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Тема занятий: Памятка по работе и подготовке тепловоза для работы в «зиму». Признаки некоторых неисправностей. Действия при их возникновении.
Задача занятий: 
Изучение устройства и работы тепловоза. 

ПАМЯТКА
ПО РАБОТЕ В ЗИМНИХ УСЛОВИЯХ
1. Общие положения.
Для обеспечения устойчивой работы тепловозов в зимних условиях должны быть своевременно и с высоким качеством выполнены мероприятия по подготовке к работе в зиму тепловозов, деповского хозяйства, обучены локомотивные и ремонтные бригады, учтены недостатки в содержании тепловозов в предшествующие зимы.
2. Особенности эксплуатации тепловозов в зимний период.
Надежная работа тепловоза в немалой степени зависит от правильного ухода за ним локомотивной бригадой.
При температуре наружного воздуха ниже 5°С дизель можно запускать при температуре воды и масла не ниже 20°С.
При сильных снегопадах и метелях, снежных бурях воздух для дизеля и охлаждения электрических машин следует забирать из кузова тепловоза, для чего необходимо:
1.  закрыть жалюзи на фильтрах воздухоочистителя дизеля, при этом люки воздухоочистителей открываются на забор воздуха из кузова;
1.  перекрыть заслонками всасывающие каналы вентиляторов охлаждения тяговых электродвигателей на забор воздуха из кузова;
1.  перекрыть дверкой люка всасывающий канал вентилятора охлаждения главного генератора на забор воздуха из кузова.
Для поддержания в рекомендуемых пределах температуры воды дизеля и воды, охлаждающий наддувочный воздух и масло необходимо:
1.  при температуре наружного воздуха 0°С — -20°С полностью закрыть щитами секции верхнего яруса, секции нижнего яруса с правой стороны холодильника (секции охлаждения наддувочного воздуха и масла) на 3/4 высоты, а с левой стороны (секции охлаждения воды дизеля) на 1/2 высоты
2) при температуре наружного воздуха ниже - 20°С секции верхних ярусов с обеих сторон и секции нижнего яруса с правой стороны закрыть щитами полностью, а с левой стороны на 3/4 высоты.
3) при работе дизеля на малых нагрузках (до 4—5-го положений контроллера) все секции закрыть щитами полностью.
4)	 при понижении температуры наружного воздуха ниже 0°С установить наибольший ход регулирующей рейки  гидромуфты равным 30 мм, что ограничит частоту вращения вентиляторного колеса. Во избежание запотевания электрических машин тепловоз в холодное время года вводится в теплое помещение только с прогретым электрооборудованием.
В зимний период, как правило, чаще происходят поломки турбокомпрессоров, поэтому необходимо неукоснительно соблюдать «мероприятия по предотвращению выхода из строя турбокомпрессоров». 
3. Особенности обслуживания и управления автотормозами в зимних условиях.
Для нормальной и бесперебойной работы автотормозного оборудования в зимних условиях необходимо заблаговременно и тщательно подготовить его к работе и обеспечить надлежащий уход в процессе эксплуатации.
При постановке тепловоза на отстой в депо локомотивная бригада обязана слить конденсат из главных резервуаров и сборников, продуть тормозную магистраль путем последовательного открытия с двух сторон концевых кранов, открыть выпускные краны главных резервуаров, затормозить ручной тормоз. Образовавшийся на деталях тормоза и рычажной передаче лед локомотивная бригада должна удалять при первой возможности во время сдачи и приемки тепловоза,  на станциях.
Основными причинами замораживания тормозных воздухопроводов являются:
- повышенные утечки воздуха из тормозной магистрали поезда и питательной магистрали тепловоза, вызывающие попадание в тормозную магистраль горячего воздуха и конденсатной влаги;	
- низкая производительность компрессора тепловоза, вызывающая его длительную работу под нагрузкой и подачу горячего воздуха;	
- несвоевременное удаление конденсата из главных резервуаров, влагогоотделителей и тормозной магистрали;
- работа одного компрессора из-за неправильного включения ЗРД;
-	нарушение правил ремонта и содержания тормозных приборов.
Наиболее вероятными местами замерзания тормозного оборудования являются:
- концевые краны и рукава;
- блокировочные рукавчики ЗРД;
- влагосборники и краны главных резервуаров;
- изгибы трубопроводов;
- воздухопровод от главных резервуаров к крану машиниста;
- 367 блокировка.
Для обнаружения места замерзания трубопровода необходимо обстучать его легкими ударами ручного молотка — глухой звук указывает на наличие ледяной пробки.
Замерзшее место необходимо отогреть и продуть до полного удаления ледяной пробки. Отогревание открытым огнем главных резервуаров, нагнетательной и перепускных труб производить только после выпуска из них воздуха и при закрытых кранах. Открывать кран разрешается только после удаления огня. Для отогревания таких мест по возможности пользоваться паром.
Замерзшие соединительные рукава воздухопроводов снять, отогреть и вновь поставить или заменить запасными.
При замерзании воздухораспределителя выключить его и выпустить воздух из рабочих объемов и запасных резервуаров, но по прибытии в депо воздухораспределитель заменить.
Отогревать открытым огнем замерзшие тормозные приборы и их узлы запрещается.
При замерзании одного из тормозных цилиндров на локомотиве воздухораспределитель оставить включенным и продолжать работать с оставшимися тормозными цилиндрами. По прибытии в депо неисправность тормозного цилиндра устранить.
Отогревать открытым огнем главные резервуары и трубопроводы разрешается при условии соблюдения правил пожарной безопасности, исключающих возможность воспламенения конструктивных элементов тепловоза.
Применение факела допускается только для отогревания мест, удаленных от топливных баков, топливо- и маслоподающей арматуры ( не ближе 2 м).
Запрещается пользоваться открытым огнем на путях экипировки локомотива топливом, в близи сливных устройств и других пожароопасных мест.
При приемке тепловоза в депо необходимо продуть тормозную магистраль 3-х кратным открытием концевого крана при нахождении ручки крана машиниста в I -м положении (после продувки ГР). После отстоя тепловоза в теплом цехе необходимо поочередно разъединить тормозные рукава и продуть все магистрали межтепловозного соединения (после продувки ГР).
Замерзание питательной магистрали в пути следования можно выявить по следующим причинам:
- уменьшение расхода воздуха из главных резервуаров;
- разность показателей манометров давления воздуха в главных резервуарах по секциям тепловоза;
