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Tab. 10. Przyblizone dane do okreslenia pracy parowozéw opalanych
weglem dabrowskim.

Praca parowozow

najwieksza krancowa
stala chwilowa
. Natezenie paleniska w milj. ciepd. T°R S 3 4
2. lloéé wegla w kg spal. na godz. na 1 m* rusztu i . 500 650
3. Wspolezynnik sprawnosécei kotlta q . . . . . . | 0.65 0,60
4. llosé pary w kg odparowanej na godz. na | m® rusztu
a) pary nasycone] —RS— o I R 3230 3870
b) pary przegrzanei , . . . . . .+ . o+ . . . 2830 3390
5. Odparowalno$é wegla dabrowskiego
a) pary nasyconej % S A R S e 6,45 5,95
b) pary przegrzanej , . . . . . . . . . . . . 5,65 5,21
6. Rozchéd pary najmniejszy w kg/MK na godz.
A. Para nasycona, p=12 atm.
a) w parowozach jednopreznych % A= 12 12
) = dwupreznych , . . . . . . . 10 10
B. Para przegrzana do 300°C, p =12 atm.
a) w parowozach jednopreznych }% e e e 7 7
b) , " dwupreznych , . . . . . . . 6,4 6,4
7. Moc na | m* rusztu, MK na godz.
A. Para nasycona, p = |2 atm.
a) parowozow jednopreinych f: R N 270 325
b) N dwupreznyech . . . . . . . . 325 390
B. Para przegrzana do 300°C, p = 12 atm.
a) parowozow jednopreinych };V G w a a s 405 485
b) 5 dwupreznych 5. . . - . . . . 440 530

4. Najmniejsza szybkoéé parowozu. Sprawnos$é parowozu.

Przyjmujac moc parowozu w normalnych warunkach ruchu za wielkosé

e . . , . 75N . . :
mniej wiecej stala, widocznem jest z réwnania Z — —, e sila pociagowa
bedzie tem wieksza, im mniejsza jest szybkosé v.

Jednak normalna szybkosé ruchu, za wyjatkiem rozpedzania i zwalniania,
nie powinna byé¢ zmniejszana ponizej pewnej granicy vmin. ze wzgledéw handlo-
wych, w zaleznoséci od rodzaju przewozu, a takze ze wzgledéw technicznych,
w zaleznosci od przyczepnosci kol napednych parowozu. Najwieksza sila po-
ciagowa, odpowiadajaca tej szybkosci:
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Zmnr. = 7{}5 N e S (l 3)
v_vinna czynié¢ zadosé warunkowi
Zma:. “\<~.an o ¥ e s m wL % o sp s l]4)

Obnizenie wiec réwnomiernej szybkosci jazdy ponizej tak okreslonego vnin.
byloby niecelowe, gdyz nie dawaloby moznosci zwiekszyé sile pociagowa.

Wedlug tab. 10 na str. 92 moc parowozu wynosi dla parowozéw o parze
nasyconej $rednio okolo 300 K i dla parowozéw o parze przegrzanej okolo
420 MK na m® pola rusztu. Na jeden za$ m® pola rusztu przypada mniej wiecej
45 t cigzaru parowozu z tendrem w stanie roboczym.

Na podstawie tych danych moc parowozu w kilogramometrach na sekunde
wyrazi sie, w zaleznosci od ciezaru parowozu z tendrem w kg, przyblizenie, dla
parowozow o parze nasyconej,

e _7530 , _
?DN-—75.300R—~45000 =051

Oznaczajac przez z stosunek Z,q. : L, nazywany wspdlczynnikiem sprawnosci
parowozu, otrzymamy

— .0

A Umin. (] 5 )

i odpowiednio dla parowozow o parze przegrzanej
_ 07 .
i o (15%)

Jak widaé, wspélczynnik sprawnoséci parowozu, ktéry winien czynié zadoéé
warunkowi L
n

zéfL

znamionuje stosunek nacisku osi napednych do ogélnego ciezaru parowozu wraz
z tendrem. Dla parowozéw beztendrowych stosunek ten réwna sie |, dla kur-
jerskich zas spada do !/y, a nawet do /,.

