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Drogi zelaznes Stanowice obecnie najpotezniejszy
d%@ros(\j/veelj koimmifedc ji ? odznaczajg sie ” ‘porownaniu % innaml eo
budowy tein, Ze ruch. pojazdow odbywa sie po torze utozo-
no* z szyn aetal owych obecni e pranie wytgcznie stalowych,
z takiam ursadzeniem szyn 1 ko4, re kieru&ek ruchu nie
aiois v7¢ dowolny* < lecz jest zwigzany z torem,

Kosztem skrepowania ruchu eo do swoboSy. zbaczania
otrzymujemy znaczne zmniejszenie oporu w poroéwnaniu z Opo-
rem. przy jezdzio po innego /oH"aStf drogach 1 zoaczne
wskutek tego zmniejszenie Iq«\mN przewozu..

Wptyw mniej'lub wiecej starannego wykonania toru,&
raczej kolei, na koszta przewozu rozumiano juz dawno,— /
pierwsze*istnienie kolei, jako wyztobien podtuznych w pty—
tach kamiennych ,spotykamy u Bgipojan, Grekém'r iAHﬂ}mign.[

W wieku XV' zaktadano w Kiernozaoh bale w isygezdzong
kolej o6rog zwyktych gruntowych”™ nastepnie stosowano tamie
tory z drzewa w kopalniach. w Anglji zt—ndowsnp w r.16SO
pierwszg kolej z torem drewniany@adla przewozu wegli
z kopalni do przystani . Potem zaczeto tacsyd bale pod —
iuzne poprzecznioami; w roka 1630 utozono Kewoastle Online

za -y
podtug tej zasady toa projektowany przez whasciciela

kopalni Bedumont (rys.1 —-3)* Bale podtuzne legaty na



pospse csnioaoh.; kté*e wras 2 balami podtazneml zasy-,
pyf/anc do gornej ich krawedai ttuczniem i zwirem,Pocie-
waz '-tor ten miat stuzyd do przewozenia po nim przy trakowi

konnej wegla w zwyktych. wosaoti, »iec zastosowano odpo-

wiednie rozstawienie,v?ynoszgeepomiedzy Srodkami belek
poiiiimyah $ .stop*

sys,1

rys,3,
tadunek na iodnogo konia zwiekszono « ten sposob
czterokrotnie i wprowadzono zamiast jednoosiowych dau)"
osiowe wozy o tadownosci tonny,
Beanmont stracit caty swoOj majatek,, "budujac ulepszone
koleje, drewniane, Jednakze wskazatl Sroge nastepcom swym.

ktorzy korzystajac z fego doswiaSesad i -nauczeni jego



niepowodzeniami”™ zaczeli ulepszac¢ opisany wyzej rodzaj
kolei 1 rczpowszechnia6 coraz, bardziej*
W pierwszym rzedzie wzmocniono 1316 pocthtuzne, zwieksza,

jac idcli wysokos¢ (rys.4} i otrzyrsrujgc w ten sposdSb sztywny

iy

tor, pracujacy tak.jak dzisiejsze nasze szyny i podkiady.
Eastepnie zauwazono# Ze bale podtuzne predko sie niszczg
mechanicznie pod naciskiem koét,; zaczeto przeto nabija¢ na
bale podtuzne# lezgce na podktadach, inne bale a twarftego
drzewa (rys.5) t ktdére w miare zniszczenia mozno byto zi.ie—
nia5* nie naruszajac catej kolei. Powstaty w ten sposob
w Aaglji double. wayg czyli koleje podwdOjne, zamiast pier-
wotnych single waYB - kolej pojedynczych.

Przy double way$stosowano tez obicie z zelaza zamiast

gornych drewnianych bali podtuznych (rys.6), a nastepnie



aaczeto &o&swa<bt obrzeza, w torsre rys,7 i 8, azeby zapewnie

poruszanie sie”™ogo”™ po torse i prseoiwdzlstad staczaniu

ei”™ 1oli ne bok na drogp zwykta.
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Bozpovszechnienie w tym czasie parowej maszyny znacz-
nie wptyneto na zwiekszanie uzycia wegla w przemysle; ruch
na drogach wzrastat i opisane rodzaje ich juz ni© wystar-
czaty, Cienicie pasy zelazne zrywaty sie 1 odginaty ao
gory w koncach utrudniajgc ruch wozéw, ,

Majac to na wzgledzi utozyt Reynolds— w r 01767 w Golehrc
dale 'n Anglji na 'belkach podtuznych, zamiast pasow z—
laznyoh p#yty zeliwne {rys,9} o dtugosci 5f,ktdéryoh wielkKi
zapas miat na sktadzie wskutek chwilowego zastoju,

w przemysla.

Rys,9, . Bys,10.

Tory te okazaty sie do  takiego stopnia praktycznemi,
ze ptyty pozostaty 1 %+fody, gdy zapotrzebowanie na nie
dla innych celéw wzrosto, Pozatem stosowat Reynolds
réwniez katowniki, zamiast oplsanyoh plyt (rys.10)V

W tym okresie spotykamy sie z poolagami, ztozonetsi z Kil-
ku wozow lzejszych* zamiast pojedynczych ciezkich fatal-
nie oddziatywujacych na owczesny staby Jesscsektor.
Ze wskazanych na rys 9 szyn powstaty stopniowo obecne

rowkowe szyny tramwajowe.



W roku 1776 stosowat Curr tor wskazany na rys 11,
i na tem kotfczy sie w Anglii, ojczyznie di*6g zelaznych,
rozwdj budowy toru, znanej tam jako double way,y;zac?\
na sie stosowanie prototypdw dzisiejszej naszej Sityny
Kim przejdziemy do opisu tej sprawy, nalezy wskazaC vt
w r *1838,gdy projektowano droge zelazng. Warszawsko—Wie—
&tfskas zamierzano zastosowac; typ podwdjnej szyny (double
wey} z ta réznica jednakowoz, w poréwnaniu z wakazanemi
powyzej!—4bd"'Mgdpay miaty byc /%t>rzezy, a miaty je miec

kola—frys.12). Brzy budowie tego typu nie zastosowano.

rys,11. rys.12.

Opisane wyzej odmiany tom 2z obrzezani, aczkolwiek

przeciwdziataty skutecznie staczaniu sie wozébw z szyn

miaty te niedogodnos$¢, ze na torze przy obrzezu mogly
eie zbiereC kamienie 1 inne twarcie przedmioty; wywotywa-
40 10 uderzenia iwstrzasiniania px2y ruchu toru, szkodliwa
$&& déla toru, tak i Sla ciezfco natadowanych wozoéw.

Jeaeop pierwszy w Europie przeniéostw r.1785 w Lough-—

borotigh w*$#®giji obrzez«™%oru na kol© taboru,wprowadzajgc



szyny, uwl3ocznione na rya.l13-¢

Rysl13 —
Byty to bsleozki 2 zelaza lanego o dtugosci 3r do 4’
z poszerzong gtowka, po ktore;) toczyty sie kota taboru.
Soiardd. pionowe miaty w koncach u dotu wystepy z otworami
dla umocowania na poprzecznicach arewnianych lub oddziel-

nych kamiennych oporach.

Rys. 14.
Poniewaz szyny te ni© miaty oparcia na catej swej

dtugosci na balach podtuznye&.wieo nadat im Jeesop



w nastepstwie ksztalt mienny co do wysokosci z oparciem
koncow (rys. 14) ‘'w siodetkach,zamiast umocowania* 3ale
wysej, przez wystepy, ktéore sie osesto +amaty,0d chwili .
zastosowania 3syn tego rodzaju datuje”jsSodziat ruchu
kolejowego od kotowego na drogach swykSyoh, poniewaz wo-
zy a w nastepstw!© wagony o kotach zaopatrzonych w obrze-
za, "byly zwigzane z (Sroga zelazna, czyli z jej torom

i nie mogly sie juz poruszaC¢ po innego redsaju drogach.

Buzo drég zelaznych tego rodzaju budowat 7; koncu
XVIIlI i w poczatku XXX wieku oMtram, skad otrzymaty one
wowczas nazwe G&trsm wcy {wer. po angielsku droga) esy
tez treuirfay (nasz tramwaj) .

Jednakze tory z szynami z zelaza lanego wkrotce
okazaty sie 3'byi skabe*nij szyny tamaly sie czesto poS
naciskiem uzywanego woéwczas taboru i1 trzeba byto przejsé
do szyn z zelaza walcowanego, a na potgaczeniach stosowano
w koocach szyn siodetka {rys,15), poniewaz wystepy w pier
wotnych szynach Jessopfa .{rys..15) byty zbyt stabe 1, jak
wspomniano* odfaiaywaiy sie.

Pierwsze .szyny walcowane zastosowat w r.1sSO w Bedlin-
%ton angielski inzynier Birkinshaw. Szyny te o dti—
gosci 15fF ;té;ahly na drew:lianych podktada”™ poprecaitych
utozonych w odstepach 3T (rys 15 1 16)*

Typ 3zyn Birkinshaw’& stosowat G, Stephenson na bu-

dowanych przez siebie kolebach.



m Rys. 16.
Hoéwnoozesnia ze wskazsnyra tu rozwodem szyny w Europie.,
praoowano nad tym zagadnieniem w stanach Zjednoczonych
Ameryki Poinocnej 1 osiggnieto rezultaty odmienne, dla
nas "bardzo wazne. Ze wagleddw za bogactwa lesne Standw
i stabo rozwiniety przemyst hutniczy stosowano po
ozatkowo szyny naogot podobne do proponowanych pierwotnie
dla drogi zelaznej Warszawsko—Wiedenskiej (rys.12). Dag-
zac do mozliwie taniej 1 proste} konstrukcji zastosowat
amerykanski Inzynier Rob T Stgyens z Hofceken w r .1832
nowy rodzaj szyny z Jedng gtdwka i szerokg stopg umozli-
wiajacej ssybkie uktadanie i daiaccej dobre oparcie na

|
podktadach (rys 16 a )

Z szyny tej przez zwielc
sienie jej wysokosci wy—

rys.ib6a. rosta nasza otiecna szyna
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niesymetryczna Vignholesfa, aszw&aa tak od inzyniera
Yignoleska ktory ja wprowadzit w Europie w r.1336(rys,
16t), konkurujac z szyna Stephensona, wyrostg z pier—

wowzoru szyny Birkinshavj*a

(rys,160),
Pierwsze ulepszone tory
rys .161 .
stosowane bydy na drogach
ie
kopalnianych oraz na drogach —
rys.l6c. +aczacych kopalni® z drogami

wodnemi; przeznaczone one byty dla +adunkéw kopalnia-
nych a nie dla uzytku ogdlnego.

Pierwsza kolej konna uzytku ogolnego zostata zbu-
dowana w r.1794.w Anglji przez firme Homfray pomiedzy
Cardiff 1 Merthyr — Tydfil. *

Widzimy wiec,ze z trzech czesci skiadowych drogi
zelaznej: toru,wozéw lub wagonéw i1 silnika, zajeto sie
w poczatku ulepszeniem pierwszej tj. toru; postep
w budowle toru wpltynat w pewnym stopniu na ustrdéj wozdow,
silnik za$ pozostawat ten sam tj. zywa sita pociggowa.
Szybki rozwdj budowy drég zelaznych rozpoczyna sie do-
piero od chwili zastosowania pierwszego zdatnego paro-
WOZu.

Pierwsze zastosowanie pary do komunikacji miato
miejsce przy nieudatnych prébach budowy samochoddw,—

w dalszym ciggu zaczeto stosowa¢ na drogach zelaznych
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maszyny parowe state, ustawione w gornych punktach pochy-
+ych o&olnkow tom, gdzie wymagana "byda znaczna sita dla
wciggania natadowanych wagonoéw po pochytosci zapomocag
tancuchow luh lin.

pierwszy ruchomy si Inilc parowy, czyli parowdz skonstru-
owat Trerithick w r.1804 dla drogi zelaznej Cardiff —

Martbyr —jydfll, o ktérej juz byta mowa wyzej .Jednakowoz
wysitki tak jego, 3ale i innych spétczesnych konstruktoroéw,
poszty w fatszywym kierunku,a mianowicie ku osiggnieciu
silniejszego oparcia lokomotywy o drage, niz to daje
przyczepnos¢ pomiedzy gtadkiemi kotami parowozu i gladkag
gtowka'szyn. A powody ku temu "byly nastepujgce: drogi
zelazne budowano pierwotnie w kierunku lub po drogach
zwykdych w celu smniajszenig, oporu przy ruchu, a zatem
stosowano takie wzniesienia, jakie spotykano na drogach
zwyktyoh, a czesto zbyt wielkie dla drog zelaznych, opartych
na przyczepnosci pomiedzy kotami 1 szyng; jednoczesnie
za$ stosowano zbyt lekkie parowozy, nie wyjasniwszy so«
hie zjawiska przyczepnosci, ograniczajgcej site pociggo-
wa parowozu, bez wagledu na site cylindréw, do ufamku
od wagi parowozu.

Gdy wiec pierwsze parowozy, oparte na przyczepnosci,
jak i nasze wspotczesne zwykte, nie daty zadawalajgoych
rezultatéow praktycznych, zaczeto stosowa¢ rozmaite spo-
soby dla zwiekszenia przyczepnosci zamiast zwiekszenia

wagi parowozu” tak wiec Trevithick zaopatrzyt kota



w sterczgace na obwodzie gwozdzie jpowbijase poza pta-
szczyznag toczng w ten spo&Ob,azeby chwytaty za drew-
niane podktady.na ktérych spoczywaty szyny, lub specjal-
ne hale podtuzne; braoia Chapman?181& r.) ueaiescili na
parowowzie poruszany para beben, kok© ktdérego obwijat
sie rozpiety wzdtuz toru 4adouch; Brunton (1813 r.) za-
opatrzyt parov?6z z tytu w pare zelaznych ruchomych ndg,
pomazanych parg,kté*emi parowdz miat sie odpychacd, opie-
rajac sie o droge i1 t.d,

Jakie nieu&atne proéby trwaty 80 lat, bo dopiero
George Stephenson, ktdérego uwazamy za tworce drog ze—
laznychjw r.18&5 dat pierwszy zdatny parcwéz dla linji
Stookton —Darlington i1 od tej chwili rozwdj drég ze—
laznyoh by+ zapewniony 1 szybko posuwat sie naprzod.

Kajlepsza ilustracja tego, jaki przewrdot w pogladach
na celowos¢ budowy drég zelaznych wywotat dobrze skonstru-
owany parowoz, moze stuzycC flhiers, pdOzniejszy prezydent -
Rsplitej Francuskiejsktéry w r,18SS Jako minister robot
publloznych uwazat budowe drdég zelaznych za rzecz bez-
myslng, poniewaz jego zdani<aa kota lokomotywy musiatyby
SI8 porusza¢ na miejscu, nie wprawiajac w ruch pociagu,

a w r—1833 tenze Thiets juz opracowywat projekt sieci
kolejowej dla Prandji,

Wprowadzone w r,18E5 przez G.StephensonTa ciezkie,
jak aa owe czasy, parowoz;e/ wymagaty juz szyn silniejszych,

walcowanych. Wspomniane wyzej parowozy Stephensona dla
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linji Stockton - Darlington byty juz dosy¢ udatne, a zu-
petnej® powodzeni&i osiggnagt on, obudowawszy w r.1829

w fabryce parowozéw w lerewcastle on Tyne, gdzle dyrekto-
rem byt jego syn Boberj:,p&row02 "fioeket* (Rakieta) dla
linji Liverj>eol Manchester (rys,17)«

W tym Gzasie ogto-
szony— zostat konkurs
na budowe parowozu,
ktory przy wacClze nie
wiekszej niz 6 toa
i nacisku na os n

rys. 17. wieks*® od Z y\ toa

miat wiei¢ na linji poziome D Yfadunek 20 t. z szybkoscig
16 km. przy cisnieniu, pagy w kotle réwnej 3,5 atm.w rze—
ozywistosci wiozt,,BOcket wagon z 30 podréznymi s szyb-
koscig 48 kra, na godzine, przy wadze whasnej 4,5 t,r co
nawet dzisiaj po sto latach mozemy uwazaC za rezultat
dobry. Liczni wowczas przeciwnicy budowy drog zelaznych
wypowiadali ©bjwy, ze* po wprowadzeniu parowozéw do trakcji
na kolejach, zging od dymu ptaki,rozwing sie choroby
nerwowe przy szybkiej jezdZzie i1 zajdg inne fatalne dla
ludzkosci okolicznosci; w niektérych wyzszych zaktadach
naukowych wygtaszane prelekcje tio szkodzie,jaka spowo-
dujg drogi zelazne parowe*.

Rzeczywistos¢ zadata kfam tym pesymistycznym prze-

widywaniem; ruch na lijaji Ltyerpool—-Manchester wzrost



w pierwszy® roku po wprow&dseniu trakeji parowej ‘ osobowy
IO~kretnie,& towarowy &-krotnie w poréwnaniu z iloseia——
rai przewidywanemi ¢
Juz 1 opmtoh oKasach poczynione przy budowie 1 eksploa-

tacji 5r6g zelasnyoh szereg doswiadczen# ktdore sg miaro-
dajne dla nas dotychczas; do nioh nalezg nastepujace
najwazniejsze: wzmacniajagc coraz bardziej szyny,zaczeto
stosowaC szyny symetryczne s dwiema gtoéwkami(rys*18)9

z caalarew ortwraoania *ich po auzyoim

gtoéwki gornej* Otdz okazato sie; ze

gtowka dolna w raiedzyozaeie zostaje

uszkodzong w miejscach zetkniecia

sie z siodetkami;, z© nierownosci pow-
state na niej czynig Jg niezdatng do toczenia sie po niej
kot taboru,; Wobec tego stosujemy obecnie w tyoh tak zwa-
nych szynach Stepheneonowskich gtéwki dolne mniejsze,
ossyli sjsyny niesymetryczne, nie liozac na mozliwosc¢
odwracania ich,.

Drugie doswiadczenie polegato na tem, ze na linji
Manotester Leeds* dazac do mozliwie mocnej i1 solidnej
budowy”™ przymocowano w roku 1839 szyny wprost do grantu
na skalistych odainkach tej linji; rezultat byt tea,
ze PO trzech tygodniach szyny popekaty 1 musiano dab
balast, czyli warstwe elastyczng i na niej oprzed drew-
niane podktady, rowniez majgace pewng elastycznosc,

Powodzenie Stephensondw, ojoa i syna,mocno ugru&t#—

M4+o Salssa iBtalento 1 ro*w5j ir6g tOiMnyoh, M<5re
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tesS ssaeact© budowaC 2 pospiechem gorgcakowym, jak wska—
su”e penissaa tabliea dtugosci W poszczegdlnych latach
lin™t drog zelassjayoh, nie liczgc. dru.giego cru 1 tororc

dodatkowyoh na stacjach..

Rok Ogodlna Przyrost roczny
dtugosc¢ kas km.
1830 381
t . 315
1835 1955
y e .= . 1140
1840 7,679
1845 15916 - - 16
8. . - , ,» ,4600
1850 36568 —
. o . ,5600
1855 67104
« 9 - . . . ,82:.00
., 1860 10801&
. 0 v . . °o
1865 145485 i
12.800
1870 2:09785
- - .. . .-400
1875 a962:33
. 158.00
1880
. £3000
1885 4873-43
86000
1890 5172;85 _
Pos oW . 16600
1895 700613 .
vy 17800
1900 7901£5
s o W e | 23100
1905 905695 -
X 24900 |
1910 10g0000

Do obwili obecnej 'zv?iekssyf£a sie ta dtugosé o okoto 25%
Obecna dtugosoé*drog zelaznych bytaby dostateczng do
opasania kuli aiemskiej E6 razy i1 Jest tr*y razy dtuzssf.

niz oddalenie ksiezyca od ziemi. w ostatnich latach przed



wojng dtugos¢ drog zelaznych wyrastata rocznie o
okoto a-Q koszt ich oblicza sie na 300 miliardow
ztotych.

W poszozagdélnych stronach sSwiata i1 krabach gestosc
/Sieci kolejowych jest bardzo nieréwna, a charaktery-
zuje sie Ja zwykle, wskazujgc dtugos¢ drog zelaznych
bjvi kim, na 100 fcai® przestrzeni lub b na 10000
mieszkancow* jednakowoz i jedns. i druga liczba nie
moze hyc miarodajna sacia dla pordéwnania, 40 np»kraj
stabo zaludniony ale rozlegty jak Stany Zjednoczone

Siecb V)

lub Kanada,moze mie6 fSardzo gestg w zestawienia z lud-
noscig,a staba, liczac na I™"oka, powierzchni, gdy
Lnéw kraj maty ale gesto zaludniony (ja™ Belgja) da
znaczng ilose km.Kolei na i ioa_2 przy nieznacznej
normie na 10000 mieszkancow,

JLeptej charakteryzuje sie sie¢ kolejowg przez

Ponizsza tablica d”?je charakterystyczne dane dla
czesci Swiata i poszczegolikeh krajow, zaczerpniete
ze statystyki przedwojennej 1910 r. podtug prof,Oeglin—
iSkiego,
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Tablioa Hr.l.

Charakterystyka sieci kolejowej Swiata podiug

8tatystyki a r.1910.

¢ DfatgosS¢ dieci Na 100kwi* Na 10000 -nits
o> > kapcow tab
km. a. km. km.
Suropa 334,000 3.4 7,6 5,9
Ameryka 526,000 1,4 30,9 6,59
Azja ioa,000 0,2 1*1 0,15
Afryka 37,000 0,1 2,6 0,16
Anstralja 31,000 0,4 51,7 4,55
razem 1,030,000

Anglja 37,600 12,0 8,3 10,0
Prano ja 49*400 9,2 32,6 10,8.
Niemcy 61,100 11,3 9,3 10,3
Austrja 44,400. 6,6 8,7 7,6
Whochy 17,000 5,9 4,9 5,4
Hiszpanja 15,000 3,0 , 8,1 4,9
Szwajcar ja( 4,700 11,4 13,2 12,3
Belgja. 8*510 2:8,8 11,4 18,1
Szwecja . 14,000 3,1 25,6 8,9
Hosja 70,500 .0,3 4,4 lii
w Europ. 59,600 1,0 4,2 2,1
Steny Zjediu 388,200 4,2 43,6 13,5

Kanada 39,800 0,5 61,2 17,5



Ula naszej sieci kolejowej podaje pro£,Wasiuty£ski
8la roku 1924 nastepujgaco liczby:
Tablica H.2.

Obdar- o micc 13tvigoec DtAgosé Ditugoic
K I nieci Sad tic Jad nK VSb
o5 kmi Thgaow  joa  Wigk QMK

Byta dzielnica

rosyjska 260 15 7423 2,35 4,84 3»7H
Byta dziel +Hoa

austrjacka 80 8 4417 5,51 5,79 5,65
Byta dstelnica

pruska 46 4 4805 10,40 12,35 11,34
Dla catego - >)!
panstwa 386 27 16645 4,30 6,19 5916

Dla pordéwnania z Sanemi tablicy Hr.l, zaeserpnietemi 2z ro-
ku 1910) nalezy liezby ponizszej zmniejszy¢ o 20%

Tablica 1Jr.s wskazuje, ze mamy w Polsce sie¢ bardzo nie-
rownomierng, najstabszg w bykym zaborze rosyjskim, najbar-
dziej <55 rozwinieta w Poznanskiem, Dla doprowadzenia sie-
Cci aas*0j d© norm przodujacych panstw europe jslcich musie-
libySmy ja potroi¢ © bylym zaborze rosyjskim' i podwoi¢ w Ga-
licji,, Salezy pozatem zwroci¢ uwage na to, z& w bytej dziel-
nicy rosyjskiej znaczny odsetek stanowig linje, zbudowane
praea rosjan m wzgledu wytgaczni© strategicznych, jak np.
linja Brzes™ —Chelm, tukéw-Ilublin, Pilawa—Minsk Mazowiecki
~ Matkinia, Ostroteka, THuszcz— Ostroteka — tapy. Linje te

ss&jg mikte sngczenie, a pozatem tylko czeseicuo
n ibt~r* / N\
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moga stuzy¢ dis zmienionye2ti warunkéw obrony panstwa. Oi$e£C

linji pozatem zbudowano pospieszni® podczas ostatniej wojny

Swiatowej, o0 bardzo isledogodnych warunkach ‘profilu,a w pla-
nie rowniez nleodpowia&ajgoym nowym zadaniom; "bedg one mu-
siaty by¢ przebudowana gruntownie, a w czesoi zamienione,
przez linje nowei nalezg do nich linje,4gczgce stolice ze
Lwowem, Lublin — Bozwaddw* Rejowiec—Bedzec 1 inne wewngtrz
wieloboku Lublin—Przeworsk—JSwéw—Bowne—Kowel* Chaotyczng

sieC tworzy pozatem wiekszos¢ linij waskotorowyoh, zbudowanyoh
rowniez podozas wojny* Snniejsze to jeszcze sprawnosC sieoli
kolejowej w tej ozesoi Polski.

e co sie za$ tyczy Poznanskiego, to sieC tej
dzielnicy jest nawet gestsza od normy przecietnej dla Kie—
mieo, pohiewaz i tu rozwijano sa powodujgc sie czesciowo
w*gledssal obrony wschodnich granic Niemiec, aczkolwiek gesta

w dostatecznym stopniu musi i ta sieC by¢ przea nas dopeiniona
i miejscami przebudowana, azeby odpowiadata nowym warunkom
gospodarczym i obrony; w obecnym uktadzie promieniujg tam
gtéwne magistrale z Berlina* cfchfdg musiaty promieniowac
z Warszawy i utatwi¢ komunikacje pomiedzy stolicg.polakiem
morsem i Zagtebiem.

Postep w kolejnictwie.

Postep w kolejnictwie najdobitniej charakteryzuje sie przez
zestawienie taboru 1 jego pracy es czasOw Stephensona i w chwi-
li ebeenej. )

Gdy perowdé* "fiooket* miat nacisk jednej osi rowsy S I— ti



2 osi®, many obeonie parowozy w Europie z naciskiem 16 -ZO
to, w stanach Zjeftnoozonyoh zas — do 30 t., a nosSnos¢ szes—
oioosio”™oh wagondw amerykanskich przewyzsza juz 100 t,;

gdy "Boete&t" widzt pocigg o wadze 20 t., waga naszyoh pocig-
gow, jak i1 wogole w Europie dochodzi do 1500 t., w stanach
Zjednoczonych 5*000 — 10*000 t#, a bydy poszczegdlne wy-

padki uruchomienia pociggéow o wadze bliskiej do 207000 t8&#

jak np.prébna jazda w dniu 23 llpca 1913 roku na drodze
zelaznej Srie w stanaoh Zjednoozonych, gdzie parowodz
"Triplexn ciggnat 250 czteroosiowych wagondéw towarowych

0 nosnosci 50 tQ) dtugos¢ pociggu wynosita 1,6 mili angiel-
skiej, ozyli &,5 km6, waga pooiggu, nie liczgc lokomotywy,
r?,912 tj linja miata Wzniesieni&o,og i 5° krzywe, ozyli

0 promieniu 350 m, Przy ruszaniu pomagat drugi parowoz

— popyohacz 1 prébna jazda odbyta sie na dfugosci 40 km*
Parowoz systemu Malet;a miat 8 osi pednych 1 jedng toczna,

4 cylindry, $ ktéryoh kazda para dziatata na 4 osie pednej
tender pozatem miat 4 osie pedne z trzecig para cylindréow
1 jedng o$ toczng w koncu, waga parowozu z tendrem wyno-
sita 386 t,} Srednioa cylindrow d = 914 nmO, skok ttoka

1 e 814 mm., Srednica k&t pednych D-» 1600 mm*, cisnienie
pary w kotle 14,7 atm,i powierzchnia ogrzewalna 638,7 ra®
a przegrzewaozaHp = 147 m2s powierzchnia rusztéw 8,36 nP.

la tendrze miescito sie 16 t* wegla i 37,85 m3 wodyc Kajwiek—

szy nacisk na o$ 29 t. Normalnie pracuje ten



parowdz, jako popychacz na wzniesieniu 10,670 o aiugosci
13 km.

Znaczenie drog zelaznych, Z przytoczonych wyzej danych
o dtugosci zbudowanych dotychczas linij drég zelaznych i
olbrzymim kapitale 1 pracy wtozonej w nie w ciggu ostatnich
stu lat, mozna sadzi¢ o znaczeniu kolei; wpkyw ioh siega
do wszystkich prawie dziedzin zycia naszego i rzec mozna
Smiato* Ze od wynalezienia druku nie byto wynalazku dla
ludzkosci bardziej doniostego od drog zelaznych po zastoso-
waniu do nich uprzednio wynalezionej maszyny parowej.

Ruch na drodze zelaznej napotyka daleko mniejsze opory
niz na innego rodzaju drogach, wskutek czego wymagana sita
pociggowa bedzie na drodze zelaznej mniejszg, a razem z
nig — praca wykonywana i1 koszt przewozéw. Haogdét mozna
scharakteryzowaC opor ruchu przy malych szybkosciach na
drogach zwyk#ych Ioiczgé 8),05 — 0,10 od wagi wozu, po szosie
0,03, gdy na drodze zelaznej ta ostatnia norma zmniejsza
sie dziesieciokrotnie i stanowi 0,0C05 — 0, 003 od wagi po—
oiggow.

Koszt przewozu kormi u nas mozna przyja¢ — 30 groszy za
tonno x kilometr 1 6 groszy za pasazero x kilometri drogi
zelazne niemieckie wykazywaty przed wojng w warunkach nor-
malnych dochdéd brutto przecietnie 4 fen. czyli 5 groszy za
tonno x kilometr i Z i pot fen.s czyli 3 grosze SA paecaza—

... 'gfgwgfr— -

ro x kilometr, a koszt przewozéw  wynosit+ 11,6 fen.
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oayli 14 groszy za oslo x kilometry przyjmujgc podiug
Sohultz — Niborna 1 osio x kilometr =5 tonno x kilometrom
lub 18 pasazera x kilometrom i ote*zucajqo 3090 na niepomna
wyzyskanie wagonow, otrzymamy koszt wtasny przewozow 3,6
groszy za tonno x kilometr 1 1 grosz pasazero x kilo-
metr.

Ha rosyjskich drogach zelaznych obliczano koszt wkasny
przewozow wraz z optatami dodatkowemi na 3,3 groszf za
tonno x Kkilometr, i 2,5 groszy za pé&sazero x kilometr, a
niektdore taryfy towarowe, jak np.na przewdz zboza, doohodzi*
+y prawie 0,6 grosza za tonno z kilometr.

3U nalezy zaznaczy€, ze ustalenie kosztu whasnego prze-
wozu 1 tonno x kilometra i 1 pasazero x kilometra nie daje
sie uskuteczni¢ $Soisle, poniewaz czes¢ tak wydatkéw eksploa—
taoyjnyoh, jak 1 oprocentowania i amortyzacji kapitatu,nie
mozna Scisle rozgraniczy¢ pomiedzy ruchem towarowym i 0OSO-
bowym; stad tez, nalezy zaznaczy¢, powstajg w wielu wy-
padkach niewyczerpane rozbieznosci pogladéw co do dochodo-
wosci lub strat, powodowanych ruchem osobowym,

Inz. Gryzewski okreslit przecietne optaty za | tonno X
x kilometr przed wojng dla odoinkéw drég zelaznyoh w gra-
nicach bytego zaboru rosyjskiego: dla drogi warsjsawsko—
—wiedenskiej na 3,4 groszy* dla drog nadwislanskich na
2,85 groszy 1 dla drogi petersburskiej na 3,9 groszy*

Prof,Cegli£ski okreslit réznice kosztéw przy transporcie

kolejowym 1 kotowym dla wykonanych w roku 1908 prze-—



wsad® as drogach $Selasnych rosyjskich na 4 Eitjardf rubli,
oo stanowi S/3 wsiystkich wydatkdéw, poosynionyeh aa t“adchi
drog zelasnyoh w Bosji do tago roku* Podobna obi U-w®i&
dajg dla francuskich kolei w roku 1385-2-3 miliardéw fran-
kow oszczednosci, a dla niepieckioh w roku 1889 * mmmiliardy
marek.

Nadmieni¢ jednakowoz nalezy* ze obliczenia te, tajac
przekonywujacy dowdd znaczenia drog zelaznych dla bogactwa
kraju, sa w rzeczywistosci nierealne, poniewaz parzewosy
w tak olbrzymich ilosciach, jaki© mamy na drogach zelaznych,
nie datyby sie uskuteczni¢ w ruchu ’S)zwyk+ym kotowy®,

Inaczej nieco ma sie sprawa transportu wodnego Sto “ole-
jowego j naog6t przewdz arter jasni wodnemi jest tafsiy; ftla
EenU np. wynosi okoto pdt grosza za 1 tonno x Kkilor.;otr.
Halezy tu jednakowoz zaznaczyC, ze przewaznie w ruchu po
drogach wodnych nie obcigza sie przewozu odpowiednig osese™g
kosztu rcl>0l}gét regulacyjnych 1 otrzymania drogi, a dla kasa—
46w pozatem amortyzacja kapitatu bu&pwlanegc, oo m dropoh
zelaznych zawsze ma miejsce, li© baczgc na to, transport
na rzekach gtebokich zawsze jeat tanszy 1 preewosy aascwe
+adunkéw takich jak ruda, wegiel 1 t.p. mc.a by¢ Ki*row&ne
droga wodng, chociaz i tu okolioznoscig ujemng w poréwna—
niu z transportem kole jowym jest mata szybkosé¢, ialezno”™6
od stanu wody 1 pory roku, Pozatem wchodzi w gr8 kosztowny

przetadunek, przewaznie dwukrotny.
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Przaciwnie przewOz kanatsai, przy pré&widtowem obliczeniu
kosztu wtasnego, jak wyzej, bedzie drozszy od kolejowego;
dlatego tez kanaty w naszych warunkach majg racje bytu je-
dynie jako kanaty, t+aczgoe dwie dtuzsze drogi wodne natural-
ne.

Zaznaozy¢ mozna jeszcze, ze naogod ruch na rzekach po
obudowaniu drég zelaznych znacznie zmalat, a\na niektdéryoh
prawie oatkowicie zamar+, jak npk na rzekach Mssissipi |
Hudsonie; kanaty zas, ktore budowano dawniej w znacznej
ilbsoi w Anglji,Franoji i Belgji tez podupadty, a w Anglji
i Francji przewaznie przeszty w rece towarzystw kolejowych,
ktérym oczywiscie nie zalezato na ich podtrzymywaniu.

Szosy straoity znaczenie jako Srogi dla przewozu 4+adun-
kdw na dalekie odlegtosci, ale utrzymaty je na mate, ponie-
waz w koszcie przewozu kolejowego znaczng czes¢ stanowig
kossta pracy stacyjnej, zwigzane z przewozem i rowne dla
wszelkich przewozow niezaleznie od ich dfugosci Na szosach
rozwingt sie natomiast znaczny miejsoowy ruch, promieniuja-
cy od kazdej stacji kolejowej, pozatem powstaje dgznosc,

w Anglji juz zupetnie widoozna, ze strony towarzystw kole-
jowyoh uskuteczniani a przewasbv irobniejszych w pewnym pro-
mieniu od wiekszyoh miast wprost wkasnerol samochodami to—

<ggLI»zgledUr
warowemINna wskazane powyzej znaczne koszta stacyjne.
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terminowos¢ przewo zow,
Brogi zelazna przewyzszajga inne Srodki komunikacyjne
pod wzgledem szybkosci i terminowosci przewozdéw. Szybkoscé
przejazdu kormi mozna przyjac¢ przecietnie na 7 km, na godzi—
ne» przewozow zas na 3 knn na godzine. Najszybsze poczto-
we karetki w Anglji miaty szybkos¢ 15 km. na godzine, gSy
handlowe szybkosci pociggow kurjerskich zblizajg sie obec-
nie do 100 km. na godzine» Hajszybsze pociagi kursuja
obecnie pomiedzy Philadelphig i Atlantic city z szybkoscig
97 Jm, na godzine* przy diugosci prsebiegtyoo prawda tylko
okoto 90 km*, ale kursuja one w odstepach godzinnych 1 sg
to zwykte pociggi osobowe drogi zelaznej Ehiladelphia and
Reading, na ktére nie pobiera sie zadnych dodatkowych optat
ponad normalng taryfe osobowag. Z posréd diuzszych przebie—
drodze Zachodniej londyn — Plymouth
96 km, na godzine, we Pranoji na Ohemin de fer du Hord z Pa*
ryza do Calais w strone Brukseli! i Berlina. Pomiedzy Pa-
ryzem i Calais kursujg pociagi pospieszne z szybkoscig
przecietng 91 km. na godzine, przebiegajgac odlegtos¢ 295 km.
w oiggu 3 godz.15 mIn3 Ten sam przejazd konmi wymagat w ro-
ku 1692 — 7 dni, w roku 1785 — 3 dni, w 1834 - 24 godzin.
W strone Brukseli! kursuje pocigag, ktory odlegtos¢ réwng
216 km, pomiedzy Paryzem i i1iudnoye przebywa w oiggu 2 go-
dzin 20 min»przy szybkosci 93 km. na godzine. Pooiggi z Pa-
ryza do Jeumont, idgace dalej do Berlina nalezaty dawniej

przed wojng do najszybszych i rozwijaty szybkos¢ 96 im.
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na godzine} biegng one obeonie,nieco dtuzej z szybkoscig
handlowg 87 tm. na godzine. Inne angielskie pociggi roz-
wijaja szybkosci zblizone do cytowanych dla Chemin de fer
4u lord, szczegdlnie wielka Zaohodnia (Great Waste® By) i
P$tnocno~Wsohodnia dr.zel. (Horth Eastera.By), ale pozatem
nalezy zaznaczyC, ze gdy na Chemin de fer du Hord kursu-
ja z taka szybkoscig, tylko pojedyncze pooiggi, to na li—
Hjach kolejowych angielskich wieksza ozes¢ pociagdow bieg-
nie z najwyzszemi szybkosciami 1 bez zadnyoh ograniczen
ani co do klas (1 1 3 ki.), ani co do taryf, gdy tymczai—
eem we Francji szybsze pociggi majg albo tylko wagony

1 albo 1 i 2 klasy.

Ha innych dr.zelaznyoh francuskich szybkosci sg juz
znacznie nizsze i wahajg sie obeonie dla pociggéw pospiesz
nyoh (Bapide) pomiedzy 60 i 70 tan. na godzine.

Bla charakterystyki ruohu towarowego przed powstaniem
drog zelaznyoh wystarcza przytoczy¢ za Birkiem warunki
przewozu wegla na Gornym Slaskui ot6éz przew6z wegla z ko-
paln Gornego Slaska do Wrootawia kanatami wymagat kilka-
krotnego przetadunku, 2 przezimowac¢ i trwat 2 lata.obeonie
reczg drogi zelazne za terminowos¢ przewozéw towarowych.
Przepisy rosyjskie (obszozyj ustaw artykut 53) ustalajag
maksymalne normy przewozu dla #adunkéw zwykdyoh: 1) 2 doby
na wysytke, 8)jedng dobe na kazde 150 wiorst przebiega,
3)jedng dobe na kazdg operacje zdawczg pomiedzy llnjami
odrebnych towarzystw lub dyrekcyj kolejowych i1 4) jedng

dobe na przetadunek przy zmianie w drodze szerokosci toru.
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Bla przewozow przyspieszonych w pozycji: 1)1 dobe, w po-
zy©Ji,2) Jedng dobe na 300 iniorat przebiegu do 600 wiorst,
a powyzej Jedng dobe na kazde 400 wiorst, w pozycji 3)na
operacje zdawczg dodaje sie 100 wiorst przebiegu, w poz.4)
na przetadunek dodaje sie w obliczeniu czasu 200 wiorst
(1 wiorsta = 1,07 km.).

W Stanach Zjednoczonych przyjeto wyprawiad cate po-
ciagi towarowe z drozszemi towarami, Jak Jedwab, owoce
kalifornijskie 1 t.p. bezpos$rednio za pociggami osobowemi
pospiea™nami 1 z rowng szybkoscig7Jako tak zwane sekcje
lub u nas biedy w odstepach 15-20 minut; takioh pocig-
gow towarowych biegnie czasami 2-6 w jednej tak zwanej
paczce 1 idga one z szybkoscig 45-60 km.na godzine na
olbrzymich odlegtosciach od Kalifornji do Chioago i na-
wet fto wybrzezy Atlantyku (4000 — 6000 knuj.

W Anglji znéw widzimy nadzwyczajnie sprawng i szybkag
organizaoje dostawy +adunkéw* Jako przyktad mozna przy-
toczyC przewozy z hurtowni londynskich do wiekszych

miast prowincjonalnyéh. Betalie ta prowincjonalny, majac
atat”™ niewiele towarow na sktadzie, komunikuje telefonicz-
nie w koncu dnia do hurtownika w Londyni© swoje zapotrze-
bowanie. Furgon kolejowy (w Anglji towarzystwa kolejowe
prawie wszedzie same uskuteczniajg zbidrke 1 rozwozenie
towarow, tak zvganej drobnicy* to Jest nis sajmujasej ea—
+ego wagonu) zabiera pod wieczor od hurtownika towar.ob—

stalowany z prowincji 1 dostarcza na stacje towarowg, skad



wieczorem zaozyna sie wyprawiania pooigg¢éw szybkich to-
warowych, w pierwszym rzedzie przeznaczonych dla dalszyoh
stacyj,a wiec do Szkocji,a pézniej okoto pétnocy do bliz-
szych, Jak Manchester, Liverpoel,Sheffield* Pociagi for-
muja sie, o ile moznosci, cate do kazdego punktu przezna-
czenia 1 przybywajg tem nad ranem, tak ze przed potudniem
ma Juz detalista w sklepie obstalowany w przeddzien towar,

Hasze mtode kolejnictwo, aczkolwiek nie moze sie Jeszcze
pochwali¢ takierai wprost popisowemi przewozami, to Jednako-
woz co do terminowosci przewozow, szczegolnie w ruchu oso-
bowym, moze Smiato konkurowa¢ z drogami zelaznemi panstw
zachodnich, a niektdére z nich, nie wydgczajagc PranoJdi, Nie-
miec,Austrji i Wihoch, stanowczo przewyzsza.

Bezpieczenstwo,

Podrézowanie drogami zelaanemi jest znacznie bezpiecz-
niejsze, niz innemi sSrodkami komunlkaoyjnami. Dla Francji
obliczano zwiekszenie bezpieczenstwa przed wojng na okoto
15 razy. Ha ulicach samego Londynu byto przed wojng wie-
cej wypadkéw, niz na catej sieci kolejowej angielskiej,
Dla roku 1900 zdarzat sie 1 wypadek nie z winy podrdéznego
na 44 mildony pasezoro x kilometréw, czyli mozna oczeki-
wa¢ kaleotwa lub Smierci, objechawszy 40 razy wszystkie
drogi zelazne $Swiata, na co trzeba by byto uzy¢ do 100

lat, podrézujac bez przerwy z szybkoscig pociggu pospiesz—



Obecnio po wojnie ze wzrostem wprost niestychanym ilosSci
samochoddw, bezpieczenstwo ruchu ulicznego 1 szosowego po-
gorszyto sie w takim stopniu, ze Juz w stanach Zjednoczonych
przybrato wprost zatrwazajgace rozmiary,, wsrod pracownikow
kolejowych wypadki sa znacznie czestsze niz wsrdd podréz-
nych, Birk oblioza, ze pracownikéw zabitych Jest 8 razy,

a rannych 4 razy wiecej niz podroznych.

Statos¢ optat przewozowych na drogach zelaznyoh nader
dodatnio wptywa na kalkulacje przemystu 1 handlu, a co za-
tem idzie na statos¢ cen rynkowych. Frachty rzeczne wahajg
sie natomiast w zaleznosci od pory roku, a koszt przewozu
po drogach bitych — od stanu drdg, a poniekad i1 od warun-
kéw atmosferycznych.

Zdolnos¢ przewoaowa drog zelaznych Jest bardzo znaczna,
W tablicy na str*30 wskazane sg niektdre charakterystyczne
dane o ruchu osobowym i1 towarowym, oparto na statyce z ro-
ku 1$08 i czesSciowo na danych prof.Cegltnskiego, za wyjat-
kiem Polski, dla ktdorej dane ponizsze stosuja sie do roku
1922, a czesSciowo do 1 kwartatu 1924,r.

Liczby oznaczone zostaty podane podtug prof.wasiu-—

tyriskiego— "Drogi zelazne".



R 0 k 1908 R o k 1982.
E P o3 s ka
Ra-
a . % & B'é % b.dzielnica
9 zem.
U % gl r%g + roA austr niem

1) Przewiesiono po™~

* *
droznych mlljonow 479 133~ 258 152 890 1275 65) 51 )

247 140*)

Z)Przecietna d+tug.
podrozy 1 pasaze-
ra km. 31 22 37 103 49 71 53 53 64

3)Wykonano prze-
\év%/etme na 1 km,

linji tysiecy *) *) *
pas’.x"kni. 395 548 242 315 125 686 621 293 562 °

4)Ha 1 mieszkanca %) *) *)
paaazero x kn 381 490 195 137 507 3207 379 310" 330

5)110€6 podrézy na
1 mieszkanca
rooznie 12 22 51,3 10 32 4,5 6,7 5,9 5,2

6) Zaludnienie pooig—
gu — podréznych 69 84 73 <51 197

7)Przewieziono +ta- %) *) X) X)
dunkéw milj.ton 163 486 198 198 1615 508 147 9,8 t2,6 36,4

8)Przecietny prze-

bieg 1 tonno—-km. 122 96 102 223 215 223
9)Przeoletna waga
uzytkowa pociggu 188 229 207 357 300
t, .
10)Przeoletna ilo$é » - Tkwww)
przewozow na 1 km, X * * X
linjl milj.tzkm* 0,5 0,9 0,5 0,9 0,9 0,49 0,43 0,6§ 0,50

11) przeoietnji ilos¢
pociggéw osobowych
dziennie na 1 km.
IInjl 15.7 17,€ 9.1 6 #) 2
»+12,9 14,1 12,
12}Roéwniez iow&ro—
wyoh 10.7 10,8 6,6 6.9 5.3
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W tablicy tej rubryka aia Angljl nie mogta byc¢ zapet-
niona, dlatego ze drogi zelazne' angielskie, pracujgce wzo-
rowo pod kazdym wzgledem, prawie ze nie posiadajg statysty-
ki, opoéroz jedynej linji wielkiej Wsohoé&niej(Creat Eastern),
ktora jednakowoz statystyke te zachowuj© dla siebie.

Dane w wierszu 2 powyzszej tablicy wskazujg charakter
ruohu osobowego w poszozegodlnych krajach; widzimy, ze w
obszernej Bosji podrézowano na duze odlegtosci; stosunko-
wo mata liozba (49 ton) w tym samym wierszu dla réwniez
obszernyoh stanéw Zjednoczonych tdumaczy sie tem, ze na
wschodniej uprzemystowionej ozesoi Standw istnieje nader
gesty ruoh osobowy, ruoh zas transkontynentalny 1 ruoh
w Srodkowych 1 zachodnich rolnicaych przewaznie Stanach
jest znacznie mniej Intensywny 1, chociaz tam podrdézuja
na wieksze odlegtosci, to ruch w stanaoh wschodnich prze-
waza 1 wpdywa na zmniejszenie przecietnej dtugosci jed-
nej podroézy.

