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БИЛЕТ 30

Билеты на 3-й класс

БИЛЕТ № 1

1. Габарит подвижного состава. Наименьшее допустимое расстояние между кузовом вагона и оборудованием в тоннеле, на станциях и на поверхности.

	№
	Наименование
	Е
	81-717.5М
	81-714.5М

	1
	Длина вагона по осям сцепления головок автосцепок
	19.166
	19.210
	19.210

	2
	Высота порожнего вагона от головки рельса
	3.700
	3.700
	3.700

	3
	Ширина вагона по наружным стенкам
	2.700
	2.700
	2.700

	4
	Высота от уровня головки рельса до рамы вагона
	1.000
	900
	900

	5
	База вагона
	12.600
	12.600
	12.600

	6
	База тележки
	2.100
	2.100
	2.100

	7
	Вес вагона
	32.5
	33
	33

	8
	Скорость конструкции
	90
	90
	90

	9
	Ускорение м/сек2
	1.2
	1.2
	1.2

	10
	Замедление м/сек2
	1
	1
	1

	11
	Вместимость 8.5 чел на 1 м2
	270
	273
	277

	12
	Ширина дверного проема
	1360
	1360
	1360

	13
	Ширина раствора дверей
	1280
	1208
	1208

	14
	Посадка кузова вагона под нагрузкой 20т.
	84
	84
	84


Охрана труда и безопасность движения. Требования техники безопасности при устранении неисправностей, возникших на электроподвижном составе во время работы на линии. (8.9, примечание 2.).

При наблюдении вдоль поезда через боковую дверь или окно кабины нельзя высовываться за пределы боковых стенок вагона 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 снижается до 200 мм, а при неисправности подвешивания вагона – до 70 мм.

2. Наиболее характерные причины, вызывающие несвоевременную явку машиниста на работу. Кто имеет право лишить машиниста талона предупреждения № 3?

Приложение № 1 к приказу от 12.03.99 № 58

ПОЛОЖЕНИЕ

о талонах предупреждения машинистов и помощников машинистов поездов метрополитена.

П-01/99ТЭ.

1. Талоны предупреждения №1 (с зеленой полосой), №2 (с желтой) и №3 (с красной) являются частью обязательной документации машиниста (помощника машиниста). В рабочее время один из указанных талонов предупреждения должен быть у машиниста (помощника машиниста) в наличии, наряду с удостоверением личности и формуляром машиниста.

2. Лишение машиниста (помощника машиниста) талона предупреждения №1 или №2 не является дисциплинарным взысканием. Это одна из форм профилактической работы, направленная на повышение уровня безопасности движения поездов на метрополитене.

3. Выдаваемые машинистам (помощникам машинистов) талоны предупреждения №1, №2 или №3 должны быть подписаны начальником электродепо или лицом его замещающим и заверены печатью.

4. Талон предупреждения №1 выдается работнику при назначении или восстановлении его машинистом (помощником машиниста), а также по окончании срока действия талона предупреждения №2 или №3.

5. Талон предупреждения №2 выдается машинисту (помощнику машиниста) после лишения его талона предупреждения №1, талон предупреждения №3 после лишения его талона предупреждения №2, не позднее, чем через трое суток после изъятия.

6. Проверка наличия талона предупреждения у машиниста (помощника машиниста) производится выборочно в течение рабочего времени машинистом-инструктором.

7. При отсутствии талона предупреждения машинист (помощник машиниста) может быть допущен к работе не более чем на три смены, с выяснением причин отсутствия талона.

8. Талон предупреждения №1 и №2 изымается у машиниста (помощника машиниста) за нарушение:

· Правил технической эксплуатации метрополитенов Российской Федерации;

· Инструкции по движению поездов и маневровой работе на метрополитенах Российской Федерации;

· Инструкции по сигнализации на метрополитенах Российской Федерации;

· Инструкции машинисту электропоездов Московского метрополитена о порядке приемки, осмотра, сдачи электроподвижного состава, порядке работы на линии и производстве маневровых работ на линии;

· Инструкции о порядке действий машиниста при возникновении неисправностей на электроподвижном составе метрополитена;

· Инструкции локомотивной бригаде электропоездов Московского метрополитена о порядке приемки, осмотра, сдачи электроподвижного состава, порядке работы на линии и производстве маневровых работ на линии;

· Инструкции о порядке действий локомотивной бригады при возникновении неисправностей на электроподвижном составе метрополитена;

· Инструкции дежурному по электродепо и локомотивной бригаде электропоездов Московского метрополитена о порядке приемки, осмотра, сдачи электроподвижного состава и производстве маневровых работ на парковых путях электродепо;

· Распорядительных документов метрополитена;

· Правил по технике безопасности и пожарной безопасности.

9. Изымать талон предупреждения машиниста (помощника машиниста) имеют право:

· заместители начальника Службы подвижного состава по эксплуатации и безопасности движения;

· начальник отдела эксплуатации Службы подвижного состава и его заместитель;

· ревизоры Управления метрополитена, курирующие тяговое хозяйство;

· начальник электродепо и его заместители по эксплуатации и безопасности движения;

· машинисты-инструкторы.

10. При получении информации от работников метрополитена (письменной или устной) о нарушении машинистом (помощником машиниста) требований документов, перечисленных в п. 8. настоящего Положения, начальник электродепо или по его поручению его заместитель по эксплуатации проводит разбор по факту нарушения, по окончании которого может изъять талон предупреждения у нарушителя.

11. Лицо, указанное в п. 9, изъяв талон предупреждения у машиниста (помощника машиниста), указывает в нем причину, по которой произведено изъятие и в суточный срок направляет его начальнику электродепо или его заместителю по эксплуатации.

12. За одно нарушение может быть изъят только один талон предупреждения.

При лишении талона предупреждения машиниста (помощника машиниста) должностное лицо обязано сообщить ему по какой причине он у него изымается.

13. Машинист (помощник машиниста), у которого изъят талон предупреждения, вызывается к заместителю начальника электродепо по эксплуатации на индивидуальную беседу, по окончании которой ему выдается очередной талон предупреждения.

Заместитель начальника электродепо по эксплуатации обязан организовать и провести разбор, допущенного машинистом (помощником машиниста) нарушения, после чего составляется «Акт изъятия талона предупреждения» (приложение № 2). «Акт изъятия талона предупреждения» подписывают заместитель начальника электродепо по эксплуатации или безопасности движения, помощник начальника электродепо по кадрам или инспектор по кадрам, инженер по эксплуатации электродепо или лицо его замещающее и утверждается начальником электродепо или лицом его замещающим.

14. «Акт изъятия талона предупреждения» хранится в личном деле машиниста (помощника машиниста) в отделе кадров электродепо.

15. При допущенном нарушении, оговоренном в п.8. настоящего Положения, машинист (помощник машиниста), имеющий на руках талон предупреждения №3 или отказавший должностному лицу в изъятии талона предупреждения №1 или №2, после разбора, проведенного начальником электродепо, привлекается к дисциплинарной ответственности, в соответствии с КЗОТ РФ или Положения о дисциплине работников железнодорожного транспорта Российской Федерации, установленным порядком.

16. Решение об изъятии талона предупреждения может быть обжаловано машинистом (помощником машиниста) начальнику электродепо. Решение в этом случае принимает только начальник электродепо.

17. Начальник электродепо вправе обратиться к заместителю начальника метрополитена – главному ревизору по безопасности движения или заместителю начальника метрополитена – начальнику Службы подвижного состава, если считает, что должностные лица, вышестоящие по должности, приняли неправильное решение по изъятию талона предупреждения. В этом случае решение принимает тот руководитель, к кому обратился начальник электродепо.

18. При несогласии с решением начальника электродепо, машинист (помощник машиниста) имеет право обратиться с заявлением к заместителю начальника Службы подвижного состава по эксплуатации, который принимает окончательное решение, рассмотрев встречные претензии с причастными лицами.

19. Талон предупреждения №1 возвращается машинисту (помощнику машиниста) по истечении года с момента его изъятия при условии, что в течение этого времени он не имел дисциплинарных взысканий. Если в указанный период машинист (помощник машиниста) имел нарушения, за которые привлекался к дисциплинарной ответственности, то талон предупреждения №1 возвращается ему не ранее, чем окончится действие взыскания. Если до возврата талона предупреждения №1 изымается талон предупреждения №2, то талон предупреждения № 1 возвращается по истечении одного года с момента изъятия талона предупреждения №2.

20. Талон предупреждения, изъятый у машиниста (помощника машиниста) может быть возвращен ему досрочно, по ходатайству перед начальником электродепо его заместителя по эксплуатации и машиниста-инструктора, к которому прикреплен машинист (помощник машиниста), но не ранее, чем через три месяца с момента изъятия.

21. Ответственность за соблюдением сроков возвращения талонов предупреждения в соответствии с настоящим Положением, ведение регистрации отобранных талонов предупреждения возлагается на инженера по эксплуатации электродепо.

22. При лишении машиниста (помощника машиниста) прав управления мотор-вагонным или моторно-рельсовым подвижным составом, при переводе его на другую работу, имеющийся у него талон предупреждения изымается.

23. Запрещается направлять в комиссию для повышения класса квалификации машинистов (помощников машиниста), которым к этому времени не возвращен талон предупреждения №1.

24. Основанием для лишения до 50% премии машиниста (помощника машиниста), у которого был изъят талон предупреждения, является «Акт изъятия талона предупреждения» и докладная записка на имя начальника электродепо его заместителя по эксплуатации.

25. Информация о каждом случае лишения машиниста (помощника машиниста) талона предупреждения должна быть для общего сведения помещена на доске приказов или объявлений в электродепо и линейных пунктах.

26. Каждый факт изъятия и выдачи талона предупреждения фиксируется в «Журнале регистрации талонов предупреждения».

27. Место хранения незаполненных бланков талонов предупреждения определяется начальником электродепо.

3. Снялось напряжение с контактного рельса при следовании поезда с отключенными тяговыми двигателями. При повторной подаче напряжение снялось вновь. Действия машиниста. Почему при пробое изоляции происходит вспышка?

ИНСТРУКТАЖ № 27 (Сборник ПДИ)

«Об особенностях действий локомотивных бригад (машинистов) в случаях снятия напряжения с контактного рельса при следовании поезда на выбеге».

Причинами снятия напряжения с контактного рельса при следовании электропоезда с отключенными тяговыми двигателями (на выбеге) могут быть:

28. Перетирание силового кабеля о гребень колесной пары из-за обрыва (отсутствия) цепочки подвешивания или неправильной его раскладки в жгуте;

29. Излом силового кабеля в месте крепления на кронштейне токоприемника с последующим касанием его рамы тележки.

30. Отсоединение деталей рычажно-тормозной передачи и соприкосновение их с токоведущими частями.

31. Неисправность крепления деталей токоприемника и бруса.

32. Попадание постороннего металлического предмета на токоведущие части.

В случаях срабатывания на подстанции быстродействующего выключателя из-за наличия в сети токов короткого замыкания повторная подача напряжения на контактный рельс производится автоматически через 7 секунд только один раз, если причина срабатывания защиты не устранена.

Напоминается локомотивным бригадам (машинистам), что обо всех случаях снятия напряжения с контактного рельса необходимо докладывать поездному диспетчеру с информацией соответствующей ситуации.

Большую помощь локомотивной бригаде (машинисту) при выходе из случаев снятия напряжения с контактного рельса при следовании на выбеге может оказать наблюдение по поездному зеркалу вдоль состава за возможным появлением вспышки или дыма в момент повторной подачи напряжения на контактный рельс. Определив ориентировочно вагон, локомотивная бригада (машинист) может значительно сократить время выхода из случая. При этом рекомендуется остановить поезд пневматическим тормозом на благоприятном профиле пути (так как осмотр оборудования подвижного состава и отжатие башмаков токоприемников на станции со стороны платформы затруднено из-за стесненных габаритов) и приступить к ликвидации неисправности, руководствуясь Инструкцией о порядке действий локомотивной бригады (машиниста) при возникновении неисправностей на электроподвижном составе.

Необходимо строго соблюдать установленный порядок действий:

доложить поездному диспетчеру с указанием точного места остановки, затребовать снятие напряжения, затормозить поезд ручным (стояночным) тормозом, установить закоротку, доложить поездному диспетчеру об установке заземляющего устройства и об уходе из кабины машиниста для устранения неисправности.

Перед уходом из кабины управления проинформировать пассажиров о задержке отправления поезда и призвать их к спокойствию и порядку. (взять с собой фонарь, молоток, реверсивную ручку, комплект штырей)

Во время осмотра поезда (состава) особое внимание обращать на состояние токоприемников и на оборудование, расположенное вблизи них (п.п. 1, 2, 3, 4, 5 настоящего инструктажа).

При отжатии башмаков токоприемников на части вагонов – отжать сначала с одной стороны, затем с другой и при этом считать количество использованных штырей.

После отжатия башмаков токоприемников снять заземляющее устройство и затребовать от поездного диспетчера подачу напряжения.

При стоянке поезда на станции наибольшее затруднение у локомотивных бригад вызывает отжатие башмаков токоприемников со стороны платформы. При этом, как правило, машинисту приходится пробираться под платформой. В случаях, когда машинист не имеет возможности пролезть под платформой, отжимать башмаки и устанавливать штыри ему придется с платформы с применением специальной штанги. Так как для установки штырей длины руки в таких случаях, как правило, не хватает, рекомендуется использовать либо клещи с изолированными губками, либо смотровой молоток, надев предварительно штырь на носок молотка. Машинистам, при работе в одно лицо, рекомендуется обратиться за помощью к дежурной по станции для привлечения работников метрополитена в оказании содействия по отжатию башмаков.

Скорость следования поезда (состава) с отжатыми башмаками токоприемников не более 35 км/час.

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

Вспышка при пробое изоляции происходит в результате короткого замыкания.

4. Какие нарушения правил техники безопасности допускали локомотивные бригады метрополитена?

Перечислить нарушение техники безопасности и должностных инструкций.

5. Действия машиниста при отжатии токоприемников и постановки штырей. На какую глубину вставляются штыри. Назначение шунтов токоприемников.

Отжатие башмаков токоприемников вагонов разрешается производить только при снятом напряжении с контактного рельса. (ТБ)

Токоприемник (ТР-3Б, ТР-7Б) - предназначен для съема тока с контактного рельса при любой скорости и атмосферных условиях.

Состоит из:

· башмака,

· левого и правого кронштейнов,

· держателя башмака,

· двух пружин,

· соединительной пластины,

· двух пружин,

· двух шунтов -  необходим для исключения прохождения тока по осевому соединению.

· валика,

· пальцев для удочки

ТР монтируется на деревянном или текстолитовом брусе при помощи болтов. Брус служит изолятором и крепится к приливам букс тележки.

Для отжатия башмака от контактного рельса в левом кронштейне имеется отверстие для установки штифта. Штифт должен входить в отверстие на глубину не менее 12мм.

Для определения износа башмака снизу имеются контрольные лунки. Если один ТР находится под напряжением, то все остальные ТР на вагоне также под напряжением, так как соединены все вместе в силовой коробке.

Технические данные:

Высота рабочей поверхности от уровня головки ходового рельса:

· в верхнем положении

185±3мм,

· в рабочем положении

160±6мм,

· в отжатом положении
не более 140мм.
Давление башмака:

· в верхнем положении

8-12кг,

· в рабочем положении

16-20кг.
Толщина башмака


не менее 15мм.

Гребень на башмаке допускается

не более 3мм.
6. Эффективная производительность мотор-компрессора. Когда и как она измеряется?

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

После ремонта на заводе методом двух резервуаров. Включают МК, при давлении 8Ат 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:



 , 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 8Ат. Должно быть не более 8 минут.

Мотор компрессор ЭК44Б.

Предназначен:
Для создания сжатого воздуха на вагоне.

Установлен:
Под вагоном, крепится на специальных кронштейнах с применением резиновых амортизаторов.

Относится к горизонтальным двух цилиндровым, двух тактовым, простого действия и малой производительности.

Состоит:
Из трех частей. Электродвигателя, редуктора, компрессора.

Компрессор включает в себя картер, в котором в шариковых подшипниках вращается коленчатый вал, с ним при помощи шатунов связаны поршни. Каждый поршень имеет два компрессионных и два маслосъемных кольца. Из чугуна или капрона.

Клапанная коробка МК крепится к блоку цилиндров и состоит из двух стальных плит, между которыми установлены 12 пластинчатых клапанов (по 6 шт. на каждый цилиндр, три всасывающих и три нагнетающих).

Смазка для МК заливается в картер, масло компрессорное (негорючие). Смазка осуществляется разбрызгиванием при вращении коленчатого вала, уровень смазки определяется щупом.

При постановке состава в депо, необходимо проверить нагрев картера компрессора, а также качество его подвески.

Теоретическая производительность МК 700л/мин, а эффективная 420л/мин (потери – противодавление).

Производительностью МК называется его способность создавать определенное количество сжатого воздуха за единицу времени.

Определение производительности в эксплуатации:
При включенных МК засечь 1 мин и отметить прирост давления в НМ, который должен быть не менее 1Атм.

На вагонах определение  производительности производится при установке МК, после ремонта клапанной коробки в ТО1, ТО2, ТО3.

Методика:
При пустом вагоне закрытых концевых кранах, соединить все магистрали и замерить время работы МК до давления 8Атм в НМ (норма не более 8мин)

После ремонта самого МК, определение производительности производится методом двух резервуаров.

Метод двух резервуаров:
Включить МК при всех закрытых кранах, далее дождаться повышения давления в 1 резервуаре до 8Атм, после этого открыть кран 3 полностью, а кран 1 на столько, чтобы этого открыть полностью кран 2, а кран 3 закрыть.

При этом давление во 2 резервуаре должно вырасти до 1.5Ат за 1 мин.

Причины:
Причины снижения производительности МК, поломка пластинных клапанов, неплотная посадка клапанов на седло, износ компрессионных колец поршня, неисправность клапанной коробки, большое противодавление в магистрали.

7. Расстояние между центрами двух токоприемников. Что называется базой тележки и ее размеры на вагонах Д и Е.

Рельсовый токоприемник ТР-3Б, ТР-7Б (ТР-7Б- пневматический).

    Предназначен для съема тока с контактного рельса при любой скорости и любых атмосферных условиях. Брус ТР установлен с помощью кронштейнов в приливах букс. Расстояние между токоприемниками 12,5м.
    Состоит из левого и правого кронштейна, между которыми на оси прикреплен башмакодержатель. К башмакодержатель с помощью 2х болтов прикрепляется токосъемный башмак.  

Базой тележки называют – расстояние между центрами осей колесных пар одной тележки. База тележки: для вагонов тика Е, 81-717.5М, 81-714.5М равна 2100мм.

На каждом вагоне установлены двухосные поворотные тележки, с двойным рессорным подвешиванием, центральным и надбуксовым.

Состоит:

· Рама тележки,

· Центральное надбуксовое подвешивание,

· Колесные пары с редукторами,

· Моторное и редукторное подвешивание,

· Пятниковое устройство,

· Тормозное оборудование.

Масса тележки с двигателями 7500кг.

Рама тележки:
Н – образной формы, продольные поперечные балки коробчатого сечения изготовлены из стали 20 на 10мм.

Поперечные балки соединяются с продольными с помощью сварки в стык, места стыковки перекрываются в верху и с низу усилительными косынками толщиной 6 мм.

Косынки по контуру приваривают электро сваркой, в них имеются отверстия через которые они дополнительно привариваются стальными заклепками, для предотвращения отставания их от балок.

На каждой продольной балке имеется, кронштейны крепления тормозных цилиндров, кронштейны тумбы, крепления буксовых поводков, кронштейны крепления тормозной рычажной передачи, кронштейны гасителей колебаний, направляющие втулки штырей буксы – высотой 10мм. Все кронштейны литые, из стали, их вставляют в отверстия балки и обваривают (приваривают).

На поперечных балках приварены кронштейны подвески тяговых двигателей, кронштейны подвески редукторов, кронштейны крепления комплексного предохранения, кронштейн плиты авторежима, планка крепления шунта соединения кузова с рамой, для заземления кузова.

Недостатки:
Трещина образование в местах заделки швов подвески тяговых двигателей и редукторов, в местах приваривании кронштейнов гасителей колебаний, в местах приваривания тумбы и продольной балки, а так же по выпуклым частям тумбы крепления поводков.

Первая тележка головного вагона, так же имеет кронштейны для катушки АРС, на буксе первой колесной пары установлены кронштейны под срывной клапан.

На второй паре установлен кронштейн датчика ДС-1.

Вторая колесная пара головного вагона имеет плиту авторежима, рельсосмазывателя.

Промежуточные вагоны на второй тележке имеют планку автоведения.

8. От чего зависит коэффициент сцепления колесных пар с рельсами.

Коэффициент сцепления колесных пар с рельсами зависит:

· От скорости движения, при увеличение скорости уменьшается,

· От кривых участков пути, уменьшается,

· От состояния колеса и рельса, при сырых влажных рельсах падает (0.06).

БИЛЕТ № 2

1. Ширина колеи на прямых и кривых участках пути. Для какой цели уширяется колея на кривых малого радиуса? Действия машиниста при обнаружении дефектного ходового рельса.

Номинальный размер ширины колеи между внутренними гранями головок рельсов на прямых участках пути должен быть 1520мм.

На всех кривых участках пути ширина колеи должна быть при радиусе:

- более 600м

-1524мм
- от 600м до 400м
-1530мм

- от 399м до 125м
-1535мм

- от 124мм до 100м
-1540мм

- менее 100м

-1544мм

ширина колеи менее 1512мм и более 1548мм не допускается

величины отклонений от нормальных размеров ширины колеи:

- по сужению –4мм

- по увеличению +8мм
а на парковых путях 

-  по сужению –4мм

- по увеличению +10мм
верх головок рельсов обеих нитей пути на прямых участках должен быть на одном уровне, отклонение – не более чем на 6мм выше другого, возвышение наружной рельсовой нити не должно превышать 120мм, отклонение не более чем на 4мм
Увеличение колеи на кривых малого радиуса необходимо для обеспечения большей устойчивости состава при движении по этой кривой (повышается коэффициент сцепления).

Приложение к указанию от 11.04.2000 № 306

ИНСТРУКТИВНЫЕ УКАЗАНИЯ

О ПОРЯДКЕ ПРОПУСКА ПОЕЗДОВ ПО ЛОПНУВШЕМУ РЕЛЬСУ СО СКВОЗНЫМ ПОПЕРЕЧНЫМ ИЗЛОМОМ

1. Общие положения.

1.1. Движение поездов по лопнувшему рельсу со сквозным поперечным изломом в шпальном ящике запрещается до установки типовых струбцин типа «метро» или других приспособлений.

1.2. Поездной диспетчер, получив от любого работника метрополитена сообщение о постороннем стуке при проходе колес по участку рельса, не имеющего стыка, искрении на рельсе, резких «толчках» подвижного состава, а также о запрещающих показаниях светофоров или сигнального показания «ОЧ» в кабине управления, что свидетельствует о возможном изломе рельса, обязан уточнить координаты данного места и принять меры по направлению к нему работников служб пути, сигнализации и связи и машиниста-инструктора. Одновременно поездной диспетчер дает указание дежурному по станции на включение освещения в тоннеле и в дальнейшем действует в соответствии с ПТЭ и «Инструкцией по движению поездов и маневровой работе».

1.3. Работники метрополитена, прибывшие на место предполагаемого излома рельса, обязаны визуально осмотреть его и о результатах осмотра сообщить поездному диспетчеру.

При обнаружении излома рельса они обязаны указать точный пикет, характер и расположение излома (в пределах подкладки или в шпальном ящике).

1.4. Поездной диспетчер, получив сообщение об обнаружении рельса с поперечным изломом, принимает меры в зависимости от характера и расположения излома:

1.4.1. Если излом рельса расположен в пределах рельсовой подкладки, то поездной диспетчер разрешает пропуск поездов со скоростью не более 5 км/час без дополнительного закрепления.

1.4.2. Если излом рельса расположен в шпальном ящике, то пропуск поездов по этому месту до его закрепления запрещается. В этом случае поездной диспетчер принимает меры по направлению поезда с рельсовым закрепителем к месту излома. До получения доклада об установке рельсового закрепителя, не отправляет поезда с пассажирами на перегон, на котором обнаружен излом рельса. После установки рельсового закрепителя и доклада об этом поездному диспетчеру, он разрешает движение поездов со скоростью не более 5 км/час.

1.4.3. Если излом рельса расположен в шпальном ящике, но рельсовый закрепитель установить невозможно, или величина образовавшегося зазора более 25 мм, то поездной диспетчер принимает оперативные меры по доставке работников Службы пути к месту излома. Пропуск поездов по данному месту может быть разрешен только после тщательного осмотра места излома работником Службы пути по должности не ниже помощника дорожного мастера и принятия им мер по его закреплению (подклинивание, установка пластин-закрепителей и т.п.). Скорость при этом устанавливает работник Службы пути в зависимости от состояния пути, но не более 5 км/час.

1.5. Прибывшие на место излома работники Службы пути устанавливают постоянный визуальный контроль за состоянием концов изломавшегося рельса и одновременно принимают оперативные меры по закреплению его типовыми накладками, сжатыми струбцинами типа «метро», или другими приспособлениями после установки которых скорость движения поездов устанавливается не более 35 км/час.

2. Порядок установки «рельсового закрепителя».

2.1. «Рельсовый закрепитель» имеют право устанавливать следующие работники метрополитена: машинисты и помощники машинистов электропоездов, машинисты-инструкторы, работники дистанций пути и сигнализации, имеющие право прохода на перегон во время движения поездов при наличии напряжения на контактном рельсе. Перечисленные работники должны пройти специальное обучение по установке «рельсового закрепителя».

2.2. «Рельсовый закрепитель» состоит из скобы и клина.

2.3. Для закрепления рельса имеющего поперечный излом в шпальном ящике необходимо установить скобу на подошву рельса так, чтобы излом находился как можно ближе к середине «рельсового закрепителя», но не ближе чем 20 мм от его края.

