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Inz. Henryk Blaszczyk

Typy parowozow dla P. K P.

W naszych warunkach zycie parowozu wynosi oko-
fo 30 40 lat; stad tez ustalenie odpowiedniego typu
parowozu, ktéry by zapewnia! na tak dlugi okres
czasu oszczedng i whasciwg gospodarke, jest zadaniem
duzej wagi i wymaga szerszego naswietlenia.

Nowo-projektowany typ parowozu powinien odpo-
wiada¢ zadaniom jakie wysuwa zycie w formie prze-
wozow” by¢ dostosowanym do warunkéw pracy; kon-
strukcyjnie” jako jednostka pociggowa, stanowi¢ po-
winien cato$¢ do obstugi prostg i wyprobowana, w pra-
cy niezawodng, w konserwacji tanig, a pod wzgledem
mozliwosci wykorzystania — maszyna zdolng do pra-
cy niema! zawsze i gwarantujaca duze przebiegi po-
miedzy naprawami.

£
. ZADANIA PRZEWOZOWE

Potrzebe przewozéw wysuwa samo zycie. Potoze-
nie geograficzne, warunki ekonomiczno-gospodarcze
i inne stawiajg przed koleja, jako masowym Srodkiem
transportu, zadania rézne w czasie, czesto zmienne w
kierunkach przeptywu i w wielkosSciach natezenia.

Sposoby wykonania tych zadan wybiera kolej, sta-
ra;ac sie przeprowadzi¢ przewozy szybko, sprawnie
i tanio.

Zaplanowanie przewozéw na okres wieloletni jest
zagadnieniem trudnym, a rozwiniecie pogladow w tej
dziedzinie nie jest trescig artykutu.

Opieram sie na danych opracowanych przez specja-
listéw (inz. Wyrzykowski), ktorzy na okres najblizsze-
go dziesieciolecia dla trakcji parowej przewidujg po-
dane nizej zadania.

a) W ruchu towarowym:

pociagi weglowe, stanowigce okoto 50% ogodlnego
przebiegu, o ciezarze do 2300 ton, szybkosci technicz-
nej Vt — 50—60 km/godz. z tym, ze przy budowie
wagonow wiekszej nosnosci, ciezar pocig'gu bedzie
nieco zwiekszony;
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pociggi dalekobiezne, stanowigce 17% o0godlnego

przebiegu, o ciezarze do 2000 ton i Vt = 50 km/godz.;

ekspresy towarowe, stanowigce okoto 6% ogodlnego
przebiegu, o ciezarze 600 ton, Vt == 70 km/godz. z
przeznaczeniem potgczenia portéw z osrodkami pro-
dukciji;

wreszcie pociagi zbiorowe, stanowigce okoto 25%
ogoélnego przebiegu, o ciezarze do 1500 ton, Vt — 50
km/godz., z przewidywang praca manewrowg na stac-
jach posrednich i bocznicach.. Pozgdane parowozy o
mozliwie najmniejszym nacisku na o$ (15 ton) i z tat-
wym wpisywaniem sie w tuki (promieri 150 m).

bl W ruchu pasazerskim:

na plan pierwszy wysuwane sg ekspresy miedzyna-
rodowe o ciezarze 500 ton, Vt — 100 km/godz. i eks-
presy dzienne ruchu wewnetrznego o ciezarze 400
ton:

pociagi pospieszne na diugich odcinkach z postoja-
mi na stacjach weziowych o ciezarze 600 ton i Vt=90
km/godz.;

pociggi miejscowe miedzy weztami, dowozgce pa-
sazeréw do weztéw!/ o ciezarze 300 ton, Vt = 65 km/
godz. z postojami na wszystkich stacjach;

wreszcie pociggi podmiejskie wiekszego ciezaru
(400 ton) w godzinach dojazdu do pracy i powrotu z
pracy. Vt = 60 km/godz. i mniejszego ciezaru w pozo-
statych godzinach doby z szybkoscig Vt = 60 km/godz.
c) Dla pracy manewrowej parowozy 0 roznej
mocy. zaleznie od rodzaju pracy, w stuzbie niezawod-
ne i zdolne do jak najdtuzszej pracy bez obrzadzenia.

. WARUNKI NAWIERZCHNI

Stan nawierzchni sieci P.K.P. jest zbyt”~réznorodny.
Posiadamy linie o najwiekszym dopuszczalnym nacis-
ku na os od 14 do 20 ton.

Niektore z tych linii, jako magistrale zasadniczego
znaczenia, dopuszczaja prace parowozu o0 hacisku
18 — 20 ton i majg stosunkowo niewielkie spadki
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i wzniesienia, rzadko przekraczajgce 0,007, oraz luki
0 duzvch promieniach.

Linie drugorzedne majg luki o mniejszych promie-
niach, spadki nieco wieksze i dopuszczajg mniejszy
nacisk.

Ponadto linie potudniowe dyrekcji krakowskiej (tak
zwana linia podkarpacka), a szczegodlnie wroctawskiej
(Ktodzko, Kudowa, Jelenia Goéra, Karpacz) wyrdznia-
ja sie wybitnie ciezkim profilem o wzniesieniach nawet

powyzej 0,030 i lukami o promieniu ponizej 200
metrow.

Rysunek 1
Charakterystyka linii P.K.P. pod wzgledem dopuszczalnego

nacisku* na os.

Wreszcie w uprzemystowionych dzielnicach Polski,
gdizie jest duzo bocznic, stan nawierzchni jest staby i
i promienie tukéw okoto 180 metréw, co wymagac be-
dzie szczegolnego uwzglednienia w konstrukcji paro-
wozOow przeznaczonych do obstugi pociagéw zbio-
icwych.

Nacisk na o$
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36,5%; grupa $rednia o nacisku 17, 18 i 19 ton stanowi
49,8%, najwyzsza za$ o nacisku 20 ton — zaledwie
13,7%.

Bezsprzecznie w podanym tutaj ogoélnie procento-
wym uktadzie tych trzech grup z biegiem czasu nasta-
piag newne przesuniecia.

Przewidzie¢ jednak mozna i nalezy, ze po ogromie
zniszczen ostatniej burzy Swiatowej, a tym samym
wylonieniu sie szeregu pilnych wprost nieodzownych
potrzeb odbudowy wazniejszych gatezi zycia w Polsce,
sprawg wzmocnienia nawirzchni pdjdzie droga ostro-
zna. Zatozy¢ wiec mozna, ze zasadnicze linie maso-
wych potokéw weglowych beda wzmocnione i pozwolg
na zastosowanie parowozOw o0 nacisku 20 ton. Linie
zas. tgczace wazniejsze osrodki kraju a dopuszczajgce
obecnie na roznych odcinkach rézne naciski, zostang
wyréwnane co najmniej do nacisku Sredniego okoto
18,0 ton na o0$, aby nie utrudnia¢ wykorzystania paro-
wozow.

Linie drugorzedne o malym natezeniu ruchu za-
chowujg naciski obecnie dopuszczalne, linie zas o na-
cisku mniejszym niz 15 ton zostang wzmochione do
dopuszczalnego nacisku 15 ton, albo tez bedg obstugi-
wane parowozami o takim nacisku przy ograniczeniu
szybkosci jazdy.

Chociaz 'budowa parowozow nowych o nacisku na
o$ 15 ton nie jest wskazana wobec dazenia do zwiek-
szenia szybkosci i ciezaru pociggéw, tym niemniej na-
lezy sie powaznie liczy¢ w naszych warunkach z po-
trzebg budowy takich parowozéw, ze wzgledu na
nawierzchnie najnizszej z wyzej wymienionych 3-ch
rup. .
? rI)Dla poréwnania p°da:e naciski na 0$ niektérych
kolei zagranicznych (p. nizej tablice).

Jak wida¢ z tej tablicy, niektére koleje stosujg
parowozy 0 nacisku na o$ powyzej 20 ton. W naszych
warunkach budowa tak silnej nawierzchni wydaje sie
nieuzasadniong, co S$mialo powiedzie¢ mozna nawet
patrzac w dalekg przysztosc.