Wiersz 3 wskazuje stopien przecietnego obcigzenia linij
kolejowych ruchem osobowym. Stany Zjednoczone majg naogot
stabe przecietne obcigzenie ruchem wskutek zbyt gestej sie—
oi w Srodkowych 1 zachodnich Stanach. Rosja miata duzy ruoh,
wskutek stabej llosciowo sieci kolejowej.

Wiersz 5 swladozy o ruchliwosci ludnosci, wskazuje
ilos¢ podrézy rooznle na 1 mieszkanca, Z podanych w tablicy

pa&stw najwiekszg ruchliwoscig odznacza sie Anglja, na-

stepnie Biemoy, a najmniejsza Rosja,



Dane w wierszu 8 zalezne sg gtdwnie od obsKsru pa&etwa
i poniekad od skali ruchu tranzytowego.

Dane wierssa 9 zalezg od organizacji ruchu towarowego
I w znacznym stopniu od uk#adu zycia; zarzady kolejowe
ftazg stale do zwiekszania przeoietnego uzytecznego obcig-
zenia pociggu towarowego*

Wiersz 10 charakteryzuje przecietne obcigzenie oatej
sieci ruchem towarowym. Oczywiscie kazda sie<s posiada li—
nje o znacznie stabszym i o znacznie silniejszym ruchu to-
warowym w poréwnaniu z normg przecietnag, wskazang w tym
Wierszu, ujemnie wptywajga na te norme linje strategiczne
normalnie stabo pracujgce, jak to ma miejsco w bydym zaborze
rosyjskim u nas,

Z zestawienia wierszy 3 1 6 z Jednej strony, 9 I 10 z dru-
giej — otrzymujemy przecietne obcigzenie sieol lloSoig
pociggdbw osobowych 1 towarowych, wskazane w wierszaoh 11 i
13,

Skutki ekonomlozne, Budowa drog zelaznych —wywoltata
ogromny przewrot w warunkach zycia 1 stosunkach ekonomicz-
nych,

Dawniej luteosd osiedlata sie gtodwnie wzdtuz rzek;
obeonie dba o dogodne potgaczenia kolejowe 1 w takich punk-
tach rozwija sie najlepiej zaréwno jak handel tak 1 prze-
mys+. Jfgnmki zbytu anaofcnie sie rozszerzyty; wywotato to
wtek&sa wspotzawodnictwo, ale Jednoczesnie wptywa na amniej—

ssenie wah&E cen rynkowych} co Jest nader wazne szczegdOlnie



m zastosowaniu do artykutdw pierwszej potrzeby. W nie—
mniejszym stopniu wptynat rozwdj drog zelaznydi 8 roi—'
joiotwo, Brsod powstaniem doetatecisziia gestej sisoi kolsjo
wej, ludnos¢ podczas nieurodzaju to X taj to X innej po-
+aci kraju cierpiata glodfj szesegdlnia czesto caaraato
elf to w Rosji 1 o jakiejs .powazniejszej akcji ratownicze
przy Owczesnych $rodkach komunikacyjajoh nie moglo hyc
mowy. Cena .ra$ki _ pod wplkywem nieurodzaju wahata' sio
SO—krotnle. Po zbudowaniu drdég zelaznych nie notowano -
tato przed wojng europejska podrozeni™w tych spadkach,
wykraczajgoego ponad 2gfi przy stosunkowo bardzo stabej
sieci kolejowej rosyjskiej. 0 ile dla catej ludnoszi
taka zmiana jest poprawg na lepsze, to rolrdoy muszag
obecnie wktada¢ w swg prace wiecej mysli 1 utfis j8tnosctj.
dawniej,gdy ziemia obr_o_dlzi+a gorzej, to ceny rosty i roi-—
nik na tym przewaﬁnienll(l\:/llg tracit, .cbeorie dess¢z. z innych
okolic nie dopuszcza do wiekszego wzrostu cen: pozatem
wciggnieto do uprawy na eksport tereny stabo zaludnio-
ne, ktére dawniej nic nie produkowaty na wy*?6z$ muci
wiec rolnik obecnie upra”i&l te ptody, kté?v w dany®
miejscu najlepiej rodza i optacajg sie. 2 drugiej strony
sprzyja rozwojowi rolnictwa utatwiony dostawa n”~czcw
sztucznych. I?ywbéz z miejsca produkcji na dalsze rynki
zbytu, ktory dotkngt miojscowe rolnictwo i przeaystjze
wskazafcy tu~a”“wegiel, przewozony® obecnie na
odlegtosci, wptynat na potanienie wszelkich produktow

w miejscu spozycia 1 na podrozenie Ich u zZzrédtajUiielu—
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jac w znacznym stopniu ceny. tatwos¢ przewozéw i prze-
jazdow ftsiftds w kierunku zrownania warstw ludnosci*
utatwia podrézowanie klasom mniej zamoznym i znalezie—
nie zarobku poza miejscem statego zamieszkania.

Koszta budowy drég zelaznych.

Koszta budowy drég zelaznych znacznie sie roznig w
poszczegolnych krajaah; dla charakterystyki mozna przy-
toczy¢ nastepujgce dane koszty 1 km.

Szwecja 100*000 sstotyoh

Stany Zjednocz, vS00.000 "

" " Wflch. 350,000 "

Bosja as0,000 w

B.zab.ros,Polski £90*000 "

Hiemoy 350.000 n
Francja 48:5,000 n
Balgja . 59S.0Q0 n

Jtn*lja (metropolj”~50»000—1.100.000n
liosSby 'powyzsz® znacznie sie rOznig pomiedzy sobag;
’g+c.’>.§/-vni£ n’ale_zg to pr.zypi.sac' niéjg\_ak_c;wen:il stopniowi do-
skonatosci technicznej,” do ktdérego zupetnie stuszni©
\b wielu wypadkach dazono przy budowie drdég zelaznych,
w zaleznosSci do warunkéw miejscowych. Szczegdlnie poucza—
*~4$aym powinien tu by¢ dla nas przyktad budOowy amery—
karSskich kolei; w Stanach, Zjednoczonych uwaza sie za
stuszne hu&owa¢ nowe linje z najskromniejsze® mozliwie

wyposazeniem ttohniosneiai * odrobieniem; dopiero w na-—

stMpstwie, Jezeli linja #1$ &pta<b4#ulfp>saa si« ja. oOpo—
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wiednio do ruchu, Jaki sie na niej rozwinat. Znaczna czesc
Iin$j amerykanskich, szczegdlnie w Zacfaodnich Stanaoh.ursg—
dzona Jest daleko skromniej i14rzeoz oezywistatmniej bezpie—
ozn|.etniz wiekszos¢ europejskichi ale tez dzieki takiemu
porzadkowi "budowy maj”® Stany Zjednoczone 400*000 km, drdég
zelaznych.l&a tym powinnismy sie gleboko zastanowié¢ “bio-

rac pod uwage razacy brak drog zelaznych w bydym zaborze
rosyjskim, a szczegolnie na Kresach, gdzie ruch osobowy
i towarOW;/Irr%Za by¢ odré&su duzy, oo przypomina steauaki
*achodnio—-£®9 rykanskigPowinnismy powiedzie¢ sobie, zq Je-
zeli chcemy budowaé¢ predko, ohooiazby ze wzgledu na obrone
Panstwa, to musimy budowac¢ tanio i1 skromnie,wzorujgc sie
Jedynie na Stanach zjednoczonych. Obecnie zas$ wida¢ u naa,
w budownictwie kolejowym jasna tendencje “zerowania sie
przewaznie
na Ulemozeoh,Austrjl lub Bosji; wyposazamy/lin je~zbyt
bogato;>lInja powinna mozliwie kosztowa¢ tylko tyle iii©
moze rentowacC, a w kazdym razie mozliwie mato; jezeli nie
bedziemy budowaé¢ do ostatecznej mozliwosci tanio, zbuduje-
my bardzo mato; to spowoduje, ze IGMa] nie bedzie sie tak
rozwijat fjak przy taniej i ssybkieJ*eolsi™i wtedy doptyw
Srodkéw na dalszg budowe bedzie znéw wolniejszy; w ten
sposob nie dogonimy 1 nie dotrzymamy krokxr sgsiadom w walce
o przemyst i kulture. Podkresli¢ nalezy wyrafnle, ze z bo-
gatym programem wyposazenia, jaki mamy dla budujgcych  sie
obeonie linfcj, opréoz zbudowanej juz Kutno-Strzaikéw, je-

stesmy na zupetnie falszywej drodze.

Finansowg St*on>¢ budowy i eé&sto*tacji zelatnych
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charakteryzujg nastepujagc© dane: wydatki ekstoataeyjne
wynosity— w-Rosji przed wojng 8%*. w Ifiemczech 9,5 %
w Anglji. 4,5~ od kos.fctu budowy, a kapitat obrotowy by+
jeszcze mniejszy. Dla pordéwnania godzi sie zazfcaozyé, ze
stosunek kapitatu zaktadowego.do obrotowego w przemysle
przedzalniczym tsy&osi 6 0 » Mamy V¢iec w kolejniotwie
ogromnag”rzadko epo fcykangtprzewage kapitatu statego nad
obrotowym” jezeli zwazymy,ze eJdcslogtacja jest uwazana
naogdt za doskonatg* jezeli stosunek wydatkéw do dochodu
brutto ozyli tak zwany, spoétczynnik eksloataoji jest nie
wiekszy od 1/2, to wynika z tego, ze dok#adnos¢ w ustale-
niu programu i kosztorysu budowy musi jak najdalej byc
VjV\EHRinieta, azeby uzyskac¢ linje dochodowa.. Jezeli,dgazac
do nadmiernie dosT<ona+ego wybosazenia linji, nizby tego
wymagat przewidywany ruoh, zwiekszymy koszta budowy, to
+atwo mozemy otrzymacC linje defioytowg?a nalezy sie tego
obawia¢ w daleko wiekszym stopniu przy budownictwie pan-—
stwowera, niz przy prywatnem, poniewaz przy pierwszem zwra—
oa sie zwykle wieoej uwagi na formalne zachowanie norm i
przepiséw ,a mniej na strone handlowg. Prywatny kapitat
takiego punktu widzenia nigdy nie przyjmie; dlatego po-
winnismy sie i przy panatwowem budownictwie wzorowac¢ na
budownictwie amerykanskiem, wy#gcznie prywatnem, gdzie
osiggnieto pod wzgledem rozwoju Sieoi rezultaty sSwietnej
nigdzie indziej nie spotyk&ne i wyposazenie linji »za—
lezf#&foi od togo,ozy przebiega ona tereny z intensywnem

luh akstensywnem zyoiem.



fAdatki budowlane dzielg sie pomiedzy poszczegdlna ka-
tegorie rofcdt w przyblizeniu Jak nastepuje:
Wywiaszczenie 10 $

Urzadzenie torowiska z dziki,sztuki S6 &

Bdfcftona wierzchnia 81 &
Sygnalizacja i telegraf 15 $
Warsztaty ' 1,5
Stacje 13 3
Tabor aa Js
Eoszta administracyjne 4 3
*Eos2ta ogo6lne 19
razem 100 $

Klasyfikacja drég zelaznyoh>
W zaleznosci od szerokosci toru odrézniamy linje nor—
sgeroko torowe>
malnotor oneWgskotorowe, jednos zgxb»e, he zs zynowe.

Ha drogach zelaznych normalnotorowych szyny sg ya*—
stawione w odcinkach prostych o 1435 mm.,liczac pomiedzy
wewnetrznemi nrzegami giowek.

Szerokosc¢ ta .ustalona ostatecznie na miedzynarodowej
konferencji w Bemie w roku 1886 ,powstata w nastepuja-
cy sposob: jak "bylo wskazane wyzej (rys;lo 1 19) zasto-
sowat Beyaolds tor z katownikami,rozstawion,(”Bi W odleg-

+osci 5 stop,w zaleznosci od rozstawu kot wozow,

o= i



Jeeeop, wprowadzajac szyny z gtdwkami, bez obrzezy ,przy-
jat rozstawienie Ho$nolftsta 5 stop pomiedzy zewnetrz#®®'
brzegami gtoéwek (rys, i 9|$przy szerokosci ioh rownej 1~
dato to rozstep pomiedz.3./ wewnetrzne®! brzegami 4T8'5'" rT{/a
ozyli 1455 *mn:, Vdo ktérego powinny ~y6 zastosowane obrze-
za I<GF taboru i ich rozstawienie. Szerokos¢ ta zwieksza
sie w krzywych odcinkach toru*leaz nigdy ponad 1465 mm.,
jak bedzie wskazane nizej; pozatem dopuszczalne sa zmia-
ny pod wptywom dziatania taboru w Kierunku zwezenia
do 3 mm. 1 poszerzenia do IOmm., jednakze +gcznie z po-
vszerzeniem w krzywej nigdy poza 1470 mm. Linje normalno-
torowe stanowig naogot Mk cate je:&E®gosel ' drog zelaznych
i S przyjete powszechnie, w Europie poza Hiszpanjg, Por-
tugal ja, Irlandja 1 Rosjg; w Stanach Zjednoczonych, ustalo-
no wkasciwie 4*9" i do tej szerokosci doprowadzono stop-
niowo wszystkie linje poczatkowo zbudowane ©rozmaityoh
szerokosciach tortu We Francji przyjeto rozstep 1500 mm.
pomiedjzy osiami szyn, co nie jes@il»%ggﬁetycznie, aczkol-
wiek praktycznie niema wiekszego—znaczenia przy mftywa—
mjish obecnie typaoh-szyn; a nie jest ono stuszne,
poniewaz rozstep pomiedzy wewnetrz»93al brzegami gtowek
szyn,miarodajny dla ustroju kod, zalezny jest wtedy
od szerokosci gtowki i waha sie od 1440 mm.do 1450}
1440 mm.maja linje Hord,Paris—Orlea»fl i1 Ceinture w Paryzu,
1450 mm.—~Sst,It&1»,Midi 1 Paris—lyon—Mediteranee.

Wieksze od normalnej szerokosci toru miaty,szczegodlnie

w pierwszych okresach”sporo zwolennikOow# uwazano takie
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szersze koleje za korzystne ze wzgledu na wiekszg state-
cznos¢ toru i1 Kfcoyu na niie»7r zastosowat stynny inzynier
Urunel przy budowie Jednej z najlepszych i1 najwiekszych
lingj kolejowych Anglji GHaat western Ry, ktdéra przy tej

szerokosci miata w obiegu bardzo szybkie pociggi pospieszny

Eoled t$ przeszyto mna normalng szerokos¢ toru w ro-
ku 189S, ta sama szerokosc¢ istnieje 4m dr.zel. Central of
Berezll i panstwowych ceylonie ,«

64 istniato dawniej na Srie Haiiyoad (U.S.A.}, i1 z Pe-
tersburg® do Carskiego Siota; byta to pierwsza droga zelazi
w Rosji, zbudowana prze2 Gelrstnera; obecnie lin$,|] kolejo-
wych tej szerokosci niema,.

5*6** ma Hiszpanja,portugalJa#J$dJe, gdzie zastosowano
te szerokos¢ ze wzgledu na huragany ,Ceylon,Siam, Argentyna,
a dawniej miata Kanada,

5*3" ma IrlandJa,BrazylJa,Chili?AustralJa.

5* ma Rosja, gdzie szerokosC te zastosowat inzynier
Whistler; dawniej istniata w stanach ZJednoczonyoh.

Z szerokosci toru, wezpsyoh od normalned,mozna wymienic:

4»&" Chlli

4' SzweoJda,IndJfBrazylJa

3*9" HiszpanJa

1100 mm.B9lgJa,BrasylJa
1067— 3*6" JaponJa,Australla,Potudniowa Afryka,Egipt,
Szwecja,NorwegJa,HolandJa,

1000 mm. Efiemcy,j?ranoja i1 u nas(w ich liczbie linJa Grc¢jeokj



w c'zol ta«wuvi Wer e Jw}'»
955 nmrau’ .

» 91— Mm® Stany Zjednoczone (DsnYeijana Hio Grande

R3«} Merloo:

890 Szwecja .

600 mm, koleje gdérskie Sswsjcsrjt, Ja”a,Anglia,Branoja, u nas
lin ja Haracfca .w oMlloach warszawy,

755 'mm, 1Mmcy

762 — Erd< Indje,chili , 330llvia,

760. tera Bos$nia, Brasylja

—750 m , .Eongo, Uglpt, Saksonja, Eos ja, Polska (Wilanowska, Jat-'
+tonno—Wéwer.ska/ i inne) *

£° — 510 nnu Siemoy, Afryka niemiecka -

1t104* = 559 mm. Dutlin

145*1 ~ 457 raa, Crewc,Woclwioh, Ohatam ~ Anglji.

Wi—isi&y wiec niezmierng rozmaitos¢ odmiennych szerokosSci
toruj ale jest rzsczg wprost— fataln8.q jezeli sie¢ magistralna
w kraju sktada sie z linji o niejednolitym poa tym wzgledem’,
powstaje tomoffi wtedy koniecznos¢ przetadowywania towarow,

06 wymaga duzo oaasu, kosztow 1 zmniejsza sprawnos¢ praoy
sieci &rog zelaznych.

W technice kolejowej ustala sie oteonie poglad, ze nalezy
ustali¢ ogolnie kilka szerokosci toru 1 innych nie stosowa”
naogé; przyjmuje sie poza- szerokoscig normalng 1435. mm,jeszcae
sserokosoi 1000,750 i 600 mm.; ale zdaje sie korzystnem te-—
dzie wyeli©j&ovia¢ % nich —jeszcze szerokos¢ 750 moi., poniewaz

daje ona juz tylip zniu—0& oazafe$.nosol w pordédwnaniu. z sze—
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yo koscig 1000 ®m.f a przy prsysatej elektryfikao|i juz sti
sie nj.9dogodng wskutek traSaosoi maieszozaaia.aotoréw 50—
mi8dsy kotamij soo nmm, nadaje sie jedynie dla kolejek fal!
ryossnjroh, r©lnyeh 1 wo jskowyoh przenosnych,

W roku 1910 a ogdlnej liczb;? 1 milJona istnie jgpy/Tffow
drog zelaznych 'bydo 130,000 lirg* waskotorowych ozyli 10$
w taj liczbie 2
Il«if o szer.toru S> 1000 mm, 40% ozyli 52.000 km.

C B ? " S =1000 R 42% 54.000 n™“

n ft n S< 1000. " 18% n 24.000 "

Statystyka 2 roku 1909 daje nastepujace diugosci drog

zelaznyoh”™poszczegdlnych czesciach sSwiata.

Uormalnotor one Szerokotorowe Waskotorowe

1909 r. .M m HBi .
_JL T
Europa asoote 71 67525 st 21S15 T
Ameryka Poin, 376741 98 80 8573 2 b
w Potudn*, 5934 14 14745 36 sotis 50 i
Azja 60CS5 7 54530 4S5 4£2042 50
Afryka 48S5 17 @ - W B2 83
Australja 5454 SO 629© 22 15939 58 !
B}a* @ * PP I« s« Fy -4&« Fa»«» Kr W@ gonmez & 1a™ @Y «* <t »»**» @ «  «* W « 1

Z tablicy tej widac¢, Ze linje normalnotorowe dominujg w Are
"$g® Poinocnej 1 przewazajg w Buropie,gdzie linij waskoto-
rowych jest stosunkowo mato. Ameryka Podudniowa'i Azja wy-
kazujg potowe linij waskotorowych,poza tera znaczng ilosc¢

szerokotorowych; w Afryce przewazajg wyraznie linje wasko-

torowe*



Ponizsze zestawienie, niezupetnie Sciste 0o do ogdlnej

Sumy, daje odsetki +inij réznych szerokosci z pominieciem
nlohj
tych z posréd~ctdére sg malo stosowane,,

S =5%6n 53&20 km. 6

S — 5*3" 12.650 " 1,5% } 14,5
S =5 57.300 " 7 .’i

S = 1435 mm. 618990 " 71 %

S = 3T&" 51*310 " 6

S — 1000 mMm, 54520 " 6 $ } 145
S <1000 mm. 22700 ” £,5%

W nlektoryoh krajach uwazano za wiskazane, ze wzgledow
strategiczno—wojskowych, stosowa¢ szeroko” toru odmienng
od sgsiaddéw; przypuszczano bowiem, ze w ten sposOb utrudni
sie wkroczenie wroga do kraju; tem Kierowat® sie Rosja, obraw-
szy S “ 5, szerokos¢ zblizong do normalnej, a badz oo badz
nieco odmienng od niej. Wojna Swiatowa wykazaJdefmy”~o~¢/'b™MN
korzysoi podczas wojny nie osiggnieto, a nawet powstaty pew—
ne trudnosci, a w ozasi© pokoju taka odmiennatsz,ezgcl)(l%mMy—
wata wielo niedogodnosci w przetadunku, szczegdlnie, ze linja
Warszawsko—vvlieder']skat BydgosKa i Fabryczno-+tdédzka na lewym
brzegu wlsty miaty sze:okoéc' toru mrllormalna, Podczas oofa—
nla sie arraji rosyjskiej przeszywali nie»oy i austrjaoy
tory z szybko$oig zalany pozycji, i1 ohcgo opdznl<f posuwanie

sie Ich, musieli roajfuaie wysadzadé w powietrze wieksze mosty,

lub psu¢ wszystkie szyny, gnac je i rwgo w zigczach; otoéz
: . ; - -
tylko to, a szczegdlnie odbudowa prowizoryczna tych wiekszych
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raostow i sklepien mogto wptyng¢ na posuwanie sie wiekszych,
mas wojsk przeciwnika, utrudniajgc dowdz amunicji 1 prowiantow;
a efekt bytby przy takioh uszkodzeniach linij prawie ten sam,
gdyby w Hosji istniata normalna szerokos¢ toru; austrjacy 1
niemcy byli raczej w dogodniejsze® potozeniu, majgc przy nor-
malnej szerokosci toru wezszy skrajnie taboru i1 budowali,
niz r©8Jania, aie natrafiali na trudnosci ha stacjach,ze
wzgledu na rozstawienie toréw i budynki, oraz w mostach z Jaz-
da dolng 1 przy prze jazdzie pod. wiaduktami; rosJanie nato—
raiaetrraajgo skrg&jftie a wiec 1 tabor wyzszy i szerszy, byli
zmuszeni do wiekszych przerdbek urzadzen stacyjnych. Prze-
robka rozjazdéw stacyjnych tez jest trudniejsza przy posze—
Tzeniu niz przy zwezeniu toru, Pozatem byty chwile gdy
rosjanie po zajeciu wiekszych potaci z linjamihoriaalno—
toro«pB®i, albo z powodu niemoznosci aadgzenia/pr zes—zywaaiti
musieli; /
lub z innych wzgleddw,, eksploatowac linje normalnotoro-
we 1 wtedy mieli do dyspozycji jedynie tabor dr,zel.Wars zaw—
Sko—-Wisdensklej, ktérego byto mato,a pozatem trudno go byto
przewief¢ na miejsce przeznaczenia po linJach szerokotorowych*
Gdy powstaje koniecz.noss przepuszczania na danym odcinku

linji tabory dwuoh szerokosci toru, uskutecznia sie to przez

Ptozenie traeoiej Hib dwuoh dodatkowych szyn na tyoh samych

podktadach; pierwszy wypadeklma miejsce, gdy roéznioa/szero—
k(;éoi ;orﬁ.jest znaczna, jak np.ﬂ na kilkuset kilometraoh DeaQ
ler and Ri© Granda Hailroad w dolinie rzeki 2io Grande, gdzie

przechodzi na trzech szynach tor normalny i1 tor 3”. Drugi
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wypadek ma miejsce np,przy zatknieciu sie toru normalnego
z torem rosyjskim, wskutek nieznao&nej réZnicyW//s’zerokosol, wy-
noszgacej 3,5 "cala* Przed wojng mielismy taki stian rzecjsy
w wef£le warszawskim, w Zagtebiu dabrowskim i na wszystkich
+ych pogranicznych stacjach'pomiedzy zaborami rosyjskim,
austrjacklm i niemiecki®, do ktdérych dochodzity ze wsohodu
tory rosyjskiej szerokosci® W pierwszym wypadku, a szczegol-
nie w drugim, powstajg zmacam© trudnosci, w uktadzie rozjazdéw
i wogOI® tor o czterech szynach w miejscach, gdzie jest duzo
rozgatezien, jest tak niedoskonaty, ze szybkosci pocigagéw
muszg by¢ przepisowo znacznie mniejsze od normalnych; warunki
takie oczekujg nas na Wszystkicvr\mlscshtoadgjiacgﬁ granicznych.

linjje kolejowe jenoszynowf budowane sg bardzo rzadko,prze-—

waznie dla szybkiego ruchu miedzymiastowego na mniejszych

odlegtosciach; sg to przewaznie linje nadziemne '(rys.20 i &1).
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Ma rys,20 uwié&sczaion®©, jast drog® zel.systemu Beyera.
Wagony toczag sie dolasmi kotami po szynie* utozonej na dzwi-
garach podtuznych,opartydh na szeregu wiez,

Ha daohu wagonu timieszezone sg pary mniejszych poziomyoh
ké+, opierajacych sie % 'boku/szyne podiuzng, azeby
utrzymac¢ wagon w potozeniu pionowem.

Ha rys.21 widzimy system Langen*a, zastosowany z zupednem

powodzeniem aa linji wiszgcej pomiedzy Elbe*teld 1 B&men
w Bieraczeoh. System ten moze mie¢ przysztos¢ przy Melowie nad-
ziemnych kolei miejskich.

Wieze podtrzymuja szyne podtuzng; po niej tocza sie koia,
na ktorych wisi u spodu wagon 1 umocowana sg posatem motory
elektryczne. System ten jest "bezpieczniejszy od systemu Beyesa,
poniewaz wagony neg—g sie odchyla¢ na krzywych odcinkach lin”™i
ped wptywem sity odsrodkowe,i wskutek tego mozna tu stoso-

wac¢ wieksze szybkosci jasctyO

mYa rys. "22 uwidoczniono system lartigueta, zastosowany



jace szyne gtéwng, stuzag kota poziome pod podtogg wagondw,
opierajace sie z pewnym luzem o pomocnicze szyny boczne,

Poza wskazanemi rzadko spotykajaiemi systemami, stosuje sie
czesto dla celéw przemystowydh 1 budowlanych kolejki linowe;
wagoniki tych koll"ek wiszg 1 tocza sie przy pomocy kot pc
linie stalowejfzarzuc¢onej na szeregu wiez. Kolejki te umozli-
wiaja najtatwiejsze 1 najtansze przekraozanie gtebokioh paro-
wow, rzek i fatwo podnoszg sie na znaczne wysokosci.

W okresie prob znajdujg sie koleje jednoszynowe z zastoeo—
mrlviem wirnikéw, umieszczonych, pionowd w wagonach i utrzymujq’\*'
cyoh je w pozycji pienowej. Linje taki® mogtyby mie¢ wiel-
ka przysztos¢ dla ruchu osobowego, poniewaz umozliwiaty by
pilzewozenie 0os6b z ogromna®i szybkosciami po linjaoh o trud-
nych waruakach trasy.

Podtug znaozeaia dziela sie u nas $rogi zelazne na:l)pierw
szorzedjaft] 2}drugorzedne i 3)trzeciorzedne; do pierwszych
zaliczamy wielkie magistrale znacze}ﬂa miedzynarodowego i
linje znaczenia krajowego, ale z duzemi iloSciami przewozdow;
do linij drugorzednych zaliczamy linje miejscowego znaoze-—
nia ze znaozaym ruchem, jak np, Skarzyskga—Koluszki, Herby -
— Kieloe, tukoéw-Deblin, potudniowg Iinje‘ transwersalng w tta—
topolece Shfiodm — Stréze - Chyrow - Sambsor; po takich linjaobj
poelAgl pospieszne o znacznych szybkosciach nie kursujag; wre—i
szcie do linij trzecCierzadnyoh zalicza sie llhje nromalno—
lub waskotorowe wytgacznie miejscowego znaczenia, +gczgce sie
z sieoig kolejowag jednym tylko kojcem, a z posréd +gaozg—
cyob s"i] i oVydwuch korncjfa te, po ktorych nie przebiega wy—

i r
rafr»y afttGejszy potok anicha tf&nzytawgo*



Jezeli wychodzi¢ z szerszego punktu widzania, nie ograniesa—
jao sie d© nasz®3 polskiej sieoi, to rzed6 mozna, io w klasy-
fikacji tej szerokos$¢ toru moze 1 nie odgrywac¢ roli; widzimy
np», ze w Japen.ji oata sie¢, a wieo 1 najrffchliwsze pierwszo-
rzedne linie", jest wagskotorowa i ma szerokosc¢ toru 3*$4,.w zZRXr
leznosci od ilosci 1 szybkosci ruohu stosuje sie na linjeoh

rozne zasady eksploatacji z wiekszenii lub mniejszemi tfyme—

ganiani w Kierunku zagwarantowania bezpieczenstwa ruchtt®
z tem wigzg sie odpowiednie przepisy prawne, przepisy ko-
lejowe i mniej Mb wiecej ztozona procedura konoesyjaia.«tiWe
Jranoji przepisy prawne, techniczne i eksploatacyjne od-
rézniaja tylko dwie kategorje drofc zetazngrok*
"Cherains de—fer dl!interet general” i "Chemins de fer

—d linteret. local"”; w Anglji opréoz linij gtdwnych widziay
nlight railways"” z odmiennam prawodawstwem i przepisami.
Hieracy odrdézniaja:!'}linje pierwszorzedne ozyli "Hauptbahnen
z szybkosciag jazdy do ISO km. na godzine, 2} linje drugo- *
rzedne "Sebenbahnem", 2 szybkoscig do 50 km. na godzine; ,
lilije tej kategorji moga mie¢ szerokos¢ toru oprocz
S = 1435 rart rowniez 1000 lub 750 ffim;: poza tem3)linje
miejscowe nLokal>ahngnn z szybkoscig jazdy db- 3© km. na
godzine, ktére mogg mie¢ tabor odmienny od linij 3 i £ ka—
tegorji. aozkolwiek pozgdanem jest takigg techniczne wyposa-—

»735

zenie linj~zeby po nioh mégt réwniez kursowac i tabor

I B

normalny; wreszoie 4) linje dojazdowejpotozone w obrebie

jednej ©siny.



fcrogi zelazne dzielg si8 20 wzgledu na t0j30jp*a£j|] miej—
scOTosei na; 1JrOTOinngj ktore —powinny 'by¢ projektowane moz-
liwi© tak* azeby nie zachodzita potrzeba hamowania pocig-
gow towarowych przy jezdzi© na spadkach, diuzsze wznie-
sienia nie powinny by przewyzszaC 5 %<,, a promienie Krzy-
wych by¢ mniejsze od .1000 m.;S} j?o0S”reki8mz diuzszemi
wzniesieniami przy 1 —410%« 1 promieniami 37,600 raj
3)gorskie o trudni©jszym profilu,

W zaleznosci o&jpotozsnia wzgledem terenu odrézniaiay
lin ja nasiesane, podzierahe i nadziemne*

Linja kolejom moze catkowicie naleze¢ do jednej z tych
kategoryj lub mle¢ odcinki rézna* Brzewazna czes¢ drog ze-
laznych nalazy do pierwszej grupj—j diuzsze lub kroétsze
odcinki takich linij przechodzg w wykopach lub w nssypé&oh,
w zaleznosci od falistosci terenu, a w Stanach Zjednoczo-
nych spotykany niekiedy zamiast nasypow dfugi® —wiadukty
dre”niane” s«ana estakadami'*

Bo wybitnie podsieasnyoh linij nalezg metropliteny miej-
skiej prowadzone w wykopach lub krytych przekopach i tu— m
nelaoh {tube,under gromad, Unterpflasterbsha); drogi ze-
lazne zwykde mogg i&ie¢ taki© odcinki w podejsciu do wiel-
kich miast lub ;w przejsciu przez nie; do nich nalezy bu-
dujgca sie linJa Srednicowa w Warszawie, wejscie Et&t do
Paryza.,,, wejscie Peipeylfania Baj,lroa& i1 lenyork Central

and .Hudson River sailro&dr— &0 —lewego Torku,— prze jacie

Baltimore and Obi® Bailroad przez miasto Baltimore' i inne.



Drogi selasn© mé&zioame s8 to psewazal© linje isiej ski©
lub podejscia, jak wyzej, linij magiatalsyoh de wielkich
miast. Przeprowadza sie je na wysokoeoi prsyB&jasniej 5 n»
ponad terenem na wale, z wiaduktami dla prsepuez czenia ulio
pod koleje., albo tai na estakadach murowanych lab ietaznych.
Do 'Aiok mleze, elewated_ raliyoad w lowym Yorku,Chicago,Phi—
ladelphi, liTerpoo u. Slrednica i Stag&tbafcn w Bylinie 1 inne,
.a u nas swiezo wykonczona czesc linji obwc&cwej w Warszawie
pomiedzy Wol$ a Powazkami i “redaieowa linja w obrebie Pt&gi.—
Do tej kategorji nalezy rowni©z zaliozyo opisane wyzej kolejkKi
linbw® 'i wiss8,e@ jeanossynowe.

Szybki rozwdj drég zelaznych rospocset sie od chMli zasto-
sowania do trakcji paxy4 pakowa lokomotywa panomta niepo-
dzielni® do ostatnich czaséw oprécz linij specjalnych” jak
linje miejskie, miedzymiss towe,tramer&je, gdzie przewazata
tmkcja elektryczna czy to pod postacle, wagondw motorowych®
czy lokomotyw. Obecnie zaczyna sie rozpow?seohniac trakcja
elektryczna rowniez i na linjaoh maglatralnych, w rachu
podmiejskim pod postacif. pociagéow* stozdnych z szeregu
wagonéw motorowych i zwykdych wagondw prsecsepnych; w ruchu
zas dalekim wprowadzano lokomotywy elafetryosna pierwotfci©
w dtuzszych tunelach dla unikniecia dymu; nastepnie zaintere-
sowaty sie rozwojem trakcji elektrycznej Kkraj ©Onie po#ia—
daj8.»# wlkasnego, wegla za to sapasy energji wodnej, jak

Szwaj carja 1 Whochy. Przeaiw&iey trakcji elLdctrycanal pod—



kr*81&11 jaj braki »wakaz—uj$o na strajki, kiedy kilku pra—
oownikéw elektrowni mogtoby 111116x1101100110 ca48 siec7,i na
WRglfty strateglcane. Obecnie przewaza opinja, ze wkasnie
tatwiej utrzymao w ruchttelsktrownif ,niz przy pracy znaozna,
ilos? wykwalifikowanych— brygad parowozowych* a lokomo-
tywa elektryczna ni© wymaga specjalnie wyszkolonej obstu-
gi i moze byo prowadzona w rasie potrzeby przez kogokol-
wiek. Z obszernych zamierzen w dziedzinie elektyfikacji
kolei magistralnych z ostatnich kilku lat powojennych*
mozna dojsc do wniosku, ze i1 obawy o obrone kraju musia-
+y w znacznym stopniu odpasg* Halazy przypuszosac, ze
£t*fay zaohomfJiu na wypadek wojny na sieci przyfrontowej
sktadéw paliwa 1 wodociggéw, a przy dostatecznej ilosci
parowozow na sieci Kkrajowej, mozna je w razie potrzeby
przerzuoW na sagrozone linje elektryfikowane 1 zipzyo
przy wkroczeniu na terytofcjura wroga. Za trakcja elektrycz-
ny praemawia znaczna ekonomja w ilosci 1 gatunku zuzywa-—
neg®© pal Iwa* moZIiwoéc’:* zuzytkowania miatu weglowego, t%)'r—

. f
fu, sity wodn®) 1 uwolnienie znacznej ilosci taboro( okci—

\

+o 8%} zaj etego! przewozeniem wegla kolejowego dla paro-—
wozow. Obecnie Zelektryfikowano pewn$ cze”d linij ma—
giatralnych w siwajoarji, poé4nocnych Whoszech, Potudnio-
wej FrattoJi.Nieitézech i Stanach Zjednoczonych. Duze pro—
grany elektryfilu<acji ‘op.t"acov{/ah/l Prahoja,Aanja i W+ocHy.

U nas sprawa ta.byta gtudjcwana w specjalnej komisji mie—
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dzyminist®yja}’r\]ejdd roku 1919 i wyniki przemawiaj za elektry-
fikacje.. Przeszkode stanowie, znaczne kapitaty potrzebne na
ten cel 1 koniecznosie; sprowadzeniaol/oz/agranicy przewaznej
czesci maszyn i przewodow*

Znaczny krok naprzéd w budowie lokomotyw elektrycznych

uczyniono w Stanach Zjeano.ezonych przez skonstruowat® dla
linji Stttte Annaconda i GMaago Milwaukee and St.Paul
dobrych motoréw statego predu o 3000 Volt.
) Elektryczna lokomotywa z akumulatorami stosuje sie wy—
+eczni© przy makym ruchu osobowym. Para ni© daj® jednakowoz
Za wygranf i1 w ostatnich latach mozemy zaobserwowaC wysitki
w kierunku ulepszania lokomotywy parowej; prowadze sie proby
z turbinami parowemi* ostatnio z przektadnie elektryczna.
tokomotowy spalinowe znalazty zastosowania g#oéwni© w Sta-
nach Zjednoczonych, badZz to, jako wagony motorowa, dla ruchu
linin stabym miejscowym raohem osobowym, z mechani«*ng
przektadnie tysteisu ..Mj iCeen*a lub z przektadnie elektrycz-
nga systemu General Electric Company. Mate lokomotywy spa-
linowa pracowaty dobrze na wojnie a obecnie prsy budowach.
Silniki pneumatyc me,pracr jgae powiatrzem spreZ)(/)novv’yrr; do 60—
80 atm.,spotykamy w Paryzu w wagonach systemu Mekarskiogo.

IConna trakcja wymiera na linjach miejskich 1 stosowani

T<p> «m

Jest tylko nardéwni z trakcje reczng na kolejkach, przemysto-
wych 1 rolnych. * t

Lokomotywy z kolHcmi gladfctemi, oparte na przyczepnoaoi
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po&iedsy ks2:€® i szynS8tpracttje, dobrze 1 na shaoznych po-
chytosciach da 35-40%0, ale $nz od 25y~Jes@li w gre nie
wchodzi aztfhkms$* noza * nimi konkurowac¢ trakcja zebata*
Haj wieksze pochyleni® przy trakaji zwykdej parowej
istnieje na linji Ls He“re—Saint® Siari© we Francji i do-
chodzi do 115~"najbardziej M1 stroma linja zebata na We—
zuwjusz (4« 630

Wieksza csesc linij kolejowych posiada jeden Q% linje
tffei® moge. zazwyczaj przy ruchu towarowym i osobowym i
oiezkich pociggach przepu*ci<£ SI-24 par pociggéw na, dobe,
to jest 21 w jedne, strone 1 tylez w odwrotny. Gdy ilosc
poelfgéw mrasta ponad te norme* buduj© sie drugi tor. co
daja moZnoQ) przepuszcza@i w zaleznoé%i od stopnia dosko-
natosci urz$&fcOn sygnalizacyjnych 45-70 par pociggoéw,, ajo©'
£Oli kursuje, pociagi lekki© i1 wszystkie z jednakowy szyb-—
koscé&"feo do 300 par pociagdébw na dohe.

Sdy to ni® wyst&rcza,bud&j® sie linj $ wieloto?owe linij
tafeioh jest w Sieisczech z 3 torami 70 ka., z 4. — 8X8 km* i
z 5 torami 5 km.; w Anglji p®dtug istatyotyki 1909 r. bydo

% ogolnej ic dtugosci 26370 kag,linji*

2 torowych 20,440 km. 8 torowych 27 km.

3 1,660 " 9 11 -
"4 2,050 " 10 6 I

5 250 " 11 5 «

6 140 - 12 0

7 56 1t X1 2 *



Po&tiig cbarafctoni rmhn odrézniamy linjs kolejowe s ru—
ohea mieszanym, towarowym, osobowym* Prsawanna czesa linij
nalezy do pierwszej kategorji i stuze one zaréwno dla prze-
wozow osobowych jak 1 towarowych, ozy to w pociggach miesza—
nych osobowo—towarowych, czy tez w odrebnych pociggach oso-
bowych 1 odrebnych towarowych— Linj® z ruchem wyde,aznie 0so—
bowym spotykamy najczesciej w obrebie miast, jako linje miej-
skie; rzadziej jato linje podmiejskie osobowe; o ila ni® prze-
woze. one jednakowoz towardw, to w kazdy® rasie maje, mich
bagazowy.Bo lin|,j wytecznie towarowyoh nalez®, bocznice prze-
mystowe do fabryk i sk#addéw,odnogi wojskowe i portowe*

Przy wzroscie mchu, gdy jedna para torow na szlaka ni®
wystarcza 1 rozwija sie linje do trzech lub ozterfeh
dzieli sie wtedy tory gtdwne pomiedzy kategorjami ruchu t;k,
ze po dwuch torach kursuj® poai8gi osobowe, po res»ie fas
towarowe* lub tez zastosowuj® sie specjalizacje toréw pod-
+ug szybkosci, skupiajec na jednej parze torow— pociagi
szybsze osobowe 1 towarowe,a na drogiej pocigagi miejscowe
rowniez osobom® i towarowe o wolni®jszym biegu* Przemawia
za tem wwkazana wyzej korzysc¢, polegajgca na w.gyg&aatm
wiekszej zdolnosci przelotowej oddzielnych torow Srogi ze-
laznej. Te sam® wzgledy spowodewé&tyjfCwesiaeh kolejach
wielkich miast, rueh rozdziela sie przy wejsciu do wezia . »

podziatem aa linj® wy48oznie osobowe i wytgacznie towarowe,

Bo tej sprawy powrdoimy jaszosa pruty omawianiu zasad projektem



wanta weztow.

Drogi Zelazn® p&ngtwow® i prywatne.

Pierwwze drogi zelasne powstaty dzieki prywatnej inicja-
tywie i przy udziale wy#$cznie kapitatu prywata®go.W nastfjr—
s.tiie * tyoh lub innych powodow pan)stsro obejmowato poszcze-
golne linje 1 budowato nowo. Podtug statystyki 1913 roku
istniato na kuli ziemskiej 29,4% linij panstwowych i 70,6%
prywatnych. W Suropie byto 51,9% panstwowych i 48*1$ pry-
watnych, w Aweryce odpowiednio 3,7$% i 96,3%, w Azji 58%

i 42%, w Afryce 59,7% i 40,3% i wreszcie w Austré&lji 93,6%

i 6*4§-. Sprawa czy drogi zelazne powinny byc? par'?stwowo, <sty
prywatne, nie jest dotychczas rozstrzygniety i1 wzbudza n&-—
jsietao 1 nieskonczone apory szczego6lnie w Anglji 1 Stanach
Zjednoczonych, gdzie wszystkie linje se. w rekach prywatnych*
Przypuszczamy, ze w ostatecznym wyniku drogi zelazne bede, w
rekach Pa-nstwa, ale nie powinno to mie¢ miejsca przed
zbudowaniem dostatecznej dla danego kraju sieci kolejowej#
Faktem boM—fi® $est» Ze nie byto jeszcze wypadku stworze-

nia bujnej sieci,zadawalajgcej wymagania ludnosci; wy—
M%oznie lub prxewaznie przez inicjatywe panstwowa.; chyba,
2eyl<cg’lld%w§ linij strategicznych lub linij tak zwanych
pionierskich w niekulturalnych i1 mato zasiedlonych ko-
lonjach. Dla stworzenia wiekszej sieci kolejowej potrzebny

jest tak wielki wysitek wobec znacznego kosztu, zZe nale-

zy przyolegad i1 utatwiac¢ prace inicjatywie prywatnej, a nie



odpycha¢ jej i utrudnia¢ zadanio.lawet zb"t wczesny wykup

linij prywatnych przea Paﬁ.stwo, musi szkodliwie wp}yneoI na

dalszy rozwdj sieci, bo odstrasza podatny prywatny kapctat,

zmniejszajac jego zainteresowanie w przedsiebiorstwie

kolejowem. Z drugiej strony powinien byé ustalony daleko

ide,oy nadzOr organéw panstwowych nad koncesjonowaniem, ‘bu-

dowy, eksploatacje, 1 taryfaaii drog zelaznych ze wzgleddéw obro-
- sugetsalg/

ny i polityki gospodarczej panstwa; puszczona bowiem/ITiiem

inicjatywa prywatna» aczkolwiek moze stworzy¢ nadzwyczajnie

bujne siec'* sktonna jest nie Iiczyci sie dostatecznie % celo— \

woscie 1 ekonomje z szerszego punktu widzenia suzytk<SPAnia

zasobow i1 wysitkéw catego kraju* Hasecy przyk#ad wtisiray

w Stanach Zjednoczonych*gdzie mozna byto przy innej polityce

paiistwowej zaoszczedzic sporo pieniedzy przy budowie, a co

zatem idzie 1 przy eksploatacji, ze wspomnimy tylko o 7

konkurencyjnych linj ach kolejowych pomiedzy Nowym Yorkiem’

i Chicago albo o 3 linj ach jedno torowych, bieghecyah tuz

obok siebie w odleg+o£ci kilkudziesieciu metrow jeto®, 2d . -

drugiej pomiedzy Toledo i1 Detroit (U*S*A) ; Widzim;I/})'bok sie-

bie po 3 oddzielne >stacje; pozatem maje kolsj© amerykanskie

zwyczaj ze wzgledow konkurencji wypuszczac¢ pocifgi osobowe

o0 jednym najbardziej korzystnym dla podrol\ay»k ozasi©* To

tez mogt panstwowy generalny dyrektor drég zelaznaoh Standw

Z-jednoc'z’gnych podczas wojny sSwiatowej tp. Mac Adoo, Czaoszczedzi

znaczne sumy, kasujec pociegi rownolegle,— 1 poczynio oaty



saereg pszcse&Besci w poré—wnaaiu z karifcurancyjiig gospodarka

prywatna*
Je&mk tyze™a przyznac’:/# ze przy administracji pé&sstwowej
tych linij podczas wojny inne wydatki wzrosty niepomierni®,
11

szczegOlIni* utrzymanie pracownikéw, tak ze czesc tew&rzya tw
kolejowych wzbraniata— sie stus Snie po wojnieobjaejfe powrotem
linje bez odszkodowania* 8ie«‘ kolejowg powinr11:a budowac
inicfatyfea prywatni— pod nadsore© i mozliwie wspolnie
% Paﬁtstwem; dopiero g<?y. Jak sie rzekto, kraj bedzie msy-—
aofty kolejami, bedzie mozna bezpiecznie odda¢ je w zarzad
wytgcznie panstwowy* bo wtedy trzeba bedzie przewaznie tylko
zwiekszac i ulepsza”™ 1oh wyposazeni© techniczna; nie
wymaga to juz szerszej inicjatywy, ktora rzadko posiada
urzednik w dostatecznym stopniu, a do tego bedzie pchato .
Jamo zycie * wzrastajacy ruch.przerastajacy istniejace
urzadzenia*

Stronnicy kolejnictwa panstwowego wskazuja nie niebezpie—
csenAstwofmogqce wyniknqc/: przy—istnieniu prywatnych kolei
dla obrony kraju podczas to jzsy>Poglad n» pozér stuaany, ale _
zastanawiajgacy jJest fakt, ze w ostatniej wojnie sSwiatowej
zwyciezyty panatwa, majgce siec kolejowg wytacznie prywatnag,
absitratarjq© Whochy, ktore nie walczyty na gtownych frontach;
zwyciezone zas) zostaty paziistwa,majace (Niemcy) siec wydacznie
panstwowg albo z olbrzymig przewaga ich (Austrja 60$ linji

panstwowych, Bosja 603$). Jezeli taki stan nie sprzyjat

wygranej, to w kazdym razi© nalezy stwierdzi¢, ze nie sta—
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n$+ Jej na prseszkodzie. Zaznaczy(é naalezy dla s/cis+os/ei,
ze Francja ma poza linjami prywatnemi dwie sieci par{stvv®we
potaczone Etat 1 Ouest, ale potozone w pétnocno-zachodni ej
potaci kraju, gdy wszystkie dziatania wojenne odbywaty sif
catkowicie w obrebigfl\?’?;’]\’vatnych Est 1 Hord.