2.4. Необходимо вставить клин в гнездо скобы так, чтобы его вырез охватывал кромку подошвы рельса и с помощью молотка забить его до отказа.

2.5. Аналогичным способом можно производить закрепление концов рельсов в случае разрыва всех болтов в температурных стыках.

3. После окончания движения поездов и снятия напряжения с контактного рельса, в ночное «окно» рельс с поперечным изломом должен быть заменен и ограничение скорости движения поездов отменено.

ИНСТРУКТАЖ №21 (Сборник ПДИ)

«О действиях машиниста при установке рельсового закрепителя и порядок отправления поезда после его установки».

Указанием от 11.04.2000 №306 введены в действие инструктивные указания о порядке установки рельсового закрепителя при сквозном поперечном изломе рельса с величиной образовавшегося зазора менее 25 мм и пропуска поездов по лопнувшему рельсу при сквозном поперечном изломе после установки «рельсового закрепителя» или типовых струбцин типа «метро».

Установку «рельсовых закрепителей» имеют право производить машинисты и помощники машинистов электропоездов, машинисты-инструкторы, работники дистанций пути и сигнализации, имеющие право прохода на перегон во время движения поездов при наличии напряжения в контактном рельсе. Перечисленные работники должны пройти специальное обучение и иметь практические навыки по установке «рельсового закрепителя» на дефектный рельс.

Излом рельса во время движения поездов машинист электропоезда может выявить по постороннему стуку при проходе колес поврежденного участка рельса, не имеющего стыка, искрению на рельсе, резким «толчкам» подвижного состава, запрещающим показаниям светофоров или появлению сигнального показания «ОЧ» на указателе АЛС, о чем сообщает поездному диспетчеру с указанием координат данного места.

В случае обнаружения лопнувшего рельса машинист поезда обязан:

– принять меры к немедленной остановке поезда, доложить об этом поездному диспетчеру с указанием номера рельсовой цепи, пикета и по поездному радиооповещению сообщить пассажирам о вынужденной остановке, соблюдении спокойствия и порядка в вагонах;

– привести кабину управления в нерабочее состояние, открыть стоп-кран, затормозить головной вагон стояночным (ручным) тормозом;

– спустившись на путь визуально осмотреть место предполагаемого излома рельса и о результатах характера и расположения излома (в пределах подкладки или в шпальном ящике) сообщить поездному диспетчеру;

– если излом рельса расположен в пределах рельсовой подкладки, то поездной диспетчер разрешает пропуск поездов со скоростью не более 5 км/час без дополнительного закрепления;

– если излом рельса расположен в шпальном ящике, то при величине образовавшегося зазора менее 25 мм машинист дает заявку на снятие напряжения с контактного рельса для установки «рельсового закрепителя»;

– предупредить пассажиров о временном отключении освещения в вагонах и убеждается во включенном положении тумблера аварийного освещения салонов;

– получив приказ о снятии напряжения с контактного рельса, установленным порядком поставить заземление («закоротку»);

– завести под подошву рельса и установить скобу «рельсового закрепителя» так, чтобы излом находился как можно ближе к середине «рельсового закрепителя», но не ближе чем 20мм от его края;

– с внутренней стороны параллельно рельсовой нитке вставить в него клин, чтобы его вырез охватывал кромку подошвы рельса и с помощью молотка забить его до отказа. Порядок отправления поезда после установки рельсового закрепителя следующий:

– после снятия «закоротки» и заявки на подачу напряжения в контактный рельс машинист производит зарядку напорной и тормозной магистралей и проверку пневматических тормозов;

– после затормаживания состава пневматическим тормозом отпускаются ручные (стояночные) тормоза и производится доклад поездному диспетчеру о готовности следования;

– следовать по данному участку с особой бдительностью и при появлении толчков, или передергивания поезда (состава) применить экстренный тормоз и доложить об этом поездному диспетчеру;

– при нахождении в тоннеле дорожного мастера или работника службы СЦБ и связи наблюдать через поездное зеркало за их действиями и, если будет подан сигнал на остановку поезда (красным огнем фонаря) немедленно выполнить требование сигнала;

– скорость проследования поездов на участке с установленным на лопнувшем рельсе «рельсовым закрепителем» не более 5 км/час;

– машинистам последующих поездов должны выдаваться письменные предупреждения.

Если излом рельса расположен в шпальном ящике, но рельсовый закрепитель установить невозможно, или величина образовавшегося зазора более 25 мм, то поездной диспетчер принимает оперативные меры по доставке работников Службы пути к месту излома. Пропуск поездов по данному месту может быть разрешен только после тщательного осмотра места излома работником Службы пути по должности не ниже помощника дорожного мастера и принятия им мер по его закреплению. Скорость при этом устанавливает работник Службы пути в зависимости от состояния пути, но не более 5 км/час.

Прибывшие на место излома работники Службы пути устанавливают постоянный визуальный контроль за состоянием концов изломавшегося рельса и одновременно принимают оперативные меры по закреплению его типовыми накладками, сжатыми струбцинами типа «метро» после установки которых скорость движения поездов устанавливается не более 35 км/час.

2. Порядок приемки в депо без подачи высокого напряжения на состав.

4. Обязанности машиниста при приемке электроподвижного состава в электродепо без подачи на него напряжения 825 В. Местная инструкция
4.1. Перед началом осмотра машинист убеждается в отсутствии напряжения на монорельсе деповского пути, на котором находится принимаемый состав, т.е. разъединитель 825 В отключен и заперт, передвижные кабели (удочки) с токоприемников вагонов сняты, сигнальные красные лампы не горят, а также в том, что деповская воздушная магистраль шлангом соединена с напорной магистралью головного вагона.

4.2. Машинист выполняет следующие действия:
4.2.1. В кабине головного вагона устанавливает надежно в гнезда соответствующий номер маршрута в АСНП и текст информации для станции «Сокол», проверяет наличие огнетушителей (одного пенного и одного порошкового), положение выключателей, работу звукового сигнала, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, огнетушителях. Включает А-49, А-53. Убеждается, что тормозная магистраль заряжена, производит полное служебное торможение и закрывает краны двойной тяги, проверяет напряжение на батареи.

4.2.2. Следуя по составу, проверяет комплектность и закрепление инструмента в отсеке. В каждом вагоне проверяет состояние внутри вагонного оборудования, качество уборки салонов, наличие пломб на огнетушителях, давления воздуха в тормозных цилиндрах (ТЦ) на соответствие установленным нормам, напряжение аккумуляторной батареи, которое должно быть не менее 62 В.
4.2.3. В кабине хвостового вагона отпускает пневматические тормоза. Устанавливает соответствующий номер маршрута, наличие пломб на УАВА, разъединителе цепей АРС (РЦ АРС), контроллере машиниста, кнопке «Откл. БВ», тумблере АВУ, работу звукового сигнала, включает А-49, А-53, батарею, проверяет исправность АСОТП «Игла». Краны двойной тяги в хвостовой кабине оставляет открытыми, ручка крана машиниста остается во 2-м положении.

4.2.4. Следуя по составу к головному вагону, на всех вагонах включает выключатели батарей, проверяет отпуск тормозов по показанию манометров ТЦ, положение рукояток концевых кранов и кранов стояночного тормоза, правильность сцепа автосцепок (зазор, острый угол между рычагом и тягой), запирает все торцевые двери вагонов. При выявлении открытых (сдвинутых) диванов и спинок сидений необходимо внимательно осмотреть под диванное пространство на предмет посторонних предметов. Доложить дежурному по электродепо о незакрепленных спинках или сиденьях диванов для принятия немедленных мер по устранению выявленного нарушения.

4.2.5. В кабине головного вагона включает батарею, проверяет исправность АСОТП «Игла», нажимает кнопку «Возврат РП», открывает краны двойной тяги (разобщительный кран), ручку крана машиниста устанавливает во 2-ое положение и проверяет работу дверей, действие поездной радиосвязи и радиооповещения. Устанавливает реверсивную рукоятку по ходу «Вперед», при этом должны сработать ВЗ№ 2 на всем составе. Включает тумблера «АЛС», «АРС». Должны загореться лампы ЛКВД, ЛКТ, сигнальное показание «ОЧ», звенеть звонок. Включает ПБ: ВЗ№ 2 должны отпустить, ЛКВД, ЛКТ должны погаснуть, перестает звенеть звонок. Главную рукоятку КВ переводит в положение «Тормоз-1». Лампа РП должна загореться и погаснуть. Переводит главную рукоятку КВ в положение «0». Открывает левые двери. Вынимает реверсивную рукоятку из контроллера. Краны двойной тяги (разобщительный кран) остаются открытыми. Выходит из кабины, берет молоток и фонарь и приступает к осмотру состава с левой стороны.

4.2.6. Приступает к осмотру состава с обеих сторон, начиная с левой стороны по выходу из электродепо. На автосцепке головного вагона проверяет наличие уплотнительных колец, закрытие крышки электроконтактной коробки, отключение крана пневматического привода электроконтактной коробки, проверяет исправность красных сигнальных огней.

Идя вдоль состава, проверяет исправность механического оборудования, положение пневматических кранов, сцепление автосцепок и включение электрических междувагонных соединений по положению кранов пневмоприводов, отсутствие посторонних предметов на рельсах, отпуск пневматических и стояночных тормозов по зазору между колодками и колесом (вверху 8-11 мм, внизу 4-7 мм), закрытие кожухов аппаратов, чистоту вагонов, открывает краники рельсосмазывателя на 1,5 оборота, включает главные разъединители. На хвостовом вагоне с помощью молотка проверяет работу срывного клапана. Проверяет автосцепку хвостового вагона, исправность красных сигнальных фонарей.

4.2.7. В кабине хвостового вагона производит посадку срывного клапана экстренным торможением крана машиниста, отпускает тормоза, восстанавливает контакты УАВА. После отпуска пневматических тормозов проверяет работу дверей, работу системы АРС, педали бдительности, работу схем цепей управления поездом согласно п. 4.2.5. Открывает правые двери, перекрывает разобщительный кран (краны двойной тяги), выходит на путь, закрывает кабину машиниста на трехгранку, производит осмотр состава с правой стороны.

4.2.8. С правой стороны состава производит осмотр в объеме указанном в п. 4.2.6. с проверкой работоспособности срывного клапана головного вагона. После этого заходит в кабину головного вагона, переводит ручку крана машиниста в положение экстренного торможения для посадки срывного клапана. После посадки срывного клапана отпускает тормоза, закрывает двери состава.
4.2.9. Обо всех выявленных в процессе приемки состава недостатках машинист обязан немедленно доложить дежурному по депо.

4.3. После окончания осмотра машинист дает письменную и устную заявки дежурному по электродепо о подаче напряжения 825 В на состав.

4.4. о время подачи на состав напряжения 825 В машинист должен находиться в кабине головного вагона.

3. При трогании с места снялось напряжение с контактного рельса. РП не отключилось. Действия машиниста. Возможные причины не отключения РП при неисправности силовой цепи вагона.
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.

Неисправности силовых аппаратов. Причина – неисправности РП(БВ), короткое замыкание до РП(БВ) – «на выбеге»

4. Какой порядок проведения инструктажа по ТБ при приемке на работу или при перемещении с одной работы на другую? Почему объекты метрополитена считаются предприятиями повышенной опасности?

Охрана труда и безопасность движения. Общие положения (1.7).

При приеме (переводе) на работу (постоянную, временную) должны проводиться:

· Инструктажи вводный и первичный на рабочем месте;

· Обучение по охране труда при профессиональной подготовке новых работников на производстве;

· Первичная проверка знаний при приеме (переводе) на работу;

· Стажировка.

33. Вводный инструктаж проводят со всеми лицами, принимаемыми на работу вновь и переводимыми с одного предприятия на другое в качестве рабочих и инженерно – технических работников, независимо от их стажа работы по данной профессии (должности), распорядка на предприятии и общими положениями по охране труда. Проводит вводный инструктаж инженер по охране труда или главный инженер предприятия.

34. Первичный инструктаж на рабочем месте проводят с рабочими (машинистами и помощниками машинистов) и инженерно – техническими работниками (машинистами – инструкторами и дежурными по электродепо), поступающими на работу вновь или переводимыми с одного рабочего места на другое внутри предприятия, с целью ознакомления с конкретной производственной обстановкой и безопасными приемами труда на определенном рабочем месте.

· Первичный инструктаж проводит руководитель участка (подразделения). С лицами, поступающими на работу с повышенной опасностью, первичный инструктаж проводят индивидуально с практическим показом безопасных приемов труда непосредственно на рабочем месте, подвижном составе или другом оборудовании.

35. Обучение по охране труда при профессиональной подготовке новых работников должно осуществляться по учебной программе «Охрана труда» для технических школ, курсов подготовки и повышения квалификации кадров массовых профессий, утвержденной ГУУЗ МПС и согласованной ЦК профсоюза рабочих железнодорожного транспорта и транспортного строительства (ОСТ 32.36-88, приложение 10).

Теоретические знания по охране труда должны проводить руководящие и инженерно – технические работники предприятия, мастера и инструкторы.

Производственное обучение проводят только индивидуально под руководством не освобожденного от основной работы квалифицированного работника – руководителя производственного обучения, имеющего стаж работы по профессии, по которой проводится обучение, не менее трех лет. Руководитель обучения несет ответственность за безопасность обучающегося во время производственного обучения.

Производственное обучение начинают после первичного инструктажа на рабочем месте.

36. Первичную проверку знаний по охране труда должны проходить рабочие и инженерно – технические работники при приеме на работу, переводе с одного предприятия (должности, работы) на другое.

Первичной проверке знаний по охране труда должны подвергаться лица:

· имеющие квалификацию и подлежащие испытаниям по ПТЭ, одновременно со сдачей ПТЭ (в комиссиях, определенных стандартом предприятия);

· ранее не имевшие профессии и прошедшие профессиональное обучение на предприятии, одновременно с квалификационными экзаменами на присвоение профессии в комиссиях, образованных в соответствии с Правилами проведения экзамена на присвоение профессии и квалификации, утвержденными МПС;

· получающие III и IV группы по электробезопасности в комиссиях, определенных стандартом предприятия.

37. Комиссия должна проверить знания по охране труда каждого работника в отдельности. Выдержавшими испытания считаются лица, показавшие удовлетворительные знания и владеющие безопасными приемами труда. Лицам, выдержавшим испытания в знании ПТЭ и ПТБ при эксплуатации электроустановок потребителей, присваивается группа по электробезопасности (машинистам и помощника машинистов – III, машинистам – инструкторам и дежурным по электродепо – IV) и должны быть выданы удостоверения установленного образца.

Помощники машинистов электропоездов, пришедшие из технической школы метрополитена или обученные непосредственно в электродепо, допускаются к самостоятельной работе со II группой электробезопасности с последующей проверкой знаний на III группу по истечении 2-ух месяцев самостоятельной работы.

Отметка о первичной проверке знаний по охране труда должна быть сделана записью «сдал» в графе 6 книги формы РБУ-10, а оценка знаний по электробезопасности персоналу, обслуживающему электроустановки и подвижной состав, должна быть указана в графе 5 журнала формы ЭУ-39.

38. Стажировку должны проходить все вновь принимаемые и переводимые на другую работу (должность) рабочие и ИТР, связанные с движением поездов или другой работой в условиях повышенной опасности, с целью проверки практических навыков безопасного труда на рабочем месте.

При переводе на другое рабочее место, которое обслуживают работники той же профессии (специальности), но более низкой квалификации (например, при переводе машиниста на должность помощника машиниста), проведение стажировки не требуется.

39. Стажировкой рабочих могут руководить мастера, бригадиры, инструкторы и квалифицированные рабочие, имеющие стаж практической работы по данной профессии не менее 3 лет, а стажировкой ИТР – руководители участков, смен и других подразделений предприятия.

Стажировка должна проходить после первичной проверки знаний по охране труда. Во время стажировки работник самостоятельно выполняет работу под наблюдением руководителя стажировки.

Минимальная продолжительность стажировки для машиниста и помощника машиниста электропоездов метрополитена установлена 6 смен (дежурств, рабочих дней). Комиссия по проверке знаний охраны труда может увеличить указанную продолжительность стажировки до1 месяца.

5. Технические данные главного предохранителя. На какой ток и время отключения регулируется быстродействующий выключатель на тяговой подстанции?

Главный предохранитель (ГВ, ПП-36 на номинальный ток 500А) – предназначен для защиты силовой цепи вагона на моторном режиме от перегрузок и токов короткого замыкания.

Представляет собой прямоугольный фарфоровый корпус, между клеммами установлены калиброванные пластины. Вся внутренняя полость заполнена кварцевым песком. При сгорании пластин возникшая дуга гасится песком.

Установлен в ящике ЯП-57Б (в этом же ящике – предохранитель ПП-28 на 40А, предназначенный для защиты высоковольтных вспомогательных цепей вагона от перегрузок и токов короткого замыкания).

Технические данные:

- длинный ток

500А,

-при токе 1000А 
сгорает за 20 сек.

 Неисправности:
Потеря упругих свойств пружинной шайбой.

В случаях срабатывания на подстанции быстродействующего выключателя из-за наличия в сети токов короткого замыкания повторная подача напряжения на контактный рельс производится автоматически через 7 секунд только один раз. Напряжение постоянного тока на шинах подстанции должно быть не более 975В, а на токоприемнике электроподвижного состава – не менее 550В. Каждая тяговая и совмещенная тягово-понизительная подстанция должна иметь питание электроэнергией от трех независимых источников энергосистемы. До модернизации системы электроснабжения допускается эксплуатация тяговых и совмещенных тягово-понизительных подстанций, имеющих питание электроэнергией от двух различных источников энергосистемы. 

6. Почему предохранительный клапан НМ закрывается при давлении ниже 7Атм. Какие условия надо соблюдать для посадки клапана?

Назначение:
Не допускает повышение  в НМ давление более 9-9.2Ат. Установлен сразу за главным резервуаром. Контроль при каждом ТО. Испытание каждые три месяца.

Устройство:
В корпус клапана ввернут стакан с отверстиями (8 шт. 8 мм), внутри клапана установлен тарельчатый клапан, который имеет две поверхности (площади) на которые давит воздух: рабочею и срывную.

Он нагружен регулировочной пружиной  с верху. Регулировка осуществляется после снятия колпака, после регулирования колпак контрит этот винт.

Колпак со стаканом опломбированы.

Работа:
Усилие пружины на клапан сверху уравновешивается давление с низу. На рабочую площадь (9-9.2Ат). как только давление воздуха действующего на рабочую поверхность, превышает усилие пружины, тарельчатый клапан отойдет от своего седла и теперь воздух будет действовать на всю срывную площадь. Подъемная сила резко возрастает, клапан быстро поднимается и сбрасывает избыточное давление, через отверстие в атмосферу.

Для посадки клапана на седло следует отключить МК и дождаться снижения давления в НМ при котором он закроется. В данном случаи давление воздуха действующая на всю срывную поверхность должна стать меньше усилия регулировочной пружины.

Если клапан не садится (по причине излома пружины), то необходимо дождаться снижения давления в НМ до 5.5Ат не менее, затем включить МК и следовать в ближайшие ПТО с дутьем.

После сработки независимо от того сел он или нет, необходимо снять для проверки (определяется по чистоте отверстий)

7. Характерные неисправности дверного подвешивания на эксплуатируемых в депо вагонах.

Вагоны оборудованы двумя типами дверей: на боковых стенках пассажирского помещения – раздвижные двери для входа и выхода пассажиров, по торцам вагона, а также с левой стороны кабины имеются одностворчатые двери - для служебного пользования.

Неисправности дверного подвешивания:
Обрыв цепей, соскальзывание цепей при ослабленном натяжении, порезы резинового уплотнения, излом осей звездочек по сварке, обрыв регулировочных винтов натяжения цепей, попадание посторонних предметов под створку дверей.

Одностворчатые двери оборудованы ручками и замками под трехгранку. Петли одно-створных дверей позволяют производить регулировку высоты.

Створки всех дверей изготовлены из листового сплава. Конструкция створок без каркасная. Один дверной цилиндр на две двери.

Раздвижные двери могут быть закрыты при помощи языковых замков, установленных в дверном проеме с левой стороны. Резиновые притворы створок выполнены в замок, что улучшает уплотнение, уменьшает раскачку дверей, а также смягчает удар.

Для уменьшения раскачки створок при открытии и закрытии, в нижней части створок закреплена  хромовая планка, а на стойках дверного проема установлены обрезанные ролики.

Подвеска дверей выполнена, на арочных балках с двумя роликами для каждой створки. Двери приводятся в движение дверным цилиндром,  усилие передается через цепи перекинутые на звездочки. Крепление балок осуществляется 4 болтами, приваренными к балке и специальными гайками с кронштейнами, с помощью которых можно регулировать высоту подвески створок.

8. От чего зависит сила сцепления колесной пары с рельсом?

Сила сцепления колесных пар с рельсом зависит:

· От скорости движения, при увеличение скорости уменьшается,

· От кривых участков пути, уменьшается,

· От состояния колеса и рельса, при сырых влажных рельсах падает (0.06).

· От массы вагона.

БИЛЕТ № 3

1. Из каких элементов состоит стрелочный перевод? Как определяется марка крестовин?

Стрелочный перевод состоит: из стрелки (часть стрелочного перевода, состоящая из рамных рельсов, остряков переводного механизма) , крестовины, соединительных путей между ними.

Стрелочные переводы бывают: 1/9-на всех путях кроме парковых, 1/5-на парковых, 2/9-глухие пересечения перекрестных съездов.

Запрещается эксплуатировать:



-разъединение стрелочных остряков,



-отставание остряка от рамного рельса на 4мм и более, измеряемое против первой связной тяги,



-выкрашивание остряка от острия до первой связной тяги глубиной более 3мм, при котором создается опасность набегания гребня, и во всех случаях выкрашивание длиной:




-на главных и станционных путях (кроме парковых и прочих)-200мм и более,




-на парковых и прочих станционных путях-400мм и более


-понижение остряка против рамного рельса на 2мм и более, измеряемое в сечении, где ширина головки остряка поверху 50мм и более,



-расстояние между рабочей гранью сердечника крестовины и рабочей гранью головки контррельса менее 1472мм,



-расстояние между рабочими гранями головки контррельса и головки усовика более 1435мм,



-излом остряка или рамного рельса,



-излом крестовины (сердечника, усовика или контррельса),



-разрыв контррельсового болта в одноболтовом или обоих в двухболтовом вкладыше.

Стрелочный перевод 1/9 более длинный и более острый.
2. Какой максимальный пробег подвижного состава (в часах) допускается между графическими отстоями (ТО-1)? Как отразится постановка состава во внеплановый отстой на осмотре других составов?
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.

3. При пуске или на автоматической характеристике тяговых двигателей снялось напряжение с контактного рельса. РП не отключилось. Действия машиниста. Назвать возможные причины снятия напряжения с контактного рельса, не связанные с неисправностью подвижного состава.

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, на 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.

Машинист должен снять напряжение с контактного рельса в случаях:

40. Извлечения человека из-под состава.

41. Для ликвидации задымления, загорания на вагоне.

42. При задымлении, загорании или пожаре в тоннеле при непосредственной угрозе подвижному составу и пассажирам.

43. Снятие напряжения с контактного рельса при следовании поезда (состава) на выбеге.

44. Для высадки пассажиров из поезда в тоннель и вывода их на станцию:

45. Если при осмотре подвижного состава в стеснённых габаритах появляется опасность касания токоведущих частей или контактного рельса.

46. Во всех случаях при угрозе жизни людей.

47. В случае остановки поезда на двух путном участке напряжение при необходимости должно быть снято с обоих путей.

48.  Если поезд остановился на станции так, что часть вагонов осталась в тоннеле, машинист обязан сообщить об этом поездному диспетчеру при передаче требования на снятие напряжения с контактного рельса.

4. Порядок расследования и оформления травматических случаев, происшедших с работниками метрополитена в пути на работу или с работы.

Травмы, произошедшие в быту по пути на работу или с работы в общественном транспорте.

Расследуется в течении трех суток.

По результатам составляется Акт по форме БТ, который подписывается лицом, расследовавшим несчастный случай.

5. Характерные неисправности главных разъединителей, приводящие к коротким замыканиям.

Главный разъединитель (ГР) – предназначен для ручного включения и отключения силовых цепей вагона от токоприемника. Включение и выключение ГР производится реверсивной рукояткой (РР), которая может быть вставлена или снята только на фиксированном положении. РР раз в год проходит дефектоскопию и регулярно проверяется на специальном шаблоне в инструментальном отделении.

ГР смонтирован в металлическом ящике 1 с откидной крышкой 9. На изоляционной панели установлены два зажима 5 и 8. К стойке 7 шарнирно крепят нож 6, состоящий из двух медных пластин. Для обеспечения надежного контакта между стойкой 7 и пластинами ножа устанавливается пружинящие шайбы и пластины. Неподвижным контактом служит стойка 7, которую при включении разъединителя обхватывают пластины ножа 6. Переключение ножа из одного положения в другое осуществляется при помощи привода, состоящего из вала 4, изоляционной планки 2 и П – образной скобы. При повороте вала вращение через планку передается на скобу, обхватывающую нож с двух сторон, которая поворачивает его, осуществляя включение или отключение цепи. На конец валика, выходящего за стенку ящика, насажана головка, имеющая паз, куда вставляется РР и закрывается валик колпаком. Колпак не дает возможность снять и вставить РР, если нож полностью не включен или выключен.

Усилие на включение (отключение)
10-14кг.

Неисправности главного разъединителя:
 Потеря упругих свойств пружинных шайб.

6. Виды сборников и влагоуловителей. Их назначение.

Фильтр МК предназначен для очистки воздуха от механических примесей. Установлен на самом МК и крепится к нему при помощи хомута. Внутри него набивка из капроновых нитей (промасленных), а в поддоне масло 400гр.

Масло отделитель (масло сборник) Э-120Т. служит для очистки воздуха от масла и влаги на вагоне 2шт. состоит из корпуса, крышки, сливного краника, а также наполнителя 800гр металлических цилиндров.

Слив конденсата в ТО-1.

