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Общие сведения.—Вагон, как экипаж. История развития взгоностроения. Раз-

деление вагонов на категории по роду ` перевозимых грузов, по
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Вагонные подшипники. — Назначение и типы подшипников, Раз-

меры подшипников. Заливка подшипников. Горение подшипников. Под-
бивка букс. Устройство шариковых подшипников. Ревизия букс.
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ной подвеской, с люлькой, но без балансиров. Тележки с тройной под-

веской ...... . (а: see oe -
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Рама вагона. — Назначение вагонной рамы. Устройство вагонной рамы.
Деревянные рамы. Железные вагонные рамы. Назначение пптренгелей.
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Специальные товарные вагоны. — Воинские приспособления.

’Приспособления для перевозки ружей. .. .и

Приспособление вагонов под хлебные перевозки.

Вагоны для перевозки крупного скота... ...
Большегрузные вагоны. 2. ee ee ee eee
Окраска вагонов . .. . .. иене .. .

Платформы и полувагоны. — Назначение и устройство плат-
форм. Сцепные платформы. Назначение и устройство полувагонов . .

Цистерны для. нефти. — Назначение и устройство цистерн. Укре-

пление котла в раме... . о. И ..
Цистерны для перевозки бензина, керосина и проч.

Сливные приборы... уу неее .

Изотермические вагоны. —Устройство вагонов-ледников. Устрой.

ство холодильных помещений вагонов-ледников.. ......
Значение изотермических вагонов с эксплоатацион-

ной стороны . „уе неее
Снегоочистители и вспомогательные вагоны. — Наз-

начение и устройство снегоочистителей. Типы снегоочистителей. Вспомо-

гательные вагоны . о еее © © 6 © 8 ee eee

Эначение подъемной силы товарных вагоно . .. . . . . 2. wee

Нузов пассажирских вагонов. — Проходные и непроходные вагоны. Устрой-
ство кузова пассажирского вагона; обшивка и общшивочные материалы

кузова, переходные площадки и гармонии. . . . eee eee

Внутреннее устройство пассаширсних вагонов. — Оконные рамы, вагоны с от-
дельными купе и без них, спальные приспособления. . .

Отопление вагонов. — Системы отопления. Печное отопление, отопление гре-

тым воздухом, паровое отопление, отопление от паровоза, самостоятель-

ное паровое отопление, водяное отопление „.. . - 6 1 eel .

Освещение пассажирских вагонов. — Система освещения. Свечное освещение,

газо-калильное освещение, устройство @owapA . . . . . 2. ws

Вентиляция пассажирских вагонов. — Общие сведения. Естественная венти-

ляция, вытяжная вентиляция еее.

Пассажирские специальные вагоны. .. . еее

Виды ремонта вагомов.—Товарные вагоны. Пассажирские вагоны . . . . .
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ЧАСТЬ Ii.

РЕМОНТ ТОВАРНЫХ ВАГОНОВ.

Ремонт товарных вагонов. — Продолжительность службы подвижного состава

в СССРи за границей. Меры, поддерживающие вагон в исправности . .

Харантеристина главнейших видов ремонта.—_Категории ремонта товарных
вагонов. Текущий ремонт. Исправление вагона с текущим ремонтом в
пути следования. Исправление вагона с текущим ремонтом с отцепкой
его от поезда. Исправление вагона с текущим ремонтом с постановкой
его на починочные пути к вагонным мастерским. . . . . . . e

Срочный (или конвенционный) ремонт. — Колесные пары, буксы,

подшипники, рессоры, буфера, упряжные приборы, буксовые лапы,

тормозный механизм, рама вагона, кузов вагона, двери вагона, воин-

ские приспособления, люки, крыша вагона, окраска вагонов. . . .

Общие замечания при производстве срочного ремонта. — Срочный ремонт у

цистерн. Случайный ремонт товарных вагонов. „.......,

Пассамирсние вагоны. — Текущий ремонт. Срочный ремонт (годовой) пас-

сажирских вагонов. Колесные пары. Буксы, подшипники рессоры, бу-
фера, упряжной прибор, буксовые лапы, ручной тормоз, воздушный
тормоз; приборы освещения; приборы отопления; рама вагона, двери
и оконные рамы, сиденья и подъемные спинки ‚, багажные сетки, полы,

вентиляторы; крыша... еее ее

Средний ремонт пассажирских вагонов. — Крыша; железная обшивка кузова

вагона; деревянная оСшивка кузова вагона; пол, полы в уборных,
водяные баки в уборных; окна, двери. Внутренняя отделка вагона.
Ноякраска вагона. Колесные пары. Тележки. Ходовые, ударные и

упряжные приборы. Воздушный и ручной тормоз. Вентиляторы. Осве-

щение. Отопление. Крыша. Наружная обшивка кузова вагона. Дере-

вянные брусья и обшивка кузова вагона. Пол. Окна. Двери. Внут-

ренняя отделка вагона. Окраска... уе...

Капитальный ремонт пассажирских вагонов.— Колесные пары, Тележки. Ходо-

вые, ударные и упряжные приборы. Воздушный и ручной тормоз.
Вентиляторы. Оспещение. Отопление. Крыша. Наружная обшивка

кузова вагона. Деревянные брусья и обшивка кузова вагона. Пол.
Окна. Двери. Внутренняя отделка вагона. Окраска. .... .. ..

Случайный ремонт пассажирских вагонов... . >

Восстановительный ремонт... еек

Общее занлючение о характеристике всех видов ремонта ..

Ремонт отдельных деталей товарного вагона. — Подтемка вагонов; подъемка.
двухосных вагонов; подъемка двухосного вагона без постановки козел;
подъемка двухосного вагона с подстановкой козел; подъемка трехос-
ного вагона; подъемка четырехосного вагона. Подъемка вагонов мо-
стовыми кранами и Беккеровскими домкратами. Подъемка тележки
и выкатка из-под нее колесных пар. ........,

Ремонт ходовых частей. — Ремонт колесных пар, измерение размеров колес-
ной пары. Типы колесной пары, повреждение колесных пар. Изогну-

тость осей, протертость осей посредине, заедание шейки и трещины.
‚Переносный станок Борщева. Трещины в ступицах, спицах и ободе. Тре-

щины, влияющие на ослабление и лопание бандажа. Перетяжка осла-
бевших бандажей колесных пар. Насадка нового бандажа на обод. Пле-

ны, трещины и раздавливание бандажей. „т...
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Стр.
Общие замечания о колесных парах. — 1) Обыкновенное освиде- р

тельствование. 2) Полное освидетельствование колесных пар. Излом
шейки колесных пар. Испрэвление колесных пар автогенным способом.
Ремонт по способу Алексеева чугунных американских колесных пар

Гриффина. ..(оон 148.

Ремонт подшипников. — Повреждение подшипников; причины, вызывающие
повреждения подшипников. 1) Исправление повреждений подшияников.
2) Ремонт подшипника с переплавкой баббита. 3) Ремонт подшипника,

имеющего большой разбег вдоль шейки. 4) Ремонт подшипника с выра-

ботанной . галтелью. 5) Ремонт подшипника с раздавленным баббитом.

Размеры годных для работ подшипникови обработка их. Наделка медных .

рам на чугунные подшипники. „уе 152

Ремонт букс. — Причины, вызывающие повреждения букс. Размеры зазоров,

с какими буксы могут ставиться под вагон. Требования, которые должны
выполняться при постановке новых букс. Ревизия букс... . .. . . 155.

Буксовые лапы. — Повреждение буксовых лап. Причины, вызывающие эти

повреждения. Исправление буксовых лап без снятия их от рамы вагона.

Исправление разработанных отверстий в буксовых лапах; проверка бук-
COBHX Jail NpH MocraHonKe HX Ha paMe BaroHa . . . . . 1457

Решонт подвесных рессор. — Причины, вызывающие повреждение рессор.
Исправление рессор с изломанными, изогнутыми и ослабевшими листами,
Исправление рессор с ослабевшими хомутами. Пригонка новых листов

при сборке рессор. Закалка и отпуск рессорных листов. Испытание рес-

сор нормального вагона. Воздушный пресс для испытания рессор. Поста-
новка рессор на раме вагона. Взаимное расположение ходовых частей
в вагоне „ое ха еее их 160-

Ремонт ударных приборов. Причины, вызывающие повреждение буферов. Испра-

вление буферных тарелок и их стержней. Исправление ‘излома лапок

у буферных стаканов. Исправление буферных пружин. Испытание буфер-

ных пружин. Сборка буферного станка и постановка его на буферные

брусья. Состояние упряжного прибора до ремонта. Нормальные раз-

меры упряжных приборов для вагонов. Ремонт повреждений упряжных

приборов. Исправление упряжных крюков, их стержней и стяжек. Неф-

тяной преес для испытания упряжного прибора. Ремонт несквозной

‚упряжи. Ручные тормоза .... еее о. С 165

Ремонт ручного тормоза. — Причины, вызывающие повреждение ручного тор-

моза. Исправление деталей ручного тормоза. Обрыв или изгиб помочей

тормозного винта. Сборка ручного тормоза. Сборка тормозных прибо-

ров и регулировна всех частей тормоза. Ремонт рамы вагона. Ремонт

деревянных буферных брусьев. Ремонт железных буферных брусьев.

Ремонт швеллерных брусьев. Исправление прогиба у швеллера. Испра-

вление диагональных и промежуточных поперечных брусьев. Смена

поперечного деревянного бруса. Смена диагонального деревянного бруса.

Исправление деревянных аппаратных брусьев. Исправление продоль-

ных аппаратных брусьев. Исправление деревянных подпольных балок.

Характерные трещины в деревянных и железных брусьях. Способы про-

верки рам. ..Ден 472

Кузов товарного вагона. — Повреждение товарного кузова. Ремонт деревян-
ных стоек. Ремонт железных стоек. Ремонт обшивки кузова вагона.

Ремонт панелей и полувагонов. Ремонт пола у кузова вагона. Ремонт
крыши вагона. Ремонт обвязочных брусьев и концевых дуг. Ремонт про-
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межуточныхдуг кузова вагона. Ремонт дверей кузова вагона. Постройка

; новой двери кузова вагона. Ремонт люков. Перекос кузова и способ его

выправленил. Сборка кузова вагона... .... и

Ремонт цистерн.—Исправление сливных приборов цистерн. Способ подъ-

емки котла цистерн и изготовление продольных опорных брусьев . ‚,

Повреждения в вагонах-ледниках.—Причины, от которых полу-

чаются эти повреждения. Исправление повреждений вагона-ледника.

Общее замечание о ремонте ледников: . еее *

Ремонт снегоочистителя, — Повреждения, которые встречаются

у снегоочистителей. Причины, вызывающие повреждение у снегоочисти-

теля` Исправления повреждений снегоочистителя. ... Б... - >

Ремонт платформ- — Повреждение платформы...

Окраска товарных вагонов при ремонте. — Окраска металли-

. ческих частей кузова вагона при осмотре. Окраска исправленвых частей

Обкатка вагонов, выпущенных из ремонта после испра-

вления ходовых частей.- . (еее неее

ЧАСТЬ Ш.
. РЕМОНТ ПАССАЖИРСНИХ ВАГОНОВ.

Общие замечания . ...еее

Ремонт тележки.—Попрежденил тележки, Причины, вызывающие повреждения.

Повреждение люлечной балки. Исправление повреждений тележки.

Исправление рамы тележки; Исправление буксовых направляющих.

Проверка буксовых направляющих. Зазоры между челюстями и бук-

сами. Исправление шкворня, пятника и скользунов. Исправление люлеч-

ных подвесок, державок подвесок, затяжек, лап и рессорных валиков.

Исправление люлечного бруса. Исправление тележечного бруса. Испра-

вление предохранительных скоб и люлечных подвесок. ........

Ремонт эллиптических и витых рессор, их испытание... ..
Повреждения эллиптических витых рессор. Причины повреждения рес-
сор. Исправление рессор. Испытание комплектных рессор, Испытание

витых (спиральных) рессор. Общее замечание при сборке тележки. . ;

Решонт автоматического тормоза.—Повреждения тормозного цилиндра. Испра-

вление повреждений тормозного цилиндра- Повреждения тройного кла-

пана. Причины повреждения тройного клапана. Исправление повре-

ждений тройного клапана. Осмотр и ремонт вспомогательного резер-

вуара. Ремонт воздухопроводов. Причины, вызывающие повре-

ждения воздухопроводов. Исправление повреждений воздухопровода.

Ремонт составных частей передаточного механизма тормоза. Причины,

вызывающие повреждение передаточного механизма тормоза. Сборка

всех частей тормоза. Регулирование тормозных тяг и правильное рас-

положение рычагов. Испытание правильности действия всего тормоз-

ного устройства. Утечка воздуха из вспомогательного резервуара в тор-

мозной цилиндр. Нечувствительность тройного клапана при отпуске

и торможении.(еееee

Ремонт деревянной рамы нузова вагона. — Ремонт кузова и рамы пассажир-

ского вагона. Причины повреждения кузова и рамы с деревянными

брусьями. Осмотр кузова. Смена швеллерного деревянного бруса. Ремонт

поперечных брусьев рамы. Ремонт диагональных и подпольных брусьев.

Ремонт стоек. Ремонт верхних обвязочных брусьев. Ремонт потолочных
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ПРЕДИСЛОВИЕ К ПЕРВОМУИЗДАНИЮ.

На Московском Совешании Транспрофобра в 1924 г. было отмечено

почти полное отсутствие пособий по ремонту вагонов. Состоя преподава-

телями курса спец-дела в школах ученичества железнодорожного транс-

порта, авторы взяли на себя труд составить руководство, как пособие

при прохождении курса вагонного дела в школе ученичества, по программе,
составленной инженером Сибаровым и утвержденной НКПС.Соста-

влением настоящего руководства авторы, не претендуя на строго литера-

турное изложение, руководствовались тем, что на втором году обучения

курс сопротивления материалов и механики учащимся неизвестен, а потому

описательный курс вагонов составлен без расчетов даже ответственных

деталей. При составлении курса ремонта вагонов авторы не имели в виду
перечислять все мелочи ремонта и случайные его виды, а старались дать
главнейшие виды для общего уяснення ремонта ватонов и выходы из

затруднительных случаев при ремонте.

При составлении настоящего руководства авторы пользовались
всеми материалами, имеющимися в русской литературе по вагонному

хозяйству.

Все части издаются в одной книге, так как они тесно между собою

связаны и имеют ссылки одна на другую..
. Авторы.

ПРЕДИСЛОВИЕ КО ВТОРОМУ СТЕРЕОТИПНОМУ ИЗДАНИЮ.

Выпущенное первое издание «Вагонное дело» в 1925 году в количе

стве 6000 экземнляров быстро разошлось, еще раз подчеркивая большую

потребность в литературе по вагонному хозяйству. Выпускаемое ныне
второе стереотипное издание без переработки в количестве 2000 экземпля-

ров издается по настоянию «Транспечати» по договору в целях экономии.

В настоящее время, блатодаря работе на вагоностроительном заводе,

нами подобрано много ценного материала, который будет помещен в бли

жайшее время в переработанном издании.

Авторы.
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ПРЕДИСЛОВИЕ К ТРЕТЬЕМУ ПЕРЕРАБОТАННОМУ ИЗДАНИЮ.

Настоящее третье издание выпускаетел нами в переработанном виде,

так как за прошедшие два года с момента первого издания в области ваго-

ностроения и ремонта вагонов появились некоторые новости.
В связи с этим возникла необходимость некоторые отделы добавить.

вновь, а некоторые осветить более подробно, выбросив устаревшее. Так,

например, в виду развитня в вагоностроении применения шариковых

и роликовых подшипников и американской автоматической сцепки, эти

отделы освещены более подробно. Выпускаемые нашими заводами боль-

шегрузные вагоны и применение автогенной сварки и резки металлов, а.

также развитие на железных дорогах применения пневматики вызвали

необходимость осветить это дополнительно. При переработке настоящего

издания мы руководетвовались теми же заданиями, как и в первом изда-

нии, а именно: создать пособие для учащихся по программе школ учени-
чества железнодорожного транспорта. Однако. из имеющихся сведений

о двух первых разошедшихся изданиях установлено, что в виду крайнего.

недостатка в литературе, ими пользовались не только учащиеся школ уче-

ничества, но и практики и техники железнодорожного дела. Для последних

литературы по вагонному делу слишком мало, и ес необходимо создавать.

При составлении настоящего руководства мы пользовались как лич-
ным опытом, так и русской литературой по вагонному делу, а также

инструкциями и приказами по НКПС.

Авторы.
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ОПИСАТЕЛЬНЫЙ КУРС ВАГОНОВ.

ВВЕДЕНИЕ.

Вагонное дело, нак предмет изучения. Перед тем, как перейти непо-

средственно к изучению вагонного хозяйства, не лишним будет забежать.
‚несколько вперед и задаться мыслью: является ли существенной необ-

ходимостью создавать отдельный предмет вагонного дела и изучать такие
простые конструктивные устройства, как всем известные товарные вагоны?

При современной технике промышленности и укладе современной жизни
с их разделившимися функциями отдельных районов можно безоговорочно

сказать, что измерителем богатства и культуры страны является количе-
ство проложенныхв стране рельсовых путей и грузооборота, а также дости-

гаемой по ним скорости движения и себестоимости перевозки. В. этому

можно добавить, что рельсовая сеть, как главный нерв страны, является

одной из существенных опор обороны страны. Безопасность ‘и беспрерыв-

ность движения, скорость и себестоимость перевозки—все это зависит и от

того, как построены вагоны, какова их работоспособность и как поста-

влено железнодорожное хозяйство. Зачастую всем нам приходилось видеть,

как товарные вагоны, переходящие с одной дороги на другую, совершенно.

обезличенные и лишенные какого-либо ухода, кроме предписанных сроч-

ных возвратов и осмотров, не дорабатывают несколько лет своей жизни.
Правильный и своевременный ремонт, а также постройка новых пасса-

киреких вагонов требует еще больше внимания. Русское вагоностроение

по качеству выпускаемых вагонов не только могло вполне конкурировать

с заграничными, но в некоторых случаях даже опережало их; нельзя того

же сказатьо стоимости изготовления вагонов, ремонта их и стоимости
перевозки. Удешевление стоимости зависит, главным образом, от обору-

дования мастерских и улучшения качества персонала мастерских. Суще-

ствующий штат вагонных мастеров, избираемый зачастую из лиц, не полу-

чивших специальной подготовки, предоставлен во многом самому себе,

и каждый мастер, подходя ощуцью к делу, сплошь и рядом повторяет те
ошибки, кои уже повторялись его предшественниками. Подготовка опыт-

ного персонала и предупреждение повторения ошибок неподготовлен-

ными людьми и является необходимой и неотложной задачей изучения

‘курса вагонного дела.
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ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ.

Вагон, как экипаж. Цель и назначение каждото из экипажейпере-

возить пассажиров или различные грузы, в зависимости от его устройства.

Существенное отличие железнодорожных вагонов от обыкновенных эки-

пажей заключается, главным образом, в том, что вагонные колеса наде-

ваются крепко на ось наглухо, в то время как экинажные колеса имеют

свободное вращение на оси. Экипажные колеса в большинстве случаев

помещают вне кузова, вагонные же колеса—всегда под кузовом. Кроме

того, вагоны, следуя в поездах большим количевтвом, имеют специальные

тяговые и ударные приборы е обоих концов и обеспечиваются необходи-

мым количеством тормозов. Из всех перечисленных существенных приз-

наков различия между железнодорожными вагонами и обыкновенными

экипажами и дилижанеами выленяются следующие преимущества вагонов

перед экипажами: а) глухой набадкой колес на оси обеспечивается наи-

большая их прочность при движении © большими скоростями; 6) в ватон-

ных осях достигаетсл более равномерный`износ шеек,в то время как уэки-

пажей при свободном вращении колеса имеет наличие разработка, ступицы

и износ осевой. шейки с одной только стороны, так как колесо, вращаясь

на оси, давит всегда лишь своей низкней частью; в) при таких условиях

в вагонах достигается наиболее удобная смазка шеек, так как является

возможным снизу шейки ставить коробки с. промасленной подбивксй;

т) устройством вагонных колес под кузовом достигается возможность

делать кузова более широкими й вместительными, что также облегчает

и погрузку © платформ.

История развития вагоностроения. Впервые вагоны стали приме-

няться для вывозки угля при каменноугольных копях и. представляли из

CeO небольшие деревянные тележки с четырьмя деревянными дисковыми

колесами. Вагончики эти передвигались по деревянным рельсам и весили

около 1 тонны. Нагрузка угля на каждый вагон была около двух тонн.

Передвижение вагонов производилось лошадьми. С изобретением железных

рельсов конструкция вагонов сильно видоизменилась. Колеса стали отли-

вать чугунные, с ободом и’ ребордою. Однако, сильное развитие вагоно-

строение получило только после изобретения паровоза. Первая железная

дорога в Росеии была построена в 1836 г..—так называемая Царско-Сель-

ская. Однако, своего вагоностроенияв то время Россия не имела. Постройка

вагоноврусскими заводами начата в конце шестидесятых годов, при чем

в деле развития вагоностроения Россия пошла быстрыми шагами, и в

1877 году на политехнической выставке изделия русских заводов показали

большие успехи. Были представлены не только товарные, но и классные

вагоны, которые вполне уже могли по качеству своемудать надежду обхо-

диться в будущем без иностранных заводов. Вначале по железным дорогам

перевозились главным образом‘ грузы, пассажиры же ездить боялись,

а посему вначале вагоны были исключительно товарные. С развитием желез-

нодорожного дела ватоны стали резко разделяться на пассажирские

и товарные.
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Разделение вагоноз на категории. В настоящее время при современ-

ной технике жизнь пред’явила к вагоностроенитю свои требования, и как

‘цассажирские, так и товарные вагоны в свою очередь стали разделяться

на различные классы и категории как в зависимости от предназначаемых

к перевозке грузов, так и по устройству своих ходовых частей. Итак,
вагоны разделяются на следующие категории:

 
  

40
54    
 

   
  

По роду неревозимых грузов.

Нассажирские: 1) жесткие—для перевозки пассажиров.

2) мягкие > > >
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3) багажные, приспособленные специально для пе-

ревозки багажа с пассажирскимн поездами.

‚ 4) почтовые—для перевозки почты.

5) вагоны-рестораны, кухни, больницы.

6) вагоны с приспособленными: спальнымп- купе.

т) агит-вагоны, вагоны-театры и проч.

Товарные: 1) крытые—для грузов, требующих ‘защиты от

влияния погоды.

2) полувагоны и платформы—для перевезки угля,

бревен, рельсов, камня п т. п.

3) цистерны—для перевозки жидкостей.

4) вагоны специальных назначений, как-то: для

перевозки лошадей, скота, живности, мяса,
фруктов, живой рыбы, пива, пороховые вагоны,

воинские теплушки, весовые платформы, плат-

формы для перевозки длинного леса и проч.

По устройству ходовых частей.

Вагоны разделяются 1) на двух-и трехосные,с осями, установленными

в одной общей раме и имеющими жесткую базу, 2) вагоны с свободно уста-

навливающимися осямии на вагоны с тележками, поворачивающимися при
проходе по кривым. В первые годы постройки железных дорог почти на

всех европейских железных дорогах были вагоны исключительно двух-

и трехосные и только на северо-американских дорогах, вследствие кру-

тых кривых, с самого начала стали строиться вагоны © тележками. Прен-
мущества вагонов с тележками будут подробно рассмотреныв соответствую-

щей главе, здесь же можно упомянуть, что главным преимуществом этих
вагонов лвляется бесшумный и спокойный ход, а потому, когда впервые,

в 1875 году Английской дорогой М1Чала были построены вагоны на тележ-

ках по американскому образцу, то и другие страны стали строить у себя.
четырех- и шестиосные вагоны на тележках.

Размерывагонов, габарит и вес вагонов. Размеры п конструкции ваго-
нов прежде всего определяются шириною колеи. Для того, чтобы придать

устойчивость ватонам, необходимо, чтобы при более узкой колее центр

тяжести вагдна был ниже. В общем размеры вагонов бывают весьма раз-

личные, но все онистроятся так, чтобы наружное очертание их, для сво-

бодного прохода через тоннели, мосты, около перронов, зданий и т. п.,

не выходили из определенной известной нормы-—-профиля, называемого

габаритом (черт. 1). В настоящее время в НКПС рёзработан новый габарит

с несколько измененными размерами.
При потрузке на платформы легких грузов, как, например, сена,

хлопка и т. п., таковые грузы очень часто выходят из пределов габарита,

что может вызвать в пути серьезные последствия; поэтому на многих стан-
циях на вытяжных путях устраивается контроль в виде двух железных



балок, поставленных вертикально, с поперечиной наверху, к которой под-

вешены вертикально могущие качаться стержни из круглого железа,

в И” (12,5 мм) толщиной. Нижнис концыэтихстержпей по своей длине имеют

предельное очертание габарита. При проходе неправильно погруженных

платформ груз задевает за коицы стержней, которые приходят в качание.

Расстояние между центрами крайних осей вагонов называется базой

вагона. На черт. 2 показан нормальный товарный вагон, база которого

равна 3810 миллиметрам.

  

 

 

Наибольшая жесткая база в СССР имеется у платформдлиною 9 150 мм.

База вагона имеет большое значение для спокойствия хода: чем
больше база, тем ход вагона спокойнее, и при больших скоростях дви-

жения базу вагона выгоднее делать как можно больше; однако, допускае-

мая при неподвижных осях вагона база зависит всецело от кривых пути

дороги, поэтому забота о сбережении бандажей и рельсов, е одной стороны,

и сохранение спокойствия и безопасности движения, с другой, и создают

для базы определенные размеры; так, например, при радиусе кривых пути,

равном 180 метрам, база должна быть не более 4,5 метра: В Германии
допускаются следующие базы при различных кривых:

Радиус кривых в метрах ........ ...180 210 150 300 400 500 600

Предельные величины базы в метрах 4,5 4,9 5,5 6,0 7,2 7,2 7,2

ФЖесткой базой или жесткими осями называлотся такие оси, которые

не могут передвигаться относительно вагона. Такие оси всетда, имеют поло-

жение перпендикулярное к продольной оси вагона. Эта неподвижность

достигается тем, что между буксами и буксовыми направляющими оста-

вляют незначительный зазор в 1 мм, необходимый для свободной верти-

кальной игры кузова. Такие жесткие оси возможны только при сравни-

тельно небольшой базе вагона, которая должна быть тем меньше, чем
Вагонное дело. 2



меньше радиус самых крутых принятых на жел. дор. кривых. Иначе полу-

чается в закруглениях пути защемление колес своими ребордами и рель-

сами, отчего получается шум и визг колес, а также быстрая сработка

реборд.

Если длина вагона настолько велика, что необходимо базу сделать

более допустимой для жесткой базы предела, то оси делалот так, что они

имеют возможность передвигаться и повертываться относительно кузова,

т.-е. выходить из положения перпендикулярного к продольной оси вагона

Такие оси в закруглениях устанавливаются под влиянием реборд банда-

жей, а также по другим причинам по направлению более близкому к ра-

диусу закругления и называются свободно устанавливающимися осями.

С постройкой вагонов на тележках представляется возможным делать

значительно большие базы вагонов. В настоящее время пассажирские

вагоны редко строятся с жесткими осями.

Отношение тары к полезной нагрузке вагона. Три постройке товар-

ных вагонов для перевозки грузов приходится всецело считаться с тем,

чтобы вес самого вагона, т.-е. тара был как можно меньше по отноше-

нию к перевозимому грузу,т.-е. к полезной нагрузке. Подъемная сила

{полезная нагрузка) в товарных загонах 20—25 лет тому назад обыкновен-

HO не превышала почти на всех европейских дорогах 5 тонн на 1 ось:

однако, за последнее время для достижения наиболее выгодного отвоше-

ния тарывагона к нагрузке стали делать вагоны с нагрузкой до 7% тонн на

каждую ось, а в новых американских вагонах до 18 тонн и выше на ось.

Нлатформы русских жел. дорог под‘емной силы 32,7 тонны, имеют отноше-

ние тары вагона к пслезной нагрузке 0,405, что приближается к соот-

ношениям, достигнутым в американских платформах.

Отияощение тары вагона к натрузке в разных типах товарных ваго-

нов, может быть охарактеризовано следующими цифрами:

русский крытый товарный вагон не тормозной... . . . 0,44

» » » » тормозной.... ... . 0,5

» железный угольный полувагон тормозной.. . . 0,5

американск. крытый товарн. вагон 50 тонн тормозной. . . 0,45

» железный угольный полувагон 50 тонн. . . . 0,38

При постройке пассажирских вагонов пред’является требование

главным образом в отношении спокойствия хода, а потому отношение веса

вагона к перевозимой нагрузке не может играть такой роли, как у товар-
ных вагонов.

Принцип обмена вагонов. На первых железных дорогах Россий

ло 1869 года работа товарных вагонов заключалась в перевозке

трузов в пределах лишь дороги - собственницы, т.-е. своей дороги
к которой они были приписаны. Если груз следовал на другую дорогу,

то в конечном пункте груз из вагона выгружался, владелец груза

перевозил его на ‘`лошадях на станцию той дороги, по которой ему
нужно было следовать далее, там снова погружал его в вагон дру-

гой дороти, по которой он и следовал до конечного пункта. Таким образом,
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лгри передаче груза через несколько дорог приходилось его также пере-

тружать из вагона в вагон. Вполне естественно, что при каждой ‘перевозке

затрачивалось время и рабочая сила, происходила порча груза и даже

‘частичная потеря его. В 1869 году в гор. Козлове впервые было достигнуто

<отлашение о бесцерегрузочном следовании ватонов по некоторым желез-

ным дорогам. Однако, общее сотлашение между всеми русскими желез-

ными дорогами было достигнуто в 1838 году; по этому соглашению грузы

могли беспрепятственно передвигаться в товарных вагонах без перегрузки

по всем железным дорогам, какой бы дороге эти вагоны не принадлежали,
однако, на некоторых известных условиях, выработанных этим общим

<отлашением. Перевозка местного или внутреннего сообщения называется
перевозкой. между двумя пунктами одной и той же дороги.

Перевозка в товарных вагонах между пунктами различных железных

„дорог, с переходом их через внешний узел, называется перевозкой в прямом
«сообщении.

Внешним узлом называется станция, где пересекается линия раз-

личных железных дорог, а внутренним—станция пересечения линий одной
И той же дороги.

Правила перехода вагонов с одной дороги на другую (из общего согла-
‘шения) таковы:

1) вагоны могут быть передаваемы с одной дороги на другую:

а) в обмен, 6) на срочный возврат без обмена и в) в обмен на срочный воз-
‘врат.

Нервый пункт (в обмен) применяется к обыкновенным товарным

вагонам нормальной подъемной силы, не имеющим каких-либо специальных

приспособлений. Второй пункт применяется к специальным вагонам,

‘цистернам, ледникам. Третий пункт применяется к специальным вагонам

для перевозки живности, скота и т. п. типа какой-либо дороги. Вагоны

специальные, которые передаются на условиях. срочного возврата, невы-

‘тодны с хозяйственной стороны, потому что в обратном направлении в боль-

шинетве случаев они возвращаются в порожнем состоянии, так как трудно
‘найти груз в обратном направлении. При передаче вагонов, кроме обыкно

зенных грузовых документов (накладная, дорожная ведомость, вагонный

‹лист), должна быть составлена техническая передаточная ведомость по

‚форме № 1 общего соглашения. На каждом вагоне существуют следующие

‘знаки и надлиси: номер вагона, фирма дороги (название дороги), величина

‘подъемной силывагона, знак усиленной стяжки автоматического тормоза.

При смене колесных скатов или при обточке и ремонте их всегда должна,

проверяться тара вагона, и если она будет разниться от написанной на

вагоне более, чем на 490 xz, TO 06 этом извещается дорота-собственница,.

Товарные вагоны должны быть осматриваемы дорогами-собетвенницами,
через каждые три года. Кроме трехгодичного осмотра вагонов дорогами-

‹обственницами, производится периодическая ревизия букс через каждые

полтора года. Дорота, пользующаяся вагоном, делает ему ремонт и испра

являет все повреждения, какие окажутся; однако, починка—возобновление

вагонов, если будет доказано, что вагон пришел в неисправное состояние по
2*
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ветхости частей, производитсяза счет дороги-собственницы;в таких случаях.

составляется технический акт. При передаче вагонов с одной дороги на дру-
гую по общему соглашению встречается три рода недостатков вагонов ($ 83) =

1) недостатки, при которых вагон не может следовать далее,груз пере--

гружается и вагон исправляется; 2) недостатки, при которых вагон еле-

довать без производства необходимого ремонта не может, но вагон не-

бракуется, а исправляется за счет дороги сдающей, и 3) недостатки, при:

которых вагон может следовать без исправления, но с приплатой в пользу“

принимающей дороги.

ОСНОВНЫЕ ЧАСТИ ВАГОНА.

В каждомвагоне, для каковой бы цели он не предназначалея—товар--

ном, пассажирском или специального назначения,—всегда можно разли-

чать две основных его части: нижний постав, или раму вагона, с ходовыми:

частями и верхнюю часть вагона, или кузов. Ходовыми частями вагона.

называются оси, колеса и буксы с подшипниками.
Вагонные оси. Для сохранения правильного и безопасного движения

поездов одним из главнейших условий является прочность вагонных осей..

Осидолжныбыть изготовленыиз стали по всей массе однородной, без вред-

ных для их службы недостатков в материале, при чем они должны быть.

прокованы или прессованы. Оси после изготовления их должны быть надле—

жащим образом ограждены от быстрого и неравномерного охлаждения-

Вообще принимаются только такие осевые болванки, на которых возможнс--

выточить ось по чертежу в чистом виде, без черновин на местах обработки...

Оси ислытываются и принимаются согласно правил технических условий.

HEIIC.

Материал оси. Оси вагонных полускатов изготовляются преиму-
щественно из бессемеровской или мартеновской стали. Самая лучшая для:

осей тительная сталь, но употребляется она очень редко вследствие своей:

дороговизны.

Изготовление оси. Изготовление оси заключается в следующих опе-
рациях: 1) изготовление стальной болванки, 2) проковка ее под паровым:

молотом сперва в весьмигранное, 3) потом—в круглое сечение, 4) обточка.

оси. Вальцовка осей допускается только для выглаживания откованных:

осей. Материал для осей употребляется без недостатков, так как малей-

шая трещина грозит опасностью для движения поездов. Для определения

трещины на шейке оси обыкновенно поверхность ее чистят до металличе--

©кого блеска, и при ударе по головке трещина рельефно выделяется в виде-

черной линии. Кроме этого, для определения трещины очень часто про--

изводят нагревание и быстрое охлаждение оси. Изготовленные, но необто-

ченные оси имеютпо своей длине запас до 10 миллиметрови в средней части ‚

не подлежащей обработке, до-+2 и минус 1 миллиметр против заданных

размеров. Те части, кои подлежат обточке, имеют запас в диаметре до»

5 миллиметров. Процесс обточки ‘оси производится следующим образом:
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устанавливают болванку на специальном станке и производят обрезку

торцов. Сначала обрезают один торец оси, проверяя шаблоном, прикла-

дывая шаблон внутренней стороной своего выступа а (черт.3).

Носле этого обтачивают друтсй торец оси, проверяя тем же шаблоном

так, чтобы обточен-

ный торец оси был за-` (185 __ 764

юдлицо с концом ЕО

знаблона. Далее, на | +--Е- $
-том же станке с по- Черт, 3. Черт. 4.

‘мощью двух дополни-

‘тельных бабок, про-

изводится сверловка Г —J
дыр © торца; края Черт.5.

центров рассверлива-

ют на конус. Затем происходит сначала грубая обточка шеек осис допус-
жами до 2 миллиметров по шаблону (черт.4).
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Черт.6.

После этого выясняют уже точное положение начала шеек оси,

рименяя шаблон (черт. 5), как показано на черт.6.

Затем производят точную обточку шеек осипошаблону(черт.7).
Для

<пределе-.

ния диа- -4 : о |.- =”

‘метра шей-

‘ки употре- Черт.7.

бляют шаблон в виде
. =

-скобы, как показано на ---й-+ CK)
J
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  черт. 8. Для обточки

торцов шеек оси приме- Черт. 9. b

няют шаблон, показан-

ный на черт.9. 18,2 =
Шейки осей шлифуются. Черт. 8.
Размеры осей. Размеры оси зависят всецело от под‘емной силы

‘вагона. Из наблюдения ‘над осями оказывается, что наиболее слабым, а

‘потому и опасным местом оси бывает место у ступицы, а по сему п

размер оси в данном месте должен быть самый большой. Нормальная

ось товарного вагона имеет размер у ступицы 135 миллиметров и диаметр”

шейки в обработанном виде 100 миллиметров, как показано на черт.10.

Вагонная ось имеет две шейки а и а, на которые передается герти-

жальная нагрузка от веса кузова и груза вагона.
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По концам каждой шейки имеется буртик в. Этот буртик удерживает”

подшипник от слезания с шейки.

Примыкающие к шейкам оси утолщенные части называются подсту--

пичными частями; на них насаживаются колесные центрыв холодном состоя--

нии с помощью особых гидравлических прессов, о которых речь будет ниже.
Усиленная ось вагона имеет размер у ступицы 145 миллиметров

и диаметр шейки 105 миллиметров. Длина шейки оси обыкновенно бывает

от 1,75 до 2 раз больше диаметра, шейки. На черт. 11 показана ось усилен-

пого типа.-

Диаметр оси в средней части бывает очень часто меньше, чем диаметр»

ее у ступицы, а иногда приблизительно такой же. Для насадки колес на.

оси, часть оси в ступице никогда не бывает-конической, а всегда пилиндри--

orn а--= ыхС -ы
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Черт. 10 и 11.

ческою. На черт. 12 показана нормальная ось пассажирского вагона руб—

ских железных дорог. Существенное отличие паровозного полуската от

вагонного, кроме основных размеров, заключается в том, что у паровозного.
полуската шейки располагаются внутри оси между колесами, в то время’

как у вагонного шейки находятся за колесами, как показано на черт.13.

Расстояние между серединами шеек оси для всех вагонных осей рус-.
ской колеи должно быть постоянным и равно 2114 миллиметрам. Ширина.

русской колеи 1524 миллиметра. Наименьшие допускаемые размеры шеек

оси для различных вагонов помещены во второй части сего издания—
«Ремонт вагонов». Надежные расчеты оси до сих пор остаются еще невоз-.

можными, вследствие невозможности учесть все силы, действующие на.

ось во время ее движения.

Работа осей. Усилия, которые испытывает вагонная ось, бывают:
1) Вертикальные—передающие вес самого вагона и груза его непосред-.

ственно на шейки осей. Усилие это может быть неравномерным, велед-

ствие неправильного распределения нагрузки в вагоне, неправильной

балансировки рессор, неправильности пути, а также и на стыках рельсов.

от ударов во время прохождения вагона. 2) Боковые усилия развиваются

в вагоне при проходе его по закруглениями на стрелках. Эти усилия пере-

даются на гребень бандажей и колес. 3) Усилия, которые скручиваютось,

появляются при проходе по закруглениям, а также при неравномерном

торможении, когда одно колесо нажимается колодкою больше, чем другое-



Bee эти усилия дают излишнюю нагрузку для оси н уменьшают ее проч-

ность, а потому при эксплоатации и ремонте вагона, а также при постройке

вновь, надо их учитывать и доводить до минимума.

КОЛЕСА.

Типыколес. На русских железных дорогах применяются колеса, е от.
дольными бандажами и без бандажей, в которых центр и бандаж соста-
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Черт. 13.

вляют одно целое. По способу изготовления колеса разделяются: на ко-

ванные под паровыми молотами, литые—чугунные, с закаленным ободом,

и стальные. Колеса бывают со спицами и без спип—дисковые.

Вагонное колесо состоит из колесного центра и бандажа. Колесным

центром называется часть ступицы, обода и заполнения между ними, кото-

рое бывает, как сказано, либо спицевое, либо сплошное дисковое. Два

колеса, насаженные на ось, называются колесной парой, или полускатом.

Изготовление колес. Изготовление спицевых колес производится двумя
способами: сваркой под паровыми молотами и сваркой под сильными гидра-
влическими прессами. Изготовление кованных колес со спицами "при ло-

мощи сварки под паровыми молотами в настоящее время производится

очень редко, так как изготовленные таким образом колеса не всегда, выдер-

живали испытания.

Причиной этого является самый процесс сварки под паровыммолотом,

ибо после каждого удара молотом темлература металла понижается,
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и в конце процесса проковка идет уже при сильно остывшем металле.

Наиболее распространенные вагонные колеса на русских железных до-

poTax,— это железные звездчатые колеса с железной ступицей. Спицы

таких колес изготовляют из полосового железа 25 х 80, оттягивая

его до 19 миллиметров и выгибая в треугольные секторы, которые приго-

няются один к другому, скрепляются и свариваются. На черт. 14 показано

соединение согнутых спиц при сварке их в штампе. Сваривание углов около

обода делают при помощи вставки клиньев. Цлину ступицы выгодно значи-

тельно увеличивать, доводя ее до 203 миллиметров. Для получения более

длинной ступицы с обеих сторон накладывают железные кольца, которые

также провариваются совместно с остальными частями. Самой ступице

придают снаружи форму коническую, давая этим возможность более по-

 

Черт. 14. Черт. 15.

стененного перехода наиболее напряженно сжатых частиц осей в ступице

к менее напряженным. Этим самым уменьшается напряжение частиц у более

опасного сечения, а именно: у внутреннего края ступицы. На черт. 15

показано колесо звездчатого типа.

Литые колеса. В литых колесах из чугуна (с закаленным ободом)

ступица, обод, спицыи бандаж составляют одно целое, Колесные центрыы—

стальные, бывают также литые спицовые и дисковые катанные. Чугунные

литые дисковые колеса употребляются нод товарными ватонами. Примеры

таких колее из твердого чугуна показаны на черт.16.

Такие колеса с закаленной поверхностью катания при получении

проката не поддаются обточке и заменяются другими. Чтобы сделать их

более прочными, колеса отливают с {особыми ребрами, как показано на

черт. 16. Стальные колеса, прокатанные без отдельных бандажей, более

равномерного строения и более прочны. На черт. 17 показано такое сталь-

ное колесо. `

Как материал употребляется наиболее вязкая и плотная сталь. Ди-

сковые стальные колеса, когда ‘получают износ 10бода, можно обточить,

надеть на них бандаж и снова пустить в обращение. УКелезные колеса

встречаются также со спицами п без спиц — дисковые. Дисковые железные



вальцованные колеса изготовляются следующим образом: сперва отливают
з форме болванку из литого железа, представленную на черт. 18.

 

Черт.17.
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Черт. 16. Черт. 18.

Такую болванку под паровым ‘молотом проковывалот в нагретом

состояний и пробивают в ней отверстия. После этого ее снова нагревают

 

   

   
 

    

   

п придают ей окончательную

форму колеса, прокатывая в

особых вальцах как показано

на черт. 19.

Черт. 19. Деревянные вагонные

колеса Манзеля. В Англии, a

такжеи, частично, в России в свое время были распространены дисковые

колеса Манзеля, с деревянным диском, состоящим из 16 секторов тикового

дерева, тщательно высушенных и вдавленных между бандажом и ступи-

цею. На черт. 20 показано устройство такого колеса.
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Преимущество таких колес было в том, что они легки по весу, спо-

койны на ходу, упруги. Ослабления бандажей у них были редкими слу-

чаями. Однако они имели и существенный недостаток: вследствие усушки
дерева, скрепляющие болты очень часто ослабевали и требовали внима-

 

Черт. 20.

тельного ухода и своевременного подкрепления. В настоящее время колеса
Манзеляочень редко применяются.

 
Черт. 21.

Нолеса Гриффина... В СССР за последнее время распространенылитые
чугунные колеса с закаленным ободом (без бандажей) Гриффина. На черт.

21 показано такое колесо;

Имеющиеся в нем отверстия (в 50 миллиметров) остаются после литья

и необходимыдля вытаскивания формовочного песка между двумя дисками.
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BAH AA HM MU.

Материал бандажей. Бандажи делаются из стали, бессемеровской

или мартеновской. Тигильная сталь лучше, но употребляется редко,

вследствие ее дороговизны. Состав стали бывает весьма различен, иногда.

с добавлением хрома и никкеля.
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Черт.22.

Изготовление бандажей. Бандажи изготовляются цельными, 063

сварки. Изготовленная болванка выковывается в круглую шайбу(пластину),
которая от выдавливания получает форму несваренного кольца. Кольцо

это расширяется на наковальне давлением и прокатывается в приспосо-

бленных специальных вальцах. На черт. 22 показан прокатный бандаж-

ный стан © тремя вальцами. Из этих трех вальцов т—внутренний, m—

наружный и 5—нажимной, который обжимает бандаж в направлении его

оси, Б-- направляющие ролики. После вальцовки бандажу придают точно.

круглую форму на центрирующем прессе гидравлическим давлением.

. Формы бандажей. Поверхность катания бандажей бывает коническою ,

а для предупреждения схода колес с рельсов делают на бандажах, сих вну-
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тренней стороны (между рельсами), особый выступающий гребень или

реборду.
Коническую поверхность бандажа делают для обеспечения правиль-

ного движения вагона как в прямых, так и в кривых пути. Для прямых

коничность бандажей требуется по следующим причинам: для уменьшения

‹опротивления движения по прямой пути между гребнем бандажа и голов“

кой рельса оставляют зазор. Устройство одного только зазора было бы

недостаточно, если бы одновременно с этим не принять мер для центри-

Тованил движения ската, так как иначе он по выходе из кривых пути оста-

вался бы и на прямом пути всегда прижатым гребнем то к одной, то к дру-

той стороне колеи. При таком движении получилось бы как лишнее сопро-

тивление движению, так и нежелательный износ реборд бандазжей и рельсов.

ля предупреждения этого и делалот поверхность'катаний бандажей кони-
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Черт. 23. Черт. 24. Черт. 25

ческой. При этом малейшзе отклонение средней плоскости полуската от

OCH пути, вызывает качение по кругам разного диаметра, почему

<средина полуската, будет описывать пологую ‘кривую линию(см. черт. 93).

Как только при этом движении полускат перейдет среднее положение, он

начинает описывать такую же пологую линию в обратном направлении

и т. д. до тех пор, пока пе установится движение в среднем положении.

На кривых же движение происходит также по кругам разного диа-

метра, чем обеспечивается возможность прохождения наружной и вну-

тренней колеи разных по величине.
Коничность бандажей делают различной с двумл или одним конусом.

При обточке с одним конусом далот обыкновенно уклон !/»,. На черт. 29

показано два конуса и Чьи То . Устройство второй коничности имеет то

преимущество, что при прокате бандажей они могут дольше слуть.жи

Однако, большого практического значения вторая коничность бандажей

пе имеет, но сильно затрудняет обточку, а посему очень часто можно встре-

тить бандажи с одним конусом в 1/».

Размеры банлажей. Размеры новых бандажей имеют следующие

величины: толщина бандажа, по кругу ‘катания 75 мм, высота гребня 23 мм,

толщина гребня (реборды) 33 мм на расстоянии 18 мм от конца гребня,

ширина бандажа 130 мм. Наименьшие допускаемые размеры помещены

во второй части курса—«Ремонт вагонов».



 

   
    

   

   
   

 
Укрепление бандажей на

колесах. Насадка бандажей

на колеса производится раз-

личными способами в горячем

состоянии; при остывании

бандаж сокращается и силь-

но прижимается к ободу. В

прежнее время бандажи на

колесах удерживали ‘при по-

мощи болтов, при чем болты

эти были сквозные, как пока-

зано на черт. 24 и 35.

Подобные укрепления

имели в виду удержать бан-
даж на месте в то время,

когда он лоннет, так как слу-

чаи разлетания бандажей со-

провождались очень часто

серьезными последствиями.

Однако, в практике большого

значения такое укрепление не

имело, и в настоящее время

не употребляется совсем,

вследствие того, что бандаж,
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ослабляясь сквозными отверстиями, с одной стороны имел местные вы-

боины около этих заклепок и болтов. При такой работе бандаж скоро

‘изнашивалея и требовал замены. Встречающееся в настоящее время бол-

товое скрепление показано на черт. 26, 27 и 38.

В этих скреплениях болты делаются не сквозные, при чем в первых

двух случаях (черт. 26 и 27) болты имеют сквозную нарезку и екрепляют

000д колеса с ‘бандажом. В третьем случае (черт. 28) болты устроены для

задержки бандажа на ободе в случае его схода во время ослабления.
Практика показала, что и такие ‘устройства не заслуживают должного

знимания, так как при лопании бандажа болты эти срезаются и бандаж

сходит с колеса. Наиболее усовершенствованный способ укрепления бан-
дажей на колесах — это так называемый русско-германский, при чем иногда,

встречается и способ Манзеля. На черт. 29 показано укрепление бандажа

ло германскому способу.

Этот способ укрепления состоит в том, что у бандажа с наружной

стороны делается заточка высотою примерно 9 миллиметров,а с внутренней

стороны ‘бандажа устраивается утлубление по всей окружности. В это

углубление после насадки бандажа на обод колеса вставляется рифленое

железное кольцо, назначение которого — не давать возможности схода

бандажа в наружную сторону, заточка же удерживает бандаж от схода,

во внутреннюю сторону. Укрепление этим способом оказалось наиболее

надежным и дешевле всех других, и потому оно и значительно рас-

иространено.

Другой способ Манзеля (черт. 30) также представляет довольно проч-

ное укрепление бандажа на ободе колеса, но он несколько дороже герман-

<кого, как по первоначальному оборудованию, так и по ремонтуего во время

работы.

Одним из преимуществ его считали Удобную разборку бандажа,
а именно: после расклепки скрепляющих накладные кольца заклепок можно

легко снять эти кольца, а затем и сам бандаж. Сло-
| собы накладки бандажей на колеса, а также и пе-
р? ретяжка их об‘яснены во второй части куреа—«Ре-
) MOHT вагонов».

WAAR Расстояние между внутренними гранями двухyy у } I

И, a

С __
G; между контррельсами на мостах, крестовинах и

ZB проч.
Чер 30. Колесные пары для товарных вагонов со спи-

цовымиколесами и укреплением бандажа по спо-
собу Манзеля с четырьмя кольцами весят 1,1 тонны. Этот вес распределяется

бандажей, насаженныхна ось, на русских железных

. дорогах при колее в1 524 миллиметров бывает рав-

так: ось весит около 210 кг, оба центра весят 310 кг, 2`бандажа 485 "кг и 4

хольца около 55 кг.
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ным 1 440 миллиметрам. Это расстояние между ши-

нами бандажей играет большую роль [при проходе
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ГИ ДРАВЛИЧЕСНИЙ ПРЕСС.

Для насадки колес на оси употребляют гидравлический пресс, и на-

<адку производят в холодном состоянии, при чем днаметр отверстия сту-

пицы делают меньше

диаметра подступич-
ной части на 0,3 —0,4

мм. Насадка вагон-

ных центров произво-

длится под давлением

50—80тонн при насад-

ке центровс надетым

бандажом и 40—70

тонн при насадке цен-

-тров без бандажей.

Насадка тендерных н

паровозных центров

производится под да-

влением 85—120 тонн.

Величина давления

зависит от вышеска-

занной разности диа-

метров и строго об-

‘условливается техни-

ческими правилами.

На черт. 31 показан

тидравлический пресс

для насадки вагон-

ныхи паровозныхпо-
лускатов. Устройство
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‚его заключается веле- т

дующем. Имеются две a §

чугунные большие В

бабки: А—_неподвиж - ;

наян В-—подвижная. 7 fe—
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Черт. 31.

При неподвижной бабке имеется плунжер С и насос, приводнмыйв действие

эт эксцентриков АХ", №. Движение последних происходит от энергии, переда-

заемой с трансмиссии при помощи приводного ремня Р на шкивы Е, из кото-

рых один рабочий, а другой холостой. Для отвода плунжера обратно после
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действияустроен груз М, который своимвесом при помощицепей возвращает
плунжер в первоначальное положенце. Пуск в ход производится при помощи.

ручки К. Для подвешивания колесной пары имеется блок /, с крюком, раз-

меры которого таковы, что он может обхватить ось. Действие прибора.

ATK, происходит, напр., при енн-

200 мании колеса с оси так: под-
ono вижную бабку В передвигают"

150 в правое по чертежу положе-

100 ние, при чем колесная пара.

50 подвешивается, как показа-

 

но на чертеже пунктиром.

При действии экецентриков

вода насосом перемещается по трубе а и давит на поршень, отчего плунжер»

начинает передвигаться в правую сторонуи вылигмаетось. ‘Tas определеним

Черт. 31-а.

  
   Черт.32.
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Черт. 34. * Черт. 35.

давления имеется манометр, но чтобы‘мастер при насадке не мог превысить
давления, устроен самопишущий прибор Р. Этот прибор во время ‘работы



oo | ~
вычерчивает диаграмму, показывающую в известном масштабе давление,

которое допускалось.

На черт. 31-а показана диаграмма, вычерченнаяэтим прибором.

БУНСЫ.

Назначение и типы букс. Вагонная букса представляет из себя чу-
тунную коробку и служит для передачи веса вагона на осевую шейку

через буксовый подшипник, являясь в то же время хранилищем смазки

для осевой шейки. По своей конструкции буксы бывают цельные и со-

ставные. В верхней части буксы устраивается помещение для подшии-

ника, а также во многих конструкциях букс и резервуар для смазки,

откуда при помощи фитиля смазка идет к подшипнику, а затем на шейку.

В нижней части буксы помещается промаеленная подбивка, из шерстяной

пряжииликонцов. ;

Устройство „ букс. Устройство разъемной буксы нормального тица

показано на черт.32, 33, 34 и 35. .

Для предотвращения проникновенияв буксу пескаи пылии вытекания

из букеы смазки, в задней части буксыустраивается круговой паз, в который

вставляется кольцо, обитое войлоком. В виду того, что войлок очень

часто истираетея и нарушается непроницаемость буксы, в некоторых

случаях ставят кольца \© кожаной прокладкой. ‘Последняя служит гораздо

    Д-— дорево
В— войлок 1

 

Uepr. 36. ‚ Черт. 37.

лучше, но по своей стоимости дороже. \На черт. 36 показано деревянное

кольцо с кожаной набивкой. На черт. 37 показано кольцо с войлочной

прокладкой.

Иногда буксовые кольца, состоят из двух отдельных частей, помещен-

ных в общем железном хомуте с пружиною таким образом, что но мере

изнашивания кольца обе половинки его сближаются, достигая этим самым

всегда плотного соприкосновения между кольцом и осевой шейкой. На

черт. 38 и 39 показано устройство разъемной вагонной буксы нормального

тила, при чем обе части соединяются помощью хомута, который имеет

вращение на чугунных цапфах, и нажимным болтом.

Вагонное дело. 3
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На черт. 40 и 41 представлена разъемная букеа. в которой верхние

и нижние части буке скрепляются двумя болтами, вращающимися на шар-

нирах. Преимущество этой буксыто, что она удобна: для осмотра шейки

и подбивки. Из чертежа видно, что гнездо подшипника и сам подшипник

имеют сферические поверхности; таким устройством достигается более

равномерное распределение по шейке оси давления, передаваемого на буксу

от рессоры. Недостатком таких букс является то, чаджля того, чтобы вынуть

подшипник приходится высоко поднимать буксу, в виду сферической сильно

выпуклой поверхности.

В практикё встречаются буквы, приспособленные для смазки шеек

осей снизу. Начерт. 42 представлена такая букса. Вместо резервуара для

 

 

 

смазки в верхней чаети устроено отверстие примерно 20 мм, через которое

смазка проливаетея непосредственно в нижнюю часть на подбивку. Недо-

статки разъемных букс побудили к устройству цельных букс. К, числу недо-

статков разъемных букс необходимо отнести и их малую прочность, неплот-

ность швов и ненадежность соединения верхней и нижней частей. На черт.

43 и 44 показана цельная неразъемная букса, употребляемая на, осях под

пассажирскими вагонами.
В верхнейчасти буксы помещается подшипники резервуар для смазки.

Передняя крышка прикрепляется к буксе при помощи болтаи крестовины в.

