Виды и периодичность технического осмотра и ремонта автосцепных устройств
При ТР-1 автосцепку проверяют специальным комбинированным шаблоном с откидной скобой (940р) и при необходимости заменяют. При проверке исправности предохранителя от само- расцепа шаблон прикладывают к автосцепке (рис. 2.24, а), в этом случае полочка всей своей поверхностью должна прилегать к тяговой поверхности большого зуба, а противоположная кромка основания шаблона — к лапе замкодержателя. Одновременно нажи-
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Рис. 2.24. Проверка автосцепки шаблоном 940р
мают рукой на замок, пытаясь втолкнуть его в корпус автосцепки. Предохранитель исправен, если замок уходит в карман корпуса на расстояние не менее 7 мм и не более 18 мм при измерении в верхней части замка.
Удержание механизмом замка в расцепленном положении проверяют, прикладывая шаблон, как показано на рис. 2.24, б. После этого поворотом валика подъемника до отказа перемещают замок внутрь и, освободив валик, продолжают удерживать шаблон в зеве автосцепки. Если при этом замок не выходит из кармана корпуса, а после прекращения нажатия на лапу шаблоном возвращается в первоначальное положение, то механизм автосцепки исправен.
Откидной скобой шаблона проверяют возможность преждевременного включения предохранителя замка от саморасцепа при сцеплении автосцепок. Для этого шаблон устанавливают так, чтобы его откидная скоба стороной с вырезом 35 мм нажимала на лапу замкодержателя, а лист шаблона одновременно касался большого зуба (рис. 2.24, в). Автосцепка годна, если при нажатии на торец замка он беспрепятственно уходит в карман на весь ход.
Определяют толщину замка (рис. 2.24, г). Если она превышает контрольный размер выреза в шаблоне, т.е. между шаблоном и малым зубом имеется зазор, то замок годен. Толщину замка проверяют по всей высоте его вертикальной кромки.
Для проверки ширины зева корпуса автосцепки (рис. 2.24, д) предварительно слегка утапливают замок, чтобы он не препятствовал правильному расположению шаблона, и при его повороте не проходил мимо большого зуба. Проверку выполняют по всей высоте большого зуба.
Проверяют износ малого зуба, для чего прикладывают шаблон к наружной поверхности, охватом по ширине (рис. 2.24, ё). Контроль осуществляют в средней части малого зуба в двух местах, отложив по 80 мм вверх и вниз от середины его высоты. При соприкосновении шаблона с боковой стенкой малого зуба автосцепка считается неисправной.
Для проверки износа тяговой стороны большого зуба и ударной поверхности зева шаблон вводят в зев. Если шаблон входит в зев, то автосцепка неисправна. Проверку выполняют в средней части большого зуба в двух местах, отложив по 80 мм вверх и вниз от середины.
Для контроля состояния тягового хомута, клина, фрикционного аппарата, ударной розетки, маятниковой подвески и расцепно- го рычага головку автосцепки снимают, осматривают хвостовик, хомут и клин. Магнитным дефектоскопом проверяют хвостовик и клин и убеждаются в отсутствии трещин. Болты, поддерживающие клин автосцепки, осматривают. Если болты погнуты или имеют износ по диаметру более 2 мм, то их заменяют. Клин, имеющий изгиб более 3 мм, ширину в местах износа менее 87 мм, толщину менее 30 мм, бракуют. Изношенный клин восстанавливают наплавкой. Расстояние от упора хвостовика до проушины должно быть не менее 46 мм.
Проверяют положение фрикционного аппарата, который должен быть зажат передним и задним упорами переднего бруса.
Посредством специального приспособления проверяют высоту автосцепки над головкой рельса. При необходимости ее регулируют.
Для проверки нормального функционирования механизма автосцепки лапу замкодержателя утапливают внутрь головы автосцепки и делают попытку втолкнуть рукой замок. Если он упирается в упор замкодержателя и не уходит дальше, то предохранительное устройство от саморасцепа считается исправным.
