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Rozdziat I
WIADOMOSCI OGOLNE

1. Przeznaczenie i podzial wagonéw

Stosownie do zadan przewozowych kolei, tj. przemieszczania osob
i towaréw, wagony dziela sie na osobowe i towarowe.

Do osobowych sa zaliczane wagony:

1) do przewozu podroznych;
2) bagazowe;

3) pocztowe;

4) bagazowo-pocztowe;

5) specjalnego przeznaczenia.

Do grupy wagonéw do przewozu podréznych zalicza sig
wagony z miejscami do siedzenia (zwane zwykle osobo wymi), wa-
gony sypialne i wagony z miejscami do lezenia (popularnie zwane
z francuskiego kuszetkami) oraz wagony restauracyjne i bufetowe.
Do grupy tej nie wchodza wagony i zespoly wagonéw o wlasnym nape-
dzie, jak wagony i zespoly o napedzie spalinowym lub elektrycznym,
ktore jakkolwiek stuza rowniez do przewozu podroznych, sa jednak po-
jazdami odrebnego typu.

Wagony bagazowe stuza do przewozu bagazu i drobnych prze-
sylek ekspresowych, a wagony pocztowe — do przewozu przesylek
pocztowych. W pociagach przewozacych mniejsze ilogei przesylek baga-
zowych i pocztowych sg stosowane wagony bagazowo-pocz towe,
stuzgce jednoczesnie do przewozu i bagazu, i poczty.

Do grupy wagonéw specjalnego przeznaczenia mnalezg
wagony salonowe i sluzbowe oraz wagony ogrzewcze, doswiadczalne
i pomiarowe, do przewozu chorych itp. .

Tak wiec obstuga ruchu pasazerskiego wymaga stosowania réznych
rodzajow wagonow.

Niektére rodzaje wagonéw nie stanowig wilasnosci PKP, np. wagony
sypialne, restauracyjne i kuszetki naleza do Przedsiebiorstwa Wagonow
Restauracyjnych i Sypialnych ,,Wars”, a wagony pocztowe nalezg do
Ministerstwa LigeznoSci. i




Jeszcze wigksza roznorodno$é wagonéw wystepuje w ruchu towaro-
wym z uwagi na duzg réznorodno$¢ przewozonych przesylek towaro-
wych.

Zaleznie od przeznaczenia i cech konstrukcyjnych wagony towa-
rowe dzielimy na nastepujace zasadnicze grupy:

1) wagony kryte;

2) wagony niekryte;

3) wagony do przewozu cieczy, gazow i materialéw sypkich lub sprosz-
kowanych,;

4) wagony specjalne;

5) wagony techniczno-gospodarcze.

Oprécz wagonéw krytych, w kazdej z wymienionych grup wagonow
mozna wyodrebni¢ wyrazne rodzaje wagondéw, mianowicie:
wagony niekryte dzielg sie na
— weglarki;

— platformy (w tym takze platformy do przewozu samochodéw, konte-
neréow itd.);

— weglarko-platformy;

wagony do przewozu cieczy, gaz6w i materialéw sypkich

lub sproszkowamnych dzielg sie na

— wagony cysterny;

~— wagony garmkowe;

— wagony zbiornikowe;

wagony specjalne dzielg sie na

— wagony chlodnie do przewozu produktéw latwo psujgcych sie;

— wagony do przewozu owocow;

— wagony do przewozu nierogacizny i drobiu;

. wagony techniczno-gospodarcze dzielg sie na

— wagony gospodarcze, tj. wagony wycofane z ruchu i przeznaczone do
wewnetrznego uzytku kolei;

— wagony w skladzie pociggéw ratunkowych i pogotowi;

~— wagony tarowe, wagony-skrajnie itp.

Osobna grupe pojazdéw stanowiy zurawie kolejowe na podwoziach
wagonowych i ptugi oddniezne.

Wagony towarowe poszczegbélnych rodzajow dziels sie na serie o réz-
nych rozwigzaniach konstrukeyjnych odpowiednio do rodzajéw przewo-
zonych tadunkéw i potrzeb eksploatacyjno-przewozowych,

2. Ogoélne warunki budowy wagonéw ’

Wagony powinny by¢ tak zbudowane, aby w pelni odpowiadaly tech-
nicznym i ekonomicznym warunkom eksploatacji.

Powinny one przede swszystkim odpowiadaé wymaganiom bezpzeczen-
stwa ruchu kolejowego. W tym celu wagony sa wykonywane z odpowied-
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nich matemaiow i majg ‘dostatecznie silng konstrukcje, a budowa pod—
wozia zapewrna ‘spokojng jazde po torze i rozjazdach, uniemozliwiajge
zejscie kot wagonu z szyn. Aby wagony i zestawiane z nich pociagi
mogty zatrzymywac sie w okreslonych miejscach i dostateczmnie krotkim

czame sa one wyposazone w skutecznie dzialajace urzadzenia hamul-
cowe.

\R’agony powmn ¥ b y¢ miezawodne i ekonomiczne w eksploatacji. Bu-
dowa Wwagonoéw powinna wiec w normalnych warunkach eksploatacyj-
nych zapewniaé ciaglosé ich uzytkowama bez koniecznosci dokonywania
napraw. innych niz okreslone cyklem naprawczym, gdyz kazde zepsucie
sie wagonu, i wquczame go z ruchu w celu dokonania naprawy zmniejsza
llczbe; czynnych wagonéw, a tym samym ogranicza zdolnosé przewozowa
kolei. Konstrukcja wagonow powinna réwniez ulatwia¢ szybkie wykony-
wanie nlezbegdnych napraw.

Przy zapewnieniu bezpieczensiwa ruchu, niezawodno§ei w uzytkowa-
niu i latwosci naprawy, konstrukcja wagonow powinna umozliwiaé takze
ich ekonomiczna eksploatacje. W tym celu wagony powinny mieé mozli-
wie malg. mase wlasng i duzg nosnos¢, a opory ruchu wagonow musza
by¢ niewielkie, aby zuzycie energii ma przewozenie samych wagonow
bylo jak najmniejsze. Ponadto konstrukcja wagonéw towarowych powin-
na umozliwja¢ sprawne ich naladowywanie i wyladowywanie, a wagonéw
osobowych — szybkie wsiadanie i wysiadanie podréznych.

Konstrukcja wagondéw oschowych powinna zapewniaé¢ bezpieczenstwo
i wygode podrézowania pasazerow, a konstrukcja wagondéw towarowych
— przewoz' przesylek w stanie nie uszkodzonym. Wagony do przewozu
oséb maja wiec odpowiednia budowe oraz wygodne siedzenia, urzadze-
nia sanitarne, oSwietlenie, ogrzewanie, przewietrzanie, a wagony naj-
nowszej budowy — klimatyzacje. Wagony towarowe kryte musza byé
szezelne, aby podczas przewozu przesylki mie ulegly zamoczeniu badz
zawilgoceniu, oraz powinny mie¢ wlasciwe usprezynowanie, aby wsku-
tek zbyt duzych wstrzaséw przesylki nie ulegly polamaniu lub potlucze-
niu. Ponadto w celu ulatwienia naladunku i wytadunku przesylek nie-
ktére serie wagonow towarowych maja specjalne rozwiazania konstruk-
cyjne, np. dachy lub Sciany suwane, urzadzenia wyladunkowe grawita-
cyjne badz pneumatyczne itp.

Wazng cechg tak wagonéw osobowych jak i towarowych jest ich wy-
soka spokiojnose biegu.

3. MiqdiyhérodoWe organizacje kolejowe
Koleje odgrywaja wazng role w miedzynarodowych przewozach pasa-
zerow i ladunkéw, dlatego tez zaréwno wagony osobowe jak i towarowe

wysylane na sie¢ innych zarzadéw kolejowych musza odpowiadaé wspol-
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nie uzgodnionym warunkom techmicznym. Warunki i odpowiednie prze-
pisy sa ustalane przez organizacje miedzynarodowe. Organizacje te moz-
na podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: organizacje, do ktérych naleza
panstwa, i zwiazki, do ktérych nalezg zarzady kolejowe.

Pierwsza umowa migdzynarodowa dotyczaca norm technicznych, ja-
kim powinny odpowiada¢ wagony w ruchu miedzynarodowym, zostala
zawarta w Bernie w 1886 r. Uzgodnione woéwczas normy znane sa pod
nazwg Jednoé§é Techniczna w Kolejnictwie (w skrocie
JT). Dotyczg one szerokosci toru oraz konstrukeji, utrzymania i ladowa-
nia wagonow towarowjzch.

- Po powstaniu Organizacji Narodéw Zjednoczonych powotano do zycia
Europejska Komisje Gospodarcza (zwang w skrocie ECE
— The Economic Commission for Europe), w sklad ktérej wehodzi K o-
mitet Transportéow Sroédladowych. Zadaniem tego Komi-
tetu jest rozpatrywanie zagadnien taryfowych, kosztéw wlasnych, prze-
wozow ladunkéw niebezpiecznych i latwo psujacych sie itp. oraz waz-
niejszych zagadnien technicznych i ekonomicznych.

Podobny charakter maja Konwencja miedzynaredowa
0 przewozie 0s6b i bagazu kolejami (CIV) oraz Kon-
wencja migedzynarodowa o przewozie towarow ko-
lejami (CIM). -

Warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaé wagony towarowe
w ruchu miedzynarodowym, oraz zasady uzytkowania wagonéw w tym
ruchu okreslaja postanowienia Umowy o wzajemnym uzytko-
waniu wagonow towarowych w komunikacji mie-
dzynarodowej (w skrocie RIV — Regolamento Internazionale
Veicoli), zawartej w 1924 r. miedzy wszystkimi panstwami Europy,
z wyjatkiem Zwigzku Radzieckiego, Hiszpanii i Portugalii — z uwagi
na odmienng szerokosé¢ toréw. Warunki techniczne wagonéw okreslone
w umowie RIV sg oparte na postanowieniach JT i na ustaleniach zawar-
tych w kartach UIC (zwanych czesto z jezyka francuskiego , fiszkami”),
ktore s3 bardziej szczegotowe miz JT. Wagony odpowiadajace wszystkim
warunkom RIV, dopuszezone do komunikacji miedzynarodowej, maja
poczawszy od 1951 r. znak RIV.

Podobnie jak dla wagonéw towarowych, istniejg rowniez poczawszy
od 1889 r. miedzynarodowe przepisy dotyczace wagonéw osobowych i ba-
gazowych. Sa one obecnie ujete w Umowie o wzajemnym
uzytkowaniu wagonéw osobowych i bagazowych
w ruchu migedzynarodowym (w skrocie RIC — Regolamento
Internazionale Carozze). Takze i postanowienia tej umowy dotyczgce wa-
runkéw technicznych wagonoéw sa oparte na postanowieniach JT, wa-
gony za$ s3 oznaczane literami RIC.

Uzytkowanie wagonéw w ruchu miedzynarodowym wymaga stalego
uzupelniania obowigzujgcych przepiséw i uzgadniania probleméw wyni-
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kajacych z nowych warunkow eksploatacji, konstrukcji wagonow itp.
Bardzo wazne zadania spelnia 'w tym zakresie utworzony w 1922 r. z sie-
dzibg w Paryzu Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy
(w skrécie UIC — Union Internationale des Chemins de Fer). Nalezg do
niego zarzady kolejowe Europy, m.in. PKP i wszystkie zarzady kolejowe
panstw socjalistycznych majacych tor szerokosci 1435 mm oraz miektore
zarzady kolejowe pozaeuropejskie. Zagadnienia opracowywane sg w roz-
nych komisjach, przy czym zagadnijenia taborowe sg opracowywane przez
Komisje V. W skiad tej Komisji wchodzg m.in. sekcja taboru z podko-
misjami wagonow towarowych, wagonow osobowych, taboru trakcyjne-
go i hamulcow.

Uchwaly podejmowane przez UIC dzielg sie na obowigzujgce i uchwa-
ly zalecane. Niezastosowanie sie do uchwat UIC np. w zakresie rozwigzan
konstrukcyjnych, uzytych materialow, ustalonych wymiarow itp. w ta-
borze powoduje, iz pojazdy takie nie mogg kursowaé¢ w ruchu miedzy-
narodowym.

Warunki techniczne ustalane przez UIC wymagaja czesto bardzo zito-
zonych badan teoretycznych i doswiadczalnych. Prace te s3 wykonywane
przez samodzielng jednostke badawcza UIC, mianowicie Urzad Ba-
dan i Prob (w skrécie ORE — Office de Recherches et d’Essais),
z siedzibg w Utrechcie (Holandia). PKP sa réwniez czlonkiem ORE.

Warunki kursowania wagonéw ma liniach kolejowych panstw socja-
listycznych reguluja osobne umowy zawarte przez te panstwa w 1951 1.

W zakresie komunikaéji pasazerskiej obowiazuje Umowa o mig-
dzynarodowej komunikacji osobowej (w skrocie SMPS
— " Soglaszenije o Miezdunarodnom Pasazirskom Soobszczenii), a w za-
kresie ruchu towarowego — Umowa o miedzymnarodowej ko-
lejowej komunikacji towarowe]j (w skrécie SMGS — So-
glaszenije 0 Miezdunarodnom Gruzowom Zeleznodoroznom Soobszczenii).

W zwigzku z tymi umowami wydano Przepisy o uzytkowa-
niu wagonoéw w miedzynarodowej komunikaeji oso-
bowej i towarowe]j (w skrocie PPW — Prawita Polzowanija Wa-
gonami), znane na PKP jako Imstrukcja R38. Wagony odpowiadajace
warunkom PPW maja z obu stron wagonow zmak MC (w koétku), bedacy
zestawieniem pierwszych liter , Miezdunorodnoje Soobszczenije”.

W celu rozszerzenia wspdlpracy naukowej i technicznej miedzy za-
rzagdami kolejowymi panstw socjalistycznych utworzono w 1957 r.
Organizacje Wspolpracy Kolei (w skrécie OSZD — Orga-
nizacija Sotrudniczestwa Zeleznych Dorog). Organem kierujagcym OSZD
jest Narada Ministrow, a jej organem wykonawczym jest Komitet
087D, ktorego siedziba poczawszy od 1957 1. jest Warszawa,

W celu zwigkszenia wykorzystania wagonéw towarowych zarzagdow
kolejowych czlonkéw OSZD w komunikacji miedzynarodowej utworzono
Wspolny Park Wagomow (OPW). Kazdy zarzad kolejowy ucze-
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stniczacy w tej umowie przekazuje do wspélnego parku okreslong liczbe
wagonow towarowych (krytych i weglarek) odpowiednio do swoich po-
trzeb przewozowych w ruchu miedzynarodowym, Umozliwia to wyelimi-
nowanie przebiegéw proznych wagonéw w kierunku kolei — wlascicielki,
a wige lepsze wykorzystanie wagonéw, a tym samym zw1ekszeme zdol-
nosci przewozowej zarzadow kolejowych uczestniczacych w umowie,

Rolg koordynacyjng w zakresie transportu w ramach RWPG spelnia
Stata Komisja Transportowa Rady Wzajemnej Po-
mocy Gospodarczej.

Oprdcz wymienionych zawierane s inne ]eszcie umowy miedzy dwo-
ma lub kilkoma zarzadami kolejowymi, jak np. umowy graniczne, umowy
o bezposredniej komunikacji przestawczej, umowy o bezposredniej komu-
nikacji promowej itp.

4. Podstawowe dane eksploatacyjne wagonéw

Masa préznego wagonu wraz z wszelkimi jego urzadzeniami i masg
zestawow kolowych lub wozkow wagonowych wyrazona w kilogramach
badz tonach stanowi mase wtas ng wagomnu, zwang rowniez
tara.

Kazdy wagon, odpowiednio do wytrzymatosci elementow konstruk-
cyjnych, ma okreslong nos$nos¢, oznaczajacy najwieksza dopuszczahnq
mase tadunku, jaka moze by¢ stale przewozona w tym wagonie bez nie-
bezpieczenstwa uszkodzenia lub trwalych odksztalcen Jego czesci. Nos-
no$¢ wagonu jest wiec pojeciem wiazacym sie Sciéle z konstrukc_rq wago-
nu, przede wszystkim za$ z jej wytrzymaloscig. W komunikacji, RIV sto-
sowane jest pojecie granica obcigzenia, do ktorej wagon moze
byt zaladowany w zaleznosci od dopuszczalnego sqacisku osi na szyny.
Natomtast w komunikacji PPW obowiazuje pojecie tadowmose.

Masa wilasna wagonu wraz z najwieksza dopuszczaina masg ladunku
jest przenoszona przez osie wagonu mna szyny i powoduje ich obcigzenie,
nazywane naciskiem osi na szyny. W zaleznosci od konstruk-
cji i stanu foru nacisk ten nie moze przekraczaé okreslonq ‘najwigkszej
dopuszczalnej wartosci. Wedtug OSZD nacisk ten nie powmlen przekra-
cza¢ 205 kN, a wedlug UIC — 200 kN. Wagony PKP nowszej budowy,
podobnie jak lokomotywy, majg nacisk osi na szyny wynoszacy 200 kN.
Nacisk taki jest juz obecnie dopuszezalny na znacznej czgsci gléwnych
linii PKP.

Dopuszczalny mnacisk osi na szyny jest bardzo Waznym warunklem
ktéry malezy uwzgledniaé przy budowie nowych wagonéw. Drugim bar-
dzo waznym warunkiem jest dopuszczalne obei azenie na, metr
dlugosci wagonu, wynikajgce z podzielenia sumy jego masy wias-
nej i nosnosci w tonach przez diugos¢ wagonu wraz ze ‘zderzakami, mie-
rzong w metrach. Warunek ten wynika z dopusbczalnego obc:lqzema llnu
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i mostow kolejowych. Najwicksze dopuszczalne naciski osi na szyny
i obcigzenia na metr diugosci wagonu podaje tablica 1. h
Tloraz rhasy' wlasnej wagonu, a wiec tary, przez nosnosé %)vagomu na-
zywamy wspolczynnikiem tary. Wskaznik ten, ktorego wartose
jest mniejsza od jednosci, charakteryzuje wykorzystanie masy wiasnej
~ wagonu pod wzgledem nognoéci. Im mniejsza jest wartos¢ tego wskazni-
ka, tym bardziej ekonomiczny jest wagon w eksploatacji pod wzgledem
zuzycia energii na przewdz samego wagonu.

Tablica 1
Najwiekszy dopuszczalny nacisk osi na szyny i dopuszczalne obciazenia
na metr diugosci wagonu dla poszczegélnych klas linii

Klasa Najwiekszy dopuszczalny Dopulsz,cza.lne
s nacisk osi na szyny obciazenie
sl na 1 m wagonu
[kN (ton)] [KN (ton)]
A 160 {16) 48 (4,8)
B B; 180 (18) 50 (5,0)
B, : 180 (18) 64 (6,4)
C C, 200 (20) ’ 64 (6,4)
Cs 200 (20) 72 (7,2)
C, 200 (20) 80 (8,0)

Wskaznikami charakteryzujacymi wagony osobowe sg analogicznie jak
w wagonach towarowych: masa wlasna, nacisk osi na szyny i obcigzenie
na metr dilugosci wagonu. Natomiast pojecie noénosci nie ma zastosowa-
nia do wagonow osobowych — zamiast miego wystepuje liczba miejsc
do siedzenia. Wskaznikiem tary w wagonach osobowych jest iloraz masy
wlasnej wagonu przez liczbe miejsc do siedzenia; okresla on, jaka masa
wlasna wagonu przypada na 1 miejsce do siedzenia. Uzywany jest takze
wskaznik wynikajacy z podzielenia masy wlasnej wagonu przez po-
wierzchnig uzytkows, przeznaczong do przewozu podroznych, z uwagi na
to, ze nie zawsze decyduje liczba miejsc do siedzenia, jak np. w wagonach
do ruchu podmiejskiego, w ktérych czest powierzchni jest przeznaczona
dla pasazeréw stojacych. Im mniejsze sg liczbowe wartoécei tych wkaZzni-
kow, tym ekoncmiczniejsze jest zuiycie materialéw na budowe wagonu
oraz tym mnuiejsze jest zuZycie energii na cele trakeyjne.

5. Skrajnie kolejowe

W celu zachowania bezpiec'zeflstwa ruchu wagony powinny mie¢
W ;ﬁa@im przekroju poprzecznym takie wymiary, aby zaréwno ma to-
fbstych jak i w tukach przechodzily swobodnie, z okreslonym lu-
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zem obok budowli stalych lub tez obok siebie — podczas mijania sie na
‘linii dwutorowej.

Z tego wzgledu obiekty stale umieszczone obok toru, takie jak budyn-
ki, czesci mostow, tuneli itp., nie powinny wystawaé poza ustalong prze-
pisami skrajnie budowli w kierunku do wewngtrz toru, a wago-
ny lub ich czeSei — poza ustalong skrajnie wagondéw na ze-
wnatrz toru.
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Rys. 1. Skrajnia
miedzynarodowa UIC
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Skrajnia jest to linia zamknieta, tworzaca figure prostepadlg do toru,
ktorej 0§ symetrii przecina sie z osig toru. Skrajnia budowli ogranicza
przestrzen, ktéra musi by¢ wolna od wszelkich obiektéw i urzgdzen sta-
tych, skrajnia za$ taboru ogranioza przestrzen, w ktérej musza sie mies-
ci¢ wszystkie czesci taboru. '

Na rysunku 1 przedstawiono skrajnie wagonéw normalnotorowych
wedtug RIV (skrajnia miedzynarodowa UIC). Zadna czesé wagonu proz-
nego lub tadownego, z nowymi badz zuzytymi w dopuszczalnych grani-
cach obreczami, gdy wagon stoi nieruchomo na torze prostym, w potoze-
niu srodkowym, nie moze wystawaé poza linig okre§long wymiarami.

Dla toru szerokiego (ZSRR — 1524 mm, Hiszpania — 1676 mm) obo-
wigzujg inne skrajnie,
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6. Ogoélny opis wagonu

Ka‘zdy wagon sklada sig z dwoch zasadniczych czesci: podwozia i nad-
wozia. : .
Podwozie (rys. 2) stanowig ostoja 1 i czesci biegowe, a wigc ze-

‘stawy kolowe 4, lozyska osiowe 2 i sprezyny nosne 3. Ostoja wagonu

lub ostoja wozka opiera sig poprzez sprezyny nosne na lozyskach osadzo-
nych na czopach zestawow kotowych. Na czolownicach 5 ostoi umieszczo-

.,
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Rys. 2. Dwuosiowy wagon towarowy kryty

ne s3 zderzaki 6, miedzy ktorymi enajduje sie hak cieglowy 1 sprzeg

wagonu,
Nadwozie wagonéw towarowych 7 stanowi

jace sie z podlogi, Scian bocznych i czolowych. Pudlo moze by¢ od gory
11
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otwarte, jezeli przewozony ladunek nie Jest wrazliwy na wplywy atmo-
sferyczne, np. wegiel, kamien, ruda, drewno Ytp. Takie wagony mazywa-
my mniekrytymi, a naleza do mich weglarki i platformy. Eadunki
wrazliwe na wplywy atmosferyczne Wymagaja przewozu w wagonach
z pudiem caltkowicie zamknietym, a wiec krytym dachem — stad tez
wywodzi si¢ nazwa wagonu krytego. Odpowiednio do konsystencji
przewozonych ladunkéw mnadwozie moze miec takze inny ksztalt, np,
zbiornika; nalezg do nich wagony cysterny, garnkowe i zbior-
nikowe,
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Rys. 3. Nowoczesny wagon osobowy dalekobiezny (typ 104Aa, budowy H. Cegielski,
Poznan) . : ; .
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Nadwozie wagonoéw osobowych (rys. 3) stanowi pudto, w ktorego Scia-
nach bocznych umieszezone sg drzwi i okna. Pudlo to moze zawieraé
przedzialy — wagony takie nazywamy wagonami przedzialowymi
lub tez .moze byé wewnatrz mie dzielone — s3 to wagony bezprze-
dzialowe.

Rozrézniamy wagony bezwozkowe i wozkowe.

Wagony bezwozkowe mgja 2 lub 3 zestawy kolowe (wyjatkowo
4 zestawy kolowe), na ktorych ostoja opiera sie bezposérednio poprzez
sprezyny mos$ne. W wagonach w0 zkowych zestawy kolowe sg gru-

powane po kilka w osobnych ostojach woézkéw, a ostoja wagonu opiera

sie ma ostojach woézkéw za pomocy gniazda i czopa skretu, ostoje za$
wozkéw opieraja sig na zestawach kotowych poprzez sprezymy nosne.

Wagony towarowe 0 mniejszej tadownosei maja zwykle 2 zestawy ko-
lowe, wagony o ladownosci ponad 49 ton — maja zazwyczaj 2 woézki
dwu-, trzy-, a nawet czteroosiowe. Wagony osohowe budowane sa obec-
nie z reguly jako wagony czteroosiowe wozkowe, przy czym wozki majg
po 2 osie. Wagony platformy do przewozu ladunkow bardzo cigzkich
(100 ton i wiecej) majg 4 lub 6 wozkow dwu- albo- trzyosiowych.



Rozdzial 1T
PODWOZIE WAGONOW

1. Zestawy kolowe

Zestaw kolowy (rys. 4) sklada si¢ z osi i dwu umocowanych na niej
na state kot. Kolo sklada sie z kola bosego, obreczy i pierscienia zacisko-
wego. W kole bosym rozrézniamy piaste, tarcze i wieniec.

Kolo bose jest umocowane ma podpiasciu osi na stale za pomoca
wprasowania na zimno, natomiast obrecz nasadzona jest na kolo bose na
gorgeo i dodatkowo zabezpieczona pierscieniem zaciskowym.

Kola bose wykonywane sg za pomocg walcowania, przy czym tarcza
jest peina.

Ostatnio powszechnie stosowane sq kola tzw. bezo breczowe,

f= A35°".
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Rys. 4. Zestaw kolowy
1 — of zestawu kolowego, 2 —
kolo bose, 3 — obrecz, 4 —
piericient zaciskowy, 5 — kotlo
bezobreczowe

.
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gdzie kolo i obrecz stanowia jedng calos¢. Kola te nie maja wiec oddziel-
nej obreczy, nakladanej na kolo bose, co stanowi ich wazng zalete za-
réwno pod wzgledem produkcyjnym i eksploatacyjnym, jak i napraw-
czym.

Po wyrobu zestawdéw kolowych uzywa sig stali walcowanej odpo-
wiadajacej normom UIC.

Duze znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu i spokojnoSci biegu wago-
néw ma prawidlowy ksztalt obreczy kola, Powierzchnia -toczna obreczy
jest stozkowa, wskubek czego zestaw kotowy w czasie ruchu po torze
jest stale sprowadzany w polozénie srodkowe w stosunku do toru.

Stozkowy ksztalt powierzchni tocznej ulatwia réwmniez przechodzenie
zestawow kolowych przez luki, gdyz wskutek dzialania sily odsrodko-
wej, ktéra przesuwa zestawy w kierunku zewnetrznej szyny luku, usta-
wiaja sie one w taki sposob, ze po zewnetrznej szynie luku kola tocza
sie wieksza Srednicg obreezy, a po szynie wewnetrznej — mniejszg. Za-
pobiega to poslizgom ko6t toczacych sie po zewnetrznej szynie tuku. Jako
zabezpieczenie przed zejéciem zestawu kolowego z szyn stuzg obrzeza.

--]qz&-—-

4 ‘5L

Rys. 5. Profil obreczy zalecany przez UIC
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Ksztalt obrzeza i powierzchni tocznej obreczy jest dobrany w sposéb za-
pewniajacy jak najmniejsze opory kola podeczas biegu po torze i jak naj-
wigksza spokojnosé jazdy.

Profil toczny obreczy zalecany przez UIC, tzw. samosdrodk uja-
¢y, charakteryzuje sie matym zuzyciem w czasie eksploatacji i zwiek-
szeniem bezpieczenstwa ruchu (rys. 5). Profil ten jest sukcesywnie wpro-
‘wadzany w taborze PKP.

Grubos¢ nowej obreczy mierzona w plaszezyznie kregu tocznego,
znajdujacej sie w odleglosci 70 mm od wewnetrznej powierzchni obre-
czy, wynosi 75 mm, Srednica kregu tocznego jest $rednicg nominalng
obreczy. Na PKP stosowane sq w wagonach dwuosiowych towarowych
i osobowych zestawy kolowe o $rednicy kot 1000 mm (wedlug UIC), Dla
wagonéw czteroosiowych przyjeto obecnie srednice kota 920 mm.

W czasie eksploatacji wskutek $cierania nastepuje zuzycie obreczy na
powierzchni tocznej oraz zuzycie obrzeza. Odpowiednie normy kolejowe
ustalajg wielkosci dopuszezalnych zuzy¢ (np. grubosé obrzeza, wytarcia
obreczy itp.), ktérych mie wolno przekroczyé z uwagi na bezpieczenstwo
ruchu (rys. 6). Wagony z zestawami kolowymi, w ktérych stwierdzono
nadmierne zuzycie, sg wycofywane z ruchu do naprawy.

(P 7
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=] L g Rys. 6. Graniczne wymiary obreczy

Wagony przeznaczone do ruchu na kolejach normalnotorowych nie
mogg kursowac¢ ma kolejach szerokotorowych, Ladunek przeznaczony do
kraju, ktéry ma odmienng szerokosé toru, musi by¢ na stacjach granicz-
nych, gdzie utozono ohok siebie tory normalne i szerokie, przetadowany
do wagonéw kolei przeznaczenia (np. na graniczanyeh stacjach przetadun-
kowych miedzy Polsky i Zwigzkiem Radzieckim). Przetadunek taki jest
kosztowny i opéznia dostarczenie przesytki do miejsca przeznaczenia. Dla-
tego tez czesto stosowana jest komunikacja bezprzeltadunkowa,
zwana takze przestawcza, polegajaca na tym, Ze na stacji granicz-
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nej wagon jest przestawiany na zestawy kolowe tego zarzadu kolejowego,
do ktérego wagon jest przesylany.

Przestawianie wagonow ma zestawy przestawcze kolei radzieckich od-
bywa sie w sposéb mastepujacy. Tor o szerokosci 1435 mm rozszerza sie
do 1508 mm na odcinku odpowiadajacym diugosci jednego wagonu. Na-
stepnie tor ten rozszerza sig i przechodzi w tor o szerokos$ei 1524 mm.
Na “odcinku poszerzonym wagon zostaje podniesiony za pomoca podnos-
nikow (np. Beckera), a zestawy kolowe mormalnotorowe wraz z tozyska-
mi zostaja spod miego wytoczone i przez zwrotnice kierowane na tor
odstawczy. Z innego toru o szerokosci 1524 mm sg wtaczane pod wagon
zestawy kolowe przestawcze wraz z lozyskami, na ktore opuszcza sig
wagon i nastepnie przesuwa na tor szeroki.

Wymiana zestawow kolowych moze by¢ réwniez dokonywana za po-
mocg zurawia, przy czym wagon zostaje zdjety z wlasnych zestawOw Ko-
lowych i przeniesiony ma sgsiedni tor szeroki, na ktorym stoja zestawy
kolowe przestawecze ze zmontowanymi ma nich Yozyskami.

W komunikacji bezprzeladunkowej stosowane sg specjalne wozki
przestawcze.

Od jakosci materiatu i wykonania oraz od prawidlowosci wymiarow
zestawéw kolowych zalezy w duzym stopniu bezpieczenstwo ruchu. Dla-
tego tez jakos¢ materiatow i wykonanie zestawow jest kontrolowane
przez komisarzy odbiorczych PKP w hutach i wytworniach. W czasie
eksploatacji stan techniczny zestawéw kolowych kontrolujg biezgco re-
widenci wagonow. W przypadku dokonania naprawy zestawy podlegajag
odbiorowi przez komisarza odbiorczego lub upowaznionych do tego pra-
cownikow.

Zestawy kotowe podlegajg rewizjom biezjeym i rewizjom obostrzo-
nym. Rewizje biezace sa dokonywane przy kazdej naprawie biezacej i re-
wizyjnej, a rewizje obostrzone — przy kazdej naprawie Sredniej i glow-
nej, nie pézniej jednak niz po 9 latach (dotyezy to wagonow towarowych)
albo po 6 latach (w przypadku wagonow osobowych) od daty ostatniej
rewizji obostrzonej.

Na nowych zestawach kolowych odebranych przez komisarza odbior-
czego PKP wybija sig znaki umozliwiajace w czasie eksploatacji stwier-
dzenie pochodzenia zestawu i jakosci materialu. W tym celu wybija sig
znak wytwérni, numer fabryczny, numer wytopu, znak komisarza od-
biorezezo i date dostawy. Po dokonaniu rewizji obostrzenej na zestawach
kolowych wybija sie znak zakladu naprawczego, ktory dokonal rewizji,
oraz date jej wykonania. Oprécz tych znakéw wybija sie na osi numer
inwentarzowy zestawu kolowego.

W crasie eksploatacji wagonoéw moga powstaé rozne usterki zestawow
kotowych (w wyniku zuzycia, wadliwego wylkonania lub niedostatecznej
jakosci materialu), ktére zagrazajg bezpieczenstwu ruchu i wskutek kto-
rych wagon musi by¢ wycofany z ruchu do naprawy.

2 Tabor kolejowy ' 17



Powazng takg usterks zestawu kolowego jest obluzowanie sie obreczy
na kole lub kola na osi.

Bardzo niebezpieczne sg wszelkie pekniecia lub ubytki materiatu.
Dlatego tez nie wolno wlgczaé do pociggéw wagondw, ktérych osie maja
pekniecia popurzeczne lub podluzne albo tez glebsze wytarcia. Rowniez
pekniecia obreczy, piasty lub tarczy kola albo wienca powoduja koniecz-
nos¢ wylgczenia wagonu z ruchu. Pekniecia i wady niewidoczne powinny
by¢ wykrywane za pomocg badan mie niszczacych, np. ultradzwigko-
wych.

W miarg zuzywania si¢ moze takze mastapi¢ zwezenie obrzeza i wy-
larcie powierzchni tocznej obreczy kol powodujge mie tylko niespokojny
bieg wagonu, ale réwniez mozliwosé¢ zejscia kola z szym. Jezeli zuzycie
przekracza wymiary graniczne, wagon nalezy wylaczyé z ruchu.

Czasem na obreczy wystepuja miejscowe wytarcia, zwane réwniez
piaskimi miejscami, spowodowane $lizganiem sie kola po szynie wskutek
zbyt gwaltownego hamowania badz nieumiejetnego podkladania plozow
hamulcowych. Usterki takie powoduja silne uderzenia kola o szyne, nisz-
czace zarowno szyny, jak i wagon. Szczegolnie szkodliwe s3 plaskie rniej-
sca na obreczy kola w okresie zimy, gdyz przy obnizonej przez mrozy
wytrzymalosei stali szynowej powodujg grozne dla bezpieczefistwa ruchu
peknigeia szyn, Jesli strzalka wytarcia mierzona w plaszczyinie kregu
tocznego przekracza 2 mm, wagon nalezy wylaezyé z ruchu.

2. Lozyska osiowe

W wagonach dwuosiowych nacisk pudla i ostoi Jest przenoszony na
czopy zestawow kolowych (rys. 7) za pomocg sprezyn noénych piéro-
wych, opierajacych sie na lozyskach osiowych osadzonych na czopach
osi. Na koncach sprezyn noénych znajduja sie wieszaki przymocowane
do koziolkéw resorowych. Lozyska osiowe prowadzone sg W prowadm—
cach za pomocg wykladow prowadnic,

Rozrézniamy dwa rodzaje lozysk osiowych: slizgowe, w ktérych na
czopie opiera si¢ panewka wylana stopem lozyskowym, oraz toczne,
w ktérych elementem posrednim miedzy kadiubem a czopem sg walki.

Lozysko osiowe §lizgowe (rys. 8) sklada si¢ z kadluba lo- .
zyska z pokrywa, panewki wylanej stopem lozyskowym oraz przyrzadu
smarujacego.

Kadlub stanowi mie dzielony odlew staliwny, z przodu zamkniety
przysrubowana pokryws. W pokrywie kadluba znajduje sie otwor wle-
wowy, zamkniely pokrywg przyciskang sprezyma. Otwér ten stuzy do
kontrolowania poziomu oleju i jego uzupelniania w naczyniu blaszanym,
umieszczonym na dnie kadiuba. Naczynie to chroni przed wylaniem sie
oleju w przypadku zdjecia pokrywy.

W naczyniu znajduje sie przyrzad smarujacy, z barankiem wykona-
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nym z nitek bawelniano-welnianych. Przedluzenie nitek baranka tworzg
knoty zanurzone w oleju, ktére dzieki wloskowatosci zasysajg ole] i po-
daja go do nitek i dalej pod czop.

Rys. 7. Spos6b podparcia pudla dwuosiowego wagonu towarowego

1 — ostojnica, 2 — kozlolek resorowy, 3 — wieszak resorowy, 4 — swoOrzen resorowy, § —
kamien, 6 — opaska resorowa, 7 — sprezyna nogna piérowa, § — wyklady prowadnic, 9 —
zwora, 10 — odbijak ‘

Kadlub tozyska z tylu jest uszczelniony pierscieniem z drewna
z wkladkg filcowa lub skoérzang, umieszczonym w osobnej kieszeni ka-
dluba lozyska. Ostatnio wprowadza sie znacznie szczelniejsze pierscienie
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Rys. 8. Lozysko osiowe §lizgowe

1 — kadiub lozyska, 2 — pokrywa, 3 — panewka, 4 — przyrzad smarujacy, § — naczynie
blaszane, 8 — piericienn uszczelniajgcy, 7 — wystepy prowadnic, § — gniazdo czopa opaski

gumowe. Zadaniem pierscienia jest zapobieganie wylewaniu sie oleju
z lozyska oraz przedostawaniu sie do jego wnetrza kurzu, piasku itp. -
zanieczyszezen. Kadtub lozyska ma po obu stronach z boku plaszezyzny
i wystepy prowadne, ktérymi jest prowadzony w prowadnicach.
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Na gorze kadiuba lozyska znajduje sie gniazdo dla czopa opaski reso-
rowej. Czescig tozyska opierajaca sie bezposrednio na czopie osi jest pa-
newka staliwna.

Panewka jest wylana stopem lozyskowym w celu zmmiejszenia tarcia,
a tym samym oporéw ruchu wagonu, oraz zmniejszenia zuzycia czopow.
W czasie normalnej pracy czop nagrzewa sig do temperatury 35 do 65°C.
W przypadku miedostatecznego smarowania, zanieczyszezen mechanicz-
nych, wylamania stopu itp. znacznie wzrasta temperatura czopa oraz pa-
newki i przy 180 do 200°C nastepuje wytopienie stopu panewki, wskutek
czego wagon musi by¢ wylgczony z ruchu. )

Do smarowania czopéw w wagonach z lozyskami Sliﬁgowymi uzywa
sig¢ olejow mineralnych. Olej powinien mie¢ odpowiednig lepkosé, aby
w okresie letnim bylo zapewnione utrzymywanie sie warstwy smarnej
miedzy panewks a czopem; ponadto nie powinien on zbyt mocno gestnieé
w okresie zimy, czyli temperatura krzepniecia oleju powinna byé¢ dosta-
tecznie niska, aby mie pogarszal warunkéw smarowania i nie zwiekszal
oporéow. Olej powinien mie¢ réwniez dostatecznie wysoky temperature
zaplonu. W czasie pracy olej nagrzewa sie i paruje, a wiec pary oleju
nie powinny sig zbyt latwo zapala¢. W celu zapewnienia dobrego smaro-
wania czopéw olej mie powinien zawiera¢ wody oraz domieszek i zanie-
czyszezen, jak pyl, piasek itp., powodujgcych grzanie sie czopow.

Na PKP stosowany jest zimg i latem jeden rodzaj oleju, mianowicie
olej osiowy uniwersalny (zimg z domieszka oleju wrzecionowego).

Oprocz opisanych lozysk slizgowych stosowane s3 rownmiez lozyska
slizgowe samosmarne, ktére majg urzgdzenia mechaniczne doprowadza-
jace olej do czopa.

Lozyska osiowe $lizgowe sa zastepowane lozyskami tocznymi, bar-
dziej niezawodnymi w pracy i o mniejszych oporach tarcia.

W taborze PKP od 1959 r. wagony osobowe i towarowe sy wyposa-
zane w lozyska osiowe toczne NJ+NJP (rys. 9) typu miedzynarodowego
ujednoliconego (wedlug UIC).

Lozysko osiowe toczmne sklada si¢ z nie dzielonego kadluba
i pokrywy przedniej, labiryntowej pokrywy tylnej oraz pierscienia labi-
ryntowego. Na czopie osi umieszczone sg dwa lozyska toczne — tylne NJ
i przednie NJP, z ktérych kazde sklada sie z tulei wewnetrznej i ze-
wnetrznej oraz rzedu watkéw cylidrycznych, ujetych w kosz. Pierécienie
odstepowe oddzielaja obydwa lozyska toczne, przycisniete do tylnej po-
krywy labiryntowej za pomocg pokrywy przedniej oraz plyty dociskajg-
cej. Pierscienie i rolki, wykonane z wysokogatunkowej stali, sa hartowa-
ne i szlifowane.

Do smarowania lozysk tocznych jest stosowany gesty smar pochodze-
nia mineralnego.

Od nalezytej pracy lozysk osiowych zalezy w duzym stopniu nieza-

wodnosé pracy wagonu. Kazde zagrzanie czopa osi wymaga wylaczenia
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wagonu z pociggu, co zawsze powoduje opdinienie pociggu, a czesto ko-
niecznos¢. przeladowania ladumku do innego wagonu. Niewylgczenie
W pore wagonu z zagrzanym czopem moze spowodowaé ukrecenie sie
czopa osi i staé sie przyczyng wypadku kolejowego. Dlatego tez lozyska
osiowe s3 skrupulatnie badane przez rewidentéw wagonéw na wyznaczo-
nych posterunkach rewizyjnych oraz w czasie biegu pociggu obserwo-
wane przez druzyne pociaggowsg i droznikow przejazdowych. W czasie po-
stoju pociagu rewidenci ‘wagondéw powinni sprawdza¢ przez dotkniecie
reka temperatury lozyska, skontrolowa¢ stan i ilos¢ oleju, stan przy-
rzqdﬁ smarujacego itp. oraz w miare potrzeby usuwac¢ zauwazone usterki
i uzupelnia¢ olej.

Ostatnio w coraz szerszym zakresie sa stosowane do wykrywania za-
grzanych czopéw osi urzgdzenia samoczynnego wykrywania i rejestrowa-
nia zagrzanych tozysk, reagujace na fale cieplne. Urzgdzenia te sg mon-
towane obok toréw na drodze przebiegu pociggéw oraz przed stacjami
rozrzgdowymi i w przypadku stwierdzenia zagrzanego lozyska rejestruja
numer wagonu w celu wylaczenia go z pociggu. Urzadzenia te sa stoso-
wane rowniez na PKP.

Grzanie sie czopa osi w poczatkowym okresie wskazuje wzrost tem-
peratury czopa i lozyska, pdzniej zas, przy dalszym wzroscie temperatu-
ry, wystepuje charakterystyczny Swist. Jezeli wagon mie zostanie dose
wczesnie wylaczony, nastepuje wytopienie stopu lozyskowego oraz zapa-
lenie sie oleju i poduszki przyrzadu smarujacego, co powoduje silne wy-
dobywanie sie dymu z ozyska.

W lozyskach tocznych, w ktérych zagrzanie tozyska nastepuje na ogét
rzadko, moze wystapi¢ uszkodzenie walkéw cylindrycznych, tulei ze-
wnetrznej lub wewnetrznej. W przypadkach zagrzania lozysk moze na-
stapi¢ grozne dla bezpieczenstwa ruchu ukrecenie sie czopa osi.

3. Sprezyny nosne i ich zawieszenie

Zadaniem sprezyn nosnych (resorow) jest lagodzenie wstrzasow po-
wstajacych wskutek nieréwnosci toru. Dzieki zastosowaniu sprezyn nos-—
nych bieg wagonu jest spokojniejszy. Mniejsze jest rowniez oddzialywa-
nie na tor i-na wagon sit powstalych wskutek wstrzasow. Jazda staje sie
przyjemniejsza dla pasazeréw, a w wagonach towarowych ladunek jest
chroniony od uszkodzen. Prawidlowe usprezynowanie wagonu ma réw-
niez duzy wplyw na bezpieczenstwo ruchu, gdyz zmniejsza mozliwosci
zejScia kot z szym.

Istnieja dwa zasadnicze rodzaje sprezyn nosnych: piérowe i srubowe.
Te ostatnie mogg mieé¢ przekroj preta kolowy lub prostokatny.

Sprezyna piérowa, zwana takie resorem (rys. 10), sklada .
si¢ z kilku pior Scisnietych opaskg resorowg i klina. Pidra, wykonywane:
z wysokogatunkowej stali sprezynowej, majg wzdluz gérnej powierzchni
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rowek, a w §rodku wglebienie, wzdluz dolnej zas powierzchni grzebien,
a w $rodku wystep. Piora ukladane sa jedno na drugie w taki sposob, ze
grzebien i wystep gérnego piéra wchodzi w rowek i we wglebienie dolne-
go piora, dzieki czemu pidra sg zabezpieczone przed wzajemmym przesu-
nieciem. Pidra sg SciSniete opasksg makladang na goraco pod cisnieniem.
Sprezyna piérowa zabezpieczona jest od gory dodatkowo klinem, ktérego
cienszy, rozciety koniec jest rozgiety. W przypadku obluzowania sie
opaski mozna przez glebsze wbicie klina $cisnaé piora, natomiast wybi-
cie klina ulatwia rozebranie sprezyny noénej podczas jej naprawy.

Rys. 10

Sprezyna piérowa
1 — piéro,

2 — opaska resorowa,
" 3 — kiin,

4 — czop opaski

Czop opaski spoczywa w gniezdzie lozyska. Takie polaczenie umozli-
wia ruch obrotowy sprezyny nosnej wzgledem lozyska. Ksztalt sprezyny
nosnej i sposéb jej zawieszenia powinny by¢ takie, aby w czasie biegu
naladowanego wagonu przy ugieciu piér nie nastgpilo uderzenie opaski
© ostojnice wagonu.

W sprezymach mosnych piérowych podczas ich ugiecia powstaje we-
wnetrzne tarcie miedzy piérami wskutek ich przesuwania sie wzgledem
siebie, dzieki czemu cze$é energii uderzenia powodujgcego ugiecie zostaje
pochlonigta. )

Wilasciwosci tej nie majg sprezyny mosne Srubowe, stosowane
przede wszystkim w wozkach wagonowych, czesto w polaczeniu ze
sprezynami nofnymi piérowymi.

Wielkosé ugiecia sprezyn nosnych piérowych lub zespolow sprezyn
nie moze przekraczaé tolerancji ustalcmej dla wysokosci zderzakow wa-
gonowych nad glowka szyny.

Sprezyny noséne piérowe wagonéw towarowych oraz dwu- i trzyosio-

‘wych wagonéw osobowych sg polgczone z ostojnicg (rys. 7) za pomocg

przynitowanych lub przyspawanych do miej koziotkéw 2 i wieszakéw re-
sorowych 3 w spos6b przegubowy, umozliwiajagcy miezbedng swobode
ruchu sprezyn mosnych przy uginaniu sie.

Wieszaki mogg by¢ lubkowe, ogniwkowe eliptyczne lub ogniw-
kowe prostokgtne. W nowych wagonach towarowych, zgodnie z posta-
nowieniami miedzynarodowymi, stosowane sa wieszaki podwodjne
{rys. T), tzw. ponadkrytyczne, zapewniajgce spokojny bieg wagonu przy
predkosciach powyzej 100 km/h.

Jezeli tlumienie drgan przez sprezyny nosne mie jest wystarczajgce,
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stosuje sie tlumiki (amortyzatory). Dotyczy to przede wszystkim
nowoczesnych konstrukeji wozkéw wagonow osobowych, w kérych sto-
sowane sa w zasadzie sprezyny nosne srubowe. Ttumiki zapobiegaja po-
wstawaniu zjawiska rezonansu i wydatnie poprawiaja spokojnosé¢ biegu
wagonow, a wiec wygode podrézowania.

Ttumiki mogg byé¢ cierne, gumowe lub hydrauliczne. W nowszych
wozkach wagonéw osobowych polskiej konstrukeji stosowane sg ttumiki
hydrauliczne, dzialajagce ma zasadzie przeplywu oleju pod dzialaniem tlo-
ka przy $ciskaniu ttumika z komory podtlokowe]j do komory nadtiokowej
oraz komory zasobnikowej. Przy rozciaganiu ttumika wystepuje przebieg
odwrotny, W komorach tych panuje cisnienie do 16 MPa.

W nowoczesnym taborze bywa stosowane takze usprezynowanie za
pomocg elementéw gumowych, drazkow skretnych lub elementéw pneu-
matycznych. Elementy te stosuje sie przewaznie w wagonach osobo-
wych, w drugim stopniu usprezynowania.

W wagonach o duzej sztywnosci skretnej (gléwnie w wagonach kry-
tych, cysternach itp. typach o zamknietej konstrukeji pudta) stosuje sie
usprezynowanie progresywme. Usprezynowanie to ma mniejszg
sztywnos¢ w zakresie malych obcigzen wagonu (odpowiadajagcych wago-
nowi proznemu) i zwiekszong przy wigkszych jego obeigzeniach. Uspre-
zynowanie to stosuje si¢ w celu spelnienia kryterium bezpieczenstwa
jazdy (zejscia kol z szyn), wyrazonego stosunkiem sity prowadzacej
zestaw kolowy po torze (sily poprzecznej dzialajgcej na obrzeze kola)
do chwilowego macisku pionowego kola na szyne. Stosunek ten nie powi-
nien przekroczyé ustalonej warto$ci. Ma to szczegélne znaczenie przy
jeidzie po torze zwichrowanym (dopuszczalna wichtowatosé wynosi 7%o-
na dlugosci 5 m).

Sprezyny nosne maja duzy wpltyw na wlasnosci biegowe wagonu, a od
nalezytego ich stanu w znacznym stopniu zalezy bezpieczenstwo ruchu.
Najczesciej spotykanymi uszkodzeniami sprezyn noénych sg obluzowania
opaski, pekniecia piér i osiadanie sprezyn. '

Niemaly wplyw na stan sprezyn mosnych ma réwniez wlasciwy spo-
s6b eksploatacji wagonéw. Ladowanie wagonéw powyzej granicy obcig- -
Zenia, nierdwnomierne, jednostronne obcigzenie wagonéw oraz silne ude-
rzenia w czasie przetaczania wagonow czesto powoduja uszkodzenia lub-
przesunigcia sie¢ sprezyn nosnych, zagrazajgce bezpieczenstwu ruchu.

Uszkodzenia sprezyn nosnych powstajg réwniez czesto wskutek zlego-
stanu torow,

Wageny z uszkodzonymi sprezynami noénymi nie moga byé wlgczane
do pociggdw, gdyz uszkodzenia te moga spowodowaé wykolejenie wago-
nu. Wagony takie wymagaja naprawy, kitéra w pewnych warunkach
technicznych stacji moze by¢ wykonana ma torach stacyjnych. Najprost--
szym sposobem naprawy jest w tym przypadku wymiana calej sprezyny-
nosnej.
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4. Ustawno§é osi wagondéw na torze

W celu zapewnienia mozliwosci przechodzenia wagonow przez Tuki
o matych promieniach musza by¢ zachowane okreslone warunki doty-
czace rozstawu osi pod wagonem (lub w wozku w wagonach wazkowych)
oraz luzéw miedzy lozyskiem osiowym (maznica) a prowadnicami Yo-
zyska, Warunki te sa ustalone w przepisach poszczegblnych zarzgdow
kolejowych oraz w przepisach miedzynarodowych. g

Zgodnie z postanowieniami JT rozstaw osi skrajnych w wagonach to-
warowych mie powinien by¢ mniejszy niz 4,5 m. Zaleznie od wielkosci
luzdow miedzy lozyskiem osiowym a prowadnicami rozrézniamy osie
sztywne iosie swobodne.

W osiach sztywnych lozysko wmieszczone jest stosunkowo ciasno
w prowadnicach, przy czym luz podiuzny (wzdluz osi wagonu) i luz po-
przeczny (prostopadly do osi podluznej wagonu) sa bardzo mate. Wy-
starcza to jednak, aby uniknaé¢ zakleszczenia lozyska i ulatwié¢ montaz.

Zawieszenie sprezyn nosnych nie moze ograniczat pelnego wykorzy-
stania tych luzéw ani tez odpowiedniego przesuwania sig osi. Dlatego wy-
stepy prowadne powinny by¢ dostatecznie szerokie, tak aby w skrajnych
potozeniach osi madal opieraly si¢ o prowadnice.

Po przejsciu wagonu przez luk, na prostej, 0§ swobodna powinna po-
wroécié do swego normalnego polozenia srodkowego. Niezbedne jest wiec
urzadzenie, dzieki ktoremu powstataby sita pozioma, pod ktorej dziala-
niem of zostanie przesunieta w polozenie srodkowe. Urzadzenie takie na-
zywa sie¢ urzgdzeniem powrotnym, aw normalnych konstruk-
cjach wagonéw role jego przejmuje zawieszenie sprezyn noénych. Przy
ustawieniu sie osi odpowiednio do promienia iuku, a wiegc gdy o$ prze-
sunie sie o istniejgcy luz miedzy lozyskiem a prowadnicg, sprezyna nosna
oraz lubki lub ogniwa wychylaja sie ze swego normalnego polozenia.
Wskutek tego skladowe sity poziome, dzialajace w punktach zawieszenia
sprezyny no$nej w ogniwach beda mialy rézng warto$¢. Roinica tych
sit, z chwilg przejscia wagonu przez luk, jako sita powrotna urzadzenia
powoduje ustawienie sie osi w normalnym polozeniu.

Wagony towarowe z osiami swobodnymi tak ustawnymi, ze moga
przechodzi¢ przez tuki o promieniu 150 m, maja na ostojnicy znak
<« (—)->. Wagony tak oznaczone. sg dopuszezone do ruchu miedzyna-
rodowego.

5. Wozki wagonowe

“Wagony o duzej nognosci oraz wagony do przewozu diugich tfadunkow
z uwagi na to, aby nie przekroczy¢ dopuszczalnego macisku osi na szyny,
budowane sg jako wagony cztero-, szescio- lub o$mioosiowe, przy czym
w celu uzyskania lepszych warunkéw biegowych i ulatwienia przecho-

25



Auzoaztdod 1eSMZD — § ‘UazIOMS — § ‘mydIns opzed — z ‘nybrys dozo — t

2 wazom z DIZomMppY 2tuazobiod — q

auzdoq 18211s — § ‘njdays

opzetud — ¢ ‘Auzoszidod 1eSmzp — § ‘ausou Lufzeads — g ‘OMojON Ame}soz — 2 ‘efois0 — 1

NAZOM — D
d3d 08emolemo} nuogem NIgz nd4} 082MOPIEPUR]S BHZOM OFamorsonmp 1PUWBYIS IT 'sLY

orés




dzenia wagonow przez luki osie s grupowane po dwie, trzy lub dwu-
krotnie po dwie osie w oddzielnych wozkach. Wozki o ~=iekszej liczbie A
osi niz cztery uzywane sa w wagonach specjainych, przeznaczonych do
przewozu ciezkich ladunkow. -

Wagony osobowe maja wozki dwuosiowe.

Wozki wagonéw towarowych maja konstrukcje prostsza niz wozki
wagonow osobowych, ktére powinny zapewniac wieksza spokojnosé biegu
przy wigkszych predkosciach jazdy.

Wozek dwuosiowy wagonu towarowego jest pokazany na
rysunku 1la. Skiada sie on z ostoi, dwu zestawow kolowych z lozyskami

_osiowymi, na ktérych oparte s sprezymy noéne piérowe. Ponadto ostoj-

nice sg polgczone dzwigarem poprzecznym, posrodku ktérego jest umo-
cowane gniazdo skretu. Po bokach dzwigara poprzecznego umieszczone
sg Slizgi boczne.

Polaczenie nadwozia z wozkiem przedstawia rysunek 11b. Przymo-
cowany do madwozia czop skretu jest ulozyskowany w gniezdzie skretu.
Dodatkowe zabezpieazenie stanowi sworzen skretu. Kulisty ksztalt gnia-
zda i czopa umozliwia ruch obrotowy wozka zaréwno w plaszczyznie
poziomej — podezas przechodzenia wagonu przez luki, jak i w pla-
szezyinie pionowej — podczas przechodzenia wagonu przez grzbiety go-
rek rozrzadowych.

Nacisk nadwozia jest przemoszony poprzez Czop skretu ma dzwigar
poprzeczny ostoi i nastgpnie — poprzez ostojnice i umocowane na nich
sprezyny noéne — mna zestawy kolowe.

Od wozkéw wagondow osobowych wymaga sig lepszych wila-
snosci biegowych i wiekszej amortyzacji sit pionowych i poprzecznych
niz od wozkéw towarowych, z uwagi zaréwno na wigksze predkosci jaz-
dy pociggow osobowych, jak i na wygode podrézowania. Uzyskuje sig to
przez odpowiednie odsprezynowanie i zastosowanie belki bujakowej.

Schemat nowoczesnego woézka wagonow osobowych konstrukeji. pol-
skiej typu 4ANc, przeznaczonego dla predkosci do 160 km/h, przedsta-
wia rysunek 12. '

Ostojnice wozka spoczywaja na sprezynach srubowych, opierajacych
sie na lapach kadluba lozyska osadzonego na czopie osi. Do ostojnic na
wieszakach podwieszone sa kolyski podbujakowe, na ktorych opieraja
sie sprezyny $rubowe drugiego stopnia odsprezynowania. Na sprezynach
tych opiera sie belka bujakowa z czopem skretu. Thumik zapewnia tiu-
mienie ruchéw poprzecznych.

Oprocz wozkéw dwuosiowych bywaja stosowane takze wozki trzy-
osiowe, np. w czteroczesciowych zespolach wagonow pietrowych. W ze-
spole takim pierwszy i ostatni wagon maja skrajne wozki dwuosiowe, na-
tomiast wewnetrzne konce tych wagonéw oraz wagony drugi i trzeci
opieraja sie na wspolnych dla dwu wagonow wozkach trzyosiowych.

Najbardziej nowoczesnym rozwigzaniem konstrukeyjnym wozkéw do
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wagonoéw osobowych szybkobieznych jest usprezynowan ie po-
wietrzne Role sprezyn spelniaja elastyczne zbiorniki powietrzne
umieszczone na belce bujakowej, na ktérych to sprezynach powietrznych
opiera sie pudto wagonu.

Sprezyny powietrzne umozliwiaja wychylanie sie pudia wagonu pod-
czas przechodzema przez tuki toréw odpowiednio do predkosci, co przy
obecnych tukach i przechylkach umozliwia stosowanie wigkszych o 20
do 30% predkosci anizeli w dotychczasowych rozwigzaniach konstrukeyj-
nych wozkéw.

Celowe jest takze stosowanie wozkoéw z usprezynowaniem powietrz-
nym w pociggach podmiejskich, gdyz mozliwe jest regulowanie — odpo-
wiednio do wielkosci zmiennego obcigzenia wagonu pasazerami — Wyso-
kosci podlogi odpowiednio do poziomu krawedzi peronéw, co znacznie

- ulatwia i usprawnia wsiadanie i wysiadane podréznych.

6. Ostoja wagonu

Ostoja laczy nadwozie wagonu z jego czeSciami biegowymi i jedno-
czesnie przenosi nacisk nadwozia na zestawy kolowe. Zadaniem ostoi jest
takze przejmowanie za pomoca urzadzen cieglowych sil ciggngcych oraz
—— za pomocy urzadzen zderznych — sit pochodzacych od uderzen nabie-
gajacych na siebie wagonéw. Aby wiec zapewnic niezawodno$¢ pracy
wagonu, konstrukcja ostoi musi by¢ dostatecznie mocna. Sity dzialajace
na ostoje sg szczegodlnie duze w przypadkach niespodziewanych zderzen
i wowezas wytrzymalosé ostol odgrywa wazng role w zmniejszeniu skut-
kéw awarii. W celu zwickszenia bezpieczenstwa podréznych ostoje wa-
gonow osobowych powinny by¢ tak zbudowane, aby zgodnie z przepisa-
mi miedzynarodowymi wytrzymywaly site 2 MN dzialajaca na zderzaki,
bez trwalych odksztalcen.

Ostoja wagonu (rys. 13) sklada sie z dwu belek 1, ?Wanych ostoj-
nicami, i laczacych je dwu belek czolowych 3, zwanych czolow-
nicami, oraz kilku belek poprzecznych 4, zwanych poprzeczni-
cami. W wagonach wozkowych poprzecznice o silniejszej konstrukcji,
na ktérych opiera si¢ pudlo, nazywaja sie¢ belkami skretowy mi
6. Ostoja jest wzmocniona podiuznic ami 2 oraz uszitywniona
ukosnicami 5. .

- Wagony budowane po 1969 r. maja ostojnice dostosowang do sprzegu
samoczynnego, a wiec maja odpowiednie wyciecie w czolownicy oraz
wolng przestrzen na wmontowanie amortyzatora.

Nalezyty stan techniczny ostoi ma wazne znaczenie dla .bezpieczen-
stwa ruchu i niezawodnosei pracy taboru. Wskutek silnych uderzen pod-
czas manewrow ostoje moga ulec zwichrowaniu lub peknieciu, a pro-
wadnice kadtubéw tozysk — wygieciu badz zlamaniu. Usterki te sg nie-
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Rys. 13. Ostoje wagonéw
a — wagonu dwuosiowego, b — wagonu wézkowego

bezpieczne, gdyz mogsg spowodowaé wykolejenie taboru. Réwniez wsku-
tek silnych uderzen w czasie manewréw lub silnego uderzenia dojezdza-
jacej lokomotywy sprezyny zderzakowe osiadaja lub ulegajg peknieciu.
Zderzaki ze sprezynami osiadtymi lub peknietymi przenosza sily zderzne
bez ich amortyzowania na ostojg, powodujac jej uszkodzenie.

7. Urzadzenia cieglowe i sprzegowe 2

Do Igczenia wagonéw w grupy lub skiady wagonéw oraz do przeno-
szenia sit pociggowych lokomotyw na wagony stuza urzadzenia cieglowe
Wraz ze sprzegami.

Wagony nowszej budowy maja urzadzenia cieglowe typu niena-
wskrosnego. Urzadzenia te umieszczone sa na obydwu koncach wagonow
1 przenoszg elastycznie sity pociagowe lokomotywy na wagony. Ostoja
wagonu przenosi w tym przypadku calg sile pociagows, niezbedna dla
przemieszezenia pociggu.

Laczenie wagonéw umozliwia sprzeg Srubowy (rys. 14) skladajacy
si¢ z palgka 1, nakretki 2 osadzonej czopami w ramionach palaka, lubkéw
sprzegu 3 zawieszonych na haku za pomocs swonznia 4, nakretki 5 lgcza-
cej konce lubkéw oraz $ruby 6 z rekojescia 7. Sruba 6 ma gwint lewy
i prawy. Na kazda czg$¢ sruby nakrecone sg nakretki 2 i 5.

Polaczenia wagonéw dokonuje sie w ten sposob, ze palak sprzegu
jednego wagonu zaklada sie na hak sasiedniego wagonu i nastepnie, przez
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obracanie §ruby w prawo, skraca sie diugos¢ sprzegu az do uzyskatie
prawidlowego odstepu miedzy zderzakami wagonoéw. Przy rozlqczaniﬁ
wagonéw Srube obraca si¢ w lewo, wskutek czego sprzeg sie wydluza, co
umozliwia zdjecie palaka z haka.

Rys. 14, Sprzeg srubowy

Kazdy wagon ma na obu koncach po jednym sprzggu. Pomiedzy dwo-
ma wagonami s3 wiec dwa sprzegi, przy czym jeden z mich wystarczy do
uzyskania polgczenia. Drugi sprzeg stanowi zabezpieczenie w przypadku
zerwania jednego z mich. Sprzeg, kiérego nie uzyto do polgczenia, po-
winien byé¢ zawieszony na haku 8 przewidzianym specjalnie do tego celu.

Urzadzenia cieglowe i sprzegi muszg miet¢ konstrukcje odpowiadajaca
warunkom ustalonym w umowach miedzynarodowych. W my$l tych po-
stanowien odleglosé punktu zaczepienia nie wyciggnictego haka od po-
wierzchni nie $cisnietych zderzakéw powinna wynosic najwyzej 400,
a co majmniej 335 mm. Umowa o wzajemnym uzytkowaniu wagonow
osobowych i bagazowych w ruchu miedzynarodowym (RIC) w celu za-
pewnienia bezpieczenstwa pracownikow sprzegajacych wagony ustala
takze przestrzenie, ktére powinny pozostac wolne u czolowych Scian
wagonow z kaizdej strony osi podluznej wagonu pomiedzy sprzegiem,
tareza zderzakowa i stalymi czesciami wystajacymi przed czolownica
(tzw. przestrzen bernenska). ‘

W celu zapobiezenia rozerwaniu si¢ skladu wagonow w momencie wy-
stepowania duzych sit pociggowych, zwlaszeza przy ruszaniu pociagow
oraz jazdy na wzniesieniu, a takze podczas niespodziewanych szarpnie¢,
sprzegi musza mieé okreslong wytrzymalosc. W wagonach starszej budo-
wy wytrzymalosé sprzegu Srubowego wynosila 0,66 MN. Obecnie jest
wymagana wytrzymalos¢ sprzegu 0,85 MN, a haka — 1 MN, ktérg maja
wszystkie nowe wagony budowane w kraju. W wagonach starszej budo-
wy urzadzenia cieglowe i sprzegowe o wytrzymalosei 0,66 MN sa wy-
mieniane na urzadzenia wzmocnione.
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Najstabszym elementern urzgdzenia cieglowego i sprzegowego sg tubki
sprzegu. Zrobione to jest celowo, aby w przypadku przecigzenia ulegia
zniszczeniu przez zerwanie czes¢ majprostsza pod wzgledem budowy
i najlatwiejsza do wymiany. '

Najczeséciej spotykanymi uszkodzeniami urzadzendia cieglowego sa:
osiadanie lub pekniecie sprezyny, zerwanie ciegla, ztamanie haka, zerwa-
nie sprzegu. Uszkodzenia te powstajg przewaznie wskutek gwaltownego
ruszania z miejsca lub wadliwego hamowania. Przyczyng tych usterek
jest réwniez czesto niewlasciwe sprzegniecie wagonéw w pociggu, a mia-
nowicie zbyt duze odstepy miedzy zderzakami.

