Глава XIII

РЕМОНТ ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО ОБОРУДОВАНИЯ
РЕМОНТ ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО ТОПЛИВНОГО НАСОСА

Вспомогательный топливный насос ремонтируется в депо на большом периодическом и подъемочном ремонтах тепловоза. Основной неисправностью насоса является снижение его производительности вследствие износа уплотнительных втулок 10 и 13 (см. рис. 45), припаянных к гофрированной трубке 12. Изношенные втулки следует заменить. Перед постановкой в насос необходимо притереть их по валику. У собранного насоса торцовый зазор между крышкой и шестернями должен быть в пределах 0,02—0,08 мм. Величина зазора регулируется постановкой прокладок между крышкой и корпусом насоса.

При установке насоса на плиту необходимо обеспечить его соосность с электродвигателем.   Допускается  смещение осей насоса и электродвигателя не более 0,05 мм и излом осей не более 0,1 мм на радиусе 50 мм. После затяжки болтов крепления насоса и электродвигателя вращение вала насоса должно происходить свободно, от руки.  Собранный  вместе  с электродвигателем насос испытывается на герметичность и производительность на стенде (рис. 171). При 1725 об/мин вала электродвигателя насос должен подавать 9 л в минуту. Утечка топлива по валику не допускается.

ОЧИСТКА ФИЛЬТРОВ И ВОЗДУХООЧИСТИТЕЛЕЙ ДИЗЕЛЯ 1Д12
На профилактическом осмотре тепловоза производится промывка масляного фильтра дизеля со сменой элемента тонкой очистки, которую производят в следующем порядке.

Снимается крышка фильтра и после слива масла вынимаются секции щелевой и тонкой очистки. Расшплинтовывается и снимается отъемное донышко перфорированного корпуса, а также пружина, крышка с сальником и сменный картонный элемент тонкой очистки. Перфорированный корпус промывается в чистом керосине и обдувается сжатым воздухом, отъемное донышко и стальные диски вытираются. После этого в перфорированный корпус устанавливается новый картонный элемент тонкой очистки, высота которого должна быть не менее 348 + 1,0 мм.

При длительном хранении элемента тонкой очистки вследствие высыхания картонных пластин и прокладок его высота может уменьшаться. В этом случае пакет следует дополнить несколькими пластинами, соблюдая при укладке правильное положение лучевых прокладок по отношению к ранее уложенным. Для пополнения пакета новыми пластинами необходимо снять два пружинных замка и картонный диск, поставить комплект фильтрующих пластин и прокладок и установить картонный диск на место. До постановки пружинных замков на стержень пакет сжимается усилием около 40 кг. Сжатый пакет должен иметь высоту 348 + 1,0 мм.

Затем устанавливается пружина и перфорированный корпус до совмещения отверстий под шплинты. После установки шплинтов новая секция тонкой очистки и промытая секция щелевой очистки устанавливаются в корпус фильтра с поворотом их вокруг оси стержня в разные стороны.

Перед установкой крышки на корпус необходимо проверить уплотнение между ними. Прокладка должна лежать в выточке крышки без перекоса, наличие которого может вызвать течь масла при повышенном давлении во время работы дизеля.

Установленный на дизель фильтр испытывается давлением не менее 2 кГ/см2, создаваемым в системе смазки ручным маслопод-качивающим насосом.

Регулярная смена-картонных фильтрующих элементов способствует сокращению расхода масла и увеличению срока службы дизеля.

Фильтры грубой и тонкой очистки топлива при их загрязнении механическими примесями не обеспечивают поступления необходимого количества топлива к насосу высокого давления, что вызывает затруднения в запуске, работу под нагрузкой с перебоями, потерю мощности и остановку дизеля.

Для промывки топливного фильтра тонкой очистки корпус с фильтрующим пакетом отнимается от крышки, закрепленной на кронштейне дизеля. Вынутый фильтрующий пакет, сальник с пружиной и внутренняя поверхность корпуса промываются в чистом керосине. Неразобранный фильтрующий пакет промывается в керосине или бензине. Войлочные пластины разобранного фильтрующего пакета промываются в бензине или керосине и отжимаются. Сетка фильтра вместе с шелковым чехлом промывается в чистом бензине или керосине.

При сборке фильтрующего пакета из промытых и отжатых пластин его высота может снижаться, так как пластины делаются тоньше. В этом случае необходимо доукоплектовать пакет новыми пластинами. При повреждении прокладки между корпусом и крышкой фильтра необходимо ее заменить. Собранный фильтр тонкой очистки проверяется на герметичность при давлении 3 кГ/см2, а также на производительность; через фильтр должно проходить не менее 2— 2,6 л/мин при давлении на входе 0,6—0,8 кг/см2.

Для очистки элемента тонкой очистки от механических частиц рекомендуется применение установки, в которой удаление загрязнений происходит за счет центробежной силы, возникающей при вращении пакета вокруг своей оси со скоростью 5000 об/мин. Устройство приспособления показано на рис. 172.

Очистка, промывка и ремонт воздухоочистителей дизеля и фильтра компрессора должны производиться при профилактическом осмотре и всех видах ремонта тепловоза.

Воздухоочистители дизеля очищают и промывают следующим образом. Отсоединенные от дизеля воздухоочистители разбираются. Внутренняя полость бункера освобождается от накопившейся пыли и промывается керосином, пылесбрасывающие конусы тщательно очищаются. Кассеты для контактной очистки воздуха провариваются в течение 15—20 мин в специальном растворе с температурой 90— 95° С. В состав раствора входит: кальцинированная сода 1%, жидкое стекло 1%, мыло 1%, хромпик 0,1% и 3—4% петролатума или 2—3% каустической соды. После этого кассеты прополаскиваются в чистой воде и просушиваются при температуре 90—100° С в течение 3—5 мин. Очищенные кассеты в течение 2—3 мин выдерживают в ванне для промасливания в смеси (82% масла МК.-20 или МС-22, 8% керосина и 10% технического вазелина), нагретой до температуры 40—50° С. Промасленные кассеты выдерживаются в горизонтальном положении до прекращения стекания смеси с канители и сушатся в течение 2—3 мин при температуре 40—50° С.

Перед сборкой воздухоочистителя необходимо смазать солидолом уплотнительные кольца и сальники. При сборке и установке воздухоочистителя на место должна быть обеспечена плотность соединений между корпусом, головкой и бункером воздухоочистителя, а также между всасывающими коллекторами дизеля и головками воздухоочистителей.

Фильтр компрессора снимается для разборки и промывки сетки и канители. Перед сборкой канитель следует слегка смочить в дизельном топливе.

РЕМОНТ КОМПРЕССОРА Э-400
На профилактическом осмотре производится очистка и обтирка компрессора снаружи с целью определения наружным осмотром состояния картера и клапанной коробки, — нет ли трещин и течи масла из корпуса в местах соединений. При этом необходимо проверить, плотно ли завернуты пробки и сапун в корпусе компрессора. Проверяется также плотность соединения компрессора с напорным воздуховодом и крепление крышек цилиндров, корпуса и пробок-упоров клапанов.

