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Tegdz autora:

LPAROWOZ*

podrecznik dla druzyn parowozowych, szkol
kolejowych, technikéw i majstrow
warsztatowych.

Podrecznik obejmuje 283 stronice druku z 278 ry-
sunkami, 25 tablicami i 105 wzorami w tekscie.

Nabywaé mozna Ppo cenie znizonej u autora
(Ostréw-Poznariski, Przy moscie Kolejowym 2) i we
wszystkich ksiegarniach.

PRZEDMOWA.

Prace druzyn parowozowych na dwie kategorje po-
dzieli¢c mozna. Jedna z nich ma na celu prawidlowosé
i bezpieczeristwo ruchu; a druga — jest skierowana ku
osiagnigciu jak najwiekszych oszczednosci w wydatkach
na reperacj¢ i opalanie parowozow.

Rezultaty dobre tylko wtenczas osiggniete by¢ moga,
kiedy maszynista i pomocnik jego sa dobrze obeznani
z urzadzeniem i dzialaniem czesci skladowych parowozu
i w chwili kazdej potrafia orjentowal si¢ w niedoklad-
nosciach, ktére usunaé nalezy.

Podrecznik ,Parowéz”, ktéry dla pozytku druzyn
parowozowych opracowalem, zawiera zasadnicze pod tym
wzgledem wskazowki. Kazda czesé jego nalezy starannie
przestudjowaé, co wymaga dlugiej i zmudnej pracy. Dia
jej ulatwienia, ulozylem ,Konspekt*, ktéry w streszczeniu
podaje wiadomosci, W podreczniku zawarte. Najwiecej
moze on byé pozytecznym dla pomocnikéw maszynistow,
ktorzy znajdg w niiu odpowiedzi na te zapytania, jakie
przy egzaminie moga im byé zadawane.

Rysunkéw dla tego nie pomiescilem, ze znacznie by
to utrudnilo i podrozylo wydanie. Osoby, ktére ped-
recznik ,Parowéz” posiadajg, rysunki odpowiednie w nim
znajda. Poniewaz podrecznik ,Parowéz” jest dosé drogi,
wiec dzielié si¢ im nalezy. Oprécz tego, doradzam po-
mocnikom maszynistéw czgsto do warsztatow paro-
wozowni zagladaé, gdzie w stanie zdemontowanym kazda

. 1%




i e

cze$é parowozu obejrze¢ moga, przez co ksztalt jej i za-
stosowanie w pamieci latwiej sie utrwali. Nalezy tez
zwiedzaé warsztaty gléwne, azeby do robét wiecej skom-
plikowanych sie przyjrzeé.

Jezeli tresé ,Konspektu® nastreczy jakie watpliwosci,
to tym osobom, ktére do mnie sig¢ zglosza, wyjasnier
chetnie udziela¢ bede.

Znaczenie skrocen:

m. — metr

c. m. — centymetr

m. m. — milimetr

klg. — kilogram 4
1. — tona

klm. — kilometr

(}ilg.') — kilogramo-metréw
m.

(k]-;i') — kilometréw na godzine

H. P. — kon parowy (mechaniczny)
sek. — sekunda
C (obok cyfry) termometr Celsiusza.

ROZDZIAL 1.

1. Co nazywamy parowozem? Parowozem nazywamy
taka maszyne, za pomoca ktérej pociag, zlozony z pewnej
iloci wagonéw, lub wozéw z szybkosciag okreslona prze:
wozié mozemy.

2. Jakq sife pociggowq parowéz dostarczyé powinien?
Taka, jaka do zwalczania oporu pociggu jest potrzebna.

3. Jak wielki bywa opér pociggu? Opér pociggéw
jest zmienny. Na torach réwnych i poziomych zalezy od
wagi i szybkosci biegu. Doswiadczenia wykazaly, ze przy
szybkosci malej [okolo 10 (kl?m)]’ opdr na tong wagi po-
ciggu brutto wynosi okolo 2 klg. . Ze zwickszeniem ‘szyb-

kosci, opér wzrasta i przy szybkosci okolo 50 (}%)

wynosi: pociggéw towarowych — okolo 4 klg. na
tone i osobowych okolo 3,5 kig. na tone. Przy

szybkosci pociagéw osobowych okolo 100 (kl;'))

opdr stanowi okolo 8 klg. na t. — Na wznie ieniach, nie-

zaleznie od szybkosci, opér wszystkich pociaggéw wzrasta

o 1 klg. na kazda /100 wzniesienia. W lukach opér
650 fies 0 i :

wzrasta o .55 klg. na t., gdzie r jest promien tuku w m.

Przy ruszaniu pociggu z miejsca, szczegélnie po dluzszym

postoju, opdér dochodzi do 20 klg. na t.



Przyktad. Pociag towarowy, wazacy 1200 t., biegnie

kim,

z szybkoscia 30 ) Tor posiada kilka wzniesien,

w liczbie ktérych najwiqksze wynosi % i kilka lukow,

najostrzejszy z ktérych ma promien 500 m. Na torze
prostym i poziomym opér pociggu tego wyniesie:
3 % 1200 = 3600 klg. Na wzniesieniu najwigkszem —
(34 8) X 1200 = 13200 klg. i w luku ostrym —

650 ) s ; .
(Z’)—I—500 55 % 1200 = 5350 kig. GdybySmy wznie-

kim.

sienie najwieksze zgodzili sie przej$¢ z szybkoscia ‘10(

to i w takim razie opér stanowilby: (2-+8) X 12{}0—_120(}0 klg.
Oczywiécie, parowéz dla wskazanego pociggu powinien
dostarczyé sile nie mniejsza od 12000 klg.

4. Czym sie nalezy kierowac przy wyborze parowozu
odpowiedniego? Jezeli szlak kolejowy przewaznie z uczast-
kéw poziomych i prostych si¢ sklada i mala ilod¢
wzniesieri niewysokich i lukéw lagodnych posiada, to
dla pociggéw parowozy slabe moga byc uiyte, gdyz for-
sowna ich praca tylko czas krétki trwaé bedzie. Szlaki
gérskie, posiadajgce czeste i duze wzniesienia, parowozow
silnych i ciezkich potrzebuja.

5. Czym sie odrézniajq parowozy silne od stabych?
Parowozy silne zwykle maja: duizg wage, cylindry pa-
rowe s$rednicy duzej i kola male. Parowozy slabe cechy
wprost odwrotne posiadaja.

6. Dlaczego parowozy silne cz@zkre by¢ muszq? Paro-
wéz silny duza sile¢ pociggowa dostarczyé musi. Efekt
kazdej sily jest tylko wéwczas ‘widoczny, kiedy ma ona
punkt oparcia. Zwierzeta pociggowe przez oparcie nég
o grunt staly sile swoja ujawniaja. Po powierzchni
slizkiej kori najsilniejszy malo uciagnie. Zupelnie tak

e

samo sila parowozu, na skutek szczepienia kél jego
z szynami, si¢ ujawnia. Szczepienie od tarcia obreczy
ké! o szyny pochodzi: Jezeli szyny sa mokre, lub
tluszczem pokryte, to kola parowozu slizgaja sie i pociag
z miejsca nie ruszy. Dos¢ jest pod kola piasku pod-
sypaé, t. j. tarcie powigkszyé, a pocigg bieg - swéj roz-
pocznie. Tarcie k6! o szyny nietylko od stanu powierzchni
stykajacych sie zalezy, ale i od ciénienia, jakie kola na
szyny wywierajg, t. j. od wagi parowozu. A wiec paro-
wozy silne ciezkiemi byé musza.

7. Dlaczego w parvowozach silnych cylindry silnikow
duze by¢ muszq? Sila parowozu pochodzi od ciénienia
pary na tloki silnikéw. Jezeli cylinder ma $rednice duza,
to i powierzchnia tloka jest duza. Na kazdy centymetr
kwadratowy powierzchni jego wypada cisnienie tylu klg.,
ile atmosfer cidnienie pary posiada. Czym powierzchnia
tloka jest wigksza, tem wigksze ci$nienie sumaryczne na
niego wypada, konsekwentnie — tem parowéz jest sil-
niejszy.

8. Dlaczego parowozy silne majq kola mniejszej
Srednicy? Sila pociggowa stad pochodzi, ze para na
tloki cisnie i zmusza je to naprzéd to w tyl w cylindrach
si¢ przesuwal. Za pomocy trzonéw, krzyzulcéw i dragéw
napgdny::h sila ta na czopy korbowe ké! wigzanych jest
przeniesiona i zmusza je obraca¢ sig. Przeszkode opér
pociggu stanowi, ktéry jest tez sila, w srodku kola zacze-
pionag. A wigc w kazdej chwili biegu pociggu mamy
dwie sily, z ktérych jedna dziala na ramie, réwne pro-
mieniowi kola i korby; a druga — na ramie, réwne tylko
promieniowi kola. Tworzy si¢ rodzaj diwigni jedno-
r?miennej, w ktérej sily musza byé odwrotnie propor-
cjonalne do ramion. Opér pociagu jest staly i jezeli
c%:cemy, zeby parowdz latwiej mégl go zwalczyé, to mu-
simy ramig jego zmniejszy¢, czyli kolom promier mniejszy



— 8 —

nadaé. A wiec przy tej samej sile parowozu i tym samym
oporze, pociagg latwiej si¢ potoczy, kiedy kola napedne
srednice mniejsza maja. Warunki te w pociagach cigzkich
towarowych sa zachowane. Opér pociagéw osobowych
jest mniejszy i dla tego kola napedne moga by¢ wigksze
Szybkos¢ pociggéw osobowych jest duza i kola male,
w jednostke czasu (np. 1 minute) duza ilos¢ obrotéw
zrobicby musialy, co ujemnie wplywa na tarcie w pan-
wiach i czopach i powoduje ich rozgrzewanie. Zwigk-
szajac $rednice kol, ilosé ich obrotéw zmniejszamy.
A wiec i z tego wzgledu, parowozy lekkie osobowe kola
duze mie¢ muszg. :

9. Co nazywainy pracq mechaniczng? Praca mecha-
niczna nazywamy iloczyn z sily, pomnozonej przez dlu-
gosé drogi przebytej. Sile zwykle oznaczaja w klg.;
a droge przebyta — w metrach. &

Jezeli parowéz, przy sile pociggowej, réwnej 8000 klg.,
przebyl z pociagiem droge 1000 m., to wykonal on prace

: Ig.
mechaniczng, réwng 8000 1000 = 8000000 (}img)

10. Co nazywamy koniem parowym (mechanicznym)?
Jedna i ta sama praca moze byé wykonana w roznym
czasie. Jezeli w przykladzie poprzednim przyjmiemy,
se trwala ona 100 sek., to w jedna sek. parowoz wykonal

8000000 (lglg) : i
-1@ 80000 =) Przyjeto prace mechaniczna,

réwna 75 (}i—g-) i wykonang w ciggu 1 sek., nazywac

koniem parowym (mechanicznym). Praca zatem naszego

parowozu stanowila N 7()5_0Q — 1066 H. P. (koni parowych).

v

ROZDZIAL I1.

Parowdz.

1. Jaki jest podzial parowozow zaleznie od wykonanej
pracy? Zaleznie od wykonanej pracy, odrézniamy paro-
wozy: kurjerskie, przeznaczone dla pociggéw malej wagi

i wielkiej szybkosci (do 100 kl?m)’ b) pocztowe, prze-

znaczone dla pociggéw ciezszych osobowych, biegnacych
z szybkoscia przecietna do 60 (klj—), ¢) pasazerskie
= g )

przeznaczone dla pociagéw osobowych wielkiej wagi,

biegnacych z szybkoscia przecietna do 40 ﬁﬂ) d) fowa-
g .] 3

rowe, przeznaczone wylacznie dla pociagéw ciezkich

biegnacych z szybkoscia do 30 (k—lm—'), e) wagzkotorowe
g - b

przeznaczone dla linij dojazdowych, f) fendrzaki, prze-
znaczone dla pracy lokalnej przestawczej i g) ,zebate
przeznaczone dla bardzo stromych wzniesien. :
2. Jakie sq gléwne sktadowe czesci parowozéw? Paro-
wozy, wszystkich wyzej wymienionych typéw, trzy gléwne
czgSci skladowe posiadaja: A) wozak, B) kociot parow
i C) silniki parowe. :

A) Wozak. :

3. Co nazywamy wozakiem? Wozakiem nazywamy
platformg, za pomocg dwéch, lub wigkszej ilosci par két
o b toru oparta i do umocowania na niej kotla
i silnikéw przeznaczona. -

: 4. Jak jest urzqdzony wozak? Zwykle wozak sklada
sig¢ z dwéch ostojnic, ze sobg poprzecznicami, belka

zderza;kowq i skrzynia sprzeglowa zwiazanych i za pomoca
resoréw na kolach opartych.



T ==

5. Jak sq wykonane ostojnice? Najczescie] ostojnice
maja ksztalt belki szerokiej, wykrojonej z blachy zelaznej
o grubodci 25—35 m. m. Gérna ich czesé idzie po linji
prostej; czeSC za$ dolna posiada wykroje, sluzace do
pomieszczenia maznic i nazwane widlami maznicznemi.
Wykroje sga wzmocnione wykladami, pomiedzy ktéremi
slizgaja sie maznice. — Wyklady osi luznych sa réwno-
legle; a jeden z wykladéw osi wiazanych jest ustawiony
ukeénie i staje sig réwnoleglym po zalozeniu klina
osadczego. Urzadzenie takie daje moznosé zbliza¢ do
siebie wyklady, kiedy powierzchnie ich si¢ wytra. Dla
wzmocnienia ostojnic W miejscach wykrojéw, po usta-
wieniu maznic, nakladaja Sciggi, zmocowane Srubami
z wyskokami ostojnic. W parowozach amerykarnskich
ostojnice skladaja si¢ z belek zelaznych o przekroju pro-
stokatnym 75 < 102 m.m., na zlaczeniach spawanych.

6. Jak poprzecznice sq wykonane? Poprzecznice $3
wykonane z blachy zelaznej 13 do 16 m. m. grubej. Gérna
ich czes¢ koncentrycznie do powierzchni kotléw jest
wykrojona. Katownik 18 X 18 m. m. obydwa boki i czgs¢
gérng otacza i sluzy do zmocowania poprzecznicy z ostoj-
nicami i do poszerzenia siodla, na ktérym kociol sig
opiera.

7. Jak jest urzgdzona belka zderzakowa? Belka
sderzakowa wykonana jest z dwéch arkuszy blachy zelaznej,
katownikami ze soba polaczonych. Gérna i dolna po-
wierzchnie arkuszami Zelaznymi sa przykryte; a kornce
blachami rozmiaréw odpowiednich zamkniete. We Srodku
jest ustawiony prowadnik lany z otworem o przekroju
kwadratowym, przez ktdry trzon haka sprzeglowego prze-
puszczony. Belka, za pomoca katownikéw, z ostojnicami
jest polaczona. — W odleglosci 875 m.m. w obydwie
strony od srodka belki zderzakowej ustawiaja zderzaki,
bolcami do niej przytwierdzone.
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8. Jak zderzaki sq urzgqdzone? Zderzak sklada sig
z garnka zderzakowego, przez Srodek ktérego przechodzi
trzon, sprezyna spiralng otoczony. Sprezyna jest zaci$nigta
miedzy dwoma nakladkami, jedna z ktérych o wystep
trzona sie opiera; a druga — o belke zderzakowa. Koniec
zewnetrzny trzona posiada talerz; a koniec wewnetrzny
jest nagwintowany i nasrubkiem do garnka przyciagnigty.
Jezeli twarza naprzéd parowozu, lub wagonu sig¢ zwrécimy,
to talerz prawy jest wypukly; a lewy — plaski; co ulatwia
wyginanie pociggu w lukach. Wzniesienie Srodka talerzy
nad gléwka szyny, przy najwigkszem obcigzeniu parowozu,
wynosi 940 m. m. ;

9. Jak jest urzqdzony hak sprzeglowy? Hak sprzegfowy
posiada trzon w przekroju kwadratowy, przechodzacy przez
prowadnik belki zderzakowej. Cylindryczne jego zakon-
czenie, wystajace poza belke, sprezyna spiralng jest otoczone, -
ktéra opiera si¢ o podkladke na belce, a z korica drugiego
nakladka i nasrubkiem jest zaci$nigta: Urzadzenie takie
lagodzi targanie, wrazie jazdy tendrem naprzéd. Hak,w prze-
kroju na rozerwanie najniebezpieczniejszym, jest 50 m.m.
gruby i 95 m.m. szeroki. Przez otwér, w tylnej jego
czesci przewiercony, przechodzi wieszak sprzeglowy,
w drugim koriicu nasrubek posiadajacy. Takiz nasrubek
ma i palgk sprzeglowy, sluzacy do zaczepienia o hak
wagonu sasiedniego, lub parowozu drugiego. Obydwa
nasrubki wchodza na $rube wspélng, od Srodka w rézne
strony nacieta. — Pokrecajac rgczke sprzeglowg, po za-
lozeniu palagka na hak sgsiedni, nasrubki do srodka Sruby
sprzeglowej zbliiamy,’ ewentualnie — parowéz z wagonem
sasiednim $ciggamy. Srednica w przekroju wieszaka i palgka
wynosi 35 m. m.; a $rednica Sruby sprzeglowej — 45 m. m.

10. Jak jest urzqdzona skrzynia sprzeglowa? Skrzynia
sprzeglowa w tylnej czeSci parowozu sie miesci. Do
wozaka sa wstawione dwie plyty zelazne, katownikami
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do ostojnic przytwierdzone. Miedzy plytami tulejka lana
jest pomieszczona, przez ktéra przechodzi sworzen, stuzacy
,do zaczepienia palgka sprzeglowego. W czasach nowszych
skrzynie calkowita z otworami dla sworzni ze stali odle-
waja i nitami do obydwéch ostojnic mocuja.

11. Co nazywamy zestawem parowozowym? Zestawem
nazywamy dwa kola, na stale na jednej osi osadzone.

12. Jakie bywajq zestawy? Zestawy bywaja robocze,
kola ktérych dzwigarami sg polaczone i luzne, sluzace
tylko do zwiekszenia punktéw oparcia parowozu. Wsréd
zestawéw roboczych odrézniamy — napedny, ktéry, za
pomocy-draga napednego jest polaczony z trzonem tloka
silnika i wigzane, kiére, za pomoca dzwigaréw, z nim sa
polaczone.

13. Jak sq urzqdzone kola zestawéw? Kola paro-
‘wozowe bywaja kute zelazne i lane stalowe. W czasach
ostatnich kola lane przewaznie sa uzywane. Skladajg sig
one: z piasty, szprych i wierica. W kolach roboczych
piasta jest w jednem miejscu poszerzona dla wytworzenia
korby. Ze strony prawie przeciwleglej do korby, we
wszystkich kolach wigzanych, jest wylana odciazka, stuzaca
do zréwnowazenia sil, na kola dzialajgcych. Grubosé
§cian piasty réwna promieniowi otworu dla osi. Grubosé
wiefica — 40 do 50 m. m. Na 100 m.m. obwodu kola
daja jedna szpryche. Po obtoczeniu wierica, na kolo
bose nakladaja obrecz stalowa. Szerokosé obreczy wynosi
130 do 140 m. m.; grubosé jej po Srodku — 55 do 75 m. m.
Srednica wewnetrzna roztoczonej obreczy o !lioon jest
mniejsza od $rednicy wierica. Przed nalozeniem na kolo,
obrecz nagrzewaja do 350° C. Stygnac, obrecz sig kurczy
i mocno kolo zaciska. Obrecze, znacznie wypracowane,
stabng i moglyby spa$é z kola. Aby temu zapobiec,
do zlobka, utworzonego migdzy wieficem i obrecza,
pieréciern uszczelniajacy zakladajg. Obrecz, wytarta do

grubosci 30 m. m., nalezy nowa zamieni¢. Obrecz, na
zewnatrz $wiezo obtoczona, ma w przekroju ksztalt stoz-
kowy, co ulatwia przejScie lukéw. Obrecze wypracowane

"posiadaja wyboje, glebokos¢ ktérych nie powinna prze-

kracza¢ 7 m. m.; poczem kola nalezy na nowo obtoczyé.

14. Jak sq wykonane osie? Na wyréb osi uzywaja
wylacznie stali zlewnej Martena. Bloki odlane powinny
byé przekute. Grubosé osi zalezy od ci$nienia, na nia
przypadajgcego i od $rednicy kola. Z obydwéch koricéw
jej wytoczone sa czopy i szyjki, sluzace do osadzenia
kola. Czopy najczesciej bywaja wewnetrzne (miedzy
kolami)i rzadziej, przy szeroko rozstawicnych ostojnicach—
zewnetrzne (po za kolami). Szyjki sluza do osadzenia
piasty kola i sa lekko stoikowate od '/: do '/> m. m.
Czopy, za pomoca panwi i maznic, w wykrojach ostojnic
sa pomieszczone. Jezeli silniki parowe sa ustawione
miedzy ostojnicami (silniki wewnetrzne), to 0§ musi byé
wykorbiona.

15. Jak sq osadzone kola na osiach? Kola z nalo-
zonemi obreczami, pod ci§nieniem 25 t., za pomoca prasy
hydraulicznej, na 0§ wtlaczajg. W ten sam sposéb, lecz
pod ciSnieniem mniejszem, wtlaczaja czopy do otworéw,
w korbach przewierconych. Linje, Yaczace Srodek czopa
ze $rodkiem osi, ze stron obydwéch pod katem prostym
sie przecinaja. Azeby uklad taki zachowaé, czgsto migdzy
piasta kola i szyjka osi klin wstawiaja.

