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ПРЕДИСЛОВИЕ 
Современное паровозостроениеза последние голы значительно

‹

'

дэг'успожнилосц в связи с этим усложнились ухоц за паровозом и
?--‘„освоение процессов его работы.

‚ _
Постановлением июльского и октябрьского пленума ЦК ВКП(б)

1931 г. и решением Х\/`П партконференции заострено внимание
"на вопросе овладения техникой, поставленном во главу угла’ второй пятилетки.

Почти одновременно приказом наркома путей сообщения
т. Нндреева; от 13 октября 1931 г. борьбу за здоровый паровоз

_‚д ‚и увеличенйе суточной работы паровоза предложено поставить
4 первоочередной боевой задачей для всех работников'железных

*дороп
Одной из главных задач увеличения суточной работы паро-

Чвоза является ликвидация всякого роца повреждений паровозных
Частей, особенно в пути следования. Случайные повреждения

*

‘ПаРОВОЗНЬіХ‘ частей в пути следования по той или иной причине
Вызывают иногда замешательство в движении всех поездов того
же направления, выбытие из строя паровозов, увеличение процента
:больных паровозов, в результате чего уменьшается суточная ра-
бота паровоза.

Значительное количество случаев повреждений паровозных
„деталей, как установлено опытом, зависит от неправильного ухоца

""›‹`_за паровозом, от неправильного ремонта и от того, что лицами,
`і['о'бслуживающими и ремонтирующйми паровоз, не в достаточной

д
’степени усвоена техника работы и конструкция современного" паровеза.' В настоящем труде собраны чаще всего встречающиеся по—

“вреждения движущего и парораспределительного механизмов,

                                   
   

техники указанными выше лицами.
»В предложенном труде заострено внимание главным образом

‚на? повреждениях частей движущего механизма от гидравличесКих
д-‚‚.“ударов воды в цилиндрах, освещение которых, кстати сказать,
{совершенно отсутствует в техническойлитературе, как популяр—
:`*д.т…‹н0го так и среднего порядка, а также заострено внимание на
"(главнейших повреждениях движущего и парораспределительного

"механизмов на мощных паровозах от других причин.
…

Указанный труд является результатом многолетних наблюдений,
Аі'Систематизации и исследования случаев разного рода повреждений

причиной которых, по мнению автора, является слабое освоение

""%%



   движущего и парораспределите'льд‚о__еханизмов встречавшихсе
автору во время паровознойпрактикиНа командных должностях
ж. д., а также анализом и Описаниемслучаев повреждений, от—
меченных в литературе. _.

Целью выпуска настоящего труда является желание автора ;
хотя бы отчасти пополнить существующий в технической лите—
ратуре пробел на эту тему, а также желание поделиться своим
опытом с паровозными бригадам… лицами, ремонтирующими
паровозы, и молодыми специалистами “тяговиками, оказать по- **…

сильную помошь указаН‘ному персоналу „разобраться в причинах; «"-гк

многим не вполне ясных повреждений движущего Чпарораспре—/делительного механизмов и _тем самым избежать повторения__
таких повреждений, улучшить состояние паровозов и их суточ-
ную полезную работу.

Настоящий труд не является, конечно, исчерпывающим, и
автор с болЬшою благодарностью приМетвсякого рода замечания
по затронутым в книжке вопросам, & `такжеуказания на другие
случаи повреждения частей паровозах для дальнейщей прорав
ботки. / ‚ , ""?? ‘

_ Автор

 

 

  



   ВВЕДЕНИЕ .

‚ _.

» „‚ \/ ' ‚‘
;;!С'„.?расПространеНИем пассажирских и товарных паравозсв'Ёльшой мощности, с Перегревом пара и круглыми золотниками,

уЗд'ё_Стйлисьс'лучаи поломок движущего и парораспределительного
‚ханіизмов, особенно в зимнее время.

__Ё,1\;К‚аждьхй такой случай,.с требованием вспомогательного паро-„р'За, в пу'ти взамен испорТившегося, естественно вызывает заме—
‚‚‚_Ёательство в' движений'мпоездов, нарушает график движения,
ЁЖУДшает эксплоатационные измерители работы подвижного со—става,іпропускную способность участка и т. _п. Все это вместе
"‚З'='5'"'і-ё’т?ое._;Имееттромадное значение при густом движении поездов

!Щ’эаиніосит болЬшие' убытки дорогам.
указанные повреждения имеют самые разнообразные причины

‚ ‚_мфгуу быть установлены лишь при тщательном анализе каж-

          
   

  

    
  

        
          
    
              
                  

"іі;

огов отдельности случая. К сожалению, указанные „случаи не
„С”;ёгдаг устанавливаются точно„ главным образом по недостатку'Ёрфмени у лиц, произвоцящихрасследование,а также часто вслед—виескрытий паровозной`бдигадой истинной причины поврежде-

ХдиЯСГЦЕлью избежать взыскания,——таким образом, не всегда пред-
{т@}вляется-› возможным использовать опыт и избежать повторения;Фдобных случаев. Обычно, если отсутствуют очевидные причины,

‘.’;Ёщровозная бригада скроет истинное положение вещей, то по
‹бдр’шей части причину погреждений относят` на счет недобро—‚@не’ственности металла данной детали и т. п. или причина оста—

‘Ёсі'ЁдНе-вьл'ясненной. НеРедки случаи, когда повреждения той илиной детали являются неясными \ на первый взгляд как для
зарево'з'ной бригады, так и для административно—технического
"ЁРСонала. ^_

'За пОсл-еднее время особенно часто наблюдаются повреждения`дуЮщи`х '

частей движущего и парораспределительного меха-ёмрви экипажа: .
`

“‘";Изгибы и поломки поршневЫх дышел.’
ЁСПоломка' цИлиндров ‹: “крышками.
”"“Обрывы Поршневых штоков у диска и чаще всего у крейц-

 

 

(›ріы’ві диска сс_› штока.
”Изгиі диска у штока.
„’.дтрёщины ‚и наколы в горловине крейцкопфа и в отверстияхшпилек ’пл'анки крейцкопфного валика. ’

:;Подомка поршневых и крейцкопфных подшипников.



8. Изгиб и поломка клиньев лор‘шйевых’подшипников.
9. Ослабление и сбрыВы пальцев кривошипов.
10. Ослаблениефланцев цилиндров на болтах.
1.1. Изгибы эксцентриковых дыщел.
12. Поломка кулис.

‘

13. Поломка. и изгибы маятника парораспределительного мед);

`'ханизма.
14. Излом вилки рЫчаГа.

,
/

1.5 Излом золоТниковых дисков и порча золотниковыхвтулокд
1.6. Изгибы и поломки сцепных дышел.
Указанные выше повреждения следует разбить на 3 группы:
а) От 1 до 11 включительно,т.- е. повреждение движущего;

.механизма и экипажа—і--я группа повреждений.
6) Совершенно следут выделить пункт 16 —— изгибы и поломкиі

`сцепных дышел —- 2- я группа повреждений. .

в) От 12 до 15 вКлючительно, т.-е. повреждение парораспре-з
.делительного механизма—З--я группа повреждений.

.НОСТИ /
Разберем причины повреждений каждой группы в отделы"



                 
  
                                

_

>
*

‹

глпвн 1

ЬВРЕждЕния движущвго мвхннизМн
" : ` \

‚

_(1-я группё “повреждений)

дрёреждение поршневых дышел, цилиндров, поршней со
штоком;

' крейцкопфов‚ поршневых и крейцкопфных пол.-
, шипниксрв, их клиньев и пальцев кривошипов

*'.гч-„та группа повреждений может быть вызвана следующими
__ {акторамт недоброкачественностью металла, недочетами ремонта

идё-‚і'ітдсрмичеСКой обработки деталей, ударами воды вцилиндрах,
цеднадлежащим ухоцом за паровозом и конструктивными особен-

ФЩями паровозов с 'перегревом пара, контрпаром. Разберем
""ЭЖДЫЙ фаКтор в отдельности.

‘ ’

_;‚т'Ыедоброкачественность металла, т.-е. наличие в той или иной
дётали разных пороков (раковин в литых частях, плен и пёре-
щоговв, кованых частях и т. п.), понижающих прочность частей,
бЬэуСловноі—частое явление, что устанавливается актами (при
9’б*нарУЖении таких Ъюроков), которые составляются для пред-
№`__„а_;дЁпения претензий заводам. _

`

,

По ›удпорзщочению этого вопроса работают заводы й мы на Мих

відбудем останавливаться.
/ “ '

Ню касается недобр'окачественности ремонта и термической
Фёр'аботки, то таковые имеют место нередко с последствиями
вбёреждений церечисленных выше частей движущего механизма.

 

талла, ремонта и термической обработки, по большей части бы-
ЁЗЮТ и от” "ударов воды в цилиндрах, но мы пока остановимся

ЁЁТКОЁНЭ причинах повреждений от недоброкачественности ре—

щбндта‘и термическбй обработки. Причинам ОТ ударов ВОДЫ В"
Линдрах мы уделим особое внимание (см. ниже характер об-

ЁЫЁЁ—івдпоршневого штока у крейЦКОПфд ПСЖдЗаН "… фиг. 19 “’
а «а).. ."

…“;

“;3»,
.

„ „_, д‘“_“недоброкачественности ремонта \иг Термической Обработки
'еіддіі-дзісего встречаются неисправности и сбрывы поршневых

окавс последующей порчей крейцкопфов, клиньев, подшип-
„КО'ВЗ‚Цил‘и‘Ндровых крышек и т, п. \

"

"для— ОБЕСПрчения пррчности соединения поршневой шток дол-\)

д;…дбыть .пфиточен точно по конусу горловины креицкопфа и
1"? .

'

›
'

'
:

'

‚

"Ц"
`, ""{

.

.
.’

_

„

. 7

?'‚Т‚`{_‚Указанные повреждения, кроме недоброкачественностиме-,

.`

‚,



поршневого дИскё с {отшлиф
"

оВКОЙ`3' ;конусней ч"`а«‚:’°т’и" іиг' Места на-
31

".

Садки диска`. Кроме Того, конусн'ый\` конеЦаШТока должен быть ‚_Ё

точно пригнан притиркой к крейцкопфу'и к дискуЁНеточная
приточка по конусу, отсутствие шлифовки и __плохая ‚притиркаштока в горловину крейцкопфа ‚и к цИсКу даже при "НОРМЗЛЬном давлении в цилиндрах вызы'ваетвзч указанные дефекты по
следующим причинам. Во время работы пар `вжцилиндрах попеп
ременно давитна поршень. Максимальное давление в цилинд-рах, как известно, бывает приподхбде поршня к мертвому по—ложению в последний момент сжатия и в ЧачаЛеХОДа поршнявследствие полного впуска свежегст пара; кроме того, в этот мо=
мент пбршень изменяет направление. При наличии несплошной
'площади соприкосновения .крейцкопфа `‹:о штоком и следов от/
РЕЗЦЗ ТОКдРНОГО станка Нд КОНУСНЫХ частях ШТОКд ПРОИСХОДИТобжатие всех Возвышений (бугорков). ШтОк глубже вхоцит в
головку. крейцкопфа, ослабляя крейцкопфный клин, иногда на.…столько, что образовывается игра штока в горловине крейцкопфа.а отсюда все последствия. ‚ \ .

То же самое получается с поршЁевым дйскем на втером концештока: вследствие обжатия бугорков в месте насадки диска по—
следний просаживается, образовывается зазор между диском и
укрепляющей его гайкой; при последующей работе указанныйдефект, & также игра штока'в крейцкопфе и диске прогрессивноувеличивается уже не за `Счет дальнейшего обжатия непри—
тертвхх возвышенностей, а вследствие расширения конусного
отверстия крейцкопфной горловины `от образующихся ударовпри каждом возврате поршня из мертвого положения. Само со-бою разумеется, что эти удары воспринимают; крейцкопфныйклин г'орловэины крейцк‘опфа и сам кре'йц'копф, крейцкопфные,
поршневые 'и даже центровые и осевые подшипники “(последние
при игре оси и элипсе псдшипников' и букс в челюстях) и клин

_

поршневого подшипника и т. п. „

То же самое имеет-место, но может быть в несколько мень—шей мере, при ослаблений крейцкопфных поцшийников клиньев,
крейцкопфных и поршневых поцшипников. /

.

Весьма часто в первую головуістрадают от ослабления штокав крейцкопфе клинья крейцкопфа и порШневого подшипника,изгибаясь или лопаясрпополам (фиг.]О),Образовываются’ наколы иизломы крейцкопфйых и поршневого‘дышла псдшипников(фиг.11),
разрабатываются рамки. крейцкопфного и поршневого поцшип-ников и т. п.

‚

Срыв гайки, укрепляющей поршневойдиск, Или срыв дискабывает при ослаблении и игре последнего. При малейшем откло-нении от предельной нормы конусной головки штока Вследствиеутонения еепосле протечки, пережош при нагреве и наваркеавтогенным способом иіт. п. имеют место, обрывы, как указанона фиг. 9 а и с. НездоровитСя_ от "эт‘ого и насадке пальцев дед)”щей оси и даже раме (см. ниЖе). "
'

`
`

8
` :"

, .;



    ‚_Начительнеменьшевстречаются на маломощных паровозах,-
зРаботающихнасыщенным паром, чем на современных мощных

пд’ерегревом пара и круглыми золотниками, особенно участились
”@Сдучаи изгибов (фиг. 161, 19, с, @,1 а) и поломки поршневых дЫшел   

  
       
       
   

   
 
 

     
Фиг. 1. а, 17, с. ‹і—изгибы поршневых дышел

‚(фт. 2 и 2а), разрывов паровых цилиндров (: крышками (фиг. 3)
:нацрывов и даже разрывов крейцкодфоз (фи'г. 4,‚4а) ослабление
запрессовке и даже обрывов пальцев &ривошипов (фиг. 5),
`!э'гда как на паровозах, работающих насыщенным паром, С ПЛО-
"Жкими золотниками, если не принимать во внимание чисто ме—

`Ёд_Ническйх повреждений от посторонних предметов, аварий и не-
аброкачественности металла, эти явления почти не наблюдались.
:'арактефным исКлючением является паровоз серии НВ, работаю—щии ‚насыщенным паром, на котором левый золотник коробча-ый,а` правый круглый. На этом паровозе встречаются изгибы

{ПОЛОМКИ поршневого дышла исключительно правой стороны,
"*:-е. ср стороны круглого золотника.



         

 

?

Опытным ' пути:. {ус‘*а*‚ъ.№1-ііе*і1*>"›тж-` ‘*ювсеэти ПФВРеЖдения "Р”
круглых золотниках Завист Ц0‚‚`;_‚ёб°дёЩЁНа’3ьі5-ЖСЩ745191?‚ПРИСУТСТВИЯводы в цилиндрах и увелиЧен—ия'‹даВЛЁН'ИЯЁВУ цилиндрах, далеко

\ '
>-

" "
« - превышающего котло—

вое, в ”момент сжатия
при отхоле поршня к
мертВомуч положению.
› Гидравлическиеуда—

рръг воды в цилиндрах
Ув`60льшей или мень—
шей степени имеют ме-

`сто всегда, если в ци—
линдра);- имеет'ся веда,

- попавшая тем или иным
‚Путем. Небольшие во—
дяные "удары, в .виде
гпухих ‚ударов, прихо-

"дит_ся часто слышать
‘

‚_ притрогании паровоза
„ Фиг. 1а ›

`

-
‘ ‹: _меёта, особенно в

‚\
'

5]… ,

` : зимнеедвр‘емяд а такжепри открытии регуляторногоклапана при езде с.…уклона на подъем.,Кэтим небольшим ударам _мы привыкли, так кгік по большей `даст

 

     
   

Фиг. 2. а и‘д— обрывы поршневых дь'хшел,

таковые обхоцятся на первый взгляд без видийыхгюследствийоПри помощи цИлиндровых кранов ‹:‘пускает'ся вОда из цилиндра„и работа машины ВХОД…" в
норму. Однако от количеа`ства воды 'в цилиндрах за—
висит, будет ли удар иметь
какие — либо разрушитель-
ные последствия для дета-
лей машины, или таковые-
уцелеют.

'

‚

`

Разумеется, ‚аля того, —что—
бы согну/тр или разорвать,

,

поршневое дышло’; разо— — ’
д

, 'Фиг.2а
рвать цилиндр или выбить „

` "

] д ..
цилИндровуюкрышку, оёррвать шток, “или "сорвать поршень соштока, вогнать поршневЫй шток 'в кр'ейцкопф и' повредить го"
10 _ .,

‚  ‘ ` /

    
    

  
.‘:-

„—„›,‚‹ъ'

&&&-ай



         
%”дВКУ БРе @ЁЁЁШБ? ИЛИ СОГНУТЬ крейцкопфныйклин, нару-шитьпрстановку‚пальцакривошипаи т. и., еслиуказанные лет(али‚недимезртл’пороков в ‹.самом меТалле,—-для этого необходимо иметь';тё'ііоеколосдсад‘яьное напряженкіе частей машины (в данном случаедавление ‚при „сжатии в' цилиндрах), которое превышало бы

’;ёвдэ'Н-ЁЗФКОЛЬКФ раз расчет-
.

,

::?‚ідстдьдфдедтсучетом запаса проч-”

"аррщиддметаліа. !

                    
                       “‚Ёдормальных условиях по-

добны еслучаи не долж--
- „Ёны иметь места. ‘СЛУчается
дэто тогда, когда в цилин—
;Ёдрах ненормально возра-
‘дЁЦдсітает конечное давление
".При сжатии во вредном
цространства и значит '

Фиг.Ё3.Разрыв задней части
 

„ цилиндра падТе-ЛЬНО" превысит котла.` ровоза серии Э о‘і` гидравлического удара’ `

ы в илин едвое давление. Это может _
В°д Ц дрЙбыть вслучае уменьшения {вредного пространства цилиндров'

по тои или инои при-11:67
‚›  . чине (заполнение по-

следнего водой при
бросании веды котлом
и т. п. .

Науменьшениеобъ—
ема вредного простран—ства оказывают боль-
шое влияние также от-
лоЖения обуглившейсясмазки 'на крышках и
заточКахцилиндров,па-
ровых окнах и порш—нйх. Чем больше ' на-
гара‚‘тем меньше по—
требуется веды длязапопнения вредного

удар воды в цилиндрах

 

‚Фиг. 4. Наколы и надрывы крейцкопфовпаровоза серии 9 _             _.‚азрушительными последствиями.
Васстройство парораспределиТельного механизма и неисправ—одбьёюда поршня в неіюторъхх случаях способствуЮт увел’и—"7'ё.`нию{сж;атия и повышению конечного давления в цилиндрах‘др'иыподходежПоршня к мертвому положению.

  
 

:



  
  

Обычно вреднее прос`транств'о‘бе`р'е
цилиндра; на паровозах с тсявпроцентахк іббъему

ерии Э оно сасдд-БпяетЁ—1‚0%і'ЧБЪем'ё ци-
!

12, 3%, ',СУ+9,Э2°/..› …

,
— Чем '—бс}льше" уменьшаетсз

вредное пространство по сравне—
нию'с расдетным! и чем больше
сжатие в- конце хода поршни
во , вредном __ пространстве„ тем
больще опасность воляного уд/а—
ра длячастей движущ’его меха-
‘низма. - \ - '.

