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ВСТУП
Методична розробка пропонує матеріали для підготовки і проведення лекційного заняття з дисципліни «Тепловози та дизель - поїзди» за темою «Автозчеплювальні пристрої: призначення, конструкція і принцип роботи. Перевірка стану АЗП, вимоги ПТЕ».

Автозчепи є невід’ємною частиною не тільки локомотивів, а і всього рухомого складу залізниць. Саме завдяки їм забезпечується формування поїздів і перевезення самих різноманітних вантажів. Автозчепи належать до відповідальних вузлів екіпажної частини рухомого складу, від надійної роботи якого залежить безпека руху і експлуатаційна надійність поїздів. Тому знання конструкції та контроль за станом автозчепи є невідміненою умовою підготовки майбутніх спеціалістів.
Мета заняття – сформувати поняття про умови роботи, конструкцію та принцип дії АЗП; навчити оцінювати з точки зору творчості процеси які відбуваються при їх роботі; збагатити багаж знань про конструкцію рухомого складу.
Заняття складається з декількох етапів:

перший етап - необхідно спрямувати увагу студентів на необхідність застосування зчіпних приладів, згадати історію їх створення, різноманітність конструкцій, їх вади і недоліки, підвести до етапу створення автозчепи, які застосовуються зараз;
другий етап – розповісти студентам призначення, конструкція і принцип роботи автозчепи та поглинаючого апарату. Перевірка стану АЗП, вимоги ПТЕ до автозчепи;
третій етап - розповісти студентам про перспективи розвитку АПЗ, навести приклади закордонних розробок;

четвертий етап – закріпити матеріал лекції, шляхом співбесіди, роблячи акцент на безпеку руху.
Метою методичної розробки є вдосконалення методики проведення лекційного заняття з використанням інноваційних методів навчання.

Ця методична розробка складена у формі, яка сприяє викладачу організувати детальний розгляд студентами окремих теоретичних положень теми лекції та формувати поняття про конструкцію окремих вузлів рухомого складу шляхом залучення їх в активну пізнавальну діяльність з метою практичного застосування їх на виробництві. 
Для досягнення цієї мети на запропонованому занятті передбачено постійну взаємодію викладача зі студентами за допомогою прямих і зворотних зв’язків.
Виходячи з вищевикладеного, методична розробка містить основні теоретичні положення теми, проблемні питання в процесі заняття.
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тягового рухомого складу

Тема:
 Автозчеплювальні пристрої: призначення, конструкція і принцип роботи. Перевірка стану АЗП, вимоги ПТЕ до АЗП.
План заняття.
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5 Аналіз проведеного заняття і підведення підсумків



5 хв.

6 Видача домашнього завдання
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Мета заняття:

методична: 
удосконалити методику проведення лекції з використанням інноваційних технологій;

дидактична:  
ознайомити студентів з необхідністю застосування зчіпних приладів, їх призначенням та умовами роботи, пояснити конструкцію та принцип дії автозчепи та поглинаючого апарату. Розповісти про порядок перевірки стану АЗП, вимоги ПТЕ до автозчепи, розширити знання про перспективи розвитку АПЗ, навести приклади закордонних розробок; розвивати увагу, логічне мислення, усне мовлення;

виховна: 

зацікавити історією розвитку рухомого складу, його створення, навчити оцінювати з точки зору творчості процеси, які відбуваються.

Вид заняття:
лекція

Тип заняття:
лекція з використанням мультимедійних технологій

Форми та методи проведення заняття:пояснення, робота зі схемами, (презентація), тестування.

Міждисциплінарні зв’язки: 

забезпечуючі: хімія, фізика, матеріалознавство, технічна механіка

забезпечувані: технологія ремонту тягового рухомого складу.

Технічне забезпечення: телевізор, відео програвач, АЗП, його макет, окремі деталі.

Методичне забезпечення: відео презентація, тестові завдання, схеми, навчальні фільми.

Література:

обов’язкова:



Кузьмич В.А. Тепловозы. – М.: Транспорт, 2002

Пойда А.А., Хуторянский Н.М. Тепловозы. – М.: Транспорт, 2000.

додаткова:
Устройство и ремонт тепловозов: Учебник для нач. проф. образования / Л. А. Собенин, В. И. Бахолдин, О. В. Зинченко, А. А. Воробьев. — М.: Издательский центр «Академия», 2004.
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2001
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Присяжук С.И. и др. Управление тепловозом и дизель-поездом и их техническое обслуживание. – М.: Транспорт, 2000

Филонов С.П. Тепловоз 2ТЭ116. – М.: Транспорт, 2001

ЦТ-0125  Правила капітального  ремонту КР-1, КР-2 дизель-поїздів серії ДР1;

ЦТ-0116  Правила капітального  ремонту КР-1, КР-2 тепловозів серії 2ТЕ116.
ЗМІСТ І ХІД ЗАНЯТТЯ

1 Організаційна частина:

1.1  Привітання. Перевірка присутніх.

Слово викладача: Добрий день, студенти і наші гості! Сьогодні відбудеться відкрите заняття, на якому присутні наші колеги зі Слов’янського коледжу транспортної інфраструктури.

1.2  Підготовка аудиторії до заняття.

Слово викладача: Перевіримо присутність студентів на занятті. (Викладач називає прізвища студентів для перевірки їх присутності).

2 Повідомлення теми заняття:

Слово викладача: Тема нашого заняття «Автозчеплювальні пристрої рухомого складу»:

1 питання – призначення АЗП і необхідність її застосування.

2 питання – коротка історична довідка.
3 питання – різновиди, конструкція і принцип роботи АПЗ та поглинаючого апарату.

4 питання - перевірка стану АЗП та вимоги ПТЕ до АЗП.

5 питання – перспективні АЗП.

3 Мета заняття:

методична: 
удосконалити методику проведення лекції з використанням інноваційних технологій;

дидактична:  
ознайомити студентів з необхідністю застосування зчіпних приладів, їх призначенням та умовами роботи, пояснити конструкцію та принцип дії автозчепи та поглинаючого апарату. Розповісти про порядок перевірки стану АЗП, вимоги ПТЕ до автозчепи, розширити знання про перспективи розвитку АПЗ, навести приклади закордонних розробок; розвивати увагу, логічне мислення, усне мовлення;

виховна: 

зацікавити історією розвитку рухомого складу, його створення, навчити оцінювати з точки зору творчості процеси, які відбуваються.

Вид заняття:
лекція

Тип заняття:
лекція з використанням мультимедійних технологій

Форми та методи проведення заняття: пояснення, робота зі схемами, (презентація), тестування.