Nawierzchnia ‘(dopuszczalny najwiekszy nacisk na
0S. najwieksza dozwolona szybkos¢ jazdy, mosty), cie-
zar pociggoéw i moc parowozOw sg to elementy, ktére
powinny odpowiada¢ sobie wzajemnie.

Szybkos¢

Wapa szyn Stosunek wagi
K o | e j e Iw/ni szyn do nacisku
osob. tou\ osob. toui.
Bidgarskie 17 75 4H34 2420
Hiszpanskie szerokie 22 120 45/40 2.1/19
Alzac-o-D taryn-kie 20 120 46.3 2.3
Fran uskie H L. M. 19.9 120 62 4 46.3 3123
Czeskoslowaekic 174 110 49.3 44 3 29 25
Tureckie 17.7 75 395 22
Jugostowianskie 18 100 45 2/41 2523
Am rykanskie Hudson 29, 11 35,49 120 48,3 65 64,5 2217
Niemieckie 20 120 49 245
1>un,kie 19 120 45 24
Wegierskie 16, 36 100 42 8'48,3 2630
Z. § R R 19 65 43 56 23
» 20 65 43 56 2.17

Stan nawierzchni sieci P.K.P. pod wzgledem obec-
nie dopuszczalnego nacisku osiowego charakteryzuje
rysunek 1

Jezeli linie o nacisku ponizej 14, oraz 14, 15 16
ton wigczymy do jednej grupy—najnizszej, to iloscio-
wo w stosunku do catej sieci grupa ta stanowic¢ bedzie

Parowozy o tak duzym nacisku na o$ prowadzg
(ra kolejach amerykanach) o00jGgi towarowe pcwy-
zei 6000 ton i w naszych warunkach bylyby niewyko-
rzystane. Przed wojng parowozy Ty 23 prowadzity po-
ciggi weglowe o ciezarze do 2000 ton (o;kolo 150 osi)
na magistrali Slask-Gdynia, tazy-Warszawa i Szcza-
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kowa-Krakow-Lwoéw, lecz przy koniecznosci wyprze-
dzania przez pociggi wyzszej kolejnosci na stacjach
posrednich ledwo jmiescity sie na torach stacyjnych,
a czesciej musiaty by¢ dzielone.

Dalsze zwiekszenie ciezaru pociggdéw, pomijajac
strone samego- taboru wagonowego, wytonito by" silg
rzeczy konieczno$¢ wydtuzenia terd6w stacyjnych, a
wiec przebudowe stacji przejsciowych, przesuniecia
zurawi wodnych, zwrotnic, semaforéw, nastawnic itp.
Wezly natomiast wymagatyby wktadow bez poréwna-
nia wiekszych. Précz tego nadmieni¢ nalezy, ze obec-
na sie¢ P.K.P., z wyjatkiem dyrekcji lubelskiej, war-
szawskiej i t6dzkiej, jest gesto rozbudowana i ma duzo
wezidw ze stosunkowo matymi odlegtoSciami pomie-
dzy nimi. Przelotnos¢ linii z malymi wyjgtkami jest
niewykorzystana, pomimo matych szybkosci handlo-
wych.

W tych zrodtach ukrywajg sie mozliwosci eksploa-

tacyjne, a na widownie ponadto wyptywa elektryfika-
cja, ktora powaznie usprawni przelotnos¢ linii, oraz
przewidywana budowa nowych linii kolejowych, szcze-
golnie w terenach dotychczas pod wzgledem gestosci
sieci uposledzonych Przyczyni sie to do odcigzenia
obecnych magistrali i pozwoli na rozprowadzenie to-
"nazu przewozéw potokami dodatkowymi, wzglednie
pomocniczymi. Podkres$li¢ dalej nalezy, ze zwiekszenie
szybkosci pociggow na szlakach a, w dalszych $mia-
tych zamierzeniach, wprowadzenie jednakowej szyb-
kosci dla wszystkich pociagéw (trasy pociggéw pasa-
zerskich rownolegle do tras pociggéw towarowych)
wydatnie zwiekszy przelotnos¢ linii dwutorowych a
w daleko mniejszym stopniu jednotorowyl

Wezly jednak musza by¢ w danym przypadku do-
kiadnie zbadane celem upewnienia sie, czy ich zdol-
no$¢ przepustowa odpowiada¢ bedzie nowym warun-
kom. Mowigc inaczej, abySmy piekne osiggniecia,
uzyskane na szlakach za pewnag cene, nie stracili na
weztach lub przed weziami.

Chcac dostosowa¢ nawierzchnie sieci P.K.P. do
wiekszych naciskow nalezato by wilozy¢ olbrzymie su-
my pieniedzy i wielki kapitat pracy, a inwestycje o tak
szerokim zakresie wymagajg powaznych studiéw i gte-
bokiego uzasadnienia.

Rozwazania te doprowadzaja do nastepujacych

wnioskow:

a) parowozy nowoprojektowane musza by¢ dostoso-
wane do .klimatu“ sieci, dla 49,8% linii o nacisku
Srednim parowozy okoto 18 t nacisku na o$ jai<o typ
najbardziej powszechny, wysuwajgcy sie na miejsce
czotowe i zdolny do pracy na liniach najciezszych; dla
13,7% linia o nacisku najwyzszym parowozy nhajwy-
zei 20 i nacisku na 0$, typ ograniczony w pracy tylko
d.a linii weglowych; di.a 36,5% linii najlzejszych paro-
wozy o0 nacisku na 0§ 15t, jako typ uniwersalny nie-
ograniczony i mogacy pracowac na catej sieci P.K.P.
ib) podnies¢ szybkos¢ lecz w pierwszej kolejnosci han-
dlowg, dalej techniczng, czego zupetnie stusznie doma-
ga sie ruch, i zapewni¢ projektowanym parowozom
moc gwarantujgcg'na krytycznych odcinkach szlaku
(wzniesienia) przy danym obcigzeniu utrzymanie szyb-
kosci mozliwie najwiekszej. (Szybsza niz obecnie sto-
sowana jazda na wzniesieniach wydatnie skréci czas
jazdy i powiekszy przelotnos¢, co szczegolnie jest
wazne dla linii o duzym natezeniu ruchu).
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lli. ZDOBYTE DOSWIADCZENIA

a) Rzut ogolno-gospodarczy

W dostanie parowozéw P.K.P. pod wzgledem ty-
péw, zwanych inaczej seriami, znajdujemy wyjgtkowo
duzg réznorodnosc.

Parowozéw osobowych z tendrami posiadamy 23
typy, towarowych z tendrami 42, a bez tendrow czyli
kusych dia ruchu osobowego, towarowego i pracy ma-
newrowej—26, co razem daje liczbe 91 typow, roz-
nych budowa, wiekiem, moca i pizeznaczeniiem ydo
pracy.

Utrzymanie tych parowozéw w stanie dobrym, czy-
li w dostanie zdrowych, wymaga ze strony P.K.P. po-
konania wprost wyjgtkowych trudnosci, ktoére szcze-
go6lniej daly sie odczu¢ w okresie organizacji.

Prawie w kazdej z serii parowozOw sg rézne zes-
poty, elementy, urzadzenia, osprzet kotta. itp. czesci
Dla przyktadu podam niektére.

Srednice ooreczy zestawow kot wigzanych do tycri
parowozow majg 30 roznych wielkosci: cd najwiekszej
2140 mm do najmniejszej 930 mm. Srednice obreczy
zestawOw kot tocznych 17 wielkosci w granicach od
1250 do 820 mm, a zestawOw tendrowych réwniez 17
typéw od 1000 do 700 mm.

Réznorodnos¢ czopow i osi jest nie mniejsza. Cy-
lindry parowe majg okoto 40 réznych srednic od naj-
wiekszej 850 mm do najmniejszej 345 mm i 17 r6z-
nych skokéw tloka, a jlak to. wplywa na stan napraw;
wyjasnien nie potrzeba.

Inzektory réznych firm europejskich mamy w ogol-
nej' liczbie 38 typow, sprezarek — pomp powietrznych
19 typow, a smarottoczni 12'typéw.

Naprawe parowozéw utrudniajg i drobne elementy,
cho¢ w istocie rzeczy proste, jak klocki hamutoowei,
ktérych na P.K.P. mamy 192 typy (dla taboru parowo-
zowego i wagonowedgo).

