Билеты с ответами на 2-й класс

БИЛЕТ 1

1. Какие требования предъявляются Правилами технической эксплуатации к работникам метрополитена в обеспечении выполнения плана перевозок и культуры обслуживания пассажиров, безопасности движения поездов, соблюдения формы одежды?

Основными обязанностями работников метрополитена являются:

- выполнение заданных объемов перевозок пассажиров при обеспечении безопасности движения;

- эффективное использование технических средств.

Каждый работник, связанный с движением поездов, несет по кругу своих обязанностей личную ответственность за безопасность движения. Ответственность за выполнение Правил работниками метрополитена возлагается на начальников соответствующих подразделений. Нарушение Правил работниками метрополитена влечет за собой ответственность в соответствии с действующим законодательством.

Каждый работник метрополитена обязан немедленно принимать меры к остановке поезда, маневрирующего подвижного состава, эскалатора во всех случаях, угрожающих жизни людей или безопасности движения, а при обнаружении неисправности сооружения или устройства, угрожающей безопасности движения или безопасности пассажиров, кроме того, немедленно принимать меры к ограждению опасного места и устранению неисправности.

Работники метрополитена должны обеспечивать безопасность пассажиров, быть вежливыми и предупредительными, но одновременно требовать от пассажиров точного выполнения действующих Правил пользования метрополитенов.

Работники метрополитена, для которых установлена форма одежды и знаки различия, при исполнении служебных обязанностей должны быть одеты по форме. Каждый работник метрополитена должен соблюдать правила и инструкции по технике безопасности, пожарной безопасности и производственной санитарии, установленные для выполняемой им работы. Ответственность за выполнение этих правил и инструкций возлагается на исполнителей и руководителей соответствующих подразделений.

2. При каких неисправностях тормозов не допускается эксплуатация и постановка вагонов в поезда?

Отключен тормозной воздухораспределитель или неисправен авторежим.

Неисправность концевого или разобщительного крана.

Неисправность крана машиниста.

Неисправность УАВА или срывного клапана.

Неисправность ЭПК.

Неисправность системы безопасность АВУ-045 или ПВУ-2.

Неисправность тормозного цилиндра или блок-тормоза.

Неисправность соединительного рукава.

Неисправность трубопровода или воздушного резервуара.

Неисправность крана экстренного торможения.

Неисправность или отсутствие деталей тормозной рычажной передачи.

Неисправность или отсутствие предохранительных устройств тормозной рычажной передачи.

Неисправность или нетиповое крепление валиков подвески тормозной рычажной передачи.

Изношенные тормозные колодки, если их толщина в средней части менее 12мм.

Неисправность подвески тормозных колодок.

Неисправность предохранительного клапана.

3. При следовании с включенными тяговыми двигателями слышен свист, напоминающий звук сирены. Действия машиниста.

Остановить поезд, по звуку определить неисправный вагон, если это возможно, и отключить на нем цепи управления. Если определить неисправный вагон не удалось, высадить пассажиров из поезда, отключить цепи управления на части вагонов, где был слышен звук во время движения, и привести поезд в движение. Если шум не устранился, остановить поезд, включить отключенные цепи управления и отключить цепи управления на остальных вагонах. Следовать в ПТО.

4. Требования техники безопасности при выдаче электросостава из электродепо и при въезде в электродепо.

Перед выездом из депо необходимо убедиться в отсоединении воздушной магистрали от вагона, отключении МК, БПСН, отсутствии препятствий для движения, снятии передвижных кабелей с токоприемников всех вагонов, кроме второго или третьего, и в том, что помощник машиниста готов к сопровождению передвижного кабеля. Окно в кабине должно быть открытым.

После подачи сигнала дежурным по депо убедиться в разрешающем показании маневрового светофора, привести состав в движение со скорость не более 5 км/ч до подхода токоприемника головного вагона под контактный рельс, после чего остановить состав пневматическими тормозами с целью проверки их действия и снятия передвижного кабеля с токоприемника.

После получения повторного сигнала убедиться в отсутствии препятствий для движения, привести состав в движение, включить БПСН, МК, аварийное освещение.

При следовании по путям необходимо проявлять особую бдительность, подавать оповестительные сигналы при приближении к находящимся на путях людям, держать приоткрытыми окно или дверь для восприятия указаний, передаваемых по громкоговорящему оповещению.

При въезде в депо машинист останавливает состав пневматическими тормозами перед воротами депо у специального знака, но не ближе 25 м до ворот, отключает МК, БПСН, аварийное освещение. По сигналу дежурного по депо машинист вводит состав на путь депо. При движении состава необходимо следить за свободностью пути и подаваемыми сигналами. Скорость при въезде в электродепо должна быть не более 10 км/ч, а при неблагоприятных погодных условиях не более 5 км/ч.

Машинист останавливает состав у сигнального знака предварительной остановки. Далее по команде дежурного по депо продвигает состав к месту стоянки на положении КВ “Ход-1”.

При въезде и выезде из депо запрещается высовываться из кабины в зоне ворот депо.

5. Устройство схемы управления дверьми поезда и сигнализация дверей.

Управление электропневматическими вентилями привода дверей вагона производится кнопками “Закрывание дверей”, “Двери правые”, “Двери левые”, “Резервное закрытие дверей”.

При включении выключателя закрытия дверей поездной провод 16 через автоматический выключатель А21 подключается к плюсу аккумуляторной батарей, катушка вентиля В1 возбуждается и все двери поезда закрываются. В случае нажатия на кнопку открытия правых дверей с аккумуляторной батареей соединяется поездной провод 32, катушка вентиля В3 возбуждается и открываются правые двери вагонов. При нажатии кнопки открытия левых дверей напряжение подводится к поездному проводу 31, катушка вентиля В2 возбуждается и открываются левые двери.

При неисправности цепей закрытия дверей используется кнопка резервного закрытия дверей, через которую напряжение аккумуляторной батареи подводится к поездному проводу 12 и возбуждаются катушки В2 и В3, что приводит к закрытию дверей.

Сигнализация о закрытии дверей производится по схеме с активным сигналом. В этой схеме при закрытом положении дверей включается контактор дверей и загорается ЛСД. Любое нарушение в системе управления дверьми и сигнализации обесточивает лампу и контактор.

На каждый дверной проем установлена 1 дверная блокировка, которая замкнута при закрытых дверях. Контакты блокировок на каждом вагоне соединены последовательно, в их цепи включена катушка реле дверей. Реле дверей имеет 2 контакта - один замыкающий, другой размыкающий. Размыкающий контакт включен в цепь катушки вентиля закрытия дверей и обеспечивает отсоединение ее от земли при закрытых дверях. Замыкающие контакты во всех вагонах включены в последовательную цепь, образующую по всему поезду проводами 28 и 15 для контроля положения дверей.

Цепь контроля состояния дверей поезда начинается на головном вагоне и заканчивается там же ЛСД и КД.

На головном вагоне провод +Б, ВБ, А13, кулачок КВ, 28 провод, последовательно включенные замыкающие контакты реле дверей.

На хвостовом вагоне кулачок КРУ, включенный на положении 0, 15 провод всех вагонов, на головном вагоне ЛСД, КД, земля.

Для сигнализации неисправностей блокировок дверей на боковых стенках кузова каждого вагона установлена белая сигнальная лампа. При разомкнутых блокировках дверей лампы горят. Лампы подключены к аккумуляторной батареи через размыкающие контакты реле дверей. После закрытия дверей вагона реле дверей срабатывает и выключает лампы.

Контакты контактора дверей установлены цепь реле РВ2 для блокировки пуска поезда. Для пуска поезда с неисправными дверными блокировками используется тумблер ВАД, шунтирующий контакты контактора дверей в цепи катушки РВ2.

6. Схема напорной пневматики вагона. Как проверить производительность мотор-компрессора, исправность обратного клапана?

Проверка обратного клапана: после отключения компрессора открыть кран влагоуловителя, если есть утечка - пропуск по клапану.

Напорная пневматика состоит из фильтра мотор-компрессора, змеевика, маслоотделителя, мотор-компрессора, обратного клапана, воздушных резервуаров, регулятора давления, предохранительного клапана, разобщительных кранов, рукавов.

Производительность МК в эксплуатации - при работающих МК засечь 1 минуту и отметить прирост давления. Должен быть не менее 1 Ат/мин.

После ремонта на заводе методом двух резервуаров. Включают МК, при давлении 8 Ат кран в атмосферу открывают полностью, а кран из резервуара 1 открывают настолько, чтобы уравнять количество воздуха входящего и выходящего из первого резервуара. Затем закрывают кран в атмосферу и открывают кран во второй резервуар, засекают 1 минуту и отмечают прирост давления во втором резервуаре и рассчитывают по формуле:

� EMBED Equation.2  ���, где Vp2 - объем второго резервуара.

На вагоне перед замером проверяют общую плотность НМ, затем закрывают концевые краны вагона, соединяют все магистрали и при пустом вагоне включают МК. Замеряют время работы до 8 Ат. Должно быть не более 8 минут.

7. Устройство буксы. Возможные неисправности и их признаки.

Букса предназначена передавать нагрузку вагона на ось, защищать шейку оси и подшипники от грязи, сохранять смазку в подшипниках, служит опорой для пружин надбуксового подвешивания, ограничивает перемещение оси колесной пары относительно рамы тележки, передает тяговое усилие от оси на раму тележки.

Букса цельнолитая, стальная, коробчатой формы с цилиндрическими подшипниками. В торце буксы выточены лабиринтные кольца, а внутри делается канавка для войлочного уплотнителя. По бокам буксы имеются крылья для опоры пружин, кронштейны для подвески срывного клапана и крепления токоприемников.

Букса состоит из корпуса, крепительной и контрольной крышек, лабиринтного кольца, 2-х роликовых подшипников, малого и большого дистанционных колец, войлочного уплотнителя, приставного упорного кольца, осевой гайки, стопорной планки, 2-х болтов крепления планки и болтов крепления крепительной и контрольной крышек.

Допускаемый нагрев букс - 35 градусов.

Отсутствие смазки, разрушение подшипников и как следствие - перегрев, попадание постороннего предмета.

8. Что называется пуско-тормозной диаграммой и что можно по ней определить?

Пуско-тормозная диаграмма - совокупность кривых, показывающих зависимость скорости движения и силы тяги от величины тока.

Пуско-тормозными диаграммами называются графические изображения изменения скорости и силы тяги в зависимости от тока в якоре.

Из диаграмм можно узнать величину тока, скорость и силу тяги для каждой позиции РК.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо "Северное" в электродепо "Сокол" и обратно?

10. Какой сигнальный знак по ГО установлен на станции? Что он означает?

На станциях установлены сигнальные знаки “Ограждение сходного устройства на станционный путь” (треугольник). При получении сигнала по гражданской обороне во время движения по перегону довести поезд до станции, остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь”.



БИЛЕТ 2

1. В каком объеме и кем проверяются знания у работников, связанных с движением поездов, при поступлении на работу и в процессе работы? Какие меры принимаются к лицам, не выдержавшим экзамены по ПТЭ в установленные сроки?

Лица, поступающие на метрополитен на работу, связанную с движением поездов, по перечню, утвержденному Управлением метрополитена, должны пройти профессиональное обучение, а локомотивные бригады, кроме того, профессиональный отбор, а также выдержать испытания и в последующем проверяться в знании:

- Правил технической эксплуатации метрополитенов Российской федерации (ПТЭ);

- Инструкции по сигнализации на метрополитенах Российской Федерации (ИСИ);

- Инструкции по движению поездов и маневровой работе на метрополитенах Российской Федерации (ИДП);

- должностных инструкций и других документов, устанавливающих обязанности работников;

- правил и инструкций по технике безопасности, пожарной безопасности и производственной санитарии;

- Положения о дисциплине работников железнодорожного транспорта Российской Федерации.

Объем знаний для каждой должности, порядок и сроки приемных и периодических испытаний устанавливает Управление метрополитена.

Работники, выполняющие дополнительные обязанности, связанные с движением поездов или обслуживанием пассажиров, должны допускаться к этой работе только после проверки знаний соответствующих правил и инструкций.

Лица, не выдержавшие экзамены по ПТЭ в установленные сроки, отстраняются от занимаемой должности.

Экзаменационная комиссия: председатель - начальник депо или его зам., инженеры тех. отдела по механике, пневматике, электрике, инженер по ТБ, машинисты-инструкторы.

2. Как обеспечиваются поезда тормозами? Когда и каким порядком производится сокращенное опробование тормозов в поездах?

Подвижной состав должен быть оборудован автоматическими пневматическими тормозами. Электроподвижной состав, предназначенный для перевозки пассажиров и грузов, должен быть оборудован также и электрическими тормозами. Каждая ось вагона должна быть тормозной. Подвижной состав должен быть оборудован ручными или стояночными тормозами.

Сокращенное опробование тормозов производится после каждой перецепки вагонов в составе, после каждого разъединения соединительных рукавов в составе поезда, после сцепки вспомогательного поезда с неисправным поездом или соединения автосцепок вагонов после их разъединения, до начала маневров, при приемке или после осмотра состава в ПТО, после ТО-1 и ТР-1, после стоянки поезда 20 минут и более. Сокращенное опробование автотормозов производится по действию тормоза хвостового вагона для проверки полного включения тормозной магистрали поезда. Производится ПСТ и после сработки тормозов на хвостовом вагоне производится отпуск тормозов. После чего устраняются все выявленные недостатки и неисправности.

3. Снимается напряжение с контактного рельса при следовании с отключенными тяговыми двигателями. Действия машиниста. Возможные причины.

Наблюдать вдоль поезда за возможным появлением вспышки или дыма при подаче напряжения. Если замечены вспышка или дым, остановить поезд на благоприятном профиле пути пневмотормозом, дать заявку на снятие напряжения, поставить закоротку, определить неисправный вагон. Если вагон установлен, осмотреть вагон, отжать башмаки с обеих сторон, снять закоротку, дать заявку на подачу напряжения.

Если вагон не установлен, отжать башмаки в той части поезда, где была замечена вспышка или дым, снять закоротку, дать заявку на подачу напряжения. Если напряжение вновь снимается, повторно дать заявку на снятие напряжения, установить закоротку, отжать башмаки в другой части поезда.

Если вспышка или дым не замечены, выяснить у ДЦХ причину снятия напряжения. При подтверждении неисправности, если вагон не установлен, отжать башмаки, начиная с хвостовой части поезда.

Возможные причины: излом кабеля, ведущего от токоприемника, попадание постороннего предмета, неисправность тормозной рычажной передачи.

4. Требования техники безопасности при приемке, сдаче состава в электродепо.

Перед началом осмотра машинист должен убедиться в отсутствии напряжения на подвесном контактном рельсе деповского пути, на котором находится принимаемый состав. Перед опробованием тормозов машинист должен предупредить об этом лиц, находящихся на подвижном составе, убедиться в отсутствии людей под составом, а также проверить, не выполняются ли какие-либо работы, связанные с осмотром и ремонтом автотормозов и тормозной передачи. Осмотр подвагонного оборудования должен производиться в головном уборе. Во время подачи напряжения машинист должен находиться в кабине.

5. Как осуществляется защита поездных проводов и аппаратов схемы управления от токов короткого замыкания?

Защита поездных проводом и аппаратов схемы управления производится с помощью предохранителей, РПЛ, РЗП, РП, БВ, ДР ,НР, автоматы. РПЛ - 1200-1300А за 0,1 сек. РЗП - 25-30А. ГП рассчитан 500А. Ток сгорания 1000А за 15-20 сек. БВ 750-800А за 0,01сек. РП - 620-660А за 0,1 сек. НР 450-480 В вкл., 190-210 В выкл. РЗ-1 0,35-0,55А (120В).

6. Что входит в тормозную пневматику вагона? Порядок проверки и нормы плотности тормозной магистрали.

В тормозную пневматику вагона входят: автостопная магистраль, ВР с авторежимом.

Общая плотность ТМ производится следующим образом: закрыть концевые краны ТМ, зарядить ТМ до 5 Ат, закрыть кран двойной тяги ТМ и по красной стрелке двустрелочного манометра замерить уменьшение давление до 4,5 Ат. Норма не менее 5 минут.

Плотность ТМ с отключенным ВР производится аналогично проверке общей плотности, но при закрытых кранах к ВР. Норма не менее 3 минут.

7. Как передается усилие с вала тягового двигателя на колесную пару?

Передача усилия: кулачок карданной муфты, игольчатый подшипник, вилка муфты, призонные болты, вилка вторая, игольчатый подшипник, второй кулачок муфты, ось малой шестерни редуктора, с малой шестерни на большую, удлиненная ступица колеса, колесный центр, шпильки и болты нажимной шайбы, пакеты вкладышей, центральный диск, бандаж, рельс.

8. Что называется коэффициентом сцепления? От чего зависит его величина?

Коэффициент сцепления показывает во сколько раз сила сцепления колеса с рельсом меньше веса, приходящегося на одно колесо. Коэффициент сцепления - это отношение сцепного веса к силе сцепления: от 0 до 0,25. Зависит от состояния рельсов, колеса, скорости, кривых. Если надо найти силу сцепления, то T=Pв*Y. Pв = сцепной вес вагона = 34 т. Вес на одну колесную пару = Pв/4=8,5т.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Измайлово”?

10. Какие сигнальные знаки установлены у металлоконструкций (затворов)?

Сигнальный знак “Ограждение затвора” (треугольник), установленного за 100 м перед затвором и сигнальный знак “Ограждение затвора” (треугольник), установленного за затвором на расстоянии 200 м.



БИЛЕТ 3

1. На каком профиле могут располагаться главные станционные, парковые и станционные пути? В каких местах устанавливаются предельные рейки и столбики?

Станции тоннельных и закрытых наземных участков строящихся линий должны располагаться на односкатном продольном уклоне 0,003. В обоснованных случаях допускается расположение станций на горизонтальной площадке при обеспечении отвода воды. Пути для оборота и отстоя подвижного состава должны располагаться на уклоне 0,003 с подъемом в сторону пассажирской платформы. Пути для оборота и отстоя подвижного состава на отдельных станциях, построенных до 1980 года, могут эксплуатироваться с подъемом в сторону тупиковых упоров. Парковые пути должны располагаться на площадке или на уклоне не более 0,0015.

Предельные столбики устанавливаются посередине межпутья, а предельные рейки в межпутье, в том месте, где расстояние между осями сходящихся путей составляет:

в тоннелях и на наземных участках        - 3400 мм;

на путях, уложенных до 1963 г          - 3300 мм;

на парковых путях, предназначенных для оборота

подвижного состава железных дорог МПС    - 4100 мм

2. Как осуществляется наблюдение за автотормозами в пути следования?

Визуально и по сигнальным приборам. Наблюдение за работой тормозов в пути следования возлагается на локомотивную бригаду.

3. Снимается напряжение с контактного рельса при трогании поезда с места. Действия машиниста. Возможные причины.

Немедленно перевести КВ в 0, наблюдать вдоль поезда за возможным появлением вспышки или дыма при подаче напряжения. Если напряжение не подается, выяснить у ДЦХ причину снятия напряжения. При подтверждении неисправности дать заявку на подачу напряжения для выяснения условий снятия напряжения. Если напряжение при подаче вновь снимается, действовать как на выбеге.

Если напряжение не снимается, включить ТД. Если напряжение не снимается, продолжить работу. Если напряжение снимается, отключить цепи управления на головном вагоне, попытаться привести поезд в движение, наблюдать за возможным появлением вспышки или дыма. Если напряжение не снимается, следовать в ПТО, во время движения следить за головным вагоном.

Если при отключенных цепях управления головного вагона напряжение вновь снялось и замечены вспышка или дым, определить неисправный вагон, осмотреть его, отключить цепи управления, на головном вагоне включить цепи управления. Если вспышка или дым не замечены, то высадить пассажиров, отключить цепи управления на 2-м, 3-м и 4-м вагонах. Если напряжение опять снялось, включить отключенные цепи управления, а на остальных вагонах выключить цепи управления.

4. Требования техники безопасности при работе на линии.

Во время движения поезда запрещается переходить из вагона в вагон, кроме случаев, когда возникает угроза безопасности движения и перевозимых в них пассажиров.

Запрещается курить в салоне вагона, в кабине машиниста, если нет пепельницы, выбрасывать на пути окурки, бумагу, ветошь, остатки пищи. Наблюдать вдоль поезда по зеркалу заднего вида. При переходе по платформе не бегать, не переходить за ограничительной линией.

В тупиках во время перехода по мостику не оборачиваться, не бегать. При движении состава необходимо остановиться и повернуться лицом к проходящему составу. Если на втором пути стоит состав в отстое, необходимо зайти в вагон для пропуска проходящего по другому пути состава.

5. В каких случаях и с какой целью автоматически понижается или повышается уставка РУТ? Как это сказывается на ускорении и замедлении поезда?

При повышении уставки РУТ ускорение или замедление поезда увеличиваются, а при понижении уставки РУТ - уменьшаются. При увеличении нагрузки на вагон уставка РУТ увеличивается (до 85А) с целью сохранения на тормозном режиме постоянства тормозных путей, на моторном - для сохранения ускорения поезда. Уставка РУТ уменьшается на 30-40 А на тормозном режиме, и на моторном только в режиме ослабления поля тяговых двигателей.

РУТ повышается на 2-й позиции, т.к. откл. РУТ регул., на 32-й позиции понижается т.к. вкл. РУТ регул. Это надо, чтобы по каким-либо причинам при трогании сост. ток не был большим, иначе увеличится сила тяги и может быть пробуксовка. Со 2-й по 32-ю уставка повышена т.к. идет разгон и ток при выводе сопротивлений повышается, а если будет вкл. РУТ регул., то уставка будет занижена и поезд будет иметь плохое ускорение, т.к. РУТ не будет давать вращаться РК. На уставку влияет РУТ автореж. Вкл. на ход только со 2-й позиции, т.к. через блокировку РВ1, а на тормоз постоянно через ТР.

Если при нагрузке по каким-либо причинам РУТ автореж. не вкл., то не повышается уставка и РК опять же не будет вращаться, т.к. при нагрузке нужен большой ток для разгона состава 395-425 А. Будет плохое ускорение.

На торможении это приведет к увеличению тормозного пути. На тиристорном торможении автоматически происходит регулировка уставок через блок уставок. Но после 60 км/ч РК будет вращаться, выводя сопротивления. Если не вкл. РУТ автореж., то уставка будет 250-280 А, а надо 355-380 А, т.е. увеличиться тормозной путь.

 6. Порядок проверки и нормы плотности напорной магистрали. Факторы, снижающие плотность напорной магистрали.

Общая плотность НМ - закрыть концевые краны вагона, зарядить НМ до 7,5 Ат, закрыть кран двойной тяги ТМ, ручку крана машиниста поставить в 1-е положение. При закрытых дверях замерить время уменьшения давления с 7,5 Ат до 7 Ат не менее 4 минут. Плотность НМ без дверей и МУ - аналогично общей плотности, но при закрытых кранах ДМ и МУ. Норма - не менее 8 минут.

7. Устройство колесной пары. Основные эксплуатационные размеры колеса и бандажа.

Колесная пара состоит из оси, цельнокатанных колес, втулки, напрессованной на ось. На втулку напрессовывают зубчатое колесо, элементы лабиринтных уплотнений, подшипники редуктора и запорные кольца.

Диаметр круга катания - 750-725 мм. Расстояние между внутренними гранями колес у ненагруженной колесной пары - 1440 мм. Толщина гребня 25-33 мм на расстоянии 18 мм от вершины гребня. Возвышение гребня над кругом катания - 28 мм. Толщина бандажа - 60-30 мм.

8. Как определить силу тяги вагона на заданной позиции РК при автоматическом пуске?

Берем скорость до пересечения с позицией, спускаем вниз, находим ток, поднимаемся до пересечения с полем, определяем силу тяги.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Красная пресня” и обратно?

10. Какие существуют сигналы по гражданской обороне?

К сигналам по гражданской обороне относятся следующие сигналы: “Воздушная тревога”, “Радиационная опасность”, “Химическая тревога” и “Отбой воздушной тревоги”.



БИЛЕТ 4

1. Чем является сигнал и для чего он служит? Какие основные цвета применяются в сигнализации, связанной с движением поездов? Какая сигнализация при автоматической блокировке применяется на подземных и наземных участках линий метрополитена?

Сигнал является приказом и подлежит беспрекословному выполнению. Работники метрополитена должны использовать все возможные средства для выполнения требования сигнала. Сигналы служат для обеспечения безопасности движения, а также для четкой организации движения поездов и маневровой работы. В сигнализации, связанной с движением поездов, применяются следующие основные сигнальные цвета:

зеленый, разрешающий движение с установленной скоростью;

желтый, разрешающий движение и требующий уменьшения скорости;

синий и сигнальное показание АЛС, разрешающее движение, не превышая указанной сигнальным показанием АЛС скорости;

красный, требующий остановки;

при маневровой работе применяется лунно-белый цвет, разрешающий маневры.

Сигнализация при автоматической блокировке с автостопами и защитными участками на тоннельных и закрытых наземных участках должна быть, как правило, двух или трехзначной, на открытых наземных участках - трехзначной, при автоблокировке без автостопов и защитных участков - четырехзначной.

2. Цель и порядок проведения испытаний тормозов на составах, действующих на линиях?

Опробование автоматических пневматических тормозов производится с целью проверки обеспечения поезда исправно действующими тормозами, полного включению воздушной магистрали в тормозную сеть поезда, прохождения воздуха по всей длине тормозной магистрали и для безопасного следования с максимально допустимой скоростью движения. Опробование автоматических пневматических тормозов производится ремонтным и эксплуатационным персоналом в депо и на ПТО. Установлено 3 вида опробования: полное, сокращенное и в движении.

3. Снимается напряжение с контактного рельса при пуске или движении на автоматической характеристике. Действия машиниста. Возможные причины.

Немедленно перевести КВ в 0 и наблюдать вдоль поезда за возможным появлением вспышки или дыма при подаче напряжения. Если при подаче напряжение вновь снимается, то действовать как на выбеге. Если напряжение при подаче не снимается, поставить КВ в “Т-1”. Если при этом РП горит полным накалом, то РП со снятием. Если РП погасла, то включить “Т-2” до начала эффективного торможения. Если РП сработало, не восстанавливать, следовать в ПТО. Если РП не сработало, применить пуск по положениям с выдержкой и наблюдать вдоль поезда. Если при этом напряжение вновь снимается и замечены вспышка или дым, следовать до станции на том положении КВ, при котором напряжение не снимается. На станции определить неисправный вагон (по гари), осмотреть его и отключить цепи управления. Если нет возможности доехать до станции, то действовать поочередным отключением вагонов.

Если вспышка или дым не замечены, по прибытию на станцию действовать поочередным отключением вагонов. При невозможности следования или если следование до станции вызовет опоздание, остановить поезд и действовать поочередным отключением вагонов.

Неисправности ТД.

4. Требования техники безопасности при устранении неисправности на подвижном составе во время работы на линии.

При вынужденной остановке поезда на перегоне остановить поезд на площадке и на прямом участке пути, желательно вблизи телефона. Перед выходом на путь внимательно осмотреть место схода, выходя держаться за поручни обеими руками, не прыгать.

Если при осмотре состава создается опасность касания токоведущих частей, необходимо снять высокое напряжение. Если поезд остановился на двупутном участке пути, напряжение необходимо снять с обоих путей. При осмотре состава на двупутном участке необходимо остановить встречный поезд.

При уходе из кабины необходимо затормозить состав стояночными тормозами в зависимости от уклона, кабину закрыть, реверсивку взять с собой.

Вал КРУ поворачивать в диэлектрических перчатках. При наблюдении вдоль поезда через боковую дверь или окно кабины нельзя высовываться более чем на 100 мм, соблюдая особую осторожность и учитывая, что габарит приближения оборудования тоннеля в спокойном состоянии подвижного состава равен 300 мм, в движении этот габарит уменьшается до 200 мм, а при неисправности подвешивания вагона уменьшается до 70 мм.

Предохранители заменять изолированными клещами, лампы - в диэлектрических перчатках.

Запрещается бегать по платформе, становиться спиной к краю платформы в непосредственной близости к линии ограничения, проходить по платформе между идущим составом и линией ограничения. Во время движения запрещается отвлекаться от наблюдения за сигналами, положением стрелок, состоянием пути, производить какие-либо работы по замене и регулировке оборудования, менять лампы фонарей, регулировать звуковой сигнал, открывать и закрывать смотровые люки в полу вагона и смотровые люки тяговых двигателей.

5. Как осуществляется автоматические изменение уставки РУТ в процессе пуска и торможения? Как сказывается на уставке РУТ понижение напряжения на 10-м проводе?

При понижении напряжения на 10-м проводе уставка РУТ будет повышаться. При большом снижении напряжения РУТ может выключиться из работы. Понижение напряжение на 10-м проводе нарушает регулировки РУТ. Например, при торможении при полной нагрузке магнитный поток авторежимной катушки из-за пониженного напряжения будет ослаблен и не обеспечит повышение уставки РУТ до необходимой величины (+85А), что вызовет увеличение тормозного пути.

Изменение уставки РУТ в процессе работы силовой цепи происходит за счет авторежимной и регулировочной катушек. Магнитный поток авторежимной катушки направлен против магнитного потока силовых катушек и регулировка РУТ становится больше максимум на 85 А, в зависимости от нагрузки на вагон.

Магнитный поток регулировочной катушки действует с магнитным потоком силовых катушек согласно на тормозном режиме. На моторном режиме только при ослаблении поля тяговых двигателей. Уставка РУТ уменьшается на 30-40 А.

6. Работа крана машиниста усл. N334 при 4 и 5 положениях. За счет чего сокращается тормозной путь при экстренном торможении?

Тормозной путь при экстренном положении сокращается за счет увеличения темпа разрядки тормозной магистрали. 4-е положение служит для служебной разрядки ТМ темпом 0,3 Ат/сек.

