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sza szybkoéé w normalnych warunkach ruchu nalezy ograniczy¢ do 45 km/godz
wobec czego ViV, sa réwne 45 km/godz. Znalazlszy nastepnie szybkoéii V:‘
i V;, odpowiadajace réznym szybkos$ciom zasadniczym V;, otrzymamy dla pr.>i
wyi'szego wyrazu szereg wartosci, uwidocznionych na wykresie rys. 70 w po-
staci krzywej 0—4—6. Jak widaé, najkorzystniejszy ciezar pociagu Q = 770 ¢
i odpowiadajaca mu szybkos$¢ zasadnicza V; = 45 km/god:=. Najkorzystniejsza
za$ $rednia szybkoéé ruchu otrzymuje sie V' = 38,1 km Igodz.

Nalezy zauwazyé¢, ze wobec lagodnej krzywizny krzywe;j 0-4-6 nawet dosé
znaczne zmniejszenie szybkosci zasadniczej niewiele zwieksza koszta. Tej oko-
licznosci nalezy przypisaé, ze na potrzebe zwiekszenia szybkosci pociagéw to-
warowych malo dotad zwraca sie uwagi, jakkolwiek moznosé specjalizacji po-
ciagéw przy mniejszym ich skladzie oraz szybszy obrot wagonéw i jednostaj-
niejsza szybkos¢ pociagow, dozwalajaca unikaé straty czasu przy czestych wy-
przedzaniach pociagéw powolniejszych przez pospieszne, daja niewatpliwie
dodatkowe korzysci.

5. Praca taboru. Przebieg i obrét parowozéw. Parowozownie gléwne i zwrotne. Obsady poje-
dynecze i podwojne., Wykresy obiegu parowozow. Obrét wagonéw osobowych. Uzytkowanie wa-
gonow towarowych. Podzial wagonéw préznych. Przebieg i obrét wagondw towarowych, Wyzy-
skanie taboru i kontrola jego pracy. Zadania eksploatacyjne wydzialéw mechanicznego i ruchu.

Praca taboru mierzy sie jego przebiegiem w parowozokilometrach i wagono-
kilometrach lub osiokilometrach wagonowych, wykonanych w ciagu okreslone-
go czasu, jako to doby, miesigca lub roku.

. Tabor kolejowy wykonywa w czasie swojej shuzby szereg obrotéw, sklada-
jacych sie z przebiegéw i postojow. Trwanie obrotu, wprost obrotem taboru zwane,
liczy sie od chwili wyjscia taboru z pewnego punktu do ponownego wyjscia
z tegoz punktu po powrocie lub do ponownego rozpoczecia z nim czynnosci
okresowo powtarzajacych sie, np. powtérnego zaladowania, w tym lub innym
punkcie. Wyzyskanie taboru bedzie oczywiscie tem lepsze, im obrét jego
w okreslonych warunkach bedzie szybszy.

Parowozy sa przechowywane w parowozowniach, w ktérych dokenywa sie
ich oczyszczanie, smarowanie i rozpalanie, a w niektérych takze biezaca napra-
wa parowozow.

W zaleznosci od zapasu paliwa w tendrach, w odleglosci okolo 100 do
150 km, na stacjach, na ktérych istnieja parowozownie, odbywa sie zmiana paro-
wozbdw w pociagach i nabieranie paliwa w tendry parowozéw. Dla zadoscuczy-
nienia tym potrzebom, przy parowozowniach znajduja sie sklady paliwa i innych
materjaléw, pomieszczenia do odpoczynku obslugi parowozowej, biura naczel-
nika parowozowni i in. -

Parowozownie sa to budynki ksztaltu prostokatnego lub zaokraglonego, do
ktoérych wnetrza tory doprowadza sie zapomoca zwrotnic,obrotnic lub przesuwnic.
Parowozownie z doprowadzeniem toréw zapomoca zwrotnic (rys. 7| a) stosuje sie
przy niewielkiej iloéci stanowisk, na ktérych parowozy sa ustawiane po 2 lub na-
wet 3 jeden za drugim, co utrudnia dostawianie parowozéw stojacych za innemi.
Parowozownie wachlarzowate (rys. 71 ) daja latwiejszy dostep do kazdego sta-
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nowiska zapomoca obrotnicy, na ktérej parowozy moga byé przytem w miare
potrzeby obracane. llosé stanowisk w takiej parowozowni moze by¢ latwo zwiek-
szona przez dobudowe nawet do ksztaltu kolistego, ale ogrzewanie ich jest
trudne. Parowozownie prostokatne z przesuwnicami (rys. 71 ¢) sa kosztowniej-
sze, gdyz przesuwnice zajmuja duzo miejsca wewnatrz parowozowni, lecz przy
duzej ilosci stanowisk sa one najdogodniejsze pod wzgledem dozoru, latwosci
ogrzewania, moznosci rozszerzenia i dogodnosci doprowadzenia torow.

