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В. В. Ильинский. М. А. Вороно

П А М Я Т К А
паровозным бригадам 

по уходу за автотормозами
Нормальная н бесперебойная работа 
иаровоэа в зимних условиях во .мно­
гом завис ит от состояния всех уст­
ройств автоматического тормоза, 
знаний паровозными бригадами всех 
правил ухода на автоматическими 

тормозами.
Настоящая памятка имеет целью 
дать паровозным бригадам необхо­
димый инструктаж по уходу на ав­
тотормозами н зимних условиях.
В памятке авторы призывают все 
паровозные бригады повести реши­
тельную борьбу с утечками воздуха 
из тормозной сети поезда, так как 
утечка воздуха является одной из 
причин пережога топлива, а также 
норчп паровоздушного насоса, за­
мораживания автотормоза, закли­

нивания колесных нар.

Д О Р О Ж Н Ы Й  Д О М  Т Е Х Н И К И  
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Обязанности паровозных бригад 
на промывке

Для того, чтобы зимой тормоза работали 
нормально и безотказно, Яри. л остановке ш ро- 
*оза на промывку паровозная бригада обязана:

1. Проверить соединение паропровода, со­
стояние изоляции на ларопрэиоде и парадом
цилиндре насоса, а также чисто!у охлаждаю­
щих ребер воздушных цилиндров, крепление 
Яасоса к кронштейну.

2. Набить сальники насоса, т. к. парение
сальников снижает производительность насоса 
м дает возможность попадать большому коли­
честву конденсата (воды) из парового цилиндра 
в воз.душный цилиндр, а оттуда а главный 
резервуар и тормозные приборы.

3. Проверить наличие и состояние зонтов ня 
всасывающих клапанах.

1. Проверить надежность креплении главных
резервуаров. Промыть г .та иные резервуары.

5. Проверить плотность соединений нагнета­
тельной, перепускной и напорной трубы с. глав­
ным резервуаром. Соединение труб с насосом и 
главным резервуаром должно быть осуществле­
но iipst помощи конусов.



Нагнетательная груба должна иметь уклон в 
сторону главного резервуара не менее 1/50. 
Труйы не должны «мегь зауженных сечеинн. 
Особенна в местах соединений, ьмягим и кру­
тых изгибов, гак как в этих местах выделя­
ющаяся влага из воздуха будет задерживаться, 
■по впоследствии нрпвс-дет к замораживанию.

6. Отеплить трубы, идущие пт главного ре­
зервуара.

7. Осмотреть манжеты поршней тормозных 
Hit.wiit.apoB, нрожчровать и смазать их морозо­
стойкой счалкой I-а. Не лражлроваиные и не 
I'.мазанные смазкой 4-а манжеты смерзаются и 
пропускают воздух из тормозных цидшщюв.

8. Осмотреть рычажную передачу, особо обра­
тив внимание на состояние валиков, шайб,
шплинтов, чек, предохранительных устройств: 
Проверить слабину валиков в соединениях, ко­
торая не должна быть более трех миллиметров. 
Проверить не слабы ли .резьбовые концы 
тяг в муфтах, прочно ли закреплены
кентргакки. Проверить прочность закрепления 
тормозных колодок на башмаках.

9. Осмотреть нет ли течи тендерного бака. 
V.--K как это приводит к обмораживанию рычаж­
ной передачи и тормозных приборов.

10. Проверить исправность ручного тормоза.
11. Проверить исправность манометров.
12. Осмотреть магистраль, чтобы она не

имела вмятин и мешков . а также состояние 
канцевьгх кранов и рукавов, наличие и исправ­
ность державок концевых рукажж

Все обнаруженные при осмотре недостатки 
должны быть на промывке устранены.'
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Подготовка к выезду под поезд
Пршшмая паровоз, машинист вместо с по­

мощником машиниста должны тщательно прове­
рить состояние тормозного оборудования паро­
воза и тендера. Проверку тормозного оборудо- 
•вання ь-ч-ти :ю следующей схеме:

1. Осмотреть рычажную передачу, не допуская 
отсутствия или неисправности валиков, шяйб, 
u n n i n f T i i чек, предохранительных и лодпержн- 
ваюыич скоб-цепей. Проверить прнлегзние тор­
мозных колодок к бандажам и добиться, чтобы 
они прилегали всей площадью. Паровозные 
колодкл толщиной менее 15 мм.. тендерные 
клинового крепления менее 12 мм. и болтового 
креплении менее ;10 мм. должны быть заменены. 
Детали рыч;»/кноц передачи и ручного тормоза 
сиз адть смесью мазута с керосином.

'2. Осмотреть состояние соединительных рука.
и головок, подвесив их на лолве.’ки.

:5. При приемке паровоза из чепо перекрыть 
ямключательные крамы воздухораспределителей 
чтобы до продувки магистрали не попала влага 
в воздухораспределители и заласные резервуары. 
Проверить открыты ли спускные краны у глав­
ного резервуара, сборника, конденсатора и у па­
рового цилиндра насоса.