Следует убедиться в наличии достаточного количества масла в картере. Уровень масла в заливочном колене должен быть не ниже 15—20 мм от его торца.

На малом периодическом ремонте производится ревизия компрессора, при которой полностью спускается масло из картера, снимается верхняя и цилиндровая крышки. У одного из шатунов освобождается шарнирный болт, крепящий откидную крышку головки шатуна, и производится вращение коленчатого вала до тех пор, пока головка шатуна не займет нижнее положение. Шарнирный болт устанавливается вдоль шатуна и откидывается крышка головки шатуна. После этого поршень вместе с шатуном вынимается из цилиндра. Таким же образом вынимается второй поршень и шатун.

Поршневые кольца должны оставаться на поршнях. Поршневой палец вынимается после удаления стопорного винта. Затем снимают малую шестерню и вынимают приводной вал компрессора. Ослабив гайки шарнирных болтов крышек подшипников коренных шеек коленчатого вала и откинув их, вынимают коленчатый вал компрессора. После разборки проверяется состояние коленчатого вала, зубчатого колеса и малой шестерни. При ослаблении венца зубчатого колеса на диске коленчатого вала, изломе зубьев, а также ослаблении заклепок и болтов, скрепляющих составные шевронные колеса, их необходимо заменить.

Малая шестерня подлежит замене при изломе зубьев или наличии трещин. При толщине зубьев колеса и шестерни менее 5,2 мм (по постоянной хорде) необходима их замена новыми. Зазор между шатунной шейкой коленчатого вала и головкой шатуна более 0,2 мм устраняется уменьшением количества прокладок между отъемной частью головки и телом шатуна.

Между шейкой коленчатого вала и вкладышем коренного подшипника зазор не должен быть более 0,15 мм. Овальность и конусность цилиндров более 0,3 мм и риски глубиной более 0,3 мм на их поверхности не допускаются.

Поршневые кольца должны легко входить в пазы поршня. Зазор между кольцами и стенкой ручья по ширине должен быть не более 0,25 мм. Зазоры в замках поршневых колец более 0,5 мм не допускаются. Замки поршневых колец следует располагать в различных плоскостях.

После очистки клапанов от нагара следует устанавливать их в те же гнезда. Клапаны, имеющие задиры или трещины на поверхности притирки, которые не могут быть исправлены без ее повреждения, следует заменить.

Упорные пробки клапанов не должны иметь трещин и излома бурта. Для предупреждения присасывания клапана к плоской поверхности нижней части упорной пробки на ней должны быть две взаимно перпендикулярные канавки глубиной 1,5 мм. Между заплечиком резьбовой части упорной пробки и верхней кромкой надетого на нее клапана должен быть зазор от 0,3 до 0,7 мм. Высота подъема клапана, которая определяется как разность размеров от нижней плоскости опорной пробки до ее заплечика и от внутренней поверхности дна клапана при его нижнем положении до обработанной под посадку упорной пробки наружной части клапанной коробки, должна быть в пределах 4,5—5 мм. Регулировка подъема клапанов производится посредством постановки металлических прокладок под заплечики упорной пробки или проточкой ее заплечика. Упорные пробки следует ставить на графитовой смазке для предупреждения их пригорания. Подмотка какого-либо материала под заплечики упорной пробки запрещается. Прокладка между клапанной коробкой и корпусом цилиндров изготовляется из паронита или клингерита толщиной не более 1 мм.
При установке компрессора на место следует произвести центровку его вала с валом распределительного редуктора. Несоосность при этом допускается не более 0,1 мм и излом осей не более 0,2 мм на длине 200 мм.

После ревизии компрессора производится проверка его производительности, которая должна удовлетворять следующему условию: повышение давления сжатого воздуха в главных резервуарах емкостью 290 л от 6 до 8 кГ/см2 должно происходить в течение 40— 60 сек при скорости вращения коленчатого вала дизеля 1500 об/мин.

РЕМОНТ ХОЛОДИЛЬНИКА
Основными неисправностями водяных радиаторов холодильника являются загрязнение внутренней и наружной поверхностей трубок и их течь из-за обрыва в местах соединений с трубной решеткой коллектора. Признаками загрязнения радиаторов является снижение эффективности их работы и значительная разница в температуре радиатора по высоте.

На подъемочном ремонте водяные радиаторы снимаются с тепловоза и подвергаются внутренней и наружной очистке, а также проверке на плотность трубчатой части.

Для внутренней очистки водяных и масляных радиаторов рекомендуется применять водный раствор, содержащий (в %):

Кальцинированной соды .......... 3—5
Жидкого стекла .............. 1 

Мыла................... 1 
Хромпика  ................. 0,1

Для промывки радиаторов изнутри после циркуляции раствора и обмывки их снаружи применяется горячая вода. Температура раствора и воды при очистке и обмывке радиаторов должна быть 60—80° С.

Водяные радиаторы очищаются и промываются на специальном стенде, принципиальная схема которого изображена на рис. 173. Раствор и вода для обмывки размещаются в двух баках 2 и 6 емкостью 1,88 м3 каждый, из которых они центробежным насосом 1 подаются к радиатору 11 и в душ 10.

Нагревание воды производится острым паром с давлением 3— 4 кг/см2 посредством смесителя 3 и конденсатом, поступающим из теплообменника. Нагревание раствора осуществляется теплообменником-змеевиком, по которому пропускается пар.

Контроль за температурой раствора и горячей воды производится дистанционными термометрами 8. С помощью вентилей и задвижек, установленных на трубопроводах, обеспечивается подача и слив раствора и воды во время очистки и промывки радиаторов. Радиаторы устанавливаются в закрываемых крышкой ваннах и присоединяются таким образом, чтобы циркуляция раствора и воды происходила в направлении, обратном движению воды или масла при их работе на тепловозе.

Подогрев раствора рекомендуется производить непрерывно в течение всего времени очистки радиатора. Подогрев воды следует производить периодически. По окончании очистки раствор, оставшийся в радиаторах, необходимо слить в ванну и оттуда в бак. После работы насоса воду из него надо слить в канализацию.

Очистка радиаторов раствором производится в течение 10—20 мин, промывка горячей водой — в течение 5—10 мин.

Обмывка радиаторов снаружи производится горячей водой с помощью душевой системы, расположенной в ванне. При этом крышка ванны плотно закрывается. Обмывка радиаторов производится в течение 10—20 мин. После обмывки радиаторов их обдувают острым паром для удаления оставшейся на наружной поверхности труб, охлаждающих пластин и коллекторов грязи и масла.

У водяных радиаторов проверяется на специальном стенде цельность трубок и плотность их припайки к трубной решетке. Стенд (рис. 174) состоит их корпуса 1, снабженного цапфами 6, двух стоек 7, в подшипниках которых шарнирно установлены цапфы корпуса, двух крышек 5 и двух прокладок 4.

У испытываемого радиатора снимают верхний и нижний коллекторы, а сердцевину опускают в корпус стенда и закрывают сверху крышкой с постановкой резиновой прокладки.

