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ПРЕДИСЛОВИЕ АВТОРА.       
                               
  

$ В нашей популярно—техническойлитературе сравнительно
або освещены вопросы об отрицательной работе паровых

машин паровозов и работе байпассов существующих в прак-
тике конструкций.

‚ Довольно много паровозов на сети дорог СССР обору-
ддовано байпассами разных конструкций, но большинство их
„не удовлетворяет своему назначению.

В настоящее время пришли к убеждению в действитель-
„Ной пользе байпассирования и стали ставить круглые золот-
іійтники—байпассы конетрукции Трофимова на паровозах с пе—

регретым паром.
Не подлежит сомнению, что и на остальных паровозах

‚с Плоскими (коробчатыми) золотниками, каковых в работе
““больше, чем с круглыми золотниками, гакже необходимо ста—

вить байпассы стандартного типа, чтобы гаким путем полу-
дііат'ь тот же самый экономический эффект, как и на паро-
возах с золотниками-байпассами Трофимова, которые, как
показала праКтика, дают в среднем 4—50/0 экономии топлива

Ёна паровозах.
_? Автор имеет целью оказать посильную помощь интере—
:сующимся и работающим в области ремонта и службы пат

`

;ровоза и дать сравнительно сжатое описание практических
*‘іданныщ добытых путем опыта и наблюдений.

Приношу глубокую благодарность за весьма ценные
указания при составлении брошюры профессору С. П. Сы-›
Тіромятникову и инженерам: С. А Богданову, Н. И. Никитину
ди А. А. Терпугову, & также прошу лиц, интересующихся
‚проблемой байпассирования, не отказать в последующем
;„с'ообщить свои практические заметки и указания.

Автор.



                                                            

Цель постановки воздушных, паро-воздушных и пере—
\ пускных приборов на паровозах.

“1.Железные дороги в общих приемах и способах эксплоа—
иации не дали ничего более существенного для решения
Застоящих и будущих транспортных задач, как улучшение
"'—".;паровозах и их службе. Пустить поезда по дорогам и при—
“;оМ по самому низкому тарифу есть задача настоящего и

лЖна быть таковой и для последующих наступающих годов.
решительной настойчивостью надо добиваться того, чтобы
ждый килограмм металла и топлива был использован
"Наибольшей продуктивностью В последнее время паро-
`зостроительная техника имеет широкое применение разных
иборов, дающих не только более совершенную работу
’ровоза‚ но и более экономный расход топлива на единицу

работы
‚, На ряду с другими громадное значение имеют для па—

ровоза
нижеследующие факторы:

13
увеличение мощности;2 увеличение силы тяги;3) увеличение коэффициента полезного действия;

4;
увеличение работоспособности и5 удешевление содержания.

В целях достижения наивыгоднейших условий работы
Шествующего парка паровозов произвщится так называе-

ое омоложение, или МоДернизация, паровозов путем при—’

нения пароперегрева, насосов, или эжекторов, подающих
догретую воду в котел, воздушных, паро—воздушных и

“5211 _репускных клапанов (байпассов) и др. приборов.
*

„
В числе последних приборов, дающих экономию топлива

‘более совершенную работу паровоза, немалое значение
Тмеют байпассы, т. е. перепускные приборы на паровозах.

2— Говоря о работе паровоза, мы обычно подразумеваем
Три этом работу его с паром. Однако громадное значение.

еют и те процессы, которые происходят в паровом ци—
'Индре, когда паровоз идет с закрытым регулятором, т. е..
‘3 пара

.`
.» Научно доказано, что паровоз, идущий без пара, более

“зрушительно действует на путь и ход его беспокойнее,
‚жели при работе с паром. Практически это можно наблюв

ать особенно наглядно на нормальных компаундпаровозах:
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на ходу паровозы эти с закрытым регулятором дают стукв движущем механизме несравненно больший, чем при ра—боте с паром.
При движении с закрытым регулятором без пара паро-вая машина паровоза работает как воздухоцувный насос

огромной мощности. В золотниковой коробке и соединенной
с ней стороной парового цилиндра происходит разрежениевоздуха (всасывание), а с Другой стброны—сжатие (нагнетаа
ние). Вследствие образующейся большой разницы давленийна обе стороны поршня возникает большое сопротивлениепередвижению паровоза. '

Торможение это (отрицательная работа) очень велико.По Данным проф. Ломоносова, паровозам с поездами в сред-нем приходится 300/О пути пробегать без пара, и на всемэтом расстоянии отрицательная работа без нужды разбиваетпаровоз, тормозит его ход и является результатом лишнего
расхода топлива и ряла других нежелательных явлений.В первое время для устранения этой ненОрмальности исмягчения отрицательной работы начали применять воздуш-ный клапан Рикура.

2. Клапан Рикура.
Прибор этот, как мы видим из фиг. 1 и 2, состоит из

корпуса и клапана 2 в нем, открывающегося внутрь придвижении паровоза без пара; как только пар откроют, то онсвоим давлением закрывает клапан 2 (см. фиг. ).
Рассмотрим влияние этого клапана на'

работу паровоза без пара. Построим диа-
граммы рабочую и отрицательной работы
паровой машины паровоза (см. фиг. 3).

Из диаграммы отрицательной работы(фиг. 3) видно, что впуск наружного воз—
духа чрез клапан Рикура будет ослаблять
разрежение (вакуум) и тем самым смягчать
отрицательную работу машины. В то же
время наружный воздух, заполняя цилиндры,
приносит тем самым и значительный вред,
& именно:

1) воздух, насасываемый клапанами Ри-
кура на больших уклонах и при большойскорости, развивает сильную тягу в топке, когда в этом нетникакой надобности, вследствие чего непроизволительногорит топливо; кроме того, сильная тяга при избытке параи малом огне в топке может вызвать течь дымогарных труб;2) наружный воздух чрез клапан Рикура попадает в ци-линдры с разными частицами песку, золы и пр.;.это способ-ствует порче и преждевременному изнашиванию колецзолотников и самих цилиндров; '
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З) клапаны` от ударов быстро расколачивают места при-
тирок, после чего начинается утечка пара;

4) вследствие усиленной подачи воздуха эффект сжатия,
ИМБЮЩСГО место В конце ХОДЗ поршня, ЗЗМЗТНО ВОЗРЭСТЗеТ

_

(см.. фиг. 3);  
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5) холодный воздух, особенно зимой, приносит большой
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1) Диаграмма\\ холостого хода.
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рабочая.

повышенную конденсации) пара. В самом деле, получается
нечто абсурдное: с одной стороны, паровые цилиндры
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защищаются от охлаждения всеми средствами путем тщатель-
ной изоляции (кожухами и т. д.) для того, чтобы пар меньше
конденсировался и не терял своей упругости, а с другой…—
мы сразу чрез клапан Рикура впускаем наружный холодный
воздух, который в зимнее время понижает температуру ци—
линдров настолько, что при впуске пара в цилиндры от
холодных стенок последних пар обращаетсяв воду;

6) усиленной тягой воздуха непроизвщительно выду›вается наружу смазка; _

7) на ходу паровоза с закрытым регулятором клапан
Рикура производит большой шум, что в значительной сте—
пени уменьшает поле слуха машиниста;

8) работая как воздушный насос при езде без пара,
паровая машина паровоза дает колоссальную отрицательнуюработу, чрезвычайно вредную для всего движущегося мехае
низма; кроме того, эта работа дает самоторможение паро-возу, благодаря которому в некоторых местах профиля пути,
где поезд мог бы без этого самоторможения пробежать без
пара лишнее расстояние, приходится открывать регулятори расходовать лишний пар.

ТакИм образом, клапан Рикура, придавая паровозу не—
которую холкость тем, что в процессе работы машин, как
воздушных насосов, ослабляет вакуум впуском в цилиндрнаружного воздуха, в целом не разрешает задачи и, наобо—рот, несколько ухудшает работу паровоза, не уничтожаявредной отрицательной работы.

3. Паро-воздушные клапаны. !
Для уменьшения вредного действия отрицательной ра—боты машин американцы, например, на уклонах не прикры-вают регулятор вплотную и дают в цилиндры на уклонахпар. Способ этот скорее вызван необходимостью, нежели

целесообразностью. В самом деле: при значительной скоро-сти отрицательная работа имеет СОЛИДную величину, до 250и более лошадиных сил, и поэтому для погашения ее по—
требуется и большое количество пара, 21 это во всяком слу—чае неэкономно и нерационально.На наших дорогах ту же задачу разрешали применением
паро—воздушных клапанов Лопушинского, Шукалова и др.,
при помощи которых охлаждение стенок цилиндра умень-шается. Клапаны эти вместе с воздухом при образованиивакуума в цилиндре подают из котла автоматически такжеи пар. В этом случае расход пара будет меньше, чем выше—описанным американским способом. Ниже приведем описание
паро-воздушного клапана Шукалова (фиг. 4).

Паро—воздушный клапан Шукалова состоит из корпуса 1,
который соединяется с коллектором “перегревательной но:
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:робки или золотниковой коробкой, клапана 4, верхнего кла-
анчика 2 и пружин к ним 3 и 5. При вакууме клапан 4

_пі‘однимается от давления атмосферного воздуха и действия
дружины 3. При подъеме своем клапан 4 поднимает и кла-
_1панчик 2, который открывает пар,
`поцведенный-из котла полдюй—

мовой трубкой, имеющей разоб—
' щительный кран.

_. Как видно из описания и
действия этого паро—воздушного

* клапана, разрешить задачу в пол—
ном объеме он также не может,

ЁЁ ибо, как и клапаны Рикура, он

%% влияет толыіо на уменьшение
отрицательнои силы лишь в ниж—

3ней части диаграммы холостой
работы (см. фиг. 8, кривая раз-
режения), верхняя же кривая сжа-

‚тия остается без изменения, и, .

кроме того, паро-воздушный кла- ‚
' пан, как и при американском .