При ТР-2, ТР-3 автосцепное устройство полностью разбирают и ремонтируют в специализированных отделениях, имеющих лицензию на право проведения ремонта автосцепок. После снятия посредством специального приспособления пружинно-фрикционного аппарата проверяют состояние упорных угольников в переднем брусе рамы. Упорные угольники с износом или перекосом исправляют наплавкой или приваркой планок. Проверяют состояние и крепление ударных розеток, маятниковых подвесок и рас- цепных рычагов.
Ослабшие болты розеток и кронштейнов укрепляют, а непригодные заменяют. Детали расцепных рычагов и их кронштейнов при наличии выработки восстанавливают наплавкой, деформированные рычаги выправляют. Изношенные детали маятниковых подвесок восстанавливают или заменяют новыми.
Действие предохранителя от саморасцепа проверяют специальным ломиком.
Для проверки ломик заостренным концом вводят сверху в пространство между ударной стенкой зева одной автосцепки и торцевой поверхностью замка другой (смежной) автосцепки. Поворачивая выступающий конец ломика по направлению стрелки, нажимают заостренным концом на замок. Если он не уходит внутрь кармана и при этом слышен четкий металлический стук от удара предохранителя в противовес замкодержателя, значит предохранительное устройство от саморасцепа исправно. Также проверяют и смежную автосцепку.
При проверке автосцепок пассажирских вагонов, между секциями локомотивов, а также грузовых вагонов, если находящийся в них груз препятствует введению ломика сверху, ломик вводят снизу через отверстие в нижней стенке кармана и, упираясь в кромку отверстия, нажимают на замок в нижней части.
Если при проверке действия предохранителя от саморасцепа обнаружено, что замок раскачивается более чем на 20 мм (определяют это при помощи заостренной части ломика, имеющей ширину 20 мм) или выходит за кромку ударной поверхности малого зуба, то необходимо проверить, лежит ли на полочке верхнее плечо предохранителя. Для этого изогнутый конец ломика заводят за выступ замка и нажимают на выступающую часть ломика по направлению стрелки, выталкивая замок из кармана корпуса до отказа. Если замок неподвижен или его свободное качание значительно уменьшилось, то это означает, что предохранитель соскочил с полочки.
Когда автосцепки натянуты и увести замки внутрь кармана корпуса ломиком невозможно, надежность работы механизма определяют по состоянию замкодержателя, предохранителя и полочки. Для проверки замкодержателя, ломик вводят в пространство между ударными поверхностями автосцепок сверху или снизу через отверстие корпуса, предназначенное для восстановления сцепленного состояния у ошибочно расцепленных автосцепок (положение III), и нажимают на лапу замкодержателя. Если лапа после прекращения нажатия возвратится в первоначальное положение и будет прижиматься к ударной поверхности малого зуба смежной автосцепки, то замкодержатель исправен. В случае когда противовес замкодержателя отломан, лапа свободно качается, и при нажатии на нее ломиком проверяющий не ощущает заметного сопротивления. Заедание замкодержателя внутри кармана корпуса, обнаруживаемое при нажатии на его лапу ломиком сверху, свидетельствует о возможном изгибе полочки для верхнего плеча предохранителя, препятствующем свободному повороту замкодержателя. Наличие верхнего плеча предохранителя проверяют ломиком, который вводят в карман корпуса через отверстие для сигнального отростка (положение IV). Прижимая ломик к замкодержателю, упирают
его изогнутый конец в предохранитель и перемещают по направлению к полочке. Металлический звук от удара предохранителя о полочку при отпускании ломика указывает на то, что верхнее плечо предохранителя не изломано. Если ломик при перемещении не упрется в полочку, следовательно, она отсутствует.
Полный осмотр автосцепного устройства электровозов производится при капитальном, среднем, текущем ремонтах по специальному регламенту ТР-2, ТР-3, а также при каждом четвертом ТР или ТР-1, а вагонов электропоездов — при капитальном и текущих ремонтах ТР-2, ТР-3. При выполнении наружного осмотра авто- сцепных устройств при ТР-1 и ТР-2 вагоны электропоезда должны быть расцеплены.
Шаблоны, применяемые при ремонте и осмотре автосцепного устройства, приведены в табл. 2.2.
Таблица 2.2
	Номер
шаблона
	Что проверяется
	Когда применяется