Duza ilos¢ serii parowozOw, szeroka dowolnos¢
zespotdw i czesci parowozowych wytworzyta ciezkie
warunki dla eksploatacji, naprawy i gospodarki zaso-
bowej. Jesli do tak wielkich trudnosci gospodarki pa-
rowozowej, jakg wniosta liczba ,91“ serii parowozow,
dodamy:

odbudowe aparatu kolejowego po wyzwoleniu;
braki fachowego personelu i niedotarcie sie kotek ma-
chiny kolejowej; nieprzystosowanie sie zniszczonego
przemystu do pelnego zaspokojenia potrzeb P.K.P;
rosngce zapotrzebowania przewozowe odradzajgcego
sie zycia Polski, — otrzymamy zamknietg' catos¢ trud-
nosci, jakie zwalczata i iktére przezwycieza stuzba
mechaniczna.

Po tych doswiadczeniach zagadnienie normalizaciji
taboru parowozowego, jego zespotdw i czesci w moz-
liwie najszerszym tego stowa znaczeniu, wyrosto jako
zywe, pilne i nieodzowne.

b) Parowozy wyréznione praktyka

Duza ilos¢ serii parowozOw, bedgca w eksploatacji
na P.K,P. przez okres kilku lat, data moznos¢ bliz-
szego ich poznania. Parowozy te, stanowigc dorobek
pracy szeregu wytwarni europejskich w réznych dzie-
sigtkach minionych lat i z okresu ostatniej wojny, staly
sie dostepnym, ciekawym i bogatym materialem do-
Swiadczalnym, ktérego poming¢ lub zlekcewazy¢ nie
mozna, lecz odwrotnie — ktéry nalezy wykorzystac.
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Z grupy towarowych w naszych warunkach szcze-
golnie wyrozni! sie parowoz serii Ty 45, o ukladzie osi
'—5—0, ktérego konstrukcja powstata drogg ewolu-
cyjng ze znanych praktykom trakcyjnym parowozow
Ty 23 i nastepnie udoskonalonego Ty 37.

Wnoszac uzupetnienia i poprawki w podanych ty-
pach, znan> i zastuzony w Kkolejnictwie prolesor
A. X:ezopolski dat dla PKP. w serii Ty 45 (zaprojek-
towany w roku 45) dobry parowéz, budowany przez
krajowe wytwornie w Chrzanowie i Poznaniu.

Doswiadczenia przeprowadzone z tym parowozem,
jak rowniez z parowozami najlepszymi tej grupy z ilo-
stanu posiadanych przez P.K.P. wysunely konstrukcje
poKka na czotowe miejsce.

Do poréwnania z Ty 45 wybrano parowuz Ty 43,
jako udoskonalony i najlepszy typ-konstrukcji niemiec-
kiej, tak zwanej ,elblaskiej* budowy. Typ okreslony
przez wykonawcéw jako parowdz tylko wojennej kon-
strukcji, ujety w znakowaniu obcym serig 52, jest pa-
rowozem ¢fabszym. Jego ciezar napedny wynosi 74,5 t,
gdy Ty 45 ma 86,5, a Ty 43 — 85,5 toin. Kazdy z tych
parowozow o dwoéch cylindrach zewnetrznych uktadu
blizniaczego i z kottem o nadpreznosci pary 16 kg/cm2

Charakterystyki trakcyjne parowozéw Ty 45 i Ty
42, opracowane, zawdzieczajgc badaniom przeprowa-
dzonym przez prof. A.Czeczotta, podaje rysunek 2 (dla
Ty 45) i 3 (dla Ty 43).

Na obu rysunkach przyjeto nastepujgce oznaczenia:
Q—obcigzenie parowozu (ciezar wagondw) w tonach.
V —szybkos¢ jazdy w km/godz.
i—wielko$¢ wzniesienia miarodajnego pochylen szla-
ku w promilach.
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Z wykreséw tych odczytujemy, ze przy i = 0
w granicach szybkosci od 0 do 35 dla obu parowozéw
Q — 2500 ton (ograniczone wytrzymatoscig sprzegta
wagonowego). Przy V wiekszej niz 35 km/godz. Ty 45
wykazuje przewage. Na przyktad przy i = 0 oraz przy
V = 50 km/godz. (dla Ty 45) Q — 2200 toin, gdy dla Ty
43 w tych samych warunkach Q = 1550 ton, co daje
na niekorzy$¢ parowozu Ty 43 650 ton, a wiec o
29,5"/0 mniej od parowozu Ty 45.

Jak wykazaly specjalne badania rozchéd parowozu
Ty 45 na konia mechanicznego w kg (wyniki podane
na wykresie rys. 4) jest mniejszy od zuzycia pary pa-
rowozu Ty 43 (rys. 5).

Na rysunkach tych przyjeto oznaczenia:

D/Ni — rozchdd pary na konia mechanicznego w kg,

e — napetnienie cylindrow w dziesietnych skoku
ttoka,

V  — szybkos¢ jazdy w km/godz.,
n — " » obrotach na sekunde.

W granicach szybkosci 10 — 20 km/godz., jak wi-
dac¢ z krzywych wykresu, przecietny rozchdd pary wy-
nosi na Ty 45 (napetnienia 5, 4, 3, 2) 7,4 kg przy 9,7 kg
na Ty 43, ktéry zuzywa plus 2,3 kg, t.j. 0 31% wiecej.
W granicach szybkosci 30—50 kg, Ty 45 zuzywa 6,6
kg, przy 8 kg na Ty 43, ktéry daje wiec rozchéd wiek-
szy 0 14 kg t.j. 0 21%.

Przewaga parowozu Ty 45 nad Ty 43 jest wyrazna
i znaczna. Parowozy Ty 45 i Ty 43, ze wzgledu na na-
cisk na 0o$ wynoszacy 17,3 ton, uwazac¢ nalezy w za-
stosowaniu dla sieci P.K.P. jako typy stosunkowo ma-
to krepujace praktykow w eksploataciji.

Dla poréwnania na rysunkach 6, 7 i 8 podano cha-
rakterystyki parowozow Ty 42, Ty 2, Tr 202 typu
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.Liberation“ ji Tr 201 (Tr 203), z ktdrych najmniejszym
rozchodem pary wyréznia sie parow6z ,Liberation®.
Przy szybkosciach do 35 km rozchéd pary na konia
mechanicznego w Tr 202 jest niemal identyczny jak
w Ty 45, a przy V 40 ,Liberation* wykazat wyniki lep-
sze. Parowozy Ty 2, a szczegOlnie Tr 201 i Tr 203
W zuzyciu pary sg gorsze niz Ty 45, podnoszac go
z 6—7 kg do 10—11 kg na konia mechanicznego.

Parowéz Ty 2, onacisku 15 ton na o$ i z tatwym
wpisywaniem sie iw tuki, okazal sie nieograniczonym
w zasiegu mozliwosci pracy i, zawdzieczajgc podanym
wlasciwosciom, stat sie typem pozadanym, pomimo
niezaprzeczalnych wad.

Dm Rysunak4.
Ty45710
R Y 3
5 ba
-pf -/m f(z,cjy,
tOA

B 2 25 s %n

QP i V. 4 pas |5

W obstudze pociggow pospiesznych i ciezkich oso-
bowych okazat sie doorym parowoz serii Pt 31 o cie-
zarze napednym 73 ten, ukfadu 1—4—1 z naciskiem
18 ton na oS, konstrukcji prof. A. Xiezopolskiego, .bu-
dowy polskiej, w pracy oszczedny i niezawodny oraz
tatwy w obstudze.

Z parowozow konstrukcji i budowy obcej wymienic
nalezy Pm 2 (znakowanie niemieckie. 03j o ukladzie
osi 2—3—1, o ciezarze napednym 53 ton.

Z parowozOw osobowych wyrépnit sie Ok 22
o uktadzie osi 2—3—0, o ciezarze napednym 51 t z na"
ciskiem na o$ 17 ton .Powstat on z typu Ok 1, udosko-
nalonego przez prof. Langroda. Mimo ukonczenia
dwudziestopieciolecia pracy /na P.K.P. parow6z teft
utrzymuje nadal jako typ swojg przydatnos¢ do ob-
stugi pociggébw Sredniego obcigzenia. W eksploatacii
Ok 22 wykazat sie odpowiednim do warunkéw pracy.

