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前   言

大型养路机械是铁路线路养护的现代化先进设备。在我国 ,从引入使用到引进技术国产

化生产 ,只不过短短的十几年时间 ,但大型养路机械维修作业所带来的高效、优质、全天候等种

种特性及所取得的成效却引人瞩目 ,大型养路机械已成为繁忙干线施工所必需的工具 ,为我国

铁路的提速、重载、高密度创造了条件。

目前 ,大型养路机械的应用在全路已形成一定的规模。但与铁道机车、车辆的使用相比 ,

存在 :

1. 大型养路机械集运行与施工于一体 ,技术含量高 ,对操作使用、维护人员的技术要求

高。

2. 大型养路机械行业发展时间短、总装备数量少 ,所以在运用、维护、管理等方面都不相

一致 ,大型养路机械机组人员既是使用者 ,又是维修者。

3. 由于是引进技术国产化生产 ,故有关大型养路机械的各种理论、技术资料相对缺乏。

为了能管好、用好大型养路机械 ,充分发挥大型养路机械的效能 ,铁道部专门成立“中国铁

道大型养路机械培训中心”,设立初、中、高三级的职工培训 ,旨在全面提高全路大型养路机械

使用人员的技术素质。

作者参加了大型养路机械制动系统的调试工作及培训中心的教学工作 ,从中感受到资料

缺乏所带来的不便 ,受训员工基本素质参差不齐对培训效果的影响 ,故结合从事大型养路机械

制动系统的调试、教学等经历 ,参阅大量的有关资料 ,最终整理成《大型养路机械———YZ�.1 型

空气制动机》一书 ,以满足培训的需要。

本书较为详细地介绍了 YZ�.1 型空气制动机的组成、工作原理、制动机的综合作用、检修、

试验、故障处理等方面的内容 ,能较好地满足初、中级培训的需要 ,也对大型养路机械的使用、

检修等工作具有较好的指导作用。为兼顾高级工培训的要求 ,书中还编写了基础制动装置的

设计校核、制动压力计算、制动距离计算等方面的内容。

在本书编撰过程中 ,得到了铁道部运输局基础部机械设备处、中国铁道建筑总公司昆明机

械厂、中国铁道大型养路机械培训中心、铁道部株洲电力机车研究所机械室的支持 ,特别是得

到了郑中立、刘绍先、董万春、董朝兴、沈德明、马云昆等同志的关心和扶助 ,在此表示衷心的感

谢。

由于本人的水平有限 ,书中难免有谬误与不妥之处 ,敬请读者批评指正。
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第一章  大型养路机械制动系统