- срабатывание предохранительных клапанов на напорной сети;
- отсутствие питания краном машиниста утечек из тормозной (падение давления в главных резервуарах по манометру до давления в тормозной магистрали).
При подозрении на замерзание питательной магистрали необходимо выключить ЗРД на обеих секциях, при необходимости с перегона поезд вывести, управляя тормозами из задней секции.
При срабатывании тормозов в поезде (самоторможение отдельных вагонов или группы вагонов) или не отпуске тормозов необходимо также выяснить причину. Причиной не отпуска тормозов в хвостовой части может быть наличие пробки даже в тормозной магистрали тепловоза, при которой ухудшается проходимость воздуха. Необходимо продуть тормозную магистраль всего поезда через 5-6 вагонов. Во всех случаях необходимо после отключения неотпустивших воздухораспределителей вагонов необходимо проверить проходимость воздуха по действию на торможение и отпуск тормоза хвостового вагона поезда, при этом воздухораспределитель должен отпустить за время не более 80 секунд. Нужно всегда помнить, что 1-2 воздухораспределителя не отпустивших - могут быть неисправные, а не отпуск групп воздухораспределителей -  подозрение на наличие пробки.
При ведении поезда машинист должен учитывать особенности управления тормозами. В зимний период увеличивается минимально допустимые ступени торможения при регулировочном торможении и при проверке действия тормозов в пути следования: в груженых поездах — 0,8-0,9 кг/см2, в грузовых порожних — 0,6-0,7 кг/см2, в пассажирских поездах нормальной длины — 0,5-0,6 кг/см2. Для усиления торможения в грузовом поезде вторую ступень торможения выполнять разрядкой не менее 0,5 кг/см2.
При снегопадах, снежных заносах, перед проверкой действия тормозов с композиционными колодками выполнять торможение для удаления снега и льда с поверхности трения колодок. Если такое торможение до проверки действия невозможно, то отсчет расстояния, проходимого поездом в процессе снижения скорости на 10 км/час, производить с начала снижения скорости, но не позже проследования поездом расстояния 200-250 м после начала торможения.
В зимнее время необходимо проверять действие тормозов в пути следования через 40-50 км на перегонах, установленных приказом начальника депо (с обязательным снижением скорости).
Время от момента перевода ручки крана машиниста в положение отпуска до приведения грузового поезда в движение после его остановки увеличивается в зимних условиях в 1,5 раза.
ВЫДЕРЖКА времени с момента перевода ручки крана машиниста в положение отпуска до приведения поезда в движение в зимний период после служебного торможения не менее 3 минут, после экстренного длиной до 100 осей не менее 6 минут, более 100 осей не менее 9 минут.
РЕКОМЕНДАЦИИ
ЛОКОМОТИВНОЙ БРИГАДЕ ПО УСТРАНЕНИЮ НЕИСПРАВНОСТЕЙ И РЕГУЛИРОВКАМ НА ТЕПЛОВОЗЕ 2ТЭ10М.
Действие автоматики холодильника и ее регулировка. Ручное дистанционное управление.
Система автоматического регулирования тепловоза 2ТЭ10М предусматривает стабильное поддержание температуры воды и масла в системах в заданных пределах при любых нагрузочных режимах дизель-генератора независимо от температуры окружающего воздуха Регулирование температуры воды и масла производится плавным бесступенчатым изменением числа оборотов главного вентилятора за счет переменного наполнения гидромуфты гидроредуктора вентилятора холодильника.
При автоматическом управлении холодильником должен быть включен автомат «Жалюзи», а на пульте управления - тумблер «Автоматическое управление», при этом все остальные тумблеры ручного дистанционного управления на пульте должны быть выключены.
Все вентили на трубопроводах к терморегуляторам воды и масла, а также вентиль от масляного насоса высокого давления центробежного фильтра к сервомотору автоматики холодильника и вентиль подвода воздуха к электропневматическим вентилям жалюзи - должны быть открыты. Включение микропереключателей ВКВ и ВКМ для открытия соответствующих жалюзи должно происходить при повышении температуры воды или масла до +73 +(-)20С, т.е. до начала выхода рейки гидропривода, который в этот момент должен быть не более 1-2 мм или, иными словами, в момент открытия жалюзи, обороты гидропривода главного вентилятора должны быть минимальными (остаточными).
Выключение микропереключателей ВКВ и ВКМ (закрытие жалюзи) ввиду инертности их системы не регулируется и должно происходить при снижении температуры воды и масла до +70 +(-)20С.
 РЕГУЛИРОВКА ВКЛЮЧЕНИЯ ОСУЩЕСТВЛЯЕТСЯ БОЛТАМИ: ДЛЯ СНИЖЕНИЯ ТЕМПЕРАТУРЫ ВКЛЮЧЕНИЯ МИКРОПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕЙ - БОЛТ ВКРУТИТЬ, ДЛЯ ПОВЫШЕНИЯ - ВЫКРУТИТЬ.
При следовании тепловоза под нагрузкой и автоматическом управлении, при полностью открытых верхних и боковых жалюзи воды и масла сервомотор автоматики должен быть отрегулирован так, чтобы при температуре воды охлаждения системы дизеля и турбокомпрессоров +70-80°С установились обороты гидропривода стабильно поддерживающие эту температуру, при этом рейка гидропривода будет иметь какую-то величину выхода, то есть установится определенное число оборотов главного вентилятора
Регулирование числа оборотов вентилятора производится болтами терморегуляторов, которые упираются в поперечину рычага обратной связи
ДЛЯ УМЕНЬШЕНИЯ ТЕМПЕРАТУРЫ ВОДЫ ПОДДЕРЖИВАЕМОЙ АВТОМАТИКОЙ ТО ЕСТЬ ДЛЯ УВЕЛИЧЕНИЯ ЧИСЛА ОБОРОТОВ ВЕНТИЛЯТОРА БОЛТ ВЫКРУЧИВАЕТСЯ, А ДЛЯ ПОВЫШЕНИЯ ТЕМПЕРАТУРЫ ВОДЫ, ТО ЕСТЬ ДЛЯ УМЕНЬШЕНИЯ ЧИСЛА ОБОРОТОВ ВЕНТИЛЯТОРА, БОЛТ ЗАКРУЧИВАЕТСЯ
Полный выход рейки гидромуфты 43 мм+1 мм соответствует максимальным оборотам вентилятора 1160 об/мин, то есть когда устройство имеет полностью сведенные черпаки и наполнение гидромуфты максимально. Система охлаждения тепловоза 2ТЭ10М обладает большими возможностями и выход рейки гидромуфты, близкий к максимальному, можно наблюдать лишь в летний период времени при высокой температуре окружающего воздуха +25 -30°С, а в зимний период времени при температуре воздуха     -10 -30оС выход рейки очень невелик и не бывает обычно более 10-20 мм. Фронт водяных секций охлаждения воды надувочного воздуха, а, следовательно, и масла обладает большим запасом охлаждающей способности по сравнению с фронтом охлаждения воды дизеля и турбокомпрессоров. Поэтому для поддержания температуры воды системы охлаждения надувочного воздуха в необходимом диапазоне температур +70 - 75°С не требуется полное открытие всей правой стороны боковых жалюзи.