16. Jak sq polgczone zestawy z podwoziem? Zestawy
z podwoziem sa 'polqczone za pomocag panwi osiowych,
maznic i resoréw.

17. Jak jest urzqdzona maznica z panwig? Kadlub
maznicy jest wytloczony z zelaza, lub lany stalowy. Do
srodka kadluba, w czesci jego gornej, jest wstawiona
panew bronzowa, nazewnatrz majaca ksztalt osmiokatny,
a wewnatrz — cylindryczny. Oczywiscie, ze i gérna
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cze$é kadluba taki sam ksztalt mie¢ powinna, przez co
wzajemny ich uklad zmianom nie ulega. Dla zmniej-
szenia tarcia, na stronie wewnetrznej panwi gniazda sa
wyrobione, do ktérych stop bialy zelewaja. Czasami stopem
bialem calkowita powierzchnie wewnetrzna wylewaja, co
jest mniej praktyczne, gdyz stop latwiej moze sie wykruszac.
Czopy osiowe powinny by¢ dobrze wyszlifowane, i panwie —
donich dotarte. — Bocznice kadluba gladko sa wyheblowane.
Strony ich zewnetrzne posiadaja wystepy, nadajace kierunek
prostolinijny przy przesuwaniu ich w wykladach ostojnic.
Powierzchnie zetkniecia kadluba z wykladami posiadaja
plytki-bronzowe, w zrab do kadluba wpasowane, co ma
na celu zmniejszenie tarcia przy ich przeslizgiwaniu. —
W gérnej czesci zewnetrznej kadluba jest wyrobiony
zbiornik dla smaru, przekryty plytka blaszana. Przez dno
zbiornika i przez panew sa przewiercone dwa otwory, do
ktérych rurki bronzowe wstawiaja. Knoty bawelniane,
do rurek wstawione i koficami w smarze zanurzone, stale
powierzchnie trace si¢ smarem zwilzajag. Dla ochrony
dolnej czesci czopa od kurzu, w czesci dolnej maznicy
spodek smarny z poduszka jest wstawiony. Do niego tez
splywa smar, wyciekajacy z pod panwi. — Spodek jest
zatrzymany na swojem miejscu dwoma watkami zelaznymi,
przepuszczonymi przez otwory wywiercone w §cianach

bocznych kadluba. Panew cokolwiek wystaje po za boczne

powierzchnie kadluba, przez co unikamy zetknieca jego
z burtami bocznemi czopa.

18. W jaki sposob ostojnice na maznicach sa oparte?
Kola wozaka, toczac sie po szynach, napotykaja nierow-
nosci i wglebienia w polaczeniach szyn toru. Taki uklad
toré6w sprawia, ze kola, to zapadaja we wglgbienia, to do
géry podskakuja. Oczywiscie, ze ruch taki podwoziu sie
udziela. Azeby zlagodzié wstrzasnienia, ktére moga wy-
kolejenie spowodowaé i w kazdym razie sg bardzo me-

czace dla obslugi parowozowej, wozak ze wszystkiemi
czgdciami parowozu na nim ulokowanemi, opieraja na
kolach za pomoca resoréw elastycznych.

19. Jak sq urzqdzone i ustawione resory? Resor jest
wykonany z paskéw blachy stalowej, jednakowej szero-
kosci i zmiennej dlugosci, ulozonych jeden na drugim
w ten sposéb, ze najdluzszy wypada u géry resoru, a naj-
krotszy — u dolu. Paski moga byé zupelnie proste, lecz
najczeSciej wyginaja je wedlug kregu kola, wykreslonego
z jednego Srodka. Wszystkie paski sa zahartowane, scisle
do siebie przylegaja i posrodku sa Sciagniete opaska.
Tak wykonany resor, opaska naciska na trzon, ktéry
koricem drugim o gérnag cze$¢ maznicy jest oparty. Czesto
trzon jest zamieniony oparciem widelkowem, kiére ostojnice
ze stron obydwéch ochwytuje. Korice resoréw za pomoca wie-
szadel facza z ostojnica. Wieszadla tak sq urzadzone, ze pokre-
cajacich nasrubki, resor mniej lub wiecej naprezaé mozemy.

20. Jakq otrzymujemy korzysé od zastosowania re-
soréw? Kola, toczac sig¢ po szynach nieréwnych, to do
zaglebieni zapadaja, to na garbki musza byé podjete. Na
stale podejmowanie cigzaru jak parowozu, tak i wszyst-
kich wagonéw pociagu, nieuzytecznie sile parowozu tra-
cimy. Opierajac kola na resorach, przy kazdem ich spadaniu
do zaglebier, w resorach sile elastyczna obudzamy, ktéra
zpowrotem kola do géry podnosi, przez co strate sily
pociggowej zmniejszamy. Bez resoréw cisnienie kél na
szyny perjodycznie zmienialoby sie. Jest to szczegélnie
niebezpiecznym dla ké! prowadzacych, gdyz wykolejenie
parowozu moze spowodowad. Stosujac resory, niebez-
pieczenistwo to zmniejszamy, lecz powiekszamy bujanie
parowozu. W parowozach szybkobieznych resory powinny
byé wiecej elastyczne.

21. Co nazywamy wabaczem? Wabaczem nazywamy
dZwignie dwuramienna, ustawiona miedzy dwoma reso-




rami. Jedno z wieszadel kazdego resoru jest polgczone
z koricem odpowiednim dZwigni; érodek za$ jej pokreca
sie na walku, lub pryzmacie o ostojnicg opartym.

29, Do czego sluzg wabacze? Wyzej wskazali$my,
ze resory zmniejszaja réznice nacisku kél na szyny, po-
chodzaca od nieréwnosci toru. Czesto jednak elastycznosc
jednego resoru nie jest wystarczajaca i nacisk znacznie
méglby si¢ zmieniaé, gdyby nie elastycznosé resoru sasied-
niego, ktdry za posrednictwem wahacza, tez jednoczesnie
si¢ odgina. Poniewaz wykolejenie parowozu najlatwiej
przytrafi¢ si¢ moze, kiedy znacznie sie zmniejszy nacisk
ké! prowadzacych, wiec najczescie] wahacz taczy ich resor
z resorem sasiednim. Czasami wahacz w poprzek ramy
jest ustawiony i laczy korice dwéch resoréw przeciwleglych.
Ma to na celu zmniejszenie przechylania si¢ parowozu
z jednego boku na drugi.

93. Ile osi powinien mie¢ wozak? Tylko rzadko wozak
oparty jest na dwéch osiach. Najczesciej bywa ich trzy,
cztery, pigé. Spotykamy tez wozaki szeScioosiowe. Za-
stosowanie wigkszej ilosci osi na torach prostych daje sig
latwo uskutecznié. Przy przejsciu lukow ostrych, paro-
wéz o wielkiej ilodci osi bylby znacznie zaci$niety miedzy
szynami i latwo moglby sie wykolei¢. Azeby niebezpie-
czenstwa tego uniknaé, w czesci przedniej lub tylnej wozaka
ustawiaja 0§ zwrotng, lub wézek dwuosiowy, zwrotny.

94. Dlaczego parowozy posiadajq rozmaite ilosci osi?
Z poprzedniego wiemy, Ze sila pociagowa parowozu zalezy
od wielkosci szczepienia kol jego wigzanych z szynami.
Sila szczepienia zalezy od wielkosci nacisku ké! na szyny
i stanowi najczesciej ' jego. Nacisk nie moze prze-
kraczaé pewnej granicy, poza ktéra albo tor osiadzie,
albo szyna si¢ przelamie. W czasie obecnym cisnienie
osi (dwéch kél) na szyng bywa rzadko wigksze od 16 t.
Budujac parowéz, zgdry musimy wiedzieé, jakiej naj-
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w?gkszej wagi pociggi ma on przewozié czyli, jaki naj-
wigkszy opdr musi zwalczaé. Taka sama musi byé jego
sila pociggowa i taka sama sila szczepienia kél jego wia-
zanych z szynami. Dzielac zgdry okreslony opér pociagu
przez dopuszczone ci$nienie kola na szyne, otrzymamy
ilos¢ kol wigzanych. Czesto jednakze sie zdarza, ze dla
dostarczenia sily niezbednej, wage kotla i innych czesci
parowozu potrzeba zwigkszyé i waga ogélna parowozu
wypadnie wieksza, anizeli moga przyjaé wszystkie osie
okreslone sposobem poprzednim. Wéwczas musimy doda(';
jedna, lub dwie osie toczne. :
' -Pr’zykfad. Dopusémy, ze opér pociagu wynosi 8000 kg.
1 Ze tory nasze zbudowane sa na cis$nienie nie prze-
wyzszajace 12000 kg. na os. '/ tego cisnienia wynosi
8000

2000 kg.; a zatem parowéz musi byé o
; t e
y¢ oparty na oo

4 osiach. Cztery osie wigzane przyjmuja wage 48 000 kg.
Gdyby obliczona waga parowozu wypadla dopusémy
58000 kg., to dla podirzymania wagi 58000 — 4800 =
10000 kg. musimy dodaé jedna o$ toczna.

25. Jak oznaczajq ilos¢ osi w parowozie? Przyjeto
oznaczaé iloS¢ osi w parowozie za pomoca trzech cyir
pierwsza z ktérych wykazuje ilo§é osi tocznych z przodu’
druga — ilo$é osi wiazanych i trzecia ilosé osi tocznychl
z tylu. Jezeli typ parowozu oznaczaja 2—3—0, to znaczy
ze ma on dwie osie toczne z przodu i trzy osie wiqzane:
Typ 0-—4—0 oznacza, ze parow6z ma 4 osie wigzane
i wcale nie ma osi tocznych. Typ 0—3—1 ma trzy osie
wiazane i jedna 08 toczna z przodu. ’

26. Jak powinny byé rozstawione osie pod wozakiem?
Parowéz, w czasie biegu swego, posiada nietylko ruch
postgpowy naprzéd, lecz i kilka innych ruchéw, nazwanych
szkodliwemi jego zaburzeniami. Ruchy te sa: wezykowanie
t. j. pokrecanie si¢ z jednej strony na druga, cwaiowanie
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t. j. systematyczne podejmowanie i opuszczanie sie czesci
jego przedniej, i hustanie t. j. przechylanie sie z jednego
boku na drugi. Ruchy te pochodza: od nieréwnosci toru,
na skutek stozkowatosci obreczy kél i z powodu zwrotnego
kierunku mas jego ruchomych (dragi, wigzary, tloki i krzy-
zulce). Nieréwnosci toru moga by¢ gérne lub boczne;
a wigc i ruch od nich pochodzacy moze sie wyrazié pod-
skakiwaniem parowozu do géry, lub rzucaniem sie z boku na
bok. StozkowatoS¢ obreczy sprawia, ze kola jedneji tej samej
osi czgsto toczg sig rozmaitemi kregami, wskutek czego
parowéz skreca to w jedng, to w druga strong, odbijajac
sie od szyn obrzezami obreczy. Ustawienie korb Két
wigzanych pod katem prostym sprawia, ze czesto masy
ruchome obydwéch silnikéw biegna w rézne strony (jedne
naprzéd, a drugie na tyl; jedne do géry a drugie na dél),
co powieksza wezykowanie, cwalowanie i hustanie. Kazde
z wymienionych zaburzen moze by¢ powodem wykolejenia
parowozu. Najniebezpieczniejszem jest wezykowanie, dwa
za$ inne znacznie sa zmniejszone przez zastosowanie
odcigzek w kolach, resoré6w i wahaczy. Wezykowanie
tym jest niebezpieczne, ze moze byé zmniejszone tylko
odpornoscig toru. Gdyby tor byl niedosé odporny, to
na skutek wezykowania mdglby sie przesuwaé po pod-
torzu, albo szyny moglyby pekaé, lub wywracaé -sie.
Odpornos¢ toru zwigkszamy przez staranne podbicie pod-
kladéw, uzywajac szyn mocnych i dobrze mocujac je do
podkladéw. Parowéz przy wezykowaniu pokreca sie okolo

osi pionowej, przechodzacej przez $rodek jego cieikosci.

Kranicowe kola jego stanowia jakgdyby konce dZwigni dwu-
ramiennej, ktéra tem latwiej powrdcié, im dluzsze jest
ramie. Stad wynika, ze tem latwiej szyna odbije nacisk na
nig kél przednich i tylnych, im dalej sa one rozstawione.

PrzyszliSmy do wniosku, ze dla zmniejszenia niebez-

pieczeristwa od wezykowania, nalezy kola skrajne roz-

stawia¢ jak najdalej od siebie. Taki ich uklad ufrudni
znéw bieg parowozu w lukach. Azeby pogodzi¢ dwie te
sprzecznosci, w parowozach szybkobieznych ustawiaja o$
zwrotng lub wézek zwrotny, ktére, powigkszajac rozstawe
kol, wskutek swej zwrotnosci, zmniejszajg trudnosé przejicia
tukow. -

27. W jaki jeszcze sposéb jest zmniejszone niebez-
pieczenstwo przejscia fukéw? Przez poszerzenie toréw
o tyle, zeby odleglos¢ miedzy obrzezami obreczy kél byla
o 10—25 m. m. mniejsza od odleglosci miedzy bocznemi
krawedziami szyn. Dla osi srednich réznice te powigk-
szaja do 40 m. m. przez zmniejszenie grubosci obrzezy.
W lukach zakreslonych promieniem mniejszym od 500 m.
jeszcze tor poszerzajg 0 20 m.m. Oprécz tego szyna
zewngtrzna, zaleznie od promienia luku, jest wzniesiona
nad wewneirzng o 20 do 100 m. m.

28. Jaka jest normalna szerokosc toréw polskich?
Normalna szerokosé¢ toréw polskich migdzy wewnetrznemi
krawedziami szyn wynosi 1435 m. m,

29. Co nazywamy budkq maszynisty? Budka maszy-

-nisty nazywamy przekrycie nad paleniskiem, cparte o

kolumny, przytwierdzone do ostojnic lub wspornikéw
i sluigce do ochrony obslugi parowozowe;j. Zwykle
w budce pomieszczone sa wszystkie przyrzady, ktéremi
maszynista w czasie biegu parowozu sie postuguje.

30. Co nazywamy zgarniaczem? Jest to blacha ze-
lazna, przytwierdzona u dolu- ostojnic i biegngca nad
gléowka szyny. Sluza zgarniacze do usuwania przeszkéd,
jakie moga przytrafié sie na szynach. — Do usuwania
zwierzat, mogacych wypadkowo trafi¢ na tor, sluza plugi
zelazne, przytwierdzone do ostojnic i belki zderzakowej.

31. Co nazywamy pomostem wozaka? Czasami sie
zdarza, ze pomocnik maszynisty, lub sam maszynista
musza obejS¢ parowéz dookola w czasie biegu jego.

¥




— 20 —

W tym celu jest urzadzony pomost, z bokéw ulozony na
wspornikach, przytwierdzonych'do ostojnic, a z przodu @
oparty na ostojnicach. Porecz, przytwierdzona do kotla,
stuzy do podtrzymania si¢. 4
- 32. Co nazywamy wspornikami prowadnikowemi? 3
Polaczenie trzona tlokowego: z dragiem napednym jest
wykonane za pomoca krzyzulca, $lizgajacego sig miedzy
prowadnikami. Jeden koniec prowadnikéw jest umoco- &
wany do nadlewu denka cylindrowego; a dla umocowania
kovica drugiego stuza wsporniki, przytwierdzone do ostojnic.
33, Jakie czesci wozaka wymagaja ze.smarowywania? =
Najwiecej staranne powinno by¢ smarowanie panwi osio-
wych i czopowych (w wiazarach) i powierzchni wykladéw 3
maznic. Nie nalezy tez zaniedbywaé smarowania po=
wierzchni krzyzulca i jego prowadnikéw, sworznia krzy
sulcowego, sworzni wahaczy, wspornikéw resorowych
w ich prowadzeniu i érub przednich i tylnych $ciagaczy.

B. Kociol parowy.

1. Jak jest urzqdzony kociot parowozowy? Kocio
parowozowy sklada sie z trzech - czgsci: paleniska, we
czaka i dymnicy. -

a) Palenisko.

2. Co nazywamy paleniskiem? Paleniskiem nazywa
komore, pomieszczong W czesci tylnej kotla i sluzaca d
spalania materjal6w opalowych. Sklada si¢ ona z d
czesci: skrzyni ogniowej i plaszcza, polaczonych ze s
za pomoca zesporek, ankréw i wiefcow. '

3. Jak jest urzqdzona skrzynia ogniowa? Skrzy
ogniowa ma ksztalt réwnoleglosciana.  Dwie = 8
jej boczne i podniebienie stanowia jedng calosé. S
przednia w czgsci gornej tworzy kratg sitowa; a
tylna posiada otwor, sluzacy do zasilania skrzyni mate
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lami opalowymi. — Obydwie te Sciany maja kolnierz
odgiety, za pomoca ktérego znitowane sg ze Scianami
bocznemi i podniebieniem. — Dét skrzyni jest otwarty
i ma doii wstawiona krate rusztowa, na ktdrej spalaja sie
materjaly opalowe. — Skrzynia ogniowa jest wykonana
z blachy miedzianej, rzadziej — z arkuszy blachy zelaznej.
Grubo3é $&cian bocznych, tylnej, podniebienia i dolu
kraty sitowej w skrzyniach miedzianych, wynosi od
13 do 17 m. m., a czeSci gérnej kraty sitowej — od 25
do 27 m. m., zaleznie od preznosci pary, wytwarzanej
w kotle. — W paleniskach -zelaznych $ciany boczne sa
od 6,4 do 7,9 m. m. grube, podniebienie 11 m. m. i krata
sitowa — 9,5 m. m.

4, Jak jest urzadzony plaszcz paleniska? Plaszcz
ze wszech stron otacza skrzynie ogniowa i sklada sig
z arkuszy zelaznych od 13 do 18 m. m. grubych. Sufit
jego ma ksztalt pélcylindryczny i jest od 20 do 22 m.m. i
gruby. Poszczegélne arkusze plaszcza sa ze soba znito-
wane w taki sam sposéb jak i arkusze skrzyni ogniowe;j.

5. Jak jest polaczona skrzynia ogniowa z plaszczem?
Poniewaz skrzynia ogniowa ma mniejsze rozmiary od
komory plaszcza, wigc moze by¢ do niej wstawiona.
Przestrzeri wolna miqdzy §cianami dwéch komor, u dolu
zapelniona jest wieficem kutym odpowiedniej grubosci
i wysokos$ci. Za pomoca nitéw, ktére przechodza przez
otwory w arkuszach obydwdéch komor i za pomoca wierica,
przestrzern dolna migdzy dwoma komorami jest szczelnie
zamknieta. W $cianie tylnej plaszcza wykrojony jest
otwér, symetryczny do otworu w skrzyni ogniowej.
“{ tym miejscu, migdzy dwie §ciany jest wstawiony
wieniec kuty, polgczony z obydwoma Scianami w taki

sam sposéb jak i wieniec dolny. — Czasami zamiast
wiefica, odginaja kolnierze w arkuszach i znitowuja je
miedzy soba. — Sufit plaszcza ma ksztalt cylindryczny,
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wiec gorne polaczenie jego Z cylindrycznym walczakiem
kotla nie natrafia na trudnosci- Dla polaczenia z nim
§ciany przedniej plaszcza, musi byé uzyty arkusz z blachy,
w gérnej czesci wykrojony koncentrycznie do walczaka,
z odgietym pod katem prostym kolnierzem. — Takie
polaczenie paleniska z walczakiem sprawia, Zze w czasie
pracy kotla przestrzen miedzy skrzynia ogniowa i plaszczem
zapelniona jest woda, ktéra musi tez pokrywal i pod-
niebienie paleniska. Skrzynia zatem ogniowa i plaszcz
stale sa pod ciSnieniem pary, wytwarzanej W kotle.
Ciénienie te jest bardzo duze, na skutek czego skrzynia
z plaszczem muszg byc odpowiednio zmocowane. Do
zmocowania uzywaja zesporek i ankréw.

6. Co to jest zesporka? Zesporka nazywamy bolec
z obydwéch korcow naciety i wkrecony do otwordw,
wywierconych w scianach skrzyni i plaszcza. Zespoérka
musi byé na tyle dluisza od odlegloéci miedzy we-
wnetrzng powierzchnia §ciany skrzyni i zewngtrzng plaszcza,
zeby z wystajacych koricow mozna roznitowaé glowke.
Na skutek rozmaitej temperatury wewnatrz skrzyni ognio-
wej i zewnatrz plaszcza, wzajemny uklad tych czesci
ulega zmianom, cO wywoluje wyginanie zesporek. Kiedy
kociol stygnie, Sciany powracajg na miejsce pierwotne
i zesporki odginaja sie w strone odwrotng. Czeste wy-
ginanie w jedng i druga streng sprawia, Ze stare ze-
spérki zaczynaja zrywaé sie. Azeby okreslié, jaka ze-
spérka jest zerwana, konce ich, na dlugosé 40 m. m. s3
wydrazone, na skutek czego przez oftwor zerwanej zesporki
wylata struga wody z para i wskazuje miejsce uszkodzone.

7. Co nazywamy ankrami? Podniebienie skrzyni
ogniowej, w czasie pracy kotla, jest pod bardzo wielkim
cisnieniem i dla tego wymaga dobrego zmocowania.
W czasach nowszych zmocowanie te jest uskutecznione
za pomocq ankrow Belpaire’'a. Sa to dlugie bolce ze-

lazne 22—25 m. m. grube, wkrecone do podniebienia
skrzyni ogniowej i do sufitu plaszcza. Korce ich sa roz-
nitowane. Czasami na wystajace w skrzyni ogniowej ich
k?ﬁc‘e wkrecaja nasrubki, co pomaga do lepszego uszczel-
nienia.

Dawniej mocowali podniebienie za pomoca belek
podwdjnych, koricami opartych o prostopadle Sciany
skrzyni. Miedzy belka i podniebieniem byl pozosta-
wiony przeswit. Bolce, wkrecone do podniebienia,
przechodza migdzy szczekami beleczki i z géry nasrub-
kami sa na nich oparte. — Takie zmocowanie podnie-
bienia pozwala calej skrzyni ogniowej podnosi¢ sig¢ do
gory, lecz utrudnia oczyszczanie od namulu i zmniejsza
jej trwalosé.

8. Jak jest umocowana krata sitowa? Krata sitowa
oddziela skrzynie ogniowg od walczaka i dla tego moze
byé umocowana zespérkami tylko w dolnej czgsci. Czesé
gérna, ostabiona przewierconemi dla plomieniéwek otwo-
rami, tylko slabo plomieniéwkami jest zmocowana
z przednia krata sitowa walczaka. Plomieniéwki sa do
5 metréw dlugie i latwo wyginaja sig, wskutek czego nie
mf)gq znt.acznie przeszkadzaé wygarbianiu si¢ kraty sitowej.
Nle-zwazajqc na to, ze gérna cze$é kraty jest grubsza
od lnnyc_h Scian skrzyni ogniowej, w starych paleniskach
daje sie zauwazyé znaczne jej odksztaltowanie.

e 9. Jak sg umocowane gérne czesci plaszcza?. Boczne
$ciany plaszcza, wyZej podniebienia, zmocowuja sig Scig-
gami; S$ciana za$ tylna mocuje si¢ albo z krata sitowa
walczaka za pomoca dlugich $ciggéw, albo — z sufitem
za pomoca ukosnie przynitowanych arkuszy 2ei_aznych:

10. Czy wyzej wskazane umocowania w zupeinosci
zabezpieczajq palenisko od uszkodzenr? Starannie wyko.-
Hng roboty przy budowie paleniska zabezpieczaja od
groznych nastepstw, polaczonych z peknigciem Scian jego.
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Nie sa jednakze wykluczone odksztaltowania i uszkodzenia,
ktére niezwlocznie musza byé usunigte.