`, Оставляя пока -в

‹ ‹ 'ли‘ндра_;жна‹паровозахСерги 'С—

стороНе
’,. причинья' поя5леъіия веды в ци-›

линдрах и образования нагана
в цилиндрах, мы постараемсяъ
выяснить те причины, которые
вызывают в цилиндрах чрезмер—

'ное повышение "конечного ‘да—
вле‘ния при сжатии до такой

 

\ '

‘ `

фиг.,4а` Разрыв крейцпкофа па—

ровоза серии Э при г‘идравличе-М
ском ударе Ноды в цилиндре

Ковечное давление
при сжатии во вред
ном пространстВе *и

"

сущность явлений
ударов воды в ци-

`

линдрах "

На фиг. _6 предста-
влены 3 индикаторных
диа'граммы паровоза '

серии Э, снятые с на— ‚
туры при разных от-
сечках. При чем,.как

. степени, что вызываются поломА
ки движущего, а иногда и паре»

‘распределительного механизмов, ‘ ' 
/ Фиг. 5. Різломфпальцаведущего

кривошипа

видно из диаграммы а, при 0,5 отсёчке конечн‘ое давление состав:
няет 4 атм. при начале сжатия "0,25% __хода поршня; на второй
диаграмме В при 0,3 Отсечке и 2О-километровой скорости ти нат
чале сжатия при 40% хоца. поршня ‚конечное давление состав=
ляет около 5,5 атм. и на третьей диаграмме с шт 0,2 отсечке и
42 километровой скороСти {и Началсггсжатия‚—`—77°/О хода поршня,
конечное давление ——10 атм. С увеличением скорости- сжатие %

конечное давление еще более увеличивается. ‚…

Если мы обознаЧим :

_
]. Котловое давление через Рн==12 атм.._/

” 7

_, “2. Начальное давление сжатия ‘Р‚,==д1,20атм.`
&

12



   

                    
                    
    

    

 
Вредноепроутранствтвч_. 10 4

…

‚ … редварениевпуска '=- УЁ =. 1 /°
,

\
.

‚д\_‚.н‘дча.лр 'СЖатия .... 31:40/0 ‚ хоца поршня,.\ .„‚дддП ‹\_‚. ,? . ‚ `,'
›‚

’б;_-Ё’06Ъемі пара в ‚цилиндрах при начале сжатият— У
… в конце „ - №Ук.{“;"—7; )) 7. " „ » » › -„

`
.

‘

'*'5‘.5**.'_;;="'1‚Ёогд>а пар. давлением в 1,2 атм. -     «‚;дддё;_`;нача1`те
‘

сжатия будет имеЪЬ
' ’2

“брем:
’із

'

_
‚

[И, = & + 50:40 71— 10 :: 50%
объема цилиндра. -

“
При наличии, скажем‚5% воцыв цилиндре и прИтех же условиях

і

ВТСЕЧ/т 0,
СКОРОСТЬ              К.Н.

‚› &
о…‘біьем пара будет иметь: ‚2 _

Уні—дЗі—{ч—Зо—Б‘Х, воды:: , /

=4о+10'—5=45%: \

‚Ё ‚

„УВ конце сжатия объем пара бу- 4 ОТСЕЧК 0.3
дет в`дпервом случае: _ 3

_

“ОР““ “0 Кт—

і/к›__—_-$„+ УЕ=10+1=11%; "
&’вё `Езтбром случае:   

 

  .

.5/2'.‚_ Ук: 80+ УЕ—5% воды = д \
отсечкд02'*

—1О—]—1——5—6'°’ ‘ ’42‘
__

\
—— ;о- 4 ‚ _корость км.

.По`закону- РУ=‚сопз’сап’г. ;, ‚ *

‚\… Давление Ё конце сжатия выра— о „
'*'зится Следующим соотношением:

'

-
‘ ' 'С

-

Р =Р”31121 2 40+ 10 = Фиг, 6. а, а', с— индикаторные
., н) ,

,_ ра ]0_+_] Диаграммьтпаровоза СерИИ Эд_

" \
1

‚ снятые ‹: нат ы#545 атм.; это без веды. ур

Во втором случае: - “У . … 40— 10 ' '

„\ 05% воды Р =Рн "
=э=1‚2; ——‘-воды 5% =9 атм.ь ‘ ,

\ Ук ‘ 5+1
Кат; ‚ извеетно,

„ _ , , количествопаза превосходило количество воды, то пар к концу процессагсжатия может даже перегреться. ‚В целях УПРОЩения вычислений мы условно \примем как в‹ЁЁдыдущем’ так и в последующем, что температура и соотно—шение по весу между водой и паром остаются постоянными в те-,:‚іч‘ендие;всего периода сжатия. '

В__[п_риведенном примерес 5 % во
"\;еЪЬ'Ш-е

“

К.ОтЛового,›-

ды конечное давление в 9 атм.а посему такое количество воды не скажет
С ‚

\ Ц - 13

 



 
никаких вредных воздействий на движущим…механизмудары
воды в этом случае, если и будут., то легкие (г`лу‘Хие) и легко
ликвидируемы открытием Цилиндровых кранов. Разрушительное
действие уздры веды в цилиндре произведут тогда, когда да-
вление при сжатии возрастет значительно выше котлового.

Как видно из диаграмм 61,1), с (фйг. б),СЖатие даже при нор
Малы-тых условиях увеличивается с уменьшением отсечки и уве—
личением скорости. Таким образом, опасность ударов веды при
Одинаковом ее количестве значительнб бойьше при меньшихна-
полнениях и больших скоростях. Эта опаёі-юсть отчасти компен-
сируется тем, Что с уменьшением наполнения (отсечки) умень—
шается периоц впуска, а следовательно уменьшается и количе»
ство увлекаемой в цилиндры воды.

При прочих равных условиях ойасность водяного удара тем
больше, чем меньше вредное пространство по сравнению с рас—
четным и выше конечное давление при сжатии. Возьмем такой
случай, когда водою заполнено вредное пространство на 8%;
по этой же формуле мы найдем: .

‚‘

‚ '

Зі 30—8% 40 1
]

_ 1Е>_—.=——1-'›н "“$ +УЕВ°дЫ_=1‚2Дт?" —воды8%=16‚8атм…‚ 
при этом, конечно, будет ясно выраженныйудар воды вцилин—
драх, хотя возможно и без

&‘видимых
последствий, так как да-

вление в 16,8 атм. части ма 'ины ‚могут выдержать.
Посмотрим, какое же давление можетбыть при сжатии, если

все вредное пространство будет заполнено водой полностью при
всех прочих одинаковых условиях.

` $ __ _Р=Рн і+$°
1/12°/. воды=1240+10 1воды10°/0=48атм
 

При отсечке 0,2 и скорости 42 км конечное давление при сжа—
тии, при условии заполнения во'дою всего вредного пространства,
будет еще значительно выше. Однакбйеобхоцимо заметить, что
для образования указанного выше давления, при тех же усло—виях, кроме обЫкновенного сжатия‚необходимыдоп лнительные
силы движущихся масс машины, противовесов или в зависи-
мости от обстоятельства—инерции массы движущегося поезда
и т. п. При отсутствии последних давЛение при сжатии В ОДНОМ
цилиндре уравновесит давление рабочей стороны другого ци
линдра, и колеса остановятся …… проползут по рельсам. Приэтих условиях всякого рода наколы,‘ надрЫвы и даже поломкидвижущегося механизма, цилиндров и т.-п. вполне возможны.
Дополнительные силы, действуюищие разрушающим обра—зом на движущий механизмК ДОПОЛНИТЕЛЬНЫМ СИЛЗМ, ДЕЙСТВУЮЩИМ на повышение ДаЁЛЭ'

‘
ния воды в цилиндрах ‹: разрушающИми последствиями на дви
жуЩий механизм и т. п., могут относиться:
14
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‚, ._; ‚д)д;:с'илёт;д.…_‘:дейстув°'ую'ЩИе на поршень в момент буксова`ния„‚_…„увелнніеднные
‘ раЗНОстью Плеч ;йривошипов; …

.„ц, _, 'б)-_`силы’ Инерции вращающихся, масс" машины и‚противовесов& При`буксо`вании таровоза; *
_‘

` "
_в)›силы и'нерции движущихся масс поезда при езде по уклону;[г) сила, 'вызывающая остановку и скольжение колес.… ;д) Силы действуіощие на поршень в момент буксования,Зуделиченные разностью

`

плеч кривошипов. Рассмртрим такойдслучай, когда в цилиндрах имеется вода, цилиндровые краны за-?.‘ЁК'РЫТЫ' и предохранительные клапаны на цилиндрах не работают;при чем воцою заполнено не тольКо все вредное пространство,„"”-но" и часть объема цилиндра при недоходе поршня на 10 мм донмертвого положення. Так как вода почти несжимаема, то приотсутствии дополнитеЛьных инертных сил машины и противовесов’ `

и при уравновешивании сил давления свежого пара, действующих`

‚
"

, а с правого—со стороны сжимаемой воды, то‚ ']остановившийся поршень, дойдя до воцы и не имея возможности
„ дальше процвигаться, остановил бы вращение колес; ес'ли части

`

“у движущего механизма выдержат, то- паровоз должен был бы.`
"

дтпраползти на „салазках“.Такое положение может иметь место„'„“деСдЙ‘ паровоз медленно движется по инеРции или медленно прод‚?ддвиг'ается другим паровозом. Такое же положение бывает при„дэ.‚…пе
‘“

стауновке холоцных паровозов’при наличии в последних воцыИлЕЪща & цилиндрах. Хотя при {более энергичных насильственныхпродвижениях и хорошем сцеплении колес ‹: рельсами; и в этихслучаях наблюдаются поломки цилиндровых крЫшек (фиг. 3),“. изгибылоршневых дышел' (фиг. 1), поршневых штоков, дисков`*').(фигу. 7)` и т. д'. .
‘ ’ „ '0 мы возьмем случай, когда в цйлиндры попала веда и`::;п-арОвоз движетёя самостоятельно под давлением своего пара,"

_]"в„_і`э'тот момент сцепление колес с рельсами нарушено„мг,;паровоз сбуксовал“.
_ ‚‘

’

`_` 'Во`зьмем такое положение, кагда правый поршень не дошел до_“!заднего` мертвого положения на 10 мм, & левый НдХОдИТСЯ В
…

"

нижнем положенитжблизко к вертикальному (фиг. 8). Тогда наЛевый поршень' с передней стороны будет давить `иютловое7314,1": давЛение (дэпустим, ‹: потерей на мятие в регуляторномзо“лотнике‚
'

_;Ёірасширение в парОпроводе и в цилиндре), примерно 10 атм..-д"<’*-Уменьшени'е объема и сжатие смеси пара и воды будет произво--‘*"ди‚ться правым поршнем в передней части цилиндров.
%*‚=‚°'_‘_“7При таком положении кривошипов и поршней в цилиндрах,*

, ;„бпасньій момент, могущий вызвать разрушение частей маш ны,улет 'в задней части правого цилиндра. Те же результаты мЪгутбытъдпри сжатии и в остальных вредных пространствах. По другуюе-Ёо‘ррну„ этого поршйя расширение уже закончено и наступилмомент”тредварения выпуска. Давление в задней части правого —

ЦЩТИНДРЁ ‘ив задгРей части левого незначительно; кроме того,'д_'равом цИлиндре оно помогает продвужению поршня назад и

 

 

‚ ‚
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в лезем на ту же величину` нрЬтчй'водейстВУЁт—_движениюпоршЁі.
Поэтому эти величиньивзаимно ‚уничтожаются‚_ % мы ими "Ре
брегаем. С давлением в,. передней части, левово ‘ЦИЛИНдРд ПРИ

большом наполнении‚. равном почти котловрму ддвлению, И ПРИ

!  
    

Фиг. 7. Изгиб поршневого штока

меньшИх наполненияхи расширении… пара в_цилиндре приходится
считаться. Так как мы берем_‚моъ&ент буксования паровоза, ТО\   

    ‚'*'5‘2’“
_

„Га          
 ‚\д,

' / „-
‚

-

_Го/
. . ‹ )""

. }\

“№№:?//"//7 …„ ‚“,—' ,

'Фиг. 8. СоотношеНие сил в цилиндрах и "‘кривошипах в момент
буксования и присутствия воды в цилиндрах`

_

,}

следовательно, при нашуплении `такого момента2 когда обе
машины работаЮг как бы на весу, значительная часть силы ле-
вого цилиндра освобождается от преодоления сцепления колес
с рельсами и передается на ускорение в'раЩающихся и движу-
щихся масс частей механизма Правой стОроны. Но е_сли ‚сжатие
16
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Мес?! дтізадНе‘й’}части'д‘правого цининдра не допускает дальней-
."ще-ГОЁ‘г’у’С’КОренцяд …“ то оСвобождающая сила ' должна идти на‚сжатиесмеси в заднвй части правого цилиндра. При изложен-
НЫХ 'Выше условиях и при НаполнеНИи 0,5 можно считать, что
на? поршень, &" следовательно и на плечо левого кривошипа«будет давить пар примерно в 10 атм; с вращением вправо, & на

**"чпоршень и пЛе'Чо (а) правого кривошипа будет давить сила
,

‚ сжатия смеси пара иводы, с тенденцией'повернуть плечо криво-‘Шипа в'обратную сторону.
'

-
'

оотношение сил можно рассматривать следующим образом:'На правый поршень передается вся ›сила левого поршня приі! ‚10- атмосферном давлении, при чем вследствие отсутствия сцепле-"
ания колес с рельеамц эта сила увеличивается во столько раз,; во скодько плечо (в) левого кривошипа больше плеча (а) пра—вого кривошипа. `

Возьмем паровоз серии Э. В данном случае эта сила должнабыть выражена следующей формулой: '

`

8

_

'

При плече в=340 мм,» 61:80 мм, плечо в будет больше‘,`";“дпл'еча а в 4,75 раза, следовательно и действие на правый пор-”"д-_._дг.шенььувеличивается в 4,75 раза, т.-е. составит:
. в 340 '

;‚Рц —— Ёк- _ =1О —— = 47,5 атм.
_ а . 80

Допустим,
"

что недохоц правого поршня до передней крышкивследствие присутствия воды будет не 10%, а 50/0, тогда и‚_ ‚‹в ‚ ‹

_;‚д'соотношение плеч ‹? изменится в сторону увеличения, так, на-
пример: длина плеч в этом случае будет левого (в)=345 мм, а

., ‚‚Ё'нП—равого (а)=40 мм, тогда и Сила левого поршня будет действо-Вать на правый поршень по той же формуле следующим об-
’- разомь

вр ___рк; =10—=862 атм.
.

ц
@ 40 ’

! —

і__

'

Разумеется, іювышение давления до 47,5 и 86,2 атм. может а
*;_д:';`дб'ь1ть также при наличии дополнительных сил инерции вращаю- "

“щихся. масс машины и противовесов при буксовании или силы;‘Инерции масс движущегося поезда.

 ддёжатия в цилиндре достигаег 86` атм. на квадратный дюй
‘}т‘цбб кг на см?. Такая сила далеко превышает расчетную {45Потому повреждение и поломки Частей движущего механизма

‹

 наиболее ‚слабые части или
П%ЁЁЁЁРИТ ;Нртгіужрт'вдорванные. … ,

_. " — `А:;ж’ д
1 ___;1 д‘! $

‘

‘ :( г:
,

'‚‚ ! 17Боголюбов,
‘" ‘ "

' '

"34 *" $113"? › __:
\ "& ”"Т‹ `

, „“с-« „у … ‹ …… дгк чи „› ...… ‚-

‚`… ‹у„ .,‚…. „
ё

?:!

\
_

'

345 ; «хг

.

$7
"КаК ВИДНО из приведенных ЦИФКЪ при_ этих условиях

сила“;

‚‚,д-являютоя неизбежными. Подвергаются повреждению “и поломке""""‘““*



 
В то же время все чаСТиот‚порші-хя до‘палрцакривошипа и
даже ведущей оси, воспринимаЮЩей это колоссальноенапряжение, .

_

_ при сжатии также испыт`ывают это напряжение, и если и не `

происхоця'т поломки, то могут быть всякою рода микроскопии
‚ческие 'Гр/еЩИНЫ, нако— -

лы, надпомы и т. п. При
_втором и' последующих-'

ударах воцы в цилиндрах
эти трещины постепенно

величиваются и делают“
&: видимыми для нево-
оруженного Глаза. Часто
даже при ударах воды &

цйлиндрах меньшей си-

 
 

   
фиг 9 6% д С

"ЕЪЁЗЁВЫВЬЁ
"?Ршневь‘ХХ лы эти надломанные чаа

сти МОГУТ окаНчательнэ
разрушиться.‚СЮДа отно—

сятся: поршневой шток (фиг. 9),
поршневое4

дышло (фиг2), цилиндрс крышкой (фиг. 3), крейцкопф (фиг 4а),
клинья крейцкопфные и поршневого дьццлад_
(фиг. 10), их подшипники (фиг. 1 )„ Надлом
рамы (фиг. 12), пальцев кривошип в(фйг. ‚б)

’

и даже нарушение запрессовки и поломка
ведущей оси (фиг. 13). '

.

Характерно, между прочим, Что в ббль-у`
шинстве случаев в поломанных частях ма—шины обна'руживаютСя так называемыеста—
рые надломы с явно выраженными сдедаічи ,

старой ржавчины. УказанНОе явление объяс— '

няется именно тем,что эти старые надломы фк.
‚

б ‚„Образовываются не сразу, постепенно, начи—
р321311331ЁЁЁЁЬ‘КЁеЁЁ;ная ‹: микроскопических наколов; постепеНгкопфных „ ‚ЮРЦ…ЗВЙно под действием тех же певторных боль их * го дышланапряжений, вслёдствйе ударов воцы вци-линдрах, эти наколы увеличиваются, делаются видимыми неее^* оруженным глазом, в трет

ЩИНУ проникает влага, окно
ляет надломанную поверх»\ ность и создает таким обра…

_

зом старый надлом.
‘ Для надлОманя-юй части`’ ‘

требуетсязначительно мены
_ Ш’е усилий, чтобы ее окон-

фиг „_ Наколы „ поломки дыщловых “ чателЬно разрушить. Конеч—
крейцкопфных ПОдшипников но, не исключается возмонъ

‘ность старых надломов и по-
личии пороков в отливках и

металла. Если ударвоцы имел;

 
 

   
     

„ломон частей машины, ЕСледствие напоковка'х и недоброкачественност
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„#4        

                  
              
    
      
    
          
   

‚_ д ‚оканчивается вгонкой поршневого штока'
‚_ горловинукреицкопфа или изгибом поршневого дышла
(см.,фиг131),ПРИ этом указанные выше воздействия на все

::.;Жзгиб поршневого дышла На- '

рущуёдффигё10) почти всегда вы— * '

зываетизгиб эксцентрикового ды—[в," которое в это время, будучи
да еньблизко около поршневого

_Бі'ішЛа, цепляется за него и в _свою
Одередь изгибается.

При ударе воды в задней части
цилиндра обычно бывают следую-
щие повреждения: разрываются
поршневые дыШла в наиболее сла-

*»;быхместах (фиг. 261), образовы-
дді‘Ёваютсянаколы у шпилькевых отвер—стиикрейцкопфной планки (фиг. 4),
){;гразрыв крейцкопфов (фиг. 4 а,) изги-
Ёбыи поломки крейцкопфных и пор—
ШНевого дышла кпиньев (фиг. 10),

:*ЪдкОЛЫ ипЬломки крейцкопфных
:;гіи поршневых подшиПников(фиг. 11),

..:›"нарушается запрессовка пальцев
ведущих кривошипов и ведущей
оси и т. п.

Заметки, что все эти явления
Ё3*і_‚поломок движущего механизма,как ›-

г‘а'‚;‘дут‹:тановлено наблюдениями, про-
_Ёйзводятся преимущественно во вре-:; я буксования при трогании с ме—
»Эста паровоза с поездом и наличии »вкотле в'оды более1/2 воцемерно—

`,‚‘-_‚›`.4-го стекла, в зимнее время—когда
ідпаровоз примерз к рельсам и при
Ёбуксов’ании его, при псдтаскивании
_і'поездгъ прибыстрой езде с уклона'на подъем и захвате воды через
регулятор, при буксовании на псдъ—
еМах при езде ‹: поездом и т. п. *

"…;5}?б) Силы инерции вращающихся

 

 

 

 

 

  

Фиг.

12.