Крестовинасвободно проходит внутрь буксы, захватывая своим нижним
кольцом за выступы в буксе. Снаружи болт закрепляется гайкой а и закли-

нивается чекой. Для ослабления разбега в подшипнике — к болту со сто-

роны гайки в буксе устраивается бронзовый надставок с. Чтобы иметь воз-

можность вынуть подшипник, а также задержать его от продольного пере-

мещения, устраивается планка д. Эта планка во время вынимания подшип-

ника имеет возможность приподниматься. Кольцо с толстой кожаной про

кладкой из листового железа прикрепляется к буксе при помощи шпилек.
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Конетрукция буксы играет большую роль в отношении исправности службы

зсевых шеек и их подшипников. Буксовые подшипники товарных вагонов

<хбеспечиваются смазкой главным образом через поедбивку, но сама подбивка
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He может обеспечить надлежащую смазку,

так как употребляемый подбивочный мате-
риал, вследствие недостаточной его 'упру-

гости, не дает полного соприкосновения

подбивки"с псверхностью шейки и зача-

стую сбивается в одно место. Между тем
подшипники и ограниченные размерышеек
требуют обильной и постоянной смазки, .
"оэтому.для предотвращения нагревания ТИ ETD

осввых шеек при тренин о подшипник — Черт. 42.
OYKCH должны быть. сконструированы
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Черт. 43. Черт. 24.

‘так, чтобы смазка BCC время производилась непрерывно и авто-

матически. На черт. 45 показана самосмазывающаяся букса Шот-Четена.

При испытанни ес на русских железных дорогах в довоенное время и во

время империалистической войны букса дала хорошие результаты, и в на

‘стоящее время на некоторых железных дорогах получила распространение
3*
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Смазка наливается в нижнюю часть буксы М и во время вращения шейки

Н захватывается частью 4, привернутой к шейке на болтах Б, и подается

к подшилнику. На черт. 46 представлена букса, употребляемая на 14-мет-

ровых пригородных вагонах для свободно устанавливающихся осей.

Из черт. 46 видно, что над подшипником в букее помещаетея железный

вкладыш. Материалом для этих букс служат сталь и чугун. Букеовая

крышка устроена на них железная штампованная.

Пазы букс. Одним из условий спокойного хода вагонов является

устранение ударон, передаваемых буксой непосредственно на кузов, по-

мимо рессор. Вертикальное движение букс. направляется осевыми лапами;
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Черт. 45.

при трехосных вагонах, если зазоры между буксами и лапами слишком милы.

даже при’внолне правильной сборке, всегда может иметь место постоянное

нажатие и ударыбукс об осевые лапы. Особенное значение эти зазоры (пазы

букс) имеют при движении вагона по кривым. Когда вагон двигается по

кривой, то средина его оси при движении описываьт линию, не совнадаю-

щую с осью пути. Эта линия, описываемая серединою 9си, во время дви-

жения вагона представляет из себя весьма, пологую волнообразную кривую.

Происходит это оттого, что колеза катятся по кривым по кругам разных

диаметров, как было объяснено ранее.

Колесо, прикасающееся к наружному рельсу, катится по кругу биль-

шего диаметра, и вся ось получает некоторый сдвиг в сторону наружного.

рельса. При движении по прямой середина вагонной оси также не пере-

мещается по прямой линип, совпадающейс осью пути, так как катание колес
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пе совершается по равнымкругам, и очень часто колесо, катясь по кругу

большего‘ диаметра, забегает вперед, при чем ось вагона получает некоторый

наклон по отношениюк оси пути, набегая на рельс другим колесом, которое

катилось по кругу меньшего'диаметра. Как только гребень этого последнего

колеса начнет прижиматься к рельсу, катание его переходит постепенно

на круги большего диаметраиотставшее колесо начинает опережать другое

колесо, опережавшее его ранее. То, что происходило в первом случае
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пропеходит. и теперь, но лишь

в другую сторону. Таким. об-

разом во времядвижения ва-

тона каждая из шеек то от-

стает, то опережает середину

оси. Из всего сказанного сле-
дует, что зазоры междубукса-

ми и лапами не должны быть

малы. ибо в противном слу-
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О g о ’ чае ось не будет в состоянии

4 совершать указанных выше

4 колебаний, и каждая из букс

Черт. 46. будет прижиматься к осевой

лапе, то с одной, то е друтой

стороны, вызывая этим самым удары, передаваемые непосредственно

кузову. Попытки увеличить ‘зазоры между буксами и лапами оказа-

лись очень удачными, и в настоящее время на многих вагонах за-

зоры эти делаются настолько большими, чтобы отклонение оси в самых

невыгодных случаях не давало бы возможности прикасаниябукс к лапам.

Величина необходимых зазоров находится всецело в зависимости от базы

вагона, т.-е. расстояния между крайними осями и радиуса закругления

пути. Наибольшие допускаемые зазоры делают при свободно устанавли-

вающихся осях. При жестких осях, как было уже сказано, зазоры делают

небольшими—в 1 мм, только лишь для обеспечения свободной вертикальной

игры кузова. Для свободно усанавливающихся осей зазоры устраивают в

продольном перемещении по 17 мм насторону, в поперечном до 12 мм

Ha сторону (всего до 24 мм). Устроенные зазоры в поперечном направле-

нии по 15 ммна сторону у 14-метровых пригородных вагонов оказались
PAE
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велики, и при испытании на Северных ж. д. с участием представителей
НКИС в декабре 1926 года обнаружено, что такие зазоры в попереч-

ном направлении вызывали боковую качку

вагона, а потому было принято установ-
кой наделок на буксовые лапы сократить

ноперечные зазоры до 5 мм на сторону (см.
черт. 47).

Назначение и размеры буксовыхлап. На

черт. 48 предетавлены осевые буксовые лапы.

Назначение буксовых лапдавать направле-

ние буксам при движении вагона, а также удержать оси с колесами в парал-
лельном между собою положении. Буксовые лапы помощью болтов 19 мм

толщиною прикрепляются к вагонной раме с таким расчетом, чтобы верти-
кальные оси противоположных лал находились в одной плоскости, перпенди-

кулярной к раме вагона, а расстояние между лапами с каждой стороны
было одинаковое. Буксовые лапы [делаются, главным образом, из по-

лосового железа толщиною в 19 мм и шириноюдо 75 мм. Укосины буксовых

лап делаются несколько меньше — до 68 мм. Отверстие для буксы делают

примерно 190 мм. В практике встречаются другие размеры, несколько
большие. В нижнейчасти лапа скрепляется распоркой из полосового железа

12 мм Х 37 мм, назначение которой—придать большую жесткость лапе:

Черт. 47.
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Черт. 48.

в продольном направлении, а также предохранить потерю нижней части

разьемных буке при обрыве болтов, скрепляющих верхние и нижние части:

буке.
На черт. 49 представлена буксовая лапа нормального товарного

вагона. Эта лапа снабжена с внуренней стороны угольником, прикреплен--

ным к ней. Размеры угольника 50 Хх 50 Х 7 мм. Во избежание потери

нижних распорок, таковые ставятся на заклепке и на болте. Для тележек

буксовые лапы делаются двойными с привернутыми стальными буксовыми

челюстями а, как показано на черт.50.

Изготовление буксовых лап. Изготовление буксовых лап производится

сваркой или из отдельных железных полос или же из цельных. По первому

CHOCOOY лапы изготовляются так: берут железную полосу 76 Хх 19 мм,

отрезанную по размеру в горячем состоянии, рассекают кузнечным зубилом
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гнезда, в которые вставляют оттянутые с конца полосы 63 19. После этого

нагревают место соприкосновения полос до сварочного жара и сваривают

их. Концы для укосин в (см. черт. 51) должныбыть косо подеажены и заде-

ланы в‘виде клина.
om
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Черт. 19.

 

 

 

Изготовленная такая деталь, как показано на этом чертеже, затибается

потом на плите при помощи рычага с катающимися роликами. На черт.

59 показано: 4-чугунная плита, Б—прокладка железная, С-стальной

катающийся съемный ролик и, наконец, Е—закладка в виде клина для

отгибания крыльев.
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Очень часто при сгибании лапы в местах С (см. черт. 53) получается

трапецевидное сечение с размерами, примерно показанными на черт. 54

и 55, в то время как должно быть прямоугольное сечение (см. черт. 56).



Для избежанияэтого во время изготовления тщательно проглаживают

на плите закругленную часть лапы, а также и в местесварки, чтобы иметь

возможность получить плоскою одну сторону лапы.

ВАГОННЫЕ ПОДШИПНИНИ.

Назначение и типы подшипников. Ватонный подшипник предета-

вллет из себя вкладыш, ветавляемый в верхнюю часть буксы. Вся тяжесть

вагона передается через рессоры и буксу подшипнику, а последний пере-

дает непосредственно осевой шейке. которая при соприкосновении

с подшипником во время хода вагона имеет вращение. На черт. 57 предета-

влен нормальный вагонный подшипник из бронзы.

В верхней части подшипник имеет боковые ребра а, верхние грани

которыхнаходятся в одной плоскости с верхней гранью самого подшипника.

Назначение этих ребер—дать возможность уширить площадь соприкоснове-

ния подшипника с букеою, во-вторых, предупредить выпадение подшипника

вниз под осевую шейку. Такие подшипники имеют возможность несколько

поворачиваться в своем месте веледствие сделанного углублениягнезда

В в верхней части бук-
OZ сы,в которое подшипник

входит своими гранями.
— $ $ Имея возможность вра-
 

 

  

 

Черт.53.
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щения, ось`подшипника
всегда совпадает с осью

шейки и перекос его.

имеет место очень редко.
Подшипники ‘делают из сплава меди. За последнее время на товарных
вагонах очень распространены чугунные подшипники из простогс или ков-
кого чугуна. Внутри такие подшипники заливаются баббитом. Каждый
подшипник должен иметь одинаковую плотность по всей массе, опреде-
ленную твердость и способность принимать, насколько возможно, глад-

Черт. 52.



кую поверхность, т.-е. проявлять наименьшее трение. В практике

имеется громадное количество рецептов по составлению бронзы, меди и

даббита. Хорошие результатыв смысле сопротивления износу подшипников

оказывает фосфористая бронза. На

многих железных дорогах как в глав-

ных мастерских. так и особенно на

участках. подшипники вагонные де-

лают из лома разных бронзовыхи мед-
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ных машинных частей, стружки. а

также п лома самих подшипничов.

_y Котому лому некоторые добавляют

олово, цинк и новую медь в пропор-

циях по своему усмотрению, а пото-
Черт. 51. Черт. 55. Черт. 56.

муи состав таких подшипников весьма,

исопределенный и качество их бывает очень часто весьма сомнительное.
Подшицник Из сплава меди представлен на. черт.58.

Распространенные за последнее время на товарных вагонах чутунные

подшипники с заливкой внутри баббитом в работе оказались удовлетвори-

тельнымн. Однако, существенным недостатком таких подшипников является
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Черт. 57.

то, что при расплавлении или отставании баббитовой заливки они работают

по поверхности шейки оси чугуном и при этом сильно повреждают осевые

шейки.
На черт. 59 показан подшипник для свободно устанавливающей

буксы пригородных вагонов,

Размеры подшипников. Ширина подшипника играет большую роль

в смысле его износа и горения. Давление. передаваемое па подшипник,
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распространяется на каждый см? его поверхности. При ипроизведен-

ных опытах оказалось, что подшипники шириною 25 мм постоянно

сильно грелись, а при большой скорости расплавлялись. Подшипники

в 50 мм: шириною, ходили продолжительное время, но требовали тща-

тельного ухода и постоянного.

Г добавления смазки во избежание

горения. Подшипники шириною-

в 75 мм в работе оказались удо-

влетворительными и при нор-

мальныхусловиях не давали никаких следов го-

-- рения. В практике установлено, что ширина под-

(о) шипника должна быть такой, чтобы подшипник

охватывал шейку оси на величину !/, окружности. .

ее. Увеличение против этой ширины подшипников

г также нежелательно, так как тогда,при малей-

Черт. 58. шем срабатывании, края подшипника соскабли-

вают смазку, получаемую шейксй оси со стороны

подбивки,а зачастую края эти отваливаются совсем. Наиболее распростра-

ненные вагонные подшипники—бронзовые и чугунные. Такие подшипники

имеют углубление, которое заполняют более мягким сплавом из легкоплав-

ких антифрикционных металлов. Некоторые дороги, во избежание
частого возобновления зали-

ваемых сплавов, применяют

твердые составы, более доро-

гие. Другие же дороги при-

меняют более дешевые мяг-

кие сплавы. Твердые баббито-

вые составы состоят из олова,

антимония (сурьмы) и меди, при чем олово

берется в большей пропорции. Более мягкие

составы из; свинца, сурьмы и олова, где

олово берется в небольшом количестве.

Заливка подшипников. При заливке
подшипников надо помнить, что вследствие

плохой заливки очень часто баббитне оди-

наково хорошо пристает по всей поверхности подшипника,а потому при рабо-

те подшипника даже в случае его незначительного нагревания часть баббито-

вой заливки отваливается и нагревание усиливается. Во избежание этого в

медных,а тем более чугунных подшилниках необходимо обращать особое вни-

мание на тщательную пролудуего перед заливкой, не допуская непролужен-

ных мест, а такженасверливают ряд отверстий на поверхности подшипника,

заливаемой баббитом. Самый баббит  расплавленныйвжидкое состояние перед

заливкой, необходимо перемешивать, так как наиболее тяжелые металлы,

входящиев его составную часть ‚ могут осесть на низ и изменить состав баббита,

Горение подшипников. Наиболее частые случаи горения вагонных

подшипников вызываются необеспеченностью трущихся поверхностей смаз-
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кою и от неудовлетворительного ухеда за, ходовыми частями. Смазка;вагон-

ных подшилников происходит в настоящее время минеральным маслом

(олеонафтом) в пассажирских вагонах, в товарных ‘же ватонах осевые

шейки смазываются нефтяными остатками или мазутом. Некоторые дороги

`и в пассажирских вагонах смазывают шейки нефтяными остатками.

Подбивка букс. Нодбивка букс в пассажирских вагонах делается из

шерсти или из концов, в товарных же вагонах подбивку делают иногда из

древесных(еловых) стружек, хорошо просушенных и .пропитанных маслом,
с обмоткою снаружи тонким слоем льна. В подбивку пассажирских вагонов

добавляют сала или искусстгенного масла — роталина.

==   
Черт. 59-а.

Устройство шариковых подшипников. В шариковых подшипниках
имеется возможность трение скольжения заменить трением качения. Пре-

имущество их заключается в том, что трение качения значительно меньше

трения при скольжении, а потому ход таких подшипников гораздо легче.

На черт. 59-а показано устройство шарнкового подшипника.

Шариковые подшинники почти не требуют смазки и не нагреваются.

В промышленностиони получили значительное распространениеи при-

меняются при установке трансмиссий, моторов, вентиляторов и проч.

В железнодорожном деле применение шариковых подшипников также

приносит значительную пользу. В свое время нами было указано, что эко-

номичность товарных вагонов достигается путем уменьшения тары вагона

в отношении полезной нагрузки. Однако, кроме этого, имеются и другие

пути к достижению экономичности вагонов, и одним из них, отвечающим

вполне этому требованию, является введение шариковых подшипников.

Цосле преодоления многих затруднений, наконец, представляется возмож-

ность найти подходящую форму таких подшипников и для железнодорож-

ныхвагонов. Те преимущества, которые могут дать шариковые подшипники.
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настолько разительны, что приходится на первое время предостеречь от

чрезмерного к ним пристрастия. Уменьшение трения у осевых шеек, дости-

гаемое шариковыми подшипниками, есть только одно из слагаемых сопро-

тивления вагона. Другое слагаемое зависит от сопротивления воздуха при

движении вагона. Это сопротивление воздуха увеличивается приблизительно

пропорционально квадрату скорости движения ‘Tak, что при большихско-

ростяхопо становится настолько большим,что значение уменьшения трения
в осевых шейках отходит на второй план и экономичность от этого умень-

шения трения мало заметна. Однако, достоинства шариковых подшипников

иев этом. Их преимущества,особенно ярко сказываются в момент троганил

© места-вагона. Уже давно было известно, что сопротивление, которое раз-

вивается в это короткое мгноРение, гораздо больше, нежели сопротивление

при медленном движении. Как только вагон останавливается, сопротивле-

ние постепенно возрастает. Чем дольше продолжалась остановка, тем боль-

шую надо приложить силу, чтобы сдвинуть его с места.И вот в этом случае

шариковые подшипники приносят большую пользу.

При испытании шариковых подшипников в 1915 году на шведских

государственных железных дорогах были обнаружены следующие преиму-

щества их перед обыкновенными

: подшипниками: 1) при простых

подшипниках, как было уже ска-

: зано, при трогании е места бывает

_: очень большое сопротивление. Ког-

: да вагон придет в движение, оно

4 ностепенно уменьшается и стано-

` 4 BHTCH нормальным только после

А того, как он пройдет около 15 км.

1 У шариковых же подшипников

' инертность падает сейчас же, как

он придет в движение; 2) среднее сопротивление

вагонов с шариковыми подшипниками при скоро-

сти от 0 до 40 км составляет около 70% сопро-

—— тивления, оказываемого обыкновенными подшип-

никами; 3) сопротивление, которое нужно было

преодолеть, чтобы привести вагон в движение, т.-е. сопротивление при

трогании ватона с места, для вагонов с обыкновенными подшипниками было:
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Для одного порожнего вагона в среднем 15 кг на ТОННУ

» » гружен. » >» * >» 019 >» »

Тоже с шариковыми подшипниками:

для одного порожнего вагона в среднем 4 кг на тонну.

> » гружен. » » » 1,3 > » »

Эти выводы ясно показывают преимущества шариковых подшипников.
Из этого будет видно, почему шариковые подшипники получили широкое

применение на городских железных дорогах. Здесь они особенно необхо-

димы, так как скорости не велики, и потому одна из главных слатающих
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сопротивления это трение в осевых шейках, а также и то обстоятельство.

что городским вагонам приходится часто останавливатьсяитрогатьсяс места.
Кроме этих преимуществ, шариковые подшипники обладают достоин-

ствами, которые на первый взгляд не так заметны: осевая шейка не разра-

батывается, между тем как у обыкновенных букс это приводит к замене

дорого стоящихосей. Поэтому диаметр осевой шейки можно делать меньшим.

Нагревание букс при шариковых подшипниках явление чрезвычайно ред-
кое. Уход за шариковыми подшипникамичрезвычайно простой. Они требуют

смазки только раз илидва в год, что достигается наполнением всей коробки
густым маслом. Это особенно важно в товарных поездах, где смазка, часто

находится в тяжелых условиях зимою под снегомп летом во время дождя.

к тому же за работой смазчиков трудно гуследить.
На черт. 60 показана букса с шариковыми подщинниками. Внешне

кольцо укрепляется в букее так, что оно поглощает все осевые силы. Вну-
треннее же кольцо, наоборот, имест игру в направлении оси.

На черт. 61 цноказан са-

моразгружающийсн вагон для

перевозки руды, оборудован-

ный буксами с шариковыми

подшипниками. Этот вагонпо-

строен на шведских государ-

ственных железных дорогах и

имеет тару11,5 тонн и вмести-

мость 35 тонн. Экономичность.

шариковых подшииников ека-

зывается и при маневровой

работе, однако, надо иметь

в виду, что незначительный

Черт. 61. толчок вызывает движение
: вагона. Вагоны не будут

стоять на легких уклонах. При обыкновенных подшипниках вагоны до-

нускают уклоныстанционных путей до 2,5% без опасения, что вагоны могут

двигаться сами. Для вагонов, оборудованных буксами с шариковыми под-

шипниками, это движение может произойти при уклоне 1,3%. В этих слу-

чаях DPHACTCA заторможивать вагоны теми или иными устройствами.

За последнее время стали распространяться роликовые подшицники.

тде шарики заменены цилиндрическими роликами. В СССР шариковые

и роликовые подшипники применяются на городских железных дорогах

в трамвайных вагонах, а также будут оборудованы железнодорожные

вагоны электрифицированных железных дорог. К постройке вагонов для
электрификации Северных железных дорог в настоящее время уже при-

ступлено на Мытищинеком вагоностроительном заводе,

Ревизия букс. Под ревизией букс разумеется осмотр ходовых частей

вагона, с опусканием букс. Во время ревизии букс подшипники осматри-

ваются, подбивка заменяется новой. О времени производства ревизии

букс на подвижном составе ставится трафаретная надпись.

 



— 46 —

ТЕЛЕЖЕЧНЫЕ ВАГОНЫ:.

Вагонные тележки устраиваются для евободного прохода по кривым

и обеспечивают в то же время более покойныйход вагона. Как уже своевре-

менно было сказано в главе «Размеры вагона», чем длиннее вагон и чем

больше расстояние между крайними его осями, тем спокойнееон на ходу.

Длина вагона всецело зависит от радиуса кривыхпути и при длинныхватонах

.(16 —20 м), во, избежание среза гребней, устраивают вагонные тележки.

Но числу осей тележки бываютдвухи трехосные. редко четырехоесныеи одно-

penn BOGS Hy
anneASIreemt
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Черт. 62.

ные группы. ee
1) Тележки с одиночною подвескою рессор. В этих тележках вес

кузова, ‘передается на оси тележки при помощи одной системы ‘рессор.

Черт. 63.
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2) Тележкис двойной подвескою рессор, т.-е. с двумя системами рессор.

3) Тележки с тройной подвеской — с тремя системами рессор.

Тележки с олиночной подвеской. Устройство тележки с одиночной
подвеской показано на черт.62. Здесь вес кузова’передается непосредственно

на верхнюю часть буксы через четыре долевые рессоры, расположенные над

буксами. Тележки, хотя и обладают простотой конструкции,но под пассажир-

ские вагоны не годятся вследствие своей жесткости и неспокойного хода,
как результат одиночного подвешивания. Такие тележки с успехом приме-

няются под багажными вагонами.

Тележки с дзойной подвеской. Сущность этого устройства заключается
в ТОМ, Что в таких тележках нагрузка от кузова передается не непоеред-
ственно на раму тележки, как в предыдущем типе, а через люльку. Устрой-

`<тво люльки состоит из двух брусов, соединенных между собою особыми
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элиштическими или спиральными реесорами, при

чем нижний брус подвешен на раме на особых

наклонных подвесках. Такое устройство имеет наз-

начение смягчать боковую качку вагона, ибо при

ней всякое поперечное передвижение тележки пере-

дается на шкворень ослабленным действием люльки.

Передача груза кузова через люльку является пер-

вой степенью рессорного подвешивания. Вторая

степень подвешивания далее достигается обычным

способом подвешивания рамы тележки на рессорах.

укрепленных непосредственно к буксам, или же

. через посредство ‘балансиров.

Приведем описание наиболее распространен-
ной тележки этой группы.

Тележка Пульмана. Устройство люльки впер-

вые применил Пульман.На черт. 63 показана схема,

устройства тележки Пульмана, а на черт. 64 конет-

руктивное ее

4. устройство. Ку-

arti зов вагона опи-
раетсячерез сту-

пенчатый шкво-

рень на люльку.

которая состоит

из верхнего над-

рессорного бру-

са А и нижнего

подрессорного
| бруса М. Верх-

Meee ний брус А опи-
№ рается своими

.-} < концами на эли-

=== 5. птические рес-
7 соры В, которые

Е поставлены на

у нижний брус М,
ЕНвовА-/--4-^ на верхнем бру-

LAL soxt се.4 имеетсяпят-
= ник М, обыкно-

| венно из литой
стали. Для 00-

лее устойчивого

i положения ку-

- зова вагона на

верхнем люлеч-

ном брусе уст-
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%

роены скользуны Ё,на которые опираются соответственно верхние скользуны

укрепленные на раме вагона. Вес кузова передается тележечной раме Н

через брус А, элиптические ревсбры В’: нижний люлечный брус М, подве-

ски Д и поперечные скрепления ЕЁ.

Вторая степень подвешивания в Пульмановских тележках осуще-

ствляется тем, что от рамы тележки Н нагрузка передается спиральными

рессорами к балансирам Р,а последние своими концами Г, передают нагрузку

на верхние части буке. На спокойствие хода играет роль независимость

движения кузова от малых колебаний тележки. Чтобы уменьшить колебание

люльки и для смягчения боковых ударов, вызываемых иногда неровностями

пути, ставят спиральные рессоры. Применяемые в Пульмановских тележках

спиральные рессоры состоят из 4-х винтов, вложенных один в другой.

Устройство таких спиральных рессор показано на черт. 65.

 

 
 

 

Черт. 65.

Не малое значение имеет способ постановки кузова на верхний надрес-
сорный брус. Вес кузова должен передаваться исключительно на пятник

и между скользунами люлечного бруса и вагонного шкворневого должен

быть зазор в 2 мм. Надо отметить, что измеренный и проверенный зазор

до опускания кузова ни в коем случае не будет соблюден при опущенном

кузове, так как верхний надрессорный юлечный брус обязательно дает

прогиб. От такого прогиба выверенный до опускания кузова зазор 2 м.м:

исчезает и скользуны начинают соприкасаться между собою, разгружая на-

грузку на пятник. Для предупреждения этого необходимо проверку зазора.

между скользунамипроизводить до опуска кузова тележки, при, чем величи-

ну зазора обязательно установить надо не менее 4—5 мм,ибо после прогиба

верхнего надрессорного бруса необходимый зазор в 2 мм будет обеспечен.

Тележки Пульмана очень распространены и, обладая спокойным и

мягким ходом, имеют, однако, следующие недостатки:

1) форма балансира РГ(черт. 64) не позволяет увеличить расстояние
между спиральными четырехрядными рессорами A, что необходимо для

большей устойчивости рамы и для устранения колебания тележечной рамы.

Рама будет тем устойчивее, чем больше расстояние между точками опорыК.
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2) Сами балансиры имеют большие раз-

меры и весят около 200 хг. Отковать балан-

сиры стакой формой довольно трудно ивооб-

ще устройство их обходится довольно дорого.

Тележка:Фетте. Устройство этой тележ-
ки показано на черт.66 (схема) и черт. 67

(конструктивное устройство). Как видно из

чертежа, у тележки Фетте вместо 2-х баланси-

ров имеются четыре балансира А (черт. 67)

над каждой буксой. По’обоим концам балан-

сиров ставятся спиральные двухкратные ци-

линдричеекие [рессоры В. Таким образом

тележечная рама по обоим концам каждой из

осевых шеек имеет опоры,а вего 8 опор, про-

тив 4-х у тележек Пульмана, следовательно,

она -устойчивее, чем у тележек Пульмана.
Размеры: балансиров и их вес значительно

уменьшены, изготовление их проще и дешевле.
Устройство гаек №
(черт. 67) дает воз-

можность произво-

дить подъем или опу-

скание люльки и ре-

гулирование высоты

буферов. Тележки об-

ладают спокойным и

мягким ходом.

Тележки с двой-

ной подвеской ‚с люль-

кой, но без баланси-
ров. 1) На Октябрь-

ской железной дороге

такие тележки имеют

железные клепанные

рамы, эллиптические

четырехрядные рессо-

ры  шестилистовые,

люлечное устройство

и подвесные рессоры
над каждой буксой

девятилистовые

с длинными подвеска-

ми, проходящими

сквозь особые кронш-

тейны, укрепленные

к нижним частям те-

лежечной рамы.

Ч
е
р
т
.

67
.

Че
рт

.
66
.
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2) На Московеко-Казанекой железной дороге тележки такого типа

имеют подвесные рессоры системыНольтейна.В место скользунов на верхнем

люлечном брусе и шкворневом брусе вагона устроены подушки ‘60 сталь-

ными шариками. Применение шариковой конструкции скользунов было

впервые на Московско-Казанской жел. дороте.

_ Тележки с тройной. подвеской. Устройство тележек с тройной подвес-

кой сильно осложняло конструкцию тележки и вначале вызывало массу

дегальных переделок. На черт. 68 показано устройтво одного из типов

тележки с тройным подвешиванием. Тележка имеет железную штампован-
ную раму, люлечное устройство и подвесные рессоры. Последние связаны

с рамою, как видно из чертежа, через спиральные рессоры, находящиеся
внизу подвесных. Сущность тройного подвешивания заключается в наличии

этих спиральныхрессор Ё.

 Г]
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Черт. 68.

_ Тележки обладают спокойным ходем и с усцехом применлются в 6ко-
рых и курьерских поездах.

ВАГОННЫЕ РЕССОРЫ.

Назначение рессор. Вагонные рессоры устраиваются для ослабления

ударов, появляющихся на неровностях пути. Эти удары вредно действуют

на устройство и скрепление кузова вагона и перевозимого в нем груза.

Кроме этого, удары сильно влияют на изнашиваемость ватонных колее,

а также самого пути и рельсов. Требования, которые должны быть предъя-

вленык рессорам, таковы: во-первых, рессоры должны быть прочны, чтобы

безопасно выдерживать вс1о передаваемую на них нагрузку, во-вторых,

должны быть достаточно упругими, чтобы лучше смягчить удары, что 0со-

бенно необходимо в пассажирских вагонах. Наравне с vototiumpocten.

вагонные рессоры должны обладать внутренним трением для поглощения

сил, вызывающих колебание и приводящих вагон вновь в спокойное состоя-

ипе. В виду этого спиральные и другие цельные рессоры, как неразви-

вающие внутреннего трения, устраиваются, на ряду © листовыми рессо-

рами, составные из многих частей, чтобы возможио уменьшить продольное

нолебалие.
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Устройство рессор. Вагонные подвесные рессоры состоят из отдель-

‚ных листов разной длины, которые обыкновенно изготовляются из плоской

рессорной стали. Форма рессорных листов представлена на черт. 69.

Сталь делается желобчатой для предупреждения сдвига, листов в гото-

вой рессоре. Толщина ресзорных листов бывает от 9 до 14 мм, ширина

их—от 75 до 87 мм. Наиболее распространенные, часто встречающиеся

рессорные листы бывают 12,5 Х 75 мм. Для равномерного распределения

напряжения от нагрузки рессорные листы по толщине и ширине должны

быть’строго одинаковы. Длина рессор товар-

ных вагонов н/т 1040 мм. Число листов

бывает 10, под тормозными товарными

вагонами 11 листов. Длина рессор пас- Черт. 69.

сажирских вагонов доходит до 2 м.

Изготовление рессор и их частей. Желобчатая рессорная сталь раз-

резается на куски сотласно данных по чертежу размеров.` Сначала изго-

товляютея с помощью особого прибора верхние коренные листы рессоры

с концевыми ушками. Устройство этого прибора показано на черт. 70.

| Прибор состоит из рамы, ручки с эксцентриком и стержня, около

‘которого обвертывается конец листа рессоры в нагретом состоянии. Во

время такого обвертывания образуется ушко листа, остальные листы обре-

зают по концам по трапеции. В средине листов просверливают отвер-

стие для заклепки, Заготовленные таким образом листы нагревают, заги-

бают их по дуге круга штампом или ручным способом по шаблону. При

заготовке между листами делается зазор, величина которого зависит от

качества стали и составляет, примерно, величину—для верхних листов

около 10 мм, постепенно уменьшаясь к самому короткому нижнему листу,

зазор у которого доходит до

< 1 мм. Закаливаются рессоры

Lp в воде температурой в 25° или в

2 масле. Температура’ нагрева

| листов во время закалки около

:800° С. Эта температура изменя-

ется в ту или другую сторону в

зависимости от качезтва стали.

После закалки рессорных листов

производят отпуск в ресеорной

печи. Темнература отпуска 300° С. Испытание рессоры пресссм при 10-ли-

стовой рессоре товарных вагонов ’производят давлением на 9 тонн. На

рессору надевают хомут в пнагретом состоянии. Рессорные хомуты изгото-

ВЛЯЮТСЯ ИЗ ПОлЛоСового железа 75х15 мм, при чем полоса разрезаестсл

в холодном состоянии на куски (см. черт. 71).

 

 

        
 

-
Черт. 70.

У этих концов под паровым молотом в нагретом состоянии заделы-

ваются ласки для сварки (см. черт. 79).

Затем эта заготовка сгибается прессом, свариваетея й оправляется

под молотом (см. черт. 73).
4
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Типы рессор и соединение рессор. Устройство рессоры товарногоTop-

мозного вагона н/т показано на черт. 75. Рессора состоит из 11 аистов,

стянутых одним хомутом, при чем верхний, наиболее длинный лист, имеет
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Черт. 73. Черт. 74.

два загнутых конца для рессорных валиков. Другиелисты постепенно-
уменьшаются по длине. Для скрепления рессорные листы просверлива-

ются и соединяются: в хомуте болтом.
Стрелой листовой рессоры называется расстояние от прямой ЛиНВИ,,

соединяющей центры ушков до верхнего края верхнего листа по середине.
рессоры.

Эта стрела называется фабричной стрелой, если рессора находитея

в совершенно свободном, |
ненагруженном состоя-

нии. На черт. 75 фаб-

ричная ’стрела прогиба

равна ‘111 мм.

Рессоры скрепля-

ются с рамой ватона wcno mncrop-taroonan-Fox127
через посредство ресеор- Seca

ных кронштейнов, серег TELA

Черт. 75.

    
 

 

 

    

 

и валиков.

Рессорные кронш-

тейны большей частью делаются железные кованные, но в некоторых\
случаях, при более сложных формах, кронштейны отливаются из стали.

На черт.76, 77, 78, 79 показано устройство рессорных железных крен-

штейнов, а на черт. 81 устройство подвесного кронштейна из литой

стали. Последние ставятся на 14-метровые ‘пригородные пассажирские:

вагоны.

Серьги и валик показаны на чертежах ‘82 (и [83.'При свободно yera-
навливающихся осях серьги должны быть значительно длиннее, чем;

у жестких осей, так как должны давать возможность для`осей необходимое:
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в кривых перемещение относительно рамы. В таких случаях рессоры бывают
связаны с буксами болтами и хомутами.

На черт. 80 показано соединение рессорных листов между собой

и с буксою в одно целое при помощи 4-х болтов.

Подвешивание Нольтейка. Подвешивание, сконструированное инж.
Нольтейном, показано на черт. 84. Особенность этого подвешивания заклю-

чается в том, что рессоры соседних осей в каждой группе сбалансированы

между собой, чем достигается более равномерное распределение нагрузки

по осям, однако, при болылих скоростях это подвешивание проигрывает
в сравнении с устройством тележек.

 

    

    
  

 

"Черт. 76 и 77. Черт. 78.

  

Черт.81. Черт. 82. — Черт. 83.
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Черт. 84.

Эллиптические рессоры. Рессора Брауна (черт. 85). Она состоит из

основных и наборных листов. Основные листы, имеющие по концам от-

верстия, соединены общей скобою А. Рессоры Брауна при увеличении

нагрузки уменьшают свою хорду вследствие сплющивания, а это способ-

CTRYe€T некоторому уменьшению гибкости.

Рессоры Брауна делаются как из желебчатой, так и из плоской стали.

Рессоры Клифа (черт. 86). Эти рессоры пятирядные. Каждый ряд
состоит из элиптического коренного цельного лиета и нескольких пабор-

ных наружных и внутренних. Последние наложены на коренной лист

в средней и угловой его частях. Так как средний лист рессоры Клифа цель-



ный, то, следовательно, одеть хомут на собранную рессору не предета-
дляется возможным,а потому их делают так, что после сборки листов заде-
лывают концы хомуталасточкиным хвостом (см. черт. 86).

Рессоры экипажные. Эти рессоры носят название еще шарнирных
рессор и показаны на черт. 87.

Экипажные рессоры бывают 4 и 5-рядные. Каждый ряд состоит

из двух обыкновенных подвесных ресеор, обращенных друг к другу вог-

нутыми сторонами и соединенных между собой шарнирами.
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Черт. 85. Черт. 88.

 

Экипажные рессоры изтотовляются
из желобчатой стали' и отличаются зна-

Черт. 86. чительной гибкостью.
Рессоры Галахова. Устройство (см.

на черт. 88) этих рессор состоит из основных и наборных листов. Ос-
новные_ листы притянуты болтами к планкам, при чем верхний имеет

тнездо, а нижний соответствующий зуб, идущие вдоль всех пяти рядов

рессоры. _
Рессоры Галахова из всех рассмотренных типов люлечных рессор

являютея лучшими.
Гибкость этих рессор 15 мм на одну топну нагрузки.
В отношении гибкоети с ними могут конкурировать только хорошие

шарнирные рессоры, однако. конструктивное устройство рессор Гала-

хова проще.
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‚ Для уетройетва в нижней части хомута' необходимото желобка вда-

вливается ‚особая ‘оправка (ем. черт. 74), которая и выдавливает Этот

желобок.

Двойные рессоры. С увеличением: полезной нагрузкив вагонах, стали
увеличивать в рессорах чиело лиетов, при чем реесоры по своим размерам

получили значительную толщину. Это повело к тому, что'развитие чрез-

мерного трения между листами рессор сделало рессоры менее упругими.

Особенно это етало сказыватьсл для товарных вагонов, когда им, при сра-

›1; тельно леркой таре, приходится возвращатьел зв порожнем состоянии.

 

 -
—
—

 

 

 

Черт. 89. Черт. 90.

Были случаи, наиболее частые при больших скоростях и илохом пути,

когда вагоны. следуя в порожнем состоянии, сходили с рельсов в виду

‘почти полной по временам разгрузки отдельных рессор. Для предупре-

ждения подобных случаев стали устраивать двойные рессоры. На черт. 89
показано устройство таких рессор.

Первая peccopa располагается над обыкновенною 10-листовою

и прикрепляется к шзеллеру средней чаетью, концами же упираетел на,

 

 

 

 

Черт. 91. Черт. 92. .

проушины нижней обыкновенной рессоры. Нижние. отверстия в сережках

делаются продолговатыми настолько, что болт рессорной подвески только
тогда начинает действовать, когда верхняя рессора, более слабая, получит

полную нагрузку. Во время хода вагона тяжесть- порожнего вагона, а

также нагруженного небольшим весом, не передается непосредственно

на нижние рессоры, а уравновешивается верхними рессорами, передаю-

щими давление на нижни?. При значительных нагрузках вагона передача

давления нижним рессорам происходит непосредственно через рессорные

сережки. Употребление двойных рессор очень желательно в товарных

вагонах, следуемых с пассажирскими поездами, а также фруктовых и дру-
гих специальных с более легким грузом.

Тройные рессоры. В пассажирских вагонах, по причинам вышеизло-

женным, употребляются трехрядные рессоры. На черт. 90 показано уетрой-

ство таких рессор.
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Расположение рессор бывает различное: либо все рессоры раепо-

лагаются в одной горизонтальной плоскости, как показано на черт. 91,

либо в одной вертикальной плоскости, как представлено на черт.92.

Во время хода вагона каждая из таких рессор нагружена только
одной третью груза, приходящегося на обыкновенную рессору, а посему
она лучше смягчает удары.

РАМА ВАГОНА.

Назначение вагонной рамы. Вагонная рама служит основанием для

кузова вагона, и всю тяжесть самого вагона вместе с его нагрузкою пере-

дает через рессоры на осевые буксы, установленные в осевых лапах. Буксо-

вые лапы сохраняют параллельность оси и дают возможность

раме вагона передвигаться в вертикальном направлении.

К, вагонной раме при-

HC = крепляются упругие

тяговые и ударные

приборы (как для сое-

динения вагонов меж
ду собою, так и для

Черт. 93. смягчения ударов при

их столкновении.

Устройство вагонной рамы. Вагонная рама (черт. 93) представляет

из себя прямоугольник с двумя брусьями, которые обыкновенно бывают

из швеллерного железа, и двумя поперечными брусьями, называемыми

буферными.

Кроме этих брусьев, вагонная рама товарного ватона имеет два попе-

речных и 'два продольных аппаратных брусьев, 4 диагональных и 4 про-

межуточных бруса. Размеры вагонных рам таковы: в товарных вагонах

нормального типа ‘длина рамы равна 6 448 мм, в пассажирских трехоеных

рамы бывают длиною 10 815 мм.

 [
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Черт.94.

- . Деревянные рамы. Материалом для деревянных вагонных рам служит
дуб. Деревянные продольные брусья имеют форму прямоугольника, высо-
тою 300 мм и толщиною 100 мм (см. черт.94).

Части рамы соединяются между собою при помощи угольника и скоб
на болтах или заклепках. Расстояние между продольными брусьями (швел-

лерами) должно быть всегда равно расстоянию между срединами шеек

оси. Недостатками деревянных вагонных рам являются: их малая проч-

ность по сравнению с железными, коробление их даже во время непро-

должительной службы, при чем продольные брусья принимают дугообраз-

ную форму, а концыих опускаются книзу. Кроме этих недостатков, надо

принять во внимание трудность получения длинных продольных брусьев

рамы и высокую их стоимость сравнительно с железными. В настоящее

время деревянные рамы почти не употребляются.



Железные вагонные рамы. Швеллеры в железных рамах устраиваются

или из двутаврового сечения, показанного на черт. 95, или из коробчатого

железа, показанного на черт. 96. Устройство коробчатых швеллеров пред-
ставляет некоторые удобства в прикреплении к нему буксовых лап, однако,

двутавровые швеллеры более крелки и лучше сопротивляются боковым

усилиям. '

Рама нормального товарного ватена устраивается обыкновенно из

двух швеллеров коробчатого сечения и двух железных буферных брусьев,

также коробчатого сечения. Швеллеры скрепляются

с поперечными брусьями при помощи угольников.

Соединение швеллеров с буферными брусьями произ-

` водится при помощи также угольников и треугольных

накладок снизу на заклепках. Аппаратные брусья

соединяются с поперечными без шипов. Они устанав-

ливаются без врезки и удерживаются на месте при

помощи железных угольников с отогнутыми полками,

Черт. 95. Которые обхватывают брусья снизу на половинуих Черт. 96.

толщины. С наружной стороны рамы нормального |

типа приклепаны к шволлерам четырехугольные, железные из полосового

железа 50х12 мм кронштейны, как показано на черт. 98.
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По середине длины швеллера имеются кронштейны а, треугольной

формы, которые поддерживают дверной порог. На кронштейнах устано-

влен железный угольник 65х65Ж6 мм, играющий роль обвязочного бруса

кузова. На черт. 99 показан отдельно этот кронштейн. °

Назначение шпренгелей. При длинных пассажирских тележечных

вагонах, когда расстояния между точками опор для швеллеров являются

значительными, устраивают шпренгели, показанные на черт. 100. Назна-
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чение шпренгелей, представляющих из себя добавочную ферму, усилить
швеллера.

На вертикальных стойках шпренгеля имеются уравнительные гайки,

— ЧФ Ш”
Черт. 98.

 

    

А] А. Если швеллер прогнется, то при помощи уравнительных гаек можно

его выровнять. По концам ширенгель соединен с рамою валиком через
проушины В и В, приклепанные к швеллеру.|

Американская рама. Рамы без шпренгелей стали де-

лать в Америке, применяя швеллер неравного сечения,

усиленного в средней части, как показано

па, черт. 101.

Такие швеллеры изготовляются не

прокатыванием, а штампованием на. 06о-

бых прессах. В СССР они применяются на

товарных ‘вагонах системы Арбеля ина ва-

тонах американского изготовления, получе-

ных во время империалиетической вой-

НЫ.
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Черт. 101.

У вагонов американского типа штампуютея также все кронштейны

и соединительные угольники, при чем стремятся одновременно придать

и прачноеть и легкость.

В настоящее время в СССР устраиваются рамы © двумя дополни-

тельными швеллерами (хребтовыми балками) вместо пттренгелей. Устрой-

ство такой рамы показано на черт. 102.

Все четыре швеллера ‘одинакового сечения (260% 90Х 10.
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УПРЯЖНОЙ ПРИБОР.

Упряжной, пли тяговой прибор слу-

жит для сцеплениявагонов и для передачи
силы тяги от паровоза.

Ввиду большой ответственности тяго-

вого прибора,все приборы подвергаютсяис-

пытанию на максимальное тяговое усилие.

Упряжные приборы разделяются на сквозные и несквозные.
Наиболее распространенныйв СССР это—сквозной тип упряжи. Устрой-

ство его состоит в том, что у каждого вагона тяга проходит через всю длину

вагона, оканчиваясь по обоим концам крюками; крюки между собою сое-

диняются стяжками. Таким образом через весь поезд, начиная от паровоза

и до конца последнего вагона, проходит один тяговой прибор.

Для смягчения толчков при едвигании с места или при ускорении

каждый narod скреплен с своей тягой при посредстве пружины.

На черт. 103 показано устройство сквозной упряжи. Оно состоит

из двух направляющих струнок и двух чугунных или железных шайб,

которые расположены с таким расчетом, чтобы между ними можно было

помеетить спиральную пружину. Конец стержня от одного крюка пропу-
скается через шайбу, пружину и соединяется со стержнем другого крюка,

пропущенного через другую шайбу при помощи муфты и клиньев.

Во время нажатия какой-либо шайбы от соответствующего кроко-

вого стержня, одна шайба остается на месте, а другая начинает прибли-

жаться к ней, благодаря чему передаваемое усилие действует на пружину,

 

 

Черт. 102.
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-а последняя, ослабляяэто усилие, передает его вагону. При такойпередаче

усилия ватон направляется в сторону действия усилия, а пружина, при-

давая тяговому аппарату известную упругость, предупреждает получение

возможных толчков. Чтобы избежать чрезмерного нажатия аппаратной

‘пружины, на струнке между шайбами надеваютсл особые трубки, которые

дают возможность сближения шайб только в изБестных пределах.

 

Черт. 103.

Устройство нееквозной упряжи показано на черт. 104. Оно состоит

из крюка и двух спиральных пружин, шайбы и прокладок. Усилие пере-

дается на буферный брус и через раму вагона передается последовательно

другим вагонам.

Преимущество сквозной упряжи состоит в том, что все тяговое уси-

лие по всей длине’ поезда передается специальными, а также легко сни-

‘маемыми приборами. При несквозной упряжи передача усилия через раму

вагона часто вызывает порчу рамы, что ведет к большому ремонту. Однако,

ОО
 

 

   
 

 

  
 

 

Черт. 104,

несквозной прибор дает возможность сочетать в одно целое как тяговые,

так и буферные приборы, что упрощает конструкцию, а вместе с тем дает

возможность ввести автоматическую спепку.

В настоящее время несквозная упряжь ставится на 14-метровых

вагонах пригородного движения.

Элементы упряжи. К элементам упряжи надо отнести крюк, муфту,
пружину и винтовую стяжку, или фаркопф. Вагонные крюки делаются

железные. На черт. 105 показан вагонный крюк с размерами. `

В прежнее время, кроме винтовых стяжек, вагоны снабжались еще
‘заласными цепями, которые были расположены по обе стороны упряжного

крюка на расстоянии около 600 мм. Сцепка вагонов производилась таким
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образом, что сначала набрасывали стяжку на крюк и свертывали ее,а затем

надевали цепи по бокам сцепляемных вагонов. Цепи эти не были натянуты

и висели в свободном состоянии. Назначение усройства цепей заключалось.

в том, что при обрыве стяжки цепи должны были удерживать поезд и не

давать ему разорваться совсем. Вцоследетвии выяснилось, что цепи не.

оправдали своего назначения, и теперь на вагоны не ставятся.

Прочность частей упряжи. Расчет тягового прибора производится

у вагонов в зависимости от числа вагонов, находящихся в поезде, профиля

пути и силы тяги и веса паровоза. Главным образом на прочность влияют
случайные тохчки и удары, которые могут получаться от неровности про-

филя пути, неправильного распределения вагонов в поезде по весу, а так-

же на станциях при трогании © места и маневрах. Нормальные размеры,
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тягового прибора рассчитаны лишь.

на те усилия, которые действуют во

время хода поезда при нормальных

г условиях.

Черт. 105. Различные типы винтовых стя-

жек. Винтовая стяжка состоит из двух

нарезок правой и левой резьбы“и двух‘винтовых гаек с цапфами, на кото-

рые надеты скобы.

На практике применяются следующие пять типов винтовых стяжек:

1) старая нормальнаястяжка (черт. 106)—имеет скобы круглого сече-

ние диаметром 35 мм,2) усиленная стяжка—имеет скобы с утолщениемвпере-

гибе (черт. 107), 3) стяжка Уленгу-

та—отличается от нормальнойтем,
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Черт. 106, 107 в 108. Черт. 109 и 110.
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что подвешивается к крюкуне скобой,а двумя тягами и болтом и имеет серьги

и предохранительные кольца (черт. 108), 4) об‘единенная стяжка образца

1912 года: у этой стяжки серьги прямоугольного сечения, размером 45 Хх 16мм.

кривой валок, соединяющий стяжку с головкой упряжного крюка (черт,

109), 5) нормальная стяжка образца 1916 года—имеет прямой валик,соеди-

няющий стяжку с головкой упряжного крюка и серьги прямоугольного

сечения 36 Х 94 (черт..110).
Сцепление вагонов между собой. Для тото, чтобы сцепить вагоны,

нужно поворачивать винт стяжки. благодаря чему она удлинится, давая

возможность накинуть на крюк вагона. При сцепке товарных вагонов

стяжки завинчиваются до соприкосновения буферов между собой; при

сцепке пассажирских вагонов стяжки завинчиваются до отказа, т.-е. плот-

ного нажатия буферов вагонов.

Сцепка бывает одиночной и двойной. При одиночной сцепке сценле-

ние происходит одной стяжкой, а другая подвешивается или накидывается

на крюк. При одиночной сцепке 2-х одинаковых типов стяжек рабочей

стяжкой служит стяжка переднего вагона. При двойной сцецке одна стяжка

бывает рабочей, а другая, хотя и навешивается на крюк, но не свинчивается,

а остается в распущенном виде.

Правила сцепки всех Пяти типов стяжек показаны на черт. 111.

Причины саморасцелпа. Во время хода поезда при ненатянутых стяж-

ках, т.-е. при сжатых буферах, наблюдались случаи саморасцепа поезда.

Под этим словом понимают автоматическую расцепку, когда стяжка сама

скидывается с вагонного крюка. Для предупреждения этого необходимо,

чтобы скобы свободно вращались в цапфах. Винты у стяжек необхо-

димо смазывать во избежание трудности поворачивания. Резьба у стяжек

для прочности делается круглого сечения.

Американская автоматическая сцепка. Большое число несчастий,

происходящих во время сцепления при обыкновенной сцепке вагонов,

помещающейся между буферами вагонов, побудило к устройству авто-

матической сцепки, сцепляющейся при нажатии вагонов друг на друга

и могущей расцепляться без того, чтобы сцепщик помещался между ваго-

нами. При такой автоматической сцепке, кроме безопасности, достигается

сбережение расходов по рабочей силе.

Устройство американской автсматической сцепки ‘состоит из 4-глав-

ных частей: 1) корпуса сцепки, 2) когтя, 3) замка и 4) механизма для

открывания замка.

Корпус ецепки есть основание всей кнструкции(черт. 112) Корнуе(2)

разделяется на брус сцепки(4), хвостовик бруса сцепки(3) и головку сцепки.

При помоши хвостовика сцепка соединяется с упряжным аппаратом.

Брус есть промежуточная часть между головкой и хвостовиком. В головке

помещается коготь (20), который можетповорачиваться около вертикаль-

ного шарнирного валика. Внутри головки помещается замочная система,

которая служит для закрепления коття в закрытом положении.

Работа автоматической сцепки происходит следующим образом. В то

время, как вагонынаходятся на некотором расстояниндруг от друга, у обонх
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из них когти находятся в раскрытом положении(черт. 113). Когда вагоны

приходят в соприкосновение, котти (20) соприкаваются © предохраните-

лями (6) и, скользя по последним, поворачиваются около своцх осей

(черт. 114).

Когда когти повернутся на 90° и займут вертикальное к оси вагона

положение (черт. 115), в этот момент (черт. 116) за хвост когтя (21) под.

влиянием тяжести за- 33

падает щеколда замка 37

(31); коготь после

этого не может уже

раскрыться и вагоны

таким образом оказы-

ваются сцепленными.

Необходимым

условием сцепления

вагонов должно быть

то, чтобы котти находились в

раскроытом положении. 22

Чтобы произвести раецеп-

ку вагонов, нужно замочную

щеколду (31) поднять настоль-

ко, чтобы мог освободиться хвост

когтя (21), чем будет дана воз- - ‘Черт. 442.

можность повернуться когтю.

На черт. 117 показано устройство такого механизма. Как видно рас-

целка производится посредством поворота ручки расцепляющего меха-

низма.

В настоящее время в Америке применяется большое количество систем

автоматических сцепок; таких систем там имеется до сотни.

     

 

<0

 

    
Черт. 113. Черт. 114.

В нашу задачу не входит перечисление отдельных систем сцепок;

отметим лишь, что все они основаны на одном и том же принципе работы:

соприкосновение рабочих поверхностей по цилиндрической поверхности

с вертикальной образующей.

В настоящее время вновь строящиеся вагоны электрифицированных

железных дорог для пригородного движения на Мытищинском вагоно-

строительном заводе будут оборудованы автоматической сцепкой.
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Переход на американскую автоматическую сцепку имеет большо®

значение и для СССР. Наблюдающиеся большое количество несчастных

 

Чеут. 115

случаев при сцепке вагонов говоритза то, что работа сцепщиков, особенно

в осеннюю непогоду и знмой в гололедицу, подчас бывает совершенно невоз-

‘можной. Примеры та-

кого перехода на,

М.-Казанской желе-

зной дороге дали

хороший результат.

БУФЕРНЫЙ БРУС
И ЕГО ПРИБОРЫ.

Назначение бу-
ферного бруса. Для

уменьшения действия

толчков, получаемых

при остановке поезда,

при маневрах, а так-

же в пути во время Черт. 116.
хода поезда, устраи-

ваются упругие буфера, c помещенными в них пружинами. Буфера при-

крепляются к концевым брусьям вагонов, которые называются буферными

брусьями. В товарных вагонах буферные брусья

устраивались раныне деревянными,из дуба, пря-

моугольного сечения. Ныне брусья ставятся исклю-

чительно железные из

коробчатого железа.

По своим размерам

буферные брусья бы-

вают обыкновенные,и
Черт.117. усиленные, когда, ва-

тоны значительной

подъемной силы.

Устройство буфера. Вагонный буфор состоит из чугунного илиэкелез-

ного стакана, в который входит железный стержень. Последний, при помощи

Вагонное дело. 5
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имеющегося в нем уступа и шайбы, давит на спиральную пружину, распо-

ложенную внутри стакана между двумя шайбами. Устройство буфера пока-

зано на черт. 118.

В прежнее время вместо стальных пружин ставили резиновые кольца,

как показано на черт. 118 на правом буфере. Резина, обладая свойством

быстрого возрастания сопротивления, при сильном давлениибыла бы при-

тодна для буферных пру`

жин, однако, веледствие

малой своей прочности, ре-

зиновые кольца для буфе-

ров в настоящее время не

употребляются. Буферные

стаканы делаются чугун-

ными глухими, иногда с

вырезами внизу для удо-

бства осмотра буферных

пружин. Наиболее распро-

страненные — это железные открытые буферные стаканы. Устройство

хелезных буферных стаканов показано на черт. 119.

Такие стаканы легче по весу и менее подверженыпорче во время сл;-

чайных ударов. Сравнительно небольшой недостаток ихзаключается в том,

что снег и сор, забивающиеся в эти стаканы, препятствуют инотда правиль-

ной работе пружины. На каждом вагоне широкой колеи ставится по два

буфера с каждой стороны, а всего четыре буфера.

Буфеоный стер-
зкень снабжен с одно-

го конца тарелкою,

котораявоспринимает

удары и передает их,

при помощи стержня,

на пружину. Послед- Черт. 119.

няя, благодаря евое- as

му сжатию, эти удары смягчает. Для предупреждения выпадения

буферного ‘стержня на ‚другом конце его имеется: гайка или чека.

Буферные тарелки 'делаются таким образом, что правая из них бывает

выдуклою, а левая плоскою. Необходимость такого устройства вызывается
тем, чтобы на закруглениях пути, когда вагоны расположены междус0бо1о

не по прямой линии, буферные тарелки правильно касались бы одна к дру-
гой. Во время хода поезда по ‘кривой пути, буфера с одной стороны‘вагонов

расходятся, а с другой сжимаются. Если бы все тарелки были “исключи-

тельно плоскими, то они в таком случае касались бы только краями, кото-

рые могли бы поломаться. Если бы, наоборот, буферные тарелки были исклю-

чительно выпуклыми, то при проходе в кривых пути буфера, ставши

наклонно друг к другу, нажимались бы не центрами тарелок, а какой-нибудь

частью между центром и краем, вследствие чего нажим также не был бы 

Черт. 118.
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центральным. Когда же выпуклая тарелка касается плоской, то при про

ходе в кривых она может скользить по плоской тарелке давая централь

ный нажим.