11. Jakie najczesciej dajg sie zauwazyc uszkodzenia
i odksztattowania? W paleniskach starszych najczesciej
przytrafiaja si¢ nastepujace uszkodzenia: a) zrywanie sig
zespérek, b) glebokie zmarszczki lub peknigcia w zagie-
ciach kolnierzy kraty sitowej i Sciany tylnej, c) nadpek-
niecia w podniebieniu wzdluz linji poprzecznej rzedu
pierwszego ankréw, d) ukosne wydluzenia otworéw gérnych
kraty sitowej, e) peknigcia przegrédek miedzy otworami
dla plomieniéwek, f) wycieficzenie scian, g) wygarbienie
$cian miedzy zespérkami i — podniebienia miedzy an-
krami, h) wyzarcia na wewnetrznych $cianach plaszcza
i na powierzchni wiericéw lacznikowych, i) lanie w stykach
i pod gléwkami nitéw.

12. Jakie sq przyczyny uszkodzerd paleniska? Jedne
z nich sa nieuniknione i pochodza od perjodycznego

ogrzewania i ochladzania, Scian paleniska; drugie majg

swe 7rédlo w uzyciu do zasilania kotla wody twardej
i zanieczyszczonej, wegla, zawierajacego duzo siarki i w
niedbalem obejsciu sie z parowozem.

13. Za pomocq jakich sSrodkéw mozemy zmniejszyc
uszkodzenia paleniska i przedluzyé okres jego pracy?
Najwazniejszym warunkiem podtrzymania paleniska w
dobrym stanie jest umiejetne i staranne wymywanie
kotla i czeste oczyszczanie $cian jego wewngtrznych od
sadzy i spalin. Staranne wymywanie kotla ma na celu
usuwanie namulu, ktéry osiada na $cianach, twardnieje
i tworzy kamien kotlowy, zmniejszajacy ich przewodnictwo.
Sciany pokryte kamieniem kotlowym, latwiej rozgrzewaja

sie, staja sie wiecej ciagliwe i pod ciSnieniem pary wygar- 3

biaja sie i pgkaja. Wymywanie kotléw woda zimng moze
byé dopuszczone tylko po zupelnem ostygnigciu kotla.
Kotly z zelazna skrzynia ogniowa nalezy wymywacl wy-
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Yacznie woda ciepla, gdyz od uzycia wody zimnej zelazo
hartuje si¢ i latwiej moze pgkac. MiedZz od. hartowania
staje sie wiecej ciagliwa, nie usprawiedliwia to jednak
uzycia wody zimnej, gdyz jednoczesnie hartuje ona zelazne
czesci plaszcza i walczaka. Sadza i spaliny osiadle na
scianach wewnetrznych skrzyni ogniowej zmniejszaja ich
przepustnictwo. Oprécz tego, spalajac sig w zetknieciu
ze Scianami, powiekszaja ich wycienczenie.
. Inne uszkodzenia, niezalezne od starannosci obslugi
parowozowej, powinny byé usuwane niezwlocznie po ich
pojawieniu sig. Zerwang zespérke natychmiast nalezy
zamieni¢ nowa; na miejscach peknietych lub bliskich
peknigcia stawiaé laty; uszczelniaé styki i gléwki nitéw
w tych miejscach gdzie pojawi sig lanie; wydluzone otwory
kraty sitowej zaokraglaé, powiekszajac ich sSrednice; cz¢sci
wycieniczone $cian wykrawywa¢; na ich miejsca stawié tatki.
14. Jakie spotykamy odmiany w urzqdzeniu podnie-
bienia skrzyni ogniowej? Azeby zmniejszyé odgigcia kol-
nierzy: kraty sitowej i sciany tylnej i wygarbienia Scian
skrzyni ogniowej, nalezy daiy¢ do swobodnego podejmo-
wania sie jej do géry. Jak juz widzieliSmy, jest to usku-
tecznione w paleniskach z belkami na podniebieniu, ktére
tem sa niedogodne, ze utrudniajg oczyszczanie jego od
namulu. W paleniskach Poloneau podniebienie wykonane
jest z wazkich “arkuszy blachy z odgietemi kolnierzami,
ktére sa ze soba znitowane. W ten sposéb tworzy sig
podniebienie zeberkowe, bardzo sztywne, wskutek tego
trwale na wygiecie. Sciany boczne sa do niego przy-
nitowane. Spotykamy tez podniebienia pélcylindryczne
z blachy pofalowanej. Zasadniczo moga one byé bardzo
trwale, lecz sposéb falowania jest trudny i powoduje
zmiany w strukturze metalu, wskutek czego takie pale-
niska malo rozpowszechnily si¢. Oprécz tego powierzchnia
wody w kotle jest bardzo podjgta do géry.
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15. Co nazywamy kratq rusztowg? Dolna strona
skrzyni ogniowej jest otwarta. Na wspornikach przynito-‘
wanych do jej wienca, ulozone sa dwie lub trzy beleczki
poprzeczne, sluzace oparciem dla koricéw rusztow. Rusz'fa
ulozone sa w ten sposéb, ze migdzy niemi pozostaja
przeswity. Zapelniona rusztami otwarta strona skrzy{ti
nazywa si¢ krata rusztowa. Na jej powierzchni spalaja
sie materjaly opalowe; a przez przeswity jest doprowa-
dzone powietrze do paleniska. s

16. Z czego sq zrobione ruszty? Najczgsciej ruszty
sa odlane z surowca i rzadziej — sa zelazne kute.

17. Jak wielki jest przeswit miedzy rusztami? Prze-
$wit miedzy rusztami jest uzalezniony od gatunku matEfr-
jaléw opalowych. Dla wegla w duzych kawalkach, brykietow
i drzewa przeswity sa wigksze. Dla mialu weglowego
robia prze$wity male. — Poniewaz przez przeswity musi
przechodzi¢ do paleniska pewna okreslona ilos¢ powietrza:
wiec w wypadku pierwszym krata rusztowa -moze b)zc
mniejsza niz w wypadku drugim. Zwykle powierzch‘mal
wszystkich przeswitéw stanowi od 0,3 do 0,45 calkowitej
powierzchni rusztéw.

18. W jaki sposob mozemy powiekszyc krate rusztotvq?
Tylko przez wydlézenie paleniska, gdyz szeroko$¢ jego
jest ograniczona.rozstawa ostojnic. — Praktyka w?kazala:
ze palacz najzreczniejszy nie moze zarzucac wegiel dal?)
niz na 2,5 m., a wiec dluzsze kraty rusztowe wymagaja
zastosowania osobnych przyrzadéw do zasilania paleniska
weglem.

19. Co nazywamy popielnikiem? Popielnikiem nazy-
wamy skrzyni¢ zelazna, podwieszong u dolu p.alemska.
Do niej spadajg wegielki rozzarzone, popiél i §zlaka,
wytworzona w palenisku. Boki podléine popielnika sa
zamkniete, boki zas: przedni i tylny posiadaja klap-y,
ktére maszynista za pomoca dzwigni kolankowej, moze
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podejmowadé, lub opuszczaé. Klapy ulatwiaja oczyszczanie
popielnika; a wczasie jazdy — sluza do mitygowania
doplywu powietrza zewnetrznego pod ruszty.

Zwykle podejmuja tylko klape tylng. Przy otwarciu
klapy przedniej, doplyw zimnego powietrza bylby zbyt
raptowny, co obniza temperature ognia w palenisku. —
Zamykajgc obydwie klapy, silnie zmniejszamy doplyw
powietrza pod ruszty, na skutek czego ogien przygasa.’

20. Jak sq urzqdzone drzwiczki paleniska? Otwoér
w palenisku ma forme okragly, lub prostokatna ze skrag-
lonymi katami. Dla zamykania jego uzywane sa drzwiczki
ktére bywaja odmykane, lub rozsuwane. Te ostatnie
skladajg sie z dwéch plytek zelaznych rozsuwanych w obie
strony. Drzwiczki rozsuwane mniej krepuja palacza, lecz
nie s3 dos¢ szczelne i przepuszczaja powietrze do pale-

niska. — Strona tylna drzwiczek posiada tarcze ochronna,

co przeszkadza do ich wygarbiania.

b) Walczak. '

21. Co nazywamy walczakiem? Walczakiem nazywamy
cylindryczna cze$é kotla, sluzaca gléwnym zbiornikiem
wody i pary.

Walczak jest wykonany z blachy stali zlewnej i sklada
sig przewaznie z trzech i rzadziej — czterech bebnéw,
ze sobg znitowanych. Dla wykonania bebna, zaginaja
blache w forme cylindryczna, przyczem konce zachodza
jeden na drugi i sy znitowane dwoma rzedami nitéw.
Rzadziej korice Yacza w styk i jak zewnatrz tak i wewnatrz
przykrywaja nakladkami, przez ktére przepuszczone sa
po dwa rzedy nitéw z kazdej strony styku. Poprzeczne
polaczenia bebnéw moga byé tez w styk wykonane, przyczem
miejsce zetknigcia przekryte jest pierscieniem nagrzanym,
ktéry stygnac, silnie zaciska arkusze bebnéw sasiednich
i jest do kazdego znich dwoma rzedami nitéw przyni-
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towany. — Takie polaczenie bebnéw jest drogie i trudne
do wykonania i dla tego rzadko zastosowuje sie. — Wigcej

rozpowszechniony sposéb polaczenia na tem polega, ze
korice bebnéw wstawiaja jeden w drugi i laczg dwoma
rzedami nitéw, przyczem $rednica bebnéw skrajnych jest
jednakowa; a $redniego — mniejsza o podwojna grubos¢
‘blachy; lub wszystkie bgbny maja rézng Srednice i sa
polaczone teleskopicznie. Koniec przedni walczaka jest
zamkniety kragla krata sitowa, ‘ktéra posiada dokola
odgiety kolnierz i im jest znitowana z bebnem prze-
dnim. -

29. W jaki sposob walczak polgczony jest z pale-
niskiem? Jezeli sufit plaszcza ma ksztalt poétcylindryczny
jednakowej z walczakiem érednicy, to gérne polaczenie
wykonane jest tak samo, jak i przy polaczeniu bebndw.
Dol walczaka winien szczelnie przylega¢ do kolnierza
arkusza przedniego plaszcza i jest z nim znitowany. Przy
suficie wiecej wypuklym, lub innej formy, uzyty jest
pierécien lacznikowy odpowiednio wygiety.

23. Jak urzqdzony dzwon parowy i do czego jest
on przeznaczony? W gérnej czesci walczaka i blizej
do komina wykrojeny jest otwér, wewnatrz otoczony
pierscieniem kutym. Otwor ten przekryty jest cylindrem,
posiadajacym u dolu kolnierz odgiety. -— Przez kolnierz,
blache walczaka i pierscien przechodzi dwa rzedy nitéw,
laczacych je ze sobg. — Gérna czesé cylindra jest przy-
kryta denkiem na bolcach. — Czasami denko te jest
przynitowane do cylindra i wowczas cylinder jest rozcigty
po polowie i w obydwéch czesciach posiada przynitowany
kolnierz kuty. — Powierzchnie obydwéch kolnierzy sa
gtadko obtoczone i-do siebie przyszlifowane. — Szereg
bolcéw do okola laczy te dwie czesci cylindra. Wewnatrz
dzwona i w gérnej jego czesci jest ustawiona glowa prze-
pustnicy, ktéra rura lacznikowa, pomieszczone w gérnej
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czeSci walczaka, doprowadza pare do rur wlotowych
silnikéw. — Dzwon parowy jest zatem zbiornikiem pary.
Przy otwartej przepustnicy, para z wielka szybkoscia
wlata z kotla do silnikéw, wskutek czego unosi z soba
czasteczki wody. Para mokra obniza wydajnosé silnikéw.
Azeby usungé zawarta w niej wode, w czesci dolnej
.dzwona u‘..stawiajq tarcze sitowa, ktéra zatrzymuje wode
i zmusza ja z powrotem splywaé do kotla: Czasami na
kotle ustawiaja dwa dzwony, laczac ich ze soba rurg
zewngtrzng, co ma na celu powigkszenie zbiornika pary.
24. Co nazywamy zaworem bezpieczenstwa? Kociol
parowy posiada pewna, zgéry obliczona wytrzymalosé,
po za obrebem ktdrej moze nastapi¢ wybuch. Jest on
zjawiskiem niezmiernie groinem i dla tego maszynista
ni:e ma prawa dopuszczaé preznosci pary wyzej dozwolonej.
Aieby ostrzec maszyniste o grozacem niebezpieczenstwie,
a guzam zmniejszy¢ preznosé wytwarzanej w kotle pary,
zwierzchu walczaka ustawiony jest zawor bezpieczeristwa.
Dobrze urzadzony zawor powinien latwo otwieraé sie,
wypuszczaé duza ilosé pary i po zmniejszeniu jej preznosci,
szczelnie zamykaé otwér wylotowy.: Warunkom® tym naj-
lepiej odpowiada zawor. amerykariski Ramsbottem’a. —
Bywa on o dwéch, lub o jednej sprezynie. Sprezyny
oparte sa o zawor grzybkowy duzej srednicy, lozysko
ktérego pomieszcza sie w nie wielkim dzwonie, bezposrednio
na walczaku ustawionym.
25. Co nazywamy przepustnicq? Para, wytworzona
w kotle, jako lzejsza od wody, zbiera si¢ w czesci jego -
najwyzej polozonej, t. j. w gornej czeSci dzwona. —
Wewnatrz dzwona ustawiona jest rura pionou.’a, oparta
na wspornikach, umocowanych do Sciany jego. Do gérnego
kolnierza rury przymocowana jest glowa przepustnicy,
posiadajgca gladZ pionowa, przekryta dwoma suwakami.
Jeden z nich, duzy slizga sie bezposrednio po g?aazi;
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a drugi maly slizga si¢ po. pierwszym. — Suwak maly
z géry i u dolu posiada obrzeza, ochwytujgce suwak duzy,
ktére tak sa rozstawione, ze kiedy suwak maly skok swéj
zakonczy, to zaczepia 0 suwak duzy i za soba go pociaga.
Poniewaz powierzchnia suwaka malego jest niewielka,
wiec i ciSnienie nan pary jest na tyle male, ze na prze-
suniecie nie wielkiego wymaga wysitku. Przez male
szczeliny w obydwéch suwakach i gladzi para przelata do
rury lacznikowej, tworzac przeciwci$nienie na powierzchnie
suwaka duzego. Opér jego sig zmniejsza i dalsze prze-
suniecie obydwéch suwakéw jest ulatwione. — Wéwczas
otwieraja si¢ duze otwory W suwaku duzym i gladzi
i para w wielkiej ilosci wlata do rury lacznikowej. Prze-
suwanie suwakéw jest uskutecznione za pomoca przekladni,
skladajacej sig z dzwigni kolankowej i trzona dlugiego,
wprowadzonego do budki maszynisty. Koniec trzona
posiada korbe, lub dzwignig, za pomoca ktérych maszynista
przesuwa obydwa suwaki. — Pierwszy ruch jego polega
na przesunigciu suwaka malego i gdy cisnienie na suwak
duzy zréwnowazy. sie, na_ste;puje przesunigcie suwakéw
obydwéch. — Ta sama kolejnosé zachowana jest i przy
zamknieciu przepustnicy.

Gladz suwakowa w glowie przepustnicy moze by¢
ustawiona takze ukosnie, lub poziomo. W wypadku ostatnim
urzadzenie jest prostsze, lecz latwiej na gladzi osiada na-
mul, przez co ulatwione jest przesysanie pary przy regu-
latorze zamknietym.—Urzadzaja tez przepustnice zaworowe,
lecz z przyczyn wyiej wskazanych, mniej sg one roz-
powszechnione.

26. Co nazywamy rurq tacznikowq? Aizeby parg dopro-
wadzié do silnikéw, przepustnica ma u dolu rure kolankowa,
wygieta pod katem prostym. Do niej jest przymecowana
rura prosta, pomieszczona W gornej czgsci walczaka
i wewnatrz jego. Rura fta przytyka do kraty sitowe]

przedniej i za pomoca soczewki jest z nig polaczona.
Na stronie przeciwleglej kraty ustawiona jest komora
krzyzowa, ktéra stanowi ujscie rur doplywowych obydwéch
silnikéw. Obydwie te czesci i krata sitowa sa ze soba
zmocowane bolcami. Rura lacznikowa musi byé starannie
urstawiona, azeby uniknaé kosztownego i trudnego jej
przestawiania. '

27. Co nazywamy plomieniéwkami? Sa to rurki zelazne
o S$rednicy wewnetrznej od 35 do 50 m.m,, koricami
uszczelnione w obydwdéch kratach sitowych i sluzace do
skierowywania gazéw spalinowych z paleniska do dym-
nicy. Ilo$¢ plomieniéwek w kotle bywa od 150 do 300.

28. Dla czego nie mozemy gazoéw spalinowych z pale-
niska wypuszczaé bezposrednio w atmosfere ? Powierzchnie
ogrzewne paleniska: s3 zbyt male i nie moga nadazyé
w przyjmowaniu cieplika i oddawaniu go wodzie kotla,
wskutek czego gazy spalinowe ulatywalyby ze zbyt wysoka
temperaturg i zawarty w nich cieplik bylby stracony. Prze-
puszczajac przez plomieniéwki, ze wszech stron otoczone
woda, odbieramy od nich cieplik i wypuszczamy przez
kf:rnin z temperatura bliska 300° C. Powierzchnia plomie-
niéwek wynosi okolo 90°/o ogélnej powierzchni ogrzewnej.

29. Jak sq wykonane plomieniowki? Najczgsciej plo-
mieniéwki sa zwiniete z arkuszy wazkich blachy zelaznej
wzdluz spawanej. Grubosé &cian ich wynosi 2,5 do 3 m. m:
Rzadziej robia plomieniéwki bronzowe. Sa one drogie
i mniej trwale, lecz latwiej przepuszczaja cieplik.

2 30. Jak sq wstawione plomieniowki do kotla? Plomie-
ni.owki sa wykonane z zelaza migkkiego i przed wsta-
vtneniem do kotla musza byé oprébowane prasa hydrau-
liczna pod cisnieniem 30 atmosfer. Otwory kraty sitowej
tylnej sa nieco mniejsze od otworéw kraty przedniej, na
skutek czego koniec tylny plomieniéwek w ‘stanie goracym
powinien byé troche Scinigty; a koniec przedni—rozsze-



rzony. Rurki wsuwaja do kotla przez dymnicg i koniec
ich przedni rozwalcowuja przyrzadem specjalnym. Po
nalezytem uszczelnieniu, rozwalcowuija koniec tylny. Wy-
stajace konce zawijajq i przyciskaja do powierzchni kraty
uszczelniaczem widetkowym. Plomieniéwki stare, wyjete
z kotla odnawiaja w ten sposéb, ze obcinaja obydwa ich
kofice i napawaja odcinek rurki nowej takiej dlugosci,
azeby konce plomieniowki wystawaly poza obydwie kraty.
Koricem nowym plomieniéwka jest wstawiona do kraty
tylnej. Czasami dla podluzenia plomieniéwki, przyluto-
wuja do niej koniec rurki miedzianej, ktéry latwiej daje
sie odgiac i uszczelnié:.  Czesto i nowe plomieniéwki
maja nalutowany koniec miedziany, przez cO ZaOSZCZg-
dzona jest krata sitowa, ulegajaca mniejszemu napre-
zeniu przy ich walcowaniu i uszczelntaniu. Plomieniowki
u paleniska wycienczone zaczynajg laé i powinny byé na
nowo uszczelnione, lub odnowione. Trwaloéé plomieniéwek
jest uzalezniona od stanu wody, ktéra zasilamy kociol.
Woda brudna daje duzo osadéw, ktéremi plomienidwki
obrastaja. Przepustnictwo ciepla zmniejsza sig, wskutek
czego zelazo wypala sig i plomieniéwki predzej sie¢ wy-
cienczaja. Dlugosé plomieniowek nie powinna przewyz-
szaé 5 m. Doswiadczenia wykazaly, ze poza ta ich
dlugoscia réznica temperatury gazéw spalinowych i wody
jest bardzo mala, wskutek czego przepustnictwo cieplika
ustaje. Ewentualnie — nie jest pozytecznem robié kotly
dlugie i daleko korzystniej, zwigkszac ich $rednice.

31. Jakie moga przytrafic si¢ wypadki z plomieniow-
kami w czasie biegu pociggu? Stare plomieniéwki, po
odczyszczeniu powierzchni ich od nakipu, pokryte s3 wgle-
bieniami pochodzacemi, od miejscowego wyzarcia metalu.
Plomieniéwki zbyt wyzarte trafiaja do szmelcy, mniej
za§ uszkodzone, sa odnowione wyzej wskazanym spo-
sobem i powtérnie wstawione do kotta. Zdarza sig, e
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w takiej plomieniéwce szybko powigkszy si¢ wyzarcie
i para przecisnie w niej otwér, przez ktory wlata z woda
do paleniska i gasi ogien. Taka plomieniéwke czgsto
udaje sie maszyniscie zabié korkiem zelaznym, ktéry
koficem wstawiaja do ozoga dlugiego i skierowujg do
otworu peknietej plomieniéwki. Czynno$é ta jest trudna
i niebezpieczna i musi by¢ wykonana umiejgtnie i ostroznie.
Gdy sie ona uda, odpowiedni otwér w dymnicy zabijaja
korkiem drewnianym. Czasami stare plomieniéwki poleja
slabo. Za pomoca forsowania paleniska i zaprowadzenia
Swiatlego ognia, czgsto udaje sie je zasuszyc.

¢) Dymmnica.

32. Co nazywamy dymnicq? Dymnica nazywamy
komore cylindryczng, umieszczong w czesci przedniej
walczaka i do niego przynitowana.