Міждисциплінарні зв’язки: 

забезпечуючі: фізика, матеріалознавство, технічна механіка.

забезпечувані: технологія ремонту тягового рухомого складу.

Технічне забезпечення: телевізор, відео програвач, АЗП, його макет, окремі деталі.

Методичне забезпечення: відео презентація, тестові завдання, схеми, навчальні фільми.

4 Актуалізація опорних знань.

5.1 Лекція.

Слово викладача: Слово викладача: усі ми у тій або іншій мірі пов’язані з залізницею. Ми неодноразово бачили поїзди. З попереднього навчання ви вже знаєте чим відрізняється склад потягу від поїзда.

Опитування:

Слово викладача: Хто може відповісти: чим відрізняється склад потягу від поїзда? Яка потреба у застосуванні АЗП? 
(Очікувана відповідь: Для перевезення значної ваги вагони зчіпляються до локомотива і один до одного.)

5.2 Лекція.

Слово викладача: Окремі одиниці рухливого складу сполучають зчіпними приладами. Спочатку це була гвинтові зчепи, винайдена в США. Вона складалася з петель або сережок, вільно укріплених на крюку вагону, і нарізного гвинта, обертаючи який можна зближувати і розсовувати сережки. Прудкість роботи і безпека залежали в основному від кваліфікації зчіплювача. Ручне гвинтове зчеплення стримувало зростання об'єму перевезень із-за недостатньої міцності, оскільки її міцність визначається масою зчеплення, а маса обмежена фізичною силою і кваліфікацією зчіплювача. Іншим істотним недоліком ручного зчеплення є ускладнення маневрової роботи, оскільки необхідність скручувати стягування вагонів збільшує час формування і викликає додаткові витрати на вміст зчіплювачів. Велика також небезпека травматизму.

Введення автозчеплення замість гвинтової збруї збіглося з початком XX століття. У 1890 р. залізниці США почали, а в 1900 р. закінчили повний переклад рухливого складу на автозчеплення типа Джені, винайдену ще в 1876 р. З цієї миті починається активне впровадження автозчеплення не лише на американському, але і на інших континентах.

У 1925 р. на американське автозчеплення перейшла Японія, пізніше - Китай і інші країни Азії. У 1906 р. в Росії на Московсько-Казанській залізниці курсувало 230 вагонів і локомотивів з американським автозчепленням. Широке вживання американського автозчеплення виявило і її принципові недоліки: неповна автоматичність дії, недостатня область вертикального і горизонтального захвату, передача тягового навантаження на проміжну деталь - кіготь і ін., тому поява автозчеплення з новим двозубим контуром зачеплення (контуром Віллісона), що усуває вказані недоліки, загальмувала подальше вживання цього варіанту автозчеплення. В процесі випробувань на радянських дорогах ряду автозчеплень кращі результати показало автозчеплення СА-3, розроблене в Інституті реконструкції тяги під керівництвом професора В.Ф. Егорченко, що має двозубий контур зачеплення. 

Введення автозчеплення згідно з розрахунками 1935 р. характеризувалося наступними техніко-економічними показниками: унеможливлювалося, пов'язана із зчепленням - розчепленням гвинтової зтяжки травматизму. У 1933 р. було близько 15 000 таких нещасних випадків; унеможливлювалося розриву поїздів. Із-за слабкості зтяжки щорік відбувалося близько 35 000 таких розривів, що приводило до збитків у розмірі 5,25 млн. руб.; прискорювався процес формування поїздів (приблизно на 25 %).

При цьому скорочувалася потреба у вагонах і локомотивах, що забезпечувало економію 6,65 млн. руб.; скорочувався штат зчіплювачів і укладачів на 15 %, що забезпечувало економію понад 4 млн. крб. в рік; з'явилася можливість збільшення маси і швидкості руху поїздів, кращого використання потужності локомотивів.

Для обладнання рухомого складу автозчепленням були потрібні значні капітальні витрати: 200— 220 крб. на один вантажний і 250— 270 крб. на один пасажирський вагон. Економія експлуатаційних витрат складала 90 крб. в рік на один вагон - робітника парку. Отже, капітальні витрати окупалися за 2,5 роки. Тому вирішеннями XVII з'їзду партії передбачалися швидкі темпи введення автозчеплення.

Перехід з гвинтової зтяжки на автозчеплення в СРСР почався в 1935 р., а закінчився в 1957 р.

Вживана в даний час в США, Канаді, Мексиці, Японії, Китаї, Індії американське автозчеплення, як і радянська, за період експлуатації зазнала значні зміни, направлені на підвищення експлуатаційних показників. Наприклад, в автозчепі СА-3 робоче навантаження підвищилося в 3 рази (з 0,8 до 2,5 – 3,0 МН).

Опитування:

Слово викладача: Назвіть причини застосування АЗП.

(Очікувана відповідь: прискорення формування поїздів, підвищення ваги составів, підвищення безпеки під час формування поїздів.)

5.3 Лекція.

Слово викладача: Зчепи призначено для з'єднання вагонів з локомотивом і між собою застосовують ударно-тягові механізми (зчеплення), які передають гальмівні і тягові зусилля при їзді. Вони кріпляться до центральної хребтової балки локомотиву або вагону. Зчеплення бувають трьох різних видів: ударно-упряжні, гвинтове стягування і автозчеплення. Перші два зчеплювальні пристрої на вітчизняному залізничному транспорті не використовуються. Зазвичай на рухомому складі стоять автозчепи.

Автозчепний пристрій рухомого складу залізниць загального призначення буває двох типів: вагонного і паровозного.  Автозчепний пристрій вагонного типа встановлюється на вантажних і пасажирських вагонах, тепловозах, електровозах, вагонах дизель - і електропоїздів і тендерах паровозів, а паровозного — на паровозах, мотовозах, автодрезинах і деяких спеціальних вагонах.

Вузли і деталі автозчепного пристрою вагонного типа мають наступне призначення.  Автозчеплення 13 (мал. 1) служить для зчеплення одиниць рухливого складу, а також передачі тягових і ударних навантажень. Поглинаючий апарат 5 пом'якшує удари і ривки, оберігаючи пересувний склад, вантажі і пасажирів від шкідливих динамічних дій. Тяговий хомут 6 через клин 5 передає поглинаючому апарату тягове зусилля від автозчеплення.


Рис. 1. Автозчепний пристрій вагонного типа і його деталі

Передній 9 і задній 1 упори (об'єднані прилягаючою косинкою), розташовані між стінками хребтової балки, передають навантаження на раму. На сучасному рухомому складі передній упор відлито разом з ударною розеткою. Тягові зусилля від поглинаючого апарату передаються на передній упор через упорну плиту 7. Задній упор сприймає ударні навантаження безпосередньо від корпусу поглинаючого апарату.