Wreszcie jako najlepsze w grupie tendrzakéw (ku-
sych) okazaly sie parowozy Oki 27 i Tkt 3. Parow6z
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serii Tkt 3, chociaz ma o jedng 0§ wigzang wiecej
(uktad 1—4— 1) w poréwnaniu 'z Oki 27 (uktad
1—3—1), stal sie w naszych warunkach trakcyjnych
typem pozadanym ze wzgledu na maty nacisk na o$, 15
ton, stosunkowo tatwe wpisywanie sie w luki malych
promieni oraz ciezar napedny 60 t wobec 54 t parowo-
zu Oki 27. Nadmieni¢ nalezy, ze parow6z Tkt 3 do-
szedt do swojej ostatniej formy poprzez typ Tkt 1,
a nastepnie Tkt 2.

Parow6z Okz 32, zbudowany dla linii podgoérskich
Krakdw-Zakopane, nie znalazt gednego sobie konku-
renta wsréd tak duzej ilosci tendrzakow. Jak wyka-
zaly dtugoletnie doswiadczenia w pracy Okz 32, wy-
magat on po przebiegu okoto 20 tysiecy parowozokilo-
metrow obtaczania zestawéw kél. Stosunkowo czeste
odstawianie z ruchu do warsztatu wplywa ujemnie na
jego wykorzystanie w znaczeniu trakcyjnym.

Poniewaz ws$rod parowozow posiadanych znalazty
sie typy specjalne ,dwucztonowe*, postanowiono wy-
bra¢ najlepszy z nich pod wzgledem konstrukcji & po
przystosowaniu do ruchu, odda¢ do pracy na najciez-
szym odcinku, celem dokonania préb i poréwnania

wynikow z parowozem Okz 32. W tym celu parow6z
dwuczionowy typu ,Franco“ o ukladzie osi 3-1-1-3-1,
po naprawie wykonanej w warsztatach gtéwnych
w Poznaniu w koncu miesigca lutego r.-b., zostat odda-
ny do meksploatacji na linii podgodrskiej Klodzko-Fhu-
dowa. Parow0z ten rozni sie .zasadniczo od typéw nor-
malnych. Jedna ostoja — czton dZzwiga na sobie kocio,
g druga,, potaczona przegubowo z pierwsza, dzwiga
tender, bedacy réwnoczesnie, podgrzewaczem wody.
Spaliny wychodzgce z kotta odprowadzane sg przez
specjalng rure przegubowg do drugiego kotla - tendra
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na drugim czlonie parowozu i po podgrzaniu wody
tendrowej wylatujg przez komin. Ciezar napedny tego
parowozu 100 ton, a najwiekszy nacisk na osiach wig-
zanych okoto i7 ton, przy naciskach osi tocznych nieco
wiekszych niz 15 ton. Parow6z ma dwie maszyny
uktadu blizniaczego, umieszczone na kazdym z
czlonow.

Pod wzgledem wpisywania sie w tuki parow6z okazat
sie dobrym. Szczegétowe badania nie zostaly zakon-
czone. Podkreslic jednak nalezy, nie przesadzajac jego
witasciwosci pod wzgledem konstrukcyjnym i ciepl-
nym, jiakie otrzymamy po ukonczeniu doswiadczen, ze
okazat sie on trudnym i kaprysnym w eksploataciji.
O parowozie typu ,Franco“ zamieszczam niektére
dane z literatury zagranicznej (Conferenza Mondiale
Dell Energia L‘Aia z roku 1947. Wkrétce po przepro-
wadzeniu znanych prob nad pierwszym parowozem
trzycztonowym ,Franco“ przez koleje belgijskie w ro-
ku 1932, zainteresowaly sie tym systemem wioskie
koleje panstwowe i postanowity podda¢ przerdbce jed-
ng ze swych lokomotyw. Wybrano parow6z 2-3-0 za-
chowujgc niezmienione podwozie, maszyne i kociot;
natomiast na tendrze umieszczono podgrzewacz
w ksztalcie drugiego kotta z rurami, dodajgc pod mim
podgrzewacz na pare odlotowag. Przewody z odpowied-
nimi potgczeniami przegubowymi dla wody, pary | go-
rgcych spalin zostaly udoskonalone przez wioskich
konstruktoréw na czele z inz. Crosti.

Systematyczne jpréby przeprowadzane nad tym pa-
rowozem, zwanym Franco-Crosti, wykonano w 1937
roku otrzymujgc korzystne wyniki.

, Parowdz normalny, ktéry stuzyt za poréwnawczy,
byt maszyng typu klasycznego,,na pare przegrzana.
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bez podgrzewacza wody i bez inzektora na pare odlo-
towg. Sprawnosé cieplna, ktora dla kotta pierwotnego
byta rzedu 70%, podniosta sie u Franco Crosti
do 80%. Odpowiadalo to zuzyciu paliwa dla tego
ostatniego, na konia-godzine na haku, okoto 15%
mniejszemu (dokladniej oszczednos¢ wynosita 17,8%
w biegu z szybkoscig 70 km/'gdz. oraz 14,5% przy
szybkosci 80 km/godz.). W pracy z pociagami pasa-
zerskimi utrzymywano (niskie natezenie rusztu okoto
150 kg/godz. i wykorzystywano zaledwie 50% mocy
parowozu. Temperatura spalin wylotowych osiggata
Srednio 473" C zamiast 306, ponadto temperatura wo-
dy zasilajgcej kociot utrzymywata sie w granicach
130° _  155°. Zauwazono przy tym wyjatkowo maile
zanieczyszczenie kamieniem kotta Franco-Crosti, co
zresztg jest jasne ze'wzgledu na stosunkowo duze pod-
grzanie wody zasilajgcej, a przez to wieksze strgcanie
twardosci przemijajgcej w samym podgrzewaczu.
Uwazajgc osiggniete wyniki za dobre li zachecajgce,
zbudowano pie¢ parowozéw wedlug projektu Crosti,

lecz jako ukiad jednocztomowy 1-3-1. Podgrzewacz
wtasciwy z drugiego cziona konstruktor podzie.ll na
dwa elementy, umieszczajac je symetrycznie na bor
kach kotta i zachowujgc w nich réwnolegly przeptyw
spalin. Jako parowozy poréwnawcze uzyto 1-3-1 tej
samej klasy (typ nowy Crosti przez um.eszczenie pod-
grzewacza po bokach kotta stat sie ciezszy od porow-
nywanych okoto 1tone na 0$) i po doswiadczeniach
przeprowadzanych w praktyce nowy typ Crosti wyka-
zat Srednio 19,5% oszczednosci na paliwie, barowozy
Crosti od roku 1941 pracowaly w Wenecji. Nadmienic¢
nalezy, ze parowozy poréwnawcze 1-3-1 byly wyposa-
zone * podgrzewacz Kncrra, ktory z reguty byt uzy-
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wany przez druzyny parowozowe, i miaty kotly o cis-
nieniu 16 atmosfer, a wiec podane o0szczednosci
uzyskane na typach Crost: w poréwnaniu do zwyklego
parowozu klasycznego z przegrzewaczem, lecz bez
podgrzewacza, nalezy oceni¢ jako duzo wieksze niz
195°%. Procz tego koleje wloskie w wagonach o-

grzewczych zastosowaly rowniez kotly typu Franco
— Crosti, a oszczednosci uzyskane w nich na pali-
wie oceniajg na 14A> Charakterystyczne jest, ze Wio-
si, wyznaczeni przez nature do rozszerzenia elektry-
fikacji lub motoryzacji, potraktowali tak powaznie
lokomotywe parowa.