Надрывы

рамы

паровоза

при

гидравлическом

ударе

воды

в
цилиндре

  
умассы машины неразрывно связаны ‹: поршнями обоих ци—

_-,‚И‘ндровПри наличии воды в правом цилиндре, если вращаю—есяМассы и силы, действующие на левый Поршень, в приве-денном [выше примере велики‚давлениево вредном пространстве
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:настищидиндращелодополомок частеи машины: 7"
’



 
правого "*'-цилиндріа°‘* 'п'овышае'етсшнатлъкочто551315188 ется по?
ломка частей машиныпранойстсрконы в*>;нта'ибоіпее сЛабЫХ местах.

‚'.’32

Как иЗвесті-ю, при “троганиц; мес'гд при-нбрмальныхусловиях
инерция вращающихся масс и протИвове‘сов- (Невелика, но при :
буксовании и при; больших скоростях влиянвеинерции достигает- _

колоссальныхразмеров. ‚С увеличением. м'оментаі инерции ос и.
углерой скорости'\ , У увеличиваетсяжИвая ”Сила О‚‹ ЪУ2 осей. 

го оборота буксующих Осей
., ‚на месте при Трогании ‹: ме-

ста паровоза серии Э при:

= 0,7 мг,
' 2)` п.!іощади— поршня Р::
‚= 3316 см2‚„‚1

"В) среднем давлении Рм
' в `: цилиндре при наполне-
нии 0,4 ;. 6 атм.

' При этих данных работа
пара в цилиндрах составит
за-один оборОТ:
2'1(2'_$) грм = 2 (20,7) 3 316.

Ё
’

— 6 = 55708 кг/м.
Фиг. 13.2Поломка ведущейсши, на паро—

.‘
Принимая ВО внимание‹возе се ии ‚' . ‚ …р

_ ъреуниекойес— и частеи ма—
\

' ‹ 'шины,'работу,- _воспринятуюколесами, из осторожности будем" считать примерно 0,75? что
составит 41.781 кг/м. ‘ « °

‚'

Предположим, что нед0х0д поршнядв'следствие присутствияведы в заднем вредном- пространстве левого 'цилиНдр'а будетне на 10 м/м, & на 20 м,]м'_(0‚02 м) Ти} для: того, чтобы „работа этабыла поглощена на пути 0,02“ м, среднее давление сжатия должно

   ’.
и

‚7,
‚А

‚— Определимработу одно-
‘

3.1) .хрде поршня —- $:д

‚’Я—&

41781 -

бЫТЬ
_ОЮ—2

= 2089050 кт."
,

, \

При такой силе `давленияв леізромд цйлиндре могло быть-
’

2089050 7
“

..

"

ЁЁ— :бЗОКГ/см’.
’

_

РдЗУМеЕЭТСЩЕТО СИЛЫ, раз-виВаемыё вращающимИся массамимашины, как указано выше, громадны, & ПОЭТОМУНЁ‘ приходится
УдИВЛЯТЬСЖ если ИНЙОГда разрывается цилиндр или Обрывается,и изгибается поршне'вое дышлодёреи‘цкопф пальцы кривошипов

"

и
дЁже лопаются ведущие оси. и рама паровоза.

` овечно, это теоретический;подсчет‚>на…практике'такого да°внения не может быть, ‚так как` раЗрушениеОдх-юй из частей ма- _шины Ёаступитпри Знач‘щеф‘ьно менвшемдавлениИ вцилийДре,и
дальнечшее повышение давления просто не-*уёпеет образоваться;‚

,
`

} 4,

‚, ,

.. :, и
,

> ‹}
' ‚, //

А20 .

>
… — . ‘



‚_ нер иидв ‚‚жущшюямасс поезда при езде по уклон}; '

ПОУЁЛЬНУЗИ’ малой скорости сила инерциидвижущихсяездаТи паровоза передается дв'ижущему механизму через

“45

‹

                                                   
    

‘*'-греЁие,;кощі-ёссдс:рель’сами. При влажных рельсах связь колес с
рель'даци нарушается, сопротивление Сжатию при наличии ведывцилиндре заставляет колеса ‘скользить по скользким рельсам,

> счеМгсопротивление движению поглощает энергию поездарезд Замедляет хед. При этом перенапряжение механизма
“_сгграняетсщ и повреждения частей машины может и не быть.
Л.ИЯние массы поезда на повышение давлениясмеси в цилиндре.бвышается пропорционально ‚живой силе поезда; это влияние

_;‚быстро достигает своей наибольшей величины, так как" живая
`-`*’сИла поезда“ 0,5 М 1/2 весьма веЛиаш даже при малом У.

*При больших скорости скольжения.не проиСходиъ так как
ЬСИльНое`влияние вращающихся масс и давление левого цилиндра;в'прц'веденном выше примере доведят давление в правом ци-
_лин ре до такой высоты, что наступает" повреждение частей
‚.д.-3 ущего-механизма. '

‚.;. _ЬПо исследованиям немецнюго инжене’ра С/гиізв/аа, на пассажир-`

дм паровозе 2-2-0 при 80- километровой скорости, при сле-
‚.„,дов`ании “поезда по уклону, работа, воспринятая" колесами,
*'‚ф'пределилась при помощи ‚момента инерции и угловой скорости
.дйол-ес настолько высокой, что давление в` цилиндре на пути 05,02 м
;‚ііалеко превысило указанную `выше цифру 630 кг на см?.

'

'] Ё ;) Сила, вызывающая остановку и скольжение колес. При—[ведем цифровой ‚пример, когда наступит момент ‚скольжения,і'к‘лес. ' Предположим; что ск’ольжение колес началрсь тогда,
;когда поршень не дошел до мертвого положения на 19 мм, иіре‘делим,насколькоповысяиілось давление при сжатии смеси

_, _дЁвлИЯнием движения массы поезда. `

_Сжатие смеси, уменьшеНное (фиг. 8) в отношении плеча ад
радиусу ведущего колеса, стремится “затормозить поезд, при'ЧемЁукаЗанное сжатие'встречаетсопротивление в массе пбезда, '

[определяемое силой тяги 2‚_п13иложеННой к окружности Веду-{Щего колеСа и равной сцепному весу, умноженному на коэф-фиЦиент (_:цепления. Так как этот: к'оэффициентлри СУХИХ рель-іісахдізелищ то сила ‚2 действует с наибольшим значением.
“ТТх—Ддя примера возьмем паровоз О - 5 — О„ его силу тяги примерно...%16000, плечо а=80 мм,_радиу"с`колеса [)= 650 и площадь

`д.э'ъЁршня Р=3 316 см2. При этих данных момент скольжения колес
@Дступит при сжатии сиеси во вредном пространстве

12 Р“ .`2 3316-80 __ › ”Насм-
&ФЁЁЁв—пр'аВОМ Цилиндре и образуется повышенное давление,‹. —

Чё` црвреждения__движущего механизма _при скольжении колес
:акэ-УКазано' выше, не произрйдет.
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43%М

ПРИ сухих; рельёд'ХЁЁИТг-‚ірй *'СПЗВЙЯЖ ;п9дьЪЩгеЁНіЙіЯ’іддавлеНия в .:
цилиндрах. мо-Гут пр'оиз'ойти[повреждёйийй.м`@ХЁіН›и_зма,!есЛи цилин-
дровые краны не "приведены в, дейстізиё иТгі‘ЁпреддЭхранительные ;&
клапаны неисправны. Если же „ЦилиНдрфвь'іе краны приведены
в действие и. предохранительные ”ЦИЛИ‘ндро-Ёые `краны обеспечи-
вают выхоц излИшка давления Воды ‚наружи То повреждения
частёй также не произойдет; ,

'

].
" "

‘

Таким образом выше 'нами’ устаНОВЛено ‘_четыре фактора,
влияющих на повреждение дв‘иЖуЩего‚мехднизмаОднако,кроме_-

случая простогожбуксования приеще негюдвижном паровозе и
поезде, часто дейСтвует несколько у'_Каз_анных выше факторов
Одновременно и тогда уже повреждения "чаСТей машины безу—
словунадолжны иметь место. .

_

\

Плоские и круглые" эолотники
На фиг. 14 и 15 показаныумом'енты Сжатия смеси во вредном

пространстве при плоских и круглых золотниках. Из фиг. 14 ясно

     
    

Фиг. 14. Работа плоского золотника прёи'чрезмерном 'сжатии в цилинцра
‚ . и при ударе воды вікцилиндре

видно, что при сжртии при превышении давления в паровомокне над давлением -на золо_тнйк' Сверху“ Последний подымаетсяна некоторую величину и выпускает превышенное давление и
сжатую смесв настично псд золОтник,_ выпускнбе окно и конус, -

а частйчно обратно з\золотниковый ящИкдТаким образом, уда}Э
водычв цилиндре если и будет, ‚товодвсяк0м сцучае без повреж°дении движущего‘ механизМаи цилиндров..

‘

`

,
.

А

Совершенно нетто происходит гіриёжатии смеси при крутыХзолотниках
_

(фиг. 15).…В виду того, 'что ‚круглые золотники неЧжимаются, отжатие же золотнИковъіх капец надисках настолько
незначигещіьно, что никакого сУ^`щест`в`енн°б`го значений не имеёТна понижение давления присжатиис/месйн-ВОвРедном простран—
22 ' " ` ` ' '
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 дтве ‚да',пфэтомупри «наличии веды в цилиндрах, буксовании или ' “

‚@ольшомколичествеобОротов машины повышение давления
до ненормальновысокого неИзбежно, а также вполне возможны

‚поврдждения иупрломка движущего механизма или цилиндров.
\

Продувательные и предохранительные цилиндровыеклапаны
Для удаления из цилиндров кондендацгюнной и попавшей из

Котла веды, как известно, существуют продувательные и цилин-
 

.53ах (: перегревом устанавливаются по одному на каждой _ци—

линдровой крышКе (фиг. 16).     
      

   

ог * ___:

‚‹ и "' \
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Фиг. 15. Работа круглого золотника при чрезмерном сжатии в цилиндре
` и ударе воды в цилиндре

‚

` /

>

Как продувательные краны, так и предохранительные Ёкла-
!
Паны успешно выполняют свое назначение при исправности их
при нормальных условиях.Но, как описано выше, повреждение

движущего механизма происходит именно при буксовании и
больших скоростях, при переходах с уклона на псдъем, когда

`изкотла обильн’о увлекается вода. Кроме того, как буксование,
"_так и увлечение воды из котла происходит быстро и внезапно,

{;;ак что паровозная бригада часто не успеет принять соответ-
ствующие меры, Как факт повреждения уже совершился. При
"д'буксоваНИИ и при больших скоростях ни цилиндровые краны, ни
Ёпредохранительные клапаны не обеспечивают выпуска из цилин—

`ров обильно поступающей из котла веды, захватываемой регуля-
Ъром, а также и мгновенного повышения давления в цилиндрах

мамент подхода першня к мертвому положению. Это подтвер- 
‚
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*‚ха'ни ма…,Ковсему ‚эммтиеобходимодобавить; что, `і1'р-ед6хр'ад-
-

'

„ддтеііьмёдіурі’цининдр'овыи'клапанам уделяется очень ‘мало вни-
11:‚ма'_ъі3*мяёі?дка.і‹?при реИбнтах, так и во время службы паровоза, вслед—

дс‘твиетчего _они перестают работать, что обычно подтверждается
"іпроверКОй их. состояния во время повреждения движущего ме-

;;.ДХанизма `и цилиндров от ‚удара воды. НеисправноСть их глав-
аны-М'Ьбразом заключается в том, что пружины клапанов не
регулируются, при ремонтах во время работы пружины настолько
заростают грязью и смазочными отложениями, что подъем кла«

імена делается › почти невозможным, и работа его, таким образом,

эпрекращается. .
.

Причины бросания вады котлом

‹ Причины „бросания“ воцы котлом в цилиндры разнообразны
‹? Главнейшие из ,ниХ'следующие: ‘

'

"1. Чаще всего „бросание“ веды происхоцит `при трогании
паровоза ‹: места с поездом. Та_к какво время стоянки цилин-

_ 'дрьъобычно охлаждаются, пароперегревательная камера также
?- дохлаждается и температура ее в этот момент обычно ниже тем-

,Дпературы _пара в котле} то естественно в_ первый момент откры-
‘ддти—я регулятора произоидет конденсация пара, и весь конденсат

? попадет в цилиндры.
’ \ °

__

, 2. “Пароперегреватель Шмидта имеет так называемые „мешки“‚
‹гдеп и охлаждении коллектора собирается конденсат от мегу-
щего 'ропуска пара регуляторным клапаном. Явление конден—

' {'сации может быть тамже и в элементахпри засорении жаровых
‚ труб; В первый момент открытия регуляторного клапана весь

___,.‚А_‚‚‚эгот конденсат из „мешков“ и элементов подхватывается паром
“ иувлекается вцилиндры. .

-

д_
‘ " 3. Осторожное 'и умелое открытие регуляторов имеет важное '

значение на увлечение ведь? из котла. При быстром открытии
"больш0го клапана одновреме но увлекается из парового про—

"‘дчстранства большое количество пара, в котле происхоцит в это
'

время бурное вскипание воды с выделением большого количе—
`ства пузырьков, которые увлекают за собой распыленНую воцу
ВЮТКРЫТОЗ отверСтие регулятора и дальше `в цилиндры.

, Такое явление может быть при трогании поезда ‹: места,
.Когда машинист желает быстро развить ход, или' при перехоце

*с уклона на подъем при желании легко выскочить на последний,
‚а›.также при разных резких и неосторожных манипуляциях с ре-
тУЛятором в пути следования. — , ‚

*—

,; 4. При трогании с места поезда на станционных путях, а

ЁКЖС на* больших подъемах и кривых малого радиуса (особенно,
Эя'е'_`_4і_'};-пди„х_таровозная бригада несвоевременно даст песок) буксова-
<5н`ие^іммеет место Часто даже при чистых и сухих рельсах. В это
Д'дв'ре'мя'при больШом количестве оборотов машины вызывается
С-и'ліьНоее'течение пара» из котла; в свою очередь в котле, вслед-



 
  

ствие
осв‘обожЦ-е-НИй-цпаровогоспросдёідрднртвб']дидсі-понижеНИЯ ддВЛеЧ'ёЁ;ния, бурно вскийает вода и вместеС?,ПУЗЬЕРЁКЗМИ пара увлекает???'в паропровоц и цилиндры. Обычно ‘*;__на°іі=ст0яннах_ под (поездов;и при езде по уклонам, принимая__ во `вНимоние предстоящую

_напряьйенную работу, машинистёг накачивают в“ котел воды больше !

норМы, в этом случае положениесброс'аниомводгх усугубляется. ;5. Качество питательной воды…„в значительном мере влияет]на овлажнение пара. Соцержанйе в воде7`солей‚ жиров и масла, ,

особенно после ремонта- кОтла, способствует образованию пены..и бурному кипению и ‚увлечению воды с'паром в цилиндры,
Загрязнение котл’аъ при длитейьной “работе паровоза без

промывки также способствуетобразованию пены и бурномукипению и увлечению воды в цилиНдры. После промывки пер—вые поездки обычно обх0дятся ‚без “бросания воды; с после:
дующими поездками грязь и сол'и Все более концентрируются,в котле и перед промывкой бросание воды увеличивается по _причине загрязнения кстла. Во время весеннего. половодья, когдаособенно грязная врда падается в резервуары, а потом на па-ровозы без‘очистки и фильтрования, бросание воды котлом на—блюдается при всех предосто.ро‚жй0стях‚ даже. при первыхпоездках. ‘‹

…

7. На} влажность пара,; а спецоваутельнок и\‚на бросание водыкотлом, влияет давление пара в котле,!ііраъктическиустановлено,что чем выше давление пара, тем меНЬ’Ще наблюцается бросаниеводы при всех прочих _0динаковыхі7усло3иях. Величина выде-ляющихся пузырьков пара нахфдитёя в обратном отношениик давлению пара. Так, например, при 12 аш... по манометру вели-чина пузырьков пара, примерно; в 1,3 раза меньше, чем при9 атм. и в 1,8 раза меньше, чем при 6 ‚атм. 1): Поэтому есте-ственно, при одинаковой пароПроизВодителЪностиі'при понижен—ном давлении, напряжение котла и., влажность" пара увеличи—вается.- При пониженном давлении рг’ібота` ма'шйны ухудшается.,РаСХОд‘ВОДЫ и
пара___увеличивает;@д.- \ `

_8. Объем парового пространстёа ‘‚'>количес’тв'о веды в котлетакже имеет влияние на ‚бросание воды. С; Увеличением водыв котле уменьшается паровое прострганствоій Увеличивается влаж-г

при чем парообразованиебыло Падение давления. П
воды в пароперегревател-ьбольше веды в котле.

9. Выбор конструкции"на уменьшение бросания в

происх0дит темябурнее, чем быстреери этом паром ;увлекаются’ капельки
И ЦИЛИНд'рыи тем энергичнее, чем

"ЭРОСУЩИТеляЁ иМеет также влияниеоды. ВОТ, ПРИМёрН'о, Основные причины 
1) М.

Остгоф. Удары` веды в паРовозных цилиндрах..
26 '
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__росания; водыкотлом, не каСаясь конструктивных особенностей
”паровыхкотлов и машины, которые также в некоторых случаях
';оказываютвлияние на бросание воды…

‚ ёоответствурощее внимание и опытная рука машиниста в боль-
‚_ шинстве случаев легко могут предотвратить бросание воцы кот-
`ломьи попаданиеее в цилиндры, а следовательно возможно

. предупредить удары _воды в ‚цилиндрах и повреждение движу-
'щ_его механизма. .

"’….д} .
,

Причины образования нагара в цилиндрах и на поршнях
а) Качество цилйндрового масла. Несомненно качество смазки

1… оказывает громадное влияние на образование} нагара в цилин-
драх и на поршнях, особенно на паровозах с перегревом пара.
От качества цилиндрового масла зависит исправность работы
машины паровоза и т. п. Дело в том, что температура перегре-

того пара при хорошем перегреве достигает до 350° и боЛее, и
для того,чтобы обеспечить исправность работы машины, сма-

зочное вещество должно обладать способностью сохранять свое
смазочное свойство при указанНой вЬтше температуре перегрева
(не гореть). ‚

Обычно для смазывания цилиндров, работающих перегретым
‚паром, употребляются специальные цилиндровые масла миНе-
рального происхожцения, как то: вискозин; цилиндровое масло,

, запор, гаргойль, дембо и др. Масло растительного и животного
Т/ происхождения мало приг0дно для перегрева пара, так как жиры

' 7 последнего легко разлагаются Под действием высокой темпера-
туры, после чего масло теряет свое смазочное свойство. Хоро-
шим качеством считается: 1) если масло имеет высокую темпе-
ратуру вспышки (около 400); 2) наибольшую вязкость при 100°
по Энглеру—4,5———°8‚3) не содержит смолистых веществ; 4) мини-
мальное содержание асфальта (О,…0); 5) и золы (0,—-—1—О,4;) 6) со—

. держание органических кислот (803) в пределах 0,011‚0; 7) масло
должно обладать хорошей способностью распыляться в паре;
8) и хорошей испаряемостью.

‚_ , Температура вспышки характеризует способность масла вы—
держивать высокую температуру перегретого пара, не разла—

; таясь и не испаряясь в значительной степени, а следовательно и
”

„ не образовывать нагара.*' Вязкость масла или его густота имеет большое значение, как
;;хороший показатель сцепления между частицами масла, т._- е.
:\‚;__;„его внутреннего трения. Внутреннее трение в цилиндровых маслах
должно быть большим, так как во время напряженной работы
чтОршнещпри высокой температуре перегретого пара, может

. легко выдавливать масло трущимися поверхностями.
Цининдровое масло, попадая в среду перегретого пар а,

"_‚Цчасти'чно испаряетс'я‚ при этом испаряемые процукты, в завис и-
мости от качества масла, могут быть“ в большей или меньш ей

А

 
                       



  
   степени или соверШенног-„Н‘е’“.быть„.емадввёщдбфбньдми.Неиспа-_ряющиеся частицы смаз'очноуц'вещёртдё'_1_ФЁ-ра_зуютНагар.В смазочных маслах “примеси?;Ё’Ислрті`-ч{(503)‚` остающиеся вмасле вследствие неудовлетворитецрной ‚их :‘9чистки‚ действуют’”°7`разрушающим образом на металличеСКИе Трушиеся поверхности.: ;

Примеси же смолистых ”„ _а/сф-а-лвторых веществ образуют ‚сгустки, которые отлагаются нё‘сте'нках Цилиндров и поршнейи паровпускных окон, уменьшают. теМ‘ самым вредное про—странство и ’увеличиваюттрение между стенками цилиндров,поршнями, втулками и ЗОЛОТНИКамиди„способствуют задиранию и
быстрому износу поршневых и _зоі‘хотник'9в`ых колец.

