Nad Warszawq zawista noc. Bez przerwy
mzy drobny, dokuczliwy deszcz. Pustymi uli-
comi z rzadka przemknie spdéiniony przecho-
dzie. Tylko dworce tetniq zyciem bez wzgle-
du na pogode, pore roku czy dnia. Co kilka
chwil l§nigce w strugach deszczu wagony wy-
muszajq w dalekq droge. Potezne dalekobieine
parowozy Pt 47 i zgrabne, szybkie, zielone elek-

~ trowozy ciggng oSwietlone wagony w ciemng,
n0c.

Wiasnie wyrusza w droge pociqg poépieszny
do Stalinogrodu. Zielony elektrowéz driy nie-
cierpliwie. No! Nareszcie dyzurny podnosi zie-
long latarke. Zawirowalty poteine silniki, drgne-
Wy wagony i za kilka chwil gdzie$§ daleko coraz
slabiej Swiecity czerwone sygnaly korncowe po-
ciggu. Kilka 0séb odprowadzajgcych swych bli-

- skich szybko idzie ku wyjsciu. Wiasnie w tej
nielicznej grupce uslyszelismy stowa, ktérych
nastepstwem. jest ten artykul. Brzmialy one
mniej wiecej tak: ,,A ja panu méwie, ze paro-
wéz juz sie koriczy. Jeszcze kilkanadcie lat,
u miejscem fego bedzie muzeum starozytnodcic.

T

Ten strzep rozmowy wywotal goraczkowe re-
fleksje. Czy naprawde wierny i poyteczny
w stuzbie cztowieka parowdz juz konczy swe 2y-
cie? Czy nie ma zadnych perspektyw rozwoju?

B

E‘;i*é:”zier’x 27 czerwca 1975 roku byt bardzo go-
raey. Od rana tlumy warszawiakéw zapelniaty
plaze, boiska, parki. Kazdy szukal ochtody i od-
poczynku. Wsrod spieszacych na plaze thumow
zreeznie  przemykal sie czerwony hydrowéz
sMlodego Technika“. Wlasnie mineta godzina 15.
Na godzing 15.15 byliSmy zaproszeni do no-
wiutkiego trzydziestopietrowego gmachu -In-
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Przeniedmy sie ma chwile w przysztosé,
moze ona wyjasni to zagadnienie, moze obroni
parowdz przed tym bezwzglednym wyrokiem...

stytutu Kolejowego wzniesionego przy jednej
z. alei Mokotowa. WyraZznie nam sie nie powo-
dzito. Prawie na wszystkich rogach trafialiémy
na ujemmne autostopy samoczynnie zatrzymujg-
ce nasz pojazd. Redaktor naczelny coraz bar-
dziej si¢ denerwowal. Po kilku chwilach przy-
cisngl czerwony guzik dzwiekozegara, aby usty-
szet¢ z tasmy glos oznajmiajacy, ze minela go-



dzina 15.05. O 15:10 mial juz dosé tej powolnej
jazdy i gdy znéw zatrzymal mas autostop na
rogu Marszatkowskiej i Pieknej, szybko wysiadl
z hydrosamochodu, podbiegt do- stojgcego na
rogu budynku, wpadt do kabiny zamawian tak-
soéwek powietrznych i po chwili unosil! nas
w kierunku Mokotowa zgrabny, niebieski §mi-
glowiec Miejskiego Przedsiebiorstwa Takséwko-
wego. Punktualnie o godz. 15.15 weszliémy na
sale obrad. Wiaénie zaczynala sie konferencja
poswiecona atomizacji polskich linii kolejo-
wych. Po krétkim wstepie zabrat glos przedsta-
wiciel IAK (Instytutu Atomizacji Kolei). Omo-
wil pokrétce istniejagce w Polsce rodzaje trak-
cji i przystapit do analizy trakeji parowej, na-
wigzujgc do ostatniej uchwaty rzadu o rozpo-
czeciu produkcji parowozéw turboatomowych.
Bardzo ciekawe wywody przedstawiciela IAK
zanotowaty nasze kieszonkowe mikromagneto-
fony. Sens wywod6éw zanotowanych przez mi-
kromagnetofony byl nastepujacy:

~ Od roku 1955 w Polsce zaczely wyraznie ry-
walizowaé dwa rodzaje trakeji kolejowej: pa-
rowa i elektryczna. W latach tych badania nad
energia atomows byly dopiero w powijakach,
tak ze o zastosowaniu energii atomowej do ce-
low kolejowych nie bylo jeszcze mowy. Wysu-
nelo sie wtedy zagadnienie elektryfikacji kolei.
Por6wnanie obu lokomotyw, parowej i spalino-
wej — wygladalo jak ponizej:

W zagadnieniach techniczno-ruchowych ana-
liza osigganych’ mocy wygladata nastepujgco:
parowozy osiggaly moc do 5000 KM. Powiek-
szenie ich mocy powyze]j tej granicy byto teore-
tycznie niemozliwe, poniewaz zwiekszenie mocy
zalezalo od iloSci wyprodukowanej pary, co

wigzalo sie z wielko$cig rusztéw i paleniska. [
Poniewaz wzgledy konstrukcyjne i eksploata- |
cyjne mnie pozwalaly na powickszenie wymia- |
row parowozu, liczba 5000 KM stanowita gorng |
granice mocy. W elektrowozach osiggano moe
do 12000 KM. Moc ta zalezata tylko od ilosci
czynnych silnikéw, tak ze zasadniczych prze- |
szkoéd w powiekszaniu mocy nie byto. Mozna

- przeciez budowaé elektrowozy czionowe na

wzor obecnie jeszeze kursujgcych na liniach
podmiejskich jednostek elektrycznych. Tak
wiec jezeli chodzi o moc uzyteczng, elektrowd:
mial wyrazng przewage. i
f
Réwniez osiggane szybkosci wskazywaty na |
wigkszg uzytecznos$é elektrowozu. Elektrowozy |
w roku 1956 osiggaly szybkosé ponad |
200 km/godz. Aby te sama szybko$é mégt osiz |
gnat parowoz, trzeba by zaopatrzyé go w kol
o $rednicy 3 m. Tak wielkie kola byly wyni-
kiem matej liczby obrotéw osiagganych prze
parow6z (350 obr./min.). Wzgledy konstrukeyjne
wykluczaly naturalnie taki dziwny parowd
z kotami 3-metrowymi. Normalnie specjalne
parowozy posSpieszne o malej mocy a duij
szybkosci osiggaly do 140 km/godz. Tak wie
granica szybko$ci parowozu ksztaltowala sie na
wysokoéci 160—180 km/godz. i to tylko dla pe-
rowozéw specjalnych, nadajgcych sie do pro-
wadzenia krétkich skladéw pociagéw ekspreso-
wych. Natomiast szybkosé 200 km/godz. nie
wplywata na rodzaj elektrowozu, tak ze i elek-
trow6z towarowy mogt osiagnaé szybkosé rze-
du 160—170 km/godz. Poniewaz szybkosé loko-
motywy elektrycznej zalezala od konstrukej
silnika, mozna bylo w miare potrzeby szybkost
te jeszcze zwigkszye¢. '

—

Nastepng wiasciwoscig techniczng jest zdol-
no$¢ do przecigzania silnikéw. Silniki parowe |
moga ulegaé przecigzeniom nieznacznym i krét-
kotrwatym. Powodowato to zwalnianie szybke &
$ci pociggébw prowadzonych trakcjg parows |
przy pokonywaniu wzniesien. Parowdéz prowa- §
dzgcy pocigg przy caltym wykorzystaniu swej @
mocy pociggowej nie mogt zwiekszy¢ swej sily
pociggowej z powodu malych mozliwo$ci prze
cigzenia silnika i z reguly wjezdzal na szezt '
wzniesienia z ubytkiem szybkos$ci. Réwniez nie &
mogt z tego powodu szybko ruszaé z miejsc
i tracit do$¢ duzo czasu na osiggniecie szybkos
wyznaczonej rozkladem jazdy. Silniki elek-
tryczne moga wmlega¢ przecigzeniom prawie
3-krotnym mna bardzo krotki okres czasu
i 2-krotnym na czas 1 godziny. Pozwalalo fo &
na szybki rozruch pociagu i pokonywanie wznie-
sien bez spadku szybko$ci. Dzieki tym wlasei- |
wosciom trakcja elektryczna nadawala sie do ©
trudnych tras kolei podgérskich i gérskich.
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Jak widzimy — mowit dalej przedstawiciel &
IAK — dotychczas oméwione wady i zalety ne- &
tury technicznej przemawialy wyraznie za elek-
trowozem. :