Сердцевина радиатора должна трубными досками плотно прижиматься к верхней и нижней крышкам стенда. Затем к стенду через рукав 9 и полую левую цапфу подводят сжатый воздух и создают давление в корпусе стенда не более 1 кг/см2.

Качество припайки к трубным доскам определяется следующим образом. На поверхность верхней трубной доски сердцевины радиатора наливают воду с таким расчетом, чтобы она омывала все выступающие над поверхностью доски концы трубок. При обнаружении пузырьков воздуха вокруг мест припайки концов трубок дефектные места пропаиваются вновь.

Для проверки цельности трубок в каждую из них наливается вода. Выход пузырьков воздуха у входного сечения трубки указывает на ее неисправность.

Плотность припайки трубок к противоположной решетке проверяется после поворота корпуса стенда на 180°. По окончании испытаний сердцевину необходимо просушить, продувая ее сухим сжатым воздухом. Сердцевину, имеющую течь по трубной доске или трубкам, необходимо отремонтировать. Если трубка лопнула на большом расстоянии от трубной доски, то трубку необходимо заглушить. Разрешается заглушать не более 50 трубок в сердцевинах водяных радиаторов. При течи вследствие недоброкачественной пайки в месте выхода трубки из трубной доски дефектное место необходимо зачистить и произвести пайку меднофосфористым припоем.

Погнутые охлаждающие пластины на водяном радиаторе необходимо выправить. Коллекторы, имеющие трещины, разрешается восстанавливать сваркой.

Масляные радиаторы промываются тем же раствором, который применяется для промывки водяных радиаторов. Температура раствора должна быть не менее 90° С.

Очищенные и промытые радиаторы в сборе спрессовываются водой в течение 5 мин; водяные радиаторы — давлением 1,5 кГ/см2, масляные — давлением 8 кГ/см2.

При осмотре холодильника проверяется состояние жалюзи и вентиляторного колеса. Изношенные втулки шарнирных соединений рычажного привода створок жалюзи и пришедшие в негодность войлочные уплотнения следует заменить.

Вентиляторное колесо необходимо очистить от грязи и масла и остучать молотком. Обнаруженные ослабленные заклепки крепления диска к фланцу заменить. Ослабление посадки лопасти в диске колеса не допускается. Трещины в сварных швах крыльчатки вентиляторного колеса засверливают по концам, разделывают и заваривают.

После сварочных работ венталяторное колесо необходимо статически отбалансировать вместе со шпонкой на специальном станке. Станок (рис. 175) состоит из станины 1, выполненной в виде двух стоек, двух опорных планок 6 и двух валиков 2, которые серьгами 5 прикреплены к опорным планкам. Балансировку колеса делают на оправке 4, на которой балансируемое колесо закрепляется посредством гайки 3.

Станок для статической балансировки колес вентилятора холодильника используется также для балансировки колес центробежных вентиляторов охлаждения тяговых электродвигателей.

При установке колеса вентилятора холодильника на место необходимо проверить зазор между концами лопастей и внутренней цилиндрической поверхностью диффузора, который должен быть не более 5 мм.

РЕМОНТ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНОГО И КОНИЧЕСКОГО РЕДУКТОРОВ
Распределительный и конический редукторы привода вентилятора холодильника при большом периодическом ремонте подвергаются осмотру без разборки для определения бокового зазора между зубьями шестерен. Одновременно с этим производится смена масла.

На подъемочном ремонте тепловоза редукторы снимаются, и после их разборки и промывки производится определение состояния деталей и необходимого объема ремонта.

Корпус распределительного редуктора, имеющий трещины, раковины или отломанные места на опорных лапах, допускается восстанавливать электросваркой. На трещины в корпусах редукторов разрешается ставить медные накладки толщиной 3 мм с креплением их заклепками или шурупами.

При значительном износе посадочных мест под наружные кольца подшипников качения разрешается расточка отверстий на 5 мм с постановкой стальных втулок толщиной не менее 2,5 мм и креплением их двумя шурупами, которые следует раскернить. В случае ослабления посадки внутренних колец шарикоподшипников или шестерен на валах рекомендуется восстановление изношенных мест хромированием или цинкованием.

Шестерни, имеющие предельный износ, излом зубьев или групповые коррозионные язвы на рабочей стороне зуба, должны заменяться новыми. Допускается оставлять в редукторах шестерни, имеющие на каждом зубе вмятины глубиной до 0,4 мм и общей площадью не более 50мм2 с количеством не более одной на зуб, а также зубья с выкрошенным местом, если оно отстоит не далее 10 мм от торца зуба. Изношенные зубья шестерен восстанавливать наплавкой не разрешается.

До осмотра шариковые и роликовые подшипники промываются в керосине не менее чем в двух ваннах. После первой ванны подшипники промываются во второй ванне с применением жесткой волосяной щетки и затем просушиваются обдувкой сухим сжатым воздухом. Подшипники подлежат замене при наличии нижеперечисленных неисправностей:

а) сколов металла или трещин на кольцах, шариках или роликах;

б) цветов побежалости и следов защемления на шариках или роликах и беговых дорожках, появляющихся вследствие перегрева подшипников;

в) выбоин и отпечатков ударов на беговых дорожках колец, появляющихся вследствие ударной нагрузки или тугой посадки;

г) выкрашивания или шелушения металла, отслаивания чешуйчатообразной поверхности, мелких раковин, большого количества мелких точек на беговых дорожках, на шариках или роликах, появляющихся вследствие усталости металла;

д) раковин коррозионного или некоррозионного характера, появляющихся вследствие недоброкачественного хранения подшипников;

е) царапин или глубоких рисок, забоин на беговых дорожках колец, на шариках или роликах, появляющихся вследствие попадания брызг металла на беговые дорожки;

ж) надломов, трещин на сепараторах, а также при отсутствии или ослаблении заклепок крепления сепаратора или выработки прорезей сепараторов до выпадания роликов у роликовых подшипников;

з) износа торцов наружного или внутреннего кольца шарикоподшипника на глубину более 0,3 мм.

Разрешается оставлять подшипники качения при наличии следующих неисправностей:

а) царапин или рисок на посадочных поверхностях наружного или внутреннего колец подшипников, появляющихся вследствие слабой посадки в отверстии или на валу;

б) забоин, вмятин или следов коррозии на сепараторе, не препятствующих нормальному движению шариков или роликов, появляющихся вследствие неправильных способов сборки или разборки;

в) темных коррозионных пятен на беговых дорожках колец, на шариках или роликах, появляющихся вследствие недоброкачественного хранения подшипников;

г) матовой поверхности шариков или роликов и беговых дорожек, появляющихся в результате нормального износа при работе;

д) разработки прорезей сепараторов роликовых подшипников по ширине, при которой ролик не выпадает через прорезь, но имеет большой люфт между роликом и беговой дорожкой внутреннего кольца;

е) выработка торца наружного или внутреннего колец шарикоподшипника на глубину до 0,3 мм (рекомендуется шарикоподшипник устанавливать обратной стороной к упору).