Sino catkowicie prawie panstwone. posiadajg Wiochy,
ITiemcy do ostatnich »&i ®Bumunja, Butgarja, Jugostawia, Hor—
wegja,posiadaj©(Mastrja, obecnie zas faiistwa sukcesyjne, ko-
lonj'e angielskie i byte niemieckie w Afryce, Indje, Siarn, Japo—
nja,Egipt i\Austrana.

Sieci prywatne*. Stany Zjednoczone, Kanaga i wogole cata
Ameryka, pozpstata czesc Azji, Anglja,Pranej a,Hisspanja i
kmje mniejsze.

W niektérych panstwach widzimy sieoi do potowy panstwo-
we 1 prywatne: tak byto w Rosji europejskiej, tak » i
Belgj i ,Hol*ndj4, Szwaj carj i,Danji,Peru,Brazylji,Ghilis 1C«
.'ziat'e®,nal¢2y zanotowacC, ze istnieja, np#v Belgji, kolej®
panstwowe,eksploatowane przez towarzystwa prywatne w celu
osiggniecia wiekszej sprawnosci i1 inicjatywy; odwrotny wy-
padek mozna sobie wyobrazi¢ w warunkach normalnych jedynie
przy nadzwyczajnie ztej gospodarce prywatnej .

Jedrna z zadan najwaznie jszyoh panstwowej polityki ko—
"léjowej jest zawczasu opracowaC ogoiny projekt rozwoju sieoi
kolejowej; jedynie w ten sposob mozna osiegned z czasem lo-

giczny uktad sieci. Tak jednakowoz ucenita jedynie Ir®ne|a;

plan qog(’)lny dla niej ©Opracowat juz w 1833 y@ku Thiers«a osta—
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tfcozhi© zrewidowat w roku 1878 Freycinet; jeat/~daj najlo-
giczniejsza siec kolejowa ze wszystkich i®tnieJ8cyoh. Sasze

Ministerstwo kolei rowniez juz ustalito gtowne kierunki linij,

ktdore bede, z czasem zbudowane.

Historja rozwoju kolejnictwa wskazuje, ze p}e“wotne
drobne towarzystwa kolejowe de.cze. sie Z€'sob$ z biegiem oza—
su. W 1905 roku skt#adato sie w Anglji na sia¢ 36,430 km.

225 towarzystw akcyjnych; jezeli jednakowoz wzi8© pod uwa-
ge towarzystwa wieksze, liczece kazde ponad 100 mil~ozy—

Ii 160 kra linji»to takich bydto juz tylko w Anglji polfcdr
niowej 18, w Szkocji 5, Irlandji 4, ktorf> jednakowoz obej-
mowaty okoto 93%, catej sieci, czyliReszta 198 towarzystw,
. to juz tylko zupeinie krotkie linje, nio odgryifmjfoe
wiekszej roli w catoksztatcie pracy sieol, Obecni* po wojnie
zmusito panstwo w®kagsane wyzej towarzystw* kolejowe do dal-
szego potgczenia sie w 4 grupy, w celu osi”“gnieoia lepseyoh
I ekonomiczniejszych rezultatow”~gdlniejszego punktu widze-
nia.

S+usznosrg) ingerencji czynnikow par’/13twowyoh do gospo-
darstwa kolei prywatnych opiera sie na monopolu,Jak]| kolej
ma w mniejszym lub wiekszym stopniu w sferze wykonywania
przewozow; pozatem wyposaza jeszcze panstwo towarzystw*
kolejowe przy budowie linij w prawo wyw#aszczania gruntow
i budynkéw, ze wzgleddw na uzyteoznosc publiezhe. kolei, za to
tez musi sie prywatna kolej podda¢ owej kontroli w odrdéznie-

niu od innych przedsiebiorstw przemystowych lub handlowych.



Przy wydawaniu koncesyj poszozegélnym towarzystwo® nft

+oje zachowaj e sie podziat terytorialny, jafc we Pranaji,
lub nie, zachowuje sie go,jak byto np. w Anglji. We 9raneji,
zgodnie z opracowanym ogolnym projektem sieci, kazde z 6
wielkich towarzystw ma swdj sektor, wychodzacy z Paryza;

w ten sposob usuwa sie zbyteczny konkurencje, jake. widfi—
fty w Sttmaoh Zjednoczonych i w Anglji w najbardziej raze,—
oej formie. Natomiast ma rz$d francuski zawsze moznoaa zmu-
szenia danego towarzystwa do zbudowania jakiej$ nowej linji
w jego terenie, niezbyt moze dla towarzystwa korzystnej,
b$dz to prsy przedtuzaniu konczfoej sie koncesji na ktor*— m
kolwiek ze starszych linij, b$dz tez przy udzieleniu kon-
cesji na proponowany przez samo towarzystwo now8. linje. Bez
s+ois+ego ujecia w plan catego budownictwa przez rz"d zf£a—
ria sie zwykle, ze mniej dochodowe,a potrzebne z innyoh
Wfcgledow linje, musi on sam budowac. Ingerencja panstwa
siega oprocz koncesjonowania i1 budowy réwniez i do taryf*

i to t mniejszym Inb wiekszym stopniu; albo zatwierdza sie
maksymalne dopuszczalnal stawki taryfowe* albo zmua*a sie
towarzystwa do uruchamiani a Jednego lub wiecej pociggow
podtug przepisanej minimalnej taryfy (parliamentary tyal**
w ' tez us{ala sie stawki zupetnie s)oistle, Jjak
byto np. w Rosji; ale wtedy wyptywa zwykle, nie be* racji,
z$4ani® gwarantowania przez panstwo minimalnego opro-

centowania kapitatu, wktozonego w budowe i1 zdarza sie nie-



kiedy, ze jezeli pewne linje towarzystwa ka grorantowans
przez panstwo, inms gas$ nie, $4 ruoh skierowuje sie w znacz-
nym stopniu sztucznie na linje niegwarantowan®, Jezeli
w ten sposdb mozna uzyska¢ zwiekszenie doptaty gwarancyjnej
ze strony Skarbu.

Ze w&gl8du na charakter przewozow odréznia®®? 11&Je wielkie
Z ruohem tranzytowym na dalekie odlegtosci,” do nich nale-
ze. u nas np.linj Oweglowe z Zagtebia Dagbrowskiego na wschod*
potnooo—wschéd | do Gdar/ﬁska, linje wwozgc© drzewo ze weho—«
du 1 linje tranzytu miedzynarodowego; dalej ide. linje z ru-
chem miejscowym ,00 nie wymaga dalszego wyjasnienia; na-
stepnie linje podmiejskie*promieniejgce z wielkich miast
dac czestg 1 szybka komunikacje osobowg pomiedzy znaczniej—
z*mi ogrodkami zaluc.nlnienia, tfreszcie mamy linje mi ejs4I6I|et’o,
tramwaje i1 metropolit eny.ffad trzema grupami ostatai .&\N na-
lezy sie zastanowie w celu ustalenia ich charakteru. Linjcil
miejskie majg zazwyczaj trakcje elektryozng i1 nie wychodza,
zalgranice dalszych przedmiesjcl:; tramwaje kursuja jako od-
dzielne wagony lub po £ najwyzej 3 razem; metropolit#ny
kursuja w sktadzie rozmaitym, czesto zmiennym w zaleznosci
od pory dnia i1 wahgjt m hn; pooigagi metroplitenu dochodfg
do fl 1 8 wagonéw — 4—osiowych, chociaz w wiekszosci wypad-
kow sa krotsze (od 3 do 5 wagonéw) .Kolej miedzymiastowa

jest to najmtodsza odmiana drog zelaznych. Z rozwoje® zycia
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handlowego 1 przemystowego okazato sie»Se linje magi—
kolejowaj , o
stmlna /filiseTw staai ® z$ wzgledu na swg p®zelotnoac
i charakter na nich, uruchami'aé znacznej ilosloi po—
ciygow lekkich”ale "bardzo szybkich* zabespi eczajycyoh
dobry kosranikaefe o kazdej porze dnia ruchliwej ludnosci
dwoch sgsiadujgacych miast jak np.Lddz i1 Warszawa u nas,
C@ln — Bipeldor®y

GM oago —Mi lwankee,/£E>0l&*Borm. Tym wymaganiom czyni8 zadosc
linje typu zblizonego do tramwajow,o trakcji elektrycznej,
krotkich 2-4 w&gonowgffct. pe>ciygow, lecz biegnyae z® znaczny
szyfckogciy o0 1 wyzej km. na gO(]Jzine po wkasnem torowisku
z ciezkiWiiwagonami* ze wzgledu na szybkosc, 1 nie zatrzy-
muj e,ce sie po drodze w celu unikniecia straty czasu. Przy
idealnem rozwigzaniu wchodze, te poclegi na tory tramwa-
jowe obydwuch miast, poruszajyc sie w obrebie ich odzy-
wiacie ze znaniej szone. normalny szybkosciy zwykdych tramwajow.
W ten sposob zapewnia sie przejazd pomiedzy oentralnaai
dzielnicami miast bez koniecznosci dojazdéw do dworcow
i przesiadania sie.

fiuoh podmiejski istnieje w wiekszych rozmiarach tylko
w duzych miastach, u nas tylko w Warszawie; w miastach
mniejszych obstuguje on sie +atwo bydz* to przez pociygi >
kolei magistralnych,bydz7 przez kolejki podmiejskie, ale
jest jedne* z trudniejszych zadan komunikacyjnych dobre
zorganizowanie ruchu podmiejskiego 1 na tym tle popeinio-

no Anto bteddéw* Ruch podmiejski w duzych miastach, o kto—



rycb tu tylko méwi¢ bedziemy»o&zn&osa sie nastepujg—eami
®<<®33aa»i:masovvogct znac zna zgfszczenl-e w r&nnej porze w kle—
runku ao miasta/po potudniu w Ki erranku odwrotnym, wymagana
szy%kos<£, regularnos¢ i trwanie nie wiecej od 30-35 minut.

W ruchu tym podrézuje, codziennie mieszkancy okolic podmiej—
Skioh do pracy w miegcie. WiekszosJE:] tych podréznych d8zy do
centralnych dzielnic biurowych, handlowych 1 w mniejszym
stopniu do przemystowyoh. Podrdézujgc co dzien nie moia

taki podréozny traci¢ duzo czasu na czekanie 1 zjawia sie

do pociggu zwykle w ostatniej chwili. Praktyka wielkich,
miast éwiatowych weksluje, ze ruch ten jest obstugiweny
prawie wydacznie przez pociagi drog zelaznych normalnych,
szczegOlnie jezeli one dochodze, do centralnych dzielnic
migsta* Tramwaje podmiejskie, maje.c zaledwie 2 lub 3 wago-—-
new© pociagi 1 kursujg—c zazwyczaj w odstepach nie mniej
8-10 min.ﬁie moge, przewiez/é wielutysieoznyoh thumow na p#—,
wlen czas, soiale okreslony nietylko godzinge, ale minutami; r
& j«k pasazerom podmijskim zalezy m kazdej minucie, o
tem mozna sie najlepiej przekonaé/ na przyktadzie dworca
Lirerpeol Street Station w Londynie, majgacego najwiekszy
ruch podmiejski na sSwiecie i nalezecego do Wielkiej Zachod-
niej dr.zel.(Great Eastern Hy); tam publloznoso przepetnia N
w niebywaty sposoéb spec;jalnie pocleg. przydhodzecy 0 pewnej "
godzinie 1 minucie, pomimo 5 minusowych odstepdéw miedzy

pociegami z jednego kierunku w tym czasie,; ponadto—w



whacaie pociggach sy przetadowane pierwsze wagony,poniewaz
* nioh mozna sie wczesniej dosta¢ na ulice»a wyjscie z ostat-

nich wagonéw zajmuje jpjrzy czotowym dworcu okoto 4 minut cza—

sSu wiecej ,niz z pierwszych, przy d+ugoélci pociygu 300 mt. i
Si.CSzyb kosci 3 km. na godzine poruszania sie thumu po peronie.
Spacjalne kolejki podmiejskie dobrze pracujy* jezeli sy do-
prowadzone do krancowej stacji mstropeliterai, aczkolwiek wy-
magaj y dodatkowego przesiadania sie; jezeli za$ dochodze
tylko do sieci tramw*|$w miejskich, to jestt?z;wiyzane ze
znaozny niedogodnoscig, dla publicznosci przy zdobywaniu miejsc
w tramwajaoh, ze wsgledn na mniejszy zdolnos¢ przewozowy
w krotkim okresie ozasu traarwaffltrw pordwnaniu z pociggiem
kolejki podmiejskiej; poszczegdlne srodki komunikacyjne bo—
ognjwaj
wiem, wchodzgce jakortTsk#&d komunikacji z okolic podmiejskich
do miast, powinny posiada¢ zdolnhos¢ przewozowy coraz wiekszy
a nie mniejszy,poniewaz w miare zblizania sie do centrom
tnrzybywajy ponadto pasazerowie”™ zamieszkali w miesScie.
Wesystkie te rodaaje drog zelaznych nalezy do linij

ogolnego uzytku; do linij zasi prywatnego uzytku nalezy jedy-
nie boesnloe i linje fabryczne przemystowe,kopalniane,rolne
i t.p* Pierwsze winny, obstugiwa¢ w rownej mierze wszystkioh
klijontéw, drugie tylko interesy swych w4ascicieli.

Ze wszystkiego powyzszego wynika, jak bardzo skomplikowa-

nym 1 sobtelnym w gruncie aparatem jest droga zelazna, ile ma

odaian 1 odcieni, jak trudnem i odpowiedzialnem zadaniem jest
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polityka, koncesyjna i taryfowa panstwa i jakiego facho-
wego wyrobienia ora® organizacyjnego i administracyjnego
talentu wymaga od kierownikdéw, specjalnie, gdy pozatem
awroclmy uwage na toé, ze w tym wielkim przedsiebiorstwie,

Jakim jest kolej,pracuje naogét 1$ catej lu&noiol.

fabor.

$abor kolejowy w odréznieniu od tabora, uzywanego na
drogach zwyktych odznacza sie nastepuj gaemi zasadni czemi
ceahami charakterystyczna®!:

1) ni©racborem nsaa&s&niem kot na osiach,

Z) ©fcraezami na obreczach ko#t,

3) roumolegtoscie. osi,

4) zesmetrznem wzgledem k&t oboie,Zzestiera osi wagonow
przez opafccie ramy na czesciach osi, wystepuj8oyoh poza k»4&,
0zj&i ng os©pach. Kota znajdaj$ sie w ten sposoéb pudtem
wagonu*

fieruohom nasadzenie kot na osiach ma m min nadanie

kotem 1 osi, czyli zestawowi ko4, wiekszej mocy, co jest
konieczne wobec znacznych uderzen, powodowanych szybkim ru-
chem pociggow; luzne™aadzenie ko4, na osiach, jakie sie sto-
suje w wozach zwykdych, nie dato by dostatecznej gwarancji
be spieczonetwa w warunkach pracy taboru na drogach zelaznych,
poniewaz wywotatoby zbyt wielki© Scieranie osi i kota w po-
ftifcrsclmiach dotyku*

Przy ruchomem obsadzeniu kota na osi powstawatyby maeaia



sity w punktach a i b, przy oparciu sie lub uderzeniu
obrzeza o sayne; sita —pozioma H. powoduje moment sit+ v
w wyzej wskazanych punktach a 1 B (Hys.2") c' \%
nieruct:home nasadzenie kot na osiach powoollujewjednakowoz
télizganie jednego z két przy ruokm w krzywych czesc't)iacffc
szlaicu, poniewaz w obrebie krzywej droga kota ttQcz$oego
sie po wewnetrznej szynie g est krétsza od drogi kota,
biegae,e©g®© po szynie wewnetrznej, utozonej po krzywej o
promieniu wiekszym o szerokosc toru,czyli r + 1*435 a;
gdzie r oznacza promien krsywtzhy szyny wewnetrznej.

Dla prze siwdzi stania éliaganiU na krzywych ma s+uzy©t
Stozkowose obreczy k64, dochodzgca do 1/20 — 1/16; w krzy
wyoh zestawy kot przesuwaj g sie pod wpbywem sity odsrodko
wej z potozenia symetrycznego wzgledem osi toru "blizej
ku szynie zewnetrznej zaleznie od szybkosci ruelhu 1 pro-
mienia krzywej; dzieki temu koto ,hiegne.ce po dtuzszej
drodze szyny zewnetrznej .powinno sie toczyo po kole obre-
czy o wiekszem prémieniu; odwrotnie, koto,biegngce po
krotszej drodze szyny wewnetrznej ,bedzie sie toczyto po

kale o mniejszym promieniu (rys.26); widzimy wiec, ze

) » . . o N .
stozkowoeo dziata w Kierunku zmniejszenia slizgania *
Okreslamy droge S$Slizgania w torze o proaioniu osi

AHKUSZ V,



R, +R %

" zewnetrsnej RIiI"R+5;
ad « k8t krzywej .
Bitigosc $Slizgania : {= ed—~a£

‘e 4 jSTcC* _  jgJTioC' _
360 1 360 4

k—-z&a .

Rys. 23.
ozyli 25 mm na 1° krzywej ,
I® krzywej przy oC = 90° (— 2250*™4#.. — Z, 25 *=,

2 powyzszego wynika, ze dtugos¢ Slizgania nie zalezy od
gromienia krzywej i przy jednakowym k$cie bedzie dla krzy-
wych o réznych promieniach jednakowa w absolutnej swej diu
gosci, ale rdézna w stosunku procentowym do przebieganej

jrsez kota drogi.

Tak dla promienia H % 300 m,,, i a= 90° przy diugosci
TTR 3-11*300 /w-—
krzywej —N —_ —nVJVOw bedzie s],clizganie stanowi—
6 25

to ~A§Q~ ** *Q»S$ drogi w krzywej.

Z dwuoh kot jednego zestawu sSlizga sie w krzywej koto
raniej obcigzone*

Sa prostych odcinkach toru sprzyja stoékowoslg obreczy

teoretycznie utrzymaniu taboru w potozeniu symetrycznem
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wzgledem o;si toru (Eys.26).

Kota wykuwa sie a zelaza lub odlewa z zelaza lanego lub

stall; osadza sie Je na osiaoh nieruchomo przy pomocy pras

/1
hydraulicznych. Osiom nadaje sie tagodny stozkowosc w raiej—

acaoh nasadzenia ko+, dla szczelniejszego przylegania.

Obreoze walcuj§ sie ze s$*li z Jed-
nego kawatu bez spawania i nasadzaje.
si8 po uprzedniem nagrzaniu na ohtodn
ne kola*— stygn”™a,kurczy sie obre#*e

E 35zEt~ i sciskajg. koto. Srednioe obreoeju,

w stanie chtodnym stosuje sie/mniej-
sze od Srednicy kota,. Jjda fatwiej—

o 888go nasadzania nagrzanych obreczy

Hys.34. as kota, nadaje sie tyra ostatnim row—

. . t>
niez tagodny stozkowosc



W Stanach Zjednoczonych uzywaja przewasni© dla wagonéw to-

warowych kola tercaowe odlane. rassg z obreczami z .jednej

sztuki.{rys*27), W Europie kota tafcie eeTiB& O uzywane z po—
woigfc trudnosci otrzyraania dostatecz-
nie twardego materiatu na obwodzie
tocznym. jfoka zas* odlane z bardzo
twardego materiatu maje, te stabe,
strone* ie s trudees daje. sie
obtaezait. ponowni e do przc*
pispwogo przekroju, 6o powinno miao
ai®©|ece po pewnea zbyt wielki**®,i

Bys«27< nieprawidfowym sta reiu zuzycia obwodu

Kota tarosows z miekszego oé&letra obtaosa sie po zuzyciu

o tyle, zeby moznabyto na nie nasadzi© normalny obrecz.W St?a—

nmé& jednoczonych stosaj8 stozkowcec 'SB&Ozsie stabez8 ni# U

nas ,bo tylko 1/40,~1e nadaje,e znaczenia wyzej opisanym Uja—



wiskom biegu z|gté&wu kot w krzywej,a tylko mgjac na widoku
Jagodami s udersen bosznyeh obrzezy o szyne* czemu stoika—
WOS»é skutecznie przeoiwé&siaia 8 iAaiejssajac .przeeunieeia
boczne osi. Poglad taki ma duzo stuaanosci* poniewaz przy —
rozpatrywaniu rtlchm wagonu lub pociggu*w krzywej stoZkowo.;%/
nie' ma takiego znaczenia, Jakie wypkywa z warunkéw ruchu po-
jedyncze J osi *.Przekonamy SIr U tem ponizej*

Pewtma bardzo iacisisgo przylegania do kota obreczy, obsa—
dzonej w sianie gorgcym, nie wystarcza to dla bezpieczer'\fstwa
ruchun&afe sie dodatkowe potgczenia ze wzgledu, na mozliwosc¢
pekniecia obreczy* Potgczenia te powinny bye takie* azeby
czeélcr:i peknietej obreczy nie spadty z kota* IT& rys.28 pokazane
jest potaczenie *przy ktérym koto, obtoczone z. poszerzeniem
ku obwodowi, opiera sie w odpowiednich zagtebieniach

%= wytoczonych w obreczy od wewnagtrz,i zabezpiecza sie ze-
lazng obrecze. B , wcisnieta w rowek b, Obrecz obchwytule wieo
koto, poszerzone na obwodzie, z jednej strony przez kolisty

wystep -as a drogiej «as

przez wsadzony w rowek b obrecz
Obreczom két nadaje sie stozkowosfg
1/Z0 w czesci blizszej do obrzezaj
dalsza zas zewnetrzna— czesc powlerz
chni toczneJd obreczy ctrzymje.
z?/$fels wieksze pochylenie 1/10;

Bys*28» daje to pewien zapas na zuzycie
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obwjftzy przy ruchu,w blizssej do obrzeza czesci powierzahrtl
tooznej.

Ha rys 30 pokazane Jest potgczenie kota z obrecefi dto—
eowane w Stanach Zjednoczonych* oby802,uwidoczniona na rys.2$

ma wystep a, 1ko+o zas7 na wewnetrzny® obwodzie odpowieanro— «

wek b;

Rys. 29. Rys*<30.
Dawniej teczono obrecze z kotami przy pomocy grub;wkre—
oanych przez obwdd kota w dziury;wywiercone w obreczy (rys.31);
aifcjsoa t£ Jednakowoz ostabiaty obrecze o tyle, Za powodowa-
+y niekiedy pekniecia ich; bezpieczniejsze se, obrazkowe po-
+aczenia, z ktérych jedno z lepszych wskaasano juz powyzej 'y
na rys,28. Przez dtuzszy czas byto w uzyciu potgczenie Masella®

uwodoznione na rys.32* Ustepito ono innym w rodzaju wskaza-

nych na rysi28 i1 29 wskutek wiekszej i1eh prostoty.



Po&oa&s ruchu
obrecze kot
zuzywajg 84f
stopniowo 1
tworzy sie w
nich wyztohi©—
nie w pasie t&=*
czenia sie po
Rys-31. ) Hys.32m szynach; przea
obtaczanie nadaje /rgﬁi/e pierwotny ksztatt powierzchni tocznej;
musi jednakowoz obtacsanie ustac¢ przy zbyt wielkisa uzycia
obreczy, ktdéra nie powinna byc cienszy od 30 mmt* w taborze
osobowym 1 25 jv ,, towarowym.

Kota osadza sie && osi tak, azeby pomiedzy obrzezami i
wewnetrznemi Sciankami gtéwek szyn pozostawat luz; w Kiem-
ozach przyjeto luz 10 ina. (Bys.25), we Francji 21-26 mm
W prostych odcinkach toru. Luz ten zmniejsza opér mchu, po
niewaz normalnie nie powimio byé' tarcia pomiedzy obrzezami
i szynami. Wiekszy luz, stosowany we Francji,odbija sie jed

wywotujacy
nakowoz niekorzystnie 3wieksze boczne wahania ..taboru podosj
jazdy* Bernenska konferencja ustalita rozstep pomiedzy zew—
netrznp»l linjami obrzezy od 14&5 do 1405 nra czyli luz

pomiedzy obrzezami 1 szynami od 10 do 30 mm—j™Mco dopuszoza

przy przejsciu taboru w ruchu miedzynarodowym z jednej sie

kolejowej na drugs$.
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Osio wykonymtje sie ze stali*
la koncach oaj,, siegaj gtoyeh nazewngtrz poza kota, czyli

na trzw» 2|227"2&— ®P*era st caly® eiezareia wagon, przez
maznice 1 yesoryjna czopie lezy be spo™rednio panewka a
%hronzu, wylana bialtyra metalem. Maznica (Rys*33) skiada
sie prsewaisie z dwuch czesci; w gornej obsadzona jest pa—
newka»w dolnej mieéci sie smar, zmniejszajgcy tarcie po-
miedzy czopem i1 panewke,, zazaczaj olej mineralny.; dawniej
stosowano—ttuszo ze, umieszczane w gornej czesci maznlcy;
pod wptywom ciepta,powstajgcego przy ruchu i tarciu, tduszcz
topit sie stopniowo i1 spaflat kroplami na czop?

fAbecnie olej,nalany do dolnej czesci maznicy»zwilza spdod
«zopa albo przy pomocy poduszek, przyciskanych do cnopow
przez sprezyny lub przy pomocuy pakunkéow wioknistych, elastycz-
nych, daieki domieszce whtosa konskiego. Istnieje nie skon—
czona i1los¢ oiaaian taaznic, z ktérych rys*33 , 34 i 35 po-
kazuje. jeden z najlepszych i najprostszych typéw amerykan-
skich. it jaaznicy opiemje. sie resory ts dtugosci skali 1 aa
dla wagonéw towarow®h 1 1,5 m. dla osobowych,ztozone z 7
£0 12 pior stalowych réznych diugosci, zwigzanych opaske, a
(Rys.36). Resory wisze, tu na wieszakach b, oh*j®ttje.oyoh drur
gim koncermn koziotki e, przymocowane do ramy wagonu (Rys.36,
36 a) em -

Widty mazniczne cc (Rys.36. 1 3?) utrzynmje. os iw potoze-
niu prostopadtem do osi wagonu. Mannica a®ze sie "li$ga</

w kierunku pionowym wzddtuz wide+ maznicznysh* odp©wieteio



Byse35*

Bys.36&.
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Rys,34.

Rys *36»
d© zgieeia sie *res@rcéw.
Dwie lub 3 osie jednego wagonu,
nie mgle,0 zasadniczo swobody ru-
chu w pi&szczysnie poziomej
wzgledem osi podtuznej wagonu, p«—~
Bosta|§8 pionowe do niej i row-
nolegte do siebie. Nie nmoge. wieo

one ustawiac¢ sie w kierunku

promiaia w fcrzywyoh odeinfeaeh



toru. Rys.38 przedstawia dwuosiowy— 1 wagon w krzywej;

Rys«37.

cztonkowacC na
dwa ruchy: to-
czenia sie na
dtugosci AB i
prze suwamia po-
przecznego
wzdtuz whasnej

i
osi na dfugosci BC»

Pt+aszczyzny kot ustawiaje
sie pod katem tt do stycznej
w miejsou nabieganiu kota
zewnetrznego aa szyne.

Koto w punkcie A przy ru-
chu od lewej reki ku prawej
.aa tendencje poruszania eie
w Kierunku AB i gdy. opiera-
jac sie obrzezem swem 0O szy—
ne, przejdzie do punktu O

(Rys.39”7,to ruch mozna roz-

Rys.38.

Przy

szyfcs zyra
ruchu wa-
gonu dwu-
osiowego

w torze
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krzywym maim uetalic;) na zasadzie obserwacji (rys.40), ze
przednie zewnetrzne koto nabiega pod pewnym kataa na szyne
1 toczy sie po dtuzszej szynie (zewnetrznej) wiekszej kotaa
fttozkowej swej powierzchni; wewnetrzne zas* koto tej—z« osi,
aczkolwiek roéwniez pod pewnym kgtem do promienia, toczy sie
po krotszej szynie mniejszem kotem swej powierzchni, nato-
miast od tylna ustawia sie w Kkl erunku promienia, a wiec

pod tym wzgledem prawl&tofiej 0d osi przedniej, ale za
to przycisJoa sie kolem wewnetrznem do szyny krotszej wew-

netrznej, osyll toczy sie z wlekszem Slizganiem, niz gdyby

przez krzywe odolnkl toru
Rys .40, w jeszcze gorszych warunkach
Rozstawienie skrajnych osi jest zwykle znaczne. Przy symet—

rycznem ustawieniu wagonu trzyoslowego w torze krzywym.
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opierajy sie kota zewnetrzne skrajnych osi pod kytem e szyne
zewnetrzny, koto zas wewnetrzne sSrodkowej osi o szynf wewnetrz-
ny toru (Bys.42).. '
Z powyzszego widzimy, ze przy prze-—
bieganiu wagonéw po krzywych, osie
ich znajduje, sie w warunkach dale-
kich od teoretycznych idealnych wa—
riankow, rozpatrzonych wyzej dla po-
jedynczego zestawu kot. W rzeczy-
wisto soi, osie przechodze, przez
\i/ - krzywe w pozycjach pochylonych
w planie do promieni krzywej, towa-
rzyszy temu ilizganiag sie kot i
Rys.42. przesuwani® wzdtuz osi z®stawa, a
wiec widzimy,ze nie daje stozkowosc kot takich rezultatow, ja-
kie wyptywajga z rozpatrzenia ruchu pojedynczej osi po krzywej
przy dziataniu sity odétrodkowej; dlatego tez nie jest poahé&”
wiony stasznos$ei poglyd amerykanski, nadajacy mniejsze zna-
czeni® stozkowosci i ograniczajycy jy do 1/40, a to gtdwnie
, w calu ztagodzenia uderzeii bocznych obrz @ga ké+ o szyne* Nale-
zy podkresli¢/, ze w Stanach Zjednoczonych dawniej stosowano
kota cylindryczne i1 dopiero z czasem zaczeto nadawa¢ i® wska-
zany +agodny stozkowosc.
0 ile przejscie pojedynczego wagonu lub parowozu po krzy-

wej odbywa sie, jak widzielismy,w gorszych warunkach, niz
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przejscie jednaj osi, 0 tyia zndw warunki te zmi©aialag sie
nieoo na lepsze przy rusku szeregu wagondéw, ciggnionych przez
parowoz (Rys.43).e
Parow6z A» gdyby szedt sam, zaj-
mowat by w krzywej potozeni#*
wskazane na rys.40| réwniez i
wagon B; gdy jednakze parowdz A
ciagnie wagon B (Rys,43), to
tylna ostparowzu odcigga przedni
ANA N | osMwagonu, i jej zewnetrzne kok©
v 13i// ad szyny zewnetrznej, zmniej sza
wiec jej nabieganie na te szyne
Rys*43. I jednoezesnie znow wagon B od—
cigga tylnag osl parowozu ©d szyny wewnetrznej; to saato zjg—
miej set;
wiskre bedzie miato/pomiedzy wszystkiemi dalszami wagonami po-
ciggu. Widzimy wieo, ze wszystkie osie wagonéw i tylna Gépa—
rowozu, beda przebiegaty krzywa w potozeniu, zblizonem do
symetrycznego, aczkolwiek nie beag prostopadte do odpowled— -
nich. stycznych, wskutek réwnolegtosci osi jednio wagonu.
Przednia zast ost parowozu bedzie nabiegata pod katem na zew—
netrzng szyne, zna™dujgo sie w najgorszych warunkacli, co sie
teaiwlekggej
tez potwierdza obserwaejami nad obrzezami, ktore wskazuj*y~u—
zyoie w przedniej sztywnej osi parowozu, ktdéry pozatem pra-
wie zawsze idzie przodem, gdy wagony nabiegajga mniej silnie,

a pozatem poruszajga sie raz w jedng strone, raz w druga.
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Urzadzania, utatwiajgc© ruch taboruﬂkrzywyeh.

Dla utatwienia ruchu taboru w krzywych stosuje sie s*e—
rag OTodkéw zaradczych. Osiom tocznym nadaje sie przesuw—
noSc boozne. okoto 10 mm przez odpowiedni luz ppmiedzy
maénice, i widtami me{znicznemi; nastepnie stosuje sie w
niektorych sSrodkowych osiach mniejsze obrzeza, lub daje
sie w tych miejsoaoh w parowozach wieloosiowych kota zu-
petnie bez obrzezy (Kys.47). Przednie osie parowozow da-
je sie czesto toczne, to jest takie, na ktdre nie dzia-
+aje. cylindry,i wtedy urzgdza sie je jako ruchome w pla-
nie potwozaki lub woézki* te ostatnie—jak w wagonach 4 lub
6 osiowych. Ua rys.44 widzimy pdétwozak, pchany przy ruchu
naprzaod; tego potwazaku moze sie nastawiac pod k~tom

do osi parowozu, obracajgc sie razem

3 catym potwozakiem okoto osi
W one byo rowniez olegnione, jak wskazuje
)23 rys.45. PoktWzaki te wracajg samoczyn-

nie do potozenia sjmetrycznago przy
Rys.44. wejsciu na prosty, gdy w pchanych pot*
wozakach (rys.44) shtuze, do tego specjalne sprezyny lub
ptaszc zyzny poohy—
te.
WoSaki (rys.46)

stosuje sie u nas

9S«£to w dtugich
Kya.45>»
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wagonach osobowych, a w Stanach Zjednoczonych wogdéle we
wazys tkiohta wiec i w wagonach towarowych* Wozak aa moznoao
obracania sie koto pionowej osi i1 znakomicie ufatwia moh
w krzywyoh nawet o matych promieniach. Takiez wozaki sto-
suje sie czesto dla pierwszych

dwuoh osi parowozow, szczegolnie

\ szybkich, uzywanych w pociggach
N /'/ pospiesznych. Ha rys.47 widzimy
/ uktad kot czterofcsiowsgo parowo-

zu z pierwsze, osie. w potwozaku
Hys.46. pohanym i 3 osie,; czyli Srodkowy

pedna., gtadke bez obrzezy.
Pozatem daje sie osiom wagonowym niekiedy pewne. ograni csona,
mozno ile obraoania sie
Koto whasnej pionowej
osi, przewiduje,o luz
pomiedzy bokami maini—
Rys.47. ‘ oy 1 widet maznicznych
3fa rystuftku 48 os”™ znajduje sie w potozeniu normalnem, a na

rys.49 w obréconym w planie pod ke.tem.

Bys.48. , Bys.49
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Hansa i sprzggta.

Ha rssoraoh leze ostoje, ozyli ramy wagondéw; dawniej sto—
scwano ostoje dremiane (yys.50), nastepnie zaczeto uzywac dla
podtuinyoh dzwigaréw’cjssyli ostojnl®toraz dla czotowych belefc
poprzecznych—zelaza (eeswek), lub tez budowac/loate. ostoje

z zelaza (rys.51).

Bye«61.

Do belek; poprzecznych czotowych przymocowane s$ lub prae—



ohodse. przez nie po bokach zderzaki»a po «ro$fch sprzegto;
bywa .Gna ciegte lub przerywane. Przy sprzegi© oOl$gfea (rys.
52) przechodzi pod kazdym wagonem m osi jego prft fetlazny,
BftkoJ&Eony hakami”obwydwucfo stron za, belka®i1 oeoiow€s»l. Po

T S
aakow se, przymocowali® pat$ki ze srubaral oeyli wi&soiwe apa-

raty sprzegowe. Gdy wszystkie wagony &8 potaczone miedzy soO
w tego ro-dzaju sprzegtach osta sita pociggowa, dzia-
+ta Je&yMO© przez wskamne prety, ostoje za$ wagondw pracuje,
tylko—-feaMa dla Swego wagonu. Przy sprzegi® przerywaja*
przecieSzi sita pociggowa przez ostoje wagonow (rys.53).
Rysunek 54 daje poita-
czenie wagonu rosyjskiego’
z pret as sprzegtow/m, Prsy
ju ssaniu wagonu w py&we,
i strone pocia:ga pret a za
: sobg poprzec¢ znice zelazne
Hys.—52< i sciska$e.c sprezyne B,
spieraj $6$% Sjie $ poprs.
ozniee Ctprzesuwa gilze DA
*
az do zetkni(—;ci,a sie z
poprzecznice. C w punkcie’
Podobnie dziata riWskazane

na rys.55 potgczenie sprz

Rys*53. glovte niemieckie.



Rys.54.
Na kazdym haku wisze,
zewnetrze aparaty sprze—
*g+oin (rys.S?); pat*k &
zarzuca sie za hak sagsied-
ni ©o wagonu 1 skrecaj ee ,
Srube,, ktdéra ma naciecia,
skierowane w rozmaite
strony,mozna dowolnie
silni ©pole—czyc/: ze ssobe
.55. wagony.W sprzegle typu
stara*«go (Rys.56) Zgazy wagony tylko jeden patek,drugi
aas]c zwiessa sie swobodni®i przy tyj® sprzegi© stosuje sie
pezatem #ancuchy zapasowe (rys.58) na wypadek zerwania
sprzegta; +aastushy jadesids, résté&ko przy rozerwa-
niu pociegu xm sslsfes., to jesat W wyya&kaoh> gdy ta jest

n&jbardaiej niebezpieczne. Gdy peknie sprzegto gtdwne.



w&gony rozoi8gaj8. sig raptowni ©i zwykle p-€kaja réwni ez
k®ncticl$" zap&soare; maj?. tancucfcy'jednakowoz to praktyczne;
znaczenia, ze doswiadczony maszynista, rzadko odczuwaj8c mo-
ment pekniecia sprzegta gtéwnego, zwykle zauwaza to drugie
szarpniecie, gdy pekaje +ancuchy|"(rfcedy stosuje odpowiednie
Srodki ostroznosci;. smrodki te se. r6zne w zaleznosSci od oko—
liesno:$pi»w jakich nastgpito rozerwanie pociagi,” czy wobec
mwarunkéw spadkéw linji, oderwana czesc pociggu toczy sie
w tym samym Kkierunku i dogania przednig czeeo pociagu, czy
tez toczy sie w odwrotny strone, i albo moz© zderzy¢ sie
z nastepnym pociggiem,idacym w tym samym Kierwiku co pierwszy,
albo tez Wpa«\(’}to na poprzednie. stacje i nawet mine.crj$ i spowo-
dowa¢ zderzenie z innym pociggiem. Bespieoaniejsze seg, sprze—
gta tak urzadzone, 2zs obydwa pate—ki mozna jednoczeé/nie za-
tozy¢ na haki dwsch e§.siednieh Wago?(%w, i wtedy sprzegto
Jako,

mniej naciggniete bedzie stuzyto/zapasow8]*, a ze wzgledu na

silne. konstrukcje, moze wytrzymac¢ szarpniecie przy rozerwag-—
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niu sprzegta pierwsiago* rys.59 daj® sprzegto Uhlandrath a*

stosowane w rosyjskim taborzej a rys.60 sprzegto niemieckie.



'W sprzegle niemieokiem, szop A*m ktéry® wisze, nozjte® B*
jest kroétszy niz w przegle Uhlenluttua,pracuj© on wiec da-
leko lepiej na zgiecie. Haki zabezpieczaje.ce C daje. Jaszcze
jedno zapasowe potaczenie przy zawieszeniu—poteka D nia s8sied-—
nim haku C, Sprzegta europejskie obliczano dawniej na 12 t.si-
+y rozciggaj aeejjuow® sprzegta s8 obliczone na 21 ton.

Tabor linij trzeci orae&nych ma prostsze sprzegta najroaaia™taitjj
systemdéw,az do +aczenia zwyczaj®#!?#! +ancuchami«

m W Stanach Zjednoczonych stosuje sie sprzegta przerwane,

automatycjzne; wagony sczepiaj8 sie przy uderzeniu jedaego o

dragi, a r—oz#fczyc mozna je 2 boku uagonujfili, $adhoCsi wiee

potrzeba, azeby spinacz wchodzit miedzy wagony, cojedt



hezpieczne 1 stuzy u nas stal© pow dem lioznyoh wypadiedw

kalectwa 1 stsaierci.

¢  Ameiykanskie sprzegta wytrzymuj do 40 t., jezeli elasty—
oparty

cznosc potaczenia jest/na systemie sprezyn spiralnych

(rys#61); sprzegta silniejsze d© 80 t. oparte S3 nha t®rciu

pomiedzy klinami, zawart©ai w stalowym pudle(rys.62). Uwi-

docznione na tych rysunkach sprezyny dziatajg przy mniejsaych

sitach, przy wiekszych Z$ zaczynaja dziataé¢ klinowi pla—

szczyzny tarcia, opierajgce 3i8 o éfciany pudia sprzegtowego.

Ameryka%skie sprzegta* tgczac wagony 1 ©&&ajge site rozciggajac®,

pociggowy z wagonu na wagon,” stuzg jednoczesni© za

r~r\.

zderzaki .przyjmujac elastycznie sity sciskaj “ce w razie ude-
rzen lub pchania pociggu. W Europie daje sie w tym oelu od-
dzielne "bcagjat zderzaki sprezynowe*

Sa one, zwykle okragte, maja powierzchnig sswnetrzng*
zwrécong ku sgsiednim wagonom*slho ptaska albo eferyo&ng.usta-

lono, ze zdergak prawy patrzgc z wagonu, powinien hyo sfe—
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iyezny.a lewy ptaski (rys*63); w ten sposéb dotykajg sie
zawsze wzajemnie Jjeden piaski i Jeden sferycaly zderzaka
Gdyby wszystkie zderzaki tyty ptaskie, to tarcie pomied”r
nimi "bytoby znao mie wieksze, pozatem przy przejsciu krzy-
wych, gdy wagony znajduje, sie pod k8tem jeden wzgledem dru-
giego,dotykatyby sie zderzaki ptaskie brzegami i :+atwe przy
pann—sm wahaniu taboru moglyby tarcze saskoezyc jedna za dru—
(o N vvywo}a(/i w nastepstwie wykolejenie. Gdyby wszystkie
zderzaki byty sferyczne* to mogtoby, przy silnym nacisku
wzajemnym pomiedzy wagonami, pOWStfwac niehespieozenstwo
wykolejeniafponiewaz wagon dobrze zatadowany osiada na re-
sorach i ma nieco obnizone zderzaki, wagon zas? sgsiedni
moze byo prézny i mieC zderzaki na wyzszym poziomie; prjsy
tych warunkach mdgi+oby nastepie/ pewne wypieranie wagonu lek-
kiego ku goérze., przez sasiednie ciezkie natadowani wagony—
Przy zderzakach do potowy ptaskich i do potowy sferycznych
unika sie' tego. Eys.64 przedstawia zwykle zderzaki 1 aparat
sprzegtowy. Sderzski sktadaja sie z tarasy -+ z trzonem,wcho-
dze,cym W pochwe i upierajgcym sie O sprezyny, kt&re na’eze—
%

sciej bywaj 8 stozkowate .stalowe. Pochwy stosuj* sie Czworo—

eramienne (rys,65) lub catkowite.

Opisane powyzej zderzaki daje sie w wagonach towarowych
i krotkich osobowych. W diugioh i 1 6 osiowych waggonaoh 0so-
bowych k~ty pomiedzy wagonami przy ruchu w krzywyoh o mniej-
szych promieni&oh sg. tak znaczne, ze .zderzaki wewnetrzne nad—

miernie by sie écieka%y, zewnetfzne zas rozchodzity by
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azehy unikng¢ tego stosuje sie urzadzenia bardziej ztozone

z aysteffieas 1Swigni wyréwnawczych 1 podv;onnemi sprezynami (rys.
66). Prsy takiera urzadzeniu i przy st#abszych nasia&ach na"
zderzak praonj8 tylko sprezyny w pochwach A, joEjay wiek-
szych za$—solska zderzak drugie sprezyny B.a pirze? jaia dnia-
+a na dzwignie C i przez zea80r§ D na sfsie&ni.MfNPIU Je-
zeli wiec Jeden zderzak nadmierni© sie woisnie, to drugi

t tylez si8 wysunie z pochwy i kontakt pomiedzy zderzakami
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s§,@i®fclo& i TOgokdédw bedzie utrzymany.

Potefeaa® na ryamleu 6? 1 68 urzadzenie saeyza™Wiii8dzyn&—
i*odowego Towarzystwa wagonow sypialnych, jest jeszcze czulsze
pod tyra wzgledem, nie rasJgc spr ezyn w p@oBsH®k nazem$trz
welonow.

Rysunek 69 dg—e
jedno ¢ lepszych
sprzegiet dla ta-
boru w”skotorowtgo,
potaczone ze zde-

rzakiem centralnym.

Rys.67.



Par ow 6 a.

Konstruk eji parowozu bedzie dalej poswiecony specjalny
dziati tutaj dajemy jedynie krotki opis, umozliwiajacy
zrozumienie warunkéw pracy parowozu.

Kota maj e naogét konstrukcji etopisar™ wyzej. Te koita,
na ktére dziataje cylind ry*wprawiaj ec je w rucé&, nazywamy
kotami pednemi; oproécz nich moze mie</ parowdz zprzoda
przed kotami pednemi lub za ni ani pod paleniskiem kota o
junieiszej grednicy, na ktore cylindry nie dziataj; stu%
one jedynie do podtrzymania czesci wagi parowozu i nazy-
waj 8 sie kotami tosznemi. Parowéz wskazany na rys.70 nii®
ma két tocznych, zas jfa rys.71 posiada 2 osie pedne*!