Jest jednak jeden dosy¢ istotny argument

techniczny przemawiajacy za parowozem. Cho-
dzi mi mianowicie o efekty uszkodzen obu ro-
dzai trakcji. Parow6z jest uniezalezniony od
wplywu czynnikéw zewnetrznych, bo wozi z so-
by zaréwno urzadzenie silnikowe, jak i zapas
-paliwa czy wody. Awaria czy zepsucie sig pa-
rowozu w wiekszoéci wypadkéow zalezy od
sprawnoéci obstugi, warunkéw pracy i stanu
technicznego . pojazdu. Nawet w wypadku
uszkodzenia lokomotywy parowej nastepowala
chwilowa przerwa w ruchu (o ile uszkodzenie
nastapito na linii). Jezeli parowoéz zepsul si¢ na
stacji, op6znieniu ulegal po prostu tylko ten
pociag, ktéry byl prowadzony przez zepsuty pa-
row6z. Jak widzimy, skutki awarii byly zniko-
me. Inaczej to zagadnienie ksztaltuje sie przy
stosowaniu trakecji elektrycznej. Mozliwose
uszkodzenia tego rodzaju trakeji w znikomym
stopniu zalezy od personelu kolejowego. Przy-
padki zepsucia elektrowozu sa wprawdzie dos¢
rzadkie. Ale praca lokomotywy elektrycznej
zaleima jest od elektrowni, linii przesylowej
wysokiego mnapiecia, podstacji przetwoércze]
i przewodu jezdnego. Jest wiec szereg czynni-
kéw zewnetrznych wplywajacych na sprawng
prace elektrowozu. Jezeli jeden z tych czynni-
kéw ulegt uszkodzeniu, ruch jest sparalizowany
na jednym lub kilku odcinkach. Zatrzymanie
wszystkich pociagéw powoduje olbrzymie stra-
ty gospodarcze i tzw. korek, czyli gromadzenie
sie pociggébw ma stacjach lezacych przed zepsu-
tym odcinkiem. Aby uniknaé zaki6écen w ruchu,
trzeba bylo trzymaé¢ w rezerwie parowozy. Tu
wlasnie jest staby pumkt trakcji elektrycznej.
Pozornie wygladato, ze wzgledy natury tech-
nicznej calkowicie eliminujg parowoéz, jednak
omawiany powyzej punkt sugerowal koniecz-
no$¢ trzymania rezerwy lokomotyw niezalez-
nych od czynnikéw zewmetrznych.

Do oméwionych przeze mnie zalet i wad
cheiatbym dodaé, ze sprawnos$é trakeji elek-
trycznej wynositla 12—14%, a trakcji paro-
wej 4—9%. Sprawnos¢, jak wiemy, jest to
procent energii wykorzystanej do poruszania
pojazdu,

Reasumujgc stwierdzam, ze trakcja elek-
tryczna zepchmeta parowéz do roli srodka za-
stepczego. - .

Nie mozemy sie jednak opiera¢ tylko na
wlasciwos$ciach technicznych. Wazne jest po-
réwnanie obu systemoéw na plaszczyznie ekono-
micznej. Liczne badania, analiza kosztéw bu-
dowy i eksploatacji wskazywaly, ze trakcja
elekiryczna oplaca sie tylko przy przewozach
o pewnej okreslonej wielko$ci. W naszych wa-
munkach okazalo sie, ze warto elektryfikowac
tylko linie o natezeniu przewozéw 6,5 mil. brut-
to ton rocznie. Tak wiec calego szeregu szla-
kéw kolejowych o przewozach malych, Sred-
nich Iub o przewazajacym ruchu osobowym nie
oplacito sie elektryfikowaé. Wskazniki natury
ekonomicznej uwidacznialy, ze trakcja elek-

tryczna wypiera parowodz z magistrali, ale zo-
stawia go na pomniejszych liniach.

Wzgledy matury spolecznej réwniez przema-
wialy na niekorzy$é parowozu. Wysitek fizycz-
ny, niehigieniczna praca (dym, kurz, pyl we-
glowy, wysoka temperatura) — oto atrybuty
parowozu, ktére go dyskwalifikowaly w poréow-
naniu z cichym, bezdymnym, czystym i cieptym
elektrowozem. Trakecja elektryczna, zwlaszcza
podmiejska, wplywa takze dodatnio na warun-
ki bytowe i rozw6j kulturalny ludnosei. Szybki
i wygodny dojazd pozwalal wykorzysta¢ wiek-
szg iloéé czasu wolnego od pracy na sport czy
rozrywki kulturalne. Z roli wladcy drég zelaz-
nych parowoéz zostal wiec zepchniety do roli
kopciuszka majgcego zastosowanie tylko na
podrzednych, matowaznych liniach.