	1
	2
	3

	Полный осмотр Корпус автосцепки

	821р-1
	Ширина зева
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов;
капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъемочном ремонте паровозов

	892р
	Длина малого зуба и расстояние от ударной стенки зева до тяговой поверхности большого зуба
	При капитальном ремонте вагонов и локомотивов; текущем ремонте ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов

	893р
	То же
	При деповском ремонте вагонов; единой технической ревизии автосцепки пассажирских вагонов; подъемочном ремонте паровозов; текущем ремонте ТР-2 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов


 
	1
	2
	3

	884р
	
	После наплавки и обработки тяговых или ударных поверхностей контура зацепления независимо от вида ремонта подвижного состава

	827р
	Контур зацепления
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	· 914р-м,
· 914р/24-1 м, 914р/21а
	Ударные поверхности контура зацепления
	После наплавки и обработки тяговых или ударных поверхностей контура зацепления независимо от вида ремонта подвижного состава

	914р/22-м
	Тяговая поверхность малого зуба
	То же

	914р/25
	Тяговая поверхность большого зуба
	

	822р
	Радиусы закрулений контура зацепления
	После наплавки и обработки тяговых или ударных поверхностей контура зацепления независимо от вида ремонта подвижного состава

	· 845р,
· 848р
	Ширина кармана для замка
	После ремонта кармана независимо от вида ремонта подвижного состава

	797р
	Диаметр и соосность отверстий для валика подъемника
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	937р
	Положение отверстий для валика подъемника относительно контура зацепления
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов


 
	1
	2
	3

	· 849р-1
· 806р 816р
	Высота шипа для зам ко держателя Диаметр шипа для зам ко держателя Положение шипа для замкодержателя относительно контура зацепления
	То же
При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	938р
	Положение шипа для замкодержателя относительно отверстия для валика подъемника
	После наплавки и обработки шипа, независимо от вида ремонта подвижного состава

	834р
	Положение полочки для предохранителя
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	897р-1
	Толщина перемычки хвостовика автосцепки СА-3
	При капитальном ремонте подвижного состава

	898р-1
	То же
	При деповском ремонте вагонов; текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъемочном ремонте паровозов

	900р-1,46г
	Толщина перемычки хвостовика автосцепки СА-3
	После наплавки и обработки перемычки или торцовой части хвостовика, независимо от вида ремонта подвижного состава

	
	Замок

	852р
	Толщина замка
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъемочном ремонте паровозов


 
	1
	2
	3

	899p
	Толщина замыкающей части замка
	То же

	839p
	Задняя кромка овального отверстия
	

	833p
	Положение и диаметр шипа для предохранителя и кромки прилива для шипа
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	943p
	Направляющий зуб опоры замка
	То же

	Замкодержатель
	

	84 lp
	Толщина замкодер- жателя и ширина его лапы
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	826p
	Противовес, расцеп- ной угол и овальное отверстие
	То же

	916p
	Общее очертание за- мкодержателя
	

	Предохранитель
	

	800p-1
	Общее очертание предохранителя,толщина и длина верхнего плеча, диаметр отверстия
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	Подъемник замка
	

	347p
	Общее очертание подъемника, толщина, размер буртика, диаметр отверстия, длина узкого пальца
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов


 
	1
	2
	3

	Валик подъемника

	919р
	Соосность толстой и тонкой цилиндрических частей стержня, их диаметр, длина толстой цилиндрической части, квадратная часть стержня и глубина паза для запорного болта
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	Автосцепка в собранном виде