4. При смазке насоса спустить воду из паро­
вой масленки, для чего отвернуть костылек, 
отвернуть пробку на масленке и. когда сойдет 
пода, завернуть костылек. Малым открытием
и.-.ровогэ вентиля продуть масленку. Затем по 
уровень трубочки налить смазку—вискозин № 3 

При заправке масленки нельзя переполнять ее 
выше верхнего обреза трубки, так как »то в-'*-
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знвает прекращение подачи смазки. В c.'iynaf 
iit-pc юлиения резервуара масленки и отсутствия 
в нем свободного об'ема пар ле имеет возмож­
ности поступать внутрь ее корпуса, поэтому 
конденсации пира в масленке не происходит и 
выдавливание масла из резервуара прекращает­
ся. При отсутствии вискозина .V» разрешает­
ся смазывать паровую часть насоса цилиндро­
вым маслом Л» 2 (моторным маслом марки М), 
цилиндровым маслом марки Э и машинным 
маслом марки Т. Воздушные цилиндры смазать 
компрессорным маслом через масленку. Если- 
компрессорное масло отсутствует, разрешается 
заменить его цилиндровым маслом № ‘2. Строго 
запрещается смазывать воздушную часть н а с о ­
са через клапаны.

5. Перекрыть комбинированный кран или 
кран двойной тяги.

6. Слегка открыть паровой вентиль и пустить 
насос на мед ленный ход. В начале луска насоса 
в действие поступающий в паровой цилиндр пар 
бистро конденсируется, конденсат при резком 
пуске насоса вызывает гидравлические удары, 
приводящие к ослаблению парового .(иска j*a 
штоке, к изгибу стержня ходолеремеитюго .зо­
лотника, к излому разнопоршневого клапана, на­
рушению притирки золотников и расстройству 
сальников.

После гого, как паровой цилиндр достаточно 
прогреется и в спускной краиик пойдет сухой 
нар, «крыть его. Когда в спускные краны 
главного резервуара и сборника пойдет сухой 
воздух, закрыть их, по достижению давления а 
главном резервуаре 2 ат. увеличить открытие иа-



рового вентиля it проверить чроийводи- 
тельность насоса. Таидем-насои при давлении 
в котле 11 ат. должен повысить 1 давление а 
главном резервуаре об’смом 1000 литров с '2 х 
до (),3 ат. в течение 3 минут. Время наполнения 
главных резервуаров другой емкости соответсг- 
ненно изменяется. (См, таблицу Л’г 1),

Насос при этом должен работать равномерно 
Лез каких-либо замедлений ттри движении порш­
ней в ту или другую сторону. По достижении 
давления в главном .резервуаре 8 ат. насос ра. 
боту должен автоматически прекратить, что по­
кажет правильность 'регулировки и исправность 
регулятора ,*ода насоса. Мри снижении давления 
л главном резервуаре на 0.3 ат. насос работу 
должен возобновить.



Таблица Ni 1

tSEPHH ПАРОВОЗА

Г л авн ы ?  НРемк " ап- 
^ з г р и у а р ы  тан д ем  —

*  насос

■ р
ез

ер
- « ■ С  -  £ч 

С  — *Г- Г- 
С - д  ^  ^  
те Я  г- — 
P-.VC Ю  * 
(С С  О ш К

а
фCJ

I 290 0 5 3
2 420 1 1 5
2 420 1 1 5
1 280 0 5 0
1 280 0 5 0
2 5 6 0 1 4 0
2 9 0 0 2 42
1 5 1 0 I 32
2 1020 3 03
1 900 •> 42
2 1130 3 23
1 1000 3 00
2 900 2 42
2 102i) Я 03

К •
НУ НИ 
С . . .

СУ . . 
С У . .
ИС - . 
Э Г , э  . 
Эу ■ . 
ЭМ . . 
Э «  . .
ЭМ . .
ФД . .
со . .
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7. Проверив производительность насоса, от­
крыть комбинированный кран или кран двойной 
T ) i ; i i ,  а'затем  резким открытием и закрытием 
концевых кранов продуть магистраль, пока не 
ноГцдет сухой воздух, после чего открыть вы- 
ключаггельные краны для зарядки запасных ре­
зервуаров. Зарядка заласных резервуаров в 
тормозах системы Вестингауза продолжается
1.5 минуты, а в тормозах системы Казанцева и 
Матросова 5 минут. Зарядив магистраль и тор­
мозные приборы, проверить утечку воздуха из 
главного резервуара, магистрали паровоза и 
тендера, предварительно закрыв паровой вен­
тиль насоса и, перекрыв комбинированный кран 
или кран двойном тяги, наблюдать падение да-Ч. 
ленпя воздуха из главного резервуара по крас­
ной стрелке манометра к из магистрали—по чср. 
troii стрелке манометра. Утечка воздуха допус­
кается из главного резервуара об’емом 1000лит­
ров 0,05 ат. в минуту, .из магистрали при вы­
пуске паровоза из ремонта 0,15 ат. в минуту, 
а в процессе эксплуатации 0,2 ат. в минуту. 
Так как незначительное падение давления в 
главном резервуаре—0,05 аг. и в магистрали— 
0.15 ат. точно не определить, в виду отсутствия 
мелких делений на циферблате манометра, по­
этому следует выждать 5 минут, тогда допус­
каемая утечка из главного резервуара будет 
0.25 ат, и магистрали 0,75 ат.. цри выходе па­
ровоза из ремонта и 1 ат. при нахождении да- 
розоза в эксплуатации. Если утечка окажется 
сверх допускаемой нормы, необходимо ее устра­
нить.