33. Do czego stuzy dymnica? W dymnicy pomiesz-
czone sa rury wlotowe i wylotowe silnikéw i komora ich
krzyzowa, wywietrznik, dmuchawka i iskrochron; a w paro-
wozach ‘0 parze przegrzanej — przyrzady do jej prze-
grzewania. Dlugos¢ dymnicy wynosi od 1 do 2 m. a Sred-
nica jej przewaznie réwna Srednicy walczaka. W gérnej
czesci dymnicy wykrojony jest otwér, na ktérym usta-
wiaja komin, sluzacy do skierowywania w atmosferg gazow
spalinowych i pary zuzytej. Cze$é przednia dymnicy
zamknieta jest drzwiczkami; a u dna jej przystawiaja
zbiornik popiolu i spalin, zamykany klapa na zawiasach.
Po zamknieciu drzwiczek przednich, dostep powietrza
zewnetrznego powinien by¢ przerwany, gdyz inaczej nie
osiagnelibysmy dobrego przewiewu w palenisku. ]

34. Jakie znaczenie ma dymnica dla przewiewu w pale-
nisku? Dla wytwarzania niezbgdnej ilosci pary, na rusztach
paleniska musi by¢ spalana ilos¢ okreslona materjalow
opalowych. Temperatura ‘ognia tym jest wyzsza, im
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lepszy jest doplyw powietrza przez przeswity rusztow.
W kotlach stalych fabrycznych otrzymuja dobry ciag
w palenisku przez ustawienie kominéw wysokich. Oczy-
wiscie, w parowozach $rodek ten nie moze byé zastoso-
wany. Zamienia go wywietrznik, t. j. taki przyrzad, ktéry
skierowuje do komina niskiego para zuzyta w silnikach.
Cisnienie pary zuzytej najczesciej bywa od 1,5 do 1,75 at.
i zupelnie wystarcza, azeby rozrzedzaé powietrze w dym-
nicy. Qazy spalinowe, przez plomieniéwki, skierowuja
sie do przestrzeni rozrzedzonej, co konsekwentnie powo-
duje rozrzedzenie w palenisku i doplyw do niego powietrza
przez przeswity rusztéw. Staje sig zrozumialem, Ze czym
wieksza preznos¢ pary zuzytej, tym wigksze jest rozrze-
dzenie w dymnicy i tym silniejszy doplyw powietrza przez
ruszty. Zmniejszajac otwér w wywietrzniku, zwigkszamy
prezno$é pary zuzytej i powiekszamy przewiew.

35. Jak sq wykonane rury wlotowe i wylotowe? Rury
wlotowe i wylotowe najczgscie] robiag ze stali zlewnej.
Obydwa ich korice posiadaja kolnierze, za pomoca ktérych
rury wlotowe sa polaczone z odpowiednimi nadlewami.
cylindréw i z komora krzyzowa; a rury wylotowe — z nad-
lewami cylindréw i z wywietrznikiem.. Dla szczelnego
polaczenia uzyte s soczewki, siatka bronzowa, zapelniona
minig na pokoscie, lub kétka ze wstegi miedzianej pofa-
lowanej.

36. Jak jest urzqdzony wywietrznik ? Wywietrznik ma
ksztalt stozkowaty i taczy ujscia obydwéch rur wylotowych.
Gérny otwor jego jest staly, lub zmienny. W wywietrz-
nikach zmiennych urzadzaja dwie klapy boczne, . powra-
cajace sig na zawiasach. Za pomoca przekladni i trzona,
wchodzacego do budki maszynisty, mozemy zblizaé do siebie,
lub oddalaé korice klap, t. j. zwezaé lub rozszerzaé ujscie
wywietrznika. Srodek geometryczny ujscia wywietrznika
powinien by¢ ustawiony wedlug osi geometrycznej komina.

Wywietrznik moze byé ustawiony w gérnej lub doinej
czesci dymnicy. Ustawienie gérne zwigksza prad gazéw
spalinowych przez plomieniéwki gérne, a dolny — przez
plomieniéwki dolne. Czesto u dolu ustawiony wywietrz-
nik luznie pokrywaja rurkami z odgietym u dolu kolnierzem,
co powoduje wiecej jednostajny odplyw gazéw przez
plomieniéwki.

37. Kiedy nalezy stosowac wywietrznik staly a kiedy
zmienny? W parowozach ciezkich towarowych, a szcze-
gélnie sprzezonych odplyw pary zuzytej jest rzadki, a wy-
buchy jej silne, wskutek czego rozrzedzenie w dymnicy
jest niejednostajne, porywcze. Wigcej odpowiedni.bgdzie
tu wywietrznik zmienny, dajacy mozno$¢ regulowaé prze-
wiew w palenisku zaleznie od potrzeby wigkszej lub
mniejszej iloci pary. W parowozach osobowych, bieg-
nacych z wigksza szybkosciag i malem napelnieniem cylin-
dréw, wybuchy sa czestsze, lecz slabsze i dla tego otwor
wywietrznika moze byé staly.

38. Co nazywamy dmuchawkq? W czasie postoju .
pociaggu ogien w palenisku przygasa. Przygotowujac sie
do drogi dalszej, nalezy go rozniecié. Azeby zwigkszyc
p.rzyplyw powietrza pod ruszty, urzadzony jest sztuczny
(flq‘g za’ pomocy rozrzedzenia w dymnicy pradem pary
swiezej, ktéra doprowadzona jast rurka do podstawy
komina w dymnicy. Otwierajgc kurek, pomieszczony
w budce, maszynista wpuszcza pare do rurki dmuchawki
i cigg powigksza.

39. Jak jest urzqdzony iskrochron? W czasie biegu
pociggu, wraz ze spalinami i parg zuzyta, wylatuja przez
komin drobne wegielki rozzarzone, co moie staé sig
powodem pozaru okolicznych laséw i budynkéw. Ochrona
sluzy krata zelazna, ustawiona w cze$ci gérnej dymnicy.
Odbijajace sie o nig wegielki, spadaja na dno dymnicy
i gasng. Czasami w tym celu u géry komin rozszerzaja .
3*
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i pokrywaja siatka druciang. W razach obydwéch
iskrochron zmniejsza rozrzedzenie w dymnicy i moze byé
usprawiedliwiony tylko koniecznoscia.

40. Jak sq urzqdzone drzwiczki dymnicy ? Dobrze
urzadzone drzwiczki otwieraja dymnicg w cala szerokosé,
co ulatwia oczyszczanie plomieniéweki reperacje wszystkich
czesci w niej ustawionych. Jednoczesnie powinny tez
one szczelnie si¢ zamykaé, przegradzajgc dostep powietrza
zewnetrznego. Dobre sa drzwiczki Schwartzkopfi'a, wy-
konane z dwoéch tarcz zelaznych, przestrzei miedzy kté-
remi zapelniona jest glina ogniotrwala. Za pomoca ciggla
nagwintowanego, ustawionego w Srodku drzwiczek, sg one
silnie przyciagnigte do polki katownika, obramowujacego
ujécie dymnicy. Drzwiczki parowozow amerykanskich sa
lane z surowca i nacisnigte 65miu  zakretkami dokola
ustawionemi. Czasami robig drzwiczki mniejsze, prosto-
katne, zloione Z dwéch poléwek i przycisnigte dwoma
zasuwami.

41. Jak jest urzqdzony komin? Komin robia nitowany
z blachy lub lany zelazny. — Para, zuzyta wnet po wylocie
z wywietrznika, rozpreza sig 1 tworzy rodzaj stozka
odwrotnego, ktéry zamyka dostep powietrza zewnetrznego
i zmusza gazy spalinowe wylata w kierunku dymnicy.
Poniewaz w parowozach osobowych preznosc pary zuzytej
jest mniejsza i wybuchy jej czestsze, wigc kominy moga
byé bardzo niskie. W parowozach towarowych, wskutek
warunkéw odmiennych wybuchu pary zuzytej, robia kominy
wyZsze.

42. Co nazywamy Jukiem? Woda, ktéra zasilamy
kociol, zawiera w sobie sole rozpuszczone i czesci
organiczne, mechanicznie z nia polaczone. Przy wy-
parowywaniu, wszystkie te domieszki osiadaja na po-
wierzchni  $cian walczaka, paleniska i plomieniéwek,
z biegiem czasu twardnieja i formuja mniej lub wigcej
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twardy kamieri kotlowy. Jest on zlym przewodnikiem
ciepla i dlatego kociol zanieczyszczony trudniej wytwarza
Parq, a $ciany paleniska predzej wypalaja si¢ i ulegaja
innym uszkodzeniom. Najlepszym $rodkiem do usunigcia
tych wadliwosci jest uzycie filtrowanej i chemicznie
f:zyste]' wody. Pociaga to za soba zbyt wielkie koszty
i dlatego zwykle ograniczaja sie péisrodkiem, polegajacym
na starannem wymywaniu kotla w pewnych okresach
pracy parowozu. Wymywanie jest tylko woéwczas sku-
tecznem, kiedy jednoczesnie najwigksza ilo$¢é namulu
i kamienia kotlowego usuwamy. W tym celu w rozmai-
tych miejscach kotla robia duza ilos¢ otworéw, nazwanych
lukami. Przez wszystkie te luki wprowadzany jest pret
zelazny, zakonczony laricuszkiem. Pokrecajac pret w roz-
maitym kierunku, uderzamy laricuszkiem o Sciany, ze-
spérki, ankry i plomieniéwki i odczeSci odbijamy kamien
kotlowy, ktory z woda przez luki wylata. Zwykle luki
sa wykrojone w czterech rogach dolnych plaszcza, po-
srodku przedniej i tylnej jego 3cian, w gérnej czesci
.é,cian bocznych, przeciwko podniebienia skrzyni ogniowej
i w dolnej czesci przedniej kraty sitowej. Czesto teé
urzadzajg luk duzy posrodku dolnej Sciany walczaka.
Po wymyciu kotla, luki musza by¢ zamknigte pokrywami
dobre urzadzenie ktérych ma wazne znaczenie, gdyz lanit:
luku czesto czyni parowdz niezdatnym do pracy. Dobrze
sa urzadzone luki na kolejach pruskich. Do otworu
wkrecona jest tulejka mosiezna, zamykana od S$rodka
pokrywa owalng z wkreconym do niej bolcem, ktéry
przechodzi na zewnatrz i posiada nasrubek. Mocujac
nasrubek, szczelnie przyciskamy pokrywe do brzegow
tulejki.

; .43. Co nazywamy kurkiem spustowym? Na tylnej
sc.lanie plaszcza, nieco wyzej wienca lgcznikowego, usta-
wiony jest duzy kurek, sluzacy do predkiego oprdznienia
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kotla od wody. Czesto kurek ten uzywaja do przedmu-
chiwania kotla. Parowéz, ktory zakoriczyl swoja prace,
lecz posiada jeszcze pare preznosci 2—3 at, przedmu-
chuja w ten sposéb, ze ustawiwszy go na torze bocznym,
zaczynaja pompowac wode do kotla i jednoczesnie otwie-
raja kurek spustowy- Woda pod ci$nieniem wylata
2 wielka szybkoscia 1 PO drodze odrywa kawatki kamienia
kotlowego, ktére z namulem unosi przez kurek. Przed-
muchiwanie mozna stosowaé tylko latem i po uprzedniem
podegrzaniu wody w tendrze.

44. Jakie jest wykoriczenie kotta? Kociol wykonany
w sposGb opisany, musi byé starannie uszczelniony.
Uszczelnieniu podlegaja wszystkie szwy podluzne 1 po-
przeczne i gtéwki nitow.

45. Kiedy kociol nowy mioze by¢ dopuszczony do pracy?
Wybuch kotla parowego jest zjawiskiem niezmiernie
groznem i dlatego kotly parowe Sa pod ochrona prawa
i moga byé w ruch puszczone tylko po nalezytem sSpraw=
dzeniu przez osoby do tego upowaznione.

46. Na czem polega sprawdzanie kotla? Kociol

wykonany poddaiq.prébie hydraulicznej. Préba ta odbywa

sie w sposéb nastepujacy- Do jednego z otworéw w kotle
przymocowana jest rurka miedziana, drugim koricem
polaczona z rgczng pompka wodna, ustawiong w prze-
nosnym zbiorniku. Wszystkie inne, otwory szczelnie sa
zamkniete pokrywami prowizorycznemi, Jub korkami
drewnianymi. Kociol napelniony jest woda, przy na-
puszczaniu ktérej musi byé otwarty kurek najwyzej polozony
(zwykle kurek oliwiarki na dzwonie), wskutek czego
powietrze jest Z kotla zupelnie usunigte. — Jak tylko
przez oliwiarke wytry$nie woda, kurek zamykaja i za-
czynaja pompowac wode do kotla. Poniewaz woda jest
plynem niesciskajacym sig, wigc po kilku skokach tloka
pompki, cisnienie jej zwieksza sig, €O wykazuje manometr,
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ustawiony na kotle. Kotly, zbudowane na prgznosc pary
niewyzsza d at., oprébowane sa cisniem podwdjnem. —
Zwyz 5 at., do cisnienia najwyzszego dozwolonego dodaje
sie¢ 5 at. Jezeli kociol zbudowany na 12 at., to préba
jest dokonana pod cisnieniem atmosfer 17. — Po dopro-
wadzeniu ciénienia do wskazanej wysokoSci, starannie
ogladaja wszystkie czesci kotla i kreda oznaczaja miejsca
gdzie pojawia sig kropelki przesysajacej sig wody. Pod ciénie:
niem hydraulicznem kociol pozostaje niewyzej 15 minut;
poczem WypUSZCzaja troche wody i miejsca oznaczone
uS%czelniajq. Po skoriczoriej probie hydraulicznej, ukla-
daja ruszta, stawiajg na miejsce wszystkie czesci uzbro-
jenia kotla i w palenisku rozniecaja ‘ogier. Ogiert pod-
trzymuja do czasu, aZ prezno$¢ pary podniesie sig do
najwyzszej _dozwolonej; poczem powtdrnie kociol ogladaja
i uszczelniaja miejsca, gdzie da sig zauwazyé przesysanie
pary. Goracy jeszcze kociol nazewnatrz maluja minig
na pokoscie.

47. Jak dlugo moze pracowac kociot? Dobrze wyko-
nany i starannie utrzymany kociol moze pracowaé 25 do
30 lat. W trakcie pracy jego, niejednoki'otnie potrzeba
bedzie zmienié plomieniéwki, postawié latki w skrzyni
ogniowej, zmienié krate sitows, nasztukowaé wyciericzone
czesci Scian bocznych, zamieni¢ pekniete zesporki i nity
ze zbyt wyzartemi gléwkami. Walczak najmniej ulega
uszkodzeniom.

Po kazdej duzej reperacji i nie rzadziej jak co 6 lat,
kociol powtérnie musi byé sprawdzony sposobem wyzej
wskazanym. Oprécz tego, kotly parowozéw osobowych
musza byé sprawdzone po wykonanym przebiegu350000kim.;
a parowozow towarowych — po przebiegu 250000 klm.

48. Jak jest ustawiony kociol na wozaku? Normalna
diugosé kotla, wlaczajac i dymnice, wynosi okolo 8 m. —
Rozgrzany do 200" C., musi wydluzyé  sig mniejwiecej
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0 25 m. m. — Ta jest przyczyna, dla ktérej mocowaté kociol
na stale mozemy tylko w jednym jego koricu. Zwykle
mocuja go do ostojnic tylko w czesci przedniej, czesé
srednia spoczywa na siodlach poprzecznic; w czesci
za$ tylnej do bocznych arkuszy plaszcza przytwierdzone
sa katowniki, jedna potka ktérych kociol opiera sie

0 ostojnice. — Dla zmniejszenia tarcia, jak pod katowniki,
tak i na siodlach poprzecznic, wstawione sa wkladki
bronzowe. — W tylnej czesci ostojnic, przeciwko gléwek

zespérek paleniska, przewiercone sa otwory, azeby uwi-
docznié zerwana zespérke i ulatwié¢ wstawienie nowej. —
Ustawiony kociol okladaja zlemi przewodnikami ciepla
(deseczkami i filcem) i przykrywaja arkuszami blachy
cienkiej.

49. Zasady opalania kotla w czasie pracy jego?
Zrédtem ciepla na planecie naszym jest storice. — Zycie

wszystkich organizméw zwierzecych i roslinnych zawdzie- ;

czamy tylko cieplu, przez slorice udzielanemu. Jest to
energja zyciodajna, ktéra moze na ziemi przeistaczaé sie,
przybierajac formy odmienne. —— Cieplo mozemy prze-
istoczy¢: w Swiatlo (plomiert ognia), w elektrycznosé
(motory, lampki elektryczne), w ruch (maszyny parowe,
motory spalinowe), w zycie roslin i zwierzat (wzrost,
kwiat, nasiona, sila, sprezystosc, przedsiebiorczosé, praca
mézgowait. p.) Sila cieplikowa, przeistoczona w widoczne
objawy, nazywa sie energja kinetyczna, objawiajaca sie
jakas zmiang, jakim$ ruchem. — Energja przechowana,
zmagazynowana, na zewnatrz nie przejawiajaca sie —
nazywa si¢ energja potencjalna. Taka energje posiada
wegiel kamienny, drzewo zrabane, ropa naftowa, torf,
ludzie i zwierzeta zmarle i inne odpadki Zycia orga-
nicznego. — Dosé jest jeden z tych pierwiastkéw spalié,
azeby otrzymaé swiatlo i cieplo; dosé ich do ziemi wlozyé,
azeby w tym miejscu wyrosta bujna roslinnosé.
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Cieplo, wytwarzane w kotle parowym, jest zmiang
energji potencjalnej w energje kinetyczna. Spalamy mater-
jaly opalowe; a otrzymujemy ruch parowozu. — A czy
natem juz koniec? Ruch parowozu przeistaczamy w prze-
sunigcie przedmiotu martwego (wagonéw) z jednego
miejsca na drugie, w nagrzewanie tracych sie czesei
parowozu, w ruch powietrza, wéréd ktérego pociag bie-
gnie i t. p. A kazde z tych objawéw znéw w co$ sie
przeistacza i tak az do nieskoriczonosci.

Rozpraszanie sig energji potencjalnej dla celéw naszych
nie jest korzystnem. Nas interesuje przewozenie pociggéw
z jednego miejsca na drugie, a nie nagrzewanie czesci
parowozu, lub ruch powietrza. To tez cala pomyslowosé
konstruktoréw parowozéw ku temu jest skierowana, azeby
najwigksza ilosé energji potencjalnej, zawartej w mater-
jatach opalowych, zuzyé na ruch pociggdéw, t. j. zeby
najwigksza cze$é cieplika w nich zawartego, poszla na
wytwarzanie pary i konsekwentnie — na przesuwanie
tlokéw w cylindrach silnikéw. — Stosunek ilosci energji
uzytej z korzyscia do ilosci calkowitej nazywamy wspél-
czynnikiem pracy pozytecznej parowozu. — Jezelj méwimy,
ze wspélczynnik ten jest 0,75, to zZnaczy ze trzy éwierci
catkowitej energji potencjalnej uzyliSmy z korzyscia.

Pierwszym zagadnieniem, jakie mamy tu do rozwia-
zania — jest dobre 'opalenie kotla. Polega ono na tem,
zeby jak najwieksza ilosé cieplika wytworzyla sie na
rusztach paleniska i jak najwieksza jego ilosé byla oddana
wodzie, zawartej w kotle.

50. Jaki sposob spalania jest najkorzystniejszy? Kazdy
materjal opalowy ma wlasciwa sobie wartosé opalowa.
Jest nig ta najwieksza ilosé cieplika, jakg mozemy otrzy-
mac przy zupelnem jego spalaniu, — Spalanie jest wowczas
zupelem, kiedy kazda najdrobniejsza czesé materjaléw
opalowych laczy sie z iloscia odpowiednia tlenu, zawar-
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tego w powietrzu. Konsekwentnie, byloby najwlasciwiej
wprowadzaé wegiel do paleniska w ksztalcie proszku
najdrobniejszego. Lecz do spalania tego proszku, musie-
libysmy jednoczesnie wprowadzac duza ilo$¢ powietrza,
ktére pradem swoim unosiloby niespalone czasteczki do
dymnicy i komina. Okazalo si¢ najpraktyczniejszym zarzu-
canie wegla w kawaltkach wielkosci kulaka. Przy zetknigciu
z podlozem rozzarzonem, rozpada sig on na drobne czesci

i laczy sie z powietrzem, doplywajacem z pod rusztow.

Ropa naftowa posiada najwyzsza wartosc cieplikowa
i oprécz tego wiryskiwana jest do paleniska w ksztalcie
kropelek drobnych. Najlatwiej wiec laczy sie z tlenem
powietrza i daje najwyzszy efekt opalowy. Drwa sa mniej
korzystne, gdyz mniejsza maja wartosé cieplikowa i sa
w kawalkach duzych. Torf zawiera malg wartos¢ cieplikowa.
Wynika stad, ze najdogodniej kociol parowozowy opalaé
ropa, lub weglem w kawatkach nie wielkich. Wybdr tego,
lub innego materjalu zalezy od ceny i cieplikowej jego
wartoéci. — Polska posiada obfite zloza wegla i ropy
naftowej. Majac na wzgledzie odleglos¢ transportu, nale-
zaloby ustanowi¢ linje demarkacyjna, ktéra u nas prze-

chodzi z pélnocy na poludnie, mniejwigcej przez Warszawe.

