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CZESC 1

WAGONY KOLEJOWE

A. WIADOMOSCI WSTEPNE

1. Ogolny opis wagonow

Budowa wagonéw kolejowych wynika z ich przeznaczenia. Stuzg one
do przewozenia pasazeréw i ladunkéw, przy czym nie majg wiasnego
urzadzenia, ktére by je poruszalo, lecz sg ciggnione przez lokomotywy.

Niezaleznie od tego, czy wagon stuzy do przewozu pasazeréw, czy do
przewozu ladunkdéw, sklada sie on z dwoch zasadniczych czesei: podwozia
i nadwozia. Nadwozie stuzy do przyjecia pasazeréw lub ladunkéw,
natomiast podwozie — do przyjecia nadwozia i umozliwienia przesu-
wania go po torze kolejowym.

Nadwozie ma zwykle ksztalt pudla zamknietego lub otwartego. Na ry-
sunku 1 przedstawiono wagon przeznaczony do przewozu pasazerow, zwa-
ny wagonem 0sobowym. Nadwozie tego wagonu stanowi pudlo 1
z odpowiednimi wykrojami na drzwi, okna itp. Pudlo to jest wewngtrz
wyposazone odpowiednio do celu, jakiemu ma shluzyé¢; moga to by¢ np.
lawki badZ kanapy do siedzenia, miejsca do lezenia lub spania (wagony
sypialne), fotele i stoliki do spozywania positkéw (wagony restauracyjne)
i inne urzgdzenia.

Zupelnie inaczej wyglada nadwozie wagonu przedstawionego na rysun-
ku 2. Jest to wagon przeznaczony do przewozu ladunkéw sypkich, np.
wegla. Pudlo 1 jest otwarte, a drzwi 2 lub odchylne s$ciany czolowe 3 stuza
do szybkiego wyladowywania przewozonych ladunkow.

Zaleznie od przeznaczenia wagonu ksztalt pudla moze by¢ rézny. I tak
do przewozu ladunkéw wymagajacych zabezpieczenia przed wilgocia, np.
cukru, maki itp., stuzg wagony z pudlem calkowicie zamknietym. Inny
ksztalt ma pudlo wagonu samowyladowczego, z ktérego sypkie ladunki
wyladowuje sie samoczynnie przez klapy umieszczone z boku badz w dol-
nej czesci pudla.

Odmienny ksztalt ma nadwozie wagonu towarowego przeznaczonego do
przewozu materialéw plynnych, jak oleje, benzyna, mleko itp. W tym
przypadku nadwozie stanowi zbiornik umieszczony bezposrednio na pod-
woziu wagonu.
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Podwozie wagonu skiada sie z ostoi 4 i czesci biegowych 5 (rys. 2).

Ostoja sklada sie z dwoch podiuznych belek, zwanych ostojni-
cami 1 (rys. 3), polaczonych na koncach czolownicami 2 oraz usziywnio-
nych i wzmocnionych poprzecznicami 3, podluznicami 4 i ukoSnicami 5.

.
%‘E

—Jig
i
/

o

Rys. 3. Ostoja wagonu towarowego
1 — ostojnice, 2 — czolownice, 3 — poprzecznice, 4 — podtuznica, 5§ — ukosnica

Do cze$ci biegowych nalezg zestawy kolowe 6 (rys. 11 2), lo-
zyska osiowe 7 oraz sprezyny no$ne 8. Przy poruszaniu sie wagonow toczg
sie po szynach wylgcznie kola, polgczone po dwa za pomocg osi w jeden
zestaw kolowy. Podwozie wraz z nadwoziem opiera sie na zestawach ko-
lowych nie bezposrednio, lecz posrednio, przy czym elementem lgczacym
sg sprezyny nosne, zawieszone na ostoi i opierajgce sie na lozyskach osio-
wych, obejmujgcych czopy osiowe zestawdw kolowych. Dzieki temu cale
nadwozie wraz z ostojg jest odsprezynowane, a nie odsprezynowane sa
wylgcznie zestawy kotowe i lozyska osiowe.

W duzych i diugich lub ciezkich wagonach stosuje sig cztery zestawy
kolowe (rys. 1), a nawet wiecej. Wéwczas po dwa zestawy kolowe umiesz-
cza sie w osobnych wdzkach, a nadwozie wagonu wraz z ostojg spoczywa
na dwoch wozkach. Elementami lgczgcymi ostoje wagonu z wozkiem s3:
panew skretu i czop skretu. Woézek ma wlasng rame 11 (rys. 1). Wézki
ulatwiaja ustawianie sie wagonu w tukach.

Do wagonu nalez= jeszcze urzadzenia dodatkowe, ktérymi sa urzadze-
nia cieglowe i zderzawwe oraz hamulec i rézne urzadzenia specjalne.

Urzadzenie ¢cieglowe i zderzakowe sklada sie z urzadze-
nia cieglowego 9, kibre lgczy wagony ze sobg oraz z lokomotywa, i ze zde-
rzakéw 10, przymocowanych do czolownic. Zderzaki przejmujg sily pow-
stajgce przy wzajemnym nabieganiu wagonoéw na siebie i chronig je od
uszkodzen.

"Hamulec stuzy do wytwarzania sztucznego oporu w celu zmniejsze-
nia szybkosci wagonu lub jego zatrzymania. Wszystkie wagony osobowe
sq-zaopa'trione w kompletn_é»urzadzenie hamulca powietrznego oraz w ha-
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mulec reczny, natomiast tylko czesé wagonoéw towarowych (na PKP obec-
nie ponad 85%) ma pelne urzadzenie hamulcowe, pozostate zas wagony
majg jedynie przewéd gléwny powietrzny. Réwniez tylko pewna czesé
wagonéw towarowych ma hamulec reczny.

Opisany podzial wagonu na nadwozie i podwozie, a Scislej méwige —
na nadwozie i ostoje, przestaje byé tak wyrainy w nowych rozwigzaniach
konstrukcji wagonéw. W nowych bowiem typach wagonoéw ostoja i nad-
wozie, a raczej pudlo, stanowig konstrukeyjnie nierozerwalng catosé, gdyz
pudio zostalo wlgczone do czesei przenoszgcych roézne sily, ktoére poprzed-
nio bylo przejmowane wylgcznie przez ostoje. Wplynelo to wybitnie na
zmniejszenie masy wlasnej wagonu i kosztow jego budowy.

5

2. Miedzynarodowe organizacje kolejowe i ich przepisy

Koleje odgrywajg wazna role w mig¢dzynarodowych przewozach ladun-
kow i pasazeréow. Dlatego tez tor i wagony kolejowe muszg byé¢ tak zbu-
dowane, aby mozliwe bylo bezposrednie przechodzenie wagonéw i calych
skiadow pociggu z sieci kolejowej jednego panstwa na sie¢ drugiego pan-
stwa. Wymagania te spowodowaly ustalenie cistych norm, ktérym muszg
odpowiada¢ takze wagony kursujace w ruchu migdzynarodowym. Wply-
nelo to w sposéb decydujgey na konstrukcje wagonoéw kolei, ktére cheag
uczestniczy¢ w ruchu miedzynarodowym. Do ustalenia tych norm powola-
no rézne migdzynarodowe organizacje kolejowe, ktérych uchwaly sg ujmo-
wane w przepisy, regulujace wymiane i wspéluzywanie wagonéw normal-
notorowych miedzy réznymi zarzadami kolejowymi.

Miedzynarodowe organizacje kolejowe mozna podzielié na dwie zasad-
nicze grupy. Do pierwszej grupy nalezg organizacje, ktoérych czlonkami
sg panstwa. Drugy grupe stanowig zwigzki, ktorych czlonkami sg zarzady
kolejowe. Ponadto istnieje ogranizacja, ktorej czlonkami sg i panstwa,
i zarzady kolejowe.

a. Europejskie organizacje, ktérych czlonkami s3 panstwa

Organizacjg, ktorej czlonkami s3 panstwa, jest Europejska Ko-
misja Gospodarcza Organizacji Narodéw Zjednoczonych, zwana
w skrocie ECE (The Economic Commission for Europe).

W skiad ECE wchodzi Komitet Transportow Srédlado-
Wy ch, ktérego zadaniem jest rozpatrywanie zagadnien taryfowych, kosz-
tow wlasnych, przewozow towaréw niebezpiecznych i latwo psujacych sie,
zagadnien celnych, racjonalnych drog przewozu w komunikacji miedzy-
narodowej itp. '

Podobny charakter miedzynarodowy maja Konwencja miedz y-
narodowa o przewozie 0séb i bagazu kolejami (CIV)

10 '




oraz Konwencja migedzynarodowa o przewozie towa-
row kolejami (CIM).

- Najwazniejsza jednak organizacjg z punktu widzenia kolejowych stuzb
technicznych jest Jedno$é Techniczna w Kolejnictwie
(JT). Gléwnym zadaniem tej organizacji jest ustalenie takich warunkéw
technicznych urzadzen kolejowych oraz taboru kolejowego, ktére umozli-
wialyby bezpieczng miedzynarodows komunikacje kolejows.

b. Europejskie organizacje, ktérych czlonkami sa zarzady kolejowe

Organizacje te mozna podzieli¢ na dwie grupy.

Do pierwszej grupy zalicza sie te organizacje, w ktérych pracy stuzba
wagonéw nie bierze bezpoéredniego udziatu lub bierze udzial ograni-
czony.

Do drugiej grupy organizacji, w ktérych pracy stuzba wagonéw bierze
wazny i bezposredni udzial i ktérych postanowienia reguluja techniczne
warunki miedzynarodowego ruchu kolejowego, nalezg zwigzki UIC, RIC
i RIV.

Czlonkami Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego
(UIC — Union Internationale des Chemins der Fer) sg zarzady kolejowe
wszystkich panstw europejskich (z wyjatkiem ZSRR) oraz liczne zarzady
kolejowe panstw afrykanskich i azjatyckich.

Z organéw UIC najbardziej interesuje nas tzw. Komisja V do
spraw technicznych, gdyz w sklad jej wchodzi sekcja taboro-
w a, z podkomisjami wagonow towarowych, wagonow 0So0-
bowych i hamulcowa.

Uchwaly podejmowane przez komisje dziela sie na uchwaly obowiazu-
jace wszystkich czlonkéw UIC oraz uchwaty tylko zalecane. Niezastoso-
wanie sie do obowigzujacych uchwal (postanowien) wylgcza dany zarzad
kolejowy z udzialu w miedzynarodowej komunikacji kolejowe].

Z zagadnien opracowywanych przez Komisje V decydujacy wplyw ma-
ja postanowienia dotyczace budowy wagonéw osobowych i towarowych,
ich typéw, zasadniczych danych charakterystycznych (wymiary, nosnosé
itp.) i szczegoléw konstrukeyjnych (normalizacja czeSci wagondw, zapew-
niajgca ich catkowity wymienno$¢), hamulcow zespolonych, warunkéw
technicznych materiatéw stosowanych do budowy wagonow itp.

UIC zajmuje sie takze ujednoliceniem oznaczenia (znakowania) wago-
now,

W celu opracowania pewnych szczeg6low oraz badania do$wiadezal-
nego niektorych zagadnien UIC powolal jako organ pomocniczy Urzad
Badan i Préb (ORE — Office de Recherches et d’Essais). Na czele
ORE stoi Komitet Dyrekcyjny, w ktérego sklad wchodzg réwniez przed-
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stawiciele PKP. ORE opracowal dotychczas dokumentacje techniczna
znormalizowanych wagonéw towarowych r6inych typéw, przeprowadzit
badania spokojnoseci biegu wagonéw oscbowych itp.

Praca i postanowienia UIC oraz opacowania ORE majg przemozny
wplyw na budowe wagonéw osobowych i towarowych i dlatego udziat
PKP w tych pracach jest konieczny, aby mogly dba¢ o swoje interesy.

Miedzynarodowy Zwigzek Wagonéw Osobowych
(RIC) reguluje sprawy miedzynarodowego ruchu pasazerskiego, ustalajgc
zasady wzajemnego uzywania wagonéw osobowych, bagazowych i poczto-
wych w komunikacji miedzynarodowej. Postanowienia Zwiazku RIC sa
ujete w Umowie o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw
osobowych i bagazowych w ruchu miedzynarodo-
wym (Regolamento Internazionale Carozze, stad skrot RIC).

Migedzynarodowy Zwigzek Wagonéw Towarowych
(RIV) reguluje sprawy wzajemnego uzywania wagonéw towarowych w ru-
chu ‘miedzynarodowym. Postanowienia Zwigzku s3 ujete w Umowie
0 wzajemnym uzytkowaniu wagondéw towarowych
w komunikacji miedzynarodowej (Regolamento Internazic-
nale Veicoli, stad skrot RIV).

Postanowienia uméw RIV i RIC sg oparte na uchwalach i postanowie-
niach Jednosci Technicznej w Kolejnictwie (JT) oraz Miedzynarodowego
Zwigzku Kolejowego (UIC).

c. Kongres Kolejowy

W 1885 r. powstalo Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Kongresow Kolejowych (AICC), ktérego celem jest szerzenie
postepu w kolejnictwie, przede wszystkim technicznego, przez regularne
zwolywanie kongreséw i ogtaszanie wydawnictw. Czlonkami AICC sa pra-
wie wszystkie panstwa i zarzady kelejowe Swiata.

d. Organizacja Wspélpracy Kolei

Wspolna idea i cel oraz wynikajace stgd powigzania gospodarcze spo-
wodowaly, Zze zarzady kolejowe panstw demokracji ludowej uznaly za ko-
nieczne stworzenie osobnych miedzynarodowych organizacji kolejowych,
obejmujgcych tylko zarzady kolejowe tych panstw, tym bardziej ze po-
przednio podane organizacje i zwiazki kolejowe ograniczaly swojg dzia-
lalnosé przewaznie do terenu Europy.

Postapiono jednak inaczej, niz to uczynily zarzady kolejowe europej-
skie. Wszystkie zagadnienia powierzono jednej organizacji, ktérg nazwano
Organizacjg Wspolpracy Kolei (OSZD — Organizacija So-
trudniczestwa Zeleznych Dorog).
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Organami OSZD s3: Narada Ministréw, zwolywana raz na rok,
oraz Komitet OSZD, ktory jest stalym organem wykonawczym Nara-
dy Ministrow., : ‘

Zadania i praca OSZD wynikajg z zadan komisji utworzonych w lonie
samego Komitetu. Sg nimi nastepujgce komisje: do spraw dotyczacych
Umowy o miedzynarodowej komunikacji osobowej (SMPS — Soglaszenije
0 Miezdunarodnom Passazirskom Soobszczenii), Umowy o miedzynarodo-
wej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS — Soglaszenije o Miezdu-
narodnom Gruzowom Zeleznodoroznom Soobszczenii), do spraw taryfowo-
-ekonomicznych, pracy stacji granicznych, wspéipracy techniczno-nauko-
wej, skrajni budowli i taboru, zabezpieczenia ruchu, sygnaléow i przepisow
eksploatacji, elektryfikacji kolei, urzadzen kolejowych i torow oraz koor-
dynacji wspolpracy czlonkéw OSZD w innych miedzynarodowych organi-
zacjach kolejowych. Postanowienia o uzytkowaniu wagondéw sg ujete
w Przepisach o uzytkowaniu wagondéw w miedynarodowej komunikacji
osobowe]j i towarowej (PPW — Prawila Polzowanija Wagonami).

e. Wspélny Park Wagonow Towarowych

Dalszym krokiem w kierunku usprawnienia pracy kolei panstw so-
cjalistycznych bylo utworzenie Wspolnego Parku Wagondéw
Towarowych (OPW). Celem stworzenia OPW jest lepsze wykorzy-
stywanie wagondw towarowych, niz na to pozwalajg przepisy PPW. Kazdy
z uczestniczacych zarzadéw kolejowych przekazal do wspélnego parku
pewng liczbe dwuosiowych i czteroosiowych wagonow towarowych (kry-
tych i weglarek), przystosowanych do toru szeroko$ci 1435 mm, Rodzaj
i liczba wagondéw towarowych przekazanych przez poszczegélne zarzady
kolejowe odpowiadajg rzeczywistym potrzebom przewozéw miedzynaro-
dowych tych zarzagdow.

Rozstrzyganie zagadnien zwigzanych z utworzeniem i wzajemng eks-
ploatacjg wspoélnego parku nalezy do Rady OPW. Jej organem wyko-
nawczym jest Biuro Eksploatacyjne Wspélnego Parku
Wagonéw Towarowych w Pradze, ktore wykonuje wszelkie prace
zwigzane z biezgca eksploatacjg wspélnego parku.

Osobne przepisy OPW okreslajg tryb wlaczania wagonéw do wspélne-
go parku i ich wycofywania, {ryb uzytkowania wagonoéw i rozliczen za
uzytkowanie oraz warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ wa-

gony, itp.



3. Podstawy budowy wagonéw

a. Pojecia zasadnicze

Przed przystgpieniem do omoéwienia podstawowych warunkow, ]aklm
powinny odpowiada¢ wagony, nalezy poznaé pewne pojecia zasadnicze,
ktore charakteryzujg wagony i umozliwiajg poréwnanie ich z sobg lub tez
oceng ich przydatnoéci do okreslonych celéw przewozowych.

Masa wlasna wagonu jest to masa wagonu préznego, wyrazo-
na w tonach. Poniewaz jest to masa tzw. ,martwa”, powinna byé jak naj-
mniejsza *. )

Nacisk osi na szyny jest to cze$é¢ ciezaru naladowanego wago-
nu, jaka przypada na jedna jego o$. Dopuszczalny nacisk osi na szyny za-
lezy od budowy toru.

Nowe postanowienia OSZD przewiduja, ze wagony towarowe mogg by¢
budowane o nacisku osi na szyny 205 kN (20,5 T) **, natomiast przepisy
UIC — o nacisku 200 kN (20 T). Do tych naciské6w muszg byé w przysztosci
dostosowane tory. Obecnie dopuszczalne naciski osi na tory podane sg
w przepisach PPW i RIV. :

Noénoéé wagonu jest to najwieksza masa, jaka moze by¢ ob-
cigzony wagon ze wzgledow wytrzymalosciowych. Poszczegdlne czesci wa-
gonu oblicza sie na jego no$nosé. Nosnos§¢ jest wiec wartosciag wynikajaca
z konstrukcji wagonu.

Uzytkownika wagonu nie interesuje nos$no$¢ wagonu, natomiast inte-
resuje go ladunek maksymalny, jakim moze obcigzyé wagon, tj. granica
— do ktérej moze go naladowaé¢ — nazywana granicg obcigzenia.
Granica obcigzenia zalezy wigc od wartosci nosnosci i nie mozna jej
w zadnym przypadku przekroczyé. Dlatego tez granicg obcigzenia jest
nosnosé, ale tylko w tym przypadku, jezeli masa ladunku po zatado-
waniu do wagonu i w czasie dalszej jazdy nie ulegnie zwiekszeniu. Doty-
czy to wszystkich towaréw tadowanych do wagonéw krytych. Natomiast
masa towaréw ladowanych do wagonéw niekrytych {weglarek lub plat-
form) moze w czasie ulewnego deszczu ulega¢ zwiekszeniu. Aby nie do-
puscié do przekroczenia nosnosci, w tym przypadku granice obcigZenia
wagonu ustala sig odpowiednio mniejsza.

Ponadto nos$nosé¢ nie Jest jedynym czynnikiem majgcym wptyw na gra-
nice obciazenia. Nacisk osi na szyny nie moze przekracza¢ pewnej granicy
zaleznej od konstrukeji i stanu toru. W tym celu tory podzielono na trzy
klasy: A, B i C. Dla klasy A dopuszczalny nacisk osi na szyny wynosi 160
kN (16 T), dla klasy B — 180 kN (18 T), a dla klasy C — 200 kN (20 T).
Dlatego tez dla wagonéw ustalono trzy granice obcigzenia, odpowiadajgce

* To samo dotyczy ciezaru wagonu, ktéry réwna sie jego masie pomnozonej przez
przyspieszenie ziemskie i jest wyrazany w kN (w T)-

** Prey zastepowaniu starych jednostek miar nowymi jednostkami SI przyjeta
1 kG = 10 N i analogicznie 1 T = 10 kN.
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naciskom osi na szyny w zaleznosci od klasy A, B i C. Przykladowo wygla-
da to w spos6b nastepujacy.

Przypusémy, ze mamy weglarke dwuosiowa o najwigkszym dopuszezal-
nym nacisku osi na szyny 200 kN (20 T) oraz o masie wiasnej 10,5 t. Nos-
noé¢ weglarki wynosi 2+ 20—10,5 = 40—10,6 = 29,5 t. Y.adunek przewo-
zony w weglarce moze ulec zamoczeniu przez deszcz i wobec tego moze
zwiekszyé sie jego masa. Dlatego jako maksymalng granice obcigzenia
przyjmujemy warto$¢ nieco mniejsza od no$nosci, mianowicie 29 t, i ta
wielko$é odpowiada granicy obcigzenia przy przejezdzie po torach klasy C.

Dla toréw klasy B granice obcigzenia tego wagonu ustalono na 25 t
(2-18—10,5 = 36— 10,5 = 25,5 1, a ze wzgledu na mozliwosé zamoknigcia
tadunku granice obcigzenia zmniejszono do 25 t), dla torow za$ klasy A
za granice obcigzenia przyjeto 91 t (2-16—10,5 = 32—10,5 =215 ).
W zwigzku z tym na wagonie o masie wlasnej 10,5 t umieszcza si¢ naste-
pujacy napis:

Obciazenie na metr biezacy, tj. ciezar ogdlny wagonu przy-
padajgey na 1 m calkowitej dlugosci wagonu (wraz ze zderzakami), jest
wazne ze wzgledu na mosty, gdyz nie mogg by¢ one obcigzone ponad do-
puszczalng wielkos¢.

Waing wielkoscia dotyczacg wagonow jest jeszeze ich rozstaw osi,
tj. odleglo§¢ osi skrajnych zestawow kolowych, ktora ze wzgledu na spo-
kojnosé biegu w dwuosiowych wagonach nowych powinna wynosié¢ co naj=-
mniej 3500 mm.

Rozrozniamy jeszeze rozstaw o si stalych, tj. odleglosé osi
skrajnych nieprzesuwnych. Jereli rozstaw osi wagonu jest wigkszy niz
4500 mm, to zestawy kolowe wagonu powinny byé przesuwne, tzn.
powinny tak sie ustawia¢, aby wagon mogl swobodnie przechodzi¢
przez tuki.

b. Szerokos¢ toru

Szerokosé toru wedlug postanowien Jednosci Technicznej w Kolejnic-
twie (JT) powinna wynosi¢ 1435 mm. Przez szeroko$¢ toru rozu-
miemy odleglosé wewnetrznych krawedzi gléwek szyn mierzong 14 mm
ponizej wierzchotka glowek szyny. Szerokosé toru 1435 mm pochodzi od
szerokosei toru, dla ktérego Stephenson zbudowal w 1823 r. swdj parowoéz

’ 1 (A I s r .
i ktéra wynosi 48 7 ” (4 stopy 8 1/2 cala), co wiasnie rowna sig 1435 mm.

Koleje o tej szerokosci toru nazywaja sie normalnotorowym 1.
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Koleje o wiekszej szerokogei toru nazywamy szerokotorowymi.
Zaliczane sg do nich m. in. koleje ZSRR (1524 mm), Hiszpanii (1671 mm),
Portugalii (1676 mm) i Indii (1678 mm).

Koleje o mniejszej szerokosci toru nazywamy waskotorowymi.
Stosowane sg szerokosci toru od 600 do 1000 mm.

Na sieci PKP linie normalnotorowe majg szeroko$¢ toru wynoszaca
1435 mm.

¢. Skrajnia taboru i budowli

Skrajnig taboru nazywamy lini¢ graniczng, ktérej nie powinna
przekraczaé zadna czesé pojazdu szynowego, znajdujgcego sie w spoczynku
w polozeniu $rodkowym na torze prostym. Zadna cze$é nie moze wysta-
wac poza te linig, gdyz tylko wtedy istnieje pewnosé¢, ze zadna czesc ta-
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boru nie zaczepi o inne przedmioty, budynki, urzgdzenia kolejowe lub ta-
bor przejezdzajgcy po torze sgsiednim. _

Skrajnig budowli nazywamy linie graniczna, ktéra wyznacza
dopuszczalne odleglosci budowli i urzadzen od osi toru i goérnej po-
wierzchni glowki szyny. Wszystkie przedmioty stale, a wiec stupy, budyn-
ki, urzadzenia kolejowe itp., muszg sie znajdowac poza ta linig lub ostatecz-
nie siegaé¢ tej linii. Skrajnia budowli jest zawsze wieksza niz skrajnia ta-
boru. .

Na rysunku 4 przedstawiono skrajnie budowli oraz skrajnie wagonow,
obowigzujace na PKP. Skrajnia budowli linii zelektryfikowanych wygla-
da nieco inaczej, mianowicie jej gorna czeS¢ obejmuje miejsce na pan-
tograf i przewod jezdny.
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Wagony, ktére majg byé uzyte do ruchu miedzynarodowego, powinny
s'e miescic w skrajni tranzytowej, podanej na rysunku 5, a usta-
lonej w pestanowieniach Jednosci Technicznej w Kolejnictwie. PKP biorg
bardzo zywy udzial w ruchu miedzynarodowym i dlatego tez zasadniczo
wszystkie wagony nalezgce do PKP s3 budowane wedlug skrajni tranzy-
towej.

0OSZD opracowala inng skrajnie budowli i wagonéw. Do OSZD naleza
bowiem koleje ZSRR, ktore majg inng szerokoéé toru i ktérych skrajnie
sa wieksze od skrajni poprzednio opisanych. Koleje chinskie wprawdzie sg
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normalnotorowe, ale ich skrajnie roznig sie znacznie od skrajni europej-
skich. Chodzilo wiec o znalezienie takiej skrajni budowli i wagonéw o cha-
rakterze miedzynarodowym, ktéra by umozliwila kursowanie wagonow
wszystkich zarzgdéw kolejowych nalezgcych do OSZD po wszystkich
liniach cztonkéw OSZD. Odpowiednig skrajnie budowli podano na rysun-
ku 6, przyjetg przez wszystkich cztonkéw OSZD.
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Skrajnia wagonéw opracowana przez OSZD jest wieksza od skrajni
tranzytowej: jest ona szersza i wyzsza. Czlonkowie OSZD maja prawo, ale
nie obowigzek, budowania wagonéw wedlug tej skrajni.

d. Zwezenie szerokoSci wagonow

Poprzednio opisane skrajnie wagondéw ograniczajg wymiary przekroju
wagonu stojgcego nieruchomo na torze prostym, przy czym osie podluine
wagonu i toru lezg w jednej plaszczyZnie pionowej.
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Wagon w tuku moze zajmowa¢ rézne polozenia, przy czym, gdyby wy-
miary jego odpowiadaty Scile podanej skrajni wagonéw, poszczegolne jego
czesci moglyby wystawaé poza skrajnie budowli. Aby tego unikngé, istnie-
ja dwie mozliwosci: albo zwezenie tego wagonu, albo rozszerzenie skrajni
‘budowli w tuku.

Dla tuku o promieniu powyzej 250 m stosuje sie tylko zwezenie wago-
nu, a dla lukéw o mniejszym promieniu — dodatkowo poszerzenie skrajni
budowli.

Rys. 7. Polozenia wagonu podczas przechodzenia przez luki
a — polozenie skrajne wewnetrzne, b — polozenie maroznikowe, m — szerokosé¢ skrajni wago-
nowej, n — szerokosé skrajni budowli, p — szerokos¢ toru

Skrajne polozenia, jakie wagon moze zajaé przechodzac przez luk, sa
nastepujgce: '

a) polozenie skrajnie wewnetrzne, gdy zestawy kolowe prowa-

dzace nabiegaja na szyne wewnetrzng (rys. 7);

b) polozenie skrajnie zewnetrzne, gdy obydwa prowadzgce ze-
stawy kolowe nabiegajg na szyng zewnetrznag;

¢) polozenie naroznikowe, gdy jeden prowadzacy zestaw kolowy
nabiega na szyne wewnetrzng, a drugi — na szyne zewnetrzng

(rys. 7b).

Poprzeczne wymiary wagonu trzeba tak zwezié, aby podczas przecho-
dzenia przez tuk zadna cze$¢ wagonu nie przekroczyla skrajni budowli.
Trzeba przy tym wzigé pod uwage wszystkie czynniki, jakie majg wptyw
na przesuwanie sie wagonu lub jego cze$ei w poprzek toru, mianowicie:
dopuszczalne zuzycie obrzezy kél, poprzeczng przesuwnos$¢ lozyska osio-
wego w prowadnicach czopa osiowego w lozysku oraz przesuwnoS$¢ po-
przeczng belki bujakowe]j wagonu wozkowego. Uwzgledni¢ nalezy réwniez
poprzednio omoéwione zmniejszenie zwezenia podczas przechodzenia wago-
nu przez tuki o promieniu wigkszym niz 250 m. '
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4. Podzial wagonéw na rodzaje i typy oraz znakowanie
wagonow :

a. Wagony osobowe

Do wagonéw osobowych zaliczamy wagony do przewozu podréoznych,
wagony bagazowe, wagony pocztowe, wagony bagazowo-pocztowe oraz
wagony specjalnego przeznaczenia.

Wagony do przewozu podréznychsgl klasy, 2 klasy i miesza-
ne, tj. klasy 1 i 2. Do oznaczenia wagonéw 1 klasy stuzy litera A, wagonow
2 klasy — litera B, a mieszanych — AB.

Wagony bagazowe stuig do przewozu bagazu i matych przesytek.
53 one oznaczane literg D.

Wagony pocztowe sa wlasnoscig poczty i stuzg do przewozu pocz-
ty 1 przesylek pocztowych. Do ich oznaczania stuzy litera P.

Wagony bagazowo-pocztowe s3to wagony bagazowe, w kto-
rych osobny przedzial jest przystosowany do przewozu poczty. Oznacza sie
je literami DP. :

Wagony specjalnego przeznaczenia sg roznych rodzajéw:‘
salonowe i stuzbowe, oznaczane literami As, sypialne — WL, restauracyjne
— J, do przewozu chorych (sanitarne) — M, wiezniarki — N oraz wagony
ogrzewcze — Z, dolaczane w czasie silniejszych mrozéw do diuzszych skta-
déw pociagoéw, ktérych parowodz ze wzgledu na duzg liczbe wagonéw nie
mogltby ogrzaé. : ‘

Podane poprzednio oznaczenia wagonéw s pierwsza literg znaku
serii wagonu. Jakkolwiek jedna litera wystarcza, aby poda¢ zasad-
nicze przeznaczenie wagonu, to jednak do blizszego okreslenia budowy wa-
gonu potrzebne s3 jeszcze dalsze znaki, ktérymi sg mate litery alfabetu la-
cinskiego. Duze i male litery stanowig wlasnie znaki serii wagonéw.

Podane literowe znakowanie wagonéw osobowych dotyeczy wylacznie
wagonéw PKP. Ponadto obowigzuje w skali miedzynarodowe]j znakowanie
cyfrowe wagonéw osobowych, zawierajgce: seri¢ wagonu, jego przynalez-
no$¢, budowe, przeznaczenie itd. oraz numer biezgcy. Wprowadzenie takie-
80 znakowania zostalo spowodowane checig usprawnienia rozrachunku
iloéciowego wagonéw i rozliczen finansowych za ich uzywanie w ruchu
‘miedzynarodowym, co jest mozliwe tylko za pomocg maszyn matematycz-
nych, ktére sa dostosowane wylgcznie do cyfr, a nie do liter.

Pelne oznaczenie wagonu sklada sie z liczby 12-cyfrowej:
00 00 00—00 000—0.

Pierwsze dwie cyfry oznaczajg sposoby wymiany miedzynarodowej
{RIC, MC — symbol wagonow kursujgcych ra podstawie przepisow PPW)
-oraz oplaty miedzynarodowej i wewnetrznej. Nastepna grupa dwéch cyfr
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okresla nazwe zarzadu kolejowego—wlasciciela wagonu (PKP otrzymaly
liczbe 51).

Dalsze grupy okreslaja:
— charakterystyke eksploatacyjng i rodzaj wagonu;
— najwiekszg szybko$é wagonu i rodzaj jego urzadzen ogrzewczych;
— kolejny numer wagonu danej serii lub rodzaju.

Ostatnia cyfra, oddzielona od grupy trzech cyfr kreska pozioms, stuzy
do samokontroli podczas przekazywania danych do maszyny matema-
tycznej.

Przvktlad

Wagon osobowy 1 i 2 klasy — AB. z harmonia — h, z podnoszonymi oparciami
miejsc siedzacych — u, czteroosiowy — x, z przedzialami zamykanymi i z przejsciem
bocznym wzdtuz wagonu — z, z przejsciem bocznym o szeroko§ci co najmniej 750
mm i drzwiami czolowymi o szeroko$ci co rnajmmiej 760 mm — t olrzyma naste-
pujace ozmaczenie cyfrowe i literowe:

PKP

51 51 38— 18000 —2
ABhuxzt

{w miejsce 000 wstawia sie numer danej serii wagonu).

b. Wagony towarowe

Do znakowania literowego wagondéw towarowych stuzg w skali
miedzynarodowej nastgpujace duze litery: G — wagon kryty normalny,
H — wagon kryty specjalny, K, O i R — platformy normalne, L. i S —
platformy specjalne, E i T — weglarki normalne i wagony z dachami od-
chylnymi, F — weglarki specjalne, I — wagony-chlodnie, U — wagony
specjalne do przewozu produktéw cieklych, gazowych i sypkich, nie uje-
te w rodzajach F, H, L,, S.

Male litery, dolgczone do duzej litery, okreslaja dokladniej urzadzenia
wagonu i jego wyposazenie, przeznaczenie do danego rodzaju przesylek,
granice obcigzenia wagonu, wielko$é powierzchni tadunkowej itp.

Znakowanie cyfrowe wagonéw towarowych réwniez skiada si¢
z 12 eyfr:

00 00 000 0000 — 0

Pierwsza grupa cyfr oznacza system wymiany (RIV, MC, OPW), a dru-
ga grupa — zarzad kolejowy (PKP majg liczbeg 51).

W trzeciej grupie pierwsza cyfra oznacza rodzaj i seri¢ wagonu, a na-
stepne dwie — jego cechy konstrukcyjne.

Czwarta grupa oznacza numer kolejny wagonu danej serii.
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~ Ostatnia cyfra oddzielcna kreskg stuzy do samokontroli podczas prze-
kazywania danych do maszyny matematycznej.

Przyktad
Wagon kryty — G, dwuosiowy, z zastawami zbozowymi — g, przystosowany do
szybkosci 100 km/h, otrzyma nastepujace znaki:
02 RIV MC OPW
51 PKP

147 5006 — 7 (50‘06 oznacza numer wagonu)
Ggs

¢. Napisy na wagonach osobowych i towarowych

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami miedzynarodowymi lub wew-
netrznymi umieszcza sie na wagonach osobowych i towarowych rozne oz-
naczenia, jak: znak zarzadu kolejowego (PKP), znak serii i numer inwen-
tarzowy wagonu, ciezar wlasny, znaki RIC lub RIV oraz MC i OPW, dane
o niektoérych szczegélach konstrukeyjnych, hamulcu, naprawach okreso-
wych itd.

Na wagonach osobowych sg ponadto umieszczone napisy charaktery-
Zujace jego przeznaczenie (klasa) i wyposazenie.

Szczegdlowe okreslenie znakdw serii oraz wszystkich napiséw wraz
z ich wymiarami i miejscem umieszczenia podane sg w osobnych przepi-
sach o znakowaniu wagonoéw.

B. PODWOZIE WAGONOW

5. OStoj_a

Ostoja wagonu laczy jego nadwozie z czeSciami biegowymi. Jest ona
elementem nosnym wagonu i od jej stanu, budowy i wytrzymalosci.za-
lezy granica obcigzenia wagonu oraz jego przydatnos¢ do eksploatacji.
Ostoja przenosi wszystkie glowne sity dzialajgce na wagon w czasie po-
stoju i w czasie ruchu, w zwigzku z czym stanowi — poza czesciami bie-
gowymi — bodaj najwazniejszg cze$¢ wagonu.

Sily dzialajgce na ostoje (omoéwione w dalszej tresci ksigzki) sg zmien-
ne i zalezg nie tylko od obcigzenia wagonu, ale takze od sposobu jazdy,
stanu toru, tukéw, uderzen itp. Dlatego ostoja powinna by¢ odpowiednio
sztywna, aby nie nastapilo jej znieksztalcenie oraz uszkodzenie polgezone-
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go z nig nadwozia, i jednoczesnie mozliwie sprezysta, aby nie powstawaly
w niej niebezpieczne naprezenia, ktére moglyby spowodowaé uszkodzenie
ostoi. :

a. Ostoja wagonu towarowego

Nowoczesna ostoja wagonu towarowego dwuosiowego sklada sie z po-
lgczonych ze sobg za pomocg spawania (rys. 2) dwéch ostojnic 11, dwéch
czotownic 12 oraz kilku belek pomocniczych, mianowicie co najmniej:
dwoch podluznic 13, szesciu poprzecznic 14 i czterech ukos$nic 15. '

Mozliwy jest réwniez nieco inny uklad ostoi wagonu.

Ostojnice, jako najwazniejsze czeSci noSne wagonu, sg wykony-
wane z ciezkich ceownikéw walcowanych lub  konstrukecji blachowych
o przekroju ceowym badz dwuteowym. W konstrukcji podanej na rysun-
ku 2 ostojnice stanowig belki zewnetrzne; jest to normalna konstrukcja
wagonu towarowego dwuosiowego. W razie zastosowania sprzegu samo-
czynnego ostojnice umieszcza sie w $rodku (zamiast podtuznic); tworza
one wowczas tzw. belke grzbietowa, ktora przejmuje sity dziata- -
jace wzdluz osi wagonu.

Do ostojnic przyspawane sg wsporniki 16, stuzgce do czeSciowego pod-
trzymywania pudta. Do wspornikéw sg przyspawane bezposrednio obwo-
dziny boczne 17 oraz stupki 18 $cian bocznych nadwozia, tak ze ostoja
wraz z nadwoziem (pudlem) stanowi jakby jednolitg calose.

Do ostojnic sg ponadto przynitowane prowadnice lozysk osiowych 19
i koziolki resorowe 20.

Poniewaz ostojnice sg wykonywane z profilow znormalizowanych,
przeto ich przekréj na catej dtugosci jest jednakowy. Jednakze przy du-
zym rozstawie osi lub duzej no$nosci wagonu obcigzenie ostoi w $rodku
moze sie okaza¢ za duze. W tym przypadku wzmacnia si¢ ostojnice za
pomoca podeiggéow, wykonanych z katownikéw przyspawanych do ostoj-
nic oraz tworzgeych z nimi uklad kratowy.

Czolownice lgcza ostojnice w obu ich konicach. Do czotownic przy-
mocowane sg zderzaki, wskutek czego na czolownice dziataja znaczne sily,
ktére powstaja przy nabieganiu i zderzeniu sig wagonow. Czotownice sg
przewaznie tloczone z blachy, przy czym nadaje sig im przekr6j ceowy.

Do czolownic przymocowuje sie uchwyty dla spinaczy, wsporniki stop-
ni, wsporniki sprzegéw hamulcowych, prowadnice urzgdzenia ciegtowe-
go itp.

Podluznice usztywniaja ostoje w kierunku podtuznym oraz pod-
trzymuja nadwozie. Do podiuznic sg przymocowane wsporniki podtrzy-
mujace urzadzenia cieglowe oraz inne urzgdzenia umieszczone pod wa-
gonem.

Poprzecznice stluzg do usztywnienia calej ostoi. Przymocowuje
sie do nich wsporniki réznych czesci urzadzenia hamulcowego.
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“+Ukoénice przejmujg czesciowo sily dzialajace na zderzaki i przeno-
szone przez nie na ostoje. Zapobiegajg one wichrowaniu sig ostoi.

Pewna cze$¢ wagonéw towarowych musi mie¢ budke hamulco-
w a, w ktérej znajduje sig¢ korba i $ruba hamulca recznego. W tym celu
do ‘ostoi wagonu przymocowuje sie §rubami dodatkowg rame pokryta bla-
cha. Blacha ta stanowi pomost (p. rys. 8, poz. 7), na ktérym bezposrednio
umieszcza sie budke hamulcowa.

Budowa ostoi wagonéw towarowych czteroosiowych jest rézna.
Rozni sie ona od ostoi wagonu dwuosiowego przede wszystkim tym, ze mu-
si*mie¢ osobne urzadzenie, ktére umozliwitoby jej ustawienie na wozkach.
" " Ostoje czteroosiowej weglarki przedstawiono na rysunku 8. Ostoja ta
oprécz dwéch ostojnic 1, dwéch podiuznic 2 i kilku poprzecznic 3 ma dwie
belki o duzej powierzchni przekroju ceowego, pofgczone ze sobg i stano-
wigce belke grzbietowa 4, przechodzgcg przez Srodek wagonu.
“Ostoja ta jest wiec dostosowana do zatoZenia sprzegu samoczynnego.

Ponadto ostoja ma dwie belki poprzeczne o mocnej konstrukeji, zwa-
ne belkami skretowymi 5, w ktérych znajduje sig¢ gniazdo
skretu wozka.

7000

7
1

gy

Rys. 9. Ostoja
sze§cioosiowe]j
platformy

z zaglebiong
podloga

o nosnosci 70 t
1 — zebra,

2 — belki

W jednym koncu ostoi, na ukos$nicach 6 umieszczony jest pomost 7
z hamulcem recznym. |

Opisana ostoja jest wzmocniona dwoma podciggami 8 z kazdej strony.
* Przedmioty wysokie i ciezkie, jak transformatory, tworniki pradnie,
kota turbin itp., przewozi sie na platformach z zagtebiong
podloga, gdyz na platformie normalnej wystawalyby poza skrajnie.
Ostoje takiej platformy pokazano na rysunku 9. W tym przypadku zamiast
poprzecznic zastosowano zebra 1 z blachy.

25



bl esac s

Ze wzgledu na przewozony na niej cigzar skupiony oraz duzy rozstaw
skretéw ostoja takiej platformy powinna mieé¢ belki podtuzne o statej wy-
trzymato$ei, tzn. belki o zmiennym przekroju. Zastosowanie jednak takich
belek jest niemozliwe ze wzgledu na niskie polozenie zaglebionej czesci
ostoi. Dlatego w ostoi zamiast dwéch ostojnic (belek podiuznych o statej
wytrzymalosci) zastosowano siedem belek o stalym przekroju.

b. Ostoja wagonu osobowego

Ostoja czteroosiowego wagonu osobowego najnowszej konstrukeji pol-
skiej jest przedstawiona na rysunku 10. Ostoje stanowig: dwie ostojnice 2,.
ukosnice 3 i 5, zastrzaly 4, belki skretowe 6 oraz poprzecznice 7. Na czolo-
wych czeséciach ostoi mieszeza sie przedsionki pudla wagonu.

Ostojnice i inne belki nosne sg wykonane z blachy prasowanej o prze-
kroju ceowym. Uklad ostoi jest calkowicie symetryeczny.
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Rys. 10. Ostoja czteroosiowego wagonu osobowego najnowszej konstrukcji

1 — czolownica, 2 — ostojnica, 3 — uko$nica, 4 — zastrzal, 5 — ukognica, 6§ — belka skretowa,.
7 — poprzecznica

Na szczegdlng uwage zastuguje konstrukcja obydwu czeSci czolowych,
ktéra umozliwia w przyszlosci wbudowanie sprzegu samoczynnego. Czo-
townica 1 jest polgczona z jednej strony z ostojnicami 2 za pomocg uko$nic
3, ktére przenosza na nie sily przyjmowane przez zderzaki, umocowane na
koncach czolownicy. Z drugiej strony ta sama czolownica jest polgczona
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z ostojnica poprzez zastrzaly 4 i ukosnice 5, polaczone razem w silng kon-
strukcje, ktora moze przenies¢ sily $ciskajgce i ciggngce sprzegu samo-
czynnego. Sam sprzeg samoczynny bedzie miesci¢ si¢ miedzy obydwoma

~ zastrzalami 4.

Odmiennej budowy jest ostoja czteroosiowego wagonu osobowego
podmiejskiego (rys. 11). Wagon ten ma oprocz przedsionkéw z oby-
dwu koncow jeszcze jeden duzy przedsionek posrodku wagonu. Wskutek
tego ostojnice 1 nie moga przechodzi¢ wzdluz calego wagonu, gdyz
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Rys. 11. Ostoja cztercosiowego wagonu osobowego podmiejskiego z wejSciami
w §rodku i koncach wagonu

1 — ostojnica, 2 — poprzecznica, 3 — belka,
towa :

4 — belka zaglebiona, 5 — belka, 6 — belka skre-

potrzebne jest miejsce na stopnie prowadzgce do srodkowego przedsionka;
dlatego tez ostojnice doprowadza sie nieco poza poprzecznice 2. Brakujaca
czesé estojnicy uzupelniono belka 3, przesunieta w kierunku osi podluznej
wagonu i polgczong bezposrednio z poprzecznicami 2 oraz belkami 415,
wykonanymi w ksztalcie podciagu.

6. Zestawy kolowe

Zestawy kolowe sg najwazniejszym elementem czeSci biegowych wa-
gonu. Od ich stanu zalezy przede wszystkim bezpieczenstwo jazdy, a w du-
zym stopniu — réwniez okres pracy wagonu miedzy dwiema kolejnymi
naprawami okresowymi.

Zestaw kolowy sklada sie z dwoch kot nasadzonych na wspdlng o$ (rys.
12). Rozrézniamy zasadniczo dwa rodzaje zestawoéw kolowych: do lozysk
glizgowych i do lozysk tocznych. Kola obydwu rodzajow zestawow koto-
wych sg jednakowe, a roéznica miedzy zestawami kolowymi zachodzi tylko

w ksztalcie i wymiarach czop6w osi.
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Rys. 12
Zestaw kolowy normalnotorowy

a. Osie

Na rysunku 13 przedstawiono o$ znormalizowango zestawu kotowego
wagonowego do lozysk $lizgowych dla wagonéw towarowych.
W osi rozrozniamy nastepujgce zasadnicze czesci: srodkowg 1, podpia-
Scie 2, na ktore sg nasadzone kola, przedpiascie 3, czop osiowy 4, na ktorym
opiera sig lozysko osiowe, oraz obrzeze czopa 5.

e —

Z[}(}g *74—“—“*2*—-—‘—.-1

| ; g 14 Rys. 13 ,
g~ (. TR 0§ wagonowa do lozysk S§lizgowych
B "' g 1 — cze§¢ srodkowa, 2 — podpiascie,
057 i 3 -~ przedpiaScie, 4 — czop osiowy,
R AT Ry R S 77175 ——wl i » 5 — obrzeze czopa

PKP stosujg w wagonach towarowych osie znormalizowane przez UIC.

Osie do zestaw6éw kolowych z lozyskami toczn ymi roéznig sie
od poprzednio opisanej osi do lozysk slizgowych przede wszystkim tym, ze
czopy nie majg obrzeza (rys. 14).

Obecnie PKP stosujg wylgcznie osie znormalizowane przez UIC do lo-
zysk tocznych (rys. 14). Wymiary czopéw sg jednakowe do wagonéw oso-
bowych i towarowych.

T

L

91, ‘ | Rys. 14

| 2000 O§ wagonowa do lozysk tocznych

—

Osie s3 odkuwane lub prasowane ze stali zlewnej. Czopy sa szlifowa-
ne, a nastepnie polerowane za pomocg nacisku bardzo twardych rolek sta-
lowych, dzieki czemu nastepuje wygladzenie i jednoczesnie utwardzenie.

W $rodkach czolowych powierzchni czopéw sg wywiercone nakiel-
ki (rys. 15), w ktére wchodzg kly koléwki, gdy zachodzi potrzeba obtocze-
nia zestawu kotowego. Srodek osi jest oznaczony punktakiem na glebokosé
1--1,56 mm. Znak ten stuzy do wlasciwego zestawienia zestawu kotowego
i jego wymierzania lub sprawdzania.
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Rys. 15. Nakielek czopa osiowego

b. Kola z obreczami

Normalne, powszechnie obecne stosowane kolo wagonowe sklada sie

z trzech zasadniczych czesci (rys. 16): kola bosego 1, obreczy 2 i pierscie-
nia zaciskowego 3.

77
48

o 1000
\
=

7.7

200 Rys. 16. Kolo wagonowe

1 — kolo bose, 2 — obrecz, 3 — pierscienn zaciskowy, 4 — piasta
P AR P R R _L_ kota, 5 — wieniec kola, 6§ — tareza, 7 — otwory w tarczy

Kolo bose wykonywane jest ze stali zlewnej za pomoca kucia lub

tloczenia, a nastepnie walcowania. W kole bosym rozrézniamy: piaste kola
4, wieniec kola 5 oraz tarcze 6.

Obecnie budowane kola sa wylacznie farczowe. Odznaczajg sie one
duzg wytrzymatoscia i elastycznoscia, uzyskang dzieki temu, Ze tarczy
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nadano ksztalt falisty. Tarcza ma najwieksza grubo$¢ w poblizu piasty,
a najmniejszg — przy wiencu. Otwory 7 w tarczy stuzg do umocowania
zestawu kolowego na kolowce.

Srednica kola dwuosiowego wagonu towarowego i osobowego wedlug
norm miedzynarodowych wynosi 1000 mm, a grubosé obreczy — 75 mm;
$rednica kola bosego wynosi 850 mm. Dla wagonéw czteroosiowych oso-
bowych i towarowych przyjeto obecnie jako $rednice kota 920 mm.

W niektérych wagonach specjalnych, jak np. do przewozu samochodow,
ciggnikéw z naczepami itp., sg stosowane kola o érednicy mniejszej niz
920 mm (ze wzgledu na konieczno$¢ obnizenia poziomu podlogi).

Obrecze sg wykonywane ze stali zlewne]. Obrecz wykonuje sig za
pomocy kucia, a nastepnie walcowania. ;

Obrecze nasadza si¢ na kola bose w stanie gorgcym. Srednica we-
wnetrzna obreczy (rys. 17) jest o 1--1,8 mm mniejsza od $rednicy wienca

1500
135130+ 140)

¢ 1000

Rys. 17. Obrgcz

1 — obrecz, 2 — pierScien zaciskowy, 3 —
QR wieniec kola bosego, 4 — kotnierz obreczy,

R : e : - - - - - profil ostatniego obtoczenia kola

kola bosego, na ktére obrecz ma by¢ nasadzona. Obrecz nagrzana do fem-
peratury okoto 350°C rozszerza sig¢ do tego stopnia, ze latwo wchodzi na
zimne koto bose. Po ostygnieciu obrecz mocno zaciska sie na wiencu kota
bosego, wskutek czego otrzymuje sig stale i pewne polgczenie obreczy
z kotem bosym.

Za dalsze zabezpieczenie przed zsunieciem sie obreczy z kola stuzy kot-
nierz obreczy 4, ktéry przylega do skosnie obtoczonej zewnetrznej kra-
wedzi wienca kola bosego 3, oraz pierscien zaciskowy 2, ktéry przylega do
drugiej skoénie obtoczonej krawedzi wienca i jednocze$nie wchodzi w od-
powiednie wyciecie (rowek) obreczy. Pierscien zaciskowy zaklada si¢ na-
tychmiast po nasadzeniu na gorgco obreczy na kolo bose. Po wlozeniu
pierscienia zaciskowego krawedz rowka zostaje zawalcowana i dzigki temu
sam pierscien zabezpieczony jest przed wypadnieciem lub obluzowaniem.
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c. Kola bezobreczowe

W obecnych czasach coraz czeiciej sg stosowane kola bezobreczowe,
w ktérych wieniec ma ksztalt i wymiary obreczy (rys. 18). Kota bez~
obreczowe sa walcowane. Wykonuje sig je ze stali o tych samych wlasci-
wosciach, co stal uzywana na obrecze. PKP beda wyposaza¢ nowe wagony
w kola bezobreczowe. Zaletg ich jest prostsza technologia produkeji, a wiegc:
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200 .
b ... Rys. 18. Kolo bezobrgczowe

réwniez mniejszy koszt, oraz calkowite usunigcie mozliwosci luzowania sigr
obreczy, ktore zachodzi w kolach z obreczami i moze powodowac wypadki
kolejowe; zwieksza si¢ zatem znacznie bezpieczenstwo ruchu.

d. Profil obreczy lub kola bezobreczowego

Szerokoéé calkowicie obrobionej znormalizowanej obreczy wynosi
135 mm, a grubo$¢ obreczy nowej w kregu tocznym — 75 mm. Profil
obreczy powstal w wyniku wspétpracy zachodzacej miedzy kolem a szyng
(rys. 19).
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Rys. 19 Rys. 20
Polozenie zestawu kolowego na szynach Obrzeze obrgczy

(0 wymiar najwiekszy, ) wymiar najmniejszy,
£ = Y20( wedlug RIV, g = )22( wediug RIC
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Z rysunku 19 wynika, ze luz zestawu kolowego na torze przy nowych
obreczach i nie zuzytym torze wynosi: 1435—1426 = 9 mm.

Powierzchnia toczna obreczy (kota) skladala sie z dwdéch stozkéw o po-
chyleniu 1 :20 i 1:10. Styk kola z szyng d (rys. 20) lezal zawsze na stozku
o pochyleniu 1:20. Poniewaz szyny réwniez sg pochylone w stosunku
1:20, przeto o§ szyny jest prostopadia do tworzacej stozek powierzchni
tocznej kota. ' e '

Stozkowsa powierzchnie toczng wprowadzono po to, aby kolo zewnetrz-
ne zestawu kolowego podczas przejécia przez luki, kiedy to wskutek sily
odsrodkowej nabiega ono na szyne zewnetrzng, toczylo sie wigksza swg
érednica po tej szynie, natomiast koto wewnetrzne — mniejsza Srednicg po
szynie wewnetrznej tuku. Jednoczesnie po przejéciu na tor prosty stozko-
wato$é powierzchni tocznej miala powodowaé szybki powroét zestawu ko-
Iowego w polozenie srodkowe. Stozkowatose powierzchni tocznej niezupel-
nie jednak osiaga ten cel, natomiast zwieksza sklonno$é¢ pojazdéw do -
chu wezykowego. Dlatego tez obecnie wprowadzono nowy, miedzynarodo-
wy profil, oznaczony skrétem AOC,

Od profilu powierzchni tocznej obreczy zalezy w duzym stopniu spo-
kojny bieg wagonu. Dlatego tez zestaw kolowy powinien by¢ tak skon-
struowany, by nie dochodzilo do rezonansu miedzy jego liczbg drgan
a liczbg drgan wilasnych pudla wagonu.

W nowych wagonach towarowych stosuje sie zestawy kolowe, ktérych
liczba drgan przy najczeSciej uzywanej szybkosci wagonu jest znacznie
wyzsza od liczby krytycznej drgan, tj. od liczby drgan, ktéra stanowilaby
rezonans z drganiami pudla wagonu.

Obrzeze obreczy, ktére znajduje sie na wewnetrznej stronie obre-
czy, powinno mieé taki profil, aby niemozliwe bylo zejscie kola z szyny.

Gdy koto nadbiega obrzezem na szyne (rys. 20), wéwczas styka sig¢ ono
z gléwka szyny w dwoch miejscach: w punkcie B obrzeza“o'raz w pimkci,e
A kregu tocznego. ‘ ‘

Obrzeze w punkcie B naciska na gléwke szyny sila y, wskutek czego
koto pod dzialaniem nacisku szyny na obrzeze w kierunku przeciwnym
usituje sie podniesé. Przeciwdziala temu opér tarcia w punkcie B. Aby
podniesé kolo, sita y musi by¢ tym wieksza, im wiekszy jest kat v. Jezeli
punkt B lezy na stopie obrzeza, gdzie kat v jest matly, to wystarcza juz
mala wartoéé sity y, aby kolo zaczelo sie unosic. W miare jednak unosze-
nia sie kola punkt B coraz bardziej zbliza sie do boku obrzeza, kat v wzra-
sta, a wraz z nim réwniez i sila potrzebna do dalszego unoszenia kota.

Z chwila gdy punkt B przesuwa sie juz po boku obrzeza, wielkoS¢ ka-
ta y pozostaje bez zmian, gdyz bok jest w przyblizeniu linig prosta i sifa y
nie wzrasta; musi nastgpi¢ taki moment, w ktéorym sila y zostanie zréwno-
wazona przez opdr tarcia, i wowczas kolo przestanie sie dalej unosié,
W przeciwnym razie punkt B dojdzie do glowki obrzeza, gdzie kat y jest

32




znowu mniejszy i kolo zjedzie z szyny. Z tego wynika, ze kgt y powinien
by¢ mozliwie duzy.

PKP stosujg taki profil obrzeza, przy ktorym w pierwszej chwili na-
biegania punkt B od razu znajduje si¢ na boku obrzeza. W tym przypadku
koto w biegu styka sie z szyng zawsze w dwoéch punktach, tj. w punkcie B
i punkcie A, gdyz przy réwnowadze sit nie zachodzi unoszenie sie kola.
Nastepuje wiec styk dwupunktowy.

Nowy profil AOC (rys. 21), ktory zostal zalecony przez UIC i jest sto-
sowany na PKP, ma pewne wiasnosci samosterujgce, tak ze moze zapew-
ni¢ prawidlowy bieg zestawu kolowego, bez ocierania sie obrzezy o szyny.
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{825 Profil

obreczy AOC

Kat y wynosi 70°, co znacznie zwicksza bezpieczenstwo przed wyko-
lejeniem. Pozostala cze$é profilu odpowiada ksztattowi, jaki nabiera obrecz
w pracy, tak ze zuzywajgc sie obrecz nie traci pierwotnego profilu. Nie
ma wiec potrzeby obtaczania obreczy zuzytej, lecz tylko korekta jej pro-
filu.
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e. Zestawy kolowe przesiawcze

Wagony PKP oraz niektérych innych zarzadéw kolejowych sg tak zbu-
dowane, zZe po wymianie zestawow kolowych normalnych na zestawy spe-
cjalnego typu mogg one przej$¢ na tor szeroki stosowany w ZSRR, tj. na
tor szerokosci 1524 mm. Zestaw taki wraz z wymiarami przedstawiony
jest na rysunku 22.
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Rys. 22. Zestawy kolowe dla dwbéch szerokofei toru (1435 1 1524 mm)

f. Dopuszczalne zuzycie obreczy

Poprzednio podane wymiary i profil powierzchni tocznej dotyczyly
obrzeza obreczy lub kola bezobreczowego w stanie nowym. W czasie pracy
powierzchnia toczna i obrzeza zuzywaja sie, wskutek czego nastepuje
zmiana ich profilu. Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu zuzycie to musi
si¢ utrzymywa¢ w pewnych, SciSle obowigzujacych granicach, ktérych
przekroczenie jest niedozwolone pod Zadnym warunkiem.

7. Lozyska osiowe

F.ozyska osiowe przenoszg ciezar wagonu, $cislej mowiac — jego pudla
i ostoi — na zestawy kolowe. Rozrozniamy dwa zasadnicze rodzaje tozysk
osiowych: tozyska §lizgowe oraz 1ozyska toczne.

Lozyska toczne stosowano do niedawna tylko do wagondw osobowych
oraz — wyjgtkowo — do niektérych wagonéw towarowych specjalnych,
natomiast wagony towarowe zaopatrywano na ogél w lozyska slizgowe. Ze
wzgledu na coraz bardziej zwigkszajgcag sie szybko$¢ pociagow, rowniez
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towarowych, duzg ich no$nosé oraz niewystarczajacg sprawno$é pracy lo-
zysk $lizgowych, ktére wskutek zagrzania powodujg trudnogci w eksploa-
tacji, w ostatnich latach zaczeto szerzej stosowaé lozyska toczne takze
w wagonach towarowych. Obecnie PKP otrzymuja z wytwoérni polskich
wagony zaré6wno osobwe, jak i towarowe wylgcznie z tozyskami tocz-
nymi. Wagonéw z lozyskami $lizgowymi jest coraz mniej.

a. Lozyska osiowe slizgowe

bozysko Slizgowe sklada sie z nastepujgcych zasadniczych czeSci (rys.
23): kadluba tozyska I, zwanego m aznic g, pokrywy 2, panewki 3, pier-
Scienia uszczelniajgcego 4, przyrzadu smarujacego 5 i skrzynki na olej 6.
Obcigzenie wagonu w tym przypadku jest przenoszone na czop osiowy 7
przez maznice i panewke.

Maznice ze wzgledu na zadanie, jakie spelniajg, powinny byé wy-
trzymate, aby mogly przejgé obcigzenie wagonu i przekaza¢ je dalej na
panewke, powinny zapewni¢ nieprzesuwno$¢ panewki w maznicy oraz
umozliwia¢ wyjmowanie panewki do ogledzin lub naprawy bez podnosze-
nia wagonu bgdZ wyjmowania zestawow kotowych.

W goérnej czesci maznicy znajduje sie gniazdo 8, w ktére wchodzi CZop
opaski sprezyny nosnej. Maznica ma z obu stron po jednym wystepie pro-
wadnym 9; zadaniem ich jest ograniczenie przesuwu porzecznego calegcr
lozyska wraz z zestawem kotowym. '

MazZnica jest prowadzona w prowadnicach loz y s ka, przymo-
cowanych do ostoi wagonu i zaopatrywanych w wyklady. Z przodu maz-
nica jest zamknieta pokryws, szczelnie do niej przylegajgcg i przymoco-
wang za pomocg czterech Srub 12. Uszczelnienie stanowi uszczelka 13 wy-
konana z gumy.

W pokrywie znajduje sie otwér stuzacy do wlewania oleju do dolnej
czeSci maznicy. Otwor jest zamykany pokrywa 14, przyciskang za po-
mocg sprezyny 15. :

W tylnej czesci maznicy znajduje sie komora 10, w ktérg wstawia sie
pierscien uszczelniajacy 4.

Na bocznych wewnetrznych $ciankach maznicy, w dolnej jej czesei,
znajduja sie krotkie zeberka 11, oznaczajgce granice, do ktérej mozna
maznice napelni¢ olejem, aby sie on nie wylewal przez jej wewnetrzny
otwoér. Zadaniem pierscienia uszczelniajacego 4 jest zabezpieczenie maz-
nicy i calego lozyska przed zanieczyszczeniem od zewnatrz przez pyl,
piasek lub wode, jak réwniez zapobieganie wyciekaniu oleju.

Pierscien uszczelniajgcy powinien swobodnie przesuwaé sie w komorze
maznicy stosownie do ustawienia sie lozyska i osi, a jednoczesnie Scisle
przylega¢ do przedpiascia.

Panewka jest tg czescig lozyska, ktora sie opiera bezposrednio na
czopie osi. Ona tez bezposrednio przenosi cale obcigzenie na czop. Dlatego
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tez panewka jest najbardziej wrazliwg czescig lozyska, najczeiciej wiec
ulega uszkodzeniu.

Panewka powinna przenosi¢ obcigzenie na czop osi mozliwie réwno-
miernie na calej swej dtugosci. Dlatego powinna ona by¢ dostatecznie wy-
trzymata, aby nie ulegala zginaniu. W tym celu wykonuje sie ja ze staliwa,
a plaszczyzna przylegania jej do kadluba maznicy powinna byé jak naj-
wieksza. '

Panewka powinna by¢ tak osadzona w maznicy, zeby niemozliwe bylo
jej przesuwanie sie wzdtuz osi czopa lub tez jej obracanie sie na czopie.

Obcigzenie jest przenoszone na nadlewy 16 panewki. W otwér miedzy
nadlewami wchodzi wystep maznicy 17, uniemozliwiajac przesuwanie sie
panewki wzdluz osi czopa. Od obracania zabezpieczaja panewke boczne jej
powierzchnie, opierajace sie o powierzchnie boczne maznicy.

Panewka wagonowa nie obejmuje calego czopa osi, a wtasciwa po-
wierzchnia przylegania jej do czopa wynosi tylko 1/8-1/6 jego obwodu.
Wprawdzie boczne czesci panewki siegaja ponizej érodka czopa, nie obej-
muja one jednak czopa na calej swej powierzchni. Wydtuzenie bokéw pa-
newek ma na celu jedynie niedopuszczenie do wyskoczenia panewki przy
silnym uderzeniu, gdy wagon sie unosi, lub tez jej przewrécenia albo obré-
cenia sie maznicy.

Czes¢ panewki stykajgca sie bezposrednio z czopem jest wylana sto-

~.Dpem lozyskowym. Czola panewki majg nadlewy ze stopu, odpowiednio
zaokraglone stosownie do ksztaltu czopa osi. Panewka jednak nie moze po-
wierzchniami czolowymi $cisle przylegaé do czopa, poniewaz spowodowa-
foby to grzanie sie panewki i wytopienie stopu lozyskowego. Dlatego pa-
newka jest zawsze krétsza od czopa o 5 mm, tak ze luz podtuzny miedzy
czolowymi powierzchniami panewki a obrzezem i nascadg czopa w polo-
zeniu $rodkowym po obu stronach panewki wynosi po 2,5 mm.

Do wylewania panewek stosuje sie roézne rodzaje stopu lozysko-
w e go. Obecnie stosuje sie do wagonéw towarowych i osobowych stop
o malej zawartosci cyny (10%) i antymonu (13+15%), z domieszkg arsenu
(0,5--0,9%), majacy oznaczenie L.10As. Zagadnienie stopéw lozyskowych
zaczyna z roku na rok tracié na znaczeniu z powodu szybkiego przecho-
dzenia na tozyska toczne nie tylko w budowie wagonéw osobowych, ale
réwniez wagonéow towarowych, '

Panewki tak wylewa sie lub wytacza, aby ich §rednica byla nieco
wigksza od Srednicy czopa (0 1 mm). Ma to na celu lepsze smarowanie
przez tworzenie sie tzw. klina smarnego (rys. 24).

Smarowanie czopa osi i lozyska nastepuje w lozyskach Slizgowych wa-
gonowych od dotu. Olej znajduje si¢ w osobnej skrzynce na dole maznicy,
skad jest przenoszony na czop za pomocg przyrzadu smarujacego.

Przyrzad smarujacy sklada sie z poduszki smarujgcej i przy-
rzadu sprezynujacego, przyciskajgcego ja do czopa.
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Przyrzad smarujacy moze spelni¢ swoje zadanie tylko wowczas, gdy
sprezyny pracujg dobrze oraz gdy poduszka smarujgca jest wykonana
Z wlasciwego materialu i nasigknieta olejem. Material poduszki powinien
odznacza¢ sie duzg wsigkliwoscia oraz matg wilgotnoscia.
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Rys. 24. Smarowanie lozyska i tworzenie
~sig klina smarnego

Poduszka smarujgca

Budowa lozyska osiowego S$lizgowego zostala poprzednio opisana na
podstawie konstrukcji najbardziej na PKP rozpowszechnionego lozyska
osiowego typu Pa2, stosowanego zaréwno do wagondéw towarowych, jak
i wagonéw osobowych starszych typow.

b. Lozyska osiowe toczne

Lozyska toczne odznaczajg sie w stosunku do lozysk $lizgowych szere-
giem-zalet, z ktérych najwazniejsze sa: pewno$¢ pracy, gdyz zagrzania za-
chodzg nadzwyczaj rzadko, tatwosé¢ utrzymania, gdyz w czasie ustalonego
okresu pracy miedzy naprawami okresowymi lozyska te nie wymagaja
sprawdzania ich, dodawania smaru itp. czynno$ci, oraz male opory tarcia.

' Zaleznie od stosowanego smaru lozysko toczne osiowe moze przebiec
bez potrzeby wykonywania jakichkolwiek zabiegéw 100000, a nawet
200 000 km i wigcej.

Zmniejszenie oporu tarcia w Yozyskach tocznych w stosunku do oporu
w lozyskach $lizgowych w praktyce nie jest tak duze, jak to wynika z ro-
zumowan teoretycznych i badan na stanowisku. Jest jednak ono mniejsze
o okolo 10% przy szybkoSci okolo 70 km/h, a wielokrotnie mniejsze
w chwili ruszania z miejsca.

Na zestawy kotowe dzialaja sily nie tylko prostopadie do osi, ale row-
niez sily poprzeczne poziome, wynikajgce z biegu zestawu kolowego po
szynach. Lozysko toczne powinno wiec byé¢ tak zbudowane, aby moglo
bez narazenia na uszkodzenie przenosi¢ duze sily prostopadie do osi oraz
sity poosiowe, ktére w stosunku do prostopadtych sa wprawdzie znacznie
mniejsze, ale ktérych nie wolno pomingé.

Od 1959 r. wagony polskie osobowe i towarowe majg 1ozys ka
osiowe toczone NJ+NJP (rys. 25) typu miedzynarodowego ujedno-
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stajnionego (wedtug UIC). Budowa tego lozyska jest prosta. Maznica 1 jest
‘nie dzielona, ma tylko jedng pare wystepow prowadnych, z przodu jest za-
mykana szczelnie pokrywa 2, a z tylu — pokrywa labiryntowa 3 oraz pier-
Scieniem labiryntowym 4, osadzonym na przedpiasciu.

Na czopie osi umieszczone sg dwa lozyska toczne, oznaczone znakiem
NJ (tylne) i NJP (przednie), z ktérych kazde sklada sie z tulei wewnetrz-
nej 5, tulei zewnetrznej 6 i rzedu walkow cylindryeznych 7 ujetych w kosz
8. Miedzy tozyskami tocznymi znajdujg sie pierscienie odstepowe 9 i 10.
Fozyska toczne sg przyci$niete do tylnej pokrywy labiryntowej 3 za pomo-
ca pokrywy przedniej 2 oraz plyty dociskajace] 11.

Sity poprzeczne przejmuja w tym lozysku watki cylindryczne w taki
sposéb, ze opierajg sie swymi krawedziami zewnetrznymi o wystep tulei
wewnetrznej i zewnetrznej (w miejscach oznaczonych na rysunku lite-
ra a).

Jako normalny dla wagonéw osobowych i towarowych przyjeto czop
o érednicy 120 mm. Ze wzgledu na przewidziane zwiekszenie szybkosci po-
ciagéw, jak rowniez zwigkszenie nacisku osi na szyny nowe wagony PKP
otrzymujg czop o $rednicy 130 mm.

¢. Prowadzenie lozysk osiowych

Lozyska osiowe wagonow towarowych i osobowych, z wyjatkiem lo-
zysk tocznych nowoczesnych wozkow wagonow osobowych, sa prowadzone
w prowadnicach lozysk (rys. 26) przymocowanych do ostojnic wagonu

4
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M Rys. 26. Prowadnice lozysk
u osiowych
1 — prowadnica tozyska, 2 —
zwora, 3 — wyklady prowa-
% dnic, 4 — ostojnica
2

badz wozka za pomocg nitowania lub spawania. Prowadnice sg wykonane
z blachy i z dolu polaczono zworg 2.

Do wewnetrznej strony prowadnic lozysk sa przyspawane wyklady
prowadnic 3 o ksztalcie katownika. Wyklady chronig prowadnice od zu-
zycia.
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W nowoczesnych wozkach wagonéw osobowych takich konstrukeji
obecnie nie stosuje sig, gdyz lozyska nie sg prowadzone w prowadnicach.
Przyklad takiego lozyska, zwanego lozyskiem bezprowadnico-
Wy m, przedstawiono na rysunku 27. W tym przypadku maZznica ma wy-
dluzong podstawe z talerzami 2, w ktére wchodzg jako prowadnica trzpien
3 z tulejg 4. Odsprezynowanie sklada sie z dwoéch sprezyn, zewnetrznej
5 i wewnetrznej 6. Za ttumik stuzg pierscienie gumowe 7 i 8 oraz kamie-
nie 9.

4. Wymienno§é¢ lozysk osiowych

Dla ruchu kolejowego, zaréwno miedzynarodowego jak i krajowego,
wazng role odgrywa wymienno$é lozysk osiowych lub ich poszczegdlnych
czeSci, tak aby w razie uszkodzenia tozyska badz zestawu kolowego moina
je bylo bez trudu wymieni¢. Osie nowych zestawéw kolowych oraz nale-
zgce do nich lozyska Slizgowe sg tak znormalizowane, ze mogg byé wy-
mienione w kazdym kraju, ktérego zarzad kolejowy nalezy do UIC.

Jezeli chodzi o zestawy kolowe z lozyskami tocznymi, to — ze wzgledu
na nasadzanie na weisk niektérych czesci tozysk na czopy oraz na mozli-
wos$¢ odmiennej konstrukeji samych tozysk tocznych — w razie wypadku
wymianie podlega caly zespél kotowy wraz z tozyskami osiowymi.

8. Sprezyny nos$ne i ich zawieszenie

a. Sprezyny nosne

Nadwozie i ostoja wagonu opierajg sie na lozyskach osiowych nie bez-
posrednio, lecz za poSrednictwem sprezyn no$nych. Zadaniem sprezyn
no$nych jest przejmowanie wstrzgsow wywolywanych w wagonach w cza-
sie ruchu przez nieréwnosci toru i tagodzenie ich sily przy przekazywaniu
na nadwozie. Nabiegajgc na nieréwnosci toru, ktérymi sg przede wszyst-
kim styki, kolo ulega uderzeniu przenoszonemu na pojazd.

Uderzenie to wywiera tym bardziej szkodliwy wplyw na spokojny bieg
wagonu, im wiekszy jest stosunek sily tego uderzenia do nacisku (obcigze-
nja) wagonu na sprezyne no$na. Stosunek ten zalezy od stosunku masy
czesci nie odsprezynowanych wagonu, do ktérych przede wszystkim nalezg
zestawy kotowe z lozyskami osiowymi, do catej masy wagonu. Duza masa
nie odsprezynowana jest szkodliwa, powoduje bowiem silne uderzenia,
ktore niszczg wagon i tor.

Rozrézniamy dwa zasadnicze rodzaje sprezyn noénych: sprezyny nos-
ne piérowe i sprezyny nosne srubowe.
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Sprezyna nosSna piorowa sklada sie z pewnej liczby piér na-
kiadanych jedno na drugie, przy czym kazde nast¢pne pidro jest krotsze
od poprzedniego {(rys. 28). Kazde piéro ma na calej diugo$ci powierzchni
gornej rowek, a na dolnej — wypuklosé; oprécz tego w Srodku ma wgle-
bienie lub odpowiednia wypuklos¢ (czopek — rys. 29). Przy nakladaniu
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Rys. 28. Sprezyna nofna piérowa Rys. 29. Srodkowy przekrdj
1 — opaska resorowa pi6ra sprezyny nofnej

wypuklosé i czopek jednego piéra wchodzg w rowek i we wglebienie na-
stepnego, tak ze piéra nie mogg sie przesuwac ani na bok, ani wzdtuz pior.

Pioro gérne sprezyny nosnej, zwane tez piérem gloéwnym, ma
na obu konacach ucha, stuzace do zawieszania sprezyny. Nastepne pidro,
ktérego konce sg obciete prostopadle, jest tej samej dtugosci co pidro gtow-

Rys. 30
Sprezyna noéna o przekroju okraglym
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ne, a to dlatego, aby usztywni¢ piéro giéwne. Nastepne piora .sa coraz
krotsze, a konce ich sg obciete w ksztalcie trapezu. iV S

Na piéra zlozone w poprzednio opisany spos6b wcigga sie na goraco
opaske resorowa 1 (rys. 28). Przy nakladaniu opaski resorowej wbija sie -
miedzy nig a pek piér klin, ktéry zapewnia szczelno$é przylegania pi6r
i ulatwia jednoczeénie rozbiérke sprezyny nosnej w czasie naprawy.

Charakterystycznymi cechami sprezyny no$nej piérowej sa: wielkosé
fabrykacyjnej strzalki ugiecia sprezyny f w mm, obciazenie robocze w daN
(kG) i ugiecie na postoju sprezyny pod tym obcigzeniem w mm/daN
lub w mm/kN (mm/T).

Sprezyny nos$ne $§rubowe sg wykonywane z tej samej stali
co sprezyny piérowe. Przekroj ich jest okragly (rys. 30) lub kwadratowy.
Sprezyny $rubowe sg stosowane tylko w wozkach wagonéw czteroosio-
wych oraz wagonéw o liczbie osi wigksze]j niz cztery. W nowych konstruk-
cjach wozkéw wagonéw osobowych wyparly one catkowicie uzywane po-
przednio sprezyny no$ne piérowe, a to dzigki swym lepszym wlasciwos-
ciom sprezynowania, ktore pochodza stad, ze ugiecia ich nie sg hamowane
jak w sprezynach piérowych, gdzie hamowanie ugie¢ nastepuje przez tar-
cie miedzy pioérami.

Sprezyny §rubowe bywaja nie tylko pojedyncze, ale rowniez podwdj-
ne, a nawet potréjne. W tym przypadku sprezyny wchodza jedna w druga.
Cechami charakterystycznymi sprezyny nosnej srubowej s3 zasadniczo:
strzalka ugiecia oraz wielko$¢ obcigzenia roboczego.

b. Thumiki

Thumiki (amortyzatory) stosuje sie w budowie wagonéw wszedzie tam,
gdzie ttumienie drgan przez same sprezyny noéne nie jest wystarczajace.
Przypadek taki wystepuje zasadniczo w nowoczesnych konstrukcjach woz-
kéw wagonéw osobowych, do ktérych budowy sg stosowane wylgcznie
sprezyny Srubowe. Tlumiki zapobiegaja powstawaniu zjawisk rezonansu,
ktére przy krytycznej szybkosci wagonu moze przybraé takie rozmiary, ze
przejazd pasazeré6w oraz przewoz ladunkéw takim wagonem w ogoéle staje -
sie niemozliwy.