(16)

5. Ruchy szkodliwe parowozu. Wezykowanie, szarpanie i zwroty. Wachania pionowe, cwalo-
wanie i kolysanie. Wladciwosci ustroju parowozu, powodujace ruchy szkodliwe, i srodki ich
ograniczenia. Najwieksza szybkosé¢ konstrukcyjna parowozu.

Parowoéz, przeznaczony do ruchu postepowego, podlega nadto wielu innym
ruchom, ktoére zaklécaja ruch jego postepowy i zowia sie dla tego szkodliwemi.
Przeciwdzialanie tym ruchom i mozliwe ich ograniczenie maja bardzo wazne
znaczenie ze wzgledu na bezpieczenstwo jazdy oraz statecznosé i wytrzymalosé
kolei.

Ruchy szkodliwe parowozu wynikaja poczesci z ustroju kolei i jej odksztal-
cen, poczeéci zas z ustroju i dzialania samego parowozu. O ruchach szkodliwych,
ujawniajacych sie w zwiazku ze zmianami w normalnym ustroju kolei, z jej spre-
zystoscia oraz z odksztalceniami, wynikajacemi wskutek zuzycia, bedzie trakto-
wane nizej w dziale budowy wierzchniej. Tu za$ bedzie przedewszystkiem zwro-
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cona uwaga na te ruchy szkodliwe parowozu, ktorych przyczyna w nim samym
sie znajduje, i ktére ujawniaja sie w linji prostej i poziomej, w torze nieodksztal-
conym. .
_ Niektérym ruchom szkodliwym podlega caly parowéz, innym tylko czeéé
jego, oparta na resorach. Do pierwszej grupy ruchéw szkodliwych naleza: we-
zykowanie, szarpanie i zwroty, do drugiej: wahania pionowe, kolysanie i cwalo-
wanie,

Wezykowanie jest jednym z najniebezpieczniejszych ruchéw szkodliwych,
zwlaszcza przy duzych szybkosciach, ktéremu podlegaja précz parowozu, ré-
wniez inne jednostki taboru kolejowego. Umozliwia je luz pomiedzy obrzezem
obreczy a szyna, ktéry pozwala parowozowi przyjaé polozenie skosne wzgledem
osi toru, wywolane przypadkowym zbiegiem przyczyn: niejednakowej srednicy
obreczy, réoznic w obciazeniu kol, wielkosci tarcia obreczy o szyny iin. Po ude-
rzeniu bocznem kola o jedna z szyn nastepuje zwrot parowozu ku drugiej szy-
nie it. d.

Wezykowanie parowozu daje sie zauwazy¢é zwlaszcza na dlugich prostych,
w nieréwnych odstepach czasu, wzmagajac sie, to znoéw stabnac. Im krétszy jest
rozstaw pomiedzy skrajnemi osiami, osadzonemi sztywno w tejze ramie, tem
wiekszy jest kat, pod ktérym przednie kola moga nabiegaé na szyne i tem wie-
ksze i niebezpieczniejsze jest wezykowanie. Jedna z cech ustroju parowozu, sprzy-
jajacych wezykowaniu, jest umieszczenie paleniska poza osia tylna, przyczem
dziala szkodliwie bezwladnosé tylnej zwieszajacej sie czesci parowozu. Prze-
ciwnie dlugi rozstaw parowozu, zwrotna os$ potoczna, dobrze wysunieta ku przo-
dowi, zwlaszcza zas$ wozek, zmniejszaja wezykowanie, dajac przy nacisku bo-
cznym parowozu na jedna z szyn dwa lub trzy punkty oparcia zamiast jednego.

Sila pociagowa kazdego cylindra jest zmienna i'staje sie réwna zeru w obu
punktach zwrotnych. Zmienna wielkosé sily pociagowej powoduje szarpanie pa-
rowozu, ujawniajace sie zwlaszcza przy mniejszych szybkosciach. Niejedno-
stajno$¢ napedu wyréwnywa, cho¢ niezupelnie, osadzenie korb cylindréw, po-
fozonych z obu stron kotla, pod katem prostym jedna wzgledem drugiej, oraz
bezwladno§é masy parowozu.