Ударна розетка упору 9 призначена для посилення кінцевої балки рами вагону або локомотиву і сприйняття в деяких випадках частини удару безпосередньо від автозчеплення поряд з поглинаючим апаратом. Центруючий прилад, що складається з двох маятникових підвісок 7 і центруючої балочки 12, повертає автозчеплення після бічного відхилення в центральне положення. Привід розчеплення служить для розчеплення автозчеплень. Він складається з важеля розчеплення 3, ланцюга 14 і підтримуючих деталей — кронштейнів що фіксує 2 і що підтримує 10, укріплених на кінцевій балці. Підтримуюча планка 4 утримує автозчеплення в горизонтальному положенні і на певній висоті, передбаченій настановним кресленням.

В автозчепного пристрою паровозного типа (мал. 2) немає поглинаючого апарату і пов'язаних з ним деталей. Паровозна розетка 2, призначена для передачі зусиль від автозчеплення 1 на раму рухливого складу, закріплена на кінцевій балці болтами 5 з гайками 6 і шплінтами.
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Рис  2  Автозчепний пристрій паровозного типа і його деталі.

Автозчеплення сполучене з розеткою циліндровим валиком 3, який проходить через отвори в розетці і автозчепленні. Від вичавлювання вгору валик стримується замочним болтом 4. Центруючий прилад, що складається з пружин 7 і стаканів 8, повертає автозчеплення в центральне положення після бічних відхилень.

Типи вагонних АЗП:жорсткі, напівжорсткі, нежорсткі.

Жорсткі АЗП – обидві автозчепи мають одну продовжну вісь їх вертикальне переміщення не припустимо. Застосовуються там де зчеплення і розчеплення відбувається вкрай рідко

Напівжорсткі АЗП застосовуються на пасажирських, рефрижераторних, вантажних вісьмиосних та деяких інших вагонах. Такі АЗП обладнані обмежувачем вертикальних переміщень на величину у 100 мм.

Нежорсткі АЗП застосовуються на більшості вантажних вагонів. Вони здатні до вертикальних переміщень одна відносно одної, викликає значний знос робочих поверхонь

АВТОЗЧЕПА СА-3. КОНСТРУКЦІЯ

Автозчеплення СА-3 відноситься до ударно-тягового устаткування і призначена для зчеплення і розчеплення вагонів, сприйняття і передачі ударно-тягових зусиль упряжному пристрою вантажних вагонів. Автозчеплення СА-3 відноситься до нежорстких автоматичних зчеплень.

Технічні характеристики

 •
Габаритні розміри — 1130х421х440 мм.

 •
Маса в збірці — 213,11 кг

 Автозчепний пристрій складається з п'яти частин:

 •
корпусу і розташованого в нім механізму;

 •
приводу розчеплення;

 •
ударно-центруючого приладу;

 •
упряжного пристрою з поглинаючим апаратом;

 •
прилягаючих частин.

Корпус автозчеплення призначений для передачі ударно-тягових зусиль упряжному пристрою і для розміщення механізму, разом з яким здійснюється зчеплення і розчеплення вагонів. Корпус автозчеплення відлився з вуглецевої сталі мартенівського виробництва, яка, згідно ГОСТ 88-55, має вуглецю 0,17-0,27%, марганцю 0,5-0,9%, кремнію 0,17-0,37%, сірки і фосфору не більше 0,045% кожного. Мінімальні значення механічних характеристик складають: тимчасовий опір 412 МПа, межа текучості 245 МПа і відносне подовження 20-22%.

Валик підйомника, підйомник замку, замкотримач, запобіжник замку виготовляються методом точного литва. Технологія, вживана ОАО «Уралтрансмаш» забезпечує вищу точність і якість поверхонь, при цьому за рахунок мікролегування підвищується і механічна міцність деталей.

Автозчеплення СА-3 (мал.3) є тягово-ударним нежорсткого типа. Вона складається з корпусу 4 і деталей механізму зчеплення: замку 5, замкотримача 2, запобіжника 3, підйомника 6, валика підйомника 7.

[image: image3.jpg]


Рис  3 - Автозчепа СА-3

Головна частина автозчеплення (голова) переходить в подовжений порожнистий хвостовик, в якому є отвір 1 для розміщення клину, що сполучає автозчеплення з тяговим хомутом. Голова автозчеплення має великий 10 і малий 9 зуби. У простір між малим і великим зубами, в так званий зів автозчеплення, виступають замок 5 і замкотримач 2, що взаємодіють в зчепленому стані з суміжним автозчепленням.

Великий зуб має три підсилюючі ребра: верхнє, середнє і нижнє, плавно перехідні в хвостовик і сполучені між собою перемичкою. Голова автозчеплення закінчується ззаду упором 8. призначеним для передачі при несприятливому поєднанні допусків жорсткого удару на хребтову балку через кінцеву балку рами вагону і ударну розетку.

Контур в плані малого 7 (мал. 4) і великого 2 зубів, а також виступаючої в зів частини замку 3 називається контуром зачеплення автозчеплення.
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Рис. 4. Стандартний контур зачеплення автозчеплення

Для забезпечення взаємозчеплення всіх автозчеплень СА-3 контур зачеплення повинен відповідати ГОСТ 21447—75. Лінія I-I є подовжньою віссю автозчеплення. Внутрішні стінки кишені корпусу, в якому знаходиться механізм автозчеплення, зміщені відносно цієї осі на 10°, а замикаюча поверхня замку розташована під кутом 15°. Унаслідок такого розміщення механізму зчеплення рівномірно розподіляється подовжнє зусилля між замком, малим і великим зубами. Вісь II-II (вісь зачеплення) перпендикулярна осі I—I і проходить через крапку прозвану центром зачеплення. По осі II-II зазвичай встановлюють відстань автозчеплення від кінцевої балки.