Для чего помощник машиниста в пути следования открытие этих жалюзи должен ограничить постановкой ограничительных штырей в соответствующие секторы снизу от рычагов таким образом, чтобы при установившейся температуре воды в системе дизеля +80°С, а, следовательно, и определённых оборотах главного вентилятора, температура системы охлаждения надувочного воздуха была около +55 – 60оС.
При описанном способе настройки регулирования и управления работой холодильника обеспечивается необходимый температурный режим при минимальных оборотах главного вентилятора, для любого нагрузочного режима дизель-генератора, а следовательно, и при минимальной затрате мощности и топлива на охлаждение, устойчивое поддержание температуры воды и масла в любых заданных пределах.
Одновременно при данном способе исключается периодическое автоматическое открытие и закрытие, "хлопанье" жалюзи, воды и масла, а, следовательно, и колебание температуры, что положительно сказывается на температурном режиме работы водяных секций в шахте холодильника и на работе водомасляного теплообменника. Для обеспечения большого удобства регулирования и стабильности температуры масла рекомендуется отрегулировать открытие жалюзи масла на температуру около +65°С.
Чтобы правые боковые жалюзи не открывались, их стопорят ограничительными штырями в секторах снизу от рычагов, а если через зазоры между створками жалюзи все же идет избыточное охлаждение и температура масла держится ниже +65-70°С, то правую сторону полностью зачехляют.
При переходе на ручное дистанционное управление, если автоматическое управление по каким-либо причинам нарушается, и неисправность быстро не обнаруживается, тумблер "Автоматическое управление" выключается. Включаются тумблеры:
" Верхние жалюзи", "Жалюзи воды" и "Жалюзи масла".
Величина открытия жалюзи воды и масла в зависимости от требуемой температуры устанавливается  ограничительными   штырями в секторах.
Включение главного вентилятора производится только на максимальные обороты включением тумблера "Вентилятор холодильника".
ПРИ ЭТОМ ЖЕЛАТЕЛЬНО, ОСОБЕННО В ЗИМНЕЕ ВРЕМЯ, ОГРАНИЧИТЬ ВЫХОД РЕЙКИ ГИДРОМУФТЫ ПЕРЕМЕННОГО НАПОЛНЕНИЯ ДО ТАКОЙ ВЕЛИЧИНЫ, ЧТОБЫ ТЕМПЕРАТУРА ВОДЫ И МАСЛА ПОДДЕРЖИВАЛАСЬ СТАБИЛЬНО ПРИ МАКСИМАЛЬНОЙ МОЩНОСТИ ДИЗЕЛЯ ПРИ КАК МОЖНО БОЛЕЕ ОТКРЫТЫХ ЖАЛЮЗИ ВОДЫ И МАСЛА.
Ограничение выхода рейки производится вращением стакана (гайки) против часовой стрелки на корпусе гидроредуктора вентилятора холодильника и позволяет уменьшить колебания температуры воды и масла в процессе охлаждения. При этом сначала рекомендуется при полностью открытых жалюзи воды и верхних жалюзи отрегулировать такие обороты вентилятора, чтобы при данном нагрузочном режиме дизель-генератора температура воды в системах дизелей была около +80 С, а затем уменьшить открытие жалюзи масла так чтобы температура масла была около +70 С.
ПРИ РУЧНОМ ДИСТАНЦИОННОМ УПРАВЛЕНИИ НЕОБХОДИМО ПОМНИТЬ, ЧТО ВЕНТИЛЯТОР ХОЛОДИЛЬНИКА МОЖНО ВКЛЮЧАТЬ ТОЛЬКО ПРИ ОТКРЫТЫХ БОКОВЫХ И ВЕРХНИХ ЖАЛЮЗИ.
Если допустить включение вентилятора только при открытых верхних жалюзи, то боковые жалюзи потом могут не открыться, т.к. мощное разряжение внутри шахты холодильника может присосать створки боковых жалюзи. 
При температуре наружного нагрузки закрывать верхние жалюзи после выключения вентилятора холодильника необходимо не сразу, а не ранее чем через 50-60 сек с тем, чтобы успела несколько опорожниться гидромуфта переменного наполнения и уменьшились обороты главного вентилятора, иначе будет расстраиваться привод верхних жалюзи, а главный вентилятор испытывать большую перегрузку, отрицательно сказывающуюся на его долговечность.
ВНИМАНИЕ: Ни при каких условиях не допускать включения и работы главного вентилятора при закрытых верхних жалюзи.
Помпаж турбокомпрессора.
ПОМПАЖ - это явление уменьшения расхода воздуха через центробежный компрессор. Вследствие возрастания сопротивления происходит срыв потока воздуха с лопаток рабочего колеса компрессора обратно в полость всасывания. Внешне помпаж проявляется в виде периодического выброса воздуха обратно во всасывающий патрубок турбокомпрессора. Такие пульсации воздушного потока обычно сопровождаются громкими хлопками. Для параллельно работающих турбокомпрессоров дизеля 10Д100 условия   возникновения помпажа облегчаются тем, что по ряду причин возможна несимметричная работа турбокомпрессоров от ухудшения состояния одного из них. В этом случае при определенной разнице их производительностей (числе оборотов и др.) турбокомпрессор, дающий воздух с большим давлением, препятствует проходу воздуха в достаточном количестве через турбокомпрессор с меньшей производительностью и последний переходит в режим работы с явлением помпажа.
Причинами, способствующими возникновению помпажа являются:
1. Повреждение рабочего аппарата газовых и воздушных турбин турбокомпрессоров.
1. Обильное ненормальное отложение кокса на рабочем аппарате газовых турбин.
1. Ненормальное загорание и несвоевременная очистка выхлопных окон цилиндровых гильз двигателя.
1. Одновременно закрытое положение жалюзи забора воздуха с улицы через воздушный фильтр и люка забора воздуха из дизельного помещения у одного из турбокомпрессоров.
1. Оледенение жалюзи воздушного фильтра зимой у одного из турбокомпрессоров и т.д., т.п.
Многочисленные причины в определенном сочетании могут привести к явлению помпажа, которое является очень опасным и может быть причиной разрушения помпажирующего турбокомпрессора.
В ПУТИ СЛЕДОВАНИЯ ПРИ ПРОЯВЛЕНИИ ПОМПАЖА МАШИНИСТ ОБЯЗАН НЕМЕДЛЕННО СНИЗИТЬ ПОЗИЦИИ КОНТРОЛЕРА ДО ТАКОЙ, ПРИ КОТОРОЙ ПРЕКРАЩАЕТСЯ ПОМПАЖ И ВЫШЕ ЭТОЙ ПОЗИЦИИ НЕ ДОПУСКАТЬ БОЛЕЕ РАБОТУ ДИЗЕЛЯ, ПО ПРИБЫТИИ В ДЕПО ТЕПЛОВОЗ ДОЛЖЕН БЫТЬ ОСТАВЛЕН ДЛЯ РЕМОНТА.
Локомотивным бригадам в эксплуатации для предупреждения возникновения помпажа необходимо.
1. Не допускать одновременного закрытия жалюзи воздушных фильтров и люков забора воздуха из дизельного помещения с нарушением их взаимной механической блокировки.
2. В зимнее время не допускать оледенения жалюзи и сеток воздушных фильтров.
3. Правильно эксплуатировать дизель, не допуская его перегрузок и нарушения тепловых режимов, которые приводят к повышенному нагарообразованию в выхлопном тракте.
4. Температуру воды охлаждения надувочного воздуха не держать выше + 6О0С. 
5. Следить за исправностью и целостью брезентовых рукавов между турбокомпрессорами и воздушными фильтрами.