7. Характерные неисправности рам тележек на прикрепленных к депо вагонах. Какие проводятся мероприятия по повышению надежности работы рам тележек?

Базой тележки называют – расстояние между центрами осей колесных пар одной тележки. База тележки: для вагонов тика Е, 81-717.5М, 81-714.5М равна 2100мм.

На каждом вагоне установлены двухосные поворотные тележки, с двойным рессорным подвешиванием, центральным и надбуксовым.

Состоит:

· Рама тележки,

· Центральное надбуксовое подвешивание,

· Колесные пары с редукторами,

· Моторное и редукторное подвешивание,

· Пятниковое устройство,

· Тормозное оборудование.

Недостатки:
Трещина образование в местах заделки швов подвески тяговых двигателей и редукторов, в местах приваривании кронштейнов гасителей колебаний, в местах приваривания тумбы и продольной балки, а так же по выпуклым частям тумбы крепления поводков.

8. Подсчитать силу сцепления порожнего вагона при трогании на загрязненных рельсах.

БИЛЕТ № 4

1. Назначение не перекрываемых разрывов контактного рельса, их размеры. Какие применяются отводы на разрывах контактного рельса?

Контактный рельс (КР) должен разделяться на отдельные изолированные секции (фидерные зоны) длинной не менее 14м между концами металлический частей отводов. Располагаются в местах следования поездов на выбеге и на расстоянии не более 50м от начала пассажирской платформы. Должен предусматривать возможность снятия напряжения с КР (4-5 путей.)

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

Возвышение рабочей поверхности КР над уровнем головок ходовых рельсов должно быть 160мм, отклонение не более 6мм в сторону увеличения. Расстояние от оси КР до внутренней грани головки ближайшего ходового рельса 690мм, отклонение не более 8мм в сторону увеличения.

КР главных путей имеет концевые отводы с уклоном 1/30 на принимающем и 1/25 на отдающем концах.

2. Какие характерные неисправности выявлялись локомотивными бригадами при приемке составов на станции, в тупиках и в тоннеле?

Неисправности дверных механизмов, спинок и сидений диванов, блок тормоза.

3. Поезд не идет, красная лампа РП не горит. Действия машиниста. Порядок пользования резервным пуском. Возможные причины неисправности, приводящие к перегоранию предохранителя управления поездом.
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 «Ход-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.

Порядок перехода на КРУ:

· отключить ВУ;

· проверить вставку резервного пуска (нажатием на кнопку «Рез. МК»);
· затормозить ПСТ;

· вытащить реверсивную ручку, вставить реверсивную ручку в КРУ, поставить нужное положение;
· нажать на кнопку резервного пуска и одновременно отпустить тормоза.

Снятие напряжения со с работкой РП, короткое замыкание поездных проводов, неисправности ЛК с перебрасыванием высокого напряжения на низкое.

4. Требования, предъявляемые по ТБ к переносным лампам, переносным лестницам и вспомогательным скамейкам.

5. Причины возникновения кругового огня на коллекторе. К каким последствиям может привести круговой огонь?

По условиям нормальной коммутации напряжение между коллекторными пластинами не должно быть больше 20В, так как при напряжении 24В, создается искрение под щетками, что приводит к возникновению кругового огня. Круговой огонь представляет собой короткое замыкание, через дугу на поверхности коллектора.

Причинами могут являться: искрение под щетками, не притерты щетки коллектора, выступание отдельных коллекторных пластин, заедание щеток в щеткодержателе, неравномерный натяг щеточных пружин, перегрузка, короткое замыкание.

6. Объем напорной магистрали вагона. Порядок проверки и нормы плотности напорной магистрали на составе.

НМ  служит для создания сжатого воздуха, для его очистки от механических примесей (масла, влаги) и для его хранения, что бы обеспечивать действие всех пневмо систем.

Давление НМ
6.3-8.2Атм.

Объем
 НМ
300л.

Главный резервуар объем 300л.

Запасной резервуар объем 100л. предназначен для питания сжатым воздухом тормозных цилиндров и магистрали управления в случае разрыва гл. резервуара, а также трубопровода НМ.

Уравнительный резервуар 9.8л. предназначен для увеличения объема, над поршневой камеры крана машиниста.

Все резервуары крепятся с применением деревянных подкладок.

Общий объем НМ 420л.

Включить МК и при давлении 7.5Ат, закрыть краны двойной тяги (разобщительный кран), отключить МК, падение давления до 7Ат не должно быть более 4 мин.

7. Назначение поводков, установленных на вагонах Е и их крепление.

Надбуксовое подвешивание служит для подрессоривания рамы тележки относительно колёсных пар и пути. Колёсные пары соединены с рамой тележки поводками из рессорной стали. На вагоне устанавливают 24 поводка: 16 прямых и 8 кривых.

8. Какая сила тяги вагона (в кг) на 1-й позиции РК при напряжении 750 В.

БИЛЕТ № 5

Сигнальные знаки, устанавливаемые на линиях метрополитена и их значения.

Инструкция по сигнализации.

2. Какие наиболее характерные нарушения допускались локомотивными бригадами при нахождении составов в отстоях в ПТО в тупиках?

Оставление состава без разрешения дежурного по депо, ПТО, нарушение должностных инструкций.

3. Поезд не идет. Красная лампа РП горит полным накалом. Возможные причины неисправности и действия машиниста.

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.

Возможные причины:
Потеря контакта в контроллере машиниста, системе АРС, АВУ, УАВА, СОТ ЭПК, ВБ, залипание кнопки «Сигнализация неисправности», постороннее питание на ВЗ2, 6-м проводе.

4. Для каких целей ходовые рельсы в депо изолируются от земли? Отрицательные стороны схемы отсасывающей цепи от ходовых рельсов с применением разъединителя. Как выдавать состав из депо при неисправности разъединителя на канаве?

5. Нормы и допуски на регулировку РП, РЗ-1, и РУТ. Что называется током уставки?

Для управления работой аппаратов в схеме управления используются электромагнитные реле, якорь которых, преодолевая усилие пружины, притягивается к сердечнику намагничивающей силой.

Реле состоит из:

- Г – образного ярма,

- сердечника с катушкой,

- подвижных и неподвижных контактов,

- якоря,

- регулировочной пружины,

- притирающей пружины

Реле перегрузки (РП) (ящик ЯР-13 У2) – служит для защиты силовой цепи от токов короткого замыкания и перегрузок. Состоит из 7 отдельных реле, установленных на одной панели.

РПЛ
реле перегрузки линейное, для защиты обеих групп двигателей. Установлено на вагонах без БВ. Ток срабатывания 1200-1300А.

РП1-3, РП2-4
реле перегрузки, для защиты каждой групп двигателей. Ток сработки 620-660А.

РЗ-1
реле заземления, для защиты силовой цепи на тормозном режиме от токов КЗ в случае пробоя изоляции. Ток сработки 0.6 – 0.8А.

РЗ-2
реле заземления, для определения вагона, где произошел не сбор схемы на ход или тормоз. Ток сработки 1.0 – 1.5А.

РЗ-3
реле заземления, для защиты тиристорного регулятора от перегрузок. Ток сработки 40 – 60А.

РП “возврата”
для восстановления реле перегрузки, после его сработки в рабочее положение. Контакты, установленные на якоре, включены в цепь катушек линейных контакторов. Контакт, установленный на хвостовике якоря, включен в цепь сигнальных ламп РП.

При сработки любого из РП или РЗ, хвостовик этого реле ударяет по упору валика, валик поворачивается освобождая защелку реле РП возврата. Реле РП возврата отключается и размыкаются контакты РП в цепи Б7, 1, 20 проводов. Принудительно отключаются линейные контакторы и схема разбирается. Контакт на хвостовике якоря замыкается и загорается красная и зеленая лампы РП. Для восстановления РП в рабочее положение необходимо подать импульсное питание на катушку РП возврат. Якорь реле притягивается к сердечнику и встает на защелку. Контакты РП в цепи  Б7, 1, 20 проводов замыкаются, а в цепи сигнальных ламп РП размыкаются.

Если ток в силовой цепи меньше уставки РУТ, то якорь отпадает, его контакты переключаются и РК переходит на следующую позицию. Если ток в силовой цепи больше уставки РУТ, то якорь остаётся притянутым за счёт силовых катушек, в этом случае после размыкания РКМ1, якорь СДРК теряет питание. Далее до прихода на позицию РК замыкается РКП и создаётся тормозной контур: Якорь СДРК, контакт РУТ, РКП, якорь СДРК. После уменьшения тока в силовой цепи до величины уставки РУТ якорь РУТ отпадает, контакты в цепи тормозного контура размыкаются, а в цепи питания якоря замыкаются и РК переходит на следующую позицию.

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.

Уставка – это ток отключение реле. По характеру действия реле различают мгновенного действия, и реле с выдержкой времени. При снятии питания с катушки реле мгновенного действия отпускает якорь мгновенно, реле с выдержкой времени через некоторое время – это время и называют уставкой.

6. Работа крана машиниста № 334 на тормозных 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 8,7мм на зеркале корпуса, а также отверстие диаметром 7,5мм золотника и диаметром 2,2мм 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 2мм золотника и отверстие диаметром 7,5мм 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 диаметром 7,5мм золотника в отверстие зеркала диаметром 7,5мм в отверстие корпуса и далее через редуктор поступает в ТМ.

· Одновременно из ТМ через магистральное окно, пещерообразную выемку и отверстие У2 диаметром 5мм воздух поступает в уравнительный резервуар и надпоршневую камеру.

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

Тормозной путь при экстренном положении сокращается за счет увеличения темпа разрядки тормозной магистрали.

3-е положение перекрыша для производства при помощи крана, ступенчатого торможения и ступенчатого отпуска тормоза. 

4-е положение служит для служебной разрядки ТМ темпом 0,3Ат/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 0,3Ат/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 0,2Ат. Темп разрядки уравнительного резервуара зависит от отверстия 2,2.

5-е положение - экстренное торможение. Служит для экстренной разрядки ТМ. Темп разрядки 1Ат/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. Как передается нагрузка кузова вагона на головку рельса? Передача тягового усилия с вала якоря на колесную пару.

Пол вагона ( рама кузова ( шкворневая балка рамы ( пятник ( амортизатор ( подпятник ( центральная балка тележки ( резиновая прокладка ( пружины ( резиновая прокладка ( поддон ( нижний валик ( серьга ( верхний валик ( рама тележки ( резиновая прокладка буксового подвешивания ( опора ( резиновое кольцо ( крылья буксы ( внешние кольца подшипников ( ролики ( внутренние кольца подшипников ( ось колесной пары ( колесный центр ( бандаж ( головка рельсов.

Вал ТД ( кулачек карданной муфты ( цапфа ( иголки подшипников ( внешнее кольцо ролика ( вилка полумуфты ( презонные болты ( вилка полумуфты ( внешнее кольцо ролика ( иголки подшипников ( цапфа ( кулачек карданной муфты ( вал редуктора ( малая шестерня редуктора ( большое зубчатое колесо ( ось колесной пары ( колесные центры ( бандажи.

8. Какое сопротивление движению вагона общим весом 50 тонн при трогании с места на 40 тысячном подъеме?

БИЛЕТ № 6

1. В каких случаях машинист вызывает восстановительную бригаду или пожарную команду метрополитена?

Машинист обязан вызвать бригаду пункта восстановительных средств (ПВС) в случаях:

· Сход вагона, тележки, колесной пары с рельсов.

· Излома частей или узлов оборудования вагонов, препятствующего дальнейшему безопасному движению

· При невозможности извлечения человека из-под вагона

2. Обязанности локомотивной бригады при сдаче состава в тупиках, на станции или в тоннеле.

12. Обязанности машиниста при сдаче электроподвижного состава на линии.

12.1. Машинист производит постановку состава на линии у соответствующего сигнального знака, указанного в расписании или поездном талоне. При возникновении сомнений или неясностей с местом расстановки состава необходимо связаться с поездным диспетчером для уточнения обстановки. Остановка состава должна производиться таким образом, чтобы указатель остановки первого вагона находился напротив бокового окна или двери кабины машиниста.

12.2. При постановке нескольких составов подряд по одному из путей машинист проследует светофоры с запрещающим показанием при включенном автостопе следующим порядком:

12.2.1. Проследование светофоров полуавтоматического действия производится по пригласительному сигналу, устному приказу поездного диспетчера, копии диспетчерского приказа. Проследование маневрового светофора производится по пригласительному сигналу, по устному распоряжению дежурного по посту централизации, переданного под контролем поездного диспетчера, по сигналу дежурного по станции, поданному на основании распоряжения дежурного по посту централизации, переданного под контролем поездного диспетчера, после уведомления машиниста поездным диспетчером.

12.2.2. После остановки состава перед запрещающим показанием светофора машинист отпускает тормоза и приводит состав в движение. Заграждающее положение скобы путевого автостопа проезжает при нулевом положении главной рукоятки КВ.

12.2.3. После автостопного торможения машинист переводит ручку крана машиниста в 3-е или 7-е положение для посадки срывного клапана, восстанавливает контакты УАВА, отпускает тормоза, приводит поезд в движение и следует со скоростью не более 20 км/ч с готовностью остановиться у следующего светофора с запрещающим показанием или сигнальным знаком расстановки.

12.3. Машинист обязан произвести предварительную остановку состава при приближении к впередистоящему составу или тупиковому упору на расстоянии не менее 25 м. Дальнейшее продвижение состава к месту расстановки допускается со скоростью не более 5 км/ч.

12.4. Остановка у сигнального знака расстановки осуществляется пневматическим тормозом.

Допускается производить остановку у сигнального знака расстановки электрическим тормозом в случае, если на пульте АЛС горит разрешающая частота и скорость состава составляет не менее 25 км/ч.

12.5. Машинист после остановки состава у сигнального знака докладывает об этом поездному диспетчеру, затормаживает состав полным служебным торможением, перекрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), отключает выключатель мотор-компрессоров, радиооборудования, дверей, тумблеры АРС, АЛС, затормаживает вагон стояночным тормозом, отключает выключатель аккумуляторной батареи, автоматики А-49, А-53. Выключатели БПСН и аварийного освещения выключаются в той кабине, где были включены.

12.6. Закрыв все двери кабины на замок, машинист направляется в кабину хвостового вагона, проверяя состояние внутри вагонного оборудования. Затормаживает каждый вагон стояночным тормозом, отключает выключатели аккумуляторных батарей, проверяет величину давления воздуха в тормозных цилиндрах по показанию манометров ТЦ, убеждается, что все спинки и сидения диванов в салоне закреплены.

На составах, через которые после постановки возможен проход машинистов, двери кабин управления машинистом данного состава не закрываются. Данная обязанность в этом случае возлагается на машиниста, проходящим последним через составы.

12.7. В кабине хвостового вагона, после взятия его на стояночный тормоз, машинист закрывает кран ЭПК, открывает краны двойной тяги (разобщительный кран), после чего отпускает пневматические тормоза и убеждается в отсутствии скатывания состава. Далее вновь закрывает краны двойной тяги (разобщительный кран), отключает выключатель аккумуляторной батареи, автоматики А-49, А-53.

12.8. Выход из тоннеля без фонаря запрещён. При неработающем фонаре машинист должен дождаться другого машиниста с фонарём и выходить группой. Если в месте расстановки состава отсутствуют работники с фонарями, то машинист докладывает об отсутствии фонаря поездному диспетчеру и далее действует по его указанию.

12.9. У дежурного по станции машинист оформляет выход из тоннеля, сдаёт реверсивную ручку и фонарь. О закреплении подвижного состава на стояночные тормоза машинист производит запись в специальном журнале у дежурного по станции.

Обо всех выявленных недостатках на подвижном составе машинист ставит в известность дежурного машиниста-инструктора и оформляет донесение установленной формы.
3. Поезд не идет, загорелись красная и зеленая лампы РП. Действия машиниста. Может ли машинист создать подобную ситуацию?

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.

Возможные причины: потеря контакта в контроллере машиниста, системе АРС, АВУ, УАВА, СОТ ЭПК, ВБ, залипание кнопки «Сигнализация неисправности», постороннее питание на ВЗ2, 6-м проводе.

4. Какие требования предъявляются к закоротке контактного рельса?

Переносное заземление (закоротка) должно иметь на зеве захвата клеймо инструментально-раздаточного участка и нумерацию, присвоенную данному составу. Гибкий кабель сечением не менее 35мм не должен иметь повреждений, должен быть хорошо облажен и пропаян по концам. Захваты должны быть облажены винты зажимов должны свободно ходить по резьбе.

5. Какие будут последствия, если маневровый машинист после остановки в тупиках не переведет реверсивную ручку в нулевое положение и подаст сигнал о передаче управления?

При этом сработает А54 и произойдет потеря управления поездом. В контроллере машиниста кулачек А4 связан с землей при одновременном их включении происходит КЗ в результате которого происходит сработка А54 в обеих кабинах.

6. Проверка плотности кольца уравнительного поршня, к чему приводит низкая плотность?

Для проверки кольца уравнительного поршня необходимо разрядить ТМ до»0», перекрыть кран двойной тяги ТМ, а затем разрядить УР и надпоршневую камеру до 5Атм, далее ручку крана поставить в перекрышу, а кран двойной тяги ТМ открыть.

При этом необходимо будет замерить по красной стрелке двух стрелочного манометра, время падения в над поршневой камере с 5Атм до 3Атм, норма не менее 30сек (обычно 50сек).

7. Устройство боковых скользунов, допустимые зазоры между ними и уход в эксплуатации.

Скользун  служит для предохранения кузова вагона от завала, при наклоне в момент прохождения кривых. Завал кузова допускается не более 30мм. Зазор между кузовом и скользуном 3-8мм. (роликовые и чечевице образные).

8. С какой позиции РК тронется с места семи вагонный состав после сечения на 40 тысячном подъеме при нагрузке 20 тонн на вагон? Какой режим необходимо применять при пуске?

БИЛЕТ № 7

1. Действия машиниста при восприятии сигнала уменьшения скорости.

Обязан неукоснительно выполнить сигнал. При подаче ручного сигнала повторить и выполнить.

2. Обязанности машиниста по руководству работой и технической подготовкой прикрепленного помощника машиниста.

3. При каких неисправностях в силовой схеме вагона РП после отключения на моторном режиме не восстанавливается?

 Неисправности тягового двигателя (пробой обмотки якоря, обмотки возбуждения, разбандажировка якоря, неудовлетворительная коммутация), короткое замыкание в силовой схеме.

Запрещается восстанавливать РП в случае его отключения:

· в положении «ход-1» или «тормоз-1»

· с одновременным отключением А-54 (перегоранием предохранителя управления поездом)

· со снятием высокого напряжения с контактного рельса или с одновременным перегорание главного предохранителя

· на автоматической характеристике тяговых двигателей

· при повторной сработке.

4. Правила прохода мимо открытых ворот депо.

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.

5. К каким последствиям приводит ускоренный ход РК на тормозном режиме? Какой режим торможения при этом необходимо применять?

Это приводит к сработке ВЗ№1 при торможении и болтанке при трогание. Необходимо применять байпасное торможение, короткие автоматы при торможение, а при трогание поезда ручной пуск. 

6. Методы ликвидации перезарядки тормозной магистрали.

При завышении давления в ТМ необходимо проверить положение ручки крана машиниста, кратковременно поставить ее в 1-е положение, а затем во 2-е. Через некоторое время давление должно само прийти в норму. Если этого не произойдет, необходимо проверить краны двойной тяги в хвостовой кабине.

Завышение давления может быть из-за открытых кранов двойной тяги в хвостовом или промежуточном вагонах, неисправности редуктора крана машиниста, нечеткой фиксации ручки крана машиниста во 2-м положении. 

При данной неисправности необходимо помнить, что ступенчатое торможение может не дать тормозного эффекта. Если нет самопроизвольного отпуска тормозов после затормаживания, то разрядку ТМ необходимо производить до 2Ат при взятии состава на пневматику.

7. Формирование колесной пары.

ФОРМИРОВАНИЕ КОЛЁСНЫХ ПАР.

Комплектование и соединение элементов колёсных пар в единое целое – колёсную пару, называется формированием. Формирование осуществляется в холодном состоянии на гидравлическом горизонтальном прессе под давлением.

· Подбирают диаметр осей и центров для обеспечения необходимых натягов.

· Не допускается конусность и овальность посадки плоскостей.

· Острые края ступицы и подступичной части оси закругляются.

· Посадочные поверхности протираются мягкой тряпкой, ось смазывают растительным маслом.

· Осматриваются посадочные поверхности.

· Ось устанавливается горизонтально.

· Надевается колесо до предподступичной части.

· При запрессовке следует соблюдать за прессовочный натяг 0,09 мм.

· Контроль за запрессовкой осуществляют по манометру и индикатору с пишущим механизмом, по характеру кривой определяют усилие и т.д.

· Производят обточку посадочных поверхностей удлинённой ступицы.

Далее осуществляют монтаж редукторного узла, на прессовку второго колеса, обточку бандажей и монтаж букс.

8. Что называется тормозной силой и от чего она зависит при электрическом и пневматическом торможении?

Классификация тормозов вагона.

· Каждый вагон должен быть оснащен тремя видами тормозов.

· Электрически, он является рабочим тормозом. Ток в тормозном контуре зависти от скорости движения поезда и с ее снижением должен уменьшаться. При этом будет уменьшаться и тормозная сила, создаваемая генератором. Для сохранения постоянства тормозной силы в процессе электрического торможения из тормозного контура постепенно выводятся ступени тормозных сопротивлений под контролем РУТ.

· Пневматический, является основным применяется как экстренный при отказе электротормоза, на малой скорости и во время стоянок. Тормоз эффективно работает при давлении в НМ от2 до 8Атм.

- автоматический, то есть срабатывает на тормоз по мимо воли машиниста, в случае разрыва ТМ.

- прямо действенный, то есть в процессе торможения тормозные цилиндры получают сжатый воздух на прямую из НМ

- неистощимый, то есть в процессе утечки воздуха из ТЦ, способен пополнять утечку, как угодно долго.

- двух проводной, то есть в его работе участвуют две магистрали. При чем управленческую роль выполняет ТМ а наполнение воздухом ТЦ из НМ

- обладает свойством мягкости, то есть при медленной утечке воздуха ТМ темпом 0.3-0.5Атм в мин тормоз в действие не приходит.

· Механический (ручной или блок тормоз).

БИЛЕТ № 8

1. Для каких целей путевая скоба автостопа выносится на 20 метров. При каких условиях автоблокировка с авто стопами обеспечивает безопасность движения поездов?

Для увеличения пропускной способности на проходных светофорах на встречу движения поезда.

Линии метрополитена, где основным средством сигнализации при движении поездов является автоматическая блокировка с автостопами и защитными участками, должны дополняться устройствами АЛС-АРС. 

2. На какой режим ведения поезда установлены знаки «Т» в тоннеле? Где нужно собирать схему на положение «Тормоз-1» при нагоне времени?

 Знак «Т» начало экстренного торможения, при входе на станцию или путь оборота состава, если машинистом не было своевременно применено служебное торможение, устанавливается на тормозном режиме. Положение «тормоз-1» собирается перед станцией, въезд на станцию не более 60км/ч. 

3. В каких случаях восстанавливается РП после отключения на тормозном режиме? Как определить, что красная лампа РП горит полным накалом по причине отключения РП на вагоне, или из-за потери управления электротормозом всего поезда?

Запрещается восстанавливать РП в случае его отключения:

· в положении «Ход-1» или «тормоз-1».

· с одновременным отключением А-54 (перегоранием предохранителя управления поездом).

· со снятием высокого напряжения с контактного рельса или с одновременным перегоранием главного предохранителя.

· на автоматической характеристике тяговых двигателей.

· при повторной сработке РП.

При положении ручки КВ в положение «Ход-1» или «Тормоз-1» нажать кнопку «сигнализация неисправности» или в момент включения КВ из «Нулевого» положения в «Ход-1» или «Тормоз-1» наблюдать за красной лампой РП, в момент включения КВ в «Ход-1» или «Тормоз-1» красная лампа РП на исправной машине загорается полным накалом, а затем выключается, если лампа загорелась и после этого потускнела – «лампа в полнакала», если осталась гореть без изменения «полный накал».

При потере управления электрическим тормозом всего поезда пропадает тормозной эффект, в данной ситуации необходимо применить экстренное торможение.

4. Что необходимо предпринять, если после подачи напряжения на канаву депо не действует сигнализация?

Сделать повторное объявление, помощника на противоположный конец канавы.

5. Причины медленного отключения электропневматического контактора, к каким последствиям оно приводит?

Неисправности: тугой ход привода, дутье воздуха через вентеля, излом пружины в цилиндре, подгар силовых контактов, излом пальцев блок контактов. Это может привести к привариванию контактов и как следствие этого к самоходу вагона.

6. Эксплуатационные нормы и допуски для крана машиниста № 334.

Предназначен для управления пневмотормозами путем зарядки или разрядки ТМ.

Состоит из двух частей, золотниковой и уравнительной.

Золотниковая часть включает в себя: круглый золотник, который притерт к зеркалу корпуса (золотник вращающаяся часть, а зеркало нет). Золотник клиновидным замком связан со стержнем на квадрат которого одета ручка управления крана.

Ручка имеет фиксатор с пружиной и пять фиксированных положений.

На золотники имеются следующие отверстия и выемки:

· сквозное окно с пальцеобразной выемкой

· пещерообразная выемка

· дугообразная выемка, глубиной 2мм

· отверстие диаметром 7.5мм

· отверстие диаметром 2мм

на зеркале корпуса имеются:

· магистральное окно, сообщается с ТМ

· атмосферное окно, сообщается с атмосферой, через канал без шумоглушителя

· глухая выемка 2.5мм

· отверстие У1 диаметром 8.7мм

· отверстие У2 диаметром 5мм

· отверстие У3 (калиброванное) диаметром 2.2мм

· отверстие ЗК диаметром 7.5мм, ведущее к редуктору

примечание: У1, У2, У3 впадают в единый канал, ведущий к уравнительному резервуару.