Na szlakach, biegnacych na zachéd od tej linji, nalezy
stosowaé wegiel kamienny; a na wschéd — ropg naftowa
i jej odpadki. — Przy spalaniu ropy naftowej, otrzymujemy
bardzo wysoka temperature ognia (do 2000° C.), przez
co $ciany skrzyni ogniowej moglyby predko wypalaé sig.
Dla ich ochrony, dolna czgs¢ wykladaja cegla ogniotrwala;
a krate odgradzaja sklepieniem. — Po zatem, opalanie
nafta jest bardzo proste i nie wymaga wielkiej umiejgtnosci.
Opalanie weglem jest bardzo skomplikowane i wymaga
od palacza duzego doswiadczenia. Wszelkie wskazéwki,
zawarte w rozmaitych podrecznikach, malo przynosza
korzysci, gdyz uogélniaja to, co sig nie daje uogélnic.
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Palacz musi obyé sie z gatunkiem uzywanego wegla,
z zastosowaniem jego w rozmaitych paleniskach, ze spo-
sobem jazdy, z ukladem toru kolejowego, inaczej mowigc,
namacalnie dochodzi¢ do rezultatéw najlepsych i dla tego
premja za oszczedno$¢ jest najlepszym nauczycielem
palacza. Wystarczy zatem, jezeli na tem miejscu wska-
zemy na zasady ogélne najkorzystniejszego uzycia wegla.
Pierwiastkami palnemi w kazdym materjale opalowym
sa: wegiel (w ilosci duzej) i wodor (w ilosci malej).
Szkodliwe domieszki stanowia: rozmaite sole, popiol
i woda. — Spalanie wegla polega na polgczeniu jego
chemicznem z tlenem powietrza. Jezeli w chwili wydzie-
lania sie wegla doplyw tlenu (konsekwentnie powietrza)
jest maly, to otrzymujemy gaz nazwany tlenkiem wegla.
Woéwczas kolor ognia jest ciemny i z° komina bucha
dym czarny, gdyz zawiera w sobie czasteczki wegla nie-
spalonego. O ile zwigkszymy doplyw powietrza, plomien
staje sig Swiatly, a z komina wylata dym przezroczysty.
Jest' to dowodem, ze w palenisku wytwarza sig¢ gaz,
nazwany bezwodnikiem wegla. Ilos¢ wydzielonego cieplika
w wypadku ostatnim jest prawie dwa razy wigksza. Palacz
zatem dbaé musi, zeby wegiel spalal sie¢ w bezwodnik.
Warunki. ku temu sa nastepujace: lagodny przewiew w pa-
lenisku, dostep powietrza przez najwieksza ilosé malych
przeswitéw w rusztach i cyrkulacja jego w warstwie wegla
droga wezykowata, dluzsze zatrzymanie tlenku wegla w pa-
lenisku i polaczenie go z nowa dawka powietrza, zapelnianie
nowa dawka otworéw w warstwie wegla, przerwanych
silnym pradem powietrza i nie dopuszczanie powietrza
chlodnego przez drzwiczki paleniska. — Dla wegla zatem
rozmaitych gatunkéw iréznej konsystencji warunki dobrego
spalania sa odmienne. Oprécz tego wazne maja znaczenie:
urzadzenie paleniska i rozmiary kraty rusztowej. Pamigtac
wciaz nalezy: 1. zeby przez duze otwory w warstwie wegla
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nie wrywal sie prad powietrza zimnego, gdyz odbiera
on od ognia cieplik i’ nieuzytecznie unosi w atmosfere,
2. zeby mial weglowy nie spadal do popielnika i nie unosil
sie nie spalony do dymnicy, wskutek czego mial nalezy
zmaczaé, (obfite zmaczanie mialu jest tem szkodliwe, ze
woda w nim zawarta, w palenisku wyparowuje i odbiera
cieplik od ognia), 3. zeby wytwarzac jak najwiecej bez-
wodnika wegla, a wytworzony tlenek wegla spalaé w pale-
nisku, do czego skutecznie pomagaja sklepienia ogniotrwate.

Nalezy tu jeszcze dodaé, ze palacz tak powinien pro-
wadzié palenisko, zeby dojezdzajac do stacji krancowej,
pozostalo w niem niewiele wegla niespalonego, ile tylko
potrzeba do wjechania do remizy i postawienia parowozu
w stanowisku.

Uzbrojenie kotla.

51. Co nazywamy uzbrojeniem kotla? Uzbrojeniem
nazywamy te przyrzady, za pomoca ktérych maszynista
stale moze: a) obserwowac stan wody i preznoSC pary
w kotle, b) zasilaé kociol woda, c) podawaé sygnaly
ostrzegawcze, d) hamowaé bieg pociggu przeciwparg
i zesmarowywad niektére czesci mechanizméw z budki.

52. W jaki sposéb maszynista rozpoznaje stan wody

w kotle? Sluza do tego dwa przyrzady: szklo wodo- .

wskazowe i kurki dozorcze.

53. Jak jest urzqdzone szkio- wodowskazowe? Do
$ciany tylnej plaszcza wkrecone sa dwa kruéce, z ktérych
dolny ustawiony jest na 100 m. m. nizej powierzchni pod-
niebienia. Zagiete ich korice posiadajg dlawnie, przez
ktére przepuszczajg rurke szklana, uszczelniong w gorze
i u dolu dlawikami z wkladka gumowa. Dwa kurki,
ustawione. w kruécach, stuza do zamkniecia gérnego
i dolnego polaczenia ich z kottem. Przy otwartych kur-
kach, woda w szkle stoi na jednym z kotlem poziomie.
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Kruciec dolny posiada rurke, przeprowadzong pod stano-
wisko maszynisty. Na niej tez jest ustawiony kurek.
Kolejno zamykajac kurki kruécéw przy otwartym kurku
rurki spustowej, przedmuchujemy gorny i dolny kanaly
kruécéw i oczyszczamy je od namuluy, lub drobnych ka-
waléw kamienia kotlowego. Na wypadek, gdyby §rodek
ten nie okazal sie skutecznym, na zgigciu kruécéw usta-
wione sa $rubki. Po ich odkreceniu, drucikiem mozemy
przetknaé kanaly i je oczyécic. Wskutek wrzenia wody
w kotle, powierzchnia jej w szkle faluje i potrzebna jest
pewna wprawa dla okreslenia statego jej poziomu. Zda-
rza sie, ze szklo peka i wéwczas woda z para wlata do
budki, zakrywajac miejsce polozenia kurkéw. Maszynista
odszukuje je po omacku. Dla ulatwienia, czesto obydwa
kurki lacza wspélna przekladnia, co daje moznos¢ zam-
knaé obydwa z jednego odnalezionego punktu, Czasami
w czasie jazdy nie udaje si¢ zamienié rurke peknieta.
Azeby i w tym wypadku nie zostawié powierzchni wody
bez dozoru, na tylnej Scianie plaszcza ustawione sj trzy
kurki dozorcze. Doiny na 100 m.m. jest wzniesiony nad
podniebieniem. Otwierajac perjodycznie kurki, maszy-
nista kontroluje poziom wody w kotle. Poniewaz przez
otwory wylata woda z parag, wigc na oko trudno odrézni€,
czy stan wody w kotle jest zadawalajacy. Najlepiej pod
wylatajaca struge podstawic reke. Gdy wody jest za
malo, reka pozostaje sucha i w razie przeciwnym, osiada
na niej krople wody.

54. Jak rozpoznajemy preznosc pary ? Do okresle-
nia preznosci pary w kotle sluza manometry, ustawione
na kruécu, wkreconym do sufitu plaszcza. Pospolicie
uzywajg manometry Bourdon’a lub Scheffera i Buden-
berg’a. Pierwsze z nich posiadaja rurke splaszczona,
wygieta wedlug kola i u dolu rozcigta. Jeden z koricow
rurki polaczony jest z otworem w kruécu, a drugi zam-
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kniety laczy sie z przekladnia, poruszajaca wskazéwke.
Caly mechanizm wstawiony jest do futeralu z drzwicz-
kami oszklonemi. Przy otwartym kurku w kruécu, para
wlata do rurki i preznoscia swoja ja wygina, na skutek
czego koniec drugi swobodny cisnie na przekladnie i po-
kreca wskazéwke nad cyferblatem z podziatkami. Po-
dziatka, ‘wskazujaca najwyzsze cisnienie dozwolone, ozna-
czona jest kreska czerwona. Manometr Scheffer'a tym
si¢ rézni, ze posiada komore plaska, zestawiona z dwéch
poléwek, szczelnie brzegami stykajacych sie. Do srodka
komory wstawiony jest cienki krazek stalowy, koncen-
trycznie pofalowany i brzegami zaci$niety miedzy $cian-
kami komory. We srodku kraika ustawiony jest sztyfcik,
koricem drugim polaczony z przekladnia, takaz jak
i w manometrze poprzednim. Przekladnia ze wska-
z6wka mieszcza si¢ w futerale lanym, zamknietym drzwicz-
kami oszklonemi. Po otwarciu kurka kruéca, para cis$nie
na krazek, wygina go i podnosi sztyfcik do géry; a prze-
kladnia uruchomia wskazéwke. Dla ochrony krazka od
rdzewienia, pokrywaja go cienka blaszka srebrng. Ma-
nometry musza byé czesto sprawdzane.

Zdarza sig, ze manometr w drodze sie zepsuje. Ma-
szynista doswiadczony daje sobie rady korzystajac z gwiz-
dawki. Sila dzwieku dos¢ przyblizenie wskazuje prez-
nos¢ pary.

55. Jak jest urzqdzona gwizdawka? Wysoka rurka
bronzowa, wzniesiona nad dachem budki maszynisty
i wkrecona do sufitu plaszcza, u géry posiada czaszeczke,
przekryta w ten sposéb, ze w okolo pozostaje szpara
niewielka. Nad tg szpara ustawiony jest dzwonek bron-
zowy ze S$cienionemi brzegami. Zawor griybkowy za-
myka otwdr rurki i polaczony jest z -diwignia, umiesz-
czona w budce. Naciskajagc ramie dzwigni, podnosimy
zawor. Para wylata przez szpare czaszeczki, uderza
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w ostre krawedzie dzwonka i wydaje dZwiek, sila ktérego
zalezy od urzadzenia dzwonka i polozenia jego nad szpara.
56. W jaki sposcb zasilany jest kociol woda? Do
zasilania kotla uzyte sg smoczki, ustawione ze stron
obydwéch parowozu i przytwierdzone do ostojnic, lub
ustawione w budce maszynisty, na kotle. Smoczek lewy
podaje wigksza ilos¢ wody; a prawy mniejsza.
Posiadamy dwojakiego  rodzaju smoczki: tloczace
i ssaco-tloczace. Pierwsze tlocza wode do kotla, do
nich dopkywajq;:q wskutek réznicy poziomu; drugie za$
muszg wode wsysaé i nastepnie tloczyé do kotla. Smoczki
obydwéch rodzaji  posiadaja komore, zewnatrz cylin-
dryczna z ustawionemi wewnatrz jej dyszami stozkowemi.
Jedna z nich nazywa sie dysza parowa, gdyz przepuszcza
pare Swieza, wlatujaca z kotla, druga, dziobkiem odwrotnie
ustawiona, jest dysza wodna i sluzy do przyjecia pradu
wody Swiezej, z parg zmieszanej i doprowadzonej do
przestrzeni wolnej, zawartej miedzy dyszami stozkowemi.
Obstudze parowozowej dobrze jest znane zjawisko,
kiedy smoczek nie chce pompowa¢ wody, lub w czasie
pompowania zrywa. Dwie. moga by tego przyczyny: albo
wyczerpala sie woda w skrzyni wodnej tendra, lub jest
ona zbytnio ogrzana. Zjawisko pierwsze moze byé
tylko skutkiem wypadku (zepsul sie parowéz w drodze
miedzy stacjami, silnie polaly plomieniéwki, brak wody
na stacji zasilczej). Zjawisko drugie pogladowo objasnia
nam zasade dzialania smoczkéw. Na pierwszy rzut oka
wydaje sie paradoksem, ze para wypuszczona z kotla
i posiadajgca te same,.co i w kotle cisnienie, moze
wtlaczaé do niego wodg, gdyz wiemy dobrze, Ze ruch
moze tylko tam sie objawié, gdzie sila dzialajaca jest
wigksza od oporu; tu za$ te sily jak gdyby sa réwne.
Z doswiadczenia wiemy, ze wode, zawarta w naczyniu
otwartem, dluzszy czas ogrzewaé musimy, zanim ona za-
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kipi. Ogrzewana w dalszym ciagu, zaczyna wyparowywac,
co trwaé bedzie dopéty, az cala wyparuje. Do obydwdch
tych zjawisk (ogrzewanie i wyparowywanie) uzyty byl je-
den i ten sam $rodek — podegrzewanie. Dla czego
wiec woda nie zaczela odrazu wyparowywac? Stalo sig to
wskutek ogélnej zasady, ze kazde cialo, dla zmiany stanu
swego, musi byé uprzednio do pewnego stopnia ogrzane
(woda — dla przejscia ze stanu cieklego w stan lotny,
oléw — dla przejécia ze stanu stalego w stan ciekly itd.).
Ta ilosé cieplika, ktéra musimy odda¢ cialu na to, zeby
moglo ono stan swoéj zmienié, nazywamy cieplem uta-
jonym. Wodzie, dla zmiany jej w parg, musimy oddaé
537 jednostek cieplika (jednostka ciepla nazywamy taka
jego ilos¢, jaka jest potrzebna do powigkszenia tempera-
tury jednego kilogramu wody o 1 stopien termometru
Celziusza). Skoro wodzie juz oddaliSmy 537 jednostek
ciepla, to caly kilogram jej w pare si¢ zmienil. Jezeli
ujscie dla pary zamkniemy, to bedzie si¢ ona wytwarzac
z coraz zwieckszona preznoscia. Ta preznoSc pary jest to
energja jej potencjalna, odebrana od materjaléw opalowych,
uzytych na jej wytwarzanie. Jezeli wpuscimy ja do cylin-
dréw silnikéw, to tloki ona przesunie, lecz sama straci
na preinosci. Jej energja potencjalna zmienila si¢ na
kinetyczna (energja ruchu). A wigc odbierajac od pary
jej energje potencjalng (energje mozliwoéci), mozemy

otrzymaé energje kinetyczng. Wlasnie w smoczkach jest

sasada ta zastosowana. Do komory smoczka, napelnionej
woda, wpuszczamy pare z kotla. Przy zetknigciu z woda
zimna, ona si¢ ochladza, traci na preznosci, lecz energje
swoja cieplikowa oddaje wodzie, ktéra w ruch szybki jest
wprowadzona i do kotla wtrysnigta. Czes¢ pary, wypusz-
czonej z kotla, energje swoja stracila, -lecz wtrysnela do
kotla odpowiedniag dawke wody. Zmiana musi odbywac
sie szybko, gdyz inaczej woda Swieza, wpuszczona do
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smoczka, moze na tyle ogrzat sig, ze sama zacznie wy-
parowywac i ulataé przez kurek probierczy. Szybkosc
zalezy od réznicy temperatury wody i pary i dlatego
smoczki Zle pompujg, albo i wcale nie -pompuja wody
zbytnio ogrzanej. Praktyka wykazala, ze smoczki zwy-
czajne moga pompowac wode, ogrzang nie wyzej 40° C.
Najwigcej rozpowszechnione sg smoczki systemu Schau.
Smoczki Korting'a i Restarting moga pompowaé wode
ogrzang do 60° C. :

Jezeli smoczek ustawiony jest na kotle w budce ma-
szynisty, to woda nie moze don doplywaé. Energja, za-
warta w parze, nietylko musi byé uzyta na wtlaczanie
wody do kotla, ale i na podjecie jej na wysokosé usta-
wienia smoczka, na skutek czego smoczki takie dzialaja
gorzej i sa wigcej kaprysne.

Do zasilania kotla uzywaja tez pompki, przyczem woda
ogrzana jest para zuzyts, co daje oszczedno$¢ w opale.

57. Jak sie uskutecznia bamowanie pociqgu przeciw-
parqg? Rozdzial pary w silnikach, jak to zobaczymy
w dalszym, tak jest urzadzony, ze przerzucajac stawidlo,
mozemy parowozowi ruch nadaé naprzéd lub wstecz.

~ Jezeli parowéz naprzéd biegnie i stawidlo przerzucimy

na ruch jego wsteczny, to para $wieza zacznie doplywac
na spotkanie tloka i ruch jego bedzie hamowaé. Oczy-
widcie, ze ta droga, ktéra odplywala para zuzyta, stanie sig
droga doplywowa, a droga doplywowa polaczy sig z droga
odplywowa i silniki zaczna wsysaé z dymnicy gazy spa-
linowe i sadze. Przy ruchu tloka powrotnym, gazy beda
wtlaczane do kotla i cisnienie w nim zwigkszy sie. Jezeli
stan taki dluzszy czas potrwa, to moze nastapi¢ wybuch
kotta. Oprécz tego, wessane do cylindréw spaliny, spo-
woduja zatarcie powierzchni jego. Stad jasnym sig staje, ze
uzycie przeciwpary jest dla parowozu niebezpiecznym
i w kazdym razie szkodliwym. Niebezpieczeristwo moze
4
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byé usunigte -przez zastosowanie przyrzadu Léchatelier.
Jest to kurek, ustawiony na plaszczu paleniska w budce
maszynisty, polaczony z rurka, doprawadzona do dymnicy
i rozgaleziona w ten sposéb, ze obydwie jej czeSci sa
polaczone z dwoma rurami wylotowemi cylindréw.
Kurek tak jest ustawiony, ze wpada doni woda goraca
z kotla.

Hamowanie przeciwpara tak jest wykonane. Najpierw
zamykamy przepustnice, nastgpnie otwieramy kurek Lécha-
telier, przerzucamy stawidlo na ruch wsteczny parowozu
i otwieramy przepustnice. — Woda, ktéra wlata do rur
odplywowych, wessana jest do cylindréw i pochlaniajac
cieplik gazéw spalinowych, wyparowuje; a wigc do kotla
wflaczamy juz pare, wskutek czego ciSnienie w nim nie-
wiele ‘wzrasta.

Uniknaé zanieczyszczenia cylindréw spalinami nie
mozemy i dla. tego przeciwpare nalezy stosowal tylko
wobec grozacego niebezpieczenstwa i niemoznosci w inny
'spos6b pociag zahamowac.

58. Jak jest uskutecznione smarowanie z budki maszy-
nisty? Wszystkie trace sie czesci parowozu powinny byé
zesmarowane wczasie postoju parowozu. Wyjatek stanowia
cylindry silnikéw i suwaki, smarowanie ktérych wczasie
postoju byloby nieuzyteczne, gdyz po pierwszych kilku
skokach tlokéw, caly smar wraz z para zuzyta ulecialby
przez wywietrznik. Zreszta para odczesci skroplona stale
zwilza powierzchnie cylindréw i suwakéw, co zupelnie
wystarcza do zmniejszenia ich tarcia. Wezasie jazdy
z regulatorem zamknietym, na spadkach, lub zblizajac
sie do stacji, czesci trace sig cylindréw pozostajg suche
i latwo moga byé zatarte. Azeby tego uniknaé, nalezy
mieé sposéb smarowania ich wczasie biegu pociggu.
W czasach nowszych zaczeto zastosowywaé lubrykatory,
lub tlocznie smarne, lecz czesto ograniczaja sie oliwiarkami,
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ustawionemi w budce maszynisty. Dwa kruéce niewielkie
sa wkrecone do sufitu plaszcza. Na nich ustawiaja oli-
wiarki, posiadajace kurki z géry i u dolu. Od oliwiarek
przeprowadzone sa rurki miedziane, polaczone ze skrzynia
suwakowa. Zamknawszy kurek dolny, oliwiarke napelniaja
lojem roztopionym. — Kiedy parowéz rozpoczyna bieg.
swoj z regulatorem zamknigtym, zamykaja kurek gérny
i otwieraja dolny. Pradem pary smar wtlacza sig do
skrzyni suwakowej i przez kanaly wlotowe trafia do
cylindréw. W czasie smarowania, kurki przedmuchowe
musza byé zamknigte. — Lubrykatory i tlocznie smarne
stale doprowadzaja smar do cylindréw i suwakéw i dla
tego sa szczegGlnie uzyteczne, a nawet niezbedne przy
pracy parowozéw parg przegrzang.

59. Co nazywamy szybkomierzem? Czasami w budce
parowozéw osobowych ustawiony jest przyrzad, ktory
w kazdej chwili wskazuje szybkos$¢ pociggu. Najczesciej
maja tu na wzgledzie doswiadczenia naukowe, gdyz
wprawny maszynista i bez tego dobrze orjetuje si¢
w szybkosci i z wielka dokladnoscia przebywa droge
zakreslona. :

60. Co nazywamy bamulcem sprzezonym? Hamowanie
pociggu tylko wéwczas moze byC pewne, jezeli wszystkie
kola parowozu i wagonéw sa zahamowane. — Moze byé
{o uskutecznione za pomoca hamulcéw sprzezonych.
Mamy kilka ich rodzaji. Najwiecej sa rozpowszechnione

“hamulce powietrzne Westinhous'a. Prawie wszystkie paro-

wozy osobowe ich posiadaja. Stala jest dgznosc ku temu,
zeby i pociagi towarowe (ewentualnie — parowozy towa-
rowe) uposazyé hamulcami sprzezonymi. -

Przyrzady kierownicze takich hamulcéw musza byé
ustawione w budce maszynisty. Umiejetne obejscie sie
z nimi stanowia przedmiot odrgbnych studji i kazdy
maszynista musi zlozyé egzamin, stwierdzajacy gruntowna
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znajomo$¢ jak urzadzenia hamulca, tak i sposobdw hamo-
wania pociagu.!

61. Co nazywamy korkiem sprawdzawczym? Pod-
niebienie paleniska stale powinno by¢ pokryte woda.
Zdarza sie czasami, ze wskutek ciezkich warunkéw jazdy,
lub nieuwagi maszynisty, jednoczesnie spada preznosc
pary i obniza si¢ powierzchnia wody w kotle. Niechcac
pociag zatrzymaé, maszynista ryzykuje i wode w kotle
doprowadza do zbyt niskiego poziomu. — Najmniejsze
jej zaburzenie obnaza podniebienie, ktére wnet sig¢ prze-
pala i moze peknaé. W celu kontroli maszynistéw, ze
srodka paleniska wkrecaja do podniebienia korek bronzowy,
wewnatrz stozkowato przewiercony i zalany olowiem.
Wystajaca gléwka korka posiada odcisk ustanowionej
formy. Gdy woda sie¢ obnizy, oléw wytapia si¢ i przez
otwor w korku do paleniska wlata woda z para, przy-
gaszajgcogien.

Korki zwykle wysylane sa z Zarzadu, a zuzyte musza
by& zwrécone.. — Wytopiony korek uniemozliwia dalszy
ruch parowozu, a maszynista, ktéry dopuscil do wyto-
pienia, ulega srogiej karze. ?