Особенности обслуживания тепловозов в зимних условиях
Для бесперебойной работы тепловоза зимой на плановых видах ремонта в период проведения осенне-комиссионного осмотра проводят подготовку его для работы в зимних условиях. 
Проверяется и при необходимости восстанавливается утепление:
а)	 топливного трубопровода на всасывающей трубе от топливного бака до фильтров и наружной части сливной трубы;
б)	 у водяного трубопровода на трубе от калорифера до сливной трубы и от водяного коллектора до калорифера до сливной трубы и от водяного коллектора до калорифера и радиаторов обогрева под ногами в кабине машиниста;
в)  у воздушного трубопровода на вводах нагнетательной и перепускной труб в главные резервуары;
г)	 наружный участок масляной сливной трубы из картера дизеля;
д) производится утепление фильтра грубой очистки топлива постановкой на него специального чехла (ватного или войлочного);
Перед утеплением проверяется отсутствие течи, подсоса воздуха в трубопроводах. Затем трубопровод насухо протирается и покрывается техническим войлоком, который укрепляется киперной или хлопчатобумажной лентой или шпагатом с последующим покрытием черной эмалью.
Производится замена масла в моторно-осевых подшипниках тяговых электродвигателей. Осевое масло марки Л заменяется на зимнее марки 3.
Во избежание попадания снега в тяговые электродвигатели на всасывающие фильтры вентилятора охлаждения устанавливается редкая мешковина, и открываются люки на всасывающих патрубках вентиляторов для забора воздуха из кузова.
	Проверяется работа калорифера кабины машиниста.
Во избежание попадания снега в отсеки аккумуляторных батарей вентиляционные жалюзи закрываются войлочными прокладками. Отрегулировать ток зарядки батареи на 40-50 А.
При температуре воздуха -15°С и ниже закрыть заслонку на выхлопном канале главного генератора и выброс воздуха производить в дизельное помещение.
Проверить плотность прилегания крышек смотровых люков тяговых электродвигателей и исправность войлочных уплотнителей.
Проверить плотность прилегания створок жалюзи шахты холодильника, исправность работы их привода.
При температуре окружающего воздуха +5 - 0°С открыть заслонки на стенках диффузора и навесить чехлы на жалюзи секций холодильника так, чтобы было открыто 1/2 фронта секций.
В зимнее время необходимо особенно внимательно относиться к регулированию температуры воды и масла в системе охлаждения дизеля. При работе тепловоза под нагрузкой температура воды в системе дизеля должна поддерживаться в пределах 75-80°С. Температура масла 60-75°С. Перепад температуры масла "до холодильника" и "после холодильника" должна быть не более 15°С, температура масла "после холодильника"- не ниже +50°С. Температура воды в системе охлаждения надувочного воздуха рекомендуется поддерживать в пределах 50-60"С, но не ниже +20°С.
Для регулирования температуры воды и масла, как правило, использовать "автоматическое регулирование".
При следовании тепловоза "без нагрузки", а также в период стоянок на промежуточных станциях, тумблер "автоматическое управление" необходимо выключить для предупреждения резкого перепада температуры воды и масла в системе дизеля после снятия нагрузки.
	При неисправном "автоматическом управлении" следует перейти на ручное управление холодильником. При этом необходимо учитывать, что обороты вентилятора холодильной камеры будут максимальными для соответствующих позиций контроллера машиниста. Поэтому, при необходимости следует отрегулировать обороты вентилятора, изменяя затяжку пружины зубчатой рейки гидромуфты переменного наполнения. Для уменьшения оборотов вращать влево против часовой стрелки специальную муфту (стакан).
Во всех случаях регулировки температуры воды и масла, снижение температуры в один прием не должно превышать 3-5°С.
На тепловозах серии 2ТЭ10  имеется возможность иметь минимальные обороты вентилятора холодильной камеры. Это дает возможность использовать максимальное открытие боковых жалюзи холодильной камеры при пониженных оборотах вентилятора и уменьшает струйное движение воздуха через фронт секций, что благоприятно сказывается на их тепловозном режиме.
При температуре  -30°С и ниже при приемке тепловоза после длительного отстоя убедиться осмотром в отсутствии течи водяных секций в холодильной камере. Запрещается останавливать (глушить) дизеля при температуре наружного воздуха -20°С и ниже. Разрешается, как исключение, останавливать для ремонта и технического обслуживания.
Уход за дизелями и электрическими машинами.
После длительного отстоя тепловоза в ожидании работы обязательно сливать воду из картера дизеля.
Перед запуском необходимо также убедиться в отсутствии воды в воздушной полости радиаторов охлаждения надувочного воздуха. Для этого необходимо открыть краники, установленные на сливных трубопроводах радиаторов. Запуск дизеля при температуре воды и масла +20°С допускается в исключительных случаях, соблюдая все меры предосторожности по предотвращению повреждений. Первоначально прогрев дизеля производить при 400 об/мин коленвала дизеля. После нагрева масла и воды до +30°С постепенно увеличивать обороты, доводя их до 590-625 об/мин, следя за тем, чтобы давление масла по манометру на пульте управления не превышало 2,5 атм.
Запуск дизеля производить при температуре не ниже +40°С. В период отстоя тепловозов в ожидании работы с остановленным дизелем и понижении температуры воды в его системе до +50°С дизель должен быть запущен для прогрева. Прогрев дизеля следует заканчивать при температуре воды 70°С. При температуре окружающего воздуха -10°С и ниже, при отстое тепловоза в ожидании работы более двух часов, жалюзи  холодильной  камеры  должны быть полностью зачехлены.
Работа дизеля под нагрузкой должна начинаться при температуре масла и воды не ниже 55-65°С. Нагрузку следует производить постепенно, не допуская дымности дизеля.
При следовании без нагрузки дизель не останавливать, т.к. при движении тепловоза при заглушённом дизеле тяговые электродвигатели работают как вентиляторы, засасывая во внутреннюю полость двигателей снежную пыль, что увлажняет изоляцию и ведет к снижению сопротивления последней до опасных пределов пробоя, корпусному замыканию и т.д.
При снегопадах и метелях необходимо забор воздуха для охлаждения главного генератора, тяговых электродвигателей и воздушными фильтрами дизеля, производить из дизельного помещения.