c) Uwagi trakcyjne

Wiekszos$¢ posiadanych typow parowozow cechuje
pewien kaprys w stosunku do paliwa. Z matymi
wyjatkami przewaznie ,staruszkOw“ 1 austriackiego
pochodzenia (Tw 12, Ol 11, Tp 15) prawie wszystkie
wymagaja nhajlepszych sortymentéw wegla, a juz
szczegolnie staje sie to wprost uprzykszonym i ciez-
kim w porze zimowej w pierwszej kolejnosci dla ob-
stugi, dalej d.a administracji i nawet dla podréznych
w pociggach pasazerskich (ogrzewanie wagonéw). Pa-
rowozy nowoprojektowane musza by¢ przystosowane
do gorszych gatunkow, wreszcie mie¢ kociot odpo-
wiednio rozbudowany, by madgt zapewni¢ pokrycie
pary nie tylko w czasie letnim, gdy natura sama jak-
by dopomaga, lecz giéwnie w porze pdznej jesie-
ni i calej zimy z jej niespodziankami; maszyna pa-
rowa bez szczegoélnych wysitkéw powinna by¢ zasilana
wystarczajgca iloscig pary. Kotty parowozow obecnie
eksploatowanych na ogoét sa stabe. W ciezszych wa-
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runkach pracy produkcja pary jest niewystarczajgca,
a maszyna parowa otrzymujac mniejsze ilosci pary
0 zmniejszonej preznosci stabnie w najniedogodniej-
szym dla trakcji miejscu. Wykreslone na rysunku 9
linie podajg mozliwosci kotta, maszyny i sity przy-
czepnej parowozu serii Ty 43, uzaleznione od'szyb-
kosci jazdy.

Wykres opracowano na podstawi© materiatu ze-
bra,nego w czasie specjalnych doswiadczen przez prof.

A. Czeczotta. Na rysunku przyjeto,nastepujace ozna-
czenia:

Fi — sita pociggowa wedtug indykatora w kg,
V  — szybkos¢ jazdy w km/godz,
s — napehienie cylindréw, jak na wykresach

poprzednich,
— wspotczynnik przyczepnosci w odniesieniu
do sily F, okreslajgcy maximum tej sity
w kg,
Fk 20 — sita pociggowa- kotlowa wyczerpalna na
odlegtosci 20 km.

Na wykresie widzimy, ze jazda z napelnieniem
£ = 0,5 czyli 50°/0 zasadniczo jest nieosiggalna. W gra-
nicach szybkosci od 0 do 35 (przeciecie linii s = 05
z linig najwiekszej przyczepnosci bez posypywania.

piaskiem) ze wzgledu na niewystarczajgcg przyczep-
no$¢ nawet przy chwilowym posiadaniu pary z napet-
nienia 0,5 korzysta¢ nie mozemy. Przy szybkosciach
powyzej 35 km juz przyczepnos¢ zezwala na jazde
z napetnieniem 0,5, lecz para szybko sie wyczerpuje
Bez wyczerpania sie przy przyjetych zatozeniach dla
szybkosci 35 km napetnienie réwnowagi , e = 0,2".
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Mozliwosci sit przyczepnych i maszyny pozostajg
niewykorzystane z racji stabego kotta. Na rysunku
10 podano dla poréwnania charakterystyke parowozu
Tr 202, w ktorym powyzsze sity sg wzajemnie dosto-
sowane. Regularnos¢ biegu pociggéw jest podstawo-
wym elementem ruchu i zasadniczym czynnikiem w
wykorzystaniu parowozéw. Slaba sita kotla obniza
szybkos¢ jazdy pociggu, wydituza czas jazdy na od-
cinkach krytycznych, pogarsza przelotnos¢ linii i utru-
dnia w razie op6znien moznos$¢ skrécenia czasu jazdy.
Druzyny parowozowe na profilu poziomym lub spad-
ku zasadniczo czasu jazdy nie skrécg, poniewaz naj-
wyzsza szybko$¢ dozwolona nie .powinna byc¢ prze-
kroczona.

Mozliwos¢ wyrobienia pozostaje tylko przy jez-
dzi¢ na wzniesieniach, a tutaj glos decydujgcy ma
sita kotta. Wnikajagc w budowe popielnikow i
rusztow Smialo powiedzie¢ mozna w odniesieniu do
wszystkich typow parowozow, z wyjatkiem nielicz-
nych, ze konstruktorzy nie doceniali moze tego waz-
nego dla trakcji elementu. Popielniki, zbyt mato po-
jemne, majg klapy przednie i tylne umieszczone w
dolnej czesci. Opadajgcy z rusztowin popiot wypetnia
szybko dolng czes¢ przepalajgc zatozone siatki, zsy-
puje sie na podkiady wzniecajac nierzadko pszar.
Oczyszczenie popielnika po przybyciu parowozu z dro-
gi jest utrudnione, stanowigc ciezkg i niewdzieczng
prace dla recznej obstugi. Mata pojemnos¢ popielnika
stoi na przeszkodzie w wykorzystaniu parowozu, u-
niemozliwiajac wydluzenie odcinka obstugi. Ruszt
zwykly, lecz nie ruchomy (wstrzgsalny) utrudnia prze-
robienie ognia, oczyszczenie i przyczynia sie do szla-
kowania.
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Urzgdzenia ciggu dymnicy rowniez wymagajg
ulepszenia.' Skrzynie weglowe tendrow parowozow o-
becnych typu ciezkiego (pojemnos¢ 10-12 t) sg za
mate. Zachodzg przypadki, ze przy zwiekszonych prze-
biegach nawet w porze letniej wegla nie wystarcza
(odcinek Tarnowskie GOry — Bydgoszcz, obstugiwany
od srodka przez parowozownie Karsznice), co stanowi
przeszkode na drodze do polepszenia wykorzystania
parowozow.

Doswiadczenie trakcyjne nad praca, parowozow
— tendrzakéw w ruchu manewrowym nie uzasadniajg
potrzeby ich budowy. Mogac bra¢ tylko mate zapasy
wegla i wody, parowozy te czesto zjezdzajg na ob-
rzagdzenie, utrudniajgc tym sytuacje na wezfach, nie-
rzadko bowiem, gdy sa potrzebne na torach stacyj-
nych, znajdujg sie w parowozowni. Za najbardziej od-
powiedni do pracy manewrowej uwazaé nalezy
parow0z normalny, t.j. z tendrem lecz wyposazony
w sposéb nastepujgcy: w pneumatycznie sterowang
nawrotnice, zapewniajgcg szybka, niemal bez wysitku
fizycznego maszynisty, zmiane Kkierunku jazdy; w
skrzynie tendrowg ukosnie Scietg po bokach celem
zapewnienia lepszego pola widzenia obstugujacej pa-
rowéz druzynie; w stopnie wystarczajgcych rozmia-
réow przytwierdzone mozliwie najnizej przedniej i tyl-
nej strony parowozu dla ulatwienia pracy przetoko-
wemu; w' budke maszynisty zakryta, z przewidziang
dobrg wentylacjg dla utatwienia pracy w porze letniej.
Parowéz z takimi urzadzeniami, odpowiedniej mocy,
zaleznie od rodzaju pracy (manewry na dworcach
osobowych, towarowych lub stacjach rozrzgdowych)
i zaopatrzony w pompe powietrzng wydajnosci 2000
lit/min. dla typu Sredniego, a 3000 lit/min dla silnego,
daje gwarancje szybkiej, sprawnej pracy manewrowej,
co ma zasadnicze znaczenie dla obrotu wagonow,
zdolnosci przepustowej 'Weziéw i zestawienia na czas
pociggow.

Parowozy-tendrzaki pozostalyby z koniecznosci ja-
ko niezbedne w ruchu podmiejskim i lokalnym ze
wzgledu na zmiany kierunku jazdy na stacjach po-
srednich bez zmiany parowozu pociggowego, lub gdy
na stacji koricowej nie ma mozliwosci obrocenia pa-
rowozu.

Parowozy z silnikiem trzy i czterocylindrowym
(Ty 4, Ty 1, Pkl, Pk 2, Tr 3 Pm 3) majg pewne zalety
z racji korzystniejszych wtasciwosci dynamicznych;
zapewniajg lepsze wyréwnanie mas, spokojniejszy bieg
i mniej szkodliwe oddziatywanie na tory w poréwnaniu
z silnikiem dwucylindrowym.