Для пригородного движения на вновь строящихся 14-метровых ваго

нах ставятся все четыре буферные тарелки выпуклыми. Буферные пружины

делаются стальными. Они изготовляются из стальной полосы, шириною

от 120 до 150 мм и толщиною от 7 до 9 мм. Длина их бывает 2 м. Стальная

полоса в нагретом состоянии навертываетея на машине в виде спирали

< промежутками в 2 мм. О материале для пружин и технических условиях
на поставку см. справочную книгу НаЦе и другие.

В пассажирских вагонах иногда устраивают буфера с двумя пру-

жинами различной упругости. Во время действия буфера одна из них

более слабая, воспринимает незначительные удары и действует вначале,

а другая воспринимает уже более сильные удары.

Размеры буферов и высота буфера от головки рельса. Размеры буферов
бывают различные. Для нормального вагона обыкновенная длина всего

буфера бывает равной 600 мм. Диаметр буферных тарелок колеблется от

350 до 370 мм. За последнее время на некоторых железных дорогах поя-

вились пассажирские вагоны с буферными тарелками с значительным диа-
метром. Расстояние между центрами буферов должно быть равным 1 789 мм.

Отетуплениеот этого размера допускается не более, как на 10 ммв каждую

сторону. Расстояние от центра буфера до головки рельса для новых ваго-

нов должно быть 1060 мм. Это расстояние зависит от следующих причин:
1) находится ли вагон в порожнем или груженом состоянии, 2) какова

толщина буксовых подшипников и 3) какова толщина бандажей. Размер

этот допускается от 970 мм до 1085 мм. Минимальное возвышение центра

буфера от головки рельса для товарных груженых вагонов не должно быть

ниже 920 мм.

ВАГОННЫЕ ТОРМОЗА.

Тормоз и его назначение. Тормозом называется прибор, устроенный
в железнодорожном подвижном составе, для остановки поезда на станции

нли в пути, а также для регулирования хода поезда при движении его по
уклону без цара, под влиянием собственного веса. Для остановки поезда,

находящегося в движении с его движущейся массой, необходимо приложить

силу, направленную в противоположную движению сторону. Наиболее

распространенные тормоза, употребляемые на железных доргах,— это
колодковые тормоза. Такие тормоза разделяются на ручные и воздушные

автоматические (кроме тормозов для остановки поездов применяют действие

контр-пара). Тормоза, действующие паром из паровозного котла, не нашли

себе применения на практике, так как пар, проходя по трубам, быстро

охлаждается (конденсируется). Самый простой тормоз — это ручной колод-

ковый. Подробное его устройство будет указано в следующей главе. Нажа-

тие тормозной колодки к бандажу должно иметь определенную силу, так
5%
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как чрезмерное нажатие ее вызывает прекращение вращения колес, и колеса,

начинают скользить. Явление скольжения колес особенно опасно по двум

причинам: 1) сила действия тормоза, как показала практика, уменьшается

почти вдвое; 2) при скольжении колес по рельсам образуются на поверх-

ности бандажей вытертые плоские места, которые называются выбоинами.

Колеса, ударяя этими местами, сильно стучат, вызывается иногда излом

оси, и проч. В целях предупреждения скольжения колес необходимо,

чтобы сила трения, которая возбуждается при торможении между бандажом

и колодкою, была меньше силы сцепления колес с рельсами или, иначе.

силы трения колеса при качении его по рельсам. Эта“сила, как вее (силы.

трения, пропорциональна нормальному давлению, т.-е. давлению колес на.

рельсы. При оборудовании тормозов чугунными колодками можно считать,

что коэффициент трения чугунных колодок о бандаж при хороших условиях

погоды равен коэффициенту трения бандажа |о рельс. Степень нажатия

колодки изменяется в зависимости от необходимой скорости движения

поезда. Наибольшее нажатие колодки не должно превышать силы давления

колес на рельсы. При расчетах обыкновенно берут давление на колодки

80% от веса вагона. Безопасность движения по железным дорогам сильно.

зависит как от конструкции тормозов, так и от исправного их действия,

почему на ремонт тормозов должно быть обращено особое внимание. Требо-

вания, которые должны быть предъявлены к конструкции тормозов, сво-

дятся к следующему: во-первых, тормоза должны обладать значительной

силой для прижатия колодок и быстрой остановки поезда. Сила эта должна.
быть рассчитана с таким соображением, что наибольшее нажатие колодок.

должно быть в зависимости не от наибольшей скорости движения поезда,

а наоборот, от незначительной скорости перед остановкой. Дело в том, что

сила торможения увеличивается, когда скорость поезда уменьшается,

а, следовательно, при полном нажатии колодок при большой скорости ‘при
замедлении хода поезда сила торможения еще увеличивается и получается

скольжение колес о рельсы, что часто приходится наблюдать в практике

при подходе поезда к станции. Такое требование не удовлетворяется пол-

ностью ни в ручном, ни в автоматическом тормозе Вестингауза.. С изобрете-

нием тормозов Казанцева требование это удовлетворяется полностью.

`Тормоз Казанцева есть прямодействующий, Т.-е. такой, у которого

в процессе торможения и в заторможенном [состоянии тормозные цилиндры

питаются сжатым воздухом не только из своих запасных резервуаров, но и

по отдельной магистрали из главного резервуара.
Тормоза непрямодействующие, к каковым относятся тормоза Вестин-

тауза, питаются только весьма ограниченным запасом воздуха из своих

запасных резервуаров. Тормоза“германской системы Кунце-Кнорре при

испытании их оказали недопустимые толчки в поезде при торможении

и сильно колеблющуюся скорость поезда, что подтвежрдало их истощимость

и невозмож- ность зарядки во время процесса торможения, а следова-

тельно, они тоже непрямодействующие.
При тормозе Казанцева является возможность регулировать степень

торможения, и действие его неистощимо.



Тормоза считаются правильно сконструированными, когда время от

начала торможения до фактического действия тормоза наименьшее. В руч-

ных тормозах это требование соблюдается очень слабо, так как машинист,

видя необходимость торможения, дает сигналы кондукторской бригаде

паровозным свистком. На’ передачу сигнала затрачивается время не менее

минуты, а при скорости поезда в 50 километров за время передачи сигнала,

поезд пролетит целый километр. В автоматических тормозах Вестингауза

такое требование может быть удовлетворено ‚почти полностью. Машинист
имеет возможность приводить тормоза в действие сейчас же как явится

необходимость. Одним из конструктивных преимущеетв тормоза Вестин-

гауза в'’сравнении его с ручным тормозом является возможность в известных
пределах регулировать силу нажатия колодок, при чем затормозить и отпуо

<тить тормоза во время подхода поезда к станции или остановке возможно не

‚более двух-трех раз за недостатком воздуха в запасных резервуарах. В руч-

ных тормозах это совершенно невозможно,так как сигнала сильного ислабого

торможения не существует, а кондукторские бригады, получивши сигнал
торможения, приводят тормоза в действие так. как позволяет каждому из

них своя собственная мускульная сила. Само название автоматического

тормоза приписано к тормозам Вестингауза, вследствие того, что при обрыве

поезда во’время движения его, тормоза обоих разорвавшихся частей прп-

ходят в действие и происходит остановка всего поезда без проявления каких-

либо действий со стороны машиниста. Это особенно важно при обрывах

поезда на подъеме от станции, когда оторвавшаяся часть может само-

вольно ‘притти на станцию и [причинить различные неприятные поелед-

.ствия. Кроме этого, автоматические тормоза Вестингауза обладают
тем преимуществом, что во время хода поезда из самого поезда возможно

привести ‘тормоз в действие и остановить поезд при помощи поворачивания

ручки крана, (выпуская воздух из =

тлавного воздухопровода. При ручных | ` 4

тормозах этого сделать совершенноне- 8 | а. -        
      
 

возможно. Каждый кондуктор может © Sichy

не имея возможности тормозить Черт. 420.

‘остальные.
Устройство руччого тормоза. Односторонние тормоза. Схема устрой-

ства ручного тормоза показана на черт. 120.

Тормозные колодки, при помощи особых башмаков и подвесок, при-

крепляютея к поперечным брусьям рамы, имея возможность вращения

в плоскости колес. Тормозной поперечный вал о находится посредине

‘и имеет два равноплечих рычага. Этими рычагами при помощи тяг тт

‘тормозной вал соединяется с колодками. Тормозной поперечный вал также

соединяется при помощи тяги 9 с коленчатым рычагом к. Последний при-

водится во вращение от действия человеческого усилия на ручку тормоз-

ного винта. Действие тормоза ‘заключается в следующем: при вращении

рукоятки, насаженной на квадрате на тормозной винт, происходит вращение

самого винта. Последний, упираясьв чугунный кронштейн 6, поднимает или
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опускает гайку тормозного винта а, вместе ‘с нею и подвеску с. Коленчатын

рычаг ® при этом поворачивается и производит действие на тормозной
вал о, а последний, через тяги пит, нажимает на колодки. Подвешивание

  

Че
рт
.

19
1. 

ие.  

[       
   2

тормозного вала о может быть двояким способом: первый — вал укре-

пляется неподвижно таким образом, что концы его не могут качаться около

точек подвеса. Нри таком устройстве тормозного вала играет большую

роль длина тяг тт; при неодинаковой их величине или при срабатывании
одной колодки больше другой может получиться, что в то время, как на

эдну колодку происходит нажатие (и торможение оси), другие колодки
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‘могут совершенно даже не коснуться своих бандажей, оставлля вторую овь

без действия. Второй способу крепления тормозного вала, дает возможноеть

концам его качаться вокруг точек своего подвеса. При этом подвешивания

вала длина тяг ти не нграет такой роли, как в первом случае, и при неоди-

наковой их величине нажатие производится на все колодки веледетвие

передвижения ” самого] вала к соответствующую; сторону ведостаток

вышеописанных тормозов. На практике обнаружилея неравномерное
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Черт. 122.

нажатие на колодки, при чем ось, лежащая вблизи тормозной площадки,

тормозилась на 75% от всего усилия, а на долю другой оси оставалось

25%. Неравномерность нажатия на колодки зависит, в одной стороны, от

отношения плеч тормозного вала. Такая же чрезмерная неравномерность

при торможении объяснялась слишком малой величиной —

тормозного вала, диаметр которого был 60 мм. Под влиянием
большого скручивающего усилия вал изгибается в сторону

| тормозной площадки, а потому про-

исходит более сильное нажатие на, те

колодки, в сторону которых произо-

шел пзгиб вала.

Тормоз нормального вагона. На

черт. 121 представлен более усовершен

ствованный тормоз, принятый для

нормального товарного вагона. Уст-

ройство его заключается в следующем:

через вращение рукоятки и связанного

с ней тормозного винта происходит

вращение гайки тормозного винта и
тяги с. Через последнюю усилие

тормозильщика передается данному

плечу А небольшого вала В, ко-

торый укреплен на буферном брусе.

Малое плечо этого вала В при

Черт. 123. помощи тяг я и я производит дей- Черт. 124.

ствие на два вертикальных рычага

CD u EF. Тормозные валы устраиваются в виде треугольников и их

бывает не один,а два. Такиевалы соединяются одним концом с вортикальными

рычагами Ш и Р, а другие концы представляют из’ себя цапфы, и на

них укреплены тормозные колодки. Тормоз действует следующим образом:

при движении тяги тж влево по чертежу—в ту же сторону движется точка,

1) рычага СР до тех пор, пока тормозные колодки не прикоснутся к
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бандажам колес этой оси. После этого точка D делается неподвижною,
а точка С рычага СШ начинает перемещаться при движении тяги т.

При этом будет вращаться второй рычаг ЕЁГ около точки О вследствие

наличия соединительной тяги. Этим вращением при помощи другого тре-

угольного вала будет приближаться к бандажам колес вторая пара тор-

мозных колодок. Дальнейшее передвижение тяги m будет усиливать

нажатие всех тормозных колодок. Соотношение плеч рычагов СО

и EF делается равным двум с таким расчетом: при передаче от тор-

мозной тяги т на точку О рычага СШ передается тормозящее

усилие равное трем Р. На точку D будет действовать два PP, a

на точку С—Р. Это усилие Р передается на точку Е рычага ЕЁ,

а вследствие того, что плечо ЕО в два раза больше плеча ОГ, то

тормозное усилие в точке Р будет опять 2 РР. Веледетвие этого

давление на все 4 тормозные колодки будет одинаково и равно Р.

Как уже было сказано, давление на каждую колодку порожнего нор-

мального рагона бывает равным примерно 1,5 тонн, а на все 4 колодки

около 6 тонн. Наибольшее человеческое усилие, которое может быть про-
явлено при кратковременной работе, бывает равным приблизительно 40

клгр. Для того, чтобы сила эта была достаточной для нажатия на колод-

ки с усилием около 6 тонн устраивают передачу от тормозной рукоятки к
колодкам (рукоятка, винт, рычаги).

Коэффициент полезного действия тормаза. Коэффициентом полезного

действия тормоза называется отношение силы действительного нажатия на
колодки к той силе, которая должна была быть при известной передаче

от рукоятки тормоза, если бы не было вредных сопротивлений. В только

что описанном тормозе нормального вагона коэффициент полезного дей-

ствия равен 0,25. Это значит, что 75% развиваемого усилия теряется на

преодоление вредных сопротивлений (в связи с кручением и сгибанием

вала и проч.).
Устройство двухсторонних тормозов. Кроме вышеописанного одно-

стороннего четырехколодкового тормоза устраиваются ручные тормоза с

колодками, подвешенными с обоих сторон колеса. Наиболее распростра-

ненными двухсторонние тормоза бывают в пассажирских ватонах. Пре-

имуществом таких тормозов является то, что боковые давления на колеса,

от нажатия колодок с обеих сторон взаимно уничтожаются, в то время

как у одностороннего тормоза сила давления от колодок на ходовые

части значительно скорее их изнашивает. На черт. 122 показана схема

устройства двухстороннего тормоза. Из чертежа видно, что устройство

тормоза состоит из 060бого коленчатого рычага абс, который прикреплен
к швеллеру над колесом и соединен тятами т и п с тормозными колод-

ками. Во время торможения при удалении одной тормозной колодки начи-

нает вращаться колено абс и отодвигает в это время другую колодку.

Устройство тормозных колодок. Тормозные колодки устраиваются
чугунные, при чем поверхность трения их о бандаж соответствует уклону

и ширине конической поверхности бандажа. На черт. 123 ноказано устрой-

ство тормозной колодки.
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Толщина. новой тормозной колодки бывает равна 80 мм. Были попытки

устраивать колодки с передачей силы трения не только на коническую

часть бандажа, но и на, гребень бандажа. Устройство такой колодки пред-

ставлено на черт. 124.

Преимущество этих колодок заключалось в том, что вследствие

большой поверхности трения онц менее изнашивались и требовали менее

частых замен; кроме этого они значительно способствовали сохранению

бандажа. Однако, большим их недостатком было то, что они могли действо-

вать только тогда, когда они поставлены вполне верно, когда вращение

колес и нажатие колодок происходит в одной вертикальной плоскости

а также при отсутствии значительного разбега колес. При несоблюдении

этих условий тормозные колодки не попадают своими выемками на гребень

бандажа и часто подвертаются изломам, причиняя в некоторых случаях

неприятные последствия. Представленная на чертеже 123 колодка пока-

зана в собранном виде с башмаком и подвеской.

Такие тормозные колодки употребляются в нормальных тормозных

товарных вагонах. Соединение тормозной колодки с подвеской бывает при

помощи болта, играющего роль шарнира, так как иначе не достигли бы

плотного и надлежащего прилегания колодки по всей своей поверхности

к бандажу. Чтобы колодки не производили трений и не прикасались к бан-

дажам в то время, как тормоза отпущены, при свободном их соединении

< подвесками, а также в случае разбалтыванця чеки, закрепляющей башмак
в нормальном тормозе—к колодкам устраивают особую пружину. Пру-

жина эта нарисована на чертеже 123 и имеет своим назначением удерживать

тормозную колодку.

Подвешивание тормозных колодок по высоте. Расстояние середины

колодки от центра колеса по высоте в разных вагонах делается различно.

Иногда колодки ставятся в центре,в некоторых случаях выше центра колеса

по высоте, а в некоторых случаях ниже. Тормозным подвескам во время тор-

можения приходится удерживать колодку на месте, при чем в подвесках

возбуждаются растягивающие и сжимающие усилия, смотря по направле-

нию движения поезда. Чтобы не было лишних усилий на подвески тормоза,

необходима правильная передача всех действующих сил. Как известно,

развивающиеся усилия между бандажом и колодкою во время торможения

направлены по касательной к поверхности катания бандажа, а следова-

тельно, и тормозные подвески должны иметь такое же направление. Из
практики известно, что для отвода тормозных колодок от колес во время

оттормаживания необходимо колодки подвешивать таким образом, чтобы

они были несколько удалены от колеса во время бездействия тормоза.

Отсюда выходит, что во время торможения при нажатых колодках напра-

вление тормозных подвесок должно быть такое, чтобы нижний их конец
был ближе к центру колеса по горизонтальному направлению, чем верх-

ний, или, иначе, верхний конец должен находиться дальше от центра колеса,
чем касательная по вертикали окружности его катания. Если провести

теперь из точки укрепления к раме тормозной подвески касательную

к окружности колеса, то она коснется колеса ниже его центра, намечая
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середину тормозной тодвески. Отсюда выходит, что колодки необходимо

подвешивать ниже геометрической оси колес.

Тормозной винт. Наружный диаметр тормозного винта бывает рав-

ным +41 мм. Были попытки устроить тормозной винт двухоборотным для

более быстрого передвижения гайки, а следовательно, и более быстрого

начала действия тормоза. Однако, на практике обнаружилось, что такие
винты © двойной нарезкой, с шагом, равным 26 мм, во время бездействия

торможения, сами автоматически отпускаются, при чем гайка опускается

настолько низко, что при начале торможения приходится производить

лишнее число оборотов и весь выигрыш двойной нарезки не оправдывает
своего назначения.

Обыкновенно делаются винты однооборотные с шагом 91/, мм и глу-
биною нарезки 41/, мм. Для придания большей прочности профиль нарезки

тормозного винта делается круглым.

УСТРОЙСТВО АВТОМАТИЧЕСКИХ ТОРМОЗОВ ВЕСТИНГАУЗА.

Подробный разбор устройства автоматических тормозов Вестингауза

не представляется возможным в настоящем пособии по вагонному делу по

двум причпнам: во-первых, это пособие получило бы слишком громоздкий

вид, во-вторых, в литературе имеется несколько отдельных руководств

по автоматическим тормозам, тем более, что при прохождении учащимися

описательного курса паровозов на втором году обучения такими руковод-

ствами по автоматическим тормозам учащимся все равно придется поль-

зоватьея. Сообщение кратких сведений по автоматическим тормозам не

может иметь надлежащей пользы, так как не даст вполне реального уясне-

ния сущности тормозов. Поэтому считаем необходимым для изучения

устройства автоматических тормозов Вестингауза на втором году предло-

жить воспользоваться имеющимися руководствами по автоматическим

тормозам: Голубева—Тормоз Вестингауза», 4-е издание под редакцией инже-

нора В. Ф. Егорченко; Калашников—«Автоматические тормоза»; инженер

Климентов«Машинист п паровоз»; Бернштейн—«Тормоз Вестинтауза>.

Ремонт частей автоматического тормоза Вестингауза, относящихся к 060-

рудованию вагонов, разобран во второй части настоящего пособия. Устрой-

ство тормозов Казанцева—смотри издание «Трансцечать>—«Автоматиче-

ский тормоз системы Казанцева».

УСТРОЙСТВО КУЗОВА ТОВАРНОГО ВАГОНА.

Назначение кузова. Кузова товарных вагонов по своему устройству
резко разделяются на кузова для крытых и открытых товарных вагонов,

как, например: платформы, полувагоны и проч. В зависимости от устрой-

ства кузова к нему предъявляются различные требования, но общие условия,

которым должен удовлетворять кузов, сводятся к тому, чтобы кузов,

во-первых, был прочными обладал большой жесткостью для надлежащего

сопротивления его продольным и боковым ударам. Для этой цели устраи-

вали раньше внутри кузова на его стенках диагональные связи, железные
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или деревянные, в целях предупреждения перекоса кузова. В настоящее
время такие связи не ставятся в виду неудобства оборудования вагонов под
‚воинские поезда. Второе общее условие, предъявляемое к кузовам товар-

 

Черт. 125.
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Черт. 126.

ных вагонов,—это надлежащая защита от влияния непогоды. В специальных

вагонах делается особое устройство обшивки кузова, в нормальных же товар-

ных вагонах кузов должен быть устроен так, чтобы обшивка, его надлежа-

щим образом зашищала внутренние части от атмосферных влияний,а также

делжна быть достаточно прочной на случай взлома ее злоумышленниками.
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Устройство кузова. Кузов товарных вагонов устраивается следующим
образом: устанавливаются стойки, по большей частью дубовые (иногда
сосновые); за последнее время стали появляться стойки железные. Внизу.
стойки скрепляются рамой при посредстве обвязочных и буферных брусьев,

вверху же стойки скрепляются обвязочной рамой

издвух продольных брусьев и двух лобовых дуг.
Крыша вагона состоит из выгнутых брусьев в

виде дуг, которые расположены поперек вагона

на продольных брусьях.С внутренней стороны

вагона к стойкам прибивается сосновая обшивка,

называемая в практике шелевкою. Крыша вагона,

также покрывается шелевкою между дугами, а
потом кровельным 10-фунт. железом. На черт.

125 и 126 показано устройство кузова товар-

ного вагона.

Кузовные стойки, смотря по своему назначе-

нию, разделяются на угловые, расположенные

по концам (их всегда бывает четыре штуки),

лобовые, расположенные на буферных брусьях между угловыми (их бывает

по две штуки с каждой поперечной стороныкузова), и промежуточные между

угловыми стойками. Скрепление стоек производится следующим образом:
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Черт. 128.

при нижних продольных обвязочных брусьях, укрепляемых обыкновенно

концами в буферных брусьях, соединение с дверными и промежуточными

стойками происходит шипом и пазом, а иногда болтовою цапфой или уголь-

ником. Скрепление же лобовых стоек, а иногда и угловых с буферными
брусьями, производится помощью сквозных болтов, по два болта для ка-

ждото конца стойки, или же при помощи железных скоб. В вагонах новей-
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шей конструкции деревянные обвязочные брусья заменяются железными
с угловым профилем сечения. Укрепление стоек дверных и промежуточных
производится при помощи особого кронштейна, как

показано на черт.127.

Устройством железныхстоек достигается боль-

шая прочность кузова. Вагоны с железными стой-

ками служат, конечно, гораздо дольше. На черт. 128

показано устройство кузова нормального тормо-

   S20,
Черт. 129.

зного вагона. Остов кузова состоит из ряда дубо-

вых стоек, укрепленных снизу. В верхней части

стойки своими концами врезаны в продольные об-

вязочные брусья и концевые дуги. Вверху к обвя-

зочным брусьям прикрепляется карниз. Потолоч-

ные дуги бываютили из железа, 60 Хх 30 Х 6 ммили
деревянные 51 Хх 51 мм. Деревянные дуги, поста-

вленные против дверных стоек, должны иметь

поперечное сечение 64 х 102 мм. Пол вагона устраи-

вается из досок сосновых, толщиною 50 мм, кото-

рые укладываются поперек вагона и соединяются

между собою в четверть, как показано на черт. 129.

‚Для выборки из досок четверти небольшие

участки тяги приспособили циркулярные пилы, обы-

чно четверти выбирали вручную. По длине ‘вагона
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Черт.130.

половые доски у стенок кузова прикрепляются же-

лезными полосами. Средняя полоса имеет ширину

150 мми называется порогом. Доски для обшивки

кузовов бывают шириною от 87 до 150 мм. Наи-

более употребительная шелевка бывает 100—118мм.

Употребление более широкой шелевки бывает

зачастую невыгодной, веледствие того, что многие
железнодорожные мастерские, не имея достаточно-

то запаса лесного материала, производят обшивку

из недостаточно сухого леса, а при большой пи-

рине такая обшивка коробится и трескается. Соеди-
нение обшивочныхдосок и форма, им придаваемая,

показаны на черт. 180.
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Детали кузоза. Устройство деталей кузова показано:

1) верхний обвязочный брус кузова—черт. 131, 2) железная пото-

лочная дуга—черт. 132, 3) деревянная потолочная дуга--черт. 133, 4) 1060-

вая фрамуга——черт. 134, 5) карниз крыши—черт. 135.
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420 —50.
р.-

 

Черт. 134.

Размерыкузова. Размеры кузова’ крытых товарных вагонов бывают

весьма различные. Размеры кузова нормального товарного вагона внутри

Злремиертпанды,o0berD между стенками таковы: длина кузо-

ва 6 400 мм. ширина 2 743 мми вы-

cota 2337 мм по середине и 2222 мм

по бокам кузовл.

ЧАСТИ НУЗОВА.

Двери и люки. Вагонные двери

й ; устраиваются у крытых товарных

Черт. 135. ватонов с каждой продольной сторо-
ны его. Двери по своему устройству

бывают задвижные и состоят из обвязки © одним или с двумя промежуточ-

ными брусками, которые расположены параллельно или крестообразно один

к другому. На черт. 136 показано устройство ватонной двери. Снаружи

дверь обшивается шелевкой. Расположение шелевки с наружной стороны

бывает вертикальное, с внутренней же стороны дверь общивается шелевкой

горизонтально или на всю ее высоту, или на одну треть. В нижней части

вагонная дверь передвигается на роликах по рельсу, прикрепленному

‹ обвязочному брусу. В верхней части дверь направляется особым прутом,
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называемым прогоном. Последний прикренляется державками к верхнему

продольному брусу ватона. Такое устройство двери имеет тот недостаток,

---
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что от изнашивания ролика и рельса дверь начинает гровисать на прогоне,

что не дает возможности легко ее отворять. Укрепление двери производится

еще следующим образом: на верху двери к про-
дольному брусу кузова устраивают рельс такой

же, как и внизу. Последний обхватывается выгну-

тыми дверными планками, как показано на черт.

137.

Внормальном вагоне укрепление двери про-

изводят так: к верхнему продольному брусу ку- Черт. 137.

зова, при помощи болтов, прикрепляетел дубовый

брус с железного планкою, которая, образуя паз, дает возможность сво-

бодно двигаться двери. Укрепление по такомуспособу показано на черт. 138.

 

  

   
 
  

   

 
 

Черт. 138. Черт. 139. Черт. 140.
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Пролет для двери делается шириною 1 830 мм. Высота двери соответ-

ствует высоте кузова. Для Того,-чтобы иметь возможность запирать вагон-

ные двери, а также навешивать на них пломбы, снаружи двери уетраи-

вается запор. Чтобы предупредить возможность хищения из вагонов отво-

дом нижней части двери в сторону, устраиваю различные приспособления.

Наиболее простые показаны на черт. 139 и 140.

Устройство первого состоит в том, что к дверному рельсу прикре-
пляется особая скоба на заклепках. Толщина скобы 14 мм, ширина60 мм.

Высота скобы должна быть выше центра ролика на 30 мм.

Устройство второго приспособления сделано из штыря у задней на-
ружной дверной накладки и пробоя. Штырь входит в пробой, чем и пре-

пятетвует поднятию двери, а в месте с тем и отведению ее в нижней части.

Устройство люков. Крытые вагоны, на случай перевозки живности,

снабжаются оконными отверстиями, называемыми люками. Люки устраи-

ваются в продольных стенках вагона, по два люка скаждой стороны. Закры-

ваются они обыкновенно железными щитами. Люки бывают задвижные

и на шарнирах. Образец железного люка показан на черт.141.

СПЕЦИАЛЬНЫЕ ТОВАРНЫЕ ВАГОНЫ.

Воинские приспособления. Воинскими вагонами называются крытые

товарные вагоны, приспособленные для перевозки красноармейцев, а также

п воинских грузов, лошадей и прочее.

Приспособления для воинских вагонов делают двух родов: несъемные

и съемные. Первые из них употреблялись для мирного времени, вторые

могли сохраняться дорогами в определенных пунктах, имея в виду залас.

досок в количестве, необходимом для удовлетворения требованиий военного

времени. По роду предназначаемых грузов воинские приспособления

разделяются на приспособления для перевозки лошадей, ружей п, нако-

нец, красноармейцев.

Людекие воинские приспособления состоят из восьми стенных’ досок

а, шириною 225 мм и толщиною 50 мм. Длина их равна 2280 мм и бывает

равной расстоянию от поперечной стенки вагона до двери. Устройство

такого приспособления показано на чертеже 142.

У досок, находящихся к краю, делается вырез, размерами 100 х 56 мм,

в который вставляются закладные ружейныедоски в. Кроме восьми стенных

досок, воинские приспособления имеют еще двадцать четыре доски соено-

вых, размерами по ширине и толщине такими же, как и стенные, а длиною,

равные ‘ширине вагона внутри его, т.-е. примерно 2700 мм. Из этих досок

двадцать штук идут для сиденья, а четыре доски-—на полочные доски для

устройства полок для ранцев, мешков и проч. По бокам вагона, у дверей

с каждой стороны вагона, имеется закладная дверная доска с, длина которой

2 100 мм, толщина 50 мм, а ширина 115 мм. Для поддержки этих закладных

досок имеются четыре малых калабашки 9. Для поддержки полочных досок

устроены четыре больших калабашки е. Длина их должна быть такой, что



Вагонное деле.
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в то время, когда доски прибиты к дверной стойке вагона, другие концы их
должны доходить вплотную до обвязки оконной рамы.В зимнее времяв воин-
ские вагоны, кроме двадцати четырех досок, добавляется еще двадцать
досок таких же размеров, которые днем лежат на полу, а ночью кладутся

на нижние стенные доски, образуя таким образом второй ярус.

 

целью 59 нь

 

Черт. 112.

Приспособления для перевозки ружей. Приспособления для перевозки

ружей состоят из двух ружейных зубчаток, показанных на черт. 143.

Размеры этих зубчаток таковы: толщина 50 мм, ширина 115 мм,

а длина равна внутренней ширине вагона. В каж-

дой зубчатке имеется двадцать два гнезда, ширина

~ 19?= ~76-~ каждого из них в начале 37 мм, в конце 25 мм

Черт. 143. Расстояние между центрами гнезд,примерно, 115 мм.

С противопложной стороны в зубчатках делаются

треугольные вырезы для штыков, около 25 ШТУК.

На черт. 144 показан нормальный крытый вагон, оборудованный

неотуемными воинскими приспособлениями. В настоящее время оборудо-

вание вагонов под воинские поезда производится с таким расчетом, чтобы

часть работ по устройству воинских приспособлений делалась в мирное

время, имея возможность быстрее закончить оборудование вагонов во

время перехода на военное положение. Деление вагонов на людские и кон-

ские не производится, а оборудование их делается так, чтобы легко было

переделать людской нагон на конский и обратно воинскими средствами,

даже без помощи железнодорожных атентов.



Приспособление вагонов под хлебные перевозки. Перевозка по желез-
ным доротам хлебных грузов в виде зерна, как, например, пшеницы, ржи,

-

 

Черт.114. вуз

<вса, ячменя и проч., имеет большое для дорог значение. Продукты эти

перевозятся в большом количестве, главным образом осенью после сбора

  
Черт. 145.

урожая. Иметь для таких целей

исключительно специальные ваго-

ны невыгодно, так как они про-

стаивали бы много времени. Пере-

возка зерна в мешках также не

является вполне рациональной,

потому что мешки рвутся, что удо-

рожает перевозку. Поэтому находят

целесообразнее перевозить зерно в

обыкновенных крытыхвагонах,уст-

раиваяособыеприспособления.При-

способленияэти состоят из деревян-

ныхщитов, показанныхна черт.145.

Такие щиты называются приставными и прикрепляются с внутренней

стороны вагона к дверным стойкам обыкновенными гвоздями.

Сам щит устраивается из шпунто-

вых досок толщиною в 25 мм, которые

‚соединяются четырьмя поперечными бру-

‘сками, размерами 50х75 мм. Размеры

всего щита таковы: длина 2 300 мм, вы-

<ота 1500 мм.Внизу щита, устроено ст-

верстие для выгрузки из вагона зерна.

„Для направления выгружаемого зерна

‘устраиваются совки из кровельного же-

.леза. Форма таких совков показана на

‘черт. 146. `
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Вагоны, предназначенные специально для перевозки хлеба, имеют

«равнительно невысокий кузов с отверстием посредице для ссыпки зерна.
6*
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Условия; которые могут быть предъявлены“ко всем: вагонам,‘перевозящим

зерно, таковы; вагон должен быть плотным, без всяких щелей, в противном

случае зерно могло бы расеыпаться при следовании в пути; хлебные щиты

должны быть плотно установлены к полу идверным стойкам, для этого

нижние края. их ИГ‘крайние бруски обивают войлоком.

Вагоныдля перевбзки крупного скота. Перевозки крупного рогатого

скота производить в обыкновенных крытых товарных вагонах не является

удобным, вследствие того, что после нахождения в них скота вагоны при-

ходится долго отмывать от пропитывающего их специфического запаха.

На железных! дорогах, где перевозится скота значительное количество,

устраиваютсяспециальные вагоны; на других же дорогах, где скота пере-

возится незначительное‘ количество, скот перевозится в обыкновенных

вагонах. с некоторыми.

‚ приспособлениями. Спе-
циально скотскиеватоны

отличаются от обыкно-

венных тем, что обшив-

ку стенок у них делают'

> не сплошною, а половые

` доски кладут таким об-

разом, что между. ними:

остаются зазоры для
прохода жидкости. Для перевозки крупного скота в обыкновенных

ватонах устраиваются приспособления в виде решетчатых щитов.

Такие щиты бывают деревянными или железными из старых дымогарных

труб и ставятся в дверные пролеты вагона. На черт. 147 показано устрой-

ство таких щитов.

Внизу щита, делается прямоугольное отверстие ддя.подачи корма.

Слециальных ‘приспособлений ‘для пойла не делается. а поят скот на

станциях.

Большегрузные вагоны. Внастоящее время в СССР изготовляются

вагоны большой грузоподтъемности—до 50 тонн. 4

На черт. 148 показан общий вид большегрузного вагона на 50 тонн.

и кубатурой 13 Хх 2,75 Х 2,5 = 89,4 м3. Конструкция вагонной железной’

рамы близко подходит к американской конструкции, где хребтовая балка.

является главной частью нижней рамы, при чем на нее распределяется"
5/3 всей полезной нагрузки. Хребтовая балка состоит из 2-х швеллеров №30:

русского нормального метрического сортамента с одной верхней наклад-

кой 530 ХТ мм и двух утольников 100 х 50х 8. Стойки и раскосы

взяты из зетового железа, того ‘же ‘вортамента. Вид сбоку помещен под

главным видом. ~
Для нижнего пояса взят швеллер,а для верхнего неравнобокое угло-

вое железо. Начерт.148-а показано устройство тележки для этого вагона.

- Окраска вагонов. Окраску товарных и пассажиреких вагонов смотри.

часть П«Ремонт вагонов».

 

     

 

    
Черт. 147.
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‘ПЛАТФОРМЫ И ПОЛУВАГОНЫ.

Назначение и устройство платформ. Как уже было своевременно

сказано, платформы употребляются для перевозки бревен, камней, бал-

ласта и вообще предметов, не требующих особой защитыот непогоды. Плат--

форма представляет.из себя такой же вагон с ходовыми частями и рамой,

но без кузова, имеющий один лишь половой настил, который располагается

непосредственно на раме вагона или на псперечных подпольных брусках.

Побокам платформы имеются борты из досок в 50 мм толщиною. Борты

эти служат для задержки перевозимых грузов и в ‘необходимых случаях

могут откидываться. Во всех платформах части рамы делаются металли--
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of Черт. 149.

ческими, так как в платформах рамы не защищеныкрышей от дождяи сы-

рости. Дерево употребляется только для полового настила и для бортов.

Размеры платформ делаются различными, в зависимости от предназначае-

мых для перевозки грузов, например, для перевозки рельсов, сена, хлопка,

ваты ипр. Такие платформы были устроены, например, Московеко-Казан--

ской железной дорогой. Устройство такой платформы показано на черт. 149.
Рамы вагона (швеллеры и буферные брусья) сделаны железными из

коробчатого железа, вывотою 300 мм. Высота бортов сделана 225 мм. Подъем-

ная силатакойплалтформы—12300 хг.
Лля перевозки более тяжелых предметов устраиваются обыкновенные

платформы с базой 3810 мм. На чертеже 150 показано устройство такой.

платформы.
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Устройство обыкновенной цистерны для перевозки нефтипоказано

на черт. 154. Вид сбоку ем. черт.155.

На котле цистерны находится лаз, называемый торловиной. Такой

лаз устраивается иногда для увеличения подъемной силы цистерны. Под,
котлом цистерны устраи-

вается трубопровод, через

который содержимое Me

стерны может быть выпу-
щено на обе стороны. Для

укрепления котла на раме

устраиваются тяги а, как

показано на чертезке 154.

Наиболее усовершенетво-
ванный тип цистерн встре.

чается на Владикавказской

железной дороге с желез-

ной рамой на тележках.

Устройство такой цистерны показано на чертеже 156.

Диаметр котла цистерны равен 1500 мм, подъемная силаоколо.

24,5 т. Верхние листы котла делаются толщиной в 5 мм, а нижние-—в 6 мм.

Из ходовых частей обращают на себя внимание колеса, которые устроены

диаметром в 850 мм, вместо 1050 мм, и спиральные рессоры—вместо листо-

вых. Такие цистерны предназначены для перевозки нефти.

Укрепление котла в раме. Показанное на предыдущем чертеже укре-
пление котла, цистерн к раме при помощи тяги является устарелыми ветре-

чается редко. Укрепление котла к раме вагона производят при помощи

тавровых угольников, приклепанных в нижней части к котлу цистерны.

Одна сторона угольника приклепляется к котлу, а другая—к продольному

брусу на раме вагона, на котором лежит‘сам котел цистерны.

 

Черт. 155.

 

Черт. 456.

Цистерны для перевозки бензина, керосина и проч. Кроме леревозки

нефти по железным дорогам, встречается необходимость перевозить бензин,

керосин, спирт, патоку и проч. Устройство дистерн для этих целей бывает
очень похожим на цистерны для перевозки нефти. Длл перевозки спирта,
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Фензина иразличных кислот очень часто цистерны устраиваются так, что

котел помещается внутри крытого товарного вагона. Это делается с целью

предохранить перевозимый груз от возможных расхищений и пожара. Для

перевозки различных кислот котел циетерны обкладывается внутри свин-

цом. Очень часто на железных дорогах можно встретить ватоны для пере-
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Черт.157.

‚возки газа, с тремя котлами, объем которых достигает до 27 м7. Устройство

такого вагона показано на черт. 157.

бливные приборы. Для спуска жидкостей из цистерны устраивается

прибор, показанный на
черт. 158.

Две трубы о ио рас-

XOJATCH по обе стороны

вагона и при помощи чу-

тунной коробки соединя-

ются с клапаном, находя-

щимея в нижней части

котла цистерны. Над кла-

паном помещается  пру-

жина. Спускные трубы

устраиваются диаметром

от 75 до 100 мм. Трубы с

концов закрываются глу-

хими гайками, к которым

подвешиваются пломбы.

 
 

 

ИЗОТЕРМИЧЕСНИЕ ВАГОНЫ.

Назначение изотермических вагонов. Изотермические вагоны назна-

чаются для перевозки скоропортящихся грузов, как-то: мяса, пива, фрук-

тов ит. п. Встречающесся в практике неудобетво перевозки. упомянутых

трузов, вызвало необходимость устройства особых вагонов-ледников, уси-

ленная постройка которых вызывается экономикой страны. Дело в том,

что недостаток подвижного состава для перевозки скоропортящихся



трузов (как, например, масла из Сибири в Москву), неизбежно удоро-

жает эти продукты в местах потребления ‘по сравнению с местами заго-
товки. Требования, которые могут быть предъявлены к устройству изо-

термических вагонов-ледников,зависят’

всецело от назначения грузов, ими лере-

возимых. Общие требованияк устройству

вагонов-ледников сводятся к следую-

щему: 1) должно быть достигнуто наи-

более полное изолированпе внутренности

вагонов от влияния атмосферы;2) темпе-

ратура, внутри вагонов должна быть

постоянной, при чем число’ градусов

зависит от рода перевозимого труза,

как, например, для фруктовых и пив-

ных вагонов температура зимой илетом eo

должна быть 3—4°P.;; 3) соотношение : . Черт. 159. м.

веса перевозимого груза и подъемной 3

силывагона должно быть, по возможности, наибольших; 4) вагон по своему

устройству должен предетавлять удобетво для помещения, нагрузки и

выгрузки перевозимых предметов. he “Vb

Устройство вагонов ледников. Устройство вагоноз-ледников, как

уже было сказано, весьма различно. Стены вагона от двойную или

 

 

  

  

                    

 

 

Черт 160.

тройную обшивку и делаются обыкновенно из досок, от 18 до 25 мм тол-

щиною. В промежутке между досками помещают плохие проводники тепла,

как, например, пробку, войлок, солому, волов, шевелин и проч. Опыт

утолщения слоя изоляции дал очень хорошие результаты. Толщина слоя

изоляции в сибирских вагонах-ледниках доведена до значительной вели-

чины—196 мм. Устройство стен из тройной деревянной обшивки показано

на черт. 159.
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Из чертежа видно, что пространство между внутренней и средней

°бшивками заполняется коровьим волосом, пространство же между средней

и наружной обшивками заполнено ‘воздухом, который также считается дур-

ным проводником тепла. Средняя обшивка с наружной стороны обивается

толем(черт. 159). Стены вагона с внутренней стороны обиваются войлоком

в два раза, после чего покрываются луженым листовым железом. Наружные

общивочные доски во всех вагонах всегда располагаются вертикально,

знутренние жер—и вертикально и горизонтально. Ширина обшивочных

досок бывает 100 мм. Полвагонов устраивается двойной с промежутком

один от другого на 80 мм. Этот между-

‚ польный промежуток заполняется дре-

весными опилками или другими ка-

кими-либо материалами, плохо провод-

ящими тепло. Нижняя часть пола

устраивается из досок в 32 мм толщиною

и сверху покрывается толем. Верхняя

часть пола делается из досок толщиною

50 мм, поверх которых настилают три

ряда войлока, а потом покрывают цин-

ковыми листами. На черт. 160 показано

устройство двустворчатой двери.

be Двери помещаются лосредине про-

7} дольной стенки с каждой стороны вагона,

с дверным пролетом обыкновенных то-

варных вагонов. Такие вагоны употре-

бляются обыкновенно для перевозки

пиза и фруктов. Для плотного гермети-

ческого запирания дверей и люков в

Черт. 161. фальцах делают прокладки из войлочной

ленты. На черт. 161 показан поперечный

Разрез вагона для перевозки мяса. К таким вагонам предъявляется требова-

ние постоянного возобновления воздуха внутри вагона взамен испорченного.

Достигается это при помощи устройства вентилятора, который располагается

на полу и получает движение от вагонной колесной оси. Циркуляциявоздуха

знутри вагона достигается следующим образом: воздух с пола всасывается

вентилятором и идет по трубкам через ледник в противоположный конец ва-

гона,а оттуда выдувается под потолком вагона. Так как известная часть труб

нанолнена древесным углем, который способен отнимать от воздуха влагу,—

воздух при таком движении охлаждается и делается значительно ‘суше.

Сохранить умеренную влажность является одним из достоинств вагонов,

перевозящих мясо. Из внутреннего оборудования таких вагонов надлежит

указать на устройство приспособления для мясных туш. Это приспособление

‹остоит из двух пар рельсов, поставленныхна ребро| (черт.161).

Иногда вместо рельсов ставят. поперек вагона двутавровые балки

‹ечением 60 Х 76 6,3 мм, асверху вдоль вагона—однотавровые балки.

На каждой паре рельсов устраивают от 12 до 15 железных двурогих

5
%

-
2

=
Sr
ee
e
r
e
.

N
a
.
e
n
e
.

   
-



— 95 —

крючков, свободно передвигаемых по рельсам. По бокам вагона против

дверей подвешены диференциальные блоки, для удобства и быстроты на-

грузки и выгрузки тяжелых мясных туш. Некоторые вагоны-ледники имеют

внутри вагона специальную печь, устроенную для подогревания в зимнее
время при сильных морозах.

Устройство холодильных помещений вагонов-ледников. При испытании

различных типов вагонов-холодильников было обнаружено, что охлаждение

вагонов естественным льдом имеет преимущество перед машинным способом

охлаждения. Помещение льда в ледниках простейших типов для перевозки

пива и фруктов (черт. 160) делается из двух железных открытых ящиков,

высотою, примерно, 150 мм. Такие ящики располагаются под лотолком

вагона и занимают почти все пространство по ширине вагона. Дно ящиков

для свободного стока воды делается слегка наклонным и снабжается спуск-

ными трубками. Эти трубки делаются изогнутыми, в виде сифонов, для

того, чтобы по ним не проникал воздух снаружи внутрь вагона. Ватоны

для перевозки мяса Ленинградского вагонного завода отличаются значи-

тельными размерами помещений для хранения льда. Льдохранилище этих

вагонов представляет собою в сечении прямоугольные резервуары. С ка-

ждой стороны вагона помещается четыре резервуара, при чем два из них
соединены между собою н имеют общий загрузочный люк, всего, следова-

тельно, имеется восемь резервуаров, общая вместимость которых рассчитана

на 2600 кг льда на 4—5 суток. Благодаря соединению между собою резер-

вуаров для хранения льда трубкою, в обоих резервуарах устанавливается

общий уровень расхода. Рассолом в вагоннах ледниках называется смесь,

получающаясяот талого льда с солью. Рассол может занимать до 1/., высоты

резервуара и на определенных станциях выпускается наружу. Для спуска

имеются 06060 приспособленные клапаны, которые управляются рукоят-

ками. На Путиловскомзаводе были построены вагоны-холодильники с охла-

ждением вагона механическим способом, посредством циркуляции охла-

жденного воздуха и захоложенного соляного раствора. Такая циркуляция

как воздуха, так и соляного раствора, производилась при помощи звенти-

лятора и насоса, которые приводились в движение от вагонной колесной

оси. Расход силы для приведения в движение вентилятора и насоса был

очень небольшой, не более 0,1 лош. сил. Баки для хранения льда помеща-

лись в приподнятой средней части крыши по всей ее длине; под ледяными

баками устраивались особые каналы, через которые проходил. вгоняемый

воздух. Последний, проходя по каналам, охлаждалея, выходил через рас-

пределительную коробку внутрь. вагона .и,. протекая. через весь вагон,

помощью вытяжной трубы выходил наружу.В трубе, через которую выхо-

дил воздух снаружи, была устроена система клапанов, благодаря которой

поступление наружного воздуха может быть прекращено, и тогда внутри

вагона происходит циркуляция одного и того же об‘ема воздуха. Соляной

раствор, который стекал обыкновенно в 060бый бак, нагнеталея насосом

обратно в резервуар со смесью льда и соли, а оттуда снова поступал в сеть

трубопровода.
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ЗНАЧЕНИЕ ИЗОТЕРМИЧЕСНИХ ВАГОНОВ С ЭКСЛОАТАЦИОННОЙ
СТОРОНЫ.

Один из недостатков устройства вагонов - ледников — это слишком.

малое использование их подъемной силы. Примером может служить тилич-

ный вагон-ледник для перевозки сибирского масла. При подчемной силе,

приблизительно равной 17500 кг, он вмещает всего лишь 8200 кг, масла
в боченках. Вагон-ледвик для перевозки мясных туш типа Октябрьской

жел. дороги, при подъемной силе, равной 15720 хг, вмещает 7 950 кг мяс-

ных захоложенных туш. Такое недостаточное использование подъемной

силы изотермических вагонов обрщало на себя серьезное вниманиеи заста-

вило строителей изотермических вагонов заняться изучением этого вопроса

очень важного для железнодорожного хозяйства. При изучении выясни-

лось, что вместимость данного груза зависит не только OT его плотноети-

но в большейстепени и от рода упаковки этого груза. Поэтому было обра-

щено серьезное внимание на различный материал и способы упаковки

скоропортяшихся продуктов. Кроме этого, было обращено внимание на,

размеры кузовов, при чем выяснилось, что сравнительно ‘небольшое удли

нение ватонов значительно увеличивает возможность более полного исполь-

зования внутреннего объема вагонов. К тому же известно, что при увели-

чении длины вагона тара его увеличивается в значительно меньшей про-

порции. С этой целью длину вагона стали делать. до 11,9 м. Однако, такая

длина вагона потребовала некоторых конструктивных изменений в ходо-

выхчастях вагона. Принимая во внимание, что нормами для русских желез-

ных. дорог допускалось давление на каждый погонный метр пути 3.тонн

и что давление от оси на рельсыне должно превышать 15 тонн, двухоеный

ватон не соответствовал этим нормам. Поэтому стали делать вагоны трех-

осными..Последние являются крайне неудобными B смысле распределения

равномерности нагрузки на, каждую. ось, требуя особенно, тщательного

размещения груза. Как компромисс, стали делать вагоны трехосными,

котарые имели ‚двухосную тележку и, одну. ось. Однако, итакие. вагоны

еще требуюг внимательното изучения Ha ‚ практике. Подобные типы ‚рас-

положения осей, трехосноговатона на русских железных дорогах еще

пе встречались.
ща 1

`*СНЕГООЧИСТИТЕЛИ И. ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЕ: ВАГОНЫ.

Назначение и устройство снегоочистителей. ‚Для удаления снага

с ‚ рельсов применяется следующий с10с0б; 1) при помощи обыч-
ных ‘ручных приборов, ручных. плугов. и саней, передвигаемых людьми

или животными, 2) снегоочистители, прикрепляемые к паровозам впереди

его, 3) отдельные вагоны-снегоочистители,толкаемые сзади. паровозом,

и 4) центробежные снегоочистители, разбрасывающие, снег, по сторонам

при помощи работы, паровой машины. о,
Как видно из перечисленных способов удаления снега, ‚ снегоочи-

стители имеются различных систем. На русских железных дорогах наиболее
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распространены снегоочистители в виде специально приспособленных
вагонов, толкаемых паровозом. Условия, которые могут быть предъявлены

к вагонам-снегоочистителям заключаются в том, чтобы врезание в снежную

массу, перемещение снега в сторону назад и предупреждение на случай

обвала скопившейся массы снега пропеходило в условиях наименьшей

опасности схода с рельсов и возможно меньшей затраты работы. Такие
условия требуют для постройки вагона возможной его симметричности

и постепенного надвигания снежной массы на лемех. Для предупреждения

схода с рельсов, в вагонах-снегоочистителях буксы должны иметь незна-
чительную игру рессор. База вагонов бывает небольшая для безопасного

прохождения по кривым пути. fe

 

Черт. 162.

Типы снегоочистителей. Наиболее распространенный тип снегоочи-

етителя на русских железных дорогах это — снегоочиститель системы

Бьерке, показанный на черт. 162.

Из чертежа видно, что снегоочиститель представляет из себя крытый
вагон с коническими лобовыми частями. С каждой стороны на лобовых

частях устроены приспособления в виде лемехов для счистки снега с пути.

Поднятие и регулирование лемехов производится при помощи .зубчатой

рейки из вагона. Внизу лемехов имеются прикрепленные угольники с про-

резами а для выхода скопившегося снега. Работа по очистке производится

таким образом, что снегоочиститель идет впереди, толкаемый отдельным

паровозом сзади. В зависимости от устройства полотна дороги снегоочи-

стители Бъерке бывают различными, по расположению лемехов, для двух-

колейных и одноколейных дорог. Для пути в две колеи устраиваются ене-

гоочистители с односторонним расположением лемехов, при работе кото-

рых снег сечищается в одну сторону. Для пути в одну колею лемехи рас-

полагаются в виде конуса, остроконечность которого идет посредине колеи

и рассыпает снег по обе стороны пути. Показанный на черт. 162 снегоочи-

ститель Бъерке—односторонний для двухколейного полотна дороги. Не

безынтересно будет упомянуть несколько слов о центробежных снегоочи-
стителях, применяемых за границей, особенно в Северной Америке, где

Вагонное дело. 7



бывают большие заносы тяжелого снега со льдом. Употребление обыкно-
венных снегоочистителей, которые счищают снег на сторону, оказалось
недостаточным в таких случаях. Центробежные снегоочистительные машины
разрезают и отбрасывают снег в сторону. Принциц устройства таких ма-

шин показан на черт. 163.

Впереди машины имеется
центробежное колесо коничес-

кой формы и винтовой бур,

насаженный на оси. Снег втя-

гивается этим буром, и вин-

товыми ходами подводится к

центробежному колесу. Для при-

вода в движение центробежного
колеса и бура устраивается от-

дельная паровая машина, уста-

новленная в вагоне е отдель-.
.ным паровым котлом, поверх-

ностью нагрева около 100 м?.

Машина развивает при 250 o60-

Черт. 163. ротах в минуту около 700 лоша-

диных сил.
Вспомогательные вагоны. На каждом участке Тяги имеются отдель“

ные приспособленные ватоны для подачи скорой помощи во время кру-
`шений, схода с рельсов и других повреждений, для разборки подвижного
состава. Такие вагоны называются вспомогательными. Самый простейший

вид вспомогательного вагона показан на черт. 164.
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Он состоит из платформы, на одной половине которой устроен кузов

для помещения в нем необходимых пнетрументов, верстаков и проч. На

другой половине платформы помещаются запасные полускаты, козлы

ит. п. На больших станциях оборудование вспомогательного поезда, состоит

из нескольких вагонов крытых и отдельных платформ, при чем вагоны,
по своему оборудованию, разделяются на вагоны Отдела Пути, Отдела

Чяти и врачебной службы. Каждый вспомогательный поезд должен быть

снабжен подъемными приспособлениями в виде домкратов, подъемных кра-
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мов, блоков, цепей и проч., а также слесарным и кузнечным инструментом.

Кроме этого, вспомотательные поезда должны иметь осветительные при-

боры в виде фонарей сильного света, измерительные приборы и шаблоны

и разные запасные части, как, например, вагонные полускаты,. крюки,

стяжки. В вепомогательных вагонах должныбыть приготовлены и нахо-

диться в запасе и материалы, как, например, керосин, нефть, олеонафт,

каменный уголь, дрова, а также прозодежда для слесарей —валеные

запоги, полушубки, блузы, рукавицы и прочее.
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Черт. 464-а. ‘

Вспомогательные Фагоны Огдела Пути имеют путевые принадлеж

ности, как-то: костыльные ломы, молотки, шпалы, болты и накладки. Для-

оказания медицинской помощи, вместе с вспомогательными вагонами Отделов

Пути и Тяги, посылается вспомогательный вагон врачебной службы,

‘снабженный больничными носилками и необходимыми медикаментами.

ЗНАЧЕНИЕ ПОДЪЕМНОЙ СИЛЬ: ТОВАРНЬ!Х ВАГОНОВ.

Как выше было сказано, двадцать пять лет тому назад, нагрузка на

эсь в товарных вагонах не превышала 5 тон. При такой нагрузке соотноше-

ние подъемной силы вагона к таре вагона незначительно, а потому и вагоны

с эксплоатационной точки зрения в работе мало выгодны. Увеличение

подъемной силы товарных двухосных вагонов до 19 300 «г еделало вагоны

‘более выгодными. В настоящее время подъемная сила двухосных товарных

-®.
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вагонов доведена до 16400 кг. Такие вагоны оказались еще более выгод-

ными. Кроме того, при перевозке одного и. того же количества груза необ-

ходимое количество вагонов с подъемной силой 16400 кг потребуется зна-

чительно меньшее. В таком же отношении уменьшается число тормозных

вагонов в поезде, общая длина поезда, число смазываемых осевых шеек

и сопротивление поезда во время движения от ветра и в кривых частях

пути. За последнее время на железных дорогах СССР появилось зна-

чительное количество товарных тележечных вагонов с большой подъемной

силой. На черт. 164-а показано устройство тележечной платформы.