При этом положении дугообразная выемка золотника накрывает отверстие 2,2 и атмосферное окно зеркала корпуса. При этом воздух из уравнительного резервуара и надпоршневой камеры выходит через дугообразную выемку золотника в атмосферное окно. Из-за разности давлений уравнительный поршень поднимается, открывается конусный клапан и начинается разрядка ТМ в боковой атмосферный канал. Темп разрядки 0,3 Ат/сек зависит от высоты подъема уравнительного поршня, высота подъема поршня зависит от объема ТМ, т.е. от длины состава. После постановки ручки крана машиниста в перекрышу прекращается разрядка уравнительного резервуара и тогда давление по обе стороны поршня уравняется, он опустится и клапан закроется. Разрядка ТМ прекратится. Чувствительность поршня 0,2 Ат. Темп разрядки уравнительного резервуара зависит от отверстия 2,2. 5-е положение - экстренное торможение. Служит для экстренной разрядки ТМ. Темп разрядки 1 Ат/сек. При этом воздух из ТМ выходит в атмосферу напрямую через магистральное окно, пещерообразную выемку и атмосферное окно. Одновременно воздух выходит в атмосферу из уравнительного резервуара через отверстие 2,2, дугообразную выемку золотника и атмосферное окно. На составах до 8 вагонов уравнительный поршень не поднимается.

7. Назначение и устройство карданной муфты. Нормы разбега и нагрева. Признаки неисправности.

Карданная муфта служит для передачи вращающего момента от тягового двигателя к колесной паре. Разбег карданной муфты 4-6 мм, в эксплуатации до 10 мм. Карданная муфта состоит из двух одинаковых полумуфт. Полумуфта состоит из кулачка с 2-мя роликами, 2 колпачками, глухой гайки, пластинчатой шайбы, корпуса-вилки, стакана, закрепительного кольца, уплотнительного щита, и 3-х длинных болтов. Перегрев карданной муфты должен быть не более 35 градусов. Признаки неисправности: перегрев карданной муфты, увеличенный разбег или его отсутствие, в движении муфта гремит, при перемещении звенит (т.е. пустая).

8. Что называется коэффициентом трения? От чего зависит его величина?

Коэффициентом трения называется отношение силы трения к силе нажатия. Показывает, какая часть силы нажатия преобразуется в тормозную силу на штоке. Он зависит от скорости движения, состояние поверхности колеса и колодки, от температуры колодки, от материала.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Калужское”?

10. Кем могут быть переданы сигналы и распоряжения по ГО локомотивным бригадам?

Сигналы и распоряжения по гражданской обороне могут быть переданы л/б ДЦХ, начальником станции, дежурным по станции, дежурным машинистом-инструктором, дежурным по электродепо.



БИЛЕТ 5

1. Какие требования предъявляются Правилами технической эксплуатации к расстановке светофоров?

Светофоры устанавливаются с правой стороны по направлению движения поездов или над осью пути. В однопутных тоннелях на правосторонних кривых малых радиусов, а также в случае отсутствия габарита для установки светофоров с правой стороны разрешается установка светофоров с правой стороны разрешается установка светофоров с левой стороны по направлению движения. Светофоры должны устанавливаться так, чтобы подаваемые ими сигналы нельзя было принимать с поезда за сигналы, относящиеся к смежным путям.

Показания светофоров должны быть отчетливо различимы с рабочего места машиниста поезда на расстоянии не менее расчетного тормозного пути, определенного для данного места при ПСТ с максимальной установленной скорости, а на подъемах - с максимально реализуемой скорости. В местах, где по условиям плана и профиля пути обеспечить указанные выше требования не представляется возможным, устанавливается предупредительный светофор или на предшествующем светофоре устанавливается предупредительное сигнальное показание - желтый огонь. Если видимость светофора с желтым огнем недостаточна, то на светофоре, предшествующему светофору с желтым огнем, устанавливается сигнальное показание - одновременно горящие желтый и зеленый огни.

Расстояние между смежными светофорами на перегонах должно быть не менее расчетного тормозного пути, определенного для данного места при ПСТ с максимально установленной скорости, а на подъемах - с максимально реализуемой скорости. На подходах к станциям по условиям пропускной способности расстояние между смежными светофорами допускается равным длине тормозного пути при ПСТ со скорости движения поездов не менее 35 км/ч, а на открытых наземных и приравненных к ним участках - со скорости движения поездов не менее 25 км/ч. В этих случаях на предшествующих светофорах должны быть установлены соответственно по ходу поезда желтый и зеленый (одновременно горящие) и желтый огни.

Стрелки, уложенные на перегоне или соединительной ветви, должны ограждаться светофорами, расположенными от предельной рейки (столбика) пошерстной стрелки или от стыка рамного рельса противошерстной рейки, на расстоянии:

по главному пути - не менее расчетного тормозного пути при экстренном торможении с максимально установленной скорости для данной линии;

по пути соединительной ветви или станционному пути, примыкающим к главному пути - не менее расчетного тормозного пути при экстренном торможении со скорости, установленной по данному пути примыкания. В местах, где расстояние от светофора до ограждаемой им стрелки меньше расчетного тормозного пути, должен быть предусмотрен предохранительный тупиковый упор.

2. Какие обязанности возлагаются на работников метрополитена Уставом о дисциплине работников ж.д. транспорта СССР?

Дисциплина работников состоит в соблюдении ими порядка, правил и норм, установленных действующим законодательством, нормативными актами, применяемыми на железнодорожном транспорте, в выполнении приказов и указаний руководителей предприятий, учреждений, объединений и организаций железнодорожного транспорта, а также обязанностей, предусмотренных трудовыми договорами.

Работник обязан:

обеспечивать безопасность движения поездов и маневровой работы, своевременную доставку пассажиров, соблюдать график движения поездов;

беречь технические средства (вагоны, путь, средства связи и другие), а также оборудование, материалы и объекты государственной собственности Российской Федерации, обеспечивать сохранность вверенного имущества, принимать меры к предупреждению и пресечению случаев их хищения;

выполнять правила и нормы по охране труда, технике безопасности и охране окружающей природной среды;

проявлять заботу о пассажирах, обеспечивая высокую культуру их обслуживания;

знать и выполнять требования Положения о дисциплине работников железнодорожного транспорта Российской Федерации.

3. Поезд не идет, красная лампа РП не горит. Действия машиниста. Возможные причины.

Перевести рукоятку КВ в 0. Убедиться в наличии напряжения на 10 проводе. Если напряжения нет, то перейти на КРУ. Если напряжение есть, перевести КВ в положение “Х-1” и 2-3 раза включить и выключить ВУ. При восстановлении управления следовать в ПТО. Если управление не восстановилось, проверить положение автоматического выключателя цепей управления. Если автоматический выключатель включатель включен, перейти на КРУ, следовать в ПТО. Если автоматический выключатель отключен, включить его, привести в движение. Если автоматический выключатель вновь отключился, перейти на КРУ.

4. Какие правила следует соблюдать при постановке закоротки на линии, парковых путях и соединительных путях?

Закоротка должна устанавливаться в диэлектрических перчатках. Убедиться в отсутствии напряжения на контактном рельсе, установить закоротку сначала на ходовой рельс, потом на контактный. На парковых и соединительных ветвях необходимо, чтобы между закороткой и колесной парой не должно быть изолированного стыка для избежания повреждения устройств СЦБ.

5. Как защищаются вспомогательные цепи вагона от токов короткого замыкания?

Низковольтные вспомогательные цепи защищаются автоматиками. Защита АБ выполнена 2-мя предохранителями ПА по 20А параллельно. 

Высоковольтные вспомогательные цепи защищаются А53, главным предохранителем, плавкими вставками. Цепь печи - предохранитель П10. Цепь нулевого реле - предохранитель П4 (30А). Цепь МК - предохранитель П2 (15А).

Демпферное сопротивление ограничивает ток короткого замыкания до 210А.

6. Расположение пневматических аппаратов, разобщительных кранов и стоп-кранов на вагоне.

В кабине машиниста: стоп-кран, педаль “Тайфуна”, кран машиниста, редуктор, кран ЭПК, кран стояночного тормоза, УАВА, краны двойной тяги, манометры, стеклоочистители. С правой стороны под кабиной, срывной клапан, уравнительный резервуар.

Стоп краны в вагоне расположены под первым левым сиденьем и под последним правым сиденьем.

Концевые разобщительные краны расположены в торцах вагона. Кран включения блок-тормоза расположен в торце вагона спереди. Разобщительный кран пневмопривода расположен на автосцепке. Слева в салоне: под 1-м многоместным сиденьем - регулятор давления; под 2-м м.с. - АВТ; у 3-го м.с. - кран дверей; под последним м.с. - ДВР, редуктор ДМ, разобщительный кран ДМ. Справа в салоне: у 1-го м.с. - кран дверей; под 3-м м.с. - редуктор МУ, разобщительный кран МУ; у 3-го м.с. - кран дверей; у последнего - стоп-кран.

Под вагоном от головы - “Тайфун” под кабиной машиниста. У 2-й тележки слева - кран АВТ, кран ЗР, тросик к ВР, запасной резервуар, кран ВР.

В середине под вагоном: фильтры, МК, змеевик, 2 маслоотделителя, обратный клапан, главный резервуар.

С правой стороны у 2-й тележки: кран ТЦ и ОТЦ, тросик к ВР, кран ТМ.

Слева у 1-го ТЦ и справа у 4-го ТЦ - стояночный пневмопружинный тормоз.

7. Устройство ручного (стояночного) тормоза. Передаточное число.

Тормозной цилиндр и стояночный пневмопружинный тормоз объединены в 1 механизм - блок-тормоз, который предназначен для работы в качестве пневматического тормоза и в качестве стояночного тормоза. Блок-тормоз состоит из двух основных частей: тормозного цилиндра, связанного с рычажной передачей тележки, стояночного пневмопружинного тормоза. Стояночный тормоз состоит из камеры с толкателем, стакана, в который заключена пружина, поршня и оттормаживающего винта. Управляется стояночный тормоз 3-х ходовым краном, расположенном в кабине головного вагона, а на промежуточных вагонах выведен ручкой на торцы. Передаточное число колонки ручного тормоза равно 50. Общее передаточное число ручного тормоза до колодок составляет 1000.

8. Что называется силой сцепления колеса с рельсом, сцепным весом, тормозной силой, от чего зависят их величины?

Сцепной вес - сила давления колеса на рельсы на прямом, горизонтальном участке в точке соприкосновения колеса с рельсом. Силой сцепления называется касательная сила в месте контакта колеса с рельсом и направленная всегда противоположно либо силе тяги, либо тормозной силе.

Fсцепления=(*P, где P-сцепной вес, (-коэф. сцепления.

Тормозной является сила, вызывающая замедление движения.

Fторм.=(*K, где K-сила нажатия колодок на башмак, (-коэф. трения.

При движении поезда на выбеге между колесом и рельсом возникает сила сцепления Fсц в точке O. Она препятствует взаимному сдвигу колеса и рельса. По отношению к колесу Fсц направлена в сторону, противоположную движению. При участии этой силы колесо вращается. Сила сцепления составляет часть сцепного веса, приходящегося на данную колесную пару и равна произведению сцепного веса на коэффициент сцепления.

Сила сцепления зависит от скорости движения, упругих свойств материала бандажа и рельса, от состояния рельса и колеса. При торможении в результате прижатия колодок к колесу между ними возникает сила трения B.

По отношению к колесу она направлена в сторону, противоположную его вращению. Поскольку колесо имеет упор в рельс в точке O, то оно действует на рельс продольной силой B1, которая стремится сдвинуть рельс по ходу движения. Но рельс закреплен неподвижно и отвечает реактивной силой B2, равной по величине B1 и B. B2 направлена в сторону, противоположную движению поезда. Она равна силе трения колодки о колесо и стремится остановить вагон в целом. Это и есть тормозная сила. Зависит от силы прижатия колодок к колесу.

Сцепной вес - вес вагона, приходящийся на ведущие колесные пары.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Выхино”?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО в период отсутствия движения поездов.

При объявлении сигналов по гражданской обороне л/б электропоездов обязаны явиться на подвижной состав и доложить о своем прибытии и готовности состава:

в электродепо - дежурному по депо;

на линии - дежурному поездному диспетчеру.

В дальнейшем л/б, находящиеся в электродепо, руководствуются указаниями дежурного по депо, а находящиеся на станциях и главных путях перегонов - указаниями дежурного поездного диспетчера.



БИЛЕТ 6

1. Как ограждаются пересечения главных путей в одном уровне? Какая длина защитных участков за светофорами устанавливается Правилами технической эксплуатации?

Пересечения главных путей в одном уровне должно ограждаться светофорами, расположенными от предельных реек (столбиков) на расстоянии расчетного тормозного пути при экстренном торможении с максимально установленной скорости для данной линии.

Длина защитных участков должна быть:

за выходными светофорами - не менее расчетного тормозного пути при экстренном торможении со скорости не менее 35 км/ч;

за светофорами, расположенными на перегонах, - не менее расчетного тормозного пути при экстренном торможении с максимальной установленной для данной линии скорости;

за светофорами, расположенными в пределах подхода к станции, - не менее расчетного тормозного пути при экстренном торможении со скорости, предусмотренной расчетным режимом вождения поездов, но не менее 60 км/ч. В местах, где по условиям профиля пути не может быть достигнута максимальная установленная для данной линии скорость движения, длина защитных участков определяется по наибольшей скорости, которую поезд может реализовать на данном участке.

2. Какие поощрения работников предусматриваются Уставом о дисциплине работников ж.д. транспорта СССР?

Поощрения:

объявление благодарности;

выдача премии;

награждение ценным подарком;

награждение Почетной грамотой;

присвоение звания лучшего работника по профессии или других званий за успехи в работе;

поощрения, предусмотренные коллективным договором;

награждение нагрудным знаком “Почетному железнодорожнику”.

3. Поезд не идет, красная лампа РП не гаснет. Действия машиниста. Возможные причины.

Перевести КВ в 0 и убедиться в наличии высокого напряжения и в отсутствии давления в ТЦ, проверить положение кранов двойной тяги и ручки крана машиниста. Если напряжение отсутствует, действовать как в случае “Снимается напряжение при включении тяговых двигателей”. Если высокое напряжение есть, отсутствует давление в ТЦ, давление в ТМ нормальное, проверить низкое напряжение, по ЛСД убедиться в закрытии дверей, восстановить РП, включить ВАД, ВАХ, проверить ЭПК, УАВА, автоматики, отключить АРС, отключить АВУ, отключить А25 и А14. Если поезд не пришел в движение, перейти на КРУ. Если есть высокое напряжение, есть давление в ТЦ, давление в ТМ и НМ нормальное, отключить ВОВТ, отключить ВЗ2 от АРС, включить ПБ. Если ВЗ2 не отпустил, отключить на всех вагонах автоматики ВЗ2. При наличии в ТЦ давление от ВЗ1 отключить на всех вагонах автоматики ВЗ1. Если горят красная и зеленая лампы РП, перевести КВ в 0, восстановить РП.

При включении кнопки “Возврат РП” зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки не загорается. Применить пуск по положениям, если управление поездом не восстановилось, 2-3 раза включить и отключить кнопку “Сигнализация неисправности”. Если управление не восстановилось, восстановить РП и перейти на КРУ. При включении кнопки возврат РП зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки загорается. Перейти на КРУ следующим образом: включить кнопку “Возврат РП”, и держать ее включенной, поставить ручку крана машиниста во 2-е положение, нажать кнопку резервного пуска. Кнопку “Возврат РП” отключить после троганья поезда.

4. Как расследуется и оформляется производственная травма?

Начальник депо должен незамедлительно создать комиссию по расследованию несчастного случая в составе: руководитель подразделения, инженер по ТБ, общественный представитель от профкома. Комиссия обязана в течение 3-х суток расследовать обстоятельства и причины случая, составить акт по форме Н-1 (4 экземпляра). Расследование должно включать в себя: изучение документов, осмотр места происшествия, при необходимости провести экспертизу, опросить пострадавшего, свидетелей и других лиц, связанных с данным случаем. Разработать мероприятия по недопущению подобных случаев.

5. Как осуществляется подзаряд аккумуляторных батарей на вагоне? Признаки неисправности подзаряда. Возможные причины.

Виды подзаряда:

а) от освещения - до 2А;

б) от подмагничивающих катушек ТД - до 4А;

в) от МК;

г) регулируемый подзаряд (ЕЖ-3) - до 4А;

д) от БПСН - 20-30А.

Признаки неисправности подзаряда: падение напряжения на 10-м проводе.

Подзаряд производится от БПСН - 20-30А. Устройство автоматического регулирования преобразователя поддерживает напряжение на батареях в установленных пределах (80 В). Ток подзаряда с выхода вторичной стороны первичного преобразователя проходит через А24 (без отсечки) на аккумуляторную батарею. Его величину, а также исправность первичного преобразователя можно контролировать по амперметру. При исправной работе 20-30А. Для исключения разряда аккумуляторных батарей через БПСН при длительных отстоях предусмотрено автоматическое отключение преобразователей от аккумуляторных батареях после выдержки времени 4-5 сек.

Признаки неисправности: сгорел гл. предохранитель, сгорела вставка вспомогательных цепей, вставка защиты БПСН, выбит А53, амперметр показывает «0». 

Тип Е - падение напряжения на 10-м проводе, освещение в салоне горит вполнакала (сгорела вставка подзаряда).

6. Устройство и работа электропневматического авторежима. Признаки неисправности авторежима.

Для сохранения постоянства тормозного пути независимо от нагрузки. Установлен рядом с ВР. К нему подходят 2 трубки: из ТЦ и авторежимной камеры.

Состоит: из буфера авторежима, поршня-демпфера со штоком, возвратной пружины поршня, штока пневмореле с пружиной и упорной гайкой. Диафрагма пневмореле, клапан груженого режима двуседельчатый, обратный клапан пневмореле.

Электрическая часть авторежима служит для изменения регулировки РУТ в зависимости от нагрузки.

Поршень-демпфер служит для того, чтобы авторежим не реагировал на кратковременную просадку кузова. Он имеет отверстие 0,8 и его ход 30 мм проходит за 7-17 сек.

Обратный клапан пневмореле служит для надежного отпуска тормоза при средних нагрузка.

Работа:

1. При порожнем режиме.

Поршень демпфер находится в верхнем положении. Диафрагма реле силой своей пружины прогнута вверх. Клапан груженого режима находится в таком положении, что внешнее седло его закрыто, а внутреннее открыто и авторежимная камера ВР сообщается через него с атмосферой.

2. При полном груженом режиме.

Поршень-демпфер перемещается вниз полностью на 30 мм. Возвратная пружина поршня-демпфера опускает шток пневмореле и диафрагму пневмореле. Внутреннее седло клапана груженого режима закрывается, а наружное седло открывается и ТЦ сообщается с авторежимной камерой ВР. Во время торможения воздух из НМ поступает в ТЦ и одновременно через авторежим в авторежимную камеру ВР. Отсюда давление на режимную диафрагму сверху и снизу уравнивается и питательный клапан будет открыт до тех пор, пока давление воздуха авторежимной камеры на режимный поршень не переместит его вниз, отжимая режимные пружины.

Это произойдет, когда в режимной камере будет 3,3-3,8 Ат.

3. При средних нагрузках.

Поршень-демпфер делает частичный ход вниз и его возвратная пружина сжимается на меньшую величину. В начальный момент при торможении работа пневмореле аналогична при полной нагрузке. Но по мере поступления сжатого воздуха под диафрагму пневмореле авторежима наступает момент, когда сила давления сжатого воздуха на диафрагму снизу складываясь с усилием пружины штока пневмореле уравновешивает усилие возвратной пружины демпфера.

Тогда диафрагма реле силой своей пружины прогибается вверх настолько, что клапан груженого режима устанавливается в перекрышу, когда внутреннее и внешнее седло одновременно закрыты. Поступление воздуха в авторежимную камеру прекращается, но усилие этого воздуха недостаточно для перемещения режимного поршня вниз и питательный клапан продолжает быть открытым и поступление воздуха в ТЦ и тормозную камеру продолжается. Это происходит до тех пор, пока под действием усилия воздуха в тормозной камере режимная диафрагма не прогнется вниз. Давление в ТЦ будет меньше, чем при полном груженом режиме за счет разности площади диафрагмы и режимного поршня.

Отпуск тормоза.

Производится 1-м или 2-м положением крана машиниста. При увеличении давления в ТМ и магистральной камере магистральная диафрагма прогибается вниз. При этом стержень с манжетами, режимный шток, режимное хозяйство опускается, открывается атмосферный клапан и ТЦ сообщаются с атмосферой. Для полного отпуска тормоза следует зарядить ТМ до 5-ти Ат. Для ступенчатого отпуска следует заряжать ТМ по 0,2-0,3 Ат.

При этом магистральная диафрагма делает частичный ход вниз и после некоторого уменьшения давления в тормозной камере и ТЦ наступает момент, когда режимные пружины несколько распрямившись прогибают режимную диафрагму вверх до состояния перекрыши. Получается ступень отпуска тормоза. Облегчение отпуска тормоза осуществляется с помощью возвратных пружин сверху.

Площадь режимной диафрагмы в 2 раза меньше магистральной, поэтому увеличение давления в ТМ на 0,2-0,3 Ат соответствует приблизительно в 2 раза большему уменьшению давления в ТЦ.

Отпуск тормоза при груженом режиме.

При полной нагрузке

Наружное седло клапана груженого режима постоянно открыто и авторежимная камера ВР сообщена с ТЦ. Отсюда уменьшение давления в ТЦ при отпуске тормоза вызывает падение давления и в авторежимной камере.

При средних нагрузках.

Клапан груженого режима находится в перекрыше и уменьшение давления в ТЦ приводит к уменьшению давления в полости над обратным клапаном. Обратный клапан давлением снизу поднимается и сообщает авторежимную камеру ВР и поддиафрагменную камеру реле с ТЦ и далее с атмосферой.

Уменьшение давления под диафрагмой реле приводит к прогибу диафрагмы вниз. Открывается наружное седло клапана груженого режима через которое в дальнейшем воздух из авторежимной камеры проходит в тормозную камеру и далее в атмосферу. Признаком неисправности авторежима является завышение давления в ТЦ при порожнем режиме.

Признаки неисправности авторежима: при торможении при порожнем режиме давление в ТЦ завышено - не сел обратный клапан реле авторежима или неплотная посадка клапана груженого режима.

7. Как передается усилие от штока тормозного цилиндра на тормозную колодку? Что называется передаточным числом рычажно-тормозной передачи, авторежима? Его величина?

При поступлении сжатого воздуха в ТЦ перемещается поршень со штоком, который приводит в движение концевой рычаг. Рычаг прижимает колодку к колесу, а при дальнейшем движении рычаг начинает поворачиваться вокруг точки крепления колодки и своим нижним плечом передает усилие на параллельные тяги. Этим осуществляется движение среднего рычага, который прижимает к колесу вторую колодку. Передаточное число показывает во сколько раз суммарная сила нажатия всех колодок узла больше усилия на штоке тормозного цилиндра ТЦ. Или во сколько раз выход штока ТЦ больше средней величины зазора между колодками и колесом.

Передаточное число рычажно-тормозной передачи составляет 6,56. Передаточное число привода авторежима есть отношение величины перемещения буфера авторежима к величине просадки кузова относительно рамы тележки.

8. Какие условия должны соблюдаться для исключения юза и буксования колесных пар?

Для нормального торможения необходимо, чтобы сила сцепления колеса с рельсом была больше силы трения колодки о колесо.

Сила тяги или сила торможения должна быть равна или меньше силы сцепления.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Новогиреево” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО в период движения электропоездов.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты. При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции. Остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь” (треугольник). При выезде со станции в любом случае машинист должен остановить поезд не ближе сигнального знака ограждения сходного устройства на главном пути, установленного за станцией для 6-8 вагонных составов на расстоянии 200 метров.

При запрещающих показаниях светофоров проезд их осуществляется согласно ПТЭ, а при запрещающих показаниях светофоров с оповестительной табличкой “М” - только после остановки, доклада дежурному поездному диспетчеру и получения от него разрешения на дальнейшее проследование.

При получении от дежурного поездного диспетчера указания о расстановке составов в тоннеле, л/б обязана остановить поезд строго у сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за 100 м перед затвором. Если указание дежурного диспетчера о расстановке составов получено л/б в момент проезда затвора, л/б должна остановить поезд не ближе сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за затвором на расстоянии 200 м. После получения от дежурного поездного диспетчера приказа о снятии напряжения с контактного рельса л/б должна произвести по поездному радиовещанию следующее объявление: “Граждане пассажиры! Объявлена “Воздушная тревога” (“Радиационная опасность”, “Химическая тревога). Просьба соблюдать порядок и спокойствие. Сейчас будут открыты двери для высадки пассажиров в тоннель, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых. О дальнейшей обстановки вы будете информированы. Для выхода из вагонов пользуйтесь ступеньками и поручнями, имеющимися у каждой двери.” После указанного объявления л/б открывает двери поезда на обе стороны и осуществляет высадку пассажиров из вагонов.

�БИЛЕТ 7

1. Как происходит смена сигналов на светофорах? В каких случаях светофоры принимают запрещающее показание?

На светофорах автоматического действия смена сигналов должна происходить автоматически от воздействия поезда на ограждаемые ими участки пути. На светофорах полуавтоматического действия смена сигналов на запрещающее показание должна происходить автоматически от воздействия поезда на ограждаемые ими участки пути, а на разрешающее показание - действием дежурного по посту централизации или поездного диспетчера.

В необходимых случаях дежурный по посту централизации или поездной диспетчер должен иметь возможность перевода светофоров полуавтоматического действия на автоматическое действие. Нормальным показанием светофоров автоматического действия является разрешающее, а полуавтоматического действия - запрещающее.

Все светофоры должны автоматически перекрываться на красный огонь, а их автостопы - принимать заграждающее положение:

- при входе поезда на ограждаемые ими участки пути;

- при нарушении целости рельсовых путей этих участков;

- при неисправности цепей управления светофором.

Светофоры ограждения, совмещенные с выходными и проходными светофорами, должны автоматически перекрываться на запрещающее показание, а их автостопы принимать заграждающее положение при изъятии ключа от металлоконструкции из блокировочного выключателя или выходе металлоконструкции из габарита.

2. Какие административные наказания за допущенные нарушения предусмотрены Уставом о дисциплине работников ж.д. транспорта СССР?

Лишение машиниста свидетельства на право управления, помощника машиниста - свидетельства помощника машиниста на срок до трех месяцев, или до одного года с переводом на другую работу на тот же срок.

Освобождение от занимаемой должности, связанной с эксплуатационной работой или иной работой по обеспечению безопасности движения поездов и маневровой работы и сохранности вверенного имущества, с предоставлением работы с учетом профессии (специальности).

Увольнение.

3. Поезд не идет, загораются зеленая и красная лампа РП. Действия машиниста. Возможные причины.

Если горят красная и зеленая лампы РП, перевести КВ в 0, восстановить РП.

При включении кнопки “Возврат РП” зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки не загорается. Применить пуск по положениям, если управление поездом не восстановилось, 2-3 раза включить и отключить кнопку “Сигнализация неисправности”. Если управление не восстановилось, восстановить РП и перейти на КРУ. При включении кнопки возврат РП зеленая лампа гаснет, а после отключения кнопки загорается. Перейти на КРУ следующим образом: включить кнопку “Возврат РП”, и держать ее включенной, поставить ручку крана машиниста во 2-е положение, нажать кнопку резервного пуска. Кнопку “Возврат РП” отключить после троганья поезда.

Причина - неисправность кнопки “Сигнализация неисправности”.

4. Признаки наличия высокого напряжения на электроподвижном составе в электродепо и на линии.

В электродепо - горят сигнальные красные лампы в канаве, надеты удочки на вагоны, горит освещение в салонах вагонов. На линии - киловольтметр показывает наличие напряжения, в вагонах горит освещение, работают компрессора.

5. Как осуществляется защита тяговых двигателей и аппаратов силовой схемы от токов короткого замыкания и повышенных токов?

Защита силовых цепей от токов короткого замыкания осуществляется с помощью главного предохранителя, быстродействующего выключателя, дифференциального устройства и РП.

Ток уставки быстродействующего выключателя равен 1000 А.

Уставка дифференциальной защиты равна 120 А.

Уставка РП 620-660 А.

РЗ1 - 0,35-0,5 А.

Тиристорная защита - 40-60 А.

Главный предохранитель сгорает за 15-20с при токе 1000 А.

6. Работа магистрального органа тормозного воздухораспределителя при служебном и экстренном торможении.

При уменьшении давления в ТМ оно уменьшается в магистральной камере. Т.к. воздух из рабочей камеры не успевает перетекать через отверстие 0,8 создается разность давлений на магистральную диафрагму. В результате она прогибается вверх.

В начальный момент верхнее седло клапана зарядки закрывается и прекращает связь между рабочей и магистральной камерой. Затем диафрагма поднимает стержень с манжетами, он сообщает канал дополнительной разрядки ТМ с камерой дополнительной разрядки 1 л. Такая дополнительная разрядка ТМ увеличивает скорость распространения тормозной волны, т.е. ускоряет действие срабатывания данного ВР. Также и последующие.

�7. Устройство сцепного механизма автосцепки. Чем исключается возможность саморасцепа?

 Механизм сцепления состоит из замка сцепного механизма, представляющий собой равноплечий рычаг дискообразной формы, скрепленный через валик с серьгой. Положение замка и серьги в корпусе фиксируется возвратной пружиной.

Блокировка сцепного механизма осуществляется сектором блокировки, расположенном на кране управления приводом электроконтактной коробки. При положении рукоятки “Включено” расцепить автосцепки невозможно.

8. Как определить по пуско-тормозной диаграмме величину тока, потребляемого вагоном, в зависимости от скорости?