Obok zalet jaskrawiej wystepujg strony ujemne:
naprawy gtéwne i $rednie tych parowozow sg trudniej-
sze i drozsze (Srodkowe cylindry, wykorbione osie i
czesci napedne), naprawy biezace i rewizje okresowe
nastreczajg parowozowniom duzo wiecej klopotéw.
W obstudze jako typ bardziej skomplikowany sg wy-
magajace, w eksploatacji mniej pewne i gorsze w
sprawnosci cieplnej. Dla przykladu przytocze, ze na
parowozach Pn po diuzszej szkole doswiadczenia mo-
gly jezdzi¢ tylko nieliczne druzyny parowozowe i to
o wysokim poziomie fachowym; rowniez konserwacje
tych parowozow potrafity zapewni¢ zaledwie niekto-
re, dobrze wyposazone technicznie parowozownie.
Tak wiec do miejsca i obstugi w todzi—Kaliskiej
przywigzaly sie z obecnie posiadanych parowozy serii
Pk, a przydzielenie ich do innej parowozowni byloby
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réwnoznaczne niemal z przejsciem tych wszystkich
parowozOw do ilostanu chorych i to w stosunkowo
krotkim czasie.

Parowozy trzy i czterocylindrowe w praktyce sza-
rego zycia P.KP. wspoizawodnictwa z typem Kla-
sycznym nie wytrzymaty.

Budka maszynisty w naszych warunkach atmo-
sferycznych (mrozy, opady, wiatr) powing by¢ zam-
knieta i zapewni¢ wygode druzynom parowozowym.
Po przeprowadzonych studiach, badaniach, oraz opinii
strony najbardziej zainteresowanej — druzyn paro-
wozowych opracowano typ budki, ktéry w formie
juz zrealizowanej majg parowozy serii Pt 47, wy-
konanej w fabryce lokomotyw w Chrzanowie. Pierw-
sze parowozy tej serii rozpoczely w sierpniu r. b.
swojg prace w parowozowni t£06dz Kaliska.

Rozmieszczenie zawordw osprzetu kotta na Scia-
nie drzwiczkowej, usytuowanie kranu maszynisty itp.
powinno by¢ proste i praktyczne i powinno zapew-
nia¢ druzynie parowozowej rozmieszczeniem dzwigni
mozliwie najtatwiejsze ruchy nie odrywajac maszy-
nisty w miare moznosci od obserwacji szlaku w cza-
sie jazdy. Do ulatwienia obstudze dozoru nad stanem
wody w kotle, na kazdym parowozie powinny by¢
dwa szkla wodowskazowe: jedno po stronie pomoc-
nika a drugie po stronie maszynisty.

Konstrukcja korkow topliwych w palenisku po-
winna zapewnia¢ nie tylko sygnalizowanie grozace-
go niebezpieczenstwa, lecz jeszcze przed obnazeniem
Sciany podniebiennej z wody, tj. przy'pewnym minimal-
nym pokryciu woda (10 — 20 mm) powinna sygnali-
zowacé i rownoczesnie ttumi¢ ogien w palenisku. Sta-
lowe skrzynie paleniska znajdujg coraz szersze za-
stosowanie, wypierajac z roznych przyczyn miedz,
nawet w parowozach zbudowanych z paleniskami
miedzianymi. Jak potwierdzajg badania, tempera-
tura Scian palenisk stalowych jest wyzsza (plus 100
— 170 C) niz temperatura $cian miedzianych, osig-
gajac w czasie pracy parowozu wysokos¢ 370 C (ko-
ciot 16 atm.) przy blachach niezanieczyszczonych
kamieniem kottowym. Skrzynie stalowe sg wrazlwe
na zmiane temperatur. Obstuga tych palenisk powin-
na by¢ sumienna i dobrze wyszkolona, a palenisko
powinno by¢ zaopatrzone w dtugie sklepienie i szczel-
ne drzwiczki, umozliwiajgce szybkie otwieranie.
Uktad dwuskrzydiowy i odmykany wahadiowo, jak
na parowozach Ty 246 z pneumatycznym otwiera-
niem, wydaje sie najodpowiedniejszym. Najlepszym
rozwigzaniem jest mechaniczne zasilanie paleniska
(stoker), ktére przy wyszkolonej obstudze (stosunko-
wo rzadkie otwieranie drzwiczek) zapewnia naj-
mniejsze zmiany temperatur, powodowane doptywem
zimnego powietrza, niekorzystne przy recznym zasi-
laniu, a juz szczegdlnie palenisk dtugich!

Podawacz wegla (stoker na parowozach Ty 246),
jak wskazujg wyniki o$miomiesigcznej pracy przy
obstudze pociggédw na magistrali .weglowej Slask —
Gdynia, prébe zycioyyg jak dotychczas wytrzymat
dobrze. Wykazat, ze jest urzgdzeniem celowym, w
pracy niezawodnymi dla paleniska najodpowiedniej-
szym, a dla obstugi parowozéw o dlugim ruszcie
wprost niezastgpionym. Rozchdéd pary do napedu
podawacza wegla jest niemal réwny zuzyciu pary
przez sprezarke powietrzna.
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Doswiadczenia przeprowadzone na odcinku Kar-
sznice — Tarnowskie Goéry z pociagiem 2110 ton,
prowadzonym'parowozem Ty 246 — 46 wykazaly:
rozchdd wody na prace pompy powietrznej na catym
odcinku 2049 kg — 4,76°/0, a na prace podawczg
1785 kg — 4,25% (przy weglu o przecietnej wartosci
opalowej.5210 kal). W jezdzie powrotnej z obcigze-
niem 2220 ton sprezanka zuzyta 1302 kg — 5.1%0,
podawacz 866 kg — 3,400 (wegiel o wartosci opatowej
6300 kal., profil linji korzystniejszy).

Przeciethe zuzycie wegla w parowozowni Kar-
sznice za miesigc lipiec rb. wynosito: dla parowozéw
Ty 246 z podawaczem wegla stokerem 29.2 kg na
parowozokilometr, a 20.6 na 1000 brutto-t-km, dla
parowozow Ty 45 28,7 kg na parowdz i km, a 24,3 na
1000 br-t-km.

Dla ochrony paleniska przed kamieniem kottowym,
a tym samym przed szkodliwym wzrostem tempera-
tury, szczegOlnie korzystnym jest stosowanie wody
zmiekczonej. Sama woda bez odmulania kotta, czyli
wyrzucania stragconych w nim soli nazewnatrz, za-
dania nie spemi.

Kazdy kociot parowozu powinien by¢ zaopatrzony
w dwa zawory-odmulacze, uruchamiane przez dru-
zyne parowozowg z budki maszynisty za pomoca
dzwicni, dla zapewnienia za$ bezpieczenstwa przy
odmulaniu, rura odprowadzajgca z tych odmulaczy
powing by¢ garnkiem-ttumikiem.

Nie rzadko w codziennej praktyce kolejowej pa-
rowozy typu ciezkiego prowadza pociagi lzejsze ma-
tego stosunkowo ciezaru. Skiada sie na to wiele przy-
czyn, z ktorych poruszam tylko dotyczace strony
trakcyjnej. Ot6z pewnej parowozowni wyznaczono
obstuge kilkunastu par pociggéw, a w tym 9%
ciezkich i kilka Izejszych. Gdy wszystkie pociggi wig-
czymy do jednego turnusu obstugujac jednym typem
parowozu (warunki nawierzchni pozwalajg), to su-
maryczne zapotrzebowanie parowozow turnusowych
wyniesie ,Z". Przy wydzielaniu natomiast Izejszych
pociaggébw do turnusu drugiego zapotrzebowanie
ogdlne parowozoéw wypadnie wieksze ,Z + 2°
i procz tego kiopot dodatkowy — druga seria paro-
wozOow.

Bezsprzecznie przy wiekszej iloSci pociggow sg
wieksze i lepsze mozliwosci zaplanowania turnusow.
Pozostajg do zbadania ewentualne straty, spowodo-
wane przez zastosowanie parowozow ciezkiego typu
do prowadzenia pociggéw lzejszych. Ot6z na pod-
stawie materialu zebranego przez prof. A. Czeczota
otrzymujemy dane poréwnawcze.