Каждый подшипник качения после промывки в смеси бензина с 6% дизельного масла должен свободно вращаться от руки без заедания и шума. Признаком заедания является отдача неподвижного кольца в руку при вращении подшипника. Шум при вращении изношенного подшипника сравнивается с шумом эталонного подшипника, специально подобранного из числа новых.

Подшипники качения, имеющие значительные радиальные зазоры и осевые люфты, подлежат замене. Посадка подшипников качения на вал производится после предварительного нагрева в масле до температуры 80—100° С.

При сборке распределительного редуктора с цилиндрическими зубчатыми колесами необходимо обеспечивать зазор между упором крышки и наружным кольцом подшипника, который в зависимости от размера подшипника должен быть в пределах 0,5—1,0 мм. При проверке бокового зазора между зубьями шестерен распределительного редуктора он должен быть в пределах 0,2—0,7 мм. Несовпадение торцов зубьев не должно быть больше 1,0 мм. Пятно касания цилиндрических колес должно быть не менее 50% по длине и 60% по высоте рабочей части профиля зуба.

При сборке конического редуктора привода вентилятора крышки подшипников после установки конических шестерен в корпусе затягиваются до отказа. Затем проверяется контакт зубьев по краске. Пятно касания зубьев конических шестерен должно быть не менее 70% по длине зуба и не менее 60% по высоте рабочей части профиля зуба. Начало отпечатка зубьев должно отстоять от торца зуба со стороны малого диаметра конуса не менее чем на 3 мм.

Боковой зазор в зацеплении колес конического редуктора определяется при полностью выбранных осевых люфтах в сторону основания и вершины конуса. Его величина должна быть не менее 0,2 мм при выбранных люфтах в сторону вершины конуса и не более 0,4 мм при выбранных люфтах в сторону основания конуса. Зазоры определяются при отсутствии смазки, на зубьях шестерен, и их величина регулируется путем постановки прокладок под фланцы стаканов—корпусов подшипников.

Распределительный и конический редукторы после ремонта подвергаются обкатке со скоростью вращения входного вала 1450— 1500 об/мин. При обкатке конического редуктора проверяется работа фрикционной дисковой муфты включения вертикального вала привода вентилятора. Нагрев корпуса при обкатке не должен превышать 60—65° С.

РЕМОНТ МУФТЫ ВЕНТИЛЯТОРА
На профилактических осмотрах и периодических ремонтах у фрикционной муфты включения вентилятора холодильника устраняются дефекты, появляющиеся в процессе эксплуатации главным образом в результате износа фрикционных накладок ведомого диска. При износе фрикционных накладок до поверхности головок заклепок, крепящих накладки к ведомому диску, уменьшается коэффициент трения между ведущим и ведомым элементами муфты. Это приводит к пробуксовке муфты при включении вентилятора и при резком изменении режима работы дизеля.

Компенсация износа фрикционных накладок предусмотрена конструкцией механизма выключения муфты. При недостаточном нажатии в случае износа накладок ведущего диска 20 (см. рис. 55) следует винтом 12 (см. рис. 54) на толкающем штоке рычажной системы отводки изменить его длину и тем самым восстановить зазор между упорной пятой 26 (см. рис. 55) и пятой 27 отводки, который должен быть равен 2 мм. При вращении винта от себя (ввинчивание его) рычаг отводки сокращает зазор; при вращении винта на себя (вывинчивание его) зазор увеличивается. Своевременная регулировка этого зазора обеспечивает надежную работу муфты в эксплуатации.

При предельном износе накладок ведомого диска (при толщине его меньше 7 мм) требуется замена фрикционных накладок или установка нового диска. Торцовое биение ведомого диска с новыми накладками, должно быть не более 0,75 мм. Необходимо также проверить дисбаланс ведомого диска путем статической балансировки. Дисбаланс не должен превышать 20 гсм.

Причиной ненормальной работы муфты может являться также перекос нажимного диска 21 (см. рис. 55) при сборке муфты. Регулировка муфты на правильность сцепления ведущего диска 20 с ведомым фланцем 19 и нажимным диском 21 производится ослаблением или затяжкой пружин 28 с помощью винтов, находящихся на кожухе муфты. Необходимо добиться параллельной установки нажимного и ведущего дисков.

Для замены угольно-графитового подпятника необходимо вынуть вилку выключения муфты и отделить от вилки подпятник в сборе с обоймой. Изношенный подпятник выпрессовывается из обоймы и взамен ставится новый. Новый подпятник запрессовывается в обойму, предварительно подогретую до температуры 300° С.

Запрессованный подпятник должен упираться в дно гнезда обоймы. На поверхности подпятника повреждения не допускаются. После запрессовки необходимо угольно-графитовый подпятник пропитать в подогретом до температуры 70—80° С техническом парафине (ГОСТ 784—53) с выдержкой не менее 6 ч. Допускается пропитка в течение 24 ч в дизельном масле МС-20 или МК-22.

После ремонта муфта совместно с коническим редуктором проверяется на стенде. При скорости вращения 1450—1500 об/мин с выключенным вертикальным валом муфта должна проработать не менее 30 мин без нагрева и каких-либо неисправностей.

РЕМОНТ ВЕНТИЛЯТОРОВ ОХЛАЖДЕНИЯ ТЯГОВЫХ ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ

Вентиляторы тяговых электродвигателей на подъемочном ремонте тепловоза разбираются и осматриваются; все выявленные дефекты устраняются.

При ремонте вентиляторного колеса приварка лопаток не допускается. Вновь установленные лопатки должны иметь отклонение по шагу не более 0,5 мм. После ремонта вентиляторное колесо должно быть статически отбалансировано. Дисбаланс устраняется постановкой уравнительного груза, вес которого не должен превышать 60 г.

При подъемочном ремонте производится ремонт привода вентилятора охлаждения тяговых электродвигателей передней тележки. Привод снимается с тепловоза и разбирается для очистки от грязи и осмотра деталей. Неисправные подшипники заменяются новыми.

Вал привода вентилятора охлаждения тяговых электродвигателей задней тележки должен быть сцентрирован с коленчатым валом дизеля. Допускается несоосность не более 0,1 мм и излом осей не более 0,5 мм на длине 1000 мм.

При сборке вентиляторов и установке их на место необходимо выполнение следующих условий:

а) вентиляторное колесо должно быть установлено вогнутой стороной лопаток по направлению вращения;

б) зазор между корпусом и диском колеса должен быть в пределах 15—23 мм;
в) радиальное биение колеса со стороны всасывания допускается не более 0,5 мм.

В местах соединений вентиляционных каналов и рукавов, подводящих воздух от вентилятора к тяговым электродвигателям, щели длиной свыше 50 мм и шириной более 1 мм устраняются.

Порванные брезентовые рукава необходимо зашить или заклеить плотным материалом, негодные заменить. Погнутые металлические каналы нужно выправить, не допуская их сужений от вмятин или за счет выступающих внутрь прокладок, уменьшающих живое сечение для прохода воздуха.