8. Urzadzenia zderzne

Poziome sity Sciskajace, dzialajgce na wagon podczas nabiegania, spy-
chania oraz hamowania wagonow, wystepujgce podczas ruszania pocia-
gu, w czasie jazdy oraz przy rozrzadzaniu i zestawianiu skladu wago-
néw, sa przejmowane przez zderzaki. W celu lagodzenia dzialania
tych sit na ostoje wagonu zderzaki maja sprezyny lub urzadzenia amor-
tyzujace.

Rys. 15
Zderzak z pierscieniami
gumowymi

Wysokose osi zderzakéw od gtowki szyny w wagonie nie obcigzonym
nie moze byé wieksza od 1065 mm, a W wagonie obcigzonym do granicy
noénosci — nie mniejsza niz 940 mm. Skok zderzakéw wynosi 75 lub
105 mm, a ich dlugosé — od 620 do 650 mm. Tarcze zderzakowe powin-
ny mie¢ taka s$rednice (wymiary), aby podczas przejazdu wagonu przez
tuk toru o promieniu 150 mm tarcze sie nie mijaty. Minimalna $rednica
farcz powinna wynosi¢ 370 mm.

Podstawowe parametry zderzakéw, jak sila koncowa, wartos¢ przej-
mowanej energii i wspolczynnik pochlaniania energii, sa ujete w odpo-
wiedniej karcie UIC.

Elementem elastycznym w zderzaku moze by¢ sprezyna slimakowa,
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zespol sprezyn pierscienjowych, zespél wkladek gumowych lub' poliure-
tanowych. Stosowane bywaja takze zderzaki hydrauliczne. W najnow-
szych typach zderzakéow o bardzo duzej zdolnosci przejmowania energii
jako czynnik elastyczny jest stosowany elastomer (W zderzakach wy-
tworni Domange-Jarret).

Na PKP (podobnie jak w innych zarzadach kolejowych) s stosowane
przede wszystkim zderzaki ze sprezynami pierscieniowymi i pierscienia-
mi gumowymi. ‘ .

Zderzak z pierscieniami gumowymi przedstawia rysunek 15.

W zderzaku takim umieszczone sg dwa zespoly pierscieni wiekszych 1
i mniejszych 2, przedzielonych podkladkami stalowymi 5 i 6. Zespot
pierscieni wiekszych opiera si¢ na pierscieniu oporowym 4, przyspawa-
_nym do tulei 3 opierajacej sie o plyte zderzakowa 9. Na zesp6l ten dziala
czesé sily zderznej przenoszonej bezposrednio przez talerz zderzaka
i kolnierz tulei. Cze$¢ sily przenoszona jest przez trzon derzaka 7 na
opierajacq' sie na nim podkiadke 8 i stos pierScieni mniejszych 2, ktéry
opiera sie bezposrednio na ptycie zderzakowej 9. i ’

Wskutek stosunkowo matej zdolnoéci przejmowania energii (25 000 do
35000 J) zderzaki ze sprezynami pierscieniowymi i pier$cieniami gumo-
wymi chronig konstrukcje wagonu (i ladunek) przy predkosciach nabie-
gania nie wiekszych niz 6—7 km/h. Poniewaz manewry wagonow sg wy-
konywane z predko$cig przewaznie 15 km/h, dlatego tez powstajg liczne
uszkodzenia samych zderzakéw, wagonéw, a takze ladunkow. Z tych
wzgledéw UIC opracowuje nowe warunki techniczne dla zderzakow,
przewidujgc 3 grupy zderzakéw, przy czym zderzaki najwyzszej grupy
powinny mieé zdolnosé przejmowania energii okoto 70 000 J.

Zapewnienie w czasie eksploatacji wiasciwego stanu technicznego
zderzakéw ma bardzo wazne znaczenie dla calosci konstrukeji wagonow
i tadunkéw oraz dla bezpieczenstwa ruchu. -

Obnizenie zdolnosci przejmowania energii zderzakéw w wyniku pek-
niecia sprezyn lub zniszczenia pierscieni gumowych powoduje tzw.
,,twarde” przenoszenie sit zderznych na wagon i jego uszkodzenie. Oblu-
zowanie sie nakretek srub, ktorymi zderzaki sa przymocowane do czo-
lownicy wagonu, moze spowodowa¢ opadniecie calego zderzaka w czasie
jazdy pociggu, a w nastepstwie — wykolejenie sie wagonu wskutek
najechania kola na zderzak. Jesli pierScien zabezpieczajacy tuleje
zderzaka przed wysunieciem sie z pochwy jest zuzyty, moze nastgpié
wypadniecie tulei, co rowniez zagraza bezpieczenstwu ruchu. '

9. Sprzegi samoczynne

Laczenie wagonéw za pomocg sprzegu Srubowego, jak rowniez ich
rozlgczanie, wymaga duzego nakladu pracy, a przede wszystkim jest nie-
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bezpieczne, gdyz wymaga wejscia miedzy wagony pracownika spinajg-
cego. Ab'y zautomatyzowat czynnos$¢ sprzegania i rozprzegania wagonow,
konstruktorzy szukali nowych rozwigzan urzadzen sprzegajacych, ktére
zastapityby urzadzenia sprzegajace sSrubowe. Urzadzeniem takim jest
sprzeg samoczynny, przejmujacy zwykle takze zadania zderza-
kow. Sprzegi samoczynne stosowane s3 powszechnie w Zwigzku Radziec-
kim, USA, Kanadzie, Japonii oraz wielu innych panstwach. Natomiast
na kolejach europejskich sprzegi samoczynne sy dotychczas stosowane
w malym zakresie, i to wylacznie w wagonach kursujacych w zwartych
skladach pociggéw w ruchu wewnetrznym.

W ramach UIC i OSZD sy prowadzone od kilku lat prace przygoto-
wawcze, majgce na celu wprowadzenie sprzegu samoczynnego do taboru
kolei europejskich.

Z uwagi na ruch miedzynarodowy sprzeg samoczynny i jego zespoly
muszg odpowiada¢ wspblnym warunkom technicznym OSZD i UIC.

Wazniejsze z nich sg nastepujace:

—.bezposrednia sprzegalnoéé ze sprzegiem SA3 kolei radzieckich;
— samoczynne laczenie przewodéw powietrznych i elektrycznych;
— zasieg sprzegania poziomy — 220 mm (w obie strony od podluznej

plaszczyzny symetrii pojazdu), pionowy — 140 mm;

— wytrzymato$é¢ na rozerwanie 1,5 MN i na $ciskanie 2 MN;

— niezawodnos$é sprzegania przy nabieganiu pojazdu na pojazd w zakre-
sie predkosci 1,5 do 15 km/h;

— polozenie srodka glowicy w granicach od 950 mm (pojazd zaladowany)
do 1045 mm (pojazd nie zaladowany).

Sprzeg samoczynny odpowiadajacy tym warunkom pokazano na ry-
sunku 16. Sklada si¢ on z glowicy z ramienjem 1, mechanizmu zamkowe-
go 2, urzagdzenia nastawczego 3, przegubu sprzegu 4, amortyzatora 5,
urzadzenia podparcia i centrowania 6, lgczy przewodéw 7 i urza;dzema
nastawczego kurkéw powietrznych- 8.

Amortyzator 5 umieszczony w ramie pojazdu 9 pomiedzy przymoco-
wanymi do niej oporami, przejmujacy sprezyscie sity zderzne, polaczony
jest przegubowo z ramieniem glowicy sprzegu, w*ktérej miesci sie me-
chanizm zamkowy, uruchamiany urzadzeniem nastawezym. Urzadzenie
podparcia i centrowania ma za zadanie ustawianie glowicy sprzegu
w okreSlone polozenie srodkowe.

Lacze przewodéw obejmuje lacze przewoddw elektrycznych
(pradéw stabych sluzgeych do sterowania niektérymi przebiegami, np.
sterowanie hamulcem elektropneumatycznym, zamykanie i otwieranie
drzwi, wlgczanie i wylgczanie $wiatel koficowych pociagu lub przekazy-
wanie informacji np. o catosci skladu pociggu, grzaniu sie ezopa osi, po-
wstaniu plaskiego miejsca na obreczy itp.) i dwa lacza przewodéw p o-
wietrznych — przewod zbiornikéw gléwnych i przewéd gtéwny ha-
mulca.
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Polaczenie glowic nastepuje samoczynnie przy dobieganiu jednego
wagonu do drugiego.

Mechanizmem zamkowym steruje urzadzenie nastawcze (rys. 17)
przez odpowiednie ustawienie rekojesci dzwigni sterujgcej 1. Rueh dzwi-
gni przenoszony jest — poprzez walek poprzeczny 2, przegub obrotowo-
-suwliwy 4, walek przegubowy 3 — na zamek.

. '
Rys. 17, Urzadzenie nastawcze

Tak wigc' manewrowy przez odpowiednie ustawienie rekojesci dzwi-
gni uzyskuje wymagane polozenie mechanizmu zamkowego, a mianowi-
cie zaleznie od potrzeby: ;

W polozeniu I — taczenie pojazdéw;

w polozeniu II — rozlaczenie pojazdow; i

w polozeniu III — nielgczenie pojazdow (np. przy manewrach odrzu-
tem);

w polozeniu IV — anuluowanie omylkowego rozlaczenia pojazdow.

W sprzegu samoczynnym waing role odgrywa amortyzator. Stosowa-
ne sg rézne typy amortyzatoréow, np. pierscieniowe, cierno-elastyczne,
hydrauliczne, gumowe, elastomerowe itd., ktére musza odpowiada¢ wa-
runkom UIC oraz OSZD.

Wprowadzenie sprzegu samoczynnego wydatnie usprawni prace eks-
ploatacyjng kolei, gdyz nie tylko poprawi warunki i bezpieczenstwo pracy
manewrowych, ale rowniez umozliwi prowadzenie pociaggéw o masie do
5000 ton (obecnie przy stosowaniu wzmocnidnego sprzegu srubowego naj-
wyzej 2700 ton), przyczyni sie do zmniejszenia liczby rozerwan pociagéw
oraz umozliwi zautomatyzowanie pracy manewrowej.
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Rozdziat IT1
NADWOZIA I WYPOSAZENIE WAGONOW TOWAROWYCH

1. quiarki

Weglarki stuzg do przewozu tadunkéw sypkich, odpornych na wplywy
atmosferyczne, jak wegiel, koks, ruda, zwir, piasek, cegla, drewno (okra-
glaki, papierowka) oraz ladunkéw opakowanych (np. w skrzyniach) i od-
powiednio zabezpieczonych. Z uwagi na duzy udziat wymienionych la-
dunkéw w ogélnej masie przewozonej koleja, weglarki stanowig przewa-
zajacg czeS¢ wagonow.

Weglarka (rys. 18) skiada sie z dwu- lub czteroosiowego podwozia,
na ktérym osadzone jest pudlo. Pudlo skiada si¢ ze écian bocznych i czo-
lowych oraz podlogi. Podloga z desek jest ulozona na belkach ostoi. Po-
szycie Scian bocznych jest przymocowane do szkieletu, sktadajacego sig

" ze stupkéw naroznych, posrednich i przydrzwiowych, przymocowanych

Rys. 18. Weglarka 4-osiowa typu 401Wb, dostosowana do wyladunku na
wywrotnicach wagonowych bocznych i czotowych
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do wspornikow. W $cianach boeznych, po obu stronach wagonu zrajdujg
sig drzwi umozliwiajgce wyladunek. Sciany czolowe wykonywane byky
dotychczas zwykle jako odchylne klapy, zawieszone przegubowo na stup-
kach naroznych i ryglowane na dole walem kutakowym.

Nowoczesne weglarki maja konstrukcje catkowicie spawang. Ostatnio
na poszycie pudla i na ostoje stosuje sie stal odporng na korozje. *

Ze wzgledow eksploatacyjnych czegé weglarek wykonana jest z bud-
kg hamulcowy jako pomieszczeniem dla konduktora koncowego pociggu.
W budce powinien znajdowaé sie kurek hamulcowy, umozliwiajgcy za-
hamowanie pociggu w przypadku grozacego niebezpieczenstwa.

W coraz szerszym zakresie sg stosowane weglarki ezteroosiowe, kto-
rych zasadniczg zaleta w pordéwnaniu z weglarkami dwuosiowymi jest
fakt, ze pocigg o tej samej masie zestawiony z wagonéw eztercosiowych
jest znacznie krotszy niz zestawiony z wagonéw dwuosiowych. Pociag
dlugosci 630 m zestawiony z wagonéw dwuosiowych moze mie¢ mase
2500 ton, natomiast pociag takiej samej diugosdci zlozony z wagonéw
czteroosiowych moze mie¢ mase 3680 ton.

W ten sposéb mozna po istniejacych torach kolejowych, bez potrzeby
ich rozbudowy, przewiezé znacznie wiecej ladunkéw, Przy czym prowa-
dzenie cigzkich pociagéw daje duze oszczednosci eksploatacyjne.

Inng zalelg wagonéw czteroosiowych jest zmmiejszenie pracy rozrza-
dowej i w wyniku tego zwigkszenie zdolnosci przerdbezej stacji roz-
rzadowych.

Najlepsze wyniki eksploatacyjne zapewniajg wagony czteroosiowe
w zwartych skladach kursujgeych na okreslonych liniach kolejowych,
przewozace ladunki masowe dla duzych zakladéw, takich jak elektro-
cieplownie, huty, porty itp. Jeszcze wieksze korzysci przynoszg wagony
szescioosiowe, wprowadzane ostatnio do przewozéw wegla na PKP.

W tablicy 2 podano zasadnicze parametry weglarek PKP, okreslajace
ich cechy charakterystyczne. :

W przewozie ladunkéw masowych nadzwyczaj waing role odgrywa
mechanizacja czynnoéci tadunkowych. Stosowane sg w tym celu réznego
rodzaju urzadzenia ladunkowe (wywrotnice, zurawie, suwnice, przenos-
niki tasmowe itp.), znajdujace sie zazwycza] na bocznicach duzych za-
kladow.

Niezaleznie od tych urzadzen, sama konstrukcja niektérych typow
wagonow towarowych wydatnie przyspiesza wyladunek materialow syp-
kich, Sz to wagony samowyladowcze. Typowym przykladem wagonu
samowyladowczego jest talbot (rys. 19). Jest to wagon czteroosiowy’
0 podlodze dwustronnie pochylej pod katem zsypu i boeznych odchylnych
klapach, ktére moga byé otwierane recznie za pomocg odpowiedniej prze-
kladni uruchamianej $rubg i kolem regeznym lub tez jednoczesnie w ca-
tym pociggu pneumatycznie za pomocyg odpowiedniego zaworu. Wyladu-
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nek z omawianych wagonow odbywa sie na obie strony wagonu, zwykle
z pomostéw do dotéw zsypowych. :
Stosowane s3 réwniez wagony samowyladowcze do celow specjalnych,
np. do wyladunku zwiru lub tlucznia miedzy szyny albo obok toru. Wy-
" ladunek z nich nastepuje réwniez samoczynnie przez otwarcie klap

w podlodze wagonu.

) (f) | ‘I il

L 8450 2210 —==

Rys. 19. Wagon samowyladowczy do przewozu wegla

Przykladem tego typu wagonu jest czteroosiowy wagon samowyla-
doweczy serii Fads (rys. 20). Wagon ten stuzy do przewozu ttucznia i jego
dozowania podczas wyladunku przy budowie i naprawie linii kolejo-
wych.

Charakterystyke wagonéw samowyladowczych eksploatowanych na
PKP podano w tablicy 3.

Niektére zarzady kolejowe stosujg w coraz szerszym zakresie wagony
samowyladoweze z lejami zsypowymi, umozliwiajagcymi — poprzez prze-
nosniki tasmowe — wyladunek z wagonu na samochody cigzarowe.
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Rys. 20. Wagon samowyladowczy do przewozu tlucznia

Wszystkie wagony weglarki (réwniez samowyladowcze) majg drzwi
lub klapy, ktére nie zawsze sq szczelne — powoduje to wysypywanie sie
fadunku na tor i jego zanieczyszczenie. Dlatego tez szczelno$ci pudel
i drzwi nalezy poswiecaé jak najwigksza uwage podczas ogledzin tech-
nicznych wagonéw w pociggach oraz napraw okresowych wagonéw.

Ostatnio budowane weglarki majg przewaznie pudlo stalowe catkowi-
cie spawane i sg przystosowane do wyladunku na wywrotnicach bocz-
nych. Wagony takie kursuja zazwyczaj w zwartych skladach do okreslo-
nych odbiorcow.

2. Platformy

Platformy s3 wagonami niekrytymi, majacymi miskie $ciany (do
400 mm) lub nie majacymi ich w ogéle. W celu zabezpieczenia tadunku
na wagonie przed zsunigciem sig w czasie przewozu platformy maja
zwykle z bokéw i czola klonice. Klonice i $ciany boczne (zwane takze
burtami) mogg by¢ zdejmowane lub odchylane, co ulatwia ladowanie
duzych przedmiotéw od czola wagonu lub z jego boku.

Platformy stuza do przewozu ladunkéw przestrzennych, ktérych nie
mozna zaladowaé przez drzwi do wagonéw krytych, niewrazliwych na
wplywy atmosferyczne lub odpowiednio przed nimi zabezpieczonych, jak
maszyny rolnicze, pojazdy drogowe, skrzynie z obrabiarkami, konstrukcje
stalowe, przestrzenne wyroby przemystowe, siano i stoma. Platformy stu-
i3 takze do przewozu ladunkéw dlugich, jak. dluzyce drewna, szyny itp.,
oraz do przewozu ladunkéw ciezkich, jak blachy stalowe, zwoje drutu,
prety i kesy stalowe. Platformy ze $cianami bocznymi sg uzywane takze
do przewozéw cegly, zwiru, piaskuy, kamienia, thucznia, zuzla itp.

Platformy mozna podzieli¢ na nastepujace grupy:

a)  platformy do przewozu ladunkow przestrzennych;
b) platformy do przewozu szyn;
c¢) platformy z lawami pokretnymi do przewozu ladunkow dlugich;
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3

3 — #ciana czolowa zdejmowana lub odchylna, ¢ — kionica, 5 — podclag

Rys. 21, Platforma 2-osiowa z klonicami stalowymi
1 — ostoja, 2 — #kciana boczna zdejmowana (burta),

d) platformy z podiogg plasks lub
zaglebiong do przewozu ladunkéw
ciezkich i bardzo duzych.
Rysunek 21 przedstawia platfor-

me dwuosiows, ktorej Sciany mogg

byé zdejmowane. W tym celu stupki
posrednie Scian nie sg przynitowane
na.stale do wspornika ostoi, lecz sg
osadzone w gniazdach przymocowa-
nych do obwodziny podlogowej i bel-
ki wspornikowej umieszezonej pod
cbwodzing. W celu latwiejszego zdej-
mowania $cian maja one od strony
podlogi wyciecie, w ktére moga by¢
zatozone dragi. Do podlogi przy-
twierdzone sa w tym miejscu kotka,
umozliwiaigee przymocowanie la-

- dunku linami lub drutem.

W gniazdach przymocowanych do
obwodzin scian oraz do obwodziny
podiogowej i belki wspornikowe]
osadzone sy klonice stalowe. Scia-
ny boczne maja 6 klonic, a $ciany
czolowe — po 2 klonice wykonane
z ksztaltownikow stalowych. Z uwagi

_na wiekszy niz w weglarkach roz-

staw zestawow kotowych, ostojnice
w platformach sa wzmocnione pod-
ciggami.

Niektore typy platform majg
$ciany odchylne. Klonice sa zdjete
i umieszczone w skrzyniach pod po-
dlogg wagonow. Odchylone $ciany
czolowe opierajac sie na zderzakach
tworza pomost miedzy wagonami,
co umozliwia przejazd ladowanych
na platformy pojazdéw z wagonu na
wagon. Odchylone i oparte o rame
$ciany boczne — po- zdjeciu klonic
— ‘umozliwiaja wijazd pojazdéw z

- boku wagonu.

Platformy do przewozu szyn (rys.

22) oraz innych dlugich ladunkéw

nie majg $cian bocznych i klonic na
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Scianach czolowych. Sciany czolowe sg odejmowane lub odchylne: a klo-
nice stalowe umocowane na sworzniach moga byé réwniez odchyine. Na
koncach klonic umocowane sg ogniwa umozliwiajace lgczenie gérnych
koncéw klonic lancuchami lub wigzaniem z drutu. Do podlogi przymoco-
wane s3 podklady drewniane, na ktérych spoczywa ladunek; latwo moze
on by¢ opasany linami lub lahcuchami. Platformy te stuzy réwniez do
przewozu szyn i wyrobéw walcowanych diugosci do 40 m, ladowanych
na dwu wagonach — po odchyleniu $cian czo}owych i poreczy pomostu
hamulcowego. '

Opisane platformy sluzg réwniez do przewozu dluzyc drewna (pni
i bali), jezeli dlugosé¢ drewna nie przekracza dlugosci tadunkowej plat-
formy.

Rys. 22. Platforma 4-osiowa do przewozu dlugich ladunkéw

Rys. 23. Platforma dwupoziomowa do przewozu samochodbw i
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Wagony typu 4012 s3 budowane takie jako
weglarki-lub jako platformy z niskimi Scianami.

Jesli dtugosé pni i bali przekracza dlugos¢ la-
dunkowsa platform czteroosiowych, stosowane sg
platformy dwuosiowe z lawami pokretnymi.

Platformy z lawami pokretnymi uzywane s3
parami, przy czym pnie drewniane ladowane sg
na. lawy pokretne obu platform. Jezeli diugos¢
ladunku przekracza diugos¢ obu platform, wsta-~
wia sie miedzy platformy z lawami pokretnymi
zwykla platforme.

Do przewozu cigzkich pojazdéw drogowych,
jak koparki, walce drogowe, spychacze, oraz cigz-
kich odlewoéw o malej powierzchni podstawy i ta-
dunkéw o ciezarze skupionym -— stosowane sg
platformy cztero- i szeScioosiowe o stosunkowo
niewielkiej dlugosci ladunkowej i mocnej ostoi.
Wagony te nie maja Scian boeznych i czolowych.
Po bokach platform umieszczone sg klonice.

Do przewozu samochodéw osobowych stuza
platformy majace 2 pomosty — dolny i gérny
(rys. 23), na ktérych mozna umiesci¢ 6 do 8 sa-
mochodéw, zaleznie od ich dlugosci. '

Do przewozu konteneroéw stosuje sig platformy
specjalnej konstrukecji, bez sScian i podiog, wy-

posazone w trzpienie mocujace kontener (rys. 24).

Wagony kontenerowe moga by¢ dwu- i cztero-
osiowe. '

Charakterystyki platform uzywanych na PKP
podaje tablica 4.

Do przewozu ladunkéw o bardzo duzych wy-
miarach lub bardzo cigzkich, jak transformatory,
walezaki kotléw, duze zbiorniki, ciezkie maszyny
itp., stuza platformy o podiodze obnizonej ponize]
wysokosci zderzakéw (rys. 25). Wagony te, zalez-
nie od nosnosci i dopuszczalnego nacisku osi na
szyny, maja odpowiednig liczbe osi umieszczonych
w wozkach. ’

Urzadzenie cigglowe i zderzne w platformach
- majacych wiecej niz 8 osi sa umieszczone na woz-
‘kach. Sity pociggowe i zderzne w tych wagonach
s3 przenoszone przez czop, skretu woézka i dlatego
wagonéw tych nie wolno odrzuca¢ ani stacza¢ z
gorek rozrzgdowych.

- Z_IJJHU —l

1521

[\
|

[]

i
71600
18660 -
19900

[
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Rys. 24, Platforma 4-osiowa do przewozu kontenerow
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Charakterystyki platform z obnizong podlioga konstrukeji i budowy
polskiej podaje tablica 5. e

f.adunki przewozone na platformach z obnizong podlogg zazwyczaj
przekraczajg skrajnie taboru i dlatego wymagajg przedsiewziecia szoze-
g6lnych srodkéw ostroznodei, jak np. uprzedniego sprawdzenia, czy
mieszczg sie w skrajni budowli na drodze przewozu, wstrzymania ruchu
na sigsiednich torach, zmniejszenia predkosci jazdy pociggu, w skladzie
ktérego sie znajduja, i innych, :

| | |
¥
1 ? 1 = Sr—d
- 1500 ¢ 1500 <—
L 13000 -l
19000
20240

Rys. 25. Platforma 6-osiowa z zaglebiona podloga
3. Wagony zbiornikowe

Wagony zbiornikowe 83 przeznaczone do przewozu cieczy, gazéw
1 materialéw plynnych. Najliczniejszg grupe stanowig cysterny do prze-
- wozu benzyny, benzolu, ropy, melasy, smoty, kwaséw itp. Do grupy tej
nalezg réwniez cysterny do przewozu gazu pod ci$nieniem. Do przewozu
kwaséw i cieczy zracych stosowane sg takze wagony garnkowe. F.adunki
pylowe, jak cement, pyt weglowy, sadza, karbid, tlenek glinu, siarka itp.,
-przewozone sg wagonami ze zbiornikami lub wagonami specjalnie zbu-'
dowanymi do przewozu tego rodzaju tadunkow.

Cysterna sklada sie z podwozia i nadwozia, ktérym jest nitowany
lub spawany zbiornik w ksztalcie walczaka, Zbiornik umieszczony jest
na siodlach przymocowanych do ostoi lub tez na siodtach przynitowanych
wprost do woézkoéw (rys. 26). Zbiornik jest przymocowany do siodet $ru-
bami lub opaskami tasmowymi. '

Na zbiorniku umocowany jest wiaz i kolpak zamykany pokryws, na
ktérej znajduje sie zawoér bezpieczenstwa i zawoér odpowietrzajgcy.
Dojscie obstugi ¢o kolpaka umozliwiaja drabinki i pomosty z poreczami
ochronnymi. W dolnej czesci zbiornika znajduje sie zawdr spustowy.
W celu zmniejszenia sil uderzen masy cieczy przy nagtych zmianach
predkosci zbiornik wewnatrz jest przegrodzony falochronami.

Napelnianie zbiornika odbywa sie przez kolpak, a opréznianie —
przez wypompowanie gérg albo otwarcie zaworu spustowego. W cyster-
nach do przewozu cieczy krzepnacych w nizszych temperaturach (np.
smoly pogazowej, olejow) umieszezone 53 Wezownice ogrzewane parg,
ktore podgrzewaja ciecz i utatwiajg oproznienie zhiornika, '

W cysternach do przewozu cieczy tatwo zapalnych sy stosowane urzg-
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Rys. 26, Cysterna 4-osiowa do przewozu produktéw ropy naftowej

dzenia zapobiegajgce powstawaniu pozaru, a wiec siatki ogniochronne za-
pobiegajace przedostawaniu sie plomienia do wewnatrz zbiornika i uzie-
mienie cysterny jako zabezpieczenie przed wyladowaniami elektrycznymi.

Jako zabezpieczenie przed powstawaniem w cysternie madmiernych
cisnien gazow wskutek parowania cieczy przy wyzszych temperaturach
stosuje sie zawor bezpieczenstwa oraz izolowanie zbiornikéw lub tez osto-
ny z blachy malowane na hialo, odbijajgce promienie stonca.

4 Tabor kolejowy ] 49



01% g 0P ag
t
9961 | 0°6S * 0'IS | 0 08 6000z | 0'68 0003 00£9 | 2908 | 098 1T Amojoze semy] Luozdls | yeqn p= (st mm
— L 0, %3
_LS6T | 098 _ 0'8% | 0‘0% 08 00P €2 | 018 |008T | 0089 | 9867 | GOLTI | AmO3NIBIS seMY LuUozdig yen 2824
s8I | ggh %% | 08 0000Z | %'g9 (0081 0% 9 | 000¢ 'uAzZUag yen H0g
2961 0'ee o6t | | o8 000€T | 0Lz |00FE — 0s0¢ | 00007 amoYeU £)npold Y| H08g
0L6T _ g9 | ¢w| S . . i NI0IS0J HAIOTYD[0I) i ;
oz | 99z | 5z 00T | ooce 08T [00% ¢ 0882 | (0101 zRI0 THITS NoI01YD un| usog
0'€3 0°61 _
0L6T e = 00T | oooer| #'0g |00F¢ e (88% | 00101 SMO0ZIZSNE Asemy] yn | oueog
1
0'de 01E | s ] .
Q98T | it S oo 00801 | %0z |007S G 088% | 00TO0T | £mojcze seMy Luozdg SUn | aueoe
oz ]|ow| 0| | I ) R
¢'1g gL | S , g
BOBT | A 00S €T} L72 |00F% G — cgoe | o101 loud g sun | yeez| g
€18 g'L1 : g
T - _— = g
2% gor | s | g
LS6T [——= =" "= 00T | 00LET | CGL [00FG e 0S8% | 06OTOT THIBIS JBualinm( SUN | quE0Z | 2
_ Joelewm|cor| | U7 - 3
0L61 081 gler | U8 | 00xsT | E'8E . [00BG | — 0262 | 00T 0T [nusf}e ypudyy Luordorys un i quing
~ ¢'61 eer | S . e ; — WA d1uE)s M < .
n.m.ﬁ oee | o6t | cer | | (0% | LoseT| @Es 0$6% | 00T 01 e1EM Jouspng U | BYI0E
078 0 | S ‘
6S6T | — e S| 00T [ 000€l| ¥cI |00S%H s 0FP0E | GLIG £Amojoze semy LUozNg sun yzge
|sez | vwe | voz : _ -
1861 b'és | 028 08 | 0086 Pl | 008 = 00L7% | 0¥S 8 AmolIRIs semyy yn gs
g6 0'¢T 0'st ¢8| GOTPI| 06T [00SH = GeIe | 0358 | g e Gl 3 Gl un!  vEv|
' Q
[u/ms]
A 3
Lmop o8 m._m.ﬂwnm. [9x%1 ews} [ww] |moyzom o Tw . [
-ng | L:Q BUSBIM 50U 180 MOIDINS 2503 -BHBZI niunpe; {ezpoy L+ ET dsy, m
3oy 2 | g N -op ezs BSBIN ~wsfod |meiszod | modozo -OHMNm -3apz oz
il.!,,;*rfil.i . i bww;p MBISZOY. uu..m# M | sso8nq |
++ [110]) BlUAZEIDQO BOTUE D | o feN

9 rairqey

d¥d JoAmoyuIed mouoSem I UIIISLD eyL)sdIayyereq)

o
uw



‘YOBUOINIUO[IY M 1SBIUIEZ UJBUO} M BlU2ZEIDQO dotueid sezouddjop 918 ofepod yoeuoBem BN « "U/WH 001 brogoxpdid z £pzef Op AUeBMOSO)SOP UCHEM o

691 %1 | S -
8961 00T | 006G LT | OFT 00% S = 0L8% | 00TOT ALutos sem3] syn| SLog
691 [ 21
8¢H1 091 091 08 00691 | 031 000G B or0¢ | ¢¥C6 . b:o“ sem3 un SE1
L o 09% | o P 1 : .
1467 |~ S 00T | 0008€ | 080T | 000% | 002 TT | 8S0€ | 03081 | A10pomo[8dm auofdorys |  syef}) eyLl¥
iy 0y | 0F%E | 0'98 o B . :
908 9%% | S ]
96T | oo T o'0e o || R | oeTs 8've 000% | 0089 | 0BOE | ObE T | Amo3Naels SEMY AU0ZS | SUBN| W80Y
..... - oer »@.Q s P | . ‘
SO8L |7 L T — 001 008%2% | o 19 0002 | 0089 0F¥0€ | 0¥E 2T amojyeu L1npord syel| ey9ow
el over | 0'TH [ I R PR : ,
1 s ; auodoays £10pomOTEHM e
FOGT e o% —=i 00T | 006€¢ | €LY 0002 | 0089 0862 | obE 2T ouur 1 uedoxd ‘ueing yen | Heod
09v | oge | S .
(519153 00 e i he 001 0009% | L'8% 0002 | 0089 0v0€ | O¥ECT BYIRIS BUULLd sye[1| Ug0¥
i use o | o'se e I B
0'6F 01te | S . . 008 0bog ed “JyRISE ‘ejow syen | e
cq T S o . .
ME 0'gs _ 065 | 019 00T | 000€% | 9'S¥ | 000% 9 708 | 0%€ 3T ed ‘yrey Jows g10%
0'L¥ o‘6g | S
7961 - i 2:/ 000¢Z | 9G¥ 000% | 0089 0L0E | 00SEl BIOWS sye| "I0¥
0‘ce | O°LP | 0'6E ]
0'6% 01y | S
8C6T : ot e 00T | 00c€% | 0'8F 0002 | 00% L 0L6% | 008721 . edoy syen U638
LS # 0'6% | 0'TF ’
. %54 cor | S _
L¢6T pr }v ,.m,h.mw-_ll 00T | 00G€% | 0'8% 000% | 00%L 0L6% | 00821 amojJeu £3Nnpord syen usee

a

OMOTSONM

9MOIS00IBIZ)

9 Ao11qe3 ALzsyep BRI

-y
'~}

4.



Obstuga cystern podczas przewozu, napelniania lub oprézniania musi
zachowaé jak majwiekszg ostroznosé przeciwpozarows. Po opréznieniu
zbiornika nie wolno o$wietlaé¢ jego wnetrza otwartym plomieniem, gdyz
grozi to wybuchem gazéw, ani tez nie wolno wchodzi¢ do zbiornika —
grozi to zatruciem.

Zbiorniki s3 wykonywane ze stali. Dla zwiekszenia odpornosci na ko-
rozje stosuje sie rézne powloki ochronne, a na dzialanie kwasé6w — stale
kwasoodporne.

Nadwozie cysterny moze stanowi¢ jeden duzy zbiornik lub tez kilka
mniejszych zbiornikéw albo butli polgczonych przewodami.

Do przewozu niektérych cieczy zracych i kwasow uzywa sie wagonow
garnkowych. Garnki kamionkowe ustawiane sa na podwoziu i od-
powigdnio zabezpieczone przed przesuwaniem sie. Z uwagi na to, ze
garnki latwo ulegajg uszkodzeniu, przy przetaczaniu tych wagonow mu-
szg by¢ zachowane szczegélne s$rodki ostroznosei. Wagony te sg wyposa-
zone w hamulec reczny.

Rysunek 27 przedstawia wagon dwuosiowy do przewozu cementu lu-
zem lub innych materialéw sproszkowanyeh. Zbiorniki oprozniane sg za
pomocy powietrza sprezonego, przy czym nie wolno przekroczyé¢ cisnie-
nia podanego na zbiorniku.

S

Rys 27. agom zkowy do przewozu cementu

e,

luzem (typ CWL24)

Stosowane s3 ponadto inne specjalne wagony zbiornikowe, przystoso--
wane do przewozonego materiatu, jak wagony do przewozu sadzy, karbi-
du luzem, tlenku glinu, siarki kruszonej itp.

Charakterystyka cystern PKP jest podana w tablicy 6, a wagonow
do przewozu materialow pylowych i sproszkowanych — w tablicy 7.
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4. Wagony kryte

Wagony kryte (rys. 28) stuza do przewozu ladunkéw wymagajacych
ochrony przed deszezem, sniegiem i wiatrem, jak zywno$é¢ (cukier, maka,
zboze), cement w workach, przesyltki w opakowaniu nietrwalym, przesyt-
ki o duzej wartosci itp. Wagon kryty sklada sie z podwozia i umieszczo-
nego na nim pudla, w ktérego obu $cianach bocznych sg otwory zamyka-
ne drzwiami suwanymi.

5

Rys. 28. Czteroosiowy wagon kryly -(typ 401Ka, seria Gags)

Z uwagi na przeznaczenie wagony dzielg sie na:

a) wagony do przewozu ladunkéw ogélnych;

b) wagony specjalne, jak izotermiczne, do przewozu nierogacizny, dro-
biu, z dachem odchylnym lub przesuwnym, $cianami bocznymi prze-
suwnymi itp.

a. Wagony kryte typu normalnego

Konstrukcja podwozia wagonéw krytych jest podobna do opisanej po-
przednio konstrukeji podwozia wagonéw weglarek. Natomiast konstruk-
cja nadwozia, czyli pudla, rézni sie znacznie.

Do ostojnic i czolownic wagonu przymocowane sa stupki. Stupki bocz-
ne iaczone sg obwodzinami gérnymi i dolnymi. W celu usztywnienia kon-
strukeji dwie pary stupkow z kazdej strony wagonu polaczone sg zastrza-
tami. Stupki, obwodziny, zastrzaly i krokwie tworzg szkielet pudia, do
ktérego przymocowane sa deski tworzgce poszycie pudla.

Deski scian laczone sa na wpust, co rzapewnia szczelno$¢ pudla. Jest
to wazny warunek eksploatacyjny, gdyz kolej odpowiada za uszkodzenia’
tadunkow wskutek zamoczenia. Jako poszycie pudla stosowane sg takze
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ptyty spilénione lub z tworzyw sztucznych, a w nowszych typach wago-
néw poszycie szkieletu pudia stanowi blacha stalowa, pokryta od we-
wnatrz wykladzing drewniang.

Podloga wagonu jest wykonana z bali grubosci 50 do 56 ‘'mm. Dach
Wwagonu stanowi blacha stalowa ocynkowana grubosci do 1 mm, przyspa-
wana do krokwi stalowych. '

W scianach bocznych wagonu znajduja si¢ drzwi suwane opierajace
si¢ na rolkach, ktére toczg sie po prowadnicy \przymocowanej do obwo-
dziny dolnej szkieletu. W wagonach czteroosiowych sg po dwoje drzwi
w kazdej Scianie bocznej, a ich wymiary umozliwiajg zatadunek przesy-
tek woézkami widtowymi. Zabezpieczenie drzwi po zamknieciu uzyskuje
si¢ za pomocg obrotowego haka, wchodzacego w odpowiednio duze ucho
zamka, oraz zaplombowanie. Hak ten umozliwia réwniez umocowanie
drzwi w stanie uchylonym. Drzwi majg urzadzenie zabezpieczajgce przed
nieumys$lnym ich zamknieciem, np. wskutek najechania. '

W kazdej scianie bocznej wagonu krytego znajdujg sie dwa otwory
tadunkowe zamykane klapami, umozliwiajgce zatadunek towaréw syp-
kich (np. zboza), oraz dwa otwory wentylacyjne, zamykane zaluzjami.

Przy przewozie wagonami krytymi ladunkéw sypkich stosowane sg
specjalne zastawy, uszczelniajace dodatkowo otwory drzwiowe, lub tez
drzwi innej konstrukeji, ktérych szezelne przyleganie do $cian uzyskuje
sig¢ za pomocy odpowiednich zamknieé¢ dzwigniowych.

Wagony czteroosiowe o duzej powierzchni tadunkowej mogg mieé do-
datkowe drzwi w $cianach czotowych, umozliwiajgce zaladunek pojazdéw
lub wigkszych ladunkéw na rampach czolowych. .

Charakterystyki niektérych wagonéw krytych PKP podane sg w ta-
blicy 8.

b. Wagony kryte specjalne

Do wagonéw krytych specjalnych zalicza sie wagony do przewozu
nierogacizny oraz wagony do przewozu owocow i jarzyn.

Wagon do przewozu nierogacizny ma dwa poziomy (dwie po-
dlogi) i na kazdym poziomie po dwoje drzwi. W $cianach bocznych wa-
gonu umieszezone sg otwory wentylacyjne oraz pojemniki na karme,
a pod wagonem — dwa zbiorniki éciekowe. W gérnej czesci wagonu jest
zbiornik na wode do picia o pojemnosci okoto 450 1. '

- ~Wagony do przewozu owocdw- i jarzyn mogg kursowaé z pred-
koscig 100 i 120 km/h. W kazdej $cianie bocznej wagonu znajdujg sig
drzwi. W celu zapewnienia odpowiedniej wentylacji w dolnej i gérnej
czesci $cian bocznych i czolowych znajdujg sie otwory wentylacyjne,
a w dachu — wentylatory obrotowe. W gérnej czesci $cian bocznych
wagonu znajduja sie otwory zatadowcze. Wagon jest wylozony dodatko-
wy podiogg azurows. Ponadto ma on stale zastawy drzwiowe z blachy.
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Wagony tego typu kursujg przewaznie w pociggach paéazerskich, dlatego
tez wyposazone sg w przewody ogrzewcze parowe lub parowe i elek-
tryczne. :

c. Wagony chlodnie i izotermiczne

Wagony chlodnie i izotermiczne stuza do przewozu ladunkéw latwo
psujacych sie, jak mleko, piwo, ryby, owoce poludniowe itp., ktére dla
zachowania Swiezoéci powinny byé przewozone w temperaturze obnizo-
nej lub niezmiennej. Wagony chlodnie (rys. 29) stuzg réwniez do prze-
wozu owocow, miesa, drobiu itp. w stanie zamrozonym. '

W zaleznosci od temperatury, jakg mozna uzyska¢ w wagonach
chlodniach, dzielg sie one na:

a) wagony chlodnie zapewniajace temperature obnizong (+4°C); ‘
b) wagony chlodnie zapewniajace temperature niskg (od 0°C do —20°C).

Obnizong temperature w wagonie uzyskuje si¢ za pomocg lodu na-
turalnego, lodu naturalnego z sola lub lodu suchego (bezwodnika kwasu
weglowego w stanie stalym), a takie za pomoca maszyn chlodniczych.

"
il

l Pl ]
1 "
Rys. 29. Dwuosiowy wagon chlodnia (typ 202Lc)
1 — podioga, 2 — wanna na wode, 3 — rura do odprowadzania wody, 4 — zbiornik lodu

wodnego, 5 — zbiornik lodu suchego, 6 — wentylator Flettnera, 7 — drzwi, 8 — pomost,
9 — otwér do iadowania lodu suchego

5

Obnizona temperatura utrzymuje sie w wagonie dzieki dobrej izolacji
écian, dachu i podlogi oraz dokladnemu uszczelnieniu wszystkich drzwi
i otworéw, co utrudnia przenikanie ciepla z zewnatrz. Wagony chlodnie
sg z zewnatrz malowane na kolor bjaly.

Ladunek jest ukladany wprost na podtodze wagonu lub na pétkach.
Wagony do przewozu migsa majg pod sufitem poprzeczki z hakami, na
ktérych zawiesza sie tusze migsa, a na Scianach pétki, na ktérych uklada
sie mieso. Taki sposéb ladowania polepsza wykorzystanie wagonu, a po-
nadto przyspiesza obieg powietrza i tym samym polepsza proces chto-

/ dzenia miesa w wagonie.
Wagony chlodnie utrzymujgce temperature +4°C majg Sciany gru-
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bosci okolo 150 mm. Zewnatrz i wewnatrz $ciany maja poszycie z desek,
miedzy ktérymi znajdujaq si¢ materialy izolacyjne. Wewnatrz wagony sa
wylozone blachg ocynkowang chronigea $ciany i podloge przed przemka-—
niem wilgoci, ktéra pogarsza wlasciwosei izolacyjne wagonu.

Na scianach czolowych wagonu s umocowane zbiorniki na l6d. Zapas
lodu wynosi 1400 do 2600 kg (wagony chlodnie odpowiadajgce przepisom
UIC powinny mie¢ dwa zbiorniki lodu po 1250 kg, a wiec zapas lodu po-
winien wynosi¢ co najmniej 2500 kg). Jest on w drodze, w miare topnie-
nia, uzupelmény przez szczelnie zamykane otwory, znajdujgce sie w $cia-
nach czolowych wagonu nad zbiornikami. Do odprowadzania wody z top-
niejgcego lodu stuzg odwadniacze w podlodze wagonu.

Utrzymanie ladunkéw w stanie $wiezym zapewniaja wentylatorkx
Flettnera umieszczone w dachu wagonu, uruchamiane” przez ped powie-
trza, badz specjalne wentylatory elektryczne w wagonach z urzadzeniami
chlodzgcymi. Wentylatory zasysaja powietrze ze $rodka wagonu i dopro-
wadzaja je kanalami umieszczonymi pod sufitem do zbiornikéw z lodem.
Powietrze po ochlodzeniu sie wyplywa ze zbiornikéw tuz nad podloga
i przeplywa do Srodka wagonu. W ten sposéb uzyskuje sie staly obieg
powietrza i obnizenie jego temperatury.

W opisanych wagonach mozna utrzymaé temperature +4°C przy tem-
peraturze zewnetrznej +20°C w ciggu 7 dni.

Wagony o niskiej temperaturze chlodzenia (od 0 do —20°C) do prze-
wozu ladunkéw w.stanie zamrozonym majg grubsza warstwe izolacji
scian niz wagony opisane poprzednio, wynoszaca do 300 mm. Dla ochrony
wnetrza wagonu przed doplywem cieptego powietrza w czasie naladunku
i wyladunku wnetrze wagonu jest przedzielone na dwie czesci $ciang
izolowana; ponadto wagon ma przedsionek.

W wagonach tych stosuje sie 16d naturalny mieszany z solanka oraz
16d suchy, ktéry ma temperaturg wiasng —79°C, co umozliwia uzyskanie
temperatury do —20°C i utrzymywanie jej przez okres 6 dni. Obnizenie
temperatury nastepuje wskutek parowania lodu. Léd suchy ma nad lo-
dem naturalnym te przewage, ze ze stanu stalego przechodzi bezposred-
nio w stan gazowy, nie pozostawia wiec po wyparowaniu zadnych pozo-
stalodci, oraz ze dwutlenek wegla zapobiega rozmnazaniu sie bakterii.

Zamiast lodu naturalnego lub suchego do obnizania temperatury sto-
sowane s3 maszyny chiodzace napedzane silnikami spalinowymi. Powie-
trze obiegajace wagon jest kierowane wzdluz élementéw chtodzacych.
Urzadzenia chtodzgce s w osobnym przedziale na koficu wagonu.

Do przewozenia wigkszych ilosci ladunkéw w obnizonych temperatu-
rach bywaja stosowane takze zespoly wagonéw chlodni, w ktérych jeden
wagon, umieszezany zwykle w $rodku zespolu wagonéw, jest wagonem
maszynowym z urzadzeniami chlodzgcymi, obstugujacymi caly zespél
wagonow.
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Charakterystyke niektorych typow wagonow chledni PKP podaje ta-
" blica ©.

Wagony izotermiczne majag tylko Sciany pudia izolowane,
natomiast nie maja urzgdzen chlodzacych, wskutek czego jest w nich
utrzymywana temperatura panujgca w wagonie podczas ladowania prze-
syiek.

Wagony izotermiczne moga by¢ wyposazone takze w urzadzenia do
ogrzewania. Wagony te, w odréznieniu od zwyklych wagonow izotermicz-
nych, wymagaja dodatkowej obslugi w czasie przewozu.

Do przewozu ryb énietych stosowane sa wagony chlodnie
uproszczonej budowy. Podobnie jak w normalnych chlodniach, sciany,
podloga i dach majg grubg izolacje, natomiast nie ma w tych wagonach
zbiornikéw z lodem. Léd znejduje sie w koszach i skrzyniach, w ktérych
ladowane i przewozone sg ryby. W celu zwiekszenia efektu chlodzenia,
zwlaszeza w czasie przewozu na duze odleglosci, wiesza sie u sufitu na
specjalnych hakach pakiety lodu suchego. Do przewozu ryb zywych
stuza wagony ze zbiornikami wody (basenami). Wagony te majg specjal-
ne urzadzenia do przewietrzania i butle z tlenem, ktéry jest wprowa-
dzany do wody.

Przewozy w wagonach chlodniach maja waine znaczenie gospodarcze,
gdyz chronig przed marnotrawstwem zywnosci. Dlatego przewozy te za-
stugujg na szczegélng uwage. Trzeba przede wszystkim zapewnic¢ nalezyty
stan wagonéw chlodni, zwlaszeza izolacji i-czesci biegowych (aby wagony
nie byly wylgczane z ruchu), oraz prawidlowy zatadunek przesylek i uzu-
pelnianie zapasu lodu w drodze. Bardzo wazne jest réwniez, aby przed
rozpoczeciem ladowania wnetrze wagonu i tadunek byly nalezycie ocl\nlo-
dzone.

Uzupelnianie lodu w wagonach powinno odbywaé¢ sie sprawnie, aby
maksymalnie ograniczyé¢ doplyw cieplego powietrza do wnetrza chlodni
przez otwory ladunkowe. Ponadto wagony te powinny by¢ wigczane
przede wszystkim do pociggéw bezposrednich, ze skroceniem do minimum
postojow na stacjach, zwlaszcza w porze dziennej (na stoncu).

d. Wagony do przewczu wapna i kredy

Sa to wagony o specjalnej konstrukeji, stuzace do przewozu ladunkéw
wymagajacych ochrony przed wilgocia, jak wapno, kreda i soda. Na pod-
woziu umieszczone jest pudlo z blachy stalowej z dachem dwuspadko-
wym; cze$¢ dachu stanowig odchylne klapy, ulatwiajace wykonywanie
czynnosci ladunkowych.

W celu zmniejszenia prac ladunkowych stosowane bywaja takze wap-
niarki, majgce zamiast pudla dwa pojemniki — kubly (rys. 30), ktére
moga byé wraz z zawartoécig przeladowane zurawiem na samochéd cig-
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zarowy, a na miejscu wyladunku opréznione przez wywrocenie. W tym
celu kubly maja ucha umozliwiajace latwe zaczepienie hakow zurawia.
Charakterystyki wagonéw wapniarek na PKP zawiera tablica 10.

Rys. 30. Dwuosiowy wagon kublowy do przewozu wapna

e. Wagony z przesuwnymi dachami lub §cianami bocznymi

Wagonem majgcym zalety wagonéw krytych i wagonéow niekrytych
jest wagon z dachem przesuwnym, zlozonym z dwu czesci, ktore mogg
byé przesuwane jedna na drugg. Po odsunieciu polowy dachu mozna do
odkrytej czesci wagonu w sposab latwy zaladowa¢ zurawiem takie ladun-
ki, ktorych nie mozna zatadowaé do wagonu krytego. Po przesunigciu obu
potéwek na druga strone wagonu, mozna uczyni¢ to samo w drugiej cze-
$ci wagonu.

Spotykane sg takze inne rozwigzania, np. wagony z dachem sklada-
nym lub zwijanym.

Temu samemu celowi sluzg wagony kryte ze Scianami przesuwnymi,
w ktorych przesuniecie polowy $ciany bocznej na drugg ulatwia zalado-
wanie przesylek dlugich lub przestrzennych za pomoca widlowych woéz-
kow podnosnikowych.

5. Palety i kontenery

W celu ulatwienia prac ladunkowych oraz przyspieszenia dostawy
tadunkéw od dostawcy. wprost do odbiorcy stosuje si¢ w coraz szerszym
zakresie palety oraz kontenery.

Palety dziela sie na ptaskie (rys. 31) i skrzyniowe (rys.
32). Palety plaskie uzywane sg do ladunkéw umozliwiajgeych ich uktada-
nie, jak kartony, worki, skrzynki, a wiec do ladunkéw w jednorodnym
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opakowaniu, natomiast palety skrzynkowe uzywane sa do - przesylek
W roznym opakowaniu. .

Kontenery (nazywane takze pojemnikami) sg to skrzynie.réznej
konstrukeji i wymiaréw, sluzace do przewozu wiekszej liczby sztuk prze-
sylek przewaznie jednorodnych (rys. 33). Stosowanie konténeréw ma na
celu usprawnienie przewozu i przeladunku oraz ochrone przesylek w cza-
sie transportu roznymi srodkami przewozowymi, jak wagon, samochod,
statek zeglugi rzecznej lub morskiej.
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Rys. 31. Paleta ladunkowa plaska Rys. 32. Paleta ladunkowa skrzyniowa

»

Kontenery male s przewozone zazwyczaj w wagonach krytych, moga
jednak by¢ przewozone takze w weglarkach lub na platformach.
W ostatnich latach stosowane sg w coraz szerszym zakresie kontenery -

duze, o masie 10, 20 i wiecej ton (rys. 34), wymagajace odpowiednich® <"

urzadzen przetadunkowych i innego niz dotychezas procesu technologicz-
nego przewozu.

Poniewaz wymiary i masy wlasne konteneréw rzutuja na charaktery-
styke techniczng pojazdow (wagonéw, samochodéw, statkéw), kontenery

Rys. 33
Kontener maty
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zostaly znormalizowane w skali miedzynarcdowej. Wymiary lkontenerdow
znormalizowanych przez ISO i RWPG podaje tablica 11.

Kontenery o masie brutto 2,5 i 5 ton nalezg do grupy konteneréw
$rednich, a 0 masie 10 do 40 ton — do grupy konteneréw wielkich.

Oprocz wymiaréw konteneréw znormalizowane zostaly réwniez ich
naroza, umozliwiajace w sposéb jednolity umocowywanie kontenerdw na
wagonach oraz zawieszanie na urzgdzeniach dzwigowych.

Kontenery moga mie¢ rozne rozwigzania konstrukcyjne, ulatwiajace
ich za- i wyladowywanie. Majg wiec drzwi czolowe lub boczne, mogsg

Tablica 11
Wymiary konteneréw znormalizowanych

Masa Pojemnasé Wymiary zewnetrzne [mm]
Typ:kon= brutto tadunkowa Uwagi
tenera dlugosé szerokosé wysokosé
{ton}] [m?]
UUK-2,5 2,5 — 2100 1350 2400 Wedlug
UUK-5 5,0 — 2650 2100 2400 RWPG
5 5,0 —_ 1460 2435 2435
K 0 - — 1965 2435 2435
10 10,0 14,0 2990 2435 2435 Wedtlug
20 20,0 30,0 6055 2435 2435 ISO
, 30 - 30,0 48,7 9125 2435 2435
40 40,0 63,0 - 12180 2435 2435

Rys."34. Kontenery duze
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mie¢ otwierany dach i drzwi czolowe, mogg tez byé wykonane jako kon-
tenery do przewozu cieczy lub ladunkéw sypkich oraz jako kontenery
chlodnie. . ;

Rozwdj konteneréw doprowadzil do oddzielenia pudia wagonu od
podwozia. Zmienne — odpowiednio do rodzaju ladunku — staja sie kon-
tenery, tj. same pudla, a nie cale wagony wraz z podwoziami. Przy bar-
dzo krétkim czasie zaladowania konteneréw na wagon lub wyladowania
konteneréw (skrzyni z ladunkiem) z wagonu platforma-podwozie moze
by¢ natychmiast wykorzystana do wykonania pracy przewozowej, a czas
niezbedny na zaladowanie ladunkéw do kontenera lub wyladowanie la-
dunku z kontenera odnosi sie tylko do pudta, tj. kontenera.

Na rysunku 35 pokazano jeden ze sposéb rozmieszczenia kontenerdw
na platformach kolejowych.

Rys. 35. Schemat pozmieszc;exﬂa konteneréw na platformach
6. Wagony techniczno-gospodarcze

Wagony techniczno-gospodarcze stanowia osobnag grupe wagonéw do-
stosowanych do wykonywania najrézniejszych zadah zwigzanych z utrzy-
maniem toru i urzadzen kolejowych. Do grupy tej nalezg m.in. wagony
pociggow ratunkowych, przeciwpozarowych, do przewozu szyn spawa-
nych dlugoéei ponad 200 m, do przewozu kompletnych rozjazdéw, wago-
ny pociagéw zmechanizowanych robét torowych, wagony tarowe, pogo-
towi wodociggowych, wagony do rewizji sieci trakeyjnej na liniach zelek-
tryfikowanych i inne. \ '

Osobng grupe stanowig pojazdy nie bedace wagonami, jak ptugi od-
$niezne i rézne zurawie jezdne.

W celu usuwania skutkéw wypadkéw kolejowych, na okreslonych sta-
cjach (w lokomotywowniach) stacjonowane sg pociggi ratunko-
we, w sklad ktorych przewaznie wchodzg: wagon dla druzyny ratunko-
wej, jeden lub dwa wagony narzedziowe i zuraw techniczny. Dla szybkie-
go dojazdu do miejsc wypadku i niesienia pierwszej pomocy stosowane
53 réwniez samochody ciezarowe z niezbednym wyposazeniem ratunko-
wym do jazdy po drogach kolowych, terenie i po torach kolejowych.

Wagon przeznaczony dla druzyny ratunkowej jest zwykle przystoso-
wanym do tego celu wagonem osobowym, w ktérym miesci sie magazyn
odziezy specjalnej (plaszcze nieprzemakalne, kozuchy, buty filcowe itp.),
kuchnia oraz pomieszczenia dla pracownikéw i spozywania positkow,

Wagon narzedziowy jest zwykle czteroosiowym wagonem krytym,
w ktérym mieszcza sie narzedzia i urzadzenia sluzace do podnoszenia
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taboru, jak narzedzia $lusarskie, butle z tlenem i acetylenem do ciecia,
fomy, topory, lopaty, kilofy, lampy reczne, liny, tancuchy, klocki i bale
drewniane, podno$niki reczne i hydrauliczne, czesci zapasowe taboru. Do
oéwietlenia miejsca wypadku w nocy wagon ma zwykle wlasny spalinowy
agregat ofwietleniowy z odpowiednig liczbg lamp elektrycznych i dosta-
teczna dlugoscig kabla badz tez lampy karbidowe (tzw. ,,slonca).

Drugi wagon narzedziowy zawiera zwykle sprzet stuzby drogowej,
a wiec miloty, kilofy, lopaty, pity do szyn, podklady, szyny, zlaczki, §ru-
by itp.

W sktad pociagu ratunkowego wchodzi zwykle zuraw ratun k o-
w.y na platformie (rys. 36) z napedem spalinowym lub parowym. Udzwig
tych zurawi wynosi 130 ton, a wysigg — do 18 m. Zuraw taki moze pod-
nies¢ lokomotywe lub ciezki wagon towarowy i ustawi¢ na torze. Zura-
wie te majg przewaznie ograniczong predkos¢ jazdy (do 50 km/h) i dla-
tego zwykle sa wysylane na miejsce wypadku w drugiej kolejnosci, po
pociggu ratunkowym.

Na sieci kolejowej zainstalowana jest znaczna liczba urzadzen do
wazenia wagonow. Urzadzenia te podlegajg okresowemu sprawdzeniu pod
wzgledem prawidlowosci dzialania i wskazan. Do tego celu stuzg wago-
ny tarowe, polgczone zwykle z wagonami pomocniczymi.

Do oczyszczania linii kolejowych ze $niegu i zasp sluza plugi od-
éniezne. Najprostsze ptugi powstaly z przebudowanych tendrow, do
ktérych z przodu dobudowano lemiesze zgarniajace $nieg na obie strony
toru. Plugi te mogg jednak by¢ wykorzystane do lzejszej pracy, gdy po-

Rys. 36. Zuraw ratunkowy przystosowany do pracy pod siecig trakeyjng
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krywa $niezna nie jest zbyt gruba. Na liniach, na ktérych opady $niezne
sg duze lub tez powstaja wielkie zaspy $niezne, uzywane s plugi wirowe
o duzej wydajnosci lub inny sprzet specjalny.

7. Wyposazenie wagonéw towarowych

Wyposazenie wagonéw dzielimy na wewnetrzne i zewnetrzne,

Wyposazenie wewnetrzne wagonow krytych stanowig zastawy
i ich prowadnice, kélka na Scianach bocznych stuzace do wigzania prze-
wozonych duzych zwierzat (koni, bydta) oraz listwy na $cianach bocznych
do mocowania wyposazenia wagonu przy przewozach specjalnych. .

Wagony chlodnie s3 wyposazone w haki do zawieszania tuszy miesa,
kraty ukladane na podlodze, wentylatory, a wagony specjalne — jak
owocarki lub $winiarki — s3 wyposazone w koryta, poidia, dodatkowe
otwory wentylacyine i inne.

Bardzo wazne znaczenie dla prawidlowej eksploatacji wagonéw maja
urzgdzenia zewnetrzne. Kazdy wagon towarowy zgodnie z warun-
kami technicznymi UIC powinien byé¢ wyposazony w:

— wsporniki do umieszczenia sygnaléw koncowych pociagu;

— uchwyty dla spinaczy, znajdujace sie pod czotownicy;

— stopnie i uchwyty dla manewrowych (rys. 37);

— ramke do nalepek;

— haki holownicze na ostojnicach w poblizu czolownic;

— blachy odiskierne nad kolami, na ktére dzialajg klocki hamulcowe.
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Rys. 37. Rozmieszezenie stopni i uchwytéw na wagonach
@ — weglarkach, b — krytych, ¢ — platformach
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Wagony kryte z otworami ladunkowymi na dachu, wagony z otwie-
ranym dachem oraz cysterny z urzagdzeniami na zbiorniku sa wyposazone
w drabinki umozliwiajgce wejsScie na dach oraz odpowiednie pomosty.
Wagony weglarki z wysokimi $cianami powinny mie¢ na $cianie czolowej
stopnie i uchwyty, aby mozna bylo zajrze¢ do skrzyni ladunkowej. Po-
nadto wagony weglarki i platformy powinny mie¢ na zewnetrznych po-
dluznicach ostoi specjalne oczka do mocowania opon i plandek.

8. Numeracja, oznaczenia i napisy na wagonach towarowych

Warunkiem prowadzenia gospodarki taborem wagonéw towarowych
jest zapewnienie ich identyfikowania przez odpowiednie oznakowanie,
tzn: umieszczenie na wagonach symboli i liczb, ktére oznaczajg: zarzad
bedacy wiascicielem wagonu, rodzaj oraz cechy konstrukeyjne i eksploa-
tacyjne wagonu, numer inwentarzowy, dane o terminach napraw okreso-
wych itp. 3

Na kolejach europejskich obowigzuje jednolity sposéb oznaczania
cyfrowego i literowego wagon6w, ustalony przez obie europejskie miedzy-
narodowe organizacje kolejowe UIC i OSZD. Przyjecie sposobu cyfrowe-
go znakowania wynikalo z konieczno$ci usprawnienia rozrachunku iloscio-
wego wagonow i rozliczen finansowych za ich uzytkowanie w ruchu mig-
_dzynarodowym, co jest mozliwe tylko za pomoca matematycznych maszyn
cyfrowych. Ponadto oznaczenia cyfrowe przyjeto z uwagi na zamierzone
w najblizszej przyszloici stosowanie urzadzen do samoczynnego odczyty-
wania i rejestrowania numeréw wagonéw w jadgcych pociggach, tzw.
automatycznej identyfikacji wagonéw (AIW). System AIW ma takze na
celu umozliwienie zastosowania elektronicznej techniki obliczeniowej do
operatywnego kierowania procesami przewozowymi i prowadzenia pra-
widlowej gospodarki wagonami.

Jak wspomniano, oznaczenie wagonow jest dwojakie — cyfrowe i lite-
rowe, przy czym w obu sposobach oznaczenia sg ujete:

a) system wymiany w ruchu miedzynarodowym;
b) zarzad kolejowy bedacy wlascicielem;
¢) rodzaj, typ i seria wagonu,
d) kolejny numer wagonu w danej serii.
Przewidziane sa nastepujgce dwa schematy oznaczania:

1) w razie gdy istnieje dostatecznie duZa plaszezyzna, na ktorej mozna
umie$cié napis na Scianach wagonu

02 RIV OPW
51 PKP
147 5006—7

Ggs (Kddet)
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2) w razie gdy brak jest miejsca na napis wedtug pierwszego schematu,
np. na ostojnicach

21 51 384  6029—4
RIVMC PKP Rkmp (PPuks)

Oznaczenie wagonu stanowi 12-cyfrowy numer inwentarzowy oraz
oznaczenie literowe. W okresie przej$ciowym stosowano réwniez — oprocz
oznaczenia literowego nowego — w nawiasach oznaczenie literowe stare.
Numer inwentarzowy sklada sie z pieciu grup cyfrowych,
przy czym:
— pierwsza grupa dwucyfrowa (1 i 2 cyfra numeru) okresla system Wy-
miany w ruchu miedzynarodowym;
— druga grupa dwucyfrowa (3 i 4 cyfra numeru) oznacza zarzad kolejo-
wy bedacy wiascicielem wagonu lub zarzad, ktéry wlaczyl dany wa-
gon do taboru;
— trzecia grupa trzycyfrowa (5, 6 i 7 cyfra numeru) oznacza rodzaj, typ
i serie wagonu, przy czym 5 cyfra okresla rodzaj i typ wagonu, a 6
17 cyfra — jego cechy eksploatacyjne;
— czwarta grupa czterocyfrowa (8, 9, 10 i 11 cyfra numeru) oznacza ko-
lejny numer wagonu w danej serii;
— piata grupa jednocyfrowa, oddzielona od poprzednich grup kresks, jest
cyfra samokontroli przy obliczeniach na maszynach matematycznych.
Pierwsza grupa c yir moze wystepowaé w nastepujgcych
uktadach i znaczeniach:
01 — wagon przeznaczony do komunikacji migdzynarodowej w systemie
RIV i OPW po torach szerokoéci 1435 mm;

02 — wagon przeznaczony do komunikacji miedzynarodowej w systemie
RIV i OPW oraz przystosowany do wymiany zestawéw kolowych
z toru szerokoSci 1435 mm na tor szeroko$ci 1524 mm;

11 — wagon na wozkach, o ladownosci 40 ton i wiekszej, przeznaczony
do komunikacji miedzynarodowej w systemie RIV i OPW wedlug
stawek specjalnych, po torze szeroko$ci 1435 mm;

20 — wagon przeznaczony wylacznie do komunikacji wewetrznej;

21 — wagon przeznaczony do komunikacji miedzynarodowej w systemie
RIV i MC wedlug stawek normalnych, po torze szerokoici 1435
mm;

22 — wagon przeznaczony do komunikacji miedzynarodowej w systemie
RIV i MC wediug stawek normalnych, przystosowany do wymiany
zestawdw kolowych z toru szerokosc1 1435 mm na tor szerokos$ci
1524 mm i odwrotnie;

30 — wagon przeznaczony do potrzeb wewne;trznych kolei;

31 — wagon na wézkach, o ladownogci 40 ton i wiekszej, przeznaczony
do komunikacji miedzynarodowej w systemie RIV i MC wedlug
stawek specjalnych, po torze szeroko§ci 1435 mm.
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Druga grupa cyfr oznacza zarzad kolejowy, ktéry jest wiasci-
_cielem wagonu lub ktory wlgczyt wagon do swego taboru. Ogélem usta-
lono 42 grupy cyfr oznaczajace zarzady kolejowe. W tablicy 12 podano
symbole literowe i cyfrowe zarzadéw kolejowych, ktérych wagony naj-
czesciej spotyka sie na sieci PKP.