Выбираем скорость и позицию РК, которая должна соответствовать данной скорости. От кривой скорости по горизонтали до пересечения кривой позиции и далее вниз по вертикали до пересечения с осью абсцисс, где находим величину тока.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Измайлово” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО при ведении поезда и разрешающих показаниях светофоров.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты. При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции. Остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь” (треугольник).



БИЛЕТ 8

1. При каких условиях запрещающее показание светофора может смениться на разрешающее?

Устройства автоматической блокировки с автостопами и защитными участками не должны допускать смену запрещающего показания светофора на показание, разрешающее движение, до освобождения поездом блок-участка за этим светофором и защитного участка за следующим светофором, который должен перекрыться на красный огонь, а его автостоп должен принять заграждающее положение. До смены показания светофора с запрещающего на разрешающее его автостоп должен принять разрешающее положение. Устройства автоматической блокировки без автостопов и защитных участков не должны допускать смену запрещающего показания светофора на показание, разрешающее движение, до освобождения поездом блок-участка за этим светофором и перекрытия следующего светофора на красный огонь.

На подходах к станциям и на станционных путях для увеличения пропускной способности допускается включение разрешающего показания светофора после начавшегося перевода автостопа из заграждающего а разрешающее положение.

На линиях, оборудованных устройствами АЛС-АРС и автоматической блокировкой без автостопов и защитных участков, запрещающее показание светофора, закрывшегося при проходе поезда, может смениться на разрешающее показание только после освобождения блок-участка за этим светофором и перекрытия следующего светофора на красный огонь.

2. Организация движения поездов при снижении видимости пути.

При сильных туманах, ливнях, метелях, задымлениях, ограничивающих видимость сигналов в тоннеле или на наземном участке, машинист обязан вести поезд со скоростью, обеспечивающей остановку поезда до возникшего препятствия. О плохой видимости и снижении скорости движения следования машинист должен сообщить поездному диспетчеру. При следовании по участку с ограниченной видимостью машинист обязан периодически подавать оповестительный сигнал.

 Поездной диспетчер при получении сообщения от машиниста о снижении видимости должен отдать приказ на выдачу письменных предупреждений о снижении видимости и следовании с уменьшенной скоростью и распоряжение о включении всех групп освещения тоннеля или наземного участка. Скорость следования в этих случаях устанавливается каждым машинистом отдельно для своего поезда в зависимости от конкретных условий, о чем машинист сообщает поездному диспетчеру. Если видимость сигналов светофоров не превышает 10 м, то движение поездов на этом участке должно быть прекращено. Поезда, отправленные на этот участок до прекращения движения, должны проследовать его со скоростью не более 5 км/ч.

При задымлении или образовании тумана в тоннеле или на станции диспетчер электромеханической службы принимает решение о целесообразности изменения режима работы вентиляционных шахт для быстрейшего удаления и ликвидации дыма или тумана.

Отмена выдачи предупреждений о снижении видимости и следовании с уменьшенной скоростью или восстановление движения производится приказом поездного диспетчера по заявке машиниста или машиниста-инструктора.

�3. Отключилось РП при автоматическом пуске тяговых двигателей. Действия машиниста. Возможные причины.

Наблюдать вдоль поезда, по возможности определить неисправный вагон. При отсутствии признаков, снижающих степень безопасности движения, восстановить РП перед началом электрического торможения. Для остановки применить ручное торможение, имея запас тормозного пути, на станции проверить накат. При отправлении пользоваться ручным пуском.

При нормальной работе схемы на следующей станции применить автоматическое торможение и пуск. Если РП отключилось вновь, восстановить его и работать до замены состава резервным, применяя ручной пуск и торможение.

4. Правила оказания первой помощи в случае поражения электрическим током.

1) Отключить источник питания.

2) Освободить человека от электроцепи.

3) Уложить на спину и проверить дыхание.

4) Освободить от стесняющей одежды.

5) Расстегнуть ворот.

6) Проверить полость рта.

7) При необходимости сделать искусственное дыхание и массаж сердца.

8) Вызвать мед. помощь.

5. Назначение дугогашения. Какие электрические аппараты и элементы электрических цепей оборудованы дугогашением?

Все аппараты, контакторы, кулачковые элементы, отключающие или переключающие эл. схему под нагрузкой, оборудуются дугогашением. Образующаяся дуга в силу взаимодействия с магнитным потоком, создаваемым катушкой, перемещается по камере в сторону раструба, увеличиваясь по длине, что приведет ее к разрыву.

Дугогашением оборудованы:

линейные контакторы;

кулачковые контакторы в цепях управления;

кулачковые контакторы в РК, ПП, реверсоре.

6. При каких неисправностях ЗПК-350 или редуктора усл. N348 происходит завышение или занижение давления в магистрали?

1. Давление в питаемой магистрали больше нормы:

а) неплотная притирка или посадка клапана;

б) излом пружины клапанов;

в) разрыв диафрагмы, сопровождается дутьем;

г) засорением калиброванного отверстия.

2. Давление в питаемой магистрали меньше нормы:

а) просадка или излом регулировочной пружины;

б) засорение фильтров редуктора.

7. Какие сорта масел и смазки применяются на вагонах метрополитена для смазки трущихся поверхностей? К чему приводит избыток или недостаток смазки?

В редукторы вагонов заливают веретенное масло, а после пробега 50000 км заменяют нигролом или гипоидной смазкой. Пластическая смазка (густая) - ж/д ЛЗ ЦНИИ с противозадирной присадкой, 1-ЛЗ, 1-13 - применяется во всех узлах подшипников качения, букс и редукторов.

4/5 смазка 1-ЛЗ (густая) и 1/5 нигрол - карданная муфта.

Избыток или недостаток смазки приводит к нагреву трущихся деталей.

При ремонте применяются смазки: ЦИАТИМ-221 (201) - повсеместно; ЖТ-72 - для манжет и резиновых изделий; касторовое масло - кран машиниста, компрессорное масло - в компрессоре. ЛЗ-ЦНИИ - букса колесной пары.

Смазка графитная - подвешивание редуктора, валики роликовых скользунов, опоры подвесок центрального подвешивания, нижние опоры пружин, шкворень.

Масло приборное - внутренняя полость гасителя колебаний. Все поверхности, которые должны быть притерты, притираются при помощи пасты ГОИ, затем промываются в керосине и продуваются.

Избыток или недостаток смазки приводят к нагреву трущихся деталей. Когда смазки больше нормы, выбивает уплотнительные кольца, течь смазки.

8. Как по пуско-тормозной диаграмме определить тормозную силу вагона при заданной позиции РК и скорости движения?

На оси ординат обозначены скорость движения и тормозная сила. Зная позицию РК - находим тормозную силу (по оси абсцисс - сила тока).

От значения скорости (вертикальная прямая) направо до пересечения с кривой характеристикой, далее вниз до пересечения с наклонной прямой ослабления поля и далее налево до пересечения с вертикальной прямой значения F.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Красная пресня”?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО при ведении поезда и запрещающих показаниях светофоров.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты. При запрещающих показаниях светофоров проезд их осуществляется согласно ПТЭ, а при запрещающих показаниях светофоров с оповестительной табличкой “М” - только после остановки, доклада дежурному поездному диспетчеру и получения от него разрешения на дальнейшее проследование.



БИЛЕТ 9

1. В каких случаях автоблокировка дополняется устройствами контроля скорости? Принцип работы этих устройств.

В целях увеличения пропускной способности разрешается дополнение автоблокировки устройствами внепоездного контроля скорости движения поездов, допускающими открытие светофора при неполном освобождении поездом защитного участка за следующим светофором. На линиях, не оборудованных АЛС-АРС, устройства внепоездного контроля скорости должны быть предусмотрены на спуске круче 0,025 протяжением более 800м, если на подходе к станции эти спуски заканчиваются на расстоянии менее 250м до начала пассажирской платформы.

Принцип работы - устанавливаются устройства, контролирующие скорость хвоста поезда. Если скорость больше расчетной - светофор открывается при занятом защитном участке.

На тупиковых путях, предназначенных для оборота составов, могут применяться устройства внепоездного контроля скорости въезда на эти пути.

Контроль за скоростью при подходе к станции. При данном методе контролируется скорость головы поезда. Если она расчетная или ниже, светофор перед поездом открывается на разрешающее показание при еще занятом станционном пути.

2. Организация движения поездов на затопленном пути.

Машинист или любой работник метрополитена при обнаружении водя на путях обязан немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру. Поездной диспетчер дает приказ дежурным по станциям о выдаче на поезда письменных предупреждений о наличии воды на путях и следовании с уменьшенной скоростью, и распоряжение о включении всех групп освещения тоннеля, а при плохой видимости - наземного участка. Машинист поезда, получив предупреждение о наличии воды на путях или лично обнаружив ее, обязан при затоплении пути на уровне подошвы рельса вести поезд по этому участку в тоннеле со скоростью не более 35 км/ч, а на наземном участке - со скоростью не более 20 км/ч. При затоплении шейки рельса скорость следования устанавливается каждым машинистом для своего поезда, но не более указанной скорости. Об уровне затопления рельсов и установленной им скорости машинист сообщает поездному диспетчеру.

При следовании поезда по затопленному участку пути машинист должен обращать особое внимание на состояние пути, а в случае обнаружения толчков, просадок пути и других неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов, немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру. Поездной диспетчер, получив сообщение от машиниста о наличии толчков, просадок пути и других неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов, обязан своим приказом прекратить движение поездов по этому пути перегона.

При затоплении пути выше уровня головок рельсов движение поездов на данном участке должно быть прекращено приказом поездного диспетчера. Поезда, отправленные на этот участок до прекращения движения, должны его проследовать со скоростью не более 10 км/ч.

Отмена выдачи предупреждений о наличии воды на путях и следовании с уменьшенной скоростью или восстановление движения производится приказом поездного диспетчера.

3. Отключилось РП при автоматическом торможении. Действия машиниста. Возможные причины.

Поставить КВ в положение “Т-2”, на станции проверить накат. Восстановить РП перед следующим ручным торможением. При нормальной работе схемы на следующей станции применить автоматическое торможение. Если РП отключилось вновь, восстановить его и работать до замены состава резервным, применяя ручное торможение.

4. Правила подачи высокого напряжения на пути электродепо.

Подача напряжения 825 В на составы в электродепо производится дежурным по электродепо или его помощником по письменной заявке в книге заявок на подачу напряжения. Право на подачу письменной заявки имеют машинисты, принимающие составы, машинисты-инструкторы и другие должностные лица, утвержденные приказом начальника электродепо. Перед подачей письменной заявки работник, дающий заявку, обязан осмотреть состав, убедиться в его исправности и готовности к подаче на него напряжения 825 В. Машинист перед записью заявки обязан лично предупредить помощника машиниста о подаче напряжения на состав, после чего дать письменную и устную заявки дежурному по депо на подачу напряжения. Заявка считается действительной на срок не более 10 мин. Во время подачи напряжения 825 В на состав локомотивная бригада должна находиться в кабине головного вагона.

Перед подачей напряжения 825 В дежурный по депо или его помощник лично убеждаются:

в наличии и правильности записи в книге заявок на подачу напряжения;

в наличии ограждений токоприемников вагонов защитными щитками;

что передвижные кабели соединены с контактными пальцами токоприемников;

что работы на вагонах, стоящих на этом пути, прекращены и люди из состава и из-под состава удалены;

в отсутствии на разъединителе предупредительного плаката “Не включать - работают люди!”

Запрещается подавать напряжение при неисправностях разъединителей, передвижных кабелей, световой сигнализации о наличии напряжения и звонковой сигнализации.

Непосредственно перед подачей напряжения подающий должен:

произвести в книге заявок запись о подаче напряжения с указанием фактического времени подачи напряжения;

по сети громкоговорящего оповещения два раза объявить:

“Внимание! Подаю напряжение на канаву №...”;

включить звонковую сигнализацию продолжительностью не менее 10 сек;

дополнительно убедиться в отсутствии людей на вагонах и около них;

включить красные сигнальные лампы;

убедиться в исправной работе световой сигнализации о наличии напряжения 825 В;

включить разъединитель и проверить, что ножи вошли в контактные щеки.

Включать и отключать разъединитель, снимать и одевать удочки разрешается только в диэлектрических перчатках.

5. Работа силовой схемы при пуске. Как проконтролировать работу схемы по электроизмерительным приборам, установленным на вагоне?

Работу силовой схемы можно проверить по показанию амперметра.

При постановке КВ в “Х-1” все 4 двигателя соединяются последовательно и присоединяются к контактному рельсу через полностью введенные пусковые сопротивления 4,35 Ом. Поле ослаблено до 28%. При этом реверсор находится в положении, соответствующем движению, ПСП в положении ПС, включаются КШ1 и КШ2, ПМТ в положении ПМ, РК находится на 1-й позиции, включаются ЛК2 и ЛК5 одновременно, затем ЛК1, 3, 4. Величина тока в момент пуска 150 А. При постановке КВ в “Х-2” РК начинает вращаться. На 2-й позиции отключаются КШ и поле становится 100%. С 3-ей позиции начинается реостатный пуск ТД. На 18-й позиции все сопротивления выведены. На этой же позиции происходит переход силовой схемы с последовательного соединения на параллельное групп ТД. Переход осуществляется с помощью ПСП. После переключения ПСП с ПС на ПП происходит вращение РК в обратную сторону.

На 19-й, 20-й и 21-й позициях изменений в силовой схеме не происходит. Эти позиции необходимы для уменьшения пиков тока при переходе с ПС на ПП. Т.о. вывод сопротивлений происходит с 22-й позиции и заканчивается на 31-й. РК переходит на 32-ю позицию и останавливается, скорость в этот момент равна 30 км/ч.

При постановке КВ в “Х-3” РК вращается с 32 по 36 позиции. На 32-й позиции включаются КШ1 и КШ2 - поле двигателей уменьшается до 70%. Дальнейшее вращение РК вызывает уменьшение поля возбуждения ТД до 50%, 37%, и 28%. Скорость в этот момент равна 48 км/ч.

 “Ход-1” - 153А, “Ход-2” - до 300А (порожний), до 385А (груженый).

6. Как происходит наполнение тормозных цилиндров сжатым воздухом при служебном и экстренном торможении?

При торможении стержень с манжетами поднимает режимный шток с режимными пружинами, режимным поршнем и режимной диафрагмой. При этом атмосферный клапан закрывается и поднимает полый стержень с питательным клапаном и воздух из НМ поступает в ТЦ по трубкам ТЦ и ОТЦ и одновременно в тормозную камеру.

Давление на режимную диафрагму сверху возрастает. Диафрагма начинает выпрямляться, опуская режимный поршень и сжимая режимные пружины. Когда сила давления на режимную диафрагму сверху будет равна усилию пружин снизу, то диафрагма под действием своей пружины выпрямится настолько, что позволит питательному клапану сесть на седло.

Атмосферный клапан при этом остается закрытым, наступает перекрыша. Давление в ТЦ зависит от регулировки режимных пружин и при ПСТ равно 2,2-2,4 Ат (“Еж”), 2,4-2,6 Ат (“81”). При служебном торможении ТЦ наполняются в зависимости от ступени торможения, а при экстренном быстрее и на полную величину.

7. Какие элементы механического оборудования проверяются на нагрев? Правила замера температуры и нормы нагрева.

Бандаж, карданную муфту, подшипники якоря ТД, подшипники редуктора, буксы.

Перегрев подшипников якоря ТД не более 55 градусов.

Перегрев буксы не более 35 градусов.

Перегрев подшипников редуктора не более 35 градусов.

Перегрев карданной муфты не более 20 градусов.

Бандаж должен быть холодным, картер МК - теплым.

�8. Почему может происходить “опрокидывание” тяговых двигателей при электрическом торможении? Признаки “опрокидывания”. Порядок действий машиниста при “опрокидывании”.

Если при торможении наступает момент, когда тормозная сила превысит силу сцепления колесной пары с рельсами начинается вращение колес этой пары в сторону, противоположную направлению движения. Резко нарастает ток в силовой цепи, что может привести к выходу из строя ТД, аппаратов и самой КП.

В момент опрокидывания ТД будет нарушено сцепление колес с рельсами, произойдет вращение колес в сторону, обратную движению поезда. Величина тока во время опрокидывания может достигнуть большой величины, что может привести к повреждению двигателей, электроаппаратуры. Опрокидывание опасно тем, что при работе схемы на тормозном режиме при пониженном коэффициенте сцепления колесная пара останавливается в момент опрокидывания и витки якоря перестают пересекаться с магнитным потоком полюсов - тормозной ток пропадает и тормозной эффект теряется.

Признаки: потеря тормозного эффекта, передергивание. Необходимо прекратить дальнейший вывод ступеней или сбросить.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Калужское”?

10. Действия машиниста при получении от дежурного поездного диспетчера указания о расстановке составов в тоннеле.

При получении от дежурного поездного диспетчера указания о расстановке составов в тоннеле, л/б обязана остановить поезд строго у сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за 100 м перед затвором. Если указание дежурного диспетчера о расстановке составов получено л/б в момент проезда затвора, л/б должна остановить поезд не ближе сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за затвором на расстоянии 200 м. После получения от дежурного поездного диспетчера приказа о снятии напряжения с контактного рельса л/б должна произвести по поездному радиовещанию следующее объявление: “Граждане пассажиры! Объявлена “Воздушная тревога” (“Радиационная опасность”, “Химическая тревога). Просьба соблюдать порядок и спокойствие. Сейчас будут открыты двери для высадки пассажиров в тоннель, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых. О дальнейшей обстановки вы будете информированы. Для выхода из вагонов пользуйтесь ступеньками и поручнями, имеющимися у каждой двери.” После указанного объявления л/б открывает двери поезда на обе стороны и осуществляет высадку пассажиров из вагонов.



БИЛЕТ 10

1. Как устанавливается путевая скоба автостопа относительно изолирующего стыка светофора и ходового рельса?

У светофоров автоматической блокировки с защитными участками устанавливаются путевые электромеханические автостопы, которые должны автоматически вызвать экстренное торможение поезда (состава) при проезде светофора с запрещающим показанием. На станциях с путевым развитием независимо от средств сигнализации при движении поездов, которыми оборудована линия, путевые электромеханические автостопы устанавливаются у входных и выходных светофоров полуавтоматического действия и у маневровых светофоров, ограждающих враждебные маршруты и соединительные ветви. У светофоров, ограждающих малодеятельные маршруты на станциях, и у маневровых светофорах на парковых путях автостопы могут не устанавливаться.

Скоба путевого автостопа должна устанавливаться с правой стороны с правой стороны пути перед светофором на расстоянии не более 20м. Скоба путевого автостопа маневрового светофора на путях для оборота или отстоя подвижного состава станций постройки после 1964 г. устанавливается за изолирующим стыком этого светофора по ходу движения на расстоянии от 0,7 до 1м. На пути для оборота составов станции с перекрестным съездом перед маневровым светофором устанавливается дублирующий автостоп.

Расстояние от центра скобы путевого автостопа в заграждающем положении до внутренней грани головки ближайшего ходового рельса должно быть 308мм с отклонением не более 20мм в сторону увеличения или уменьшения. Возвышение скобы путевого автостопа над уровнем головок рельсов должно быть 85мм с отклонением не более 5мм в сторону увеличения.

2. Организация движения первых поездов.

Графиком движения для пропуска первого поезда по линии должно быть предусмотрено увеличение хода на 2-3 минуты. При проходе первого поезда в тоннеле должны быть включены все группы освещения. На наземных участках освещению включают при плохой видимости.

При ведении первого поезда машинист обязан подавать оповестительные сигналы согласно установленным знакам и перед стрелочными переводами, следовать с особой бдительностью и готовностью остановить поезд, если встретится препятствие для дальнейшего движения; об остановке поезда или обнаружении неисправности доложить поездному диспетчеру и далее действовать по его указанию. На первые пять поездов машинистам должны выдаваться письменные предупреждения после выполнения следующих работ:

промывка станций, тоннелей, путей, дренажных и водоотводных устройств верхнего строения пути;

смена рельсов, рельсовых плетей, контррельсов, контактных рельсов, вырезка дефектного стыка или дефектного рельса, смазка рельсов;

смена стрелочного перевода или его отдельных частей, перекрестного съезда или его отдельных частей, уравнительного прибора;

смена загрязненного щебня ниже постели шпал, разбивка путевого бетона;

смена переводных брусьев, шпал, коротышей;

работа на пути выправочно-подбивочно-рихтовочной машины;

подъемка пути более чем на 20 мм или рихтовка пути более 60 мм;

окраска путевых тоннелей станции или перегонных тоннелей;

задействование перегонных металлоконструкций;

постановка стрелок на макет или снятие стрелок с макета;

реконструкция средств автоматики и телемеханики для движения поездов и автоведения;

во всех других случаях, когда требуется предупредить машиниста о повышении бдительности при ведении поезда после производства работ.

3. При трогании с места красная лампа РП горит вполнакала. Действия машиниста. Возможные причины.

Перевести КВ в 0, проверить накат, перевести КВ в “Т-1”. Если красная лампа РП гаснет, накат есть, следовать далее, зафиксировать неисправный вагон, принять меры для восстановления работоспособности вагона.

Если лампа РП не гаснет, накат есть, зафиксировать вагон, проверить и восстановить автоматики.

Если лампа РП не гаснет, наката нет, перетормозить 1-2 раза и вновь проверить накат. Если накат восстановился, продолжить работу.

Накат не восстановился, зафиксировать неисправный вагон, отключить неисправный ВР, следовать в ПТО. При отключении хвостового ВР проверить стояночный тормоз, если не работает, вызвать вспомогательный, если работает - следовать в ПТО.

4. Требования техники безопасности при проверке состава под напряжением.

Обслуживающий персонал обязан знать, какие электрические аппараты, приборы на вагонах находятся под напряжением. Запрещается прикасаться к изолированным и неизолированным проводам, частям электрических машин, приборов и аппаратов действующих электроустановок независимо от их назначении и величины напряжения. Действующими электроустановками считаются такие установки или их участки, которые содержат в себе источники электроэнергии, находящиеся под напряжением полностью или частично, или на которые в любой момент может быть подано напряжение включением коммутационной аппаратуры. Необходимо помнить, что наиболее опасными аппаратами являются токоприемники и незаземленная аппаратура. При проверке состава под напряжением все ТР должны быть ограждены щитками. Разрешается производить испытание схемы только после проверки пневматического тормоза, убедившись в полной их исправности. При проверке электросхемы состава управление должно осуществляться только одной рукояткой КВ.

5. Принцип устройства на вагонах метрополитена радиосвязи с поездным диспетчером и радиооповещения. Установленный порядок проверки радиосвязи и радиооповещения.

Радиосвязь между ДЦХ и л/б предназначена для осуществления непрерывного контроля за следованием поездов, быстрой передачи информации в случае задержки или вынужденной остановки поезда и для повышенной степени безопасности движения. Для передачи информации использован специальный волновод. Питание радиостанции осуществляется от низкого напряжения 75В.

6. При каких неисправностях дверного воздухораспределителя двери вагона не закрываются, не открываются, пытаются самопроизвольно открыться?

Двери не открываются:

неплотная посадка нижнего клапана вентиля N1 и N2;

неплотная посадка или заедание переключательного клапана;

дифференциальный поршень заклинило в крайнем левом положении;

не подается питание на 1-й и 2-й вентиль;

засорено атмосферное отверстие;

завышено давление в ДМ

Двери не закрываются

не подается питание на 3-й вентиль;

неисправность 3-го вентиля;

засорено атмосферное отверстие 3-го вентиля;

дифференциальный поршень заклинило в крайнем правом положении;

неплотная посадка нижнего клапана 3-го вентиля;

открыт кран отключения дверей в вагоне;

не одновременно возбуждаются 1 и 2 вентиль - неисправность резервной кнопки;

завышение давления в ДМ.

Завышение давления в ДМ вследствие неисправности редуктора опасно тем, что это может вызвать несрабатывание ДВР, т.к. сила давления сжатого воздуха на нижний клапан может быть больше силы магнитного притяжения якоря катушки. Кроме того, при завышении давления в ДМ резко увеличивается сила нажатия на штоке дверного цилиндра.

Двери пытаются самопроизвольно открыться:

остался включенным выключатель открытия дверей;

постороннее питание на 1-м или 2-м вентиле;

заклинило в нижнем положении вентили открытия дверей;

попадание посторонней частицы под верхний клапан вентиля левой или правой стороны на открытие одного вагона.

7. Какие причины приводят к провороту бандажа? При каких условиях колесная пара после проворота бандажа допускается к дальнейшей эксплуатации?

К провороту бандажа приводит плохое качество посадки бандажа, торможение колодками с одновременной работой двигателей в тяговом режиме, в результате разогрева бандажа, например из-за неотпущенного стояночного тормоза.

Заключение дает инженер колесного хозяйства. Старые риски на бандаже и колесном центре зачеканиваются. Наносятся новые (зубило с закругленными кромками) и наносится по рискам красная полоса шириной 20-25мм (краской). 1-й раз не более 200мм, второй раз не допускается.

8. Какую скорость разовьет поезд через 10 секунд при среднем ускорении 1 м/сек?

10 м/с.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Выхино”?

10. Порядок действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО при нахождении поезда на станции.

При получении сигнала по гражданской обороне л/б открывает двери со стороны платформы и производит объявление: “Граждане пассажиры! В связи с объявлением “Воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”), просьба соблюдать порядок и спокойствие. Прошу пассажиров, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых, выйти из вагонов. О дальнейшей обстановке вы будете информированы”. По указанию дежурного поездного диспетчера, начальника станции или дежурного по станции л/б предоставляет состав для размещения медицинского пункта.

При получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б должна убедиться, что сходные устройства убраны и закреплены, а медицинский пункт из вагонов эвакуирован.

После этого произвести внутренний осмотр всех вагонов состава и при обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности состава к движению.

Движение поездов после отбоя может быть начато только по указанию дежурного поездного диспетчера.



БИЛЕТ 11

1. Какие требования предъявляются Правилами технической эксплуатации к электрической централизации стрелок и сигналов, диспетчерской централизации?

Устройства электрической централизации не должны допускать:

- открытия светофора, ограждающего данный маршрут, если стрелки, включая охранные, не поставлены в надлежащее положение, а светофоры враждебных маршрутов не закрыты;

- перевода входящей в маршрут стрелки или открытия светофора враждебного маршрута при открытом светофоре, ограждающем установленный маршрут;

- открытия светофора при маршруте, установленном на занятый путь, или на линии, где основным средством сигнализации при движении поездов является АЛС-АРС, на занятый участок пути, расположенный за светофором, на расстоянии не менее расчетного тормозного пути при торможении от устройств АЛС-АРС со скорости допускаемой устройствами АЛС-АРС на рельсовой цепи перед светофором или при занятом пути оборота;

- перевода стрелки под составом.

Устройства электрической централизации должны обеспечивать:

- взаимное замыкание стрелок и сигналов;

- контроль взреза стрелки с одновременным закрытием светофора, ограждающего данный маршрут;

- контроль занятости путей и стрелок на аппарате управления.

На пути перегона, примыкающего к станции с электрической централизацией стрелок и сигналов и оборудованного для двустороннего движения, после открытия сигнала одного направления должна быть исключена возможность открытия сигнала противоположного направления.

Устройства диспетчерской централизации линии должны обеспечивать:

- управление из одного пункта стрелками и сигналами станций;

- контроль на аппарате управления за положением и занятостью стрелок, занятости путей на станциях и на прилегающих к ним перегонах, а также повторение показаний светофоров на станциях с путевым развитием;

- возможность перехода на местное управление стрелками и сигналами на самой станции;

- выполнение требований, предъявляемых к электрической централизации и автоматической блокировке.

Диспетчерская централизация может дополняться устройствами автоматической записи графика исполненного движения поездов и контроля за номерами поездов или маршрутов, прибывающих на станции с путевым развитием.

2. Правила пользования пенными и углекислотными огнетушителями.

ОП-5, ОХП-10, ОХВП-10

Рукоятку клапана повернуть на 100 градусов, затем перевернуть огнетушитель вверх дном и направить струю на пламя. Длина струи до 6м, время действия 1 минута, начинать тушить с краев. Струя пены электропроводна.

ОУ-5

Взять за ручку, повернуть раструб в сторону горящего предмета, повернуть маховичок вентиля против часовой стрелки до отказа или вытащить шплинт, нажать на рукоятку клапана. Длина струи 3м, время действия 30-35 сек. Смачивающим действием не обладает. При загорании высоковольтных цепей обязательно снять напряжение.

3. При включении “Тормоз-1” красная лампа РП горит вполнакала (въезд на станцию). Действия машиниста. Возможные причины.

Поставить КВ в положение “Т-2”, на станции проверить накат, засечь вагон. Если наката нет, то отключить неисправный ВР. Если накат есть, проверить и восстановить автоматики. Причины: давление в ТЦ, не работает вагон, выбиты автоматики.

4. Порядок оформления бытовой травмы.

Обратиться в травмпункт. Выдается неоплачиваемая справка о нетрудоспособности на 5 дней. После 5-ти дней выдается больничный лист (оплачиваемый) при условии, что травма была получена в трезвом состоянии.

5. Назначение пуско-тормозных сопротивлений, невыводимого сопротивления при электрическом тормозе. Какими способами изменяется величина сопротивления в процессе пуска и торможения?

Пуско-тормозные сопротивления служат для регулирования тока в процессе пуска и торможения. Невыводимое сопротивление (0,259Ом) необходимо для того, чтобы обмотки якоря двигателя не были закорочены. Величина сопротивления изменяется с помощью реостатного контроллера.

6. Работа крана машиниста усл. N334 при 1-м и 2-м положениях.

1-е положение, зарядка ТМ и отпуск тормоза.

Служит для ускоренной зарядки ТМ с целью быстрого отпуска тормоза.