Uwzgledniono, Zze ten sam pociag towarowy
0 ciezarze 1000 ton przy V=30 km/nodz na szlaku
0 wzniesieniu i==2 prowadzi parow6z Tv 2, a na-
stepnie parow6z Ty 45. Rozchéd wegla na parowo-
zie Ty 45 w damun przypadku jest mniejszy o 15
kg/km, co daje 5°%0 oszczednoSci.

Przy prowadzeniu tea0 samego pociggu na wznie-
sieniu 0,006 z szybkoscig 30 km/crodz zuzvc;e wen-
ta na parowozie Tv 45 jest o 11 kg/km mniejsze (57
— 46), dajgc 19.3°/0 oszczednosci w poréwnaniu
z Ty 2. Oba parowozy opalano tym samym gatun-
kiem wegla o wartosci kalorycznej 6100 kal ko. Jako
przyktad z parowozami osobowymi Pt 31 i Ok 22,
prowadzgacymi pocigag o0 ciezarze 300 ton przy
V = 60 km/godz na wzniesieniu 0,002, dane po-
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wyzsze wskazujg, ze parowOz serii Pt 31 zuzywa
12,5 kg wegla gornoslgskiego wartosci opatowej
7300 kal/kg, co sie réwna 15 kg wecrla wartosci
opatowej 6100 katkg, jaki stosowany byt na
parowozie porOwnawczym serii Ok 22. W danym
przypadku zuzycie wegla na parowozie Pt 31 byito
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przy tendencji zwiekszenia skladéw pociggoéw
(w granicach uzaleznionych dlugoscig perondéw sta-
cyjnych) trakcja parowa musi sie dostosowaé do
zadan przewozowych.

llostan wagonéw towarowych jest bez poréwna-
nia wiekszy od ilostanu osobowych. Dla stuzby trak-

Peciag Q= 1000t v= "0kmigodz Q =300t v-= 60kmigodz.

Parow6z Ty 2 Ty 45 Ok 22 Pt 31
Wzniesienie fi) 2 2 2

| Opér poc. kg 0000 60C0O 3110 3500
Napetnienie <E) 0,2- 0,15 02 0 18
Rozchdéd wegla B r kg 29,5 28 14 125
W znictienie (i) 6 6 6

n Opér p ciggu kg 11000 11000 4830 5570
Napetnierre (E; 0,35 0,32 0,35 0.27
Rozchéd wegla B/r kg 40 24 19

wieksze o 1 kg, co daje 7,1% straty. Przy pociagu
0 tvm samvm ciezarze i V = 30 lcm/godz/profilu
szlaku 0,006 parowo6z Pt 31 zuzywa wegla gorno-
Slaskiego 19 kg/km, a dagbrowskiego wartosci opa-
towej 6100 22,7 kgkm; Zuzycie wegla przez Pt 31
jest mniejsze od Ok 22 o 13 kgkm, a wiec,
uzywajgc w danych warunkach parowozéw ciez-
szych Pt 31 zamiast Ok 22, otrzymujemy 5,4%
oszczednosci na paliwie. Dla scistosci wynikow
podanych w liczbach nalezy podkresli¢, ze dane te
odnoszg sie wylacznie do podanych parowozow,
ktdrych sprawnos¢ ogodlna nie jest jednakov/ego
rzedu. v

Przeprowadzong kalkulacje uzupetni¢ nalezy je-
szcze jednym czynnikiem, a mianowicie czasem
bezproduktywnego postoju parowozu w parowo-
zowni pod parg. Przy gorszych turnusach tracimy
duzo czasu na postoje w parowozowniach, powiek-
szajac tym ogolne zuzycie wegla.

Wazng sprawg jest nie stwierdzony fakt, ze
parow6z ciezkiego typu prowadzi pociag lzejszy,
lecz przekalkulowanie, co w szerszym i ogélnym
bilansie jest. oszczedniejsze z zachowaniem gwa-
rancji bezjpieczenstwa ruchu i niezawodnej pracy.

IV. TABOR WAGONOWY

llostan wagonéw osobowych na P.K.P. wynosi
okoto kilku tysiecy sztuk. Pod wzgledem wieku
1 konstrukcji przedstawiajg one duza réznorod-
nos¢. Najbardziej pézadane w ruchu wagony czte-
roosiowe o ciezarze wilasnym 44 t budowy przed-
wojennej stanowig okoto 20 %, a pozostata ilos¢
to wagony dwu i trzyosiowe. Nowobudowane wa-
gony czteroosiowe s3g typu lzejszego o0 ciezarze
wiasnym 36 ton, co w poréwnaniu z budowg przed-
wojenng zmniejsza ciezar martwy o 18 °/o.

Biorgc pod uwage, ze okres zycia wagonu 0So-
bowego wynosi okoto 40 lat, liczy¢ sie nalezy
z dluga jeszcze pracg wagonow starego pochodze-
nia. Nowobudowane Izejsze uzupetnia¢ beda rosng-
ce zapotrzebowanie przewozOw i zastgpig stare dwu
— trzy osiowe, stopniowo wykreslane z inwentarza.
Podkresli¢ nalezy, ze w ruchu podmiejskim na
weztach zelektryfikowanych wejdg zespoly trakciji
elektrycznej, nie dotyczace - stuzby parowozowej.
Wprowadzenie do ruchu wagonow typu lzejszego
wplynetoby na ciezar pociggéw osobowych, lecz

cyjnej najwazniejszym w zalozeniach jest wagon
weglarka z racji najwiekszego ciezaru (brutto w to-
nach) i charakteru przewozow. Weglarka nowej
budowy Wdd jest najlepsza (nie mdwigc o cztero-
osiowych), poniewaz ze wzgledu na duzg tadow-
nos¢ (23 t) i najmniejszg tare daje najlepsze 72 °lo
wykorzystanie tadownosci. Ciezar wiasny tej weg-
tarki z hamulcem 9500 kg, bez hamulca tylko
z przewodem 8600 kg, a przecietnie 9000, brutto
23+9=32 t, wobec 29 t tak zwanej ,dwudziestki".

Przyjmujac pocigg najwiekszy o 150 osiach, ze-
stawionych tylko z tych weglarek, otrzymamy naj-
wiekszy ciezar pdciggu 150 x 32 x ~ = 2400 ton.
Na przeszkodzie tej granicznej mozliwosci stoja:
dlugos¢ torow stacyjnych; wytrzymatos¢ sprzegow
wagonowych; w obecnych warunkach brak mozli-
wosci zestawienia pociggu tylko z tych weglarek
(mata ilos¢ hamulcow, wytrzymatos¢ sprzeaiet wa-
gonowych przy wspétczynniku bezpieczenstwa 3,25
dopuszcza najwiekszg site 20000 kg).

V. PAROWOZY WYSUNIETE JAKO
ZNOR VfALIZOWANE

a) Cechy charakterystyczne

Jako zasadnicze wtasciwosci projektowanych pa-
rowozéw wymienione wg stopnia waznosci wysu-
nieto:

niezawodnos¢ w pracy; mozliwie stata, (nieomal
bez przerwy) zdolnos¢ do stuzby; przystosowanie
do gorszych sortymentéw wegla; mozliwie naj-
mniejsze zuzycie opatu i wody; prostota konstruk-
cji i tatwos¢ obstugi; zdolno$¢ pracy na diugich
odcinkach obstugi. Starano sie, by ilos¢ typow pa-
rowozow byta mozliwie najmniejsza, lecz bez
uszczerbku dla potrzeb ruchu, a poszczego6lne ele-
menty i czesci tych typow, jezeli na to pozwoli
konstrukcja, byly jednakowe, co umozliwiatoby
wymiennos¢ przy naprawach.

Duza uwage zwrocono na zdolnos¢ kotta, sta-
rajac sie o silng jego rozbudowe, co przy zasto-
sowaniu podawaczy wegla w kottach duzej mocy
nie nastreczy trudnosci, maszynie zas parowej za-
pewni rozwiniecia zgdanej mocy.