Parowozownia, do ktérej parowozy pociagowe sa zaliczone na stale i od
ktérej bieg z pociagami rozpoczynaja, nazywa sie parowozownig gléwng; druga
zas$ parowozownia, znajdujaca sie na stacji, na ktérej parowozy bieg swéj w pe-
wnym kierunku koncza, aby powrécié z pociagiem do stacji, na ktérej znajduje
sie parowozownia gléwna, nazywa sie parowozowniq zwrotng.

Rys. 71.
Zasadnicze typy parowozowni.

Przy parowozowni gléwnej znajduja sie warsztaty pomocnicze, w ktorych
odbywa sie naprawa biezaca parowozoéw, nie wymagajaca podnoszenia parowo-
z6w do wytaczania zestawow koél, podczas gdy wieksze naprawy, wymagajace
diuzszego czasu, odbywaja sie w warsztatach gléwnych. Po przebiezeniu przez
parowdz 800 do 1500 km kociol parowozu winien byé w parowozowni gléwnej
starannie oczyszczony z osadéw i kamienia kotlowego i przemyty. Mycie kotla
wraz z poprzedzajacem ostudzeniem wody w nim wymaga |4 do 16 godzin,
w czasie ktérych moga byé réwniez dokonywane biezace naprawy. W parowo-
zowni zwrotnej naprawy sie nie odbywaja i parowozy przebywaja w niej tylko
czas krotki przed wyruszeniem w droge powrotna.

Kursowanie parowozow pomiedzy parowozownia gléwna a parowozownia
zwrotna okresla wykres obiegu parowozéw (turnus). Wykres ten powinien zape-
wnia¢ dostateczny odpoczynek obsadom parowozowym, t. j. maszynistom i ich
pomocnikom, ktorych shuzba ciagla nie powinna trwaé ponad 6 do 12 godzin,
aby ich sprawnosc¢ i uwaga, niezbedne do zapewnienia bezpieczenstwa jazdy,
nie byly uszczuplone wskutek przemeczenia.

Kazdy parowo6z bywa obslugiwany przez jedna i tez sama obsade lub tez
przez dwie obsady lub wiecej, obslugujace parowéz na zmiane. Jezeli obsluga
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parowozu ciagle sie zmienia, to nie ma ona moznosci dobrze obznajmié sie
z jego wlasciwodciami i mniej starannie z nimfsie obchodzi, co odbija sie szko-
dliwie na kosztach naprawy parowozéw. Z drugiej jednak strony przy obsadach
podwdjnych parowozy moga byé lepiej wyzyskane niz przy pojedyriczych, przy
ktérych podezas odpoczynku obsady parowéz pozostaje w bezezynnosei.

Przebieg dzienny parowozu czynnego wynosi przyblizenie w ruchu osobo-
wym 150— 175 km 1 w ruchu towarowym 65—75 km.

W agony osobowe maja miejsce postoju na stacjach macierzystych to jest tych,
do ktérych sa przydzielone, i sa wstawiane do okreslonych pociagéw wedlug
rozkladu, w ktérym fuwzgledniono potrzebe oczyszczania, drobnej naprawy
i zaopatrywania tych wagonéw w czasie postoju na stacjach krancowych ich
przebiegu.

Wagony towarowe nie maja okreslonych przebiegéw i stanowia na drogach
zelaznych polskich tabor wspélny, ktéry moze by¢ jednakowo na calejsieci uzy-
wany i kierowany pod naladunek stosownie do potrzeby. Wedlug umowy
o wzajemnem uzyltkowaniu wagonéw towarowych w komunikacji miedzynarodowej,
przechodzié one moga z ladunkiem do stacji przeznaczenia obcej drogi zelaznej,
nalezacej do miedzynarodowego zwiazku wagonowego, z warunkiem, ze po
wyladowaniu beda bezzwlocznie zwrécone, o ile moznosci w stanie zalado-
wanym.

Dyspozycje co do podzialu wagondéw préznych i kierowania ich pod naladunek
wydaje ministerjum kolei zelaznych na podstawie codziennych doniesien tele-
graficznych dyrekcyj kolejowych, opartych na raportach dziennych stacyj o pra-
cy i zapotrzebowaniu wagonow i zestawieniach dyspozytoréw oddzialowych
ruchu. Ku pewnym punktom, w ktérych jest stale zapotrzebowanie wagonéow
proznych (kopalnie, fabrykiit. p.), sa one kierowane z innych szlakow wedlug
stalego obiegu. Kontrola pracy taboru wagonowego dokonywa sie na podstawie
sprawozdan stacyj o ilosci wagonéw zaladowanych i rozladowanych, wlaczo-
nych do pociagéw i z nich wylaczenych oraz o trwaniu postoju.