способе, так же непроизводи- Фиг. 4.
тельно расходует пар.
_

Имеется еще несколько типов клапанов, аналогичных
:,вышеописанныщ например, Арциша, Индзиковскогои др., но

они также имеют те же недостатки и отличаются друг от
\"друга главным образом лишь конструктивно.

7' "дули.
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4. Байпассы.

В дальнейшем, изучая явления отрицательной работы
‘

паровозов, начали переходить к более рациональным пере-
” пускным приборам, или так называемым байпассам. Вначале

в практике явились конструкции байпассов, несоответствую—
, щие своему назначению как по форме и виду, так и по

„ЁЁ? ;качеству своей работы. В последнее же время изобретено
несколько типов байпассов, более или менее соответствую°' ' ' щих своему назначению в работе.

Рассматривая диаграмму холостого хода паровоза (с за—

;крытым регулятором по обе стороны поршня за один ХОД
его), мы видим, что эта диаграмма (см. фиг. 3) рисует нам
отрицательную работу паровоза. Нетрудно понять, что при

…; соединении обеих половин цилиндра уничтожение разреже-
‚‚ `ния по одну сторону поршня произойдет за счет снижения

давления (нагнетания) по другую сторону. Таким образом,как бы сама диаграмма наталкивает на мысль построить
такой прибор, который одновременно уничтожал бы или
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парализовал и сжатие и разрежение, т. е. привел бы огрм—
цательную работу к нулю 1). °

_

Идея, положенная в основу действия этих приборов,
несущих название перепускных клапанов, или байпассов, и
состоит в том, что при движении паровоза без пара обе
стороны поршня каждого цилиндра соединяются между со-
бою так, что воздух с одной стороны поршня перегоняется
на другую. Эта циркуляция воздуха выравнивает (разгружает)
давления по обе стороны поршня без помощи присасывания
наружного воздуха. (_

Байпасс—слово английское (Ьі-разз) В'переВОДе значит:
соединение. В применении к цилиндрам паровозов он имеет
целью соединять обе стороны поршня во время езды без
пара и тем самым совсем уничтожить или ослабить громад—
ную отрицательную работу паровой машины.

Работа байпассов по своему значению представляет сле-
дующие преимущества:

1) парализует или уничтожает, частично или даже пол-
ностью, отрицательную работу паровой машины и все вред=
ные влияния ее на паровоз;

2) совершенно устраняет всасывание песка, золы и пыли
в цилиндры;

3) не вызывает увеличения тяги в дымовой трубе;
4) уничтожает или ослабляет засасывание продуктов …—

рения в дымовой камере.
`

Целесообразность применения байпассов подтверждается
еще и следующим обстоятельством: из сравнения индика—
торных диаграмм, снятых при закрытом регуляторе с нор—шальных паровозов при испытании этих паровозов проф. Ло—
моносовым в 1900 г. (см. фиг. 4-а, 5) и диаграмм, полученных
при специальных опытах, производившихся в Америке до—
рогами ЗЬезареак Оріо и паровозостроительным заводом
Ричмонд (фиг. 6, 7) с диаграммой, построенной Ломоносовым
на основании рассмотрения процесса, происходящего в ци—
ЛИНДрах-компаунд во время хода с закрытым регулятором(фиг. 82), 8-8), усматривается, что площадь этих реальных
диаграмм значительно больше теоретической.Увеличение площади диаграмм фиг. 6 и 7 произошловследствие того, что линия обратного хода на диаграммах
располагается значительно выше атмосферной. Это явление
объясняется, С Одной стороны, усиленной псдачей воздухаклапанами РИКУРа И, ‹: Другой—влиянием уравновешенныхзолотников. _

Гіервое обстоятельство объясняется. увеличением коли-
чества воздуха, выталкиваемого чрез окно в единицу времени.‚___—__ 

1) Инж. К а п л а н. «Холбстая работа».
4) Ф а и н б е р г—«Очерк развития перепускных клапанов >.



 

 

] - '
› ВлияНие уравновешенности золотников сказываетсяВ ТОМ’

что н'еуравновешенный золотник при движении без пара от-
жимается от зеркал; и, таким образом, дает Возможность
ЬЖатому воздуху с одной стороны поршня проходить пол
золотник и чрез впускное окно проходит на другую сторону
поршня, Где происхоцит разрежение, и этим выравнивать
давление по обе стороны поршня; в уравновешенных же   

малы? цилилур    мама; щита;          
Фиг. 4-а.   

‹Ятшойштатив

№%ЛИИ” / ‚1/1////
'г„э„7°* ””/# —-—›

         
Фиг. 5.

золотниках этому препятствуют пружины, в силу чего да-
вление в конце сжатия уравновешенных золотников значи-
тельно больше, чем на неуравновешенных. Поэтому при игре
уравновешенных золотников и бывают случаи поломок та-
ковых вследствие того, что на большой скорости удары зо—

лотника () зеркало цилиндра
бывают настолько велики,
что отбивают края плоского
золотника.

Тем же можно объяс—
нить и большой износ короб-
чатых золотников снизу, так
как верх их отваливается и
не срабатывается, образуя
тем самым естественныйбайи
пасс (см фиг. 9)° Поэтому же

Фиг. 9. паровозы с плоскими верти-
; кальными золотниками, на-

 дт/тд/хелаёдд/ідтжа/га

 

> пример:, серий Ч, Р, и имеют сравнительную ходкость и без

'байпассов.
ОПИСЗННЫЭ выше СЛУЧЗИ при уравновешенных ЗОЛОТНИ-

КЗХ еще большее значение ИМЗЮТ у ЦИЛИНДРИЧЗСКИХ ИЛИ

ПОРШНЕВЫХ ЗОЛОТНИКОВ, КЗКОВЫМИ СНЭбЖЗЮТСЯ ПЭРОВОЗЫ С ПВ-

регретым ПЗРОМ, так как круглые ЗОЛОТНИКИ СОВСЭМ НЕ! МОГУТ

отходить от золотникового зеркала. Вследствие этого ци-

линдры с круглыми золотникамиособенно сильно работают



как насосы и этим вызывают более сильные толчки и сгу
трясения паровозов и, следовательно, еще в большей степени
нуждаются в разгрузке, поршня. -

ПереХОДя к описанию перепускных клапанов(байпассов)‚
мы остановимся лишь на наиболее типичных’ и наиболее
распространенных и применяемых приборах на дорогах.

5. Церепуск'ные приборы [‚ічіпгзіоп’а, (інзііКе, Меніп’а

В числе первых по времени изобретения с 1882 г. нда
чали применять перепускной прибор американца Ьіуіпдзіоп’ы
(фиг. 10). Перепускной клапан _ этой системы удержьъ
вается в закрытом положении давлением пара со сторонызолотниковой коробки и вспомогательной пружиной. Проход

‚ііііігіііід,   [(№№/ищущих”
ідзууШ/тш      О

%‚!
Ё     

      
 

 
        

      ‚1№//////////////Л///////7//Л/ 
  

/
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Фиг. 10…

в циркуляционной трубе открывается лишь тогда, когдадавление воздуха по ту или Другую сторону поршня дости—гает величины, достаточной ДЛЯ преОДоления упругости пру=жины и трения клапана о стенки коробки.В практике оказались следующие недостатки этого
прибора:

1) затруднительность притирки верхней полушаровойповерхности клапана, от которого зависит герметичностьприбора; 2) возможность пропуска при порче притирки;3) нахождение пружины внутри парового пространства ивозможность в случае поломки ее попадания кусков стали
внутрь золотниковой коробки.

В виду таких серьезных недостатков, а также незначи=тельного диаметра перепускной трубы, несмотря на давность,
прибор этот не получил широкого распространения в практике.
И



        
                                    
  

1
_ВФЛед за вышеописанным прибором американец СіцзііКе

"_}.предложил в 1897 г. свой байпасс, изображенный на фиг. 11.

дТЛрибор этот состоит из двух клапанов к, к, помещенных в ци—

5д—индрической камере. Камера помещена возле золотниКовой
_, {..!‘коробки и соединена с нею концевыми отверстиями. Два дру-
-=;___-гих отверстия в, е соединяют камеру с паровыми каналами

‚ё'цилиндра В и пятое отверстие 3—е наружной атмосферой.
_ *При открытии регулятора пар, вступая в оба конца ка—

дгм'еры, заставляет клапаны сдвинуться и закрыть отвер-
д;._с‚тие‹е,.е. После закрытия регулятора и образования вакуума

`."71—_в золотниковой коробке клапаны давлением наружной атмос-=

феры раздвигаются и восстанавливают сообщения между
каналами е, в.

Несмотря на правильность Идеи, положенной в основу
'действия этогр прибора, на практике он не получил широ-

‘ё-ч'дкого распространения и оказался очень ненадежным. Для
* у чтранения утечки пара цилиндрические поверхности клапа-

нОв должны быть хорошо притерты @

_
в камере; хорошо же притертые клаа ," '

“’

“_паны часто перестают работать и не В

‘, раздвигаются давлением атмосферы,
_ ‚что объясняется, с Одной стороны, не—

` равномерным расширением клапанов \

'

и спамой камеры от нагревания, с дру- & „ д ‘.

гои—загрязнением концов камеры 40

д смазкой, попадающей из золотниковой Фиг. 11.
`

дкоробки. Другой, более существенный,
_, Внед'остаток прибора заключается в том, что при бездействии

„Одного из клапанов происходит насасывание песка чрез оъ-

`верстие ;; последний, попав на конические выступы, пре=
‹ `пятствует плотно закрываться и вызывает утечку пара. Этот

` “Недостаток сам изобретатель предложил устранить при по—

г-з'дмощи пружины межлу клапанами, заглушив отверстие ;;
Но-и пружины при поломке выводят прибор из строя.

Несколько измененный и усовершенствованный прибор
. _Сшз’сіКе, известный под названием Ме11іп’а‚пользуетсяшир0=

7_
ким распространением в России. Байпасс Мепіп’а, изображен—

“ ‘Ный на фиг. 12, состоит из чугунной трубы 0, соединенной

“…; с паровыми каналами цилиндра. В этой трубе помещаются
Два цилиндрических клапана 19, !) с свободно движущимися

_‘
в них поршеньками—буферами е, @, сидящими на одном штоке.