8. Проверить правильность регулировки крана 
машиниста. Кран машиниста товарного ларовоза
S



г л ’ултоуется яз .T ow nie  з мяпгстрглп 5-3,? ят.
при втором ^поездном) положении ручки кряна. 
•а в зймчий пеоиод давление в магистрали уста, 
нзпл1'т е т с я  4.5 ат. Установление понкм енного 
зарядного ЛЗВ1 СНИЯ з мэ-1гтралч в зимний 
яепяол необходимо лля обеспечения своевре­
менного отпуска тормозов хвостовых вагонов в 
товарных поездах, особенно длинное'ставных. 
Пги низких темп^зтурах проход воздуха по 
воздухопроводу затрудняется.

При постановке ручки крана машиниста си­
стемы } азанцева в первое положение давление 
в магистрали должно быть 6.4 ат„ а в зимний 
период около 5.7 ат. Чувствительность крана 
машич-гста должна быть не более 0.2 ат.

9. Проверить габоту воздухораспределителей, 
для чего дазтенне краном машиниста снизить 
на 0.4 ат. Приборы должны сработать и не 
отпустить в течение 5 минут. Выход шточов 
■поршней тормозных цилиндров пги полном тор. 
млженпи дотжен быть для -пассажирских лаго- 
возоз от 75 до 1?5 мм., товарных паровозов—от 
50 до 75 мм., тендеров пассажирских паровозов 
—от 130 до 160 мм., тендеров товарных парово­
зе ;—от 100 до 125 мм.

Лля проверки работы npsvo действующего тор­
моза следует ручку крана пг ?та3!гь в тормоз, 
пое положение. Давление в тормозном цилиндре 
.годж.чо подняться в течение 6—8 сек. до
3.8—4 ат, и в дальнейшем не повышаться. Пре­
дохранительный клапан или клачан максималь­
ного давления должен быть отрегулигозяя на
3.8—4 ат. На зимний период клапан максималь­
ного давления регулируется на максимальное 
давление в тормозном цилиндре 3,3—3.5 *т.
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Hnocr.KiTh иетравяп* работу комбиняроваяпоге 
крана. Пвов<уг;:~ь работу ручного тормоза, в яа- 
'•ор'гожр.ргоч соотпягич топиоз должен иметь за­
пас резьбу из винте не менее 8 ниток или 75 мм.

Тормоз необходимо промазать смесью мазута 
с керосином.

Прицепка паповоза к составу  
и проба тормозов

ГТод’е?:?я под состчч н сцепивгшсь с гпетявом 
ло соединения рука(?ов, продуть магистраль па­
ровоза и те'г.терз, убедиться в исправном со­
стоянии ппокладчых колец в соединитель;:: ix 
головках. Соединить рукава и открыть кошем** 
кпаям ензчала тсндспинй, а потом вагонный. 
ОднопзеУСК’Т) провеять ''с-'тояние кон^"'1ыглх 
отзсрстий в г'.'нцешгх кмнзх. Снепление па­
ровоза с составом должна производиться пол 
наблюдением мпшкчлета. Зарядив мзгист?ял». 
товарного гоезла ДО 5—5.2 ат. (з зимний пе­
риод до 4.5 ат.), что определяется по черной 
стрелка v an o w n a , да покрыть комб”” - . f-.; —ьт̂  
r sv i,  я при кране машиниста Вестингауза—кран 
двойчой тяги, и п-> нерпой стрелке v.r-ove-pa 
определись утеччу воздуха чз поезаной м ти- 
стггтн.- Если утечка будет превышать норму
0 ,2  ат. в минуту), заставить осмотрщика-автомат- 
чнкэ утечку устранить.

После испытания на т о т п о с т ь  поездной ма­
гистрали открыть комбинированны} кран, если 
на пг'ропозе крчч машиниста • К а за ^ г ч а . или 
кран двойной тяги—при крана машиниста си­
стемы FecTiiHravsa и по достижении давления в 
тормозной сяс-смс 5—5.2 ат. р зимний период 
10



4,5 ат., проверить исправность работы автотор­
мозов а яоезде.