/‚
,

При быстро’м и холостом х_о'де, паровоза в момент сжатия во‘
вредныхпространствах (особенно безіб'айпасс‘бв) обычно разви-

" вается ВЫШКдя температура, вследствие чего смолистые и асдді;фальтовые сгустки обугливаютсяд КЧВСЁЮТСЯ и‘ превращаются в
нагар.

`

— .`
,Необходимо заметить, ЧТО Помимэо'ук‘азанных выше качеств

ЦИЛИНдровое масло только тогда„можетм' хорошо смазывать ци-`линдры поршня [и золотники, когда (РНЦ. способно хорошо пере-мешиваться с паром. !
,

;
_ ‚

‘ .' ‹
Промасленный пар,’ смывая Стенки; цилиндров и. `золстнико-вых втулок, оставляет *на них—ДВследЕ'твие разности температурСТЗНОК И паракдоходящей АвК‘среднемідо ‚1ОО°Ц—сгущаемые ча-стицы масла, которые СМаЗЫВаЮТ ’С’ЁгЁн-ки цилиндров и золотни- …-КОВЫХ ВЗУЛОК их уменьшают ТРЗНИЁ'ЦЁЧС'ЖДУ стенками цилиндров, „поршнеи и золотников; ‘

;.
.' ;, д,:

_

'  
ПРИ СОЕДИНЕНИЙ С ПЗРОМОЧЁНЬгуС-гоідо масла, не ,особенносклонного к распылениЮ, частицы масла, ‘приставшие к стенкамцилиндра, сюняются поршнем к вредножу пространству. Сгусткиэти отлагаются на крышках Цигцндров, затбнках цилиндр08‚поршнях, ПЗРОВПУСКНЫХРКНЗХ, Задотниковыі віулках, залеппяязолотниковые кольца,:постепенно Вы.‚париваются‚ осмоляются ипревращаются в твердый. КОК'СЁООбра'зйый Нагар,"Как видно ИЗ

ВЫШЭИЗЛОЖ—ЁНЁОРЩТ-‚д'ка'Чества &мазки имеют гро—мадное значение на образование:;Наі*ара‚‹дэна износ поршневых ,колец и 'стенок Цицирдров и зольтнивовых втулок, чугунная пыль ›—

которых‚ гуеремешрлваясъ_С частицам“ Смазки, тайже образуетСГУСТК” и В конце К°Нкд03+нагад ногбыло бЬ1`ошибочно думать,что образованию 'нагдра ` зависит ‚„-только ‘от ' качества смазки;имертся и другие фдКТОРЫя ВЛИЯЧЩИе на ‘образование: нагаргъ_к котърьщ мы и перейдем.6) Влияние “0006“
дмцзываниЯЦ'„-цилиндров и золотников при ‘перегретом паре на образд .

*'

_ _ обно образовать
‚ ‹

"
-‚ ] Па овозные б игадЫчасто увлекаются обил д

‘

"  
*

‚„‘бёря примеррс ци-линдров, работающих
“НаСЫЪЦЁННЫИПаРОМ- При' перегреве и



%
‘

“№В„ЦИЛИНдРах1-ти›:ч›Псдізергается прадолжтешгному ‚-
'

…
\ ‚_„ры‘сркб'и-утемпературы, :кі-ак "Высоко перегретого пара, '

киёпёриёдёснштии врфРеМя холостого хода. Все эти излишки,
3`‚-ЧЁВЁНЁО_ЗНЭ хблостом ходу, сдвигаются поршнями и золотниками
энерабгще части 'ЦИЛИНд-ров, где Они сгущаются и постепенно

@ТЁЦВЫСОЙОЙ температуры вследствие трения и сжатия обугли-
.‘іаютсщіоібразуя нагар. ТбнКий слой нагара в нерабочих частях
цилиндра с дальнейшим наслоением прбгрессивно увеличивается

› ‘;;ялі`едетвие лучшего прилипания к шероховатой поверхности
йгёіёутИЧек смазки, чем к гладкой, а также вследствие уменьшения
‚редкого пространства от нагар'а; сжатие ‘и температура при
__щатии на холостом хаду/увеличиваются, чем и ускоряется про-цесс образования нагара.

‘

'

Нвтору при исследовании причин образования нагара прихо-
дилось наблюдать такие явления. На ОДНОМ и том же пассажир—
еКом паровозе, поставленном в совершенно одинаковые рабочие
уёсровия, в течение двух междупромывочных тур (по 1500 км)
_іыло пр'одеЛаноуследующее При соответствующем иНструктаже
‚чупаренных паровозных бригад в первый междупромывочный пе-

рирд клапана маслянки с видимой подачей устанавливались на
ащеление 0,3 и при втором на 0,6. Заправка ма'слянок произво-

илась Чисть'ш вискозином .№ 7, причем," при. вскрытии цилин—
дробви золотников на промывке, последние в первом случае

іэрказалисьсовершенно чистыми, а при втором—были значительные
Зъіббуглившиеся отложения с заполнением вредных пространств
„**:н5а`г’адром. На следующей промывке при опыте (: открытием кла—
Ёд‚;п.анбв;маслянки на 0,5 при вскрытии цилиндров и золотников (

Ь-былб обнаружено значительное заполнение нагаром вредных"іхространств, окон' поршней и золотников: из каждого цилиндра
д‘]…золотниковой коробки было иЗвлечено по 2 ведра нагара.
Указанное обстеятелЬство свидетельствует о безусловной вред-
‚_р_`‹:ти чрезмерного смазывания цилиндров при перегревехкак со
`_{_дт'с_›роны чрезмерНого расхода смазки, так и со стороны загряз-
еНИЯ цилиндров, обеспечения их правильной работы и ремонта.

Кроме тогодпри частичном заполнении нагаром вредного про-
„траНСТВа уведичиваются возможности ударов Ьоды в цилиндрах.8) Влияние байпассов на образование нагара в цилиндрах. На
рактике замечено образование нагара в цилиндрах при совер-

_‚ щейно равных Условиях работы на паровозах без байпассощ хотя
"'

""‘°*`_'г"‚склапаннымиНлешникова‚ или Шукалова,значительнобольше,
{ёцна паровозах, оборудованных байпассом других систем. Даон понятно. Дело в том, что при езде без пара, особенно на

__ __КЪННЫх уклбнах и больших скоростях и без байпассов на цилин-
"“`,_Д_’3{3.д}в`;„последних разВивается Температура бт трения поршня 14

атияёьозд ха в момент подхода к мертвым положениям поршня4и‘бёлее. При этом смазочные ‚процукты, попав в ци-
___""“дрв;‚"_.;прдд`3лиянием-высокой температуры разлагаются, об—

ЧЁЁ‘ЮТ'ЁЯЛ'Й постепенно ’наслаиваются 'на "крышках цилиндров,
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*паровпусйньтхокна-Ёщ порШНях ;&}ЗаЁТ'оЗВдХЁ-Ёдйлиндров в виде на.;іііЁЁгара, уменьшая *Тем— самым объемдвредногопространства.. Такоеположение, конечно, иМеет место прикруглых золотниках.

Указанное обсто`ятельство особеннодбыло заметно на боль- ‘

шинстве паровозов серии Э заграничНой постройки, на которых],
места для байпассов имеЛисьра ‘байпассы не бЫли поставЛеныдна заводах. „ }\ " ’

Образование нагара на этих паровозах заставляло ставить'
байпассы вдепо приписки своиМи средствами, чтобы избавиться —

от нагара и задиров цилиНдров и зрлотниковьіх втулок.
Насколько Сила сжатия уменьшается при работе байпассов

заметно было также по' сВобедному ходу паровоза при езде без
пара, *а'также по значительно меньшему‘изноёу \ подшипников…
поршневого ‘дышла и т. п. ‚На паровозах, оборудованных золот-
никами Трофимова, образэвания` нагара‘ наблюдаются значительно :

меньше. ’Это надо объяснить тем, что при‚езде с закрытым ре- ‚,

гуляторОм здесь не происходит засасывания газов из дымовой
коробки и отсутствует чрезмерное ‚сжатие, вследствие чего и
температура в цилиндрах около 1500; вместо 300—400°. '

\

2) Влияние посторонних тел на образованиенагара в цилин- .’

драх. На образование нагара, помимо качества смазки и влияния ›

байпассов, имеет Ёромадцеезначение влияние посторонних тел.
Дело `в том, что 'в цилиндры, помимо пара воздуха и смазки,
попадают песочная пыль через клапаны Рикура, несгоревшие _

частицы топлива, которЫе ---'3асаСьлваЮТся из дымовой коробкипри езде ‹: Закрытым регулятором 1) и при сухом контр-паре‚затем частицы накипи и растворенных солей, нахоцящихся в,
верхних слоях котловой воды и увлуекаемых в, цилиндры прибросании воды котл9м, и, накОнец‚ мелкая чугунная пыль от.
стирания поршневых и-золотниковых колец, втулок золотнико-вых и стенок цилиндров. Эти посторонние тела’, а гл‚авным обра-зом мелкая чугунная пыль, в а_тм0сфере нагретого, вследсТвиесжатия до температуры в 300—400”, -воздуха‚ находящегося в
цилиндрах при езде @ закрытым регулятором, о;обенно способ-ствует окислению смазки, осемолению ’ее и обраёованию коксо-образной массы, которая `вокруг *_*этих посторонних тел посте-пенно наслі‘аивается и образовывает Маесы’нагара.д) Влияние неправильности ‚парораспределительных золот- “

ников и хода поршней. Если парораспределительные золотники
‘неправильно установлены (сдвиг' в Одну сторону)——то ясно‚С ТОЙстороны, где предварение впуска уменьшено“ или е’го совсем неТ-(при грубои неправилЬности)—-с этой стороны поршня сжатиевоздуха при езде без пара начнетСя раньше „, законЧижся боль-шим конечньщ давлением и "высокой температурой, ае следова-

1 ‹ ‚
_

.

\
_

7

о
)

Тбаких
моментов, когда дымовая коробКа соединяещся сццлиндрамиёзадин о чорот колеса бывает два с каждой стороны. Засаёывание газов издымовои коробки в Цилинлры при

?. \
/ _
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_, Зде без на” а бывает в“ моменты сжатия Ё(: противоположнои сторОны порш .
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   неправильномходе поршнЯ‚ в случае резкого умень-
вредного пространства при сжатии, хотя и в меньшей

(

"'‚ё‘ имени место.

мерык устранению нагара в цилиндрах
На основанйи выщеи3ложенного нетрудно наметить ряд ме-
риятий‚ помощью которьіх образование нагара в цилиндрахможно совершенно изжить или, в крайнем случае, свести к

”у`едкой С'лучайности;они следующие: \
‘*'_’;1.ПрИМенение цилиндровых масел хорошего качества, вполне

"твечающих ‚техническим условиям на температуру вспышки,
_я'зкость, содержание смолистых веществ, золы, асфальта, орга-еских кислот, способность хорошего распыления в паре и
`?па'р'эяемос'ти (подробно см. качество смазки).
2; РациональноесмазЫвание цилиндров, заключающеесяв том,
количество подаваемого м’асла в цилиндры должно быть
гУЛировано так, чтобы не было подергивания рычага, что

  

Вто,обильного'смазыввния, последнеелопредепяется по жир—
дСЛедам смазки на золотниковых и поршненых штоках. Регу-

[Гование должно произволиться при пресс`- масляные ‹: види—
…подачей при помОщи установки специальных клапанов на

‘» иснЬхм механизмом;
Тек как подача сиазки не только зависит от установки кла-
„ОВ и передаточного рычага, но и от исправности шаровых

пацанов и степени исправности поршеньков, то в этом направ—
…… необх0димо сОблюдать строго периодические осмотры
есс— маслянок ‹: приведением внутреннего механизма своевре—

м Нас13 полный порядок.
'3_ В части устранеНИя излишнего сжатия, дающего большое

> н‘еч`ное давление и высокую температуру сжатого воздуха,
цл’ежит стремиться _к применению на всех поездных паровозах
‚дерегревом золотников Трофимова, но так как это сделать" у нельзя, то установка байпассов там, где нет, с клапанами
ущинсйого, Нлешникова или Шукалова является весьма же-

е ной и необходимой. _

:;Что касается недопущения посторонних тел в цилиндры,
дд‘л ‚этого следует места около указанных выше клапанов, а

дымовую коробку и кОтловую воду соцержать в чистоте
е долускать бросания воцы котлом. Чугунная

пыль ог износа
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. 'д‘ поршневых"‘-и?!Ё‘зОЁЩННКЁЭЁЫ оле “& штенок цилиндров при хороі-
: шем СмаЗ’ыВаний" цили'ндрощёёмаддэсціэ'ддбруіісгд[устранится.

5. 'ПраВИльнЁстьт:г;?аЦара'спЁрГёДеіле’Ё1`й'яііи хоца поршней всегдад .,;

должйа быть на?,надлаіеЖащей,выёрте нетолько в целях недо`—[-;{;;;‚
”пущения наі'арав цилиндрах,йодид-ЁЁЁЭФбЩе в целях правильнойут'рід?и экоромной работы чаровОзной ддщины `

ВЛИЯНИЕ КОНТР-‚ПЁРВ НН УВЕЛИЧЕНИЕ сжатия
ВОПРОС ° КОНТР'П'ЁРЗАИ 'ПОВРеёкде'НИи движущего механизмад}

ПРИ контр ' паре давно занимал ‘_5'Ёт'ора.-`То обстоятельство, чтодё';
ПРИ КОНТР'ПдРе йа 7длительных_уклоі'г'іах` вгснялся поршневыйшток В крейцкопф‚ ИЗГЙбдЛИСЬеЙ 'даЖе ' лопались клинья крёйц- *

копфныеи ПОРШНЕВОГО дЫШ-Ла;` Пірбп-арИВали элементы перегрева- ;';;:теля ШМИдТаЧ ЧУС'ОВ‘аЁИ _Парорабб`чйе.трубЬ1 во фланцах—заста-
кц?“

вило обратить вним*_ние‚, и `д0пУСТить возможъ’юсть повышенитЁЁдёвлеНия В ЦилиНдрах‚ в/кцллекторе,‹элементахи` парорабечих тру;бах при контр- паре,` даЖе с’ кранам ле--.Шателье. Вопрос о пр0-“
паривании элементови'т'парорабочих труб мы ос`тавим встороне, ЁЁ:так как это не ‚входит в.‘ задачи “`настоящей темы; гюстараемся -

лишь выяснить“ влиянйе контрі- 'пара' н—айо‘вр‘еж’дение дВИЖУЩеГО-механизма. На бывш_ей/-;Донецвой7ж.д.“ авторбм проделаны неко-
торые опыты над центрі пг‘яр'ом;` дВЬ;1“._.время опытов контр-ПЗРЁЁЁ

 

ставился трех вариантов: д .
_ ‚

—

1) по всеіч— Прёвилдмт"с Крайойле-‘Шателье и открытием
регулятора; /

'
.

_ .
> »

2)`с отёрытым ‘ре'ГУЛаторомднр‘ без Крана ле - Шателье;
_3) сухоих__\контр-пар‚\т.-е.._ безікранд ле- Шателье и при за-

крытом регу` ято_ре.П‘ридэ_тих опЬпах Получены следующие ин-
тересные да ные. ' ' \

‚ , '
.

`

0 время опытов„контроль—НЫЙманометр был поставлен На
коллЁкторе ‹: выводомпрщпемощи трубки 'на поверхность ды`-

7..1:МОВОИ КОРОБКИ- Внутри'будки ид']о\к'оло дымовой коробки стояли
наблюдатели и по сигналу оімеЧ’али все интересные моментына манометрах иі'обстоят'е'льста,°при коих они произошли.ПРИ УКЗЗЗННЫХ опытах"быЁлипбагяучены

'

следующие данные! :Как вицно изуказанной'тд'аблицы,‘при контргпаре с краном.;эділе- Шателье И ПРИ- ‚_СКЪРОСШЁАО „кц ’давление в коллекторе Нд"
чало повышаться; примёръіб,"`"чер_`ез 80 оборотов, и давление по:":‘і?манометру (стрелка все вре^мя`цсильно вибрировала) показывало'д-Ё'от 8 до 14 атм., адчерезт `100‚_.Обіорбтов кОлеб'ания стрелки И.ЭЁдавления увеличились отч8; дб“ 20 атм: скорость уменьшиласьдо 30 км. Возможно, что в этЬВремя ‚даВЬение в коллекторе былоеще выше, но *на манометрах ‚этогб'нельзя было обнаружить, та,“как предельное давление на „манометре было 20 атм. и стрелкаупиралась в упррнвт шпдинлель. После первого. опыта через0’5 минут было "РИСТУПЁЁНО'Н кб Віороъёу опыт'у: с закрытым

/
к раном ле- Шателье и ОТКРЫТЫМрегуЛядтороцпри чем, примерно; ‚„' ` '
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ре'ч’пароперегревателяпри Контр-паре‚‚
Давление в@ткрыт. Давление коллект. пе-

,
_ ‘ Примеча-Н

рость

6
Ми                      

 

 
 

 

0,4 МК*) ——1' 10,0 8
‚

0,5 МК +1 10,0 \6
“ -.;0‚5 ' МК— 1 11,0 8

‹0,35 МК —— 1 10,5 7 —— 7,5 `

0,32 МК —— 1 11,0 7

регулятор закр. 10,0 . ——-
`

0,35 }МК—1 10,0 ‚7
, Регулятор закр. 10,0 ——

0,6 МК——1 11,5 8—18
‘

0.6 Б/к, ' 11,0 „10—16
›

Регулятор закр. ?

‚„,;"Ост‘ановка в дмвррсиевке
…

1
__

’

0‚4__'
{,

МК3/4 10,5 . 8 '

0,4 ‘ МК3/4 12,02 6 —- 8
* Регулятор закрыт ,

‚

0,4 МК1/2 11,0 4 ——- б
\ 0,4 МК3/4= 11,0 75

'д

0,4
] МК1/2 11 ‚0 5,0

* РегУпятор закрыт »

‘

. 0,35 МК1/2 11,0 6,0
0,35 _МК1/4 11,0 3,5. ‚‚

Регулятор закрыт ‚

'

„1 БК— 1 12,1 6,0 _
' БК-т1 12,1 8—--14`

БК—1 11211 8—-20
БК —-— 1 12,1 8 — 20
БК —-— 1 12,1 8 —— 18
БК—_-1 12,1' 8—17

. регулш—` 12,17 10 — 17
тор закр. _

—

’

„ 12,5 10,20

_Останбвка на ст. Успе'нка
3]„МК 11,0 ,

‘ 9‚0_
1/4мк 11,0 3.0

Регулятор закрыт ›

‚
\ Регуля- 12,0 , 10—17
тор зак

р— 123 16—18
„. 12,6 в -18
„ 13,0 8 —- 20

]

‚‚
‘

13,5 10 ——20

:.
‚ „ — , ‚ 13,5 10— 12
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Ковтр г пар с
закрыт ыми кра-
наМи ‘

Колебание

стрелки

/

1-й опыт. , _

Контр-пар скра-` ‚
-

ном ле-Шателье
и открытым ре-
гУлятором

‚11—й опыт.
'Контр-пар с 33° 

 

‚ крытым краном
ле- Шателье ".
‚открытым регу-
лятором`

111—й опыт.
КонТр- пар с

закрытым регу-
лятором и `‚за-
крытым краномле- Шателье и
цилиндров. кра-нами.