Перекрытие концевых кранов

При перекрытии попутного концевого крана произойдет торможение в отключенной части магистрали поезда, если тормозная сила будет больше чем сила тяги. За местом перекрытия концевого крана прекратится питание утечек и произойдет срабатывание тормозов на полное торможение. Все грузовые воздухораспределители после прекращения питания тормозной магистрали при перерытых концевых кранах срабатывают на торможение в следствии того, что их запасные резервуары отключаются от тормозной магистрали.
Если на локомотиве оборудованном сигнализатором № 418, на стоянке загорается сигнальная лампа,  проверить исправность сигнализатора обрыва ступенью торможения, при которой лампа должна погаснуть. Убедившись в исправности сигнализатора, произвести сокращенное опробование тормозов.

.
Технология вождения грузовых поездов для предотвращения обрыва автосцепок.

1. Полное опробование тормозов
Факторы риска: пониженные значения плотности тормозной сети поезда и давления в тормозной магистрали хвостового вагона.
Необходимо тщательно проверить плотность тормозной сети поезда, т.к. повышенные утечки способствует возникновении продольно-динамических усилий при торможении и замедляют отпуск тормозов. Убедиться по справке ВУ-45 в том, что давление в тормозной магистрали хвостового вагона  при зарядном давлении в тормозной магистрали ведущего локомотива грузового поезда 0,480,52 МПа (4,8–5,2 кгс/см2) или 0,530,55 МПа          (5,3–5,5 кгс/см2) должно быть при длине состава до 300 осей включительно соответственно не менее 0,45 МПа (4,5 кгс/см2) или 0,5 МПа (5,0 кгс/см2), а при длине состава более 300 осей  не менее 0,43 МПа (4,3 кгс/см2) или 0,48 МПа (4,8 кгс/см2) при зарядном давлении на локомотиве 0,560,58 МПа (5,6–5,8 кгс/см2)  не менее 0,50 МПа (5,0 кгс/см2).
2. Режим трогания
Факторы риска: повышенная скорость, когда весь состав еще не пришел в движение; частичное сжатие состава перед троганием; не отпуск тормозов хвостовых вагонов; нахождение состава на подъеме или спуске; повышенный вес и длина состава, превышение силы тяги в момент трогания.
При вынужденной остановке поезда на перегоне останавливать его следует по возможности на благоприятном профиле пути, где обеспечиваются лучшие условия взятия его с места.
Рекомендуется осуществлять трогание поезда с полностью сжатым или с полностью растянутым составом.
Запрещается трогать поезд с места до полного отпуска тормозов во всем составе.
Осуществлять растягивание состава (выбор зазоров в автосцепках из расчета I м на 4-5 вагонов) следует на минимальной скорости (3-4 км/ч), контролируя темп нарастания тягового усилия. При многократной тяге взятие поезда производить одним головным локомотивом. Силу тяги на втором локомотиве включать только после выбирания зазора автосцепок.
Взятие поезда с места при низких температурах или на заснеженных путях станции после длительной стоянки производить постепенным "раскачиванием" поезда назад и вперед, не допуская рывков.
Особенности трогания на спуске. При отпуске тормозов поезда (если трогание не происходит, включить контроллер и после трогания выключить его) применить вспомогательный тормоз локомотива, создавая противодействие быстрому набору скорости головной частью, после чего отпустить его ступенями.
Особенности трогания на подъеме. Ступенями отпустить вспомогательный тормоз локомотива и, если после включения тяги привести поезд в движение не удается, сжать состав следующим порядком: выполнить торможение I ступенью разрядки магистрали, а затем отпустить тормоза переводом крана машиниста в поездное положение. При этом определить время от момента перевода ручки крана машиниста во II положение до начала скатывания всего поезда. Повторно затормозить поезд и снова перевести ручку крана машиниста в поездное положение растормаживая поезд и сжимая состав за счет скатывания его головной части.
За 10-15 секунд до истечения ранее определенного времени полного отпуска тормозов в третий раз затормозить поезд, после чего он будет находиться в сжатом состоянии. Далее отпустить тормоза переводом ручки крана машиниста в I положение, желательно при максимальном давлении в главных резервуарах, включить и плавно увеличивать тягу. При разгоне следует подавать песок, чтобы не возникло буксования и сопутствующего срыва тяги.
3.   Режим тяги и выбега
Факторы риска: обрывный профиль (переход с площадки" на спуск, спуск переменной крутизны, переход со спуска на площадку, с площадки на подъем, со спуска на подъем, с подъема на спуск, перевалистый профиль), скорость движения по перевалистому профилю.