Длина платформы 12900 мм, подъемная сила 32800 кг, отнощение:

тары вагона к полезной нагрузке—405: 1000.

КУЗОВ ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ.

Проходные и непроходные вагоны. По устройству кузова пассажир-

ские вагоны бывают: 1) взаимно сообщающиеся со сквозным продольным
проходом и концевыми площадками, 2) вагоны с отдельными купе 060-
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Черт. 165. Черт. 166.

быми входами с продольной стороны вагона и 3) непроходные вагоны с вну-.

тренним сообщением между отделениями. Устройство первого типа ваго-

нов с продольным проходом и концевыми площадками показано на черт. 165.

Устройство вагонов с отдельными купе и продольным ходом показано
на черт. 166. .

Каждый из этих двух типов вагонов имест свои преимущества и свои

недостатки. На русских железных дорогах распространены вагоны цер-

вого типа, хотя и были попытки строить вагонывторого типа с отдельными"

запираемыми купе. Последние имеют большие неудобства для пассажиров

во время эксплоатации вагонов. В конструктивном отношении продольные

стенки непроходного вагона менее прочны, чем у проходного вагона, по.

причине отсутствия многих дверей и ослабления скрепления. Преиму-
щества вагонов второго типа с замкнутыми купе заключалось в том, что.

была возможность широко пользоваться размещением пассажиров груп-

пами, разделяя на курящих, некурящих, женщин и детей и прочее, долу-

скалась ‘возможность быстрого входа и выхода, что особенно делало их

пригодными для дачных поездов. Однако, преимущества их недостаточны,

и в СССР они почти не строятся. Желание совместить достоинства обоих

родов вагонов при возможном уменьшении их недостатков вызвало попытки
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яа европейских железных дорогах устройства непроходных вагонов с внут-

ренним сообщением. На черт. 167 показано устройство такого вагона.

Устройство кузова пассажирского вагона. Кузова пассажирских

вагонов, распространенных на железных дорогах СССР, делаются дере-
вянными, преимущественно из дуба. Применение железа употребляется

в длинных тележечных вагонах американского типа, для диагональных
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Черт.167.

‹вязей и шпренгелей. Кузова пассажирских вагонов устраиваются сле-

дующим образом: каждый кузов имеет две обвязочных рамы—верхнюю

и нижнюю. Рамы соединяются между собою стойками. Стойки бывают

так же, каки в товарныхвагонах, угловые. расположенные по углам кузова,
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Черт. 168.

эконные и дверные, размещенные в зависимости от устройства окон и две-

рей, и, наконец, промежуточные. На верхней, обвязочной раме, на продоль-

ных ее брусьях, прикрепляются полерек вагона потолочные дуги, имеющие

сечение 60х60 мм. На продельных брусьях нижней обвязочной рамы

укрепляются поперечные бруски для образования пола (черт. 168).

’ Скрепление стоек с брусьями обвязочной рамой и соединение частей

рамы между собою делается различными способами, обыкновенно. при
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цомощи щитов и пазов, железных угольников и цапф. Потолочные попе-
речные дуги соединяются с продольными брусьями обвязочной рамы при

помощи ласточкиного хвоста и железных угольников. Размеры брусьев

бывают весьма различные: приблизительная величина их такова: брусья

нижней обвязочной рамы имеют ширину 180 мм, высоту 125 мм, угловые
стойки 125 мм, обыкновенно квадратного сечения. Бруеья верхней обвя-

зочной рамы имеют ширину 100 мми высоту 150 мм. Остальные стойки,

обыкновенно квадратного сечения, 100 мм.

В трехосных: вагонах без тележек вся тяжесть от кузова передается

швеллерным брусьям ватонной рамы, к которым кузов прикрепляется
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-Черт. 169.
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при помощи особых кронштейнов. При таком устройстве кузов не претер-

певает особых сопротивлений и требует лишь предупреждения скольжения

его на раме. Иначе бывает у кузевов длинных пассажирских вагонов

американского типа. В этих случаях кузова расположены на двух опорах,

стенки кузова с продольными брусьями нижней обвязочной рамы выдер-

живают вес груза и самого кузова, а потому и требуют более прочного.

устройства. На черт. 169 показано устройство кузова тележечного пасса-
жирского вагона.

Устройство стенок в таких вагонах, как видно из чертежа, делается

с применением диагональных связей, благодаря которым часть груза пере-

дается. на центры опор. Кроме этого, для прочности и усилений этой части

устраиваются шпренгели. Расположение диагональных связей зависит
от расположения окон, что. затрудняет в некоторых случаях правильное

.их размещение. В вагонах непрохедных, с отдельными замкнутыми купе

и отдельными входами, применение диагональных связей еще более затруд-

нительно, а потому и указывалось, что кузова таких вагонов менее

прочны. Диагональные связи располагаются обыкновенно между смеж-

ными стойками в пространствах, не имеющих окон. Верхние и нижние

‚обвязочные брусья соединяются вертикальными болтами. к
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Обшивка и обшивочные материалыкузова.К, стойкам кузова с внутрен-
ней стороны прибивается сосновая обшивка. Снаружи кузова пассажир-

ских вагонов покрываются железом толщиною 11/, мм. Размеры обшивоч-

ных досок так же, как и в товарных вагонах, бывают весьма различны, обы-

кновенно 100 мм. Толщина их несколько тоньше—около 19 мм. Прикре-

пление шелевки производится при помощи обыкновенных проволочных

твоздей; ширина железных листов находится в зависимости от расстояния

кузовных стоек между собою, а длина железных листов должна соответ-

ствовать высоте стенок кузова. Прикрепление их к стойкам производится

при помощи шурупов с плоскими головками, которыми они входят запод-

лицо в соответствующие раззенкованные углубления. Расположение

железных обшивочных листов в горизонтальном направлении нежелательно,

в виду образования в местах соединения швов, которые служат причиной

застоя влаги и проникновения ее под обшивку. Для уменьшения тепло-

проводности стенок вагонных кузовов в связи с сохранением теплоты

вагона зимою и предохранением накаливания его летом, кузовные стойки

покрываются деревянною обшивкою не только с внутренней стороны ва-

гона, но и с наружной, под железную обшивку. В некоторых случаях вну-

треннюю обшивку делают двойною с прокладкой войлока. Потолок и крыша

вагона устраивалотся таким образом: потолочные дуги покрываются такою

же шелевкою, как и стенки кузова, как в наружной, так и с внутренней

стороны, а поверх покрываются кровельным железом. Для обеспечения

стока дождевой воды устраиваются вдоль крыши по бокам желоба, а по

углам крыши для отвода воды в сторону имеются трубки. Пол вагона

устраивается также двойным из шпунтовых сосновых досок. Внутренние

доски делаются толщиною в 38 мм и настилаются вдоль кузова, наруж-

ные доски располагаются поперек кузова вагона для более прочного

скрепления. Для уменьшения теплопроводности пола пространство между

верхним и нижним настилами досокзаполняется дурными проводнаками

тепла в виде истолченной или листовой пробки, войлока и т. п.

Укрепление кузова в раме. Соединение кузова © рамой в пассажир-

ских вагонах производится двумя сЦособами. Первый из них заключается
в том, что кузов скрепляетея с вагонной рамой непосредственно,и вес вагона

со всей нагрузкой передается на оси через буквы, при помощи одних только

подвесных рессор. Скрепление кузова с рамою производится при помощи

кронштейнов, которые, в свою очередь, соединяются с кузовом при по-

средстве болтов, проходящих сквозь обвязочные брусья кузова. Для смяг-

чения ударов, получаемых на стыках, между кузовом и рамою кладут

прокладки из пробки или каучука. Такой способ подвешивания называется

ординарным. Второй впобоб скрепления кузова в рамою вагона состоит

в том, что кузов при помощи спиральных или обыкновенных плоских рес-

сор подвешивается к вагонной раме, а уже последняя, также через рессоры,

передает нагрузку на оси. Такое укрепление кузова называется двойным

подвешиванием его. Принции такого устройства показан на черт. 170

и заключается втом, что по концам нижней обвязочной рамы кузова укре-

пляют поперечные железные брусья, которые при помощи державок опи-
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раются на концы поперечных плоских рессор. Последние подвешиваются

посредине при помощи хомутов и шарниров к поперечным балкам, при-

клепанным к швеллерам.

Как видно из чертежа, к швеллерам прикрепляются железные крон-

штейны (в количестве 12

штук) для поддержки

легких спиральных рес-

сор, на которые пере-

дается нагрузка от ниж-

них обвязочных брувьев

Черт. 170. кузова. Спиральные рес-

соры служат для пере-

дачи некоторой части веса вагона и труза и способствуют смягчению

полеречных колебаний кузова.

Тамбур вагона. Пассажирские вагоны сквозные, с концевыми вхо-
дами, имеют по бокам площадки, которые цо своему устройству бывают

 

 

 

  

  

   
Черт. 171.

открытыми или закрытыми. Закрытые входные вагонные „площадки назы-

ваютея тамбурами.

Тамбур вагона представляет продолжение.вагона по длине, с общив-

кой такой же, как и у самого вагона.

В тамбурах устранваются три двери по бокам для входа и выхода

и одна дверь в лобовой части вагона для прохода вдоль всего поезда.

Ширина тамбура такая же, как и у вагона, а длина его равна, примерно,

800 мм. На чертеже 171 показано устройство 14-метрового вагона для

пригородного движения с тамбурами.
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Переходные площадки и гармонии. В сквозных проходных вагонах

устраивается приспособление, допускающее переход во’ время движения

пассажиров из одного вагона в другой. В обыкновенных пассажирских
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Черт. 472.

вагонах такое приспособление состоит из железных фартуков и перил

з виде переходного мостика. В вагонах, обслуживающих скорые и курьер-

ские поезда, вместо железных перил устраивают гармонии, сделанные

Из кожи, как показано на черт. 172,

Когда вагоны не сцеилены, гармонии придвигаются к лобовой стенке

вагона и задерживаются задвижками. В некоторых случаях гармонии

устраивают внизу открытыми, при чем вместо кожи употребляют с успехом

`пронитанное резиной полотно.

ВНУТРЕННЕЕ УСТРОЙСТВО ПАССАЖИРСНИХ ВАГОНОВ.

Оконные рамы. Окна у пассажирских вагонов устраиваются с под-
ъзижными или ноподвижными рамами. В вагонах иепроходных подвижные

окна устраиваются в боковых входныхдве-

рях. Неподвижные, более` узкие окна рас-

полагаются рядом с ними. Неподвижные

®кна делалотся по большей части без 06о-

бых рам и вставляются в выемки оконных

стоек и поперечных связей. На черт. 173

показано устройство неподвижной оконной Черт. 173.

рамы. Размеры окон бывают весьма раз-

личные. Обыкновенно ширина их бывает от 600 до 900 мм, высота их

от 700 до 750 мм.
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Открытие окна происходит онусканием оконной вагонной рамы, для

чего внизу окна’ оставляется свободное пространство между стенками
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Черт.176.

кузова. На черт. 174 пока-

зано устройство американ-

ской рамы. Такие рамы

устраиваются таким обра-

зом, что они нажимаются

постоянно 0собою деревян-

ною рамою, подвешенною

вверху окна на шарнирах,
а снизу надавливаются на

окно особой пружиной. Во

время опускания окна эта

рама своим нажатием за-

держивает его от быстрого

цадения. В служебных пас-

сажирских вагонах и в не-
которых классных устраи-

ваются так называемые от-
ражательные стеклянные

ширмы, показанные на
черт. 175.

Назначение таких

ширм—не допускать попа-

дания в вагон пыли и искр

от паровоза. Иногда отра-

жательные ширмы устран-
ваются железными.

Вагоны‘сотдельными
купе и без них. По своему
устройству вагоны на же-
лезных дорогах СССР бы-
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Черт. 475-

вают проходные, с отлельными купеи без них. Устрой-
ство и размеры пассажирекого четырехосного вагона
без купе

показано

на черт.
176.

Вагоны

в  отдель-

 

 
 

ными ку-
пе устраи-

ваются так,

Черт. 177.

что купе располагаются по однусторону внутри вагона, оставляя проход но

другую возле окон, как показано на черт. 177. Иногда вагон внутри пред-

ставляет один сплошной зал, в котором размещены рядами стулья, прикре-
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пленные к полу. Число мест в пассажирских вагонах бывает различно.

Обыкновеннов вагонах без купе помещаются шестьдесят четыре пассажира.
Сиденья в вагонах располагаются исключительно полерек продольных сте-

нок вагона. Высота сидений над

полом бывает обыкновенно 450 мм.

Над спинками сидений и по дли-

не продольных стенок вагона

устраиваются на кронштейнах и
колонках багажные полки. На черт.

178 показан простейший вид сиде-

Tomorte

ний в пассажирских вагонах. ityHtг
Внутреннее устройство ва-

гонов пригородного движения— Черт. 178.

смотри черт.171. Диваны делаются ;

с дубовыми планками (рейками) и покрываются лаком.

Спальные приспособления. Для удобства расположения пассажиров
ночью устраиваются. спальные приспособления. В вагонах с отдельными

купе или имеющих длинные диваны спальные приспособления устраи-

ваются в два яруса поднятием спинок на шарнирах. На черт. 179 показано

устройство спального приспособления.

Черт. 179. Черт. 180.
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Для влезания на верхние места устраиваются отдельные лестницы.

или пользуются столиком ‘у окна, который имеет подножки. Для того,

чтобыбыло возможно сидеть на скамейках, когда спальные спинки при-

подняты, расстояние от второго яруса до первого должно быть не менее

850 мм. Длина спальных диванов должна быть, по крайней мере, не менее

1700 мм. Занимать спальные места днем в пассажирских вагонах воспре-

щается. На’черт. 180 показано сцальное приспособление в дневное и ночное

время.

ОТОПЛЕНИЕ ВАГОНОВ.

Взимнее время пассажирские вагоны должны отапливаться, и темие-

ратура воздуха во всех отделениях вагона должна быть в пределах от 12°

до 17° С. Требования, кои предъявляются к нормальному отоплению вагона,

заключаются в том, чтобы отопление поддерживало в вагоне постоянную
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температуру и по своему устройству могло допускать ее регулирование.
Для вагонов это требование особенно важно, так как вагоны сравнительно

< зданиями невысоки, число пассажиров в вагонах бывает переменным.

На станциях, во время входа и выхода вагоны сильно остужаются. Отоп-
ление должно быть устроено так, чтобы приборы отопления не давали

копоти и дыма, были безопасны в пожарном отношении, не требовали
сложного ухода и содержания.

Система отопления. Отопление вагонов на русских железных доро-
тах производится следующими способами: 1) печное, 2) гретым воздухом,

3) паровое и 4) водяное (гретой водой).

Печное отопление. Печное отопление употребляется, главным обра-

зом, в теплушках, а в пассажирских

Frid lam вагонах встречается очень редко. Пре-
имущества печного отопления заключа-

i ются в сравнительно дешевом первона-

| чальном оборудовании, простоте ухода

и содержания, быстром нагревании
`вагона. Однако, оно обладает большими

недостатками, а именно: опасно в по-

жарном отношении, слишком нерав-

is номерная температура и проч. Печи

для отопления устраиваются чугунные,

иногда железные. К чугунным печам

Черт. 181. для увеличения поверхности нагрева
устраивают снаружи ребра. На черт. 181 показано устройство чугунной.

печи.
Внутри печь обкладывается ‘огнеупорным кирпичом. Внутренний

диаметр такой печи 200 мм. Вокруг печи делается заграждение из поло-

<ового железа. Для предохранения крыши вагона от загорания конец

дымовой трубы в месте прохода через крышу окружается песочницей и,

кроме того, оставляетея свободное кольцевое пространство между крышей

и лесочницей, примерно, около 40 мм. Печи приспособлены для самого

разнообразного топлива: дрова, каменный уголь, антрацит, торф, кокс.

Для этой цели внутри печи, в нажней ев части, устраивается колосниковая

решетка, на которой возможно сжигать любое из этих топлив.

Отопление гретым воздухом. Более усовершенствованное отопление,

чем обыкновенными печами, это-——отопление гретым воздухом. Устройство

такого отопления указано на черт. 182 и заключается в следующем.

Устраивается обыкновенная вагонная печь, которая снаружи общи-

зается кожухом из листового железа таким образом, чтобы между трубою

и самой печью образовалось свободное пространство. В это пространетве
входит воздух снаружи вагона при помощи воронки. Такая воронка устраи-
вается подвижной и устанавливается своим входом в сторону движения

поезда для того, чтобы воздух входил с достаточной скоростью. Воздух

проходит в промежуток между трубою и печью, нагревается и проходит

далее по трубам, расположенным внутри вагона, поднимая температуру
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окружающего воздуха. Для того, чтобы во время стоянки вагона нагретый

воздух не пошел обратно наружу через воронку, устраивают над печью

 

   

   

   
‚ Черт. 182.

двояким: 1) центральным

или для двух-трех вагонов.

ский поезд ставится от-

дельный вагон, оборудо-

ванный паровымкотлом,

из которого пар прохо-

дит по трубам по всему

поезду, обогревая ваго-

ны. Схема оборудования
вагона для центрального

отопления показана на,

черт. 183. .

Паровой котел бы-

вает вертикальный или

горизонтальный, обык-

новенно трубчатый. По-

верхность нагрева кот-

лов для  обогревания

поездов бывает от 10 до

24 м? Для отопления

состава в 32 оси при

давлении пара в котле

 

в воронке клапан. Иногда вместо кла-

пана устраивают заслонку. Регулирова-

ние температуры происходит при помо-

щи этой заслонки, при чем, прикры-

вая ее, можно уменьшить количество

вдуваемого воздуха и тем самым умень-

шить температуру внутри вагона. При

продолжительных стоянках вагона за-

слонку закрывают совсем для преду-

преждения охлаждения вагона через

вытягивание теплого воздуха. Отопле-

ние гретым воздухом можно. считать

удовлетворительным по своей простоте

и дешевизне устройства и ухода.

Паровое отопление. Паровое ото-
пление производится от водяных паров

и по своей конструкции [устраивается

И 9) самостоятельным для каждого вагона

При центральном отоплении в пассажир-

 

 

 
  

 

 

 

 

 

Черт. 183.

4 атмосф. достаточно котла с поверхностью нагрева 11 м?. От паро-

вого котла идет магистральная труба вдоль всего поезда, диаметром около

30 мм. Между вагонамив магистральной трубе устраиваются гибкие резино-

вые трубы с холщевыми прокладками. Давление пара в магистрали обык-

кновенно бывает от 2 до 4-х атмосфер. Конденсационная вода (получив-
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щаяся от охлаждения пара в трубах) не может быть утилизирована и выпу-

<кается наружу, поэтому приходится при центральном отоплении иметь

сравнительно большой запас воды, около 5 м3. Для нагрева всего поезда t

перед посадкой пассажиров требуется около 4-х часов. Преимущества

центрального отопления перед самостоятельным паровым отоплением для

каждого вагона заключается в том, что расходы экеплоатации при
центральном отоплении меньше, а именно: поездные истопники находятся
в одном месте и число их меньше, теплотворная способность котлов с боль-

шой поверхностью нагрева используется лучше, чем с малой, а следо-
fr   

  
  

Черт. 184.

вательно, расход топлива при центральном отоплении меньше, чем при

самостоятельном.

Отопление от паровоза. Кроме описанного центрального парового
отопления от отдельного вагона, устраивается отопление от паровоза све-

жим паром. В настоящее время на некоторых дорогах делают попытки ото-

пления вагонов от паровоза мятым паром. Так как в паровозе давление

пара в котле бывает 13 атмосф., то для того, чтобы пустить пар из паровоз-

ного котла в магистральную трубу центрального отопления около 4 атмос-
фер, устраивается редукционный клапан. Простейший вид такого прибора

показан на черт. 184. Устройство его заключается в следующем: пар от
паровозного котла проходит через отверетие а и давит на клапан с, который

связан при помощи стержня с пружиной. Открытие клапана может про-
изойти, когда пар преодолеет упругость пружины. Закрепляя последнюю

на определенное давление, мы можем пустить в магистраль пар необхо-

димого нам давления. Как только необходимое давление в магистрали
будет достигнуто, пар надавит на клапан с со стороны магистрали в И тем

‹амым прекратит дальнейший впуск пара из паровозного котла.

Самостоятельное паровое отопление. Паровое отопление, оборудо-

ванное в каждом вагоне, бывает двух систем: 1) Дершау и 2) нормальное
отопление изготовления 1900 г. Отопление по системе Дершау состоит из

небольшого парового котла, с давлением пара около 40 фунтов. Котелобык-
новенно имеет три разводящих трубы, диам. 18 мм, из которых одна дает
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пар для обогревания вагона, в котором находится котел, а две другие идут

для переднего и заднего вагонов. На черт. 185 представлено устройство

такого парового котла.

Пар из разводящей трубы переходит в нагревательные трубы, диам.

50 мм, где и конденсируетея (превра-

щается в воду), отдавая свою теплоту

окружающейсреде. Конденсационнаяво-

да стекает по трубам в одну общую труб-

ку, подвешенную под вагоном, которая

называется конденсатором. Нахождение

конденсационной воды в трубах очень

нежелательно, так как, с одной сторо-

ны, она замедляет движение пара в тру-

бах, с другой — обладает малой: тепло-

проводностью, а следовательно, и умень-

шает полезную теплопередачу пара. С

другой стороны, непроизводительный

выпуск конденсационной воды вместе с

паром влечет за с0б0ю также лишний

расход пара, а посему для своевремен-

ного выпуска конденсационной воды

устраивают особый прибор, называемый

водоотводчиком, Водоотводчики бывают

систем: 1) Гейнце и 2) Буалон и Смецкой.

На черт. 186 представлен водоотводчик

системы Буалон и Смецкой.

Он ‘состоит из чугунного трой-

ника а, крышки 6, регулирующего

винта в, спиральной металлической трубки ди клапанае. Бронзовое гнездо с

соединено с паропроводной трубой. Действие прибора заключается в сле-

дующем: когда к клапану е подходит конденсациониая вода, то она, под

давлением пара в паропроводной трубе,

NALINдавит на клапан, сжимает спиральную mFa Ze

металлическую трубку д и выходит на- x SE ИИ

ружу, как показано на предыдущем чер-
теже. Как только конденсационная вода
выйдет, пошедшийза непар из паро- с

проводной трубы своей темдературой а

нагреет сппральную трубку д, благодаря Черт. 186.

чему она расширится, надавит на клапан
е и прекратит выпуск пара. Паровой котел при нормальном оборудовании ото-

пления делается с поверхностью натрева 2,3 м? при давлении пара 3 атм.

Паропроизводительность котла около 30 хг пара в час с одного квадрат-

„ного метра поверхности вагрева. Отопление устраивается с таким расчетом,

что в отделениях вагона поверхность нагрева отопительных приборов

к объему бывает 0,05. Пренмущеетва самостоятельного парового отопле-

 

 

   
 

    
 

Черт. 185.
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ния перед водяным заключается в более быстром нагреванни. Недостаток
такого отопления-——это опасность в отношении взрыва парового котла.

и в пожарном отношении, а также требует более технически подготовлен-

ного обслуживающего персонала.

Водяное отопление. Для отопления вагонов применяют еще способ
нагревания труб при помощи гретой воды. Устройство водяного отопле-

ния заключается в следующем: в вагоне ставится небольших размеров,
железный, иногда чугунный

котел, от которого идут тру- РТТ ВРЕТ
бы, разводящие горячуюво- | О U Ct a
ду по всему вагону. Вода в С
в котле никогда не должна | | ® ! a

доходить до состояния ки- = Е aa tt -

пения, и нормальнаяее тем- Черт. 188.
пература во время отолле-
ния обыкновенно бывает 60—70° С. Принцип действия водяного отопления
основан на свойстве циркуляции воды. Когда вода в котле начинает нагре-

ваться, то нагретые частицы ее дела-

ются легче по весу, а потому начи-
нают подниматься, устулая свое ме-

сто менее нагретым частицам воды.

Таким образом, во время функцио-

нирования водяного отопления в тру-

бах и котле все время происходит вну-

треннее передвижение частиц воды.

Отсюда ясно, что требование, ‘кото-

рое может быть предъявлено к уст-

ройству водяного отопления, заклю-

чается в том, чтобы оно обеспечи-
вало наибольшую циркуляцию. На

черт. 187 показано устройство котла

водяного отопления а расположение

труб в вагоне-—на Yep. 188.

Черт. 187. Вверху котла устроена горлови-
на для забрасывания топлива; вода

помещается между стенками котла, расстояние между которыми до 50 мм.

Для регулирования процесса горения действуют заслонкой, помещаю-

щейся в дымовой трубе, или открытием поддувала внизу котла. Нагре-

вательные трубы, разводящие горячую воду, а также возвратные, устраи-

ваются железными, диаметром 50 мм, и располагаются в вагоне над мелом

на расстоянии 75 мм. Для увеличения поверхности нагрева обогреватель-

ных труб, под сиденьями и между ними устраиваются чугунные ребристые

батареи. Внизу их под полом сделаны отверстия, через которые свежий-

воздух снаружи, пройдя черз батареи, входит в вагон уже нагретым.

Таким образом достигается п вентиляция вагона, обыкновенно называемая

калориферной. Над котлом помещается особый железный ящик а (чер-
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теж 187 который соединяется трубами с водяной сетью. Такой ящик назы-
вается расширителем, назначение которого заключается в том, чтобы при
нагревании водыотделяющиеся от нее частицы пара и воздуха не препят-
ствовали правильной циркуляции воды, а свободно выходили наружу

№2 через расширитель. Расшири-
ЦКт тель помещается в`самом вер-

=e + хнем уровне и заполняетея в9-
дою, но не ниже известного уро
ня, обозначаемого краном или

8 \ ‚В стеклом. Во время отопления по-

лучающийся характерный стук

Е в нагревательных трубах ука-

р . зывает на то, что вода дове-
= дена до состояния кипения, от-

чего она выкидывается иногда

Черт. 189. из расширителя. В таких слу-

чаях необходимо действовать на: процесс горения, уменьшая тягу. Расхол

воды для отопления на каждый вагонный котел при нормальных усло-
виях бывает, примерно, около

двух ведер в сутки. Располо-

жение труб в вагоне при водя-

ном отоплении делали прежде

по схеме № 1, черт. 189.

Как видно из чертежа, во-

да из котла идет в расширитель,
а оттуда расходится по трубам.
Такое расположение труб ока-

залось неудовлетворительным,
вследствие того, что циркуляция

в трубах была слишком слаба.

Движение воды в трубах проис-

ходило от разности в весе двух

вертикальных столбов Ви Д. В

расширителе необходимо было

держать много воды, чтобы цир-

куляция не прекратилась совсем,

что было неудобным, вследствие Черт. 490.
того, что вода из расширителя
разливалась по топочному отделению. Впоследетвии стали устраивать pac-

положение труб по схеме № 2 черт.189. _

Из чертежа видно, что вода из котла поднималась по трубам вверх,

расходилась по обе стороны вагона, отдавая свою теплоту, и возвраща-
лась обратно в котел. Расширитель соединялся трубами в нижней части

котла в месте входа обратных труб. При таком расположении труб цирку-

ляция была более обеспечена, вследствие того, что вода, поднимаясь на

всю высоту вагона, опускалась в другом конце его, благодаря чему созда-

Вагопное дело. 8
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валась до сих пор разница температур. На черт. 190 показано устройство

водяного отопления.

Поверхность нагрева отопительных приборов при водяном отопле-

нии можно считать достаточной: 0,16 м3 на 1 м? об‘ема вагона. Расход

толлива на один вагон в день, в среднем, можно считать—каменного угля

50—80 кг и дров—200—450 хг.

ОСВЕЩЕНИЕ ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ.

Система освещения. Наиболее распространенные системы освещения

пассажирских вагонов на русских железных дорогах это: свечное, газовое,

газо-калильное и электрическое. На Западных дорогах делали попытки

освещать вагоны ацетиленом, обыкновенным светильным газом и друг.,

но в больщинстве случаев. эти способы освещения не получили раеспро-

странения. Самое старое и самое распространенное освещение—-это стеари-

новыми свечами. Газовое освещение впервые появилось в 1860 году в Бер-

лине, системы Пинча. Газ отличается от обыкновенного светильного газа

тем, что он добывается из масел, а не из каменного угля, как для светиль-

ного газа. Причиной медленного распространения газового освещения слу-

жило сложившееся убеждение опасности его в пожарном отношении:

Однако, из опыта выяснилось, что опасность его бывает лашь при боль-

ших крушениях, а само по себе газовое освещение давало незначительное

число несчастных случаев. На русских железных дорогах газовое осве-

щение было устроено в 1909 году на Октябрьской ж. д., Белорусско-Бал-

тийской, Московско-Казанской, Рязанско-Уральской и Риго-Орловской.

Наиболее усовершенствованное освещение пассажирских вагонов—это элек-

трическое освещение. Сила света вагонных свечей равна 1,4 нормальной

свечи. Нормальная свеча предетавляет собою стаериновую или парафиновую

свечу, толщиною 22 мм и высотою пламени в 50 мм. Сила света газовой

горелки накаливания от 20 до35 нормальных свечей и сила света электри-

ческих ламп накаливания для освещения вагонов от 10 до20 нормальных

свечей. Чтобы сравнить выгодность каждой системы освещения в мате-

риальном отношении, принимая во внимание стоимость оборудования,

годовой расход на эксплоатацию и ремонт и ежегодный расход на пога-

шение первоначальной стоимости оборудования (амортизация), можно

воспользоваться следующими цифрами: полный расход в год на

свечное освещение составляет............. 3834 руб.

газо-калильное иена уе 2780 »

электрическое » eeee 2265 »

Таким образом, электрическое освещение, несмотря на большую

затрату на первоначальное оборудование, в конце концов, дает 40% эко-

номии против свечного, являясь в то же время комфортом для пассажи-

ров и безопасным в пожарном отношении. `

Свечное освещение. Самое простое, не требующее особого ухода—это

освещение стеариновыми свечами. Свечи вставляются в подевечники
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фонаря или же в особые трубчатые патроны, помещаемые снизу фонаря.

В патронах имеется спиральная пружина, которая дает возможность поды-

мать свечу по мере сгорания, оставляя пламя во время горения свечи в сре-
дине рефлектора фонаря. На черт. 191 показано устройство фонаря для

стеаринового освещения.

Основным условием правильного горения свечи в фонаре является

необходимое достаточное количество воздуха и равномерные приток 5g
‚духа и отвод продуктов горения. Для отво-

да продуктов горения из фонаря устраива-

ется вытяжная труба, выводящая в атмо-

‘сферу. Неправильность горения вызывается

состоянием погоды, скоростью хода поезда

И состоянием воздуха внутри вагона. Фо-

нари последнего образца устраиваются в

одной вытяжной! трубой,а не с двумя,как

показано на черт. 191. Оцыт показал, что

горение бывает одинаково при однихи тех

же условиях в фонарях как © одной вытя-

жной трубой, так и с двумя.

Газо-калильное освещение.Газ, употре-
‘бляемый для освещения пассажирских ва-

тонов, производится из нефти и хранится в

ватонах под давлением шести атмосфер. Га-

зо-калильное освещение производит свет

в несколько раз ярче, чем газовое, расход же-газа на свето-силу в десять

раз меньше, чем при газовом освещении. Почти на всех дорогах газовое
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Черт. 192.

освещение применяется по системе Пинча. Устройство его состоит в сле-

‚дующем: для хранения газа в’вагонах устроены цилиндрические резервуары,

которые называются реципиентами. Они прикрепляются к вагонной раме,

как показано на черт. 192.

Обыкновенное давление газа в реципиентах—шесть атмосфер; необхо-

димое же давление в горелках простого газового освещения не должно

превышать одной двухсотой атмосферы,а в газо-калильном--одной шесть-

‚Десят пятой атмосферы. Давление в реципиентах шесть атмосфер сделано
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для большей вместимости хранимого газа. Возле реципиента ставится
особый прибор, называемый регулятором давления, который понижает’

давленис газа, поступающего в разводяшую сеть. Регулятор давления

(черт. 193) устраивается из чугунной коробки с двумя отверстиями а для

входа и в для выхода газа. На верху этой коробки, в пространстве между
крышкой и фланцем

помещается кожаная

непропускающая газ

перепонка которая

называется диафраг-

мой.В середине диаф-

рагмы на шарнире

укреплена тяга 6, ко--

торая совдинена с ры-

и чагом'в; другим кон-

Черт. 193. цом рычаг $ соединя-
st ется со стойкой, при-

крепленной к коробке. К рычагу'!в на шарнире прикрепляетея за-

порный клапан г. Внизу коробки помещается пружина 09, которая

оединена со всей системой рычага и HO мере уменьшения давле-
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Черт. 194.

ния газа тянет диафрагму книзу. Весь регулятор давления действует сле-.

дующим образом: газ поступает через входное отверстие в коробке а, рас-

ширяетя до необходимого давления и тем самым давит на диафрагму.

Последняя, поднимаясь кверху, тянет за собою рычаги, при чем входное

отверётие закрывается клапаном г. По мере израсходования газа пружина 0

тянет весь механизм и диафрагму книзу. В это время впускной клапан г

открывается, и сжатый газ направляется из реципиентов через клапан
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в регулятор, пока давление в нем не будет равно силе пружины, откры-
зающей клапан. Из реципиентов газ проходит регулятор и поступает

в разводящуо трубу, диаметром 10 мм. Последняя идет сперва под вагоном,

потом по внутренней стенке ватона и, наконец, по крыше. Для подвода

газа к фонарям от нее берутся Q 3 weohm 9

ответвления. Размещение фо- «Ео

нарей для освещения вагопа a
производится с таким расче- Р
TOM, UTO вытяжные трубы

их для отвода продуктов го-

рения : пропускаются через

Жышу вагона в мостах соеди-

нения с вентиляторами.

Устройство фонаря. Фо-

пари для освещения паееа-

жирских вагонов устраивают-

ся следующим образом: остов
фонаря представляетчугунное

кольцо A (cM. черт. 194),

середине которого имеется
втулка Б, которая служит для укренления вытяжной трубы. В, кольцу

устроен прилив В, к которому прикрепляется коробка Г с двумя отро-

стками Ди Е; последние снабжаются кранами. Такая коробка с отрост-

ками называется козлом и показана на черт. 195.

Отресток Е оканчивается патрубком, в который входит трубка Е,

проводящая газ; к отростку Д прикреплена изогнутая трубка 15. На конус

такой трубки устраивается на резьбе зажигательная горелка 16. Прилив

„В имеет внизу отверстие, в котором устроено гнездо М, а в нем сопло4.
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Черт. 195.

ВЕНТИЛЯЦИЯ ПАССАЖИРСНКИХ ВАГОНОВ.

Общие сведения. Вентиляция в пассажирских вагонах является необ-

ходимой для подвода свежего воздуха, так как вагон по своему объему

является незначительным при числе людей, размещаемыхв вагоне. Устрой-

ство вентилядии производится из такого расчета: каждый взрослый человек

выделяет в среднем около 23 л ‘углекислоты в час при 550 л выдыхаемого

воздуха. Воздух с хорошей вентиляцисй считается нормальным, если

в нем содержится не более 0,6 литра углекислоты на 1 м? воздуха. При

испытаниях воздуха в вагонах было обнаружено до 3-х л углекислоты

на 1м3 воздуха. Такая вентиляция считалась недостаточной.

Естественная вентиляция. Самая простая, устарелая и самая неудо-

влетворительная вентиляция—это при помощи форточек пад окнами, как

токазано на черт. 196.

Такая вентиляция основана главным образом на разности темпера-

тур вагонной и наружной. В настоящее время, в виду малой ее пользы,

она не применяется совсем.
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Вытяжная вентиляция. Вытяжная вентиляция производится при
помощи особого устройства вентилятбров, которые по своей конструкции

чрезвычайно разнообразны. На черт. 197 показан вентилятор Лейтона.

Вентилятор действует благодаря имеющимся в нем 5-ти спиральным

лопаткам, как видно из чертежа. На, черт. 198 показан вентилятор системы

Коршунова. Устройство его состоит из двух

дм
рядов конических поверхностей—3 вверху И 3

a р

pha    

 

iy. Boe mopepxHOCTH OTCTOAT Apyr oT Apyra

на некотором раестояния, благодаря прокладкам.
  

 

 

 

Черт. 195. Черт. 198. Черт. 197.

Прибор действует следующим образом: струя ветра, попадая на при-

бор, разрезается острым ребром на два течепия, верхнее и нижнее. Каждое:

из таких течений прохо-.

дит по кольцевым кана-

лам и разрежает в них

воздух, отчего в трубе

происходит течение воз-.

‚ духа из вагона наружу.

 

 

 

           

 

      

 

ПАССАЖИРСКИЕ СПЕ-

ЦИАЛЬНЫЕВАГОНЫ.

 

 

 

Пассажирекие} ва-.
гоны, кроме перевозки

пассажиров, имеют еще

назначение для некото-

| рых специальных целей,

как, например: для пе-

Черт. 199. ревозки почты © пасса-
жирскими поездами, ба-

гажные вагоны, арестантские вагоны. На чертеже 199 показано устрой-

ство почтового вагона.

Устройство кузова его почти такое же, как и у пассажирских ваго-

нов. Отличие почтовых вагонов от пассажирских заключается во внутрен-
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нем расположении отделений и устройством кладовой для хранения посы

лок и тюков. На чертеже 200 показано устройство арестантекого вагона,
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Черт. 200.

Арестантские вагоны устраиваются или без перегородок, или

имеются отделения для сопровождающей конвойной команды и ДлЯ

06060 важных престулников.

На окнах делаются железные

решетки. |
На чертеже 201 по-

казано устройство багажного

вагона. Такие вагоны необ-

ходимы при пассажиреких

поездах для перевозки багазка,

В багажных вагонах устраи-

ваются приспособления для

перевозки собак и других

мелких животных.
По устройству ходовых

частей они бывают трех- и Черт. 2.

четырехоснымн.
На черт. 202 показан санитарный вагон.

Такие вагоны также ставятся иногда в пассажирские поезда для пе-

ревозки больных и раненых. В одном из отделений установлено две крова-

ти-носилки, другие отделения устраиваются для помещения врача и аптечки.
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ВИДЫ РЕМОНТА ВАГОНОВ.

Вее ватоныв отношении их ремонта разделяются на следующие кате-

тории:

Товарные вагоны. 1) Текущий ремонт без отцепки от поезда. Такой
ремонт производится возле поезда, в большинстве: случаев осмотршиками

вагонов.
. 2) Текущий ремонт с отцепкой от поезда производится или на путях,

или подается |в вагонные мастерские, смотря по размерам ремонта.

[7

010 (oer Г
 

 

    —
=

     | x

 

   

 

 

Черт. 202.

3) Случайный ремонт, возникающий при различных случайных

повряждениях.
4) Трехгодичный ремонт или конвенционный осмотр с подъемкой

вагона и обточкой или сменой скатов.

Пассажирские вагоны. Пассажирские вагоны по ремонту разделя-

ются на вагоны требующие: ‹

1) Текущего ремонта, этот ремонт бывает не более двух дней.

2) Случайного ремонта, длительность которого зависит от характера

повреждения.
3) Годичного осмотра со сменой скатов, производящагосяв вагонных

участковых мастерских.
4) Средняго ремонта: три-четыре раза между капитальным.

5) Капитального ремонта—производящагося в главных мастерских,

иногда среднего ремонта—в участковых мастерских.



Часть Il

Ремонт товарных вагонов



Часть II.

РЕМОНТ ТОВАРНЬ!Х ВАГОНОВ.

ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОСТЬ СЛУЖБЫ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА В СССР
И ЗА ГРАНИЦЕЙ.

Продолжительность службы подвижного состава в России и за гра-

ницей. Продолжительность службы подвижного состава находится в зави-

симости от развития вагонной техники, т.-е. от способов постройки ваго-

нов и выполнения всех видов ремонта. Этим самым вытесняются все типы

старых вагонов. За последние 30 лет на русских железных дорогах товар-

ные 2-осные вагоны имели подъемную силу9,5 тонны; в настоящее время

подъемная сила товарного 2-осного вагона 16,5 тонны,а в вагонахс тележ-

ками-подъемная сила достигает до 40 тонн. Вместимость пассажирских.

вагонов от 24-х пассажиров достигла, в настоящее, время 64-х пасса-

жиров.
Меры, поддерживающие в исправности вагон. Мерой, поддерживаю;

щей вагоны в исправности и способствующей их продолжительной службе-

является ремонт их, путем замены наиболее срабатывающихся деталей

замена деталей в подвижном составе, в зависимости от пробега и вре

мени его службы, подразделяется для товарных, классных и специальных

вагонов на категории ремонта. —

ХАРАНТЕРИСТИНА ГЛАВНЕЙШИХ ВИДОВ РЕМОНТА.
КАТЕГОРИИ РЕМОНТА ТОВАРНЫХ ВАГОНОВ.

Текущий ремонт. Текущий ремонт состоит в устранении образовавших-
ся во время службы небольших неисправностей, при наличии которых вагон

считается негодным для движения, как-то: излом рессор, износ тормозных

колодок, утеря чек и шплинтов, обрыв упряжной стяжки и крюка, излом

буферных тарелок и буферных стержней и т. п.; неисправности товарных

вагонов при движении с поездами часто вызывают необходимость отцепки

их от поездов, а посему текущий ремонт товарных вогонов разделяется

на три вида:
1) Исправление вагона с текущим ремонтом в пути следования,

2) исправление вагона с текущим ремонтом, с отцепкой его от поезда
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и 3) исправление вагона с текущим ремонтом, с постановкой его на почи-
ночные пути к вагонным мастерским.

|) Исправление вагона с текущим ремонтом в пути следования.
Исправление вагона в пути ето следования делается в случае, если

это исправление требует небольшой затраты времени—от 15 мин. до 30 мин.,

и, конечно, при наличии запасных деталей; в некоторых случаях вагон

ставится в хвост поезда до первой деповекой станции, где есть возможность

поставить новую деталь, как-то: упряжной крюк, чеку, стяжку ит.п.

2) Исправление вагона с текущим ремонтом с отцепкой его от поезда-
Исправление вагона с текушим ремонтом © отцелкой в пути следо-

вания от поезда, вызывается тагими причинами: а) исправление вагонов,

требующее продолжительной затраты времени—от 9-х часов и больше,

6) ожидание высылки запасной детали с деповекой станции.

Необходимость исправления вагона с текущим ремонтом с отцепкой

в пути следования может быть вызвана перегрузом по таким причинам:

а) неравномерная нагрузка вагона, отчего получается сильный прогиб

одной стороны рессор, 6) прогиб рессор от нагрузки большей, чем подъемная

сила вагона. Обыкновенно такие вагоныдоводят до станции, где есть воз-

можность сделать перегрузку в другой исправный вагон; в последнем слу.

чае производят ироверку всего веса груза, находящегося в этом вагоне.

Исправление вагона с текущим ремонтом с постановкой его на почи-

ночные пути к вагонным мастерским. Исправление вагона с текущим
рементом, вызывающее подачу его на починочные пути к вагонным мастер-

ским, вызывается следующими причинами: трещины буке, поломка буксо-

вых лап, небольшие повреждения обшивки кузова вагона и т.п.
повреждения.

СРОЧНЫЙ (ИЛИ КОНВЕНЦИОННЫЙ) РЕМОНТ ТОВАРНЫХ
ВАГОНОВ.

Срочный ремонт товарных вагонов производится по истечении уста-

новленного срока службы его и заключается в тщательном осмотре всех

частей вагона и устранении неисправностей и недостатков, влияющих на

прочность частей, а также на правильность и безопасность движения;

согласно с правилами, осмотр должен производиться ло ‘истечении каждых

трех лет. Для ватонов-ледников, изотермических срочный (конвенционный)

ремонт производится после годичного пробега, как у пассажирских ваго-

нов. Товарный вагон должен быть приведен в такое состояние, чтобы даль-

нейшая его служба была обеспечена до следующего срочного осмотра. При

срочном ремонте товарный вагон поднимают домкратами и производят

следуюшие работы.

Колесные пары. Колесные пары выкатыватотся из-лод вагона, осмат-

риваются для определения прочности насадки и целости центров и бан-

дажей, при чем измеряется диаметр осей, шеек и толщина бандажей. Ко-

лесные пары, имеющие недостатки, при которых, согласно правилам, они
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не допускаются к подкатке под вагоны, заменяются другими, а выкаченные

неисправные колесные пары ремонтируются.

Бунсы. Буквы по снятии с осей и разборке выжигаютеся или вывари-

ваются в щелочной воде, очищаются от грязи и осматриваются для опре-

деления их состояния. В зависимости от неисправностей, буксы 3aMe-

няются новыми или ремонтируются.

Подшипники. Подшисчники, снятые с осей, измеряются и исправля-

ются или заменяются новыми, в зависимости от их износа, для коего су-

ществуют определенные нормы: толщина подшипника должна быть не

менее 15 мм, разбег по шейке не более 3 мм при сборке в буксу. `

Рессеры. Рессоры, снятые от рамы вагона, предварительно очища-

ются от грязи и осматриваются. При обнаружении каких-либо неисправ-

ностей, рессоры перебираются, листы их закаливаются, при сборке листы

промазываются: маслом, а затем без надетого хомута испытываются лод

прессом, и вторично—с надетым хомутом. Рессорные валики, сережки

.и державки. осматриваются, и изношенные из них или поврежденные заме-

няются новыми. При постановке валики смазываются маслом.

Буфера. Снятые буферные стаканы от буферных брусьев очищают

от грязи и разбирают. Неисправные части их сменяются; при сборке

пружины отверстия в стаканах для стержней промазываются маслом.

Упряжные приборы. Крюки, муфты, чеки, пружины, патроны, болты

аппаратные вынимаются и очищаются. Неисправные или маломерные части

заменяютсяисправными. Весь прибор испытывается на растяжениев 20 тонн.

Буксовые лапы. Буксовые лапы очищаются от грязи, неисправные
из них сменяются. Проверяется правильность установки как вновь поста-
вленных, так и отремонтированных буксовых лап.

Тормозной механизм. Тормозной механизм разбирается и очищается,

тормазной винт и его гайка промываются керосином или скипидаром, изно-

шенные и неисправные части сменяются и выверяются.

Рамы вагона. Рама вагона осматриваются, неисправные брусья ee
исправляются или сменяются. Все скрепления рамы проверяются, не-

исправные угольники и цапфы заменяются, гайки и болты испытываются

креплением и остукиванием, ослабленные болты ‘и гайки подтягиваются

накрепко, при чем под гайки болтов на деревянные части рамы обязательно

должны быть подложены соответсвующие металлические подкладки или

шайбы.

Кузов вагона. Кузов осматривается, при чем обращается внимание на

прочность соединения кузова с рамой и прочность самого кузова. В случае

надобности для обеспечения кузова от распирания грузом, ставятся стяги-

вающие струнки между угловыми поперек вагона и между угловой и про-

межуточными стойками вдоль вагона. Поврежденные брусья, стойки

и доски починяются или заменяются новыми в зависимости от степени

повреждений. Все угольники и цапфы, скрепляющие части кузова, а также

болты и гайки, крепятся и подтягиваются. Вее болты в скреплениях кузова

и рамы должны быть расклепаны сверх гаек в натяг к последним.
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Двери вагона. Двери вагона осматриваются и проверяются в отно-
шении прочности частей, свободного хода и правильности размеров. За-
зоры между дверной стойкой вагона и дверью со стороны заднего ролика
не должны быть больще 12,5 мм, в противном случае он заделывается
накладкой из полосового железа соответствующей ширины. Все дверные
приспособления и укрепления их должны удовлетворять установленным
правилам.

Воинские приспособления. Воинские приспособления проверяются
по шаблонам, согласно установленным чертежам, и отступающие от чер-
тежей переставляются, а ослабшие укрепляются шурупами.

Люки. Люковые рамы укрепляются, негодные брусья их заменяются,
изогнутые, маломерные или неисправные ставни сменяются или испра-
вляются, проверяется исправность и прочность запоров, при чем, при за-
пертых задвижках, ставень должен прилегать вплотную к рамке, пере-
крывая последнюю.

Крыша вагона. Крыша вагона очищается от ржавчины и тщательно .
осматривается, обращается особое внимание на швы, неисправные листы

заменяются новыми. Починка крыш делается целыми рядами листов, при

чем в рядах допускаются листы железа уменьшенного размера. Поста-

новка заплат на листы не допускается.

Окраска вагонов. После осмотра и надлежащего ремонта вагонов
должна быть исправлена окраска, при чем крыша окрашивается заново, неза

зависимо от того, ремонтировалась она или нет. Все вновь поставленные

деревянные части обязательно закрашиваюяея в соответствующий цвет. По-
врежденная, вылинявшая, потрескавшаяся и начавшая лупиться окраска

на кузове в раме вагона исправляется или возобновляется.

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ ПРИ ПРОИЗВОДСТВЕ СРОЧНОГО РЕМОНТА.

Производство срочного (конвенционного) ремонта товарных вагонов

представляет собой работы массового характера, так как обычно товарные

вагоны постулают в конвенционный ремонт и выходят из него одновре-

менно целыми партиями. Поэтому, в целях планомерности и ускорения

ремонта, следует так организовать работы, чтобы на всех вагонах одно-

временно производились работы полным ходом; на каждом вагоне должно

работать, по возможности, наибольшее допустимое число мастеровых, но

при непременном условии, чтобы работа одного не мешала другим. Для

этого нужно организовать по специальностям бригады слесарей, столяров,

кровелыциков и маляров, и соответственно работать на каждом вагоне

нескольким бригадам. .

Работать по срочному (конвенционному) осмотру необходимо в сле-

дующей последовательности:

1) Производятся одновременно: работы групты А.

Разборка упряжных приборов, снятие струнок и нижних частей

букс, разборка тормозных частей и косоуров. Подъемка вагона домкратами,
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установка его на козлах, снятие верхних частей букс и подшипников, вы-

катка осей и снятие рессор.

Верхняя обтяжка вагона, т.-е. подтягивание всех болтов и шилинтов,

соединяющих части кузова, расклепывание дверной поковки, реек и уголь-

ников.

Ремонт деревянных частей, т.-е. смена негодных брусков и обшивки.

Ремонт крыши.

2) Производятся одновременно: работы группы Б.

1) Выправка согнутых рам, замена негодных рам новыми и проверка

их по шаблону и линейке.
2) Нижняя обтяжка вагонов, т.-е. подтягивание и смена болтов, скре-

пляющих части рамы, и клепка угольников их.

Очистка и подмазка кузова. Окраска кузова и крыши.

3) Подкатка колесных пар подвеска рессор, сборка ходовых частей

и опускание вагона на оси.

4) Постановка и сборка упряжных приборов, сборка тормоза, поста-

ковка косоуров и подножек.:

5) Окраска швеллеров, буферных брусьев, ударных приборов, ходо-
вых частей и упряжных приборов.

6) Постановка трафаретных надписей на кузове и раме.

Подготовка колесных пар и припасовка к ним подшипников должны

производиться независима от ремонта данных вагонов, при чем должны

находиться в запасе готовые для подкатки под вагоны колесные пары

с пригнанными к ним подшипниками.

Срочный ремонт. цистерн. У вагонов-цистерн при срочном осмотре

независимо от вышеуказанных работ, должно быть выполнено.нижеследую-
щее. Котлы очищены от грязи и промыты керосином или скипидаром. Ослаб-

шине заклепки должны быть еменены и швы прочеканены. Заплаты, поста-

вленные неправильно, заменяются новыми. Опорные угольники осматри-

ваются, при этом ослабшие заклепки в них заменяются новыми. Наливные,
сливные приспособления, клапаны, штанги и нажимные приспособления

осматриваются и проверяются. Укрепление тройников в котлах и соеди-
нение со сливными трубами должно быть проверено, и на концах сливных

труб поставлены вполне исправные гайки (крышки) с приспособлениями

для запломбирования. Для сливных труб у швеллерных брусьев должны

быть устроенны поддержки. Крышки клапанов должны иметь исправные

шарнирыи плотно закрываться, у них должно быть сделано приспособле-

ние для пломбирования. В случае нахождения у цистерн каких-либо особых

спепиальных приборов и приспособлений, таковые должны быть приве-

дены в полную исправность. Опорные брусья, струнки, распорки, кресты
и т. п., назначенные для укрепления к раме, должны быть осмотрены,

ветхие и неисправные заменены. Ослабшее укрепление котла должно быть

исправлено так, чтобы он был плотно укреплен до наступления следую-

щего осмотра. Болты, укрепляющие котлы, должны быть в полной исправ-

ности, под гайки их должны быть подложены соответствующие металли-

ческие подкладки. При выпуске из осмотра цистерна должна быть испытана
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наливом воды. Иногда ремонтные -работы, вызываемые плохим состоянием

вагона, значительно превосходят обычный объем работ, производящийся

при срочном ремонте. В таких случаях некоторые дороги называют этот

ремонт капитальным.

Случайный ремонт товарных вагонов. Случайный ремот товарных

вагонов - ледников и изотермических вагонов состоит в исправлении круп-

ных повреждений, вызванных каким-либо происшествием: обрыв упряж-

ного крюка с повреждением аппаратных буферных брусьев, поломки дере-

влнных угловых и боковых стоек ит.п.

ПАССАЖИРСКИЕ ВАГОНЫ.

Текущий ремонт. Текущий ремонт пассажирских вагонов произво-

дится так же, как и товарных вагонов, © добавлением всех мелких работ
по внутреннему оборудованию вагонов,как-то: исправление сидений, полок

для багажа, уборных, освещения, отопления, вентиляции, исправление
оконных и дверных приборов и водяныхбаков ит.п.

Срочный ремонт (годовой) пассажирских вагонов. Пассажирский
вагон, поставленный в годовой ремонт, должен быть во время ремонта

приведен в такое состояние, чтобы дальнейшая его служба была обеспе

чена до наступления следующего годовото или среднего ремонта. При
срочном ремонте производятся следующие работы: вагон, поступивший

в срочный (годовой) ремонт, поднимается, из-под него выкатываются ко-.

лесные пары или тележки; если вагон на тележках—снимаются буксы,

буфера, разбираются тормоз и упряжь. Выкаченные из-под ватона тележки,

после очистки, ремонтируются.

Колесные пары. Колесные пары осматриваютея для определения

прочности насадки и целости центра и бандажей, при чем измеряются

диаметры осей, шеек и толщина бандажей. Колесные пары, имеющие

недостатки, при которых, согласно правилам, они не допускаются к под-

катке под вагон, заменяются другими, а выкаченные неисправные пары

ремонтируются.

Буксы. Буксы по снятии с осей и ‘разборке, выжитаются или вывари-

ваются в щелочной воде, очищаются от грязи и осматриваютея для опре-

еления их состояния. В зависимости от неисправностей буксы заменяются

новыми или ремонтируются.

Подшипники. Изношенные подшипники сменяются, если толшина

их менее 20 мми разбег не более 2 мм.

Рессоры. Рессоры очищаются и осматриваются, неисправные из них

сменяются или ремонтируются.

Рессорные валики, сережки и державки осматриваютея и изношенные

из них или поврежденные заменяются новыми. При постановке, валики

смазываются маслом.

Буфера. Буфера разбираются и очищаются от грязи; неисправные

части их заменяются. Пружиныи отверстия у станков для стержней про-

мазываются маслом.
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Упряжной прибор. Упрлжной прибор разбирается. Крюки, муфты;

чеки, пружины, патроны, болты аппаратные вынимаются и очищаются.

Неисправныеили маломерные части заменяются исправными. Перед поста-

новкой на вагон прибор в собранном виде испытывается на станке.

Буксовые лапы. Буксовые лапы очищаются, неисправные из них сме-
няются, правильность установленных лап проверяется.

Ручной тормоз. Все части ручного тормоза разбираются, очищаются
от грязи, тормозной винт и его гайки промываются керосином или ски-

пидаром, изогнутые, изношенные и поломанные части исправляются или
заменяются новыми. После сборки тормоз должен быть испытан.

Воздушный тормоз. Производится полное освидетельствование и про-

верка воздушного тормоза, при полной разборке и очистке всех частей его.

Приборы освещения. Приборы освещения должны быть осмотрены,

очищены и приведены в полную исправность, как равно и разделки вытяж-

ных труб. °

Приборы отопления. Котлы центрального и самостоятельного паро
вого отопления подвергаются освидетельствованию и промывке.