Jak wazne jest dla wyzyskania taboru zmniejszenie postoju wagonéw na
stacjach pod natadunkiem i wyladunkiem, w ich oczekiwaniu i t. p., dos¢ jest za-
uwazyé, ze wedlug statystyki za rok 1922 na drogach polskich sredni przebieg
dzienny wagonu towarowego czynnego wynosil 42,2 km, $redni za$ obrét 8,5
doby. Przyjmujac nawet, ze érednia szybkosé¢ handlowa pociagow towarowych
wynosila nie wiecej jak 12 km/godz., otrzymuje sie, ze na przebieg42,2 X 8,5 =
= 345 bm od naladunku do naladunku wagon potrzebowal 345:288 = 1,2 doby,
pozostale za$ 7,3 doby zajely naladunek, wyladunek, oczekiwanie na nie, formal-
nosci zdawczo-odbiorcze z drogami obcemi i inn. Wedlug statystyki przedwo-
jennej dr. zel. rosyjskich $redni przebieg dzienny wagonu towarowego wynosil
na tych drogach 69 km, éredni zas obrét 12,3 doby, z ktérych przy szybkosci han-
dlowej pociagéw, przyjetej powyzej, przypada na przebieg 850 km od natadunku
do naladunku niespelna 3 doby, na nalacunek zas, wyladunek i oczekiwania
9,3 doby.

W ponizszej tablicy 12 przytoczono niektére dane dolyczqce pracy taboru
drdg zelaznych.
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Tab. 12, Praca taboru drég zelaznych.

o a__| = s I8
Rodzaj pracy %g.gg!ig[ﬂmlﬂtcyig Stany Zj.
o e o= (1913]1921 1w —(1913[1921

Sredni przebieg dzienny w km ) | | |
Parowozu czynnego w pociagach esobowych . . . . 153| — | 138| — ‘ —_| — | S
" " ” towarowych . . . 73— 95| —|—|—|— ! =
" - wszelkiego rodzaju . . . . . . BO| 85| 70| 76| 45| 62122100
Wagonu osobowego . - - . . . . . . . . . . |210] — |145|139| 98| 158|289 | 285
Wagonu towarowego « - - « « + + &« o« . . . 42| 71| 46| 45| 33| 43| 41| 39
Sredni sktad i obcigzenie pociagéw | [ |

lloéé osi w pociagach osobowych . . . . . . . . 27| 34 25‘ 23| 29| — | — | —
— = 2 towarowych. . . . . . . . 76| 77| 75| 73| 79| — | — | —
Hloéé podréznych w pociagu osobowym . . . . . . 204 179 | 89 103: 177 [ 124| 59| 67
Fadunek pociagu towarowego tonn . . . . . . . 2691270 2431236 | 280 | 157!457 578

Znaczny ciezar wlasny wagonow oraz koszra stale, polaczone z prowadze-
niem kazdego pociagu bez wzgledu na jego sklad, sprawiaja, ze dla zmniejsze-
nia kosztéow eksploatacji nader wazne jest rowniez wyzyskanie taboru pod
wzgledem sily nosnej i skladu pociagow. Przy przewozie drobnicy wazne wiec
jest tworzenie o ile moznosci tadunkéw wagonowych ze sztuk wysylanych na
te same stacje 1 pociagow dalekobieznych, idacych jak najdalej bez zmiany
pelnego skladu, oraz mozliwe skrécenie przebiegow wagonéw préoznych.

Nalezyte wyzyskanie taboru pod wzgledem gospodarczym w celu zmniej-
szenia kosztow eksploatacji stanowi jedno z glowniejszych zadan wydzialéw
mechanicznego i ruchu dyrekcyj drég zelaznych, z ktérych pierwszy obejmuje
stuzbe warsztatowa i trakcji, czyli zajmuje sie utrzymywaniem, naprawa i do-
starczaniem taboru oraz obsluga parowozéw, drugi zas korzysta z taboru do
wykonywania przewozoéw i zarzadza ruchem na szlaku i na stacjach.

6. Zaopatrywanie parowozdw pociagowych w paliwo i wode. Okreslenie rozchodu wody w ko-

tle parowozu. Dlugosci zastgpcze do wyznaczenia sily pociagowej. Rozchod wody w czasie

rozpedu. Straty wody. Rozchéd paliwa, Ladowanie paliwa. Zérawie. Dzwignice i leje. Sklady

paliwa. Zaopatrywanie w wodg. Zérawie wodne. Stacje wodne. Zaopatrywanie tendréw w wo-
de podczas biegu pociagow.

Przy rozpatrywaniu pracy parowozu (patrz str. 88—92) przytoczono da-
ne co do rozchodu pary i paliwa na konia parowego. Zgodnie z temi da-
nemi, w parowozach jednopreznych rozchéd pary wilgotnej wynosi okolo
12 kg, pary zaé przegrzanej okolo 7 k3 na konia parowego i godzine, t.j. na
75 X 3600 = 270000 mkg/godz. W parowozach dwupreznych rozchéd pary jest
odpowiednio o 16% i 8% mniejszy niz w parowozach jednopreznych.

Z jednego kilograma wegla slaskiego lub dabrowskiego, w zaleznosci od
jego wartosci cieplikowej, szybkosci spalania i sprawnosci kotla, otrzymuje sie
w kotle parowozu od 6'/, do 5'/, k3 pary nasyconej, pary za$ przegrzanej
w przyblizeniu o 12,5% mnie;j.

Na zasadzie tych danych rozchéd wody i paliwa na pewnej dlugosci, np.
na dlugosci szlaku pomiedzy dwiema stacjami, moze by¢ obliczony, znajac sile
pociagowa Z parowozu w réznych warunkach przekroju podltuznego.