Tlumik przedstawiony na rysunku 31 jest stosowany w nowoczesnych
wozkach wagonéw osobowych polskiej konstrukcji.

W ttumiku sg dwie komory: robocza 7y lub 13, W ktérych ci$nienie do-
chodzi do 160 at, oraz zasobnikowa 2.

Tlumienie drgan uzyskuje sie przy $§ciskaniu tlumika przez prze-
pompowywanie oleju z komory podtlokowej r, do komory nadtlokowej 7y
(rys. 31b) i nastepujacemu po tym dalszemu przeptywowi oleju z komory
r, do komory zasobnikowe] z.

Rrzy.rezcigganiu amortyzatora nastgpuje sytuacja odwrotna.
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Rys. 31. Tlumik hydrauliczny

a — przekro} tlumika, b — dzialanie zaworu podezas Sciskania, ¢ — dzialanie zaworu podezas
rozciggania

1 — cylinder wewnetrzny, 2 — denko cylindra wewnetrznego, 3 — glowica, 4 — tlok, 5 — plyt-
ka ruchoma, 6 — gniazdo zaworu, 7 — cylinder zewnetrzny, 8 — leb dolny, 9 — leb goérny,
10 — cylinder ostaniajacy, 11 — kanatl, 12 — otwor w tloku )

1y 1 7, — komory roboeze, z — komora zasobnikowa

Guma jest coraz szerzej stosowana jako §rodek amortyzujacy, a nawet
calkowicie zastepuje sprezyny nosne. Gume stosuje sie réwniez do wy-
robu podkladek, wkladek, blokéw itp. Niekiedy razem ze sprezyng srubo-
wg stanowi ona jeden element.

38
¢. Zawieszenie sprezyn nosnych

O$ wagonu moze sig przesuwaé ze swego polozenia $rodkowego po-
przecznie do osi ostoi. Najwiekszg mozliwg przesuwno$é nazywamy pr z e-

suwnoscig poprzeczng y. Sktada sie na nig luz miedzy dlugoscia
panewki a dlugoscig czopa osiowego y’ oraz luz poprzeczny miedzy lo-
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zyskiem osiowym (maZnicg) a prowadnicami lozyska y” (rys. 32). Ponadto
0§ moze sie przesuwa¢ w kierunku podtuznym, rownolegle do osi ostoi.
Najwiekszg mozliwg przesuwno$¢ w kierunku podtuznym nazywamy
przesuwnoscig podluzng x. _

S3 osie, ktére praktycznie nie majg przesuwnosei podiuznej; nazywa-
my je osiami sztywnymi. Osie takie mogg mie¢ przesuwnosé po-

/)

cifto srodka gsi)

Rys. 32
“‘“*““U Przesuwno$é osi swobodnych
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Rys. 33. Podwojne zawieszenie sprezyny nosnej piérowej
1 — ostojnica, 2 — koziolek resorowy, 3 — wieszak resorowy, 4 — Sworzen resorowy, 5 -— ka-

‘mien, 6 — opaska resorowa, 7 — sprezyna nosna pidrowa, 8§ — wyklady prowadnic, 9§ — zwora,
10 — odbijak
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przeczng. Jednak podczas przechodzenia przez tuki nie moga one ustawi¢
sie w kierunku promienia luku i to jest ich cechg charakterystyczna.

Inaczej zachowujg sie osie, ktére maja przesuwnos¢ poprzeczng i po-
dluzng. Zaleznie od promienia luku i warto$ci przesuwnosci mogg sig one
ustawiaé w kierunku promienia tuku. Osie takie nazywamy osiami od-
chylnymi lub swobodnymi

Przesuwno$é podtuzna sprawia, ze o§ swobodna podczas przechodzenia
przez luk moze sie ustawié skosnie do osi ostoi wagonu. Przesuwnosc¢ ta
jednak jednocze$nie wplywa ujemnie na bieg wagonu na prostej i dlatego
osie swobodne powinny mieé¢ urzadzenie, ktore sprowadzaloby je z powro-
tem w polozenie $rodkowe po wyjéciu wagonu z tuku i przejsciu na tor
prosty. Urzadzeniem tym jest zawieszenie sprezyny nosnej
piérowej. Powoduje ono ustawienie sie osi po wyjsciu z uku w poto-
zenie Srodkowe, '

Znormalizowane zawieszenie sprezyny nosnej piérowej (rys. 33) sklada
sie z koziotkéw resorowych 2 i dwuogniskowych wieszakéw resorowych 3.
Sworznie resorowe 4 sg tak zbudowane, ze umozliwiajg przesuw osi w kie-
runku poprzeeznym.

9. Wozki wagonowe

a. Zasady stosowania wozkéw

Rozstaw osi skrajnych wagonu dwuosiowego jest ograniczony. Dlatego
tez wszystkie wagony dtuzsze powinny otrzymac wozki. W wielu przy-
padkach, zwlaszeza gdy chodzi o wagony towarowe, zastosowano wozki
w wagonach, ktérych masa powoduje nacisk osi na szyny przekracza-
jgcy nacisk dopuszezalny przy zastosowaniu dwoéch osi, na przyklad gdy
obecnie przy dopuszczalnym nacisku osi na szyny 200 kN (20 T) masa wa-
gonu tadownego przekracza 40 t.

Jezeli chodzi o wagony osobowe, to wozki wprowadzono do ich budowy
takze ze wzgledu na poprawe wiasciwosci biegowych wagonu.

Najbardziej rozpowszechnione sg wézki dwuosiowe. Rozstaw osi woz-
k6w wagondéw towarowych wynosi zwykle okoto 2 m, a wozkow wagonow
osobowych — do 2,5 m. W zwigzku z tym w wozkach stosuje sie zasadniczo
tylko osie sztywne. Luz w wozkach miedzy prowadnicami lozysk a mazni-
cami nie tylko nie jest potrzebny, ale nawet bylby szkodliwy, poniewaz
niepotrzebnie zwiekszalby niespokojny bieg wagonu. Wozki trzyosiowe
oraz wozki o jeszcze wiekszej liczbie osi spotyka sie w platformach o duzej
nognoéci, w ktorych liczba osi wynika z dopuszezalnego nacisku osi na
szyny. W wozkach tych osie posrednie sg przesuwne.
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Woézki umozliwiajg lepsze odsprezynowanie wagonu, niz to moze by¢
wykonane w wagonach bezwézkowych.

Wézki maja urzadzenie powrotne, ktére wprawdzie umozliwia boczne
przesuwanie sie wézka podczas przechodzenia przez tuki, ale po powrocie
wozka na tor prosty ustawia go znoéw w polozenie Srodkowe. Zaletg tych
wozkow jest spokojny bieg wagonu oraz latwe przejscie wagonu przez
tuki. '

Rozrézniamy dwa zasadnicze rodzaje wozkow: z belkg bujakows i bez
belki bujakowej. Belka bujakowg nazywamy gléwng belke po-
przeczng wozka, na ktérej wagon opiera sie bezposrednio. Belka bujakowa
jest odsprezynowana w stosunku do ramy woézka. Woézki bez belki buja-
kowej stosowane sg wiasciwie tylko w wagonach towarowych.

b. Wézki wagonéw towarowych

Wézek znormalizowany miedzynarodowo (UIC — ORE),
przyjety na PKP do czteroosiowych wagonéw towarowych, pokazany jest
na rysunku 34. Jest to woézek bezbujakowy. Rama sklada sie z dwdch
belek podtuznych 1 polgezonych belkami poprzecznymi 2. Pudlo wagonu
opiera sie na $rodkowej belce poprzecznej 3 poprzez lozysko skretowe 4.
Usprezynowanie sklada sie z dwéch kompletéw sprezyn 5 przy kazdym
tozysku. Z jednej strony lozysko osiowe 6 prowadzone jest w prowad-
nicy 7 konstrukcji normalnej, natomiast z drugiej strony — poprzez thu-
mik cierny 8. Konstrukcja ta nadaje woézkowi i wagonowi wyjatkowo
spokojny bieg. Wozek nadaje sie do jazdy z szybkoscig 120 km/h.

Ponadto w prébach jest wézek trzyosiowy do weglarek szescioosio-
wych o duzej fadownosci (p. rys. 55).

c. Wozki wagonow osobowych

Wagony osobowe wymagaja lepszego usprezynowania i dlatego stosuje
sie w nich takie konstrukcje, ktére daja odsprezynowanie podwojne.

Nowe wagony osobowe budowy polskiej majg wylgcznie wozki z bu-
jakami i lozyskami bezprowadnicowymi (rys. 35). W wézkach tych zasto-
sowano sprezyny $rubowe, a poniewaz sprezyny te nie pochlaniajg energii,
dodano tlumiki. Dopuszczalna najwieksza szybkosé¢ takich wagonoéw wy-
nosi 160 km/h.

Pudlo wagonu opiera sie na $lizgach 2 belki bujakowej 3. Sworzen
skretu 4 jest umieszczony w belce bujakowe]j elastycznie (pierscienie gu-
mowe 5). Belka bujakowa 3 spoczywa na dwoch skrajnych belkach pod-
bujakowych 6 poprzez zespél sprezyn srubowych 7. Ttumiki hydrauliczne
8 — opisane w rozdziale B.8 — w ukladzie pionowym sg przymocowane
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z jednej strony do ramy woézka, a z drugiej strony do belki bujakowej.
Belki podbujakowe wisza na wieszakach 9 przymocowanych do ramy
wozka. 7

Sruba regulacyjna 10, przymocowana jednym koncem do ramy wozka,
drugim za$ koncem do belki bujakowej, stuzy do wlasciwego ustawienia
belki bujakowej w stosunku do ramy wo6zka.

Istniejg jeszeze inne pclskie rozwigzania wozkéw bezprowadnicowych
do wagonéw o duzej szybkosci, réznigee sie w zasadzie mniej lub wigce]
od poprzednio opisanego wozka.

Na rysunku 36 przedstawiono woézek trzyosiowy stosowany
w wagonach czteroczesciowego zespolu wagonéw pigtrowych. W zespole
tym pierwszy i ostatni wagon maja koncowe wézki dwuosiowe, a konce
pudel dwéch sgsiadujgcych ze sobg wagonow opierajg sie na wspolnym
wozku trzyosiowym.

Rys. 36. Wozek trzyosiowy wagondéw pigtrowych

Wozkiem przyszlosciowym dla wagonéw osobowych jest wézek
z usprezynowaniem powietrznym. Schemat wagonu z takim
wozkiem przedstawiono na rysunku 37. Pudlo wagonu opiera sie za po-
érednictwem dwéch sprezyn powietrznych I i 2, ktére mogg sig przesuwac
pionowo i poprzecznie, na belce bujakowej 3. Do regulacji ci$nienia po-
wietrza w sprezynach powietrznych stuzy zawér 7, ktory wpuszcza lub
wypuszcza powietrze do sprezny z osobnego zbiornika powietrznego 3.
Konstrukeja ta umozliwia przechylanie sie pudia w tukach odpowiadaja-
cych promieniowi luku i szyb_kos’;ci, w zwigzku z czym przy dotychczas
stosowanych przechylkach toru (do 150 mm) mozna uzyskaé¢ szybkosci
0 20-~30% wieksze, niz na to pozwalaja dotychczasowe przepisy i bezpie-
czenstwo jazdy. W tym przypadku doptywem i odplywem powietrza
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w sprezynach powietrznych moze samoczynnie sterowa¢ np. wahadlo
umieszczone w pudle wagonu, ktore w zaleznosci od wartosci sity odsrod-
kowej wystepujgcej przy jezdzie przez luk wychyla sie w jedng lub drugsg
strong uruchamiajgc porzednio podane zawory. Wozki te nadajg sie wiec
przede wszystkim do pociggdw bardzo szybkich.

P/’zea@]/}“g‘.—j )

ory— — — 20 == oo —

Rys. 37. Woézek z usprezynowa-
2 niem powietrznym

1 i 2 — spre¢yny powietrzne, 3 —

belka bujakowa, 4 — o$ wagonu
7 i toru na prostej, 5 — 0§ wagonu

i toru w luku przy przechylce toru
wynoszgcej 150 mm, 6 — o§ wagonu
przesunieta o < o dzieki zmianie wy-
sokoSci sprezyn powietrznych (do-
datkowa sztuczna przechyitka), 7 —
zawor powietrzny, 8§ i 9 — zbiormik
powietrzny, 10 — sprezarka powietrz-
na
@ — ciezar pudia wagonu, P — sila
odsrodkowa, W — sila wypadkowa

iego

Fe
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Opisane woézki mozna ponadto stosowaé w pociggach podmiejskich.
W tym przypadku zadaniem sterowania samoczynnego jest utrzymywanie
na stalym, jednakowym poziomie wysokosci podlogi wagonu nad szyng,
bez wzgledu na obcigzenie wagonu pasazerami, co ogromnie ulatwia wsia-

danie i wysiadanie.
Koleje japonskie od wielu lat budujg wagony osobowe wylacznie

Z usprezynowaniem powietrznym. Inne kraje rowniez zajmuja sig reali-
zacja tego zagadnienia.
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10. Zderzaki

Zderzaki stuza do lagodzenia uderzen wywolanych przez sity $ciska-
jace wagony. Sity te powstajg jako reakcja sity pociggowe]j podczas rusza-
nia pociagu z miejsca i w czasie jazdy, takze przy nabieganiu wagonow
podezas ruchu pociggu, przy hamowaniu oraz w toku zestawiania skiladu
pociggu. Kazdy wagon, zar6wno towarowy, jak i osobowy, ma cztery zde-
rzaki, przymocowane po dwa do kazdej czolownicy.

Przepisy miedzynarodowe okreélaja dokladnie wymiary dotyczace zde-
rzakbéw, mianowicie: wysoko§¢ Srodkéw zderzakéw nad gltowks szyny,
érednice tarcz zderzakowych, dhugos¢ zderzaka i jego skok.

r 620%8 —
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e ==
‘ i o &
w AT = b fI{ Rys. 38. Zderzak tulejowy
o . - | D | ze sprezyng $limakowsa
e} { S G0 N 1 — tuleja zderzakowa, 2z —
3 ™ - tarcza zderzakowa, 3 — Ppo-
[ J chwa zderzakowa, 4 — Spre-
| I - Zyna, 5 — kolnierz tulei, 6 —
| “+  kotnierz pochwy, 7 — pier-
2 g 0 4 "] &cien dwudzielny, 8 — Dpiyta
L_" 00 | zderzakowa, 9 — trzon, 10 —
| b= P0— podkiadka sprezyny

Aby umozliwi¢ wspolprace zderzakow dwéch polgczonych ze sobg wa-
gonéw przy skoSnym ustawieniu sie wagonéw wzgledem siebie, co zawsze
nastepuje podczas przechodzenia wagonu przez tuki, tarcze zderzakowe
sg wypukle. Srednica tarcz powinna byé tak duza, aby tarcze wzajemnie
dotykaly sie nawet w najbardziej niedogodnym potozeniu dwéch zigezo-
nych ze sobg wagonow.

Na wielkosé tarczy zderzakéow wplywa takze wysieg wagonu, tzn. ta
czesé wagonu, ktéra wystaje poza osie skrajne wagonéw dwuosiowych lub
poza skrety wagonow wézkowych. Dla przyjetej $rednicy tarczy wysieg
wagonu nie moze przekracza¢ pewnej najwiekszej wartosci.

Tarcza zderzakowa o duzej $rednicy utrudnia prace spinacza podczas
laczenia wagonow. Dlatego tarcze $cina sie u goéry i u dolu poziomo.

Obecnie stosuje sie na PKP wylacznie zderzaki tu lejowe. Zde-
rzak taki stosowany do wagonéow towarowyc h przedstawiono na ry-
sunku 38. Nazwa zderzaka pochodzi od tulei 1, ktora przenosi obcigzenie
na sprezyne 4.

Do tulei jest przyspawany kolnierz 5, a do niego przynitowana tarcza
zderzakowa 2. Do pochwy 3 znéw jest przyspawany kolnierz.

Tuleja moze sie wysuwaé z pochwy tylko do czasu oparcia sie dwu-
dzielnego pierscienia 7, wstawionego do tulei, o wystep w pochwie. W tulei
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znajduje sie sprezyna §limakowa 4, ktéra opiera si¢ o plyte zderzakows 8,
a z drugiej strony jest sciskana przez trzon 9 za pomocyg podkladki 10.

Zderzak jest tak zestawiony, ze sprezyna w zderzaku nie $ci$nietym
znajduje sie pod pewnym wstepnym obcigzeniem.

Sila koncowa opisanego zderzaka, zalezna od sily koncowej sprezyny,
wynosi 160 kN (16 T). Wystepuje ona przy najwigekszym skoku zderzaka
wynoszagcym fq = 75 mm. Wtedy tuleja uderza o plyte zderzakows. Zde-
rzak nie moze wiec sprezyscie przejg¢ uderzen silniejszych niz 160 kN
(16 T). Uderzenia przekraczajgce te wartosé zostajg przez pochwe bezpo-
Srednio przeniesione na ptyte zderzakowsg i na czolownice wagonu, do
ktérej plyta jest przymocowana.

Sity powstajgce przy nabieganiu wagonow sg wielokrotnie wieksze niz
sily koricowe opisanych zderzakow. Dlatego tez ustalono, ze zderzaki no-
wych wagonéw towarowych powinny mie¢ site koncowg 350 kN (35 T),
a zderzaki wagonéw osobowych — 320 kN (32 T).

Sprezyny Slimakowe nie mogg daé takiej sily koficowej w zderzakach
0 dotychczasowych wymiarach. Dlatego zmieniono konstrukcje zderzakow,
zastepujac w nich sprezyne §limakows Sprezyng pierscieniows i otrzymu-
jgc w ten sposob zderzak cierny.

Zderzak cierny (rys. 39) sklada sie z tych samych cze$ci zasad-
niczych, co poprzednio opisany zderzak tulejowy ze sprezyng $limakows.
Zupelnie odmiennego ksztalttu sg tylko trzon 5 oraz podkladka sprezyny 6.

i 2
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Rys. 39. Zderzak cierny

e BT T B3 - 1 — tuleja zderzakowa, 2 —
tarcza zderzakowa, 3 — po-
chwa zderzakowa, 4 - spre-
Zyna pier§cieniowa, 5 — trzon
zderzaka, 6 — podkiadka spre-

e AT

zyny, 7 — plyta zderzakowa,

2 1 8 — pierSciei wewnetrzny,
9 —  pierscien zewnetrzny,
10 — pierscien wewnetrzny
rozciety

3

Sprezyna pierscieniowa 4 sklada sie z szeregu pelnych pierscieni we-
wnetrznych 8 i zewnetrznych 9, wchodzacych jeden w drugi swoimi po-
wierzchniami stozkowymi. Sprezyna pracuje w taki sposéb, ze ped na-
ciskiem wywieranym na tarcze zderzakowgq pierScienie wewnetrzne weis-
kaja sie miedzy pierscienie zewnetrzne, przy czym calkowity luz zmniejsza
si¢ do zera po osiggnieciu pelnego skoku zderzaka. Wielkosé skoku Z,de-
rzaka, jakiej wymagajg przepisy migdzynarodowe, moze byé wiec uzy-
skana przez zastosowanie odpowiedniej liczby pierscieni zewnetrznych
‘i wewnetrznych.
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Podczas pracy zderzaka, gdy pierScienie wewnetrzne wciskajg sie
w pierscienie zewnetrzne, nastepuje rozciaganie pierscieni zewnetrznych
oraz Sciskanie pierécieni wewnetrznych. Tarcie powstajace miedzy po-
wierzchniami stozkowymi obu pierscieni jest tak duze, ze znaczna czest
energii przejeta przez zderzak zostaje pochlonieta przez sprezyne. Jest to
bardzo wazna zaleta sprezyny pierScieniowej.

Sprezyna $limakowa wprawdzie réwniez pochlania cze$¢ energii, jed-
nak niewspolmiernie mniejsza od energii pochtanianej przez sprezyne pier-
$cieniowg. Widaé¢ to pogigdowo na wykresie rysunku 40, przedstawia-

J50kN(15T)

143 kN(143T)

15N
122kv(12T)
Rys. 40. Dzialanie sprezyny Dpierscie-
e niowej zderzaka ciernego
—a 202 L‘__ . 1 — przebieg sily przy obcigZzeniu, 2 —
L'—i"lﬁ przebieg sily przy odcigZeniu (rozprezeniu),
L 3 — energia pochlonieta przez zderzak

jacym dzialanie sprezyny pierscieniowej. Na poczatku sila, ktorg przej-
muje sprezyna, jest stosunkowo mata i wzrasta powoli. Uzyskano to dzigki
temu, ze pierwsze komplety pierscieni zewnetrznych i wewnetrznych 10
(rys. 39) sa rozcigte. Wskutek tego zderzak przejmuje uderzenia tagodnie.
Dolny wykres przedstawia przebieg sily sprezyny przy rozprezaniu. Spre-
zyna pochlania energie, ktéra oznaczona jest zakreskowana powierzchnia.
Sprezyna otrzymuje podczas montazu naprezenie wstgpne,

Tuleja zderzakowa, pochwa i podkladka opisanego zderzaka sg wyko-
nane ze staliwa. W zderzaki cierne sg zaopatrywane wagony towarowe
i osobowe. 7

Guma ma duze wlasciwoéci pochlaniania energii i dlatego powstala
w ostatnich latach mys$l zastosowania zderzakoéw z p ier§cienia-
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i Rys. 41. Zderzak z pierScienia-
r N I B mi gumowymi budowy pol-
- So g skiej
. Y 1 — pier§cien gumowy wigkszy,
g 2 — pierfcien gumowy mniejszy,
3 — tuleja, 4 — pierscien oporo-
wy, 5 — przekladka wigksza, 6§ —
h=25 przektadka mniejsza, 7 — trzon,
' 8§ — podkiadka, 9 — piyta zde-
rzakowa
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mi gumowymi zamiast sprezyn slimakowych lub pierscieniowych
stalowych.

Na PKP przyjeto zderzak z pierscieniami gumowymi polskiej kon-
strukcji (rys. 41). Wszystkie jego wymiary, igcznie ze skokiem, odpowia-
daja znormalizowanym zderzakom stosowanym na PKP. W zderzak ten
mozna wiec wstawié zamiast sprezyny Slimakowe]j zespot pierscieni gumo-
wych, wykonujace przy tym tylko nieduze zmiany.

W zderzaku znajduja sie¢ dwa zespoly pierécieni gumowych, z ktérych
pierwszy zespél, naciskany bezposrednio przez kolnierz tulei, jest oparty
o tuleje 3 i pierscien oporowy 4, natomiast drugi zespot naciskany przez
trzon 7 i podkladke 8 oparty jest o plyte zderzakows 9. Kazdy z zespolow
sklada sie z szeregu pierécieni gumowych 1 lub 2 oraz odpowiednich prze-
kladek 5 hgdz 6.

Zderzaki o podobnej sile koncowej okazaty sie nadal niewystarczajgce
ze wzgledu na zwiekszenie szybkosci pociggow i wynikajgce stad nabie-
ganie wagonoéw, jak réwniez ze wzgledu na przyspieszenie prac manewro-
wych. Dlatego w opracowaniu jest nowa norma miedzynarodowa, ktéra
przewiduje sile koncowsa zderzaka réwna okolo 1000 kN (100 T).

Na kolejach spotyka sie zespoly wagonow osobowych, skladajgce sie
z trzech, czterech badz pieciu wagonéw, ktorych pudia sa niekiedy usta-
wione po dwa na wspélnym wozku. Wagony takie majg woéwczas zd e-
rzaki krétkie, aby odleglosé miedzy poszczegdlnymi wagonami byta
jak najkrétsza. Jest to mozliwe, poniewaz rozigczanie takich wagonéw na-
stepuje bardzo rzadko i zasadniczo tylko w wagonowni lub w zakladach
naprawczych. W zderzaki krétkie sa wyposazone m. in. wagony pietrowe.
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ng \ Yaur U . 1 — tarcza zderzakowa, 2 — tu-
= it 5t leja zderzakowa, 3 — sprezyna
"'“_'J\ [ ! Slimakowa tylna, 4 — plyta zde-
L= \ rzakowa, 5 — sprezyna S$limako-

s fily = 5 1 wa przednia, 6 — podkladka, 7 —

T —- R pochwa zderzakowa, 8 — trzon

Konstrukcje zderzaka krétkiego podano na rysunku 42. R6zni sie on od
zderzakéw normalnych tym, ze jest krétszy w stanie nie obcigzonym i cat-
kowicie obcigzonym, nastepnie ksztaltem tarczy zderzakowej 1, ktoérej
srednica nie przekracza $rednicy tulei 2, oraz ukladem sprezyn. W tulei
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umieszczone sg dwie sprezyny élimakowe, z ktorych jedna opiera sie o ply-
te zderzakowa 4, natomiast druga 5 o zamknieta z gory tuleje 2. Miedzy
obiema sprezynami znajduje sie podkladka 6, stuzaca za podstawe wez-
szego konca obydwu sprezyn. :

11. Urzadzenia cieglowe

Urzadzenie cieglowe stuzy do przenoszenia sit pociggowych oraz do 13-
czenia wagonow ze sobg lub z lokomotywa. Odroiniamy dwa zasadnicze
rodzaje urzadzen cieglowych: urzadzenie cieglowe nawskrosne oraz Uurzg-
dzenie cigglowe nienawskrosne.

nll L

et b e

Rys. 43. Urzadzenia cieglowe
a — nawskroéne, b — nienawskrosne

Réznica konstrukeyjna obydwu typow urzadzen cieglowych polega na
tym, ze urzgdzenie cieglowe nawskrosne przechodzi przez calg dlugosc
wagonu (rys. 43 a), urzadzenie za$ cieglowe nienawskro$ne jest dzielone
i umieszczone przy obu czotownicach (rys. 43 b). Wskutek takiego rozwia-
zania konstrukcyjnego w razie uzycia urzadzenia cieglowego nawskroéne-
go ostoja wagonu jest obcigzona tylko ta czescig sily pociagowej, ktora
przypada na ten wagon, natomiast w razie zastosowania urzadzenia cieglo-
wego nienawskrosnego ostoja wagonu musi przenosit sile pociggowsg przy-
padajgca na ten wagon oraz na wszystkie wagony znajdujace sie za nim
i z nim polaczone. Wobec tego wagon Z urzagdzeniem cieglowym niena-
wskrog$nym powinien mieé ostoje o takiej wytrzymalosci, aby mogla prze-
nosi¢ najwiekszg sile pociggowa stosowang do pociggoéw, W ktoérych
biegnie.

Na PKP urzadzenia cigglowe nawskrosne maja tylko dwuosiowe lub
trzyosiowe wagony osobowe oraz dwuosiowe wagony towarowe starszych
typow. Wszystkie wagony czteroosiowe jak réwniez obecnie budowane
dwuosiowe wagony towarowe maja urzadzenie cieglowe nienawskrosne
umozliwiajace przejscie na sprzeg samoczynny.

Urzgdzenie cieglowe nawskroéne sklada sig¢ z nastepu-
jacych zasadniczych czedel (rys. 44): dwoch hakéw ciegtowych 1, dwdch
ciegiet 2 i przyrzadu cieglowego 15.
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Trzony hakéw cieglowych przechodzg przez czworokatne otwory pro-
wadnikéw haka 3, przymocowanych do czotownic wagonu 4. Sprzegla lub-
kowe 5 lgczg trzony hakow z ciggtami 2 oraz ciegla z przyrzadem cieglo-
wym.

Przyrzad cieglowy 15 sklada sie ze sprezyny Slimakowej 6, umieszezo-
nej miedzy dwiema plytami oporowymi 7, prowadzonymi przez sworznie
prowadzgce 8. Tulejki oprowe 9 osadzone na sworzniach ograniczajg prze-
suwy piyt oporowych wraz ze sprezyng, ograniczajac skok sprezyny. Plyty
oporowe opierajg sie o lubki cieglowe 10, przyspawane do podtuznic
ostoi 11.

Rys. 44. Urzadzenia
ciegtlowe nawskro$ne
1 — hak cieglowy, 2 —

cieglo, 3 — prowadnik

haka, ¢ — czolownica,

5 — sprzeglo lubkowe,

6 — spreziyna $limako-

wa, 7 — plyta oporowa,

8 — sworzen prowadzg-

cy, 9 — tuleja oporowa,

10 — 1lubek cieglowy,

— 11 — podluznica ostoi,

} . 12 — cieglo érodkc;we,

13 1 14 — sprzegla tub-

7713 17 6 5 kowe, 15 — przyrzad
ciegiowy

Przez przyrzad cieglowy przechodzi cieglo $rodkowe 12, polgczone
z cieglami gtéwnymi 2 za pomocy sprzegiel tubkowych 13 i 14.

Sila pociggowa jest przenoszona przez hak ciegtowy 1, polgczone z nim
sprzegltem tubkowym cieglo 2, sprzeglo lubkowe 13, cieglo srodkowe 12
i sprzeglo lubkowe 14 na piyte oporowy 7 i sprezyne 6. Wskutek tego spre-
zyna zostaje $cisnieta przez plyte oporows 7, ktéra na sworzniach prowa-
dzgcych 8 zaczyna sie przesuwa¢ w lewo, naciskajac jednoczeénie na lewg
plyte oporowa. Plyta ta, opierajgc sig o tubek cieglowy 10, przenosi site
pociggowa na podtuznice 11 i na ostoje.

Gdy sila pociggowa dziala w strone przeciwng wagonu, wéwczas
W przenoszeniu jej na ostoje bierze udzial plyta oporowa oraz drugi tubek
cieglowy.

Sprezyna §limakowa Jest zalozona ze wstepnym napieciem, dzieki cze-
mu usunigte zostajg luzy w ukladzie ciegiel.

Hak ciegltowy przechodzi przez otwoér prowadnika haka, umieszezonego:
w czolownicy na wysokosei zderzakéw wagonowych. Aby hak zatozyé,
trzeba go obrécié o 90° (tj. a/2 rad). Ten spos6b czesciowo zabezpiecza:
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przed wypadnieciem haka w razie rozerwania sig ciegla i przed rozerwa-
niem wskutek tego pociggu. Otwor w prowadniku haka jest szeroki, aby

hak mégt sie ustawi¢ skosnie podczas przechodzenia wagonu przez luki.
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Rys. 45. Sprzeg §rubowy !
1 — iubek, 2 — sworzen, 3 — §ruba sprzegu, 4 — palgk, 5 — gwint lewy, 6 — gwint prawy,
7 — rekojesé sruby, 8 — nakretka sprzegu

Na haku cieglowym jest zawieszony sprzeg Sru bowy (rys. 45).

-Sprzeg Srubowy shuzy do bezposredniego polaczenia jednego wagonu

z drugim. Laczac wagony zaklada sie palgk sprzegu srubowego jednego
wagonu na hak cieglowy drugiego wagonu, przy czym palak sprzegu Sru-
bowego drugiego wagonu zawiesza si¢ na osobny hak przymocowany do
czotownicy. Wytrzymalosé sprzegu znormalizowanego na rozerwanie wy-
nosi 850 kN (85 T).

Sruba sprzegu ma Z jednej strony gwint lewy 5, a z drugiej strony
gwint prawy 6, dzigki czemu przy obracaniu $ruby za pomoca rekojesci 7

LPL il Rys. 46

] l_n-:_—_L‘ R Urzadzenie cieglowe nienawskro$ne

e — 1 — hak cieglowy, 2 — sprzeg Srubowy, 3 — zespo6t
__Z dwoéch sprezyn, 4 — plyta oporowa, & — nakretka,

6 — podktadka
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obydwa jej konce jednoczesnie wsrubowuja sie do nakretek sprzegu 8,
z ktérych jedna jest umocowana w lubkach, a druga — w palgku. Sruba
stuzy do zluzowania sprzegu podczas rozlgczania wagonéw oraz do jej
sciggniecia w czasie 1gczenia wagonow.

Najstabszym miejscem sprzegu Srubowego i calego urzadzenia cieglo-
wego sa tubki 1. Chodzi o to, aby w razie rozerwania sprzegu pekly naj-
pierw one, poniewaz latwo je wymienié.

Mase dopuszczalng skladu pociggu ze wzgledu na wytrzymatosé urza-
dzenia cigglowego oblicza sie na podstawie wzoréw ustalonych przez UIC,
mianowicie:

— dla sprzegu o wytrzymatosci 650 kN (65 T)

21000
@ i+w
— dla sprzegu o wytrzmalosci 850 kN (85 T)
30000
Q = ,‘_!_w >
gdzie:
@ — masa skladu pociggu w t,
it — wzniesienie szlaku w %o,

w -— op6r wagonu w N/kN (kG/T).

Zwigkszenie wytrzymalosci nowego urzadzenia cieglowego w stosunku
do porzedniego otrzymano przede wszystkim dzieki zastosowaniu szla-
chetniejszych gatunkow stali.

Urzagdzenie cieglowe nienawskrosne jest krotkie, gdyz
nie ma w nim dtugich ciegiel. Urzadzenie takie w najprostszym wykonaniu
pokazane jest na rysunku 46. Widzimy, ze urzadzenie cieglowe stanowia
tu dwie sprezyny Srubowe, umieszczone jedna wewnatrz drugiej.

Czteroosiowe wagony osobowe polskiej konstrukcji powojennej majg
urzgdzenie cieglowe nienawskrosne, przedstawione na rysunku 47. Hak
cieglowy 1 jest polgczony wahliwie z cieglem krétkim 2 za pomoca sworz-
nia 3, tak Ze podczas przechodzenia wagonu przez tuki moze on sie prze-
suwac poprzecznie w jedng lub drugg strone. Sila pociggowa, ciggnaca za
hak cieglowy, jest przenoszona na dwie sprezyny $limakowe 4 i 5. Spre-
zyna 4 opiera sie poprzez plyte oporowg 6 bezpo$rednio o poprzecznice
ostoi 7, natomiast sprezyna 5 opiera sie o plyte oporowa 9 umocowang do
poprzecznicy 7 ostoi za pomocg sworzni prowadzgcych 10, przy czym od-
step staty od poprzecznicy utrzymuja tuleje oporowe 11.

Ze wzgledu na znaczenie, jakie ma urzadzenie cieglowe dla bezpie-
czenstwa ruchu, osobne przepisy scisle okreglaja sposéb wyrobu, dozwo-
lone odchyiki i sposéb odbioru.
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12. Sprzegi samoczynne

Sprzeganie reczne wagonéw jest praca ciezka i niebezpieczng. Pracow-
nik wykonujacy te czynnosci zmuszony jest wchodzié miedzy wagony cze-
sto nawet w chwili, gdy jeden wagon jest przysuwany do drugiego. Dla-
tego tez latwo jest o wypadek. Ponadto sprzeg srubowy jest dosé ciezki,
tak ze praca spinacza wymaga duzego wysitku fizycznego.

Aby prace te ulatwié i uczynié jg bardziej bezpieczna, w niektorych
krajach wprowadzono sprzegi samoczynne, ktére tacza sie samo-
czynnie przy lekkim dojechaniu jednego wagonu do drugiego. Sprzegi
takie wprowadzily dotychezas USA, ZSRR, Japonia oraz ChRL. Powszech-
ne wprowadzanie sprzegéw samoczynnych w Europie napotyka dotychczas
powazne trudnosci, poniewaz wszystkie zarzady kolejowe musialyby za-
stosowac sprzeg jednakowy, aby umozliwié kursowanie wagonéw w ruchu
miedzynarodowym. Zagadnieniem tym zajmujg sie wspdlnie OSZD i UIC.

Sprzeg samoczynny SA3 stosowany przez koleje
Z SRR, z ktérym wedlug postanowien OSZD i UIC ma sie laczy¢ przyszly
sprzeg europejski, pokazany jest schematycznie na rysunkach 48 oraz 49.

Rys. 48. Sprzet samoczynny kolei ZSRR Rys. 49. Sprzeg samoczynny

1 — zab mniejszy glowicy, 2 — zab wiekszy glowicy, kolei ZSRR w stanie sprzeg-
3 — zamek, 4 — zapadka zamka nietym

1 — zgb mniejszy glowicy, 2 —
zgb wiekszy glowicy, 3 — zamek,
4 — zapadka zamka

Glowka sprzegu ma dwa zeby 1 i 2, z ktérych jeden jest wiekszy, a drugi
— mniejszy. W glowicy mieéci sie ponadto mechanizm ryglujgcy, sktada-
jacy sig z zamka 3 i zapadki zamka 4, ktére w chwili lgczenia sprzegu sa
naciskane przez mmiejszy zab glowicy sprzegu drugiego wagonu i chowajg
si¢ wewnatrz glowicy. Po wejsciu mniejszych zeboéw w odpowiednie wy-
cigcie glowic obydwu sprzegéw zamki opadajg pod wplywem wiasnego
ciezaru, zapelniaja przestrzen miedzy zebami i zaryglowuja sprzegi. Za-
padki zamka zabezpieczaja go przed przesunieciem sie do wnetrza gtowicy.

Rozlaczenie sprzegu nastepuje przez reczne przesuniecie zamka do
wnetrza glowicy.

Wytrzymalo$é opisanego sprzegu na rozerwanie wynosi 3000 kN
(300 T), a sita pociggowa, ktérg moze przeniesé, 650--700 kN (6570 T).
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Sprzeg radziecki zastepuje tylko sprzeg srubowy i zderzaki, natomiast
nie lgczy sprzegéw powietrznych, tak ze do tych czynnosci pracownik mu-
si wchodzié pomiedzy wagony. '

Sprzeg samoczynny OSZD, w ktéry wyposazony zostanie
tabor kolejowy zarzadéw — czlonkéw OSZD, lgczy sie ze sprzegiem ra-
dzieckim SAS3 oraz ze sprzegiem UIC przyjetym przez zachodnioeuropej-
skie zarzady kolejowe.

Sprzeg samoczynny OSZD przenosi sily pociggowe i zderzne — jego
wytrzymato$é na rozcigganie wynosi 1500 kN (150 T), a na Sciskanie 2000
kN (200 T) — oraz zapewnia samoczynne lgczenie przewodow hamulco-
wych i przewodéw elektrycznych, natomiast nie lgczy przewodow ogrze-
wania elektrycznego (rys. 50 i 51).

Glowica 1 sprzegu OSZD wraz z ramieniem 2 i zamkiem 3 w glowicy
odpowiada wiasciwym czesciom sprzegu SA3. W dolnej czesci glowicy
znajduje sie dodatkowy zgb 4, ktéry pionowo usztywnia glowice i dzieki
temu zapewnhia jednoczesne lgczenie przewodow powietrznych i elektrycz-
nych.

Podparcie 5 stuzy do utrzymania glowicy w ustalonym polozeniu w sta-
nie rozlgczonym oraz jej wychylenie i wzdluzne przesuwanie ramienia
w stanie zlagczonym.

Rys. 50. Sprzeg samoczynny OSZD

1 — glowica sprzegu, 2 — ramig¢ glowicy, 3 — zamek, ¢ — z3b dolny, 5 — podparcie telesko-
powe, 6 — wyloty przewodéw powietrznych hamulcowych (p 32 mm, 8 at), 7 — kontakty
elektryczne
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Wyloty przewodéw powietrznych 6 oraz kontakty elektryczne 7 chro-
nione sg przed zanieczyszezeniem ruchomymi pokrywami uruchamianymi
samoczynnie. ;

Do sprzegu nalezy jeszcze amortyzator, z ktérym polaczone jest ramie
glowicy. Zadaniem jego jest przejmowanie sit wzdtuznych.

Rys. 51. Sprzeg samoczynny OSZD (dwa sprzegi w stanie zlaczonym)

Sprzeg samoczynny Scharfenberga, stosowany w niektérych wagonach
niemieckich, a na PKP — w zespotach elektrycznych oraz w niektérych
czteroosiowych wagonach towarowych samowytadowezych, umozliwia jed-
noczesnie samoczynne lgczenie przewodéw gléwnych powietrznych oraz
wszystkich przewodoéw elektrycznych, potrzebnych do sterowania wago-
nami elektrycznymi. Sprzeg ten jest znacznie lzejszy od poprzednio opi-
sanego, ale za to bardziej skomplikowany.

C. NADWOZIE WAGONOW

13. Nadwozie wagonéw towarowych

Budowa nadwozia wagonéw towarowych zalezy od rodzaju wagonu

i jest dostosowana do przewozonego w nim ladunku. Towary sypkie, nie-

wrazliwe na wplywy atmosferyczne, jak wegiel, ruda itp., przewozi sie

w wagonach niekrytych zwanych weglarkami, ktéorych nadwozie

sktada sie z podlogi oraz écian boeznych i czolowych. Towary wrazliwe na

wplywy atmosferyczne, jak cukier, cement, meble itd., przewozi si¢ w wa-

gonach krytych, ktérych nadwoziem jest pudio skiadajace sig z podtogi,

"§cian bocznych i czotowych oraz dachu. Drewno, szyny, maszyny roéznego
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rodzaju, skrzynie, siano, stome itd. przewozi sie na wagonach-platformach,
ktore jako nadwozie maja tylko podloge, niskie Sciany boczne i czolowe
oraz kionice. Nadwoziem wagonc')wlsluia‘cych do przewozu cieczy, jak ropa,
olej, benzyna itp., jest zbiornik. Nadwozie wagonéw towarowych jest wiec
bardzo réznorodne i powstaje coraz wiecej nowych typéw nadwozia do-
stosowanych do celé6w specjalnych.

Nadwozie wagonéw towarowych — bez wzgledu na to, czy jest to nie-
kryta skrzynia weglarki lub platformy, czy pudlo wagonu krytego, czy tez
zbiornik wagonu-cysterny — jest zwykle tak duze, by umozliwiato uzy-
skanie no$nosci, ktéra by dla przewozonego w nich lfadunku odpowiadala
calkowitemu wykorzystaniu najwiekszego dopuszczalnego nacisku osi na
szyny linii kolejowych, po ktérych wagon ma kursowa¢. Jezeli wiec bedzie
to wagon dwuosidwy, a dopuszczalny nacisk osi na szyny wynosi 200 kN
(20 T), to pojemnos$é nadwozia powinna by¢ tak duza, aby masa ladunku
wraz z masg wagonu proznego wynosita 2 - 20 t = 40 t. Pewne odchylenia
sa dopuszczalne tylko dla wagondéw stuzacych do przewozu towarow lek-
kich, ktérych zawartosé w pudle jest bardzo duza, a pomimo to nosnosc
wagoniu wynikajaca z dopuszczalnego nacisku osi na szyny jest nie wy-
korzystana.

Nadwozie wagonu towarowego sklada sie ze szkieletu opierajagcego sie
na ostoi wagonu i do niej przyspawanego, z oszalowania oraz — gdy cho-
dzi o wagony kryte — z dachu.

Szkielet wykonuje sie obecnie z ksztaltownikéw walcowanych (ka-
townikow) lub z blachy tloczonej, przy czym chodzi przede wszystkim o to,
aby masa jego byla jak najmniejsza, natomiast wytrzymalosé dostateczna,
dostosowana do rodzaju przewozonego towaru oraz sposobu natadunku
i wytadunku. Oszalowanie wagonu moze byé¢ wykonane z drewna, blachy
stalowej lub plyt pilsniowych, zaleznie od rodzaju wagonu i jego kon-
struke;ji.

a. Weglarki

Szkielet nadwozia weglarki (rys. 52) sklada sie z obwodzin podio-
gowych 1, stupkéw naroznikowych 2, stupkéw posrednich 3, stupkéw przy-
drzwiowych 4, zastrzaléw 5 i gornych obwodzin scian bocznych 6. Wszyst-
kie czeéci szkieletu s ze sobg polgczone za pomocg spawania. Obwodziny
podlogowe 1 s przyspawne do wspornikéw ostoi 7. Stupki sg polgczone
za pomocg spawania na dole ze wspornikami i cbwodzing podlogowa, a na
gorze z obwodzing goérna.

Oszalowanie $cian jest wykonane z desek sosnowych lub blachy
stalowej. Obecnie buduje sie wylgcznie weglarki catkowicie stalowe
(rys. 2). Wysoko$é Scian dwuosiowej weglarki nowszej konstrukeji wy-
nosi 1500 mm. i
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W srodku $cian bocznych znajdujg sie dwuskrzydlowe drzwi
(rys. 2) szerokoscei 1800 mm, wiszace na zawiasach przymocowanych do
stupkéw przydrzwiowych 24. Oszalowanie drzwi wykonane jest z blachy
stalowej grubosci 2 mm. Rygle gérny 25 i dolny 26 stuza do zamykania
drzwi.

Aby umozliwi¢ szybkie wyladowanie na wywrotkach materiaiéw syp-
kich, jak wegiel, ruda itd., wagon ma zamiast czolowych Scian stalych
$ciany czolowe odchylne (rys. 53). Sciany odchylne sg zawie-
szone u gory czopami I w lozyskach 2 przymocowanych do stupkéw na-
roznikowych 3, a z dolu sg przytrzymywane za pomocg walu zaciskowe-
go 4. W pionowym polozeniu rekojesci 5 wal zaciskowy przyciska kolan-
kami 6 stupki 7 éciany odchylnej, ktére sa w tym celu na dole zwezone
i dzieki temu utrzymuje sie $ciane odchylng w potozeniu zamknietym. Za-
padka 8 przytrzymuje rekoje$¢ 5 w polozeniu pionowym. Po przestawieniu
rekojesci w polozenie poziome wal zaciskowy zwalnia Sciane czolowa, tak
ze przy przechyleniu wagonu moze sie¢ ona odchyli¢, obracajgc si¢ na czo-
pach 1. Sciany czolowe mozna latwo zdjaé i wowczas weglarke moina
uzywac¢ jako platforme.

Podtoga weglarek sklada sie z desek sosnowych grubosci 50 mm,
przymocowanych do ostoi. Deski podlogowe nie sg polgczone ze soba, lecz
dotykajac sie wzajemnie tworza jednak dostatecznie szczelng i jednolita
powierzchnie. Czes¢ ostoi, na ktérych ukladane sa deski podlogowe, pokry-
wa sie tasémg izolacyjng, chronigcg czesci stalowe przed korozjg.

Nadwozie weglarki czteroosiowe]j, przedstawionej na
rysunku 54, ma takie same zasadnicze elementy, co porzednio opisane
nadwozie weglarek dwuosiowych. Shupki przeciwleglych $cian potgczono
poprzecznicami, gdyz pojemnos¢ pudla jest duza i sciany bardzo wysokie
(2000 mm).

W scianach bocznych umieszczono z kazdej strony po troje drzwi dwu-
skrzydtowych. Sciany czolowe nie sg odchylne. Nacisk osi na szyny wyno-
si 200 kN (20 T), a masa wlasna okolo 21 t oraz nosnos¢ okolo 59 t.

Rys. 55
Weglarka sze§ciocosiowa
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Ostoja jest przystosowana do wbudowania sprzegu samoczynnego —
silna belka grzbietowa 9 i zastrzaly 10 — oraz do przyjmowania sil zde-
rzaka — zastrzaly 11i 12.

W budowie jest szescioosiowa weglarka (rys. 55) przewidziana do prze-
wozu ladunkéw sypkich (wegla) do miejsc duzego zapotrzebowania, jak:
elektrownie, porty itp. Masa wlasna wygonu wynosi 30 t, granica obcigze-

nia — 90 t, a dopuszczalna szybko§é — 100 km/h.

b. Wagony kryte

Szkielet pudla wagonu krytego (rys. 56) sklada sie z obwodzin po-
dlogowych 1, stupkéw naroznikowych 2, stupkéw posrednich 3, zastrzaléw
4, obwodzin gérnych Scian bocznych 5, obwodzin gérnych $cian czolowych
6 oraz krokwi 7. Szkielet jest polaczony z ostoja wagonu w sposéb analo-
giczny jak w weglarkach. \

Dach 8 nowoczesnego wagonu krytego sktada sie z blachy stalowej 9,
przyspawanej do krokwi stalowych 7. Aby otrzymaé¢ wystarczajaca izola-
cje cieplng, w odleglosci 55 mm ponizej blachy stalowej i réwnolegle do
niej umieszczono plyte pilsniowag 10. Plyta ta jest zawieszona na krokwi 7
w spos6b nastepujgcy: do krokwi sg przymocowane za pomoca $rub grube
listwy, tzw. w yktadki 11, do ktérych od dotu jest przysrubowana pty-
ta pilsniowa 10, podtrzymywana przez listwe 12. Dach jest wiec podwéjny,
a izolacje cieplng stanowi powietrze znajdujace sie miedzy obydwiema
warstwami dachu. Nad drzwiami umieszczono waski daszek 13, chronigcy
wagon przed zaciekaniem wody (deszczu).

Dachy moga by¢ wykonywane réwniez z tworzywa sztucznego, miano-
wicie poliesteru wzmocnionego wloknem szklanym.

Oszalowanie $cian bocznych i czolowych jest wykonane z desek
polgczonych ze sobg na wpust. Deski sg przymocowane do stupkéw za po-
mocg $rub pazurowych.

Zamiast desek stosuje sie réwniez plyty piléniowe lub plyty pilsniowe
wzmocnione sklejka.

Wagon wykonany z pltyt pilsniowych ma te przewage nad wagonem
z desek, ze jest on zawsze szczelny, gdy tymczasem wagon z oszalowaniem
z desek trudno utrzymaé w stanie szczelnym.

W obu Scianach bocznych wagonu krytego znajduja sie dr zwi suwa-
ne (rys. 57), wykonane z ramy stalowej i oszalowane deskami lub plytami
pilsniowymi. Oszalowanie drzwi moze byé¢ tez wykonane z blachy alumi-
niowej lub tworzywa sztucznego (maty szklane z poliesterem). Szerokosé¢
drzwi wynosi 1800 mm. Drzwi 1 opierajg sie na rolkach, ktére tocza sie
po prowadnicy 2 przymocowanej do obwodziny dolnej szkieletu. Przesuw-
no$¢ drzwi ogranicza odbijak 3. Rygiel 4 stuzy do zamykania drzwi.
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W &cianach bocznych znajdujg sie po dwa otwory wentylacyjne zamy-
kane klapami 5 oraz dwa otwory tadunkowe zamykane klapami 6. W ot-
worach ladunkowych sa umieszczone blachy z okraglymi otworami, ktore
przy otwartych klapach stuzg réwniez do wentylacji. Blachy te mozna
opusci¢ od wewnatrz, a wtedy przez otwoér mozna ladowaé do wagonu dlu-
gie przedmioty.

Wagony kryte stuza nie tylko do przewozu towaréw, ale rowniez zwie-~
rzat i ludzi. W zwiazku z tym wewnatrz wagonu umieszcza sie osobne
listwy i inne urzadzenia, stuzgce do ukladania na nich desek jako prycz,
zawieszania lancuchéw itp.

Rys. 59
Wagon z dachem suwanym
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Znormalizowany dwuosiowy wagon kryty, pokazany
na rysunku 57, moze biec z szybkoscig 100 km/h i dlatego otrzymal znak S.

Wagon kryty czteroosiowy (rys. 58) ma wszystkie poprzednio opisane
elementy. Ze wzgledu na znaczna dlugo$é wagonu na kazdej jego Scianie
bocznej znajduje si¢ dwoje drzwi suwanych. Niektére wagony kryte czte-
roosiowe majg w dachu osobne otwory, stuzace do mechaniczngo tadowa-
nia zboza do wagonu.

W ostatnich czasach ukazaly sie wagony z dachem suwanym
(rys. 59). Do wagonéw takich mozna ladowaé towary za pomocg dzwigu, co
w wielu przypadkach jest korzystne i dogodniejsze, zwtaszcza gdy chodzi
o przedmioty ciezkie, blachy, skrzynie itp. Przesuwanie dachu nastepuje
recznie. Aby prace te ulatwié, calg konstrukeje dachowg wykonuje si¢ ze
stopu aluminiowego. Sg réwniez wagony z dachem suwanym, w ktérych
ponadto w Scianach czolowych znajduja sie dwuskrzydlowe drzwi. Oprocz
tego sg jeszcze wagony, w ktorych rowniez $ciany boczne sg przesuwane.
Wszystkie te wagony sg budowane na zasadzie weglarki.

c. Platformy

Platformy tym sie r6znig od poprzednio opisanych wagonéw, Ze majag
zupelnie niskie $ciany (do 400 mm), przy czym Sciany te przewaznie sg od-
chylne lub odejmowane (rys. 60), albo w ogdle nie majg Scian bocznych
i czolowych.

Sciany odchylne sg polgczone z obwodzinami podlogowymi za pomoca
zawiaséw, natomiast Sciany odejmowane maja stupki, ktéore wehodza w od-
powiednie gniazda, przymocowane do obwodzin podlogowych.

Sciany odchylne lub odejmowane skladajg sie z kilku czesci, ktére po
pionowym ustawieniu ich sa lgczone za pomocg zasuw. Sciany boczne skla-
dajg sie ze szkieletu wykonanego z katownikoéw oraz z desek lub blachy
tloczonej. Sciany czolowe wykonane sg z blachy stalowej odpowiednio
usztywnionej.

Sciany czolowe odchylne po odchyleniu opierajg sie na zderzakach, tak
ze tworzg mostki miedzy wagonami, po ktérych mozna przejsé lub przeje-
cha¢ wozkiem z jednego wagonu do drugiego.

Niektore platformy w ogéle nie majg $cian. Sg to zwykle platformy
o liczbie osi wiekszej niz dwie, stuzgce do przewozu ciezkich materiatow
lub przedmiotéw.

Ponadto platformy maja klonice, chociaz sg réwniez platformy
ciezkie, bez klonic. Zadaniem klonic jest niedopuszczanie do przesuwania
sie materialéw zaladowanych na platformie (np. tarcicy, stupéw itp.). Klo-
nice sg umieszczone w Scianach bocznych i czolowych wagonu w osobnych -
gniazdach. Wagony starszej budowy maja jeszcze klonice drewniane, wa~
gony budowy nowszej — wylacznie klonice stalowe. Poniewaz klonice
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luzno wstawione do gniazd czesto wypadajg i ging, platformy obecnie sg
wpyosazone w kionice odchylne, ktére w razie potrzeby (przy wyladunku)
mozna ulozy¢ poziomo, réwnolegle do osi wagonu. W tym przypadku kio-
nice w $cianach czolowych wagonu nadal sg luzno umieszezone w gniaz-
dach, gdyz ograniczona szeroko$¢ wagonu i skrajnia nie pozwalajg na ich
ulozenie poziome.

Podloga platform jest wykonana z desek.

Budowa platform jest réinorodna, co juz zaznaczono przy omawianiu
ich ostoi. Rézna jest rowniez ich dlugos¢ i no$no$é. Na rysunku 61 poka-
zano platforme czteroosiows bez $cian, z ktonicami.

Na rysunku 62 przedstawiono szesnastoosiowa platforme
czlonowa budowy polskiej, przeznaczong do przewozu ciezkich maszyn
lub urzadzen, np. transformatoréw badz turbogeneratoréw. Masa plat-
formy wynosi 90 t, a granica obciazenia — 230 t.

Platforma sklada sie z dwéch czionéw. Gdy platforma jedzie bez ladun-
ku, cziony sg lgczone ze sobg za pomocg sworzni i tworzg w ten sposéb
jeden pojazd.

tadunek jest zawieszony pomiedzy mostami no$nymi i polgczony z ni-
mi za pomocg sworzni, tak ze stanowi ich przediuzenie i sam staje sie cze-
Scig ncSng. W miejscu lgczenia powstajg duze sily Sciskajace i rozcigga-
jace P wynoszgce 30004000 kN (300400 T, rys. 63).

A W
j Mast pasiy J Ladunek l Most nosny
Rys. 63. Sily dzialajgce
THL Ly na ladunek w 16-osio-
wej platformie czlono-
wej

Wozki konicowe maja na state wbudowany sprzeg samoczynny radziec-
ki SA3, ktérego glowica moze byé¢ szybko wymieniona na sprzeg Srubowy,
oraz zderzaki. Ponadto istnieje mozliwos¢ wymiany zestawéw kolowych
normalnotorowych (1435 mm) na zestawy kolowe szerokotorowe (1524
mm). Na platformie takiej przewozono ciezkie transformatory z ZSRR do
elektrowni w Turoszowie, ‘

Konstrukcja przewozonego urzadzenia musi byé w miejscu lgczenia
Z mostami no$nymi dostosowana do nich lub tez odwrotnie.

Jezeli przewozony ladunek ze wzgledow wytrzymalosciowych nie moze
przenies¢ sit Sciskajgcych lub rozciggajacych, to stosuje sie ramy transpor-
towe dolne, gorne badZ przestrzenne.

d. Wagony samowyladowcze

Wagony samowyladowcze stuzg do przewozu materialow sypkich, prze-
waznie wegla i rudy lub piasku. S3 one tak zbudowane, ze umozliwiaja
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szybkie wyladowanie przewozonych materialéw sypkich. Znajduja one co-
raz szersze zastosowanie ze wzgledu na szybkos¢ i calkow1te zmechanizo-
wanie wyladunku.

Na rysunku 64 pokazano czteroosiowg weglarke samowyladowcza bu-
dowy czechostowackiej, ktoérej podioge stanowig klapy odchylne 1. Klapy
odchylaja sie na obydwie strony wagonu pod katem umoziliwiajgcym sa-
moczynne wysypowanie sie wegla z wagonu, th zsypu jednak jest za ma-
ly (zwlaszcza nad kolami), tak ze czeS¢ wegla pozostaje w wagonie { trzeba
go usuwac recznie. Klapy sg przytrzymywane uchwytami 2 (pazurami),
ktére sg obstugiwane recznie, kazda z osobna lub wszystkie razem, za po-
mocg walu zaciskowego 3.

- 080

L
;

1
T

Rys. 64. Weglarka samowyladowcza
z dolnymi klapami odchylnymi

1 — klapa odchylna, 2 — uchwyt,
3 — wal zaciskowy

Z wagonow samowyladowczych najwieksze rozpowszechnienie w Pol-
sce zyskaly wagony z odchylnymi klapami bocznymi, zwa-
ne powszechnie talbotami, od nazwy wytworni, ktora pierwsza je
budowala. Wagony te sa budowane w kilku odmianach zaleznie od tadun-
ku, jaki ma byé w nich przewozony. Sg wiec wagony do przewozu wegla,
koksu, zboza itd. '

Wagon samowyltadowezy z klapami bocznymi budowy polskiej poka-
zano na rysunku 65. Stuzy on zasadniczo do przewozu wegla, chociaz moz-
na w nim przewozi¢ réwniez inne materiaty sypkie. Jest to wagon catko-
wicie stalowy.

Podloga tego wagonu ma kszta]t siodelkowy o nachyleniu 45° (tj. n/4
rad), tak ze wegiel sam wysypuje sie na boki wagonu (rys. 66) po otwarciu
klap bocznych.

W nadwoziu znajduja sie po kazdej stronie dwie klapy,ﬁore wisza na
czopach i przytrzymywane sg z dotu przez wal zaciskowy, uruchamiany
recznie z czola wagonu. : '
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Wagon samowyladowczy podobnej konstrukeji do przewozu koksu roz-
ni sie od poprzednio opisanego tylko wiekszg pojemnoscig skrzyni (pudia),
przy czym skrzynia jest zakryta.

Do przewozu rudy buduje sie osobne wagony samowyladowcze, kto-
re przy tej samej liczbie osi, nacisku osi na szyny i nos$nosci sg znacznie
mniejsze, tj. krétsze i maja mniejsza pojemno$é pudta, gdyz masa wiasci-
wa rudy jest wieksza od masy wlasciwe]j wegla.

Rys. 86. Wyladowanie wegla z wagonu samowyladowczego z klapami bocznymi

W opisanych poprzednio wagonach samowyladowezych klapy otwieraja
Sie na boki, tak ze przewozony material wysypuje si¢ na obydwie strony
wagonu. Sa jeszcze inne konstrukcje wagondw, z ktérych material sypki
wysypuje sie miedzy szyny foru lub na boki toru i miedzy szyny. W tym
przypadku klapy znajduja sig pod podloga, gdzie sa umieszczone w poprzek
csi wagonu (rys. 67). Roéznorodnos¢é konstrukeji wagdnéw samowyladow-
czych jest bardzo duza.

Rys. 67. Wagon samowyladowczy z klapami §rodkowymi
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¢. Wagony specjalne

Wymienié¢ tu nalezy wagony, ktore w swej ogolnej budowie sg podobne
do wagonéw krytych, a réznig sie od nich tylko cze$ciami nadwozia, do-
stosowanymi do celéw specjalnych, ktérym stuza.

Owocarka stuzy do przewozu owocdw i jagod, ktére wymagajg sta-
lego dopiywu powietrza. Doplyw ten zapewniajg otwory wentylacyjne
oraz wentylatory Flettnera.

Swiniarka, jak sama nazwa wskazuje, stuzy zasadniczo do prze-
wozenia §win; uzywa sie jej takze do przewozu innych, mniejszych zwie-
rzat. Aby umozliwi¢ lepsze wykorzystanie pojemnosci wagonu, buduje
sie¢ go jako pietrowy, tzn. ze ma on dwie kondygnacje z podlogami usta-
wionymi jedna nad drugg. Ponadto ma on odpowiednig wentylacje, odpro-
wadzenie Sciek6w, zbiornik na wode do picia i pomieszczenie na karme.

Wagony do przewozu drobiu sg podobnej budowy. Sg one dwu-
pigtrowe lub kilkupietrowe, aby zwiekszy¢ wykorzystanie pojemnosci wa-
gonow. .

We wszystkich tych wagonach zwrécono szczegdlng uwage na wlasciwg
budowe koryt na pokarm oraz na odprowadzenie §ciekow.

Do przewozu wapna nhiegaszonego — ze wzgledu na jego wlasciwosei
i wrazliwosé na wplywy atmosferyczne — sluzg specjalne wagony szczel-
ne, zwane wapniarkami. Nadwozie wapniarek rézni sie od nadwozia
dwuosiowych weglarek stalowych tylko tym, ze pudlo jest przykryte od-
chylanymi w gére klapami, ulatwiajagcymi ladowanie wapna z géry oraz
chronigcymi je przed deszczem lub $niegiem.

Racjonalizacja przewozow towarowych powoduje, ze stale powstajg no-
we rodzaje wagonow specjalnych. Buduje sie specjalne platformy do prze-
wozu cuzych kenteneréw lub samochodéw cigzarowych z przyczepami
i ciggnikéw z naczepami, wagony dwukondygnacyjne do przewozu samo-
chodéw osobowych itd.

f. Wagony-chlodnie

Wagony-chlodnie, zwane tez lodowniami, stuza do przewozu to-
war6éw latwo psujgcych sie i wrazliwych na temperature powyzej zera.
Towarami fakimi sg: ryby, mieso, mleko, maslo, jaja itp. Chlodnie sg za-
opatrzone w urzgdzenia utrzymujace temperature wewngtrz wagonu na
wysokosci, w jakiej towary te najlepiej sie przechowujg. Istniejg wiec wa-
gony-chlodnie, ktére utrzymujg temperature nieco powyzej zera (do okoto
+6°C), stuzgce do przewozu mp. Swiezego miesa, masta itd., wagony-
—chlodnie, ktérych wewnetrzna temperatura waha sie w granicach —7 do
—8°C, oraz wagony-chlodnie, w ktérych temperatura wynosi do —20°C
1 ponizej, nadajgce sie tylko do przewozu artykuléw mrozonych.
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Jako czynnika chlodzacego uzywa sie lodu wodnego, lodu wodnego
z solg lub lodu suchego oraz stosuje sie odpowiednig izolacje cieplng pudia
wagonu, umozliwiajgcg utrzymanie wymagane]j temperatury.

Temperatura powinna byé jednakowa we wszystkich czesciach pudta
wagonu.

Wagony-chlodnie starszej budowy niewiele réznig sie od zwyklych wa-
gonéw krytych. Dodatkowg izolacje stanowig: korek, wata szklana itp. Do
chtodzenia stuzy 16d wodny. Najnizsza osiggalna temperatura wewnalrz
wagonu przy temperaturze zewnetrznej okolo +20°C wynosi +3 do
+-B"C.

Stosujgce w tych samych wagonach zamiast czystego lodu wodnego mie-
szanke lodu (okolo 78%) i soli (okolo 22%), mozna uzyskac temperature do
—10°C. Jednak uzywanie soli nie jest korzystne, poniewaz czesci stalowe
wagonu stykajace sie z wodg slong ulegaja szybkiej korozji i dlatego za-
czeto stosowaé tzw. 16d suchy.

L6d suchy jest to bezwodnik kwasu weglowego (CO,) w stanie sta-
lym, ktéry z tego stanu bezposrednio przechodzi w stan gazowy. Tempera-
tura whasna lodu suchego wynosi —78,9°C, a wewnatrz wagonu przy jego
uzyciu uzyskuje si¢ temperature —20 do —25°C. Aby ofrzymaé¢ wyzsza
temperature, opakowuje sie 16d suchy w tekture falista, wskutek czego
szybkosé jego wyparowywania sie zmniejsza. Jeden kg lodu suchego po-
chiania prawie dwukrotinie wiecej kalorii niz jeden kg lodu wodnego.

W najnowszych wagonach-chlodniach dwuosiowych, odpowiadajacych
przepisom miedzynarodowym {rys. 68), zastosowano jednoczesnie lod wod-
ny i 16d suchy, co ulatwia regulowanie i utrzymywanie potrzebnej tempe-
ratury, wynoszacej +4 do —1°C. Wagon moze biec z szybkoscig do 120
km/h, tzn. odpowiada warunkom stawianym wagonom SS, ma hamulec
zespolony Oerlikona z samoczynng zmiang hamownosci zaleznie od masy
brutto wagonu oraz ma przewody ogrzewania parowego i ogrzewania elek-
trycznego.

Wewnatrz wagonu znajduja sie belki poprzeczne, a na nich haki prze-
zZnaczone do zawieszania miesa.

Przy kazdej Scianie czolowej znajduje sie zbiornik na léd wodny. La-
dowanie lodu nastepuje od strony $ciany czolowej.

Zbiornik lodu suchego 5, wykonany z blachy aluminiowej, umieszczo-
ny jest pod samym dachem wzdluz wagonu. Cztery wentylatory Flett-
nera 6 znajdujace sie posrodku dachu dzielg ten zbiornik na potowy. Za-
daniem wentylatoréw jest zapewnienie wlasciwego obiegu powietrza

w wagonie.
Regulacja obiegu powietrza i femperatury nastepuje za pomocg 0s0b-

7 nych klap umieszczonych przy wentylatorach. Dzi¢ki nim mozna ustawic

urzadzenie na chtodzenie lodem wodnym (rys. 69), na umiarkowane chlo-
dzenie lodem suchym oraz na intensywne chtodzenie lodem suchym.
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Rys. 69. Sposoby ustawiania urza-
dzenia chlodzacego

a — chilodzenie lodem wodnym, b —
umiarkowane chiodzenie lodem suchym,
¢ — intensywne chilodzenie lodem su-

chym

1 — 16d wodny, 2 — lod suchy, 3 — za-
suwa, 4 — podwoOjna klapa katowa, 5§ —
wentylator Flettnera, 6 — ruszt podlogi

W kazdej Scianie bocznej znajduja sig dwuskrzydiowe drzwi (7 na rys.
68) o otworze szerokosci 1300 mm. Drzwi sa czterokrotnie uszczelnione za
pomocg uszczelek gumowych, Pomost 8 stuzy do ladowania lodu przez
otwor 9.

g. Cysterny

Cysterny stuzg do przewozu rc'r'fomych cieczy oraz gazow. Najbardziej
rozpowszechnione sg cysterny do przewozu produktow ropy, jak
benzyna, nafta, oleje itp. Cysterny moga by¢ dwuosiowe i czteroosiowe.
Typowa cysterne czteroosiowg pokazano na rysunku 70. Nadwozie stanowi
zbiornik 1 opierajacy sie na ostoi 2. Zbiornik jest calkowicie spawany. We-
wnatrz zbiornika znajdujg sie trzy falochrony przyspawane za pomocg
seberek do plaszeza zbiornika z dolnymi otworami przeplywowymi oraz
otworami sredkowymi, stuzgcymi do oczyszezania zbiornika.

Na zbiorniku jest umocowany wilaz 3, przez ktéry mozna wejsé do
érodka zbiornika. Wlaz jest zamykany za pomoca dzwigni i $sruby motyl-
kowej. e
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W dolnej czesci zbiornika znajduje sie urzadzenie spustowe 4, sklada-
jace sie z zaworu spustowego i odprowadzajacych od niego na boki dwoch
rur; na ich koncach s3 umieszczone zawory boczne, otwierane za pomocg
uchwytu.

Pomost 6 stuzy za dojscie do wlazu i kolpaka.

Budowane sg osobne c¢ysterny do przewozu kwasu siarkowego, ciekle-
go chlorku i réznych gazéw technicznych znajdujgeych sie pod wysokim
ci$nieniem.

Zupekie odmiennej konstrukeji jest cysterna do przewozu mleka,
ktérej trzy zbiorniki sa wykonane z blachy aluminiowej. Zbiorniki maja
izolacje z iporki grubosci okoto 60 mm.

Na rysunku 71 pokazano specjalny wagon do przewozu cementu.
Wagon sklada sie z dwoch zbiornikéw umieszczonych na podwoziu dwu-
osiowym. Zbiorniki maja w dolnej czesci ksztalt stozka. Napelnianie zbior-
nikéw nastepuje z géry przez wiaz 1, natomiast wyladunek cementu —
mechanicznie, za pomocg powietrza sprezonego o cisnieniu 2 at, przez
otwér znajdujacy sie w dolnej czescei stozkowego spodu zbiornika.

h. Wagony réine

Wagon-brankard pokazany na rysunku 72 stuzy w czasie jazdy
za pomieszczenie dla kierownika pociggu towarowego. Jest to zwykle wa-
gon kryty, odpowiednio przystosowany do tego celu i zaopatrzony w urzg-
dzenia, jak ogrzewanie parowe, piecyk zeliwny oraz szafy, stét i krzesta.

Koleje uzywajg takze wagonow towarowych przystosowanych do wy-
konywania zadan technicznych i gospodarczych. Wago-
nami takimi sa np. wagony warsztatowe pociggu technicznego roznych
stuzb, wagony do ukladania torow itp. Ponadto koleje majg wagony zu-
pelnie odmiennych typéw, stuzgce do ce 16w specjalnych, jak: wa-
gony-dzwigi, ptugi od$niezne itp.

14. Nadwozie wagonéw osobowych

Nadwozia wagonéw osobowych, tak samo jak nadwozia wagonoéw towa-
rowych, réinia sie zaleznie od celu, do jakiego majg stuzyt. A cel ten
moze byé¢ roznorodny. Wagony osobowe stuzg przede wszystkim do prze-
wozu podréznych, przy czym Przewozy te moga by¢ dalekobiezne,
miejscowe lub podmiejskie. Kazdy z wymienionych rodzajéw Pprzewozow
wymaga innego rodzaju wagonu. Wagon do ruchu dalekobieznego
powinien zapewni¢ komfort i spokéj oraz powinien by¢ bardzie] wygodny,
gdyz czas podrozy jest na ogét dtugi. Natomiast wagon w ruchu pod-
miejskim powinien przede wszystkim umozliwia¢ szybkie wsiadanie
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i wysiadanie, a sama wygoda podrézowania ze wzgledu na krétki czas
jazdy moze by¢ mniejsza. W obu przypadkach budowa nadwozi bedzie sie
wiec rozni¢ dosé znacznie.

Dluga jazda w nocy jest meczaca. Dlatego buduje sie wagony sy pia i-
ne z urzgdzeniami pozwalajgcymi na wygodne spanie w wagonie. Zamiast
wagonow sypialnych uzywa sie tez do spania wagonow osobowych wypo-
sazonych w podnoszone oparcia. W czasie jazdy w dzien zachodzi potrzeba
zywienia podréznych. Zadania te spelniajg wagony restaurac yjne,
w ktérych nadwoziu znajduje sie kuchnia oraz sala jadalna. Na krétszych
odcinkach jazdy lub w warunkach skromniejszych wystarczg bary
‘w przedziatach zwyklych wagonéw osobowych.

Do celow specjalnych stuzg wagony salomnow e, ktérych wewnetrz-
ne urzgdzenie znacznie sie rézni od urzadzenia poprzednio wymienionych
wagonow,

Zupelnie inaczej bedzie wyglada¢ urzadzenie nadwozia wagonu ba g a-
Zow ego, przeznaczonego do przewozu bagazu podréznych i stuzacego
Jjednoczesnie za miejsce pobytu i pracy dla kierownika pociggu. Jeszcze
inaczej jest zbudowany wagon pocztowy lub wagon Ogrzewczy.

W wielu wagonach duza czeé¢ poszczegélnych elementéw nadwozia jest
jednakowa lub bardzo podobna, np. szkielet, dach, drzwi lub okna, i cale
nadwozia sg umieszczone na podwoziach jednakowych; natomiast zasad-
nicza réznica zachodzi w szczegodlach oraz w wewnetrznych urzadzeniach
1 wyposazeniu,

‘a. Wagony do przewozu podrbéinych

Ustréj zewnetrzny nadwozia

Nadwozie wagonu stanowi pudlo ze wszystkich stron zamkniete i po-
kryte dachem. Pudlo to w wagonach starszej budowy jest osobnym ele-
mentem polaczonym z ostoja, natomiast w wagonach nowszej konstrukeji
stanowi z ostojg nierozerwalng caloseé.

Pudto wagonu sklada sie ze szkieletu, poszycia zewnetrznego
i wewnetrznego oraz dachu.

Szkielety wagonéw mogg byé réznego rodzaju.

Obecnie buduje sie wagony osobowe wylacznie catkowicie metal o-
'we. Pudlo takiego wagonu nie jest osobnym elementem, lecz stanowi
wraz z ostojg jednolitg catos¢. Wszystkie czesci pudla, a wiec stupki, krok-
wie, podtuznice itp., a nawet blacha poszyciowa sg elementami nosnymi.
Wszystkie sily dzialajgce na wagony, a wiec rowniez sily pociggowe i zde-
Tzne, sg przenpszone wspolnie przez ostoje i nadwozie.

Konstrukeja ta ma te zalete, ze jest stosunkowo lekka i jednoczesnie
wytrzymata. Nowoczesny wagon wytrzymuje sily Sciskajgce wielkosci
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2000 kN (200 T) bez wykazania stalych odksztalcen. Jest to nader wazne
ze wzgledu na hezpieczenstwo podréznych.

Szkielet wagonu stalowego jest pokazany na rysunku 73. Sklada sie
on z dolnej obwodziny 1 oraz obwodziny gornej 2 (pasa nadokiennego),
polaczonych ze sobg za pomocg slupkow 3. Za dalsze wzmocnienie stuzg
pasy podokienne 4, przebiegajgce wzdluz calego pudla. Osobnego wzmoc-
nienia wymagajg miejsca miedzy oknami oraz przy otworach drzwiowych.
Wszystkie czesci szkieletu sg wykonane z blachy tloczonej.

Rys. 73
Szkielet pudia stalowego
1 — obwodzina dolna,

2 — obwodzina gorna,
3 — shupek,

4 — pas podokienny,

5 — krokiew dachowa,
6 — ostojnica,

7 — poprzecznica

Sciany boczne i czolowe szkieletu sa na dole bezposrednio polgczone
z ostojnicami 6 i czolownicami za pomocg spawania, natomiast na gorze
sa one polgczne ze soba za pomocy krokwi dachowych 35, przyspawanych
bezposrednio do obwodzin gérnych. Podtuzne listwy stalowe, przyspawane
do krokwi dachowych, stanowig dalsze wzmocnienie dachu i pudta.

Caly szkielet, tj. sciany i krokwie, jest oszalowany od zewnatrz blacha
grubosci 1,52 mm, przyspawang do szkieletu. W celu lepszego wykorzy-
stania blach jako elementéw nosnych oszalowanie $cian bocznych jest
niekiedy wykonane z blach z podiuznie tloczonymi pasami, ktore znacznie
je wzmacniaja.

Dazy sie powszechnie do zmniejszenia masy wlasnej wagonéw osobo-
wych przez nadanie odpowiedniego ksztaltu profilowego blachom ttoczo-
nym, z ktérych wyrabia sie poszczeg6lne czesci szkieletu, nie zmniejsza-
jac jednak wytrzymalo$ci pudla i wagonu jako calosci.

W ostatnich latach ukazaly sie wagony zupelnie odmiennej niz dotych-
czas budowy, ktérych mase wiasng doprowadzono do najnizszych mozli-
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wych granic. Zastosowano w nich wyniki do$wiadczen z budowy samo-
lotéw, pozostawiajgc jednak nadal stal jako materiat konstrukcyjny. Prze-
kroje poszczegolnych czesci znacznie zmniejszono, powierzajgc jednoczes-
nie funkcje nos$ne nawet tak niepozornym elementom, jak pionowe
rurki wznoszace sie¢ od podlogi obok siedzen do sufitu i stuzgce podroz-
nym do przytrzymywania sie. Za wzér mogg stuzyé m. in. wagony pigtro-
we budowy NRD, dostarczane réwniez dla PKP. Nalezy jednak nadmienié,
ze podobna konstrukcja wagonéw utrudnia, a nawet czesto wprost unie-
mozliwia naprawe, oraz ze trwalos¢ takich wagonéw bedzie znacznie
mniejsza niz wagonoéw budowy normalnej.