2 toczne. Eanoca parowozu moze byc zewnetrzna wzgle&a© kot
i spoczywa wtedy na czopach, jak w wagonach, lub tez moze

ijiy!l wewnetrzna. la ramie spoczywa kociot. W tyln#| czesci
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Rys.70.

kotda snajdisje sie palenisko a£ przez otwdér b wrzuca sie
na rusztj5 paliwoi jfoznacza sklepienie w palesaisku,ulep-
szat $ee proces spalania,* pod rusztami znajduje sie po*
pielnik e, produkty spalania przechodza po dtugich rur-
kach —ptomienidwkach przedniej czesci kotda czyli
dymnicy g,skad ulatuja przez komin h. Zewnetrzna powierz-
chnia paleniska i1 ptoroienidwek stanowi powierzchnie ogrze-
walng; powinna ona byo zawsze pokryta woda. Z wody wytwa-
rza sitfcja™*. *WL«rajge& slg w goérnej cagsci kotta;* dzwo-
nu mparowego i (zbieralnika) prowadzi rura k do cylindréw JL
parow®aciwytot rury k mozna otwiera¢ w dowolnym stopniu z
mbudki maszynisty przy pomocy regulatora £ (przepustnicy),
zmniejszajac luh zwiekszajgc w ten sposob destep pary

d@ cylindrow; w kazdym cylindrze J~chodzi ttok mt ponu*za—



1) sfy-
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j$c kota p8&dne przy pomocy trzonu n i zwigzanego z nim
w krzyzuleu o dre.g& korbowego oj wszystkie osie $8dne
2. zwigzane ze sohe. przez wifzary w* Dostgp pary do cy-
lindréw reguluj® sie z budki maszynisty przez nastawnice,
przesuwaj eae jarzmo r, czyli kulise, dziatajgcy n& su-
wak. regulujacy 'bezposrednio dostep pary do wnetrza cy-
lindréow, przesuwajgc sie w skrzynce suwakowej; para zu-
zyta w cylindrach ulata przez dysze s™do komina*swieksza—
je,c cie.g i sprzyjajac lepszemu spalaain wegla,* Para n@-—
ze hyc wpuszczany do wszystkich cylindrow wprost z kotta
i taki,paro#6z nazywaisy jednopre&ayag* w parowesash
dwupreznych (compound) daje sie cylindry niejednakowej
Srednicy; para z kotta wstepuje do cylindréw mniejszych
i po dokonaniu ptacy w nich przechodzi do cysLIn&”w o
Srednicy —wiekszej* sk$t dopier© uchodzi do koalm* baro-
wozy moge. miec dwa lub cztery cylindry* rzadziej trzy a
niekiedy w hardzo duzych parowozach specjalnej konstrukcji
i wiecej.niz cztery. Przy dwuch cylindrach. noge, o© byc/
umieszczone albo nazewe”trz kot pednych, jak zwykle u nas,
alho naguswne.trz,jak np. w Anglji. Przy czterech cylin-
drach umieszcza sie. dwa wewngtrz i dwa nazewn$trz. Przy
wewnetrznych cylindrach musi os, m ktére. one dziataja,
hyc wygieta kolonkowato*

ITa 'trys.72,73 wskazany jest parowdz z prze$3pzewaczem;

w mszynach takich para z kot#a nie idzie wprost do cy—



THadron a skierowuje si8 —prm system rurek, usfedZzonych
w az:e&ct ptoral e~
niowek ® wi 8fcs
étrednicy; para
osusza sie w
nich.i nagrsewa
do wyzszej tem—
peratury, co
daj® znaczne po-
lepszenie efektu,
oieplraego.

Praoap aronozu.

0 pracy, jaks,
moze wykoi™—-wac
' parowd z, decydu-
je, trzy ftomc
czynniki, a'mia-

nowicie :

przyczepna,
2) cylindfy,
3) kociot.
Wege. przy-
czepny. naiywamy

obci ftenie



wszystkich osi pednych parowozu; na kota pedne dziatajg

Hys.73.
eylin&ry; obrotowi kot pednych na miejscu przeciwdziata
przyczepnem pomiedzy szynami i obwodem koét, Jé&eeli po—
eiegr jest o tyle ciezki, ze cylindiy parowozu musze. roz-
wine# site Z na obwodzie k&t pednych wiekszy od przyczep-
nosci pomiedzy nimi 1 szynami, to wtedy kota pedne zaczne,
sie ohracac na miejscm.hie wprawiajee w ruch poc iegé&.Trze-
ba wiec, zeby opor pocigga,a co zatem idaie* wymagana sita
pociggowa parowozu na obwodzie kot pednych byta mniej.aze

od gdzie Lp oznacza wage pedne, parowozu, a f
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wspotoispantt: grsyosepnos%i * Sspolaagni—nik ten nalezy od-sta—
nu powierzchni szyn i wats sie od 1/3 do I/4S w aleznoscl
od stanu zawilgocenia gltowfci szyn; 1/3 1 1/4 stosij© sie
do szyn zupeinie suchych; 1I/10-4/1S do szyn zawilgososyefc
i lepkich* gdy pomywaje Je np.mokre opadte t drzew IiJ:oi®,
owady Iub.g>>+el$ds/\; Wspé+czynrﬁk przycz:pnoé>ci jest na—
+.Malast znaczni© wyzszy’ -ad tyeh ostatnich norm podczas
1&iytik i mo/r; L-";ojs10:I do 1/f5; tlwmozj si§ to tem,
Z© mis --'ilosg ©padow lub Wilgotnoéfif powietrza rozmiekcza
Jedynie .kura, I*V cz8stM roslinne, pokrywajaoe glosle® szy*—
ny, i wytwarza sie wtedy .na niej warstwa lepka i sflista*
gdy natomiast silny deszcz zmywa wszystkie nale-
ciatosci obce z gtéwki szyny, wytwarzajac czystf stalowy
powierzchnie toczenia kot po szynach ze snaczng. prgj?'©»p-—
.ncscif-
U nas liczy sie normalnie na przyczepnoscft— od 175
do 17 « W Stanach Zjednoczonych, gdzie uzywaj8 csesciej
X) t
1/6 ~1{$ sto.@aje jsie na linjs&h © fatwym profilu, zas
1/6 —1/f nalezy stosowa¢ na linja—eh z duif$]i spadkami, gdzie
parow6z pracuje tseeto przy matych szybkosciach; row®iaz
przyjmuje sie wiekszelfepotosyrtniki dla poc ©sobowy&Jl
nii dla towarowych i1 wieksze od I/S dla lokomotyw elek—

trycaayuh z powodu bardziej rownomiernego momentu gbro*

towego.
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p®$sygymMa piasfcti pod kota liesf ® 1/1 do 1/8. S&zdr
P&mws$s ne. nad mt'tm 'imloBMU©ng. ptmmmle-e % fes—-P
afipa —pifcstei®®* wypsaszcg ani® slrrmmsai aifc pi&sksi teg® prses
r«sSEi»wiodgce I piasecznicy p@d. kota mzZjm sig§ %" gt bw<*
ni® przy mazaniu poaie,ga lab w wyjatkowych wypa&lsiah. npi
p©do««B gotoledzi, aa stroayah 'wanits&eni&ek. W mrczUfedtf.
przyczepnesoi, przyjmowanych u nas, latsza ® 8e pas—Owda ras—
win8.0 maksjaialng. site pooi8gow$, ®d 143 d» EDO kg. a kesdejl
toMy swej wagi n&pednej, o ile eoaywisci® cylindry s§
odpowiednio skonstruowane.

Odpowiada t® wspotozynnikoa przyczepnesei od 1/? do 1/5*

Sita pociggowa, zal® Zzna od przyczepnoéci ZP Ckrs»sla sie
wi e®; 7 T

B« 1 P

» f
Z okresSlenia przyczepnesoi pziaifday katami par©® su i

szynami raesna wnioskowac¢' o najwiekszyoh wani®sieni ach,Ja-
ki® mefceay stoeowaef na zwyktyah drogaoh sel&sayoh i1 przy
zwykdtych typaoh perewezow:
i i \.f
"p =g p -
Przy ruohu o statej szyhkesci ansi sie sita p
réwnao4 oporowi racklsu W, z jakinrMe permza poaisjg.
Opdy ruchu wyraza sie zwykle w kilogrameh na t*nne
wagi pectfgu; jezeli przez w osn&osyay opor aedsa na

Zi«@j -4 przez jLs réwaiez w Kilegr&iaaoh na tsnae, dodatki

wy «pdr wywazany wzniesienies*te otrzymamy 2
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o f ¥ A\
Vv, — 1 ia + k J

( =«
(w VX
ga»ia 1* samosa catkowity wag8 parowosu,9. Q wagg8 W6g«—
acw wraz z tadimfeiem, azyli wage 'brutto.
j.Lp = (L +Q)(w+ i)

BrzyJssaj$e»ze msroy do czynienia z p&re”roaeo "besrtan&rc*—
wym/wsssystkieffii osiami pednami, L8dzimy mieli L
przy £ ® I/f = .0,143 esyli 14S kg. m tonng wagi parowoztt
i przy|raulfQ, Ze wagony waze, tylaf co i paro”~da i ze pyzy.

T
danej Baybkgs$oi jassOy w = 5 kg.aa taime otrzymamyj

| *L* @[L +UJ(h 4i)-2¢L

ozyliJ &3 - + 2.1 :

Ir=1°"5t=1 1W =~ — 5= 715-5=£f1,5
a pani*waz pray Jazdaie pod gore wzniesienie powoduje do—
datkowy opor w kilograaasli m tasme, réwny iloslci metréw
waniasiania, aa 1 kilaaatr linji csyli ilosci tysiecznych
wzniestania? o0 ozem sie przokonas”™ dalaj (str* »wiec
prayekeanis™r przekonania ze parow€s moze oi$grQi§ls wego—
ny © ogolnej wadze brutt®, rownej wtasnej wadze parowosu,
narwani aaleniu:

I - U,5Xo

t. j . poohyloasia w stcstmka 66,5 nu m 1 kiloaatr linji.

Sm parowdz, Mi wagondw, mos# si8 porusza®© najwys&j m
wzniasioniu ~—fF£ = L (—W+i)
1 — ¥ lio*—1™ -5 —~38/©®

Bfcwyzs] jast racssa S parowej aie &ez tendra* tak zwania
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tankowym* nie majgcym ost etoasnyoh. 1 praca J-gp jest
rospatTywaaaa p «y wspotcaynnifca prayozepnoeci 1/f*

<?a»8& taka tytaby mdawyoaaj nieekemomis -asni gdyfcy a©
tnsgl8du na warunki tapogra fiosne zaoh&d&ita potrzeba nr»8—
daenia wzniesien powyzej 357,m le £akCby sastoscwae spec-
jalne rodssaje trakcji* 2 ktSryefe rajbardziej uzywaae, "byla
dotyohozas trakcja zebnieowa.

Dla pordéwnania trakcji parewezowaj zwyktej 2z trakcje,
zebnioawe. przyjmiemy linj e ze wznieslaniem najwiekszym
i »50”. Przypusémy, z« mamy parow0z 0 mCey I * 500 ko-
ni, szybko aoi jazdy 10 km. na gedsine i opor ¥ linji z8—
batej trzykrotnie wieksay niz na linji kolejowej, opartej
na przyczepnosoi* tje w * 15 kg. na tonne

15 = Z-V v 2 T AEﬁ— ,

. — u
kund8 1 S moc. parewosuj biorco pod uwage* ze asybkosc 8wy~

razona w kilometrach na godzine ; y - “3&00 r 3,Gi?
nC ur ~~ i0°° .
otrsyisamy: a .J — f5 +5,&> . 9-
v y 1 y
“ »» /7 — ~"7°- 50Q _ 3500k

a waga pociaga,tj».wé&gtndw z lokomptp?f. 1>8dsi» alf row—
ntéa : L +Q - ~ 08

a waga wagonéw przy L * 50 t. >8dzie Q * 158 t*
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|
wtaugreb is&stdsowé&e Xa~
§
k®$etfWf Mv—ic™t

Z 5|-L7." =80 -- m "MK,
i wa soiga = 0. — - 170"t.
| wags psol”g 3700
» waga&ow Q; < 80 t.» <Myli E razy malejm#. niz "przy trtkaji
i‘fbaio—awej<< W ost&taioh evas—ash Saje s!f zaawasyo &$zeai—«
/ )
technikdéw Se zastosowania lanych srodkéw pacy na stro-—

roeih wzniesionych, peza iraks$i$ E£{rtmicons«
Doskonate wyniki daty silne parowozy Maramaty na. iin]i

0

Halterstadt—Blsnkenbnrg, °piaamje—0 aa «wzai®si salach 81®%@
z 85ybko§ci§ dwa razy «ifkaa$ nis daj$ parow©zy sfhaioewe*
Parowozy Msujsaaty odznaczaj si8 bardzo daif w&ga, przyczepa®,
osy!i pedne., dassmi Srednicami cylindrow, a mataai kot ped-
nych» portem speejalnea urzadzeniem do podsypywania piasku
pM kazde kota z ohy&wnoh stroni piasek wyrznaa gig aisf“
ai«ni«m spretaeg* powietrza i1 zwieksza taroi®© przy szy-—
naoh wilgotnych do 1I/4 — 1/3; przy tak znacznych sp&dfcatoh
aeina 'by sie obawiac/) élizgania pociaga na wilgotnych szy-
nach przy jsadzie z gory; dla oszczedzania hsasulcjow —azyw&
sie odwrotnego ols$nienia pary w cylindrach®

Opierajac sie na detychesasoTayoh —doswiadbzeni&ch mwaia
£r:3?XngCl» M laaaauty mgtftsj pracowaC na wzni esie&iaoh
10 WTF6o

Oieta®MF, jest rzeczy fZz« przy bardziej stromych wzni e-

f
sieniach daje sie zauwazy¢ tendencjg do powrotu do liny

"Eissnbstowssen Pr«Ing«Plig8l 1925. —



A®

stalowej 1 masayay st&fej* ktore, $yi» piezmzm mato—
sews&iem pary do tr&kaji m drogaalu'M»ssay«li« jeaaose
przejs abni.©wa&leHi sdatneg®© 4© ttzgrtfca po.r®>au™ tylko
—-Je wtedy , t@ —sto—

a8 lat temu robiono pr<toy zastosowania raasayny statej
i liny rea 3j” fco nie mogtoby byg odpowiednia tereaem
pracy dla tego rodzaju trakoji.

Przy mstabym rusku moze byo trato) ja linom nrz”~dsena ,

jak wskazuje rys.74 {Oberweiasbaofc.) i _d© jednego ko;\oa

Rys.74

K\ 72—

Ky *76.

liny przyczepiony Jest stale wagon osobowy, toagi koniec
oifgnie wagon towarowy* Stata mssyna (w Oberwsissbaoh.

motor spalinowy o 6QH?) pracuj* jedynie na rdéznice wagi
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tyoh dmtch wagondw.
Dla linii z silniejszym ruchem i pray spadkach do 140%e
czyli 1/7 za@g$ by4 zastosowane liny bas statych aaa83®,
gdy prace 8wyaikajej38. s roznicy wagi dwueh pociggéw i opo-
réw —yachn, elektryczne lokomotywy pociggowe (rys.7.5);
i]ilze?’sé’lfla>©niernya.i -y$ohu w olsie strony* mozna zawiesie na 3C&»
n$a koncu liny albo wagon osobowy albo Piastowy (rys.7#).
Rysunek 76 daje uraczenie, przy ktérem wagon balastowy,
sttiz8cy w przyktadzie poprzednim za przeciwwage* zastgpiono
massyne— stata.
Przy dtugich
stromych odcin-
kach nalezy dzi e~
Iic/ j® na czeélci’,
tale Z&hgr liny nie
bjfiy dtuzsze od
§ kat. ’
Ngjfddgodnieja**.
msmfcl dla
Rys*77. trakajt lin®wWoOj
istnieje, tam, gdzie w gornym kesiimi linji—wmj daj® ei8 zrdodto
produkcji oiezkiego surowoa, jak np. ztomy kamienna; proT»y n»
linji w Solnhof wskazaty, I® id$cy w d&ét pocigag o wadf«
130 tan mota c 1 p # d goOre pociag 100 tonnowy, bez do-—

datkowej sity pociggowej; dla takich jednakowo-$ kolei,, to



jest nie majacych maszyn ani statych aat rachomyoh, nalezy
specjalnie projektowle podtuzny profil linji, a mianowicie
tak, azeby jedna caes!,(fe profilu, lics8a od s/rodka"stanowi—
+a lustrzane odbicie drugiej$ jezeli wtedy jeden pociag
sna”™dBie sie, powisgssssy™a mniesieniu 1 * 957, to drugi
powinien g:I8 snaiez? na spadku © réjmej Wielkoégzi* Ze
wHgle&u na kdsat robot nie —mgh tafcia linje przy znacz-
niej sz dtugosoi mi eo spa%ow zupetnie réwnomiernych.

Ponad 14Q%0 mozna stosowac linowe. trakcje z zastosowaniei
specjalnych wézkéw—lransporterdéw, na ktérych ustawia sie
normalne wagony towarowe.

Ula okreslenia cylindrycznej sity pociggowej mswijs”r
przea p laanometryczng. preznos¢ pary w kotle, pre&ao6Q
pary w cylindrze, prascietng, podczas przeminiecia sie tdo-
ka z jednego korica cylindra do drugiego, osy!i podaaas
tak zwanego skoku tioka 1] przez j? przecietny sitetdsiata—
j8 08, na tlok podczas jednego skoku, JD srednioe kot ped-
nych, d_Pradnice cylindrow i Zjsite peei8goars§,indykowane,,
mierzony na obwodzie k&t pednych. Przy réwnymi j80 praoe si-
+y pociggowej prasy thokOw podczas jednego obrotu kot
pednych, czemu odpowiadaj8. dwa skoki tdokéw w jedne i1 w
drog8 strone , napisaemy dla parowozu dracylindroweg®© bliz-
niaczego (rys.71) ;

Z-1 3T D = 2V-2C,



- n » i5 o
*gasi® ™ pi —E-
Z, 31» s 2fi s k 3T<B<
- "Tr? rillf *W
8kM sita aj; * P; ] | — .. "D
e e > e . j

21 tmjmmf i.n&$kvima. ef2r% poeifg®wk+ poniewaz salesy
om $d prsseatetiaxj prfsncitoi pary w cylindraoh pnitsic?©—
ne$ pray paacey indykator®, aparatu imaaowswsaag# jwrfy &«
»¥iagezealift<& na cylindrach parowoau* 1 dajaseg© wyks9e
atjian Pi poftaz&s portasmnia si§ thokow; dzielno ptospsayaaf
(rys <=8 w™oresa indykatora %rms sk«k t£ok& £ otespsfcjenjy
gradni@ oisi&isni a pary w cylindrze *

'Dla parowoau
...0—B"tSrooylidronag®
-tomEw .Dnslniaca©g© '
otraymaiay wzors
[ 2, - K~D+_ -—U)

w 1

i U
i T20081® dla %«.

lindrowi
»em[»)
Dla psy©owCsdw m
dwaprg znyohC Cnt~
Bys»?8* —poisat) \
Jéiali prae* id 0fmaossyl<Ep prngéééc i s’reaniog matego*

wysokopreznego cylindra. a—yjstenpJ L A n.takopr8znago, du-

zego cylindra przy dwueh cylindraoh:

Zi=—" o'sh—dD ........ W



ai&ry wysok© i1 niskoprezserah cylindrow ©sai pffteas{s/
.P*i*y ©kresla si8 dla awttprfzaoych parowos¢w tak, azeby si-
+a dsiataje.ca na ttoki byta Jednakowa; wb80 tego
stosowac¢ 1 dla tyoh parowozow wsory, wskazane powyzej dla
parowzow blizjniaczych (1*2 + 3}. Poniewaz przekrdj nisko-—
preznych cylindréw jest w przyblizeniu dwa razy wieksj$r
®& przekroJu cylin&roéfpysokoprffeyctu wiec stostaj« sie o
niekiedy dla parowozéw dwapreznych wzor (5}i

Z1le * [&)
d@ ktdérego wprowadzono d" eretoice cylindra niskoprfzé&ege,
$mi“ast d Srednicy wysokops”™in®o we wzor,2© 3*

Z® wzorow od 1 do 5 widziw? @B sf£da pecifowa bedzie
M8k®t>a pr3y duzych cylindrach i mé&tyeh Srednicach kot aa—
.spfdnyoh i odwrotnie« Dlatego tez parowozy towarem p®&—
winny cylindry i ®at@ kota, ni© wymigaray bowl®®
ot nioh znacznych szybkosoi, natomiast duzej sity poslag—
gewej; przeciwnie zas{ parowozy osobowa, s szczegOlni#
po*piea®&®,BragS$ rozwijac¢ znaczne szybkoaci» powinij wiee
miec/ dtz* kota pedne, wymagana zasf -)-d'niah Bil& poo i18go—
w®, moze byo" zwykto ianiejs*$ z® wzgledu m mniejase.
pm i8gbw osobowych w poréwnaniu z pocie—gaial tosrare”Wi*
tteagi te daja. zazwyszaj moZnoé(r:/ okreélié typ parowom
g wygladu zewnetrznego,

Czes]El: sity indykowaneJ, okresllonej Jak wyzej, zuzym

sie m wewnetrzne opory mechanizmu parowezm, SH®. wie$
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pociggowa cylindrowa, pozostajgca p® przezwyciezeniu
wewn8trznyoh oporéw maohaniEmu parowozu i mierzona ra

obwodzie k&t pednych bedzie mii&jsze 1 wy»osi

od 2:t 10802, do Zib =0,95Z

érednia preznos¢ pexy w cylindrach zalezna. jest
od prespWcd pary w kotle, od diugosci czesci skoku
ttoka, m. ktoérej ma Hjieldsce doptyw pary do cylindréow i
wreszcie od ssybkosaci jazdy* Jezeli oznaczymy pr*ez a
stosunek iredniej presnoaci pary w cylindrze d© preznosci

pary w kotle a ~ , T© przy matych szybkosciach otrzy—
P

mamy dla réznych stopni nape#nienia cylindrow —J;

m 0,15 a * 0,34

0,20 N 0,41
T 0,35 - 10,48
n 0530 3 P54
T 0,40 - ¥ 0,65
T 0,50 N 0,73
P 0,60 3 N 9,79
W' 0,75-0*80 ? 0,85

Dla przyblizoriego*a dla naszych celow dostatecznego,
obliczenia sity pociggowej cylindryoznej mozemy przyj—
movvac;c podtug prof.Ceinnrskieg© dla parowozéw;

j 3dnopreznych osobowych a « 0»55

n towarowych a = 0,60

dwupreznych osobowych 'a ~0,45-0,38
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prezny”. towarowych a » 0*50-0,40
w zaleznosoi od stosunku 4 cylindroéw;
jednopre znych s przegrmnisR pary a = 0»?5
dwupreznycfc n " a « 0,55
e Przy ruszaniu z miejsca mozna stosowa¢ doptyw pary
mwickszy ~— -0,75—gBoi odpowiednie a *= 0,85.

\% .
Otrzymany wtedy na—jwieksae, site cylindryczny na obwo-—

(WH Mi: 2 .t,, 090.0sST IIL {
D
Sita pociggowa na obwodzie ko6t Smienia sie w oie.gu jed-
nego obrotu kota w zaleznosoi od chwilowego potozenia kor-
by, mozna przyj ac ze dis lokomotywy dwuoylindrowej
3 %yn&x ~ ~>25 2 i*t. /
2eby kota przy russaaaiu nie zaczety Kkrecie sie na miej sou

powinno byc¢ i ™ < /7T

czyTk Z gk = 17 H

Przy wi ekazej ilosoi cylindrow wahania sity na obwodzie
bedf, umiejssse Zjawisko to moze £8mtao tylko przy matych
szybkosciach, przy ruszaniu przewaznie i bierze sde pod

mady%e> — i
uwage przyjmu » 1/5-1/7.
i i
Prssycaepnogc parowozu mezt bjc zwiekszona przez posy-
pywani® szyn piaskiem; natomiast niema spospbu na zwieksze
ni* okreslonej powyzej najwiekszej sity pociggowej cylin—

»
drye»n«j» nalezy przeto unika¢ stosowania zbyt matych
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oylin&row* 00 ograniaza site p®$iSg®wWE8 i w Matni©
sprojefctowanyeSi parowomch’pocie,tkona m|wi efceist sit®.

spowinna byc wieksze, @d sity p«Qi$gowsj pM+UT prrry—
ssepnosci, prcy odpowiednich wppdtosyanites.oiuBla jsrsyfel®—
to sprawdzimy kursujacy na naszej sieci parowdz typm e
pruskiego 37 jest to parowda jedn®prezny, bllsniaozy,
dwucylindrowy, osterooslowy, bez sal jfctapzrych '©
53,5 t.,preznoéA'Ci pary w kotle 12 atM., e(f*e&aiay cy—
lindréw d = 520 mm.* skoku tdoku 1 « 630 rm*, éradniey
kot pednych D « 1250 nm

Priyozepnoso Zj,= 53j°° 1 ACAbkg

Hajwieksza sita poc legowa na obwodzie kot  ®ed:ay«b pr*y

rusK.salu: ~» =09.0,80. =4 » k & [O
0© od iad 5k ikowi _l!_) :%1750 = !
odpowiada wspoétczynnikowi it 5% T O%g(r)

Prfy wiekszych ssybkos™laoh jasdy zalety. mozliwe,
zastoi3owania, napetnienie cVlindro>f7‘a Wi8 i aita mpodle-
wa od ilosci paryijake. racze wyprodukeP&J &0Ci@irs XXe®a
ta w ei8gu godslny zalezy od ssseregu o*yfindistinsft—-w pistrw?
szyia rzedzie od powierzchni rusztéw E iprni&rs™mi 0gr»e»
walna I H, ktorych stosunek H/B wynasi w @Ffa&X®~
nyoh weglem od 50 do 70, dla ossbowyoh swg&le 50-60, a -d®
towarowych 55-70.

Ostatnie badania dowiodty jednakowoz przewitgi mssst&w

nad powierzchni# ogr'zewalne,. Dalsze ©4 paleniska Gjg8~ci
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$3COiai«ni&rek ®Ma|8, wodsie w kotle wedtug Hednerax” nie—
proporajosBIni© ilc.sc ciepta niz ezes/si felizs®e*
a ds’/\wiadasenia Kewry s& drodse Stlssnej Paris—ly©a—®idi—
ttiysstetdwylca—sajty,’ Seswieksze nie dtugosci plomienidéweldc
paa&d 4 *nmi«j ssyfcoby raczej wydajnos¢ parowania.

S& 1 n? raestow mtzim spalaé/ na godzine nerrealnie 250-300
tg*.w8fla/&ikgymalnie u nas 500 &® 650 kg.+ w Stanach Zjedna—
eaonych d@oh®da8, d© 800 kg. ale przy dnzej stracie ©nergji

B@gen ' daje nastfpujg.ee normy dobrego spalania x Im*
# f
rat®stow w zaleznosci od szybkosci jazdy
? kra m g©dzing 40 60 80 100 1SO.

ilessc wegla w kg—na n2 300 350 450 5?5  65%
Jod«n kilogram daje 6 — 8 1/S kg.pary nasyconej a rozchod

taki©! paty na 1 konia parowego waha sie od 9 do 13 kg*

Grjenta™yjna wiec norma koni parowych,otrzymywanych

s jsdBig© atdfcra kwadratowego rusztéw wyniesie:

K - N300 H?

X !/
M&i&olras ©t osmpt© rendu d«8 travaux da la Seciet© dea

Xttt ®§28 Clriled® France Septembr® 1906.

*>*xX) ,
Het&ed®© belg® d”ess&i de la loeoracti—sre en roate,Bul..dm

G t®s Ghemins o far 1910.
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| f
St$d mozemy okreslio site pociag®”, Z w zaleznosci od

szybkosici v 1a/s®k, lut> V ton/g.
Zy =  ")sn
7 75 15 K=6 . 220N
N~V V " V
Cieplikowa wa?t$so naszego wegla dgbrowski ego wynosi 0&
1 kg* okoto 6300 eieptostek; ns odparowanie 1 kg.wody w
kotle parowozowym mozna przyjaé 635 cieptostek, nalezato-
by wigo oczekiwa¢ 6300/535 « 10 kg. pary z 1 kg®wegla,
tymczasem otrzymujemy z naszego wegla 6 kg#; widziiay wieo
ze wspotczynnik spr«HUO©&ei kotda wynosi okoto
AR o W =3
a moze on byo .jeszcze nizszy przy wysokich stopniach. nate-
zenia paleniska,tj.przy spalaniu wiekszych ilosci wegla
z 1 m.@ rusztow na godfcine, poniewaz wtedy czesfé paliwa gi-
nie wskutek niezupetnago spalania» Wedtug prof*WasiutyfC—
skiego mozemy dla naszych warunkéw przyje¢ norme 50Q kg.
przy najwiekszej statej pyaoy i1 650 kg., jak« ckwilowg 1 kmn-—
cone,.
Profesor bajani prsytsc&a S&n@ 2 doltwiadoitn nad trs®K»

paroOn®fusai w laboratoriom S»Louis.



1) Powie rzsimia
rusztow S ar

2) Bezposrednia
pow.ogrzew. nmw

3) Gaikowi ta pew.
ogrzew. H r2

4)Proznosc pary
w kotle

if
5) 11®8c obrotéw
k6t na min. n

6)1lo0~Mo wegla

spa”™.na goda. z

1 mi* rusztu Kkg.

7)Temperatura
w palenisku GO

8) Temperatura wil
dymnicy 0°

9)I10$&: pary na-

syconej na godz.

—Ul-

3,10

16,49

247

15,4 15 15 14,2

160 160 280 80

170 331 423 203

937 L022 1117 1152

264 311 305 312

2,70

9,62

163

14,5

160

310

1158

354

13,8

160

450

1126

376

4,64

14,10

279

14,6 15*5

80 180

130 230

1013 1193

266 307

kg. 4986 7520 8776 4157 5993 6800 5679 90~

10)Odparowano wedj

ns 1 kg.wegla

s/b kg. 9,48 7,01 6,63 7,56 6,91 5,63 9.£0 M|

11)Wspotczynnik
wydaj sukotta

0753 0,570 0,5*5

15,3 14,8

240 240

320 660

1070 1280

332 394

t m
112.3 \ULJ

767 @as

0,583 0/iU 0,753 0,651 QGAPy  'm
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Dla wspotczynnika sprawiosoi kotStagja -g- Ste
w&ot ARswdQiSAIMY'

1

A ofdia'cia natezeni® paleniska* 3 ilesb pary pr®dmk@wan®j(':
t/
wcig®t2inj9B —emcm iies© wegla spalanego im god&i—

N« 5
nf, 0 — ilesc ciepta w 1 kg*pary» 0\ — wartos¢ cieplna
1ig.paliwa B—i}(
Dla B nie aateiemi e wielkiego i Jesscze akoneatiozneg#

wyraza Bad*l ilos*e wody,ktor$ mozna odparowa¢ w ci*ga. g®*
. L . . . .
dziny w zaleznosci ©d powierzchni rusztow B prsez

& * Aooo k ,

—Strahl sas wyraza S w zaleznosci od H i H wzorem:
[ )

5" R~T+1 £ |
przyjmujac dla pary nasycanej & — 4250, dla pary przegnane,|
+ » 2800,przy pracy chwilowej najwiekszej* Ula wfgl® &E%*
renskiego salezatoby liozyc we wzorze ladata
Iwa wsorze Stra&la a — 3700. dla pary nasycony 1 a = 38CO
dla pary przegrzanej a Wspotczynniki*a’ pe”&nny byc" mné&agj—

szoae © ~ 15% dla ©Otrzymania najwiekszej* statej steey p*r<far*sa«

X)

Prof » ffasistyr']ski—Brogi S«la*n« 11 wy4,
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Zuzyoie pary n& 1 HP mozna prsylfo w powyzszych watué&ksoh
na 10-12*5 leg. przy parze nasyconej i1 6,5 — 8 kg® przy
parze przegrzanej. Ilos:g te, czyli S/T\l okresjla Strahl dla
rozsaityofc rodzajow parowozéw 1 nalekonomiczniejszych
szybkosci (patrz nizej).

I)Dla parowozy l-preznych o parze nasyc¢. tT* Kkg,11,5

8 " ” 2—preznych, dwueylindrowych j[ t " 10,3
3 * " czterocylindr, j? t F " 9,7
4) *1''m" " l-preznych o parze przegrz.T. [* w 6,7
5). W " 2-preznych \ " " T.F " 6,2.

Nadal bedziemy oznaczali parowzy dwucylindrowe przez |11,
ozterocylindrowe —<17, pracuje.ce par8 nasyo®n$ — t,arprze-—
grzany T, jadnopreznf —f—1i dwprezne Fj jak wskazano w po-
wyzszej tablicy.

Ha zasadzie tych. danych mozna ustali¢ nmoc parowazu; dla
ogoOlnikowych przyblizonych obliozens, jakie dla naszych ce-
I6w,a szczegblnie w warankach pracy wojskowych, bede.
oze®to dostateczne — mozna j$ przyjec* za stala, przy roz-
maityoh szybkosciach.

VA n* podtug wzoru/
|>la wspomnianego wyzej parowozu U? otrzymamy “jptd&La

przy K. —2;25 yr<? I H 2 AS2

S _ 4000 R- ~ Jm &2L L& - 74 2 H F

A~ h5 ——— -5
a podtug wzoru Strakia Az$rs$
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t2s.d12M _ = 755HP . £ =%$-=536HR
; 11,5*v<>3 r 2,es

tt+a doktadniejszych obliczem nalezy sie jednakowoz ii—
czy¢ s sale&©”0i8 mocy parowjz$w od szybkosci. Moo pars™—
wozu bedei© najwieksze, przy pewi”j wiekszej szybkoesR i
zmniejsza sie zarowno przy zwLekszoniu jej jak i1 pifty
simiejsz&niu. '«
Strs&l ustalit, ze najwieksze. moe otrzymuje sie prz’'r
szybkosci, ktérej odpowiadaja preznosci pary w cylinr
draoh bjj wakazan© ponizej przy p'rQZnogci pary wkoHe —
p “ 12 ate Przy wysszem olsnieniu nalezy mnozyC podane
tu pre—te*pi przez wspotczj/nnik a » 1 + 0,03 (p-19).
Najkorzystniejsza preZnoéog h
przy parw nasyconej i cylindr. jedn#preznytt]i trpt=*4,0*4,a .
” " n ” dwupreznyoli im t Fp~suJ,8—-4,0 ? ,
L IRY prsegrzanej ” je—daoprezAyo™ TrpinS.S—-S.S *
n M n dwupreznych Tppi<»3,4~3,0 ”
Dla wegla dgbrowskiego przy spalaniu « 500 kg*

wegla na godzine z 1 IB rusztu mozna i czyc 1— 6*2 dla pa-

ty nasyconej 4. |.® 5.4 dla prs®grsanej *a dli gornoslaskiego
8 * 8,0 kg. dla pfcry ns«y®oaei i | * 5*7 dla pary ifraagrza

Mozemy stg4 utezyo tablice najwiekszych mocy parowozow:

N\ Tiirrt [ tiirE * F
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dsiemy odpowiadajaca. jej najkorzystniejszg szybkose ? m

Z

gdzie Z ©krsfslaay s wymiera cylim&row i kot prsy powysssyolj.
>
preznosci&ch w kotle.

Bla okreslenia raooy parowozn przy odmiennych od najke—

sie w zaleznosci od 7, 1 zbudowania odpowiedsiego wykresm*
tui.docenionego w j2ate.eznika przy obliczaniu parowozu
Majae dla rozmaitych V odpowiodnis U, ustplasiy wielkosSci
sity pociggowej Z dla poszczegdlnych szybkosci.

Prof Ceglinski daje nastepujgace liczby koni parowych
indykowan®ch zim® powisrasshni ogra®walnej g s dla para—
wozOw osobowych jednopre znyc™t py*y jafinym ©brecie kdlr
pednych na sekunde 3,5 HP, a przy cststechobreté&cjh — 6 HF,
& dla parom <&v dwupreznych 4 HP 1 odpowiednio 7 HP; dla
parchéw towarowych jednoprfisych przy Jednym cbrocie kot
pednych 3 HP, a przy trzech obrotach .4,5 HP, dla pera—
wasdw zaa dwaprgznydh 3,5 HP 1 odpowiedni© 5 HP, e»sh&—

csal8at i® naMieksza moo otrajasaj © sie przy 3,5 — 4,5 ebro-



tacfc kot p8&'myolina sekunde 1 ze przy wiekszych szybkosciach
moc ta sie zmniejszaj .dla parowozéw, ps&cuj$cyoh Jtre. przs—
grzma. ae temperatury okoto 300" . przyjmie prof .CftglliIf(’)ki
mOe/215% wiefcsze, niz .aia parowozéw z pare. nasyoon*.

p~zy parowazé&ch vveflkotoroEryd&a mozna, z braka norm d®-
s}wia&czalnyoh i réznorodnosci typu,, przyjmowac:f dla efejétslfr
aia mooy od 2,8 do 3,3 HPL1l nR2 powierzchni ogrzewalnej, a
przecietnie 3 HP.

Parowozy klasyfikuje sie podtug i1losci osi pednych i osi
tocznych, .Darni®3 okreglano stosunek ten ukamkiem.. np.|O dla
parowozu,mgj 8cegfe dwi6 osie p8a&a i1 dwie toozne, al© penie*"
waz waasek ten okrestla zarorei© typ amerykar)i)ski jak 1 tak
swany Columbia (patrz tablice ponizsz8), wiec spos” ten
obecnie zarzucono, 1 uzywa sie albo sposéb niemiecki, gdzie
(rubryka 3 tablicy), pierwsza liczba oznacza ilosc osi to-
cznych z przodu parowozu, litera tacinska ilosc osi ped-
nych, a mianuwioie A— Il os, 3—2 osie, 0 * 3 osie 1 t.&.,
wresseie liczba.za litere, oznacza iloslé osi tocznych pod
palemiski ea, za osiami pednemi. Hubryka, 4-tablicy, wskazu—
j® afrykahfski Sposob oznacz;nia,; cyfry okre*élaj* ilo‘sﬁcf
kdt, & ni® osi,” Jjak to mewiejsce w oznac—sagaiu niemiokiea.

W rabyye® 5 wskazane —pajfc&ttfna nazwy amerykanskl igr—
- J&KO; . e L.ee e’
p4wt mlyw&ne/Czesto 1 u nas. Bysunkowo osie pedne oznacza-

li, gis wt.fkssesii kotkami, osie zas. to@znCa»ssni®) sem | .«Kffc

* le**j #ficyoy esmem t*?v. ow—eat.ahar &m@iy:kdmki, stu—m
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< e0OGOD 4/5 XB . 6B-0 Consolidation

< 000000 4/6 2) 4-8-0 Mestodont

< ©0000© 4/6 Ipl - .Mikado

< 0000000 4/? 2Dl 4-8-2 Mountaigh gthipski tyf
< 00000 5/5 B G-10-0

< ©00000 5/6 IE E-10-0 -ba'3apod

< ©00000© 5/? 131 8—-10—-2 Santa Fe

< 00-00 St6/B BB 0-4-0-0-4-0 Parowozy syst.Ualletfa

< ©00-00 1B-B 2-4-0-0-4-0 " " *
< 000-000 .00 0-6-0-0-6-0 " n *
1 t.a.
B1& ruohu osol)owego pospiesznego uzywamy w ehwili ©heonej

przewazni© parowozu dziosieci©kotowego, typu 4-6-0 H 17
powyzszej tablicy* os toczna za osiami pednemi. daj® MoZNoso

poszerzenia paleniska nad jej kotami* przy fatwy® prawita

.....

linjii przy fagodnych mnie sieniach dobrze Jest u&ywé&e' de
] ' * '

p«cifgbw pospiesznyoh, biegne—cych bez zatrzymania na zna—
cznych odtleg+oéciach parowozow typu Atlantic If 11 -

nazwa ta powstata st8d» ze pierwszy taki parowdz uruchomio-
ne na odcinku od FiladelfJi do Atlantic City, miejsca ka-
pielowego na brzega Oceanu, na drodze zelaznej Philadelphia—

sSid Heading—

Uzjwano 1&m poczatkowo parowozéw grupy 1? 4—-6-0;

r i || ||

4f> ©Otrzymania wiekszej ilosci pary'prze z zwiekszeni* pa—
/N : -\ iy

lenieje®, zamieniono ostatnig os' pednf na os toosn$ i etrBy—
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ibséo w ten sposdb parowoéz 14s—4-S; fzczegdt ten jest posdtera
ciekawy z tego wzgledu, 2« poe iggi osobowe te3 Hnji.iHPO-—
wadzon© przez parowozy typa Atlantic sg. najszybsze w Sta*
nach Zjednoczonych* przebiegajgc odlegtos¢ 55»8 nsil.eag.
od CaAden, przedmiescia Piladetfji, do Atlantic Oity w ei§ —
gu .pieiodziesi eciukilku minut z szybkoscig niespetna 100 kim.
na godzine.Dla linij cie&saych [I7b tez dla bardzo ciezkioh
szybkich w powyzszych warunkach profilu m**
daj© sie dosteonale parow6z H.20 typu Pacific 4-6-8.
Dla pociegdéw osobowych zwyk#ych, biegne—cydi z a&fstemi
przystankami,dobre s§8 typy N17, 4-6-0, 115 Megul 2-6-0 1,
w trudniejszych warunkach profilu 124 Consolidation S—8-0.
Ha dr.zel.p64nocnej -we Francji uzywano przed wojae. dla naj-
szybszych na kontyneneie naszym pociggoéw pospiesaiayoh typa
Balti© JT28, 4-6-4; obecnie zastgpiono je przez parowozy typfc
Pacific.
Dla lekkich pociggéw osobowych nadaj 8 sie parowozy typa
aa»ryksriskiege UB, 4—4—Q>4> uzywane bardzo czesto w Anglji.
WK pot@%géw podmiejskich, krotkebieznych, nalezy uwaiaoe
*& najlepsze ciezkie parowozy beztendrowe, typu N9, 18*13 i 22—
W rttGJ» osobowym przewazajg wegoOle parowozy z dwiema esta*,
mi teoznemi z . aczkolwiek np.w Boaji uzywano barde >
Czesto typ*w p4twO©zakiem Mogul HL5 1 azo%egdlni* ftefcry V*r
rovAx dla najszybszych pociegdéw Praiscie BIS.
— Oo de parocsrazdw towarowyeha to zdania co do tocznyoh eii

»* podziwlen«l dla toru a$ parowozy z poélwozatei«m be* perdwsa-—.



nim korzystai ejsze od parowozow z samemi tylko osiami ped—
nemi, Mas'ze Minis-ter’stw© Kolei ustalito na przyszigsc typy
Sons®©lidatien 3-8-0 124 i Decapod 2-10-0 H-.29; to samo wi-
dzimy w Stanach Zjednoczonych, gdjsie uzywa si? w ruchu towa-
rony® przewaznie parowdz z potwezakiem* Zat© w innych, kra-
jach, jak np. w liemczech, s$ w wielkiem uzyo$.% parowozy
Di E bez osi tocznyoh, z ktérych parowéz D, tak zwany.
uzywa sie u nas oh?Cnie; jest to parowdz tyardzo dobry z zu—
petnem wykorzystaniem wagi z punktu widzenia przyczepnogci.
Dla lzejszej pracy towarowej™ dla pocifigdbW zdawozyoh,

lekkiej pracy .manewrowej (przetaczania).uzywa sie typu O,
0—6-0 H.14i *przy ciezszej praoy manewrowej typu D, 0-8-0
1.SS”a przy przepychaniu przez goérki na sortowniach czasami
typow jeszcze ciezszych. .

—Dla ruehu mieszanego towarowo—osobowego nadaje sie typ

, .Mogul N—.iS, 2—6—0.

Parowozy osohowe odrdézniaje. sie od towarowych 3rednic§
—két pednych. Uaegdt uzywa sie dla ruchu towarowego sSrednio
3 -1,2 -1,5;®,, osobowego 1,5-1,7 i dla posSpiesznego
1.B—S.1; parowozy starszego typuo jednej osi pednsj, a °
wiec typow 1A1.2A1 i pokrewnych miaty kota pedne,docho-
dzace do D ~ 2,3-2,5 m», np.na linji Great No”~theia i Graat
ifostern w Anglji, gdzie wskutek wrodzonego konserwatyzmu
alywano 'ty¢h typdéw jesaeze 'do 'niedawna 'dla lekkich, ale

bardzo szybkich pociggéw osobowych.



Najwieksza, dopuszczalna 1 bezpiecsna ozybkeiso jazdy na-
lezy od konstrukcji parowozu,a wiee ®d ilosoi osi pednyoh
+ tocznych 1 od umieszezenia paleniska; jezeli sie ono
zwiesza poza tylnig os parowozu, to powstaje, znaczne naciski
mooc2iie na szyny, przy wezykowatym ruchu parowozu, wywota-
nym ruchem tdokdéw i zwi$zanyot/nimi korb i wlezardow; dla
parowozow takich dopuszcza sie mniejsze szybkosci, niz dla
parowozow z paleniskiem podtrzymanym przez tylne jego osi*.—

Przepisy rosyjskie przewidywaty najwyzej 225 obrotéw kot
pednych na minute dla parowozéw' towarowych i 260 dla oso—
bowyoh.

'‘Bardziej peine przepisy niemieckio, przytoczone w po—
nizsusej tablicy uwzgledniaj§, Jak wyzej, iloso ©si I umieszcz$—
nie paleniska,! pozatara ilosf)ri umieszczenie cylindréow, po-
niewaz parowozy z cylindrami, umieszczonemi wewnatrz raaay
parowozowej, lub parowazy o*terocylindrowe maj> bieg row-

niejszy od parowozow z dwoma cylindrami zewnetrzni! lub

z .3 cylindrami.

Przepisy niemieckieinormujgce najwieksze dopuszczalne

ilosolobrotéow két pednych na minute.

A) Przy Jfdnej osi,umieszczonej pod lub za palenisk!

Ky's.74—



Typ parom? zu A A
< 000, <0000,<00000 320 360
<000000" 260 280
<0000000 . 230 280
<00 <000 <0000 280 310
<©0000 260 380
<©00000 230
< 0© <00 <000 260 380

<0000 <00000 200 380

B) przy zwi®sa*J$eem sie palenisku {

<©00, <0000, 0000, 00000 840
<00, <000 230
<00000,<000000 180

Dla pseronozéw systemu Mailet ra. 200

Najwieksze dopuszczalne obolgzenie osi wynosze, w Hiemozech
40 16 ton, (obeonie po wodnie projektuje sie swieksBenle de
20 t,ana niektdéryoh linjaoh de 25 t.)» we frang|l 1 Belgjl
18 t.;w Anglji 20 t., w Stanach ZJednoozenyok daehodzf @ne
& 28-30 ton. Ha linj ach w$efc*tor®wyeh dosiegajg obcifzesaia %e
do 7 ton, ile. S 600 naa.,, do 8 ton dla 750 ma.! de 9 tea 41*.
IDOO aaa. Sita poolgdowa parowozoéw wynosi zazwyczaj dla 3 * 600pa,
A* 1.0 t,, dla S * 750 1 1000 ma. 2—-4 ton, dla li®4| n&rmlno-—
torowyoh zaa przy parawozaefc oeofcowx3a 3—7 toa,towarowy#"

615 tos$
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Poza parowozami beatOndrswemi* ozyli tak zwanoml, tankoweait
posie—daja zwykte parowozy zwigzane z nimi specjalne wozy, «zy-
li teudry, przysnac¢ zona dla, pomieszczenia aa nich wymaganego
dla rw*hm zapasu wody i paliwa. Tendry ragjg, od E do 6 osi i
mMioszozg, Vv'przy normalnej szerokosci toru od 8 do 32 m3
wody 1 od 3 do 12 ton wegla. Parowozy beztendrowe niosf, na
sobie od 1-2,5 n® a ni®kiedy do 20/swidy i 3,5—4,5 ten wegla;
parowozy waskotorowe 0,5-1,5 m3 wody 1 0,5-3 t.wegla.