Корпус (ріс. 5), що є основною частиною автозчеплення, призначений для передачі тягових і ударних навантажень, а також розміщення деталей механізму зчеплення. Хвостовик корпусу має постійну висоту по довжині. Його торець 1 — циліндровий, що забезпечує переміщення автозчеплення в горизонтальній плоскості. Частина хвостовика, розташована між отвором 2 для клину тягового хомута і торцем, називається перемичкою.
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Рис. 5- Корпус автозчеплення

Поверхні контуру зачеплення корпусу в зчепленому стані взаємодіють з суміжним автозчепленням: при стискуванні зусилля сприймається ударною 6 і бічний 7 поверхнями малого зуба, ударною стінкою 5 зіву і бічною поверхнею 4 великі зуби, а при розтягуванні — тяговими поверхнями 8 малого і 3 великого зубів. Тягова, ударна і бічна поверхні малого зуба, а також тягова поверхня великого зуба в середній частині по висоті мають вертикальний майданчик завдовжки 160 мм (80 мм вгору і 80 мм вниз від подовжньої осі корпусу). Ці поверхні вище і нижче за вертикальний майданчик скошені для поліпшення умов роботи зчеплених автозчеплень, коли між їх подовжніми осями у вертикальній плоскості виникає кут (при проходженні горба сортувальної гори).

Корпуси автозчеплень ранніх випусків мають збоку з боку малого зуба підливши 10 (вухо), на який в період переходу з гвинтової упряжки на автозчеплення навішували скобу гвинтової збруї суміжного вагону під час маневрових робіт, а також в передавальних поїздах. Після перекладу рухливого складу на автозчеплення нові корпуси спочатку виготовлялися з приливом замість вуха, а потім без приливу з потовщенням стінки малого зуба.

В корпусів автозчеплень, що випускаються, висота малого зуба збільшена і його нижня кромка використовується для приварювання обмежувача вертикальних переміщень, необхідного для деяких типів вагонів, тому кромка виконана горизонтальною.
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Рис. 6 - Корпус автозчеплення: вигляд А 

На корпусі з боку малого зуба зроблений прилив 9 з отворами для валика підйомника і замочного болта. У ударній стінці 5 зіву є два вікна: велике 11 для виходу в зів замку і мале 12 для виходу лапи замкотримача та приливи і отвори в кишені корпусу служать для розміщення деталей механізму і правильної їх взаємодії.
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Внутрішня порожнина (кишеня) автозчепи

Серповидний прилив (мал.6) вгорі на внутрішній стінці малого зуба обмежує переміщення замку всередину кишені. Нижня частина приливу переходить в поличку 12, на яку спирається верхнє плече запобіжника. У стінці корпусу з боку малого зуба є отвір 15 з приливом зовні для розміщення товстої циліндрової частини стрижня валика підйомника, а з боку великого зуба — отвір 15 для тонкої циліндрової частини стрижня. Поряд з цим отвором знаходяться приливи 16, які служать опорами для підйомника, а вище — шип 13 для навішування замкотримача. На дні кишені корпусу є отвори: 14 — для сигнального відростка замку, 17 — для направляючого зуба замку і 18 — для випадання сміття, що випадково попало в кишеню. Ребро 5 стінок 9 служить обмежувачем відходу лапи замкотримача всередину корпусу. Внизу порожнини кишені, обмеженою стінкою 9 і ударною стінкою зіву, є отвір, який пересікає нижнє ребро великого зуба. Через цей отвір ззовні впливають на замкотримач для відновлення зчеплення помилково розчеплених автозчеплень. По всій висоті малого зуба проходить вертикальний отвір 7, яке виконане для зменшення маси корпусу і поліпшення технології литва. Уздовж хвостовика на його горизонтальних верстатах з виходом в перехідну зону розташовані ребра 10 жорсткостей. Корпуси автозчеплення, що випускаються, мають посилення перехідної зони, що підвищує їх межу витривалості. 

Замок (рис. 7) своєю замикаючою частиною 5 замикає зчеплені автозчеплення. Потовщення замикаючої частини до зовнішньої кромки перешкоджає вичавлюванню замку із зіву всередину кишені корпусу силами тертя при переміщенні зчеплених автозчеплень один відносно одного під час ходу поїзда. На циліндровий Шип 7 навішується запобіжник. Через овальний отвір 2 проходить валик підйомника. Замок спирається поверхнею 4 на похиле дно кишені корпусу і перекочується по ньому під час зчеплення або розчеплення автозчеплень, що при цьому направляє зуб 3 перешкоджає переміщенню опори замку по дну кишені.
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Рис  7 – Замок

На кольоровій картинці позначення частин замку інше: 1 - замикаюча (важка) частина; 2 - Шип для навішування запобіжника; 3 - овальний отвір; 4- сигнальний відросток; 5 - опорна циліндрова поверхня; 6 –зуб

Для пересування замку всередину кишені корпусу при розчепленні автозчеплень служить прилив 5, що має проріз 6 під нижнє плече запобіжника По сигнальному відростку 1 судять про положення замку в автозчепленні при її зовнішньому огляді збоку вагону Для кращої видимості відросток забарвлюють червоною фарбою.

Замки  колишніх випусків мають сигнальний відросток, формою відповідний  показаною штрих пунктирною лінією, практика показала, що такі сигнальні відростки в місці переходу до корпусу замку відламувалися унаслідок вібраційних навантажень.
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Замкотримач (рис. 8) разом із запобіжником утримує замок в нижньому положенні при зчеплених автозчепленнях, а разом з підйомником — у верхньому при розчеплених автозчепленнях до розведення вагонів.

Рис.8 – Замкотримач

Позначення на кольоровому малюнку: 7 - лапа; 8 - кут розчеплення; 9 - противага; 10 - овальний отвір

Лапа 4 замкотримача взаємодіє з суміжним автозчепленням В зібраному механізмі лапа під дією противаги 7 виходить в зів автозчеплення Хвостовик 6 лап служить як напрямна. На нього впливають для відновлення зчепленого стану в помилково розчеплених автозчеп. Овальний отвір 3 в стінці 2 призначено для навішування на шип корпусу. Замкотримач може не лише повертатися на шипі, але і переміщатися у вертикальній плоскості Знизу під овальним отвором розташований кут розчеплення 5, що взаємодіє з підйомником замку.
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Верхнє плече 1 (рис 9) запобіжника в зчепленому стані перекривається противагою замкотримача, що перешкоджає відходу замку всередину кишені корпусу, а нижнє плече 4, взаємодіючи з підйомником при розчепленні автозчеп, виводить верхнє плече із зачеплення з противагою замкотримача. Отвір 2 служить для навішування на шип замку. Фаска 5 на нижньому плечі запобіжника полегшує прохід нижнього плеча в паз замку при розчепленні автозчеп, а фаска в підстави верхнього плеча і довкола втулки 3 призначена для того, щоб запобіжник не зачіпав за шип для замкотримача в корпусі і не перешкоджав переміщенню замку при бічних відхиленнях запобіжника.
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Рис.9– Запобіжник

Позначення на кольоровому рисунку:14 - нижнє плече; 15- верхнє плече; 16 - отвір щоб попередити злам нижнього плеча від дії інерційного навантаження, в нім передбачають поглиблення 6, що зменшують його масу. Запобіжник роблять штампованим і литим. Литий варіант запобіжника виготовляється із сталі, що має високу межу витривалості
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Підйомник (рис. 10) утримує разом із замкотримачем замок в розчепленому положенні до розведення вагонів і служить для підйому запобіжника і переміщення замку із зіву всередину кишені корпусу.