第一节  制动的意义

  从物理学中可以知道 ,凡是运动着的物体都具有动能 ,动能的大小与运动物体的质量、运

动速度的平方成正比。要制止物体运动 ,就必须施加一定的阻力 ,如不给以阻力 ,运动物体必

将沿着原运动的方向不停地运动。运动物体的质量越大 ,速度越高 ,它具有的动能就越大 ,欲

使它降低速度或停止运动所必须的阻力也就越大。“制动”从字面意思上理解 ,应为“制止运动

物体的运动”,但阻止物体运动的力有很多种 ,如空气阻力、摩擦阻力、坡道阻力 (由重力产生的

相反于运动方向的分力 )等等 ,它们都迫使运动着的物体减速 , 因此 , 对我们所要研究的“制

动”,有必要规定一个明确的内涵和范围。所谓制动 ,就是给运动着的物体造成一种人为的阻

力 ,使它降低速度或停止运动。这种用以阻止物体运动的力 ,叫做制动力 ,它与物体运动方向

相反 ,是一种作用于运动物体上的外力。

不同于其它阻力 ,制动力应该是一种人为的阻力 ,因此 ,制动的定义也可以更明确地叙述

为 :人为地使运动着的物体减速或停止运动的过程叫作制动。

在日常生活中 ,人们都有“制动”的感性认识。比如经常看见各种车辆的刹车、升降电梯的

关停、卷扬机离合器的压合⋯等等 ,这些现象无不包含着制动的原理。

自行车在我国是一种非常普及的交通工具 ,当你骑自行车时 ,如果遇到危险、红灯或到达

目的地 ,往往要手捏刹车手把 ,把前轮 (或 )后轮上的刹车块压紧车轮内圈 ,使车轮迅速停止转

动 ,自行车也就停止前进。在这个过程中 ,自行车从运动状态转变为静止状态 ,是通过手捏刹

车手把 ,经一定的机构 ,把手的作用力传到刹车闸块上 ,压紧车轮 ,产生摩擦阻力 ,最终转化为

制动力 ,使自行车停下。这就是一个制动过程 ,你可以从中清楚地感受到人为施加的制动阻力

及物体运动状态的变化。

通过对运动着的物体施行人为的控制 ,就能使运动物体按需要运动或停止 ,使运动物体及

时安全地停靠在所需要的位置。

制动是通过设置不同形式的制动装置来实现的 ,如自行车上的制动装置就由刹车手把到

前、后轮上刹车块间所包含的零部件所组成。制动装置虽然形式各异 ,但它们都具有接受人为

操纵并最终产生制动力的功用。

铁路是国民经济的大动脉 ,是国家进行国民经济建设和人民生活品供应的重要运输渠道。

铁路上运行的铁道车辆都必须具备“制动”与“驱动”性能 ,铁道车辆从静止状态起动加速 ,需对

它施行“驱动”,也即需对车辆作用以牵引力 ;当铁道车辆已处在运动状态之中 ,为调节运行速

度和及时准确地在指定地点停车 ,保证车辆正点、安全运行 ,必须对它施行“制动”,也即需对车

辆作用以制动力。因此 ,在铁道车辆上均装设有一套制动装置。这套装置一般包括三大部分 :

制动机、基础制动装置、手制动机 ,它们有机地组成铁道车辆完整的制动系统。其中制动机是

制动装置中最关键的部分 ,所以 ,铁道车辆的制动装置 (制动系统 )常常以其中所采用的制动机

来命名。
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牵引力的大小取决于机车的功率 ,而制动力的大小则取决于制动装置的功率。驱动与制

动是一对矛盾体 ,即对立又统一。牵引力大 ,车辆的运行速度高 ,需要的制动力也愈大。如果

只提高运行速度而没有配以相应的制动能力 ,结果就不能及时准确地在指定地点停车 ,其高速

度也就不可能实现。

随着铁路运输现代化的发展 ,对牵引列车的长度、重量及车辆载重量的要求不断增加 ,列

车运行的速度也不断提高 ,如果没有性能优良的制动机 ,这些要求是不可能实现的。例如一列

重 40000 kN ,以时速 72 km 运行的货物列车 ,如果没有制动机 ,仅靠空气阻力和车辆运行阻力

(在时速 72 km 时 ,每千牛的阻力约为 3 N)来停车 ,则由公式计算得知 ,需要经过 11 .3 min、运

行 6803 m 才能停车。

列车惰性运动的计算公式如下 :

S = o
T
w

t =
v Q
gw

式中  S——— 旪列车惰性运行的停车距离 ( m) ;

t———列车惰性运行的停车时间 ( s) ;

w———列车所受阻力 ( N) ;

Q———列车重力 ( N) ;

v———列车运行速度 ( m/ s) ;

g———重力加速度 ,其值为 9 .8 m/ s
2

;

T———列车动能 ( N·m) ,其值为 :

T =
Q

2 g
v2

如果在 3‰的下坡道上运行 ,则由于列车运行阻力产生的减速度和列车重力产生的加速

度相等 ,列车就不可能减速。倘若在超过 3‰的下坡道上运行 ,列车重力沿运行方向上的分量

将超过列车运行阻力 ,产生的加速度不但不能减速 ,而且还会使速度愈来愈快 ,将造成不堪设

想的后果。由此可见 ,制动 (机 )对提高铁路运输效率、保证行车安全的重要性是不言而喻的

了。

第二节  制 动 方 式

制动使运动物体减速或停止运动 ,意味着运动物体动能的减少。从能量守恒的观点看 ,减

少的动能应该被转变成为其它形式的能量。制动方式就是指制动时运动物体动能的转移方

式。

铁道车辆制动时 ,动能的转移方式可以分为两类 :第一类是把动能转变为热能 ,然后消散

于大气 ,简称“热逸散”;另一类是把动能转变成可用能。

  一、热 逸 散

目前 ,属于热逸散的制动方式有下列几种 :