Samooczyszczajgce popielniki, wstrzgsalny ruszt,
dajgcy sie tatwo oczysci¢, zawory odmulajace ko-
ciot dla zapewnienia dobrych wynikéw zmiekcza-
nia wody, i podgrzewacz stanowig niezbedne ele-
menty. W paleniskach tych parowozow przewidzia-
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no rury obiegowe (cyrkulacyjne), zesporki przegu-
bom. i polaczenia rur ze Sciang sitowg sposobem
odwijanym, ze spawaniem na stykach koinierzy.
Przewiduje sie zastosowanie tozysk wigzarowych,
okragtych, z wyjatkiem osi napednej (dzielone) oraz

‘T A

tozyska rolkowe do osi tocznych w celu mozliwie naj
tagodniejszego”™ oddzialywania parowozu na tor.

Ogodlnie moéwiac, do projektowanych typéw sta
rano sie wtozy¢ dorobek doswiadczen wiasnych
jak réwniez i obcych,, usuwajgc elementy, ktére pn>
y zycia nie wytrzymaly.

b) Typy ustalone

Jako odpowiadajgce zakreslonym potrzebom ru
chu, ustalono nastepujgce typy parowozow:

1) o uktadzie osi 2—3—1, szybkosci konstruk

2) o ukladzie osi 1—4—1, szyb- 140 km/god:

kosci konstrukcyjnej dla ciez-
kich osobowych,

3) o ukiladzie osi 1—3—1, szyb-
kosci konstrukcyjnej do po-
ciggoéw osobowych miedzy
weztami

110 km/god:

100 km/god>

4) tendrzak o ukiadzie osi 1—4 1
szyb. konstr. z przeznaczeniem
do pociggéw podmiejskich 80 knFgodz.
Parowozy te, do zakonczenia elektryfikacji wezta
warszawskiego, przewidziane sg do pracy na od-
cinkach podgérskich i niektérych liniach drugo-
rzednych w ruchu osobowym, a nawet towarowym,
wyrdzniajg sie one matym naciskiem na os i prze-
chodzg tuki o malych promieniach;
5) o ukiladzie osi 1—5—0 z przeznaczeniem do
pociagéw weglowych;
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6) o uktadzie osi 1—5—0 z malym naciskiem na
os, tatwo wpisujacy sie w'tuki, do obsugi pocia-
goéw zbiorowych.

Tendry do parowozéw przewidziane sg typu
skrzyniowego, stosunkowo duzej pojemnosci zbior-

Pyy U.

nika na wode i skrzyh na wegiel; zwrécono uwa-
ge na zapewnienie zamiany tendra (od jednego
typu do drugiego) uwzgledniono zatozenie poda-
wacza wegla (stokera); tendry parowozow jowa-
rowych wyposazono w budke dla kierownika
pociggu.

Wszystkie typy parowozow majg: 3 typy ma-
szyn parowych, jeden skok 700 mm, 4 Srednice
kot napednych (2000, 1850, 1750 i 1450 mm, 3 sred-
nice kot tocznych (1200, 1000 i 850 mm). Ogdlne
dane parowozow ujmuje zalgczona charakterystyka.

Przewidywania co do ciezkiego parowozu gor-
skiego typu dwucztonowego o ukiladzie osi 1 3 1
uzaleznione sg od wynikdw pracy doswiadczalnego
parowozu ,Franco".

Typy parowozow znormalizowanych opracowane
z inicjatywy Dyrektora Mtodeckiego przez szersze

grono specjalistow zostaly zatwierdzone przez Ra-
de Komunikacyjng i uznane za odpowiadajgce za-
kreslonym potrzebom ruchu. Nalezy nadmieni¢, ze
sg to projekty wstepne, dajgce rysy znaczenia
ogllnego i wymagajace dokladniejszego przepraco-
wania. W tym celu Centralne Biuro Konstrukcyjne
przystepuje przy wspotudziale profesorow i rzeczo-
znawcOw M. K. do szerszego opracowania znorma-
lizowanych parowozéw jako catosci.

Trudno bowiem zachowa¢ normalizacje, przecho-
dzac od konstrukcyjnego opracowania jednego ty-
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pu parowozu do drugiego bez ujecia Wszystkich
zagadnien.

Jako pierwsze parowozy znormalizowane prze-

Charakterystyka, parowozéw znormalizowanych Rys. 16
Pix.rowozij oScioni. mmtméiﬁf«'ftendrzub
TP paowom 2-3-1 1-4-1 1-3-1 1-50 1-5-0 1-4-1
Suin@cfindoy mm 560 650 500 650 560 500
Skoktioka ~ mm 700 700 700 700 700 700
Sedrica smekonmm 280 320 250 320 280 250
%ksﬁm. 140 120 100 80 80 80

srednica UG 2,000 1850 1750 1450 1450 1450
gmmmm 108 108 83 108 85 92
e epy- 0 % 76 5L 95 75 62
N s & 1230 1670 1120 210 165 13&
gﬁgﬁ:e P 6 16 16 16 16 16
gg'é%ang“"ﬁe”ma 240 240 178 240 178 122
p?zofegém mw, 108 108 72 108 72  52p
':Sggzcﬂamz 5 5 4 5 4 297
Zapas wody 3 32 32 32 32 11p
ngtaé)r%srzvgeglaton 18 18 16 17 18 6

RIONSIEVENNNE. - 7100 21,000 18.000 19500 18600 16400

widziane sg Tkt 48, o ukfadzie osi 1—4—1, a od-
danie do ruchu pierwszego parowozu tej serii pla-
nowane jest w koncu roku 1949,
Druga z kolejnosci serjg, o ktérg zycie zaczyna
sie upomina¢ jest 1—3—1.
Wydawca:
Redaktor odp. inz. Aleksander Gajkowicz.

D-025645
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Jako materiat orientacyjny podano na ponizszej
tablicy niektére charakterystyki parowozu Tkt 48
oraz parowozOw poréwnawczych.

Obecnie wychodzace z wytwdrni parowozy ser-
ii Pt 47 sg typem czesciowo zmodernizowanym,

Tkt1 Tkt2 Tks 3 Tkt 48 Oki 27

Seria
Nadpreznos$¢ pary w kg © 12 14 16 14
Pow. rus/tu w m2 25 25 25 3 2.6
Pow ogrzewana m2 127 127 117 140 1241
Pow. pr/eg zewu m2 50 50 47 44 43
Srednic i cylindra w mm 600 600 570 500 540
Sredniea két napedn. 1350 1350 1400 1450 1500
llacisk osi pa szyne t 158 175 15 15 18.2
V km godz. 65 70 80 80 80
Zap ts wegla t 5 4.5 4 6 4
Zapas wody m3 1 14 9 12 9
ulepszony przez zmiane pewnych szczegotow, ja-

kie ze wzgledu na czas i trudnosci fabrykacyjne
wytwdrni mozna byto wykonaé.
L -,a ) - . "

ZAKONCZENIE

Parowozy zbudowane do zadan odrebnych, to
jest scisle okreslonych warunkéw i do nich dosto-
sowane, przodujg ekonomig w stosunku do paro-
wozOw o roznych zadaniach (uniwersalnych).

Moéwigc innymi stowy normalizacja kosztuje.

Jednak naprawa, konserwacja i gospodarka ma-
terialowa przy maiej ilosci typow (przy uniwersal-
nosci), znormalizowanych zespotach i elementach
jest tansza i tatwiejsza.

Przy ustaleniu typéw starano sie znalez¢ naj-
bardziej korzystng pozycje pomiedzy uniwersalno-
Scig i specjalnoscia.

Dla wyczerpania catoksztaltu poruszonych za-
gadnien pragne nadmieni¢, ze osiagniecie pozytyw-
nych wynikéw nie tylko zalezy od starannego opra-
cowania projektu, lecz bodajze wazniejszym czyn-
nikiem jest opanowanie przez przemyst wykonania.

Jakos¢ tworzywa, pewnos¢ pracy elementow
i detali stanowig ogniwa niezawodnej pracy paro-
wozu w eksploataciji.

" ~ 'y o

Stéw. Inzynieréw i Technikéw Komunikacji R. P. Zarzad Gtéwny — Warszawa, ul. Czackiego 3/5.

Zakt. Graf. Spotdz. Wyd. ,Ksigzka“, £6dz, Piotrkowska 86.
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