При ведении поезда по перегону нужно держать состав полностью растянутым или полностью сжатым. Переход от сжатого состояния к растянутому или наоборот, производить плавно, выбирая для этого участки с однородным профилем пути.
[image: ]
Переход с площадки на спуск или со спуска меньшей крутизны на спуск большей крутизны. Во избежание раската головной части состава в момент перехода следует применять ступенчатое торможение вспомогательным тормозом локомотива. Отпуск тормозов локомотива производить после прохода всем поездом места перелома профиля.
Переход со спуска на площадку. Во избежание оттяжки хвостовых вагонов при их выходе на площадку въезжать на площадку следует с отпущенными тормозами и набирать тягу для сохранения скорости головной части состава.
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Переход с площадки на подъем. При следовании по площадке растянуть состав, чтобы въезжать на подъем с полностью растянутым поездом. 
Переход со спуска на подъем. Чтобы в конце спуска состав был полностью растянут, следует въезжать на подъем с отпущенными тормозами и максимально допустимой скоростью. Контроллер включать только после полного отпуска тормозов.
Переход с подъема на спуск. Во избежание оттяжки хвостовых вагонов состава следует снимать тягу только после прохода вершины подъема не менее чем половиной поезда.
Своевременная подача песка в необходимых количествах при реализации силы тяги, близкой к максимальной по условиям сцепления, является важным моментом в предупреждении обрыва поезда.
Очень важно знать отлично профиль обслуживания участков, места на которых происходят оттяжки поезда, чтобы исключить совпадение оттяжки с набором позиции.
ОБРЫВООПАСНЫЕ  МЕСТА.
Станция: Старое Село, Оболь, Горяны, Фомино, Богушевск, Прудок, Езерище, Разъезд 451км, Власье, на перегоне Княжица-Ст.Село 548км, Витьба-Журжево 9км,Стайки-Богушевск 51км,Богушевск- 25км- 38км.   
4. Режим торможения 
Факторы риска: растянутый перед торможением поезд, резкое торможение. Перед торможением нужно сжать состав, применяя вспомогательный тормоз локомотива. Продольные усилия в сжатых поездах в два раза меньше чем в растянутых. При необходимости торможения грузового поезда ступенью разрядки ТМ более чем 0,6 кгс/см2 снизить давление в уравнительном резервуаре на 0,5-06 кгс/см2 положением V ручки крана машиниста с последующим переводом ее в положение VА. После получения необходимой разрядки ручку перевести в IV положение. Допускается, с учетом местных условий производить служебные торможения вплоть до полных служебных в два приема - с первоначальным снижением давления в уравнительном резервуаре на 0,4 кгс/см2  с последующей выдержкой ручки крана машиниста в IV положении 4-6 сек. и повторным снижением давления в уравнительном резервуаре V положением ручки крана на необходимую величину, но не менее чем на 0,3 кгс/см2.
5   Режим отпуска
Факторы риска: короткое время следования в тормозном режиме; малые величины времени выдержки крана машиниста в I положении и, соответственно, малое завышение давления выше предтормозного зарядного; раннее применение тяги после начала отпуска тормозов; неподтормаживание вспомогательным тормозом локомотива.
Рекомендуется при ведении грузового груженого поезда в зимний период выдержать ручку крана машиниста после торможения в положении перекрыши не менее 8-10сек. во избежание встречного движения головной и хвостовой частей поезда.
При длине состава более 100 осей одновременно с началом отпуска автотормозов следует затормаживать локомотив краном вспомогательного тормоза с давлением в тормозных цилиндрах 1,5-2.0 кг/см2 и выдерживать локомотив в заторможенном состоянии в течение 30-40 сек., после чего отпустить локомотивный тормоз ступенями.
Включать тягу в движущемся поезде не ранее, чем через I мин после перевода ручки крана машиниста в положение отпуска.
В поездах с составом более 300 осей не начинать отпуск автотормозов при скорости менее 20 км/ч до полной остановки поезда.
С целью убыстрения отпуска тормозов ручку крана машиниста необходимо выдерживать в I положении до повышения давления в уравнительном резервуаре на 0,5-1,0 кг/см2 выше нормального зарядного. При этом целесообразно принудительное включение компрессора, чтобы использовать положительное влияние на отпуск пульсаций давления. После повышения давления в уравнительном резервуаре на указанную величину допускается ручку крана машиниста перевести из I в IV положение и по истечении 30-40 сек. после кратковременной постановки в I положение перевести ее в поездное положение. При этом удерживаемое высокое давление на локомотиве является благоприятным для скорейшего прохождения отпускной волны  по тормозной магистрали без опасности перезарядки запасных резервуаров головных вагонов.