' Мопент бт—

крытий цилин-
дровых кранов
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               6Ь1№вйеъ ,

;;“ гда.“- ": :: , №43 атм КОНТР пар_[был прекращ№_ \" „…
‚_

Нчагсле—‚Ц'гымшаищм;Ъ :' … шетии опыт контр-Ё
пара с закрытым: . ._ ;

— .‘
‚ 11 с закрытым регулятою.

ром и цилиндразымин№№№№№приласьта же:артина
„„иримернэ через 3549}аппиш ‘ 1361391413617” 40 КМ„ ;”:‚ПРДоВа-
тельно, в дза раза @ьшърее @ случая и ; позыщнием
давления в Ниле 61511 № : ь: » №115 атм.

Через 233 минуты
сухого контрч-пара 61151№№ лжи краныг:;жчемд`давление в: келлектаре№ "ч-гжд—г … ”: дэ: 1:1редела Ю — 12 атм.
В этот момент епыты №№№№ прекращены вследствие :излома маятника: №1: №3 1111 № шиитов пізичинам :::-аоый '

надлом) ::::: —

‘

Указанное ПФВЫЩ№№ 1111311 употреблечии ›.‹. зэача
ле— Шателье нужно—абгьжыты _ вавиюстью регупгтлыгозолотника поглощать №№№№ паршнями шаров:;‹:«:=—ссу—

' .‚ : гнебвльшое сечы—ле зе-
гуляторного клапана: № : -.… „: ; ЩСТЯХ паровозев : ?? {же
не исключена возмоишшсть - ваздужа из атмд—гдепы- №№й поступающзі адвез

№1113 ле Шателье 91415101"
ани не обеспечитют

засасывания 11орш:‹1151111111т̀алька®№ парадом смеси, а {*:/№№при указанных условиях захват№№ и воздух, встеддтвиечего при нормальном Нащрз№ ст употреблением. кранале— Шателье при большихск " попадает воздух 5/1 чате—тается в трубы и котел. ‚. *‘

При указанных у;: „33.9111 ваших& цилиндрахина гшщ «. ве
гулятору сжимается ше шавьшшцае'цжжение— до 29 атм 1»; Более.Надо полагать, что 131 некото.… '? 11 давление в 111151:»пгачпрев'ышало 20 атм., так как стрешщЁпралась в шпичде„_: <с-
торый не позволял ей дальше„1111…1 Мансме’тт ::;е ‹:

‚ делениями больше.- 20: атмъ№№ 91311131111“не былоВ СдедУЮЩИЙ раз предполеъ шраделать опыт :: 1111.1 :’ЭМ‘Э'
ТРОМ до 60 дТМ. И ПОС'ПЗВИШЬ „на:... №№, но по Не3а5и1”5__ИМОТ автора обстоятельстваащъ 0°Х№№ЁЬтаковой не предстззи-лось возмоЖным. :

ИТаК› К°НТРЁ' паР также №№?№,
если не на пелотки

Т_Ох на вдавливание ЦФРЩЫЪФВФЛФщ'Бщавкреицкопфе (при слабейпритирке егов К°НЦ° Г ' ‚Опфа)‚ изгиб и поломку
г.?.‚,Н@Вого дышла, НдКОЛЫ

\            

     
          лопанье падшиіпников 11 тд0 том, что при КФМ

'

:тр— ; ._ дется давление цилиндРСЫ
::”деТеЛЬСГВУЮТ ТЗКЖФ @@@!ё№1: : колес не только П,…”

:ЖНЬЁЖ
но и сухих рельсах„ 11191 № мы видели из предыду“щ го, ез повышения. да№№ № дФЁЖНФ—иметь места.
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ЦДЗЗННохд—б-ВЫЩе можно “сделать ’СледУЮЩ‘ее узхаключение.
_ ' „ „, ›, ‹_ . г

;; „ “ ден/ие движущего механизма от наличия порока в отлив—і
. „_.

место, 0 чемсвидетельствуют акты, составляемые дорогами.
; едъявления претензий к заводу. Однако преобладающее

_‹ инство повреждений поршневых дышел, поршневой голов—

рвйцкопфов и .крейцко'пфных клиньев и их поцшипникОв,
‚. неВОГО’ штока, поршня, цилиндров с крышками, пальцев

с'ег'о’кривошипа и даже ведущих осей и рамы вызывается
’ `

д
и воды ›в цилиндрах 1). Это подтверждается анализом по-

«деННЫХ частей, при` коем часто никаких пороков ни в от—

35х, ни в поновках'и гіри испытаниях на временное сопро-
`-е_ц.и_е и удлиненИе не обнаруживается.

;&: йнная причина повреждения легко выявляется при тЩатель—'”
Следовании такового и' всех! привкоцящих обстоятельств и

` “

вершенно правдивых Показаниях паровозной бригады. Оче—

Ё'ёто преобладающее болшинство указанных повреждений
*хэ ‘ИТСЯ_"Н& момент букСования паровоза прикаких бы то ни

.…_№
обстоятельствах и на ‘момент открытия регулятора при
Ом запасе воцы в котле на .больших скоростях при пере?

_х с’Уклонов на подъемы и- бросаниивоцы в обоих случаях.
кой степени повышается давление во вредных пространствах
'енты ненормального сжатия и как оно опасно мы это ви—

Из тех небольших подсчетов, которые иЗложены выше.
им образом воца попадает в цилиндры Мы также. видим из

“изложенного.
`

‚

добстоятелъство, что многие паровозы работают весьма

:'ПЬНое время без всяких повреЖдений частей машины, при
""""_._шенно равных всех. прОчих условиях и при тех же кон-

" № '_`__1и;|х деталей машины, свидетельствует, что всего этого
но.;было бы избежать в большинстве случаев, если бы па—

Ые‚бригады были, осведомлены о вредных последствиях
воды в цилиндрах. Нвтору очень много прихоцилось

‚бесед как на. курсах, так и во время практической раё‘

___паровозны’ми бригадами на этутему, при чем прихо—
“Тоба, “к сожалению, констатировать, что последние иМеют

„„е""'7(':_му_тное представление об ударах воды в цилиндрах и их

с/„т'виях и вредном влИянииконтр-пара.-Вцною является
{атс и ТО "обстоятельство, ‚что .в элементарных учебниках для

3315… бригад ЭТОТ. вопрос почти не освещен, а в литературе

`Ючите`лБное положение было на паровозах серии Э заграничной
`1921—23г.‚ на которых наблюдались повреждения главным

вследствие недоброкачественности мед
Её” ‚ЩИХ кривошипяиков

'

Д. . ':„ _,

,
.новова на ХХХ“! съезде инженеров тягив 1925 году.

”_

А 13’“`. ‘'*' "

поковках и недоброкачественности металла, безусл0вно,д
'

°
‹

'

-

_

, `
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  "говорится толь'к'іб вскольвьдгто &ічцдг '

дров и , даже эк'иптка,‘` 3'а’висящие‘5‚@гла-вны

       
м;“ірбра30`м от ухода и‚ обслуживания паровоза, свестиухотя бык- минимуму?Прежде “всего необходимо сознательное'.'[отношение со сто-роны паровозной бригадБп, как-то:„Ни в коем слу'Чае не 'допуСкать букСования как при тро—

_ следования На псдъемахп.,“ибо, как указано выше, при
`

колес происходит бьістрое тече-Ачего при понижении -веды в котле последняя легко увле-
‚

`
… .»” ‘ ›

/

гании паровозов'с поездом, ‚Так и в путии на тракционных путях` и т.большом „золичестве обороТов
. ние пара По паропров0ду,‘ дваледствиедавления и бурномвск ипаниикается с пузырьками пара,:

‚
` ‘2. При буксован‘ии следует. отказатьсвать рычаг. ХотяЧтеоретИческиикак„б

дпри подтягивании рычага к’нулюд
‘3. При интенсивной работедмашины .должно.быть предельное, и Запас веды .ввышать половины вбдомерно.гс°стекда'.‚› 4. Для устранения гЬязи,`каЛЬциев_О’-'

аростание поршней ,ства перегоревшимисмазочны

}, `

яё'от привычки педтяги—

ра’ктике'установлено, что приЗ '.а вместе с тем и бросание
`1=рее/ прекращается, чем '

давление пара в котле
котле не должен пре-‘‚ а /‚‚! .

… ‚ .,
_

_ . ;,гбёЁП-ЁДЁ’Ё'ЁЫ“Предпринять‚чтобы эти случаи п'ов'реЖдения'ч-‘ддвижущегрёьмеханизма,  ";&:А»

ЦилинЧёі



 
"                                                      

‚.

‚"'ИдЗЭеЖан'ие ослабления запрессовки пальцев ведуЩих

‚."й-двдоъттипов ртждаже осей, а иногда и поломки их при ударах’ ‚

’
‚ ды следует“ устранять при каждой подъемке паровоза эллипсы

оовьш поцшипниттов и своевременно производить крепление
*$ ! ‹йсовыхи дышловЁтх подшипников во время службы паровоза.

Перечисленные "выше мероприятия необходимы и вполне
{о)тнимы для„ того, чтобы свести к минимуму случаи повре-

Рения движущего механизма, зависяЩие от обслуживания и

__емоНТа паровозов при существующих конструкциях. Что же

о_‘еа’ется необходимости изменения конструкций некоторых дета-

‚"е1‘‚;‚кто‘в _первую очередь следует обеспечить выпусъ излишка

„зеления и воцы из` вредных пространств в момёі'іт сжатия

деси” при ударах воды в цилиндрах, для чего следовало бы

СЗЁОВИТЬ в нижней части по однОму дополнительному' предо-

р 'нительному клапану или диаметр их увеличить.
"“""/Следовало бы поработать над изменением конструкции кол—т

е_)Ктора Шм*идта,——переконструировать его таким образом, чтобы ›

дсовершенно избежать „мешков“ или обеспечить выпуск воды

з.…Этих мешков путем установки спускных клапанов и т. п. В также

“ЁЁ… более надежные конструкции паросушителей в паровых

колпаках и регуляторных клапанов, допускающих ПостепеННый

‘Имедленный впуск пара в цилиндрах. Что касается движущего

еханизма‚ то таковой вряд ли нуждается в усилении, кроме

, інусной „головки поршня, входящей вгорловину крейцкопфа‚ко-
т 'рый, как это видно из доклада инженера Новова на съезде ин—

енеров псдвижного Состава в 1925 гоцу, является слабым местом
. _ЁД'п‘аровозе серии Э.

. ‚

.

З
ГЛНВН П

повреждения сцепных дышел
(2—я группа повреждеъіий)ё

,

х дышел по большей части встре-

;НЗЮТСЯ *на паровозах серии Э, на которых устроены круглые

ч'і'і'одшипники сцепных дышел, при" чем преимущественно на'па-
‹ рвозах заграничной и руссКой постройки с увеличенным диа—

Ёетром'цилиндров до 650 мм. На паровозах первого выпуска ‹:

“діёамефом цилиндров 600 и 630 мм случаи повреЖдений сцеп-

"Біх’дышелб’ыли сравнительно редки. Что же :касается паро-

„93'9'3
(: некруглыми дышловымиподшипниками, то на таковых

‘Е’реЖДения сцепных дышел встречаются также редко.
Случаи аварийного происхождения, как—то: при сходах, столкно-

ИЯХ, кіэушенияхма езды на посторонниепредметы и т. п. мы здесь

будеш принимать во внимание, так как они очевидны и не тре-

„Г‘ЁН`икаКИх‘ исследователЬСких разрешений. Остановим наше
ий, которые недостаточно

ние на таких случаяюповрежден

`“Изгибы и поломка сцепны

! `'›
` ‚

\

"\ :. `№- ‘ .
- ‚ … .

.

‚». . ., `
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] . На'паровозесерии№'произоше4тломвт рфр‘сёцтёого`дыщла

во время маневров `на" станционных путяусді-При_„раселедованиии осмотре оказалось, Что _шарнирный валик х*пар‘ного сцепного
дышла не смазывался длителыюе время, вследствие— чего валик
заржавещ заел и пбтерял свою вращательнуюспособность. При
езде по“ путям с подгнившими шпалами; к тбму же после дождя,
когда путь на стыках при наезде паровоза значительно проса-
живался, второе'колесо ‚опустилось в_эт_у стыковую _просадку
пути и сцепные д`ышла из пряМой линииобратились вцломаную.
В этом случае полойка второго. сцепного дыши; В наиболее
слабом жесте (фиг. 17) явилась неизбежной. Первое сцепноедышло в "'Это время натягивалось за счет

разваботанных
частеи

Г}.   
   

  
  

 

       
 

 @: …зэъзх'—*чгъ@. 

\
.

й „(`*`—: _и/ ," ` ’
‚9 .' Ь'Ж'.‚‚… „ж:… _ .Г; _

\ `_м : —„ ' ‚
_

_- _”%%—гам—&. :эх-тещт:? № ? &ЁТМЁ‘ “‘ ‘*‘—` *" ** '*‘-“№„04.«№95 

Фиг. 17. Обрыв второго сцепного дышла придзаедании ды—
шлового валика

дышловых и осевьіх подшипников и слабины в _буксовых чет к

люстях. ` “« —

Такие случаи поломок сцепных дышат вследствие заедания
валиков не единичны. `

\?. Изгибы всех` сцепных дышел на паровозах серии С. Случай
произошел в пути на перевале и перекрытии регулятора на
малый клапан. При р‘аСследовании'выяснилосьследующее. Передэтим паровоз. попал “_в _крушение, после чего ему был сделан
случайный ремонт. Нодпри ремонтене была'замечена “трещина
посредине пальца задней сцепной оси с правой цтороны. Паро-воз выпущен 'в‘ работу и Ьх первую же пбезцку указанный „пап
лец кривошипа отлетел, причем во‘ время—` этой аварии; была
согнута ведущая ось. При смене Пальца кривошипа изгиб осине был замечен, и паровоз после смены пальца кривошипабыл выпущен снова в работу. На Первой же поездке погнулись

‘ все сцепные дышла. При расследозаНии выяснилось, что иЗгиб
. оси был настолько велик‚°что внутренние п’лоскости бандажей

двух противоположных сторон дразнились-на 52 мм. Следова-тельно, на хоцу паровоза ПРОИСХОДИЛ9 виляние колеса и, какполагают, момент изгиба ‚дышел совпал ‹: моментом наезда уши-
реннбй частью бандажа на стык, произршел сильный удар, ко"
`торыи и вызвал указанный изгибвсех сцепных дышел.

Кроме указанной причины„ на парсвозахі серии С встречаютсяизгибы илполомки сцепных_ дышелвследствие кбнструкти3ныхособенностей этой серии. Делодвтом, что 'на паровозе серии С
38
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138, Проход паровоза серии С на кривой и расположение пальцев
‹ первой и второй оси не в одной плоскости

Ё'іельствга первое сцепное дышло имеет вблизиіёторой'хоси

  

  .
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{1.9. Верликальное шарнирное соединение сцепноГо дышла паровоза
-

_; \ . серии С ' 
‘ »\

НО может свобОДНО перемещаться за палЬцем кривошипа

.’тей самым превращает в жесткое соедиНение эту часть ды—а
\ … \ . .

`

\›
> . ‘

‘ 39
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т “кальное шарнирное соединение (фиг. 19), при помоши кото- '

"в г;; сваренного колеса.‚_0днако указанное шарнирное со-
›

ние вёледсівие плохойсмазкичастозаедает и не работает

7



    
   

   Шел ‘

С°"ВСЁМИ—Ъ‘Ьітек‘ающгг'йй … тю пас едг ням … Эюположение в зиеломереусугубляесприбуеованиипровоза во время'следованияН—а'КРИВЫЁЁЙ просадкахпути `-

3- Наконец наибОЛЬШЁечислоСл-УЧае'в*И—‘згибовдд’іи попомоксцепных дышел приходится для многих ‚Сёрий на момент буксо-
‚

`! ваний Ёпр`и“ влажньіх"релЬсах и при
трогани.и.ПОезда ("места, при езде ‹:
тяжёлым поездом на подъем, совпа—

_

дающий " с, кривой» малого радиуса
и__‘т.‘п… ›

‘

‚

_

‘

›

.Надо полагать, что `Во‘время бук—'сования пароВрёё вследствие износа
букс‘овыхлодШ'иПников(фиг. 20); сла-
бины букс ‚в челюстах, и дышловых

' подщутникёх происходит перебуксо"
вание редущёго колеса (фиг. 21); сцеп-
ныеч дышла‘ занимают ‚при этом по-
маную линию вместё` прямой. Сцеп-

Ф;:г. 20 Эппиптичеёкий износ ные дышла испытываЮт'при этом гро—
буксового подшипника а и Мадное напряжение На ИЗГИБя вслед“
обрыв нижней части `буксы & ствие чегов‘лучшемдслучаеполучается

\
: : изгиб,. а в х’удшем—и-злом сцеп—НЫХ дышел (фиг. 22). Конечно, в'9ледствие нарушения сцеп-ления колес ‹: рельсами, с одной стороН'ы, с друкёой стороны,как следствие, сцепные дышла такЖедолжныполоматься. Хотя

}з ‚
' .\

‘т
‚

А

 
 

    .?‘д/

не.“??? ‚“за-:\ "__;щ ' `№:о:д* "',' __Мфда‘. _ _ '.` ; ‚ %* …Ч- уй‘ _‚г №153 `ак;—
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`
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Фиг. 21, Перебуксовацие ведущего 'к0леса‚ в момент ‘бу’ксоізания
в большинстве `случаев при буксовании и при отсУтствии' раз-работки в буксовых и дЫшлов<ых подшипниках, великах, буксо-вых челюстях и малом прокате бандажей обходится благопо-лучно‚ но все же дышловое движение испытывает большее$ на-; пряжение, при повторных и“ частых случаях чбуксования металлустает и дает начало микроскопичесъшм трещинам, которыепри… последующих буксовдниях увеличиваются,.и в Одно Времяможет наступитц моуент: палочки ‚‘дышел, Несомненно, в этомделе —так3›ке помогают просадки стыков рель’ц при… расклябанности‚пути и т. п. ‘ . ‚ : „ ,

_

. ‚ \40 '



  
                      

Фиг. 22. Излом сцепно‘годышла на паровозе серии С

"[все только с одиой стрроны также может вЫзвать полом—

‚_елю вероятно прихОдилось наблюдать, как в момент

ияпеск'а под ведущее келесо при буксовании и при)
№„___—„1

"”щ№‚»т№

ксати

т……

…

№!

      И.,
       ! !

%ч:...
\ 

" _" ." ду "1' " "
‘ ` .

ПеРебуксование 1 го и 3-го колес в момент остановки ‚ведущего
,

колеса при буксовании и педсыпке песка

№… поезда с места или на псдъеме ведущее колесо вдруг
"ивается и затем ‹: металлиЧеским скрежетом снова на…

_
'

медленно позорачиваться. При этом даже на глаз ВИДНО,

"»тр’омадное напряжениемспытывает весь движущий меч
" ‚’

“
‘еЁпоііЁагатьд что в момент остановки ведущих колес во

‚ укеования и подсыпки песка Остальные колеса, особено

ёреднее имея меньшую силу сцепления колес с рельеами-
века), Ггі'родолжаютнекоторое время двигаться по инерции..