Tablica 12
Symbole literowe i cyfrowe niektérych kolei

Koleje S | s Koleje ooy | st
Koleje ZSRR SZD 20 Koleje szwedzkie SJ 74
Koleje NRD DR 50 Koleje norweskie NSB 76
Polskie Koleje ’

Panstwowe PKP 51 Koleje RFN . | DB 80
Koleje bulgarskie BDZ 52 Koleje austriackie | OBB 81
Koleje rumunskie CFR 53 Koleje wioskie FS 83
Koleje czechostowackie | CSD 54 Koleje holenderskie | NS 84
Koleje wegierskie MAV 55 Koleje szwajcarskie |CFF/SBB 85
Koleje brytyjskie BR 70 Koleje dunskie DSB 86
Koleje hiszpanskie | RENFE 7 Koleje francuskie SNCF 87
Koleje jugostowianskie | JZ 72 Koleje belgijskie SNCB 89

W trzeciej grupie cyfr (obejmujacej 5, 6 i 7 cyfre numeru
inwentarzowego) piata cyfra numeru (pierwsza w tej grupie) oznacza
rodzaj i typ wagonu, a nastepne dwie (6 i 7 cyfra numeru) oznaczaja jego
cechy eksploatacyjne.

Oznaczeniu cyfrowemu tej grupy cyfr odpowiada oznaczenie literowe,
przy czym pierwszym cyfrom tej grupy (a wigc piatym cyfrom numeru)
odpowiadajg litery duze,a drugim i trzecim cyfrom grupy (széstym i si6d-
mym cyfrom numeréw inwentarzowych) odpowiadajg litery mate alfabe-
tu lacinskiego. Znaczenie pierwszych cyfr grupy i duzych liter podaje
tablica 13.

Wagony niekolejowe wlaczone do taboru oznacza sie zerem jako piata
cyfre numeru (pierwsza cyfra trzeciej grupy) i przez dodanie litery P
(w ramce) za cyfra samokontroli. Przy tym oznaczeniu dopiero 6 i 7 cyfra
oznaczaja rodzaj lub typ wagonu. Oznaczenie wagonu niekolejowego,
wlgczonego do taboru PKP, moze by¢ nastepujace:

5k ¢
066 1925—2 [P |
Fad '

Jest to weglarka typu specjalnego, niekolejowa, wlgczona do taboru
PKP, przeznaczona tylko do ruchu wewngtrznego, o kolejnym numerze
w tej serii 1925 i cyfrze samokontroli —2.
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Tablica 13
Znaczenie pierwszych cyfr trzeciej grupy iduiych liter
W oznaczeniu wagonow towarowych

Oznaczenie Qz_naczenie Rodzal wagonu
cyfrowe literowe
1 G Wagon kryty typu normalnego
2 H Wagon kryty typu specjalnego
|
K Wagon platforma typu normalnego
3 O Wagon weglarko-platforma
R Wagon platforma typu normalnego na woézkach
L Wagon platforma typu specjalnego na osiach
4
S Wagon platforma typu specjalnego na woézkach -
> r—
E Weglarka typu normalnego
5
T Jak wyzizej — z odchylnym dachem
6 F Weglarka typu specjalnego
7 Uh Wagon cysterna
8 I Wagon chiodnia
9 19) Wagon specjalny

Do oznaczenia danych eksploatacyjnych i technicznych uzywa sie
malych liter alfabetu od a do s, bez liter mogacych powodowaé pomylki,
a wiec bez litery j (ktéora moglaby byé¢ odczytywana jako litera i) oraz
litery n zastgpionej przez litery mm. Znaczenie niektérych malych liter
podano przykladowo w tablicy 14.

Znajac znaczenie liter maltych i duzych mozna odczyta¢, ze wagon
serii Ibcqrss oznacza wagon chlodnie (duza litera I) o powierzchni adun-
kowej powyzej 20 m? (litera b), majacy haki na mieso (litera c), przewod
ogrzewania elektrycznego (litera q) oraz przewéd ogrzewania parowego
(litera r) i moggcy kursowaé z predkoseig 120 km/h (litery ss).
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Znaczenie niektérych malych liter

umieszczanych na wagonach towarowych PKP

Tablica 14

list?rngr; Znaczenie symbolu nﬁt(‘:::g}:ns::h
Wagon na wozkach Wszystkie serie
a oprocz Si U
wagor; 4-, 6-, 8-, i wiecejosiowy * SiU
——pojemnoéé 70 m3 i wieksza H
b dtugm klonice K, R
powierzchnia ladunkowa 22 m? i wieksza T I
drzwi w $cianach szczytowych H
e lawy skretne L, S
haki na miegso 1
d wyladunek samoczynny' F
do przewozu ryb I
granica obcigzenia < 20 ton w wagonach wszystkie serie
K na osiach i < 40 ton w wagonach na wézkach oprocz 1
" granica obcigZenia 15 ton 1
T bez §cian K,R,L,S
r przewdd ogrzewania parowego wszystkie serie
q przew6d ogrzewania elektrycznego wszystkie serie

" predkosé do 100 km/h

wszystkie serie

S5

predkos¢ do 120 km/h

wszystkie serie

S3 to ogélne zasady oznaczania wagonow towarowych — szczegolowe
objasnienia oznaczen cyfrowych 1 literowych sg ujete w przepisach o zna-
kowaniu wagonow.

Oprécz cech, oznaczenia serii i numeru inwentarzowego, na Wwago-
nach towarowych sa umieszczone napisy i znaki umowne, wynikajace
z obowigzujacych przepiséw PKP i postanowien miedzynarodowych (RIV

i OSZD). Sa to m.in. nastepujace napisy lub znaki:

1) masa wlasna;

2) rozstaw osi w wagonach dwuosiowych i rozstaw sworzni wozkow
w wagonach wozkowych;

3) znak RIV (w ramce) na wagonach odpowiadajacych warunkom usta-
lonym w przepisach RIV i dopuszezomych do ruchu migdzynarodo-~
wego (rys. 38);

4) znak MC (w kotku) w wagonach odpowiadajacych przepisom PPW

(rys. 39);
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5) rodzaj hamulca i masa hamujgca wagonu préznego i wagonu tado-
wanego oraz masa przestawcza;
6) data i miejsce dokonania ostatniej rewizji okresowej wagonu;

)130(

)

Rys. 38
M170( - Znak zgodnosci
z wymaganiami RIV .

%
7) granica obcigzenia w tonach dla dozwolonych naciskéw ‘osi na szyny
160, 180 i 200 kN w komunikacji wewnetrznej i RIV oraz fadownos¢
w tonach w komunikacji MC;

8) powierzchnia ladowna (na wagonach do przewozu zwierzat);

33
Rys. 39
0 Znak dopuszezenia
Ry ) JE wagonu do ruchu

w komunikacji SMPS i SMGS

9) dlugos¢ ladunkowa (na wagonach otwartych dlugosm ladunkowe]
ponad 10 m); :

10) pojemno$é zbiornikéw w m3 (na cysternach);

11) na narozach znaki umowne charakteryzujgce rodzaj urzqdzen hamul-
cowych;

12) litera S na wagonach odpowiadajgcych warunkom wymaganym dla
predkosci do 100 km/h; g
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13) litery SS na wagonach, ktére moga kursowa¢ w pociggach z pred-
koscig 120 km/h;

14) znak St obok znaku RIV (w ramce) na wagonach odpowiadajgcych
miedzynarodowym ujednoliconym warunkom technicznym (np. wa-
gony odpowiadajgce standardom ORE).

Wymienione napisy lub oznaczenia nie obejmujg wszystkich ozna-
czen, jakie wynikajg z obowigzujgcych przepiséw. Napisy te umieszczone
sg w $cisle okreslonych miejscach i w §cisle ustalony sposéb. Na przyklad
napis okres$lajgcy granice obcigzenia w tonach wedlug punktu 7 podany
jest na Scianach bocznych i ostojnicach wagonu lub tylko na ostojnicach
z lewej strony w sposob nastepujacy (rys. 40): '

]
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FPrzyklad oznaczania granicy
obcigzenia wagondw towarowych

1) granica obcigzenia dla wagondéw nie kursujgcych w pociagach szyb-
kich, : :
9) kursujacych w pociagach szybkich — do 100 km/h,
3) do 120 km/h, przy czym’gra-ni-ca ta podana jest dla naciské6w osi na
szyny: :
A — 160 kN, B — 180 kN, C — 200 kN.

Niektére z napiséw lub oznaczen podanych w RIV sg obowigzujace
i brak tych napiséw lub niedostateczna ich widocznos¢ stanowia pod-
stawe do nieprzyjecia wagonu.



Rozdzial IV
NADWOZIA I WYPOSAZENIE WAGONOW OSOBOWYCH

1. Charakterystyka wagonéw osobowych

Jak juz podano w rozdziale I, wagony osobowe dzielg sie na wagony
do przewozu podréznych, wagony bagazowe, pocztowe, bagazowo-poczto-
we 1 wagony specjalnego przeznaczenia.

W grupie wagonéw do przewozu podréznych rozrézniamy:

a) wagony z miejscami do siedzenia klasy 1 i 2 lub tez mieszane, zwane
powszechnie wagonami osobowymi;
b) wagony z miejscami do lezenia klasy 2, zwane kuszetkami.

Wagony z miejscami do lezenia stuzg w porze dziennej jako zwykte

wagony z miejscami do siedzenia, na noc za$ sg dostosowywane do leze-

nia dla 6 os6b, przy czym pasazerowie otrzymuja za oplaty bielizne po-

$cielows.

Wagony bagazowe stuza do przewozu bagazu i drobnych przesylek
ekspresowych. Wagony pocztowe, bedace wlasnoécia poczty, stuza do
przewozu przesylek pocztowych (gazet, listéw, paczek itp.). Wagony ba-
gazowo-pocztowe sg w zasadzie wagonami bagazowymi, w ktérych wy-
dzielono osobny przedzial do przewozu przesylek pocztowych.

Do grupy wagonéw specjalnego przeznaczenia nalezs wagony do prze-
wozu podréznych zapewniajace duzy komfort podrézowania, a wiec wa-
gony sypialne i restauracyjne, wagony salonowe, panoramiczne, stuzbowe,
oraz wagony pomiarowe, do§wiadczalne i inne wagony stuzgce do celow
techniczno-gospodarczych kolei (np. wagony ogrzewcze).

Opréez podzialu wagonéw osobowych pod wzgledem ich przeznacze-
nia, dzielimy takze wagony osobowe pod wzgledem niektérych cech kon-

strukcyjnych, jak np. liczby osi, rodza]u budowy nadwozia czy rozrmesz—

czenia wnetrza wagonu.

Wagony starszej konstrukeji budowane byly jako wagony dwu- lub
trzyosiowe i stosowane w pociggach o mniejszych predkosciach, przewaz-
nie na liniach bocznych. Obecnie sg one zastepowane wagonami spalino-
wymi z wagonami doczepnymi lub tzw. autobusami szynowymi, tj. lekki-
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mi wagonami spalinowymi (réwniez dwuosiowymi) z jednym lub dwoma
wagonami doczepnymi.

Wagony nowe sg budowane jako wagony czteroosiowe. Dzigki dobrym
wlasnosciom biegowym, jakie zapewniaja nowoczesne wozki wagonowe,
wagony te kursujg w pociggach o duzych predkosciach, na niektorych
kolejach nawet do 200 km/h.

24667
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Rys. 41, Wagdn osobowy bez:przedzialou}y z przej$ciem posrodku

Pod wzgledem ukladu wewnetrznego wagony osobowe dziela sie na
wagony bezprzedzialowe z przejSciem posrodku wagonu (rys. 41)
i wagony przedzialowe (rys. 42) z korytarzem przejsciowym z boku
wagonu. :

Z uwagi na odmienny uklad wnetrza osobna grupe stanowia wagony

B
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Rys. 42. Wagon osobowy przedzialowy (typ 104A)

1 -~ przedzialty 1 klasy, 2 — przedzialy 2 klasy, 3 — przedzial ustgpowy, 4 — przedsionek,
5 — drzwi przejéciowe w $cianach czolowych, § — drzwi wejSciowe, 7 — przedzial umywalni,
8 — korytarz
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pietrowe (rys. 43), w ktorych miejsca do siedzenia rozmieszczone sg
na dwoéch poziomach. Wagony te maja wigksza pojemnosé niz wagony
zwykle i dlatego sa nadzwyczaj przydatne w tych przypadkach, gdy nie
mozna zestawiaé zbyt diugich pociggéw z uwagi na ograniczong diugosc
peronéow.

Nowoczesne wagony osobowe obstugujace ruch dalekobiezny, miejsco-
wy czy tez podmiejski budowane sg jako wagony czteroosiowe o kon-
strukecji stalowej calkowicie spawanej. Pudia tych wagonéw stanowig
konstrukcje noéna, w ktérej caly szkielet oraz poszycie $cian, dachu
i podloga stanowia jedng calos¢ przenoszaca sity, jakie dzialajg na wagon.

W celu zwiekszenia sztywnosci podlogi, a czasem takze $cian bocznych
stosuje sie blache falista.

Bardzo wazny ze wzgledéw eksploatacyjnych jest ukiad wewngtrzny
wagonu i rozmieszczenie drzwi w wagonie. Rozréznia sie trzy zasadnicze
uklady.

Na rysunku 41 pokazano wagon bezprzedzialowy z przejSciem po-
srodku. W obu konicach wagonu znajdujg sie przedsionki i drzwi wejScio-
we odchylne, po dwoje drzwi w kazdym koncu wagonu, jak réwniez
przedzialy ustepowe z wejsciem z przedsionka. W S$cianach czolowych
znajdujg sie drzwi umozliwiajgce przejscie po pomoscie z wagonu do
wagonu. Wnetrze wagonu moze byé podzielone na jak gdyby dwa duze
przedzialy Scianks poprzeczng, w ktérej znajduja sie drzwi odchylne lub
suwane. Siedzenia umieszczone sg po obu stronach przejScia, przy czym
w wagonie klasy 1 po jednej stronie znajduja sie dwa miejsca, a po dru-
giej — jedno miejsce, natomiast w wagonie klasy 2 s3 po dwa miejsca
z kazdej strony.

Rysunek 42 przedstawia wnetrze wagonu przedzialowego z koryta-
rzem z boku. W wagonie tym wnetrze jest podzielone Sciankami na prze-
dzialy zamykane od strony korytarza drzwiami suwanymi. Réwniez
w tym ukladzie po obu koAcach wagonu znajdujg sie przedsionki
z drzwiami odchylnymi, po dwoje drzwi w kazdym przedsionku.

W opisanych wagonach wejscie pasazeréw do wagonu i wyjscie z wa-
gonu jest mozliwe jedynie przez dwoje drzwi znajdujacych sie w kazdym
koricu wagonu, co przy duzej liczbie pasazeréw wysiadajgeych i wsiadaja-
cych wymaga do§é¢ diugiego czasu postoju pociggu na stacjach poSrednich.
Nie odgrywa to wigkszej roli w pociagach dalekobieznych, o diugich prze-
biegach miedzy stacjami, gdzie czas postoju pociagu zalezy takze czgsto
od innych jeszcze czynnikow.

Natomiast w ruchu podmiejskim i miejscowym skrocenie czasu wy-
siadania i wsiadania podréznych jest wyjatkowo wazne, poniewaz od-
legloé¢ miedzy przystankami jest niewielka, a liczba pasazeréw wysiada-
jacych i wsiadajacych duza. Aby przyspieszy¢ wymiane pasaZzerow, sto-
sowane sg wagony o ukladzie pokazanym na rysunku 44. Uklad ten rézni
sic od ukladéw poprzednich tym, Ze oprocz przedsionkow i drzwi w kon-
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Rys. 44. Wagon bezprzedzialowy o 6 drzwiach

cach wagonu — posrodku wagonu znajduje sie
duzy przedsionek i dwoje szerokich drzwi,
zwykle suwanych lub skiadanych (lacznie trzy
przedsionki i szescioro drzwi).

Drzwi wejsciowe do wagonéow sy wykony-
wane przewaznie jako drzwi odchylne zamy-
kane na zamek zapadkowy. Otwierajg sie one
zwykle na zewnatrz, co ulatwia wysiadanie
1 wsiadanie podréznym, ale stanowi zagrozenie
w przypadku niedokladnego zamkniecia drzwi
lub omylkowego naci$niecia klamki od wew-
natrz wagonu. Dlatego tez niektére zarzady
kolejowe stosujg drzwi odchylne otwierane do
wewnatrz wagonu. Bardziej bezpieczne s3
drzwi suwane, zamykane rowniez na zamek
zapadkowy, lub-drzwi skladane (zwane takze
lamanymi). g

W celu zapewnienia bezpieczenstwa pod-
roznym w niektoérych typach wagonow naj-
nowszej konstrukeji stosowana jest 'samoczyn-
na blokada drzwi wejsciowych, dzialajaca w
ten sposob, ze po osiggnieciu przez pociag
okreslonej predkosci (np. 10. km/h) wszystkie
drzwi wagonéw zostaja samoczynnie zabloko-
wane 1 nie mozna ich otworzy¢. Blokada prze-
staje samoczynnie dziala¢ przy zmniejszeniu
predkosci pociagu ponizej predkosci granicznej
(np. ponizej poprzednio podanej predkosci 10
km/h).

Wejscie do wagonu ulatwiajg stopnie, ktére
powinny by¢ tak wykonane, aby miescily sie
obok peronéw wysokich.

Do przejscia z wagonu do wagonu stuzg
drzwi w $cianach czolowych, odchylne pomos-
ty, porecze i oslony elastyczne. Oslony te w
wagonach starszych typéw byly wykonane z
grubego plétna impregnowanego, napietego na
ramy stalowe, zwane harmoniami, a w
wagonach nowych typéw jako walki gumowe
(rys. 45), ktore po sprzegnigciu wagonéw, do-
cisnigte do siebie, Iaczg sie tworzac wygodne
i bezpieczne przejscie miedzy wagonami.

W $cianach bocznych wagonu s3 umiesz-
czone okna. Rozmieszezenie ich jest zalezne od



ukladu wewnetrznego wagonu. Stosowane sa okna opuszczane catkowicie
oraz okna, w ktorych dolna czes¢ jest stala, a gorna czeS¢ opuszczana
lub odchylana. Do otwierania i zamykania okien stuzg mechanizmy spre-
zynowe lub napedy umozliwiajgce poruszanie okna za pomocg korby

Rys. 45

Ostona z watkbébw
gumowych pomostu
stuzacego do przejscia
miedzy wagonami

*

i przekladni lancuchowej. Duze znaczenie w eksploatacji ma szczelnosé
okien, gdyz okna nieszczelne powoduja nieprzyjemne dla pasazerow,
szezegblnie zimg, przeciagi, zacieki deszezu 1 przedostawanie si¢ kurzu.
Dlatego tez niektére zarzady stosuja okna dzielone, ktérych dolna czese
jest nieruchoma i odpowiednio uszczelniona, natomiast gérna czese jest
odchylna lub opuszczana.

W wagonach wyposazonych w urzadzehia klimatyzacyjne okna sg
stale (nie otwierane).

Najwazniejszym elementem wyposazenia wagondéw osobowych sg
miejsca do siedzenia. Ich liczba zalezy od dlugoéci wagonu, a wieec od
liczby przedzialéw oraz szerokoSci wagonu. Zaleznie od dtugosci i klasy
wagon moze mie¢ 8 do 12 przedzialow. '

Wagony przeznaczone do ruehu podmiejskiego maja mniejsza liczbe
miejsc do siedzenia niz wagony do ruchu dalekobieznego, natomiast wiek-
sza wolng powierzchnie (duze przedsionki, szersze przejcia miedzy law-
kami), przeznaczong na miejsca do stania; przy przejazdach na male od-
leglosci tylko nieznacznie pogarsza 1o wygode podrézowania, natomiast
zdecydowanie zwieksza pojemno$¢ wagonu pod wzgledem liczby pasaze-
TOW.

W wagonach klasy 1 siedzenia sg miekkie (6 miejsc w przedziale),
a klasy 2 — péimiekkie (8 miejsc w przedziale). Kanapy w wagonach
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klasy 1 majg odchylne porecze, oddzielajace poszczegolne miejsca, lub tez
sg bez poreczy, z oparciami podnoszonymi, umozliwiajacymi przejazd
podréznych w pozycji lezacej. Do tego rodzaju wagonow naleza wagony
z miejscami do lezenia, tj. kuszetki (rys. 46).
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Rys. 46. Wagon z miejscami do lezenia (kuszetka — typ 110Aa)

Nad siedzeniami znajdujg sie péltki na bagaz podreczny. Pélki te wy-
konywane s w postaci pretéw aluminiowych lub ramy stalowej z siatkg
z wibkna naturalnego albo sztucznego (sznura nylonowego). Pod pétkami
duzymi znajdujg sie mniejsze poéleczki na drobne pakunki, czasopisma
itp.

Na scianach bocznych wagonu lub poreczach foteli umieszezone sq
popielniczki, a pod stolikiem okiennym — émietniczka.

Wagony osobowe majg na obu konicach przedzialy ustepowe lub tez
przedziaty ustepowe i oddzielne przedzialy-umywalnie. 7 uwagi na ogra-
niczong pojemnos¢ zbiornikéw niezbedne jest uzupelnianie zapasu wody
na stacjach posrednich. Uzupelnianie nastepuje za pomocg weza wodo-
ciggowego podlgczonego do zaworéw przewodow wodnych, umieszezo-
nych po cbu stronach wagonéw.

Sciany boczne, podioga i dach pudla wagonu s3 od zewnatrz wykla-
dane piytg izolacyjng tlumigeg hatas i ocieplajgca wagon. Sciany boczne
i dzialowe oraz sufit pokrywane sa foliami z mas plastycznych lub two-
rzywami sztucznymi. Coraz rzadziej w-wagonach osobowych $ciany sg
pokrywane fornierami ze szlachetnych gatunkow drewna.

Aby uprzyjemnié pasazerom warunki podrézowania, coraz wiecej
uwagi poswieca sig¢ estetyce wnetrza wagonow. Uzyskuje sie to przez
wlasciwe rozwiazanie konstrukcyjne, dobér odpowiednich tworzyw i ma-
terialow, dobér koloréw, zawieszenie w przedzialach luster i obrazéw,
jasne oswietlenie, dobre ogrzewanie i przewietrzanie.

Postep techniczny w budowie wagonéw oschowych pozwolil znacznie
zmniejszy¢ mase wlasng wagonu, przy jednoczesnym zachowaniu, a nie-
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jednokrotnie i zwiekszeniu sztywnosci wagonu, co ma bardzo wazne zna-
czenie dla bezpieczenstwa podréznych.

Nowoczesne wozki o dobrych wlasnosciach biegowych zapewniaja spo-
kojna jazde wagonéw. Stosowanie wylacznie lozysk tocznych umozliwia
pokonywanie bardzo duzych odleglosci bez obawy zagrzania czopow osi
i konieczno$ci wylgczania wagonu z pociagu. Z tych wzgledéw utrzyma-
nie wagonéw i ich naprawa sg tansze, a eksploatacja bardziej ekonomicz-
na niz wagonéw starszych konstrukcji, przy.czym wygoda i bezpieczen-
stwo podrézowania, mimo powaznego zwiekszenia predko$ci pociggow,
znacznie wzrosly. .

Najwieksze znaczenie ekonomiczne ma jednak obnizenie masy wlas-
nej wagonu, gdyz zuzywa sie do jego budowy mniej stali, a przede
wszystkim zuzywa sie mniej energii na jego przewodz. Do oceny ekono-
micznej wagonu pod wzgledem eksploatacyjnym stuzy wskaznik okresla-
jacy mase wlasng wagonu przypadajacg na 1 miejsce do siedzenia, czyli:

masa wlasna wagonu kg
liczba miejsc do siedzenia 1 miejsce do siedzenia

Na przyklad dla wagonu klasy 2 typu 44A/2 (80 miejsc do siedzenia)
wskaznik ten wynosi 505 kg/miejsce, dla wagonow starszej budowy kla-
sy 2 — okolo 590 kg/miejsce, a wiec okolo 90 kg wiecej anizeli w nowo-
czesnym wagonie, o znacznie wiekszym komforcie podrézowania.

Charakterystyke podstawowych serii wagonéw osobowych PKP po-
daje tablica 15.

2. Wagony sypialne i restauracyjne

W celu zdpewnienia wiekszej wygody podezas dluzszych podrézy
w pociggach nocnych stosowane sa wagony sypialne, a w pociaggach
dziennych — wagony restauracyjne i bufetowe.

Wagony sypialne na ogél nie réznig sie zewnetrzng budows od
wagonéw osobowych — wnetrze wagonu jest podzielone na przedzialy,
a korytarz znajduje sie z boku wagonu. Przedzialy klasy 1 maja dwa
miejsca do lezenia, a przedzialy klasy 2 (zwanej takie turystyczng) —
trzy miejsca. Wagony sypialne klasy 1/2 majg zwykle w koncach kilka
przedziatéw klasy 2, posrodku za§ wagonu sg przedzialy klasy 1. W prze-
dziatach klasy 1 16zko dolne stanowi kanapa, natomiast 16zko gorne
uzyskuje sie przez podniesienie oparcia. W przedzialach klasy 2 dolne
i srodkowe lozko, podobnie jak w przedziale klasy 1, powstaje z dolnego
siedzenia i oparcia, natomist 16zko gorne, przylegajace w porze dziennej
do éciany, zostaje na noc odchylone w polozenie poziome.

Nowsze wagony sypialne maja niejednokrotnie w kazdym przedziale
trzy miejsca sypialne, przy czym liczba miejsc sypialnych w przedziale
jest kazdorazowo dostosowana do potrzeb (jedno 6zko, tzw. syngiel, dwa

8 Tabor kolejowy . 81‘
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Rys. 47. Wagon restauracyjny (typ 401A)

Yozka w klasie 1 i trzy lozka w klasie turys-
tycznej). Na noc l6zka sa zaopatrywane w bie-
lizne poscielowa, poduszki i koce lub koldry.

W kazdym przedziale. sypialnym znajduje
sie umywalnia z wodg biezacg oraz szafka
z lustrem, karafka z wodg i szklanki. Jeden
z przedzialow jest przeznaczony dla kondukto-
ra. Niekiedy w przedziale tym znajduja sig
male kuchenki, umozliwiajace parzenie herba-
ty i kawy.

W poréwnaniu z normalnymi wagonami
osobowymi klasy 1, majgcymi zwykle 54 miej-
sca do siedzenia, liczba miejsc w wagonach
sypialnych klasy 1 jest niewspélmiernie mala,
gdyz wynosi tylko 20 miejsc.

Koszty eksploatacyjne wagonow sypial-
nych, wynikajace z dodatkowego wyposaZenia
(umywalki, wlasne ogrzewanie, posciel itp.),
malej liczby miejsc oraz koniecznosci zatrud-
nienia w kazdym wagonie oddzielnego kon-
duktora, sa bardzo wysokie. Dlatego tez wago-
ny sypialne kursuja wylacznie w pociagach
dalekobieznych, ktérych dostatecznie diugi
czas jazdy uzasadnia celowos$¢ wigczenia ta-
kich wagonow.

Eksploatacje wagondw sypialnych, podob-
nie jak wagonoéw restauracyjnych, prowadzg
zwykle odrebne przedsigbiorstwa, a nie zarzg-
dy kolejowe. W Polsce wagony sypialne i re-
stauracyjne eksploatuje Przedsigbiorstwo Wa-
gonéw Sypialnych i Restauracyjnych .Wars”,
w Czechostowacii ,,Cedok”, w Niemieckiej Re-
publice Demokratycznej — ,,Mitropa”, w Re-
publice Federalnej Niemiec — DSG (skrot od
,Deutsche Schlafwagen Gesellschaft”). Na
niektérych kolejach wagony sypialne eksploa-
tuje Towarzystwo Wagonow Sypialnych —
Wagons Lits.

Wagony restauracyjne kursuja
w  dalekobieznych  pociagach  dziennych
i umozliwiaja pasazerom spozycie posilkow
podczas diugich podrézy. Wnetrze wagonu
restauracyjnego (rys. 47) podzielone jest na
czesé stuzaca do przygotowywania positkow,
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Rys. 48. Wagon bufetowy (typ 113A, seria BJwxz)

e
itlc

pomieszczenie dla obstugi oraz czeé¢ restauracyjng na 40 do 42 miejsc do
siedzenia. W czesei restauracyjnej przejscie znajduje sig posrodku wago-
nu, w czesci kuchennej — z boku wagonu. Stoliki rozmieszczone sg po
obu stronach przejscia, po jednej stronie znajdujg sie stoliki dwuosobo-
we, a po drugiej — czteroosobowe.

W pociggach, w ktérych normalny wagon restauracyjny nie bylby
w pelni wykorzystany, kursujg wagony, w ktérych tylko polowa jest
przeznaczona na restauracjg, natomiast druga polowa ma normalne wy-
posazenie wagonu osobowego.

Stosowane bywaja takie wagony bufetowe (rys. 48), w kto-
rych polowa wagonu przeznaczona jest na kuchnie i bufet oraz przedzial
konsumpeyjny. W wagonach tych podawane sg potrawy typu barowego,
a posilki spozywane sg na stojgco.

Wagony restauracyjne sg zastepowane wagonami samoobstugowymi
(napoje, kanapki, dania barowe itp.) lub wagonami barowymi,
w ktorych wydawane sg positki typowe, podobnie jak w samolotach, przy
czym same positki przygotowywane sg w newoczesnych kuchniach-ba-
zach na stacjach poczatkowych i koncowych biegu wagonéw restaura-
cyjnych i w odpowiednich pojemnikach (termosach) przenoszone do wa-
gonu.

3. Wagony specjalnego przeznaezenia

Jak wspomniano poprzednio, do grupy wagonéw specjalnego przezna-
czenia nalezg wagony zapewniajgce duzy komfort podrézowania, wagony
doswiadczalne oraz wagony specjalne, stuzace do réznych potrzeb tech-
niczno-gospodarezych kolei. '

W wagonach salonowych (rys. 49) wnetrze jest zwykle po-
dzielone na dwie czesci, a mianowicie na cze$¢ konferencyjng oraz czesé
sypialng i gospodarcza. W czesci sypialnej mieéci sie zwykle jeden wiek-
szy przedzial stuzacy do praey i za przedzial sypialny oraz dwa — trzy
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przedzialy o normalnym wyposazeniu
przedzialéw sypialnych. W czesei gospo-
darczej mieéci sie kuchnia, przedzial dla
obstugi (np. kancelaria, tgczno$¢ radiowa
itp.) oraz kociol ogrzewania wodnego.

Czasem z kilku wagondéw zestawia sig
caly pocigg specjalny, np. dla
przejazdu czlonkow rzadu. Nowsze pocig-
gi tego rodzaju stanowi zespol wagonow
z wlasnym napedem spalinowym, przy
czym w pociggu takim znajduje sie zwy-
kle wagon konferencyjny, wagon restau-
racyjny, kilka wagonow salonowych, wa-
gon techniczny, wagon z urzadzeniami

. lacznosci itp.

dzialy sypialne, 6 — lazienka, 7 — przedzial

Duza grupe wagonoéw siuzbo-
wych stanowia wagony do$wiadczalne
uzywane do dokonywania badan i pomia-
row na liniach kolejowych, jak np. wago-
ny do badan trakcyjnych, dynamicznych,
mostowych, radiograficznych, oraz wa-
gony szkoleniowe, jak np. wagony do
szkolenia personelu w zakresie hamul-
cow, wagony-kina itp.
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Inng grupe wagonéw specjalnego
przeznaczenia stanowia wagony kolejo-
wej stuzby zdrowia, umozliwiajgce prze-
prowadzanie okresowych badan lekar-
skich na stacjach, lub tez dokonywanie
specjalnych badan stanu zdrowia pracow-
nikéw. Do tej grupy naleza takze wago-
ny-wystawy propagandowe siuzby zdro-
wia.

Do ogrzewania czgsci skiladow pocig-
gow osobowych z ogrzewaniem parowym
stuzg wagony ogrzewcze wigcza-
ne posrodku diugich pociagéw pasazer-
skich w czasie silniejszych mrozéw, gdy
ogrzewanie tylko przez parowoz jest nie-
wystarczajgce. Wagony te uzywane sa
takze jako zrodlo ciepla do ogrzewania
wagonéw osobowych prowadzonych loko-

2 — kociol ogrzewczy. 3 - kuchmnia, ¢ — przedzial sluzbowy, 5§ — prze

4‘“
CEid

salonowy (typ 501A)

mieszkalny, § — przedzial konferencyjny

1 — przedziat ustgpowy,

bdl]
1
Rys. 49. Wagon
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motywami elektrycznymi, gdy wagony te nie maja elektrycznych urzg—
dzen ogrzewczych lub tez wagonéw pociggow prowadzonych lokomoty-
wami spalinowymi, gdy lokomotywa nie ma kotla ogrzewczego. W wago--
nie ogrzewczym umieszczony jest kociol parowy, zbiorniki na wode do
zasilania kotla oraz zapas wegla. Kociot obstuguje kwalifikowany palacz..

4. Wagony bagazowe i pocztowe

Wagony bagazowe shizg do przewozu bagazu i przesylek eks-
presowych. W jednym z koncow wagonu znajduje sie przedziat dla kie-
rownika pociggu, wyposazony w sprzet umozliwiajacy mu wykonywanie-
pracy. W przedziale kierownika pociggu znajduje sie takze manometr
wskazujgcy ciSnienie w przewodzie gléwnym hamulea zespolonego oraz.
zawor naglego hamowania. Wszystkie nowe wagony bagazowe, zwlasz-
cza przeznaczone do pociggow dalekobieznych, sg wagonami czteroosio—
wymi wozkowymi.
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Rys. 50. Czteroosiowy wagon bagazowy (typ 201C, seria Dhxzt)

1 — przedziat bagazowy, 2 — przedzial kierownika pociggu, 3 — korytarz wzdh wagonu,.
4 — okna kjtowe, § — ustep, 6 — drzwi zatadunkowe w Scianie wagonu, 7 — drzwi
zaladunkowe do przedziatu bagazowego

Wagon bagazowy polskiej budowy jest pokazany na rysunku 50. Za-
wiera on pomieszczenie dla obstugi i na bagaz. Aby ulatwic szybki za-
tadunek i wyladunek, w Scianach bocznych umieszezono dwoje drzwi su-
wanych. Mostki przejsciowe oraz porecze na $cianach czolowych umozli--
wiajg polaczenie wagonu bagazowego ze skladem pociagu, jak réwniez.
przejscie poprzez drzwi czolowe kierownika pociggu do innych wagonéw-
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Rys. 51. Wnetrze 4-osiowego wagonu pocztowego (typ 101C, seria Pmx)

oraz konduktoréw do wagonu bagazowego. Wa-
gon ten ma ladowno$é 12 ton i moze kursowat
z predkoscig 120 km/h. _

Do przewozu przesylek pocztowych sluza w a-
gony pocztowe, stanowigce wlasnosc poczty.

Wagon pocztowy polskiej budowy typu 101C
(rys. 51) ma przedzial o ladownosci 17,5 tony na
paczki i przedzial na listy. Dwoje drzwi w Scia-
nach bocznych ulatwia zaladunek i wyladunek
przesylek. Wyposazenie wnetrza wagonu, dosto-
sowane calkowicie do potrzeb poczty, umozliwia
segregowanie przesylek wedlug miejsca przezna-
czenia. Okna i drzwi wagonu sa odpowiednio za-
bezpieczone. W jednym z koficbw wagonu znaj-
duje sie zwykle pomieszczenie dla obstugi wa-
gonu.

W pociggach kursujacych na liniach o mniej-
szym nasileniu przewozu bagazu i poczty uzy-
wane s3 wagony bagazowo-pocztowe.
Wnetrze wagonu (rys. 52) podzielone jest na dwie
czesei: lewa — sluzgcg do przewozu bagazu i dla
kierownika pociggu oraz prawg — shuzaca do
przewozu paczek i listow. Wnetrze tych wagonow
ma wiec cechy wagonu i bagazowego, i poczto-
wego.

Wszystkie wagony bagazowe i pocztowe now-
szej budowy sg czteroosiowe, Konstrukecja pod-
wozia i nadwozia tych wagonéw jest podobna,
z wyjatkiem rozmieszczenia okien i drzwi, do
konstrukeji wagonéw osobowych do przewozu
podréznych.

5. Ogrzewanie i przewietrzanie wagonow
osobowych

Wagony osobowe wyposazone s3 w urzgdzenia
ogrzewcze, zapewniajace w okresie chiodéw od-
powiednig temperature. Rozrozniamy ogrzewanie
parowe, wodne i elektryczne. Ogrzewanie dosto-
sowane do zasilania centralnie z jednego zrodia
energii nazywamy centralnym; natomiast
jesli wagon jest wyposazony we wiasne, nieza-
lezne #rédlo energii cieplnej, ogrzewanie takie
nazywamy indywidualnym.
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Rys. 52. Wnetrze 4-osiowego wagonu bagazowo-pocztowego

Powszechnie stosowanym sposobem ogrzewania wagonoéw osobowych
jest ogrzewanie parowe i elektryczne, Czes¢ wagonow (wagony stuzbowe,
sypialne) ma ogrzewanie wlasne, indywidualne, ktéorym jest przewaznie
ogrzewanie wodne. Zrédlem energii ogrzewania parowego jest para
wodna, zrédlem energii ogrzewania elektrycznego — prad elektryczny.

Wedlug ustalen miedzynarodowych w przyszlodei stosowane bedzie
wylacznie ogrzewanie elektryczne.

Rys. 53. Sprzeg ogrzewczy gumowy

Ogrzewanie parowe jest jeszcze nadal stosowane, gdy’i pew-—
na liczba wagonéw starszej budowy ma urzadzenia do ogrzewania paro--
wego. Wszystkie wagony nowszej budowy majg ogrzewanie parowe
i elektryczne lub wylgeznie elektryczne, '

Dla wagonéw polskiej budowy przyjeto ogrzewanie parowe nisko-
prezne. Od ulozonego pod wagonem izolowanego przewodu gléwnego
prowadzg dwa przewody: przewéd do grzejnika korytarzowego oraz prze-
wéd do przewodéw zasilajaeych grzejniki przedzialowe, ustepowe i przed-
sionkowe. Para po skropleniu sie w grzejnikach odprowadzana jest na
zewnatrz przewodami odwadniajgcymi. Na korcach przewodu gléwnego:
znajdujg si¢ kurki odcinajace. Polaczenie przewoddéw gléwnych miedzy
dwoma wagonami stanowi jeszcze bardzo rozpowszechniony sprzeg
ogrzewezy gumowy (rys. 53) lub obowigzujgey w wagonach do ruchu
miedzynarodowego sprzeg metalowy (rys. 54). \

Grzejniki umieszezone w przedziatach pod siedzeniami stanowig rure
ozebrowang. Na jednym koncu rury znajduje si¢ zawér wlotowy, na dru-
gim — regulator polaczony z nastawnica w przedziale. Przez ustawianie
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Rys. 54. Sprzeg ogrzewczy metalowy

‘nastawnicy w polozeniu ,ciepto”, ,,1/2” lub ,,zimno” regulowany jest do-
plyw pary $wiezej do grzejnika. Oprocz regulacji w przedzialach, tem-
perature, zaleznie od temperatury zewnetrznej, reguluje sie Za pormocg
nastawnicy gléwnej, umieszczonej w korytarzu wagonu.

W ogrzewaniu wodnym czynnikiem przenoszacym i przeka-
zujacym cieplo jest gorgca woda, podgrzewana w kotle (umieszezonym
na jednym z koncéow wagonu) opalanym weglem lub ropa; zrodiem
energii cieplnej moze by¢ takze para lub energia elektryczna. Gorgca
woda przeptywa przewodami rozprowadzajgcymi, umieszezonymi pod su-
fitem wagonu, i-sptywa do grzejnikoéw w przedziatach. Po przekazaniu
ciepla do wnetrza wagonu, woda sptywa przewodami odprowadzajacymi
ponownie do kotla. Uzyskuje sie wigec zamkniety obieg wody.

Ogrzewanie wodne stosuje sie¢ w wagonach wymagajacych ogrzewania
nie tylko w czasie jazdy w pociggu, lecz réwniez w czasie postoju, gdy
nie ma do dyspozycji parowozu ani kotla stalego. Do takich wagonow
nalezy przede wszystkim wagony stuzbowe, sypialne, pomiarowe, badaw-
cze itp.

Bardziej nowoczesnym rodzajem ogrzewania jest ogrzewanie
elektryczne, dla ktérego zrodiem energii cieplnej jest prad czerpa-
ny z lokomotywy elektrycznej (rys. 55).

Prad ogrzewczy przeplywa wzdluz calego pociggu przewodem glow-
nym 1 umieszczonym wzdiuz wagonow. Polaczenie migdzy wagonami
stanowig sprzegi elekiryczne, sktadajace sie z kabla 2 zakonczonego
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wtyczka oraz z gniazda lacznikowego 3. Z przewodu gléwnego prad do—
ptywa do grzejnikéw 6 przewodem odgateznym poprzez odlgcznik glow-
ny 5 i przewodem rozprowadzajgcym. Przewodem powrotnym prgdu
ogrzewczego s szyny i ziemia. Jesli sprzeg elektryczny jest rozlgczony,
wtyczke sprzegu umieszcza sie w gniezdzie §lepym 4.

Siet trakcyjng 3000V =

5

/ ﬂrze{raz'mh’r ) 4
Dbwody wysokiego | ”"“’:’”’”"’“’9 i

napigeia lokomotywy

N\

L‘La/mmafywa / /

Rys. 55. Schemat ogrzewania pradem statym 3000 V

Odigcznik gléwny umieszezony jest na zewnatrz, pod wagonem..
Umozliwia on odlgczenie ogrzewania w calym wagonie bez przerwania
doplywu pradu przewodem glownym do nastepnych wagonow. W prze-
dzialach wagonu znajduja sie wylgezniki przedzialowe, umozliwiajgce
odlgczenie lub wigczenie poszezegélnych grzejnikéw.

Wagony przeznaczone do ruchu miedzynarodowego muszg byé¢ wypo-
sazone w ogrzewanie umozliwiajgce zasilanie pradem rézinego rodzaju
(stalym, przemiennym i o réznym napieciu); zaleznie wigc od rodzaju
stosowanego pragdu musza by¢ one dostosowane do ogrzewania prgdem
0 napigciu 3000, 1500 i 1000 V. Uzyskuje sie to przez zastosowanie urzg-
dzenia wybierajacego, ktére samoczynnie dokonuje odpowiedniego 1gcze-
nia obwodéw grzewczych w wagonie.

Nowoczesnym rodzajem ogrzewania jest o grzewanie nawiew-
ne, polegajace na tym, ze Swieze powietrze zassane przez wentylator
jest ogrzewane w nagrzewnicy parowej lub elektrycznej i wtlaczane do
przedzialow. '

Wszystkie nowe polskie wagony osobowe do ruchu miedzynarodowe-
go i krajowego ruchu dalekobieznego maja ogrzewanie nawiewne, odpo-
wiadajgce najwyzszym standardom europejskim. Powietrze $wieze zasy-
sane z boku wagonu przechodzi przez filtr i jest doprowadzane kanalem

90



do nagrzewnicy umieszczonej pod wagonem. Nagrzewnica parowo-elek-
tryczna moze odpowiednio do zrédla energii by¢ zasilana parg (z kotla)
lub pradem elektrycznym (z lokomotywy), przy czym moc grzejnika
-elektrycznego wynosi 36 kW.

Powietrze ogrzane w nagrzewnicy jest przez wentylator wtlaczane
do kanalu gléwnego przebiegajacego wzdluz bocznej Sciany wagonu pod
oknami przedzialéw. Z kanalu glownego powietrze doprowadzane jest
kanalami odgaleznymi pod okna oraz fotele jednej strony przedzialow.
Zuzyte powietrze przechodzi szczelinami w drzwiach z przedzialow do
korytarza i przedsionkow, a stad — przez szczeliny i wywietrzniki na
zewnatrz,

Regulacja temperatury w przedzialach odbywa si¢ samdczynnie za po-
mocg termostatéw umieszezonych w poszezegdlnych przedzialach i im-
pulsatora znajdujacego si¢ na wagonie. Istnieje mozliwos¢ wyboru
w przedziale jednej z trzech temperatur — 18, 20 lub 24°C. Zadaniem
impulsatora jest regulowanie impulséw ogrzewczych, tzn. czasu wlacza-
nia i wylgczania ogrzewania zaleznie od warunkow zewnetrznych (wia-
{ru, naslonecznienia, predkosci jazdy, temperatury zewnetrznej) i wa-
runkéw wewnetrznych (temperatury, liczby oséb).

Ogrzewanie nawiewne stwarza odpowiednie warunki higieniczne oraz
zapewnia wlasciwy rozklad temperatur w pomieszczeniach wagonu. Duza
jego zaleta jest réwniez to, iz powodujac obieg powietrza i doplyw po-
wietrza $wiezego zapewnia ono odpowiednig wentylacje. W okresach gdy
wagon nie wymaga ogrzewania, urzadzenie nawiewne moze kgt wyko-
rzystywane do przewietrzania wagonu.

Zgodnie z wymaganiami RIC wagony osobowe powinny mie¢ ogrze-
‘wanie parowe lub elektryczne lub tez obydwa rodzaje ogrzewania. Do-
puszczalne sg nastepujace rodzaje i napigcia pradu ogrzewania elektrycz-
mego: prad jednofazowy przemienny 16 2/3 Hz, 1000 V; prad jednofazo-
wy przemienny 50 Hz, 1000 V; prad jednofazowy przemienny 50 Hz,
1500 V; prad staly 3000 V i prad staly 1500 V. Wagon powinien miec¢
urzadzenie przelgcznikowe, umozliwiajgce zmiane rodzaju pradu.

Uwzgledniajge fakt, ze na ogél w malej przestrzeni przedziatu znaj-
duje sie 6 lub 8 os6b, niezbedne jest przewietrzanie wagonu,
polegajgce na wymianie zuzytego powietrza w przedziatach.

Najprostszym sposobem wietrzenia wagonow jest otwarcie okien. Nie
zawsze jednak jest to mozliwe i dlatego konieczne jest stosowanie
specjalnych urzgdzen, stuzacych do przewietrzania.

+ Stosowany bywa takze sposéb wentylacji polegajgcy na wyciaganiu
zuzytego powietrza przez kominy wyciggowe. W suficie przedzialu znaj-
duje sie otwér wentylacyjny (czesto jako szczelina pierscieniowa w opra-
wie lampy), laczacy przedzial z komorg wentylacyjng. Kominek wycig-
gowy, laczacy komore z atmosfersg, wskutek dzialania ssacego zasysa
powietrze z przedziatu na zewnatrz.
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Oprécz urzadzen wentylacji naturalnej stosowane sg takze urzgdze—
nia stuzace do wentylacji wymuszonej, a mianowicie wentylatory za-
sysajace Swieze powietrze i wilaczajace je do wagonu. Powietrze TOZpro-~
wadzane jest wzdiluz wagonu specjalnym kanalem wentylacyjnym (nad
korytarzem), od ktérego prowadza kanaly odgalezne do przedzialow. Ka-
naly te sa zamkniete klapami regulujgeymi, uruchamianymi z przedziatu.
Urzadzenia tego typu lgczy sie czesto z urzadzeniami ogrzewania na-
wiewnego. W ten sposéb zuzyte powietrze jest wytlaczane z przedzialow.
Panujgce w wagonie male nadei$nienie zapobiega takze przedostawaniu
sie¢ do wnetrza wagonu kurzu. Urzgdzenie ma jeszcze te zalete, ze
w okresie lata moze by¢ do przedzialéw doprowadzane powietrze swieze,
ochtodzone w,specjalnym urzadzeniu chlodzacym (l16d naturalny lub
sztuczny). 7

Wentylacja nawiewna, polgczona z podgrzewaniem powietrza w okre-
sie zimy (ogrzewanie nawiewne) lub z chlodzeniem powietrza w okre—
sie lata daje znacznie lepszy efekt przewietrzania. Wszystkie nowe wago-
ny sa wyposazane w ten rodzaj ogrzewania i wentylacji.

Najwigkszy komfort w zakresie przewietrzania uzyskuje sie¢ przy za-
stosowaniu klimatyzacji Urzadzenia klimatyzacyjne w wagonach
umozliwiaja doprowadzenie do przedzialow powietrza nie tylko Swiezego
lub chlodnego, ale takze odpowiednio wilgotnego, co ma istotne znacze-
nie dla dobrego samopoczucia podréznego.

Urzadzenia klimatyzacyjne sg wprawdzie kosztowniejsze od urzadzen
wentyla-céil nawiewnej, znacznie jednak podwyzszaja komfort podrézo-
wania i dlatego w nowych wagonach kursujcacych w pociagach daleko-
- bieznych i miedzynarodowych s3 z zasady stosowane.

6. Oswietlenie wagonow

Oswietlenie elektryczne wagonoéw (rys. 56) sklada sie
z pradnicy z napedem, samoczynnego regulatora napiecia, baterii akumu-
latoréw, sieci etektrycznej, lamp i wylgcznikéw oraz bezpiecznikéw. Do
oswietlenia wagonéw stosuje sie ze wzgledéw bezpieczenstwa niskie na-
pigcie, mianowicie 24 V,

Pradnica wytwarzajgca prad do oswietlenia jest zawieszona pod wa-
gonem i napedzana przez jedng z osi wozka.

W wagonach starszej budowy stosowany jest naped pasowy, majacy
te¢ wade, ze w przypadku wystgpienia $lizgania sie pasa pogarsza sie pra-
ca pradnicy, a tym samym o$wietlenie wagonu. Jezeli zaé pas spadnie, to
ustaje zasilanie z pradnicy i zachodzi koniecznosé o$wietlenia wagonu
z baterii, ktéra przy wlaczeniu wszystkich zaréwek po okolo 5 godzinach
wyczerpuje sie. Dlatego tez ostatnio stosuje sie kosztowniejszy, ale nie-
zawodny w pracy naped za pomoca walu przegubowego, napedzanego
przez jeden z czopéw osi (rys. 57).
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Prad staly o napigciu 24/30 V, wytworzony w pradnicy I (rys. 56),
przeptywa do regulatora 2, ktory samoczynnie reguluje napiecie pradnicy
zaleznie od jej predkosci obrotowej (predkosci jazdy pociggu), wlgcza
i wylgeza prad ladowania baterii akumulatoréw 3 oraz laczy sie¢ odbior-

2

B Rys. 56. Schemat o$wietlenia
elektrycznego wagondw osobowych
" 1 -— pradnica, 2 — regulator napiecia, 3 —
‘-|||'||||| bateria akumulatoréw, ¢ — przewody
3 giowne, 5 — przewody rozprowadzajace,
6 — lampy, 7 — tablica rozdzielcza, 8 —
przelacznik gléwny; a, b i ¢ — przewody
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cza z pradnica lub z bateria akumulatoréw, ktéra jest drugim Zzrédlem
pradu o$wietlenia wagonu. Ladowanie jej odbywa sie w czasie biegu
wagonu. Podczas postoju wagonu i przy predkosciach jazdy do okolo 17
do 20 km/h regulator samoczynnie przestawia uklad na zasilanie sieci
o$wietleniowej z baterii akumulatoréw przewodami a i b. Po zwigkszeniu
predkosci jazdy, gdy predkosé obrotowa pradnicy zapewnia wytwarzanie
pradu o napieciu 24 V, regulator samoczynnie przelacza ukiad na zasila-
nie bezposrednio z pradnicy przewodami b i c.

Rys. 57. Naped przegubowy pradnicy ofwietlenia elektryeznego
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Przelacznik glowny 8, ktéry ma trzy polozenia: 0, 1/2 i 1/1, umozliwia
wlaczanie odpowiednich obwodéw oswietleniowych w wagonie. W po-
tozeniu 0 polaczenie pradnicy i baterii z siecig jest przerwane i pozo-
staje tylko ladowanie baterii w miare potrzeby. W polozeniu 1/2 naste-
puje wigczenie pierwszego obwodu sieci oraz polgczenie pradnicy z ba-
terig akumulatoréw. W tym polozeniu mogg $wiecié sie tylko niektére
zarowki (w przedzialach po jednej, w korytarzu — co druga, w przed-
sionkach i w ustepach) oraz moze byé¢, jak i peprzednio, ladowana ba-
teria. W polgczeniu 1/1 przelgeznika gloéwnego nastepuje wlaczenie obu
obwodoéw, tak ze moga swieci¢ sie wszystkie zarowki w wagonie; po-
laczenie pradnicy z baterig jest nadal czynne. Bateria po natadowaniu
samoczynnie odlgcza sie od pradnicy. Wilgczanie i wylgczanie o$wietle-
nia w przedzialach odbywa si¢ za pomocg przetgcznikow przedzialowych.

Zgodnie z postanowieniami miedzynarodowynri natezenie oswietlenia
w wagonie na wysokosci 80 cm od podtogi i w odleglosci 60 cm od opar-
cia powinno wynosi¢ 180 lukséw. Dla zapewnienia takiego natezenia sto-
sowane s3 obecnie pradnice o mocy 4,5 kW i odpowiednie baterie aku-
mulatorow.

Wszystkie wagony osobowe nowszej budowy majg oswietlenie
jarzeniowe, ktore zuzywa mniej pradu niz oswietlenie zaréwkowe
i daje jasniejsze Swiatlo. Umozliwia ono takze oswietlenie wnetrza wa-
gonu w sposéb mowoczesny. W wagonach nowych konstrukeji stosowane
sq takze lampki oSwietlenia indywidualnego, umieszczone nad kazdym
siedzeniem, pod pétkg bagazowg. Umozliwiajg one poszczegoélnym pasa-
zerom czylanie przy wylgczonym oswietleniu przedzialu, przy czym
o$wietlenie to nie przeszkadza innym pasazerom.

7. Urzadzenia sanitarne

Kazdy wagon osobowy ma urzadzenia sanitarne, skladajace sige z uste-
pu i umywalki, umieszczonych w przedziale ustepowym. Doplyw wody
do miski klozetowej i do umywalki jest regulowany przyciskami nozny-
mi. W przedziale ustepowym nad umywalka znajduje sie lustro, a obok
niej zbiornik na mydlo plynne lub mydelniczka na mydlo stale z pokret-
tem proszkujacym mydlo. Na $cianie obok umywalki jest przymocowany
zasobnik na reczniki papierowe. Urzadzenie sygnalizujace, uruchamiane
ryglem zamka drzwi prowadzgcych do WC, wskazuje w okienku nad
drzwiami korytarzowymi zajetoi¢ WC czerwonym $wiattem. W kazdym
wagonie s3 w zasadzie dwa przedzialy ustepowe, po jednym w kazdym
koncu wagonu. ’

W nowych wagonach oprécz przedzialéw ustepowych sa réwniez
osobne przedzialy umywalnie, w ktérych znajduja sie tylko umywalka,
lustro, pojemnik na mydlo i zasobnik na reczniki. Z reguly w umywal-
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niach umieszczone sa gniazdka wtykowe do elektrycznych maszynek do
golenia. Zbiorniki na wode zabezpieczone sg przed zamarzaniem, w wa-
~ gonach za$ nowszej budowy woda jest podgrzewana.

8. Urzadzenia radiowe

W nowoczesnych wagonach sg instalowane urzadzenia rozgloszeniowe
(radiowe), przez ktére moga by¢ podawane informacje o biegu pociggu
lub programy rozrywkowe.

W sklad takiego urzadzenia wchodzg glosniki umieszczone w prze-
dzialach i korytarzach polgczone ze wzmacniaczem mocy, mikrofon ze
‘wzmachiaczem przeznaczony do przekazywania komunikatéw i informa-
¢ji oraz przewody polgczeniowe miedzywagonowe. Niektore wagony majg
specjalng kabine wyposazong w urzadzenia do podlgczenia stanowiska
rozgloszeniowego, umozliwiajgcego transmisje programow z magnetofonu
lub odbiornika radiowego. Na kolejach, na ktérych stosowana jest lacz-
nosé radiowa z pociagiem, niektére wagony w pociggach wyzszych kate-
gorii (ekspresowe, miedzynarodowe) majg kabiny lacznosci radiowej,
umozliwiajgce pasazerom prowadzenie rozmaéw telefonicznych z dowol-
nym abonemtem.

9. Numeracja, oznaczenia i napisy na wagonach osobowych

Kazdy wagon osobowy musi mie¢ po obu stronach, w ustalonych
miejscach, napisy i znaki okreslajgce wlasciciela (zarzad kolei) lub to-
warzystwa, numer inwentarzowy, niektore zasadnicze cechy eksploata-
cyjne oraz dane dotyczgce utrzymania i rewizji okresowych. Napisy te
ustalone sg w umowie RIC, a ich brak upowaznia do odmoéwienia przyje-
cia takiego wagonu.

Miedzy innymi na wagonach sg podane: oznaczemia zarzagdu wiasci-
ciela, numer wagonu, oznaczenie serii, masa wiasna w tonach i liczba
miejsc siedzgcych, znaki RIC (w ramce) i elektrycznego ogrzewania, ter-
min ostatniej rewizji wagonu, dlugos¢ wagonu ze zderzakami, rozstaw
czopéw skretu, a na wozkach — rozstaw osi wozka, skrocone oznaczenie
hamulea i dane o masie hamujacej, oznaczenie klasy wagonu (pas zoity
na $cianie bocznej tuz pod dachem oznacza klase 1 na diugosci wagonu,
w ktorej znajdujg sie przedzialy klasy 1) i znak MC (w kokku) na wago-
nach nalezgcych do kolei — OSZD.

Obok zmaku RIC (w ramce) oznaczajgcego, ze wagon odpowiada wa-
runkom RIC, wymaganiom JT oraz UIC, stawiane sa oznaczenia zarzg-
dow kolejowych, jesli wagon odpowiada warunkom szczegélnym stawia-
D

nym przez te zarzady, np. | RIC 7 Symbole niektérych zarzadow

kolei podano w tablicy 16.



Bymimle kolei naleiacych do RIC

Tablica 16

Koleje Symbol Koleje Symbol
Koleje austriackie A Koleje NRD D
Koleje belgijskie B Koleje RFN D
Koleje bulgarskie BG Koleje norweskie N
Koleje czechostowackie CS Polskie Koleje Panstwowe PL
Koleje dunskie DK Koleje rumunskie R
Koleje francuskie i F Koleje szwajcarskie CH
Koleje greckie [ GR || Koleje szwedzkie S
Koleje holenderskie | NS || Koleje wegierskie H
Koleje jugostowianskie J Koleje wioskie It

Kazdy wagon kursujgcy regularnie w okreslonych relacjach powinien
by¢ ponadto zaopatrzony w tablice kierunkowe (umieszczone na hocz-
nych Scianach zewnetrznych).

Oprocz zewnetrznych stosowane sg takze napisy i oznaczenia we-
wnetrzne. Niektére napisy o charakterze zakazu majg na celu za-
pewnienie bezpieczenstwa podréznym lub porzadku, natomiast inne stuza
do informowania podréznych. Zamiast niektérych napisow stosowane sg
znaki umowne, tzw. piktogramy (rys. 58).

=, e ©®
3
"
L ]
1 2 3 q J
6 7 8 g b/
B i ﬁ
1! 12 12 “
Rys. 58. Przykiady piktogramdéw w wagonach osobowych
1 — gniazdo maszynki do golenia, 2 — regulator instalacji gto$nlkowej, 3 — zakaz
wyrzucania przedmiotéw przez okno, 4 — przedziat dla matek z dzieémi, 5 — wlgeznik
oswietlenia, § — telefon w pociggu, 7 i 8 — dla niepalacych, 9 — dla palgeych, 10 — miejsce
dla inwalidéw, 11 — regulator ogrzewania, 12 — regulator wentylacji, 13 — umywalnia, 14 —

woda nie nadaje sie do picia
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Miedzy innymi w wagonie powinny byt umieszczone nastepujace na-
pisy: w bocznym korytarzu na drzwiach lub obok drzwi — oznaczenie
klasy wagonu, zakaz otwierania drzwi bocznych wagonu podczas biegu
pociagu, oznaczenie skrajnych polozen klamek w drzwiach bocznych
,,otwarte — zamkniete”, oznaczenie hamulca bezpieczenstwa i ostrzeze-
nie o odpowiedzialnosci za nieuzasadnione jego uzycie, oznaczenie dzwig-
ni lub przelacznika ogrzewania oraz zakaz uzywania ustepu podczas po-
stoju na stacji itp.

Za pomoca piktograméw sg takze oznaczane: przelgcznik oswietlenia,
regulator instalacji oswietleniowej, gniazdko do maszynki do golenia
i dzwignia obrotowa wywietrznika. Napisy umieszcza sie w jezykach pol-
skim, francuskim i niemieckim, a w wagonach kursujacych do Wioch —
réwniez w jezyku wloskim. W wagonach kursujacych na sieciach zarza-
déw- kolejowych nalezacych do (_)SZD umieszczane s ponadto napisy
w jezyku rosyjskim.

Oproécz napiséw wynikajgcych z miedzynarodowych przepiséw kolejo-
wych i przepisow panstwowych, moga byé¢ umieszczane informacje do-
tyczace odprawy celnej, mapy sieci kolejowe] wlasciciela wagonu i deko-
racyjne reprodukcje. Umieszczanie reklam handlowych wewngtrz prze-
dzialéw wagonéw kursujgcych w ruchu miedzynarodowym nie jest do-
zwolone, moga one natomiast by¢ umieszczone w korytarzach bocznych,
przedsionkach, umywalniach i ustepach. Nie moga one narusza¢ intere-
séw kraju i kolei, nie mogg tez mie¢ charakteru religijnego ani politycz-
nego. :

Do oznaczania rezerwowanych miejsc do siedzenia sluza umieszczone
w przedzialach tabliczki z przestawna numeracja, polaczone ze slowem
,,zarezerwowane” (niewidocznym, gdy miejsce nie jest zarezerwowane).
Numerami nieparzystymi oznacza si¢ miejsca W kierunku biegu, nume-
rami za$ parzystymi miejsca w kierunku przeciwnym do biegu pociggu.

Miejsca w przedziale pierwszym (patrzac od strony korytarza pierw-
szy od lewego konca wagonu) oznaczone sg w wagonach klasy 1 numera-
mi od 1 do 6, klasy 2 — od 1 do 8, przfr czym miejsca 1 1 2 znajduja sie
od strony korytarza, a miejsca 5 i 6 oraz 7 i 8 przy oknie. Miejsca w ko-
lejnych przedzialach oznaczone sg numerami kolejnych dziesigtek, tak
wiec np. w wagonie klasy 1 miejsce srodkowe W piatym przedziale w kie-
runku biegu pociggu oznaczone jest numerem 53, a W przedziale 7 wago-
nu klasy 2 miejsce przy oknie w kierunku przeciwnym do biegu -pocia-
gu — numerem 78. :

Wagony osobowe, podobnie jak towarowe, maja oznaczenia cyfrowe
i literowe, przy czym oznaczenie cyfrowe stanowi numer inwentarzowy
danego wagonu, skladajacy si¢ z 12 cyfr. Przewidziane sg dwa schematy’
oznaczania wagonéw osobowych:
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— na wagonach czteroosiowych w jednym rzedzie, na przyklad
.51 51 18—18 031-—1

PKP
Ahuxzt

— na wagonach dwu- i trzyosiowych w trzech rzedach, na przyklad

‘PKP

50 51

23—20

121—6.

By

Numer inwentarzowy sklada sie z szesciu grup cyfr, przy
czym: ’

— pierwsza grupa dwucyfrowa (1 i 2 cyfra numeru) okresla system wy-
miany w ruchu m1edzynarodowym, z uwzglednieniem mozliwosci

- jazdy po torach o réznej szerokosci;

— druga grupa dwucyfrowa (3 i 4 cyfra numeru) oznacza zarzad kolejo-
wy bedacy wlascicielem lub zarzad, ktéry wiaczyt wagon do taboru
(PKP oznaczono cyframi 51, tak jak w wagonach towarowych);

— ftrzecia grupa dwucyfrowa (5 i 6 cyfra numeru) okresla rodzaj wago-
nu lub jego klase oraz charakterystyke eksploatacyjna;

— czwarta grupa dwucyfrowa (7 i 8 cyfra numeru) okresla maksymalna
predkosé konstrukeyjng oraz rodzaj urzadzen do ogrzewania wago-
néw;

— piata grupa trzycyfrowa (9, 10 i 11 cyfra) oznacza kolejny numer wa-
gonu w danej serii lub rodzaju;

— szbsta grupa jednocyfrowa (12 cyfra) jest cyfra samokontroli przy
obliczeniach na maszynach matematycznych.

Cyfry trzeciej, czwartej i pigtej grupy sa podkreslone.
Znaczenie cyfr pierwszej grupy jest nastepujgce:

a) cyfra pierwsza

5 — oznacza wagon do ruchu miedzynarodowego (tzw. rozliczenie
normalne),

6 — oznacza wagon do ruchu wewnetrznego,

7 — cyfra rezerwowa;

b) cyfra druga
0 — oznacza wagon przystosowany do jazdy po torze szerokoéei
1435 mm w ruchu wewnetrznym,

1 — oznacza wagon przystosowany do jazdy po torze szerokosci
1435 mm w ruchu miedzynarodowym,
2 — oznacza wagon przystosowany do jazdy po torach szerokosci

1435 i 1524 mm, ze zmiang zestawdéw kolowych,
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3 — oznacza wagon przystosowany do jazdy po torze szerokosei’
1435 mm, przy czym kola przesuwajg sig¢ na osiach przy prze-
chodzeniu na tor o innej szérokosci.

Pierwsza grupa cyfr w numeracji PKP moze wystepo-

waé w nastepujgcych ukladach i znaczeniach:

50 — wagony przeznaczone wylgcznie do ruchu wewnetrznego;

51 — wagony do ruchu migdzynarodowego po torach szerokosci 1435
mm; :

52 — wagony do ruchu miedzynarodowego, przystosowane do wymiany
zestawow kolowych lub wozkéw z toru normalnego na tor sze-
roki;

60 — wagony dla potrzeb wewnetrznych kolei (wagony techniczno-go-
spodarcze, specjalne itp.);

61 — wagony do celow wlasnych zarzadow kolejowych (np. wagony sa-
lonowe, doéwiadczalne itp.), moggce kursowac w ruchu miedzyna-
rodowym po torze normalnym;

62 — wagony jak wyzej, lecz przystosowane do wymiany zestawoéw ko-
lowych lub wozkéw z toru normalnego na tor szeroki.