Aby zmniejszyé mase nadwozia, probowano réwniez zastosowac do je-
go budowy lekkie stopy zamiast stali. Ciggle wzrastajaca szybkosé pocig-
gbw pasazerskich, dochodzgca juz do 200250 km/h, wymaga wagondw
lekkich ze wzgledu na potrzebng moc lokomotyw.

Jako nowy material o znacznej wytrzymalosci wchodzg obecnie w uzy-
cie do budowy wagonow tworzywa sztuczne; zastosowanie ich jednak do
budowy nadwozia, a nawet innych zespolow, jak wozki wagonéw osobo-
wych itd., ma chwilowo jeszcze raczej charakter prébny i doswiadczalny.

Ksztalt zewnetrzny nowoczesnych wagondéw osobowych jest tak utwo-
rzony, aby ich opér przy duzych szybkosciach byt jak najmniejszy. Unika
sie dlatego czeéci wystajagcych i nadaje sie ksztalt mozliwie oplywowy.
Pewnemu zwezeniu ulega pudlo wagonu tylko w czedciach koncowych,
a to ze wzgledu na otwieranie drzwi, ktére nie powinny wystawa¢ poza
skrajnie. Pudto wydluza sie poza czolownice, tak ze wysuwa sie czeSciowo
na zderzaki, aby odstep miedzy sgsiednimi wagonami wypad! jak naj-
mniejszy.

Budowe §ciany bocznej wagonu pokazano na rysunku 74. Jest
to przekréj poziomy Sciany bocznej przez okno. Blacha poszyciowa I gru-
bosci 2 mm jest przyspawana do shupkéw 2 szkieletu. Wewnetrzne osza-
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Rys. 74. Sciana boczna wagonu osobowego (przekrdj przez okno)

1 — blacha poszyciowa, 2 — stupek, 3 — oszalowanie wewnetrzne, 4 — plyta pilsniowa,
5 — okno (czeS¢ gbrna)
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Jowanie stanowig plyty z tworzywa sztucznego 3, przymocowane wkreta-
mi do plyty piléniowej 4, ktéra znéw jest przytwierdzona za pomocg Wkre-
téw do stupka 2. Miedzy blachg poszyciowg 1 a plytg z tworzywa sztucz-

" nego 3 umieszczono paczki z izolacja. Moze nig by¢ iporka owinieta w per-
fol, ktéry chroni ja od wilgoci, lub inna izolacja, jak korek, izoflex, wata
szklana, styropian itp. Dobra izolacje cieplng, tworzacg jednoczesnie izo-
lacje przeciwdiwiekows, daje nastepujace urzadzenie: warstwa przeciw-
dzwiekowa natryskana wprost na blache od strony wewnetrznej, plyta
korkowa (korek =ziarnisty z masg plastyczng) oraz warstwa bakelitowe]
waty szklanej.

Plyty 3 wykonane s3 z unilamu: jest to warstwa papieru melaminowe-
go na plycie z zywicy fenolowej. Plyty te sg lekkie, bardzo wytrzymate,
zupelnie niepalne, a ich powierzchnia jest gladka, odporna na zadrasniecia
i dziatanie kwaséw, tak ze nie wymagaja one juz uzycia dalszych okladzin.

Rys. 75. Podloga
] wagonu oscbowego
RPN ;
Q:Q:Q:" {przekrdj)
(X 1 — blacha falista,
2 — plyta pilsniowa,
3 — winileum,
4 — izolacja,
5 — listwa drewniana,
6 — wkret do drewna

Na rysunku 75 podano przekroj czesci podlogi wagonu osobowego.
Bezposrednio na ostoje malozona jest blacha falista 1. Wlasciwg podloge
stanowig dwie lub trzy warstwy plyt pilsniowych 2 lub desek pokrytych
plyta winileum 3 grubosci 3 mm. Miedzy blachg falistg a deskami znajduje
sie izolacja 4, mianowicie iporka owinigta w perfol. Listwy 9 utozome
wzdhuz wagonu stuza do mocowania do nich ptyt piléniowych lub desek za
pomocg wkretow 6.

Aby otrzymaé odpowiednig izolacje cieplng i przeciwdzwigkowa, na-
tryskuje sie blache falistg od dotu warstwa przeciwdzwigkows, a na blache
naklada sie warstwe bitumiczng z korkiem, kauczukiem i azbestem oraz
‘warstwe waty szklanej. Dalsza izolacje stanowi warstwa powietrza.

Inne rozwiazanie przedstawiono na rysunku 76. W tym przypadku na

Rys. 76
Podloga wagonu osobowego (przekroj)

i — blacha falista, 2 — warstwa azbestu,
3 — warstwa powietrza, ¢ — deska, 5 — winileum
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blache falisty I nalozono za pomocs natrysku warstwe azbestu 2. Potem’

nastepuje warstwa pOW1etrza 3. Wlasciwg podloge stanowig deski 4 po~
kryte winileum 5. ‘
Nowoczesng konstrukeje dachu wagonu osobowego pokazano na ry-
sunku 77. Wlasciwg krokiew stanowi profilowa blacha tloczona I, ktéra
stuzy za oparcie dla gornej czesci dachu. Z krokwia ta jest polaczona za
pomocy stupkéw 2 beleczka 3, a do niej przymocowane wewnetrzne po-
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Rys. 77. Dach wagonu osobowego (przekréj poprzeczny)

1 — blacha tloczona (krokiew), 2 — stupek, 3 — beleczka, 4 — blacha poszyciowa - (grubosei
1,5 mm), 5 — izolacja, 6 — plyta pﬂsmowa

szycie dachu. Zewnetrzng (gérng) czescig dachu jest blacha 4, a do niej
przymocowana jest izolacja 5 (np. iporka w paczkach). Dolne (wewnetrz-
ne) poszycie dachu jest wykonane z ptyt pilsniowych (sklejki) 6, odpowied-
nio pomalowanych lub pokrytych dermatoidem itp. Konstrukcje takg wy-
konano gtéwnie dlatego, zeby otrzymaé¢ odpowiednig izolacje cieplna.

Dach moze by¢ ponadto izolowany w sposéb podobny jak $ciany bocz-
ne, tj. za pomocg natryskanej warstwy przeciwdzwiekowej, korka i waty
szklanej. Jako wewnetrzne (dolne) poszycie dachu stosuje sie réwniez
unilam.

Kilka sléw nalezy jeszcze poswieci¢ izolacji przeciwdzwie-
k ow ej. Zagadnienie ochrony przed hatasem powstalo dopiero w ostat-
nich czasach, nabiera jednak coraz wiekszego znaczenia. Wygoda podrozo-
wania wymaga, aby halas w wagonie byl jak najmniejszy. Halas, ktérego
powodem sg przewaznie uderzenia ko6l o szyny, przedostaje sie do wnetrza
wagonu przez wszelkiego rodzaju otwory w pudle wagonu. Dlatego tez
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trzeba unikaé otworéw lub je dokladnie uszczelniaé. Ochrone przeciw-
dzwiekowgq daje powlekanie blach specjalnym preparatem oraz wata szkla-
na, izoflex lub azbest.

Uklad wewnetrzny wagonu do przewozu podroznych

Uklad wewnetrzny wagonéw nowszej budowy jest tego rodzaju, ze
dzieli wnetrze pudla na kilka czesci, z ktérych dwie lub trzy stanowig
przedsionki, przez ktére podrézni wsiadajg lub wysiadajg, natomiast reszta
pomieszczenia przeznaczona jest do przebywania podréznych.

Nowe wagony stalowej konstrukcji majg wylgcznie drzwi w koncach
wagonu oraz — jezeli chodzi o wagony do ruchu podmiejskiego — takze
drzwi w polowie dlugosci wagonu. Drzwi te prowadzg do przedsionkéow.

Uklad wewnetrzny wagonoéw do przewozu podréznych moze by¢ roz-
nego rodzaju. Na rysunku 78 b pokazano ukiad wagonu osobowego 2 klasy,
znormalizowanego miedzynarodowo (UIC). Ogélna dlugosé wagonu wyno-
si 24,5 m, przy czym pudlo wagonu zachodzi na zderzaki, liczba przedzia-
6w wynosi 10, a liczba miejsc siedzacych — 80. Wagony te zapewniaja
duzg wygode podrozowania.

Wedlug przepisow miedzynarodowych najmniejsza dopuszczalna sze-
rokos¢ siedzenia powinna wynosi¢ 500 mm. Zgodnie z tym postanowieniem
szerokos¢ przedzialu 2 klasy powinna wynosié co najmniej 2000 mm.

Sciany wagonu i sufit sa pokryte ptytami z papieru melaminowego lub
innego, odpornego na uszkodzenia mechaniczne i kwasy, natomiast listwy,

Rys. 79. Wnetrze przedziatu 2 klasy wagonu Rys. 80. Wnetrze przedzialu 1 klasy
osobowego (104A) wagonu osobowego (104A)
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futryny okienne itp. — ze stopéw lekkich (aluminiowych) bgdz tworzyw
sztucznych niepalnych. :

Wagony maja ogrzewanie nowoczesne, nawiewne z nagrzewnicg elek-
tryczng lub parows. OSwietlenie za pomocg Swietlowek (Swiatlo jarzenio-
we) umozliwia uzyskanie przepisowego natezenia $wiatla, w tym przypad-
ku okoto 160 luksow.

Szerokoéé okien wynosi 1200 mm (poprzednio 900 mm). Drzwi wejscio-
we lamane 1 w koncu $§cian bocznych wagonu prowadzg do przedsion-
k6w 2. Z przedsionké6w prowadzg drzwi wahadtowe 3 do korytarza 4, prze-
biegajacego wzdtuz jednej ze $cian bocznych wagonu. Z korytarza prowa-
dza drzwi suwane 5 do przedzialow 6. Czes¢ przedsionka jest zajgta przez
przedzial ustepowy 7 i umywalke 8. W przedsionku znajduje sig tez zwyk-
le szafka z tablicg rozdzielcza o$wietlenia elektrycznego wagonu.

W czolowych $cianach wagonu znajdujg sie drzwi czolowe suwane 9,
ktére umozliwiaja przechodzenie przez mostek 10 do wagonu sgsiedniego.

W kazdym przedziale znajduja sie siedzenia pétmiekkie (rys. 79), a nad
nimi duze i mate pétki bagazowe. Pod oknem umieszczony jest stolik. Przy
$cianie wagonu oraz $cianie korytarzowe] znajduja sie podiokietniki, Z dal-
szych urzadzen nalezy wymienié: wieszaki, popielniczki, $mietniczke, re-
kojese regulacji ogrzewania, rekojesé hamulca bezpieczenstwa, wigczniki
oéwietlenia elektrycznego oraz lampe i wywietrznik. Do zastaniania okien
stuza firanki.

Pudlo wagonu 1 klasy rézni sie od poprzednio opisanych pudetl 2 klasy
liczbg i szerokoécig okien (rys. 78 a). Liczba przedzialow wynosi w tym
przypadku dziewigé. W wagonach 1 klasy przewidziano po kazdej stronie
przedziatu po trzy fotele wysuwalne (rys. 80).

Poprzednio opisano wagony do przewozu podréznych z przedziatami za-
mykanymi. Istnieje jeszcze inny typ wagonéw zwanych bezprzedzia-
towymi, ktory zyskuje coraz wieksze rozpowszechnienie. W tym przy-
padku pomieszczenie przeznaczone dla podréznych nie jest podzielone na
zamykane przedziaty, lecz stanowi jedno lub dwa duze pomieszczenia roz-
dzielone $cianka. Wnetrze takiego wagonu sprawia przyjemne wrazenie.
Przejécie wzdluz wagonu miesci sie posrodku lub jest przesunigte blize]j
jednej ze Scian.

Typowym wagonem bezprzedzialowym (2 klasy) jest wagon pokazany
na rysunkach 81 i 82, przeznaczony do ruchu podmiejskiego,
w ktérym wazne jest szybkie wsiadanie i wysiadanie. Dlatego tez po kaz-
dej stronie znajduje sig¢ po dwoje drzwi koncowych o szerokosci 620 mm,
a posrodku diugosci pudla sg szerokie drzwi s$rodkowe o szerokosci
1290 mm. Ponadto $rodkowy przedsionek jest réwniez bardzo pojemny, co
wlatwia szybkie wsiadanie i wysiadanie. Dtugoéé pudla tego wagonu wy-
nosi ponad 23 m. Wagon jest przeznaczony zasadniczo do ruchu na sto-
sunkowo krotkich odleglosciach i dlatego umieszczono w nim tylko jeden
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przedzial ustepowy z umywalky. Aby uzyska¢ jak najwieksza szerokosé

wagonu i nie zweza¢ jego koncow, zastosowano Srodkowe drzwi suwane.
Wnetrze wagonu ma wyglad estetyczny. Siedzenia sg pélmiekkie i obi-
te dermatoidem. Sciany i sufit sg pokryte dermatoidem lub laminatami.

Wagon ma ogrzewanie parowe i elekfryczne oraz oSwietlenie elektryczne

o wiekszym natezeniu. Widok jego wnetrza pokazano na rysunku 83.
Zupeklie odmiennej konstrukeji sg pudla wagonéw pigtro-
wych, Aby uzyska¢ dwie kondygnacje pomieszczen dla podréznych,
opuszczono podloge oraz podwyzszono pudlo do granic, na jakie tylko poz-
wala skrajnia taboru (krajowa). Wysokos¢ wagonu zwyklego nad gléwks
szyny wynosi okoto 3000 mm, natomiast wysoko$¢ wagonu pietrowego wy-
nosi okoto 4650 mm. Opuszczenie podlogi jest mozliwe tylko miedzy woéz-
kami. Aby otrzymaé w wagonach jak najdluisze pomieszczenie dwupozio-
mowe, nie buduje sie pojedynczych wagonéw majacych wlasne dwa wozki,
ale cale zespoly wagonéw, np. cztery lub pie¢ wagonoéw, przy czym konce
sgsiadujgcych ze sobg wagonoéw opieraja sie na wspblnym wozku.

§ Rys. 84

Zespo6l czterech
§ wagonéw
pietrowych

Na rysunku 84 przedstawiono zespédt czterowagonowy. Pierwszy i ostat-
ni wagon zespolu sg jednakowe. W czolowych czesciach tych wagonoéw,
nad wozkiem, znajduje sie pomieszczenie jednopoziomowe, jak w zwyklych
wagonach. Dwupoziomowe pomieszczenia rozpoczynaja sie dopiero od
przedsionka. Srodkowe wagony zespolu majg pomieszczenia wylgcznie
dwupoziomowe. :

Uklad wewnetrzny wagonéw pietrowych jest pokazany na rysunku 85.
W kazdym wagonie znajduja sie dwa przedsionki, do ktérych prowadza
schodki $rodkowe na gérny poziom, a dwa schodki boczne w do6t do dolnego
poziomu. Pomieszczenia sg bezprzedziatowe, lawki pétmiekkie, o§wietlenie
elektryczne jarzeniowe. W niekt6érych zespolach jest zainstalowany od-
biornik radiowy, obslugiwany centralnie. Ogélna liczba miejsc siedzgcych
w zespole wynosi 426.
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— wkret, 8 — odbi
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10 — uchwyt uszezelki, 11 — sprezyna

3 — obwodzina okna, 4 — listwa,

1 wejsclowe suwane
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1 — okno stalte, 2 — rama okna,
gumowy, 7 — listwa oporowa, 8§ i 9 — uszczelki gumowe,

1
Rys. 87. Drzw
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Szczegoly konstrukcyjne wagonow de przewozu podréinych

Drzwi wejsciowe wagondéw sg otwierane na zewnatrz lub do
wewnatrz albo tez sg suwane. Na PKP stosuje si¢ w wagonach przewaznie
drzwi otwierane na zewnatrz (rys. 86). Drzwi sktadaja sie ze szkieletu wy-
konanego z blachy tloczonej i wylozonego blachg. W gornej czesci drzwi
mieéci sie okno opuszczane, a w czesci dolnej zamek z rekojescig i po-
recze.

Odmiennej budowy sa drzwi wejSciowe suwane (rys. 87).
Skladajg sie one z dwu czesci przesuwanych na boki. Kazda cze$¢ skiada
sie ze szkieletu wykonanego z cienkiej blachy tloczonej i przyspawanych
do niego blach poszyciowych. Drzwi sa zawieszone na gornej szynie za
pomoca rolek, natomiast dolng czescig obejmujg one z trzech stron dolng
szyne prowadna. W gornej czesci drzwi znajduja sie okna stale (nie otwie-
rane) 1, ktérych rama 2 jest przyciskana do obwodziny okna 3 za pomoca
ttoczonej listwy 4. Wkrety 5 stuza do umocowania listwy.

Skrajne krawedzie drzwi, ktéorymi obydwie cze$ci drzwi wchodza
w $ciany pudla wagonu, sg zakonczone gumowymi odbijakami 6. Listwa
oporowa 7 zabezpiecza drzwi przed zbyt dalekim wysuwaniem si¢ podczas
zamykania. Za uszczelnienie drzwi po ich zamknieciu sluzg uszczelki gu-
mowe 8 i 9, znajdujace sie w jednej i drugiej czesci drzwi. Uszczelki sg
umieszczone w uchwytach 10. Sprezyna 11 rozpiera od wewnatrz i przy-
ciska je do uchwytu.

W wagonach najnowszej konstrukeji (typ 104A) zgodnie z postanowie-
niami miedzynarodowymi drzwi sg lamane (rys. 88) ze wzgledu
na koniecznoéé utrzymania sie drzwi w skrajni, po ich obwarciu.

Sktadaja sie one z dwéch skrzydel, mniejszego I i wiekszego 2, potaczo-
nych ze soba za pomocg zawiaséw 3. Przy pociggnieciu za klamke 4
skrzydlo mniejsze 1 chowa sie do $rodka wagonu, przechodzac z pozycji I
do pozycji II, natomiast skrzydlo wieksze 2 ustawia sig¢ réwnolegle do
skrzydia mniejszego 1, przy czym wieksza jego cze$¢ wystaje poza boczng
Sciane wagonu.

Razem z drzwiami przesuwa sie klapa drzwi 5, ktéra przy zamknigtych
drzwiach zamyka otwor znajdujgcy sie nad stopniami wejsciowymi do
wagonu, a teraz go odstania, umozliwiajgc wejscie do wagonu i wyjscie
Z niego.

Klapa drzwi jest w tym celu umocowana do skrzydila wigkszego 2 za
pomocg zawiaséw, a do skrzydla mniejszego 1 za pomocg prowadnicy ka-
blgkowej, utozyskowanej kulisto w klapie drzwi oraz przesuwnie
w skrzydle mniejszym. Dzieki temu klapa przy otwieraniu drzwi jedno-
czes$nie obraca sie i zajmuje polozenie pionowe III oraz réwnolegle do oby-
dwu skrzydel drzwi.

Do uszczelniania zamknietych drzwi stuzg uszczelki gumowe drzwi 6
i otworu drzwiowego 7. '

7 Wagony i hamulce 97
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Rys. 89. Drzwi przedzialowe suwane
1 — rolki, 2 — szyna goérna, 3 — szyna prowadna dolna
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Rys. 91. Okno stale z gérng czeScig opuszczang
1 — cze§é stala (dolna), 2 — cze$é opuszczana (gorna), 3 — Sciana boczna wagonu, 4 — rama
otworu okiennego (aluminium), 5 — uszczelka, 6 — rama okna gérnego, 7 — rama okna dol-

nego, 8 — uchwyt okna goérnego, 9§ — szyby, 10 — uszezelka, 11 — uchwyt ramy
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Drzwi suwane przedzialowe pokazano na rysunku 89.
Drzwi sg u gory zawieszone za pomocg rolek I na szynie 2, po ktorej sie
przesuwaja. Szyna 3 na dole stuzy wylacznie do prowadzenia drzwi.

Okna sgroznych wymiaréow. Coraz czeSciej stosowane sa okna o sze-
rokosci 1200 mm. Moga by¢ one opuszczane (suwane) lub tez stale, z gorng
czedcig opuszezalng. Budowa okna opuszczanego jest pokazana na rysun-
ku 90. Aby przy opuszczaniu moglo sie ono utrzymywaé¢ w kazdym potoze-
niu, zaopatrzono je w nastepujace urzadzenie. Do dolnej czesci ramy okna
1 sg przymocowane dwie dzwignie 2 rozpierane za pomocg pretow 3, na
ktore dziala sprezyna umieszczona w ostonie 4. Przy opuszczaniu okna
rolki 5 znajdujgce sie na drugim wolnym koncu dzwigni przesuwajg sig
po szynach 6, stale przyciskane przez dZwignig i sprezyne.

Na rysunku 91 (p. tez rys. 74) pokazano okno z gérna czescig opuszczal-
na. Okno to ma te zalete, ze moze byé¢ lepiej uszczelnione niz okno catko-~
wicie opuszezane i chroni przed przeciekaniem wody z zewnatrz do prze-
strzeni miedzy oszalowaniem zewnetrznym a wewnetrznym Sciany bocz-
nej wagonu.

Waznym zespolem ze wzgledu na wygode podrézowania jest dobre
urzgdzenie wentylacyjne Wywietrznik (rys. 92) umieszcza
sie w suficie. Do przestawiania go stuzg: kétko linowe 1 obracane dzwignig
2 oraz linki prowadzone w rurze 3. Linka 4 obraca czop 5, a wraz z nim
tarcze 6 zaopatrzong w kilka otworéow 7. Zaleznie od ustawienia dzwigni
tarcza zamyka otwory w podstawie 8. Zasada dzialania wywietrznika po-
lega na zasysaniu powietrza z przedzialu przez cigg jadacego wagonu.
W tym celu na dachu sa umieszczone blachy kierujgce 9. W opisane urza-
dzenie wentylacyjne zaopatrywane s tylko wagony, ktoére nie majg ogrze-
wania nawiewnego.

Siedzenia bywaja twarde, pétmiekkie i migkkie.
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<~ Rys. 93. Siedzenie péimiekkie w wagonach 2 klasy
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<« Rys. 94. Siedzenie miekkie wysuwane w wagonach 1 klasy
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Siedzen twardych przewaznie juz nie stosuje sie, dlatego tez
nie bedzie omoéwiona ich budowa.

Siedzenia poélmiekkie, stosowane obecnie powszechnie w wa-
gonach 2 klasy, pokazano na rysunku 93. Odpowiednig miekko$¢ siedze-
nia uzyskuje sie przez stosowanie krotkich sprezyn, pokrytych nastepnie
wlosiem, Iub tez przez stosowanie ttoczonych odpowiednio ggbezastych
materacy z tworzyw sztucznych (mleczka lateksowego).

Na rysunku 94 pokazano fotele miekkie, stosowane w nowych
wagonach 1 klasy budowy polskie]j.

Rys. 95. Harmonia brezentowa

Rys. 96. Harmonia gumowa
(watki gumowe)

- Do czotowych Scian wagondéw osobowych sg przymocowane harm o-
nie (rys. 95). Ligczac harmonie (recznie) dwu sgsiednich wagonow otrzy-
muje sie wygodne i bezpieczne przejscie z jednego wagonu do drugiego.
Harmonie majg szkielet stalowy, obciggniety brezentem. Wagony nowsze]
budowy maja harmonie wykonane z elementéw gumowych o przekroju
rurowym (rys. 96). Harmonii tych nie potrzeba lagczyé, szczelno$é bowiem
utrzymuje sie przez sam docisk.

b. Wagony sypialne

Wagon sypialny polskiej budowy jest pokazany na rysunku 97.
W wagonie jest dziesie¢ przedzialow 2 klasy, w kazdym po trzy miejsca
do spania. W jednym koncu wagonu znajdujg sie dwa przedzialy ustepowe
M i T, a w drugim koncu — przedzial S dla konduktora wagonu sypial-
nego oraz przedzial ogrzewczy O.
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Z trzech miejsc do spania w przedziale dla podréznych jedno jest stale,
a dwa opuszczane. W kazdym przedziale znajdujg sie: umywalka 1, szafka
2 z lustrem na karafke z woda i szklanki, }aweczka odchylna 3, stolik pod-
okienny 4 i potki bagazowe 7. Do wej$cia na drugg i trzecig kondygnacje
stuzy przystawna drabinka. Drzwi przedzialowe nie sg przesuwne, lecz
odchylne w strone korytarza; system ten wybrano dlatego, poniewaz drzwi
odchylne otwierajg sie i zamykaja ciszej niz drzwi przesuwne.

W przedziale stuzbowym konduktora znajduja sie: tablica rozdzielcza
10, samowar 11, zmywak 12, fotel sktadany 13, szafki do naczyn 14, do
zywnosci 15 i bielizny 16, stolik 17 itp. Urzadzenia te stuzg do przygoto-
wywania herbaty lub kawy dla podréznych oraz przechowywania napojéw
chlodzacych itp.

W przedziale ogrzewczym znajduje sie kociol do ogrzewania wodnego
oraz zbiorniki na wode i wegiel.

Koncowe przedzialy wagonu sg sciete, aby umozliwi¢ przeniesienie cho-
rego z wagonu do wagonu oraz wejscie z nim z zewnatrz do wagonu.
W korytarzu umieszczone sg zapasowe taweczki odchylne 3.

Wagon ma ogrzewanie wodne i nawiewne. Kociol wodny moze byé
ogrzewany za pomocg wegla lub pary z parowozu albo z wagonu ogrzew-
czego. Niektére wagony maja ponadto urzgdzenie do ogrzewania wody za
pomocg pradu elektrycznego.

Rys. 98. Wnetrze przedzialu wagonu sypial-
nego 1 klasy

W sposob podobny sg zbudowane wagony sypialne 1 klasy z tg roznicg,
ze w przedziale 1 klasy znajduja sie tylko dwa miejsca do spania.

Wnetrze przedzialu wagonu sypialnego 1 klasy pokazanc na rysun-
ku 98.
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¢. Wagony restauracyjne

Uktad wewnetrzny wagonu restauracyjnego jest pokazany na rysun-
ku 99. Pudlo wagonu jest podzielone na dwie zasadnicze czesci, z ktorych
jedna przeznaczona jest na sale jadalng, natomiast druga — na kuchnie
i inne pomieszczenia pomocnicze. W sali jadalnej przewaza uklad przewi-
dujacy po jednej stronie przejscia srodkowego kanapy dwuosobowe,
a z drugiej strony przej$cia — kanapy jednoosobowe. Sg tez uklady, w kto-
rych przejscia znajdujg sie posrodku, a po jego obydwu stronach sa kana-
py dwuosobowe.

Kuchnia i bufet sg urzagdzone na wzor kuchni restauracyjnych.
W kuchni sporzadza sie potrawy i przekazuje kelnerom do bufetu przez
okno suwane. Kuchnia powinna byé wyposazona w chlodnie (lodowke).

W niektérych wagonach restauracyjnych znajduje sie osobny bar, stu-
zacy do obstugi podréznych na stojgco.

Wagony restauracyjne majg ogrzewanie wilasne, podobnie jak wagony
sypialne, tj. co najmniej ogrzewanie wodne, a ponadto niekiedy ogrzewa-
nie nawiewne lub elektryczne.

Whnetrze wagonu restauracyjnego jest pokazane na rysunku 100.

d. Wagony salonowe

Wagony salonowe bywajg roéznego rodzaju. Jedne z nich stuzg do prze-
wozu podréznych w pociggach luksusowych. W tym przypadku wagon
stanowi jedng duzg sale lub dwie mniejsze, wyposazone w wygodne kana-
py, fotele i stoliki. Wnetrze takiego wagonu pokazano na rysunku 101,

Drugi rodzaj wagondéw salonowych stanowia wagony specjalne do prze-
wozu nielicznego grona 0sob, a czasem tylko jednej lub kilku oséb.

Rys. 101
Wnetrze wagonu
salonowego
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Wagony salonowe majg wlasne ogrzewanie, podobnie jak wagony sy-
‘pialne, a co najmniej wlasne ogrzewanie wodne. W wagonach salonowych
instaluje sie zwykle, zaleznie od potrzeb, radio, telefony (z wyjsciem na
sieé zewnetrzng, kolejowg lub pocztows).

e. Wagony bagazowe

Wagony bagazowe spelniajg podwojne zadanie: stuzg do przewozu ba-
gazu podroznych i przesylek ekspresowych oraz przeznaczone sg jako po-
mieszezenie dla kierownika pociggu i magazyniera rozdawcy bagazu.
Uklad takiego wagonu pokazano na rysunku 102. Wigksza czes¢ pudla jest
przeznaczona na bagaz. W pomieszczeniach dla kierownika pociggu znaj-
duje sie wygodny fotel, stol i potki potrzebne do wykonywania pracy kie-
rownikowi pociggu i magazynierowi rozdawey oraz przedzial ustepowy.
Nowe wagony bagazowe sg oparte na bazie wagonu osobowego znormali-
zowanego, o dlugoseci 24,5 m.

f. Wagony pocztowe

Wagony pocztowe stuzg wylgcznie do przewozu poczty. Dlatego tez
uklad ich odpowiada calkowicie potrzebom poczty. Czes¢ pudia przezna-
czona jest na umieszczenie przesylek pocztowych, natomiast w pozostalej
czesci znajduja sie pomieszczenia dla pracownikéw poczty i na przesylki li-
stowe. Wagon ma osobny przedzial ustepowy z umywalky oraz — oprocz
ogrzewania parowego lub elektrycznego — jeszcze dodatkowo maly piec
opalany weglem, stluzacy do ogrzewania wagonu w czasie postoju, gdy
wagon nie jest ogrzewany z lokomotywy lub z wagonu ogrzewczego. Na
uwage zastuguje jeszcze odkurzacz do listéw, odprowadzajacy kurz na
zewnatrz. Na rysunku 103 pokazano wagon pocztowy diugoSci 24,5 m.

‘."'4
g. Wagony ogrzewcze

Pudlo wagonu ogrzewczego zewnetrznym wyglagdem niczym sig¢ nie
rézni od pudla normalnego wagonu do przewozu podroznych. Jest ono tyl-
ko stosownie do potrzeb krotsze i ma mniejsza liczbe okien. Wagon
ogrzewczy, jak kazdy normalny wagon osobowy przedzialowy, ma kory-
tarz boczny wzdluz calego wagonu, umozliwiajgcy przechodzenie przez
wagon podréznym. Przejécie to jest potrzebne, poniewaz wagon ogrzewczy
zwykle umieszcza sie posrodku skladu pociggu, aby moégt grza¢ wagony po
obydwu stronach. ‘

Wagon ogrzewczy polskiej budowy jest pokazany na rysunku 104. Wi-
" daé na nim korytarz boczny 1 oraz pomieszczenie na kociot 2 z kotlem 3,
skrzynig na wegiel 4 i zbiornikiem wody 5, przedzial dla palacza 6 oraz
przedziat ustepowy 7.
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. URZADZENIA DODATKOWE WAGONOW OSOBOWYCH

15. OSwietlenie elekiryczne wagonéw osobowych

a. Uklad o§wietlenia elektrycznego wagonéw osobowych

Wagony osobowe majg obecnie wylacznie o$wietlenie elektryczne.
Urzadzeniom tym stawia sie pewne, écisle okreslone wymagania. Bodajze
najwazniejszym wymaganiem jest to, aby kazdy wagon mial zrédto pradu
oraz wlasne urzadzenie rozdzielcze. Wprawdzie spotyka sie réwniez urza-
dzenia, przy ktérych caly sklad pociggu zasilany jest z jednego Zrédia, na-
leza one jednak do rzadkoéci i byly dotychczas stosowane tylko w szcze-
golnych przypadkach. Dopiero ostatnio w zwigzku z wprowadzeniem trak-
cji elektrycznej zagadnienie to zaczyna przybiera¢ na znaczeniu.

Dalszym wymaganiem jest to, aby jadacy wagon sam napedzal swojg
pradnice wytwarzajacg prad do jego oswietlenia. Szybko$¢ wagonu jest
bardzo réina, przeto pradnica powinna tak by¢ zbudowana, aby wytwa-
rzala potrzebny prad o wiasciwym napieciu przy roznej liczbie obrotow.
Poza tym pradnica ponna dawaé w czasie jazdy wagonu prad o tym sa-
mym kierunku, bez wzgledu na kierunek jazdy wagonu. Oswietlenie po-
winno by¢ zapewnione! ‘»mwmez w czasie postoju wagonu, tzn. wowczas,
gdy pradnica nie pracuje czyh wagon powinien mieé jeszcze drugie zrédlo
pradu. Jest nim - baterl‘a akmnula%orowa, ladowana zasadniczo przez te

samg pradnice w czas1es ]azdyﬁmg;onu Pradnica i bateria akumulatorowa
powinny by¢ tak dobrane aby prz normalnym ruchu wagonu bateria
byla zawsze naladowana Wszys’akm pzynnosm zZwigzane z zasilaniem zaro-
wek lub innych UrzqdzefNNanonu Draz z tadowaniem baterii akumulatoro-
wej powinny sig: Lodbywaé Samoczyrhme Podane wymagania nie dotycza
tych szczegolnych przypadkow w ktorych .wagony wchodzace w sklad
pewnego poc1qgu'n1e ma)e; wlasne«ge zrodka prqdu i sg zasilane z jednego
wspblnego zrodla energn ele%ktryczne] ;

Jezeli chodz1 0. natezeme oswmtlema to na]nowsze przepisy miedzy-
narodowe przeW1dujz;1 Ze 'nqtezeme oswletlema w wagonle lub jego prze-
dziatach na wyscxkosc:i 80: cm od podlogl Iw odleg}osm 60 cm od oparcia
powinno wynosic: 180 luksow Moﬁ prgdmcy i batem akumulatorowej po-
winna by¢ tak: "'a,z aby ba»peWmala’ wymagane ‘natezenie o$wietlenia.

Na PKP przyjete ze naptu;me pradi dostarczon;ego przez pradnice wa-
gonu powinno W‘yfnosic 24 V>W niektérych kra]ach np. w ZSRR, obosw1q—
zuje inna wysok‘osc“naplecw fqla'nowmle 48--50 V ;

Normalne urzadzeme “do odwietlenia Wagonow skkada sie- zpra}dmcy,

108




baterii akumulatorowej, regulatora oraz instalacji wewnetrznej. Schemat
urzadzenia o$wietlenia elektrycznego wagonu podany jest na rysunku 105.

Pradnica 1, zawieszona pod wagonem lub na wézku wagonu i nape-
dzana przez jedng z osi wagonu za pomoca pasa bgdz walu kardanowego,
wytwarza prad staly o napieciu 24/30 V. Z pradnicy prad przeptywa do re-
gulatora 2, ktéry samoczynnie reguluje napiecie pradnicy, wigcza i wy-
tacza prad ladowania baterii akumulatorowej oraz lgczy sie¢ odbiorczg
z pradnicg lub z baterig akumulatorowsg 3.

2
/4
[[ ][] ;
; &
A Oe ]
L:T/é'(g;;‘. o 5
\ ’] H /
T T2
& [
i Rys. 105. Schemat oSwietlenia elektrycz-
T nego wagonu osobowego
= _4/_43 | 1 — pradnica,
| | 2 — regulator,
3 — bateria akumulatorowa,
4 — przewody glowne,
: 3 J 5 — przewody rozprowadzajgce,
'M'M' 6 — lampy,
J

7 — tablica rozdzielcza,
8§ — wyltgeznik gtowny

Bateria akumulatorowa 3 umieszczona w zamknietej skrzynce drew-
nianej, zawieszonej pod wagonem, jest drugim zrédlem pradu. L.adowanie
jej odbywa sie z pradnicy wagonowej w czasie biegu wagonu; niekiedy
jednak zachodzi potrzeba doladowywania jej przez urzadzenie state.

Jezeli wagon stoi lub szybko$é jego jest mala — mniej wiecej 17 km/h
— prad dzieki samoczynnemu ustawieniu regulatora przeplywa do punk-
téw odbiorczych z baterii akumulatorowej 3 przewodami a i b. Przy wigk-
szej szybkosci wagonu, gdy liczba obrotéw pradnicy jest wystarczajgca dla
otrzymania prgdu o potrzebnym napieciu (24 V), prad wskutek ustawienia
sie regulatora przeptywa do punktow odbiorczych przewodami b i c.

Do instalacji elektrycznej nalezg nastepnie przewody gléwne 4 oraz
przewody rozprowadzajgce 5, laczace przewody glowne bezposrednio z po-
szczegbdlnymi punktami odbiorczymi 6 (lampkami, wentylatorami i in.).
Do instalacji nalezg jeszcze: tablica rozdzielcza 7 z wylgcznikiem glow-
nym 8 oraz wylgczniki migowe, osobne dla kazdego punktu odbiorczego.
Ponadto obwody instalacji oraz pradnicy i bateria akumulatorowa sg za-
opatrzone w bezpieczniki samoczynne lub topikowe,
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b. Pradnice wagonowe

Pradnica wagonowa jest pradnica pradu stalego z uzwojeniem boczni-
kowym, czterobiegunowa, samowzbudna. Biegunowo$¢ pradnicy nie zmie-
nia sie ze zmiang kierunku obrotow twornika, nastepujgcg zawsze po
zmianie kierunku biegu wagonu. Pradnica jest catkowicie zamknieta, aby
sie do niej nie moég? przedostaé pyl

Al B+ Rys. 106. Schemat pradnicy wagonowej

Schemat pradnicy wagonowej jest podany na rysunku 106. Zaciski
twornika pradnicy oznaczono literami A i B, natomiast zaciski wzbudzenia
— literami C i D, :

Pragdnica wagonowa polska starszej budowy ma moc 2 kW i wytwarza
prad o napieciu 30 V i natezeniu 67 A przy liczbie 450--2340 obrotéw na
minute, co odpowiada szybkosci wagonu 17140 km/h. Utrzymanie statego
napiecia pradnicy w granicach podanych obrotéw nastepuje wskutek dzia-
lania regulatora napiecia, ktéry zmienia odpowiednio wartosé¢ prgdu wzbu-
dzenia.

Naped pradnicy wagonowej moze byé dwojakiego rodzaju: pasowy
i kardanowy. ,

Naped pasowy (rys. 107) ma wiele wad, z ktorych najwazniejszg jest

I

Rys. 107. Zawieszenie pradnicy wagonowej

1 — pradnica, 2 — belka do zawieszenia pradnicy, 3 — rama wobzka, 4 — Sruba regulacyjna,
5 — patgk, 6§ — tarcza napedowa, 7 — pas plaski, § — kolo pasowe pradnicy, 9 — spreiyna
naciggowa, 10 — §ruba regulacyjna, 11 — nakretka, 12 — zapadka
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pekanie paséw, co powoduje unieruchomienie pradnicy. Dlatego tez naped
ten jest sukcesywnie wymieniany na naped kardanowy.

Naped kardanowy pradnicy pokazany jest na rysunku 108.
Naped ten wprawdzie jest bardziej skomplikowany niz poprzednio opisany
naped pasowy, a to wskutek zastosowania sprzegla przegubowego oraz
jego polaczenia z osig wagonu, ma jednak te wielkg zalete, ze daje pewnost
polgczenia pradnicy z osig wagonu.

Rys. 108. Naped kardanowy pradnicy
1 — pradnica, 2 — czop osiowy, 3 — sprzeglo, ¢ — przekladnia zebata, 5 — wal kardanowy,
6 — pokrywa maZnicy

Pradnica I w tym przypadku jest napedzana przez €zop 2 osi zestawu
kolowego, ktérego obroty przenoszone sg przez sprzeglo 3 na przekltadnie
zebata 4, a z niej przez wal kardanowy 5 na sprzegniety z nim wat prad-
nicy. W zwigzku z tym pokrywa maZnicy 6 ma ksztalt obudowy, w ktdrej
miesci sie przekladnia przenoszaca obroty czopa osiowego na wal pradnicy.

Pradnica o mocy 2 kW przy obecnym zwigkszonym zgdaniu w stosun-
ku do natezenia $wiatla jest niewystarczajaca. Dlatego wprowadzono prad-
nice pradu statego o mocy 4,5 kW.

Wagony znormalizowane najnowszej budowy majg pradnice pradu
przemiennego tréjfazowego o napieciu 30 V i mocy 6 kW. Pradnica taka
ma powazne zalety, jak: brak komutatora, ktéry iskrzy, 1w zwigzku z tym
wymaga czestszej naprawy, znacznie mniejszg masg i mniejsze wymiary,
co jest wazne ze wzgledu na utrzymanie sig¢ w skrajni. Potrzebny jest wte-
dy prostownik pétprzewodnikowy (np. krzemowy), gdyz baterie akumula-
torows mozna tadowaé tylko pradem stalym, a z baterii akumulatorowej
czerpie sie prad do o$wietlenia wagonu w czasie postoju.

c¢. Akumulatory wagonowe

Akumulator jest ogniwem elektrolitycznym, w ktérym moze by¢ zma-
gazynowana energia elektryczna. Akumulatory wagonowe, z ktérych ze-
stawia sie baterie akumulatorowe, sg kwasowe lub zasadowe.

Akumulator kwasowy sktada sie z duzych plyt olowianych
umieszczonych we wspbélnym naczyniu ebonitowym, napelnionym kwasem
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siarkowym jako elektrolitem. Jedna z plyt — dodatnia — powleczona jest
masg, ktérg stanowi dwutlenek otowiu (PbO,), a druga — ujemna — wy-
kanana jest z olowiu gabczastego (Pb). Jezeli obie plyty polaczymy wza-
jemnie (rys. 109 @) i w ich obw6d wlaczymy opér, np. zardéwke elektryczng,

b o —
-l

+
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e et Rys. 109. Akumulator

S L3, a — wyladowanie, b — ladowanie

to w obwodzie popltynie prad. Prad ten plynie na zewnatrz od plyty do-
datniej, zwanej anod a, przez opér do plyty ujemnej, zwanej katod a.
W samym akumulatorze prad plynie od katody przez kwas siarkowy do
anody. Powodem przeptywu pradu jest to, ze potencjal naladowanej plyty
dodatniej (anody) jest wyzszy od potencjatu plyty ujemnej. Roznica poten-
cjatow calkowicie naladowanego akumulatora kwasowego wynosi nieco
ponad 2 V. '

Zdolnos¢ wyladowczg akumulatora, tj. ilosé pradu, jakg mozna pobraé
Z niego W pewnym czasie, nazywamy pojemnoécig akumulato-
ra imierzymy w amperogodzinach (Ah).

Akumulator w czasie wyladowania nie oddaje z powrotem catej energii
elektrycznej, ktérg otrzymat w czasie }adowania. Stosunek liczby ampero-
godzin oddanych przez akumulator przy wyladowaniu do liczby ampero-
godzin pobranych przy ladowaniu nazywamy sprawno§ci g elek-
tryczna akumulatora. Wynosi ona zwykle 0,85--0,90.

Napiecie jednego akumulatora jest za niskie, aby prad z akumulatora
nadawal sie do o$wietlenia. Dlatego akumulatory lgczy sie w zespoly, tak
aby napiecie calej baterii wynosito 24 V.

Bateria akumulatorowa kwasowa produkeji krajowej stosowana w wa-
gonach PKP sklada sie z zespolu ptyt dodatnich, zespolu ptyt ujemnych,
separatorow, naczyn ebonitowych, lgcznikéw i skrzyn bateryjnych.

Zespoly plyt dodatnich i ujemnych ustawia sie w taki sposéb, ze ptyta
dodatnia zawsze znajduje sie miedzy dwiema ptytami ujemnymi.

Piyty dodatmie nie powinny sie styka¢ z plytami ujemnymi, W prze-
ciwnym bowiem razie nastepuje zwarcie ogniwa. Zapobiegajg temu s e-
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paratory. Sa to pateczki ebonitowe, ktore utrzymujg staly odstep mie-
dzy plytami.

Zespoly ptyt ujemnych i dodatnich wraz z separatorami sg umieszczone
w naczyniach ebonitowych. Sg to naczynia szczelne, odporne
na dzialanie kwasu i na wplyw temperatury oraz znoszgce wstrzasy me-
chaniczne. Zespoly plyt sa zawieszone na zebrach, znajdujgcych sie na
bokach naczyn ebonitowych, i nie dotykajg dna naczyn.

Naczynia sg zamykane szczelnymi pokrywami ebonitowymi, uszczel-
nionymi masg asfaltows. Kazde naczynie z zespolem plyt i elektrolitem
tworzy osobne ogniwo. Poszczegolne czesci ogniwa pokazane sg na rysun-
ku 110. Na baterie o napieciu 24 V sklada sie wigc 12 ogniw.

Rys. 110. Ogniwo kwasowe

1 — naczynie ebonitowe, 2 — poOKIywa
ebonitowa, 3 — zespol plyt dodatnich,
4 — zespot plyt ujemnych, 5 — kabelek
2z koncowkami lgezacy skrzynie akumu-
latorowe, 6 — Kkabelek krotki deodatni,
7 — kabelek do laczenia ogniw, 8 — Ka-
belek dilugi ujemny, 9 — korek gumowy,
10 — pierécien gumowy, 11 — uchwyt
ebonitowy, 12 — paleczka ebonitowa

Elektrolitem stosowanym do akumulatoréw kwasowych jest roz-
cienczony kwas siarkowy (H;SOy).

Akumulatory wagonowe pracujg w warunkach bardzo niekorzystnych.
Ladowanie ich nastepuje przewaznie podczas biegu wagonu, a wigc niere-
gularnie. Réwniez wyladowanie jest nieregularne, gdyz zalezy od szyb-
kosci wagonu i czasow jego postoju. Dlatego tez akumulatory wagonowe
niszczg sie przedwcezesnie i wymagaja pieczotowitej obstugi, kiéra polega
przede wszystkim na sprawdzaniu ich napiecia i badaniu stanu elektrolitu,
dotadowywaniu, uzupeinianiu elektrolitu itd.

Akumulatory zasadowe polskiej produkeji pracujg na zasa-
dzie kadm-nikiel, przy czym elektrolitem jest roztwor wodny tugu pota-
sowego (KOH).

Sprawno$¢ elektryczna akumulatoréw zasadowych jest nizsza od spraw-
nosci akumulatoréw kwasowych.

W ostatnich latach powstat nowy typ akumulatora kwasowego, miano-
wiecie akumulator pancerno-stalowy, ktéry znajduje coraz wigk-
sze rozpowszechnienie. Rozni sig on od akumulatoréw kwasowych po-
przednio opisanych tylko konstrukcjg plyt przy utrzymaniu tego samego
czynnika, dzieki czemu sg one lzejsze (0% mniej otowiu) i sprawniejsze.

Akumulator sklada sie z dwoch ogniw akumulatorowych I (rys. 110),
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polgczonych ze sobg szeregowo za pomocy przewodu 2, przyspawanego do
sworzni biegunowych ogniwa. Obudowe ogniwa stanowig ostony stalowe 3,
pokryte farbs kwasoodporng. Zderzaki gumowe 4 chronig akumulator
przed uderzeniami. Pojedyncze ogniwo sklada sie z naczynia ebonitowego,
zamykanego wieczkiem ebonitowym z uszezelky gumowa, zespotu dodat-
nich plyt pancernych, zespotu ptyt ujemnych i izolacji miedzyplytowej.
Otwor 5 stuzy do napelniania ogniwa elektrolitem.

d. Regulatory o$wietlenia

Zadaniem regulatoréw jest utrzymywanie na zaciskach pradnicy sta-
tego napiecia, potrzebnego do zasilania lamp i ladowania akumulatoréw
w czasie biegu pociggu, niezaleznie od jego szybkosci. Zadanie to wykonuja
one przez zmiane natgzenia pragdu wzbudzenia pradnicy.
Rozrézniane sg dwa rodzaje regulatoréw: oporowe i wibracyjne, zaleznie
od ich zasady pracy. W wagonach PKP spotyka sie regulatory obydwu ro-
dzajoéw, przemyst krajowy za$§ wykonuje wylgcznie regulatory oporowe.

Regulator Era jest typowym regulatorem wibracyjnym. Zmie-
nia on natezenie pradu wzbudzenia przez ustawiczne wlgczanie i wylgcza-
nie oporow (wibracja) do obwodu wzbudzenia.

Regulator budowy polskiej ARWI jest regulatorem opo-
rowym. Jedng z glownych jego czesci jest sektor kontaktowy, ktéry zmie-
niajgc swoje polozenie zaleznie od liczby obrotéw pradnicy (szybkosci po-
ciggu) wlgcza poszczegélne stopnie oporu w obwodzie pradu wzbudzenia
pradnicy. Widok ogolny regulatora pokazano na rysunku 111.

Rys. 111
Regulator oswietleniowy budowy polskiej (ARW1)

Slabg strong opisanych regulatorow jest to, ze praca ich polega na
dzialaniu mechanicznym ich elementéw (stykéw), wskutek czego powstaja
roznego rodzaju usterki. Dlatego przystgpiono do budowy regulatoréw bez
czesci ruchomych: sg to regulatory tranzystorowe.

114




Amosnurt pomazid — F 7T T I Apomgo dak(ezoardzaqez Iyiuzosldzeq — g 1 g ‘BZO[91ZpPZOJ eDI[OER) — [
ogamoqoso nuoFem 08auzdfIyale vIuazpkzin jewaYIS ‘11 "sAQ

24 Gg 697

T R

]

swwgz bg;

paupby

y09 niaog

BIINZIH7|

yq lovjnsuoy hdwoy
FIUBZII23G D]

p—1

4

Qg 69w gz b9)

. ¥0g Faupbud
220120917

v o Mowpbid
— DIBZUNGIM Fiti-
3228/023007

5
S

oo

Lwuwiy 697

FOLXE amoIiwpol
DiuazIaNIzeq07

m..\

\//

oz © M5
L whmogese

a

ajpizpazid M fdwioy

DMOYMDIONMD  DRIGIDN

DmoymDsdboupsl Diaoyly

Dysaigay DUIOU DYMOIDZ (R

\\ﬁ pyuzobpezid nuazojad m o4y 18 ypd Doy “‘DympI07 ®
i1 17) obousod pynzobpbm 1hzod Frid dis yod Doy ool @

_,.--lif‘¢.4mmriﬁ_n

byl

LW gy b9y

fmopoizpazid
v | Amonbmap-g yuzobyazy

amoziphuvy fFdwny w‘“
2w g7 677

g*

e R R R Ce A e e




e. Instalacja i osprzet elektryczny wagonéw

Schemat urzgdzenia elektrycznego wagonu osobowego pokazany jest
na rysunku 112. Od tablicy rozdzielczej 1 prowadzg dwa obwody I i II za-
bezpieczone jednobiegunowo bezpiecznikami 2 i 3. Obydwa obwody maja
wsp6lny przew6d minusowy 4, ktéry nie jest zabezpieczony. Zaréwki
w kazdym przedziale sg tak wigczone do obwodoéw, ze w razie przepalenia
sie bezpiecznika jednego obwodu pali sie nadal zaréwka wlgczona do prze-
wodu drugiego. Wszystkie przewody sg prowadzone w rurkach stalowo-
-pancernych,

Do oswietlenia stuzg zar 6wki na napiecie 24 V o mocy 40 Wi 60 W
w przedzialach, o mocy 25 W w korytarzach, o mocy 15 W w przedziatach
ustepowych oraz niebieskie 0 mocy 5 W jako oSwietlenie nocne przedzia-
low. Do oswietlenia stalych sygnaléw koncowych umieszczonych w $cia-
nach czolowych wagonu stuzg zaréwki o mocy 15 W. Zaréwki powinny
by¢ odporne na wstrzgsy i mie¢ trzonki bagnetowe (Swana). Trwatlosé za-
rowki wynosi okolo 1000 godzin $wiecenia. '

Rys. 113
Plafoniera o$wietlenia
elektrycznego wagonu
osobowego

1 — Dblacha odblyskowa,
2 — klosz, 3 — zaréwka

Zaréwki sg umieszczone w plafonierach (rys. 113) krysztalo-
wych. Zadaniem plafonier jest lagodzenie i rozprowadzanie $wiatla za-
rowki oraz nadanie wagonom hardziej estetycznego wygladu.

— [——'

Polozenie przelgeznika |1_L, |
12 %fﬂ 3

L i
B o % /i
<

/il ez 172

Rys. 114. Schemat polgczen prrze-
tgcznika ofwietlenia

radnicy il (polnzenie 1/1 — peilne Swiatlo, poloze-
AR 8 il nie 1/2 — $wiatlo zmniejszone)
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Tablica rozdzielcza wraz z regulatorem jest umieszczona
w osobnej szafce. Na tablicy rozdzielczej znajdujg sie przelgczniki oswiet-
lenia, zaciski przylaczeniowe baterii i pradnicy, gniazda bezpiecznikowe
itp. Przelgeznik (rys. 114) umozliwia nastawienie o$wietlenia na Swiatto
peine 1/1 lub $wiatlo zmniejszone 1/2. W polozeniu 1/2 zamknigty jest
tylko obwéd I (rys. 112), natomiast w polozeniu 1/1 obydwa obwody I i II.

Opis ten dotyczy urzadzenia oswietlenia z jednym ukladem zasilaja-
cym, tj. z jedng pradnica. Niekiedy jednak ze wzgledu na wymagang moc
wagon otrzymuje dwie pradnice. Podwojny uklad zasilajacy majg zwykle
wagony restauracyjne i salonowe oraz czesto wagony sypialne. Wowczas
w wagonie sg dwa urzadzenia instalacyjne z dwiema tablicami rozdziel-
czymi.

f. Oswietlenie jarzeniowe

W ostatnich czasach zaczeto stosowaé w wagonach osobowych oswietle-
nie jarzeniowe (fluorescencyjne). Lampy jarzeniowe, zwane Swietlow-
k ami, dajg przy tej samej mocy znacznie (trzykrotnie) silniejsze nate-
zenie $wiatla, s3 wiec ekonomiczniejsze. Jest to wazne chociazby z tego
wzgledu, ze moc pradnicy wagonowej jest ograniczona. Z drugiej strony
samo urzgdzenie jest znacznie drozsze, do czego przyczynia sie przede
wszystkim fakt, ze §wietlowki potrzebujg do pracy znacznie wyzszego na-
piecia, niz jest stosowane w wagonach.

g. Uklad elektrycznego oSwietlenia nowoczesnego znormalizowanego
wagonu budowy polskiej

Wagon ma dwa systemy o$wietlenia elektrycznego: jarzeniowy (fluo-
rescencyjny) i zarowy.

W os$wietlenie jarzeniowe sg wyposazone: przedzialy (2X40 W, 220 V,
dajace natezenie 160 1x) i korytarze (po 20 W, 160 V). Oswietlenie za-
rowe zastosowano w przedsionkach i umywalniach. Ponadto w kazdym
przedziale znajduje sie jeszcze o$wietlenie zarowe awaryjne (10 W, 26 V),
nocne niebieskie (10 W, 26 V) oraz indywidualne przy kazdym siedzeniu,
przeznaczone do czytania (10 W, 26 V). O$wietlenie jarzeniowe jest zasi-
lane prgdem przemiennym 220 V i 480500 Hz.

Uktad zasilania podany jest na rysunku 115. Pradu przemien-
nego tréjfazowego o napieciu 30 V dostarcza pradnica o mocy 6 kW. Nate-
zenie pradu przy pelnej mocy pradnicy, tj. przy 7503000 obr/min, wy-
nosi 200 A.

Zesp6t prostowniczo-regulacyjny wyprostowuje prad otrzymywany
z pradnicy (za pomocg prostownikow germamowych) oraz reguluje prad
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Rys. 115. Uklad zasilania o$wietlenia elek-
trycznego wagonu osobowego (104A)

1 — bateria akumulatorowa, 2 — regulator na-
pigcia, 3 — napiecie regulowane (do o$wietle- -7
nia zarowego), 4 — napiecie nie regulowane
(do przetwornicy i oSwietlenia jarzeniowego); =
Z — zacisk do iladowania baterii od zewnagtrz | =

i

wzbudzenia w zaleznosci od pradu i napiecia wyjsciowego pradnicy (za
pomocy ukladu tranzystorowego). Za tym zespolem plynie wiec prad staty.
Regulator napiecia utrzymuje napiecie pragdu przeznaczonego do oswie-
tlenia Zarowego, o wartosci 24--2,5 V.
Sam ukiad oswietlenia jest podany schematycznie na rysun-
ku 116. Prad staly o napieciu 24 V jest przetwarzany w centralnej prze-

A Nopigcie regulowane 7
" Napiecie nie reguiowane
| V) a)’ {
0 4
/ Yol Yy (&
2 ‘..f/,‘._’{f T r
_______ |
|
o i |
________ o
| 1
g g 5 8
Rys. 116. Uklad ofwietlenia elektrycznego wagonu osobowego (104A)
I — przelgeznik gléwny oswietlenia, 2 — centralna przetwornica oswietlenia, 3 — oprawa

Swietlowkowa 2X40 W, 4 — oprawa $wietlowkowa 2320 W, 5 — do przekaZnika oswietlenia
przedzialdow, o§wietlenia nocnego i miejscowego (do czytania), 6§ — do oswietlenia awaryjnego,
7 — do ofwietlenia Zarowego i innych obwodéw pomocniczych, 8 *- do uktadu zalgczania prze-
twornicy oswietleniowej, 9 — do przekaZnika ponadnapieciowego baterii i przekaZnika czaso-
wego (15 min), Pzn — przekaznik zanikowo-napieciowy, To —- transformator 24/i60 V
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twornicy oéwietleniowej na prad przemienny o napieciu 220 V i czestotli-
wodci 480500 Hz. Z centralnej przetwornicy plynie prad przez przelgcz-
niki umozliwiajace odpowiednie nastawienie §wiatla w przedziatach. Wy-
laczenie pradu (ustawienie przetacznikéw na ,,0”) wiacza jednoczesnie
Swiatlo nocne (niebieskie, zarowe).

Czesé pradu z centralnej przetwornicy plynie do transformatora To,
gdzie jest przetwarzana na napiecie 160 V, przy ktérym pracujg Swietlow-
ki korytarza.

Zadaniem przekaznika zanikowo-napieciowego pradu przemiennego
jest odlgczenie przetwornicy centralnej, gdy napiecie pradu przemiennego
spada ponizej pewnej granicy (160 V), oraz jednoczesne wiaczenie oswiet-
lenia awaryjnego.

Ponadto sa jeszcze zainstalowane: przekaznik czasowy, ktory w czasie
postoju wagonu wylacza polowe oSwietlenia jarzeniowego po uplywie
15 minut, oraz przekaznik ponadnapigciowy, ktory wylgcza cale oswietle-
nie jarzeniowe, gdy napiecie na zacisku baterii akumulatorowej wynosi
mniej niz 21,56 V.

Prad staly o napieciu regulowanym jest dostarczany do poprzednio
podanych punktéw swietlnych oraz do zaréwek stuzacych do os$wietlenia
stopni, przej$¢ (mostkow) miedzywagonowych, lamp sygnatowych, lampek
sygnalizujacych niezamknigcie zewnetrznych drzwi wejsciowych wago-
nu itp.

Ponadto w wagonie umieszczono przetwornice 24 V/220 V, 50 Hz, ktoéra
przetwarza prad plynacy do gniazd wtyezkowych, przeznaczonych do apa-
ratow do golenia.

Dalsze gniazdka wtykowe przeznaczone sg do pobierania pradu z ze-
wnatrz, np. do podigezania odkurzaczy itp.

16. Ogrzewanie wagonoéw osobowych

Ogrzewanie wagonéw osobowych odbywa si¢ w rozny sposab. Dotych-
czas panuje powszechnie zasada, ze wagony nie maja wlasnego zroédia
ciepla, a ciepto zostaje im dostarczone przez lockomotywe. Na tej zasadzie
oparte jest ogrzewanie parowe i elektryczne wagonow.

W niektorych jednak rodzajach wagonéw, jak np. salonowych, sypial-
nych itp., stosowane s3 urzadzenia ogrzewcze indywidualne dla kazdego
wagonu. Sg to ogrzewanie wodne oraz ogrzewanie wodno-nawiewne.

Ogrzewanie parowe jeszcze utrzymuje sig tylko dlatego, ze zbyt duza
liczba wagondw osobowych ma tego rodzaju ogrzewanie. Wedtug postano-
wien miedzynarodowych w przyszlosci wagony osobowe miec bedg tylko
ogrzewanie oparte na energii elektrycznej.

119



a. Ogrzewanie parowe

Zrédlem ciepla ogrzewania parowego jest para wytwarzana przez pa-
rowéz lub kociol ogrzewczy lokomotywy spalinowej i dostarczana do
wszystkich wagonéw pociggu; czesciowo dostarcza pary takie osobny wa-
gon ogrzewczy, gdy wskutek dlugosci sktadu pociggu zachodzi obawa, ze
para z parowozu nie dojdzie do ostatnich wagonéw. Wagony ogrzewcze sto-
suje sie réwniez wowczas, gdy pocigg z wagonami dostosowanymi do
ogrzewania parowego jest prowadzony nie przez parowdz, lecz przez loko-
motywe elektryczng lub spalinowg.

Parg pobiera sie z parowozu przez zawér ogrzewania (redukcyj-
ny) umieszczony w odbiornicy pary (glowicy osprzetu) kotla. Zawér re-
dukcyjny jest polagczony z zaworem bezpieczenstwa i manometrem. Para
~ przechodzi z zaworu ogrzewania do zaworu tréjdrogowego, a stad izolo-
wanym przewodem do przodu lub tylu parowozu. Na obu koacach prze-
wodu znajdujg sie kurki koncowe.

Jezeli pary dostarcza wagon ogrzewczy, to pobiera sie ja wprost ze
zbieralnika pary kotla, umieszczonego w tym wagonie. Przy trakcji spa-
linowej pary dostarcza kociot umieszczony na lokomotywie.

W czasie postoju na stacji lub torach wagonowni mozna wagony ogrze-
wac dolgczajge ich przewody ogrzewcze do sieci rozprowadzajacej pare
z urzadzenia statego, ktérym jest kotlownia.

Wzdiuz kazdego wagonu jest umieszczony izolowany przewod, zwany
przewodem gléwnym, przymocowany do ostoi wagonu. Przewod
gtéwny jest zakonczony z obydwu stron kurkami koncowymi (rys. 117),

2R b d
] |

]
Potofenia __ ol
2omkeiend = L 1

Potozenie ofvarcia [ i

Rys. 117. Kurek koncowy ogrzewania pa- g

7,
rowego Ae———t———"Y !
- g . m&{\ﬁ_ | N &;}.
a — do sprzegébw gumowych, b — do sprzegéw
metalowych
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przymocowanymi do czolownic wagonu. Przewod glowny jest ulozony ze
spadkiem ku koncom wagonu, aby byl umozliwiony odplyw skroplonej
pary. Od przewodu gltéwnego odgaleziajg sie przewody prowadzgce do
grzejnikéw urzadzenia ogrzewczego wagonu.

Przewody gléwne poszczegélnych wagonéow, takze parowozu lub wa-
gonu ogrzewczego, lgczy sie za pomocy sprzegéw ogrzewczych. Sg dwa
rodzaje sprzegéw ogrzewczych: sprzegi gumowe, obecnie jeszcze bardzo
rozpowszechnione, oraz sprzegi metalowe, ktore obowigzujg w wagonach
uzywanych do ruchu miedzynarodowego. Sprzeg gumow y (rys. 118a)
sklada sie z dwéch przewodéw gumowych 2, polgczonych ztgczem 3 z kur-

Rys. 118. Sprzegi ogrzeweze
a — sprzeg gumowy: 1 — kurek koncowy, 2 — przewéd gumowy, 3 — zlacze stalowe, ¢ — ku-

rek odwadniajacy, 5 — koncéwka, 6§ — strzemiono, 7 — korbka, 8 — opaska, 9 — hak do za-
wieszenia sprzegu
b — sprzeg metalowy: 1 — poOlsprzeg metalowy, 2 — glowka sprzegowa, 3 — zlgeze, 4 — rura

metalowa izolowana, 5 — zlgcza przegubowe, 6 -— zaworek odwadniajacy, 7 — kurek koncowy,
8§ — zlgcze gwintowane, 9 — uszczelka gumowa
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kiem odwadniajgcym 4 lub z malym zaworem ze sprezyng oraz zakonczo-
nych koncéwkami 5. Do polgczenia sprzegu ogrzewczego z kurkami kon-
cowymi stuzg strzemiona 6 z korbkami 7 i nakretkami.

Sprzeg ogrzewczy metalowy sklada sie z dwéch polsprze-
goéw metalowych 1 polgczonych ze sobg gtowka sprzegows 2 i zakonczo-
nych zlgczami 3. Kazdy poélsprzeg sklada sie z dwoch metalowych rur izo-
lowanych 4 polgczonych ze sobg przegubowo. Pélsprzegi majg samoczyn-
ne urzgdzenie odwadniajgce 6.

W wagonach polskiej budowy zastosowano ogrzewanie nisko-
prezne CBK W2 (CBK — Centralne Biuro Konstrukeji Przemystu
Taboru Kolejowego w Poznaniu). Uklad tego ogrzewania w wagonie czte-
roosiowym z przedzialami jest pokazany na rysunku 119.

Przewdéd glowny 1 ogrzewania znajduje sie pod podloga wagonu. W je-
go najnizszej czesci jest umieszczony samoczynny odwadniacz 2 z glow-
nym rozdzielaczem pary 3. Od gléwnego rozdzielacza pary prowadzg dwa
przewody: jeden 4 do grzejnika korytarzowego 5, a drugi 6 do przewodéw
zasilajgcych 7 i 8, skad krotkie odgatezienia lgczg je z grzejnikami prze-
dzialowymi 9, ustepowymi 10 i przedsionkowymi 11. We wszystkich miej-
scach, gdzie przewody sg obnizone, znajduja sie odwadniacze kulkowe 12.
W grzejnikach para po oddaniu ciepta calkowicie sie skrapla. Wode od-
prowadza sie z grzejnikow przewodami odwadniajgcymi 13; do kazdego
przewodu wlgczono kilka grzejnikéw.

Regulowanie doplywu pary odbywa sie w samym grzej-
niku (rys. 120). Grzejnik jest to uzebrowana rura 1, na ktérej jednym kon-
cu umocowany jest zawér wlotowy 2, a na drugim koncu — regulator 3.
Cale urzadzenie pracuje w sposdb nastepujacy.

Para $wieza przeplywa z przewodu 4 i otwarty zawér wlotowy do ko-
mory rozprezajgcej 3, a z niej przez otwér 6 do rury I, ktéra wskutek tego
sie wydluza, powiekszajac odleglosé miedzy zaworem wlotowym 2 a regu-
latorem 3. Drazek 7, polaczony prawym swoim koncem z regulatorem,
jest wykonany ze stali o malym wspélczynniku rozszerzalnosci, przeto
wydluza sie nieznacznie i przestaje przyciska¢ grzybek 8, ktéry pod na-
ciskiem sprezyny 9 przymyka mniej lub wiecej zawér wlotowy i zmniej-
sza badz zwieksza doplyw pary $wiezej do grzejnika.

Do wiasciwego nastawienia regulatora stuzy $ruba regulacyjna 10. Za-
leznie od nastawienia nastawnicy w przedziale wagonu w jedno z trzech
polozen, tj. ,,cieplo”, ,,1/2” lub ,,zimno”, obraca sie walek 12 z osadzonym
na nim mimosrodem 11 i bardziej lub mniej przesuwa srube regulacyjng
10 wraz z drazkiem 7 w strone grzybka 8, otwierajgc bardziej lub mniej
zawér wlotowy dla doplywu pary §wiezej do grzejnika. Sruba regulacyjna
jest tak ustawiona, ze w potozeniu ,,cieplo” nastawnicy przedziatowej grzy-
bek 8 odcina wlot pary $wiezej do grzejnika wéwczas, gdy grzejnik ma
temperature 100°C.
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b. Ogrzewanie wodne

Ogrzewanie wodne jest ogrzewaniem indywidualnym. Zrédlem ciepta
jest kociol opalany przewaznie weglem lub ropg. Kociot ten wymaga obstu-
gi i to stanowi ujemna ceche ogrzewania wodnego. Ogrzewanie wodne ma
natomiast te zalete, Ze jest znacznie przyjemniejsze niz ogrzewanie pa-
rowe, poniewaz wode dostarcza sie do grzejnikéw o temperaturze znacznie
nizszej. Ponadto ogrzewanie wodne umozliwia bardzo doktadne regulowa-
nie temperatury.

Urzadzenie ogrzewania wodnego z obstugg reczng (rys. 121)
sklada sie zasadniczo z kotta 1, rozszerzalnika 2, sieci okreznej 3 oraz grzej-
nikéw 4. Woda nagrzana w kotle 1 jako lzejsza plynie do géry rurg pio-

&
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| i ! 1 | |
»
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4 / (

Rys. 121. Schemat ogrzewania wodnego

1 — Xkociol, 2 — rozszerzalnik, 3 — sie¢ okrezna, 4 — grzejnik, 5 — rura pionowa, 6 — przewod
rozprowadzajacy, 7 — przewody dolne (powrotne), 8 — przewody do napelniania, 9§ — zawor
spustowy, 10 — termometr

nowsa 5 i przeplywa gérnymi przewodami rozprowadzajgcymi 6 do grzej-
nikéw 4, a odplywa z nich przewodami dolnymi 7 z powrotem do kotta.
Woda wiec krazy sama dzieki réznicy swej masy wlasciwej, spowodowanej
réznicg temperatur. Wysokos$¢ temperatury w poszczegdlnych pomieszeze-
niach (przedzialach) wagonu moze by¢ regulowana recznie za pomocy za-
wordw, przez ktdre przeplywa woda do poszczegolnych grzejnikow.

Kociol stosowany do ogrzewania wodnego wagonéw budowy polskiej
jest pokazany na rysunku 122. Jest to kociol pionowy opalany weglem.
Kociol sklada sie z paleniska I o ksztalcie rurowym oraz z plaszcza ze-
wnetrznego 3, miedzy ktéorymi znajduje sie ogrzewana woda. Rury cyrku-
lacyjne 4 stuzg do przyspieszenia obiegu wody oraz do lepszego wykorzy-
stania ciepla spalin. Wegiel zarzuca sie przez drzwiczki 5 na ruszt 2.
Drzwiczki 6 stuzg do czyszezenia rusztu, a drzwiczki 7 — do czyszczenia
popielnika. Ponadto w kotle znajduje sie wezownica parowa 8, przez ktorg
przepuszcza sie pare z gléwnego przewodu ogrzewczego. Wode w kotle
mozna wiec rowniez ogrzewaé parg dostarczang przez parowoz lub wagon
OgrzEewczy.
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Rys. 122

Kociol

ogrzewania wodnego

1 — palenisko,

2 — ruszt,

3 — plaszcz zewnetrzny,

4 — rura cyrkulacyjna,

5 — drzwiczki do zarzuca-
nia paliwa,

6 — drzwiczki do czyszcze-
nia rusztu,

7 — drzwiczki do czyszcze-

nia popielnika,
8 — wezownica parowa

Sa kotty, ktore maja jeszcze dodatkowe urzqdzehie umozliwiajgce
ogrzewanie wody za pomocg pradu elektrycznego.

¢. Ogrzewanie nawiewne

Na rysunkach 123 i 124 przedstawiony jest schematycznie uklad
ogrzewania nawiewnego najnowszego wagonu polskiej budowy (104A).
Ogrzewanie polega na wtlaczaniu poprzednio ogrzanego powietrza do
wnetrza wagonéw. Zaleznie od polozenia klapy powietrza obiegowego do
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wnetrza wagonu wtlaczane jest calkowicie powietrze czyste z zewnatrz,
powietrze obiegowe, ktére poprzednio bylo w wagonie, a wiec powietrze
zuzyte lub powietrze mieszane, skiadajgce sie z powietrza z zewngirz
i z powietrza obiegowego. Ilos¢ powietrza obiegowego zalezy zasadniczo od
temperatury zewnetrznej; przy temperaturze do —5°C stosuje sie tylko
powietrze swieze, '

Powietrze jest nagrzewane w centralnej nagrzewnicy 3
(rys. 123) parowo-elektrycznej, umieszczonej pod wagonem. Pary dostar-
cza parowdz, wagon ogrzewczy lub kociol ogrzewczy lokomotywy spali-
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Rys. 123. Ogrzewanie nawiewne z samoczynng regulacja (wagon 104A)

1 — termostaty, 2 — termostat +120°C, 2 — nagrzewnica centralna, 4 — klapa powietrza obie-
gowego: I — powietrze mieszane, II — powietrze SwieZze z zewnatrz, III — powietrze obiegowe
(zuzyte), 5 — przedzial wagonu, 6 — klapa przepustnicy przedzialowej, 7 — czujnik przeplywu
powietrza, 8 — obwéd zasilania stycznika ogrzewania elektrycznego, 9 — zabezpicczenia tocpi-
kowe nagrzewnicy elektrycznej, 10 — powietrze z zewngtrz, 11 — powietrze obiegowe, 12 — do
innych pomieszezenn wagonu, 13 — do korytarza, 14 — do impulsatora

nowej, a prad pobiera sie z sieci elektrycznej poprzez lokomotywe. Moc
grzejnika elektryeznego wynosi 32,6 kW. Istnieje mozliwosé¢ zastosowania
napiecia 3000 V lub tez — jezeli wagon jest przeznaczony do ruchu mie-
dzynarodowego — napieé¢ 1000, 1500 i 3000 V. W nagrzewnicy znajduje
sie wentylator napedzany silnikiem elektrycznym o mocy 0,65 kW i na-
pieciu 24 V (rys. 124). Wentylator wtlacza ogrzane powietrze do kanatu
gtownego 1, skad jest ono rozprowadzane do przedzialéw, korytarzy
i przedsionkéw (przedzialy WC oraz umywalnie majg konwencjonalne
grzejniki parowe i elektryczne). Latem ten sam wentylator stuzy do szyb-
kiej wymiany powietrza we wnetrzu wagonu i jego ochladzania.

Powietrze $wieze jest zasysane z boku wagonu, na wysokosci okolo
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1 m nad podloga, przy czym przechodzi ono jeszcze przez filtr oczyszczaja-
cy. Powietrze obiegowe jest zasysane z korytarza.

Glowny kanal powietrzny, do ktorego wentylator wtlacza ogrzane po-
wietrze, przebiega wzdluz bocznej Sciany wagonu pod oknami (po stro-
nie przedzialow). Z tego kanalu idg odgalezienia pod fotelami jednej stro-
ny przedziatu i pod ocknem przedziaty, z ktorych powietrze jest wyprowa-
dzane do wnetrza przedzialu, Wyplyw ogrzanego powietrza pod oknem
zabezpiecza je przed zamarznieciem. Kanaly i oslony sg wykonane z alu-
minium,

Zuzyte powietrze przechodzi szczelinami w drzwiach z przedzialéw do
korytarza i przedsionkéw, a stad przez szczeliny i wywietrznik na ze-
wnatrz.

Regulacja temperatury w wagonie odbywa sie zupelnie
samoczynnie, przy czym jest ona niezalezna od Zrodla ciepta (pary lub
pradu elektrycznego). Stuzg do tego termostaty I (rys. 123), umieszczone
w poszczegblnych przedzialach, z mozliwoscig wyboru jednej z temperatur
(18, 20 lub 23°C), oraz impulsator 3 (rys. 124), zamontowany na dachu
wagonu.

Zaleinie od warunkéw zewnetrznych (temperatura zewnetrzna, nasto-
necznienie, wiatr, opady atmosferyczne i szybkos§¢ jazdy) oraz od warun-
kéw panujgcych wewngtrz wagonu (temperatura i stopien zajetosci prze-
dzialu), przekazywanych przez termostat 20°C w kanale gléwnym oraz
termostaty w skrajnych przedzialach wagonu, impulsator reguluje impul-
sy ogrzewcze (czasy zalaczania i wylgezania ogrzewania) oraz wplywa na
ustawienie klapy powietrza obiegowego {4 na rys. 123 i 11 na rys. 124).

Wstepne ogrzewanie wagonu, gdy wagon jest zupelnie zimny,
mozna przyspieszy¢ ustawiajgc klape powietrza obiegowego w polozenie
»powietrze obiegowe” 1 wéwczas od zewnatrz nie jest zasysane powietrze
zimne. Dalsza regulacja temperatury wewnatrz wagonu’ przebiega juz sa-
moczynnie. Po osiggnieciu temperatury 18°C w przedzialach skrajnych
cewki napedowe klapy powietrza obiegowego (11 na rys. 124), dziatajace
pod wplywem impulsatora i termostatow w skrajnych przedzialch, prze-

stawiajg klape (4 ma rys. 123) w polozenie ,powietrze mieszane”. Jesli

temperatura zewnetrzna jest wyzsza niz —5°C, to klapa zostaje pod wply-
wem tych samych czynnikéw ustawiona w polozenie ,powietrze swieze”.

W przedzialach regulacja temperatury nastepuje pod wpltywem
ustawionych tam termostatow 1, ktore wptywaja na cewki uruchamiajgce
klapy przepustnic przedzialowych (6 na rys. 123 i 6 na rys. 124), umiesz-
czonych pod fotelami. Regulujg one doptyw cieplego powietrza do prze-
dziatu. Ponadto istnieje mozliwosé recznego sterowania (9 na rys. 124) do-
plywu powietrza do przedzialow za pomoca dzwigni w korytarzu, ktéra
przestawia klape w kanale gléwnym, oraz dawigni w przedziatach.