?'Пространство между клапанами!) и крышками трубы соеди.—

_

‘нены межлу собой трубкой а, ответвление которой приве-
дено к клапану Рикура, поставленному на золотниковой
кО‘робке (см. фиг. 12). Поршеньки @, е служат буферами на

: случай, когда пар сильно отбрасывает клапаны по напра-
влению к седлам. На фиг° 12 изображеноположение клапанов Ь

при закрытом регуляторе, т. е. байпасс работает.

   
 

    
  /

 



При открыт`ии— регуляюра пар— чрез каналы @ "давит на
клапаны 17, д и закрыВает отверстия к, к, идущие к паро—
впускным клапанам. '

Очевидно, что прибор МеШп’а исправно работает тогда,
кагда поршни—передвигаются свободно. Опыт Сев.-Кавказ-

               
            7 ‹

ч 17" ” г.п. %
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Фиг. 12.

ской жел. дороги показал, что в приборе МеНіпі’а бывали
заедания поршеньков этого прибора и невозможность тро—гания с места и даже чугунные крышки часто лопались,
Поломки эти, происходящие при быстром открывании кла—панов псд давлением воздуха или при закрывании под дав—лением пара, вызывают остановки в пути для заглушкифлянцев и съемки поломанных частей.

6. Байпасс Лопушинского.
Однотипным с описанными является и байпасс Лопу-шинского, только труба его ставится сверху золотниковойкоробки (фиг. 13). По конструкции своей он предста-вляет собой трубу а, горизонтально расположенную над 30—

- лотниковой коробкой, соединеннуюа . отростками 19, 19 с паровпускнымиканалами цилиндра. В трубе этойЯ имеются два поршенька-клапана,
которые при закрытии пара отхолят
благодаря вакууму от своих мест и
соединяют Между собой паровпуск—ные каналы. '

При открытии регулятора париз золотриковой коробки. по тру-бочкам 3,3 давит на клапаны, при-
… Ь жимает их к своим гнездам и тем

фид 13_ самым разобщает паровпускные ка-налы, прекращая перепуск. БайпассЛопушинского работает автоматически; очень часто при ра—боте от ударов при впуске пара клапаны разбиваются и даютпропуск.
Анализируя все вышеописанные виды байпассов, мывидим, что по конструкции своей Ьни подходят к одному
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‚И все они имеют. как бы общие недостатки как в самой
__‚Уструццищ так и в результате своей работы‚ Главный
давтатоК этого вида байпассов, это—узость перегонной

:…З'РУбЁЪьненадежная работа клапанов, вследствие чего утечка
раци частая смена клапанов сами за себя говорят о не-

_ ашичности данных приборов, & узкая перегонная труба
*ишьчастично' выравнивает давление между обеими сторо-
"НЁЙИ:.‹/поршня, не достигая полного разрешения задачи.

55-39%Практический уход за описанными байпассами заклю—
аеЁ'гся в систематическом осмотре, очистке от нефти и грязи

;; периодической смазке их.

Байпасс Перевозникова.

Этот тип байпасса представляет собой два отдельнщ
…:;Щшгіана, поставленных на передних и задних крышках циг-

':‚лд'индров, соединенных между собой отдельной перегонной
‚;:тррубой сі (фиг. 14). Корпус клапана состоит из цилиндриче—

кой коробки с каналом, выходящим в привашэный флянеЦ,
_ бращенный к цилиндроВой

%укрь'шке. В нижней части ко—

робки имеется колено для
%Ёгерепускнойтрубы сі. Внутри

'

’_оррбки над коленом укре-
плено бронзовое кольцо,

. `.п.»ужащее седлом поршнево-
……-…-.›\.го‚клапана С (см. фиг. 15).

Верхняя часть коробки имеет
лянец, к которому прикреп-

гддьдляется съемная крышка.
‚‚_‘ВВерху крышки прилив а с _

:=_`-_'пр-оходом для п0двода пара фиг. 14.
`

51:14, клапану.. Верхняя часть
";7клапана представляет поршень 17 меньшего Диаметра, ниж=
няя С—большого диаметра.

_

'

_”
Нижняя часть, отлитая на ОДНОМ стержне ‹: верхней,——

%”стакаНОВИДная, внутри полая, снаружи снабжена крыльча-
”жми приливами, служащими ДЛЯ направления при работе
апана. Над малым верхним поршнем !) помещена пружина іг’
я смягчения ударов при поцнятии клапана. Для спуска
ды, образующейся от конденсации над клапаном, в стенке
акана последнего имеется утолщение, в котором просвер—
___,-вается сквозной канал ‹: выходящим отверстием к брон-
‘вому седлу клапана, прикрывающему это отверстие, так
‚0 При открытом регуляторе через этот клапан не может
оисходить утечки пара вследствие плотной притирки кла—
на к СЁОЁМЖ›...СЁД№К воды происхолит при закрытом
увизяиэтанж ]

с” с— о ` 17
ОТРЁЁЁГЁ ТЭТЗ :ЪЗЪЁЁЁНФРОЗ *

.

. ЖЭЛЭЗН^д0рОЖНбГС=

     
         

 
         



регуляторе…в мсменты отделения клапана от_ сеДЛад Вода
стекает в нижнюю, отъемную часть коробки, имеющую отв
верстие для выпуска воды наружу. Это отверстие прикры-
вается латунным шаром. Шар от накопления воцы подни-
мается и выпускает воду; снизу (см. фиг. 15.).

Прибор чрез прилив верхней крышки соединен с пароч
вой трубой - паровоза,—таким путем пар подводится к кла—

панам. Клапаны во время движе-
рмредлодд ния паровоза при открытом регу=' ляторе, нажатые паром, плотно  

   
                  

„[]/13% 7 примыкают к своим седлам, раз-
ё/‘Ё: % %

общая
впцилиндре

обе стороны/ ’с ‹ / поршня. ри закрытом регулято=# г… \ \/ %

%—№‘%/;4
ре давление пара на клапаны пре=„ __ ., к ащается гонимые Движением№№° Йи р ’

   

   

 ! поршня газы, направляясь через
каналы цилиндровых крышек, да=
вят на клапаны с нижней стог
роны; псд напором этого давле=
ния и облегченныеустановившимт
ся над ними вакуумом клапаны
поднимаются, открывая выход
давящим газам к перепускной
трубе, при чем сообщение между

'обеими сторонами поршня Де:

диусд'ёшгуи
лается непрерывным и работа

„;да/ют: поршня произв0дится при усло—
виях более или менее уравнове—
шенного давления.

При открытии регулятОря
клапаны, нажимаемые паром, опу-
скаются на свои гнезда и закры—
вают сообщение по перепускной
трубе, восстанавливая для поршня
нормальную работу.

НеТРУдНОвидеть, что байпасс
ф…д 15_ Перевозникова отличается своей

сложностью.
К числу недостатков его следует отнести также и узость

перегонной трубы, каковая даже при средней скоростив 35—40 км не будет успевать перебрасывать газы с одной
стороны поршня на другую.

В СИЛУ указанных КРУПНЫХ недостатков байпасс этот не
нашел широкого применения на паровозах. УХОД за даннымиклапанами благоларя их сложности нужен более вниматель-
ный, т. е. требуются, более частый осмотр, чистка и смазки
данных клапанов.

'7//////
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.
\ 7. Байпасс сластени'на.

'ай`і1асс‚ СЛастенина по своей конструкции (фиг. 16) не:
" каналоминает байпасс Перевозимкова, с той только

7й“‘іч`то первый устанавливается на местах паровпуск-
валов, & прибор Перевозникова—на крышках паро-
дииндра; характерное отличие системы байпасса Сла-
тбт байпасса Перевозниковамв том, что на пере-

рй трубе прибора Сластенина стоит клапан Рикура 11,
`

йяіощий наружный воздух в моменты наибольшего ва—

“*в процессе @
—

угазов с - г
;;„стороны \ Ц ]

‘     
 

  
 

   
 _„дель'чдтой фор- ! \ _д ‚

"“Ксоединен‘ных .
_ „ _

)Ёршенькам'и (7,

*а:Ё кот’орые неис=
‚›ь‚_;ед_ственно давит
ар, полведенный
@;Ътрубе с из па- №
бвфй трубы или

р`013пускной ка- Фшн 16.

__ ры ЦИЛИНДра.
`

‚При открытом регуляторе пар, поступая по трубке С,

ит на поршеньки и тем самым прикрывает клапанами
`

"… едешя, соединяющие перепускную трубу с паровпускнымн
_лами.

‘

_ ”Когда же пар закрыт, то пружинки ! поднимают клапаны @

*верХНее положение, соединяя обе, стороны цилищра чрез
;‚ЁрёпускНую трубу Ь.

*Этот тип байпассов интересен тем, что в нем осуще—

__ _‚ ляетСя идея перегона газов в цилиндрах, вместе с добавле-

ем атМосферного наружного воздуха чрез клапан Рикура 17.

разительно узкое отверстие перегонной трубы при боль—
" скорости заставляет газы сжиматься в момент перепуска
тем. самым вызывать некоторое сопротивление или за—

"ку в перепуске таковых в одной стороны поршня на

     

Температура газов, перебрасываемых с одной стороны
р ня на другую, при больших скоростях почти равна темпе-

* ре перегретого пара; клапаны Рикура в данном слу—

'ё добавляя наружный воздух, понижают эту температуру
М самым уменьшают возможность нагара от смазки

19



в цилиндрах и паропроводах. В гобщем же байпасс этот,
отличаясь своей оригинальностью, представляется несколько
сложным по сравнению с другими системами.

и

8. Байпассы Харьковского завода, проф. Раевского.

Байпассы Харьковского завела (фиг. _17), конструкции
проф. Раевского‚—двухклапанные, имеют в самом паровом
цилиндре для этой цели особые перепускные каналы а.
в которые и запрессованы стаканы клапанов дс отверстиями.     