Znaczenie drugiej grupy cyir (niektérych zarzadow kolejo-
wych) podaje tablica 12.

Znaczenie cyfr trzeciej grupy jest nastepujace:

a) Wwagonéch kolejowych

13 — wagony trzyosiowe klasy 1,

18 — wagony czteroosiowe o$mioprzedzialowe klasy 1,

23 — wagony trzyosiowe klasy 2,

26 — wagony pietrowe klasy 2,

29 — wagony czterosiowe dziewiecioprzedzialowe klasy 2,

30 — wagony czteroosiowe dziesiecioprzedzialowe klasy 172,

91 — wagony bagazowo-pocztowe czieroosiowe,

92 — wagony bagazowe czteroosiowe,

99 — wagony stuzbowe, techniczne, gospodarcze i inne

(ogotem przyjeto 27 ukladéw cyfrowych tej grupy);

b) w wagonach niekolejowych

00 — wagony pocztowe dwu-, trzy- i czteroosiowe,

06 — wagony sypialne klasy 1 lub 1/2,

08 — wagony restauracyjne.

Pod wzgledem osigganej predkosci konstrukcyjnej wagony osobowe
podzielone zostaly na 3 grupy: o predkosci do 120 km/h,'o predkosci od
121 do 140 km/h i o predkosci powyzej 140 km/h. Grupom tym odpowia-
daja uklady cyfr oznaczajace jednoczesnie rodzaj ogrzewania.

Wagony o predkosci ponizej 120 km/h oznaczone sg ukladami cyfr do
30, np. grupa cyfr 08 oznacza, ze wagon ma ogrzewanie elektryczne
3000 V i przewod ogrzewania parowego, grupa cyir 10 oznacza, ze wagon
ma ogrzewanie elektryczne na 1000, 1500 i 3000 V oraz ogrzewanie pa-
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rowe albo ogrzewanie indywidualne z przewodem ogrzewania parowego
i elektryeznego na wszystkie napiecia, grupy zas cyfr 20 do 25 oznaczaja
wagony wylgcznie z ogrzewaniem i przewodem parowym.

Wagony o predkosei konstrukeyjnej od 121 do 140 km/h oznaczone sa
grupami cyfr od 40 do 69, a wagony o predkosei ponad 140 km/h — gru-
pami cyfr od 80 do 89. Na przyklad grupa cyfr 40 oznacza wagon o pred-
kosci konstrukeyjnej od 121 do 140 kin/h, z ogrzewaniem takim samym,
jak wagon oznaczony grupa cyfr 10, a grupa cyfr 80 — wagon z takim
samym ogrzewaniem, lecz o predkosci ponad 140 km/h.

Z numerem cyfrowym powigzane jest oznaczenie literowe,
skladajace sie z duzych i malych liter alfabetu tacinskiego. Duze litery
oznaczajg rodzaj wagonu, a litery male — dane eksploatacyjne i tech-
niczne,

Przyjeto m.in. nastepujace duze litery do oznaczenia rodzaju wago-
néw osobowych: '

A — wagon klasy 1, BJ — wagon klasy 2 z barem,
B.  — wagonklasy2, =~ = As — wagon salonowy,

Tablica 17
Znaczenie niektérych malych liter (znakéw) )
umieszezanych na wagonach osobowyech PKP

Litera Znaczenie i-zastosowanie
a Uklad osi wozkow 2-3-3-2 w czterowagonowym zespole pietrowym
[ wagon ma miejsca do lezenia

wagon ma pomieszczenie przeznaczone do przewozu poczty

wagon ma z obydwu koncéw harmonie przechodnie

w wagonach, ktére maja drzwi w $cianach czolowych i mostki przejsciowe,
i oznacza, ze wagon ma przejécie poSrodku i miejsca do siedzenia po obu
stronach przejscia

o w wagonach jak wyzej oznacza, ze wagon ma przejcie z boku wzdluz ca-
lego wagonu i przedzialy otwarte

w wagonach jak wyzej oznacza, ze wagon ma przejscie boczne wzdluz

* calego wagonu i cze§é przedzialéw otwartych, a cze$é zamknietych
s wagony salonowe lub stuzbowe
.u w wagonach jak wyzej oznacza, ze kanapy badz lawki majg oparcie pod-.
noszone i przystosowane do lezenia
T x wagon czteroosiowy

XX wagon szescioosiowy

wagon trzyosiowy

wagon z przejSciem korytarzowym bocznym i przedzialami zamknietymi
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AB — wagon mieszany, kl. 1/2, WLA — wagon sypialny klasy 1,
AJ — wagon klasy 1 z barem, WLB — wagon sypialny klasy 2,
WLAB — wagon sypialny kl. 1/2, DP — wagon bagazowo-pocztowy,
J — wagon restauracyjny, M — wagon do przewozu chorych,
D — wagon bagazowy, Z — wagon 0grzewczy.
P —wagon pocztowy,

Litery matle s umieszczone obok hter duzych, oznaczajacych rodzaj
wagonu. Dla przykladu podano w tablicy 17 niektore na]bard'me] charak-
terystyczne litery male i ich znaczenie.

Litery x i y oznaczaja uklad osi. Jedli litery te nie wystepuja w ozna-
czeniu, to wagon jest dwuosiowy. Litery i, o, r lub z“oznaczajg, ze wagon
ma drzwi czolowe i przejécie wzdluz wagonu. Sg jednak wagony, ktore
nie majg drzwi czolowych i przejs¢; wowczas litery te nie wystepuja
w oznaczeniu wagonu, czyli ma on przedzialy z bocznymi wejsciami.

Zgodnie z podanymi znaczeniami cecha ABhuxz oznacza wagon
z przedzialami klasy 1 i 2 (AB), z harmonianii (h), z Oparmaml kanap
przystosowanymi do podnoszenia (u), czteroosiowy (x), z wewnetrznym
bocznym przejsciem korytarzowym wzdluz calego wagonu i wszystk1m1
przedzialami zamykanymi (z).



Rozdzial V
UTRZYMANIE I NAPRAWA WAGONOW

1. Wiadomosci ogélne

Niezbednym warunkiem prawidtowej eksploatacji wagon6éw i zacho-
wania bezpieczenstwa ruchu jest zapewnienie wiasciwego ‘stanu tech-
nicznego wagonéw. CzynnoSci z tym zwiazane dzielimy na biezgce
utrzymanie i naprawy okresowe wagonow.

Biezgce utrzymanie wagonéw polega na wykonywaniu
w sposob planowy wszystkich czynnosci, ktére zapewniaja wlasciwy stan
techniczny wagonéw i niezawodng ich prace, a wiec umozliwiajg pra-
widlowa eksploatacje wagonow.

Jednostkami liniowymi shuzby wagonéw, ktérych zadaniem jest bie-
zgce utrzymanie wagonéw, sg wagonownie. Jednostkami wykonujacymi
naprawy okresowe sg zaklady naprawcze taboru kolejowego. Jedne i dru-
gie dysponuja odpowiednimi $rodkami technicznymi, umozliwiajgcymi
wykonanie tych zadan, a wigc maja kwalifikowany personel, tory posto-
jowe, hale naprawcze oraz niezbedne obrabiarki i urzadzenia techniczne.

Zasady eksploatacji wagonow osobowych i wagonow towarowych roz-
nig sie znacznie,

Wagony osobowe stanowig inwentarz wagonowni. S3 one eks-
ploatowane w skladach pociagéw osobowych wedlug ustalonych planéw
obiegu.

Przygotowanie pociggu osobowego do wyprawienia w droge wymaga
uprzedniego wykonania wielu czynnosci, zapewniajacych nalezyty wy-
gode podrézowania i odpowiedni stan techniczny wagonow, a tym samym
bezpieczeristwo ruchu. Wagony osobowe musza wiec byé czyste z ze-
wnglrz i wewnatrz, zbiorniki na wode powinny byé napelnione, toalety
mie¢ sprawnie dzialajgce urzgdzenia sanitarne oraz mydlo, reczniki i pa-
pier. W razie potrzeby wagon powinien by¢ poddany dezynfekeji. Po-
winno by¢ sprawdzone dzialanie o$wietlenia .i ogrzewania. Bardzo do-
ktadnie powinien by¢ sprawdzony stan techniczny czesci biegowych, ha-
mulca, urzadzen zderznych i cigglowych, nalezy wiec dokonaé ogledzin
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techmnicznych wagonodow. Ogh:dzin tych dokonujg rewidenci wa-
gonaow. '

Zdarzaja sie uszkodzenia powstale podczas przebiegu wagonu. Jesli
uszkodzenia sa drobne, usuwaja je rewidenci wagonéw wraz ze swymi
pomocnikami, jesli za$ uszkodzenia s3 wigksze — niezbedne jest doko-
nanie naprawy w wansztacie. Sa to naprawy biezace wagonow.
Mogg one by¢ wykonywane bez wylgczenia wagonu z ruchu
(przez rewidentéw wagon6w i ich pomocnikéw lub na torach stacyjnych
przez druzyny rzemie§lnikéw) albo z wylgczeniem wagonu z ru-
chu do naprawy w warsztacie wagonowni.

Naprawy te jako nieplanowe sg niepozadane, dlatego tez dla zapew-
nienia dobrego stanu technicznego wagonéw dokonywane sq w ustalonych
termimach przeglady okresowe waznych czesci lub zespolow
wagonow.

Stan techniczny wagonow w skladzie pociggu powinien by¢ kontrolo-
wany takze podczas calego przebiegu pociggu, Wynoszgcego kilkaset,
- a nieraz nawet kilka tysiecy kilometrow. Kontroli takiej dokonujg po-
sterunki rewizji wagonow, rozmieszczone na calej sieci, na wigkszych
stacjach.

Sposéb eksploatacji wagonoéw towarowych jest inny niz wagonow 0so-
bowych — po wytadowaniu wagon jest kierowany do naladunku. Nie
biegna wiec, poza zwartymi skladami, uzywanymi do stalej obslugi od-
biorcéw masowych ladunkéw (jak elektrocieplownie, huty itp.), wediug
okreslonych planem obiegbéw, ale sa wlaczane do pociagéw zaleznie od
stacji przenacrenia ladunku. Wagony towarowe nie wracaja zatem pla-
nowo, tak jak wagony osobowe, do wagonowni. Nie s one w inwenta-
rzu wagonowni, lecz w inwentarzu Dyrekcji Generalnej PKP. Nie maja
wiec bezpoéredniego gospodarza, ktéry bez przerwy czuwalby nad ich
stanem technicznym. Dlatego kontrola stanu technicznego i naprawy
wagonéw towarowych sa organizowane inaczej niz wagonow osobowych.

Ogledziny techniczne wagonow towarowych sg dokonywane przez re-
widentéw wagonéw na stacjach rozrzadowych oraz stacjach przejscio-
wych (posrednich). Drobne naprawy czesci lub ich wymiana s dokony-
wane podczas postoju pociggu na stacji badz na torach stacyjnych, bez
wylaczania wagonu z ruchu, natomiast wigksze naprawy biezace wago-
néw towarowych i przeglady okresowe sa wykonywane w wagonowniach
— po wylaczeniu wagonu z ruchu. Wagony po przewozie zwierzat lub
okreslonych przesylek wymagaja dokladnego wymycia, a nawet odkaze-
nia. Czynnosci te s3 wykonywane w odkazalniach wagonow.

W czasie eksploatacji czesci wagonow ulegaja zuzyciu lub uszkodzemu
w stopniu przekraczajgcym zakres naprawy biezacej. W takim przypadku
wagony kierowane sa do naprawy okresowej w zakladach na-
prawczych taboru kolejowego lub w wagonowniach. Zakres tych napraw
jest rézny odpowiednio do zakresu wymka]acego z cyklu naprawczego.
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2. Wagonownie

Rozrozniamy trzy rodzaje wagonowni: wagonownie osobowe, przezna-
czone do utrzymywania wylgcznie wagonéw osobowych, wagoriownie to-
warowe, ktore zajmuja sie wylgcznie wagonami towarowymi, oraz wa-
gonownie mieszane, do ktérych zadan nalezy utrzymanie Wagonow 050-
bowych i towarowych.

Do zadan wagonowni osobowych naleiy dokonywanie prze-
gladu technicznego wagondw, czyszczenie zewnetrzne i wewnetrzne, usu-
wanie oblodzenia wagonéw w okresie zimy, zaopatrywanie w wode, la-
dowanie akumulatoréw o$wietlenia elektrycznego, podgrzewanie skla-
dow przed podstawieniem na tory odjazdowe, wykonywanie przegladéw
okresowych i napraw biezacych, rewizji i proby hamulcéw. Do zadan
wagonowni nalezy ponadto utrzymanie i naprawa urzadzen technicznych
wagonowni. Osobnym duzym dziatem pracy wagonowni jest dokonywa-
nie ogledzin technicznych skladéw pociggoéw ma stacjach.

Uklady toréw oraz rozmieszczenie hal i urzadzen technicznych wago-
nowni osobowej sg dostosowane do procesu technologicznmego utrzymania
i obrzadzania skladéw wagonow osobowych. Schemat wagonowni oraz
ukladéw toré6w pokazano na rysunku 59. Sklady pociggéw pasazerskich
s3 przekazywane przez druzyne konduktorskg na torach przyjeciowych.
Nastgpnie rewidenci wagonéw dokonuja ogledzin technicznych wszyst-
kich wagonoéw. Ogledziny te odbywaja sie na torach z kanalami rewizyj-
nymi, przy czym dlugosé tych toréw powinna wynosi¢ okolo 400 m, tak
aby mogly one pomiesci¢ caty sklad pociggu. W przypadku koniecznosei
dokonania wigkszej maprawy jednego z wagonéw wylaczenie takiego
wagonu odbywa sig na torach rozrzagdowych. Obok tej grupy toréw znaj-
duje sie zwykle hala naprawy wagonéw.

Tory adstancze

G222

e = Urzqdzente Tory posigjowe Tory odjazdowe
Tory prayjeciowe om Tory rozrzqdowe ory posigjon ] ’
L Aanaty rewizyjne % +8godzin f;,ﬂ éf:ﬁzz,ﬂf 2%+ 8godzin %+ 1 godzin
30+40minyt -";” ot

Rys 59. Schemat stacji postojowej wagonowni osobowej

Przerobiony, w razie potrzeby, skiad pociggu jest podstawiany na tory
wyposazone w mechaniczne urzadzenia do zewnetrznego mycia wagonéw.
Nastepnie skiad pociggu jest przestawiany na grupe toréw postojowych,
gdzie odbywa sie obrzadzanie wagonéw, tj. ich czyszczenie wewnetrzne,
napelnianie zbiornikéw woda, uzupelnianie wyposazenia wewnetrznego,
tadowanie lub wymiana akumulatoréw. Na torach tych dokonywane sg
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rowniez niezbedne naprawy biezgce wagondéw, nie wymagajgce ich wy-
Iaczenia ze skladu pociagu. .

Po obrzadzeniu sklad pociagu jest podstawiany mna tory grupy odjaz-
dowej, wyposazonej zwykle w urzadzenia do wykonywania proby hamul-
ca i do ogrzewania wagonéw. Po dokonaniu préby hamulca oraz innych,
niezbednych prob sklad jest przekazywany druzynie pociggowej. o

Wagonownie osobowe majg oprécz toréw i hal naprawczych warsztat
mechaniczny, elektryczny, magazyny czeSci i zespolow, sprezalnie po-
wietrza itp. oraz budynek administracyjny i odpowiednie urzadzenia so-
cjalne dla personelu. "

Zadaniem wagonowmni towarowych jest kontrola i utrzy-
manie stanu technicznego wagonéw towarowych, a wige sprawd—zarﬁe
stanu wagonéw i wykonywanie drobnych napraw w pociggach na sta-
cjach, dokonywanie préb hamulca, naprawa biezaca wagon6w na wydzie-
lonych torach stacyjnych i naprawa biezaca wagonéw wylaczonych z ru-
chu. Do zadan wagonowni towarowych nalezy takze czyszczenie i dezyn-
fekcja wagonow towarowych.

Niektére wicksze wagonownie towarowe wykonujg réwniez napra-
Wy rewizyjne wagonow. ;

Wagonownie towarowe sa organizowane na tych stacjach, na ktérych
skupia sie najwigcej wagonow, a wigc na duzych stacjach rozrzadowych.
Wagonownia powinna byé usytuowana na stacji jak najdogodniej,
z uwzglednieniem procesu technologicznego pracy stacji.

Posterunki pracy wagonowni moga by¢ rozmieszczone w réznych
punktach stacji, a nawet na sasiednich stacjach, bocznicach itp. Podsta-
wowg czeé¢ wagonowni stanowi zwykle hala napraw, do ktorej przyle-
gaja magazyny i pomieszczenia administracyjne.

Schematyczny uklad hali naprawczej wagonowni towarowej wraz
z grupg toréw pokazano na rysunku 60. Czesc torow naprawczych 5 oraz
tory do zaladunku zestawéw kolowych 3, wysylanych do obtaczania do
zakladéw naprawczych, znajduja si¢ poza hala. W hali naprawczej znaj-

=

Rys. 60. Schemat hali naprawczej i ukladu toréw wagonowni towarowej

1 — hala warsztatowa, 2 — magazyn, 3 — tory do zaladunku restawoéw kolowych, 4 — diwig
do zaladunku zestawo6w kolowych, § — tory naprawcze, 6§ — tory odbiorcze i zapasowe, 7 —
tory zdawcze, 8§ — tor dla wagonéw oczekujgcych na czeéel zamienne, § — waga wagonowa
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duja si¢ tory, z ktérych jeden jest wyposazony w zapadnie zesta-
wow kolowych, tj. w urzadzenia umozliwiajace opuszczenie zestawu ko-
towego lub wozka pod wagonem (bez uniesienia wagonu), przesuniecie
go w poprzek osi toru w kanale pod powierzchnig podlogi i wyniesienie
na powierzchnig¢ z ustawieniem na sgsiednim torze. Do hali przylegaja
pomieszczenia warsztatowe. Pomieszezenia socjalne znajdujg sie zwykle
na pigtrze, nad pomieszczeniami warsztatowymi.

W hali napraw s3 wykonywane naprawy biezace wagonéw, wymaga-
jace wylgczenia wagonu z ruchu. Drobniejsze naprawy wagonow, ktére
mogg by¢ wykonane w ciggu kilku gedzin i nie wymagajg podnoszenia
wagonu, wymiany zespoléw lub uzycia obrabiarek, dokonywane sg przez
druzyny rzemie$lnicze wagonowni na wydzielonych w tym celu torach
stacyjnych. Wzdluz toréw rozmieszczone sg stojaki z czesciami zamien-
nymi oraz urzgdzenia niezbedne przy naprawach wagonow.

3. Czyszczenie wagonéw osobowych

Waznym zadaniem stuzby wagonéw jest zapewnienie nalezytej czy-
stosci wagonéw i odpowiedniego ich stanu sanitarnego. Czyszczenie wa-
gonoéw odbywa sie w zasadzie na stacjach poczatkowych i koncowych
biegu pociggu. Jesli skiad pociggu przebiega duze odleglosci, na jednej
ze stacji posrednich, na ktérej jest przewidZiany dluzszy postéj pociagu,
moze by¢ dokonywane czyszezenie pobiezne. W pociggach ekspresowych
i migdzynarodowych obstuga pociggu jest czesto zwiekszona o sprzatacz-
ke, ktéra utrzymuje czystos¢ w wagonach na trasie przebiegu pociagu.

Czyszczenie wagonow jest zwykle regulowane przepisami stuzbowymi,
ktore ustalajg rodzaje czyszczenia i okresy wykonywania poszczegdlnych
rodzajow czyszczenia. Przewidziane sg zazwyczaj nastepujace rodzaje
czyszezenia wagonow: czyszczenie pobiezne, czyszezenie gruntowne co-
dzienne i czyszczenie gruntowne okresowe; czasami przewiduje sie jesz-
cze czwarty, bardziej dokladny rodzaj czyszczenia,

W planach obiegéw skladow osobowych ujete sa stacje, na ktérych
dokonuje sig czyszczenia, i rodzaje czyszczenia, ktére powinny byé do-
konane. » ;

Czyszczenie pobiezne polega na zamieceniu podlogi, wytarciu
kurzu z kanap, oparé¢, lawek, ram okiennych, opréznieniu $mietniczek
i popielniczek, wyczyszczeniu ustepéw oraz oczyszezeniu stopni i uchwy-
" téw. Ten rodzaj czyszczenia jest stosowany przewaznie w pociagach pod-
miejskich na stacjach kohcowych. _

Rodzaje czyszczenia o wiekszym zakresie przewidujg takie prace, jak
odkurzanie kanap, dywanikéw, wytarcie z kurzu $cian, pétek, grzejnikow,
mycie okien, dokladne czyszczenie klamek i czesci niklowanych, dezyn-
fekcje muszli klozetowych itp., a takze czyszczenie Scian zewnetrznych
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wagonu, polegajace nie tylko na usunigciu brudu i kurzu ale-. takze

na konserwowaniu powloki malarskiej i lakieru. e o

Czyszczenie skladow pociggéw odbywa sie na wydzielonych torach
wagonowni lub w hali do obrzgdzania. W coraz szerszym zakresie uzy-
wane sg do czyszezenia wagonéw urzadzenia mechaniczne, jak odkurza-
cze, trzepaczki mechaniczne, szczotki z doplywem wody i inme, a do
czyszczenia $cian zewnetrznych — urzadzenia stale z natryskiem emulsji
i wody sptukujacej oraz ze szczotkami wirujgeymi, czyszezacymi cale

$ciany boczne powoli przesuwajacego si¢ pociagu (rys. 61). Czyszczenie- -

podwozia polega na zmyciu brudu silnym strumieniem wody.

Rys. 61

Urzadzenie do mechamicznego
zewnetrznego czyszczenia
wagonbw osobowych

Wagonownie wyposazone sg zwykle w pralnie mechaniczne do prania
recznikéw i bielizny poscielowej uzywanej w wagonach sypialnych.

Bardzo wazne dla utrzymania stanu sanitarnego wagonéw sg — oprocz
czyszezenia — dezynfekeja i dezynsekceja wagonéw, tj. poddawanie wne-
trza wagonoéw dzialaniu srodkéw chemicznych i wysokiej temperatury
w celu zniszezenia bakterii chorobowych i insektow.

4. Mycie i odkazanie wagonéw towérowych

Po przewozie zwierzgt oraz materialow cuchngcych lub gnilnyeh wa-
gony podlegaja obowigzkowemu myciu i odkazaniu. W zaleznosci od
stopnia zanieczyszczenia stosowane jest mycie wagonu (np. po przewozie
przesylki, ktérej pozostaloSci moglyby spowodowaé zanieczyszczenie na-
stepnej przesyliki), odkazanie (po przewozie przesylek cuchnacych i zwie-
rzat) lub odkazanie obostrzone (np. po przewozie chorego bydla lub zbo-
za z wotkiem zbozowym).
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Mycie wagonéw jest dokonywane na stacjach odpowiednio do
tego wyposazonych. Wagony podstawiane sa na tor o pochyleniu bocz-
nym (co ulatwia splyw wody z podlogi wagonu), wzdluz toru znajduje
si¢ pomost, z ktérego obsluga ma latwy dostep do wagonéw. Teren, na
ktéorym odbywa sie mycie, jest wybetonowany, z odplywami wody.

~ Zwykle wigksze stacje towarowe maja odkazalnie wagonéw
(rys. 62), wktorych odbywa sie mycie i odkazanie.

.. . Wagony brugne
&
] LI T T i 1] | e o — |
9 0|
=M= [/, 2o DIS_}
agony 0re

L Wagony czyste
= —

i Wagony czyste
| gony &zy.

Rys. 62. Uklad odkazalni wagonéw towarowych

Wagony wymagajace mycia lub odkazania podstawiane s3 na tory
1,2, 3 i 4, skad zabierane s3 na tor wyciagowy 5 i spychane na tory 6
i 7, na Rtorych odbywa si¢ mycie lub odkazanie, badz na tory 111 12 do
odkazania obostrzonego. Miedzy tymi torami znajduja sie pomosty 8 i 13
wysokosci okolo 80 cm, z ktorych pracownicy dokonuja mycia i odkaza-
nia. Nawoz z wagonéw usuwany jest do siloséw 9 lub 14. Po wymyciu
lub odkazeniu wagony sg suszone, zwykle ogrzanym powietrzem o tem-
. peraturze 30 do 200°C, na stanowisku 10. Do odkazalni nalezy takze bu-
dynek giéwny 15 z kotlownig i maszynownig oraz skiad opalu 16.

Kotlownia wraz z maszynownig stuzy do wytwarzania go-
racej wody i roztworu chemicznego oraz ich tloczenia za pomocg pomp
do sieci rozprowadzajacych, ktérych kolumienki rozmieszczone s3 na po-
moscie obstugi. Z uwagi na uzywanie przy myciu i odkazaniu roznych
chemikalii, odkazalnia powinna mie¢ osadnik 17 i urzadzenia do oczysz-
czania Sciekéw.

5. Kontrola stanu technicznego wagonéw

Bezpieczenstwo ruchu wymaga stalego nadzoru i kontroli technicznej
wagonow. Kontrole t¢ wykonuja rewidenci wagonoéw, pracowni-
cy stuiby wagonéw, o wysokich kwalifikacjach zawodowych. Do pomocy
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rewidentom wagonéw sg przydzieleni smarownicy, a czasem — takze
rzemie§lnicy — specjalisei w naprawie wagonéw. Ogledziny techniczne
dziela sie na ogledziny wagon6w i ogledziny hamulcow.

Ogledziny techniczne wagonéw i hamulcow w pociggac h towa-
rowych sg dokonywane:

a) na stacjach rozrzgdowych — podczas wjazdu pociggu na stacjg, po
jego zatrzymaniu sie oraz przed wyjazdem pociggu ze stacji;
b) na stacjach posrednich. '

Ogledziny techniczne wagonow w rp oci a gach osobowych s3
dokonywane:

a) na stacjach poczatkowych biegu pociggu;
b) na stacjach posrednich biegu pociggu;
¢) na stacjach koncowych biegu pociggu.

Ogledziny techniczne na stacjach rozrzadowych przed odjazdem po-
ciggu obejmuja dokladne sprawdzenie stanu technicznego wagonow i ha-
mulcow; w szezegblnosei rewident wagondw powinien sprawdzié:

— stan lozysk (w razie potrzeby uzupelni¢ zapas oleju w lozyskach),

— zamkniecie wagonéw, prawidlowos¢ zaladowania i umocowania tadun-
ku na wagonach (patrz podrozdzial 6);

— czystost wagonow;

— prawidlowosé polaczenia wagonéw (odstepéw miedzy zderzakami);

— liczbe ruchomych czesci wagonéw (np. klonic).

Ponadto rewident powinien dokladnie obejrze¢ wagony wewnatrz
i z zewnatrz, ze szezegélnym uwzglednieniem czesci biegowych i urza-
" dzen hamulcowych.

Ostatnig czynno$cia rewidenta jest dokonanie wspélnie z druzyng po-
ciggowg proby hamulca.

Na stacjach posrednich ogledziny dotycza przede wszystkim stanu
podwozia, lozysk, urzadzen sprzegowych i zderznych oraz stanu umoco-
wania ladunku, a wiec uwaga jest zwrécona przede wszystkim na te
czesei, ktore podczas biegu pociagu moga ulec uszkodzeniu i spowodowaé
trudnosci ruchowe.

Do kontroli stanu lozysk uzywa sie coraz czeSciej urzgdzen samoczyn-
nych, sygnalizujacych zagrzane czopy osi.

W pociagach osobowych bardzo wazna jest ponadto kontrola ogrze-
wania, o$wietlenia i wyposazenia wnetrza wagonéw, wykonywana na
stacjach poczatkowych i koncowych.

Drobne usterki, stwierdzone podczas ogledzin technicznych wagonéw,
rewident usuwa we wlasnym zakresie wspélnie ze smarownikiem lub
z przydzielonymi mu do pomocy rzemielnikami. W razie koniecznoscei
rewident kieruje wagon do maprawy biezgecej, mycia, przeladunku itp.,
nalepiajac na nim odpowiednig kartke.
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Organizacje ogledzin technicznych wagonéw na duzej stacji rozrzado-
wej pokazano na rysunku 63. Stacja ta jest dwukierunkowa. Pociagi
przychodzace ze wschodu przyjmowane sa na pélnocnej grupie przyjazdo-
we]j, przerabiane na gérce rozrzgdowej i zestawiane na pélnocnej grupie
torow kierunkowych. Stad pociggi kierowane s3 na tory grupy odjazdo-
wej. Pociagi przychodzace z zachodu przyjmowane s na potudniowej
grupie przyjazdowej, przechodzy przez gérke rozrzgdows drugiego kie-
runku i dalej — przez grupe kierunkowa — do grupy odjazdowej kie-
runku przeciwnego. Pociagi przechodzace przez stacje bez przerabiania
- przyjmowane s3 na torach grupy przelotowej.

Ogledriny teahniczne pociggon
odchodzgeych z prdbg hamulcow Ga'rka

Erupa
odjazdgwa

23]

Ogledziny techn. pociggow
przychodzgeych

_ : o ﬂﬁedziny techniczne paciqgow
Ogledziny techniczne pociqgow  pdchadrgeych z probg hamulcow
arzychodzacych

Rys. 63. Organizacja kontroli technicznej wagonow towarowych na duzej stacji

rozrzagdowe]j
stanowiska: SR — starszego rewidenta, R — rewidenta wagonéw, P — pomocnika rewidenta,
§ — smarownika

Odpowiednio do uktadu stacji i procesu technologicznego pracy stacji
rozmieszezone sg na niej posterunki rewizji wagonow i zorganizowane
ogledziny techniczne pociggow.

Istotnym zadaniem rewidentéw wagonéw jest wykrycie- wszelkich
usterek w wagonach na torach grupy przyjazdowej, aby nie dopuscié do -
wigczenia wagonéw z usterkami do pociggéw na torach grupy odjazdo-
wej, skad musiatyby by¢ wylaczone. Spowodowaloby to w konsekwencji
trudnoéci ruchowe i opéznienie wyprawienia pociagu. Dlatego tez poste-
runek rewizji wagonoéw na torach grupy .priyjazdowej ma przydzielong
odpowiednig liczbe rewidentéw wagondéw, smarownikéw i pomocnikéw
rewidentow -— rzemieslnikéw. Praca na posterunku jest nadzorowana
przez starszego rewidenta wagonow

Nie wszystkie usterki Wagonow mozna wykry¢ w czasie ich postoju
na torach. Dlatego tez rewidenci wagonéw rozboczynajg przeglad juz
podczas wjazdu pociggu na grupe przyjazdows, tzn. wtedy, gdy pociag
jest jeszeze w ruchu. tatwiej jest wtedy wykryé takie usterki, jak pla-
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skie miejsca na obreczach kot czy tarcie klockow o obrecze. Dokladny
przeglad odbywa sig nastepnie na torach grupy przyjazdowej.

Osobny posterunek rewidentéw znajduje si¢ W grupie odjazdowej to-

'réw. Przed odjazdem pociggi powinny by¢ poddane dokladnej kontroli
w celu usuniecia usterek, ktére powstaly podczas manewrow; ponadto
konieczne jest dokonanie préby hamulcow. Podobny uklad posterunkow
rewizji wagonéw znajduje sie¢ w poludniowym rejonie stacji.

Ogledziny techniczne pociggdw przechodzacych przez stacje bez prze-
rabiania (,,przelotem”) dokonywane sg przez posterunek rewizji wago- °
néw na torach grupy przelotowej. Dokonywana jest tam réwniez —
w przypadku zmiany lokomotywy pociagowej — proba hamulca.

Ogotem wiec w danym przypadku na stacji znajduje sie pie¢ poste-
runkow rewizji wagonow: dwa na grupach przyjazdowych, dwa na gru-
pach odjazdowych i jeden na grupie przelotowe].

Opisany przykiad organizacji i rozmieszczenia posterunkéw rewizji
wagonéw nie jest regula; zaleznie od ukladu stacji, grup toréw i nasile-
nia ruchu moze okaza¢ sie celowa inna organizacja pracy.

Podczas ogledzin stanu technicznego wagonu rewident i smarownik
obowiazani sg sprawdzi¢ poziom smaru w maznicy oraz — przez dotknie-
cie rekg — zbada¢ temperature lozyska. W przypadku niezbednym sma-
rownik powinien uzupeini¢ olej w maznicy. Do obowigzkow smarownika
nalezy takze smarowanie czesci wagonowych podlegajacych tarciu, co za-
pobiega ich szybkiemu zuzyciu oraz zapewnia prawidlowa prace. Ma to
rowniez wazne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu.

Jezeli rewident obserwujac pocigg wjezdzajacy na stacje (w biegu)
zauwazy dym wydobywajacy sie z lozyska lub gdy po zatrzymaniu sig
pociggu stwierdzi bardzo wysokg temperature tozyska, jest on obowigza-
ny wylaczyé wagon z pociggu i skierowaé go do naprawy. Dalszy bieg
wagonu mogltby spowodowaé koniecznos¢ wylaczenia go z. pociggu na
malej, nie przystosowanej do tego stacji, a tym samym trudnosci rucho-
we i opoinienie pociagu; w kranicowym przypadku moze nastapic ukre-
cenie si¢ czopa osi i wykolejenie wagonu.

Wagony, ktére powinny byé wylgczone z pociggu do naprawy biezace]j
albo naprawy okresowej oraz do mycia lub odkazania, s3 przez rewiden-
ta oznaczane za pomocag odpowiednich nalepek. Na przyklad wagon wy-
magajacy wylgczenia z uwagi na zagrzanie czopa osi otrzymuje nalepke
,,Po wyladowaniu do naprawy, czop osi grzeje sie”. Wagon wymagajacy
naprawy biezgcej oznacza sie nalepky ,Uszkodzony, natychmiast wsta-
wié na tor naprawczy”. Wagon wylaezony do naprawy okresowej zostaje
oznaczony nalepksy ,,Do naprawy okresowej do Zakladow Naprawczych
Taboru Kolejowego w ...” z podaniem stacji docelowej. Wagon kierowa-
ny do mycia lub odkazenia otrzymuje nalepke: ,, Do mycia — odkazania
do stacji ...”, z podaniem nazwy stacji, do ktérej wagon nalezy skie-
rowac.
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6. Zasady ladowania wagonéw towarowych

FLadowanie wagonéw powinno odbywaé sie zgodnie z odpowiednimi
przepisami kolejowymi. Najwazniejsze z nich, odnoszgce sie do komuni-
kacji wewnetrznej, to: dekret o przewozie przesylek i oséb kolejami,
przepisy o tadowaniu i wyladowywaniu wagonéw towarowych w komu--
nikacji wewnetrznej, normy tadunkowe (branzowe, resortowe i PN), od-
noszace sie do konkretnych ladunkow. W zakresie komunikacji miedzy-
-narodowej obowigzujg: Przepisy o ladowaniu wagonéw towarowych
(H58 — zalagcznik nr 11 do umowy RIV) oraz Przepisy o ladowaniu
i umocowywaniu ladunkéw na wagonach niekrytych (W15 — zalacznik
nr 6 do umowy SMGS).

Wagony powinny by¢ ladowane przede wszystkim z uwzglednieniem
dapuszezalnego obeigzenia na 0§ wagonu oraz dopuszczalnego obcigzenia
na metr toru. W zwigzku z tym linie kolejowe poszczegélnych zarzadow
kolejowych zostaly podzielone na klasy.

Klasy linii kolejowych niektérych zarzadéw sa nastepujgce:

zarzad Klasad zarzad klasa
kole jowy linii kolejowy lindi
PKP C3 DR B3
BR B1 JZ B1
- . . CFR B2 OBB B2
g . CsD: B1 SNCF ‘ C2
DB B2 SNCB C4

Wartosci dopuszezalnych obcigzen dla wymienienych klas linii sg na-
stepujgce:

dopuszczalne dopuszczalne

- kﬁ‘;ia I:abcggi(a% namz#ﬂgle}m]
A : 160 ‘ 48
B1 180 50
B2 180 . : 64
o} 200 64
C3 200 72
C4 200 80

- Granice obcigzen dla poszczegblnych klas linii kolejowych s3 podane
na wagonach (rys. 64). Napisy na wagonach dotyczgce granic obcigzenia
podanych pod literg B odnosza sie do linii klas Bl i B2, pod literg C —
do linii klas C2, C3 i C4.

Przy ladowaniu wagonu nalezy wiec uwzgledniaé klasy linii zarzqdow
kolejowych na drodze przebiegu wagonu do stacji docelowej, zwlaszeza
tego zarzadu, ktérego linie majg najnizsza klase.
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Istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu ma wlasciwe rozmieszcze-
nie i umocowanie ladunkéw na wagonach.
Przewozony ladunek powinien byé¢ rozlozony na jak najwigkszej po-

778

2

A 1B_1_ B.] C. CaCté
-143659 3 tZSItH 59t}

S [3651 30t 51t 3

Rys. 64
SS 31 t Przyklad oznaczania
granicy obciaZenia
878 wagonéw towarowych

wierzchni podlogi wagonu, a jego wysoko$¢ powinna byé¢ mozliwie naj-
nizsza. W miare mozliwosci wszystkie kola wagonu powinny by¢ réwno-
miernie obcigzone, Warunek ten jest przewaznie spelniany przy prze-
wozie ladunkéw sypkich w weglarkach oraz ptynéw w cysternach. Trud-
niej jednak jest dotrzyma¢ tego warunku przy przewozie ladunkow sku-
pionych, np. skrzyn o réznych wymiarach i masie, maszyn, duzych odle-
woéw o nierégularnych ksztaltach itp. Jesli wige tadunek nie moze by¢
rozlozony réwnomiernie, nalezy przestrzegac nastepujgcych zasad:
— w wagonach dwuosiowych obcigzenie jednej osi moze byt najwyziej
dwukrotnie wieksze anizeli obciazenie drugiej osi;
- — w wagonach wozkowych obcigzenie jednego wézka moze byé najwy-
zej trzykrotnie wieksze anizeli obcigzenie drugiego wozka.
W obu jednak przypadkach nie wolno przekroczy¢ dopuszczalnego
obcigzenia na o§ wagonu.
Warunek ten w odniesieniu do wagonu wozkowego ilustruje naste-
pujacy przyklad.
Jesli na wagonie (rys. 65) rozmieszczone sg trzy ladunki o masie sku-
pionej:
— P; w odlegloéci a od osi czopa skretu wozka 2,
— P, w odleglosci b od osi czopa skretu wozka 2,
-— P, w odleglosci ¢ od osi czopa skretu wozka 2,

b 4 % A

o T i bt
OO, i}

- £ — o}

e e

a

. Rys. 65, Przyklad obliczenia
* nacisk6w na osie wobzka
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a masa wlasna wynosi T i odleglos¢ miedzy czopami skretu wynosi I, to
obcigzenie E; wozka 1 oblicza sie z nastepujgcego wzoru (z réwnania
momentow): '

E;-1=PyatPy- bhPyrctT o

Pi-a+Py-b+P;-¢ T

= 1 ]
E, = P;+Py+Py+T—E,
Przyjmujge w tym przykladzie
P, = 16 t, 160 kN oraz a = 16 m,
P,= 51t 50kNorazb= 9m,
P, 8t 80 kN orazc 4 m,
T =241, 240 kN oraz | = 12,8 m,

to obcigzenie wozka 1 wyniesie:

_ 160-16+50-9+80-4 240
12,8 2

E, = 160+50-+80+240—380,2 = 149,8 kN

E,:E, = 380,2:149,8 = 254

Z obliczenia wynika, Ze obcigzenie wozka 1 jest 2,54 razy wieksze
anizeli wozka 2 (dopuszczalne 3-krotnie wieksze), a .nacisk osi wozka 1
wynosi 190,1 kN przy dopuszczalnym nacisku 200 kN. Wagon tak zala-
dowahy moze wiec by¢ wigczony do skladu pociggu. '

I

I

E, = 380,2 kN

Przy przewozie ladunkow, ktére nie majg poziomej powierzchni opar-
cia, stosuje sie podparcia z rusztowan, a ladunkéw ciezkich, o zbyt matej
powierzchni oparcia, stosuje sie pomocnicze dZzwigary, aby nacisk ladun-
ku byl rozlozony na wiekszej powierzchni. Do przewozenia przedmiotow
wrazliwych na dzialanie sil wzdluznych w pociggu stosuje sie sanie, na
ktérych przedmioty te sie umocowuje. Sanie te umozliwiajag w ograni-
czonym zakresie podluzne przesuwanie sie ladunkéw na wagonie.

Bardzo wazne jest niezawodne umocowanie ladunk6w na wagonie. Do
tego celu uzywa sie lancuchéw, drutu o $rednicy co najmniej 3 mm,
klinéw, klockéw i belek przymocowanych do podlogi co najmniej dwoma
gwozdziami.

7. Naprawy okresowe wagonow

Naprawy okresowe wagonéw, wykonywane planowo na podstawie
ustalonego cyklu naprawczego, maja na celu zapewnienie w spos6b naj-
bardziej ekonomiczny odpowiedniego stanu technicznego wagonéw
w okresie od chwili zakupienia az do skre$lenia z inwentarza. Naprawy
te wykonywane s przez zaklady naprawcze taboru kolejowego.

114



System napraw planowych obejmuje cykl przegladéw oraz cykl na-
praw okresowych. Cykle naprawcze ustalajg kolejnos¢ i rodzaje napraw
oraz okresy, w jakich powinny one byé wykonywane. W niektorych
przypadkach cykl naprawczy jest ustalany na podstawie przebiegu wa-
gonu, a nie czas? eksploatacji. ' '
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’l{ﬂk - .l Przyklady schematéw
2iata ;
4 lola cykli naprawczych
8lat wagondéw towarowych
66 & @ — wagonow krytych na lozyskach
g slizgowych, b — wagonow krytych '
R R R R R R na lozyskach tocznych oraz weglarek
i platform do pierwszej naprawy
| | | ] | | giéwnej, ¢ — weglarek i platform
L__ po pierwsze] naprawie gléwnej,
=17 rok d — weglarek oraz platform
4laty z zagleblong podloga na lozyskach

Blat tocznych, e — wagondéw chlodni
. i owocarek na lozyskach tocznych

Dla wagonéw towarowych podstawowym rodzajem napraw
okresowych, z uwagi na czesci biegowe wagonu, jest naprawa rewizyjna,
ustalona takie przepisami miedzynarodowymi. Wagon z przekroczonym
terminem rewizji nie moze kursowaé po sieci i musi by¢ wylaczony do
naprawy. Oprécz tego cykl naprawczy poza przegladami i naprawami re-
wizyjnymi moze obejmowac¢ takze naprawy o wiekszym zakresie —
rednie i glowne. Przyklady cyklow naprawczych wagonow towarowych
pokazano na rysunku 66.

Kazdy wagon towarowy ma karte inwentaryzacyjna, w ktorej sg po-
dane wszelkie dane o wagonie. Karty te znajdujg si¢ u komisarzy od-

8*
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biorczych PKP w zakladach naprawezych taboru kolejowego, do ktérych
poszczegolne wagony towarowe s3 przydzielone do naprawy, przy
uwzglednieniu specjalizacji, polegajacej na tym, ze okreslone zakltady
wykonujg naprawy przydzielonych do nich na stale okreslonych serii
wagondéw towarowych. Po uplywie ustalonych przepisami okresow eks-
ploatacji oznaczonych na wagonie rewidenci wagonéw kieruja wagony
do odpowiednich zakltadéw. Po dokonanju naprawy odnotowuje sie w kar-
tach inwentaryzacyjnych wszelkie dane o terminie i miejscu wykonania
naprawy, o przeprowadzeniu zmian konstrukcyjnych itp. :

Plany roczne napraw, uzgadniane ze Zjednoczeniem Zakladéw Na-
prawczych Taboru Kolejowego, sg opracowywane przez Dyrekcje Wago-
now Dyrekeji Generalnej PKP.

¢ s 5 &
g R R R R R
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= [rok -
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i ‘ lat Rys. 67
Schemat cyklu
& R ff ,y R ﬁ & naprawczego
110k = wagonéw osobowych
~— Jlafa a — budowanych do 1965 r.,
slat —= b -— budowanych po 195 r.,

¢ — ogrzewezych

Cykl naprawczy wagonow osobowych przewiduje ma ogét
nastepujgce naprawy:

a) rewizyjng, wykonywang co rok lub — jesli wagon ma lozyska toczne
— po okreslonym przebiegu wagonu (wedtug RIC wagony ruchu mie-
dzynarodowego kursujace z predkoscig ponad 100 km/h podlegajg re-
wizjom okresowym co 6 miesiecy);

b) naprawe $rednis;

¢) naprawe glowna.

Przyklad cyklu naprawczego wagondéw osobowych pokazano na ry-
sunku 67.

Podobnie jak wagony towarowe, réwniez wagony osobowe maja kar-
ty inwentaryzacyjne, na podstawie ktdrych sg prowadzone ksiegi nume-
ryczne w wagonowniach, zarzadach wagonéw dyrekeji okregowych
i Dyrekcji Wagonéw Dyrekeji Generalnej PKP.

Wagony osobowe sg w ustalonych terminach kierowane przez rewi-
dentéw wagonéw do wiasciwych zakladéw napraweczych, przy czym wa-
gony osobowe przydzielone sg do poszczegélnych zakladéw réwniez

116



z uwzglednieniem zasad specjalizacji. Naprawy sa wykonywane zgodnie
z planami rocznymi, opracowywanymi przez poszczegélne dyrekcje okre-
gowe na podstawie danych zawartych w kartach inwentaryzacyjnych.
Plany dyrekcyjne stanowig podstawe do opracowania ogélnego planu
napraw przez Dyrekcje Wagonéw.

8. Okres eksploatacji wagonow

Wagony towarowe i osobowe zostajg po okresie ich eksploatacji skre-
Slone z inwentarza. Skre$lenie moze stanowi¢ likwidacje wagonu (pocie-
cie wagonu na zlom) lub tez przekazanie do dalszego wykorzystywania
przez kolej bgdz zaklady przemystowe do celéw gospodarczych dla po-
trzeb wewnetrznych.

Okres eksploatacji wagonu, tj. od przyjecia do inwentarza do skresle-
nia z inwentarza, jest zalezny od réznych czynnikéw, przede wszystkim
od budowy wagonu, jego konstrukcji, jakosci materialéw, intensywnosci
eksploatowania, wyrazonej np. liczbg wykonanych w ciggu roku tono-
kilometréw, oraz sposobu i jako$ci utrzymania i napraw. Czasem o po-
trzebie skreslenia wagonu z inwentarza decyduje starzenie moralne,
a" wiec gdy wagon nie odpowiada juz wymaganym warunkom technicz-~
nym i eksploatacyjnym.

Okresy eksploatacji wagonéw sy rézne i wynosza od 20 do 32 lat.

W warunkach PKP, z uwagi na bardzo intensywne wykorzystywanie
wagonow, okres eksploatacji weglarek powinien wynosié okolo 24 lat,
wagonéw krytych — 32 lata i wagonéw osobowych 30—32 lata.



POJAZDY TRAKCYJNE
CZESC DRUGA

Rozdzial T
WIADOMOSCI OGOLNE

Podstawowym zadaniem kolei jest przemieszczanie os6b i towardow.
Aby przemieszczanie to moglo sie odbywaé, pociagg osobowy lub towaro-
wy musi wykonywaé¢ ruch postepowy po torze. Ruchowi temu przeciw-
dzialaja jednak opory ruchu, jak np. opor tarcia (opér wskutek
toczenia ,sie kol po szynie i opor tracych sie czesci taboru w ruchu), opér
powietrza, opér wzniesienia, opér tuku itp., ktére nalezy pokonaé. Sila
pokonujaca te opory i powodujgeg ruch postepowy pociggu jest sita
pociggowa pojazdow trakcyjnych (od slowa lacinskiego ,trahere” —
ciggngc). Stad sita pociggowa lokomotyw nazywana jest takze siltg
trakcyjna.

Pojazdami trakcyjnymi nazywamy wiec pojazdy, ktiére
majg urzadzenia umozliwiajgce wytwarzanie sil pociagowych. Pojazdami
takimi sg na kolei lokomotywy, wagony silnikowe i zespoly trakcyjne.

Lokomotywy sg to pojazdy trakcyjne, ktéorych zadaniem jest
wylgcznie przemieszezanie calych skladéw wagonow. Wagony silni-
kowe, stosowane przede wszystkim w ruchu pasazerskim, stuza jedno-
czesnie do przewozu podroéznych. Majg wiec one — oprocz urzgdzen wy-
twarzajacych sile pociggows — takze pomieszezenia dla pasazeréw i ba-
gazu. Wagony silnikowe sg zwykle dostosowane do ciggniecia jednego
lub kilku wagondow osobowych, tzw. doczepnych. Zespoly trakey j-
ne skladaja sie z kilku lub kilkunastu wagonéw oschowych, z ktorych
czesé, a niekiedy wszystkie — majg urzadzenia wytwarzajace sile pocig-
gowa.

Zrodlem sity pociagowej pojazdu trakeyjnego jest energia paliwa za-
mieniana w energie mechaniczng. Zamiana ta moze by¢ dokonywana
w roézny sposob i zaleznie od tego rozrézniamy rodzaje pojazdoéw trakeyj-
nych, a wiec rodzaje trakcji.

Powszechnie stosowanymi rodzajami trakeji sg:

a) parowa;
b) spalinowa;
c) elektryczna.
Trakcja parowa jest najstarszym rodzajem trakcji na kolei.
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Od kilkudziesigciu lat trakcja parowa w szybkim tempie jest zastepowa-
na przez nowoczesne, bardziej sprawne i ekonomiczne rodzaje trakeji,
mianowicie elektryczng i spalinowa. ' ‘

W parowych pojazdach trakeyjnych, ezyli w lokomotywach parowych,
zwanych powszechnie parowozami (rys. 68), energia paliwa (wegla
lub ropy) spalanego w palenisku kotla zamienia si¢ w kotle w energie
cieplng pary wodnej. W silniku parowym lokomotywy energia cieplna
zostaje zamieniona w prace mechaniczna, ktérg mechanizm napedowy
przenosi na kola napedne. Tarcie kot napednych o szyny powoduje po-
wstanie poziomej sily pociggowej.

Rys. 68. Cigzki parowdz towarowy serii Ty51 polskiej produkeji

W pojazdach trakcji spalinowe]j, a wige w spalinowych lo-
komotywach i wagonach silnikowych, energia paliwa, ktérym jest ben-
zyna, olej napedowy lub gaz sprezony (propan, butan), zamieniana jest
w prace mechaniczng w silniku spalinowym tlokowym lub wirnikowym
i za pomocg ukladu napedowego przenoszona na kola napedne.

W spalinowych pojazdach trakcyjnych przewazinie uzywany jest sil-
nik spalinowy wysokoprezny, zwany potocznie od nazwiska jego wyna-
lazey silnikiem Diesla, W ostatnich latach stosowane sg coraz szerzej
takze silniki wirnikowe, zwane silnikami turbospalinowymi lub turbinami
gazowymi.

W trakecji parowej i spalinowej zapas paliwa jest zmagazynowany
na samym pojezdzie. W lokomotywach parowych zapas wegla i wody
znajduje sige na tendrze, tj. osobnym pojezdzie polgczonym z parowozem,
lub w skrzyniach bezposrednio na parowozie beztendrowym, a paliwo
w pojazdach spalinowych — w zbiornikach wewnatrz pojazdu.

Pojazdy trakcji elektrycznej nie majg wilasnego zrédla
energii — prad elektryczny czerpig za pomocg odbierakéw pradu (panto-
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grafow) z sieci trakcyjnej, zawieszonej nad torem kolejowym. Energia
elektryczna jest wytwarzana w elektrowniach cieplnych, wodnych,
a ostatnio — takze atomowych. Z elektrowni prad jest przesylany liniami
zasilajgcymi do podstacji trakeyjnych, przetwarzajacych go na prad od-
powiedni do przyjetego systemu trakcji elektrycznej. Elektryczne po-
jazdy trakcyjne wymagajg wiec dodatkowych stalych urzadzen zasilajg-
cych.
Elektryczne po;azdy trakcyjne, tj. elektryczne lokomotywy i zespoly
trakeyjne, w zaleznosci od rodzaju pradu dzielimy na pojazdy:
a) pradu stalego, przewaznie o napieciu 1,5 i 3 kV;
b) pradu przemiennego jednofazowego o obnizonej czestotliwosci (25,
162/3 lub 15 Hz) i napieciu w sieci trakeyjnej okolo 15—16 kV;
¢) pradu przemiennego jednofazowego o czestotliwosei przemyslowej
(50 Hz) i napieciu 20 do 25 kV.



Rozdzial II
LOKOMOTYWY PAROWE

1. Budowa, rodzaje i oznaczenia lokomotyw parowych

Do 1956 r. stosowana byla na PKP prawie wylacznie trakcja parowa,
ktora ‘w latach pozniejszych w szybkim tempie byla i jest zastepowana
nowoczesnymi rodzajami trakcji — elektryczng i spalinowa. Z uwagi na
malejgce znaczenie trakeji parowej, w podreczniku lokomotywy parowe
opisano w sposob skrotowy, po$wigcajac wigce]j miejsca nowoczesnym
rodzajom frakeji.

Parowdz (rys. 68) sklada sig z czgsci:

— mechanicznej, obejmujacej podwozie i budke maszynisty;
— cieplnej, do ktorej nalezg kociot i silnik parowy (rys. 69).

Kociol parowy — jak juz zaznaczono — sluzy do zamiany

energii cieplnej paliwa w energie cieplng pary. Sklada sie on z trzech
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Rys. 69. Schemat budowy parowozu
kociol: 1 — skrzynia ogniowa, 2 — ruszt, 3 — popielnik, ¢ — stojak, 5 — walczak, 6 —
zbieralnik pary, 7 — przepustnica, 8§ — plomieniéwki, 9 — piomienice, 10 — dymnica. 11 —

gkrzynia i elementy przegrzewacza, 12 — dysza wylotowa, 13 — komin N

silnik parowy: 14 — cylinder, 15 — tiok, 16§ — skrzynia suwakowa wraz z suwakiem, 17 —
ukilad drazkéw i diwigni stawidta, 18 — krzyiulec, 19 — korbowdd, 20 — wigzary
podwozie: 21 — ostoja, 22 — zestawy kolowe, 23 — zderzaki
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czesci: stojaka, walczaka i dymnicy. W tylnej czesci kotla, zwanej stoja-
kiem, miesci sie skrzynia ogniowa i ruszt, pod ktérym znajduje sie po-
pielnik. Przednia $ciana skrzyni ogniowej jest polgczona z przednig $cia-
ng walczaka plomienidéwkami i plomienicami. W walczaku i przestrzeni
miedzy plaszczem stojaka a plaszezem skrzyni ogniowej znajduje sie
woda. Nie wypelnia ona calkowicie walczaka, ktérego goérna czeéé jest
wolna od wody, natomiast plomienice i plomieniéwki sg otoczone wodg.

Wegiel podawany do skrzyni ogniowej recznie lub mechanicznie i spa-
lany na ruszcie oddaje swe cieplo wodzie poprzez $ciany skrzyni ognio-
wej oraz Scianki plomienic i plomieniéwek i ogrzana woda zamienia
si¢ w pare gromadzgcg sie w gérnej czesci kotla i w zbieralniku pary.
Wskutek wytwarzania pary ci$nienie w kotle wzrasta ponad cisnienie
atmosferyczne (obecnie stosowane ci$nienie w parowozach wynosi
1400 da 1600 kPa),

Para ta zostaje przegrzhna w przegrzewaczu pary, ktérego skrzynia
znajduje sie w przedniej czesci kotla — dymnicy, a elementy przegrze-
wacza — w plomienicach. Spaliny powstajace podczas spalania wegla
przechodzg przez plomienice i plomieniéwki do dymnicy, skad przez ko-
min uchodzg na zewnatrz.

Kociot parowozu, z uwagi na panujace w nim wysokie ci$nienie, moze
sta¢ sie — przy niewlasciwej obstudze — zrodlem powaznego niebezpie-
czenstwa wskutek niedostatecznej ilosci wody i przegrzania blach pa-
leniska lub wskutek nadmiernego wzrostu ciénienia. W zwiazku z tym
kotly parowozowe podlegaja osobnym, rygorystycznym przepisom, tzw.
przepisom kotlowym, ktére m.in. postanawiaja, ze kociol musi mie¢ dwa
niezalezne od siebie zrodla zasilania woda (inzektory lub pompy wodne)
oraz dwa niezaleznie od siebie dzialajagce urzadzenia wskazujgce poziom
wody w kotle; sg nimi zwykle wodowskaz i trzy kurki probiercze. Po-
nadto kociol musi mie¢ zawory bezpieczenstwa, otwierajace sie samo-
czynnie w przypadku wzrostu cisnienia ponad dopuszezalne cisnienie
kottowe.

Silnik parowy, ktérego zadaniem jest zamiana energii cieplnej
pary w energie mechaniczng, sklada sie z cylindréw, rozrzadu pary oraz
mechanizmu napedowego.

Z chwilg otwarcia przez maszyniste przepustnicy para z kotla prze-
plywa poprzez elementy przegrzewacza do skrzyn suwakowych. Suwaki,
napedzane przez uklady drazkéw i dzwigni stawidla, kierujag pare do
cylindréw umieszezonych w parowozach dwucylindrowych po jednym
z kazdej strony parowozu. Para jest kierowana na przemian na obie
strony tlokéw. Z chwilg gdy para doplywa do przestrzeni cylindrowe]j
po prawej stronie tloka, przestrzen cylindra znajdujaca sie po drugiej
stronie tloka jest poprzez suwak polgczona z wylotem pary, ktéry sta-
nowi dysza wylotowa, znajdujgca sie w dymnicy. Para doplywa do prze-
strzeni w cylindrze przez okres czasu odpowiadajgcy czeSci catkowitej
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drogi tloka, ustalanej przez maszyniste w zaleznosci od aktualnie po-
trzebnego natezenia pracy parowozu.

Po przerwaniu doplywu pary przez suwak, para znajdujaca sie
w przestrzeni cylindrowej pod ci$nieniem rozpreza si¢ i przesuwa tlok
w lewo, para za$ znajdujaca sie po lewej stronie tloka wyplywa tym-
czasem do atmosfery przez dysze i komin. Z chwilg gdy tiok dojdzie do
lewego skrajnego polozenia (tzw. lewego martwego punktu), nastepuje
zmiana cyklu roboczego. Suwak kieruje parg do przestrzeni cylindrowej
znajdujacej sie po lewej stronie tloka i lgezy przestrzen cylindra — po
prawej stronie tloka, w kiérej znajduje sie obecnie para o znacznie
nizszym ci$nieniu, a po okresie rozprezania — 2 atmosferg przez dysze
i komin, '

Tak jak poprzednio, rowniez po lewej stronie tloka para dopltywa
tylko przez okres czasu odpowiadajacy czesci calego skoku tloka. Po za-
mknigciu doplywu pary przez suwak, para rozpreza sig i przesuwa tlok
w prawo, znowu do prawego skrajnego polozenia, tzw. prawego punktu
martwego.

W ten sposéb, dzigki kierowaniu pary przez suwak skrzyni suwako-
wej do przestrzeni cylindrowej na przemian po jednej i drugiej stronie
tloka, uzyskuje sie ruch tloka w cylindrze. Energia cieplna pary zostala
wiec zamieniona na prace mechaniczng ttoka. Prace te na kola napedne
parowozu przenosza Krzyzulce, korbowody i wigzary, umieszczone po
jednym zespole z obu stron parowozu.

Trzon tloka jest na stale polgczony z krzyzulcem. Z krzyzulcem jest
polgczony takze, ale przegubowo, jeden koniec korbowodu, drugi za$
koniée obejmuje czop korbowy zestawu kolowego napednego. Gdy pod
wplywem dzialania sily rozprezania pary tiok w cylindrze przesunie sig
w lewo, przesuwa si¢ wraz z nim krzyzulee, korbowéd natomiast dziata-
jac na czop korbowy powoduje obrét zestawu kolowego.

W ten sposéb ruch prostoliniowy tloka i krzyzuleca powoduje ruch
obrotowy zestawu napednego, zwanego zestawem s ilnikowym.
Z zestawem tym sg polgczone wigzarami zestawy kolowe dowiazane.
Ruch obrotowy zestawu silnikowego powoduje wiec ruch obrotowy ze-
stawéw dowiazanych. Tarcie zestawow kolowych, silnikowego i dowiaza-
nych, zwanych napednymi, o szyny powoduje powstawanie sily
pociggowej parowozu, a tym samyin ruch postepowy parowozu i prowa-
dzonego przez niego skladu wagonow.

Zestawy kolowe umieszczone sg W ostoi parowozu. W przedniej czesci
parowozu umocowane sg do niej cylindry. Na ostoi spoczywa kociol pod-
party w tylnej swej czgsci przesuwnie na specjalnych $lizgach, przednia
za$§ cze$t kotla jest na stale polaczona z ostoja za pomocg dZwigara znaj-
dujacego sie pod dymnicg. Z tylu parowozu umieszczona jest na ostoi
budka maszynisty, stanowigca, miejsce pracy druzyny parowozowej.
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W budce umieszczone sa wszystkie przyrzady, umozliwiajgce sterowanie
Pracg parowozu i jej kontrolowanie. g .

Z parowozem polgczony jest sprezyscie tender, zawierajgcy zapas
wegla i wody. Od wielkosci tych zapasow zalezny jest zasieg pracy paro-
wozu. :

Pod wzgledem przeznaczenia parowozéw do wykonywania okreslo-
nych zadan trakeyjnych rozrozniamy nastepujace rodzaje parowozéw:
a) pospieszne, przeznaczone do prowadzenia pociagow pasazerskich z du-

zymi predkosciami;

b) osobowe, przeznaczone do prowadzenia pociggéw pasazerskich ze

Srednimi predkosciami;

c) towarowe, przeznaczone do prowadzenia pociggow towarowych. ;

Charakterystyka parowozu i jego budowa powinny byé¢ dostosowane
do zadania trakcyjnego, jakie parowéz ten ma wykonaé; istotne sg przy
tym: wielkos¢ kotla i jego wydajnos¢, mot silnika parowego, Srednica
kol, liczba két napednych, nacisk osi na szyny, zapas wody i wegla.

Podobnie jak wagony, takze i pojazdy trakecyjne majg swoje symbole.

Do oznaczania parowozéw uzywane sg cyfry lub litery albo tez ze-
stawienia liczb i liter, przy Czym parowozy oznacza si€ na podstawie
cechy najbardziej charakterystycznej, jakg jest uktad osi. ‘

Za pomocy cyfr oznacza sie grupy rodzajow osi, liczgc od czola paro-
wozu. Na przyktad parowoz o ukladzie osi: dwie osie toczne z przodu,
trzy osie wigzane i jedna 0§ toczna z tylu bedzie mial oznaczenie 2-3-1.

Inny rodzaj oznaczenia parowozéw polega na okresleniu liczby osi
tocznych liczba arabska (zera nie stosuje sig), a liczby osi wigzanych —
duzg litera, przy czym litera B oznacza 2 osie wigzane, litera C — trzy
osie, D — cztery, E — pie¢ osi wigzanych. Tak wiec parowdz o ukladzie
osi liczge od czola: dwie osie toczne, cztery osie wigzane i jedna o$ tocz-

Da, oznaczony w ukladzie cyfrowym 2-4-1, w. ukladzie mieszanym bedzie
oznaczony 2D1.

Do oznaczania parowozéw na PKP stosowany jest uktad liter i liczb,
przy czym okresla sie rodzaj parowozu, uklad osi i rok budowy lub po-
chodzenie parowozu. Do oznaczenia parowozu nalezy takie numer kolej-
ny parowozu w danej serii. Do oznaczania rodzaju parowozu stuzg litery
duze, ktérych znaczenie jest nastepujace:

P — parowozy pospieszne,

O — parowozy osobowe,

T — parowozy towarowe. ,

Parowozy bez tendra s3 oznaczane za pomocg drugiej duzej litery K,
umieszczonej po literze oznaczajacej rodzaj parowozu. Tak wiec przykla-
dowo OK oznacza parowbz osocbowy bez tendra.

Do oznaczania ukladu osi parowozéw stuzg litery male umieszezone
po literze lub literach duzych.
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Przyklady stosowanych oznaceen uktadéw osi parowozéw na PKP po-
daje tablica 18. . :

Po literach oznaczajgeych rodzaj parowozu i uklad osi dodaje sie
liczbe okreslajacg serie parowozow, tj. grupe parowozéw takiej samej
konstrukeji. Serie parowozow budowy polskiej sg oznaczane liczbami od
20 do 100; oznaczajg one rok zatwierdzenia konstrukeji. W ilostanie pa-
rowozéw PKP byly i sa jeszcze parowozy pochodzenia obcego. W celu
odréznienia ich od serii polskiej budowy parowozy pochodzenia niemiec-
kiego oznaczone sg liczbami od 1 do 10, pochodzenia austriackiego —

liczbami od 11 do 19, a parowozy pochodzenia innego — liczbami po-
wyzej 100.
Tablica 18
Oznaczenia ukladéw osi parowozow PKP
Litera " Uklad osi Litera Uktad osi

k 2-3-0 t 1-4-1

m 2-3-1 u 2-4-1

p 0-4-0 w 0-5-0

T 1-4-0 y 1-5-0

8 2-4-0 z 1-5-1

Podang zasade oznaczania parowozéow PKP ilustrujg nastgpujace

przyklady:
Okl — oznacza parowdz osobowy o ukladzie osi 2-3-0, pochodzenia
niemieckiego;
TKt48 — oznacza parowbz towarowy — tendrzak o ukladzie osi 1-4-1,
budowy polskiej, ktérego konstrukeja zostala zatwierdzona
w 1948 r.;
Ty246 — oznacza parowo6z towarowy o ukladzie osi 1-5-0, pochodzenia
innego (w tym przypadku amerykanskiego).