П а сигналу осмотрщика-автоматчика: днем
.поднятием руки над головой, а ночью подня­
тием фонаря с желтым огн.м, машинист сни­
жает давление в магистрали за один прием в 
ииссджлрсхо..! по::,;,; на 0,5—0,6 ат., в товарном 
•поезде на 0,С—0.7 ат.; давая оггетньш сиг;:ал 
одни* коротким сзпсгком. После этого бригада 
автоматчиков, во главе с осмотрщиком-автомат- 
чиком, должна убедиться и том, что все тормо­
за еработа..ц. Убедившись, что вое вагони за­
торможен:-!, осмогрщпк-аз'ог.птчик подаст ма­
шинисту сигнал: днем маханием руки перед со- 
Сул из стороны з сторону, а ночмэ таким же 
движением фона^л с желтим огнем. Машинист 
дает дза коротких сзистка и производи г отпуск 
тормозов вторим положением ручки крана ма­
шиниста. Автоматчика идуг in  поезду, проверя­
ют отпуск тормозов, подсчитывают общее коли­
чество тормозного нажатия. Не отпустившие тор­
моза должны Сыть отремонтированы или заме­
лены исправными. О наличии количества тор­
мозных осей и тонн тормозного нажатия в по- 
e r ie  машинисту, через глазного кондуктора 
вручается справка о тормозах (форма ВУ № 45), 
заверенная автоматчиком и дежурным по, стги- 
ции. Потребное количество тормозов в поезде 
должно соответствовать весу данного поезда, 
скорости поезда и руководящему спуску, д о н я ­
тому из данном тяговом участке и определяет­
ся по таилиде Ms 1 ПТЭ.
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Ларо&озной бригале запрещается отпозз.пггься 
с поездом не проверив .величины утечки воздуха 
из тормозной сети и не проверив действия тоо- 
мозов.

Влияние утечки воздуха  
на расход топлива

'Каждый паровозник, вагонник, связанный с 
ремонтом и обслуживанием тормозов, всегда 
должен в свгкей работе стремиться к нулевой 
уточке воздуха из тормозной сети. Чтобы пока­
зать, как утечка воздуха из пое заной магистра, 
ли увеличивает расход пара и топлива, приве­
дем некоторые расчеты.

Возьмем для примера Средний состав поезда в 
70 двухосных вагонов. Поездная магистраль 
•имеет 25 включенных воздухораспределителей 
системы Матросова. Об'ем магистрали каждого 
двухосного вагона 4,2 литра. 4,2X70=294 лит­
ра—об’ем магистрали всего поезда. Об’ем одной 
золотниковой камеры воздухораспределителя 
Матросова 2,5 липра. 2 5X25=32,5 литра.

Об’ем одного рабоче'го резервуара = 9 ,5  литра. 
Значит полный об’ем 25 рабочих (резервуаров 
будет 9,5X 25=237,-5 литра.

Об’ем запасного резервуара 30 литров (расчет 
■взят для 10-дюймового тормозного цилиндра).

Об’ем 25 запасных ' резервуароз=30Х25=750 
литров.

Из всего этого видно, что полный об’ем тор­
мозной сети поезда, заполняемый при зарядке 
воздухом, будет равен сумме подсчитанных вы­
ше об’емов. 294+62,5+237,5+750=1344 литра.

Предположим, что утечка воздуха из поезд­
ной магистрали не 0,2 ат. в минуту по норме, а
14



0,5 ат. в минуту. Тогда из поемном магистрали 
в одну минуту будет уходить воздуха 
1344Х|).5-~67‘2 литра.

Примечание: Если об'см 13 И литра зг-’ЗД- 
нитъ воздухом давлением в 5 атмосфер, то в 
этом об’еме имеем воздуха 1344X5=3720 лит­
ров. Через минуту, в виду утечки воздуха
и,5 ат., дазление воздуха в тормозной сети 
будет 4,5 ат. Вследствие утечки в о б 'е м е 'З й  
литров останется воздуха 1344X4,5=6044 лит­
ров. Значит за одну минуту утекло воздуха из 
поездной магистрали 6720—6048--572 литра. 
Зная сколько уте:ет воздуха из поездной 

магистрали в течение одной минуты не трудно 
определить часовую утечку, для этого 
672X60=40320 литров или 40,3 кубометра.

Теперь определим сколько нужно затратить 
пара, а следовательно топлива в течение часа 
на пополнение утечки воздуха из поездной ма­
гистрали. Для накачивания одного кубического 
метра воздуха в главный резервуар тапдеч-нлсос 
расходует 4 килограмма пара. Чтобы получить 
один килограмм пара, требуется скечь в тол­
ке паровоза 160 граммов угля. Отсюда для то­
го, чтобы тандем-насос накачал одни куб. метр 
воздуха необходимо израсходовать 160X1=610 
граммов угля.

Таким образом для пополнения часовой утеч­
ки воздуха в нашем поезде—40,3 куб. метра 
требуется израсходовать угля в час 
640X40.3=25792 грамма или 25,8 кг.