	828р
	Контур зацепления
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	820р
	Действие предохранителя от саморас- цепа, удержание механизма в расцепленном положении, возможность преждевременного включения предохранителя, возможность расцепления сжатых автосцепок
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	787р
	Величина отхода замка от кромки малого зуба
	То же

	Поглощающие аппараты Ш-1-Т, Ш Р-2П, ЦНИИ-Н6
	-1-ТМ, Ш-2-В, ПМК-110А, ПМК-110К-23,

	611
	Нажимной конус
	При сборке аппарата Ш-1-Т, Ш-1-ТМ, ЦНИИ-Н6

	611-1
	То же
	При сборке аппарата Ш-2-В


 
	1
	2
	3

	83р
	Габаритные размеры собранного аппарата
	После осмотра и ремонта аппарата

	Тяговый хомут

	920р-1
	Длина хомута и проем в головной части вагонов;
	При капитальном и деповском ремонтах капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъ- емочном ремонте паровозов

	861-р-м
	Отверстия для клина и высота проема хомута автосцепки СА-3
	После наплавки и обработки стенок отверстий и проема независимо от вида ремонта подвижного состава

	Ударная розетка

	776р
	Опорные поверхности для маятниковых подвесок розетки грузового типа
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов; подъемочном ремонте паровозов

	779р
	То же для розетки пассажирского типа
	То же

	Центрирующая водочка

	777р-м
	Опорная плоскость и крюкообразные опоры для балочки грузового типа поездов;
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-подъемоч- ном ремонте паровозов

	780р-м
	То же для балочки пассажирского типа
	То же

	Маятниковая подвеска

	778р
	Расстояние между головками подвески, диаметр стержня, толщина и ширина головок для подвески грузового типа
	При капитальном и деповском ремонтах вагонов; капитальном, текущих ремонтах ТР-2, ТР-3 тепловозов, электровозов и вагонов электро- и дизель-поездов, подъемочном ремонте паровозов


ПО
	1
	2
	3

	781 р
	То же для подвески пассажирского типа
	То же

	Наружный осмотр

	940р
	Длина малого зуба, расстояние от ударной стенки зева до тяговой поверхности большого зуба, действие предохранителя от саморасцепа, удержание механизма в расцепленном состоянии, возможность преждевременного включения предохранителя при сцеплении, толщина замка, ширина зева
	При текущем отцепочном ремонте вагонов, единой технической ревизии пассажирских вагонов; текущем ремонте ТР-1 тепловозов, электровагонов электро- и дизель-поездов; промывочном ремонте паровозов

	Проверка в эксплуатации

	873
	При осмотре и проверке концевых автосцепок в поездах, а также у отдельно стоящих вагонов или концевых автосцепок в группах сцепленных вагонов, подготовляемых к включению в поезда; при техническом обслуживании локомотивов ТО-2, ТО-3; при проверке разницы в высоте между продольными осями сцепленных автосцепок
	