Tendry parowozéw oznaczone sa dwiema liczbami i duzg literg. Pierw-
sza liczba oznacza pojemnosé skrzyni wodnej tendra, nastgpujgca po niej
litera B, C lub D oznacza uklad osi (B — 2 osie, C — 3 osie, D — 4
osie), a liczba umieszczona po literze oznacza rok zatwierdzenia konstruk-
cji lub pochodzenie, podobnie jak w parowozach.

2, Charakterystyki lokomotyw parowych

Charakterystyki lokomotyw parowych sg dostosowane do zadan trak-
cyjnych, jakie poszczegélne serie lokomotyw majg wykonac. Istotne sg
przy tym wielkosé, wydajnosé i sprawnoé¢ kotta, moc silnika parowego
i jego sprawnos$é, srednica két, liczba kol napednych, nacisk osi na szy-
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ny i wynikajacd stad masa napedna, sita pociaggowa na haku oraz zapas
wody i wegla. ' . ‘
Wydajnosé kotla zalezy od przyjetego w kotle cisnienia pary, wiel-
kosci powierzehni ogrzewalnej odparowujgcej, ilosci wytwarzanej pary
i stopnia jej przegrzania. Z ilosci ciepla dostarczonej w weglu na ruszt
skrzyni ogniowej doptywa do silnika parowego tylko jej czes¢. Stosunek
ilosci ciepla zawartego w parze doptywajacej do silnika do ilosci ciepla
zawartego w spalonym na ruszcie weglu nazywamy sprawnoscig
kotla i wynosi ona, zaleznie od wielkosci réznych strat, od 0,4 do 0,7.
Moc silnika parowego zalezy od jego parametréw konstrukeyjnych,
a wiec powierzchni tloka, jego skoku, liczby cylindréw i predkosci obro-
towej silnika oraz od ci$nienia dopltywajacej pary. W silniku parowym
wykorzystywana jest tylko cze$¢ energii doptywajacej w parze. Stosu-
nek wielkosci pracy mechanicznej, wykonanej przez silnik i wyrazonej
w jednostkach energii cieplnej, do energii cieplnej zawartej w doplywa-
jgcej parze nazywamy wspoélczynnikiem sprawnos$ci 'ciepl-
nej. Wynosi on w silniku parowym na pare przegrzang okolo 0,15.
Sprawno$¢ calkowita parowozu, mierzona na haku tendra, zalezna
jest wiec od sprawnosci kotla i sprawnosci silnika parowego oraz dodat-
kowo od sprawnoéci zespolé6w mechanicznych. Sprawnosé wyrazona sto-
sunkiem iloéci energii spalonego na ruszcie wegla do energii bedgcej do
dyspozycji na haku parowozu wynosi od 5 do 8%. W parowozie straty
energii s wiec bardzo duze i wynosza od 92 do 95%. Z tego tez powodu
zarzady kolejowe stosuja w coraz szerszym zakresie bardziej ekonomicz-
ne lokomotywy elektryczne i spalinowe, przy czym niektére zarzady
kolejowe juz od kilku lat catkowicie wyeliminowaly trakcje parowa.
Podstawowe parametry niektérych serii lokomotyw parowych, ktore
czeSciowo jeszeze sg uzytkowane na PKP, podano w tablicy 19.



Rozdziat 11T
SPALINOWE POJAZDY TRAKCYJNE

1. Budowa, rodzaje i oznaczenia spalinowych pojazdéw trakeyjnych

Spalinowe pojazdy trakcyjne dzielg sie na lokomotywy sluzace do
prowadzenia pociggéw osobowych (rys. 70) lub towarowych i do wyko-
nywania pracy manewrowej (rys. 71) oraz wagony spalinowe stluZgce do
przewozu osob i bagazu. Te ostatnie mogg stuzyé réwniez do ciagniecia
jednego lub kilku wagonéw doczepnych, tworzgcych lacznie z wagonem
silnikowym spalinowy zespot trakcyjny.

Rys. 70.
serii SP47 o mocy 2200 kW

Kazdy spalinowy pojazd trakeyjny sklada sig z nastepujacych zasad-
niczych czesci: silnika, ukladu napedowego, podwozia i nadwozia.

Zrédlem mocy jest silnik spalinowy umieszezony na ostoi lokomo-
tywy. Moec silnika przenoszona jest na kola napedne za pomocg ukladu
napedowego, kidrym moze byé przekladnia mechaniczna, hydrauliczna
lub elektryczna.
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Rys. 71. Lokomotywa spalinowa manewrowa serii SM42 o mocy 590 kW

Zestawy kolowe moga by¢ umieszczone W sztywnej ramie badz tez
zgrupowane po dwa lub trzy w wozkach, na ktérych spoczywa ostoja.
Zestawy kolowe lub wozki z ostojg tworzg podwozie, na ktérym opiera
sie nadwozie zawierajgce silnik, ukiad chlodniczy, czesci ukiadu na-
pedowego oraz urzadzenia dodatkowe, jak sprezarka powietrza, kociot
ogrzeweczy do wytwarzania pary do ogrzewania wagonow itp. Czescig
nadwozia jest takze kabina maszynisty, umieszczona posrodku badz tez
z jednego konca lub obu koncéow lokomotywy. W kabinie maszynisty
rozmieszczone sg wszelkie urzadzenia stuzace do sterowania przebiegiem
pracy lokomotywy. '

Takie same czeSci zasadnicze, a wiec silnik, uklad napedowy, pod-
wozie i nadwozie majg wagony spalinowe, w ktorych czest nadwozia
jest odpowiednio dostosowana do przewozu podréznych. W obu koncach
nadwozia znajduja sie przedzialy sterownicze, odpowiadajgce kabinom
maszynisty w lokomotywach. Silnik i ezeSci ukladu napedowego, zalez-
nie od konstrukcji, umieszczone sg badz w przedziale maszynisty, badZ
w innej, wydzielonej czesci.

Pojazdy spalinowe mozna dzieli€é na roine grupy w zaleznosei od
ich cech konstrukcyjnych i eksploatacyjnych. Na przyklad zaleznie od
ukladu napedowego, tj. sposobu przenoszenia mocy silnika na osie na-
pedne, pojazdy spalinowe dzielg si¢ na:

— pojazdy z przekladnia mechaniczng, w ktérych moc jest przenoszona
za pomoca ukladu két zebatych w skrzyni biegow;

— pojazdy z przekladnig hydrauliczna, w ktorych uklad przenoszenia
mocy ma skrzynie biegéw skladajacq sie z pomp i turbin hydraulicz-
nych;

— pojazdy z przekladniag hydromechaniczna, tj. przekladnia laczacy ele-
menty przekladni mechanicznej i hydraulicznej; skrzynia biegoéw skia-
da sie z pomp i turbin hydraulicznych oraz kot zebatych;

— pojazdy z przekladnig elektryczna, w ktorych silnik napedza pradnice
wytwarzajgeg prad elektryczny, przesylany przewodami do silnikow

8 Tabor kolejowy , 129.



elektrycznych (zwanych silnikami trakeyjnymi), umieszezonych na
osiach napednych.

Zaleznie od przeznaczenia eksploatacyjnego i mocy, przy czym prze-
Waznie oba te wzgledy wystepuja jednoczesnie, lokomotywy spalinowe
dzielg sie na manewrowe oraz lokomotywy stuzgce do prowadzenia
pociggow, zwane pociggowymi lub tez liniowymi. W kazdej
z obu grup mozna przeprowadzi¢ dalszy podzial. Na przyklad lokomoty-
Wy manewrowe dzielg si¢ na lokomotywy przeznaczone do lekkich prac
manewrowych, s$rednich prac manewrowych oraz lokomotywy przezna-
czone do wykonywania cigzkich prac manewrowych; te ostatnie lokomo-
tywy majg moc 440 do 880 kW.

Réwniez lokomotywy pociaggowe mozna w zasadzie podzieli¢ na trzy
grupy: lokomotywy do prowadzenia pojazdow lekkich (o mocy okoto
735 kW), pociagéw s$rednich (0 mocy okolo 1470 kW) oraz pociggow
cigezkich (0 mocy do 2940 kW).

Wagony spalinowe mozna pod wzgledem eksploatacyjnym podzielié
na wagony o malej mocy — do obstugi linii drugorzednych, wagony
sredniej mocy — przeznaczone do pracy na liniach drugorzednych i glow-
nych do obstugi ruchu miejscowego oraz wagony szybkobiezne o duzej
mocy — do ruchu dalekobieznego.

Rys. 72
Autobus szynowy

Wagony spalinowe o matej mocy, zwane takie autobusami szy-
nowymi (rys. 72), sg zwykle wagonami dwuosiowymi lekkiej budo-
Wy, Wyposazonymi czesto w silnik autobusowy. Predkosé ich nie prze-
kracza zwykle 80 km/h. ,

Wagony spalinowe o $redniej mocy (okolo 220 do 440 kW) sg zwykle
wagonami czteroosiowymi; mogg one prowadzi¢, zaleznie od mocy sil-
nika, jeden lub dwa wagony doczepne, ‘

Wagony spalinowe o duzej inocy (rys. 73) budowane sg zwykle jako
zespoly wagonéw, o predkosci ponad 100 km/h, dochodzgcej do 200 km/h.
Wagony takie sg przeznaczone do obstugi ruchu bardzo szybkiego miedzy
duzymi miastami, a ich Wyposazenie zapewnia najwyzszy komfort po-
drézowania,
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Rys: 73. Czterowagonowy spalinowy zesp6t trakeyiny o mocy 2X330 kW

Lokomotywy i wagony spalinowe oznacza si¢ na PKP za pomocg
ukladéw cyfr i liter. Dla oznaczenia ukladéw zestawoéw kolowych przy-
jeto sposob miedzynarodowy, przy czym: -
— liczbe osi napednych oznacza sig duzymi literami, np. jedng o$ literg

A, dwie osie — B, trzy osie — C itd.;

— indywidualny naped osi oznacza si¢ matg litera o, dodang przy duzej
literze;

— liczbe osi tocznych oznacza sig cyframi arabskimi;

— polgczenie wozkow oznacza sig znakiem +. i

Zgodnie z podang poprzednio zasadg lokomotywa BoBo jest Toko-
motywg o dwu wozkach, indywidualnym napedzie osi, przy czym kazdy
wozek ma dwie osie. Lokomotywa AolAo-AolAo jest lokomotywa szes-
cioosiowa, po trzy osie w kazdym wozku, przy czym $rodkowa o§ jest
osig toczng, a skrajne osie sg osiami z napedem indywidualnym.

Oznaczenie lokomotywy spalinowej na PKP sklada sie z trzech sym-
boli, z ktérych:

— pierwszy oznacza redzaj trakeji; jest nim S (spalinowa);
— drugi oznacza przeznaczenie eksploatacyjne lokomotywy;
— trzeci oznacza rodzaj przekltadni i sterowania napedem.

Przeznaczenie eksploatacyjne pojazdu okresla sie nastepujgcymi du-

zymi literami:
P — lokomotywy ruchu pasazerskiego,
T — lokomotywy ruchu towarowego,

U — lokomotywy uniwersalne — do ruchﬁ pasazerskiego i towarowego, '

M — lokomotywy manewrowe.

Rodzaj przekladni i sterowania (trzeci symbol) oznacza' sig liczbg
dwucyfrowa w sposob podany w tablicy 20.

Lokomotywy tej samej serii otrzymuja kolejny numer inwentarzowy,
ktéry umieszcza sie po symbolu oznaczenia przekladni.
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Tablica 2¢
Oznaczanie przekiadni i sterowania lokomotyw spalinowych

Symbol Rodzaj przekladni i sterowania napedem

01 do 09 Przekladnia mechaniczna, sterowanie jednokrotne

10 do 14 Przektadnia mechaniczna, sterowanie wielokrotne *

15 do 24 -Przekladnia hydrauliczna lub hydrauliczno-mechaniczna, sterowanie
jednokrotne

25 do 29 Jak wyzej, sterowanie wielokrotne

30 do 39 Przekladnia elektryczna, sterowanie jednokrotne

40 do 49 Przekladnia elektryczna, sterowanie wielokrotne

* Sposob umozliwiajacy sterowanie z jednego stanowiska maszynisty wszystkimi zespolami
kilku lokomotyw polgczonyeh ze sobg.

Na przyktad symbol SP45-23 oznacza lokomotywe spalinowa do ruchu
pasazerskiego, z przekladnig elektryczng i sterowaniem wielokrotnym.
Jest to szosta seria tego typu lokomotyw wprowadzonych do eksploata-
¢ji. Omawiana lokomotywa ma numer inwentarzowy 23 w danej serii.

Gdyby grupa lokomotyw o tym samym rodzaju przekladni i sterowa-
nia oraz przeznaczeniu eksploatacyjnym byla wprowadzona do eksploata-
cji jako trzecia z rzedu, to miataby ona oznaczenie SP42.

Takie same zasady sg stosowane przy oznaczaniu wagonéw spalino-
wych. Rodzaj trakeji oznacza sie przez S, a przeznaczenie eksploatacyj-
ne literami: D — do ruchu dalekobieznego, N — do ruchu miejscowego
i R — wagony specjalne, na przyklad montazowe, pogotowia sieci trak-
cyjnej itp.

Rodzaj przekladni i sterowania oznacza sig, podobnie jak przy loko-
motywach, liczbg dwucyfrowg w sposéb podany w tablicy 21.

Wagony silnikowe tej samej serii otrzymujg kolejne numery inwen-
tarzowe.

Na przyklad SN61 oznacza wagon spalinowy do ruchu miejscowego,
z przekladnia mechaniczng i wielokrotnym sterowaniem napedem.

Tablica 2t
Oznaczanie przekladni i sterowania wagonéw spalinewych
{Symbol Rodzaj przekladni i sterowania napedem
50 do 59 Przekladnia mechaniczna, sterowanie pojedyncze
60 do 69 Przekladnia mechaniczna, sterowanie wielokrotne
70 do 79 Przekladnia hydrauliczna lub hydrauliczno-mechaniczna, sterowanie
pojedyncze
80 do 89 Jak wyzej, sterowanie wielokrotne
90 do 94 Przekladnia elektryczna, sterowanie pojedyncze
95 do 99 Jak wyzej, sterowanie wielokrotne
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2. Silnik spalinowy

a, Zasady dzialania silnikéw spalinowych

Zadaniem silnika spalinowego jest przeksztalcanie energii cieplnej
paliwa w prace mechaniczng, przy czym zamiana ta nastgpuje wskutek
spalania mieszanki paliwa plynnego i powietrza w cylindrze silnika i roz-
prezania sie gazow spalinowych, dzialajacych na tlok poruszajacy sie
w cylindrze.

Wytwarzanie mieszanki i jej zaplon moze nastapi¢ w dwojaki sposéb:
1) mieszanka paliwa i powietrza jest wytwarzana na zewnatrz silnika —

w- gazniku, a zaplon w cylindrze nastepuje za pomocy iskry elek-

trycznej; sg to silniki gaznikowe, zwane niskopreznymi,
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Rys. T4
% Cztery suwy tloka .
5 w silniku wysokoprgznym
S i jego wykres indykatorowy
-:E @ — suw ssania, b — suw sprezania, ¢ -—~ Suw
= 5 pracy, d — suw wydechu, 8 — zawér ssawny,
-—1¢ w — zawdr wydechowy, p — wiryskiwacz paliwa;
2y 1—2 — ssanie, 2—3 — sprezanie, 3— — wtrysk
by — paliwa i spalanie, 4—5 — rozprezanie, 5—1 —
wydech
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2) mieszanka jest wytwarzana bezposrednio w cylindrze, a zaplon na-
stepuje samoczynnie wskutek wysokiej temperatury powietrza spre-
zZonego w cylindrze; sg to silniki wysokoprezine, zwane takze czesto
od nazwiska ich wynalazey silnikami Diesla.

Silniki obu rodzajow. mogg byé dwusuwowe lub czterosuwowe.

Schemat pracy silnika czterosuwowego wysokopreznego (z samoczyn-
nym zaplonem) oraz wykres ciSnienia w cylindrze w zaleznodci od suwu
i skoku tloka, zwany wykresem indykatorowym (od indykatora, tj. przy-
rzagdu umozliwiajgcego sporzadzenie w odpowiedniej skali wykresu cig-
nienia) pokazano na rysunku 74.

Podczas pierwszego suwu — ssania (rys. 74a) przez otwarty.za-
wor ssawny zostaje zassane do cylindra tylko powietrze (w silniku gazni-
kowym — mieszanka paliwa). Podczas drugiego suwu — sprezania
(rys. T4b) powietrze zostaje sprezone przez tlok od 3430 do 3920 kPa
(w zaokragleniu 3500 do 4000 kPa). Na kroétko przed dojsciem tloka do
wewnetrznego zwrotnego polozenia (odpowiadajacego najmniejszej obje-
tosci cylindra) zostaje do komory sprezania wirysniete paliwo pod cis-
nieniem 7000 do 40000 kPa. Paliwo podaje pompa wtryskowa przez
umieszezony w glowicy cylindra wtryskiwacz, ktérego dysza ma jeden
lub kilka matych otworkéw, powodujacych rozpylenie paliwa.

Drobno rozpylone paliwo zetknawszy sie z gorgcym powietrzem na-
tychmiast zapala sie. Spalanie trwa przez okres czasu odpowiadajgcy
okolo 1/6 skoku tloka po przejsciu przez jego poloZenie zwrotne we-
wnetrzne. Rozprezajgce sie gazy spalinowe powodujg ruch tloka w dél.
Jest to suw trzeci — roz prezanie (praca, rys. 74c), podczas ktérego
oba zawory sg zamkniete. Podczas czwartego suwu — wydechu —
nastepuje wypychanie gazow spalinowych przez zawér wydechowy
(rys. 74d).

Obieg pracy (cztery suwy) nastepuje wiec podczas dwdéch obrotéow
walu korbowego.

Odmiennie niz w silniku czterosuwowym, w silniku dwusuwowym
obieg pracy silnika nastepuje podczas dwu suwéw tioka, a wiec jednego
obrotu watu korbowego. Wymaga to jednak odmiennej konstrukeji sil-
nika, przy czym zasadnicza réznica polega na tym, ze silnik dwusuwo-
WY nie ma zazwyczaj zaworéw ssawnego i wydechowego.

Moc silnika jest zalezna od srednicy cylindra, skoku tloka, Sredniego
cisnienia spalin w cylindrze, predkosci obrotowej silnika i liczby cy-
lindréw. Moc silnika jest tym wieksza, im wigksze s3 wymienione para-
metry. Poniewaz moc te okre$la sie na podstawie wielko$ci ci$nienia
w cylindrze, ustalonego za pomocg indykatora, przyjeto dla niej nazwe
mocy indykowanej N;. Moc przekazang na uklad napedowy lo-
komotywy nazywamy moca uzyteczna lub efektywng N..
Wskutek strat w mechanizmach N, jest zawsze mniejsza od N;. Stosu-
nek mocy efektywnej N, do mocy indukowanej N; nazywa sie¢ spra w-
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nosciag mechaniczng silnika mm Wartos¢ ta jest zawsze
mniejsza od 1 (lub 100%).

Jesli moc silnika przy pelnym obcigzeniu naniesiemy na wykres
w funkeji predkosci obrotowej, to otrzymamy charakterystyke silnika
(rys. 75). Moc silnika zwicksza sie¢ ze wzrostem jego predkosci obrotowej
i osiaga najwyzszg wartos¢ przy pewnej charakterystycznej (znamiono-
wej) dla danego silnika predkosci obrotowej. Przy dalszym zwiekszaniu
predkosci obrotowej silnika jego moc zacznie sig zmniejszaé, gdyz po-
gorszg sie warunki napelniania i spalania.
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Zuzycie paliwa przypadajace na jednostke mocy i na godzine, mie-
rzone w gramach na kilowatogodzine, tj. w g/kWh, nazywa sig jed-
nostkowym zuziyciem paliwa. Jest ono zmienne zaleznie od
predkosci obrotowej silnika, przy czym wartos¢ najmniejsza osigga przy
pewnej charakterystycznej dla danego silnika predkosci obrotowej. Ta
wlasnie predkosé powinna byé stosowana w normalnej eksploatacji, in-
nymi stowy masa pociagu i jego predkos¢ powinny byé¢ tak dobrane,
aby zuzycie paliwa bylo jak najmniejsze.

Moc okreélonego silnika mozna zwiekszy¢ (przy tej samej Srednicy,
predkosci obrotowej i skoku tloka) przez zwiekszenie $redniego cisnienia
indykowanego. W tym celu nalezy jednak w silniku spali¢ w jednostce
czasu wiekszg ilos¢ paliwa, co w silnikach wysokopreznych uzyskuje sig
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przez doprowadzenie wigkszej ilosci powietrza, niz to jest mozliwe przez
samo ssanie. Zwigkszenie ilosci powietrza uzyskuje sie przez tzw. do-
tadowanie za pomocy osobnej dmuchawy, najczesciej turbodmucha-
Wy napedzanej turbing spalinowg na gazy odlotowe silnika. ‘

Cisnienie doladowania w silnikach wolnoobrotowych wynosi okoto
130 kPa, w silnikach za$ szybkoobrotowych jest ono wieksze. W ten
sposdb mozna znacznie (do okolo 60%) zwigkszy¢ moc silnika, polepsza-
jac jednocze$nie jego sprawno$é przy niewielkim (okoto 5%) wazroscie
masy silnika. )

Wszystkie nowoczesne silniki trakcyjne pracuja z dotadowaniem. Roz-
szerza ono takze znacznie zakres stosowania tego samego silnika przez
zmiane stopnia doladowania, gdyz ten sam silnik bez doladowania lub
o malym stopniu dotadowania moze by¢ uzyty w lokomotywie o matej
mocy, a z doladowaniem sSrednim lub wysokim — w lokomotywie
0 znacznie wigkszej mocy. Umozliwia to ujednolicenie silnikéw w kilku
seriach lokomotyw, co ma wazne znaczenie przy ich naprawach i dla
gospodarki czeSciami zamiennymi.

W lokomotywach spalinowych i wagonach silnikowych wymagane sg
silniki o stosunkowo duzej mocy (do kilku tysiecy kW), lecz ‘o malych
wymiarach i masie z uwagi na ograniczenia, jakie stanowig skrajnia
taboru i dopuszczalny nacisk zestawéw kolowych na szyny. Wymagania
te spelniajg silniki wielocylindrowe, o 4 do 16 cylindrach w réznych
ukladach i stosunkowo duzej predkosci obrotowej.

a

' - by = 4 46,

]

Rys. 76. Uklady cylindréw w silnikach spalinowych

a - schemat silnika czterosuwowego o 6 cylindrach w ukladzie rzedowym, b — polozenie
cy_lénladrtéw silnika poziomego przeciwleglego, ¢ — polozenie cylindréw silnika w  ukladzie
widlastym ' .
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Zaleinie od ukladu cylindréw silniki trakeyjne sa budowane przewaz-
pod pewnym katem, ustawionym w rzad jeden za drugim (rys. 76a);
— silniki rzedowe, z cylindrami stojgcymi pionowo lub nachylonymi
pod pewnym katem, ustawionymi w rzad jeden za drugim (rys. 76a);
— silniki poziome przeciwlegle, z cylindrami lezacymi poziomo naprze-
ciw siebie (rys. 76b);
— silniki widlaste (uktad V), z dwoma rzedami cylindrow ustawionymi
wzgledem siebie pod katem, najczesciej W3 lub /2 rad (rys. 76c).

b. Budowa silnikéw spalinowych

W pojazdach trakcyjnych przewaznie stosowane sg silniki wiryskowe
czterosuwowe, odznaczajace sig duzg niezawodno$cig pracy, wysoka
sprawnoscia, stosunkowo ekonomicznym zuzyciem paliwa oraz duzym
stopniem bezpieczenstwa przeciwpozarowego.

Kadlub silnika (rys. 77) sklada sie z bloku cylindréow i skrzyni kor-
bowej, stanowigcych zwykle jeden blok. W gérnej czesci bloku osadzone
sg cylindry, w ktére wprasowane sa wymienne zeliwne tuleje cylindro-
we. Cylindry, z uwagi na panujace w nich wysokie temperatury i duze
obciazenie cieplne, sa chlodzone woda przeplywajacg przez przestrzen
wodng, ktorg stanowi przestrzen pomiedzy sSciankami cylindrow i ze-
wnetrznym plaszczem bloku silnikowego.

W cylindrze znajduje sie tlok z pierscieniami tlokowymi, polgczony
poprzez sworzen z lbem korbowodu, ktérego drugi leb obejmuje czop
walu korbowego. Wal ten ulozyskowany jest w Sciankach bloku w dol-
nej czesci skrzyni, tj. w skrzyni korbowej. Skrzynia, zamknieta od dotu,
tworzy zbiornik oleju smarujacego.

Do gbérnej powierzchni bloku cylindrowego jest przymocowana glo-
wica, w ktorej znajduja sie kanaly ssawne i wydechowe, a posrodku
w osi cylindra — wiryskiwacz paliwa. Paliwo jest wtryskiwane do cy-
lindra pod wysokim ci$nieniem przez pompe wtryskowa, ktéra ma tyle
eylindréow, ile ma ich silnik. Na pompie wtryskciwej miesci sie regula-
tor predkosci obrotowej. Na jednym koncu waltu korbowego umieszczone
jest kolo zamachowe, a na drugim — naped rozrzadu i pompy olejowe]j
oraz kolo napedu wentylatora, pompy wodnej i pradnicy.

Rozrzad silnika, tj. sterowanie otwarciem i zamknigeiem ZaWOorow,
odbywa sie za pomocg walu rozrzadczego, ulozyskowanego w' skrzyni
korbowej. Krzywki umieszczone ma wale uruchamiajg poprzez popy-
chacze dzwignie zaworowe, powodujace otwarcie i zamkniecie grzybkow -
zaworowych, regulujgc w ten sposob kolejnos¢ i czas ich otwarcia.

Wielkoscig charakterystyczng, stuzgea do oceny ekonomicznej silnika,
jest masa silnika przypadajaca na 1 kW. Wskaznik ten zalezy od roz-
wiazania konstrukcyjnego i stosowanego materialu (zeliwo, blacha sta-
lowa, odlew aluminiowy), predkosci obrotowej i liczby suwow. W budo-
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‘wie silnikoéw trakeyjnych dazy sie do zmniejszenia ich masy, gdyz.
umozliwia to zmniejszenie masy pojazdu, a tym samym zastosowanie
mniejszej liezby osi.

Pod wzgledem predkosci obrotowej silniki dzielg sie na wolnoobroto-
we (okolo 750 obr/min), $rednioobrotowe (okolo 1000 obr/min) oraz szyb-
koobrotowe {okolo 1500 obr/min).

3. Przenoszenie mocy silnika na osie napedne i rodzaje przekladni

a. Ogoéine wiadomoSci o ukladach napedowych

Opory ruchu pociggu sg pokonywane sila wytwarzang przez pojazd
trakcyjny, zwang silg pociggowa F, mierzong na obwodzie kol naped-
nych lub, na haku cieglowym pojazdu.

Miedzy sila pociggowa na obwodzie k6l napednych F a mocg silnika
przeniesiong przez uklad napedowy na kola napedne pojazdu Ny istnieje
Scisla zaleznosé. Moc jest pracg wykonang w jednostce czasu t; poniewaz
praca jest iloczynem sily F i drogi s, na ktorej sita ta dziatala, to moc
mozna Wyrazm wzorems:

F-s daN-m
e

Poniewaz stosunek s:t jest predkoscig v, to po przeliczeniu km/h
na'm/s otrzymamy moc N, wyrazona w kW ze wzoru:

Nﬁ _ F'U'lOOO F v
k7 100-3600 360

7 powyzszego wzoru wida¢, ze moc silnika jest proporcjonalna do
iloczynu sity pociggowej i predkosci.

Wiadciwosei silnika spalinowego nie pozwalaja na stosowanie bez-
poéredniego przenoszenia mocy silnika na kota napedne. Niezbedny jest
osobny uklad napedowy, wlgczany miedzy wal silnika a osie napedne,
ktory sklada sie:

— ze sprzegla, ktére umozliwia uruchomienie silnika w stanie nie obcig-
zonym, a wiec odlgczenie walu silnika od osi napednych podczas roz-
ruchu silnika, gdy pojazd nie porusza sig; ‘

— 7z przekladni mocy, ktéra umozliwia wykorzystywanie pelnej mocy
silnika przy dowolnej predkosci pojazdu, tj. uzyskiwanie réznych sik
pociagowych przy réznych predkosciach jazdy wowczas, gdy silnik
przy stalej predkosci obrotowej uzyskuje petng moc;

— z mechanizmu nawrotnego, ktéry umozliwia zmiang kierunku jazdy,
tj. zmiane obrotu kol napednych przy stalym obracaniu sig watu
korbowego silnika w jednym kierunku; - :

(kW]
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~— 2z przekladni gléwnej, umozliwiajacej przekazywanie mocy silnika
na osie napedne.
Jak juz wspomniano poprzednio, w pojazdach spalinowych stosowane
sg uklady napedowe:
a) z przekladnig mechaniczng — sprzeglo i zebata skrzynia biegéw;
b) z przekladnig hydrauliczng — pompa i turbina hydrauliczna z kie-
rownicg (przetwornik hydrauliczny);
¢) z przekladnig elektryczng — pradnica i elektryczne silniki trakeyjne.
Wskutek oporéw tarcia i strat energii powstajacych w ukladzie na-
pedowym tylko cze$é mocy efektywnej N, watu silnika zostaje przeka-
zana na osie napedne. Stosunek mocy przeniesionej na kola napedne N
do N,, wyrazony w procentach, stanowi wspolezynnik sprawnosci prze-
kiadni n, charakteryzujacy jej jakose.

b. Uklad napedowy z przekladnia mechaniczng

Uklad napedowy z przekladnig mechaniczng pokazano schematycznie
na rysunku 78. Wat silnika 5 lgczy sie ze sprzeglem 1, ktére z kolei
jest polaczone z walem napedowym skrzyni biegéw 2. Skrzynia biegow
polaczona jest walem napedowym 3 z przekladniag glowng 4 bedgcyg
jednoczesnie mechanizmem nawrotnym.

fiirg

\

Sbizg

tRy's. 78. Schemat ukladu napedowego z przekladnia mechaniczng

" Zadaniem sprzegla jest odlaczenie silnika 5 od ukladu napedowego
podczas rozruchu silnika i podczas zmiany biegéw, a takze stopniowe
i r6wnomierne przekazywanie mocy silnika na dalsze czesci uktadu na-
pedowego. W pojazdach trakcyjnych stosowane sg sprzegla cierne, naj-
czesciej wielotarczowe, suche lub mokre, w ktérych’ moment obrotowy
silnika jest przekazywany z kola zamachowego na walek napedzany za
 pomocy tarcz ciernych dociskanych silg sprezyny. Zluzowanie nacisku
sprezyny za pomoca dzwigni powoduje rozlaczenie sprzegla.

Skrzynia biegéw stuzy do zmiany stosunku predkosci obrotowej watu
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korbowego silnika do predkosci obrotowej osi napednej pojazdu lub watu
$lepego (posredniego), napedzajacego osie napedne.

Wykorzystanie mocy silnika jest tym lepsze, im wigksza jest liczba
biegéw skrzyni. W praktyce stosowane sa skrzynie cztero- lub piecio~
biegowe.

Obroty watu napedowego 1 (gléwnego) skrzyni biegow przenoszone sg
na kola napedne pojazdu za pomocy przekladni glownej, polaczonej z me-
chanizmem nawrotnym (rys. 79). Osadzone luzno na osi napednej 5 dwa
kola talerzowe 4a¢ i 4b sa na stale zazebione ze stozkowym kolem zeba-
tym napedzajacym 3. Polaczenie kola talerzowego z o0sig napedng na-
stepuje za pomocg tulei klowej 6, osadzonej przesuwnie na wielowy-
puscie osi napednej, przez przesunigcie jej w jedna lub w drugg strone -
az do polaczenia sprzegla klowego, ktorego jedna cze$¢ umieszczona jest
na tulei, a druga — na kazdym kole talerzowym. '

; s
’\\I# Rys. 79
Zasada dzialamia
7 C I b przekiadni giéwnej
polaczonej
z mechanizmem
nawrotnym

Przy polgczeniu tulei z kolem 4b przenoszenie obrotéw walka 2 na-
stepuje przez kolo stozkowe 3, kolo talerzowe 4b i tuleje 6 na o$ na-
pedng 5. Przy obrocie watka 2 w kierunku pokazanym na rysunku
strzalka o napedna obracaé sie bedzie w lewo. Kierunek obrotu wal-
ka 2 jest niezmienny, aby wiec uzyska¢ ruch pojazdu w przeciwnym
kierunku, nalezy tuleje 6 polaczy¢ z kotem talerzowym 4a.

Jak juz zaznaczono, przekladnia powinna umozliwié uzyskiwanie przy
pelnej mocy silnika réznych sit pociaggowych przy roznych predkosciach
pojazdu. Warunek ter® speinia przekladnia mechaniczna, poniewaz przy
matych predkosciach pojazdu uzyskuje sig najwieksze sily pociggowe,
a przy predkosciach wigkszych — odpowiednio mniejsze sily pociggowe
(rys. 80).
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Przebieg krzywej sily pociggowej w zakresie poszezegbdinych biegow
i w funkeji predkosci jazdy — jak widaé z rysunku 80 — zmienia sie
jednak skokami przy zmianie biegéw i tylko w zakresie jednego biegu
zmiana sity pociggowej nastepuje w sposob ciggly. Zmiany sily po-
ciggowej skokami sa duzg wady przektadni mechanicznej. ELgczy sie

\

5000, \ .
[dah]| %. [ bieg

g

§-_

3

=
400
5 \/1 bieg

2000 N

Ntieg |
~~\JVbieg
. \, i
1600 T
M Loy Rys. 80,

Wykres sity pociggowej

w zaleznosci od predkosei

—t pojazdu przy uktadzie napedowym

Predkosé z przekladnia mechaniczng

0 T W X 60 7 & 90 Wgkmm  (charakterystyka pociagowa
wagonu spalinowego serii SN52)

z tym inna jeszcze niedogodno$é, mianowicie wylgczanie sprzegla tzn,
odlgczanie silnika od ukladu napedowego w chwili zmiany biegow.
W przypadku gdy zmiana biegu trwa diugo, a opory ruchu sz duze,
przerwa w przenoszeniu mocy na o$ napedna moze spowodowaé, ze silnik
nie bedzie mégl przyspieszyé biegu pojazdu po dokonaniu zmiany biegu.

Przekladnie mechaniczne stosowane sg najcze$ciej w pojazdach o mo-
cy do 220 kW i w bardzo rzadkich przypadkach do 440 kW. Wspélezyn-
nik sprawnosci przekladni mechanicznej, zaleznie od jakosci wykonania
kot zgbatych, przy biegu bezposrednim wynosi okolo 0,90 do 0,92, a przy
pozostalych biegach — od 0,84 do 0,97.
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¢. Uklad napedowy z przekladnia hydrauliczna

Uklad napedowy lokomotywy spalinowej z przekladnig hydrauliczng
jest pokazany schematycznie na rysunku 81. Lokomotywa wozkowa
o ukladzie osi A1A-A1A ma dwa silniki 1, z ktérych moc jest przeno-
szona watami przegubowymi 2 do przektadni hydraulicznych 3. Z prze-
kiadni moc jest przenoszona walami przegubowymi 4 do przekladni
glownych 5, napedzajacych bezposrednio kola napedne 6. W kazdym
z trzyosiowych wozkéw dwie osie skrajne sa osiami napednymi, a o$ .
srodkowa 7 jest osig toczng.

Uklad ten rézni sie od ukladu z przekladnia mechaniczng tym, ze
zamiast mechanicznej skrzyni biegow jest zastosowana przekladnia hy-
drauliczna (hydrauliczna skrzynia biegéw) i brak jest sprzegla, ponie-
waz przekladnia hydrauliczna dzigki swym wlasciwosciom sama spelnia
role sprzegla. Inne czeéci ukiadu napedowego, jak waty przegubowe
i przekladnie sa podobne jak w ukladzie z przekladnia mechaniczna.

Zadaniem przektadni hydraulicznej jest, podobnie jak przekladni me-
chanicznej, zmiana momentu obrotowego silnika spalinowego oraz zmia-
na stosunku obrotéw walu korbowego do obrotéw osi napedne] pojazdu.
Zmiany tej dokonuje si¢ za pomocg cieczy, ktora zwykle jest olej prze-
kladniowy.

Rys. 81. Schemat ukladu napedowego z przektadnia hydrauliczna lokomotywy
AlA-AlA

Zasade przeniesienia mocy w przekladni hydraulicznej pokazano na
rysunku 82. Z watem silnika spalinowego I jest polaczony wal pompy
odérodkowej 2, ktora zasysa olej ze zbiornika 6 i tloczy go przewodem
do turbiny 5, osadzonej na wale napedowym 4. Ciecz kierowana fopat-
kami kierownicy uderza o lopatki turbiny i powoduje jej obrot, a tym
samym obrét walu napedzanego. Olej z turbiny splywa do zbiornika 6,
skad ponownie jest zasysany przez pompg. ‘

W przekladniach hydraulicznych pompa odsrodkowa i turbina sg po-
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faczone w jeden zespét we wspolnym kadtubie 3, do ktérego przymo-
cowane jest kolo lopatkowe kierownicy. Caty ten' uklad jest nazywany
przetwornikiem. :

Rys. 82
Zasada dzialania
przekladni hydraulicznej

Jesli przetwornik jest napeiniony olejem, to ruch obrotowy walu
silnika, a tym samym kola topatkowego pompy wprawia ciecz w ruch.
Ciecz uderzajgc w topatki turbiny powoduje obrot turbiny i walka nape-
dowego, na ktérym turbina jest osadzona. Po wprawieniu w ruch turbiny
ciecz przeplywa na nieruchome topatki kierownicy, skad zostaje skiero-
wana ponownie do pompy. Obieg cieczy jest wiec zamkniety i odbywa
sie przez pompe, turbine i kierownice z powrotem do pompy.

Opisany przebieg wystepuje w przypadku, gdy przetwornik jest na-
pelniony cieczg. Jesli przetwornik zostanie oprézniony z cieczy, to ruch
pompy napedzanej przez silnik nie przenosi sig¢ na turbine i pozostale
czesci ukladu napedowego. Tak wiec przy stale obracajgcym sie wale sil-
nika spalinowego napelnienie przetwornika olejem oznacza polaczenie
przetwornika z pozostalymi czesciami ukladu napedowego, a opréznie-
nie -— wwylgczenie.

Przetwornik nie tylko przenosi moc, lecz takie powoduje zmiane
predkosei obrotoxkrej watka napedzanego w stosunku do predkosci obro-
towej walka napedzajacego, przy czym najbardziej istotng cechy prze-
twornika hydraulicznego jest samoczynne dostosowanie sie predkosei
obrotowej turbiny do niezbednej w danej chwili wielkoéci sily pociggo-
wej na kolach napednych. Przy tej samej predkosci obrotowej walu
korbowego silnika i pompy w przypadku, gdy wzrastaja opory ruchu

i potrzebna jest wieksza sila pociggowa, turbina zmniejsza swe obroty, -

a tym samym maleje predkosé pojazdu, i odwrotnie — gdy opory ma-
lejg i wystarcza mniejsza sila pociggowa, obroty turbiny samoczynnie
zwigkszajg sie. Wlasciwosé ta jest duza zalety przetwornika hydraulicz-
nego, wystepujaeg jednak tylko w pewnym zakresie mocy pojazdu, od-
powiadajgcej optymalnemu wspolczynnikowi sprawnogei silnika.
Dlatego tez, aby unikngé strat mocy, stosuje sie dla réznych zakresow
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predkosci obrotowej turbiny, a wige i predkosci pojazdu, rézne przetwor-
niki, ktére Iaczy sie w calos¢ jako hydrauliczng skrzynie biegéw. Jeden
przetwornik stanowi zatem jeden bieg hydraulicznej skrzyni biegow.

W zaleznosci od mocy pojazdu stosuje sie dwa, trzy lub cztery prze-
tworniki, przy czym skrzynie biegéw o wigkszej liczbie przetwornikéw
stosuje si¢ w pojazdach o duzych mocach.

W niektérych konstrukcjach hydraulicznych skrzyn biegéw stosowane
sg — oprocz przetwornikow — takze sprzegla hydrauliczne. Sprzeglo
skiada sig tylko z pompy i turbiny, nie ma natomiast kierownicy. Wsku-
tek jej braku w sprzegle nie nastepuje zmiana przelozenia miedzy obro-
tami silnika i turbiny — dlategb tez sprzeglo moze stuzyé¢ tylko do bez-
posredniego przenoszenia mocy silnika na o$ napedna.

W skrzyniach biegu, w ktérych zastosowano przetworniki i sprzeglo,
przetworniki stanowig odpowiednio nizsze biegi, sprzeglo zaé — bieg
najwyzszy. Stosuje sie takie niekiedy uklad: jeden przetwornik i dwa
sprzegla. Wowczas do pewnej predkosci pojazdu (np. 50% najwiekszej)
pracuje przetwornik, a powyzej tej predkosci w jednym zakresie (np.
50 do 70% najwiekszej predkosci) jedno sprzeglo, a w drugim (np. 70
do 100%) drugie sprzeglo.

Podczas pracy ciecz w hydraulicznej skrzyni biegéw znacznie sie na-
grzewa, dlatego tez w skrzyniach tych stosuje sie urzadzenia do chlodze-
nia cieczy wlaczone w jej obieg.

Wspédtezynnik calkowitej sprawnosci ukladu napedowego z przektadnig
hydrauliczng jest mniejszy od wspéiczynnika sprawnosci ukladu nape-
dowego z przekladniag mechaniczng. Przy jezdzie z wlaczonymi prze-
twornikami wspolczynnik sprawnosci wynosi &l 75 do 7%, a przy jez-
dzie z wigczonym sprzeglem hydraulicznym — 88 do 92%.

Przetworniki hydrauliczne pojedyncze sg stosowane w ukladach na-
pedowych pojazdéw o mocy okolo 750 kW, natomiast zlozone z kilku
elementéw hydraulicznych (przetwornikéw i sprzegiel hydraulicznych)
sg stosowane w lokomotywach o mocy powyzej 1500 kW,

Przekladnie hydrauliczne nie znalazly jednak szerszego zastosowa-
nia na wiekszosci kolei z uwagi na ztozonosé produkceji oraz koniecznosé
ujednolicenia przekladni w calym taborze spalinowym. Ze wzgledu na
zalety przekladni elektrycznej i stosowanie w szerokim zakresie trakcji
elekirycznej stosowane sa przewaznie przekladnie elektryczne.

Réwniez na PKP sg stosowane przekladnie elektryezne.

d. Uklad napedowy z przekladnia elekiryczna

Trzecim rodzajem ukladu napedowego w lokomotywach spalinowych,
zwlaszcza w lokomotywach o duzej mocy, jest uktad nape;dowy; Z prze-
kladnig elektryczng (rys. 83). Z silnikiem spalinowym jest polgczona za
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pomocyg sprzegla pradnica. Pradnica napedzana przez silnik wytwarza
prad elektryczny, przesylany przewodami do elektrycznych silnikow
trakeyjnych, umieszezonych na osiach zestaw6w napednych, ktére za
pomocy przekladni zebatych napedzaja zestawy kolowe. Jak wynika
z opisu, uklad ten, przejety z trakeji elektrycznej, jest nadzwyczaj
prosty.

Rys. 83

Schemat ukladu
napedowego z przekladnig
elektryczng

1 — silnik spalinowy,

2 — pradnica, 3 — przewody
elekfryczne, 4 — elektryczny
silnik trakeyjny,

5 — przekladnia zebata,

6 — zestaw Kolowy napedny

Naped elektryczny zaf;ewnia zmiane przelozenia miedzy predkoscia-
mi obrotowymi silnika spalinowego i osi, a wiec regulacje predkosci
jazdy lokomotywy i sily pociggowej w sposéb ciggly — przez zmiane
napiecia w pradnicy. Tak wiec przekladnia elektryczna ma wiele zalet
trakeyjnych, gdyz umozliwia ciggle bezstopniowe wykorzystywanie mocy
silnika spalinowego oraz ruszanie pojazdu z miejsca z najwiekszg silg
pociggowy. W przekladni elektrycznej nie ma ukladu nawrotnego, gdyz
zmiang kierunku jazdy lokomotywy uzyskuje sie na drodze elektrycz-
nej —. przez zmiane kierunku pragdu w silnikach trakcyjnych, a tym
samym zmiane kierunku obrotéw silnikow i zestawodw napednych.

Wspélezynnik sprawnosei przekladni elektrycznej wynosi okolo 75 do
78%, jest wiec w przyblizeniu taki sam, jak przekladni hydraulicznej,
lecz mniejszy niz przekladni mechanicznej. W poréwnaniu z przeklad-
nig hydrauliczng i mechaniczng przekladnia elektryczna ma jedna duzg
wade — znacznie wieksza mase wlasng. Wada ta jednak nie odgrywa na
0gol wigkszej roli w lokomotywach o duzej mocy (powyzej 1840 kW),
gdzie jest wymagana duza masa napedna i wieksza liczba osi naped-
nych.
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4. Podwozie oraz nadwozie lokomotyw i wagonéw spalinowych

Podwozie lokomotyw i wagonéw spalinowych sklada sie z ostoi,
zestawow kolowych wraz z lozyskami, wozkéw, sprezyn nosnych urzg-
dzen cieglowych i zderznych oraz uktadu hamulcowego.

Podwozia wagonéw spalinowych sa podobne do podwozi wagonow
osobowych. Stosowane sg rozwigzania dwuosiowe (autobusy szynowe oraz
wagony spalinowe do ruchu miejscowego) oraz czteroosiowe — wadzko-
we, po dwie osie w wozkach (wagony do ruchu dalekobieinego i wagony
szybkobiezne). Na woézkach, za pomocg czopdw skretu, opiera sie ostoja
wraz z nadwoziem.

Lokomotywy spalinowe o mniejszej mocy sg w zasadzie budowane
jako ostojnicowe, przy czym przewaznie trzy osie (rzadziej cztery) sa
umieszczone w ostoi podobnie jak w lokomotywach parowych. W tym
przypadku w ostoi ulozyskowany jest jeszeze tzw. S$lepy wal, na-
pedzajgcy za pomocg wigzaréw osie napedne. Lokomotywy manewrowe
o wigkszej mocy i lokomotywy pociggowe o wiekszej predkosci (powyzej
80 km/h) majg wozki — zwykle dwa wozki dwu- lub trzyosiowe w za-
leznosci od dopuszczalnego nacisku osi na szyny i masy lokomotywy.

Nadwozie jest umocowane na ostoi pojazdu. Nadwozie lok o-
motywy spalinowe]j stanowi pudlo, w ktérym miesci sie silnik,
skrzynia biegéw, chlodnica i inne urzadzenia maszynowe, oraz jedna
lub dwie kabiny maszynisty.

Lokomotywy manewrowe i lokomotywy pociggowe o sredniej mocy
i mniejszej predkosci konstrukcyjnej (do pociggdéw miejscowych, zbio-
rowych i lekkich towarowych) majg jedna kabine maszynisty umieszczo- .
ng badz w jednym koncu, hadz tez posrodku lokomotywy.

Aby zapewni¢ dobrg widocznos¢é maszyniscie w obu kierunkach jazdy,
czes¢ nadwozia, w ktérej miesci sie silnik i urzadzenia maszynowe, jest
obnizona i wykonana w postaci maski (ostony). W celu ulatwienia doste-
pu do urzgdzen maszynowych i silnika maska ma z bokéw drzwiczki
z otworami wentylacyjnymi. Gérna czes¢ maski ma pokrywe, ktérej zdje-
cie umozliwia dostep do glowicy silnika lub tez wymontowania calego
silnika albo urzgdzen.

Kabina (budka) maszynisty jest wykonana z ksztaltownikéw stalo-
wych pokrytych blachg stalowg. W bocznych $cianach kabiny znajduja
sie drzwi wejsciowe oraz okna. Rowniez w S$cianie przedniej i tylnej
umieszczone sg okna, umozliwiajgce dobrg obserwacje torgw i sygnalow.
Kabina maszynisty powinna zapewnia¢ jak najlepsze warunki pracy
druzynie lokomotywowej, jest wiec odpowiednio o$Swietlona, ogrzewana,
wentylowana oraz izolowana od przedziatu maszynowego.

W kabinach maszynisty znajduje sie pulpit sterowniczy, na ktérym
rozmieszczone sg dzwignie i przyciski urzadzen sterowniczych, jak na-
stawnik jazdy, nawrotnik, przycisk sygnalu diwiekowego, przycisk roz-
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rusznika, wylgcznik baterii akumulatorowych, wylgcznik silnika, reko-
jes¢ zaworu maszynisty. Usytuowanie pulpitu zalezy od typu lokomo-
tywy — w lokomotywach z dwiema kabinami pulpit jest umieszczony
z prawej strony kabiny (patrzac w kierunku jazdy), a w lokomotywach
z jedng kabing bywaja stosowane dwa pulpity, po jednym z kazdej stro-
ny, lub jeden pulpit posrodku.

Nadwozie wagonow spalinowych rézni sie od nadwozia lo-
komotyw i jest podobne do nadwozia wagonéw osobowych. Odmienne s3
te czesci nadwozia, ktére sg przeznaczone na pomieszezenie urzgdzen
maszynowych. Wagony spalinowe do szybkiego ruchu dalekobieznego
majg zwykle ksztalt oplywowy, zmniejszajacy opory powietrza. Nato-
miast wagony do ruchu miejscowego nie odbiegaja swym ksztaltem od
zwyklych wagonéw osobowych. Z obu koncéw wagonéw spalinowych
znajdujg sie badz oddzielne kabiny sterownicze, badz tez — w wagonach
dwuosiowych do ruchu miejscowego — odgrodzone w przedsionkach sta-
nowiska maszynisty.

Czes¢ nadwozia wagonow spalinowych przeznaczona dla pasazerow
jest wykonana podobnie jak wagon osobowy. Wnetrze jest zwykle bez-
przedzialowe, z przejsciem posrodku. Wnetrza Wwagonow przeznaczo-
nych do ruchu miejscowego nie réznig sie od wnetrza innych wagonéw
osobowych, natomiast wnetrza wagonéw do ruchu szybkiego sg wypo-
sazone komfortowo (nowoczesne wykonanie wnetrza, fotele obrotowe,
przedzialy barowe itp.).

Wagony spalinowe do ruchu szybkiego laczone sg zwykle w zespoly,
co ma te niedogodnosé, ze w przypadku uszkodzenia jednego wagonu
nalezy wycofa¢ z ruchu caly zespét. Dlatego w ostatmich latach w ruchu
szybkim coraz szerzej sa stosowane normalne lokamotywy i wagony
o wysokim komforcie podrézowania.

5. Sterowanie pracg lokomotyw

Do sterowania praca silnika spalinowego i urzgdzen ukladu nape-
dowego w zaleznosci od potrzeb ruchowych stuzg urzgdzenia sterow-
nicze.

Sterowanie biegiem silnika polega na regulowaniu jego mocy i pred-
kosci obrotowej za pomocg regulowania doplywu paliwa do cylindrow
silnika. Do tego celu stuzy odpowiednie urzadzenie sterownicze, urucha-
miane przez maszyniste dzwignig lub pedalem, ktére oddzialywa na
dzwignie paliwowg pompy wtryskowej w przypadku silnika z zaptonem
samoczynnym lub na przepustnice gainika w przypadku silnika gazni-
kowego. Za pomocg tego urzadzenia mozna takze zamkngé doplyw pa-
liwa, a tym samym wylaczyé silnik.

Sterowanie urzadzeniami uktadu napedowego polega na wylaczaniu
i wlgczaniu sprzegla, przelgczaniu biegow w skrzyni biegéw, przelgcza-
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niu mechanizmu nawrotnego lub — w przekladni elektrycznej — na re-
gulowaniu napigcia pragdu w pradnicy i zmianie kierunku pradu w sil-
nikach trakeyjnych. '

Do sterowania stuzg dzwignie lub przyciski umieszczone na pulpicie
w kabinie, ktére maszynista uruchamia w zaleznosci od potrzeb. Przesta-
wienie dzwigni lub wlaczenie albo wylgczenie przycisku urzgdzenia ste-
rownicze przenosza na odpowiednie zespoly, powodujgc zadane nasta-
wienie danego elementu. Przeno$zenie to moze odbywaé sie w rbézny
sposob. Najczesciej jest stosowane sterowanie pneumatyczne za pomoca
sprezonego powietrza, elektropneumatyczne lub elektryezne. Stosowane
bywajq takze urzadzenia do sterowania mechaniczno-pneumatycznego.
Urzadzenia wylgcznie mechaniczne stosowane sg bardzo rzadko, i to tyl-
ko w pojazdach jednosilnikowych o matej mocy.

Rys. 84

Uklad pulpitu
sterowniczego w kabinie
maszynisty lokomotywy
spalinowej ST43

Ze wzgleddéw eksploatacyjnych stosowane jest czesto lgczenie kilku
pojazdéw (np. dwu lub trzech wagondéw spalinowych w celu zwiekszenia
liczby miejsc dla pasazerow lub tez kilku lokomotyw w celu zwiekszenia
sily pociggowej). Sterowanie silnikami i urzgdzeniami ukladéw napedo-
wych w pojazdach sprzezonych umozliwia ukrotnione sterowanie zdalne,
polegajgce na tym, ze jeden maszynista z kabiny pierwszego pojazdu
steruje przebiegiem wszystkich zespoléw. Do tego celu najdogodniejsze
jest sterowanie elektropneumatyczne lub elektryczne.

149



Do kontroli prawidlowosci pracy silnika i zespoléw stuig umieszezone
na stanowisku sterowniczym przyrzady i aparaty kontrolne, jak np. ter-
mometry do wskazywania temperatury wody ukladu chtodzenia silnika,
manometry lub wskazniki ci$nienia oleju, manometry do kontroli cisnie-
nia sprezonego powietrza, predkos$ciomierz, amperomierz, woltomierz itp.
Do kontroli tej stuza takze lampy sygnalizacyjne, ktére odpowiednimi
kolorami wskazuja sposob dzialania zespoléw.

Uktad pulpitu sterowmiczego pokazano na rysunku 84.

6. Tabor spalinowy stosowany na PKP

Trakcja spalinowa na PKP rozwija sie od lat piec¢dziesigtych w opar-
ciu o pojazdy trakcyjne produkowane przez przemyst krajowy oraz o po-
jazdy importowane. Rozwoj ten odbywa sie zgodnie z programem zaste-
powania trakcji parowej przez nowoczesne rodzaje trakeji zakladajgcym,
Ze przewozy na liniach magistralnych i pierwszorzednych o duzym na-
tezeniu pracy przewozowej bedg wykonywane trakcja elektryczng, na-
tomiast przewozy na liniach drugorzednych o mniejszym znaczeniu oraz
braca manewrowa bedg wykonywane trakcja spalinowa. Odpowiednio
do tego podziatu zadan sa dostosowywane pojazdy trakcyjne.

Podstawowe parametry techniczne pojazdéw spalinowych stosowa-
nych na sieci PKP podano w tablicach 22 i 23.

Tablica 22
Pedstawowe parametry techniczne wagonéw spalinowych-stosowanych na PKP
3 —
=R R = =]
l?ﬁ g 2 Q 8 « ] E’ k] E a
g3 |82 b @ 9 @l | e s
By |wp |§5 1 %3 [BS |2 |& |BS |Bg |Sug g
o8 ial g X o = A £y |23 (804 o
28 [P |38 | =2 |28 |%_|wz %L |28 (¥ 5
= % d k] Q 2 & - | 8 S B o 5@ Bu> e
T D NesjpEg]§% B §a 182 25 |28 |58 =0 & o
o 2o El83801 .20 = = w© S o % o LIS R e =
w ANEEREl O ] - S | E% |24 (Z2a Z2el ~
SN80 | 24,10 | 49,6 [48-+8| 4 2 257 |Hydr.| 100 65 170 | H. Cegielski
N52
gNﬁD 25,48 | 48,0 |68+4 4 235 |mech.] 95 55 158 | Ganz-Mavag
SN61 | 22,80 | 51,8 (48+5 4 2 368 [mech.| 100 65 160 | Ganz-Mavag

Oprocz wagondéw spalinowych wymienionych w tablicy 22 i stuzacych
w zasadzie do przewozu pedréinych w pociggach miejscowych w polgcze-
niu z jednym lub dwoma wagonami doczepnymi, PKP maja réwniez
wagony spalinowe techniczne stuzgce do rewizji elektrycznej sieci trak-
cyjnej.

Z tablicy 22 wynika, ze PKP uzytkujg tylko trzy serie wagonow
spalinowych. Wszystkie wagony tych serii stosowane sa w ruchu lokal-
nym, w zasadzie na liniach drugorzednych. Na liniach magistralnych
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i w ruchu podmiejskim duzych miast stosowane sg elektryczne zespoly
trakcyjne. '

Natomiast z tablicy 23 wynika, ze PKP dysponuja odpowiednio do
potrzeb eksploatacyjnych roznorodnymi seriami lokom.otyw spalinowych.
Tak wiec do lekkiej pracy manewrowej sa przeznaczone lokomotywy
o stosunkowo malym nacisku osi na szyny i mocy do 260 kW (lokomp-
tywy serii SM03 i SM30). Do wykonywania srednich prac manewrowych
sy przeznaczone lokomotywy manewrowe serii SM40 i SM41 oraz SM42
o mocy do 590 kW i nacisku osi na szyny do 180 kN. Do cigzkich prac

Tablica 23
Podstawowe parametry techniczne lokomotyw spalinowych stosowanych na PEP
: Masa Naj- qua,j_?g
! Catkowita| lokomo- | Najwie- | . wiek- | wiek-
Uklad | diugosé tywy kszy na- | ;| Rodzaj | sza azg
Seria ost ze zde- | w stanie | Cisk osi ka prze- sita | prea- Producent
rzakami | stuzbo- | Ba Szyny kladnl | pocig~| o6
[m] wym f gowa
[ton] [kkN] kW) {kN] | [km/h]
SMO03 B 6,94 24,0 120 110 {Mech. 58 46 |Fablok
SM30 BoBo 10,14 36,0 90 260 | elektr. 78 58 |Fablok
SM31 CoCo 17,00 120,0 200 880 |elektr. | 360 80 |Fablok
' :mg BoBo| 11,29 | 61,8 154 440 |elektr.| 186 | 80 i::f,;g
SM42 * BoBo 14,24 72,0 180 590 |elektr. | 273 90 |Fablok
SM48 ** | CoCo 16,97 120,0 200 880 | elektr. | 380 100 |ZSRR
ST43 CoCo 16,94 116,2 195 1545 {elektr. | 320 100 {Rumunia
St44 CoCo 17,55 116,5 195 1470 |elektr. | 320 100 |ZSRR
SP45 CoCo 18,99 102,0 170 1250 | elektr. { 326 120 | H. Cegielski
SU46 CoCo 18,90 105,0 175 1655 |elektr. | 311 120 | H. Cegielski
SP47 CoCo 20,20 114,0 190 2205 |elektir.| 381 140 }H., Cegielski

* Lokomotywy tej seril z kotlem ogrzewczym do ruchu pasazerskiego maja oznaczenia SP42.
*s | gkotnotywy te maja wozki wymienne i mogg kursowac po torach szeroko$cl 1435 1 1524 mm,

manewrowych sa przeznaczone lokomotywy 6-osiowe serii SM31 i SM48
o nacisku osi na szyny 200 kN i mocy 880 kW.

Pociagi towarowe prowadzg lokomotywy serii ST43 i ST44 o mocy
okolo 1500 kW oraz lokomotywa uniwersalna SU46 o mocy okolo
1600 kW. | :

Ruch pasazerski obsluguja lokomotywy serii SP45, SU46 i SP47. Lo-
komotywy serii SP45 o mocy 1250 kW i predkosci 120 km/h s3 przezna-
czone do prowadzenia pociggéw lekkich, natomiast lokomotywy pozo-
stalych serii — do prowadzenia pociggéw cigzkich z predkoscig. do
140 km/h.



Rozdziat IV
ELEKTRYCZNE POJAZDY TRAKCYJNE

1. Budowa, rodzaje i oznmaczenia elektrycznych pojazdéw trakcyjnych

a. Ogélne zasady budowy pojazdéw i systemy trakeji elekirycznej

Trakcja elektryczna jest stosowana na liniach magistralnych o duzym
natgzeniu przewozéw oraz w ruchu podmiejskim duzych osiedli. .

Elektryczne pojazdy trakcyjne dzielg si¢ na lokomotywy i zespoly
trakcyjne skiadajgce sie z wagonu lub wagonéw silnikowych i jednego
badz dwdch wagonéw doczepnych.

Lokomotywa (rys. 85) sklada si¢ z podwozia i nadwozia. Podwozie
stanowig wozki dwu- lub trzyosiowe z silnikami trakcyjnymi i przeklad-
nig mechaniczng, nadwozie za§ — pudlo wraz z urzadzeniami elektrycz-
nymi. Po obu koncach pudla umieszczone sg kabiny maszynisty, a po-
srodku urzadzenia elektryczne i maszyny pomocnicze.
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Rys. 85. Schemat lokomotywy elektrycznej

1 — podwozie, 2 — nadwozie, 3 — odbieraki pradu (pantografy), 4 — przedzial wysokiego
napigcia z urzadzeniami rozrzadezymi, 5 — przedzialy maszynowe, § — Kkabiny maszynisty,
7 — nastawniki jazdy, 8 — silniki trakcyjne, 9 — zestawy kolowe, 10 — kolo zebate osadzone
na osi zestawu kolowego, 11 — kolo zebate osadzone na osi silnika trakeyjnego, 12 — przewo6d
jezdny, 13 — szyna
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Poszczegdlne czgsci podwozia, a wiec wozek, zestawy kolowe, osiowe
lozyska toczne, urzadzenia sprzegowe i zderzne oraz urzadzenia hamul-
cowe sg takie same, jak w lokomotywach spalinowych.

. Aparature i urzgdzenia umieszczone w pudle lokomotywy stanowia:
— aparatura wysokiego napigcia umieszczona w osobnym, zamknigtym
i zabezpieczonym przedziale wysokiego napiecia (WN);
— oporniki rozruchowe;
— przetwornica dwumaszynowa (silnik zasilany z sieci trakeyjnej i prad-
nica niskiego napiecia), stuzaca do zasilania urzadzen rozrzadezych
i baterii akumulatorow;
— wentylatory sluzgce do chlodzenia silnikéw trakeyjnych i opornikéw
rozruchowych; :
— sprezarka powietrza zasilajaca uklad hamulcowy oraz dostarczajaca
‘sprezonego powietrza do ukladu rozrzadczego i odbierakéw pradu.

W kabinach maszynisty umieszczone sa urzgdzenia stuzgce do stero-
wania i kontrolowania pracy lokomotywy, a wiec nastawnik jazdy, za-
wor hamulcowy, manometr, elektryczne przyrzady pomiarowe, przycisk
uruchamiajacy syrene, predkosciomierz, urzgdzenia czuwakowe, samo-
czynnego hamowania pociggu itp.

Kabiny maszynisty polaczone sg korytarzem biegngeym wzdluz Sciany
bocznej lub posrodku pudla, co wmozliwia przechodzenie maszynisty
z jednej kabiny do drugiej bez wiychodzenia na zewngtrz. Korytarz
umozliwia réwniez doj$cie do kabin, w ktérych umieszczona jest apa-
ratura, Korytarz ma takze specjalne znaczenie w przypadku zagrozenia
maszynisty. Jesli bowiem grozi zderzenie z innym pojazdem, maszynista
po wykonaniu wszelkich czynnosci majgcych na celu unikniecie wypad-
ku lub zmniejszenie jego skutkéw, wycofuje sie z kabiny do korytarza,
ktéry jest miejscem najmniej zagrozonym.

Aparatura i urzadzenia bedgce pod wysokim napieciem s3 umieszczo-
ne w osobnych przedzialach, do ktorych dostep — z uwagi na niebez-
- pieczenstwo porazenia pradem — jest zabezpieczony w taki sposéb, ze
zamek drzwiowy jest uzalezniony od stanu urzgdzen, a mianowicie nie
mozna go otworzyé, gdy urzadzenia sg pod napieciem. Drzwi sg otwie-
rane za pomocg rekojesci kierunkowej nastawnika jazdy. Po wlozeniu
jej do zamka i obréceniu nastepuje otwarcie wylotu sprezonego powie-
trza z cylindra odbieraka prgdu, co powoduje jego opuszczenie. Dopiero
wowcezas mozna otworzyc drzwi i wejsé do przedziatu.

Wszystkie urzadzenia i aparaty elektiryczne sg odpowiednio do ich
przeznaczenia i dzialania polgczone miedzy sobg, tworzac obwody elek-
tryczne.

Zasadniczym obwodem jest obwéd gléwny zlozony z silnikéw
trakeyjnych, opornikéw rozruchowych i odpowiedniej aparatury. Obwadd
ten decyduje o ruchu pojazdu elektrycznego. Zmiany predkosci uzyskuje
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si¢ przez zmiane obrotéw silnikéw trakeyjnych. Zmiany te wywoluje sie
przez wilgczenie opornikéw szeregowych, przelaczenie silnikéw (przegru-
powanie) i bocznikowanie pola magnetycznego. ’

Regulacje predkosci pojazdu zapewniaja aparaty i przyrzady tworzgce
obwéd rozrzadczy (sterowniczy). Jest on zalezny od liczby silni-
kéw trakeyjnych, sposobu ich lgczenia, rodzaju rozruchu, tj. samoczyn-
nego lub recznego, rodzaju hamowania (elektrycznego badz powietrz-
nego) oraz rodzaju rozrzadu {z waltem kulakowym albo elektropneuma-
tyczny). _

Oprécz wymienionych obwodéw, na lokomotywie sg takze obwody
pomocnicze, do ktérych zaliczamy obwody maszyn pomocniczych
oraz obwody o$wietlenia, ogrzewania i sygnalizacji. W elektrycznych
zespolach trakeyjnych istnieje jeszcze dodatkowo obwod zdalnego uru-
chamiania drzwi wejsciowych.