Для более ясного представления о влиячпи 
утечки воздуха на экономию топлива предпо­
ложим, что паровоз под таким поездом нахо­
дился 20 часоз, т. е. в течение суточной своей
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•рс'зтц. Tcrja пережог топлива вследствие од­
ной только этоЗ причины будет 2а,8Х20‘ "316 кг. 
угля.

Пас-погная бригада, которая не ведет С ; ьбы 
с утечками воздуха ип тормозной сети, /сг­
лотав целый месяц с такими поездами, перегас- 
лодуг'т 51.13X30 15.180 кг. угля или 15.5 т>. и .

R.-t. что ст:;::т ш.ровэзной бэигэ i* »:oiyai 
ферн::ч уточка в магистрали поезда! Мало того, 
что o.ia бьет пароиозную бригаду за перерасход 
топлива. «к» часто отражается к на bc;iV’v::i 
ьоездэ. У таких машинистов нередко бывают 
•.лучал, когда нехзатает пара, чтобы допсс и 

д<;> перевала—он н.грасходовзн на работу 
:^t:cBv’душного чзсос?, так как насос долгот 
\ г ; :; ч:;ое число ходов.

Чго-.'/U пополнить минутную утечку воздуха в 
нашем тс-зде, насосу нужно сделать 672:12= Л Г» 
ходиз г. минуту, где 12 есть количество воз­
духа в литрах. нагнетаемое тандем-насосом за 
од:гн ход.

П:)!ьмгм для  примера пагов'пнгю  магистраль 
•паровоза сер. «3» .и полуатчоефгряую утечку в 
одну минуту. Магистраль паровоза и тендера 
ii.iopt об'ом 16 литров. Об’гм запасного ре.ч<?п- 
«vnrj то:*сра яри воздухораспределителе Л :: ..  
г>с.яш и 12-дюймовом тормозном цилиндре 
4 : . :гра. О "' .! двух золотниковых кам-.р к)3;- 
д;,>: распределителей Матросова 5 литров, ССГсм 

рабочих резервуаров 19 литров.
n-.vniivi об ем тормозной сетч паровоза и теи- 

-'■•'а f.j.'.cr 1бЧ- 44-!-5 ( 1 9 - tt-l штра.
•ipi  .юлуагакферной утечке в го<»4Г.З!:оЗ се- 

:1чг-,-а.уза ц тендера в- манату будот у .:.д ::ь



волдухз в атмогферу 81X ^5= 42  ллг.и. Для 
пополнения такой минутной утечка di.ooy над» 
сделать 42:12—4 хила.

Сравнивая расчету. п'отзсдочньте для г.осчд- 
пой Mai истра.ш, с расчетами для мрозоз'шй ма­
гистрали, можно сделать следующие выводи:

1. Вследствие разн~ тя о '/ем са no iv w j.i ма­
гистрали u ларовозно;’:, утечкл воздуха в лит:их 
в минуту буду г разные, но стрелка ма::оУ2 гра 
показывает одинакова сарж омя.

2. Чтобы пополнить чт;утную утечку пмду- 
ха в 0.5 ат. в поезшой маги^т-алн, насосу тре­
буется сделать 56 ходоя. а для пополнения *м- 
нутной утечки воздуха 6.5 ат., в п-роюз'юЗ ма­
гистрали—только 4. Отсюда стэпо-нтсл оонятиим. 
что утечка воздуха из гпоездной и пиров т о й  
магистралей не одно и то же. Утечка мозг-ха из 
аогзлной магистрали значительно увеличивает 
пережог топлиза по сравпенкю с паровоз i it,

3. Паровозная бригада, лрчнимсл т р 'л и ,  до’ . 
Ж1И всегда проверить прои^зотителыюегь чагс^ 
сз п утеч::у на паровозе, не допуская отклоне­
ния от нормы. При прицепке к состазу » гбл." 
зательиом порядке следует проверить утечку 
воздуха из поездной магистрали.

» *  *

Выполпеяке всех п^ренислсп’ых условий со 
стогонч паровозпых сригад обеспечит исправное 
действие агтоматич?гких тормозов, позволит 
сэкономить страна тысячи токи топлива.

П



Определение мест заморилшзаиия 
автотормоз» з и методы их 

устранения
П.'розозчял бригалз. встул.и в зимний период 

работы, «тоби ;jpe.’iyni> uii4 .крчу автатгцмо- 
зоз, должна хороши м ать чгста торчинсй с я* 
стемы, которые во характеру работы нля по 
езоеку устройству наиболее подверле-'М спас, 
ности замораживания, лрмзначи ззчеражчшним и 
методы устранения обнаруженного 31морзж::аа-
Ш1Я.

Определять место замерзания цозлухогрозод- 
нчх труб можно легкими ударами услогкз. 
Место с глухим ззукэм указыза: г па наличие 
ледяной пробки. Такое место возду<лпозода 
ладо отогреть, после чего продуть мапьлраль 
через концевые краны.