Уравнительная часть включает в себя: уравнительный поршень с металлическим уплотнительным кольцом, с верху он имеет ограничительный выступ, а внизу хвостовик с концевым атмосферным клапаном. Седлом для клапана является втулка, ввернутая в корпус. Под втулкой (седлам клапана) имеется боковой атмосферный канал, заканчивающийся трубкой с глушителем.

Под седлом конусного клапана имеется отверстие диаметром 8мм, которое выходит в боковое атмосферный канал.

Давление сжатого воздуха в питательной магистрали 3-9Атм.

Служебная разрядка 0.3-0.4Атм.

Экстренная разрядка 1.9Атм.

Камеры крана:

· УР (уравнительный резервуар)

· Золотниковая – камера над золотником, сообщается с НМ

· Надпоршневая – сообщается с уравнительным резервуаром и единым клапаном, куда впадает У1, У2, У3. расположена над уравнительным поршнем.

· Подпоршневая – сообщается с ТМ, и находится под уравнительным поршнем.

7. Основные размеры осей колесных пар на прикрепленных к депо вагонах.

Состоит:

· шейка оси Ø110мм

· предступичная часть Ø145мм

· подступичная часть Ø165мм

· средняя часть Ø150мм

· длина оси 2302мм

· длина между предступичными частями 918(1836)

8. Как влияет влага на коэффициент трения бакелитовых колодок?

Увеличивает тормозной путь почти вдвое, может явиться причиной порчи колесных пар.

БИЛЕТ № 9

1. При каких условиях на полуавтоматических входных и выходных светофорах, переведенных на автоматическое действие, загорится ПС?

ПС – разрешает поезду после остановки проследовать светофор с запрещающим показанием со скоростью не более 20км/ч до появления разрешающего сигнального показания АЛС в кабине управления поездом, а поезду с неисправными устройствами АЛС-АРС или необорудованному устройствами АЛС-АРС, а также на линиях, необорудованных устройствами АЛС-АРС, до следующего светофора.

При маневрах ПС разрешает проследовать светофор с запрещающим показанием со скоростью не более 20км/ч до следующего светофора или до конца маневрового маршрута, определяемого ТРА станции.

На входных, выходных светофора полуавтоматического действия переведенных на автоматическое действие загорается через 20сек.

2. Обязанности локомотивной бригады во время стоянки и отправления поезда со станции, где платформа расположена с правой стороны.

13. Обязанности машиниста при работе на линии.

13.2. Обязанности машиниста при въезде поезда на станцию.
13.2.1. При подъезде к станции, перед знаком «Т-сбор» машинист произносит слово «Станция» и у этого знака переводит главную рукоятку КВ в положение «Тормоз-1». В начале платформы скорость поезда должна быть не более 60 км/час, а к середине платформы – не более 40 км/час. Остановку поезда на станции машинист производит у знака «Остановка первого вагона», не допуская его проезда. Если машинист будет начинать торможение за знаком «Т-сбор», то он произносит: «За Т» и при сборе схемы произносит «Станция».

13.2.2. При въезде на станцию машинист должен внимательно следить за беспрепятственным проследованием поезда до полной его остановки. В случае нахождения пассажиров у края платформы за ограничительной линией машинист подаёт оповестительный сигнал, если требуется – применяет экстренное торможение краном машиниста.

13.2.3. При подъезде к сигнальному знаку «Остановка первого вагона» машинист правой рукой включает радио информатор и к моменту остановки отключает выключатель закрытия дверей, на 2-3 секунды включает кнопку открытия левых дверей. В случае, если машинист осуществляет остановку поезда на станции пневмотормозом, то радио информатор машинист включает левой рукой.

13.2.4. На станции «Каширская» по I главному пути и по II главному пути перед знаком «Т-сбор» машинист произносит: «Станция, платформа справа». К моменту остановки поезда машинист произносит: «Двери справа», правой рукой отключает выключатель закрытия дверей, на 2-3 секунды включает кнопку открытия правых дверей.

13.2.5. С целью, исключения случаев открытия дверей поезда на следующей станции со стороны противоположной платформе, переключение тумблера дверей (Правые-Левые) или перекидывание «флажка» в соответствующее положение должно осуществляться после отправления поезда с предыдущей станции и отключения тяговых двигателей.

13.2.6. После остановки на станции и открытия дверей машинисту рекомендуется для самоконтроля вслух называть время отправления поезда со станции. Если выходной светофор имеет показание, требующее остановки или снижения скорости, машинист называет это показание вслух. После смены показания на разрешающее машинист также называет это показание.

13.2.7. При проезде сигнального знака «Остановка первого вагона», при котором головной вагон оказался в тоннеле одним, двумя или тремя дверными проёмами – машинист должен произвести высадку-посадку пассажиров из головного вагона и из всего поезда.

Высадку пассажиров из головного вагона в этом случае рекомендуется производить следующим образом:

– отключить соответствующий автомат открытия дверей головного вагона.

Далее одним из двух способов:

1) Разблокировать кран отключения дверей соответствующей стороны, предупредить пассажиров об осторожности и самому раздвинуть створки дверного проёма, находящегося в пределах пассажирской платформы, обеспечив высадку и при необходимости посадку пассажиров.

2) Открыть торцевые двери между первым и вторым вагонами и организовать переход пассажиров из первого во второй вагон (предупредив их об осторожности перехода и контролировать его).

Двери в остальных вагонах поезда открыть импульсной кнопкой открытия дверей соответствующей стороны. Далее восстановить нормальную работу дверей и доложить поездному диспетчеру причину задержки отправления со станции.

При проезде сигнального знака «Остановка первого вагона», при котором головной вагон или несколько вагонов оказались в тоннеле, машинист докладывает о случившемся поездному диспетчеру, приносит извинения пассажирам и по поездному радиооповещению предупреждает, что их высадка из поезда будет произведена на следующей станции.

Перед отправлением машинист должен по поездному радиооповещению предупредить пассажиров об этом и проконтролировать показание лампы дверной сигнализации (ЛСД).
3. При трогании поезда с места красная лампа РП горит в полнакала. Возможные причины неисправности и действия машиниста. Почему нельзя следовать далее, если у состава нет наката?

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 токоприёмники 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.
4. Порядок снятия и подачи высокого напряжения на ПТО в тупиках. В каких случаях машинист обязан хранить ручку КВ при себе?

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 825В. 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 825В на состав локомотивная бригада должна находиться в кабине головного вагона.

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

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

в наличии ограждений токоприёмников вагонов защитными щитками;

что передвижные кабели соединены с контактными пальцами токоприёмников;

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. Величина (в омах) пуско-тормозных сопротивлений. Какое максимальное время можно держать двигатели включенными на 1-й положении контроллера?

На положение «ход-1», движение возможно не более 5мин, что бы не перегреть пусковые реостаты.

Предназначены для ограничения тока тяговых электродвигателей в процессе пуска и электрического торможения. Резисторы установлены в ящике КФ-10. Аппарат состоит из одного металлического ящика, в котором установлены два элемента типа КФ, сопротивление R=3,92Ом.

6. Как определить, что уравнительный поршень крана машиниста не садится по причине открытых кранов двойной тяги в неуправляемой кабине или из-за попадания постороннего предмета под клапан поршня?

Порядок проверки плотности кольца уравнительного поршня.

Для диагностики данного случая необходимо разрядить НМ до «0», перекрыть кран двойной тяги ТМ, а затем зарядить УР и надпоршневую камеру до 5Ат, далее ручку крана машиниста перевести в положение перекрыши, а кран двойной тяги ТМ открыт. При этом необходимо будет замерить по красной стрелке двух стрелочного манометра, время падения в надпоршневой камере с 5Ат до 3Ат, норма не менее 30сек (обычно 50сек).

7. Какие необходимо провести работы для обеспечения выкатки тележки из-под вагона?

Отключить кабели ТД, отключить резиново-тканые рукава НМ и ТМ, выкрутить шток блок тормоза, разблокировать шкворень. 

8. Как влияет на удельный расход электроэнергии изменение веса поезда?

При увеличение веса вагона (поезда) расход электроэнергии увеличивается.

БИЛЕТ 10

1. На каком расстоянии от одной точки до другой располагаются телефоны тоннельной связи? В каком направлении следует идти к ближайшему телефону? Порядок пользования те​лефонами тоннельной связи.

Телефоны тоннельной связи должны устанавливаться в торцах пассажирских платформ со стороны остановки головного вагона поезда и в релейных СЦБ.

На станциях с путевым развитием (кроме деповских) телефоны тоннельной связи должны устанавливаться у стрелочных переводов и светофоров полуавтоматического действия. На деповских станциях телефоны тоннельной связи должны устанавливаться у входных и выходных светофоров.

На перегонах телефоны тоннельной связи устанавливаются на каждом пикете или у ближайшего к нему светофора автоматического действия.

На каждом телефонном аппарате должно быть указано условное обозначение или сокращенное наименование вида связи.

2. Какая должна быть у машиниста система по контролю за давлением в напорной и тормозной магистралях?

АВУ-045, ПВУ предназначены для того, чтобы при падении давления в ТМ ниже 2.7-2.9Ат исключить возможность сбора схемы на ход и обеспечить включение ВЗ№1, то есть произвести автоматическую остановку состава.

3. Возможные неисправности, вызывающие самоход всего поезда. Действия машиниста при самоходе. Почему при любой форме самохода высаживаются пассажиры из поезда?
Постороннее питание на 1 и 5 проводе, не отключилось Р1-5 или РВ2 головного вагона или хвостового вагона.

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.

Нарушается безопасность движения.
4. По каким признакам определяется в депо отсутствие высокого напряжения на составе?

Горят сигнальные красные лампы в канаве, надеты удочки на вагоны, включен разъединитель (траншальтер), киловольтметр в кабине машиниста показывает наличие высокого напряжения, характерный свист от работы БПСН.

5. Отключилось РП на 1-й позиции РК на моторном режиме. Вероятный участок повреждения в силовой схеме.

Короткое замыкание ТД.

6. Как отрегулировать пневматический редуктор №348 на рабочее давление? Чувствительность редуктора.

Предназначен для понижения давления в магистралях и автоматического поддержания давления на заданном уровне. На вагоне 3шт. в ТМ, кран машиниста, в дверной Магистрали

Состоит из двух узлов – возбудительного и питательного.

Возбудительный узел состоит:

· стальная диафрагма, установленная внутри корпуса

· регулировочная пружина, нагружающая диафрагму с низу

· регулировочный стакан, ввернутый в нижнюю часть корпуса.

· Возбудительный конусный клапан с хвостовиком и своей нагрузочной пружиной

Питательный узел состоит:

· Поршня с хвостовиком, он имеет калиброванное отверстие 0.5мм и уплотнительную манжету

· Питательный клапан с хвостовиком и своей нагрузочной пружиной.

Возбудительный и питательный узлы имеют сетчатые фильтра.

Чувствительность редуктора 0.2Ат

7. Природа образования выбоин, проката бандажа, выкрашивания, наплыва.

Прокат 

– износ при эксплуатации (более 3мм).

Выбоина 
– износ при взаимодействии колеса со стыками ходового рельса или посторонним предметом.

Наплыв 

– некачественная сталь, смещение слоев.

8. Может ли при работе на линии изменяться мощность тягового двигателя?

БИЛЕТ 11

1. Сколько тяговых подстанций обслуживают линию, за которой закреплено депо. На каких перегонах находятся границы фидерных зон?

Напряжение постоянного тока на шинах подстанции должно быть не более 975В, а на токоприемнике электроподвижного состава – не менее 550В. Каждая тяговая и совмещенная тягово-понизительная подстанция должна иметь питание электроэнергией от трех независимых источников энергосистемы. До модернизации системы электроснабжения допускается эксплуатация тяговых и совмещенных тягово-понизительных подстанций, имеющих питание электроэнергией от двух различных источников энергосистемы. 

2. В каких случаях после отключения разрешается восстанавливать РП. Чем опасно восстановление РП сразу после отключения?

Во всех случаях кроме особо оговоренных.

При аварийном режиме, когда ток в силовой цепи превысит значение уставки по току короткого замыкания, ДТ (датчик тока) выдает сигнал на БУ (блок управления), в результате чего предварительно заряженный накопительный конденсатор, имеющий ПК (панель конденсаторов) разряжается на катушку ИДП (индукционно-динамический привод), который быстро размыкает контакты КДС (контактно-дугогасительная система, представляет собой мостиковый контакт, помещенный в дугогасительную камеру и систему магнитного дутья), вызывая тем самым эффективное ограничение тока в цепи катушки ЭМП (электромагнитный привод).

Происходит отключение силовой цепи.

После автоматического отключения:

· выдержать паузу 60 сек., нажать на кнопку «Возврат РП»,

· если вновь произойдет автоматическое отключение выключателя последующее его включение запрещается до устранения короткого замыкания.

3. Действия машиниста при самоходе одного вагона. Какие допускаются по глубине выбоины на ходовых рельсах?

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.

Самоход одного вагона возможен, если произойдет приваривание линейных контакторов.

4. Какие условия необходимо соблюдать для обеспечения безопасности людей при ремонте оборудования вагонов?

5. При каких скоростях движения поезда тяговые двигатели выходят на автоматическую характеристику последовательного и параллельного соединения?

При положение ручки КВ «Ход-2» и скорости 15-20км/ч, аппарат  переключения положений (ПСП) повернется с последовательного на параллельное соединение групп тяговых двигателей. На скорости 35-40км/ч. РК достигнет 32 позиции.

6. Как отрегулировать золотниково-питательный клапан №350 на рабочее давление. Разница в работе ЗПК при пополнении утечек и при зарядке тормозной магистрали.

7. Виды подшипников редукторного узла, допускаемая температура перегрева их.

подшипника редуктора № 140 (роликовый).

подшипника редуктора № 840.

подшипника редуктора № 318.

подшипника редуктора № 315 (роликовый).

Допускаемые нормы перегрева:

Бандажи колёсных пар - холодные.

Карданная муфта - не более 20° С от температуры окружающей среды.

Редуктор - не более 35° С от температуры окружающей среды.

Моторно-якорные подшипники - не более 55° С от температуры окружающей среды.

Подшипники буксы - не более 35° С от температуры окружающей среды.

Проверка перегрева букс осуществляется левой рукой в верхней части корпуса буксы в районе предохранительного штыря. Если при проверке машинист выявляет узел, выделяющийся по нагреву, он должен немедленно сообщить об этом дежурному по депо, а после полной сдачи подвижного состава сделать запись в секционную книгу о выявленной неисправности.

8. Что называется тормозными потерями электрической энергии и меры по их уменьшению при торможении поезда?

Пережигание тока генераторного контура на ПСТ. Рекуперация.

БИЛЕТ 12

1. Какое напряжение поступает на шины переменного тока от системы Мосэнерго? Защита высокой стороны на тяговых подстанциях.

Напряжение постоянного тока на шинах подстанции должно быть не более 975В, а на токоприемнике электроподвижного состава – не менее 550В. Каждая тяговая и совмещенная тягово-понизительная подстанция должна иметь питание электроэнергией от трех независимых источников энергосистемы. До модернизации системы электроснабжения допускается эксплуатация тяговых и совмещенных тягово-понизительных подстанций, имеющих питание электроэнергией от двух различных источников энергосистемы.  10кВ
2. Обязанности поездного машиниста по отправлению маневрового состава в тупики. Действия его, если при прослушивании выявлены неисправности, угрожающие безопасности движения.

1. Обязанности машинистов при производстве маневровых передвижений на оборотных путях станций.

Действия машинистов, занятых на маневровой работе, при передаче управления и следовании состава на оборотный путь.

1.3.1. После остановки поезда машинист, передающий управление поездом, устанавливает главную рукоятку КВ в положении «Тормоз-2», убеждается, что состав заторможен, встаёт со своего рабочего места, получает у машиниста, принимающего управление, реверсивную ручку КВ, называет показание маневрового светофора, информирует маневрового машиниста как прибыл поезд: по графику или с опозданием, выходит из кабины, становится в полуоборот к кабине машиниста и ведёт наблюдение за высадкой пассажиров. Убедившись в окончании высадки пассажиров и присутствии машиниста в хвостовом вагоне состава, подаёт команду «Двери», по этой команде двери закрывает машинист, принявший управление поездом. После закрытия дверей называет показание маневрового светофора и ведёт наблюдение вдоль состава.

1.3.2. После остановки поезда машинист, принимающий управление, входит в кабину, называет показание маневрового светофора, убеждается в том, что разобщительный кран (краны двойной тяги) открыт, а давление воздуха в напорной и тормозной магистралях составляет соответственно 6,3-8,2 Атм и 4,8-5,2 Атм, передаёт реверсивную ручку КВ сменяемому машинисту, наблюдает за высадкой пассажиров по станционному или поездному зеркалу заднего вида до выхода машиниста на платформу. До смены запрещающего показания маневрового светофора на разрешающее, место за пультом управления не занимает, наблюдает за показанием светофора. После перевода стрелки в положение, соответствующее маршруту следования на путь оборота, показание светофора меняется на разрешающее, на указателе АЛС включится показание «40». После смены показания маневрового светофора на разрешающее маневровый машинист называет его показание находящемуся на платформе машинисту, а также положение стрелок при условии их видимости, занимает своё рабочее место за пультом управления и ожидает команды машиниста на отправление состава.

1.3.3. Машинист, находящийся на платформе, убеждается в разрешающем показании маневрового светофора, повторяет его показание и положение стрелок при условии их видимости, входящих в маршрут следования. При отсутствии препятствия для движения подаёт команду «Вперёд», закрывает дверь кабины и переходит к сигнальному знаку «Остановка первого вагона» на путь отправления поезда, наблюдая за беспрепятственным проследованием состава и прослушивая его в движении. При обнаружении неисправности, угрожающей безопасности движения, принимает меры к невыдаче состава на путь отправления, а в необходимых случаях подаёт машинистам, находящимся на составе, сигнал остановки.

1.3.4. Машинист, принявший управление, получив команду «Вперёд», убеждается через станционное зеркало в возможности беспрепятственного отправления состава, в закрытии дверей поезда, повторяет вслух разрешающее показание маневрового светофора и разрешающее показание указателя АЛС, после чего переводит главную рукоятку КВ в положение «0» и приводит состав в движение. В соответствии с установленным режимом отключает тяговые двигатели. При следовании по оборотному пути в режиме торможения и появлении на указателе АЛС показания «ОЧ» (установлен соответствующий знак), машинист включает (нажимает) ПБ и следует далее со скоростью не более 20 км/час. Остановка состава на оборотном пути производится электрическим реостатным тормозом точно в установленном месте. В случае, если остановка произошла до установленного места, машинисту необходимо «подтянуть» состав к указателю.

1.3.5. После остановки состава машинист переводит главную рукоятку КВ в нулевое положение, одновременно затормаживает состав пневматическим тормозом разрядкой тормозной магистрали не менее, чем на 1,0 Атм (при наличии крана машиниста 013 переводит ручку крана машиниста в 4-е положение), закрывает разобщительный кран (краны двойной тяги), переводит реверсивную ручку КВ в положение «0» и вынимает её из контроллера, отпускает ПБ. Далее подаёт сигнал передачи управления маневровым составом (два длинных), отключает тумблеры АРС, АЛС, поездной радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора, закрытия дверей на пульте управления, мотор-компрессоров, ручку крана машиниста переводит в 1-е положение (при кране 013 – во 2-е) и после получения сигнала о приёме управления маневровым составом (один длинный), ведёт наблюдение по поездному зеркалу заднего вида за показанием маневрового светофора до его открытия. При попытке привести состав в движение под запрещающее показание маневрового светофора, машинист, заводивший состав в тупики, обязан немедленно остановить состав стоп-краном. После проследования маневрового светофора кабиной головного вагона, запирает боковую дверь. После сбора схемы на тормоз выходит в пассажирский салон и запирает за собой дверь. При угрозе проезда станции срывает стоп-кран. Управление считается переданным с момента получения машинистом ответного сигнала о приёме управления маневровым составом. Если после включения состава нет контроля дверей, то машинисту, заводившему состав, необходимо проверить фиксацию реверсивного вала КВ в нулевом положении.

1.3.6.  Если машинист по истечении 10 секунд после подачи сигнала о передаче управления маневровым составом не получил ответного сигнала о приёме управления, он обязан включить радиооповещение и вызвать машиниста. При отсутствии ответа необходимо установить реверсивную ручку в положение «Назад», открыть двери со стороны переходного мостика, включить поездную радиосвязь, доложить поездному диспетчеру об отсутствии второго машиниста на составе и предстоящем переходе в кабину головного вагона. После чего, отключить радиооповещение и поездную радиосвязь и быстро перейти по мостику для вывода состава на путь отправления.

1.3.7. Находясь в пассажирском салоне, машинист, вводивший состав на путь оборота, контролирует движение состава и его торможение на станции. В случаях, угрожающих безопасности движения, принимает меры к его остановке.

1.3.8. После остановки состава на пути отправления и открытия дверей поезда машинист выходит из хвостового вагона и переходит к сигнальному знаку остановки первого вагона на путь прибытия поезда.

1.3.9. Машинист, выводивший состав с оборотного пути на путь отправления, находясь на платформе пути прибытия, прослушивает прибывающий поезд. После остановки поезда и окончания высадки пассажиров входит в салон хвостового вагона, из последнего по ходу движения дверного проёма подаёт сигнал маневровому машинисту о своём присутствии на составе (поднятая вверх левая рука, реверсивная ручка должна находиться в правой руке). После закрытия дверей сразу же открывает дверь кабины машиниста и заходит в кабину.

1.3.10. После отправления состава машинист становится на место, предусмотренное для помощника машиниста, держится за ручку стоп–крана. В случаях возникновения неисправности, угрожающей безопасности движения, превышения установленной скорости, а также при подаче сигнала остановки дежурным по станции, машинистом, переходящим на путь отправления, или другими работниками метрополитена – немедленно применяет экстренное торможение стоп-краном. После остановки состава сообщает машинисту, управляющему составом, о причине экстренной остановки состава и закрывает стоп-кран. О случившемся он сообщает поездному диспетчеру немедленно.
1.4. Действия машинистов, занятых на маневровой работе, при выводе состава с оборотного пути и при передаче управления поездом.

1.4.1. После остановки состава на пути оборота машинист, выводящий состав на путь отправления, с целью самоконтроля вслух называет показание маневрового светофора. Получив сигнал о передаче управления маневровым составом при запрещающем показании маневрового светофора, немедленно передаёт сигнал о приёме управления (один длинный), включает выключатели мотор-компрессоров, закрытия дверей, поездной радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора и наблюдает за показанием маневрового светофора. До открытия маневрового светофора машинисту ЗАПРЕЩАЕТСЯ занимать место за пультом управления. При самопроизвольном отпуске тормозов состава машинист обязан применить торможение стоп-краном.

1.4.2. После открытия маневрового светофора машинист вслух называет его показание и положение стрелок, занимает место за пультом управления, устанавливает реверсивную ручку КВ в положение «Вперёд», включает тумблеры АРС, АЛС, открывает разобщительный кран (краны двойной тяги), отменяет команду на торможение от устройств АРС кнопкой бдительности (КБ), одновременно отпускает тормоза, фиксирует ручку крана машиниста в поездном положении, подаёт звуковой сигнал, вслух называет разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелок, приводит состав в движение согласно установленного режима.

1.4.3. Если после установки реверсивной ручки КВ в положение «Вперёд» лампа дверной сигнализации показывает на открытое положение дверей, машинист до приведения состава в движение должен убедиться в возможности его беспрепятственного отправления.

1.4.4. К моменту остановки состава у сигнального знака «Остановка первого вагона» машинист открывает двери поезда со стороны платформы, устанавливает главную ручку КВ в положении «Тормоз-2», убеждается, что состав заторможен, встаёт со своего рабочего места и до получения реверсивной ручки КВ наблюдает за посадкой пассажиров через станционное или поездное зеркало заднего вида.

1.4.5. Получает реверсивную ручку КВ, называет показание выходного светофора, выходит из кабины, закрывает дверь и направляется на путь прибытия. При отсутствии машиниста данного поезда, не выходя из кабины, наблюдает за посадкой пассажиров до прихода машиниста.

1.4.6. Машинист поезда, находящегося под оборотом, к моменту его остановки на пути отправления должен находиться у сигнального знака «Остановка первого вагона». После остановки поезда входит в кабину, убеждается в том, что открыт разобщительный кран (краны двойной тяги), выключатели мотор-компрессоров, радиосвязи, радиооповещения, радиоинформатора включены и давление воздуха в напорной и тормозной магистралях составляет соответственно 6,3-8,2Ат и 4,8-5,2Ат, повторяет показание выходного светофора, передаёт реверсивную ручку КВ машинисту, производящему манёвры, и наблюдает за посадкой пассажиров. После отправления со станции и отключения ТД запирает боковую дверь кабины машиниста. При запрещающем показании выходного светофора машинисту ЗАПРЕЩАЕТСЯ занимать место за пультом управления.

Действия машинистов при обороте состава в случае обнаружения неисправности на нём.

1.4.7. В случае возникновения на подвижном составе, находящемся на пути оборота, неисправности, угрожающей безопасности движения поездов, машинист, производящий манёвры и обнаруживший неисправность, обязан задержать состав на пути оборота, немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.

1.4.8. Если неисправность, угрожающая безопасности движения, обнаружена при выводе состава на путь отправления, машинист должен немедленно остановить состав, доложить об этом поездному диспетчеру и сообщить по радиооповещению о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, определить неисправный вагон и осмотреть его. При возможности движения дать заявку на возвращение маневрового состава на место прежней стоянки. Возвращение разрешается по устному распоряжению поездного диспетчера или дежурного по посту централизации, с разрешения поездного диспетчера, переданному по поездной радиосвязи, поездной диспетчерской, тоннельной или стрелочной связи при обеспечении безопасности движения поездов. Управляет составом в этом случае машинист, производивший осмотр, давший заявку на его возвращение на место прежней стоянки и получивший устное распоряжение на возвращение. При невозможности дальнейшего движения через поездного диспетчера вызывает бригаду пункта восстановительных средств (ПВС).