Jako zabezpieczenie nagrzewnicy przed przegrzaniem stuzg dwa ter-
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mostaty — na 80°C w kanale gléwnym i na 120°C (2 na rys. 123) w ko-
morze ogrzewczej nagrzewnicy elektrycznej oraz zabezpieczenie topikowe.

Dalszym krokiem naprzéd w tej dziedzinie jesttzw. klimatyzacja,
przy ktorej nastepuje odpowiednie poprawianie dostarczanego do prze-
dzialéw powietrza przez nadanie mu odpowiedniej wilgoci i innych wla-
Sciwosci.

d. Ogrzewanie elektryczne

Wagony kursujgce w pociggach na liniach zelektryfikowanych maja
urzadzenie do ogrzewania elektrycznego. PoniewaZ znaczna czes¢ linii
nadal jest obstugiwana przez parowozy, wagony otrzymuja dwa rodzaje
ogrzewania: parowe i elekfryczne.

Do ogrzewania wagonéw koleje stosujg nastepujgce rodzaje pradu:
prad staly o napieciu 1500 lub 3000 V, prad przemienny jednofazowy
162/; Hz o napieciu 1000 V oraz prad przemienny jednofazowy 50 Hz o na-
pieciu 1000 lub 1500 V. Wagony przeznaczone do ruchu krajowego otrzy-
mujg ogrzewanie elekiryczne na jeden z wymienionych rodzajow i napie¢
pradu, w Polsce — na prad staly, natomiast wagony przewidziane do ruchu
miedzynarodowego — zgodnie z obowigzujgcymi przepisami — otrzymu-
ja takie urzadzenie ogrzewania elektrycznego, ktére mozna wigczy¢ do
wszystkich rodzajow i napieé pradu.

Schemat ideowy ogrzewania elektrycznego na prad staly o napie-
ciu 3000 V w wagonach przedzialowych pokazano na rysunku 125. Prad
przeplywa przez przelagcznik W do czterech obwodéw zabezpieczonych
bezpiecznikami BW1--BW4 i dalej przez styczniki SKI i SK2 do trzech
grup grzejnikéw korytarzowych i ustepowych, mianowicie do KI1-=-K6
i K11+-K16 oraz do K21-+-K26, z ktorych kazda sklada sie z szeSciu grzej-
nikéw o napieciu 500 V i mocy 600 W, oraz przez styczniki SP1--SP$
do ofmiu grup grzejnikow przedzialowych, kazda po dwa grzejniki o na-
pieciu 1500 V i mocy 900 W.

Regulacja temperatury nastepuje za pomocg regulatorow RPI--RPS,
umieszczonych w przedzialach i nastawianych recznie. Regulatory mozna
ustawia¢ w dziesieciu réznych pozycjach. Zaleznie od ustawienia regula-
tora osobny impulsator, napedzany pradem z baterii akumulatorowej wa-
gonu, wlacza na krotszy lub dluzszy czas odpowiednie styczniki SPI--
—=SP8, dzieki czemu uzyskuje sie w kazdym przedziale z osobna pozgdana
temperature.

Schemat ogrzewania elektrycznego wedtug przepiséw miedzy-
narodowych na prad staly i przemienny oraz napiecie 1000, 1500
i 3000 V pokazano na rysunku 126. Zaleznie od napiecia pragdu w sprze-
gach ogrzewczych odpowiednia cewka wysokiego napiecia zamyka obwéd
niskiego napiecia, a stycznik wybiorczy tego obwodu powoduje wigczenie
odpowiednich stycznikéw grupowych. W zwigzku z tym zostaje wlaczona
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szeregowo odpowiednia liczba grzejnikéw, tj. przy napieciu 3000 V jedna
grupa skladajgca sie z szedciu grzejnikéw o napieciu 500 V kazda, przy
napieciu 1500 V — dwie grupy po trzy grzejniki, a przy mnapieciu 1000 V
— trzy grupy po dwa grzejniki.

17. Urzadzenia sanitarne

Kazdy wagon powinien byé zaopatrzony w niezbedne urzadzenia sa-
nitarne. Urzgdzeniami obowigzkowymi sg ustep i umywalka. Mieszczg
sie one zwykle w tym samym przedziale. W kazdym wagonie sg zazwyczaj
dwa takie przedzialy. Ponadto w nowych wagonach s3 jeszcze dwa mniej-
sze przedzialy, w ktérych mieszczg sie tylko umywalki.

[ &
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= A 3 Rys. 127. Urzadzenie ustgpowe
5 3 { w wagonie osobowym
i 2 1 — miska ustepowa,
9 1~ A 5 2 — urzadzenie do sptukiwania,
4 Ve = 3 — sedes,
s ¥ 4 — pokrywa,
£ 5— g::ba,
[Big 6 — rura wylotowa,
7 — przewo6d wodny,

veas
e
e
it
d

7 R

: 11 — klapa odchylna,
~§

12 — odbijak

Urzadzenie ustepowe jest pokazane na rysunku 127. Urza-
dzenie to sklada sie zasadniczo z miski ustepowej 1 i urzadzenia do jej
sptukiwania wodg 2. Miska ustepowa jest wykonana z fajansu. Na goérnej
czesci miski miesci sie odchylny sedes 3 i pokrywa 4. Czesci te sg wyko-
nane z drewna lub tworzywa sztucznego. Miska jest przymocowana do
podlogi wagonu za pomocg Srub 5. D6t miski jest polgczony z rurg wy-
lotowa 6 prowadzgcg na zewnatrz. Jezeli wzgledy konstrukcyjne na to
pozwalaja, to rura powinna by¢ prosta i zakonczona stozkowato, w prze-

.
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Rys. 128. Urzadzenie umywalki

1 — zbiornik wody,

2 — przewody wodne,

— kurek porcjowy,
umywalka,

rura Sciekowa wewnetrzna,
— rura Sciekowa zewnetrzna,
7 — rekoje§¢ kurka porcjowego,
& — przewod wodny,

9 i 18 — zbiorniki porcjowe,

11 — kurek odeinajgey
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ciwnym bowiem razie zimg powstajg trudnosci spowodowane zamarza-
niem rury, a nawet dolnej czesci miski ustepowej, co konczy sie zwykle
jej rozsadzeniem.

Woda stuzgca do sptukiwania miski ustepowej znajduje sie w zbiorni-
ku wodnym umieszczonym pod dachem wagonu. Od zbiornika prowadzi
przewéd 7 do zaworu 8, ktory jest otwierany przez nacisniecie nogg pe-
datu 9, wskutek czego nastepuje przesuniecie uktadu dzwigniowo-drazko-
wego 10, a wraz z nim grzybka zaworu.

Dolny zawor miski ustepowej jest zamykany klapg odchylng 11. Otwie-
ra si¢ ona przy splukiwaniu miski ustepowej, tj. po naci$nieciu pedatu 9.

Urzgdzenie umywalki jest pokazane na rysunku 128. Urza-
dzenie sklada sie ze zbiornika wody I umieszczonego pod dachem wa-
gonu, przewodéw 2 doprowadzajacych wode do kurka porcjowego 3, umy-
walki 4 i rury sciekowej 5.

Zbiornik wody 1 powinien byé¢ zabezpieczony przed zamarzaniem.

Aby ulatwié¢ podréznym zorientowanie sie, czy przedzial ustepowy jest
wolny, czy tez zajety, umieszcza sie nad drzwiami korytarzowymi lampke
(zaréwke), ktéra wskazuje czerwone §wiatlo, gdy przedzial ustepowy jest
zajety. Zapalenie tej zaréwki nastepuje podczas przesuwania rygla drzwi
przedzialu ustepowego w polozenie ,,zajety”.

18. Urzadzenia radiowe

Urzadzenia radiowe spotyka sie w pociagach coraz czesciej. Za po-
moca glodnikéw zainstalowanych w wagonach lub ich przedzialach prze-
kazuje sie podréznym wiadomosci o biegu pociggu, dojezdzaniu do stacji
i inne wiadomosci ulatwiajgce podréz. Glosniki umieszezone w przedzia-
tach mogg by¢ wytaczane lub tez sila ich glosu moze byé¢ regulowana.

Na rysunku 129 podano schemat urzadzenia rozgloszeniowego w wa-
gonie osobowym 2 klasy z dziewiecioma przedzialami, zalecony przez UIC.
W skilad tego urzadzenia wchodzg:

— glosniki G umieszczone w przedzialach i w korytarzu, polaczone ze
wZmacniaczem mocy;

— mikrofon M ze wzmacniaczem, przeznaczony do krotkich komunika-
tow ustnych;

— przewody polgczeniowe miedzywagonowe i inne. -

Ponadto niektére wagony moga by¢ wyposazone w urzgdzenie do pod-
taczenia stanowiska rozgloszeniowego, zawierajgcego urza-
dzenie do transmisji programéw rozrywkowych (gramofon, magnetofon
lub odbiornik radiowy) badz komunikatéw specjalnych w pociggach tu-
rystycznych.

Urzadzenia rozgloszeniowe sg zasilane pradem stalym o napieciu 24 V
z baterii akumulatorowej wagonu.
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CZESC 11
HAMULCE KOLEJOWE b

A. WIADOMOSCI WSTEPNE

1. Hamowanie

Po odcieciu doptywu pary do silnika parowozu lub pragdu do loko-
motywy pocigg jedzie dalej dzieki swej bezwladnosci. W chwili tej caly
pocigg ma pewien zaséb energii kinetycznej, zalezny od jego masy i szyb-
kosci, dzieki ktorej pokonuje wystepujgce opory ruchu. Wielkosé tej ener-
gii mozemy obliczy¢ postugujac sie znanym z fizyki wzorem na wielkosé

energii E 2% mv? (gdzie m oznacza mase pociggu w kg, a v — jego szyb-
kos¢ w m/s).
Do tej energii doda¢ trzeba jeszcze energie ruchu obrotowego zestawo6w

kotowych i innych czesci, ktéra wynosi okoto 6% energii kinetycznej. Wo-
bec tego catkowita energia kinetyczna pociggu mie ciagnionego wynosi

"
E=1,06- ;—mvz = 0,53 mo? (1@%)

Catkowita energia kinetyczna biegnacego pociggu jest bardzo duza.

Pociag jadacy mozna zatrzymaé tylko wéwezas, gdy przeciwstawi sie
mu inng site, dzialajacg w kierunku odwrotnym niz kierunek ruchu po-
ciggu, o takiej wielkosci, Ze praca przez nig wykonana réwnac sie bedzie
energii kinetycznej pociggu. Sila potrzebna do tego celu nazywana jest
silg hamujgca.

Sita hamujgcs, ktéra doprowadzilaby do zatrzymania pociggu, mo-
glyby byé opory, ktore napotyka pocigg w czasie jazdy. Pociag stanalby
w chwili, gdy praca opordw osiagnetaby wartosé energii kinetycznej.

Droga, na ktérej dzieki oporom ruchu pocigg zatrzymalby sie, bylaby
bardzo dluga i zaleznie od szybkosci pociggu oraz profilu linii moglaby wy-
nosié kilka kilometréw; na spadku pocigg mogthy sie w ogdle nie zatrzy-
ma¢, Dlatego trzeba stworzy¢ jeszcze dodatkowy opér, w dodatku zmien-
ny, ktory mozna by regulowa¢ zaleinie od potrzeb, a ktéry spowodowaltby
zatrzymanie pociggu na krétszej drodze i w dowolnym miejscu. Wytwarza-
nie takiego dodatkowego oporu nazywamy hamowaniem, a sam do-
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datkowy opér — sita hamowania. Droge, na ktérej wskutek hamo-
wania nastepuje zatrzymanie pociggu, nazywamy drogg hamowa-
nia.

Ogélnie wigec mozna powiedzie¢: hamowanie jest pracg wy-
konamg przez site hamowania na drodze hamowania.

Wynika z tego, ze przy zalozonej krétkiej drodze hamowania sita ha-
mowania musi by¢ duza, natomiast przy drodze hamowania dluzszej moze
by¢ mniejsza. Diugosé drogi hamowania, na ktérej pocigg powinien sie
zatrzymaé, jest Scifle okreslona przepisami kolejowymi i wynosi na PKP
dla linii kolejowych znaczenia miejscowego 500 m, a dla linii gléwnych —
700 11000 m. Jest to odleglosé semafora od tarczy ostrzegawczej.

Do wytwarzania w pojazdach szynowych dodatkowych oporéw, daja-
cych sile hamowania, stuzg dotychczas przewaznie hamulce klockowe,
w ktorych dzieki przyciskaniu klockéw hamulcowych do powierzchni kot
powstaje tarcie. Sila tarcia wystepujgca miedzy klockiem hamulcowym
a kolem réwna sie naciskowi klockéw hamulcowych N pomnozonemu
przez wspdtczynnik tareia u, tzn, uN.

Wspélezynnik tarcia w nie jest staly i zalezy od réinych czynnikéw,
jak: wielkos¢ nacisku klocka hamulcowego, materiat, z ktérego s3 spo-
rzadzone klocki hamulcowe i kola (obrecze), czas trwania hamowania
i inne, przy czym wzrasta on ze zmniejszaniem jednostkowego nacisku
klockéw hamulcowych oraz zmniejsza sie ze wzrostem czasu trwania ha-
mowania. Przede wszystkim zalezy on jednak od szybkosci pojazdu. Ze
wzrostem szybkosci wspblczynnik tarcia maleje, natomiast z jej zmniej-
szaniem — wzrasta. Ilustruje to rysunek 130.

Ta zaleznos¢ wartosci wspélczynnika tarcia od szybkosci jest bardzo
istotna i ma ogromne znaczenie zwlaszcza dla hamowania pociggéw ja-
dgcych z bardzo duzg szybkoscia. Okazuje sie, ze gdy szybko$é pociagu
jest bardzo duza, woweczas sila tarcia wywolana przez nacisk klockéw
hamulcowych na kota pojazdu — z powodu malej wartosci wspétezynnika
tarcia — jest stosunkowo mala, podczas gdy wiasnie do hamowania po-
ciggu o duzej szybkosci powinna ona by¢ duza. I odwrotnie, przy szybkosci
matej, a wiec w miare zmniejszania sie szybkosci pociggu, wspédlezynnik
tarcia, a razem z nim sila tarcia wzrasta, co nie jest pozgdane i moze wy-
wolaé skutki ujemne.

Istnieje bowiem pewna zalezno$é miedzy silg tarcia, wystepujacg mie-
dzy klockiem hamulcowym a kolem z jednej strony, a silg tarcia, powsta-
jaca miedzy kolem a szyna. Gdy sila tarcia miedzy klockiem hamulcowym
a kolem staje sie wieksza niz sila tarcia miedzy kolem a szyna, wowczas
kolo przestaje sie obracac i zaczyna $lizgaé sie po szynie. Powstajg wsku-
tek tego nie tylko plaskie miejsca na powierzchni obreczy, ale jednocze-
$nie zmniejsza sie bardzo sila hamowania, poniewaz wsp6tczynnik tarcia
wystepujacy przy $lizganiu sie jest znacznie mniejszy niz wspélezynnik
tarcia sczepnego przy toczeniu.
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Aby kolo pojazdu podczas hamowania nie stanelo, sila tarcia miedzy
klockiem hamulcowym a kolem nie powinna przekraczaé sily tarcia mie-
dzy kolem a szyna, czyli:

PN <f- @

Nalezy podkreglié, ze wspélezynnik tarcia f réwniez nie jest staly,
zalezy on jednak od zupelnie innych czynnikéw, jak stan pogody, stan
szyn {wilgotne, suche) itp.

T
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Rys. 130. Zmiana wspétczynnika tarcia miedzy
klockiem hamulcowym a kolem w zaleinoSci
od szybkoSci

W4 RO A &) 1 — przy powierzchniach trgeych suchych, 2 — przy
e gt 7 i i h wilgotny
é‘nghws V[ ’f’,ﬁ_’, powierzchniach trgeych wilgotnyech

Catos$é urzadzenia wywolujgcego sile hamowania w celu zatrzymania
pojazdéw szynowych lub regulowania ich szybkosci nazywamy hamul-
cem.

Na kolejach stosuje sie hamulce reczne i powietrzne. Przy hamulcu
recznym czlowiek obracajac korbg hamulcowsa wytwarza nacisk klockéw
hamulecowych na kola pojazdu szynowego. Przy hamulcu powietrznym
sita ludzka zostala zastgpiona maciskiem powietrza sprezonego, dzialajg-
cego na tlok w cylindrze hamulcowym. Sita wytwarzana przez cziowieka
lub nacisk powietrza zostaje przeniesiona na klocki hamulcowe za pomocg
przekladni. Przekladnia jest tak zbudowana, ze dzieki dzwigniom nacisk
klockéw hamulcowych moze byé wiekszy niz sila dzialajgca na korbe lub
ttok. Ponadto przekladnia przenosi sile na klocki hamulcowe w taki spo-
s6b, ze nacisk na kola tej samej osi oraz na kola wszystkich osi jest réwny.
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Schemat hamulca pokazano na rysunku 131. Sila wywolana za pomocg
dzwigni hamulca recznego 1 lub tloka hamulca powietrznego 2 jest prze-
noszona za pomocg dzwigni 3 na klocki hamulcowe, dzigki czemu wywie-
raja one pewien nacisk na kota. ' '
““Ze schematu tez widaé, ze dzieki prowadnicy ciegla 4 hamulec reczny
i powietrzny mogg dziala¢ na te samg dzwignie glowng przekladni ha-
mulcowej.

Rys. 131

Uklad hamulca w wagonie

1 — dzwignia hamulca recznego,
2 — tlok hamulca powietirznego,
3 — przektadnia (dzwignia),

4 — prowadnica ciggla,

5 — wal hamulcowy

Poniewaz, jak juz zaznaczono poprzednpio, nie nalezy dopuszczaé do
&lizgania sie kél, powinien by¢ utrzymany pewien stosunek miedzy wiel-
ko$cig nacisku klockéw hamulcowych na kola N a wielkoscia nacisku
kola na szyny Q. Stosunek ten, okreslany N : @, nazywamy intensyw-
noscig hamowania.

Zasadniczo stosunek ten nie powinien przekracza¢ 0,85 (85%) przy
szybkosciach matych. Przy duzych szybkosciach stosunek moze by¢ wigk-
szy, poniewaz, jak juz wspomniano, wspolczynnik tarcia p miedzy kloc-
kiem hamulcowym a kolem maleje ze wzrostem szybkosci, gdy tymcza-
sem wspolczynnik tarcia f miedzy kolem a szyng jest prawie niezalezny
od szybkosci. Wtedy jednak trzeba mie¢ osobne urzgdzenie, zmniejszajgce
wielkogé nacisku klockéw hamulcowych przy zmniejszaniu sig szybkosci,
ktére przeciez zachodzi podczas hamowania.

Biorac pod uwage wymienione warunki, intensywno$é hamowania osi
wigzanych parowozéw towarowych przyjmuje sie réwng 60--80%, loko-
motyw pospiesznych i wagonéw oscbowych — do 160%, a wagonow towa-
rowych — do 85%.

Nacisk wszystkich ké! hamowanych pojazdu szynowego na szyny na-
zywamy ciezarem hamowanym?® stanowi on czesé ciezaru po-
jazdu przypadajacego na kota hamowane. Spotykaé sie bedziemy jeszcze

+ Przy opisie tych zagadnien postugiwano si¢ — wobec braku w tej dziedzinie
obowiazujacych uchwal UIC dotyczacych zastosowania w kolejnictwier Miedzynaro~
dowego Ukladu Jednostek Miar SI — pojeciami i oznaczeniami dotychczas stosowa-
nymi.
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dos¢ czesto z pojeciem ciezar hamujgacy, ktére trzeba bezwzglednie
odrézni¢ od pojecia ciezar hamowany. Ciezar hamujacy, podawany
na kazdym wagonie, sluzy do obliczania odsetkéw hamowania
pociggu.

Cigzar hamowany pojazdu jest ciezarem rzeczywistym pojazdu,
przypadajacym na jego osie hamowane, natomiast ciezar hamujacy jest
wielkoscia umowng (obliczeniows), ktéra stuzy do oceny zdolnosci za-
hamowania pojazdu w okre§lonych warunkach.

Do bezpiecznego prowadzenia pociggu w danych warunkach, tj. na
linii o danych spadkach i z dang szybkoscia, potrzebna jest okreslona sita
hamowania. Ze wzgledu na duzg réznorodnosé typéw hamuleéw oraz réime
warunki ich pracy i dzialania, a takze ze wzgledu na réznorodnosé typow
wagonéw — ustalenie potrzebnej sity hamowania oraz sily rzeczywistej,
jaka dajg hamulce pojazdéw wlgczonych do danego pociggu, byloby bardzo
trudne i skomplikowane. Dlatego wprowadzono pojecie ,,ciezar hamujgcy”,
ktore upraszcza to zagadnienie i umozliwa ustalenie odsetkéw hamowania
w sposéb jednakowy dla wszystkich typéw hamulcéw i rodzajéw wago-
now.

Za podstawe przyjeto ciezar hamujgcy wagonu hamowanego
recznie. Przyjeto, ze jego ciezar hamowany (ciezar brutto)
jest jednocze$nie jego ciezarem hamujgcym, gdy
wszystkie jego osie sg zahamowane. Sposéb hamowania
za pomocg hamulca powietrznego jest inny niz za pomocg hamulca recz-
nego. Za cigzar hamujacy wagonu hamowanego powietrzem przyj-
muje sie ciezar, jaki wagon ten musialby mieé¢ przy hamowaniu recznym,
aby w tych samych warunkach mozna bylo otrzymaé takg samg droge
hamowania.

Wskutek hamowania pojazd ulega op6znieniu. Wielkosé opdznie-
nia nie moze by¢ zbyt matla, gdyz wtedy mnie uda sie pojazdu lub pociggu
zatrzymac¢ na przepisowej drodze hamowania; nie moze ona tez by¢ zbyt
duza ze wzgledu na dobro przewozonych pasazeréw i towarow.

Celem hamowania jest zatrzymanie pociagu. W chwili rozpoczecia ha-
mowania pocigg ma pewien zaséb energii kinetycznej, ktéra musi by¢
zréwnowazona przez prace hamulcéw. Jezeli oznaczymy przez p opoOz-
nienie, jakiemu ulega pocigg wskutek hamowania, to uwzgledniajge, jak
poprzednio przy obliczaniu energii kinetycznej masy obrotowe, otrzyma-
my, ze do wykonania tej pracy potrzebny jest opér wielkosci:

1,06 mp [k'g- %]

Aby uniknaé §lizgania k6! po szynach, opér ten nie powinien przekra-
czac sily tarcia miedzy kolem a szyna, tj. powinno byé: 1,06 mp < fQ,
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gdzie ciezar pociggu @ = m - 9,81 [kg--én%],

skad p << ﬁ [m/s?].

Na ogél opbznienie biegu wynosi praktycznie okoto 1 m/s?, a bezpo-
$rednio przed zatrzymaniem — okoto 2 m/s?.

2. Rodzaje hamulcéw i ich dzialanie

Sa dwa rodzaje hamulcéw: hamulec reczny i hamulec powietrzny.

Hamulea recznego uzywa sie obecnie tylko do zabezpieczenia taboru
przed niezamierzonym ruszeniem podczas postoju, przy wykonywaniu nie-
ktérych czynnosei pomocniczych oraz — wyjatkowo — w razie uszko-
dzenia lub niedzialania hamulca powietrznego.

Dzialanie hamulca recznego jest oparte na dzialanu $ruby badz
dzwigni. _

Hamulec reczny $rubowy, stosowany w wagonach, dziala
w spos6b nastepujacy (rys. 132). Przy obracaniu korby 2, a w innych kon-
strukcjach — kola, nakretka 3 przesuwa sie do gory lub w doét po $rubie
1, wskutek czego dzwignia katowa 6 poprzez cieglo 4 obraca sie na wale
hamulcowym 5 ciaggnac za ciggto 7, Iaczace sie z dzwignig 9 przekladni ha-
mulcowej hamulca powietrznego.

/7 8 @L?[-ﬁ

Rys. 132. Hamulec reczny Srubowy o
i1 — &ruba, 2 — korba, 3 — nakretka, 4 — cieglo, 5§ — wal _hamulcowy, 8 — dzwignia katowa,
7 — cieglo, 8 — petla, § — dZwignia przekladni hamulca powietrznego

Sruba hamulcowa ma gwint trapezbwy podwojny. Ogélny stosunek
przeniesienia przekiadni hamulca recznego (ramie korby 2, dzwignia kag-

towa 6 i przekladnia hamulca recznego powietrznego — p. Iys. '154) wynosi
okolo 1 : 1400.
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Przyjmujge, ze sila reki cztowieka obstugujgcego hamulec reczny wy-
nosi 500 N (50 kG), a sprawnoéé hamulca recznego 0,4, otrzymuje sie, ze
nacisk klockéw hamulcowych na kota wynosi 1400+50+0,4 = 280 kN
(28 000 kG). Nacisk ten wystarcza, aby zahamowaé pojazd SZyNnowy o masie
40 t. o 1

W hamulcu powietrznym sita przenoszona za pomocg przektadni ha-
mulcowej na klocki hamulcowe powstaje w cylindrze hamulcowym pod
wplywem dzialania ci$nienia sprezonego powietrza na tlok. Dlatego tez
hamulce te nazywajg sie hamulcami o powietrzu sprezo-
n ym.

Hamulce te s3 zespolon e, tzn. ze wszystkie hamulce w pociggu
mozna uruchomié¢ z jednego miejsca, mianowicie ze stanowiska maszy-
nisty, a w razie naglej potrzeby — réwniez z innego miejsea, np. kazdego
przedzialu dowolnego wagonu osobowego, wchodzacego w sklad pociagu.

Ponadto hamulce powietrzne mogg by¢ niesamoczynne lub samoczyn-
ne. Samoczynnym nazywamy hamulec, ktéry w razie przerwania
przewodu powietrznego miedzy pojazdami, np. W razie rozerwania pocia-
gu, spowoduje samoczynne zahamowanie pociggu, czyli bez udzialu ma-
szynisty badz innej osoby.

W pociggach stosuje sie obecnie wylgcznie hamulec zespolony samo-
czynny, natomiast w hamulec niesamoczynny, jako hamulec dodatkowy,
Jest wyposazona tylko lokomotywa.

Rys. 133, Uklad hamulea powietrznego zespolonego samoczynnego w pociggu

1 — sprezarka powietrzna, 2 — zbiornik giowny, 3 — zawér maszynisty, 4 — przewéd glowny,
5 — cylinder hamulcowy, § — zawor rozrzadezy, 7 — zbiornik pomocniczy

Schemat urzgdzenia hamulca samoczynnego o sprezonym powietrzu
jest podany na rysunku 133, Lokomotywa, na ktérej znajduje sie cale
urzadzenie dostarczajgce powietrza sprezonego potrzebnego do obstugi ha-
mulca, jest polaczona z wagonami przewodem powietrznym 4, zwanym
przewodem gléwnym. Sprezarka powietrzna I na lokomotywie
dostarcza powietrza sprezonego do zbiornika gtéwnego 2, réwniez umiesz-
czonego na lokomotywie, a stad — przez zawlr maszynisty 3, za pomocg
ktérego dokonywa sie wszystkich czynnosci zwiazanych z obsiugg hamul-
ca, a wiec hamowania i odhamowania — do przewodu gléwnego 4 loko-
motywy craz wagonéw. Z przewodu gléwnego powietrze przechodzi przez
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‘ tzw. zawory rozrzagdcze 6 do zbiornikdw pomocniczych 7, w kté-
‘ rych magazynuje sie powietrze sprezone potrzebne do pracy cylindrow
hamulcowych 5. : 7

Sprezarka powietrzna dostarcza powietrza o cisnieniu 8--10 at. Ci-
Snienie normalne w przewodzie gtéwnym w stanie gotowym do pracy wy-
nosi 5 at, powietrze doptywajace do niego ze zbiornika gléwnego jest
wiec diawione przed wejsciem do przewodu gtownego.

Zasada pracy opisanego hamulca zespolonego samoczynnego jest na-
stepujgca. Gdy maszynista za pomocg zaworu maszynisty 3 wypuszcza
z przewodu 4 cze$é powietrza, obnizajac w ten sposéb jego cisnienie, lub
tez gdy ciénienie w przewodzie gléwnym obniza si¢ z innego powodu,
; np. wskutek rozerwania sie pociggu i przewodu gldwnego, woéwczas za-
: wory rozrzadcze 6 wszystkich pojazdéw przestawiajg sie samoczynnie
i w takie polozenie, ze powietrze sprezone ze zbiornikéw pomocniczych 7
H v przeptywa do cylindréw hamulcowych 5 i przesuwa w nich tloki ztaczone
7, z przekiladniami hamulcowymi; dzieki temu klocki hamulcowe zostaja
przyciéniete do kot i nastepuje hamowanie.

~ Odhamowanie pociggu nastepuje przez ustawienie zaworu maszyni-
sty 3 w takie polozenie, w ktérym powietrze sprezone ze zbiornika giow-
nego 2 zaczyna doptywaé do przewodu giéwnego 4-i w nim ustala pier-
wotne ci$nienie normalne 5 at. Wskutek tego zawory rozrzadcze 6 tak
sie ustawiaja samoczynnie, ze powietrze z cylindréw hamulcowych 5
uchodzi na zewnatrz, a powietrze z przewodu gléwnego zaczyna ponownie
napelniaé zbiorniki pomocnicze 7.

1w

T R Y S

a — polozenie odhamowania, b — potoZenie hamowania . ]
1 — przewod glowny, 2 — kurek koncowy, 3 — Sprzeg hamulcowy, 4 — zawor rozrzadezy,
5 — zbiornik pomocniczy, § — cylinder hamulcowy, 7 — przekiadnia hamulcowa, § — klocki
hamulcowe

i
t
‘ T
Rys. 134. Uklad hamulca powietrznego zespolonego samoczynnego na pojezdzie
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Dzialanie hamulca w pojedynczym pojezdzie szynowyim jest przedsta-
wione bardziej poglagdowo na rysunku 134. Polozenie odhamo-
wania jest jednoczesnie stanem gotowosci hamulca do pracy. Przewod
gléwny jest wtedy polaczony ze zbiornikiem pomocniczym i mapelnia go
w razie potrzeby; panuje wiec w nim takie samo cinienie, jak w przewo-
dzie gtéwnym. Cylinder hamulcowy jest polgczony poprzez zawér roz-
rzadezy z atmosfera, wskutek czego sprezyna przyciska tlok hamulcowy
do gérnej pokrywy cylindra hamulcowego.

W potozeniu hamowania zawér rozrzadezy odcina zbiornik -
pomocniczy od przewodu gléwnego, natomiast lgczy go z cylindrem ha-
mulcowym, tak Ze powietrze sprezone przechodzi ze zbiornika pomocni-
czego do cylindra hamulcowego i przesuwa jego tlok, powodujgc hamo-
wanie. Jednoczesnie zawér rozrzadezy odcina cylinder hamulcowy od at-
mosfery, '

3. Wspélpraca hamulc6w powietrznych réznych typow

Zawoér rozrzadezy jest zasadniczym przyrzadem, kiéry samoczynnie
reguluje przebieg hamowania i odhamowywania, a wiec przede wszyst-
kim doplyw powietrza sprezonego do cylindra hamulcowego i odptyw po-
wietrza z niego. Nie jest bynajmniej obojetne, w jaki sposéb czynnosci
te si¢ odbywaja; odwrotnie — wymagaja one wyjatkowej dokladnosei co
do czasu trwania uzyskiwanych cisnien.

Pociag sklada sig z wielu pojedynczych pojazdéw, z ktérych kazdy ma
swoj wlasny zawdr rozrzadezy i cylinder hamulcowy. Jezeli hamowanie
pociagu ma przebiega¢ tagodnie, to hamowanie wszystkich pojazdéw po-
winno si¢ odbywac jednoczesnie i z silg odpowiadajacg ciezarowi poszcze-
gélnego pojazdu.

Tymczasem hamowanie wdraza maszynista za pomocs zaworu maszy-
nisty znajdujgcego sie na lokomotywie, czyli na pierwszym pojezdzie po-
ciggu. Wobec tego najpierw obnizy sie cinienie w przewodzie glownym
lokomotywy, odpowiednio przestawi sie jej zawér rozrzgdezy i zacznie do-
plywa¢ powietrze ze zbiornika pomocniczego do jego cylindra hamulco-
wego, powodujgc hamowanie lokomotyivy.

Cisnienie w przewodzie gléwnym wagonéw oczywiscie réwniez zacznie
sie stopniowo obniza¢. Najpierw obnizy sie ciénienie w przewodzie glow-
nym pierwszego wagonu, nastepnie drugiego itd. Rozchodzenie sie obni-
zenia ci$nienia, poczawszy od lokomotywy az do ostatniego wagonu po-
ciggu, nazywamy falg hamowania. Predkosé jej moze by¢ wieksza
lyb mniejsza i zaleznie od niej zostaja kolejno jeden za drugim zahamo-
wane wagony w pociagu.

; (—’Wynika z tego, ze najpierw zostaja zahamowane lokomotywa i pierw-
sze wagony, a najpédzniej — wagony ostatnie. Powoduje to nabieganie
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tylnych wagondéw na przednie, zderzaki pojazddéw zostajg sci$niete, spre-
zyny zderzakowe czeSciowo oddajg z powrotem otrzymang energie i na-
stepujg grozne szarpniecia w pociagu, nieprzyjemne dla pasazeréw i mie-.
bezpieczne dla przewozonych ladunkéw; szarpniecia te mogg nawet spo-
wiodowaé rozerwanie pociggu. Przeciwdzialaé temu zajwisku mozna tylko
przez szybkie obnizenie ci$nienia w przewodzie glownym wszystkich wa-
gonéw, czyli przez zwiekszenie predkosci fali hamowania. Dlatego tez
predkosé¢ fali hamowania powinna osiggnaé¢ co naj-
mniej pewng okres$long najmniejszg dopuszczalng
wielkoé§é.

Predkosé fali hamowania zalezy przede wszystkim od konstrukeji za-
woréw rozrzadezych. Przy stosowaniu starszych typéw zaworéw rozrzad-
czych wynosi ona okoto 120 m/s, przy uzyciu zas zaworéw typéw najno-

wszych — do 295 m/s.

Opisane poprzednio niebezpieczenstwo szarpnie¢ i rozerwan pociggu
jest mniejsze w pociggach krétkich, czyli w pociggach pasazerskich, wiek-
sze za§ w pociggach dlugich, czyli w pociggach towarowych. Dlatego tez

‘zawory rozrzgdcze stosowane w pociggach pasazerskich powinny byé in-

nego rodzaju niz zawory rozrzgdcze uzywane w pociggach towarowych.

Poniewaz jednak zachodzg przypadki, ze ten sam wagon, np. wagon to-
warowy kryty, raz kursuje w pociggu towarowym, a drugi raz — w po-
ciggu pasazerskim, przeto zawory rozrzgdcze powinny by¢ tak zbudowane,
aby przez odpowiednie przestawienie reczne i w dodatku nieskomplikowa-
ne nadawatly sie do zastosowania w obydwu rodzajach pociggow. Zawory
rozrzadcze stosowane w wagonach towarowych i czeSciowo osobowych
spelniajg ten warunek. Maja one osobne urzadzenie, umozliwiajgce nasta-
wienie ich na odpowiedni rodzaj pociggu, mianowicie: towarowy — T
i osobowy — O lub towarowy — T, osobowy — O i pospieszny — R. Jed-
noczesnie z literg O stosuje sie oznaczenie RIC.

Przy nastawieniu zaworu rozrzadczego do jazdy w pociggu pasazer-
sikm od razu duza ilo$¢é powietrza sprezonego przeplywa ze zbiornika po-
mocniczego do cylindra hamulcowego. Mozna sobie na to pozwoli¢, ponie-
waz pociggi pasazerskie sg krétkie i fala hamowania szybko dociera do
ostatniego wagonu.

W pociggu towarowym, jak podano poprzednio, powstajg powazne
trudnosci. Aby je opanowaé, sam przebieg hamowania wagonu znajduja-
cego sie w pociggu towarowym podzielono na dwa okresy. W pierwszym
okresie, ktéry nastepuje zaraz po obnizeniu ci$nienia w przewodzie glow-
nym, duza ilo§é powietrza sprezonego przeptywa ze zbiornika pomocni-
czego do cylindra hamulcowego, podnoszage w nim jednak cisnienie tylko
do tego stopnia, aby nastgpilo wylgcznie lekkie przycisniecie klockéw
hamulcowych do k6t wagonéw. Wiasciwe hamowanie nastepuje dopiero
w drugim okresie, w czasie ktérego doptyw powietrza ze zbiornika pomoc-
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niczego do cylindra hamulcowego jest powolniejszy, tak Ze naeisk klockéw
hamulcowych na kota wzrasta powoli.

Réznice w przebiegu hamowania przy nastawieniu T i O widaé najle-
piej z wykres6w podanych na rysunku 135. W potozeniu O (wykres 2)
ci$nienie w cylindrze hamulcowym podezas hamowania wzrasta bardzo
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Rys. 135. Przebieg hamowania wagonéw w pociggach towarowych i osobowych

1 — wykres ciSnienia w cylindrze hamulcowym w polozeniu T, 2 — wykres ci§nienia w cylin-
drze hamulcowym w poloZzeniu O

szybko i czas napelniania cylindra wynosi zaledwie kilka sekund, nato-
miast w potozeniu T ci$nienie wzrasta szybko tylko w pierwszym okresie
hamowania. natomiast bardzo powoli w okresie drugim (wykres 1).
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Rys. 136. Rozchodzenie sig fali hamowania w pociggu towarowym

1 — wykres ci$nienia w cylindrze hamulcowym pierwszego wagonu, 2 — wykres ci§nienia
w cylindrze hamulcowym wagonu ostatniego
a — I okres hamowania, b — II okres hamowania, ¢ — odhamowanie

Z wykresow podanych na rysunku 136 widaé, ze wprawdzie zachodzi
kilkusekundowa réinica w rozpoczeciu pierwszego okresu hamowania
miedzy pierwszym a ostatnim wagonem pociggu, jednak w drugim okre-
sie hamowania wartosSci cinienia w cylindrach hamulcowych szybko sie
zblizajg do siebie. To samo dotyczy odhamowania.

Od zawor6éw rozrzadezych wymaga sie, aby umozliwialy stopnio-
we hamowanie, tj. aby przez odpowiednie kolejne obnizanie cignie-
nia w przewodzie glownym hamowanie moglo byé kilkakrotnie powtarza-
ne az do otrzymania najwiekszej sily hamowania.

Od nowoczesnych zaworéw rozrzadezych wymaga sie ponadto mozli-
wosci odhamowywania stopniowego, tj. aby odhamowanie
nie musialo nastgpi¢ od razu catkowicie, lecz mozna bylo rowniez rozlozyé
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je na kilka stopni, zwiekszajgc ciénienie stopniowo w przewodzie glow-
nym. Warunkowi temu odpowiadaja tylko nowsze typy zaworéw roz-
rzadezych.

Stopniowe odhamowywanie postawiono jako nowy warunek w zwigzku
ze zjawiskiem zwanym wyczerpywaniem sie hamulcow.
Zjawisko to polega na tym, ze podczas jazdy, zwlaszcza na dtugich i licz-
nych spadkach, gdy czesto w krotkich odstepach zachodzi koniecznosé za-
hamowywania i odhamowywania pociggu, okres miedzy zahamowaniami
moze sie okazaé¢ za krotki do napelnienia zbiornikow pomocniczych wa-
gonéw, z ktorych cylindry hamulcowe czerpig powietrze do zahamowania.
Dotyczy to przede wszystkim diugich pociagéw towarowych. Przy stop-
niowym odhamowywaniu zuzycie powietrza jest mniejsze niz przy odha-
mowywaniu pelnym, tak ze hamulec przy odpowiednim rozwigzaniu kon-
strukcyjnym praktycznie moze sig sta¢ n iewyczerpalny W tym
celu zawér rozrzadczy jest tak zbudowany, Ze catkowite odhamowanie
pojazdu moze nastapi¢ dopiero po napeinieniu zbiornika pomocniczego po-
wietrzem sprezonym.

Wszystkie zarzady kolejowe panstw znajdujgcych sie na kontynencie
europejskim stosujg hamulce zespolone samoczynne 0 sprezonym powie-
trzu. Zasadniczy uklad hamulca wszystkich zarzadéw kolejowych jest taki
sam, poszczegblne czesci skladowe mogg sie jednak roznié miedzy soba.
Mimo to wszystkie odmiany hamulcéw tego rodzaju powinny ze sobg
wspolpracowa¢, gdyz wymaga tego ozywiona komunikacja miedzynarodo-
wa, osobowa i fowarowa.

Dlatego tez ustalono warunki wspdlne dla wszytkich hamulcow. Wa- .
runki te zostaly opracowane i ustalone przez Migdzynarodowy Zwigzek
Kolejowy (UIC).

Warunki, jakim powinien odpowiadaé¢ hamulec powietrzny, sa podane
w osobnych kartach UIC, przy czym rozréznia si¢ warunki dla hamulcow
starszych typéw, powstalych zasadniczo przed druga wojng swiatowa, oraz
warunki dla hamulcow wprowadzonych po drugiej wojnie swiatowej (od
1. I. 1953 r.). Warunki te zawierajg wiele nowych lub ostrzejszych posta-
nowien, co spowodowane zostalo postepem technicznym oraz nowymi wy-
maganiami, wynikajacymi ze stosowania coraz wiekszych szybkosci po-
ciagéw pasazerskich i towarowych.

4. Zasadniczy ustréj i dzialanie zaworu rozrzadczego

Zawor rozrzgdczy wykonuje roznorakie zadania. Aby méc je spelniaé,
ma on jeden lub kilka przyrzadéw, z ktorych kazdy wykonuje $ciéle okre-
Slone czynno$ci. Przyrzady te mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:
na gléwny przyrzad rozrzgdezy oraz na przyrzady regulujgce.

10 Wagony i hamulce




a. Glowny przyrzad rozrzadezy

Gléwny przyrzad rozrzadczy wykonuje dwie zasadnicze czynnosci,
mianowicie — zaleinie od zmiany ci$nienia w przewodzie gléwnym —
steruje samoczynnie:

1) doptywem powietrza z przewodu gléwnego do zbiornik6w powietrz-
nych,

2) doplywem powietrza ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamul-
cowego przy hamowaniu oraz odplywem powietrza z cylindra hamul-
cowego na zewnatrz przy odhamowaniu.

Giéwny przyrzad rozrzgdcezy sklada sie z dwéch czedei: p orzyrzgdu ury-
chamla]acgg_o oraz bezposredniego przyrzadu rozrzadczego. Zadaniem
przyr?ﬂw uruchamiajgcego jest przestawieénie bezposredniego przyrzadu
rozrzadczego, ktory nastepnie wykonuje czynnosci rozrzgdeze.

Przyrzadem uruchamiajgcym jest zwykle tlok, na ktory
dziala ci$nienie powietrza sprezonego, znajdujacego sie w réznych cze-
sciach hamulca, przy czym zachodzi¢ mogg nastepujgce przypadki:

1) na przyrzad uruchamiajgcy dzialaja dwa rézne cisnienia powietrza
sprezonego; A

2) przyrzad uruchamiajgcy jest pod wpltywem trzech réznych cisnien.

Zbiornik pomatniczy

q Qylinder famulcowy

sty
z 7
7 NN \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

o przewody glownego

A _Rgs 137. Gl6wny przyrzad rozrzadezy jednotlokowy dzialajacy na zasadzie dwoch
.. eifnien

Hamowanie
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Sg tez przyrzady uruchamiajgce, ktére majg dwa oddzielne elementy:
jeden z nich dziala pod wplywem dwoéch cidnien, natomiast drugi — pod
wplywem trzech cisnien.

Na rysunku 137 pokazany jest gléwny przyrzgd rozrzgd-
czy dzialajgcy na zasadzie dwoch ci$§nien. Przyrzadem
uruchamiajacym jest w tym przypadku ttok, na ktéry z jednej strony
dziala ci$nienie powietrza sprezonego w przewodzie glownym, a z drugiej
strony — ci$nienie powietrza sprezonego w zbiorniku pomocniczym. Za-
leznie od tego, ktére cidnienie jest wieksze, tlok przesuwa sie na dot lub
do gory.

Z trzonem tloka luzno polgczony jest suw ak, ktory w tym przypad-
ku odgrywa role bezposredniego przyrzadu rozrzadczego. Panadto z tarczg
tloka na stale polgczony jesttzw.czop stopniujacy.

Ruchy suwaka na dét sa spowodowane wylgcznie przez gérny wystep
(ramke) trzona tltokowego, natomiast ruchy suwaka do gory — tylko przez
czop stopniujacy.

Wielko$é zbiornika pomocniczego i cylindra hamujacego sa tak dobra-

‘ne, ze podezas pelnego hamowania, kiedy nastepuje calkowite wyréwna-

nie cisnien w zbiorniku pomocniczym i cylindrze hamulcowym, ci$nienie
to wynosi okolo 3,7 at. Ciénienie takie uzyskamy w cylindrze hamulco-
wym woéwezas, gdy ciSnienie w przewodzie gtéwnym obnizy sie¢ o oko-
to 1,5 at.

Jezeli ci$nienie w przewodzie gléwnym zmniejszymy mniej niz o 1,5 at,
np. o 0,5 at, to na poczatku pod wplywem przewazajgcego cisnienia po-
wietrza w zbiorniku pomocniczym tlok przesunie sie calkowicie na dét
(rys. 137), zabierze ze sobg suwak i tak go ustawi, ze nastgpi polgczenie
zbiornika pomocniczego z cylindrem hamulcowym.

Pod wplywem doplywu powietrza do cylindra hamulcowego ci$nienie
powietrza w zbiorniku pomocniczym zacznie sie zmniejsza¢. Gdy ci$nienie
to spadnie nieco ponizej ciSnienia panujgcego w przewodzie giéwnym,
wowezas tlok pod wplywem przewazajacego cisnienia w przewodzie gtow-
nym zacznie unosié sie do géry i czopem stopniujacym zamknie otwér ka-
natu przelotowego suwaka; wskutek tego ustaje dalszy doplyw powietrza
ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego (rys. 138). Mowimy,
ze uzyskano pierwszy stopien hamowania. Opér tarcia su-
waka w tulei wystarcza do wstrzymania dalszego unoszenia sie tloka do
gory, tak ze suwak nie zmienia swego polozenia.

Jezeli teraz ponownie obnizymy ciSnienie w przewodzie gtéwnym, np.
o dalsze 0,5 at, to ttok pod wplywem przewazajacego ciSnienia w zbior-
niku pomocniczym przesunie sie¢ wraz z czopem stopniujagcym na dét
i znéw polaczy zbiornik pomocniczy z cylindrem hamulcowym. Gdy cis-
nienie w zbiorniku pomocniczym osiggnie warto$¢ nieco mniejszg od war-
todei ci$nienia w przewodzie gloéwnym, tlok uniesie sie do géry i zamknie
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Opisany glowny przyrzad rozrzadczy umozliwia tylko peilne odhamo-
wanie (rys. 139). Po podniesieniu ciSnienia w przewodzie gléwnym do
wartos$ci przewyzszajacej cisnienie w zbiorniku pomocniczym tlok prze-
suwa sie w skrajne goérne polozenie, ustawiajac za pomocg czopa stopniu-
jacego suwak w takie poloZenie, ze cylinder hamulcowy zostaje polgczony
z atmosferg i powietrze uchodzi z niego na zewnatrz. Wstrzymanie tego
odptywu jest niemozliwe, poniewaz ci$nienie w przewodzie gléwnym
w tym przypadku jest zawsze wheksze niz ci$nienie w zbiorniku pomoc-
niczym.

W opisanym potozeniu ttoka powietrze przeptywa jednoczesnie z prze-

vodu glownego przez rowek przelotowy do zbiornika pomocniczego i go
napelnia.

Opisany gléwny przyrzad rozrzgdezy stanowi cze$é zaworu rozrzgdcze-
go Westinghouse’a i Knorra. ‘

Sposrod innych rozwigzan gléwnego przyrzadu rozrzadcezego interesuje
nas najbardziej przyrzad pracujgcy na zasadzie trzech cisnien,
gdyz umozliwia on nie tylko stopniowe hamowanie, ale rowniez stopniowe
odhamowanie. Przyrzad taki maja wszystkie nowoczesne zawory rozrzad-
cze, odpowiadajace nowym warunkom UIC. Ruchy giéwnego przyrzadu
rozrzadczego zalezg w tym przypadku od cisnienn w osobnej komorze, zwa-
nel kemorg rozrzagdcza, w przewodzie gtéwnym oraz w cylindrze
hamulcowym, sg one natomiast niezalezne od ciSnienia w zbiorniku po-
mocniczym. Wobec tego zbiornik pomocniczy mwoze by¢ zasilany bezpo-
$rednio przez przewdd glowny poprzez zawoér zwrotny, tak Ze napelnianie
jego nastepuje zawsze, gdy ciSnienie w nim jest nizsze niz ciSnienie w prze-
wodzie gléwnym.

W komorze rozrzadcze] panuje stale cisnienie i jest ona zasilana réw-
niez bezposérednio z przewodu gléwnego poprzez zawoér zwrotny. Zasilanie
powietrzem ukladu hamulcowego odbywa sie wigc niezaleinie od czyn-
nosci hamowania i odhamowywania; czynnosci te sg niezalezne od siebie
i moga byé wykionywane przez inne przyrzady.

Tron

“Hokony

Rys. 140. Glowny przyrzad rozrzadezy dziatajacy
na zasadzie trzech ci$nien

1 — mata tarcza ttokowa, 2 i 3 — blony gumowe, 4 —
duza tarcza tlokowa, 5 — sprezyny, 6 — grzybek

B — do zbiornika pomocniczego, C — do cylindra hamul-
cowego, G — do przewodu gidéwnego, O — do atmosfery,
R — do komory rozrzgdcze]
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Przyrzad gléwny, pracujgecy na zasadzie trzech ci$nien (rys. 140), skia-
da sie z dwéch tarcz tlokowych, matej I i duzej 4, osadzonych na blonach
gumowych 2 i 3 oraz umieszezonych na wspélnym trzonie tlokowym, u goé-
ry wydrazonym, oraz z grzybka 6 umieszczonego nad trzonem tlokowym
i przyciskanego do gniazda sprezyna 5. Calo§¢ miesci si¢ w kadiubie po-
dzielonym przez wymienione blony gumowe i $cianki na pig¢ komor.

Na przyrzad uruchamiajgcy skladaja sie obydwie tarcze tlokowe, z kt6-
rych na wigkszg dziala ci$nienie komory rozrzagdezej i przewodu gtéwnego,
natomiast na mniejszg -—— ci$nienie cylindra hamulcowego oraz cisnienie
atmosferyczne. Bezposrednim przyrzgdem rozrzadczym jest grzybek
w gérnej czesci przyrzadu gltéwnego.

W stanie odhamowania ci$nienie po obu stronach duzej tarczy ttoko-
wej jest jednakowe, poniewaz przewéd gtowny jest polgczony z komorg
rozrzadeza i wobec tego cisnienie w nich jest jednakowe. Po obu stronach
malej tarczy tlokowej panuje wowezas ci$nienie atmosferyczne. Grzybek
spoczywa na siedzeniu, tak Ze nie ma polgczenia miedzy zbiornikiem po-
mocniczym a cylindrem hamulcowym.

Podczas hamowania duza tarcza tlokowa z powodu przewazajacego Cis-
nienia w komorze rozrzadczej unosi sie do goéry, a trzon tlokowy dotyka
gorng swa czescig grzybka, wskutek czego zostaje zamkniety gérny otwér
wydrgzenia trzona i przerwane polgczenie cylindra hamulcowego z atmo-
sferg. Przy dalszym przesuwaniu si¢ tloka do géry grzybek zostaje unie-
siony do géry i nastepuje polgczenie zbiornika pomocniczego z cylindrem
hamulcowym.

Jezeli teraz przerwiemy odplyw powietrza z przewodu glownego, aby
otrzymaé hamowanie stopniowe, to cisnienie w cylindrze hamulcowym,
dzialajac z géry na malg tarcze tlokows, spowoduje, ze przesunie si¢ ona
na dél. Wowczas grzybek pod wplywem dziatania sprezyny osigdzie na
swoim gniezdzie, zamykajac dalszy doptyw powietrza ze zbiornika pomoc-
niczego do cylindra hamulcowego. Ruch tarczy matlej na doét jest nie-
znaczny, tak ze gorny otwér trzona wydrazonego nadal pozostaje zamknie-
ty przez dotykajgcy go grzybek. Dalsze przesuwanie sig przyrzadu uru-
chamiajgcego na dél nie jest mozliwe, gdyz wtedy nastgpiloby polaczenie
cylindra hamulcowego z atmosferg (przez wydrazony trzon ttokowy). Spo-
wodowaloby to zachwianie réwnowagi i trzon tlokowy pod wpitywem prze-
‘'wazajgcego ci$nienia, dzialajagcego z dotu na tarcze tlokows, uniostby sie
znéw do gory, przerywajac tym samym polaczenie cylindra hamulcowego
z atmosfera.

Odhamowanie stopniowe otrzymuje sie w sposéb analogiczny, poniewaz
kazde, najmniejsze nawet podniesienie cisnienia w przewodzie gléwnym
powoduje opadniecie duzej tarczy tlokowej, a z nig trzona tlokowego i po-
1aczenie przez jego wydrazenie cylindra hamulcowego z atmosferg. Po-
laczenie to pozostaje dopéty. dopéki ciSnienie w cylindrze hamulcowym,
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dzialajace jednoczesnie na goérng powierzchnie malej tarczy tlokowej, nie
spadnie o tyle, ze obydwie tareze tlokowe wraz z trzonem tlokowym unio-
sg sie do gory i grzybek zamknie otwor wydrazenia trzona ttokowego.

b. Przyrzady regulujace

Od zaworu rozrzadczego wymaga sie, aby oprécz poprzednio opisanych
zadan, wykonywanych przez gléwny przyrzgd rozrzadezy, dostosowywat
swoja prace do potrzeb wynikajgcych z hamowania pociggéw towarowych
i osobowych. Do tego celu stuzg przyrzady dodatkowe, zwane przyrzg-
dami regulujgecymi. Przyrzad gléwny oraz przyrzady regulujgce
stanowia razem zawér rozrzadczy. Przyrzady regulujace wykonujg naste-
pujace ezynnosci dodatkowe.

Przyspieszenie fali hamowania, majgce na celu szybsze
rozchodzenie sie fali hamowania w pociggu, tak aby mozliwie zblizyé do
siebie poczatek hamowania pierwszego i ostatniego wagonu.

W pociggu towarowym ciS$nienie w cylindrze hamulcowym na poczatku
powinno szybko wzrastaé, aby klocki hamulcowe przylgnely do kéi, a po-
tem zwieksza¢ sie powoli. Do tego celu stuzy osobny przyrzad regulujacy,
Zwany urzagdzeniem (zaworem) pierwszego skoku.

Niektére hamulce majg osobny przyrzad, ktéry nie dopuszcza do prze-

. kroczenia pewnego najwyzszego cisnienia w cylindrze hamulcowym.

Opisane przyrzady regulujgce wplywaja na bieg pracy hamulea pod-
czas hamowania; inne za$ przyrzady wywierajg odpowiedni wplyw na
przebieg cdhamowania. ‘

Przy odhamowaniu wpuszcza sie do przewodu gléwnego powietrze
sprezone o ciSnieniu wiekszym niz 5 at. Moze to spowodowaé tzw. prze-
tadowanie hamulca, polegajgce na tym, ze w przewodzie glow-
nym i przyrzgdach przez niego zasilanych, jak komora rozrzadcza, zbior-
nik pomocniczy itd., ustala sie ci$nienie wyzsze od normalnego 5 at. Prze-
ladowanie zbiornika pomocniczego powoduje nieprzewidziany wzrost ci§-
nienia w cylindrze hamulcowym, co moze doprowadzi¢ do $lizgania sie
kél. Przeladowanie znoéw komory rozrzadezej powoduje, ze pelne odha-

mowanie moze nastapi¢ dopiero przy takim samym przeladowaniu prze-

wodu gléwnego. W zaworach rozrzadczych z glownym przyrzadem roz-
rzadezym dzialajgcym na zasadzie trzech cisnien, w ktérych zasilanie
zbiornika pomocniczego i komory rozrzadczej nastepuje przez osobne przy-
rzgdy, mozna przeciwdzialaé temu przeladowaniu hamulca ustawiajac
odpowiednie przyrzady regulujace na przewodach, ktérymi doptywa po-
wietrze do zbiornika pomocniczego i komory rozrzgdczej.

Przestawiacz T-O lub T-O-R, opisany juz poprzednio, reguluje
predkosé hamowania i odhamowania.

Przestawiacz ,Rowniny-Gory”, ktéry spotyka sie tylko
w zaworze Westinghouse’a Lu. V. 1, przeznaczonym do stosowania w wa-
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gonach towarowych, ma za zadanie przediuzenie czasu odhamowania w po-
lozeniu ,,Géry”, aby umozliwi¢ napelnienie zbiornika pomocniczego.

Dalsze przyrzady regulujgce zostang omowione przy opisie poszczegdl-
nych zaworéw rozrzgdczych.

B. BUDOWA I DZIALANIE HAMULCOW

5. Hamulce lokomotywowe

Urzadzenie potrzebne do obstugi i pracy hamulca zespolonego calego
pojazdu trakcyjnego i dolgczonych do niego wagonow jest umieszczone
na pojezdzie trakcyjnym. Pojazdem takim moze by¢ lokomotywa parowa,
spalinowa lub elektryczna oraz wagon silnikowy (elektryczny, spalinowy).

Urzadzenie hamulcowe dla wszystkich pojazdéw trakcyjnych jest jed-
nakowe z wyjatkiem sprezarki powietrznej, ktéora ma naped parowy, je-
zeli znajduje sie na parowozie, natomiast naped elektryczny, jezeli jest
umieszczona na innym pojezdzie trakcyjnym. Opisany dalej uklad hamul-
ca zespolonego na parowozie jest wiec zasadniczo wazny dla ukladu ha-
mulca zespolonego wszystkich pojazdéw trakeyjnych.

a. Uklad hamulca zespolonego na parowozie

Na parowozie znajduja sie (rys. 141):

a) urzadzenia dostarczajace powietrza sprezonego potrzebnego do obstugi
i pracy hamulca zespolonego, mianowicie:

— sprezarka powietrzna I, sprezajgca powietrze do cisnienia 8--10 at;

— zbiornik gtéwny 2, do ktérego sprezarka wttacza powietrze i z ktérego
pobiera si¢ powietrze do obstugi i pracy hamulea;

— regulator biegu sprezarki 3, ktory samoczynnie reguluje prace spre-
zarki powietrznej zaleznie od ci$nienia powietrza znajdujgcego sie
w zbiorniku gtéwnym;

— regulator ci$nienia 4, ktéry obniza ci$nienie powietrza doplywajacego
ze zbiornika gléwnego do przewodu gtéwnego do 5 at;

b) urzadzenia stuzgce do obstugi hamulca oraz sam hamulec na paro-
wozie:

— zaw6r maszynisty 5, za pomoca ktérego maszynista kieruje dziataniem
hamulca, tj. dokonuje hamowania lub odhamowania;

— zbiornik wyréwnawczy 6 polaczony z zaworem maszynisty i stano-
wigcy jego uzupelnienie;
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— zawdr odluzniajgcy 7, za pomocg ktérego mozna wypusci¢ powietrze

z cylindra hamulcowego parowozu niezaleznie od zaworu maszynisty;
— zawor rozrzadezy 8, ktory steruje doptywem powietrza do cylindra ha-

mulcowego parowozu i odplywem z niego;

— zbiornik pomocniczy 9, ktéry zasila powietrzem cylinder hamulcowy;
— cylinder hamulcowy 10;
— kurki odcinajace i koncowe oraz odpylacz.

Na tendrze znajduje sig urzadzenie potrzebne do hamowania i od-
hamowywania tendra, mianowicie:
— zawor rozrzadezy 11;

— zbiornik pomocniczy 12;
— cylinder hamulcowy 13;
— zaw6r odluzniajgcy 14 i inne.

Przez caly dlugoé¢ parowozu i tendra przebiega przewéd giéwny 20,
polgczony za pomocy sprzegoéw hamulcowych 24 z przewodem gléwnym
wagonow wchodzacych w sklad pociggu. Przew6d gltéwny laezy zbiornik
gléwny i zawér maszynisty z zaworami rozrzgdezymi parowozu, tendra
i wagonéw catego pociggu.

Ponadto znajduje sie na parowozie hamulec po wietrzny nie-
Ssamoczynny, zwany ré6wniez hamulcem dodatkowym, za
pomocy ktérego maszynista moze zahamowaé lub odhamowaé wylacznie
parowoz i tender. W sktad hamulca dodatkowego wchodza:

— dodatkowy przewod gtéwny 15 z zaworem bezpieczenstwa;

— dodatkowy kurek lub zawér maszynisty 16; :

— zawor zwrotny 17 na parowozie oraz taki sam zawér zwrotny podwéj-
ny 18 na tendrze, ktérych zadaniem jest niedopuszczenie do jedno-
czesnego hamowania hamulcem samoczynnym i dodatkowym.

b. Uklad hamulca zes'polonego na lokomotywie elektrycznej
(serii EU06)

Przyklad ukladu hamulca zespolonego na lokomotywie elektrycznej
podano w najbardziej schematyczny sposéb, uwzgledniajac tylko najwaz-
niejsze jego elementy (rys. 142). Cala aparatura hamulca, a wiec zawér
maszynisty, zawér dodatkowy maszynisty, zawdr rozrzadezy itd. s syste-
mu Oerlikona. Wyjatek stanowig cylindry hamulcowe, ktére sq budowy
specjalnej Westinghouse’a.

Lokomotywy elektryczne i spalinowe majg zwykle dwie kabiny ma-
szynisty. Dlatego tez i w opisanym przykladzie ta czesé urzgdzen, ktéra
jest potrzebna do obstugi hamulca przez maszyniste, znajduje sie i w jed-
nej, i w drugiej kabinie.

Powietrza sprezonego dostarcza]q dwie sprezarki o napedzie elektrycz-

nym.
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Ponadto uklad rézni sie od poprzednio opisanego ukladu na parowozie
tym, ze kazde kolo obydwu wézkéw jest hamowane za pomocg osobnego
cylindra hamulcowego. Na kazdym wazku sg wiec cztery cylindry hamul-
cowe, czyli razem osiem cylindréw hamulcowych, ktére jednak sg obshu-
giwane przez jeden zawoér rozrzadczy lokomotywy i jeden zbiornik po-
mocniczy.

! 'i ;é | | A '
{ 10

5
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2 AZh e oth

Twizek 1 wozek

Rys. 142. Schematyczny uklad hamulca zespolonego lokomotywy elektrycznej

(serii EU06)

1 — zbiorniki glowmne, 2 — zbiornik pomocniczy, 3 — zbiornik czasowy, 4 — zawOr rozrzadcezy,
5 — czuwak, 6 — sprezarka powietrzna, 7 — zawér maszynisty, 8§ — zawor hamulea dodatko-
wego, 9 — zbiornik wyréwnawezy, 10 — przewdéd gtéwny, 11 — dodatkowy przew6d glowny
12 — cylindry hamulcowe

Niezaleznie od tego lokomotywa ma czuwak, ktéry przy zastabnigciu
maszynisty lub podczas jego nieuwagi samoczynnie powoduje zahamowa-
nie pociggu.

c. Zawoér maszynisty Knorra i regulator ciSnienia
w przewodzie gléwnym .

W parowozach polskiej budowy stosuje sig zasadniczo zaw 6r ma-
szynisty obrotowy Kmnorra. Stanowi on tylko pewna odmiane
zaworu maszynisty wynalezionego przez Westinghouse’a, a rézni si¢ od
niego zasadniczo tylko liczba polozen rekojesci zaworu (rys. 143). Zawor
Westinghouse’a ma pieé, a zawér Knorra — sze§¢ polozen rekojesci.

Zawér Knorra ma dwie komory: jedng do suwaka obrotowego 3, druga
— do tloczka wyréwnawczego 9. Rekojesé 7 stuzy do przesuwania suwa-
ka 3 po gladzi suwakowej 3u. Z zaworem sg polaczone: zbiornik gtowny Z,
przewéd gléwny P i zbiornik wyréwnawczy W. Otwér O prowadzi do
atmosfery. Urzadzenie wyréwnawcze sklada sie z tloczka wyrdéwnawcze-
go 9 i polgczonego z nim suwaczka wyréwnawczego 8.
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Rys. 143. Zawo6r maszynisty Knorra

1 — dolna cze$¢ kadluba zaworu, 2 — gérna cze§é kadluba zaworu, 3 — suwak obrotowy,
3a — gladZ suwaka, 4 — sprezyna dociskowa suwaka obrotowego, § — pokrywa Komory su-
waka obrotowego, 5a — pokrywa komory tloczka wyréwnaweczego, 5b — pokrywa komory
suwaka wyrdwnawczego, § — trzpien obrotowy, 7 — rekojesé, 8§ — suwaczek wyréwnawezy,
9 — tloczek wyrownawezy, 10 — sprezyna dociskowa tloczka wyréwnawczego, 11 — sprezyna
dociskowa suwaczka, 12 — kurek odcinajgey, 13 — regulator cisnienia w przewodzie giownym
Z — zbiornik gléwny, P — przewod giowny, O — do atmosfery, W — zblornik wyréwnawczy

W polozeniu I suwaka i rekojesci, ktore odpowiada odhamo-
waniu i napelnianiu (rys. 143 i 144), powietrze ze zbiornika
giéwnego Z z ominigciem regulatora cisnienia wplywa szerokim strumie-
niem do przewodu gléwnego P. Ma to na celu szybkie napelnienie przewo-
du gléwnego. Jednoczesnie powietrze przesuwa w prawo tloczek WYrow=
nawczy 9, a razem z nim suwaczek wyréwnaweczy 8.
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W potozeniu II, ktére odpowiada jezdzie (rys. 143 i 144 -II),
powietrze ze zbiornika gléwnego Z przechodzi do przewodu gléwnego P,
ale juz tylko droga przez regulator ciSnienia 13, aby nie dopusci¢ do prze-
tadowania przewodu gléwnego. Ponadto powietrze z przewodu gléwnego
przeplywa do zbiornika wyréwnawczego W. W zwiazku z tym wyrownuje
sie ci$nienie po obydwu stronach tloczka wyréwnawczego 9 i sprezyna 10
przesuwa tloczek 9 w lewo. '

W polozeniu III (rys. 144-1II) ustawia sie rekojesé zaworu ma-
szynisty do jazdy podwojng trakcja, tj. gdy pociag majg pro-
wadzi¢ dwa parowozy. W tym przypadku obstuge hamulca catego pociagu,
a wiec réwniez drugiego parowozu, przejmuje maszynista pierwszego pa-
rowozu. W potozeniu III wszystkie otwory gladzi suwakowe]j sg zamkniete.

W polozeniu V (rys. 144-V), ktére jest polozeniem stop-
niowego hamowania, ustawia si¢ rekojes¢ zaworu maszynisty na
krotko przy wdrazaniu hamowania. Przy tym polozeniu rekojesci nie na-
stepuje bezposredni odptyw powietrza z przewodu giéwnego, lecz tylko
za poSrednictwem zbiornika i urzgdzenia wyréwnawczego. Powietrze ze
‘zbiornika wyréwnawczego uchodzi czesciowo na zewnatrz, wskutek czego
‘spada ci$nienie w w, a tloczek wyréwnawczy 9 wraz z suwakiem Wyréw-
naweczym 8 przesuwajgc sie w prawo otwierajg kanal a,. Powietrze z prze-
wodu gldwnego moze teraz uchodzi¢ na zewnatrz powodu'jqc hamowanie
w calym pociggu.

Po przestawieniu zaworu maszynisty w potozenie IV — odciecia
(rys. 144-1V) odplyw powietrza z przewodu giéwnego bynajmniej nie
ustaje i trwa dalej, az cisnienie w przewodzie gtéwnym zréwna sig z cis-
nieniem w zbiorniku wyréwnawczym i wyréwna sie na calej jego diu-
gosci. Wtedy bowiem suwak 8 przesuwajac sig zamyka kanat a;. W polo-
zeniu IV otrzymuje sie stopieh hamowania odpowiadajacy po-
przedniemu ustawieniu rekojesci zaworu w potozeniu V. Ustawiajac ko-
lejno rekojesé w potozenia V i IV mozna uzyska¢ dalsze stopnie hamo-
wania az do hamowania pelnego wigcznie.

Polozenie VI (rys. 144-VI) jest potozeniem hamowania na-
glego. Powietrze z przewodu gtéwnego P uchodzi na zewnatrz szeroki-
mi kanalami, powodujae nagly i duzy spadek ciénienia w przewodzie glow-
nym.

Do zaworu maszynisty Knorra nalezy regulator statego cis-
nienia; zadaniem jego, jak to juz podano poprzednio, jest utrzymanie
stalego i jednakowego cisnienia w przewodzie glownym, nie grzekraczajg-
cego 5 at.

d. Zawoér maszynisty z samoczynna regulacja Oerlikona (typ FV4a)

Zalety nowoczesnych hamulcow w pociggach jest duza szybkosé fali
hamowania oraz szybkie cdhamowywanie.
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Zawor maszynisty Oerlikona typu FV4a nadaje sie do wszystkich ro-
dzajow lokomotyw, tj. parowych, spalinowych i elektrycznych, oraz do
wszystkich rodzajow pociggéw, tj. pociggéw towarowych, osobowych i pos-
piesznych. Dla kazdego stopnia hamowania lub odhamowa-
nia przewidziano osobne polozenie rekojesci zaworu maszynisty. Po usta-

Rys. 145

Ogblny widok zaworu maszynisty Oerlikona (FV4a}

1 — zaw6r maszynisty, 2 — podstawa, 3 — rekoje§¢ zaworu;
potqczenia: 4 — z przewodem glownym, 5 — ze zbiornikiem
glownym, 6 — ze zbiornikiem czasowym, 7 — ze zbiornikiem
rozrzadczym, 8 — ze zbiornikiem redukeyjnym, § — regulator
ciSnienia, 10 — przyrzad przekaZnikowy, 11 — przyrzad naglego
hamowania

wieniu rekojesci w wybrane polozenie cisnienie w przewodzie gléwnym
przyjmuje samoczynnie wybrang wartos¢. Straty powietrza, powstajace
przez nieszczelnoéé nawet podeczas hamowania, sg réwniez samoczynnie
wyréwnywane.
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Rys. 146. Zawor maszynisty Oerlikona (FV4a)
1 — zawOr maszynisty, 2 — podstawa, 3 — rekojesé zaworu; i _
poigczenia: 4 — ze zbiornikiem glownym, 5 — z przewodem gléwnym, 6 — ze zbiornikiem
rozrzgdezym, 7 — ze zbiornikiern czasowym, 8 — z atmosferg, 3§ — regulator msnier'na, 10 —
przyrzad przekaznikowy, 11 — przyrzad naglego hamowania, 12 — polaczenie ze zbiornikiem

redukeyjnym, 13 — przyrzad odcinajacy, 14 — zawér wylgczajgey, 15 — sworzen, 16 — Sruba
regulacyjna z pokrywa
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Glowna zaleta zaworu polega na tym, ze podczas odhamowywania jest
umozliwione stosowanie uderzeniowego napetnienia przewo-
du gléwnego, tj. wpuszczanie do przewodu gléwnego powietrza o cisnieniu
znacznie przekraczajacym 5 at, mianowicie do 7 at, dzieki czemu wzrost
ciSnienia szybko przenosi sie do ostatniego wagonu nawet bardzo dtugich
pociggdéw, powodujgc zadzialanie ich zaworéw rozrzadczych. Aby jednak
przy tym mnie spowodowaé przeladowania urzadzen hamulcowych, napel-
nienie uderzeniowe we wilaSciwym czasie zostaje wstrzymane samoczyn-
nie, po czym nastepuje samoczynne usuniecie przeladowania przewodu
glownego przez powolne obnizanie panujgcego w nim ciSnienia do 5 at.

Ogoélny widok zaworu maszynisty FV4a pokazany jest na rysunku 145.
Do obstugi zaworu {rys. 146) stuzy rekojes¢ zaworu 3. Dalszymi wazniej-
szymi elementami zaworu s3g: regulator ci$nienia 9, przyrzad przekazniko-
wy 10, przyrzgd hamowania nagltego 11, przyrzad odcinajacy 13 oraz przy-
rzad napelniania uderzeniowego.

Rekoje$é zaworu mozna ustawia¢ w potozenia: napelnianie, jazda, ha-
mowanie, hamowanie nagle oraz jazda trakcjg podwéjng. Razem z reko-
jescia 1 (rys. 147) przesuwa sie polgczona z nig tuleja rozrzgdcza 2. Wystep
3 tulei rozrzadczej znajdujacy sie w dolnej jej czeSci przesuwa sie przy
tym po krzywce 4 kadluba zaworu 5, wskutek czego tuleja sama podnosi
sie lub opada, a jej gorne wystepy 13 i 50 uruchamiajg odpowiednie przy-
rzady (elementy) zaworu.

Zapoznajac sie z opisem dzialania tego zaworu nalezy pamieta¢, ze kaz-
demu polozeniu rekojesci zaworu 1 odpowiada $cisle okresSlone polozenie
tulei rozrzadezej 2 i jej gornych wystepéw 13 i 50 oraz trzeciego, niewi-
docznego na rysunku.

Napelnianie przewodu gtéwnego i aparatury ha-
mulcowej w czasie jazdy. Nastepuje ono przy ustawieniu re-
kojesci zaworu maszynisty w polozenie jazdy (rys. 146). Wystep 3 (rys.
147) tulei rozrzadczej znajduje sie wowezas w najnizszym potozeniu. Pod
wptywem nacisku sprezyny 6 regulatora cisnienia na podkladke 7 z trzpie-
niem 8 otwiera sie zawér 9 i powietrze ze zbiornika gléwnego zaczyna
przeptywaé do komory 10 regulatora ciénienia i zbiornika rozrzadczego 24
oraz innych komor zaworu maszynisty (przyrzadéw uderzeniowego i prze-
kaZnikowego). Doplyw powietrza ze zbiornika gléwnego trwa tak dtugo, az
nastgpi wyréwnanie miedzy naciskiem btony 11, powodowanym przez cis-
nienie powietrza w zbiorniku rozrzadezym i komorze 10, a naciskiem spre-
zyny 6. Zawor 9 zostaje wowcezas zamkniety. Powinno to nastgpi¢ przy cis-
nieniu powietrza 5 at. Do odpowiedniego nastawienia ci$nienia stuzy $ru-
ba regulacyjna z pokrywag 12.

Gorny wystep 13 tulei rozrzadezej 2 w tym samym czasie otwiera za-
wor odcinajgey 14, ale tylko na tyle, ze zwolniony zostaje stosunkowo ma-
ly otwor pierscieniowy, ograniczony z jednej strony gniazdem zaworu,
a od strony wewnetrznej — tloczkiem dlawikowym 29. Przez otwoér ten
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przeplywaé bedzie stale powietrze ze zbiornika gléwnego do przewodu
glownego, a przeplywem tym steruje przyrzgd przekaZnikowy w sposéb
nastepujacy.

W komorze 28 przyrzadu przekaznikowego panuje takie samo cisnienie
jak w regulatorze cignienia (komorze 10 i zbiorniku rozrzadczym 24). Pod
wplywem tego ci$nienia blona 16 wraz z trzpieniem 17 przyrzadu prze-
kaznikowego zostaje przesunieta do goéry i nastepuje uniesienie tloczka
zaworu 18, tak ze powietrze ze zbiornika gléwnego moze teraz swobodnie
przeplywaé przez komore 53, przewdd 19 i otwarty zawor odcinajgcy 14
do przewodu gléwnego. Z chwilg wyréwnania sie ci$nienia w komorze 28
(polaczonej ze zbiornikiem rozrzgdczym 24) i w przewodzie gléwnym oraz
polaczonej z nim komora 53, a przez otwoér kalibrowany 54 — roéwniez
komorg 47, nacisk na blone 16 z obydwu stron réwnowazy sie i zawor 18
pod wplywem nacisku sprezyny 21 zostaje zamkniety. Nastepuje to po
osiggnieciu ci$nienia 5 at w przewodzie glownym, tyle bowiem wynosi
cisnienie w zbiorniku rozrzadczym 24 i polgczonych z nim komorach 10
i28.

Hamowanie nastepuje po przesunieciu rekojesci I zaworu maszy-
nisty z polozenia jazdy w kierunku polozenia hamowania pelnego (rys.
146). W miare przesuwania rekojesci zaworu wystep 3 (rys. 147) tulei roz-
rzadezej, przesuwajac sie po krzywce kadiuba, unosi tuleje rozrzagdczg co-
raz wyzej, co powoduje odcigzenie sprezyny 6 regulatora ci$nienia. Pod
wplywem ci$nienia powietrza w komorze 10 blona 11, a wraz z nig pod-
kladka 7 z trzpieniem 8 podnoszg sie do géry i powietrze ze zbiornika
rozrzadczego 24 zaczyna uchodzi¢ na zewnatrz (przez wydrgzony trzpien 8,
wydrazenie 44 tulei rozrzadczej 2 i otwory 26 i 27). Po wyréwnaniu sie
ciénienia po obydwu stronach blony 11 blona wraz z trzpieniem 8 opada
w dot, a trzpien dotykajac zaworu 9 zamyka dalszy odplyw powietrza ze
zbiornika rozrzgdezego do atmosfery.