При 1-м положении ТМ заряжается из НМ напрямую. Воздух из НМ поступает в золотниковую камеру, далее через сквозное отверстие золотника, глухую выемку зеркала корпуса, пещерообразную выемку золотника, в магистральное окно зеркала корпуса, ТМ. Одновременно заряжается уравнительный резервуар и надпоршневая камера через пальцеобразную выемку сквозного окна золотника и отверстие диаметром 8,7 на зеркале корпуса, а также отверстие 7,5 золотника и 2,2 на зеркале корпуса.

Благодаря зарядке уравнительного резервуара 2-мя путями давление в нем и в надпоршневой камере растет быстрее чем в подпоршневой. Это необходимо для того, чтобы исключить подъем уравнительного поршня во время зарядки ТМ.

Одновременно заряжается редуктор через отверстие диаметром 2 мм золотника и отверстие 7,5 мм на зеркале корпуса. ПРИМЕЧАНИЕ: Красная стрелка 2-х стрелочного манометра подключена к уравнительному резервуару и при 1-м положении показывает истинное давление в уравнительном резервуаре.

Во избежание перепитки ТМ не рекомендуется держать ручку крана машиниста в 1-м положении долго.

2-е положение - поездное. Служит для подпитки ТМ во время движения поезда. Этим положением пользуются для ослабления тормоза. ТМ при этом заряжается из НМ через редуктор. Воздух из НМ проходит через отверстие 7,5 мм золотника в отверстие диаметром 7,5 в отверстие корпуса и далее через редуктор поступает в ТМ. Одновременно из ТМ через магистральное окно, пещерообразную выемку и отверстие У2 5мм воздух поступает в уравнительный резервуар и надпоршневую камеру.

При 2-м положении красная стрелка манометра показывает истинное положение в ТМ.

7. Устройство ударно-тягового аппарата автосцепки. Узлы, требующие особого внимания при осмотре.

Служит для поглощения динамических ударов в продольных направлениях, возникающих при сцепе вагонов, при неодновременном пуске или торможении вагонов. Состоит из хомута со скользуном, 2-х цилиндрических пружин с разной навивкой, 2-х направляющих втулок для пружин, промежуточной шайбы, водила, дополнительной шайбы, направляющей внутри водила, корончатой шайбы. Хомут имеет форму прямоугольной рамки, выполненной из литой электрической стали, торцевые части хомута имеют отверстия для водила, внизу установлен пластмассовый скользун, прикрепленный к металлической плите. Скользун служит опорой на балансире. Хомут работает на растяжение, усилие д.б. 68 тонн.

Между пружинами установлена промежуточная шайба, в каждую пружину вставлены направляющие втулки.

Водило изготовлено из легированной стали. Один конец имеет резьбу для корончатой гайки, между гайкой и дополнительной гайкой установлена направляющая втулка водила. Водило автосцепки соединяется с коробкой шаровым подшипником ШС-60.

При осмотре состава особое внимание обращать на места шарнирного соединения водила с серьгой, на валики, их соединяющие.

8. Почему в электрической тяге применяются сериесные двигатели?

Сериесные двигатели - двигатели с последовательным возбуждением (т.е. обмотка возбуждения соединена последовательно с обмоткой якоря). Эти двигатели имеют:

а) большой начальный вращающий момент

б) при резких изменениях нагрузки двигатель плавно переходит в новый режим

в) при различии диаметров на одном вагоне тяговые нагрузки распределяются по двигателям равномерно.

Свойство двигателя автоматически изменять число оборотов и вращающий момент при изменении нагрузки явилось определяющим при выборе его для использования на подвижном составе.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Новогиреево” и обратно?

10. Действия машиниста при получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) - при нахождении поезда в тоннеле.

При объявлении сигналов “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б обязана:

Закрыть двери в поезде.

Оказать помощь в организации вывода пассажиров из тоннеля на ближайшую станцию.

Осмотреть подвижной состав с целью определения его технического состояния, отсутствия людей под вагонами и отсутствия людей. При обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру после прибытия на станцию. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности поезда к движению и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.



БИЛЕТ 12

1. Какие требование предъявляются Правилами технической эксплуатации к системе АРС?

Система АЛС-АРС должна обеспечивать:

передачу в рельсовые цепи и на поездные устройства сигнальных команд о предельно допустимой скорости движения в зависимости от занятости или свободности впереди лежащих участков пути, готовности или неготовности маршрута;

сигнальное показание в кабине управления поездом о предельно допустимой скорости или запрещающее движение и требующее остановки;

непрерывный контроль за соблюдением допустимой скорости и автоматической торможение при превышении поездом этой скорости;

автоматический прекращение торможения поезда после понижения скорости до предельно допустимой и при подтверждении машинистом бдительности;

автоматическое торможение поезда до полной его остановки перед занятым участком пути, перед участком пути, на котором нарушена целостность рельсовой цепи, при нарушении приема сигнальных команд поездом, перед светофором с красным огнем, при превышении скорости и не подтверждении машинистом восприятия торможения устройства АЛС-АРС;

контроль бдительности машиниста при отключении поездных устройств АРС;

невозможность скатывания поезда после его остановки;

невозможность движения поезда со скоростью более 20 км/ч при нажатой педали бдительности при подаче в рельсовую цепь сигнальной команды, запрещающей движение, или при отсутствии в ней частоты.

На линиях, где АЛС-АРС является основным средством сигнализации при движении поездов, должны применяться дублирующие устройства, предназначенные для резервирования АЛС-АРС в случае отказа ее аппаратуры.

2. Организация однопутного движения поездов. С какой скоростью разрешается следовать поезду при однопутном движении? Как восстанавливается двупутное движение?

При перерыве в движении пассажирских поездов по одному из путей двупутного участка по другому его пути для перевозки пассажиров по приказу поездного диспетчера допускается двустороннее движение, обслуживаемое одним составом при управлении локомотивной бригадой. Движение поезда в правильном направлении должно производиться по сигнальным показаниям светофоров, сигнальным показаниям АЛС со скоростью не более установленной для данного участка пути (перегона), а в неправильном направлении - со скоростью не более 35 км/ч.

Двустороннее движение поезда на закрытом пути перегона (участка) производится при управлении поездом локомотивной бригадой. Временно, до прибытия помощника машиниста, допускается движение поезда под управлением машиниста в правильном направлении по сигналам светофоров и сигнальным показаниям АЛС с установленной скоростью; в неправильном направлении - с включенными устройствами АЛС-АРС при нажатой педали (кнопке) бдительности со скоростью не более 20 км/ч. После прибытия помощника машиниста движение поезда в неправильном направлении производится с отключенными устройствами АЛС-АРС со скоростью не более 35 км/ч.

Переход на двустороннее движение по одному из путей двупутного участка производится по приказу поездного диспетчера с закрытием пути перегона (участка), на котором будет происходить двустороннее движение, и путей станций, ограничивающих данный перегон (участок). В тех случаях, когда это целесообразно, поездной диспетчер должен организовать раздельное двустороннее движение поездов на нескольких перегонах с использованием исправной части обоих путей.

Если на станции, ограничивающий закрываемый путь перегона (участка), со стороны правильного направления входные светофоры полуавтоматического действия, то эти светофоры должны быть закрыты, А если входные светофоры автоматического действия, то дежурным по станции должен быть установлен в торце платформы переносной сигнал остановки со стороны прибытия поездов в правильном направлении. Приказ поездного диспетчера об организации двустороннего движения передается после установки переносных сигналов остановки.

Правом на передвижение поезда на закрытом пути перегона при двустороннем движении служит выданная машинисту копия приказа поездного диспетчера о закрытии пути перегона. До отправления поезда в неправильном направлении машинист должен распломбировать и отключить УАВА в кабинах управления хвостового и головного вагонов.

Восстановление нормального двупутного движения на перегоне (участке), где было организовано двустороннее движение, производится по приказу поездного диспетчера. Копия этого приказа вручается машинисту поезда, обслуживающего перегон (участок) двустороннего движения.

3. При включении “Тормоз-1” красная лампа РП горит вполнакала (подтормаживание на перегоне). Действия машиниста. Возможные причины.

Засечь вагон, наблюдать вдоль поезда за возможным искрением, обратить внимание на наличие сопротивления движению поезда. Обратить внимание на бортовую желтую лампу, на лампу пневмотормоза на пульте управления. По возможности проверить автоматики в данном вагоне.

4. Порядок снятия и подачи напряжения в ПТО.

Снятие и подача напряжения в ПТО должны выполняться в диэлектрических перчатках, стоя на изолирующей подставке. Отключать разъединители под нагрузкой категорически запрещается. Локомотивная бригада должна отключить мотор-компрессора, БПСН на вагонах, после чего установленным порядком подать сигнал о снятии напряжения с контактного рельса.

После окончания осмотра подвижного состава машинист лично предупреждает помощника о подаче напряжения и дает письменную, а затем устную заявки бригадиру ПТО на подачу напряжения. Во время подачи напряжения на состав локомотивная бригада должна находиться в кабине хвостового вагона.

Перед подачей напряжения бригадир ПТО лично обязан убедиться, что осмотр подвижного состава окончен, все люди отошли от подвижного состава, локомотивная бригада находится в кабине хвостового вагона, после чего дает предупредительный звуковой сигнал звонком (один длинный) и подает напряжение на состав.

После подачи напряжения на состав машинист включает мотор-компрессора и БПСН.

5. Работа схемы управления при байпасном торможении.

Для осуществления ручного торможения в схеме управления установлено РРТ, которое имеет 2 катушки подъемную в проводе 10А и удерживающую в 25 проводе.

Подъемная катушка получает питание при включенной блокировке РКМ2. Однако реле включается только при нахождении КВ в “Т-1А”, т.е. когда по обеим катушкам проходит ток и их магнитные потоки складываются. Для удержания якоря РРТ во включенном положении достаточно магнитного потока одной удерживающей катушки. При положении КВ в “Т-1А” дополнительно включаются кулачковые элементы 2 и 25 проводов.

При этом от 25 провода получает питание удерживающая катушка РРТ. От 2-го провода включаются СР1, РВ1 и СДРК начинает вращаться. Между позициями получают питание подъемочные катушки РУТ и РРТ. Эти реле включившись размыкают свои контакты в цепи якоря СДРК. Но СДРК дойдет до позиции, получая питание через блокировку РКМ1. На позиции СДРК остановится, т.к. цепь якоря разомкнута контактами РРТ, РУТ и РКМ1. Кроме того якорь СДРК зашунтирован блокировками этих реле. После уменьшения тока в силовой цепи до уставки РУТ его контакт в цепи СДРК включится, однако СДРК будет на позиции, т.к. включено РРТ. При возврате КВ в “Т-1” потеряет питание 2 и 25 провода. РК останется на позиции и вращаться не будет, т.к. нет питания на 2-м проводе для включения СР1 и РВ1.

6. Как осуществляется замещение электрического тормоза? Как отключается система замещения при неисправности?

ВЗ1 служит для замещения электротормоза пневматическим при истощении электротормоза при малой скорости. Включается на последней позиции реостатного электротормоза.

При подаче напряжения на катушку ВЗ1 воздух из НМ поступает через ВЗ1 в полость под поршенек. Поршенек перемещается вверх до упора в регулировочную гайку и через упорку воздействует на большую режимную пружину. Она перемещает вверх режимный поршень и диафрагму. Дальнейшая работа аналогична ПСТ.

Давление в ТЦ зависит от большой пружины, регулируется вращением накидной гайки над поршеньком (0,8-1 Ат).

При отключении катушки вентиля полость под поршеньком сообщается с атмосферой через ВЗ1. Поршенек опускается вместе с большой пружиной, поршнем и диафрагмой. Открывается атмосферный клапан и ТЦ сообщаются с атмосферой. Происходит отпуск тормоза.

Замещение эл. тормоза - это сработка ВЗ2 при неисправности вагона. Откл. А41 на всем составе или А8 на каждом вагоне.

7. Устройство фиксаторов положения тормозной колодки. Порядок регулировки.

Нужны для того, чтобы колодки располагались параллельно колесу и не работали одним концом.

Состоит: стержень (по концам резьба), 2 пружины, гайки и контргайки, 2 центрирующих гайки.

Регулировку проводят у порожних вагонов. Нужно располагать колодки не параллельно окружности колеса, а учитывать предстоящее опускание тормозной системы вместе с рамой тележки под нагрузкой. Для этого устанавливаются нормы: вверху 10-12мм в эксплуатации до 14мм; внизу 3-5мм в эксплуатации до 8мм.

8. Как определить среднее замедление поезда при пневматическом и электрическом торможении с заданной скорости?

Пневматически: найти тормозную силу и далее по формуле замедление. Если есть спуск или кривая надо найти скатывающую силу и сопротивление от кривой, далее в формулу подставить.

Электрически: по тормозной диаграмме торм. силу, далее все также по формуле. Тормозная сила по диаграмме дана на 1 КП, ее надо умножить на 4.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Измайлово” в электродепо “Красная пресня” и обратно?

10. Действия машиниста при получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) при нахождении поезда на станции.

При получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б должна убедиться, что сходные устройства убраны и закреплены, а медицинский пункт из вагонов эвакуирован.

После этого произвести внутренний осмотр всех вагонов состава и при обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности состава к движению.

Движение поездов после отбоя может быть начато только по указанию дежурного поездного диспетчера.



БИЛЕТ 13

1. Какие требования предъявляются Правилами технической эксплуатации к системе автоматического управления движением поездов?

Автоматическое управление движением поездов должно обеспечивать:

выполнение графика движения поездов;

остановку поездов на станциях и составов на путях оборота с заданной точностью;

открытие и закрытие дверей вагонов поездов на станциях и автоматических дверей станций закрытого типа при установке поезда в установленном месте;

невозможность автоматического приведения в движение поезда при запрещающем показании выходного светофора, а при обороте состава - при запрещающем показании маневрового светофора;

включение и отключение тяговых двигателей для выполнения заданного режима вождения поездов и подтормаживание на перегонах;

сокращение или увеличение времени хода поездов по перегонам и стоянок на станциях при отклонении поезда от графика;

автоматизированный оборот составов на конечных станциях;

автоматическое включение и отключение устройства оповещения пассажиров.

Автоматическое управление движением поездов должно иметь:

центральный пост управления, обеспечивающий автоматическое задание времени хода поездов по перегонам и интервалов между ними в соответствии с графиком движения, автоматическое изменение этого времени при нарушении графика движения поездов;

станционные и путевые устройства, обеспечивающие передачу поездным устройствам команд, необходимых для ведения поездов по перегонам, станциям и по пути для оборота составов;

поездные устройства, обеспечивающие прием команд с путевых устройств, их исполнение, а также допускающие переход на управление поезда машинистом.

2. Организация движения поездов на перегоне, где производится временный оборот составов, и станцией, ограничивающей перегон, где осуществляется однопутное движение.

Допускается движение:

- на перегоне между станцией, где временно производится оборот составов, и станцией, ограничивающей путь перегона (участка), где организовано двустороннее движение, состава, который используется для двустороннего движения на закрытом пути;

- на перегоне (участке) между станцией, где временно производится оборот составов, и смежной конечной станцией линии, поезда, назначенного поездным диспетчером.

Отправляют поезда на указанный перегон в правильном направлении - по сигналам светофоров, сигнальным показаниям АЛС, а в неправильном направлении - по разрешению на бланке с красной полосой по диагонали. Разрешение на бланке с красной полосой по диагонали дает право машинисту отправиться со станции и следовать в неправильном направлении со скоростью не более 20 км/ч и право въезда на станцию со скоростью не более 10 км/ч. Это разрешение действительно на следование по перегону только один раз.

3. Самоход поезда. Действия машиниста. Возможные причины.

Отключить ВУ или А48. Если самоход не устранился принудительно отключить РП на всех вагонах. Остановку производить пневмотормозом. На ближайшей станции высадить пассажиров. Следовать в ПТО, включив ВУ и восстановив РП.

Причины: постороннее питание на 1-м проводе, не отключился Р1-5 на головном или хвостовом вагоне.

4. Правила поведения работников в электродепо.

Запрещается переходить деповские пути перед движущимся составом и после сигнала о приеме или отправлении подвижного состава. Переход через деповские пути разрешается по проходу вдоль ворот в здании электродепо, по проходу в конце деповских путей и по переходным мостикам. Хождение по наружному пожарному проезду электродепо запрещено. Проход вдоль деповских путей разрешается между габаритными линиями смотровых канав.

Спускаться в смотровые канавы и выходить из них разрешается только по лестницам. Запрещается перепрыгивать через смотровые канавы или спрыгивать в них, находиться в смотровой канаве при заходе или выходе с данного пути подвижного состава.

При переходах в электродепо каждый работник должен быть внимательным и бдительным, особенно вблизи подвижного состава, находящегося под напряжением.

Необходимо помнить, что отсутствие бдительности, нарушение техники безопасности по пути следования или при производстве работ могут привести к тяжелому травматическому случаю.

5. Как осуществляется соединение поездных проводов в электроконтактных коробках автосцепок? Возможные причины потери контакта. Признаки неисправности.

Соединение поездных проводов в ЭКК производится с помощью штепсельных разъемов, которые приводятся в действие при помощи пневмопривода. С каждой стороны ЭКК установлено по 2 штепсельных разъема с одной стороны гнезда (слева), а с другой штепселя (справа), 104 с одной стороны и 104 с другой стороны. При включении пневмопривода панель (справа) со штепселями выдвигается и входит в розетки, то же самое происходит и при включении привода на другой автосцепке.

Возможные причины потери контакта в ЭКК: грязь на контактах, излом контактов, неисправность пневмопривода.

6. Каким путем осуществляется выход воздуха из тормозных цилиндров и отпуск тормоза при отключении тормозного воздухораспределителя и использовании отпускного клапана (ДВК)?

С левой стороны закрыть кран ВР 3-х ходовой. При этом воздух из ТЦ выходит в атмосферное отверстие крана ВР. НМ отсекается от ВР. При отключении слева рекомендуется потянуть за тросик отпускного клапана. При этом воздух из рабочей камеры выходит в атмосферу, магистральная диафрагма прогибается вниз, открывается атмосферный клапан над режимной диафрагмой, что ускоряет выпуск воздуха из ТЦ.

7. Устройство дверного подвешивания. Регулировка положения створок. Возможные неисправности.

Каркас дверей выполнен из штампованного профиля, сваренного между собой. К каркасу точечной сваркой приварены алюминиевые листы. Верхняя часть дверей застеклена. На створках закреплены резиновые притворы, выполненные в замок для улучшения уплотнения, уменьшения раскачки и смягчения удара. Для уменьшения раскачки в нижней части дверей установлены планки на створках и обрезиненные ролики в пазухах. Двери подвешены на П-образной балке, прикрепленной к верхнему поясу каркаса кузова 4-мя винтами. Регулировка створок по высоте осуществляется при помощи специальных гаек с контргайками. На внутренней стороне П-образной балки сделаны канавки для шариков. Такие же канавки имеет планка-рейка к которой подвешивается створка с помощью щечки. Шарики расположены горизонтально и удерживаются на одинаковом расстоянии штампованным сепаратором с отверстиями под шарики. Сепаратор перемещается с шариками при движении створки. Приводом для движения створок служит дверной цилиндр, шарнирно присоединенный к одной створке. Другая створка перемещается с помощью цепей.

Возможные неисправности: обрыв цепи, отсоединение дверной створки от штока дверного цилиндра, перекос дверных створок.

8. Почему после выхода на автоматическую характеристику тяговых двигателей продолжается увеличение скорости движения поезда? Когда скорость перестанет увеличиваться?

На автоматической характеристике продолжается увеличение скорости движения потому, что уменьшается ток якоря. При уменьшении тока якоря уменьшается противоЭДС, уменьшается магнитный поток, а вращающий момент увеличивается.

n=(U-IR)/(cФ)

Чем меньше Ф, тем больше скорость.

Скорость перестанет увеличиваться когда сила тяги сравняется силе сопротивления движению поезда. Или когда вращающий момент и внешний момент сравняются.

Дальнейший рост скорости после выхода на автоматическую характеристику зависит от плана и профиля пути в том месте, где в данный момент находится поезд. Увеличение скорости прекращается в момент возникновения установившегося режима, когда сила тяги будет уравновешена силами внутреннего и внешнего сопротивления. Например, установившийся режим может возникнуть на подъеме, когда скатывающая сила уравновесится с силой тяги и движение на подъеме будет происходить с постоянной скоростью.

9. Как осуществить перегонку из электродепо “Измайлово” в электродепо “Калужское” и обратно?

10. Кто может открыть движение поездов после сигнала “Отбой воздушной тревоги”?

Движение поездов после отбоя может быть начато только по указанию дежурного поездного диспетчера.



БИЛЕТ 14

1. Какие виды связи имеются на метрополитене? Как обозначаются телефоны? Где располагаются телефоны тоннельной связи? Правила пользования аппаратами связи.

На всех линиях должны быть следующие виды связи: поездная диспетчерская, поездная радиосвязь, тоннельная, электродиспетчерская, электромеханическая диспетчерская, эскалаторная диспетчерская, радиосвязь диспетчеров с восстановительными формированиями, стрелочная, связь совещаний метрополитена, милицейская, служебная между диспетчерскими пунктами и объектами СЦБ, автоматики, телемеханики, местная в пределах объектов, административно-хозяйственная, информационная.

На парковых путях должна применяться маневровая радиосвязь с машинистами составов. На станциях может применяться радиосвязь дежурного по станции с поездным диспетчером.

На диспетчерских пунктах должны быть устройства магнитной звукозаписи.

На каждом телефонном аппарате должно быть указано условное обозначение или сокращенное наименование вида связи. На станциях телефоны тоннельной связи должны устанавливаться в торцах пассажирских платформ со стороны остановки головного вагона и в релейных СЦБ. Для того, чтобы воспользоваться аппаратом тоннельной связи необходимо открыть крышку, снять трубку, нажать белую кнопку и не отпускать до конца разговора.

2. Действия машиниста при получении сигналов по гражданской обороне в период отсутствия движения электропоездов.

При объявлении сигналов по гражданской обороне л/б электропоездов обязаны явиться на подвижной состав и доложить о своем прибытии и готовности состава: в электродепо - дежурному по депо; на линии - дежурному поездному диспетчеру. В дальнейшем л/б, находящиеся в электродепо, руководствуются указаниями дежурного по депо, а находящиеся на станциях и главных путях перегонов - указаниями дежурного поездного диспетчера.

3. Действия машиниста при самоходе одного вагона.

При обнаружении самохода одного вагона во время стоянки на станции, затормозить экстренным торможением состав, определить неисправный вагон по гудению ТД, дыму, гари. Потребовать от ДЦХ снятия напряжения. После снятия напряжения установить закоротку, на неисправном вагоне отключить главный разъединитель, цепи управления вагоном. Снять закоротку, дать заявку ДЦХ на подачу напряжения и ограничение скорости на данном участке не более 15 км/ч.

4. Какие защитные средства имеются на составе? Порядок их проверки.

Диэлектрические перчатки. Перед применением перчаток необходимо проверить их внешним осмотром с целью выявления механических повреждений. Поставить перчатку на ребро и свернуть ее, при этом воздух не должен выходить из перчатки. На перчатке проверить наличие штампа с датой следующих лабораторных испытаний на пробой. Такие испытания должны проводиться через 6 месяцев на напряжение 6 кВ с временем испытания в течение 1 минуты.

Клещи с изолированными губками. Проверяются визуально. Изолированные губки не должны иметь трещин, сколов, должны работать без заеданий. Проверяются через год.

Закоротка. Кабель закоротки должен иметь сечение 35 кв. мм, по концам должен быть облужен и припаян к зажимам. Винты зажимов должны ходить по резьбе свободно. Деревянная ручка не должна иметь сколов и трещин. Обрыв жил кабеля допускается не более 10%. Закоротка через год (отсутствие повреждений кабеля, легкий ход резьбы).

Штанга изолированная - через 2 года.

5. Устройство схемы резервного управления поездом, дверьми, мотор-компрессорами. Порядок пользования.

Переход на КРУ:

- затормозить ПСТ;

- отключить ВУ;

- проверить вставку резервного пуска (нажатием на кнопку “Рез. МК”);

- вытащить реверсивку, одеть диэлектрические перчатки, вставить реверсивку в КРП, поставить в нужное положение;

- нажать на кнопку резервного пуска и отпустить тормоза.

Напряжение на цепи резервного управления поездом подается от провода “+Б” через П11, провод Б2, А44, и провод Б3. Т.о. общая защита этих цепей выполнена предохранителем и автоматиком. Для приведения поезда в движение следует включить КРУ и нажать на кнопку “Резервный пуск”.

При этом от провода Б3 через КРУ и через 14 поездной провод на всех вагонах включатся РРП1 и РРП2. Эти реле своими размыкающими контактами на каждом вагоне отключат от земли реле и контакторы, включающие на сбор схемы моторного режима, а замыкающими контактами подключат их к проводу Б2. Заземление цепей произойдет в КРУ. Схема соберется на ходовой режим на всех вагонах. Резервное управление МК - Б2, А44, кнопка “Резервные МК”, 23 поездной провод, А23, катушка РВ2, земля. РВ2 включивших соединяет 23 провод с 22, катушки КК вагонов. Контакторы включатся и МК заработают. Работа дверей при переходе на КРУ сохраняется. С этой целью цепи дверей заведены в КРУ. защита через А17. Напряжение подается на 28 провод по цепи: Б3, КРУ, Б4, А17, диод, 28 провод.

6. Работа органов тормозного воздухораспределителя при торможении в случае перезарядки тормозной магистрали.

При уменьшении давления в ТМ оно уменьшается в магистральной камере. Т.к. воздух из рабочей камеры не успевает перетекать через отверстие 0,8 создается разность давлений на магистральную диафрагму. В результате она прогибается вверх.

В начальный момент верхнее седло клапана зарядки закрывается и прекращает связь между рабочей и магистральной камерой. Затем диафрагма поднимает стержень с манжетами, он сообщает канал дополнительной разрядки ТМ с камерой дополнительной разрядки 1 л. Такая дополнительная разрядка ТМ увеличивает скорость распространения тормозной волны, т.е. ускоряет действие срабатывания данного ВР. Также и последующие.

Затем стержень с манжетами поднимает режимный шток с режимными пружинами, режимным поршнем и режимной диафрагмой. При этом атмосферный клапан закрывается и поднимает полый стержень с питательным клапаном и воздух из НМ поступает в ТЦ по трубкам ТЦ и ОТЦ и одновременно в тормозную камеру.

Давление на режимную диафрагму сверху возрастает. Диафрагма начинает выпрямляться, опуская режимный поршень и сжимая режимные пружины. Когда сила давления на режимную диафрагму сверху будет равна усилию пружин снизу, то диафрагма под действием своей пружины выпрямится настолько, что позволит питательному клапану сесть на седло.

Атмосферный клапан при этом остается закрытым, наступает перекрыша. Давление в ТЦ зависит от регулировки режимных пружин. Необходимо помнить, что из-за перезарядки ТМ сработает клапан ликвидации сверхзарядки и давление в рабочей камере будет уменьшаться, тормоза станут отпускать. Поэтому разрядку ТМ необходимо делать при ПСТ не менее, чем до 3 Ат.

При перезарядке ТМ перезаряженной оказывается и рабочая камера ВР. При торможении магистральная камера сделает ход вверх и откроется внутреннее седло клапана зарядки, через который воздух из рабочей камеры поступить к КОО. Так как давление в рабочей камере больше 5 Ат, диафрагма КОО прогнется вниз, откроется клапан и произойдет сброс лишнего давления рабочей камеры в атмосферу. Так как на этот процесс расходуется определенное время (разрядка ТМ длится больше обычного) происходит увеличение длины тормозного пути. На работе вентилей №1 и №2 перезарядка не сказывается.

7. Устройство крепления тягового двигателя и подвески редуктора. Узлы, требующие особого внимания при осмотре.

Тяговый двигатель подвешивается шарнирно на верхний кронштейн, заделанный в поперечной балке рамы тележки. Второй опорой тяговых двигателей служит реактивная тяга, связанная со второй поперечной балкой рамы тележки. В верхних кронштейнах сделаны полукруглые выемки, в которые ставятся резино-металлические прокладки, позволяющие сделать шарнир. На эти прокладки кладутся оси, впрессованные в лапы тяговых двигателей, потом присоединяют к тяговому двигателю и ко второй поперечной балке рамы тележки реактивные тяги, ликвидирующие скручивающий момент. Реактивной тягой регулируют зазор между тяговым двигателем и осью, который должен быть 10-15 мм. Опорой корпуса редуктора служат 2 больших подшипника на удлиненной ступице и специального устройства подвешивания, к которому крепят корпус редуктора. К раме тележки к поперечной балке вваривают кронштейн, имеющий окончание в виде плиты, наклоненной для обеспечения перпендикулярности к стержню болта. На болте ставится гайка с дополнительным хвостовиком в виде втулки, который будет упираться в такой же хвостовик верхней гайки, ограничивающих затяжку резиновых колец.

После постановки нижней гайки на болт ставится шайба и 2 резиновых кольца, затем болт вставляют в отверстия кронштейна, на болт устанавливают 2 резиновых кольца и шайбу, навертывают гайку. К болту с помощью ШС40 подвешивают серьгу, к нижнему концу серьги подвешивают корпус редуктора.

8. На сколько увеличится сопротивление движению поезда, если на одном из вагонов остался включенным вентиль замещения №1?

Сопротивление движению вагона, заторможенного служебным торможением 4200 кг. От вентиля №1 примерно в 2 раза меньше ( 2100 кг. Сила, действующая на штоке ТЦ Pшт=((DD)/4(P-Pпр, где D - диаметр ТЦ (12,5 см), P - давление в ТЦ, Pпр - сила возвратной пружины. Принимаем P - давление вентиля №1=1Ат. Pшт= (3,14(12,5(12,5)/4(1-40=82,5 кг. Суммарное нажатие обеих колодок Xузла = Pшт(n-Pпр. Усилие наружной оттормаживающей пружины 84 кг.