Рис. 10 – Підйомник

Позначення на кольоровому малюнку: 11 - квадратний отвір; 12 - вузький палець; 13 - широкий палець Широкий палець 1 піднімає запобіжник і відводить замок, а вузький палець 2 взаємодіє з кутом розчеплення замкотримача. Отвір 5 призначено для квадратної частини стрижня валика підйомника. Буртик 4 перешкоджає западанню підйомника в овальний отвір замку. Поглиблення 3 передбачено для опори підйомника на прилив в кишені  корпусу.

Валик підйомника (рис.11) призначений для повороту підйомника замку при розчепленні автозчеплень і обмеження виходу замку з кишені корпусу в зів зібраного автозчеплення.

[image: image16.jpg]-A
o4




[image: image17.jpg]Baauk noxyseMHHEA





Малюнок 11 - Валик підйомника

Позначення на кольоровому малюнку: 17 - отвір для ланцюжка; 18 - циліндрова частина; 19 - квадратна частина; 20 - балансир 

Балансир 1, що сполучається з ланцюгом приводу розчеплення, полегшує повернення валика підйомника у вихідне положення після розведення автозчеплень і в інших випадках. Стрижень валика складається з товстої 2, тонкої 4 циліндрових і квадратною 3 частин. У зібраному автозчепленні циліндрові частини розташовуються    у відповідних отворах корпусу, а квадратна частина знаходиться в отворі підйомника Товста циліндрова частина утримує замок від випадання, виїмка, що є на ній, 5 призначена для замочного болта. Конічні поглиблення 7 на балансирі і 6 на торці стрижня служать для центрівки валика підйомника на верстаті при обробці поверхонь стрижня під час ремонту.

ЦЕНТРУЮЧИЙ ПРИЛАД 

Найбільш поширеним з центруючих приладів є прилад маятникового типа, яким обладнана велика частина вагонів і локомотивів.
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Він складається з центруючої балочки 1 і двох маятникових підвісок 2. Відхилене автозчеплення 3 постійно прагне повернутися в центральне положення під дією власної ваги. Центруючі прилади маятникового типа бувають декількох різновидів — для вантажних, пасажирських вагонів і локомотивів.

Центруюча балочка має плоскість а, перехідну в розташований під прямим кутом до неї обмежувач д, який при установці балочки на вагон заходить за вертикальну стінку е ударної розетки 4. Обмежувач утримує балочку на місці під час подовжніх переміщень автозчеплення. Бічні обмежувачі б не допускають виходу автозчеплення за межі опорної плоскості а при відхиленні її в підведеному стані. Крюкоподібними виступами в балочка спирається на маятникові підвіски.

Маятникова підвіска 2 складається із стрижня діаметром 25 мм, верхньої (широкою) і нижньої голівок. Ширина нижньої голівки підвіски дорівнює діаметру стрижня, а ширина верхньою складає 40 мм; довжина голівок однакова (64 мм).

При збірці центруючого приладу в отвори ударної розетки переднього упору пропускають нижні голівки і стрижні підвісок, потім розвертають їх на 90° так, щоб голівки були направлені уздовж осі вагону і верхня голівка стала в гнізді г розетки. Потім на нижні голівки навішують центруючу балочку так, щоб стрижні підвісок увійшли між крюкоподібними виступами, а обмежувач д — за вертикальну стінку е розетки. Встановивши центруючу балочку, перевіряють її рухливість (вона повинна вільно переміщатися убік і сама повертатися в центральне положення). Унаслідок того, що, відхиляючись убік, центруюча балочка одночасно піднімається вгору, перевіряють зазор А між верхньою плоскістю хвостовика автозчеплення і стелею ударної розетки переднього упору.

У експлуатації можна зустріти також центруючі балочки вантажних і пасажирських вагонів з приварними перемичками ж, що забезпечують поряд з подовженими крюкоподібними опорами утримання маятникової підвіски від виходу з-під крюкоподібної опори балочки. За наявності таких перемичок постановка голівок маятникових підвісок під крюкоподібні опори здійснюється до їх повороту в робоче положення.

ПРИВІД РОЗЧЕПЛЕННЯ
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Привід розчеплення автозчеплення складається з важеля розчеплення, підтримуючого (державки) і фіксуючого кронштейнів, а також ланцюга. Важіль (рис а) розчеплення, призначений для розчеплення автозчеплення, має коротке плече 4 з отвором для регулювального болта, стрижень 3 і рукоятку 5, сполучені плоскою частиною 1, поперечний перетин якої 20 x 35.мм. Між стрижнем і коліном приварений обмежувач 2 подовжніх переміщень. Якщо на рухливому складі в зоні розташування стрижня важеля розміщені які-небудь деталі, що перешкоджають його монтажу, наприклад деталі ручного гальма, то стри[image: image19.jpg]


жень важеля вигинають для обходу цих деталей.

Підтримуючий кронштейн, ще його називають "державка" (мал. би) підтримує важіль розчеплення, стрижень якого проходить через отвір 6 в нім. Він кріпиться на рухливому складі двома або трьома болтами, для чого передбачено відповідна кількість отворів.

Фіксуючий кронштейн (мал. в) утримує важіль в розчепленому і нормальному положеннях. У нормальному положенні плоска частина важеля розчеплення знаходиться в прямокутному пазу отвору 7. Обидва кронштейни закріплюються на рухливому складі болтами з гайками, контргайками

Ланцюг приводу (мал. г) розчеплення скаже дотеп з регулювального болта 8 з гайкою, контргайкою і шплінтом, круглої ланки 9, подовженої ланки 11 для з'єднання з валиком підйомника 12 автозчеплень і проміжних ланок 10.

