ROZDZIAL I

OGOLNE WIADOMOSCI
O POJAZDACH TRAKCYJNYCH

1. Rodzaje pojazdéw trakeyjnych

Przez pojazd trakceyjny rozumiemy taki mechanicz-
ny pojazd szynowy ktéry ma urzadzenie umozli-
wiajgce wytwarzanie sily pociagowej i przezna-
czony jest do ciggniecia lub popychania wagonoéw
albo do bezposSredniego przewozu pasazerow i ia-
dunkow.

Podstawowym zadaniem transportu kolejowego jest przemieszczanie
0s6b 1 towaréw. Przemieszezanie to odbywa sie w wagonach zestawio-
nych w pociggi pasazerskie lub towarowe, ktére w tym celu wykonuijg
ruch postepowy po torze kolejowym. Temu ruchowi przeciwdzialaja opo-
ry ruchu (opdér tarcia, powietrza, wzniesienia, tukéw itp.). Aby uzyskaé
ruch postepowy poeciggu po torze, trzeba pokonaé opory ruchu. Dokonuje
tego sila pociggowa pojazdéw trakeyjnych.

Pojazdy trakcyjne sa wigec mechanicznymi pojazdami szynowymi, kt6-
re umozliwiaja wykonywanie przez transport kolejowy jego zasadniczego
zadania, jakim jest przemieszczanie oséb i towarow,

Pojazdami trakcyjnymi moga by¢ lokomotywy, zespoly trakeyjne
i wagony silnikowe. Lokomotywy przeznaczone sg wylacznie do
ciagniecia lub popychania wagonéw badz innych pojazdéw szynowych.
W przeciwienstwie do tego wagony silnikowe, przystosowane
zwykle do ciagniecia jednego lub kilku wagonéw osobowych, tzw. w a-
gonow doczepnych, sliza jednoczesnie do przewozu pasazeréw
lub ladunkéw albo i pasazerdéw, i ladunkéw. Wagony silnikowe maja
wiec — oprécz urzadzen wytwarzajacych sile pociagowa — takze po-
mieszezenia dla pasazeréw i ladunkéw. W sklad zespolu trakeyj-
nego wchodza wagony silnikowe, sterownicze 1 doczepne, przystosowa-
ne tylko do pracy w zespole i przeznaczone do przewozu pasazerdw i ia-
dunkéw. Zesp6! trakeyjny sklada sie co majmmiej z dwdch wagonow. Ze-
spoly trakeyjne moga by¢ nastepnie igczone w cale sklady pociagéw.



Zaleznie od przeznaczenia eksploatacyjnego pojazdy trakeyjne dzieli-
my na sze$é grup:

1) pojazdy pasazerskie (lokomotywy, wagony silnikowe, zespoly
trakeyjne), przystosowane do prowadzenia pociagéw pasazerskich;

2) pojazdy towarowe (lokomotywy), przystosowane do prowadzenia
pociggbw towarowych;

3) pojazdy uniwersalne (lokomotywy), przystosowane do prowa-
dzenia pociagdw pasazerskich i towarowych;

4) pojazdy manewrowe (lokomotywy), przeznaczone do ciggniecia
lub popychania wagonéw po torach stacyjnych i bocznicach; i

§) pojazdy przemystowe (lokomotywy, wagony silnikowe), prze-
znaczone w zasadzie do ruchu po torach wewnatrz zakladéw przemy-
slowych;

6) pojazdy specjalne (wagony silnikowe), przystosowane do wyko-
nywania $ciSle okreslonych zadan, jak np. wagony salonowe, wagony
montazowe, wagony do utrzymania sieci trakeyjnej itp. i
Zrédiem sity pociggowej pejazdu trakeyinego jest energia paliwa za-

mieniana w energie mechaniczna. W zaleznosei od sposobu zamiany ener-

gii rozrézniamy trzy rodzaje trakcji, stosowane powszechnie

W transporcie kolejowym, a mianowicie: parowg, elektryczna

i spalinowa. Kazdy z tych rodzajéw trakeji dysponuje wiasnymi,

odrebnymi pojazdami trakeyjnymi i dlatego rozréiniamy pojazdy

trakcyjne parowe, elektryczne i spalinowe.
Sposr6d parowych pojazddéw trakeyjnych uzywane sa

cbecnie tylko lokomotywy, zwane réwniez parowozami (rys. 1).

Rys. 1. Lokomotywa parowa PEP serii P{47 przeznaczona do pociagéw pospiesznych i

Uzytkowane przed kilkudziesieeiu laty wagony silnikowe z napedem pa-
rowym nie znajduja juz zastosowania. W lokomotywie parowej paliwo
(wegiel, ropa, mazut) spala sie w palenisku kotla parowego. Wywiszujace
sig przy spalaniu cieplo ogrzewa wode znajdujaca sie w kotle, z ktérej
wytwarza sie para wodna o okre§lonym ciénieniu. Para ta, doprowadzona
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do cylindréw silnika parowego, rozpreza sie i wykonuje prace mecha-
niczna, ktéra mechanizm napedowy przenosi na kola napedne. Tarcie ko6t
napednych o szypy powoduje powstanie poziomej sity pociggowej, kiora
pokonuje opory ruchu samej lokomotywy parowej oraz doczepionych do
niej wagonéw i wprawia pociag w ruch postepowy po torze.

Do przetwarzania energii w lokomotywie parowej shiza wiee kociof,
silnik parowy i mechanizm napedowy. W powstawaniu sily pociggowej
biorg udzial zestawy ké61 napednych, tzn. te zestawy, ktére sa na-
pedzane przez silnik.

W spalinowych pojazdach trakeyjnych paliwo (olej
napedowy, benzyna, gaz sprezony) zmieszane z powietrzem spala sie
w silniku spalinowym, w cylindrach, bezposrednio nad tlokami silnika.
Wywiazujace sie przy tym cieplo nagrzewa silnie gazy spalinowe, kibre
powstaja w wyniku spalania mieszanki, i powoduje wzrost ich cisnienia.

Gazy spalinowe o wysckim ciSnieniu rozprezajac sie wykonuja prace
mechaniczng, przenoszong nastepnie przez tiok i korbowoéd na wal korbo-
wy silnika. Z walu korbowego uklad napedowy pojazdu przenosi prace
mechaniczng na kola napedne. W zaleznosci od sposobu przenoszenia roz-
rézniamy pojazdy “spalinowe z przekladnia mechaniczng, hydrauliczna
badz elektryczna. _ '

Przy przekiadni mechanicznej energia mechaniczna obrotu wa-
Iu korbowego silnika przenoszona jest na kola napedne pojazdu za po-
moca ukladu koél zebatych i innych elementéw mechanicznych. W prze-
kladni hydraulicznej przenoszenie to dokonuje sie za posrednict-
wem ukladu pomp i furbin hydraulicznych (olejowych) przy wspéludzia-
le elementéw mechanicznych. W pojazdach z przekladnia elektrycz-
na przeniesienie odbywa sie na drodze elekirycznej. Pradnica napedza-

Rys. 2. Lokomotywa spalinowa PKP serii SP45 o mocy 1250 kKW



na przez silnik spalinowy wytwarza prad elektryczny, przesylany nastep-
nie przewodami do elektrycznych silnikéw trakeyjnych, umieszezonych
na osiach napednych i napedza]acych te osie za posredmctwem przeklad-
ni zebatych.

Przy trakcji spalinowej uzytkowane sa zar6wno lokomotywy (rys. 2),
jak 1 wagony silnikowe (rys. 3) oraz zespoly trakcyjne (rys. 4).

Rys. 4. Czterowagonowy spalinowy zespé! trakcyiny kolei NRD o mocy 2X330 kW

Parowe i spalinowe pojazdy trakcyjne maja wiasne zrédio energii,
a zapasy paliwa magazynowane sa na samych pojazdach. W lokomoty-
wach parowych zapas wegla i wody umieszezony jest na tendrze, tj.
osobnym pojezdzie polaczonym z lokomotywa, lub w odpowiednich skrzy-
niach bezposrednio na lokomotywie beztendrowej, a paliwo w pojazdach
spalinowych — w zbiornikach wewnatrz pojazdu. ;

Pojazdy trakcijji elektrycznej nie maja wlasnego zrédia
energii, lecz korzystaja z obcego zrédia znajdujacego sie¢ poza pojazdem.
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Energia elektryczna potrzebna do napedu pojazdu elektrycznego wytwa-
rzana jest w elekirowniach stalych (cieplnych, wodnych a ostatnio —
i w atomowych). Z elekirowni prad elekiryczny przesylany jest liniami
zasilajacymi do podstacji trakeyinych, przetwarzajacych prad o czestotli-
wosci przemyslowej na odpowiedni prad zaleznie od sysitemu irakeji
elekirycznej. Z szyn zbiorczych podstacji trakeyjnych prad przepiywa
do sieci trakcyjnej, zawieszonej nad itorem kolejowym, skad pcbierany
jest do pojazdu za pomocg odbierakow pradu (pantograiéw). W pojezdzie
prad przepiywa do elekirycznych silnikéw trakcyjnych umieszczonych
na osiach_napednych i napedzajgcych te osie za posrednictwem przeklad-
ni zebatych, podobnie jak w pojazdach spalinowych z przekiadnia elek-
tryczng. Nastepnie prad powraca do podstacji trakeyjnej szynami kolejo-
wymi, ktére wykorzystywane sa jako przewéd powrotny. Szyny kolejo-
we sg polaczone z Szynami zbiorczymi podstacji za pomoca kabli po-
wrotnych.

Jak wynika z opisu. elekiryczne pojazdy itrakcyjne wymagaja wielu
stalych urzadzen zasilajacych, ktére nie sa potrzebne przy trakeji paro-
wej i spalinowej.

Rys. 5. Lokomotywa elekiryczna uniwersalna PKP serii EU06

W zaleznosci od systemu trakcji elektrycznej rozréiniamy pojazdy
elektryczne pradu stalego o napieciu 750 V, 1500 V lub 3000 V, pradu
_ przemiennego jednofazowego o czestotliwosci obnizonej (16%/; Hz) i na-
pigciu 15 000 V oraz pojazdy pradu jednofazowego o czestotliwosci prze-
mysiowej (50 Hz) i napieciu 25000 V. Na PKP stosowany jest system
pradu stalego o napieciu 3000 V.
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RBys. 8. Tréjwagonowy eiekiryczny zespéi trakeyiny PKP serii EN57, przystosowany
do staeji z niskimi peronami

Rys. 7. Wagon elekiryczny kolei wloskich

Trakeja elektryczna stosuje lokomotywy (rys. 5), zespoly trakecyjne
(rys. 6) oraz wagony silnikowe (rys. 7).

Najstarszym rodzzjem trakeji na kolei jest {rakecja parowa. Kilkana-
Scie lat temu wszystkie zarzady kolejowe ograniczyly, a nastepnie
wstrzymaly catkowicie zakup parowozdw, opracowujge jednoczednie dlu-
gofalowe plany modernizacji trakeji, ktére przewiduja stopniowe zaste-
powanie trakeji parowej przez nowoczesne, bardziej sprawne i ekono-
miczne rodzaje irakeji, a mianowicie trakcje elekiryczna i spalinows.
Plany te s3 od kilkunastu lat realizowane w szybkim tempie.
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2. Gléowne parametiry techniczno-eksploatacyjne
pojazdow trakcyjnych

Konstrukeja pojazdu trakcyjnego i jego charakterystyka powinny byé
dostosowane do przeznaczenia pojazdu, tzn. do zadania trakcyjnego, ja-
kiz pojazd ma wykonaé. Z przeznaczenia pojazdu wynikaja trzy glowne
parametry: moce, masa napedna i najwieksza predkosc konstrukcyjna po-
jazdu.

Przez moc¢ pojazdu trakcecyjnego rozumie sie moc silnika
napedowego albo tez sume mocy silnikéw napedowych, zainstalowanych
w pojezdzie. W elekirycznych pojazdach trakeyjnych rozréinia sie moc
ciagla 1 moc godzinng. Moc elekirycznych silnikéw trakeyjnych, ktéra
moga one oddawac dla celéw trakcyjnych nieskonczenie dlugo bez prze-
kroczenia dopuszczalnej temperatury uzwojen silnikéw, nazywa sie m o-
cz ciggla. Moc wieksza od cigglej o 5 do 10% moze byé oddawana
w ciggu tylko jednej godziny i dlatego nazywa sic mocg godzinnag.

Masa pojazdu przenosi si¢ na szyny za posrednictwem zestawéw ko-
1owych. W pojazdach wozkowych zestawy kolowe ujete s3 w woz-
kach, a w pojazdach bezwézkowych — w ostoi pojazdu. Zestawy
kolowe wprawiane w ruch obrotowy przez silnik napedowy nazywaja sie
zestawami kolowymi napednymi. Wszystkie inne zestawy, sluzace
jedynie do przejecia czesci masy pojazdu i prowadzenia go po lukach
toru, nazywaja sie zestawami kolowymi tocznymi. Kazdy zestaw
kolowy, zar6wno napedny jak i toczny, przenosi na szyny tyiko pewng .
cze$t masy pojazdu, wywierajac pewien nacisk na szyny, zwany naci-
skiem osi na szyny. Poniewaz masa pojazdu nie rozkiada sie za-
zwycza] rownomiernie na wszystkie zestawy kolowe, nacisk na szyny
osi najbardziej obciazonej przy calkowite] masie pojazdu nazywa sie
najwiekszym naciskiem osi na szyny.