W zaleznoéci od przesuniecia rekojesci zaworu maszynisty nastgpito
uniesienie tulejki rozrzadeczej do gory oraz odptyw powietrza ze zbiornika
rozrzadczego na zewnatrz, czyli nastgpilo zmniejszenie sie ci$nienia w nim,
jak réwniez we wszystkich polaczonych z nim komorach. Zmniejszeniu
uleglto wiec tez cisnienie w komorze 28 przyrzadu przekaznikowego. Wsku-
tek tego blona 16 wraz z trzpieniem 17 przesunela sie¢ w dél i zwolnil sie
otwér gérny wydrazenia trzpienia 17, tak ze powietrze moze teraz swobod-
nie uchodzi¢ z przewodu gléwnego (przez otwarty zawor odcinajgcy 14
i otwory 22 i 23) na zewnatrz.

Odptyw powietrza z przewodu gléwnego bedzie trwaé znéw tak diugo,
az nastgpi wyréwnanie cisnienia nad blong 16 (réwne ci$nieniu w przewo-
dzie gléwnym) i pod nig (réwne cisnieniu w zbiorniku rozrzadezym). Ci-
$nienie w przewodzie gldéwnym spada wiec do wielkosci ustalonej w zbior-
niku rozrzgdezym, i to dzigki przesunieciu rekojeSci zaworu oraz tulei
rozrzadcze].
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Przy zastosowaniu zaworu maszynisty Oerlikona maszynista od razu
przez ustawienie rekojesci w odpowiednie polozenie otrzymuje odpowiedni
stopien hamowania. Reszte wykonuje zawoér samoczynnie. Uzyskano to
dzieki zastosowaniu tulei rozrzadczej, ktora tylko wdraza czynnosé
hamowania, oraz przyrzadu przekaznikowego, ktéry czynnos¢ te wyko-
nuje zupelie samoczynnie. Dlatego tez w zaworze maszynisty Oerliko-
na nie ma polozenia odciecia, gdyz jest ono zupelnie niepotrzehne.

Tak wiec dzigki uzyciu przyrzadu przekaznikowego hamowanie prze-
biega sprawnie i szybko. Ale od nowoczesnego zaworu maszynisty wymaga
sie jeszcze wiecej. Chodzi o to, aby obnizenie ci$nienia w przewodzie glow-
nym nastgpilo jeszeze szybeiej, co jest niezmiernie wazne dla diugich
pociggéw. W tym celu wprowadzono do przyrzgdu przekaZnikowego prze-
grode 58, wskutek czego nad blong 16 znajdujg sie dwie komory 47 i 53,
polaczone otworem kalibrowanym 54. Komora 53, jak to juz opisano, jest
polgczona z przewodem glownym przez przewdd 19 i otwarty zawér odci-
najgcy 14, a wraz z nig réwniez komora 47.

Komora 47 jest ponadto polgczona z przewodem glownym poprzez za-
wor zwrotny 52 i zawér 55. Dzieki temu polgczeniu przy hamowaniu ci-
$nienie panujgce w przewodzie glownym dziala bezposrednio na gorng
powierzchnie btony 16 i utrzymuje ja, a wraz z nig trzpien 17 przyrzadu
przekaznikowego w takim polozeniu, ze powietrze z przewodu gléwnego
poprzez komore 53 i gérny otwor trzpienia 17 (a dalej otwory 22 i 23)
uchodzi na zewnatrz, niezaleznie od cisnienia panujgcego w komorze 53.

Zamkniecie odplywu powietrza z przewodu gtéwnego na zewnatrz sta-
je sie wiec zaleine wylgcznie od ciénienia rozrzgdczego, tj. ci$nienia pa-
nujacego w zbiorniku rozrzgdczym 24 i w polaczonej z nim komorze 28
pod blong 16. Ma to ogromne znaczenie, gdyz ci$nienie w komorze dol-
nej 47 spada znacznie wolniej niz ciénienie w komorze goérnej 53, dzieki
czéemu zamknigcie odplywu powietrza z przewodu gléwnego nastepuje
Z pewnym opé6znieniem, co umozliwia szybsze oproéznianie przewodu glow-
nego i szybsze wdrozenie hamowania.

Jakg czynno$é spetnia w tym czasie zbiornik czasowy 30? Jest on po-
taczony z komors 31 przyrzadu napelniania uderzeniowego i przez za-
wor 32 z przewodem gléwnym. Cignienie wigc w nim spada w takim sa-
mym stopniu, w jakim spada w przewodzie gléwnym, a znaczenie tego
faktu ujawni sie dopiero przy odhamowaniu.

Przez stopniowe lub jednorazowe. obnizenie cignienia w zbiorniku roz-
rzadezym mozna obnizyé cisnienie w przewodzie glownym do 3,4 at, przy
ktérym to ci$nieniu otrzymuje sie hamowanie pelne, czyli najwiekszy na-
cisk na klocki hamulcowe,

Jezeli rekojes¢ zaworu maszynisty zostanie przesunieta poza gra-
nice hamowania petne g0, to nastapi dalsze obniZenie ciénienia
w przewodzie gtéwnym az do 2,9 at. Obnizenie to juz nie moze spowo-
dowa¢ zwiekszenia efektu hamowania, gdyz cisnienie w cylindrach hamul-
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cowych nie moze dalej wzrasta¢. Ma ono jednak swoje znaczenie wowczas,
gdy sama lokomotywa zostanie poprzednio odhamowana, poniewaz dzieki
obnizeniu ci$nienia nastepuje jej ponowne zahamowanie.

Przy dalszym przesuwaniu rekojesci maszynisty w tym samym kierun-
ku dochodzi sie do potozenia koncowego, ktérym jest polozenie naglego
hamowania. W tym polozeniu tuleja rozrzadcza znajduje sie tak wy-
soko, 7e wystep 13 przestaje naciskaé na trzpien zaworu odcinajacego,
ktéry w zwigzku z tym zamyka sie, natomiast inny wystep — niewidoczny
na rysunku — otwiera zawor naglego hamowania 15. Powietrze z przewo-
du gléwnego uchodzi wowczas na zewnatrz szerokim strumieniem przez
otwarty zawor 15 i otwér 39. W pozostalych komorach przyrzadu prze-
kaznikowego i zaworu odcinajacego w tym czasie ci$nienie nie zmienia
sie, czyli utrzymuje sie na wysokosei 2,9 at.

Przyrzad napelniania uderzeniowego nie bierze udzialu przy hamo-
waniu.

Odhamowanie z napelnieniem uderzeniowym. Od-
hamowanie moze nastgpi¢ w dwoch polozeniach rekojesci, mianowicie
w polozeniu ,,jazda” oraz w polozeniu ,napelnianie”. Rozpatrzmy najpierw
drugi przypadek. Stosuje sie go wéwczas, gdy zamierzone jest mapelnie-
nie uderzeniowe przewodu glownego powietrzem o ciSnieniu znacznie
przekraczajgcym 5 at, aby w ten sposob przyspieszyé napelnienie prze-~
wodu gléwnego calego pociggu, a wigc réwniez ostatnich wagonéw dtu-
giego pociggu, oraz spowodowac szybkie odhamowanie.

W polozeniu ,napelnianie” rekojesci zaworu maszynisty wystep 13
tulei rozrzgdczej przesuwa trzpien zaworu odcinajacego 14 tak dalece, ze
zawor zostaje calkowicie otwarty. Razem z nim zostaje otwarty tez za-
wor 42. Sama tuleja rozrzadcza 2 zostaje opuszczona w dél, wzrasta na-
cisk sprezyny 6 na blone 11, zaw6r 9 zostaje otwarty i powietrze ze zbior-
nika gléwnego przeplywa do zbiornika rozrzadczego 24. Wskutek tego
wzrasta cisnienie w nim, jak rowniez w komorze 33 przyrzadu ude-
rzeniowego. Blona 38 podnosi si¢ wigc do gory, otwarty zostaje za-
wor 34 i powietrze z komory 33 przez otwor 39 przeplywa do komory 36
- przyrzadu przekaznikowego pod blone 40. Niezaleznie od tego przeplywa
rowniez powieirze o tym samym cis$nieniu z komory 10 do komory 28
pod blone 16. Pod wplywem nacisku obydwie blony wraz z trzpieniem 17
szybko si¢ podnosza otwierajgc zawdr 18 i powietrze ze zbiornika glow-
nego wplywa do komory 53, w ktérej dzieki naciskowi wywieranemu na
obydwie blony ustala sie ci$nienie w wysokosci okolo 7 at. Powietrze
0 tym cisnieniu wplywa mastepnie do przewodu gléwnego (przez prze-
wod 19 i szeroko otwarty zawor 14). :

W fym samym czasie powietrze ze zbiornika redukcyjnego 46, ktory
zapelnia sie powietrzem przez otwarty zawor 42, przeptywa pod btone 59,
wskutek czego zawodr 52 zostaje otwarty i nastepuje polgczenie miedzy
komorg 47 przyrzadu przekaznikowego a przewodem gléwnym. Dzieki
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temu trzpien 17 utrzymuje zawér 18 tak dlugo w stanie otwartym, az
. W przewodzie gléwnym ustali sie ci$nienie réwne cignieniu rozrzadcezemu
w komorze 28, odpowiadajacemu ci$nieniu zbiornika rozrzgdezego 24.

W tym samym czasie zachodzi jeszcze dalsza €zZynnos¢, mianowicie
czes¢ powietrza przeptywa z komory 53 przyrzadu przekaznikowego przez
kalibrowany otwér 41 i komore 31 do zbiornika czas owego 30.
Gdy cisnienie w tym zbiorniku (lub tez w komorze 31 ) osiggnie wartosé
rowng wartosci ci$nienia w zbiorniku rozrzgdezym 24 (lub w komerze 33),
zawor 34 pod naciskiem sprezyny 51 zostaje zamkniety i ustaje nacisk na
blone 40 urzadzenia przekaznikowego, a powietrze z komory 36 uchodzi
na zewnatrz przez otwér 37. W zwiazku z tym blony 40 i 16 przesuwaja
sie w dot, a doplyw powietrza ze zbiornika gtéwnego do komory 53 zo-
staje zahamowany na tyle, ze ci$nienie w tej komorze ustala sie na wy-
sokosci odpowiadajgcej wartoéci cignienia w zbiorniku rozrzadezym (i ko-
morze 28).

Cisnienie w zbiorniku rozrzadezym w tym przypadku jest nieco wyz-
sze od mormalnego i wynosi ckolo 5,4 at. Zostalo to wywolane tym, ze
czeS¢ powietrza z przewodu gléwnego przeplywa przez zawdér 42, ktéry
zostal otwarty jednoczeénie z zaworem odcinajgcym 14, oraz otwér 43
8o komory 44 tulei rozrzadczej, gdzie wywiera nacisk wielkosci oko-
10 0,4 at na blone 11 regulatora cinienia.

Z poprzedniego opisu widaé, ze napeinianie uderzeniowe przewodu
gléwnego powietrzem o ci$nieniu okolo 7 at trwa dopéty, dopoki ci-
Smienie w zbiorniku czasowym 30 nie osiggnie warto-
Sci ciénienia w zbiorniku rozrzadczym 24. Czas ten zalezy od wielkosci
otworu kalibrowanego 41 oraz pojemnosci zbiornika 30. Przerwanie na-
pelniania przewodu gléwnego powietrzem o zwiekszonym cisnieniu (oko-
to 7 at) nastepuje wiecc samoczynnie i maszynista nie potrzebuje
obawia¢ sie przeladowania przewodu gtéwnego, pomimo ze rekojesé zawo-
ru maszynisty pozostaje w polozeniu napelniania. Specyficzny kroétki szum
uchodzacego powietrza (z komory 36 przez otwor 37) jest znakiem dla ma-
szynisty, Ze napelnianie uderzeniowe zostalo zakoficzone i nastepuje na-
pelnianie przewodu gléwnego powietrzem o ciénieniu okolo 9,4 at (réow-
nym cisnieniu w zbiorniku rozrzgdezym). Rekoje$é zaworu ma-
szynisty nalezy wéwczas przelozyé w polozenie
wjazda’.

Po przelozeniu rekojesci zaworu maszynisty w polozenie ,,jazda” tu-
leja rozrzadcza zmienia swoje polozenie tak, ze zawoér odcinajacy 14 zo-
staje czesSciowo zamkniety przez trzonek dlawika 29, opisany poprzednio
w rozdziale o napelnianiu przewodu gléwnego w czasie jazdy. Jednocze-
S$nie zamkniety zostaje zawor 42, a powietrze ze zbiornika redukcyjnego 46
uchodzi na zewnatrz (przez otwér kalibrowany 43, komore 44 regulatora
cisnienia i otwér 27). W zwiazku z tym dodatkowe cisnienie dzialajgce
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w komorze 44 regulatora ci$nienia na blone 11 powoli opada, a blona 11
razem z trzpieniem 8 réwniez powoli si¢ przesuwa do géry. Wskutek tego
zwalnia sig¢ dalszy otwoér w trzpieniu 8 i powietrze ze zbiornika rozrzad-
czego 24 zaczyna uchodzi¢ na zewngtrz (przez wydrazony trzpien 8, ko-
more 44 i otwér 27). Ci$nienie w zbiorniku rozrzadezym, ktére dotychczas
wynosilo okoto 5,4 at, powoli zmniejsza sie az do osiggniecia przepisowe]j
wartosci 5 at, a postepuje za nim taki sam spadek cisnienia w komorze 28
przyrzgdu przekaznikowego i w przewodzie gléwnym. Spadek ci$nienia
do 5 at nastepuje tak powoli, ze zawory rozrzadcze wagonéw nie moga
zadzialaé i spowodowaé zahamowania.

PoznaliSmy wiec dalsza zalete zaworu maszynisty Oerlikona, miano-
wicie samoczynng regulacje cisnienia w przewodzie
gtownym pociggu, ktéra wyklucza catkowicie jego przetadowanie
bez jakiejkolwiek ingerencji ze strony maszynisty.

Spadek cisnienia w zbiorniku czasowym 30 zalezy od stopnia poprzed-
nio przeprowadzonego hamowania i jest najwiekszy przy hamowaniu pet-
nym, tj. przy zmniejszeniu ci$nienia w przewodzie gléwnym o okoto
1,6 at. Dlatego tez czas napelniania zbiornika czasowego zalezy od stopnia
przeprowadzonego hamowania. Od czasu za$ napelniania zbiornika czaso-
wego zalezy czas trwania mnapelniania uderzeniowego, gdyz on reguluje
czas otwarcia zaworu 34.

Po hamowaniu pelnym, przy ktérym spadek ci$nienia w przewodzie
gléwnym i zbiorniku czasowym byl najwiekszy, czas potrzebny do napet-
niania zbiornika czasowego bedzie najdluzszy, a wiec najdluzszy tez bedzie
czas napelniania uderzeniowego przewodu gitéwnego powietrza o zwiek-
szonym cisnieniu (okolo 7 at). Ponadto w ciezkich i dlugich pociggach
przy odhamowaniu ci$nienie w przewodzie gléwnym, a wiec rowniez w ko-
morze 31 1 w zbiorniku czasowym 30, wzrasta wolniej niz w pociggach
krotkich, poniewaz trzeba wiekszg ilo$¢é powietrza wpusci¢é do przewodu
glownego pociggu. Czas potrzebny do jego napelniania jest takze diuzszy,
a wiec rowniez dluzszy jest czas napelniania zbiornika czasowego i czas
trwania napelniania uderzeniowego. Czas trwania napelniania
uderzeniowego zmienia sie zaleznie od stopnia po-
przednio przeprowadzonego hamowania i diugosci
sktadu pociggu bez zadnego udziatu osobistego ma-
szynisty. Niezaleznie od tego, zawér umozliwia maszyniScie bezpo-
srednie regulowanie przebiegu odhamowania i przerwanie napelniania
uderzeniowego. Wystarczy w tym celu przesungé rekojesé zaworu maszy-
nisty w polozenie ,,jazda”.

Schemat napelniania uderzeniowego zapewnia najdiuzsze uderzenie
przy hamowaniu pelnym, tzn. wowczas, gdy cisnienie w przewodzie glow-
nym, komorze 31 i zbiorniku czasowym wynosi 3,4 at. Przy hamowaniu
naglym jednak ci$nienie to spada do 2,9 at, a wéwczas napelnianie ude-
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rzeniowe trwaloby zbyt dtugo i nastapiloby przeladowanie przewodu glow-=
nego. Zapobiega temu zawér 34. Gdy réznica ci$nien w zbiorniku roz-
rzadczym 24 i zbiorniku czasowym 30 osiaga 1,5 at, woéwczas blona 38
Sciska sprezyne 35 i podnosi sie do géry, zabierajgc ze sobg wydrazony
trzpien 49, przez ktory teraz powietrze ze zbiornika rozrzadczego zaczyna
przeptywat do komory 31 i zbiornika czasowego az do wyrdwnania cisnien
w obydwu zbiornikach (3,4—3,5 at), po czym blona 38 wraz z trzpieniem
znéw opada. Czas napeiniania uderzeniowego po hamo-
waniu naglym zostaje wiec wydtuzony tylko o czas potrzebny do
napeiniania calkowicie opréznionego przewodu glownego do wysokosci
cisnienia odpowiadajacego hamowaniu pelnemu (3,4—3,5 at). Taki sam
przebieg ma pierwsze napelnianie przewodu gléwnego skladu pociggu.

Odhamowanie w polozeniu wjazda”. Odhamowanie na-
stepuje réwniez wowczas, gdy rekojesé zaworu maszynisty zostanie przelo-
zona w polozenie jazdy. Wystep 13 tulei rozrzadczej 2 otwiera woéwcezas
zawor odcinajgey 14, a wystep 50 — zawér 32. Napelnianie przewodu
gléwnego nastepuje wiec tylko przez zawér 14. Jednoczesnie przez otwar-
ty zawér 32 powietrze przepltywa szerszym Kanatem przez komore 31 do
zbiornika czasowego 30, co znacznie przyspiesza jego napelnianie. Wpraw-
dzie i w tym przypadku nastepuje napelnianie uderzeniowe (az do czasu
uzyskania odpowiedniego ci$nienia w zbiorniku czasowym), trwa ono jed-
nak bardzo krétko, tak ze nawet cinienie w przewodzie gtéwnym przed-
niej czesci skladu pociggu wzrasta niewiele ponad ci$nienie normalne i nie
istnieje obawa przetadowania przewodu gtéwnego.

Odhamowanie stopniowe nastepuje woéwezas, gdy rekojesé
zaworu maszynisty zostaje przesunieta w polozenie odpowiadajgce
mniejszemu stopniowi hamowania, tj. przy przesunieciu
jej w kierunku polozenia jazdy. Zaleznie od potozenia rekojesci zaworu
maszynisty uzyskuje sie odpowiedni stopien odhamowania, czyli ze ka z-
demu polozeniu rekojesci odpowiada $cisle okre-
S$lony stopien odhamowania. Zaleznie od poloZenia rekojesci
cisnienie w zbiorniku rozrzadezym 24, komorze 33 i komorze 28 elementu
przekaznikowego zostaje odpowiednio zwiekszone., Blona 38 przesuwajgc
sie¢ do géry otwiera zawér 34, tak ze powietrze sprezone moze przepltywaé
do komory 36 elementu przekaznikowego. Blony 40 i 16 unoszg sie do
gory i powstaje krotkie napelmienie uderzeniowe przewodu gléwnego.
Przy odhamowaniu stopniowym mamy wiec do czy-
nienia nie ze zwyklym napelnianiem, lecz napetnia-
niem uderzeniowym przewodu gtéwnego, wskutek czego fala od-
hamowania szybko przenosi sie wzdiuz sktadu pociaggu. Jest to dalsza za-
leta zaworu maszynisty Oerlikona, dzieki ktérej mozliwe jest doktadne,
szybkie i wielokrotne odhamowywanie stopniowe. Ponadto fala uderzenio-
wa szybko przestawia w odpowiednie polozenie nawet zawory rozrzgdcze
starszych typéw o wiekszej bezwladnoscei, oczywiscie zawory West-Lu
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w polozenie odhamowania petnego, gdyz nie maja one urzadzenia do od-
hamowywania stopniowego. ' : '

Usuniecie przetadowania urzadzen hamulcowych
W pociggu. Zawory maszynisty lokomotywy nie zawsze sa wlasciwie
uregulowane i nie zawsze wykazujg to samo ci$nienie. Moze sie wiec zda-
rzy¢ przypadek, ze przy zmianie lokomotywy przewo6d gléwny sktadu po-
ciggu jest przeladowany i zmieniajgca lokomotywa nie moze odhamowaé
wszystkich wagonéw. W tym przypadku nalezy rekoje$é zaworu maszyni-
sty przestawi¢ w polozenie napelniania. Nastepuje wowczas krétkie na-
petnianie uderzeniowe powodujace zwiekszenie ciénienia w przewodzie
glownym o okolo 0,4 at, ktére zwykle wystarcza, aby spowodowaé pelne
odhamowanie skladu pociagu.

Jezeli jednak przeladowanie bylo wieksze, to nalezy rekoje$é zaworu
maszynisty zostawi¢ w polozeniu napelniania, a ci$nienie w zbiorniku roz-
rzadcezym uregulowaé za pomocg sruby regulujacej regulatora cisnienia
tak, aby otrzyma¢ ci$nienie potrzebne do odhamowania pociggu. Nastepnie
zmniejsza sie stopniowo ci$nienie przez powolne cofanie sruby regulujgcej.

Jazda trakcjg podwéjng W tym przypadku rekojesé zaworu
maszynisty nalezy przestawi¢ w skrajne polozenie, co mozliwe jest po
uprzednim uniesieniu sworznia 48. W tym polozeniu rekojesci zawor od-
cinajacy 14 oraz zawér hamowania naglego 15 i zawér 55 s zamkniete,
czyli zawor maszynisty jest wylgczony.

€. Hamulec dodatkowy

Opisane dotychczas urzadzenie hamulcowe ma lokomotywie stanowi
hamulec samoczynny. Na lokomotywie znajduje sie ponadto drugi hamulec

Rys. 148. Kurek hamulca dodatkowego

I — odhamowanie, II — odciecie, III — hamo-
wanie
1 — trzpien stozkowy, 2 — rekojesé, 3 — za-
padka
Z — zbiornik glowny, C — cylinder hamulco-

wy, O — atmosfera




powietrzny, ktory sluzy wylacznie do hamowania lokomotywy (parowozu
i tendra), zwany hamulcem dodatkowym,

W lokomotywach polskiej budowy stosuje sie kurek hamulca
dodatkowego (rys. 148). Jest to kurek tréjdrogowy o trzpieniu stoz-
kowym 1, przestawianym za pomocg rekojesci 2. Do utrzymania rekojesci
w pewnym polozeniu stuzy zapadka 3. Krdoéce kurka sg polaczone prze-
wodami ze zbiornikiem gléwnym Z, cylindrem hamulcowym C i atmo-
sferg O.

Podczas hamowania — polozenie III — kurek lgczy bezposrednio zbior-
nik gtéwny Z z cylindrem hamulcowym. Wobec tego mozna osiggna¢ w cy-
lindrze hamulcowym wyzsze ci$nienie niz przy hamowaniu za pomocag
zaworu maszynisty (do 5 at zamiast 3,5 at).

Po przestawieniu rekojesci kurka w potozenie II — odciecie — na-
stepuje odciecie eylindra hamulcowego od zbiornika gloéwmnego i ustaje
dalszy doplyw powietrza do cylindra.

W polozeniu I — odhamowanie — kurek laczy cylinder hamulcowy C
z atmosferg O.

W polozeniu III kurka hamulca dodatkowego cisnienie w cylindrze ha-
mulcowym mogloby wzrosngé bardzo wysoko, az do zréwnania sie z ci-
$nieniem powietrza w zbiorniku gléwnym, co mogloby spowodowaé za-
kleszczenie kot lokomotywy lub tendra. Aby temu zapobiec, w przewod
miedzy kurkiem a cylindrem wstawia sie zawér bezpieczenstwa,
ktéry w razie przekroczenia dopuszczalnego ciSnienia w cylindrze hamul-
cowym, wynoszacego — zaleznie od ustawienia — 3,5--5 at, wypuszcza
cze$¢ powietrza na zewnatrz.

Hamulec samoczynny i dodatkowy postuguja sie tym samym cylindrem
hamulcowym, tak ze mogloby nastapi¢ jednoczesne zahamowanie loko-
motywy (parowozu i tendra) przez obydwa hamulce. Aby tego unikngé,
w przewod w miejscu odgalezienia do cylindra hamulcowego (17 i 18 na
rys. 141) wstawia sie podwoéjny zawér zwrotny, ktéry temu
zapobiega.

W nowych pojazdach trakcyjnych PKP stosuje si¢ wraz z zaworem
maszynisty FV4a zawoér dodatkowy Oerlikona FDI. Nie ma
on suwako6éw metalowych, ttokéw, uszczelek skérzanych itp., podobnie jak
zawoOr maszynisty FV4a.

Widok ogélny dodatkowego zaworu maszynisty podano na rysunku 149.
Zawor jest polgczony ze zbiornikiem gléwnym, z cylindrem hamulcowym
i atmosfera.

Hamowanie wdraza sie przez przestawienie rekojesci zaworu 1
(rys. 150); przestawienie rekojesci tego zaworu powoduje przesuniecie
w dét kaptura gwintowanego 2, a wraz z nim napigcie sprezyny 3 oraz
przesuniecie w dét kaptura 4.1 wydrazonego trzona zaworu 5. Wskutek
tego zawér 6 zostaje otwarty i powietrze ze zbiornika gtéwnego przeptywa
(przez kanal 8, komore 9, otwarty zawoér 6, komore 10 i kanal 11) do
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cylindra hamulcowego. Po zréwnowazeniu ciénienia powietrza sprezonego,
przeplywajacego przez komore 10, i nacisku sprezyny 3 na blone 12 naste-
puje zamknigcie zaworu 6 oraz ustaje dalszy doplyw powieirza ze zbior-
nika gléwnego do cylindra hamulcowego.
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Rys. 150, Schemat zaworu maszyni-
sty hamulca dodatkowego Oerliko-

na (FD1)
Rys. 149. Zawoér maszynisty hamulca dodat- 1 — rekojesé zaworu, 2 — kaptur gwin-~
kowego Qerlikona (FDI) towany, 3 = sprezyna, 4 — Kkaptur, 5 —
" - 2 . trzon wydrazony, 6 — zawér, 7 — spre-
1 — do zbiornika gidwnego, 2 — do cylindra ha- Zyna, 8 — kanai, 9 i 10 — komory, 11 —
mulcowego, 3 — do atmosfery, 4 — rekojeié za- kanal, 12 — biona, 13 — komora, 14 —
Woru kanat

Jak w zaworze maszynisty FV4a, tak i w zaworze hamuleca dodatko-
wego FDI nie ma polozenia odcigcia, a stopien hamowania zalezy wylgcz-
nie od stopnia przesuniecia rekojesci zaworu 1 i polaczonego z nim nacisku
sprezyny 3 ma blone 12, Przy wigkszym przesunigeiu rekojesci zaworu
sprezyna zostaje bardziej Scisnieta w doét i trzeba wigkszego ci$nienia po-
wietrza w komorze 10, a wiec réwniez w cylindrze hamulcowym, aby
zamkng¢ zawor 6 i odcigé dalszy doplyw powietrza ze zbiornika gtéwnego ,
do cylindra hamulcowego. Wielkosé cisnienia w cylindrze hamulcowym
zalezy wylgeznie od polozenia rekojesci zaworu 1.

Po pierwszym hamowaniu mozna przesung¢ rekojesé zaworu dalej
i woéwczas otrzyma sie wiekszy stopien hamowania. Proces ten mozna
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powtoérzyé wielokrotnie, az do osiagniecia najwyzszego ciSnienia w cylin-
drze hamulcowym (w tym przypadku okolo 6 at), przy czym stopniowanie
jest Lardzo dokladne.

Odhamowanie nastepuje przez przesuniecie rekojesci zaworu
w odwrotnym kierunku.

Czynno$¢ odhamowania mozna powtarzaé wielokrotnie, az do catko-
witego odhamowania. Mozliwe jest oczywiscie po pewnym odhamowaniu
ponowne zahamowanie — wystarczy przestawié¢ rekojes¢é zaworu w pier-
wotnym kierunku.

f. Zawor rozrzadczy lokomotywowy

Lokomotywy budowy polskie] maja zawory rozrzgdcze
Knorra (rys. 151). Jest to typowy zawor dziatajacy na zasadzie dwoch
ciénien, z jednotlokowym przyrzadem uruchamiajacym, bez przyrzadoéw
regulujacych. :
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Rys. 151
Zawobr rozrzadezy lokomotywowy Knorra

1 i 2 — tuleje, 3 — suwak rozrzadczy, 4 — Wy-
7lobienie, 5 — kanal Kolankowy w suwaku, 6 —
otwor boczny w suwaku, 7 — ramka, 8 — tlok
rozrzadezy, 9 — CZOp stopniujgcy, 10, 11 i 12 —
otwory w giadzi suwakowej, 13 — otwor w tulei
suwakowej, 14 — kanat

P — komora polgczona z przewodem glownym,
c, i €, — komory polaczone z cylindrem hamul-
cowym, O — komora polaczona z atmosfera, s —
komora suwakowa

Sterowanie powietrzem w Zaworze rozrzadczym nastepuje za pomocg
suwaka rozrzadczego plaskiego 3, przesuwanego przcz tlok rozrzgdezy 8.
Zawbr rozrzadczy lokomotywowy Oerlikona jest
przeznaczony do wszelkiego rodzaju lokomotyw. Umozliwia stopniowe ha-
mowanie oraz odhamowanie i to — zaleznie od potrzeb — dla jednego lub
dwéch stopni ci$nien (zmieniacz hamownoéci zaleznie od szybkosci po-
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ciggu z hamulcem przeciwslizgowym lub bez niego oraz dla pociggow to-
warowych i osobowych zawér przestawczy ,,To#warowy—Osobowy”) _Po-
nadto moze by¢ do niego dolgczony specjalny hamulec niesamoczynny ma-
NEWIrowy.

Zawor rozrzadezy sklada sie z trzech zasadniczych czesci: przyrzadu
gtéwnego, przyrzadu odcinajgcego i ograniczajacego ci$nienie oraz zaworu
przestawczego ,,Towarowy-Osobowy” (rys. 152).

Rys. 152

Zawor rozrzadezy lokomotywowy Oerlikona
(LSt 1)

1 — wspornik zaworu rozrzgdezego, 2 — zawor
rozrzgdczy lokomotywy, 3 — do zaworu przestaw-
czgo T-O, 4 — do zbiornika pomocniczego, 5 — do
cylindra hamulcowego, 6 — do zbiornika rozrzad-
czego, 7 — do zaworu elektrycznego, 8 — do ha-

mulca niesamoczynnego

Hamowanie za pomocg hamulca samoczynnego
(rys. 153). Hamowanie nastepuje przez zmniejszenie ciSnienia w przewo-
dzie gtéwnym, Wskutek tego zmniejszone zostanie réwniez ciénienie w ko-
morze 11 przyrzadu giéwnego i pod wplywem wiekszego ci$nienia w ko-
morze 12 trzon 14 zostaje uniesiony do gory. Trzon ten dotyka grzybka
zaworu 21, dzieki czemu zostaje zamkniety jego otwér i przerwane po-
taczenie cylindra hamulcowego (poprzez wydrazenie trzona i otwér 16)
z atmosferg. Jednoczeénie trzon 14 unosi grzybek zaworu 21 do géry, tak
ze powietrze sprezone moze przeplywaé ze zbiornika zapasowego do cy-
lindra hamulcowego.

Czes¢ tego powietrza przechodzi kanalem 42 do komory 43 przyrzadu
odcinajacego. Nacisk tego powietrza na blone 44 jest wigkszy od nacisku
powietrza na blone 45, tak ze zawér odcinajgcy 46 zostaje zamkniety i na-
stepuje przerwanie polgczenia przewodu gléwnego ze zbiornikiem roz-
rzgdezym.

Dalsza cze$¢ powietrza przeplywa pod blone 17 i nad blone 18. W chwi-
li, gdy naciski na obydwie blony staja sie réwne réznicy ciénienia powie-
trza w komorach 11 i 12 na blone 19, sprezyny 22 i 23 przesuwaja grzy-
bek zaworu 21, a wraz z nim trzon 14 w dét. Zawér 21 zostaje zamkniety
i ustaje dalszy doplyw powietrza ze zbiornika zapasowego do cylindra
hamulcowego. Nastgpil pierwszy stopied hamowania.
Trzon /4 opuszezajgc sie w dél nie traci lacznosci z grzybkiem zaworu 21
i pozostaje nadal zamkniety.
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Rys. 153. Schemat zaworu rozrzadczego lokomotywowego Omnmwo:mc«..mw:
Odhamowanie 2

przyrzqd gléwny: 11 1 12 — komory, 14 — trzon, 16 — otwoér do atmosfery, 17, 18 i 19 — blony, 21 — grzybek zaworu, 22 i 23 — sprezyny.,
24 — podwojny zawor zwrotny, 25 — komora

zaw6r T-0: 31 — dlawik, 32 — zawor, 33 — komora, 34 — bltona, 35 — zawor, 36 — otwér, 37 — sprezyna, 38 — zawor przestawczy

przyrzqd odcinajgcy: 42 — kanal, 43 — komora, 44 i 45 — blony, 46 — zawor odecinajgey

przyrzqd ograniczajacy ci§nienie: 51 — komora, 52 — sprezyna, 53 — tloczek, 54 — zawoér, 6 — odluZniacz




Przy dalszym obnizaniu ciSnienia w przewodzie glownym opisane czyn-
nos$ci powtarzaja sie na nowo i nastepuja dalsze stopnie hamowania.

Jezeli obnizenie ciénienia w przewodzie giéwnym przekroczy 1,5 at,
to element glowny dzieki zadzialaniu przyrzadu ograniczajacego cisnienie
zostaje odciety od przewodu glownego. W tym przypadku bowiem pod
wplywem ciSnienia w komorze 51, réwnego ci$nieniu w zbiorniku roz-
rzadezym, zostaje przezwycigzony op6r sprezyny 52 i tlok przesuwa sie
do gory, powodujac zamkniecie zaworu 54, Cisnienie w komorze 11 przy-
rzadu gléwnego nie moze sig wiec dalej obnizyé i dzieki temu nie moze
przeptywac powietrze ze zbiornika zapasowego do cylindra hamulcowego.
W ten sposéb zostaje ograniczone najwieksze ci$nienie osiggalne i dopusz-
czalne w cylindrze hamulcowym. -

Po wypuszczeniu powietrza z przewodu giéwnego podczas hamowania
powietrze doptywa ze zbiornika wyréwnawczego i komory 11 przyrzadu
glownego przez dlawik 31 zaworu przestawczego T-O. Po nastawieniu tego
zaworu w polozenie O (,,0sobowy”) powietrze uchodzi szybko przez dia-
wik 31, tak ze maksymalne obnizenie ciénienia 1,5 at uzyskuje sie w zbior-
niku wyréwnawczym w czasie przewidzianym dla tego sposobu hamowa-
nia. Cisnienie to spada szybko i cylinder hamulcowy zostaje szybko na-
pelniony powietrzem ze zbiornika zapasowego.

W polozeniu T (,,Towarowy”) zaworu przestawczego czesC powietrza
doptywajgcego do cylindra hamulcowego przeplywa przez zawor 32 do
komory 33 i maciska na blone 34. Wskutek tego zostaje zamkniety za-
woér 35, a powietrze odplywa ze zbiornika wyréwnawczego do komory 11
tylko przez otwor 36, ktorego przekroj jest mniejszy od przekroju dla-
wika 31. Ciénienie w zbiorniku wyréwnawczym i W komorze 11 spada
wiec znacznie wolniej, a tym samym réwniez cisnienie w cylindrze hamul-
cowym wzrasta powoli, tak jak tego wymaga hamowanie pociggdéw towa-
rowych.

Hamowanie za pomocg hamulca niesamoczynnego
(przeciwslizgowego, manewrowego). W tym przypadku powietrze sprezone
z przewodu hamulca niesamoczynnego przeplywa przez podwojny Zawor
zwrotny 24 do komory 25, przesuwa trzon 14 do gory itd.

Odhamowanie za pomocg hamulca samoczynnego
(rys. 153). Odhamowanie nastepuje po zwiekszeniu ci$nienia w przewodzie
glownym. Gdy réznica ciSnien w przewodzie glownym i w zbiorniku roz-
rzadezym spadnie ponizej 1,5 at, woéwezas tloczek 53 przesunie sie w Aol
spowoduje otwarcie zaworu 54 przyrzadu ograniczajgcego cisnienie oraz
przepuszczenie powietrza do komory 11 przyrzadu gléwnego wyréwnaw-
czego.

W miare wzrastania ci§nienia w przewodzie 11 trzon 14 zaczyna sie
przesuwaé w dot, tak ze powietrze z cylindra hamulcowego moze uchodzi¢
na zewnatrz przez wydrazenie trzona 14 oraz jego otwér 16. Zamkniecie
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doplywu nastepuje dopiero po takim spadku ci$nienia w cylindrze hamul-
cowym, dzialajacego réwniez na-blony 17 i 18, ktére powoduje przesunie-
cie trzona 14 do géry, az do zetkniecia z grzybkiem zaworu 21. Nastepuje
wowcezas pierwszy stopien odhamowania.

Dalsze stopnie odhamowania przebiegajg w sposéb identyczny az do
obnizenia sie ci$nienia w cylindrze hamulcowym do 0,3 at. Zawor 46
przyrzadu odcinajgcego zostaje wowczas otwarty, a wiec nastepuje pola-
czenie przewodu gléwnego ze zbiornikiem rozrzadezym i catkowite od-
hamowanie.

Przy odhamowywaniu, analogicznie jak przy hamowaniu czas napel-
niania zbiornika wyréwnawczego, a tym samym réwniez luzowania hamul-
ca, zalezy od nastawienia zaworu przestawczego ,,Towarowo-Osobowy”.

Odhamowanie za pomocg hamulca nmniesamoczyn-
nego (przeciwslizgowego, manewrowego) nastepuje przez obnizenie ci-
$nienia w komorze 25 przyrzadu gltéwnego.

Przestawienie kurkéw lub zaworéw 32 i 38 w polozenie T-O-R (rys.
153) nastepuje za pomocg dodatkowego zaworu dolgczonego do wsporni-
ka. Samoczynng zmiane stopnia ci$nienia w cylindrze hamulcowym za-
leznie od szybkosci dla pociggéw pospiesznych uzyskuje sie przez odpo-
wiednie sterowanie powietrzem, doplywajgcym do komér nad btonami 17
i 18 przyrzadu glownego. Przewod sterujgey réwniez dolgcza sie do wspor-
nika. Zmiane stopnia hamownosci mozna otrzyma¢ przez zalozenie kontak-
tow elektrycznych w szybkosciomierzu.

Zawo6r rozrzadezy ma jeszcze odluzniacz 6, umieszezony miedzy komo-
ra 11 i zbiornikiem rozrzadczym. Odluzniacz sluzy do odhamowania lo-
komotywy.

6. Uwagi ogélne o hamulcach wagonowych

W rozdziale A.3 poznaliSmy warunki, jakim powinny odpowiada¢ ha-
mulce wagonowe, oraz roznice zachodzgce podczas hamowania pociggu
pasazerskiego, ktory jest z zasady pociggiem kroétkim, a pociggu towaro-
wego, czyli pociggu dtugiego. Zasadniczym typem zaworu rozrzgdezego
stosowanego w wagonach jest zawér rozrzadczy szybko dzialajgey (po-
trzebny w ruchu pasazerskim), w ktérym jednak dzialanie szybkie moze
byé wylaczone, aby go dostosowaé¢ do potrzeb ruchu towarowego.

Wszystkie stosowane typy zawor6éw rozrzadezych umozliwiaja pelne
i stopniowe hamowanie, natomiast tylko niektére umozliwiajg réwniez
stopniowe odhamowywanie. Do pierwszej grupy zaliczamy zawory roz-
rzadcze Westinghouse’a i Knorra, a do grupy drugiej — zawory rozrzadcze
Kunzego-Knorra i Hildebranda-Knorra, Bozica, Bredy, Matrosowa i inne. '

O:obng grupe stanowig zawory rozrzadcze odpowiadajgce nowym wa-
runkom UIC, ktére oprécz mozliwosci odhamowywania stopniowego od-
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znaczajg sie jeszcze wiekszg predkoscig fali hamowania i, praktycznie bio-
rac, catkowitg niewyczerpalnoscig. Sg to hamulce Oerlikona, Knorra KE,
Westinghouse’a E i Dako.

Uklad hamulca wagonowego i przektadni hamulcowej odpowiada sche-
matowi podanemu na rysunku 154.

l. ~Hamulec reczny

[F e

ld

1k
|

Rys. 154. Schemat przektadni hamulcowej wagonu

1 — cylinder hamulcowy, 2 — dzwignia przycylindrowa, 3 — cigglo igczace diwignie przycy-
lindrowe, - 4 — cieglo, 5 — diZwignia dwuramienna, 6 — cieglo, 7 — wieszak klocka hamulco-
wego, 8§ — klocek hamuleowy, 9 — sprezyna

7. Hamulec Westinghouse‘a.

a. Uklad ogolny hamulca West. Lu. V. 1

Hamulec Westinghouse’a jest bardzo rozpowszechnioriy. Istnieje kilka
odmian hamulca Westinghouse’a. Najnowszym typem byt hamulec We-
stinghouse’a Lu. V. 1, ktéry swego «czasu zostal przyjety na PKP jako nor-
malny hamulec do pociggdéw towarowych.

Hamulec West. Lu. V. 1 juz nie odpowiada warunkom stawianym no-
woczesnym hamulcom, zwlaszcza mata jest jego predkoéé fali hamowania,
ktéra wynosi zaledwie 120 m/s.

Uklad og6lny hamulca West. Lu. V. 1 pokazano na rysunku 155. Po-
wietrze ze zbiornika gtéwnego poprzez przewdd gléwny lokomotywy prze-
plywa przez sprzeg hamulcowy i otwarty kurek koncowy do przewodu
glownego poszczegélnych wagonéw, a stad — przez odpylacz i kurek od-
cinajgey (wylagczajacy) do zaworu rozrzadczego. Lgcznik odlany razem
z pokrywa cylindra hamulcowego i znajdujgcy sie miedzy zaworem roz-
rzagdczym a cylindrem hamulcowym ma kanaly, ktéore lgczg zawédr roz-
rzgdezy z cylindrem hamulcowym i zbiornikiem pomocniczym. Odluzniacz
umieszczony na przewodzie prowadzgcym do zbiornika pomocniczego stuzy
do recznego wypuszczania powietrza ze zbiornika pomocniczego i cylindra
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Rys. 155. Uktad ogblny hamulca West. Lu. V.1

hamulcowego, a kurek maglego hamowania umieszczony na przewodzie
giownym — do zahamowania pociggu bezposrednio z wagonu, bez udzialu
maszynisty.

Hamulec West. Lu. V. 1 ma osobne urzgdzenie przestawcze ,,Préiny-
-Ladowny”, umozliwiajagce zmiane sily hamowania zaleznie od tego, czy
wagon jest prozny, czy tez ladowny.

b. Zawor rozrzadezy West. Lu. V. 1 i jego dzialanie w pociagu towarowym

Zawor rozrzadezy West. Lu. V. 1 ma gléwny przyrzad rozrzadcezy jed-
notlokowy, dzialajgcy na zasadzie dwoch ciénien, na ktory skladajg sie
(rys. 156) ttok rozrzadczy 3 z suwakiem 5 i czopem stopniujgcym 6 oraz
nastepujace przyrzady regulujgce: komora przyspieszajgca 2, zawdr pierw-
szego skoku 10, kurek przestawczy ,,Towarowy-Osobowy” 8 oraz kurek
przestawczy ,,Rowniny-Goéry” 7.

W razie wlaczenia wagonu do pociagu towarowego kurek przestawczy
»Towarowy-Osobowy” 8 jest ustawiony w potozenie T (,,Towarowy”).

Kurek przestawezy ,Rowniny-Gaory” 7 moze by¢ usta-
wiony = polozeniu R — ,,Ré6wniny” i wéwczas podczas odhamowania po-
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wietrze uchodzi z cylindra hamulcowego na zewngtrz przez obydwa dla-
wiki 9 lub tez w polozenie G — ,,Gory” i wtedy powietrze uchodzi tylko
przez jeden dlawik, czyli znacznie wolniej. W polozenie G wolno ustawiaé
kurek 7 przy jezdzie po liniach gérskich tylko woéwczas, gdy wszystkie
‘wagony pociggu majg takie urzadzenie.

2Zbiornik pomocniczy
Komora tokowa
Patozenie ,Rawniny"R
Komora
Suwakowa 7
5 T 46
'sﬁ) e
\ _.’_‘ X NN NN
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Rys. 156. Zawor rozrzadczy West. Lu. V.1 w polozeniu T — , Towarowy”

Odhamowanie i napetnianie

1 — kadiub zaworu, 2 — kadlub komory przyspieszajacej, 3 — tlok rozrzadezy, 4 — trzon tloka
rozrzgdezego, 5 — suwak, 6 — czop stopniujgcy, 7 — kurek przestawezy ,,Rowniny — GoOry”,
8 — kurek przestawczy ,,Towarowy-Osobowy”, 9 — dlawik, 10 — zawor pierwszego skoku, 11 —
tlok zaworu pierwszego skoku, 12 — sprezyna tloka pierwszego skoku, 13 — cylinder hamul-
cowy, 14 — tlok eylindra hamulcowego, 15 — trzon tlokowy cylindra hamulcowego, 16 — spre-
2yna tloka hamulcowego, 17 — korek komory przyspieszajgce]j

Komora przyspieszajgca jest podzielona na dwie czesci
przegrodg, w ktérej znajduje sie otwor kalibrowany. Podczas hamowania

cze$é powietrza przeplywa z przewodu gléwnego do komory przyspie-
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szajgce]j, dzieki czemu ciSnienie w przewodzie gléwnym szybciej sie obni-
za, powodujgc zwiekszenie predkosci fali hamowania. Podczas odhamo-
wania powietrze z komory przyspieszajgcej uchodzi na zewnatrz.

Zawor pierwszego skoku 10. Sprezyna 12 powoduje, ze grzy-
bek zaworu 10 jest otwarty. Gdy jednak ci$nienie w cylindrze hamulco-
wym wzrosnie do 0,9 at, wowcezas powietrze cisngce na grzybek i tlok 11
pokonuje nacisk sprezyny 12 i zamyka grzybek. Opisany okres nazwali-
Smy pierwszym okresem hamowania. Po zamknieciu grzyb-
ka zaworu 10 nastepuje drugi okres hamowania.

Odhamowamnie i napelnianie. Podeczas napelniania przewo-
du gléwnego powietrze przesuwa tlok 3 z suwakiem 5 i czopem stopniu-
Jacym 6 w skrajne lewe polozenie i przez rowek w $ciance cylindra prze-
ptywa do komory suwakowe;j i zbiornika pomocniczego napelniajac go.
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Rys. 157. Zawor rozrzadczy West. Lu. V.1 w polozeniu T — , Towarowy”

Hamowanie: A — okres I, B — okres II

a i f— otwory, b, ¢. d i e — kanaly (pozostale oznaczenia jak na rysunku 156)
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Jednocze$nie powietrze zaczyna uchodzié na zewnatrz: z cylindra przez
diawiki 9, a z komory przyspieszajacej — przez wyzlobienie w suwaku.
Nastepuje odhamowanie.

Hamowanie — okres I (rys. 157). Po obnizeniu sie ciénienia
w przewodzie gléwnym ttok 3 przesuwa sie w prawo, zabierajac ze so-
bg z poczatku tylko czop stopniujacy 6, a nastepnie suwak 5. Powietrze
zaczyna przeptywac z przewodu gléwnego przez kanaly ¢ i d do pierwszej
czesci komory przyspieszajacej, obnizajac dodatkowo cisnienie w przewo-
dzie gtéwnym i przyspieszajgc fale hamowania, skad na-
stepnie uchodzi przez caly otwér kalibrowany do drugiej czeéci komory
i w ten sposéb uniemozliwia odplyw tego powietrza z powrotem do prze-
wodu gléwnego.

Powietrze ze zbiornika pomocniczego znéw w tym polozeniu suwaka
zaczyna przeplywa¢ (przez komore suwakowa, otwor a, kanal b i otwarty
zawor pierwszego skoku 10) do cylindra hamulcowego, powodujgc 1e k-
kie przycisniecie klockéw do kél

Hamowanie — okres II. Po osiggnieciu w cylindrze ci$nienia
wynoszgcego okolo 0,9 at zawér pierwszego skoku 10 zostaje zamkniety.
Powietrze przeptywa teraz ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamul--
cowego tylko przez maly otwoér f obok grzybka zaworu 10. Cisnienie w cy-
lindrze hamulcowym wzrasta bardzo powoli (poréwnaj wykres I na
rys. 135).

Stopniowanie hamowania nastepuje przez czop 6 w spos6b
podany poprzednio przy opisie dzialania gléwnego przyrzadu rozrzgdczego
(rys. 1371 138).

Hamowanie nagte przy nastawieniu zaworu West. Lu V. 1 na
T — ,,Towarowy” przebiega w taki sam sposob i w tym samym czasie, jak
hamowanie ruchowe.

¢. Zmieniacz hamownosci SAB ,,Prozny-Ladowny”

Zadaniem zmieniacza hamownosci jest dostosowanie sily hamowania
wagonu do jego cigzaru. Zmieniacz hamownos$ci SAB wykonuje to zadanie
mechanicznie przez zmiane przeniesienia przekladni hamulcowei, jedn‘a'k
dla uproszczenia budowy przyjeto mozliwosé ustawiania go tylko w dwoch
potozeniach.

Schemat hamuleca z wbudowanym zmieniaczem hamownosci SAB po-
kazano na rysunku 158a. Dzwignie przycylindrowe 3 i 4 polaczone sa ze
sobg drazkami 6e i 6b. Hamownosé wagonu zalezy od polozenia zapad-
ki 8, ktérg mozna przestawiaé recznie za pomocsg korbki 9 umieszczonej
z boku wagonu.

: W przypadku uwidocznionym na rysunku 158a w przenoszeniu sity
ttokowej cylindra hamulcowego bierze udziat tylko drazek 6b, gdyz dra-
zek 6a moze sie swotodnie poruszaé dzieki petli 7, znajdujgcej s'e na jego

182




v oo RIS v

—
i

e e

-

e

Rys. 158. Zmieniacz hamownosci SAB

a — wagon ladowny, b — wagon proiny

1 — cylinder hamulcowy, 2 — trzon ttokowy, 3 i 4 — diwignie przycylindrowe, 5 — sprezyna,
6a i 6b — drazki, 7 — petla w drazkach, 8§ — zapadka zmieniacza hamownosci, 9 — korba
zmieniacza hamownosci, 10 — przektadnia zmieniacza hamowno$ci przenoszaca ruch korby
na zapadke, 11 — nakretka oporowa, 12 — cigglo, 13 — trojkat hamulcowy, 14 — klocek ha-
mulcowy

koficu (przy zapadce 8). Stosunek ramion dzwigni przycylindrowej (3 i 4)
jest duzy, czyli otrzymuje sie duza sile hamowania, potrzebng dla wagonu
tadownego.

W polozeniu drugim zapadki (rys. 158b) drazek 6a moze sig przesuwac
tylko nieznacznie, dopoki jego nakretka oporowa 11 nie uderzy o zapad-
ke 8. Do tego czasu site ttokowsg cylindra hamulcowego przenosi, jak po-
przednio, drazek 6b. Po dojsciu nakretki oporowej do zapadki przenosze-
nie sity obejmuje drazek 6a, gdyz drazek 6b moze si¢ swobodnie poruszaé
w petli 7. Stosunek ramion dzwigni przycylindrowej jest teraz znacznie
mniejszy, a zatem i sila hamowania jest znacznie mniejsza, odpowiednia
dla wagonu préznego.

Na rysunku 159 przedstawiono tablice z korba zmieniacza hamownosci.
Polozeniu skoinemu w lewo odpowiada nastawienie na ,,Prézny”, nato-

miast potozeniu sko§nemu w prawo — nastawienie na ,,hadowny”. Liczby

Rys. 159. Tablica z korba zmieniacza hamownosci ,Prézny — Z.adowny” i kurka
przestawczego ,, Rowniny — Gory”
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umieszczone na fablicy oznaczaja: lewa gérna — 10 T — ciezar hamujacy
wagonu proznego, prawa gérna — 18 T — ciezar hamujgcy wagonu la-
. downego, a liczba dolna — 19 T — cigzar przestawczy, tj. ciezar brutto
*Wa\gonu (odpowiadajgcy masie wagonu brutto 19 t), po przekroczeniu kto-
rego-nalezy korbe ustawié¢ w polozenie ,,Ladowny”.
Zmieniacz hamownos$ci SAB dostosowuje wiec tylko czeSciowo site ha-
mowania do cigzaru wagonu, a nie umozliwia zastosowania takiej sity ha-
mowania, ktéra by zawsze odpowiadalta ciezarowi wagonu.

d. Dzialanie zaworu West. Lu. V.1 w pociggu osobowym

Po przestawieniu kurka przestawczego 8 w polozenie O — ,,Osobowy”’
(rys. 156) powietrze przeplywa podczas hamowania ze zbiornika pomoc-
niczego do cylindra hamulcowego dodatkowo przez kanal poziomy kurka;
otrzymuje sie wowczas szybki wzrost ci$nienia w cylindrze hamulcowym
(por. wykres 2 na rys. 135). Odhamowanie zostaje.przyspieszone dzieki
temu, ze powietrze z cylindra hamulcowego uchodzi na zewngtrz dodat-
kowo przez gorny poziomy kanal kurka.

e. Zawor rozrzadczy West. Lu. X. R. 1 do wagonéw osobowych
1

Zawor West. Lu. X. R. 1 (rys. 160) jest bardzo podobny do poprzednio
opisanego zaworu West. Lu. V. 1. Réini sie on od niego zasadniczo tym,
ze nie ma urzadzenia przestawczego ,,Rowniny—Gory” oraz zamiast kurka

A Ll
B NI
PSS wny “‘\‘l \\"\

i Il

Ustawienie rekajese
P=pospieseny
O-osobomy
T~towaromy :

Rys. 160. Zawor rozrzadezy West. Lu. X.R.1 do wagondéw osobowych

1 — kadlub zaworu, 2 — kadlub komory przyspieszajacej, 3 — tlok rozrzadczy, 4 — trzon tloka
rozrzgdczego, 5 — suwak, 6 — czop stopniujgey, 7 — diawik, 8§ — kurek przestawezy , Pospiesz-
ny — Osobowy — Towarowy’, 9 — dlawik, 10 — zawoOr pierwszego skoku, 11 — tlok zaworu
pierwszego skoku, 12 — sprezyna tloka pierwszego skoku
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przestawczego ,,Osobowy—Towarowy” o dwdéch polozeniach ma kurek
przestawczy o trzech polozeniach: T — ,Towarowy”, O — ,,Osobowy”,
R — | Pospieszny” (,,Rapid”).

W polozeniu T zawér dziala tak, jak zawér West. Lu. V. 1, tj.
napelnianie cylindra hamulcowego w okresie I hamowania nastepuje przez
zawér pierwszego skoku 10, a w okresie II — tylko przez otwoér f. Podczas
odhamowywania powietrze z cylindra hamulcowego uchodzi na zewnatrz
przez dlawik 9, przymocowany do komory przyspieszajacej.

W polozeniu O powietrze podczas hamowania wplywa do cylin-
dra hamulcowego przez szeroki otwér w kurku przestawczym 8, otwarty
zawoér pierwszego skoku 10 i otwor f; dlatego hamowanie nastepuje szyb-
ko. Odhamowywanie réwniez jest szybkie, gdyz powietrze uchodzi z cy-
lindra hamulcowego na zewngtrz przez szeroki otwér w kurku przestaw-
czym oraz dlawik 7. )

W potozeniu R otwér w kurku przestawczym, przez ktory powie-
trze przepltywa do cylindra hamulcowego, jest jeszcze wigkszy niz w po-
lozeniu O, wskutek czego hamowanie jest jeszcze szybsze.

8. Hamulec Hildebranda-Knorra
Zasadniczymi cechami hamulca Hildebranda-Knorra sa: stopniowe ha-

mowanie i odhamowywanie, duza predkos¢ fali hamowania wynoszaca 200
do 240 m/s oraz niewyczerpalnosc.

Frzewod gtowny
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Rys. 161. Schemat dziata-
nia hamulca Hildebranda-
-Knorra (Hik) ,
Napelnianie

1 — tiok przyrzgdu giownego,

2 — suwak glowny,

3 — czop stopniujgcey,

9 — zawor zwrotny,

10 — dolny tlok przyrzadu

ubocznego,

11 — gorny tiok przyrzadu
ubocznego,
12 — suwak uboczny,

T YT REREe KK n.P‘;l = spre;éyna przyciskajqca
——— =) tlok gorny,
19 — sprezyna przyciskajaca
tiok dolny

A — komora rozrzadceza,
B — zbiornik pomocniczy,
C — cylinder hamulcowy,
R — zbiornik zapasowy.
B,, — komora przyrzadu
ubocznego,
0O -- do atmosfery

Hamulec (rys. 161) ma dwa zbiorniki powietrzne: mniejszy B o pojem-
nosci 9 litrow, zwany zbiornikiem pomocniczym, stuzy glow-
nie do sterowania przyrzadami giéwnymi i ubocznym, a wiekszy R o po-
jemnosci dostosowanej do wielko$ei cylindra hamulcowego,




zbiornikiem zapasowym, zawiera powietrze potrzebne do hamo-
wania. Zbiornik B dzigki swej malej pojemnosci szybko sie napelnia i dla-
tego szybko wszczyna odhamowanie,

Przebieg hamowania i odhamowania zostal pedzielony na dwa okresy:
na wszczynanie tych czynnosci oraz na ich przeprowadzenie i zakoficzenie.
W tym celu zawér rozrzadezy ma dwa przyrzady rozrzadcze: gtowny, kto-
ry wszczyna hamowanie i odhamowanie, oraz uboczny, ktory je przepro-
wadza i zakaneza.

Sg trzy odmiany hamuleca Hildebranda-Knorra: do pociggow towaro-
wych, osobowych i pospiesznych. Wszystkie trzy odmiany majg opisane
czesei zasadnicze, do ktérych nastepnie dodaje sie odpowiednie czesei uzu-
petniajace, jak komore przyspieszajgcg i zawor pierwszego skoku dla za-
worow rozrzagdezych pociggéw towarowych, urzgdzenie do hamowania na-
glego oraz kurek przestawczy T—O dla pociagéw oscbowych lub T—
—O—R dla pociggéw pospiesznych.

9. Hamulec Oerlikona

Po drugiej wojnie $wiatowej skonstruowano kilka hamulcéw zespolo-
nych nowych typéw, odpowiadajgcych nowym warunkom ustalonym przez
UIC. Wspélnymi cechami tych hamuleéw sa: duza predkosé fali hamowa-
nia (280--290 m/s), odhamowywanie stopniowe, praktycznie catkowita nie-
wyczerpalnos¢ i prosta budowa. Znikly wszelkiego rodzaju tloczki i su-
waczki, a miejsce ich zajely zawory z gniazdami gumowymi oraz blony
gumowe. Wpiyneto to na zmniejszenie kosztéw naprawy i utrzymania oraz
przedtuzylo wielokrotnie dotychczas stosowane okresy miedzy naprawami.

Zawor rozrzadezy tych hamulcow jest zasadniczo jednakowy dla
wszystkich rodzajow pociagéw, tj. towarowych, osobowych i pospiesznych.
Dodatkowe cechy potrzebne do hamowania i odhamowywania poszeczegdl-
nych rodzajéw pociggéw otrzymano przez stosowanie dodatkowych przy-
stawek, dolgczonych do zaworu zasadniczego. '

Gléwny przyrzad rozrzadezy tych zaworéw rozrzadczych jest oparty
na dzialaniu trzech cisnien. Zaleznie od przeznaczenia zawory rozrzgdcze
majg ponadto kilka przyrzadéw regulujacych.

Nowym warunkom miedzynarodewym od powiadajg nastepujgce hamul-
ce zbudowane po drugiej wojnie swiatowej: Oerlikon — szwajcarski,
Knorr-KE — niemiecki, Westinghouse E2 — francuski oraz
D a k 0 — czechostowacki.

Polskie Koleje Panstwowe, cheac dotrzyma¢ kroku w zapewnieniu bez- .
pieczenstwa ruchu i zwiekszeniu szybkosci pociggoéw, jak réwniez ze
wzgledow czysto ekonomicznych oraz ze wzgledu na nowe warunki, obo-
wiazujgce w ruchu migdzynarodowym, porzucity dalszg budowe hamulcéw
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West. Lu. i przystgpily do wyposazania nowych wagonow, a czesSciowo
i starszych — w hamulec Oerlikona.

Zawor rozrzagdceczy Oerlikona jest wykonywany w kilku
odmianach, odpowiadajgcych potrzebom réznych rodzajow pociggow. Czeseé
zasadnicza zaworu jest jednakowa dla wszystkich odmian. Do fej czesci
zasadniczej dodaje sie inne czesSci potrzebne do obstugi danego rodzaju
Ppociggu i w ten sposdb otrzymuje sie poszczegélne odmiany zaworu roz-
rzgdczego.

Nas interesujg najbardziej odmiany ESt3e (i 3d) dla pociggéw towa-
rowych i osobowych bez przystawki lub z przystawka AL2 do zmiany sity
hamowania w zaleznoéei od ciezaru wagonu oraz ESt4d do pociagéw osobo-
wych z przystawka R do zmiany intensywnos$ci hamowania w zaleznoSci
od szybkosci pociggu — dla pociggéw pospiesznych.

)
(=9
I
Y
Rys. 162. Zawor rozrzadezy Oerlikona ESt4d do pociggdw osobowych
1 — do przewodu gléwnego, 2 — do zbiornika rozrzadczego, 3 — do cylindra hamulcowego,

4 — do zbiornika pomocniczego, 5 — przyrzgd gléwny, 6 — przyrzad odcinajgcy, 7 — przyspie-
szacz, 8§ — przyrzad ryglujgcy, 9 — przyrzad napelniajgey, 10 — odluzniacz
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Gléwnym przyrzadem rozrzgdezym jest zawor trojcisnieniowy opisany
na stronicach 149—150. Ponadto zawér ma szereg przyrzadéw regulujg-
cych.

a. Zawor rozrzadezy Oerlikona EStdd do pociagéw osobowych
z przystawka R do pociagow pospiesznych

Zawor ESt4d (rys. 162 — widok zewnetrzny) odznacza sie duzg wra-
_zliwoscig. Szybkosé fali hamowania wynosi przecietnie okoto 280 m/s.

Budowe schematyczng zaworu podano na rysunku 163.
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Rys. 163. Schemat zaworu Oerlikona ESt4d do pociagéw osobowych
Napetnianie

przyrzqd odcinajgcy: 11 — grzybek zaworu, 12 — sprezyna, 13 — blona, 14 — komora, 15 — otwor
kalibrowany, 16 — grzybek zaworu zwrotnego

przyrzqd zasilajgcy: 21 — komora, 22 — otwoér kalibrowany, 23 — trzon

Napeinianie zbiornik 6w. W czasie napemliania przyrzad
odcinajgcy jest otwarty, tzn. grzybek zaworu 11 (pod wplywem spre-
zyny 12 i ci$nienia powietrza przewodu gibwnego dzialajacego na bione 13)
zostaje uniesiony do goéry, tak ze powietrze z przewodu gléwnego (przez
komore 14, otwarty zawor i otwér kalibrowany 15) unosi grzybek 16 za-
woru zwrotnego i wplywa do zbiornika pomocniczego napelniajge go. Jed-
nocze$nie powietrze przeplywa (przez komore 21 przyrzadu zasilajgcego,
otwor kalibrowany 22 i wydrazenie trzona 23) do zbiornika rozrzgdczego.
Zbiorniki pPomocniczy i rozrzadeczy sa wiec w czasie
napetniania polgczone z przewodem gléwnym.

Hamowanie (rys. 164). Wdrazania i przeprowadzania hamowania
dokonuje przyrzad gléwn v, dzialajgcy pod wplywem trzech cis-
nien: ci$nienia powietrza w zbiorniku rozrzgdczym na dolng powierzchnie
blony duiej 31, ciénienia powietrza w przewodzie gléwnym na goérng
powierzchnie tej samej blony 31 oraz cisnienia panujgcego w komorze 32.
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Rys. 164. Schemat zaworu rozrzqdczego Oerlikona ESt4d do pociagébw osobowych
Hamowanie

przyrzqd odcinajqcy: 11 — grzybek zaworu, 13 — bilona, 16 — zawor zwrotny, 17 — komora,
i§ — blona .

przyrzad zasilajgcy: 20 — sprezyna, 23 — trzon, 2¢ — trzpien, 25 — gniazdo, 26 — otwoér,
7 — sprezyna, 2§ — grzybek, 29 — blona, 6 — otwor kalibrowany

przyrzad gléwny: 31 — blona duza, 32 i 33 — komory, 34 — tarcza duza, 35 — komora,

36 — trzon, 37 — grzybek zaworu wlotowego, 38 — btona, 39 i 61 — sprezyny

przyspieszacz: 41 — dizwignia kolankowa, 42 — grzybek przyspieszacza, 43 — komora, 44 — spre-
zyna, 45 — otwor kalibrowany

przyrzqd ryglujgey: 51 — komora, 52 — tlok

Z powodu obnizenia ci$nienia w przewodzie gléwnym, przeprowadzo-
nego w celu wdrozenia hamowania, ci$nienie w komorze 33, odpowiada-
jace cisnieniu powietrza w zbiorniku rozrzadezym i wynoszace normalnie
5 at, wygina blone duzg 31 do gory, a wraz z nig unosi do gory tarcze
duzg 34. Tarcza ta lewym swoim konicem przesuwa do goéry prowadnice
dzwigni kolankowej 41, wskutek czego uniesiony zostaje grzybek 42
przyspieszacza. Wprawdzie dZzwignia kolankowa poprzecznym swo-
im ramieniem uderza o wystep kadluba zaworu i obracajgc si¢ w prawo
traci stycznoéé z trzonem zaworu przyspieszajacego, ale powietrze naplty-
wajace z przewodu gléwnego dzieki swemu ci$nieniu nadal utrzymuje
zawor przyspieszajacy w stanie otwartym, a nawet unosi grzybek tego
zaworu jeszcze bardziej do géry. Powietrze z przewodu gléwnego wplywa
wiec do komory przyspieszajacej 43, dzieki czemu przyspieszone zostaje
obnizenie ciénienia w przewodzie glownym i predkos¢ fali hamowania.
Po wyroéwnaniu sie ciénien w przewodzie gléwnym i w komorze przyspie-
szajacej ustaje dalszy odplyw powietrza z przewodu giéwnego do przy-
spieszacza. Pod wplywem nacisku sprezyny 44 grzybek 42 opuszcza sie
i zamyka zawor przyspieszajgcy. Nastepnie powietrze z komory przyspie-
szajacej 43 powoli uchodzi na zewngtrz przez otwér kalibrowany 45.

Silne obnizenie ciénienia w komorze 35 przyrzadu gltéwnego (nad blo-
na duzg 31) powoduje dalsze przesumiecie sie duzej tarczy 34 do gory,
wskutek czego poprzez trzon 36 zostaje uniesiony grzybek 37 zaworu wlo-
towego, tak ze powietrze ze zbiornika pomocniczego zaczyna wplywaé
silnym strumieniem (przez komore 32) do cylindra hamulcowego.
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W tym samym czasie réznica ci$nien w przewodzie gléwnym i w zbior-
niku rozrzgdezym powoduje, ze blona 29 prz yrzagdu zasilajgcego
wygina sie w prawo, przesuwajac trzon 23 réwniez w prawo. Wskutek te-
go trzpienn 24, umieszczony wewnatrz trzona 23, zostaje przycisniety do
gniazda 25, tak ze powietrze z przewodu glownego moze przedostaé sie
do zbiornika rozrzadczego tylko przez maly otwér 26. Do wykonania tej
czynnoSci wystarczy obnizenie cinienia w przewodzie gtéwnym o 0,08 at.

Przy dalszym spadku ci$nienia w przewodzie gléwnym, wynoszgcym
ogotem 0,2 at, ci$nienie powietrza w zbiorniku rozrzadczym przezwycieza
nacisk sprezyny 27 i trzon 23 przesuwa sie w prawo, az do zetkniecia jego
prawego otwartego konca z grzybkiem 28, co powoduje catkowite odcie-
cie przewodu giéwnego od zbiornika rozrzadczego. Grzybek 28 zostaje
wowcezas uniesiony z gniazda zaworu, tak ze przewéd gléwny zostaje po-
laczony ze zbiornikiem pomocniczym poprzez otwor kalibrowany 6, otwar-
ty zawor zasilajacy i zawér zwrotny 16.

Powietrze przeptywajace ze zbiornika pomocniczego do cylindra ha-
mulcowego wplywa réwniez czeSciowo do komory 17 przyrzadu od-
cinajgcego, tak ze'w komorze tej panuje to samo ciénienie, co w cy-
lindrze hamulcowym. Gdy nacisk na wigkszg blone spowodowany tym
cisnieniem staje sie wiekszy od nacisku spowodowanego ciSnieniem
w przewodzie gléwnym na blone mniejszg 13, wéwczas ttoczki przyrzadu
odcinajgcego przesuwajg sie w dot i zamykaja zawér 11, przerywajac
w ten sposdb polgczenie przewodu gléwnego ze zbiornikiem pomocniczym.

To samo ci$nienie co w cylindrze hamulcowym panuje jeszcze w ko-
morze 51 przyrzgdu ryglujagcego. Wskutek tego tlok 52 przesu-
wa sie w prawo i zaryglowuje prowadnice dzwigni kolankowej, tak ze
dzwignia kolankowa 41 pozostaje w polozeniu sko$nym {nalezy przypom-
nie¢, ze juz poprzednio grzybek 42 opadl i zamknal zawér przyspieszacza).
Dzwignia pozostaje w tym polozeniu przez caly czas, w ktérym cylinder
hamulcowy jest wypelniony powietrzem sprezonym, tzn. przyspieszacz
jest wylgczony przez caly okres przeprowadzania hamowan lub odhamo-
wan stopniowych.

Gdy ciSnienie w cylindrze hamulcowym wzrasta na tyle, ze nacisk,
ktory wywiera w komorze 32 przyrzadu gléwnego na blone 38, oraz nacisk
sprezyn 39 i 61 rownowazg nacisk wywolany réznicg ciénien w przewodzie
giéwnym i w zbiorniku rozrzadczym na duzg bione 31, wéwczas trzon 36
przesuwa sie w dét na tyle, ze grzybek 37 zamyka zawér wlotowy. Powie-
trze przestaje doptywaé ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamulco-
wego 1 nastepuje pierwszy stopien hamowania.

Przy wdrazniu dalszych stopni hamowania, polegajgcym na dalszym
obnizaniu ci$nienia w przewodzie gléwnym, powtarza sie poprzednio opi-
sany przebieg i praca przyrzadu glownego, mianowicie: obnizone ciénienie
W przewodzie gléwnym dzialajgce na blone duzg 31 powoduje, ze ciénie-
nie w zbiorniku rozrzgdezym, ktére pozostalo bez zmiany, przesuwa blone
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duza 31 wraz z tlokiem i grzybkiem 37 zaworu wlotowego do goéry, a po-
wietrze ze zbiornika pomocniczego znéw doplywa do cylindra hamulcowe-
go itd. Wszystkie czymnnos$ci zwigzane z dalszymi
stopniami hamowania wykonuje wiec wylgcznie
przyrzgd gtéowny. Inne przyrzady udzialu w tym nie biors.

Przyrzgd glowny spelnia jeszcze inng czynnos¢, mianowicie
utrzymuje ci$nienie w cylindrze hamulcowym na wysokosci odpowiada-
jacej stopniowi hamowania, nawet gdy cylinder hamulcowy jest nieszczel-
ny. Jezeli bowiem wskutek nieszczelnosci cylindra hamulcowego cisnienie
w nim spada, to trzon 36 pod wplywem zmniejszonego nacisku na blone 38
unosi sie 1 otwiera zawdr wlotowy (grzybek 37), tak ze powietrze prze-
plywa ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego i uzupeinia
powstale w nim straty.

Przir2ey

Frogragd edeitiafgcy

Frayspieszocz
437

Lylinder hamtdcony

Prayrzad ryplyaey B \y i ; 27 ] Frayreqel zosilejys

Z napednieniem uderzeniowyat

Rys. 165. Schemat zaworu rozrzadczego QOerlikona ESt4d do pociggdw osobowych
Odhamowanie I A
przyrzqd gtéwny: 62 — otwbr w trzonie wydrgzonym, 63 — komora, 64 — kalibrowany otwor
wylotowy

przyrzad odcinajgcy: 19 — otwor kalibrowany w grzybku 11
przyrzqd zasilajgey: 22 — otwor kalibrowany (pozostale oznaczenia jak na rysunku 164)

Odhamowanie (rys. 165). Odhamowanie nastepuje po podniesie-
niu ciénienia powietrza w przewodzie gléwnym. Zwiekszony nacisk po-
wietrza w komorze 35 na blone duzg 31 powoduje, ze tarcza 34 wraz
z trzonem 36 opada w dot, tak ze powietrze z cylindra hamulcowego moze
teraz przeplywac (przez komore 32, wydrazenie trzona 36 oraz otwoér 62
w trzonie 36 do komory 63, a stad przez otwor kalibrowany 64) na ze-
wnatrz.

Po wyrdéwnaniu sie naciskow spowodowanych spadkiem ci$nienia w ¢y-
lindrze hamulcowym (na blone 38) i zwiekszeniu sie cisnienia w przewo-
dzie gléwnym (na btone duzg 31) trzon 36 przesuwajac sie do géry dotyka
swoim gérnym koncem grzybka 37 i przerywa dalszy odplyw powietrza
z cylindra hamulcowego na zewnatrz, Nastepuje pierwszy sto-
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pien odhamowania. Dalsze stopnie odhamowania nastepuja przy
dalszym zwigkszaniu ci$nienia w przewodzie gtéwnym. Czynnosci potrzeb-
ne przy tym sg wykonywane wylgcznie przez przyrzad gléwny.

Jezeli w czasie odhamowania ciSnienie w przewodzie gléwnym wzro-
$nie ponad ci$nienie w zbiorniku pomocniczym, to zaczyna dziataé z a-
wor zasilajgcy, ktéry dzieki dzialajagcemu na niego ci$nieniu
w zbiorniku rozrzadczym jest otwarty. Powietrze z przewodu gléwnego
(rys. 166) zaczyna wéwczas przeptywaé przez otwér 6 i otwarty zawér za-
silajacy (grzybek 28) oraz zawér zwrotny 16 do zbiornika pomocniczego.

FPrzgrzqd glowny
Przyrzqd odcingigey

. Frzyspieszacz 5%
Cylinder hamulcowy UJI-L 7 Z

)

Zhiarntk zastlagey

S 1‘ g

B N L-Frayrzqd zesilgigey

e = - '—::, ‘1\_\\ N NN 6
Zhiornik rozrzgdezy 4 I

g
ST 24 232228 f

S .
Ji,- Oaluzniaez

Frzewoq giowng

Rys. 166. Schemat zaworu rozrzadezego Oerlikona EStdd do pociagéw osobowych

Odhamowanie II
{oznaczenia jak na rysunku 165)

Napelnianie zbiornika pomocniczego trwa tak diugo, az nastapi wy-
rownanie ci$nien w zbiorniku rozrzadezym i zbiorniku pomocniczym.
Sprezyna 20 przyciska wéwczas grzybek 28 do gniazda i przerywa tg dro-
ga polaczenie miedzy zbiornikiem pomocniczym a przewodem glownym.

Gdy ci$nienie w cylindrze hamulcowym spadnie do okolo 0,5 at, wow-
czas zaczyna dziala¢ przyrzad odcinajacy. Nacisk spowodowany
ciSnieniem w przewodzie gldwnym na blone 13 jest wowczas wiekszy miz
nacisk wywierany przez ci$nienie w cylindrze hamulcowym na blone 18
1 grzybek 11 otwiera zawér odcinajacy, tak ze przewodd gléwny ponownie
zostaje polgczony ze zbiornikiem pomocniczym. Zbiornik rozrzgdczy na-
tomiast jest nadal odciety od przewodu gléwnego i zostaje z nim pola-
czony dopiero woéwczas, gdy cisnienie w przewodzie glownym osiaggnie
przepisowg przy odhamowaniu wartosé 4,83 at, wtedy bowiem dopiero na-
cisk na blone 29 jest wystarczajgcy, aby ja przesunaé¢ w lewo, a wraz
z nig trzon 23 {patrz rys. 163 — napelnianie). :

Urzadzenie odcinajgce spelnia jeszeze jedno zadanie, mianowicie nie
dopuszeza do przetadowania zbiornika pomocniczego i zbiornika rozrzgd-
czego. Gdy odhamowanie przeprowadza sie uderzeniowo, wpuszczajge do
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przewodu giéwnego powietrze z ciSnieniem wiekszym niz 5 at i prze-
wyzszajacym go co najmniej o 0,3+-0,6 at, wowczas zawér odcinajacy
z grzybkiem 11 pozostaje zamkniety, az zniknie napelnienie uderzeniowe,
pomimo ze cisnienie w cylindrze hamulcowym spada catkowicie do zera.
W tym czasie napelnianie zbiornika pomocniczego nastepuje bardzo po-
woli tylko przez otwor kalibrowany 19 w grzybku 11.