C. Silniki.

1. Co. nazywamy silnikami?  Silnikami nazywamy
maszyny parowe, za pomoca ktérych parowéz w ruch sie
wprawia. Odrézniamy dwa rodzaje silnikéw parowozowych:
blizniacze i sprzezone. Silniki blizniacze posiadaja dwa
cylindry $rednicy jednakowej, kazdy z ktérych pracuje
para $wieza. Cylindry silnikéw sprzezonych sa §rednicy
réznej i jeden z nich pracuje parg Swieza; a drugi —
para zuzyta w cylindrze pierwszym.

1 Podrecznikiem moze sluzyé broszura A. K. Krzyzanowskiego
(St. Skarzysko, warsztaty gléwne D. R.)
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9. Jak sq urzadzone silniki? Silniki skladaja sie z dwéch
czeéci: cylindra i skrzyni suwakowej. Cylinder jest odlany
z surowca miekkiego. Jedna cze$¢ jego, mniej wigcej trzecia,
ma Sciane grubsza, wewnatrz ktérej przechodza dwa kanaly
plaskie, majace ujscia: w jednym koricu, do Srodka cylindra;
a w drugim — do gladzi skrzyni suwakowej. Sa te
kanaly wlotowe silnika. Po S$rodku gladzi suwakowej po-
mieszczone jest ujscie trzecie, polaczone z trzecim kanalem
plaskim, prostopadle do pierwszych skierowanym i majgcym
zakornczynie cylindryczne w ksztalcie nadlewu do cylindra.
Nadlew posiada kolnierz, za pomoca ktdrego jest polaczony
z rura odplywowa pary zuzytej. GladZ suwakowa z dwéch
bokéw podluznych posiada Sciany, z odgietemi na zewnatrz
kolnierzami. Jedna z nich ma nadlew z kolnierzem,
ktéry laczy sie z kolnierzem rury wlotowej silnika.
Strony poprzeczne skrzyni w rozmaity sposéb sa zamkniete.
Jezeli trzon suwaka jest jednostronny, to Sciana przednia
poprzeczna moze stanowié jedng calo$é ze $Scianami
podluznemi. Przy trzonie dwustronnym — obydwie sciany
poprzeczne musza byé przystawiane. U géry Scian usta-
wiona jest pokrywa, bolcami z niemi zmocowana.
W ten sposéb tworzy sie przestrzen zupelnie zamknieta,
nazwana skrzynia suwakowa. Jedna, lub obydwie sSciany
jej poprzeczne posiadaja dlawnie, przez ktére trzon
suwaka jest przepuszczony, uszczelniony dlawikiem i pa-
kunkiem.

Cylinderwewnatrzjest dokladnie wytoczony,a zewnetrzne
otwory jego zamknigte s3 denkami, posiadajacemi dlawnie.
Jezeli trzon tloka jednostronny, to dlawnia jest urzadzona
w nadlewie tylko tylnego denka. Przy trzonie dwustronnym,
obydwa denka majg dlawnie.

Cylindry sa przystawione do ostojnic i dlatego strona
zetkniecia ma nadlew plaski z wygietym u géry kolnierzem,
ktérym opiera sie¢ o ostojnice.




Nadlew skrzyni suwakowej moze by¢ urzadzony u géry,
lub z boku, zaleznie od czego i caly mechanizm rozdzialu
pary jest zewnetrzny, lub wewngtrzny.

Cylindry parowoz6w amerykanskich sa odlane w sposGb
odmienny. Czesci ich boczne, przytykajace do ostojnic,
sa wydluzone w ten sposdb, ze stykaja sie ze soba
miedzy ostojnicami. Gérna ich cze$¢ wyrobiona pélcy-
lindrycznie i stuzy siodiem dla walczaka kotla; a wewnatrz
przechodza kanaly wlotowe i wylotowe. — Skrzynia
suwakowa stanowi jedna calo$é z cylindrem i najczesciej
jest zastosowana do suwaka cylindrycznego.

3. W jaki sposob silniki umocowane sq do ostojnic?
Cylindry silnikéw musza byé dobrze umocowane do
ostojnic i najmniejszy ruch ich w polaczeniu nie moze
byé dopuszczony. W ostojnicach i w plycie stykowej
cylindréw przewiercone sa otwory, przez ktére w kilku
miejscach przepuszczaja bolce prowizoryczne. Po ich
zamocowaniu, przechodza rozwiertakiem wszystkie inne
otwory i wtlaczaja do nich bolce toczone, dociggnigte
do miejsca nasrubkami. Nastepnie, wyjmuja bolce pro-
wizoryczne i po rozwierceniu otworéw, mocuja bolcami
toczonymi. — Jezeli skrzynia suwakowa wylana jest
z boku, to w miejscu odpowiednim wykrawujg otwor
w ostojnicy, przez ktéry wchodzi ona na strong wewnetrzna.
W parowozach amerykariskich, posiadajacych ostojnice
wykonane z belek zelaznych, przejscie nadlewu bocznego
jest swobodne; a umocowanie cylindréw uskutecznia sig
przez polaczenie bolcami ich nadlewéw z belkami. Cylindry
najczesciej umieszczone s3 W przedniej czgsci wozaka
i zewnatrz ostojnic. Wewnetrzne ustawienie cylindréw
tem jest niedogodne, ze utrudnia dostep do nich i wymaga
wykorbionej osi napednej. :

4. Jak sq ustawione suwaki? Suwaki najczescie] maja
ksztalt skrzynki z odgietemi obrzezami. Obrzeza te sa
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gtadko wystrugane i przyszlifowane do gladzi. Szerokos¢
suwaka jest ograniczona szerokoscia skrzyni i czgsto ma
prowadzenie boczne. Dlugo$é jego ma waine znaczenie
dla rozdzialu pary, co bedzie wyjasnione nizej. Skrzynie
suwakowa nazewnatrz ochwytuje ramka szczelnie przy-
pasowana. Ramka posiada jeden lub dwa trzony, ktére
S3 przepuszczone przez dlawnie w przegrédkach poprze-
cgnych skrzyni. — Trzon tylny nadaje ruch suwakowi,
a przedni shuzy tylko prowadzeniem.

5. Co nazywamy tlokiem silnika? Tlokiem nazywamy
tarcze okragla, wstawiona do $rodka cylindra i mogaca
swobodnie w nim sig¢ przesuwac.

6. Do czego tlok stuzy? Tlok dzieli wewnetrzna
objetos¢ cylindra na dwie czeci, do jednej z ktorych
wlata para Swieza; a z drugiej — wyplywa para zuzyta.

7. Jak tlok jest urzqdzony? Tarcza tloka moze by¢
wytloczona z selaza, lub odlana ze stali, albo surowca.
Srednica jej, po obtoczeniu jest nieco mniejsza od
srednicy cylindra. Powierzchnia obwodu ma wytoczone
dwa rowki, do ktérych wlozone sa pierécienie grubosci
odpowiedniej. Pierscienie écisle dotykaja do powierzchni
cylindra i nie pozwalaja parze przesaczaé sie z jednej
strony na druga. Srodek tarczy posiada otwér, do ktérego
jest wstawiony koniec trzona tlokowego. Jestkilkasposobow
umocowania tarczy na trzonie. Srednice otworu w tarczy
robia nieco mniejsza od érednicy korica trzona. Nastepnie,
tarcze ogrzewajg, przyczem otwdr jej rozszerza sig i poz-
wala wstawié nieco grubszy trzon zimny. Przy ostyganiu,
tarcza kurczy sig i mocno trzon zaciska. Cokolwiek
wystajacy koniec trzona roznitowuja. Drugi sposéb na
tem polega, ze koniec trzona i otwér w farczy nagwin-
towuja, trzon do tarczy wkrecaja i zamocowuja nasrubkiem
z przetykiem. Taki sposéb musi by¢ zastosowany wow-
czas, kiedy trzon tloka posiada prowadzenia ze stron
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obydwéch. — Czasami tarcz¢ na trzon wtlaczaja prasa
hydrauliczng. — Drugi koniec trzona jest pogrubiony

i po’ obtoczeniu, ma ksztalt stozkowaty dla latwiejszego
polaczenia go z krzyzulcem.

Pierécienie tloka sa wykonane z surowca, rzadzie] —
ze stali, lub bronzy. Z surowca miekkiego odlewaja
beben wysokosci /> m. i $rednicy odpowiedniej. Po
obtoczeniu stron obydwéch, wycinaja zen pierScienie
takiej szerokosci, jaka maja rowki w tarczy. PierScien
rozcinaja na ukos, lub w ksztalcie przeciwleglych wyskokow
i sprowadzaja do styku. Po zmocowaniy, zewnetrzna
powierzchnie jego obtaczaja scisle wedlug $rednicy
cyiindra. — Gdy tak przygotowane pierscienie wlozymy
do szpary tarczy, a farczg wstawimy do cylindra, to
pier§cienie cokolwiek sie rozchodza i scisle .przylegaja
do powierzchni cylindra.

8. Do czego sfuzy krzyzulec? W czasie pracy maszyn
parowych, tarcze ttokowe kolejno zblizaja sig¢ to do
jednego, to do drugiego denka cylindra. Gdy sie zbliza
do denek przednich, trzony tarcz jednym koricem- s3
oparte o tarczg, a drugim — o dlawik denka tylnego.
Skoro tarcze zaczynaja sig zblizac do denek tylnych,
jeden  koniec trzonéw nie ma oparcia stalego i w po-
laczeniu z dragami napednymi mdgtby sig wyginaé.
Azeby temu zapobiec, polaczenie dragow z trzonami
jest wykonane za pomoca krzyzulcéw, ktore slizgaja sig
miedzy prowadnikami stalemi.

9. Jak jest urzqdzony krzyzulec? Krzyzulec wytlo-
czony jest z zelaza, lub odlany ze . stali. Wydluzona
czesé jego cylindryczna posiada = otwér, wytoczony
w ksztalcie stozka, jednakowej pochylosci ze stozkiem
trzona. Trzon wciagnigty jest do otworu krzyzulca za
pomoca klina, przechodzacego przez otwory prostokatne,
wyciete w obydwéch czesciach. Srodek krzyzulca sklada

sie z dwéch bocznic, posiadajacych —otwory, Pprzez
ktére przepuszczony jest walek, stuzacy czopem dla glowy
draga napednego. W czasie biegu parowozu, koniec draga
waha sie miedzy bocznicami krzyzulca. Gérna i dolna
czesci krzyzulca posiadaja nakladki, stykajace sie z pro-
wadnikami stalymi. Azeby zmniejszy¢ tarcie, do nakladek
wstawiaja plytki bronzowe, lub zalewaja je stopem bialym.

10. Jak squrzadzone prowadn iki krzyzulca? Prowadniki
maja ksztalt beleczek, na stronach zewnetrznych w srodku
pogrubionych. Jedne ich korice sa umocowane do nad-
lewéw denek tylnych, a drugie — opieraja si¢ na wspor-
nikach, przynitowanych do ostojnic. — Nakladki krzyzulcow
wystepami z boku ich ochwytuja. Na $rodku ustawione
sa oliwiarki, przy pomocy ktérych trace sig powierzchnie
stale sa zesmarowane.

11. Do czego stuzq drqgi napedne? Azeby ruch
prostolinijny ttoka i krzyzulca zamieni¢ na ruch obrotowy
kol, uzyte sa dragi napedne. W obydwéch korcach
posiadaja one glowy, W wykrojach ktérych mieszcza Si¢
panwie bronzowe. Panwie glowy przednie] najczesciej
sa calkowite, tylne za$ — skiadaja sig z dwéch poléwek,
ktore, za pomoca klina, do siebie moga byé zblizone.
Ma to na celu uszczelnienie z czopem kolowym, gdy
panwie sig wytra. — Dla zmniejszenia tarcia, strona
wewnetrzna panwi jest wylana stopem bialym. — Panwie
do czopéw sa dobrze przytarte.

12. Do czego stuzq wigzary? Zaleznie od sily paro-
wozu, czesé, lub wszystkie osie jego powinne byé ze
soba zwigzane. Uskutecznia si¢ to za pomoca wigzaréw.
Sa to dragi, podobnie jak i drag napedny, posiadajace
po dwie glowy, do ktérych panwie wstawiajg. Glowa
wiazara jednego mieéci sie- na tym. samym czopie, co
i glowa draga napednego i dla tego czop ten jest dluzszy
od innych. Azeby wiazary, nie mogly sie wyginaé przy




odchvleniach kél od linji prostej, przechodzacej przez
ich $rodki, sa one ze soba zawiasowo polaczone.

13. Do czego stuzg suwaki? Z poprzedniego juz
‘wiemy, ze skrzynie suwakowe, za pomoca rur doply-
wowych sa polaczone z rurg przelotng kotla. Przy
regulatorze otwartym, para sSwieza, przez przepustnice,
do nich wlata. Zaleznie od polozenia suwaka na gladzi,
moze ona wejS¢ przez kanal przedni, do przedniej czesci
cylindra, lub przez kanal tylny — do czesci jego tylnej.
W wypadku pierwszym posunie ona tlok z przodu na tyl;
a w wypadku drugim — z tulu na przéd, konsekwentnie —
i parowdz potoczy sie w jednym, lub drugim kierunku.
Jezeli suwak stanie w takim polozeniu, Ze przykryje
obydwa kanaly doplywowe, to para do cylindra wcale
nie wejdzie i parowéz pozostanie w spoczynku. Gdy
parowdz w kierunku pewnym bieg swéj rozpocznie, suwak
musi kolejno otwiera¢ to jeden to drugi kanal. Poniewaz
tlok za jeden obrét kola dwa skoki wykona, wiec i suwak
w tym czasie powinien w jedna i druga strone sie prze-
sunaé, czyli kolejno musi obydwa kanaly otworzyé i zam-
knaé. Oczywiscie, ze otwieranie i zamykanie kanaléw
odbywaé sie bedzie postepowo. Nizej sie dowiemy, ze za
pomocy pewnego urzadzenia ruch suwaka mozemy tak
uregulowaé, ze doplyw Swiezej pary do cylindra przerwie
on wczeéniej, lub pézniej, t. j. tlok wieksza lub mniejsza
droge przejdzie pod ci$nieniem pary $wiezej i dokonczy
ja pod ci$nieniem pary rozprezajacej sie. — Stad wynika,
ze suwak sluzy nietylko do zmiany kierunku doplywu
pary $Swiezej, ale tez i do wigkszego, lub mniejszego
rozprezenia jej w silnikach.

14. W jaki sposéb suwak w ruch sie wprawia? Na
osi napednej krazek lany z surowca jest w ten sposéb
osadzony, ze $rodek jego nie lezy na linji, przechodzgcej
przez Srodek osi. Krazek taki nazywamy mimosrodem;

a linje, laczaca Srodek jego geometryczny ze sSrodkiem
osi — promieniem mimosrodu. — Jezeli mimosréd
otoczymy opaska, ktérg w pewien sposéb polaczymy
z trzonem suwaka, to przy kazdym obrocie kola suwak
przejdzie cala swoja droge tam i na powrét. Droga,
w kazda strong suwakiem przebyta, réwna sie wielkosci
promienia mimosrodu. Jezeli parowéz w spoczynku sie
znajduje, to od kierunku promienia mimosrodu zalezy
czy suwak otwarl przedni, lub tylny kanal, t. j. czy przy
otwarciu regulatora parowéz naprzéd péjdzie, czy wstecz
sie cofnie. Azeby mie¢ moznosé obydwa te kierunki nadaé
parowozowi, nalezy mieé na osi obok jeszcze drugi
mimosréd i posiadaé sposéb polaczenia trzona suwaka
czy z jednym, czy z drugim mimosrodem. — W parowo-
zach jest to uskutecznione za pomoca przyrzadu posredniego,
nazwanego nawrotnica.

15. Jak jest urzqdzona nawrotnica? Nawrotnica nazy-
wamy beleczke zelazng, w ktérej szpara jest wykrojona.
U géry jej i u dolu sa przewiercone otwory. Opaska
kazdego mimosrodu polaczona jest z drazkiem mimo-
srodowym, Ktéry w koricu drugim jest rozdwojony i prze-
gubowo ochwytuje nawrotnice. Walek, przechodzacy przez
otwory w drazku i w nawrotnicy, laczy je zawiasowo. —°
Oprécz tego, nawrotnica u géry, lub u dolu, czy posrodku,
zawiasowo polaczona jest z wieszadlem, ktére w koricu
drugim moze waha¢ si¢ na walku korbowym. — W szparze
nawrotnicy $lizga sie¢ przesuwek, ktéry zawiasowo jest
polaczony z koricem rozdwojonym drazka suwakowego,
przegubowo ochwytujacego nawrotnice. '

16. Jakie jest dzialanie nawrotnicy? Walek, na ktérym
zawieszona jest nawrotnica, posiada kolano, do ktérego
jest przymocowana odcigzka, przechodzaca do budki
maszynisty. W ten sposéb maszynista moze walek pokrecié,
czyli podnie$é lubopuscié podwieszong do niego nawrotnice.




Ewentualnie, przesuwek zajmie w szparze gorne, lub
dolne stanowisko i parowéz naprzéd lub wstecz si¢ potoczy.
W czasie biegu parowozu mimosrody razem z osig sig
obracaja i sprawiaja, ze nawrotnica husta sig okolo punktu
podwieszenia. Razem z nia i przesuwek zmienia polozenie
swoje, to naprzéd biegnie, to w tyl sig cofa, pociagajac
za soba drazek i trzon suwaka; a zatem — i sam suwak, —
Czem blizej do $rodka nawrotnicy stoi przesuwek, tem
droga, jaka on przebiega, jest mniejsza. We srodku
nawrotnicy przesuwek stoi prawie nieruchomo; a w punktach
skrajnich — droga jego jest najwigksza. Stad ‘wynika,
e i suwak odpowiednia, robi mniejsze lub wigksze skoki.
Jezeli suwak tak ustawimy, ze przy poloieniu przesuwka
srodkowem, zakrywa obydwa kanaly wlotowe, to w tem
jego polozeniu para do cylindrow wcale nie wejdzie.
Konsekwentnie, zmieniajac polozenie przesuwka w ta,
lub inna strone, mozemy powigkszaé skok suwaka, czyli
na dluzszy czas zatrzymaé kanaly wlotowe otwartemi,
t.j. na wiekszej czesci skoku tloka parg Swiezg wpuszczaé. —
Widzimy zatem, ze zastosowanie nawrotricy ma na celu
zmiane kierunku ruchu parowozu, a w czasie biegu
jego, powiekszenie lub zmniejszenie napelnienia cylindréw.
" 11. Co sie staje z parq zuzytq w cylindrach silnikow?
Kiedy suwak coraz wigcej otwiera kanal doplywowy ze
strony roboczej cylindra, kanal strony przeciwleglej coraz
wiecej otwiera si¢ w polgczeniu jego z dolng wklesla strona
suwaka. Para zuzyta spotyka tam kanal srodkowy gladzi
i przezen wlata do rury odplywowej, wywietrznika i komina,
czyli — w atmosfere. _
18. Jakie jest cisnienie pary Swiezej i zuzytej? Cisnie-
nie pary zalezy od jej objetosci. Jezeli parg, zawarta
w pewnym naczyniu i posiadajaca cisnienie, dopusémy,
10 at., wpuscimy do naczynia objetosci dwa razy wigkszej,
to cisnienie jej spadnie do 5 at. Para zuiyta w silnikach

parowozu, ulatujac w atmosfere, unosi z soba zawarty
w niej cieplik, ktory ginie nieuzytecznie. Wynika stad,
ze czem ciSnienie pary zuzytej jest nizsze, tem korzystniej
silniki pracuja. Nie moze jednakie by¢ ono mniejsze
od cisnienia atmosferycznego, gdyz wéwczas wcale by
nie wylatywala. W parowozach cisnienie pary zuiytej
musi byé niemniejsze od 1,5 at.; a to dla tego, ze wowczas
posiada ona znaczng szybkosé, wiec pociaga za soba
powietrze, zawarte w dymnicy, tworzy préznie i powoduje
szybki prad gazéw spalinowych z paleniska, jednoczesnie

powiekszajac doplyw powietrza przez ruszty. — Krdciej
méwiac, powiekszenie ciSnienia pary zuiytej, zwieksza
przewiew w palenisku. — Staje sie teraz latwym okreslenie

tego cisnienia pary swiezej, jakie mozemy dopusci¢ dla
oszczednej pracy silnikéw. Jezeli ciSnienie pary Swiezej
jest 10 at.; a zuzytej — 1,5 at., to powinnidmy w silniku
rozprezyé ja w 10:1,520 7 razy, t. j. przerwaé doplyw
do cylindra pary swiezej, kiedy tlok odbedzie !/: skoku
calkowitego. — Jak zobaczymy nizej, tak duze rozprezenie
pary wywoluje inne straty i dla tego najmniejsze napel-
nienie cylindréw zwykle nie przekracza 25%,czyli /s, na
skutek czego w silnikach zwyczajnych najodpowiedniejsze
cisnienie pary 3wiezej bedzie 7 do 8 at.