Te czes¢ masy pojazdu, kitbéra przenoszona jest na szyny za poSred-
nictwem zestawéw ‘kotowych napednych, nazywamy masg napednag
pojazdu trakeyjnego. Przy obliczaniu masy napednej bierze sie pod
uwage fzw. mase stuzbowa pojazdu, na ktérg sklada sie masa
wlasna pojazdu (netto) wraz z pelnym zapasem matierialéw do pracy
(paliwo, woda, olej; piasek) i obstuga. Oprécz masy siuzbowej rozréznia
sig jeszcze mase calkowitg pojazdu, ktéora stanowi sume masy
sluzbowej i masy przewozonych pasazerow i ladunkéw. Dotyczy to tylko
wagondéw silnikowych i zespoléw trakeyjnych, gdyz masa stuzbowa lo-
komotyw jest jednoznaczna z masa calkowita.

Najwieksza predko$¢ dozwolona w eksploatacji ze wzgledu na kon-
strukcje pojazdu nazywa si¢ najwieksza predko$cia kon-
strukcyjng pojazdu.

Do gléwnych parametréw techniczno-eksploatacyjnych pojazdow
trakeyjnych nalezy takze wartos¢ sily pocigagowej w okreflonych
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‘warunkach jazdy, bedgca miernikiem zdolnoSci pojazdu do wykonywa-
nia zadan trakeyjnych. Najczesciej operuje sie wartoscia sily pociggowej
rozruchowej (przy rozruchu pojazdu) i sity pociggowe]j przy najwigkszej
predkosci ekspleatacyjne].

Liczbe, rodzaj i rozmieszczenie zestawdow kolowych nazywa sie uktla-
dem osi pojazdu. Uklad osi oznacza sie pewnymi przyjetymi umow-
nie symbolami cyfrowymi i literowymi. Liczbe nastepujgcych po sobie
osi tocznych oznaczamy cyframi arabskimi: 1 — jedna o$ toczna, 2 —
dwie osie toczne itd. Liczbe osi mapednych oznacza sie duzymi literami:
A — jedna o$ napedna, B — dwie osie napedne, C — trzy osie napedne
itd. W pojazdach woézkowych przy symbolu oznaczajacym liczbe osi
umieszeza sie w gorze przecinek (apostrof). Cyfra zero umieszczona
u dolu symbolu oznaczajacego liczbe osi napednych wskazuje, ze kazda
0§ napedzana jest indywidualnie, tj. oddzielnym silnikiem. Na przyklad
nastepujace symbole oznaczaja:

C — ftrzy osie napedne polaczone ostojg pojazdu i napedzane gru-

POWO;
Co’ — trzy osie napedne n;ete w jednym woézku i napedzane indywi-
dualnie;
B’ — dwie osie napedne ujete w jednym wozku i napedzane grupowo;
Bo" — dwie osie napedne ujete w jednym wozku i napedzane indywi-
dualnie;
2" — dwie osie toczne ujete w jednym wazku;
2 — dwie osie toczne polaczone ostoja pojazdu.

Dla lokomotyw parowych przyjeto na PKP inny sposéb oznaczania
ukladu osi, polegajacy na okreslaniu cyframi grupy rodzajéw osi, liczac
od czola lokomotywy. Na przykiad parowéz o ukladzie osi: dwie osie
toczne z przodu, irzy osie napedne polgczone ostoja i napedzane grupowo
(wigzame) oraz dwie osie toczne z tylu bedzie mial oznaczenie 2 — 3 — 2.
QOznaczenie 1 — 4 — 0 wskazuje, ze parowdz ma jedna os toczng z przo-
du i cztery osie napedne wiazane. Ten sam parowdz w ukladzie miesza-
nym liczbowo-literowym mialby oznaczenie: 1 D, a ma przyklad ozna-
czenie w ukladzie liczhowym 2 — 4 — 1 w ukladzie mieszanym napisa-
nobhy2D1.

3. Ogoélny opis lokomotyw parowych
a. Budowa parowozu

Lokomotywe parowa (rys. 8), zwana powszechnie parowo0ozem, mozna
podzieli¢é na dwie zasadnicze czeSci:

1) mechaniczna, skladajgcg sie z podwozia i budki maszynisty;

2) cieplna, do ktérej nalezy kociot i silnik parowy.
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Rys. 8. Schemai budowy parowozu

Kociol jest gléwna czescig parowozu, w nim bowiem spala sie we-
giel wytwarzajgc energie cieplna, ktéra zamieniana jest nastepnie na
energie cieplna pary, napedzajaca silnik parowozu.

Kociol sklada sie z trzech gléwnych czesci: stojaka, walezaka i dym-
nicy.

Stojak 9, ktéry jest tylna czesScia kotla, ma ksztalt skrzyni.
Skrzynia ta jest od dolu otwarta, a z przodu ma okragly otwér, odpo-
wiadajacy dolnej cylindrycznej czedci kotla, tzw. walczaka 6. We-
wnatrz stojaka znajduje sie mniejsza skrzynia ogniowa I, zamkniegta
od dolu rusztem 3. Ruszt sklada sie z zeliwnych belek — ruszto-
win, miedzy ktérymi znajduja sie szczeliny dla przeplywu powietrza
niezbednego do spalania wegla.

W przedniej Scianie skrzyni ogniowej, zwanej S§ciana sitowasa,
znajduja sie otwory, w kiérych umocowane sa rury ogniowe —
piomienidwki 5 i piomienice 14, lgczace wnetrze skrzyni
ogniowej z dymnica 7. W tylnej $cianie skrzyni ogniowej i w skrzy-
ni stojaka znajduje sie otwoér, przez ktéry wrzuca sie wegiel na ruszt.
Otwoér ten zamykany jest drzwiczkami 2. Skrzynia stojaka i skrzy-
nia ogniowa polaczone sa z soba u dolu stalowym wiencem, a powyzej —
licznymi zespo6rkami, usztywniajgcymi plaskie éciany obu skrzyh.

Wnetrze skrzyni ogniowej oraz miejsce na ruszeie, na kiorym spala
sie wegiel, stanowia palenisko parowozu. W palenisku umieszczone
jest sklepienie szamotowe, majace na celu poprawe procesu
spalania wegla. Pod rusztem paleniska zawieszony jest popielnik 4.
Popielnik jest skrzynig z blach z ruchomymi klapami, ktére umozliwia-
ja oczyszezanie popielnika z popiolu oraz regulowanie ilo$ci powietrza
doplywajacego pod ruszt.

Druga czescia kotla jest walczak 6, majacy ksztalt poziomego
walca. Na walczaku znajduje sie zbieralnik pary 10, w ktérym
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umieszezony jest poczatek rury doprowadzajacej pare do silnika. Wiot
pary do tej rury sterowany jest zaworowym lub suwakowym urzadze-
niem, zwanym przepustnicg I1I. Przepustnica uruchamiana ‘est
za pomocg specjalnego mechanizmu dzwigniowego ze stanowiska maszv-
nisty.

Przez wnetrze walczaka przechodza rury ogniowe. Rury te osadzon
sg jednymi koncami w Scianie sitowej skrzyni ogniowej, a drugimi —
w przedniej Scianie sitowej, zamykajacej walezak i oddzielajzce]
go od dymnicy. Rury ogniowe o wigkszej Srednicy, zwane plomieni-
cami I4, mieszeza w sobie elementy przegrzewacza I3.
Elementy przegrzewacza skladaja sie z wiazek rur, kiérych kotice csa-
dzone s3 w dwukomorowej skrzyni przegrzewacza 12, znzj-
dujacej sie w dymnicy.

Dymnica 7 jest przedluzeniem walczaka i ma réwniez ksztalt
walca. Z przodu dymmca jest zamknieta szczelnymi drzwiami, a u gory,
na dymnicy, umieszczony jest komin 8, przez kiéry uchodzg na ze-
wnatrz spaliny oraz para po wykonaniu pracy w silniku.

Ponizej komina znajdujg sie dysza wylotowa 25 i dmu-
chawka parowa oraz urzgdzenia odiskierne. Dysza
wylotowa i komin stanowia urzadzenie ciagowe, wytwarzajace w dym-
nicy odpowiednie rozrzedzenie, potrzebne do zasysania powietrza do
skrzyni ogniowej i spalin do dymnicy. W dymnicy znajduja sig réw-
niez rury doprowadzajace pare do poszczegdlnych cylindrow.

Kociol umieszczony jest na ostoi parowozu 26, ktéra opier
sig za pomocag sprezyn nosnych na lozyskach osiowych zestawdw
kolowych 28. -

W przedniej czesci przymocowane sa do ostoi urzgdzenia cie-
glowe i zderzaki 27 oraz cylindry silnika parowego I3.
W kazdym cylindrze znajduje sie¢ tiok 16 osadzony na trzonie tio-
kowym 21. Ruch posuwisty tlokéw przenoszony jest na zestawy na-
pedne przez mechanizm napedowy, skladajacy sie z krzyzulca 22,
z korbowodu 23 Igczacego krzyzulec z czopem korbowym jednego
z kol napednych oraz z wiazarow 24, Igczacych ze sobg czopy kor-
bowe wszystkich zestawdéw napednych. Dlatego zestawy te nazywa sie
zestawami wigzanymi.

Rozrzadu pary dokonuja suwaki I8 umieszczone w serv.‘l
suwakowe]j 17. Uruchamianie suwakéw odbywa sie za pomocg m e-
chanizmu stawidlowego 19 i 20, ktéry zawieszony jest na
ostoi parowozu i nastawiany nastawnica zhajdujgca sie w budce
maszynisty.

Budka maszynisty, stanowigca pomieszczenie dla druzyny obsluguja-
cej parowdz, przymocowana jest do ostoi parowozu i oslania tylng czesé
stojaka kotla, na ktérej umieszezony jest osprzet kotla. Do osprzetu tego
naleza urzgdzenia do wskazywania poziomu wody w kotle, manomeiry
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ciénienia pary, przyrzady zasilajace kociol woda oraz rézne Kurki i za-
wory wodne i parowe.

W budce maszynisty znajduja sie takze inne urzadzenia i przyrzady
niezbedne do obslugi parowozu i kierowania jego praca. Sg to miedzy in-
nymi drzwiczki ogniowe, przez ktére wrzuca sie wegiel do paleniska,
korba do otwierania i zamykania przepustnicy, nastawnica do urucha-
miania mechanizmu stawidlowego, zawdr hamulca maszynisty, mano-
metry hamulcowe, diwignia do uruchamiania gwizdawki parowozowe],
dzwignia do nastawiania ruchomych klap popielnika itp.

Poza budka na kotle umieszezone sg dwa zawory bezpieczen-
stwa, wypuszczajace pare z kotla na zewnatrz, gdy ciSnienie w kotle
przekroczy dozwolonag granice.

Oprécz wymienionych, kazdy parowoz ma jeszcze wiele innych urza-
dzen dodatkowych; do najwa‘zn:fejszygh z nich naleza: urzadzenia hamul-
cowe, piasecznica, gwizdawka parowozowa, pompy olejowe do eenfral-
nego smarowania tlokow i suwakéw, urzadzenia do oSwietlenia parowozu
oraz predkosciomierz.

Zapasy paliwa i wody potrzebne do pracy parowozu umieszczone sg
w oddzielnym pojezdzie, zwanym tendrem (rys. 1), ktory polaczony
jest z parowozem specjalnym sprzegiem. Jest to specjalnie skonsfruo-
wany wagon, ktérego blaszane nadwozie podzielone jest na dwie czesci:
w dolnej znajduje sie woda, a gérna, oddzielona od dolnej i z wierzchu
otwarta, przeznaczona jest na wegiel. Niektére parowozy nie maja ten-
dra — woOwczas zapas wody umieszczony jest po obu bokach kotia
w specjalnych zbiornikach, a skrzynia weglowa znajduje sie na ostoi
parowozu za budka maszynisty. Parowozy bez osobnego tendra nazywaja
sig tendrzakami (rys. 9).
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b. Zasada dziaiania parowozu

Praca parowozu przebiega w sposbb nastepujacy (rys., 8).

Wegiel zarzuca sie do skrzyni ogniowej 1 przez drzwiczki 2 na ruszt 3.
Powietrze potrzebne do spalania wegla przeplywa od zewnatrz do po-
pielnika 4, a stad — przez szezeliny miedzy rusztowinami — dostaje sie
do skrzyni ogniowej. Ilos¢ powietrza doplywajaca do popielnika moze
by¢ regulowana za pomocy ruchomych klap.

Wskutek spalanja wegla powstaja gorgce spaliny, ktére przechodzg
nastepnie przez plomieniéwki 5 i plomienice *14 do dymnicy 7 i przez
komin 8 uchodza na zewnatrz. Poprzez Sciany skrzyni ogniowe]j oraz plo-
mieniéwek i1 plomienic spaliny oddaja wieksza czeS¢ swojego ciepia wo-
dzie znajdujacej sie w stojaku 9 i walezaku 6. Reszta ciepla uchodzi
wraz ze spalinami przez komin na zewnatrz. Woda nie wypelnia catko-
wicie walczaka, kibrego gbérna cze$é jest wolna od wody. Natomiast plo-
mienice i plomieniéwki sa oloczone woda,

Dzieki cieptu otrzymanemu od spalin woda zamienia sie w pare,
ktora zbiera sie w gérnej czesci kotla oraz w zbieralniku pary 10. Cis-
nienie pary wgzrasta ponad ci$nienie atmosferyczne od wartosei 1,4 do
1,6 MPa,

Wytworzona para jest parg masycong, kidra ma te wilasciwosé, ze
skrapla sie przy najmniejszym nawet spadku temperatury lub ci$nienia.
Z tego wizgledu do napedu silnikdéw paroewych w parowozach stosuje sie
obecnie prawie wylacznie pare przegrzana. Otrzymuje sie ja w ten spo-
sth, ze po otwarciu przepustnicy 11 para nasycona przechodzi ze zbieral-
nika 10 do jednej z komér skrzyni przegrzewsacza 12, a mastepnie prze-
piywa przez elementy przegrzewacza 13 mieszczace si¢ w plomienicach,
gdzie ulega przegrzaniu, po czym wplywa do drugiej komory skrzyni
przegrzewacza, a stad rurami wlotowymi do skrzyh suwakowych 17. Spa-
liny przechodzace przez plomienice ogrzewaja wiec jednoczesnie elemen-
ty przegrzewacza oraz przeplywajaca przez te elementy pare, ktéra
w ten sposbb staje sie para przegrzang.