W konicowej fazie odhamowania wlgczaja sie jeszeze przyrzad ry-
glujacy i przyspieszacz Po obnizeniu sie ci$nienia w cylindrze
hamulcowym ponizej 0,2 at, cisnienie w przewodzie gtéwnym — panujace
rowniez w komorze 35 — przesuwa ttok 52 w lewo i odryglowuje prowad-
nice, tak ze diwignia kolankowa 41 przestawia sie w swoje dolne potoze-
nie. W tym poloZeniu przyspieszacz znow moze zadzialaé przy ponownym
wdroZeniu hamowania. Widzimy wiec, Ze przyspieszacz jest juz przygo-
towany do ponownego dziatania, pomimo ze jeszcze nie nastgpilo wyrow-
nanie cisnien w przewodzie gléwnym i w zbiorniku rozrzgdczym.

Juz poprzednio wspomnieliSmy, ze po osiggnieciu ci$nienia w przewo-
dzie gléwnym okolo 4,83 at trzon 23 urzadzenia zasilajgcego przesuwa
sie w lewo i nastepuje polaczenie przewodu gléwnégo ze zbiornikiem ste-
rujagcym za pomocg bardzo malego otworu 26. Wyrdéwnanie cisnien mie-
dzy przewodem gléwnym a zbiornikiem rozrzgdczym przebiega wobec te-
go bardzo powoli. Dopiero gdy réznica cisnien jest bardzo mala, sprezy-
na 27 przezwycieza nacisk sprezyny 20 i wyréwnanie ci$nien nastepuje
szybko przez otwor kalibrowany 22. Czynnos$é opisana jest zupelnie nie-
zalezna od wysoko$ci ci$nienia w cylindrze hamulcowym, tak ze nawet
przy nieszczelnym cylindrze hamulcowym nie moze
nastagipi¢ wyczerpanie zbiornika rozrzagdczego.

Ustawienie dzwigni kolankowej i prowadnicy w polozenie wyjsSciowe
(rys. 163) nastepuje dopiero po calkowitym wyréwnaniu ciénien w prze-
wadzie gléwnym i w zbiorniku rozrzadczym.

Zawor ESt4d sam nigdy nie jest stosowany w wagonach osobowych,
gdyz do tego rodzaju wagonéw uzywa sie zaworu ESt3e. Zawoér ESt4d
wystepuje wylgcznie w wagonach osobowych przeznaczonych do ruchu
pospiesznego, przy czym jest on wowczas uzupelniany przystawkg R
(,,Rapid” — szybki), ktéra umozliwia zmiane intensywnosei hamowania,
tzn. zmiane wielkosci nacisku klockéw hamulcowych na kota zaleznie od
szybkosci.

Aby otrzyma¢ potrzebng sile hamowania przy wiekszych szybkosciach,
trzeba odpowiednio zwiekszy¢ nacisk klockéw hamulcowych na kola. Przy
zmniejszaniu szybkosci pociggu natomiast trzeba znéw odpowiednio
zmniejszy¢ wielkosé macisku klockéw hamulcowych, poniewaz zwieksza-
jacy sie wspolezynnik tarcia spowodowalby tak duzag site hamowania, ze
kota by stanely. Potrzebne czynno$ci wykonuje samoczynnie przy-
stawka R.
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Biezgca zmiana wielko$ci nacisku klockow hamulcowych na kola za-
leznie od szybkosci jest na ogél miepotrzebna. Wystarczy zupeklie zasto-
sowanie dwéch wartosci intensywnosci hamowania: jednej dla szybkoseci
mniejszych, drugiej — dla szybkosci wigkszych, przy czym szybkoéé gra-
niczna, przy ktérej nastepuje zmiana intensywnosci hamowania, wyno-
si 30 km/h przy spadku szybkosci oraz 70 km/h przy jej wzrastaniu. Pro-
cent hamowania wynosi wowczas okolo 85 ponizej tej granicy oraz 160
powyzej niej. Dzieki temu uzyskuje sie przy szybkosci 120150 km/h
skrécenie drogi hamowania o okoto 30%. .

Przystawke R przymocowuje sie bezposrednio do zaworu ESt4d (rys.
167) w miejsce pokrywy dolnej. Jest to zawér dwucis$nieniowy, zmniejsza-
Jacy stosunek ciénien w granicach 1:2. Pracuje on wespol z poprzednio
opisanym zaworem rozrzadezym ESt4d w sposéb nastepujacy.

Zawor ESt4d przy tym zestawieniu nie obstuguje bezposrednio cylin-
dra hamulcowego, a dziala na osobny zbiornik wyréwnawezy 2, polaczony
ze wstepna komorg rozrzadcza (nad blong 8). Podczas hamowania powie-
trze ze zbiornika pomocniczego przeplywajac przez zawér ESt4d do tej
komory cisnie na blone 8, przesuwa trzon wydrgzony w dél i otwiera
zawor 1, tak ze powietrze ze zbiornika pomocniczego wchodzi do cylindra
hamulcowego. Na blony 6 i 7 dziala ci$nienie powietrza w cylindrze ha-
mulcowym, a z drugiej strony — na blone 8 cinienie powietrza w lezgcej
nad nig komorze, przeto powstaje pewna zaleznos$¢ miedzy ciénieniem
w tej komorze i w cylindrze hamulcowym. Po wyréwnaniu nacisk6w wy-=
wolywanych tymi ci$nieniami zawér 1 zostaje zamkniety i przerywa sie
dalszy doplyw powietrza ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamul-
cowego.

Podczas odhamowania zawér rozrzadezy ESt4d powoduje obnizenie cis-
nienia w zbiorniku wyréwnawezym 2 i w komorze nad blong 8. Wobec
tego blony 6 i 7 pod wplywem cisnienia w cylindrze hamulcowym przesu-
wajg trzon wydrazony do géry i powietrze z cylindra hamulcowego zaczy-
na uchodzi¢ na zewnatrz przez wydrgzenie w trzonie i otwoér 9.

Zmiana wielkosci nacisku na klocki hamulcowe odbywa sie w sposéb
nastepujacy. Role regulatora w tym przypadku odgrywa zawér elektro-
powietrzny, sprzezony z jednym z zestawow kolowych wagonu. Jezeli
zmiana wielkosci nacisku ma nastgpié przy przekroczeniu szybkosci wa-
ganu 70 km/h, to przy szybkosci ponad 70 km/h grzybek zaworu elektro-
powietrznego 3 przesuwa sie w lewo. Wskutek tego cisnienie w cylin-
drze hamulcowym dziala tylko na blone 6, natomiast komora pod bitong 7
zostaje polgczona z atmosfers. Na trzon wydrazony i polgczony z nim za-
wér 1 dzialajg wiec: z gory ci$nienie w zbiorniku 2 na blone 8 oraz z dotu
cisnienie w cylindrze hamulcowym na blone 6. Powierzchnie bton 6 i 8
s3 jednakowe, zatem ci$nienie w cylindrze hamulcowym jest tej samej
wielkosci co ci$nienie w zbiorniku 2.

13+ 195



Jezeli natomiast szybkosé wagonu maleje, w danym przypadku ponizej
50 km/h, to grzybek 3 zostaje przesuniety w prawo i ci$nienie powietrza
w cylindrze hamulcowym zaczyna dziala¢ jeszcze na blone wiekszg 7.
Wskutek tego trzon wydrazony zostaje uniesiony do gory i powietrze z cy-
lindra hamulcowego przez wydrazenie trzona i jego otwor 9 zaczyna ucho-
dzié na zewnatrz, zmniejszajgec tym samym ci$nienie w cylindrze hamul-
cowym i nacisk na klocki hamulcowe. Zmniejszenie ciSnienia w cylindrze
hamulcowym i nacisku na klocki hamulcowe nastepuje w stosunku wiel-
kosci powierzehni 7 1 8.

v> 60 km/h 1
Hamowanie
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v< 50 km/h2 Oahamowanie

Hamowanie ¢ odhomowanie  — (228 [S]
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Rys. 168. Przebieg hamo-
wania i odhamowania za-
woru rozrzadczego Oerli-
kona ESt4d z przystaw-
ka R do pociagdw po-
spiesznych

N L N
o U i

~

——(lsnienie w cylinarze hamulcowyin [ a.’n]

Stopniowe hamowanie ¢ odhamowanie — — (zas [s]

Przebieg hamowania i odhamowania w razie zastosowania przystawki
R jest przedstawiony na rysunku 168.

b. Zawor rozrzadczy Oerlikona ESt3d i ESt3e do pociagow
towarowych i osobowych

Zawoér rozrzadezy ESt3d lub ESt3e stosowany do pociggéw towarowych
i osobowych r6zni sie od poprzednio opisanego zaworu ESt4d tym, Ze ma
te czesci, ktoére sg potrzebne do obstugi hamulcow w polozeniu T (,,Towa-
rowy”). Sg nimi: kurek przestawczy T—O RIC (,, Towarowy—Osobowy”),
napelniacz oraz zawér ograniczajgcy najnizsze dopuszczalne cisnienie.

Ogélny widok zaworu rozrzadczego ESt3d jest pokazany na rysunku
169. Zawoér ESt3e rozni sie od niego tylko konstrukcjg odluzniacza, ktory
w tym przypadku jest samoczynny. Konstrukcja ta jest opisana w ustgpie
traktujgcym o odluzniaczach.

Napelnianie {rys. 170) odbywa sie tak, jak w zaworze ESt4d
(rys. 163). Powietrze przeplywa z przewodu gléwnego przez komore 14,
otwér kalibrowany 15 i zawdr zwrotny 16 do zbiornika pomocniczego,
a przez komore 21 — do zbiornika rozrzadczego.
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Rys. 169. Zawor rozrzadczy ESt3d (3e) Oerlikona do pociggdédw towarowych i osobo-
wych

I — do przewodu gléwnego, ? — do zbiornika rozrzadczego, 3 — do cylindra hamulcowego,
4 — do zbiornika pomocniczego, 5 — przyrzad glowny, 6 — zawor odcinajgey, 7 — przyspie-
szacz, 8 — przyrzad odeinajgey, 9 — zawdr napeiniajacy, 10 — odluZniacz, 11 — zespdl pierw-

szego stopnia, 12 — dZwignia przestawcza

Hamowanie (rys. 171) zostaje wdrozone przez obnizenie ci$nienia
w przewodzie giéwnym. Spada wtedy réwniez ci$nienie w komorze 35
na duza blone przyrzadu gléwnego, tak ze trzon 36 zostaje uniesiony do
gory, a wraz z nim grzybek 37, wskutek czego powietrze ze zbiornika po-
mocniczego przeplywa szerokim strumieniem do cylindra hamulcowego
(przez kanatl 70, otwarty zawér ograniczajacy ci$nienie 71, kanal 72 i ka-
natl 73).

Doplyw powietrza sprezonego do cylindra hamulcowego tg droga trwa
tak diugo, az cisnienie powietrza w cylindrze hamulcowym osiggnie 0,7 at.
Wtedy ci$nienie to, dziatajgce jednoczesnie na blone 74, przesuwa ja wraz
z tloczkiem w dot, przezwyciezajac opdr sprezyny 73, tak ze zawér 71 zo-
staje zamkniety. Nastepuje tzw. pierwszy skok: klocki hamulcowe
przylegaja do k6t wagonu.
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Rys. 170. Schemat zaworu rozrzadczego Oerlikona ESt3d (3e) do pociggéw towaro-
wych i osobowych

Napetnianie
przyrzqd odeinajqey: 11 — grzybek zaworu, 12 — sprezyna, 13 — blona, 14 — komora, 15 — otwor

kalibrowany, 16 — grzybek zaworu, 17 — blona
przyrzgd zasilajacy: 21 — komora, 23 — irzon
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Rys. 171. Schemat zaworu rozrzadczego Oerlikona ESt3d (3e) do pociggébw towaro-
wych i osobowych

Hamowanie
przyrzqd gléwny: 35 — komora, 36 — trzon wydrazony, 37 — grzybek zaworu, 38 — blona

przyspieszacz: 43 — komora, 45 — otwor kalibrowany

przyrzqd ograniczajqcy ci$nienie: 70 — kanal, 71 — zawor, 72 i 73 — kanaty, 74 — blona,
75 — spreZyna

Aby przeciwdzialaé naglemu zamknieciu zaworu ograx;iczajaceg-o cis-
nienie 71, co moze nastapi¢ w chwili wdrozenia hamowania, czg$¢ po-
wietrza, ktore przeptyneto do komory przyspieszajacej 43, zostaje dopro-
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wadzona pod blone 74 oraz pod blone 38. Powietrze to dziala tylko na sa-
mym poczatku hamowania, gdyz uchodzi potem na zewnatrz przez otwor
kalibrowany 45 komory przyspieszajgcej. Ma to bardzo powaziny wplyw
na jednostajne hamowanie wszystkich wagonéw znajdujacych sie w diu-
gim pociagu towarowym, gdyz zmniejsza nabieganie wagonéw i niebezpie-
czenstwo rozerwania pociggu z nastepujgcych powodoéw.

Podczas hamowania naglego powietrze na przodzie pociggu uchodzi
bardzo szybko na zewnatrz przez szeroki kanat zaworu maszynisty. Wsku-
tek tego w pierwszych wagonach do komory przyspieszajacej przeplywa
tylko nieznaczna ilo$é powietrza z przewodu gléwnego, tak ze cignienie
w niej oraz pod blonami 38 i 74 jest stosunkowo niskie. Czas odplywu po-
wietrza ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego i jego ilosé,
czyli pierwszy skok sa mniejsze w pierwszych wagonach niz w wagonach
koncowych, co oczywiScie wplywa na réwnomierniejsze zahamowanie
wszystkich wagonow pociggu.

Po zamknigciu zaworu ograniczajacego ci$nienie 71 powietrze moze
dalej przeplywa¢ ze zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego tyl-
ko przez odpowiedni otwér kurka przestawczego T—O (,,Towarowy” lub
,»Osobowy ™).

Dalszy przebieg dzialania zaworu rozrzadczego ESt3d (3e) jest taki sam
co zaworu rozrzadczego ESt4d, ktéry zostal juz poprzednio opisany.

Podczas odhamowania (rys. 172) zawér rozrzadczy ESt3d (3e)
wykonuje te same czynnosci co zawor EStdd. Zawor ograniczajgcy cisnie-
nie 71 nie bierze udzialu w odhamowaniu. Zaleznie od ci$nienia w cy-
lindrze hamulcowym, dzialajagcego réwniez na blone 74, jest on zamkniety

Zhiornik

Prayrzad agranicogjoy  Pomaciczy
cisnentg

Preyregd
glowny -0 Prarzad

adiinygcy
Cylinder tamuleony 73 Frayspiesaacz JZ{_EE‘“_‘

Vi
( {l__F J; —
I Zawir zwrotny
e Przyrzad zasilajgey
Lbigrnik rozrzgdczy
o ¢
O ! Freewdd glowny

Rys. 172. Schemat zaworu rozrzadczego Cerlikona ESt3d (3e) do pociagéw towaro-
wych i osobowych
Odhamowanie
przyrzqd gicwny: 36 — trzon wydrazony, 37 — grzybek zaworu, 62 — otwoér w trzonie, 63 — ko-

mora, 64 — otwor
przyrzqd ograniczajqcy cisnienie: 71 — zawor, 73 — kanal, 74 — blona
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lub otwarty; w tym samym czasie jednak zawor 37 przyrzadu gléwnego
jest zamkniety, a wiec powietrze ze zbiornika pomocniczego nie moze od-
plywaé do cylindra hamulcowego. Powietrze z cylindra hamulcowego
uchodzi przeto na zewnatrz przez kanat 73, wydrazenie i otwoér 62 w trzo-
nie 36, komore 63, otwér 64 i kurek przestawczy T—O.

Dziatanie zaworu ESt3e (3d) okazalo sie niewystarczajgce dla wagonow
towarowych, ktérych przewodd glowny ma Srednice 32 mm (14/4"). W za-
worze tym zmieniono konstrukeje przySpieszacza i dzigki temu uzyskuje
sie szybsze obnizenie ci$nienia powietrza w przewodzie gtownym. Zmie-
niony zawor otrzymal oznaczenie ESt3f. ‘

¢. Zmieniacz hamowno$ci AL2

Przepisy miedzynarodowe wymagaja, aby wagony towarowe wlaczane
do pociagéw o szybkosci 100--120 km/h i oznaczone dlatego osobnym zna-
kiem SS mialy urzadzenie zmieniajgce intensywno$é hamowania, a wigc
wielkogé nacisku klockéw hamulcowych na kola, samoczynnie w zalez-
noéci od kazdorazowej masy wagonu i jego ladunku. Poprzednio opisany
mechaniczny zmieniacz hamownosci SAB umozliwia tylko dwa poloZenia
»Prozny” oraz ,kadowny” i dlatego nie moze by¢ stosowany do wagonow
SS. Zmieniacz hamowno$ci AL2 Oerlikona, wspélpracujacy z poprzednio
opisanym zaworem ESt3d (3e) Oerlikona, umozliwia ciggla zmiane wiel-
koéci nacisku klockéw, dostosowujace ja Scisle do chwilowej masy wagonu.
Jest to zmieniacz samoczynny zmieniajacy wielkosé naciskéw klockéow ha-
mulcowych na kola przez odpowiednig zmiang wielkosci cisnienia w cylin-
drze hamulcowym.

R
: Zawsr ==

rozrzagczy |
ESt3de)

Zbiornik
pomocniczy

.
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i
|
|
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| rozrzqdezy
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|
|
| Zbiornik
l
1

Rys. 173. Schemat zaworu rozrzadezego ESt3d (3e) ze zmieniaczem hamowno$ci AL2
QOerlikona

60 — zbiornik zmieniacza, 61 — komora zmieniacza, 62 — drazek przestawezy, 63 — ttok,
64 — diwignia, 65 — zawor
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W hamulcu z samoczynnym zmieniaczem hamownosci AL2 zawdr roz-
rzgdezy nie steruje doplywem powietrza do cylindra hamulcowego, lecz
ci$nieniem powietrza w zbiorniku 60 polaczonym z komorg 61 zmieniacza
hamownosci (rys. 173).

Elementem bezposrednio nastawiajacym wielkosé cisnienia jest drazek
przestawczy 62, ktory na rysunku 173 przedstawiono w polozeniu odpo-
wiadajgeym catkowicie naladowanemu wagonowi. Drazek przestawczy 62
moze by¢ ustawiony recznie lub samoczynnie. Dla polozenia drazka, odpo-
wiadajgcego masie calkowicie naladowanego wagonu, przyjeto ci$nienie
w cylindrze hamulcowym 3,9 at. Przy mniejszej masie wagonu drazek
przestawczy przestawia sie w lewo, powodujac odpowiednie zmniejszenie
ci$nienia w cylindrze hamulcowym.

Czasy hamowania i odhamowania sa niezalezne od masy wagonu i ci§~
nienia w cylindrze hamulcowym.

Podczas hamowania powietrze przeplywa ze zbiornika pomocniczego
do zbiornika 60 i komory zmieniacza 61 podnoszac tlok 63. Droga przesu-
wu tloka 63 jest przenoszona przez dzwignie dwuramienng 64 na skok
zaworu 65 w stosunku do ramion dzwigni a i b. Zawor 65 otwiera sie w za-
leznosci od wielkosci przekazanego mu skoku, wpuszcza powietrze ze
zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego, powodujgc jego mniej-
sze lub wieksze napelnienie. ‘

W wagonie catkowicie naladowanym stosunek a:b dzwigni wynosi
1:1. Jezeli wagon jest mniej naladowany lub prozny, to punkt oparcia
przesuwa sie wraz z drazkiem przestawczym 62 w lewo i stosunek a:b
zmniejsza sie, czyli skok zaworu 65 zmniejsza sie, a tym samym réwniez
ilo$é i ciSnienie powietrza doptywajacego do cylindra hamulcowego. Zam-
kniecie zaworu 65, a wraz z nim odciecie doplywu dalszego powietrza ze
zbiornika pomocniczego do cylindra hamulcowego nastepuje w chwili, gdy
moment nacisku powietrza z cylindra hamulcowego na tlok zaworu 65 po-
kona moment nacisku powietrza ze zbiornika 60 na ttok 63.

Mechanizm przestawiajacy samoczynnie drgzek przestawezy zaleznie
od masy wagonu jest pokazny na rysunku 174. Drazek przestawczy 1 jest
polgczony za pomocg ukladu dzwigni z dzwignig gléwna 2, zawieszong na
lewym koziotku resorowym 5. Zawieszenie sprezyny nosnej 4 nie jest

= Rys. 174
{ defSe Schemat zaworu
== rozrzadezego Oerlikona
7 AN ESt3d (3e) ze zmieniaczem
\ Zbiornik rezrz9 hamowno$ci AL2
p 1 — drazek przestawezy,

Eylf,’lde{‘ hiorni Qblezniact 2 i 3 — diwignie gtéwne,
4 — zawieszenie sprezyny
hamilcony. omacniczy nosnej,

5 — koziolki resorowe

201



w tym przypadku umocowane do koziolka resorowego, lecz do kornca
dzwigni gléwnej 2. Zawieszenie sprezyny nosnej 4 zmienia swoje poloze-
nie zaleznie od masy wagonu, przestawiajgc wskutek fego dzwignie glow-
ng 2 i drazek przestawczy I.

iy

:’ ——=\\

ay
ol

tfs]

Rys. 175. Przebieg hamowania i odhamowania przy réznym obcigzeniu tego samego
wagonu
a — ci$nienie w cylindrze hamulcowym, b — ci$nienie w przewodzie giéwnym

Wagon ma dwie dZzwignie gtéwne 2 i 3 polgczone z obydwoma koziol-
kami resorowymi 5. Dzieki temu mna drazek przestawczy I dziala masa
Srednia przypadajaca na obydwie osie.

Przebieg hamowania i odhamowania przy réznym obcigzeniu tego sa-
mego wagonu, tj. przy réinym stopniu jego zaladowania, jest pokazany
na rysunku 175.

10. Inne czesci skladowe hamulca wagonowego

a. Cylinder hamulcowy

Poszczegblne rodzaje hamulcéw maja wprawdzie rozne cylindry ha-
mulcowe, niewiele jednak réznia sie one od siebie budows i dziataniem.
Na rysunku 176 pokazano cylinder hamulcowy wagonowy, stosowany
obecnie w wagonach konstrukeji polskiej.

Wielkosé cylindrow hamulcowych zalezy od potrzebnej sity hamowa-
nia. Srednica ich wynosi 8” do 16”. Skok ttoka cylindréw hamulcowych
wynosi 100200 mm.

b. Zbiornik pomocniczy

Zbiorniki pomocnicze sg zawieszone pod wagonami. Wielkos$é ich za-
lezy od wielkos$ci cylindra hamulcowego i systemu hamulca.
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Rys. 176. Cylinder hamulcowy wagonowy

1 — cylinder, 2 — pokrywa przednia z lgcznikiem, 3 — dno (pokrywa tylna), 4 — oiwor do
przewodu powietrznego, 5 — otwodr do smarowania z wkreconym korkiem, 6 — tlok, 7 — kol-
nierz uszczelniajgcy, 8 — tuleja prowadna, 9 — trzon, 10 — sprezyna

Zbiorniki pomocnicze, umieszczone osobno, wykonuje sie z blach, nato-
miast potgczone wprost z zaworem rozrzadczym lub cylindrem hamulco-
wym — jako odlew zeliwny.

W najnizszym miejscu zbiornika pomocniczego jest umieszczony otwor
spustowy zamykany korkiem gwintowanym, sluzacy do spuszczania wody,
ktéra gromadzi sie w zbiorniku.

¢. Kurek odcinajacy

Kurek odeinajgey (rys. 177) jest w kazdym urzadzeniu hamulcowym
pojazdu. Za pomocg niego mozna wylgezy¢ uszkodzony hamulee. Kurek
ten moze stanowi¢ wprost czes¢ zaworu rozrzadczego lub moze by¢ nie-

Rys. 177
Kurek odcinajacy zaworu rozrzadezego

zalezng czescig i w tym przypadku jest on umieszczony na przewodzie
przed zaworem rozrzgdezym. W niektérych nowoczesnych hamulcach ku-
rek odcinajgcy stanowi cze$¢ wspornika do umocowania zaworu rozrzad-
czego.
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d. Przewod glowny z odpylaczem, kurkami koncowymi
i sprzegami hamulcowymi

Przewod glowny wagonow jest wykonywany ze stalowych rur ciggnio-
nych o $rednicy 25,4 mm (1”). Nowe wagony towarowe otrzymujg prze-
wod o Srednicy 32 mm (1 1/4”), dzieki czemu powaznie skroécono czasy
potrzebne do napelniania i odhamowania. W przewodach gtéwnych znaj-
dujg sie trojniki z odpylaczami (rys. 178), od ktérych odgate-

Rys. 178
Odpylacz

1 — od przewodu gilownego,
2 — do zaworu rozrzadczego,
3 — grzybek

ziajg sie przewody do przyrzadéw hamulcowych wagonu. Zadaniem od-
pylaczy jest oczyszczanie powietrza doplywajacego z przewodu gléwnego
do zaworu rozrzgdczego, zbiornikow i cylindra hamulcowego. W odpy-
laczu powietrze dochodzgce z przewodu gléwnego 1 zostaje wprawione
w ruch wirowy, dzieki czemu zanieczyszczenia opadajg na doét, a oczyszczo-

Rys. 179

Kurek koficowy
1 — sprezyna,

2 — kanalik,

3 — trzpien kurka,
4 - tuleja,

516 — otwory,

7 — rekojesé kurka




ne powietrze wplywa do zaworu rozrzadczego 2. Grzybek 3 zabezpiecza
przed porywaniem zanieczyszczen z dolnej komory, jezeli ci$nienie w prze-
wodzie gléwnym nagle sie obnizy.

Na obydwu koncach przewodu gléwnego kazdego wagonu znajduja sie
kurki koncowe {(rys. 179). Sluza one do zamykania przewodu gltéw-
nego. Szezelno$¢ kurka jest zapewniona dzieki temu, ze powietrze prze-
chodzace przez kanalik 2 na wierzch trzpienia 3 oraz sprezyna 1 przyciska-
ja trzpien do plaszczyzny uszczelniajgcej tulei 4, w ktorej trzpien sie obra-
ca. Gdy kurek jest zamkniety, powietrze uchodzi przez otwory 5 i 6, co
ulatwia rozlgczanie sprzegow, ktorymi przewody gioéwne dwoch pojazdéw
sa ze soba polaczone. Kurek jest zamkniety, gdy rekojesé 7 jest w polo-
zeniu pionowym.

Do kurkéow koncowych sg bezposrednio przymocowane sprzegi
hamulcowe. Sprzeg hamulcowy (rys. 180) sklada sie z krééca 1, na-

Rys. 180

Sprzeg hamulcowy

1 — krociee,

2 — w3z gumowy,

3 i 4 — opaski,

5 — glowka sprzegu,

6 — gumowy pierscien
uszczelniajacy

kreconego na kurek koncowy, z weza gumowego 2, umocowanego na kroé-
cu za pomocg opaski 3, i z glowki sprzegu 5, zlaczonej z wezem opaskg 4.
Do uszczelniania tgczonych ze sobg sprzegéw stuzg pierScienie gumowe 6,
ktore po zlgczeniu sprzegdw przylegaja do siebie.

Sprzeg luzny zawiesza sie na wsporniku, aby nie dostawatly sie do nie-
go zanieczyszcenia, ktére porwane nastepnie przez sprezone powietrze
moglyby sie przedosta¢ do zaworéw rozrzadezych i spowodowac ich uszko-
dzenie.

e. Odluzniacz

Odluzniacz stuzy do recznego odhamowywania wagonu w razie, gdy
wagon po odhamowaniu pociggu przez maszyniste nadal pozostaje zaha-
mowany lub zachodzi inna potrzeba jego odhamowania. Po pociggnieciu za
dzwignie zawor otwiera sie i powietrze z przyrzadéw hamuleowych ucho-
dzi na zewnatrz. Do obstugi recznej odluzniaczy stuzg druty odciggajace,
przymocowane do dzwigni i zawieszone na obu ostojnicach wagonu.

Odluzniacze bywajg kilku rodzajow, zaleznie od budowy hamulca.
Roéznica polega zasadniczo na liczbie zawordw, odpowiadajacej liczbie
przyrzadoéw hamulcowych, z ktérych podezas odhamowywania trzeba wy-

205



A A

',/ R
1

§

N 2
i ) ——
) i 7

7

Rys. 182. OdluZniacz samoczynny LV3

zaworu rozrzgdczego Oerlikona ESt3e
1 — dzwignia,

2 — trzon wydrazony,

3 — grzybek zaworu,

4 — komora goérna,

516 — otwory gorny i dolny w trzonie

wydrazonym,

7 — otwor pieréeieniowy,

& — komora $rodkowa,

9 — sprezyna,

10 — otwor do atmosfery,

11 — komora dolna
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Odluzniacz

bo Zbiormika rozrzqaczego
ala tamilcow stypmiong
odhameonsgcyes,
f bg zbiorrike bomacniczegs
(ub cylindra dfa hamuicow
e odtemonygcych
Stopriowo
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Rys. 183. Odluzniacz samoczynny Oer-
likona do zaworéw rozrzadezych in-
nych systeméw stopniowo odhamowu-
jacych lub nie odhamowujacych
(oznaczenia jak na rys. 182)




pusci¢ powietrze. Odluzniacz z jednym zaworem (rys. 181) stuzy do wy-
puszczania powietrza ze zbiornika pomocniczego.

Sg przypadki, a najwazniejszym z nich jest rozrzgdzanie wagonow
przez gérke rozrzadows, ze trzeba wagony catkowicie odhamowa¢é nie ma-
jac do dyspozycji lokomotywy. Odhamowanie poszczegélnych wagonow
moze woéwczas nastgpi¢ réowniez przez pociggniecie za cieglo, tylko ze
trzeba za nie tak dilugo ciggnaé, az nastgpi calkowite wypuszczenie po-
wietrza z obudwu zbiornikéw.

OdluZniacz samoczynny Oerlikona (LV3) pokazany na
rysunku 182, w ktory zaopatrzone sg zawory ESt3e, powoduje odhamowa-
nie po jednorazowym, krétkim pociggnieciu ciegta.
Wypuszcza on powietrze ze zbiornika rozrzadczego, co wystarczy do od-
hamowania pociggu. Powietrze w zbiorniku pomocniczym pozostaje, dzieki
czemu podzniejsze napelnianie aparatury hamulcowej po przygotowaniu
pociggu do odjazdu jest znacznie krotsze.

Do zaworéw rozrzgdezych innych system6éw hamulca, stopniowo nie
odhamowujacych (np. Westinghouse’a), moze byé wbudowany odluZniacz
samoczynny Oerlikona, typu LV4F (rys. 183), dzialajagcy identycznie jak
odluzniacz poprzednio opisany. Jest on jednak wtedy nie polgczony ze
zbiornikiem rozrzadezym, lecz z cylindrem hamulcowym lub zbiornikiem
pomocniczym.

f. Kurek naglego hamowania

W brankardach, w ktorych przebywajg kierownicy pociggdéw, oraz
w wagonach towarowych z budks hamulcows znajduje sie kurek naglego
hamowania (rys. 184), za pomocg ktérego mozna w naglych wypadkach

Rys. 184
Kurek naglego hamowania
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zahamowac¢ pocigg z wagonu, wypuszczajac powietrze z przewodu glow-
nego. Kurek jest umieszczony na tréjniku przewodu gltéwnego i polgezony
cieglami z dizwignig. Z wagonu mozna kurek tylko otworzy¢, natomiast
zamkna¢ trzeba go recznie pod wagonem.

g. Hamulec bezpieczenstwa

Przepisy kolejowe przewidujg, ze w kazdym wagonie osobowym po-
winno sie znajdowaé¢ osobne urzadzenie, umozliwiajgce zahamowanie po-
ciggu.

Urzgdzenia takie mieszczg sie w kazdym przedziale wagonu osobowego
oraz w jego korytarzu.

Uklad hamulca bezpieczenstwa w wagonie osobowym jest pokazany na
rysunku 185. Do urzgdzenia nalezg: skrzynki hamulca bezpieczenstwa 1

©) ,5 Mﬂf@——
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Rys. 185. Uklad hamulca bezpieczenstwa w wagonie osobowym

1 — skrzynka hamulca bezpieczenstwa, 2 — skrzynka Kkoncowa hamulca bezpieczenstwa,
3 — rekojesé hamulca, 4 — drut, 5 — dZzwignia, 6§ — podwojny zawdr powietrzny, 7 — zawor
glowny, 8§ — zawdTr pomocniczy, 9 -~ tloczek odeinajacy

z rekojesciami 3 do ich uruchamiania, ktérych liczba zalezy od liczby prze-
dzialéw w wagonie i innych miejsc, gdzie maja byt umieszczone, skrzynka
koncowa 2, dzwignia 5 oraz podwéjny zawér powietrzny 6. Po naci$nieciu
dzwigni 5 powietrze uchodzi z przewodu gléwnego przez zawdr 6 na ze-
wnatrz, powodujac zahamowanie pociagu.
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h. Kilocki hamulcowe

Klocki hamulcowe, ktére przenoszg sitg hamowania z cylindra hamul-
cowego na kotla pojazdu, wykonuje sie z zeliwa. Klocki nie powinny by¢ za
twarde, aby nie powodowaly zbyt szybkiego zuzywania si¢ obreczy kot
Miedzy twardoécig klockow hamulcowych a twardo$cia powierzchni tocz-
nej kol powinien wiec by¢ zachowany pewien $cisle okreslony stosunek.

Klocek hamulcowy sklada sig z trzech czesci: obsady I, wstawki 2 1 kli-
na 3 (rys. 186). Sg klocki jednowstawkowe albo tez dwuwstawkowe. Obec-
nie stosuje sie wlasciwie tylko klocki dwuwstawkowe, gdyz ich powlerz-

Rys. 186
Klocek hamulcowy __

a — jednowstawkowy,
b — dwuwstawkowy

1 — obsada,

2 — wstawka,
3 — klin,

4 — wtopka

chnia przylegania do obreczy jest wieksza niz klockow jednowstawko-
wych. Dzieki temu mozna zastosowaé wiekszy nacisk klockéw i uzyskaé
wiekszg sile hamowania, nie przekraczajac dopuszczalnego nacisku jed-
nostkowego. Czescig klocka, bezpoérednio stykajaca sie z kolem i ulegaja-
cg wobec tego zuzyciu podczas hamowania, jest wstawka 2. Dlatego

_wstawka jest tak zbudowana, ze mozna ja latwo wymienié. Do potaczenia

jej z obsada I stuzy klin 3.

11. Przekladnia hamulcowa wagonéw i nastawiacz klockow
hamulcowych

Sila tlokowa cylindra hamulcowego jest przenoszona na klocki hamul-
cowe za pomocg przekladni. Rysunek 187 przedstawia przekta dnie
hamulcowsg dwuosiowego wagontu towarowego. Prze-
noszenie sity nastepuje z cylindra hamulcowego 1 za pomocg dzwigni przy-
cylindrowych 2 1 lacznikéw 3 na ciegla 4, ktoére z kolei przenoszy sity na
d#zwignie pionowe 5. Dzwignie pionowe 5 i ich Igczniki rozdzielajg sity na
belki poprzeczne 6, ktore je przenoszg na klocki hamulcowe 7, zawieszone

na wieszakach.

14 Wagony i hamulce 209
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Do przekladni wagonéw towarowych dolgczony jest jeszcze poprzednio
opisany zmieniacz hamownosci . Prozny—Ft.adowany” 9 oraz nastawiecz
klockéw hamulcowych.

Przekladnia hamulcowa wagonu osobowego czte-

‘roosiowego ma wyglad odmienny. Rysunek 188 przedstawia sche-

mat takiej przekladni dla hamulca zespolonego i recznego, przy ¢zym po-
dany jest jej uktad tylko na jednym woézku; na drugim wozku znajduje sig
przekladnia identyczna, polgczona z tym samym cylindrem hamulcowym.

Sila tlokowa cylindra hamulcowego jest przenoszona na klocki hamul-
cowe w stosunku ramion a i b dzwigni przycylindrowej oraz w stosunku
ramion ¢ i d dzwigni przy zestawach kolowych. Dla dzwigni przycylindro-

wej stosunek przelozenia przekladni wynosi i. = %, a dla dzwigni przy

zestawach kolowych i, = 2n % , Przy czym n oznacza liczbe zestawow ko-

lowych. Dla calej przekladni stosunek przelozenia wynosi i = 2n %%

Klocki hamulcowe i obrecze kot zuzywaja sie, wobec czego luz miedzy
nimi zwieksza sie, co znéw powoduje diuzszy skok, ktoéry musza wykonat
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Rys. 188. Przekladnia hamulcowa czteroosiowego wagonu osobowego

tlok hamulcowy i rézne czesci przekladm hamulcowej. Skok tloka hamul-
cowego nie moze przekroczy¢ pewnej, scisle okreslonej wartodci, wyno-
szgcej 200 mm; powstaje wiec koniecznoéé odpowiedniego nastawienia
(regulacji) przekladni hamulcowej. Przypadek taki zachodzi tez zawsze
w toku zmiany zuzytych klockéw hamulcowych na nowe. Obecnie nie po-
trzeba nastawiaé przekladni recznie, gdyz czynnos¢ te odpowiednio do
zmiany (zwiekszenia lub zmniejszenia) luzu miedzy klockami hamulcowy-
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mi a obreczami két wykonuje samoczynnie nastawiacz klockow
hamulcowych, wbudowany w przekladnie hamulcowa.

Na PKP stosuje sie wylgcznie nastawiacz klockow hamulcowych SAB

(rys. 189), ktéry samoczynnie reguluje nie tylko luz miedzy klockami ha-

Rys. 189
Nastawiacz klockéw hamulcowych SAB

1 — piericien palczasty,

2 — glowica,

3 — tuleja mechanizmu,

4 — pierscienn oporowy,

5 — spreiyna naciskowa,

6 — pierscien lozyska kulkowego,
7 — oprawa z kulkami,

8 — tuleja sterownicza,

9 — tuleja,

10 — korba i ezop nastawiacza,
11 — tuleja ochronna,

12 — sprezyna zapadkowa,

13 — pierScien zaporowy cierny,
14 — sprzeglo cierne,
15 — tuleja regulacyjna,

16 — nakretka regulujaca,

17 — rura ochronna,

18 — wrzeciono,

19 — glowka wrzeciona

‘mulcowymi i kolami, ale jednoczesénie cze$é skoku tloka hamulcowego,
odpowiadajgcg luzom w samej przekiadni hamulcowej. Sposéb umieszcze-
nia nastawiacza klockéw hamulcowych w przekladni podany jest na ry-
sunkach 187 (16 i 17) i 190.

Rys. 190
Mechanizm sterujgcy nastawiacza
klockow hamulcowych SAB

1 — nastawiacz,

— drgZzek napedzajacy,

— Jjarzmo,

— dzwignia kierujagca,

— poprzeczka ostoi,

— déwignia przycylindrowa,
— sworzef

b = YT R T Y




Najwazniejszymi czesciami nastawiacza klockéw hamulcowych s3:
wrzeciono i cze$¢ ruchoma (rys. 189).

Wrzeciono 18 jest na stale polgczone z cieglem przektadni hamulcowej.
Na drugim koncu wrzeciona znajduje sie glowka 19, ktéra zabezpiecza
wrzeciono od wykrecania sie nakretki regulujacej 16, nalezgcej juz do cze-
§ci ruchomej nastawiacza.

Podczas obracania sie czeéci ruchomej nakretka regulujaca 16 wsrubo-
wuje si¢ na wrzeciono 18 lub odérubowuje, wskutek czego skraca sig badz
wydtuza cieglo, powodujgc zmniejszenie albo powiekszenie luzéw miedzy
klockami hamulcowymi a koltami.

Pierscieri palczasty 1 tulei regulacyjnej 15 stuzy do recznego rozkre-
cania nastawiacza.

C. OBSLUGA HAMULCOW

12. Obliczanie potrzebnej liczby hamulcéw w pociagu

Przy obliczaniu liczby hamulcow zespolonych, potrzebnych do zahamo-
wania pociggu w danych warunkach, bierze sie pod uwage tylko hamowa-
nie nagte.

. 'Za podstawe do obliczenia liczby hamulcéw, potrzebnych do przepro-
wadzenia pociggu w wymaganych warunkach, stuzy ciezar hamujgcy
(patrz s. 137) pociggu, na ktory skladaja si¢ cigzary hamujace wszystkich
wagonéw z czynnym hamulcem, znajdujaeych sie w pociggu.

Ciezar hamujacy pociagu powinien by¢ tak duzy, aby w danych wa-
runkach pocigg mogt byé zatrzymany na drodze hamowania.

Rzeczywisty ciezar hamujacy poszezegblnych wagonéw jest po-
dany na wagonach. Potrzebny cigzar hamujgcy pociggu oblicza sig
na podstawie osobnych tablic, zwanych tablicami hamowno$ci
W tablicach tych podane sg odsetki (procenty) cigzaru hamujacego dla
réznych szybkosci i spadkéw, tj. ciezar hamujgcy wymagany dla 100 T
ciezaru pociggu. Na przyklad jezeli procent ten dla pewnych warunkéw
wynosi 30, oznacza to, ze na kazde 100 T ciezaru pociagu powinno przy-
pasé 30 T ciezaru hamujgcego.

W przepisach sa podane trzy rodzaje tablic hamownosci: tablica A dla
drogi hamowania 1000 m, tablica B dla drogi hamowania 700 m oraz ta-
blica C dla drogi hamowania 500 m. Wymienione tablice przewidujg dla
kazdej szybkosci i spadku dwie wartosci: I — oznacza procent ciezaru ha-
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mujgcego dla hamulcéw szybko dzialajgcych, stosowanych w pociggach
pasazerskich, IT — procent cigezaru hamujgcego dla hamulcow Wolno dzia-
tajgcych i recznych, stosowanych w pociggach towarowych.

Przyktad obliczania ciezaru hamujgcego pociggu towaro-
wego
Dane:
— szybkosé pociggu — 65 km/h,
— miarodajny spadek na linii — 7%,
— droga hamowania — 700 m,
— sklad pociggu: 50 weglarek adownych o ciezarze 33 T kazda i 20 weglarek proz-
nych o cigzarze 10 T kazda,
— liczba hamulcéw w pociggu: 40 wagondéw ladownych o ciezarze hamujacym 18 T
kazdy i 16 weglarek proznych o ciezarze hamujacym 10 T kazda.
Obliczenie:
— cigzar pociagu Q =50+33+20+10 = 1850 T,
— cigzar hamujgcy pociggu B =40-18+15-10= 870 T.
Z tablicy hamowno$ci B otrzymujemy dla szybkos$ci 65 km/h, miarodajnego spad-

ku na linii 7% i II sposobu hamowania potrzebny (Wymagany) procent ciezaru
hamujacego 44%.

Wymagany ciezar hamujacy wynosi wiec:
1850-44

600 =814 T

czyli liczba hamulcow w pociggu jest wystarczajgca.

Gdyby liczba hamulcéw w pociaggu nie byla wystarczajaca, wowczas trzeba by
albo wylgczyé kilka wagonéw bez hamulcéw i zastapi¢ je wagonami z hamulcami,
albo tez zmmiejszy¢ szybkoS¢ pociggu, aby wymagany ciezar hamujacy pociggu nie
byt wigkszy od rzeczywistego cigzaru hamujacego.

13. Proby sprawnosci hamulea

Nie wystarcza, aby w pociggu byla odpowiednia liczba wagonéw
z czynnymi hamulcami, zapewniajacymi bezpieczne prowadzenie pociggu
w danych warunkach; trzeba sie jeszcze upewnié, czy wszystkie hamulce
w pociggu dzialajg i czy wszystkie cze$ci urzgdzenia hamulcowego sg
w nalezytym porzadku, ustalonym w przepisach. Dlatego przed rozpocze-
ciem pracy lub jazdy przeprowadza sie sprawdzenie, zwane prébag ha-
mulecéw. Opiszemy poszczegdlne rodzaje préb hamuleow.

a. Proba szczelno$ci urzadzen hamulcowych
oraz proba hamulca lokomotywy

Szczelno$¢ urzadzen hamulcowych wszystkich pojazdow wehodzg-
cych w skiad pociagu jest zagadnieniem podstawowym. Nieszezelnoéé urza-
dzen hamulcowych uniemozliwia przeprowadzenie hamowania stopniowe-
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go, poniewaz po wypuszczeniu pewnej ilosci powietrza z przewodu gtow-
nego i uzyskaniu pierwszego stopnia hamowania dalszy odptyw powie-
trza przez nieszczelnosci powoduje dalsze obniZenie sie ciSnienia w prze-
wodzie gléwnym i dalszy wzrost sily hamowania. Moze nawet nastgpi¢
catkowite opréznienie przewodu gltéwnego. Niebezpieczne sg réwniez nie-
szczelnosci cylindra hamulcowego.

Prébe szczelnosci urzadzen hamulcowych lokomotywy (parowozu i ten-
dra) przeprowadza si¢ po uprzednim sprawdzeniu dziatania sprezarki po-
wietrznej i regulatora biegu sprezarki.

Nastepnie przystepuje sie do przeprowadzenia proby szcze 1no-
§ci urzadzen hamulcowych lokomotywy (parowozu i tendra). Zbiornik
glowny napelnia sie powietrzem az do osiggniecia w nim cis$nienia 8 at,
a przewdd gléwny — az do osiggniecia w nim 5 at. Nastepnie ustawia
sie rekoje$¢ zaworu maszynisty w polozenie odciecia, obserwujac jedno-
czesnie manometr wskazujacy ciénienie w przewodzie gtéwnym. Urzadze-
nie hamulcowe jest dostatecznie szczelne, jezeli ciSnienie w przewodzie
gléwnym w ciggu 5 minut obnizy sie nie wigcej niz 0,2 at.

Nastepnie sprawdza sie szczelno$¢ cylindra hamulcowe-
g o, dokonujgc hamowania i obserwujac na manometrze ci$nienie, jakie
istnieje w cylindrze.

Po przeprowadzeniu préby szczelnosci przystepuje sie \do proby
hamulca lokomotywy dla sprawdzenia dziatania urzadzen hamulco-
wych. W tym celu wykonuje si¢ hamowanie i sprawdza, czy wszystkie
klocki hamulcowe wlasciwie przylegaja do kot oraz czy skoki tlokéw ha-
mulcowych sa wlasciwe. Nastepnie wykonuje sig odhamowanie, podczas
ktérego wszystkie klocki hamulcowe powinny odsuna¢ sie zupelnie od kol

b. Proba szczelnoSci skladu pociggu

Prébe szczelnosci urzgdzen hamulcowych skladu pociggu przeprowadza
sie po dotgczeniu lokomotywy lub tez za pomoca osobnego urzadzenia sta-
tego.

Przed przystapieniem do préby bada sie, czy skiad pociggu jest wiasci-
wie zestawiony, czy sprzegi hamulcowe sg dobrze polgczone i kurek kon-
cowy ostatniego wagonu zamkniety, czy nastawiacze , Prozny—Ladowny”
sg ustawione w polozenie odpowiadajgce masie wagonu z tadunkiem oraz
czy wszystkie zawory rozrzagdeze sg ustawione w jedno z trzech polozen:
T — ,,Towarowy”, O (lub RIC) — ,,Osobowy”, R — ,,Pospieszny”.

Przed dolaczeniem lokomotywy lub dalszych wagonéw do sktadu po-
ciggu trzeba najpierw otworzy¢ na chwile kurek koncowy lokomotywy
(tendra), aby przedmuchaé jej przewod giowny. Maszynista jest odpowie-
dzialny osobiscie za wlasciwe polaczenie lokomotywy ze skladem pociggu.
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Przew6d gléwny pociggu napelnia sie powietrzem, ustawiajac rekojese
Zaworu maszynisty w potozenie I i pozostawiajgc jg w tym polozeniu az
do osiggniecia ci$nienia 5 at w przewodzie glownym. Wtedy rekojesé za-
woru przestawia sie w polozenie I1.

Nastepnie przystepuje sie do wykonania proéb vy szczelnosdci ca-
tego pociggu, ustawiajgc rekojesé zaworu maszynisty Knorra w polozenie
IV — odciecia i obserwujac przy tym manometr wskazujgey ci$nienie
w przewodzie gléwnym. Przewdd gléwny pociggu jest dostatecznie szezel-
ny, jezeli ci$nienie w nim w ciggu 5 minut obnizy sie nie wiecej niz o 1 at.

W diugim skiadzie pociggu utrzymanie cisnienia 5 at we wszystkich
wagonach jest utrudnione. Przyjmuje sig, ze przewéd gléwny sktadu po-
ciggu jest wlasciwie napelniony powietrzem sprezonym, jezeli ci§nienie
powietrza w ostatnim wagonie wynosi nie mniej niz 4,5 at.

c. Préoba sprawno$ci hamulcow pociagu

Celem préby sprawnosci hamulcéw pociggu, zwanej w skrécie prébg
hamulc 6w, jest stwierdzenie dzialania wszystkich znajdujacych sie
W nim urzgdzen hamulcowych. Polega ona na stwierdzeniu przylegania
klockéw hamulcowych do két podczas hamowania oraz ma ich odsunieciu
si¢ podczas odhamowania. Prébe hamulcéw wykonuje sie w sposéb na-
stepujaey.

Na sygnal rewidenta wagonéw lub kierownika pociggu ,,Zahamowaé”
maszynista obniza na lokomotywie ciSnienie w przewodzie gléwnym
o 0,5 at. Po stwierdzeniu, ze klocki hamulcowe przylegaja do k61, rewi-
dent wagonéw (kierownik pociggu) daje sygnat ,,Odhamowaé”, po czym
maszynista odhamowuje. Rewident wagonéw (kierownik pociagu) bada
teraz, czy nastgpito catkowite odhamowanie wszystkich wagonéw.

Odrézniamy dwie préby hamulcéw: préobe szczegélows i probe uprosz-
€zona.

Przy probie szczegolowej wykonuje sie najpierw probe
szczelno$ci, a potem probe hamuledéw, badajge przylgniecie lub odsuniecie
sie klockéw hamulcowych we wszystkich wagonach wchodzacych
w sklad pociggu. Jest to wiec proba zasadnicza, ktérg przeprowadza sie po
zestawieniu skladu pociggu lub przed pierwszym ruszeniem pociggu
w droge.

Uproszczona proba hamulc 6w polega na sprawdzeniu, czy
powietrze dochodzi do ostatniego wagonu i czy ostatni wagon z czyn-
nym hamulcem w pociagu zostal zahamowany lub odhamowany. Wolno jg
wykonywaé tylko w mielicznych przypadkach w pociggu, w ktérym juz
poprzednio byla wykonana proba szczegbétowa. Do przypadkéw tych na-
lezg: rozlgczenie pociggu, odigezenie lub dotgczenie lokomotywy (np. w ra-
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zie zmiany lokomotywy przy pociggu), wymiana peknietego sprzegu ha-
mulcowego, dodanie albo odlgczenie kilku wagonow itp.

Prébe szczegolowsy skiadu pociggu moina tez wykonaé za pomocg urza-
dzenia stalego do przeprowadzania prob hamulca lub za pomocg innej lo-
komotywy (np. lokomotywy manewrowej). Woéwczas obowigzkowo prze-
prowadza sie prébe uproszczong hamulcow po dotaczeniu lokomotywy po-
ciggowej do skladu wagonow.

Préba hamulcéw jest najwazniejsza czynnoscig przed wyprawieniem
pociggu. Od jej sumiennego wykonania zalezy bezpieczenstwo podroéznych
i calo§é przewozonych tadunkow.



CZESC 11

EKSPLOATACJA WAGONOW

A. WIADOMOSCI WSTEPNE

1. Zagadnienia ogolne eksploatacji wagonéw

Zagadnieniami eksploatacji wagondéw zajmujg sie na kolejach dwie
stuzby, mianowicie: stuzba ruchu i stuzba wagonoéw. Organami wykonaw-
czymi tych stuzb w terenie s3 odpowiednio stacje i wagonownie,

Szczegétowe przepisy ustalajg zadania, obowigzki i kompetencje oby-
dwu stuzb, rozgraniczajac ich zakresy dzialalnosci. Praca obydwu stuzh
przy eksploatacji wagonéw tak sie jednak zazebia, Ze konieczna jest stala
i scista wspétpraca miedzy nimi, jezeli nie maja ucierpie¢ przewozy, klien-
ci kolei oraz same wagony, a uzytkowanie wagonéw ma byé celowe i osz-
czedne.

Zachodzi zasadnicza réznica miedzy uprawnieniami i zadaniami stuzby
ruchu i stuzby wagonéw w stosunku do wagonow oscbowych z jednej stro-
ny, a wagonow towarowych — z drugiej. z

Jezeli chodzi o wagony towarowe, to stuzba ruchu dysponuje nimi wy-
tgeznie, bez udziatu innych stuzb kolejowych, kierujgc sie zasada wiasei-
wego uzytkowania i wykorzystywania wagonéw, jak réwniez warunkami
bezpieczenstwa ruchu. Pewien wyjatek stanowig tzw. wagony pry-
watne, tj. wagony, ktére nie sg wiasnoscig kolei, ale s3 wtgczone do
taboru kolei. Wagonami tymi dysponuje ich wtasciciel. Odmiennie trak-
towane sg réwniez wagony techniczne i gospodarcze, nalezace do pociggow
ratunkowych, wagony warsztatowe itd.; dysponujg nimi stuzby kolejowe,
ktérym zostaly przydzielone,

Stuzba wagonéw jest posiadaczem wagonoéw towarowych. Zadaniem
jej jest utrzymanie wagonéw towarowych w takim stanie, aby byly zdatne
do ruchu i przewozenia ladunkéw. Zadanie to spelnia ona przez dokony-
wanie ogledzin wagonéw, ich smarowania, naprawy biezgcej i okresowej,
Czyszczenia i dezynfekeji itp. Wykonywa ona te wszystkie zadania sama
lub tez korzysta z ustug innych instytucji, jak np. zakladéw naprawczych
taboru kolejowego, gdy chodzi o naprawy okresowe wagonow,

Stuzba wagonéw dba o stan techniczny wagonow, o usuwanie wszyst-
kich usterek, o pocigganie do odpowiedzialnosci tych, ktérzy powoduja
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uszkodzenia lub niszczenie wagonow, oraz o uzupelnianie ilostanu wago-
nami nowymi; natomiast wykorzystanie wagonéw nalezy do stuzby
ruchu.

Pomimo takiego zasadniczego rozgraniczenia zadan i obowigzkow jest
duzo punktéw stycznych, ktére powoduja, ze powinna istnie¢ Scista wspot-
praca miedzy obydwiema stuzbami. Ujawniaja sie one juz przy ogledzinach
wagonow przez rewidentéw wagonow, przy wyborze wagonow do prze-
wozu poszezegblnych ladunkéw lub do komunikacji miedzynarodowej,
przy czyszczeniu i dezynfekcji wagonéw, przy dokonywaniu proby ha-
mulcéw pociggu, przy wykonywaniu manewrdw, na stacjach granicz-
nych itd.

Wagony osobowe sa nieco inaczej traktowane. I w tym przypadku stuz-
ba wagonoéw jest ich posiadaczem, ale sg one przydzielane na stale do po-
szczegblnych wagonowni, zwanych mac ierzystymi. Wagony 0so-
bowe znajduja si¢ wiec pod stalg opiekg wagonowni macierzystych. Po-
nadto majg one wyznaczone pewne state miejsca przydziatu, ktérymi sg
stacje.

Do obowigzkéw stuzby wagonéw nalezy stale dbanije o stan techmiczny
wagonéw 1 ich wyposazenie oraz zdatnosé do przewozu pasazeréw. Zadanie
to wagonownie wykonujg przeprowadzajac ogledziny i przeglady okreso-
we, czyszczenie i dezynfekcje oraz naprawy biezace wagonéw. Wagonow-.
nie kieruja wagony osobowe do napraw okresowych do zaktadéw napraw-
czych itd.

Dyspozycja wagonami osobowymi jest podzielona miedzy stuzbe wa-
gonéw a stuzbe ruchu. Centralny Zarzad Wagonéw MK przydziela wa-
gony osobowe do poszczegélnych dyrekceji, robi to jednak w porozumieniu'
z Centralnym Zarzagdem Ruchu MK. Réwniez przydzialu wagonoéw oso-
bowvch do wagonowni macierzystych z wyznaczeniem stacji przydziatu
(stacji macierzystych) dokonujg dziaty wagonow w dyrekcjach, w uzgod-
nieniu z dziatami ruchu.

Przydzial numeryczny wagonoéw do poszczegolnych skladow pociggu
ustalaja wagonownie, kierujgc sie postanowieniami wynikajacymi z roz-
ktadu jazdy oraz wytycznymi ogolnymi.

Wylaczenie wagonu ze skladuy, a nawet calego skladu, w celu dokona-
nia naprawy biezgcej lub przegladu okresowego i uzupelnienie sktadu in-
nym wagonem nalezy rowniez do obowigzkéow i kompetencji wagonowni.
Jezeli jednak zachodzi pilna potrzeba uzupelnienia skladu pociggu, np.
z powodu naplywu wieksze] liczby podréznych, to wykonuje to stacja,
kierujgc sie tymi samymi zasadami co do rodzaju i stanu wagonu, jakie
obowigzujg wagonownie.
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2. Organizacja i urzadzenia wagonowni

a. Organizacja wagonowni

Stuzba wagonéw stanowi w organizacji Polskich Kolei Panstwowych
0sobny pion, na ktérego czele stoi Centralny Zarzad Wagonéw w Minister-
stwie Komunikacji. W dyrekcjach okregowych kolei panstwowych, ktore
zarzgdzaja pewnym okregiem sieci kolejowej, znajdujg sie zarzady wago-
néw, a w dyrekcjach rejonowych — dzialy wagonéw — jako dalsze szcze-
ble pionu stuzby wagonéw. Dzialom wagonow podlegaja bezposrednio jed-
nostki terenowe wykonawcze stuzby wagonéw, zwane wagonownia-
mi Wyjatek stanowig niektére wagonownie o szczegdlnie duzym zakre-
sie prac, ktére podlegaja bezposrednio zarzgdowi wagondéw w dyrekcji
okregowej.

Wagonownia jest to zaklad utrzymania oraz naprawy wagonéw
osobowych i towarowych. Wagonownia jako zaklad ma wiec personel ad-
ministracyjny i wykonaweczy oraz potrzebne do wykonywania swoich za-
dan urzagdzenia, budynki itp.

Giéwnymi zadaniami wagonowni sg:

1) biezace utrzymanie wagonéw i ich urzadzen (wyposazenia), wykony-
wanie napraw biezgcych, przeglagdow okresowych i rewizji okresowych
wagonéw towarowych;

2) wykonywanie napraw biezacych i przegladéw okresowych wagonow
osobowych;

3) kierowanie wagonéw do napraw okresowych, nie wykonywanych przez
wagonownie, do zakladéw naprawezych taboru kolejowego;

4) wyznaczanie wagonow osobowych do skladéw pociggow pasazerskich;

5} utrzymanie i naprawa urzgdzen wagonowni;

6) utrzymywanie i naprawa wozkow akumulatorowych dla wszystkich
stuzb. -
Powazna cze$¢ pracy wagonowni jest zesrodkowana w jednym miej-

scu i na jednej stacji. Jednak wszedzie, gdzie sg zestawione lub wyprawia-

ne i przyjmowane pociagi, wszedzie, gdzie nastepuje naladunek badz wy-
ladunek wagonéw, potrzebna jest pomoc i nadzér ze stuzby wagonow.

Dlatego tez praca wagonowni nie ogranicza sig tylko do stacji, w ktérej ma

swq siedzibe, ale rozcigga sie jeszcze na inne stacje mniejsze i bocznice.

W zwigzku z tym wagonownia obejmuje pewien teren, pewng czes$é okre-

gu dyrekeji.

Dla ulatwienia lub w ogéle umozliwienia wykonania swego zadania
ma ona wiele komoérek pozamiejscowych, z ktérych najliczniejszymi sg
tzw. posterunki rewizji wagonéw. Na wagonownie trzeba
wigc patrze¢ nie jak na zaklad, ktérego wszystkie prace sg zesrodkowane
w jednym miejscu, ale jak na zaklad, ktorego giowna czesé urzadzen ze-
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srodkowana jest wprawdzie w jednym miejscu, lecz ktéry wykonuje po--
nadto bardzo wazna prace w wielu innych miejscach, czesto znacznie od~
dalonych od jego siedziby.

Zaleznie od wielkosgci zadan i zakresu pracy wagonownie dzielg sie na

trzy klasy. Struktura organizacyjna wagonowni wszystkich klas jest jed-

nakowa, ale sama organizacja, tj. liczba poszczegélnych komorek, uklad
biura itp. jest rézna, zaleznie od zakresu zadan wagonowni i warunkow
miejscowych.

Wagonownie dzielg sie na dwie zasadnicze cze$ci: na biuro i na od-
dzialy. Biuro opracowuje zagadnienia zwigzane z kierowaniem wago-
nownia przez naczelnika, natomiast oddziaty wykonuja bezposred-
nio zadania produkcyjne wagonowni lub czynnosci ustugowe i pomocni-
czo-produkeyjne.

Rozpatrzmy teraz schemat organizacyjny duzej wagonowni 1 klasy

(rys. 191).

Na czele wagonowni stoi naczelnik, ktéry ma do pomocy zastepcg na-
czelnika wagonowni.

Biuro wagonowni. Biuro wagonowni sklada sie z nastepujgcych
referatéw: administracyjno-gospodarczego, eksploatacji i gospodarki ta-
borem wagonowym, techniczno-warsztatowego oraz oswietlenia i ogrzewa-
nia wagonaw.

Wszystkie wymienione referaty wystepuja tylko w duzych wagonow-

niach, w wagonowniach mniejszych niektéore z nich sg 1gczone.

Stanmowiska pracy. W wagonowni mogg znajdowaé sig s ta-
nowiska pracy do wykonywania specjalnych zadan. Zalicza sie do
nich stanowisko komisarza odbiorczego, komendanta lub kierownika
ochrony przeciwpozarowej oraz referenta bhp (bezpieczenstwa i higieny
pracy).

Komisarz odbiorczy, mimo ze nalezy do stanu osohowego wa-
gonowni, nie jest zwiazany z jej pracg. Dokonywa on odbioru wagonow
wychodzacych z naprawy wykonywanej w zakladach naprawczych tabo-
ru kolejowego.

Ochrona przeciwpozarowa na PKP nalezy do jednostek
stuzby trakeji, a wiec do lokomotywowni. Na tych stacjach jednak, na kto-
rych nie ma lokomotywowni, natomiast sa duze wagonownie, moze sig
okazaé celowe powierzenie ochrony przeciwpozarowej wagonowni. Wow-
czas w wagonowni ustala sie stanowisko komendanta lub kierownika
ochrony przeciwpozarowe]j zaleznie od tego, czy straz pozarna jest zawodo-
wa, czy ochotnicza.

Komérki produkcyjne wagonowni. Zadania produkcyjne
wagonowni sg podzielone migdzy komérki produkcyjne wagonowni, zwane
oddzialami wagonowni. Liczba oddzialéw wagonowni zalezy od
zakresu zadan wagonowni. Jezeli zakres niektérych zagadnien jest maty,
mozna kilka oddziatéw lgczy¢ w jeden oddzial.
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‘W wagonowni moga by¢:
— oddzial napraw i utrzymania urzadzen wagonowni;
— oddziat rewizji technicznej i utrzymania wagonéw;
— oddzial naprawy wagondéw;
— bddzial elektrycznego oswietlenia i ogrzewania wagonow;
— oddziat naprawy, utrzymania i rewizji wag;
— oddzial konstrukcyjno-deswiadczalny;
— oddzial napraw maszyn biurowych.

Z wymienionych oddzialéw we wszystkich wagonowniach wy-
stepujg dwa oddzialy, mianowicie: oddzial rewizji technicznej i utrzyma-
nia wagonow oraz oddzial naprawy wagonow. Pozostale oddzialy sg two-
rzone tylko w razie potrzeby. W duzej wagonowni, o szerokim zakresie
zadan zwigzanych z naprawg wagonéw, mogg by¢ dwa oddzialy naprawy
wagonéw, jeden — wagondéw osobowych, a drugi — wagonéw towarowych.

Jezeli chodzi o oddzial naprawy, utrzymania i rewizji wag, to w okregu
kazdej dyrekcji jest tylko jedna wagonownia, ktéra opiekuje sig¢ wszyst-
kimi wagami znajdujgcymi sie na terenie tej dyrekcji, i w tej wlasnie
wagonowni tworzy sie taki oddzial.

Oddzialy konstrukcyjno-do$wiadczalne sg tylko w niektorych wago-
nowniach. Jezeli liczba pracownikéw jest matla, to zamiast oddziatu tworzy
sie grupe robét z majstrem na czele lub dane zagadnienia wilgcza
sie do innego oddziatu.

Oddzialami kierujg kierownicy oddzialow, ktérzy zaleznie od ustalo-
nego podzialu czynnosci podlegaja naczelnikowi wagonowni lub jego za-
stepcy.

Zadania, ktére sg przydzielane oddzialom, sg realizowane przez grupy,
na ktérych czele stojg majstrowie, grupy za$ dzielg sie na brygady z bry-
gadzistami na czele.

 Bardziej szczegélowy zakres prac poszczegélnych oddzialéw jest na-
stepujacy.

Charakter pracy oddzialu napraw i utrzymania urza-
dzen jest pomocniczo-produkcyjny. Utrzymuje on w nalezytym stanie
wszystkie urzadzenia, ktére sg potrzebne do normalnego przebiegu pro-
cesu produkeyjnego, a wiec urzgdzenia mechaniczne i energetyczne (prad,
woda, powietrze sprezone), obrabiarki, budynki (pomieszczenia), ogrzewa-
nie, transport wewnetrzny itd. Ponadto do takiego oddzialu nalezy ob-
stuga urzadzen mechanicznych i transportu wewnetrznego, jak: sprezalnia
powietrza, kotlownia, acetylenownia, narzedziownia, obrotnice, zwrotnice,
dzwigi, urzadzenia transportowe (wraz z lokomotywkami) oraz utrzymanie
porzadku na terenie wagonowni. |

Oddzial rewizji technicznej i utrzymania wagondéw
ze wszystkich oddzialow wagonowni jest najbardziej zwigzany z eksplo-
atacjg wagonéw. Dlatego tez od jego pracy przede wszystkim zalezy stan
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‘wagonow i bezpieczenstwo ruchu. Gléwnym jego zadaniem jest przygoto-

wanie wagonow do skladéw pociggéw i kontrola techniczna wagonéw -

W pociggu.

Z dalszych zadan nalezy wymienié: wylgezanie z ruchu wagonéow wy-
magajgcych naprawy i kierowanie ich do naprawy, wykonywanie dro-
bnych napraw wagonéw nie wymagajacych wylgezenia z ruchu, czyszeze-
nie, mycie i odkazanie wagondéw, ogrzewanie wagonéw osobowych oraz
smarowanie wagonow.

Gospodarkg wagonami osobowymi i ich dyspozycja zajmuje sie dyspo-
zytor wagonowni podporzgdkowany kierownikowi oddzialu.

Wagony towarowe i osobowe wymagaja naprawy, i to naprawy bie-
zgcej malej, ktérg wykonywa sie bez wylaczenia wagonu z ruchu, naprawy
wymagajacej odstawienia wagonu na tory warsztatowe lub tory wydzie-
lone oraz napraw okresowych, ktérymi sg: rewizja okresowa, naprawa
$rednia oraz naprawa giéwna.

Naprawy biezace bez wylgczenia wagonu z ruchu wykonywa oddzial
rewizji technicznej i utrzymania wagonéw. Wszystkie naprawy okresowe
wagondéw osohowych oraz wszystkie naprawy Srednie i gtéwne wagonoéw
towarowych wykonujg zaklady naprawcze taboru kolejowego. Reszta na-
praw, tj. naprawy bhiezace z wylaczeniem z ruchu wagondéw osobowych
i towarowych oraz cze§é¢ rewizji okresowych wagonéw towarowych nalezy
do zadanh oddzialéw napraw wagonodéw wagonowni.

Naprawe biezacg wagonow towarowych i osobowych wykonuja wszyst-
kie wagonownie, natomiast rewizje okresowg wagondéw towarowych tyl-
ko te wagonownie, ktére majg do tego odpowiednie pomieszczenia i hale
oraz obrabiarki i inne urzgdzenia.

Kroétkiego oméwienia wymaga jeszeze oddzial elektrycznego
oswietlenia i ogrzewania wagonoéw.

Zadaniem oddziatu jest utrzymanie biezgce i naprawa wyposazenia, ta-
dowanie, rewizja lub wymiana baterii akumulatoréw, utrzymanie i na-
prawa wozkow akumulatorowych wszystkich stuzb PKP oraz utrzymanie
i ladowanie akumulatoréw lampek elektrycznych rewidentéw wagonéw
i konduktoréw.

Wagonowniom sg przydzielane do utrzymania i naprawy jeszcze inne
urzgdzenia, nie zwiagzane ze stuzbg wagonéw. Urzgdzeniami takimi sg wagi
wagonowe i wagi przenosne. Zadaniemoddziatu naprawy, utrzy-
mania i rewizji wag jest opieka nad wszystkimi wagami przy-
dzielonymi do utrzymania oraz dokonywanie ich rewizji i legalizacji
w myS$l obowigzujacych w kraju przepisow.

Ponadto oddzialowi temu powierzono sprawy zwigzane z utrzymaniem
roznych przyrzadéw pomiarowych i ich legalizacjg, np. manometréw (pa-
rowych, powietrznych).

Oddzialy konstrukcyjno-doswiadczalne majg szczegol-
ne znaczenie dla postepu technicznego oraz wprowadzania w zycie pdmy—
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siéw racjonalizatorskich i wynalazkéw. Zadaniem ich jest opracowanie
i produkcja prototypéw nowych urzadzen oraz wszelkiego rodzaju pomocy
technicznych i warsztatowych.

Komérki ustugowe wagonowni. Sa to komérki przezna-
czone do obstugi pracownikéw wagonowni; zaspokajajg one ich potrzeby
socjalne, spoleczne oraz kulturalne. Do komérek tych nalezg taznia i Swie-
tlica zakladowa. Z lazni moga korzystaé nie tylko sami pracownicy, ale
i cztonkowie ich rodzin.

Swietlica zaktadowa nalezy tylko pod wzgledem administracyjnym do
wagonowni, dzialalnoscia jej natomiast kieruje Zwigzek Zawodowy Ko-
lejarzy PRL.

Oddzialy zamiejscowe i posterunkirewizji wago-
néw. Juz na wstepie wspomniano, ze praca wagonowni nie jest zesrod-
kowana w jednym miejscu i ze wobec tego powinna ona miec¢ swoje ko-
morki i posterunki wszedzie tam, gdzie zachodzi koniecznost utrzymywa-
nia pracownikéw i wykonywania pracy.

Jezeli zakres pracy na innej stacji niz ta, na ktore] wagonownia ma
swoja siedzibe, jest znaczny i do wykonywania potrzebna jest wieksza
liczba pracownikoéw, woéwczas tworzy sie tam oddzial zamiejsco-
wy wagonowni. Oddzial ten zwykle laczy w sobie zadania oddziatlu re-
wizji technicznej i utrzymania wagonéw oraz oddzialu naprawy wago-
néw. Ma on wiec odpowiednie pomieszczenia i urzgdzenia.

Oddzial rewizji technicznej i utrzymania wagonéw ma w terenie swoje
komérki wykonawcze, zwane posterumnkami rewizji wago-
né6w. Cigzy na nich najwieksza odpowiedzialnos¢ stuzby wagonow i od
ich sumiennej pracy w duzej mierze zalezy bezpieczenstwo ruchu i prze-
jazdu pasazeré6w oraz przewozu ladunkéw.

Do zadan posterunkéw rewizji wagonéw nalezy: ogledziny wagonow
w pociagach przybywajacych i odchodzacych oraz ich odprawa techniczna,
ogledziny wagonéw przed adowaniem i po tadowaniu, ogledziny wagonow
po wyjsciu z naprawy, myciu lub dezynfekeji, ogledziny i odbiér wagondw
na stacjach granicznych, smarowanie wagonéw, kierowanie wagonow do
naprawy oraz wykonywanie napraw biezgcych wagonow bez wylaczania
ich z ruchu.

Posterunki rewizji wagonéw znajdujace sie na stacjach, na ktorych
nie ma wagonowni lub jej oddzialu zamiejscowego, wykonuja dodatkowo
wszystkie czynnoscei nalezgce do oddzialu rewizji technicznej i utrzyma-
nia wagonéw oraz oddzialu napraw wagonéw, tj. przygotowanie skladoéw
pociggéw do ruchu pod wzgledem technicznym, czyszezenie wagonow
osobowych, naprawe biezacg wagonéw z wylgczeniem z ruchu itp.

Posterunki rewizji wagonéw pracujg przewaznie przez calg dobe na
trzy zmiany, gdyz tego wymaga ruch pociggow.

Posterunkiem rewizji wagonéw kieruje starszy rewident wagonéw.
W sklad posterunku wchodzg rewidenci wagonéw i smarownicy oraz rze-

15 Wagony i hamulce 225




mieslnicy dodani do pomocy rewidentom wagonéw i wykonujacy naprawe
wagonéw. Zaleznie od nasilenia pracy w kazdej zmianie moze by¢ jeden
starszy rewident wagonéw, ktéry wéwezas jest odpowiedzialny za prace
sSwoje] zmiany.

Jezeli posterunek rewizji wagonéw jest bardzo maty i jego personel
sklada si¢ zaledwie z kilku pracownikéw, woéwczas starszy rewident wa-
gonoéw nie jest przewidziany, a jego funkcje pelni jeden z rewidentéw
wagonow. ‘

Na stacjach duzych lub stacjach przejsciowych, przez ktére przechodzg
liczne pociagi, posterunki rewizji wagonéw sa niekiedy bardzo silne, tzn.
w skiad ich wchodzi duza liczba rewidentow i rzemieslnikow w kazdej
zmianie. Posterunki te majg wéwczas specjalne dodatkowe zadanie, mia-
nowicie usuwanie wszystkich zauwazonych usterek w pociggu w czasie
Jego postoju na stacji, tak aby pociag bez usterek mogt dojs¢é co najmniej
do nastepnej duzej stacji weztowej lub stacji koncowej. Posterunki takie
nazywamy wzmocnionymi.

b. Wagonownie osobowe

Urzadzenia, budynki i teren wagonowni zalezg od nalozonych na nig
zadan. W zwigzku z tym rozrézniamy trzy rodzaje wagonowni: wagonow-
nie osobowe, ktére majg pod swojg opiekg wylacznie wagony osobo-
we i sklady pociggéw pasazerskich, wagonownie towarowe, ktore
zajmuija sie wylgcznie wagonami i pociggami towarowymi, oraz wagonow-
nie mieszane, do ktérych zadan nalezy opieka nad wagonami oso-
bowymi i towarowymi.

Najezesciej spotykanym rodzajem wagonowni sa wagonownie mieszane..
Wagonowni osobowych jest stosunkowo mato i sg one tylko ma bardzo
duzych stacjach osobowych lub w ich poblizu. Wagonownie towarowe
znajdujg sie zas wylacznie na duzych stacjach towarowych i rozrzgdowych.

Uklad nowoczesnej wagonowni. Praca przy obrzadzaniu
i utrzymaniu sktadu pociagu zaczyna sie dla wagonowni z chwilg wejécia
skladu pociggu mna jej teren, tj. na tory przyjeciowe (rys. 192).

Pierwszg czynnoscig jest przekazanie skladu pociggu przez druzyne
konduktorsks rewidentowi wagonéw, po czym nastgpujg ogledziny
techniczne wszystkich wagonéw, wehodzacych w sklad pociagu, przez

Tory odstawrze

4
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Rys. 192. Schemat ideowy stacji postojowej wagonowni osoboWej
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rewidentow wagonoéw. Do tego celu nadajg sie najlepiej osobne tory, np.
w wiekszej wagonowni trzy tory z kanatami rewizyjnymi na
calej ich dlugosci. Kanaly powinny byé tak diugie, aby na kazdym z nich
mogl sie pomiesci¢ caly sktad pociggu, tj. okolo 400 m.