1. 摩擦制动

摩擦制动是在制动时 ,把列车的动能转变成摩擦热能 ,并逸散于大气。它可分为固体摩擦
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制动和液体摩擦制动两种。

(1 )固体摩擦制动

① 闸瓦制动

闸瓦制动又称为踏面制动。制动时以闸瓦压紧车轮踏面 ,使轮瓦间发生摩擦 ,列车动能绝

大部分变成热能 ,并转移入车轮与闸瓦 ,最终逸散于大气。这种制动方式的优点是简单可靠 ,

能使全列车在高速和低速时都有制动停车能力 ,制动力的大小可通过控制闸瓦压力来适当调

节 ,所以应用最为广泛 ,至今仍是铁路机车、车辆的主要制动方式。但这种制动方式的主要缺

点是闸瓦压力过大时会发生车轮被“抱死”而滑行的现象 ,故制动力不能超过轮、轨间粘着力 ;

闸瓦摩擦系数一般随列车速度的增高而减小 ,随列车速度的降低而增大 ,因此 ,高速时制动力

不够 ,低速时容易发生滑行 ,以及制动时车轮踏面受到严重的磨耗等。所以多年来人们不断研

究改进铸铁闸瓦的摩擦性能或使用新的摩擦材质 (如合成闸瓦 ) ,同时 ,也在寻求用其它更好的

制动方式以弥补它的不足。

② 盘形制动

用制动夹钳使闸片 (一般用合成材料制成 )夹紧装固在车轴或车轮辐板上的制动圆盘 ,使

闸片与制动圆盘间产生摩擦 ,把动能转变成热能 ,转移入制动圆盘与闸片 ,最终逸散于大气。

和闸瓦制动相比较 ,这种制动方式可以减少车轮踏面的磨耗 ,增大了摩擦散热的面积 ,制动块

摩擦系数也比较稳定 ,所以 ,有些速度较高的车辆已经采用盘形制动。但它又有构造复杂、散

热不良和成本较高等缺点。

③ 轨道电磁制动

轨道电磁制动也叫磁轨制动。制动时 ,将电磁铁放下与钢轨相吸 ,靠钢轨与电磁铁之间的

摩擦转移能量。和上述两种制动方式相比较 ,磁轨制动的优点是制动力不受轮、轨间粘着力的

限制 ,可以缩短制动距离 ;缺点是钢轨磨损较严重。目前 ,磁轨制动被应用在高速旅客列车的

制动上。

(2 )液体摩擦制动

液体摩擦制动也称之为液力制动。在液力传动内燃机车上装设液力偶合器 ,靠液体间和

液体与偶合器之间的摩擦 ,使列车动能转变成工作液体的热能 ,并对发热的工作液体进行循环

冷却 ,经由散热器逸散于大气。液力传动的内燃机车可采用液力制动 ,目前 ,已有在车辆上采

用液力制动的试验方案 ,但它只能作为一种辅助制动装置 ,用以弥补闸瓦制动之不足。

2. 动力制动

动力制动是在制动时 ,列车动能通过电机、电器变为热能 ,最终逸散于大气。常用的动力

制动有电阻制动和涡流制动等。

(1 )电阻制动

制动时 ,变牵引电动机为发电机 ,将所发电能传送给电阻器转化成热能 ,靠冷却风扇强迫

通风而将热量逸散于大气中。凡用牵引电动机驱动的动力车 ,如电力机车、电传动的内燃机车

和电动车辆等 ,都有可能实现电阻制动。

(2 )涡流制动

① 旋转涡流制动

牵引电机轴上装有金属涡流盘制动时 ,涡流盘在电磁铁形成的磁场中旋转 ,其表面感应出

涡流 ,使盘体发热。涡流盘带有的散热筋起鼓风机叶轮的作用 ,可加速盘体的散热。

② 线性涡流制动
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线性涡流制动也叫轨道涡流制动。制动时 ,将悬挂在转向架上的电磁铁放下到离轨面上