19. Co nazywamy rozdzialem pary ? Wszystkie wa-
runki, przy ktérych odbywa sie doplyw pary $wiezej, roz-
prezenie jej i odlot w atmosfere nazywamy rozdzialem pary.
Najkorzystniejsza praca silnikéw nastrecza nam kilka
uwag, tyczacych sig urzadzenia wszystkich mechanizméw,
sluzacych do rozdzialu pary. Kiedy tlok silnika znajduje
sic w punkcie zwrotnym, suwak powinienr przekrywaé
obydwa kanaly wlotowe. Jak tylko tlok z punktu zwrot-
nego ruszy, suwak zaczyna otwiera¢ kanal wlotowy od-
powiedni. Kiedy tlok dojdzie do drugiego punktu zwrot-
nego, suwak powinien znéw przykry¢é obydwa kanaly do-




plywowe. Czyli za calkowity skok tloka, suwak powinien
odbyé droge tam i zpowrotem; co moze byé tylko wéw-
czas uskutecznione, kiedy promieri mimosrodu ma kieru-
nek prostopadly do promienia korby napednej. Poniewaz
tlok ma ruch zwrotny, wiec w punkcie zwrotnym on
musi jak gdyby zatrzymaé si¢, azeby rozpoczac
bieg sw6j w strong przeciwlegla. Okolicznos¢ ta wywo-
luje w punktach zwrotnych wstrzasnienia i niespokojny
bieg parowozu. Azeby tego uniknaé, sSwieia pare zaczy-
naja wpuszczaé w tym czasie, kiedy tlok jeszcze nie do-
biegt do punktu zwrotnego; hamuje ona rozped tloka
i mityguje wstrzaénienia. Ulepszenie te moze byé osiag-
niete droga przekrecenia mimosrodu na osi o tyle, zeby
przy polozeniu tloka zwrotnem suwak juz nieco otworzyl
kanal" wlotowy. Oczywiscie, promien mimosrodu nie
bedzie juz prostopadlym do promienia korby napednej.
Kat, na ktéry mimosréd odchylilismy, nazywa sie kqfem
poprzedzenia; a szeroko$é otwarcia kanalu wlotowego
w chwili dojscia tloku do punktu zwrotnego — linijnem
poprzedzeniem wlotu. Przekrecenie mimosrodu na osi
sprawia nietylko linijne poprzedzenie wlotu, ale tez i /i-
nijne poprzedzenie wylotu, t. j. suwak otwiera kanal prze-
ciwlegly do odlotu pary wczesniej, niz tlok dojdzie do
punktu zwrotnego. Oczywiscie, wypuszczajac pare zuzyta
w atmosfere wczesniej, ponosimy strate cieplika. Strata
bedzie tem mniejsza, im preznos¢ pary bedzie mniejsza,
t. j. im wiecej w tym punkcie para bedzie rozprezona.
Azeby wczesniej przerwaé doplyw pary Swiezej i przez
to zwigckszyé wielko$é biegu tloka pod dzialaniem pary
rozprezajacej sig, suwak musi byé poszerzony, t. j. w po-
lozeniu $rodkowem powinien nietylko przekrywaé obydwa
kanaly wlotowe, ale i wystawaé po za nie. Wielkos¢
czesSci wystajagcych nazywamy przekryciem zewnefrznem
suwaka. Przekrycie zewnetrzne zniszczyloby usunigta
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juz niedogodnos¢ péznego otwarcia wlotu, gdyby jedno-
cze$nie nie byl powigkszony kat poprzedzenia; a wiec
jednoczesnie musimy  jeszcze wiecej mimosréd na osi
pokrecic. Poszerzajg tez cokolwiek suwak i wewnatrz,
przez co tworzy si¢ przekrycie wewnetrzne, ktére sprawia
niewielkie opéznienie odlotu pary zuzytej.

Odpowiednie zastosowanie zasad rozdzialu pary spra-
wia, ze praca silnikéw jest najkorzystniejsza. Chociaz
mozemy narysowaC wykresy, ktére uwidocznia dzialanie
oddzielnych czesci przyrzadu nawrotczego, lecz najlepiej
daje to si¢ poznaé¢ na modelu dokladnym, ktéry w prze-
kroju wykonany, daje mozno$¢ obserwowaé wzgledne ruchy
tloka i suwaka. Pojecie o najkorzystniejszej pracy sil-
nika otrzymujemy przez zdjecie wykreséw indykatorowych,
za pomoca indykatora Tomsona, ktéry, ze tak sie wyraze,
w skali zmniejszonej kopjuje na wstedze papierowe;j
wszystkie zmiany ciSnienia pary, jakie zachodza w cylin-
drze silnika.

20. Jakie nawrotnice saq uzywane w parowozach?
W parowozach sa stosowane cztery rodzaje stawidel na-
wrotczych: Stephenson’a Gooch’a (Gucza), Allan’a i Heu-
singer’a von Waldegg. :

-W stawidle Stephenson’a nawrotnica strona wygieta
do mimosrodéw jest zwrécona i dla zmiany kierunku
biegu parowozu i stopnia napelnienia cylindra, musi byé¢
podejmowana do géry lub opuszczana na dél. Nawrot-
nica w stawidle Gooch’a do mimosrodéw strona wy-
pukla jest zwrécona; sama na stale jest zawieszona,
a wszelkie zmiany rozdzialu pary dokonane sg przez prze-
stawianie przesuwka. Nawrotnica Allan’'a jest zupelnie
réwna i zmiany rozdzialu pary sa dokonane jednoczes-
nym opuszczaniem lub podjeciem w kierunku odwrotnym
jak samej nawrotnicy, tak i przesuwka. Rozdzial pary
Heusinger'a von Waldegg tem sie¢ odréinia, Ze nawrot-
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nica zewnetrzna podwieszona jest na stale i w ruch sig
wprawia za pomoca korby, osadzonej na czopie korby
prowadniczej. Przesuwek moze by¢ przestawiany za po-
moca ciagla, przechodzacego do budki maszynisty. Dra-.
zek suwakowy, obejmujacy przegubowo przesuwek, koricem
drugim zawiasowo szczepiony jest z wahadlem, jeden
koniec ktérego (krétki) Iaczy sig z trzonem suwaka;
"a drugi (dluzszy), za pomoca facznika, zawiasowo jest szcze-
piony z deseczka, przytwierdzong do krzyzulca. Wielkos¢
skoku suwaka jest uzalezniona od réznicy migdzy droga,
jaka przebywa przesuwek i zwrotem korica krétkiego wa-
hadla. Rozdzial pary odbywa sie prawidlowo i dostgp
do mechanizmu nawrotczego jest latwy; na skutek czego
w parowozach nowych przewaznie stosuja ten przyrzad.
Zmiane stanowiska przesuwka w nawrotnicy we wszyst-
kich przyrzadach maszynista uskutecznia za pomoca od-
ciazki, przechodzacej do budki i szczepionej tu z nasrub-
kiem &ruby nawrotczej, ktéra czopami koricowemi wsta-
wiona jest do panwi, umocowanych w koziolku, przy-
twierdzonym do podlogi stanowiska maszynisty. Pokre-
cajac Srube- nawrotcza w ta, lub w druga strong, zmie-
niamy stanowisko nasrubka, ktéry prowadzi za soba
odciazke, pokreca wal nawrotczy, posiadajacy dZwignie
kolankowa, do ktérej jest podwieszona nawrotnica, lub
drazek suwakowy. Czasami, przewazinie w parowozach
przestawczych, odcigzka umocowana jest do dzwigni
jednoramiennej, punkt obrotu ktérej umieszczony na
podlodze stanowiska maszynisty. Koniec drugi wyrobiony
jest w ksztalcie raczki, posiadajacej zatrzask. Obok raczki
ustawiona jest tarcza zazebiona, do ktérej zatrzask wchodzi
i dzwignie zatrzymuje na stanowisku obranem. Za pomoca
przyrzadu tego stanowisko przesuwka szybko moze byé
zmieniane, lecz wymaga wysilku znacznego, co w paro-
wozach silnych, posiadajacych duze suwaki, nastrgcza
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trudnoSci i dlatego parowozy pociagowe przyrzad nawraf-
czy przewaznie maja Srubowy. :

21. Na czem polega sprawdzanie mechanizmu nawrot-
czego? Znacznv opdr w przesuwaniu suwakéw sprawia,
ze wszystkie czesci ruchome przyrzadu nawrotczego pra-
cuja pod cisnieniem duzem, na skutek czego z biegiem
czasu sie wycierajg i rozluzniajg. Rozdzial pary staje
si¢ wadliwym. Reperacja polega: na zmianie waltkéw
wytartych, rozborowaniu otworéw dla nich, zwezeniu
szpary nawrotnicy i jej opilowaniu, wylaniu i przyszlifo-
waniu opasek - mimosrodéw, przetoczeniu Sruby nawrot-
czej i zamianie nasrubka jej i zmocowaniu wszystkich
zlaczeri. Oczywiscie, po takiej reperacji rozdzial pary
ulega zmianom i bieg suwaka w obydwie strony staje
sie nieprawidlowym.

Maszynista doswiadczony rozpoznaje zly rozdzial pary
po niejednostajnej sile wybuchu pary zuzytej i po zbyt
wielkim rozchodzie materjaléw opalowych. Sprawdzenie
w parowozowni wykaze, jaka jest temu przyczyna; czy
tylko rozluznienie w polaczeniach, czy wytarcie czesci
lacznikowych.

Sprawdzanie uskutecznia sie¢ w sposéb nastepujacy.
Parowéz w stanie chlodnym przetaczaja po torze dobrze
ulozonym. W punktach, gdzie krzyzulec zwrot swoéj
zaczyna, na prowadniku gérnym, drutem zaostrzonym
kresla linje cienkie. Gdy krzyzulec, przy wolnem prze-
taczaniu parowozu, do kresek tych dochodzi, tlok jest
w przedniem, lub tylnem polozeniu zwrotnem. Denko
skrzyni suwakowej jest zdjete, wiec ruch suwaka staje
sie widocznym i do sprawdzenia latwym. Majster, spraw-
dzajacy rozdzial pary, na gladzi suwakowej wymierza
wielkos¢ otwarcia kanalu doplywowego. Przy suwakach
dobrze ustawionych, otwarcie ze stron obydwéch powinno
byé jednakowe. Niektérzy konstruktorzy uwazaja, Ze jest
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wazniejszym, azeby najwigksze otwarcie kanalu doply-
wowego uskutecznialo si¢ przy zupelie jednakowym
polozeniu tloka ze stron obydwéch cylindra. Azeby
sprawdzenie takie wykonaé¢, nalezy w dalszym ciggu paro-
woz przetaczaé i w tem miejscu, w ktérym suwak zwrot
swéj rozpoczyna, na prowadniku nowe dwie linje nakreslic.
Odlegloé¢é miedzy obydwoma linjami z przodu i z tylu po-
winna by¢ jednakowa. Jezeli réznice sie okaza, to w wypad-
kach obydwéch polozenie suwaka, za pomoca nasrubkow
Yacznikowych, odpowiednio zmieniaja. Przy sprawdzaniach,
przesuwek w nawrotnicy ustawiaja w tem miejscu, w ktérem
najczesciej w czasie jazdy jest on ustawiony.

Jezeli w przyrzadzie nawrotczym wytrg sig walki lgcz-
nikowe, szpara w nawrotnicy, opaski mimosrodéw, nasru-
bek w $rubie nawrotczej, to nalezy: watki \zmienic’:.
nawrotnice Scisnaé i przesuwek w niej dotrzec, opaski
zala¢ stopem bialym, wytoczy¢ i przyszlifowac, nasrubek
lub $rube nawrotcza zmienic.

99. Co jeszcze wplywa na dobry rozdzial pary?
Trudno okresli¢ dokladnie, przy jakiej wielkosci zewngtrz-
nego i wewnetrznego przekryC otrzymamy najwydatniejsza
prace silnikéw. Dokladne o tem pojgcie daje tylko wy-
kres indykatorowy i dlatego, po dokonanej budowie, lub
reperacji gléwnej, nalezy zrobic pojazdzke prébng, w czasie
ktérej zdja¢ kilka wykreséw. Zmieniajac wielkosé prze-
kryé i zdejmujac wykresy nowe, dochodzimy do rezultatéw
najlepszych. Praca ta wymaga wiedzy teoretycznej i jest
‘wykonana przez inzynierow fachowych. Wszelka zmiana
przekry¢é w parowozowniach, na podstawie opinji maszy-
nistéw, najczesciej blednej, nie moze by¢ zezwolona.
Nie moze byé tei dopuszczona chociazby najmniejsza
zmiana katéw poprzedzenia mimosrodéw.

93. Co nazywamy suwakami zréwnowazonymi? Para
$wieza, wpuszczona do skrzyni suwakowej, cisnie na
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zewnetrzng powierzchnie suwaka skrzynkowego i przyciska
go do gladzi. Przy przesuwaniu tworzy sig tarcie, sila
ktérego réwna sie iloczynowi z plaszczyzny rzutu pozio-
mego suwaka, pomnozonej przez wspélczynnik tarcia po-
suwistego. Sila ta jest doS¢ znaczna i stanowi opér,
ktéry silniki zwalczaé musza. Jest to stratg nieuzyteczna,
dla unikniecia ktérej suwaki skrzynkowe zréwnowazaja,
lub nadaja im kszalt cylindryczny. Zastosowanie suwa-
kéw cylindrycznych, lub naogél zréwnowazonych szcze-
gélnie w parowozach sprzezonych sie zaleca, gdyz zwykle
pracuja one przy wigkszem cisnieniu pary Swiezej i jeden
z suwakdéw jest bardzo duzy.

24. Jak sq wykonane suwaki? Suwaki skrzynkowe
odlewaja z bronzy, lub z zelaza zlewnego. Trace sie o
gladZ puleczki ich zawsze sa bronzowe. Powierzchnie
stykajace sie jak gladzi, tak i suwaka powinny byé sta-
rannie wyheblowane i do siebie dotarte. Najmniejszy
prze§wit miedzy temi powierzchniami sprawia przelot
pary Swiezej do kanaléw odlotowych i zmniejsza prace
pozyteczng silnikéw. Szczelno$¢é miedzy powierzchnia
suwaka cylindrycznego i cylindra, w ktérym on sie prze-
suwa, musi by¢ tez zachowana.

25. Jak sie okresla najwicksza sifa pociggowa paro-
wozu? Najwigksza sila pociggowa jest okreslona' ze

0,6 p. d21
WZOru: P=pT dla parowozéw blizniaczych i ze
0,5 p.dl :
wzoru: P ;;7D dla parowozdéw sprzezonych. We
wzorach tych P oznacza najwigksza sile pociagowa
w klg.,, p — preznosé pary Swiezej w at,, d — Srednice
cylindra w ¢. m., 1| — skok tloka w c. m.i D — S$red-

nice kola napednego w c. m.
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Tender.

1. Do czego stuzy tender? Parowozy, w czasie biegu
swego, musza byé zasilane woda i opalem, do pomiesz-
czenia ktérych sluzy wéz osobny, tendrem nazwany.
Tender posiada duzy zbiornik, majgcy we srodku ksztalt
podkowy. Przestrzeri, zawarta miedzy bokami, sluzy do
pomieszczenia wegla. Oparciem jest powierzchnia gérna
woza, zlozonego z dwoéch ostojnic, ze soba poprzeczkami
zltaczonych. W czesci przedniej miesci sig belka zderza-
kowa; a w tylnej — skrzynia sprzeglowa. Ostojnice po-
siadaja wykroje, w ktérych $lizgaja si¢ maznice osiowe,
sluzace opora dla resoréw. Najczgscie] tendry maja
dwie osie z czopami zewngtrznymi. Tendry amerykaiiskie
spoczywajg na dwéch wézkach dwuosiowych. Jezeli paro-

wéz opalany jest ropa naftowa, to migdzy bokami zbior-

nika wodnego jest pomieszczony zbiornik niewielki dla
ropy, polaczony z rozpylaczem rurka gietka. Do zbior-
nika ropy jest wprowadzona rurka parowa, wewnatrz jego
spiralnie zwinigta. Sluzy ona dla ogrzewania nafty, ktéra
w zimie tezeje. Zbiornik wodny ze stron obydwéch po-
laczony jest wezami gumowemi z komora smoczkéw.
Ze stron obydwéch posiada on po trzy kurki dozorcze,
stuzace do okreslenia zawarto$ci w nim wody. Przyrzady
sprzeglowe musza byé gietkie, co jest wykonane za po-
moca resoréw. Na tendrze, po obie strony zbiornika
wodnego i z tylu, na galeryjce wystajacej, ustawione sa
skrzynki Zelazne, stuzace do przechowania narzedzi po-
mocniczych, smaréw, zapasu obrzynkéw, klakéw i zmiany
ubrania druzyn. Czasami z tylu tendra jest umieszczony
zbiornik cylindryczny gazu $wietlnego, sluzacego do
oéwietlenia latarri parowozowych. Azeby tender mogl
swobodnie ustawiaé sie pod zurawiem stacyjnym, gorne
przykrycie jego powinno wznosi¢ sig o 2750 m. m. nad
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gléwka szyny. Tender musi byé zaopatrzony w hamulec
reczny.

2. Jak jest_urzqdzony bamulec reczny? Hamowanie
reczne parowozu fuskutecznia si¢ za pomoca klockéw,
ktére do ostojnic tendra zawiasowo sa podwieszone i ze
stron obydwéch obrecz kola ochwytuja. DzZwignie odpo-
wiednio urzadzone, lacza sie z kolanem waldéw, przecho-
dzacych w czesci przedniej i tylnej tendra i pokrecajacych sig
w lozyskach, do ostojnic umocowanych. Na wale przednim
osadzona jest korba, w koricu rozdwojona i polaczona z trzo-
nem pionowym, przechodzacym przez nasrubek, ktéry

" czopami w widlach korby jest ustawiony i w nich po-

krecaé sie moze. Gérna cze$é trzona posiada koélko
korbowe, pokrecajac ktére, nasrubek do géry podnosimy
i w ten sposéb wal pokrgcamy. Kolano jego pociaga
dzwignie i klocki do obreczy kél przyciska. Tarcie kloc-
kéw o powierzchnie obreczy obudza sile hamujaca i bieg
parowozu zmniejsza. Klocki mozna tak silnie nacisng¢,
ze kola obraca¢ si¢ przestang i obrgczami po szynach
slizgaé sig zaczna. Obliczenie wykazuje, ze wéwczas sila
hamujaca zmniejsza si¢, a zatem szybkosé biegu parowozu
wolniej ubywa. Oprécz tego, obrecze w miejscu zetknigcia
z szyna wycieraja sie i ksztalt swéj okragly traca. Majac
okoliczno$é te na wzgledzie, nie nalezy klocki zbyt silnie
do obreczy naciskaé, a skoro kola krecic sig przestaja,
natychmiast hamulec zluzowaé. Jezeli hamowanie trwa
czas dlugi, to klocki scieraja sig i nacisk ich sig¢ zmniejsza

i dlatego przy hamowaniu recznem, nie nalezy korbe

z rak wypuszczaé, a stopniowo nacisk powiekszaé. Azeby
bieg pociagu catkowitego zmniejszyé, nie wystarcza jednego
hamulca tendrowego. Co kilka wagonéw powinien byc
ustawiony i wagon hamulcowy. Na podany sygnal maszy-
nisty, obsluga pociggowa powinna hamulce wagonowe docia-
gaé i w ten sposéb sile hamujaca na caly pociag przeniesc.
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3. Co nazywamy bamulcem sprzgzonym? Pociag
najlatwiej wéwczas sie zatrzyma, kiedy wszystkie jego
kola, wlaczajac i parowozowe, jednoczesnie sa zahamo-
wane. Taki hamulec nazywamy sprzezonym. Posiadamy
kilka typéw hamulcow sprzezonych. Najwigcej rozpo-
wszechnil sic hamulec Westinghous’a, ktérym wszystkie
parowozy i wagony osobowe sa uposazone. W Europie
zachodniej od czeéci i w pociagach towarowych jest on
wprowadzony. Dziala on powietrzem sprezonem, ktére
w zbiorniku, ustawionym na kotle, jest zawarte. Pompka po-
wiefrzna, ustawiona na pomoscie parowozowym i polaczona
z mala maszynka parowa, ciaggle powietrze do zbiornika
tloczy i ustanowione ci$nienie w nim podtrzymuje. Rurami
zbiornik polaczony jest ze wszystkiemi cylindrami hamulca,
ustawionymi pod tendrem i wagonami. Maszynista moze
w dowolnej ilosci powietrze sprezone do cylindréw hamul-
cowych wpuszczaé i pozadang sile przycisku klockéw do
obreczy uskuteczniaé.. Kazdy maszynista musi dokladnie
urzadzenie hamulca i obejicie si¢ z nim pozna¢ i odpo-
wiedni egzamin zlozyé.

Zaburzenia w ruchu parowozow.

1. Ruch parowozu w czasie biegu jego, rozmaitym zabu-
rzeniom ulega. Pochodza one od nieréwnosci toru, stoi-
kowatosci obreczy kol i biegu zwrotnego dragéw korbo-
wych i krzyzulcéw. Szyny toru w plaszczyznach pio-
nowej i poziomej nieréwnosci posiadaja. Pierwsze wywo-
luja to podskakiwanie, to opuszczanie si¢ czgsci przedniej
parowozu, co nazywaja cwalowaniem; drugie za$ spychaja
przednia czesé parowozu to na jedna, to na druga strong
toru i ruch jego prostolinijny w wezykowaty zamieniaja.
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Poniewaz korby kél kaidej osi pod katem prostym sa
ustawione, wigc masy' czeSci, na nich zawieszonych (dra-
géw i diwigar6w) w strony rozmaite biegna, wskutek
czego stale parowéz z boku na bok pokrecaja. Ruch
ten do poprzedniego sie dolgcza i wezykowanie powieksza.
Nieréwnosci toru w plaszczyznie poziomej nie s3 syme-
trycznie rozlozone. W miejscach, gdzie jedna szyna gar-
bek posiada, druga wklesla byé moze; wskutek czego
kolo jedne do géry podskakuje; a drugie do wglebienia
wpada. Parowéz z boku na bok sie przechyla i otrzy-
muje ruchy, bujaniem nazwany. Gdy czop korby jednej
strony do géry si¢ wznosi, strony drugiej — na dé! opada;
czyli z jednej strony sila maszyny parowej kolo do géry

-sig’ podejmuje; a ze strony drugiej — do dolu naciska.

Ruch taki z poprzednim si¢ laczy i bujanie parowozu
powigksza. -

Cwalowanie, wezykowanie i bujanie parowozu, przy
jednoczesnym ich dzialaniu, wykolejenie parowozu moglyby
spowodowaé, gdyby nie te srodki zapobiegawcze, na ktére
juz wyzej wskazaliSmy. Wozki i osie zwrotne, resory
i wahacze i odcigzki w kolach skutecznie zmniejszajg
wplyw zaburzen parowozu, lecz zupelnie ich nie moga
usungé. Niebezpieczeristwo wykolejenia wraz z szyb-
koscia wzrasta i dlatego maszynista nie powinien prze-
kracza¢ tej najwigkszej szybkosci, jaka dla parowozu
danego jest ustanowiona i zwykle na tabliczce, w budce
przytwierdzonej, wskazana. Jezeli parowéz, szczegélnie
cigzki towarowy, z niedozwolong szybkoscia przebiega,
to czesto, na torach slabo ulozonych, szyny przybieraja
ksztalt wezykowaty i parowéz w slad za nim idacy, latwo
wykolei¢ si¢ moze i dlatego tory slabe czesto sprawdzaé
i wygarbienia ich prostowaé nalezy.
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Praca pary w silnikach.