Щоб утримати механізм автозчеплення у вимкненому стані (положення "на буфер"), важіль повертають так само, як і для розчеплення, а потім переміщають його по напряму стрижня, поки рукоятка своєю плоскою частиною не матиметься в своєму розпорядженні на поличці 3 фіксуючі кронштейни в положення II. В цьому випадку привід розчеплення утримуватиме замок у втопленому положенні, отже, при зіткненні цього автозчеплення з іншою зчеплення не станеться.  Регулюючи довжину ланцюга приводу розчеплення, встановлюють автозчеплення в центральне положення, при цьому відстань від упору голови до розетки має бути (75 ± 5) або (120 ± 5) мм для упорів з укороченою розеткою. Потім важіль приводу розчеплення ставлять в положення "на буфер". Довжина ланцюга вважається нормальною, якщо при такому положенні автозчеплення і важеля замок втоплений в кишеню і не виступає за плоскість ударної стінки зіву. Якщо встановити важіль в положення "на буфер" не удається, оскільки замок повністю втоплений в кишеню і упирається в серповидний прилив з внутрішньої сторони стінки малого зуба, то ланцюг короткий і треба відпустити гайку регулювального болта. Коли довжини болта не вистачає, нарощують ланцюг новими проміжними ланками. При довгому ланцюзі, коли важіль встановлений на поличку кронштейна (у положення "на буфер"), а замок повністю не пішов всередину кишені корпусу і виступає за ударну стінку зіву, ланцюг укорочують підкручуванням гайок регулювального болта, а якщо цього недостатньо, то зменшують число ланок ланцюга. Розрубане при регулюванні місце ланцюга має бути заварене газовою зваркою; електрозварювання дозволяється застосовувати лише для подовженої сполучної ланки.

ДІЯ АВТОЗЧЕПЛЕННЯ 

Автозчеплення СА-3 забезпечує:

 •
автоматичне зчеплення при зіткненні одиниць рухливого складу з різними маневровими швидкостями;

 •
автоматичне замикання замку в нижньому положенні в зчеплених автозчеплень, що усуває мимовільне розчеплення на ходу поїзда (саморозчеп);

•
розчеплення рухливого складу без заходу людини між кінцевими балками і утримання механізму в розщепленому положенні до розведення автозчеплень;

 •
автоматичне повернення механізму в положення готовності до зчеплення після розведення автозчеплень;

 •
відновлення зчеплення в помилково розчеплених автозчеплень без їх розведення;

 •
маневрову роботу поштовхами (робота "на буфер"), коли при зіткненні автозчеплення не зчіплюються.

При зчепленні автозчеплення можуть займати різні взаємні положення: подовжні осі їх можуть знаходитися на одній прямій або зміститися в горизонтальному або вертикальному напрямі. Зсув автозчеплень по горизонталі виникає, якщо зчіплювані вагони (локомотиви) або один з них знаходиться на кривій ділянці дороги, при цьому чим менше радіус кривої, тим більше відхилення між подовжніми осями автозчеплень. Таке відхилення залежить також від довжин бази і консольної частини вагону (локомотиву). Горизонтальне відхилення автозчеплень може виникнути і на прямій ділянці дороги унаслідок несправності центруючого приладу. Найбільше відхилення подовжніх осей зчіплюваних автозчеп в горизонтальній плоскості у бік великого зуба (положення I) і у бік малого (положення II), при якому автозчеплення автоматично уловлюють один одного, складає 175 мм.
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Граничні розташування автозчеплень в горизонтальній плоскості
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Вертикальний зсув подовжніх осей автозчеплень залежить від типа рухомого складу, його стану, міри завантаження і ін. Для нових автозчеп, що мають номінальні розміри, гранична відстань по вертикалі між їх подовжніми осями, що дозволяє здійснити зчеплення, складає 240 мм, а для зношених, але таких, що ще відповідають експлуатаційним нормам, — близько 150 мм. Проте зчеплення при такій різниці рівнів буде ненадійним із-за недостатнього розміру майданчика зачеплення замків, що приводить до того, що може зім'яти їх кромок. З цієї причини в разі проходу зчеплених автозчеплень по нерівних ділянках дороги (пучина, просіли) може статися роз'єднання автозчеплень.

Тому Правилами технічної експлуатації допускається відстань по висоті між подовжніми осями зчеплених автозчеплень вагонів у вантажному поїзді не більше 100 мм.

Зчеплення відбувається таким чином. При зіткненні автозчеплень їх замки натискують один на одного і кожен з них переміщається всередину кишені корпусу, перекочуючись своєю дуговою опорою по похилому дну кишені. Верхнє плече запобіжника, що навісив на шип замку, ковзає по поличці і проходить над противагою замкотримача, який знаходиться нижчим за поличку і не перешкоджає переміщенню замку із запобіжником. В суміжного автозчеплення, яке показане синім кольором, відбувається аналогічний процес переміщення деталей.
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Автозчеплення продовжують зближуватися, а замки - переміщатися всередину корпусу; одночасно з цим малий зуб кожною з них натискує на лапу замкотримача і утоплює її урівень з ударною стінкою зіву. Замкотримач повертається на шипі, його противагу піднімає запобіжник, який разом із замком переміщається всередину кишені, спираючись верхнім плечем на противагу.

Малий зуб, упираючись в похилу ударну стінку зіву, ковзає у напрямі до бічної стінки великого зуба. Замки, звільнившись від натиснення один на одного, опускаються і розташовуються в просторі між малими зубами. При русі замку в нижнє положення верхнє плече запобіжника зіскакує на поличку з противаги замкотримача і стає проти нього.
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Таке розташування деталей механізму зчепленого автозчеплення виключає можливість переміщення замку всередину кишені корпусу під дією зовнішніх сил, оскільки торець верхнього плеча запобіжника розташовується проти противаги замкотримача і при переміщенні замку упиратиметься

Таким чином, біля зчеплених автозчеплень опиняється включеним запобіжник від саморозчепу. Сигнальні відростки замків в зчеплених автозчеплень знаходяться усередині кишень і не виступають за зовнішні кромки отворів.

При бічних відхиленнях автозчеплень у бік великих зубів (див. перший малюнок, положення) в процесі зчеплення замки обох автозчеплень переміщаються від натиснення малими зубами. При цьому зчеплення відбувається в описаному вище порядку, з тією лише різницею, що обидва замки вирушають в кишені корпусів на весь свій хід урівень з ударною стінкою зіву.
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Щоб розчепити автозчеплення, досить відвести всередину кишені корпусу хоч би один із замків. Тоді малі зуби зможуть вийти із зівів. В натягнутих автозчеплень замки затиснуті між малими зубами і розчепити їх важко, тому перед розчепленням необхідно стискувати автозчеплення. Для розчеплення автозчеплень приводом розчеплення повертають валик підйомника і разом з ним підйомник, який своїм широким пальцем натискує на нижнє плече запобіжника. Верхнє його плече підводиться вище за противагу замкотримача, тобто запобіжник від саморозчепу вимикається.
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При подальшому обертанні валика підйомника (по стрілці) широкий палець підйомника відводить замок всередину корпусу. В цей час вузький палець підйомника личить до кута розчеплення замкотримача і натискує на нього знизу. Замкотримач завдяки овальному отвору піднімається по шипу корпусу вгору, пропускає вузький палець підйомника мимо кута розчеплення, а потім під дією власної ваги падає на шип корпусу.