方几毫米处 ,利用它和钢轨的相对运动使钢轨表面感应出涡流 ,从而产生阻力并使钢轨发热 ,

变列车动能为热能 ,由钢轨与电磁铁逸散于大气。轨道涡流制动是高速列车采用的又一种制

动方式。

  二、动能转变成可用能

1. 再生制动

再生制动是将列车的动能转换成电能 ,与电阻制动不同的是将这部分电能反馈到牵引接

触网再加以利用 ,因此 ,再生制动装置只能装在电力机车和电动车辆上。根据接触网上的电

流 ,再生制动又可分为直流再生和交流再生两种。

2. 飞轮贮能制动

制动时 ,把列车动能转移入飞轮贮存 ,起动加速时使该能量放出 , 可以节约能源。飞轮贮

能制动的设想由来已久 ,但目前尚属试验阶段 ,因为它不但需要在车辆上装设旋转质量相当大

的飞轮 ,而且还需要一整套传动装置。飞轮贮能对于长途运行的车辆意义不大 ,对于起动停车

频繁的地下铁道车辆可以有三方面的效果 :一是可以节约能源和使变电所负荷均匀 ;二是能减

轻隧道内的热负荷 ;三是当万一发生停电故障时 ,靠飞轮贮存的能量可低速行驶到下一站 ,以

疏散旅客。

从以上的论述中可以看出 ,“铁道车辆动能转移”中的“转”, 是指把动能转换成第二种能

量 ,如转换成热能、电能等 ;“移”是如何处理这第二种能量 ,或逸散入大气 ,或加以利用。每种

制动方式的“转”和“移”的能力并不总是相互匹配的 , 例如 , 在闸瓦制动中 ,“移”的能力小于

“转”的能力 ;在电阻制动中 ,可以达到“移”的能力大于“转”的能力。

我们知道 ,运动物体的速度越高 ,动能越大 ,制动时需转移的能量也就越多 ,所以 ,铁道车

辆的运行速度很大程度上决定了它所必须采用的制动方式以及相应的制动装置。当铁道车辆

运行速度低于 120 km/ h ,基本上是采用较为简单的闸瓦摩擦制动方式 ,此时 ,摩擦产生的热能

可以通过闸瓦和车轮逸散入大气。当运行速度高于 140 km/ h 时 ,由于闸瓦与车轮踏面的接

触面较小 ,产生的热能来不及转移、逸散到大气 ,将使闸瓦熔化 ,闸瓦与车轮踏面粘结在一起 ,

发生车轮“抱闸”滑行事故 ,所以应采用盘式摩擦制动方式 ,或闸瓦与盘式制动联合作用方式。

当运行速度高于 200 km/ h 时 ,需转移的热能更大 ,靠摩擦制动方式已不能及时将热能逸散入

大气 ,此时就需采用磁轨制动、轨道涡流制动等制动方式。

在我国铁路上运行的铁道车辆 ,绝大部分都是采用闸瓦摩擦制动方式 ,目前新造的运行速

度为 120～160 km/ h 的高速旅客列车已开始采用盘式摩擦制动。而大型养路机械最高运行

速度为 80 km/ h ,最大联挂牵引速度为 100 km/ h ,因此 ,大型养路机械全部采用闸瓦摩擦制动

方式及闸瓦摩擦制动装置。

第三节  常用制动机的种类

制动机是制动装置 (制动系统 )中可直接受司机操纵控制 ,并产生制动力的动力来源部分。

铁道车辆制动机的种类很多。按其用途可分为 :机车制动机、客车制动机、货车制动机、高

速列车制动机 ;按它们的动力来源及操纵方法可分为 :空气制动机、电空制动机、真空制动机、

手制动机以及电磁制动机等。
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  一、按动力来源及操作方法分类