Со избежание лольнья т?у>, отог.р/'зяяиг сле­
дует вести с края, переходя постепенно к цент­
ру. Приведем несколько характерных, наиболее 
чисто имеющих .место а практике раб!,ты паро. 
зозных бр'игад, случаев замораживания:

1. Насос стал работать тяжело. Красная 
стрелка медленно падает. Чтобы определить, 
которая труба замерзла—нагнетательная, пере­
пускная или напорная, поступить следующим 
образом: откт#-ь спускной краник у переднего 
главного резерзуара, если нас.>с работу ожизит, 
значит нагнетательная труба не замерзла. Для 
определения замерзания перепускной трубы тре. 
буется открыть краник у второго главного ре­
зервуара. Если насос работу оживит, то она "не 
замерзла. Для определения замерзания шшориой
U



труби цеобхоигмо открыть -есочшттту ш т  n'V 
ставчть ручху кранч гтямодействугошего тормо. 
за в тормозное положечче. Ес м красная стрел­
ка 5т.здаст, значит папо^чя трубя замерзла.

К гтр н ая  труба наиболее часто замерзает
в ш тучре от главного резервуара ила в сбор­
нике. ССорни-с необходимо отогревать сверху, 
та.с как в средней «пеги поставлена кляпгери- 
тоззя прикладка—плгхой проводник тепла.

Серьезные последствия могут бить при замо­
раживал::!! перепуски )Й трубы, когда трубка к
регулятогу давления проведена от палсриоЯ
труби. Тогда тандем-насос при давлении п.-.ра 
в котле парою:.! 13 ат. может пакг.чять воздух 
в глчвпый резерзузр лачлепмеч в !5 ат., что 
превышает испытуемсе давление главного резер­
вуара. В таких случ!г.х паровой в дягиль надо 
закрыть.

2. Насос работает пря давлекич в главном 
резервуаре свыше 8 ат. Регулятор дазлен"я яспра. 
вен. Причина—замерзла трубка к регулятору 
давления.

3. После остановки насоса регулятором хота 
насоса вновь насос автоматически начнет работу 
после большего снижения давления в главном 
резервуаре. Значит замерзло калиброванное от­
верстие в кзмере над воздушным поршнем.

4. Насос работает иормальцо; стрелки мано­
метра показывают: красная 8, ч-гргая 4,5 ат.
При торможении происходит отрыгистый, корот­
кий выпуск возлуха через кран машиниста, па­
дение черной стрелки манометра нормальное, 
торможение лоезлл не происходит. Значит про­
изошло заморажлмниз шц-аст^аля а&здэи о»



кр?*т? мяпгинттста или ■» головных загонах, Тре- 
буетсч раз'рччнять рУ1:аза и определить откуда 
сляб» идет воздух.

5. Стрелки воз.тнплогэ мячометрз пе работа­
ют, действие • тормозов нормальное—замерзли 
трубочки к манометру. Отогре:т> трубочки и> 
ог.лаб-о гм'гчи у маиометгя, спустить воду.

6. Внезапной дутье воздуха в нижнее отвер­
стие крана машиниста системы Казанцева с 
торможением всего поезда, магистральная стрел­
ка манометра падает. Это показывает, что за­
мерз возбудительный клааая или подходящий к 
нему канал.

7. При постановке ручки крапа маншипста 
Казанцева в тормозное положен:» выпуск воз­
духа через кран не получается. Это значит, 
что приме-з выпускной клапан или замерз ка­
либрованный канал в шайбе металлической диа­
фрагмы.

8. Г1р!Г ступенчатом торможении краном яг- 
шяятста Вести чгзуза происходит повышенная 
ступень торможения или рлзрядча магистрали 
по ну я. Это подзывает, что сообщение между 
граданионкмм (дополнительным) резервуаром я 
верхней кг.герой поршня прекратилось. Это мо­
жет случаться вследствие ззкулорки льдом 
трубки, ведущей к градационном*/ резервуару.

0. После постановки ручки крапа прямодей. 
ствуюшего тормоза из поло;::сн;:я торможения в 
перекрышу, поручается быстрое падеппе стрел­
ки мгнометра, по шточу поршня тормозного ци­
линдра дует воздух. Это показывает, что за* 
мерз манжет поршня тормозного ц::.т:нарз.

При обнаружении во время следования с 
поездом заморажнвшыя сое^шштелышх ру:саво*.
90



тормозных цилиндров, воздухораспределителей » 
ньгпускиых клапанов не следует допускать их 
*<>догрева во избежание еще большего выделе­
ния влаги при нодогреве, которая только уси­
лит замораживание. В этом случае соединитель­
ные рукава как в депо, гак н в пути следова­
ния необходимо заменять запасными. Перед вы­
ездом паровоза из депо, даже при кратковре­
менном заезде, нужно тщательно продуть ма. 
г истра ль, так как образовавшийся в трубах иней 
начинает превращаться в воду.