Xузла=82,5(6,56-84=457,2 кг.

Нажатие всех колодок=457,2(8=3657,6кг.

Тормозная сила вагона с учетом коэф. трения 0,3

B=Xваг(Ф=3657,6(0,3=1097,3кг(1100кг.

9. Как осуществить перегонку из электродепо “Измайлово” в электродепо “Выхино” и обратно?

10. Какой сигнальный знак установлен на станции по ГО? Что он означает?

На станции установлен сигнальный знак “Ограждение сходного устройства” в виде белого треугольника, который означает место остановки состава при получении машинистом сигнала по гражданской обороне.



БИЛЕТ 15

1. Какие требования к устройствам электроснабжения и контактному рельсу предъявляются Правилами технической эксплуатации?

Контактный рельс должен обеспечивать бесперебойный токосъем при установленных скоростях движения в любых атмосферных условиях.

Возвышение рабочей поверхности контактного рельса над уровнем головок ходового рельса должно быть 160(6мм. Расстояние от оси контактного рельса до внутренней грани ближайшего ходового рельса должно быть 690(8мм. Контактный рельс должен быть электрически изолирован от ходовых рельсов и конструкций тоннеля, иметь защитный короб из трудновоспламеняемого материала. Контактный рельс должен разделяться на отдельные изолированные секции неперекрываемыми воздушными промежутками длиной не менее 14 м между концами металлических частей отводов. В местах расположения стрелочных переводов, перекрестных съездов и металлоконструкций должны быть перекрываемые воздушные промежутки контактного рельса длиной не более 10 м. На строящихся линиях контактный рельс главных путей должен иметь концевые отводы с уклоном 1/30 на принимающем и 1/25 на отдающем конце.

Устройства энергоснабжения должны обеспечивать:

- надежное электроснабжение электроподвижного состава для движения поездов с установленными скоростями и интервалами между поездами при требуемых размерах движения;

- надежное электропитание всех потребителей метрополитена и иметь необходимый резерв.

Напряжение постоянного тока на шинах подстанции должно быть не более 975 В, а на токоприемнике электроподвижного состава - не менее 550 В. Для обеспечения бесперебойной работы устройств СЦБ должны быть 3 независимых источника питания переменного тока. В случае прекращения питания от одного источника должно обеспечиваться автоматическое переключение на другой источник питания на подстанциях или в установках этих устройств.

Сооружения и устройства метрополитена должны быть защищены от коррозии блуждающими токами. Устройства подстанций, контактной и кабельной сети должны защищаться от токов короткого замыкания, перенапряжений и перегрузок сверх установленных норм. Каждая тяговая и совмещенная тягово-понизительная подстанция должна иметь питание электроэнергией от трех различных источников энергосистемы. Понизительная подстанция должна иметь питание электроэнергией по двум линиям от разных подстанций или внешних источников электроснабжения.

При прекращении питания переменным током часть освещения станций, служебных помещений, тоннелей, закрытых наземных участков и помещений основных инженерно-технических установок должна автоматически переключаться на питание от аккумуляторных батарей. Емкость батарей должна обеспечивать питание аварийного освещения этих объектов в течение 1 часа.

2. В каких случаях и кем назначается вспомогательный поезд? Действия машиниста после затребования и в ожидании вспомогательного поезда.

Вспомогательный поезд назначает поездной диспетчер на основании требования машиниста неисправного поезда в следующих случаях:

- если машинист не может восстановить управление поездом в течение 5 мин.;

- при закрытии концевых кранов ТМ между любыми вагонами состава, если вагоны не оборудованы стояночными тормозами и поезд управляется одним машинистом;

- при отключении более 50% пневмотормозов в поезде;

- при разрыве поезда вызываются 2 вспомогательного поезда;

- при давлении воздуха в НМ менее 5 Ат;

- при отключении ВР хвостового вагона, не оборудованного стояночным тормозом;

- при потере машинистом работоспособности.

После затребования вспомогательного поезда машинист не имеет права приводить поезд в движение до прибытия вспомогательного поезда или до получения указания поездного диспетчера о порядке дальнейшего движения. Если причина вынужденной остановки будет устранена ранее прибытия вспомогательного поезда, машинист поезда обязан доложить о готовности к дальнейшему следованию поездному диспетчеру. После вызова вспомогательного поезда машинист должен принять меры, исключающие самопроизвольный уход поезда, и проверить исправность красных сигнальных огней на вагоне со стороны прибытия вспомогательного поезда, а при его приближении подавать сигнал остановки. Убедившись, что вспомогательный поезд остановился, машинист должен выйти из кабины на путь и подать сигнал машинисту вспомогательного поезда на продвижение к неисправному поезду. После остановки вспомогательного поезда машинист неисправного поезда обязан обеспечить правильность сцепления неисправного и вспомогательного поездов. О готовности соединенного поезда к движению машинист неисправного поезда обязан сообщить поездному диспетчеру.

3. Не работают мотор-компрессоры во всем поезде. Действия машиниста. Возможные причины.

Убедиться в наличии напряжения на 10-м проводе. Если не, перейти на КРУ. Если напряжение есть, отключит и включить ВМК. Проверить положения автоматика. Если автоматик отключился, включить его, если вновь отключился, применить резервное управление МК. Если компрессора не работают от резервного управления, на промежуточных вагонах проверить положение А23. При невозможности использования резервного управления МК и давлении в НМ не менее 5 Ат следовать резервом в ближайший пункт с путевым развитием, пользоваться электротормозом. Если давление в НМ меньше 5 Ат, вызвать вспомогательный.

4. Факторы, определяющие опасность поражения электрическим током: величина тока, напряжение, длительность воздействия.

По характеру воздействия на человека электроток подразделяется:

неощутимый, влияние зависит от особенностей организма человека; ощутимый (до 0,01А) - при прохождении через организм вызывает раздражение;

неотпускающий (0,01А-0,1А) вызывает непреодолимые судорожные сокращения мышц рук, которыми работник взялся за провода;

фибриляционный (более 0,1А) вызывает хаотичное разновременное сокращение волокон сердечной мышцы (приводит к смерти);

смертельный исход (более 1А).

Опасное напряжение для человека при нормальных условиях 42 В. При работе в опасных условиях - 12 В, опасный ток 0,05 А.

5. К каким последствиям может привести занижение башмака токоприемника, обрыв силового кабеля? Признаки неисправности и действия машиниста.

Занижение башмака токоприемника может привести к искрению в пути следования при моторном режиме. Может привести к сильному искрению на перекрываемых токоразделах. Выходу обоих токоприемников на перекрываемых токоразделах и порче двигателей.

Обрыв силового кабеля может вызвать снятие напряжения на выбеге.

Привариванию оторвавшегося конца к заземленным частям поезда.

Возникновение дуги (может привариться к контактному рельсу), разбор схемы на перекрываемом токоразделе. При обрыве силового кабеля возможно его касание к различным частям и КЗ (т.е. снятие напряжения на выбеге).

6. Работа органов тормозного воздухораспределителя при ступени отпуска тормоза.

При увеличении давления в ТМ и магистральной камере магистральная диафрагма прогибается вниз. При этом стержень с манжетами, режимный шток, режимное хозяйство опускается, открывается атмосферный клапан и ТЦ сообщаются с атмосферой. Для ступенчатого отпуска следует заряжать ТМ по 0,2-0,3 Ат.

При этом магистральная диафрагма делает частичный ход вниз и после некоторого уменьшения давления в тормозной камере и ТЦ наступает момент, когда режимные пружины несколько распрямившись прогибают режимную диафрагму вверх до состояния перекрыши. Получается ступень отпуска тормоза. Облегчение отпуска тормоза осуществляется с помощью возвратных пружин сверху.

Площадь режимной диафрагмы в 2 раза меньше магистральной, поэтому увеличение давления в ТМ на 0,2-0,3 Ат соответствует приблизительно в 2 раза большему уменьшению давления в ТЦ.

7. Назначение и устройство центрального подвешивания. Предохранительные устройства.

Центральное подвешивание осуществляет подрессоривание кузова вагона относительно рам тележек.

Центральное подвешивание состоит из двух находящихся на сочлененных подвесках поддонах, на которые опираются по два комплекта двухрядных пружин. Сверху на пружины через резиновые прокладки установлена центральная балка коробчатого сечения, имеющая сферический подпятник и боковые резиновые ролики для опоры кузова на тележку. Суммарный зазор между боковыми скользунами и рамой кузова для ограничения боковой раскачки должен быть не более 6 мм. Зазор регулируется путем установки дополнительных прокладок на шкворневой балке кузова. Через пятниковое устройство проходит предохранительный шкворень.

Сочлененная подвеска состоит из кованной серьги и двух штампованных подвесок, шарнирно соединенных друг с другом. Центральное подвешивание имеет предохранительное устройство, предназначенное для предотвращения падения на путь узлов и деталей при обрыве подвески. Оно представляет собой стальные скобы, закрепленные на раме тележки. Скобы проходят под выступами поддонов.

8. От чего зависит величина вращающего момента тягового двигателя?

Величина вращающего момента зависит от тока якоря и магнитного потока. Чем меньше ток якоря и магнитный поток, тем больше вращающий момент.

� EMBED Equation.2  ���

где U-напряжение сети, J-ток якоря, R-сопротивление якоря, c-постоянная двигателя, (-магнитный поток. Из формулы видно, что скорость вращения двигателя (n) зависит от трех причин: питающего напряжения, магнитного потока и сопротивления.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Измайлово” в электродепо “Новогиреево” и обратно?

10. Какие сигналы установлены у путевых металлоконструкций (затворов)?

У путевых металлоконструкциях установлены сигнальные знаки “Ограждение затвора” (треугольник) установленные за 100 м перед затвором или за затвором на расстоянии 200 м.
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1. Порядок производства работ на перегоне и станции, требующих остановки поезда или уменьшения скорости.

Ремонт сооружений и устройств должен производиться при обеспечении безопасности движения и, как правило, без нарушения графика движения поездов.

Всякое препятствие для движения на перегоне и станции, а также место производства работ, опасное для движения, требующее остановки или уменьшения скорости, должно ограждаться сигналами с обеих сторон независимо от того, ожидается поезд или нет. Запрещается приступать к работам до ограждения сигналами препятствия или места производства работ, опасного для движения; снимать сигналы, ограждающие препятствие или место проведения работ, до устранения препятствия, полного окончания работ, проверки состояния пути, контактного рельса и габарита.

Выходы на закрытый для движения главный путь ограждаются со всех направлений переносными сигналами остановки, которые устанавливаются в местах границ закрытого пути, указанных в приказе поездного диспетчера.

На станционных путях запрещается производить работы, требующие ограждения сигналами остановки или уменьшения скорости, без согласия поездного диспетчера, дежурного по посту централизации, а на станции без путевого развития - дежурного по станции и без предварительной записи в Журнале осмотра. Ввод устройств в действие по окончании работ производится дежурным по станции, а на станции с путевым развитием ДСЦП на основании записи руководителя работ в Журнале осмотра. При выполнении работ по устранению внезапно возникших неисправностей запись может заменяться телефонограммой.

В период движения поездов закрытие перегонов и путей, кроме парковых и прочих, для производства плановых работ допускается согласно приказу начальника метрополитена. Для устранения возникшей в период движения поездов неисправности пути, сооружений и устройств, угрожающей безопасности движения, ДЦХ обязан немедленно закрыть перегон или путь, на котором возникла неисправность, и доложить об этом начальнику метрополитена. Основанием для закрытия перегона или пути в этом случае является требование, полученное от машиниста, дорожного мастера или других работников метрополитена. Закрытие и открытие перегонов производится по приказам поездного диспетчера. Закрытие и открытие станционных путей в период движения поездов производится приказами ДЦХ, а после окончания движения - устными распоряжениями.

Запрещается приступать к работе до получения руководителем работ приказа поездного диспетчера о закрытии перегона или устного распоряжения ДЦХ о закрытии станционного пути и до ограждения места работ переносными сигналами остановки.

После окончания всех работ места их производства должны быть проверены и приведены в состояние, обеспечивающее подачу напряжения на контактный рельс, бесперебойное и безопасное движение поездов и безопасную перевозку пассажиров.

2. Что служит правом на отправление вспомогательного поезда? Действия машиниста вспомогательного поезда при приближении к неисправному поезду. Скорость следования сцепленных неисправного и вспомогательного поездов.

При приближении к впереди стоящему неисправному поезду машинист вспомогательного поезда обязан остановить свой поезд на расстоянии не менее 25м от него, а на подъеме более 0,030 - не менее 50м, подать сигнал остановки и по сигналу машиниста неисправного поезда привести свой поезд в движение, остановит его на расстоянии 1,5-2м от неисправного поезда и отключить устройства АЛС-АРС.

3. Непрерывно работают мотор-компрессоры всего поезда. Действия машиниста. Возможные неисправности.

Отключить ВМК. Если предохранительный клапан не сработал, продолжить работу, поддерживая давление в НМ 6-8 Ат. Если предохранительный клапан успел сработать, включить МК при давлении в НМ 5 Ат. Не допускать превышения давления в НМ более 7 Ат. Следовать в ПТО.

Если МК не отключились, следовать в ПТО с работающими МК.

4. Как организуется инструктаж локомотивных бригад по технике безопасности?

При приеме на работу должны проводиться:

- инструктажи вводный и первичный на рабочем месте;

- обучение по охране труда при профессиональной подготовке новых работников на производстве;

В ходе работы должны проводиться:

- инструктажи повторный, внеплановый, текущий;

- обучение охране труда в процессе технической учебы и повышения квалификации;

- периодическая (при необходимости внеочередная) проверка знаний по охране труда.

5. Как осуществляется остановка РК на любой фиксированной позиции? К каким последствиям может привести проскакивание РК?

При подаче напряжения на 2-й провод получает питание катушки РВ1 и СР1. РК начинает вращаться. Если перевести КВ в “Х-1”, потеряют питание катушки РВ1 и СР1. Т.о. потеряет питание моторчик СДРК Если РК находится на позиции, то будут замкнуты контакты СР1 и РКП в цепи коротко замкнутого контура, РК дальше вращаться не будет. Если РК был между позициями, то засчет блокировки РКМ1 РК дойдет до ближайшей позиции, где включатся блокировка РКП, закоротив обмотку якоря СДРК, и отключается блокировка РКМ1. РК остановится на позиции. Проскакивание РК может привести к срабатыванию РП, а при тормозном режиме и плохом коэффициенте сцепления к юзу, происходит передергивание состава.

6. Возможные причины самопроизвольного отпуска тормозного воздухораспределителя.

Занижена регулировка клапана регулировки сверхзарядки. После ступени торможения произойдет самопроизвольный отпуск. Разрыв магистральной диафрагмы приводит к сообщению магистральной и рабочей камер. При торможении ВР на тормоз не работает. Неполная посадка отпускного клапана. Приводит к самопроизвольному отпуску тормоза после торможения.

Излом режимных пружин. При торможении давление в ТЦ ниже нормы.

Причины самопроизвольного отпуска ВР:

а) в заторможенном состоянии лопнула магистральная диафрагма;

б) заниженная регулировка КОО;

в) неплотная посадка 2-х седельного клапана (большое седло).

7. Каким видам осмотра и ремонта подвергаются вагоны метрополитена? Периодичность осмотров и ремонтов.

Техническое обслуживание выполняют в ТО1, ТО2, ТО3. При этом производят осмотр, испытание и регулировку оборудования, чтобы гарантировать его работоспособность между этими видами ТО. Ремонт выполняют при текущих и капитальных ремонтах ТР1, ТР2, ТР3 выполняют в депо, КР1, КР2 - на ЗРЭПС.

ТО-1 - не более 20 часов.

ТО-2 - 3,75 тыс. км.

ТО-3 - 7,5 тыс. км.

ТО-4 - при необходимости обточки колесных пар.

ТР-1 - 60,0 тыс. км.

ТР-2 - 240 тыс. км.

ТР-3 - 480 тыс. км.

КР-1 - 700 тыс. км.

КР-2 - 2800 тыс. км.

8. Какими способами на вагонах метрополитена регулируется число оборотов якоря тягового двигателя?

Число оборотов якоря тягового двигателя регулируется с помощью изменения тока в обмотках якоря с помощью пуско-тормозных сопротивлений, уменьшения тока в обмотках возбуждения тяговых двигателей и переключения групп ТД с последовательного соединения на параллельное.

� EMBED Equation.2  ���

где U-напряжение сети, J-ток якоря, R-сопротивление якоря, c-постоянная двигателя, (-магнитный поток. Из формулы видно, что скорость вращения двигателя (n) зависит от трех причин: питающего напряжения, магнитного потока и сопротивления.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Красная пресня” в электродепо “Калужское” и обратно?

10. Кем могут быть переданы распоряжения и сигналы по ГО локомотивным бригадам?

Сигналы и распоряжения по гражданской обороне могут быть переданы л/б ДЦХ, начальником станции, дежурным по станции, дежурным машинистом-инструктором, дежурным по электродепо.



�БИЛЕТ 17

1. Какие отличительные знаки должна иметь каждая единица подвижного состава? Чем должны быть оборудованы кабины и вагоны метрополитена?

Каждая единица подвижного состава должна иметь отличительные четкие знаки и надписи: номер, табличку завода-изготовителя, вес тары, таблички и надписи об освидетельствовании резервуаров и контрольных приборов.

Электропоезда должны быть оборудованы скоростемерами, устройствами автоматической локомотивной сигнализации с автоматическим регулированием скорости (АЛС-АРС), диагностики и регистрации работоспособности подвижного состава, поездной радиосвязью и техническими средствами информации пассажиров, а также могут быть оборудованы устройствами автоматического управления движением поездов. В пассажирском помещении вагона должны быть установлены краны отключения электропневматического управления дверьми для возможности открытия их вручную. Вагоны должны быть оборудованы устройствами громкоговорящего оповещения пассажиров и экстренной связью “пассажир-машинист”. Электрическое оборудование вагонов должно иметь защитную аппаратуру от перегрузки, токов короткого замыкания и перегрева.

2. Действия машиниста поезда, направленного для оказания помощи остановившемуся впереди неисправному поезду.

Машинист поезда, следующего за неисправным, получив приказ диспетчера об оказании помощи впереди остановившемуся поезду, обязан:

- остановить поезд перед неисправным на расстоянии 25-50м в зависимости от профиля пути, затормозить поезд полным служебным торможением и подать сигнал остановки;

- открыть стоп-кран, затормозить головной вагон стояночным тормозом;

- если поезд обслуживается локомотивной бригадой, оставить помощника машиниста в кабине управления;

- подойти к неисправному поезду и определить местонахождение машиниста, выяснить у него характер неисправности, что сделано для ее устранения, и оказать необходимую помощь;

Если нет возможности устранить неисправность или с момента остановки поезда прошло 5 минут, то машинисты неисправного и прибывшего для оказания помощи производят сцепление.

3. Не открываются двери во всем поезде. Действия машиниста. Возможные неисправности.

Убедиться в наличии напряжения на 10-м проводе, если его нет, перейти на КРУ.

Если напряжение есть, повторно на 2-3 с включить кнопку открытия дверей, если двери не открылись, перейти на управление от второй кнопки открытия дверей. Если двери не открылись, проверить положение резервной кнопки закрытие дверей и автоматика. Если автоматик отключился, восстановить его, если он снова отключился, перейти на КРУ. Если двери открылись, высадить пассажиров и следовать в ПТО. Если двери от КРУ не открылись, открыть их вручную, высадить пассажиров.

Если автоматик не отключился, перейти на КРУ. Если от КРУ двери не открылись, открыть их из хвостового вагона, высадить пассажиров. Если двери не открылись, открыть их вручную.

4. Требования техники безопасности при механической мойке вагонов.

При механической мойке вагонов торцевые и боковые двери, окно в кабине машиниста должны быть закрыты. Запрещается помощнику машиниста переходить из вагона в вагон при закрытии форточек во время движения поезда. Скорость 1,5-2км/ч. Не высовываться.

5. Последовательность отключения аппаратов схемы управления после ходового режима.

Как только КВ устанавливается в 0 теряет питание провод 20, что приводит к потере питания катушки ЛК5. Через 0,5-0,7 с отключается питание поездного провода 1, что приводит к размыканию ЛК1, ЛК3, ЛК4. Т.о. ТД отключаются не одновременно, а поочередно, что обеспечивает плавность движения вагона в этом режиме. Одновременно с линейными контакторами отключается и КШ. В результате получает питание катушка ПТ тормозного переключателя и катушка ПС переключателя схемы соединения ТД.

6. Устройство и расположение приборов, предназначенных для осушки и очистки воздуха, поступающего к пневматическим аппаратам.

Фильтр мотор-компрессора (ИВК).

Назначение: для очистки воздуха от механических примесей, поступающего в цилиндры мотор-компрессора. Установлен под вагоном, крепится непосредственно к мотор-компрессору при помощи хомута. Состоит: корпус, поддон с маслом (400 г), набивка из капроновых нитей (промаслена). Фильтр осуществляет 2 степени очистки воздуха. Змеевик - служит для охлаждения воздуха, нагретого в компрессоре при сжатии. Он амортизирует систему труб от вибрации компрессора. Установлен под вагоном. Крепится кронштейном к раме кузова при помощи хомутов вертикально, поперек для лучшего обдува. Состоит: 5 отрезков труб, сваренных угольниками и на каждом отрезке установлены металлические шайбы для улучшения теплоотдачи. Маслоотделитель - для очистки воздуха от масла и влаги. Всего 2 шт. Состоит: Корпус, наполнитель (800 г металлических цилиндров, они промаслены). Снизу в поддон ввернут сливной кран. Кроме вышеуказанных приборов для очистки воздуха на вагоне применяются контактные фильтры, а также сетки-пылеловки.

7. Какие дефекты возникают на поверхности катания колеса в процессе эксплуатации?

В процессе эксплуатации на поверхности катания возникают следующие дефекты:

равномерный прокат колеса по кругу катания;

неравномерный прокат колес по кругу катания;

изменение толщины гребня;

вертикальный подрез гребня;

ползун (выбоина) на поверхности катания;

трещина или расслоение, откол или раковина в бандаже;

сетка трещин;

ослабление посадки бандажа или его запорного кольца;

сдвиг ступицы колеса или зубчатого колеса;

выкрашивание на поверхности катания колеса.

8. С какой позиции РК тронется с места вагон общим весом 50 тонн на 40 тысячном подъеме? Какой режим пуска следует применять при этом?

При трогании на подъеме 0,040 следует применять ручной пуск.

На вагон, находящийся на подъеме действуют основные силы: скатывающая (1кг/т от каждой тысячной подъема) и сила удельного сопротивления (2кг/т), которая в данном случае является удерживающей. В нашем случае на вагон 50т, находящийся на подъеме 0,040 действует скатывающая сила 50т(40=2000кг (Fскат) и удерживающая сила 50т(2кг/т=100кг (Fудер). Таким образом, чтобы сдвинуть вагон с места нужно преодолеть скатывающую силу F=Fскат-Fудер=2000-100=1900кг. такую мощность должны развить все 4 двигателя вместе. Значит на каждый двигатель 1900/4=475кг. Далее посмотреть по пусковой диаграмме позицию. Применять ручной пуск, чтоб не было пробуксовки.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Красная пресня” в электродепо “Выхино” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО в период отсутствия движения электропоездов.

При объявлении сигналов по гражданской обороне л/б электропоездов обязаны явиться на подвижной состав и доложить о своем прибытии и готовности состава: в электродепо - дежурному по депо; на линии - дежурному поездному диспетчеру. В дальнейшем л/б, находящиеся в электродепо, руководствуются указаниями дежурного по депо, а находящиеся на станциях и главных путях перегонов - указаниями дежурного поездного диспетчера.
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1. Какие требования предъявляются Правилами технической эксплуатации к тормозным и ударно-тяговым устройствам подвижного состава?

Подвижной состав должен быть оборудован автоматическими пневматическими тормозами. Электроподвижной состав, предназначенный для перевозки пассажиров и грузов, должен быть оборудован также и электрическими тормозами. Каждая ось вагона должна быть тормозной.

Автоматические пневматические тормоза и их элементы должны содержаться по установленным нормам, обладать управляемостью и надежностью действия в различных условиях эксплуатации, обеспечивать плавность торможения, а также остановку поезда при разъединении или разрыве воздушной тормозной магистрали, при открытии стоп-крана или срывного клапана автостопа.

Автоматический пневматический и электрический тормоза должны иметь авторежимное устройство для сохранения постоянства пути при различной нагрузке вагонов и обеспечивать тормозное усилие, не вызывающее заклинивание колесных пар и гарантирующее остановку поезда при экстренном торможении или торможении от устройств АРС, на расстоянии не более расчетного тормозного пути. Длина расчетного тормозного пути при экстренном торможении для открытых наземных и приравненных к ним участков увеличивается на 50%.

В каждой кабине машиниста электроподвижного состава должен быть кран для экстренного торможения, а в противоположной части вагона - стоп-кран с укороченной штангой или рукояткой за спинкой сиденья. В вагоне без кабины машиниста стоп-краны должны быть в обеих торцевых частях вагона за спинками сидений.

Подвижной состав должен быть оборудован стояночными или ручными тормозами, которые должны обеспечивать тормозное нажатие, определенное по расчетным данным.

Все узлы и детали вагонов, разъединение или излом которых может вызвать выход из габарита или падение на путь, должны иметь предохранительные устройства

Подвижной состав должен быть оборудован автосцепкой Ответственность за правильное сцепление вагонов в составе несет машинист, производивший его приемку, или дежурный по депо, сформировавший состав. Ответственность за техническое состояние автосцепки в составе поезда является бригадир, осуществлявший техническое обслуживание, и мастер.

2. Действия машиниста при получении сигнала по гражданской обороне в период движения электропоездов.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты. При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции. Остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь” (треугольник). При выезде со станции в любом случае машинист должен остановить поезд не ближе сигнального знака ограждения сходного устройства на главном пути, установленного за станцией для 6-8 вагонных составов на расстоянии 200 метров.

При запрещающих показаниях светофоров проезд их осуществляется согласно ПТЭ, а при запрещающих показаниях светофоров с оповестительной табличкой “М” - только после остановки, доклада дежурному поездному диспетчеру и получения от него разрешения на дальнейшее проследование.

При получении от дежурного поездного диспетчера указания о расстановке составов в тоннеле, л/б обязана остановить поезд строго у сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за 100 м перед затвором. Если указание дежурного диспетчера о расстановке составов получено л/б в момент проезда затвора, л/б должна остановить поезд не ближе сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за затвором на расстоянии 200 м. После получения от дежурного поездного диспетчера приказа о снятии напряжения с контактного рельса л/б должна произвести по поездному радиовещанию следующее объявление: “Граждане пассажиры! Объявлена “Воздушная тревога” (“Радиационная опасность”, “Химическая тревога). Просьба соблюдать порядок и спокойствие. Сейчас будут открыты двери для высадки пассажиров в тоннель, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых. О дальнейшей обстановки вы будете информированы. Для выхода из вагонов пользуйтесь ступеньками и поручнями, имеющимися у каждой двери.” После указанного объявления л/б открывает двери поезда на обе стороны и осуществляет высадку пассажиров из вагонов.

При объявлении сигналов “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б обязана:

Закрыть двери в поезде.

Оказать помощь в организации вывода пассажиров из тоннеля на ближайшую станцию.

Осмотреть подвижной состав с целью определения его технического состояния, отсутствия людей под вагонами и отсутствия людей. При обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру после прибытия на станцию. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности поезда к движению и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.

3. Не закрываются двери во всем поезде. Действия машиниста. Возможные неисправности.

Убедиться в наличии напряжения на 10-м проводе. Если напряжения нет, перейти на КРУ. Если напряжение есть, отключить и вновь включить выключатель закрытия дверей. Если двери не закрылись, нажать резервную кнопку закрытия дверей. Если двери закрылись, открыть их, высадить пассажиров, закрыть двери резервной кнопкой закрытия дверей, следовать в ПТО. Если двери от резервной кнопки не закрылись, проверить положение автоматика управления дверьми. Если автоматик не отключился, перейти на КРУ. Если автоматик отключился, отключить кнопку закрытия дверей, включить автоматик, закрыть двери. Если двери не закрылись, вновь отключить кнопку закрытия дверей, высадить пассажиров, включить автоматик, закрыть двери от кнопки резервного закрытия дверьми.

4. Правила техники безопасности при нахождении в тоннеле во время движения электропоездов.

Все лица, находящиеся в тоннелях, на наземных участках должны знать, что в дневное и ночное время пассажирские и хозяйственные поезда движутся с большой скоростью и имеют длинные тормозные пути. Проход и пребывание работников метрополитена группами от двух до пяти человек в тоннелях, на наземных участках разрешается только в сигнальных жилетах и при наличии электрических фонарей. Каждый работник должен знать, что наиболее выступающей частью подвижного состава является токоприемник, расположенный на высоте 20 см от уровня головок рельсов и выступающий за коней шпалы нормальной длины (2,7 м) на 25 см. Одежда не должна стеснять движения, нельзя носить одежду с длинными развевающимися полами, которые могут зацепиться за выступающие части подвижного состава. Одежда должна быть застегнута, головные уборы не должны закрывать уши, чтобы не снижать уровень восприятия звуковых сигналов. Обувь должна быть удобной, но исключающей возможность травмирования (нельзя находиться на путях в тапочках, сандалиях и другой легкой обуви.

Идти внутри рельсовой цепи запрещается. Лица, находящиеся в тоннеле, на наземных участках, должны заблаговременно выбирать место, где можно укрыться при приближении поезда, и сойти с пути, не ожидая сигнала машиниста, чтобы не подвергать себя опасности наезда, а также не вызвать экстренного торможения поезда. При проходе по путям в районах стрелочных съездов и соединительных ветвей необходимо следить за возможным приближением поезда со всех направлений.