Поворотные заслонки воздуховодов должны открываться полностью. Все вентиляционные каналы следует продуть сжатым воздухом и убедиться, что в них нет посторонних предметов.

После установки вентилятора на место проверяется напор воздуха в корпусе тягового электродвигателя, который в нижнем люке должен быть не ниже 10 мм вод. ст. при скорости вращения коленчатого вала дизеля 1300 об/мин.

РЕМОНТ КОТЛА-ПОДОГРЕВАТЕЛЯ
На большом периодическом ремонте проводится ревизия котла-подогревателя со съемкой форсунки, топливного насоса и воздуходувки. После разборки, промывки и осмотра неисправные детали заменяются. Форсунка проверяется на качество распыливания топлива. Топка котла и дымовая труба очищаются от нагара, водяная полость промывается, а накипь и шлам удаляются скребком.

Электросварочные работы на обечайке и кожухе водоподогревателя, изготовленных из малоуглеродистой стали, следует производить качественными электродами марки УОНИ-13 (К-13). При газовой сварке должна применяться малоуглеродистая сварочная проволока марки СВ-08 диаметром не более 3 мм. Изготовленные из нержавеющей стали внутренние трубы и выхлопной патрубок должны свариваться между собой и привариваться к малоуглеродистой стали аустенитовыми электродами диаметром не более 3 мм.

Трубки к обечайке необходимо паять твердым припоем ПМЦ-54 или латунью марки Л62.

Для электродов марки УОНИ-13 с диаметром 3 мм при сварке на переменном токе его величина должна быть в пределах 90—130 а, а для аустенитовых электродов 80—120 a.

Отремонтированный котел необходимо спрессовать давлением 3 кГ/см2 в течение 5 мин, течь при этом не допускается. Топливная аппаратура должна быть отрегулирована на бездымное сгорание топлива.

РЕМОНТ СКОРОСТЕМЕРА СЛ-2
Нормальная работа скоростемеров обеспечивается надлежащей организацией ухода в эксплуатации и ремонта. Скоростемеры и их приводы проходят следующие виды ремонта:

1. Текущий осмотр с целью проверки исправности узлов скоростемера и привода, устранения выявленных дефектов и обеспечения бесперебойной работы между плановыми ремонтами.

1. Периодический ремонт скоростемеров в депо предусматривается при проведении большого периодического и подъемочного ремонтов тепловоза и имеет целью выявление неисправных узлов и деталей скоростемера и замену их новыми. После ремонта скоростемеры испытываются на стенде.

Текущий осмотр скоростемеров производится без снятия их с локомотива. При осмотре проверяется: 

а) внешнее состояние скоростемера и привода;

б) крепление скоростемера к кузову и соединение с приводом; 

в) наличие смазки в масленках валика скоростемера и привода; 

г) состояние заправки пишущих устройств, а также качество и правильность записей по последнему рейсу локомотива;

д) проверяется надежность крепления контактно-регистрирующих устройств и их работа;

е) по записи машиниста в книге технического осмотра локомотива устраняются указанные в ней дефекты.

Периодический ремонт скоростемеров и привода выполняется со снятием их с локомотива и разборкой на основные узлы. После очистки и промывки поврежденные или значительно изношенные детали заменяются. Собранный скоростемер регулируется и испытывается на стенде в соответствии с техническими требованиями и нормами поверочных испытаний, указанными в инструкции ЦТ2304 по эксплуатации и ремонту локомотивных скоростемеров типов СЛ-2 и СЛ-2М.

РЕМОНТ ЭКИПАЖА
Ремонт экипажа тепловоза с разборкой всех основных узлов тележек и тормозного оборудования, обточкой и освидетельствованием колесных пар производится главным образом при подъемочном ремонте.

На периодических ремонтах все узлы экипажа подвергаются осмотру, кроме того, производится ревизия моторно-осевых подшипников тяговых электродвигателей и ударно-тяговых приборов.

Подъемка тепловоза для выкатки тележек, осмотра и ремонта шаровых опор и скользунов рамы кузова должна производиться с соблюдением правил техники безопасности. При этом необходимо, чтобы установка домкратов производилась только в предусмотренных для этой цели местах шкворневых балок рамы тепловоза. Подъем и опускание тепловоза должны осуществляться с одинаковой скоростью без перекоса в поперечном направлении.

После выкатки тележек рама с кузовом тепловоза устанавливается на временные тележки или неподвижные опоры, а домкраты разгружаются.

При осмотре рамы тележки необходимо обращать особое внимание на углы буксовых и облегчающих вырезов, а также на места приварки поперечных балок к боковым листам рамы и шкворневые балки, в которых могут возникать трещины.

Наибольшему износу подвергаются наличники буксовых направляющих, места под хомуты рессор на корпусах букс, элементы пружинной подвески тяговых электродвигателей.

Допускается производить заварку трещин в листах рамы при условии предварительной их разделки и засверловки на концах сверлом диаметром 10 мм. На заваренные трещины составляются эскизы, которые прилагаются к записям в техническом паспорте тепловоза о выполненных сварочных работах на раме тележки.

Проверяется крепление кронштейнов цилиндрических пружин рессорного подвешивания и подбуксовых струнок. Кронштейны для пружинных подвесок тяговых электродвигателей в местах износа восстанавливаются приваркой пластин.

Наличники буксовых направляющих, имеющие толщину менее 3 мм, заменяются новыми. Приварка новых буксовых наличников производится качественными электродами Э42.

После приварки наличников к буксовым направляющим и установки кронштейнов на раму производятся обмеры челюстей буксовых направляющих, которые должны удовлетворять чертежным размерам. Подпятник на раме тележки и шаровая опора кузова проверяются с целью выявления ослабленных болтов, их износа, а также состояния гнезда подпятника и сферической части шаровой опоры. Изношенные болты крепления пяты и шаровой опоры заменяются, глубина масляных канавок опорных мест восстанавливается до чертежных размеров. Износ опорных мест пяты и шаровой опоры должен быть в пределах допустимого.

Зазоры между наружным и внутренним стаканом боковых скользунов не должны превышать допустимых. При ремонте разрешается наплавка бронзой внутреннего стакана с последующей механической обработкой. Высота пружин боковых скользунов в свободном состоянии меньше альбомной более чем на 8 мм не допускается.

Поверхности подпятника и внутреннего стакана по сферической части не должны иметь шероховатостей, рисок и задиров. Смазочные канавки необходимо восстановить (по глубине) до чертежных размеров.

У отремонтированной рамы должны быть выдержаны следующие размеры:

а) расстояние между рамными листами в местах буксовых вырезов 1184—3 мм.

б) разность расстояний от центра пяты до центров буксовых вырезов не более 0,75 мм (до установки челюстей); после установки новых челюстей с новыми наличниками эта разность допускается до 1 мм;
в) неплоскостность рамных листов не должна превышать 3 мм, а непрямолинейность кромок листов в местах буксовых вырезов должна быть в пределах 0,3 мм;
г) плоскости боковых листов в местах постановки буксовых направляющих по отношению к нижним кромкам листов должны быть перпендикулярны. Допускается отклонение от перпендикулярности на всей высоте выреза не более 1 мм;
д) плоскость кронштейнов под боковые скользуны должна быть параллельна нижним кромкам рамных листов; допуск на непараллельность по отношению к нижней кромке листа на всей длине кронштейна не более 1,5 мм.