момент, как укаЗано на фиг. 23 стрел’кой а, ведущее
" находится в покое, в то время какдостальные стараются

…»
_

, -: 41



       
 

„двигаться по _‘стреіъке `в; создавая ‚.;-таким . браёомдрфщёдъіое на-
пряжение, деиствующеге нла—=изгиб;4‚ . 1 ‘ ' -- » ^ ' '

Толчки при прохс‘эжд‘енииі<П—Уарбвсціізё'ж’чгі9'7'-_‹С>ТР6ПКЗМ‚ КРеСТО'винам, стыкам, просадки пути в этом' случаеіимеют ТЗКЖЁУСУ'губляющее значение;
'

,

`
‘

‘

Повреждения сцепных дыіцёд’тіароідёов серии З
а) Характер повреждений дсцепцых дышел. ’Повреждениясцепных дышел на паровозах серии Э` несколько отли/чаютсяот повреждений паровозбв серии С…Су, Щ и т.,п.7Характерные

отличий заключаются в том, чтогдышла почти не ломаются по—полам, посредине.,или около рамки, а дают треЩины в головке
в области масленрчнойкоробки, Из‘набдЮдений за характернымпоявлением трещин, их образованием и дальнейшим распро—

' &  
ФИг. 24. Трещины а, Ь, с, с! и эЁЛиптический износ рамок дышловыхголовок 6 и проушин дышловых валиков іиза'едание проушины ва—

' лика і паровоза серии Э "
"`

“странением усматривается, что-треЩины Н'айинаются от масленоч—ного отверстия и идут в напраВлеНии перпендикулярном длинедышла, как указано на "фиг. 24, по `а, б.” '

Трещины в области масленочн’ого отВерстия постепенно уве-личиваются, достигают краев,` выхоцят Наружу и делаются сквсз-‹ны’ічи. Указанные трещины иногда доходят до 1 им ширины. Приобрыве головки треЩина берет начало \от масленки и продол-жает итти, как указано на фиг. 24,`по с или пойдет по 03. Во
“всяком случае, дышла дают трещины и лопаются в определен-ных местах, преимущёствеъіно, как уназано выше, в области‚масленки. При чем, “характерно, ‚что _ указанные' поврежденияимеют место преимущественно о_коло головок второго й третьегозвена дышел (второго,…йнетвертбго 'кривошипов), т.-е. смежных‹: центровым подшипНиком _и” ведущийкривошипом. кроме того,большей доля этих `к\кэтгц’эежъ‘дений приходитсяна второе левое‘

…дышло. ‹ ‹

_,

_
;

_
_

'

\,.

.

`\. .
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'3 %" ткев фскф-‘Каз. ждд;
О“ Жде'дцед СЦе'пн-ы'х дыше'п, из- коих на вторфе звено",

_ с 91 сгуч'ай (64 левых и ‚27 правых), или 75% Общего
“'

„ва,?` ‚На третье сцепное приходился 21 случай (11 левЫх‘
№ „Ш ёвых)‚ или 17°]… и на четвертое звено прихоцилось“ 9“
ёв (Зі'л'евьш и 6 правых), или 7,40/0.

'

_ННОК *на каждом участке имеются `постоянные места
‹ ?дния паровозов при следовании (: тяжелыми поездами.

,; эти ‚побольшей части совпадают с крУтыми по'дъемайж
‘ ыми’ малого Надиуса. Преимущественное повреждениев

) “ 'случае дезой стороны, надо полагать, объясняется
аи'профиля пути. На других дорогах и других участках.,

__ _л'едованиях поломокдыше'л серии Э такого преимуществен-
*1"“*о;вреждения левой стороны ‚не наблЮдалось.
_ _„я_{[’_;у‹:тановления истинной причины повреждения необх0т

азобрать все прочие привхоцящие обстоятельства нормаль-
'ненормального износа деталей, `

ый дышел.
Изн‘ос кольцевых подшипников и
ок; К’Ьльцевые подшипники раз-
ваются и приобретают эллиптиче-‘

`“форму (фиг. 25) сравнительно в
Згкий Срок.`-Даже'на новых парово-

і‘іцедших ;: завела, износ и эллипс
и иногда достигают после пробега

и.тысяч пароВозц—километіюв. `На _ \ым/' „

_енных паровозахтакой износ до- Ф…д 25_ Эллиптический „3-
ся `значительно быстрее. Причем нос кольцевых подшипни-

нбс и эллипс быстро прогрессиру- ков 8 ПЗРОВОЗа серии 3

велиіаением износа бандажей,_бук— ‚ __

{и ,дышловых поцшипников, валиков дышловых, пальцев '

ийов и т. п. Отверстия для круглых поцшипников (рамки)
;_ енНо от горизонтальных ударов при изношенй’ых под--

ках также приобретают эллиптическую форму‚ как УКд’

                                                               
     ' \,

\{" ‚_„““ат- “мцк ,

!

”...-‚Т” Дфи/г 24._ПриЧем овализация отверстия для втулок
"хдох0дит иноща до 5 мм (145 мм вдоль дышла по 6—й,

’ё’цн'ормального диаметра по чертежу 140 мм), :вчверти-
ЮМ", же направлении (по 17—11)увеличение отверстии ,

про—
Ъбомньхх размеров наблюдается всего на 0,5—1 мм.
ьшИй Износ и эллипс кольцевых поцшипников и дефор—

…
‚?_"Вл'і-‚эллиптическую форму их рамок опять таки наблю—
на втором и четвертом `нривошипах, а иЗнос дышловых

твд-и деформация их проушин—на втором и третьем звеньях
Б ‘,;цЫшел. \ ’

{де всего остановим наше внимание на износе кольцевых.
31 и‘коуврдело в том, что, если имеется трение, то, есте—0 должен быть и износ. Последний увеличивается от

„Ёжсмазывания и от попадания на трущиеся поверхности
‚

_
_

‚ 43



       
 

 

<ПЬ1ЛИ; грязи‘и песка' (баянаС'гЁгЁа);"'Пой'ЫМаёдмргд ‹: "’йопотНаЁ Желез-‚ной доро ги на бысТром ходу ПоездааэИэ-‘тдп '

.Так как при износе кольцеВОго падшипъіика уменьшить „кольце вые зазоры нельзя, всп "_дствие отсутствия клиньевых при—способлений, то износ обычнбі' дбвопьнц] быст’р9д прогрессируетне только от трения, ном-ОТ ударов‚`по'лучающи‚х_ся ог слабинымежду поцшипником и пальцемкривошипа, что особенно имеет ‘место при разработке буксовых поцшиппмков, дышповых вали-ков и колец, эллиптической и эксцентрическоцсостояниипаль-цев кривошипов, эллиптическом'состоянии и большом неравнотмерном прокате бандажей и т. п.ЛОмимо разработки кольцевыхподшипников, на последних от постоянных"ударов получаютсянаколы, переходящие в сквозные ТРФЩИНЫ ›и, наконец, псдщип-ники совершенно лопаются. ' '

‹
.

'

_Овализация кольцевых подшипников получается` вследствиедействия максимального . трения в этой иМенно направлениипальцев кривошипов В момент их нахцждения в верхнем и ниж—нем положениях… „
-

—
*

При наличии эллипса в кольцевых подшипниках и постоянныхударов пальцев кривошипов о подшигшики, естественно, растал—киваются вдоль оси отверстия в головкахдышел и таким обра-зом получаег'ся эллипс, как указано на фиг. 25. -аличие слабины в дышловых .валиках и кольцевых поцшип-никак увеличивает размах удара и таким образом способствуетувеличению эллипса в рамзах и подшипниках и, наоборот, увелИ— .чение рамочного и в подшипнййах эллипса Способствует увели-чению разработки и проушин“дышловыхвапикой делая ихэллиптическими. \ ' '

Слабина букс в чепюстЯхж и разработка буксовых поцшип-
__ ников увеМичивают ‚движение“ осей по горизфнтали, а такжеспособствуют расталкиваниютвдоль оси дьішел‘ отверстий ипроушин для дышловых валиков.

3) Влияние байпассов, неправильногти пароратределенш,хода лоршня, контр тара ‚и бу'ксования. Опытным путем такжеустановлено, что на паровозах, не оборудованных байпассами,дышловое движение изнаши ется значительно быстрее.То же самое наблюдается,; при ‘неПравильном парор'аспреде-лении с круглыми золотниками и неправильном хоце поршня.Дела в том, что ‚наличие последних; двух недОч—етов дает уве-ли5е`ние сжатия при подходе поршня к мертвому положению стои. стороны, где уменьшены вредное '

пространство или принеправильности парорасПределения с, той стороны, где сжатиеначинается очень рано. ‚

:
- ^

.Отсутствие байпассов‘такжед-аёт увеличение сжатия во вред-ных пространствах. Таким образом, на холоСтбм ходу, когда коле=са движутся по инерции вперед; поршеньлр'и подходе к мерт-вому положению, где даВле'ние _о‚т‚ сжатйя увеличено,
_ испытывает

_ сопротивление, которое;— переда'етсічерез крейцкопф и поршне-
44 "
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% колес. ЯСно, что в эти моменты дышло—
"

‚ подшипн ки, проушины д'ышловых валиков, а также
@ подшипники испытывают громадное напряжение, от-

И изнашивается ненормально быстро дЬТШЛОВОе ДВИЖЕ'

:;самое, примерно, получается и при контр- паре.
время контр- пара колеса движутся вперед, а поршень с

ым дьішлом противодействуют, как указано на фиг. 26,
образом эти две силы, взаимно противодействующие,

“рошо отраЖается также и буксевание на дышловоми
иОт

всех этих моментов движущий механизм сильно    
 

    
‚`,' . 90 "1…"7А"\""” ' 7 7 ?

Действие ‹:ил` при контр-паре _и влияние на износ псдшипникоа
“ рамок валиков и т. п ‚.

днего уже дальше на передние и задние колеса и звенья
дышел. Из указанного ясно, что на смежные пальцы

‚_

"

Ипов с ведущим, т.-е. второй и четвертый, прихоцится‘ядоля всех этих напряжений, а на первый и пятый—
ено меньше. Отсюда можно Сделать вывод, почему

и:четвертый поцшипники, шейки пальцев кривоШИпов'
:…

_

значительно быстрее, а на головки сцепных
‚_‚дціпри’ходится наибольший процент трещин и поломок.
‚,ализация и эксцентричность пальцевкривошипов Из мно—

" Влияющих на износ дышловых кольцевых подшипни-
"рамок дышловых валиков и т. п„аимеет громадноезна-
'у'акже овализация и эксцентричность пальцев кривошипов.

-1_Твд›том‚›что все пальцы кривошипов‚ппо мере работы
а,.шреобразовываются из круглой в овальную форму и,

‚, „_аблюдается небольшая коничность. Причины овализации
ЁдСМсЗтреъ, проследив за работой машины за ОДИН оборот
‚.„и‘направлением сил,действующих на пальцы кривошипов.
"

_:ередаваемое ведущему пальцу кривошипа от поршня
‚Зі ‚грейцкопф и поршневое дышло за один ход поршня не—

ееод вследствие непостоянства давления пара на поршень

‚"—Виепередачи этого усилия пальцу псд разными углами
45

"палецйукривошипа в направлениипроти‚__.д _



    
 

  )." . .

за- Один,
—'об‘орот„ковпесёі'"*Непщтодэдінфводдавлёния ПВЁЗТ‘НЁ’ поршень

легко..} усматриваЕТСЯ^`ИЗі°ИНдик'атфрНрй?;диаграММьь?(фиг. 6) паро—
”

воза серИИ“\—Э‚Ёснятой с натуры.“`
' ”

ы
`  Наибольшее—давлеНие пара _ ца поршень, а,' січедовательно,на дышло и ведущий палец кривошипаАимеет место в началеотхоца поршня от мертвого положения, причем при отсечке0,5 такое давление удерживается, примерно, на 0,5 хода поршня;с уменьшением отсечки постоянстводавления уменЬь'цается„

_По мере расширения пара в '“"

падает, однако при малых отсеч—
ках в первой половине хода

больше, чем во второй, вслед—’ ‚„
ствие чего и палец кривошипа
псдвергается ббльшему трению` _и износу, начиная от недох0да
крайнего положения, примернона 30 — 40° по * часовой Стрелке,

ФИГ. 27. ОвальныйинеконцёНТРич- претепенно уменьшаясь от НИЖ-`
н'ый износ пальцев кривошипов— _Него‘ ”‘ верхнем) отвесноге по-
Цифры на пальце—измерение (в дюже…“ При поцхоле К° ВТОРО'натуре) от сквозного отверстия МУ, мертвому положению. Прикри'вошипадо рабочей поверхности недоходе кривошипд ДО мертво-пальца

кривошЁЗаЗЭ
паровоза се— ГО положения, примерно на 400р и до начаЛа сжатия, давлениена палец к/ривошипа получается незначительнЁям,а,следоватгель—`но, и износ пальца кривош'ип‘аз’этой части получается наи—`меньшим, ‚отмомента _сжатия давлениц в цилиндре возрастает,но уже с другой стороны последнею (фиг. 27а, Рб). Указанноеявл\ение относится к палЬцу поршневого дышла.`Что же касается сцепного пальца ведущего калеса, составляю-щего одно целое с ведущим пальцем,? то износ и овализация таикового имеет место почти ПРЯМО противолодожно ведущему

 
пальцу. Остальныедальцы кривошипов сцеПных колес имеютизнос и овализациюв Одинаковом направлении с ведущим пальцем;указанное явление легко усмотреть из'схемы, представленной на‚фиг. 28, с указанием передачи `сил, воспринимаемых от веду-щего пальца кривошипа за ‚Один оборот калеса.Овализация пальцев кривошип‘а'достишет' иногда‘ дд 5 ММ Иболее. Опытным путем ‚установлено, что`^ наибольший износотноситсяк наименьшему (к противоположной стороне наиболь—шего износа), примерно,‘как 1:10. Эллипс пальцев кривошиповпри даждомремонте, если он превышает (0,4 мм по правиламзаводского ремонта и 1,5 мм при текущем ремонте) усТановленньлепределы, до_лжен!страняться‚… ‘

“
`

. /

_Для устраненйя эллипсаД«пальцев ‘ кривошипов существуют ‹специальные стационарньле п`алвцеббточ'нь‘це станки, но, к‚сожа—
46 `
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цилиндре давление постепенно"

поршнядоно все же значИтельно ‘



                   
     %ципау УказаНное требование

… 4 _ {в чным станком. При обточке
; мёи станками, а также при„'“учнои опиловке очень часто
“і“;и ; неимения установочной базы, а иногда по неопыт-

Т_‚избежание
излишней работы по снятию металла с

БЦУ припа-
'

круглую
-, стараясь
Эксцентрич-

ая ЭКСЦЗН-

 

                4-00мм, пре—
двпускаемыи, Фиг. 27а. Характер износа пальцев сцепных
“3,74 ММ Та- дышел за один оборот колеса

› 9м запас на 3 ;

ишеет 100——= 74—_— 26 мм. Если примем отношение
”го износа к нг…меньшему, примерно, 12,10 то будем

"гороны наибольшего износа 23,4 мм и со стороны
г0—2,6 мм.

;аких данных смещение первоначального центра пальца,
тельно и эксцентричность пальцев кривошипов и уко-& кривошипов будет около 7,9 мм.        

& Ущего сцепного пальца при первоначальном диаметре
0 мм и предельном4—165 мм соответственно будет:

#15 =б; Х: 6 соз 40О =6 0‚==7бб 46 мм.
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' предеЛЬНОМ “"’ИЗН’ОСЁ] `

_
‚‘ `

1—93—721233
= 8,8;

Х‘Ч'Ёаб'дё тдсоз- 4

   

 

09— =»;8;85°
Указанные, ВЕЛИЧИНЫ ‚'Мпальцев кройбшипоіа— идукгаэ’}

‚“_
ом выш’ерспособе ремонта. До—пустив такую возможност

« ерем `худший «случай), мы будемиметь СЛЕДУЮЩУЮ картин“(фигь28). При нахождении '

 

        тйвошщюв ”близко к нижнему и верх-нему положению это““накдраз'с‘оответствует горизонтальным,положениям эллипсов малых оСейтальцев" кривошипов, причем,принимая во
внимание‘износсцепноговедущего пальца и осталь-НЫХ ПдЛЬЦбВ КРИВОШИПОВ В ПРОТИВОПОЛОЖНЫе СТОРОНЫ, В НИЖНЕМ ,

жении, наоборот, эти расстояния на ту же величиличецы. ‚Иначе! говоря, между .центраМи” 2 —З и 3—4нех будетпостоянства- за Один’ оборот ко-

шел Испыты'ва_ЮТ большиенёпряж’еНия; что, в свою очередьвызывает наколы, надрывы и даже ра_‘з_рывы головок дышел.ПриНимая во внимание приведенные выше соображения, не-трудно прёдцолонёить причиНУна'иббльШеп-‘о Количества случаевобрывов дышловых головок,
именно7'.`смежньшЁ—с-ведущим колесом‚(2—14 и 4—м). - _ ‚ри меньшем износе паль'Цев указанные яв’ления будут ВЫ“ражены 'вменьшей мере. Овализёция иэкСцентричностьпальцевкривошипов первой и йято“ствие того, что расстояние ме °‘

Расстояния между этими
долю этихлальцев при-Т " повреждений гелевок‘ `

‘

сно, что эллипси эксценіричность шейки не ПОЗВОЛЯЮТдержать в порядке кольцевые псдшипники.‘ Залитые, раетвчен—‘ ные“ и пригнанные псдшипникикпо наибольшемудиаметру паль—
' цев кривошипов при вращении колес, центры которых наХРДЯТ'

ся на расстояниях,
предусмотренных.альбомом чертежей и пд"раллельны между собою,

.

. _дщипник очень быстро на величинуэксцентричносц шейки Повозе сильно Из ашивались

‚одутгЁбьдтць при предельном износе

1-9; _боты дышел за один ‘оборот колеса-

пальцев В‘
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…. ослабление

* "
"вследствие посто-

у 'аров, расхлябан—
ныхдышел и т. п.
друглыеподшипни-
илось ремонтиро-

_ іолько на промыв-
"2поч-ти после каж-

}рив‘ошипов имеют
"'тгчность на 3: мм,
и;; ,‘Бг—і—На 4,5 мм, оси

Лельны между со-
л-АММ. Паровоз был

н… от службы и был
"

ричем была обна—
@Кецентричность об—

 

        
         

Р‘ЁЪЗНОСТЬ в диаметре,
и до 3 ММ, :?

Наличии указанных

тья столь быстрому
'

4?“ <( повреждениям
‘ головок, под—

“*в'текотоцых депо
… шустранть овали—

‚онцентр'ичност’ь же
тёщ'следователь-

.зла как-раз не
ется, и При работе

'еа ‚ь…-
‹ Подшипё _
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фиг.”_28.

Положения

кривошипов,

при

коих

получается

разниц

ой).
‹.

между_центрами`

паяц?—

Сцеутричн

й;

нусы

означают

увеличение

или:

уменьшение

расстояни

обточке

или

опиловке

их

(эк

”цев

по

сравнению

с
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осе
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неправильнои

иуми

лес,

при_

цредельном

изн

Между

2——З

и
З——-4

осями

плюсы

    



 
    п & ровоза  с таким паЛЁЦ'ЁеМкривошипа ёнаіаиных дышел начнётсят':п'ервогоЁ'ДЖед-Ёііня; 7… ъ“ : ”

`

@) Эксцентричность и разн'ыгъ"дцайетр3’5бандажей. Эксцен.тричность обтоЧки банцажей и НеадинаЁкбвый—ихдиаметр оченьчасто можно встретить при выпуске .ПёРОВ'ОЗО'іВы иЗ ремонта.; суказанным злом ведется борьба,; однако, с такими ненормально-стями все же паровозы иногда вдходят на работу и конечно невсегда обходится благополучно. ’, '

`

‘

.

_

'

При исследованиях `причин ненормально быстроцо износадвижущегомеханизма и нёко;орь1х деТалей'экипажа почти все.
_ . гд‘а были обнаружены

‚. ‚и

   
      

4“ ‘

П“ *
' „ * =

.
. те или

,
иные ненор—

ді
*'

.