Parow6z zuzywa wody okoto 8 razy wiecej niz wegla; jezeli
V powyzszych danych wynika, ze zapas wody na tendrze jest
stosunkowo mniejszy niz wegla, to polega}i(}/a tem, ze zaga*
wody tatwiej mozna dopeinia¢ podczas jazdy na staojaoh po—
éysdaich, niz adowaé¢ wegiel. W krajach o 4agodnym klimaale*

e jek np.w Anglj i, miejscami réwniez%{ve Franki, stosije sie
pobieranie wody do tendra podezas biegp. pociggu sposobem

Hamsbottoma— Polega on na tem, ze na poziomym odoinka linji

umieszcza sie na podktadaoh na os toru dtugie zelazne kory—

ta.,, napeinion® wod$« Z tendra zwiesza sie wdot rura z rueho—
njogn koncem, ktory fcie opuszcza,gdy parowdz znajdzie sie nad
kaaeyfctip, ped bieg” wpycha wea8 przez rure te do tendra.W ten
sposob moZna.r,lélbrac’:f 1 np wody ze 100 m. biez&cyaz koryta przy
szybkos>ci jat# y» 410 knu/Vd+ugoa<<(: koryta wynosi okoto 1 &a«t
moZ’V\LWigé "nabrac’}c przy uwaznej obstudze i szybkie’Ji j:s:z’dzi(’: do
10 wody.

Zft*r»ie ffcliwg wafca sIt w szerokich granieaeh w zalozne”gi
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@ ciezaru poCei e,gu,wielkoéoi wzniesien csfyli ©& profile
i od szybkosci jasidy. Na 1 paréwozo—kiloroetr moze vn@ wyr,
nosi£ dla toru normalnego od 10 &o 800 kg. wegla..

Dla najogdlniejszej tylko orjent&cji mozna WskszaCFg
35 kgjako zuzycie wegla dla lzejszych pociggéw towaro-
wych przy niezbyt trudnym profilu 1 odpowiednig norme
zuzycia wody—do 200 litrow.

2ys»74 wyobraza tender
drég zelaznych mie—

miecki©h,a rys.75 po-
+aczenie jego % par.@>

woiiem.

M5./0.
Tabor pociggéw osobowych.—

Pociegi osobowe sktadajg sie z wagondw osooowych, bagazo-
wych i pocztowych. Wagony osobom® maje, 2,3;4 lub 6 @si. Dwu
i trzyosiowe wagony uzywaj8 sie w pociggach lzejszych nie
majacych zbyt szybkiego biegu,a mianowicie w podmiejskich
i s&yktych osobowych. Ciezkie wagony* przeznaczone dla p®-
ciegdw pospiesznych buduje sie zwykle n& dwuch wdzkach,

kazdy o 2 osiach,* majf, one rowniejszy bieg* moge, byls dtuzsze
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I +atwiej przechodza po krzywych odcinkaeh toru. Majetez-
sze z nich, a w ich liczbie prsewaznie wagony sypsfcla*.
restauracyjne i—ciezkie bagazowe i pocztcwe, otrzymuj
w ostatnich, czasach oeraz czesciej 2 wozki trzyosiowe;
szczeglIni®© czesto stosuje sie te w Stanach Zjednoozonyeh.
@ csa&m, gdy organa psr(stwowe narzucity towarzystwom Kko-

lejowy® budowe wagondow niepalnyeh dla najszybszych po-

cirgow Osotjbwych. Wagony 6-—osiowe buduje. rowiiez Anglja,
Prsnc3a»$ieiaGy a rzadziej inne Panstwa. W poo legach szyb-
kich moge. kursowa¢ roéwniez wagony 2 i 3 osiowe o silnej
konstrukcji, naleiy jedynie zwracao uwage na to,zeby nie
wiecza¢ takich wagonéw do sk#addéw ztozonych z wagondw
ciezszych 4 i 6-osiowych, bo grozi to ich zmiazdzeniem
przy katastrofach, gdy sk#ady pociggow ztozone z wago-
néw jednolitego typu wskazujg w takich okolicznosciach
mniejsze uszkodzenia* Petainie katastrofy 1911-1913 roku,

z pociggami na odcinku New York -—Chicago.nalezeaeini do
najszybszych dalokobiefnyoh w Ameiyce, wskazuje., ze dzie-
ki jednolitej stalowej budowie nie nastepuje,, obssjsrowaae
mykle, teleskopowanie wagondw, to jest wsuwanie jednego
w drugi, najbardziej niebezpieczne dla podréznych; pora-
Ni©OHiI& s8 w tych warunkach zwykle stoesmkowo nielioza#

i drobn®; dzieki pozatos jeszcze temu, ze wagony s$

wszystkie— wemS8.trz miekkie 1 bftgaz. reczny nie lokuje eie



w siafckaoh nad siedzeniami, 00 zwykle daje znacsmy @sokrlc
poirsm™MsA. W nowszyeh wagonach sypialnych, a ostatnio przed
wojne w nowych zw$etych wegalSsach rosyjskich 1 i 3 klasy
urzadza sie schowaaka dla ciezszego recsnego "begazu— nad
korytarzem 2 dostepem od wnetrsls przedziatow#

Wagony osobowe maj3 u nas 1,3 i 3 klase;?* Anglji tylko 1 i
3, za wyjetkiem pociegdéw, dezeayeh na potudnie od Londynu ng
potecaaaie ze statkami,odptywajecemi do kontynentu, ktdore ma-
je 1 Z klase. W Stanach Zjednoczonych istnieje tylko jedm kla-
sa, w urzedzeniu swojeai w pooiegsah gorszych nieoo skromniej esa
od i*.azej pierwszej,* pociegach zas' lepszych nawet prze*
wyzsaajeea, szczegolnie pod wzgledem dodatkowych udogodnian,
jak np.czytelnie, salom dla ogdlnego uzytku w koricu pociagu,
maszyn do pisaaia, kepleli, fryzjera i t.p.Za wskazane Udogodnie-
nie nie pobiera sie tam zazwyczaj dodatkowych optat.

Wagony osobowe otrzymuj-é albo wyj/écia boczne z kazdego
przedziatu,albo wyjecia korncowe w systemie korytarzowym.

Wagony pierwszego rodzaju bardzo popularne w Europie (Anglja,
trancj a,Wtochy i1 Niemcy) se dogodne przy ruehu bliakiia, gestych
przystankach, a szczegdélnie w mchu podmiejskim, azckolwiek
przy naszym klimacie se w zimie nieco przykre.

Wagony korytarzowe se znacznie dogo&iiej sze przy dalszych e
podrézach; przedziaty mniej sie wyziebiaje przy wsiadaniu i
wysiadaniu podrozny®!*# ' praca konduktoréw znaczni® utatwic-

ie
aa 1 &0 tego stopnia, ze w Stanach Zjednoczonych, gdzie uzywa-—
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ns s8 tylko diugie w&gony z konoowent wejsoiami,p?z ej Sota-
mi prze2 Srodek calego pociegu i '"bez przedziatdbw w .wago-
nach. wystarcza zawsze jeden tylko konduktor do kontroli
"biletébw w pooi”gu. Wagony korytarzowe moge. byc potgczo-
ne miedzy sobf mieohami skdéreanemi,co chroni znakomicie
wnetrza wagonodw od kurzu i zimna i umozliwia baspieoane,
komunikacje wzdtuz pociggu, np* do wagonu restauracyjne*—
go. Wagony bagazowe maj$ zwykle przedziat stuzbowy; cza-
sami, jak np« w Anglji buduj* sie/lowniez z korytarz®®
wgdtuz jednej Sciany, azeby dac moznoso pasazerem prze-
chodzenia prze* nie,wtedy, gdy one s$ wkdczone w Srodku
pociggu* ma to miejsce w pociggach* ztozonych' z kilku
cze%ci, ktore sie rozc;odza od pewnego punktu w réznych
ki erWikach. Odczepianie kilku wagonéw z pasazerami na
etaeji posredniej odbywa sie w Anglii czesto bez zatrzy-
W*®®**" pociggu* Konduktor, obstugujgcy te kilka
ostatnich wagondéw, odosepia je z wewngtrz wagonu przed
dojaadem do stac ji, a potem zahamowuje przy peronie. Ha—
zywa sie to slip.

Oswietleais wagonéw pociggéw osobowych moze byc sSwie-
cowe, gazowe 1 elektryczne. Pierwsze,aczkolwiek najprostsze
w obstudze. zanika w warunkach noratalnych, moze mie¢ jednak
zastosowanie w czasie wojny. Przy gazowem oswietleniu,
agaj$dem obeonie szerokie zastosowanie, wskutek dogodnosci,

prostej instalacji i taniosci* gaz pod cisnienl anupompu—
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je aie do Rezerwuardw, przymocowanych pod pudtem wagona.
Ostatnio zauwaza sie jednakowoz tendencja ku szerokiemu
zastosowaniu oswietlenia elektrycznego, jjtéwnie ze wzgledy
na niebezpieczenstwo, zwigzane z .mozliwoscig wybuchu gazu,
przy katastrofach kolejowydi 1 wskutek tego—pozar® wykpig?
jonych wagonéw. r

OMwi«ttenie elektryczne moze polega¢ albo na djyaasta*
umieszczonej w wagonie bagazowym, albo byc indywidualne,
oddtielnie w kazdym wagonie.

Pierwszy, spos6b moze byc zastosowany jeSynie w poatggaob
stale kursujgcych w niezmiennym sktadzie 1 jest (stonowane
rzadziej. Przy oswietleniu indywidualne® otrzymuje kazdy
wagon swojg mata dynamo, pedzony od osi wagonuj ptazatem
umie#zaza sie w skrzyni pod pudtem wagonu baterje akumula-
torow; wigczajg sie automatycznie, gdy szybkosc bi«ga wago-
nu zianiej azy sie do pewnej minimalnej granicy. Podczas po-—
stoju czerpie éiep}ggjnie z akumulatoréw.

Ogrzewajg sie wagony zwykle parg od parowozu, przeprowa-
dzong przez calty pocigg w systemie rurek.

Ody pociagi sa dtugie, trudno jest utrzymac¢ podczas
wiekszych arolim dostateczng tempemttare w ostatnieh wa—
gonach; doczepia sie wtedy w kon.zd lub é)rodku specjalny wa-
gon* pamik ze statym kotdem parowym.

Ogrzewanie z parowozu ma te zta strone,ze dziata tylko,

gdy wagon jest przyczepiony do pociggu z pa*©wos#a. Oddsiel-—
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a© w&emy bezpoé!redniaj komunikacji, odosepiane na w¢3+owych
stacjach, dla przyczepienia do pociegow,biegn$cych w innym
kierunku, moge. si§ przy diuzszem oczekiwaniu nadmiernie wy—
z.iefeigG* Azeby teg$ uniknecC uzywa sie niekiedy, szczegolnie
w wagonach sypialnych ogrzewania indywidualnego z maltym kot-
+em parowy® w kazdym wagonie«

Stopniowe ulepszanie konstrukcji 1 urzadzenia wewnetrzne-
go wagondw., majace na celu 'udogodnienie jazdy, wywolsSio shacs—
ne zwiekszenie wagi ich w stosunku do jednego prs/gov(\?gggziﬁneeggv?/y
jak wida¢ % ponizszej tablicy wzrosta ona z 287 kg. na 1 pod—
réznego, w+a%,ciwie .na jsdno miejsce sisdzfce w wagonie 2 osio-
wym 111 kl.typu pruskiego do 2,500 kg. 1 nawet de 3 ton
w wagonach sypialnych* mieszczgacych oczywiscie bardzo ogra-
nie zone. ilos¢ podréznych przy znacznej wadze wagonu.

Wptywa to fatalnie na koszt whasny przewozow i na rezulta—
ty eksploatacji wogéale.

W ostatnich czasach czynie, niektdre towarzystwa kolejowe
préby budowy wagondw, édpcw iadaj ecych co do urgedzaaia wy—
magani om wspotosearsym* aj.e jedno©zes’inie lekkich, tanich i
mogecych zmiescie znaczne ilos¢ podréznych.W tablicy
na str.130 przytoczono charakterystyki dwuch takieh wagondw,
oznaczonych 1): dr*zel. francuskiaj Midi | kl.dwuosiowy z
bocznym korytarzem o 38 miejscach siedzgcych z wag$ 500 kg.
na jacnego podrdéznego, co daje dcz$ oszczednos¢ w porowia-
niu z wagonem | klI* w wierszu czwartym tablicy; dra-

gi *agon ekonomicssny 111 kl.dr,z®l«Paris—0Orleens z 80 miej—



Wago% osobowe.
................ — o Mo — T —
% DlUj:g_ose Waga préz—Tuoso
pods';awy Diu- Nego wagonu
° Qg 9080 GtoMEI L toejsc
e 1 __%/-
8 e 1435 ram ]
1) 111 Kl.praski a 4,6 4,6 9,7 18,6 287 44
2) 11 3 6,5 6,5 11,8 1555 310 50
3 - ruski 3 8,5 8,5 14,65 33 573 40
4) 1 Paris—lyon Mediter. 3 7,2 7*2 11,80 16,10 644-— 25
5) 111 badefiaki 2X2 2,5 13,9017,16 30,0 406 74
6) 1/11 pruski 3x2 3,5 14,5018,39 31,0 775 40
i\ I/11 3x2 13,5018566C 41,9 1102 38
8) an» ryk anski 3x3 16,4023,672 61,6 812 76
9) | kl*sypialny pruski 2x3 3,6 17,5 20,5 50,9 2545 20
10) " aaeryk. 2x3 17,5 24v8 65 8700 £6
11) 111 kl.polski 1923 r.x) 2x2 13,5019,71 37,0 514 72
12) 11 Kkl " « X)  8x2 13,5019,82 41 976 42
13) | kl.fraziouski Midi 1) 3 9 9 1394 192 500 38
14) 111 kL. " Paris Orleanls 2 8,2 8,2 13,0 L3,15 146 90
3 <1435 mm
15) S * 600 nm 10,15 11,75 5,7 124 46
16) S w *%0 mm 10.0 12,36 4,75 162 26
17) S.® 1000 mm ByYO 12,9 7,0 145 48
18) Wagon 'bagazowy S = 1435 2 6 6 10*3 12.9C
19y N it N3 75 75 129 166
20) ” n polski 1933 ?xz 12,00 18,59 33,0
Uwa.ga: Xi& vr&gonow pocztowych. moini p~zhjarc wy*nifev i wag”™ wagonow-

bagazowych. jo&tirz pyul]\ A W&siuty n&k* , t>roji zei&"™Ke,
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scaasi aiedz”ceml 1 boeznemi wejseisgai* wazy tylko 1< kg.

na i podréznego. Wspomnie¢ fa mlezy, ze 80-88 miejac maj8

zwykte naj&Znmse amerykanskie wagary pasazerskie m wozkach,

.a wteo 4 lub 6 osiowe*

Opory poc i8gu.

Dla okreslenia sktadu pociggu, jaki danyp&rowds moze wieze'
na danym profilu lub odwrotrdaq‘lgk‘resllani& sity pociggowej,jar-
ke. powinien miso p&row6z dla poruszania obranego sktadu poei$—
gu» musimy nstalié wielkos% oporu pociggu w danych warunkach
profilu 1 ssybkosoi jazdy-

Oproéos oporow wewnetrznych mechanizmu parowozu* mamy na—
stepujac© rodzaje oporéw dla taboru kolej csregoi

1) —tarcie czopdw osiowych w panwiach; zelezn© ono Jest oL
obcigzseiia osi, a mato zalezne od szybkosoi jazdy; pozatem
wp”~wa ns}\ tempasiatum, tak ze zwiekez& sie w zirai® i
sarniej sza w lecie; opdor ten wzrasta ze zwiekszenie® Srednicy
czopOw i zaaaisjssa sie ze zwiekszeniem Srednicy kot. Jezeli
oznaczymy pnez d Srednice czopu, D aredaioe kot, T wspolt—
osynnifc tarcia pomiedzy czopem 1 panwi8, przez <lobcigzenie

kata, to dla opos™ mozemy napisac¢ wsor:

n&ogot mozemy przyj dla

wagonow Jd *» 0Cl* f « 0,01

Ky$< 3L. i «tsdy *t — 7881 4" «*ii
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1 kg. na kazd$ tonng cboi82«*nia osi.

2) opor toczenia sl8 &CEt po ssynsoh, awifissia si§ w sto-
sunku .prostym ze rcsrosfces ni—aisku kok* i smaiajasa si§ p?
wzrostom srswnicy lzotaib”Szia wice ro\ify

&g

Doswiadczenia wskazujg, ze dl& koE © Srednicy. 3 « 1 nmw»
a* «0,001, czylri:

,*t * 0,001 g & wigo rowni©z oko™o 1 kg,na toms§
wagi poc i$gu.

Opdér ton tinsKsosy gie prsygni&t&nlem maiorjatit ssyiay i
obreczy js*sy tooasaiu sif kot po gsynaoh*

Ha wielkoéjéj tego oporu ssybLos%J/ jasdy ni® wplywa*

3) Opdér o0& uders©n» wywolanych, nioréwnosc¢iaai .w torze»
gtowni© na ztgczaoh ezya* w zaleznosci od lapezogo lub gar—
Ltaego stanu zt$ca powstaje, tu mniejsze lub wieksza ni«row—
nosoi* Opor ton. zalezny j~st od masy; szybko s/oi ¥ 1 drn—
gisj potegi V 1 teoretycznie ustali¢ sie nie daj®*

4) Opor spowodowany sSlizgani® si8 kot po szynach % przy-
czyn juz poprzednio wytuszczoEych;

5) Opdér powietrza z osota 1 przy tarciu”™o hoosno Scianki
wagonow, &4slezny josfe od sity i ki.erynia? wiatru i od sMtadm
pociaga; z togo ostatniego m'gl$du otrzymjemy wietese mpo—~
ry przy taborze towarowym, jezeli pocigag sktada si8 napra—
mian s ©rap wagonow krytych i ..grup Wfglarok lub platform;,

poz&tsss si8 opor ms. ionnf. wdisri poai$ga* gdy w—pros«
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sych wegrcasols towarowy©b posost—seia drsal otwarte s Zndefcssa—*
3% opor ten romiez odstepy pomiedzy wagoaaisi, pearodujs—®
wiry powietransi .tabor osobowy asgielald i amerykanski budu-
je sie z rainiESIninai odstepami irledsy wagomaml* 4o smacznie
zrani©jaza opor prsy ssybtiej jezdzie* Opdr powietrza mls—
rsony w kilogram&oh na tonnf jest ranlejazy dla wgonm clezfe)
natadowanego niz dla préznego, lab stabo natadowanego.
. S) Opdér ot krsy;?yGh, zalezy od promienia R 1 sztymej pod-
stawy osi wagonu. Wzory doawiadazalne bede, rdisilez podane ni-
ze3. )

1) Opor spowodowany winiasleniami bedzie ponizej s/clslle
okregli 02y«

,J3) Opor bezradno s/aci roasy postuga,

Z powyzszego widziA?, za $ie|kos{)I oporéw oﬁ 1 do 5, £$-
czone w jednym wzorze, oé&ras+ajgcym opor na odolnku prostka
i posieisym nie dajg sie natalio tsoretyoé&nie 1 llojsn® weepy,
uzysans w praktyce przy cbliozeniaoh tr&Sc¢yjsyGb, oparte 8f
B dos!wiafios eaiaeh s taborem.

Poniewaz jedne a t$ch oporéw nie zalezy od ssybksssoi,
inne zas salese. cd .V lub Y\ wiec wzory, okreslajgce opor
w fcilogrs«a.oli na tonne wagi parowozu, wagonéw lub peeifgdw
maj § wyglad

w=2& + br + cth
i meg$ byo+ mniej lub wleoej éoia&e, w zalatnoéoi oft tego ety
uwsgledni sj§ radzaj tabcr u, osobowy, osy towarowy, na woz—

i

| I
kaob lub nie, stopien natadowania i t..4. Salezy baezyo«o*y
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przyjety do obliczen wér obejmuje opdr mahmizim parowozu,
cey tez nie,*od tego za3.@zy bowiem, czy powinna bye prsyje-
ta pod Tiweg8 sita poeiegowa indykoTO&a osy tez rai©rzona na ,,
obwodzie ks$t pednych*

Dla najogdlniejszej orjentaoji mozna przyje.Q* ze opor
pociagoéw éredaisj wagi 1 przy niezbyt wielicieh szybkos/ciach
wyn®si 4—5,*35 tonng wsgil licz8c oddziZInie ’rcnoZna przyjac

68 kg. dla parowozie 3—4 kg* dla wagonow*

S&mmge daje dla opora pociggéw, ztozonych; z wagonow

na wozkach* wraz z wage, parowozu 1 tendras

3 kg. na tomie przy szybkosciach do 40 km.na godzine

g n v " " o % i

o w ot - n o o0 T t

Opory samych lokomotyw bed8 mniej wiecej 2 razy wyzsze.

Liflzby powyzsze nie powinny stuzy¢ dla obliczen. trak—
cyjnyoh, a zostaty przytoczom jedynie w celu scharakte-
ryzowania porzadku wielkosci oporow.

Do najpopularnie jszgrch nalezy stary wzér Clark ;a{ wyra-
zajacy catkowity opor pocigga.

wier 2,4 4
Vt iooo e,

Wzbér ten moze byc stosowany dla pociggdéw towarowych.

Dla wiekszych szybkosoi i ulepszonego taboru zostat wzor
ten zmieniony z czasem po doswiadczeniach w Erfurtskiej dy—
rekaj i kolejowej. sk|$ znany jeet pod mianem wzoru erfurt—
skiego

*

w /. *24 + —
1300
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Wsor ten Jedmkowoz daje rezultaty wygorowane dla wago-
now na wozkach | aia szybkosci — 100 kia, na godzine i
wyzej.

Soering taje dla zwyk#ych pociggéw towarowych i osobo-
wych* ztozonych z lekkich wagondw z parowozem

%g/t “ 2»5 + 0,0006 YS
dla ciezkich zas$ pociggow towarowych i osobowych pospiesz-
nych
wkg/r = s*5 + 0.0004 T2

Dla bardziej doktadnych obliczen n&lszy stosowe Jedne
wzory dla. opora parowozu z tendrem 1 inne fila wagonow,po—
niswa8 w zaleznosci od wielkosci spadku miarodajnego
(naogc¢t najwiekszego diugiego spadku na danej linji) sto-
sunek wagi p&rowozu z tendrem do mgi agondéw bedzie sie
wahat w bardzo znacznych granicach,a, jak widzielissgr
Juz wyzsij, opor w kg. na tonne wagi. parowozu i tendm
Jsst znacznie wiekszy od takiegoz ogorss saaych tylko wa-
gonow.

ol ~5J&S&SS5-258&,,1 IftISS
oporami saclbanismu*

Strahl ustalit wzdér, zalecony przsz nasze Hinisterstwo
Kolei

Wi;:{//_,t — [1,5tt+—-—At*p+ 0,6

gdzie oznacza ciezar teMra 1 obcigzonych osi tooziyoh
parowozu, Lp oiezar obcigzonych osi pednych parowozu, 51*

oznacza powierzchnie rzutu psarowazu Ba .ptaszozysne pro—



—136—

/
stopad#8 do osi parorad&zu* mozna prsyJgo jiI *» 10

wspotczynnik a zal®£y od rodza$u parowo rai

s = 5,8 dla parowozéw kategorji BU (z dwiema osiami p8d—

nemi 1 2 cylindrami)

a—=6 BIf

a« 7,3 * 011

a-7,5 " CIV(% 3 osiami pedlami i
4 cylindrami)

a* 8,4 " DIl

a* 8,6 * DI?

a—9,3 Eli

a—9,5 " BI7?

Barbier daj e wzory oporéw parowozéw z tendrami

"kg/t “ 3*8 + °*9 v ( "1666“ / d3a Parowozow B 17 F pospiesz.
11 530 \ B Il F ”

"kg/t * S’® + yioco" /

wkg/t “ 4 * V (”100a : 0oV F osObowyob

wkg/t *6,5 + 0,66 « " D Il towarow

Il. Wzory oporéw wagondw osobowybh.
Str®hl ustala wzor:

"kg/t ~«5 + 0852 d (jio)* * ® * e *AG)
gdzie S oznacza powierzchnie zastepczy dla ustalenia
opoara Matm: f Srednig wage wagondw w tonnaob; Stré&hl
prBtfimja dla wagondw °‘pociggéw osodowych na wozkaofc* dla
wagonow baga#®wyoh 0,5ES = 1,a pozatem q = 40 t. dla wa-
gonow na wozkach 1 g> 30 t. dla mgonéw 3 osiowyot.

—Powyzszy wzOr przeistoczy sie woéwczas w imstepujiey
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wkg/t “ 2,5 + 45 Li}** 3,5 + 0s000S5T2
dla vsgondéw 4 osiowych

1 %g/t 2’5 + §j (‘f-s\fé‘ 2,5 + 0.,000331"
) dla wagonéw bez wozkow
wietrze. PR,

Priy silniejgsym bocznym /nalezy zamiast | "j w® wzorze (S)
przyj

Barbier daj© wzory—oparte na doswiadczeniach Chemin de
far dt Mord. Dla wagondw 2 osiowych o wadze 10-11 ton; przy
wadze pociggoéw, a ktoremi eksperymentow&no od 120 do 200 ton

i przy szyfekossiseh od 60 do 120 km. na godzine
(7 + 50\
wkg/t 1,6 + 0,467 (K000~ J

Dla wago.néw aa wodzkach o wadze okoto 30 ton i wadze wa-
gonéw pociaga, koto 200 ton i szybkosciach jak poprzednio
V /t — 1;f140*488H5 S ?) “ o
Ostatnie wzory danastepujgce opory w %«na tonne

t
wagi przy rozmaitych szybkosciach.

v'« matda 40 60 80 100 120

\NI !116j331! 46 \ 6,4 18,5 S 11,0 1

L.....__» e | —

Sil j1,612.6 13,5 | 4,9 *6,6 * 87 {
| i I 5 « n . «Fa» n

Franek daje wzory:
1) D1& wagondéw o wadze 12 t.

Wkg/t = 85-1- 0,00044Y*
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2) dla wagonéw o wadze 15 t.

wkg/t “ 2,5 + 0,0094"»
3) dla wagonéw o wadze 30 t.

W « 8,5 + 0,0003"2

kg/t
111 m.0OTj oporéw mgondw.to®aroj”*chj

Strahl daj® wzory:
I)dla pociggow towarowych pospiesznych

S5+ +.(1-t
R 25 V10/

Z) ila pociggow towarowych zwyk#ych

QA R5 4= ti-
Wkg/t 8.5 20\{10J

.3) dla pociggéw towarowych z préznych wagonéw

Wg/t * 2,5 * 15 (isf

. ft + iN\z (i\z
a przy wietrze bocznym I -—— i zamiast = j

franok daje wzory:
N, w /t* 2,5 + 0,00041V3

dla pociggéw, ztozonych z okoto 50 wagondw krytych
2) * 2,5 + 0,00038Vv8
dla 50 wagondéw niekrytych

3) » 2,5 + 0,00053

w
kg/t
dla 50 wagonéw mies sanych, krytych i ni©krytjeh, fadowny”
1 .préznych.
/ [ — — *
Bis wagondw amerykanskich, bedacych n nas obecnie row-

ni®Z w nzycia mozna przyja¢ wzor 8aldwin’a

wkg/t * 145 + 0,0518V.

Fa. linjssh bedacych w bn&owie tor jest zm ze gorszy* a
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wiec 1 opor wiekszy. W takich wypadkach propenie prcf. Tajai#
$redr dla okreslenia oporu oajych pociggow
*2
tg/t " 4 + 1656
Dla 1in$J dojazdowych z braku dac¢ych doswiadcsaljqyoh

stosuj© sie z~tle wzory podane przez Saarman*a.

~_ Jlp6rparowazéw, ., JMz.smsbss, sh
S © 1435 ga %gy*t * 4Vn‘* 0,00207 —kg./t" 1,5+ 0.001074
S « 1000 " " —4 + 0,0025Yg * « 1*7 + 0,00137®
S« 750 " "« 4ifn + 0.003072 * 2,0 + 0,0015V*
S« 600 1t " * 4\Tn + 0,0035v2 " * 2*2 + 0,0017TS

gdzie n oznacza iloso osi pednych parowozu.

Opdér ruchu od wzniesienia.

Gdy pociag porusza sie ha
wzniesieniu pod gor§, musi
sita poolegowa lokomotywy
przezwyciezac¢, poza oporem
zwyktym, site skladowe, Q *in.
gdzie a oznacza k$t pomiedzy
linj$ wzniesienia 1 poziom®®. Zwykdy opdr pociggu, jako na
odcinku poziomym 1 prostym bedzie w.Q cos a.'Poniewaz na
drogach zelaznych, poza zebnioowemi, ket d jest bardzo
nieznaczny, mozemy przyja¢ cos a =11 sin s = tg a = 1;
wynika stfed, Ze dodatkowy opdor od wzniesienia wynosi Qi
czyli tyle kilogramom na 1 tonne wagi pociagu* ile ty-

siecznych aa wzniesienie. Up< na wzniesienia S"otrzymamy
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dcdé&tkewy opor 8 kg* as. tormeva wieo dla pooiegu poruszajg-—

aogo sie szybkoscie 40 Ina na godzine
V8 1600

«** *9 + *1 " 8,4 + 1550 + 8 m2,4 + £555 + * “ n 'f

VTR — i
Opor dodatkowy prsy ruchu w tufcaoh nie da sie okresli® teoro*

cyassie; z&lezny on jest od wielkosci promienia krzywej 1 od
sstpm«go rozstawi oOsi*

U nas uzywa sie dotychczas zwykle wzoréw RSckl*a»opartych
na doswiados eni&oh dr. sel.Bawarskich*

Wzory t© daje, opor mierzony w kilogramach, na tanne wagi ' po*

cifgu:
1) dla linjj pierwszorzednyeh
650
\ * j
2) dla linij drugorzednych
w . _.shl
k R — 5%

3) dla linij trzeciorzednych

600 .
a " r S & 1435
400 S *
*) \ *rriB przy 1000 M
% D550
C) Wk h 10 przy S * 750
a o - E_3§22_5 przy S « 800 im»

Wsory te daj8. dla linij normalnotorowych rsrzy E * 700 at3'.
*= ~ 1 kg/t, csyli okoto 1/1000 wagi jsoci§|$t.
Hoffmann feje wzdOr, oparty na. doswiadezsai”“oh drog £O!&»—

i“cte saskioh*
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4b + 'cP
* Sl
S a — 45
w ktorym b oznac¢za podstawe sztytaie.* wsOr ten daje rezultaty
podobne jak wzor Bockla dla 3 = 2435 maupi—-zy b « 3,8 — 4 m.
Wzory powyzsze daj8 rezultaty przesadnie duze dla matych
promieni ¢
Francuzi stosuj wzor pod tym wzgledem stuszniejszy, a
miss&owicie:
500S
wK = ——
psrisyjmujdla normalnej szerokosci bora S * 1,5 m,t jako
odlegto8o miedzy osiami szyn, ozyli

Wu &750

H
Ula E = 100 m., otrzymujemy wiec & = 7,5 kg/t.
gdy s® wsoru Rocki7a wypada wke =— « lg kg/t,

fi— 50  da
"Powyzsze wzory daj8 opdor dla pociggoéw, ztozonych Anormal-

nego europejskiego taboru dwuosiowego, poniewaz oparte s8
na doswiadez artisoh s tskieai wagonami; obecnie posiadamy
snac zalej sse, 1lo”~c taboru areerfanski ego i nalezy przypusz-
czaC, ze wagony towarowe ozteroosiowe 2najd8 szersze sasto”
sopK3aie w Europie; uwazam przeto za wskazase przytoczy¢ nor*
njr op«rxt. w Kr zywyok. na zasadzie ostatnich postanowien % 1913
roku amerykanskiego Stowarzyszenia Inzynieréw Kolejo”cKk,
mé&j~cych w Stenach znaczenie decydujgce*

W technice kol ejao®ej amerykanskiej prSyjeto okreslac

Idoh—e Kcftasuj™o. saaiast wielkosci premierda. ,jak u es.
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k8t w stopnisoli«prsy ktory® dtugos¢ cieciwy yOMLa sie

100 stopkom; odnosnie promienie wskazane s8 w ponizszej

tabliosceil sn&azenis posrednie okresla sie przez interpolacje:
Stopim 1° 3° 3° 4° 5° 6° 7° 8° 9° 10° 18°
fatdp 5730 3865 1910 1433 1146 935 819 717 637 573 S£9
L a. 1750 875 582 438 350 391 350 318 194 175 W

a) Opor od krzywej wynesi 0,3 kg/t na 1° krzywisny w rozumie-
niu powyzszej tablicyi

jezeli d+ugoég krzywej jest mniejsze. od potowy Stugo soi
najdtuzszego pocifgu* )
i

jezeli krzysra znajduje si8 w obrebie pierwszych 80 ozyli 6 m.

pionowego wzniesienia dtuzszego pochytego odoinka:
jezsll opor tuku nie ogranicza wagi pociagg® w daswy -

padku,
b) 0*35 kg/t na 1 Kkrzywizny:

jezeli dbtugos¢ tuku waha sie pomiedzy I/E a 3/4 dtugosci

najdtuzszego poeigga i

jezeli Htuk znajduje sie pomiedzy 6 a 13 m. wzniesienie,
jak wyze|®
0) 0ed4 kg/t na 1° krzywzny:

jezeli szybkosd jazdy w +uku jest zwyk#a nieznaczna* je-

zeli tuk jest dtuzszy od 3/4 ditugosoi najdtuzszego pociagu;
jesoll tuk znajdz# sie na wzniesieniu zbyt wielkim dla

pml—-agéw tor owyoh

i wszedzie gdsl© krzywisns t8ru raese wptynfe na ograniez ania

Mmgi g®oI8$U*
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4} 0,5 kg/t tsm gdzie mozna tmikn8c stmty wssai Csie&ia*
Z pmjtszyoh danych moz®m& wyprowadisio nastepujgaco nor—
jay gmsiome dla ptmH&w ® a do d i uzywanych u ms po-
wsze o&ni © jHPomieni: )
E « 1000 fiu SO0 o.j 600 500 J400 300 300 180 100
.. 0 '\ o * 0 ' 0481 .
Stopien 1 44 2°10" 2°54 3°28f4 21 548 d 9°41 17°301

a 0,52 o*65 0,87 1,04 1,30 1,74 2,60 2,90 5,25
b 0,61 0,76 1,02 1,21 1,52 2,03 3,04 3,38 6,10
0 0,70 0,87 1,16 1,39 1,74 2,32 3*47 3,86 7,00
d 0,67 1,08 1,48 1,74 2,17 2,90 4a35 4,83 8,74

sa wsoarow BoelJela Y
0,69 0,88 1,ao0 1,48 1,91 2,70 4,65 5,40 12,00
a fmno&ssktege

0,75 0,94 1,25 1,50 1,88 2,50 3,75 4,19 7,50

2 p$«y&sa®® sestawlsaia widsiiay, I® nersay asseyytenskS.©
daje. imiejss® opory w warunkach wskazanych pod a 1 b» i

w ktdrych znajdujg. si8 prsfeweinie araki u nas*

Przeahytka toruj? torzywyoh.

M-+ Przy rnchu w krsy*yeh dziata

c-~
w R siHa odbrodkom C—-—przyciska

X m ona obrzeza kdt do szyny zew-
netrznej i1, wywierane 7k na-

P=VK cisk, stara sig 34 przswrooio

By 83.
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nazewn$trz. Przy torze poziomym w Ki“snsnku poprzecznym do
osi jego, nrasiataby zewnetrzna szyna tale moeno byc¢ pars’a®—
cowan$ do podktaddw, azeby moo przeciwstawia opor rowny
aile odsrodko—wej ozyli W * C, Tabor prsy ra®m w krzywej
nie beazie wybierat naciska m szyne zewnetrzny, izyji Zs
W » 0,Jezeli odpowiednio przechyli® tor, podnoszac szyne

zewnetrzny, jafc pofeazano na rystmtoag4.

mRy-s.M.
Jezeli prssahytke oznaczymy przez L'to h * S sin a#fe wob«@

przy znaoznysh szybkos aiacb; obeonie atosaje sie wobee tego \

przewaznie wzOr praktyczny

gdzis n * 0,5 — 0,79 u nas przyjmuj® sie przewaznie n * 0,5
W Prnaiech ptostsje, rowniez n « 0,5,w Saksonji a « 0,8.

W Staaaoh Zjeanoezonyoh przyjmuj® sie zazwyezaj 1 sal
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przechytki na I*rzywaj, ktére okresla sie tam jak byto
wytozone na str.!'43«"' dla krzywej 4°, ktdorej odpowiada
R e & 450 m» mielibySmy prz schytki h * 100 rese, dla 6°
przy H= w300 m., h* —~ 150 rami liczby te znaczni©
przewyzszaj nasze normy, #ejwieksze przechyitki uzywane
w Stanach, dosiegaja 6 — 9"* Nasze przepisy techniczne
projektowania i1 "budowy kolei zelaznych w roku 1923 zaetrze—
gaja w par.12. ze przy przechytce tora w tuku, szyre, wew-
netrzna nie powinna odchylaj sie n&zewnetr* poza linje
pionu,co ograniczatoby przechytke do 72 mm; nie jest jasnera
z tych przepiséw, ozy maje one na celu zasadniczo
takie ograniczenie przechydki, osy tez nalezy w krzywych
0 mniejszych promieniach, gdzie przechytka 72 mm.nie
wysté&rcjsa, dawab wewnetrznej szyni© przechylenie do w'—
wnetrz wieksze niz 1/20i obawe przed przechyleniem szjmy wew
netrznej nazew*°$ pionu nalezy uwaza¢ za nieuzasadniony ;
potwierdza to praktyka sieci Stanéw Zjednoczonych, prza—
wyzezaje—cej diugotecie cale, siec Europy* w Stanach, jak
widzieliSmy szyny umocowuje sie prostopadle do podki#adow,
to jest bez nachylenia 1/20;a wiec otrzymje sie wychylanie
szyny wewnetrznej na zewnetrz od piona przy najmniejszych
nawet przechytkach toru.
Bardzo wyczerpujeoe przepisy niemieckie (Bau un—dBetriebs—
ordnung— par.66) O©kreslaje najwieksze dopuszczalne szyb-

kolei jazdy w krzywych w zaleznosci od promienia,w naste—

ARKUSZ X — KOLEJE ZELAEM.
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puje.cy eposofc:

przy R * 1200, 1100 1000 900 800 700 600 500 400
V « 115 110 105 100 95 90 85 80 75
h — 48 50 53 56 59 64 71 80 94

fi — 300 350 200 180
V- 65 60 50 45
h * 108 120 125 125
Ha linjaoh. dragorzednych.
R =200 180 150 120 100
V« 50 45 40 20 25
Przepisy niemi sokie ograniczaj e przechytke do 125 — 150mm.
We Francji stosuje sie przewaznie dla okrefllenia przechy#ki
toru w krzywych wzor teoretyczny;
h =—dlIL
bliski do wyprowadzonego na str«l144 : h * 11*8 —
SgyhkobS w praktyce ograni czaje, koleje francuskie do
120 km. przy promieniach H * 800m.
90 " 7 " H* 500 m.
60 " " H R« 300 m.
ozyli stosuje. znacznie wieksze szybkosci od nismieokioh
przy czesciej uzywanych wiekszych promieniach. Profesor
Besfubee daje dla okreslenia maksymalnych szybkosci* do-
puszczalnych w zaleznosci od promienia krzywych ,,nastepu-

jacy wzor:

\= 12/800
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iffzor ten moze by& stosowany dla promieni od 800 do
800 metrow. Powyzej 800 m. niema podiug niego mowy O
ogranie zdnlu szybkosci* wzor h = 1£Y—8 daje dla tego
promienia 1 stosowanej we Francji najwiekszej przecfey&i
h « 150 nmmx dopuszczalny szybkosct:

V = \fAME = 200 Km
a poniewaz okresla sie tam przeohytke zwykle podiug
szybkosci najpredszych pociggdéw, zmniejszonej w 15-27*
wiec odwrotnie mozna dopuscie na krzywej o promieniu
R * 800 m*przy przechytce h s 150 mm.szybkosc ? » 130 km,
00 stanowi granice dzisiejszych szybko 8ci»

Z powyzszych dociekan wynika, ze nader wasnem jest
stosowad mozliwie duze promienie na linjaoh, po ktorych
maje, przebiegac? szybkie pociagi, zasadniczo nie mniejsze
od H « 800 m.» poniewaz musimy sie liczyb z doprowadzeni®?!
1 u nas w przysztosci szybkoSci pociggdéw pospiesznych do
tej normy# Dla wszystkich linij magistralnych, szczegdl-
nie o znaczeniu miedZynarodowem, powinien ten warunek bycT za
chowywany bezwzglednie na szlaku; na dojbciaeh do wiek —
szych weztéw kolejowych napotyka to niekiedy na znaczne
trudnosci ze wzgleddw na istniejgce zabudowaniajmozliwoaa

zastosowania w tych miejscach tukébw o mniejszym pro-
mieniu powinna by¢ w kazdym wypadku szczegétowo badana i
moze mied miejsce, gdy najszybsze n's&et pociygi maj?

przewidziane rozk#adem jazdy postoje w tych weztach i
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oozywikeie zwalniajg "bieg na dojscia do staoji* W Anglji
aastosowano niej e&nokrotnie w trudnych miejscaeh +tuki
o wyj “tJcow matyoh promieniach na linjach z bardzo szyb-
kKi® rtohem poclegdbw* ale taz zmniejsza sie w tych miej*
eoach przepisowo szybkos¢ biegu* pomimo to notuje kroni-
ka kolej om angielska szereg powaznych wypadkow z poolg—
gaiali exspres$owemi, spowodowansrai zbyt szybka jazde, je-
dynie wskutek nieuwagi maszynistow. Ha niektoryoh sie-
ciach tolejowych przechytka nie jest uwazany za konie—
ozn8.* ze wzgleddw na bezpieczenstwo ruchu* za wyjatkiem
bardso matych promieni; natomiast daje sie j$ w celu
uzyskania rowniej szego biegu pooiegu i unikniecia bocz-
nych szarpnie¢, bardzo przykrych dla podréznych; poza—
tem w calu. zmniejszenia starcia zewnetrznej szyny; proéby
przeprowadzone okoto 30 lat temi na drogach Zﬁvl&gnyoh
panstwowych we Praneji w lolsy—ie—Sec i w Brona® wykaza-
ty, Ze mozna bez przechytki jezdzic nawet ze znaozaemi
szybkoeciami. ale proéby te wykazaty jednoczes$nie, S«
trudno bydo utrzymac¢ tor w tych warunkach w nalezytym
stanie* i trzeba go byto stale poprawiag;

W okreslaniu wymaganej przechyiki ni© napotykamy
trudnosci na linjach o mniejsze® znaczeniu* a wiec dru-
gorzednych 1 dojazdowych, gdzie szybko1l4 nie s3 znaozne

a,;co najgtoéwniejsze, mniej wiecej rowne dla wszystkich
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pocie.gbwj to tez stosie sie zwykl© aa tyoa liajaoh wzor
teoretyczny* ktéory dla rozmaitych as«rokoSol toréw be-
dzie:

dla S * 1000 mm. h « 7,9 ||_|;

7 S = 750 mi* h ®5,9 5;

fFf S * 600" mm. h —4,75 IG
Trudniej jest ustali 5 wiolko& przechyiki, gdy siamy,
jak to najczesciej sie zdarza, linje, po ktéorej karsuj$
pooifgi o bardzo odal ennych szybkosciach. a wi8e pospie—
srne 1 zwykte towarowe. W naszych warunkach, gdy pierwszo
maj8 mies azybkoM V * 90 km.,a drugie Y » 35 km*, oiray—

mai i bysmy podtug norm francuskich dla B * 800 a,

dla f*:SB km. h * 1;2_><__8£C£) — 121 mMm
800
?dlaW» ﬁkra 5’21—2303285 « 18 mm

\
a podtug niemieckiego wgora h = a j

90
* — ——— — —
dla Y 90 km. h 5% 800 56 mm
) as
i dla 7 = 35 km. h:2x800 32 pr

Sie jesteSmy wieo w stanie przeciwdziata¢ w zupednoéci
wptywowi sity odsrodkowej w tych warunkach* pociggi szybkie
bede, Scieraty szyne ze™netrzne. nie spotykajac cipowiednlejg;
przechytki, towarowe zas przeciwnie szyne wewnetrzny, wska—
tek zbyt znacznego dla nich przechylenia toru, dlatego
tez licze, francuzi, jak byto wskazane wyzej, na szybkos¢

najpredszych pociagdw, zmniejs zone. o 15-85%,w zaleznosci
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od tego»ozy pociggéw wolnych jest mniej lub wiecej w atoaua*
ku do lic—sby pootegow szybkich*—. e
Pierwszorzedna droga zel.Paris Lyon Miditerranie sto-
suje w tych warunkach wzoér
h - g
okreslajac K w zaleznokii od charakteru ruchu na linjiJ

dla linji o duzych promieniach i bardzo znacssnych szybko6oiaoh

K « 70
n 1 znacznych szybkosciach & = 60
¥ " 0 Srednich promieniach i szybkosciach K * 50

" " o matych promieniach i mniejszych szybko&ciaoh JC* 40*

Pierwszorzedna angielska droga zelazna Midland Railway.
teczyca Londyn z® Szkocje, 1 posiedajeoa pociegi bardzo
szybkie nie daje wiekszych przechytek ponad 88 mm. nawet
w +ukach o promieniu R = 200 m» natomiast stosuje prze-
chylenie toru i to dosy¢ znaczne na krzywych o duzych
promieniach jak np.22 mmt* dla R — 4000 m.

Baogot, gdy lInje przebiegajg poclegi o rozmaityoh szyb-
kosciach, nalezy bacznie obserwowa¢ tor i gdy sie daje
zauwazyC znaczniejsze Scierani8 szyny zewnetrznejV pod-
nies¢ je, gdy zas ewewnetrzna szyna si8 Sciera, opu&olci
szyne zewnetrzne, ozyli zmniejszy¢ przeohytke.

Zazwyczaj nie daje sie przechytki przy promieniach po-

czynajgc od B * 2000 m. wzwyz na linjaeh pierwszorzedi”™ot
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i od H« 1000 na drugorzednyeh. Przechylenie toru moze
byc wykonane albo przez podwyzszenie szyny zesmetrznej*
albo tez przez opuszczenie wewnetrznej do potowy przechyt-
ki 1 podniesienie o0 tylez szyny zewnetrznej z pozostawie-
niem osi toru ns tej sasae] wysokosci. Gzekciej stosuje
sie pierwszy sposob, przy ktorym nie zmniejsza sie gru-
bosci warstwy balastu pod ssjn8. wewnetrzny, ale aa bardziej
prawidtowy nalezy uznad sposéb drugi, przy ktéorym sSro-
dek ciezkosci taboru pozostaje na jednej isysokolci; daje
to bowiem spokojniejszy ruch pociggu.’