Para naplywajgca do skrzyn suwakowych kierowana jest do cylin-
dréw 15, umieszezonych w parowozach dwueylindrowych po jednym
z kazdej strony parowozu. Niektére parowozy maja réwniez silniki trzy-
i ezteroeylindrowe. Odpowiedniego rozrzgdu pary do cylindréw dokonuja
suwaki 18 przesuwajace sie w skrzyniach suwakowych, napedzane przez
uklady drazkéw i diwigni stawidla 19. Para kierowana jest na przemian
na obie strony tlokéw 16. Z chwilg gdy para doplywa do przestrzeni pe
prawej stronie tloka, lewa przestrzen cylindrowa polgczona jest poprzez
suwak z dyszg wylotowg 25. Para doplywa do prawej przestrzeni cylin-
drowej przez okres czasu odpowiadajacy czeéci catkowitej drogi tloka,
ustalonej przez maszyniste w zaleznosci od chwilowo potrzebnej wielko-
Sci mocy parowozu.
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Z chwilg przerwania przez suwak doplywu pary, znajdujgca sie pod
ci$nieniem w prawej przestrzeni cylindrowe] para rozpreza sie i przesu-
wa tlok w cylindrze w lewo do skrajnego polozenia. Jednoczeénie para
znajdujgca sie po lewej stronie tloka wyplywa z cylindra do atmosfery
przez dysze wylotows i komin. W tym momencie nastepuje zmiana cyklu
roboczego. Suwak kieruje Swieza pare do lewej przestrzeni cylindrowej
i jednoczes$nie lgczy prawa przestrzen cylindrowg z atmosfera. Po za-
mknieciu doplywu pary przez suwak rozprezajgca sie para w lewej prze-
strzeni cylindrowej przesuwa tlok w prawo do skrajnego polozenia.
W dalszym ciggu cykl roboczy powtarza sie.

Ruch posuwisty tioka przenoszony jest przez trzon tlokowy 21 na po-
laczony z nim na stale krzyzulec 22. Drugi koniec krzyzulca polaczony
jest przegubowo z korbowodem 23, ktérego drugi koniec z kolei obej-
muje czop korbowy zestawu kolowego napednego, zwanego zestawem
silnikowym. W ten sposéb ruch prostoliniowy tloka i krzyzulea po-
woduje ruch obrotowy zestawu silnikowego. Z zestawem silnikowym
polgczone sg za pomoca wigzaréw 24 wszystkie pozostate zestawy naped-
ne, tzw. dowigzane, kiére w wyniku tego otrzymuja réwniez ruch
obrotowy. Tarcie obracajacych sie po szynie két zestawdw wigzanych po-
woduje powstawanie sily pociggowej, dzieki ktoérej nastepuje ruch paroc-
wozu i prowadzonego przez niego skladu wagonow.

c. Rodzaje i parametry techniczno-eksploatacyjne parowozéw

Konstrukeja parowozéw, podobnie jak i innych pojazdéw trakeyjnych,
musi by¢ przystosowana do wyznaczonych im zadan trakeyjnych. Roézno-
rodnoé¢ zadan trakeyjnych i wymogi eksploatacyjne z tym zwigzane
wplywaja na duzg réznorodnos¢ konstrukecyjng parowozéw.

Parowozy przeznaczone do prowadzenia pociagéw pasazerskicly po-
spiesznych majg kofa napedne o duzych sSrednicach, w granicach od 1850
do 2000 mm, i najwiekszg predko$¢ konstrukcyjng — od 100 do 130 km/h,
Parowozy te wymagaja duzego kotia. Ze wzgledu na niezbyt duze masy
pociggéw pospiesznych nie jest wymagana duza sila pociggowa i dlatego
parowozy pospieszne majg trzy lub cztery zestawy napedne. Ponadto sa
stosowane osie lub wozki toczne, zapewniajace dobre wlasnosci biegows
przy duzych predkosciach jazdy i przenoszace cze$¢ masy duzego kotia.
Z uwagi na znaczne odleglosci miedzy postojami pociggu pospiesznego, za-
pasy wegla i wody na tendrze sa duze i wynosza do 34 m? wody oraz do
17 ton (17 Mg) wegla.

Do pociagéw osobowych dalekobieznych uzywane sg najczeéciej paro-
wozy pospieszne. Parowozy do pociagéw osobowych lokalnych maja
mniejszy niz parowozy poSpieszne kociol, mniejsza predkosé konstrukeyj-
ng (75 do 100 km/h) oraz mniejsze zapasy wody (16 do 25 m?) i wegla
(7 do 12 ton). Najczesciej sg trzy, rzadziej cztery zestawy napedne, kto-
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rych kola majg Srednice w granicach 1600 do 1750 mm. Stosuje sie row-

niez osie lub woézki toczne w celu zmniejszenia nacisku osi na szyny.

Od parowozdéw przeznaczonych do obstugi pociaggow osobowych pod-
miejskich wymaga sie szybkiego rozruchu oraz stosunkowo duzych pred-
koSci i sit pociggowych. Dlatego parowozy do tych pociggéw maja dosé
duzy kociot i silnik parowy odpowiedniej mocy. Najwieksza predko$§t
konstrukeyjna tych parowozow dochodzi do 100 km/h, a $rednica két
napednych — do 1650 mm. NajczeSciej maja one trzy zestawy kolowe,
a zastosowanie osi tocznych z przodu i z tylu umoziiwia jazde ze sto-
" sunkowo duzymi predko$ciami w obu kierunkach. Parowozy do pociggéw
poedmiejskich nie majg tendréw (tendrzaki), co pozwala na szybkie pro-
wadzenie pociggdw powrotnych bez koniecznosci zajazdu do lokomoty-
wowni w celu obrécenia.

Istnieja dwie podstawowe odmiany parowozéw towarowych: parowo-
zy do cigzkiego ruchu towarowego dalekobieznego, majace duze kotly
i znaczne naciski osi na szyny (200 kN), oraz parowozy do ruchu lokal-
nego i do pociggdw zbiorowych, majace mniejsza moc i mniejsze naciski
osi na szyny (okolo 150 kN).

Wszystkie parowozy towarowe maja duzy kociol i duzg liczbe zesta-
wéw két napednych — od czterech do pieciu. Srednica kél napednych
jest mniejsza niz przy innych parowozach i wynosi od 1100 do 1450 mm,
najwieksza za$ predko$¢ konstrukcyjna — od 45 do 80 km/h. Zapasy
wody zawierajg sie w granicach od 12 do 34 m3 a wegla — od 7 do
20 ton.

Do pracy manewrowej na ogél nie buduje sie specjalnych parowo-
zéw — wykorzystuje sie do niej najezedciej odpowiednie parowozy to-:
warowe, rzadziej — pasazerskie,

Oprécz wymienionych, istnieja parowozy o odrebnej niz normalna
konstrukeji. Do bardziej charakterystycznych parowozéw tege rodzaju
mozna zaliczy¢:

— parowozy bezogniowe, kiére nie maja skrzyni ogniowej,
a zamiast normalnege kotla parowozowego majg zbiornik w ksztalcie
walca, napelniony gorgca wodg i para; para jest wtlaczana do zbior-
nika z innego kotla i zuZywana przy pracy silnika parowozu bezognio-
wego, pcdobnie jak w zwyklych parowozach;

— parowozy z kelami zebatymi, w ktérych cylindry nape-
dzajg — oprécz kér toczacych sie po szynach — takze kola zebate
wspéipracujace z zebatky ulozona miedzy szynami; parowozy z kola-
mi zebatymi sa przeznaczone do pracy na liniach w terenie gérzystym
o tak duzym wzniesieniu, Zze normalne tarcie ké! toczacych sie po
szynach nie wystarcza do pokonania oporéw ruchu;

— parowozy kondensacyjne, ktorych silniki pracuja z kon-
densacjg pary; para z cylindréw nie przechodzi do dyszy wylotowej,
lecz do skraplacza (kondensatora) umieszczonego na tendrze, gdzie
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skrapla sig; parowozy kondensacyjne zuzywajg znacznie mniej pary
niz parowozy zwykle, lecz konstrukcja tendra tych parowozow jest
bardzo skomplikowana i kosztowna; '

— parowozy turbinowe, -w kiérych zamiast parowego silnika

tlokowego zastosowano turbine o predkofel obroteavej kilku tysiecy
obrotéw na minute; parowozy te pracujg przewaznie z kondensacja;

— parowozy wWieloczlonowe (systemmu Malleta lub Garrata),

w ktérych podwozie parowozu jest podzielone na dwa lub trzy samo-
dzielne cziony, a kazdy czlon zawiera w osobnej ostoi kilka zestawow
kot napednych oraz wiasny silnik parowy; konstrukeja ta umozliwiata
budowe parowozow fowarowych o wyjatkowo duzej mocy i duzej
liczbie zestawdw kolowych, przy zachowaniu mozliwosci odpowiednie-
go przechodzenia parowozu przez fuki toréw.
Wymienione rodzaje parowozow naleig do konstrukeji rzadko stoso-
wanych i uzytkowanych (z wyjatkiem parowozdw bezogniowych), dlatego
v dalszej czeSci podrecznika zostang opisane gléwnie parowozy zwykie,
praktyczme stosowane na kolejach.

4. Ogolny opis spalinowych pojazdéw trakeyinych

Wszystkie elementy i zespoly skladowe kazdego spalinowego pojazdu

trakeyjnego’ zgrupowaé mozna w trzy zasadnicze czesci:

1) czes¢ mechaniczng, do ktérej nalezg nadwozie wraz
Z Wyposazeniem oraz podwozie, umozliwiajgce poruszanie sig po-
jazdu.po torze kolejowym;

) czedé¢ cieplna, w sklad kidrej wechodza silnik spalinowy

oraz urzadzenia niezbedne do pracy silnika (chlodnice, wentylatory

itp.); '
uklad napedowy, stuzacy do przenoszenia momentu obrotowe-
go silnika na kola napedne pojazdu; w przypadku pojazdéw z prze-

.\.}aqu elektryezng uklad napedowy nazywa sie czesto czescia

elektryczng spalinowego pojazdu trakeyjnego.

L2

(ML)
—

a. Lokomotywy spalinowe

Rysunek 10 przedstawia szkic trzyosiowej lokomotywy spalinowej m a-
newrowe ] Nadwozie lokomotywy skiada sie z kabiny maszy-
nisty I, w ktor‘“] znajdujs sie urzadzenia i przyrzady potrzebne do ob-
stugi lokomotywy i kontrolowania pracy jej zespoléw, oraz z dwu prze-
dzialéow maszynowych 2, stanowigeych pomieszezenie dla sil-
nika spalinowego 1 innych urzadzed maszynowych. Nadwozie przymoco-
wane jest do ostoi 3 lokomotywy. Do belek czolowych ostoi loko-
motywy przymocowane sg zderzaki 4. Nadwozie lokomotywy wraz
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z ostoja spoczywa na trzech zestawach kolowych 5. Osie zesta-
woéw kolowych osadzone sa w lozyskach znajdujgcych sie bezposrednio
w podiuznych, zewnetrznych belkach (ostojnicach) ostoi 3 lokomo-

tywy. .

Rys. 10, Szkic trzyosiowej
lokomotywy spalinowej
manewrowe] z napedem
wigzarowym

Lokomotywa, ktérej szkic przedstawiono na rysunku 10, ma grupowy
naped zestawéw kolowych, tzw. naped wiazarowy, podobny do
napedu parowozu. Rozmieszezenie silnika i ukiadu napedowego takiej lo-
komotywy przedstawia rysunek' 11. Silnik spalinowy 6, umieszezony

Rys. 11. Rozm:eszczeme sﬁm.ka i ukiadu naned.owego
irzyosiowe] lokomotywy spalinowej z napedem wigzarowym

J_Rabmamaszynstv.z—pa—zedﬂaw maszynowe, 3 — ostoja, £ —
zderzaki, 5§ — zestawy kolowe, 6 — silnik spalinowy, 7 — sprzeglo.

8 — wal przegubowy, 9 — skrzynia biegdw, 10 — korba Slepego walu,
11 — wigzary

w jednym z przedzialéw maszynowych, polaczony jest ze skrzynig
biegbéw 9 za poSrednictwem sprzegla 7 iwalu przegubowego 8.
Kola zebate skrzyni biegow napedzajg tzw. slepy watl (6 na rys. 10),
ulozyskowany w ostoi lokomotywy, ktéry z kolei za posrednictwem
korby 10 i wigzardéw 11 napedza osie zestawdw kolowych loko-
motywy. W skrzyni biegéw 9 znajduje sie dodatkowo mechanizm
nawrotny, sluzacy do zmiany kierunku jazdy lokomotywy.

Oprécz napedu wigzarowego w lokomotywach spalinowych stosuje sie
réwniez inny rodzaj napedu grupowego, tzw. naped przegubowy.
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Szkic trzyosiowej lokemotywy manewrowej z napedem przegubowym po-
kazany jest na rysunku 12. Moment obrotowy wytworzony na wale kor-
bowym silnika spalinowego 4 przekazywany jest za posrednictwem
sprzegla 5 i krotkiego walu przegubowego 6 do skrzyni biegow 7. Ze
skrzyni biegéw trzy waly przegubowe 8 przekazuja moment
gbrotowym do zebatych przekladni gléwnych 9, ktore napedzaja juz bez-
posrednio osie zestawédw kolowych lokomotywy. Mechanizm nawrotny,
podobnie jak w poprzednim przypadku, znajduje sie w skrzyni biegéw.
Przed silnikiem 4 znajduje sie chiodnica I0.