Na kanatach rewizyjnych rewidenci wagondéw i przydzieleni .do nich
rzemieslnicy badajg dokladnie caly sklad pociggu. Rewidenci wagonéw
okreslajg tez, czy usunigcie stwierdzonych przez mnich usterek moze byé
wykonane bez wylgczenia wagonu ze sktadu pociggu, czy tez wagon nalezy
wylaczy¢ i skierowaé do naprawy do wagonowni lub zaktadéw napraw-
czych taboru kolejowego.

Sklady pociggu, ktére nie wymagaja wylgczenia wagonéw chorych
lub uzupelnienia wagonami z rezerwy, moga by¢ kierowane od razu do
dalszych urzadzen. Duza liczba skladéw wymaga jednak wylgczenia wa-
gonéw. Wylaczone wagony trzeba zastapié innymi wagonami, a czasem
trzeba skiad wzmocnié. W zwigzku z tym zachodzi potrzeba wykonania
pewnych prac manewrowych. '

W tym celu sklad pociggu kieruje sie na grupe torow rozrzag-
dowych. Obok tej grupy znajduje sie mala grupa tordéw rezer-
wowych, na ktérych ustawione s3 wagony znajdujace sie w rezerwie
i stluzgce do uzupelniania skladéw pociggoéw. Na torach rozrzadowych
sklad pociggu zostaje pod wzgledem doboru wagonéw tak zestawiony, ze
juz nie wymaga zmian przy dalszych czynnosciach, zwigzanvch z jego
obrzadzaniem i utrzymaniem. Obok tych toréw znajdujg sie jeszcze tory
odstawcze dla wagonéw wylgczonych z ruchu,

Dalszg czynnoscig jest mycie zewnetrzne wagondéw osobowych. W tym
celu sklad przesuwa sie z szybkoscig 2040 m/min przez urzgdzenie
do mechanicznego czyszczenia wagonow.

Po zewnetrznym oczyszczeniu wagondéw sklad pociggu przestawia sie
na tory postojowe, na ktérych dokonywa sie obrzgdzania wago-
néw, tj. ich czyszczenia wewnetrznego, napelniania zbiornikéw woda, uzu-
pelniania wyposazenia wewnetrznego, ladowania akumulatoréw lub ich
wymiany oraz potrzebnej naprawy biezacej.

Z torow postojowych sklady pociggdéw sg przestawianema tory od-
jazdowe, gdzie odbywa sie ostateczna proba hamulca oraz przekazy-
wanie skladéw przez rewidentéw wagonéw kierownikom pociagow. Z to-
row odjazdowych gotowe sklady pociagéw sg zabierane na tory stacji oso-
bowej przy peronach.

Celowe jest wykonywanie czynnosci przewidzianych na.torach posto-
jowych, tj. obrzadzanie i biezgcg naprawe zesrodkowaé w osobnej hali,
ktora wtedy, aby nie naruszy¢ przyjetego porzadku i kolejnosci prac, sta-
ngé powinna tam, gdzie przewidziane byly tory postojowe. Hala powinna
byé tak diuga, aby zmiescit sie w niej caly sklad pociggu, a liczba jej to-
row z kanatami rewizyjnymi powinna mniej wiecej odpowiadac¢ liczbie to-
row postaojowych.
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W tych wagonowniach, w ktérych nie ma hali do obrzadzania i napra-
wy, powinna by¢, oprocz urzadzen ujetych w schemacie, hala warsztato-
wa albo przynajmniej wiata z torami i kanalami do naprawy biezgcej wa-
gonow osobowych, wylgczonych ze skladu pociggu. W hali takiej miesci
sie jednocze$nie warsztat ze wszystkimi obrabiarkami i urzgdzeniami po-
trzebnymi do naprawy wagonéw i urzadzen wagonowni. Przewidzie¢ tez
trzeba osobne tory do dezynsekcji wagonéw osobowych oraz roézne urzg-
dzenia mechaniczne i magazyny, jak réwniez budynki.

Uktad wagonowni istniejacej. W wagonowniach juz ist-
niejgcych wprowadzenie opisanego planu pracy lub uzupelnienie urzgdzen
mechanicznych, ktére by umozliwily zastosowanie takiego planu pracy,
napotyka powazne trudnosci ze wzgledu na istniejgcy uklad toréw oraz
brak odpowiednich terenéw. Dlatego tez uklad juz istniejacych wagonow-
ni r6ézni sie mniej lub wiecej od opisanego i podanego na rysunku 192.

Przyklad istniejgcej wagonowni osobowej podany jest na rysunku 193.
Sklady pociggu sg podstawiane na tory przyjeciowe (lewa strona planu),
po wykonaniu pewnych czynnosci przechodzg przez petle na tory postojo-
we i stad odchodzg do stacji osobowej. Uklad taki ma te zalete, ze kolej-
nos¢ wagonoéw w skiladzie pozostaje bez zmian.

3
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Rys. 193. Schemat stacji postojowej z petla

1 — tory przyjeciowe, 2 — tory zapasowe, 3 — tory postojowe, 4 — urzadzenie do zewnetrzne-
go mechanicznego czyszezenia wagonoéw osobowych, 5 — petla, 6 — tory do dezynsekcji,
7 — tory naprawcze, 8§ — tory odstawcze, 9 — tor do ladowania wegla na wagony ogrzewcze,
10 — budynek administracyjny, 11 — warsztat, 12 — magazyn, 13 — kotlownia, 14 — wgrsz’cat
utrzymania i naprawy urzadzen elekirycznego wyposaZenia wagonoéw, 15 — sprezalnia po-
wietrza, 16 — sprezalnia gazu

Na rysunku widzimy grupe toré6w przyjeciowych 1, na ktérych odby-
wajg sie w tym przypadku ogledziny techniczne wagonéw oraz przeka-
zywanie skladéw przez kierownikéw pociggéw rewidentom wagonow.

Obrzgdzanie i naprawa skladéw pociggu, ich dalszy postdj, przekazy-
wanie kierownikom pociggdéw i odjazd do stacji osobowej s zeSrodkowane
na torach postojowych 3.

Z budynkéw nalezy wymienié¢: budynek administracyjny 10, warsztat
11 i magazyn 12. Ponadto znajduje sie na terenie wagonowni kilka mniej-
szych budynkéw przeznaczonych dla rewidentéw wagonoéw, ustawiaczy,
zwrotniczych i pracownikéw shuzby utrzymania kolei.

Do urzgdzen wagonowni nalezg jeszcze: kotlownia 13, dostarczajaca
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pary do ogrzewania pomieszczen oraz do podgrzewania skladéw pociagbéw
na torach postojowych, warsztat 14 z urzadzeniami do utrzymania i napra-
Wy wyposazenia elektrycznego wagondw, sprezalnia powietrza 13, dostar-
czajgca powietrza sprezonego do potrzeb warsztatowych, czyszczenia wa-
gonoéw oraz wykonywania préb hamuleca, i sprezalnia gazu 16, ktéra do-
starcza sprezonego gazu do potrzeb warsztatowych i gospodarczych.

Caly teren wagonowni jest zaopatrzony w sie¢ wodociggows, powie-
trzng, parowa, elektryczng i kanalizacyjna.

Z planu wida¢, ze teren wagonowni przypomina duzg stacje i dlatego
tez nazywamy go stacja postojowa. Stacja ta, jak kazda inna,
wymaga fachowej obstugi ruchowej. Dlatego tez na jej terenie znajduje
sig obsada normalnej stacji z zawiadowea, dyzurnymi ruchu, zwrotniczymi
itd. Poniewaz wymagana jest w tym przypadku jak najbardziej Scista
wspolipraca pracownikéw wagonowni z pracownikami stacyjnymi, admini-
stracje wagonowni i stacji powinny sie miesci¢ w tym samym budynku.

Przystapmy teraz do opisu niektérych urzagdzen wagonowni osobowej.

Kanaly rewizyjne. Na rysunku 194 pokazano w przekroju po-
przecznym kanaty rewizyjne przeznaczone do badania catych skladéw po-
ciggéw przez rewidentow wagonow. Caly zesp6t sklada sie z trzech kanatéw
o tej samej dlugo$ci. Na rysunku widaé¢ tylko kanal I (zewnetrzny) i ka-
nat srodkowy 2. Za nim (na rysunku po lewej stronie) znajduje sie drugi
kanal zewnetrzny, identyczny z kanalem 1. Rozstaw osi toréw wynosi .
okolo 6 m.

Szyny 3 sg ulozone na podporach betonowych 4 w ten sposéb, ze po-
migdzy nimi, jak rowniez na zewngtrz od nich powstaja trzy kanaly o gle-
bokosci 11,25 m ponizej gléwki szyny. Umozliwia to jednoczesne ogle-
dziny wagonow od dotu i z obydwu stron. Z boku zewnetrznych kanalow
rewizyjnych oraz miedzy kanalami rewizyjnymi I i 2 znajdujg sie szerokie
platformy betonowe 51i 6.

Do oswietlenia kanatéw stuzg jarzenidowki lub zaréwki w armaturach
hermetycznych. Oswietlenie kanatow powinno by¢ tak silne, aby uzywanie
lamp przenosnych lub recznych bylo niepotrzebne,

Urzgdzenia do mechanicznego zewnetrznego czy-
szczenia wagondéw osobowych. Urzadzeh takich jest stosun-
kowo duzo, lecz ich zasada pracy i konstrukeji jest jednakowa. Polega ona
na tym, Ze urzadzenie do czyszczenia jest state, natomiast ruchome sg wa-
gony, ktore majg by¢ czyszczone.

Urzgdzenie pracujace od wielu lat na PKP przedstawione jest na ry-
runku 195,

Pierwszy zespd! urzadzenia, rozprowadzajgcy rozezyn chemiczny,
sklada sie z rur natryskowych 1 z rozpylaczami i szczotek wirujacych 2,
umccowanych na bebnach i ustawionych po obu stronach toru. Kazda
szczotka jest mapedzana osobnym silnikiem elektrycznym i za pomocy
sprezonego powietrza dociskana do zewnetrznych $cian wagonu. W osto-
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nach szczotek mieszezg sie skrapiacze 3 sluzgce do zwilzania szczotek
woda.

Roztwor chemiczny, aby moégl dziala¢, potrzebuje czasu. Dlatego fez
drugi zespél urzadzenia do czyszczenia zewnetrznego wagondéw znajduje
sie w odleglosei 25-+-65 m od zespolu pierwszego.

Drugi zespdt urzadzenia ma trzy pary szczotek wirujacych 4, a przed
i za nimi — po jednej rurze natryskowej 5 po kazdej stronie toru. Zada-
niem ich jest zmywanie rozpuszezonego brudu ze scian wagonu.

Przyciskanie szczotek do Scian wagonu nastepuje pneumatycznie. Po-
nadto znajduje sie tu jeszcze osobne urzadzenie, samoczynnie regulujace
nastawianie osi szczotek (bebndéw) réwnolegle do wagonu. W ten sposdb
uzyskuje sie roGwnomierne przyleganie szczotek na calej ich diugosei na-
wet wtedy, gdy wagon jest przechylony na bok.

Skrapiacze 3 umieszczone za szczotkami sg to rury natryskowe z duzg
liczbg otwordw. Woda przechodzaca przez te otwory zmacza i jednoczesnie
zmywa szczotki.

Sterowanie i ustawianie szczotek, sterowanie zaworéw regulujacych
doptyw wody i roztworu chemicznego oraz uruchamianie zespoléw rur
natryskowych i szczotek nastepuje elektrycznie 1 pneumatycznie z kabiny,
ktorg mozna ustawi¢ w dowolnym miejscu. W kabinie tej znajduja sig
wszystkie przyrzady kontrolne.

Wymienione przyrzady sterujace i kontrolne mozna tez umiescic
w osobnym budynku 6 razem z urzadzeniami pomocniczymi, potrzebnymi
do pracy urzadzenia i czyszczenia wagondow. Sg to: mieszalnik do rozczynu
chemicznego (emulsji) 7, pompa ods$rodkowa 8, sprezarka 9 z samoczyn-
nym wylgcznikiem i zbiornikiem powietrza 10, zbiornik do rozczynu
chemicznego 11, w ktérym rozczyn znajduje sie pod ci$nieniem powietrza
sprezonego, oraz zawory rozrzadcze 12 i 13 regulujgce docisk szczotek.
Poza budynkiem znajduje sie zbiornik 14 na $rodek chemiczny, uzywany
do zewnetrznego czyszczenia wagonow. '

Praca urzadzenia jest catkowicie zmechanizowana. Do obstugi urzadze-
nia potrzebny jest tylko jeden pracownik.

Szybko$é przesuwania wagonéw przez urzadzenie wynosi okolo
40 m/min. Préby wykazaly, ze o skutecznodci i jakodci czyszczenia nie de-
cyduje wysokosé cisnienia wody, a raczej jej ilos¢. Czas oczyszczenia skia-
du pociggu zaleznie od jego dtugosci wynosi 6--10 min.

Uklad nowoczesnej myjni wagonéw osobowych, jakie obecnie sa budo-
wane na PKP, przedstawiono na rysunku 196, Myjnie te budowane sa
w dwéch wariantach: A — dla normalnych wagonéw osobowych, B — dla
wagonow specjalnych (np. wagonéw pietrowych).

Kolejnosé czynnoscei jest nastepujgca: 1 — natrysk wodny zwilzajacy,
2 — natrysk §rodkéw myjacych, 3 do 7 — myeie szczotkami obrotowymi
$cian wagonu przy dodatkowym natrysku $rodkéw myjgcych (4 i 5) oraz
wody (6 i 7), 8 — natrysk wody zmywajacej, 9 i 10 — usunigcie wody
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i resztek zanieczyszczen za pomocy szczotek obrotowych. Stanowiska 11,
12 i 13 sg przeznaczone dodatkowo do mycia wagonéw pietrowych.

Hale do obrzgdzania i naprawy wagonéw osobo-
w y ¢ h. Przeznaczeniem hali jest umozliwienie obrzadzania i naprawy bie-
zgcej bez wylaczania catych skladéw pociagéw i przewaznie bez mecha-
nicznego czyszezenia zewnetrznych $cian wagonéw. Ponadto sg tu wykony-
wane naprawy wagonéw wylgezonych z ruchu.

Plan schematyczny takiej hali pokazany jest na rysunku 197. Diugosé
toréw w hali powinna odpowiadaé¢ dtugosci skladéw pociggu, tj. powinna
wynosi¢ do 400 m. Jako czas potrzebny do obrzadzania i naprawy mozna
przyjac¢ 2 godziny. Stad wynika potrzebna liczba toréw w hali.

Wazne jest dobre o$wietlenie hali w dzien i w nocy oraz dobre jej
ogrzewanie. Pcniewaz bramy sg czesto otwierane, nalezy przewidzieé
w otworach na bramy ostone z cieplego powietrza, ktéra nie wpuszezataby
zima powietrza z zewnatrz.

Tory w hali powinny mie¢ kanaly odpowiednio o§wietlone. W kanalach
g przewidziane gniazda do lamp recznych na napiecie 24 V. Instalacje:
elektryczna na napiecie normalne do wigczania przyrzadoéw elekirycznvch,
elektryczna do ladowania akumulatoréw, wodna do mycia wagonoéw i na-
pelniania ich zbiornikéw, powietrzna do napedu narzedzi pneumatycznych
i wykonywania préb hamulcowych oraz parowa do podgrzewania sktadow
pociggu — znajduja sie na miedzytorzach, przy czym punkty odbiorcze
ustawia sig w odleglosci co 20 m. Ponadto zakladane sg w kanalach osobne
urzagdzenia umozliwiajace odtajanie zamarznietych czesci lub catych wa-
gondw i sktadéw (zwykle za pomocy gorgcego powietrza). Szezegélng uwa-
ge trzeba zwréci¢ jeszcze na wyznaczenie bezpie¢znych przejs¢ z miedzy-
torza na miedzytorze.

Aby umozliwi¢ podnoszenie wagonéw uszkodzonych, nalezy na torze

naprawczym przewidzie¢ ustawienie dzwignic.
- Do hali dobudowane sg z boku lub stanowig z nig caloéé warsztaty po-
trzebne do naprawy wagonéw i urzadzenn wagonowni. Uklad warsztatow
podany jest na rysunku 198. W piwnicy pod warsztatami polozone sa dal-
sze pomieszczenia, przeznaczone na magazyny, warsztat naprawy i tado-
wania akumulatorow itp.

Ponadto w hali znajdujg sie pomieszezenia biura wagonowni, sala po-
uczen oraz urzadzenia socjalne, jak szatnia, umywalnia, stoléwka itd.
(rys. 199).

Warsztat utrzymania i naprawy urzadzen elek-
trycznego oSwietlenia i ogrzewania wagonéw oso-
bowych. W opisie hali do obrzadzania i naprawy skladéw pociggu po-
daliSmy, Ze moze si¢ w niej znajdowaé réwniez warsztat utrzymania i na-
prawy akumulatoré6w wagonowych. W wiekszosci przypadkéw warszts
o takich wymiarach i wyposazeniu bedzie niewystarczajgcy. Wtedy trz




Rys. 198. Uklad warsztatu w hali postojowe] wagonéw osobowych

1 — wjazd do piwnicy, 2 — magazyn drewna, 3 — stolarnia, 4 — transformatory i centrala
elektryczna, 5 — magazyn czeSci i materialow, 6 — malarnia, 7 — tapicernia, 8§ — blacharnia,
9 - warsztat elektrotechniczny, 10 — ustgpy, 11 — narzedziownia, 12 — biuro magazyniera,
13 — pok6j sanitarny, 14 — biuro warsztatowe, 15 — biuro majstra, 16 — kuZnia i spawalnia,

17 — s§lusarnia, 18 — warsztat mechaniczny, 19 — tor naprawczy, 20 — tor hali postojowe]

s ! 5
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Rys. 199. Uklad biur w hali postojowej wagonow osobowych
1 — sala pouczefi, 2 — biuro, 3 — lazienka, 4 — pokoje noclegowe

albo wybudowaé osobny budynek dla tego warsztatu, albo polaczy¢ go
z hala do obrzadzania i naprawy wagonow.

Schemat takiego warsztatu jest podany na rysunku 200. Warsztat jest
podzielony na trzy zasadnicze czesci. W jednej czeSci znajdujg sie pomiesz-
czenia, w ktérych sprawdza sie lub naprawia pradnice i silniki elektryczne
oraz regulatory; w drugiej czeSci naprawia sie i laduje akumulatory wago-
nowe, a w trzeciej — srodkowej czesci taduje sie baterie wozkow akumu-
latorowych.

F.adowanie baterii akumulatorowych moze sie odbywaé¢ réwniez bez
wyjmowania ich z wagonéw. Do tego celu sluzy osobna sie¢ prowadzaca
cd opisanego warsztatu do poszczegblnych torow postojowych (rys. 201)
‘iub toréw hali do obrzadzania i naprawy wagonow.

c. Wagonownie towarowe

Schemat ukladu wagonowni towarowej podano na rysunku 202. Jest
to wagonownia o do$¢ duzym zakresie pracy, lgcznie z rewizja okresowg
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wagonow towarowych. Dlatego tez przewidziano tu duzg hale I do napra-
wy wagonow. Czesé toréw (stanowisk) w hali jest przeznaczona do rewizji
okresowej wagondéw, inna za$ czeé¢é — do ciezszej naprawy biezgcej. Wa-
gonownia ma tez osobny warsztat 3 do naprawy zestawow kolowych.

Do naprawy biezacej wagonéw z wylaczeniem z ruchu stuzg tory war-
sztatowe, z ktérych dwa sg pokryte wiata 9 chronigeg pracownikéw przed
niepogody. Na jednym z toréw warsztatowych znajduje sie zapadnia 10, na
ktoérej mozna opusci¢ uszkodzony zestaw kolowy wagonu, aby wstawié¢ na
jego miejsce inny.

Reszta toréw widoczna na rysunku stuzy do odstawiania wagonéw
przeznaczonych do naprawy. .

Hala do naprawy wagonéw towarowych, Na rysunku
203 przedstawiono nowoczesna hale do naprawy wagonéw towarowych.
Ogrzewanie i o$wietlenie hali, jak réwniez ostona powietrzna przed wro-
tami sa wykonane podobnie jak w hali do obrzadzania i naprawy wago-
néw osobowych,

W hali sg cztery tory naprawcze, z ktérych trzy sa przeznaczone do re-
wizji okresowej, a jeden — do naprawy biezgcej wagonéw towarowych.

Na kazdym torze naprawczym znajduje sie kanat rewizyjny I, umozli-
wiajgcy naprawe dolnych czesci wagonu.

Na pierwszym stanowisku kazdego toru znajdujg sie dzwignice Kut-
truffa 2 do podnoszenia wagonéw. Zestawy kolowe wyjmowane spod wa-
gonéw przesuwa sie na stanowisko 3, z ktérego sa zabierane do warsztatu
zestaw6w kolowych (p. rys. 202). Stuzy do tego osobny wozek 4, przesuwa-
ny po torze 5 o szerokosci 600 mm.

Duza przeciggarka elektryczna 6 stuzy do przestawiania wagondéw na
stanowiskach. .

Urzgdzenie do préob hamulecéw. Urzadzenie do préb ha-
mulcéw skiada sie ze sprezalni, tj. zespolu sprezarek powietrznych dostar-
czajgeych powietrza sprezonego, sieci rozprowadzajgcej oraz kolumienek
z aparaturg potrzebng do hamowania pociggéw. Uklad takiego urzadzenia
jest podany na rysunku 204.

Sprezalnia powietrza 1 (rys. 204) jest umieszczona miedzy poszczegél-
nymi grupami toréw, tak aby przewody doprowadzajgce sprezone po-
wietrze byly jak najkrotsze. Wzdluz kazdego toru wyjazdowego jest ulo-
zony przewdd sprezonego powietrza. Od przewodéw idg odgalezienia do
kolumienek powietrznych 2, na ktérych umieszczony jest zawor maszyni-
sty i dwa manometry wskazujace ciénienie w sieci oraz w polgczonym
z zaworem maszynisty przewodem gléwnym skladu pociggu. Wszystkie
przewody sg ponadto polaczone ze zbiornikiem powietrznym wyrdéwnaw-
czym 3, ulatwiajgcym utrzymanie odpowiedniego ci$nienia przy napel-
nianiu urzadzen hamulcowych wagonéw.

Przewody rozprowadzajace sg utozone pod ziemig, ze spadkiem w kie-
runku studzienek 4, w ktérych mieszczg sie odwadniacze.
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W sprezalni powietrza (rys. 205) opisanego urzadzenia znajdujq sie trzy
zespoly sprezarkowe, skladajgce sie kazde ze sprezarki dwustopniowej 1
i napedzajacego ja silnika elektrycznego 2. Do pracy normalnej przewi-
dziane sa dwa zespoly, natomiast trzeci zespot jest zespolem zapasowym
na wypadek uszkodzenia lub naprawy jednego z zespoldéw. Najwyzsze ci-
$nienie powietrza sprezonego wynosi 8 at. Jest ono magazynowane
w dwéch zbiornikach gtéwnych 7 i 8 (rys. 205) oraz w poprzednio wspom-
nianych zbiornikach wyréwnawczych. Jednoczesnie powietrze w zbiorni-
kach ochladza sie, dzieki czemu wydziela sie zawarta w nim wilgo¢ i po-
wietrze sie osusza, co odgrywa bardzo wazng role, gdyz zapobiega zama-
rzaniu urzadzen hamulcowych wagonéw zimg. Zbiorniki sg zaopatrzone
w zawory bezpieczenstwa, manometr, kurek spustowy, zawor odcinajacy
i wlaz.
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Rys. 205, Schemat sprezalni powietrza

1 — sprezarka, 2 — silnik, 3 — filtr, 4 — przewod ssacy, 5 — przewdd ttoczacy, 6 — odwadniacz
i odoliwiacz, 7 i 8 — zbiorniki powietrzne gtéwne, 9§ — kurek odwadniajaey, 10 — zawdr bez-
pieczenstwa, 11 — zawor odcinajgey, 12 — manometr, 13 — zbiornik wody chlodzgcej, 14 — od-
prowadzenie wody

Praca sprezarek jest regulowana samoczynnie za pomocg wylacznikéw
elektrycznych, ktére wigczaja silniki, gdy cisnienie w zbiornikach glow-
nych spada ponizej ustalonego ciSnienia najmniejszego, i wylgczaja je, gdy
ciénienie w zbiornikach gtéwnych osigga 8 at.

Kolumienki powietrzne s3 tak ustawione, ze mozna z nich obstugiwac
wszystkie tory. Kolumienki maja po dwie glowki sprzegowe, skierowane
w poprzek osi toréw, tak ze moina z kazdej obstuzy¢ dwa sgsiednie tory.
Kolumienka powietrzna jest pokazana na rysunku 206.

Inny uklad urzadzenia do préb hamulca i sieci rozprowadzajacej jest
podany na rysunku 207. W tym przypadku wprawdzie sie¢ rozprowadza-
jgca jest krotsza, lecz przy kazdej parze torow jest tylko jedna kolumien-
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Rys. 206. Kolumienka powietrzna

ka powietrzna. Aby utatwié dokonywanie préb, w tym przypadku zawér
maszynisty wraz z manometrami jest umieszczony na osobnych przystaw-
nych stojakach (rys. 208). Kolumienke powietrzng oraz sprzegi hamulcowe
wagonow laczy sie wowcezas z zaworem maszynisty na stojaku za pomocag
weza gumowego,
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Rys. 207, Uklad ogblny urzadzenia do préb hamulca

P, i P, — tory przyjazdowe, O, i O, — tory kierunkowe, N — tory naprawcze, K, i K, — tory
rozrzadeze (kierunkowe)

1 — sprezalnia powietrza, 2 — zbiorniki powletrzne, 3 — rurociagi, 4 — studzienki rewizyjne,
5 — kolumienki powietrzne, 6 —— budynek posterunku rewizji wagonow
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Rys. 208. Polgczenie urzadzenia do préb hamulca ze skladem pociggu
1 — przew6d powietrzny sieci rozprowadzajacej, 2 — kolumienka powietrzna, 3 — przenoény
stojak z zaworem maszynisty i manometrem, 4 i 5 — weze gumowe, § — sprzgg hamulcowy

wagonu

Aby ulatwié¢ porozumiewanie sie podczas wykonywania préby hamul-
ca, umieszcza sie na torach wyjazdowych osobng sygnalizacje Swietlng
(rys. 209). Jeden stup sygnalizacyjny z trzema $wiatlami zgodnie z prze-
pisami sygnalizacyjnymi umieszczony jest przy czole pociggu dla pracow-
nika odbierajgcego sygnaly, ktorym jest albo maszynista lokomotywy,
albo rewident wagonéw przy kolumience powietrznej. Ponadto przewi-
dziane sa na torze prostym dalsze slupy sygnalizacyjne, a w tuku — szes¢
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Rys. 209. Uklad sygnalizacji swietlnej umgdzenia do préb hamulca
1 i 2 — slupy sygnalizacyjne, 3 — przelacznik schodowy, 4 — przetgeznik dwugrupowy,
5 — przelgeznik krzyzowy

stupow sygnalizacyjnych, ktére powtarzajg sygnaly przekazywane na stup
pierwszy. Na slupach tych znajdujg sie przelaczniki, ktére umozliwiaja

nadanie jednego z trzech sygnaléw; ,,zahamowaé” — jedno Swiatlo biale,
»odhamowaé” — dwa $wiatla biale, ,hamulec w porzadku” — trzy Swiatla
biale.

Podobne urzadzenia sygnalizacyjne mogg sie znajdowaé rowniez na to-
rach przyjazdowych.

Zapadnia wagonowa. Zapadnia wagonowa, podana na rysunku
210, moze byé¢ stosowana nie tylko do wagonéw towarowych, ale réwniez
do wagonow osobowych. Dlatego w zapadnie takie wyposazone sg zar6wno
wagonownie towarowe, jak i wagonownie osobowe.

W osobnym kanale rewizyjnym stoi na szynach polozonych okoto
1300 mm ponizej toru normalnego wézek podnosnikowy 1, z umieszezo-
nym na nim teleskopowym podnosnikiem $rubowym 2. Podnos$nik $rubo-
wy jest unoszony do géry mechanicznie za pomocy silnika elektrycznego 3
poprzez elastyczne sprzeglo i przekladnie zgbatg lub tez recznie za pomocag
korby 4, kot tancuchowych 5 i tancuchow.,

Do zapadni nalezg dwa dzwigniki wozkowe 6, ktére podchwytujg spre-
zyny nosne wagonu i przejmuja na siebie ciezar wagonu. Opuszczanie
i podnoszenie podnosnikéw 7 nastepuje za pomocg grzechotki 8 i ruby 9
umieszczonej w koncu dzwigni.

Szyny 10, na ktére ustawia sie zestaw kolowy wyjmowany spod wa-
gonu, sg przesuwane na boki.

Wyijecie zestawu kolowego odbywa sie w ten sposéh, ze po ustawieniu
g0 na szyny przesuwne podchwytuje sie wagon podnosnikami 7, unosi
podnos$nik srubowy 2 do gory, tak aby podchwycil zestaw kolowy i mieco
g0 unidst, nastepnie odsuwa sie szyny przesuwne 10, opuszcza nieco zestaw
kolowy, obracajac go o 90° (tj. 7/2 rad), po czym opuszcza sie go do sa-
mego dotu.

W koncu przesuwa sie wozek podnosnikowy 1 wraz z lezgcym na nim
zestawem kolowym po szynach 11, wyjmuje zestaw kolowy i przekazuje
do naprawy. Nastepnie mozna na wézek podnosnikowy utozyé dobry ze-
staw kotowy i wykonujac poprzednio wymienione czynno$ci w odwrotnej
kolejnosci wstawié go pod wagon.
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d. Wagonownie mieszane

Zadania wagonowni mieszanych co do utrzymania i napraw wagonow
osobowych i towarowych na ogoét sag mniejsze niz w osobnych, do tego celu
przewidzianych wagonowniach osobowych badZ towarowych. Dlatego tez
ich urzadzenia i wyposazenia sg skromniejsze od poprzednio opisanych.
Wiasciwie nigdzie nie spotykamy w wagonowniach mieszanych osobnych
hal do obrzadzania i naprawy wagonoéw osobowych. Czynnoéei te sg wy-
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16 Wagony i hamulce

Rys. 211
Hala warsztatowa

112 — biuro,
3 — poko6j sanitarny,
4 — pokdj dla robotnikow,
5 — szatnia,
6 — umywalnia,
7 — natryski,
8 i 9 — lazienki,
10 — ustepy,
11 — malarnia i szklarnia,
12 — spawalnia,
13 — kuZnia,
14 — warsztat mechaniczny,
15 — stolarnia,
16 — wijazd dla wozkow akumulatorowych
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konywane zwykle na wydzielonych do tego celu torach postojowych wa-
gonowni, a niekiedy — nawet na przeznaczonych do tego celu torach sta-
cyjnych. Zaleca sig jednak w miare mozno$ci ustawianie wiat. Przewidzieé
natomiast nalezy kanaly rewizyjne, chociazby o mniejszych dlugosciach,
umozliwiajgce badanie i naprawe wagonow.

Urzgdzenia do mechanicznego czyszczenia zewnetrznego wagonéw oso-
bowych powinny by¢ ustawione we wszystkich wagonowniach o wiekszej
liczbie wagonéw osobowych, natomiast w mniejszych wagonowniach wy-
starczajg urzadzenia skromniejsze, ulatwiajace reczne czyszczenie ze-
wnetrznych scian wagonow.

W kazdej wagonowni majacej przydzielone wagony osobowe konieczny
jest warsztat do naprawy i utrzymania wyposazenia elekfrycznego wago-
now. Bedzie on mniejszy i slabiej wyposazony niz poprzednio opisany,
a przede wszystkim nie bedzie w nim oddzialu naprawy regulatorow.

Wagonownie mieszane moga mie¢ hale naprawy wagonéw towarowych,
wigksze lub mniejsze, zaleznie od wyznaczonych zadan (planéw napraw).
W wagonowniach, ktére nie wykonujg rewizji okresowych wagonéw to-
warowych, wystarcza hala podana na rysunku 211. Hala ta stuzy jedno-
czesnie do naprawy wagonow osobowych i towarowych. Przewaznie w ha-
li takiej znajduje sie zapadnia wagonowa.

Sprezalnia powietrza jest potrzebna nawet w malej wagonowni. Na
stacjach towarowych powinny sie znajdowaé urzgdzenia do préb hamulca.

Ponadto wagonownie majg wiele innych mniejszych urzgdzen, potrzeb-
nych do pracy wagonowni i utrzymania wagonow.

B. EKSPLOATACJA WAGONOW TOWAROWYCH

3. Zasady gospodarki wagonami towarowymi

a. Uzytkowanie wagonow towarowych

Wagony towarowe moga przebiegaé po wszystkich liniach zarzadu ko-
fejowego, jeZeli odpowiadajg przepisom [ub warunkom fechnicznym obo-
wigzujagcym na terenie danego kraju oraz jezeli dla tych linii nie obowig-
zujg szczegblne ograniczenia co do nacisku két na szyny oraz przesuwnosci
osi wagenéw. Na linie obcych zarzadéw kolejowych moga one przechodzié
tylko wowczas, gdy odpowiadajg obowigzujgcym przepisom miedzynaro-
dowym co do ich budowy i utrzymania oraz jesli sa oznaczone specjalnym
znakiem, wskazujacym na ich przydatno$é do ruchu miedzynarodowego
(RIV lub MC)..
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Odrézniamy zasadniczo dwa rodzaje wagondéw towarowych: wagony,
ktore sg wlasnodcia kolei, oraz wagony, ktore sg wlasnoscig instytucji
niekolejowych lub os6b prywatnych. Drugi rodzaj wagonow nosi nazwe -
wagonéw prywatnych.

Wagony towarowe stanowigce wlasnos$¢é kolei isluzgce do prze-
wozu réznych ladunkéw, jak np. weglarki, wagony kryte, platformy itp.,
nie sg przydzielane do jednostek kolejowych, tj. stacji, i mogg by¢ uzywa-
ne dowolnie przez wszystkie stacje catej sieci kolejowej kraju.

Odmiennie traktowane sy wagony przeznaczone do przewozu Scisle
okreslonych ladunkéw lub do $cisle okreslonego celu. Wagony takie sg
przydzielone do stacji macierzystej, ktéra wylgcznie ma prawo dyspono-
wania nimj. Wagony takie po wyladowaniu na innej stacji powinny by¢
natychmiast zwracane do stacji macierzystej. Zaladowywa¢é je w drodze
powrotnej do stacji macierzystej mozna tylko wowczas, gdy ladunek jest
przeznaczony dla stacji macierzystej lub stacji znajdujacej si¢ na drodze
do niej. Ponadto tadunek powinien odpowiadaé¢ przeznaczeniu wagonu lub
przynajmniej nie powodowa¢ jego uszkodzenia.

Wagonami prywatnymi rozporzagdzaja wylacznie ich wlasciciele.
Dlatego tez sa one réwniez przydzielane do stacji macierzystych. W ten
sam sposéb sg traktowane wagony wydzierzawione przez kolej instytu-
cjom niekolejowym lub osobom prywatnym.

Poza wagonami poprzednio wymienionymi, w skfad taboru wagonowe-
go wchodzg jeszcze wagony, ktore nie sg przeznaczone do ogdélnych prze-
wozdéw, a stuza wytacznie do uzytku kolei. Wagonami takimi
sa wagony gospodarcze, wagony-brankardy oraz wagony robocze.

Do wagonéw gospodarczych =zalicza sie wagony: ratunkowe,
przeciwpozarowe, warsztaty ruchome itp. Sa one przydzielone do stacji
macierzystej, a rozporzadzajg nimi wiasciwe stuzby kolejowe (stuzba trak-
cji, stuzba utrzymania kolei itd.).

Wagony-brankardy stuig za pomieszczenie dla kierownika po-
ciagu towarowego w czasie jego pracy. W zwiazku z tym w sklad kazdego
pociggu towarowego wchodzi jeden brankard. Wagony te réwniez sg przy-
dzielone do stacji macierzystej.

Wagony robocze sg zasadniczo uzywane do przewozu masowych
ladunkéw kolejowych, jak zwir, piasek, kamien, podklady itd. W razie
potrzeby jednak mogg one byé uzywane rowniez do przewozbéw han-
dlowych.

Wagony towarowe powinny by¢ przeznaczone zasadniczo do przewozu
takich tadunkéw, do jakich zostaly zbudowane, np. weglarki do przewozu
wegla, rudy, kamienia, cegly itp., a wagony kryte — do przewozu fadun-
kéw wrazliwych na wilgo¢ lub uszkodzenie, jak cukier, zboze, cement,
maszyny, meble itd. Ponadto wagony towarowe powinny byt catkowicie
wykorzystane, przede wszystkim pod wzgledem tadownosci, a tadunek od-
powiednio zabezpieczony przed spadnieciem lub przesu imieciem.
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_ Podany sposéb uzytkowania wagonéw towarowych jest ogdlnie przyje-
ty przez wszystkie zarzady kolejowe. Dalsza tresé bedzie dotyczyé spo-
sobu eksploatacji wagonéw, stosowanego przez PKP.

b. Planowanie przewozéw i zamawianie wagonéw towarowych

Wielkos¢ pracy przewozowe]j kolei zalezy przede wszystkim od wiel-
kosci natadunku towaréw, a ponadto od wielu innych czynnikéw. W pan-
stwie o gospodarce planowej wielko§é pracy przewozowej kolei réwniez
Jest planowana, i to miesiecznie, na podstawie zgloszen wazniejszych kli-
entéw kolei.

Jezeli zgloszenia klientéw przekraczajg mozliwosci przewozowe kolei,
Ministerstwo Komunikacji zarzgdza ograniczenie przyjmowania pewnych
tadunkéw do przewozu, co jest jednoznaczne z ograniczeniem podstawia-
nia wagondéw do naladunku tych przesylek.

Miesigczne zgloszenia klientéw stuzg wylacznie do ustalenia planu pracy
kolei, natomiast wagony do naladunku podstawiane sg tylko na zaméwie-
nie dobowe.

4. Sytuacja wagonowa

a. Hostan rozporzadzalny wagonéw towarowych
i ocena sytuacji wagonowej

Kolej powinna wiedzie¢ co dzien, jaka jest sytuacja wagonowa na sieci,
tj. jaka rozporzadza liczbg wagonéw towarowych, ktére moze przeznaczyé
nadawcom do przewozu ladunkéw. Liczbe takich wagondéw nazywamy
ilostanem rozporzadzalnym. Okreéla on kazdego dnia liczbe
wagonow, ktérg mozna bedzie w dniu biezaecym i dnia nastepnego podsta-
wi¢ nadawcom i natadowaé.

Do ilostanu rozporzadzalnego zalicza sie wobec tego wszystkie wagony,
ktére dnia nastepnego bedg prozne i jednoczesnie zdatne do natadunku.

Ponadto zalicza sie do ilostanu rozporzgdzalnego wagony obce, tj. wa-
gony innych zarzgdéw kolejowych, ale tylko wowczas, gdy ze wzgledu ma
ogélny brak wagonéw na sieci kolejowej Ministerstwo Komunikacji wyda
odpowiednie zarzadzenie.

Hostan rozporzadzalny ustala sie co dzien na godzine 9.00. Ustalenie
to nastepuje ma podstawie liczenia wagonéw we wszystkich miejscach,
gdzie sie znajdujg, tzn. na torach stacyjnych, na bocznicach, na torach
warsztatowych itd. '

Majac obliczony ilostan rozporzadzalny wagon6éw oraz zapotrzebowanie
na wagony, oparte na otrzymamnych od nadawcoéw zaméwieniach, stacje
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sporzgdzajg sprawozdanie o sytuacji wagonowej, ktore
przekazujg telefonicznie do dzialu dyrekcji rejonowej. Odpowiednie
sprawozdania zbiorcze sg nastepnie przekazywane telefonicznie dyrek-
cji okregowej kolei panstwowych, a przez nie — Ministerstwu Komuni-
kacji.

W ten sposob zostaje ustalony ilostan rozporzadzalny i zapotrzebowa-
nie wagondéw dla poszczegélnych dyrekeji kolejowych oraz dla calej sieci
kolejowej.

Sprawozdanie o ilostanie rozporzadzalnym i zapotrzebowaniu wago-
now daje wyrazny obraz sytuacji wagonowej na sieci kolejowej, umozli-
wia jej wlasciwa ocene, wyciggniecie wniosk6w oraz zastosowanie
$rodkow zaradezych w przypadkach, gdy ksztaltuje sie ona niepomyslnie
lub gdy réwnowaga miedzy ilostanem rozporzadzalnym a zapotrzebowa-
niem zostala zachwiana.

b. Rezerwa wagonowa

Przez rezerwe wagonowag rozumiemy wagony towarowe zdat-
ne do ruchu, ktére na polecenie lub za zgoda Ministerstwa Komunikacji
zostaly na pewien okres czasu wycofane z ruchu czy to z powodu chwilo-
wego nadmiaru wagonoéw w stosunku do zapotrzebowania, czy tez w celu
utworzenia pewnego zapasu wagonéw do wykonania przewozéw dodat-
kowych.

5. Dyspozycje wagonowe

Zapotrzebowanie na wagony towarowe nie jest réwnomierne na catej
sieci kolejowej. Zalezy ono z jednej strony od rozmieszczenia zakladow
przemysltowych i portéw, a z drugiej — od rozmieszezenia wielkich sku-
pisk ludzkich, tj. miast.

Aby zaspokoi¢ wiec potrzeby, nalezy w wielu przypadkach, i to stale,
dosyta¢ wagony prézne do réinych okregdéw lub stacji. Czynnosei te wy-
konuje sie przez wydawanie odpowiednich polecen, zwanych dyspozy-
cjami wagonowymi

Dyspozycje wagonowe sg wydawane na podstawie danych o sytuacji
wagonowej. Ogoélna dyspozycje dla catej sieci kolejowej wydaje Glowna
Dyspozytura PKP. Dyspozycja moze byé¢ wydawana okresowo, co dzien
lub doraznie.

Weglarki sg traktowane w dyspozycjach nieco inaczej niz inne rodzaje
wagondw. Poniewaz prozne weglarki sg co dzien potrzebne zawsze w tych
samych okregach lub miejscach, bieg ich ustala sie automatycznie na pe-
wien okres czasu. W dyspozycjach okresowych lub codziennych podaje
si¢ wowezas tylko liczbe wagonoéw, jaka poszczegblne dyrekcje kolejowe
powinny przekaza¢ innym dyrekcjom. Liczbe te okresla sie jako norme
splywu weglarek.
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Na podstawie dyspozycji wagonowe]j otrzymanej z Gtownej Dyspozy-
tury PKP — dyspozytury dyrekcji okregowych opracowujg dyspozveje
wagonowe dla dyrekeji rejonowych, a te — dla poszczegolnych stacji.

Ustalenie dyspozycji wagonowej dla poszezegélnych stacji wymaga
szezegdlowe] znajomosei 1 analizy ich sytuacji wagonowej.

Majac dyspozycje wagonowa stacija moze przystgpi¢ do przydziatu
wagondéw nadawcom do natadunku. Kieruje sig ona przy tym otrzy-
manymi poprzednio od nadawcéw zamédwieniami.

Wagony tadowne i prozne podstawia sie na punkty ladunkowe i stam-
tgd sie je nastepnie zabiera. Punktem ladunkow ym nazywamy
miejsce, w ktérym odbywa sie naladunek lub wyladunek wagonéw. Moga
nim by¢ tory stacyjne, magazyny, bocznice itd.

Wagony prézne, wysytane do innych stacji na podstawie dyspozycii
wagonowej lub podstawione do adowania towaréw, powinny byé przed
wyslaniem zbadane pod wzgledem technicznym i zdat-
nosci do przewozéw w ogéle oraz pod wzgiedem czystosei i wy-
posazenia. Wagony podstawione do ladowania powinny ponadto nadawaé
sie do przewozu ladunku, dla ktérego zostaly zamoéwione. Za wilasciwe
przeprowadzenie ogledzin wagonéw proznych odpowiedzialni sg rewidenci
wagonoéw oraz pracownicy, ktérzy wyznaczaja wagony do wystania lub
naladowania.

Sposéb tadowania wagonéw ma duze znaczenie. Praca kolejo-
wa jest cigzka, wagony sg uderzane przy manewrowaniu i w czasie ha-
mowania nabiegajg na siebie. Przy niewlasciwym ladowaniu mogg wiec
powsta¢ uszkodzenia samego adunku, uszkodzenia wagonu, a nawet ka-
tastrofa. Szczegélng uwage poswieca sie dlatego ladowaniu dlugich szyn
i pretéw, blach w arkuszach, dluzye, pojazdéw itd. Osobne przepisy okre-
slajg szczegélowo sposob ladowania poszczegélnych towaréw lub przed-
miotéw, sposéb umocowania ich w wagonie itd.

Ponadto tadunek powinien by¢ tak rozmieszczony w wagonie, aby jego
osie i kota byly réwnomiernie obcigzone. Jednostronnie tadowany tadu-
nek moze spowodowaé przechylenie wagonu, osiadanie sprezyny nognej,
grzanie sie lozyska osiowego, a nawet ukrecenie czopa osiowego.

Dlatego tez kazdy wagon po naladunku podlega szczegélowemu bada-
niu przez pracownikéw kolejowych (pracownika stacji i rewidenta wago-
néw) na sposéb i stan natadunku. Koleje nie przyjmuja wagonéw niewla-
Sciwie naladowanych. Stan naladunku trzeba wiedy poprawié.

6. Ilostany i obrét wagonéw towarowych
Juz poprzednio poznaliSmy ilostan rozporzgdzalny wagonéw. Obecnie
zajmiemy sie ilostanami, ktére obrazujg calo$é zasobéw wagonéw na kolei.

Rozpatrzmy przede wszystkim ilostan ogélny O. Ilostan ten
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obejmuje wszystkie wagony towarowe znajdujace sie na sieci kolejowej
PKP bez wzgledu na to, czy sg to wagony wiaczone do taboru PKP, tj.
wagony wlasne PKP i wagony prywatne, czy tez wagony obce, czyli wa-
gony obcych zarzadéw kolejowych.

Aby ustalié¢ ilostan ogdlny po raz pierwszy, przeprowadza si¢ spisywa-
nie lub liczenie wagonéw ,,na gruncie’ na calej sieci PKP. Dyrekcje kole-
jowe przeprowadzajg takie liczenie w swoim okregu, a wyniki liczenia
przekazuja Ministerstwu Komunikacji, ktoére na tej podstawie oblicza ilo-
stan ogdlny wagonow na calej sieci PKP.

Ustalanie ilostanu ogélnego wagonéw na calej sieci PKP na dzien na-
stepny odbywa sie w ten sposéb, ze do poprzedniego ilostanu ogolnego,
obliczonego na podstawie liczenia wagonéw, dodaje sig wagony, ktére
w danej dobie przeszty przez stacje graniczne na sie¢ PKP, oraz odejmuje
wagnny, ktore z sieci PKP przeszly na sie¢ innych zarzgdow kolejowych.
W ten sposdb postepujac otrzymuje sie co dzien aktualny ilostan 0golny
wagonéw na calej sieci PKP. Do tego dodaje si¢ wagony nowe, otrzymane
z wytworni, oraz odejmuje wagony wykreslone z inwentarza.

Ilostan ogoélny na calej sieci mozna otrzymaé jeszcze w inny sposob,
mianowicie jako sume ilostanéw ogélnych wagonow dyrekeji kolejowej,
gdyz dyrekcje rowniez obliczajg co dzien ilostan ogdélny w swoim
okregu.

Z ilostanu ogélnego wydzielamy dwie wieksze grupy, mianowicie ilo-
stan wagonéw wylaczonych z ruchu W oraz ilostan roboczy R. Oba ilo-
stany razem tworza ilostan ogolny.

Na ilostan wagonéw wylaczonych z ruchu W skla-
daja sie wagony wszelkiego rodzaju nie biorgce udzialu w przewozach. Sa
nimi wagony znajdujgce sie w naprawie lub w oczekiwaniu naprawy, wa-
gony znajdujgce sie w myciu albo odkazanju, wagony zajete na mieszkania
i magazyny, wagony wchodzace w sklad pociagow ratunkowych, warszta-
towych itp. oraz wagony znajdujgce sie¢ w rezerwie.

Ilostan roboczy R wagonbéw stanowig wszystkie inne wagony,
pozostale po odliczeniu ilostanu wagonéw wylgczonych z ruchu od ilostanu
ogdlnego. Sa to wiec wagony, ktore faktycznie dokonujg przewozow.

Jako prace wagonéw P przyjeto liczbe wagonow, jaka natado-
wano w ciagu doby na calej sieci PKP, dodajac do niej liczbe wagondw
tadownych przyjetych przez PKP od kolei obcych. Jest to praca wagonow
na catej sieci PKP. Dyrekeje kolejowe obliczaja prace wagondéw w swoim
okregu na dobe w ten sposob, ze do liczby wagonow natadowanych w cig-
gu doby w swoim okregu dodajg liczbe wagonéw ladownych, ktore prze-
szly w ciggu tej samej doby na sie¢ ich okregu. Praca wagonow jest waz-
nym miernikiem wykorzystania wagonéw i celowosci pracy koled.

Dalszym, waznym miernikiem wykorzystania wagonéw towarowych
i sprawnoéci pracy kolei jest obrét wagonow.
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Obro6t wagonu mierzymy okresem czasu, jaki uptyngt od chwili
podstawienia wagonu do tadowania az do chwili ponownego jego podsta-
wienia do ladowania. Okresla on wiec, co jaki czas wagon jest ladowany.
Obejmuje on jednoczesnie czas, jaki zostal zuzyty na ladowanie, zabranie
wagonu z miejsca tadowania i wyslanie go ze stacji, przejazd od stacji
poczatkowej do stacji przeznaczenia wraz z postojami w drodze i przera-
bianiem na stacjach posrednich, podstawienie wagonu na punkt ladun-
kowy i jego wyladunek, a nastepnie czas oczekiwania na jego ponowny
naladunek, jezeli nastapit on w tym samym punkcie tadunkowym, a jezeli
nie, to dodatkowo czas zuzyty na zabranie wagonu préznego z punktu la-
dunkowego, wigczenie go do pociggu, przestanie do nowego miejsca, w kto-
rym nastapi jego natadunek, i podstawienie do natadunku.

Na wielko$¢ obrotu wagonéw sklada sie wiec szereg czynnikow,
z ktérych kazdy ma swo6j wplyw. Biorg w nim udzial wszystkie stuzby,
a przede wszystkim stuzba ruchu, stuzba trakeji i stuzba wagonéw. Dopie-
ro skoordynowana praca wszystkich stuzb i pelne zrozumienie wspdlnych
potrzeb, warunkéw pracy i mozliwosci daje zadowalajgcy wynik.

Obliczendie obrotu wagonow dla kazdego wagonu z osobna, uwzglednia-
jgcego wszystkie poprzednio podane czynniki, byloby bardzo pracochton-
ne. Dlatego oblicza sie tylko przecietny obrét wagonow, i to w sposéb
uproszczony. Ten uproszczony przecietny obrét wagonow okresla sie tzw.
wspolczynnikiem obrotu wagonéw T.

Wspélezynnik obrotu wagonéw dla danej doby otrzymuje sie przez
dzielenie ilostanu roboczego wagondéw R przez prace wagondw P, tj. przez
liczbe wagondéw naladowanych w danej dobie na sieci i otrzymanych jako
tadowne z innej sieci:

ilostan roboczy wagonow
praca wagonow

wspolczynnik obrotu wagonéw =

Jezeli sie podzieli ilostan roboczy wagonéw, tj. liczbe wagonéw, jakg
k01e1 dysponuje do przewozéw, przez liczbe wagonéw natadowanych
i ofrzymanych z innej sieci jako ladowne, to otrzymuje sie przecietnie, co
ktory wagon zostaje naladowany (np. co czwarty, piaty wagon) lub tez
co ktéry dzien (np. co czwarty, pigty dzien) wagon przecigtnie natado-
wano. )

Wspélczynnik obrotu wagonéw oblicza sie dla calej sieci PKP oraz dla
poszezegblnych dyrekcji; wspélczynnik ten okreéla sie w dobach.

7. Poszukiwanie wagonow towarowych
Wagony towarowe w ogromnej wiekszosci nie sg przydzielane do zad-

nych stacji lub wagonowni. Znalezienie wiec okreélonego wagonu nastre-
cza duze trudnosci. Tymeczasem moze niekiedy zachodzi¢ potrzeba odszu-
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kania wagonu. Przypadek taki zachodzi na przyklad wowczas, gdy wagon
zagingl na sieci kolejowej innego zarzadu kolejowego.

Powodem poszukiwania wlasnego wagonu moze byé¢ tez koniecznosé
poddania go osobnym ogledzinom, jezeli w wagonie wykonano pewne
zmiany konstrukcyjne i trzeba co pewien czas sprawdza¢ zachowanie sie
wagonu w eksploatacji.

Jednym z czestych powoddéw poszukiwania wagonu bywa zgloszenie
odbiorey lub nadawcy, ze wagon z ladunkiem nie doszed! do miejsca prze-
znaczenia.

W razie potrzeby Ministerstwo Komunikacji wydaje polecenie telegra-
ficzne lub pisemne poszukiwania wagonu (wagonéw) do wszystkich dyrek-
cji, ktére polecenie to przekazuja dalej do wszystkich jednostek kolejo-
wych na swym terenie, jak stacje i ekspedycje towarowe, wagonownie
i warsztaty. ;

Poszukiwanie wagonéow odbywa sie co dzien na miejscu podczas spi-
sywania wagonow, wlgczania do pociggdéw, ogledzin przez rewidentow itd.
Ponadto przeglada sie zapiski wagonowe znajdujace sie ma stacji oraz do-
kumenty zdawczo-odbiorcze na stacjach granicznych.

8. Praca posterunkow rewizji wagonéw

a. Rozmieszczenie posterunkow rewizji wagonéw

Jednym z gléwnych zadan posterunku rewizji wagonow sg ogledzi-
ny wagondéw w pociggach. Poniewaz w czasie biegu pociggu moga
powstaé réznego rodzaju usterki, posterunki rewizji wagonéw sg rozmie-
szczone na liniach kolejowych w pewnej odleglosci od siebie. Odleglo$é
ta zalezy w duzym stopniu od ogdlnego stanu wagondw oraz ich budowy.

Nastepnie przyjeto zasade, ze posterunki rewfizji wagonéw w miare
mozliwosci powinny sie znajdowaé na tych stacjach, na ktérych odbywa
sie zmiana lokomotywy lub druzyn konduktorskich, aby czas potrzebny do
takiej zmiany jednoczesnie wykorzysta¢ do ogledzin wagondéw w skladzie
pociggu. Zasada ta jednak nie zawsze daje sie zastosowaé.

Na stacjach posrednich i mniejszych wystarczy na ogél jeden posteru-
nek rewizji wagonow. Na stacjach rozrzadowych natomiast, ktére maja
kilka grup toréw, jak grupa tordéw przyjazdowych, rozrzadowych lub kie-
runkowych i odjazdowych, oraz réznego rodzaju bocznice do obstuzenia
(np. kopalnie, porty, huty itp.), wyznacza sie osobne posterunki rewizji
wagonoéw dla kazdej grupy tordw. ;

Schematy duzej stacji rozrzadowej podano na rysunkach 212 i 213. Na
stacji przedstawionej na rysunku 212 ukiad grup tordéw jest rownole-
gly, tzn. grupy toréow przyjazdowych i odjazdowych A; i A, sg ulozone
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Birka
Rys. 212. Schemat duzej stacji rozrzadowej — uklad réwnolegly
A; i A, — grupy toréw przyjazdowych i odjazdowyeh, B, i B, — grupy toréw kierunkowych

Rys. 213. Schemat duzej stacji rozrzadowej — uklad szeregowy
Ay i A, — grupy toréw odjazdowych, B, i B, — grupy toréw kierunkowych, C, i C, — grupy
toréw przyjazdowych

rownolegle do toréw rozrzgdowych (kierunkowych) B, i B,. Pociagi z kie-
runku prawego przychodzg na grupe 4,, skad sklad pociggu zostaje wy-
ciggniety na tor wyciggowy grupy rozrzgdowej B, i przechodzi przez gérke
rozrzgdowa. Z gorki rozrzgdowej rozczepione wagony sa tak kierowane
na poszczegblne tory grupy Bi, aby tworzyly sie cale gotowe sklady lub
grupy wagonoéw przeznaczonych dla poszczegolnych kierunkéw badz stacji.
Skiady te po ostatecznym zestawieniu zostajg wyciagniete na tory odja-
zdowe grupy A,, skad odjezdzajg we wlasciwym kierunku.

W ten sam sposob postepuje sie ze skladami pociagéw przyjezdzaja-
cych z kierunku przeciwnego, tj. lewego. Sa one przyjmowane na tory
grupy 4, i rozrzadzane na torach grupy B,.

Uklad grupy torow stacji podanej na rysunku 213 jest szeregowy.
Pociagi przychodzgce z kierunku prawego sg przyjmowane na tory grupy
przyjazdowej C;, rozrzadzane na gorce rozrzgdowej i grupowane na to-
rach kierunkowych grupy B;, a nastepnie jako gotowe sklady pociggowe
przestawiane na tory grupy odjazdowej A,, skad nastepuje ich odjazd.

Analogicznie odbywa sie przyjecie, rozrzadzanie i odjazd pociagow
przychodzacych z kierunku lewego na torach grupy C,, B, i A4,.

Kazda z wymienionych grup toré6w na duzych stacjach jest obstugiwa-
na przez osobny posterunek rewizji wagonéw. Posterunek taki ma swoj
budynek, w ktérym znajduja sie pomieszczenia dla starszego rewidenta
wagondw, kierujgcego posterunkiem, oraz dla rewidentéw wagonéw, po-
mocnikow rewidenta wagonéw i rzemie§lnikéw. W pomieszczeniu tym
przebywaja oni w czasie przerw w pracy i spozywania positkéw. Ponadto
53 tam pomieszczenia przeznaczone na szatnig i umywalnie, maty warsztat
oraz magazyn z najbardziej potrzebnymi materialami i czeSciami zamien-
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et e,

nymi. Duze lub ciezkie czeSci zamienne, jak sprezyny nosne, klocki ha-
mulcowe i zderzaki, sa ukladane na zewnatrz budynku, na osobnych sto-
jakach. Schemat takiego budynku jest podany na rysunku 214.

Posterunek rewizji wagonéw powinien mie¢ dobrg lgcznosé telefonicz-
na, zwlaszcza z dyzurnym ruchu, ktéry go powiadamia o nadchodzeniu
pociagéw, o torze, na ktérym zostang przyjete, itd.

e M Syl e 7

Rys. 214. Posterunek rewizji wagondéw — schemat budynku

Jezeli chodzi o grupe toréw przyjazdowych, to pomieszczenie

posterunku rewizji wagonoéw powinno sie znajdowac¢ na poczatku ich wigz-
ki. Wynika to z zasady, ze pociagi przybywajgce rewidenci wagonow przyj-
muja ,,w biegu”, tzn. ze rewident przepuszcza mimo siebie caly pociag
i obserwuje go.
. Budynek posterunku rewizji wagonow, obejmujgcego swym dzialaniem
grupe toréw rozrzgdowych (kierunkowych), powinien znaj-
dowaé sie raczej posrodku grupy, skad droga do poszczegblnych toréw be-
dzie najkrotsza. '

W grupie torow odjazdowych budynek posterunku rewizji wa-
gonéw powinien byé tak ustawiony, aby rewident wagonéw po dokonaniu
ogledzin technicznych skladu peciggu mégt latwo zda¢ pociag i powiado-
mié o jego stanie zainteresowanych pracownikéw innych stuzb, tj. dyzur-
nego ruchu i kierownika pociagu oraz maszyniste lokomotywy. Najodpo-
wiedniejszym miejscem jest wiec poczatek grupy toréw, przy zwrotnicy
wyjazdowej. Tam zwykle znajduje sie budynek dyzurnego ruchu i tam
dolacza sie lokomotywe do skladu pociggu.

Na mniejszych stacjach, na ktérych pociggi konczg lub rozpoczynaja
swdj bieg, oraz na stacjach poérednich najstuszniejsze jest usytuowanie
budynku posterunku rewizji wagondéw (na takich stacjach jest zwykle tyl-
ko jeden posterunek rewizji wagonéw) w poblizu pomieszczenia dyzur-
nego ruchu, tj. w poblizu budynku stacyjnego.

Oczywiscie, zaleznie od miejscowych warunkéw stacji, liczby poste-
runkéw rewizji wagonow obslugujacych jedng stacje oraz rodzaju i zakre-
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su ich pracy, moze okaza¢ sie stuszniejszy inny uklad posterunkéw i ich
rozmieszczenie. Dlatego tez kazda stacje nalezy rozpatrywaé indywidual-
nie, przyjmujgc poprzednio podane zasady jako wytyczne.

b. Regulamin pracy posterunku rewizji wagonéw

Kazdy posterunek rewizji wagonéw ma do wykonania okreslone zada-
nia na danym ferenie.

Aby wprowadzié tad w pracy posterunkéw rewizji wagonéw, nie opus-
ci¢ zadnych czynnosci, ktére maja wykonywaé, oraz rozgraniczyé zakres
prac sgsiadujgcych ze sobg posterunkdéw, dla kazdego posterunku opraco-
wuje sie regulamin pracy.

W regulaminie pracy podane sg nastepujgce zasadnicze dzialy:
obszar (teren) dzialania posterunku rewizji wagonoéw, jego zakres pracy,
wyposazenie w narzedzia i urzadzenia, zapas materialdw i czeSci zamien-
nych oraz wykaz napraw, jakie posterunek powinien wykonywaé bez wy-
lgczania wagonéw z ruchu. Ponadto podana jest obsada posterunku i po-
dziat czynnosci miedzy pracownikami.

Zakres pracy posterunku rewizji wagonow jest szczegdtowo usta-
lony w regulaminie pracy. W osobnym wykazie wyszczegélnione sg wszy-
stkie pociagi przychodzace, zestawiane, odchodzgce, przechodzace i kon-
czgce swoj bieg, ktére wymagaja ogledzin technicznych.,

W wykazie pociggow, ktorych ogledziny techniczne przeprowadza po-
sterunek rewizji wagonéw, podane jest rowniez, ktére pociggi wymagaja
dokonania préby hamulcéw i w jakim zakresie, tj. czy proby szezegbtowe],
CZy uproszczonej. )

Nastepnie sg ujete wszystkie czynnogci zwigzane z przekazywaniem
wagonéw na bocznice oraz ich odbiorem z bocznic, wybieranie wagonow
do ladunkéw specjalnych itd. )

Osobno oméwiony jest odbiér wagonéw z naprawy w wagonowni
i w zakladach naprawczych oraz po myciu i odkazaniu.

Regulamin pracy posterunkéw rewizji wagondéw na stacjach granicz-
nych, na ktérych nastepuje przyjmowanie i zdawanie wagonéw w my$l
umoéw miedzynarodowych, wymaga dalszego uzupelnienia,

Do zakresu pracy posterunkéw rewizji wagonéw nalezy ponadto sma-
rowanie wagonow oraz wykonywanie naprawy biezgcej wagonéow bez wy-
laczania z ruchu.

Z zakresem naprawy biezgcej laczy sie bezpoérednio wyposaze-
nie posterunku rewizji wagonéw w narzedzia i urzadzenia oraz materiaty
i czesSci zamienne.

Reasumujac mozna powiedzie¢, ze regulamin pracy okresla szezegélo-
wo, co robi posterunek rewizji wagonow, gdzie, w jaki sposob i za pomocg
czego.
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c. Ogledziny techniczne pociaggéw przychodzacych

Jako pociggi przychodzace mnalezy rozumieé pociggi przy-
chodzgce na stacje rozrzadowa, gdzie nastepuje ich przerobienie i rozrza-
dzanie, oraz pociagi konczace bieg na danej stacji.

Jak juz podano poprzednio, pracownicy posterunku rewizji wagonéw
przyjmujg przychodzacy pocigg w biegu. W tym celu jeden z rewidentéw
wagonow ustawia sie¢ w poblizu zwrotnicy wjazdowej i obserwuje prze-
jezdzace przed nim wagony. Zauwazone usterki, jak wybicie ko6l, zagrza-
ne czopy osiowe, slizgajgce sie przy hamowaniu kota itd., notuje zapisujae
sobie koncowe cyfry numeru wagonu. Drugi rewident wagonéw w tym
czasie ustawia sie w miejscu, w ktorym stanie lokomotywa. Rewident ten
po zatrzymaniu sie pociggu dowiaduje sie od druzyny lokomotywowej
o dzialaniu hamulcéw oraz innych usterkach, ktore zostaly przez nig
stwierdzone w pociagu.

Nastepnie obydwaj rewidenci, jeden wiec od czola, a drugi — od konca
pociggu przechodzg wzdiuz niego, kierujgc sie od $rodka i badajgc kazdy
wagon pod wzgledem technicznym. Po spotkaniu sie obydwaj rewidenci
przechodzg na drugg strone pociagu i badajg wagony idac od $rodka po-
ciggu do jego czola i konca.

Zaleznie od nasilenia ruchu, liczby pociggédw przychodzacych i czasu
ich postoju ogledziny techniczne sa przeprowadzane nawet przez czterech
rewidentow. Wowcezas badanie pociggéw nastepuje jednoczesnie z dwoch
stron. Ponadto rewidenci wagonoéw majg do pomocy rzemie$inikow, ktorzy
usuwaja mniejsze usterki stwierdzone przez rewidentow.

Jednoczesnie z rewidentami posuwajg sie wzdiuz wagonéw pomocnicy
rewidentow wagonéw, ktorych liczba wynosi zwykle jeden pomocnik na
dwbéch rewidentéw wagonow. Zadaniem pomocnikéw jest badanie tozysk
osiowych i ich smarowanie w razie potrzeby. W tym celu za pomoca doty-
kania rekg maZnicy badajag, czy lozysko osiowe nie grzeje sie, oraz uzu-
pelniajg smar. '

Rewidenci wagonéw oznaczajg kredg wszystkie uszkodzone czesci wa-
gonow, ktére mozna naprawié¢ bez wylgczenia wagonow z ruchu. Idaey za
nimi rzemieslnicy usuwaja usterki, po czym Scierajg znak kredowy. Nie-
ktore usterki rewidenci usuwaja sami.

Wagony z usterkami, ktoérych nie mozna usung¢ na miejscu, rewidenci
wagonow ioznaczajg specjalnymi nalepkami (okartkowujg) w celu wylgcze-
nia ich z ruchu i skierowania na tory naprawcze wagonowni.

Zadaniem ogledzin technicznych wagonéw wchodzacych w sklad po-
ciggu przychodzgcego jest wiec usuwanie usterek matych oraz wycofywa-
nie do naprawy tych wagonow, ktore ze wzgledu na swoj stan techniczny
lub termin rewizji okresowej nie nadaja sie do przewozéw.
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d. Praca posterunku rewizji wagonéw na torach kierunkowych

Po zbadaniu pociggu przez rewidentow wagondéw sklad pociggu przy-
chodzacego na tory przyjazdowe zostaje przestawiony na tor wyciggowy
i przepchniety przez gérke rozrzadowsg. Wagony okartkowane przez rewi-
dentéw wagonow sg kierowane na osobne tory i stamtad zabierane na tor
wydzielony lub na tory naprawcze wagonowni, zaleznie od rodzaju nalepki.
Wagoeny przeznaczeone do zakladéw naprawczych taboru kolejowego sg roz-
rzgdzane podcbnie jak wagony zdrowe i kierowane na odpowiednie tory
kierunkowe, gdzie zostang wlgczone do pociagéw jadacych w kierunku za-
kladdéw naprawczych.

Uszkodzenia powstajgce przy rozrzgdzaniu sktadu pociggu zmuszaja do
przeprowadzania ponownych ogledzin technicznych wagonow zgrupowa-
nych na torach kierunkowych. Dlatego tez na duzych stacjach rozrzado-
wych wskazane jest wyznaczenie osobnego posterunku rewizji wagonow
na grupie toréw kierunkowych (rozrzgdowych).

Organizacja posterunku rewizji wagondéw na torach kierunkowych jest
podobna do organizacji posterunkéw na torach przyjazdowych. Sama pra-
ca jest jednak bardziej niebezpieczna i dlatego nalezy zwrédci¢ szczegolng
uwage na przepisy bezpieczenstwa pracy. Jakakolwiek naprawa wagonu
moze byé dokonywana tylko wtedy, gdy istnieje bezwzgledna pewnosé,
Ze na wagon naprawiany nie moze by¢ puszczony inny wagon. Duze zna-
czenie ma réwniez odpowiednie oswietlenie terenu.

Wazng role odgrywa przy tym, tak samo jak na innych posterunkach
rewizji wagonow, wiasciwe rozmieszczenie wzdluz toréw stojakéw i skrzy-
nek z czesciami zamiennymi i materiatami. Ulatwia to prace i jednoczesnie
zwieksza jej hezpieczenstwo, poniewaz pracownicy wtedy nie sg zmuszeni
tak czesto przechodzi¢ przez tory po potrzebne im materialy lub czesci
zamienne.

e. Ogledziny techniczne pociagéw na torach odjazdowych

Po zestawieniu skladu pociggu na torach kierunkowych przesuwa sie
go na odpowiedni tor grupy odjazdowej. Tu ponownie dokonuje sie ogle-
dzin technicznych wagonéw oraz stwierdza zdatnos§é calego pociggu do
drogi.

Ogledziny techniczne pociggu przygotowanego do odjazdu odbywaja
sie w taki sam sposob, jak ogledziny skladu pociggu na torach przyjazdo-
wych. :

Przy skladzie pociggu przygotowanym do odjazdu jest wykonywana
jedna z najwazniejszych czynnosei rewidentéw wagondw; jest nig pr 6-
ba hamulcdédw (p. czese III. C).

Lokomotywe lgczy ze skiadem pociggu pomocnik maszynisty, rewident

wagcnéw jednak powinien by¢ przy tym, aby sprawdzié, czy przed pola-
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czeniem sprzegdéw hamulcowych przewdd gléwny lokomotywy zostal prze-
dmuchany oraz czy kurki konicowe lokomotywy i pierwszego wagonu sg
otwarte.

Po zakotczeniu proby hamulca rewident wagonow zglasza kierowni-
kowi pociggu numer ostatniego wagonu i wysokos¢ cisnienia powietrza
w jego przewodzie gldwnym, numery wagonéw z hamulcami nieczynnymi
oraz liczbe hamulcéw czynnych z podzialem na hamulce ze stopniowym
odhamowaniem i hamulce bez stopniowego odhamowania. Na tej podstawie
kierownik pociggu wypelnia karte proby hamulca, do ktorej ponadto wpi-
suje ciezar hamujgcy wymagany i rzeczywisty. Karte proby hamulca pod-
pisuja osoby odpowiedzialne za wykonanie tej proby, tj. rewident wa-
gonow, kierownik pociggu i maszynista Joko-motylwy.

Ponadto rewident wagonow stwierdza podpﬁsem wykonanie proby ha-
mulca w raporcie jazdy. Dopiero po dokonaniu tych czynnosci rewident
wagonow zglasza dyzurnemu ruchu, ze pociag pod wzgledem technicznym
jest przygotowany nalezycie 1 moze odjechac.

Aby nie przetrzymywa¢ lokomotywy pociggowej zbyt diugo przy po-
ciggu, probe hamulca na duzych stacjach przeprowadza sie za pomocg
osobnego urzadzenia, ktérego opis podano poprzednio. Jezeli préba zostala
wykonana za pomocg tego urzadzenia, to po dolgczeniu lokomotywy po-
ciggowej do sktadu pociggu przeprowadza sie tylko tzw. uproszczong
probe hamulca.

f. Ogledziny techniczne wagonéw towarowych na stacjach posrednich

Ogledziny techniczne skladéw pociggéw sa przeprowadzane réwniez na
stacjach posrednich. Na wszystkich stacjach poérednich, na ktérych one
majg sie odbywaé, w rozkladzie jazdy tych pociagéw powinny by¢ przewi-
dziane postoje umozliwiajgce dokonywanie ogledzin i usuwanie usterek.
Jezeli na stacji posredniej czas postoju pociagu nie wystarcza do usuniecia
wszystkich usterek zauwazonych w pociagu, to usuwa sie tylko te, ktére
zagrazaja bezpieczenstwu ruchu, a reszte usterek usuwa nastepny punkt
rewizji wagonow. Celowe jest powiadamianie o tym telefonicznie nastep-
nego posterunku rewizji wagondéw, aby utatwi¢ mu prace.

Sa jednak stacje posrednie, ktorych zadaniem jest wyslanie pociggu
w dobrym stanie i usunigcie wszystkich usterek, nawet wigkszych. Od-
mienny jest na tych stacjach zakres naprawy biezacej bez wylaczenia wa-
gonu z ruchu. Dlatego tez organizacja takiego posterunku rewizji wago-
néw jest inna, a przede wszystkim ma on znacznie wiekszg obsade rewi-
dentéw wagonoéw i rzemieslnikéw oraz znacznie lepsze wyposazenie (urzg-
dzenia dzwigowe, pomoce warsziatowe i in.). Posterunek taki nosi nazwe
posterunku wzmocnionego rewizji wagonoéw.

255



g. Praca rewidentow wagonéw na stacjach granicznych

Sasiadujgce ze sobg zarzady kolejowe ustalaja, na ktorej stacji bedzie
sie odbywa¢ zdawanie i przyjmowanie wagonow w ruchu miedzynarodo-
wym. Jezeli stacjg graniczng jest stacja zarzadu kolejowego obcego, to
rewidenci wagonéw wykonujg na niej wszystkie czynno$ci zwigzane
z przyjmowaniem i zdawaniem wagonéw. Wagony przyjmowane i zdawa-
ne powinny odpowiadaé¢ warunkom podanym w przepisach RIV lub PPW
(badz OPW), zaleznie od rodzaju komunikacji miedzynarodowej.

Jezeli stacja graniczng jest stacja obca, to gléwne zadanie doprowa-
dzenia wagonow do stanu odpowiadajgcego przepisom miedzynarcdowym
spoczywa na posterunku rewizji wagonéw znajdujacym sie na jednej ze
stacji wlasnych. Jezeli natomiast stacja graniczng jest stacja wlasna, to

posterunek rewizji wagonow na tej stacji ma obowigzek usuwania wszyst-
kich usterek uprawniajacych do odmowy przyjecia wagonow przez kolej
sgsiednig.

Poniewaz postanowienia przepiséw sg doé¢ rygorystyczne, sgsiadujace
ze sobg koleje mogg zawiera¢ osobne porozumienie, na ktérego podstawie
przyjmowane sa rowniez wagony z usterkami wyszczegélnionymi w po-
rozumieniu. Dotyczy to zasadniczo tylko ruchu sgsiedzkiego.

h. Inne czynno$ci posterunkow rewizji wagonow

Na stacjach mascwego naladunku i wyladunku, jak w kopalniach, hu-
‘ah i portach, a takze na innych boeznicach, przy natadunku i wyladunku
wagondw mogg powstaé ich uszkodzenia. Uszkodzenia te niekiedy sg duze
i narazaja koleje na straty, a powoduja je np. diwignice z czerpakami,
wywrotnice i inne urzadzenia ladunkowe. Dlatego rewidenci wagondéw
lub ustawiacze zdaja, a nastepnie przyjmujg wagony z powrotem z bocz-
nic. Przy zdawaniu ustalajg, jakie usterki majg wagony, a podczas przyj-
mowania — jakie uszkodzenia powstaly na bocznicy. Wiasciciel bocznicy
ponosi wowcezas odpowiedzialnoéé za uszkodzenia i placi kolei odszko-
dowanie.

Przewoz niektérych ladunkéw wymaga uzycia specjalnych wagonéw
lub wagonéw w odpowiednim stanie. Rewidenci wagonéw wéwczas s3
zohowigzani wybraé odpowiednie wagony.

Wagony z przeznaczeniem na obcg sieé¢ powinny odpowiada¢ migdzy-
nsrodowym przepisom co do budowy i stanu technicznego. Takie wagony
réwniez sg wyznaczane przez rewidentow wagondw.

Kazdy wagon wychodzgcy z mycia lub dezynfekeji jest badany pod
wzgledem czystosci lub wlasciwego wykonania dezynfekceji przez rewiden-
ta wagonow.

Wagony wychodzace z jakiejkolwiek naprawy mogg by¢ dopuszczone
do ruchu dopiero po zbzdaniu ich stanu technicznego przez rewidentow
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wagonow i zgloszeniu ich stacji na odpowiednim wykazie. Rewident wa-
gonow okresla tez, czy wagon po wykolejeniu moze by¢ uzyty do ruchu
iczy wagon uszkodzony moze biec na wilasnych kotach do warsztatéw.

Z poprzedniego wynika wyraznie znaczenie posterunku rewizji wago-
noéw dla bezpieczenstwa ruchu. Przekazanie ostatecznej i wylacznej de-
cyzji o przydatnos$ci wagonu do ruchu rewidentom wagonéw stwarza tez
najwiekszg rekojmie, ze warunki bezpieczenstwa ruchu bedg dotrzymane.

i. Okartkowywanie wagonéw towarowych niezdatnych do przewozow

Jezeli wagon wedlug uznania rewidenta wagondéw nie nadaje sie do
ruchu lub przewozu tadunku, to rewident okartkowuje go z obydwu stiron
przeznaczonymi do tego celu nalepkami. Nalepki wskazujg, ze wagonu nie
mozna uzyé¢ do ruchu lub naladowania albo ze wagon jest uszkodzony,
i zawierajg wskazéwki, co z nim wobec tegoe malezy uczynic. Sg to wiec
wskazéwki i jednocze$nie polecenia, zaréwno dla stacji, jak i dla war-
sztatéw.