7///_/////_ ///////////////_/[//////////7/7/1—#//(/////             
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Шмита        

Фиг. 17.

асположенными в поименованных каналах а; клапаны с,
см. фиг. 18) тарельчатой форМы, при открытии вхолят в па:

ровпускное окно и соединяют последнее во время езды без
пара с перегонным каналом а. Указанные тарельчатые клаэпаны приведятся в действие ручным, довольно сложным.приводом из будки машиниста.

Как показала практика на Рязано-Уральской жел. дороге,клапаны проф. Раевского во время работы благодаря слож-
д ности своего приводного механизма

часто портились, не дохоцили до
мест притирки, не прикрывались и

‚ ‚ давали пропуск и утечку пара. В тэг
@

_ ких случаях пропуска пара паровозФиг. 18. контрпарит, плохо везет, и вслед—
ствие этого часто приходилось бро-сать поезда в пути. В данной конструкции, как и в преды-дущих двухклапанных приборах, перепускные отверстияклапанов слишком малы‚——всего лишь 28 Квадр. сантиметров,что и является крупным недостатком этого байпасса. Вслед—ствие сложного ремонта клапанов паровозьдподолгу выбы—вали из строя. ‘ ›

'

    
   /& 27/4;

\\‘\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\Ъ>\‚>\;`*\\\\\"д__9\` , ]/
С         
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‘ `.`/‚„ жсдвокупности указанных дефектов клапаны Раевского,
ме…;ддрово‘зов серии Ъ Харьковского завода, применения

   

Байпассы Мейнеке.

ерейу'скные клапаны Мейнеке (фиг. 19) применены на
црльцих паровозах Моск.-Казанской жел. дороги. В дей—

ти клапаны приведятся тягой от переводного вала и

‘ тягасорра/тющажт
, .

_ і '

(„@@@/иди; Жажа»;

   
   

_и'неньЕс нею так, что только при полном спуске рычага
'

_ ЦаНЫ открываются и соединяют между собой паровпуск—
——К&Н&ЛЫ.

'

‚- _о жіконструкции своей эти клапаны не так сложны и не
бМОЗдКИ, но страдают общим недостатком—тузостью пере—

› дней _трубы и, следовательно, не удовлетворяют основным
’Ов_аниям, предъявляемым к байпассам.

9. Байпасс Зяблова.

‚Указав на наиболее типичные конструкции двухклапан-
“‘байпассов, перейдем дальше к рассмотрению и описанию
оров Одноклапанных. Раньше других байпасс этого вида
‚.20) был изобретен инж. Зябловым. Устройство прибора

л…ова' следующее.
‘

“”'ЭТростками В, В1 корпус А прибора присоединятеся
› (_)ішускным окнам цилиндра. Внутри корпуса помещены

поршенька В, на общем стержне С. Снизу прибор закрыт
% _;шкой М, сверху—крышкой К. Между поршеньками В и В

ется кольцеобразный вырез О, дающий возможность при
„Нем _полоЖении поршеньков В, О’ установить сообщение \

:’Дудтрубами В, В1‚а следовательно, и межлу обеими сто—'

аши Поршня. При движении паровоза с закрытым регуля-
‘

Манол; уклон поршеньки 0’, под действием атмосфер—
ВОЗдуха, прОХОДящего чрез отверстие верху крышки К,

21,



а также Под влиянием собственного веса, опустятся вниз,е
станут своим вырезом 0 против труб В, В и, таким обра—зом, установят сообщение между переднею и заднего
частями цилиндра. При открытии регулятора пар из паро-
вой трубы по трубочке е, проведенной псд поршень-ками Б, поднимаетих до верхнего положения, разобщая таким
образом обе стороны поршня. Для смягчения ударов на стер—жень С ставится пружин . '

Байпасс Зяблова имеет широкое распространение в срав-нении с другими байпассами. Он применен на многих паро—*'
возахскруглыми 30-д лотниками, постро—
енными за послед—
нее время у нас и
за границей.

БайнассЗяблови
д страдает следующи—

ми недостатками:
1) Площадь пе—

д \ -

регонногоотверстия‚\ / равная 2 800 квадр
д миллиметров,в сран: д, нении с другими при-'

борами и по назначе=
нию своему слишком
мала; в то же вре-
мя своими трубами,

Фшд 20. соединяющими па-“
. ровпускные каналы,байпасс этот увеличивает вредное пространство под поршнем;2) одним из наиболее существенных недостатков этогоприбора является пропуск свежего пара в трубу вокругнижнего поршенька вследствие допускаемого зазора междупоршеньком и корпусом. Этот конструктивный недостатокнеизбежен потому, что при более плотной притирке пор-шенька к корпусу при нагреве и нагаре от смазки повлечетза собою защемление и остановку поршенька, т. е. приборперестанет действовать;3) во время долгого простоя паровоза в депо поршенекприбора приржавливается к корпусу, & при наличии ржав-чины поршенек необходимо менять;‘4) в том случае, когда поршенек защемляется и оста-навливается в своем нижнем положении, происходит непро-

.//////

°
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вагнёетвремя. байпассы Зяблова стали заменять
ве Шенными и удачными в конструктивном от-

3—х:
Байпасс Маевского.

_

__бііхизко полходит по внешности и виду к прибору
"Ёйпасс .Маевского (фиг. 21). Этот прибор предста—

ОЙ двухседельный клапан а, помещенный в чугунном
`е_:тдвумя трубообразными отростками 17,19, соединяю-

ЬвйускнЫе каналы цилиндра паровоза. При откры-
ятореъпар из паровой трубы, подходя по трубочке С  

      
   

    
 

кли БШ
а,

_ 0

У } г‘ %// а\ \\\ а &\\ \/ / /\
/ % А

/
% / /

,
` 1 /

Ы Чрез отвер- [] /\‹\\\\\\ \\\\ \ &

Ёна маиый кла— ЧР _ ЧР ЧР

‚` ‚'двухседель— ЕЁ; 

мі-КЛ’апа'н а' опу- ф 21* иг. .

т дб’бе стороны поршня через отверстие, которое он
`

$151 своим телом в верхнем положении. При открытом
торе _пар снова чрез трубочку С поднимает клапан

»
\ [(и, таким образом, разъединяет каналы и, следова—

;; о,”іобе стороны поршня. Клапан работает автоматически.
Имея сходственную внешность с прибором Зяблова,

‚@@@—Маевского страдает теми же недостатками, что и
* "асс Зяблова, т. е.:

)т’узосъю перегонной трубы;
;2)_увеличением вредного пространства;
;():ьопасностью при контрпаре от защемления;
74) ‚приржавлением к корпусу.

'

Прибор Маевского конструктивНо отличается от прибора
інова клапанным устройством вместо поршня. Это по—

«Нее является его положительной стороной.
...Прилегая плотно к гнезду своей притиркой, клапан,

„' магию, практичнее поршня и дает больше гарантии
.; @@ьшей утечке пара. По своей конструкции этот байпасс
'

6.3, ‚сложен и особого ухода за собой не требует, кроме
_;ещатического осмотра, очистки от грязи и нагара и смазки
икея частей.
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10. Байпасс Бдндарева.

К числу одноклапанных приборов относится и б а й п а с ‹Бондарева „

Прибор Бондарева (фиг. 22 и 28) состоит из чугунногокорпуса А сдвумя отводами ] и 2. В нижНей части своей

ддддедт ‚41/7

 Лида?до[0              
 

”
3:1;—/.; ‚а 7 №‘-г и ' …)“—*’
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»
_ Фиг. 22.

корпус имеет крышку на шпильках, в которой имеется отдверстие,
ЧО последнему подвоцится трубкой 6 пар под Двух—седельным клапан В, сидящий на общем штоке. Приборприсоединяется к цилиндру флянцами Зи 4 и прекрепляетсяк цилиндру при помощи шпилек, ввернутых в тело последнего.Два отверстия в теле цилиндра соединяют камеры 1 и 2С двумя концами парового ЦИЛИНДра. Трубка б соединяетвнутреннюю полость золотникового ящика с нижней частьюкорпуса А байпасса. Когда клапан [) находится в нижнемсвоем ‚положении, то концы парового цилиндра сообщаются

дРУГ С дРУГОМ чрез трубообразные отростки прибора 1, 2 ИОТВЁРСТИЯ в наружной стенке цилиндра; при верхнем жеПОЛОЖЕНИИ клапана В, камеры 1 и 2 разобщаются.
34
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  1'іЁэщ`О'ткэытом регуляторе пар из золотниковой коробки
т чрез трубкуб пол клапан В и, пре0долевая своим

ёнмём )?з'ес клапана, поднимает и удерживает его в верх—

дм :оложейиш В эТо время камеры 1 и 2и оба конца ЦИЛИНдр‘а

'е'ют Сообщения Друг с # __1
о_м'іди машина работает

ушных 'нормальных усло-
*Как/только регуляторз за—‚ іВЪ-ется, `в золотниковои ко- Г..п____‚

_"?Цбйе "и \ под поршеньком В
тамже «образуется вакуум;тогда

лапан опускается вниз псд
‚`й_с{{_і_т-`вием своего веса и_ атмо-
`"ёр'нбго давления на верхнюю

нэВеіЗхность поршенька через
…ЛЪЦЁВОе отверстие 7 в кор- …

ус‚е"„А-. В это время камеры 1

2:5 и, следовательно, обе “№ “ЦГ ЧГ “Ь
“ороны “поршня Соединяются
‚_ежду собой, и воздух и не-

которре количество пара перекачиваются чрез прибор с Од—

”Ого' конца цилиндра на другой, уменьшая тем самым отри-
цательную работу машины, т. е. работу сопротивления,

- образующуюся в
золотниковой ко—

робке и цилиндре,
вследствие воз—

душного полпора
и вакуума, прибор
парализует. Таким
образом, байпасс
этот работает
автоматически.