1. 空气制动机

空气制动机以压力空气作为制动的动力来源 ,用压力空气的变化来实施操纵控制。这种

制动机能够较好地满足现代铁路对制动性能的基本要求 ,所以为当前世界各国普遍采用 ,我国

的机车、车辆全部装有空气制动机。

2. 电空制动机

电空制动机以压力空气作为制动的动力来源 ,用电气来实施操纵控制。为了取得应用上

的可靠性 ,防止在电控装置发生故障时列车失去控制 ,电空制动机一般仍保留空气操纵装置 ,

并能自动转为空气操纵 ,故电空制动机也叫做电空两用制动机。

电空制动机与空气制动机的根本区别在于 :前者以电信号传递制动指令 ,靠电路来控制制

动作用 ,后者以气压信号传递制动指令 ,靠制动管路中压力空气减压来控制制动动作 ,因此 ,电

空制动机的反应时间比空气制动机迅速 ,用于高速、长大列车时可以大大减少制动过程中车辆

间的纵向冲动 ,并可缩短制动距离。

3. 真空制动机

真空制动机以大气压力作为制动的动力来源 ,用真空度的变化来实施操纵控制。和空气

制动机相比 ,这种制动机构造简单 ,维修方便。但由于大气压力本身力量有限 ,又不可能全部利

用 ,因而需要较大的制动缸和较粗的列车管 ,使制动机的重量增加 ,且需占用较大的空间。所以 ,

原来采用真空制动机的国家 ,随着牵引重量和运行速度的提高 ,已逐步向空气制动机过渡。

4. 手制动机

手制动机以人力作为制动的动力来源 ,用手来实施操纵控制。这种制动机只能使一台机

车或一个车辆发生制动作用 ,制动力弱 ,动作缓慢。但是它构造简单 ,费用低廉 ,可作为一种辅

助的制动装置 ,例如在车辆调车或车辆停留中防止移动 ;机车空气制动机失效时暂时用手制动

机代替等 ,所以 ,在现代机车、车辆上一般都装有手制动机。

  二、按作用方式分类

空气制动机按作用方式又可分为直通空气制动机、自动空气制动机和直通自动空气制动机。

1. 直通空气制动机

直通空气制动机是将压力空气通过司机操纵的制动阀直接通入制动缸来实现列车制动

的。如图 1—1 所示 ,每辆车上只安装主列车管、列车支管和一个制动缸 ,各辆车的主列车管用

制动软管连接起来。制动时 ,司机利用制动阀将机车总风缸的压力空气 ,送往每辆车的制动

缸 ;缓解时 ,制动阀将每辆车上制动缸中的压力空气排入大气。直通空气制动机的特点是列车

管增压制动 ,减压缓解 ,当列车发生分离时 ,制动机即失效。列车前后部车辆制动缸充气时间

不一致 ,故列车制动时纵向冲动较大 ,并由于总风缸的容积有限 ,列车长度也受到限制 ,因此 ,

这种制动机除在电车或汽车上还采用外 ,铁道车辆已不采用。

2. 自动空气制动机

自动空气制动机采用三通阀或分配阀来控制制动缸的充气和排气 ,它的作用有赖于司机

操纵的列车管内的压力变化和三通阀或分配阀的动作。其特点为列车管减压制动 ,增压缓解 ,

当列车在运行途中发生车钩分离事故时 ,能自动制动停车。

自动空气制动机较直通空气制动机在构造上不同的地方是在每辆车上增加了三通阀 (或
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分配阀 )及副风缸 ,如图 1—2 所示。由于自动空气制动机的构造和作用都比较完善 ,现在铁道

车辆采用的制动机 ,大多属于这种。

图 1—1  直通空气制动机

1—空气压缩机 ; 2—总风缸 ; 3—给风阀 ; 4—制动阀 ; 5—列车管 ; 6—制动缸。

图 1—2  自动空气制动机

1—空气压缩机 ; 2—总风缸 ; 3—制动阀 ; 4—压力表 ; 5—列车管 ; 6—副风缸 ;

7—三通阀或分配阀 ; 8—制动缸。

3. 直通自动空气制动机

这种制动机仍保留了自动空气制动机的“自动”特性 ,即列车管减压制动 ,增压缓解 ,列车

发生分离时能自动制动停车。另外 ,在制动过程中 ,若制动缸因泄漏而压力下降时 ,能从副风

缸得到补充 ;副风缸压力低于列车管压力时 ,可由列车管补充 ;列车管压力又可由总风缸经制

动阀自动补充 ,亦即在制动过程中 ,总风缸与制动系统按需要可自动地连通 ,即“直通”性。如

前苏联的 AII�.1 型卡赞切夫式制动机就属于这一类。

  三、按用途及结构型式分类

(一 )客车空气制动机

1.PM 型空气制动机

PM 型空气制动机只用在旧型客车上 ,它由 P 型三通阀和 M 型制动缸组成 ,如图 1—3 所
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示。