Паропроводные трубы испытываются паром, и если окажется про-

паривание труб или соединительных муфт и фланцев, то таковые уплот-

HAIOTCH перестановкой; лопнувшие трубы или соединительные фланцы

и муфты наконечники или отводы заменяютсл новыми.

Водяное отопление промываетсл и испытывается наполнением водой

всех приборов, и если в котле и расширителе или нагревательных трубах

окажется течь, то таковые устраняются перестановкой или исправлением,

или же заменою негодных частей новыми. Насос при котле пересматри-
вается и части заменяются новыми.

Печное отопление исправляется и неисправимые части заменяются

новыми. Кроме этого, изоляция стен и полов в котловых помещениях

и поддонов котлов как самостоятельного парового, так и водяного отопле-

ния, а равно и стен около обыкновенных печей, а также разделка дымовых

труб осматривается, и если окажутся какие-либо неисправности, то тако-

вые надлежащим образом исправляются.

Защита паровых и водяных труб снимается, и все пространство очн-

шается от плыли и мусора.

Приборы отопления после их сборки испытываются в действии,

и около печи на стенке вагона ставятся трафаретные знаки о произведен-

ном осмотре. .
Рама вагона. Рама вагона осматриваетсл, при чем должно быть обра-

щено внимание на плотность нижнего пола, у которого все щели должны

быть заделаны. Нели в буферных брусьях окажутся поперечные сквозные

трещины, то брусья следует чинить или заменять новыми. Ослабшие попе-

речные связи в рамах кузова должны быть крепко подтянуты. Все болты

в раме должны быть подтянуты.

Ползун п центры (шкворневые шайбы) у шкворневого бруса осма-

триваются и оказавшиеся изношенными или с трещинами и изломами заме-

няютея новыми.

Вагонное дело. 9
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До подкатки тележек проверяется взаимное расположение пло-
‹костей, ползунов. и центровых опор, согласно установленных правил,

Двери иоконные 'рамы.` Двери с ветхими или поврежденными обвяз-
ками, с трещинами в филенках и с прочимн неисправностями в петлях
н затворах-—исправляются. Ненсправные оконные рамы вынимаются:
подтемный механизм, если таковой имеется, осматривается и смазывается,
самые рамы осматриваются и исправляются: лопнувшие стекла заменя-
тотся новыми, отставшал замазка возобновляется.

Сидения и подъемные спинки. Сидения и подъемные спинки в ва-

тонах осматриваются и исправляютея: все приборы для поддержания

поднятых стенок и ширинры стенок исправляются.

Багажные сетки. Сетки багажные. осли у них окажется разорванным

зерсвочный переплет, исправляются или заменяются новыми. Провисший

переплет выравнивается перевязкой. Кронштейны сеток осматриваются

ин сломанйые илн надломанные заменяются новыми, при этом следует

обращать особое внимание на укрепление односторонних сеток к стенкам

и устойчивость двухсторонних сеток.

Полы. Полы и их покрытие в вагонах и тамбурах осматриваются,

очищаются *и исправляются.

Вентиляторы. Вентиляторы осматриваются и очищаются, при чем

должно быть обращено особое внимание на надежность укрепления венти-

ляторов к потолку. Уборные должны быть подвергнуты следующим

исправлениям.

1). Не допускается цастил‘полов, если он потерся и имеет хотя мелкие

трещины. через которые может проникнуть сыростьв дерево пола.

2) Разбитые или надтреснутые ватерклозетные чаши должны быть

заменены новыми: водопровод от бака к чаше осматриваетел и лопнувшие

трубы заменяются новыми. Смывочный кран, если он пропускает и не мо-

жет быть исправлен притиркой пробкн, заменяется новым, клапан под

верхней частью чаши исправляется и вновь вылуживается или заменяется

ПОВЫМ.

3) Задержку в ватерклозетной крышке »з вертикальном положении

следует восстановить, если она утеряна или сломана.

4) Разбитые и надтреснутые умывальные тазы заменяются новыми.

5) Пробки умывальных кранов, которые пропускают течь, прити-

раются.

6) Сточные трубы под умывальником должны быть осмотрены и при-

ведены в исправность.

7) Водяной бак в уборной промывается и приводится в полную ис-

правноеть.

Крыша. Крыша осматривается, ветхие листы заменяются новыми,

вытяжные трубы вентилятора и фонарей пересматриваются и, если ока-

жутся поврежденными, исправляются, затем вся крышка окрашивается.

Сигнальнные крюки для дисковых фонарей осматриваютея и испра-

вляютел, осли окажутся с недостатками.



— 131 -

„„.Цодножки и поручни для входа в вагон с пути, осли таковые: согнуты

или. сломаны, должны быть исправлены или заменены новыми.

Наружные стены вагона моются и все надписи, если таковые потер-
лись и неотчетливо видны, возобновляются.

` По окончании всех работ по периодичос кому (годичному) оемотру, на

лобовой стенке пассажирского вагона ставится, по установленному образцу,

надпись: место, число, месяц, год произведенного годичного осмотра.

СРЕДНИЙ РЕМОНТ ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ.

Пассажирский ватон, поставленный в ередний ремонт, должен быть

приведен в такое состояние, чтобы дальнейшая его ‘служба была обеепе-

чена до наступления следующего среднего ремонта.

При средпем ремонте верхняя обшивка кузова обыкновенно не сни-

мается, если не имеется явных признаков неисправностей кузова. В край-

нем случае возможно приподнять обшивку в нескольких местах. внизу

кузова, для выяснения. нет ли подгнивших стоек.

Котел и трубы отопления вынимаются. разбирается обшивка отопле-
ния и разделка дымовой трубы, отнимается бак, умывальники, зеркала,

клозетная чаша, цинк © пола, вынимаютея окна и опускныеоконные ко-

робки, снимаются вентиляторы и приборы освещения.

Мебель разбирается постольку, поскольку это вызывается необходи-

мостью выемки труб отопления или ремонтом мебели.Мягкие диваны выви-

маются. Подъемка производится при помоши домкратов системы Беккера,

а за неименмем таковых—на обыкновенных железных домкратах, с подъ-

емной силой в 10 тонн.

Нрыша. Гемонт крыши заключается в смене ветхих или пробитых
листов.

Железная обшивка кузова вагона. Железная обшивка кузова, в случае

повреждения, исправляется ‘путем подетановки надетавок на двойной

ряд заклепок, с припайкой медным припоем.

Деревянная обшивка кузова вагона. При обнаружении гнилой дере-

вянной обшивки, таковая ‘сменяется, покоробленная и вышедшая из гнезда

обшивка заменлется в том случае если это не затруднительно.

В случаях продольных трешин в трудно ‘сменяемых брусьях, допу-

скаетел скреплять такие брусья болтами и скобами. Сколы, выбоиныи дру-
гие пороки. не влияющие на прочность бруса, исправляются заделками.

Пол. Если пол изношен, но не утратил жесткости, и доски не выходят

из гнезда. он может быть оставлен без смены. При этом небольшие трещины

заделываются.

Полы в уборных. Полы в уборных заменяются новыми в том ‘слу-
чае, если при енятни цинка окажется сырость. .

Водяные баки вуборных. Баки в уборных снимаются как для очистки

и ремонта, так.и для исследования стен возле-баков, и, в случае поврежде-:
ния стен, таковые ремонтируютея.
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Окна. Стекла в оконных рамах укрепляются штабиками. Оконные

щиты отнимаются, оконные части и принадлежности осматриваются и при-

водятся в исправность.

Двери. Двери, рамы и наличники исправляются заделками и наклей-

ками.

У дверей, имеющих железную обшивку, последняя снимается лишь.

в том случае, если имеются признаки необходимости ремонта деревянных

частей.

Дверные и оконные приборы мягких вагонов чистятся, при чем те из:

них, у которых никкелировка вытерлась, никкелируются.

Внутренняя отделка вагона. Изно шенный линолеум допускается

исправлять. Занавески чистятся и чинятся, а те из них, которые пришли.

в негодность, сменяются. Потолочная и стенная клеенка исправляется»

подтягивается и промывается, при чем допускается частичная семена изно-

шенной и прогнившей клеенки при условии согласования новых кусков.

с первоначальными.

Деревянные части внутренней отделки исправляются без перечистки,.

т.-е. заново вся часть не ремонтируется, а исправляется и подкрашивается’

испорченное.

Багажные сетки расплетаются, моются и сплетаются вновь, при чем

негодные заменяются новыми.

Мягкие диваны, матрацы, подушки и валики исправляются © частич-
ной перевязкой пружин и переборкой волоса. Обшивка чистится. Сукно.

в случае надобности перелицовывается.

Подкрасна вагона. При среднем ремонте производитея подкраска.
вагона и ставится по установленному образцу надпись; число, месяц.
и год произведенного среднего ремонта.

По окончании ремонта производится проверка тары ‘вагона.

КАПИТАЛЬНЫЙ РЕМОНТ ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ.

При поступлении пассажирского вагона в капитальный ремонт,

с него снимают оошивку, отнимают окна, вынимают опускные оконные.

коробки, снимают двери, разбирают мебель. отнимают вентиляторы, при-

боры освещения, вешалки, приборы подъемных диванных спинок, снимают

обивку стен, обивку потолка, вынимают котел и трубы отопления, отнимают

насосы и прочие предметы топочного отделения, разбирают обшивку ото-

пления и разделку дымовой трубы, отнимают бак в уборной, умывальник,

зеркало, клозетную чашу и цинк с пола.

По окончании этих работ, т.-е. когда кузов вагона остается совершенно.

раскрытым до дерева, его поднимают при помощи домкратов, затем выка-

тывается тележка, подставляются подставки под швеллеры в двух местах
для предунреждения прогиба. Снимают ширенгели, упряжной и ударные

приборы и тормоз. При подъемке 3-и 2-осных вагонов, до выкатки пар сни-

маются буксы.
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Поднятый и раскрытый кузов тщательно осматривается для .опреде-

ления ветхих частей его, подлежащих замене. При этом, для возможности

<смотра подпольных балок разбирается нижнийпол, для осмотра потолочных

дуг разбирают крышу, а для осмотра промежуточных стоек и раскосов

разбирают несколько обшивок внизу кузова.

Колесные пары. Выкаченные из-под ватона колесные пары очищаются

от грязи и ржавчины, тщательно осматриваются, с целью ‘определить, не

имеются ли в них недостатки, с которыми колесные пары не допускаются

к постановке под вагон. Неисправные колесные пары заменяются новыми

в ремонтируются.

Тележки. Тележки после выкатки из-под вагона поднимаются и ста-

BATCH на козлы, оси выкатываются, буксы и рессоры снимаются. Рамы

<°чищаются от грлзи, производится осмотр балансиров, осевых лап и всех

несъемных частей тележки. Неисправные части сменяются и ремонтируются.

„По окончании ремонта тележки собираются и проверяется положение.

челюстей. При этом зазор между челюстями и буксами с обеих сторон

вдоль и поперек оси должен быть не более 2-х мм.

Ходовые, ударные и упряжные приборы. Все снятые ходовые части,

ударные и упряжные приборы очищаются, осматриваются и, в случае

надобности, исправляются или сменяются. Упряжной прибор испытывается

на станке.

Воздушныйи ручной тормоз. Части воздушного и ручного тормоза
‘разбираются, очищаются, осматриваются, проверяются и. испытываются

воздушным давлением.

Вентиляторы Вентиляторы разбираются, очищаются и поврежден-

‘ные части их сменяются.

Освещение. Приборы освещения разбираются, осматриваются, ремонти-

`руются и проверяются.

Отопление. Вынутые из вагона котел и трубы отопления осматри-

ваются, обстукиваются углом бойка молотка, очищаются от накипи, испра-

вляютея и промываются.
Починка труб взвертышами и латками на медном припое не допускается

при большом ремонте.Поврежденныегайкии контр-гайки заменяютсяновыми
Износ стенок котла, водяного ‘отопления и расширителя не должен

‚допускаться более, чем 1, первоначальной толщины, более тонкие листы

сменяются или починяются. Паровые котлы при большом ремонте подвер-

гаются полному наружному и внутреннему освидетельствованию, с при-

ведением в исправность всей арматуры, е проверкой: манометров и пружин,

предохранительных клапанов, а также гидравлическому испытанию давле-

нием на 6 атмосфер. Изоляция стен в котловых отделениях осматривается

и исправляется, при чем обращается внимание на исправность разделки
дымовых труб.

Крыша. Железная крыша вагона заменяется новой.
Наружная обшивка кузова вагона. Поврежденные железные листы

®бшивки кузова сменяются, починка надставками и заплатами при большом

‘ремонте не допускается.



— 134 —

Деревянные брусья и обшивка кузова вагона. Все поврежденные брусья,

т.-е..с трешинами, надломами и гнилью, заменяются новыми. Гнилая. пеко-

робленная, выпавшая из гнезда и рассохшаясл обшивка сменяется.

Части кузова, в которых,. веледетвие их неисправного состояния, .

шурупы железной обшивки не могут держаться достаточно крепьо. дотжны

быть сменены. “4

Пол. Гнилые и проношенные половые доски сменлются. Пол тщательно.
сколачиваетея, прострагивается и прошивается гвоздями..

Полыв уборных сменяются в гигиенических целях, независимо от их

состояния.

сследуется состояние стен около баков и повреждения устраняются.

Окна.. Стекла в оконных рамах укрепляютея штабиками. Исцарапан-
ные оконные стекла сменяются.

Bee оконные щиты отнимаютея, оконные части и принадлежности

осматриваются. и приводятся в.иеправноеть.

‚Двери. Двери, рамы и наличники ремонтируются и перечищаются.
С дверей, имеющих железную обшивку, таковая снимается, для

осмотра и ремонта деревянных частей. Дверные и.оконные приборы испра-

вляются или сменяются, перечищаютея и никкелируются..

Внутренняя отделка вагона. Изношенный линолеум заменяется новыхм..

Все занавески (оконные и фонарные) заменяются новыми.

Потолочная и стеннал клеенка сменяется.
Оставление клеенки допускается лишь в том случае, если она не имеет.

пороков.

.‚ Деревянные части внутренней.отделки мягких вагонов после ремонта

не должны отличаться по своему видуот новых.

Багажные сетки. расплетаются, негодные части заменяютея новыми

и сетки вновь сплетаются.

Сидения и спинки мягких диванов, а также матрацы, подушки и

валики, переделываются.

Изношенные пружины и обивочный материал заменяются новыми.

Окраска. Кузов, крыша и все остальные части закрашиваются заново.

По окончании ремонта производится проверка тары вагона.

‘СЛУЧАЙНЫЙ РЕМОНТ ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ.

Случайный ремонт пассажирских вагонов состоит в исправлении

крупных повреждений, вызванных какими-либо происшествиями, как-то:

повреждение упряжи в вагонах, деревянной и железной рамы, когда повре-

жденывсе поперечные брусья, повреждена наружнаяобшивка ит. и.

ВОССТАНОВИТЕЛЬНЫЙ РЕМОНТ.

_ Восстановительный ремонт вагонов вызван условиями их работы;

неисиравные вагоны отцеплялись от поездов и от этих вагонов брали детали.
для исправления и поддержания тех вагонов, которые еще могли быть исполь-
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зованы, таких вагонов накопилось очень много, почему по’ всем тяговым
участкам были ортанизованы в 1921 г. артели для их ремонта. Исправлен-

ИЫе таким путем вагоны получали название-—«вагоныиз восстановитель-
ного ремонта>.

ОБЩЕЕ ЗАКЛЮЧЕНИЕ 0 ХАРАКТЕРИСТИКЕ ВСЕХ ВИДОВ

РЕМОНТА.

Вышеизложенная характеристика. всех видов’ ремонта как для товар-

ных, так и классных вагонов нами описана длл того, чтобы ученики, после

описательного курсавагонов, могли составитьсо0е ясную картинутой работы,

которая требуется на железных дорогах по вагонному хозяйству; остается

сказать о мастерских идепо, где этот ремонт выполняется.

Ремонт вагонов на участках производится большею частью на откры-
тых путях. Только лишь в сравнительно небольшом числе депо имеются

вагонные мастерские, но таковые обыкновенно вмещают далеко не все ремон-

тируемые вагоны. В крытых помещениях преимущественно ремонтируются

пассажирские и специальные вагоны, и лишь на евободные места, ставятся

товарные вагоны, подлежащие срочномуремонту (пернодическому). Конечно,
мелкий текущий ремонт вагонов, отценляемых от поездов, должен произво-

дитьсл на открытых путях, так как подача таких вагонов в мастерскую

для ремонта и вывод из мастерской после ремонта вызвали бы непроизводи-

тельную затрату времени, иногда даже больную нежели продолжитель-

ность самого ремонта. В целях сокращения простоя больных вагонов необ-

ходимо, наоборот, стремиться к тому, чтобы все мелкие неисправности ваго-

нов исправлялись немедленно по обнаружении таковых на месте нахожде-

ния вагона. Что же касаетел крупного и срочного ремонта, то выполнение

такового в крытом помещении несравненно успешнее и выгоднее, нежели на
открытых путях.Зимой холод, а летом непогода заставляют рабочих, рабо-

тающих на открытых путях, отрываться от дела, чтобы укрыться в теплом

помещении или согреться у.костра; работа на открытых путлх в холодное

время производится в теплой одежде, затрудияющей движения и понижаю-

щей продуктивность труда; работа вне мастерских вызывает излишнюю
трату. времени на хождение в мастерскую для производства работы на

верстаке, тисках или станках и т. п. В силу веех этих обстоятельств,

повышается количество человеко-часов, затрачиваемых на ремонт, увели-

чивая продолжительность ремонта и удорожая стоимость таковото. Поэтому,

для наиболее выгодного производства ремонта вагонов, при участках необ-

ходимо иметь мастерскую, которая должна вмещаль все одновременпо ремон-
тируемые вагоны крупного и нериодического ремонта. Мастерские должны

быть оборудованы подъемными кранзми, станками, приборами и приспо-

соблениями, ускоряющими производство ремонта и улучшающими его

качество, и включать в свой состав токарную, кузницу, столярную. жестя-

ницкую и другие подсобные цехи, в зависимости от объема работ.
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РЕМОНТ ОТДЕЛЬНЫХ ДЕТАЛЕЙ ТОВАРНОГО ВАГОНА.

Размер {работ по исправлению отдельных частей ватона большей

частью не зависит от категории ‘ремонта,в котором находится данный вагон,

а вызывается действительным состоянием

этих частей, т.-е. еслибы в пассажирс-

ком вагоне, назначенном по своемусро-

ку всредний ремонт, крыша после осмот-

ра вся оказалось негодной (а по характе-

ристике среднего ремонта пассажирских

вагонов ремонт крыши заключается толь-

ко в смене ветхих и пробитых листов).

то в таком случае ремонт крыши, неза-

висимо от вида ремонта, производится

полностью, т.-е. крыша этого вагона

покрывается вся заново. В виду этого

в дальнейшем изложение описания рем-

онта частей вагона производится без

позразделения на категории ремонта,

а дается ясное понятие ремонта всех

деталей по отдельным практическим

указаниям, которые встречаются при

работе в производстве и в своей совокуп-

ности создают характеристику различ-

чых видов ремонта.

Подъемка вагонов. Подъемка ваго-
< y нов производится при каждом крупном

ремонте, а также в некоторых случаях

. ‘при текущем ремонте, как-то: задир шей-

ки, вызывающий нли замену всей ‘колес-

ной пары или же обточки шеек, трещи-

ны верхней части ‘буксы ит. п.

Подъемка 2-осных вагонов. Подъем-

ха 2осных вагонов производится обыкновенным домкратом

(чертеж 203) или же домкратом (чертеж 204), который при-

меняется по ватонным мастерским ж. д. Преимущество послед-

него—в его легкости: вес его—14 ке, а первото—42 кг. По

<воему виду подъемка 2-осного вагона бывает двух видов:

а) "подъемка без постановки ватона на козлы и 6) подъемка

с пастановкой вагона на козлы.

Подъемка 2-осного вагона без постановки козел. Подъемка без поста-

новки ‘на козлы производится обыкновённым домкратом(черт. 205) следую-

щим образом: у вагона снимаются лапные распорки, нодбуксовые связи

и нижние части букс, и, подклинивая с одной стороны колеса (А клин.),

< другого конца подставляют под середину буферного бруса домкрат Б.

Место постановки домкрата для подъемки вагона должно”быть тща-

  

 
 

    
Черт. 203.     
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тельно осмотрено, чтобы седалище домкрата не соскользнуло в сторону

или в бок, а в верхний конец подъемного винта заложена.небольшая дере-

вянная прокладка В, для той же цели во время подъемки.. Когда при подъ-

емке вагона буксовые‘лалы станут выше

осевых шеек колеса, то колесо из-под под-

HATOTO конца перекатываетел настолько,

чтобы бандажи колес приходились против

крайнего промежуточного рамного бруса

(черт. 206), и втаком положении выкачен-

Hoe ‹ колесо закрепляетея деревянными

клиньями ЛД. Клинья подбиваются © обеих

сторон. Затем вагон опускается так, чтобы

опиралея рамным брусом на бандажи вы-

каченной колесной нары, при чем между

бандажом и рамным брусом помещаются

деревянные : прокладки О, чтобы ребро

бандажа не врезалось в рамный бруе.

Установка поднятого вагона на выкаченные

колеса может быть допущена в том случае,

если вагон оставляетен в ноднятом состоя-

Черт. 208. нии короткое время, в течение текущего

рабочегодня.

Подъемка 2-осного вагона с подстановкой козел. Подъемка се подста-

новкой козел производитея следующим образом: вагон поднимается так.

же, как и впервом случае: колесная пара откатывается с таким расчетом,

  
 

Черт. 209.

чтобы не сбить домкрат, после чего подставляются козлы(черт. 207) кли

деревянные подставки (черт. 208) и вагон опускается на эти козлы. По

уборке домкратов освобожденная колесная пара выкатывается из-под

ватона.
Подъемка 3-осного вагона. Подъемка 3-осного вагона (черт. 209)

производится домкратами А. Два домкрата подставляют под концы вагона.
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Проливололожные нары колес подклиниваются, отнимаются лапные.

распорки и нижние-части букс, поднимают вагон до тех пор; пока буксовые

лапы станут выше осевых Meek. После этого внимают рессоры, верхние.

 

 

 

Черт. 210.

части букс и выкатывают колеса. Подставляют под вагон козлы, осво-
бождают домкраты(черт. 210).

   

 

 

Черт. 241.

Подъемка 4-осного вагона. Подъемка 4-осного вагона производится
таким образом: противоположная тележка подклинивается, вагон подни-

 

     

    

 

 

Черт. 212.

мается четырьмя домкратами (черт. 211) до тех пор, пока не выйдет из

гнезда шкворень, соединяющий кузов с тележкой(черт, 212).

и.
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В тех случаях, когда при подъемке 4-осных вагонов для выкатки

тележки представляется возможным отнять соединительные болты от

пятника шкворневой балки кузова, кузов вагона поднимается домкратами

на меньшую высоту, при чемс тележкой выкатывается п пятниксо шкворнем.

Затем, подставляются одни козлы без съемки домкратов, которые

поставлены внутри рамы, после чего освобождают передние 2? домкрата

и выкатывают тележку: после выкатки тележки подставляют вторые козлы,

 

 

    
      
 

       
Черт. 213.

зоставшиеся два домкрата освобождаются из-под кузова вагона. Вев опи-

<анные способы подъемки вагонов делаются с двух приемов: т.-е. раньше

поднимается домкратом одна сторона кузова ватона, а затем, если это тре-

буетсл, после ремонта колесных пар и тележки и постановки их на место,

поднимается другая сторона кузова. Недостаток этих видов подъемки

вагонов заключается в непроизводительной затрате времени, чем вызы-

вается большой простой вагонов в ремонте.

Подъемка вагонов мостовыми кранами и Беккеровскими домкратами.

Подъемка всех вагонов очень легко и просто производится мостовыми

кранами, поднимающими сразу весь кузов, но этот способ подъемки ветре-

чается редко, и наши вагонные мастерские до последних лет не оборудованы

мостовыми кранами. Подъемка вагонов Беккеровскими домкратами тоже

производится сравнительно летко: две пары домкратов подставляются

под концы вагона так, чтобы балка каждой пары домкратов приходилась

под лобовым поперечным брусом кузова вагона (черт. 213),
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Подъемка тележки и выкатка из-под нее колесных пар. Освобожденная
тележка выкатывается из-под вагонаи у нее разбираются рамные распорки;
после этой разборки, под раму тележки подстраивают четыре железных
домкрата, затем тележку поднимают до тех пор, пока концы рамы не будуг
касаться колесных осей, после чего подставляют козлы с одной стороны
тележки, выкатывая одну колесную пару, а затем подставляют вторые
козлы, а домкраты освобождаются, и выкатывают вторую колесную пару.

РЕМОНТ ХОДОВЫХ ЧАСТЕЙ.

Ремонт колесных пар. Колесная пара, по выкатке из-под вагона,
предварительно осматривается и измеряется для того, чтобы выяснить ев:

пригодность к дальнейшей службе и необходимый ремонт.

Измерение размеров колесной пары. Для измерения колесной пары

необходимо познакомиться © таблицами установленных размеров. Таб-

лица №.1 указывает наименьшие диаметры шеек стальных осей,

допускаемых под товарные вагоны. Таблица № 2 указывает допускае-

мые диаметры осей в ступице. Таблица № 3 указывает допускаемые диа-.

метры осей в средине (размеры указаны в мм). Кроме вышеуказанных
размеров, колесная пара подвергается следующим измерениям, как указано-

на черт. 214.

1) Измеряется диаметр и длина осевых щеек (черт. 214), в, б, каковые-

не должны быть меньше установленных предельных размеров для вагонов:

различной подъемной силы.

2) Толщина бандажа по кругу катания должна быть, за вычетом

проката и выбоин, не менее 23 мм для товарных и 30 мм для пассажир-

ских вагонов. Размеры толщины бандажей определяются по наружной

шине бандажа при германско-русской насадке минус 5 мм на заточку У,
(черт. 214), а насадке Манзеля прибавляется 18 мм на обхват колец (черт.

215) В).

3) Диаметр шейки 6, в должен быть по всей своей длине одинаков:

(черт.214) средней подступичнойчасти оси г (черт. 214, см. таблицу № 1).

4) Прокат бандажей д, с каковым они могут быть вынущены из елу-

чайного или текущего ремонта, для пассажирских вагонов допускается до-

2 мм. Прокат бандажей для товарных вагонов допускается до 3 мм, при:

равномерном прокате всего бандажа. Кроме проката на бандажах по кругу

катанияйногдаполучаются выбоины-—или отнедоброкачественности металла,

или же от неправильной работы тормозных приборов. Для пассажирских

вагонов бандажи с выбоинами не допускаются. Для товарных вагонов:
выбоины допускаются, но не более 1 мм.

5) Гребень бандажа и его допускаемые размеры указаны в описатель-

ной части вагона. Что же касается вообще всей работы колесных пар, то.

здесь считаем необходимым указать, что гребень у колеса нужно осматри-

вать, не дожидаясь постановки вагона в ремонт; колесная пара может
быть во всех отношениях исправна, но у нее может быть срезан гребень,
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который при большом срезываний может угрожать безопасности для дви-

жения,и в особенности при переходах таких вагонов со срезанным гребнем

но крестовинам, что вызывает сход вагона с рельсов. Кроме того, колесная
пара со срезанным гребнем вызывает большую обточку бандажа, для того,

‚чтобы правильно был выточен гребень колесной пары. Срезание гребней

у колесных пар получается по большей части от неправильности диаметра

бандазка по кругу катания для
обоих колее одной оси или же

от неправильной постановки бук-

совых лап, от неправильности

рамы кузова и, главным обра-

‚зом, от пути се небольшими ра-

диусами закруглений.

6) Диаметр бандажей 3 по

кругу должен быть одинаков
для обоих колес одной оси; в

этих случаях огромное значение

имеют колесные станки, на кото-

рых проиеходит обточка банда-

кей, все неточности токарных

‘колесных станков, и в 06обен-

пости станков старой конструк-

ции, отзываютея на правильно-

ети выполнения этой работы,
т.-е. от токарных станков, кото-
рые сами разработались, точно-

сти вылолнения ожидать нельзя.

Практически правильность обто-

чки бандажей по кругу катания

легко обнаруживается при пере-

катке колес по рельсамв прямом Черт. 215.
направлении; колесо с одина-

ковыми диаметрами обоих бандажей катится без всяких уклонов в какую-

нибудь одну сторону, и, наоборот, колесо с неправильностью катится

с уклоном, прижимаясь гребнемк одной стороне рельсов; при постановке
таких колесных пар под вагон, конечно, требовать спокойного хода от

‘вагона нельзя; кроме того, этот недостаток имеет огромное влияние на все

ходовые части вагона в смысле их скорого износа.

7) Расстояние между внутрепними транями бандазжей (черт. 214)

должно быть равно 1 440 мм, но допускается при насадке колес отступление
UT этого размера в ту или другую сторонупо 3 мм, т.-е. от 1487 до 1443 мм.

Дая точной проверки всех вышеприведенных размеров употребляют ша-
блоны: для обмера проката бандажей (черт. 216), для проверки. рассто-

яния между внутренними гранями бандажей (черт. 217), шаблон

контрольный, для проверки конечностей бандажа и высоты гребня

{черт. 218 и219). о
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Типы колесной пары. На русских ж. д. установлены следующие типы
колесных пар: нормальные, усиленные товарные и пассажирские. Главные

размеры этих колесных пар (в мм), указаны в няжеследующей таблице:
 

 

 

  

. >, Диамет Диаметр ДиаметрТИП КОЛЕСНОЙ Длина а са преподету-
so ne it подступич- средней

ПАРЫ оси ЕЯ Е части ной части части оси
As ets

|
Нормальная ... .[2314 мм| 109 170 120 135 | 126

Усиленная товарная. | 2 314 „| 105 10 120 145 136
|

Пассажирская .. .|2314 „| 115 210 135 155 | 140

|     
Усиленные колесные пары должны обязательно подкатываться под

тормозные и нетормозные крытые вагоны, полуватоны и платформы подъем-

ной силы в 161/, тонн,
а также под тормоз-

ные крытые вагоны —
подъемной силы 15 ГУ

тонн и тормозные платформы длиною в

8400 мм и 9000 мм.

Под прочие вагоны подъемной силы

в 15 тонн могут подкатываться нормаль-

ные колесные пары.

Пассажирские колесные цары долж-

ны подкатываться под 2-осные пасгажир-

ские вагоны, тара которых более 161/, тонн,

и под 3-осные вагоны, тара. которых [более

25 тонн,а под,все 4-осные вагоны меньшей

тары могут подкатываться оси меньшихраз- |

 

\

  

  EB
меров. Под вагоны-ледники должны ста-

виться колесные пары цассажирского типа.       
22.5

Приведенные выше размеры колесных пар ay

различных типов относятся к новым осям.

Повреждения колесных пар. Повреж- Черт.216.

дения колесных пар бывают следующие:

1) Изогнутость осей.

2) Протертость их посредине.

3) Протертоесть их между стулицей, шейкой и буртиком.

4) Заедани шеек и трещины.

5) Трешины в ступицах, сцицах и ободе.

6) Ослабление ступиц и спиц в ступицах.
7) Ослабление и лопанье бандажей.

8) Раздавливание бандажей.

9) Трещины и плены бандажей.
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. Изогнутасть осей. Изогнутость осей происходит от ударов и ‘Qt,‚рез

мерной ‘Harpysx . Изогнутость осей‘"обнаруживается путем. измерения.

„между бандёаА ив четырех диаметрально противоположных точках раз-

и к. движным нутромером,

= : (черт. 220, 4А—изме-
рения). |

Замеченная. не-
большая изогнутость

Черт. 217. „. CH исправляется на-
греваннем ее после

установки на центры колесного станка (черт. 220), выпуклая часть

соси (изотнутая) нагревается в помощью жаровни, подвешенной к ней

в изогнутом месте; после достаточного нагрева (красный цвет). под ось под-
ставляют домкрат Б, которым нажимают снизу на выпуклость, затем,

поворачивая колесную пару на центрах, проверяют, выправилась ли ось, _

или нужно еще ее выправлять. При сильной изогнутости оси или изогну-

тости вблизи колесного центра, выправку оси производят побле снятия
с нее колес.

Протертость осей посредине.  Протертость осей в средней ее части

происходит от соприкасания с тормозными тягами. Протертость оси изме-

ряется и, если диаметр оси в протертом месте будет больше допускаемого

`иидедельного, диамет-^*

рё, ось берееяеь, 0б-.

точку. В противном

случае ось сменяется.
Протертость осеймеж-

ду ступицей и шейкой

провеходит от ненра-
вильностн постановки буксы, сработанного

подшипника, от жесткости набивочной шайбы;,

в таких случаях ось измеряется в протертом

месте и, если диаметр ‘оси в протертом ме-

сте будет больше допускаемого предельного

диаметра,. ось не сменяется, а делается на

станке соответствующая:заточка.

Заздание шейки и трещины. Заедание

шейки происходит от расплавления баббито-

вой заливки у подшипника, излома его или

буксы, веледствие чего своей уже негладкой . Черт. 249.

поверхностью подшипник начинает задирать :

шейку разными рисками, и получается заедина на шейке. При обнаружении

на шейке заедания ее измеряют и, если днаметр в заедаемом месте больше

допускаемого предельного диаметра, осезая шейка исправляется обточкой

на постоянных токарных станках или переносных ручных, как указано на

черт. 221 (переносный станок Борщева).

 

 

    218.   Черт.

 

Загонное дело. 10
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После обточки шейки щлифуются. Исправление заеденной шейки

вручную не допускается, т. к. невозможно при ручной опиловке придать

шейке цилиндрическую форму; при неправильной форме шейки разраба-

тывается подшипник, что вызывает нагревание шейки и подшипника. При
обнаружении трещин или плен на оси, они вырубаютея узким крейцмес-

селем. Если за вычетом вырубленногс места диаметр оси или шейки остается

больше предельного допускаемого диаметра, то ось обтачивается на станке.

Переносный станок Борщева. Переносный станок Борщева для обточки

шеек состоит из железной рамы А, цилиндрической формы. С одной сто-

роны она имеет шайбу Б. которой можно укрепить этот станок на подсту-

г-н

 

   

      
  

 

 

Черт.220.

личной части обтачиваемой шейки оси колеса, а с другой его стороны

имеется центр Д, уцирающийся р центр осевой шейки. С двух сторон внутри

его помешаются на рейках два резца Т. Как видно из чертежа, переносный

станок надет на ось около етупицы колеса. Поставленными двумя резцами.Т,

вращая за ручку Н, можно обтачивать шейку до нужного размера.

Резпы Т перемешаются вдоль шейки равномерно благодаря зубчатой

передаче.
Трещины в ступицах, спицах и ободе. Трещины в ступицах происхо-

дят от тугой насадки колеса на ось. Трещины в сцицах и ободе происходят

от ударов, которые могут быть от неправильности пути или же недобро-

качественности материала колеса.
Ослабленные спицы, а также трещины в спицах и в ободе, завари-

ваются автотенным или электраческим способом, если это представляется

возможным. В противном случае колеса с такими повреждениями заме-

няютея новыми.
Трещины, влияющие на ослабление и лопание бандажа. Насадка бан-

дажей на колесные центры производится в горячем состоянии. При осты-



— 147 —

зании бандажей несколько уменьшается внутренний их диаметр, волед-

ствие чего бандаж плотно охватывает обод колеса; в теле бандажа разви-

заются зназительные напряжения, тем большие, чем насадка бандажа

‘сделана туже. Иногда эти напряжения получаются столь значительными,

что вместе с напряжением от нагрузки они вызывают появление в бандаже

‘поперечной трешины, лопание бандажа. Возможность лопания бандажа

‘увеличивается во время сильных морозов. котла тело бандажа еще более

‘сжимается от охлаждения и внутреннего напряженияв материале бандажа.

В таких случаях иногда бандаж сразу ‘неожиданно разлетается на несколько

кусков. Иногда, наоборот, получается слишком слабая насадка бандажа на

ободе колеса, благодаря чему бандаж ослабевает на ободе; в теплое время

года замечается, что бандажи с такой насадкой больше ослабевают. При

остукивании такого бандажа ручником не слышится нужного ясного метал-

лического звука, а, наоборот, слышится дребезжащий ззук; по внутренней

‚окружности бандажа, вдоль обода, выступает смазка, попавшая туда из

‚букс, и в дальнейшем бандаж начинает вращаться на ободе.

Перетяжка. ослабших бандамей колесных пар. Перетяжка оелаб-

ших бандажей колесных пар производится в зависимости от того, как обо-

‘рудованы мастерские. Большей частью в наших мастерских на жел. дор.

при участках тяги имеются или жаровни, где разводится огонь из древесных

‘углей, или же нефтяными форсунками нагревается бандаж. Прежде, чем

нагревать бандаж, нужно удалить из него заводное железное кольцо. С бан-

‚дажа, укрепленного по способу Коломенского завода, удаляют пряжку,

‚а затем выниматот железное кольцо, и если оно туго засело, его нужно

вытачивать на токАрном станке. В бандаже, укрецленном пе германскому

<пособу, железное кольцо вытачивается на токарном станке. Бандаж, укре-

пленный по способу Манзеля, после снятия закрепляющих колец, осматри-

вается, в целях выяснения, действительно ли он ослаб, так как иногда при

этой системе укрепления ослабление бандажа является только кажущимся,

‚а на самом деле ослабляются кольца. Бандаж, нагретый жаровней или

‘нефтяными форсунками до темно-красного цвета, расширяется по своей

окружности, вследствие чего представляется возможность заложить про-

кладку в образующиеся щели между ободом и бандажом; прокладки берутся

‚обыкновенно из листового железа от 4-хкг до 8-ми кгв листе, шириной они

должны равняться ободу колеса. Число таких прокладок по окружности не

„должно быть больще 4-х, при чем они должны проходить почти впритык

друг к другу с промежутками не более 12 мм. Прокладки должны ставиться

‘обязательно в один слой,т.-е. постановка прокладки на прокладкуне допу-

кается. После этого бандаж постепенно охлаждают. Постановка про-

кладок при перетяжке бандажа хотя и является мерой предупредительной,

HO ие всегда дает удовлетворительные результаты, так как определить

заранее, какую именно толщину следует придать прокладке, бывает крайне

‘затруднительно. В случае же слишком толстой прокладки легко может

произойти лопанье бандажа вследствие появления чрезмерных напряжений.

Если ослабление бандажа незначительно и он имеет еще достаточную

толщину, то употребляется другой способ, основанный на свойстве. стали

10
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сокращаться с` нагревания и последующего охлажденияее. Из опытов над.

бандажайи найдено, что при нагреваниии охлаждении бандажей его диаметр.
изменяется, при чем внешняя окружность уменьшается на меньшую вели-

чину, чем внутренняя, и толщина бандажа ста®овится несколько большей.

Нагревая снятый с обода бандаж четыре раза сразу до темно-красного кале-

ния и охлаждая его три раза в воде и четвертый в воздухе и надев его послв

этого на обод, можно достичь сокращения внутренней окружности почти”

на 3/.%, а наружной на 1/,%. Ширина бандажа при этом также несколько:

увеличивается, именно до 0,02%. Во всех этих случаях перетяжки бандажей

заводное кольцо ставится в канавку бандажа, а буртик бандажа прижи-

мается к кольцу ударами кувалдыили пневматическим молотком. Полность

пригонки кольца проверяется щупом.

Насадка нового бандажа на обод. При необходимости заменить бандаж
новым, подбирают к колесам подходящие по размерам бандажи. Внутрен-

ний диаметр бандажа должен быть меньше диаметра колеса на величину от

0,75 мм до 1 мм на 1 метр диаметра колеса. Насадка на обод произво-

дится нагреванием бандажа’ в особых печах до температуры 400 градусов С.

Нагретый бандаж кладется на 060бое для этой пели приспособление или

верстак (черт. 221) гребнем кверху, после чего в него опускают при помощи:

подъемного крана надетый уже на ось колесной центр.

Плены, трещиныи раздавливание бандажей. Плены, трешиныи раз-

давливание бандажей получаются от недоброкачественности материала, из

которого сделан бандаж. На поверхности катания его, вдоль бандажа

идут незаметные для глаза трешины или плены, от нажатия бандажа на

рельсы эти трещиныили плены раздавливаются уже в поперечном сечении:

бандажа. Плены и трешины в бандажах надлежит вырубать,и, если после:

этого остается достаточная толщина бандажа, он обтачивается на колесном

токарном станке. Цлены и трещины, распространяющиезся глубоко, под

влиянием ударов бандажа о рельсы раздаются в сторону, способствуя

образованию глубокой выбоины, придавая бандажу’ раздавленный вид.

Такие бандажи заменяются другими. Бандажи с прокатом, выбоинами.

и с изношенными или срезанными гребнями обтачиваются на колесных

токарных станках. по имеющимся для этой цели шаблонам. Прочность

укрепления бандажа на ободе узнается отстукиваниемего по кругу катания

молотком; если при ударах молотком получается чистый звук,это значит,

что бандаж сидит хорошо и плотно на ободе, и, наоборот, глухой звук при

ударе показывает, что бандаж слабо держится на ободе. Необходимо при

этом тщательно его осмотреть.

Общее замечание о колесных парах. В виду особо ответственнойроли.

колесных пар в службе вагона—для них установлено, кроме обычного:

осмотра и измерения, производить освидетельствование по определенным

правилам. При всякой выкатке пары из-под вагона она подлежит так назы-

ваемому обыкновенному осмотру и измерениям. Если же произведена смена.

колесного центра или бандажа после повреждения или нарушения пра-

вильности колесной пары и Чтоследующего ее исправления, колесная пара.

подвергается полному освидетельствованию. Крфме того, такому осви-
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детельствованию колесная пара подвергается

через каждые шесть лет, при чем производ-

<тво полного освидетельствования приурочи-

вается к ближайшему периодическому осмотру

вагона, под которым находится колесная пара.

` 1. Обыкновенное освидетельствование.

Пара-очищается от грязи и производятся все

‘измерения, которые указаны на чертеже 214;

затем, ударяя. по ней ручным

молотком, определяют по звуку,

нет ли пороков в ней или сла-

‚бины в насадке центра на оси и

бандажа на ободе. Колеса осмат- =

  ризвают, нет ли трещин в ободе ко- НЕЕ             
леса, нет ли следов сдвига сту-

цицы относительно оси и банда-

жа относительно обода. Колесная пара, не

имеющаяни одного из этих недостатков, при-

знается годною к службе, а обнаружившая

хотя бы один из перечисленных недостатков,

подлежит полному освидетельствованио

2. Полное освидетельствование колесных

пар. При полном освидетельствовании колес-

ных пар предварительно выполняется то же,

что и при обыкновенном озвидетельствовании.

„Для отыекания трещин и плен на оси, уда-

„ляется с оси краска до восстановления метал-

лической поверхности и вся видимая часть

оси осматривается в лупу, шейка и часть оси,

прилегающая к ступице, по-

‘крываются тонким слоем ке-

 

  
 

росина или солярового масла
                               ‚и навухо вытираются. Затем

на торец накладывается дере-
вянная прокладка и по ней
наносятся удары 20-фунто-
вым молотком. Если при этом

` керосин (или масло) выступит
в каком-либо месте оси в виде
«лезинок или тонкого слоя,
то такое место тщательно
исследуется в лупу. Колес-
ная`пара, не обпаружившая
недостатков и имеющая раз-
‘меры не ниже установленного,

 

`Ч
ер

т.
22

1.

 



признается годной к службе. О произведенном полном освидетельствовании:.
на торце оси выбивается клеймо, с указанием года и места освидетель-
ствования.

Излом шейки нолесных пар. Кроме описанных
случаев повреждения колесных пар, бывают еще случаи.
излома осевых шеек колесных пар в пути следования
вагона, что предетавллет большую опасность для дви-
жения. Случаи излома шейки колесных пар происходят
или в самой шейке А оси (черт. 293) илиу ступицы Б
(черт. 224).

Неоднократные. случаи излома шейки колесной

пары происходят в пути.

—^— следования вагона без

видимых причин, т.-е.
шейка по своим разме-

рам нормальна, подшип--
ник не греется, а шейка

у вагона отваливается
по причине незаметных

на-глаз трешин или плен в теле`шейки. Трещины или’
плены в теле оси происходят от недоброкачествен-
ности материала, в связи © сильными случайными толч-
ками, или жз от случаев замачивания водой при силь--
ном нагревании подшипника, благодаря чему происхо-
дит сильное напряжение в теле шейки; вода не может

попадать на то место, где она закрыта подшипником,
и это неравномерное охлаждение шейки дает трещины,
незаметные для глаза; такая шейка в последующей’

своей работе не выдерживает сильных толчков и отваливается.
Исправление колесных пар автогенным способом. Целью всякой сварки

являетея такое соединение двух металлических частей, которое в месте:

соединений обнаруживало бы те

же свойства, коими обладает не

подвергнутый сварке металл.

С развитием техники выработа-

лись различные способы сварки.
Все они имеют одну конечную
цель, но различным образом до-

стигают сварочного нагрева.
Автогенной сваркой вообще на- Черт. 223. Черт. 224.
зывается соединение двух частей

. кого-либо изделия, путем приложения к месту сварки источника тепла,
дающего в точке приложения тепла температуру, достаточную для распла-
вления поверхностей соединения.

Этим автогенная сварка отличается от кузнечной сварки, когда сва-.

риваемые предметы ваглреваются в горне или печи до сварочного жара»

   

  

  

  

   

                   

 

Черт. 222.
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изатем свариваются под действием давлевия или ударов молотка. Теорсти-

чески автогенной сваркой можно соединить все металлы, но практически

при сварке некоторых получаются затруднения, не позволяющие применять

‘этот способ. Автотеннал сварка бывает трехвидов: газовая сварка, электри

ческая, дуговая сварка и термитная.

`В литературе имеются руководства, где подробно разработана уста-

новка автогенной сварки !)

Ремонт частей вагона в наших участковых и больших ж.-д. мастерских

носит починочный характер, а потому применение автогенной вварки при

ремонте дает значительную экономию времени и сокращает расход по ре-

монту. Ремонт автогенным способом колесных пар применяется при тре-

щинах в ступицах, спицах и в ободе и при наплавке изношенных мест осей

и срезанных гребней. При появлении ацетиленового с1п0боба, начали

сваривать. трещины в спицах у паро-

возных скатов, но по большей части

с отрицательным оезультатом, спицы

вновь ломались или во время работы

или же сейчас же после остываниясва-

ренного места, что происходило велед-

ствие непринятия мер к устранению

усадочных напряжений. Американ-

скал практика показала возможность Черт. 225.

сварки не толькоспиц и обода, но даже

лопнувшей ступицы. Не бесполезно ознакомиться с приемами заварки

металлическим электродом спиц чугунных вагонных колес, которые встре-

чаются в русской железнодорожной практике. Изломанная спица предва-

рительно обрубается скошенными поверхностями, но не по всему месту

излома, а как указано на черт. 225 (спица A).

Такой способ заварки при отсутствии укрепляющих шурупов на

скошенных поверхностях излома спицы, вследствие усадочных напряжений

не является прочным, поэтому место наружной заварки делается толще.

Заварка спиц с постановкой шурупов делается следующим образом: место

излома спицы обрубается скошенными поверхностями и завертываютсл

шурупы диаметром около 12 мм, как указано на черт. 225 (спица Б). Они

располагаются на 40 — 45 мм друг от друга и выступают на ту же высоту,

на которую они завернуты в грани скоеов. Наружные шурупы должны

располагаться на 12 мм от наружного ребра скоса. Сварка начинается

наплавкой металла вокруг шуруца, после чего начинается наплавка вну-

треннего ребра скоса, пока не будет заполнена секция длиной приблизи-

тельно 50 мм. Затем заполняется следующая секция по направлению пре-

дыдущей. Наплавка увеличивается в своем сечении на воличину не меньше

чем 12 мм над поверхностью спиц и должна закрывать наружные шуруды,

как указано на черт. 225 (спица Al).

 
1) ‚Электрическая сварка и наплавка металлическим элентродом. П. И. Кра-

совский и 3. К. Мицкевич.

„Автогенная сварка и резка. Инж. П. Цемке. ba



Ремонт по способу Алексеева чугунных американских колесных пар

Гриффина. Колесные пары из-подамериканских четырехосных тележечных‘
вагонов с раковинами и выбоинами на бандажах с 1917 г. стояли без дей-

ствия за невозможностью произвести резцами на токарных стапках обточку
бандажей вследствие большой крепости чугуна (поверхность катания

бандажа из закаленного чутуна). В мае 1924 тода произведен опыт

исправления таких колесных пар с раковинами: колесная пара нагре-

валась в месте образвавшейся раковины до красного каления и за-

варивалась обыкновенным чугуном при помощи автотенного прибора.

Во избежание могущих быть трещин на закаленном ободе во время его

заварки, охлаждение последнего производилось очень медленно. Все. полу-

чающиеся после этой заварки на поверхности катания неровности обтачи-

ваются и зачищаются наждачным кругом, который укрепляатся в патроне

воздушного сверлильного прибора. Вагоны © исправленными указанным

‘способом колесными парами. в течение первого месяца наблюдений не обна-

руживали никаких следов прежних неисправностей. В настоящее время

этот способ исправления чугунных колес Гриффина.применяется на Северо-

Донецких ж. д. Завариваются не только раковины но и срезанный гребень.

Процесс заваривания раковин и срезанного гребня производитвя следую-

щим образом: колесная пара укрепляетсяна центрах колесного станка так,

чтобы ее можно было поворачивать, а затем автотенным прибором произво-

дится наварка срезанного гребня и раковин. Чтобы получить ровную

поверхность катания бандажа и гребня, раеплавленную массу, еще че

застывшую, счищают специально сделанным скребком, который по своей

форме и размерам заменяет шаблон.

РЕМОНТ ПОДШИПНИКОВ.

При периодическом, среднем и капитальном ремонте вагонов, снятые

после подъемки вагонов подшилники промываются в горячей воде, сушатея

и протираются древесными опилками. Затем они осматриваются и поступают

в ремонт соответственно своему состоянию. a

Повреждения подшипников. Повреждения подшипников бывают сле-

дующие:

1) Излом подшипника и трещиныв нем.

2) Размягчение баббитовой заливки в подшилпнике.

3) Выплавление „баббитовой заливки из подшипника.

4) Выработка галтели с торцов подшипника.

5) Выдавливание баббита из подшипника.

Причины, вызывающие повреждения подшипников. Причинами, вызы-

вающими повреждения подшицников, является их нагрев, а этот нагрев,

в зависимости от его температуры, вызывает размягчение или ‘выплавление

залитого в подшипникебаббита. Быстрая сработка тела подшипника и трение

его о шейку вызывает появление трещин и излом самого подшипника. Эти

повреждения подшипников происходят от недостатка смазки, от засорения



— 158 —

подбивки и ее ослабления в нижней части буксы и, следовательно, отсут-

OTBHA питания шейки смазкой. Трещины в буксах, из которых происходит

утечка смазки, и попадание пыли через неплотно пролегающие части наби-

зочного кольца тоже вызывают грение подшипника. Нагрев подшипника

может происходить и от излома рессор и перекоса кузова, веледствие

чего появляется неравномерное, на одну какую-нибудь сторону буквы

давление. Перекос буксовых лап в свою очередь делает перекос букс, отчего

происходит неравномерное изнашивание подшипника и его нагрев. Выда-

вливание баббитовой заливкл из подшипника,происходитвследствие слишком

мягких сплавов бабита.

1) Исправление повреждений подшипников. Ремонт подшипника без

переплавкг баббита. При исправлении подшипника, у которого размягчилась

баббитовая заливка, вагон поднимают домкратомс той стороны, где обнару-

жена букса с нагретым подшипником. После поднятия вагона домкратом,

освобожденная рессора дает возможность поднять верхнюю часть буксы

от разъединенной нижней части (букса разъемная), затем подшипник выни-

мают из буксы. При цельных буксах делают то же самое, только после

тюдъемки кузова буксу поднимают из-под низу винтовым домкратом до тех

пор пока возможно будет вынуть подшипник. В подшицнике от незначи-

тельного нагрева размятчается заливка и теряет свою форму,т.-г. так назы-

ваемые запасы, или холодки (оттого подшипник плотно охватывает шейку

и тем самым срезает смазку), кроме того, в затянутые канавки подшипника

тоже не попадает смазка. В таких случаях сработанный баббит исправляется

опиловкой рашпилем, канавки прочищают, а затем баббитова язёливка

пришабривается по шейк.; и подшипник ставится на свое место. ‘

2) Ремонт подшипника с переплавкой баббита. При сильном нагреве

подшипника баббитовая заливка выплавляется полностью или частично,—

.в этом случае заливку подшипника необходимо возобновить. Подлежащий

заливке подшипник натревается в горне настолько, чтобы имеющийся

в нем баббит весь выплавился. Затем внутренняя поверхность протирается

тряпкой, протравливаетвея соляной кислотой и нашатырем и покрывается

тонким слоем олова или третника, т.-е. подшипник пролуживается; после

этого еще горячий подшипник ставится вертикально и заливается при

помощи специальной рамки баббитом. По остывании подшидника баббит

опилеваетея и подгоняетея к шейке оси. ^

3) Ремонт подшипника, имеющего большой разбег вдоль шейки. Год-

типник, имеющий большой разбег вдоль шейки оси оттого, что он сработ-

талел е торцов, ремонтируется наплавкою на терцы баббита для удлинения
подшипника.

4) Ремонт подшипника с выработанной галтелью. Подшипник выра-

боталея настолько, что прикрывает значительную часть шейки галтелью
и тем самым снимает с шейки смазку, поступающую с нижней части буксы

Такой подшипник наплавляется баббитом. При заливке подшипника бабби-

том необходимо обращать особое внимание на тщательность полуды, так

как при хорошей полуде получается прочная заливка.
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5) Ремонт подшипника. с раздавленным баббитом. При ремонте под-.
шипника с раздавленной баббитовой заливкой, нужно всю заливку пере-

менить, как указано в пункте2 (ремонт подшипника с переплавкой баббита).

При заливке подшпиников баббит расплавляется в соответствую-

щего размера чугунных или железных ложках, ковшах или котелках,

в которые после загрузки баббитом следует немедленно всыпать угольной

мелочи (порошок из древесного угля) в таком количестве, чтобы она после

расплавления баббита образовала сверху слой, толщиной, примерно, в один

мм или несколько больше. Такая покрышка жидкого баббита устраняет”

его окисление, т.-е. образование из гари и шлака. Во избежание этого же

явления, не следует и перегревать баббит,т.-е. нагревать его свыше темпе-

ратуры плавления. Расплавленный баббит, покрытый слоем угольного.

порошка, довольно долго остается в жидком состоянии, даже будучи снят
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Черт. 226.

с горна. Перед заливкой подшинников расплавленный баббит следует хоро-

шенько размешать, чтобы входящие в его состав металлы, разнящиеся

по удельному весу, равномерно расправлялись по всей массе и составляли

однородный сплав. Самую заливку подшипников обязательно ‘произво-

дите в один прием, а не частично, ибо в первом случае трудно получить

сплошную однородную массу баббита. Процесс заливки подшипников бабби-

том следует производить возможно быстрее, чтобы не держать лишнее

время баббитна огне, и тем не подвергать баббит черегреву.

Размерыгодных для работ подшипников и обработка их. Подшипники

с трещинами, отломанными частями и тонкие, для пассажирских вагонов
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менее 20 мм. и для товарных менее 15 мм, не считая толщины заливки,

должны. заменяться новыми.
Пригонка залитых баббитом подшипников по осевым шейкам произво-

дится так: при массовом производстве подшипники, залитые баббитом, отдают
для прострижки на строгальный станок © шаблонными резцами, после

этого подшипники пригоняются под окраску шабером по осевым шейкам.

Пригоняются залитые баббитом подшииники нри помощи рэпшиля и напиль-

ника и потом под краску шабером, края рабочей поверхности подшипника

несколько закругляются, для того, чтобы

они ‘ие ксались шейки и не срезали с нее

смазку, как указано на черт. 226 (место A).

Наделка медных рам на чугунные

подшипники. Для улучшения заливки , | ‘

баббитом чугунных подшипников в отноше- |
нии повышения прочности ее, рекоменду- !