W dalszym ciggu referatu przedstawiciel IAK
stwierdzit, ze nie analizowal trakcji spalinowej,
poniewaz mimo niewatpliwie dodatnich wia-
Sciwosei technicznych — takich jak moc, szyb-
kos$é, uniezaleznienie od czynnikéw zewnetrz-

_nych — miala jedna decydujaca wade: wyma-

gala wielkich zasobéw ropy naftowej, ktoérych
nie posiadaliémy. Takie kraje, jak Anglia,
Niemecy Zachodnie, wstrzymywaty lub ograni-
czalty od roku 1955 produkcje parowozow. Np.
Anglia w owym czasie postanowila w okresie
pietnastoletnim (1955—1970) calkowicie przejsé¢




na trakcje spalinows. Poniewaz u nas mie bylo
realnych mozliwo$ci uniezaleznienia sie od im-
portu tego rodzaju paliwa, projekt wprowadze-
nia trakeji spalinowej upad? jako nieekono-
miczny.

Nastepnie referent omoéwit, jakby wygla-
dala sytuacja rozwoju kolei, gdyby nie odkryto
energii atomowej. Stwierdzit, ze wraz z upty-
wem czasu, ze wzrostem uprzemystowienia na-
szego kraju i podnoszeniem sie stopy zyciowej,
granica oplacalnosci trakecji elektrycznej prze-
suwalaby sie ma warto$ci coraz mnizsze, tak ze
w koncu oplacatoby sie choéby dla wygody pa-
sazerow elektryfikowa¢ linie o coraz stabszym
ruchu.

Parow6z bylby zatem skazany na nieuchron-
na zaglade i trafitby do muzeum jako zabytek
minionych dni, gdyby nie... energia atomowa
i mozliwoéci zastosowania jej do potrzeb kolej-
nictwa.

W erze atomowej zaczeto mysleé o budowie
parowozow atomowych. Liczne badania na-
szych wuczonych wykazaty, Zze po pewnych
zmianach konstrukcyjnych parowo6z znéw moze
zaja¢ nalezne mu miejsce wsrod podstawowych
Srodkéw komunikacji. W kazdym razie wyraz-
nie zdystansowal swego spalinowego rywala,
a kto wie, czy i mnie elektrowozy. Oddzielenie
od zZrédia energii, doskonale warunki pracy,
duza szybkos$¢, olbrzymia moc znéw wzniosty do
goéry zdetronizowanego wiladce. Ba, chyba na-
wet zdystansowat pojazdy elekiryczne, ktérych
konstrukcja pozostala ta sama, zalezno$é od
czynnikéw zewnetrznych nie wulegla zmianom,
a jedynie zrédlo energii — elektirownie — zmie-
nity sie z hydroelektrowni lub elektrowni we-

glowych na atomowe. Tani, ekonomiczny i nie
ustepujgcy pod wzgledem technicznym elek-
trowozowi parowdz atomowy, tak jak jego czar- |
ny, opalany weglem krewniak, nie jest zaleiny
od awarii w elektrowni czy mna linii przesylo-
wej. Przy obecnym rozwoju transportu jest to
zaleta bardzo wazna. W pordéwnaniu ze starym:
parowozem zmienita sie jednak zasadniczo je-
go konstrukcja. Zniknagl brudny kociol, tloki,
tender z weglem. Bezszelestnie pracujacy, czy-
sty, o optywowych ksztattach parowdéz atomo-
wy nie potrzebuje czestego uzupelniania pali-
wa i wody. Czynnikiem poruszajgcym jest
w nim nadal para, ale juz nie porusza tlokéw
tak jak dawniej, lecz turbine parows, ktéra
z kolei porusza potezng pradnice elektryczna.

Zbudowanie tej na wskro§ mnowoczesnej
maszyny nie przyszio latwo. Tworcy pierw-
szych probnych parowozéw atomowych musieli
pokonaé szereg trudnosci konstrukeyjnych.
Przeszkodg, zdawaloby sie nie do przezwycie-
zenia, byty olbrzymie wymiary tychze parowo-
z6w dochodzgce do 70 m diugos$ci. Jednak wy-
tezona praca uczonych - pokonala trudnodc
i udato sie zmniejszy¢ wymiary parowozu ato-
mowego do 30 metréw.