1.4.9. При возникновении неисправности на подвижном составе машинисту, управляющему составом, разрешается привлекать к её устранению машиниста, находящегося в хвостовом вагоне. После устранения неисправности машинист, управляющий составом, имеет право привести состав в движение лишь после того, как лично убедится, что лицам, принимавшим участие в устранении неисправности, не угрожает опасность от движения состава и поражения электрическим током.

1.4.10. Если неисправность, угрожающая безопасности движения поездов, обнаружена на пути отправления, машинист после остановки состава сообщает о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне состава, по радиооповещению. Двери состава не открывает, приводит кабину в нерабочее положение, сообщает о неисправности машинисту данного поезда и даёт заявку поездному диспетчеру о перестановке состава на свободный станционный путь. Машинист данного состава после получения информации о неисправности определяет неисправный вагон, осматривает его и выясняет возможность перестановки состава, убеждается, что лицам, принимавшим участие в выявлении неисправности, не угрожает опасность от движения поезда и поражения электрическим током, после чего переходит к хвостовому вагону. Машинист разрешает маневровому машинисту выйти из хвостового вагона на платформу, входит в кабину, включает выключатели закрытия дверей, поездной радиосвязи, мотор-компрессоров и наблюдает за показанием маневрового светофора. После открытия маневрового светофора машинист называет его показание и показание указателя АЛС, занимает место за пультом управления, приводит кабину в рабочее положение, называет вслух разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелки, приводит состав в движение, наблюдая по поездному зеркалу заднего вида за беспрепятственным проследованием поезда до ухода головного вагона за платформу станции.

1.4.11. В случае потери управления составом при выводе его с пути оборота машинист должен в первую очередь проверить контакты УАВА, положение крана ЭПК, наличие контроля дверей по лампе ЛСД. Если управление поездом не восстановлено, то машинист обязан действовать согласно рекомендациям по выходу из случаев неисправностей электроподвижного состава. Если после обработки кабины управления управление составом не восстановилось, машинист должен доложить о случившемся поездному диспетчеру и дать заявку на оставление состава на пути оборота. В исключительных случаях, при невозможности оставления состава на пути оборота (отсутствие другого пути оборота, его занятости составом, на котором производится ремонт и т.п.) допускается его вывод с пути оборота на резервном управлении для перестановки состава на свободный станционный путь по распоряжению поездного диспетчера.

1.4.12. В случае экстренного торможения состава при движении его на путь оборота или с пути оборота на путь отправления машинист немедленно докладывает об этом поездному диспетчеру, выявляет и устраняет причину торможения. Докладывает поездному диспетчеру о причине торможения и о её устранении и далее действует по его указанию.

1.4.13. Если после вывода состава на главный станционный путь на нём возникла неисправность, не влияющая на безопасность движения поездов, но снижающая культуру обслуживания пассажиров, машинист двери состава не открывает, по радиооповещению сообщает об этом машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, и информирует машиниста данного поезда о возникшей неисправности. Машинист данного поезда докладывает о случившемся поездному диспетчеру и предупреждает его об отправлении поезда без пассажиров или о перестановке на станционный путь. До отправления поезда на перегон машинист должен убедиться, что машинист, занятый на маневровой работе, находившийся в хвостовом вагоне, вышел на платформу.

3. Не работают мотор-компрессоры во всем поезде. Возможные причины и действия машиниста. Как пользоваться резервным управлением мотор-компрессорами?

Убедиться в наличии напряжения на 10-ом проводе. Если нет, 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 5Ат следовать резервом в ближайший пункт с путевым развитием, пользоваться электротормозом. Если давление в НМ меньше 5Ат, вызвать вспомогательный.

4. Правила безопасности при работе на мотор-компрессоре.

Осмотр и устранение незначительных дефектов в аппаратах цепи управления и силовой цепи в электродепо и на ПТО. Отключить на всех вагонах состава главные разъединители или РЦУ, отключить на вагоне, на котором производится осмотр, главный разъединитель РЦУ, а на вагонах 81-717, 81-714 главный разъединитель и автоматические выключатели, защищающие вагонные провода управления. Работу производить под контролем второго лица, имеющего квалификационную группу по электробезопасности не ниже 3.

5. Какие образуются соединения в силовой схеме при переключении ее на тормозной режим?

Положение КВ «тормоз – 1». Сбор схемы тормозного режима.

До начала сбора тормозной цепи ПСП находится на положении «ПС», а ПМТ на положении «ПТ», РК на 1-ой позиции.

При постановке главной ручки КВ в положение «тормоз – 1» замыкаются КЭ: У2, провода 33Г и 20 провода. При этом:

- от 20 провода включаются линейные контакторы ЛК2.

- от вагонного провода 33Г включатся:

· контактор К25 по цепи: У2, КЭ ЗЗГ, АРС, кат. К25, «земля». К25, включившись, своими замыкающим контактором подготавливает цепь 25 провода для возможного ручного торможения в случае перевода главной рукоятки КВ в «тормоз – 1А»

· реле РВТ по цепи: У2, КЭ 33Г, катушка РВТ, «земля». РВТ замкнет свой контакт в цепи катушки контактора К6.
- контактор К6, включившись, своими контактами соединит 10 провод с 6 (на пульте загорится сигнальная лампа ЛСТ), что при ведет:

· к включению контактора ТР1 по цепи: 6 провода, автоматик А6, катушка ТР1 «земля». ТР1 замкнет свои контакты в цепи обмотки возбуждения СДРК и в цепи катушки вентиля замещения №1 и разомкнет свои контакты в цепи 2 провода и в цепи питания катушки ПМ;

· к включению контакторов КСБ1 и КСБ2 по цепи: 6 провода, А6, ПТУ2, РК1, РСУ, катушки КСБ1 и КСБ2. контакторы КСБ1 и КСБ2 разомкнут свои контакты в цепи 2-го провода и замкнут в цепи питания электронной системы управления тиристорного регулятора от 6 провода.

· к включению линейных контакторов ЛК3 и ЛК4 по цепи: 6 провода, А6, диод, ПТУ1, РК1-18, АВТ, РП, РКР, РК1, КСБ1, ЛК2,  провод 1Ж две параллельные цепи:

· катушка ЛК3, РРП1, «земля»

· катушка ЛК4, ЛК3, РРП1, «земля»

- по цепи от провода 10А включается реле РР и Рпер.

С включением ЛК4 красная лампа РП гаснет, силовая цепь тормозного режима собрана.

Контактор ЛК1 не включается т.к. в цепи питания катушки разомкнута блокировка ПМУ2.

Положение КВ «тормоз – 1». Автоматическое торможение.

Главная ручка КВ переводится в положение «тормоз – 2» - дополнительно включаются КЭ 2 и 8 проводов.

Появление напряжения на 2 проводе не вызывает вращение вала РК, т. к. цепь питания СР1 и РВ1 разомкнута размыкающими контактами контакторов КСБ1 и КСБ2. 

В момент возбуждения двигателя, когда в силовой цепи появится тормозной ток, информация о его величине от датчика тока ДТ1 поступает в блок управления (БУ). В БУ происходит сравнение данных, поступивших от датчика тока и от блока уставок.

Когда ток якорей выше тока уставок (торможение со скорости 80-60 км/ч), из БУ не поступает сигнал на вращение РК -  происходит импульсная работа тиристорных ключей. При этом РК остается не подвижным на 1-ой позиции.

После выхода на полное поле, а также в тех случаях, когда торможение начинается с малых скоростей (менее 60 км/ч), из БУ не поступает сигнал на вращение РК. Открывается тиристор Т17 (8М-2Ю) и поступает питание на реле РСУ. Реле РСУ, включившись, размыкает свой контакт в цепи катушек контакторов КСБ1 и КСБ2 (6 провод). Эти контакторы отключаются и замыкают свои блокировки в цепи 2-го провода включаются реле СР1 и РВ1 и РК начинает вращение с 1-ой по 18-ую позиции под контролем РУТ.  

После прихода РК на 17 позицию включится вентиль замещения №1 по цепи: 2-ой провод, А2, провод 2Ж, ТР1, РК 17-18, катушка ВЗ№1 – «земля». Происходит дотормаживание поезда до полной остановки пневматическим тормозом.

На 18 позиции РК останавливается, т.к. в цепи катушек реле СР1 и РВ1 размыкается блокировка РК№17.

На тормозном режиме от провода 10А через диод получает питание авторежимное устройство, которое действует в зоне тиристорного регулирования поля и регулирования тормозных резисторов, меняя уставку в установленных пределах в зависимости от загрузки вагона.

Авторежимное устройство поддерживает замедление вагона практически постоянным.

Примечание:

 В момент прихода РК на одном из вагонов состава на 17-ую позицию электрического торможения и снижения тока в силовой цепи до 100-130А (уставка реле РТ2) по 48 проводу получит питание катушка реле РО по цепи: провод 2Ж, ТР1, РК17-18, РТ2, 48 поездной провод, СК1, 48 вагонный провод, АРС, катушка РО, «земля».

Реле РО включится и своим замыкающим контактом, шунтирующим КЭ 19 провода в КВ, замкнет цепь питания реле РВ3, и в каждом вагоне отменится срабатывание ВЗ№2 (останется ВЗ№1).

При электрическом торможении от устройств АРС, ее аппаратура размыкает цепь реле РО и РВ3 на все время торможения – ВЗ№2 срабатывает обычным порядком по цепи 8-го провода.

При срабатывании ВЗ№1 хотя бы на одном вагоне, 17-ая позиция РК, произойдет включение этих ВЗ на всех вагонах состава по 48-му поездному проводу, независимо от того, на какой позиции в это время находится РК других вагонов.

Положение КВ «тормоз – 1А». Ручное торможение.

Для осуществления ручного (байпасного торможения) в схеме установлено реле РРТ. Реле имеет две катушки: подъемную и удерживающую. Подъемная катушка получает питание при вращении РК после замыкания РКМ2, удерживающая катушка получает питание по цепи 25-го провода. Реле РРТ притянет свой якорь при нахождении главной рукоятки КВ в положении «тормоз – 1А), т.е. когда по обеим катушкам проходит ток и их магнитные потоки складываются.

Силы магнитного потока любой одной катушки недостаточно для притяжения якоря реле. Для удержания якоря реле во включенном положении достаточно магнитного потока одной удерживающей катушки.

Рассмотрим работу схемы в этом режиме при условии, что торможение происходит со скорости менее 60 км/ч.

При переводе главной рукоятки КВ из положения «тормоз – 1» в «тормоз –1А» дополнительно замыкаются КЭ 2 и 25 провод. При этом:

· от 25 провода получит питание удерживающая катушка РРТ,

· от 2 провода включается реле СР1 и РВ1 и РК начинает вращение.

Между позициями после замыкания РКМ2 получат питание подъемные катушки РУТ и РРТ, ЛК4, «земля».

Эти реле притягивают свои якоря, размыкают контакты в цепи якоря СДРК и замыкают в цепи параллельной якорю СДРК, который дойдет до позиции получая питание через РКМ1. при размыкании РКМ2 теряют питание катушки РУТ подъемная и РРТ подъемная. На позиции РК остановится.

После снижения тока якорей до тока уставки РУТ, его размыкающий контакт в цепи якоря СДРК включится, а замыкающий контакт, шунтирующий якорь СДРК, отключится. Однако, РК будет стоять на позиции, т.к. по прежнему якорь РРТ удерживается во включенном положении одной удерживающей катушкой.

При возврате главной рукоятки КВ в положение «тормоз –1» теряют питание 2 и 25 провода. РК остается на позиции, РРТ отпускает свой якорь и своими контактами разомкнет тормозной контур якорю СДРК и восстановит цепь питания якорю СДРК.

Такими манипуляциями главной рукоятки КВ можно вывести все 18 позиций торможения. На 17-18 позиции сработает пневматический тормоз от ВЗ№1.

При импульсном регулировании поля генераторов и переводом главной рукоятки КВ в «тормоз –1А» и в «тормоз –2» напряжение подается на 2-ой провод. От 2-го провода включается реле уставок РУ и своими контактами в блоке уставок производит переключения, в результате чего уровень уставки якорей возрастет до 250-260А при порожнем  режиме и до 350-370А при груженом режиме.
6. Назначение клапана облегченного отпуска и клапана ликвидации сверх зарядки.

ВР состоит из 3 частей. Камера, главная часть, электрочасть.

Камера:
Это отливка из чугуна в которой имеются полости: рабочая камера 7л, камера дополнительной разрядки ТМ1л, полость для установки фильтра тонкой очистки. И камера для подсоединения электропроводов и схем управления. К камере подводятся трубопроводы: из ТМ, НМ, трубки ТЦ и ОТЦ, авторежима. В корпусе рабочей камеры ввернут отпускной клапан, нажимной стержень которого при помощи тросика связан с рукоятками расположенными с обеих сторон вагона, а на вагонах 81 и под третьим левым сиденьем. Камера крепится при помощи четырех болтов к кронштейну рамы вагона, перед второй тележкой.

Эл. часть:
Включает в себя 2 эл. пневматических вентеля, для замещения эл. тормоза ВЗ№1 включающегося типа работает с НМ, ВЗ№2 выключающегося типа работает с ТМ.

Главная часть:
Состоит из 4 узлов: магистральный, промежуточный, режимный и питательный.

Клапан ликвидации сверх зарядки – ликвидирует сверх зарядку рабочей камеры ВР.

7. Передаточное число зубчатой передачи на прикрепленных к депо вагонах. Технология проверки состояния зубьев при проведении ревизии шестерен.

На вагонах всех типов в редукторах применена косозубая передача, для передачи крутящего момента от тягового двигателя к колесным парам.

ЗП изготовлена цельноштампованным из хромникилевой стали, заготовки подвергают термообработке с медленным охлаждением, для устранения напряжения, при штамповке и получения не высокой твердости металла. Чтобы можно было обработать на станке. Число зубьев 80шт.

Шестерня изловлена цельнокованой как одно целое со своим валом. Число зубьев 15шт.

Применение косозубой передачи имеет ряд преимуществ: обеспечивает плавный переход одного зуба на другой, уменьшает шум, так как нет рывка и ударов. В зацепление находятся не менее 2 зубьев.

При косозубой передаче возникает осевые смещения вдоль вала, приводящие к торцевому, осевому давлению.

Передаточное число есть отношение числа зубьев ЗП к числу зубьев шестерни. 80:15=5.33

Централь – расстояние между центрами шестерни и ЗП = 339мм

Редуктор передает вращающий момент с тягового двигателя на ось колесной пары и уменьшает число оборотов колесной пары по отношению к числу оборотов тягового двигателя – передаточное число 5.33

8. Способы изменения направления вращения якоря тягового двигателя.

Реверсирование. Пневматический реверсор ПР-772. предназначен для изменения движения вагона путем смены направления тока в обмотке якоря (в обмотке возбуждения). Имеет два положения: «Вперед» и «Назад». Аппарат кулачкового типа импульсного действия. 

БИЛЕТ 13

1. Действия машиниста, если на пути следования замечен переносной сигнал уменьшения скорости.

Квадратный щит желтого цвета днем на наземных путях и желтый огонь фонаря ночью или в тоннели или квадратный щит желтого цвета со светоотражателями в тоннеле – «Разрешается движение с уменьшенной скоростью», указанной в предупреждении или в приказе начальника метрополитена, впереди опасное место, а при отсутствии предупреждения – не более 20 км/ч. обратная сторона квадратного щита зеленая.

2. Действия машиниста, работающего на маневрах по выводу составов из тупиков, если у прибывающего на станцию поезда им замечена неисправность, угрожающая безопасности движения поездов.

2. Обязанности машинистов при производстве маневровых передвижений на оборотных путях станций.

2.3. Машинистам, занятым на маневровой работе, запрещается заниматься делами, не связанными с производством манёвров, и оставлять кабину до передачи управления поездом.

Управление считается переданным с момента передачи реверсивной ручки КВ или получения сигнала о приёме управления от машиниста, находящегося в другом вагоне.

При организации подмены обязанности машиниста, занятого на поездной работе, выполняет машинист, осуществляющий подмену или манёвры, принявший управление поездом. Производство манёвров требует от машинистов особого внимания при передаче состава, а также при управлении им, поэтому для самоконтроля необходимо вслух называть показания светофоров, положение стрелок, входящих в маршрут следования, следить за свободностью пути, подаваемыми сигналами, движением и расположением подвижного состав на соседнем пути.
2.4. Действия машинистов при обороте состава в случае обнаружения неисправности на нём.

2.4.1. В случае возникновения на подвижном составе, находящемся на пути оборота, неисправности, угрожающей безопасности движения поездов, машинист, производящий манёвры и обнаруживший неисправность, обязан задержать состав на пути оборота, немедленно сообщить об этом поездному диспетчеру и в дальнейшем руководствоваться его указаниями.

2.4.2. Если неисправность, угрожающая безопасности движения, обнаружена при выводе состава на путь отправления, машинист должен немедленно остановить состав, доложить об этом поездному диспетчеру и сообщить по радиооповещению о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, определить неисправный вагон и осмотреть его. При возможности движения дать заявку на возвращение маневрового состава на место прежней стоянки. Возвращение разрешается по устному распоряжению поездного диспетчера или дежурного по посту централизации, с разрешения поездного диспетчера, переданному по поездной радиосвязи, поездной диспетчерской, тоннельной или стрелочной связи при обеспечении безопасности движения поездов. Управляет составом в этом случае машинист, производивший осмотр, давший заявку на его возвращение на место прежней стоянки и получивший устное распоряжение на возвращение. При невозможности дальнейшего движения через поездного диспетчера вызывает бригаду пункта восстановительных средств (ПВС).

2.4.3. При возникновении неисправности на подвижном составе машинисту, управляющему составом, разрешается привлекать к её устранению машиниста, находящегося в хвостовом вагоне. После устранения неисправности машинист, управляющий составом, имеет право привести состав в движение лишь после того, как лично убедится, что лицам, принимавшим участие в устранении неисправности, не угрожает опасность от движения состава и поражения электрическим током.

2.4.4. Если неисправность, угрожающая безопасности движения поездов, обнаружена на пути отправления, машинист после остановки состава сообщает о неисправности машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне состава, по радиооповещению. Двери состава не открывает, приводит кабину в нерабочее положение, сообщает о неисправности машинисту данного поезда и даёт заявку поездному диспетчеру о перестановке состава на свободный станционный путь. Машинист данного состава после получения информации о неисправности определяет неисправный вагон, осматривает его и выясняет возможность перестановки состава, убеждается, что лицам, принимавшим участие в выявлении неисправности, не угрожает опасность от движения поезда и поражения электрическим током, после чего переходит к хвостовому вагону. Машинист разрешает маневровому машинисту выйти из хвостового вагона на платформу, входит в кабину, включает выключатели закрытия дверей, поездной радиосвязи, мотор-компрессоров и наблюдает за показанием маневрового светофора. После открытия маневрового светофора машинист называет его показание и показание указателя АЛС, занимает место за пультом управления, приводит кабину в рабочее положение, называет вслух разрешающее показание маневрового светофора и положение стрелки, приводит состав в движение, наблюдая по поездному зеркалу заднего вида за беспрепятственным проследованием поезда до ухода головного вагона за платформу станции.

2.4.5. В случае потери управления составом при выводе его с пути оборота машинист должен в первую очередь проверить контакты УАВА, положение крана ЭПК, наличие контроля дверей по лампе ЛСД. Если управление поездом не восстановлено, то машинист обязан действовать согласно рекомендациям по выходу из случаев неисправностей электроподвижного состава. Если после обработки кабины управления управление составом не восстановилось, машинист должен доложить о случившемся поездному диспетчеру и дать заявку на оставление состава на пути оборота. В исключительных случаях, при невозможности оставления состава на пути оборота (отсутствие другого пути оборота, его занятости составом, на котором производится ремонт и т.п.) допускается его вывод с пути оборота на резервном управлении для перестановки состава на свободный станционный путь по распоряжению поездного диспетчера.

2.4.6. В случае экстренного торможения состава при движении его на путь оборота или с пути оборота на путь отправления машинист немедленно докладывает об этом поездному диспетчеру, выявляет и устраняет причину торможения. Докладывает поездному диспетчеру о причине торможения и о её устранении и далее действует по его указанию.

2.4.7. Если после вывода состава на главный станционный путь на нём возникла неисправность, не влияющая на безопасность движения поездов, но снижающая культуру обслуживания пассажиров, машинист двери состава не открывает, по радиооповещению сообщает об этом машинисту, находящемуся в хвостовом вагоне, и информирует машиниста данного поезда о возникшей неисправности. Машинист данного поезда докладывает о случившемся поездному диспетчеру и предупреждает его об отправлении поезда без пассажиров или о перестановке на станционный путь. До отправления поезда на перегон машинист должен убедиться, что машинист, занятый на маневровой работе, находившийся в хвостовом вагоне, вышел на платформу.

3. Непрерывно работают мотор-компрессоры всего поезда. По каким признакам машинист узнает о подобной неисправности? Возможные причины и действия машиниста.

Отключить ВМК. Если предохранительный клапан не сработал, продолжить работу, поддерживая давление в НМ 6.3-8.2Ат. Если предохранительный клапан успел сработать, включить МК при давлении в НМ 5Ат. Не допускать превышения давления в НМ более 7Ат. Следовать в ПТО.

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

Постороннее питание, залипание контакта регулятора давления.

4. Правила безопасности при работе на дверном воздухораспределителе.

Осмотр ДВР со снятием кожуха в электродепо и на ПТО. Реверсивная ручку КВ установить в нулевое положение, изъять на данном вагоне предохранители закрытия дверей, правых и левы дверей или автоматические выключатели указанных цепей.

5. Почему при провороте кулачка карданной муфты электрический тормоз на вагоне не действует?

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 20(С.

Признаки неисправности: перегрев карданной муфты, увеличенный разбег или его отсутствие, в движении муфта гремит, при перемещении звенит (т.е. пустая).

Происходит разность токов в группах тяговых двигателей.

Дифференциальное устройство предназначено для защиты силовых цепей от круговых огней и перегрузок, возникающих в тяговых электродвигателях вагонов. Это устройство реагирует на разность токов в группах тяговых двигателей 120±10А.

Катушки дифферициального реле включены в схему управления в цепь 20 провода и находятся под напряжением меньше номинального. Замыкающие контакты ДР1, ДР2 включены в цепь катушки РПЛ (РЗ-3). При повышении тока, например в 1 группе двигателей и достижения разности токов в группах в 120±10А, увеличивается магнитный поток и реле ДР1 срабатывает. При этом замыкается контакт ДР1 в цепи катушки РПЛ(РЗ-3) и происходит оперативное отключение схемы.

6. Основные эксплуатационные нормы и допуски тормозного воздухораспределителя.

ВР состоит из 3 частей. Камера, главная часть, электрочасть.

Камера:
Это отливка из чугуна в которой имеются полости: рабочая камера 7л, камера дополнительной разрядки ТМ1л, полость для установки фильтра тонкой очистки. И камера для подсоединения электропроводов и схем управления. К камере подводятся трубопроводы: из ТМ, НМ, трубки ТЦ и ОТЦ, авторежима. В корпусе рабочей камеры ввернут отпускной клапан, нажимной стержень которого при помощи тросика связан с рукоятками расположенными с обеих сторон вагона, а на вагонах 81 и под третьим левым сиденьем. Камера крепится при помощи четырех болтов к кронштейну рамы вагона, перед второй тележкой.

Эл. часть:
Включает в себя 2 эл. пневматических вентеля, для замещения эл. тормоза ВЗ№1 включающегося типа работает с НМ, ВЗ№2 выключающегося типа работает с ТМ.

Главная часть:
Состоит из 4 узлов: магистральный, промежуточный, режимный и питательный.

Клапан ликвидации сверх зарядки – ликвидирует сверх зарядку рабочей камеры.

Сроки ревизии ВР:

– главная часть – 8;

– вентильная часть – 12.

Работа органов тормозного воздухораспределителя при зарядке тормозной магистрали.

Зарядка производится первым или вторым положением ручки крана машиниста. Воздух из ТМ проходит через фильтр, через не включенный ВЗ№2 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 5Ат 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 ВЗ№1, который при обесточенной катушке закрыт.

Все остальные камеры ВР в процессе зарядки сообщены с атмосферой.

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.

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.

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 сверх зарядки и давление в рабочей камере будет уменьшаться, тормоза станут отпускать. Поэтому разрядку ТМ необходимо делать при ПСТ не менее, чем до 3Ат.

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 5Ат, 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.

Возможные причины самопроизвольного отпуска тормозного воздухораспределителя.

Занижена регулировка клапана регулировки сверх зарядки. 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).

	Название нормы эксплуатации
	Е
	Еж
	81.717
	81.714

	1. давление в ТЦ при порожнем режиме:

· ПСТ, ЭТ, ВЗ№2

· ВЗ№1
	1,8-2,0

0,7-0,9
	2,2-2,4

0,8-1,0
	2,5-2,7

0,9-1,1
	2,4-2,6

0,8-1,0

	2. давление в ТЦ при груженом режиме:

· ПСТ, ЭТ, ВЗ№2

· ВЗ№1
	2,9-3,3

1,2-1,5
	3,3-3,8

1,3-1,6
	3,6-4,0

1,6-1,8
	3,5-3,9

1,5-1,7

	3. давление в ТЦ при ступенчатом тормозе:

· при разрядке 0,7Ат

· при разрядке 1,0Ат
	0,7-1,1

1,0-1,5

	4. время наполнения ТЦ

· ПСТ

· ЭТ, ВЗ№1

· ВЗ№2
	3-7сек

не более 3сек

1,5сек

	5. чувствительность ВР при торможении
	0,4

	6. клапан ликвидации сверх зарядки
	4,9-5


7. Как передается тормозное усилие с вала якоря на обод колеса?

Вал ТД ( кулачек карданной муфты ( цапфа ( иголки подшипников ( внешнее кольцо ролика ( вилка полумуфты ( презонные болты ( вилка полумуфты ( внешнее кольцо ролика ( иголки подшипников ( цапфа ( кулачек карданной муфты ( вал редуктора ( малая шестерня редуктора ( большое зубчатое колесо ( ось колесной пары ( колесные центры ( бандажи.