При ремонте автосцепок применяют следующие работы: кузнечные, сварочные и механические обработки наплавленных поверхностей.
Изогнутые детали автосцепного устройства перед правкой предварительно прогревают, а затем правят до размеров, предусмотренных соответствующими чертежами или шаблонами. Корпуса автосцепки прогревают до температуры 800—850 °С в электрических,
газовых или нефтяных печах, оборудованных приборами для контроля температуры. Чтобы предохранить поверхность корпуса от окисления (образования окалины), атмосферу в печи поддерживают восстановительной или нейтральной. В момент окончания работ температура корпуса должна быть не менее 650 °С, что определяется оптическим прибором.
Другие детали правят вручную молотком на наковальне или плите с предварительным подогревом до температуры 800—900 °С. Для ускорения правки применяют различные приспособления.
Наплавку осуществляют следующими способами:
· — ручным дуговым — штучными электродами или пучком таких электродов;
· — полуавтоматическим — сварочной проволокой под флюсом или порошковой проволокой: при данном способе наплавки используется подающее устройство шлангового полуавтомата;
· — многоэлектродным автоматическим — сварочной проволокой под флюсом на специальной установке;
· — индукционно-металлургическим;
· — лазерным.
Ручная дуговая наплавка является наиболее распространенным способом. Однако этот способ наименее производителен, так как наибольший ток для наплавки открытой дугой стальным электродом диаметром 4—6 мм составляет 200—350 А. Увеличение тока приводит к сильному разбрызгиванию металла, перегреву электрода и ухудшению формирования валика. В результате ручной дуговой сварки получается неровная поверхность наплавленного металла, что вызывает необходимость давать припуск на обработку до 2—3 мм.
При многоэлектродной автоматической наплавке под флюсом сварочная проволока (электроды) автоматически подается из специальных кассет. При попеременном плавлении электродов уменьшается длина проплавленного основного металла и его масса составляет не более 1/5 массы наплавленного металла. При такой наплавке можно увеличить ток до 1200 А, что повышает производительность процесса.
Наплавка пластинчатым электродом из малоуглеродистой стали толщиной 3—4 мм не требует сварочных автоматов и калиброванной сварочной проволоки. Такая наплавка, как и при многоэлектродной наплавке, обеспечивается сваркой хорошего качества.
Ширина и длина пластины соответствует размерам наплавляемой поверхности. На наплавляемую поверхность насыпают слой флюса толщиной 4 мм, а затем укладывают электрод по специальным упорам флюсоудерживающего устройства. Один конец электрода замыкают на деталь, а другой подсоединяют через держатель к проводу от сварочного трансформатора. На электрод опять насыпают слой флюса толщиной 15—20 мм, а сверху флюса кладут груз для лучшего формирования сварочного валика при расплавлении электрода. После этого от электрода отодвигают установочные электроды и включают сварочный ток. В месте контакта электрода с поверхностью возникает дуга, и электрод начинает плавиться до полного расплавления.
В 1995 г. была разработана технология восстановительного ремонта клина тягового хомута. В связи с тем что ремонтировать клин наплавкой недопустимо, была разработана технология ремонта методом пластической деформации. Клинья, имеющие размеры по ширине менее 89 мм и по толщине менее 30 мм, нагревают до температуры 1100—1180 °С с выдержкой 30 мин. После этого клин укладывается в матрицу и накрывается пуансоном. Горячее прессование осуществляется на молоте. После прессования клин извлекается из штампа и охлаждается на воздухе.
В последние годы интенсивно развиваются технологии упрочнения с использованием методов лазерной обработки, позволяющие эффективно модифицировать поверхностный слой детали. Это термическое упрочнение, лазерная аморфизация, поверхностное микролегирование и наплавка.
Лазерное термическое упрочнение с оплавлением поверхности позволяет получить в наружном слое характерное для закалки из жидкого состояния дендритное строение.
Аморфизация поверхности — процесс, при котором в поверхностном слое обрабатываемого материала создается максимально возможный градиент температур. При этом в узком поверхностном слое толщиной около 0,02—0,05 мм скорости охлаждения могут достигать значений 106—107°С/с, которые являются достаточными для «замораживания» разупорядоченной при расплавлении структуры, т.е. для перевода металла в аморфное состояние.
Лазерное микролегирование — процесс расплавления с помощью лазерного излучения поверхностного слоя и введение в образовавшийся расплав легирующих элементов. Поверхностное микролегирование используют для повышения износостойкости, жаропрочности, теплостойкости, коррозионной стойкости.
Лазерная наплавка — эффективный метод улучшения эксплута- ционных характеристик и восстановления изношенных рабочих поверхностей деталей. На подготовленную обрабатываемую поверхность предварительно или одновременно с лазерным излучением подается в виде проволоки или порошка наплавляемый материал. Под действием лазерного излучения происходит расплавление этого материала и частичное оплавление материала основы, что обеспечивает хорошую адгезию покрытия и основы.
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