Байпасс си-
стемы Бондарева
применяется и на
цилиндрах с круг—
лыми золотника—
ми (фиг. 24). В этом
случае трубооб-
разные колена—
отводы 1, 2 отли—

'

__ваются вертикальными и присоединяются к флянцам паро-
ав—пускных каналов на золотниковой коробке. Пар под пор—
шень [) подводится снизу чрез трубочку 17 из золотниковой
коробки или из паровой трубы.

'

.. Действие прибора совершенно аналогично, как и на
дпаровозе с плоскими золотниками.

    
     

         

Фиг. 23. Установка на цилиндре.
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Байпасс Бондарева поставлен на паровозах Рязано—
Уральской, Юго-Восточной, Юго—Западных, Западных, Север»ных и др. железных дорог. По простоте конструкции байпасс
этой системы и в работе вполне надежен, не имеет ни пру—жин, ни сложных привоцов, так как работает автоматически.

Перепускное отверстие его равно 6800 кв. миллиметров,
т. е. в сравнении с описанными байпассами Зяблова и Маев`
ского более в три раза.

Удачная конструкция этого байпасса псдтвердилась
практикой. По отзыву Рязано-Уральской и Северных жел.дорог, байпассы эти работают на паровозах без всяких слу,
чаев с ними в поездах и не требуют частого ремонта. ИЗУЛНКПС’а в журнале „Железнолорожное Дело“ № 7 1924 ГОД?!
рекомендует применение байпассов Бондарева, как приборынаиболее простые и практичные среди существующихконструкций этого типа. ;

11. Байпасс Турчанинова.
Совершенно особым типом является байпасс ТурчаниноваЭтот байпасс применен был на нескольких паровозах серии А

Рязано-Уральской жел. дороги; по своей конструкции опблизко поцходит к коробке Маллета, и работа его аналогична                    
      штуящ.шаллд’ного д;,„д

&’ д 10
д' 1 ‚

\ \ \ С С \\ \ лдрдім\\ ' ’‚
Г ЛШ . .‚чаф 7609/14

:\
..

1 а '

Фиг. 25.

таковой. Прибор этот состоит из цилиндра, в котором по—мещаются четыре поршня а; укрепляется он снаружи золот—никовой коробки парового цилиндра (фиг. 25).В цилиндре паровоза, в паровпускных каналах пределы—ваются отверстия &, д’, каковые соответствуютотверстиям с, с’
перепускного прибора. Таким образом, при крайнем правомположении поршней, указанном на фиг. 25, прибор соеди-няет между собою паровпускные каналы, и, следовательно,обе стороны поршня. Прибор Турчанинова приводитсяв действие давлением на поршенек к воздуха, подведенногопо трубочке из главного резервуара тормоза Вестингаузаособым краном из будки машиниста.
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__ий1›—‚"регуЛятора поршни прибора передвигар;
{левое “положение паром из золаотниково

іііённьім по трубочке' А0 с другои стороны

к-"'і‹ак давление`пара в золотниковой коробке

"й трубе) всегда больше давления главного

. "паровой поршень (1 сам по себе больше воз-

и ршеНЬка' к, то переход поршней в крайнее левое

ё пр0исходит автоматически. Диско… поршня при-

ожены на штоке так, что в краинем левом по-

и разъединяют отверстия Ь, !) и, следовательно,

Це ›кана’іхы.
}‘Гу‘рчанинова по своей сложнои конструкции

ишо ремонта. От резкого удара при перемещении
.- ‹ "ч'°_е_1іь_' часто шток ломается. Случалось, что вслед—

; р душа колец диски останавливались или на ходу

ь;;—іі_‚_нед0крытое
положение, соединяли между собою

-

д ‚явацштшндре, и в таких случаях паровоз начинал

;ить; Нередки были случаи, когда поршеньки оста-

др такбм же недокрытом положении и на остановках
" “' ’

{огда паровоз не брал поезд с места до тех пор,

'заглушат этот байпасс.
онтцанного байпасса довольно сложный и Дорогой.

С
* ме паровозов серии А на Рязано-Уральской жел. до-

д_ №13“ _ицб'оры Турчанинова нигде не применялись, и прак—

еСК ?'р‘езультщ их работы был неудовлетворительный.

‚ дцдссыдзолотники и останавливающиеся поршни.
‘

_„адірмившись с существующими наиболее типичными

{бампассощ перейдем к рассмотрению особо ориги-
:т__ипа этих приборов, так называемых золотников-

‚.с—99_`д.1систеМЬ1
Ендрусика, Трофимова и останавливаю-

дддрршня системы Русанова.

:йаёсцёор
Эндрусика появился одновременно с другими

ЁЩЁИЬ
в 1910—1912 гоцах. Идея его заключается в том,

& ащизжасзіэилроівания
он при помощи особой кулиссы В

е ё ‹ПОЁазанно'е ЁИК (`фиг. 26), передвигая его в поло—

***. ами‘явил съ поа фЁП' 27. В этом случае перепускными

{и Сэтой
{,

то Огнои
площадью сами паровпускные ка—

акдвесь объермцгЁ
задача_была решена почти идеально,

рыбнйся на д г
зов и воздуха с одной стороны поршня

Ёёгііездовольнору ук?
не через узкую перегонную трубу,

ОВЁИТеМ сам
знаштельную площадь паровпускных ка—

"}{а- поршней % почти в полной мере достигается раз—

НЯТОром.

шины паровоза при езде с закрытым

; {а п акти
'

ъьгдорёгим ЁесЁЁЖЁЁГМЧеЁЁЁИЁ
“"“бфа Эндрушка №3“

_ `.
оказала та же практика, на
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ходу золотники все--таки имели небольшие качательные ЛВИ
жения (подергивались) и делали выработку в зеркале ЦИ—

линдра, а это давало постоянную утечку пара; кроме того
сложность прибора и ручное управление им не давали воз—
можности машинисту использовать всегда байпасс; с другой

‚‹! ,
" о’ 0

— Жруг/помехаи/А/і/иа_ Г"
 

 

4`___|61——__’”Т‘ЧТЁ

@_@"”;
Фиг. 26

    
  „139%]

стороны, неавтоматичность золотника—байпасса ставила под
риск установку на место и не гарантировало предотвраще…Я
от случаев на ходу поезда; например, при большой скорости
под уклоны при надобности дать контрпар машинист вто-
ропях может забыть поставить на место прибор, и послед-
ствия этого будут катастрофичны.

На представленной схеме
(фиг. 26) изображен момент нор-»,„мйй мальной работы паровоза: при

{//„‚‚„ Илии„ еще под уклон с закрытым регу-
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ол ‚%%ЖА?//
№-\—г_//\И/Л’ ЛЯТОРОМ прибор при помоши
\\ .\\\-\ ручки А И КУЛИССЫ В, УГЛОЕОГО

@" \\! рычага С выдвигает золотник О
"` \\ `\\\\\\\\\\““& вперед настолько, что паровпуск- 

ные каналы соединяются, & самый
золотник останавливается
(см фиг. 27).

Указанные выше крупные недостатки прибора Эндрусика,
а также и то обстоятельство,что за последнее время ию-
бретены и работают байпассы, менее сложные по конструк-ции и более надежные в работе, золотник-байпасс Эндрусикаостался без дальнейшего распространения,как историческаяпредпосылка к более совершенным типам.

Фиг. 27.

Прибор Русанова.
Та же идея и аналогичное устройство механизма, нотолько не для золотника, & для остановки поршня, сконструи-ровано Русановым (фиг. 28). Для остановки поршня междукрейцкопфом и поршневым дышлом имеется особая кулисса-маятник А, которая соединяет собой с одной стороны порш-
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№ 110 С, а. с- другой—нкрейцкопф с тягой В. Когла
` "

”_];дОе’г-анбвить поршень, то при помощи особой тяги В,
Яе-Мой-‘к центру кулиссы А, крейцкопф и поршневое

"Тіср‘ёзобщаются кулиссой А, & поршень К останавли-
і3_;;\л"іобом положении (фиг. 28).

'

' ‚орломудит);    
 

    
 

  
 

   
  

Фиг. 28.

-‚‚—_›.Идея такого байпассирования или, вернее, полного исклю-
”ё,— 5'14 Отрицательной работы чрезвычайно заманчива; но
_ ";кёідсть; дороговизна Инеавтоматичность этого устройства"

тдав‘ЛЯют на практике отказаться от такого громоздкого
543 братения, тем более, что в последнее время тот же прин-

‚дбайпассирования применен при помощи остановки 30-

д{ ёников чрезвычайно-простой конструкции и работающих
‚8113217- Матически.
_  _ТакиМ оригинальным и наиболее практичным прибором
Ёлз’іеТСя _золотник—байпасс Трофимова, к описанию которого

‘
ь; „‚_ перейдем в следующей главе.

13. Золотник—байпасс Трофимова.
ді‘ЗОлоуник-байпасс Трофимова (фиг. 29) по своему устрой-
-ву_ представляет обычный круглый золотник, но только    

           
      

   
   

        _ _// // / /7 7,» //7/7// / /

"“?;
` ”

_
-

'
1

» [С \ ///////////‚1 7///// _
\

‘ \\ *'
`

\ \ №№ 3

‚ //////////////Й‘ ' /////// //‚| У/ / /////Д// ///////и

Фиг. 29.

раздвижными дисками а, а на штоке в (см. фиг. 30), Пар,
(__)‚ступающий из регулятора в золотниковую коробку. своим

„_авлением перемещает золотники к упорным шайбам 1),
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наСаженн'ым на шток неподвижно. В таком положении золот-
ники работают, как обыкновенные, нераздвижные. ЪЁак только
пар закроют давлением газов от движения поршнеи и от тре-
ния о стенки золотниковых лиц, раздвижные диски устнавли-
ваются в середине втулок золотниковых (фиг. ЗО), оставляя,
таким образом, открытыми-и соединенными меЖДу собой
паровпускные окна и каналы `цилиндра и тем самым уста—
навливая соединение Одной стороны поршня с другой. 30-
лотниковый шток с неподвижными шайбами {),/7 останавли—
вается также переведем рычага на центр.