При проходе по тоннелю группы более 2-х человек впереди должен находиться старший группы, а сзади наблюдающий, каждый из которых обязан иметь сигнальный фонарь и следить, чтобы все идущие при приближении поезда своевременно укрылись в безопасное место. Запрещается садиться и становиться на защитный короб контактного рельса, устройства напольных программ автоведения, на ходовые рельсы, остряки стрелок, рабочие и связующие тяги, электроприводы стрелок и другие предметы и устройства, находящиеся в непосредственной близости от пути, даже в период отсутствия напряжения на контактном рельсе. Проход по тоннелю, как правило, разрешается только навстречу движению поездов. В исключительных случаях, а также при проходе на объекты, расположенные на расстоянии до 60 м от торцевой двери, разрешается проход по направлению движению поезда. Проходить по тоннеля глубокого заложения следует по банкетке, а там, где она отсутствует, параллельно пути, со стороны, противоположной контактному рельсу.

Сходить с платформы станции или пешеходного мостика разрешается только по лестницам, расположенных в торцах платформ или пешеходных мостиков, а переходить через контактный рельс в местах, где на защитном коробе укреплен резиновый коврик и обеих сторон имеются банкетки.

Для укрытия при пропуске поезда необходимо войти в нишу или выбрать для этого место, чтобы расстояние от конца шпалы до стенки тоннеля в уровне балласта или бетона было не менее 70 см, или встать на банкетку, трубу, выступы тоннельной обделки так, чтобы лицо было обращено в сторону приближающегося поезда. Пропуская подвижной состав, следует держаться за кабельные кронштейны, трубы, ребра тюбингов. Держаться за кабель запрещается.

При проходе в тоннель работник может иметь при себе служебным сумку (чемодан), приборы или инструменты, размеры которых не превышают 65Х35Х20 см, а длинномерный инструмент до 170 см. Проход с более громоздкими предметами разрешается только при снятом напряжении с контактного рельса.

Во избежание поражения электрическим током при наличии напряжения запрещается прикасаться металлическими предметами одновременно к ходовому рельсу и тюбинговой обделке.

Высадку работников из поезда необходимо проводить в специальных местах, оборудованных мостиком для посадки и высадки. В местах отсутствия таких мостиков высадка производится через дверь кабины машиниста в местах токораздела или в сторону, противоположную контактному рельсу, через 2-й или 3-й дверной проем первого вагона. Машинист приводит поезд в движение по сигналу старшего группы. Находиться на служебном мостике во время движения поездов категорически запрещается.

5. Устройство тягового двигателя. Основные технические данные. Возможные неисправности.

Мощность - 112 кВт.

Напряжение - 375 В на ходовом режиме, 750 В на тормозном режиме.

Ток в обмотке - 330 А.

Частота вращение - 1480 об/мин.

КПД - 89 %.

Предельное ослабление - тяга 0,28, торможение 0,48.

Масса - 760 кг.

Двигатель имеет 4 главных полюсов с расположенной на них обмоткой возбуждения и добавочных полюсов. Для токосъема используется 4 щеткодержателя. Коллектор двигателя арочный, на стальном сборном основании. Пластины коллектора выполнены из меди. Концы обмотки якоря с коллекторными пластинами соединяются с помощью сварки. Обмотка якоря петлевая. Для осмотра и ухода за коллектором и щеточным аппаратом предназначены четыре коллекторных люка, закрытых двумя крышками с уплотнением. Подшипниковые узлы двигателя имеют устройства для добавления смазки. Охлаждающий воздух поступает со стороны коллектора и выбрасывается центробежным вентилятором в окна с противоположной стороны. Обмотки якоря и добавочных полюсов соединяются последовательно внутри двигателя.

Возможные неисправности: разбандажировка якоря, разрушение якорных подшипников, подгар коллектора.

6. Работа органов тормозного воздухораспределителя при ступени тормоза.

Производится 4-м положением крана машиниста. При уменьшении давления в ТМ оно уменьшается в магистральной камере. Т.к. воздух из рабочей камеры не успевает перетекать через отверстие 0,8 создается разность давлений на магистральную диафрагму. В результате она прогибается вверх.

В начальный момент верхнее седло клапана зарядки закрывается и прекращает связь между рабочей и магистральной камерой. Затем диафрагма поднимает стержень с манжетами, он сообщает канал дополнительной разрядки ТМ с камерой дополнительной разрядки 1 л. Такая дополнительная разрядка ТМ увеличивает скорость распространения тормозной волны, т.е. ускоряет действие срабатывания данного ВР. Также и последующие.

Затем стержень с манжетами поднимает режимный шток с режимными пружинами, режимным поршнем и режимной диафрагмой. При этом атмосферный клапан закрывается и поднимает полый стержень с питательным клапаном и воздух из НМ поступает в ТЦ по трубкам ТЦ и ОТЦ и одновременно в тормозную камеру.

Давление на режимную диафрагму сверху возрастает. Диафрагма начинает выпрямляться, опуская режимный поршень и сжимая режимные пружины. Когда сила давления на режимную диафрагму сверху будет равна усилию пружин снизу, то диафрагма под действием своей пружины выпрямится настолько, что позволит питательному клапану сесть на седло.

Атмосферный клапан при этом остается закрытым, наступает перекрыша. Давление в ТЦ зависит от регулировки режимных пружин.

7. По каким причинам может происходить подрез гребня бандажа? Признаки подреза.

Происходит в результате трения о головку рельса, главным образом на кривых участках, особенно при новых рельсах. В результате такого износа угол перехода поверхности катания к гребню углубляется в бандаж и от этого гребень становится тоньше.

Признаки подреза - наличие металлической пыли, где происходит подрез.

8. Что называется пусковыми потерями электрической энергии? Меры по уменьшению этих потерь.

Пусковые потери - потери, происходящие при пуске тяговых двигателей. Возникают из-за неправильной регулировки хода РК на вагоне, нарушении коммутации ТД, неудовлетворительного содержания механического оборудования, необоснованной задержки КВ в положении “Ход-1”.

Энергия теряется на сопротивление в момент пуска, при выводе позиций реостата. Для уменьшения рекомендуется применять автоматический пуск, повторное подключение производить с высокой скорости.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Красная пресня” в электродепо “Новогиреево” и обратно?

10. Какие существуют сигналы по гражданской обороне?

К сигналам по гражданской обороне относятся следующие сигналы:

“Воздушная тревога”, “Радиационная опасность”, “Химическая тревога” и “Отбой воздушной тревоги”.



БИЛЕТ 19

1. В каких случаях разрешается подача вагонов для перевозки пассажиров? Как разрешается отправить с линии в электродепо состав с неисправным вагоном?

Запрещается подача вагонов для перевозки пассажиров без предъявления к техосмотру и записи в спец. журнале о признании их годными.

Отправление с линии в депо составов с неисправными вагонами производится по распоряжению ДЦХ под ответственность и в сопровождении машиниста-инструктора при обеспечении безопасности движения.

2. Действия машиниста при получении сигнала по гражданской обороне при нахождении поезда на станции.

При получении сигнала по гражданской обороне л/б открывает двери со стороны платформы и производит объявление: “Граждане пассажиры! В связи с объявлением “Воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”), просьба соблюдать порядок и спокойствие. Прошу пассажиров, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых, выйти из вагонов. О дальнейшей обстановке вы будете информированы”. По указанию дежурного поездного диспетчера, начальника станции или дежурного по станции л/б предоставляет состав для размещения медицинского пункта.

3. Не открываются двери в одном вагоне. Действия машиниста. Возможные причины.

Повторно на 2-3 сек включить кнопку открытия дверей. Если двери не открылись, проверить автоматики, положение крана выключения в неисправном вагоне. При промежуточном положении крана, закрыть его, при закрытом кране, открыть его, высадить пассажиров из поезда.

4. Ответственность за выполнение Правил техники безопасности при поездной и маневровой работе.

За нарушение инструкций и правил по ТБ каждый работник может быть привлечен к строгой административной и судебной ответственности.

5. Назначение полупроводниковых приборов в электрических цепях вагонов метрополитена. Возможные неисправности.

Полупроводниковые приборы - диоды, транзисторы, тиристоры. Тиристоры необходимы для осуществления тиристорного торможения при скоростях 60-80км/ч.

Диоды необходимы для обеспечения прохождения тока только в одном направлении.

Основная неисправность - пробой. Из-за пробоя может возникнуть постороннее питание на других проводах.

6. Устройство схемы дверной пневматики на вагоне, расположение аппаратов. Как сказывается на работе дверей завышение или занижение давления в дверной магистрали?

Дверная пневматика включает в себя: кран дверной магистрали, фильтр, редуктор, тройник с заглушкой для ввертывания манометра (эти приборы установлены под последним левым сиденьем), краны выключения дверей (717 - 3 шт., 714 - 2 шт.), дверные цилиндры 8 шт. (установлены под спинками сидений и крепятся к кронштейнам стенок кузова под окнами), катарактные клапаны 8 шт., пневмодроссели 16 шт. Катарактный клапан установлен на трубопроводе, ведущем в заднюю полость дверного цилиндра под сиденьем.

Заниженное давление - медленная работа створок или ее отсутствие. Завышенное - возможно не сработают вентили ДВР.

7. Устройство, работа, смазка пятника и подпятника. 

Пятниковая опора состоит из пятника, закрепленного болтами в гнезде шкворневой балки, подпятника и резинового амортизатора, расположенных на центральной балке.

Пятник сферический, создает лучшие условия поворота тележки относительно кузова. Пятник имеет отверстие для прохода масла в подпятник.

Подпятник плавающего типа, стального литья, круглой формы со сферической вогнутой поверхностью, соответствующей пятнику. Подпятник устанавливается на резиновый амортизатор, расположенный в гнезде центральной балки. Имеет 2 кольцевые и 8 радиальных канавок для удержания смазки.

Сфера пятника пустотелая, туда заливается жидкая смазка, которая через 6 отверстий поступает на рабочую поверхность пятника и подпятника.

8. Определить, сколько груженых по 20 тонн вагонов семивагонного состава нужно затормозить ручными (стояночными) тормозами на уклоне 40 тысячных для исключения скатывания?

Вес вагона с нагрузкой 20т 20+36=56т. Вес семивагонного состава 56(7=392т. Сила скатывания, действующая на состав на уклоне 40 тысячных = 392(40=15680кг. Тормозная сила одного вагона 4200кг. Для удержания состава на уклоне необходимо 15680:4200=3,7, т.е. 4 вагона.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Калужское” в электродепо “Выхино” и обратно?

10. Кем могут быть переданы сигналы по ГО локомотивным бригадам?

Сигналы и распоряжения по гражданской обороне могут быть переданы л/б ДЦХ, начальником станции, дежурным по станции, дежурным машинистом-инструктором, дежурным по электродепо.



БИЛЕТ 20

1. В каких случаях электроподвижной состав должен быть подвергнут осмотру? Порядок обкатки вагонов после капитального, среднего, подъемочного и случайного ремонтов.

Для подвижного состава, эксплуатирующегося на линии, периодичность осмотров и ремонтов устанавливается в зависимости от времени непрерывной работы на линии или допустимого пробега.

ТО-1 - не более 20 часов.

ТО-2 - 3,75 тыс. км.

ТО-3 - 7,5 тыс. км.

ТО-4 - при необходимости обточки колесных пар.

Состав должен быть осмотрен при подозрении на неисправность. Вагоны, вышедшие из капитального, среднего или подъемочного ремонта должны быть осмотрены, обкатаны и приняты приемщиком подвижного состава. Обкатка производится на линии или обкаточных путях. На линии при уменьшенной парности поездов.

2. Порядок действия машиниста при возникновении чрезвычайных обстоятельств.

При получении информации о наличии постороннего предмета непосредственно в салоне вагона машинист немедленно докладывает ДЦХ. При возникновении чрезвычайной ситуации в результате хулиганских действий (принудительной остановки поезда с лишением машиниста возможности связаться с ДЦХ) машинист сзади идущего поезда, получив указание поездного диспетчера приблизиться к впереди стоящему поезду, обязан остановиться на расстоянии не менее 25 метров от него.

Установленным порядком привести кабину управления в нерабочее состояние, объявляет по громкоговорящему оповещению “Уважаемые пассажиры! По техническим причинам отправление поезда задерживается. Просьба соблюдать спокойствие и порядок”, после чего приступает к выполнению указания ДЦХ.

Прийдя в хвост остановившегося, машинист должен связаться с машинистом этого поезда: “Я машинист сзади идущего поезда. Прошу сообщить причину остановки”. Фраза повторяется несколько раз по всем видам связи до получения ответа.

Не получив ответа, машинист должен попытаться пройти в головную кабину и уточнить причину остановки поезда. При получении от пассажиров информации о нахождении в вагонах, в кабине машиниста хулиганов (вооруженных лиц) машинист должен вернуться в хвостовую кабину, немедленно доложить ДЦХ сложившуюся обстановку и оставаться в кабине до получения соответствующего указания.

Если в этот момент или ранее при входе в кабину управления хвостового вагона или нахождения в ней, поезд без какого-либо сигнала или предупреждения тронется, машинист должен остановить его стоп-краном, доложить ДЦХ и действовать по его указанию.

3. Не закрываются двери в одном вагоне, створки одного проема. Действия машиниста. Возможные причины.

Закрыть двери резервной кнопкой закрытия дверей. Если двери закрылись, на следующей станции высадить пассажиров. Проверить автоматики. Во время движения по перегону доложить ДЦХ. Если двери не закрылись, проверить в неисправном вагоне положение крана выключения дверей. При закрытом кране высадить пассажиров из поезда, при открытом кране закрыть его. Если при этом двери закроются, выяснить у пассажиров причину открытия крана. Если после закрытия крана двери не закроются или на следующей станции он вновь окажется открытым, высадить пассажиров из поезда.

4. Правила техники безопасности при нахождении в ПТО.

В ПТО запрещается:

- осматривать подвижной состав без головного убора;

- осматривать токоведущие части состава при наличии высокого напряжения;

- прыгать через канаву, из кабины на путь;

- бегать по мостику, передвигаться при движении подвижного состава по соседнему пути

5. Что называется коммутацией в тяговом двигателе? Причины ухудшения коммутации. К каким последствиям может привести неудовлетворительная коммутация?

Ток в секции якоря постоянно изменяет свою величину и направление. Это явление наводит в секции якоря ЭДС самоиндукции, реактивная ЭДС, которая действуя в коротко замкнутой секции вызывает в ней дополнительный ток коммутации, что создает неравномерную плотность тока под щетками и вызывает искрение. Чем мощнее машина и чем больше скорость ее вращения, тем большая ЭДС наводится в секциях якоря и больше искрения.

Установка дополнительных полюсов и компенсационных обмоток уменьшает действие реактивной ЭДС. Они рассчитываются так, чтобы компенсирующая ЭДС была равна по величине и противоположно направлена реактивной ЭДС.

6. Объемы и величина давления в магистралях вагона. Как проверить величину давления в любой из магистралей?

Напорная - 6,3-8,2 Ат, объем 322,5 л.

Тормозная - 5,0-5,2 Ат, объем 29 л.

Дверная - 3,4-3,6 Ат. объем 20 л.

Магистраль управления - 4,8-5,2 Ат, объем 113 л.

Общий объем магистралей 484 л.

Давление проверяется по манометрам.

7. Назначение и устройство рельсосмазывателя РС4. Уход в эксплуатации.

Рельсосмазыватель предназначен для смазывания внутренних поверхностей ходовых рельсов и гребней колесных пар для уменьшения их износа.

Рельсосмазыватель выполнен в виде кронштейна вместе с резервуаром для заливки в него масла (0,7 л). В верхней части резервуара приварена крышка, на которую навинчивается пробка. Нижняя часть масляного резервуара приварена к корпусу, в котором установлен кран, регулирующий поступление масла из резервуара к фитилю. Фитиль изготавливают из войлока и вставляют в корпус, где с помощью крышки фиксируют в рабочем положении. Между крышкой и корпусом установлены внутренняя и наружная пружины. Внутренняя пружина имеет отверстия для прохождения масла к фитилю. Кронштейн рельсосмазывателя прикрепляется болтами к раме тележки через промежуточные втулки.

В процессе эксплуатации л/б должны контролировать наличие масла в бочке путем визуального наблюдения пропитки войлочного фитиля, за правильностью установки по отношению к рельсу.

8. Какое ускорение имеет поезд в период вывода пуско-тормозных сопротивлений и после выхода на автоматическую характеристику?

Среднее ускорение до выхода на автоматическую характеристику полного поля при средней нагрузке - 1,2 м/с.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Калужское” в электродепо “Новогиреево” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО в период движения электропоездов.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты.

При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции.

Остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь” (треугольник). При выезде со станции в любом случае машинист должен остановить поезд не ближе сигнального знака ограждения сходного устройства на главном пути, установленного за станцией для 6-8 вагонных составов на расстоянии 200 метров.

При запрещающих показаниях светофоров проезд их осуществляется согласно ПТЭ, а при запрещающих показаниях светофоров с оповестительной табличкой “М” - только после остановки, доклада дежурному поездному диспетчеру и получения от него разрешения на дальнейшее проследование.

При получении от дежурного поездного диспетчера указания о расстановке составов в тоннеле, л/б обязана остановить поезд строго у сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за 100 м перед затвором. Если указание дежурного диспетчера о расстановке составов получено л/б в момент проезда затвора, л/б должна остановить поезд не ближе сигнального знака “Ограждение затвора” (треугольника), установленного за затвором на расстоянии 200 м. После получения от дежурного поездного диспетчера приказа о снятии напряжения с контактного рельса л/б должна произвести по поездному радиовещанию следующее объявление: “Граждане пассажиры! Объявлена “Воздушная тревога” (“Радиационная опасность”, “Химическая тревога). Просьба соблюдать порядок и спокойствие. Сейчас будут открыты двери для высадки пассажиров в тоннель, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых. О дальнейшей обстановки вы будете информированы. Для выхода из вагонов пользуйтесь ступеньками и поручнями, имеющимися у каждой двери.” После указанного объявления л/б открывает двери поезда на обе стороны и осуществляет высадку пассажиров из вагонов.



БИЛЕТ 21

1. Чем является график движения поездов и что он должен обеспечивать? В каких служебных помещениях должен быть график? Правила пользования графиком.

Основой организации движения поездов является график движения, объединяющий работу всех подразделений метрополитена. График движения должен обеспечивать:

- выполнение плана перевозок пассажиров;

- безопасность движения поездов;

- соблюдение установленной продолжительности непрерывной работы машинистов (локомотивных бригад) с учетом графика оборота подвижного состава.

Графиками движения поездов снабжаются поездной диспетчерский пункт, посты централизации, электродепо и линейные пункты.

2. Как и в каком объеме должно содержаться и размещаться поездное снаряжение? Кто несет ответственность за его укомплектование, исправное состояние и наличие?

В каждом вагоне должен быть огнетушитель. В кабине головного вагона должны быть закоротка, штыри, сигнальный фонарь, диэлектрические перчатки, клещи, комплект предохранителей, ключ для открытия люков, совмещенный с отверткой, башмак, курбель, рельсовый закрепитель, веник. В одной из голов должны находиться фонарь для осмотра подвижного состава, смотровой молоток, штанга для отжатия башмаков токоприемника, комбинированный ключ для отпуска тормоза, штанга для крана стояночного тормоза, ломик, зубило. За укомплектованность отвечает в депо инструментальщик, за наличие инструмента на составе в депо - дежурный по электродепо, на линии - локомотивная бригада.

3. Действия машиниста, если: 1) после закрытия дверей поезда они снова открываются; 2) ритмично мигает лампа сигнализации дверей; 3)после включения кнопки резервного закрытия дверей стала ритмично мигать лампа сигнализации дверей. Возможные причины.

1) Включить и выключить 2-3 раза кнопку открытия дверей. Если неисправность не устранилась, перейти на управление от второй кнопки открытия дверей. Если при этом двери по-прежнему пытаются открыться, высадить пассажиров из поезда.

2) Вновь открыть и закрыть двери. Если неисправность не устранилась, высадить пассажиров.

3) Включить 2-3 раза резервную кнопку закрытия дверей. Если неисправность не устранилась, реверсивку не вынимать, кнопку закрытия дверей оставить включенной, определить, в каком вагоне и с какой стороны пытаются открыться двери. Если двери пытаются открыться со стороны платформы, высадить пассажиров. Если двери пытаются открыться со стороны, противоположной платформе, не вынимая реверсивки отключить ВУ, высадить пассажиров из неисправного вагона, после чего высадить пассажиров из поезда.

4. Правила безопасности при приемке и сдаче состава на линии.

Перед началом приемки и после сдачи подвижного состава на линии локомотивная бригада оформляет проход в тоннель и выход из него у дежурного по станции.

После окончания приемки на линии, если состав находится на уклоне более 0,005, машинисту запрещается отпускать пневматические тормоза и проверять скатывание до приведения состава в движение. При расстановке составов на линии локомотивная бригада обязана остановить свой состав за 25 метров до препятствия. После остановки машинист подъезжает к сигнальному знаку расстановки со скоростью не более 3 км/ч, а при наличии препятствия на расстоянии 2 м и менее - не более 2 км/ч.

На составах, через которые после их остановки возможен проход локомотивных бригад, кабины не запираются. В кабине хвостового вагона машинист отпускает пневмотормоза и убеждается в отсутствии скатывания. При проходе по переходному мостику на территории линейных ПТО для пропуска состава, движущегося по одному из станционных путей, необходимо остановиться и повернуться к проходящему составу лицом. Если в этом случае на одном из путей стоит другой состав, двери которого открыты, для пропуска движущегося состава необходимо войти в салон вагона стоящего состава.

5. При каких возможных неисправностях происходит перегорание главного предохранителя? Признаки неисправности.

Длительные токи перегрузки или КЗ, когда не сработали остальные средства защиты. При токе в 1000 А главный предохранитель сгорает за 15 сек. На данном вагоне не будет работать схема на ход, не будет гореть освещение, не будет работать МК, не будет подзаряда батарей.

6. Устройство и порядок содержания манометров. Класс точности.

На вагоне 2 шт.: для контроля давления в ТЦ однострелочный, и в НМ и ТМ 2-х стрелочный.

Внутри корпуса помещается изогнутая трубка элептического сечения.

Запаянный конец трубки соединен с поводком, который взаимодействует с зубчатым сектором. Сектор входит в зацепление с шестеренкой. На оси ее установлена стрелка, она показывает давление на фоне циферблата. При увеличении давления внутри трубки она разгибается засчет разности площадей по внутреннему и наружному диаметру. При этом запаянный конец трубки при помощи поводка поворачивает сектор, который вращает шестеренку со стрелкой.

На циферблате кроме обозначения величины давления наносится красная черта, обозначающая максимально допустимое давление в магистрали, заводской номер манометра, завод-изготовитель и класс точности.

Классом точности называется максимально допустимая погрешность манометра, выраженная в процентах от наибольшего значения шкалы (цифра в кружке 1,5 или 2,5 на старых).

На стекле наносится краской дата проверки, затем устройство пломбируется.

Нельзя эксплуатировать манометры:

если нет пломбы;

без даты последней проверки;

с просроченной датой проверки;

с разбитым стеклом;

если стрелка не возвращается на 0;

если погрешность выше допустимой классом точности.

Срок ревизии 1 раз в 6 месяцев.

7. Какие меры принимаются для исключения самопроизвольного ослабления резьбовых соединений механического оборудования вагона? Признаки ослабления соединения.

Применяются шплинты, контргайки, лепестковые шайбы, корончатые гайки, стопорящие планки. Признаки ослабления: возникновение зазора, отсутствие вышеуказанных устройств, разболтанность. Постоянный стук, лязг при движении, блеск деталей в местах, где этого не должно быть.

8. В чем заключается обратимость электрических машин?

Принцип обратимости электрических машин заключается в том, что они могут работать как в режиме генератора, так и в режиме двигателя.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Выхино” в электродепо “Новогиреево” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО при ведении поезда и разрешающих показаниях светофоров. 

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты.

При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции. Остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь” (треугольник).



БИЛЕТ 22

1. Что называется раздельным пунктом, блок-участком, защитным участком? Как делятся пути метрополитена?

Раздельный пункт - пункт, разделяющий линию метрополитена на перегоны, блок-участки. Раздельными пунктами являются станции, светофоры, а при АЛС-АРС, применяемой как основное средство сигнализации, также границы блок участков.

Блок-участок автоблокировки - участок пути между двумя светофорами.

Блок-участок АЛС-АРС - участок пути, ограниченный изолирующими стыками.

Защитный участок - расстояние от скобы путевого автостопа данного светофора до конца участка пути, ограждаемого предшествующим светофором.

Пути метрополитена делятся на главные на перегонах, станционные (в том числе главные на станциях) и специального назначения.

2. Как действовать при необходимости вывода пассажиров из тоннеля и наземных участков линии при прекращении движения поездов?

Локомотивная бригада обязана:

Доложить ДЦХ место и причину остановки поезда и необходимость высадки пассажиров на перегоне.

Передать ДЦХ требование о снятии напряжения с контактного рельса.

Получив указание поездного диспетчера о выводе пассажиров, приказ электродиспетчера о снятии напряжения с контактного рельса, привести кабину в нерабочее положение, убедиться в отсутствии напряжения на контактном рельсе, по громкоговорящему оповещению объявить пассажирам о предстоящем выходе из поезда в тоннель, о соблюдении личной безопасности при выходе из вагона и перемещении по тоннелю, предложить выходить из вагонов, пользуясь поручнями и ступенями, указать направление движения.

Высадку пассажиров производить через боковые двери вагонов со стороны, противоположной контактному рельсу, а в случае необходимости по обе стороны. Если обстановка не угрожает безопасности пассажиров, высадку производить поочередно, начиная с вагона, ближайшего к станции, на которую пассажиры будут направлены. Машинист в этом случае должен воспользоваться краном разблокировки дверей. Если обстановка угрожает безопасности пассажиров всего поезда, высадку производить из всех вагонов одновременно.

При повреждении тоннельного освещения включить на головном вагоне фары в сторону станции, куда будут выходить пассажиры. После высадки пассажиров из всего поезда закрыть во всех вагонах двери и доложить ДЦХ об окончании высадки пассажиров и дальше действовать по указанию ДЦХ.

�3. Действия машиниста при утечке воздуха из напорной магистрали. Возможные причины.

Определить, пополняемая утечка или нет. Если утечка пополняется, отключить МК и включить их при давлении 5 Ат. Если утечка не прекратилась, следовать в ПТО. Если утечка прекратилась (предохранительный клапан сел), следовать в ПТО, не допуская повышения давления в НМ больше 7 Ат.

Если утечка не пополняется, остановить поезд на благоприятном профиле пути. Осмотреть вагон, в котором происходит утечка. При осмотре обнаружена неисправность рукава НМ. Закрыть концевые краны неисправной пары рукавов. Поддерживать давление в НМ не более 7 Ат. Высадить пассажиров на ближайшей станции. Следовать в ПТО. Обнаружена неисправность воздухопровода НМ. Закрыть концевые краны НМ на смежных вагонах. На неисправном вагоне отключить РУМ и МК. На ближайшей станции высадить пассажиров. Следовать в ближайший тупик со скоростью не более 10 км/ч.

Если обнаружена неисправность воздухопровода головного или хвостового вагона, закрыть концевой кран НМ на смежном вагоне, закрыть кран ЗР, на ближайшей станции высадить пассажиров и следовать в ближайший тупик. При отключении НМ головного вагона закрыть краны двойной тяги на этом вагоне и открыть их на втором вагоне. При отказе электротормоза пользоваться стоп-краном. При отключении НМ хвостового вагона, не оборудованного стояночным тормозом, вызвать вспомогательный тормоз в правильном направлении. Перед отправлением поезда, остановившегося на перегоне для отключения НМ, предупредить пассажиров неисправного вагона: “Просьба отойти от дверей. Во время движения двери могут сами открыться”.

4. Почему в электродепо нельзя подавать напряжение на вагоны с соседнего пути?

Сигнализация не будет соответствовать действительности, может произойти несчастный случай. Не будет заземления, т.к. при включении разъединителя включается питание и заземление, а с соседнего пути будет подаваться только питание, а заземления не будет.

5. С какой целью на вагонах устанавливается нулевое реле? К каким последствиям может привести проследование неперекрываемого токораздела с включенными тяговыми двигателями?

Нулевое реле служит для отключения силовой схемы при исчезновении или значительном уменьшении напряжении в контактном рельсе. Отключается при напряжении 190-210 В, а включается при напряжении 440-460 В.

Проследование неперекрываемого токораздела с включенным двигателями может привести к сгоранию двигателей.

6. Работа органов тормозного воздухораспределителя при зарядке тормозной магистрали.

Зарядка производится первым или вторым положением ручки крана машиниста. Воздух из ТМ проходит через фильтр, через невключенный ВЗ2 и поступает в магистральную камеру. Магистральная диафрагма силой сжатого воздуха и пружины прогибается вниз. При этом внешнее седло клапана зарядки открывается и воздух из магистральной камеры через отверстие 0,8 проходит через внешнее седло клапана зарядки в рабочую камеру и далее в рабочую камеру 7 л. Время зарядки рабочей камеры от 0 до 5 Ат 55-75 сек.

Одновременно из запасных резервуаров давление НМ поступает в полость над питательным клапаном, который в процессе зарядки закрыт. Также воздух из НМ поступает под нижний клапан ВЗ1, который при обесточенной катушке закрыт.

Все остальные камеры ВР в процессе зарядки сообщены с атмосферой.

7. Какие предохранительные устройства имеются на тележке вагона?

Комплексное предохранение корпуса редуктора, предохранительное устройство рычажной передачи, предохранительные скобы центрального подвешивания, штыри букс, удлиненные втулки опор букс, двигателя, центрального подвешивания.

8. Что называется реакцией якоря тягового двигателя? Какие способы применяются для ее уменьшения?