Zmiany w wielkosci sily pociagowej nastepuja niejednoczesnie w prawym
ilewym cylindrze, wskutek czego powstaje moment obrotu parowozu okolo osi
pionowej, przechodzacej przez jego érodek ciezkosci. Takiz moment, powodu-
jacy zwrofy parowozu w planie, daje skladowa pozioma sil bezwladnosci mas
mechanizmu parowozu, ktérych ruchy odbywaja sie niesymetrycznie wzgledem
jego osi podluzne;j.

Niektore masy mechanizmu parowozu maja ruch obrotowy, inne postepo-
wy powrotny. Bezwladno$é mas, majacych ruch obrotowy, moze byé zrowno-
wazona przez umieszczenie w punktach srednicowo im przeciwleglych mas
odpowiedniej wielkosci, t. zw. odcigzkéw; jednakze zrownowazenie to nie zawsze
daje sie osiagnaé¢ w zupelnosci, wskutek braku miejsca do umieszczenia odciaz-
kéw. Bezwladnoéé mas, majacych ruch postepowy powrotny, moze byé tez
réwnowazona przy pomocy odciazkéw, umieszczonych na kolach tak, aby skla-
dowe poziome obu mas byly sobie przeciwlegle. Jednakze skladowa pionowa
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sily bezwladnosé tych odciazkéw powoduje zmiany nacisku kola na szyne, kto-
re moglyby przekroczyé granice dopuszczalne ze wzgledu na wytrzymalodé bu-
dowy wierzchniej i na statecznosé taboru (podskok kola). Z tego powodu bez-
wladnos$é mas, bedacych w ruchu postepowym powrotnym, czesto nie réwno-
wazy sie wcale, lub tylko czesciowo. Jest to wiec druga przyczyna, powodujaca
zwroty parowozu, ktére sie przy kazdym obrocie ké! powtarzaja. Procz tej okre-
sowosci, ruchy szkodliwe parowozu, ktore stad powstaja, nie roznia sie zasadni-
czo od wezykowania. Parowozy o cylindrach wewnetrznych mniej podlegaja
zwrotom ze wzgledu na mniejsze ramie momentu obrotu. W parowozach 4-o0 cy-
lindrowych masy, majace ruch postepowy powrotny, daja sie wzajemnie zré-
wnowazyc.

Ruchy szkodliwe czedci parowozu spoczywajacej na resorach, w postaci
roznego rodzaju wahan, pochodza po czesci wskutek niejednakowego osiadania
kolei i nierownosci powierzchni tocznej, po czesci zas wskutek skonczonej dlu-
gosci draga korbowego, pochylania sie jego wzgledem rownoleznikéw i wyni-
kajacego stad nacisku krzyzulcéw na réwnolezniki w kierunku pionowym. Na-
cisk ten jest najwiekszy w $rodkowem polozeniu krzyzulca i skierowany w cza-
sie ruchu naprzod przewaznie ku gorze, w czasie zas ruchu w tyl, ku dolowi.

Ze wzgledu na niejednakowe wlasciwosci gruntu naturalnego inasypéw
réznej wysokosci, sprezystosé kolei zelaznej nie moze byé wogdle jednakowa.
Przytem szyny kolejowe maja okreslona dlugosé, w miejscach zas gdzie sie la-
cza, zachodza pewne nier6wnoéci powierzchni tocznej i sprezystosé szyn jest
nieco inna niz na pozostalej dlugosci, powodujac osiadania stale. Wskutek tych
przyczyn wynikaja wahania pionowe na resorach calego kotla jednoczeénie Iub
niejednakowe osiadanie resoréw pod przednia i tylna jego czescia, czyli tak zwa-
ne cwalowanie.

Nacisk krzyzulcéw na rownolezniki powoduje wahania resorow najblize;j
polozonych 1 wzmaga cwalowanie, zwlaszcza jezeli rozstaw osi jest krotki i cy-
lindry sa wysuniete ku przodowi oraz jezeli palenisko jest zwieszone poza os
ostatnia. Przy pewnych szybkosciach, nieréwnosci, powtarzajace sie w zfaczach,
moga sie zbiegaé z okresem wahan resoréow i potegowaé cwalowanie.