Задача байпассирования этим золотником разрешена
просто и почти идеально. Полное открытие окон для пере—гонки газов почти обеспечивает устранение сжатия под „ ‚ ‚ -— ' ; ’/////6’ “: 17/////_ 1/17” 1.717   д…т ]

а‘ (1 / ‘

д\\ 6

д … ' \\\\\

;& /

   
       

/ \ &  
  

   /‚/ &
    

     /к’7/7

\ \/  ,
      / / " ////‚1 г//7/////// ?_ _/__4147;  

Фиг. 30.

поршнем и непрерывность и ровность работы байпасса Как
показали опыт и диаграммы, снятые на паровозах серии С
Моск.-Курской жел. дороги при скорости в 70 км, среднее
индикаторное давление не превышает 0,094 (Р1)1). Самые
диаграммы имеют вил, представленный на фиг. 31. Эти Дин—
граммы показывают, что в процессе сжатия и всасывания
газов нет давлений, превышающих 0,094 при наибольшей
скорости в 70 км в час; это и служит верным показателемтого, что при таком равновесии газов в цилиндрах почти
нет отрицательной работы и, следовательно, поршень рибо-тает почти разгруженным.

При скоростях, меньших 30 км, диаграммы сливаются
в одну линию, т. е. отрицательная работа подходит к нулю.Данные в таблице 1 показывают величину отрицательнойработы при скоростях от 30 до 70 км.

На тех же диаграммах видно, что кривая сжатия и са-
МОМ начале Идет С ПОдъемом: это объясняется быстройпеременой хода поршня, & вместе с ним переменой напря—вления газов. 

1) Инж.’ Капл ан—«Холостая работ паровоза». 1925 г.
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й конструкции золотнико-

ута; и практиію нескольких лет подтвер-

"е_‚двными данными результат его работы.
‘ поутих всем байпассам достоинств, золотники

…;
* еюіеще особое достижение в том, что вслед-

Мао ;да—золотников меньше требуется смазки и по

неэ‘они, работают чисто, не загрязняясь, & это

вообще для парораспределения, и в последнем
‘ „е, ‚игіреет роль, как установлено опытом, неВЫ=

*_гітіураволотниковой коробки, не превышающая
, рд-‘Ёр'тебре’з пара-

ЫЙЁЁЁЁ _ Цель в это      
          // партія    

„ КМл'1`_1‚е1аёгз.олотника
Трофимова было много недостате

__
т__ ’*'ьііии

оломались, давали большие удары (щелчки)
\

_ нг-ЫизЁра
и проч., но все эти болезни в настоящее

55631
ты, и конструкция золотников последнего

йо

, ее или менее совершенна.
‚‹ Тай :тесіюстатков работы этих золотников следует

В икон трофіъьъевчааетёё
изг—сравнения с паровозами без

,

` которая медленн `

««‚и а
‚ ость 1 огания

‚. ‚И амирЗЪТЁСНЪЁЁЗДЁТОПЗЁОВОЗОМ
с трофимовскіми 30-

„У: „__ ожно темеееаа
,чтопитог

„„О—%;ЁЁЁУТЬЮ
золотники, возможно, неврсегдё) СЁЁЁИ

„)Щёйнъі'й НЗЁЁЁЗЮТСЯ;
можно предполагать, что иногда]

ЙЁЁТВуе'т быст тагок смазки также частично влияет и
„ рои установке золотников в нормальное? жение и

__ _ ‚. только после нескольких оборотов колес они                 „де начинают работать нормально. ПОД уклоны эти паровозы
ЁЁШЁЁ

и свобоцнее других.
. золотниками-б й `

ЕБН В пе
& пассами ’! `о имо

„‘
_р`иоди`чес-ком осмотре и очистіефих ЁЁ“ гЁЁчЁЁюд;… "̀
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замене подработанных или поломанных колец; смазкой же
они пользуются от фридмановских масленок. *

При золотниках Трофимова клапаны Рикура могут от-
сутствовать, т. е. перегонка газов вполне обходится без до_
полнительного количества наружного воздуха, и только в тех
случаях, когда продувательные краны устроены в виде кла.
панов, & не краников с пробками, при больших скоростях
через эти клапаны всасывается воздух и пополает в цилиндры

14. Сравнение байпассов разных систем.

При общем обзоре всех вышеописанных' конструкций
полезно таКовые друг с другом сравнитьди из сравнения
уяснить и определить наиболее практичный, простой и рацио-
нальный тип этих приборов. Все рассмотренные нами виды
байпассов можно различать по характеру их конструкции и
отчасти по величине перепускных отверстий, за исключением
золотниковэбайпассов и останавливающихся поршней, како-
вые являются наиболееудовлетворяющимисвоему назначению.

Несомненно, что, чем больше" перепускное отверстие
прибора, тем больше достигается цель и в то же время, чем
дешевле и проще обоРУдование паровоза байпассами, чем
меньше затрачивается средств на ремонт и эксплоатацию
таковых, тем при всех прочих равных условиях выгоднее и
надежнее применить ту или другую систему перепускных
приборов. … \ ‚

Приводимая ниже таблица 2 дает сравнительное пред-
ставление о характере `конструкцшё’к и величине отверстий
байпассов разных систем.    
 

Таблица 2.
Сравнение байпассов по типам конструкции и размерам их перепускных

отверстий.
`

ПерепускныеНаименование систем Характе- отверстия
., Примечаниебаипассов рі-“стика Диаметр Площадь

(в мм) (в мм2)

Харьковского завода 2 клапана 60 2800
Ьічіпвзіоп'а; . . . . . . 2 » 60 2800Меинеке . . . ..... 2 » 60 2800Зяблова ........ 1 порт. 60 2800Маевского ...... . 1 клапан 60 2800ОизііКе ...... . . . 1 » 60 2800
Перевозников . . . . . 2 » 80 5000Сластенина . . ..... 2 » 80 5000
Лопушинского . . . . . 2 » 80 5000МеПіп’а. ..... 2 » 80 5 000
Турчанинова . . 4 Порш. 90 6 300
Бондарева . . 1 клапан 95 6600
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вдёнъіыё выше Чертежи байпассов разных систем
'

`

…ядное представление 0 конструкции

`*'—>е5перепускных отверстий'байпассов
в том

1331113

даши вЪшолнены для постановки на паровозы. б е

Я›Же удовлетворительных рЭЗУЛЬТЗТОВ
В ра ОТ

]м‘досущеСТвлять площадь перепускного отвфрстия

ьно_;_большего размера, чем в выполненных кон-

х‚——-—само собой разумеется, если к этому не встре-

тъщікакщ препятствий. В практике ЖЕ, ПРИ реальном

ёс элениіи той или другой конструкции, встречаются

ЁЁ: вияв виде ограничения места габаритом или кон-

щиндра и др. частей и т. д.
&“а’блщы 2‹видно‚ что наибольшее перепускное от-

;удтприбора Бондарева равно 6600 квадр. милли-

‚За- исключением золотника Трофимова, байпасс Бон-

ьбудет боліъше других удовлетворять своей цели, т. е.

…- ___‚осшедний перепускной прибор больше Других парали-

@ 5йредъі0е влияние отрицательной работы, величину _и

ное“ действие, которое мы рассмотрим в следующей

`ЧКр’оМе реального сравнения друг с другом по разме-
тПерепу-скных отверстий, не лишне себе уяснить и пред-

вить‚ікак_ие же именно должны быть эти перепускные
‚_ і;?с_тх»1_я_'байпассов, которые удовлетворяли бы своему

ач9нрю.
__ Ё-‚Щи’цидеа'льное разрешение этого вопроса Дают 30-

_›"--Л0…__„ИКЦ-баипассы Трофимова: у них перепускные отверстия
двд‘ны площади паровпускных отверстий или каналов, т. е.

ибодрщемуыпрохщу газов при езде под уклон.
'Кд'СОЖдалеНШщ золотники-байпассы Трофимова приме-

0
№?»5Т0лько при круглых золотниках, к плоским ‘ же

ЁЁЗЁЁКЗМ
х_іеобходимо ставить другие конструкции бай-

ИЗЁРЧЗТПЁЗЯГСЬК
приведенным диаграммам (см. фиг. 81), мы‚‚ при скорости в 70 км все-таки получается с е —

е_.`_"Индикаторное давлени 0094
р Д“

врос…
**

е В › “ЦСМ, а при большем
…

'"Пёсмёю
давление соответственно возрастет.

Ёрйдбрьі#5501»;
как удовлетворяют оста…л'ьные перепускные

Ёвный
.

_бі
; у назначению. Если объем газов примерно

„о ъему парового цилиндра нужно не ‚6
@днои стороны поршня на д г, ре расывать

Ёе? определенную площадь
ру'ую В единицу Времени

.,‚ЧдЬШеэто7отве`
отверстия прибора, то, чем

‚ РСТИе‚ тем меньше усилия и
`

ТОМУ протоку ‚газов и наоб
. ли сопротивления

.?Віерстищ тем болыілёвозш
орет, чем меньше перепускное

ёеРждается величине”
Ждет сопротивление, что_и ”Од“

=3`Эа’б'оть1 при ……
“ возрастающих СИЛ отрицательн

"

-* > .
меньших отве стия

он

#3330 На диаграмме от и
р х приборов, как ЭТО ука—

, а р нательных работ (см`. фиг. 32).

              
                      
        "тушим: $-: ___ _



/ ЛБ?Обозначая ооъем парового цилиндра чрез @= ‚__!”4_
'

:ш'?площадь отверстия перепускной трубы чрез К: Т’ не-
трудно найти скорость перебрасываемых газов в перепуск-ных трубах байпассов в единицу времени при той или другой—скорости паровоза.

При перегонке ОДНОГО объема (парового цилиндры) га-зов через перепускное отверсгие байпас-са, например, в 1 се—кунду скорость 1) газов определится из уравнения:
”0” 1:1; “"“

, @= ”2
1.4 ‹ 4 №

Отсюда: скорость движения газов в перепускной трубе стоитв обратной зависимости от диаметра этой трубы, иж чембольше диаметр ее (трубы), тем меньше скорость и, следо-вательно, меньше сопротивление.
_Из сказанного следует, что величина отрицателы-ъгдді ра—боты зависит исключительно от величины перегонных от-верстий байпассов.