ется ставить на подшипник медные рамы, . | 
которые образуют ложе для заливки баб-

бита. В этом случае даже при \выплавли-

вании или выдавливании баббита, о шейку |

будет тереть не чугун, а медь, и, таким об-

‚разом, шейка предохраняется от задирания. |

Разбег подшипников вдоль шейки не

должен быть больше 2 мм для пассажир-

ского вагона и 3 мм ‘для товарного, под-

шипник должен плотно и без разбегапри-.

легать в гнезде буксы.
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РЕМОНТ БУНЕ.

При подъемке вагона, при периоди-

ческом, капитальном и среднем ремонте,

буксы должны быть сняты с осевых щеек,

. разобраны, выжжены (горн для выжигания букс-черт. 227) или выварены

в горячей щелочной воде (черт. 228). Совершенно очищенные от грязи,

тщательно осмотренные и

требующие исправления дол-

1207080 жны исправляться. |

— Неисправности буксы

бывают следующие:

1) Трещины и отколы в

нижней части буксы, отколы

в верхней части буксы, в ме-

сте соединения верхней и ни-

жней частей буксы, отколы на-

ружного паза буксовой шайбы

в Черт. 228. и разбитые масленки.
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Черт. 227.
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2) Отбитые пазы, направляющие буксу по осевой лапе, если отбитая
часть более 25 мм, или отбитые пазы в двух смежных частях одной буксы.

3) Отломы ушков для болтов, соединяющих верхнюю и нижнюю части

буксы.
4) Излом или сработанная нарезка болтов, укрепляющих железную

планку задней набивной шайбы.
5) Сработанные пазы букс.

Причины, вызывающие повреждения букс. Повреждения букс про-
исходят по большей части от сильных, случайно вызванных толчков, а

также от неисправности рессор. Так как буксы делаются из чугуна, то

у них происходят или излом всей буксы или частичные отколы.

Разработка (в зазорах) буксовых пазов происходит от той работы,

которую они несут в соприкосновении с буксовой лапой вагона, и отсут-

ствия смазки. Отломы ушков для болтов, соединяющих верхнюю д ниж-

нюю часта, происходят от чрезмерного важатия этих болтов. Излом или

срабатывание нарезхи болтов происходит от большого разбега подшипника

на буксе, вызывающего соприкосновение этих болтов с подступичной частью

колеса.

Если при всех этих повреждениях (включая и разработку буксы

в пазах) буксы или ее части не имеют определенных установленных раз-
меров, они заменяются новыми, так как производство починки их труднее

и дороже, чем постановка новой буксы.

Размеры зазоров, с какими буксы могут ставиться под вагон. Вновь

становятся под вагон только вполне исправные буксы, они должны сво-

бодно ходить в лапах и иметь незначительвую игру вдоль щейки оси колес-

ной пары; между буксой и лапой у товарных вагонов игра не должна быть

более 12 мм и вдоль оси вагона, т.-е. поперек шейки, не более 10 мм.

Буксы на свободно устанавливающихся осях должны иметь зазоры
между буксой и лапой вдоль оси вагона для крайних осей от 9 мм до 15 мм

< каждой стороны буксы, задние ребра пазов, для обхвата лапы у этих

букс, должны быть состроганы наравне с телом буксы (задних ребер нет).

Зазоры между передними (наружными) ребрами буксы и буксовыми лапами,
вдоль оси шеек, в общей сложности для обеих сторон, должны быть для

крайних осей от 48 мм до 52 мм,а для средних осей—от 32 мм до 35 мм.

Такие буксы обязательно должны быть прочно связаны буксо-рессорными

болтами с ресеорой.

Требования,

которые ‘должны выполняться при постановке новых букс.

1) Буксы должны быть чистой отливки, без всяких раковин,что про-

веряется наливанием керосина.

2) Пазы букс должны быть строго параллельными, что достигается

чистым литьем или расстрогиванием пазов.

|3) Подшипник должен плотно прилегать в верхней части буксы,

для чего букса должна быть ‘чистой отливки или же обточена на станке.
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4) Крышки букс должны евободно ходить, в то же время плотно

прилегать в пазах, для чего последние фрезеруются. ’

5) Смена уплотняющих шайб должна происходить в завесимости

от ее плотности прилегания к буксе и к шейке колесной пары. Буксовые

уплотняющие шайбы должны ставиться мягкими во избежание перети-`

рания осей и для того, чтобы чугунные части букс при износе подшипника.

не каезлись шейки оси. Буксы, вызывающие, с одной стороны, утечку

смазки, а с другой стороны, проникновение в буксу пыли и влаги, должны

сменяться. |

Ревизия букс. Ревизия букс установлена правилами технического

осмотра для того, чтобы предохранить все ходовые части вагона от всех

случайных повреждений, которые вызываются их работой. Для ревизии

букс установлен срок,—для товарных вагонов 11/,-годичный и для пасса-

жирских 3-месячный. Буксы при ревизви очищаются от грязи, подбивка

заменяется новой или частично возобновляется. Шейка осевая осматри-

вается и, в случае надобности, исправляется; в последнем случае нужно

произвести подъемку вагона. Так же точно подъемку нужно сделать, если

подшипник окажется сработанным, что можно обнаружитьпо зазору подщип-

ника сзади буксы. Ревизия буке отмечается трафаретнымзнаком на шведлер-

ном брусе: место, число, месяц и год произведенной работы (см. черт. 274).

БУНСОВ`ЫЕ ЛАПЫ.

Повреждения буксовых лап. Неисправности буксовых лап бывают

вледующие:

1) Выработка на местах соприкасания с буксами.

2) Излом буксовых лап.

8) Трещины и изогнутость лап.

4) Разработка отверстий для болтов и закленок в буксовых лапах,

укрепляющих лапу к раме, укрепление угольников и распорок.

<

а
>

  

 iA =

(> 3 = >
———— 

Черт. 229.

Иеправление первых трех видов повреждений производится после

снятия буксовых лап от рамы вагона, исправление производится наваркой,

заваркой или приваркой вновь заготовленных частей. При выполнении

этих работ имеется специальный шаблон (черт. 229) и плита. В случае
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небольшой выработки буксовых лап они исправляются путем раздачи

в нагретом состоянии нерабочей части лац, при значительной же _выра-

ботке в сработанные части лап ввариваются куски железа. Исправление

буксовых лап помощью

наделок и накладок на

заклепках или болтах

не допускаетея.

Причины, вызы-

вающие эти поврежде-

ния. Причины повре-

ждения буксовых лап

следующие. Выработка

на местах работы в па-

зах буке от самой рабо-

тыи отсутствия смазки.

Излом, трещины и изгиб

вызываются или случай-

ными толчками или же

повреждением рессор и

изломом букс.

 

  

    

  

 

Черт. 230.

Исправление буксовыхлап без снятия их от рамы вагона. Исправление
буксовых лап без снятия их от рамывагона производится при изогнутости
лап, заключающейся `в отклонении одното конца лапы Б наружу, а дру-
 ТЕ
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Черт. 281.

отверстия в буксовых

заварки просверливают отверстия нужного размера.

) ТУ Cc.

гого—под вагон (черт.

230). Выправление их

производится  помо-

щью рычатаД. Если

концы лапы разош-

лись внизу, то они

сжимаются при помо-

щи хомута или стру-

бцинки до тех пор,

пока представится

возможным поставить

на место буксовую

струнку (черт. 231,

В — буксовая лапа,

Б-—струбцинка).

Исправление раз-
работанных отвер-

стий в бунсовых ла-

пах. Разработанные

лапах MOTYT быть исправлены следующим

образом: буксовая лала отнимается от рамы вагона и разработанные отвер-

‹<тия заваривают ацетиленовым способом, как указано на черт. 232, и после

Вышеозначенное
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исправление дает сохранение всей буксовой лапы, в других случаях приш-
лось бы лапу заменить новой.

Проверка буксовых лап при постановке их к раме вагона. После поста-
новки буксовых лап к раме вагона, необходимо проверить правильность

постановки каждой лапы по отношению к

раме вагона и взаимному их расположению,
а пменно:

1) Перпенликулярноеть каждой лалы к

швеллеру и параллельность крыльев лапы
о (черт. 233). Проверка делается так: прикла-

PRIPALOTONNOIC OTBEPCTHO дывается утольник A короткой стороной к

нижней полке швеллера и длинной Б квну-

тренней стороне каждого крыла лапы В;

отклонение буксовых лал в ту или другую

сторону покажет неправильность их поета-

HOBRE.

2) Отвесное положение и взаимная

параллельность буксовых лап противопо-

Заваремиме о7верстия ложных сторон вагона проверяется так: по-
порек вагона к нижних полкам швеллер-
ных брусьев снизу прикладывается ли-

нейка А (черт. 284), к которой прикладыва-

ется короткая сторона угольника Б, а длин-

ная сторона этого угольника—Д прикла-
дывается к вертикальной полосе лапы с

внутренней стороны и, при правильнем по-
67108) ПРОСВОРЛОНЫЕ О7ВОРСТИЯ ложении, лапы должны к ней плотно при-

8 MECTAAK заварли легать:

Черт. 232. 3) Равенство расстояний между кры-

льями лап одной и той же оси проверяется

шаблоном (черт. 233 О—шаблон). |Равенство расстояний непосредственно

имеет значение на размеры зазоров между буксой и лапой.
. '
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| Черт. 233. I

4) Равенство расстояний между каждой стороной проверяется сле-

дующим образом: определяется для каждой лапысредняя точка (черт. 233,

точка Е).

Расстояние от нижней полки швеллера—К и расстояние между. этими

средними — точками Е измеряются штикмасом с раздвигающимися в раз-

ные стороны ножками.



5) Papencrr) фасстояний мех. ами поперек вагона, произво-

дится проверок  аестолний между ..ждою парою лаь (черт. 234) при

помощи штикмаса У нутромера, с выдвижной частью и делениями.
еле

 

 

Черт. 235:

6) Равенство расстолвий между лапами по диагонали вагона изме-

ряется подобным же образом между средними точками буксовых лап

(черт. 235).
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Черт. 235.

Перед проверкой лап необходимо выверить горизонтальность рамы

вагона, что делается так: смотря. с одного буферного бруса, по нижней

кромке, на другой буферный брус и несколько приподнимая тот ‘или другой

угол рамы, достигают горизонтального положения рамы.

„ РЕМОНТ ПОДВЕСНЫХ РЕССОР.
Повреждения и неисправности подвесных рессор бывают следующие;
1) Излом листов у рессоры (черт. 286).

2) Изотнутость верхних листов (черт. 237 слева).

3) Ослабление рессор в хомуте (черт. 238).

4) Выпрямление россор под тяжестью вагона (черт. 239).

5) Неединаковость стрел прогиба у рессор одного и того ‘же вагона
(черт. 239 4).
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6) Просветы между листами (черт.240).

7) Вышедшие с места листы рессор (черт. 241).

8) Изнашивание и обрыв валиков рессорных серег и подвесок.

Черт. 236.

Причины, вызывающие повреждение рессор. Причины, которые вызы-
вают повреждение рессор. таковы: 1) изогнутость, излом, выпрямление
и неодинаковость стрелки прогиба происходят от чрезмерной натрузки

 

Черт. 237.

в вагон, или же от неправильной нагрузки груза в кузов вагона, когда

на одной стороне вес груза велик, а на другой небольшой; кроме этого,
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Черт. 238. Черт. 239.

при большой разнице толщины бандажей колесных пар одного вагона,

получается уже от самого кузова неправильная тяжесть нагрузки на рес-
соры. Ослабление листов в хомуте и выхозждение листа из хомута по боль-

шей части происходит от больших зазоров между буксой и буксовой лапой

или от случайных толчков. 2) Просветы между лиетами рессор, изломы

и неодинаковые стрелки прогиба происходят от неправильной закалки

ЗВагонное дело. 11
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листов рессоры. 3) Изношенность и обрыв валиков, рессорных серег, под-

весок происходит или от случайных толчков, или от заедания их в место

их работы, отчего они быстро срабатываются и тем самым уменьшается
их нормальный раз-

мер.
 

 
|

|
Исправление рес- |

сор с изломанными,
изогнутыми ослабев- |
шими листами. Ис-

              
 

правления рессор с
изломанными, изог- =a =o
нутыми и ослабев- | у ==
щими листами про- \ 1 \ }
изводятся следующим — 7
образом: снимается Черт. 239-а. -_
рессорный хомут,

срубается шпилька, соедичяющая листы рессоры, неисправные листы

заменяются новыми или нагреваются (отжигаются) M выгибаются по

 

Черт. 210.

шаблону соответственно остальным листам рессоры, затем листы зака-

ливаютсл и рессора собирается.

 

 
Черт. 24.

Исправление рессор с ослабевшими хомутами. Ослабевшие в хомуте

рессоры исправляются путем постановки более тесного хомута, который

ставится в нагретом состоянии, обжимается и замачивается.

Пригонка новых листов при сборке рессор. Пригонка новых листов
при сборке рессор: выгибая нагретые листы рессоры, придают им такую

кривизну, чтобы между ними оставался небольшой зазор А (черт. 242);

этот зазор, составляет для верхнихлистов около 10 мм и постепенно умень-
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чпается по 1 мм для нижних листов. Стрелка рессоры делается больше

«фабричной, примерно, на 12 мм, © запасом для осадки под прессом.

Закалка и отпуск рессорных листов. Закалка и отпуск рессорных

листов производится в рессорной печи (черт. 243), которая состоит из двух

камер, для прохождения горячих газов; на под А кладутся рессорные

листы, и для одинакового нагрева их непрерывно повертывают, доводят,:

 

Черт. 242.

температурудо 800° С. к затем опускают в воду или Масло. Для того, чтобы
фессорные листы имели большую упругость, их отпускают при вторичном

нагреве до температуры 3009. Практически такую температуру определяют
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Черт. 243.

трением деревянной палочкой о листы; если при этом появляются искры,
то это показывает, что листы достаточно нагреты и их можно замачивать
в воде. После этого листы выравниваются ударами молотка для того, чтобы
‘придать им надлежащую форму, так как при закалке лизты более или
менее коробятся.

Испытание рессор нормального вагона. После сборки рессорных листов
рессоры подвергают испытанию.

о сборки подготовленные и прилаженные листы рессор смазываютея
смесью сала, масла и графита, склепываются и подвергаются давлению
пресса до выпрямления. Черт. 244—воздушный пресе, Б—рессора, В—

первоначальная (фабричная) стрелка прогиба.
41*
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Воздушный пресс для испытания рессор. Воздушный пресс для испы-

тания рессор состоит из железной рамы—А, укрепленной на чугунной

плите Б; вверху рамы укреплен цилиндр Д, внутри у него поршень с выхо-

дящим внизу, у штока, отростком Г.. В цилиндр проведена воздушная

трубка с краном К, для выпуска воздуха до потребного давления, KOTO--

рому подвергается рессора, и монометр С. Для обратного подъемапоршня

 

      
 

    

 

      
Черт 244.

вверх устроен груз на раме У. Для регулирования давления при пробе

рессор сделан кран 3, которым можно впускать воздух в обратную сто-

рону поршня. При испытании рессор, как видно из чертежа, рессора кла-

RETCH под пресс прогибом вверх; при нажатии на нее, концами своими ргс-

copa может раздвигаться на железных катках и делать нужный прогиб.

Иепытание ‘ресеор нормального товарного вагона производится гру-

30M в 9 тонн; если листы рессоры плотно пригнаны и стрелка.

прогиба ее верна, то на рессору надевают хомут и вторично испы-
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тывают на прессе. Рессорный хомут надевается в горячем оостоя-

ниии обжимается помощью пресса или. ручным способом, а затем. рессора
* обжатым на ней, но еще не остывшим, хомутом погружается в бак с водой.

° Постановка рессор на раме вагона. Пра постановке рессор на место
нужно наблюдать, чтобы сережки имели такую длину, чтобы при полном

зыпрямлении рессоры ни ушки ее, ни сврежки не упирались в заклепки,

или в болты державки. или в самую державку. Рессорные валики или

<ережки должны изготовляться из стали, не уступающей по прочности

осевой стали. Изнашивание рессорных валиков и сережек допускается
до 3 мм ПО диаметру; в случае большого изнашивания они заменяются

новыми. Железные кронштейны, служащие для закладывания в нах вали-

ков для соединения их с рессорами, в случае износа головки кронштейна,

осаживаются, а отверстие в ней определяется по валику. При изломе желез-

ных кронштейнов, таковые, если возможно, свариваются. Все гайки, чеки

и шплинты валиков, ставятся с наружной стороны, для удобства их осмотра,
три чем под ними плотно прикладываются шайбы.

Взаимноерасположение ходовых частей в вагоне. Взаимное располо-

жение ходовых частей в вагоне (как-то: осевые шейки, буксы, подшипники

буксовой лапы, рессоры кронштейнов) было своеврёменно описано в пер-

зой описательной части. Что же касается нахождения центра буксового

подшипника, то для этого надо произвести следующие проверки: убедиться-
правильно ли установлены буксовые лапы и соответствующие зазоры букс,

‘Чравильное положение подшипника в буксе определяетсл соответствую.
пцими размерами как самого подшипника, так и буксы, по чертежу для

данной конструкции. Проверка правильности указанных размеров свое-

временно была указана в ремонтной части ватонов—«Ходовые части ваго-

нов». Правильное ‘расположение ходовых частей ватона имеет огромное

значение на покойный ход его и тем самым предупреждает несвоевремён-

ный износ его частей и наименьшие натревы подшипников, конечно, при

достаточном количестве смазки. По статистическим данным, 70% всего

текущего ремонта приходится на повреждение подшипников и 30% на

остальные повреждения; это служит показателем того, что нужно’ иметь
правильный осмотр всех ходовых частей вагона.

РЕМОНТ УДАРНЫХ ПРИБОРОВ.

- Повреждения буферов бывают следующие:

1) Излом илиизогнутость тарелок и их стержней.
2) Сработанность хвостовикев стержней.

3) Излом лапок буферных стаканов.

4) Излом или осадка буферных пружин.
5) Прогиб или излом нажимных шайб.

Причины, вызывающие повреждение буферов. Повреждение буферов
и его деталей происходит, по большей части, от тех толчков, которые про-

исходят при маневрах, при составлении поездов, при осаживании вагонов,
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кроме того, неправильное их расположение. над высотою головки рельса.

„дает  несоответствующий нажим центров, отчего как стержни тарелок,
Так и стаканы гнутся и ломаются. Излом и осадка буфервых пружин пре-

‘исходит, по большей части; от неправильной закалки или же от недобро”

качественноети материала, из которого от и сделаны.

‚ ‹ Исправление ‘буферных тарелок и их стержней. При обнаруже--
‘нии изломанных буферных тарелок, таковые заменяются новыми; изогну--

‘THe тарелкя и их стержни выправляются в горячем виде по шаблону; сра--

ботанные хвостовики стержней

Г. ‚ отрубаются, и ‘взамен их нава--

| тиваются новые, обтачиваются.

на товарном ‘станке и делаются.

нарезки для гаек.

`Исправление излома лапок:
у буферных стаканов. Исправле-

ние железных- лапок. буферных

стаканов производитея. .навар-

кою, при чем наблюдается, что-

бы длина лапок была одинакова.

Для проверки этого, буферный:

стакан ставят на плиту (черт.

’ 245) и пробуют раскачивалтьна-

крест; если стакан качается, TO

длина лапок разная. Если. при

' осмотре буферного стакана от-

верстие для стержней превышает

: / на 5 мм диаметр стержня, то-

в отверстие ветавляется втулка.
т ``" которая. прочно. укрепляется.

— Черт. 945. ` Сломанные . буферные: стаканы:
py? т ° ‘ заменяются новыми. | oe

: Исправление ' буферных пружин. Изломанные буферные. пружины
заменяются новыми. Если пружина оселане более, чем на 35 мм, пед нее
подкладывается одна или несколько шайб. При осадке же больше, чем на.

35 мм, пружина заменяется новой.
Испытание буферных пружин. Пружины изготовляются из полосо-

вой стали и закаливаются, затем отпускаются при той же температуре,
что и рессоры, и осаживатлотся под прессом; как вновь изготовленные, так

и подвергнутые ‘перекладке пружины испьггываются следующим образем:

пружины дважды сжимают под’ прессом до полного сжатия, измеряется

высота ее, и она снова сжимается(черт.244); евли после этого ежатия высота.

пружины остается та же, как и после предыдущего: сжатия, то она счи-

тается годной. При постановке в буферный стакан пружины вмазываются.

'Изофнутые ‘нажииные‘шайбы буферных” стаканов, а также тонкомерные,

‘трещинами и’ отверстия которых превышают диаметр стержня более, чем

На 8 мл‘заменяются новыми. ‘ !
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‘Сборка буферного стакана и постановкаего на буферные брусья. Буфер-

ный стакан должен быть собран так, чтобы при вынутом стержне нажимная

‘шайба была нажата пружинойк верхней части, внутри стакана. При сборке

буферных стаканов со стержнями на од-

ном и том же конце буферного бруса, при

измерении по длине вагона (черт.246) бу-
фера А не должны разниться с буферами

Б более, чем на 15 мм для товарных ва-
гонов и на 10 мл длл пассажиреких ваго-

нов. Высота центров ударных приборов
над головкою рельсов (черт. 247) для поро-

жних товарных вагонов должна быть от

1000 мм до 1100 мм, а для пасважир-

ских вагонов от 1040 мм до 1115 мм.

Расстолние между центрами двух буфер-

ных тарелок одного вагона-—-должно быть

1782 мм. Для точного регулирования“

высоты над головкой рельса центров бу-

ферных стаканов необхолимо, чтобы бан-

дажи подкатываемых колесных пар при-
близительно подходили своими размерами

друг к другу; регулирование подкладками

под рессоры не дает техрезультатов, ко-
торые при этом нужны.

Состояние упряжного прибора до ре-
монта, Упряжные приборы у всех Baro-
нов, при сцепке между собой и свинчен-
нрети стяжки, должны быть © большим

усилием стянуты; этим самым,предотвра-

щаются обрывы, раецепляемость, сгибание

у стяжек винтов п скоб. Если мы поемо-

трим на сцепные приборы наших товарных

и пассажирских вагонов при отправлении

их с поездами, то невольно бросается в гла-

за состояние этих упряжных ‘приборов;

стяжки свинчены между собой до пределов

нарезки винтов, но желаемое нажатце та-

релок буферов пе всегда обеспечено, В

виду того, что упряжные крюки выходят

из аппаратных муфт больше, чем это

допускается. Такие явления, при сцеп-

ке вагонов и отправлении с поездами,
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Черт. 247.

с мощными паровозами, и в большом составе, не безопасны для движения,
так как может быть обрыв стяжек и стержней при неосторожном взятии
поезда с места, отдергивание в. пути следования на перевалах, самопро-
извольный расцеп вагонов при осаживании поезда. Вышедший крюк
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стержня по слабости аппаратных пружин и большой разработанности

стержня в квадратном отверстии буферного бруска создает небольшие

расстояние между соседними упряжными крюками и стяжками; стяжка

не может в таком небольшом пространстве поместиться, и своей скобой

выходет из головки упряжного крюка,и от этого получается расцел вагона,

а если скобы у стяжки туго работают, то они гнутся вместе с винтом стяжки.

Разработанные чеки в соединительных муфтах тоже создают причину

для обрыва упряжи. Для устранения таких явлений установлены соот-

ветствующие размеры упряжи, которые должны строго выполняться при

осмотре и ремонте вагонов.

ПМ
TK

 

 

 

 

   

 
 

 

  
 

  
Черт. 248.

Нормальные размеры у пряжных приборов для вагонов. 1) Сумма зазо-

ров между квадратом крюка и отверстиями шайбы буферного крюка бруса

не должна быть более 6 мм для вертикального и горизонтального изме-

рения, при чем выработка квадратног. крюка не должна быть более 3 мм,

по каждому поперечному измерению (черт. 248, А4-—зазоры).

2) Тягевой крюк должен быть такой длины, чтобы заплечики его

головки отетояли от буферного бруса не менее, как на 50 мм (черт. 248,

Б—заплечик), а рабочая поверхность загиба головки по отношению к

плоскости буфоров должна находиться в пределах не менее 280 мм и не

более 300 мм (чер. 248, В--плоскость кзсания буфера); это расстояние

для крюков одного и того же вагона не должо разняться более, чем в 40 мм.
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3) Внутренний диаметр соединительных муфт не должен превышать

болеь, чем на 1 мм, диаметра стержня крюка. Отверстия для соединитель-
ных чек в муфте и стержне крюков должны строго о.

соответствовать олно другому (перекосы не допуска-

ются). Чеки ставятся головкой кверху и по напра-

злению отверстия, при чем должны отклонятеся от

вертикальното положения на угол 30°, дабы возможно

было поставить чеку не поднимая пола (черт.249. В

чека).

4) Расстояние рабочей поверхности короткой

скобы совершенно развернутой стяжки от плоскости

касания буферов своего вагона должны быть не

менее 415 мм и не более 500 мм. Общая длина стяж- .

ного винта должна быть 410 мм, считая в том числе Черт. 249.
заточки по 14 мм с каждого конца для постановки шайб и расклецки

конца.

5) Конец винта после постановки гаек, сверх соответственного числа

шайб (не менее 3-х), должен быть расклепан так, чтобы при полном

развеотывании стяжки винт не мог быть вывернут из гайки усилием

руки.

   
 

 

  

 

 

 

6) Разность диаметров стяжного винта и его гайки не должна пре-

вышать 1 мм -

.7) Сборка упряжного аппарата должна быть произведена так, чтобы

заплечики крюковых головок от буферного бруса с обоих концов вагона

были одинаковы, .

Ремонт повреждений упряжных приборов. Повреждения упряжных

приборов бывают следующие:

1) Обрыв упряжных крюков и их стержней.

2) Изотнутость и изношенность крюковых стержней.
3) Излом, трещины или изношенность соединительных муфт.

4) Излом или повреждение упряжных пружин.
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5) Излом, погнутость или сработка шайб, болтов, чек или клиньев

упряжного прибора.

6) Излом скоб и валиков стяжек.

7) Излом или износ стяжного винтз.

Исправление упряжных крюков, их стержней и стяжен. Прт обрыве

головки крюка, таковая отрубается вместе с квадратною частью стержня
(черт. 250, .4--отрубленный стержень), и вместо отрубленнойчасти к стержню
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Черт. 25.

приваривается новая головка крюка; точно так же привариваетел к крю-

ковому стержню новая часть хвостовика в том случае, котда произойдет

обрыв стержня на отверстии для чеки; если же произойдет обрыв в другой

части стержня крюка, то разорвазшиеся части стержня сваривают в месте

их разрыва. Все виды вышеязложенной сварки упряжных крюков между

собой производятся под паровым молотом, а ве вручную, так как нельзя.

достичь проковкой вручную прочной сварки предметов толшиной свыше

37 мм. После сварки проверяется размер Б крюка от заплечиков до конца.

хвостовика (черт. 251).

На месте сварки производится опиловка слесарным драчевым напиль-

ником; для осмотра качества произведенной сварки проверяется правиль-

ность положения отверстия чек (угол к вертикальной плоскости должен

быть в 800, черт. 249, Б—отверстие для чек); крюковой стержень нагре-

вается в средней части, но отнюдь не в месте сварки.

При изогнутости и изношенности крюковых стержней погнутые

крюки и стержни исправляются в нагретом виде, при изношенности частей

головки тягового крюка или частей стержня, взамен изношенных частей,

привариваются новые части.

На черт. 958 указан способ наплавки металлическим электродом
изношенных поверхностей упряжного крюка. Квадрат крюка обыкновенно

вырабатывается в том месте, где он проходит через буферный брус (место

обозначено буквой Д). Кузнечная работа для восстановления нормального

сечения крюка очень затруднительна и требует много затраты рабочего

времени между тем наплавка металлическим электродом или исправление

способом вварки специально заготовленных железных пластинок, эту

работу во много раз упрощает и удешевляет. Износ поверхности крюка,
указанный на чертеже 252 В, происходит от упряжной стяжки. Упряжные

крюки с таким износом заменяются новыми. Электрической наплавкой
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‘можно исправить упряжной крюк для дальнейшей работы. Испра-

вленные таким образом части упряжного крюка должны быть отожже-
ны и медленно охлаждены. Тер- :

мическая обработка вышеозначен-

ных частей крюка. восстанавли-

вает до известной степени качество

металла, который вследствие уста-

жости, потерял свои первоначаль-
‚ные свойства. Все исправленные

части тягового аппарата должны

быть ‘испытаны и выбито клеймо

исправления частей электрической —

наплавкой. Трещины и изломы ;

тягового аппарата не допускаются Черт. 252,

сваривать автогенным способом.

При изломе, трещинах или изношенности соединительных муфт

таковые не ремонтируются, а заменяются новыми. Поврежденные упряж-
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Черт. 253.

‘ные пружины также заменяются новыми, в случае осадки пружины, при

которой головка крюка без сопротивления пружины выходит наружу
на расстояние, не допускаемое правилами (свыше 50 мм), таковая пружина

перекаливается; изготовление упряжной пружины и ее испытание про-

изводятся так же, как у буферных стаканов. Изношенные и поврежден-

ные шайбы, болты, чеки упряжного прибора, а также скобы и валики стя-

жек заменяются новыми. Стяжные винты, изношенные более, чем на 1 мм

нарезки по толщине ниток, заменяются новыми; винты с трещинами, надло-

‚мамии. погнутые заменяются новыми. Перед постановкой отремонтиро-

ванной упряжи под вагон она предварительно собирается на козлах, при

чем чеки загоняются туго ударами кувалды, через подбойку, затем собран-

ная упряжь на прессе станка испытывается (четр. 953).

. Нефтяной пресс для испытания упряжного прибора. Нефтяной пресс
для испытания упряжного прибора состоит из железной рамы А, длиною
22 метра, имеющей несколько железных выступов Б, для испытания раз-

ных размеров.упряжи; на одной стороне этой железной рамы помещается

цилиндр Д, внутри которого находится поршень; у поршневого штока

с одного конца имеется стержень /Ж, за который можно укрепить упряжь,

а с противоположной стороны в раме A,—sa железные выступы Б. Для
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накачивания нефти. в цилиндр у него имеется ручной насос М, манометр
для нужного давления Т. Контрольный прибор 0; для обратного хода

поршня имеется груз У. При испытании упряжи, как видно на чертеже,

испытуемая упряжь зацепляется своими концами, с одной стороны, за

поршневой шток,а с другой стороны—за железный выступ. Проба, делается

на растяжение в нагрузку до 20 тонн!); по выдержании испытания упряжь

‘разбирается и ставится под вагон. Испытание упряжного прибора произ-

водится обязательно в случаях сварки тягового крюка и стержня. При

постановке упряжи под вагон, все части покрываются черной краской

или вареным маслом, а пружины смазываются.

Ремонт несквозной упряжи. Повреждения несквозных упряжных
приборов бывают следующие:

1) Обрыв упряжных крюков и их стержней.

2) Изогнутость и изношенность крюковых стержней.

3) Излом или повреждение упряжных пружин.

4) Излом, погнутость или сработка чек и гаек, укрепляющих упряж-

ные крюки в раме вагона.

5) Излом скоб и валиков стяжек, излом или износ стяжного винта.

Bee вышеизложенные повреждения приборов исправляются так же,

хак и при сквозной упряжи.

Ручные тормоза. Назначение тормоза, указано в описательной части

загонов. При ремонте и сборке тормозных частей, необходимо строго руко-

зводствоваться данными размерами, которые указаны в альбоме чертежей

НКПС; не нужно скрывать, что на уход и ремонт тормозных приборов
наши ж.-д. мастерские не уделяют должного внимания, чем очень часто

вызываются неприятные последствия в следовании товарных поездов

< тяжелым профилем пути и большим составом. Установка тормозных

‘частей, согласованных с размерами по данным чертежам, дает лучшую

Работу тормоза.

РЕМОНТ РУЧНОГО ТОРМОЗА.

Неисправности и повреждения в частях ручного тормоза бывают

<ледующие:

1) Сработанность тормозного. винта или гайки его, порча их нарезки

и изогнутость винта.
2) Обрыв или изгиб помочей тормозного винта.

3) Поломка подпятника или кронштейна тормозного винта.

4) Ослабление тормозного колена и одноплечего рычага в соедине-

нии с тормозным валом.

5) Поломка кронштейна тормозного вала.

6) Поломка тормозного вала и сработка квадратов, на которые наде-
ваются тормозное колено и одноплечий рычаг. \

1) Испытание упряжи нормальной до 121, тонн, ‘объединенной до 70 тонн.
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7) Излом и изгиб двуплечих рычагов.

8) Изгиб и излом триангелей и сработка их концов, входящих в тор-

мозные башмаки.

9) Износ-или излом тормозных колодок, излом буртиков тормозного.

башмака, служащих для удержания тормозной колодки.

10) Изотгнутость и поломка тормозных тяг и разработка отверстий их.

Причины , вызывающие повреждение ручного тормоза. Причины, вызы-

вающие повреждение ручного тормоза, происходят от случайных сильных”

толчков, сработки тормозного винта и гайки и от недостатка смазки. Пере-

косы тяг, излом триангелей—от неправильной постановки тормозных

колодок, когда одни колодки на одном триангеле прижимаются сильно

и.другие, наоборот, слабо. Излом и износ тормозного башмака обыкно-

венно происходит от допущения сильного износа тормозных колодок. Что.

же касается поломки остальных деталей, то это происходит или от недобро-

качественности материала, из которого они сделаны, или же .от плохого

выполнения его ремонта, т.-е. от неплотной постановки шилинтов, чек,

и несмененных сработанных валиков и их кронштейнов.

Исправление деталей ручного тормоза. При сработанности резьбы

у тормозного винта или его гайки настолько, что толщина нитки винтовой

нарезки меньше 43/, мм, винт и гайка заменяются новыми.'

Обрыв или изгиб помочей тормозного винта. При обрыве помочей

и тормозного винта таковые заменяются новыми; при изгибе помочей тор-

мозного винта тяги и триангели-—-таковые выправляются в горячем виде;

при незначительной изогнутости тормозных тяг их возможно исправить.

в холодном виде.

Тормозные колодки, изношенные до толщины в 19 мм, заменяются

новыми. При поломке подпятника или кронштейна тормозного. винта тако“

вой заменяется новым. При ослаблении тормозного колена и одноплечего.

рычага в соединении © тормозоным валом, части сменяются, квадратные

отверстия их подсаживаются в горячем состоянии и оправляются по соот-

ветствующим данным размерам. При поломке кронштейна тормозного

винта таковой заменяется новым. При поломке тормозного вала и сработке

квадрата, на который надеваются тормозное колено и одноплечий рычаг,

тормозной вал в первом случае заменяется новым, а при сработке квадра-

тов, если позволяет их длина, квадраты подсаживаются по соответствую-

щим размерам. ,

` При изломе и изгибе двухплечих рычагов они в первом случае сва-

риваются по соответствующим размерам, а при изгибе исправляются в горя-

чем состоянии. При изгибе и изломе триангелей и сработке входящих

в тормозные башмаки их концов, триангели исправляются в горячем состоя-

нии, при изломе свариваются по соответствующим размерам, а разрабо-

танные концы, если позволяет их длина, подсаживаются, и в противном

случае концы тяги отрубаются и на месте приваривают другие. Обрывы

подвесок тормозных башмаков, тормозных тяг и оттягивающих башмач-

ных пружин исправляются путем сварки, а пружины заменяются новыми.
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Сборка ручного тормоза. Сборка ручного тормоза ‘производится

в следующем порядке: на буферный брус со стороны тормозной площадки

укрепляются болтами подпятник тормозного винта,а со стороны проитвопо-

ложной прикрепляются мертвые тяги. К, державкам подвешаваются триан-

тели с тормозными  башмаками и колодками, а к нонеречному’` брусу

приклепывают предохранительные скобы. На продольных железных балках

устанавливаюття подвески вертикальных рычагов ‘и вертикальные рычаги

и соединяются с головками триангелей. С вертикальными рычагами coe-

диняются главные и соединительные тяги, в державку главного вала уста-

‚навливается малое и большое колено тормоза, винт с гайкой и башмаки

< колодками. .

Сборка тормозных приборов и регулировка всех частей тормоза.
1) Все части тормоза, которые имеют движение, должны быть смазаны. Допу-

<каемые проеветы в движущихсл частях-—не более 1 мм с каждой стороны.

2) Вее тяги как вертикального, так и горизонтального направления
рычага, колена и триангели не должны иметь перекоса, при торможении.

` 3) Тормозные колодки по всей плоскости прилегания к бандажам

должны быть плотны и 'равномерны.

4) Оттятивающие пружины должны иметь упругость оттягивания
колодки. |

5) Мертвые тяги должны быть прочно укреплены с нижней полкой
швеллера.

6) При плотном заторможении вагона, до отказа, колодки должны
плотно прилегать к бандажам, чтобы при сильном ударе по колодке молот-
ком последняя давала чистый звонкий звук, при этом на тормозном винте
должно оставаться не менее 10 свободных ниток на случай износа тормоз-
ных колодок.

7) Если степейь нажатия всех колодок неодинакова, что опреде-
ляется величиной расстояния тормозных колодок от бандажа каждой

колесной пары, то регулирование производится перестановкою верхнего

конца двухилечего рычага на соответственное отверстие соединительной

тяги, которая для этой цели имеет на своем конце’ несколько отверстий.

Для регулирования тормозных колодок—одинакового нажатия их

на колесные бандажи, рекомендуется при проверке тормоза закладывать

небольшие кусочки твердого дерева, толщиною в 10 мм, при отпущениом

тормозном винте, а затем тормозным винтом надо нажать колодки, и зало-

женные деревяшки покажут нажатие их к бандажам.

8) Зазоры между тормозными колодками при отпущенном винте

до его отказа должны быть в 10 мм.

9) Все болты тормозных частей должны быть расклепаны или снаб-

жены контргайками и все валики снабжены шайбами, чеками или шилин-

тами, во избежание утери их при движении поезда.

10).0собое внимание должно быть обращено на состояние: застей,

прикрепляющих тормозк вагону, и на исправность приспособлений, пре-
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дупреждающих падение частей тормоза в случае его обрыва. Несоблюде-

ние вышеизложенных тербований опасно при движении вагона и особенно

при проходе по стрелкам и крестовинам; оборванными триангелями воз=
можно во время прохода вагона зацепить за укрепляющие стрелку стрункя
и тем самым сорвать ее с места.

Черт. 254.

Ремонт рамы вагона. Встречающиеся в настоящее время вагоныс дере-

вянными буферными брусьями должны быть изъяты из употребления, так

как ча тая смена буферных брусьев у вагонов, которые еще остались в упо-

треблении. дорого стоит и вполне бы окупалась постановкой железных

буферных брусьев; при обрывах упряжных приборов в пути следования,

обрывы эти вызывают, при деревянных буферных брусьях, поломку всех

укреплений, которые находятся в раме самого буферного бруса и кузова

вагона(черт. 254), тотда как при железных буферных брусьях это явление

бывает роже.

Повреждения дерзвянных буферных брусьев бывает следующие:

1) Излом буферного бруса.

2) Гниль.

3) Трещины.

4) Разработка отверстий длл буферного стержня.

Ремонт деревянных буферных брусьев. Излом буферных брусьев про-

исходит в месте постановки буферов от сильных толчков, вызывающих

смену, и от обрыва упряжных приборов, если у упряжного стержня разор-

валась чека в соединительной муфте. При смене деревянных буферных

брусьев отнимают буфера, вынимают упряжный крюк и разъединяют скре-

пление его со швеллерами и другими брусьями; для облегчения пригонки

нового буферного бруса разметку такового производят по снятому брусу, >
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если он не настолько разбит, чтобы им нельзя было воспользоваться. Перед,

разметкой нового бруса одна сторона его прострагивается для удобства

разметки. Буферные брусья с гнилыми местами расчищаются до здорового

места и заделываются деревом, затем на поврежденное место ставятся

с двух противоположных сторон железные накладки, толщиною в 6 мм

и шириной, равной толщине починяемого бруса; накладки скпрепляются

`
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Черт. 255.

пропускаемыми насквозь бруса болтами. Брусья с трещинами починяются

подобным же образом, путем накладок или скрепляемых болтами хомутов.

Все перечисленные починки деревянного буферного бруса производятся

на месте без снятия его. Брусья с сильно разработанными отверстиями

для буферных стержней обычно приходится сменять.

Ремонт железных буферных брусьев. Неисправность железных буфер-

ных брусьев заключается в их прогибе и появлении трещин вблизи буферов

и под ними. Все эти неисправности иногда наблюдаются одновременно

и происходят или от толчков или от неосторожного трегания поезда

с места; кроме этих повреждений в буферных брусьях происходит разра-

ботка отверстий для тягового крюка.

 

 
 

   

Буферные брусья с небольшим прогибом исправляют на месте,

выправляя прогиб при помощи винтового пресса или в холодном состоя-

нии или несколько подогретом. Для исправления более значительного

прогиба буферный брус отнимается и выправляется в кузнице. Починка

буферного бруса, имеющего трещины, производится при помощи накладки

(черт. 255), прилаженной к починочному месту заклепками и болтами.

При разработке отверстия в буферном брусе для упряжного крюка на

брусе ставят снаружи железную шайбу, толщиною в 8 мм, на заклепках

(черт. 256), а при более значительной разработке, сопровождаемой тре-

щинами, ставятся на заклелках шайбы с обеих сторон бруса.
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Ца черт. 257 указан буферный вагонный брус с поперечной трещиной.

Заварка буфериого бруса ') производится металлическим электродом,
Предварительно место излома срубается скошенными поверхностями,

заготовляются усиливающие накладки, толщиною от 6 до 8 мм, на место

излома. Затем сваривается место излома, а с противоположной стороны

приварнваетея заготовленная накладка; сели позволяст условие, то
накладки следует приваривать с обеих сторон. После сварки брусья должны

клеймиться по следующей формг.

Э С (Электрическая сварка).

. месяц... гол Название эк. д.

наименование мастерских номер сварщика.

Ремонт швеллерных брусьев. Повреждение швеллерных брусьев со-

ставляют трещины; в швеллерах длинных платформ, не снабженных шпрен-

гелями. наблюдаютел иногда иро-
тибы. Исправление швеллерных

брусьев с трещинами делается на-

кладками (черт. 258), ставящимися

с одной стороны швеллера. Толщи-

на накладки должна быть не тонт-

ше стенки швеллера, можно ставить

накладки на починяемой части шве-

ллера с двух сторон, но толщина

двух накладок не должна быть

меньше толщины швеллера,в обоих

случаях накладки по своей длине

берутся такого размера, чтобывпол-

не перекрывать трещину Гпочиняе-

мого. места,. Постановка накладокна,

трещины производится так: измеряют размер трещиныпо ее длинеи отмечают

этот размер керном на швеллере и затем производят разметку, сообразуясь

с трещиной; места дыр, где будут ставить заклепки на швеллере, просверли-

вают трещеткамп, если швеллер не снят, или же если швеллер снят, выевер-

лив дыры у швеллера на сверлильном станке, прилаживают`к почи

няемой части накладки и размечают на них отверстия для дыр. При поста-

новке двух накладок разметка для дыр производителя так: раньше делают

разметку на одной накладкс, а затем пх обе сжималот болтами и просверли-

вают обе накладки одновременно (черт. 259).

Готовые накладки прикрепляют к неисправному брусу несколькими

болтами, по возможности плотно их притягивалт, а затем в смежныес бол-

тами отверстия вставляют заклелки и расклепывают по мере постановки

заклепок; болты церестанавливаются из одной дыры в другую, пока все

отверстия будут заполнены заклепками.

В последнее время в железнодорожных мастерских стала широко

применяться работа сжатым воздухом, или пневматика. Пневматика приме-

 

  

-MECTG
СВАРКИ

 

Черт. 257.

*) Примечание: можно производпть заварку и швеллерного бруса.

Вагонное дел». 12
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няется прн работах с приборами, которыми можно клепаль, рубить, свер-

лить, чеканить, нарезать связевые отверстия, резать трубы, очищать ко-

тельную накипь, чеканить швы у котлов цистерн. В литейном деле—для

очистки и обрубки литья, трамбования опочной земли, в малярном деле—

‘для шарошки старой краски. Кроме того, помощью цневматики исполня-

ются самые разнообразные работы во всех областях промышленности.

Вот почему необходимо познакомиться с этим видом работ.

    NY
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Черт. 258.

Веякоеё пневматическое устройство состоит из трех главных частей:

компрессора с ресивером, трубопровода и пневматических инструментов.

Компрессор ееть воздушно-натнетательная машина для сжимания
воздуха до давления 6—8 атмосфер. Сжатый воздух компрессора поступает

в особый резервуар и оттуда по сети трубопровода разносится по местам

потребления; от трубопровода посредством гибких рукавов сжатый воздух

вводится в особые приборы: молоток или сверлилку, которыми производятся

соответствующие работы. Схема пневматического устройства указана на

черт. 260... a
Все пневматические инструменты можно разделить на две категорин:

1) инструменты с прямолинейным движением 2) с вращательным.

 

 

            
 

f РР

о о о тa

о о Yi
о о о ея

Я
о Qo 2

a

. о ° ° яL Bez

Черт. 259. х

Е. первым относятся молотки всех разновидностей, ко вторым свер-

лилки. Молотки имеются разнообразные: Джонсона, Бойера и Келлера
ит. д. Принцип устройства у всех молотков один и тот же.

Молотокпредставляет массивный цилиндр разных размеров, с одной

стороны у него имеется рукоятка, а с другой отверстие, в которое вета-

вляется или зубило или молоток, ручка имеет впускной клапан-курок (черт.

261) и соединяется при помощи гибкого рукава с трубопроводом. Внутри

цилиндра имеется массивный поршень, который служит и как боек и как
воздухораспределитель-золотник. Воздух, пущенный впускным клапаном-

курком А в молоток, давит на поршень, дает движение вперед и ударяет
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во втулку, в которую ветавляется тот или иной рабочий инструмент, т.-е.

‘молоток или зубило. Обратное движение поршень получает через каналы,
которые имеются в воздухораспределительном золотнике.

Работа таким молотком производится следующим образом: соединен-

ый гибким рукавом с тру- naponwoson 032-NeObOR

бопроводом, молоток с вета- | soxnvu BCC и

вленным  зубилом  беретсл |

фабочим правой рукой и на-

ставляется на место рубки,

а левой рукой направляется

зубило; зубило всегда должнс

упираться в обр.батываемый

предмет, для чего рабочийдо-

хлжен до некоторой степени

упираться всем своим корпу- LLG

“com Ha рукоятку молотка; кла- Черт. 260.

пан-курок А (черт. 261) ру-
коятки открывается. большим пальцем правой руки, воздух поступает

внутрь цилиндра и молоток начинает производить частые удары по зубилу.

a 6  

   

  

 

 

 

 

 
      
 

Черт. 261.

“Таким образом производится обрубка.В пат-

рон молотка по роду работ вставляютсяса-

мые разнообразные ударные инструменты и

можно производить работы клепальные, чека-

ночные и другие.

Более распространенный сверлильный прибор

это сверлилка «Маленький Гигант»(черт. 262).

Устройство его следующее: в кожухе прибора

‘имеются четыре цилиндра, которые своими криво-

шипами дают довольно быстрые вращение одной оси. Черт. 969.

„Для замедления хода скорости вращения поставлен-

‘ного в патрон сверла, последнее передается через зубчатую передачу. Воздух.
нз трубопровода, впуснается гибким рукавом в однуиз ручек 4. которая вто

же время служит и регулятором впуска сжатого воздуха, а следовательно,

и регулятором скорости работы прибора; на чертеже указано, как про-

изводится работа этим прибором. Применение цневматической работы при

’исправлении железных буферных и швеллерных брусьев с трещинами

производится так: вместо ручной трещетки устанавливается на скобе пне-

12
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зматическая сверлилка, как указано на черт. 262; поворотом ручки A

‘впускается воздух, сверло получает вращательное движение, нажим сверлу

‚дается верхним маховичком Б и сверло углубляется до тех пор, пока оно
пройдет всю толщину накладки и бруса.

Пневматическая работа безусловно ускоряет производительность

и значительно удешевляет стоимость работ. На таблице А указаны еравни-

‘тельные работы пневматикой и в ручную.

Исправление прогиба у швеллера. При большом прогибе швеллерного

бруса таковой отнимается от кузова и исправляется при помощи пресса.

При небольшом прогибе швеллера возможно, не отнимая, выправить его

следующим образом: пол кузова вагона разбирают и, отняв обвязочный

брус, нагревают швеллер в прогнутом месте при помощи жаровни с угольями,

‚затем, подперев нагретую часть швеллера домкратом, слегка поднимают,

при чем вследствие тяжести концов, швеллер перегибается ‘через опору

и принимает более правильный вид, одновременно с этим следует слегка

ударять молотком по верхней кромке швеллера против домкрата, что спо-

‘собствует исправлению швеллера.

Исправление диагональных и промежуточных поперечных брусьев,
В деревянных поцеречных и диагональных брусьях наблюдаются следую-

щие повреждения: трещаны, излом в месте соприкосновения поперечных

и диагональцых брусьев и отколы верхней кромки поперечного бруса

у отверстия, через который проходит стержень упряжного крюка. Брусья

с этими повреждениями, за исключением трещин, заменяются нозыми,

брусья же с трещинами могут починяться постановкой железных накла-

„док-хомутов, подобно тому, как починяются буферные брусья.

Смена поперечного деревянного бруса. При смене поперечного дере-

вянного бруса нужно освободить скрепление концов его со швеллером

и вынуть болты, прикрепляющие поперечный брус к диагональному, после

этого его можно вынуть с места и поставить другой.

Смена диагонального поперечного бруса. При смене диагональных

брусьев нужно предварительно снять один из поперечных брусьев, ко-

торым он удерживается снизу, затем разъединить скрепления диагональ-

ного бруса с аппаратным поперечным и буферными брусьями, после этого

его можно вынуть с места и поставить другой.

Исправление деревянных аппаратных брусьев. Неисправности аппарат-
ных поперечных брусьев заключаются вследующем: трещины, надломы и раз-

`работанность отверстий для стержня упряжного крюка,ввиду ответственной

роли этих брусьев, нужно их сменять при обнаружении указанных по-

‚вреждений. При смене поперечных аппаратных брусьев разбирается вся

упряжь, отнимают железные.угольники, соединяющие брусья с диагональ-

ными продольными и швеллером, после чего брусья вынимаются; новые

размечают. по старым брусьям, а затем просверливаются дыры и их ставят

на место, привертывают все железные угольники соединений и собирают

упряжь.

Исправление продольных аппаратных брусьев... Неисправность про-

‚дольных брусьев больщей. частью заключаетея в трещинах вдоль ‘бруса,
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в зависимости от характера трещин они могут исправляться: железными:

накладками, хомутами или стягиваться двумя болтами с шайбами; при

таком исправлении эти брусья будут достаточно прочны в виду того, что.

их сопротивление сжатию действует по продольной оси бруса.

Исправление деревянных подпольных балок. Неисправность подполь-

ных балок заключается в гнилости и изломе, в зависимости от характера.

они расчищаются до здорового места и заделываются деревом, в случае

излома исправляются планками и надетавками в замок, при этом исправле-

 

 

 

Черт. 263.

нии места стыка должны быть стянуты болтами. Во всех случаях таких

исправлений, исправленные места должны лежать на опоре.

Характерные трещины в деревянных и железных брусьях. При опре-

делении размеров повреждений частей рамы у вагона следует иметь в виду,

что под трещинами железных брусьев разумеютея только сквозные тре-

щины, при чем при определении важности трещин в деревянных частях.
принимается во внимание толщина и ширина брусьев, а именно: если тре-

щина по толщине бруса идет больше, чем на половину»-бруса, таковой дол-

жен исправляться, то же относится к ширине бруса (черт. 263).

 

Черт. 264.

`

Все накладки, скрепляющие как металлические части рамы, так-

я деревянные. должны ставиться так, чтобы степень прочности исправлен-

ного места соответствовала прочности целого. Толщина накладок для бу-

‘ферных аппаратных, поперечных тормозящих деревянных брусьев, должна

‘быть 6 мм, а для остальных 3 мм. В ходовой части рамы никаких сращи-
ваний деревянных брусьев, за, исключением подпольных балок, не допу-

скается. Заделки по поверхности брусьев, при их гнилости, допускаются
во всех брусьях, но рассматриваются при исправлении, как трещины,

и не должны превышать вышеуказанных размеров.
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Способы проверки рам (при сборке новой рамы). Подготовленные

швеллеры и буферные брусья укладываются на козлы, по углам екрепля-

ются болтами, затем рама выверяется в горизонтальной плоскости и в двух

противоположных диагональных направлениях (черт. 264).
Протягивается нитка Б, равенетво диагоналей показывает правиль-

ность сборки рамы. о

КУЗОВ ТОВАРНОГО ВАГОНА.

Повреждение стоек кузова. Повреждение деревянных стоек происхо-

дит от нижеследующих причин: поломка, гнплость, сколы углов, трещины

и прогиб промежуточ- овееея

ных дверных стоек. =

Поломка или перелом.

чаще всего происхо-

дит у концевыхстоек

от ударов грузов, при толчках во время маневров, при взятии с места

ноезда и при обрыве упряжных приборов; в кузове с деревяннымн

брусьями гнилость обнаруживается у нижних концов стоек с тофца

или около шайб п болтов и в местах прилегания обшивочных досок к

угловым стойкам. Сколы ттлов, трещины и выгиб промежуточных
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дверных стоек происходят большею частью вследствие распирания всего

кузова вагона навалочным грузом, как-то: рожь, пшеница, уголь, карто-
фель, нагруженным в росеышь, и т.д.

Ремонт деревянных стоек. При поломке стоек они сменяются, для

чего нижняя часть стойки освобождается от частей, скрепляющих ее с бу-

ферным брусом или с кронштейном швеллера. Гвозди, прикрепляющие

обшивку к стойке, подрубаютея плоским зубилом, и верхняя часть стойки
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1

отделяется от обвязочного бруса (пли концевой дуги крыши). Еели же

стойка не сломана полностью, а лишь имеет значительную трещину, то

онапочиняется посредством двух железных накладок, толщиной не менее

3 мм, как указано на черт. 265; такой способ исправления не допускается

для средней части дверной стойки, в месте прикрепления опорного пробоя.

При обнаружении гнилости, распространяющейся более, чем на половину

толщины стойки, последняя заменяется новой. Неглубокая гнилость,

скол стоек и т. п. небольшие повреждения, не имеющие влияния на проч-

ность кузова вагона, исправляются постановкой заподлицо деревянных

заделок, которые укрепляются шурупами (черт. 266).

При исправлении выгиба выпуклой стойки отпускаются болты,

прикрепляющие стойку к швеллерному кронштейну, и между концами
стойки и кронштейном забивают снизу деревянный клин, затем верхним

болтом притягивают стойку к кронштейпу (отчего она церегибается), после

этого подтягивают нижний болт; если выгиб стоек сух и не поддаетел вы-

правлению, то они снимаются и сострагиваются; при боковых стойках

вагона, где проходят двери, онп сострагиваются и выгибаются настолько,

чтобы не препятствовать свободному открытию дверей.

Ремонт железных стоек. Повреждение железных стоек составляют

изгиб ни, как исключение, поломка. В случае небольшого изгиба произво-

дят исправление стойки по возможности не отнимайее, для чего она нагре-

вается посредством жаровни (обшивка вагона в этом месте снимается)

и затем выправллется ударами молотка по выпученому месту. При значи-

тельном изгибе стойки или изломе приходится ее отнимать и выправлять

или сваривать в кузнице.

Ремонт обшивки кузова вагона. Повреждения обшивки кузова вагона

бывают следующие: излом, расщепление, гниль, рассыхание, коробление,

разбухание, неплотное прилегание к стойкам.

Производя ремонт, при смене одной или нескольких поврежденных

обшивочных досок подрывают также и соседние доски; гребень готовой

доски вводится в паз другой, затем нажимают на выпуклость, образуемую
от соединения этих досок, и прибивают доски гвоздями к стойкам. Если

нужно сменить обшивкуне по всей длине, а лишь часть ее, то подлежащая

‘смене обшивка вырубается по средней линии промежуточных стоек для

того, чтобы поставленную новую обшивку можно было укрепить гвоздями.