При работе двигателя или генератора по обмотке якоря проходит ток, который создает свое магнитное поле, оказывающее вредное влияние на работу машины. Воздействие поля якоря на магнитный поток машины называется реакцией якоря. Это ухудшает коммутацию машины и способствует возникновению искрения под щетками. Для уменьшения реакции якоря применяют дополнительные полюса, а в более мощных машинах - компенсационную обмотку, закладываемую в главные полюсные наконечники. Обмотку дополнительных полюсов и компенсационную обмотку включают последовательно с обмоткой якоря, что обеспечивает компенсацию потока якоря при любой нагрузке машины.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Замоскворецкое” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО при ведении поезда и запрещающих показаниях светофоров.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты. При запрещающих показаниях светофоров проезд их осуществляется согласно ПТЭ, а при запрещающих показаниях светофоров с оповестительной табличкой “М” - только после остановки, доклада дежурному поездному диспетчеру и получения от него разрешения на дальнейшее проследование.



БИЛЕТ 23

1. Порядок производства маневров на станционных путях. Как производятся маневровые передвижения?

Маневры на станционных путях должны производиться по указанию только одного работника - руководителя маневров: дежурного по посту централизации, на линиях, оборудованных диспетчерской централизацией - поездного диспетчера. Маневровая работа на станциях должна производиться в соответствии с графиком движения поездов, а в случае нарушения графика движения - по указанию поездного диспетчера. На станциях с электрической централизацией стрелок и сигналов основным средством передачи указаний о движении служат сигналы светофоров. Маневры производятся при разрешающих показаниях светофоров, а при запрещающем показании светофора - по пригласительному сигналу.

При неисправности пригласительного сигнала или отсутствии его поданному маршруту маневры производятся:

- по устному распоряжению поездного диспетчера;

- по распоряжению дежурного по посту централизации, переданному машинисту под контролем поездного диспетчера по поездной диспетчерской или тоннельной связи;

- по сигналу дежурного по станции, подаваемому на основании распоряжения дежурного по посту централизации, переданному по поездной диспетчерской, тоннельной или стрелочной связи после предупреждения машиниста о маневровом передвижении.

Маневровые передвижения в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, производятся по устному распоряжению поездного диспетчера или с его разрешения по устному распоряжению дежурного по посту централизации или сигналу дежурного по станции. Маневровые передвижения электроподвижного состава в границах станции по маршрутам, не предусмотренным таблицей взаимозависимости стрелок, сигналов и маршрутов, по главному пути в неправильном направлении, в том числе за сигнал опасности, производятся после закрытия прилегающего пути перегона.

Запрещается производить маневры одновременно с обеих сторон станции на один и тот же путь. Маневровые передвижения на один и тот же путь должны производиться поочередно, после уведомления обоих машинистов о производстве таких маневров и об очередности движения.

Маневровые передвижения на занятый путь станции допускаются с разрешения поездного диспетчера и производятся со скоростью не более 20 км/ч по пригласительному сигналу, а при его неисправности - по устному распоряжению поездного диспетчера, дежурного по посту централизации или по ручному или звуковому сигналу дежурного по станции. О маневровом передвижении на занятый путь машинист должен быть предупрежден.

2. Как классифицируются нарушения безопасности движения в поездной и маневровой работе? Как подсчитывается опоздание поездов?

Нарушения безопасности движения поездов классифицируются: крушения, аварии, случаи брака в работе.

1) К крушениям поездов относятся:

столкновения поездов с другими поездами или подвижным составом, сходы подвижного состава в поездах на главных путях перегонов и станций, в результате которых:

погибли или ранены люди;

разбит подвижной состав до степени исключения из инвентаря;

допущен полный перерыв движения поездов на перегоне в течение трех часов и более.

2) К авариям относятся:

столкновения поездов с другими поездами или подвижным составом, сходы подвижного состава в поездах на главных путях перегонов и станций, не имеющие последствий в п. 1.

Столкновения и сходы подвижного состава при маневрах и других передвижениях, в результате которых:

погибли или ранены люди;

разбит подвижной состав до степени исключения из инвентаря;

допущен полный перерыв движения поездов на перегоне в течение трех часов и более.

Затопление, пожар, нарушение целости конструкций сооружений и другие случаи, связанные с несоблюдением условий безопасности движения, вызвавшие полный перерыв движения поездов на перегоне в течение трех часов и более.

3) К случаям брака относятся:

столкновения и сходы подвижного состава при маневрах или других передвижениях, не имеющие последствий, указанных в п. 2;

прием и отправление пассажирского поезда по неготовому маршруту;

перевод централизованной стрелки под поездом с пассажирами;

излом оси, осевой шейки или колеса вагона поезда;

неограждение сигналами опасного места для движения поездов при производстве работ;

проезд запрещающего сигнала;

взрез централизованной стрелки на главных, приемо-отправочных для оборота и отстоя составов путях;

саморасцеп автосцепки в поезде с пассажирами;

ложное появление на светофоре разрешающего показания сигнала вместо запрещающего или появление более разрешающего показания;

ложное появление на пульте в кабине машиниста сигнального показания, разрешающего движение, вместо запрещающего или более

разрешающего при движении поездов по системе АРС с погашенными светофорами автоблокировки;

неисправность подвижного состава, пути, контактного рельса, устройств электроснабжения, СЦБ и вязи, тоннельных сооружений,

электромеханических и других устройств, а также случаи неправильных действий обслуживающего персонала, в результате которых допущен полный перерыв движения поездов на перегоне более 30 минут;

уход подвижного состава на перегон во время движения пассажирских поездов;

заклинивание колесной пары в поезде;

падение на путь детали подвижного состава;

перекрытие разрешающего показание сигнала на запрещающее (вызвавшее проезд запрещающего сигнала);

проезд электропоездом сигнального знака “Остановка первого вагона” у пассажирской платформы, при котором не представляется возможным произвести посадку и высадку пассажиров из головного вагона.

Опоздавшим по отправлению считается поезд, отправившийся с начальной станции позже графического времени на 1 минуту и позже. Опоздавшим по прибытию считается поезд, прибывший на конечную станцию позже графического времени и с интервалом, превышающий на 1 минуту и более. Время опоздания первого поезда, опоздавшего по прибытию на конечную станцию, определяется вычитанием из времени фактического прибытия графического времени. Время опоздания каждого следующего поезда определяется вычитанием из величины фактического интервала прибытия графического интервала.

3. Произошло самопроизвольное торможение поезда (падение давления в тормозной магистрали). Действия машиниста. Возможные причины.

Перевести ручку крана машиниста в пятое положение, полностью разрядить ТМ. После остановки поезда отключить АРС, сделать выдержку 20-30 сек, отпустить тормоза, проверить скатывание. Доложить о случившемся ДЦХ с указанием места начала торможения. Если тормоз не отпустил, Затормозить состав стояночными тормозами в зависимости от уклона. Ручку крана машиниста оставить в первом положении. Осмотреть вагон, где происходит утечка. При осмотре обнаружено срабатывание автостопного устройства головного вагона. Осмотреть автостопное устройство, при повреждении его принять меры по обеспечению безопасности дальнейшего движения. Отключить УАВА.

Если открыт стоп-кран, закрыть его.

Если обнаружена неисправность рукава тормозной магистрали, закрыть концевые краны ТМ неисправной пары рукавов. В хвостовой части поезда открыть краны двойной тяги. При наличии в головной части поезда не менее половины действующих тормозов следовать со скоростью, установленной ПТЭ. При наличии в головной части поезда менее половины действующих пневматических тормозов вызвать вспомогательный поезд в неправильном направлении. После сцепления поездов следовать со скоростью не более 35 км/ч. Машинист неисправного состава должен находиться в первом вагоне части поезда с недействующими тормозами. Если обнаружена неисправность воздухопровода ТМ, закрыть концевые краны ТМ на смежных вагонах. Отпустить пневматический тормоз на неисправном вагоне и отключить ВР, отпустить тормоза в хвостовой части поезда. Дальнейшее следование зависит от количества действующих тормозов. При отключении ВР на хвостовом вагоне при отсутствии стояночного тормоза или его неисправности вызвать вспомогательный поезд в правильном направлении. При неисправности воздухопровода ТМ головного или хвостового вагона отключить АВУ-045.

4. Порядок подачи и снятия напряжения в электродепо.

Подача напряжения 825 В на составы в электродепо производится дежурным по электродепо или его помощником по письменной заявке в книге заявок на подачу напряжения. Перед подачей письменной заявки работник, дающий заявку, обязан осмотреть состав, убедиться в его исправности и готовности к подаче на него напряжения 825 В. При этом он должен проверить, что главные разъединители отключены; посторонних предметов, могущих попасть на токоведущие части, нет; все работы на составе закончены.

Машинисту, принимающему состав и выезжающему на нем, можно дать заявку о подаче напряжения при включенных главных разъединителях. Машинист перед записью заявки обязан лично предупредить помощника машиниста о подаче напряжения на состав, после чего дать письменную и устную заявки дежурному по электродепо на подачу напряжения. Во время подачи напряжения локомотивная бригада должна находиться в кабине головного вагона.

Перед подачей напряжения 825 В на состав дежурный по электродепо или его помощник лично убеждаются:

в наличии и правильности записи в книге заявок на подачу напряжения;

в наличии ограждений токоприемников вагонов защитными щитками;

что передвижные кабели соединены с контактными пальцами токоприемников;

что работы на вагонах, стоящих на этом пути, прекращены и люди из состава и из-под состава удалены;

в отсутствии на разъединителе предупредительного плаката “Не включать - работают люди!”.

Запрещается подавать напряжение при неисправностях разъединителей, передвижных кабелей, световой сигнализации о наличии напряжения и звонковой сигнализации.

Непосредственно перед подачей напряжения дежурный по электродепо или его помощник должны:

произвести в книге заявок запись о подаче напряжения с указанием фактического времени подачи напряжения;

по сети громкоговорящего оповещения дважды объявить “Внимание! Подаю напряжение на канаву N___”; включить звонковую сигнализацию продолжительностью не менее 10 секунд;

дополнительно убедиться в отсутствии людей на вагонах и около них;

включить красные сигнальные лампы;

убедиться в исправной работе световой сигнализации о наличии напряжения 825 В;

включить разъединитель и проверить, что ножи вошли в контактные щеки. Включать и выключать разъединитель, устанавливать и снимать удочки разрешается в диэлектрических перчатках.

Снятие напряжения должен производить дежурный по депо или его помощник сразу после того, как отпала необходимость в наличии напряжения на данном пути. Категорически запрещается отключать разъединитель и снимать передвижной кабель под нагрузкой. Снимавший напряжение должен убедиться, что замок привода рубильника заперт и световая сигнализация отключена.

В случаях, угрожающих жизни людей, снять напряжение с состава имеет право любой работник метрополитена с последующим уведомлением об этом дежурного по депо.

5. С какой целью на вагонах метрополитена устанавливается реле РЗ-1? В каких случаях оно включается и вызывает отключение линейных контакторов?

РЗ-1 ставиться с целью отключения силовой схемы в тормозном режиме в случае ее неисправности. РЗ-1 включается в случае заземления любой точки силовой цепи.

6. Как сказывается на величине давления в тормозной магистрали и управлении пневматическими тормозами наличие открытых кранов двойной тяги в неуправляемой кабине при нахождении ручки крана машиниста в 1, 2, 3 положениях?

1 - давление в ТМ будет равно давлению в НМ. Тормозного эффекта при служебном торможении не будет, необходимо тормозить экстренным торможением.

2 - давление в ТМ будет нормальным, тормозной эффект ослаблен, если после торможения закрыть краны двойной тяги, то тормоз отпустит.

3 - после торможения при постановке ручки крана машиниста в 1-е положение в голове тормоза отпустят, после перевода во 2-е положение тормоза опять сработают. Если после отпуска тормоза, то из-за утечек из надпоршневой камеры в хвосте давление в ней уменьшиться и при зарядке ТМ уравнительный поршень поднимется, произойдет самоторможение.

7. К каким последствиям может привести разрушение подшипников якоря тягового двигателя, редуктора или буксы? Признаки неисправности.

К заклиниванию колесной пары. Признаками являются искрение во время движения, сопротивление движению, задымление, скрежет и посторонние звуки во время движения.

8. На каких позициях РК при автоматическом пуске поезд имеет наивысшее ускорение?

Наибольшее ускорение (1,2 м/сек) на позициях ослабления поля (32-36).

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Фили” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО при нахождении поезда на станции.

При получении сигнала по гражданской обороне л/б открывает двери со стороны платформы и производит объявление: “Граждане пассажиры! В связи с объявлением “Воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”), просьба соблюдать порядок и спокойствие. Прошу пассажиров, кроме пассажиров с детьми, инвалидов и престарелых, выйти из вагонов. О дальнейшей обстановке вы будете информированы”. По указанию дежурного поездного диспетчера, начальника станции или дежурного по станции л/б предоставляет состав для размещения медицинского пункта.

При получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б должна убедиться, что сходные устройства убраны и закреплены, а медицинский пункт из вагонов эвакуирован.

После этого произвести внутренний осмотр всех вагонов состава и при обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности состава к движению.



БИЛЕТ 24

1. Какие максимальные скорости устанавливаются при маневровых передвижениях?

Маневры электроподвижного состава производят со скоростью:

не более 35 км/ч:

- при управлении из головной кабины и разрешающем показании светофора и АЛС в кабине управления, а на линии, не оборудованной устройствами АЛС-АРС, при разрешающем показании светофора;

не более 20 км/ч:

- при управлении из головной кабины по пригласительному сигналу, устному распоряжению, ручному или звуковому сигналу;

- при управлении не из головной кабины по разрешающему показанию светофора;

- при сигнальном показании АЛС “0”, “ОЧ” в кабине управления и разрешающем показании светофора;

не более 15 км/ч:

- при управлении из головной кабины на парковых путях и прочих;

не более 10 км/ч:

- при управлении не из головной кабины: по пригласительному сигналу, устному распоряжению, ручному или звуковому сигналу, а на парковых и прочих путях и при разрешающем показании светофора;

- при въезде в электродепо;

не более 5 км/ч:

- при подходе на расстояние 10м к подвижному составу, тупиковому упору или другому препятствию;

- при движении с надетым подвижным кабелем контактного рельса.

Для увеличения пропускной способности по приказу начальника метрополитена маневры по прямому участку пути допускаются со скоростью не более 60 км/ч, а при маневрах на отклоненный путь без следования по глухому пересечению перекрестного съезда - не более 40 км/ч.

2. В каких случаях светофор, увязанный с металлоконструкцией и расположенный в правильном направлении, принимает запрещающее показание? Порядок проследования этого светофора с запрещающим, непонятным показанием или погасшего.

Светофоры ограждения, совмещенные с выходными и проходными светофорами, должны автоматически перекрываться на запрещающее показание, а их автостопы принимать заграждающее положение при изъятии ключа от металлоконструкции из блокировочного выключателя или при выходе металлоконструкции из габарита. В рельсовую цепь перед выходным или проходным светофором в этом случае должна подаваться команда АЛС-АРС, запрещающая движение.

Проследование запрещающих светофоров, увязанных с металлоконструкциями производиться после остановки перед этим светофором, доклада ДЦХ, с особой бдительностью в зоне металлоконструкции и с обязательным уведомлением ДЦХ локомотивной бригадой.

Проследовав запрещающий светофор, локомотивная бригада обязана остановиться перед металлоконструкцией и убедиться в возможности ее беспрепятственного проследования. При наличии такой возможности, металлоконструкция проследуется со скоростью не более 20 км/ч до сигнального знака “Ограждение затвора” и далее согласно ПТЭ. Если такой возможности нет, то локомотивная бригада докладывает об этом ДЦХ и в этом случае перегон закрывается для производства восстановительных работ.

3. Произошло самопроизвольное торможение поезда с одновременным падением давления в напорной и тормозной магистралях. Действия машиниста. Возможные причины.

Затормозить в головной части поезда вагоны стояночными тормозами. При разрыве поезд закрыть концевые краны на крайних вагонах обеих частей поезда, затормозить стояночными тормозами хвостовые вагоны. Вызвать два вспомогательных поезда. Осмотреть вагоны в месте разрыва. Обеспечить безопасность дальнейшего следования, а при необходимости вызвать восстановительную бригаду. После сцепления поездов на всех вагонах неисправного состава выключить аккумуляторные батареи.

4. Порядок подачи напряжения на контактный рельс перед началом движения поездов.

Для предупреждения лиц, работающих в тоннеле, о предстоящей подаче напряжения на контактный рельс дежурным по станции подаются сигналы:

в 4 ч 50 мин сигнал времени - путем полного отключения и включения рабочего освещения тоннеля в течение 5 сек (подается за 10

мин до подачи первого предупредительного сигнала) - означает требование завершения работ;

в 5 ч 10 мин первый предупредительный сигнал - путем двукратного отключения и включения рабочего освещения тоннеля с интервалами 5 сек - означает требование прекращения всех работ и выхода людей из тоннеля;

в 5 ч 15 мин второй предупредительный сигнал - путем трехкратного отключения и включения рабочего освещения с интервалом в 5 сек. После подачи второго предупредительного сигнала контактный рельс считается под напряжением.

5. Устройство контроллера машиниста. Какие кулачковые элементы останутся под напряжением после выключения выключателя управления?

Кулачковый контроллер приводится в действие машинистом, служит для формирования команд управления тяговыми двигателями.

Корпус контроллера состоит из двух оснований, отлитых из алюминиевого сплава, соединенных между собой угольниками и рейками. Внутри корпуса размещены два барабана - главный и реверсивный, расположенные на одном валу и сблокированные между собой. Контактные устройства расположены по обе стороны барабанов. Главный барабан служит для управления движением поезда и имеет 7 положений: нулевое, три ходовых и три тормозных. Реверсивный барабан предназначен для изменения направления движения, имеет три положения: нулевое, Вперед и Назад.

Контактные устройства главного барабана включаются и выключаются изоляционными шайбами, которые поворачиваются от перемещения главной рукоятки. Кулачковые элементы реверсивного барабана включаются и выключаются изоляционными кулачками, которые поворачиваются от вращения реверсивной рукоятки.

Главный и реверсивный барабаны сблокированы между собой таким образом, что главный барабан нельзя перевести в пусковое или тормозное положение если реверсивный вал не стоит в положении “Вперед” или “Назад”. Для этого на реверсивном валу установлен храповик, который поднимает специальный рычаг вверх, устанавливая его против упора. Реверсивный вал можно перевести из рабочего положения в нулевое при условии, что главный вал находится в нулевом положении. В рабочем положении главного вала упор не позволяет специальному рычагу подниматься вверх, препятствуя повороту реверсивного вала.

Контроллер имеет два кожуха: задний несъемный и передний съемный.

После выкл. ВУ останутся под напряжением кулачковые элементы 8-го провода, кулачок “Д” (двери), кулачки красных фар и белых фар.

6. Для чего служит и как осуществляется дополнительная разрядка тормозной магистрали?

Для увеличения скорости распространения тормозной волны применяется дополнительная разрядка ТМ. Она выполняется каждым ВР во время его срабатывания на тормоз и ускоряет действие данного ВР и следующих на составе.

В начальный момент верхнее седло клапана зарядки закрывается и прекращает связь между рабочей и магистральной камерой. Затем диафрагма поднимает стержень с манжетами, он сообщает канал дополнительной разрядки ТМ с камерой дополнительной разрядки 1 л. Такая дополнительная разрядка ТМ увеличивает скорость распространения тормозной волны, т.е. ускоряет действие срабатывания данного ВР. Также и последующие.

7. Устройство вентиляции салона и кабины машиниста.

Вентиляционный агрегат кабины управления предназначен для подачи в кабину машиниста воздуха при движении поезда и во время его остановки. Система вентиляции имеет возможность изменять величину воздушного потока.

Вентиляционный агрегат состоит из заборного устройства с фильтрующим элементом, вентиляционного агрегата и раздаточного воздуховода. Управление вентиляцией и регулирование количества подаваемого воздуха осуществляется переключателем, расположенным рядом с распределителем воздухом.

Пассажирский салон имеет естественную приточно-вытяжную и принудительную вентиляцию. Приточно-вытяжная вентиляция осуществляется при движении поезда через заборные черпаки, расположенные на крыше вагона, и раздаточные решетки. Подача воздуха зависит от скорости движения поезда.

Механическая система вентиляции салона предназначена для обеспечения пассажиров воздухом и для равномерного распределения его по салону при движении поезда и во время остановок. Система вентиляции состоит из шести спаренных и одного или двух одинарных вентиляционных агрегатов. Вентиляционные агрегаты расположены под диванами. Воздух забирается через всасывающие решетки, расположенные на боковине кузова вагона, фильтрующие элементы. В салон воздух поступает через нагнетательные воздуховоды и раздаточные решетки, встроенные в алюминиевые наличники окон.

8. Как определить по пуско-тормозной диаграмме тормозное и тяговое усилие вагона на заданной скорости и позиции РК?

По позиции РК определить тяговое усилие в зависимости от поля двигателей, а затем откладывать на скорость.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Свиблово” и обратно?

10. Кто может открыть движение поездов после отбоя воздушной тревоги?

Движение поездов после отбоя может быть начато только по указанию дежурного поездного диспетчера.



БИЛЕТ 25

1. Кто руководит движением поездов на линии, станции?

Движением поездов на линии должен руководить только один работник поездной диспетчер, отвечающий за выполнение графика движения поездов по обслуживаемой им линии. Каждая станция в части руководства движением поездов должны находиться одновременно в распоряжении только одного работника: станция с путевым развитием - дежурного по посту централизации, станция без путевого развития - дежурного по станции, а на линиях, оборудованных диспетчерской централизацией, - поездного диспетчера.

2. Правила проследования запрещающих светофоров, увязанных с металлоконструкциями.

Проследование запрещающих светофоров, увязанных с металлоконструкциями производиться после остановки перед этим светофором, доклада ДЦХ, с особой бдительностью в зоне металлоконструкции и с обязательным уведомлением ДЦХ локомотивной бригадой.

Проследовав запрещающий светофор, локомотивная бригада обязана остановиться перед металлоконструкцией и убедиться в возможности ее беспрепятственного проследования. При наличии такой возможности, металлоконструкция проследуется со скоростью не более 20 км/ч до сигнального знака “Ограждение затвора” и далее согласно ПТЭ. Если такой возможности нет, то локомотивная бригада докладывает об этом ДЦХ и в этом случае перегон закрывается для производства восстановительных работ.

3. Происходит завышение давления в тормозной магистрали (перезарядка). Действия машиниста. Возможные причины.

Открыты краны двойной тяги в хвостовом вагоне, ручка крана машиниста поставлена в 1-е положение. Неисправность редуктора в головном вагоне. Не зафиксирована ручка крана машиниста во 2-м положении.

Зафиксировать ручку крана машиниста во 2-м положении. Остановку поезда производить электрическим тормозом. На станции выполнить ПСТ для ликвидации перезарядки. В случае необходимости остановки поезда пневматическими тормозами понизить давление в ТМ до 3 Ат.

4. Действия машиниста при загорании или пожаре на станции.

При загорании на станции машинист обязан принять меры к остановке поезда до опасной зоны в случаях, когда имеется угроза подвижному составу, сообщить об этом ДЦХ и далее действовать по его указанию.

При отсутствии опасности подвижному составу, а также при невозможности остановить поезд до зоны загорания и при разрешающем показании светофора, проследовать станцию без остановки. При запрещающем показании светофора проезд производят по ПТЭ. О безостановочном проследовании станции доложить ДЦХ.

5. Устройство и назначение групповых переключателей, их расположение на вагоне. Какими проводами управляются переключатели?

Расположены с правой стороны вагона от головы: РК, ПП, реверсор. Реверсор получает питание от 4-го и 5-го проводов, РК и ПП от провода Б2.

6. Работа УАВА. Порядок проверки при приемке подвижного состава.

Проверка в депо: при 2-м положении ручки крана машиниста отклонить скобу молотком, клапан должен сработать и не садиться, а при постановке крана в 3-е положение должен сесть при давлении менее 1,8 Ат.

Для автоматического отключения тяговых двигателей при сработке срывного клапана и для отключения срывного клапана от ТМ вручную. Работа основана на напорно-режекторном принципе. При включенном положении УАВА ТМ соединена со срывным клапаном. При этом сжатый воздух находится в нагнетательной и всасывающей камерах и заполняет полости над и под поршнем в электрической части.

Поршень силой пружины прижат к седлу. Контакты замкнуты.

При сработке срывного клапана ТМ сообщается с атмосферой.

При этом в коленообразном канале корпуса УАВА начинается движение воздуха слева направо. В нагнетательной трубке создается напор воздуха, а во всасывающей трубке разряжение. Из-за разности давлений поршень опускается, отверстие над ним открывается и воздух из полости над поршнем поступает вверх под текстолитовый поршенек. Поршень быстро поднимается вместе с лепестковым контактом, схема управления разбирается, тяга отключается.

После посадки срывного клапана контакты УАВА остаются разомкнутыми. Для их замыкания следует вручную утопить толкатель.

7. Как подготавливается автосцепка при сцепе вагонов? Какая несоосность допускается при сцепке?

Перед сцеплением головки должны довольно точно надвигаться одна на другую по оси центрирующих конусов. Перед сцепкой крышки ЭКК должны быть открыты. Несоосность может быть до 50 мм. Скорость не более 2км/ч.

8. Как определяется тормозная сила вагона при пневматическом торможении?

Определяется сила нажатия на одну колодку. Затем определяется сила нажатия всех колодок. После вычисляется тормозная сила, которая равна произведению силы нажатия всех колодок на коэффициент трения.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Северное” в электродепо “Планерное” и обратно?

10. Как подсчитывается опоздание поездов по прибытию на конечную станцию?

Опоздавшим по отправлению считается поезд, отправившийся с начальной станции позже графического времени на 1 минуту и позже. Опоздавшим по прибытию считается поезд, прибывший на конечную станцию позже графического времени и с интервалом, привышающий на 1 минуту и более. Время опоздания первого поезда, опоздавшего по прибытию на конечную станцию, определяется вычитанием из времени фактического прибытия графического времени. Время опоздания каждого следующего поезда определяется вычитанием из величины фактического интервала прибытия графического интервала.

БИЛЕТ 26

1. Как осуществляется прием поездов на свободный и занятый путь станции? Порядок безостановочного пропуска пассажирских поездов по промежуточной станции.

Прием поездов на станцию должен производиться на свободные пути, предназначенные для этого ТРА станции при разрешающем показании входных светофоров. В исключительных случаях прием поезда на станцию при запрещающем показании входного светофора полуавтоматического действия после остановки поезда перед светофором допускается по пригласительному сигналу, а при его неисправности - по устному приказу или копии приказа поездного диспетчера со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали бдительности до появления разрешающего показания АЛС. При запрещающем показании входного светофора автоматического действия прием поезда на станцию после остановки поезда перед светофором допускается со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали бдительности до появления разрешающего показания АЛС. О приеме поезда на частично занятый путь станции машиниста предупреждает поездной диспетчер по поездной или по его указанию дежурный по станции на одной из станции. При приеме поезда на частично занятый путь станции машинист обязан остановить поезд у начала пассажирской платформы и подать сигнал остановки. Поезд следует от начала пассажирской платформы по сигналу дежурного по станции со скоростью не более 10 км/ч. Проезд светофора, расположенного в пределах пассажирской платформы производится порядком, установленным ПТЭ, но со скоростью не более 10 км/ч.

Безостановочный пропуск пассажирских поездов по промежуточной станции на длительный период осуществляется по приказу начальника метрополитена. В экстренных случаях безостановочный пропуск пассажирского поезда может производиться по распоряжению поездного диспетчера, переданному машинисту по поездной радиосвязи, или по ручному сигналу дежурного по станции, дежурного по приему и отправлению поездов с немедленным уведомлением об этом поездного диспетчера.

Сигнал на безостановочный пропуск пассажирского поезда не является разрешением на проследование запрещающего показания выходного светофора.

2. Правила установки рельсового закрепителя при обнаружении лопнувшего рельса. Порядок пропуска поездов после установки рельсового закрепителя.

Сообщить ДЦХ.

Установить закрепитель молотком так, чтобы излом был посередине, а клин должен вбиваться по ходу движения. Скорость пропуска поезда не более 5 км/ч.

3. На выбеге заметно снижается скорость движения. Действия машиниста при неисправности тормозного воздухораспределителя или заторможенном ручном (стояночном) тормозе.

Определить и зафиксировать неисправный вагон, остановить поезд. На неисправном вагоне отпустить тормоз, отключить ВР, убедиться в наличии зазоров между колодками и колесами. Вызвать резервного машиниста для прослушивания вагона в движении. Отключить АРС. Если при отпуске тормозов на неисправном вагоне тормоз не отпускает более 30 сек и продолжается выход воздуха в атмосферное отверстие ВР или крана ТЦ, затормозить стояночный. Следовать со скоростью 10 км/ч в ближайший пункт с путевым развитием.

При заторможенном стояночном тормозе отпустить его, вызвать резерв для прослушивания вагона в движении.

4. Действия машиниста при загорании или пожаре в тоннеле.

При непосредственной угрозе подвижному составу и пассажирам локомотивная бригада должна принять меры к остановке поезда до обнаружения зоны задымления, очага загорания или пожара, определить точное место и причину их возникновения и сообщить об этом ДЦХ, дать заявку на включение аварийного и рабочего освещения, снятие напряжения и после подтверждения об этом принять меры к ликвидации очага имеющимися средствами, а при необходимости и к эвакуации пассажиров из поезда, сообщив ДЦХ направление их следования. При отсутствии непосредственной опасности для движения поездов локомотивная бригада должна проследовать опасное место без остановки перед ним, сообщив ДЦХ место обнаружения и возможную причину загорания.

5. Устройство аккумуляторных батарей. Правила проверки батарей при приемке подвижного состава.