Silniki trakcyjne zasila energia elektryczna pobierana z przewodu
jezdnego zawieszonego nad torem, za pomoca jednego z dwéch odbiera-
kow prgdu (pantografow) umieszczonych na dachu lokomotywy. Prad
przeplywa przez zespél urzgdzen elwektrycznjrch (wylaczniki, oporniki itp.)
do silnikéw trakcyjnych. Wszystkie nowsze serie lokomotyw majg w za-
sadzie indywidualny naped osi, tzn. ze kazdg napedza oddzielny silnik.
Ostatnio stosuje sie takze naped dwu osi woézka za pomocg jednego
silnika umieszczonego na wozku.

Silniki trakcyjne jednym swym koncem, za pomocg specjalnego to-
zyska, osadzone sg na osi zestawu, drugim za$ sg zawieszone elastycznie
na ramie woézka. W najnowszych rozwigzaniach konstrukeyjnych loko-
moiyw o duzych predkosciach stosuje sie catkowicie odsprezynowane
zawieszenie silnika. Moment obrotowy silnika przenosi na zestaw kolowy
przekladnia zebata, ktérej jedno kolo — napedzajace — umieszezone
jest na wale silnika, drugie za§ — napedzane — na osi zestawu koto-
wego. Zmiana predko$ci obrotowej i momentu obrotowego oraz zmiana
kierunku obrotéw silnikéw (a wiec jazda w jednym lub drugim kie-
runku) odbywa sie w sposob ciggly przez zmiane napiecia i zmiane kie-
runku przeplywu pradu. Zmiany te sg dokonywane przez maszyniste za
pomocg nastawnika i nawrotnika umieszczonych w kabinie maszynisty.

Elektryczne pojazdy trakcyjne majg prostszg konstrukcje, a wiec sg
tansze od pojazdéow spalinowych, ale wymagaja duzych nakladéw inwe-
stycyjnych na budowe dodatkowych urzadzen, jak sie¢, podstacje trak-
cyjne i inne.

Schemat ukladu zasilania trakeji elektrycznej pokazano na rysun-
ku 86. Prad elektryczny wytwarzany w elektrowni (moze nig by¢ elek-
trownia cieplna, wodna, atomowa) jest przetwarzany w stacji transfor-
matorowej elektrowni na prad o wysokim napieciu (np. 220 kV) zaleznie
od tego, na jakie odleglosci jest przesylany. W podstacji rejonowej jest
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Rys. 66. Schemat zasilania trakcji elektrycznej

on przetwarzany na prad o napieciu 30 kV i stad linig przesylows prze-
kazywany do podstacji trakcyjnej, ktorej zadaniem jest przetwarzanie
pragdu na prad odpowiedni do bezposredniego zasilania pojazdow trak-
cyjnych.

W zalezno$ci od przyjetego systemu trakeji przetwarzanie to moze
polega¢ na zmianie napiecia, czestotliwosei, liczby faz lub rodzaju pradu.
Z podstacji trakcyjnej, za pomocy zasilacza, prad jest przesylany do
sieci trakcyjnej zawieszonej na slupach wzdiuz toru, skad odbierany za
pomocg odbieraka pradu pojazdu trakcyjnego przeplywa do silnikow
trakeyjnych. Poprzez zestawy kolowe pojazdu prad przeplywa nastepnie
do szyn i wraca kablami powrotnymi do podstacji trakcyjnej. Pojazd
wiec styka sie z urzgdzeniami zasilajgcymi za pomocg odbieraka pradu
i kol; dlatego tez w miejscach styku musi by¢ zapewniony latwy i nie-
zawodny przeplyw pradu.

Do zasilania urzgdzen elektrotrakeyjnych sg stosowane:

a) prad staly; X

b) prad przemienny jednofazowy o obnizonej czestotliwosci;

c) prad przemienny jednofazowy o czestotliwosci przemystowej 50 Hz
oraz — bardzo rzadko — prad przemienny tréjfazowy.

System pradu stalego jest stosowany m.in, w Polsce, Cze-
chostowacji, Francji, Wloszech, Anglii, Hiszpanii, Belgii i Holandii. Na-
piecia robocze wynoszg od 500 do 3000 V. Na ogdél w ruchu podmiejskim
stosuje sie napiecia od 500 do 1500 V, a na liniach gléwnych — 1500 do
3000 V. Na PKP stosowane jest napiecie 3000 V.
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Prad staly ma wiele zalet, m.in. te, ze dzieki stosowaniu w podsta-
cjach prostownikéw przetwarzanie pradu przemiennego na prad staly
jest latwe i tanie oraz ze charakterystyki trakcyjne silnikéw sa bardzo
dobre. Wadg natomiast jest konieczno$¢ stosowania stosunkowo duzych
przekrojoéw sieci trakcyjnej oraz stosunkowo matych odleglosci miedzy
podstacjami.

Dlatego tez nizsze napiecia, do 1500 V, s3 stosowane rzadko.

Do czasu udoskonalenia systemu pradu stalego 3 kV (stosowanie pro-
stownikow rteciowych, opanowanie konstrukeji silnikéw pradu stalego
pracujgcych przy wyzszych napieciach) rozwingt sie system pradu
przemiennego jednofazowego o zmniejszonej cze-
stotliwos$ci: 25 lub 16 2/3 Hz. Napiecie wystepujace w sieci trak-
cyjnej jest znacznie wyzsze niz w systemie pradu stalego i wynosi
15 do 16 kV, dzieki czemu odleglos¢ miedzy podstacjami moze byé
znacznie wigksza (60 do 100 km).

Pojazdy trakcyjne zasilane w tym systemie pradu roéznig sie od po-
jazdow pradu statego przede wszystkim tym, ze napiecie jest obnizane
W specjalnym transformatorze instalowanym bezposrednio w tych po-
jazdach. Umoziiwia to regulowanie w szerokich granicach napiecia na za-
ciskach silnikéw trakcyjnych, a wiec i ich predkosci obrotowej oraz
predkosci pojazdéw, przy czym regulacja ta odbywa sie bez strat.

Prad jednofazowy o obnizonej czestotliwosci uzyskuje sie badz ze
specjalnych elektrowni, badZ tez przetwarzajac prad tréjfazowy z ogél-
nokrajowej sieci energetycznej w podstacjach trakeyjnych.

Napigcie w sieci trakcyjnej w krajach europejskich stosujacych ten
system pradu, jak RFN, Austria, Szwajcaria i Szwecja, wynosi zwykle
15 do 16 kV o czestotliwosci 16 2/3 Hz.

Od 1950 r. jest stosowany takzie system pradu przemiennego jedno-
fazowego o czestotliwosci przemyslowej 50 Hz, korzystny pod wzgledem
inwestycyjnym i eksploatacyjnym. Z uwagi na wazne zalety system ten
zostal przyjety przez liczne koleje dopiero rozpoczynajace elektryfikacje
swych linii, jak réwniez te koleje, ktére majg juz czes$é¢ linii zelektryfi-
kowanych z zastosowaniem innego systemu (np. Francja, Anglia i Zwia-
zek Radziecki).

Prostota systemu pradu przemiennego jednofazowego 50 Hz polega
na bezposrednim zasilaniu sieci trakeyjnej z krajowej sieci energetycz-
nej za pomocy zwyklych stacji transformatorowych. Napiecie w sieci
trakcyjnej wynosi 25 kV o czestotliwosci 50 Hz.

Lokomotywy stosowane przy tym systemie prgdu mogg mieé¢ naste-
pujace rozwigzania konstrukcyjne:

1} silniki zasilane bezposrednio;
2) silniki pradu statego, przy czym prad ten uzyskuje sie z przetwornicy
wirujgcej umieszezonej w lokomotywie;

156



3) silnik pradu stalego z przetwarzaniem pradu przemiennego na prad
staly za pomocg prostownikéw zainstalowanych w lokomotywie.
Najwigksze korzysci przy zastosowaniu tego systemu pradu uzyskuje

si¢ na liniach magistralnych, na ktorych kursujg ciezkie pociggi.

b. Rodzaje i oznaczenia elektrycznych pojazdéw trakcyjnych

Lokomotywy i elektryczne zespoly trakcyjne dziela sie pod wzgle-

dem:
1) przeznaczenia eksploatacyjnego;
2) rodzaju pradu i cech charakterystycznych ukladu elektrycznego.

Pojazdy elektryczne oznacza sie na PKP za pomocg trzech umieszezo-
nych obok siebie symboli, z ktérych:

— pierwszy — w postaci litery E — oznacza rodzaj trakecji, tj. elek-
tryczna;

— drugi — réwniez w postaci litery — przeznaczeme eksploatacyjne;

— trzeci — w postaci liczby dwucyfrowej — oznacza konstrukeje, uktad
osi, rodzaj pradu i napiecie oraz kolejnosé wprowadzema poszczeg6l-
nych konstrukeji do eksploatacji.

Kazdy pojazd oznaczony jest numerem inwentarzowym.

Przeznaczenie eksploatacyjne lokomotywy elektrycznej (drugi sym-
bol) okresla sie nastepujacymi duzymi literami:

P — lokomotywy do ruchu pasazerskiego,

T — lokomotywy do ruchu towarowego,

U — lokomotywy uniwersalne — do ruchu towarowego i pasazer-

skiego,

M — lokomotywy manewrowe.

Trzecim symbolem oznaczenia lokomotywy jest liczba umieszczona
po obu literach, ktdérej znaczenie podaje tablica 24.

Na przyklad symbol EU04 oznacza lokomotywe elektryczng uniwer-
salng z dwoma wozkami dwuosiowymi z indywidualnym napedem kaz-
dej osi, na prad staly 3 kV, wprowadzong do eksploatacji jako czwarta
z kolei seria w tej grupie lokomotyw. Natomiast symbol ET30 oznaczaé
bedzie lokomotywe elektryczng towarowg z dwoma woézkami trzyosio-
wymi z indywidualnym napedem kazdej osi, na prad staly 3 kV, wpro-

Tablica 24
Oznaczanie cech konstrukeyjnych lokomotyw elektrycznych

Symbol Znaczenie

01 do 19 |Lokomotywa czteroosiowa B'oB’o na prad staty 3000 V
20 do 38 |Lukomotywa sze$cioosiowa C’'oC’o na prad staty 3000 V
40 do 49 |Lokomotywa o innym ukladzie osi lub rodzaju pradu i napiecia
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wadzong do eksploatacji jako jedenasta z kolei seria (30—19 = 11) w tej
grupie lokomotyw.
Charakterystyke lokomotyw elektrycznych podano w tablicy 25.

) Tablica 25
Charakterystyka lokomotyw elektrycznych stosowanych na PKP

Najwieksza .
. ‘Uktag | Mas2 o g:c{i:?n— Sili‘ pgd"’“ bi:i‘ffx:- w?(r:lac}s-za
Seria napedna ciggla gowa mocy
osi : ;.1; , Kodmnine] pociggowa | predkosé
[ton] [kW] . [kN] [kN] [km/h]
EU04 BoBo 86 1800 2120 167 235 120
EU05 BoBo 82 2032 2344 138 2565 125
EP05 * BoBo 82 2032 2‘344 138 255 140
EU06 BoBo 80 2000 2080 154 280 125
EU07 BoBo 80 2000 2080 154 280 125
EP08 ** BoBo 80 2000 2080 T 154 280 140
EU20 CoCo 120 2700 3180 243 320 110
ET21 CoCo 114 2070 2400 188 320 100
ET22 CoCo 120 3000 3120 174 350 120 -
BoBo+
ET41 *** ‘| BoBo 160 4000 4160 309 560 125
PRy e e .

* Lokomotywa powstala z lokomolywy EUGS przez zmiang przekiadni. ** Lokomotywa powstala
z lokomotywy EU07 przez zmlane przekladni, *** Zdwojona lokomotywa EU07,

Podstawowymi seriami lokomotyw elektrycznych eksploatowanych na
PKP s3: lokomotywa czteroosiowa o mocy 2000 kW i predkosci 125 km/h
przeznaczona do ruchu pasazerskiego i towarowego oraz lokomotywy
szescioosiowe o mocy 2070 i 3000 kW, duzej masie napednej 114 i 120 ton
oraz predkosci 100 i 120 km/h, przeznaczone do ciezkich pociggéw to-
warowych (rys. 87). Do obstugi pociggéw o predkosci 125 do 140 km/h
jest przeznaczona cze$¢ lokomotyw serii EU07, ET22 i EU05 ze zmie-
nionym przelozeniem, ktére maja oznaczenia EP08, EP23 i EP05.

Do obstugi bardzo ciezkich pociggéw towarowych, o masie 4000 do’
5000 ton, stuizy lokomotywa dwuczlonowa serii ET41, o mocy cigglej
4000 kW.

Elektryczne zespoly trakcyjne pod wzgledem przeznaczenia eksploa-
tacyjnego dzielg sie na: '

— zespoly do ruchu dalekobieznego na liniach z niskimi i wysokimi pe-
ronami, oznaczone literg D; '
— zespoly do ruchu miejskiego lub podmiejskiego na liniach z niskimi

i wysokimi peronami, oznaczone literg N;

— zespoly do ruchu podmiejskiego na wezlach z wysokimi peronami,

oznaczone literg W.

Liczbe wagonéw w zespole, rodzaj pradu i kolejnos¢é wprowadzenia

158



ziejfioy — 2 ‘erodbrdeu oFaposim peizpazid — 9
‘Lrojerfyuam — g ‘L3sjulzsewn BUIqRY — F ‘nperd Yessiqpo — g ‘ajZompeu — Z ‘arzompod — T

A 000¢ £feis’pexd BU TZIH- MI0S RUZIAINR[R BMAIOWONOT *Lg 'SAY

i
/
e )
fp—e o /
iy L —
f—] - ;
=it 1 OfLF
g
i Qh oo | \_ 1
=
=y ! e
S Heme o

7%

= &
[ ommppumn 52 — S e 3]
\ a = B S S B S 5 O R # ST S T
.

~ssmperrie.
i STt RGN

159

SR R |



do eksploatacji oznacza liczba (trzeci symbol) umieszczona po obu sym-
bolach literowych, ktérej znaczenie podaje tablica 26.

Poszczegolne konstrukeje w wymienionych grupach oznacza sie kolej-
nymi liczbami.

Tablica 26
Oznaczanie cech konstrukeyjnych elektrycznych zespolow trakcyjnyech
Symbol Znaczenie
51 do 69 Zespoly trzywagonowe na prad staly 3000 V
70 do 79 Zespoly czterowagonowe na prad staty 3000 V
80 do 89 Samodzielne wagony silnikowe na dowolny rodzaj pradu
90 do 93 Zespoly dwuwagonowe na prad staty 800 V
94 do 99 Zespoly o dowolnej liczbie wagondéw, lecz na inne napiecie mt po-
przednio wymienione

Na przyklad symbol EW52 oznacza elektryczny zespél trakeyjny na
prad staly 3000 V, przeznaczony do ruchu podmiejskiego na wezlach
z wysokimi peronami, wiprowadzony w drugiej kolejnosci do eksploatacji
na PKP. '

Zespoly skladaja sie z wagonéw silnikowych, rozrzadezych (sterowni-
czych) i doczepnych, przy czym w jednym zespole moze by¢ kilka wa-
gonow danego rodzaju. Rodzaj wagonow i ich liczbe oznacza sig¢ literami
malymi, umieszezonymi po numerze inwentarzowym zespolu, przy czym:
— wagon silnikowy napedny oznacza sie litera s;

— wagon rozrzgdczy oznacza sie literg r;
— wagon doczepny oznacza sie literg d.

Kolejnos¢ wagonow danego rodzaju w zespole oznacza si¢ literg a,
b i ¢, a mianowicie wagon pierwszy literg a, drugi — literg b i trzeci —
literg c.

Na przyklad jesli elektryczny zespoél trakcyjny czterowagonowy na
prad staly 3000 V bedzie mial oznaczenie ED71 i numer inwentarzowy
15 oraz bedzie skladal sie z dwoch wagonéw silnikowych i dwoéch do-
czepnych, to poszczegdlne wagony beda mialy nastepujgce oznaczenia:
— pierwszy wagon silnikowy (napedny) ED71-15sa,

— drugi wagon silnikowy (napedny) ED71-15sb,
— pierwszy wagon doczepny ED71-15da,
— drugi wagon doczepny ED71-15dhb.

Charakterystyke elektrycznych zespoléw trakeyjnych podaje tabli-

ca 27.

Zasadniczym elektrycznym zespolem trakeyjnym jest trzywagonowy
zespol przeznaczony do obstugi ruchu na liniach z wysokimi peronami
(rys. 88).

160



Tweuosad TWINOSAM Z YORIUI[ BU NYIND IENfsqo Op AmouofemAzr) Lulfoxe ; jodssz AuzoANIS|H 88 SN

2665
D080z~ i
"~ Z9s9-02a%%
< A E
r_:..:l mﬁ
2l L]
ook e
6k £B99 968 £0£9 _ r899 €649
0557 | (06 17567 [ 05671 G185 Tosez | 562 | 00651 o562
00tz 00.7 0012 0581\ 0000\ 0047 0047 |/ " Or6 0017
N it e 5 rany| i
wmmm === === @@.mmmm

161

.l Tabor kolejowy



Tablica 27
Charakterystyka niektorych serii elekirycznych zespolow trakcyjnych
stosowanych na PKP

Naj o Masa Masa na Moc na
il iczba bez 1 miejsce | 1 ton
Moc i S ] €
Seria Ukla;i ciqzla “:l?;::;:é mlejse pasaze- do sie- masy
WaEOnuw pre do siedzenia T6W dzenia Zespolu
(calkowita)
[kW] [km/h] [ton] [kgl (kW]
EW53 r+s+r 429 100 209 (539) 130 622 3,30
EW54 r+s+r 480 100 240 (538) 118 492 4,06
EWS55 r+str 580 110 208 (623) 120 576 4,90
EW57 r-+s-tr 608 110 212 (600) 123 580 4,90
EW90 s+d 260 75 108 (300) 67 620‘ 3,60
EWS58 s+r+ts 8X206 120 212 (564) 147 693 11,21

Stosowane dotychczas podstawowe typy lokomotyw i zespoléw trak-
cyjnych nie zaspokajaja jednak potrzeb eksploatacyjnych, dlatego tez
planuje si¢ budowe nowych lokomotyw o mocy do 6000 kW oraz wpro-
wadza do ruchu zespoly trakcyjne o wyzszych parametrach trakcyj-
nych w ukladzie s-r-s.

2. Silniki trakcyjne lokomotyw pradu stalego

Jak juz wspomniano, naped lokomotywy uzyskuje sie za pomocy elek-
trycznych silnikow trakcyjnych i przekladni zebatej. Jednym ze star-
szych rozwigzan konstrukcyjnych umieszczenia silnika trakcyjnego na -
wozku jest tzw. zawieszenie ,,za nos”. Silnik jest w tym rozwiazaniu
zawieszony z jednej strony sprezyscie na ostoi wozka, z drugiej zas
oparty na osi napednej za posrednictwem lozysk znajdujgcych sie w ka-
dlubie silnika. Na wale silnika umieszczone jest male kolo zazebiajace
sig z duzym kolem osadzonym na osi zestawu kolowego. Przy takim
rozwigzaniu polowa masy silnika razem z zestawem kolowym .jest nie
odsprezynowana, wskutek czego wzrastaja sily oddzialujace na tor.

W nowszych rozwigzaniach konstrukeyjnych silnik umieszczony jest
calkowicie na woézku, a wiec masa jego jest wraz z ostoja wozka odspre-
zynowana, natomiast naped na o§ lokomotywy uzyskuje sige za pomocg
przekiadni elastycznej. Nowe lokomotywy budowy polskiej maja takie
wlasnie rozwigzanie napedu, ktére lagodzi oddzialywanie lokomotywy
na tor. '

Silnik trakeyjny (rys. 89) sklada sie ze stojana, wykonanego jako
odlew stalowy, oraz wirnika. W stojanie rozmieszczono promienio-
wo bieguny gléwne i pomocnicze (elektromagnesy) wytwarzajgce pole
magnetyczne. Wewnatrz stojana znajduje si¢ wirnik, wykonany z pa-
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kietu blach izolowanych od siebie lakierem, wraz z uzwojeniem. Z jed-
nego konca wirnika znajduje sie komutator, stuzacy do doprowadzania ze
szezotkotrzymaczy pradu do pretéw uzwojenia wirnika, z drugiego za$
koneca znajduje sie wentylator, ktorego zadaniem jest chtodzenie silnika
strumieniem powietrza.

Rys. 89

Silnik trakeyjny
lokomotywy elektrycznej
na prad staly

W zwiazku z istniejgcg mozliwoscia przecigzania silnikow zaleznie od
stopnia dopuszczalnego ich nagrzewania sie, okre$lajac moc silnika roz-
roznia sie moc ciggta, tj. moe, ktérg silnik moze rozwijac trwale, oraz
moc godzinnag, tj. moe, jakg silnik moze rozwija¢ w ciggu godziny
bez przekroczenia dopuszczalnej temperatury nagrzania, oraz moec
chwilowg, tj. moc, jakg silnik moze rozwija¢ tylko w ciggu kilku
minut. Jest oczywiste, ze najwiekszag wartos¢ ma moc chwilowa, a naj-
mniejszg — moc ciggla, Najbardziej charakterystyczna dla silnika jest
moc godzinna, gdyz praktycznie moze ona byé wykerzystywana stale.

Z tego wzgledu moc godzinna ma najwieksze znaczenie dla prowa-
dzenia pociggow. Masy i predkosci pociggéw, a przede wszystkim profil
podtuzny linii, stwarzajg takie warunki pracy, ze rzadko silniki trak-
cyjne pracujg bez przerwy przy okreslonej mocy diuzej niz 1 godzine.

Moc godzinna w nowoczesnych rozwigzaniach silnikéw dochodzi do
900 kW. <

W silnikach trakcyjnych wystepuj4 nastepujgce zaleznoSci od pred-
kosci obrotowej silnika n i wielkosci momentu obrotowego M:

Uf“It'
c-®

R (obr/min] M =%-®I [daNm]

gdzie:
U — napiecie na zaciskach silnika w V,
I; — prad w wirniku w A,

*
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— opér silnika w Q,

— strumien magnetyczny,
— prad catkowity pobierany przez silnik w A,

— stala dla danego silnika, v

— wspolczynnik proporcjonalnosei.

Predkos¢ obrotowa i moment obrotowy, a wigc podstawowe parame-
try silnika (odpowiadajace predkosci i sile pociggowej lokomotywy)
zmieniajg si¢ odmiennie, jednak w okreslony sposob, zaleznie od rodzaju
silnika. -

Zmiany predko$ci obrotowej, momentu obrotowego i tzw. wspélezyn-
nika sprawnosci 1) zaleznie od wielkosci pragdu nazywamy charakte-
rystykg silnika. Od charakterystyki tej zaleine sa wlasnosci
trakcyjne lokomotywy.

0o~

Silniki elektryczne pradu stalego dzielimy na silniki 0 charaktery-

styce:

— bocznikowej;

— szeregowej;

-— szeregowo-bocznikowej.

Podzial ten dokonany jest na podstawie sposobu polgczenia uzwojen
magnesow i-uzwojen wirnika.

W silniku bocznikowym uzwojenie elektromagnesow wlaczone
jest rownolegle do uzwojenia wirnika (rys. 90). Prad I,, przeplywajacy
przez uzwojenie magnesu zalezny jest od mapiecia U na zaciskach. Po-
niewaz napiecie jest praktycznie wielkoscig staly, przeto takze stala
jest wartos¢ pradu I, i zalezny od niego strumien ®, co wplywa w spo-
sob okre§lony w poprzednim wzorze na warto$é predkosci obrotowej
1 momentu obrotowego w zaleznoseci od pragdu I pobieranego przez silnik,
a wiec wielkosci obcigzenia.

Im l
~—0
@ 7
Rys. 90
- Io Schemat polaczen

silnika bocznikowego

Zaletami silnika bocznikowego sa: praktycznie stata predkosé obroto-
wa niezaleznie od obcigzenia, np. podezas jazdy na duzych wzniesie-
niach, natomiast wadg jest duza zalezno$¢é momentu rozruchowego od
napiecia w sieci. .

W silniku szeregowym (stosowanym w lokomotywach PKP)
uzwojenie wirnika i uzwojenie elektromagnesu polaczone sa jedno za

»
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drugim (rys. 91), a zatem przez obydwa uzwojenia przeplywa prad
o tym samym natezeniu. Przy wzro$cie natezenia pradu wzrasta jedno-
czesnie natezenie pradu wirnika i pradu wzbudzenia. Jesli wiee dwukrot-
nie wzrosnie natezenie pradu, to wzrosnie dwukrotnie nie tylko nateze-
nie prgdu wirnika, lecz takze dwukrotnie wzrosnie wielkos¢ strumienia
magnetycznego. Poniewaz moment obrotowy wzrasta proporcjonalnie do
pradu i do strumienia, a wiec jesli prad wzrosnie dwukrotnie, to mo-
ment wzrosnie czterokrotnie.

] £ Rys. 91
Schemat polgczen
silnika szeregowego

Zmiane predkosci obrotowej w zaleznosci od zmiany napiecia pradu
ustalamy na podstawie juz podanego wzoru dla n, przy czym po pew-
nych przeksztalceniach i uproszczeniach otrzymamy:

n= c_g_J =k,- E[obr/min] y

Ze wzoru tego wynika, ze przy stalej wartosci napiecia U predkose
obrotowa zmienia sie odwrotnie propercjonalnie do natezenia pradu,
a wiec do cbcigzenia. Jesli obcigzenie silnika maleje, to wzrasta pred-
kos¢ obrotowa, przy cyym przy bardzo matych obcigzeniach nastepuje
zjawisko ,,rozbiegania sie” silnika.

Zalezno$¢ predkosci obrotowej, momentu i wspéleczynnika sprawnosei
silnika szeregowego od zmiany natezenia pradu ilustruje rysunek 92.

Zalety silnika szeregowego jest duzy moment obrotowy podczas roz-
ruchu, niezalezny zresztg od napiecia w sieci, co umozliwia ruszenie po-
ciggu nawet przy duzych spadkach napiec.

Silnik szeregowo-bocznikowy ma uzwojenie szeregowe
i bocznikowe (rys. 93), dzieki czemu jego charakterystyka jest posrednia
migdzy charakterystykami silnika becznikowego i szeregowego.

Jak wiemy, predkos$¢ obrotowa silnika pradu staltego zalezy od wiel-
kosci napiecia i strumienia magnetycznego. Predkosé obrotowg mozna
wiec regulowa¢ zmieniajgc napiecie lub strumien magnetyczny. W zwigz-
ku z tym rozrézniamy regulacje oporows i regulacje za pomocg zmiany
strumienia magnetycznego, tzw. bocznikowania silnika.

Regulacja oporowa polega na wlgczeniu szeregowo do obwo-
du silnika opornika powodujgcego zmniejszenie napiecia, a wiec takze
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zmniejszenie predkosci obrotowej w stosunku do predkosci znamiono-
wych.

Sposéb ten jest jednak nieekonomiczny, gdyz w opornikach powstaje
strata energii elektrycznej. Dlatego tez stosuje sie lgczenie silnikéw
w szereg lub w grupy szeregowo-rownolegtle.

‘ b !
M, =)
2%
AW ~———o
)

I=lp+lt

Ve 7] Rys. 83
Schemat polaczen
silnika szeregowo-bocznikowego

= n=f{I)

Rys. 92
Charakterystyka
silnika szeregowego

o I

Przy jednakowych silnikach napiecie na zaciskach silnikéw przy po-
{e rzeniu ich w szereg dzieli sie proporcjonalnie do liczby lgczonych sil-
nil'w (rys. 94a). Powoduje to takze zmiane predkosci obrotowej, gdyz

=
]
S
&
]
'\:]Q

a y

U=l Rys. 94. Schemat lgczenia silnikéw
trakcyjnych pojazdu elektrycznego
i czterosilnikowego
a — poljczenie szeregowe,
b — polgczenie szeregowo-réwnolegle,

¢ — potgczenie réwnolegie
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napiecie na zaciskach poszczegélnych silniké6w wynosi 1/4 napiecia sie-
ciowego.

Po polgczeniu silnikow w dwie grupy w ukladzie szaregowo-rowno-
leglym napigcie na zaciskach silnikéw bedzie réwne 1/2 napiecia siecio-
wego (rys. 94b). W ten sposob predkosé obrotowa silnikéw zwieksza sie
dwukrotnie w stosunku do predkosci obrotowej uzyskanej przy szerego-
wym polgczeniu silnikéw. Najwieksze napiecie, mianowicie réwne napie-
ciu sieci, a tym samym najwiekszg predko$é¢ obrotowg uzyska sie przy
réwnoleglym polgczeniu silnikdéw (rys. 94c).

Innym sposobem regulowania predkosci obrotowej jest boczniko-
wanie silnika, polegajace na zmniejszaniu strumienia magnetycz-
nego. Bocznikowanie uzyskuje sie w dwojaki sposéb:

a) przez wlaczenie réwnolegle do uzwojen magneséw bocznika o pew-
nym oporze;
b) przez zmniejszenie liczby uzwojen magnesow.

Odpowiednio do wzrostu obcigzenia wzrasta prad pobierany przez
silnik trakecyjny. Wzrastajg rowniez straty elektryczne i mechaniczne,
ktére zamieniajgc sie w ciepto powodujg nagrzewanie sie i wzrost tem-
peratury uzwojen i calego silnika. Nadmierne nagrzanie sie elementéow
silnika spowodowaloby zniszczenie izolacji oraz przegrzanie uzwojen
i komutatora, a wiec calkowite zniszczenie silnika. Tak wiee dopuszczal-
ne nagrzanie si¢ elementéw silnika, zaleznie od wytrzymalosci cieplnej
stosowanych materialow izolacyjnych, stanowi ograniczenie mocy sil-
nika. Moc te wyraza sie mocg ciggls, tj. wielkoscia mocy, przy rozwi-
janiu ktorej nie przekracza sie dopuszczalnych temperatur ustalonych
normami.

W celu obnizenia temperatury silnikéw podczas eksploatacji stosuje
sig, niezaleznie od naturalnego chlodzenia zewnetrznego silnikéw stru-
mieniem powietrza podczas jazdy — chlodzenie za pomocg wentylatoréw
ssagcych lub tloczgcych. Stosowane bywa przewietrzanie wlasne za
pomocag wentylatoréw umieszezonych na wale silnika lub tez przewie-
trzanie obce za pomocg wentylator6w niezaleznych od silnika. Prze-
wietrzanie wilasne stosuje sie zwykle w silnikach mniejszej mocy (w wa-
gonach silnikowych), natomiast przewietrzanie obce — w silnikach
o wigkszej mocy, a wiec w lokomotywach.

3. Maszyny pomocnicze i urzadzenia sterownicze

Do maszyn pomocniczych zainstalowanych w lokomotywach elek-
trycznych pradu stalego nalezg: przetwornica, sprezarki powietrza, wen-
tylatory. oraz — w lokomotywach z elektrycznym hamowaniem odzysko-
wym — maszyny pomocnicze do zasilania wzbudzenia, a w wagonach
silnijkowych z oSwietleniem jarzeniowym na prad przemienny — male
przetwornice pomocnicze.
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Przetwornica dwumaszynowa sklada sie z silnika zagilanego
pradem stalym z sieci trakeyjnej 3 kV i pradnicy niskiego napiecia, za-
silajacej urzadzenia rozrzgdeze. Cbwody te pracujg zwykle na napiecie
50 do 120 V. Do o$wietlania wagonéw $wietléwkami stosowana jest
osohna prgdnica oSwietleniowa o napieciu 110 V i czestotliwodci 400 do
900 Hz, mapgdzana osobnym silnikiem lub tez osadzona na wspélnym

wale przetwornicy gtdwnel.

Sprezarki stuzg do zasilania sprezonym powietrzem urzadzen
hamulcowych, piasecznicy, odbierakow pradu, rozrzadu i urzadzen do
automatycznego otwierania i zamykania drzwi. Wydajnoé¢ sprezarek wy-
nosi 700 do 900 l/min przy cinieniu 686 do 784 kPa w wagonach silni-
kowych i do 2000 1/min przy cisnieniu 784 do 980 kPa w lokomotywach.
Sprezarki sg przewaznie dwustopniowe oraz dwu- lub trzycylindrowe.
Na lokomotywach zainstalowane sg zwykle dwie sprezarki, z ktérych
jedna stanowi rezerwe; natomiast- w wagonach silnikowych stosuje sig
jedny sprezarke, gdyz przy lagczeniu kilku wagonéw w pociag rezerwe
stanowia sprezarki dalszych wagonow silnikowych. :

Regulowanie wielkescei sity pociggowej i predkosci jazdy lokomotywy
odpowiednio dp potrzeb ruchowych, sterowanie maszynami pomocniczy-
mi, hamowanie elektryczne, o$wietlenie pojazdéw oraz ich ogrzewanie
wymaga licznych urzadzen i aparatury, wlgczonej w obwody elektryczne
lokomotywy lub wagonu silnikowego. Zaleznie od przeznaczenia apara-
ture i urzadzenia mozna podzieli¢ na nastepujace grupy:

1) aparatura zabezpieczajaca chwod gléwny;

2) aparatura rozrzadcza w obwodzie gtownym;

3) aparatura zabezpieczajgca obwody pomocnicze zasilane z sieci trak-
cyjnej; -

4) aparatura rozrzadcza w obwodach pomocniczych (silnikéw sprezarek,
wentylatoréow, przetwornic, silnikéw pomocniczych itp.);

5) aparatura rozrzagdeza obwodow o$wietlenia i ogrzewania;

6) zespoly lacznikow elektrycznych.

W lokomotywach elektrycznych cata aparatura umieszczona jest
w pudle nadwozia, a w wagonach silnikowych — w osobnych przedzia-
tach wagonu lub w skrzyniach zawieszonych pod pudlem (w podwoziu).

Do wazniejszych urzadzen pojazdéw elektrycznych naleig odbieraki
pradu, urzadzenia uziemiajgce, styczniki, wylgczniki, odlgczniki, nawrot-
niki, oporniki, nastawnik jazdy, przekazniki, wylgczniki szybkie zabez-
pieczenia gléwnego, odgromniki, regulatory napieca i aparaty pomoc-
nicze, jak np. przyrzady pomiarowe i kontrolne.

Odbierak prgdu, zwany takze pantografem, stuzy do po-
bierania pradu z sieci trakcyjnej i zasilania obwodu gléwnego (silniki
trakeyjne i oporniki rozruchowe wraz z odpowiednig aparatura), a takie
do zasilania przetwornicy i obwodu ogrzewania.
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Odbierak pradu (rys. 95) sklada sie z ruchomej ramy 2, na ktorej
umieszezony jest §lizgacz I z przymocowanymi do niego wymiennymi
- plytkami miedzianymi. Rama jest oparta za pomocy czterech izolatoréw
porcelanowych na plycie blaszanej, izolowanej od dachu réwniez czte-
rema irolatorami. Uklad sprezyn umozliwia ruch odbieraka — dwie spre-,
zyny zewnetrzne pdwodujg uniesienie sie odbieraka i staly docisk $lizga-
cza do przewodu jezdnego (sredni nacisk wynosi okolo 7 daN), a sprezyna
$rodkowa — po wypuszezeniu sprezonego powietrza z cylindra odbiera-
ka — powoduje jego opuszczenie.

Rys. 85
QOdbierak pradu
lokomotywy

W celu podniesienia odbieraka pradu maszynista uruchamia zawory
sterujgce cylindrem powietrza, ktéorego tlok réwnowazy site sprezyny
srodkowej i wéwcezas spreiyny zewneirzne podnoszg odbierak. Osobna
pompka reczna, a w nowszych lokomotywach — oddzielna sprezarka za-
silana z baterii akumulatoréow, sluzy do podnoszenia odbieraka w przy-
padku braku sprezonego powietrza w cylindrze.

Bardzo wazne jest, aby podczas biegu lokomotywy $lizgacz nie od-
rywal sie od przewodu jezdnego, np. wskutek drgan sieci i odbieraka.
Dlatego jest on dociskany do przewodu silg sprezyn, co zapewnia wias-
ciwy kontakt elektryczny.

W celu rownomiernego zuzycia nak!adek na calej szerokosci slizgacza
przewod jezdny jest w stosunku do osi toru zawieszony w zygzak. Stoso-
wane jest takze, w celu zmniejszenia tarcia, smarowanie powierzchni
$lizgacza pasta z towotu i grafitu lub tez uzywane sg $lizgacze grafitowe.

Opisany odbierak pradu jest stosowany w pojazdach zasilanych z gor-
nej sieci trakcyjnej. W przypadku zasilania z tzw. trzeciej szyny (system
ten nie jest stosowany ma PKP) odbierak pradu ma inng konstrukcje,
ale charakter pracy jest taki sam.

Oporniki sy stosowane w réinych obwodach pojazdéw elektrycz-
nych, np. do ograniczenia pragdu w okresie rozruchu uzywane sg w obwo-
dzie giéwnym oporniki rozruchowe. Oporniki uzywane sg takze w obwo-
dach przetwornic i silnikéw, do hamowania elektrycznego, bocznikowa-
nia i uruchamiania maszyn pomocniczych. Pod wplywem obcigZenia pra-

-
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dowego oporniki sie nagrzewaja, dlatego tez sg one wykonywane z ma-
terialu odpornego na wysokie temperatury i odznaczajgcego sie duzym
oporem wiasciwym. ‘

W lokomotywach oporniki umieszczone sg w osobnych przedziatach,
a w wagonach silnikowych — pod pudtem lub na dachu. W celu odpro-
wadzenia wytwarzanego ciepta, w lokomotywach sg stosowane dodatkowe
wentylatory, a w wagonach silnikowych wentylacja odbywa sie poprzez
ciagg naturalny, uzupelniany chlodzacym dzialaniem pedu powietrza.

Jednym z najwazniejszcyh elementéw obwodu rozrzadezego jest na-
stawnik jazdy, stuzgecy maszymiscie do sterowania pojazdem, tj.
do uruchamiania lokomotywy lub wagonu silnikowego i regulowania
predkosci, a takze sily pociggowej.

Nastawnik jazdy (rys. 96) umozliwia dokonywanie przelgczen w ob-
wodzie gléwnym (wlgczanie i wylgczanie opornikéw, przelaczanie silni-
kéw) za pomocy stycznikéw uruchamianych poprzez przekazniki zasilane
niskim napieciem. Taki sposdb dokonywania rozrzadu nazywa sie po-
$redni — w odréznieniu od systemu sterowania bezposrednie-
go, przy ktorym caltkowity prad obwodu glownego plynie przez na-
stawnik. Posredni system sterowania umozliwia stosowanie ukladu ukrot-
nionego, tj. polgczenia przewodow sterowniczych kilku wagonéw silni-
kowych lub dwu lokomotyw i kierowanie zespolem z jednego miejsca
przez jednego maszyniste.

Nastawnik (rys. 97) sklada sie z dwu watkow: watka gléwnego, uru-
chamianego za pomocg korby glownej I, i walka pomocniczego, urucha-
mianego za pomoca odejmowanej rekojesci kierunkowej 4. Walek glowny
stuzy do rozdzielania pradu na poszczegolne czesci obwodu, walek po-
mocniczy za$ — do zmiany kierunku jazdy. Pokazane na rysunku 97

yz

4\ @
Rys. 96. Schemat nastawnika Rys. 97. Uklad korb nastawnika jazdy
jazdy (rozrzad posredni) . lokomotywy
1 — odbierak pradu, 2 — nastawnik jazdy, 1 — korba gtéwna, 2 — rekojesé¢ hamowania
3 — oporniki rozruchowe, 4 — silniki elektrycznego, 3 — rekoje$¢ przetacznika,
trakeyjne, § — styeczniki 4 — rekojedé kierunkowa
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dwie pozostate rekojeéci sluzg do hamowania elektrycznego (rekojes¢ 2)
i przelgczania silnikow w uklad szeregowy lub szeregowo-rownolegty
(rekojesé 3). '

_ Korba nastawnika ma — zaleznie od liczby opornikéw rozrucho-
wych — kilka potozen, dzielacych sig¢ na polozenia posrednie i polozenia
jezdne. Polozenia posrednie stuzg do rozruchu i nie wolno w tych polo-
zeniach przytrzymywaé¢ korby zbyt diugo, gdyz nastapi nadmierne na-
grzanie sie opornika, co moze spowodowat jego przepalenie. Jazda moze
odbywaé sie wylacznie przy nastawieniu korby w polozenie jezdne.

Rekojesé watka nawrotnika moze by¢ ustawiona wylgcznie w trzy
polozenia: naprzéd, w &yt i zerowe. Polozenie korby nastawnika jazdy
i rekojesci nawrotnika sa tak uzaleznione wzajemnie, Ze korba nastaw-
nika moze byé¢ uruchamiana tylko wowczas, gdy rekojes¢ kierunkowa
jest ustawiona w polozeniu ,,Naprzod” lub , W tyl”, a rekojesc kierun-
kowa moze byé przestawiana tylko wowczas, gdy korba nastawnika usta-
wiona jest w polozeniu zerowym. Ponadto rekojes¢ kierunkowa moze
byé zdjeta tylko przy ustawieniu walka pomocniczego (nawrotnika) w po-
lozeniu zerowym. W nowych lokomotywach, majacych duzg liczbe po-
tozen nastawnika jazdy, stosuje si¢ kola zamiast korby lub rekojesci.

W pewnych rozwigzaniach konstrukeyjnych nastawnik jest polaczony
7z urzadzeniem czuwakowym, kontrolujgcym reagowanie maszynisty.

4. Urzadzenia zasilajace i sie¢ trakcyjna

Urzadzenia zasilajgce zelektryfikowang linie kolejowa mozna podzie-
li¢ na nastepujace czesci skladowe:

1) sieé¢ przesylowa, doprowadzajaca prad o wysokim napigciu do pod-
stacji trakcyjnej;

2) podstacje trakcyjne, przetwarzajgce prad przemienny na staly 3 kV;

3) sie¢ trakeyjng, zasilajgcg tabor elektryczny.

Sie¢ przesylows stanowia linie wysokiego napiecia lgczace elektrow-
nie lub stacje transformatorowe ogoélnokrajowej sieci energetycznej .
z podstacjami trakcyjnymi rozmieszczonymi wzdiuz linii zelektryfikowa-
nych. Zasilanie z sieci ogoélnokrajowej jest wazng zaleta, gdyz dziegki
powigzaniu jej z licznymi zrodlami energii uzyskuje sie niezawodnosé
w dostawie energii elektrycznej, co ma istotne znaczenie dla ciagglosci
i niezawodnosci pracy kolei.

Niezawodnoéé zasilania jest wymagana takze od urzadzen kolejowych,
a wiec podstacji i sieci trakcyjnej, dlatego tez rozwigzania konstrukeyjne
tych urzadzen przewiduja odpowiednie $rodki zabezpieczajace.

Zadaniem podstacji trakcyjnej jest przetwarzanie pradu
przemiennego, zwykle o napieciu 15°do 30 kV, na prad staly o napig-
ciu 3 kV. Obnizenia napiecia dokonujg transformatory, przetwarzania za$
(prostowania) pradu — prostowniki krzemowe.
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Rys. 98. Uklad schematyczny podstacji trakcyjnej pradu stalego 3 kV

W — wyigcznik mocy wysokiego napiecia, P — zespbl transformatoréw 1 prostownikéw,
WK — wylgeznik szybki katodowy zespolu, WS — wylgeznik szybki zasilacza, K — kabel
powrotny

Uklad podstacji, rozmieszczonych co 20 do 40 km, przedstawia ry-
sunek 98. Linie przesylowe wprowadza sie do rozdzielni podstacji po-
przez wylgezniki mocy wysokiego napiecia — do szyn zbiorczych. Z szyn
zbiorczych rozdzielni prad trojfazowy plynie do pierwotnych uzwojen
transformatoréw. Transformatory tak obnizaja napiecie, aby po wy-
prostowaniu pradu w prostownikach wynosito 3,3 kV, a to w celu
stworzenia rezerwy na wyroéwnanie spadkéw napiecia w sieci jezdnej
(trakcyjnej).

Rys. 99. Podstacja trakeyjna prostownika
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Rys. 100. Schemat zasilania i sekcjonowania linii zelektrytikowanej

Rozdzielnie i transformatory umie-
szczone sg zwykle poza budynkiem
podstacji na otwartym powietrzu (rys.
99). Dla ochrony tych urzadzen od
przepieé¢ wskutek wyladowan atmosfe-
rycznych stosowane s ochronniki dzia-
lajace na zasadzie doboru izolacji, mia-
nowicie izolacja linii przesylowej jest
stabsza niz izolacja urzadzen podsta-
cyjnych. Tak wiec w przypadku pow-
stania przepie¢ przebicie nastepuje ra-
czej na izolatorze linii napowietrznej
niz w urzgdzeniu podstacyjnym.

' Ochrone od zwaré i przecigzen, mo-
gacych powodowaé¢ uszkodzenie urza-
dzen, przejmuja urzadzenia ochronne
nadmiarowe, tj. wylaczniki samoczyn-
ne lub bezpieczniki topikowe.

Z transformatora prad o obnizonym
napieciu przeplywa do prostownika,
w ktorym jest przeksztalcany w prad
staly. Prostowniki sg umieszczone w
budynku podstacji za ogrodzeniami z
siatki, chronigcymi obsluge przed nie-
bezpieczenstwem dotkniecia czesci po-
zostajaeych pod napieciem. Drzwi do
kabin z :pmstownikarniI mozna otworzyé
dopiero po odlaczeniu wysokiego na-
piecia od wszystkich czesci znajduja-
cych sie wewnatrz ogrodzenia.

Z prostownika prad przeplywa zasi-
laczem do sieci trakcyjnej, skladajacej
sie z sieci jezdnej i sieci powrotnej,
ktora sa szyny toru. Obwod pradu zo-
staje zamkniety za pomoca kabla po-
wrotnego, laczacego szyny z transfor-
matorami,

Niezawodnosé i regularnos¢ ruchu
pociggébw na liniach zelektryfikowa-
nych wymaga ciaglosei zasilania sieci
trakcyjnej. Dlatego w budowie sieci
stosowane sa rozwigzania konstrukeyj-
ne i grodki majace na celu zapewnie-
nie w jak wiekszym stopniu cigglosci
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zasilania, a w przypadku uszkodzenia jednego z elementéw zasilania —
umozliwienie zasilania odcinka sieci trakeyjnej z podstacji sgsiedniej.

Naturalnym podzialem sieci jezdnej jest podzial na odcinki miedzy
podstacjami. Przy wigkszych jednak odleglosciach miedzy podstacjami
stosuje si¢ na liniach zelektryfikowanych pradem stalym 3 kV dodat-
kowy podzial odcinka sieci, nazywamy sekcjonowaniem sieci,
przy czym sekcjonowanie sieci jezdnej nad jednym torem nazywa sie
sekcjonowaniem podluznym, a sekcjonowanie rozdzielajgce sieé
jezdng nad torami réwnoleglymi nazywa sie sekcjonowaniem p o-
przecznym. ' -

Do podzialu odcinka sieci trakeyjnej miedzy podstacjami stuzy k a-
bina sekcyjna. Jest to maly budynek, w ktérym umieszcza sie
cztery wylaczniki szybkie WS i szyny zbiorcze (kabina C na rys. 100).
Uzyskuje si¢ w ten sposob wzajemne polaczenie wszystkich czterech
odcinkéw sieci przyleglej do kabiny, co umozliwia ich wspolprace na
obu torach. W razie powstania zwarcia zostaje ono zlokalizowane na
jednym z odecinkéw sieci, ktéry zostaje samoczynnie odlgeczony przez
otwarcie si¢ wylgeznikéw szybkich na zasilaczach w podstacji i w kabi-
nie sekcyjnej. '

Na pozostalych, nie odlgczonych odcinkach sieci moze odbywaé sie
ruch pociagéw, a odcinek odiaczony moze byé ominiety przez wprowa-
dzenie ruchu po jednym torze. Po usunieciu uszkodzenia i wlaczeniu wy-
Yacznika na podstacji, wigcza sie samoczynnie wylaceznik w kabinie sek-
cyjnej i ruch pociggéw moze odbywaé sie normalnie.

Niezaleznie od podziatlu odcinka miedzy podstacjami przez kabiny
sekeyjne, stosowane jest sekcjonowanie podiuzne toréw szlakowych i sta-
cyinych oraz sekcjonowanie poprzeczne toréw rownolegtych. W miej-
scach sekcjonowania umieszcza sie odlgezniki sekcyjne, ktére w normal-
nych warunkach ruchowych lacza poszczegélne sekeje, a w przypadku
~awarij rozlgezajg je. Odizolowanie sekcji sieci jezdnej od siebie w tych
miejscach, w ktérych pociagi przebiegajg z duza predkoscia, wykonuje
sie przez odizolowanie odcinkéw naprezenia, a w torach bocznych
i w drogach zwrotnicowych, a wigec tam, gdzie predkosci pociggdw sg
stosunkowo male — za pomocg izolatoréw sekcyjnych.

Przyklad sekcjonowania sieci miedzy dwiema podstacjami trakeyj-
nymi pokazano na rysunku 100,

Jesli dwie sgsiednie stacje sg zasilane z dwu réznych zasilaczy, to
przez miejsce sekcjonowania pocigg powinien przejechaé z rozpedu z wy-
Yaczonymi silnikami, w przeciwnym bowiem razie podczas wjazdu na
sekcje, ktéra przypadkiem jest bez pradu, powstalby luk elektryczny
mogacy uszkodzi¢- sie¢ jezdng. Miejsca te s oznaczone wskaznikami,
z ktorych pierwszy nakazuje wylaczenie silnikéw, a drugi wskazuje,
kiedy silniki mozna ponownie wlgczyé. Odcinki, ktére powinny byé¢
przejezdzane z wylgczonymi silnikami, nalezy rozmiesci¢ z uwzglednie-
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niem istniejacych warunkéw ruchowych. Nie moga by¢ one umieszczone
np. przed semaforami ani tuz za nimi, gdyz pociagi zatrzymane na
sygnal ,,St6j” nie moglyby ruszyé¢ z miejsca.

Odbiér pradu z sieci trakeyjnej powinien by¢ ciggly oraz odbywac
sie bez iskrzenia, szkodliwego zaréwno dla przewodu jezdnego, jak i dla
slizgacza, dociskanego z okreslong silg do tego przewodu. Dlatego tez
sie¢ trakcyjna nie moze mie¢ ostrych zalaman i zbyt duzych roznic
w wysokosci i zwisach. W celu wyeliminowania wplywu roéznicy tempe-
ratur (wydluzanie i kurczenie si¢ sieci) stosuje sie dzielenie sieci na
tzw. odcinki naprezania.

Na konicach sie¢ jest naprezana za pomocg Cigzarow, ktére wyrdéw-
nuja, czyli kompensujg ruchy cieplne sieci (rys. 101). Sposdéb ten nazy-
wa sie kompensowaniem sieci, przy czym rozréznia sie siec¢
polskompensowana, jesli naprezany jest tylko przewdd jezdny,
oraz siet skompensowana, jesli naprezane sg i przewdd jezdny,
i linka noéna. Na rysunku 101b pokazano na osobnych izolatorach prze-
wod wzmacniajacy, ktéry montuje sie tylko wowezas, gdy niezbedne jest
zwiekszenie przewodnosci sieci trakcyjnej.

Linkg nosna

\_Przewdd
Jjezdny

——
~Linka nosno:

_ Przewdd

Freewid-
Ciior | wemocniajacy Jezdny
nopreiajocy

Rys. 101. Schemat naprezania sieci
a — sie¢ pélkompensowana, b — sie¢ skompensowana

Odcinek naprezania sieci i sposob zachodzenia na siebie sgsiednich od-
cinkéw pokazano schematycznie na rysunku 102, Jak wynika z tego
rysunku, konce sieci jezdnej sg odchylone od osi toru do stupéw kotwo-
wych z blokami, przez ktore jest przerzucona lina z ciezarem napreza-
jacym sie¢. Dwa sgsiadujace ze sobg odcinki naprezania zachodza na
siebie na dlugosci tzw. przesta naprezania b. Odcinki napre-
7ania nalezace do jednej sekcji sieci sa laczone za pomocy igcznikow
(A na rys. 102). Na koncach sekcji izolowane przesla naprezane mogg
byé zwarte odigcznikami sekcyjnymi (B na rys. 102). _

Linka no$na i przewod jezdny sg zawieszone na stupach trakeyjnych
ustawionych wzdtuz obu torow lub na konstrukcjach bramowych, gdy
sieé jest zawieszona nad kilkoma torami. Odlegtosc miedzy slupami wy-
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nosi 60 do 80 m. Do stlupéw przymocowane sy ruchome (w sieci skom-
pensowanej) wysiggniki, izolowane od stupéw izolatorami. Do wysieg-
nikéw jest przymocowana linka nosna oraz odciazki poziome z ramigecz-
kami ustalajacymi, do ktérych podwieszone sa przewody jezdne.

By i ﬂ1\ / - B*—-’:Z
1\1\9599/4\99?99999/-’/
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Rys. 102. Schemat ukladu odcinka naprezania sieci jezdnej
1 — siupy wsporcze, 2 — slupy kotwowe, 3 — sie¢ jezdna

Zmienna dlugo$é wysiegnikow i odcigzkéw (na przemian diluzsze
i krotsze) zapewnia ,zygzakowate” prowadzenie sieci jezdnej nad osig
toru, aby w ten sposéb osiggnaé rownomierne zuzywanie sie §lizgaczy
odbierakéw pradu. Normalna wysoko$é zawieszenia przewodu jezdnego
nad gléwkami szyny wynosi 5600 mm. Pod budowlami i w tunelach
wysokos¢ ta moze by¢ obnizona do 4850 mm. W niektérych przypadkach,
np. na torach lfadunkowych, wysokos¢ zawieszenia moze byé¢ podwyzszona
do 6100 mm.

Linka nosna jest wykonywana w zasadzie z miedzi lub ze stopu mie-
dzi, a przewéd jezdny — z miedzi. Na szlaku sieé sklada sie z jednej
linki nos$nej i dwu przewodéw jezdnych. .

Wszystkie stalowe konstrukeje wsporcze powinny byé w sposob nie-
zawodny polgczone z szynami torow zelektryfikowanych, tzn. uszy-
nione. Przebicie izolatora powoduje w tym przypadku zwarcie, wsku-
tek czego wylgcznik szybki zasilacza na podstacji wylacza uszkodzony
odcinek sieci. Gdyby natomiast konstrukcja nie byta uszyniona, to w ra-
zie przebicia izolatora znalazlaby sie¢ ona pod napieciem i dotkniecie jej
groziloby Smiercig. Na tych liniach, na ktérych szyny toru wykorzysty-
wane s3 jako odcinki izolowane dla urzadzen zabezpieczenia ruchu ko-
lejowego, lgczy sie stupy sieci trakeyjnej linka uziemiajges, a te nastep- "
nie lgczy si¢ z szynami w takim miejscu, gdzie nie zagraza to dzialaniu
urzadzen zrk,

Jak juz zaznaczono, sie¢ powrotng dla pradu stanowia szyny toru.
W celu ulatwienia przeptywu pradu i uzyskania mozliwie matego oporu
szyny w stykach laczy sie osobnymi lgcznikami szynowymi. Ponadto
faczy sie takze oba toki szyn i tory miedzy sobs. Zapewnienie jak naj-
mniejszego oporu przeptywu pradéw powrotnych jest bardzo. wazne,
gdyz prady te w przypadku napotkania duzego oporu szukajg innych
drég przeplywu poprzez ziemie i znajdujace sie w niej rury, kable itp.,
jako tzw. prady blgdzace Wskutek dzialania elektrochemicznego
prady te wywolujg korozje przedmiotéw metalowych znajdujgcych sie
w ziemi, powodujgc duze straty.
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Rozdziat V
EKSPLOATACJA POJAZDOW TRAKCYJNYCH

1. Lokomotywownie i urzadzenia do obrzadzania pojazdéw trakcyjnych

Jednostki organizacyjne stuzby trakcji, wyposazone w niezbgdne urzg-
dzenia techniczne, ktorych zadaniem jest obrzadzanie, biezgce utrzyma-
nie i eksploatacja taboru trakcyjnego, nazywamy lokomotywo w-
niami. ‘

Obrzgdzanie pojazdow obejmuje zaopatrzenie ich w pali-
wo, smary, piasek, wode, czyszczenie zewnetrzne i wewnetrzne, a w od-
niesieniu do elektrycznych i spalinowych zespoléow trakeyjnych — takze
utrzymywanie w czystosci urzadzen sanitarnych i zaopatrywanie w nie-
zbedne materialy (mydlo, reczniki, papier toaletowy itp.).

Biezgce utrzymanie pojazdow polega na dokonywaniu
codziennych przegladow przez druzyny lokomotywowe, sprawdzaniu
dziatania urzadzen, dokonywaniu przeglagdow okresowych i wykonywa-
niu niezbednych napraw.

Przez eksploatacje pojazddéw rozumiemy jak najbardzie]
racjonalne wykonywanie przez pojazdy trakcyjne pracy wyrazonej w lo-
komotywogodzinach, lokomotywokilometrach lub bruttotonokilometrach,
wykonywanych w pewnym okresie (miesigcu, roku).

Z gospodarks pojazdami trakeyjnymi lgczy sie takize gospodarka dru-
zynami lokomotywowymi.

Odpowiednio do zadan, jakie wykonujg lokomotywownie, dostoso-
wana jest ich organizacja wewnetrzna. Zasadniczymi dzialami pracy lo-
komotywowni sg eksploatacja i obrzadzanie oraz przeglady okresowe
i naprawy lokomotyw. Dlatego tez podstawowymi oddzialami w lokomo-
tywowni sa; oddzial trakeji i oddzial napraw. Dzialami pomocniczymi s3:
dzial urzadzen technicznych, ktorego zadaniem jest utrzymanie i napra-
wa urzadzen technicznych lokomotywowni, i magazyn. Pracg lokomoty-
wowni kieruje naczelnik wraz z kierownikami poszczegdlnych komorek
organizacyjnych oraz przy pomocy komorek administracyjnych, zajmu-
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jacych si¢ sprawami technicznymi, zaopatrzeniowymi, kadrowymi, finan-
sowymi itp.

Oddziat trakcji opracowuje plany pracy lokomotyw i druzyn
lokomotywowych oraz kontroluje i analizuje ich wykonanie. Dyspozy-
tura (wraz z dyspozytorami) ma za zadanie bezposrednie kierowanie
przydzialem lokomotyw do pociggéw oraz obsadzanie lokomotyw druzy-
nami lokomotywowymi, a takie nadzorowanie obrzadzania lokomotyw.
Zadaniem dyspozytoréw jest réwniez wycofywanie w okreslonych ter-
minach lokomotyw i zespoléw trakeyjnych z eksploatacji i kierowanie
ich do oddzialu napraw w celu dokonania przegladu lub naprawy albo
do zakladéw naprawczych dla dokonania napraw okresowych.

‘Oddzial napraw wykonuje przeglady okresowe i naprawy.
Stuzy do tego celu hala warsztatowa wyposazona w odpowiednie maszy-
ny i stanowiska sprawdzajgce dzialanie poszczegélnych zespoléw. Prze-
glady pojazdéw sg dokonywane na torach kanaléow rewizyjnych w hali
postojowej lokomotywowni badz tez — w lokomotywowniach duzych —
w oddzielnych halach napraw. Oddzial napraw dysponuje odpowiednig
liczbg wykwalifikowanych rzemieslnikéw i robotnikéw oraz personelu
technicznego.

Do lokomotywowni jest przydzielona okreslona liczba pojazdow trak-
cyjnych, niezbedna do wykonania zadan przewozowych, oraz odpowied-
nia rezerwa pojazdéw, uruchamiana w okresie zwiekszonych przewozow,
np. szezytu przewozowego w ruchu pasazerskim w okresie lata oraz
szezytu w ruchu towarowym w okresie przewozéw jesiennych.

Do lokomotywowni sg przydzielone okreslone odcinki linii kolejo-
wych, na ktorych to odcinkach lokomotywownia naprawia i utrzymuje
wszelkie urzadzenia mechaniczne, jak np. dzwigi, zurawie, stacje wodne
itp. Odcinki te przydzielone s réwniez pod wzgledem obstugi pociagami
ratunkowymi w przypadku koniecznosci usuwania skutkéw awarii.

Lokomotywownie s3 w zasadzie usytuowane w duzych weztach lub
stacjach kolejowych. W celu zapewnienia racjonalnej gospodarki pojaz-
dami, urzadzeniami i kadra dazy sie do tworzenia duzych jednostek,
majacych w swym inwentarzu 200 do 300 lokomotyw (lub odpowiednia
liczbe zespoléw trakcyjnych) oraz zatrudniajacych potrzebng liczbe dru-
zyn lokomotywowych, personelu naprawczego i pomocniczego.

Z uwagi na stosowane powszechnie rodzaje trakcji lokomotywownie
dziela si¢ na lokomotywownie trakcji elektrycznej i spalinowej (nie
wyedrebnia sie juz lokomotywowni trakcji parowej). W niektérych
wezlach o duzym ruchu podmiejskim lokomotywownia ma w swym in-
wentarzu wylgeznie elektryczne zespoly trakcyjne (lokomotywownie te
potocznie nazywane sg elektrowozowniami). W przypadkach uzasadnio-
nych warunkami obstugi trakcyjnej (linii zelektryfikowanych i nie zelek-
tryfikowanych) mogg byé¢ takie tworzone lokomotywownie mieszane
trakeji elektrycznej i spalinowe;j.
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Najbardziej rozpowszechniony do polowy okresu miedzywojennego
byt wachlarzowy typ lokomotywowni, ktérej hala z kanalami rewizyj-
nymi ma ksztalt wycinka kolistego pierscienia. Wijazd do lokomoty~
wowni i wyjazd z niej odbywa sie przez obrotnice, co jednoczesnie
umozliwia prawidlowe obrécenie lokomotywy w kierunku jazdy.

J 4
Rys. 103 .
Schemat lokomotywowni
2 1 Z 7 Z prostokatnej z dwiema
przesuwnicami
1 — przesuwnice, 2 — tory
postojowe, 3 — tory wjazdowe
J 4 i wyjazdowe,

4 — pomieszczenia warsztatowe

Ze wzgledu na duze niedogodnosci, jakie wynikajg z ukladu wachla-
rzowego (wjazd i wyjazd przez obrotnice, duze nieszczelne bramy trudne
do otwierania i zamykania, przewiewy w hali, trudnoé¢ ocieplenia itp.),
stosowane sa obecnie lokomotywownie prostokatne, czolowe lub
przelotowe, z jedna badz dwiema przesuwnicami wewnatrz hali (rys.
103). Umozliwiaja one poprzeczne przesuwanie lokomotywy na odpowied-
nie tory postojowe lub naprawcze. W lokomotywowniach tego typu
obrotnica umieszczona jest na drodze przebiegu lokomotyw, na torach
trakcyjnych. |

Nowe lokomotywownie trakcji elektrycznej i spalinowej budowane
sg wylacznie jako prostokatne. W przypadkach, w ktérych to jest mozli-
we, wykorzystywane sg po odpowiedniej adaptacji réwniez istniejgce
jeszcze parowozownie, zwlaszeza prostokatne.

Tory, stanowiska postojowe i naprawcze sg odpowiednio przystoso-
wane w celu umozliwienia dokonywania ogledzin technicznych, rewizji
i naprawy. Maja wiec zwykle kanaly rewizyjne (rys. 104a) lub kanalty
rewizyjne z obnizong podlogg miedzytorza (rys. 104b) albo tez nad
obnizong podlogg umieszczone sg pomosty rewizyjne (rys. 104c). Rozwig-
zania te umozliwiaja dogodny dostep do wszystkich czesci podwozia,
a pomosty umozliwiaja dostep do urzadzen umieszczonych w nadwoziu
(pudle). * '

Najbardziej rozbudowany uklad toréw trakecyjnych i urzgdzen tech-
nicznych maja lokomotywownie trakeji parowej — z uwagi na liczne
zabiegi zwigzane z obrzgdzaniem, jak naweglanie, zaopatrzenie w wodg,
smar, piasek, czyszczenie popielnika, dymnic, mycie kotla. Niezbedne
s3 takze skladnica wegla z odpowiednim jego zapasem oOraz stacja wodna
z wiezg ci$nien, siecig rozprowadzajgca i zurawiami wodnymi.

Schemat ukladu lokomotywowni trakcji spalinowej pokazano na ry-
sunku 105; jest on — w poréwnaniu ze schematem parowozowni —
znacznie uproszezony, poniewaz czynnosci obrzadzania lokomotyw spali-
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Rys. 164. Stanowiska postojowe i naprawcze

a — kanat rewizyjny zwykly, b — stanowiisko z obnizong podloga miedzytorza, ¢ — stanowisko
z kanalem rewizyjnym, obnizong podiogy i pomostem rewizyjnym

nowych ograniczajg sie do podawania paliwa i piasku, przy czym sktad
paliwa stanowig zbiorniki podziemne lub naziemne.

Zaopatrzenie lokomotyw w paliwo od'f:ywa sie z paliwowej kolumny
rozdzielezej, polgczonej rurami ze zbiornikami (rys. 106). Do podawania
piasku na I-Okomt)\tywy stuzy osobne urzadzenie, skladajgce sige z pieca
do suszenia piasku, zbiornika piasku oraz masztu, przewodéw i insta-
lacji sprezonego powietrza, stuzgcej do przenoszenia piasku.

Lokomotywownie trakeji elektrycznej majg uklad podobny do loko-
. motywowni trakcji spalinowej z tym, ze tory i stanowiska majg dodat-
kowo przewody trakcyjne. Natomiast zbedne s3 urzadzenia do magazyno-
wania i podawania paliwa, gdyz energia jest pobierana z sieci trakcyjnej.
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Rys. 105. Schemat ukladu lokomotywowni trakeji spalinowej

1 - przesuwnica, 2 — hala wraz z torami postojowymi, 3 — warsztat, 4 — budynek
administracji, 5§ — sklad paliwa i urzadzenia do napeiniania zbiornikéw paliwa lokomotyw
i podawania piasku

Rys. 107. Lokomotywownia elektrycznych zespoiéw trakcyjnych

1 — stanowisko zaopatrywania w oleje i wode, 2 — wurzadzenia do mycia zewngtrznego
zespolow, 3 — stanowisko czyszczenia ustepéw, 4 — hala przegladéw i obrzgdzania, 5 — hala
napraw, 6 — hala naprawy wozkéw (zapadnia), 7 — tory postojowe, 8§ — obrotnica, 9 —

posterunek dyspozytora
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Uktad hal i toré6w lokomotywowni trakcji elektrycznej eksploatujg-
cej zespoly trakcyjne pokazano na rysunku 107.