::
' малЬности в износе, в:! - , ': ‚‹

_ _‘обработке или сборке`

";/1“ "° '

№: " ’ экИпажа ’частей ви-—-———/
. _____

я |
_______________ ';Ё——-_т_ '. и

.
д

|, , п“
= ‘

ЖУ’ЩСГО` механизма.
:: \ ‘ ' :: Трещины,

_ обрывы
&; 33. .…  * сцепных дышел, обры-’

…
А

_ вы пальцев кривоши-
Фиг. 29. РаЗРаботка Цен—тров- оси

' > ПОВ, ИЗЛОМ НИЖНЕМ Чд'
` . _ сти (холодильника), па-ровозной буксы—свидетельствует,что,.па’ровозподвергался приработе большим _то'лчкам вдоль своей„_оси‘," вследствие чегополучилось то или иное поврежденнь "

,

‘

При обмерах бандажей на паровозах, имевшихловреждениядышловых головок, были обнаружены ‚следующие дефект'ы: раз-, Ница в диаметре бандажей… доходила /
до 3 мм, эксцентричность вследствие
разработки центров в осях (фиг. 29)‚достигала 3 мм, ‚расстояние `внутри

. между бандажами, вместо _поПоженных'553 мм, 'йногда доходила до 7мм. Нерав-номерный прокат‘бандажейк однОй Пра-вой или левой стороне дохоцИл до бчмім.
При медленном — передвижений п_а:‚_ровоза бандаж ведущего’ колеСа то _при-_ фиг 30 Пближалсяд то удалялся от тормозного .по 'ГОРЕЗЁЗЁЁЦЁНЁЁ%?кронштеина; таким. образом на х0ду правильных расстоянияхпаровоза ось его перемещалась в буц-` '- между центрами и боль—совых подшипниках—вдель по оси па— "- ш°ми3н°се бУКСОВЫхпод'ровоза; что было видно по устаНовленд . шинников ” наличниковной специальной стрелке поверх тормоз?

; .

ного кронштейна (фиг. ЗО).1") У
объяснить тем, что Б\буксо'вых
ХОЛОДИЛЬНИКИ, и ось имела 'гор’

 
‚"9д`ш'ипниках сильно изношены

Изонтальное Х0_ждение__
_

\ ‹,
. .?) Опыты были произведены в‘Москбвсю‘мс участием представителей отдела тяги НКПС.

 
Уэле Спец—иальнойкомиссиеЙМ.- Каз. Ж. . `и п е стави-теля от производства,
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казан’ное обсЁятельсЁтво можно `
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л '*Ыі _ т.д; «.госёй. устаНавливаласЬ "тё'кжгі'ъеііёцетівйіі'г ‚

№:, роЛоЖе'н‘иябуксовыхі лиц, которые
,

…: вьщеряются
`

поцъемке паровоза. Разница же главным образам

'

‚ведущих челюстей между левой и правой етороНа—

ад.…дпри проверках до 5 мм, и остальных- осей—до
‚дрдадясно, оси будут не. перпендикулярны `к ирОдоль-

аровоза.
`

‚- . ы .

'

чбразсрщправильная работа колесных пар псд паро-

‘ сцнрсти работа дышлового движения, не является обес-

ёй *'В’результате возможны излишние напряжения, веду-

реждевременному ненормальному износу дышловогок
;об-разованию трещин 'в головках дышел и даже 06-

                                                      
ИЭ "осе других деталей, вызываемом неправильной сбор-

;неимеющем непосредственного отношения к повре-

„ м движущего механизМа, здесь не упоминается.
@ “он’т отверстий и втулок сцепных дышел. Ремонт дыш—

іерстий для круглых подшипников и для валиков‚а так— “_

д
-' круглых поцшипников и валиков, ПРЕЗдставляет 'осо—

-‘‹ ‚; рес, а потому на этом вопросе Следует остановиться

‚};Необхолимо обратить внимание на следующие момен-

«_ ВТ отверстий для втулок и валиков, ремонт самих вали-

`\‚‹›„‚‚т‚:п‚1.1ипп-1`иков
и запрессовка втулок и колец дышловых

…ызло упомянуто выше, отверстия для кольцевых под-

№5. и- для дышловых валиков ‹: течением времени

мешают эллиптическую форму, большая ось эллипса—(фиг.24)

‚; ‚превышает нормальный диаметр на 5 ММ в отверстиях

ОК и до 3 мм в отверстиях для валиков ].
ы быть проверены либо раибе-
ПОСЛС чего уже ДОЛЖНЫ прита—

[‚

__ Ёдные отверстия должн
„б на токарном станке,

’с д’ТБішловые кольца и кольцевые подшипники.

—‚„у‚;на проверку отверстий райбером или на станке

„дители ремонта идут йеохотно вследствие сложности

‚е-{гфлъко на текущем ремонте, но часто и при педъемках

ри ремонте 4-го класса. колец дышловых
ё— ›делаетёя? При обточке втулок и

„ онарь в таких случаях обтачивает, втулку ‚и дышловое‘
если большая ось эллипса

'а'ідсреднему‘ размеру, т.—е.

мм, а меньшая—ИО им, то токарь обтачивает втулку

/" ‘ №=142мм
2

,-

вается кольцо для валиков. Таким

форму втулки „идти кольца псд
51

ЖЁе порядком протачи
"ев-егршенно круглую

   
 

     



 
   

большим давленИем приаПомощи?йі'Ф’ЕССйуд,ЁЁ‚‚
Т:…»д

‚_,

Щие отверстия эллиптичеСкой формы;.
’ '

\этом случае отверстие ‚подвергается- ›.'расклинивающему _:тусилию и высокому напряжению в металле .дышла, как легко ви- "
детьдиз фиг. 31 с преувеличенными ”размерами (по масштабу).‹‚_” на эскизе сплош- “

ноюлиниею показано
“()/Тверстие в дышле, &
й’унктиром ——втулка и

_кольцо валика вначале
запреССОвки.'

При разнице осей
эллипса .в 4 мм (144——
7140)

`
это дает смятие

вверху и внизу по 1 мм;
но так как 'низ’дышло-`

›’- вой головки прочнее,; * чем верх‚которыйосла—Фиг, 31. Неправильная Приточка, кольцеізьіх ‘блен Масленкою ” ОТ-
подшипников и колец дышловых валиков пб ВЕРСТИЗМдЛЯ/МаСЛЭНОЧ'

средним размерам валиков '

_, дней трубки, /то усилие` “ '
`

-‚ передается в сторонунаименьшего СОПРОТИЕЛЗНИЖ Т.-е.і'кве'рху‚ масленка подымаетсяи частично головка а._.дышла прогибается; металл псдшипну'жапрогибается к центру. . / … .

Для запрессовки втулок иколе
практикуются до'вольно сильныеіврычагами (длиною около
1‚ м и более),тип которо- .

Д
"’…"

го указан на фиг. 32; ‘

Обычно запрессо'вка вту-лок производится3—4 ра—бочими. Часто при‘боль—шой разнице эллипсов
запрессовк'а производит-
ся ударом‚путем быстрого _

‘

вращениявинтаирычагов.
’

При таком способе ‘

пригонки и запрессовки ' ’ *

вполне возможно образо—
' '

=
_

,вание наколов‚ КОТОРые фиг’ 32° Пресс для запрессовки “ольце`' вЫх по шипниковмогут дать начало тре-  ‚‚

д
‚ валиіоёолец

дышловых
шинам и надрывам отвеРСТИй Ві гоновкахдышел.
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Ц дышловых в` некоторых депо
ИНТОВЫР прессы с длинными

“:;‹    
.

н\_

_

__„д

.,
_…д;

‚...!$_‚

‹

№

’
ч:м:“:

…"

—

Зт-а-м“

„‚_-т

‚

і,-лмъвм

х…ьщьі

шыь'

„№

_х’

.і`п‘и.

„;;-пт:);

А:-:‘Щ№хищ.ьшй….

.

     
   

"‚и

:
\?



                                                         
‚Дё и Б”

Щипкиков.

:. йвалик?
Ясно,

_:
‚…

и… _;‘еосТь,
„п йіптИчеСкую дыру

_
яг-‚щели больших

_
„готовы, несмотря

Лей. Разрабо
ия прогрессировать
[то,выброщенные д

паровоза. Н

хору приходилось `на

яние уплотнения

*наЛичникам и'б

'тудвигаться вдоль
иять на нормальны

ак натруженну
“у.етея перед кр.

Чклиньев на парово
_

роизвОдиться двум
лина дышел по од

но практикуется, п
Хди между бук
',':на ходу парово

слать следующие

КИ ПРи этих условиях
нам и наличником в

, тимся к другой стороне, что же получитсяпри
= Зая когда на палец кРШЗОШИМ, имеющийрэллипсгд

Одеть недостаточно круглой формы поцшипё'
‘

что после нескольких оборотов колеса
диаметров эллипса между" подшип-

щловыми валиками

ша подшипников и валиков будет ’с пер-

, ,

ичего нет удивительного; если после тако—

_ дчуть ли не каждую поездку,

д.дится ремонтиро
д’Больше’всего прихоц
и второй и четвертойос
"тье'го звенЬев сцепных дышел

блюдать при изучении этого вопроса
а нескольких дорогах.

вать ту или иную деталь дышлового

одшипников. Плотное прилегание-
уксовым челюс

'вием‘); в противном
й износ движущег

ю осьсдвинуть клином

д_ _
еплением буксовых кл

* ЬЪв заднее положение.
джекасается креплен

*не менялась. Креплени
6,3" ]‚м мертвом положении.

реплении дышловых подшипников о
‚‘

'
буксовых псд-

сами и буксовы

х непараллельность
@ ями.
ведросу о повреждени

ния,` но отнюдь не
чего ОТПУСТИТЬ Нд

КЛИН СПУСТИТСЯ.

"Т ‘,' ',

'. >»" ,; … ^? „‚

с кольцом ветавить проверенный

и телом дышла обожмутся, и за-

на отремонтирование указанных

с увеличением овализации. Такой
еньги, потеря времени и ухудшение

а на промывке безуслов—

ится возиться с дышловыми под—

и и дышловыми валиками вто—

по причИнам, указанным

буксовых клиньев и крепление цен-
ъбуксовых клиньев к

тям является непремен-
случае неуплртненная ось с “бук—

оси паровоза игсвоим движением
о механизма осе-

не так легко. то
иньев кривошипы

ия центровых подшипников, то при

зе серии Э с двух сторон, крепление
я клиньями совершенно равномерно,

ну и другую сторону ведущегО кри-
е также должно производиться

дним клином, как

ри наличии зазоров в
ми челюстями, вполне

сей под паровозом,
за смещение О

каЮЩИМИ отсюда ПО-
СО ВСЕМИ выте

ЯЭ/і СЦСПНЫХ дышел на паровозах

ВЫВОДЫ.

‚требуется закре-

‘половину оборота закрепляю-
примерно. на 1.5 мм. и зазор

0.1 мм.

ізащемпения

этом случае будет около
53
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, дощвнуходевозом и рациональном ремонте -

деталдйд машийыёи ‘Жипажныхчастей во вреібп ремонта паровоза.
_ 7

:  :В качестве мероприятий можно предложиііэ следукЗщее:1. Для устранения заедадия' дышловыхваликов требуется надле—жащий ух0д со стороны пар-ероз'ной бригады и Смазыванияшарнирных соединений дышел.‘
__ _‘

”' "

2. В целях устранения '

преждёвремённОго и неЁюрмальногоизноса движущего механизма неорходимо содержать во все времяработы паровоза в надлежащем уплотненн’ом состоянии буксовыеи дышловые клинья, кольца 'и валики дышлового движенижКрепление центровых подшипникОВина'парОВОЗе серИи Э идругих одинаковых по конст-руйции сцепных дышел должнобыть двухсторрнним. '- У -

3. В установленные сроки, а также При очередных подъемкахпаровозов необходимо в обязательном порядке устранять овали-

больше металла с шейки. ‹ ” ’

Ручная опиловка пальцев куивбши'пов; какдне дающая поло=жительных результатов, : не должна допускаться; „Однако, если

СТЭНКВ.
В рамках

круглыхлодшъ'іпников изношенные стороны боль-шого эллипса, во избежание утонения тела'рамки при проверке

4. Пасхи: каждой
аварии, при вьіхаТ‘ке колес„последние дол—шим быть подвергнуты щательн й ‚проверке ”*для выявленияст.;тгшния (изгибов) пальцев криво ипов и осей. кроме" того, рамапараногза и тележки также должны быть проверены. '

{7
334



                                                        

“{ ‚_ Ёссовке новых ‚ ‚?пальцев кривошипов,
„”…едних' на токарном станке, необхоцимо давать кон-

иск! на торце пальцев, концентричную центру пальца,
‚ьнои установки переносного станка при последующих

;;На пальцах старой запрессовки следует давать также
—

… __ в каждом ремонте колесных пар.
'

”***-Ш"— ремонте буксовых поцшипвиъюв, помимо обязательно—

[_ _оцпения круглой формы последних, необходимо обра—
- - внимание на правильность разметки центров буксовых

ников строго по альбомным размерам.
`

вдывужденных незначительных отступлениях от альбом—

‚Дерон (случайная подъемка и при неправильности в
* - х) параллельность осей и перпендикулярность к предель-

рдаровоза и цилиндровым осям должна быть строго соблю—

.;зиетка центров дышловых поцшипников в этих случаях
Быть в строгом соответствии ‹: осевыми центрами.
прессовка кольцевых поцшипников должна производиться
(уверенной силы, отнюдь не допуская деформаций гопов—

яа‚ *

РЮРШЕННО. недопустима запрессовка КОЛЬЦЭ дЫШЛОВОГО

проушину с эллипсом. ‚

‚_„допускать эксцентричной и неодинакового диаметра об—

_Дандажей. Во избежание эксцентричности перед обточкой

'предварительно проверять правильность центров осей

ірлвной риске самой оси.
Не допускать буксоёания паровоза, для чего необхоцимо

’дЪіЗа исправностьюпесочных приборов, а также` во избежание

Ванин интервалов на рельсах без песка. не допускать

ев в псдсыпке песка под колеса. Как правило, в момент
одить в действие песочницу;

_;‘сначала прекратить буксование путем перекрытия ре-

Ё,” после чего привести в действие песочницу. В целях—

щепия буксования следовало бы проработать вопрос 0 под-

леска не только под ведущие колеса, но и под передние.

СЧСтороны конструктивной следовало бы пересмотреть и

тесколько верхнюю часть дышловой головки круглых

‚_аи

'а—т,
;—’.Ёбуксования не следует прив

.

‚„Не допускать больших износов ко

д;); '.глнвп 1п

‹ЖВРЕЖДЕНИЯ внвшних и внутрвнних
_НСТЕй пярорпспрвдвлитвльного

' * ’ мвхпнизмп `

(3-я Группа повреждений)

ЛЬЦЕВЫХ ПОДШИПНИКОВ.

 

ЬНОГО механизма ВСТРЕЧЭЮТСЯ
"Ждения парораспределител 2) задиры втулок золотни-

…\ … 1) полом5а
маятника,

во' врейя ;&
Ё,
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     ковых и, СИЛЬНЬ1'йЁЪЁй3іизнос‚3) пеломка ИСКОЭКРУГЛЫХ ЗОЛОТ" / ;;ников, 4) поломкаукуЛиСДЬіу5)?“Ёі@і‹зі=иі'_б’“‚;ЁЁКЧ’сЦенір’икового дышла,
6) повреждение кУлисной "Тяги;7)"2__:СДВ‘игр‚контр—кривошипа. .

‚ д` _.

,

Полвмка маят'ника

 

Наиболее часто встречаютсяполомки мая1нйка‚_причем ука—занные поЗюмки по большей 'части _и‚меюТ_'мест0П'Ёосредине
второй проушины в,чер_ез - центр отверстия для ыованн—юй`шпильки (фиг. 33). ; ` '

,
'

Каковы “Же причины поломок маятника? При—чИны, главным образ_ом‚ кроются в остановке или
» замедлении, хотя бы Наодно мгновение, движения

‚_золотника ‹: той стороны", где поломался маятник
На схеме (флаг. 34) указа/ны направления сип, дейп`

д ствующих при движении паровбзов вперед и оста—\ но‘вке золоійика. Из схемы ясно, *что поломка
должіча п'роИзбйти-„именно'в месте второго валика-
от верха в точке в, так как это место_соединеНОс з\олотниковым штоком, который при остановкахотябы мгновенной, `золОтника является как-бы

'

`

упоромд’ тогда как,; во время движения паровеза
верхнии конец 61, как указано стрелками, тянется,
кулисой наёад, & нижний [с передвигается крейцЁ
копфом вперед; Слабым местом во всех случаяхостановки золотника `Ёяв‘ля’ется отверстие валика 83.здесь и' происх0дит поломка Ёма'ятника.

Что же Касается остановки `круглого золотИ-Ника, то таковая может быть по следующиМ ПРИ”„ ‘ чинам: „ ;; ‚

' :. '

]. Вследсйв'ие попад’ания водотникового кольца
при поломке По`следнего в паровпускной канал.

‚ _2. При иЗносе’золотниковых колец фаски на
колЬцах стираются и делаются довольно остры=„ ми. При плохом —смаЗЬ{вании и при игре изношен-

‚…—ьного кольца в пазах Золотниковых дисков может
Фиг.33.Полом- быть такой›момент‚"когда ортр.ие/'кольца вре»ка маятника жется В тело“ втулки, И ЗОЛОТНИИ, хотя бЫ на

ОДИН момент, остановйтся„ в этот именно мо-=Мент и произойдет поломка маятника. „Чаще всего\…такие слу-чаи бываютпри сильном изуосе золотниковых втулОк и Обратзовании, так называемых, заработков п (фиг. 34). `

Дело В ТОМ, чтозОлотнИк обычно іэаббтаетъ примерно, 'при0,3 наполнения,следовательно ход Золотника в преимуществеНномрабочем состоянии сокращен и находится в пределах @ и &(фи; 34)° В ЭТИХ ГрдНИЦахдЁело ВтуЛок изнашивается тем больше‚‚чем мягче металл втулок;"_тВержеметалл колец и хуже смазьъвание; заработки (пороги); образуются в месте 11, доходящие
56. ‚
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%? идеи [более. При спущенном рычаге ходзшібётнийёё
_ олотнИковые кольца могут легко врезаться в каль?

,
' ‚

_

аботки втулок и может быть вызвана поломка колец .

@ а, как указано выще.
'

Б ‚_“юдаются случаи излома маятника вследствие защем—

цдотника в задранных золотниковых- втулках по причи-

дого смазывания. Нвтору в своей практике приюди-ъ
ідюдать довольнб рёдкий случай разогревания втулок

и'кавых дисков до сиНего каления с посЛедующим вз'ло-

‚ница.
! 'дэтот' имел место на паровозе серии Л, который `на

ёоцу длительное время следовал по уклону без пара
‘ / > °…“

”

| '

        „,“

    „!%/№№
_ . ?

 
   

"Схема направлейия сил, действующих на излом маятника в мо—

' ` мент остановки золотника
ности пресс-маслянки. Конечнщ
глубокие задиры на втулках,
что пришлось даже выжимать

от нагрева пол.-

"

*азкн вследствие неисправ
отре были обнаружены

-_ , {щастолько был ущемлен,
« „"скдаъна обшивке золотникового ящика

'— `&;‚3'13гарем.
‚дбдлЮдались случаи остановки золотника и поломки ма-`

ёё ;ЪСлёдствие попадания в паровпускное окно посторонних

‘ “@тъ (г'аёк, болтов, кусков поломанных золотниковых ко-

—‚_’°п:-`)‚ вставленных по небрежности во время ремонта.
чай заварки среднегбдалика в точке Ь (фиг. 34) также

ь {ей части вызывает поломку последнего.
ряЁнижнего валика_ с маятника заставляет беспорядочно

Нижнюю часть маятника и ударяться о поршневой

ВС’Ледствие чего часто маятник ломается посредине
%* Хупаров или в’проушине отверстия &. В лучшем" случае

„таре Нижнего валика может быть изгиб маятника.

Задиры втулок и сильный их износ
еет место, ГЛдВНЫМ
& также вследствие

57
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слишком тугойпостановкизадпаи большого переКоса]эодотниковщоді
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каприВления .