Рессорное подвешивание проверяется на профилактических осмотрах и периодических ремонтах. Полностью разбирается и подвергается освидетельствованию рессорное подвешивание на подъемочном ремонте. После разборки детали рессорного подвешивания очищают от грязи и выявляют дефекты.

Листовые рессоры с трещинами в листах, сдвигом листов и ослабленными хомутами заменяются отремонтированными. Листовые рессоры, устанавливаемые без ремонта, должны удовлетворять следующим условиям:

а) стрела прогиба не должна превышать установленную по чертежу более чем на 7 мм;
б) уменьшение или увеличение длины хорды должно быть не более чем на 6 мм;
в) смещение хомута от середины рессоры более чем на 5 мм не допускается; хомут должен обеспечивать плотное прилегание листов друг к другу; допускаются местные зазоры между отдельными листами до 1,5 мм, а зазоры между хомутом и верхним листом не более 0,2 мм глубиной до 15 мм и между нижним листом и хомутом — не более 0,4 мм глубиной до 15 мм. Зазор между хомутом и боковыми гранями листов не допускается;

г) вмятины и вытертые места на листах рессор глубиной более 1,5 мм не допускаются.

Хомут рессоры должен иметь опорную поверхность, перпендикулярную к его боковым граням, глубину местного износа не более 4 мм. Износ опорной поверхности хомута более 7 мм не допускается.

Подвески рессорного подвешивания проверяются магнитным дефектоскопом на отсутствие трещин и в случае их обнаружения заменяются новыми.

Рессорное подвешивание после его сборки и установки на тележку тепловоза регулируется на прямом горизонтальном участке пути. Перекос рессор, смещение шайбы и рессорной подвески не допускаются. Перекос подвески рессоры более 5 мм на всей ее длине не допускается. Расстояние между корпусом буксы и буксовым вырезом рамы в вертикальной плоскости должно быть не менее 30 мм;
д) опорный лист кронштейна бокового скользуна должен быть перпендикулярным к рамному листу; допускается отклонение от перпендикулярности на всей ширине полки до 1 мм;
е) упоры упряжных приборов должны лежать в одной плоскости и находиться от наружной кромки поперечного листа рамы на расстоянии 371 мм для ведущего упора и 444 мм для упорного кронштейна (допуск не более +2 мм).

При осмотре колесных пар тепловоза проверяется, нет ли трещин ползунов, вмятин, отколов, раковин, подреза и остроконечного наката гребней, а также трещин в ступицах, признаков ослабления или сдвига колес на оси.

При осмотре оси выявляется отсутствие поперечных или продольных трещин, плен, протертых мест или других дефектов на поверхности оси.

Колесные пары должны удовлетворять всем требованиям правил технической эксплуатации узкоколейных железных дорог и действующим инструкциям МПС по их освидетельствованию, формированию и ремонту. Не допускаются в эксплуатацию колесные пары тепловозов, у которых:

1. Наибольшая разница диаметров колес по кругу катания превышает:

а) у одной колесной пары 1,5 мм;

б) у двух колесных пар одной тележки 10 мм; 
в) у колесных пар разных тележек 15 мм. 

2. Толщина обода колеса менее 19 мм.

3. Толщина гребня колеса, измеренная на расстоянии 18 мм от его вершины, менее 20 мм и более 25 мм.

4. Максимальный прокат по кругу катания более 7 мм.

5. Ползун (выбоина) на поверхности катания колеса более 0,7 мм.

6. Диаметр шейки под моторно-осевые подшипники менее 135 мм. В процессе ремонта колесных пар производится их освидетельствование. При подъемочном ремонте или подкатке под тепловоз колесной пары производится обыкновенное освидетельствование, при котором подвергаются магнитному контролю шейки осей, предподступичные части, открытые участки подступичных частей и средняя часть оси.

Полное освидетельствование колесных пар проводится при заводском ремонте, ремонте с распрессовкой элементов, в случае неясности или отсутствия клейм последнего освидетельствования, а также в случае повреждения колесных пар при аварии тепловоза.

После обыкновенного или полного освидетельствования колесной пары данные о его выполнении заносятся в технический паспорт колесной пары. При формировании колесных пар из новых элементов производится их полное освидетельствование.

Буксы и подшипники проходят ревизию без разборки подшипника на большом периодическом ремонте. В случае обнаружения отсутствия смазки в буксе, ослабления подшипников на оси, наличия металлической стружки, повреждения сепаратора, колец и роликов, а также при подъемочном ремонте производится полная ревизия букс со съемкой корпуса буксы и при необходимости замена подшипников.

При разборке буксы спрессовывается корпус, удаляется смазка и при необходимости спрессовываются подшипники. При съемке подшипников с помощью винтовых приспособлений рекомендуется поливать кольца минеральным маслом, нагретым до 150—170° С.

После очистки корпуса и деталей буксы проверяется их состояние. Не допускаются трещины в корпусе и лабиринтном кольце. Износ гнезда корпуса буксы под хомут рессоры не должен быть более 2 мм. Овальность посадочного места корпуса буксы под наружные кольца, подшипников не должна превышать 0,2 мм, а конусность 0,1 мм. Трещины на внутренней цилиндрической поверхности корпуса под роликовые подшипники заваривать не разрешается.

Запрещается допускать в эксплуатацию буксы с роликовыми подшипниками, у которых имеются: 
а) трещины роликов, колец и сепараторов; 
б) шелушение (питтинг) на рабочей поверхности роликов и колец; 

в) раковины на поверхности роликов или внутренней поверхности колец.

Для установки на шейку оси допускаются роликовые подшипники, у которых: 

а) среднее арифметическое значение радиального зазора не менее 0,09 мм и не более 0,3 мм на диаметр (до установки на шейку);

б) среднее арифметическое значение радиального зазора не менее 0,03 мм (у насаженного на ось подшипника).

После ремонта деталей производится сборка буксы. Подшипники для буксы подбираются таким образом, чтобы разность диаметров внутренних колец не превышала 0,02 мм, а разность радиальных зазоров не была больше 0,03 мм.

Новые подшипники промываются маслом при температуре 105-110° С, а затем в смеси бензина с 6-8% трансформаторного масла. После промывки подшипники должны быть высушены и обтерты насухо. 
Перед установкой подшипников шейка оси и предподступичная часть протираются керосином и тщательно осматриваются. Проверяется состояние шейки и соответствие размеров чертежу.

Корпус буксы, задняя и передняя крышки и лабиринтное кольцо должны быть выварены в 10%-ном водном растворе кальцинированной соды (или 7,5%-ном растворе едкого натра) при температуре 100° С.

Нагретое в масле до температуры 180—190° С в течение 15 мин лабиринтное кольцо ставится на подступичную часть оси и посредством монтажной втулки доводится до упора.