Beasumujgc powyzsze nalezy ustalid, Zze wplyw przechyt-

ki na beupiecze fistwo ruchu pociggéw nie jest ustalony;
ma ona natomiast znaczenie pod wzgledem zapewnienia spo-
kojniejszego biegu i mniejszego Scierania szyn.

tuk kotowy moze byd potaczony bezposSrednio z prosty »

mi odcinkami toru jedynie na linj ach o nieznacznej Styb-—
koitei ruchu pociggéw, a wiec tylko na linjach o znacze-
niu dojazdow®ai ,.Basze”przepisy techniczne o budowie i
eksploatacji silnikowych kolei zelaznych normalnotoro-
wych 11l rzedu 1 waskotorowych"(wy~gnie 1930) zezwala-
ja, na to. jedynie gdy H > 600 m. przy normalnej, szero-
kosci toru S * 1435 ram i dla E > 300 m. dla linjlj
wagskotorowych 1 sg pod tjra—wzgledein zbyt wymagajgce.

fformalnie uragdza sie potaczenia prostych odcinkoéw

totu z tukami przy pomocy .przejsciowej krzywej o zmiennym
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promieniu.W miejscach, tych, gdyby nie byto prsejsciowyoh
krzywych* dato by sie odesuc* mniej lub wiecej silne ude-
rzenie boczne, spowodowane raptownsm przej Seiem od pro—
mi eaia B = ~ do danego H #aku i pozatem musimy raied w ara
ku przechytke h* jak byto wykazane wyzej; przechytka mo-
gtaby byd stopniowo wykonana od poczatku krzywej* ale wte-
dy bytaby ona niedostateczny na dfugosci, na jakiej sto—
pniowo przechylamy szyne; albo tez moznaby przechylii tor
juz na prostej przed krzywy ;co znéw datoby sie odozuc przy
jezdzie w spos6b bardzo przykry i znacznie obciyzytoby
szyne wewnetrzny. Przy zastosowaniu fcnrywyah przejsolowych
uktadanych w. potowie swej diugosci od teoretyoznego punktu z
zetkniea.aig prostej z tukiem kotowym* czyli tangenau w stro
prostej i w drugiej potowie od tegoz tangensu w strone
+tuku kotowego* przechylany tor jednoczesnie na catej
dtago&oi krzywej przejsciowej; otrzymujemy w ten sposob
planie *agodna przejscie od prostej do tuku kotowego
ze stopniowem zmniejszeniem zmiennego promieniat30A do H
i jednoczes$ni stopniowe przechyleni® toruw kazdym punkcie
odpowiadajyce zmiennemu”™ . U nm stosuje sie zwykle para-
bola Bjzescien* dtugoé&S jej powinna byc taka, azeby byta
doefcatecany dla tagodnego stopniowego przechylenia toru;
nésfe.a "przepisy techniczne projektowania i budowy kolei
zelaznych z roku 1923" polecajy w p.ll przejsciowy Kkrzy-

wdo .dtugosci nie mniejszej od 3?S krotnej przechy#ki;
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bedzie wieo ta ostatnia wzrastata o 1 sns.na 3*75 m*, czyli
z pochyleniem 1/375. Przepisy s&™wno fransuskie Jak i’
niemieckie przewiduje, bardziej tagodne przejscia od pro-
stej do araku a mianowicie z pochyleniem od 1/500 do 1/i000,
a dla linij trzeciorzednych 1/2Q0«

Przy zastosowania krzywej przejsciowej +uk przesuwa sie
nawewne,trz w poréwnaniu z potozeniem jego okreslanym przy
trasowania wstepnem bez zastosowania krzywych, przejscio-

wych (rys.85) .i promien B
+uku kotowego zmienia sie
nieznacznie do S*.
Dalsze szcsagoty o za-
stosowaniu krzywyeh przej-
sciowych beda, podane w
czf&ci drugiej.
Promienie +ukdéw na
linj ach normalnotorowych
Bys.85. nie powinny by& mniejsze
od 180 bu, ze wzgledu na tabor a szczegdlnie na parowozy;
pasze "prze‘pisy techniczne 1923 r" przewidujg dla linij
pierwszorzednych minimalny promien 300 m.a dla drugorzednych
180 a. Przepisy niemieckie interesajece nas ze wzgle-
du na to, Ze se zastosowane do jednakowyoh typdéw taboru.
Jaki mamy obecnie po zaborcach, przewiduje, minimalne

promieni® d3jalir$j pierwszorzednych i drugorzednych 180 m«
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o Ile na tyoh ostatnich maje. kursowa¢ wagony z lin£3
gtéwnych; pozatem mozna stosowac¢ na linj ach drugorz8&dnyeh
(Ifefcen"ahnen R > 100 nu

Stosowanie jednakowoz na linj ach pierwszorzetoych
promieni umiej szych od 30Gamoze mied miejsce Jedynie
za kazdorazowe® zezwoleniem centralnych wtadz technicz-
nych, czyli Ministerstwa. Wskazane promienie stanowie,
dolng granice , pozostaje w sile powiedziane wyzej 0 <®-
lowosci stosowania maogot promieni daleko wiekszych dla
linij, na ktorych ruch pdéd wzgledem iloloi a szczegdlnie
szybkoSci moze sie z czasem rozwing&» stosowania mozliwie
duzych promieni Jest rowniez wazne'przy budowie waskoto-
rowych lin,ij. o ktorych mowa ponizej, gdy istnieje mozli-
wosSC przewidywania przebudowy ich w przysztosci na nor-
malng szerokoeo toru. Znacznie #atwiej zwykle bywa zta-
godzib z czasem zbyt strome wzniesienia* zastosowane po-
czgtkowo na danej linji»niz zwieksza¢ promienie +ukowi

tatnie wymaga ozesto w takioh razach czesciowego

zarzucenia starej trasy 1 szukania nowych kierunkéw na
wiekszych lub mniejszych diugofeoiaoh linji.

Stacje powinny by6 potozone, o ile moznobci, nha prostych
odcinkach linji;gdytojest niewykonalne,nalezy w obrebie
stacji stosowa¢ tuki o duzych promieniach,a wkazdya rasie
urzadzab kofece stacji na odcinkach prostych lub tagodnych

tukach, co umozliwia utozenie rozjazdow ataoyjnyoh(przfj*.
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techn.p.20)-

Dla 11ni3 wagskotorowych przewidujga nasze odnosne prze-

pisy z roku 1920 promienie dla szlaku

dla 3 * 1000 m¥ H } 100 m.

” S * 750 mm R~ 75 m.

3 * 600 ram R > 60 m.

dla stacyj zas i bocznio" odpowiednio 50,40 i 30 m. Usta-
lenie tak matyoh promieni dla "staoyjll musi polega¢ aa
nieporozumieniu lub niedomoéwieniu i nie moze byd zaleca-
ne; dla bocznic jest to zupeinie stuszne.

Niemieckie "Srundzuge fur den Bau und Betriebsein—
richtungen der Lokalbahnen” przewiduje, minimalne promie-
nie wskazane w drugiej kolumnie ponizszej tablicy; trzecia
zas kolumna daje najmniejsze. promianie, zalecane przez

prof.Birk *a»

Grz prof.Birk
s"» liooo W . minim. R * 50 minim.R =75
S & 750 om. " R e 40 " R * 50
S = 600 nm. " R = 25 " R=30

Przy trasowaniu linji nalezy pozostawiad pomiedzy tan—
gensaml dw”ch sagsiednich {ukdéw kolistych Kierunku odwrot-
nego wstawki proste, dostateczne co najmniej dla umie-
szczenia na nich krzywych przejSolowych.(p.22 przep.techn*
r.1923). Przepis ten jest bardziej stuszny od przepis*

Liemieckiego (Bau«u.Betr.Ord* 87,4) zalecajatsego pozatem



wstawkf 30 m. i1la lin ii pierwszorzednych 1 ™ 10 n¥

dla drugorsediffflh;ruch taboru bedzie spokojniejszy przy
bezpodredniem przejeciu z jednej przejsciowej krzywej

w drug$. Dla lin.ij dojazdowych przewiduja nasze przepisy
1920 r* wstawkg o dfugosci przynajmniej 10 m. pomiedzy
poczatkami wzniesien toku zewnetrznego* aoznaby sie bez
tego swobodnie obejo&.

W razie bliskiego przylejnia dwuch H#ukow, skierowa-
nych w jedne. strone,nalezy podtug naszych przepiséw 1923 r.
unikaj miedzy niemi kroétkich wstawek.

Wzniesienia.

Wiemy juz, ze opdor ruchu linji prostej i poziomej wy-
nosi okoto 3 kg* na tonne wagi oiegnionej. przy niezbyt
duzych szybkosciach* taki sam opdér dodatkowy da wzniesie-
nie i * 0,003, czyli, Ze op6r ruchu na odcinku z takie®
pochylenie® podwaja sie w pordwnaniu z odcinkiem pozio-
mym. Widzimy wiec. ze fagodne nawet wzniesienia odbijajg
sie w znacznym stopniu na warunkach ruchu pociggow, wpty-
waj €0 na zmniejszeni e szybkosci pociggdéw pospiesznych i
wagi pociggéw towarowych.

Jedne. z najwazniejszych spraw przy projektowaniu dro-
gi zelaznej stanowi ustaleni© tak zwanego ™miarodajnego

wzniesienia", ktore dla danego typu parowozu ograniczg

najwiekszy wage pociagu, dopuszczalny, przy obranym typie
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parowozu; naogot bedzie to najbardziej strome wzniesienie
na linji przy odpowiedniej jego wiekszej dtugosci. Wyje.t®k
moga stanowi 6 w poszczegdlnych wypadkach wzniesienia
jeszcze bardziej strome, ale o tyle kroétkie i tak usytuowane*
ze nadwyzka oporu wzniesienia ponad spotykany na wzniesie-
niu miarodaj nera, bedzie mogto byo pokonywane przez rozped
pociagu, kosztem zmniejszenia szybkosci na dtugosci rozpa-
trywanego wzniesienia; o tem bedzie jeszoze mowa w dalszym
wyktadzie.

Hasze przepisy techniczne 1S23 r. nie ustalajg, jeszoze
granic maksymalnyob dopuszczalnych wzniesien dla poszczegol-
nych kategoryj drog zelaznych; przepisy te wskazuje, je -
dynie, ze stacje powinny byd potozone zasadniczo na po-
ziomie, a gdy w wyjatkowych wypadkach trzeba bedzie umiescic
na spadku, to nie powinien on przekracza®© 2,5%a; ograni-
czenie to, spotykane jako ogodlna zas&dfc réwniez w przepi-
sach innych krajow, wynika ze wskazanego oporu 3 kg.na tonne
na linji poziomej; idzie tu o to, zeby oddzielnie stojace
na torach stacyjnych wagony lub grupy wagonéw, nie mogty
sie zbyt dtatwo zaoz$& toczyd, czy to od wypadkowego ude-
rzenia, ozy pod wpkywem silniejszego wiatru. Przepisy
techniczne zezwalajg na ukdadanie na spadkach koncow to-
row mijankowych* warunek ten ogranicza sie zwykle tylko

do rozjazddéw, potozonyoh w koiiocaoh stacjii nalezy unikac
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stosowania tej ulgi na nowo—buduje—cych sie linjaoh, po-
zostawiano jako rezerwe»na przysztoso, gdy wzrastajg-
ca dtugo&o pociggow towarowych zmusza do wydduzania to-
row mijankowych.

Dalej wskazuja przepisy techniczna, ze pochylenia na

dojsciach do stacyj”™mijanek powinny by&to ile moznosci,

+agodzone.
Powinno to w silniejszym stopniu dotyozyc wzniesiea,
stacji;
gdzie sie tor podnosi od strone szlaku» niz spadkow

w tym Kierunku, poniewaz wzniesienia utrudniajga rusza-
nie pociggéw ze stacji 1 zmniejszaj przyspieszenie przy
ruszaniu w droge. Dla utatwienia ruszania korzystnem be-
dzie rospoczym”wzniesienia w pewnym oddaleniu ko&ca
stacji, oczywiscie liczagc sie z mozliwosciami topBgra—
ficznemi, lub»o ile mozliwe,4agodzi¢ wzniesienia. Baczac
uwage zwracaje na. te sprawe technicy wtoscy.x) Opoér do-

datkowytwynikaj ecy z prsyspieszeniatokresli sie wzorem:
* d\/,
gli*

mierzgc przyspieszenie w metrach na sekundez, zaokragla-
jac g * w10, mozemy w przyblizeniu przyjac¢, ze opor,
wywotany przez przyspieszenie bedzie wynosit tyle kilo-
gramow na tonne wagi pociaga, ile oentymetrow przespi e-

X) - I,
Prof.bajani Milano 1921.
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szenia ottizymamy na sekund8» a wiec, jezeli chcemy
osiagngh szybkosci towarowego pociaga ? » 36 km/godz.
ozyli 10 mtr./sek. w przeciggu 100 sek., to bedzie
rowne dodatkowemu. oporowi 10 kg. na tonne,poniewaz
przyspieszenie bedzie wynosito 10 centymetrow ma sekun-
deJ taki dodatkowy opdr moze na odcinku poziomym poko-
nywa¢ lokomotywa, jezeli sk2ad pociagu, odpowiada mia®©
rodajnema wzniesieniu danej linji
l@ax * 104 ;

ausingr wieo dla osi*gaiecia wskazanych rezultatéw
mieo* przed parowozem, stojgcym na staoji, ozyli naogot
za stacje, na szlaku odcinek poziomy o ditugotoi 500 m.

Jezeli mamy linje z miarodajnem wzniesieniem i = &%e
i nie oho@ny traoio* przy ruszaniu pociggu towarowego
wie®ej niz 2 minuty, co stanowi norme czesto uzywany,
to przy szybko&ci 36 km. na godzine musimy osiegn”™c¢
szybko&b 10 a.na sekunde w najtrudniejszych warunkach
profilu po 240-se”J0aje.c w tych warunkach za stacje,
poziomy odoinek szlaku, wymagana jego diugotfd bedzie
w przyblizeniu 625 m.; nadmiar sity pocie—gowej wynosi
przy 1 = QWlaa odcinku poziomym 8 kg./t. ,co da przy-
spieszenie 8 oa”sek., czyli, ze osiegaileay Szybkosc
z$dang§ po 1000 om./8 cm. * 125 aek. na dfugosci 625 m.
przy praecietnej szybkosci podczas przyspieszenia———

5 m. na sekunde# os legniecieszybkolci 10 m./sek.w oie.ga
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240 sek. moze ralac miejsce w naj trudniejszych warfcnkach
profilu przy przyoietneia wzniesieniu nie wieksze® ®d

i * 4”& dtugoloi 1200 m., poniewaz przyspieszenie musi
wynosi¢ 1000/240 = 4'm./sek. i nadmiar sity pociggowej

4 k g ./t takim nadmiarem swob@<3nej sity pociggowej mo-
zeray dyspon’\nowaSn\?/zniesieniu o "?Oom.iiejaaem & miar®©—
dajnego ingjc « Sgczyli na + = 4%$ d+ugogc§:) takiego odcinka
przy Sredniej szybkosoi 5 m./sek. "bedzie wynosita 240x5**
=1200 m.

Dla innych warunkow profilu*tj. pomiedzy i « O 1 1 * 4%0
otrzymamy dtugo&ci posrednie pomiedzy 625 i 1200 m.

Jezeli przylegajgce do stacji wzniesienie bedzie bar—
dBiej strome, niz 470, nie mozemy otrzyaae zgdanej szyb-
kosci w ciggu 4 minut 1 strata rsa ruszani® bedzie wieksza
ed dwu minut.

W trudnych warunkach topograficznych nie fatwo bedzie
przy projektowaniu drogi zelaznej zadosc uczyni® po-
wyzszym warunkom. Koleje wioskie ‘stosujg w takich wy-

padkach t.zw. "leinari di lanciameato* a wiee tory

martwe potozone z przeciwnego koé&ca stacji i majace

Rjn.86.
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odwrotny agadek ; bedzie wiec miat pociag cofniety na

te tory po przyjfcoiu na atacje,moznQih& tatwog®© ruszenia.

% rozwiniecia pewnej szybkosci juz w obrebie stacji.
Bogodm bede. w tych warunkach wskazane ponizaj typy

ataoji z torami martwemi,popularr$ szosogolnie w Aagljif

a WO Francji obecnie czesto atosovsae.

Eys.8?»

W wyjatkowo trudnycli miejscach daje sie przy ruszaniu
se stacji dodatkowy parowds*ktory pomaga wszystkim rusaa—
J$oym z miejsca pooie.gom, popychajac z koaoai nie prsyése-—
pia sie go do pociggu i od pewnego miejsca wraca ONn na
Stacje. nalezatoby wprowadzi¢ poprawke na pswne opdéznienie
w oeiggnleoiu we wskazanym czasie zgdanych szybkosci,wskutek
ego,te caesc eldty pooiegossej bedzie zuzyta m zwifkssenie
rotacyjnej energji két*co przy trakcji parowej wynosi ©d
5% do 8" a przy trakcji elektrycznej znaczni© wiecej w sa»
leznosci od motorow.

Poprawek tych mozna jednakowoz w danym r&zi® nie wpro—
wad*ad»bo wytozony «pofidb,bed$o bardzo przyblizony® a je-
dnoczesnie nadzwyczaj prosty® moje dzieki temu wdaftnie
dad peid m materjald: orjentaoy”™y inzynierowi, projektujgcemu

droge zelazny,a szczegOlnie prowadzgcemu poszukiwania w polu.

AHEOSZ X I. BSOGI 221A2KE.
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Na tagodnych. spadkach ni9 trssba bedsi© haiBOwa& P°“

oifgu przy jelé&sie sgc€ry.gdy opdr ruchu przy danej naj**
wiekozej dopuszczalnej szybkoloi wyrazony w kilogramach
tonne nie bedzie mniejssy od spadku, wyrazonego s tysie-

cznych czyli Jezeli. w»i o/o0o.Spadki takie bedziemy wobeo

tego nazywali B|fg||£dI1*M8+ .Bardziej atroms spadki
b8&8. natomiast wymagaty hamowania przy wiekszej ich diru-

gosoi i fcfd# ggteodii”ai.L&unhardt uwaza aa, graniQ8 niasz—

y

ko&liwyoh spadkéw 3,6°/o00 0o ze wzOru W « 2»4 + L
odpowiadatoby saybkosci V*”~Solone ustalajg praktycz-

ny granicf dla niesskodlivsyeh spadkow 1 = 5°/00.ey warunkach

rownianyeh,ozyli w terenie fatwym,nalezy unika& stosowania

spadkéw szkodliwych* francusi uwazaja aa wskazane stosowad
dla linij pierwszsrzednych i & 5%0-67* dla linij. stra—
iegioznych 1 3 9%, vdla linij o mnieJazyra ruchu i£15%0;

w terenach gorskich i~ 30%* 1 35°/oo;staraj$o sie jed-
nakowoz mozliwie zmniejszaC te ostatnie normy maksymalne,
s® wzgledu na ABAL zmniejszenie wagi pociagu na linjaoh
8 tak snacznesd wzniesieniami.

Przepisy niemiecki© ograniczajga wzniesienia dla linij
pierwszorsednych/Hauptbahnen/do 25°/0© a dla drugoraedifoh
/Bebenbahnen/ do 40%/00 z zastrzezenie®, ze zastosowanie
wzniesienia wiekszego @ 12 ’5"/00 na linji pierwszorzednej
wymaga kazdorazowo umotywowania i zgody urzedu naczelnego,

N p—rof~Deeeubes
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osyli Silnisteratwa; pozatem przewiduje. te przepisy,jl©
w miejscu zetkniecia sie dwuoh wzniesien,zwréconych w
odwrotnym kierunlra i przewyzszajgcych. 5°/o00,z ktdrych

Si&
Jedno wznosi/wiecej niz o 10 ra.—powinien by6 przewidzia-

ny pomiedzy pootiydofeoianii odoinek c dtugosci 500 m.albo
poziomy albo tez majacy pochylenie mniejsze od $°{oq
/ryt.88 1 89/.

W praktyce przytrzymujg sie niemieccy inzynierowie

/prof.0Oleae Lisiienffthrmg.

—W terenie réwninnym i £ $%0
n pagorkowatym l. 4
" gorskim dla lisij pierwszorzed-

nych*
i " " drugor8|diiycha

Bardzo dtugie 1 strome wzniesienia nalezy oo 5 km.
rozdziela¢ odpoczynkowymi odcinkami o wzniesieniu nie wiek—

seora ©4 2,5°/oq a mozliwie poziomki /rys.90/.



a wiSo i parowej 1740°/oo* dla stacji 1 ~ 3~ oo,dla
“mijanek sae aa szlaku poza stacjamil,/okreslenie niezupet—
nis |ssne/ i~ 7°/00.

Przepisy niemieckie przewiduje, w tym wypadku i $ 40%)*

prof Birk radni Jednakze nie przekraczao 3q°/oo0.

|aokr|gl mia_grzetomow_w_profi I1?,godduzn”m.

Sdyby pochyte odcinki toru przecinaty sie pod k$tem
miedzy sobe, i a odcinkami. poziomgmi, grozitoby to wykoieje—
siea kot tabora, gdy ke.ty przetoméw "bede. o tyle znaozé&e, ze
obrzeza kot nie bede. sie opieraty, o szyne, podnoszac sie
a&d ni8 /rys.91 i1 92/. Dla unikniecia tego i zabezpieczenia
spokojnego toczenia sie taboru po 8synaoh zaokrggla sie

wskazane przetomy auzemi Promieniami (rya.93-96).

CLISX* Bys.92*
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r jse:
Rya.95. Rys.96.

Hasze przepisy 1923 r. przewiduje zaokrr.*pienia na szla-
ku promieniem R> 10,000 m. »w obrebie z&h sta”j i1 dojlo*
do nich R>5000 ms dla linij trzeciorzednych 1 waskotorowych
przewiduje. naSze przepisy 1920 r*R=5000 m:

Oznaczajeo/rys.97/ pHezsz i™"1 g po-
chyl enia przecinajgce sie w pnnkci© O,
otrzymamy przy d&ny® promieniu zaokrg-
glenia S diug®86 etysznej tego zaokrg-
glenia przekroju podtuznego.

Rys.97: t - A0 =0B=R*~Lh

Przepisy niemieckie przewiduje, dle linij pierwszorzednych
RE-5000 m na szlaku i R” 3000 aa.przed i sé& gfcaajaotudla linii
ma* drugorzednyoh R * 8000 m.—

Francuskie " oshier des oharges” przewiduje odoinek ps—
aiomy o dfugosoi 100 m.pomiedzy dwiema odwrotnemi poohy4®!—
oiaaai,nie stawiajac wyraznie zed&nia atageé&senis zataman
pomiedzy odcinkiem poziomym i "poofcyiya; prof.Desoube® uwasa

to za nieracjonalne,wypowiadajgo si8 za zaokragleniami jak



wyzej O promi.©niaah.
B -V we wkleetoloiach
B=5V a w wypuktych przetomach*

Stosuje on wiec dwa razy wieksze promieni® w niskich
miejscach profilu*a to ze wzgledu na wiekszy impet ruchu
w pierwszym wypadku* licsy on sie zupeinie stusznie s
szybkonclf rucha najszybszych pociggow.

Pirsy projektowaniu drogi zelaznej nalezy baczyé& azeby
przejsciowa krzywa* fe.cs$oa w planie +uk z prostym odcinkiem
toru nie zachodzita na styczny*czyli na zaokragaglenie prze-
+omdébw w przekroju podtuznym.Nalezy wiec rozsuwac teoretycz-
ne tangensy w planie 1 punkty przetomoéw w przekroju przynaj-

mniej o tyle azeby X >/ ﬁ + "t /rys*98/*pozatem mozni

Bye.98.

projektowa¢ zaokraglenie przetoméw w obrebie krzywej ko-
towej w planie.
Przekroje torowiska.—"
Wiemy juz,ze lin]le kolejowe musif mie¢ pewne stosunkowo

tagodne pochylenia; nie bede. one naogO¥ odpowiadaé poohy—
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leniom terenu* arauesa to do prowadzenia drogi zelaza®!
miejscami w nasypachQOmiejscemi zss w prss&opach «Dolna
oa8so torowiska wykonywuj®' sie z gruntéw miejsaowyoh.poza
niektoisrai ich rodzajami snie sdatnaai do tego oei'i»0 Oaea
mowa b<8&zis dalej; nasypom i wykopom ko"$jGwyBS: n&d&j 9
prawicowy Ksztatt przekroju»wskazany na ponizasyeh rysun-
kach .Szerokoto toromska zalezy od kategorji drogi zelaz-
nej i powinna by¢ wieksza dla linij pierwssorzgdnyoh o
gestym i1 szybkim ruchu; dla linij o mniejazem znaczoniu wy-
znacza sie dla oszozednoé&ci mniejszy szybkos¢ po goras;
wplywa to na zmniejszenie ilosci ziemnych robdét.Stokom bo-
czny® torowiska daj e sie w zwykdych grantach spadek 1 : 1%
przy znacznych, wysoko&ciach nasypéw stosuje si8 stoki tagod-
niejsze,w kamienistych zas gruntach mozna stoki d&fe bardziej

strome 1:1 1/4 i 1:1.

Hasze przepisy z roku 1919 wskazywaty 3 rodzaje przekro-

jow; dla linij pierwszorzednych rye.99 i 100.

.99.
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.Wskazane przekrdéje daje szero-
koso torowiska 5,60 m; szero—
ko&6 balastu po wierzchu wyno-
si 3,20 o.przy dtugosoi pod-
k¥adow 3.70 m i szerokosci ba-
lastu poza ko&oaffii podktaddw
z kazdej strony po 0,25 m;

stoki balastu maj$ normaln®.
pochy#©86 lii 1/2,grubos¢ war—
stwgc balastowej,moze sie wahao
od 0,30 — 0,36 su lics”~c 04
wieraobu torowiska do spodu
podktadu i1 zalezy od gatunku
balastu i w stabszym stopniu

od gatunfu®/tcrowiska; Srodkom

czes¢ torowiska na szerokosci Zm

jest pozioma,bocznym/o szerokos-

ci 1,80 m. nadaje sie pochyle-
nie 1:23,5 w celu zapewnienia
lepszego odwodnienia torowiska;
od krawedzi torowiska do warstwy
balastowej pozostaje z kazdej
strony +awa o szerokosci 0,30m;
przeznaczanie Jej polega na za-
bezpieczeniu stokéw nasypu,a
szczegOlnie rowdw bocznych w na-

sypach od obsuwania sie balastu,
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pozatem sinze. fawy lub hermy dla sk#adania aa nioh mater—
jatow nawierzchni,a wiec podktadow, szyn* ziecz przy robotach
torcwyoh wreszcie utatwiajg prace strazy 1 robotnikom Ko-
lejowym szczegdOlnie przy przejsciu poci8gow*w wykopach ur*8—
dza alf rowy boczne dla doprowadzenia wody wzdtuz torowiska
w kierunku najblizszych dziet sztuki,a wiec mostow albo
przepustéw pod nasypem.Wymiary rowéw bocznych zaleze, ®d
llofeci wody.jake, nalezy odprowadza¢”~skazane mini.mg.lna mymif.
rowow bed§ zwiekszane pozatea™ gdy spadek torowiska bedzie
mniejsay od spadku rowu dostatecznego dla przeptywu wody.
Rowy nie powinny mie¢ spadku mniejszego od I®/00;
wskazanem jest jednakowoz stosowa¢ mozliwie spadki” 5°/00;,
przy spadkach” od nalezy zabezpiecza¢ stoki rowdw dar-
nine.. Ze wzgledu na spadek rowow nalezy mozliwieunikacC
dtuzszych przekopow poziomych.W *arodku ddugosci przekopow
skad rowy otrzymuje spadek w dwuch kierunkach,mozna zmniej-
szy6 ich gltebokos¢ do 10-80 om. .utrzymuje.c normalne ioh
szerokos¢—-Wskazanea jest przy dtuzszych rowach o nieznacz-
nym spadku zaktadac¢ poprzeczne progi{ X) betonowe o dtugo&ci
okoto 30 cm.wzdduz rowu rys.101. Progi te urcedza¢ nalezy
w odlegtosci 30-50 m;
utatwiaje one utrzymanie
prawidfowego spadku rowow
przy perjodycznem przeozy-—
Bzczaniu ich od namatu

Rys.101. lub ohwastow.
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.Hormalne wymiary rowow wskazane na rys. 100 wyaoaze,
szerokofefc dna 0,40 m$gkeboko&cs rowu 0*60 m;skarpa rowu ak
strony torowiska moze rai36 pochylenie 1:1 ze wzgledu aa sto—*
sunkowo nieznaczny wysokosc.

Dla linij drugorzednych przewidywaty przepisy 1919 r.
przekroje wskazane na rys.102 i 103; grubosé balastu wyncflt
tu 0,20-0,26 m. liczac od spodti podktadu'do wierzchu toro-
wiska,a catkowita 0,36—-0,42 m. przy grubosoi podk#adu 0,16m;

szerokoso u gory warstwy balastu waha sie od 2,70 do 2,90 m;
szerokos¢ ta przy podk#adach o dtugo&oi 2,70 pozostawia mini-

malny iiosft balastu w koncach podktaddéw; przy przeJdSoiu po-

cigagow obsypuje sie balast w tych miejscach wskutek wstrzsi-
nien * bocznych uderzen i obnaza konce podk#adow; nie ma to
wiekszego znaczenia.jak przekonamy sie,rozpatrujgc amerykan-
skie typy torowiska,ale wgkazanem bytoby Juz w takim razie
odrazu zdecydowa6 sie nie dosypywa¢ w tych miejsoaoh balastu,
bo po obsypaniu sie go tor nabiera wyglydu nieporze.dnego %
zle utrzymanegoe Szerokofe6 ogodlna tgrowiska wynosi ta 5,00m.,

na oo sie sktadajag; Srodkowa cze66 pozioma o szerokoé&oi,Jak

wyzej 2,00 m.i pochyte bocane po 1,50 m.kazda.—

Rys* 102



Wreszcie dla linij trzecio-
rzednych przewidujg te sa-
me przepisy przekroje wska-
zane na Ty8,104 1 105.
R6znig sie one od poprzed-
nich gruboscig wirstwy ba-
lastu,wynoszacej 0,16—0,3S0Om.
pod podktadem; szerokoscig
"balastu 2,44 m,ktéra tu
rowniez odpowiada dtugosci

podktadow.
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szerokos¢ torowiska wynosi 4030 m3

Stosujgc powyzsze przepisy nalezatoby torowisku
linj i dwutorowej nada<f szerokosc¢? 9,3 a*miedzy krawedzia-
mi przy odlegtosci 3,50 m. pomiedzy osiami toréw /rys, 106/,
Jest to najmniejsza dopuszczalna szerokosS¢ miedzytorza
dla linij normalnotorowych; przy szerokosci 3,5 m. w jed-
nym z krzyzujacych Big na szlaku pociggow moga byfe odarte
drzwi; gdy drzwi sg otwarte w strone miedzytorza w obydwach
pociggach,to Juz zawadzajg jedne o drugie; obecnie daje
sie zauwazyC tendencja w kierunku zwiekszenia szerokosci
miedzytorza* Nasz e przepisy 1923 roku wyznaczajg 3,50 nx
jako minimum; przy wiekszej niz dwa ilofci torow gidwnych
na szlaku,nalezy dac co drugie miedzytorza o szerokosci
przynajmniej 4 m.; szerokos¢ ta umozliwia pracownikom ko-
lajowm Vv, wyjatkowych wypadkach pozostawa¢ na miedzytorzu
pomiedzy dwoma przeohodzgacemi pociggami,gdy wskutek nieuwa-
gi nie zdaze, zejsS¢ z tokowiska* W razie potrzeby ustawienia
na miedzytorzu sygnatow statych nalezy poszerzy¢ miedzytorze
przynajmniej do 4,70 m.
ffa fukach o promieniu mniejszym niz 400 m.odlegtos¢ miedzy
osiami sagsiednich toréw winna by6 zwiekszona odpowiednio do
najwiekszej dfugosci wagonow*
ffone przftpisyi—923 r*dajg‘nieoo zmienione dane dla projektowa—
nla poprzecznego przekrojlj torowiska*tawa czyli berist od K?aw<
dzi torowiska do brzegu warstwy balastowej ma wynosi¢ oonaj—

mniej 0, 40m;Srodkowa czes¢ torowiska powinna by¢ pozioma na
dtugos¢ podktadu*ktdrg przepisy ustalaja na 8*70m.dla za-
sadniczych toréw gtownych linij Pierwszorzednych c¢opu—
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szczaj&e zmalejszenie tej
dtugoSci do 8,50 m. dla
lid 1 drugorzecbayoh i1 po-
zostatych torow stacyjnych
linij pierwszorzednyohO
GruboSd warstwy balasto-
wej ,,mierzon® od spodu
szyny winna wynosifi od

25 do 50 om.w zaleznosci
od la&tei™&ta budowy spod-
niej ozyli nasypu lub wy-
kopu, gstimlm balastu 1
rozstepu podktadow*W te-
rach stacyjnych t na ko-
lej ach drugorzednych gru-
bo&6 ta moze by& zmniej—
siona,lecz nie wiecej ni*
odpowiednio e 5 'do 8 o
Szeroko&S gornej powierzch-
ni belastu winna byft wigk»
asa od dtugoé&ci podkitadow
a* linjach pierwszorzed-
nych o©najmniej o 50 obu?

na drugorzednych zas 00—
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najmniej o 30 ont*Boczne

steki warstwy balastowej

winny mie¢ pochyleni® 1:1 1/8,
Na zasadzi® tyoh danych mozna
wskaza¢ nastepujgce typy prze-
krojow poprzecznych torowiska:
1/ dla linij pierwszorzednych
przy wymaganej wiekszej grubos-
ci warstwy balastowejfrys”o?);
2/ dla linij pierwszorzednych
przy zastosowaniu nizszej gra-
nicy grubosci warstwy balastu:
3// dla linij drugorzedr(l/;/)c/:ﬁ'los)
lub oddzieinyoh toréw staoyJ»
nych przy nizszej granicy
grubosci balastu i diagosci

podktadow:( rys,109).






Warstwie ‘balastu daje sie u nas 3 gory wyfcoiiozenis
postom® w p3raazolyt.nio podstawy asyny, jak “slcaEano w
powyzszych typach przekroju torowiska,; niektdére iroleje
zagraniczne zasypuja natomiast podktady oze&ciowo lab
c&tkowiei© balast®* rys 10 daje pr?skroj warstw balas
towej z zasypaniem kohcéw pouktaddw, .jak to stosuje np.

francuska kolej Paria *Orl”ans»

Rys.110 Hys4111
na rys*111 natomiast widzimy catkowito pokrycie podkitadow
balastem*
la drogach zel, aaerykaifsk3£ih zasypuje sie zwykle balas-
tom irodkowa o0&es¢ podktaddw pomiedzy szynami natmiaat
pozostawia sie niezasyparas koisce ich na catej wysokosci
podk+:ad%»3ek wida¢ a rysnnksu 118,
Oakryte igory po dkitody
mog8. byd lepiej nadzorowa
no przez pracownikéw dro—
gowychtszczegblnie co do
stanu z#fcz szyn 1 umoco-

Bys—112— wania szyn aa podktadach,
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ale podktady wiecej naraafcajy podozas deszczOow* pokryte
natomiast balastem majy lepsze oparcie w podsypce,ktdra
jo jednoezesnie chroni od dziatania stonca*a warstwa balastu
nad podktadami w Srodkowej ich czesci utatwia chodzeni© po
tor ze strazy kolejoweji za najlepszy nalezy uwazac? zasade
amerykafisky wskazany na rys.112*przy ktorej podktad dobrze
lezy w balascie *posrodku wytwarza sie dogodna drézka dla
przejscia*zdyoza sy dobrze widoczne a pochyda powierzchnia
balastu sprzyja lepszemu odwodnieniu* torowiska.

Niemieckie przepisy dotyczyce poprzecznego przekroju
torowiska ustalaje szeroko&6 "korony torowiska* azyli od-
legtosci pomiedzy przedtuzeniem skarp né&sjpu lub wykop.;

«fc

w poziomie spodu szyny b.rys.113.

Rys.113. Rys.114.

Dla korony torowiska i gruboSci warstwy balastu mie-
rzonej od torowiska do spodu podktadéw pod szyne, ustalajy
przepisy niemieckie nastepujyce minimalne wymiary:

; d t’\"\O cm

dla linij pierwszorzednych }[ NoJdm.

” 1 drugorzednych | » <75m - >/ i50m



dla linij trzeciorzednych N AN—_4750m i,
it  we.skotorowych 4(-S> .6 d(~ 40 cw
Niemiecki sposéb ujecia przepiséw tych jest najprostszy
i stuszny, poniewaz dajo dla obranej .jednostajnej eoro—

T /
Nnj rézne szerokosci torowiska B (rys.113) w naleznosSci

od grubochi warstwy balastu* ktdéra moze sie zmieniaé na
danej linji w zaleznosci od rodzaju gruntu i gatunku ba-
lastu; nasze przepisy 19&3 s najwidoczniej oparte na po-
wyzszych normach niemieckich, poniewaz dla pr zekroju*
wskazanego na rys*10? i 108 otrzymujemy 'korone toro-—
wiska'l 380 + 2 x 40 * 400 cm.

S6rnej powierzchni nasypoéw i wykopdw nadaj § niemoy
}spadki w obydwie strony, jak wida¢ z rjs—oku 114* na
rys. 113 pokazana ona jost pozioae. jedynie dla uproszcze—
nia schematu. (

Przy budowie jednotorowych pierwszorzednych linij na-
lezy rozwazy¢*w jakim czasie mozna przewidywa¢ koniecz-
nos¢ budowy drugiego toru; jezeli dragi tor bedzie po-
trzebny wkroétce,to wskazsr™bytofey goérnej powierzchni

T jednostronne na/
podtorza nada¢ pochyleni «*"er okos™ciT odpowiadajacej
potowie szerokosci torowiska linji dwutorowej podtug
rys.101; jezeli sie w takim wypadku zastosuje normalna
jednotorowe przekroje podiug rysunkéw 102 lub 103* to

drugi tor bedzie musiat w przysz+os(ci otrzyma(’:J nadmier-

ny grubos¢ balastu, wskutek koniecznosci nadania poohy—
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lenis podtoza balastu juz na znaczniejszej szerokosci.
Réznica ta bedzie stanowita okoto 350 nB8 balastu na 1 km.
linji. W krzywych czesciach tom wskazanem bytoby ze wsgle—
dd na przechytke dawa¢ podtorzu Jednolity spadek w jedn§
strone* Oszczedza sie w ten sposOb na balascle i otrzy-
muje sie bardziej réwnomierny.,a przy mniejszych promie-
niach »wet zupetni® rotsnomi ema. warstwe pod podkiada—
mi. W rzeczywistoéici rzadko sie to stosuje.

Podktady osiadaj g w balascie przy przejsciu pociggowi
dla doprowadzenia powierzchni toczenia szyn do pierwotne-
go poziomu, podnosi sie je i uszczelnia balast pod pod-
k¥adami* szczegOlnie w inskosEi szyny na pewnej d+ugoé/ci
z kazdej strony. Uszczelnienie to czyli podbijanie pod-
ktadow wykonywaje sie przez wtdaczanie halastu przy po-—
mosy‘ drewnianych okutych podbijakéw lub oskardow. Pod-—
bijanie musi byc\perjodycznie powtarzane i tem czeér:iej
im gorszy jest balast i im ciensza jego warstwa; po wie-
lokrotnej podbijaniu podktadéw tworzg, sie w podtorzu
niecki, wskazane na rys.115 i 116 wskutek wtdaczaniaw grunt

nasypu lub wykopu dOdatkO'#ych ilosci balastu.

2ya.ll5< Rys.116.
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Z powyzszego widac* ze wypukde odrobienie podto rza
przy budowie nie osigga celu zamierzonego i nie gwarantu-
je na dtuzszy czas odprowadzenia wody, przenikajgcej przez
warstwe balastowg lo rowéw bocznych; moze ono jedynie
nieco ztagodzi¢ 1 opodzni¢ tworzenie sie koryt, czyli nie-
cek; w podtorzu; powodujac sie tymi wzgledami stosuje, sae—
rykanskis koleje coraz czesciej poziome na calej szero-
kosci podtorze, przyjete ostatnio jako norme przez Ame-
rykanskie Stowarzyszenie Inzynierow Kolejowych; normy te-
go Stowar zyszenia przewiduje, trzy typy podtorza:
1) podtug rywink
klasy A, do ktérej na-
leze. wszystkie linje
dwutorowe oraz te jedno-
torowe linje, ktére wy—
Rys.117.
kazuje. nie mniej niz
150,000 towarowych wagono x kilometrow lub 10,000 osobo-
wych %mgono x kilometrow na kilometr linji rocznie przy
szybkosci osobowych pociggéw nie wiekszej od 80 km. na
godzine. Halezy zaznaczyé, ze przecietna +adownoé/c/ wago—?.
nu amerykanskiego przewyzsza 35 ton.
2) Podtug rysunku 118 dla klasy B, do ktdorej naleje,
(t—— c— —jl linje, majace nie mniej

niz 50,000 towarowych

wagono x kilometrow

Rys.118.



-182-

lub 5000 osobowych wagono x kilometrow na kilometr linji
rocznie przy szybkosci pociggow osobowych, nie wiekszej
od 64 km.na godzine.
3) Podtug rys.119 dla klasy C, do ktorej naleze— linje
M ——*n o ruchu stabszym niz wska-
zany dla klasy B* Rowy boczne
powinny byc wykonywane podtug
tych przepisow zgodnie z ry-—
Rys»119. sunkiem 1B0,a wieo bez po-—
ziomego.dna, Jaifcie sie stasuje w Saropie, ktdére zdaniem
technikow amerykanskich zaptywa
ziemie, 1 wymaga perj odycznego
czyszczenia. Niektdrzy technicy
maesy&ansby id§8 Jeszaze -dalej 1
wypowiadaj$ sie za nadawaniem
torowisk/ksztattow zaokre.glo— Rys.120.
i.ych. poniewaz do tego d$zy natura, zaci era ostre krawe—
f.zis i zatomy. Prof.William G.Raymond uwafa za najbar-
dziej wskazany przefcroj torowiska zaproponowany przez

B.J.Whitteraore' a, zgodnie z rys.121.

Rys.121.



—183

Jak juz byto wskazane wyzej, nadajy amerykanie
warstwie balastu powierzchnie pochylong, lub zaokraglony,
azeby utatwic¢ Sciekanie wody deszczowej po powierzchni
i mozliwie zmniejszaj i1loso wody przenikajgcej w warstwe
"palastu. Na rys. 122 i1 123 wskazane sa przekroje dla ba-
lastu z tducznia 1 zuzlu, na rys.124 i1 125 dla zwiru i
leszu. 2 rysunkéw tych widzimy, ze pomiedzy stopy szyny
i powierzchnie, balastu pozostawia sie luz 1"-2T dla
utat’vienia Sciekania wody; na linjach dwutorowych od-
wadnia sie Srodkowy ezesc torowiska przy pomocy rurek

drenowych, wypro-
wadzonych na skarpe
Czesc tawy lub bermy
pokrywa sie murawy.
Jhya. 122 - 125 sy to
Rys*122 normy ameryk.Stowe
inzynierow kolejo-
wych dla drég ze-

laznych klasy A.

Rys.124
Rysunek 126 daje przekrodj

dla linji klasy B przy ba
lascie lichszego gatunku

3 wiec piasku zwirkowa” Rys.125"
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watym z pewee. domieszka gliny.
Gdy zdatnego materj atu
na 'telast nieraa pod reca.
ruch jest praewidywany nie
duzy 1 linja ma hyc zbudo-
wana bardao tanio, obcho-
dze. sie amarykanskie kole— Rys. 126.
ja bes balastu; rys. 12? daje taki przekrdj drogi zelaznej
Chicago and Eastera Illinois, Podtorze jest szersze* ma
znaczne spadki 1 pokryte jest darning poza podk#adami.
Najlepszym raater—
= sSd _ 35 Tw jatem dla balastu

®
n~lag : jest thuczen; od-

Droga zel. Chicago and Illinois dzielne kamyki
nie powinny byo
Rys.127. zbyt mate i zbyt
duze, dobry balast thuczniowy powinien sie zatrzymywac¢ na
kotku o Srednicy 18 nm 1 przechodzi¢ przez kétko 40 i
najwyzej 50 milimetrowe; francuzi dopuszczajg 70 i 80 nm.
Najlepszy jest thuczek granitowy, noga. byc jednakowoz
stosowane 1 gorsze gatunki kamieni. Najbardziej poze.danem
jest azeby oddzielne kanyki miaty ostre brzegi; wtedy pod—
o ) / rowni gzj
ktady lepiej sie trzyraaje, w bal ascie .Dobry”~est balast

zuzlowy. Ody linja ma byc zbudowane. z zachowaniem pewnej

oszczednosci, daje sie balast thuczniowy Jedynie pod pod-
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ktadami, podtrzymujgae:ai zt8osa €2 i pod rozjazdami
przy wejsciu na stacje. Tanszy i nieco gorszy .fest balast
ze zwiruj nastepnie stosujg sie u nas naje 28selej w bydtym
zaborze rosyjskim, gdzie w wie.lu miejscowoOclach "brak ka-
mienia, piasek gruboziarnisty z wiekszy lub mniejsze do-
mieszke. zwirku* dowi aszki gliny zmniejszaj % wartoso/ ba-
lastu* utrudniajgac przesiekanie wody i1 sprzyjajec roz-
miekczaniu balastu.; naréwni z lichszym p#ascy stym
balastem stoi lesz parowozowy, ktory nalezy przesiac,
oczyscic przed uzyciem. W Stanach Zjednoczonych stosuje
sie czesto balast z mocno przepalonej gliny; materjat
ten uzywa sie w miejscowosciach, ni® posiadajgcych kamie-
nia, zwiru lub piasku, na linjach o skabszym rachuj gli-
ne wypala sie wzdtuz toru, uktadajgc zwaty z warstw pali-
wa i grudek gliny; na tego rodzaju balast nalezy i1 u nas
zwroci¢ uwage; moze on leze¢ w torze 4-6 lat 1 kosztuje
od 1,50 oo 3,00 ziotych za metr szesScienny.

Przekroje torowiska linij waskotorowych.