Задаваясь определенной скоростью перегонки ьазовв перепускной трубе, диаметр ее определяем из ураггэізния:

41:1/щ2и [’
где 1—длина хода поршня, В—диаметр поровозъюгс ци-линдра и т'ъ—принятая нами скорость перегонки газов `іггрезтрубу в 1 секунду.Чтобы представить себе ясно процесс перегонки газовчрез отверстие или трубу какого-либо байпасса, останьммсядля примера на средней скорости паровоза серии Э ;) 33/1141,которой соответствуют 120 оборотов в минуту (СМ ‚гпн—г'р. 1,фиг! 32); на указанных диаграммах отрицательных ;згзбот(фиг. 32) мы видим, что в этот момент сопротивлешцц илиотрицательная работа, с зябловским прибором доке,:ддт ДО100 лош. сил, с прибором Бонцарева—до 10 логи. сил,а с трофимовскими золотниками—всего лишь 3 ло…` силы.Это наглядное представление и полтверждает ту прак-тическую установку, что, чем больше размер перепужцногоотверстия байпасса, тем меньше сопротивление, или втри-Цательная работа паровых машин паровоза.

   
 

15. Отрицательная работа машин паровоза (опытныеДаз-дные).
Познакомившись кратко с несколькими типами байпас-сов и группируя их по характеру конструкций и сгепениудовлетворения предназначенной им работы, нельзя …: обра-титься к тем опытам и исследованиям этих приборов; КО”
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:)

годности применения тои или другой с`истемы при-
инакон'ещ

Меньшения расхода топлива, как наиболее яркого
"а?“ ля в эконОмии, помимо друшх экономических фак-

адриМер, смазки, веды, уменьшения ремонта и т. д.,
ёрвых еще детальНо не проведился.

;; ‚Ёопределения отрицательной работы машин паровоза
‘Ия на таковую байпассов на Рязано—Уральской и др. жел.

‘ {были организованы специальные опыты на парово—
_ (грудованных байпассами разных конструкций. С этой

‘ ___ “_ на'разных паровозах с байпассами при помощи инди—

РОВЁСНИМЗЛИ диаграммы отрицательных работ и по ним
пределяли величину отрицательной работы и выгод—
}‘тіой Или другой конструкции байпассов.
‚ыше’представлена диаграмма отрицательных работ при

„ дз`акрытым регулятором с байпассами и без них (фиг. 32).
р »п-‘остроении кривых по полученным индикаторным да—

135,11“ пооси абсцисс откладывались числа оборотов дви—
*"и_х колес 8 1 минуту, но не скорости движения в жила

трах в час, так как последние не представляют Одикаковой
ры ,для различных паровозов с разными диаметрами дву—

&щих колес. По оси ординат наносились величины отрица-
елыіых работ, соответствующие определенному числу

’, 9'ротов.колес (см. диагр. 1, фиг. 32).
& Если обозначить отрицательную работу при движении па-

др, Возов без байпассов чрез 1\/, а с байпассами—чрез А/’‚ то
зность М—Аі’ представит величину уменьшения отрица-
дёіюй работы при езде паровоза с закрытым регулятором

 

 
{‚Ёідбайпассами, & 04 =

”;”—№—
100 выразит величину выгодности

римедения байпассов разлИчных систем, выраженную в про-
‹центаіг'.
* ‚ Откладывая по оси абсцисс величины числа оборотов

Ёіі'д'мдщины, а по оси ординат коэффициент а, получаем кривые,

ё}:‚идредставленные на диаграмме 11 выгодности байпассов разных
;{дсистем (см. фиг. 32). Последняя (выгодность), помимо 'Си-

"’1стемы прибора, несомненно, зависит от величины плоощади
“сечения перепускных отверстий, осуществленных в баипасіс‘е.‘ Как ВИДНО из приведенных выше Диаграмм 1и11 фиг.32‚
';‚*чем больше число оборотов (чем выше скорость), тем больше
›!

ВС

5’;д;;отрицательная работа.
Точно так же из этих диагра

д;:дщательная‘ работа, например,

Ё
' 35

‚|_…
. .

мм усматривается, что отри-
при 200 оборотах движу—



„д‘ Диаграмма отпицательных падет ;
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:ларовоза серии 9 с байпассами Зяблова равна
114 на паровозе серии А с байпассом Турчанинова
Р‘іи на паровозе серии А с байпассом Бондарева—
:ё'тех же 200 оборотах, каковые соответствуют

:йровозов серии А—68 в час, процент выгодности
мые выражается так: байпасс Бондарева Дает 49%,

‚„?вр—‘э—280/0 и байпасс Зяблова при такой скорости
оЗеИ-серии Э не‘дает результата, так как уже при
{пах колес он теряет свое значение благодаря узо-

‹ "ушных труб.
ёгроенные на фиг. 32 кривые дают наглядное пред-

ение об отрицательной работе машин паровоза. Д,…
`*’?о‘пределения отрицательная работа паровоза пред

=?!”- Тёя как бы контрпаром соответствующей величины
`имости' от скорости), который все’ время тормозит
цен в то же время бесцельно расколачивает паровоз,

пойти на 1/3 всего своего пробега, т. е. при езде без
@тсюда можно вывести заключение о том, как Бг'ич

А @телъная работа при разных скоростях и, следовательно,
1-вредно_'она действует на движущий механизм и др.

„$$$! паровоза и вместе с тем на путь и мосты.

"ЗСдОВерщенно уничтожить отрицательную работу и тем
д_сберечь паровоз и верхнее строение пути от разру—
‚_*_`5_‚_а

также уменьшить расходы на топливо, смазку,
ремонт и т. д.

-'Р;Й]езде паровозов под уклоны без байпассов можно
ЯСНО представить, как отрицательная работа особо

д 3110 действует на сцепление, Движущий механизм, золот-
‘ —у"*-.‚топку‚‚дымогарные трубы и т. д. Так, например: при

31 шойдскорости, в 50—60 км в час, под уклоны (10—11—1'ы-

… _

19) паровоз, не успевая уходить от состава, под сильным
$ 9РОМ последнего не катится по рельсам плавно, & в силу

МеНного действия самоторможения идет толчками, т. е.
‘ "большей, то с меньшей скоростью, и как бы скачет;
$ 'хти-то толчки (скачки) весьма разрушительно действуют

@ путь, на Мосты и на весь движущий механизм и особенно
' сцепление, которое в редких случаях сделает пробег до

!?‚Мывки без ремонта. Точно так же, когда 118130803 693
й‚Пассов Идет пед уклон и паровые машины, Действуя как

.‚ .Здуходувные насосы огромной мощности, форсируют тягу
@@ топке, то для того, чтобы урегулировать таковую в огневой
,}ЁОРОбКЗ (например, при нефтяном отоплении), нужно или
{)т-крыть модератор, или установить соответствующее горе-

…НИе В топке; если же то или другое не будет сделано, ТО

**1?;3’1„ишний засасываемый чрез поддувало холодный воздух МО"

жет охладить дымогарные трубы и Даже вызвать течь их”.

Практические данные показали, что разрежение В переднем

_

-З7



 

топке паровбзов серии 0 при скорости 13,50 км в час при
езде без пара достигает 100 мм воцяного столба, тогда Как
с байпасеами 'при аналогичных условиях получается не бо-'
лее 10 мм.

‚

Весьма показательны практические испытания, прове-
денные Юго-Восточными жел. дорогами над байпассами
Бондарева по установке таковых на паровозе серии Од, При
помощи динамометрического вагона было снято несколько
диаграмм силы тяги 'на крюке, ПОКЗЗЁШЗЮЩИХ, характери-
зующих и определяющих работу баипассов № паровозе
(см. фиг‘? 33).

… В представленной на фиг. ЗЗ'диаграмме работы динамоме.
трического вагона, заснятой при Движении паровоза с поездом,
верхняя линия таковой (пунктир) показывает силу тяги на

        
 

   р: к 1 1 1 14 „(_ 14_.**Г [ №12 3456 ? в910111213141516<=181920пм 
Фиг. 33.

крюке при рабоТе паровоза без байпассов, нижым линияи
при работе паровоза (при всех прочих одинаковых условиях)
с байпассами._

Из сравнения этих диаграмм мы видим, что ДЛЯ ведения
поезда паровозом без байпассов в местах ……ъемов “
на площадке (см. профиль) приходилось открывать реГУ'
лятор и давать пар, иначе ход поезда замедлялсз тормозя-
щим усилием отрицательной работы машины, 'і‘ОГДЭ КаК
ЭТИ две площадки и небольшой полъем в 0,003 ПР“ е3де
с байпассами поезд пробежал благодаря отсутстшю ОТРИ'
Цательной работы машины с закрытым регулятп130№ т. е.
без расхоца пара. В данном случае все затраченное коли—
чество пара на ведение поезда без байпассов пго указан-
НЫМ площадкам и подъему целиком осталось в экономиж
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гдч ”055110” _чи'татв на данном 20-километровом расстоянии
„_ {топлива 'не представилось возможным, но прав
0”. можно определить примерно так: средний рас-
Ёцри движении паровоза с открытым регулятором

„_а'кр'ытым _‚4 кг на километр пробега. Как видно из
151, паровоз без байпассов пробежал 20 км из них

`1тЬ1м регулятором 10 км, и израсходовал нефти:
"'—|—(10‚>< 4)= 140 кг; паровоз с байпассами на этом

‚… израсходова’л: (3 >< 10) + (17 >< 4) : 98 кг; отсюда:
Б798д= 42 кг экономии получается за счет пройденнто
:; без параблагодаря работе байпассов.

?_оодТВер‘ждающие экономию от байпассов факты сть,
н.-__ __ ‘других дорогах, например:

{Аналогично вышёописанным опытам, были произведены
„ 7928'г..о‚пытные поездк`и с Динамометрическим вагоном и 113.