_‘_

'

'к,
' '

Поломки зонотниіовых'дис…?“
… \ '“ …

`

’

Поломки 'золотникбвых дйбков Нер-а‘іздви'жных` обычно про—исхоцят при расстройсіведукрепления дисков на щтоке и шайбах,
срыве дисков со штока

_

и шайб“ по той' же “__п`ричине и т. п.,
' аётаКже при по'падднии толстых золот-

никовых колец ВыпаРОВПУСКНОЭ окно.
Поломка золотНиковых дисков си-

стемы ТрОфнмОва обычно происходит
`*от неоСтор`ожного откРытия регулятора
сразу на‚большОй клапан. При этом
диски : бодьшой„сило_й ‚ударяются о
Шайбы, вследствие чего и может про—изойти поломка ‚дисков.;Встречаются
случай поломок золотников Трофимоваи от неисправной сббрки и ослабления
укрепляющих, гаек.

`

‹

`
‚‚ '

. \, ,

‘“ \"
Поломка кулисы 

‘ _

`
_Поломка кулисы бывает `в местах,

как указаь‘і‘о на фиг. 35, при чем. обыч—
:‚ „__

› но встречается старый наддом. Если’
‘ исключить недоброкачественность ‚ме-

талла. то`\-о-бра‹'з‚ов‹ание Наколов, трещини _даже‘поломок нужно объяснить оста-
ноВкойзолотника при движении“ его на—
зад и при движении паровоза впереди нахождении кулИсного камня внизу;в этот, момент кулисный камень “про“изволитдавлеНие на переднюю стенку

'Кулисьъ эк’ецентриково‘е _дышло тянет
за точку захвата кулисы назад, зол0т-ник, остановившись, удерживает точку

фиг. 35. полами кулисы маятнкпка’ и” вместе с ней точку а с
по аи ‚При движении „_ кулиснои тягои, таким образом созда:‚Ю…„ка назад, …, „,; „ри ются отрывающио усилия для переднемдвижении золотника впе- части кулисы. _’

Ред
‘

_ Пр‚и обрыве нижней части кулисы' обычно обрывается и верхняя при по-
мощи рычага, образуюЩегося из отломанной [передней частикулисы. В зависимости отхода паровоза, констрУкции паро-распределения “и нахождения кулисного камня внизуили вверпху может оторваться в' первую очередь нижняя или верхняячасти. ’

-

’ ` '

     
‘,
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""*кс'ц‚ентрикового двпшла обычно_ вызывается изгибом
_‚дю дышла в наружную сторону до такой степени, что;

ф й сдУчай может быть при описанной выше остановке
„%„‚й ати изломе передней части кулисы вверху, при росполо-

&улисного камня вверху и остановке золотника при дви-
‘

Повреждения кулисной тяги

амка кулисной тяги всречается очень редко'и то только'
" шениях, столкновениях и т. п. Что касается повреждений;,

Ё©, отметить разве только заварку валиков дкулисного
‚.в соединении с маятником точки (фиг. 34). =

'

Сдвиги койтрЁ-кривошипов

”'ги'конт’р-кривошипов в последнее время встречаются
сновная причина Сдвиго-в—это ослабление и поворот
дкривошипа (ведущего) в запрессовке. Указанное ослаб-

ЁОЁЖет быть, Помимо слабой запрессовки, также и от уда—

‚@ '13: ‚в. цилиндрах (см. удары веды в цилиндрах, гл. !, изгибы
и движущего механизма, гл. 11). Обычно небольшой сдвиг
нального прибора трудно распознается даже “самым

глазом, и прежде чем определенно установится этот

ровоз успеет наделать много бед. _

_е' всего прифсдвигах контр-кривошипов вызывается

_и-‚е правильности парораспределения‚ а отсюда все на-

аЁбОТЬ1 паровоза, как-то: тяговая способность паровоза
{дя по причине запутанности парораспределения, вслед-

0 скорость на затяжных поцъемах с тяжелыми поездами
рживается, что особенно важно при густом движении;.

ж ы Расценки поездов и вывозка по частям поезда. Подоб—

‘да' расценки вызывают нарушение графика движения

#3 _‘З‘Неправильное парораспределение помимо понижения

%? _ 7'П0собности паровоза, увеличивает расход топлива и т. п,

”ОнеНЬ важно, во—первых‚‚не допускать этих сдвигов, а

х;--своеврещенно, не затрачивая средств и времени на ре-

аруійить Таковыа \
_

" ЧЭС запрессовка кривошипов производится на заводах,

':Здбму делу Туделяется серьезное внимание, контролируется
“ми: давления и т.п., однако ошибки по тем или иным

а”” ;бЫ-ваюл', и для надёжностизапрессовок надлежит только

…-С атъ таковых.
" ` 59‹\



     
ЁбЁеЁЁрЁЁЁЁЁ; дёд ' д‘“ Это.“ {тіоъітр—

крИвощипов, то таковые могутгбьт двумяспособами      опреде; „ЧЦ.
специальнымприбороми,Наконец,
без всякогоприбора,Чисто прак-
тичёСкимпутем—во время работы
паровоза,‚в депо и т; п.

ля определения сдвИгов кр и—

вошИпов при помощисдециального
прибора может быть рекамендован
наиболее подходящийприбор Юх-
невича (фиг.36 и 37). Поверка по-
ложения контр- кривошипа этим
приборомпроизводитсяследующим
образом…

: :
Если Паровоз нах0дит`с$т в ра—

боте, то для устанОвки прибора
следУет нсставить г’лавный Криво-
шип в нижнее положение, чтобы
можно было свОбодно установить
прибор к центру оси. Для уста-
нрвки прибора следует расчистить
краску на центре оси, чтобы Шай-

Фйг__ 36 ба (Б) прибора плотно прилегалане-
“

ПОСредственно/к торцев9й поверх-
ности оСи, при чемприбор закрепля-етсяпри помощи струбцинки (Ж), колена(Е) на кривошипе. Ко-

лено (Б) прибора устанавливаетсяТак, чтобы керн указателя (Д)
‚,

  
\

...—.

        
   

Фиг. 36,37. ПриборЮхневичадля проверки установки пальцев‘ ‘ кривошипов ведущегокопеса/

совпал с центром пальца кривошипа. Показатели отсчитывают
длИну кривошипа.Для определения положений Контр-.кривошипа\ . _ ‚

“60

 



                                                    
   

     
 

_; ‹
: `_ „ ‹ ’4' ._

‹
_ `ъ<_дж„.„_._‚…_ __, _‘ „„„ .

. .. т'ё9л`еіііі°(3)ипередвигаютвдоль него"Уйёзётіе’ітБЁЁК);_
юж’керв” указателя В центр пальца контракривоціипа.^ ‚

` ) Покажет на дуге (Г) в градусах угол между криво-
‘

'Щ'нтр-кривошипом, а указатель на шкале колена (3)
д;.дИНУ КОНТр - кривошипа. і _

, \
  %

‘РЁХНУ ведущего кривошипа по шкале колена Б, : ‚%

_„и‘нуд контр-кривошипа по шкале колена 3,
"

: оп между ведущим кривошипом и контр- кривошипом по
; рИбора. _

’

() определить сдвиг конТр-кривошипа чисто практи-
м ‚:нутем. Из ‚ теории построения кулисного механизма \

01,0102!,/'
і,
(

\   
контр-кривошипа внутрь

грра (Вальшарта) нам‘известно, что “при М_ертвых поло-
…Кривошипов кулиса должна находиться вертикально

‚. ‚т ьнаяк дуге кулисы должна быть перпендикулярна по от:Ё ю.. геометрической оси цилиндра). Так как длина кулиснои
е,…до ]” (фиг. 38) являетсярадиусом дуги кулисы, а сама
ядтяга должна быть расположена параллельно геометри-
бси; цилиндра, при нахождении кулисного камня в центре

«` то ясно, при переводе рычага снизу вверх и обратно
{Ё № Ёя5‚тяга будет вращаться в точке“ ]“, и никаких горизонталь-

;"едв-ижений как точка ], так и золотник не получит. ,

”Че гоёоря, при мертвых положениях кривошипа СДВИГ, а

Ён тельно, изменение линейного предварения пуска ›пара
@@ йх условиях не должны иметь места. При сдвигах контрц
Ждипа. может быть два положения: либо контр-кривошип
дизится к центру оси .(фиг. 38), либо удалится от него
;;), причем, при приближении к центру очи эксцентриситет

'1‹!‹1'__‹*г71` умёнъшается, а вместе с этим уменьшается и размах
аХВата кулисы; при удалении центра контр—кривошипа

’, 61



   от центра оСиэксцентриситетд;эксц_„ ,_

‚$.

"
'

с тем размах точки захвата кулиеь „акжеувеличивается.Ясно,
что кулиса в этих случаях будетзаниматьйевертикальное по-

… ложение, а в зависимостиот характера _сдВига контр- кривошипа
и положения главного кривошипа в переднем …или“ заднем мер-
твом положениях, кулиса будет” наклонена либо Вперед, либо
назад от вертикали, причем тем больще, чем больше сдвиг.

Следовательно, при перемещении кулисного камня по кулисе,
точка !) и золотник будет иметь сдвигводну или другую сторону. Из
схем фиг. 38 и 39 можно легко видеть характер таких Сдвигов при
Сдвиге контр нривошипов внутрь и наружу. На фиг. 38 указан  

. / # `

.

Фиг. 39. Схема движения золотника идположения кулисы при сдвиге контр—
кривощи_па наружу -`

сдвиг контр-кривошипа внутрь, т.- е. при прибЛИЖении центра
цапфы контр-кривошипа к центру оси кулиса при

Переднеаммертвом положении будет занимать положение а—сі, а следев
тельно при переднем положении главного кривошипа и перевале
кулисного камня от центра вниз золОтник будетиметь сдвиг на
некоторую величину назад, при заднем мертвом положении и
при положении кулисы в 0—42 при переводе кулисного камня
от центра вниз золотНик будет иметь СДВИГ вперед.

Таким образом, из схемы и Вышесказанного легко видеть_„
что при Таком сдвиге контр-кривошипа' будет двухсторонний

СДВИГ золотника, тогда как в этот момент никакого движения он
не должен иметь. Величина движения золотника в обе стороны
будет зависеть от величины сдвига

крнтр-
кривошипа.

Рассмотрим теперь вторую схему, изображенную на фиг. 39 „

т. е. при сдвиге контр-кривошипав сторону от центра оси. При
таком СДВИГе эксцентриситет эксцентрика иразмах точки захвата
кулисы увеличится, а следовательнопри переднем мертвом по-
ложении кривошипа кулиса будет заНИМатьне Отвесное положе-
ние, а точка захвата кулисы будетнахЬдиться‘в точке с, при
заднем мертврм положении—точка захвата кулисы будет в тот-

\ ‚
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‚_ А

% резуітьтате при переведе кулисного кемдя 76т 1358!”№
* Ъ’ с5‘гник будет иметь движение при переднем мертвом”

`}

‚ “\

м.- тот же двухсторонний сдвиг золотника, но в обратнУю
Уо_ну` по сравнению со сдвигом контр—кривошипа внутрь
,за). ‚‹ _

ЁРинимая во внимание указанные соображения, кажцый 'ма-
‚ 1.4.51 или монтер может быстро и легко проверить сдвиг

‚_ "‘:кривошипа без помощи специального п ибора, поставив
в мертвое положение (переднее и задаеезЭведущий криво-

{1110 крючку испытываемой стороны и переводом кулисното
___„я от центра кулисы вниз.
ЁЕРУхстоРОНнее движение золотника в обоих случаях [будет

;д‘теризовать сдвиг контр-кривошипа. Направление сдвига,
центру оси или от центра оси, можно легко определить
рактерным признакам, описанным выше и указанным на

и праКтическом определении указанным выше способом
бв ‚контр-кривошипов необходима установка кривошипов в

.но мертвые положения по крючку. Установка на-глаз мо—
'

блуждение или дать приблизительные
\

' "
значительныи двухсторонний Сдвиг. золотника дает также

‚адки паровоза на рессорах; при исследовании необходимо
""ТВ в виду это обстоятельство.
&'! . следует также вволить кулисный камень сверху до низу,

ак при таком переводе пропуск при опускании камня сверху
`нтра (при положении фиг. 38, 39) золотник будет про—

т'ься сначала назад и только при продвижении кулисного
‹ от центра вниз золотник будет предвигаться вперед. Такое

‚мх тараннее продвижение золЬтника при полном опускании
нрго камня может ввести в заблужцение наблюдателя, а

1531" Му следует кулисный3камень перевоцить только от центра

}!ени'е линейного предварениЯ'вследствие удлИнения
' или укорочения эксцентрикового дышла

„{Шэиопределении _сдвигов _контр- кривошипов указанным вы-

"`?"’_с‘пособом необходимо учесть И другие ПРИЧИНЫ Сдви“а 30“

икон при меіэтвых положениях кривошипов'д—это удлинение
ши уноронение эксцентрикового дышла. При удЛИНЭННОМ ЭКС-

ВН рдиКовом ‚дышле, при мертвых ПОЛ

ГС >8не'будет Занимать вертикального положения, & в зависи-

иРг—от величины удлинения эксцентрикового дышла точка

те кулисы отрйдет вперед на некоторою велИчину, как

  

`д`Н'Щ`4 ведущего КРивошипа вперед, а призаднем'мертвомтді
"

__;ении указанного кривощипа—назад. Таким образом, мы .?

ожентдхях кривошипов, ку-_
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укьванодафиг
_и при заднем Мергп‘зю181141'`падеж

  
           

‚ опжёние дулис‘ё `; ЗайМет-
ривошипаСдвиг золотника

будет при ,.обоих МертвыхполбженияхДГЁРИВОЧШНЁ ВПЁРЕД яна

Очаёі
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величину а—ЬЬ.
_

_ у/ . „_ ‚
-

‚_
-
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При укоречен'ной эксцентрИковой тЯц/е‘_а“—С"пр'оизойдет точ-
но такая же картина, но (,с-о сдвиго-М'золотника назад на увели-
чину а—с при обоих мертвых положенияхкр'ивошипа.

Таким образом мы имеем хар'.а"ктеРНый о'дНосторонний Сдвиг
золотника при. переднем! и’3аднем „мертвых положениях криво“
шипа при удлиненном’. эксцентриковом дышле только вперед, а
при укороченном—тбльёо `“назад‚дд„\1`3_` отличие от двухстороннегоСдвига золотников, как это имеет местопри. сдвигах контр-кривби
шипов. '

‚
\     :! ‚';—:>" * „*' `

. " '*`—“о!. Н_ъгэ-Ж33Ё3;№„%Ё‘пз` .

Фиг. 40. Схема двиійения золотника- и‚_положен`ий кулисы ‚при удлиненииили укорочении Эксцентриковой тяги

Изменение линейного предварения при п’оёадке паровбзана—рессорах или вследствие опускания по тойили инай
, \ \ причинехточки подверадкулисы

'

В этом случае эксцентРикодо-е дішіло при заднем! мертвомположении кривошипа будет приближаться ‚_кпрямой и дышлэ
‚ как бы будет удлиняться, и кулиса Отойдет от‘вертикального по—ложения вперед, в ‚‚есте Сгтем иЗоло'тниК продвинется вперед;при переднем мертвом положении крИВОШИпа эксцентриковоедышло будет укорачиватьсяіи кУлисаіиз Вертикального положения

НССКОЛЬКО НдКЛОНИТСЯ назад‚„а ЗОЛОЁНИК В ЭТОМ случае ПРИ ОПУСКЕЁА'“нии кулисного камня от центрат'вни'зъ процвинется назад, т.— е.
_еолотник тоже „будет иМеть двухсторонний сдвиг."Необходимо \оговібритьсяд зто опускание `самой кулисы—точки \подвеса кулисы вследствие износ?` `к0л_ьцевых\подшидников
слишком“ незначитетіьно,‹ошибки/в Разметке и сборке кулисного
Ёронштеина’ …буываюточень редки. Вр'ВСЯКОМ’ случае,. то _и другое:

ольши/х сдвиговзолотника‘ _не дает.,дОдн0сторОННИй Крен‘вслед'»
64 И _
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^ ‹ “Йа рессорах дает несколько большие ‚двуікс:

‚_{буЁксаМИ и—рамой- паровоза. 4

.

‘ {Тринается из изложенногр выше, пономйи маятнийац'
’ЁИСЫ вызътваются в большинстве случаев задирами

"&&:‚ютниковых, замедлением хеда золотника или даже.
?‘оСтановкойзолотника по той или иной причине.

"

‚ранения упомянутых поломок следует содержать зоч
жзсшот‘никовые втулки в надлежащей исправности, дли '

димо следить за осмотром золотников в установлен-
Ёпр'и _чем при вскрытии золотников обращать особое.

`

наднедопУстимость порогообразных заработков втулок„
, "“„Ё‹:@нцев золотниковых колец, оставления посторонних

в.…Золотниковых ящиках, образованияінагара; по-
_

жет быть’устранено рациональным 'смазыв_аниемв`
`_*3.е_‚нной цилиндровой смазкой.

.
__

‚
.

‘ :`—
„ ‚%%

@Потника; но это легко обнаружить на глаз `по"'зат;77
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ВЫШЛА ИЗ ПЕЧАТИ :

свириков А; _Г., КОРНЕЕВ в. и., стрижке п. с
Газовая

` сварка и резка __в ремонте недвижншбд;

,
состава железных дорог

онти.._"гнтиу. 158 с. 2 руб. ‘“
Со д ерж ни е. В популярном изложении в книге даны общие тех-гі; _нические осно ы газовой сварки и резки, практические приемыработ под;сварке частей полвижного состава, по котельному ремонту, детально осве-„д:щены вопросы технологического процесса сварки различных металлов;:дшме‘ди, чугуна и др.‚В книге также отражены вопросы организации ‚пла-{днирования и уЧета работ по` сварке и резке, & также основные моменты; ;;—технЁки безопасности и`охраны труда.“—…_ \ …».

помещенные в книге рисунки наглядно иллюстрируют способыиприн-„д:ЦИПЫ сварки И резки деталей подвижного состава. „Книжка рассчитана на рабочих и ‚техн. персонал ремонтных заводовд(паровозных и вагонных), депо, передвижныхрем. мастерских, заводсК0Г0`-^*ё
транспорта.]
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С о д е р ж ан и е. Авторы — участники 'команцицровки в США —- В
…;пулярном изложении знакомят читателей со всеми достижениями загр ЬничнОй техники. Детально“ освещены вопросы организации работіа1 "

ремонту паровоза, способы произйодстВа ремонта пб отдЁльным летала) Ё;и их эффективность, даны графики прохождения операции. Указано. Ч
х _;1из зйёриканской практики Может 'и должно быть использовано в наши ‘
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дм іЁ'нИже характер обрывов
пЬрш'Невого штока у крейц-
;‚Ю'йфа показан на фиг. 9а,
!: с;:ЗЁД). .

ездоровится от этого и на-
… дке’ пальцев ведущей оси
'айЁдаже раме (см. ниже).

пбёледнйе При игре оси и

«Ёэрише подшипников и букс
'г‚‚.в___челюстях)

при `. ‘;ртходё поршня

”(фиг 6)

Предположим, что скольже-

"В-ЁЁ???“ излишкз давления во—

{Т дЫваружу...
_

', Ц

`_{}_3і;_11паровозе серии С

’:3 ';валик парного сцепного...

°лод’шипвиков д
{

‚ .(ііблодильника)
  _;сі маятником точку (фиг. 34)—   

-

_ ‚‹ЗАМЕЧЕННЫЕ ОПЕЧАТКИ

Должно быть

Следует читать после абзаца ':

‚От недоброкачественностн ре-
монта'...

фиг. '9 а

Страдает от этого и насадка
пальцев кривошипов ведущей
оси и даже рама (см. ниже).

(последние при игре оси и букс
в челюстях и элипсе подшип-
ников буксовых)

при подходе поршня

(фиг. 5)

Предположим, что в цилиндры
попалаводаи скольжение колес.,

выход излишка давления и во-
ды наружу...

На паровозе серии 0
валик второго сцепн0го...

подшипников 6 .

* из многих факторов

(холодильника фиг. 20)
_

с маятником точки (: (фиг. 34).
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