Уход за паровоздушным насосом
Паровозная бригада должна всегда помнить* 

что с неисправным насосом паровоз не м<»;;:ет 
следовать с поездом точно но графику. Погшчу 
3.1 ^паровоздушным насосом требуется особо 
тщательный уход и своевременная смазка.

При чистке топки насос необходимо 1тан-:ть 
на прогрев, во избежание засасывания п ;л я , 
которая увеличивает выработку цилиндров и на­
рушает притирку клапанов.

При длительных столиках поезда насос пол­
ностью не останавливать, оставляя его работать 
на прогрев, т. е. пустить на медленный \чт-, 
примерно 8— 12 выхлопов в минуту. Дав­
ление в главном .резервуаре не снижать 
менее 5 ат., чаще спускать воду из резгр.чуаров 
и продувать магистраль открытием концезого 
крана паровоза.

Зо время случайного охлаждения паровоза в 
аимнее время вие депо или при постановке па­
ровоза вае .депо на продолжительное время для
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•збережения насоса и экономии топлива нужно 
пэотутт» вое тормозное оборудование паровоза * 
■открыть спускной краник насоса. После смазки 
jwcoi'a пустить его работать пока стенки ци­
линдра не прогреются до температуры пара и 
п спускной краник пойдет сухой пар. Тогда 
•нкрыть паровой вентиль, раз’едннить паровую 
трупу, обязательно отведя ее в сторону.

При пуске насоса н зимнее время следует 
соблюдать особую осторожиист ь. После смазки 
чзсоса паровом вентиль открывать постепенно, 
пуская насос на медленный ход при открытом 
спускном краппке парового цилиндра. По уда­
лению конденсата, после достаточного прогрева 
lucoca, закрыть спускной краннк и при давле­
нии воздуха в главном резервуаре 2 ат., откри. 
тяг парового вентиля постепенно увеличивать.

Чтобы быстро п умело устранить неисправ­
ность тандем-насоса в пути следования, необ­
ходимо на парпюзе цметь запас ответственных 
частей танием.насоса: разно:юршнсвой клапан,
гтержеиь хпдоперемешюго золотника, всасыва­
ющие и нагнетательные клапаны, штопор. Эти 
опасные части хранить смазанными в прожлро- 
n;ii'Hoii смазкой ветоши в специальном ящике.

Во Избежание преждевременной поломки таи- 
дем-насоса и случаев остановки его ло неис­
правностям, паровозная бригада должна всегда 
чнать признаки неисправной работы насоса и 
методы устранения ненсгграиностей.
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Неисправности паровой части 
тандем-насоса

Неисирааностн паровой части чандем.насоса 
можно как бы подразделить яа три группы:

1) Остановка поршня насоса в верхнем поло­
жении;

2) Остановка поршня насоса в нижнем поло­
жении:

3) Перебои насоса.
Определить положение поршня насоса можно 

по штоку поршня. Нели поршень остановился в 
верхнем лоложенни, то шток его будет виден 
светлый, если в нижнем положении—шток уви­
дим темный.

I Г РУПП А

Поршень остановился в верхнем полажен» !. 
Возможны следующие часто встречаемые при­
чины:

П Поломка ко.тец малого диска разнопоршш -
в.ого клапана. Это можно олремелнть, отпустив 
крышку со стороны малого диска. Насос нач­
нет работать. Следует заменить разнопоршиечой 
клапан запасным.

2) Подработка стержня хидопеременного зо­
лотника. Ходопере.ченньш золотник не открывает 
яаровпускного канала. В этом случае стержень 
ходопеременного золотника заменить запасным. 
При смене стержня ходопеременного золотни­
ка, чтобы поставить поршень в среднее положе­
ние, не следует отнимать нижнюю кшш ку. Не­
обходимо вывернуть пробку камеры ходопере. 
менного золотника и открыть немного паровой
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«ентхль. Поршень начнет поднимать ч .  При 
среднем положении поршня закрыть вентиль.

II Г РУПП А

Поршень остановился а нижнем положении, 
возможны следующие причины:

1) Излом колец большого диска размопэршне- 
вого клапан;). Способ исправления- заменить 
разнопоршневой клалан запасным.

*2) Обрыв головки стержня ходопеременного 
яо.готника. Определить, выну» стержень хочопе- 
ременного золотника.

III Г РУПП А

Работа насоси с перебоями происходит в ос­
новном по следующим причинам:

!) Выработка ходопеременного зол.'гника . во 
втулке из-за плохой и несвоевременной смазки.

2) Изгиб стержня ходопеременного золотника 
«следствие быстрого пуска насоса в начале его 
работы.

3) Ог.-угстзие уравновешивающего "канала * 
пробке камеры ходопеременного золотниха.

Неисправности воздушной 
части насоса

1) Поршень движется вниз тяжело, а вверх 
нормально. Причина—излом, пропуск или ослаб­
ление седалища верхнего нагнетательного кла­
пана.