Одночасно з цим вузький палець підйомника заходить за кут розчеплення замкотримача — автозчеплення розчеплені.

Замок залишається усередині корпусу до розведення вагонів, оскільки він спирається на широкий палець підйомника, вузький палець якого натискує на замкотримач, а той у свою чергу упирається в малий зуб суміжного автозчеплення. Про розчеплений стан автозчеплення судять по сигнальному відростку замку, промовцеві знизу корпуси.

При розведенні вагонів лапа замкотримача під дією ваги утримуваних деталей, притискаючись до малого зуба суміжного автозчеплення, що виходить із зіву, переміщається услід за ним. Коли вона вийде в зів настільки, що кут розчеплення перестане утримувати вузький палець підйомника, останній під дією власної ваги і балансира валика підйомника повертається в своє первинне положення. Замок  приймає нижнє положення,  запобіжник повертається  на його шипі, його верхнє плече опускається на поличку, а противага замкотримача — нижче за поличку.

В суміжного автозчеплення замкотримач повертається на шипі, і його противага опускається нижче за поличку. Таким чином, механізми обох розведених автозчеплень готові до нового зчеплення.

Якщо автозчеплення розчеплені помилково, то зчеплений стан може бути відновлене і без розведення автозчеплень — підніманням замкотримача. У корпусі автозчеплення є отвір, розташований в нижньому ребрі великого зуба. Через цей отвір рукояткою молотка, металевим або дерев'яним стрижнем натискують на хвостовик лапи замкотримача по напряму стрілки. Замкотримач піднімається і звільняє вузький палець підйомника, що спирається на кут розчеплення замкотримача. В результаті підйомник, замокнув і запобіжник опускаються в нижнє положення — автозчеплення знов зчеплені.

Під час маневрової роботи інколи виникає необхідність штовхати вагони без зчеплення автозчеплень. Для цього механізм автозчеплення встановлюють в положення "на буфер", обернувши валик підйомника за допомогою приводу розчеплення і встановивши рукоятку важеля розчеплення на полочку кронштейна. При цьому підйомник, запобіжник і замок, перемістившись так само, як і при розчепленні автозчеплень, стримуються в такому положенні натягнутим ланцюгом приводу розчеплення, а не взаємодією замкотримача з підйомником і малим зубом суміжного автозчеплення.

Перегляд відео про автозчепу.

ПОГЛИНАЮЧІ АПАРАТИ

ЗАГАЛЬНІ ВІДОМОСТІ 

Забезпечення збереження конструкцій рухливого складу, його устаткування і вантажів, що перевозяться, від дії подовжніх сил, які мають місце як при маневрових зіткненнях рухливого складу, так і при різних режимах його руху у складі поїзда, є основним завданням різних засобів подовжньої амортизації вагонів.

Одним з основних показників роботи амортизуючих пристроїв, вживаних як засоби подовжньої амортизації вагонів і вантажів, що характеризують ефективність тієї або іншої конструкції, є енергоємність. Вона визначається як доля кінетичної енергії удару, що сприймається амортизуючим пристроєм при нормованому значенні сили і при ході його стискування, близькому до максимального. Для окремих конструкцій вагонів, спеціалізованих на перевезеннях вантажів, чутливих до ударних навантажень, нормуються також і максимально допустимі прискорення.

ПРУЖИННО-ФРИКЦІЙНІ ПОГЛИНАЮЧІ АПАРАТИ ШЕСТИГРАННОГО  ТИПА 
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Велика частина рухливого складу обладнана пружинно-фрикційними поглинаючими апаратами шестигранного типа. До їх числа відносяться апарати Ш-1-ТМ, якими оснащувалися чотиривісні вантажні вагони споруди до 1979 р. Починаючи з 1979 р. вказані вагони обладналися апаратами Ш-2-В. Для восьмиосних вагонів застосовуються аналогічній конструкції апарати типа Ш-2-Т, які мають відмінні від апаратів Ш-1-ТМ і Ш-2-В габаритні розміри. Слід зазначити, що деталі розглянутих вище апаратів невзаємозамінні. Пружинно-фрикційні поглинаючі апарати шестигранного типа мають корпус 3 з шестигранною горловиною, в якій розміщені натискаючий конус 1 і три клини 2. Між клинами і днищем корпуси розміщені пружини 5 і 6 підпірного комплекту. У апараті Ш-1-ТМ є шайба 8, яка в апаратів Ш-2-В і Ш-2-Т відсутня з метою збільшення висоти пружини.

У стандарті вперше у вітчизняній історії була застосована концепція розділення поглинаючих апаратів на класи залежно від їх технічних показників, в першу чергу, енергоємності. Ті, що пред'являються цим документом вимоги стимулювали розробку нових конструкцій поглинаючих апаратів. Основна дорога досягнення необхідних показників — є користування в конструкціях поглинаючих апаратів високотехнологічних полімерних матеріалів.  В даний час в експлуатації знаходиться близько десятка моделей поглинаючих апаратів, Їх серійне виробництво було освоєне в останнє десятиліття.

Всі поглинаючі апарати призначені для амортизації динамічних подовжніх сил, що діють на пересувний склад в експлуатації і передаваних через автозчеплення на упори і хребтову балку, Ці функції вони повинні виконувати в режимах маневрової і поїздової роботи вагонів і локомотивів.  Вимоги експлуатації забезпечуються певними показниками силової характеристики апарату, що є залежністю сили опору апарату від ходу при стискуванні і віддачі. Таким чином, силова характеристика поглинаючого апарату в значній мірі впливає на рівень подовжніх сил, що діють на вагон, збереження конструкції вагону і вантажів, що перевозяться.  За способом поглинання енергії поглинаючі апарати ділять на наступні групи:

•
фрикційні (поглинання механічної енергії відбувається за рахунок роботи сил тертя на робочих поверхнях деталей фрикційного вузла);

 •
гідравлічні (за рахунок дроселювання рідини);

 •
еластомірні (за рахунок продавлювання високов'язкого еластомірного матеріалу через щілинний зазор, що калібрується, або отвір);

 •
апарати з пружних елементів (за рахунок внутрішнього тертя в пружних елементах при їх деформації);

; •
комбіновані (поглинання енергії відбувається двома або більш з вказаних вище способів).