Sasze przepisy tectniczne z roku 1920 dla linij trzecio-
rzednych i waskotorowych daje dla lintj weskotorowych

nastepujace najmniejsze wymiary dozwolone:
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s 1 0 e B *1 Uwagi.
1COC 1800 £100 2850 320C 1130 wymiary
750 1500 1800 2550 2900 130 w milimetrach

600 1200 1500 2050 2600 130

Z tej tabliey \vidzimy, Ze przepisy ustalajg wiekszg
od dtugosci podktadéw szerokosc warstwy balastu, pozo-
stawiajec 15 cm. "balastu z kazdej strony za koncem
podktadu. Jest to naogot zadanie stuszne, przy naszym
europejskim przekroju balastu, ale tego jednoczes$nie nie
wymagaty przepisy 1919 r. dla linij Il i Ill rzednych
normalnotorowych; 4awy boczne czyli bermy majga wymiar
35/2 = 17*5 cm. z kazdej strony; ditugos¢ podktaddw po-
winna by¢ pod3ng wskazanych przepisow 1,8»—2 krotnie
wieksza od szerokosci toru, a wiec 180,150 i 120 cm;
ostatnig dtugosé,przepisang, dla S * 600 mm*, nalepy uwa-
za¢ za bardzo matg; lepiej bytoby stosowa¢ 130-140 cm.,
jak wskazane bedzie nizej; natomiast nalezy trwazac za
bardzo ucigzliwe zgdanie przepisow, ustalajgace najmniej-
szg szerokosc podktadoéw 1? cm; .Francja stosuje na linjé&ch
normalnotorowych podktady o szerokosci od 20 do 28 cm. a
Stany Zjednoczone od 20 do—-35 cm., a przy gestem uk#adaniu
po 2200 podktaddéw na kilometr zwezaja podkiady nawet do
15 cm. (67) ? nalezy wiec uwazaé za rﬁoZIiwe,jak sie to

dzieje N Niemczech (patrz nizej), stosowa¢ podktady o sze—
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rokosci do 15 cm.,” natomiast doswoiona przepisani naj-
mniej ssa grubos¢ podktadoéw 11 om. dla sosny i 10 oa dla
debu Jest bardzo mata 1 nie nalezatoby iso pod tym wzgle-
dem ponizej 13 cm«; zwiekszy to znacznie sztgjwnoslj podkta”
dow» 1 nalezsjtrzymao sie tej normy przynajmniej przy tralccji
mechanicznej 1 wiekszym nacisku na os taboru. Ze wzgledow
wyius zczonyeh powyzej 1 z powyzszemi zastrzezeniami,
trudno Jest uwazaC wymiary torowiska, podane w powyzszych
przepisach za najmniejsze dopuszczalne.

Znaczna oze&s linij waskotorowych o znaczniejszym
ruchu 1 co zatem idzie drozszej nieco budowie iaa sze-

rokie torowiska B (rys.129).

B

dla S « 100 cm. 3,3 — 3,5 m. a przecietna B = 3,58
s= 75 om./ a8 —30m & A B « 4S

3a 60cm 2,4 —28m N H# B = 4,55

Stosowane w Niemczech wymiary podktaddéw dla réznych

rodzajow drog zelaznych wskazane se. w ponizszej tabliey

podtug Lichmana.
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thymiary w centymetrach podktadéw ni emi eckioh >

i Il 11l rzedne 1 dojazdowe.

raedns

normal. norroal a3 = 100 S * 75 S = 60
DHugosc 250-270 250 170-180 150 130-140
Szerokosc 26 ,7C 17-18 15-17 15-17

Wysokos¢ 16 15 14 13—14 13

Opiarajaga sie na tych wymiarac¢h i aa przepisie nie-
mi eocicim ustala jecym 3ako najwezszy korone torowiska
h « 3C i minimalne. grubos¢/ waistwy balastu pod podkta-—
dem dj* 10 cm.* ot rzymamy nastepuje® najnaiiejsze prze-

kroje dla linij waskotorowych.

dis 5 = 7S

Hys.131.
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Hys.132.
Gdyby ze wzgleddw oszczednosci oialych albo tez w calu
przyspieszenia "budowy trzeba byto zraec sie bocznych

+taw, t® przekroje moznaby Jeszcze zredukowa¢ do naste-

pujacych —

Rys*133.
szerokosc/b * 200 ot wynika z z$dar.ia azeby b > 23,

dla S * 75

dla S = 60
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/
Howy boczne na linj ach. wesfcot oto wyeh powinny nil ec

szerokosc" po dole przjnajmnied 30 ont* + tak8z gtebo-

kosc, mierzong od dna rotm do krawedzi torowiska.—;"—

poziomie podstawy szyny rys#136.

Rys*136 *

Torowisko kolejowe linij normalnotorowych powinno
byé o tyle wzniesione rad miejscami, ktor® perjodycznie
. zalewane, azeby, podtug naszych przepisow 1923 rokn,
woda przy najwyzszym stanie nie dochodzita do krawedzi
torowiska przynajmniej o 60 cm. Memieokie przepisy s$
pod tyra wzgledem mniej wymagaj 8©*, ustalaj fo te norme .
nie dla podwyzszenia nad poziomem wod krawedzi to-
rowiska, leez stopki szyny.

Dla linij dojazdowych waskotorowych mozna nie stawiac
tego wymagania, azeby nie zwieksza¢ kosztow budowy i
linnfe takie maje niekiedy odcinki, zalewane przez krotki
czas w okresach wiosennych powodzi.

Skrajnia budowli 1 taboru.

Dla swobodnego i1 bezpiecznego ruchu taboru po torach

kolej owych ustala sie pewien kontur, symetryczny do osi

toru, poza ktory nie moze wychodzi¢ nazewn”™trs zadna
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czes¢ wagonow czy lokomotyw i1 drugi kontur, nieco obezer—
niajszy, w Ktorym miesci sie catkowicie 1 z zapas\grzr?-sngfégo
obwodu pierwszy kontur taboru* ten drugi kontur ogranicza
wszelkie budowle kolejowe o tyle. Ze nie nopgg one Biegao
wewngtrz je go obwodu.W ten sposéb usunieta zostaje mozli-
wos¢ jakiegokolwiek zetkniecia sie taboru z budowlami i
urzgdzeniami statemi na szlaku lub w obrebie stacji.
Pierwszy kontur nazywany obrysieni lub skrajnig taboru,
drugi — obrysiem czy tez skrajnig budowli. Skrajnie ozesto
nazywaja gabarytem.

Ba rys. 13? uwidocznione sg skrajnie dla linij normalno—to-
rowych: lewa czea¢ stosuje sie dla szlaku i dla ghdtoiych
torow na stacjach, to jest tych. wszystkich toréw, po kto-
rych przechodzg catkowite pocigagi; po prawej stronie uwi-
doczniong jest skrajnia dla reszty toréw stacyjnych, po
ktérych zorganizowane pociggi nie kursujg, a wtec dla to-
row tadunkowych, manewrowych, postojowych i t.p.

Gtowne wymiary skrajni budowii, na ktére nalezy zwro-
cie szczegOlng uwage sa: wysokoac nad gtéwka szyny 4800 mm.,
szerokosc¢7 od osi toru 3000 mm.; wysokoso ta przenoszeniu
nowych budowli powinna by¢ zwiekszona do 2500 mm na szlaku
i do 2200 mm na stacjach; wysokos¢ 760 mm na dole po le-
wej stronie wskazuje, ze mozemy budowaC platfoimy i perony
osobowe tej wysokosci pod warunkiem odsuniecia ich krawe-
dzi o (3260 + 20 + 20) 1/2 « 16! mm.od osi toru; wysokosc¢

zas* 380 mm.daje moznos¢ przysuwac¢ perony 1 platformy tej
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wysokosoi 1 nizsze ‘blizej do szyn ale nie dalej— jak do
odlegtosci 1520 ram.pomiedzy krawedzi$ ich' i 0s5$% tom;
wysokosc 4300 nman. zwieksza sie dla wiaduktow z drzewa o
300 mra, czyli do 5100 rm; ma to as celu ich skuteczniej —
sz$ odhrone od pozardw, pozatem uwzglednia sie w ten spo-
s6b mozliwe wieksze wygiecie budowli drewnianych; nale-
zatoby juz obecnie zrewidowaC sprawe wysokosci skrajni i
budowli uweglednigjgaa przyszte wymawiaia trakcji elektry-
cznej, prtty ktoérej wysokosc” 5100 nm jest réwniez minimal-
ny przy zawieszeniu drutu roboczego na wysokosoi 4800 mm
i umieszczenig pod wiaduktami izolatorow; wysokosc 4800 nm
do drutu roboczego dopuszczona jest ostatniemi przepisami
sms4carskiemi 1 austrjackiemi, ale wymagaje. one jedno-
czesnie znaczniejszego podniesienia budowli nad drutami,
natomiast najnowsze przepisy niemieckie dopuszczajg dla
istniejgcych tuneli i wiaduktow zawieszenie drutdw na wy”
sokosoi 4850 mm., zadajga natomiast dla nowych tuneli i
wiaduktow wiekszej wysokosci skrajni,a mianowicie 5510 mm.,
a dla mostkéw sygnalizacyjnych, kolejek linowych i t.p»
7010 mm; nalezatoby wiec nasse. skrajnie podwyzszyc w
gornej czesci dla »owszycb budowli; podwyzszemie 1120 mm
w prawej dolnej czesci skrajni umozliwia przysuniecie #a—
downi 1 ramp towarowych o 1650/do osi toru przy wysoko sc
siegajacej podiogi wagondw towarowych, a wiec okoto 1 mx
Skrajnia taboru ogranicza wysokoao do 4650 mm. i szerokos”

do 3150 mm; zagraniczne sSrodkowo i zachodnio europejskie
h?y$$? 7~TT . TFAOGI ZEL&2HB.
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normy praewidu jg wysoko 0 4650 mm*dla wagondw, przezna-—

osonych dla ruchu miejscowego, natomiast dla tafto m »na—
;}$cego kursowa¢ w ruchu rai8dzynarodowym .ogranicza wyso-
lboee do 4280 ram”™a szerokosc¢ do 3100 nm

Skrajnie dla linij weskotorowych s uwidocznione na

iys.138 dla S = 1000 mm* i na rys»139 dla 3 = 750
3 * 600 mMm

Hyg.138. Bys.1309.

Wzniesienia 1 +uki.
Ka wzniesieniu, potozonan w linji prostej powiniai pa-
rowdz dac site pooisgowe.s

Z'-. P[X0-4i),
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gdzie P ozna.esa wage pocigga wraz z parowozem 1 tendrent™*
przy odwrotnym Kierunku Jazdy," a —-wiec przy jeilzie -sa0t
w tych samych warunkach profilu linji, dostateczna bedzie
sita pociggowa; a
Z =PCw-0
O iie wzniesienie i mierzone w tysiecznych, nie bedzie
wieksze od opora na linji prostej i poziomej _wL mierzo-
nego w kilogramach na j edng tonne wagi pociggu, to nie-
zaleznie od dtugosci wzniesieni© nie zajdzie potrzeba
haniomnia pocig3ljprzecietna sita pociggowa w tych wa-
runkach przy jezdzie pod gore i z gory;
. u
Z—'jafzee - T A —_p— nr
nie bedzie wiekszy od sity pociggowej przy 3ezdzie na od-
cinku prostym i poziomym; wzniesienia takie nie wymagaja
wiec przecietnie, przy jezdzie w obydwie strony wiekszej
sity pociagowej i nie powoduje, spalania wiekszej ilosci
paliwa i1 kosztéw, niz odcinki poziome. Wiemy, Juz, Zze
wzniesienia takie naleze, do grupy nieszkodliwych; ponie-
waz opor na odcinku prostym i poziomym _s_ zalezy &d
szybkosci jazdy, a hamowanie bedzie potrzebne , poza do-
jazdami do staoji, jedynie przy jezidzie z gory na spad-
kach, gdzie szybkosci bede, znaczne, dochodzgc do do-
puszczalnych dla danego typu pociggu i parowozu, wiec

bedzie zalezata granica wzniesienia ni#£zkadliwego od

szybkosci pociggéw, bedzie wyzszg dla pociggéw osobowych,
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niz dla towarowych i rowniez wyzszy dla linij 1 od-
oiafedbw o szybszym wogO—is biegu pociggdw* Na— linj ech
pierwszorzednych w niezbyt trudnych warunkaoh topo-
graficznych d$zy sie do zastosowania miarodajnych wznie—
sien nie wiekszych od
Imw = W/eo
Jezeli zastosujemy wzor erfurtski
UT = 2,}A -JY’I\;Q
to dojdziemy do wniosku, ze spadki 5 /00, przy zasto-
sowaniu ich na prostych odcinkach bede. nieszkodliwe
przy wiekszej nawet dtugosci, jezeli dopuszczalna szyb-
koS¢ jazdy pociggdéw na danej linji bedzie mogta docho-
dzi¢ do 58 km.na godzine.
Przy jezclzie w 4uku wynosi opor:
A l= >
gdzie Wg oznacza opdér w kg. na tonne wagi poci8gu na
odcinku prostym, a WE dodatkowy opdér od krzywej; ozna-
czajac przez Wpp opdor na odcinku prostym i poziomym,

mozemy napisae dla warunkéw jazdy pod goére ng wzniesie—

« vV \

i - RE - e » I-v "
Przy jezdzie w kierunku odwrotnym, a wiec na spadku

bedzie ;
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o ile zastosujemy w takich warunkach graniczny spadek
hamujey 1 kom.
to
i przecietna sita pociggowa
X Boec 2 R & gp

bedzie wiec wiekszy od aity pociggowej na odcinkach
prostych i poziomych.

2 powyzszego wynika, ze na odoinkach,potozonych
w tuku, mozemy z korzyscig stosowac

N Kaw
a mianowicie

X+ Tlwamr W
i wtedy przy jezdzie z gory na spadku otrzymamy

vr' — 0
tuki,potozone na spadkach graje role hamulcéw przy
jezdzie z gory i spadki nieszkodliwe moge. byc7 w fukach
wieksze”™iz na prostych odcinkach toru.

Na odcinkach poziomych i na fagodnych spadkach przy
i A + W=

krzywe Be szkodliwe przy jezdzie w obydwuch fcierunkaoh;
nalezy ich przeto mozliwie unika¢ przy projektowaniu
drogi zelaznej. Na wzniesieniach bardziej stromych wy-
magaj € tuki dodatkowej sity pociggowej, przy jezdzie
pod gore w poréwnaniu z jazd®, na odcinku prostym; przy
jezdzie natomiast w kierunku odwrotnym dziataje jako

hamulce, mozna wiec na kolejach o trudniejszym profilu,
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czyli m linach podgoérskich i gorskich, r mniejazym
stopniu unika¢ zastosowania +ukOw przy pro jeirtowaniu
drogi zelaznej, niz na linjach projektowanych w tereni e
tatwiejszym*

Jezeli na odcinku o krancoweawzni esianiu wypada
+tuk, to na jego dtugosci musi byc zastosowane zmniej-
szenie wzniesienia miarodajnego”™wielkoscT dodatkowego
oporu krzywej * 0J?°r w +uku

Pt unc >
powinno wiec byc7

poniewaz na odcinku prostym

wiec bedzie na odcinku Kkrzywym

PP
powinno wiec byc

I < »Twg*

i — X - N

0’daczmj przez %(%t pochylenia wznieslLenia miaro&aj—
nogo a przez a k8t najwiekszegodopuszczatnego wzniesienia
w +uku o danym promieniu R—2a dtugosV 4uku przez 1™
o'Zastosujemy (rys.140) na dtugosci +uku OA wzniesie-
nie OB mniejsze od miarodajnego 00; wskutek tego stra—

oimy na wzniesieniu na d+ugoéci krzywej 12

i, 2 AC “ A3 CKMGIC - * o)

Vr ~rmakK N e
-~ i"MaK
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Tg cC. Yo ' - X X
%yru‘; d _ k u Y%( *
strata yvzni esieni8, spowodcn&na. przez krzywa, réwna si e

wiee dbugosci kr2y-

N wej , pomnozonej przez

____dodatkowy opor w krzy-—

Fo
wej.

Jezeli mamy na osolnku
o krancowem wzniesieniu
szereg tukow N 2
(rys.141), to igczna stra-
ta wzniesienia na tych
Ryn«140. odcinkach. ‘gyni esie

ZW — —

a wzniesienie zastepcze im dla catego odcinka MN, ktore

nie moze "by¢ wieksze od miarodajnego

Hys. {ki.



—200—

W praktyce nie nalezy projektowa®© 1 wykonywacC re&akcj?i

miarodajnych wzniesien m dtugosci tukdéw Sciste w spo-

sOb po’yzej teoretycznie*.uzasadniony. Poprzednio bydo

juz wakazane , ze zaokraglenia punktéw przetomowych

w przekroju podtuznya nie powinny leze¢ na przejscio-

wych krzywych, urzadzanych przy przejsciu w planie

z prostej do tuku. Hale zatoby wiec i zredukowane o

opor krzywej wzniesienie zastosowa¢ w kazdym wypadku

na dbugosci wiekszej od dtugosci tuku, przynajmniej

o0 sume dbugosoi stycznej zaokraglenia w profilu

podtuznym i potowrdtugo”ci krzywej przejSciowej w e

kazdym koret, +uku.

Spadki w obrebie dtuzszych tukéw na odcinkach

z mi&rodajnem wzniesieniem nalezy redukowac, jak wska-

zano, wydtuzajgac redukcje poza krzywg; gdy jednakowoz

merer szereg krzywych, krotszych od diugosci pociagu.,

rozdzielonych stosunkowo krotkiemi prostemi odcinkami,,

to takie teoretyczne stosowanie redukcji spadkéw da-

+oby niespokojng w profilu linje; w praktyce bedzie

wskazanem, bioragc pod uwage rozped pocigagu, stosowac

w takich razach, ¥&ostateczna oczywiécie oglednoécia

.przecietne zredukowane wzniesienie, ktore nalezy okre— m

slic dla - dtuzszego odcinka linj i, obejmuj geego

szereg zblizonych do siebie krotkich Hukéw i +Hg— *

czace je odcinki proste; dtuzsze odcinki proste,

przylegajgce do omawianej grupy krotkich krzywych,
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nie powinny— oczywiscie wchodzie w sktad obliczonego
we wskazany sposoOb przecietnego zredukowanego
wzniesienia, a powinny otrzyma¢ wzniesienie miaro-
dajne.

Wzniesienia nieszkodliwe nie wywotuje, dodatko-
wego Oporu przy igcznem rozpatrywaniu ruchu w obydwuch
kierunkach, 1 nie powoduje, wiekszego zuzycia paliwa,
niz odcinki poziome; rezultat taki otrzymatismy po-
wyzej na zasadzie dociekan teoretycznych, opartych na
zatozeniu, ze ilos/c tadunkéw w obydwudi ki erunkach, &
wiec 1 waga pociggu jest j ednakowg;, w rzeczywistosci
warunek ten nie istnieje na wiekszosci linij kolejo-
wych 1 ruch, szczegdélnie towarowy, jest zwykle w jed-
nym Kierunku silniejszywmiz w drugim,w mniejszym lub
wiekszym stopniu; w jednym kierunku przebiega pewna
ilos/c/ préznych wagonéw towarowych, a wiec i drednia
waga pociggobw bedzie mniejsza; z tem zastrzezeniem
nalezy sie Iiczyo/przy korzystanity praktyce z powyzszych
danych teoretycznych. Eliminujgc w d&lszem rozpatzywaniu
to praktyczne zastrzezenie 1 biorgc pod uwage jedynie
wptyw spadkow szkodliwych 1 nieszkodliwych na hamowa-
nie pociggow, ustalamyy ze wzniesienia nieszkodliwe
moznaby stosowa¢ bez ograniczenia* wzniesienia i

spadki naprzemié&n; umozliwia to bliskie zastosowanie

linji do terenu i bardzo daleko idgce oszczednosSci



w ilosoi ziemnych robdét przy wykonaniu torowiska,a
wiec zmniejszenie kosztéw budowy;z drugiej jednak
strony, przy naduzywaniu krotkich wzniesien/ i*spadkc')w*
otrzymuje si e linj % niespokojny \j profilu podtuznymi
zadaniem inzyniera, projektujgcego droge zelazny,
jest wyczué¢—,jak daleko moze sie w tym kierunku posu-
nie w zaleznosci od przewidywanej intensywno sci ruchu
na danej linji. Im wiekszy "bedzie ten ruch, tem wie-
cej nalezy unika¢ krotkich wzniesien i spadkow i
stosowaC dtugie wzniesienia, chociazby to powodowa-
40 znacznie js ze zwiekszeni ® ilosci ziemnych robot

i kosztu dziet sztuki. -

Gfdy mamy wzniesienia wieksze?szkodliwe, to kazdy

spadek, odwrotny w
3 £ Ki ertoiku ogoélnego
wzni esi enia linj i
bedzie straoonym
(rys *142).
Linja AJGG ze
szkodliwym spadkiem

L FG*powodu je strate

zenie linji w po-
RyS.142. rownaniu z +inje. AB,

. L /1.
nieprzerwanym wzniesieniu t o dfugosc;



Jezeli linja AB jest niewkonalne. z tych lub innych
wzgleddw, czy to wskutek  kosztéw osy tez trudnosci
terenowych, to nalezy zbadac¢, czy zamiast linj i aF SHC
nie udato by sie przy danych warunkach topograficznych
zastosowa¢ linje AC o przec¢ietnem wzniesieniu i mniej —
saem od 1

Wptyw rozpedu na ruch pociggu na szlaku.

i?rzy ruszaniu z miejsca i przy zwiekszaniu szybkosci
ruchu pociggu przezwycieza sita pociggowa parowo.zu odpo-
wiednie dodatkowe opory; jednoczes$nie zwieksza sie anergja
. kinetyc&na pociggu. Jezeli zatozymy, ze parowdz rozwija
stale taka. site poci8gowe,t jaka jest wymagana dla prze-
zwyciezenia oporu ruchu na odcinku poziomym, to otrzy-

mamy warunki ruchu pociggu bez tarcia po -torze ideal-
nym. 3nergj&» jake. pocigg wtedy bedzie posi adat w pewnyn
punkcie swej drogi, nie bedzie sie zmieniata ilosciowo
na catym jego przebiegu, o ile nie zajdzie potrzeba hamo-
wania? bedzie ona jedynie przechodzita z Kinetycznej w
pote ncj&lne. lub odwrotnie w zaleznosci od profilu pod-
tuznego linji,. 1 jednoczesnie bede sie zmieniaty szyb-
kosci jazdy*

Przy powyzszych warunkach pracy parowozu, na profi-
lu podtug rysunku 143 1 ruchu pociegu od lewej reki
ku prawej z szybkoscig V metrow na sekunde w punkcie A
odcinka poziomego, da ta szybkosSC7 pociggowi moznosc¢

* T
. wtoczenia sLe Mvznl esieniu na ogolny wysokosc *
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czyli do pewnego poziomu BC, po osiggnieciu ktdérego

po mniej lub wiecej stromem wzniesieniu, pocigg stra-

ci swe s.zybkosc pierwotny i zatrzyma, sie (rys*143)
lezeli pocie—g
nie. dojdzie do
poziomu zero-
wych. szybko soi
BO, ale profil
linji ADEF be-

Rys.143* dzie taki, ze

punkt E wznosi sie nad poziomem AD o h"<h, to na catej

dtugosci od-E do » saybkosc pociggu bedzie zalezata

od odlegtosci - h4) i bedzie

£ h)

Dla wiekszej scistosci nalezy tu wprowadzi¢ poprawe na
zmiane, , /
fSezwtadnos ci pociggu w zaleznosci od obrotowi ego ruchu

kot. _
Przy zwiekszaniu szybkosci ir ruchu pociggu, ozeda
pracy traci sie na zwiekszenie energji obrotowej kot
i odwrotnie przy zmniejszaniu sie szybkosci r oddaje,
zestawy kot akumulowane. w ruchu obrotowym energje.
?rzy trakcji parowej mozna oceniC te poprawke na 5o
do 8%, w zaleznosci od rodzaju taboru i stosunku wagi
ké+ dc wagi taboru. Przy trakcji elektrycznej bedzie

ta poprawka wiekszg 1 bedzie sie wahata w znacznych
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granicach wobec duzej masy motoréw lokomotywy lub
wagonéw motorowych*

Z powyzsze, poprawke., ktore, ustalimy na 5o przy
trakcji parowej, ©Otrzymamy odmienne warunki ruchu, a
mianowicie poziom, do ktdérego pocieg moze sie podniescé,
zmniejszajac szybkos”™ do v = o, bedzie wyzszy, szybkosc¢
pociggu w danym punkcie G (rys.144).* leze.cym wyzej <d
punktu pierwotnego & bedzie wiekszg,niz przy rozpatry-
waniu warunkéw ruchu bez wprowadzenia poprawki na ruch
obrotowy zestawéw koé4; natomiast w punktach nizszych od
A jak w B 1 B szybko sci bede mniejsze.

Dla przyktadu zbadajmy przy powyzszych zatozeniach
warunki ruchu na odcinku ABGDE,wskazanym na rys. 144, w kto-
rym G lezy o0Jk 53 mwyzej od A,a Bi1 §8 0 2,47 1 odpo-

wiednio 12,47 nizej ;

Rys.144.
Zaktadamy w A szybkos¢ V = 30 km. na godzine; nie

zmieni sie ona na dfugosci ArA wobec tego. ze odcinek
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ten Jest poziomy; "bedzie wiec wysokos¢ h” ~odpowiade
jaca szybkosci V — 30 km /h.

No——
n fcrS-WAG1
ks » 3,53 + 2~7 = 6w.
T* yzsshj V& — \/I$$*e> ~ 33, <11 "AoJz., \

He =3,5 -2,55 = 7 Wc * - 16%*%
Ker 553+n—kj* 46<m; Ve~ V/iSNS = £5,9 2/k
Przy uwzglednieniu poprawki na ruch obrotowy két otrzy-

mamy:

W- 3L, oz > 40s Xl m jr m\/57"

~ tg “ 2*9,SH«S,GE T 246" V—-*V2~73h

* 4*%le ,i*»: =—|EL= 3j72". Ve
viieksze od znalezionego powyzej — 3(537vi

Ne>— 3,72 + - M9™ ; V —\&t5xfi,r-

Hac= "72+*2,53 = 4,4g" ; V<i* ~3 "3 — L?>7

Szybkos¢ w punkcie 5 bedzie oczywiscie géwna szybfeosoi 7ei
AN\e = Ye— \)W3"19 -628<G 3,9
W praktyce rozpatruje sie zwykle réwnomierny ruch. pociag-
gu, na wzniesieniu miarodajnemi zaktadajac, ze parowoz
wiezie, pocigg taiciej wagi, ze jego sita pdo ligowa wy—
starcza, azeby utrzymywaé na dtugiej miarodajnem wznie-
sieniu szybkosc réwnomierng, mozemy zbada¢ zmiany szyb-

kosci w rozmaitych punktach proiilu. Bprawdzmy, czy' .

mozliwem jest, biorgc pod uwage rozped pociggu i naj—
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. wieksze dopuszczalne szybkosci, zastosowaC z jednej
strony wzniesienia wieksze od miarodajnych, i na jakiej
ddugosci 1 z drugiej zas strony,jaki wplyw na szybkoso

i bieg pociagu bede, wywieraty zagtebienia profilu w obr'e—
bie 1 wzgledem miarodajnego wzniesienia.

Przypuscity* ze ruch danego pociggu przy obranym typie
parowozu odbywa sie na wzniesieniu miarodajnem z normalny
stal8. szybkosole. V = 20 kra/hi pozatem, ze & pewnera miej-
scu trudnosci topograficzne wskazuje, na Konieczno sc
zwiekszenia wzniesienia ponad miarodajne. Jezeli zde-
cydujemy sie zmniejszy¢ szybkoséd/ w tem miejscu do V,= 15
km/h* to otrzymamy moznos$¢ wzniesienia sie ponad linj$
miarodajnego wzniesienia na wysokoso7;

h *—x2* 1 x1z - r—-—?23Ji - 04« — «:
B ZA*h.e>*— IM h ~ +1
zblizajgac sie do linji zerowych szybkosci XX na rys. 145 ,
rownolegtej do wzniesienia miarodajnego 1 podniesionej

nad nim o N N 400 Lo*w

W punkcie B bedziemy
mieli jeszcze pewien
zapas sity pociggowej
hjg , poniewaz ze
zmniejszeniem szyb*
kosci z 20 na 15 km.

na godzine zmniejsza-—
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ja sie normalne opory ruchu.

Jezeli tt obrebie odcinka, majacego wzniesienie mia-
rodajne, chcemy da¢ zagtebienie ABO (rys.146) w celu
zaoszczedzenia na ziemnych robotach, 1 zatozymy, ze naj-
wieksza dopuszczalna szybkos¢ jazdy— pociggéw towarowych
nie powinna przekruczac V =45 km. na godzine* to
zagtebienie BB moze bys najwyzej

BBl Yi—-y;, As2—foo3
£43 ' ANT —

1,64 + &,33 Gy

—45W/k

Rys.146<
. . g tt
Wieksze zagtebienie datoby w punkcie B szybkosc ponad
dopuszczalnag, *= 45 km/h, gdyby nie zred lakonaC do—
Ic ?

stepu pary do cylindréw lub F(I:amowaér pociagu na dtu-
gosci AB4 przy wyjsciu zas z zagtebienia pocigg mogiby
sie zatrzymac¢ na odcinku BC; przypusémy, ze zagiebienie

BB = 10 m, a szybkosc Tg, ktoéra powmna by dOjSC do

<« -1

VB - VAM'i0,0 +<*») = - 53 -"dz.
zredukowano zgodnie z przepisami d& TnaEc *= 45 km/h;
szybkosc” pociggu spadnie do zera juz na wysoko”Si '

I*. — . Y=t _ Ik~ - I

czyli, ze pociag nie dojdzze do punkto O.
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Zastosowanie w”™niesieA wiekszych od miarodajnego
wypaga jednak w praktyce doktadnego zbadania warunkéw
Truchu poiggu w danym miejscu; powinno sie tego unikac
jezeli dany punkt lezy na odcinku linji z dtugim szere-
giem mniesien, skierowanych w jedng strone; szybkosci
pociggu bedg w tych warunkach normalnie nie zbyt wielkie
i nalezy sie obawia({* ze w rasie wypadkowego zatrzymania
pociggu na szlaku, moégtby on raieéc znaczne trudnogci z
ruszeniem w dalszg droge. Dlatego tez mozna stosowac—
wzniesienia wieksze od miarodajnych jedynie tanygdzie
sif nie przewiduje normalnie zatrzyma% pociaga (np.
przy sygnatach) i gdaie dtuzsze spadki* skierowane w
odwrotny® kierunku poprzedzaj a wzniesienie 1 zabezpie—
osmjg dostateczng szybkosfot jazdy w podej%ciu do po- '
czatku omawianego stromego wzniesienia. Diugoac ta-
kiego wzniesienia wiekszego od miarodajnego masi bye*"
pozatem ograniczona* jak wyptywa z ponizszego rospatrze—
nia.

Przypuénémy, ze warunki profilu gwarantujg szybk03f(_)t
pocigga w dojsciu do »*niesienia, liczage ostroznie,
Y * 25 km./tu zak%adajszybkosgt na wzni esi esniu mia-
rodajnem 7 * 20 km./h; mozemy dac dodatkowe* ponad mi&—

*

rodajne, wzniesienie na ogolng wysokoac
h* JA—4XV»v . 0,92™
I a5 0
czyli moglibymy w tafclah warunkach zwt fkfisye wsniesie—

LiISMBZ X17 — DROGI ZELAZ2IE,
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N—® po&ad miarodajne mo;
— e

1 70 m dtugosci 920 m.
2 %6 & 7 460 nt
3% o ” " 306 nu
4% o ” 330 n . .

ff
Powyzsze dane wskazuje, ns zasadniez8 mozliwos¢ stoso-

wania wzniesien ponad miarodajna, nalezy jednakowoz
jssscis raa podkreglict, ge ojusse. by(;c uprzednio bardao
ostroznie zbadane warunki jazdy w danjpi miejscu, ponie-
waz w rasie zatrzymania ciezkiego pociegu towarowego

u podnéza takiego wzniesienia, mogtyby pzwstac'r trudno soi
przy mazaniu w dalszy droge 1 mogtoby to byo]c nawet nie—
mozliwem bez pomocy innego parowozu; wywotujgc strate
czasu 1 sarnieszanie w ruchu innych, pociggow*

%ropejsoy techni cy naogdét nie biore, pod uwage tych

moZIiwogci s;osowania wiekszych Wzniesienf; amerykanfscy
f —natipigst bardzo powaznie tnaftuje. te sprawe; nasi tech—
ni.oy powinni by zwrc’;cig wiecej uwagi niz dotychczas
na. wptyw rozpedu na bieg pociggoéw i wykorzystaéf to przy
projektowaniu drog zelaznych; ostroznie stosowane, da-
+tyby powyzsze zasady nieraz *nao zne, ekonomje w kosztach
budowy. Obawy co do trudnogci przy' ruszaniu w raaach
wyjatkowego zatrzymania sie pociegu seg czesto przesa-
dzona* chociazby z tego wzgledu, ze w sile pociggowej

zawsze/
0 ®gt pewi «1 zapas; w takich wyjatkowych wypadkach.



mozZzna zwiekassyo pr zycssepnoso —przez zastosowani O pi as$i

i wyci8gn8,c pociag na krotkich o&olnkaob,;na jaki ch—tyl™

ko nalezy dopuszcaaé wzni osionia wi ekaze md -mi arodajnych«
Pos*ukiwé».ia ko lej' om®*

W zwiagzku z budowy drogi zelaznej nalezy, zba&ad i1 ustar
lic 32arog fisast + od or™oli zal& oexo$osf-g* ko wuii
warunki eksploatacji a wiec przysaioe?é linj i kalej owej.

1; Nalezy rozstrzygnie?tosy projektowana linja Jest oalowg,
i korzystny dla kraju z ekonomicznego punktu widzenia, w
poj eoiu szersjsem lub wfzssem w. zalezno ©oi.“od oharé&kt era
i znaczenia projektowanej drogi zelaznej.

2) Kalezy ustali a, ze. je.st ona aozliwg, ae strony teoh-
ni c*no—-rn»howe'j i ze bedzie osyndia sadosc potrzebo®©. prze-—
widywanych przewozow. Te dwie sSprswy stano «is. V\B:aspoi?de
jedno 3r§okne zagadnienie* niaaa prawie wypadku, zeby w
obr—mym ogdélnym kierunku i mi~dsy za&assomi krangowe?tli
punktami nie mozna byto pr zejarowadzie! drogi Zelaznej
chyba, te napotykany na wyj §,t&owo wysokie i ssserokiod
pasm goy; linja kolejom bfé&sie aiiata w z©leénoso’i od
w&rankdw topografie znych te lub owe oharakt erystyczne
cechy technieane i eksploatacyjne i oo zatem idzie p«m$
n&jwigksze. mozliwy, zdolnoé/c':t przewozowa.* od warunkow te—

reno”~ch zalezy w bardzo znacznym stopniu koszt budowy,

//
a'od kosztu rentownosS¢; oesc

7

B W _ L
budowie odbija sie

f
zwykle na zdolnosci pracy dane3 linji i koszcie wihasnym
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Jednostki przewozéw. 3fie nalezy iso nigdy od wyznacze—
ni& linjii do Wyja&!‘,r;ienia mozliwoérci jej pracy, i-ex
odwrotnie* zatrzymawszy sie na pewnym ogolnym Kierunku,
ustala aie i1loso przewozow ,jak$ dam linja "bedzie mogia
otrzymac¢ 1 bedzie musiata wykonywa¢® czyli bada sie
obrfcny ogolny kiermek linji pod wzgledem handlowym, a
potom na zasadzie sporzgadzonego projektu sprawdza sie*
osy w danych topograficznych warunkach 1 znaj dujgacych
sie pod ich wplywom w warunkach finansowych =+ linja he&
&zi® w staCie wykonac’:]c swoje zadanie Jako aparat tech-—
niezno—ruchowy i jako przedsiebiorstwo, ktdére powinno
d—af: odpowiedni 1 dostateczny dochdd czysty.

3Hal®zy ustalior Jakie powinno bycP wyposazenie tech-
niczne linji, a wiec warunki techniczne budowy, wzni esle-
nia miarodajne* najmniejsze dopuszczalne promienia +4u-
kéw, przekroje torowislfa,typ budowy wierzchniej, typy
budynkéw, rodzaj 1 ilos(r:f taboru 1 t»p. na zasadzie tych
danych ustala sie kosztorys budowy.

4)%alesy przekonaC sie, ze proponowana trasa jest
n ajodpowiedni ejsze, z posrod kierunkéw mozliwych do po-—
nerslsnia pomiedzy Sanemi,punktami, przez ktéore linja
ma przechodzi¢. Polega to zadanie na porownaniu warjanto—
pod wzgledem ich wolywu na iios¢ przewozéw i kosztéw bu-

dowy; nalezy zastanowi¢ sie nad tem juz we wstepnych

rozwazaniach, kiedy idzie a wyznaczenie



ki Iku tbyé moze Kierankoéw, szyli warjantow linji lub
jej czegci, dla ktoéryen powinny byc$ przeprowadz ona
batonia czyli stugya ekonomiczne; pozatem porownysw*
je sie warJanty przy dalszych studjach technicznych,
gdy idzie o ustalenia kosatu budowy, zaleznego od
ilosci ziemnych robdt, kubatury dziet sztuki i dhu-—
goélci linj i. Pozatem porownywaj g sie warj stty co do
wptyw, ieh na koszta eksploataeyjn®.

5)Wreszcie nalezy ustali¢ program finansowania. Do
tego przystepuje sie ,gdy juz wyjasniono, ze linja w obra-
nym Kierunku bedzie wogdle celowy i rentowny. Gdy w tokc
jest ludowa drogi zelaznej panstwowej lub samorzadowej,
to sprawa. ta sprowadza sie do uzyskania potrzebnych kre-
dytéw z budzetu,gdy idzie o budowe raniej sa'e, przy wiekszych
za$ przedsiewzieciach kolejowych wypuszczane bywaje. w
takich razach odpowiednie pozyczki kolejowe czy to kra-
jowe* czy tez zagraniczne. To drugie rozwigzania jest
VT Eesadzie jedynie prawidtowe®, gdyz nie powinno sie
wydatkowa¢ wiekszych sum na jakiekolwiek roboty inwes
tycyjne z normalnego budzetu, opartego na zrédkaoh po-
datkowych 1 innych periodycznych wpkywtjch i dochodach.

Gdy sprawa dotyczy natomiast budowy linji prywatnej,
nalezy po ustaleniu rentowno?ci i kosztu, a wiec wiel-
kosci wymaganego kapitatu, ustali¢ podziat na kapitat

akcyjny i obligacyjny* wyjasnie w zaleznosci od stopnia
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ingerencji parlﬁstwa w spraw? ‘budowy, taryfowania 1
eksploatacji, osy potrzebna jest, osy bedzie uzyskana
i w jsfcim stopniu gwarancja par%stwowa nalezytego opro-
centowania kapitatu obligacyjnego; gwarancja ta bedzie
musiata byoI tero wieksza, Im dalej siega ingerencja czyn-—
nikéw panstwowych, g4vz stanowi ona wt edy w znacznej
mierze o stopniu dochodowosci przedsiebiorstwa. Na-
stepnie, po ustaleniu tych spraw w porozumieniu z orga—
nami decydujgce®! musi koncesjonarjusz znalsz’(k:i odpo-
wiedni rynek finansowy, krajousy czy tez zagraniczny
.dla umieszczenia na mozliwie korzystnych warunkach
akcyj i obligaeyj przedsiebiorstwa budowy 1 eksploatacji
drogi zelaznej, ktoére w tym celu organizuje sie zwykle »
jsko towarzystwo czy spotka akcyjna.
buddéwi 9

W pewnych wypadkach przy (Kolei nie decyduja o bu-
dowie niektdére wskazana powyzej sprawyi a wiec nie no—
ze hyé decyduje,c? rentownoéfé/ w razie budowy linji stra-
tegicznej, ktora isoze hjs niezbedny niezaleznie od celo-
wo%ci handlowej* poniewaz siec> kolejowa gra ogromny
role w obroni® Kraju* Poszczegdlna linje maje. z .tego
punktu. 1vidzeni& znacaenie bardzo niejednakowe; dla ogol-
nej gospodarki ekonomicznej kraju jest najlepiej, jezeli
potrzebne dla obrony kraju linje maje, wystarczajgce nor-
malne uzasadnienie handlowe# nie wymaga bowiem wtedy

ich budowa specjalnych,nie rentuje,cyoh sie ofiar od

Spoteczenstwa, gdy jednakowoz wyj as tiia sie koniec znosc



budowy lisij» potrzebnych dla obrony kraju,a nie ra—
je,cych dostat ec mego usasadnienia handlowego, to linje
taicie moge. powstaé pomimo to, lec;z przewaznie przy budo—
wie przez skarb pahstm, przy pewnej lecz niewystara za—
je.cej dochodowosci w normalnych czasach pokojowych no—
g takie linje powstaé, jak wyzej, jako linjo par':stwowe,
lub tez jsko linje prywatne przy wieksze® lub mniejszem
ode zkodowaniu w zaleZno&foi od przewidywanego rezultatu
gwarami j)
finansowego z eksploatacji, czy to w formie pochodu,
czy pewnej ryczattowej bezzwrotnej doptacie, czy ulg
koncesyjnych* dotyczacych innych dochodowych linij te-
goz towarzystwa budowy i1 eksploatacji drég zelaznych.
Przy rozpatrywaniu sprawy budowy linji kolejowej
nalezy rozroznia¢ dwa wypadki* Jezeli linja buduje sie
jako niezalezna jednostka gospodarcza przez towarzystwo
pryTOtne* # powinna w finanso'sorm rezultacie uspr®viedli*

wijé— swoje powstanie i istnienie; to saao dotyoay par’11—

stwowej linji, nie majacej znaczniejszego wphywu na
zwiekszenie ruchu na tieci przylegajacych linij
panstwowych* Jezeli natomiast projektowana linja,wcho-
dzie organi czni s w skfad istniejgcej sieci prywatnej
lub panstwowej, nie moze by¢ sama w sobie, wzieta od-
dzielnie, linjg. dochodowy, ale o tyle wplywa przez

powstsaaie swoj e i wytworzenie nowych przewozéw, ha
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ogolne, dochodowosc} przylegte! sieci, Ze zabespieogy
amortyzacje i oprocentowanie kapitatu ‘budowlanego, to
linja taka tem same© usprawiedliwia swoj e powstanie.
Dotyczy to gldwnie linij. dowozacych, zagtebiajgcych
sie w odgatezieniu od sieci istniejgcej w okolice
stabo albo Jeszcze nie zaopatrzone w linje kolejowe,
takie linje wrzadkich wypadkach noge. byc dochodowej
Jaro oddzielne przedsiebiorstwa przewozowe 1 muszs,
by¢ przeto budowane przewaznie z zastosowaniem Jak
najdalej idacych oszczednos{ci.

W wielu wypadkach budowa projektowanych kolei
nie dochodzi do skutku, czy to wskutek otrzymania
ujemnych rezultat 6w po pr ze prowadzeniu poszukiwerq
wstepnych technicz”™oh 1 handlowych, czy 2z powoddw
trudnosci w finans owaniu lub innych.

Wszelkie poszukiwania szczegdélnie na. miejscu
wzbudzajg duze zainteresowanie ~ okolicy, w ktorej ,
sa prowadzone< wywoluja, czesto pewne nieusprawiedli-
wione nadzieje a ®ze3to niezdrowy spekulacje, czy to
w tranzakcjach terenowych, ozy przemystowych lub
handlowych,* nalezy przeto unika¢ przedwczesnego roz-
gtosu przy .prowadzeniu poszukiwan i zachowy™ac pewne,
ponieked nawet tajemniczos¢ w tych wypadkach.

Przy projektowaniu linji kolejowej ma sie zwykle

zadane punkty krancowe. Przystepuja do trasowania



—217—

linji na mapie pomiedzy temi punktami, bierzemy po-
czatkowo do pomopy mapy w matej skali, azeby tatwiej
obj$Q wzrokiem jednoczes$ni e mozliwe znaczny cze/c
linji projektowanej. Dla tatwejszego ustal&aia ogol-
nego kierunku, w ktorym nalezy prowadzi! droge zelazne.*
korzystnem"Tluminowac mape dodatkowe®! oznaczeniami
réznokolorowsa.l rzek, wododziatéw, nastepnie tych
punktéw do”atn™oh (+) .ktdére przyciggaje, linjg i tych
ujemnych (-) .ktdére 8 o3pyohaj g; do pierwszych nale-
zy miasta 1 inne wieksze osiedla ludzkie, dogodne
przejscia przez rzeki i wododziaty, przetecz® i t.p.;
do minusow,a wiec miejsc niedogodnych dla prowadze-
nia przez nie linjinaleze. jeziora* btota,cmentarze

i tak dalej.

Pozatem musi by¢é juz w tym okresie ustalone, ozy
linja ma byc magistralnego typu, czy tez mniej sze be-
dzie miata znscza&Je. W tsiierwss"m wypadku ma sie
gtéwnie na widoku przewozy tranzytowe ra. dalsze
przestrzenie, linje proyé&dzi sie mozliwie w krotszym
kierunku 1 omija plusy o mniej szem, raczej miejsoowem,
znaczeniu, prof ektuj8c niekiedy do omijanych wiekszych
osiedli ludzkich odgatezienia od gtdwnej linji; nie
omija sie tez byd moze niektdrych minuséw, czyli
punktéw ujemnych, jakbyfnalezato uczenie przy projekto-

waniu linji o mniejszem znaczeniu, jezeli to oczywiscie



nie wywotuj e niewspotmiernych trudnosci i1 kosztow
przy budowie, a jednoczesnie w dostatecznym stopniu
Wp+ywn:f>ulepssenie lub skrécenie linji.

Przeciwnie,gdy projektujemy linje o ;ianiejezem,
rmiejscowe® znaczeniu, mozemy sie tatwiej decydowac
na wydtuzenie linji w celu zblizenia sie do wiekszej
iloé!ci osiedli,majacych mniejsze znaczenie na Zz\vieksze—
nie przewozow leolej obycia; punkty dodatnie czyli plusy
bede wiec wywieraty przy budowie linij drugorzednych
wiekszy wptyw na przebieg linji w planie, natomiast
bedziemy jednoczeé»nie skrzetnie omijali minusy czyli
punkty ujeme.

Ogolny wybor linji w planie powinien byc poparty
poszukiwaniami handlowani. Wyjatek stanowie, tu linje
strategiczne, dla ktérych badania handlowe nad ilos”ie

spodziewanych przewozow nie zawsze sie wykonywajg*
0

Poszukiwania handlowe ustataje. ilosc pasazero x Kki—

lomeiréw 1 tonno X kilometrow jakie linja liczyc
moze.
i S _
W ruchu osobowym korzysta ludnos¢ z drogi zelaznej,
w tyra mniejszym stopniu, im dalej zamieszkuje od
stacji.
Sonne okresla wzgledne, ruchliwos¢ miesztawicow

wzorem,
v — [A -*V



—219—

/ f
w ktérym x oznacza odleg+oé)c’: od. stacji kolejowej* y zas

daje stosunek ruchliwogci Iuéno!sch zamieszkatej w odleg-
+osioi X kia. od stacji do ruchliwoé:ci Iudnoéci,mieszk&j 8.cej
tuz. koto stacji. 2e wzoru tego wynika, ze w stosunkach
niemieckich, dla ktérych wyprowadzony zostat wzor, ko—
rzysta z drogi zelaznej IudnoéléI zamieszkata w promieniu

J
X = 12 km., wtedy bomem y = 0. Kuchliwosc Iu+ios)ci, za—

mies»kaZij np.w odlegtosci 6 km.bedzie stanowita ;

# U)H= h
1/16 ruchliwosoimieszkancow, zamieszkatych przy stacji*
Prof.Hisch dajex”™ nastepujgce dane zmniejszenia ruchliwosci
dla réznych odlegtosci od stacji:

d.l& odlegtosci od stacji 1 km. # * . « *y ® 0)90

¥ , LI

Li U T tf s

n T T f 4

If 1 i Li 5

¥ " . @

H ® TO® okm o R
" o it M s

i " H

Lini enfuh*T!g Berlin 1925.
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MicJiel okreslit dla Francji w roku 1870, ze na 1 miess—
karilca w promieniu 1 mili od stacji wypadu 6,5 podrézy
roamie i 2,1 tonny przewozéw; dla okolic rolniczych
zmniejsza on ts norny o I/34dka prsear stonych natomiast
Zvﬁjegr?;r?l sttopnlu licze* w podrézach sume tryjazdow i
przyjazdéw i roéesniez w przewozach towarowych, sume #ta-
dunkéw przychodzacych i odchodzacych.