Praca mechaniczna parowozu jest uzalezniona od cis-
nienia pary na tloki silnikéw, od érednicy ich cylindréw
i od szybkosci biegu. Cisnienie na tloki w rozmaitem
ich stanowisku jest odmienne. Poczatek skoku tloka
odbywa si¢ pod ci$nieniem pary $wiezej, t. j. najwigkszem.
W ciggu dalszem, gdy wlot pary éwiezej jest przerwany,
ciénienie pary rozprezonej stale sig zmniejsza. Réznicy

tej jednakie nie odczuwamy, gdyz cigzar calego paro-

wozu sprawia, Ze praca za skok calkowity wyréwnywuje
sie. Dzialanie wagi parowozu jest takie, jak kola roz-
pedowego w maszynie stalej. Jest to swego rodzaju
magazyn, ktéry zbytek sity w jednym perjodzie przyjmuje;
a w drugim — oddaje. Wielko$é sumaryczna sily za
pelny obrét kola musi byé tak wielka, jak tego wymaga
opér pociggu. Poniewaz w pociggach towarowych opdr
jest duzy, wiec i tloki wieksza czes¢ skoku powinny prze-
chodzié pod ciSnieniem pary $wiezej. Cisnienie -pary
zmienia sie proporcjonalnie do jej objetosci. Jezeli,
naprzyklad, pod ci$nieniem pary $wiezej 10 at. tlok przej-
dzie polowe drogi, to w koricu drogi pozostalej ci$nienie
jej bedzie dwa razy mniejsze, t. j. 5 at. Z takim cisnie-
niem para zuzyta uleci w atmosfere. A poniewaz do
przewiewu dobrego wystarcza ci$nienie 1,5 at., wigc
wszystek cieplik, ktéry byl uzyty na zwigkszenie ci$nienia
na 3,5 at. zginal nieuzytecznie. Wynika stad, Ze czym
para $wieza wigksze cisnienie posiada, tem pregdzej doplyw
jej powinien byé przerwany. Lecz czym weczesniej doplyw
przerwiemy, tym przez Weisza SZparg kanalu wlotowego
wchodzi¢ ona bedzie, wskutek czego rozprezy sig juz
przy wejsciu do cylindra i ci$nienie na tlok sie zmniejszy.
Azeby wyjsé z kola zaczarowanego, obmyslane jest
podwéjne rozprezenie pary, ktére na tem polega, Ze para

Fuiyta, posiadajgca jeszcze znaczne cisnienie, wpuszczona
jn_:st do cylindra drugiego, gdzie w dalszym ciagu moie

sie rozgrt:zac i ulatuje w atmosfere z cisnieniem wlasci-
wym. Silniki takie zastosowane s (

. a w parowozach -
zonych. P“ '1\ S
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Silniki sprzezone.

Azeby nalezycie ocenié korzysé, pochodzaca od zasto-
?owania silnikéw sprzezonych, nalezy stale -z'a.pan.xigtaé"
ze praca jest wykonana nie para, lecz cieplikiem w nie]:
zawartym. Z poprzedniego wiemy, ze dla przemiany
1 klg. wody w parg, musimy uzyé 537 jednostek ciepla
(kaloryj). Azeby podnie$é o 1° C. temperature pary, musim
u:':g.ré tylko 0,53 jednostek ciepla, czyli taniej 'kosztujz
zwigkszyé temperatur¢, a zatem i preinosé pafy niz
odpowiednia jej ilos¢ z wody wytworzyé. :

: ]\!a tej zasadzie oparta jest korzysé, pochodzaca od
uzycia kotléw z wyisza preinoscia pary. Chodzi wiec
tylko o to, zeby pare ciSnienia wysokiego w silnikach -
df)statecznie rozprezyC i w atmosfere wypuscié z cisnieniem
nie wyzszem od 1,75 at. W parowozach sprzezonych
]e's-t t? uskutecznione za pomoca zastosowania cylindréw
réznej $rednicy, z ktérych jeden maly pracuje parg swieza;
a t.irugi wiekszy .— otrzymuje pare, ktéra z pierwszegt;
cylindra wylata. Stosunek miedzy $rednica cylindréw
obydwéch zalezy od preinosci pary $wiezej, od najczesciej
stosowanego stopnia napelnienia cylindra malego i od
nape.lnienia cylindra duzego. Przegladajac tabor nasz
kolejowy, widzimy, ze stosunek miedzy $rednica cylindréw
w parowozach osobowych najczesciej bywa 1,52; a w towa-
rowych — 1,4 do 1,5. Oczywiscie, ze czym napelnienie
cylindra malego jest wigksze, tem wigksze powinny byé:
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albo $rednica, albo napelnienie cylindra duzego. Zbyt
duzej srednicy nie mozna dopuszczaC na skutek ograni-
czenia skrajnia toru; a Przy duzem napelnieniy, réznym
od napelnienia cylindra malego, rozdzial pary w obydwoch
cylindrach musi byé odmienny.

Czasami ustawiaja trzy cylindry, z ktérych dwa male
polozone sa PO obie strony wozaka; a trzeci duzy
we $rodku jego. Wéwczas 03 prowadzaca musi by¢
wykorbiona. W parowozach pardzo silnych stawia cztery
cylindry, po dwa ze stron obydwéch.

9. Do czego stuzq przyrzady do ruszania z miejsca?
Maszynisci dobrze wiedza, jak trudno pociag z miejsca
poruszy<, kiedy w parowozie blizniaczym tlok jednego z sil-
nikéw stanie w punkcie zwrotnym. Para swieza wlata tylko
do jednego Zz cylindréw 1 ciénienie jej nie wystarcza do
zwalczenia oporu. Polozenie staje si€ jeszcze gorszem,
kiedy  parowo6z posiada silniki sprzezone 1 tlok cylindra
malego stanie W punkcie bliskim do denka. Wowczas
para $wieza do 7adnego z cylindréw wejéé nie moze. Czesto
tez sie zdarza, Ze na wzniesieniu duzem parowoz musi dostar-
czyt znacznie wiekszej sily, niz wymaga op6r pociagu
na szlaku zwyczajnym i niz jej silniki, przy napelnieniu
najwigkszem cylindra matego, dostarczyé moga- W tych
wypadkach musimy posiadac sposob wpuszczania pary
swiezej do obydwach cylindréw. Odpowiedni przyrzad
nazywamy przyrzqdern do ruszania z miejsca. -

3. Jakie posiadamy przyrzqdy do ruszania z miejsca?
Sa one dwéch rodzai: samoczynne i uruchomiane zalez-
nie od woli maszynisty. Pierwsze odrazu wpuszczaja
swieza pare do obudwéch cylindrow i jak tylko parowoz
z miejsca TUSZy, samoczynnie przerywaja doplyw pary
swiezej do cylindra duzego. Po dwéch, trzech obrotach
kola napednego, silniki zaczynaja pracowal jako sprzg-
zone. Przyrzady rodzaju drugiego daja mozno$¢ maszy~
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3:::;:;\ dce;;a.ro[lini’e przexl"ywaé doplyw pary Swiezej do obu
indréw, wskutek czego parowéz Yuz !
bez potrzeby jako blizniaczy moze pracowacd "0 dh'l‘zszy
bgk;)by .najkorzystniej stosowacd ;'zyrz::;‘ s?r::\zo{:‘:mae'
g.y y nie ta okoliczno$¢, ze wszelkie automat o
mepﬁ“{Fe i latwo uszkodzeniom ulegaja g
ajle :
samoc]zy::;yﬁal}::ga “;z\g.'lef;l(‘:l?e S’prawBOéCidjESt i)
: : i Ss a. osiada on jesz
fy,;?:stﬁ; zii’w. c;asw pracy silnikéw jako sprigiof‘nz:
il sme-me w f)bydwéch cylindrach, przezco
= dh?. wq.zy%mwame parowozu. Ma to znaczenie
e zmuzs;ie;_ jazdy na tfczqstkach ciezkich, kiedy
S }r)u sracowa_c silnikami bliZniaczymi.
zasmsowénilu = ardzo 'urzqdzenie kurka Lindnera, przy
(o lkooc;-eg.o, azeby ruszyé z miejsca, maszynista
e ks); rqzek. pl:zyrzqdu nawrotczego przestawié
= Qm e x;tapelmeme cylindréw. Gdy napelnienie
e ;ary, ;a. t.eg.o wymaga normalna praca silnikéw,
e pr:‘: .w1e‘z:] _do cyllmd:ta duzego jest przerwany
g ni:]q ]a. o sprzqzone. W czasie jazdy praca
= a - moze by.c stosowana, gdyz mieliby$m
- najwicksze napelnienie cylindrow i .
nie starczylo. et
= :geaszciz: :rostszg jest p.omysl Golsdorf'a, ktéry na tem
dUiego, = Stl.ongr; zm’ dnie skrzyni suwakowej cylindra
s et oby woc}-x przeborowane sa kanaly, zakon-
alemi otworami na gladzi i polqczoné Z rura

doplywowa cylindra malego. Suwak na powierzchni
ni

ki : - :
jselngama posiada listwe takiej dlugosci, ze kiedy skoki
s ' ;
. a r‘nalle, otwory na gladzi kolejno sie odkrywaj
§wieza wlata do skrzyni suwakowej, a wiec i (iz

2 )

i Gc-ly s-kokl suwaka staja si¢ normalne,
e czas‘xe -]azdy, listwa suwaka przekrywa
uj§cia kanaléw i parowéz pracuje jako sprzezony

cylindra duzego.
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Przyrzady Lindner’a i Golsdorf'a tym sa wadliwe, ze
narazie wpuszczajg malo pary, wskutek czego ruszanie
z miejsca wolno si¢ odbywa i ze na uczastkach cigzkich
nie moze by¢ zastosowana praca bliZniacza.

Najprostszy i najwygodniejszy przy zastosowaniu jest
przyrzad Dultz’a. Sklada si¢ on z cylinderka, umiesz-
czonego na kotle i niejako przecinajacego rurg doply-
wowa cylindra malego. Cylinderek otoczony jest plasz-
czem; a wytworzona w ten sposéb komora zewnetrzna,
posiada przegrody, przezco parze $wiezej nadany jest
kierunek rozmaity, uzalezniony od stanowiska w cylin-
derku tloka podwéjnego. Trzon tloka przechodzi do
budki maszynisty. Przesuwajac tlok w jedna, lub druga
strone, maszynista zmienia kierunek doplywu pary Swiezej
i odplywu pary zuzytej i zmusza silniki pracowaé to jako
blizniacze, to jako sprzezone. Rurka’parowa laczy oby-
dwie strony cylinderka, przezco tlok jest zréwnowazony
i przesuwa sig z latwoscia. Praca silnikéw jako bliz’niaczfa,
lub sprzezone zalezy od maszynisty, a wigc zastosowanie
przyrzadu jest szybkie i pewne.

4. Jakich suwakdw.uz'ywamyi w parowozach sprzezo- .

nych? W parowozach sprzezonych uzywane s suwaki
skrzynkowe zréwnowazone, lub cylindryczne.

5. Dlaczego suwaki zwyczajne skrzynkowe nie mogq
byc¢ zastosowane? W parowozach sprzgzonych jeden
z cylindréw jest duzy, wymaga wigc i suwaka duzego.
Ciénienie pary $wiezej jest znacznie wigksze niz w paro-
wozach blizniaczych. Obydwie te okolicznosci sprawiaja,
se nacisk na suwaki jest znaczny i opdr od tarcia o gtadz
bylby bardzo wielki, gdybysmy ich nie zréwnowazyli.
Poniewaz sposoby zréwnowazenia suwakow skrzynkowych
nié sa dos¢ pewne, wigc lepsze sa suwaki cylindryczne.

6. Jak sq urzqdzone silniki sprzezone w parowozach
bardzo silnych? W parowozach bardzo silnych, pracu-

jacych na torach gérskich, musielibySmy znacznie zwigk-
szyé napelnienie cylindra malego. Wskutek malego roz-
preienia, para w nim zuzyta posiadalaby znaczng prez-
nosé i przechodzac do cylindra duzego, nie moglaby
w nim dostatecznie rozprezyé sie. Oczywiscie, poniesli-
bysmy wielka strate na opale. Azeby temu zapobiec,
w parowozach bardzo silnych ustawiajg dwa silniki sprze-
zone, po jednym z kazdej strony. Cylindry takich silni-
kéw umieszczone sa jeden nad drugim, lub jeden za
drugim. Czasami cylindry wysokiej preznosci ustawiajg
zewnatrz ostojnic; a preznosci niskiej — miedzy ostojni-
cami; lub naodwrot.

7. Jakq oszczednosc dajg parowozy sprzezone? Z licz-
nych doswiadczen ustalono, ze dobrze urzadzone silniki
sprzezone daja nie mniej 15"/c oszczednosci na opale.

Parowozy z przegrzewaczami.

1. Co nazywamy parg przegrzang? Jezeli wode,
zawarta w naczyniu zamknigetem, zaczniemy podegrzewac,
to po niejakim czasie ona zakipi. Dalsze podegrzewanie
sprawi, ze pecherzyki pary, jako lzejsze od wody, zaczna
oddzielaé si¢ od powierzchni ogrzewanej i podejmujac
sie do géry, zajma przestrzen nad powierzchniag wody.
Zjawisko bedzie trwaé dopéty, az wszystka woda wykipi,
czyli w pare sie zamieni. Poniewaz pecherzyki pary
ujScia na zewnatrz nie maja, wigc musza coraz wigcej
spreza¢ sie. W chwili kiedy woda wyparowywaé zaczela,
temperatura jej i temperatura pary wytworzonej byla
100° C. W ciggu dalszym, jak preznosé, tak i tempera-
tura pary stale wzrastaja. :

Pare, ktéra wytworzyla sig¢ w naczyniu zamknigtym wéw-
czas, kiedy jest w nim jeszcze woda, nazywamy para




nasycona.  Kiedy wszystka woda w pare sig z?mieni,
a podegrzewanie naczynia nie ustanie, wytwarza sn;. pal:i?
przegrzana, temperatura ktérej stale wzrasta, ale preznosc
zmienia si¢ bardzo malo. E

Jezeli pare przegrzana wpuscimy do cylindra sﬂmlfa:
to jednoczesnie z posuwaniem sig tloka, tempefatura ]f:]
bedzie zmniejszaé sie, lecz preznosc pozostan.le pr’aw1e
bez zmiany do tego czasu, péki temperatura nie Z-!'OWna
sie z taka temperatura, jaka posiada para nasycona ]'ednaj
kowej preznosci. Wynika stad, ze dla wyk()nan'la .]e.dne)
i tej samej pracy mechanicznej pary przegrzanej uzy]en}y
mniej, niz pary nasyconej. Co prawda, dla przegrzewanfa
pary uzyjemy pewna iloé¢ cieplika, lecz strata bedzie
stad niewielka, gdyz zwigkszenie temperatury 1 klg. pary
o 1° C. wymaga 0,53 jednostki cieplika; a w‘ytw.orzeme
pary z 1 klg. wody pochlania 537 jednostek cteph.ka. '

Ze wszystkiego, co tu jest powiedziane wynika, ze
zastosowanie pary przegrzanej do pracy silnikéw przynf)s:
oszczednosé materjaléw, uzytych na opalanie parowozéw.

2. W jaki sposéb przegrzewamy pare, wytwarzang
w kotle parowozowym? Para nasycona, wytwarzana
w kotle parowozowym, pierwej nim wchodzi do rury
wlotowej, przepuszczona jest przez pewien przyrzad,
w ktérym sie przegrzewa. 3 .

3. Jak sq urzqdzone przyrzqdy do przegrzewania pary?
Trzy éq rodzaje przyrzadéw do przegrzewania pary. Jedne
z nich pomieszczaja si¢ w przedniej czesci wak-:zaka
kotla: drugie — stanowia podstawg komina i trzecie s
wstawione sa do rurek zarowych, zamieniajacych plomie-
niéwki. Przyrzad w walczaku jest najprostszy, gdyz -skla_da
sie z przegréd, ktéremi przestrzen wodna jest prz_edzualor-]a.
Przez otwory w przegrodach przepuszczone s3 plomie-
niéwki. Para $wieza z przepustnicy wchodzi do wydzie-
lonej w ten sposéb komory; kilka razy otacza plomie-
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niéwki w kierunku prostopadlym, lub poziomym i ogrzana
skierowuje sig do rury wlotowej. Temperatura przegrzewu
jest niska i oszczedno$é¢ w opale mala. Jeszcze mniej
uzytecznym jest przegrzewacz, stanowiacy podstawe
komina. Z powodu niskiej temperatury gazéw odloto-
wych, para w nim tylko si¢ wysusza. Najwiecej rozpo-
wszechnily sig przyrzady rodzaju trzeciego. W Europie
najszersze zastosowanie ma przegrzewacz Schmidt’a;
a w Ameryce — Cohle’a. W przyrzadzie Schmidt'a trzy
gorne rzedy plomieniéwek zamienione sa rurami zaro-
wemi Srednicy 127 m. m.; do nich wstawiona rurka
parowa Srednicy 30 m. m., trzy razy przegieta i jednym
koricem umocowana w dolnej Scianie komory podluinej;
a drugim — w Srodkowej przegrodzie tej komory. Komora
jest ustawiona w gérnej czesci kraty sitowej dymnicy.
Para swieza wchodzi do gérnego przedzialu komory
i przez otwory umocowanych w niej rurek przegrzewa-
nych, skierowuje si¢ wzdluz rurek zarowych. Tam sie
przegrzewa gazami, przechodzacemi z paleniska do dym-
nicy i wchodzi do przedzialu dolnego komory, ktéry pola-
czony jest z rurami wlotowemi silnikéw. Komora oto-
czona jest plaszczem, posiadajagcym w czeéci przedniej
klapg, ktéra odcigzka jest polaczona z draikiem prze-
pustnicy. Przy otwartym regulatorze, klapa jest podjeta
i gazy goragce swobodnie przechodza przez rury zarowe
do dymnicy. Gdy regulator zamkniemy, klapa sie
opuszcza i przerywa cyrkulacje gazéw przez zaréwki.
Para przegrzana jest do 300—-350° C.

Przyrzad Cohle’a jest bardzo podobny do poprzed-
niego i tym sig rézni, ze do przegrzewu zastosowane sa
rurki Field'a., Sa to dwie rurki réznej Srednicy, jedna
w druga wstawione. Rurka $rednicy wigkszej jednym
koficem zamocowana w scianie Zewnetrznej komory,
a koniec drugi ma zamkniety. Wstawiona do niej rurka
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srednicy mniejszej, jednym koncem jest zamocowana
w przegrodzie srodkowej komory; a koniec drugi ma
otwarty. Obydwie rurki sa wstawione do rurki zarowej.
Para s$wieza wchodzi do rurki malej i przez koniec jej
otwarty skierowuje sig W miedzyprzestrzen miedzy oby-
dwoma rurkami. Tu sig¢ przegrzewa i wstepuje do prze-
dzialu drugiego komory, polaczonego z Tura wlotowa
silnika.

4. Jakie suwaki uzyte sq W parowozach z przegrze-
waczami? Suwaki skrzynkowe, posiadajace potki dosé
cienkie, nie moga by¢ uzyte przy zastosowaniu pary prze-
gdyz wskutek bardzo - wysokiej temperatury
latwo by sie wygarbialy i prze-
wiedniejsze beda suwaki cylin-

grzanej,
w skrzyni suwakowej,
puszczaly pare. Najodpo

dryczne.
5. Jakie szczeliwa uzyte sa W dlawniach - cylindrow

i suwakéw? Szczeliwa zwyczajne ze Sznurow konopnych
tatwoby sie przepalaly i dlatego przewaznie uzywane sa
szczeliwa metaliczne z dodatkiem proszku grafitowego.

6. Jakie smary uzywajq sie w parowozach z prze-
grzewem? Do zesmarowywania cylindréw i suwakow
moga byc uzyte takie gatunki oliwy, ktére nie zapalaja
si¢ przy temperaturze 300° C. Gdy parowoz pracuje
para nasycong, to silniki i suwaki stale sa zwilzone woda
skondensowana i dlatego potrzebuja zesmarowywania
tylko w czasie jazdy z regulatorem zamknietym. Przy
zastosowaniu pary przegrzanej, powierzchnie stale sa
suche i dlatego perjodyczne zesmarowywanie nie zabez-
piecza ich od zadzierania. To jest przyczyna, dla ktérej
w parowozach z przegrze\waczami nalezy ustawial lub-
rykatory, lub tlocznie smarne, ktdre bez przerwy trace
sie powierzchnie zesmarowuja.

7. Co nazywamy éaromierzem?mmgs‘ to przyrzqd,
ktéry wskazuje temperaturg pary przegrzanej. Sklada sie
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Zir;nziezaieeg“c;nzitnorml‘c?, ktéry rurka polaczony jest z piers-
metrze Bourdgr';za pr;i:i:"i tal:l:' urzidzo“ym' e
a pif.:récieﬁ posiada wskazéwkf:,1(;:2:331?:2;::;0;8 = rt@‘; 4
blacie. Zbiornik jest wstawiony do skrzyni s?.xsokcy .
ZEHSMI' w ktérym pierSciern sie miesci umoj:o(:v“;i];
udce maszynisty. Od i < si
wygéna A];ierécier’\ i f»skazé;lff ";iz“;i:;;t‘?c Budoia o
Aieb.y pc;raczzzzbrzzlegs;; ds;‘)zr:g dziak;m’e przegrzewacza?
; ; rzewala, nalezy starannie
oczyszczat od sadzy i spalin rurki 2 i
i pilnowaé, zeby pla;zczpkomory ki] kziaar;’wav lsf;rzlffrozewne
czonym nie przepqszcz_aly powietrza. Drzwi d e
powinny byé szczelnie zamkniete. i
Zakc.)‘ﬁ?zajqc »Konspekt®, zaznaczyé musze, ze jak
?:(ﬁsjzy:;skctl;wta‘k i iffh ‘pomotfnicy z zamilowaniem f;ch
s a¢ powinni. ; Majac ciagle na oku dzialanie
- p ox.vanych mechanizméw parowozu, najlatwiej zau-
wa;,yc oni moga rozmaite wadliwosci, ktére ujémnie
zp ywaja jak na koszta eksploatacji, tak i na podtrzy-
a;m-e w dobrym stanie parowozu. Swoje obserwacj
‘r;a.ezy. prze-kladaé wladzom naczelnym, majgc na Wzg[]‘f
wz{:::i,e zealzueg ly;lko wiele poi;hltecznych urzadzen w parz-
o st e
wyksztalcenie pc')siadaliy; !eecszo \;ocdiZL?:m:tjler?emafn?
rozwiniety dar obserwacyjny. e
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