Rys. 12. Szkic trzyosiowe] lokomotywy manewrowe]j
z napedem przegubowym

1 — kabina maszynisty, 2 — przedzial maszynowy, 3 — ostoia,
4 — silnik spalinowy. 5 — sprzeglo, G—walprzeguhowy

7 — skrzynia biegdw, 8§ — waly przegubowe, 3

glowmne, 10 — chlodnica silnika

Wszystkie podane uklady lokomotyw spalinowych naleza do lokomo-
tyw o ostojnicowym ukladzie podwozia. W ukiadach takich osie
zestawow kolowych lokomotywy osadzone sa w Iozyskach, ktorych ka-
diuby znajduja sie bezposrednio w ostoi pojazdu. Uklady ostojnicowe
stosowane sg w lokomotywach o predkosci 60 do 80 km/h, gléwnie w lo-
komotywach manewrowych. Lokomotywy spalinowe przeznaczone do
pracy pociggowej maja z reguly woézkowy uklad podwozia. Lokomo-
tywe o takim ukladzie podwozia przedstawia szkicowo rysunek 13. Nad-
wozie lokomotywy, skladajgce sie z kabiny maszynisty 1 umieszczonej
posrodku lokomotywy i z dwu przedzialéw maszynowych 2, polaczone
z ostoja 3 lokomotywy, spoczywa na dwu woézkach 4. Kazdy wézek
ujmuje we wspélnej ostoi dwa zestawy kolowe,

: 2 B _2
e | E'[Tss
3 L | Y Rys. 13. Szkic czteroosiowe]j
= : lokomotywy spalinowej
e e poczago:ve; o v::lz;mwym
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Na rysunku 14 uwidoczniono rozmieszczenie silnika spalinowege
i ukladu nmapedowego czteroosiowej lokomoiywy wozkowej. Silnik spzali-
nowy 1 umieszczony jest w przedziale maszynowym. W tym samym
przedziale znajduje sie chlodnica 2 silnika wraz z wentylatorem 3. Lo-
komotywa ma jeden duzy przedzial maszynowy 9 oraz dwie kabiny ma-
szynisty 10, umieszczone na obu koncach nadwozia.

8 7 6§ 5 4 6 7 8
Rys. 14. Rozmieszezenie gilnika i ukiadu napedowego cziercosiowe]
lokomotywy spalinowej pociagowej o wiozkowym ukladzie podwozia

Wszystkie osie lokomotywy sa osiami napednymi, z napedem grupo-
wym przegubowym. Moc silnika przenoszong jest za poérednictwem waiu
przegubowego 4 do skrzyni biegéw 5 i do polgczonego z nig mechanizmu
nawrotnego, a stad — za pomoca dwu walow przegubowych 6 — do dwu
zgbatych skrzynek rozdzielezych 7, umieszczonych na obu wozkach Io-
komotywy. Naped obu osi kazdego wézka nastepuje ze skrzynek rozdziel-
czych, umieszczonych bezposrednio na osiach.

Rys. 15. Schemat szescioosiowe]j lokomotywy spalinowej z dwoma
silnikami i z napedem przegubowym

Na rysunku 15 przedstawiono schematycznie szesciocsiowa lokomoty-
we spalinows pociagowa. Lokomotywa ma takze dwie kabiny maszyni-
sty 1 umieszczone na obu koncach nadwozia oraz jeden duzy przedzial
maszynowy 2. Nadwozie lokomotywy spoczywa na dwu trzyosiowych
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wézkach 4. Wszystkie osie kazdego wozka sg osiami napednymi. Zrédiem
ensrgili napedowej sg dwa silniki spalinowe 3, przy czym jeden silnik
nzpedza osie jednego woézka za poSrednictwem skrzyni biegébw 5 i waldw
przegubowych.

Naped grupowy zestawdw kalowych lokomotyw spalinowyeh stosowa-
ny jest w lokomotywach z przekladnia mechaniczna badz hydrauliczng.
Lokomotywy z przekladnia elekiryezng majg z reguly naped indy wi-
talny. Tylko w nielicznych przypadkach lokomotywy z przekiadnia

e’ iryczna majg naped grupowy. majczedciej wiazarowy. Szkic lokomo-
tywr spalinowe] szedcioosiowej dwuwdzkowej z przekladnia elektryczng
i z napedem indywidualnym przedstawia rysunek 16. Zrédlem energii
nzzedowe] jest silnik spalinowy 1 sprzegniety z pradnicg pradu stalego 2.
lzzdy zestaw kolowy lokomotva nanc—dzaﬂy jest '-Wlasny-m silnikiem

Q..

16, Szkic szefcioosiowe] lokomoiywy spalinowe] z przekladnia elektryczna
pedem indywidualnym

Widok lokomotywy spalinowe] szescioosiowe] z przekladnig elektrycz-
nz i plan rozmieszezenia niektérych urzadzen lokemotywy pokazano na
rysunku 17. Lokomotywa ma dwie kabiny maszynisty. Silnik spalino-
wy 1 wraz z pradnicg 2 umieszezony jest w przedziale maszynowym
poirodku lokomotywy. Z lewe] strony silnika {na rysunku) w wydzie-

\L:Iw—.-ﬂﬂ} = ‘,

’ﬁ idok 1 plan szescicosiowe] lokomotywy @ﬂﬂmowe;
dnia elekiryezna
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lonym pomieszczeniu znajduja sie: kociol parowy 3 do ogrzewania wa-
gonow osobowych, zbiorniki 8 na wode oraz sprezarka 4 dostarczajaca
sprezonego powietrza do urzadzen hamulcowych i sterowniczych lokomo-
tywy. Z drugiej strony silnika spalinowego w Scianach bocznych lokomo-
tywy umieszczone sa chlodnice 6 silnika spalinowego, a ma podlodze —
baterie akumulatoréw 7. W écianach bocznych lokomotywy znajduja sie
réwniez wentylatory § do chlodzenia elektrycznych silnikéw trakeyj-
nych.

Rysunek 18 przedstawia szescicosiowa lokomotywe spalinowa PKP
serii ST44 z przekladnia elektryczna. Nadwozie lokomotywy sklada sie
z dwu kabin maszynisty 14 oraz z przedzialu maszynowego. W kazdej
kabinie maszynisty znajduja sie pulpit sterowniczy 29, dwa krzesla —
dla maszynisty 30 i pomocnika 15, predkosciomierz 28, zaw6r 38 hamulca
pneumatycznego, nastawnik jazdy 39, kolo hamuleca recznego 40, gasni-
ca If oraz urzadzenie ogrzewczo-wentylacyjne 17 i grzejnik elekirycz-
ny 48 do wentylacji i ogrzewania kabiny maszynisty. Do belek czolo-
wych ostoi lokomotywy przymocowane sg zderzaki 37 oraz urzadzenie
cicgiowe 27 ze sprzegiem Srubowym. Na sScianach czolowych madwozia,
w gorze, znajduja sie reflektory 1, a na dachu umieszczono syrene po-
wietrzng 2.

Przedzial maszynowy podzielony jest na trzy czesci. Cze$¢ oznaczona
na rysunku liczba 47 przeznaczona jest na umieszezenie w miej szafy
z aparaturg elekiryczna. W czedci tej znajduje sie rowniez umywalka 46
dla maszynisty. Czgé¢ srodkowa przedzialu maszynowego zawiera giéwne
urzgdzenia maszynowe lokomotywy, a wéréd nich silnik spalinowy 10,
pradnice giéwna § oraz pradnice pomocnicze 7 i 8. Pradnice pomocnicze
napedzane sg przez silnik spalinowy za posrednictwem zebatej przeklad-
ni rozdzielezej 32. Ta sama przekladnia rozdzieleza oraz waly przegubo-
we posredniczg réwniez w napedzie sprezarki 5, wentylatora 31 silnikéw
trakeyjnych przedniego woézka oraz wentylatora 45 pradnicy gléwnej,
ktory kanatem 6 doprowadza powietrze chledzgce do pradnicy gléwmej.
Rura wydechowa 11 silnika spalinowego umieszezona jest w dachu loko-
motywy, a nad sprezarka 5 znajduje sie dodatkowy zbiornik przeciw-
pozarowy 4.

Obok silnika spalinowego, wzdluz jednej ze Scian bocznych nadwozia,
umieszczony jest wymiennik ciepla 33 silnika spalinowego. Chlodnice 36
silnika umieszczone sg w trzeciej czesci przedzialu maszynowego, w &cia-
nach bocznych nadwozia. W tej samej czeSci przedzialu, w dachu loko-
motywy, znajduje sie zbiornik wody 12 oraz wentylator 13 chlodnic,
kiéry napedzany jest przez silnik spalinowy za posredniciwem zebatej
przekladni rczdzielezej 34, sprzegla hydraulicznego 35 i walu przegubo-
wego 20. Sprzeglo hydrauliczne 35 wigczane jest samoczynnie za pomoca
automatu 47. W Srodkowej czesci przedzialu maszynowego znajduja sie
jeszeze filtry powietrza 42 silnika spalinowego, wentylator 43 silnikow
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trakcyjnych tylnego wézka oraz podgrzewacz paliwa 44. Powieirze za-
ssane przez wentylator 43 doprowadzane jest do silnikéw trakeyjnych
kanalem I19.

Nadwozie lokomotywy opiera sie ma dwoch trzyosiowych woézkach 26
za poSredniciwem $rodkowych czopdw skretu 21 i bocznych podpér 3.
Kazdy zestaw kolowy obu wdzkow napedzany jest wlasnym elektrycz-
nym silnikiem {rakeyjnym 22 za poSrednictwem przekiadni zebatej 23.
W srodku lokomotywy podwieszone sa do ostoi skrzymia akumulators-
wa 24 oraz zbiornik paliwa 25. ’

Lokomotywa spalinowa serii ST44 przeznaczona jest do obslugi pocis-
gbw towarowych, a jej moe wynosi 1470 kW.

Na podstawie dokonanego w tym rozdziale przegladu réznych rodza-
jow lokomotlyw spalinowych mozna ustalié pewne typowe rozwigzania
konstrukeyjne, biorac pod uwage zasadnicze czesci lokomotyw spalinc-
wych. Tak wiec w konstrukecji na d w ozi rozrézniamy uklady jedn o-
kabinowe i dwukabinowe. W nadwoziu jednckabinowym kz-
bina maszynisty moze by¢ umieszezona skrajnie, ma jednym koncu lo-
komotywy, badz w srodku, dzielac przedzial maszynowy na dwie czesci.
Konstrukcje podwozi bywaja ostojnicowe i woézkowe. Na-
ped zestawow kolowych moze odbywaé sie grupowo, glow-
nie za pomocg wigzaréw lub waldéw przegubowych, badz
indywidualnie, gléwnie za pomocs ké}t zebatych. Zrédlem
energii napedowej lokomotywy moze byt jeden silnik spalinowy
(ukiad jednosilnikowy) lub kilka silnikow spalinowych
(uktad wielosilnikowy). W praktyce w lokomotywach stosuie
sie nie wiecej niz dwa silniki spalinowe.

Nadwozia jednokabinowe stosuje sie przede wszystkim w lokomoty-
wach manewrowych, dwukabinowe — w lokomotywach pociggowych.
Spotyka sie jednak réwniez lokomotywy pociagowe o nadwoziu jedno-
kabinowym. Ostojnicowy uklad podwozia stosowany jest gléwnie w lo-
komotywach manewrowych o mocy do okolo 600 kW i-predkosci 60 do
80 km/h przy liczbie zestawéw kolowych nie wiekszej niz cztery. Lo-
komotywy pociagowe maja mniemal wylacznie uklad woézkowy. Rodzzj
napedu zalezy gléwnie od rodzaju przekladni. Lokomotywy z przeklac-
nia elektryezng maja z reguly naped indywidualny, lokomotywy zas
z przekladnig mechaniczng lub hydrauliczna — grupowy. Naped wiaza-
rowy stosowany jest zazwyczaj przy ostojnicowym ukladzie podwoziz.
Uktady wielosilnikowe, w praktyce dwusilnikowe, spotyka sie w loko-
‘motywach wyzszych mocy, powyzej 147C kKW.

b. Wagony i zespoly spalinowe ' ;

Podobne rozwigzania konstrukeyjne jak w lokomotywach spalinowych
stosowane s3 réwniez w wagonach spalincwych., Spalinowe
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wagony silnikowe budowane jako niezalezne, mogace jednak stuzyé takze
do ciggniecia wagonow doczepnych, wyposazone sa z reguly w dwie ka-
biny maszynisty. Wagony silnikowe spalincwych zespolow trakeyinye
majg tylko jedng kabine umieszczong na jednym z koficéw wagonu,
Ostojnicowy uklad podwozia uzywany jest tylko w lekkich dwuosio-
wych wagonach spalinowyeh, tzw: autobusach szynowych. In-
ne typy wagonow spalinowych maja uktad woézkowy, Nie stosuje sie
w wagonach spalinowych prawie calkowicie napedu wigzarowego,
w przeciwienstwie do napedu przegubowego, ktory jest najbardziej roz-
powszechnionym rodzajem napedu w wagonach. W wickszym zad stop-
niu niz w lokomotywach spalinowych stosowane sg w wagonach ukliady
dwusilnikowe, a spotyka sie rowniez niekiedy uklady wiecej niz dwu-
silnikowe.

e
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Rys. 19. Szkic dwuosiowego wagonu spalinowego o ostojnicowym ukladzie podwozia

Na rysunku 19 przedstawiono szkic dwuosiowego wagonu spalinowe-
go o ostojnicowym ukladzie podwozia. Nadwozie wagonu, skladajace sie
z ostoi 1 i pudla, przystosowane jest do przewozu podréznych. Wnetrze
pudia wagonu ma dwa przedzialy dla podréznych 5 i 6, przedziat baga-
zowy 7, ustepowy 8 oraz dwa przedsionki wejsciowe 9, ktére stuza jed-
noczesnie za kabiny maszynisty. W przedsionkach tych znajdujsg sie pul-
pity sterownicze 10.