8. Почему на тяговом двигателе установлено 4, а в двигателе мотор-компрессора 2 щеткодержателя?

Тяговый двигатель последовательного возбуждения имеет главный полюс (для создания основного магнитного потока) и дополнительный (для компенсации реакции якоря в зоне между главными полюсами и для создания в этом месте над якорем магнитного поля, обеспечивающего хорошую коммутацию двигателя). Число щеткодержателей 4 шт., число щеток в щеткодержателе 2 шт. Другими словами тяговый двигатель имеет две обмотки, а МК одну.

БИЛЕТ 14

1. Длина расчетных тормозных путей на площадке (по ПТЭ) от экстренного торможения при скоростях: 60, 30, 15 км/час.

Длина расчетного тормозного пути при экстренном торможении в метрах

	Скорость поезда в начале торможения, из 8 ваг. 
	Подъём в тысячных
	Пло​щад​ка
	Спуск в тысячных

	
	60
	50
	40
	30
	20
	10
	
	10
	20
	30
	40
	50
	60

	80
	160
	165
	170
	180
	195
	205
	220
	245
	275
	310
	345
	375
	425

	60
	92
	93
	95
	100
	110
	115
	125
	135
	155
	175
	195
	220
	245

	40
	41
	43
	45
	48
	50
	55
	60
	65
	72
	80
	95
	100
	110

	35
	35
	36
	37
	38
	40
	45
	50
	53
	58
	65
	70
	80
	85

	30
	27
	28
	29
	30
	31
	35
	40
	42
	45
	50
	55
	60
	65

	20
	15
	16
	17
	17
	18
	20
	22
	23
	25
	27
	30
	32
	35

	15
	10
	11
	13
	13
	14
	14
	15
	16
	17
	18
	20
	22
	23

	10
	6
	6
	10
	11
	11
	12
	12
	13
	14
	15
	16
	18
	19


2. Когда при маневровой работе на конечных станциях машинисту разрешается занимать рабочее место. Возможные причины и действия маневрового машиниста, если при выводе состава из тупиков не отпускают пневматические тормоза?

ИНСТРУКТАЖ №1 (ПДИ)
«О мерах по предупреждению проезда светофоров с запрещающим показанием».

Анализ случаев проезда светофоров с запрещающим показанием за период эксплуатации метрополитена показывает, что в основном они происходят из-за:

– низкой степени личной ответственности за безопасность движения локомотивных бригад (машинистов), допустивших эти браки;

– отсутствия должного контроля за свободностью пути (показанием сигнала и положением стрелок);

– низкого уровня организации маневровой работы, отсутствия навыков правильной работы на маневрах и на линии, невнимательность и отвлечения;

– несвоевременного применения соответствующего вида торможения.

Основные нарушения, приведшие к проезду светофоров с запрещающим сигналом:

– не следил (не следили) за показанием светофора;

– не повторял вслух показание светофора;

– занял рабочее место под запрещающее показание светофора;

– привёл состав в движение, не убедившись в разрешающем показании светофора и положением стрелок, входящих в маршрут;

– отвлекался (отвлекались) от наблюдения за свободностью пути.

Проезд запрещающего сигнала является серьёзным нарушением безопасности движения, так как может привести к тяжёлым последствиям, вплоть до крушения. Для предотвращения подобного, локомотивным бригадам (машинистам) надо всегда помнить, что брак в работе является следствием всякого упрощенчества, не выполнения хотя бы одного из правил, изложенных в ПТЭ метрополитенов, инструкциях по сигнализации и по движению поездов и маневровой работе на метрополитенах, должностных инструкциях.

Локомотивные бригады (машинисты при работе без помощника машиниста) обязаны во время поездной и маневровой работы повторять показания сигналов, оговоренных приказами начальника метрополитена и местной инструкцией, показания сигнала всех маневровых светофоров, сигналов, требующих уменьшения скорости или остановки поезда, положение входящих в маршрут стрелок, а также маршрутных указателей. Повторение сигналов и стрелок должно быть произнесено громко и отчетливо. Помощник машиниста первым докладывает о показании сигнала и положении стрелок, за исключением тех случаев, когда первым сигналы и стрелки видит машинист.

Необходимо периодически проверять готовность тормозных средств к действию и рационально применять их для остановки поезда.

Заблаговременно снижать скорость движения поезда (состава) и следовать так, чтобы не допускать проезда запрещающего сигнала, места остановки первого вагона, препятствия.

Машинисту запрещается занимать рабочее место в кабине управления до появления разрешающего показания светофора (сигнала АЛС):

· перед заводом состава на оборотный или отстойный путь;

· при выводе состава из оборотного или отстойного пути;

· на станциях после вывода состава маневровым машинистом из оборотного или отстойного пути;

· во время маневровых передвижений по парковым путям.

Напоминается локомотивным бригадам (машинистам):

– красное сигнальное показание светофора, цифровое показание АЛС «0» и «ОЧ» запрещает движение и требует обязательной остановки;

– дальнейшее движение поезда (состава) допускается в исключительных случаях, порядком, установленным ПТЭ метрополитена и Инструкцией по движению поездов и маневровой работе;

– при наличии запрещающего сигнального показания светофора или АЛС машинист (локомотивная бригада) обязан проявить особое внимание и бдительность при ведении поезда и быть готовым немедленно остановить его, если встретится препятствие дальнейшему движению;

– ведение поезда с особой бдительностью – это постоянное повышенное внимание машиниста (локомотивной бригады) к условиям следования поезда, возможным дальнейшим изменениям обстановки, готовность в любой момент выявить угрозу безопасному следованию и принять меры к остановке поезда;

– повторять вслух показания всех выходных светофоров вне зависимости от принципа действия;

– машинист после прибытия на конечную станцию обязан встать и повторить вслух показание маневрового светофора (для самоконтроля);

– при следовании по парковым путям и соединительным ветвям после остановки состава перед светофором с запрещающим сигнальным показанием машинист, убедившись, что состав заторможен, обязан встать с рабочего места и вести наблюдение за показанием светофора с места помощника машиниста.

Машинист должен быть предельно внимательным при приближении (появлении) к сигналу уменьшения скорости, запрещающему сигналу и въезде на станцию.

Категорически запрещается отвлекать машиниста, занятого на маневровой работе, посторонними разговорами.

15. Обязанности машинистов при производстве маневровых передвижений на оборотных путях станций.

3. Не открываются двери во всем поезде, вентиля ДВР не возбуждаются. Действия машиниста. При каких неисправностях в схеме управления дверьми переходят на резервное управление дверьми?

Если двери не открываются или не закрываются от основных кнопок.

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

Если напряжение есть, повторно на 2-3 сек 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. Правила безопасности при работе на РП и НР.

Осмотр и устранение незначительных дефектов в аппаратах цепи управления и силовой цепи в электродепо и на ПТО. Отключить на всех вагонах состава главные разъединители или РЦУ, отключить на вагоне, на котором производится осмотр, главный разъединитель РЦУ, а на вагонах 81-717, 81-714 главный разъединитель и автоматические выключатели, защищающие вагонные провода управления. Работу производить под контролем второго лица, имеющего квалификационную группу по электробезопасности не ниже 3.

5. При тормозном режиме пробило изоляцию тягового двигателя. Рассказать путь тока, вызывающего отключение РЗ-1.

Нет сцепления вала и колесной пары.

РЗ-1 реле заземления, для защиты силовой цепи на тормозном режиме от токов короткого замыкания в случае пробоя изоляции. Ток срабатывания 0.6-0.8А.

6. Какое давление в органах ВР при разрядке тормозной магистрали на 1Ат?

ТЦ –1,5Ат; рабочая камера, магистральная камера – 4,0Ат. 

7. КПД действия рычажно-тормозной передачи. Где происходят потери тормозного усилия?

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. Выход штока ТЦ равен 45-50 мм, в эксплуатации до 66 мм.

Потеря тормозного усилия происходит из-за: преодоление сопротивлению возвратной пружины ТЦ (усилие 90кг), оттормаживающей пружины, преодоление трения во всех шарнирных соединениях.

КПД тормоза на вагоне 75-80%

8. Какие неисправности вызывают переброс по изолятору щеткодержателя на корпус тягового двигателя?

БИЛЕТ 15

1. Снаряжение поезда.

МЕСТНАЯ ИНСТРУКЦИЯ

по содержанию и размещению поездного

снаряжения электропоездов в

электродепо «Сокол»

5. Общее положение.

5.1. Настоящая инструкция устанавливает порядок содержания, размещения поездного снаряжения в электропоездах электродепо «Сокол».

Каждый электропоезд должен быть укомплектован поездным снаряжением согласно установленным нормам и исходя из местных условий эксплуатации. Категорически запрещается использовать поездное снаряжение не по  назначению.

5.2. Ответственность за наличие и исправность поездного снаряжения на электроподвижном составе после его приемки и во время работы на линии несет локомотивная бригада (машинист). При обнаружении неисправности или недокомплекта поездного снаряжения локомотивная бригада (машинист) обязана написать донесение и срочно сообщить об этом дежурному по электродепо или дежурному машинисту – инструктору, который по окончании смены должен написать рапорт на имя начальника электродепо.

5.3. Дежурный по депо или дежурный машинист – инструктор, поставленные в известность локомотивной бригадой (машинистом) о неисправности или недокомплекте поездного снаряжения, принимают меры к замене неисправного или пополнению недостающего поездного снаряжения.

5.4. При смене на линии локомотивная бригада (машинист), сдающая смену, должна поставить в известность локомотивную бригаду (машиниста), принимающую смену о наличии и состоянии поездного снаряжения.

5.5. Укомплектованность и исправное состояние поездного снаряжения и инструмента проверяется старшим машинистом при приемке подвижного состава по концевому маршруту.

5.6. Резервные комплекты поездного снаряжения и инструментальные ящики должны храниться в инструментально – раздаточном отделении электродепо.

У дежурного по электродепо находятся в резерве:

· реверсивная ручка (красная маркировка, ДДЭ №171, 172, 173, 174)

4шт.

· инструментальный ящик (красная маркировка)




1шт.

· противогазы









8шт.

5.7. На линейном пункте находится следующее резервное поездное снаряжение:

· реверсивная рукоятка (красная маркировка, № 177, 178, 179, 180)

4шт.

· фонарь ручной сигнальный







2шт.

· инструментальный ящик







1шт.

· электролампы








не менее 1км.

· противогазы









12шт.

На линейном пункте ответственность несет:

· за укомплектованность резервным поездным снаряжением – заместитель начальника электродепо по эксплуатации и машинист – инструктор, отвечающий за линейный пункт,

· за сохранность резервного поездного снаряжения – дежурный машинист – инструктор, а в его отсутствие, оператор линейного пункта.

6. Обязанности локомотивной бригады (машиниста) при приемке электроподвижного состава в электродепо.

6.1. Локомотивная бригада (машинист) получает в инструментально – раздаточном отделении поездной инструмент, проверяет его исправность. Во время приемки подвижного состава в электродепо локомотивная бригада (машинист) проверяет наличие поездного снаряжения и его размещение на составе (Приложение№1).

При обнаружении неисправности или недокомплекта поездного снаряжения локомотивная бригада (машинист) обязана написать донесение и срочно сообщить об этом дежурному по электродепо.

6.2. Запрещается выезжать из электродепо при наличии неисправного или с недокомплектом поездного снаряжения.

6.3. Ответственность за наличие и исправность поездного снаряжения на электроподвижном составе после его приемки несет локомотивная бригада (машинист).

7. Обязанности локомотивной бригады (машиниста) при приемке электроподвижного состава в электродепо с подачей на него напряжения 825В (72 маршрут).

7.1. Локомотивная бригада (машинист) получает в инструментально – раздаточном отделении поездной инструмент и поездное снаряжение, убеждается в его наличии и исправности:

	1. Фонарь для осмотра (плечевой).
	1

	2. Фонарь ручной сигнальный, перчатки диэлектрические.
	2

	3. Молоток смотровой.
	1

	4. Лампа переносная на 12 вольт («каретка»).
	1

	5. Штанга для отжатия башмаков токоприемников и открытия люков пола со специальным ключом.
	1

	6. Переносное заземляющее устройство контактного рельса (закоротка).
	2

	7. Башмак тормозной.
	2

	8. Штанга для отключения стояночного тормоза.
	1

	9. Штанга для установки штырей.
	1

	10. Ящик (опломбирован) для поездного инструмента, в котором находятся: отвертка специальная с ключом для открывания люков пола, комплект штырей для фиксации отжатых токоприемников, 2 рельсовых закрепителя с клиньями (Р – 50, Р – 65), слесарный молоток, щиток с предохранителями (вставками), клещи с изолированными губками, защитные очки, респиратор.
	2

	11. Ящик (опломбирован) для аварийного инструмента, в котором находятся: ключи гаечные – 10х12, 12х14, 11х13, 14х17, 17х19, 19х22, 22х24, 24х27, 27х30, 30х32, 32х36; пассатижи – 1шт, зубило – 1шт, молоток 0.8 – 1шт, ключ газовый – 1шт, изолента черная – 1шт, отвертка крестовая – 1шт, отвертка шлицевая – 1шт, ножовка по металлу – 1шт (с запасным полотном), ломик слесарный – 1шт, лента смоляная – 1шт, перчатки х/б пятипалые – 1шт, проволока 3 метра мягкая вязальная (диаметром 1мм), курбель для отпуска стояночного тормоза – 1шт.
	1


Во время приемки подвижного состава в электродепо локомотивная бригада (машинист) размещает поездной инструмент и снаряжение на составе (Приложение №1).

7.2. Запрещается выезжать из электродепо при наличии неисправного или с недокомплектом поездного снаряжения.

7.3. Ответственность за наличие и исправность поездного снаряжения на электроподвижном составе после его приемки несет локомотивная бригада (машинист).

8. Обязанности локомотивной бригады (машиниста) при нахождении электроподвижного состава в пунктах технического обслуживания (ТО – 1) в электродепо и на станционных путях.

8.1. В пункте технического обслуживания (ПТО) электродепо. 

8.1.1. Во время нахождения подвижного состава в ПТО локомотивная бригада (машинист) проверяет наличие поездного снаряжения и его размещение на составе (Приложение№1).

При обнаружении неисправности или недокомплекта поездного снаряжения локомотивная бригада (машинист) обязана написать донесение и срочно сообщить об этом дежурному по электродепо.

8.1.2. Запрещается выезжать из электродепо при наличии неисправного или  с недокомплектом поездного снаряжения.

8.1.3. Ответственность за наличие и исправность поездного снаряжения на электроподвижном составе несет локомотивная бригада (машинист).

8.2. В пункте технического обслуживания (ПТО) на станционных путях. 

8.2.1. Во время нахождения подвижного состава в ПТО локомотивная бригада (машинист) проверяет наличие поездного снаряжения и его размещение на составе (Приложение№1).

При обнаружении неисправности или недокомплекта поездного снаряжения локомотивная бригада (машинист) обязана написать донесение и срочно сообщить об этом дежурному машисту – инструктору и поставить в известность сменяющего машиниста.

9. Обязанности локомотивной бригады (машиниста) при сдаче электроподвижного состава в электродепо.

9.1. При постановке электроподвижного состава в длительный дневной отстой локомотивная бригада (машинист) обязана сдать в инструментально – раздаточное отделение электродепо два сигнальных фонаря с диэлектрическими перчатками, плечевой фонарь, каретку и смотровой молоток. В инструментально – раздаточном отделении располагает инструмент в отведенной для него месте. В книге регистрирует номер сдаваемого инструмента, номера головных вагонов данного состава, свою фамилию, данные о наличии и исправности сдаваемого снаряжения и расписывается за его сдачу. В случае не укомплектованности или неисправности поездного снаряжения ставит об этом в известность дежурного по депо, работника инструментально – раздаточного отделения электродепо принимающего поездное снаряжение и пишет об этом донесение.

9.2. При постановке электроподвижного состава в ночной отстой, независимо оттого, что локомотивная бригада (машинист) будет утром сама принимать состав или уходит домой, сдать поездное снаряжение в инструментально – раздаточное отделение электродепо.

9.3. В исключительных случаях, по распоряжению дежурного по электродепо, разрешается оставлять поездное снаряжение на электроподвижном составе.

10. Обязанности локомотивной бригады (машиниста) при сдаче электроподвижного состава секций 71 маршрута в электродепо.

10.1. При постановке электроподвижного состава секций 71 маршрута в электродепо, локомотивная бригада (машинист) обязана сдать:

	1. Фонарь для осмотра (плечевой).
	1

	2. Фонарь ручной сигнальный, перчатки диэлектрические.
	2

	3. Молоток смотровой.
	1

	4. Лампа переносная на 12 вольт («каретка»).
	1

	5. Штанга для отжатия башмаков токоприемников и открытия люков пола со специальным ключом.
	1

	6. Переносное заземляющее устройство контактного рельса (закоротка).
	2

	7. Башмак тормозной.
	2

	8. Штанга для отключения стояночного тормоза.
	1

	9. Штанга для установки штырей.
	1

	10. Ящик (опломбирован) для поездного инструмента, в котором находятся: отвертка специальная с ключом для открывания люков пола, комплект штырей для фиксации отжатых токоприемников, 2 рельсовых закрепителя с клиньями (Р – 50, Р – 65), слесарный молоток, щиток с предохранителями (вставками), клещи с изолированными губками, защитные очки, респиратор.
	2

	11. Ящик (опломбирован) для аварийного инструмента, в котором находятся: ключи гаечные – 10х12, 12х14, 11х13, 14х17, 17х19, 19х22, 22х24, 24х27, 27х30, 30х32, 32х36; пассатижи – 1шт, зубило – 1шт, молоток 0.8 – 1шт, ключ газовый – 1шт, изолента черная – 1шт, отвертка крестовая – 1шт, отвертка шлицевая – 1шт, ножовка по металлу – 1шт (с запасным полотном), ломик слесарный – 1шт, лента смоляная – 1шт, перчатки х/б пятипалые – 1шт, проволока 3 метра мягкая вязальная (диаметром 1мм), курбель для отпуска стояночного тормоза – 1шт.
	1


В инструментально – раздаточном отделении располагает инструмент в отведенной для него месте. В книге регистрирует номер сдаваемого инструмента, номера главных вагонов данного состава, свою фамилию, данные о наличии и исправности сдаваемого снаряжения и расписывается за его сдачу. В случае не укомплектованности или неисправности поездного снаряжения ставит об этом в известность дежурного по депо.

10.2. Работник инструментально – раздаточного отделения электродепо принимающий поездное снаряжение, в присутствии локомотивной бригады (машиниста), проверяет наличие и исправность поездного снаряжения и инструмента. Убеждается в целостности пломб на ящиках поездного и аварийного инструмента, производит вскрытие ящиков и проверку наличия и исправности инструмента.

10.3. В случае обнаружения недокомплекта поездного снаряжения или инструмента, работник инструментально – раздаточного отделения электродепо принимающий инструмент докладывает рапортом на имя начальника электродепо.

10.4. В случае не укомплектованности или неисправности поездного снаряжения локомотивная бригада (машинист) ставит об этом в известность дежурного по депо, работника инструментально – раздаточного отделения электродепо принимающего поездное снаряжение и пишет об этом донесение.

11. Обязанности дежурного по электродепо.

11.1. Дежурный по электродепо несет ответственность за наличие на составе поездного снаряжения находящегося в длительном отстое в электродепо.

11.2. После проведения перецепок головных вагонов дежурный по электродепо организует и лично контролирует размещение на в цеплянных вагонах поездного снаряжения и инструмента.

11.3. Дежурный по электродепо информирует локомотивную бригаду (машиниста), перед заступлением, о проведенной перецепке.

Приложение №1 к Местной инструкции по содержанию и размещению поездного снаряжения электропоездов в электродепо «Сокол».

	Инструмент.
	К-во.
	Место хранения.

	1. Огнетушитель пенный ОВП – 10.
	2
	Кабины головного и хвостового вагонов.

	2. Огнетушитель углекислотный ОУ – 5.
	1
	Пассажирские салоны головного и хвостового вагонов.

	3. Огнетушитель углекислотный ОУ – 5.
	8
	Пассажирские салоны всех вагонов (1шт. на вагон).

	4. Огнетушитель порошковый ОП – 5.
	8
	Пассажирские салоны всех вагонов (1шт. на вагон).

	5. Пепельница.
	2
	Кабины головного и хвостового вагонов.

	6. Фонарь для осмотра (плечевой).
	1
	Кабины головного вагона.

	7. Фонарь ручной сигнальный, перчатки диэлектрические.
	2
	Кабины головного и хвостового вагонов.

	8. Молоток смотровой.
	1
	Кабины головного вагона.

	9. Лампа переносная на 12 вольт («каретка»).
	1
	Кабины головного вагона.

	10. Штанга для отжатия башмаков токоприемников и открытия люков пола со специальным ключом.
	1
	Отсек головного вагона.

	11. Переносное заземляющее устройство контактного рельса (закоротка).
	2
	Отсеки головного и хвостового вагонов.

	12. Башмак тормозной.
	2
	Отсеки головного и хвостового вагонов.

	13. Штанга для отключения стояночного тормоза.
	1
	Кабины головного вагона.

	14. Штанга для установки штырей.
	1
	Кабины головного вагона.

	15. Ящик (опломбирован) для поездного инструмента, в котором находятся: отвертка специальная с ключом для открывания люков пола, комплект штырей для фиксации отжатых токоприемников, 2 рельсовых закрепителя с клиньями (Р – 50, Р – 65), слесарный молоток, щиток с предохранителями (вставками), клещи с изолированными губками, защитные очки, респиратор.
	2
	Под диваном первого правого сиденья в головном и хвостовом вагонах (отсеки головного и хвостового вагонов).

	16. Комплект из двух асбестовых полотен 2х1 метр.
	2
	Под диваном первого правого сиденья в головном и хвостовом вагонах.

	17. Противогаз (ящик опломбирован).
	2
	Кабина головного и хвостового вагонов (в ящике – опломбировано).

	18. Ящик (опломбирован) для аварийного инструмента, в котором находятся: ключи гаечные – 10х12, 12х14, 11х13, 14х17, 17х19, 19х22, 22х24, 24х27, 27х30, 30х32, 32х36; пассатижи – 1шт, зубило – 1шт, молоток 0.8 – 1шт, ключ газовый – 1шт, изолента черная – 1шт, отвертка крестовая – 1шт, отвертка шлицевая – 1шт, ножовка по металлу – 1шт (с запасным полотном), ломик слесарный – 1шт, лента смоляная – 1шт, перчатки х/б пятипалые – 1шт, проволока 3 метра мягкая вязальная (диаметром 1мм), курбель для отпуска стояночного тормоза – 1шт.
	1
	Под диваном первого правого сиденья головного вагона.


2. Общие замечания по маневровой работе на линии, предусмотренные инструкцией для локомотивных бригад.

14. Обязанности машинистов при производстве маневровых передвижений на оборотных путях станций.

3. Не открываются двери во всем поезде. Вентиля ДВР возбуждаются. Действия машиниста. При каких неисправностях в схеме вентиля на открытие возбуждаются, а лампа не загорается?

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.

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. Правила безопасности при смене ламп освещения пассажирского помещения.

Отключается АВ-8 при замене предохранителей, замене ламп рабочего освещения салона вагона и кабины управления, сдаче подвижного состава, а включается после выполнения работы, при приёмке подвижного состава.

5. Объяснить прохождение тока по силовой цепи на 1-й позиции тормозного режима.

Работа силовой схемы в тормозном режиме.

При сборе схемы на тормоз, в зависимости от скорости начала торможения, схема предусматривает два вида торможения: торможение на 1-ой позиции РК (импульсное регулирование поля генераторов), и реостатное торможение. Эти виды торможения реализуются машинистом постановкой главной рукоятки КВ в положения: Т1 – подтормаживание, Т1А – ручное торможение, Т2 – автоматическое торможение.

Силовая цепь состоит из двух контуров: генераторного и тормозного. В генераторный контур входят 4 генератора, а в тормозной контур – тормозные резисторы величиной 2.3Ом. Вся цепь тормозных резисторов подсоединяется к генераторному контуру в двух точках: К1 и Л12.

Сбор схемы на тормоз происходит при постановки главной рукоятки КВ в положение «тормоз –1». При этом включаются линейные контакторы ЛК2, ЛК3, ЛК4, контакторы КСБ1 и КСБ2. линейные контактор ЛК1 отключен, обеспечивая тем самым отсоединение силовой цепи от контактного рельса. РК находится на 1-ой позиции, ПМТ – в положении ПТ, ПСП – в положении ПС. Стр. 176

Токопрохождение на 1-ой позиции РК.

В генераторном контуре от точки К1 два пути точка:

Первый: 

ВП, Я3, Я1, ВП, ЛК3, ДР2, РП1-3, ПТ1, РУТ, точка К4 две параллельные цепи:

·  обмотки возбуждения 4 и 2 генераторов, точка К2;

· КСБ2, силовой тиристорный ключ, точка К2. Далее – ПТ2, точка Л12. 

Второй: 

Точка К1 две параллельные цепи:
· Обмотка возбуждения 1 и 3 генераторов, точка К3;

· РУТ, ПТ3, ЛК4, ДР1, ДР2, ВП, Я4, шунт амперметра, Я2, ВП, РП2-4, ДТ1, точка Л12.

В тормозном контуре от точки Л12 две параллельные цепи резисторов:

· РК4, резистор Р17-Р26, ЛК2, резистор Р13-Р3, РК3, точка Л8.

· Резистор Л12-Р27, ПТ6, резистор Р14-Л8 и параллельно резистор Л10-Л9, точка Л8.

Далее: ПТ5(ПТ9), РТ2, РКТТ, точка К1.

6. Как осуществляется дополнительная разрядка тормозной магистрали и ее роль при торможении?

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 0,2-0,3Ат.

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.

7. Случаи неисправности подшипников редукторного узла. Как осуществляется смазка редукторной передачи?

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.

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.