图 1—3  PM 型空气制动机

1—制动支管 ; 2—截断塞门 ; 3—远心集成器 ; 4— P 型三通阀 ; 5—高速减压阀 ; 6—闸瓦间隙自动调整器 ;

7—制动缸 ; 8—副风缸 ; 9—制动主管 ; 10—紧急制动阀 ; 11—折角塞门 ; 12—制动软管。

2. LN型空气制动机

LN型空气制动机用在一般客车上 ,由 L3 型、GL3 型三通阀和 N 型制动缸组成 ,如图 1—4

所示。除了安装闸瓦间隙自动调整器外 ,还设有一个容积较大的附加风缸。三通阀的安装是

无管式的 ,即直接安装在制动缸后盖上 ,不与制动支管连接。三通阀的本身附有安全阀 ,安全

阀是为防止在紧急制动时制动缸压力过高而设的。

图 1 M—4  LN 型空气制动机

1 h—制动主管 ;

2—闸瓦间隙自动调整器 ;

3—制动缸 ;4—紧急制动阀 ;

5—折角塞门 ; 6—制动软管 ;

7—制动支管 ; 8—副风缸 ;

9—截断塞门 ; 10—远心集尘器 ;

11— L型三通阀 ; 12—附加风缸。

  3. 104 型空气制动机

104 型空气制动机由分配阀、工作风缸、副风缸、制动缸、闸瓦间隙自动调整器、截断塞门、

远心集尘器和制动管等零部件组成。
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为保证检修基础制动装置时的作业安全 ,还加装了制动缸排风塞门 ,如图 1—5 所示。它

与旧有 LN 型空气制动机相比 ,增设了工作风缸 ,并用 104 型分配阀代替了旧有 L 型三通阀 ;

分配阀的中间体相当于安装座 ,主阀与紧急阀在检修时可分别拆装更换 ;取消了旧有 LN型制

动机的附加风缸。其余部件除副风缸容积不同外 ,都与旧有 LN型制动机基本相同。

图 1—5  104型空气制动机

1—104 型客车空气分配阀 ; 2—工作风缸 ; 3—副风缸 ; 4—制动缸 ; 5—闸调器 ;

6—制动缸排风塞门 ; 7—远心集尘器 ; 8—截断塞门 ; 9—制动支管。

客车用 104 型分配阀和货车用 103 型分配阀都是我国 60 年代研制、70 年代投入使用的

图 1—6  KC型和 KD型制动机

1—截断塞门 ; 2—远心集尘器 ; 3—K 型三通阀 ;

4—副风缸 ; 5—缓解阀 ; 6—制动缸 ; 7—制动

主管 ; 8—折角塞门 ; 9—制动软管。

新型分配阀 ,性能较为先进 ,能满足较高

速度、较长列车运行的需要 ,故在近年新

造的客、货车上 ,全部安装使用 104 型和

103 型分配阀 ,以取代旧的三通阀。

(二 )货车空气制动机

1. K 型空气制动机

K型空气制动机是因采用 K 型三

通阀而得名 ,按副风缸与制动缸的布置

方式不同 ,又分为 KC 型和 KD 型两种 ,

都是在 50 年代前期我国货车上所采用

的 ,其制动性能已不适应编挂长大列车

的需要 ,且无空重车调整装置 ,故以后新

造的货车上已不再采用了。

KC 型是副风缸与制动缸用螺栓结

合在一起的 , C 字就是表示组成一体的

意思 , 如图 1—6 所示 ; KD 型是副风缸

与制动缸分别安装 ,中间用一条铁管结合在一起 , D字就是表示分别安装的意思 ,如图 1—6 所

示。
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KD型空气制动机是在车辆底架上安装 KC型有困难时所采用的一种型式 ,除副风缸与制