При постановке обшивки на всю длину стены, подготовленные доски при-

кладываются к очищенным от гвоздей стойкам в последовательном порядке,

начиная снизу, при чем через каждые 5 или 6 досок слегка прибиваютсл

твоздями. Забирается стена обшивкой с излишком так, чтобы образовалась

небольшая выпучина из досок, для того, чтобы при окончательном нажиме

на ее выпучины, обшивка плотно прилегла к полу и верхнему обвязочному

брусу. Затем, нажимая на выпучину, вправляют доски на месте и проши-

вают их гвоздями. При неплотности прилегания обшивки к стенкам вагона

от разбухания, рассыхания и коробления, она прошивается гвоздями,

длиною, вместо 2!/,, гвоздями в 31/.. При изломе, расщеплении и гнили
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обшивка вагона заменяется новой. Перед постановкой на место вагонная

обшивка, а также гребни, пшунты и торцы должны быть прокращены.

Ремонт панелей у полувагонов. Повреждение железныхи деревянных
стоек панелей у полувагонов бывает от излома, коробления и проржавления.

При изломе деревянных п железных стен у полувагона таковые

заменяются новыми и при короблении прошиваются гвоздями, так же,

как и при исправлении обшивки; проржавленные же места железных стенок

полувагона вырубаются и на вырубленное место ставится латка на за-

клепках.

Ремонт панелей у кузова вагона. Повреждения пола вагона заклю-

чаются в выбоинах и изломах, происходящих от ударов на половые доски

тяжеловфными предметами, нагружаемыми в вагон, и в образовании

щелей между досками, вследствие их рассыхания. :

Ремонт пола состоит в том, что доски на полу вагона, изломанные или

с выбоинами, заменяютея новыми: если повреждена лишь часть доски,

приходящаяся между диагональными или аппаратными брусьями, то

вставляют вместо нее новую доску по средним линиям указанных брусьев

(для более прочной опоры), концы которой обрезаются по вырубленному

месту. При смене значительного количества половых досок подрывается

железный угольник, прикрывающий концы сменяемых досок пола, доски

настилаются с отборкой четвертей; в целях предупреждения образования

‘просвета между досками при рассыхании—прошивалотся 4” гвоздями.

Прирассыхании половых досок вагона настолько, что между досками

образуются сквозные щели, пол перебирается, т.-е. отрывают все половые

доски от рамных брусьев, затем при помощи клиньев плотно подгоняют

их одну к другой и вновь пришивают к рамным брускам гвоздями.

Ремонт крыши вагона. Повреждения крыши заключаются в следую-

щем: ржавчина листов крыши, дырыв них, ржавчина и поломка гребней,

ослабление клямер, прикрепляющих. кровельное железо к деревянной

подшивке. `

Повреждения отдельных листов крыши исправляются путем смены

этих листов или постановкой латок на поврежденные листы. Латка

должна ставиться во всю ширину листа и захватывать оба гребня,

соединение ее с примыкающимик ней листами должно быть сделано взакрой.

`Латка должна прикрепляться к опалубке крыши не гвоздями, а клямерами.

Проржавленипе спусков крыши, поврежденные полосы, образующие сцуск,

обрубаются вдоль карниза, взамен ее заготовляется новая полоса, с отогну-

‘тыми кверху гребнями, полсовывается отогнутыми гребнями под кромку

оставшегося на крыше железа; последняя ударами молотка сперва переги-

бается через подсунутый гребень, а потом подбивается под него, для обра-

зования закроя. При оторванных клямерах, что можно обнаружить под-

нятием крыши усилием руки за стоячий гребень, крыша перекрывается

для постановки новых клямеров. Если проржавлены или повреждены

вее листы крыши или значительнаячасть их, то крыша при таких условиях

заменястся новой. Предназначенное длякрыши железо предварительно

прокрашивается с обеих сторон один раз; затем в кровельной мастерской

`
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заготовляются полотнища из кровельного железа; при чем листы попереч-

ными сторонами соединяются между собой в замок или закрой, а продоль-

ные края листов загибаются кверху для образования гребня (черт. 267).

Один край затибается меньше, а другой боль-

ше. Заготовленные таким образом полотнища,

укладываются на обшивку крыши: предвари-

тельно вокруг всей крыши по верхним брусьях

прибиваются гвоздями одним своим концом кля-

меры: укладываемые в поперечном направле-

нии полотнища железа прикрепляются к име-

ющимся уже на палубе крыши клямерам, у

которых один конец пришит гвоздямц. к палу-

бе, а другой помещается между загибами двух

смежных полотнищ; загибы эти заделываются в

гребень. Верхние концы клямеров при обра-

зовании гребня загибаются по гребню полотнищ,

охватывая последний.

Ремонт обвязочных брусьев и концевыхдуг.

Повреждение верхней обвязки кузова,т.-е. про-

дольных брусьев концевых дуг, заключается в

Черт. 267. трещинах и поломке таковых, происходящих
при общем крупном поврежденни вагона. велед-

ствие какого-нибудь происшествия; гнилости в этих частях не наблю-

дается, так как влага, от атмосферных осадков здесь не скопляется.
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Сломанные.обвязочные брусья и дуги заменяются новыми; для смены

обвязочного бруса поднимается край крыши, отнимается от края карниз,

снимается дверь и дверная направляющая; затем, при помощи домкрата,

на который помещают упорку (упорка эта, поставленная от конца домкрата

в виде бруска, на который еще кладется брусок в горизонтальном напра-
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влении), поднимаются промежуточные потолочные дуги и крыша (черт.
268), после этого домкрат ставят внутри кузова вагонана его пол; при подъ-

емке домкратом промежуточные дуги освобождаются из гнезда обвязочного

бруса; обвязочный брус вынимается и заменяется новым, после чего опу-

<кают вместе с крышей поперечные дуги и концы дуг вводят в гнезда нового

обвязочного бруса. Для смены концевых потолочных дуг подрывается

конен крыши и покрывающая часть потолочной палубы, прикрепленной

к дуге, подрубают твозди, которыми укреплены к потолочной дуге доски

палубы, и отделяют дугу от угловых стоек и обвязочных брусьев, поеле

чего вынимают дугу внутрь вагонаи ставят взамен ее новую.

` Ремонт промежуточных дуг кузова вагона. В кузове, в котором пото-

лочные дуги сделаны из железа, повреждения встречаются очень редко и за-

ключаются в прогибах их; погнутые дуги снимаются от потолка и выпра-

вляются в горячем состоянии. При деревянных потолочных дугах наблю-

даются следующие повреждения: подгнивание канцов, прогиб дуг и излом

их; во всех этих случаях дуги заменяются новыми.

При замене нескольких промежуточных дуг во время ремонта крыша,

вагона и опалубок ее снимаются с кузова вагона, поврежденные дуги выни-

маются из шипов, а на их место ставят новые; при одиночной замене дуг,

крыша кузова вагона не снимается, а у вновь намеченной к постановке

дуги делается конечный прямой шип (не ласточкин хвост), дуга внутри

кузова вагона заводится в наклонном положении и прикрепляется к ло-

толку гвоздями, при этом, чтобы не попортить кровельное железо на

крыше вагона, часть кровельного железа крыши над сменяемой дугой

поднимается.
Ремонт дверей кузова вагона. Повреждения дверей наблюдаются сле-

дующие:

1) Излом промежуточного (между дверными стойками) бруска.

2) Излом и гнилость брусков, а также обшивки, составляющих о6б-

вязку двери.

3) Изогнутость дверной направляющей.

4) Поломка и погнутость дверного рельса.

5) Откол гребней роликов, заедзние роликов и обломка державок

у роликов.
6) Поломка и погнутоеть дверного штыря и дверного отростка.

7) Излом и ослабление дверных накладок и их проушин.

При ремонте дверей изломанные и гнилые бруски, составляющие

обвязку двери, заменяются новыми; при этой работе дверь снимается с ку-

зова вагона. Изогнутые дверные направляющие и дверные рельсы выпра-

вляются на месте, если эта потнутость не велика; при погнутости в горизон-

тальном направлении исправление произвбится при помощи деревянных

клиньев, которые заколачиваются междудвернойнаправляющей и нижними

концами обшивки кузова вагона. Если погнутость в вертикальном напра-

влении,—направляющую и дверной рельс приходится отнимать для испра-

вления погнутости в горячем состоянии. Поврежденный ролик с отколом

гребней заменяется новым: если ролик не вращается при открывании и за-
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крыванин двери и нельзя расходить его смазкой с небольшими ударами

молотка по валику у ролика, то его нужно сменить,так как в данном случае

вращению ролика мешают выпертые неправильно места ролика. Нри погну-

TOCTH штыря и отростна, в зависимости от погнутости—их выправляют на

месте, или же отнимают в горячем состоянии, а еломанные заменяются

новыми. При изломе и ослаблении дверных накладок пих проушин, тако-

выё в первом случае отнимают и заменяют постановкой новых, а при -юсла-

блении их прикренляющие их заклепки расклепываются и, если нет натя-

та, еменяются.

Постройка новой двери кузова вагона. При ремонте кузова вагона
очень часто приходится заменять двери вагона новыми; происходит это

оттого, что двери вагона не всегда легко открываются, потому что нет

настоящего ухода за ними (т.-е. двери по всем направлениям их переме

щений должны быль смазаны), а также от неаккуратного их открывания

и закрывания; все эти причины вызывают скорый износ дверей, а поэтому

необходимо знать постройку новых дверей. Постройка двери производится

так: заготовленные для новой двери бруски собираются на особом станке

станины (черт. 269), в котором сделаны точно по чертежу места для двух

вертикальных брусков дерева 4; вложив в эти места вертикальные бруски

‘и закрепив их винтами Б, прилаживают к ним горизонтальные бруски,

при чем шилы должны плотно входить в гнезда без клиньев. В каждом

углу дверной рамы просверливаются дыры, в которые туго загоняютен

прокрашенные дубовые пробки, затем пришивается гвоздями внутренняя

горизонтальная обшивка, после чего дверная вязка переворачивается,

оставаясь на той же станине, и проверяется правильность взаимного распо-

ложения дверных брусьев во избежание перекоса их. После проверки

дверной рамы, вырубается диагональный брус, затем пришивается наруж-

ная вертикальная обшивка, и укрепляется верхний двёрной штабик.К верх-

нему, среднему и нижнему брускам обшивка прикрепляется. гвоздями,

а к диагональному--шурупами. Затем производится постановка на дверь

всех металлических частей.-

Ремонт люков. Повреждения люков заключаются в следующем: по-
. . . a

гнутость ставня, поломка или отсутстиве запоров и поломка илй трещины
брусков люковой рамы.

При погнутости ставней, таковые во время ремонта отнимаютея и вы-

правляютсля, при незначительном повреждении в холодном, а при эначитёль-

ном повреждениив горячем состоянии; при отсутствии запоров или их погну-

тости, таковые в первом случае заменяются новыми, а погнутые незначи-

тельно исправляются на месте или же отнимаются вместе с люком для

исправления в горячем состоании. Поврежденные бруски люковой рамы

при изломе или трещинах заменяются новыми, при чем, при замене ниж-

него люкового бруса, таковой снимается вместе с люковым ставнем, затем

заклепка ставня отклепывается и ставень прикрепляется к новомубруску.

При замене люков целиком, новые люки собираются на станинах, подобно

тому, как и двери (черт.269).
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На вертикальных ‘брусках, укрепленных на станине, вырубается

стамеской по шаблону место для люковой личинки, которая укрепляется

шурупами. Затем люковая рама сколачивается, намечаются на ней по ша-

блону дыры для шурулов, прикрепляющих люк к стойкам вагона, и свер-

лятся дыры. После этого укрепляют люковый ставень, который сперва

для пригонки ставится на болтах, а затем болть заменяются заклепками.

Необходимо обращать. внимание На то, чтобы люки плотно затворялись
и легко ходили на летллх, а повторные защелки свободно, но с некоторым
усилием, притягивали .

ставень к люковой раме. Aw

Неплотное прилегание & } 5
как дверей, так и люков

к кузову вагона ведет к

тому, что во время дож-

дей ‘летом и осенью и

метелей зимой может

проникать в вагон вода, { 4)
н енег, так что некоторые ,

грузы могут от этого пор-

титься; кроме того, ото-

плениепаровозовна тве-

рдом топливе влечетза-

падание искры во все

имеющиеся щели у кузова вагона, и от этого часто бывают пожары: го-
рит в вагонах груз п сам вагон.

Перекос кузова и способ его выправления. Перекос кузова вагона вызы-

вается расшатыванием соединений частей вследствие тряски, толчков

и неправильной погрузки груза. Выправление перекоса производится

следующим образом: ослабляются все железные скрепления кузова, затем

ставятся распорки по короткой диагонали проверяемой стороны кузова,

у концевой стенки внутри вагона, или дверном отверстия, при помощи

клина и распорок приводят кузов в надлежащее положение; под ослаблен-

ные железные скрепления и междустойками и боковыми кронштейнами

прокладывается картон соответствующей толщины,и после все болты закре-
пляются. После этого обшивка на стенах прошивается гвоздями вторично

по промежуточным стойкам. Вели перекос кузова на-глаз не.усматривается,

то для проверки ег делают измерение: измеряют днагонали дверного отвер-

стия и концевой стенки кузова вагона, разность длины диагоналей двер-

ного отверстия указывает на перекос в продольном направлении,

(черт. 270, 270-а), а разность длины диагоналей концевой етенки указы-

вает на перекос в поперечном направлении.

Сборка кузова вагона (при постройкеего вновь). При постройке нового

кузова вагона сборка его производится следующим образом: вагонная

рама с привернутыми кней буксовыми лапами и кронштейнами устанавли-

вается по уровню, после чего к ней прикрепляются болтами угловые

и промежуточные стойки и заклепками—дверные стойки. Болты для предо-

 

 

 

 

      
Черт. 269.
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хранения от утери расклепываются. Головки и части стержня заклепок

дверных стоек перед постановкой на место должны замачиваться, чтобы,
 

 

 
         
 

 

 

Черт. 270.

© одной стороны, стержни длинных заклепок не гнулись,а с другой, чтобы

предохранить дерево от обугливания при скреплении стойки с кронштей-
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Черт. 270-.

ном. Затем ставится верхняя обвяз-.

ка (черт. 271) (продольные брусья

и фрамуга), после чего кузов прове-

ряется в отношении правильности раз-

меров по ширине, высоте, диагоналям

и размера дверного проема. При

проверке кузова пользуются подтя-

тиванием гаек и скрепляющих кузов

болтов. ПШосле проверки ставятся

промежуточные дуги, настилается пол

и обшиваются стены; затем покрыва-

ется крышка и одновременноставятся

люки, воинские приспособления и

штабики;втоже время ставятся рессо-

ры ибуксы, подкатываются колесные

пары и навешиваются двери. Места со-

прикосновения железных частей с де-

ревом, дыры для болтов и металличе-

ских частей предварительно прокра-

шиваются масляной краской.

Ремонт цистерн. Повреждения цистерн бывают следующие: 1) Вия-

тины в днищах и цилиндрической поверхности.

2) Течь швов..

3) Неисправность сливных приборов.
4) Трещины и расколы опорных брусьев цистерн.

Исправление цилиндрической части цистерны. При поврежде-

нии крупных вмятин в днищах и в цилиндрической части, про-
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‘исходящих от случайных ударов или крушений, нужно отклепывать
поврежденную часть и выправлять ее в горячем состоянии. Неболь-
апие вмятины возможно исправлять ударами по поврежденной части изнутри

 

 

                УИ
 

Черт. 271.

цистерны, при чем выправляемое место подвергается снаружи подогреванию
подвесной жаровней; возможно еще исправлять небольшие помятины бол-

тами: в помятой части цистерны просверливается отверстие в 16 мм и в

это отверстие с внутренней стороны ци-

стерны ставится болт, а конце его имеется |

нарезка для гайки; если положить на этот м|

ZaHi

   

‘болт деревянный брусок А и подтягивать.

этот .болт, то помятина выправляется

{черт. 272).
По выправлении помятины в выс-

зерленное отверстие вставляется заклепка.
Починка цилиндрической части цистерны

допускается постановкой заплат на днище,

листах барабана и колпака, но с тем

условием, чтобы на каждом листе днища,
колпака и листах. барабана поставлено

было не более одной заплаты, при чем пло-

щадь заплаты не должна быть больше поло-

вины площади починяемого листа, из кото- Черт. 272.
рого сделана цилиндрическая часть цистерны. В местах постановки опорных
угольников ставить заплаты не допускается на расстоянии от угольника на

30 мм. При течи швов таковые подчеканиваются, и затем цистерну про-

буют наливанием в нее воды.
Исправление сливных приборов цистерн. Неисправность сливных

приборов заключается в. пропуске (течи) жидкости из цистерн, вслед-

етвие неплотного прилегания ‘внутреннего клапана к седалищу; при
©нятии клапана с. места можно определить, что с ‘ним надо делать;
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сели на клапане и его седалище имеются небольшие неплотности,

то .его можно исправить притиркой и пришабровкой, Если же нк.

клацане или седалище окажутся большие заедины или раковины, то нужно-

отнимать весь спускной тройник н © ним сливные трубы, а клапан и его

седло проверить на токарном станке. Неплотность прилегания клапана

к месту иногда происходит от попадания под клапан посторонних предме-.

тов; в таких случаях необходимо клапан немного открыть и спустить часть.

жидкости из цистерны; течением жидкости промоется клапан пли его

седло. При погнутни стержня клапана или распордок, служащих для его-

укрепления, получается перекос клапана и, следовательно неплотное
прилегание его к месту, * этом случае погнутые части выправляютсл или

сменяются. Повреждение деревянных опорных брусьев происходит oT

трещин и излома. Вее перечисленные повреждения опорных брусьев про-

исходят потому, что вся нагрузка цистерны держится па этих опорных

брусьях, перемещение жидкости в цилиндрической части цистерны от

толчков сильно отзывается на прочности брусьев, и получаются изломы

и трещины. .

°_ Способ подъемни котла цистерн и изготовление продольных брусьев.
Для смены опорных поперечных брусьев необходимо цилиидрическую часть-

поднять для того, чтобы вынуть поперечные брусья. Для подъемки цилиндри-

ческой части устраиваетсл железная рама (черт. 273), в середине ес устроен

блок Б с тальюД. Цилиндрическая часть цистерны, освобожденнаяот всех
скреплений с продольными и поперечными брусьями, заматывается цепью.

с двух сторон и поднимается блоком на такую высоту, чтобы из-под нее

можно было выкатить раму вагона. После этого вынимаются все поперечные

брусья, и по этим же старым брувьям делаются новые. Если ремонт рамы

предполагается: продолжительный, то подвешенная цилиндрическая часть-

цистерны опускаетсл на приспособленные для этой цели козлы. После,

изготовления поперечных брусьев их ставят на место и проверяют по

шаблону их вырезы, чтобы цилиндрическая часть котла цистерны плотно

на них помещалась, а затем их укренляют к швеллерным брусьям. После

этого раму вагона, если она исправна, подкатывают под котел цистерны
и опускают на место котел, укрепляют продольные брусьяс котлом цистерны.

и с поперечиыми брусьями.

Повреждения в вагонах-ледниках. Повреждения в вагонах-ледшиках

наблюдаются (кроме тех, которые встречаются у двухосных товарных

вагонов) следующие:
i) Излом, коробление, гниль деревянной общивки стен, пола, крыши.

дверей и изоляции.

2) Ржавчина баков для хранения льда и их труб.

- 3) Излом. погрузочных люков.

Причины, от которых получаются эти повреждения. Изломнаружной'

обшивки получается от случайных происшествий. Гниль и коробление

деревянной обшивки происходят от попадания влаги через неплотную-
деревянную наружную обшивку,отчего также происходит и порча изоляции -

Повреждение. баков со льдом от раз‘едания солью цинковой обшивки, на.
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отнимают и производят исправление в горячем состоянии. При изломе

‘рычагов поднимающих гребла и раздвигающих—их отнимают и сваривают.
Для прочности рамы снегоочистителя швеллерные брусья делаются усилен-

ного типа и все внутренние брусья делаются железные.

Ремонт платформ. Повреждение платформ, начиная от рамы вагона,

с ходовыми ударными и упряжными приборами, производится так же, как

иу крытых вагонов. Так как платформы имеют не кузов, а открытые борты,

некоторые же платформы для усиления рамы имеют ппренгеля, то.харак-

тер повреждения у них иной, и исправление эих повреждений несколько

иное.

Повреждение платформы. 1) Поломка бортов, бортовых петель и на-

кидок.
2) Погнутие и поломка бортовых кронштейнов.

3) Поломка тормозной будки и частей ее.

4) Пригонка шшренгеля,

Нри поломке бортов, бортовых петель, бортовых кронштейнов и наки-

док, поврежденные части заменяются новыми, погнутость бортовых петель
и накидок, если таковые невозможно исправить на месте, исправляются

в горячем виде после снятия их. Пригонка шпренгелей при изгибе

швеллеров регулируется железными прокладками в месте, где они прикле-

паны к швеллерам, которыми можно регулировать натяг швеллеров в ту

или другую сторону, в зависимости от прогиба.

Окраска товарных вагонов при ремонте. Окраска кузова при срочном

_ монте производится в том случае, если она выгорела и облунилась};

тогда ее в некоторых местах счищают и пшаклюют птаклевкой. Высохшая

шпаклевка шлифуется сухой пемзой. После этого кузов окрашивается за

один раз мумией. Зафем кузов сохнет в течение 6 часов, после’ этого еще

‘раз прокрашивается той же краской. Крыша вагона при срочном ‘ремонте’

красится два раза железным суриком, при этом если крыша поставлена

вся заново, то она один раз перед окраской олифится, если крыша оставлена

старая, то перед окраской ее один раз соскребают скребками, Затем шлак-
люют и производят окраску.

Наружная окраска товарных вагонов производится в красный цвет,

а вагонов внутреннего сообщения—в желтый.

Окраска металлических частей кузова вагона при осмотре. Металли-

ческие части очищают от ржавчины и окалины и окрашивают в черный

‘цвет. Буксы и рессоры чернятся газовой смолой, смешанной с керосином.

После этого накрашивают на вагоне по трафарету установленные надциси
и знаки.

Окраска по местам исправленных частей. Производится окраска

:‚сменяемых частей вагона и вновь поставленной общивки, а также и тех
частей, где окраска повреждена. Полная окраска производится при по-

стройке или полном возобновлении кузова вагона. При полной окраске

кузова вагона, он предварительно с наружной и с внутренней стороны

шпаклюется. Затем кузов. грунтуется олифой. После этого кузов должен

быть просушен, а затем еще раз шцаклюется, и высохшая шпаклевка шли-

13*
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фуется сухой пемзой. Подготовленный таким образом кузов вагона внутри

и снаружи окрашивается два раза мумиейи внутри, кроме того, серой окра-

ской. По просушке, кузов с наружной стороны покрывается вагонным

лаком. Крыша вагона делается так же, как и при срочном ремонте вагона.

По трафарету накрашивают установленную надпись и знаки,как указано на

черт. 274.
Обкатка вагонов, выпущенных из ремонта после исправления ходовых

частей. Обкатка товарных вагонов после ремонта ходовых частей почти

— -  
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не производится. Товарный вагон выпущенный из ремонта после исправле-

ния ходовых частей, попадает в распоряжение Службы Эксплоатации для

работы.
После ремонта ходовых частей пассажирских вагонов производится.

обкатка, при чем составляются или отдельные поезда, или же обкатку
производят отдельно, для каждого вагона прицепкой к пассажирским или.

товарным поездам при первой станции где имеется депо. После обкатки.

исправные вагоны пускаются для обслуживания поездов:

Приложение—таблицы: наименьших диаметров стальных осей,

допускаемых под вагонами товарного парка (1), диаметров осей в сту-

лице в миллиметрах (11) м диаметров осей в еередине в миллиметрат:
(1П)—ем. стр. 238.



Часть Ш

Ремонт пассажирских вагонов



I.

РЕМОНТ ПАССАЖИРСНИХ ВАГОНОВ.

Общие замечания. Если сравнить товарный вагон с пассажирским,
то легко видеть, что от первого требуются определенные удобства для пере-

возки груза, для его сохранности, длл предохранения от атмосферных

влияний (непроникновение влаги), для сохранения извостной температуры
(в специальных вагонах) тепла в холодное время года (фруктовые вагоны),

нонижения температуры в жаркое время (перевозка мяса в ледниках).

К пассажирским же вагонам мы должны предъявлять гораздо больше тре-

бований между прочим, и для сохранения здоровья пассажиров). Пасса-

жирские вагоны, особенно дальнего следования, должны предоставлять
пассажиру все удобства, как-то: тепло, свет, чистый воздух и отдых во

время сна,—все это выполнимо лишь’ тогда, когда, за вагоном имеется соот-

ветствующий уход и наблюдение и когда точно выполняется ремонт всех
новрежденных его частей.

РЕМОНТ ТЕЛЕЖНИ.

В описательной части вагона упоминалось уже, чем вызывается ие-

обходимость установки тележки у классных и у появляющихся за

последнее время длинных товарных вагонов. Поэтому повреждения и

исправления тележки необходимо точнее выяснить, как.. ответственной
ходовой детали пассажирского вагона.

Повреждение тележки. Повреждения бывают следующие:

1) Трещины в рамах вблизи буксовых вырезов и ослабление заклепок.

2) Разработка буксовых направляющих щек (челюстей).

3) Поломка, погнутие или заедание шкворня.
4) Заедание шкворневого пятника и трещины в нем.

5) Заедание скользунов.

6) Излом люлечных подвесов.

7) Разработка рессорных валиков.

8) Повреждение люлечной балки и тележечного бруса.

9) Повреждение предохранительных скоб.

Причины, вызывающие повреждения. Причины, вызывающие повре-

ждения тележки, следующие: трещины в рамах вблизи буксовых вырезов

веледствие слабости конструкции самой рамы, ослабление ее заклепок от

случайных толчков. Разработка буксовых ваправляющих щек (челюстей)

происходит от самой работы щек с буксами и недостаточной их смазки.

Поломка погнутие или заедание шкворня происходят. от случайных CHIb-
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ных толчков. Заедание шкворня происходит по большей части оттого,

что он погнут и его погнутая часть неправильно работает в гнезде. Заедание:

шкворневого пятника бывает очень редко; если это случается то от плохого

качества материала, из которого он сделан; трещины в нем появляются от
сильных толчков при крушении или столкновении поездов.

Заедание скользунов появляется при неправильной постановке ку-
зова вагона и несоблюдения соответствующих зазоров между цятниками
и скользунами кузова вагона.

Излом люлечных подвесок на некоторых тележках происходит велед-

ствие чрезмерного плотного соединения подвесок с цаифами подлюлечных

ножей и с державками (например, тележки Русско-Балтийских заводов)»

а в некоторых типах тележек вследствие помещения опоры нижнего конца

подвески ниже точки опоры (на ноже) подлюлечного бруса.

Разработка ресоерных валиков происходит от больших зазоров между

буксами и челюстями рамы, чем вызывается игра в рессорных соединениях
и износ валиков.

Повреждение люлечной балки. Повреждение люлечной балки происхо-
дит от разработки отверстий, где помещаются болты, скрепляющие дере-

вянныебрусья железными скобами; в этихместах у этих брусьев происходит,
иногда излом концов.

Повреждение тележечного бруса встречается очень редко и выра-

жается в его изломе или погнутии (от чисто случайных происшествий,

вызывающихся сильными толчками) и в разработке‘его вкладышей, которые

укрепляются в его концах. ` -
Повреждения (погнутие) предохранительных скоб бывают только

ри изломе люлечных подвесок от большой на них нагрузки.
Кроме всех пэречисле‘.вых причин, большое значегие имеет состояние

пути, в особенности в зимнее время: с появлением лучин, вызывающик

большие толчки, и колесные пары с.ползунами подвергаются небольшим
но частым толчкам, и тем самым причиняется постепенное изнашивание

и расстройство всех частей тележки.

‚ Исправление повреждений тележки. Для осмотра тележки‘ перед

‘тем, как выкатить тележку из-под вагона, нужно измерить расстояние от
центра буферного бруса’ (или тарелок, если они правильно поставлены)

до высоты головки рельса со всех сторон. Это измерение высоты‘ кузова

вагона покажет состояние рессор: нормальный ли у`’них изгиб или нет.

(нужно при ремонте тележек обратить на это внимание). Замечено, что

в вагонах самостоятельного отопления, с той стороны, где стоят котлы,

прогиб рессор бывает чаще, чем в другой части кузова вагона. После: изме-

рения этих расстояний тележку выкатывают из-под вагона и делаютиодъемку

домкратами с постановкой на козлы (как это делается, указано в ремонте

товарных ‘вагонов, часть 2-я). После постановки тележки. на ‘Козлы и

снятия рессор, рама то подвергается очистке грязи для того, чтобы можно

было ее как следует осмотреть.
Иеправление рамы тележки. После очистки рамы. тележки от грязи

все заклепанные скрепления обстукиваются молотком, дабы обнаружить
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‹<слабину заклепок; все слабые заклепки срубаются и на их место ставятся

новые. Если при осмотре рамы тележки окажутся трещины в раме, то это
повреждение исправляют приклепыванием с обеих сторон рамы накладок,

закрывающих трещины (это часто наблюдается у тележки с одиночным

подвешиванием). °
Исправление буксовых направляющих (челюстей). Для исправления

челюстей предварительно их нужно проверить, перед тем рама тележки

ставится на козлы в горизонтальное положение.

Провзрка буксовых направляющих.1) Параллельность челюстей одной

и другой стороны вдоль оси.
Проверка эта делается так: с одной стороны параллельно плоскости

тележечной рамы протягивается нитка 4 (черт. 275), и к ней приклады-

вается угольник Б, по горизонтальному направлению двух челюстей одной

оси; при правильном расположении челюстей, угольник должен плотно

прилегать к плоскости челюсти все замеченные неправильности отмечаются.

2) Правильность их по отношению к раме в вертикальной плоскости.

Делается эта проверка так: к верхней части рамы прикладывают угольник

Д по ватерцасу О, и если угольник плотно прилегает к направляющим,
то они поставлены правильно и набоорот; все замеченные неправильности

отмечаются.

3) Можно еще производить проверку по диатоналям рамы тележки

(черт. 276). Проверка эта делается так: находят центр между челюстями

постановкой деревянных брусков „Ж. По диагоналям измеряют расстояние,

равенство этих диагональных линий показывает правильность положения
челюстей, неравенство этих линий отмечается. Затем проверяют челюсти

по вертикальному направлению, проверка эта делается по угольнику

и ватерпасу, как и в первом случае. После проверок буксовых направляю-

щих можно определить, какому исправлению они подлежат: при больших
неправильностях челюстей и их разработки они заменяются новыми, при

небольшой и равномерной выработке под них делают подкладки. Наделки

на челюсти хотя и делают, но это не рекомендуется потому, что у наделок

быстро срабатываются скрепляющие их шурупы или болты.

Зазоры между челюстями и бунсами. При постановке букс зазоры

между челюстями и буксами с обеих сторон вдоль и поперек оси должны

быть не более 2-х мм. Соблюдение таких размеров достигается путем за-

мены букс или подкладками под челюсти.
Исправление шкворня, пятника и скользунов. При поломке шкворня

OH заменяется новым. При погнутости или заедании шкворнл он испря-

`вляется в горячем состоянии, проверяется на токарном станке и шлифустся

наждачным полотном. .Заедание пятника исправляется опиловкой: при

обнаружении трещин он заменяется новым. При заедании скользунов,

если их размеры не нарушены, их можно исправить оциловкой; при боль-

ших заеданиях и срабатывании они заменяются новыми.

Исправление люлечных подвесок, державок подвесок, затяжек, лап

и рессорных валиков. При изломе люлечных подвесок, державки под-
весок не исправляются, а заменяются новыми, при износе этих подвесок
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все их части должны заменяться новыми, так как исправление их свар-
кой не всегда может быть надежно, имея в виду их ответственную ра-
боту в тележке, исправление можно лишь допустить при их изогну-
тости. То же самое производят и с рессорными валиками У рессор.

При изломеи погнутости затяжек и лап, их можно заварить и выпра-
вить в горячем виде.

Исправление люлечного бруса. При исправлении люлечной балки как
верхней, так и нижней поступают в зависимости от их повреждения; если
окажутся небольшие про-

дольные трещины, но сне-

разработанными отверстия-
ми, нужно подтянуть те

болты,которые укрепляют

соответствующие железные

скобы. Черт. 276.

Брусья с разработан-

ными отверстиями для болтов и частичным их изломом должнызаменяться
новыми, чаще эти неисправности получаются в нижних брусьях люльки.

Исправление тележечного бруса. При исправлении тележечного бруса,

у которого по концам бывает выработка его вкладышей (особенно если при

этой выработке концы бруса соприкасаются с верхней частью буксы),

они заменяются новыми. При изломе тележечного бруса он заменяется
новым, а при погнутии—исправляется по шаблону в горячем состоянии.

Исправление предохранительных скоб и люлечных подвесок. Повре-

ждение предохранительных скоб связано с повреждением люлечных под-

весок, как об этом уже было сказано (при обрыве подвесок повреждаются

и предохранительные скобы). Для исправления люлёчных подвесок кузов

вагова поднимается домкратом с таким расчетом, чтобы можно было сво-

бодно поставить домкрат малого размера под нижний брус люльки; после

этого поднимают поставленным малым домкратом (черт. 276) люльку пока

будет возможно поставить соединительные болты в подвеску. Затем осво-

бождают малый поставленный домкрат из-под люльки и большой винтовой

домкрат от кузова вагона.
После этой работы представляется возможным снять укрепленные,

чеками предохранительные скобы, эти чеки выбиваются, скобы снимаются
и повреждения (обычно погнутость) исправляются в горячем состоянии

по шаблону.

 

РЕМОНТ ЭЛЛИПТИЧЕСКИХ И ВИТЫХ РЕССОР, ИХ ИСПЫТАНИЕ.

Повреждения эллиптических и витых рессор бывают следующие.
1) Излом или трещины листов.

2) Ослабление или сдвиг скобы (хомута).
3) Излом накладок или скобы, скрепляющих концы комплектных

рессор.
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4) Излом завитка спиральной рессоры.

5) Осадка всей рессоры.

Причины повреждения рессор. Все перечисленные повреждения рессор

` происходят от следующих причин: излом иди трещины от сильных случай-

‚ных толчков, осадка всей рессоры от неправильной закалки листов и за-

витков спиральной рессоры или же от недоброкачественного материала

и его обработки.

Исправление рессор. Для исправления всех перечисленных поврожде-
ний рессор, их снимают (исправление их описано в ремонте товарных ваго-

нов). Исключение составляет только испытание этих рессор под прессом

{пресс такой же, черт. 244, как показано в ремонте товарных вагонов)

< 0с0бо установленной нагрузкой для разных типов и конструкций рессор.

Испытание комплектных рессор. Испытание рессор производится
прессом, и в зависимости от силы пресса производится испытание ком-

плектных рессор одновременно в три и пять рядов, при этом нагрузка

пресса должна составлять сумму нагрузок отдельных рессор. Гибкость

рессоры, т.-е. прогиб от одной тонны груза, должен быть в пределах от

35 мм до 40 мм. После первого испытания, осадка рессор допускается

‚ДО 3 мм, после вторичной пробы тем же грузом осадка не допускаетоя.

После первого испытания рессора еще два раза испытывается тем же гру-

‚зом, при чем остающийся прогиб не должен быть. более 0,5 мм. После этого

на рессору нагружается 2/, пробного груза и она подвергается колеба-

тельным движениям в количестве не менее 25 раз при помощи силы, равной

1/, пробного груза, при этом она не должна оставлять следов прогиба.
В зависимости от длины рессор и высоты рессор, после испытания, допу-

<кается отклонениев лу или другую сторону (согласно чертежа) на 4 мм.

Испытание витых (спиральных) рессор. Испытание витых рессор

производится также нод прессом. Россоры сжимаются до полного сжатия

и оставляются в таком положении в течение 5 минут, по снятии груза хотя
и может остаться осадка, но ‘высота каждого витка рессоры не должна

быть менее означенного на чертеже. Затем рессоры вторично сжимаются до

полного сжатия, определяется прогиб их, который должен быть не менее

79 мм для сприальных листов тележки Пульмана и не менее половины

высоты рессор тележки тройного подвешивания. После снятия груза рессора

должна возвратиться до той высоты, какую она имела перед вторичной

нагрузкой, с допускаемой разницейне более одного мм. Испытание тележки

Пульмана производится грузом в 7860 «г, а испытание рессоры тележки
тройного подвешивания (существующих типов) производится грузом

3250 кг, при этом прогиб рессоры не должен превосходить 0,9 величины

прогиба при полном сжатии. В размерах высоты витков спиральной пру-

жины после испытания допускается отклонениев обе стороны, но не более,

как в 3 мм. Общая высота рессоры может отступать от назначенной по

чертежу не более, как на 6 мм, диаметры витков должны соответствовать
чертежам.

Общее замечание при борке тележки. При постановке кузова вагона
на верхний надрессорный брус необходимо наблюдать, чтобы вес всего
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кузова передавался исключительно на лятник, а между скользунамибыл

определенный зазор около 1 — 3 мм для более свободного поворота и про-

хождения тележки по кривым; в виду того, что проверку зазора между
скользунами можно установить только до опускания кузова, то эту вели-

чину зазоров нужно увеличить до 5 мм, потому что, когда кузов вагона

будет опущен, надрессорный люлечный брус дает прогиб приблизительно

в 3 мм, тем самым зазоры будут урегулированы до 2-х им. При подкатке

тележек плод вагон необходимо наблюдать, чтобы в случае полной нагрузки

 

      

 

 

Черт. 277.

вагона расстояние 4 от низа кузова до реборд колес было не менее 50 мм

(черт. 277). Несоблюдение приведенных размеров вызывает повреждение

нижнего пола от касания с гребнем колесных пар. Зазоры В между поду-

шечным брусом кузова вагона и рамой тележки должны быть не менее

45 мм. Регулируются эти зазоры подкладыванием металлических или ко-

жаных подкладок под пятник и нижние скользуны (черт. 277).

РЕМОНТ АВТОМАТИЧЕСНОГО ТОРМОЗА.

Повреждения тормозного цилиндра. Повреждения тормозного ци-
линдра бывают следующие:

1) Износ манжет поршня, излом и погнутие его штока.

2) Ослабление упругости его внутреннего кольца под манжетами.

3) Излом и ослабление оттягивающей пружины.

4) Излом болтов, скрепляющих поршень с поршневой шайбой.

5) Неплотность насадки поршня на поршневой шток.

Причины повреждения тормозного цилиндра. Причины, влияющие

на эти повреждения, следуппие: 1) износ манжет поршня тормозного

цилиндра происходит от недостаточной смазки, которой должны быть

пропитаны манжеты-грубая и плохая кожа и сухость манжег от непропи-
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танности смазкой дает пропуск воздуха в тормозном` цилиндре`и их износ.

2) Излом и логнутие поршневого штока, а также и оттягивающей пружины,

происходит оттого, что колодки тормозные стоят на большем расстоянии

от бандажей, чем полагается; от этого получаются во время торможения

сильные удары на бандажи колес, излом и погнутость штокаи оттягиваю-

щей пружины, а также ослабление и излом болтов поршня с поршневой

шайбой и ослабление насадки поршня на поршневой шток; эти же повре-

ждения могут происходить и тогда, когда оттягивающие пружины тор-

мозного цилиндра недостаточно упруги. Повреждение внутреннего кольца

поршня по большей части происходит от плохого материала.

  
Черт. 278. Черт. 279.

Исправление повреждений тормозного цилиндра. Пря истравления

повреждений тормозного цилиндра разъединяют шток от тормозной.

тяги, цилиндр очищают от грязи ипроизводят его разборку, которая за-

ключается в следующем: вынимают порщень и отводящую пружину, у вну-
треннего тормозного поршня отнимают шайбу, снимают вортоник (манжет)

и пружинное поршневоекольцо манжета. После этого промывают внутрен-
ность цилиндра керосином и смазывают олеонафтом. Затем производят

осмотр всех вынутых его частей. Все сломанные или изношенныечасти заме-

няются новыми. Сборка тормозного цилиндра происходит так: манжеты

размягчаются в разогретом сале, смешанном с двойным количеством олео-

вафта; пружина поршневого кольца должна быть надлежащей упругости

для того, чтобы манжеты плотно прилегали к стенкам тормозного цилиндра.

Отводящая пружина должна быть в таком состоянии, чтобы при оттормо-

живании—<самостоятельно, быстро и плавно приводила поршень в прежнее

положение. При постановке отводящей пружины тормозного цилиндра

нужно быть очень осторожным. Необходимо для сборки отводящей пру-
жины иметь железный хомут А, которым легко поставить на место эти пру-
жины (черт. 278 и 279). 4
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Повреждения тройного клапача. Повреждения тройного ‘клапана

бывают следующие:
1) Излом пружин золотниковых—ускорительных и упорных стер-

женьков и ослабление их упругости.

2) Заедание и неплотность прилегания к месту всех трущихся частей:

золотпика, стерженька и крана ускорителя.

3) Излом и ослабление упругости набивных колец: ускорительного

и золотникового поршня,
4) Потеря эластичности кожаного внутреннего кольца ускорителя.

5) Засорение пылеловки.
Причияы повреждения тройного клапана. Причины, влияющие на

перечисленные повреждения, большей частью происходят от недостаточ-

ного наблюдения за тройным клапаном (отсутствие смазки вызывает заезда-

ние поверхности трущихся частей), от йедоброкачественности материала,

пружин и набивочных колес, от грубости кожи, пе дающей необходимой

эластичности внутри кольца ускорителя, от поладания пыли во все части

тройного клапана, которая семшивается со смазкой и дает сильное загряз-

нение, мешающее правильной работе тройного клапана. Смазывать трой-

ной клапан должно олеонафтом, а в холодное время олеонафт должен быть

смешан с керосином (1 : 4).

Исправление повреждений тройного клапана. При исправлении трой-

ной клапан снимается и разбирается. Все части очищаются от грязи, пыли

н протираются слегка смоченной керосином тряпкой. При разборке не-

обходимо тщательно протирать все ходовые части, как-то (черт. 280): золот-

ник—1, стерженек—2, кран-ускоритель—3, затем проверяют упругость

пружины золотников—-7-а, ускорительных и упорных пружинок—13,4,

эластичность кожаного кольца внутреннего ускорителя—5. Упругость

набивных колец ускорительного поршня и упругость колец золотнико-

вого поршня—6,9, пружина среднего ускорительного клапана—8, пру-

жина наружного ускорительного клапана—179. Пылеловка очищается от
грязи; все перечисленные части пружины, имеющие слабую упругость,

заменяются новыми. Набивные кольца со слабой упругостью тоже заме-

няются новыми, при чем подкладка под кольца не допускается; кожаное

кольцо внутреннего ускорителя, не имеющее эластичности, заменяется

новым. Для правильной работы тройного клапана необходимо пришабрить

золотник и клапаны. Набивочные кольца должны прилегать плотно (с упру-

гобтью), но в то же время легко передвигаться в своих местах.

Осмотр и ремонт вспомогательного резервуара. Перед тем как ремон-
тировать вспомогательный резервуар нужно из него выпустить воду через

имеющуюся пробку: попадание воды во вепомогательные резервуары про-

исходит через воздухопровод от главного резервуара паровоза,а в главный

резервуар паровоза вода попадает через шток парового цилиндра (общий

‹ воздушным) и уносится вместе с воздухом по всем приборам тормоза. Ско-

пившаяся вода во вспомогательном резервуаре может протекатьи в тормоз-

ной цилиндр и тройной клапан, чем может вызвать'во время холодов замер-

зание и прекращение действия. После спуска воды из вспомогательного
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резервуара, осматриваются укрепления проходящей через. него воздушной
трубки; если у нее имеются ослабления концов по краям вспомогательного.
резервуара, ее нужно развальцевать.

    

  

   

   

Ремонт  воздухопроводов.
@) Повреждения, которые наблюда-

ются в воздухопроводе, следую-
щие:

1) Трещины

ираковины в ко-

7 рпусе отделяю-

щих кранов.

2) Испор-
ченность резьбы

задней гайки кранов.

3) Трещины, излом и
протертость в воздухопро-
водных трубах.

4) Изломи заво-
И ‘Тачиваемость резины
и внутри в соединитель-

ЩО ных рукавах или сра-

ботанная резьба на-

конечника.

5) Неисправ-
ность глушилок соединительных.
рукавов.

Причины, вызывающие по-
вреждения воздухопроводов. При-

чины, которые вызывают все эти

цовреждепия воздухопроводов,—

трещины и раковины в корпусе

отделяющих кранов (от плохой от-

ливки). Трещины, излом и протер-

тость.воздухопроводных труб про-

исходят от слабого укрепленияв ме-

Черт. 280. стах их прилегания к брусьям. Из-
ломи заворачиваемость резинывну-

три в соединительных рукавах происходят от попадания маслянистых

веществ в рукава, а излом-—от непостановки Грукавов на глушилку во

время маневров, рукава ‘своими нижними концами ударяются о соеди-

нительные струнки переходных стрелок, чем и вызывают.повреждение.

Исправление повреждений воздухопровода. Все перечисленные позвре-
ждения воздухопровода (в зависимости от повреждений) исправляются

различно: рукава с изломом и завернувшейся резиной заменяются новыми;

трещины, излом и протертость железных труб воздухопровода испра-

TUT
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вляютея сваркой их или постановкой новых труб. Не допускаются при.

выпуске из ремонта вагона е трещинамив воздухопроводных трубахис про»

тертыми местами. Ko seem соединительным рукавам должны быть поставлены

тлушилки. Все отделяющие краны с раковинами и трещинами‘ в. корпусе

заменяются новыми.

Ремонт составных частей передаточного механизма тормоза. Поврё-

ждения, которые наблюдаются в передаточном механизме тормоза, следущие:

1) Расшатывание шарнирных соединений.

2) Надлом рычагов тяг и валиков. ,

3) Перекосы тормозных колодок, поломка’ оттягивалощих пружин.
4) Ослабление подвесок и кронштейнов.

Причины, вызывающие повреждение передаточного механизма тор-
моза. Причины, вызывающие повреждение передаточного механизма тор-
моза—исключительно недостаточное наблюдение за ним: оно должно быть

поставлено так, чтобы не было заедания шарниров и перекоса рычагов;

первое требует, чтобы они в достаточной степени были смазаны, а, второе,—

чтобы колодки тормозные были на соответстующем расстоянии от бандажей

ц чтобыу нихне было. перекоса, что вызывает поломку оттягивалющих пру-
жин, колодок и перекос рычагов.

В следовании поезда по нашим железным дорогам часто можно заме-

тить отпуск и торможение автоматическим тормозом по получающемуся

очень неприятному скрилу несмазанных ‘частей передаточного механизма

у тормоза.

‘Сборка всех частей автоматического тормоза. При сборке всех частей
автоматического тормоза должно быть обращено внимание на полную

исправность всех его частей. Сборка всех труб воздухопровода:и тройных

клапанов в соединениях—должна делаться на белилах без ‘употребления

сурика, который при высыхании дает трещины. ::
Bee подвижные части внутреннего механизма тормозного: цилиндра.

и тройного клапана должны быть смазаны оленафтом,а в: холодное время

с прибавлением керосина на 1/.. ‘
Все соединительные части во фланцах крышки тормозных: цилиндров,

должны быть поставлены на крейделите (особая прокладка)‘или резиновых

прокладках. .

Регулирование тормозных тяг и правильное расположение: рычагов.
При сборке тормозных тяг необходимо, чтобы колодки отстояли от ‘колес не

более как на 10 мм и в отпущенном виде нигде не касались колес. Ход

поршня в тормозном цилиндре не должен превышать 200 мм (и не менее

120 мм). При торможении шток А поршия(черт. 281) не должен выходить.

из цилиндра более чем на 100 мм. Вее указанное должно быть. соблюдено

для того, чтобы достигнуть более плавного, без толчков торможенил и наи-

большей силы торможения. Особенное значение это имеет при больших

составах пассажирских поездов.

Испытание правильности действия всего тормозного. устройства.
Для. испытания правильности действия всего воздушного тормоза у вагонов

находящихся ‘в ремонте, устраивается в мастерских и на междопутье: сле-

Вагонное дело. 14

a
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дующее оборудование: в мастерских на внутренних стенах подвешиваются

железные трубы диаметром в 25 мм и у них же устроены краны, дающие

возможность присоединять воздухопровод одного вагона или целого со-

става. Оборудование, на междопутье пассажирского парка, устроено

прокладкою подземных железных труб диаметром 25 мм, глубиною при-

близительно на 400 мм, которые обыкновенно присоединены к трубам

мастерских; от этих труб устроены надземные стояки © кранами, для

присоединения воздухопровода вагонов. Всея сеть воздушных труб при-

соединяется к крану машиниста, через который и проходит воздух. Ожатый

воздух для всей сети трубберется от поставленного здесь же воздушного

насоса, или от воздушногокомпрессора. Еслив мастерских этого оборудо-
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Черт. 281.

вания нет, то для испытания тормозов требуют горячий паровоз с тормезом
ЗВестингауза.

Испытание тормоза производится нагнетанием воздуха До давления
5 атм.; при этом осматриваются и проверяются по слуху или мыльной водой

все части, где должен быть воздух; мыльной водой покрываются все части

соединений, для того чтобы узнать утечку воздуха, при этом давление

в воздухопроводе и во всех частях не должно понизиться в течение 5 мин.

более, чем на 3 фун. ‘
Проверяется действие тормозного цилиндра и плавноеть хода поршня

а также плотность манжета; действие тормозного цилиндра должно быть

быстрое и плавное. При пропуске манжет тормозного цилиндра слышится

утечка воздуха по штоку или через канавку передней крышкн при тормо-

жении. Осматривается работа тройного клапана, и его правильность опре-
деляется путем понижения давления в воздухопроводе от 5 фун. до 9 фун.

и смортят,с какого момента клапан должен приводить в действие тормозную

систему: понижение давления воздухопровода покажет нечувствительность

тройного клапана и наоборот.

Утечка воздуха из вспомогательного резервуара в тормозной цилиндр.
При поездном положении тройного клапана происходит утечка воздуха

из вспомогательного резервуара в тормозной цилиндр через окно 15

(черт. 280); это указывает на неплотность ускорительно!о клапана или золот-
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ника, что узнается или на слух (получается небольшой шум в отверстии

‘тройного клапана) или же по пузырям мыльной воды.

Нечувствительность тройного клапана при отпуске и торможении.
При торможении тройной клапан недостаточно чувствителен, что проис-

ходит от неплотности пригонки кольца 9. Еели набивочное кольцо порш-

ня 7 (черт. 280) сильно пропускает, то при отпуске значительная часть

впускаемого в главный провод сжатого воздуха перетекает во вспомогатель-

ный резервуар,и в проводе долго не может образоваться перевес давления,
достаточно сильного для передвиженйя поршня 7 и золотника 6 в поло-

жение отпуска. Совершенно такоеже явление наблюдается при торможении

< той разницей, что воздух протекает обратно из вспомогательного резер-

вуара в главный провод. .
При служебном торможении тройной клапан вызывает экстренное:

‘торможение, это происходитот слабости упорной пружины 22. При полной

исправности всех частей автоматического тормоза,—при 8аторможении

колодки не должны отходить от колесных бандажей в течение 30 мин.

Испытание вагонного тормозного крана производится его открытием,

при чем вагон при этом должен быстро затормозиться.

РЕМОНТ ДЕРЕВЯННОЙ РАМЫ НУЗОВА ВАГОНА.

Ремонт кузова и рамы пассажирского вагона. Новреждения кузова

и рамы с деревянными буферными и швеллерными брусьями большей

‘чаетью происходят от гнилости дерева, из которого они сделаны: кроме

этого, деревянные части вагона дают трещины и излом буферных и швел-

‚лерных брусьев, стоек, потолочных и аппаратных брусьев и проч.

Причины повреждений кузова и рамы с деревянными брусьями. Помимо

случайных причин повреждений частей кузова, вызываемых ударами,

столкновениями и т. п. причинами, обнаруживается гниение от сырости

в местах под окнами, под швами обшивочного железа, (от неплотности послед-

них), в нижних частях стен, на верхних плоскостях швеллера,на верхних

поверхностях обвязочного бруса и на концах этих брусьев, находящихся
в котельном отделении вагона.

Осмотр кузова. Для осмотра гнилости в частях кузова вагона нужно
снять железную обшивку, после этого разобрать несколько шелевок снизу

для того, чтобы выяснить состояние нижних частей стоек верхней поверх-

ности швеллеров; если при осмотре стойки окажутся здоровыми, обшивка—

прочной и изоляционная прокладка—надежно укрепленной, нет надобности

‘разбирать вс1о общивку. Затем разбирается обшивка под окнами тоже для

осмотра гнилости и одновременно разбирается частично нижний цол для

осмотра подпольных балок и крыша для осмотра потолочных дуг. После

‘такого осмотра кузова вагона и при обнаружении гнилых мест, они вычи-

‚щаются до здорового дерева. Если гнилость распространилась на неболь-

‘шую поверхность и проникает не глубже, чем на половину толщины бруса,

го поврежденное место вырубается, прокрашивается и заделывается соответ-

14%
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ственным куском дерева и укрепляется шурупами. Если гнилость раепро-

странилась глубже и при этом находится в конце или середицебруса, то

можно сделатьвыпиловку поврежденного места, поставить наделку в замок

и укрепить нгурупами или болтами © накладкой. Постановка всех наделок

на брусьях допускается лишь в том случае, если это не нарушает прочности

и сопротивляемостиизгибу ремонтируемой части. Наделки буферных, швел-

лерных и поперечных диагональных брусьев не допускаются. Все такие
брусья заменяются новыми.

`” Смена швеллерного деревянного" бруса. При обнаружении негодности`
швеллерного деревянного бруса, разибрают снизу несколько рядов обши-

вочных шелевок, освобождают все стяжные болты, стягивающие обвязочный`

бруссо швеллером, освобождают болтыот места сроста с буферным брусом,

угольники и накладки отнимаются, разбирают соединение швеллерного-

бруса с поперечными"брусьями и разъединяют вагонные диваныот боковых
стенок, где сменяется швеллерный брус; затем швеллер вместе с боковой’

стенкой кузова, при помощи ломов и клиньев, осторожно отводится до:

полного ‘освобождения шипов поперечных брусьев. Когда последнеебудет
достигнуто, брус немного поворачивалот около его продольной оси'и одно-

временно © этим опускают его и таким образом освободжают стойки от

шипов. ,
Освобожденный ‘от ‘всех скреплений швеллерный брус опускается на

козлы. Перед постановкой нового швеллерного бруса у него просверли-
ваютсявсе дыры для болтов, гнезда для шипов и поперечных брусьев.

Носле такойподготовки бруса’ онгрунтуется два раза, обе ero ‘части’

сплачиваются, и он подводится‘ на Место.

—”  Вее тнезда для‘болтов и шипов должны быть предварительно прокра-

шены. _
Поверхность соприкосновения обеих Частей бруса также’ должна.

быть прокрашена. Поковки, скрепляющие сплоченные обе части швеллера,,

ставятся на краску: Окончательное скрепление обеих частей швеллерного‘

бруса обычно производится после подводки к месту сборки и установкина-

козлах под стойками. Затем швеллерный брус приподнималот домкратами:

настолько, чтобы шипы стоек и. снятые болты вошли в свои гнезда, после-

чего завинчиваются гайки болтов, выбиваются клинья, удерживающие:

стойку и стенку в отведенном в сторону положении,и вся стойка со швел-

лером ставится на место. Наделки швеллерных брусьев не допускаются,так.

как это вызывало‘бы чрезмерное провисание концов швеллера.

Ремонт поперечных брусьев рамы. При смене поперечных брусьев.
рамы, лобевого, промежуточного, усиленного или аппаратного, без- смены:

швеллеров, ремонт производится следующим - образом: раскрывают. пол.
в том месте, где находится поврежденный брус, вынимают вдоль‘вагона,

одну верхнюю половую доску, освобождалот с одной стороны угольники,

скрепляющие поперечные: брусья со тивеллерами, рапускают поперечные
болты рамы; освобождают внизу железную обшивку кузова, подсекают`

гвоздивсех припитыхк. брусу досок, распускают болты, стягивающие-

щвеллерный брус с армировочными. Если дверная стойка тамбурной двер
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прикреплена болтами к угловой стойке, то, поднявши немного обнивку,
отпускают эти болты, По окончании описанной подготовительной. работы

приступают к разводке швеллера, с того конца, к которому ближе сменяемый
‘брус; это достигается посредством наколачивания дубовых клиньев между

швеллерами и торцами поперечных брусьев, благодаря чему швеллерный

брус вместе со всей боковой стенкой отводится в сторону и освобождаетея

шип бруса, подлежащий смене после установки вместо поврежденного

‘бруса нового, дубовые клинья выбиваются, швеллер со стойкой устана-

вливается на свое место, и все ослабленные места соединений закрепляются.