К заклиниванию колесной пары. Признаками являются искрение во время движения, сопротивление движению, задымление, скрежет и посторонние звуки во время движения, трещины на поверхности зубьев, раковины, выкраивание, изломы и выработка.

8. Будет ли работать тяговый двигатель, если из одного щеткодержателя вынуть щетку?

Да будет, два щеткодержателя на каждом по две щетке.

БИЛЕТ 16

1. Что должен обеспечивать график движения поездов?

Основой организации движения поездов является график движения, объединяющий работу всех подразделений метрополитена.

График движения поездов должен обеспечивать:

· выполнение плана перевозок пассажиров;

· безопасность движения поездов;

· соблюдение установленной продолжительности непрерывной работы машинистов (локомотивных бригад) с учетом графика оборота подвижного состава. (ПТЭ п. 15.1, 15.2)

2. В каких случаях высаживаются пассажиры на промежуточной станции, и состав резервом следует в ПТО?

Пассажиров высаживают во всех случаях:

· отключения системы АЛС-АРС и при отсутствии помощника машиниста,

· при переходе на КРУ,

· отключение УАВА, АВУ, срывного клапана,

· при неисправности скорости мера,

· отжатии башмаков токоприемника,

· в случаях запрета восстановления РП:

· в положении «ход-1» или «тормоз-1»

· с одновременным отключением А-54 (перегоранием предохранителя управления поездом)

· со снятием высокого напряжения с контактного рельса или с одновременным перегорание главного предохранителя

· на автоматической характеристике тяговых двигателей

· при повторной сработке.

· при отсутствии контроля ЛСД и неисправности дверных механизмов,

· неисправность НМ, а также при перекрытии концевых кранов ТМ, при отключении ВР,

· при самоходе поезда или одного вагона,

· при сработке сигналов КГУ или ПАНАБ,

· после пожара на одном из вагонов,

· в других случаях по приказу ДЦХ

3. Не закрываются двери во всем поезде. Лампа дверной сигнализации горит. Действия машиниста. Почему при пользовании резервной кнопкой двери в одном вагоне могут открываться с противоположной стороны? Какой по продолжительности должен быть импульс?

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.

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 безопасности при смене тормозных приборов и тормозных колодок.

С распущенной РТП, без давления в ТЦ и ТМ.

5. Какие неисправности в оборудовании подвижного состава вызывают заклинивание колесной пары?

К заклиниванию колесной пары. Признаками являются искрение во время движения, сопротивление движению, задымление, скрежет и посторонние звуки во время движения, трещины на поверхности зубьев, раковины, выкраивание, изломы и выработка.

К заклиниванию колёсных пар приводит разрушение подшипников якоря тягового двигателя, буксы, редуктора, не отпуск ВР, неправильная регулировка ТРП, не отпуск стояночного тормоза.

6. Почему при экстренном торможении сокращается тормозной путь?

ПСТ – происходит при разрядке ТМ, служебным темпом (0.3Ат/сек) с 5Ат до 3Ат в один прием. При этом ВР обеспечивает полное наполнение ТЦ до давления 2.5-2.7Ат

Экстренный – происходит при разрядке ТМ экстренным темпом (0.8-0.9Ат/сек). При этом давление в ТЦ такое же, как и при ПСТ, но сработка ВР на тормоз происходит гораздо быстрее, чем при ПСТ.

7. По каким деталям определяется правильность механического сцепления комбинированных автосцепок?

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. Назначение обмотки якоря тягового двигателя. Почему якорь выбран из отдельных листов?

Служит частью магнитной системы ТД, как часть якоря создает крутящий момент в ходовом режиме и тормозном режиме. Сердечник набран из отдельных листов, для уменьшения вихревых токов.

БИЛЕТ 17

1. Как определяются на главных путях и тупиках номера стрелочных переводов? Кому разрешается переводить централизованные и ручные стрелки?

На машиниста возлагается запирание остряка стрелки, расположенной на перегонах и соединительных ветвях (удаленные от станции стрелки), стрелочной закладкой при отсутствии контроля ее положения. Распоряжение машинисту об этом может поступить только от ДЦХ.

2. Почему при маневрах на путях депо разрешается пользоваться только пневматическими тормозами? Причины изменения тормозных путей на составе во время производства маневровых работ в депо.

Маневры на парковых путях выполняются со скоростью не более 15 км/ч, а электротормоза эффективны 

при скорости не ниже 25 км/ч. Грязные рельсы, мойка.

3. После закрытия двери во всем поезде пытаются открыться вновь. Действия машиниста. Какие должны быть действия машиниста при заедание во включенном положении кнопки открытия дверей?

После закрытия двери пытаются открыться вновь. 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 вновь пытаются открыться, высадить пассажиров из поезда.

При следовании по перегону замигала лампа дверной сигнализации. Следовать до станции, предупредить пассажиров, чтобы отошли от дверей. На станции определить, с какой стороны пытаются открыться двери. Если двери пытаются открыться со стороны платформы, высадить пассажиров из поезда, отключив выключатель закрытия дверей.

Если двери пытаются открыться со стороны противоположной платформы, выключатель закрытия дверей не отключать, реверсивную ручку КВ не переводить. Выключить устройства АРС, ВУ. Открыть краны выключения дверей во всех вагонах, высадить пассажиров из поезда и закрыть краны выключения дверей.

Залипла кнопка открытия дверей, постороннее питание.

4. Правила безопасности при выводе с канавы подъемочного ремонта.

5. Как определить, что на одном вагоне РК не переключается на параллельное соединение групп тяговых двигателей?

Определяется по току силы схемы = 100А.

Работа ВР при ступенчатом отпуске.

ВР состоит из 3 частей. Камера, главная часть, электрочасть.

Камера:
Это отливка из чугуна в которой имеются полости: рабочая камера 7л, камера дополнительной разрядки ТМ1л, полость для установки фильтра тонкой очистки. И камера для подсоединения электропроводов и схем управления. К камере подводятся трубопроводы: из ТМ, НМ, трубки ТЦ и ОТЦ, авторежима. В корпусе рабочей камеры ввернут отпускной клапан, нажимной стержень которого при помощи тросика связан с рукоятками расположенными с обеих сторон вагона, а на вагонах 81 и под третьим левым сиденьем. Камера крепится при помощи четырех болтов к кронштейну рамы вагона, перед второй тележкой.

Эл. часть:
Включает в себя 2 эл. пневматических вентеля, для замещения эл. тормоза ВЗ№1 включающегося типа работает с НМ, ВЗ№2 выключающегося типа работает с ТМ.

Главная часть:
Состоит из 4 узлов: магистральный, промежуточный, режимный и питательный.

Клапан ликвидации сверх зарядки – ликвидирует сверх зарядку рабочей камеры.

Сроки ревизии ВР:

– главная часть – 8;

– вентильная часть – 12.

Работа органов тормозного воздухораспределителя при зарядке тормозной магистрали.

Зарядка производится первым или вторым положением ручки крана машиниста. Воздух из ТМ проходит через фильтр, через не включенный ВЗ№2 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.

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. По каким причинам происходит нагрев редукторной передачи? Действия машиниста при случае перегрева корпуса.

Подклинивание, трение колесной пары, отсутствие смазки. Признаками являются искрение во время движения, сопротивление движению, задымление, скрежет и посторонние звуки во время движения, трещины на поверхности зубьев, раковины, выкраивание, изломы и выработка.

8. Почему двигатель мотор-компрессора имеет 2 щеткодержателя и не имеет дополнительных полюсов.

Является маломощным, не имеющим ярко выраженной реакции якоря и уравнительных соединений.

БИЛЕТ 18

1. В каких случаях применяются звуковые и видимые сигналы остановки поезда?

При маневровых передвижениях и в экстренных случаях.

2. Какие особенности подготовки и производства маневров одним вагоном? Требования к тормозным приборам и воздушным магистралям на маневровых вагонах.

Подключить пульт, зарядить ТМ, открыть отсеки крана и стоп – крана. Скорость 10км/ч, по увеличенным тока разделам до 15км/ч.

3. Не открываются двери в одном вагоне. Возможные причины и действия машиниста. Как практически подсчитать продолжительность импульса на открытие дверей?

Повторно на 2-3 сек включить кнопку открытия дверей. Если двери не открылись, проверить автоматики А-31, А-32 и положение крана выключения дверей в неисправном вагоне. При промежуточном положении крана, закрыть его, при закрытом кране, открыть его, высадить пассажиров из поезда.

4. Привести пример переговоров машиниста и поездного диспетчера при заявке о снятии напряжения с контактного рельса и получении приказа.

5. При каких неисправностях в цепях управления применяют резервный пуск поезда и резервное управление мотор-компрессорами?

При потере управления.

6. Как определить, что перезарядка тормозной магистрали до 8Ат произошла от перепитки питательного клапана или из-за открытых кранов двойной тяги в неуправляемой кабине?

Разрядить ТМ, закрыть краны двойной тяги. Если давление в ТМ повышается – открыты краны двойной тяги в хвостовом вагоне

7. Что называется угловым подрезом гребня, раковиной, сеткой трещин? Какие браковочные допуски на данные дефекты?

Уменьшение толщины гребня на высоте 18мм от вершины менее 25мм.

Раковина – не допускается.

Сетка трещин – не более эталонной.

8. Какой ток потребляется вагоном при скорости 60 км/час?

«Ход-2» 150-160А.

БИЛЕТ 19

1. Для каких целей устанавливаются желтые и желто-зеленые светофоры? Действия машиниста при подъезде к этим светофорам.

Сигнал ограничения скорости, сигнал уменьшения скорости.

2. Обязанности машиниста и помощника при проверке работы оборудования вагонов перед производством маневровых передвижений в депо.

Проверить исправность тормозов, положение кранов, стоп – кранов.

3. Не закрываются двери в одном вагоне. Возможные причины и действия машиниста. По каким причинам может перегореть предохранитель на закрытие дверей?
Закрыть двери резервной кнопкой закрытия дверей. Если двери закрылись, на следующей станции высадить пассажиров. Проверить автоматики А16, А31, А32. 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. Что необходимо предпринять для обеспечения безопасности, если на парковых путях депо между закороткой и колесной парой окажется изолированный стык?

Установить закоротку таким образом, чтобы обесточиваемый вагон был на одном участке с закороткой.

5. На какую длину должны перемещаться контактные пальцы при опускании запорной тяги автосцепки? Какие последствия может вызвать незафиксированная тяга?

Для включения ЭКК, т. е. Выхода пальцев за пределы передней плиты, служит пневматический привод.

Для этого необходимо реверсивной ручкой КВ повернуть кран пневмопривода во включенное положение. Тогда под действием давления воздуха шток выходит из цилиндра, давит на панель и контактные пальцы перемещаются вниз по направляющей, их фланговые контакты замыкаются в передних клеммах. Пальцы выходят за пределы передней плиты на 46-52мм и входят во втулки соседней ЭКК.

Основная неисправность потеря контакта.

6. При каких неисправностях авторежима происходит завышение давления в тормозных цилиндрах при порожнем режиме? Как отключить неисправный прибор?

Разрыв уплотнительных манжет на поршне, излом возвратной пружины, засорение фильтра крышки.

Отключение авторежима. Перекрыть кран АР (3-х ходовой), при этом авто режимная камера ВР отсекается ТЦ и одновременно сообщается с атмосферным отверстием, через отверстие крана АР. Для полного отключения АР (электрическую часть), следует ввернуть толкатель привода АР в вилку и зафиксировать на пружинную защелку.

7. Конструкция предохранительного устройства подвески редукторной передачи.

Предотвращает опускание редуктора вниз в случаи излома деталей подвески и поломки кронштейна подвески.

К поперечной балке рамы тележки приварен кронштейн с гребенчатой накладкой к накладке тремя болтами крепит вилку, имеющую гребенку для установки вилки по высоте. В случаи обрыва деталей подвески выступ крышки ляжет на рог вилки и предотвратит опускание редуктора вниз, с другой стороны кронштейна прикреплен уголок который предотвращает откидывание серьги при обрыве подвески.

8. На сколько увеличится ток в цепи освещения при перегорании 3-х ламп?

БИЛЕТ 20

1. Порядок производства маневров на станциях с путевым развитием и на парковых путях при запрещающих показаниях светофоров. Какие маневры запрещены на парковых путях?

На станциях по лунно-белому показанию светофора, а при неисправности:

· по ПС,

· по устному распоряжению ДЦХ,

· по устному распоряжению дежурного по блок посту под контролем ДЦХ,

· по устному или звуковому сигналу дежурного по станции подаваемого на основании устного распоряжения ДЦХ и под его контролем с обязательным предупреждением машиниста о предстоящем маневровом передвижении.

На парковых путях по лунно-белому показанию светофора, а при неисправности:

· по ПС,

· по устному распоряжению дежурного по посту централизации, переданной машинисту, по стрелочной или маневровой связи,

· по ручному или звуковому сигналу дежурного по посту централизации, оператора централизации или дежурного стрелочного поста на основании распоряжения дежурного по посту централизации.

Запрещается производить маневры:

· одновременно с обеих сторон на один и тот же путь

· с выездом к светофору или за светофор, ограждающий выход на главный путь или путь  соединительной ветки, кроме подачи составов для работы на линии.

2. Порядок выезда из депо маневрового состава и следования по путям при управлении из средней кабины. В каких случаях машинист руководствуется указаниями ДСЦП, передаваемыми по громкоговорящей установке?

Со скоростью 10км/ч, с помощником машиниста в головном вагоне, распоряжения по ГГС не принемаются.

3. При следовании поезда по перегону ритмично замигала лампа дверной сигнализации. Действия машиниста. Почему в этих случаях нельзя переводить реверсивную рукоятку?

Двери закрываются и блокируются. Реверсивная ручка не переводится – нельзя обесточивать 16 поездной провод.

4. Какие правила по ТБ должны выполняться локомотивной бригадой при работе на линии и в депо?

ТБ

3.1. При нахождении в электродепо:

3.1.1. Запрещается переходить деповские пути перед движущимся подвижным составом и после сигнала о приеме или отправлении подвижного состава.

3.1.2. 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.

3.1.3. Проход вдоль деповских путей разрешается между габаритными линями смотровых канав.

3.2. В электродепо и на линейных ПТО 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, на линейных ПТО, в тоннелях и на наземных участках каждый работник должен быть внимательным и бдительным, особенно вблизи подвижного состава, находящегося под напряжением.

При проходе мимо открытых ворот необходимо быть особо внимательным, обращать внимание на маневрирующие составы. (ОТ и БД)

7.2. Во время движения поезда (состава) при нахождении главной рукоятки КВ в ходовом или тормозном положении левая рука машиниста должна находиться на главной рукоятке КВ, а правая рука – на ручке крана машиниста.

При следовании первым поездом, при включенном освещении в тоннеле, при следовании поезда по стрелочным переводам и в других случаях, требующих особой бдительности, правая рука машиниста также должна находиться на ручке крана машиниста. Помощник машиниста при этом должен встать против своего окна и взяться за ручку стоп-крана.

7.3. Во время движения поезда запрещается переходить из вагона в вагон кроме случаев, когда возникает угроза безопасности движения поездов и перевозимых в них пассажиров. При этом должны соблюдаться правила личной безопасности и исключена возможность травмирования пассажиров торцовыми дверями вагонов.

7.4. Во время работы на линии дверь салона в кабину машиниста, из которой производится управление поездом, должна быть закрыта и заперта на замок. Дверь со стороны помощника машиниста при управлении поездом локомотивной бригадой должна быть закрыта, но не заперта, а при управлении одним машинистом — закрыта и заперта на замок. При наличии специальной защелки торцовая дверь в кабине управления может быть приоткрыта с обязательной фиксацией ее в этом положении защелкой.

При производстве обкаток, перегонок или испытаниях состава торцовые двери разрешается не запирать на замок. В недействующие кабины управления разрешается доступ лицам, участвующим в обкатке или испытаниях.

При наблюдении вдоль поезда через боковую дверь или окно кабины нельзя высовываться за пределы боковых стенок вагона 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 снижается до 200 мм, а при неисправности подвешивания вагона - до 70 мм.

8.16. Запрещается во время движения поезда:

открывать и закрывать смотровые люки в полу вагона, а также смотровые люки тяговых двигателей. При необходимости делать эту работу заблаговременно, при стоянке состава;

открывать и закрывать окна в вагоне;

отвлекаться от наблюдения за сигналами, положением стрелок и состоянием пути;

производить какие-либо работы по замене и регулировке оборудования, в том числе менять лампы сигнальных фонарей и регулировать звуковой пневматический сигнал.

При наблюдении вдоль состава через открытую дверь кабины из-за отсутствия поездного зеркала заднего вида (разбилось в пути следования) запрещается держать в руках микрофон поездного радиооповещения. (ОТ и БД)

5. В каких случаях возникает необходимость перевода реверсивного вала контроллера вручную? Порядок перевода.

При забросе реверсивного вала. Отключить А54(ВУ), А53, открыть КВ, перевести реверсивный вал.

6. При заторможенном положении происходит утечка воздуха через атмосферное давление реле давления N304. Возможные причины и действия машиниста.

Идет подпитка ТМ: стояночный тормоз, отсутствие скатывания. Проверить краны двойной тяги в хвостовом вагоне (в промежуточных вагонах проверить стрелку ТМ).

7. Какие неисправности в редукторной передаче могут вызвать ослабление болтов карданной муфты?

Несоосность более 3-4мм валов ТД и шестерни.

8. Принципиальное отличие в работе плавкого предохранителя от электромагнитного выключателя. Преимущества и недостатки.

Предохранитель перегорает, выключатель возможно восстановить.

БИЛЕТ 21

1. В каких случаях сцепленные вагоны называются составом и поездом? Кто отвечает за правильность сцепки?

За правильность сцепа отвечает машинист неисправного поезда.

Составу может быть присвоен номер, а поезду дополнительно присваивается номер маршрута.

2. Когда при работе на маневрах и в депо машинисту запрещается занимать рабочее место? Почему при смене места управления состав должен быть заторможен пневматическими тормозами?

Под запрещающие показание светофора или не понятное. Для исключения самопроизвольного движения поезда (состава).

3. После закрытия дверей двери в одном вагоне пытаются открыться вновь. Действия машиниста. Какие неисправности ДВР вызывают самопроизвольное открытие дверей в одном вагоне?

Смотреть – билет 20. вопрос 3.

Заклинивание дифферициального поршня или постороннее питание на вентиле.

4. Почему запрещается одновременный уход с поезда (состава) машиниста и помощника машиниста в отстое, при приемке п/с и при работе на линии?

На случай экстренных ситуаций, для предотвращения скатывания, для связи ДЦХ.

5. Действия машиниста, если при отключении вручную автомат АВ-1Б не погасит электрическую дугу.

6. Эксплуатационные нормы и допуски на установку и работу срывного клапана автостопа.

Подвешивание: 53-55мм от уровня ходового рельса до нижней поверхности скобы. Не должен закрываться до постановки ручки крана в 5(7) положение. Должен сесть при давлении в ТМ не более 1,8-2,0Ат.

Срок ревизии  – 18 месяцев

7. В каких направлениях можно регулировать положение тягового двигателя на вагонах Д и Е? Рассказать порядок регулировки.

8. В каких точках силовой схемы вагонов Е подключается амперметр и вольтметр?

Параллельно 2  и 4 якорям ТД.

БИЛЕТ 22

1. Порядок проезда запрещающих проходных светофоров автоматического действия. За сколько метров следует остановить поезд перед запрещающим светофором?
Согласно ПТЭ.

2. За сколько метров в оборотном тупике на парковых путях машинист обязан остановить состав? Порядок дальнейшего движения в сторону упора.

За 25м, далее не более 5км/ч, с 10м не более 10км/ч.

3. Действия машиниста при не открытии или не закрытии дверей в хвостовой части поезда.

Не закрылись двери: высадить пассажиров из поезда, закрыть кнопкой резервного закрытия. Если двери не закрылись, проверить положение кранов выключения дверей. При закрытых кранах закрыть двери из хвостовой кабины.

Не открылись двери: повторно на 2-3 секунды включить кнопку открытия дверей. Если двери не открылись, открыть их из кабины в хвосте, высадить пассажиров из поезда.

4. Устройство, техническая характеристика и правила пользования углекислотным огнетушителем.

5. К каким последствиям может привести занижение (30-40 вольт) напряжения на аккумуляторных батареях одного вагона? Действия машиниста.
Это может явиться причиной потери управления.

В депо – заказать высокое напряжение. При выезде на линию не восстанавливать РЗП, просадка напряжения 10 поездного провода.

6. Почему невозможно отключить УАВА при давлении в ТМ 5 Атм?

Из за большой площади клапана.

7. Как отрегулировать рычажно-тормозную передачу на тележке? Выход штока тормозного цилиндра при ПСТ.

Выход штока ТЦ равен 45-50 мм, в эксплуатации до 66 мм.

8. Чем опасно ослабление контакта в зажимах предохранителя и в болтовых соединениях наконечников кабелей и проводов?

Может явиться причиной короткого замыкания.

БИЛЕТ 23

1. В каких случаях применяется скорость движения не свыше 25, 45 и 60 км/ч?

60 – въезд на станцию,

45 – лыска 1,1-2,5мм,

25 – видимость 50м на открытом участке.

 2. Правила личной безопасности при ликвидации загорания или пожара.

При использовании порошковых огнетушителей для ликвидации загорания необходимо использовать защитные очки и респиратор.

Распылять огнетушителем снизу.

3. Утечка воздуха из НМ, пополняемая и не пополняемая работой мотор-компрессоров. Действия машиниста. Для каких целей при пополняемой утечке на неисправном вагоне отключа​ется РЦУ?
Определить, пополняемая утечка или нет. Если утечка пополняется, отключить МК и включить их при давлении 5Ат. Если утечка не прекратилась, следовать в ПТО. Если утечка прекратилась (предохранительный клапан сел), следовать в ПТО, не допуская повышения давления в НМ больше 7Ат.

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 7Ат. Высадить пассажиров на ближайшей станции. Следовать в ПТО.

Обнаружена неисправность воздухопровода НМ. Закрыть концевые краны НМ на смежных вагонах. На неисправном вагоне отключить РЦУ и МК. Предупредить пассажиров неисправного вагона о возможном само произвольно открытии дверей. 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”.

РЦУ отключается для исключения заклинивания ЛК.

4. Устройство, техническая характеристика и правила пользования пенным огнетушителем.

ИНСТРУКТАЖ №9(сборник ПДИ)

«О соблюдении правил пожарной безопасности на метрополитене».

Напоминаются локомотивным бригадам основные положения «Правил пожарной безопасности на метрополитенах».

Ответственность за пожарную безопасность электропоезда, находящегося на линии, возлагается на машиниста поезда.

Ответственность за обеспечение выхода на линию технически исправного и укомплектованного средствами пожаротушения электропоезда возлагается на мастера комплексной бригады.

Локомотивные бригады (машинисты) обязаны знать и строго выполнять требования правил пожарной безопасности и уметь правильно применять первичные средства пожаротушения.

Работники, обнаружившие задымление, загорание или пожар, обязаны немедленно сообщить об этом с указанием точного места и предварительной установленной причины их возникновения поездному диспетчеру, дежурному по электродепо и принять меры к ликвидации очага имеющимися на объекте средствами пожаротушения.

Прежде чем приступить к ликвидации задымления, загорания или пожара на электроустановках работнику следует принять необходимые меры защиты от поражения электрическим током, для чего установленным порядком лично обесточить аппараты электрооборудования.

Кабины машинистов должны быть оборудованы пепельницами из не горючих материалов. Пепельницы должны быть закреплены и закрыты крышками.

На печах, установленных в кабинах машиниста, и вблизи них не допускается размещение горючих материалов.

Перед выходом пассажирского поезда на линию помимо технического осмотра он должен быть осмотрен в части пожарной безопасности. При осмотре особое внимание следует обращать на исправность электрооборудования, отопления, чистоту, наличие и исправность первичных средств пожаротушения, связи «пассажир-машинист», системы «ИГЛА».

В каждом вагоне поезда (состава) должны быть установлены первичные средства пожаротушения – огнетушители: углекислотные ОУ-5, порошковые ОП-5, воздушно-пенные ОВП-10.

Тип и расположение огнетушителей в головных и промежуточных вагонах определено в местных инструкциях по электродепо.

Огнетушитель считается исправным, если он: опломбирован и имеет бирку с датой проведенного освидетельствования и технического обслуживания, отсутствуют трещины на корпусе и головке огнетушителя, стекло манометра не разбито.

Огнетушители ОУ-5, ОП-5 и ОВП-10 освидетельствуются не реже одного раза в год при этом на бирке, прикрепленной к огнетушителю, проставляется дата последнего освидетельствования.

Для приведения в действие углекислотного огнетушителя (ОУ-5) необходимо: выдернуть предохранительную чеку, направить раструб на очаг загорания и нажать на рычаг.

Наибольшая эффективность при тушении очага загорания достигается на расстоянии 0,7–1 м от очага загорания. Время работы огнетушителя не менее 6 сек. Допускается ликвидация очага загорания находящегося под напряжением не более 1000В в диэлектрических перчатках. Рекомендуется для ликвидации загорании в салоне вагона.

Для приведения в действие порошкового огнетушителя (ОП-5) необходимо: выдернуть предохранительную чеку, резко ударить по кнопке, выдержать 5 сек., направить сопло на очаг загорания и нажать на ручку на шланге. Время работы огнетушителя 12-15 сек., длина струи 5 метров. Допускается ликвидация очага загорания находящегося под напряжением не более 1000В в диэлектрических перчатках. Рекомендуется для ликвидации загорании в закрытых объёмах (стативах, ящиках, под сидениями диванов и т.п.).

Для приведения в действие воздушно-пенного огнетушителя необходимо: выдернуть предохранительную чеку, резко ударить по кнопке, выдержать 5 сек., направить сопло на очаг загорания и нажать на ручку на шланге. Время работы огнетушителя 40-50 сек., длина струи 4-5 метров. Не допускается тушение оборудования, находящегося под напряжением.