После остывания лабиринтного кольца надевается до упора в него нагретое до 100—120° С внутреннее кольцо однорядного роликового подшипника. У остывших колец проверяется плотность прилегания их друг к другу. Щуп 0,05 мм не должен проходить между ними. Затем на шейку оси надевается малое дистанционное кольцо и задняя крышка с новым войлочным уплотнительным кольцом, пропитанным в смеси, состоящей из двух частей трансформаторного масла и одной части технического вазелина.

Выступающие части войлочного кольца и лабиринтная проточка задней крышки должны быть покрыты слоем смазки 1-13 толщиной 2—3 мм.

Затем собирается полностью однорядный роликовый подшипник, на шейку оси надевается большое дистанционное кольцо и насаживается сферический подшипник. Последний перед этим нагревается в масле до температуры 100—120° С. Оба подшипника должны свободно, от руки, вращаться в обе стороны. Подшипники закрепляются торцовой шайбой, удерживаемой болтами. Пространство между подшипниками заполняется смазкой.

Корпус буксы насаживается на подшипники после подогрева до температуры 60—70° С и скрепляется с задней крышкой. Перед постановкой на место передняя крышка буксы заполняется смазкой и привертывается к корпусу буксы с упором в наружное кольцо сферического подшипника. Фланец крышки не должен доходить до торца корпуса буксы на 1—2 мм. Болты крепления крышки стопорятся путем обвязки проволокой, проходящей через отверстия их головок. Собранная букса должна свободно проворачиваться на шейке оси от руки.

РЕМОНТ МОТОРНО-ОСЕВОГО БЛОКА
При ремонте моторно-осевого блока его устанавливают на подставку в положение, при котором моторно-осевые подшипники находятся вверху. После разборки кожухов и крышек моторно-осевых подшипников вынимаются верхние вкладыши. Нижние вкладыши вынимаются после удаления колесной пары.

Основными неисправностями шестерен зубчатой передачи тягового редуктора являются: трещины, отколы, износ рабочей поверхности зубьев.

На кожухах зубчатой передачи имеют место вмятины и трещины в стенках и днище.

Зубья ведущей шестерни, снятой с вала электродвигателя, проверяются дефектоскопом. Для установки на вал электродвигателя допускаются шестерни, у которых отсутствуют трещины или забоины на рабочей поверхности зуба и задиры на поверхности конусного отверстия. Ведущие шестерни, толщина зубьев которых, измеренная на расстоянии 10,4 мм от верха зуба, меньше 11 мм, заменяются новыми.

Установка новых ведущих шестерен на конический хвостовик вала электродвигателя производится в горячем состоянии с нагревом до 200° С. Усилие спрессовки холодной шестерни при этом должно быть в пределах 32—40 Т. Перед установкой шестерня притирается к конусу вала электродвигателя с обеспечением прилегания не менее 65% посадочной поверхности. Горячая шестерня должна сидеть на хвостовике вала глубже на 1,3—1,5 мм по сравнению с положением холодной шестерни.

Моторно-осевые вкладыши в эксплуатации, кроме нормального износа по внутреннему диаметру и буртам, могут иметь трещины и коробление.

Вкладыши моторно-осевых подшипников с износом по внутреннему диаметру упорных буртов, отсутствием натяга в горловине остова подлежат замене. Новые вкладыши должны быть приточены и пришабрены по диаметру расточки горловины остова электродвигателя с натягом 0,035—0,004 мм.

У собранной колесной пары с электродвигателем проверяется боковой зазор в зацеплении и прилегание зубьев «на краску». Замер бокового зазора производится при положении электродвигателя моторно-осевыми подшипниками вверх и с уложенной на них колесной парой. Боковой зазор не должен быть менее 0,3 мм при разности зазоров между зубьями не более 0,25 мм. Отпечаток краски при проверке зацепления должен быть не менее 60% высоты и 50% длины зуба. Допускается пятно 40% длины зуба не более чем на восьми зубьях.

Если не производится смена ведущей шестерни, разукомплектовка пары зубчатых колес не допускается.

После сборки электродвигателя с колесной парой (с навешенными буксами) производится обкатка тягового блока на специальном стенде в течение 2 ч по одному часу в обоих направлениях вращения со скоростью 300 об/мин. Нагрев буксы в конце испытания не должен превышать температуру окружающего воздуха более чем на 30° С. Прерывистый шум шестерни и посторонние звуки в передаче не допускаются.

В процессе ремонта кожухов зубчатых передач тяговых блоков устраняются вмятины на листах; трещины в листах и сварочных швах разделываются и завариваются. Коробление боковых стенок кожухов более 1,5 мм не допускается. Пробки и бобышки заливочного и контрольного отверстий, имеющие сорванную резьбу, заменяются. После выполнения сварочных работ на кожухе он проверяется на плотность керосином.

Обе половины кожуха должны быть тщательно подогнаны по плоскости разъема. В кожухе, установленном на место, зазор в плоскости разъема допускается не более 0,1 мм; односторонний зазор между кромкой отверстия кожуха и ступицей зубчатого колеса должен быть не менее 0,75 мм, а несовпадение наружных кромок половин кожуха по месту их разъема не должно превышать 1,5 мм. Изменением положения кожуха зазор между торцовыми поверхностями зубчатого колеса и шестерни и боковыми стенками кожуха устанавливается не менее 4 мм.

При ремонте пружинной подвески тяговых электродвигателей устраняется износ поверхностей обойм в местах упора в них пружин. Имеющие трещины или износ свыше 2 мм накладки заменяются новыми. Пружины с уменьшением их высоты в свободном состоянии более чем на 6 мм к постановке не допускаются.

Смена набивки в моторно-осевых подшипниках производится через два периодических ремонта тепловоза. Пополнение смазки в моторно-осевых подшипниках в эксплуатации следует делать через 3—4 дня.

При сезонной смене масла набивка заменяется следующим образом. Старую набивку из камеры моторно-осевого подшипника вынимают, тщательно промывают в керосине и отжимают. Масло из полости подшипника удаляется. В каждую камеру моторно-осевого подшипника закладывается несколько фитилей, скрученных в двойной жгут из длинных прядей шерсти. Фитили укладываются со стороны окна вкладыша так, чтобы они лежали на дне камеры и достигали верха ее; их необходимо плотно прижать к оси с помощью хлопчатобумажных концов, заложенных между фитилями и стенкой камеры. Верхние концы фитилей подгибаются и укладываются над надбивкой. Оставшееся свободное место заполняется хлопчатобумажными концами, хорошо пропитанными в масле.

После смены набивки крышка набивочной камеры закрывается и заливается свежая смазка.

В процессе эксплуатации тепловоза необходимо следить за состоянием набивки. Просевшая набивка заменяется указанным выше способом. Нагрев моторно-осевых подшипников в некоторых случаях происходит вследствие:

а) затягивания под подшипник изношенных и порванных нитей набивки;

б) недостаточной смазки подшипника после длительной стоянки тепловоза (если верхние волокна не были смазаны через крышку) или при низком уровне масла в камере подшипника;

в) несоответствия сорта смазки времени года или неправильной укладки набивки в полости камеры подшипника; 
г) загрязнения подшипника.