2) Поршень движется вверх тяжело, а в«и* 
нормально. Причина—излом, пропуск, ослабле­
ние седалища нижнего нагнетательного клалаиа
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или прорыв клингермтовой прокладки нлжией 
крышки. В обоих случаях иасос не накачивает 
полного давления. При осмотре, если к.папа* 
окажется исправным, сменить прокладку.

3) Нижние всасывающие кла-паны слабо заса­
сывают воздух. В этом случае насос греется, 
производительность его слабая. Причина: про­
пуск лабиринтового сальника или пропуск сред­
него перепускного клапана. В первую очередь 
необходимо осмотреть перепускной клапан.

Регулировка и случаи неисправ­
ности крана машиниста

Если при втором (поездном) положении руч. 
к« крана машиниста системы Казанпсва черная 
стрелка двойного воздушного манометра пока­
зывает давление меньше или больше 5—5,2 ат., 
то края надо отрегулировать. Для этого преж­
де всего надо ослабить шуруп хомута ручки 
крана машиниста, а затем при давлении магист­
рали меньше 5—5,2 ат., поворачивая колпачок 
гаечным ключом, нагружать пружину. При дав­
лении в магистрали больше 5—5,2 ат. поворо­
том колпачка ослабить пружину. После уста­
новления в магистрали требуемого давления, 
ручку крана установить во втором положения 
я, приподняв ее на 3 мм над градационным хо­
мутом, отверткой закрепить шуруп.

Па паровозе, оборудованном краном машинист* 
системы Вестннгауза, требуемое давление в ма­
гистрали (5—5,2 ат.) при нахождении ручка 
крана во втором (поездном) положении поддер­
живается золотннковым питательным клапаяок.
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*. тим случае, если давление в магистрали не 
устапав швается 5 —5,2 ат., следует осла­
бит* цли нагрузить -регулирующую пружину 
золотникового питательного клапана.

К зимний неризд работы паровоза имеют место 
улучай ja.MOpa>KimaH;w в пум  следования к-рана 
мяшиниста системы Казанцева, когда плохо 
отеплена будка паровоза. В таких случаич кра-н 
машиниста следует отопрет;, паром, по прибы­
тии н депо заменить запасным -и место распо­
ложения крана в паровозной будке отелллгь.

Иногда во время следования с. поездом, ири 
поворотах. ручки крана машиниста системы Ка­
занцева. получается отказ крана от работы. 
Пр'миной этому может быть обрыв резиновой 
диафрагмы.

Чтобы довести поезд до пушста смены ларо- 
воза. требуется вынуть впускной клапан, ниж­
нее атмосферное отверстие заглушить, регулятор 
давления установить на давление в 5---5.2 ат. 
Тор\г.>жеш!е лоезда произзэдить кояби^Ьр-кин- 
ным краном, ставя его з тормозное по.южени-е 
для снижения давления в магнстали на требуе­
мую величину, а затем в перскрышу. Для от­
пуска ставить ручку крана в открытое положе­
ние.

Бывают случаи, когда происходит дутье воз­
духа в атмосферное отверстие верхлей части 
крана машиниста системы Казанцева. Значит 
произошел ofTpwB металлической диафрагмы. Ес­
ли заменить диафрагму не представляется воз­
можным, то надо вынуть регулирующую пру- 
жтшу, зынуть впускной клапан, нлжлее атмос­
ферное отверстие заглушить, отрегулировать
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регулитор давления на 5—5,2 ат. Торможенсе 
поезда производить комбинированным краном.

Ео.'ГИ па паровозе при кране машиниста систе­
мы Нестлнгаула произош ел обрыв трубки от ка­
меры на/i уравнительным поршнем к градацион­
ному резерзузру, то надо ш туцер крана загл у ­
шить. При торможении перекрыть кран двойной 
тяги и поставить ,руч.ку крана машиниста в 4-* 
полож ение. Но достижении требуемого эф ф екта 
тормож ения ручку крана машиниста т с т а в п т т . з 
первое полож ение, уравнительный .поршень сн- 
дег на место и прекратит выпуск воздуха 
магистра ш. Если потребуется получить следу ю ­
щ ие ступени тормож ения, то  поступить так  же, 
как  б и л а  указано пиш с. Для отпуска тормозов 
откры ть кран двойной т я ге  и. вы ж дав 5— 10 со- 
кудд , поставить ручку крана машиниста по вто­
рое положение.

При втором положении ручки крана машини­
ста системы Вестингаузз давление в магистрали 
нанимается и  давлепия воздуха я главном 
резервуаре. Значит произошел прорыв проклад­
ки во фланце соединения золотникоаого т т . '-  
тельного клапана с краном или лопнула пру­
жина поршня золотшгкошого питательного к.тя. 
пана.

Если давление в магистрали постепенно повы­
шается, то произошел пропуск золотника з о ­

лотникового питательного клапана. Давление в 
магистрали медленно падает. значит загорел 
в^у .'ы тел м ш н  клапан. Надо вынуть возбутч- 
телшый клапан и промыть его в керосине.
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