Кроме огнетушителей, размещенных на подвижном составе, на всех станциях в торцах платформ располагаются огнетушители ОП-50, которые при необходимости локомотивная бригада может использовать для ликвидации загорания на подвижном составе. Порядок приведения огнетушителя ОП-50 в действие такой же, как и ОП-5. Время работы огнетушителя ОП-50 45-60 сек., длина струи 11 метров.

При использовании порошковых огнетушителей для ликвидации загорания необходимо использовать защитные очки и респиратор.

Режим тушения загорания при использовании порошкового огнетушителя импульсный – нажимать на рычаг необходимо на 2-5 сек., с последующей проверкой результатов тушения. Порошковый огнетушитель рекомендуется использовать для ликвидации загорания под диванами вагонов, в отсеках, т.е. в закрытых объёмах. Ликвидацию загорания непосредственно в кабине машиниста необходимо производить через открытую дверь из салона. В случае не полной ликвидации загорания или тления, снять напряжение и ликвидировать остаточные очага с использованием углекислотного или пенного огнетушителя.

При неэффективном действии огнетушителя, а так же для ликвидации очага загорания на тяговом двигателе необходимо применять воду.

Использование воды для ликвидации загорания на подвижном составе допускается только при отсутствии напряжения в контактном рельсе, отключенной на вагоне аккумуляторной батареи, разъединённых электрических межвагонных соединениях (электрически «отсечён» вагон от смежных вагонов).

После применения воды необходимо отжать башмаки токоприёмников неисправного вагона и вытащить предохранители аккумуляторной батареи (2 штуки), установленные непосредственно на ящике аккумуляторных батарей. Локомотивной бригаде запрещается:

– выбрасывать на перегонах и станциях окурки, спички и горючие отходы;

– открывать защитные кожуха электропечей и использовать их для подогрева пищи;

– выезжать на линию без исправных первичных средств пожаротушения, требуемым по нормам, с неисправной системой «ИГЛА» и связью пассажир-машинист;

– перевозить в пассажирских вагонах легко воспламеняющиеся и горючие вещества, взрывчатые, едкие вещества, а также баллоны со сжатым и сжиженным горючими газами.

В целях пожарной безопасности категорически запрещается курение вне мест, отведенных для этого.

На линейных пунктах и в электродепо разрешается курить только в местах, где имеется табличка «Место для курения».

В кабинах электропоездов разрешается курение только при наличии пепельниц.

Пользоваться бумажными кульками запрещается!

КАТЕГОРИЧЕСКИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ класть на выключатели пульта управления, кран машиниста и другое оборудование в кабине машиниста зажженные сигареты.

Наиболее опасными с точки зрения пожароопасности на электроподвижном составе являются:

– тяговый электродвигатель;

– ящики с линейными контакторами, переключателем положения, реостатным контроллером и высоковольтными электромагнитными контакторами, аккумуляторной батареей и БПСН (ББЭ);

– отсек с предохранителями вспомогательных высоковольтных цепей и панель с автоматическими выключателями;

– клеммовые рейки, автосцепка;

– буксы колесных пар.

5. Какие последствия вызывает переброс высокого напряжения на провода управления? Наиболее характерные места переброса.

Сработку автоматической защиты или выгорание схемы управления.

6. Работа АВТ. Сроки ревизии.

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-ым левым шестиместным сиденьем, подключен к трубке ТЦ через разобщительный 2-ух 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» – 1,9-2,1Ат.

Замыкание контактов происходит при давлении в ТЦ на «81» – 0,9-1,5Ат. Устанавливается вращением опорного изолятора. Нормальный зазор 4,6 мм. Отключение производится краном АВТ.

Сроки ревизии по 72 маршруту.

(Местная инструкция. Обязанности локомотивной бригады по приемке электроподвижного состава в электродепо с подачей на него напряжения 825В)

Помощник машиниста: Проверяет работу автоматических выключателей тормоза (АВТ) от действия вентилей замещения № 2, для чего отключает выключатель управления поездом, переводит главную рукоятку КВ в положении «Тормоз-2», при полном давлении воздуха в тормозных цилиндрах от действия вентиля замещения № 2 включает выключатель управления поездом, принудительно отключает РП, нажав на кнопку «Сигнализация неисправностей», и переводит главную рукоятку КВ в нулевое положение.

Расположен слева под 2-м многоместным сиденьем.

7. КПД рычажно-тормозной передачи ручного тормоза. От чего он зависит?

Смотреть билет 14 – вопрос 7.

8. В каких цепях электрического оборудования устанавливаются диоды?

АРС(РОТ-1,2) пр18А, 24(РЗ-2), 

БИЛЕТ 24

1. Действия машиниста при вынужденной остановке поезда на перегоне.

По истечении  30-50сек стоянки поезда, сообщить пассажирам текст информации, по истечении 2 мин стоянки, уточнить у ДЦХ причину стоянки.

2. Действия локомотивной бригады при случаях загорания или пожара на станции.

Открыть двери поезда, доклад ДЦХ с заявкой на снятие напряжения, затормозить поезд ПСТ, установка закоротки, доклад ДЦХ, сечение поезда, отключение АКБ, ликвидация пожара.

3. При установлении причин не пополняемой утечки из НМ обнаружен неисправный рукав или неисправный воздухопровод. Действия машиниста.

Смотреть билет 23 – вопрос 3.

4. Какие правила противопожарной безопасности должны выполнять локомотивные бригады?

Смотреть билет 25 – вопрос 2.

5. Какие проведены изменения в схеме управления мотор-компрессорами в связи с оборудованием вагонов системой резервного пуска?

Установлен А23

РВ2 – реле времени. Катушка включена в цепь 33 вагонного провода, а замыкающий контакт находится в цепи контактора Р1-5. РВ2 задерживает отключение силовой цепи моторного режима для осуществления мягкого сброса – «подушки». Время выдержки на отключение:0,6-0,7сек,

КК – контактор компрессора (тип МК1-20МУ3), для включения и отключения двигателя мотор - компрессора. Катушка включена в цепь 22 провода, а замыкающий контакт в цепь двигателя мотор – компрессора.

6. В одном из вагонов не отпустил вентиль замещения №1. Как определить данную неисправность? Какие последствия может она вызвать?

Горит лампа сигнализации тормоза в кабине управления, на вагоне горит желтая бортовая лампа, давление в ТЦ 0,9-1,1Ат (в зависимости от нагрузки), схема собирается.

Сопротивление движению, перегрев колесных пар.

7. Как сменить тормозную колодку и отрегулировать тормоза на одной тележке?

8. Рассказать, в чем заключается рациональный режим ведения поезда?

Соблюдение режима, обеспечение наиболее рациональных, как правило одиночных подключений.

БИЛЕТ 25

1. Обязанность машиниста подошедшего сзади поезда по оказанию помощи машинисту неисправного состава.

Подняться в кабину хвостового вагона, уточнить неисправность, дать рекомендации, при необходимости произвести сцеп. 

2. Обязанности локомотивной бригады при возникновении пожара или загорании в поезде при стоянке на станции.

ИНСТРУКТАЖ №10 (ПДИ)

 «О порядке действий машиниста в случаях пожара, загорания или задымления на метрополитене».

Все работники метрополитена обязаны знать и выполнять. Правила пожарной безопасности на метрополитене, уметь применять первичные средства пожаротушения.

При обнаружении пожара, загорания или задымления каждый работник метрополитена обязан сообщить о пожаре в пожарную охрану города по тел. «6-01», а также поездному диспетчеру, дежурному по станции или дежурному по электродепо с указанием точного места пожара и его характер (загорание, открытый огонь и т.п.) и принять меры к его ликвидации.

Руководство тушением пожара до прибытия пожарных подразделений города и создания штаба аварийно-спасательных работ осуществляют работники метрополитена, которые по прибытию подразделений пожарной охраны города сообщают руководителю тушения пожара имеющиеся сведения о пожаре, наличии людей в опасной зоне и принятых мерах по локализации пожара.

При пожаре на платформе станции:

– машинист останавливает поезд до опасной зоны, если имеется угроза для подвижного состава;

– о принятых мерах сообщает поездному диспетчеру;

– при отсутствии опасности для подвижного состава или невозможности остановить поезд до опасной зоны – проследует станцию без остановки с установленной скоростью, выполняя при этом требования Правил технической эксплуатации метрополитенов РФ.

Машинист обязан проинформировать пассажиров:

– при остановке поезда на станции перед опасной зоной: «Уважаемые пассажиры! По техническим причинам отправление поезда задерживается. Просьба соблюдать спокойствие и порядок. Высадка будет произведена на станции ………

При пожаре в тоннеле:

– машинист при угрозе пожара подвижному составу принимает меры к остановке поезда до опасной зоны;

– определяет место пожара;

– сообщает о случившемся поездному диспетчеру (перегон, путь, пикет);

– даёт заявку на снятие напряжения с контактного рельса и включение рабочего и аварийного освещения;

– получает приказ о снятии напряжения с контактного рельса;

– проверяет отсутствие напряжения на контактном рельсе;

– устанавливает закоротку;

– приступает к тушению пожара имеющимися средствами;

– при необходимости организовывает эвакуацию пассажиров из поезда, находящегося в тоннеле, предварительно сообщив поездному диспетчеру направление (маршрут) эвакуации;

– о порядке выхода пассажиров из вагонов и следовании по перегону на ближайшую станцию машинист должен объявить в салоны вагонов через микрофон радиооповещения.

При отсутствии опасности для движения поездов машинист должен проследовать опасное место без остановки, сообщив поездному диспетчеру место обнаружения и возможную причину пожара.

При пожаре в вагоне поезда, находящегося на станции:

– машинист немедленно открывает двери для высадки пассажиров, если они были закрыты;

– сообщает о случившемся поездному диспетчеру;

– даёт заявку на снятие напряжения с контактного рельса;

– затормаживает головной вагон стояночным тормозом;

– получает приказ о снятии напряжения с контактного рельса;

– проверяет отсутствие напряжения на контактном рельсе;

– устанавливает закоротку;

– определяет место, характер загорания и приступает к тушению пожара первичными средствами пожаротушения (огнетушителями).

При тушении пожара на тяговом двигателе для обеспечения эффективного тушения и охлаждения на начальном этапе применяется вода с подачей от пожарного крана станции.

Решение о применении воды для тушения пожара на электроподвижном составе принимает только машинист.

В других случаях использование воды для тушения пожара на оборудовании подвижного состава допускается только после обесточивания электрических цепей неисправного вагона и изолирования (электрического сечения) от других вагонов.

После ликвидации пожара на неисправном вагоне необходимо отжать башмаки токоприёмников, при этом скорость следования не должна превышать 35 км/ч.

При пожаре в поезде, въехавшем частью вагонов в тоннель:

Если при загорании или при получении сообщения от пассажиров о пожаре в вагоне поезда, въехавшего частью вагонов в тоннель, машинист останавливает поезд, по поездной радиосвязи вызывает поездного диспетчера (при отсутствии ответа повторяет; «Диспетчер срочно!»), сообщает ему о случившемся и передаёт информацию следующего содержания:

«Диспетчер! Поезд № ..., маршрут № ..., станция ..., машинист ... Прошу разрешения осадить поезд на станцию из-за задымления (загорания, получения сообщения о пожаре) в вагоне №...».

Далее информирует пассажиров текстом: «Уважаемые пассажиры! Просьба соблюдать спокойствие и порядок. По техническим причинам поезд возвращается на станцию». При обслуживании поезда локомотивной бригадой машинист направляет помощника в вагон с задымлением (загоранием).

Получив устный приказ поездного диспетчера об осаживании поезда, машинист осаживает поезд на станцию со скоростью не более 5 км/час. Для этого следует:

– установить реверсивный вал контроллера машиниста в положение «назад» (перед этим при необходимости отключить систему АЛС-АРС):

– убедиться через поездное зеркало заднего вида в отсутствии препятствий для движения;

– подать звуковой сигнал «два длинных»;

– нажать педаль безопасности;

– привести поезд в движение по ходу назад;

– после въезда поезда на станцию применить экстренный пневматический тормоз и открыть двери со стороны платформы для высадки пассажиров.

При пожаре в поезде, следующем по перегону.

При обнаружении или получении сообщения от пассажиров о пожаре в вагоне поезда, следующего по перегону, машинист обязан призвать пассажиров к спокойствию, объявив по громкоговорящему оповещению: «Уважаемые пассажиры! Соблюдайте спокойствие и порядок. Поезд через ... минут прибудет на станцию ...», доложить о пожаре поездному диспетчеру, при возможности сообщив в каком вагоне обнаружено загорание и принять меры к выводу поезда на станцию.

При наличии помощника направляет его в вагон, где имеется очаг загорания, для ликвидации пожара с помощью первичных средств пожаротушения.

По прибытии на станцию машинист действует в соответствии с выше изложенным порядком (при пожаре в вагоне поезда, находящегося на станции).

При наличии признаков разбандажировки тягового двигателя его охлаждение ведется с применением воды из пожарных кранов.

При невозможности продолжить движение, при остановке на перегоне и явной угрозе безопасности пассажиров, машинист должен сообщить об этом поездному диспетчеру, с указанием точного места остановки и дать заявку на снятие напряжения с контактного рельса и на включение рабочего и аварийного освещения в тоннеле. После получения приказа электродиспетчера о снятии напряжения с контактного рельса машинист должен проверить отсутствие напряжения на контактном рельсе, установить закоротку и организовать вывод пассажиров на станцию, принимая меры к ликвидации пожара.

При следовании по соединительной ветви из (в) депо.

При обнаружении пожара машинист должен остановить состав, доложить поездному диспетчеру и запросить от него разрешения на возвращение электросостава на парковые пути. Получив разрешение на возврат, машинист должен перейти в другую кабину управления, вывести состав на парковые пути, где остановить состав, затормозить головной вагон стояночным тормозом и по телефону стрелочной связи (через дежурного по посту централизации) или тоннельной связи у выходного светофора (через поездного диспетчера) затребовать от дежурного по электродепо снятия напряжения с контактного рельса. После получения подтверждения от дежурного по электродепо о снятии напряжения, проверки отсутствия его на контактном рельсе и установки закоротки приступить к тушению пожара имеющимися средствами пожаротушения.

Если войти другую кабину невозможно, машинист должен доложить об этом поездному диспетчеру и возвратить состав на парковые пути с управлением не из головной кабины, сообщив об этом поездному диспетчеру.

Поездной диспетчер должен выяснить у дежурного по посту централизации электродепо поездную обстановку на парковых путях и дать ему указание подготовить маршрут для следования неисправного электросостава и после получения подтверждения о готовности маршрута дать устный приказ машинисту на возвращение неисправного электросостава или дать указание дежурному по посту централизации открыть светофор, если он там имеется.

Получив устный приказ поездного диспетчера на возвращение, машинист должен возвратить электросостав на парковые пути со скоростью не более 5 км/час, при этом:

– установить реверсивную рукоятку контроллера в положение «назад»;

– подать звуковой сигнал – два длинных;

– привести состав в движение по ходу назад и при движении периодически подавать сигнал «Общей тревоги»;

– остановить электросостав пневматическим тормозом в месте, указанном в приказе поездного диспетчера. После остановки действовать в соответствии с обстановкой.

В случае невозможности продолжить движение машинист действует вплоть до электрического сечения.

При пожаре и следовании по соединительной ветви между линиями метрополитена.

При обнаружении пожара при следовании по соединительной ветви между линиями метрополитена машинист должен доложить об этом поездному диспетчеру и принять меры к выводу состава на ближайшую станцию или наземный участок.

По прибытию состава на станцию (наземный участок) машинист действует в соответствии с требованиями изложенными выше.

3. Произошло самопроизвольное торможение поезда. После остановки тормоза на составе не отпускают. Возможные причины и действия машиниста. Почему после экстренного торможения состав прослушивается в движении?

Сработал срывной клапан хвостового вагона – разрядить ТМ до «0» не менее 30сек, если неисправность не удалилась переиграть АРС-АЛС (проверить скатывание при выключенной системе АЛС-АРС), действовать как при утечке из ТМ.

При выполнение экстренного торможения возможна порча колесных пар.

4. Какая система оповещения линии о подаче высокого напряжения перед началом движения?

Для предупреждения лиц, работающих в тоннеле, о предстоящей подаче напряжения на контактный рельс дежурным по станции подаются сигналы:

сигнал времени – путём полного отключения и включения рабочего освещения тоннеля в течение 5 с, который подаётся за 10 мин до подачи первого предупредительного сигнала и означает требование завершения работ;

первый предупредительный сигнал – путём двукратного отключения и включения рабочего освещения тоннеля с интервалами 5 с, означающий требование прекращения всех работ и выхода людей из тоннеля;

второй предупредительный сигнал – путём трёхкратного отключения и включения рабочего освещения с интервалами 5 с.

После подачи второго предупредительного сигнала контактный рельс считается под напряжением.

При неисправности рабочего освещения сигналы о предстоящей подаче напряжения подаются аварийным освещением в том же порядке.

На наземных участках сигналы о предстоящей подаче напряжения на контактный рельс дежурным по станции подаются электрическими звонками громкого боя:

сигнал времени – путём однократного включения звонков в течение 5 с, которые подаются за 10 минут до подачи первого предупредительного сигнала;

первый предупредительный сигнал – путём двукратного включения и отключения звонков с интервалами 5 с;

второй предупредительный сигнал – путём трёхкратного включения и отключения звонков с интервалами 5 с.

Сигнал о снятии напряжения с контактного рельса подаётся дежурным по станции двумя длинными звуками ручного свистка или объявлением по сети громкоговорящего оповещения.

Оповещение о предстоящей подаче напряжения на контактный рельс в электродепо производится дежурным по электродепо:

по сети громкоговорящего оповещения словами:

«Подаю напряжение на канаву №...»;

включением звонковой сигнализации на канаве в течение 10 с.

При наличии напряжения на соответствующей канаве включаются красным огнём сигнальные лампы над канавой, в канаве и на сигнальном пульте разъединителя. (ИС, п. 11.1-11.4)

5. Расположение высоковольтных и низковольтных предохранителей на прикрепленных к депо вагонах.

6. Редукционный клапан дверной магистрали Р-7 перепитывает. Возможные причины. Действия машиниста.

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. Что произойдет с рамой тележки и надбуксового подвешивания в случае излома комплекта пружин у одной из букс?

8. Как определить по пусковой диаграмме вагона Е скорость движения, тяговое усилие и силу тока на 30-й позиции РК моторного режима?

БИЛЕТ 26

1. В каких случаях на поезда выдаются письменные предупреждения? Порядок выдачи предупреждения машинистам, работающим по обороту составов по тупикам.

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 светофоров, пути или затоплении пути;

·при отправлении хозяйственного поезда с грузами, выходящими за пределы габарита погрузки, а также следующему за ним хозяйственному поезду;

·после промывки путей перегонов или станций;

·во всех других случаях, когда требуется уменьшение скорости, а также когда необходимо предупредить машиниста об особых условиях следования поезда. (ПТЭ п. 18.31)

2. Почему при загорании в поезде нельзя останавливаться на перегоне? Порядок следования на станцию поезда при этом.

На перегоне трудно оказывать помощь. Смотреть билет 23 – вопрос 4.

3. Произошло самопроизвольное торможение поезда. После остановки тормоза на составе не отпускают. Возможные причины и действия машиниста.

Смотреть билет 25 – вопрос 3.

4. Какие требования предъявляются к работникам метрополитена перед пропуском их в тоннель во время движения пассажирских поездов?

5. Действия машиниста при переходе на резервное управление дверьми.

6. Какие возможные неисправности ДВР влекут незакрытие дверей в одном вагоне?

Заклинивание дифференциального поршня, отказ в работе вентеля №3. Нет контроля ЛСД, состав снимается с линии.

7. По каким признакам определяется заторможенное положение ручного тормоза?

По положению крана, при отпуске тормоза по бортовым лампам и лампам в кабинах управления, визуальный осмотр, скатывание.

8. Почему в электрической тяге применяется сериесный тяговый двигатель?

БИЛЕТ 27

1. Действия машиниста при внезапном перекрытии полуавтоматического или автоматического светофоров на запрещающее показание.

2. Какая устанавливается скорость движения, если видимость пути и сигналов 50м? При какой видимости прекращается движение поездов?

Скорость должна обеспечивать безопасность движения.

3. Произошло самопроизвольное экстренное торможение поезда с одновременным резким падением давления в НМ. При осмотре обнаружен разрыв поезда. Действия машиниста.

Затормозить в головной части поезда вагоны стояночными тормозами. При разрыве поезда закрыть концевые краны на крайних вагонах обеих частей поезда, затормозить стояночными тор-мозами хвостовые вагоны. Вызвать два вспомогательных поезда. Осмотреть вагоны в месте раз-рыва. Обеспечить безопасность дальнейшего следования, а при необходимости вызвать восстано-вительную бригаду. После сцепления поездов на всех вагонах неисправного состава выключить аккумуляторные батареи.

4. Какие крупногабаритные грузы можно перевозить в пассажирских поездах? Порядок организации перевозок.

Разрешен только перевоз пассажиров.

5. При каком расхождении створок замыкаются контакты дверных блокировок?

3-5см.

6. Какие последствия могут вызвать длительное нахождение под током третьих вентилей ДВР из-за неисправности дверной блокировки? В каких точках дверной магистрали установлены краны пневматического открытия дверей? Откроются ли двери при повороте крана на 45 градусов?

Перегорание катушки вентеля ДВР. Краны пневматического (аварийного) открытия дверей в головных вагонах справа возле первой дверной створки, а также с права и слева у створок четвертого дверного проема любого (головного, промежуточного) типа вагона. При повороте крана на 45 градусов двери не откроются. 

7. Как определить надежность сцепления головок автосцепок типа «метро»?

8. Какие по ходу колесные пары пойдут юзом, если тормозная сила вагона превысит силу сцепления?

БИЛЕТ 28

1. В каких случаях подается сигнал о безостановочном проследовании станции? Действия машиниста при получении этого сигнала.

2. Почему снижается скорость движения при затоплении пути до уровня подошвы ходового рельса?

Для исключения замыкания рельсовых цепей и внезапно перекрывшийся светофор на запрещающее показание.

3. Действия машиниста при заметном снижении скорости движения на выбеге.

Остановить поезд (состав), проверить накат (скатывание) – при отсутствии последнего действовать согласно признакам и рекомендациям.

4. В каких местах разрешается перешагивать через короб контактного рельса? Какое наиболее опасное место на коробе 3-го рельса?

5. Как отразится на электрическом тормозе заедание авторежима в груженом положении? Действия машиниста при обнаружении заклинивания авторежима в груженом положении.

Сокращается тормозной путь с передерживанием и возможной с работкой РП. При сработке РП – отключить РЦУ на неисправном вагоне.

6. Порядок регулировки регулятора давления. Нормы и допуски при регулировке.

На включение 6,3, на отключение 6,2

7. В каких местах устанавливаются знаки «подход» и «приближение к станции» и их значение?

БИЛЕТ 29

1. Сколько блок-участков свободно за зеленым, желтым и желто-зеленым светофором?

Минимальное расстояние между поездами при автоблокировке – блок-участок и защитный участок, а минимальное расстояние между поездами при системе АРС – один блок-участок, что позволяет увеличить пропускную способность.

2. Действия локомотивной бригады при попадании пассажира под подвижной состав. В каких случаях при этом высаживаются пассажиры из одного вагона или из всего поезда?

Пассажиры высаживаются при вызове ПВС.

3. При следовании поезда на тяговом режиме слышен пронзительный свист, напоминающий звук сирены. Возможные причины и действия машиниста.

Заклинивание колесной пары. 

Искрение обнаружено.

Установить рукоятку КВ в положение «Тормоз-1», проверить показание красной лампы РП.

Лампа РП погасла, лампа стояночного тормоза не горит.

Остановить поезд. Выявить неисправный вагон, осмотреть его, установить причину заклини-вания колесных пар и возможность дальнейшего следования. На неисправном вагоне отключить РЦУ. При невозможности дальнейшего следования вызвать восстановительную бригаду.

4. Почему болт, выходящий на верхнюю часть короба контактного рельса, может оказаться под полным высоким напряжением?

Пробой изоляции между болтом и крышкой контактного рельса.

5. Что произойдет, если при прохождении неперекрываемого токораздела с включенными тяговыми двигателями НР на одном из вагонов не отключится?

Отключится ТД без ПСТ с возможным повреждением.

6. Как осуществляется прямо действие и неистощимость тормозов на вагонах метрополитена?

Прямодействие – питается от НМ, неистощимость – автоматическая подпитка ТЦ посредством ВР.

7. Какая смазка заливается в рельсосмазыватель, периодичность добавления ее?

8. Из чего складывается внутреннее сопротивление движению вагона? Каково общее сопротивление движению поезда в тоннеле при скорости 70 км/час?

БИЛЕТ 30

1. Максимально допустимые скорости на обслуживаемой линии и места ограничения их.

80 км/ч – максимально разрешенная скорость,

60 км/ч – 1гл. путь Орехово – Царицино,

25 км/ч – 1гл. путь Царицино – Кантемировская (просадка пути),

35 км/ч – 1гл. путь Сокол – Войковская (движение на отклоненный путь),

60 км/ч – 1гл. путь Войковская – Водный стадион (нет возвышения рельса на поворот),

60 км/ч – 2гл. путь Аэропорт – Динамо (0,028 большой протяженностью)

2. Обязанности дежурного по станции при нахождении на перегоне во время движения постороннего человека.

Выдача устных предупреждений о следование с особой бдительностью, включение всех групп освещения.

3. После остановки поезда замечен дым из-под вагона. Возможные причины неисправности и действия машиниста.

Заклинивание колесной пары

4. За какие детали тоннельного оборудования не разрешается держаться при укрытии от проходящего поезда? Действия машиниста при нахождении в тоннеле во время приближения поезда.

5. Расположение электрических аппаратов на раме вагона.
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6. Какие приборы входят в схему магистрали управления?

Редуктор и вентеля включающего типа.

7. Какие пробеги допускаются между осмотром и ремонтом вагонов?

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. На каком спуске при выбеге сохраняется установившаяся скорость 60 км/час?
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