Велика частина (75—90%) сприйманою апаратами даного типа кінетичної енергії соударяющих мас вагонів перетвориться в основному в теплову енергію фрикційної взаємодії деталей фрикційного вузла і частково в потенційну енергію стискування пружин 5 і 6.  Поглинаючий апарат Ш-1-ТМ має максимальний робочий хід 70 мм і настановні розміри 230 x 318 x 568 мм. Енергоємність апарату в стані постачання (неприробленого) складає близько 25 кДж. Енергоємність приробленого апарату, якої він набуває після 1—2 років експлуатації, складає 50 кДж при подовжній силі 2,5—3 МН, що дозволяє виробляти зіткнення вантажних вагонів з масою брутто 84 т з швидкостями до 2,22 м/с.

Опитування:

Слово викладача: Назвіть основні частини АЗП, СА-3, Ш-1 Т. Опишіть принцип дії  АЗП при зчеплені, розчеплені, роботу поглинаючого апарату при зчеплені, під час тяги.

(Очікувана відповідь: основні частини АЗП – автозчепа, поглинаючий апарат, хомут, клин, упор, розетка з центруючим пристроєм, розчеплю вальний пристрій. Основні частини автозчепи – корпус, валік, підйомник, замок, замкотримач, запобіжник. Основні частини поглинаючого апарату – корпус, натискаючий конус, клини, пружини, стяжний болт. При зчеплені АЗП скошені поверхні зубів ковзають одна по одній, поки малий зуб не утопить замок і замкотримач. Потім замки випадають і автозчепа запирається. Для розчеплення важелем провертається валик підйомника, вузьким пальцем знімає запобіжник з упора, широким втягує замок всередину. При зчеплені хвостовик автозчепи натискає на конус, той стискає пружини, роздвигає клини, перетворюючи силу зчеплення в тепло через тертя. При ривку автозчепа через клин тягне хомут з поглинаючим апаратом, який упирається в упорну плиту і процес повторюється так само як і при зчеплені.)

5.4 Лекція.

Слово викладача: перевірка стану АЗП полягає у перевірці цілісності АЗП. Для цього ретельно перевіряють АЗП на відсутність тріщин, сколів, надмірного зносу. Звертають увагу на стан шару фарби на розетці. Зколи фарби свідчать про те, що зчеплення відбулося при завищеній швидкості і це потребує перевірки стану не тільки автозчепи, а і поглинаючого апарату. При постановці важеля приводу розчеплення "на буфер" автозчепа мусить бути розчепленою, про що свідчить червоний прапорець замку, який виглядає знизу голівки автозчепи. Основні вимоги ПТЕ до АЗП полягають у тому, щоб відстань по висоті між подовжніми осями зчеплених автозчеплень вагонів у вантажному поїзді була не більше 100 мм. У пасажирських поїздах, яки рухаються зі швидкістю до 120 км/г., - 75 мм. До 140 км/г – 50 мм. Горизонталь відхилення автозчепи – 145 мм. Висота автозчепи над рівнем голівок рейок (до ливарного шву) – 980 – 1080 мм.

Опитування:

Слово викладача: Навіть основні вимоги ПТЕ до АЗП
(Очікувана відповідь: відстань між подовжніми осями зчеплених автозчеплень вагонів у вантажному поїзді була не більше 100 мм. У пасажирських поїздах, яки рухаються зі швидкістю до 120 км/г., - 75 мм., до 140 км/г – 50 мм. Горизонталь відхилення автозчепи – 145 мм. Висота автозчепи над рівнем голівок рейок (до ливарного шву) – 980 – 1080 мм.)

5.5 Лекція.

Слово викладача: залишилося 5 питання – перспективні АЗП

Подальший розвиток автозчеплення рухомого складу загальномережевого призначення проходіть як у напрямі підвищення її експлуатаційних можливостей, так і довговічності, міцності, збільшення міжремонтного періоду до проміжку між капітальними ремонтами рухливого складу. Весь рухомий склад загального призначення матиме автозчеплення жорсткого або напівжорсткого типа, - обладнану автоз'єднувачем гальмівної магістралі, а для деяких типів вагонів і з'єднувачем напірної магістралі і з'єднувачем електричних кіл

Використання методів термообробки автозчеплення, вживання легованих сталей, нові методи зміцнення поверхні наплавленням шару високоміцного металу зроблять автозчеплення міцніше і легше. Розшириться сфера застосування спеціальних автозчеплень у зв'язку з введенням в експлуатацію швидкісних пасажирських поїздів і нового вигляду транспортних засобів, в яких конструкція автозчеплення визначатиметься умовами експлуатації і техніко-економічною доцільністю, якщо не буде гострої необхідності у взаїмозчепленні з автозчепленням загальномережевих вагонів і локомотивів.

Поряд з автозчепленням розвиток отримають і поглинаючі апарати. Останніми роками в конструкціях поглинаючих апаратів, що встановлюються на вантажні вагони, що будуються, сталися корінні зміни. Це, безумовно, стало наслідком введення в дію на початку поточного десятиліття галузевого стандарту ОСТУ 32.175—2001 «Поглинаючі апарати автозчепного пристрою вантажних вагонів. Загальні технічні вимоги». За способом поглинання енергії поглинаючі апарати ділять на наступні групи:

•
фрикційні (поглинання механічної енергії відбувається за рахунок роботи сил тертя на робочих поверхнях деталей фрикційного вузла);

 •
гідравлічні (за рахунок дроселювання рідини);

 •
еластомірні (за рахунок продавлювання високов'язкого еластомірного матеріалу через щілинний зазор, що калібрується, або отвір);

 •
апарати з пружних елементів (за рахунок внутрішнього тертя в пружних елементах при їх деформації);

; •
комбіновані (поглинання енергії відбувається двома або більш з вказаних вище способів).

6 Підведення підсумків заняття і оцінювання студентів

Слово викладача: на протязі всього заняття нами була досягнута мета узагальнити комплекс знань з теми «Автозчеплювальні пристрої рухомого складу».

Студентами набута здатність до самопізнання, вміння аналізувати свої дії, згадати, виявити, усвідомити основні компоненти конструкції та дії АЗП. Виявлено необхідність знання цієї теми для подальшого вивчення дисципліни «Тепловози та дизель - поїзди» і в подальшому-набуття знань по спеціальності для формування професійно спрямованої особистості,яка вміє орієнтуватися в сучасних новітніх технологіях.

7 Видача домашнього завдання

Слово викладача: для підготовки до сприйняття нової теми «Автозчеплювальні пристрої рухомого складу», вам необхідно сьогодні ознайомитися з темою по підручнику та конспекту. Домашнє завдання: Конспект  лекцій, [1], с. 285-330, [2], с. 208-273, СРС  № 65.
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