Urzadzenia jego skiladajg sie z reaktora
atomowego, w ktérym znajdujg sie prety ura-
nowe w specjalnych pochewkach, moderatora
uniemozliwiajgcego nagle wyzwolenie sie
energii atomowej, wymiennikéw, w ktérych
ciepto rozpadu atomoéw oddawane jest przeply-
wajacej wodzie. Pod wplywem tego ciepla
(wymiennik spelnia zadanie dawnego paleniska)
woda zamienia sie w pare wodng poruszajacs
turbine parowsq. Turbina z kolei porusza potez-
ng pradnice polgczong z silnikami elektryczny-
mi umieszczonymi na osiach napedowych. Para
wodna z turbiny zostaje ochlodzona, skroplona
i poprzez pompe trafia znow do wymiennikéw.
Naturalnie reaktor atomowy i wymienniki sta-
nowig calo$¢ hermetycznie zamkniets, aby
szZkodliwe dla zdrowia, radioaktywne promie-
nie nie przedostaly sie na zewngtrz.

Dzisiaj — =zakonczyl swoéj referat przed-
stawiciel IAK — wyjdzie z Fabryki Parowo-
zow Atomowych pierwszy polski seryjny paro-
woéz tego typu, nazwany na cze$¢ dawnego

Pt 47, Pt 75 Atom I.

W ciggu nastepnych chwil nasze mikroma-

gnetofony zarejestrowaly burzliwe owacje.

Na tym mozemy zakonczyé wycieczke
w przyszto$é. Przekonaliémy sie z niej, ze hi-
storia techniki nie wydala jeszcze ostatecznego
wyroku na parowdz. A juz stosunkowo bliskie
lata zdajg sie otwieraé przed nim nowe, szero-
kie perspektywy rozwoju.

Inz. Krzysztof Szul-Skjoldskrona

prac. Inst. Naukowo-badaweczego Kolejnictwa




Parowdz o napedzie atomowym: 1 — reak-
tor, 2 — pompa, 3 — wymienniki, 4 — turbi-

=

© [®

na parowa, 5 — mzekladma 6 — prqdmca
7.— skraplacz pary wodnej
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ZASADA DZIABANIA: Wyzwoleniu ener-

git jadrowej w reaktorze towarzyszy olbrzymia
ilo$¢ ciepta. Cieplo to odbiera ogrzewajagcy sie
giz krgzgcy miedzy reaktorem a wymienni-
kiem. (Ostatnio jako czynnika odbierajacego
cieplo z reaktora uzywa sie miedzy innymi
i helu). Przez wymiennik przechodzi réwniez
woda wtlaczana tam przez pompe. Woda od-
biera cieplo przenoszone przez gaz, np. hel, za-
mieniajqc sie w pare wodng. Nastepnie juz ja-
ko para przedostaje sie do turbiny. Parowa tur-
bina porusza z kolei poprzez przekladnie —
pradnice. Wytworzony w € ¥ prad powoduje
rozruch silnikéw elektrycznych umieszczonych
na osiach lub, przy biegu jatowym — laduje
tkumulatory. Pam wodna po wykonaniu pracy

w turbinie przechodzi do skraplacza, gdzie pod
wplywem obnizenia ci$nienia i spadku tempe-
ratury -przybiera postaé cieczy. Wode pompa
tloczy do wymiennika i w ten sposéb obieg jest
zamkniety. Wiasnie linig kolorowq ciagla poka-
zany jest obieg wody, a linig przerywana obieg
gazu. Wymiennik ma konstrukcje podobna do
kotla parowego, w przestrzeni kottowej bowiem
znajduje sie caly szereg rurek, wewngtrz kto-
rych przeplywa gaz ogrzany przez stos atomo-
wy. Woda, plynac przez wymiennik, omywa
rurki z gazem i odbiera w ten sposéb cieplo
rozpadu energii jadrowej. Zaletq takiego ukla-
du silnikowego jest zamkniety obieg obu czyn-
nikéw — gazu i wody.

is
&
|
]
1
,
|
|




	skan010
	skan011
	skan012
	skan013
	skan014