Nalepki réinig sie miedzy sobg napisami, a przede wszystkim kolorem
aby latwo mozna bylo z daleka juz stwierdzié, jak nalezy postgpi¢ z wa-
gonem. Czes¢ nalepek dotyczy ruchu wewnetrznego, inne za$ sg wyma-
gane przepisami miedzynarodowymi RIV lub PPW.

9. Mycie i odkazanie wagonow towarowych

a. Zasady ogolne

Wagon podlega myciu, jezeli resztek przewiezionego w nim ladun-
ku nie mozna usungé przez wymiecenie i jezeli resztki te mogg spowo-
dowa¢ uszkodzenie lub zanieczyszczenie ladowanych w nim nastepnie to-
wardéw. Myje sie wiec zasadniczo tylko wagony kryte, i to po przewozie
takich ladunkéw, jak: wapno, mial weglowy, sadza, ziemia, farby, glina
formierska, soda #zraca, kreda, nawozy sztuczne, cement itd. Myé nalezy
wagon kryty réwniez wtedy, gdy rozlaly sie w nim tluszcze, oleje, smota
nafta itp. oraz wszelkiego rodzaju towary, ktére pozostawily po sobie won
mogges wplynaé ujemnie na jakosé innych tadunkéw.

Mycie wagonu przeprowadza sluzba wagonéw (wagonownie) za po-
nocg osobnych urzadzen. Mycia dokonuje sie strumieniem gorgcej lub
zimnej wody. Przedtem usuwa sie z wagonu wszystkie zanieczyszczenia,
wymiatajac lub skrobige podioge skrobaczkami i szczotkami drucianymi.

Wagon towarowy, w ktérym przewieziono zwierzeta lub produkty po-
chodzenia zwierzecego, podlega odkazeniu zwyktemu, a nastep-
nie zmyciu goragca wodg. Jezeli wsrdéd przewiezionych zwierzat stwier-
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dzono chorobe zakaZzng lub jezeli zwierze zakaznie chore padto w czasie
transportu, to wykonywa sie odkazanie obostrzone. Odbywa sig¢ ono
na wniosek konwojenta zwierzgt badz zgdanie lekarza weterynarii.

Powszechnie obowigzujgce miedzynarodowe przepisy sanitarne okre-
$laja sposob przeprowadzania odkazania wagonow towarowych,

Odkazanie odbywa sie w osobnych, przygotowanych do tego celu od-
kazalniach (zwanych tez myjniami lub oczyszczalniami) wagonéw towa-
rowych,

Samo odkazanie polega na obfitym spryskiwaniu wszystkich scian we-
wnetrznych wagonu, a wiec $cian bocznych i czotowych, sufitu oraz podlo-
gi gorgeym roztworem odkazajacym. Do spryskiwania stuzy rozpryski-
wacz.

Po dokonaniu odkazenia usuwa sie z wagonu nawoz, Scidtke lub resztki
towaréw i gromadzi je w osobnych dolach, sam wagon zaé myje sie wodg
gorgea.

Odkazanie obostrzone wymaga wiecej zachodu. W tym przy-
padku pozostawia sie wszystkie nieczystosci w wagonie, samo odkazanie
jednak przeprowadza sie w dwach fazach, stosujgc kolejno dwa rozne roz-
twory.

Odkazanie wagonéw krytych przy stwierdzeniu szkodnikéw zbozo-
wo-magcznych orazstonkiziemiaczanej przeprowadza sig za pomocg
pary wodnej.

Zanieczyszczenia usuniete z wagonéw odkazonych powinny byé¢ po
przewiezieniu ma wyznaczone miejsce spalone lub zalane roztworem mle-
ka wapiennego i zakopane. '

b. Urzadzenia do mycia i odkazania wagonéw towarowych

Odkazalnia powinna byé¢ umieszczona w takim punkcie stacji, aby byta
oddalona od dworca osobowego i budynkéw mieszkalnych, a jednoczesnie
miata dogodny dojazd pojazdami. Tory jej nie mogg by¢ polozone w po-
blizu toréw glownych: zapobiega to zakazeniu toréow glownych oraz za-
pewnia pracownikom zatrudnionym przy odkazaniu wiasciwe bezpieczen-
stwo pracy.

Uktad toréw odkazalni oraz rozmieszczenie jej urzgdzen podane sg na
rysunku 215. Wagony wymagajgce mycia lub odkaiani!a\g;a wstawiane na
tory 1, 2, 3 i 4, skad zostaja zabierane na tor wyciggowy 5 i spychane na
- tory 6 i 7. W przediuzeniu tordw 6 i 7 znajduje sie stanowisko mycia wa-
gonéw. Na stanowisku tym znajduje sie pomost 8 ustawiony okoto 80 cm
ponad gléwkami szyn. Na pomoscie tym znajduja sie przybory do mycia
i z niego pracownicy dokonujg mycia wagonow.

Wagony myje sie silnym strumieniem goracej wody z dodatkiem roz-
~ tworu lugu w celu jej zmiekczenia, co znakomicie ulatwia mycie. Na-
stepnie usuwa sie z wagonu nawoéz wsypujac go do siloséw 9.
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Wagony po myciu lub odkazaniu sa mokre i nie nadajg si¢ do prze-
wozu. Trzeba je wiec suszy¢. W tym celu za stanowiskiem mycia znajduje
sie stanowisko suszenia wagonéw 10. Na stanowisku tym za pomocg osob-
nych urzgdzen wagony zostaja wysuszone, tak ze moga by¢ od razu podsta-
wione do naladowania.

Ze stanowiska suszenia wagony, jako catkowicie nadajace sie do prze-
wozéw, sg kierowane na tory stacyjne.

Wagony brudne

3
<

Wagony czyste

Wagony czysie

Rys. 215. Uklad odkazalni wagonéw towarowych

1, 2, 3 i 4 — tory postojowe odkazalni, 5 — tor wyciggowy, 6 i 7 — tory do odkazania wago-
now, 8 — pomost stanowiska mycia wagonoéw, 9 — silosy na nawoéz, 10 — stanowisko suszenia
wagonéw, 11 i 12 — tory do odKazania obostrzonego, 13 — stanowisko mycia i odkazZania
obostrzonego, 14 — silosy na nawéz, 15 — budynek giowny odkazalni, 16 — sklad opalu,
17 — osadnik

Na rysunku 215 widzimy jeszcze tory 11 i 12, na ktore odstawiono wa-
gony wymagajace okazania obostrzonego.

Ponadto malezy do odkazalni budynek gléwny 15 wraz z kotlownig
oraz skiad opatu 16.

Stanowisko mycia pokazane jest na rysunku 216. Tory, na ktérych sg
ustawione wagony, majg diugosé okolo 60 m, co umozliwia jednoczesne
mycie okolo pieciu wagonow.

Tory do mycia wagonéw ukladane sg na podporach kamiennych lub
tez wpuszczane w plyte pluczkowa, tak aby woda mogla swobodnie spty-
waé do przeznaczonych do tego celu studzienek.

Szyny kazdego toru sg tak ulozone, ze jedna z nich (blizsza pomostu)
znajduje sie nieco wyzej od drugiej. Wagon wobec tego stoi na torze po-
chylony, tak ze woda z niego przy myciu moze latwo spitywac nie zalewa-
jac pracownikow.

Pomiedzy torami znajduje sie pomost diugosci okolo 50 m. Jest on
utozony na takiej wysokosci, aby umozliwial wymycie nie tylko wnetrza
wagonu, lecz i jego podwozia.
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Na pomoscie sg ustawione stojaki (kelumienki) 1 i 2. Do stojakéw sg
doprowadzone dwa lub trzy przewody, z ktérych jeden jest przeznaczony
do wody gorgcej, drugi — do wody zimnej, a irzeci — do roztworu tugu.
Przewody sg ulozone w kanale przebiegajacym posrodku pomostu. Woda
i roztwor sg dostarczane z budynku gléwnego, z ktérego przewody wy-
chodza.
~ Stojaki majg po dwie lub trzy zlaczki odpowiadajgce liczbie przewodow,
do ktérych przylgczone sg weze stuzace do mycia lub odkazania wagonow.
Stojaki majg wlasne odwodnienie, tj. po odcieciu wody lub roztworu same
sie odwadniajg, co chroni je zimg przed zamarznieciem i uszkodzeniem. Po-
nadto na stojakach znajdujg sie wylagczniki, ktére uruchamiajg pompy
w budynku gléwnym, gdyz woda i roztwor dostarczane sg pod ciSnieniem.

Urzadzenie dostarczajgce wody gorgcej i zimnej oraz roztworu wraz
z pomostem podane jest na rysunku 217. Miesci sie¢ ono we wspomnianym
poprzednio budynku gléwnym odkazalni. Urzadzenie to pracuje w sposéb
nastepujacy.

W dwoch lub trzech kotlach 1 zasilanych wodg z dwoch zbiornikow 2
lezgcych powyzej kottow, a napelnianych wodg samoczynnie z rurociggu
‘wodnego, ogrzewa sig¢ wode do 90°C. Wode te w mieszalniku 3 miesza sie
z zimng woda do temperatury +60°C, po czym zostaje ona wtloczona przez
pompy wirowe 6 do przewodow, z ktérych pobiera sie jg do mycia wa-
gonéw.

Rys. 218. Uklad budynku gléwnego odkazalni wagonéw towarowych

1 — pompownia, 2 — agregat pompa—silnik, 3 — zblornik na wode i ug, 4 — pomieszczenie
warsztatowe, 5 — laboratorium, § — pomieszezenie socjalne, 7 — pomieszezenie na narzedzia,
8 — kotlownia, 9 — kotly do grzania wody, 10 — suszarnia odzieZy, 11 — odkazalnia i pralnia
odziezy, 12 — magazyn chemikalii

Roztwoér tugu przygotowuje sie w zbiorniku 4, skgd przeptywa do zbior-
nika nizszego 5. Powietrze, ktérego dostarcza sprezarka lub pompa, tltoczy
roztwér tugu do przewoddw rozprowadzajacych.

Plan budynku gléwnego, o ktérym byla mowa poprzednio i w ktérym
m. in. znajduje si¢ cale poprzednio opisane urzgdzenie, pokazany jest na
rysunku 218.
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Rozpryskiwacze (rys. 219) mogg stuzy¢ zarowno do odkazania
ohostrzonego oraz do odkazania zwyklego, jak i do odwadniania wagonéw
towarowych. Sg one dwdéch rodzajow: przenosne {noszone na plecach) oraz
przewozne (na wozku). Roztwér chemiczny znajdujgcy sie w zbiorniku
rozpryskuje sie pod ci$nieniem sprezonego powietrza, ktorego dostarcza
sprezarka powietrzna ustawiona w osobnym budynku lub sie¢ powietirza
sprezonego.

Rys. 219. Rozpryskiwacz

Suszenie wagonéw po dezynfekeji i myciu przyspiesza Znacznie
oddanie wagonu do ruchu, zwlaszcza zimg. Istnieje prymitywny spos6b
przyspieszania suszenia wagon6éw zimg za pomocy koszy z rozzarzonym
koksem. Jest to jednak sposéb niewlasciwy, a nawet niebezpieczny. Ohec-
nie stosuje sie do suszenia wagonéw specjalne urzadzenia, m. in. nagrzew-
nice. _ :

Nagrzewnica powietrzna (rys. 220) sklada sig z pieca 1,
wentylatora 2 z silnikiem elektrycznym 3 oraz rury wylotowej 4. Calos¢
jest umieszczona na czterokolowym woézku 5 i moze byé przesuwana po
torze o szerokos$ci 750 mm.

Piec jest wylozony szamotem. W dolnej jego czesci znajduje sie ruszt’
6, na ktérym spala sie koks wrzucany przez drzwiczki 7. Doplyw powie-
trza pod ruszt jest regulowany za pomocg zasuwy 8.

Wentylator 2 wcigga przez zasuwy 9 swieze powieirze, ktére przecho-
dzac kolo Scian bocznych rozgrzanego pieca wstepnie sig ogrzewa, po czym
przez otwér 10 wchodzi do pieca, gdzie zostaje ogrzane do wysokie] tem-
peratury. Z pieca powietrze przeptywa przez komorg przeciwiskrowa 11
i wentylator 2 do staltej czesci rury 4.
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Temperatura gorgcego powietrza moze byé regulowana w granicach
30--200°C doptywem $wiezego (zimnego) powietrza przez zasuwe 12 oraz
dodatkowg zasuwe, znajdujaca sie na plaszezu komory przeciwiskrowej.

Calo$é rury wylotowej sklada sie z trzech czesci, z ktorych pierwsza
krotka czes¢ jest osadzona na wylocie wentylatora, natomiast obydwie
dalsze czesci 13 i 14 sg odchylne. Czeéci odchylne sklada sie jedng na
druga, a nastepnie ustawia pionowo, aby nie wchodzily w skrajnie podczas
przesuwania nagrzewnicy po torze. Podczas pracy czesSci 13 i 14 stanowig
przediuzenie wylotu wentylatora. Czes¢ 14 wstawia sie do wnetrza wago-
nu, przy czym powietrze wychodzi z niej na dwie przeciwlegle strony,
wtlaczajgc gorgce powietrze do calego wagonu.

Nagrzewnica spalinowa (rys. 221) skiada sie z nastepuja-
cych gltéwnych czescei: zbiornika na paliwo (rope naftowsg) I z umieszczong
na nim glowicg 2, urzadzenia grzejnego {(grzejnikéw) 3 oraz pompy po-
wietrznej recznej 4 typu samochodowego. Calos¢ jest umieszczona na trzy-
kotowym, bardzo zwrotnym waézku 5, a jej masa ogolna bez paliwa wy-
nosi okoto 90 kg.

Za pomocg pompy recznej wtlacza sie powietrze do zbiornika na pali-
wo, wytwarzajge w nim ci$nienie do 4 at. W zwigzku z tym paliwo ze
zbiornika zostaje wtloczone do dwéch palnikéw ropowych 3, w ktorych
wielkosé ptomienia jest zmieniana za pomocg zaworu iglicowego.

Palniki ropowe sg umieszczone w rurach ssgcych 6, na ktérych po-
wierzchni znajduje sie kilkadziesigt maltych otworow. Powietrze zasysane
przez plomien palnika wchodzi przez otwory do rury ssacej, gdzie sie
miesza z gorgcymi spalinami, a stamtad — do komory wylotowej 7.

Rys. 222. Urzadzenie do odkazania wagondéw towarowych za pomocy pary

1 — przewdd dezynfekeyjny, 2 — przewdd parowy, 3 — podpérka, 4 — podstawka, 5§ — mano-
metr, § — zawor odcinajacy
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Nagrzewnice spalinowg wstawia sie bezposrednio do wagonu, tak ze
dwa wyloty komory wylotowej 7 obejmuja swym zasiegiem caly wagon..

Urzagdzenie do odkazania wagonéw towarowych za pomoca
pary wodnej pokazane jest na rysunku 222. Urzadzeniem tym jest rura
zamknieta 1 o ksztalcie prostokata, zwana przewodem dezynfek-
cyjnym, do ktérego para doptywa przewodem 2. W przewodzie dezyn-
fekeyjnym znajduje sie szereg otworow o srednicy 7 mm. Przewéd dezyn-
fekeyjny wstawia sie do wagonu i opiera z jednej strony o podporke 3,
a z drugiej — o podstawki 4. Do urzadzenia nalezy ponadto manometr 3,
wskazujacy wysokosé ciénienia doptywajacej pary, i zawér odcinajacy 6,
ktérym mozna regulowac doplyw pary.

¢. Czyszczenie cystern

Cysterny do przewozu réinego rodzaju produktéw chemicznych i ga-
z6w, jak kwas siarkowy, propan itd., wymagaja znajomosci pewnych pro-
cesébw chemicznych i dlatego sg oczyszczane zasadniczo tylko przez ich
wlascicieli, tj. wytwornie chemiczne.

PKP czyszcza tylko cysterny stanowigce ich wlasnosé. Sa to przewaz-
nie cysterny do przewozu przetworéw chemicznych i smoly.

Cysterny sa dokladnie oczyszczane przed dokonywaniem napraw okre-
sowych lub napraw zbiornikéw. Ponadto sa one czyszczone przy zmianie
przewozonego produktu, ktéremu grozi zanieczyszczenie resztkami pro-
duktu pozostalego z poprzedniego przewozu. Jezeli wigc w cysternie prze-
wieziono olej osiowy, a nastepnie zamierza sie ladowa¢ do niej benzyne, to
cysterne nalezy dokladnie oczyscic.

Cysterny do przewozu przetworéw ropnych najpierw prze-
wietrza sie dokladnie. W tym celu otwiera sie wlaz, zawory gtowne i urzg-
dzenia spustowe. Po przewietrzeniu zamyka sie zawory i urzadzenia spu--
stowe, a nastepnie napelnia cysterne przez gérny wilaz goraca wodg az do
przelania sie jej przez wierzch i pozostawia w tym stanie co najmniej
w ciggu dwu godzin. Potem wode sie spuszcza, a cysterng wyparza parg.

Nastepnym zabiegiem jest oczyszczenie écian zbiornika szezotkami,
skrobaczkami i odpadkami bawelnianymi oraz wymycie go gorgca wodg.

Czyszczenie cystern jest polaczone ze znacznym niebezpieczenstwem.
Resztki przetworéw ropnych lub gazéw pozostajacych w zbiorniku cyster-
ny sg palne i mogg spowodowaé¢ wybuch. Ponadto mogg one spowodowaé
zatrucie pracownikéw. Dlatego nalezy podczas czyszczenia cystern zacho-
waé niezbedne srodki ostroznosei.

Poniewaz na terenie, na ktorym odbywa sie czyszczenie cystern, unoszg
sie pary latwopalne, caly teren jest zagrozony i podlega specjalnej ochro-
nie przeciwpozarowej.
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10. Kierowanie wagonéw towarowych do naprawy

Podczas pracy wagonéw zdarzajg sie ich uszkodzenia, ‘ktore przewam.ie
mozna usungé przy naprawie biezgcej. :
Aby byle wiadomo, ze wagon wymaga naprawy baezacej i trzeba go-
skierowa¢ do naprawy, rewident wagonow okartkowuje go z obydwu stron-
nalepkami koloru rozowego. Na nalepce rewident wypisuje, z powodu ja-
kiej usterki wylgezyl wagon z ruchu i dokad nalezy go skierowaé do na-
prawy, tj. na tory warsztatowe wagonowni bgdz tez na tory wydzielone.

Stuzba ruchu dostarcza wagon na wyznaczone miejsce.
Do kierowania wagonu do biezgcej naprawy przewidziane sg dwa ro-
dzaje nalepek. Nalepka przedstawiona na rysunku 223 stuzy do okartko-

PRP 0 G s

Stempel stacji c N
- . Waon, s Seria ..o,

Niezdatny do biegu na wlasnych kofach

Podpis rewidenta wag.

Rys. 223. Wzor nalepki wagonu kierowanego do naprawy biezacej do wagonowni

wania wagonéw, ktére ze wzgledu na zakres naprawy powinny by¢ odsta-
wione na tory warsztatowe wagonowni. Wagon skierowany na tory wy-
dzielone otrzymuje inng malepke, podang na rysunku 224.

Ponadto wagony towarowe sg kierowane do wagonowni do rewizji
okresowej oraz do zaktadéw naprawczych taboru kolejowego do wszystkich
rodzajow napraw okresowych.

Rewident wagonéw przeprowadzajgc ogledziny wagonoéw okartkowuje
te wagony, ktérych termin rewizji okresowej ‘uptymat lub zbliza sig, na-
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Data

PKP
Stempel stacji Wagon NI ..o S & W

Uszkodzony

natychmiast wstawi¢ na tor naprawczy Nr

Opis uszkodzenia:

podpis rewidenta wagonow

Rys. 224. Wz6r nalepki wagonu kierowanego do naprawy biezgcej na tory
wydzielone stacji

Nalepka koloru zielonego

PKP
Stempel stacji Wagon: NT.nmmmmrasmn: SOEM swmmwsrissicriois

Do naprawy okresowej
Zakladéw Naprawczych Taboru Kolejowego *)

iR ccsnmmrne Svsssams W ammug b

do

wagonowhi
parowozowni *) ——
Nie wolno *) ladowaé w kierunku stacji lezgcej na drodze przebiegu do
Wolno miejsca naprawy.
*) Niepotrzebne skresli¢ Podpis rewidenta

PKP Seria M 582

Rys. 225. Wz6r nalepki wagonu kierowanego do naprawy okresowej

lepkami podanymi na rysunku 225. Na nalepkach wpisuje sie, dokad na-
lezy kierowaé wagon do naprawy, tj. do ktorej wagonowni lub zakladu
naprawczego. Ponadto sporzadza zawiadomienie o wylgczeniu wagonu
z ruchu oraz dyspozycje przesylkows i dorecza je stacji w celu wlaczenia
wagonu do odpowiednich pociggdéw.

Ogélnie mozna powiedzie¢, ze jednym z gléwnych zadan stuzby wa-
gonéw jest troska o to, aby liczba lub procent wagonéw chorych byly jak
najmniejsze. Cel ten mozna osiggngé przez sprawne podstawianie wago-
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néw na tory naprawcze i szybkie wykonywanie napraw biezgcych oraz
przez planowane wylgczanie wagonow z ruchu do napraw okresowych
i sprawne kierowanie ich do zakladow naprawczych taboru kolejowego.

11. Inwentaryzacja i spis wagonéw towarowych

Kazde przedsiebiorstwo, ktére ma do Wykon'ania pewne zadania pro-
dukcyjne lub ustugowe, potr‘zebuje pewnych obiektow, bez ktérych wyko-
nywanie tych zadan byloby niemozliwe lub utrudnione i nieekonomiczne.
Obiektami tymi mogg by¢ urzadzenia s tale, jak budynki, kotlow-
nie, obrabiarki na fundamentach itp,, lub tez przedmioty rucho-
m e, ktore nie sa zwigzane ze stalym miejscem uzytkowania, jak przenos-
ne aparaty do spawania, wézki, samochody itp. Koleje majg ogromna licz-
be obiektéw ruchomych, sg nimi bowiem wszystkie pojazdy szynowe, jak
lokomotywy, wagony osobowe i towarowe itd. !

Wymienione poprzednio obiekty stale i ruchome sg Srodkami
trwatymi kolei, gdyz w pracy zuzywajg sie tylko stopniowo,
zmniejszajac odpowiednio swa wartosé, ale zachowujac nalezng im forme
fizyczng, i nadal wykonuja zadania, do ktérych sg przeznaczone, chociaz
nie zawsze z tg samg sprawnoscig. Jeszcze bardziej uwypukli si¢ sens
srodkow trwatych, jezeli sobie wyjasnimy, ze Sro dki nietrwate
sg bezposrednio zuzywane i calkowicie przeksztalcane lub zuzywane.

Srodki trwale, stanowigce obiekty o mniejszej lub wiekszej wartosci
w sumie swej stanowia olbrzymi majatek i dlatego sa ujete w Scislg ewi-
dencje na podstawie stanu i spisu z natury. Czynnosé te nazywamy 1mn-
wentaryzac]ja s$rodkow trwatych, a same obiekty objete inwentary-
zacjg— obiektami inwentaryzacyjnymi

W myél poprzednich zasad i wyjasnien wagony towarowe sg Srodkami
trwalymi, mianowicie obiektami ruchowymi, i z tego powodu podlegaja
inwentaryzacji.

Aby wiedzie¢, jaki majatek tkwi w wagonach towarowych, przeprowa-
dzono spis wagonéw z natury i na tej podstawie dokonano inwentaryzacji
wagonéw towarowych na PKP. '

Karty inwentaryzacyjne wagonow towarowych nowych, wychodzacych
z wytworni, sg wypelniane od razu w wytworniach.

Inwentaryzacja wagonow towarowych jako srodkéw trwalych ma po-
nadto za zadanie okreslenie kwot, jakie przewidywac trzeba w zwigzku
z ich amortyzacja, usprawnienie planowo-zapobiegawczej gospodarki wa-
gonami zwigzanej z ich naprawg oraz ustalenie aktualnego ilostanu i war-
tosci wagonéw, uwzgledniajac jednoczeénie przychéd wagonéw (przez za-
kup) i rozchéd (przez skreslenie z jinwentarza) itd. ‘

Podstawowym dokumentem przy dokonywaniu inwentaryzacji wago-
néw towarowych jest karta inw entaryzacyjna. Sklada si¢ ona
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zasadniczo z dwéch czesci: jednej — z danymi technicznymi, potrzebnymi
do eksploatacji wagonow, drugiej — z danymi finansowymi o wartodei
wagonu, jego uzytkowaniu, zuzyciu itd. Ponadto umieszczone sg na niej
dane biezgco uzupelniane, m. in. o datach i rodzajach przeprowadzanych
napraw okresowych, tj. napraw gléwnych, srednich i rewizji okre-
sowych.

Karty inwentaryzacyjne wagonow towarowych uklada sie wedlug ro-
dzajow wagondéw (weglarki, kryte, platformy itd.), nastepnie wedtug serii
oraz wedlug numeréw tworzac w ten sposéb kartotek e wagondéw to-
warowych. Na podstawie kartoteki sporzadza sie okresowo, np. co rok, ze-
stawienia, z ktérych wynika ogélny ilostan inwentarzowy wagonow, ilo-
stany poszczegdlnych rodzajow i serii wagonow, liczby wagonoéw ze zna-
kiem RIV oraz MC, wagonéw o okreslonej nosnosci, rodzaju sprzegu albo
lozysk (toczne badZ Slizgowe), rodzaju hamulca, wieku wagonow itp. Inne
zestawienia podaja liczby wagonéw wedlug rodzajow lub serii, ktére pod-
legaja w danym roku naprawie glownej i Sredniej lub rewizji okresowej.

Na podstawie wyciggéw z kart inwentaryzacyjnych otrzymuje sie wiec
dokladny obraz o stanie technicznym wagonéw, potrzebie zakupu nowego .
taboru, planowaniu napraw itd. Karty inwentaryzacyjne sa zatem pod-
stawg calej gospodarki wagonowej. ‘

Précz spisu majacego na celu inwentaryzacje wagonéw towarowych,
wykonywane sg jeszcze spisy wagomdéw do innych celéw, Scisle
eksploatacyjnych. Sposob ich przeprowadzenia jest jednak taki
sam. Spisy takie przeprowadza sie w celu skontrolowania ilostanéw wago-
néw na terenie oddzialéw, dyrekcji okregowych lub calej sieci PKP
i stwierdzeniu ich zgodnosci ze sprawozdaniami o pracy wagonéw itp.

C. EKSPLOATACJA WAGONOW OSOBOWYCH

12. Podzial zadaii miedzy sluzbe ruchu a sluzbe wagonéw

Eksploatacja i utrzymaniem wagonéw osobowych zajmuja sie stuzba
ruchu i stuzba wagonéw, a wynikajace stad prawa i obowigzki ujete sg
w Przepisach gospodarki wagonami osobowymi, zwa-
nych w skrécie GWO.

Do wagonéw ogsobowych zalicza sie: wagony do przewozu podréinych,
wagony bagazowe, wagony bagazowo-pocztowe, wagony pocztowe oraz
wagony specjalnego przeznaczenia.

Wagony sypialne sa zaliczone do wagonéw do przewozu podroznych,
natomiast wagony restauracyjne — do wagonéw specjalnego przeznacze-
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nia. Posiadaczem obydwu rodzajéw wagonow jest Przedsigbiorstwo Wago-
néw Sypialnych i Restauracyjnych ,,Wars”.

Wagony pocztowe stuzgce wylgcznie do przewozu poczty i przesylek
pocztowych nalezg do Ministerstwa fLgcznoSci. Posiadaczem wszystkich
innych wagonéw osobowych, oznaczonych znakiem PKP, sa Polskie Kole-
je Panstwowe. :

Funkcje wynikajace z tytulu posiadacza wagonéw osobowych na PKP
spelniaja jednostki stuzby wagonéw. Dlatego tez wszystkie czynmosci
zwigzane z przydzielaniem wagonéw osobowych do statego ilostanu wyko-
nuja komoérki stuzby wagonow. W szczegélnosci Centralny Zarzad Wago-
néw Ministerstwa Komunikacji przydziela wagony, ktérych posiadaczem
sa PKP, na sale do dyrekeji okregowych kolei panstwowych, a za-
rzady wagonéw dyrekeji — dyrekcjom rejonowym lub wagonowniom
i stacjom macierzystym, Oczywiscie, czynnoéci te Centralny Zarzad Wago-
noéw lub zarzady wagonéw dyrekcji wykonuja w Scistym porozumieniu
z Centralnym Zarzadem Ruchu MK lub zarzadami ruchu, jako komorkami,
ktore bezpoérednio uzytkuja wagony osobowe.

Wagony, ktérych posiadaczem jest Przedsigbiorstwo Wagonow Sypial-
nych i Restauracyjnych , Wars”, Ministerstwo Egcznoéei lub inna insty-
tucja kolejowa albo niekolejowa, przydziela na stale do dyrekeji okrego-
wych kolei panstwowych réwniez Centralny Zarzad Wagonoéw MK w po-
rozumieniu z Centralnym Zarzgdem Ruchu MK, ale na wniosek posiada-
czy wagonow.

Inaczej jest traktowane tymczasowe delegowanie wagonoéw oschowych
do innej dyrekcji lub innej wagonowni i stacji. Delegowanie wagonow
jest powodowane tylko chwilowo zwigkszonymi potrzebami przewozowymi
w pewnym okregu i ma za zadanie pokrycie tylko tych chwilowych
potrzeb.

Poniewaz potrzeby te majg charakter chwilowy, a wystepowaé mogg
niekiedy doéé niespodziewanie, delegowanie wagonéw w tym przypadku
nalezy do uprawnien stuzby ruchu. Delegowanie wagonow Centralny Za-
rzad Ruchu MK lub zarzady ruchu dyrekeji uzgadniajg z Centralnym Za-
rzagdem Wagonéw MK.

Dalsze obowiazki i prawa stuzby ruchu oraz stuzby wagonow wynika-
ja z uzytkowania wagonow i prowadzenia ruchu pasazerskiego.

Liczby i rodzaje wagonow potrzebnych do prowadzenia ruchu pasa-
zerskiego s ustalane przez obydwie stuzby wspolnie na konferen-
cjach rozkladow jazdy. Stuzba ruchu ponadto ustala potrzebna
rezerwe wagonéw. Na podstawie tych ustalen stuzba wagonow dokonuje
stalego przydzialu wagonow.

Stuzba ruchu ustala, jakiego rodzaju wagony i w jakim porzadku {ko-
lejnosci) powinny sie znajdowat w poszezegdlnych pociagach, natomiast
stuzba wagonéw wyznacza numerycznie wagony do tych pociggéw. Po-
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nadto stluzba wagonéw ustala, jakich wagonéw moze stuzba ruchu uzyé
do wzmocnienia skiadéw pociggow lub zestawienia pociggéw dodatkowych.

Obowigzkiem stuzby wagonéw jest utrzymanie wagonéw we wlasci~
wym stanie pod wzgledem technicznym, wyposazenia i czystosci. Obo-
wigzkiem stuzby ruchu jest stworzenie stuzbie wagonéw takich warunkéw,
aby obowiazki swoje mogla wykona¢, tj. na czas podstawiaé¢ sktady pocig-
gow lub pojedyncze wagony na tory przeznaczone do czyszczenia lub na-
prawy, tadowania akumulatoréw, dezynsekeji badZz dezynfekeji itp. i na
czas je stamtad zabierac.

Gotowy sklad pociggu pasazerskiego rewident wagonéw, jako przedsta-
wiciel stuzby wagonéw, przekazuje kierownikowi pociagu, jako przedsta-
wicielowi stuzby ruchu. W czasie biegu sklad pociggu jest pod wylgczng
opieka pracownikow stuzby ruchu i oni powinni dba¢ o wlasciwe utrzy-
manie wagondéw w czystosci, zapobiega¢ uszkodzeniom lub kradziezom
czesci jego wewnetrznego wyposazenia oraz dba¢ o wlasciwe oSwietlenie
i ogrzewanie wagonéw. Na stacji koncowej biegu pociggu znéw stuzba wa-
gondéw w osobie rewidenta wagondéw przyjmuje skiad pociagu od kierow-
nika pociggu i od tej chwili stluzba wagonéw jest obowigzana doprowa-
dzi¢ go do takiego stanu, aby nadal mégl wykonywaé swoje zadania.

13. Przydzial wagonéw osobowych

Wagony osobowe kursujg w pociggach pasazerskich, a wiec SciSle we-
dhug rozkladu jazdy i w Scisle okreslonych zwartych sktadach. Pociagi te
rozpoczynajg bieg na stacji, zwanej stacjag poczgtkows, koncza
go na innej stacji, zwanej stacjg koncowa, po czym zndw wracajg
do stacji poczatkowej. Mozna wiec latwo wagony te zwigza¢ ze stacjg po-
czatkowa lub koncowg i znajdujgcymi sie na tych stacjach wagonownia-
mi, oddziatami zamiejscowymi lub posterunkami rewizji wagonow.

Innymi stowami, wagony te mozna przydzieli¢ pod wzgledem utrzyma-
nia i biezgcej naprawy na stale odpowiednim jednostkom liniowym stuzby
wagonéw, czyli wagonowniom i wchodzgeym w ich sklad komérkom. Wa-
gonownie takie nazywaja sic wagonowniami macierzystymi.

Wagony eksploatuje stuzba ruchu, a na linii — bezposrednio stacja.
Stacja jest odpowiedzialna za to, aby sktady pociggéw byly na czas goto-
we i aby pociaggi odjezdzaly zgodnie z rozkladem jazdy, przy czym sklad
ich ustalony w dodatku do stuzbowego rozkladu jazdy réwniez powinien
byé Scisle przestrzegany. Dlatego tez stacja powinna wiedzie¢, jakie wa-
gony otrzyma. Przydzielajac wiec wagony osobowe do wagonowni macie-
rzystych wyznacza si¢ jednoczesnie stacje macierzyste, na kto-
rych bedg stacjonowaly.

Przydzial do stacji macierzystych jest konieczny jeszcze z inmych
wzgledow. Niekiére pociggi rozpoczynajg i konczg swoj bieg nie zawsze
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na tych stacjach, na ktérych sg wagonownie. Wagony wowczas stacjonujag
nie na tej stacji, na ktérej wagonownia ma swojg siedzibg, lecz na stacji,
na ktérej rozpoczyna lub konczy swoj bieg pociag, do ktérego skladu sa
one przeznaczone, i ta stacja bedzie wlasnie stacjg macierzysty dla tych
wagonow.

Wagonownie zajmuja sie tylko biezgcym utrzymaniem wagonow, t1.
usuwaja te usterki, ktore powstaja w czasie eksploatacji i nie wymagajg
powazniejszych nakladéw pracy, czesci zamiennych lub materialow, oraz
wykonujg przeglady okresowe, ktérych celem jest kontrola zdatnosci wa-
gonoéw do biegu i przewozu podréznych oraz usuwanie zawczasu wszyst-
kich zauwazonych usterek. Wszelkie powazne naprawy, a przede wszyst-
kim planowe naprawy okresowe, do ktérych zaliczamy rewizje okresowa,
naprawe $rednig i naprawe gléwna, wykonuja zaklady naprawcze taboru
kolejowego.

Zaklady naprawcze zostaly wyspecjalizowane pod wzgledem naprawy
tylko okreslonej serii wagonéw i wedtug tej specjalizacji dokonano tez
przydzialu wagonéw osobowych do zakladéw maprawczych. Zachowana
zostala przy tym zasada, ze wagon ma staly przydzial do zakladéw na-
prawczych pod wzgledem wszystkich napraw okresowych.

14. Obiegi skladu pociagu oraz ustalanie potrzebnej liczby
wagonéw osobowych

Ruch pasazerski jest skomplikowany i wymaga ogromne]j precyzji wy-
konania, jezeli nie maja powstaé powazne zaklécenia w pracy kolet, a jed-
noczeénie ma on zadowoli¢ wymagania pasazeréw. OpodZnienia pociggow
powinny byé tak male, zeby regularnos¢ ich ruchu mozna byto poréwnat
z dobrze chodzacym zegarkiem.

Aby ruch pasazerski doprowadzi¢ do takie] perfekeji, trzeba go ujgé
w pewne ramy, ktére stwarza rozklad jazdy. Opracowanie rozktadu jazdy
jest rzecza bardzo pracochlonng, wymagajgca duzej znajomosci potrzeb
przewozowych terenu, réznorakich polaczen oraz mozliwosci i urzgdzen
technicznych stacji. Krzyzuja sie tu niekiedy odmienne interesy shuzby
ruchu, stuzby handlowo-przewozowej, stuzby trakcji i stuzby wagonéw.
Gdy stuzby ruchu i handlowo-przewozowa maja za zadanie przede wszyst-
kim uwzglednienie potrzeb ludnosei, stuzba trakcji musi dbaé o wlasciwe
wykorzystanie lokomotyw i druzyn lokomotywowych, a stuzba wagonow
— o wykorzystanie wagonéw oraz mozliwosci ich naprawy i utrzymania,
przede wszystkim czyszczenia, ogrzewania itd. Dlatego tez rozklad jazdy
opracowujg przedstawiciele wszystkich tych stuzb, i to centralnych zarzg-
dow i dyrekeji okregowych kolei panstwowych, pod przewodnictwem Cen-
tralnego Zarzadu Ruchu MK. W opracowaniu rozkladu jazdy biorg udzial
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rowniez przedstawiciele Przedsiebiorstwa Wagondéw Sypialnych i Restau-
racyjnych ,,Wars”, Ministerstwa Lgcznosci (przewdz poczty) i inni.

Cykl konferencji rozkladu jazdy rozpoczyna sie od konferencji mie-
dzynarodowej, na ktérej ustalane sg trasy pociggéw migdzynarodowych
na catym ich przebiegu (np. Warszawa—Paryz). Na konferencji tej ustala
sie réwniez sklady pociggoéw miedzynarodowych oraz jakie wagony i przez
ktéry zarzad kolejowy beda dostarczone do tych pociggow.

Po zakonczeniu konferencji miedzynarodowej zostaje zwolana krajo-
wa konferencja rozkladu jazdy pociggdéw pasazerskich. Na konferencji tej
ustala sie trasy pociggéw pospiesznych, osobowych i miejscowych.

W dalszym ciggu konferencji nastepuje przydzial pociggéw do poszcze-
gélnych dyrekeji kolei panstwowych, tj. zostaje ustalone, ktére dyrekcje
i jakie pociggi obstlugujg. Dotyczy to oczywiscie tylko tych pociagéw,
ktérych bieg rozpoczyna sie i konczy w réznych dyrekcjach, reszta pocig-
géw bowiem jest obstugiwana przez te dyrekeje, na ktoérych teremie
przebiegaija. ‘

Przydzielajac pociggi bierze sie¢ przede wszystkim pod uwage mozli-
wosci techniczne stacji poczgtkowej i konicowej, czy jest na niej wagonow-
nia i z jakim wyposazeniem, oraz czas postoju na stacjach. Znajomosé
tych warunkow jest bardzo wazna, gdyz jednej z tych stacji zostang przy-
dzielone na stale wagony potrzebne do obstugi tych pociggéw. Wagonow-
nia lub podlegla jej komoérka znajdujaca sie na tej stacji bedzie miala za
zadanie pelne utrzymanie tych wagonéw, a wiec ich naprawe, czyszczenie,
zaopatrzenie w wode, dezymsekcje, podgrzewanie skladéw zimg itd.

Czas postoju skladu pociggu na stacji macierzystej powi-
nien byé¢ zatem tak diugi, aby wagonownia mogta w tym czasie wykonaé
wszystkie czynnosci potrzebne do doprowadzenia skladu do porzadku i po-
nownego przekazania go stuzbie ruchu.

Aby mozliwie jak najlepiej wykorzystywaé¢ wagony, opracowuje sie
obiegi sktadu pociggu. Przyklad obiegu skladu pociggu, gwa-
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rantujgcego dobre wykorzystanie wagonoéw przy jednoczesnych wystar-
czajgeych czasach na obrzadzanie i naprawe wagonoéw, podano na rysun-
ku 226. .

Opisany obieg trwa pie¢ dni, a wiec liczba skladéw potrzebna do ob-
stugi pociggow wynosi tez pie¢. Przecietny dobowy przebieg skltadu wy-
nosi 539 km, czyli 16 170 km miesigcznie, co mie jest malo biorge pod
uwage, ze wszystkie pociggi sg osobowe.

Obieg skladdéw pociggu jest jednoczeénie‘ planem pracy obrzag-
dzania sktadu pociggu na stacji macierzystej oraz na stacjach
zwrotnych lub posrednich. Dlatego tez na wykresie obiegu skladu zazna-
cza sie czerwonym oléwkiem, na ktorej stacji jest przewidziane obrzadza-
nie skladu, rodzaj czyszczenia oraz czas przeznaczony na obrzgdzanie.

Obieg skladéw pociggu jest ponadto podstawg do ustalenia liczby wa-
gondéw potrzebnych do ruchu pasazerskiego. Na konferencji rozkladow
jazdy ustala sie — po opracowaniu obiegéw — liczby i rodzaje (serie) wa-
gonéw potrzebnych do kazdego skladu.

Aby obstuga pociggu pod wzgledem przewozowym, wagonowym lub
trakeyjnym nie budzila zadnych watpliwosci, stuzba ruchu wspolnie ze
stuzbg wagonéw i stuzbg trakcji opracowuje schemat zestawienia
sktadu pociggu (rys. 227). W schemacie tym znajdujemy wszystkie
dane potrzebne do prawidtowej obslugi pociggu, jak: kolejnos¢ ustawienia
wagono6w, stacje i rodzaje czyszczenia, obcigzenie pociggédw, serie lokomo-
tyw, ktoére maja prowadzi¢ pociagi, stacja zmiany kierunku pociggu i inne
dane. :

Schematy te sporzadza sie dla wszystkich pociggéw dalekobieznych.
Dla pociggéw miejscowych wystarczy mniej pracochlonne zestawienie ta-
belaryczne. Oméwione schematy i zestawienia sg umieszczone w dodat-
ku do stuzbowego rozktadu jazdy i stluzg za podstawe
do opracowania planéw obstugi pociggéw przez stacje i wagonownie. Sg
one obowigzujgce i nie moga byé samowolnie zmieniane bez uzasadnio-
nych przyczyn.

Na podstawie poprzednio oméwionych schematéw i tabelarycznych ze-
stawien skladéw pociggu dyrekcje kolejowe sporzadzaja dla swego okregu
zapotrzebowanie wagonéw osobowych do pociggdéw pasazerskich na okres
wazno$ci przyszlego rozkladu jazdy.

Liczby wagonéw osobowych wynikajace z zapotrzebowania nalezy te-
raz poréwnaé z posiadanym ilostanem wagonéw osobowych. Odpowiednie-
zestawienia poréwnawcze sporzadzane przez dyrekcje kolejowe stuza na-
stepnie za podstawe Centralnemu Zarzadowi Wagonéw do przeprowadza-
nia zmian w ilostanach wagonéw osobowych poszczegélnych dyrekcji,
przerzucania wagonéw osobowych z jednej dyrekcji do drugiej oraz
przydzielania wagonéw nowych, uwzgledniajac przy tym rezerwe potrzeb-
ng poszezegdlnym dyrekcjom. '

18 Wagony i hamulee 273:
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Analogicznie postepuja zarzady wagonéw w stesunku do wagonowni
i stacji macierzystych.

Wiasciwe wykorzystanie wagonoéw vsupowych, zaréw-
no pod wzgledem przebiegu w kilometrach, jak i pod wzgledem godzin
pracy, jest jednym z podstawowych zadan stuzb ruchu i wagonow. Od tego
przede wszystkim zalezy liczba wagonéw potrzebna do ruchu pasazerskie-
go oraz zakup nowych wagonéow. Poznaliémy, ze obiegi skladéw pociagu
utatwiaja wykonanie tego postulatu.

Aby otrzyma¢ pelny obraz wykorzystania wagonéw osobowych, spo-
rzgdza sie osobne zestawienia dla pociagow dalekobieznych, pociagow
miejscowych oraz wszystkich pociagéw razem. W zestawieniach tych po-
daje sie jako mierniki wykorzystania wagonéw do bowy przebieg
wagonu w kilometrach oraz dobowy czas pracy wagonuw godzi-
nach.

Dzielge sume kilometréw przypadajgcych na wszystkie obiegi przez su-
me dni obiegéw otrzymuje sie przecigtny dobowy przebieg
wagonu osobowego dla calej sieci PKP. Podzielenie sumy czasow
jazdy wszystkich pociagéw przez liczbe dni obiegow daje przecietna
dobowag prace wagonu osobowego dla calej sieci PKP.

15. SprawozdawezoS¢ wagonowa

Stuzba wagonéw na wszystkich szczeblach prowadzi osobng sprawo-
zdawczosé, ktérej celem jest kontrola gospodarki wagonami osobowymi
oraz stworzenie mozliwosci przeprowadzania operatywnych przesunie¢.
Ponadto ruch pasazerski wprawdzie jest écisle ujety w rozktad jazdy, obie-
gi itd., ale potrzeby jego nie sg zawsze jednakowe. Powstaje okresowo ko-
niecznoéé zwiekszania skladéw pociagu, a nawet uruchamianie pociagow
dodatkowych. Wagony osobowe wymagaja réwniez naprawy, odkazania
itd., co powoduje wylaczenie ich z pracy na pewien okres czasu. Potrzebna
jest wiec sprawozdawczo$¢, niekiedy codzienna, ktora informowataby kie-
rownictwo jednostki stuzby wagonéw o kazdorazowej sytuacji wagonowej.
Sprawozdawczo$é dotyczaca wagonow osobowych, ktorg prowadzi stuzba
wagonow, jest nastepujaca.

Podstawowym sprawozdaniem stuzby wagonéw jest sprawozdanie mie-
sieczne o stanie i pracy wagonéw osobowych. Sprawozdanie to sporzgdzaja
wagonownie i przesylajg dziatom wagondéw, a te nastepnie — zarzadom
wagonow.

Na podstawie sprawozdan otrzymanych z zarzadéw wagonow Centralny
Zarzad Wagonow MK sporzadza zestawienie ogdlne o ilostanie i pracy
wagondéw osobowych.

Wyjasnienia wymagaja jeszcze pewne terminy dotyczace ilostanow wa-
gonéw, uzyte w sprawozdaniach.
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Do ilostanu inwentarzowego nalezg wszystkie wagony.

osobowe przydzielone dyrekcji kolejowej na state. Ilostan ten dzieli sie na
ilostan wagonow zdatnych do przewozdéw i ilostan wagondéw niezdatnych
«do przewozow.

Ilostan wagonoéw osobowych zdatnych do przewozow
dzieli sie nastepnie na ilostan wagonéw czynnych oraz ilostan wa-
gonéw w rezerwie. Wagonem czynnym jest kazdy wagon ezdatny do
‘przewozdw, ktory sie znajduje w skladzie pociggu, przy czym jest obo-
jetne, czy sklad ten jest w biegu jako pocigg, czy tez znajduje si¢ na po-
stoju w wagonowni, na stacji macierzystej lub zwrotnej.

Podane sprawozdania nie wyczerpuja calej sprawozdawczosci stuzby
‘wagonéw — wymieniono tylko najwazniejsze z nich. Do ich sporzadzania
jednak potrzeba wielu innych sprawozdan, ksigzek lub kontroli, przede
wszystkim na szczeblu wagonowni i nalezgcych do nich posterunkéw re-
wizji wagonow.

Poniewaz stuzba ruchu bierze wazny udzial w gospodarce i eksploa-
tacji wagondéw osobowych, zmuszona jest ona prowadzi¢ réwniez spra-
wozdawczoéé wlasng lub niektére sprawozdania otrzymuje od stuzby wa-
gonéw. Sprawozdania takie umozliwiajg stuzbie ruchu delegowanie wago-
néw osobowych oraz uruchamianie pociggéow dodatkowych lub zwigkszanie
istniejgcych sktadow pociagu.

16. Zadania posterunkow rewizji wagonow

Organizacja posterunkéw rewizji wagonéw osobowych jest podobna do
organizacji juz poprzednio opisanych posterunkéw rewizji wagonéow towa-
rowych. Na czele posterunku rewizji wagonéw osobowych, obstugujacego
wieksza liczbe pociaggéw pasazerskich, stoi starszy rewident wagonow. Za-
leznie od lokalnych warunkéw i nasilenia ruchu pasazerskiego moze by¢
przewidziany w kazdej zmianie starszy rewident wagon6w, ktéry kieruje
pracg zatrudnionych w jego zmianie pracownikéw.

. Jezeli ruch pasazerski na pewnej stacji jest staby i wobec tego liczba
pracownikéw stuzby wagonéw potrzebnych do jego obstugi jest stosun-
kowo mala — czasami np. jeden lub dwéch pracownikéw na zmiang — to
pracownicy ci zostajg wlgczeni do innego posterunku rewizji wagonow na

tej stacji lub tworzg razem z pracownikami obstugujacymi pociagi i wa-

gony towarowe wspélny posterunek rewizji wagonéw. Posterunki takie
spotykamy przede wszystkim na liniach drugorzednych lub stacjach mniej-
szych, gdzie tez przewaznie mie ma wagonowi. Wéwczas do zadan star-
szego rewidenta wagonéw kierujacego takim posterunkiem nalezy dodat-
kowo obrzgdzanie wagon6éw osobowych oraz ich naprawa.

Pociagi pasazerskie przebiegajg niekiedy duze odleglosci bez zatrzy-
mywania sie. Ponadto postoje na stacjach posrednich sg czasem tak krot-
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kie, ze nie jest mozliwe przeprowadzanie jakichkolwiek ogledzin tech-
nicznych pociggu. Dlatego tez praca posterunkéw rewizji wagonéw oso-
bowych koncentruje sie przewaznie na stacjach poczatkowej i kohcowej
biegu pociggu i coraz mniejsze znaczenie ma na stacjach posrednich.

Posterunki rewizji wagonoéw osobowych tworzy sie przewaznie na sta-
cjach, z ktérych wychodzg pociagi pasazerskie i na ktoérych konczg swéj
bieg oraz na ktérych nastepuje przerabianie skladéw pociggéw (dodawanie
lub zabieranie wagondéw) lub zmiana lokomotyw.

Do zadan posterunkédw rewizji wagondow osobo-
w y ch naleza:

1) ogledziny techniczne wagonéw osobowych, wchodzacych w sklad po-
ciggéw pasazerskich przychodzacych;

2) przyjmowanie tych wagondéw od kierownika pociggu;

3) ogledziny techniczne wagondéw wchodzgcych w sklad pociggoéw pasazer-
skich odchodzgcych;

4) sprawdzanie wlasciwego stanu wewnetrznego i wyposazenia tych wa-
gondéw oraz wykonywanie préby hamulca;

5) przekazywanie skladu pociggu odchodzacego kierownikowi pociagu.

Ogledziny techniczne pociagdéw przychodzgcych
rozpoczynaja sie od przyjmowania w biegu wjezdzajacego pociagu przez
rewidentéw wagonéw, co umozliwia czeSciowe stwierdzenie uszkodzen
zestawow kolowych, urzadzen hamulcowych itd. Dlatego tez rewident
wagonoéw powinien oczekiwaé nadejscia pociggu w miejscu, w ktérym za-
trzymuje sie ostatni wagon pociggu.

Nastepnie rewident sprawdza stan zewnetrzny wagonow, a po doko-
naniu ogledzin zewmetrznych przeprowadza ogledziny wewnetrzne wago-
noéw w obecnosci druzyny konduktorskiej. Rewident sprawdza stan wne-
trza i inwentarza, a wszystkie zauwazone usterki, uszkodzenia i braki wipi-
sujedo zawiadomienia o uszkodzeniu wagomnu. Zawiado-
mienie to sluzy za podstawe do pociggniecia do odpowiedzialnosci winnych
powstatych uszkodzen lub brakéw. Moze to byé np. uszkodzenie kanap,
rozbicie lamp, brak firanek, rozbicie szyby lub umywalki itd.

Ponadto rewident wagondéw sprawdza stan wewnetrznych urzadzen
technicznych wagonu, jak ogrzewania, o$wietlenia elektrycznego i innych.

Zaleznie od nasilenia pracy wymienione ogledziny przeprowadza jeden
lub dwoéch rewidentdéw wagonéw, przy czym mogg by¢ im dodani do po-’
mocy rzemieslnicy, ktorych zadaniem jest pomoc w ogledzinach bgdz usu-
wanie mniejszych uszkodzen.

Ogledziny techniczne pociggéw odchodzacych ma-
jg na celu sprawdzenie, czy sktad pociggu pod wzgledem stanu technicz-
nego i wyposazenia jest tak przygotowany, Ze moze przyja¢ pasazerow.
Ogledziny te rowniez wykonujg rewidenci wagonoéw, i to na torach posto-
jowych lub w hali naprawczej (hali obrzadzania i naprawy), a na mniej-
szych stacjach — na torach odjazdowych.
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Rewident bada starannie caly sklad pociggu pod wzgledem technicz-
nym przegladajac poszczegélne czeSci wagonow. .

Rewident wagonoéw szczegblowo bada wnetrze wagonu pod wzgledem
stanu technicznego, wyposazenia, zaopatrzenia W wode, recznik, mydio
i papier toaleowy itd. 'Sprawdza on dzialanie Swiatla i ogrzewania, stopien
podgrzania skladu pociggu oraz czysto§¢é wagonow. Ed e

Wszystkie zauwazone usterki rewident wpisuje do osobnego wykazu,
ktéry wreeza przyjmujgcemu od niego sktad kierownikowi pociggu. Od
tej chwili dalsza pelna odpowiedzialno$¢ za caloéé wyposazenia i urzadzen
wagondw oraz ich obstuge w drodze przechodzi na druzyne konduktorska.

W koncu rewident wagonéw przeprowadza probe szczegbtowg hamulca.

Po dokonaniu préby hamulca kierownik pociggu — na podstawie da-
nych zgloszonych mu przez rewidenta wagonéw — wypeilnia karte
proby hamulca, ktorg podpisujg kierownik pociggu, rewident wago-
néw i maszynista lokomotywy pociggowej. Rewident wagonéw podpisuje
ponadto raport z jazdy. :

Ogledziny pociggow pasazeskich na stacjach po-
srednich. W czasie biegu pociagu, a — $cisle biorgc — od chwili przy-
jecia skladu pociggu od rewidenta wagonoéw na stacji poczatkowej az do
chwili ponownego zdania go rewidentowi wagonéw na stacji koncowej od-
powiedzialno§é za cato$¢ pociagu, jego wlasciwe o$wietlenie i ogrzewanie,
czystosé, uzupelnienie recznikow papierowych, papieru toaletowego i my-
dla ponosi kierownik pociggu oraz dodani mu do pomocy konduktorzy
i sprzgtaczka, ktorg przydziela sig do niektérych pociagow dalekobieznych.

Postoje na stacjach poSrednich sa zwykle za krotkie, aby rewidenci
wagonoéw mogli sprawdzié¢ stan wewnetrzny wagonéw. Praca ich ogranicza
sie wiec do pobieznych ogledzin zewnetrznych czesci wagonow, przede
wszystkim czesci biegowych, jak ‘zestawy koltowe i loiyska, a W czasie
zimy — do sprawdzenia ponadto jako$ei ogrzewania pociggu.

Na stacjach posrednich nastepuje niekiedy zmiana skladu pociggu,
rozlgczenie go na dwie czesci lub polgczenie dwu czesci, dodanie wago-
néw kursowych itd. Czynnosci te sg wykonywane przy wspoéludziale re-
widenta wagon6w, ktory nadzoruje wlasciwe sprzegniecie wagonow za
pomoca sprzegébw Srubowych oraz polaczenie sprzegow powietrznych
i ogrzewczych. .

Oprécz wagondéw osobowych wchodzacych w sklad pociagu, rewidenci
wagon6w badajg wszystkie wagony wychodzace z naprawy z zaktadow na-
prawczych lub wagonowni oraz nowe wagony z wytwoérni. Rewident
wagonow ostatecznie decyduje, czy wagon moze byé dopuszczony do ruchu.

Ogledziny pociagow miedzynarodowych. Wagony
PKP, jak réwniez innych zarzadow kolejowych, wigczane do ruchu mig-
dzynarodowego powinny odpowiada¢ warunkom wyszczegolnionym
w umowach i przepisach miedzynarodowych, jak RIC Jub PPW.
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Przeprowadzajgc ogledziny takich wagonow, zaréwno na stacji gra-
nicznej, jak i na stacji poczatkowej PKP, rewident wagonéw powinien
zbadaé¢, czy odpowiadajg one pod wzgledem budowy odnosnym przepisom
miedzynarodowym, czego dowodem jest znak RIC lub MC na wagonach,
i specjalnym warunkom technicznym stawianym przez niektére zarzady
kolejowe. .

Ponadto bada on szczegblowo, czy stan techniczny tych wagonéw (pod
wzgledem utrzymania i wyposazenia) odpowiada przepisom miedzynaro-
dowym. E

17. Ogrzewanie i oSwietlenie wagonéw osobowych
a. Ogrzewanie wagonow osobowych

Wagony sa ogrzewane indywidualnie lub centralnie. Indywidualny
sposéb ogrzewania wagonéw jest w Europie stosowany tylko ma kolejach
ZSRR. Na sieciach pozostalych zarzadow kolejowych ogrzewanie indywi- -
dualne majg tylko wagony salonowe, sypialne i restauracyjne.

Na PKP, jak réwniez w innych zarzadach kolejowych, wagony osobo-
we sg ogrzewane centralnie. Najbardziej rozpowszechnione jest ogrze-
wanie parowe, do ktérego pary dostarcza w czasie jazdy lokomoty-
wa lub wagon specjalny, a w czasie postoju — lokomotywa badZz osobne
urzgdzenie ogrzewcze. '

Gdy sktad pociggu jest diugi — tj. ma wiecej niz dziewie¢ wagonow
czteroosiowych i zachodzi obawa, ze lokomotywa nie bedzie w stanie go
ogrza¢, poniewaz ci$nienie pary w ostatnim wagonie byloby juz za niskie,
a nawet mogloby nastgpi¢ zamarzniecie urzgdzenia ogrzewania parowego
w ostatnich wagonach w czasie silniejszych mrozéw — wowczas dodaje sie
do skladu pociggu osobny wagon ogrzewczy, ktéry ogrzewa czes¢ wago-
now,

W trakeji spalinowej, na lokomotywie znajduje sie zwykle osobny ko-
ciot parowy, ktéry dostarcza pary o potrzebnym cis$nieniu do ogrzewania
wagonow.

W zwiagzku z szybko postepujaca elektryfikacjg kolei coraz wieksze
znaczenie ma ogrzewanie elektryczne wagonéw. W tym
przypadku wagony réwniez sg ogrzewane centralnie, gdyz pradu do ogrze-
wania dostarcza lokomotywa elektryczna, ktéra pobiera go z sieci trak-
cyjnej za pomocg pantografu (odbieraka pradu).

Poniewaz wagony osobowe z ogrzewaniem elektrycznym majg jedno-
czeénie urzadzenie ogrzewania parowego, moga one by¢ podgrzewane na
postoju za pomoca pary z urzgdzen poprzednio wymienionych lub tez
z odpowiednich urzadzen elektrycznych.
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Ogrzewaniem elektrycznym coraz czesciej zastepuje sie ogrzewanie
parowe. Dlatego tez w nowych seriach lokomotyw spalinowych przew1du3e
sig elektryczne ogrzewanie wagonow. .

Pewna cze$é nowych polskich wagonéw jest wyposazona w ogr zZe-
wanie nawiewne. Mogg one otrzyma¢ dwa wymienniki ciepta, jeden
na pare, a drugi na prad.

Okres ogrzewania wagonéw osobowych trwa zasadniczo od 1 pazdz1er—
nika do 1 maja. Gdyby jednak zimno nastgpito juz wczesniej lub chiody
przediuzaly sie cze$ciowo do maja, zwlaszcza nocg, woéwezas maszynista
lokomotywy powinien wlgezyé ogrzewanie wagonéw na kazdorazowe 23-
danie kierownika pociagu.

Temperatura wewnatrz wagonéw przed odejéciem pociggu powinna
wynosi¢ +12-+14°C. Aby jg otrzyma¢, podgrzewa sie sklad pociggu za-
zaleznie od temperatury zewnetrznej od 1 do 2 godzin przed odejsciem po-
ciggu. '

W czasie jazdy temperatura wewngtrz wagonéw powinna wynosié
okolo 18-+22°C.

Po przybyciu pociagu na stacje koficowg trzeba wykona¢ szereg czyn-
nosci, aby nie dopusci¢ do zamarznigcia urzadzen ogrzewczych wagondw.
W tym celu nalezy catkowicie otworzy¢ kurek koncowy ostatniego wago-
nu i wszystkie kurki odwadniajace sprzegéw ogrzewczych, aby woda pow-
stajaca ze skraplania pary mogla uj$¢ na zewngtrz. Ponadto nalezy prze-
dmuchaé parg caly sklad pociggu, az z kurkéw odwadniajacych i kurka
koncowego ostatniego wagonu zacznie uchodzi¢ wylgcznie para.

Laczenie sprzegéw ogrzewania elektrycznego wagonow w skladzie po-
ciggu nalezy do elektromontera sluzby wagonéw, ktéry tez zglasza rewi-
dentowi wagonow . gotowosc sktadu pociggu pod wzgledem ogrzewania
elektrycznego.

Wigezania i wylaczania ogrzewania elektrycznego wagonow dokonuje
druzyna konduktorska, zasadniczo w obecnosci elektromontera lub rewi-
denta wagonéw.

Aby zlokalizowaé i zgasi¢ pozar, ktéry moze powstaé¢ w wagonach z po-
wodu usterek instalacji ogrzewania elekirycznego, wagony sg zaopatrzone
w odpowiednie gasnice. |

Obstuga ogrzewania elekirycznego, ze wzgledu na wysokie napiecie
pradu, wymaga Scistego przestrzegania przepisow bezpieczenstwa pracy.

b. Oswietlenie wagonéw osobowych

¥

W wagonach osobowych stosuje si¢ wylacznie o§wietlenie elek-
tryczne. '

Kalendarz o§wietlenia wagonow okresla scmle kiedy — zaleznie od
pory roku — nalezy wlgcza¢ oswietlenie. Sklad powinien by¢ oswietlony
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na pét godziny przed odjazdem pociggu. Wigczanie swiatla elektrycznego
nalezy do obowigzkéw stuzby wagonow. Tylko tam, gdzie nie ma pra-
cownikéw stuzby wagonéw, czynnosci te wykonuje druzyna konduktor-
ska.

Po przybyciu na stacje macierzystg, a w razie potrzeby — po przybyciu
na kazdg stacje konicowa pociggu bateria akumulatoréw powinna by¢ ba-
dana i ewentualnie doladowana.

18. Czyszczenie, dezynsekeja i dezynfekcja wagonéw osobowych

Utrzymanie w czystodci wagonoéw osobowych spelnia potréjny cel: za-
pewnia podréznym kulturalne warunki podrézowania, podtrzymuje na-
lezyty stan sanitarny oraz odpowiednio konserwuje wagon (powloke ma-
larska, czesci metalowe, materiat obiciowy itd.).

Obecnie juz nie wystarczy, aby wagon byt wewnatrz czysty. Estetyka
wymaga, aby byl on czysty réwniez z zewnatrz. Czyszczenie czesci pod-
wozia jest ponadto potrzebne, aby umozliwi¢ wykrywanie uszkodzen lub
w ogble umozliwié jego ogledziny.

Wagony osobowe sg szczegllnie narazone na zabrudzenie. Na zewng-
trznych $cianach wagonéw osobowych odkfada si¢ oraz do ich wnetrza
przenika brud stanowigcy mieszaning czeSci stalych porywanych ze spa-
linami lokomotywy, oleju, piasku i pylu powstajacego przy hamowaniu.

Studia nad tym zagadnieniem sg prowadzone jednoczeSnie w dwach
kierunkach, mianowicie znalezienia odpowiedniej powloki malarskiej lub
tworzywa oraz dostosowania do nich wlasciwych srodkéw chemicznych
i sposobéw czyszczenia. Te dwa zagadnienia powinny byé traktowane jed-
noczeénie i wspolnie, gdyz tylko wtedy zostanie zapewniony wilasciwy stan
wagonow,

W sprawie utrzymania w czystosci wagonéw osobowych na PKP obo-
wigzuje osobna instrukcja. Dotyczy ona nie tylko wagonéw osobowych
normalnotorowych, ale réwniez wagonéw osobowych kolei dojazdowych
oraz wagonow elektrycznych i spalinowych.

 Utrzymanie w czystodci wagondéw przeznaczonych do przewozu podroz-
nych nalezy do tych jednostek kolejowych, do ktérych sg przydzielone
wagony; sa to wagonownie, elektrowozownie" i motowozownie oraz jed-
nostki wykonawcze kolei dojazdowych. Jednostki te moga utrzymywac
wagony w czystosci wlasnymi sitami albo tez zlecaé to spéldzielniom pra-
cy. W obu przypadkach jednak sg one odpowiedzialne za wlasciwy stan
wagonow i przeprowadzanie czyszczen, dezynsekeji lub dezynfekeji zgod-
nie z obowiazujgcymi przepisami i wymogami sanitarnymi.

Utrzymanie czystosci w wagonach osobowych polega na wykonywaniu
nastepujgcych czynnosci: -
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a) czyszczenia zewnetrznego i wewnetrznego wagonow;
b) dezymsekeji, czyli usuwania insektéw;
c) dezynfekeji, tj. usuwania zarazkéw powodujacych choroby zakazne.

a. Rodzaje czyszczen wagonéow osobowych

Aby zapewni¢ wlasciwg czystosé wagonéw, ustalono nastepujace ro-
dzaje czyszezen:

1) czyszczenie gruntowne okresowe;
2) eczyszczenie gruntowne codzienne;
3) czyszczenie pobiezne;

4) czyszczenie dodatkiowe.

Dla poszczegélnych rodzajow czyszczen zostaly wyznaczone terminy,
w ktérych nalezy je wykonywaé. Czyszczenie gruntowne okreso-
w e wagonéw osobowych wykonywa sie co najmniej co 3 miesigce. Zada-
niem jego jest doprowadzenie wagonu z zewnatrz i wewnatrz do witasci-
wego stanu, z uwzglednieniem konserwacji powlok malarskich, obié sie-
dzen itd.

Do gruntownego czyszczenia okresowego nalezy jeszcze wypuszczenie
wody ze zbiornikéw, ich przeptukanie oraz napelienie $wiezg woda.

Ogolnie biorgc wagon powinien byé tak wyczyszczony, aby dalsze za-
chowanie czystosci i stanu sanitarnego moglo byé zapewnione przez co-
dzienne czyszczenie o mniejszym nakladzie pracy i czasu.

Gruntowne codzienme czyszczenie wagonéw osobowych odbywa
sie nie rzadziej niz raz na dobe na stacjach macierzystych wagonéw oraz,
jezeli wagon kursuje w pociggu dalekobieznym, dodatkowo na stacji kon-
cowej. ‘

Zakres pracy przy gruntownym codziennym czyszczeniu jest znacznie
mniejszy niz przy czyszezeniu gruntownym okresowym.

Codzienne czyszczenie gruntowne, wykonywane tylko raz na dobe, jest
na ogol niewystarczajqgce, jezeli wagony kursujg w pociggach miejscowych
i wracaja na stacje macierzysty kilka razy na dobe. Wéwczas wykonywa
si¢ w ciggu doby na stacji macierzystej lub innej, zaleinie od wzgledow
ruchowych, czyszczenie pobiezne.

Pociggi dalekobiezne wymagajg czesto 'oczyszczenia pobieznego réw-
niez w drodze. Wykonywane ono jest albo na wyznaczonych stacjach, na
ktérych pociagg ma odpowiednio dlugi postoj, albo tez w biegu przez jadace
W nim czyscicielki. '

Jezeli wagon osobowy zostanie zanieczyszczony przez pasazera w sSpo-
s0b uniemozliwiajacy jego dalsze uzycie, to podlega on czyszczeniu d o-
datkowemu. Zakres czyszczenia dodatkowego zalezy od stopnia za-
nieczyszczenia.

Kazdy zarzad kolejowy jest obowigzany oczyszczaé wagony osobowe
znajdujgce sig na jego terenie bez wzgledu na ich przynaleinoéé, z ta roz-
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nicg, ze wagony osobowe obcych zarzgdéw kolejowych nie podlegaja grun-
townemu czyszczeniu okresowemu, gdyz oczyszczanie takie przeprowadza
tylko wagonownia (stacja) macierzysta.

b. Sposoby czyszczenia wagonéw osobowych

Najodpowiedniejszym sposobem utrzymania we wlasciwym stanie czy-
stodci zewmetrznej cze$ci wagonu jest czyszezenie mechaniczne, juz po-
przednio opisane. Jest ono jednak ekonomicznie uzasadnione tylko wow-
czas, gdy trzeba oczyszcza¢ wigkszy liczbe wagonéw dziennie. Tam, gdzie
liczba wagonéw przychodzacych do czyszezenia jest mniejsza, szukac trze-
ba urzadzen prostszych i tanszych lub sposobéw mieszanych. W dodatku
do czyszczenia mechanicznego nadajg sie tylko wagony nowszej konstruk-
cji, ktére nie majg zbyt wystajacych lub wgtebionych czesci, gdyz WOW-
czas szezotki wirujace albo szybko sie niszcza lub w ogoéle nie moga pra-
cowaé, albo tez nie sa w stanie oczyscié pudla na calej jego dtugosei.

'Znany jest sposéb mechanicznego zewnetrznego czyszczenia wagonow
osobowych, nadajacy sie — zaleinie od wielko$ci urzadzen i wyposazenia
— do dziennego czyszczenia do 500 wagonow. Sposéb ten polega na tym,
ze sklad pociagu stoi, a przesuwa sie¢ przed nim urzadzenie. Znajduje ono
zastosowanie wszedzie tam, gdzie warunki miejscowe nie pozwalajg na
przesuwanie sktadu pociggu. Rury natryskowe w tym przypadku umiesz-
czone sg na platformie (rys. 228), ktéra jest przesuwana recznie po szynie
wtozonej wzdtuz sktadu pociggu.
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Wzdtuz toréw sg ulozone przewody powietrza sprezonego, wody oraz
roztworu chemicznego, tgczone za pomocs kolumienek i WezZy z rurami na-
tryskowymmi.

Dla mniejszych potrzeb wystarczy zamiast platformy wézek z rurami
natryskowymi przesuwany po szynie wzdluz skladu pociggu (rys. 229).

s

Rys. 229. W6zek z rurami natryskowymi do zewnetrznego czyszczenia wagonéw
osobowych

Jezeli idzie o urzadzenia mechaniczne do czyszczenia wewnetrznego
wagonow, to liczba ich jest stosunkowo mala i ogranicza sie prawie wy-
Iacznie do urzadzen ssacych, za ktorych pomocg mozna jednak oczyscié nie
tylko siedzenia, oparcia i chodniki, ale réwniez podlogi i inne czesci wa-
gonu.

¢. Dezynsekcja i dezynfekeja wagonéw osobowych

Dezensekcja wagonéw osobowych ma na celu usuwanie insektow
i dlatego jest przeprowadzana profilaktycznie bezposrednio przed kazdg
naprawg okresowg oraz w czasie eksploatacji jeden raz miedzy kolejnymi
naprawami okresowymi. Ponadto dezynsekuje sie wagon przy kazdorazo-
wym stwierdzeniu, Ze s3 W nim insekty. Dezynsekcja wagonu osobowego
jest przeprowadzana za pomocg gazu SO, (dwutlenku siarki). r

Dezenfekcje wagonéw osobowych przeprowadza sie tylko wtedy,
gdy w wagonie przebywal chory na chorobe zakazng. Do tego celu stuzy
osobna szczelna komora, do ktérej zostaje wstawiony wagon. Po zamknie-
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ciu drzwi komory nastepuje wysysanie z komory powietrza, co przyspie-
sza parowanie formaliny, stuzacej do dezynfekcji wagonu, oraz wprowa-
dza jej pary do wszystkich cze$ci wagonu. W czasie dezynfekcji wagon
roéwniez jest podgrzewany. Wagon moze by¢ oddany do ruchu dopiero po
usunieciu z niego wszystkich gazéw oraz zapachu.

Potrzeba dezynfekowania wagonéw osobowych zachodzi na ogét bardzo
rzadko. PKP majg jedng z nielicznych komoér dezynfekcyjnych znajdujg-
cych sie w Europie.

19. Kierowanie wagonéw osobowych do naprawy

Aby utrzyma¢ wagony osobowe w odpowiednim stanie, naprawia sie je
co pewien okre§lony czas lub po wykonaniu pewnej pracy, tj. ustalonego
przebiegu (w km). Naprawy te nazywamy naprawami okresowymi,
a ujete sg one w Scisty cykl maprawczy. Zakres poszczegdlnych
napraw jest ujety w osobnych przepisach. Naprawy okresowe wagonow
osobowych sa wykonywane wylacznie w zakladach naprawczych taboru
kolejowego (ZNTK).

Potrzeby przewozowe, jak réwniez utrzymanie stalej i ciaglej pracy
w ZNTK wymagaja, aby wagony osobowe byly wylaczane z ruchu do
naprawy w $cisle okreglonych terminach i w $cisle wyznaczonym czasie
znalazty sie ma terenie ZNTK. ZNTK natomiast zobowigzane sg przepro-
wadzié naprawe w wyznaczonym czasie i w $cisle okreslonym dniu zwré-
ci¢ wagon do eksploatacji. Wymaga to Scistej wspétpracy dyrekeji okre-
gowych kolei panstwowych, a zwlaszeza ich jednostek wykonawczych, tj..
wagonowni, z zakladami naprawczymi taboru kolejowego.

Mioogg zdarzy¢ sie przypadki, ze wagon z powodu znacznego uszkodze-
nia, wypadku kolejowego, przebudowy lub dokonania modernizacji itp.
trzeba wysla¢ do ZNTK poza terminem naprawy okresowej. Terminy te
sg takze uzgadniane z ZNTK, jak réwniez terminy ukofczenia prac.

Wagon osobowy kierowany do ZNTK powinien by¢ uprzednio oczysz-
czony i dezynsekowany. Powinien on nadej$¢ z pelnym inwentarzem i ze
wszystkimi cze$ciami, ktére do niego nalezag. Wymiania tych czesci jest.
zabroniona.

Wagon osobowy wycofany z ruchu do naprawy okresowej i kierowany
do ZNTK otrzymuje ustalong nalepke.

Oproécz napraw okresowych wagon osobowy wymaga jeszcze w czasie
miedzy tymi naprawami mniejszych napraw w celu usunigcia uszkodzen
powstajgcych w czasie eksploatacji. Naprawe takg nazywamy biezgca.

Naprawa biezaca jako naprawa nieplanowa jest niepozadana. Dlatego:
wprowadzono dla wagonéw osobowych tzw. przeglady okresowe,
ktére s3 wykonywane co pewien okreslony czas, np. co 3 miesigce. Prze-
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glad okresowy tma za zadanie ujawnienie zawczasu pewnych usterek i ich
usuniecie, aby w ten sposéb zmniejszy¢ liczbe nieplanowych napraw
biezacych.

20. Inwentaryzacja wagonéw osocbowych

Cel i znaczenie inwentaryzacji wagonow w ogéle zostal juz opisany
w podrozdziale traktujacym o inwentaryzacji wagonéw towarowych. Wa-
gony osobowe sg, jak wiemy, przydzielane numerycznie do stalego ilo-
stanu wagonowni macierzystych, ktére sg ich gospodarzami. Karty inwen-
taryzacyjne wypelnia wagonownia macierzysta wagonow osobowych.

Karta inwentaryzacyjna wagonu osobowego zasadniczo mie rozni sie
od poprzednio opisanej karty inwentaryzacyjnej wagonu towarowego.
Opis techniczny jest oczywiscie inny i zawiera znacznie wiecej danych,
wynikajgcych z bardziej skomplikowanej budowy wagonu wosobowego
i duzej liczby urzadzen pomocniczych, jakie znajduja sie w wagonie. Na
drugiej stronie karty umieszczone sg dane dotyczace wykonanych napraw
i zmian konstrukcyjnych.

Na podstawie kart inwentaryzacyjnych sporzadza sie wykazy (zesta-
wienia), w ktorych wagony ujete sg liczbowo wedtug charakterystycznych
danych, ktorymi m. in. mogg by¢: wiek, liczba osi, dlugosé wagonu, budo-
wa, klasa, liczba miejsc do siedzenia, rodzaj oSwietlenia, ogrzewania i ha-
mulca, dozwolona najwieksza szybkosé itd. Zestawienia te sg podstawg dia
Centralnego Zarzgdu Wagonéw MK do prowadzenia racjonalnej polityki
wagonowej, przydzielania wagonéw poszczegdlnym dyrekcjom, zakupu
wagonow nowych oraz skre§lania z inwentarza wagonéw zuzytych.