Za posrednictwem przegubowo umocowanych pidrowych sprezyn nos-
nych 2, stuzacych do lagodzenia i ttumienia wstrzaséw wywelywanyeh
jazda, nadwozie wagonu spoeczywa na zestawach kolowych, O§ zestawu
kolowego obraca sie w dwu umieszezonych na jej koncach lozyskach.
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Lozyska osiowe ujete sa w kadluby (mazZnice) 3, ktére umieszczone sg
miedzy dwiema prowadnicami (widlami maznicznymi) 4. Prowadnice sa
przypawane do ostoi wagonu.

Silnik spalinowy 11, umieszczony W specjalnej ramie przymocowanej
do ostoi wagonu, napedza tylny zestaw kolowy za posrednictwem ukla-
du napedowego z walem przegubowym.
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Eys. 20. Szkie czteroosiowego wozkowego wagonu spalinowego

Rysunek 20 przedstawia szkic wozkowego, czteroosiowego wagonu
spalinowego. Wagon ma tylko jedna kabine maszynisty I, ktéra stanowi
jednoczesnie przedzial maszynowy. Wnetrze wagonu oprécz trzech prze-
dzialéw dla podréinych 2 zawiera dwa przedsionki 3, dwa przedzialy
ustepowe 4 oraz przedzial bagazowy 5. Wozek przedni 6 jest wozkiem
napednym, a tylny 7 — wozkiem tocznym, tzn. ze osie tego woézka nie
sa napedzane. Silnik spalinowy 8 umieszczony jest na ostoi wézka na-
pednego i za poSrednictwem skrzyni biegbw, waléw przegubowych
i przekdadni gléwnych napedza obie osie wozka. Pod pudlem wagonu,
przymocowane do ostoi, znajduja sie zbiorniki paliwa 9 i skrzynia aku-
mulatorowa 10.

W wagonach silniki spalinowe umieszezane sa czesto pod pudlem wa-
gonu. Ma to miejsce wtedy, gdy do napedu wagonu zastosowany jest sil-
nik o cylindrach poziomych.

Szkic spalinowego zespolu trakcyjnego przedstawia rysunek 21. Ze-
spél sklada sie z dwu wagonéw silnikowych 1 i 2 oraz z wagonu do-
czepnego 3. Wszystkie wagony sg czteroosiowe dwuwoézkowe. Zespol wy-
posazony jest w dwa silniki spalinowe 4, umieszczone po jednym w kaz-
dym wagonie silnikowym. Wézkami napednymi s oba wozki skrajne 5
wagonéw silnikowych, pozostale za§ — woézkami tocznymi. Kabiny ma-
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szynisty 6 znajduja sie w czesciach czo-
lowych wagonéw silnikowych. Oproéecz
zwykiych przedzialéw dla podroznych,
zesp6l ma przedzial restauracyjny 7, ku-
chnie 8 i dwa przedzialy pocztowo-baga-
zowe 9.

c. Rodzaje i parametry techniczno=-
-eksploatacyjne pojazdéw spalinowych

Jak wida¢ z dokonanego przegladu rozwig-
zan konstrukeyjnych spalinowych pojazdéw
trakcyinych, trakcja spalinowa dysponowac
moze dos¢ duza roéiznorodnosciy rodzajow
i typéw pojazdow. Roznia sie one miedzy
soba nie tylko konstrukcjg, lecz przede
wszystkim glownymi parametrami technicz-
no-eksploatacyjnymi, ktére decyduja o prze-
znaczeniu eksploatacyjnym pojazdu.

Lokomotywy spalinowe przeznaczone do
lekkich prac manewrowych majg moc w gra-
nicach 220 do 260 kW, ich masa napedna nie
przekracza 36 ton, a predkos¢é 25 do 30
km/h. Niektére z tych lokomotyw maja dwa
zakresy predkosci: do pracy manewrowe]
do 25 km/h i do pracy liniowej do 45 km/h.
Wszystkie osie lokomotyw sg z reguly osia-
mi napednymi, przy czym ich liczba nie
przekracza trzech.

Moc lokomotyw spalinowych przeznaczo-
nych do $redniej pracy manewrowej wyno-
si 440 do 510 kW, najwicksza predkosc —
do 60 km/h, a masa napedna — do 54 ton.
Lokomotywy te maja najczesciej trzy osie
w ukladzie ostojnicowym, rzadziej — cztery
osie w tym samym ukladzie lub cztery osie
w ukladzie wozkowym. Wszystkie osie sg
osiami napednymi.

Zakres mocy lokomotyw przeznaczonych
do ciezkich prac manewrowych Igcznie
z pracg na goérkach rozrzadowych waha sie
w granicach od 590 do 880 kW, masa na-
pedna — od 72 do 120 ton, a najwieksza
predkos¢ — od 60 do 90 km/h. Wszystkie
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osie sa osiami mapednymi w ukladzie czteroosiowym ostojnicowym lub
wzkowym.

Lokomotywy spalinowe pociggowe majg zazwyczaj moc powyze]
880 kW. Najwicksze moce osiggnicte dotychczas w rozwigzaniach kon-
strukcyjnych lokomotywy jednoczionowej dochodza do 3520 kW. Masa
napedna lokomotyw pociggowych zawiera sie w granicach od 64 do
126 ton. Najwieksza predkos¢ lokomotyw przeznaczonych do ruchu to-
warowego dochodzi do 100 km/h, a do ruchu pasazerskiego — 140 do
160 km/h. Niektére lokomotywy pociggowe budowane sa jako uniwer-
salne i wtedy ich predkos¢ najwicksza zawiera si¢ w granicach od 100
do -120 km/h. W lokomotywach pociggowych stosowane sa najczeSciej
ukiadr osi: Bo'Bo’ lub B'B’, Co'Co” badz C'C" i A1A-Al1A (dwa wozki
trzyosiowe, w ktorych osie skrajne sa napedne, a Srodkowa jest osia
toczng). '

Lekkie wagony spalinowe i autobusy szynowe, przeznaczone do ob-
stugi linii drugorzednych o niewielkiej frekwencji podréznych oraz do
obsiugi linii o znaczeniu turystycznym, maja zazwyczaj dwie osie, z kt6-
rych jedna jest osig napedna, a druga — toczna. Masa napedna wago-
néw tego rodzaju nie przewyzsza 12 ton, moec — 150 kW, a predkosé
najwicksza — 90 km/h.

Do obstugi pasazerskiego ruchu podmiejskiego, ruchu lokalnego i ru-
chu dalekobieznego na liniach drugorzednych uzywane sa wagony o mo-
cy do 440 kW. Najwicksza predkos¢ tych wagonow wynosi 100 do
120 km/h, a masa napedna nie przekracza 35 ton. Wagony te maja wy-
lacznie uklad wozkowy, najcies'ciej czteroosiowy, przy czym zazwyczaj
jeden wozek jest napedny, a drugi — toczny.

Do obslugi szybkich pociggéw pasazerskich stosowane sa spalinowe
zespoly trakeyijne, ktérych moc dochodzi do 1620 kW, a predkos¢ naj-
wieksza -osigga 140 do 160 km/h. Masa napedna spalinowych zespoléw
trakeyjnych czesto przekracza 70 ton.

d. Pojazdy z silnikiem turbospalinowym

W ostatnich latach do napedu pojazdow spalinowych stosowane sg
opricz silnikéw tlokowych réwniez silniki spalinowe wirnikowe, zwane
silnfkami turbospalinowymi lub wprost turbinami spalinowymi
albo gazowymi. Liczba pojazdéw z takimi silnikami jest jeszcze niewiel-
ka, ale -— by¢ moze — w przyszlosci znajda one szersze zastosowanie.

Schemat napedu lockomotywy spalinowej z przekladnig elekiryczng
za pomoca silnika turbospalinowego przedstawiono na rysunku 22.

Sprezarka 1 osadzona ma wspdlnym wale z turbina spalinowsg 3 za-
sysa przez odpowiednie kanaly wlotowe powietrze z atmosfery, spreza
je do cisnienia kilkuset kilopaskali i tloczy do komery spalania 2. Do
komory spalania jest wiryskiwane jednoczesnie paliwo, kibre miesza sie
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z czescia dostarczonego przez sprezarke powietrza (tzw. ,,powietrza pier-
wotnego”) i ulega spaleniu. Produkty spalania mieszaja sie mastepnie
z pozostaloscig powietrza, czyli z tzw. ,powietrzem wtérnym”, ktore
nie bierze udzialu w spalaniu, lecz ma za zadanie chlodzenie komory
spalania. Powstala w ten sposdéb mieszaninaz gazéw spalinowych i po-
wietrza o temperaturze od 650 do 850°C przechodzi do wlasciwej fur-

g |
z - " I Rys. 22. Schemat napedu
B - lokomotywy spalinowej
3 /:-;._{_! = = - - z przekiadnia
i e el e EPRPIERIED elektryczna za pomocg
Sl N = Ml s silnika turbospalinowegc

biny 3, gdzie przeplywajac przez lopatki wirnika turbiny rozpreza sie
i powoduje obrot wirnika oraz zwigzanego z nim walu. W ten sposéb
energia gazdw zostaje zamieniona w energie mechaniczng obracajaca
wal turbiny, kiéry za posrednictwem przekladni zebatej 4 napedza prad-
nice gléwne 5, zasilajace pradem elektrycznym silniki elektryczne 8,
napedzajace za poSrednictwem przekladni zebatych 9 zestawy kolowe 10.
Na rysunku 22 zaznaczono dodatkowo wzbudnice 6 pradnic gléwnych
oraz aparature elektryczna 7 sterujaca praca przekladni elektrycznej.

Nalezy zwrécié uwage, ze sprezarka I jest napedzana przez turbine 3
i zuzywa znaczng ilo$¢ energii. Dlatego tez tylko czesS¢ mocy osiaganej
przez turbine moze byé wykorzystana do napedu pradnic giéwnych i ze-
stawéw kolowych.

Gazy spalinowe opuszczajac turbine 3 kierowane sa badz bezposred-
nio do atmosfery, badz do tzw. wymiennika ciepla, gdzie czesé
ciepla spalin — przed ich wyplywem do atmosfery — moze by¢ wyko-
rzystana do ogrzania powietrza tloczonego przez sprezarke do komory
spalania. Ma to na celu podwyzszenie sprawno$ei turbiny, ktéra w znacz-
nym stopniu zalezy od temperatury spalin wplywajacych do turbiny.

Turbiny spalinowe stosowane do napedu pojazddéw trakeyjnych wy-
konuje sie jako jedno- lub wielostopniowe. W tych ostatnich rozpreza-
nie gazdw jest podzielone miedzy kilka stopni turbiny. Jako paliwo uzy-
wane s3 w silnikach turbospalinowych olej napedowy, mazut lub pyl
wegla kamiennego. Do rozruchu silnikéw turbospalinowych stosuje sie
rozruszniki elektryczne badz pomocnicze spalinowe silniki tlokowe.

Sprezarki silnikéw turbospalinowych moga by¢ odsrodkowe, jedno-
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lub wielostopniowe, badZz osiowe, wykonywane wylacznie jako wielo-
stopniowe.

W pojazdach turbospalinowych sa stosowane majczesciej przekladnie
elektryczne, jakkolwiek zdarzaja sie réwniez przekladnie mechaniczne
i hydrauliczne,

W pordéwnaniu z silnikiem spalinowym tlokowym silnik turbospalinoe-
wy ma nastepujace zalety:

— znacznie mniej skomplikowana konstrukeja;

— brak ukladu tlokowo-korbowego i dzieki temu spokojniejsza praca,
bez drgan 1 wstrzgsow;

— mniejsza masa jednostkowa i mniejsze wymiary, zwlaszeza silnikéw

o duzych mocach;

— mniejsza czutosS¢ na rodzaj stosowanego paliwa;
— mala liczba miejsc smarowanych wskutek braku czesei tracych i szyb-
ko zuzywajacych sie.

Powazna wadg silnika turbospalinowego jest znaczny spadek spraw-
nosei i duze, w poréwnaniu z silnikiem tlokowym, zuzycie paliwa przy
czesciowym obeigzeniu. Dlatego tez rozwdj konstrukeji tego silnika zmie-
rza w kierunku podwyzszenia sprawnosci i zmniejszenia zuzycia paliwa,
co moze mieé wplyw na rozszerzenie stosowania silnikéw turbospalino-
wych do napedu pojazdéw szynowych.

5. Ogolny opis elektrycznych pojazdow trakeyjnych
a. Systemy trakcji elekiryeznej

W przeciwienstwie do parowych i spalinowych pojazdéw trakeyjnych,
elektryczne pojazdy trakeyjne nie maja wiasnegq Zrédla napedu. Silniki
elektryczne tych pojazdow zasilane sa pradem elekirycznym wytwarza-
nym w elektrowniach stalych i przesylanym liniami zasilajgcymi do pod-
stacji trakeyijnych, skad po odpowiednim przetworzeniu prad przeplywa
do sieci trakcyjnej, a nastepnie do pojazdu.

W zaleznosci od przyjetego systemu trakcji elektrycznej przetwarza-
nie to moze polegaé na zmianie rodzaju pradu, napiecia, czestotliwosci
lub liczby faz. Obecnie najbardziej rozpowszechnione sg trzy nastgpujace
systemy trakcji elektrycznej.