Nacisk krzyzulca na réwnolezniki nie nastepuje jednoczesnie z obu stron
parowozu, rowniez w poziomie obu szyn i nieréwnosciach na nich moga zacho-
dzié réznice, powodujace niejednakowe osiadanie resoréw z obu stron parowozu
i poprzeczne kolysanie czesci nadresorowej parowozu. Mniejszy rozstaw resoréow,
na ktérych opiera sie kociol, (naprz. przy dzwigarach podifuznych wewnetrznych),
oraz wieksze wzniesienie s$rodka ciezkosci kotla nad punktami jego opar-
cia, zwiekszaja kolysanie. Jednakze podniesienie kotla, uniezalezniajace jego
wymiary od rozstawu kol i ich srednicy, daje mozno$é tak znacznego zwigksze-
nia jego masy i bezwladnosci, ze w rezultacie podniesienie to wplywa dodatnio
na stateczno$é parowozu przeciw kolysaniu. Umieszczenie cylindrow wewne-
trzne, zmniejszajac ramie nacisku krzyzulcoéw, oddzialywa réowniez korzystnie na
zmniejszenie kolysania.

Wszelkie wahania parowozu na resorach zwiekszaja sie, o ile tarcie reso-
réow mniej im przeciwdziala. Pod tym wzgledem resory spiraln® mniej sa odpo-
wiednie, niz plaskie z piér zlozone,
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Jak widaé z powyzszego, wiekszosé ruchéw szkodliwych parowozu powta-
rza sie przy kazdym obrocie kol napednych i wzmaga sie z szybkoscia ich obro-
tu, ktéra moglaby dojsé do granic zagrazajacych bezpieczenstwu jazdy. Majac
to na wzgledzie ustanawia sie dla kazdego parowozu i oznacza na nim najwie-
ksza szybkosé konstrukeyjna, ktérej on w zadnym wypadku przekraczaé nie powi-
nien.

Wedlug umowy technicznej Zwiazku Zarzadow dr. zel. niemieckich ilos¢
obrotéw kil napednych na minute nie powinna przekraczaé, w zaleznosci od ustroju
parowozu, nastepujacych granic:

Tablica 11.
Paleniske podparte Palenisko
—l' d__ _TTJF ? ey zwieszone
Rodzaj osi przednich SIS _w_ewiitrdznf—)-! srlindey sanpetinne Cylindry
lloéé osi napednych | llosé osi napednych wewi:Lq]:rzne
e u
{—3 | 4 ] 5 n 1—3 | 4 ] 5 zewnetrzne
M
|
potwozak . . . . . . 360 280 280 320 260 ‘ 230 240
oé potoczna. . . . . . 310 250 250 280 260 230 220
o napedna . . . . . . 280 250 250 260 200 200 180

Parowozy o osiach napednych w wozakach zwrotnych (Mallet), bez wzgledu na umie-
szczenie paleniska i cylindréw, 200 obrotéw.

6. Typy parowozdéw. Parowozy osobowe, towarowe i manewrowe, lloé¢ i érednica kol naped-
nych. Parowozy beztendrowe. Tendry. Ciezar i koszt parowozow i tendrow.

Stosownie do rodzaju pociagéw, ktére parowdz ma obslugiwaé, odro-
znlane sa parowozy pospieszne, osobowe i towarowe. Parowozy, przeznaczone
specjalnie do przetaczania taboru na stacjach, zowia sie manewrowemi.

Z tego, co powiedziano wyzej o sile pociagoweji mocy parowozoéw, mozna
wyprowadzi¢ wniosek, 7e parowozy towarowe, przeznaczone do obslugi po-
ciagow ciezkich, biegnacych z mala szybkoécia, powinny posiadaé¢ wieksza ilosé
kol sprzezonych i przytem o mniejszej srednicy niz parowozy osobowe, od
ktérych wymagana jest wieksza szybkosé, wzglednie zas mniejsza sila pocia-
gowa. Z drugiej strony, w zaleznosci od wymaganej mocy parowozu znajduja
sie wymiary jego kotla, a wiec i ciezar parowozu. Poniewaz obciazenie osi nie
powinno przekraczaé pewnych granic w zaleznosci od budowy kolei, wiec od
mocy parowozu zalezy réwniez ogoélna ilosé jego osi napednych i potocznych

) albo dwa z wewnatrz i dwa z zewnatrz ramy.
?) albo dwa z zewnatrz i jeden z wewnatrz ramy.