верных жел. ‚дорогах сбцелью определения экономического
{зэффекгга‘работы паровоза“ с байпассами Бондарева. Результат
і'этух поездок представляется в нижеследующей таблице

1 30.21.1140. „’.    
 

 

              

… ‚ ‚ 1
© 1

””
Ё’ (51) Расъоц угля Ш :; 1

'“ © Ф В кг) . “Б‘ 1

$ Наименование 51,3? ‚%
„(__ с „ 55 ;

Ё 8 Ё ` ‹.. ^ , 8 Е % ПРИЪТСЧЫННС
о: участков : % 8 % о >» © :; Ё©
"' ср Оц @ 5-3 СОЖ {!$ ;;003 1:5 Ю Ф Е Ё (&`) „1

2 З 4 5 б 7 8 “б ` "_“

_ 118 Бескудниково— 675118,5 2045 25.8
\\

Паровоз
'

_

Савелово.
|

437% № 7535 с

3 _‘111 Санково—Кашин. 738 75,0'12258 224 1
‘

бёіёпассагш
\ _Кашин—Савелово 820 51,51 `

, Ьондарем.
‚_ Санково—Савелово 7381265! 2191 213 _— _Паровоз

/ 1119 Бескудниково _ 651118,5 2600 335 _… :\311135 без
118 Савелово. байпассов

' Бондарева.

Изетой таблицымы видим, что расход топлива получился
"& Единицув 10000 т/км. в среднем меньше на 13,70/0. Конечно,

вух сравнительных поездок НЕДОСТЗТіЛНО, чтобы остановиться
‹НЗ УКЗЗанном выше проценте экономии; кроме того, при вводе

в расчеты поправочных коэффициентов проценты понизятся.
. Нельзя обойти молчанием и того обстоятельства, что все
;бригаДЬ1,работаВШИена паровозах с этими байпассами, дают
"положительный отзыв и считают байпасс усовершенствова—
нием паровоза, благоцаря которому и получается экономия.

Кроме сравнительных параллельных поездок с поездами,

были произведены опыты скатывания паровоза по уклону
_

целью Определения ходкости паровоза, выражающеися
В пробеге большого расстояния с байпассами против
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расстояния, пройденного паровозом без байпассов, и времени,
затраченнбго в том и другом случае. Для этого эксперимента
был \взят участок пути между ст.ст. БЁСКУДНИКОВО и Лосино.
островская. Участок представлял собои вначале укюн 0,008
длиной 649 м; дальше шла площадка, & затем пошти в 0,008\
с кривой радиусом в 300 м. Опыты скатывания прдщводъ
лись по трем вариантам, результаты каковых прэіэ_=_;гавлены
в нижеприведенной диаграмме (фиг. 34).  
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Фиг. 34.

Из представленной линейной диаграммы мы !%?діим, что
благодаря байпассам, уменьшающим вредную отриъ-тельную
работу, паровоз пробежал весь путь, начиная нулевой
скорости до полной остановки, скорее по времени г

^ 1,6 мин.
и по расстоянию пути дальше на 89,9 м на 8-тысячнж`9 ПОДЪЁМ
на кривой радиусом 3300 м. Таким образом, здет ШГЛЯДНО
представляется и полтверждается полезная работа `«чёіпассов,
выражающаяся в уменьшении времени пробега и дзегличениирасстояния, пройденного без пара. Вот это и ест тот тех-
нический эффект, благодаря которому получается экономия
в топливе, воде, смазке и во времени.Точно так же подтвержцается экономия от „:…тенения
перепускных приборов и на Курской жел. дороге` 7-ЁижепрИ-
веденная таблица 4-представляет данные, зафишчтдованньюс мая по ок`тябрь 1924 г. на паровозах серии С с (*`-2%ПНСС8МИ

Трофимова.
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ТаблиЦа % "

Сведения о расходе топлива на 100 паровозо-килом, паровоза серии С с Мая по октябрь 1924 г,  Примечание

_.___-*__*—__.:. ___тгхц—„т ' т.:..— ‚1: ;: ’г—____.__‚—‘_“_  
 

Съэкономлено топ—
п _ ‚ лива на паровозах С „ереве Р‘ЮХОД топлива с золотниками Тро—

реднии
Серия ПРОбеГ зено тон—

фимова пробегМесяцы но-килом.
паровоза (в КИЛОМ.) брутто на 100 На Юз На На паровоза

117 …} паровозо— тонно- пробег тонно— '

килем. кіилом. (8 тонн.) килом. В килом
К‘: Д— „ .

'

Май . `. . . Сбайпассом 384120 14,08 74,6 4,2 +21,6 +8 _—
Без него. . 140844 4,81 78,9 4,4 _ __ __

июнь. . .- . с байпассом 77556 , 27,9 64,7 4,0 +208 +б,7 _
Без_ него. . 140540 53,3 66,1 4,1 _— …

ИЮЛЬ . . . СбайпасСом 90645 46,9 64,2 3,7 + 58.7 +ЗЗ-‚0 _.
Без него. 123772 52,6 69,3 3,8 _ —— ….

Айгуст. . . #Обайпассом' 115236\ 51,3 64,2 3,4 447,4 557,4 _.
Без него.— . 130174 57,7 67,2 3,6 —— __ ‘ ———-

Сентябрь. ‚ с байпассом
‘

11732 53,7 64 2 3,4 4116,1 128,3 ‚ 6722
Без него. .

` 109901 48,9 71,4 3,3 —- — 6508

Октябрь .- ‹ 1С байпассом —ъ— ‚—-— — —— _ —— 5441
Без него. . —— —— —- _— -——- —— —

_— —-— — _ 264,6 233,71, 4908 .

‚| {к _

!,

 

 
 

 

 

  
            

Из таблицы видна. эко— ,

номия за каждый месяц '

на сделанный пробег и*
перёведенных пудо-вер-

'

стах этими паровозами
экономия топлива с 30—
лотниками Трофимова .

против обыкноВенных 30-
лотников в среднем за_
5 месяцев на 100 паро-
возо—километр : 5,9%.

На 10‘3 в тонно—килом.=': 4,20/00

 



\

Цифры таблицы 4 говорят сами за себя; резулы.; при-
менения байпассов и здесь б`тмечается на измеритель ЮО па-
ровозо-килом. в 5,99/(› и на миллион тонно-килом‚——›‚ ;‚20№
экономии в топливе.

Все вышеприведенные опыты и факты явно Докацгцвают
наличие значительной экономии в топливе от примечания
байпассов.

Не лишены интереса некоторые наблюдения за. 11-0050-
зами с байпассами всмысле влияния последних на состтание
и ремонт в сравнении с паровозами, работающими бен бай-
'паСсов. Так, например:

_

За трехмесячный периодический осмотр (чрез Зам ;…)
производились работы в текущем ремонте: 

Напаровозах 
      

 

т '
со ‘ _

` _&… &…
[_

Прим., : „ше
С байпассами

% 5 %
Без байпассов

% Е Ё: „ :
Ё 5 5 : 5 5

‚'.'Г т 0- :1" со Св

]. Осметр рессоры, : 1. Осмотр рессоры
сцепки иподтяжка ее. 1 и смена ее . . . . . 4 ,

2. Осмотр поршней
'

‚

'

2. Осмотр поршней .

и золотников . . . 1 и золотников . . . .
5

2

З. Припилкадышло- Ё! 3. Смена поршневых-вых подшипников че- — колец вследствие под-
рез 10000 км . . . }

ёё жога и поломки зам-’:ков‘......... 2-
0,

5“ 4. Припилка под— .

': шинниклерез4000км 1
т .

   

В среднем ремонте (подъемка)

       

1. Золотники шаб“
‚ 1. Шабрить золот-Ё '

рить или менять коль- ники и лица. . '. .
Ёца не требовалось ка— -

&ждую подъемку . ‚ . 2 Смена 'юолец зо- :

лотников и порщне- Ё2. Смена валиков вых—бО"/о. . . . . *

кулиссного и дышло- `

вого движения требо‹ 3. Смена валиков и ’3

валась не более 20%. ‘

колец дьшшовых и ку- `

лиссного движения -`——

3. Смена болтов и 40%. ..... . . .заклепок 5%. . . . . ‘

4. Смена болтов и
заклепок сцепления—
11%.  

4-2



     :: аде…топлива смазки и воды, но гораздо б…:д‚_:, :р:
‚ментаи в то же время более разрушить” ‚7:3?.;

ЯВ1511“"_Ё’ЁЁС’Е

‘ ’
» расходе веды;
» смазке;@» » ремонте,

.=,5)".'менееразрушительно действует на путь :: :::›3‚3.__-…;д
' ;то вместе взятое дает более дешеву::: зы:; ::

                            
    

  

‚'

иябайпассами ОДНОГО паровоза :…:п ::.-.;:ид: :::-‚<;

Маст100 руб и такой расход (жима::: :::;„т:;:
`ибораэкономией топлива в течение р……:: :…:ш
:тоящее время паровозный парк оборудог::: .;…:…г::: :»;

Лее 30°]… и большинство из них не г:…нэкг „:::‚.: .'
::е Сг/*“”

ар“? ‹ черт
що; дные достижения в области экономии :: бэте. тр:
‹

_

ойработы паровоза.
Ё' Таким 06ра30м, проблема байпасси'човашг н…… ::тс ::

іденной в положительном смысле не „(ротик :: :::.: :::-‹
:: іізоіютншёами; на очереди стоят вопросы :: ::::…там:

на байпассов для паровозов с плоскими зол:„:::: ::::: ::
_Нтельного решения установки першаг:… "ИыПрШ:

 

ИОТвредных разрушительных Деиггчлч три:::::т: :::ной
'ЬГМЗШИН, В результате сохраняются с::а.;_<а и :о::ди:,зо
_ “Ёмасштабе всей сети железных дорог выразится,

ЬМИНимуМ’, до 5"/() экономии, т. е. получите:: эконбмия
"7_"__к9льки__х миллионах рублей ежеюднд.
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