ОСОБЕННОСТИ УПРАВЛЕНИЯ ТОРМОЗАМИ ЗИМОЙ

В зимний период, установленный приказом начальника дороги, торможение при проверке действия автотормозов производить снижением давления в магистрали грузового поезда на 0,8-0,9 кг/см2, в порожних поездах – 0,6-0,7 кг/см2 
До проверки действия тормозов разрешается производить служебное торможение для удаления снега и льда с тормозных колодок.
Время от момента перевода ручки крана машиниста в положение отпуска до проведения поезда в движение увеличивается в 1,5 раза.  
При подходе к станциям и запрещающим сигналом, если после первой ступени торможения не получено достаточное действие тормозов в поезде, произвести экстренное торможение.
На крутых затяжных спусках при снегопадах, снежных заносах первую степень торможения в начале спуска выполнять разрядкой 1,0-1,2 кгс/см2, в случае необходимости увеличить разрядку до полного служебного торможения.
При снегопаде, свежевыпавшем снеге, уровень которого превышает уровень головок рельсов, пурге, снежных заносах, до нормального торможения перед входом на станцию  или следовании по спуску выполнить торможение для проверки работы  автотормозов (для очистки тормозных колодок от налипшего снега ,льда), если время следования поезда без торможения до этого превышает 20 мин.
При служебном торможении ступенью более 1,0 кгс/см2 при инее, гололёде необходимо за 50-100м до начала торможения приводить в действие песочницу.
В момент начала отпуска автотормозов затормаживать локомотив краном вспомогательного тормоза № 254 с давлением в тормозных цилиндрах 1,5-2,0 кгс/см2 на 30-40 сек, после чего тормоз локомотива  ступенями отпустить.

Почему в ГР образуется влага и как она попадает в тормозную магистраль

За 1 час работы компрессора при подаче 1,75 м3/мин, при температуре атмосферного воздуха 200С и относительной влажности 70% в нагнетаемом воздухе содержится 70г водяных паров, зимой при t-200C- 80г. При сжатии атмосферного воздуха до 9 кгс/см2 t0 воздуха достигает 150-2000С. В последовательно соединенных главных резервуарах воздух охлаждается и происходит конденсация 70-75 % влажности. Зимой при t0 атмосферного ниже – 100С температура воздуха в ГР ниже  00С, поэтому конденсация происходит в виде снега и инея. Оставшаяся в  сжатом воздухе влага по мере снижения температуры и давления конденсируется в тормозной магистрали. При длительной работе компрессоров воздух в главных резервуарах будет иметь повышенную температуру из-за перегрева компрессоров. В связи с этим количество конденсирующей влаги в главных резервуарах уменьшится и  значительное количество водяных паров будет уноситься с воздухом в напорную и тормозную магистрали, где с понижением температуры и давления будет происходить интенсивное выпадение влаги. Надежность осушки сжатого  воздуха определяется условиями охлаждения главных резервуаров, которые наиболее благоприятны при расположении их на крыше.
Наиболее опасно для замораживания тормозной магистрали следование поезда с переходом от плюсовых к минусовым температурам, а также при минусовых не очень низких температурах. При сильном понижении температуры атмосферного воздуха содержание влаги в нем уменьшится.

ОСНОВНЫЕ             - повышенные утечки воздуха из тормозной магистрали поезда  
ПРИЧИНЫ                - работа одного компрессора вместо двух
ЗАМЕРЗАНИЯ          - низкая производительность компрессоров
ТОРМОЗНОГО         - несвоевременное удаление влаги из ГР, тормозной и питательной
ОБОРУДОВАНИЯ     магистралей, кранов 394,254
                                     - использование несоответствующих сортов смазки компрессоров.
                                     - выброс масла в нагнетательный трубопровод.
Замерзание тормозного оборудования
Если температура воздуха, поступающего из главных резервуаров в тормозную систему, не превышает температуры окружающей среды более чем на 2—4 "С, то воздух в тормозной магистрали достаточно сухой. Чем больше эта разность температур, тем больше влаги выделяется в магистрали. При температуре наружного воздуха 0°С и ниже эта влага может создать в воздухопроводах ледяные пробки и заморозить тормозные приборы. Закупорка трубопроводов кусочками льда и отказ приборов в холодное время возможны при температуре до + 5°С. Вероятность замерзания тормозов больше всего в период перехода от положительных к отрицательным температурам.
Чтобы уменьшить вероятность замерзания тормозов, необходимо не допускать перегрева компрессоров и нагнетаемого воздуха, своевременно удалять влагу из влагосборников и приборов, уменьшающих давление воздуха (кран машиниста, ЭПК-150, кран № 254, блокировочное устройство № 367, редукторы и др.).
В зимнее время работа тормозов ухудшается также в результате снижения уплотняющих свойств резиновых изделий, резьбовых соединений, загустевания смазки, образования льда на рычажной передаче и тормозных колодках.
К замерзанию тормозного оборудования приводят следующие нарушения в его содержании:
· значительные утечки воздуха из тормозной и питательной сетей локомотива и состава;
·  работа одного компрессора вместо двух или низкая производительность компрессоров, приводящие к попаданию воздуха повышенной влажности в тормозную магистраль;
· несвоевременное удаление влаги из главных резервуаров, тормозной и питательной сетей локомотива, кранов машиниста, ЭПК-150 и др.;
· несоблюдение правил содержания и ремонта тормозных приборов (отсутствие смазки на трущихся поверхностях приборов или использование смазки несоответствующих марок, грязные фильтры, маслоотделители, выброс масла в нагнетательный трубопровод и т. д.);
· несвоевременное удаление льда и снега с рычажной передачи;
· попадание влаги и сырого песка в бункера песочниц, нарушение правил их содержания.
Анализ отказов тормозного оборудования показывает, что в зимнее время наиболее уязвимыми местами являются:
· межсекционные соединения (соединительные рукава, особенно с калиброванными шайбами диаметром 12 мм, концевые краны, места изгибов трубопроводов, рукава блокировки регуляторов давления тепловозов);
· влагосборники и их спускные краны (особенно первого после компрессора главного резервуара и холодильника компрессора);
· соединительные рукава тормозной магистрали (в основном со стороны вагонов);
· питательный трубопровод от главных резервуаров к блокировочному устройству № 367 или крану машиниста и труба тормозной магистрали от этих приборов, особенно под кабиной машиниста;
· реле давления № 404, блокировочное устройство № 367, регулятор давления АК-11Б, кран машиниста, тормозные цилиндры;
· разобщительные и аварийные краны, перепускные трубы главных резервуаров, нагнетательная труба у места ввода ее в резервуар.