1) System pradu statego, ktory jest stosowany w wielu
krajach europejskich, miedzy innymi w Polsce, Czechostowacji, Franciji,
Wioszech, Anglii, Zwigzku Radzieckim i w innych, Napiecia robocze
w tym systemie wynoszg od 300 do 3000 V, przy czym mizsze napigcia
stosuje sie przy elektryfikacji kroétkich odcinkow linii kolejowych.

Zaletg systemu prgdu stalego jest latwos¢ przetwarzania w podsta-
cjach trakcyjnych pradu przemiennego na prad staly oraz bardzo dogod-
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ne dla trakcji kolejowej charakterystyki trakcyjne silnikéw pragdu sta-
tego. Wadg natomiast jest koniecznos¢ stosowania stosunkowo duzych
przekrojow sieci irakecyjnej oraz malych odleglosci miedzy podstacjami
trakeyjnymi.

2) System pradu przemiennego jednofazowego
o obnizonej czestotliwos$ei ktory zastosowany zostal z chwi-
la pojawienia sie silnika komutatorowego o charakterystyce podobnej do
charakterystyki silnika szeregowego pradu stalego. Ze wzgledu na zia
komutacje tych silnikéw w czasie rozruchu zasilanie bezposrednie z ogdl-
nej sieci przemyslowej o normalnej czestotliwosci 50 Hz jest niemozliwe,
co powoduje konieczno$¢é cbniZenia czestotliwosci do 16 2/3 Hz. Kompli-
kuje to powaznie zagadnienie elektryfikacji tym systemem, gdyz koniecz-
ne jest badz posiadanie oddzielnych specjalnych elektrowni, wytwarza-
jacych bezposrednio prad o obnizonej czestotliwosci, badZ budowa pod-
stacji z przetwornicami czgstotliwosci.

Zaletg omawianego systemu jest mozliwos¢ stosowania niemal dowol-
nie wysokiego napigcia w sieci jezdnej (zwykle okolo 15000 V), dzieki
czemu sie¢ jest znacznie lzejsza i tansza, a odleglosci miedzy podstacjami
mogg byt o wiele wieksze niz przy systemie pradu statego. W pojazdach
tego systemu znajduje sie specjalny transformator, ktéry zmniejsza do-
prowadzane napiegcie, co pozwala na szerokg regulacje napiecia na za-
ciskach silnikéw trakeyjnych, a tym samym na stopniowy rozruch sil-
nikéw bez strat.

3) System prgdu przemiennego jednofazowego
o czestotliwosSei przemysiowe}j ktory jest najnowszym sy-
stemem elektryfikacji kolei. Sie¢ trakcyjna zasilana jest bezposrednio
z krajowej sieci energetycznej za pomoca zwyklych stacji transformato-
rowych. Napiecie w sieci trakeyjnej wynosi 25 kV o czestotliwosci 50 Hz.
Dzieki wysokiemu napieciu mozliwe jest doprowadzanie i odbieranie na
pantografie lokomotywy bardzo duzych mocy przy stosunkowo malym
przekroju sieci trakcyjnej i rzadko rozmieszezonych podstacjach. Urza-
dzenia zasilajgce sz wiec stosunkowo tanie, lecz sama lokomotywa tegc
systemu jest kosztowna ze wzgledu na znajdujace sie w niej transforma-
tory i prostowniki.

Wada tego systemu sg rowniez silne oddzialywania zaklécajace na
urzgdzenia telekomunikacyjne i urzadzenia zabezpieczenia ruchu kole-
jowego, co zmusza do stosowania specjalnvech urzadzen ochronnych,

Wielkszos¢ zarzaddw kolejowych elektryfikuje swojag sie¢ jednym wy-
branym systemem trakcji; sg jednak zarzady, gdzie stosowane sz dwa
systemy. W celu zabezpieczenia pracy pojazdéw na styku roéznych syste-
mow budowane s3 badZz tzw. stacje stykowe, na ktérych napiecie
w sieci jezdnej moze by¢ dowolnie zmieniane, badz pojazdy dwusyste-
mowe, mogace pracowaé przy dwu roéznych rodzajach pradu. Do ruchu
miedzynarodowego budowane sq rowniez pojazdy wiecej niz dwusyste-
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mowe, na przyklad lokomotywy czterosystemowe kolei szwajcarskich
i francuskich.

Na PKP stosowany jest system pradu stalego o napieciu 3000 V (z wy-
jatkiem Warszawskiej Kolei Dojazdowej, gdzie napiecie wynosi 600 V).
Schemat zasilania trakeji elektrycznej pradem stalym o napieciu 3 kV
podano na rysunku 23. Wytworzony w elektrowni (kociol parowy,

Kocig! parosy Fradinca sypchromczng  Stagha transiarmatrowa
L J-fazong W elpktromm )
/ _&’/23??{? Jtaga lransivrmatorond
akregona
Linia przesytowa
ZZ0KY S0 Hz o
Lty g&&z(g&zmmdﬂbg@_
Siet trakeging 34V akryng il JDKY 50Kz

predsialy

Prostomiik—__ Podstacyy trakeying

Jransformator

Sl frakeyying

Rys. 23, Schemat zasilania {rakeji elekiryeznej przy systemie pradu stalego
o napieciu 3 kV

turbina, pradnica synchroniczna trojfazowa) prad przemienny trojfazowy
o czgstotliwosel 50 Hz i napieciu 6 lub 10 kV przetwarzany jest w sta-
cji transformatorowej elektrowni na prad o wysokim
napieciu (np. 220 kV). W stacji transformatorowej okre-
gowe ] prad ten przetwarzany jest nastepnie na prad o napieciu 15 Iub
30 kV i stad linig zasilajgcg przekazywany jest do podstacji trak-
-2zxd Ajodssz m Bs suozesodAm ouldoyery slfomspog Taulfo
twaorcze (transformator, prostownik), przetwarzajace prad przemien-
ny na prad staly o napieciu 3 kV, odpowiedni do bezpodredniego zasila-
- nia pojazdéw trakcyjnych. Z podstacji trakcyjnej prad przesylany jest
dosieci trakcyjnej zawieszonej na stupach wzdiuz toru, skad od-
bierany jest za pomoca odbieraka pradu i przesytany do silni-
kow trakcyjnych DPoprzez zestawy kolowe i szyny prad powraca
kablami powrotnymi do podstacji trakeyjnej.

Podobnie jak w innych pojazdach trakeyjnych, réwniez i w elek-
trycznych pojazdach trakcyjnych wszystkie elementy i zespoly skladowe
pojazdu mozna podzieli¢é na zasadnicze czeSci. W pojazdach elektrycz-
nych mozna wydzieli¢ dwie takie cze$ci, mianowicie:

1) czgsé mechaniczng, skladajgcg sie z nadwozia wraz

z WyposaZeniem oraz z podwozia;

2) cze$¢ elektryczna, w sklad ktorej wchodza maszyny
elektryczne oraz aparatura elektryczna,
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b. Lokomotywy elekiryczne

Schemat lokomotywy elektrycznej przedstawiono na rysunku 24. Nad-
wozie lokomotywy 2 przymocowane do ostoi 1 spoczywa na dwu
dwuosiowych wozkach. Na obu koncach nadwozia znajduja sie dwie ka-

12

Rys. 24. Schemat lokomotywy elekirycznej

1 — ostoja, # — nadwozie, 3 — odbleraki pradu, ¢ — przedzia! wysoklego napigeia
2z urzadzeniaml rozrzgdezymi, § — przedzialy maszynowe, § — kabiny maszynisiy,
7 — nastawniki jazdy, 8§ — silniki trakecyjne, 8 — zestawy kolowe, 10 — kolo zebate
osadzone na osi zestawu kolowego, 11 — Ekolo zebate osadzone na osi silnika trak-
cyjncgo, 12 — przewdd jezdny, 13 — szyna

biny maszynisty 6, z ktérych uruchamia sie wszystkie urzgdzenia
lokomotywy za posrednictwem urzadzen rozrzadezych i sterujacych. Do
tego celu shuzg miedzy innymi nastawniki jazdy 7 umieszczone
na pulpitach sterowmiczych. Miedzy kabinami maszynisty
znajduja sie przedzialy maszynowe 4 i 5, W przedziale 4
znajdujs siq aparaty zasilane wysokim mapigciem, a w przedziale 5 —
maszyny pomocnicze. Ze wzgledu na bezpieczenstwo pracy personelu
obslugujacego, urzadzenia elekiryczne sz tak pogrupowane, ze aparaty
zasilane wysokim napieciem znajdujg si¢ ‘'w osobnych ryglowanych po-
mieszezeniach, do ktérych dostep mozliwy jest dopiero po uprzednim
opuszczeniu odbieraka pradu i1 uziemieniu obwodéw WN (wysokiego
napiecia).

Na dachu lokomotywy umieszczone sg dwa odbieraki pradu 3. Loko-
motywa czerpie prad z przewodu jezdnego 12 normalnie za
pomocg jednego z odbierakéw, tylnego w kierunku jazdy, W niektorych
przypadkach, mp. przy dojezdzie do skladu pociagu, prad czerpie sie
jednoczesnie obydwoema odbierakami. Z odbieraka prad przeplywa przez
zesp6l urzadzen elektryeznych umieszezonych w przedzialach maszyne-
wych do silnikéw trakeyjnych 8, powodujac ich uruchomie-
nie. Ruch obrotowy waléw silnikéw trakcyjnych przenosi si¢ za posred-
nictwem przekliadni zebatej 11—I10 na zestawy kolowe 9.
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Rys. 25, Rozplanowarle wnetrza lokomolywy eleiktryczne] PP serii KT21

Lokomotywa, ktore] schemat przed-
stawiono na rysunku 24, jest lokomety-
wg czieroosiows, wézkows, z indywidu-
alnym mapedem osi. Konstrukeje
wozkowe i naped indywidu-
alny zestawdw kolowych sg powsze-
chnie stosowane we wszystkich loko-
motywach, z tym ze uzywane sa takze
wiozki trzyosicwe, Naped indywidualny
realizowany jest w 2 odmianach. Naj-

" prostszym 1 najczesciej stosowanym

rozwigzaniem jest naped z silni-
kiem pdlodsprezynowanym
od osi zestawu kolowego, tzw. naped
tramwajowy lub zawieszemie sil-
nika ,,za nos”. Silnik jest z jednej stro-
ny osadzony na osi zestawu kolowego
za pomoca lozysk &lizgowyceh, a z dru-
giej — zawieszony elastycznie na belce
poprzecznej ostoi wozka, Nowsze roz-
wigzamia, zwlaszeza lokomotyw prze-
znaczonych do duzych predkodel, prze-
widupja maped z silanikiem cal-
kowicie odsprezynowanym
od osi zestawu koltowego. Silnik umie-
szezony jest calkowicie na wézlu, a na-
ped zestawu koiowego nastepuie za po-
Srednictwem przekladni elastycznej.
W najnowszych lokomotywach elek-
ryeznych, zwlaszeza budowanych we
Framcji, stosuje sie ostatnio wozki
z jednym silnikiem trakeyinym, ktdry
napedza wszystkie csie wozka za po-
srednictwem zespolu kot zebatych.
W zespole tych k6! znajduje sie z re-
guly tzw. przekladnia zmia-
nowa, za pomocs ktdrej mozna uzy-
skaé dwa zakresy predkosel jazdy: dla
ruchu pasazerskiego i dla ruchu towa-
rOWego.

Wszystkie lokomotywy elektryczne
(z wyjatkiem nielicznych specjalnych)
budowane s jake dwukabinowe.
Sposéh rezmieszezenia aparatury



i urzadzen w nadwoziu lokomotywy moze byé rézny. W niektérych
rozwigzamiach aparatura i urzadzenia umieszezone s3 posradku lokomo-
tywy, a korytarze laczace obie kabiny maszymisty biegra wazdluz obu
Scian bocznych lokomolywy. W innych lokomotywach znajduje sie tylko
jeden korytarz laczsey kabiny, biegnacy badz wzdluz jednej S$ciany
bocznej, badz posredku loxomotywy. To ostatnie rozwigzanie stosowane
jest stosunkowo rzadko.

Na rysunku 25 pokazano przykladowo rozplanowanie wnetrza loko-
motywy elektrycznej PKP serii ET21, z oznaczeniem zasadniczych urza-
dzen tej lokomotywy. Lekomotywa ta ma dwie kabiny maszynisty 1
(A i B) umieszczone w obu koncach lokomotywy, dwa przedzialy ma-
szynowe 4 i przedzial wysokiego napiecia 13. Korytarz laczacy kabiny
biegnie wzdluz jednej z bocznych Scian lokomotywy. W kabinach ma-
szynisty znajduja sie miedzy innymi pulpity sterownicze 3 z nastawni-
kami jazdy 2.

W kazdym z przedzialdéw maszynowych 4 umieszczono sprezarki
gléwne 5 napedzane silnikami elektrycznymi 6, wentylatory silnikow
trakeyjnych 7 i napedzajace je silniki elekiryezne 8 oraz baterie aku-
mulatoréw 9, W jednym z przedzialdw maszynowych znajduje sie po-
nadto wentylator cpornikéw rozruchowych 11 wraz z silnikiem nape-
dowym I9 wentylatora.

W przedziale wysokiego napiecia 13 znajduja sie aparaty elektrycz-
ne wysokiego napieeia, oporniki rozruchowe oraz boczniki indukeyjne 12.

Oprocz pojedynczych lokomotyw elekirycznych bywaja budowane
lIokomotywy dwuczlonowe. Konstqu.kc;a taka umozliwia uzyska-
nie lokemotyw o duZzych mocach, przeznaczonych do prowadzema ciez-
kich pociggdw towarowych.