Запрещается при повышенных нагревах подшипников искусственное охлаждение их маслом, водой и т. п.

РЕМОНТ ТОРМОЗНОЙ РЫЧАЖНОЙ ПЕРЕДАЧИ И ПНЕВМАТИЧЕСКОГО ОБОРУДОВАНИЯ
Для поддержания тормозного оборудования в исправном состоянии производится два вида ремонта: ревизия с проверкой действия тормозного оборудования и осмотром ответственных частей без снятия их с локомотива при малом периодическом ремонте и подъемочный ремонт со снятием оборудования и приборов с локомотива.

При ревизии тормозной рычажной передачи и пневматического тормоза производится определение состояния тормозных колодок, подвесок, рычагов, тяг и предохранительных скоб рычажной передачи.

В случае неудовлетворительной плотности поршней тормозных цилиндров снимается крышка и проверяется состояние манжет. Внутренняя поверхность цилиндра промывается и смазывается смазкой ЖТ.

При ревизии тормозных приборов производится регулировка кранов машиниста автоматического тормоза на давление 5,0—5,2 кГ/см2 при поездном положении рукоятки крана и закрытых концевых кранах. Регулятор давления напорной магистрали должен быть отрегулирован на выключение компрессора при давлении в напорной сети 8,2 кГ/см2 и включение его при снижении давления до 7,5 кГ/см2.

Предохранительный клапан необходимо проверить на срабатывание при давлении не выше 9 кг/см2.

Проверка плотности напорной магистрали производится при давлении в главном резервуаре 7 кг/см2, закрытом кране двойной тяги и остановленном компрессоре. Снижение давления в напорном трубопроводе при этом должно быть не более 0,5 кГ/см2 в течение 3 мин. Давление в магистрали после ее заполнения сжатым воздухом до 5,2 кГ/см2 должно снижаться в минуту не более чем на 0,15 кГ/см2.

Проверка плотности тормозной магистрали прямодействующего тормоза производится следующим образом.

После заполнения тормозных цилиндров сжатым воздухом давлением 3,5 кГ/см2 и установки крана машиниста в положение перекрыши снижение давления в сети не должно превышать 0,2 кг/см2 в минуту.

При осмотре рычажной передачи проверяется подвешивание элементов передачи и состояние предохранительных устройств, которые должны быть надежно закреплены, валики шарнирных соединений должны иметь шайбы и разведенные шплинты.

При необходимости производится регулировка рычажной передачи с установкой хода поршней тормозных цилиндров в пределах 60—80 мм.

Тормозные колодки должны отстоять от поверхности катания колес на равном расстоянии и не выходить за наружную боковую сторону колеса. Тормозные колодки толщиной менее 11 мм заменяются новыми.

Ревизия и ремонт пневматического оборудования и тормозной рычажной передачи выполняются в соответствии с инструкцией МПС по ремонту и испытанию тормозного оборудования локомотивов и моторвагонных поездов ЦТ 2333. Погнутые рычаги, подвески и другие детали правятся в горячем состоянии с температурой нагрева не ниже 650—700°. Части рычажной передачи, имеющие трещины, надрывы и надлом, заменяются новыми или восстанавливаются посредством кузнечной или контактной сварки с последующим испытанием под нагрузкой 1200 кГ/см2. Тяга ручного тормоза испытывается на разрыв усилием 3700 кГ.

Вытертые места и забоины на деталях рычажной передачи с уменьшением их сечения на 15% восстанавливаются электросваркой. Ослабшие и изношенные втулки заменяются новыми. Изношенные валики при зазоре в отверстии более 1,5 мм допускается восстанавливать наплавкой.

Вновь изготовленные втулки и валики должны цементироваться и закаливаться до твердости 40—48 HRC.
При периодическом ремонте производится съемка воздушных резервуаров, очистка их снаружи и промывка внутри щелочным раствором.

При ремонте резервуара разрешается оставлять без исправления вмятины без повреждения поверхностного слоя металла и с плавными переходами глубиной не более 5 мм и прожоги до 0,3 мм на цилиндрической части и до 0,5 мм на днищах.

Трещины и пористые места в сварных швах допускается заваривать с предварительной вырубкой; штуцера с сорванной резьбой необходимо заменять новыми.

Не допускается заваривать трещины без предварительной вырубки, а также вмятины в цилиндрической части или днище. Применение сварки при ремонте резервуаров пневматической системы производится с соблюдением правил надзора за паровыми котлами и воздушными резервуарами подвижного состава железных дорог МПС (ЦТ, ЦВ/2146).

Резервуары с выпучинами на цилиндрической части или на днище подлежат браковке. Чеканка швов для устранения утечек воздуха не разрешается. После выполнения сварочных работ, а также не реже одного раза в три года, независимо от характера выполняемого ремонта, резервуары для сжатого воздуха подвергаются гидравлическому испытанию в соответствии с упомянутыми правилами надзора за паровыми котлами и воздушными резервуарами подвижного состава железных дорог МПС.

Тормозные цилиндры полностью разбираются. Определяется состояние манжеты поршня, которая должна иметь толщину кромки в месте прилегания к поверхности цилиндра не менее 2 мм.

Пружина с высотой в свободном состоянии менее 640 мм подлежит замене.

Распорное кольцо манжеты должно иметь зазор между концами в свободном состоянии не менее 15 мм.

При ремонте тифона и его клапана проверяется плотность посадки клапана, упругость пружины и состояние мембраны тифона.

В системе пневматических песочниц при ремонте определяется состояние форсунок по износу корпуса, а также производится регулировка форсунок на производительность, которая должна быть равна: для форсунок песочниц, расположенных у крайних колес, подача песка устанавливается 1—2 кг/мин, для форсунок внутренних колес 0,5—1,0 кг/мин.

В случае недостаточной подачи песка форсункой следует отвернуть пробки и прочистить проволокой отверстие, через которое подается воздух для рыхления песка. Для уменьшения количества подаваемого форсункой песка необходимо регулировочный винт 2 (см. рис. 62) ввертывать, для увеличения — вывертывать.

Трубы, подводящие песок от форсунок, должны отстоять от головки рельса не ниже 30 мм и не соприкасаться с колесами и деталями тормозной передачи.

При ремонте бункеров песочниц необходимо обеспечить плотное прилегание крышек бункеров, исправность замков крышек и сеток.

От состояния песочниц на тепловозе и правильного пользования ими зависит скорость нарастания проката на поверхности катания колес, а также успешное вождение грузовых поездов.

Ударно-тяговые устройства тепловозов ТУ2 подвергаются осмотру для определения поврежденных и изношенных деталей. Трещины в звеньях цепи, балансирах и крюках не допускаются. Просевшие или изломанные пружины заменяются новыми.

Собранный из отремонтированных деталей упряжной прибор испытывается на разрыв усилием 18 Т. При испытании не должно обнаружиться остаточных деформаций в его деталях.