W celu dokonywania przegladéw okresowych i napraw biezacych po-
jazdéw lokomotywownia ma warsztat naprawczy, wyposazony w stano-
wiska naprawcze, techniczne urzadzenia warsztatowe i stanowiska do
badania pracy czesci i zespoléw. Jednym z podstawowych urzadzen,
umozliwiajacych wyjecie spod lokomotywy zestawu kolowego w celu
dokonania naprawy, np. zagrzanego czopa, jest tzw. zapadnia. Umie-
szczony w kanale poprzecznym do toréw woézek z dzwignikiem hydrau-
licznym lub $rubowym umozliwia opuszezenie zestawu spod lokomotywy
do kanalu, przesuniecie wozka wraz z zestawem pod tor sgsiedni, pod-
niesienie zestawu i umieszczenie go na tym torze.

Do sprawdzania prawidlowosci dzialania czesci i zespolow stuzg odpo-
wiednie stanowiska probiercze. Stanowiska te odgrywajg szczegélnie waz-
na role w sprawdzaniu dzialania zespoléw i czesci lokomotyw elektrycz-
nych i spalinowych, jak np. wiryskiwaczy, pomp olejowych, filtréw po-
wietrznych, zaworéw powietrznych, czesci sterowania itp.

2. Rodzaje pracy i zasady eksploatacji pojazdéw trakeyjnych

a. Ilostany lokomotyw i zespoléw trakeyjnych

Lokomotywy i wagony silnikowe przydzielane sg na stale do okreslo-
nej lokomotywowni i stanowia jej inwentarz. Moga one by¢ przydzielo-
ne do innej lokomotywowni w obrebie tej samej dyrekeji kolejowej na
zarzadzenie kierownictwa tej dyrekcji. Przydzialu taboru do poszczegdl-
nych dyrekeji kolejowych dokonuje Dyrekcja Trakeji Dyrekeji General-.
nej PKP. Lokomotywownia jest gospodarzem przydzielonych jej pojaz-
déw, ma wige obowigzek czuwaé nad ich stanem technicznym i prawi-
dlowym wykorzystaniem, kierowa¢ je do napraw okresowych, prowadzié
zapisy w ksigzkach inwentarzowych itp.

Liczba lokomotyw przydzielona na stale lokomotywowni stanowi jej
ilostan inwentarzowy.

Ze wzgledu na potrzeby eksploatacyjne moze okazaé sie niezbedne
czasowe przydzielenie lokomotywowni pewnej liczby dodatkowych lo-
komotyw, np. na pokrycie przejsciowego zwiekszenia przewozow., Wow-
czas do lokomotywowni tej deleguje sie niezbedng liczbe lokomotyw, kto-
re stanowig ilostan lokomotyw przydelegowanych, adla
lokomotywownij delegujacych — ilostan lokomot yw oddele-
gowanych Czgsto réwniez lokomotywownia wydzierzawia pewng
liczbe lokomotyw jednostkom pozakolejowym, np. hutom czy kopalniom
— jest to ilostan lokomotyw wydzierzawionych.

182



Jesli od ilostanu inwentarzowego danej lokomotywowni odejmiemy
lokomotywy oddelegowane i wydzierzawione oraz dodamy lokomotywy
przydelegowane, to otrzymany ilostan rozporzadzalny, tj.
liczbe lokomotyw, ktérg lokomotywownia rozporzadza do wykonania
swych zadan przewozowych.

Czesé lokomotyw ilostanu rozporzadzalnego zazwyczaj znajduje sie
w przegladach, w naprawie badz tez w oczekiwaniu naprawy, tworzac
ilostan lokomotyw w naprawie (lokomotywy te potocznie
zwane sa lokomotywami chorymi). Jesli od ilostanu rozporzgdzal-
nego zostanie odjety ilostan lokomotyw w naprawie, otrzymamy ilo-
stan lokomotyw zdatnych do pracy (ilostan ten potocznie
nazywa sie ilostanem lokomotyw zdrowych). -

Miernikiem oceny stanu technicznego pojazdéw, jakosci ich utrzy-
mania oraz stopnia wykorzystania ilostanu rozporzadzalnego lokomotyw
jest tzw. procent lokomotyw w naprawie (zwany tez pro-
centem lokomotyw chorych), obliczany jako stosunek lokomotywodni
ilostanu lokomotyw chorych do lokomotywodni ilostanu rozrzadzalnego.
Procent ten nie powinien przekracza¢ pewnej liczby wynikajace]j z pla-
nu i cykléw napraw oraz dni postoju w naprawie. Procent ten ksztaltuje
sie réznie w poszezegélnych rodzajach trakeji, seriach lokomotyw, a tak-
ze w poszezegolnych lokomotywowniach. Wplywaja na to rézne czyn-
niki, jak budowa, sposéb utrzymywania i napraw; intensywnos¢ eks-
ploatacji, wyszkolenie personelu lokomotywowego i naprawczego itp.

Nie wszystkie lokomotywy ilostanu zdrowego powinny by¢ w nor-
malnych warunkach eksploatacyjnych uzyte do ruchu. Zawsze niezbedna
jest pewna liczba lokomotyw jako rezerwa na pokrycie przejSciowo
zwiekszonych przewozéw, na zastgpienie lokomotyw wymagajgcych po-
zaplanowej naprawy albo tez na pokrycie ewentualnego braku lokomo-
tyw powstalego w-wyniku nieprawidlowosci ruchowych. Lokomotywow-
nia powinna wiec mie¢ pewng liczbe lokomotyw w rezerwie. Odejmujac
ilostan lokomotyw w rezerwie od ilostanu lokomotyw zdatnych do pracy
otrzymamyilostan lokomotyw czynnych. ‘

Zasadg racjonalnego gospodarowania pojazdami trakeyjnymi jest wy-
konywanie przewozow jak najmniejszg liczbg lokomotyw czynnych. Jed-
nakze ilostan lokomotyw w rezerwie nie moze by¢ zbyt duzy, gdyz
zwieksza to niepotrzebnie naklady inwestycyjne na zakup nowego taboru.
Dlatego tez na ogdél pozostawia sie nieduzg rezerwg w poszczegbélnych
Jokomotywowniach, a dyrekcja kolejowa tworzy wlasng rezerwe dy-
rekeyjng w jednej z podleglych lokomotywowni, dogodnie usytuowanej
na sieci okregowej. Analogicznie mozna w kilku punktach na sieci PKP
‘tworzy¢ rezerwe centralng, bedacg w dyspozycji Dyrekeji Generalne]
PKP.
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b. Rodzaje pracy pojazdéw trakcyjnych

Do wykonania roznych rodzajow pracy przewozowej w ruchu pasa-
zerskim i towarowym oraz pracy manewrowej niezbedne sg réine ro-
dzaje i typy lokomotyw, wagonéw silnikowych i elektrycznych zespo-
16w trakeyjnych, ktérych wlasciwoscei trakcyjne i eksploatacyjne naj-
lepiej odpowiadaja potrzebom danego rodzaju ruchu.

Na przyklad do obstugi ruchu podmiejskiego o duzym natezeniu (np.
W wezle warszawskim, katowickim, gdanskim) najbardziej odpowiednie
sg elektryczne zespoly trakcyjne, gdyz charakteryzuje je szybki roz-
ruch, co jest szczegélnie wazne ze wzgledu na liczne przystanki. Ponadto
brzystosowanié elektrycznych zespoléw trakeyjnych do wysokich pero-
néw i liczne drzwi sterowane centralnie umozliwiajg szybkie wsiadanie
i wysiadanie pasazeréw.

Do obstugi ruchu miejscowego przydatne sg lokomotywy spalinowe
sredniej mocy, np. 880 do 1100 kW predkosci 100 do 110 km/h. Do
cbstugi tego ruchu mogg by¢ réwniez uzywane spalinowe wagony sil-
nikowe z wagonami doczepnymi, o mocy okolto 370 kW. Na liniach
boeznych o niewielkim ruchu mogg by¢ racjonalnie wykorzystane auto-
busy szynowe z jednym lub dwoma wagonami doczepnymi.

Ruch dalekobiezny wymaga — z uwagi na duzg mase i predkosé po-
ciggow — stosowania lokomotyw elektrycznych lub spalinowych o duzej
mocy, mianowicie 1470 do 2200 kW i predkodei 125 do 160 km/h. Do
obstugi ruchu ekspresowego uzywane s komfortowe szybkobiezne elek-
tryczne lub spalinowe zespoly trakcyjne. A

Natomiast do obstugi dalekobieznego i odcinkowego ruchu towaro-
wWego uzywane sg ciezkie lokomotywy elektryczne, przewazinie o ukla-.
dzie osi CoCo lub jeszcze wigkszej mocy o ukladzie BoBo+ BoBo i na-.
cisku osi na szyny 200 kN. Predkose tych lokomotyw wynosi 100 km/h.
IYa liniach nie zelektryfikowanych uzywane sa lokomotywy spalinowe
o mocy do 1840 kW,

Do obstugi peciggow zdawezych moga byé uzywane lokomotywy ciez-
kie lub srednie, zaleinie od masy tych pociggow.

W pracy manewrowej uzywane sg przewaznie lokomotywy spalinowe
trzech typéw. Do pracy manewrowej lekkiej uzywa sie lokomotyw dwu-
osiowych o mocy 110 do 185 kW i predkosci do 45 km/h. Do prac ma-
newrowych S$rednich uzywa sie lokomotyw trzyosiowych o mocy 195
do 220 kW i predkoéei 50 do 60 km/h, a do pracy manewrowej ciezkiej
na gorkach rozrzadowych — lokomotyw o mocy 440 do 880 kW i pred-
kosci 60 do 80 km/h.

W celu zmniejszenia liczby typow lokomotyw w eksploatacji dazy sie
do tego, aby tam, gdzie to jest mozliwe, uiywaé¢ lokomotyw jednego typu
do réznych rodzajow pracy. Na przyklad ciezkie lokomotywy elektryczne
0 duzej predkosci moga by¢ uzyte do obstugi ruchu fowarowego i pasa-
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zerskiego, lokomotywy spalinowe o éredniej mocy — do ciezkiej pracy
manewrowej, pociggdw zbiorowych i lekkich pociggéw pasazerskich. Za-
pewnia to lepsze wykorzystanie lokomotyw w ekapuabafm i ulatwia go-
spodarke czesciami zamiennymi.

Podstawowa zasadg racjonalnej gospodarki lokomotywami jest pelne
wykorzystywanie pojazdéw trakeyjnych odpowiednio do ich przezna-
czenia. Niezbedne jest wiec ckreslenie, jakiego rodzaju pracg moga wy-
konywac pojazdy trakcyjne.

Praca pojazdow trakeyjnych moze by¢ pracg wlasciwa lub zastgpeza,

Praca zastepcza wykonywana jest wyjatkowo, jako zio koniecz-
ne, gdy pojazd jest uzytkowany w zastepstwie innych urzadzen, np. pa-
rowozy byly uzytkowane jako kotly stale.

Praca wtlas$ciwa pojazdéw irakcyjnych dzieli sug na prace po-
ciggowg i prace pozapociggows.

Praca pociagowa dzieli sie na prace zasadnicza i dodatkows.

Pracg pociggowag zasadnicza jest prowadzenie pociagu trak-
cjag pojedyncza lub podwdéjng oraz — jesli to jest niezbedne — popycha-
nie pociggu. Do pracy pociggowe]j dodatkowe] zalicza sie ma-

newry pociggowe, postoj w pogotowiu w celu podjecia pracy pociagowej
zasadniczej oraz Jaqu luzem na szlaku do albo od pociaggu i do pilo-
towania pociggu

Praca pozapociagowa zasadnicza sg manewry stacyjne
oraz ogrzewanie skladéow wagonow. Pracg pozapociggowa d o-
datkowga jest postdj w pogotowiu w celu podjecia pracy pozapocia-
gowej zasadniczej, jazda luzem do i z pracy zasadnicze] pozapociggowej
oraz do i z naprawy.

Praca pociggowa zasadnicza jest okreslana liczbg wykonanych loko-
motywokilometréw i bruttotonokilometréow, a jazda luzem — liczbg wy-
konanych lokomotywokilometréw. Pozostate rodzaje pracy sa wyrazane
w lokomotywogodzinach, przeliczanych na lokomotywokdometry wediug
miernikéw przeliczeniowych (np. 1 godzina pracy manewrowej jest zali-
czana jako 5 lokomotywokilometréw).

Udzial poszczegélnych rodzajéw pracy w calkowitej pracy pojazdow
trakeyjnych danej lokomotywowni jest miernikiem charakteryzujacym
warunki jej pracy i w duzym stopniu okreslajacym ekonomike gospo-
darki lokomotywowni. W zwiazku z tym konieczne jest stale analizowa-
nie struktury pracy pojazdéw trakcyjnych oraz ustalanie przyczyn ewen*
tualnego zwiekszania sie udzialu mniej ekonomicznych rodzajow pracy.

¢. Zasady eksploatacji pojazdéw trakeyjnych

Racjonalna i ekonomiczna eksploatacja pojazdéw trakeyjnych wyma-
ga mnie tylko doboru. odpowiednich typéw lokomotyw do rodzaju pracy
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pociagowej, okreslonej masg i predkoscig pociggu, profilem linii, do-
puszezalnym naciskiem osi na szyny itp., lecz takze wlasciwej organi-
zacji pracy pojazdéw, aby ich praca efektywna, wyrazona np. w wy-
konywanych w ciggu doby lokomotywokilometrach, byla jak najwigksza.

W tym celu opracowywane sg plany pracy pojazdéw trakeyj-
nych, zwane takze turnusami, okreslajgce najkorzystniejszy sposéb
obslugi pociggéw ujetych w rozkladzie jazdy. Plan pracy lokomotyw
obejmuje w zasadzie pociagi stale kursujace, pociagi za$ dodatkowe obstu-
giwane sg przez poszczegblne lokomotywownie wedlug ustalonego po-
dzialu odcinkéw obstugi trakcyjnej lub na podstawie decyzji dyspozy-
tury. _

Odcinki linii kolejowej, na ktoérych lokomotywownia obstuguje po-
ciggi wlasnymi pojazdami trakcyjnymi, nazywamy odcinkami ob-
stugi trakcyjnej. Przy ustalaniu diugosei i przydzialu odcinka
obstugi trakcyjnej bierze sie pod uwage jak najlepsze wykorzystanie
pojazdow trakeyjnych, ktérymi dysponuje dana lokomotywownia. Podzial
ten ma zasadnicze znaczenie dla obslugi pociggéw nie ujetych w pla-
nach pracy pojazdéw trakcyjnych, gdyz wynika z niego, ktéra lokomo-
tywownia ma obowigzek dostarczenia lokomotyw do tych pociggow.
Mniejsze znaczenie ma ten podzial dla obstugi pociagéw ujetych w pla-
nach pracy pojazdéw trakecyjnych. W tym zresztg przypadku ten sam
odcinek pod wzgledem obstugi roznych pociggéw moze byé przydzielony
do kilku lokomotywowni. Stosowany bywa obecnie coraz czesciej sposob
obstugi dowolnych odcinkéw na podstawie decyzji dyspozytoréow trakeji.

d. Obroét pojazdu trakeyjnego

Obrotem pojazdu trakcyjnego nazywamy okres czasu od
chwili zgloszenia sie pojazdu na punkeie kontrolnym lokomotywowni ma-
cierzystej w celu wykonania obstugi okreslonej pary pociagéw do chwili
ponownego zgloszenia sig tego pojazdu na tym samym punkcie kontrol-
nym w celu obsiugi nastepnej pary pociggéw. Obrét pojazdu trakcyjnego
jest wigc sumg czaséw niezbednych do wykonania wszystkich czynnosci
zwigzanych z prowadzeniem i obstugg jednej pary pociagéw oraz przy-
gotowaniem i obrzadzeniem pojazdu trakecyjnego do nastepnej obstugi.

Czasem efektywnej pracy lokomotywy jest czas prowadzenia pocia-
gow, wszystkie zas pozostale czasy, jak dojazd do pociggéw, napelnianie
zbiornikéw powietrznych wagonéw, préba hamulcéw, czas obrzgdzania,
jakkolwiek niezbedne, sg czasami nieproduktywnymi i powinny byé¢
skrécone do minimum, np. przez napetnianie zbiornikéw powietrznych
wagonow i dokonywanie préby hamulcéw za pomocg urzadzen statych.
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e. Sposoby obslugi pociagéw przez pojazdy trakcyjne

Rozrézniamy dwa zasadnicze sposoby obstugi, a mianowicie sposéb
obstugi odcinkowej z odmiang obstugi okreznej i sposéb obstugi pierscie-
niowej z odmiang obstugi petlicowej. :

Obsluga odcinkowa (rys. 108a) polega na tym, ze po kazdym
obstuzeniu pociggu pojazd trakcyjny zajezdza do lokomotywowni zwrot-
nej i macierzystej na obrzadzanie, przy czym druzyna odpoczywa row-
niez w lokomotywowni zwrotnej. Zmiana druzyny nastepuje w lokomo-
tywowni macierzystej. Ten sposob obstugi jest nieekonomiczny i sto-
sowany tylko wowczas, gdy nie moze by¢ zastosowany inny sposob (po-
ciagi zbiorowe, bardzo dlugie odcinki obstugi).
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Rys. 108. Sposoby obstugi trakcyjnej

a — odcinkowa, b — okrezna, ¢ — pierécieniowa, d — petlicowa
A i A’ — lokomotywownie macierzyste, B, B’ i C — lokomotywownie zwrotne

W celu uzyskania wigkszego przebiegu dobowego stosuje sig obstuge
okrezng, polegajaca na tym, ze pojazd trakcyjny wykonuje kilka
obrotéw bez zajezdzania do lokomotywowni zwrotnej lub macierzystej
(rys. 108b). Zmiana druzyny nastgpuje na stacji lokomotywowni macie-
rzystej. Sposéb ten moze by¢ stosowany przy dogodnej dtugosci odcinka
obstugi.

Obstuga pierscieniowa (rys. 108c) charakteryzuje si¢ tym, ze
pojazd trakcyjny obstuguje pociggi na dwu odcinkach obstugi, przecho-
dzac przez stacje lokomotywowni macierzyste] bez zajazdu do lokomo-
tywowni, przy czym w czasie krotkiego postoju na stacji zmienia sig
druzyna. Odcinki obstugi powinny by¢ tak dobrane, aby czas jazdy
w obie strony i czas obrzadzania w lokomotywowni zwrotnej nie prze-
kraczal dopuszczalnego czasu pracy druzyny, tj. 12 godzin (liczagc na
przyjecie i zdanie lokomotywy na stacji macierzystej po 15 minut, czas
jazdy w obie strony i pobyt na stacji zwrotnej nie powinien przekra-
czaé 11 godzin i 30 minut).
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Czynnikami Wyznaczajgeymi dlugosci odeinkéw sa: predko$é pocig-
g6w i czas obrzgdzania w lokomotywowni zwrotnej. Poniewaz lokomoty-
wy elekiryczne i spalinowe nie sa obrzadzane w lokomotywowni zwrot-
nej i w trakcji elektrycznej i spalinowej stosowane sa znaczne predkosci
pociggow, przeto odcinki obstugi trakeyjnej moga byé stosunkowo dlugie.

Odmiang obstugi pierscieniowej jest obstuga petlicowa (rys.
108d). Przy tym sposobie obstugi pojazd trakcyjny zajezdza do lokomo-
tywowni macierzystej po dokonaniu dwu obrotow, przy czym w jednym
kierunku przechodzi przez stacje macierzysta tranzytem,

f. Plan pracy pejazdu trakeyjnego

Plan pracy pojazdéow trakcyjnych opracowuje sie dla poszczegdlnych
lokomotywowni. Plany te okreslajg powigzanie obrotow pojazdéw i dru-
zyn trakcyjnych z wyznaczonymi w wykresie ruchu pociagami, ktére
majg by¢ prowadzone pojazdami danej lokomotywowni. Plany oprace-
Wuje sie w sposéb zapewniajgey jak najlepsze wykorzystanie pojazdéw
trakcyjnych, przy jednoczesnym przestrzeganiu nieprzekraczalnego cza-
su pracy druzyn i czasu ich odpoczynku, czasu niezbednego na obrzadza-
nie oraz czasu na przeglady techniczne. )

W przypadkach niezbednych, aby umozliwié odpoczynek druzynom
nie powodujgc przestoju pojazdéw trakeyjnych, stosuje sie druzyny
podmienne, ktore zastepujg druzyny odpoczywajace.

Zasady opracowywania planow pracy pojazdoéw trakcyjnych rozpa-
trzymy na nastepujgcym przykladzie.

Zalézmy, ze na odcinku linii migdzy stacjami A i B rozklad jazdy
przewiduje w ciggu doby 3 pary pociggéw, mianowicie w kierunku nie—
parzystym pociggi nr 1, 3 i 5, a w kierunku parzystym — pociggi nr 2,
41 6. Wykres jazdy tych pociagéw podano na rysunku 109q. Pociagi te
sg obslugiwane pojazdami trakeyjnymi, ktorych lokomotywownia ma-
cierzysta znajduje sie na stacji A, natomiast lokomotywownia zwrotna
na stacji B. Na rysunku 109b podano plan pracy pojazdéw trakeyjnych
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Rys. 109. Plan pracy pojazdéw trakeyjnych (obstuga odcinkowa)
@ — wykres jazdy pociagéw, b — wykres pracy pojazdow trakeyjnych
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obsluglijq\cych te pociagi, opracowany na podstawie powiazania kolejno
obstugiwanych pociggdéw.

~ Opracowujac plan przyjmujemy wstepnie, ze wszystkie pociagi obshu-
gujemy jednym pojazdem trakcyjnym. Jako pierwszy lokomotywa pro-
wadzi ze stacji 4 do stacji B pocigg nr 1. Pierwszym kolejnym pociagiem
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Rys. 110. Plan pracy pojazdéw trakcyjnych przy zmodyfikowanym rozkladzie jazdy

z rysunku 109 i obsludze pociggdw ze stacji C (obsluga plerscieniowa)
a — wykres jazdy pociaggbw, b — wykres pracy pojaxdéw trakeyjnych

powrotnym jest o godzinie 10.00 pociagg nr 4, a zatem na stacji B mamy -
3 godziny czasu od przyjazdu do odjazdu. Gdyby lokomotywa przeszia
z pociggu nr 1 do pociggu nr 4 (przyjazd do stacji macierzystej A o go-
dzinie 15.00), to lgczny czas pracy druzyny w obie strony (liczge w tym
czas na dojazdy do pociggéw, proby hamuleca itp.) przekroczylby do-
puszczalny czas pracy druzyny. Lokomotywa musi wigc czeka¢ na sta-
cji B na pocigg nr 6 odjezdzajacy o godzinie 18.00.

Nastepnym pociagiem z A do B, ktéry powinna prowadzié ta lokomo-
tywa, jest pocigg nr 3, odjezdzajacy o godzinie 8.00 dnia nastepnego. Ze
stacji B lokomotywa moze zabra¢ jako kolejny pocigg nr 2 o godzi-
nie 4.00 nastcpnego dnia rano, gdyz wczesniejszy pociag o godzinie 18.00
zostal juz ujety w planie. Jesli w podobny sposdéb powiazemy wszystkie
pociagi, uzyskamy kolejnos¢ obstugi pociggéw 1-6-3-2-5-4. Z wykresu na
rysunku 109b wynika, ze jeden pojazd trakeyjny obstuzylby wszystkie
pociggi w ciggu 4 dni. Poniewaz jednak wszystkie pociggi kursujg co-
‘dziennie, potrzeba jednoczeénie 4 pojazdéw trakcyjnych, przy czym kaz-
dy z nich obsluguje wszystkie pociagi w podanej poprzednio kolejnosci.
W ciggu 4 dni kaidy pojazd wykona 3 obroty, a lgczny przebieg wy-
riesie 6-200 = 1200 km. Przebieg dobowy pojazdu trakcyjnego wynie-
sie wiec 1200 : 4 = 300 km/dobe.

Zalézmy z kolei, ze do rozkladu jazdy wprowadzamy pewne zmiany
w czasach odjazdu i przyjazdu, zachowujge te samg predkosc techniczng
pociggéw i te sama liczbe par pociggéow (rys. 110a). Przyjmijmy takze,
ze obstuge pociagdéw rozpoczynamy na stacji C wprowadzajac pierscie-
niowy sposob obslugi i z uwagi na trakcje elektryczng nie ma po-
trzeby obrzadzania lokomotyw na stacjach lokomoetywowni zwrot-
nych.

Jesli teraz powigzemy obsluge pociggow na stacji B i stacji 4 to
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uzyskamy nastepujgca kolejnos¢ obstugi pociagow: 1-4-5-2-3-6. Czas pra-.
¢y druzyn zmieniajgcych sie na stacji C, na ktorej nie ma zajazdu do
1okomotywowni, nie przekracza w zadnym przypadku czasu dozwolo-
nego, a stosunkowo kroétkie przejcia na stacjach A i B od pociggu do
pociggu sg dla lokomotyw elektryeznych wystarczajace, gdyz nie muszg
one zjezdzaé do lokomotywowni na obrzadzanie. '

Z wykresu na rysunku 110b wynika, ze do obstugi wymienionych
3 par pociggéw wystarcza tylko 2 lckomotywy o przebhiegu 6-200: 2 =
= 600 km/dobe.

Z rozpatrzonych wariantéw obstugi pociggow wynika, ze racjonalne
ulozenie rozkladu jazdy, uwzgledniajace wykorzystanie lokomotyw
i wlasciwy sposéb obstugi, oraz stosowanie trakeji elektrycznej umozli-
wity dwukrotne ‘zwiekszenie wykorzystania lokomotyw, a wige bardziej
ekonomiczne wykonywanie przewozow.

Plan pracy lokomotyw wiaze sie &cile z planem pracy druzyn loko-
motywowych. W zwigzku z tym niejednokrotnie post6j lokomotywy
w lokomotywowni zwrotnej jest uzalezniony od przewidzianego przepi-
sami kolejowymi niezbednego czasu odpoczynku druzyny na stacji zwrot-
nej, zaleznego od poprzedniego czasu pracy. Powigzanie planéw pracy
lokomotyw i druzyn wynika z zasady obstugi lokomotywy przez state
dwie lub trzy druzyny lokomotywowe., Ma to te zalete, ze lokomotywy
znajdujg si¢ pod ich staly opieka, co wplywa dodatnio na stan tech-
niczny pojazdu. Zasada ta moze jednak powodowaé w niektérych przy-
padkach (dlugi czas pracy druzyny) zmniejszenie wykorzystania loko-
motywy, gdy na stacji zwrotnej lokomotywa (eléktryczna lub spalinowa)
nie wymagajgca obrzadzania czy naprawy i mogaca natychmiast po przy-
jezdzie do stacji zwrotnej zabraé pomqg powrotny musi oczekiwac na
swg druzyne, ktéra odpoczywa.

Dlatego coraz czesciej, zwlaszcza na dlugich odcmkach obstugi trak-
cyjnej, wymagajacych odpoczynku druzyny na stacji zwrotnej, odste-
puje sig od zasady stalej obstugi. Lokomotywa zabiera najblizszy pociag.
powrotny, a prowadzi ja druzyna innej lokomotywy, ktéra przybyla
wezesniej ma stacje zwrotng i juz odpoczela. Obsade tej lgkomotywy
moze rowniez stanowi¢ druzyna podmienna z lokomotywowni zwrotne;j.

Odstgpienie od zasady stalych druzyn trakeyjnych w warunkach eks-
ploatacyjnych, w ktérych to jest celowe, przyczynia sie do lepszego wy-
korzystania lokomotyw. Wymaga to jednak sprawnie dzialajacych dyspo-
zytur trakeyjnych i ruchowych oraz ich wzajemnej. wspdlpracy, a po-
nadto konieczne jest zapewnienie dobrego stanu technicznego lokomo-
tyw przez staranne wykonywanie ich przegiadow i napraw okresowych.

Miernikiem wykorzystania pojazdéw trakeyjnych jest przebieg
dobowy pojazdu czynnego, tj. pojazduy, ktéry w ciggu doby
pracowal co najmniej -jedng godzine. Przebieg ten jest rejestrowany
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i obliczany na podstawie wykazu pracy pojazdu prowadzonego dla kaz-
dego pojazdu z osobna oraz jego wielkoS¢ przecigtna za pewien okres
czasu dla wszystkich pojazdéw danej jednostki organizacyjnej. Jest to
iloraz sumy wykonanych lokomotywokilometréw przez liczbe dni pracy
lokomotyw w tym okresie. Osiggniete wyniki sg co miesigc analizowane
i porownywane z planem.

Wielkos$¢ przebiegu dobowego lokomotyw jest zalezna od wielu czyn-
nikéw, z ktérych najwaznie]sze sg:
1) uklad tras i gesto$¢ ruchu na linii (rozklad jazdy);
2) sposob obslugi;
3) rodzaj trakcji;
4) rodzaj pociggow ujetych w planie pracy;
5) system zabezpieczenia ruchu kolejowego;
6) regularnosé¢ ruchu. ,
Najmniejsze przebiegi dobowe pojazdow trakcyjnych uzyskuje sig
w pracy manewrowe]j oraz przy obstudze pociggéw gospodarczych i zbio-
rowych, najwieksze zas — w ruchu pasazerskim dalekobieznym, obstugi-
wanym trakeja elektryczng. Przy dostatecznej gestosci ruchu i wlasci-
wym opracowaniu planéw pracy uzyskuje sie przebiegi 600 do 700 km/
/dobe, a w poszczegélnych przypadkach mozna uzyska¢ nawet 1000 km/
/dobe. '
Przebieg dobowy jest najczesSciej uzywanym, ale nie jedynym mier-
nikiem wykorzystania lokomotyw. Wykorzystanie to moze by¢ mierzone
réwniez liczbg godzin pracy przypadajgca na 1 lokomotywe lubstez liczbg
bruttotonokilometrow wykonanych w ciggu miesigca przez lokomotywe
czynna lub inwentarzows. Ostatni wymieniony wskaznik jest nawet bar-
dziej syntetyczny niz przebieg dobowy, gdyz okresla prace efektywna.
Plany pracy pojazdéw trakeyjnych sa podstawg prawidlowej organi-
zacji pracy lokomotywowni, a-w pewnym zakresie — takze i stacji. Dla-
tego tez obowigzkiem stuzby trakcji jest przestrzeganie tych planow
w pelni oraz przekazywanie lokomotyw zgodnie z planem stuzbie ruchu,
ktéra tylko wowczas moze prawidlowo wyprawia¢ pociggi i wykonywac
przewozy, gdy na czas otrzyma wilasciwe pojazdy trakcyjne.

Jak wynika z poprzednio oméwionych elementéw obrotu pojazdu
trakcyjnego, na obrot skladaja sie elementy zalezne od stuzby trakeji
i elementy zalezne od stuzby ruchu. Dlatego obie stuzby, kazda w swoim
zakresie, majg obowigzek $ledzi¢ i pilnowac, aby poszczegélne elementy
obrotu nie byly wydiuzane. Sluzba trakcji jest obowigzana dostarczat¢
na czas lokomotywy niezawodne w pracy i z dobrze wyszkolonymi dru-
zynami oraz zapewni¢ sprawne obrzadzanie i nalezyty stan techniczny
lokomotyw. Stuzba ruchu natomiast powinna pilnowac, aby pociagi mialy
wlasciwa mase i nie byly przetrzymywane pod semaforami i na stacjach
posrednich.
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- Opréez pociggéw ujetych w planach pracy kursuja takze — W przy-
padku zwigkszenia si¢ ruchu — pociggi dodatkowe, do ktorych
obstugi lokomotywownia obowiazana jest takze dostarczyc pojazdy trak-
cyjne. W tym celu dyspozytorzy ruchu powinni dostatecznie wezeénie
zglosi¢ swoje zadania, a lokomotywownia powinna pojazdy dostarczyé
w zadanym terminie, najpézniej jednak w czasie ustalonym w prrepi-
sach o gospodarce pojazdami trakcyjnymi.

Naklady na tabor trakcyjny i energie stanowia najwiekszy udzial
w wydatkach kolei, dlatego gospodarce pojazdami trakeyjnymi naleYy
poswieci¢ szezegolnie duza uwage.

3. Utrzymanie i naprawa pojazdéw trakeyjnych

Biezgce utrzymanie i naprawy pojazdow trakcyjnych majg na celu
zapewnienie nalezytego stanu technicznego i niezawodno$ci w pracy
przez zapobieganie przedwczesnemu zuzyciu oraz usuwanie skutkéw nor-
malnego zuzycia.

Biezace utrzymanie obejmuje drobne naprawy wykonywane przez
druzyny lokomotywowe, smarowanie czesci, czyszczenie i obrzadranie,
czyli zaopatrywanie w paliwo, smary i wode.

Naprawy dzielg sie na planowe i pozaplanowe.

Naprawy planowe dzielg sie nastepnie na przeglady okre-
sowe i naprawy okresowe, ujete w okre§lony system napraw-
czy. Naprawy pozaplanowe natomiast dzielg sie na na prawy
biezace, wykonywane w miare mozliwosei w przerwie miedzy pro-
wadzeniem dwdch pociggéw, lub tez — gdy naprawa trwa diuzej —
w okresie wycofania pojazdu z ruchu, oraz n aprawy awaryjne,
tj. naprawy o wigkszym zakresie, powstale wskutek wypadku czy tez
uszkodzenia czesci.

Przeglady sa wykonywane okresowe w terminach ustalonych cyklem
naprawczym i cbejmuja czynnosci majace na celu ustalenie stopnia zu-
" zycia lub uszkodzenia poszczegolnych czeSci i zespoléw oraz naprawe
badZ wymiane czesci nie gwarantujgcych nalezytej pracy pojazdu trak-
cyjnego.

Naprawy okresowe obejmujg czynnosci, ktére majg na celu dopro-
wadzenie do nalezytego stanu czeSel i zespoléw zuzytych w czasie eks-
ploatacji. Zaréwno przeglady, jak i naprawy okresowe dzielg sie na ka-
tegorie o réiznym zakresie robot. Rodzaje przegladow uzaleznione sa
zwykle od czasu pracy, kategorie za§ napraw okresowych — bgdz od
wielko$ci przebiegu, badz od czasu pracy.

Przeglady i naprawy biezgce pojazdéw wykonuja lokomotywownie,
a naprawy okresowe i naprawy awaryjne o w1¢kszym zakresie — za-
ktady naprawcze taboru kolejowego.
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a. Cykl naprawczy lokomotyw i wagonéw spalinowych

Przeglady okresowe lokomotyw i wagonow spalinowych uzaleznione
.83 od czasu pracy pojazdow i wielkosci przebiegu, od ktérej w zasadzie
zalezy zuzycie czesci i zespolow. Rozréznia sig nastgpujace przeglady:
— przeglad codzienny (PC); .

— przeglad maly (P1);
— przeglad $redni (P2);
— przeglad duzy (P3).

Przeglad codzienny dokonywany jest codziennie, a przeglady P1, P2
i P3 — w zaleznosci od ustalonych dla poszczegblnych serii pojazdow
cykli i przebiegow miedzynaprawczych. - » :

Przyklad cyklu przegladéw spalinowych pojazdéw trakeyjnych po-
kazano na rysunku 111.

' S R
p1 P2 P1 P2 Pl P3 P3PS 6 S by $ 6
LP P e leetatliesl
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Rys. 111. Przyklad cyklu przegladéw Rys. 112. Przyklad cyklu naprawczego
spalinowych pojazdéw trakcyjpych spalinowego pojazdu trakcyjnego

G — naprawy gléwne, R — naprawy
rewizyjne, § — naprawy $rednie

Jesli na przyklad przebieg miedzy przegladami wynosi dla lokomo-
tywy .okreslonej serii 15 tys. km, to przeglady P1 wykonywane sg co
15 tys. km, P2 — co 30 tys. km i P3 —co 90 tys. km.

Naprawy okresowe dzielg si¢ na rewizyjne, $rednie i gléwne, ujete
w cykl naprawczy zaleznie od serii pojazdéw, ustalony — podobnie jak
przeglady — na podstawie przebiegéw miedzynaprawczych.

Stosowane sg rowniez cykle naprawcze przewidujgce miedzy napra-
wami glownymi naprawy S$rednie, a miedzy naprawami $rednimi —
dwie naprawy rewizyjne. Przykladowy cykl naprawczy pokazano na
rysunku 112.

b. Cykl naprawczy lokomotyw elektrycznych i zespoléw trakcyjnych

Réwniez lokomotywy elektryczne i zespoly trakcyjne podlegaja prze-
glagdom i naprawom okresowym.
Cykl naprawczy obejmuje: .
— przeglady codzienne, wykonywane po przebiegu 450 do 700 km;
— przeglady okresowe; przebieg miedzy przegladami dla elektrycznych
zespolow trakcyjnych wymnosi 5 do 8 tys. km, a dla lokomotyw elek~
trycznych — 9 do 16 tys. km;
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— naprawy rewizyjne; przebieg miedzynaprawczy zaleznie od typu po-
jazdu wynosi 120 do 300 tys. km;
— naprawy S$rednie; przebieg miedzynapraweczy wynosi ‘300 do 900
 tys. km;
— naprawy glowne; przebieg miedzynaprawczy wynosi 1440 do 3600
tys. km.

Cykl napraw okresowych moze na przyklad przewidywaé — podob-
nie jak przedstawiony na rysunku 112 — miedzy dwiema naprawami
giéwnymi trzy naprawy $rednie, a miedzy naprawami $rednimi — dwie
rewizje.

¢. Naprawa pojazdéw w zakladach naprawczych

Na podstawie cyklow naprawczych sy opracowywane plany napraw
okresowych pojazdéw trakcyjnych. Plany te obejmujg numery pojazdow
i przypadajace rodzaje napraw, terminy wycofania z ruchu i przekaza-
nia’ do naprawy okreslonym zakladom naprawezym taboru kolejowego.
Plany te, uzgodnione z zakladami naprawczymi, powinny by¢ przez lo-
komotywownie dokladnie przestrzegane, gdyz od tego zalezy cigglosé
I rytmicznosé pracy zakladow naprawczych.

Postoje w naprawach sg rézne i zalezg od rodzaju taboru i zakresu
naprawy. Na podstawie proceséw technologicznych napraw, przy
uwzglednieniu postojow w poprzednich okresach, planuje sie przecietne
postoje W naprawie, okreslone w dniach, dazac do ich skrécenia. Majac
plan napraw i postoje w naprawie mozna szczegolowo okreslié procent
taboru w naprawie i w oczekiwaniu naprawy. Poréwnujgc wartosé tego
wskaznika wynikajacg z wykonania z wartoseig planowang mozemy oce-
ni¢ przebieg wykonywania napraw taboru kolejowego.

Tak jak lokomotywownie s3 wyposazone w niezbedne urzadzenia tech-
niczne (kanaly rewizyjne, maszyny, stanowiska probne) do wykonywa-
nia przeglagdéw okresowych, napraw biezgcych i ewentualnie napraw
rewizyjnych, podobnie zaklady naprawcze taboru kolejowego sg pod
wzgledem organizacyjnym i technicznym przystosowane do wykonania
napraw okresowych — rewizyjnych, érednich i gtéwnych. Zaklady na-
prawcze sg z reguly jednostkami duzymi, zatrudniajagcymi po kilka ty-
siecy pracownikéw, przystosowanymi do wykonywania napraw okreslo-
nego rodzaju taboru; sy wiec zaklady naprawcze taboru spalinowego lub
taboru elektrycznego.

Specjalizacja zakladéw naprawczych sprzyja mechanizacji czynnosci
naprawczych, wprowadzaniu nowych metod napraw i technologii, lepsze-
mu wykorzystaniu zdolnosci naprawczej zakladéw, usprawnieniu orga-
nizacji pracy, lepszemu gospodarowaniu czeSciami zamiennymi — jest
wige jednym z podstawowych czynnikéw poprawy jakosci napraw i skro-
cenia postojéw w naprawie.
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" Rozdziat VI
HAMULCE KOLEJOWE

1. Wiadomos$ci ogélne

W celu zatrzymania pociggu na stacjach, przed semaforami wskazuja-
cymi sygnal ,,St6j” lub tez na szlaku wskutek nieprzewidzianych prze-
szkéd, pojazdy szynowe s wyposazone w hamulce, tj. w urzadzenia, kto-
re przez zwiekszenie oporéw ruchu wytwarzaja sily hamowania, prze-
ciwdzialajace ruchowi pociggu.

Urzadzenia hamulcowe byly na ogél proste w okresie, gdy masy po-
ciggow i ich predkosci byly nieduze; wystarczyly wtedy hamulce uru-
chamiane przewaznie recznie, przy czym hamowanie nastepowalo wsku-
tek tarcia klockéw dociskanych do obrgczy kol za pomocy ukladu dzwigni.
Wymagalo to znacznej liczby pracownikow, tzw. hamulcowych, roz-
mieszczonych wzdluz calego pociggu, przy czym efekt hamowania —
wskutek trudno$ci w porozumiewaniu sie maszynisty z tymi pracowni-
kami (okreslone przepisami sygnaly diwigkowe podawane byly gwizd-
kiem parowozu) i niejednoczesno$ci dzialania — nie zawsze byl naj-
lepszy.

Zwiekszenie masy i predkosci pociggéw spowodowato koniecznos¢ sto-
sowania hamulcow dzialajgeych szybko, niezawodnie i uruchamianych
przez jednego tylko czlowieka — maszyniste prowadzacego pociag. Ruch
miedzynarodowy stworzyl dodatkowe wymagania, a mianowicie, azeby
istniala mozliwosé wspolpracy réznych rodzajow hamulcéow zastosowa-
nych przez poszczegblne zarzady kolejowe. Wymagania te, ustalone
w przepisach miedzynarodowych zarowno przez UIC, jak i OSZD, okre-
$lajag podstawowe warunki, jakim powinny odpowiada¢ hamulce, jesli
wagon ma byé dopuszczony do ruchu miedzynarodowego.

Hamulec jest jednym z podstawowych urzadzen taboru przede
wszystkim z uwagi na bezpieczenstwo ruchu i koniecznos¢ niezawodnosci
W pracy. Roéznorodno$é warunkéw eksploatacyjnych, duze masy pocia-
géow i duze predkosci jazdy spowodowaly, Ze nowoczesne hamulce s3
urzadzeniami zlozonymi. Niezawodnosé hamulcow zalezy w duzym stop-
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niu od prawidlowej obstugi i utrzymania, a to wymaga dobrej znajo-
_moéci zasad ich dzialania.

Jak wspomniano, hamowanie nastepuje w wyniku zwiekszonego tar-
cia. W taborze kolejowym stosowane sg w wiekszosei hamulce, w kto-
rych klocki hamulcowe dzialajag na obrecze kél. Ostatnio stosowane by-
wajg takze hamulce typu tarczowego, ktérych szezeki dzialajg na tarcze
przymocowang do kola pojazdu. Dla zwiekszenia skutecznosci hamowania
pojazdéw trakeyjnych o duzych predkoseiach moga byt one wyposazone
w elektromagnetyczne hamulce szynowe, skladajace si¢ z kilku elektro-
magneséw, ktére w chwili wlgczenia pradu elektrycznego przywieraja
z duzg silg do szyny i w wyniku powstalego tarcia zmniejszajg predkosé
pojazdu trakcyjnego.

W pojazdach trakeji elektrycznej bywa takze stosowane hamowanie
elektryczne oporowe lub odzyskowe, gdy silnik trakeyjny pracuje jako
pradnica. ‘

Zasadniczym typem hamulca uzywanego obecnie jest hamulec po-
wietrzny, w ktérym site dzialajaca na klocki hamulcowe wytwarza
sprezone powietrze. W hamulcu tym powietrze stuzy takze do urucha-
miania procesu hamowania i sterowania jego przebiegiem. G &

Duze znaczenie dla prawidlowego przebiegu procesu hamowania ma
takie rozwigzanie konstrukcyjne hamuleéw, aby wszystkie hamulce wpo-
ciggu byly uruchamiane z jednego miejsca. Hamulce takie nazywamy
zespolonymi. '

Jednym z warunkéw wymaganych od nowoczesnego hamulca jest
jego samoczynne dzialanie w przypadku rozerwania sie pociggu. Rodzaje
hamuleéw, ktére powoduja samoczynne hamowanie w razie rozerwania
sie pociggu, nazywamy hamulcami samocz yannymi— w odrdznie-
niu od hamulecéw niesamoczynnych. .

Obecnie stosowane hamulce sg hamulcami zespolonymi i samoczyn-

nymi.
2. Zasada hamowania

Biegnacy pociag ma po wylgezeniu silnikéw lokomotywy, tj. odcieciu
doplywu energii do silnikéw (w parowozach — doplywu pary do silnikéw
parowych, w lokomotywach elektrycznych — doptywu pradu do silni-
kéw trakcyjnych, a w lokomotywach “spalinowych — doptywu paliwa
do silnika spalinowego) pewien zasob energii kinetycznej, zalezny od
masy i predkosci pociagu. b

Wartosc tej energii wynosi:

m-v?

Ey = 5

tJ]
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gdzie:

m — masa pociagu w kg,

v — predkosé pociggu w m/s.

Wartosé ta zostaje zwickszona o okolo 6% wskutek ruchu obroto-
wego zestawdéw kolowych. Tak wiec calkowita energia kinetyczna po-
ciggu wynosi:

m-v?
2

E; = 1,06 [J]

Dla zatrzymania pociggu poruszajgcego sig z takg energia kinetyczng
nalezy przeciwstawi¢ site dzialajgegq w kierunku przeciwnym do ruchu
_ pociggu i o takiej wartosci, aby praca wykonana przez tg site byla rowna
energii kinetycznej pociggu. Gdyby nie zastosowano hamowania, silg
ta bytyby opory ruchu pociagu. Jednak droga, na ktorej zatrzymalby sie
pociag, bytaby dluga, a przy jezdzie po spadku pociag méglby w ogole
nie zatrzymaé sie. Potrzebna jest wiec dodatkowa sita wytwarzana przez
hamulce, zwana sila hamowania, ktéra mozna regulowac odpo-

Rys. 113. Sily dzialajace na kolo
zestawu podczas hamowania

P — sila dociskajaca klocek do kola,
Py — sila hamowania,

© — nacisk kola na szyne,

Q-us Q- pg — sila tarcia miedzy kotem a szyng

wiednio do potrzeb (masy pociggu, jego predkosci) tak, aby pociag za-
trzymaé na drodze hamowania, Diugos¢ drogi hamowania jest Scisle
okreélona i na sieci PKP wynosi ona 500 m na liniach miejscowego zna-
czenia oraz 700 lub 1000 m na liniach gléwnych. '

Hamowanie jest praca wykonang przez sile hamowania na drodze
hamowania, a zatem chcac zatrzymaé pociag na krétszej drodze hamo-
wania nalezy zwigkszy¢ sile hamowania i — odwrotnie — przy dluzszej
drodze hamowania sila hamowania moze by¢ mniejsza.

Do wytwarzania sity hamowania stuza, jak juz wspomniano, klocki
hamulcowe dociskane do kola toczgcego sie po szynie.

Sity dzialajgce na zestaw kolowy w czasie hamowania pokazane sg
na rysunku 113.

Zalézmy, ze klocek jest dociskany do kola sila P, a kolo cidnie na
szyne sily Q, kiora jest rowna sumie polowy czesci masy wagonu przy-
padajgcego na dang of i polowy masy danego zestawu kolowego. Sita
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tarcia powstajaca miedzy klockiem a kolem bedzie rowna P. y, (gdzie
Me Oznacza wspélezynnik tarcia miedzy klockiem a kotem). Sila ta jest
rowna sile hamowania danego kola. Migdzy kolem a szyng powstaje sita
tarcia réwna @ - u, (gdzie u, oznacza wspoélczynnik tarcia sczepnego mie-
dzy kolem a szyna).

Hamowane kolo bedzie si¢ toczylo po szynie dopoty, dopoki sila tarcia
migdzy kotem a szyng bedzie wieksza od sily hamowania. Jeéli natomiast
sita hamowania przewyzszy site sczepng miedzy kolem a szyna, to kolo
zostanie zakleszczone, wskutek czego efekt hamowania znacznie zmaleje,
gdyz kolo przestanie sie toczyé i zacznie sie $lizga¢ po szynie. Miedzy
kolem a szyng powstaje bowiem znacznie mniejsza sila tarcia, gdyz za-
miast tarcia sczepnego, zaleznego od wspétczynnika tarcia p,, powstaje
tarcie $lizgowe, proporcjonalne do wspolezynnika tarcia $lizgowego pg,
ktory jest znacznie mniejszy od wspélezynnika u,. Azeby wiec kolo nie
uleglo zakleszczeniu, musi byé zachowany warunek:

P- 153 “g. Q- Bs

Warunek ten jest zachowany, jesli stosunek nacisku klockéw hamul-
cowych na kolo do nacisku kola na szyne nie przekracza pewmej okre-
Slonej wartosci, wyrazonej w procentach, zwanej intensywnosécig
hamowania d Warunek ten mozna wyrazi¢ za pomocg wzoru:

P N N
— 0 i m—— 10 0[’ —_— e 0
Q " 100% = 5 100% = 1004
gdzie:
N — suma naciskéw klockow hamulcowych na kola,

G = 4Q — masa wagonu wraz z zestawami.

Dopuszczalna intensywno$¢é hamowania zalezy od materialu i kon-
strukeji uzytych klockéw hamulcowych. Dla klockow zeliwnych wynosi
ona 65 do 80%.
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Rys: 114. Zaleznoéé sily hamowania i sily tarcia sczepnego zestawu kolowego

0 nacisku kola na szyne 100 kN (zwykly hamulec zespolony samoczynny)
P.p, — slia hamowania, Q. u, — Braniczna wartos¢ sity tarcia sczepnego
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Wartosci sily hamowania i tarcia sczepnego miedzy kolem a szyng
zaleznie od predkosci dla zestawu kolowego o nacisku na szyne 100 kN
pokazano na rysunku 114. Sila hamowania, jak wida¢ z przebiegu krzy-
wej, zmienia sie, a mianowicie wzrasta przy malejacej predkosci. W za-
kresie predkoéci 120 do 50 km/h wazrost sily hamowania jest niewielki,
natomiast w zakresie predkosci pociggu 50 do 0 km/h sita hamowania
wzrasta ponad dwukrotnie. Wartos¢ sity hamowania zalezy od wspol-
czynnika tarcia miedzy klockiem a kotem. Wartos¢ jego jest zmienna
i zalezy od predkosci oraz nacisku klockow na kota. Dlatego tei, mimo
7e nacisk klockéw hamulcowych na kola jest wartoscig stalg, sila hamo-
wania wzrasta pfzy malejgcej predkosci. Ponadto wartos¢ wspolezyn-
nika tarcia zalezy od tego, czy powierzchnie trace sa suche, czy wilgotne

(rys. 118).
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Rys. 115
Zmiana wspolczynnika tarcia
pomiedzy klockiem hamulcowym
) &J] a kolem w zaleznosci od predkosci jazdy
i e ierzchniach t h suchych,
Preckasé v fhm/h] -y Egﬁigichmign Jgggn wilgotuych

Sila tarcia sczepnego dla przecietnych warunkow miesci si¢ w pas-
mie kreskowym (rys. 114), przebiegajacym réwnolegle do osi odcig-
tych. Wartos¢ jej, jak zaznaczono, jest proporcjonalna do wspéiczyn-
nika tarcia miedzy kolem a szyng p, ktorego wartos¢ jest niezaleina
od predkosci i dla okreslonych warunkéw, w jakich znajduje sie szyna,
jest wartoscig stala. Wartos¢ p, jest najwigksza dla szyn suchych lub
tez szyn obficie zroszonych deszczem, a najmniejsza dl aszyn $liskich,
np. oszronionych, oblodzonych badz przysypanych mokrymi lisémi.

Krzywa silty hamowania przecina pasmo charakteryzujace sile tarcia
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Sczepnego przy predkosci okolo 8 km/h. Ponizej wiec predkosci 8 km/h,
przy maksymalnej wartosci sity dociskajgcej klocki hamulcowe, moze
nastapic¢ zakleszczenie kola ze W&zystkimi ujemnymi skutkami ($lizganie
sig, wytarcie szyny, plaskie miejsca na obreczy kola). Jezeli szyny sg
. sliskie, to przeciecie obu krzywych moze nastgpié nawet juz przy pred-
kosciach jazdy 40 do 30 km/h; w takim przypadku zakleszczenie két
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Rys. 116. Przebieg krzywej sily hamowania w hamulcu wysokosprawnym
Pep,. — sila hamowania, Q'p; — graniczna warto§é silty tarcia sczepnego, Z — zmiana
nacisku klockéw na kolo

moze byé wyjatkowo niebezpieczne z uwagi na znaczne zmniejszenie
skutecznosei hamowania.

Z wykresu na rysunku 114 widaé takze inng, duza wade, jakg maja
hamulce dzialajace na zasadzie tarcia miedzy klockiem hamulecowym
a kolem przy wspomnianej poprzédnio intensywno$ci hamowania 80%,
a mianowicie malg skutecznos¢ hamowania w zakresie wigkszych pred-
kosci oraz niewykorzystanie przy tych predkosciach bedacej do dyspo-
zycji sity tarcia sczepnego. Gdyby bowiem przesungt krzywg P -p, wy-
zej, jak to zaznaczono linig kreskowang (przerywang), skutecznosé ha-
mowania w zakresie duzych predkosci bylaby wieksza. Wynikiem takiego
przesunigcia byloby jednak przecigcie sie krzywej sily hamowania z li-
nig charakteryzujgcy sile tarcia sczepnego juz przy 40 km/h, a wiec za-
kleszczenie kot w zakresie duzych jeszcze predkosci jazdy.

Przy stosowanych duzych predkosciach pociggéw i ograniczonych
dlugosciach drog hamowania nalezato zastosowaé hamulce, ktére nie mia-
tyby poprzednio opisanej wady. Wprowadzono wige hamulce wysoko-
Sprawne, z intensywnoscia hamowania nawet do 200% i ze zmiang na-
cisku klockéw na kola w czasie hamowania., Odpowiednie regulatory,
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ktérych dzialanie uzaleznione jest od predkosci pociggu badz od zmiany
sily tarcia, samoczynnie zmieniaja, przy osiggnieciu okreslonej predkosci
jazdy, wielko$é nacisku klockéw na kola. '

Uzyskany w ten sposob przebieg krzywej sily hamowania pokazany
jest na rysunku 116. Krzywa sily hamowania przebiega w zakresie pred-
kosci jazdy 120 do 55 km/h znacznie wyzej anizeli na rysunku 114. Przy
predkosci 55 km/h jednak krzywa ja zbliza si¢ do linii oznaczajgcej sile
tarcia sczepnego i normalny jej przebieg nastgpitby wedlug linii prze-
rywanej. Grozitoby to zakleszczeniem kol. Aby temu zapobiec, zmienia
sie przy tej predkosci (punkt Z na rysunku 116) samoczynnie wartosé
nacisku klockéw na kolo i dalszy przebieg krzywej sity hamowania zo-
staje przesuniéty w dél. Przeciecie krzywej sity hamowania z linig cha-
rakteryzujaca sile tarcia sczepnego nastepuje znowu, jak poprzednio,
w zakresie maltych predkosci, niegroznych dla przebiegu hamowania.

3. Ogélny opis dzialania samoczynnego hamulca zespolonego

a. Zasada dzialania hamulca

Schemat samoczynnego hamulca zespolonego przedstawia rysunek 117.
Wzdiuz calego pociggu biegnie przewod powietrzny 4, zwany prze wo-

Rys. 117, Schemat samoczynnego hamulca zespolonego
a — poloienie odhamowania, b — poloZenie hamowania
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dem gléwnym. Sklada sie on z rur stalowych umocowanych pod

pudiem wagonéw, lgczonych miedzy wagonami sprzegami gumowymi,

oraz kurkow koncowych. Przewéd gloéwny jest polgczony ze zbiornikiem
gléwnym powietrza 2 poprzez zawdér maszynisty 3. Zrodio sprezonego

. powietrza ukladu hamulcowego stanowi sprezarka 1. Z przewodem glow-

nym polaczone sa zawory rozrzadcze 7. Sg one takze polgczone z pomo-

cniczymi zbiornikami powietrza 6 i cylindrami hamulbowymi 5. Trzony
tlokéw cylindréow hamulcowych lgcza sie z ukladem dzwigni 8, zwanym

przekladniag hamulcows, i z klockami hamulcowymi 9.

W ukladzie hamulcowym mozna wyodrebni¢ nastepujgce zasadnicze
czesci:

1) czes¢ powietrzng — przewod gltéwny, zawory rozrzadceze, zbiorniki
powietrza i cylindry hamulcowe;

2) cze$¢ mechaniczng — przekladnie hamulcows i klocki;

3) urzadzenie stuzace do wytwarzania sprezonego powietrza;

4) urzadzenia stuzace do sterowania i kontrolowania — zawoér maszy-
nisty i manometry. —
Wszystkie wymienione cze$ci hamulca sg instalowane w pojazdach

trakcyjnych, natomiast w wagonach wystepuja tylko czesei powietrzna

i mechaniczna.

Zapas powietrza uktadu hamulcowego znajduje sie w zbiorniku glow-
nym lokomotywy, w ktérym panuje ci$nienie 800 kPa. Przy ustawieniu
zaworu maszynisty w polozenie odpowiadajgce odhamowaniu, powietrze
sprezone przeplywa ze zbiornika gldwnego do przewodu gléwnego,
w ktorym’ nastgpuje spadek cisnienia powietrza do 500 kPa. Przy tym
cisSnieniu zawory rozrzagdcze lgczg zbiorniki pomocnicze z przewodem
gléwnym, a cylindry hamulcowe z atmosfera.

Wskutek tego powietrze z przewodu gléwnego przepltywa do zbior-
nikéw pomocniczych, umieszezonych pod wagonami, a sprezyna w cy-
lindrze hamulcowym przesuwa tlok w skrajne polozenie, co powoduje
takie ustawienie ukladu dzwigni, ze klocki hamulcowe sa odsuniete od
kot pojazdu. W potozeniu odhamowania zatem przewod glowny i zbior-
niki pomocnicze napelnione sg powietrzem sprezonym o ci$nienju obni-
zonym do 500 kPa, a tloki cylindréw hamulcowych, znajdujace sie
W skrajnych polozeniach, zwalniaja hamulec.

Hamowanie nastepuje wskutek obnizenia cisnienia powietrza w prze-
wodzie glownym, przy czym dla uzyskania pelnego efektu hamowania
wystarczy obnizenie ciSnienia w przewodzie gléwnym o 150 kPa. Osig-
ga sie to przestawiajgc zawér maszynisty w takie polozenie, przy ktérym
suwak zaworu polgczy przewod glowny z atmosfers. Wskutek spadku
cisnienia w przewodzie gléownym zawory rozrzadcze samoczynmie odci-
nagg polgczenia zbiornikéw pomocniczych z przewodem glownym i lacza
zbiorniki pomocnicze z cylindrami hamulcowymi.

Powietrze sprezone przeplywa wiec ze zbiornikéw pomocniczych do

»
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cylindréw hamulcowych i powoduje przesunigcie tlokow. Trzony tlokéw
polaczone z ukladami dzwigni ustawiaja je w taki sposéb, ze klocki ha-
mulcowe zostajg przyciéniete do két pojazdu. Wartosé cisnienia w cy-
lindrach hamulcowych zalezy od stopnia obnizenia cisnienia w przewo-
dzie glownym. Przy obnizeniu cisnienia w przewodzie giéwnym o 150
kPa uzyskuje si¢ w cylindrach hamulcowych ci$nienia najwigksze, wy-
noszace 350 do 400 kPa, zaleinie od typu hamulca.

W celu odhamowania nalezy zwigkszy¢ cisnienie w przewodzie giow-
nym ponownie do 500 kPa, przestawiajgc zawor maszynisty w polozenie,
przy ktérym nastapi polaczenie zbiornika gléwnego z przewodem glow-
nym. W ten sposéb otrzymuje si¢ poprzednio opisane poltozenie odha-
mowania (rys. 117a). '

Spadek ci$nienia w przewodzie gléwnym moze nastapi¢ nie tylko
przez odpowiednie ustawienie zaworu maszynisty. Moze on powsta¢ takze
z innych przyczyn, np. wskutek rozerwania sig pociggu, otwarcia kurka
konicowego lub uruchomienia hamulca bezpieczensbwa przez pasazera
badz konduktora. Rozerwanie bowiem pociggu powoduje rozerwanie
sprzegéw powietrznych miedzy wagonami, a wigc catkowita ucieczke po-
wietrza z przewodu glownego. I w tym przypadku zawory rozrzadcze
spowodujg przeplyw powietrza ze zbiornikéw pomocniczych do cylindrow
hamulcowych i zahamowanie obu czesci pociagu. Uruchomienie hamulea
bezpieczenstwa w przedziale wagonu lub otwarcie kurka koncowego row-
niez powoduje szybkie polgczenie przewodu gléwnego z atmosferg, a wige
catkowity spadek cisnienia i natychmiastowe hamowanie.

%
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Trosla] Czas)s] 2 — przebieg ciSnienia

w cylindrze hamulcowym

Wszystkie typy hamulcow zespolonych, dzialajgcych za pomocy spre-
zonego powietrza, umozliwiajg hamowanie wielostopniowe. Po-
lega ono na kolejnym, kilkakrotnym uruchomieniu zaworu maszynisty
i wskutek tego kilkakrotnym obnizaniu ci$nienia w przewodzie gléwnym,
co powoduje stopniowe zwiekszanie sity hamowania. Natomiast odhamo-
wanie moze by¢ jedno- lub wielostopniowe. Zalezy to od budowy zaworu
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rozrzadczego i zwigzanego z tym sposobu jego dzialania w czasie odha-
mowywania.

W hamulcu jednostopniowym nie mozna regulowaé ci§nienia
W cylindrze hamulcowym w okresie odhamowywania. Po odhamowaniu
ciSnienie w cylindrze spada do zera i hamowanie zostaje przerwane
(rys. 118¢). W hamulcu wielostopniowym moina stopniowa¢ site
hamowania przez wielokrotne przerywanie odhamowywania (rys. 118b).
Jak wida¢ z rysunku, oba rodzaje hamulcéw umozliwiajg stopniowe ha-
mowanie (schodkowe linie przedstawiajace przebieg cisnienia w cylin-
drach hamulcowych), natomiast stopniowe odhamowywanie umozliwia
tylko hamulec wielostopniowy.

Jesli po kilkakrotnym zahamowaniu i odhamowaniu nie osigga sie
sity hamowania, jakg uzyskano przy pierwszym hamowaniu, to hamulec
jest wyczerpalny. Hamulec niewyczerpalny umozliwia
wielokrotne powtérzenie hamowania z t3 sama sily hamowania. Ma to
wazne znaczenie przy kilkakrotnym hamowaniu i odhamowywaniu pod-
czas jazdy na diugich spadkach. W pierwszym przypadku podczas jazdy
na diuzszym spadku po wyczerpaniu hamulca nie ma mozliwoéei za-
trzymania pociggu, natomiast w drugim przypadku istnieje mozliwo$é —
przez wielokrotne hamowanie i odhamowywanie — regulowania pred-
kosci pociagu i jego zatrzymania.

b. Hamulce w pociggach pasazerskich i towarowyeh

Nowoczesne hamulce s3 hamulcami jednokomorowymi, tzn. w cylin-
drze hamulcowym ci$nienie powietrza dziala tylko z jednej strony tloka
(w jednej komorze cylindra), wielostopniowymi i niewyczerpalnymi. Jak
wiadomo, hamowanie nastepuje wskutek obnizenia ci$nienia powietrza
w przewodzie gléwnym w wyniku polgczenia go z atmosfery. Polaczenie
to powstaje poprzez zawér maszynisty w lokomotywie, a wiec na po-
czatku pociggu. Zmniejszenie cisnienia nastepuje najpierw w pierwszym
wagonie, nastgpnie w drugim, trzecim itd. — az do konca pociggu.

Zmniejszenie ci$nienia w przewodzie glownym nie jest wiec jedno-
czesne w calym przewodzie, nastepuje ono stopniowo, wskutek czego lo-
komotywa i pierwsze wagony zostaja zahamowane wczesniej niz kon-
cowe. Roznica w rozpoczeciu hamowania wagonu pierwszego i ostatniego
zalezy od dlugosci przewodu gléwnego, a wiee dlugosci pociggu, oraz
predkosci rozchodzenia sie¢ obnizenia ciéniénia, tj. fali hamowania,
wzdluz przewodu gléwnego. _

Wskutek roznicy w czasie rozpoczgcia hamowania poszezegélnych wa-
gonow wystepuja szarpnigeia w pociagu, spowodowane nabieganiem tyl-
nych wagonéw, jeszcze nie hamowanych, na juz zahamowane przednie
wagony, od ktorych sa odrzucane silg zderzakéw. Wielkosé sit wzdluz-
nych w pociggu jest znaczna i moze spowodowaé rozerwanie pociagu lub
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tez, przy niekorzystnym rozmieszczeniu wagonéw (np. wagon dwuosiowy
. prézny pomiedzy wagonami tadownymi), wykolejenie pociggu.

Dlatego tez w budowie hamulcéw pociagowych dazy sie do zwigk-
szenia predkosci fali hamowania, ktora w starszych typach hamulcow
wynosi 115 do 180 m/s, a W nowszych — 260 do 280 m/s. Nawet przy
stosunkowo duzych predkosciach fali hamowania W pociagach pasazer-
skich, dlugosei np. 300 m, ostatni wagon zostanie zahamowany o 1—2 s
pozniej niz pierwszy wagon, a w pociggu towarowym dtugosci 750 m —
03—4s.

Nabieganie wagonéw i szarpnigcia w pociggu wystapityby takze, i to
w bardzo duzym stopniu, gdyby calkowite zahamowanie nastgpilo na-
tychmiast po uruchomieniu hamulca. Aby temu zapobiec, hamulce s3
tak konstruowane, ze wzrost ciSnienia w cylindrze hamulcowym naste- .
puje stopniowo, i to zaleznie od dtugosci pociggu. W pociggach pasazer-
skich czas ten jest krotszy, a w pociggach towarowych — diuzszy.