Ремонт диагональных и подпольных брусьев. Сменаподпольных малых
‘брусьев производится следующим образом: вырезают пол между двумя

Фрусьями, чтобы края выреза приходились посредине бруса, подсекают

гвозди в сменяемом брусе и выбрасывают его. Для возможности же уста-

новкинового бруса одно из гнезд для шипа этого бруса прорезают насквозь

‚доверху, а вместо шипа один из концов бруса заделывают в полдерева.

Грус закладывается сверху и привертывается шурупами. Щиагональные

брусья сменяются таким же порядком, только при условии вскрытия поло-

вого настила той части, где нужно сменить брусья.

Ремонт стоек. Исправление подлежащих смене стоек производится,

‚еели это нужно при замене швеллера, следующим образом: стойки выни-

маются из своих гнезд, после предварительного освобождения стоек до-

верху от обшивочных шелевок и от угольников, скрепляющих их © обвя-

‚зочным брусом. Взамен изъятых стоек заготовляются и прилаживаются по

месту новые стойки; которые. устанавливаютсяодновременно с ‘установкой

швеллерного бруса. При замене двух емежных образующих оконный проевех

‚стоек соединяют их посредством поперечных оконных. брусьев так, чтобы

они образовали надлежащий оконный просвет, а затем ставят их на место,

Если в ремонтируемом вагоне не меняют швеллеров и обвязочных брусьев.
а некоторые стойки требуют смены, то подлежащую смене стойку. осво-

бождают предварительно от внутренней и наружной‘ обшивки, а затем

`разрезают и вынимают по частям, место для шипа в` швеллерном брусе

прорезают. насквозь и пригоняют новую стойку вверху по старому гнезду.

Внизу стойку прикрепляют к брусу шурупами, а место прореза заделы-

вается деревом. '

Ремонт верхних обвязочныхбрусьев. Для смены верхнего обвязочного
‘бруса или части его нужно разобрать обшивку крыши над брусомвдоль

всего вагона, а также обшивку потолка, отпустить стяжные болты, разъ-

единить скрепления армировки дут с обвязочным брусом.

Затем ставят внутри в 2-х или 3-х местах упоры под потолок, при

чемнижние концы этих упоров устанавливаются на домкратахдля нажима

и этим самым поднимают потолок с врыши до тех пор, пока шипы дуги не

выйдут из обвязочного бруса. После этого пристунают к емене бруса. Если

нужно‘ сменить только одну часть обвязочного бруса; достаточно‘ разъ-

единить скрепление обвязочного бруса с’ цотолком `и крышей только со

стороны подлежащего смене бруба; следовательно, и крыша ноднимается
только в этом месте. чит
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Ремонт потолочных дуг. Для смены потолочныхдуг с повреждениями

(гниль в лапках, их излом), предварительно снимают крышу и опалубку

цотолка, подсекают твозди, которыми подшит потолок к дугам. Затем отни-

мают дуги, изготовляют по ним новыеи устанавливаютна место. Все это-

делается при смене нескольких дуг. При одиночной смене дуг вырезают

поперек вагона часть крыши между дугами, смежными с подлежащей смене,

при чем шов выреза должен приходиться на средине дуг.

Исправление деревянных швеллеров. Провисание деревянных продоль-
ных брусьев происходит от тех усилий, которым подвергаются вагоны при

сильных толчках, при осадке вагонов назад, и вообще от той тряски, кото-

рую вагон испытывает во время своего хода.
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Деревянные части от всех этих причин, включая и нагрузку самого-

кузова, постепенно дают провисание по длине вагона.

Исправления провисания швеллеров. Вагон с большим провисанием

исправляется регулировкой ппренгелей и сменой тамбурных кронштейнов.

Наблюдается провисание швеллеров большей частью у буферных брусьев,

где регулировка шпренгелей помощи оказать не может; провисшие концы

исправляются путем постановки дополнительных железных пластин A,

толщиною в 15 мм (черт. 282); пластины врезаются с наружной стороны

заподлицо и скрепляются со швеллерами болтами и угольниками. Пластины

делаются одинаковой ширины со швеллерами, а длина их делается в зави-
симости от провисания, считая это от конца швеллера.

Исправление провисания швеллеров (черт. 283) может производиться
и другим способом,—постановкой под обшивку кузова вагона стяжных

муфт. Предварительно с кузова вагона снимают обшивкуи кузов поднимают

осторожно 6-ю винтовыми домкратами (с каждой стороны по 8, два под

швеллеры и один в середине буферного бруса), постепенно выравнивая

провисание. Такой вагон оставляют на домкратах два или три дня. Для

того, чтобы уничтожить напряжения, образовавшиеся в соединительных

брусьях при подъемке, в местах прикрепления шкворневых балок к швел-.

лерам устанавливаются распорные балки из старого швеллерного железа,

размером 235 х 90 х 100 мм, полки предварительно сострагиваются до

50 мм, сверху и снизу под концы балок Д ставятся железные подкладки О,

толщиной 19 мм.
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В верхние отверстия ставят болты и навешивают временные струяки

‹ муфтами К. Вращением винтов натягивают струнки. В таком положении

вагон стоит два дня. Затем ставят постоянные струнки, приклепывая их

к врезным швеллерным накладкам КЁ. По постановке постоянных струнок,

временные постепенно освобождаются и снимаются. Вышеизложенный

способ исправления провисания деревянных брусьев на наших [железных

дорогах встречается очень редко потому, что исправление это сопряжено

с большими расходами.

Исправление железных швеллеров. Повреждения железных швеллеров
рамы ватона происходят в редких случаях,исключительно при столкно-

вении и крушении поездов: излом, трещины и погнутие. В зависимости от '

этих повреждений производят и исправления. При изломе швеллерного

бруса таковой отнимается от места, и постановкой накладок с двух сторон

 

Черт. 283.

он склепывается \‹толщина накладок должна быть не меньше толщиквы
швехллера). При небольщих трещинах они исправляются на месте постанов-

кой накладки на заклецках; при небольших прогибах швеллера он испра-

вляется подогреванием места `прогиба (без снятия швеллера), нажатием

домкрата и подтягиванием шпренгеля.

При ремонте трещин и изломе швеллерных брусьев возможно при-

менять заварку металлическим электродом, как’указаново 2-й части ремонта

железных буферных брусьев товарного вагона. ,

Ремонт деревянной наружной обшивки стен кузова вагона. При ремонте
наружных стен кузова вагона нужно обращать внимание на железную

обшивку.стен; неисправность всегда можно заменить подтеками. При поста-
новке обшивки обратно нужно ее укрепить так, чтобы этих подтеков не

было. Для ремонта деревянной обшивки кузова вагона железная верхняя

обшивка снимается, и, после снятия ее, осматривают стены деревянной

обшивки: гнилая, покоробленная, вышедшая из гнезда и рассохшаяся

обшивка заменяется новой.Положенные между обшивками пробка, войлок

и пр. также осматриваются и в случае обнаружения гнилости и прелости

заменяются новыми; старая обшивка так же, как исвновь поставленная,

прошивается гвоздями. Все провесы и неровности выравниваются под

линейку, чтобы при постановке на нее железной обшивки она платно при-

легала и тем самым предохраняла от проникновения влаги.
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Ремонт дверей. Повреждения дверей бывают следующие: гнилость
обвязочных брусков, трещины в филенках, неисправность в петлях и затво-

рах, дребезжание дверей при ходе вагона, гнилость нижних брусков, пере-

косы наружных тамбурных дверей и неплотное запирание их. Все пере-

численные повреждения происходят от следующих причин: небрежное

обращениепассажиров при закрывании дверей, сырость, которая попадает

у наружных дверей через окна и нижние брусья пола.

Дребезжание дверей во время хода происходит от неплотности их

пригонки в рамах или неисправности в петлях. Вее эти повреждения дверей

исправляются следующим образом: дверь снимается с петель и егнившие

А ‚ части заменяются новыми.Трещиныв филенках испра-

В в вляются постановкой частичных вкладышей, а при

| большом числе—заменой новой филенкой. Исправле-
ние перекоса тамбурных дверей производится так:

дверь снимается с петель, снимают с нее деревянную
и железную обшивки. Затем ее укрепляютна деревя-

|1. нном станке или веретаке подкладыванием двух кли-
ньев А (черт. 284) по диагонали, а к двум другим

углам тоже по диатонали привертывают струбцинки-

Б, и постепенно выправляют дверь. Когда дверь

примет правильное положение между брусками, с

одной стороны вгоняют клинья В, затем прибивают

деревянную обшивку и после этого отпускают струб-

5 A цинки. При постановке дверей на петли должно быть

\ 7 обращено внимание на легкость их хода.

Черт: 284. Ремонт окон, Повреждения окон бывают сле-
, А дующие; гнилость обвязочных брусков, негодные

ленты противовесов, засорение пазов ра засорение трубочек,для спуска

воды, дребезжание стекол в оконных рамах на ходу поезда, отеутствие

суконной обшивки на раме и наличниках. Все эти повреждения оконных

рам должны устраняться соответствующими исправлениями, при чем дол-

жно быть обращено особенное внимание на ремонт их: пригонка рам

должна выполняться с возможной плотностью прилегания к раме, но не

‚в ущерб, однако, свободе их хода, рама и наличники должны быть оклеены
‚сукном для устранения дутья от окон.

Оконные стекла должны вставляться цельными. .

Ремонт пола. Повреждения полов следующие: гниль, излом, износ,
‘трещины и коробление. При изломе и гнили половых досок сменяются только
поврежденные доски; при этом может вырубаться часть доски, но © таким

расчетом, чтобы края вырубленного места приходились над серединою

поперечных брусьев, к которым доски прибивают гвоздями. Трещины

и коробление пола происходят в том случае, если для изготовления пола

употребляются недостаточно сухие доски: при сильном короблении пола

`и больших трещинах, когда нельзя исправить пол постановкой небольших

`реек’'и легкимсостративанием его, приходится перестилать весь пол, заме-

няя негодные доски. При износе пола, он полностью перестилается: При
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перестилке пола все диваны снимаются © места и выбивается несколько

шелэвок в перегородках снизу, для удобетва производства. ремонта. Поло-

вые доски соединяютсяв шпунт, при чем должны быть хорошо сплочены;

`Торцы досок и пазы до сборки покрываются масляной краской. Отремонти-

рованные полы не должны скрипеть и обнафуживать шатание. На нижний

пол должно быть обращено внимание, чтобы не было щелей и трещин, во

избежание пожара, который может произойти or западания искр от паро-

воза.

Ремонт. внутренних стен, потолка и перегородок. Повреждения вну-

тренних стен, потолка и перегородок бывают различными, в зависимости

от его внутренней отделки. В мягких вагонах стены перегородки обиты

сукном, картоном, клеенкой, линкрустом, а панель линолеумом; в жестких

вагонах обыкновенно внутренняя отделка производится  шелевкой. Bee

виды отделки вызывают различные повреждения: в мягких вагонах, стены

хоторых обиты сукном, очень часто заводится моль; при обивке потолка

картоном и стен клеенкой или линкрустом-—от проникновения сырости

обивка коробится; при отделке стен деревянной шелевкой время от. времени

‘появляются трещины, коробление и гниль этой шелевки.

Исправление поврежденийвнутренних стен, потолков и перегородок.

„Для исправления стен, потолков и перегородок в вагонах с обивкой сукном,

все находящиеся внутри вагона металлические и деревянные части и кар-

‘низы снимаются: снимают клеенку или линкруст от потолков, и находя’

щийся под ним картон иди войлок полностью или ‘частично заменяется:

Три обивке стен и потолка производится сборка окладки, при чем обра-

‘Щается внимание на аккуратность пригонки стыков. Прибивку окладки

начинают делать с верхнего потолочного пояса, выверяя ее WO линейке

и наблюдая затем, чтобы она была на равной высоте от пола. Исправление

деревянной шелевки производят иногда и частично в тех местах, где об-

щивка отстала или дала трещину; поврежденные места обшивки заменяются,

нокрываются краской. `

Осмотр и исправление уборной, ее пола и принадлежностей. Повре-

жденил уборных бывают следующие: разбитая клозетная чашка и умы-

вальная тумба, протертость цинка, которым.обит пол и стены, течь водяных

баков, водопроводных труб и кранов.

Исправление повреждений в уборных. При исправлении уборных сни-
мается клозетная чашка и умывальная тумба, отвинчиваются кожухи от

нагревательных труб и снимается покрышка пола; если эта покры шка.

имеет небольшую протертость или мелкие дыры, она заменяется новой для

того, чтобы жидкость ни в коем случае не попадала на деревянные части

пола, для предупреждения образования гнили. Обивка цинком производится

< соблюдением уклона для стока жидкости в спускное отверстие, и с отог-

нутыми краямн на стенку. Стены до высоты подоконника тоже зашиваются

®цинкованным железо}, при этом все швы соединений должны быть про-

паяны; разбитые или с трещинами клозетные чашки и умывальники должеЕЫ

быть заменены новыми. Если водяной бак имеет течь, нужно швы прочека

нить. Во всех ‘соединениях водопроводных труб замеченная: течь должна,
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исправляться или перестановкой соединений или заменой; краны, про-

пускающие или дающие течь, должны быть притерты и легко ходить в своих

местах. Разбитые клозетные чашки и умывальные тумбы заменяются новыми.

Ремонт наружной железной обшивки вагонов. Повреждения железной

обшивки бывают следующие: ржавчина листов, погнутость листов и излом

при каких-либо происшествиях.`

Повреждение обшивки от ржавчины происходит от неплотности при-
легания их в стыках к железным шгабикам, через которые проникает влага
и появляется ржавчина. Погнутость листов происходит от неплотного

прилегания железных штабиков, у которых ослабли укрепляющие шурупы,

что дает возможность проникания влаги на деревянную обшивку; последняя
от этого коробится и вызывает погнутость железных листов.

Исправление повреждений железной обшивки кузова вагона. При по-

явлении ражвчины на листах железной обшивки в небольшом виде—листы

могут быть очищены; листы со сквозными ржавчинами заменяются новыми.
Погнутые железные листы снимаются и выправляются на специальных

вальцах.

При постановке на место наружной железной обшивки, железо оли-

фится с обеих сторон, а с внутренней стороны, обращенной к обшивке,

кроме того, прокрашивается суриковой краской. При изломе листов желез-
ной обшивки они снимаются и в части излома делается железная накладка

той же толщины, поставленная на заклепках. При постановке железной

обшивки на кузов вагона, нужно обращать внимание на возможность надеж-
ной ее постановки,и те части, в которых веледствие их неисправного состоя-

ния шурупы общивки не могут прочно держаться, должны быть сменены.

Ремонт кровли. Исправное состояние кровли вагона предупреждает
кузов от преждевременного разрушения (атмосферные осадки)и, от пожаров
(западание искр от паровозов). Поэтому при ее ремонте нужно обращать

внимание, чтобы не было в кровле щелей, которые создают указанные опас-

ности. Повреждения кровли вагона бывают следующие: проржавленность

листов, пробитость листов и ослабление листов в замках у вытяжных и иных
труб.

Ремонт повреждений кровли вагона. При повреждении отдельных ^
листов на кровле от ржавчинЫ или пробитости они заменяются новыми.

Все новые вставки в кровле делаются обязательно в замок. При замене

поврежденных листов в соединениях (разделка отверстий для вентиляторов

и фонарных труб), нужно обращать особенное внимание на то, чтобы не

было щелей. Листы железные для кровли перед постановкой олифятся

с обеих сторон, а со стороны, обращенной к деревянной обшивке, про-

крашиваются суриковой краской для предохранения ее от ржавчины.

ИСПРАВЛЕНИЕ: ОКРАСКИ ВАГОНОВ. у

Исправление окраски вагонов. Окраска пассажирских вагонов разде-.
ляется на окраску и подкраску. Окраска производится во время капиталь-.
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ного ремонта, а подкраска 2 или 3 раза между капитальным ремонтом.
Наружная окраска классных вагонов должна быть следующих цветов

‚ (распоряжение НИС—1922 года):

мягкие пассажир. оранжево-желтый,
жесткие темно-зеленый,

служебные синий,

санитарно-врачеб. защитный,

рестораны светло-зеленый,

багажные темно-серый.

почтовые красно-коричневый,

вагон для перевозки

арестантов светло-серый,

дезинфекционные

_ камеры белый .

Окраска наружной поверхности вагонов. Работа по окраске вагона

производится следующим образом: при полном возобновлении наружной

окраски, нужно обшивку кузова совершенно очистить от краски. Если

обшивка при этом снимается с кузова, то для очистки от краски лучше

всего вываривать ее в.баке © горячей водой с примесью раствора каусти-

ческ ой соды. Если обшивка не снимается, то очистка производится скреб

ками вручную, пневматической вытяжкой соскабливаемой краски. При

неимении пневматических скребков, очистку краски нужно делать вне

мастерской, на открытом воздухе для предохранения здоровья рабочих,

так как образующаяея пыль при чистке некоторых сортов краски вредна.

После очистки общивки от старой краски ее нужно очиетить от ржавчины

и окалины и протереть скипидаром для удаления вредно действующих

зеществ. После этого поверхность покрывается жидкой масляной грунтов-

кой для того, чтобы, с одной стороны, предохранить ее от окисления, а с

другой—для более прочной приклейки пшаклевки. Затем, производится

шпаклевка тонким слоем,и если встречаются глубокие трещины и раковины

на поверхности, лучше эти места несколько раз шпаклевать тонким слоем.

После этого прошпаклевания поверхность шлифуется пемзой. Прошлифован-

ную и шпаклеванную поверхность покрывают олифой,и когда она высхонет
(дня через два), грунтуют тщемя слоями; после этого еще раз шлифуется

вся поверхность влажной пемзой, и тем заканчивается подготовка поверх

ности под окраску. Вся эта подготовка поверхности под окраску для обра-

зования грунта должна отличаться своей прочностью и способностью проти-

востоять различным внешним влияниям для того, чтобы при последующих

ремонтах не надо было возобновлять грунтовку; как видно из вышеизло-
женного, наиболее сложная и продолжительная малярная работа это—

грунтовка. Песле этой работы прошлифованная грунтовка покрывается

в 3 тонких слоя колером, при чем каждый слей флейцуется и новый кла-
дется после того, как предыдущий соверешнно' высохнет. Потом произво-

дится цировка в один слой (прошлифовка пемзовым порошком ократенной

поверхности). После цировки покрывается лаком в три тонких слоя, при
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чем лервые: два. цо. высыхании шлифуются пемзовым порошком, последний

протирается мелом, Если применять для окраски вагонов эмалевые краски,
то вторая часть малярных работ значительно уорощается и сокращается,

так как грунтовка прямо покрывается двумя или тремя слоями эмалевой

краски, из которой первый слой шлифуется,а последний слегка полируется,

лаком же покрывать совсем не нужно. Для грунтовки шляпок гвоздей

и головок винтов употребляется смесь пз плавленного мела, олифыи зиль-

Oepraeta.
Окраска внутренней части вагона. `Ремонт внутренней окраскн вагона

без мягкой обивки должен производиться одновременно с наружной, чтобы

та и другая закончилась одновременно и тем-самым сократилось. время

простоя вагона в ремонте. При замене внутренней деревянной обшивки

новой, до окраски ее очищают от жирных пятен (смазыванием деревянной

поверхности разведенной в воде глиной или мелом). Это нужно проделать

несколько раз, пока, жирные пятна перестанут выступать на высохшей

намазанной поверхности. : Затем производится олифка,. шнакчевка, грун”

товка и окраска, начиная с потолка... a
Подкраска ‘вагона. Подкраска вагонов с. наружной: стороны произно+

дится так: нужно осмотреть,в каком состоянии находится трунтовка и’

если грунтовка не разрушена, а только имеет трещины окраска—-лаковый

<лой прошлифовывается пемзой,вся поверхность ватона промывается мокрой

губкой и покрывается одним или двумя слоями краски, шлифуется и.покры:

вается лаком в 3 слоя.

Подкрасна внутренности ‘вагона. При подкраске внутренности вагона
соответствующая часть промывается мыльной водой,соскабливаются с нее

все неровности и шлифуются пемзой; производят шпаклевку и трунтовку,

после чего кладется краска в тон прежней окраски.
Окраска крыши вагона. Перед окраской крыши вагона ее очищают от

ржавчины и покрывают один раз олифой, затем замазываются все неров-

ности пщаклевкой и покрываются в два слоя масляной краской. Цвет краски

крыши вагона следует выбирать светлый, как: обладающий наибольшей

лучеотражательной способностью и большой прочностью.

Общее замечание об исполнении малярных работ. Для того, чтобы
обеспечить при окраске вагона прочность окраски, необходимо иметь

хорошо устроенные мастерские с умеренной постоянной температурой от

14 до 18, а также сухой и чистый воздух малярной. Неравномерная

температура мастерской отражается на всей работе; высокая температура
вызывает трещины, а низкая ослабляет грунтовку. Конечно; огромное ‚

значение имеет и доброкачественность всех материалов и хорошо протер-

тая краска, которая в этом случае прочно ложитея по.всей поверхности

окраски. `

Постановка трафаретов. На некоторых ‘частях кузова, швеллера
и тележках ставятся трафаретные знаки; на лобовой стенке пассажирского

вагона ставится надпись: место, число, месяц и год производства периоди-

ческого осмотра или другого вида ремонта, ‘нё:буферном брусе или :шведл-

лерах делаются надписи тары. вагона. На: продольных стёнках, ›ватома,
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делалются‘надписи: номер вагона-жееткий или мягкий, инициалы железной

дороги,и обозначается число, меет. Все эти окрашенные надписи делаются.

для необходимого‘ учета и технического наблюдения за’ вагоном.

oo. Проверка. тары. вагона.Для проверки‘ тары вагона в больших вагон-

ных .мастерских' имеются специальные ватонные весы, куда после оконча-

тельного ремонта вагон подается для взвешивания; тара, отмечается в книгах

учета вагонов и на швеллерном брусе. Тара двухосных товарных вагонов

после ремонта проверяется на специальныхвагонныхвесах, которые имеются

на многих станциях, и отмечается на швеллере вагонной рамы.

РЕМОНТ ОТОПЛЕНИЯ.

Ремонт печей сухого отопления. Все виды печей сухого. отопления
нами указаны в описательной части вагонов. В ремонтной части необходимо

указать, что все конструкции печей сухого отопления для пассажирских

` вагонов нуждаются в большом штате истопников, и, кроме того, не дают

‘равномерной температуры в вагоне, что и заставляет желать изъять их из

унотребления. Происходящие с этими печами повреждения:. прогоранне

дымовых труб, поддонов и внутренней облицовкивсей печи. Все эти повре-.

жденные части должны заменяться новыми. При этом нужно обращать

вниманиена, состояние всех разделок у железной печи, которыми она должна

быть ограждена, начиная от поддона и кончая дымовой трубой, так как

неисправное состояние этих разделок может вызвать возникновение пожара
в вагоне, что ‘у нас на железных: дорогах часто наблюдается во время боль-

ших холодов при усиленной топке печей.

Ремонт водяного отопления при текущем и годичном ремонтах. Повре-

ждения водяного отопления следующие: образование накипи в трубах,

засорение их, замерзание, течь в котле. расширителя и прогорание листов

в трубах дымохода. Все перечисленные повреждения водяного отопления

происходят от следующих причин: образование накипи в нагревательных

трубах получается от недосмотра истопников, доводящих воду в расши-

рителе до кипения. Засорение труб происходитот попадания разного мусора

вместе с водой в трубы; замерзание вызывается понижением температуры

воды в трубах, отчего прекращается ее циркуляция по трубам. Течь в котле

расширителя и в нагревательных трубах. получается от образования в боль-

MOM количестве накипи.

Исправление повреждения. водяноге отопления. Повреждения от обра-.
зования накипив нагревательных трубахи их засорения узнаются от степени

ихнагреваемости путем. ощунывания-наружной поверхности нагреватель-

ных труб; когда в котле и расширителе вода доведена до высокой темпера-

ратуры и все краныдля циркуляции воды открыты, но нагревательные
трубы не нагреваются, это показывает, что вода из расширителя не может

проходить по тем узким проходам в нагревательных трубах от образовав-

цейся накипи или мусора, отчего вода охлаждается, получается слабая

ее циркуляция. Для уничтожения накипи, образовавшейся в небольшом,
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количествеили засорения нагревательных труб, производится промывка;

для этого пускают всю воду через спускной кран из всех приборов водяного.
отопления, затем, наполняют котел свежей водой. При выполнении теку-

щего ремонта вагона с водяным отоплением, если этот ремонт затяжной,

необходимо промыть приборы водяного отопления; каждая такая промывка

‘

     

м
.

fo
ne
e
n
e
e

 

  
      

  
 

 

 
     

  

 

   

  

 

    
^ Черт. 285.

очищает нагревательные трубы от накипи, уменьшает расход топлива

я улучшает теплопроводность труб.
При замерзании нагревательных труб, если это замерзание труб не

вызвало лопания их и расстройства соединительных труб, нужио вагон
поставить в теплое помещение для отогревания труб горячей водой или

паром.

При ремонте дымовой трубы нужно осмотреть все разделки; если есть

прогорание или трещины вжелезных листах,производится постановка

‘новых листов. При течи котла или его расширителя, цо швам или закленкам
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ониподчеканиваются. Нагревательные трубы, имеющиетечь в соединениях,
переставляются, а нагревательные трубы с трещинами заменяются новыми.
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При годовом ремонте пассажирского вагона, водяное отопление пре-

дварительно испытывается. Для испытания водяного отопления все при-

боры наполняются водой и отмечаются поврежденные части в котле расши-

рителя, нагревательных трубахи насосе при котле. Вее замеченные повре-

экдения исправляются.
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‚  Исправяение насосов (крыльчатого и поршневого) при котле водяного
отопления вагонов. Исправление повреждений поршневого насоса: повре-
ждения поршневого насоса, вызывающие слабую подачу воды в котел,
происходят от засорения клапанов и неплотного прилегания поршня к
стенкам корпуса насоса. Для исправления его разбирают и осматривают
поршень 4 (черт.285), и если он имеет выработку,то его наплавляютбабби-
том, проверяют на станке и притирают пб стакану самого насоса Б. Затем,

осматривают клапаны верхний О и нижний В.
При осмотре клапанов нужно обращать внимание
на исправное состояние их направляющих А,на,
наличие раковин или заедин в месте его приле-

‚ гания У—они должны быть выведе-

ны притиркой их по месту пли же

проверены на станре; то же самое де-

лается с местом его прилегания.

6 После сборки, насосы испытываются

„АСаы> О <=> подачей воды в котел. Слабая
am Vee Е. подача, воды насосом в котел

Q иногда получаетсл от загряз-

непия насоса разным мусо-

г ром, который попадает под.
a. клапаныи тем самым мешает

\ \ правильной его работе; в та-

*ких случаях нужно разобрать кла-

ланы и отчистить их от мусора.

: jm Ремонт крыльчатого насоса (на-
АИ. coc Альвейлера). Повреждение насаса,

\ так же, как и поршневого, состоит в:

IKSZ ‹ слабой подаче водыв котел: происхо-
Be ES \] дит оно от повреждения его клапана.

. А (черт. 286) всасывающего и клапана.

8 Б выбрасывающего воду; прнихнеп-

лотномприлегании, вызванномпх сра-

боткой, получается слабое засасыва-
‘ние и выбрасывание воды; при всех

таких случаях клапаны снималотсл, наплавляются баббитом и притира-
ютсл к внутреннимстенкам корпуса Д. Слабая подача воды насосом иногда

получается от загрязнения насоса разным мусором, который мешает пра-

вильной работе насоса.
Ремонт инжекторов Нертинга и. Фридмана. Повреждение инжекто-

ров Кертинга и Фридмана состоитв слабой подаче воды илив отказе инжек-

торов.присасывать и подавать воду. Инжектор. Кертинга указан на чер-

теже 287. Слабая подача воды в котел происходит от накипи в конусах Г,

во всем внутреннем. корпусе, в отверстии для воды Б и пробки Д.
Отказ. инжектора от. работы присасывать и подавать воду происходит

от повреждения конусов Г, которые неплотно прилегают в месте их укре-
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пленил, отчего не получается разряжения врздуха в корпусе инжектора,

т.е. инжектор пе присасываст воду; неплотное прилегание клапана Ё`

к месту тоже вызывает отказ инжектора присасывать воду. Кроме того,

инзкекторы перестают работать при засоренни копусов мусором.

 

Инжектор Фридмана указап на черт. 288. Повреждение инжектора

Фридмана происходит от таких же причин, как и инжектора Кертинга.

Все перечисленные повреждения исправлятотея так: при слабой подаче

воды инжекто-

рами, вес кону-

cH c, cl H @ In-

жекторов разби-

рают и очищают

от накипи,а та-.

кже внутренние

корпусы инжек-

торов и водяные

пробки. При от-

казе инжекторов подавать воду разбирают все

конусы и смотрят их укрепление в корпусе,а так-

зке осмагривалот отверстие вестовой трубы не даю-

п1сс при зазасывании полного разряжения воз-

духа, от накипи в отверетни.

Неплотное прилегание питательного клапана

к мосту исправлястся притиркой клапана п его
места. » Четр. 290;

  

   

 

Черт. 289.

 

Ремонт парового отопления. Все виды повреждений парового ото-

пления происходят от следующего: замерзание, пропаривание труб в ‘местах

их соединений, прогоранне потолка топки котла и неисправность его арма-
туры, насоса и водоотводчика. Земерзание воды происходит от порчи водо-

отводчика п недосмотра истопников. Пропаривание труб в местах их сое-

дипений пропсходпт от неравномерности давления пара, который пропу-

скается по трубам. Прогоранне потолка топки происходит от упущения

воды в котле во времл его работы, от неправильности работы водомерного

стекла или же от педосмотра истопника. Нотолок топки котла во время

cro работы должен веетда омыватьея водой; если вода с потолка толки

Вагонное дело. 15
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#

котла упущена—сигналом служит расплавление предохранительных про-

бок топки котла (черт. 289—Е место в пробке наплавлено легкоплавким

металлом). Во всех таких случаях необходимо прекращать огонь в топке;

  
   

  

   
   

  

  

    

ny
ЕВ

 

   
   

Черт. 294.

качать воду инжектором или насосом в это время нельзя во избежание
взрыва котла.

Повреждения арматуры состоят в следующем: водомерное стекло,

указанное на черт. 290, от редкого

продувания кранов В засоряется
накипью в каналах Ди Е; водо-

пробные краны, указанные на

черт. 291, также от редкого про-

дувания засоряютея или заки-

лают накипью в каналах А и

Ai. Повреждения манометра и

предохранительного клапана про-

исходят от чисто случайных при-

UHH: у манометра портится паро-

вая трубка С и зубчатое соедцис-

ние с показательной стрелкой У

(черт. 292), отчего манометр не-

правильно показывает давление

пара; повреждение предохрани-

тельного клапана состоит в осла-

блении пружины Е (черт. 293)

и неплотного прилегания к месту клапана Н. Манометр и предохранитель-

ные клапаны через каждые шесть месяцев их работы проверяются. Нри-
чины повреждения насосов иинжекторов для подачи воды в котел нахо-

дятся в зависимости от их конструкции (см. выще).

  
   

   

   

  
    

 

   
 

   

Черт. 293.
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Исправление повреждений парового отопления. Исправление повре-
зкдений парового отопления: при пропаривании паровых труб в соедине-

ниях и фланцах они или уплотняются или заново переставляются. Трубы

< трещинами или лопнувшие заменяются новыми. При прогорании потолка

топки котла его вынимают из вагона и производят постановку новой топки

и осматривают всю его арматуру; после смены топки, котел подвергается

тидравлическому испытанию на 6 атмосфер, ставится трафаретный знак

о его испытании и ремонте его частей арматуры: манометра, предохрани-

‘тельного клапана и. предохранительных пробок. При ремонте водоотвод-

чика его разбирают и осматривают действие пружины и клапана, который

должен плотно прилегать к своему месту во время его работы.

Испытание парового отопления. После более сложных ремонтов
парового отопления ему делается испытание. Производится это следую-

щим образом: котел наполняют водой и доводят до установленного давле-

ния пара, а затем по трубам пропускают пар и осматривают их. чтобы He

было течи и пропаривания паропроводных труб; при этом водоотводчик
регулируется: сначала дают свободный выход пару, а затем поворачивают

винт так, чтобы закрыть пар и закрепить контр-гайку; этим самым водо-

отводчик ставится на автоматическую его работу. У пролетных паропро-

водных труб осматриваются резьба у наконечников и отводы. При испра-

‘влении всех видов ремонта парового отопления проверяется состояние

разделки потолка для пропуска дымовой трубы, изоляция пола и стен,

<межных с котлом и топкой.

РЕМОНТ ОСВЕЩЕНИЯ ВАГОНОВ.
у

Ремонт свечных фонарей. Повреждение свечных фонарей вызывается

следующими причинами: скоплением копоти, загрязнением вытяжных
труб для воздуха и поломкой колпачков над вытяжными трубочками

наверху крыши вагона. Для исправления всех этих повреждений необхо-

имо очистить от грязи весь фонарь,а затем, уже исправлять все те повре-

ждения, которые обнаружены осмотром. При осмотре фонарей нужно

убедиться, в каком состоянии разделка у вытяжных труб,и, если таковая

неисправна, необходимоее исправить во избежание возникновения пожара.

После ремонта фонарей в них проверяется горение свечей; зажженная

свеча должна гореть ровно и не давать сильного пламени и копоти.

Ремонт газового освещения. Повреждения приборов газового осве-

щения и причины, от которых получаются эти повреждения: загрязнение

фонарей н засорение их горелок, пропуск газа в кранах, неисправность

регулятора давления, реципиентов и загрязнение вытяжных труб. Все

эти повреждения получаются от таких причин: загрязнение фонарей от

попадания через вытяжные трубы в самый фонарь воды и пыли. Засорение

горелок происходит от копоти, или же от посторонних предметов, попа-

дающих в сопло горелок.
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Пропуск газа в трубках и их соединениях происходит от случайных

повреждений. Неисправность регулятора давления происходит от израс-
ходования смазки трущихся его частей или от поломки пружины. Повре”

ждение реципиентов получается от случайных явлений (сильные толчки

при крушениях поездов).

Исправление фонарей газокалильного освещения. При обнаружении

повреждений в фонарях газокалильного освещения их предварительно-

отнимают от крыши вагона; для этого —

снимают верхний кожух А (черт. 294),

и вентилятор, помещающийся на кры-

ше вагона исоединенный вместе с тру-.

бой фонаря. Затем, отделяют газопро-

водную трубу Б и разбирают остов Ди

втулку Г. В отнятом от крыши вагона

фонаре разбирают и осматривают части.

Tak как по своему устройству газока-
лильный фонарь для правильного его:

горения требует, чтобы все проходы

для газа были не засорены, на это и

нужно обратить внимание, что и дела-.`

ется прочисткой и продувкой всех его

частей. Кран козла и двухотводный

кран, находящийся в коробке козла,

необходимо осмотреть и, если нужно,

сделать притирку для того, чтобы они

легко ходили. Рефлектор , помещающий-

ся над прорезом среди горелки, отни-

мается и, если у него хорошая эмаль,

он только очищается от копоти. При

осмотре шарнирных соединений аба-

жура с двухходным краном и каркасом, нужно проверить правильность.

открытия кранов при поднятии и опускании каркаса. Очищают сопло.

зажигательной трубки горелки, мундштук и вытяжные трубы.

 
 

  

 
Черт. 294.

‚ Исправление регулятора давления. При исправлении регулятора.

давления его предварительно отнимают от реципиентов и газопроводных.

труб и осматривают внутреннее состояние частей: диафрагму, которая

должна быть непроницаема и эластична, все шарнирные соединения; пру-.

жина и клапан очищаются от грязи и тщательно смазываются. Кроме этого,

клапан регулятора давленияосматривают в месте его прилегания к рако-,

вине и т. п.; повреждения должны быть исправлены притиркой или про-

веркойна стенке; проверяется также и место его прилегания.

Исправление реципиентов. Псправление реципиентов при утечке из.
них газа: их отнимают от рамы кузова вагона и производят пайку тех мест,
где обнаружена утечка газа (чеканка реципиентов не допускается).. После

исправления, так же, как и при постановке новых реципиентов, предва-
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рительно им должно быть произведено испытание гидравлическим давле-
нием на 15 атмосфер и газом ‘на 10 атмосфер:

Исправление газопроводных труб. При ремонте. газопроводных труб
нужно обращать внимание на их внутреннее состояние перед постановкой

на место, так как их загрязнение может засорить все части у фонаря;

поэтому перед постановкой на место их нужно продувать.

Постановка отремонтированных частей газового освещения. После
осмотра и исправления вышеперечисленных деталей газового освещения

производят установку их на место: предварительно ставят остов фонаря
который укрепляют; затем при- q

вертывают нижние части фонаря;

соединяют с газопроводными }

трубами и укрепляют кожух К.

над вытяжной трубой. При уста- &
новке деталей газового освеще- 5

ния нужно обращать внимание ©

на плотность соединения частей :

газопроводных труб й кранови : ^

укрепление всех труб газопрово- - i

да как на крыше вагона, так и по : ‘

стенам кузова вагона для того, ‚ 5.1. 4
чтобы не было утечки газа. Затем ‘Boo. : , t Be

производится испытание самого eg
тазового освещения. Газопро- “yy V

водные трубы от реципиентов к aia ae

фонарям проводятся по крыше “А ст Е:
ватона и укрепляются неболь- a Bee те `В

 

 

  
. ъ

шими железными скобами на ‹ к < -
изоляторах. Под крышей и пб. - \. У. 3.
потолку установка всех газопро- - `

водных труб воспрещена во из-

бежание пожара. Главный кран .

от регулятора давления и газопроводнаяего труба ставятся в служебном
отделении, где обыкновенно помещается проводник.

Испытание газового освещения. При испытании газового освещения

раньше наполняется реципиент газом давления до одной атмосферы; затем

через наполнительный кран газ этот выпускается обратно для того, чтобы
удалить из него воздух, это нужно проделать два раза. Затем производят

полное наполнение реципиентов газом и осматривают газопровод от регу-

лятора давления (черт. 294) от 4 до Б главного крана со спиртовой заж-
женной лампой; при этом реципиенты должны быть наполнены газом,

главный кран должен быть открыт, и все фонари зажжены. Реципиенты

и газопровод, соединенные между собой, не должны пробоваться лампами

(черт. 295) от Д до В, для исправления их непроницаемости в случае паде-

ния давления газа или появления запаха, газопровод должен быть покрыт

мыльной водой, места утечки газа покрываются пузырьками. После этого,

 

Черт. 295.
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если окажется все в исправном состоянии, вся сеть продувается газом

(зажженные фонари при этом тушатся). После продувки всей сети произ-

водится установка высоты пламени горения во всех фонарях: длина пла-

мени в фонарях должна быть от 25 до 30 мм, регулирование длины пламени.

производится посредством регуляторного винта А, имеющегося на зажига-:

тельной трубке (черт. 296).

При регулировке пламени главный, уменьшительный и все осталь-.

ные краны должны быть совершенно открыты.

Общее замечание об уходе за газокалильным
освещением. При общем испытании после ремонта
газокалильного освещения надетая калильная сетка.

должна давать ровный непрозрачный свет, без вся-.

кой копоти. При снятии калильной сетки над ма-

ленькими отверстиями горелочного наконечника по--

казываютсл отдельные светящиеся язычки, высота.
горения которых должна быть приблизительно в

1—11/, раза больше, чем отверстие. Если этих

язычков нет, это свидетельствует о том, что пламя.

горит в смесительной трубке или внутри горе-

лочного наконечника. Причина этого явления в том,

что давление газа слишком слабое, сопло засорено-

и не пропускает достаточного количества газа, или

Черт. 296. же газовое сопло ввинчено неплотно. Перебивка.
пламени может случаться и при зажигании если

в газопроводе был еще воздух, или если резервуары не были доста-

точно продуты газом и содержат воздух. Если пламя горит тускло и отдель--

ные пламенные язычки стремятся плоско соединиться на горелочном нако--
нечнике, это значит, что находящаяся в этом наконечнике сетка засорена

и отчасти покрыта копотью, или в горелочной трубе, в виду частой пере-

бивки пламени, накопилась копоть. Для устранения этой неисправности

следует ввинтить сопло, если оно не было достаточно ввинчено; если же оно

засорилось, нужно заменить его новым.

Все имеющиеся фонари должны плотно закрыватьсл, а клапаны
и краны иметь легкий ход.

 

Нри годовом осмотре пассажирских вагонов с газовым освещением:

производится следующий осмотр: очищаются все вытяжные трубы фонарей,

колпаков, горелок, рефлекторов. Все клапаны и краны фонарей выни-

маются и смазываются смесью сала с керосином или вазелином, при чем.

жирные вещества не должны попадать в отверстия клапанов и газопро-

вода, т. к. они могут засорять сопла горелок и вызывать копоть в сетке

калильного фонаря. При этом, если замечены еще какие-нибудь повре-

ждения при газовом освещении, они должны исправляться.

Ремонт газового освещения при смене крыши кузова. пассажирского,

вагона. При смене крыши кузова вагона приходится сменять оборудование
тазового освещения, которое укреплено к потолку крыши вагона; и если
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влении мелких ненсправностей и т. п. операциях, о которых будет сказано

ниже. Эти работы производятся на конечных и начальных станциях еле-

дования ноездов. Для ускорения и удешевления работы, для удобетва

исполнения и повышения качества работ необходимо подготовку составов

производить в крытых помещениях или в так называемых вагонных са-

раях. Эти сараи устраиваются такой длины, чтобы вмещался весь состав

поезда без расценки. В сарае делается несколько продольных путей, соот-

ветственно чему в нем может одновременно стоять несколько составов‘.

Между рельсами путей, по всей их длине, устраиваются канавы, глубиной

около 0,5 метра, для производства осмотра ходовых частей вагонов. Зда-

ние должно иметь надлежащее отопление, освещение и вентиляцию, а также

водосток.

Оборудование вагонных мастерских для текущего ремонта классных

вагонов должно составлять:
1) Водопровод с надлежащим количеством разборных кранов, распо-

ложенных вдоль путей для стоянки вогонов.

2) Баки с приспособлением для нагрева воды.

3) Приспособление для испытания автоматических тормозов.
4) Приспособление для механической очистки вагонов.

5) Приспособление для снаряжения поезда освещением.
При вагонных сараях должны иметься помещения для исполнения

разных мелких работ по текущему ремонту и кладовые для хранения при-

надцлежностей вагонов, запасных частей и некоторых материалов.

Мастерские для капитального ремонта вагонов. При постройке глав-
ных мастерских для ремонта товарных вагонов необходимо руководство-

ваться выбором пункта, ближайшего к обменному узлу, чем достигается

наименьший пробег идущего в ремонт подвижного состава. При устано-

влении размеров площадей мастерских, надо сообразовываться © пред-

полагаемым выпуском из ремонта вагонов пассажирских и товарных,

Здание мастерских должно быть каменное, с железными стропилами

н световым фонарем. Отопление — центральное (паровое, воздушное
и т. п.). Для отвода грязных вод— кЗнализация. По всем зданиям ма-

стерских должны быть водопроводные трубы с устройством пожарных

кранов и умывальников. Зданиеидворы мастерских должны иметь электриче-

ское освещение, станки целесообразнее приводить в действиеот электриче-
ских моторов. В литейной должны быть хорошие электрические вентиляторы.

В каждом цехе обязательно теплые лифт-клозеты. Нужно заботиться о том,

чтобы общее расположение мастерских было таково, чтобы соблюдены

были удобства передачи, подачи и вывозки материалов и изделий из мага-

зина в цех и обратно. Силовую станцию, передающую электрический ток

по всем мастерским, для приведения в движение отдельных но цехам мото-
ров, лучше располагать в середине мастерских. Здание мастерских должно

быть по возможности выше, чтобы легко было устанавливать и устраивать.

мостовые и прочих систем подъемные механизмы. Кладовые главного склада

Материальной Службы удобно располагать параллелчно главным мастер-

ским. При постройке мастерских пеобходимо обращать особое внимание
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на хорошее оборудование водоснабжения, обеспечивающее ежедневные
потребности в мастерских, а также скабжение мастерских водою на случай

пожара.

Товарный сарай для ремонта вагонов, Товарные сараи при участках
Тяги в узловых пунктах обменного парка товарных вагонов строятся из
расчета около 10%/› больных вагонов, требующих выкатки на починочные

пути, считая среднее суточное количество вагонов, которое находится
в нагрузке и разгрузке, и количество вагонов, идущих в обмен.

К каждом тяговом участке, кроме текущего ремонта, при товарном

парке нужно, кроме починочных путей, иметь крытый товарный сарай

0 всеми приспособлениями для срочного ремонта товарных вагонов,

в зависимости от программы задания по ежемесячному выпуску вагонов

из среднего ремонта и случайного; исходя из этих соображений, необхо-

димо строить мастерские для товарных и пассажиреких вагонов.

Расчет потребности рабочей силы для ремонта вагонов.

Расчет потребности рабочей счлы по ремонту вагонов исчисляется
на часы его исправления; при этом берется за единицу один человек

средней квалификации; считая его работу по 8 часов в день, получим

в среднем потребное количество рабочей силы для выполнения разных

видов ремонта.

Текущий ремонт 2-оен. товарн. вагона считается 12 час. или 1,5 чел.

Срочныйремонт3- „ „ „ „ 115 „ „ 145 ,

Текущий „ 2-„ классных вагон, „ 23 , , 38 „

„. » oF, „ „ > 34 „ „ 4 „

” „ 4+, n „ n 64 „ „ 6 „
Годовой » 2 » ” „ ” 260 , „ 33 „

в » 8, „ „ „ 360 „ „ 4 ,
„ »n 4 5 Soy ” » 490 „ „. 61 »

Средний » 3, „ „ „ 560 „ . 170 »

” „ 4» „ „ ” 650 » 84 „

Точно указать расчет потребности рабочей силы по всем мастерским

нельзя, это зависит от того, как технически оборудованы мастерские и

какие применены способы производства ремонтов.

Ознакомление с правилами и инструкциями, существующими на же-

лезных дорогах, в целях организации правильного выполнения ремонта.

Одну из важнейших эксплоатационных задач железных дорог составляет

выполнение заданных перевозок возможно меньшим числом вагонов, при
непременном соблюдении условий срочности, безопасности и удобства

перевозок. Выполнение перевозок наименьшим числом вагонов, помимо

распорядительных действий, касающихся наивыгоднейшегоиспользовайия

вагонов, требует содержания вагонов в исправности и сокращения про-
должительноети их ремонта. Соблюдение же условий срочности, безопа-

‹ности и удобетва перевозки достигается наблюдением за исправным

состоягием вагонов. Поддержание вагонов в исправном состоянии, уход

за ними в поездах, наблюдение за техническим состоянием их, приведе-
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ние в востояние, годное для перевозки пассажиров и специальных грузов,

И т. п. составляет задачи технического содержания вагонов и относится

к обязанностям Службы Подвижного Состава и Tarn.

Техническое содержание вагонов составляет следующие главные

работы:
1) Наблюдение за сохранностью вагонов и их принадлежностей.

2) Смазка вагонов. 3) Осмотр вагонов. 4) Отопление вагоков. 5) Осве-

щение вагонов. 6) Чистка вагонов. 7) Ремонт вагонов и их частей-

8) Приспособление загонов для специальных перевозок. 9) Техническая

передача вагонов.

Все перечисленные работы выполняются участками Таги и депо,

для чего последние располагают соответственным личным составом; ко-

личество этого личного состава на участках находится в зависимости от

размеров вагонного хозяйства.

Личный состав участков Тяги и депо. Оргагизация Участка Тлги
и депо такова:

1) Начальник участка Тяги. 2) Помощкик Нач. уч. Тяги по вагонной

части (если участок имеет большой ватонный патк). 3) Ревизор вагонов.

4) Начальник оборотного депо. 5) Вагонные мастера по пассажирским

вагонам и по товарным, если таковые имеются. 6) Помощники вагонных

мастеров. 7) Технические агенты, если имеется передача и прием вагонов

с других дорог. 8) Старшие осмотрщики при передаче и по осмотру

пассажирских поездов и товарных по некоторым станциям участка

9) Вагонные слесаря по пассажирскими товарным вагонам по всем

нужным специальностям. 10) Истопники. 11) Смазчики. 12) Проводники.

13) Монтеры парового отопления. 14) Моптеры по освещению вагона,

с нужным количеством слесарей.

При такой организации личного состава и для правильгого гыпол-
нения всех работ, которые возлагаются на участки Тяги и депо, созданы

AWA каждой перечисленной отрасли труда правила и инструкции, дабы,
работая в такой сложной организации, каждый знал, что лежит на CTO

обязанности; неисполнение правил и инструкций может иметь следствием
небезопасность движения поездов. Не перечисляя этих инструкций, мы

все же должны подчеркнуть, что при поступлении на одну из перечи-

сленных должностей, администрация участка должна выдать имеющиеся
у нихинструкции вновь поступающему служащему и требовать, чтобы

служащий, получивший эти правила и инструкции, по загимаемой долж-

кости их знал и выполнял. Выполнение этих инструкций создает пра-

вильную работу всего участка Тяги. В виду того, что некоторые служа-

щие по занимаемой должности ответственны за безопасность движения

поездов, им периодически назначается проверка знаний по выработанной.
Для. этой должности инструкции.
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. Для нетормозных платформ длин. 21—22 ф. под.
силы 750 п. (12,5 т) и для 3-х-осн. платф. под.с.
900 п. (15 тонн)........ воен

. Для крытых неторм. вагонов под. силы 750 п
(12,5 7m) ........ беоне

. Для неторм. платф. длиною 21—22 ф. под. силы
900 п. (15 т) ....... бое

Для неторм. платф.дл. 30 ф. под. силы 900 п.(15 т),
цистерн под. с. 750—850 п. 12,5 т-14 т) и для
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Для нетормозных платфор м дли-
ной 21—22 ф. подпемной силы 75) п.
(12,5 т) и для 3-освых платформ
подъемной силы 900 п. (15 т)

Для крытых нетормозных ваго-
нов подъемной силы 750 п. (15,5 т).

Для нетормозных платформ дли-
ной 21--22 ф. подъемной ‹силы 900 п.
(15т..... . . .. ..

Дая нетормо ных платформ дли-
нсй 30 ф. подчемной силы 900 п.
‘15 т), цистерн подъемной силы
150—850 п. (12,5 т) и для тормоз-
ных платформ длиной 21—22 ф.
подъемпой силы 750 и, (12,5 т)

Для нетормозных крытых ваго-
нов подъемной силы 900 п (15 т)

Для нетормозкых платформ дли-
ной 30 ф. подъемной силы 1060 п.
(16,5 т), 4-о ных вагонов и плат-
форм подъемной силы 2000 п. (33 т)
и для тормозных крытых вагонов
подъемной силы 750 п. (12,5 т)

Даля нетормозных крытых подъ-
емной силы 1000 п. (16,5 т) и для
тормогных платформ длиной 21—
22 ф. подъемной силы 900 п. (15 т)

Для тормозных цистерн подъем
ной силы 750—850 п. (12,5—14 т).

Для тормозных крытых и плат-
форм рлиной 30 ф. подъемной снлы

п. (15 т) ...

Для тормозных платформ длиной
30 ф. подъемной силы 1000 п. (16,5 т)|
и. для тормо-ных крыш 4-осных
подъемной силы 2000 п. {33 т). .

117

127

117—для
платформ
750 и 130—
для цистерн.

127—для
ваг. п.с.
750 п.

130   134

134

134

133 |
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124    
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Для тормозных крытых подъем-
ной силы 1000 п. (16,5 т... .

Для нетормозных крыш и полу-
вагояов 4-осных подъемной силы
2250 п. (37 т) Фокс Арбеля

Для тормозных крытых и полу-
вагонов 3-OCHHX подъемной силы
2250 п. (37 т) Фокс Арбеля

Для нетормозн.х крытых ваго-
нов подъемной силы 1200 п. (20 т).

Для тормозн.х крытых вагонов
подъемной силы 1200 п. (20 т)...

Для американских 4-осных ци-
стерн подъемной силы 1800 п.(30 т)

Для американских 4-осных кри-
тых вагонов подъемной силы 2400 п.
(40m) ..-. 62... eee

Для американских 4-осных
платформ подъемной силы 3000 п.
(50 ) м... . ...

подъемной силы 3000 п. (50 т)...

Для нетормозвых 4-осных ва-
гонов-ледников иене.

Для нетормозных 2-осных ва-
гонов-ледников '..........

Для тормозных 4-осных Baro-
нов-ледников . 1. wwe we

Для тормозных 2-оеных ваго-
нов-ледников „еее... 

Загонное дело.

Для американских полувагонов
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ТАБЛИЦА Ш
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Даля нетормозных платформ, дли-
ной 21—22 ф. подъемной силы 750 п.
{12,5 т.) и для 3З-осных платформ
подъем. ой силы 900 п. (15 т.) ...

Для крытых нетормозных ваго-
нов подъемной силы 750 п. (12,5 т.)

Для нетормозных платформ дли-
ной 21—22 ф. подъемной силы 900 п.
(15 т)еее

Для нетормозных платформ, дли-
ной 30 ф. подъемной силы 900 п.
(15 т.), цистерн подъемной силы
150—850 п. (12,5—14 т.) и для тор
мозных платформ, длиной 21—22 ф.
подъемной силы 750 п. (12,5 т.)

Дли нетормозных крытых вагонов
подъемной силы 900 п. (15 т)

Для нетормозных платформ, дли-
ной 30 ф. подъемной силы 1001 п.
(16,5 т), &-осных вагонов и плат:
форм подъемной силы2000 п.(33 т)
и для тормозных крытьх вагонов.
нодъемной силы 750 п.(12,5 т) ..

Для нетормозных крытых подъем-
ной силы 1000 п. (16,5 т) и для
тормозных платформ, длиною 21—
22 ф. подъемной силы 900 п.(15 m)

Для тормозньх цистерн подъем-
ной силы 150—850 п. (125—14 т).

Для тормозных крытых  плат-
форм, длиной 30 ф. подъемной силы
900 п. (15 т)

Для тормозных платформ, длиной|‘
Г 30 ф. подъемной силы 1000 п. (16,5 т)
‚и для тормозных крытых 4-©сных
` подъемной силы 2000 п. (33 т}.

$ 

103

130—для.
‘платф.п.с.

750 п.

118 
#5 ваг.п.с.

750 п. и 118—.
вля цистерн.

` 125

125

125  135    
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Для тормозных крытых подъемной
силы 1000 п. (16,5 т) .......

Для нетормозных крытых и по-
луваг. 4-осных подъемной силы
2250 п. (37 т) Фокс Арбеля..

Для тормозных крытых и полу-
Bar, 3-осных подъемной силы

2250 п. (37 т) Фокс Арбеля

Для нетормозныхкрытых ваго-
нов подъемной силы 1200 п. (20 т) .

Длч тормозных крытых вагонов
подъемнойсилы1200 п. (20 т)

Для американских 4-осных ци-
стерн подъемной силы 1800 п. (30 т)

Для американских 4 -осных
крытых вагонов подъемной силы

2400 п. (40 т). ........

Для американских 4-осных плат-
форм подъемной силы 3000 п.
(50 тонн) ее...

Для американских полувагонов
подъемной силы п. (50т ..

Для нетормозных 4-осных Ba-
гонов-ледников ........ ..

Для нетормозных 2-осных Ba-
гонов-ледников ...... ....

Для тормозных 4-осных ваго-
нов-леднйков „..........

Для тормозных 2-осных Baro-
нов-ледников „еее нее.

Для пассажирских вагонов:

на расстояние от ступиц к серед.

„ » „ 450 мм до серед.
” ” w 250 2 ” 350 MM

т i) ” 150 ” n 250 ”

” n 9 50 ” » 150 ”

т ” ” 0 n ” 50 ”   125
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