Lokomotywa dwuczlonowa jest praktycznie biorac polgczeniem dwu
lokomotyw pojedynczych, z tym Ze kazda z nich ma tylko jedna ka-
bine maszynisty. Oba cziony polaczone sa sprzegiem, przewodami po-
wietrznymi oraz przewodami sterowania wielokrotnego. Miedzy czlona-
mi znajduje sie mostek przejSciowy, umozliwiajacy przechodzenie ob-
studze lokomotywy z jednej kabiny maszynisty do drugiej. Kabiny ma-
szynisty, po jednej w kazdym czlonie, znajdujg si¢ na obu konicach lo-
komotywy. Konstrukcja i wyposazenie obu czlonéw, poza niewielkimi
réznicami, sg jednakowe. )

Lokomotywa dwuczlonowa jest jednym pojazdem trakeyjnym. Sa
jednak réwniez rezwiazamia, w ktorych kazdy czlon moze byé w razie
- potrzeby wykorzystany jako samodzielny pojazd trakcyjny.

W stosunku do dwodch lokomotyw pejedynezych o tej samej mocy
lokomotywa dwuczlonowa odznacza siz nizszymi kosztami budowy
i utrzymania oraz stwarza warunki do dogodniejszego dia obsiugi roz-
mieszczenia wyposazenia wewnetrznege lokomotywy.
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Rysunek 26 przedstawia dwuczionows oémioosiows lokomotywe PKP
serii ET41, o lgcznej mocy cigglej 4000 kW. Konstrukeja i wyposaZzenie
tej lokomotywy sg praktycznie takie same, jak pojedynezych lokomotyw
czteroosiowych serii EUOT.

Rys. 26, Dwuczlonowa,
osmioosiowa
lokomotywa
elektryezna PKP

serii ET41

Jak wynika z podanego ogbélnego opisu, konstrukeja lokomotyw elek-
trycznych jest bardzo zblizona do konstrukcji lokomotyw spalinowych.
Niektére zespoly obu rodzajéw lokomotyw, jak wézki, zestawy kolowe,
urzadzenia sprzegowe i zderzne oraz urzadzenia hamulcowe, s3 takie sa-
me, Zblizone sg réwniez pod wzgledem konstrukeyjnym ostoje i nadwo-
zia tych lokomotyw. Szczegélne podobienstwo wystepuje przy lokomo-
tywach elekiryeznych i lokomotywach spalinowych z przekladnig elek-
tryczng, w ktérych identyczne badz podobne sg réwniez elementy wypo-
sazenia elektrycznego oraz napedu zestawdw kotowych.

¢. Wagony i zespoly elekiryczne

Elektryczne wagony silnikowe i elektryczne ze-
spoly trakcyjne sa w swojej czeSci mechanicznej podobne kon-
strukeyijnie do wagondéw i zespoléw spalinowych, a w czesei elekiryczne]
— do lokomotyw elektrycznych. Zardwno wagony silnikowe niezalezne,
jak i wszystkie wagony zespolow trakcyjnych maja uklad wozkowy. Nad-
wozia wagonéw dostosowane sg do rodzaju i rozmieszczenia miejsc dla
pasazerdw oraz przedsionkéw przy drzwiach wejsciowych, Wszystkie wa-
gony silnikowe, tak niezalezne jak i w zespelach trakcyinych, maja na-
ped indywidualny, najczesciej z silnikiem trakcyjnym polodsprezynowa-
nym, -

Na PKP nie stosuje sic wagondw silnikowych niezaleznych (z wy-
jatkiem starego taboru WKD), lecz tylko zespoly trakcyjne dwu-, trzy-
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i czterowagonowe. Najbardziej popularne
sa zespoly trzywagonewe (rys. 27), w ktd-
rych wagon silnikowy umieszezony jest
zwykle posrodku, a wagony zewnetrzne,
tzw. sterownicze lub rozrzadeze, maja na
koricach zewnetrznych kabiny maszyni-
sty. W zespolach trakeyjnych starszego
typu wagon silnikowy umieszezony byt
na czele zespolu. Na dachu wagonu sil-
nikowego znajdujg sie dwa odbieraki pra-
du, a na woézkach tego wagonu zainstalo-
wane sg elektryczne silniki trakcyjne, na-
pedzajace za posrednictwem przektadni
mechanicznych wszystkie zestawy kolowe
wagonu. Podstawowe urzgdzenia elek-
fryczne, miedzy innymi aparatura wyso-
kiego napiecia, znajdujg sie pod pudiem
wagonu silnikowego, w specjalnie uszczel-
nionych i ryglowanych skrzyniach. Nie-
ktore urzadzenia sterujace i przekazniki
niskiego napiecia umieszczone sg w spe-
cjalnych szafkach w $cianach dzialowych
wagonu silnikowego. W starszych typach
wyposazenie elektryczne znajdowalo sie
W specjalnych szafach we wnetrzu wago-
nu silnikowego.

Podobnie jak w lokomotywach elek-
trycznych, wszystkie urzadzenia zespolow
trakeyjnych sg uruchamiane i sterowane
z obu kabin maszynisty, za posredni-
ctwem obwoddw sterujacych niskiego na-
pigcia, uruchamiajacych urzadzenia roz-
rzgdoeze.

W przypadku polgczenia dwu lub
trzech zespoldw w jeden pocigg zespoly
sprzggane sa miedzy sobg za posredni-
ctwem samoczynnych sprzegéw. Sprzegi
te, poza sprzegamiem mechanicznym, 1a-
cza samoczynnie przewody powietrzne
oraz przewody elekiryczne sterujgce urza-
dzeniami elektrycznymi. W ten sposéh
z czolowej kabiny pierwszego zespolu
mozna jednoczesnie sterowaé i urucha-
- miat urzadzenia pozostalych zespolow.
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Rys. 21, Rozplanowanie wngtrza zespolu trakeyjnego PKP seril EW55

4 — wagon silnikowy, v — wagony rozrzadeze
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Drzwi przeznaczone do wsiadania i wysiadania majg naped elektro-
-pneumatyczny i sa sterowane zdalnie przez kierownika pociggu. Ctwie-
ranie drzwi moze odbywat sig niekiedy indywidualnie przez pasazerdw.

d. Rodzaje i parametry techniczno-eksploatacyjne pojazdow elekiryeznych

Jedng z istotniejszych cech trakecji elektrycznej jest moZnos$é stosowa-
nia niewielkiej liczby typdw pojazddéw, zwlaszeza lokomotyw., Wynika
to z dosé duzej uniwersalnosei lokomoiyw elekiryecznych, tzn. z moili-
wosci obslugiwania przez jeden typ lokomotywy réznych pociggéw, tak
towarowych, jak i pasazerskich. Pojazdy elekiryczne mozna rdéwniez
przez krotki okres czasu dosé znacznie przecigzaé. W stosunku do mocy
godzinnej przecigzenie to moze by¢ prawie dwukrotne, a w stosunku do
mocy ciggiej — ponad dwukrotne, Mimo tych cech szeroki zakres wyma-
gan eksploatacyjnych sprawia, ze budowane i eksploatowane sg roéine
typy pojezddw elekirveznych, o réznych charakierystykach technicznych
- zaleznych od przeznaczenia pojazdu.

Lokomotywy pasazerskie maja najwiekszg predko$é dopuszezalng po-
wyzej 100 km/h. Predko$¢ najnowszych lokomotyw przeznaczonych do
pociggow ekspresowych dochodzi do 200 km/h. Lokomotywy te budowa-
ne sg jako dwuwozkowe, cztero- lub szescioosiowe, przy czym wszysikie
osie sa napedne. Masa napedna lokomotywy waha si¢ w granicach 80
do 120 ton. Cecha charakterystyczna lokomotyw pasazerskich jest stosun-
kowo duza sila pociggowa przy duzych predkosciach jazdy. Silniki frak-
cyine tych lokomotyw sa z reguly calkowicie odsprgiynowane.

Predke$é najwicksza lokomotyw towarowych najczesciej nie przekra-
cza 100 km/h, aczkolwiek sg lokomotywy o predkosci 120 do 125 km/h.
Lokomotywy te majg z zasady sze$¢ osi napednych, umieszczonych
w dwach trzyosiowych wozkach, Rozwigzanie napedu zestawdw koltowych
jest mozliwie proste, przewaznie z silnikami pélodsprezynowanymi, Masa
napedna lokomotyw towarowych dochedzi do 125 ton.

Lokomotywy uniwersalne majg cechy posrednie miedzy lokomotywa-
mi towarowymi i pasazerskimi, Najwicksze predkosci dopuszezalne tych
lokomotyw nie przekraczaja 125 km/h, a masa napedna 80 do 84 ton.
Liczha osi napednych wynosi najeczescie] cztery. Naped zestawdw kolo-
wych rozwigzywany jest podobnie jak w lokomotywach pasazerskich.

Moc lokomotyw elektryeznych moze by¢ dosé znaczna. Przy zastoso-
waniu w lokomotywie silnikdw trakeyijnych o mocy 900 kW na kazdg of
nepedng, moc lokomotywy czieroosiowe] wynosi¢ moze 2606 kW, a sze-
Scioosiowej — 5400 kW, Moce ciagle lokomotyw elektrycznych PKP
wahajy sie w granicach od 1350 kW do 4000 kW.

Elektryczne zespoly trakcyine przeznaczone do obslugi ruchu pod-
miejskiego majg najwyiszg predkoéé dopuszczalng 100 do 110 km/h.
W celu uzyskania duzych predkesci technicznych przy matlych odstepach
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migdzyprzystankowych zespoly te odznaczaja sie duzym przyspiesze-
niem rozruchowym i znacznym opoéznieniem hamowania. Zespoly maja
wiele drzwi wejSciowych, przystosowanych do wsiadania i wysiadania
tylko z wysokich peronéw, co przyspiesza wymiane podréznych, Pojemi-~
nosé zespolow jest duza dzieki wiekszej liczbie miejsc stojacych niz sie~
dzgcych. Zespdl sklada sie z dwdch do czterech wagonéw. Na PKP sto-
sowane sz powszechnie zespoly trzywagonowe, zlozone z jednego wago-
nu sinikowego i dwoch wagondéw doczepnych (rozrzadezych).

Zespoiy do ruchu lokalnego przystosowane sa do wsiadania i wysia-
dania zaréwno z wysokich, jak i niskich peronéw. Majg one mniej drzwi
wejsciowych i wigcej miejsc siedzacych niz zespoly do ruchu podmiej-
skiego, a najwyzsza predko$¢ dopuszezalna wynosi 110 do 120 km/h. Na
PKP stosowane sa zespoly trzywagonowe, z jednym wagonem silniko-
wym posrodku.

Zespoly do ruchu dalekobieznego maja duze najwyzsze predkosci do-
puszczalne, wynoszace 160 do 200 km/h. Konstrukecja wagonéw w tych
zespolach i wyposazenie zapewniaja wygodng i komfortowg podréz. Ze-
spél moze skladac sie z trzech do siedmiu wagonéw. Na PKP eksploato-
wane byly zespoly czterowagonowe, zlozone z dwoch wagonéw silniko-
wych i z dwoch wagonéw doczepnych.

6. Oznaczenia, znaki i napisy
na pojazdach trakeyjnych PKP

Kazdy pojazd trakcyjny, zaliczony do inwentarza PKP, ma odpowiednie

oznaczenie. Oznaczenie pojazdu jest to zestawienie ustalonej liczby

symboli w écigle przestrzeganej kolejnosci, okreslajace w skrécie w spo-
séb umowny podstawowe cechy charakieryzujace konstrukcje i przezna-
czenie eksploatacyjne pojazdu.

Oznaczenie elekirycznych i spalinewych pojezdéw trakeyjnych PKP
sklada si¢ ze znaku serii i biezgcego numeru inwentarzowego, rozpoczy-
najgcego sie dla kazdej serii od 01. »

Znak serii skiada sie z trzech umieszczonych obok siebie symboli
okreslajacych kolejno:

— symbol pierwszy (literowy) — rodzaj trakeji;

— symbol drugi (literowy) — przeznaczenie eksploatacyjne; -

— symbol trzeci (liczbowy): dla wszystkich spalinowych pojazdéw trak-
cyjnych — rodzaj przekiadni i sterowania; dla lckemotyw elekirycz-
nych — uklad osi, rodzaj pradu i wysoko$¢ napiecia; dla elekirycz-
nych zespolow trakcyjnych — liczbe wagonéw w zespole, rodzaj pra-
du i wysokos¢ napigcia.

Symbolem okreélajgcym rodzaj trakeji jest-dla elektrycznych pojaz-
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déw trakcyjnych duza litera E, a dla spalinowych pojazdéw trakeyj-
nych — duza litera S.

Przeznaczenie eksploatacyjne elektrycznych i spalinowych lokomotyw
okreslajg nastepujace symbole:
"P — lokomotywy do ruchu pasazerskiego;

T — lokomotywy do ruchu towarowego;
U — lokomotywy uniwersalne (do ruchu pasazerskiego i towarowego);
M — lokomotywy do pracy manewrowej.

“'.