Przebieg hamowania w pociagu pasazerskim i towarowym przedsta-
wiony jest przykladowo na rysunku 119. Z przebiegu krzywych widag,
ze pelne ci$nienie 360 kPa w cylindrze hamulcowym pierwszego wa-
gonu pociggu pasazerskiego uzyskuje sie w przeciagu 4 s od chwili za-
hamowania, tj. przestawienia zaworuw maszynisty w polozenie hamo-
wania. Rozpoczecie hamowania w ostatnim wagonie (zalezne od pred-
kosci fali hamowania w przewodzie glownym) nastepuje po 2 s od roz-
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Rys. 119. Przebieg ci$nienia w cylindrze hamulcowym w pociggu osobowym
o 60 osiach i towarowym o 120 osiach

O, — przebieg cisnienia w plerwszym wagonie pociagu pasazerskiego, O — przebieg ci§nienia
w ostatnim wagonie pociggu pasazerskiego, T, — przebieg ciSnienia w plerwszym wagonie
pociggu towarowego, Ty — przebieg ciénienia w ostatnim wagonie pociggu towarowego

poczecia hamowania pociggu. W tym momencie ci$nienie w cylindrze -
hamulcowym pierwszego wagonu wynosi 200 kPa, tzn. Ze pierwszy wa-
gon jest hamowany tylko nieco wigce]j niz polows catkowitej sily ha-
mowania. ‘

Analogicznie, cho¢ nieco dluzej, trwa proces hamowania w pociggu
towarowym. Czas napelnienia cylindra hamulcowego pierwszego wagonu
trwa okolo 40 s, a rozpoczecie hamowania ostatniego wagonu nastepuje
po uptywie 4 s. W chwili rozpoczecia hamowania ostatniego wagonu
w pociggu pierwszy wagon jest hamowany tylko mniej niz jedng trzecig
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catkowitej sity hamowania (ci$nienie w' cylindrze hamulcowym wynosi

okolo 100 kPa).

Dzieki wydluzeniu w czasie przebiegu napelniania cylindréw hamul-
cowych w pociggach pasazerskich i towarowych, w chwili rozpoczecia
hamowania ostatniego wagonu pierwszy wagon nie jest jeszeze hamo-
wany calkowity sily. Zmniejsza to znacznie sily  powstajgce wskutek
nabiegania ostatnich wagonow pociggu na pierwsze wagony, co ma szcze-
golnie wazne znaczenie w pociggach towarowych z uwagi na duzg ich
mase i inny niz w pociggach pasazerskich Sposéb sprzegniecia wagonéow.
Wystepujace jeszeze sily (szarpniecia) w pociggu przejmowane s3 przez
urzadzenia cieglowe i zderzne.

Od predkosci fali hamowania w przewodzie glownym zalezy nie tylko
proces hamowania, lecz takze proces odhamowania. W chwili gdy pierw-
Szy wagon jest juz odhamowany, ostatni wagon jest jeszcze catkowicie
zahamowany, co powoduje réwniez szarpnigcia w pociggu, wywolane
tym razem zbyt gwaltownym spadkiem cisnienia w cylindrach hamul-
cowych. Aby temu zapobiec, hamulec jest tak zbudowany, ze spadek
cisnienia w cylindrach hamulcowych nastepuje stopniowo, a nie nagle.

Tak wiec pod wzgledem hamowania stawiane sg hamuleom w po-
ciggach pasazerskich i towarowych inne wymagania. Wymagania te,
ustalone w warunkach UIC i OSZD, sg nastepujace:

— czas napelniania cylindea hamulcowego przy hamowaniu pelnym do
cisnienia 400 kPa w pociggach pasazerskich wynosi 3 do 5 s, a w po-
ciggach towarowych — 20 do 28 s;

— czas odhamowania pelnego — odpowiednio 15 do 20 s oraz 45 do
60 s.

¢. Zmiana hamownosci

W podrozdziale 2 podano, ze w celu uniknigcia zakleszczenia kot naj-
wigksza intensywno$é hamowania & moze wynosi¢ 65 do 80%. Inten-
Sywnos¢ hamowania, jak wiemy, jest zalezna od nacisku klockéw ha-
mulcowych na kola i masy wagonu wraz z zestawami. Sila dociskajgea
klocki do kol pojazdu przy peinym ciénieniu powietrza w cylindrze
i okreslonym przetozeniu przekladni danego hamulca ma wartosé stalg,
zmienna jest natomiast masa wagonu. Jesli np. masa préznego wagonu
towarowego wynosi 10 ton, a nacisk na szyny 100 kN, to masa wagonu
tadownego moze wyniesé¢ np. 10+20 = 30 ton, czyli nacisk kot na szyny
wyniesie 300 kN. Intensywno$¢é hamowania wagonu proéznego i ladow-
nego przy stalej sile hamowania réwnej np. 80 kN bedzie takze rézna
1 wyniesie w przypadku:

80

wagonu préznego d = Too 100 = 80%,
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wagonu ladownego d = 8000 = 26,7%
300

Efekt hamowania wagonu ladownego bylby wigc niewielki w sto-
sunku do jego masy.

Zmiana masy wystepuje takze w wagonach osobowych (np. masa
wagonu pustego wynosi 36 ton, a wraz z podréznymi — okolo 40 ton),
jednak zmiana ta nie ma tak duzego wplywu na intensywnos¢ hamo-
wania, jak w wagonach towarowych.

W celu zwiekszenia intensywnosci hamowania wagonéw towarowych
stosuje sie zmieniacz hamownosci SAB , Podrézny—tadowny”. Urzadze-
nie to, nastawiane recznie, pozwala zmieni¢ stosunek przekladni hamul-
cowej i tym samym zwiekszyé site nacisku klockow hamulcowych na
kota w zaleznosci od masy wagonu. Jezeli wagon jest zaladowany i jego
masa brutto przekracza pewng okre§long mase, tzw. masg prze-
stawczg, to korbe smieniacza hamowno$ci ustawia sie W polozenie
,,Ladowny”, natomiast gdy nie ma takiego przekroczenia — korbe usta-
wia sie w polozenie ,, Prozny”’.

W wagonach o duzej tadownoéci, np. w wagonach czteroosiowych,
zmieniacz hamownosci SAB ,,Prozny—Xtadowny” umozliwia dwu-, a na-
wet trzykrotng zmiang hamownosci, zaleznie od stopnia zatadowania
wagonu. Wagony te majg wiec dwie lub trzy masy przestawcze.

Istnieja takze rozwigzania konstrukeyjne hamulcow, w ktorych inten-
sywnosé hamowania jest regulowana samoczynnie, zaleznie od masy
brutto wagonu ladownego. Rozwiazania takie obowiazujg W wagonach
towarowych, ktére maja kursowaé z predkosciag do 120 km/h (wagony
oznaczone SS).

4. Urzadzenia hamulcowe W pojazdach trakcyjnych

Do urzadzen hamulca powietrznego w pojazdach trakeyjnych (rys.
120) naleza nastepujace zasadnicze czgSci:

1) sprezarka dostarczajaca do catego ukladu hamulca powietrza spre-
zonego o cisnieniu do 800 kPa, ktérej praca steruje samoczynnie
regulator biegu sprezarki;

2) zbiornik gléwny zawierajacy zapas powietrza do zasilania ukiadu
powietrznego hamulca caltego pociagu;

3) zawor maszynisty stuzacy do sterowania przebiegiem hamowania
i odhamowania oraz urzadzenia czuwakowe samoczynnego hamo-
wania; '

4) regulator ciénienia, ktorego zadaniem jest zmniejszanie ci$nienia po-
wietrza doptywajacego ze zbiornika gtownego do przewodu glow-
nego z 800 do 500 kPa;

5) zbiornik wyréwnawczy;

207



6) zespél manometréw wskazujacych ci$nienie w zbiorniku glownym,
przewodzie glownym i cylindrze hamulcowym; I

7) odluzniacz polgczony z cylindrem hamulcowym, stuzgcy do zluzo-
wania hamulea; ‘ '
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Rys. 120. Schematyczny uklad urzadzeh hamulca powietrznego lokomotywy
elektrycznej :
1 — sprezarka powietrza, 2 — zbiorniki gléwne powietrza, 3 — zawory maszynisty, 4 —
zbiorniki wyréwnawcze, 5 — manometry ciénienia w zbiorniku glownym i przewodzie
glownym, 6 — przew6d glowny z kurkam koficowymi i sprzegami powietrznymi, 7 — zawory
hamulca dodatkowego, 8 — zawory rozrzadcze, 9 -— zbiorniki pomocnicze, 16 — kurki
przestawcze ,,0s0bowy—Towarowy’’, 11 -- zawory elektropneumatyczne do odlaczania cylindra
hamulcowego przy uzyciu hamulca elektrycznego, 12 — cylindry hamulcowe, 13 — odluzniacze,
14 — manometry ci$nienia w cylindrze hamulcowym, 15 — wylaeznik eisnienia do odigczania
hamulca elektrycznego przy uzyciu powietrznego hamulca bezpieczehistwa, 16 — wylacznik
cidnienia do odigczania hamulca elekirycznego przy utyciu hamulca powietrznego
dodatkowego

8) zawoér rozrzadezy;
9) zbiornik pomocniczy; : :
10) cylinder hamulcowy, ktérego tlok jest polaczony z przekladnig ha-
mulcowy;
11) przewéd gléwny z kurkami koticowymi i sprzegami hamulcowymi.
Lokomotywy wyposazone sg w dodatkowy hamulec niesamoczynny,
nie lgczacy sie z ukladem hamulcowym pociagu, umozliwiajagcy hamowa-
nie tylko lokomotywy przez wpuszczenie powietrza sprezonego bezpo-
Srednio ze zbiornika gléwnego do cylindréw hamulcowych.
W lokomotywach wézkowych i w lokomotywach z dwiema kabinami
niektére urzgdzenia s podwéjne (na obu wézkach lub w obu kabinach).
W lokomotywach elektryeznych znajdujg sie ponadto odpowiednie
urzadzenia sterowania hamulcami elektrycznymi.

a. Sprezarka powietrza
- Do wytwarzania sprezonego powietrza uktadu hamulcowego stuzg
sprezarki powietrza.
Wydajnos¢ sprezarki powinna zapewniaé niezbedng dla hamowania
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ilo§¢ powietrza oraz napelnianie zbiornika gléwnego w ciggu 90 s. Sto-
sowane obecnie na lokomotywach sprezarki majg wydajnosé 1 do 3 m3/
/min.

W wagonach silnikowych stosuje sie sprezarki o mniejszej wydaj-
noéci, a mianowicie 0,3 do 0,8 m3/min. Sprezarki te — z uwagi na ogra-
niczong ilo§é¢ miejsca — majg zwykle bardzo zwartg budowe.

Rozchéd powietrza na hamowanie lub nieszczelno$é przewodu glow-
nego jest pokrywany ze zbiornika glownego, w ktérym stale powinno
panowac cisnienie 800 kPa. Tak wiec w przypadku obnizenia sie ciSnie-
nia powietrza w zbiorniku gléwnym sprezarka powinna uzupelni¢ zapas
powietrza, a z chwilg jego uzupelnienia i osiggniecia wymaganego cisnie-
»nia powinna przestac¢ dzialac. .

Sprezarki powietrza lokomotyw elektrycznych, spalinowych i wago-
néw silnikowych sg zwykle wielocylindrowe dwustopniowe, napedzane
oddzielnym silnikiem elektrycznym lub za pomocg przekladni zgbatej
albo pasowej od watu silnika spalinowego.

Sprezarki powietrza napedzane oddzielnymi silnikami elektrycznymi
sg sterowane regulatorami biegu, dzialajagcymi zaleznie od wartosci cis-
nienia w zbiorniku gléwnym. Przy spadku ciSnienia silnik zostanie wila-
czony, a po osiggnieciu w zborniku giéwnym ci$nienia 800 kPa silnik zo-
staje wylgczony. Sprezarki powietrza polgczone na stale z silnikiem spa-
linowym, pracujgce wiec stale w czasie biegu silnika, wymagajg innego
sposobu regulowania, gdyz nie mozna ich zatrzymac¢ ani odigczyé¢, gdy
ciénienie w zbiorniku gléwnym osiagnelo 800 kPa. Do tego sluzy re-
: gulator jaiowego biegu, kitéry w zaleznosci od ciSnienia
w zbiorniku glownym otwiera lub zamyka zawoér biegu jalowego.

Podczas sprezania powietrza, w dolnej czeSci zbiornika gléwnego
skrapla si¢ woda. Aby woda ta nie przedostawala si¢ do przewodu giéw-
nego, u dotu zbiornika umieszczone sy kurki odwadniajgce, za pomocg
‘'ktérych maszynista powinien przed kazdg jazda lub po diuzszym po-
stoju odwodni¢ zbiornik. Drugim srodkiem zabezpieczajacym jest umiesz-
czenie wlotu i wylotu powietrza w gornej czesci zbiornika.

Skrupulatne przestrzeganie tej zasady ma podstawowe znaczenie dla
sprawnego dzialania hamulcéw, zwlaszcza w okresie zimy, chroni bo-
wiem przed zamarzaniem ukladu hamulcowego pociggu.

b. Zawér maszynisty

Prowadzenie pociggu, a wiec regulowanie jego predkosci, jest podsta-
wowym zadaniem maszynisty, do niego fez nalezy sterowanie przebie-
giem hamowania i odhamowania. Do tego celu stuzy mu zawér ma-
szynisty, umieszczony na stanowisku maszynisty w lokomotywie lub
w kabinie sterowniczej wagonow silnikowych.
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Na pojazdach trakecyjnych PKP stosowane sg przede wszystkim za-
wory maszynisty systemu Oerlikona, na starszych pojazdach uzywa sig
rowniez zaworow systemu Knorra i Westinghouse’a. ,

Zawor maszynisty Oerlikona (rys. 121) sklada sie z kadluba zaworu,
polaczonego przewodami z odpowiednimi urzgdzeniami hamulcowymi,
zawierajgcego urzadzenia sterujace oraz rekojesé, ktorg maszynista w za-
leznosci od zamierzonego przebiegu hamowania lub odhamowania usta-
wia w jedno z nastepujacych polozen: podwodjna trakcja, napelnianie,
jazda, hamowanie pelne lub hamowanie nagte.

Rys. 121
Ogb6lny widok zaworu maszynisty Oerlikona (FV4a)
1 — zawé6r maszynisty, 2 — podstawa, 3 — rekoje$¢ zaworu;

potqezenia: 4 — z przewodem gléwnym, 5 — ze zbiornikiem
glownym, 6 — ze zbiornikiem czasowym, 7 — ze zbiornikiem
rozrzadeczym, 8 —— ze zbiornikiem redukeyjnym,

9 — regulator ci$nienia, 10 — przyrzad przekaznikowy,

il — przyrzad nagiego hamowania

W polozeniu ,,podwoéjna trakcja” nalezy ustawié rekojesé zaworu pod-
czas jazdy podwodjng trakceja. W tym przypadku obstuge hamuleca w ca-
tym pociggu (lgcznie z drugg lokomotyws) przejmuje maszynista pierw-
szej lokomotywy. Odhamowanie nastepuje w polozeniach ,napelnianie”
i ,jazda”, przy czym w polozeniu ,napelnianie” nastepuje uderzeniowe
napelnianie przewodu giownego powietrzem o ci$nieniu znacznie prze-
kraczajagecym 500 kPa (okolo 700 kPa), aby w ten sposdb przyspieszyc
napelnianie przewodu giéwnego dtugiego pociggu oraz spowodowaé szyb-
kie odhamowanie. Konstrukcja zaworu zapobiega samoczynnie przela-
dowaniu przewodu. W polozeniu ,,jazda” napelnianie przewodu gltow-
nego jest powolniejsze, przy czym cisnienie w przewodzie gléwnym
wzrasta tylko nieznacznie ponad ci$nienie normalne.

Hamowanie pociggu nastepuje przez posuniecie rekojesci zaworu z po-
lozenia ,jazda” w kierunku polozenia , hamowanie pelne”. Pozostawie-
nie rekojesci w pozyeji miedzy polozeniami ,,jazda” a ,,hamowanie petne”
daje odpowiadajacy tej pozycji stopien hamowania. Przesuniecie reko-
jesci w kierunku polozenia ,,hamowanie pelne” zwieksza stopien hamo-
wania az do osiggniecia hamowania pelnego, odpowiadajacego temu po-
tozeniu. Przesuniecie rekojesci w przeciwnym kierunku zmniejsza stopien
hamowania, oznacza wiec stopniowe odhamowywanie. Przelozenie reko-
jesci i ustawienie jej w odpowiednim polozeniu hamowania daje wiec
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zagdany wynik hamowania, ktoéry zmienia sie dopiero po przestawieniu
rekojesci w inne polozenie.

Odhamowanie stopniowe, jak juz wspomniano, otrzymuje sie przez
przestawienie rekojesci zaworu maszynisty w polozenie odpowiadajgce
mniejszemu stopniowi hamowania, dzieki czemu. stopniowe odhamowy-
wanie nastepuje samoczynnie. Przestawienie rekojesci zaworu w polo-
zenie ,hamowanie nagle” wdraza- bardzo szybko przebieg hamowania,
powodujgc jednoczesnie najwiekszg site hamowania.

W podobny sposéb dziala nowoczesny zawér maszynisty Knorra D2,

W poréwnaniu z zaworami maszynisty starszej budowy nowoczesny
zawor maszynisty Oerlikona (a takze Knorra D2) znacznie ulatwia ste-
rowanie przebiegami hamowania i odhamowania, gdyz wiele czynnosci
odbywa sie samoczynnie.

Zawory maszynisty hamulca dodatkowego majg znacznie
prostsza budowe. Polozenia rekojesci mogg by¢ nastepujace: odhamowa-
nie, odciecie, hamowanie.

¢. Urzadzenia czuwakowe i samoczynnego hamowania pociagéw

Urzadzenia te maja na celu samoczynne zatrzymanie pociggu wow-
czas, gdy maszynista prowadzgcy pocigg nie zareaguje w pore na syg-
naly ostrzegawcze dawane przez te urzadzenia lub minie semafor wska-
zujacy sygnal ,,Stoj”. Do pierwszego celu stuzg urzgdzenia czuwakowe,
do drugiego zas — urzadzenia samoczynnego hamowania pociggu.

Urzgdzenia czuwakowe pracujg w zaleznosci od czasu
lub przebytej drogi.

W urzadzeniu czuwakowym pracujgcym w zaleznosci od czasu ma-
szynista kontrolowany jest w ten sposob, ze musi on naciska¢ stale lub
w krotkich odstepach czasu przycisk kontrolny elektrycznego obwodu
sterowniczego urzadzenia czuwakowego. Przycisk ten moze byé oddziel-
ny lub tez wbudowany w nastawnik jazdy. Dopoki maszynista naciska
przycisk kontrolny, dopoty obwdd elektryczny pozostaje bez pradu
i urzgdzenie samoczynnego hamowania jest wylaczone. W przypadku
zaslabniecia lub nieuwagi, kiedy przycisk zostaje zwolniony, nastepuje
zamkniecie obwodu elektrycznego i specjalny elektromagnes zaworu
urzadzenia czuwakowego powoduje polgczenie przewodu gléwnego ha-
mulea z atmosfera, a wiec spadek ciénienia w przewodzie gtéwnym i za-
hamowanie pociagu. Jednoczesnie odigezony zostajé naped pojazdu trak-
cyjnego.

Rozpoczecie hamowania nastepuje jednak dopiero po uplywie 4 do
6 s od chwili zwolnienia przycisku kontrolnego. Je§li przed uplywem
tego czasu maszynista ponownie naci$nie przycisk kontrolny, to prze-
bieg hamowania nie zostanie wdrozony. Jes§li za§ hamowanie zostalo juz
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rozpoczete, to naciéniecie przycisku powoduje przerwanie przebiegu ha-
mowania i odhamowanie pociggu. o

Urzadzenie czuwakowe pracujgce w zaleznosci od przebytej drogi
dziala na tej zasadzie, ze mechanizm specjalnej skrzynki umieszczonej
na podwoziu lokomotywy, napedzany za pomoca walu przegubowego od
“osi lokomotywy, uruchamia ostrzegawezy sygnal dzwiekowy, a nastepnie
wdraza hamowanie, jesli maszynista podczas jazdy na pewnym ustalo-
nym odecinku drogi przebiegu nie reagowal, to znaczy nie nacisngl przy-
cisku kontrolnego. Nowsze urzgdzenia tego typu (np. Oerlikona) sg tak
zbudowane, ze urzadzenie reaguje nie tylko na dzialanie przycisku kon-
trolnego, lecz takze nastawnika jazdy lub zaworu maszynisty. Jesli wige
w czasie jazdy na okreslonej dilugosci drogi przebiegu maszynista prze-
stawial nastawnik jazdy, uruchomil zawor maszynisty lub nacisngl przy-
cisk kontrolny, to mechanizm zostaje wprowadzony w polozenie poczat-
kowe. '

Opisane urzadzenia samoczynnie kontroluja maszyniste i s3 nieod-
zowne w przypadku, gdy obsluge lokomotywy stanowi tylko sam maszy-
nista (bez mlodszego maszynisty). Urzgdzenia te jednak nie zapobiegaja
przeoczeniu przez maszyniste sygnalu ,St6j” i przejechaniu ipociqgu'poza
ten semafor, co moze spowodowaé wypadek kolejowy (np. najechanie
na koniec pociagu ostanianego przez semafor wskazujacy sygnal ,,St6j").
Do tego celu stuza urzadzenia samoczynnego hamowa-
nia pocigg6w, dziatajgce na zasadzie indukeji.

Urzadzenie sklada sie z elektromagnesu umieszczonego na lokomo-
tywie, wytwarzajacego pole magnetyczne, i elektromagneséw zainstalo-
wanych obok toréw w okreslonych miejscach, przede wszystkim obok
tarcz ostrzegaweczych. Elektromagnesy te moga by¢ sprzezone z tarczg
ostrzegawcza badz tez dzialajg bez takiego uzaleznienia. Wskutek od-
dzialywania na siebie elektromagnesu na lokomotywie i elektromagnesu
torowego zaczyna dzialaé urzadzenie w kabinie maszynisty, informujace
go o zblizaniu sie do semafora. Je$li maszynista w ciggu 6 s mie na-
_ciénie diwigni czujnoéei, to zostaje wilgczone samoczynnie hamowanie
nagle pociggu. Jesli maszynista uruchomi odpowiedni przycisk, to samo-
czynne zahamowanie nie nastapi i maszynista moze sam sterowa¢ prze-
biegiem hamowania.

Urzadzenia te polgczone sa zwykle z urzgdzeniami kontroli
predkoséci, ktére majg na celu sprawdzenie, czy miedzy sygnalem
ostrzegawczym a okreslonym miejscem przed semaforem nastgpilo do-
statecznie duze zmniejszenie predkosci pociggu, zapewniajace jego za-
trzymanie przed semaforem. Jesli zmniejszenie predkosci jest zbyt mate,
nastepuje samoczynne wdrozenie hamowania naglego.

Oméwione urzadzenia stosowane sg przewaznie ma liniach gtéwnych,
na ktérych pociagi kursuja z duzg predkoscig. Przepisy niektorych za-
rzadow kolejowych nakazuja np. stosowanie urzadzen samoczynnego ha-

212



mowania pociggéw na wszystkich liniach, na ktérych predkosé pocig-
goéw przekracza 100 km/h.

Wymienione poprzednio urzadzenia (sprezarka, zawér maszynisty,
urzadzenia czuwakowe i samoczynnego hamowania) s3 urza,dzemaml
znajdujacymi sie wylgcznie w pojazdach trakcyjnych. Pozostale urzadze-
nia hamulcowe w lokomotywach sg podobne do urzadzen na wagonach.

5. Urzadzenia hamulcowe na wagonach

‘Uklad urzadzen hamulca na przykladzie hamulca Knorra—KE na
wagonie towarowym pokazano schematycznie na rysunku 122. Na urza-
dzenie to — podobnie jak w innych nowoczesnych hamulcach, np.
QOerlikona, Westinghouse’a E2 i Dako, odpowiadajacych warunkom mie-
dzynarodowym — skladaja sie:

1) przewdd giéwny 1 wraz z kurkami koncowyml 2 i sprzegami ha-
mulcowymi 3;

2) zbiornik pomocniczy 4%;

3) zawér rozrzadezy 5 i inne urzadzenia sterujace procesem hamo-
wania;

4) cylinder hamulcowy 6, ktérego trzon tloka jest polgczony z prze-
kladnig hamulcowa;

5) zmieniacz hamownosci ,,Prézny—Eadowny” 7, umozliwiajgcy zmia-
ne stosunku przetozenia przekladni w zaleinosci od masy brutto
wagonu ladownego;

6) kurek wylgczajacy 8, umozliwiajgcy wylaczenie calego urzadzenia
hamulcowego wagonu z ukladu hamulcowego pociagu; wagon staje
sie w tym przypadku wagonem bez czynnego hamulea;

rj

Rys. 122. Uklad schematyczny urzadzefi hamulcowych na waéonie towarowym
{na przykladzie hamulca Knorra—KE)
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7) odluzniacz 9;

8) samoczynny nastawiacz klockow 10, regulujacy luz miedzy klockiem
hamulcowym a kolem wagonu; '

9) przekiadnia skladajgca sie z dzwigni przycylindrowych 11 i 12, cigg-
gla 13, dzwigni 14 i tréjkatow hamulcowych 15;

10) wieszaki 16 wraz z klockami hamulcowymi 17;
11) hamulec bezpieczenstwa.

) Uklad urzadzen hamulcowych wagonéw z wlasnym napedem (spa-

linowych wagonéw silnikowych) jest zblizony do ukladu urzadzen ha-
mulcowych lokomotyw spalinowych lub elektrycznych, gdyz wagony
te majg spreiarke powietrza oraz — oprocz przewodu gléwnego o cis-
nieniu powietrza 500 kPa — drugi jeszcze przewdd gléwny o cisnieniu
powietrza 800 kPa, polgczony ze zbiornikiem gléwnym. Przewod ten
biegnie az do kabiny maszynisty wagonu sterowniczego (nie silnikowego)
i umozliwia sterowane hamulcem z tej kabiny. Przewéd ten lgczony
jest pomiedzy wagonami oddzielnymi sprzegami lub — w wagonach ze
sprzegiem samoczynnym — polgczenie nastepuje samoczynnie w glo-
wicy sprzegu.

Wagony silnikowe majg jeszcze dodatkowy przewod o ci$nieniu po-
wietrza 800 kPa, sluzacy do uruchomienia piasecznicy i sygnatéw dzwie-
kowych.

a. Przewod glowny

Przewod glowny stanowi rura stalowa umieszczona pod wagonem.
Na koncach wagonu przewdd jest zakonczony kurkiem koncowym (rys.
123) i sprzegiem hamulcowym (rys. 124). Polgczenie przewodow gléw-
nych miedzy wagonami pokazano na rysunku 125.

Kurki koncowe (rys. 123) umozliwiajg odciecie lub otwarcie przewo-
du gléwnego. W czasie zamkniecia kurka (rekojes¢ kurka w polozeniu
pionowym) nastepuje otwarcie zaworow odpowietrzajacych kurkéw i od-
powietrzenie sprzegéw hamulcowych. Gdy wiec kurki koncowe sy za-

9V =
R Rys. 123. Kurek koncowy

a — przewod gléwny,
b — sprzgg hamulcowy,
- ¢ — rekojesé kurka
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mkniete, sprzegi hamulcowe mogg byé¢ bez trudnosei i bez niebezpie-
czenstwa dla obstugi rozigczone, gdyz nie znajduja sie pod cisnieniem.
Otwarcie kurka konicowego nastepuje przez przelozenie rekojesci kurka
z czopem stozkowym w polozenie poziome, a kurka z czopem kuli-

stym — w polozenie skosne w dét. '

Rys. 124
Sprzeg hamulcowy

? / &

Rys. 125. Polaczenie przewoddéw gléwnych miedzy wagonami
1 — sprzeg hamulcowy, 2 — wspornik sprzegu, 3 — kurki koncowe (w polozeniu otwarcia)

Sprzeg hamulcowy (rys. 124) sklada sie z krééca 1 nakreconego na
kurek koncowy, z weza gumowego 2 i glowki sprzegu 5. Waz, nalozony
jednym koncem na kréciec, drugim — na glowke sprzegu, jest umoco-
wany opaskami 3 i 4. Uszczelnienie stanowig pierscienie gumowe 6 znaj-
dujgce sie w glowkach. Polgczenie sprzegéw hamulcowych polega na na-
tozeniu obu gtéwek na siebie (pierscieniami uszczelniajagcymi do siebie)
i obréceniu ich w polozenie poziome. Odpowiednie uksztaltowanie glowek
powoduje wskutek obrotu dociénigcie glowek i uszczelek. Pierscienie gu-
mowe 53 tak uksztaltowane, ze cisnienie powietrza w sprzegu powoduje
dodatkowe ich uszczelnienie.

W miejscach odgalezienia od przewodu glownego do zaworu rozrzgd-
czego znajduja sie odpylacze, ktérych zadaniem jest oczyszczanie po-
wietrza doplywajgcego do zaworu rozrzadczego.
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L.aczenia i rozlgezania sprzegow hamulcowych oraz otwierania lub
zamykania kurkéw powietrznych dokonujg pracownicy stacji lgczaeych
sprzegi Srubowe, przy czym do wykonywania tych czynnosci niezbedne
jest wejécie pracownika pomiedzy wagony i ich zderzaki. Praca ta jest
ucigzliwa i niebezpieczna. Dlatego nowoczesny sprzeg samoczynny, ktéry
bedzie wprowadzony na kolejach europejskich, ma urzadzenie lgczace
i ryglujace samoczynnie 1gcza przewodoéw powietrznych, przy czym re-
kojesci kurkéw powietrznych umieszezone sg z boku wagonu.

Przewodd glowny, kurki koncowe, sprzegi hamulcowe, Igcza powietrz-
ne w glowicach sprzegow samoczynnych i odpylacze stanowig wazing
czeSt urzadzenia hamulcowego i od nalezytego ich stanu i utrzymania
zalezy w duzym stopniu prawidlowe dzialanie hamulcéw w calym po-
ciggu. Urzadzenia te powinny przede wszystkim zapewniaé nalezyty
przeplyw powietrza i szczelnos¢. Bardzo wazne jest wiec zapobiegniecie
przedostawaniu sie do przewodu gléwnego jakichkolwiek zanieczyszczen,
jak wody, wilgoci, $niegu, piasku itp. Rozlgczone sprzegi hamulcowe nie
moga wiec zwisaé nie zabezpieczone, lecz powinny byé zawieszone na
wspornikach. :

- Wilgo¢ w przewodzie gléwnym oraz $nieg dostajacy sie do przewo- -
du wskutek niezawieszenia sprzegu na wsporniku sg przyczynami za-
marzania przewodu glownego, w wyniku czego zawodzi hamulec i moze
nasigpi¢ wypadek. Wilgo¢ gromadzgca si¢ w przewodzie nalezy zatem
usuwac przez przedmuchiwanie przewodu powietrzem.

Duzg uwage nalezy zwracaé na stan kurkéw koncowych, a zwlaszeza,
czy w czasie ich otwarcia nastepuje swobodny przeplyw powietrza, oraz
na stan uszczelek w glowkach sprzegow. Uszkodzone uszezelki nie za-
pewniajg szczelnosci przewodu gléwnego, powodujg duze straty powie-
trza i moga by¢ przyczyng samoczynnego hamowania pociggu lub braku
powietrza w zbiornikach pomocniczych, a wiec nieprawidlowego dzia-
fania hamulca. Uszczelki uszkodzone lub ich cze$ci mogg byé porwane
przez powietrze do przewodu gléwnego badz kurka koncowego i spowo-
dowa¢ zatkanie przeplywu powietrza, a wiec takze niedzialanie ha-
mulca,

b. Zawér roazrzsdezy i inne urzadzenia na wagonie sterujace procesem
hamowania

Zawor rozrzadezy jest podstawowym urzadzeniem sterujgcym prze-
biegiem hamowania i odhamowywania wagonéw. Stanowi on element
laczacy przewod glowny, zbiornik pomocniczy, cylinder hamulcowy
i atmosfere,

Na PKP wprowadzony jest od 1960 r. nowoczesny hamulec syste-
mu Oerlikona o duzej predkosci fali hamowania, wynoszacej okolo
280 m/s, umozliwiajgcy stopniowe hamowanie i odhamowywanie. W ha-

216



mulec ten wyposazone jest okolo trzy czwarte taboru PKP. Pozosta-

1y tabor jest wyposazony w hamulec Westinghose’a i starsze systemy

Knorra. g
W hamulcu Oerlikona stosowane sg nastepujace typy zaworéw roz-

rzgdczych:

1) zawér ESt4d przeznaczony wylgcznie do pociaggéw pasazerskich
o predkosci 100 do 110 km/h;

2) zawor ESt4d(R) do pociagdéw pospiesznych o duzej predkosci, réznig-
cy sie od zaworu ESt4d tym, ze dodano przystawke R zmieniajgca
samoczynnie sile hamowania zaleznie od predkosci pociggu; przy
predkosci powyzej 60 km/h intensywnosé hamowania wynosi okolo
160%, przy predkosciach ponizej 60 km/h — okolo 85%;

3) zawér z dodatkowym kurkiem przestawczym , Towarowy—Osobowy”,
przeznaczony do wagonéw kursujageych w pociggach towarowych
i pasazerskich (typ ESt3e oraz ESt3d); kurek przestawczy ,, Towaro-
wy—Osobowy” w zalezno$ci od jego nastawienia przediuza lub skra-
ca przebieg hamowania i odhamowywania;

4) typ zaworu, jak wymieniony w punkcie 3), z dodaniem zmieniacza
hamownoséci ALZ2, regulujgcego samoczynnie sile hamowania -wago-
nu towarowego odpowiednio do stopnia zaladowania (masy) wagonu.
Przepisy miedzynarodowe wymagaja, aby wagony towarowe wigczane

do pociggéw o predkosei 100 do 120 km/h i oznaczone znakiem SS miaty

urzadzenia dostosowujace samoczynnie intensywno$¢ hamowania do rze-
czywistej masy wagonu; warunek ten spelma zmieniacz hamownoSci

AL2.

W wagonie calkowicie zaladowanym uzyskuje sig¢ najwigksze ci$nie-
nie powietrza w cylindrze hamulcowym. Jeéli wagon jest mniej zatado-
wany, mniejszy jest doplyw powietrza i mniejsze jest ci$nienie w cy-
lindrze hamulcowym wskutek czego zmniejsza sie takze intensywnos¢
hamowania.

Opréez zaworéw rozrzadezych i wymienionych urzadzen sterujacych,
nowoczesne hamulce maja takze inne jeszcze urzadzenia, usprawniajace
proces hamowania i odhamowywania. Naleza do nich urzadzenia prze-
mwposhzgowe zapobiegajace zakleszezaniu sie kol podczas hamowania,
urzadzenia samoczynnego luzowania hamulca, urzgdzenia przyspiesza-
jace dziatanie hamulca (przestawianie w polozenie ,,Towarowy—Osobo-
wy—Pospieszny”). "

¢. Przekladnia

Hamowanie wagonéw nastepuje wskutek obnizenia cisnienia w prze-
wodzie gléwnym, co powoduje zadzialanie zaworéw rozrzadezych i do-
plyw sprezonego powietrza ze zbiornikow pomocmczych do cylindréw
hamulcowych. Sila dzialajaca na tlok cylindra hamulcowego 1, wynika-
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jaca ze $rednicy cylindra i cisnienia w cylindrze (najwieksze ci$nienie
380 kPa), jest przenoszona poprzez przekladnie i klocki hamulcowe na
obrecze kol (rys. 126).

Rys. 126. Przekladnia hamulcowa w wagonie dwuosiowym

Sila tloka dziala na dzwignie przycylindrowe 2 polgczone lgcznikiem
3, skad przenoszona jest na cieglo 4 i dzwignie pionowe 5; dzwignie te
i ich 1gczniki rozdzielajg sily na prety poprzeczne 6, ktore przenoszy je
na klocki hamulcowe 7, przymocowane do wieszakow 8. Jak wspomniano
poprzednio, do przekladni hamulcowej dolgczony jest mechaniczny zmie-
niacz hamownosci ,,Prozny—Xadowny”. W jedno cieglo przekladni wbu-
dowany jest mastawiacz klockéw hamulcowych 9, sterowany mechaniz-
mem 10.

W poprzednim podrozdziale wspomnieliSmy o samoczynnym zmie-
niaczu intensywnosci hamowania, dzialajgcym na zasadzie zmiany cis-
nienia powietrza w cylindrze hamulcowym zaleznie od stopnia zatado-
wania wagonu, w ktéry to zmieniacz muszg byt wyposazone wagony
kursujace w pociagach o predkosci ponad 100 km/h. Wagony towarowe,
ktore nie majg zmieniacza hamownosci, muszg by¢ wyposazone w urzg-
dzenia przestawcze ,,Préozny—Yadowny”, obstugiwane recznie. Urzadzenia
te dzialaja na zasadzie zmiany polozenia przektadni przycylindrowej i sg
uruchamiane z boku wagonu odpowiednig dzwignig (rys. 127), przy czym
intensywno$¢ hamowania zmienia sie zaleznie od obcigzenia wagonu.

Na tablicy podano trzy liczby, z ktorych dolna, u nasady dzwigni,
oznacza mase przestawcezg (w naszym przykladzie 22 tony). Jesli masa
wagonu ladownego réwna sie masie przestawczej, to dzwignie ustawia

Rys. 127
Urzadzenie do przestawiania
korby zmieniacza hamownosci




si¢ w prawo (polozenie , Fadowny”) i masa hamujgca wagonu jest réwna
liczbie ton podanej w gérnym prawym rogu tablicy (w naszym przy-
kladzie 24 tony). Jesli masa wagonu jest mniejsza od masy przestaw-
czej, dzwignie ustawia sie W lewo (polozenie ,,Prdozny”) i masa hamujgca
wagonu jest rowna liczbie w gérnym lewym rogu tablicy (w naszym
przykladzie 13 ton). Wartosci mas hamujacych wagondw sg niezbedne
do obliczania masy hamujgcej pociggu.

Rys. 128

Klocek hamulcowy

a — klocek jednowstawkowy,
b — klocek dwuwstawkowy
1 — ohsada, 2 — wstawka,

3 — klin, 4 — wtopka

Klocki hamulcowe (rys. 128) wykonywane sg jako dwudziel-
ne i skladajg sie z obsady klocka i wstawki, polgczonych klinem. Obsady
klocka wykoﬁywane sg ze stali, a wstawki klocka — z Zeliwa odpornego
na Scieranie. W wyniku wielokrotnego hamowania wstawki Scieraja sie
i po dojsciu do okreslonej, najmniejszej dopuszczalnej grubosci podle-
gajg wymianie na nowe. Wstawki z klockéw powinny by¢ mozliwie diu-
gie, gdyz mniejsze jest wtedy ich zuzycie i lepszy uzyskuje sie wspél-
czynnik tarcia miedzy klockiem a kolem.

Klocki hamulcowe zawieszone sg ma sworzniach wieszakéw i usta-
wiane w wymagane polozenie odpowiednimi sprézynami.

Ostatnio stosowane sg w coraz szerszym zakresie klocki hamulcowe
z tworzyw sztucznych, ktére majg te zalete, ze wspdéiczynnik tarcia po-
miedzy klockiem a kolem przebiega znacznie korzystniej anizeli wspoi-
czynnik tarcia przy zastosowaniu klockéw zeliwnych, a ponadto klocki
te s3 bardziej odporne na Scieranie. '

W miare zuzywania sie klockdéw hamulcowych powstaja luzy miedzy
nimi a. obreczami koél, co zmniejsza intensywsno$é hamowania. Luzy te
powigkszaja sie wskutek Scierania sie wstawek klockéw i samej obreczy,
a staja sie zbyt malte po wymianie wstawki zuzytej na ndwa. Do samo-
czynnego regulowania tych luzow shluzy wbudowany w ’przekladnie ha-
mulcowg nastawiacz klockéw hamulcowych, sterowany
specjalnym mechanizmem. Mechanizm ten jednym koncem jest zawie-
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szony na poprzecznicy ostoi wagonu, a drugim }gczy sie z trzonem tloka
cylindra hamulcowego. .

Na PKP stosuje sie wylgcznie nastawiacz klockéw hamulecowych typu
SAB. Reguluje on samoczynnie nie tylko luz miedzy klockami hamulco-
wymi i kolami, ale takze cze$¢ skoku tloka hamulcowego, odpowiadajgca
‘luzom w przekladni hamulcowej. Nastawiacz klockéw SAB sklada sig
w zasadzie z wrzeciona, nakretki regulacyjnej, sprzegla ciernego oraz
korby i czopa nastawiacza.

d. Hamulec bezpieczeistwa w wagonach osobowych i tewarowych

Wiemy, ze zahamowanie pociggu uzyskuje sie przez obnizenie ci$nie-
nia w przewodzie gléwnym. Te wlasciwosé hamulca powietrznego wy-
zyskuje sie w hamulcu bezpieczenstwa. W wagonach osobowych sklada
sie on ze skrzynek hamulca bezpieczenstwa 1 znajdujacych sie w kazdym
przedziale wagonu oraz na korytarzach, linki 2 przebiegajgcej wzdiuz
calego wagonu i zaworu 4 umieszczonego na przewodzie  glownym.
Dzwignia katowa 3 umozliwia zmiane kierunku linki (rys. 129). W przy-
padku niebezpieczenstwa pasazer lub konduktor przez pociggniecie w dot
rekojeSci powoduje otwarcie zaworu, a tym samym nagle zahamowanie
pociggu, gdyz ciSnienie w przewodzie glownym hamulca momentalnie
spada.

Rys. 129. Hamulec bezpieczenstwa w wagonie
osobowym

Rekojesé hamulca jest zabezpieczona sznurkiem lub drucikiem i plom-
bg. Zerwanie plomby umozliwia konduktorowi sprawdzenie, w ktérym
przedziale nastgpilo zerwanie hamulca bezpieczenstwa. Zamkniecie za-
woru bezpieczenstwa moze byé dokonane jedynie przez obsluge pociggu
po otwarciu szafki, znajdujacej sie¢ w jednym z koncéw wagonu..
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Kurek bezpieczenstwa w wagonach towarowych majacych budke ha-
mulcowg pokazano na rysunku 130. Kurek uruchamiany jest za pomocg
drazka przez pociggnigcie go w gore. Rekojesé kurka moze byé przesta-
wiona w polozenie zamkniegcia wylgcznie z ziemi, gdyz wyciecie po-
diuzne w drgzku uniemozliwia przestawienie rekojesci z pomostu budki
hamulcowej.

e
)
R T A
Al =)
Rys. 130
z - Kurek hamulcowy w wagonie towarowym
z budkg hamulcowg
-0 — otwarty, Z — zamkniety

W wagonie bagazowym kierownik pociaggu moze takze zahamowaé
pocigg przez otwarcie kurka hamulcowego (rys. 131) umieszczonego na
odgalezieniu przewodu gléwnego. Do odgaltezienia wilaczony jest mano-
metr wskazujacy ciSnienie ' w przewodzie gléwnym, co umozliwia kie-
rownikowi pociggu obserwowanie przebiegu sterowania hamulcami przez
maszyniste.

Rys. 131
Kurek hamulcowy w wagonie bagazowym
O — otwarty, Z — zamkniety
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6. Inne rodzaje hamulcéw

a. Hamulec tarczowy
]

Hamulec klockowy, jak wiemy, ma te wade, ze bez dodatkowych urzg-
dzen uniemozliwia pelne wykorzystanie sily tarcia z uwagi na zmienna
wartos¢ wspdlezynnika tarcia miedzy klockiem hamulcowym a obreczg
kola i obawe zakleszczenia kél przy mniejszych predkosciach pociggow.
Lepsze wykorzystanie sily tarcia umozliwiajg hamulce tarczowe, w kto-
rych zamiast klockéw zeliwnych uzywa sie okladzin ciernych o wspél-
czynniku tarcia niezaleznym od predko$ci jazdy. Wspolezynnik tarcia
okladzin ciernych jest wyzszy niz wspdlczynnik tarcia klockow zeliw-
nych; dlatego tez intensywno$¢ hamowania moze by¢ mniejsza i wynosi
okoto 30 do 35%. Hamulcéw tych uzywa sie w pojazdach o bardzo du-
zych predkosciach.

Rys. 132. Hamulec tarczowy (tarcza hamulca umieszczona ma osi zestawu miedzy
kotami) ’

Z uwagi na miejsce umieszczenia tarczy hamulcowej stosowane by-
wajg dwa rodzaje rozwigzan konstrukcyjnych, a mianowicie tarcze umie-
szczone na kolach zestawu kolowego lub tarcza umieszczona na osi mie-
dzy kolami. Uzywa sie roéwniez hamulca, w ktérym tarcza zastgpiona jest
bebnem umieszczonym miedzy czopem a kotem. '

Hamulec tarczowy, w ktérym tarcza umieszczona jest na osi zestawu
miedzy kolami, pokazano na rysunku 132, Tarcza hamulcowa 1 jest wy-
konana z dwu pierscieni stalowych polaczonych z piasta ramionami,
a miedzy sobg zebrami — w celu polepszenia przeplywu powietrza
i chlodzenia tarczy. Okladziny cierne 2 umieszczone sg w oprawach 3
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zawieszonych na wieszakach §. Sila hamujaca przenoszona jest za po-
mocg dzwigni hamulcowej 4 i iacznika 6 oraz dzwigni pomocniczej 7,
przymocowanej jednym koncem do ostoi pojazdu.

b. Hamulec szynow'y

W celu uzyskania bardzo krotkich drég hamowania stosowane sa
elektromagnetyczne hamulce szynowe (rys. 133). Mogg one byé urucho-
mione badz same, badz tez wspélnie z hamulcem powietrznym. Dzieki
mozliwosci uzyskania duzych sit hamowania hamulce te stosowane sg
w pojazdach o bardzo duzych predkosciach lub tez w lekkich pojazdach

C
!

Rys. 133. Elektromagnetyczny hamulec szynowy

1 — elektromagnes, 2 i 3 — ramiona do pionowego prowadzenia elektromagnesow, 4 — tuleja
antymagnetyczna, 5 — sprezyny podwieszenia, § — sworznie nastawcze, 7 — zaciski pradowe,
8 — lyzwy wymienne, § — drazek

trakeyjnych (np. autobusach szynowych), kursujacych na drugorzednych
liniach kolejowych, o duzej liczbie przejazdéw nie strzezonych.

Site hamowania w hamulcach szynowych uzyskuje sie za pomoca
elektromagneséw dlugosci 0,8 do 1,35 m, umieszezonych w waozkach
miedzy zestawami kolowymi. :

Podczas hamowania naglego za pomocg zaworu maszynisty zostaje
zamknigty elekiryczny obwod sterowniczy, powodujgey odryglowanie
urzadzenia podnosnego, opadniecie elektromagneséw na szyny i zasilanie
ich pragdem z baterii akumulatorow. Wskutek tego elektromagnes, przy-
ciggany do szyny, powoduje tarcie, a tym samym hamowanie. Podeczas
odhamowania zostaje przerwany doplyw pradu, a elektromagnesy zo-
stajg uniesione sprezonym powietrzem i w tym polozeniu zaryglowane.

Uruchomienie hamulca szynowego nastepuje takze samoczynnie za
pomocg zaworu elektropneumatycznego wowcezas, gdy ciSnienie w prze-
wodzie gléwnym spadnie ponizej 350 kPa, tzn. gdy mastapilo hamowa-
nie za pomocg hamulca bezpieczenstwa.

¢. Hamulec elektropneumatyczny

Sterowanie przebiegiem hamowania moze odbywaé sie nie tylko
pneumatycznie, ale réwniez elekirycznie. Niezbedne sg jednak w tym
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celu urzadzenia Iaczace przewody elekiryczne umieszczone pod pudlami
wagondéw (np. lgcza elektryczne w sprzegach samoczynnych).

Ogdlny uklad hamulca  elektropneumatycznego przedstawia . Tysu-
nek 134, Hamulec ma wszystkie czeSci hamulca powietrznego, a wiec
zawor maszynisty 1, zawér rozrzadezy 3, zbiornik pomocniczy 4, odluz-
niacz 5, filtr powietrzny 6, podwodjny zawér zwrotny 11, cylinder ha-
mulcowy 12, przewéd hamulcowy 15 i przewod glowny 16. Mozliwe jest
wiec normalne sterowanie hamowania i odhamowania powietrzem.

3
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Rys. 134, Uklad hamulca elektropneumatycznego

Uzupelnienie czeSci pneumatycznej stanowia obwody i urzadzenia
elektryczne: elektropneumatyczny zawér hamowania 8, przelgcznik elek-
tropneumatyezny 9, elektropneumatyczny zawér odhamowania 10, opor-
niki 13, elektryczny przewod zasilajacy 14, elektryczny przewod odha-
mowania 17 i hamowania 18. Uzupelnieniem zaworu maszynisty sa cy-
linderki powietrzne 2, zawierajace dwa przekazniki, a mianowicie prze-
kaznik hamowania 2a i przekaznik odhamowania. 2b. W rekojesé za-
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woru maszynisty wbudowana jest dodatkowo dzwignia, po uruchomie-
niu ktérej, w odpowiednim polozeniu rekojesei zaworu, doprowadzone
zostaje powietrze sprezone do jednego z cylindréw 2, co powoduje po-
laczenie odpowiedniego chwodu elektrycznego.

Przebieg hamowania sterowany jest elektropneumatycznym zaworem
hamowania 8, wlaczonym w przewdd od zbiornika pomocniczego 4 do
cylindra hamulcowego 12, a przebieg odhamowania — elektropneuma-
tycznym zaworem odhamowania 10, umieszezonym na odgalezieniu tego
przewodu.

Zabezpieczenie przed przypadkowym zadzialaniem w czasie hamowa-
nia zaworu odhamowania jednocze$nie z zaworem hamowania wskutek
pradow bladzgeych lub w przypadku zwarcia, co spowodowaloby wy-
czerpanie hamulca, stanowi przelgeznik elektropneumatyczny 9. Zada-
niem tego przelacznika jest przerwanie obwodu odhamowania 17 pod-
czas uruchomienia zaworu hamowania.

Niejednokrotnie wlgcza sie pomiedzy zbiornik pomocniczy i zawor
hamowania osobny zawér redukeyjny 7, uniemozliwiajgcy wzrost ciSnie-
nia powietrza w cylindrze hamulcowym ponad 320 kPa.

Hamulec elektropneumatyczny umozliwia sterowanie przebiegiem ha-
mowania zaréwno elektrycznie, jak i pneumatycznie. Niezbedne wiec
jest, aby w przypadku sterowania powietrzem zostalo zapewnione po-
taczenie miedzy powietrznym zaworem rozrzadezym a cylindrem hamul-
cowym. Zadanie to spelnia podwéjny zawor zwrotny 11, ktéry w przy-
padku sterowania powietrzem otwiera polgczenie migdzy zaworem roz-
rzadczym a cylindrem hamulcowym, laczac jednoczesnie przewod po-
wietrzhy za elektrycznym zaworem hamowania z atmosferg, w przy-
padku za$ sterowania elektrycznego odcina polgczenie miedzy zaworem
rozrzadezym a cylindrem hamulcowym, umozliwiajac jednoczesnie prze-
plyw powietrza do cylindra hamulcowego z przewodu powietrznego, na
ktérym umieszczony jest elektropneumatyczny zawdér hamowania.

Sterowanie elektryczne hamulcami zapewnia duza predkost oraz czu-
lo$¢ hamowania i odhamowania. Hamowanie i odhamowanie diugich po-
ciggéw przebiega nadzwyczaj spokojnie, bez szarpnigt w pociagu, tzn.
bez nabiegania i odrzucania wagonéw wskutek niejednoczesnosci hamo-
wania, wystepujgcej w hamulcach pneumatycznych, zwlaszeza StarSZEJ
budowy. &

7. Obsluga hamulcow

a. Obliczanie potrzebnej liczby hamulecéw w pociggu

Aby pocigg mogt byé w pore zatrzymany, musi znajdowat sie¢ w nim
okreslona liczba czynnych hamulcéw. Liczbe hamuleéw w pociggu ustala
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si¢ na podstawie masy hamujacej pociagu, ktorg stanowi suma mas
hamujgcych wszystkich wagonéw z czynnym hamulcem, znajdujgcych
si¢ w danym pociggu. Masa ta powinna by¢ dostatecznie duza, aby po- _
cigg mogt bye zatrzymany na obowigzujgcej drodze hamowania.
Masa hamujaca, zalezna od wtasciwosei technicznych hamulcea,
jest okreslana w tonach i podawana na wagonie. Wagony ze zmienia-
czem hamowno$ci majg dwie masy hamujace zaleznie od tego, czy sa
proine, czy zatadowane ponad okreSlong mase (niektore rodzaje wago-
now o duzej noénosci maja nawet trzy masy hamujgce). '
Zdolno$¢ hamowania nie zalezy jednak od wielkosci masy hamuja-
cej, lecz-od stosunku tej masy do masy catkowitej wagonu.
Stosunek -

masa hamujgca

z X 100%
masa calkowita wagonu

nazywa si¢ procentem hamowania. Procent ten dla calego po-
ciagu oblicza sie dzielgc sume mas hamujacych (wagonéw z czynnymi
hamulcami), podanych na poszczegélnych wagonach, przez sume mas
wszystkich wagonéw wraz z ladunkiem oraz mnozgce iloraz przez 100.
Jesli np. procent ten dla pewnych warunkéw wynosi 35, oznacza to, ze
na kazde 100 ton masy pociggu powinno przypasé 35 ton masy hamuja-
cej. W obliczeniu tym nie uwzglednia sie czynnych lokomotyw.

Wspolzaleznosé miedzy procentem hamowania, predkoscia pociagu,
drogg hamowania i pochyleniem linii jest ujeta w tzw. tablicach
hamowno$ci Sa trzy rodzaje tablic: tablica A dla drogi hamowania
1000 m, tablica B dla drogi hamowania 700 m oraz tablica C dla drogi
hamowania 500 m. Jesli wiec dla okreslonej linii znana jest rozktadowa
masa pociggu, predko$é¢ i miaredajne pochylenie linii, to procent hamo-
wania pociggu musi byé wigkszy, a co najmniej réowny wartosci poda-
nej w tablicy, odpowiadajacej wymienionym parametrom.

Wynika z tego niezbedna liczba wagonéw z czynnymi hamulcami,
ktora powinna znajdowaé sie w danym pociggu. Spelnienie tego warun-
ku jest nieodzowne, gdyz decyduje on o bezpieczenstwie ruchu. Jesli
pocigg nie ma wymaganego procentu hamowania, to nalezy do istnieja-
cego procentu hamowania zmniejszy¢ pyedkosé rozktadowg pociggu do
wartoSci wynikajacej z tablicy hamownosgei dla danej masy pociagu,
pochylenia linii i procentu hamowania lub zmniejszy¢ mase pociggu
albo tez dodaé do skladu odpowiednig liczbe wagonéw z czynnymi ha-
muleami (jesli to jest mozliwe z uwagi na najwieksza dopuszczalng
liczbg osi i sile pociggowsy lokomotywy). '

Podane poprzednio zaleznosci ilustruje nastepujacy przyklad oblicze-
nia masy hamujacej pociagu towarowego. Zalozmy, ze pocigg towarowy
0 masie 1900 ton ma byé¢ wyprawiony ze stacji A do stacji B z pred-
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koscig rozkladowg 60 km/h. Najwicksze pochylenie na linii miedzy sta-

cjami A i B wynosi 8%c. Droga hamowania na tej linii wynosi 1000 m.
Sklad pociggu jest nastepujacy:

40 wagonow krytych ladownych o masie 32 tony-40 = 1280 ton

20 wagonow krytych préinych o masie 12 ton -20 = 240 ton
10 weglarek ladownych o masie 33 tony-10 = 330 ton
5 weglarek préoznych o masie 10 ton + 5= 50 ton

razem 75 wagonow o lgcznej masie 1900 ton

Dla drogi hamowania 1000 m obowigzuje tablica A. Z fablicy tej
wynika, ze dla predkoéci 60 km/h i pochylenia 8% procent hamowania
powinien wynosi¢ 29 (wymagany procent hamowania podany jest takze
w stuzbowym rozkladzie jazdy, czesc II).

Wymagana masa hamujgca dla omawianego pociggu powinna wiec
Wynosic:

29-1900

_TJU_ = 551 fon

Nalezy teraz sprawdzi¢, jaka jest rzeczywista masa hamujaca po-
ciggu, i wartos¢ te poréwnac¢ z masg obliczong.

Rzeczywistag mase hamujgcg ustala sig po dokonaniu proby hamulca
przyjmujac do obliczenia wylgcznie czynne hamulce.

Zalozmy, ze rzeczywista masa hamujgca pociggu wynosi 643 tony.
Jest ona zatem wieksza od masy wymaganej w danym przypadku 551 ton.
Pociagg spelnia zatem pod wzgledem masy hamujacej wymagania ustalo-
ne przepisami i moze by¢ wyprawiony.

W rozpatrywanym przykladzie procent hamowania wynosi:

643-100
1900

jest wiec wiekszy od procentu wymaganego 29%.

Gdyby natomiast w pociagu liczha wagonow z czynnymi hamulcami
byla mniejsza i masa hamujaca wyniosta tylko 467 ton, a procent ha-
mowania

467-100
1900
to pociag taki moglby byé wyprawiony z predkoscig mniejsza, odpowia-
dajgca 24,6% hamowania, albo tez musiatby by¢ przerobiony, tzn. na-
lezaloby wylgczy¢ czesé wagonow bez czynnego hamulea i w ich miejsce
wlgczy¢ wagony z czynnym hamulcem, tak aby uzyskaé procent hamo-
wania rowny 29%. ;
Dane o liczhie czynnych hamulcéwe w pociggu, rodzaju hamulcow
i procencie hamowania powinny by¢ podane do wiadomosci maszyniscie
lokomotywy przed odjazdem pociagu, aby mégt wiasciwie sterowat prze-
biegiem hamowania. :

= 33,8%

= 24,6%
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b. Préby sprawno§ci hamulcow

Maszynista obowiazany jest sprawdzi¢ przed odjazdem pociggu na-
lezyte dzialanie urzadzen hamulcowych. W tym celu dokonywana jest
préba sprawnosci hamulea, '

Na probe sprawnosci hamulca pociggu skladajg sie:

a) proba dzialania urzadzen hamulcowych lokomotywy wraz z proba
ich szezelnosci;

b) proéba szczelnosci sktadu pociggu;

¢) préba dzialania hamulcéw pociggu.

Prébe dzialania urzadzen hamulcowych lokomotyw wykonuje dru-
zyna lokomotywowa. Préba polega na sprawdzeniu dzialania sprezarki
powietrza, regulatora biegu i regulatora cignienia w przewodzie gléw-
nym, sprawdzeniu prawidlowosci wskazan manometréw i dokonaniu pro-
by szczelnosci urzadzen hamulcowych lokomotywy. Szczelnosé ta jest
dostateczna, jesli spadek ciSnienia, po przestawieniu rekojesci zaworu
maszynisty w polozenie odciecia, nie przekroczy 20 kPa w ciaggu 5 mi-
nut. Jesli spadek cisnienia jest wiekszy, konieczne jest dokladne spraw-
dzenie wszystkich urzadzen i usuniecie nieszczelnosci.

Przed polaczeniem lokomotywy ze skladem wagondéw druzyna loko-
motywowa powinna przedmuchaé¢ przewéd gléwny przez kilkakrotne
otwarcie kurka konicowego, aby usunaé z przewodu wilgoé, ktéora moglaby
sig pozniej dosta¢ do urzadzen hamulcowych pociggu.

Po polaczeniu lokomotywy ze skladem wagonéw i napelnieniu prze-
wodu gléwnego do ci$nienia 500 kPa wykonuje sie prébe szczelnosci
urzadzen hamulcowych calego pociggu. _

Jesli spadek ci$nienia w ciaggu 5 minut nie przekracza okre§lonej
 przez dany zarzad kolejowy wartoseci (np. 100 kPa), to urzadzenie ha-
mulcowe mozna uznaé za szczelne. Jeéli natomiast spadek cisnienia
bedzie wickszy, to nalezy dokladnie sprawdzi¢ wzdluz calego pociggu
zrédla nieszczelnosci i usunaé je. W celu sprawdzenia, czy ci§nienie
w przewodzie gléwnym ostatniego wagonu pociggu odpowiada wymaga-
nemu cisnieniu (480 do 500 kPa), rewident wagonéw podlacza do sprzegu
hamulcowego tego wagonu manometr kontrolny, na ktérym odezytuje
cisnienie. W ten sposéb uzyskuje sie pewnosé, ze wszystkie kurki kon-
cowe w pociggu sg otwarte oraz ze istniejacy spadek ciénienia w ostat-
nim wagonie miesci sie w granicach dopuszczalnych i zapewnia pra-
widlowe dzialanie hamulcéw koneca pociggu. ‘

Préby hamuleéw pociagu dokonuje maszynista lokomotywy wspdlnie
z rewidentem wagonéw lub kierownikiem pociagu. Na sygnat rewidenta,
a jesli nie ma rewidenta — to kierownika pociagu, maszynista zmniejsza
ciSnienie w przewodzie gléwnym o 50 do 100 kPa. Hamulce powinny za-
dzialaé w calym pociagu i nie mogs sie samoczynnie zwalnia¢ w ciggu
5 minut. W celu sprawdzenia dokladnego przylegania klockéw hamulco-
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wych do kot rewident wagonu (ewentualnie z pomocnikiem) przechodzi
wzdluz calego pociggu. Hamulce uszkodzone rewident wylacza, opréz-
niajac jednoczeénie ich zbiorniki pomocnicze za pomocg odluzniaczy.

Po odhamowaniu pociggu przez maszyniste na sygnat , Odhamowa¢”
dany przez rewidenta z konca pociggu, rewident przechodzi wzdluz po-
ciggu do jego czola i sprawdza, czy ‘wszystkie wagony zostaly odha-
mowane.

Dokonanie préby hamulca stwierdza sie przez wypelnienie i podpi-
sanie ,;Karty proby hamulca”, w ktorej wpisuje si¢ nazwe stacji, na
ktérej dokonano proby, date, numer pociggu, rodzaj proby (szczegolowa
z uzyciem lokomotywy pociggowej, manewrowej, ze stalej sieci sprezo-
nego powietrza lub uproszczona), mase pociggu, mase hamujacg wyma-
gang i rzeczywista, numery wagonéw z hamulcem wylgczonym, numer
ostatniego wagonu i ci$nienie powietrza w przewodzie tego wagonu. Kar-
te podpisuje rewident dokonujacy proby, kierownik pociggu i maszy-
nista, ktéry karte proby dolgeza do wykazu pracy druzyny lokomoty-
wowej. Kierownik pociggu wpisuje obliczong masg hamujaca do rapor-
tu z jazdy. ,

Opisang probe hamulca, zwang szczego towa w odréznieniu od
préby uproszezonej, wykonuje sie za pomocg lokomotywy, a na stacjach
wyposazonych w odpowiednie urzadzenia stale — za pomoca tych urza-
dzen, co pozwala na skrécenie czasu pracy lokomotyw. Przy uzyciu
do wykonywania proby urzadzen stalych, nalezy jednak po polgczeniu
lokomotywy pociggowej ze skladem wagonow dokona¢ dodatkowo proby
uproszczonej.

Uproszczona pxoba hamulcow polega na sprawdzeniu
przez rewidenta wagonéw lub kierownika pociagu, czy powietrze do-
chodzi do ostatniego wagonu z czynnym hamulcem i czy hamulec ten
dziala prawidlowo (sprawdzenie przez otwarcie kurka koncowego dopty-
wu powietrza do ostatniego wagonu, sprawdzenie przylegania klockow
hamulcowych do obreczy kot oraz ich luzowanie). Maszynista wykonuje
podeczas tej proby te same czynnoci, co przy probie szczegblowej. Proba
uproszezona trwa znacznie krocej niz proba szezegolowa, jest jednak
znacznie mniej dokladna -i dlatego wolno ja stosowae tylko w okreslo-
nych przypadkach, a mianowicie wtedy, gdy proba szczegblowa calego
sktadu zostala juz uprzednio dokonana, jednakie wskutek rozlgczenia
przewodu glownego zachodzi koniecznosé ponownego sprawdzenia dzia-
lania hamuleca.

Prébe uproszczong wykonuje si¢ wiee w przypadku odczepienia lub
doczepienia tej samej lokomotywy pociggowe], zmiany sprzggu hamul-
cowego, zmiany lokomotywy pociagowej, wylaczenia lub dodania wagonu
do pociggu, zmiany druzyny lokomotywowej, postoju pociggu ponad 1 go-
dzing, doczepienia lokomotywy pociggowej do skladu, po uprzednim do-
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_konaniu préby szczegoélowej za pomocy innej lokomotywy lub urzadzen
statych.

Dokonanie dokladnej préby sprawnosci hamulca jest podstawowym
warunkiem bezpieczenstwa ruchu i dlatego proby te nalezy wykonywaé
Jak najbardziej sumiennie i starannie. Odpowiedzialnosé za wykonanie
préby ponosi zaréwno maszynista, jak i rewident wagonow lub kierow-
nik pociggu, gdy nie ma rewidenta. Wykonanie proby szczegolowej po-
ciggu towarowego wymaga odpowiedniego czasu (okolo 30 do 40 minut)
1 czgsto spotyka sie przypadki, ze z powodu zbyt péZnego przygotowania
skiadu pociggu lub poznego dojazdu lokomotywy proba dokonywana jest
w pospiechu. Pospiech ten zawiera zawsze element niebezpieczenstwa
i dlatego w tych przypadkach lepiej opéznié pociag niz spowodowaé. ka-
tastrofe. :

Powazna odpowiedzialnos$é za stan hamulcow cigzy na rewidentach
wagonow. Dotyczy to zwlaszecza wagonow towarowych, dlatego tez rewi-
denci wagonéw powinni bada¢ stan hamuleéw nie tylko podczas préby
hamulea, lecz i przy kazdej sposobnosci, a wiec i podezas ogledzin pocig-
gow w czasie przyjazdow i odjazdéw. Wszelkie stwierdzone usterki re-
widenci powinni natychmiast usunaé, a jesli to nie jest mozliwe — wy-
taczy¢ hamulec i naklei¢ odpowiednie nalepki na tym wagonie, aby byto
wiadomo, ze nie moze on byé doliczany do masy hamujacej pociagu.
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