动缸分开安装外 ,其组成部件和 KC型空气制动机相同。

2. GK型空气制动机

GK型空气制动机是在 K 型制动机的基础上加以改进 ,并用在载重 50t 及以上的大型货

车上。G是汉语拼音“改”字的第一个字母 , K表示 K型三通阀。

GK型空气制动机由 GK型三通阀、副风缸、降压气室、制动缸、空重车调整装置等部件组

成 ,如图 1—7 所示。GK 型三通阀是直接安装在制动缸后盖上的。由于货车载重能力的提

高 ,空重车重量相差很大 ,因此要求闸瓦压力能随车辆载重状态加以改变。因为 ,如果设计时

仅考虑闸瓦压力与空车相适应 ,则重车的制动力就显然不够 ;如果满足了重车时闸瓦压力的要

求 ,则空车就会因制动力过强而产生车轮滑行现象。为了使车辆在不同载重的状态下具有不

同的闸瓦压力 ,加装了降压气室 3、空车安全阀 4、空重车转换塞门 6、空重车调整手把 8 等零

部件组成的空重车调整装置。

图 1—7  GK 型空气制动机

1—副风缸 ; 2—制动主管 ;3—降压气室 ; 4—空车安全阀 ; 5—制动支管 ;6—空重车转换塞门 ;

7—截断塞门 ; 8—空重车调整手把 ; 9—远心集尘器 ; 10—G K 型三通阀 ; 11—制动缸。

GK型制动机提高了车辆制动力 ,改善了紧急制动的性能 ,并加装了空重车调整装置 ,能

适用于大吨位的货车及编挂较长大的列车 ,对提高运输效率 ,起到了良好的作用。但它还有不

足之处 ,如在空车位紧急制动后 ,因制动缸压力由安全阀调整为 190 kPa ( 1 .9 kgf/ cm
2
) ,副风

缸压力也降低到 190 kPa,这样不仅浪费了压力空气 ,也延长了列车再充气的时间。又如空重

车混编时 ,若空车在列车前部 ,重车在列车后部 ,则紧急制动后的缓解作用便会前快后慢 ;若重

车在列车前部 ,空车在列车后部 ,则紧急制动后再充气时 ,前部车辆容易发生缓解后的再次制

动。

3. 103 型空气制动机

103 型空气制动机的总体结构和 104 型空气制动机基本相同 ,所不同的是不设闸调器和

制动缸排风塞门 (近几年来有一部分货车已安装了 ST�.600 型双向闸调器 ) ,而装有空重车调整

装置 ,如图 1—8 所示。

103 型空气制动机是我国当前新造货车安装使用的较为先进的制动机。
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(三 )机车制动机

机车制动机是用来操纵列车制动装置的 ,因此 ,在机车上除了应有其自身的制动装置外 ,

还要有能控制全列车制动机作用的供气装置和操纵机构。

1. ET�.6 型空气制动机

图 1—8  103型空气制动机

1—103 型空气分配阀 ; 2—工作风缸 ; 3—副风缸 ; 4—制动缸 ; 5—缓解阀 ;

6—拉杆 ; 7—远心集尘器 ; 8—截断塞门 ;9—制动支管 ;

10—制动主管 ; 11—空重车调整手把 ; 12—空重车调整装置。

图 1—9  ET�.6 型空气制动机

1—空气压缩机 ; 2—调压器管 ; 3—调压器 ; 4—空气压缩机总蒸汽止回阀 ; 5—大双针压力表 ; 6—自动制动

阀 ; 7—小双针压力表 ; 8—单独制动阀 ; 9—减压阀管 ; 10—列车管 ; 11—制动缸塞门 ; 12—弯头 ; 13—中

间软管 ;14—制动软管连接器 ; 15—折角塞门 ; 16—煤水车制动缸管 ; 17—煤水车制动缸 ; 18—远心集尘器 ;

19—分配阀 ; 20—分配阀供给塞门 ; 21—均衡风缸 ; 22—总风缸塞门 ; 23—排水塞门 ; 24—总风缸 ; 25—制

动软管 ; 26—无火装置 ; 27—分配阀作用管 ; 28—分配阀缓解管 ; 29—总风缸管 ; 30—重联塞门 ; 31—给气

阀管 ; 32—减压阀 ; 33—机车制动缸管 ; 34—机车制动缸 ; 35—总风缸连接管 ; 36—给气阀 ; 37—滤尘器。
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