МЕРЫ ПО ПРЕДУПРЕЖДЕНИЮ ЗАМОРАЖИВАНИЯ ТОРМОЗНОЙ МАГИСТРАЛИ.

Приемка локомотива. 
При приемке тепловоза произвести продувку влагосборников, напорной сети, тормозной магистрали со стороны обоих  кабин и межсекционных соединений. Продуть кран машиниста неоднократным переводом его из I-положения в VI .
Начинать продувку надо с напорной сети, чтобы водомасляная эмульсия не уносилась к крану машиниста и в  тормозную магистраль. Необходимо систематически продувать змеевик холодильника компрессора.
Произвести проверку проходимости тормозной и питательной сети. При нахождении ручки крана машиниста во 2 положении, в течении 5 сек, открытом концевом кране со стороны нерабочей кабины и работающих компрессорах давление в тормозной магистрали должно поддерживаться  в пределах 2,0-3,0 кг/см2. Нахождение давления в пределах 4,0-5,0 кг/см2  указывает на возможность образования в тормозной магистрали ледяной пробки с дроссельным отверстием, а в пределах 0,5-1,0 кгс/см2 - зауживание  в питательной магистрали. Машинист должен убедиться, что компрессоры работают с требуемой производительностью.
 Этим контролируется не только производительность компрессора, но и проходимость воздуха по перепускной и нагнетательной трубам, влагомаслосборникам, межсекционным рукавам. При зауживании воздухопроводов производительность компрессора, определяемая по манометру ГР, будет ниже нормы. При этом может происходить срабатывание предохранительных клапанов на нагнетательной трубе.

Следование с составом. 
Помощник машиниста периодически должен сверять по манометрам передней и задней кабины давление воздуха в тормозных цилиндрах, тормозной и питательной магистралях, а машинист контролировать плотность тормозной сети поезда, которая не должна отличаться от плотности замеренной на стоянке более чем на 20%. Замерзание тормозной магистрали можно определить по характеру работы крана машиниста: непродолжительный выпуск воздуха при торможении (с пассажирскими поездами) и сброс давления в тормозной магистрали при отпуске тормозов после перевода ручки крана из I положения во II –положение свидетельствуют об уменьшении длины тормозной магистрали поезда.
Локомотивная бригада обязана в процессе эксплуатации локомотива и моторвагонного поезда не допускать обледенения деталей тормоза. Образовавшийся на деталях тормоза и рычажной передачи локомотива и моторвагонного поезда лед локомотивная бригад должна удалять при первой возможности (при стоянке на станции, в оборотном пункте и т.д.).

Сдача локомотива. 
По прибытии локомотива или моторвагонного поезда из поездки в депо локомотивная бригада должна выпустить конденсат из главных резервуаров и сборников, продуть тормозную магистраль при I положении ручки крана машиниста путем последовательного открытия с двух сторон концевых кранов, питательную магистраль с разъединением межсекционных соединений и выполнить другие работы согласно местным инструкциям. О всех замечаниях следует делать запись в журнал ТУ-152.
Порядок отогревания замерзших мест тормозного оборудования
Отогревать главные резервуары, нагнетательные, питательные, перепускные трубы и магистральный воздухопровод открытым огнем (факелом) разрешается при условии соблюдения правил пожарной безопасности, исключающих возможность воспламенения конструктивных элементов.
На тепловозах, дизель-поездах и автомотрисах, работающих на жидком топливе, применение факела допускается только для отогревания в тормозной системе тех замерзших мест, которые удалены не менее 2 м от баков топлива, топливо- и маслоподающей арматуры, масло и топливопроводов.
Запрещается пользоваться открытым огнем для отогревания тормозного оборудования на локомотивах и моторвагонном подвижном составе в местах их стоянки при наличии разлитых на путях легковоспламеняющихся и горючих жидкостей, в пунктах экипировки локомотивов жидким топливом, вблизи сливно-наливных устройств, парков с резервуарами для нефтепродуктов, складов легкогорючих материалов и других пожароопасных мест, а также при наличии на соседних путях вагонов с опасными, огнеопасными и наливными грузами.
В случае замерзания магистрального воздухопровода прежде всего обстучать его легкими ударами молотка  глухой звук указывает на наличие ледяной пробки. Такое место воздухопровода надо отогреть, после чего продуть магистраль через концевые краны до полного удаления ледяной пробки.
Отогревать огнем главные резервуары, нагнетательную, питательную и перепускную трубы можно только после выпуска из них сжатого воздуха и при закрытых выпускных кранах. Открывать краны разрешается только после удаления огня.
Замерзшие соединительные рукава воздухопроводов снять, отогреть и вновь поставить или заменить запасными.
При замерзании воздухораспределителя выключить его и выпустить воздух из рабочих объемов выпускным клапаном до полного ухода штока тормозного цилиндра, по прибытии в депо воздухраспределитель заменить.
Запрещается отогревать открытым огнем замерзшие тормозные приборы и их узлы.
При замерзании одного из тормозных цилиндров на локомотиве необходимо воздухораспределитель оставить включенным и продолжать работать с оставшимися тормозными цилиндрами. По прибытии в депо неисправность тормозного цилиндра устранить.
На вагонах моторвагонных поездов в таких случаях выключить воздухораспределитель, а по прибытии в депо вскрыть тормозной цилиндр, вынуть поршень, очистить цилиндр и поршень ото льда, смазать из рабочие поверхности. После сборки тормозного цилиндра проверить его плотность.
Во всех случаях обнаружения неисправности тормоза на локомотиве или вагоне моторвагонного поезда и при невозможности ее устранения машинист лично должен выключить тормоз, полностью выпустить воздух выпускными клапанами и проверить отход тормозных колодок от колес.
Неисправность тормозного оборудования должна быть устранена на ближайших станциях, где имеется депо или ПТО.

ПРИ ПОДХОДЕ К СТАНЦИЯМ С  (ОСТАНОВКОЙ), ЗАРАНЕЕ ПРИМЕНЯЙТЕ РЕГУЛИРОВОЧНОЕ ТОРМОЖЕНИЕ ДЛЯ СНЯТИЯ НАЛЕДИ НА ТОРМОЗНЫХ КОЛОДКАХ И ИХ НАГРЕВА! 
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