Tablica 1

Znaczenie symboli liczhowych w znaku serii spalinowych i elektryeznyeh
pojazddéw trakeyinych

Symbol Znaczenie

A, Lokomotywy spalinowe

01 do 08 Przekiadnia mechaniczna, sterowanie pojedyncze
10 do 14 Przekladnia mechaniczna, sterowanie wielckrotne
15 do 24 Przekiadnia hydrauliczna, sterowanie pojedynecze
25 do 29 Przekiadnia hydrauliczna, sterowanie wielokrotne
30 do 29 Przekiadnia elektryczna, sterowanie pojedyncze
40 do 49 Przekladnia eleltiryezna, sterowanie wielokrotne

B. Spalinowe wagony i zespoly trakeyine

50 do 59 Przekiadnia mechaniezna, sterowanie pojedyncze
60 do 69 Przekladnia mechaniczna, sterowanie wielokrotne
70 do 79 Przekiadnia hydrauliczna, sterowanie pojedyncze
80 do 88 Przekiadnia hydrauliczna, sterowanie wielokroine
20 do 94 Przekladnia clekiryezna, sterowanie pojedyncze
95 do &9 Przekiadnia clekiryezna, sterowanie wielokrotne

C. Lokomotywy elektryezne
L ]

01 do 14 Lekomotywy czteroosiowe Bo'Bo’ na prad staly 3000 V
15 do 18 Lokomotywy czteroosiowe Bo'Bo' na prad przemisnny
20 do 34 Lokomotiywy szedciocsiowe Co’Co’ na prad siaiy 2000 V
35 do 38 oosiowe Co'Co” na prad przemienny
49 gan izie osi lub rodzaju pradu i naplecia




Przeznaczenie eksploatacyjne elektrycznych i spalinowych wagonéw
i zespoléw trakeyjnych okre$lone jest nastepujgcymi symbolami:

D — wagon i zespoly do ruchu dalekcbieznego;

N — wagony i zespoly do ruchu lokalnego lub podmiejskiego;

W — elekiryczne zespoly trakeyjne do ruchu podmiejskiego tylko na

wezlach z wysokimi peronami; ;

R — spalinowe wagony i zespoly specjalne (warsztatowe, do rewizji

sieci trakcyjnej itp.).

Symbolami D i N oznaczone sg wagony i zespoly trakeyjne przezna-
czone zarOwno do ruchu na liniach z niskimi, jak i wysokimi peronami.

Symbol trzeci umieszczany pe symbolach literowych sklada sie z licz-
by’ dwucyfrowej. Przyjete na PKP symbole i ich znaczenie podaje tab-
lica 1. .

Poszczegblne rodzaje pojazdow majace te same cechy okreslone sym-
bolem liczbowym, lecz rdzne konstrukcyjnie, otrzymujg symbole swo-
jej grupy w kolejno$ci wprowadzania poszezegblnych rodzajéow do eks-
ploatacji. Pojazdy budowane w réznych okresach czasu, lecz na podsta-
wie tej samej dokumentacji, oznacza sie jednakowym symbolem. Rozréz-
nianie takich pojazdéw odbywa sie za pomocy bieZzacej numeracji inwen-
tarzowej.

W elektiryczaych zespoiach trakeyjnych kazdy wagon ma po wspol-
nym dla zespolu numerze inwentarzowym jedng z nastepujacych liter:
s, r lub d. Litery te oznaczaja: s — wagon silnikowy, T — wagon roz-
rzadezy oraz d — wagon doczepny. Nastepnie umieszeza sie litere a lub
b, odréiniajacg dwa takie same wagony w zespole, ma przyklad ra lub
rb oznaczaja pierwszy i drugi wagon rozrzadezy.

Dla zilustrowania oznaczen spalinowych i elektryeznych pojazdéw
trakeyjnych podajemy kilka przykladow:

— BT43 oznacza lokomotywe spalinowsg towarowg z przekiadnig elek-
tryczng i sterowaniem wielokrotnym; jest to czwarta kolejna seria tej
grupy lokomotyw wprowadzonych do ekspleatacji na PEP

— BN61 oznacza wagon spalinowy z przekladnig mechaniczng i sterowa-
niem wielckrotnym, przeznaczony do ruchu lckalnego; seria {a jest

druga z tej tfrup\x wagonow wprowadzony “11 do eksploatacji na PEP;

BUaT7

EUOT oznacza loko notr*'ﬂ elekiry 1 rsaing na prad staty
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nej serii, lecz w znaku serii nie ma symbolu oznaczajacego rodzaj trakeji.
Znak serii parowozu sklada sie z nastepujacych kolejnych symboli

okreslajgeych:

— symbol pierwszy (literowy) — przeznaczenie eksploatacyjne (rodzaj)
parowozu,

— symbol drugi (literowy) — uklad osi parowozu,

— symbol trzeci (liczbowy) — rok budowy lub pochodzenie parowozu.
Do oznaczenia rodzaju parowozu stuza duze litery:

P — parowozy pospieszne;

O — parowozy osobowe;

T — parowozy towarowe.
Uklad osi parowozu oznaczany jest mala literg. Najczesciej stosowa-

ne oznaczenia ukladoéw osi parowozu podaje tablica 2.

Tablica 2

Oznaczenie ukladow osi parowozow

Symbol Ukiad osi | Symbol Uklad osi Symhol Uklad osi
h 0-3-0 ‘ n 1:82 t 1-4-1
i 1-3-0 I ) 2-3-2 u 2-4-1
k | 230 ‘ D 0-4-0 w 0-5-0
1 1-3-1 | r | 1-4-0 y 1-5-0
m 2.8:1 s | 2-4-0 z 1-5-1

Parowozy bez oddzielnego tendra (tendrzaki) oznaczane sa za pomoca
duzej litery K, umieszezanej miedzy duza litera oznaczajaca rodzaj pa-
rowozu a malg litera oznaczajaca uklad osi.

Rck budowy lub pochodzenie parowozu oznacza sie symbelem liczbo-
wym. Parowozy budowy polskiej oznaczane sa liczbami od 20 do 99, kio-
re oznaczaja rok zatwierdzenia konsirukecji parowozu. Dla parowozéw
pochodzenia obcego przyjeto nastepujace oznaczenia liczbowe:

— od 1 do 10 — parowozy pochodzenia niemieckiego;

— od 11 do 19 — parowozy pochodzenia austriackiego;

— powyzej 100 — parowozy pochedzenia innego niz poprzednio wymie-
nione.

Tlustracja oznaczenia parowozéw PKP s3 nastepujace przyklady:

— Pm2 oznacza parowéz pospieszny o ukladzie osi 2—3—1, pochodzenia
niemieckiego;

— 0148 oznacza parowoz osobowy o ukladzie osi 1—3—1, budowy pol-
skiej, ktorego komstrukcja zostala zatwierdzona w 1949 r;

— TK148 oznacza parowoz towarowy — tendrzak o ukladzie osi 1—4—1I,
budowy polskiej, ktérego konstrukcja zostala zatwierdzona w 1948 r.
Tendry parowozdw oznaczane sa dwiema liczbami i duza litersg.

Pierwsza liczba oznacza pojemnosé skrzyni wodnej tendra w m?, naste-
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pujaca po niej litera oznacza liczbe osi (B — dwie osie, C — trzy osie,
D — cztery vsie), a liczba umieszezona po literze oznacza rok zatwierdze-
nia konstrukcji lub pochodzenie, podobnie jak w oznaczeniach parowo-
zéw. Na przyklad symbol 32D29 oznacza czteroosiowy tender budowy
polskiej, o pojemnosci wody 32 m?, kidrego konstrukeja zatwierdzona zo-
stata w 1929 r.

Znak serii i numer biezacy umieszezane sa na pojazdach trakeyjnych
w postaci tabliczek lub napiséw. Zasadnicze oznaczenie zmajduje sie na
obu Scianach boczanych pojazdu, mozliwie posrodku pojazdu, albo na écia-
nach bocznych budki maszynisty.

Oprocz znaku serii i numeru biezacego, na pojezdzie frakeyjnym
znajduja sie napisy okreslajace rodzaj hamulca, oSwietlenia 1 ogrzewa-
nia, mase wiasng pojazdu, date ostatniej i nastepnej naprawy okresowej,
nazwe lokomotywowni macierzystej, rozstaw osi wézkoéw, rozstaw
sworzni woézkéw oraz wytrzymaloié sprzegu. Na kotle parowozu znaj-
duje si¢ tabliczka kotlowa wytwérni oraz tabliczka z oznaczeniem daty
ostatniej préby wodnej kotla. Na wagonach silnikowych i zespolach trak-
cyjnych umieszczane jest ponadto oznaczenie klasy oraz rodzaju prze-
dziatéw dla podréznych (,,dla palgeych” lub ,,dla niepalacych”).

Niezaleznie od oznaczen i napisow, na wojazdach trakeyinych moga
znajdowaé sie jeszeze inne znaki specjalne. Do znakéw tych nalezg mie-
dzy innymi: znaki ostrzegaweze wysokiego napiecia, znaki do oznaczenia
koncowek do uzupelniania i oprézniamia zbiornikéw wodnych 1 do na-
peiniania paliwem i olejem oraz znaki wskazujace miejsca podnoszenia
nadwozia pojazdu przy naprawie. Na kazdym pojezdzie znajduje sie row-
niez tabliczka z nazwa wytworni oraz datsg i miejscem budowy.

7. Ogélne wymagania konstrukeyjne
stawiane pojazdom trakcyjnym

Roznorodnoéc zadan wykonywanych przez pojazdy trakcyjne powoduje

koniecznodé budowy réinych typdw pojazddw, kidérym bardzo czesto sta-

wiane sz odmienune wymagania konstrukeyjne. Mozna jednak ustali¢

ogblne wymagania konstrukceyjne, ktérym odpowiadaé powinny wszyst-

kie pojazdy trakeyjne, bez wzgledu na ich przeznaczenie i rodzaj.
Do wymagan takich naleza:

1) mozliwie mata masa pojazdu przy zachowaniu pelej wytrzymaloéei
mechaniczne] i niezbednej masy napednej;

2) mozliwie prosta konstrukeja, ulatwiajaca montaz i demontaz urzg-
dzen pojazdu;

3) spokojny bieg, bez drgan, uderzen i wstrzasow w catym zakresie
predkodei jazdy;

4) dogodna obstluga urzadzen pojazdu oraz zachowanie warunkéw bez-
piecznej i higieniczne] pracy druzyny {rakcyjne].



Zmniejszenie masy wilasnej pojazdu wplywa korzysinie na miekiére
wlaseiwosei eksploatacyjne pojazdu. Pojazd o mniejszej masie w mniej-
szym stopniu oddzialuje na tor, co jest szczegélnie waine przy duzych
predkosciach jazdy, poniewaz sily dynamiczne powstajace w czasie jazdy
i oddzialujace na tor oraz zwiekszajgce obciazenie mechaniczne konstruk-
cji pojazdu wzrastajg wraz ze wzrostem masy pojazdu i predkosci jazdy.
Zmniejszenie masy wilasnej pojazdu wplywa roéwniez ma zmniejszenie
oporéw ruchu, co w wyniku umozliwia uzyskiwanie wiekszych przyspie-
szen oraz szybszego rozruchu pojazdu. Mniejsza masa — to takze nizsze
koszty produkcji i eksploatacji pojazdu.

Prosta konstrukecja pojazdu i jego urzadzen, latwy montaz i demontaz
oraz dogodny dostep do czesci i urzadzen podlegajacych czestszym zabie-
gom konserwacyjnym ulatwiajg prace obslugowo-naprawcze, skracaja
czas niezbedny do wykonania tych prac, a w konsekwencji obnizajg
koszty eksploatacji pojazdu.

Zachowanie spokojnosci biegu pojazdu nabiera coraz wiekszego zna-
czenia w zwigzku z dazeniami do zwiekszania predkosci jazdy. Ze wzro-
stem predkosci jazdy bieg pojazdu staje sie mniej spokojny, powstaja
dodatkowe wstrzasy, drgania i uderzenia, podréz staje sie nieprzyjemna,
a wzrastajace sily dynamiczne wplywaja niekorzystnie na wytrzymatosé
mechaniczng konstrukcji samego pojazdu i na stan techniczny na-
wierzchni kolejowej. Opanowanie tych niekorzystnych zjawisk jest obec-
nie jednym z najwazniejszych zadan, jakie stawiane sg konstruktorom
pojazdéw trakecyjnych.

Duze znaczenie majg réwniez wymagania odnosnie zapewnienia dru-
zynie trakcyjnej obslugujacej pojazd wilasciwych warunkéw pracy. Do-
tyczy to odpowiedniego rozwigzania kabiny maszynisty, zapewniajacego
dobre pole widzenia, wygodnego rozmieszczenia urzadzen wewnetrznych
kabiny, wlasciwego usytuowania pulpitu sterowniczego i dogodnego do
obstugi i konserwacji rozmieszczenia urzadzen sterujgcych i kontrolnych
oraz zapewnienia dobrych warunkéw ogrzewania, wentylacji i oSwietle-
nia wewnatrz kabiny maszynisty. Wazng sprawa jest ograniczenie nate-
zenia halasu w kabinie maszynisty. W tym celu niezbedne jest stoso-
wanie odpowiednich Srodkéw tlumigcych oraz szczegdélnie staranna izo-
lacja Scian kabiny i pojazdu.

Jest sprawa oczywista, ze spelnienie tych wszystkich wymagan jest
latwiejsze w taborze trakeji elektrycznej i spalinowej niz parowej i ze
elektryczne oraz spalinowe pojazdy trakeyjne z natury rzeczy stwarzajg
lepsze warunki pracy dla druzyny trakeyjnej niz parowozy.

Oprécz wymienionych, -wagonom i zespolom trakcyjnym siawia sie
jeszcze wymagania majace zapewni¢ wygodna podrbéz pasazerom, a wiec
dobra wentylacja, ogrzewanie i oSwietlenie, wygodne i estetyczne wne-
{rza, minimalne natezenie halasu oraz spokojny bieg.

Istnieje wiele przepiséw i norm, ktére Scisle okreslaja, jakim warun-
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kom powinny odpowiadaé poszczegoOlne zespoly i czesci pojazddéw trak-
cyjnych, Niezaleznie od tego, przepisy i wymagania techniczne dla ta-
boru trakeyjnego opracowuja miedzynarodowe zwigzki kolejowe, jak Or-
ganizacja Wspolpracy Kolei (OSZD), odpowiednie komisje Rady Wzajem-
nej Pomocy Gospodarczej (RWPG), Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy
(UIC) oraz Biurc Badan i Préb (ORE).

Wszystkie pojazdy trakcyjne PKP muszg miesei¢ sie w obowigzuja—
cej skrajni taboru.