Аккумуляторная батарея предназначена для обеспечения питания цепей управления вагоном и вспомогательных цепей. Также батарея обеспечивает кратковременное питание БПСН при проезде неперекрываемых токоразделов.

Аккумуляторный элемент состоит из положительных и отрицательных электродов, разделенных сепаратором и помещенных в сосуд, закрывающийся пробкой. В качестве электролита применяется калиево-литиевый раствор. Номинальное напряжение на аккумуляторной батарей должно быть 1,25 В.

Для удобства обслуживания и осмотра батареи аккумуляторные элементы собраны в секционные ящики. В каждом модуле размещено 4 аккумулятора. Всего аккумуляторная батарея состоит из 14 модулей. Внутри секционного модуля элементы соединены между собой металлическими перемычками.

При приемке подвижного состава необходимо проверить напряжение на каждой батареи отдельно. Напряжение должно быть не менее 62 В.

6. Назначение и устройство АВТ усл. N325. Признаки неисправности. Нормы регулировки.

Разбирает схему управления при определенном давлении в ТЦ, исключает заклинивание колесных пар при одновременном действии пневмо и электротормоза.

Если контакты АВТ разомкнуты, то схема управления ни на ход ни на тормоз не собирается. Регулировка АВТ выбрана таким образом, что при срабатывании ВЗ1 АВТ не должен разбирать схему. АВТ установлен под 2-м левым шестиместным сиденьем, подключен к трубке ТЦ через разобщительный 2-х ходовой кран АВТ.

При увеличении давления под диафрагмой она прогибается, перемещает поршень, сжимая регулировочную пружину. При этом поворачивается рычаг и пройдя мертвую точку контакты размыкаются под действием контактной пружины. Момент размыкания устанавливается вращением регулировочного винта. Это происходит в ТЦ на “81” - 1,9-2,1 Ат.

Замыкание контактов происходит при давлении в ТЦ на “81” - 0,9-1,5 Ат. Устанавливается вращением опорного изолятора. Нормальный зазор 4,6 мм. Отключение производится краном АВТ.

�7. Конструкция рамы тележки. Какие места рамы требуют особого внимания при осмотре?

Рама тележки состоит из 2-х продольных и 2-х поперечных балок, соединенных между собой в виде буквы “Н”. Продольные и поперечные балки коробчатого прямоугольного сечения, сваренные из 2-х штампованных швеллеров продольными швами встык. Толщина листов 10 мм.

Соединение средних поперечных балок с продольными производится стыковым швом по периметру средней балки. Затем место стыка перекрывают верхней и нижней стальными косынками для увеличения прочности рамы и создания плавного перехода сечения. Косынки приваривают швом ко всему контуру и дополнительно в ряде отверстий над продольными балками для предотвращения отставания косынки от балки. Снизу в средней части продольных балок приваривают по 2 литых стальных кронштейна с нарезанными зубьями, к которым крепят поводки, связывающие колесные пар с рамой тележки. По торцам продольных балок привариваются зубчатые накладки для крепления концевых изогнутых поводков и кронштейны крепления тормозных цилиндров. С внутренних сторон продольных балок привариваются по 4 кронштейна для подвески рычажной передачи и по одному кронштейну подвески гидравлического амортизатора.

На поперечных балках вварено по 3 кронштейна для подвески тяговых двигателей и комплексного предохранения.

Рама тележки с надбуксовым шпинтонным подвешиванием отличается от рамы тележки с поводками тем, что на ней отсутствуют кронштейны крепления поводков. Вместо кронштейнов против каждого крыла буксы запрессовываются втулки продольной балки тележки и обвариваются, в эти втулки запрессовываются шпинтоны.

8. Правила пользования пуско-тормозной диаграммой.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Свиблово” и обратно?

10. Действия машиниста при получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”), и нахождении поезда на станции.

При получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б должна убедиться, что сходные устройства убраны и закреплены, а медицинский пункт из вагонов эвакуирован.

После этого произвести внутренний осмотр всех вагонов состава и при обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности состава к движению.



БИЛЕТ 27

1. Как осуществляется отправление поездов?

Отправление поездов со станции должно производиться при разрешающем показании выходных светофоров, со скоростью не более указанной сигнальным показанием АЛС, а на линии, не оборудованной устройствами АЛС-АРС, - со скоростью, не более допустимой на данном участке, по графику, но не раньше установленного минимального интервала.

При запрещающем показании выходного светофора автоматического действия отправление поезда со станции после остановки поезда перед светофором допускается со скоростью не более 20 км/ч при нажатой педали бдительности до появления разрешающего показания АЛС, а поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС или не оборудованного устройствами АЛС-АРС, а также на линии, не оборудованной устройствами АЛС-АРС, со скоростью не более 20 км/ч до следующего светофора, за исключением предупредительного.

При сигнальном показании “0”, “ОЧ” и разрешающих показаниях светофоров при отправлении поезда со станции скорость поезда после его остановки должна быть не более 20 км/ч при нажатой педали бдительности до появления разрешающего показания АЛС.

До отправления поезда с начальной станции машинист должен получить расписание следования поезда или поездной талон. Запрещается дежурному по станции или дежурному по приему и отправлению поездов подавать сигнал готовности поезда к отправлению, а машинисту отправлять поезд, не убедившись в отсутствии препятствий для отправления поезда.

2. Действия машиниста при обнаружении посторонних лиц на путях метрополитена в период движения электропоездов.

В случае обнаружения на путях людей, не подающих световой сигнал при приближении поезда, машинист, подав оповестительный сигнал, обязан:

если человек (группа людей) находится в габарите подвижного состава, принять меры по немедленной остановке поезда и далее действовать в зависимости от сложившейся ситуации;

если человек (группа людей) находится вне габарита подвижного состава и нет возможности остановить поезд перед ним, максимально снизить скорость и проследовать на станцию; об обнаружении людей на путях и принятых мерах сообщить поездному диспетчеру;

если люди, обнаруженные на путях, посажены в поезд, то передать их дежурному по станции или работнику милиции на ближайшей станции.

Машинист, получив предупреждение о наличии людей на перегоне, обязан:

внимательно следить за свободностью пути и вести поезд со скоростью, при которой можно остановить поезд служебным торможением, не доезжая до людей;

после остановки поезда предупредить людей об опасности прикосновения к контактному рельсу, при необходимости затребовать снятие напряжения с контактного рельса, взять людей на поезд и сообщить об этом поездному диспетчеру; передать людей дежурному по станции или работнику милиции на ближайшей станции.

3. На выбеге заметно снижается скорость движения. Действия машиниста при неисправности рычажно-тормозной передачи.

Наблюдать вдоль поезда за возможным искрением из-под колес, обратить внимание на показание сигнальной лампы стояночного тормоза. При обнаружении неисправности тормозной рычажной передачи отключить ВР неисправного вагона. Следовать в ближайший пункт с путевым развитием, где освободить главный путь. При движении стремиться держать тяговые двигатели включенными, вести наблюдение вдоль поезда. При появлении искрения снизить скорость до 10 км/ч.

4. Действия машиниста в случае загорания в вагоне или получения сообщения о пожаре или загорании при нахождении поезда на станции или при въезде поезда в тоннель частью состава.

При нахождении поезда на станции и получении сообщения о задымлении, загорании или пожаре машинист должен немедленно открыть двери вагонов для высадки пассажиров, затормозить головной вагон стояночным тормозом, сообщить об этом поездному диспетчеру, потребовать от него снятия напряжения, и после получения подтверждения об этом приступить к ликвидации очага всеми имеющимися средствами пожаротушения.

Если при отправлении со станции поезд въехал в тоннель частью вагонов, то получив сообщение о задымлении, загорании или пожаре, машинист должен остановить поезд, сообщить об этом ДЦХ и, получив устный приказ, осадить поезд на станцию и далее действовать как сказано выше.

5. Последовательность отключения аппаратов схемы управления и силовой схемы после тормозного режима.

При отключении силовой схемы происходит тоже самое, что и на моторном режиме, но первым отключается ЛК2 и в силовую цепь вводится сопротивление сброса 1,73 Ом.

6. Работа режимного органа тормозного воздухораспределителя при торможении.

При торможении стержень с манжетами поднимает режимный шток с режимными пружинами, режимным поршнем и режимной диафрагмой. При этом атмосферный клапан закрывается и поднимает полый стержень с питательным клапаном и воздух из НМ поступает в ТЦ по трубкам ТЦ и ОТЦ и одновременно в тормозную камеру.

Давление на режимную диафрагму сверху возрастает. Диафрагма начинает выпрямляться, опуская режимный поршень и сжимая режимные пружины. Когда сила давления на режимную диафрагму сверху будет равна усилию пружин снизу, то диафрагма под действием своей пружины выпрямится настолько, что позволит питательному клапану сесть на седло.

Атмосферный клапан при этом остается закрытым, наступает перекрыша.

7. Как регулируется выход штока тормозного цилиндра, нормы в эксплуатации?

Выход штока при ПСТ 45-55мм, в эксплуатации до 65мм.

8. Почему при круговом огне на коллекторе тягового двигателя отключается РП?

Круговой огонь замыкает значительную часть обмотки якоря, что вызывает резкое возрастание тока и сработку РП.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Фили” и обратно?

10. Действия машиниста при получении сигнала “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”), и нахождении поезда в тоннеле.

При объявлении сигналов “Отбой воздушной тревоги” (“Радиационной опасности”, “Химической тревоги”) л/б обязана:

Закрыть двери в поезде.

Оказать помощь в организации вывода пассажиров из тоннеля на ближайшую станцию.

Осмотреть подвижной состав с целью определения его технического состояния, отсутствия людей под вагонами и отсутствия людей. При обнаружении посторонних предметов сдать их дежурному по станции или постовому милиционеру после прибытия на станцию. Доложить дежурному поездному диспетчеру о готовности поезда к движению и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.
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1. Какие средства сигнализации и связи при движении поездов применяются на метрополитене? Организация движения поездов при перерыве действия средств сигнализации и связи.

На линии, где АЛС-АРС является основным средством сигнализации при движении поездов, при неисправности двух и более смежных рельсовых цепей ДЦХ может передать приказ о прекращении действия устройств АЛС-АРС на пути перегона. Одновременно поездной диспетчер должен дать приказ на включение автоблокировки.

На линии, где автоблокировка является основным средством сигнализации при движении поездов, при неисправности двух и более смежных светофоров ДЦХ может передать приказ о прекращении действия автоблокировки на пути перегона.

При отправлении поезда со станции на перегон, где прекращено действие автоблокировки, машинист должен соблюдать интервал между поездами не менее указанного в расписании. После проследования перегона, где прекращено действие автоблокировки, машинист должен соблюдать интервал между поездами не менее указанного в расписании.

После проследования перегона, где прекращено действие автоблокировки, машинист обязан включить поездной автостоп и сообщить об этом ДЦХ.

После восстановления действия основных средств сигнализации и при наличии записи об этом в Журнале осмотра или телефонограммы поездной диспетчер восстанавливает действие АЛС-АРС или автоблокировки приказом.

2. Особенности маневровой работы на парковых путях.

Маневровая работа на парковых путях производится в соответствии с графиком движения поездов, с планом текущего ремонта и технического обслуживания подвижного состава по заявкам дежурного по электродепо, мотодепо, а также других должностных лиц, указанных в техническо-распорядительном акте станции. Основанием на производство маневровых передвижений служат заявки, передаваемые ДСЦП, которые записываются в журнал маневровых передвижений на парковых путях электродепо с обязательным повторением заявки. Одновременное движение маневровых составов разрешается не более 2-х при условии движения по невраждебным маршрутам. Маневровые передвижения с выходом на маршрут приема составов с линии или отправления составов на линию должны прекращаться в соответствии с временем, указанном в техническо-распорядительном акте станции. Маневры на парковых путях с выездом к светофору или за светофор, ограждающий выход на главный путь или путь соединительной ветви, кроме подачи составов на линию, допускается в исключительных случаях.

При производстве работ на путях дежурный по посту централизации должен объявлять по громкоговорящему оповещению о маневровых передвижениях, приеме и отправлении составов и хозяйственных поездов.

При производстве маневров необходимо проявлять особую бдительность, подавать сигнал при приближении к людям, работающим на путях, держать дверь или окно приоткрытыми для восприятия указаний, передаваемым по громкоговорящему оповещению.

Использование вытяжных тупиков для отстоя запрещается. В исключительных случаях - на одну смену дежурства.

3. Порядок отключения неисправного тормозного воздухораспределителя.

С правой стороны закрыть разобщительные краны ТЦ 3-х ходовой и ОТЦ 2-х ходовой. При этом ТЦ отсекаются от неисправного ВР и одновременно сообщаются с атмосферой через отверстие крана ТЦ. С левой стороны закрыть кран ВР 3-х ходовой. При этом воздух из ТЦ выходит в атмосферное отверстие крана ВР. НМ отсекается от ВР. При отключении слева рекомендуется потянуть за тросик отпускного клапана. При этом воздух из рабочей камеры выходит в атмосферу, магистральная диафрагма прогибается вниз, открывается атмосферный клапан над режимной диафрагмой, что ускоряет выпуск воздуха из ТЦ. При неисправности крана ВР надо его восстановить, закрыть ЗР и открыть сливной краник запасного резервуара. Воздух из ТЦ выйдет через сливной краник ЗР. Во всех случаях после отключения убедиться в отпуске тормоза по отходу колодок или показанию манометра.

4. Действия машиниста при загорании или пожаре в поезде или получении сообщения об этом во время следования поезда по перегону.

При обнаружении пожара в вагоне при следовании поезда по перегону машинист должен призвать пассажиров к спокойствию по громкоговорящему оповещению и объявить: “Поезд через .... минут прибудет на станцию”, доложить об обнаружении пожара ДЦХ, в каком вагоне по счету обнаружен пожар и принять меры по вывода поезда на станцию. По прибытии поезда на станцию и снятия напряжения с контактного рельса машинист приступает к тушению пожара огнетушителями. При невозможности ликвидации пожара огнетушителями машинист принимает решение об использовании воды для тушения загорания и совместно с дежурным по станции приступает к его ликвидации. Использование воды допускается только после обесточивания электрических цепей неисправного вагона и его изолирования (отсечения) от других вагонов состава. После ликвидации очага загорания на неисправном вагоне необходимо отжать башмаки токоприемника.

5. Работа силовой схемы в случае пробуксовки одной колесной пары при последовательном и параллельном соединении групп двигателей.

При пробуксовывании колесной пары ТД резко увеличивает обороты по отношению к остальным трем. В режиме последовательного соединения токи уравновешиваются или возможна сработка РП. При параллельном соединении возможен круговой огонь.

6. Какими способами осуществляется очистка и снижение влажности воздуха, поступающего в магистрали и к аппаратам на вагоне?

Фильтр мотор-компрессора. Назначение: для очистки воздуха от механических примесей, поступающего в цилиндры мотор-компрессора. Установлен под вагоном, крепится непосредственно к мотор-компрессору при помощи хомута. Фильтр осуществляет 2 степени очистки воздуха. Змеевик служит для охлаждения воздуха, нагретого в компрессоре при сжатии. Он амортизирует систему труб от вибрации компрессора. Установлен под вагоном. Крепится кронштейном к раме кузова при помощи хомутов вертикально, поперек для лучшего обдува.

Маслоотделитель служит для очистки воздуха от масла и влаги. Всего 2 шт. Состоит: Корпус, наполнитель (800 г металлических цилиндров, они промаслены). Снизу в поддон ввернут сливной кран. Кроме вышеуказанных приборов для очистки воздуха на вагоне применяются контактные фильтры, а также сетки-пылеловки.

7. Как осуществляется передача усилия от стояночного (ручного) тормоза на колесо? Признаки заторможенного состояния стояночного (ручного) тормоза.

При затормаживании вагона стояночным тормозом пружина, находящаяся в сжатом состоянии, давит на поршень и через винт - на промежуточный шток, который передает усилие на поршень тормозного цилиндра, приведя в действие тормозную рычажную передачу.

Признаки заторможенного состояния: горит лампа стояночного тормоза, отсутствует накат, хвостовик блок-тормоза утоплен в цилиндре.

8. Из каких факторов складывается сопротивление движению поезда?

Сила сопротивления складывается из:

сопротивление подвижного состава - трение в подшипниках, ТР;

сопротивление воздуха;

сопротивление пути;

сопротивление от кривых;

сопротивление от подъемов.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Сокол” в электродепо “Планерное” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО и ведении поезда при разрешающих показаниях светофоров.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты.

При разрешающих показаниях светофоров довести поезд до станции.

Остановку поезда на станции производится строго у сигнального знака “Ограждение сходного устройства на станционные путь” (треугольник).
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1. Какой порядок движения поездов устанавливается Правилами технической эксплуатации? В каких случаях скорость движения поезда не должна превышать 35, 25, 15 км/час? В каких случаях выдаются устные и письменные предупреждения?

Не более 35 км/ч:

- на линии, где основным средством сигнализации при движении поездов является АЛС-АРС, при следовании поезда с отключенными устройствами АЛС-АРС и дублирующего автономного устройства АРС, при управлении локомотивной бригадой, при нажатой педали бдительности по сигналам автоблокировки;

- на линии, где основным средством сигнализации при движении поездов является АЛС-АРС, при следовании поезда с отключенными устройствами АРС под контролем устройств ограничения скорости при нажатой педали бдительности по сигналам автоблокировке;

- на линии, где основным средством сигнализации при движении поездов является АЛС-АРС, при следовании поезда, не оборудованного устройствами АЛС-АРС, под управлением локомотивной бригадой по сигналам автоблокировки;

- при следовании вспомогательного поезда с неисправным поездом на линии, где основным средством сигнализации является автоблокировка с автостопами и защитными участками;

- при перекрытии концевых кранов тормозной магистрали между вагонами с сохранением от двух третьих до половины пневматических тормозов поезда в головной части и управлении из головной кабины при наличии на вагонах действующих стояночных тормозов или при управлении локомотивной бригадой;

- при следовании в неправильном направлении поезда при управлении локомотивной бригадой на перегоне, где организовано двухстороннее движение;

- при движении по стрелочному переводу на отклоненный или с отклоненного пути, а также по глухому пересечению;

- при проследовании платформы станции без остановки;

- при затоплении пути на уровне подошвы рельсов в тоннеле;

- при управлении тормозами и тяговыми двигателями не из головной кабины;

- при приеме или отправлении пассажирского поезда при лунно-белом огне маневрового светофора.

�Не более 20 км/ч:

- при сигнальном показании АЛС “0”, “ОЧ”;

- на линии, где основным средством сигнализации является АЛС-АРС, с отключенными устройствами АРС при нажатой ПБ;

- поезда с неисправными устройствами АЛС-АРС, не оборудованного АЛС-АРС, после проследования светофора с запрещающими показаниями;

- при следовании вспомогательного поезда с неисправным на линии, где основным средством сигнализации является АЛС-АРС;

- при проследовании места, огражденного переносными сигналами уменьшения скорости, если нет письменного предупреждения или приказа начальника метрополитена;

- при движении в неправильном направлении;

- при затоплении пути наземного участка на уровне подошвы рельса.

Не более 10 км/ч:

- в пределах пассажирской платформы при приеме поезда на путь станции в неправильном направлении или при приеме поезда на частично занятый путь станции в правильном направлении;

- при движении поезда с заклиненной колесной парой;

- при затоплении пути выше уровня головки рельса.

Не более 5 км/ч:

- при видимости светофоров, пути на расстоянии 10м и менее;

- при проследовании заграждающего положения скобы путевого автостопа;

- при подходе на расстояние 10м к электроподвижному составу, тупиковому упору или другому препятствию.

Письменные предупреждения выдаются:

- при неисправности пути, контактного рельса, искусственных и других сооружений, а также при производстве ремонтных и строительных работ, требующих уменьшения скорости или остановки в пути;

- при неисправности светофора, когда невозможно привести его в запрещающее показание;

- при неисправности путевого автостопа;

- при снижении видимости сигналов светофора, пути или затоплении пути;

- после промывки путей перегона или станций;

- во всех других случаях, когда требуется уменьшение скорости, а также когда необходимо предупредить машиниста об особых условиях следования поезда.

Устные предупреждения даются:

- о неисправности путевых устройств АЛС-АРС;

- о проследовании станции без остановки;

- об остановке поезда на перегоне с указанием причины остановки;

- о следовании обкатки, перегонки;

- о следовании поезда с погасшими хвостовыми сигналами;

- о наличии работников метрополитена или посторонних лиц на пути перегона, станционном пути в период движения поездов;

- в других случаях по распоряжению ДЦХ.

2. Порядок расстановки сигнальных знаков, постоянной шины автостопа и оборота составов на путях, где установлены дублирующие автостопы маневровых светофоров.

Для повышения оперативности в работе и безопасности маневровых передвижений на каждом оборотном пути должны быть установлены сигнальные знаки:

- указатель остановки головного вагона;

- указатель предельной остановки;

- указатель торможения.

Постоянная скоба устанавливается на расстоянии +1м от знака 8. Инерционная скоба устанавливается на расстоянии -1 м от знака 8. Дублирующая скоба маневрового светофора устанавливается от знака 8 на длину состава +1,5 м, знак ! устанавливается с таким расчетом, что в случае, если состав остановится у этого знака или до него будет, будет означать, что срывная скоба хвостового вагона не зашла за дублирующую скобу маневрового светофора.

3. Какие указания машинист обязан дать помощнику машиниста перед уходом из головной кабины для определения неисправности, при направлении помощника машиниста для проверки состава в движении?

Указания по технике безопасности.

4. При каких условиях разрешается использовать средства пожаротушения для ликвидации загорания на электроподвижном составе?

При условии обесточивания электрических цепей.

�5. Какими способами можно изменить направление вращения двигателя? В каких случаях может возникнуть аварийный электрический тормоз?

С помощью изменения направления тока якоря.

6. Работа крана машиниста при 4 и 5 положениях. От чего зависит темп падения давления в тормозной магистрали при служебном и экстренном торможении?

4-е положение - служебное торможение. Служит для служебной разрядки ТМ темпом 0,3 Ат/с. При этом положении дугообразная выемка золотника накрывает отверстие 2,2 и атмосферное окно зеркала корпуса. При этом воздух из уравнительного резервуара и надпоршневой камеры выходит через дугообразную выемку золотника в атмосферное окно. Из-за разности давлений уравнительный поршень поднимается, открывается конусный клапан и начинается разрядка ТМ в боковой атмосферный канал. Темп разрядки 0,3 Ат/с зависит от высоты подъема уравнительного поршня, высота поршня зависит от объема ТМ, т.е. от длины состава. После постановки ручки крана в перекрышу прекращается разрядка уравнительного резервуара и тогда давление по обе стороны поршня уравняется, он опустится и клапан закроется. Разрядка ТМ прекратится.

Чувствительность поршня 0,2 Ат.

Темп разрядки уравнительного резервуара зависит от отверстия 2,2.

5-е положение - экстренное торможение. Служит для экстренной разрядки ТМ. Темп разрядки 1 Ат/с. При этом воздух из ТМ выходит в атмосферу напрямую через магистральное окно, пещерообразную выемку и атмосферное окно. Сечение каналов велико. Одновременно воздух выходит в атмосферу из уравнительного резервуара через отверстие диаметром 2,2, дугообразную выемку золотника и атмосферное окно. Разряжается также и редуктор через отверстие 7,5 зеркала корпуса, дугообразную выемку золотника и атмосферное окно.

7. Устройство рамы кузова вагона.

Все несущие элементы рамы выполнены из штампованных гнутых профилей. Она состоит из боковых поясов, двух шкворневых балок, 13 поперечных и 2 хребтовых балок. Хребтовые балки расположены между шкворневыми и торцевыми балками. К хребтовым балкам приваривается или приклепывается гнездо водила. К раме кузова точечной сваркой приваривается гофрированный экран толщиной 1,4 мм.

8. В чем заключается рациональный режим ведения поезда?

Рациональный режим ведения поезда заключается в ведении поезда таким образом, чтобы обеспечивался наименьший расход электроэнергии, не было лишних подключений или подтормаживаний при условии точного выполнения графика движения поездов.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Измайлово” в электродепо “Свиблово” и обратно?

10. Действия машиниста при получении распоряжения или сигнала по ГО и ведении поезда при запрещающих показаниях светофоров.

При получении сигнала по гражданской обороне во время ведения поезда по перегону л/б обязаны усилить бдительность и наблюдать за показаниями светофоров, особенно светофоров, ограждающих путевые металлоконструкции (затворы) и имеющих оповестительные таблички с буквой “М”. Необходимо помнить, что у путевых металлоконструкций (затворов) могут находиться специальные посты. При запрещающих показаниях светофоров проезд их осуществляется согласно ПТЭ, а при запрещающих показаниях светофоров с оповестительной табличкой “М” - только после остановки, доклада дежурному поездному диспетчеру и получения от него разрешения на дальнейшее проследование.



БИЛЕТ 30

1. Обязанности машиниста при ведении поезда.

При ведении поезда машинист обязан:

соблюдать установленные скорости движения;

следить за: показаниями на пульте АЛС, светофоров и приборов; свободностью пути; положением стрелок; сигналами, сигнальными знаками, указателями;

выполнять требования на пульте АЛС, светофоров, сигналов, сигнальных знаков и указателей.

Называть:

все показания сигнальных огней светофоров, требующих остановки или уменьшения скорости;

сигнальные огни светофоров, указанных в Местной инструкции электродепо, независимо от их показаний;

величину допустимой скорости движения при подъезде к переносному сигнальному знаку уменьшения скорости;

сигналы остановки или уменьшения скорости, подаваемые с пути или поезда.

Проявлять особое внимание и бдительность, быть готовым немедленно остановить поезд, если встретиться препятствие для дальнейшего следования при:

наличии запрещающего сигнального показания на пульте АЛС;

после проследования запрещающего сигнального показания светофора;

снижении видимости светофоров и пути при сильных туманах, ливнях, метелях, задымлении и т.п.;

затоплении участков пути;

наличии письменных или устных предупреждений;

следовании по участкам с включенным освещением в тоннеле;

следовании в неправильном направлении.

Отвлечение машиниста от наблюдением за сигналами и путем не допускается.

2. Как осуществляется постановка составов в отстой в ПТО, в отстойные тупики, на станционные и перегонные пути?

Постановка составов в отстой осуществляется в соответствии с графиком движения поездов в специально предназначенных для этого местах.

3. Как действовать при потере управления поездом на перегоне?

Доложить ДЦХ, определить неисправность, попытаться устранить ее. Если нельзя устранить неисправность или определить ее, перейти на резервное управление, доехать до ближайшей станции, высадить пассажиров, следовать по распоряжению ДЦХ.

4. Порядок прохода (проезда) в тоннели и на наземные участки метрополитенов. В каких случаях работники допускаются в тоннели во время движения поездов?

В тоннели и на наземные участки метрополитена в период движения электропоездов и наличия напряжения на контактном рельсе допускаются работники метрополитена, УВД по охране метрополитена, отряда пожарной охраны метрополитена для выполнения работ:

1) По устранению неисправностей, угрожающих безопасности движения поездов или вызвавших нарушение нормальной работы при любых размерах движения.

2) Предусмотренных технологическими процессами при размерах движения не более 30 пар в час и наличии наряда.

Проход или проезд работников метрополитена, в ведении которых находятся устройства для устранения возникших внезапно неисправностей, угрожающих безопасности движения или вызывающих нарушение нормальной работы, производится без нарядов и независимо от размеров движения. В случаях производства работ в тоннеле на главных и станционных путях, в тоннелях стесненного габарита движение поездов на данном участке должно быть прекращено.

Пропуск в экстренных случаях в тоннели осуществляется дежурным по станции по указанию ДЦХ. Одновременных пропуск работников в тоннель разрешается группами от двух до пяти человек. На объекты, расположенные на расстоянии до 60 м от торцевой двери, разрешается проход пешком. На объекты, расположенные на расстоянии более 60 м, работники должны доставляться и вывозиться на электропоездах. При этом высадка работников из поезда должна производиться через дверь кабины машиниста головного вагона в местах токораздела или в сторону, противоположную контактному рельсу, при наличии банкетки, ниши, мостика или другого удобного и безопасного рельса, через разблокированную дверь пассажирского салона первого вагона. После высадки или посадки старший группы, убедившись в отходе работников в безопасное место, дает машинисту сигнал привести поезд в движение. Извещение о предстоящей высадки работников в тоннеле машинисту поезда передает ДЦХ или дежурный по станции.

5. В какой последовательности отключаются аппараты схемы управления в случае отключения РП на ходовом режиме?

При сработке РП на ходовом режиме все ЛК отключаются одновременно.

6. Что называется свойством мягкости, неистощимости и прямодействия тормоза?

Прямодействующий - ТЦ получают сжатый воздух непосредственно из НМ.

Неистощимый - в случае утечек из ТЦ автоматически поддерживается давление в них до тех пор, пока имеется воздух в НМ. Мягкий - при медленной утечке из ТМ (0,3 Ат/мин) тормоз в действие не приходит. Он нормально работает при давлении в НМ 2-8 Ат.

7. Какие применяются инструменты и приборы для определения величины ползуна, проката, выкрашивания, углового подреза гребня колеса?

Штангенциркуль, линейка, фотошаблоны. Для измерения величины ползуна - шаблон с индикатором или микрометаллической головкой. Угловой подрез - по шаблону.

8. Какой ток потребляется семивагонным составом при скорости 60 км/час при нагрузке 6 тонн на вагон? 

Скорость 60 км/ч соответствует 36 позиции РК, по пусковой диаграмме ток одной группы будет примерно 200А, на вагон 400А, на состав 3200А.

9. Как осуществить перегонку состава из электродепо “Красная пресня” в электродепо “Свиблово” и обратно?

10. Какие существуют сигналы по гражданской обороне?

К сигналам по гражданской обороне относятся следующие сигналы: “Воздушная тревога”, “Радиационная опасность”, “Химическая тревога” и “Отбой воздушной тревоги”.
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