Canjpiglio daje dla Wkoch dla okolic rolniczych 1,5
podrézy i 0,4 tonny, dla przemysto®aych 5,5 podroézy i
*1,3 ton.

Prof.Dajani podaje dla linji Firenze—Terontola,.,
opierajac sie na statystyce 1906 roku 2,5 podréznych
i 1,9 ton rocznie.* przytacza onpozatem ponizszg cha-

rakterystyke ruchliwosci dla osiedli matych, Srednich i

wiekszych:
dla osiedli o ludnosci <5000 7 podréznych 4,9 ton
¥ v <10000 .25 ;39"
U 1 o >10000 1,8 " 0,6 t

Lic zDy te wskazywatyby na sla.bg stosunkowo ruchliwosc¢
wtochow,ale jednoczesnie podkreslajg wiekszg ruchliwosc¢
dla os—iedli mniejszych 1 spadek jej ze wzrostem ilosci

zaludnienia- |

Jfowsza statystyka niemiecka daje nastepujace normy,

X)
Milano 1921.
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dzielgc okolice podtug ruchliwosci stabej, Sredni S,

znaoznej 1 b.znacznej*

r~.....BucEirsolS .. ... ... —
staba Sredni a znaczna b.znaczna
I yK *oczisie
-t i mresdedia Z-5 5-lo 10-15 mb-2
tou dadlarku foemie
tiz. 1inieszlcataca mNZ h-5 6t —Hoz

Warszawa wykazywata w roku 1898 5,5 podrdéznych,a w
roku 1913 - 13 podréznych,korzystaje,oyah z drog zelaz—
.. hych normalnotorowych na 1 mieszkannca miasta— Statystyka
z tych lat warkazuje. na wzrost nietylko ruchu osobowego
wogole zefyyzrostem ludnosci zwie—zanego* ale jednoczesnie

na wzrost samej ruchliwosci, ktora zwiekszata sie w
tych latach w stosunku 5,6$% skfadanych rocznie, gdy
absolutna iloé/é podréznych wzrastata o 8,25% rocznie,
przy jednoczesnym wzroscie o zZfio zaludnienia ciasta.
Buoh towarowy miej scowy, a wiec ilo~"¢ towarow wytadowy-
wanych i1 #adowanych w Warszawie stanowit 3,8 t.rocznie
na 1 mieszkanca 1 nie wykassywat zmian w eie,gu lat
1898-1913.

W zaleznosci od uskztattowania terenu mozna pro-—
wadziei linje luh czesj:ci jej dolinami, wzdtuz rzek,

po réwnych wododziatach, albo przechodzi¢ z jednej
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doliny rzekt do drugiej poprzez przetecze dzielgcych
je wmwododziatdw* N krajach mato znanych, dla ktérych
mapy nie istnieje, zupetnie albo istnieje, w ni acdpo—
sytiedniem odrobi eniu, prowadzi si e s&zwycsaj koleje
wzdtuz rzek, poniewaz daje to n&jw ieksze gwarancje
otrzymania linji o mozliwych spadkach* Linje, biegngca
wzdtuz wiekszych rzsk, trzymaj g sie zwykle jednego
brzegu,, wobec znacznych trudnosci, smassaych 2z budo*"
wa duzych mostow. W dolinach mniej szych rzeczek przerau—
ca sie?lzc%sltg z jednego brzegu na dragi w zaleznosci od
napotykanych na obu brzegach trutoosci przy budowie.

W dolnym biegu rzek spadki doliny a wiec i drogi ze-
laznej Isedg zawsze dogodniejsze niz dalej wgtfb przy
zblizaniu sie do zZzrodet rzeki. linje,biegngce dolinami
rzek maja zwykle tagodniejsze spadki* znaczng ilos/c/ Hu—~

kéwi wobec wezykowatego w planie biegu rzeki, znaczniejszg

ilosc dziet sztuki na doptywach rzeki 1 bocznych paro-—
rowach*
Odcinki linji, prowadzone wzdtuz dogodnych i row-

nych wodo3 ziatow mogg mieo rowniez +agodne spadki i
nieznaczng ilosc tukéw, ale powstajg w tych miejscach
zazwyczaj trudnosci z zaopatrzeniem linji w wode dla
parc«oz¢éw»

Duzo jest przyktaddw prowadzenia drég zelaznych

fJ
dcMnami rzek; trudniej jest natomiast znalezo odpo—
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wiedni rowny wododziat dla wytrasowani*, po nim linji

na dtuzszej przestrzeni* Posiada, wiec iutekszose linji
charakter mieszany* naj trudni €] sze miejsca z najbardziej
stronrerai wzniesieniami znaj duje. na przejsciu z doliny na
wododziat lub w przejsciach pomiedzy dolinami, gdzie musze,

by¢ zwykle pokonane wieksze trudnosci terenowe. Do raniej

/
lub wiecej stromego zejscia z wododziatu zmusza czesto ko—

niecznosg zblizenia sie do osiedli ludzkich, ktore se

czesto potozone na brzegu rzeki. Przy przejsciu z jednej
doliny do drugiej nalezy szuka¢! najnizszej mozliwie prze-
teczy; przy przekroczeniu zas rseki naj\iyzszych i1 najbar-

dziej zblizonych brzegdéw.(rys. 147).

Poszukiwania techniczne dziele sie na ogolnikowe i

na szczegotowe., ktére znéw w zaleznosci od miejscowych
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trudnosci 1 znaczenia linji nog8 sie dzieli¢ na po—
oz8tkowe,sprawdzajgce 1 ostateczne.

Poszukiwania ogolnikowe,poprzedzone wytrasowaniem,
drogi zelaznej na mapie, powinny da¢ linje pomiedzy
wskazanemi punktami kraricowemi mozliwie najlepszy pod
wzgledem kosztoéw budowy i eks ploafac| i w granicaeh
wskazanych przez poszukiwanie handlowe*

Ifa zasadzie rezultatdow poszukiwan ogolnikowych i
opartego na nich wstepnego projektu drogi zelaznej
uzyskuje sie kredyt w razie budowy linji panstwowej
lub tez koncesje na budowe linji przez towarzystwo
prywatne. Przy poszukiwaniach teohni isssnych za<*zyna sie
w zaleznoé>ci Bfr_zewidywanego ruchu, élrodkéw finansowych
i warunkéw terenowych, — od ustalenia typu linji, sze-
rokosci toru i ilosci ich.

Pozatem ustala sie wielkos¢ miarodajnego wmiesienia
w i *W m norralny przekréj torowiska, ilosc i rozmle
i»zozenie staoyj”™ obiera sie typy parowozoéw»,.okresla
wage pociagoéw ‘i i ch szybkoso, rozmieszcza Sie wodowiie,
weglowaie, parowozownie i warsztaty dla naprasry taboru.

Dla najogdlniejszej Orjentacji przy zaszeregowaniu
linji do tej’lub owej kategorji moge. stuzy¢ nastepujace
dane:

Linja pierwszorzedna przy rocznym przewozie +adunkow

ponad 1,000,000 ton.



- 225"

linja drugorzedna przy rooznjm przewozie +adunkdw
ponad 300,000 ton,

" trzeciorzedna 3 = 1435 nme+ # H 100,000 mif

, " waskotorowa " t w 30,000
polewe n ” " ponizej 30,000 *

Sraniee— te nie noge, bygv oczywigcie msazaae za éols—le
i poszczegolne katergorj abede, czesto zachodzi¢ jedna m
iruge., zacierajac Wskazarjle granice pomiedzy strefami
zaletnerai od ilosci przewozow.

Elektryfikacja linji noimlnotorowej moze sie opt&oie
przy zwyk#ym ruchu mieszanym osoboisym 1 towarowym, pod-
+ug danych amerykanskich, przy przewozach przewyzszaj§*
cyeh 10,000 ton dziennie, czyli okoto 2,5 miljona ton
rocznie,co w przyblizeniu odpowiada 10 ciezkim pociggom
towaroisym dziennie w kazde, strone.

Wyjetek stanowigkoleje gorskie o trudnym profilu,
ktére moge. sprawiaé) wieksze trudnoé?:i | koszta przy
trakcji parowej niz przy elektrycznej i mog8 byci sku-
tecznie elektryfikowane juz przy znac¢ sSnie staba zym ruchu,
szczegoOlnie gdy posiadamy dostateczny energje wodn$ dla
wytwarzania pr$du.

Przy proj ektowaniu drog zelaznych « terenie réwninnym
nalezy,o ile moznoté,ci,stosowag spadki 1 3,5’%, a za
miarodajne w trudniejszych miejscach przyjmowac?iraglsS%ﬂ)

jak to juz byto wskazane wyzej; takie linje nie be%

AREUS?: TT - DH&ai ZELASITE.



wykazywaty strat wskutek hamowania. Pozatem né&lesy w
miej scaoh trudnycli; gdzie Jest do pokonasi a wieksza
roznica poziomi* stosowac spadki nozliwia ciggte
rys .148* lub przedzielon™/odpoczynkowemi odcinkami po—

zioaemi lub o statem wzniesieniu rys. 149.

Rys.148. Rys.149' ' Rys, 150,

aw kazid%//rg.agc_% nalezy mozliwie unike:é* Wyniesierﬁt odwrot—
nych, £O]i{"srod dtuzszego szeregu wzniesien i1 >3,5
erdy linja przechodzi po terenach réznorodnych, a wiec
miejscami tatwych, réwnych, a miejscami trudnyoh”ma do
przezwyciezenia znac zni €] sze. rozni se poziomow, gdy po-
za tan esy ze wzgleddbw oszczednosci przy budowie, czy
tez trudnoé';:i topograficznych w tych mi ejscach nie
mozna jej daa takiego rozwiniecia w planie, jakie
umozliwitoby unikniecie bardziej stromych wzniesien?
niz je wykazuje naogdot linja, to nalezy <58axc do jak—
najd«le j i1deaego skondensowania i1 zebrania w j adnsm

f
mozl#«4e miejsca lub odcinku tych stromych wzniesieni



przy takiem projektowaniu linji "bedzie mozna wyznaczy/
w programie eksploatacyjnym dodatkowe parowozy luk pa-
rowozy — popychaczs na tych krotkich w stosunku do
catkowitej d+ugogci linji odcinkach; sktad czyli waga
pociggu "bedzie wiec zalezata odwsilesien miarodajnych,
egzystujacych na czesci linji w fatwiejszym terenie 1
nie bedzie ona zmniejszam na od3inkach trudnych, dsie™
ki wskazanemu zastosowaniu wzmocnionejl trakcji w tych
miejsca sh (rys.151). Dodatkowa trakcja ‘bedzie sie opta—
ca;?:b i jej zastoso-
wanie bedzie stuszne
na tych krétkich a
Rys. 151. trudnych odcinkach
jedynie przy pewnem wiekszem napieciu ruchu, czyli przy
takiej ilosci pociggow, zehy dodatkom parow62,albo do-
datkowe parowozy, jezeli jeden nie wsteraza, byty w
dostateczny sposOb wyzyskane,a nie staty .bezczynnie
podczas dtugioh przerw w ci“gu dnia pomiedzy pociggami*
Mniej dogodne jest dzielenie pociggdéw né& e&e;ci, przy
przejsciu, przez trudne odcinki linji*
Spadek doliny zwieksza sie w miare zblizenia sie
do gornych czesci rzeki* Sdy linja kolejom, biegn“ea

wzdtuz rzeki ma mie¢, ze wzgledu na znaczny przewi&y—

S i ] .\
wé&ny ruch, +*agodne wzniesienia, moze dolina miec

r
dla tego zhyt strotae wzniesienia w géomej swej czesci;

*
dotyczy to odcinkéw linij w terenach gorskich L podgorskie
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W tych wypadkach stosuje sie sstraszne rozwinieoie linji*

daje ono moZnosl(J) otrzymania odpowi etoiego +agodnego

wzniesienia miarodajnego przez pokonanie danej roéznicy

pozioméw terenu na wiekszej d*ugoé/ci .

lysunek 152 wskazuje wydtuzenie linji przy zastosowaniu

petlicy z podwdjnem przekroczeniem rzeki mostami.
.erey linja napotyka
po drodze dogodny
doline boezne., to .
mozna z niej ko-
rzysta¢ dla wydtu-
zenia linji jak
wskazuje rys.153’
Na rysunku 154 po—

Rys. 152. kazane jest zasto-

sowanie petlicy w tunelu, zbudowanym w stromych zboczach

doliny* Gdy boczne

doliny s§8 zbyt

stromo lub nie-

dogodne dla wy-

dtuzenia linji

podtug rys. 153

I gdy wymagane
jest wieksze wy—
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dtuzenie linjisa dolina gfdwna, przez ktore, prze.chodzi
droga zelazna*
jest dostatecz-
nie szeroka 1
ma +agodne zbo-
cza,stosuje sie
dla wydtuzenia
linji ukdtad,
wskazany na ry-

Rys .154 sunku 155.

Rys»155— Rys.156.

Gdy linja jest prowadzona wysoko po zboczach, mozna
zastosomc wydtuzenie petlicowe T/skazane na rysunku 156,
podobne do wydtuzenia, stosowanego w dolinach podtug
rysunku 152 z tunelem zamiast mostu.

Przy zejsciu drogi zelaznej z wododziatu w doling,



gdy roéznica wysoko.—soi jes t tak znaczna, Zze nie. jest
!rtnOZIiwem sejsc wprost z zastosowaniem miarodajnego
wzniesienia »stosuje sie wydtuzanie linji poditug sche*
matu wskazanego na rysunku 157 z Kilkakrotnyui zajazda-
mi; uktad taki jest tani w Indowie, ale niedogodny i

nawet moze hy¢ niebezpieczny ze wzgledu na ko—

. [/
ni SC 333000

wykonywania
Z pociogiera
rucshow
ws teoznyah; poza
ta=s polega nie-
bezpieczenstwo
na kilkakrotnych
wjazdach ze stro—
Rys.15?# mych odcinkow,

linji na martwe tory w miejscach zmiany kierunku ruchu
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poc&e.gow. Gdy zajar»ay mgj e bardzo strome spadki ,nal esy
w miejscach, zmiany kierunku pociggow, a wiec w A,B i
t.do uiozyé doda tOMj® tory objazdowe; daj eto moznoCH—
przerzuca® Parowdz z jednego konca pociggu wtdrugi, eo
jest znacznie bezpieczniejsze, poniewaz przy jezdzie
Z gory moze wtedy parowé6z byc zawsze z przoda, a wiec
nie bedzie grozito rozer'wsnie pociggu; pozatem zas be-
dzie zawsze pocigg wjezdzat na konce tordw zajazdowych*,
majac parowdz z prze da; daje to wiekszg gwarancje za-
trzymani a pociggu w nalezytym czasie 1 miejscu; przy
spuszczaniu pociggu wagonami nhaprzéd moze on wpas]éL
na kozty oporowe w koncach toréw zajazdowych, przy
niedostatecznie ostroznej jtszdzie maszynisty, ktéremu
z dale.ka» z drugi ego konca pocigga, niezawsze +atwo
bedasie widzie¢ dostatecznie doktadnie ruch przednich,
a raczej ostatnich wagonéw pociggu, opuszczanego tydem
po torach zajazdowych.

Lepszy ,bezpi eczniejszy ale 1 znacznie drozszy uktad
daje rysunek 158, gd&ie zajazdy martwe zastgpiono za-
kretami, analogicznie do rozwiniecia linji w planie w
dolinie podiug rysunku 155, Uk#ad wskazany na rysanku
158 bedzie mozliwy do wykonania jedynie przy dosta-
tecznie szerokich 1 4#agodnie spadajacych zboczach doli-
ny * -

Rysunek 159 daje przebieg linj izolXhaus—Grimmelshofen
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w Boiieni e; na odcjulra
tjm ¥/ldziray z&stoso-—
imanie Pilica z® wska-
zanych wyzej sposo-
béw wydiuzenia linji

w tludnych warunkach
topogra fio snyoh *
Poszukiwania wstepne*

czyli ogo6lnikowe
nalezy opiera¢ w
pierwszym rzedzie

na przestudiowania
map, jezeli tylko
takowe istnieje,; -«
jezeli sg. mapy w .
dost atec zni e duzej
skali a wiec 1525000
i chociazby 1:100000
i jezeli s to mapy
z warstwi cami mozli-
we® bedzie juz do—
syé s»cis+e przetra—
sow/anie”*rzed zej-
sciem na teren* Je-
zeli istnieje, mafy
w mniejszej' skali i
bez oznaczenia wyso*™*

}
kosci to i one ula—
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twiaj ¢ orjentacje; miarodajne sg tu wtedy gtdwnie Kkie—
manki rzek i1 wododziatéw« W naszych warunkach bedziemy
mieli do dyspozycji prawie zawsze dostatecznie dobre
mapy, azeby na nich z?aleéé: ogolny Kkierunek pro| ektow.ane j
linji; ale 1 w takich warunkach moge. studja nad mapami
Wskazywaéf na kilka mozliwych odmian linji na wiekszych
lub mniejszych d+ugo§ciach, i decyzja co do zatrzymania
sie na jednej z nich bedzie wymagata zdjeci 1 pomiardow

w polu. Jak juz byto wskazane wyzej, musze, wieCc pOSzu-
kiwania wstepne, nawet przy uprzedniej pracy ha mapach,
obejmowaC¢ rekonesans i pomiary w polu. Pracy tej bedzie
oczywiscie, tem wiecej 1 bedzie om tem powazniej szy ;
mniej mozemy sie opiera¢ na materjale mapowym. Gdy mapy
s, hiedostatecznie petne, lub gdy ich niema, trzeba za—
cz8c od rekonesansu, prébnego wytkniecia linji na miej-
scu z okresleniem wysoko soi najwazni € szych przynajmniej
punktéw. ?rzy pracy w trudniejszym terenie moze zajs/c/
potrzeba porzucenia dziesigtkéw kilometrow wytknietej
linji, gdy dalsze prowadzenie M obranym Kierunku przed—
stawia znaczne trudnoé,/ci lub nie dsje mozliwoélci otrzy-
mania odpowiednich warunkéw dla projektowanej linji,
czy/pod wzgledem wniesienI czy tez ilosblirobét, a wiec

i kosztow*

Przy pobieznych pomiarach w trudnym terenie, przy

i
znac¢znych roéznicach w wysokosciach, a wiec w warunkach
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gorskich.niedogodnem bydoby korzysta¢ ze zwykdych
instrumentéw mierniczych » dobre rezultaty moze dac
wtedy niwelacja przy pomoay barometréw sprezynowych;
zapewnia to robote nadzwyczajnie szybke.—i dla ogol-
nej orjentacj i co do kierunku linji dostatecznie sfci3+e..
Przy barometryc znej niwelacji nalezy miec przynajmniej
dwa barometry, z ktdorych jeden pozostaje na stacji,
drugi zas przenosi lub przev?ozi sie na punkty, ktdorych
Wysokosrc/ trzeba ustalici;; r()wnoczeériﬂe z prace, w polu
a wiec notowaniem wskazan barometru drugiego, nalezy
bez przerwy w odstepach dostatecznie bliskich w ciegu
dnia notowaé wskazania barometru stacyjnego, azeby miec
dostatecznie %cis+y raaterjat dla pordéwnania wskazarﬁ1
barometréw przenosnych z barometrem stacyjnym i okres>—
Iac? roznice pozioméw, Z uwzglednieniem naleznych po—
prawek; nie nalezy oddalaé1 sie od stacji wiecej niz na
30 km., 1 po osiggnieciu tej odleg%os/ci przenieéL(J: ba-
rometr stacyjny 1 na nowo obrane miejsc.®*

Za podktad dla poszukiwan stuze, mapy sztabowe w ska™
Ii 1:25,000 do 1:100000 z warstwicami; odstepy pomie-
dzy niemi noge. sie waha¢ naogét od 0,5 do 50 m. w za—
Jeznos‘(]:i _od falistos‘]ci terenu,” mozliwem jeszcze bedzie
korzystac’:I z warstwie na mapach dla doktadniejszej ro-
boty przy skali nie mniejszej od 1:50000. Przy po—
bieznej niwelacji nalezy ustalic lub sprawdzi e wyso-

kosci drdég, strumykow i innych wazniejszych punktow,
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napotykanych po drodze; przy rekonesansie nalezy

mozliwych odmian linji*

Pd ustaleniu linji w gidwnych zarysach nalezy dla
terendw trtidnyoh gorskich sporzadzi¢ mape z warstwi—
c&mi w skali 1:10.000, jezeli takowej niema pod reka,;
w tym celu wytyka sie linje. i zdejmuje przekroje po-
przeczne terenu na szeroko'sci od 25 do 250 mw zalez
no:sLoi od pochylenia terenu. Przekroje poprzeczne zdej-
muje. sie zazwyczaj Iinstrumentalnie; przy pochyleniu
terenu ponad 1/5 dobrze jest stosowaéi taty invvaaerwa—
e=«rys. 160) .

Najtrudniejsze miej-
sca linji musze, byc¢
zbadane w samym po— '
czetku z jaknajwieksze
uwage.; moge one
wptywa¢ na przebieg
linji na dtuzszych przylega jecyeh odcinkach; naleze.
do nich podejtécia do miastt przejéfrcia przez wododziaty
i rzeki. Mosty na rzekach wiekszych nalezy budowac
mozliwie prostopadle do biega wody; ski aca to most,
przegradza koryto w mniejszym stopniu, daje moznos'éf
unikniecia mostu skosnego i zmniejsza roboty na roz—

lewie rzeki; nalezy przeto przewidywa¢ miejscowe wy-
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giecia linji w planis na przekroczeniach rzek w wy—
padkaoh, gdj ogodlny kierunek linji Jest skoslny do rzeki
(rys.161).Gdy linja E? (rys.162) napotka wezykowaty
"bieg stru-
mienia lub
mniejszej
rzeczki 1 mu-
siataby dwu-
krotnie prze—
kroozyor Je
mostami* wskazane jest wyprostowa¢ koryto w Kierunku
krotszym A.B; zaoszczedza &e w ten sposob budowy
dwuch mostow; nie wymaga to zwykt e wiekszych robot
ziemnych na nowem skréconem korycie* mozna przekopac
w tym kierunku réw, zagradzajgc jednoczesSnie stare
kozyto w punktach A i B,a woda sama wyz+tobi i po—
szerzy nowe koryto; nalezy dbaéI o dobre zagrodzenie
w punktach A i B starego koryta i obwatowanie nasypu
kolejowego, azeby przy wiekszej wodzie nie uder2st&
ona w nasyp i nie podmywata go. Wskazane odchylenie
koryta dobrze jest wykona¢ rdimiez w razie przejscia
linji w kierunku CD; prowadzenie bowiem linji pomie-
dzy dwome odcinkami rzeczki BD.i DA nie mozna uwazac

za bzepieczne; mogtoby to wywota¢ podmyoie plantu
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kolejowego prz$ wiekszej wodzie i wymagatoby w kazdym

razie starannego i1 kosztownego obwatowania z obydwueh

stron na oré&lej d+ugoéci,a szczegoOlnie na zakrecie w

przeptywie na skrzyzowaniu w punkcie D z linjg kole—

jowe.,

! Dla okreslenia
otworow dziet
sztuki, a wiec
mostow 1 prze—
pust éw ,nus za byé
ustalone ilosci
wody, ktore beSe.
przez nie prze—
ptywa¢ oraz wa—

Rys.I6£. runki przeptywu;
dla mostow na matych rzeczkach i parowach i dla prze—
pustow okreéla sie ilosc;:/ wody, przeptywajacej pod nimi
podtug zlewni; nalezy wiec przy projektowaniu drogi
zelaznej ustalic’:I kontury terenu, z ktérego woda skieruje

sie ku rozpatrywanym modtom lub przepustem, a potem, i

powierzchnie zlewni w Kilometrach kwadratowych. Jezeli

zlewnia jest niewielka, a pardéw, ktdory przocina droga
zelazna, niezbyt strony w Kierunku poprzecznym i podtuznym

to . T o Jd . L
moze sie udaC¢ w zaleznosci od warunkOow miejscowych
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odprowadzig wode i bgk lub przepusj:ciet pod s<g,siednira
najblizszym mostem lub przepustem. SposdOb obliczania
otworéw bedzie wskazany'w zatgcznikach. Przepisy 1923
roku ustalaj ¢, ze otwory przepustéw winny posiadaé Sze—
rokos?: nie mniejszy niz C,60 m,, wyznaczone. w zatoze-
niu, Ze najwyzszy poziom spietrzonej wody nie zajmie
wiecej niz 3/4 wysokolei otworu. Przepusty sklepione
winny byc przykryte warstwe, ziemi takiej grubosci, aby
odlegto s/é.gémej powierzchni sklepienia od spodu szyny
wynosita oo najmniej 0,65 m Dla przepustow i mostow
o ptycie ptaskiej gruboé/(/’: warstwy balastu, mierzona od
podstawy szyny do warstwy ochronnej winna wynosi¢ co
najmniej 0,35 m. Spdd przeset Vﬁ%%ig?vych winiez vvznoei</)
sie nad poziomem spietrzonych wodd nie mniej niz na 0,70 nx
Jezeli pod mostem lub przepustem przewiduje ai e prze—
pedzanie bydia, to szerokosC otworu takiego mostu lub
przepustu winna byé nie mniejsza niz 3 m, Wysokos>ct zast
nie mniejsza niz Sm.Mosty pod lub nad drogami kotowani
buduje sje ,|Jia unikniecia przeciecia w poziomier?drog\
kotoy”, czy to ze wzgledéw na znaczny ruch na kolei
lub drodze, czy wskutek przeciecia kolei * droge, na wy-
sokim nasypie lub gtebokim wykopie, przy niemoznosci
odcby I©aia przejazdu w poziomie na robo% zerowe, czyli
ne— miejsce przejscia drogi zelaznej z wykopu do nasypu.

Przepisy 19B3'r.ustalaja, ze w takieli wypadkach szerokoso



f
otworu w sSwietle mostow kolej ooych nad drogami winna

wynosié od 5,00 do 6,60 m. w zaleznoéci od potrzeb
ruchu kotowego; Wysokosg otworéw w s#wietle, tych mostéw
winna wynosi¢ nie mniej niz 4,50 m, nad Jezdnig i 2*50 m.
nad chodnikamie

la drogach kotowych podrzednego znaczenia wskazane
wymiary otworu w iéwietle moga byci: zmniejszone, Jednakze
w kazdym razie winny wynosiA: szerokos¢ nie mniej niz
4,00 m. i wysokos¢ nie mniej niz 3,30 nm* Przyjecie
szerokosci otworu mniejszej niz 5,00 m. 1 wysokosci
otworu mniejszej niz 4, 50m. winno byc uzgodnione z
odnofc-,nym zarzgdem drog kotowych. W mostach sklepionych
wskazane powyzej wysokosci otworéw w Swietle winny byc¢
zachowane na szerokosci nie mniejszej niz 4 m.

Dziet sztuki; a wiec mostow 1 przepustow nie nalezy
projektowac?c w obrebie zaoqugTer; przetoméw profilu pod-
+tuznego oraz przejsciowych krzywych w planie; pozatem
nie nalezy projektowag wiekszych mostow w krzywych a
z mniejszych mozna umisszczac tylko te,ktére maje. za—
sypk8 balastowg 1 w balaécie utozone podktady. Réwniez
nie nalezy zasadniczo urzadza¢ mostow na spadku; urzg-
dzanie mostow w fukach lub na spadkach powinno byc do-

puszczalne jedynie w wyjatkowo trnd rrych spadkach.

Do bardzo powaznych spraw przy projektowaniu drogi

t
zelasnej nalezy nalezyte urzgdzenie przeciec z drogami
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kotc tsiri. Hajprostszem bedzie przeciecie w poziomie
szyn; bedzie ono réwnie z naj tanlszem, Jezeli nie wy—
maga zna¢ znych wykopdow lub nasypow i1 Jezeli mozna
sie obejsS¢ bez rogatek, i obstugi przejazdowej. Spra»&
ta jest nrejednolicie traktowana w poszczegoélnych kra-
jach. W A:,glji niektdére towarzystwa kolejowe nie sto-
sujg fcupeklnie przejazdéw w poziomie i naogot urz8dzs
sie tam przeciecia w réznych poziomach; w innych pan-
stwach stosuje sie zaréwno jedno jak i drugie, a w Sta-
nach Zjednoczonych stosuje sie zasadniczo przeciecia w
epoziomie* zastepujac je wiaduktami tylko w bliskosci
wielkich miast na drogach z bardzo znacznym ruchem;
przejazdy w poziomie se tam zasadzie nie strzezongjb

* W rasie przeciecia drogi kotowej 1 zelaznej na zeracta
i matych nasypach lub wykopach, naj tanszem bedzie ura-
dzenie przejazdu w poziomie* szczegOlnie gdy nie bedzie

—\Asv

on strzezony rys.16-3A Gdy przeciecie wypadnie w gte-
bokim nasypie lub wykopie (rys.163 B,C), to koszt
ziemnych robot przy przecieciu w poziomie szyn. moze
byc bardzo znacznym* i naogpt wozna umz&6, ze budowa
wiaduktu przy gieboko gci wykopu lub. wysoko sci nhasypu
koto 6—7 m nie bedzie od urzgdzenia i eksploat
wania przej azdu w poziomie. Spome. bedzie sprawa w razi’

gdy przejazd wypadnie w warunkach posrednich pomiedzy



wskasanemi krsneownerar (rys*188}«

IHys. 163«

Dla zmniejszania koszidw tn lizanych z przedzeniem
i eksplogtacj$ prsseci8o pomiedzy clmga, zel&zne. i dro-
gami kotcwemi,nalezy w naszych dzisiejszych warunkach
za wyjatkiem linij o bardzo znacaiym ruchu mozliwie
najwieksze. 'esestcg drég prz eoin!clc w poziomie, dbaje.c»
azeby w odnowych wypadkach, przewidzianych w naszych
przepisach widzialnos¢ pociegu z drogi byka o tyle
zabezpiec zone, zeby mozna byto obejso sie bez ochrony
przejazdu# *nastepnie nalezy mozliwie zmniejszac’;i iloséf
prsej azdéw, kasujac drogi, dis ktdérych istni € g inne
rownolegte przejazdy w niezbyt wielkiej odlegtosci;
+¢czyc/ po kilka drég na jednyra.przej eztdZie, odprows—
dzajeo je na ukos lub wzdtuz plantu kolejowego;
szczegoOlnie dotyczy to przejazdow ochraniai”“ch; jezeli
ich mamy kilka w sgsiedztwie nalezy stosowaC obstuge

rogatek na odleg%oé:él z sgsiedniego przejazdu przy



pomocy drucianych pedni prse z jednego droéznika na
Z lub 3 sagsiednich przeJazdach* Nieochranisae prse—
jasdy w poziomie sayn przy dotychczasowym ich urzg-
dzeniu staty sie z rozrodem automobilizmu powo&c®
!katastrof przy zbyt szybkiej 1 nieuwaznej ] ezdzie
samochoddw przez przejazd* Obecnie zastanawiajg sie
wskutek tego techni cy kolej omi nad urzgdzeniami,
ostrzegaj accmi o bliskosci przeciecia w poaiomia
z droga zelazng* w Hiemczech proponuje sie z posrod
.najprostszych urzadzen zabrukowanie w popraek szosy
kilka ostrzegawczych niezbyt przykrych rynsztokéw V'
w poblizu i z om stron przejazdu. W naszych warun-
kach urzadzenie tskie prawdopodobnie nie speiniatoby
swej roli w zimie, gdy pome.rzchaia drogi bitej pokry-
ta jest grubszy warstwg $ni egu; natomiast zupeinie
praktyczna® i1 celowsa pomimo byc wskazane na rys.l|3i
odchylenie potowy jezdni prsed przecieciem £ drogg
zelazng, proponowane obecnie do zastosowania w Stanach
Zjednoczonych,* powinno ono w dostatecznym stopniu
zwraca¢ na siebie uwage prowadzgcego sanochdd i
ostrzega¢ o bliskosci prsejazdu kolejowego.

iJa linj acn, ais ktérych mozna przewidywaC w przy-
sztosci duzy rozwdj ruchu, nalezy na przecieciu z
ruch liisemi ar ter jami kolowerai projektowac¢ trase tak,

aseby mozna byto sfcmlowac wi adukt.



Rys.164
Jezeli wskazang jestnarazie daleko idgca oszczednosSC?,
mozna w takieh miejscach tymczasowo urza‘dzac’:t przejazdy
w poziomie podtug rys.165, opuszczajgc lub ponoszac
do poziomu szyiy
czasowe droge kotowgyflszOui~"Earpwykopu lub nasypu*
Szczegdlnie datwo da sie uskuteczni¢ takie czasowe
urzadzenie przejazdu przy przejétciu drogi kotowej go-
ra nad torami kolejowemft, poniewaz mozliwg bedzie w
przys ztosci budowa wi aduktu bez odchylenia toréw ko-
lejowych 1 bez wiekszego skrepowania ruchu pocigagow.
Jezeli droga kotowa przecina wyfcop lub nasyp kole—
jowy N nieduzej odleg%o/éci od sera robot, to Jest od
miej sca a_przej scia z wykopu do nasypu (rys.166), to
wskazanem bedzie oczy”is”cie ©dchylic droge wzdtuz toru
do punktu aj umozliwi to urzadzenie przejazdu bez
przykrych dla ruchu kotowego wyjazdoéw i zjazdow. Poza
przejazdami, przecinajacymi linje kolejowa na zerach

lub w ioh bezposredniej blisko/cl, otrzyma sie dogod—
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niej sze przejazdy poprzez gtebsze wykopy lub wyzsze na—

Rys.165.

m v Rys.166. - A1

sypy, jezeli drogi przecinaje, linje kolej dg ,pod ostrym
ketem (£ . *166)» 0© jednakowoz W przys ztosci przy bu-

dowie m aduktu utrudni te budowe i zmusi w wieksaosoi

wypadkéw do odcigrlenia drogi dla strzymania krétszych
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wisduktcw i unikniecia korsstrukcyj skosnychi jest to
pozadane ze wzgledow os*oze™noficiOTych (rys.167?)."
Odchylenia’' drogi
"bede. musiaty bycs
wykonan e réwniez}przy

normalnych pize jazdach

Jlya468
w poziomie, gdy ket przeciecia jest zbyt ostry; grozi
wtedy niebezpieczenstwo dostawania sie kot wozow w
szpaiy miedzy szyne, 1 kontrszynig.: (rys.168).
Trasowanie linji kolejowej.

Po ustaleniu na; mapie ogdélnego kierunku projektowa-
nej linji na zasadzie wyzej wskazanych danych, bada
sie jej przebieg w planie 1 profilu; w fatwych warun-
kach terenowych miarodajnem bed8 w zaleznosci od ka—
tegorji linji osiedla ludzkie, dogodnietf sze przejscia
przez rzeki* btota 1 jeziora; w trudniejszem natomiast
terenie nietatwem nieraz bedzie zadaniem otrzymanie

trasy dogodnej pod tym wzgledem oraz pod wzgledem
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wzniesien w profilu 1 +ukéw w planie* wskutek tego
trzeba bedzie przestudJonac w tych warunkach caty
szereg odmian 1 lini®™ probnych.

Przy pierwszej proébie* najbardziej ogolnikowej,
nalezy zbadao* Jakie otrzymuje, si % przecietne wznie-
sienia pomiedzy charakterystycznemi punktami linji, -—
ktérych wysokosci okreslajg sie mniej lub wiecej
Sciste przez warunki miejscowe i terenowe; ustala
cie wiec przyblizone wysokosci wszystkich tych punktoéw,
gdzie maje. byc/ urzadzone stacje, Wysokoé)ci torowiska
na przejsciach przez rzeki uwarunkowane poziomem wy-
sokich wod, wzgledami na sptaw lub zegluge. Jezeli
sa to rzeki wieksze 1 wreszcie wysokogci na przej—i
éciach przez wododziaty. Studjujgc te pierwszg linje

prébng (rys.169), wyrysowang dla wymienionych punktéw

Rys.1609.

i t
wysokosci i odlegtosci pomiedzy niemi wzietych z map,
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mozna_ bedzie;
fvTpewnych granicach fcorjgomd j8» podwyzszajac n&sypy
i mosty na rzekach* pogtebiaj 8e wykopy na przejélc;iu
wysokich punktéw terenu 1 t.d.
Pierwsza linja prébna daje szereg przecietnych

{pomiedzy
wzniesi en/poszcze gélnomi charakterystycznymi p«nkt&*

mi linji A,B,C,D,E i t.d«
s =4 ; - ;>=Jc, a .-

Gdy ktorekolwiek z tych wznieSien (np.AB ry3.170)
bedzio niewspétmiernie duze w porOwianiu a innemi i
stato ty mr tai sposéb na przeszkodzie dobremu wy—
Ltyskaniu sity parowozu na catej d+ugoé?ci linji, na-
lezy zb8dac,ozy punktu B (rys.170) nie mozZznaby tak
przesttne.d w kierunku O lub tak obniZyc’:A: zeby zraniej —
SZ),éwzniesienie i™ kosztem Ig 1 otrzymaC wzniesie-
nie 1, dopuszczalne przy ustalonych dla danej

linji warunkach technicznych.

L,*Lt’

Ryse170.



3atej 8e nastepnie szczegdétowo warstwiee w trudnych
miejseaeh w obranym ogpinym Kkierunku, ustalamy trase
linji bardziej szczegdétowo* wrysowujeo na mapie
linje jednakowego spadieu» Gdy namy zamiar lub zmuszeni
jestesmy prowadzi¢ w danem miejscu droge $alazne. z za-
stosowaniem miarodajnego wsni scienig* da nam linja
jednakowego spadku najmniejsze mozliwe rozwiniecia
dtugosci linji irolgjowej . Dla wytrasowania.na mapie
tej—linji E)bliczamy ‘wymagane. d+ugoé|c_':| pomiedzy dwiema
msgsiedni‘'ani waratwicami, w zaleznoélci od réznicy wy—
‘SoProsci pomiedzy niemi i od wielkosci obranego dla
danego miejSca wzniesienia linji kolejowej* przy roz—
mhiey'pDziométf de<dsh se.Siednich warstwie & metr.i wznie—
" —sieniu +:—J’\--otrzymamy (rys. 171) d+ugoé2 linji pomie—

edzy warstwi—cimi Xx: '

Qh'" _* - |
i 3 | £ | - 1i_|i_ h A
jEA-.- - y\ i o= 1
----- Ul X s x = kf =4
— £ — — 1

, . Hys. 171..

Gdy np*mapa ma warstwice w odstepie S nm«wysokoaci i
trasujemy linje o spadku 1 » 0,005 ozyli 570» te

fi " .

odlegtos¢ w planie x — -— — = 400.m.

Rozstawiajgc noézki cyrkla o otrzymany, dtugoso X roz-

poczng mozemy trasowanie'linji,przechodzgc cyrklem
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z warstwlcy na warstwice, odktadaje,o odlegtosci x (rys.172}
od poczagtkowego punietu A i1 dyzyc w obranym ii erunku linji

len &.

rtys. 172 «

Otrzymany w ten sposob tamany linje jednakowego spadku
ABGD3 i1 t.d. tagodzimy nastepnie, starajgo sie przepro-
wadzi¢ linje z#ozong, z prostych odcinkéw i1 Hukdéw prze*
punkty ABCD&. Linja ta musi by nastepnie skorygowana
I zastgpiona przez linje ostateczny, mniej lub wiecej
od niej odbiegajacy, wyrysowany z zachowaniem niezbednych
wstawek pomiedzy 4ukami i odnosnyoh promieni +ukdow, obra-
nych dla danej linji. Mniejsze lub wieksze odchylenie
od linji. przechodzgcej przez punkty ABCD 1 B bedzie
zalezato od kategorji, do ktérej nalezy projektowana
droga zelazna; im wieksze ona bedzie miata znaczenie

pod wzgledem ilosci przewozéw, tem dalej mozemy odsu-—
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Wac!: sie od punktéw ABO 1 t.d., zakresflonych na warstwi—
cachi +agodzimy wtedy WeZykowatosuc linji kosatem
ziTiekszenla robot ziemnych* Orjentacj e pod tym wsgle—
dem utatwia linja serom, .otrzymuje sie j-y, tnyc te—
ran prosty poziomy, prostopadty do osi drogi zelaznej
i przesuwany wzdtuz tej osi. Ha rys«i73 uwidoczniono
linje kolejowy MN, przecinajyey parow i wzgorze i
tiegnyey poziomo w kierunku prostym. Linjy zerowych
robot bedzie w danym wypadku wskazana na rys. linja
przerywana; ziemne roboty zredukowaty by sie do mi-
nimum, gdyby linja kolej cm skierowany zostata wzdtuz
tej linji zerowej ; roboty ziemne polegatyby wtedy je-
dynie na poprzecznym transporcie ziemi, poniewaz po-

fowe torowiska w przekroju poprzecznym stanowityby

wykopy a potowe nasypy (174).

Rys, 173. ilys.174.
Im dalej obrana trasa bedzie odbiegata w planie od

linji zerowej, tem wiecej bedzie trzeba wykon&o ziemnyeh



robdét, poniewaz tem wieksze bed8 wykopy 1 nasypy*
Trasowanie linji na mapie utatwiajg odpowiednio
przygotowane krzywiki dla #ukéw 1'stycznych do nich
prostych odcinkéw (rys.175)*. i dla tukéw sagsiednich,
skierowanych w przecisne, strone z odpowietoierai proste—

mi  wstawkami X pomiedzy niemi. (rys.176).

Rys.176.

rs.175 umozliwiaja przy odpo-
wiednim nastawieniu graficzne wyznaczenie kilometrow
na mapie bez obliczenia diugosci krzywych i ich ke~
tow; krzywiki podtug rysunku 176 winny "bjo wykonane
dla rozmaitych promieni i1 kombinacyj z nich. Po wytra-
sowaniu linji na mapie a w dalszym ciegu po wytyczeniu
i przeniwelowaniu linji w naturze rysuje sie przekroj

potdug rysunku 177.

Jezeli sie rysuje profil podtuzny z map, to najproslciej
przyj$.e dla odlegtolci skale map sztabowych, najczesaiej
uzywanych 1:25000. Przepisy naszego Ministerstwa Eolei
1924 r. przewidujg skale 1:50000 dla profili skréco—
+iychfl: 10000 dla normalnych; dla szczegdétowych zé&a,
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ktdére sie rysuje zazwyczaj dla lin ij .biegngcycb poprzez
tereny trudniejsze 1:2000. Dla Wysokoslci nalezy prsyj—
noTual skale wieksze., poniewaz w przecimym razie nasy-
py i wykopy bede. sie bardzo stabo zaznacza%y na pro—
filu, wskutek nieznacznych réznic w wysokoélciach w po-
rownaniu z odlegtosciazai przy stosowanych, aa ¢trog&ch
zelaznych spadkach i wysokosciach nasypow i wykopow.
Przepisy 1924 r. przewiduje, skale czyli podziatke

dla wymiaréw pionowych dla profiléw skréconych jak
poTiyzeJ 1:1000 i to sam© rowniez dla profiléow nO©r—-
malnych; dla szczegdétowych natomiast 1:200. Podziatke
1:1000 dla profilow normalnych przy podziatoe pozio-
mej 1:10000 nalezatoby zwiekszy¢ do 1:500, szczegol-
nie dla linij w terenie #atwym, rowninnym. Profile
podtuzne winny by¢ Bjysotfflne z zachodu na wschdéd i

z potudnia na pdétnoc; ki lomet rowanie nalezy prowadzic»
poczynajec od punktu poczgtkowego linji, ustalonego
przez Ministerstwo Kolei. Numeracja staj (hektémetrow
rowne 10C m.) na profilach istniejecyoh linij pro-
wadzi sie od 1 do 10 na kazdya kilometrze osobno; na
profilach linij projektowanych numeracja staj zachowu-
je ciegtold na poszczegolnych odcinkach i biegnie w
kierunku dokoriywania zdje¢ przy trasowaniu linji *Gdy
w toku pracy przyjmuje sie na pewnym odcinku odmiane
czyli warjant o innej d+ugoéfci, to w profilu Buaov:/Téhym

projektowanej linji wlacza sie jeden pikiet, czyli staje
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oliaianne j d+ugos!ci, jak; staja 235 na rys.177. Po
zbudowaniu linji wyrownywaje sie wszystkie te roz-
bieznosci i ustawia sie normalnieznani kilometrowe

i hektometrowe. R&znice pomiedzy kotami czyli wyso-
kosciami terenu i krawedzi torowiska* rzadziej pod-
stawy szyny, wypisuje sie w profilu podtuzny® dla
nasypow ponad niwelete, czyli projektowany linjy to-
rowiska» dla wykopow zag ponizej. Wysokosci terenu
na stajach, w punktach przetomu profilu 1 innych
zapisuje sie w sidédmej poziomej dziatce profilu#ko—~
lorem czarnym; wysokosci projektowanej linji kolo-
rem ozerwonym w dziatce pietejf stoki nasyp&w pokry—
wa Sié W'profilu pod{u;nymkolorem czerwony®, wyko-
pow zas kolorem zoktym. W dziatce szostej zapisuje
sie odcinki poziome lub wzniesienia ze wskazaniem
ich dtugo&oi pod kreska odpowiednio pochylone.; na
kresce pionowej w tej dziatce na granicy pomiedzy
odcinkami linij réznie poohylonemi nalezy z obydwuch
stron wskazywa¢ odlegtos¢ przetomu profilu od sa-
siedni de ataj; w dziatce éamaj zapisuje sie odlegtoasi
poziome pomiedzy poszczegolnemi punktami terenu i pro-
jektowanej linji oraz stajami; ponizej dziatki dzie-
wigtej rysuje sie schemat planu linji ze wskazani an
odcinkéw prostych i ich. dtugosci oraz +ukow;tuki

i
odchylaj§8—ce sie ku prawej reoe, jezeli patrze¢ w strone
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kilemetrowania, rysuje sie powyzej linji odcinkow

. prostych, 4uki zas«,.odchylajace sie na lewo,ponizej

tej linji; dla Stukdw wypisuje sie ket~ , promien £

w metrach, diugoéfg tuku £ 1 d+ugoété stycznej ST,row-
niez w metrach; dziatke pierwsze. przeznacz aje prze-
pisy ministerjalne dla danych gieologiésmych, sdoby—
tych pr*y rekonesansie linji, a wiec jak na rys.17?
"skata”,”glina” piasek”f dziatki drage, i trzecie,
ktdére stanowie, Wiasiciwie jedne. ca}osgé, przedzielone.
przez po6t linje. poziomy osi drogi zelaznej; przozna-
czaj e przepisy dla uwidocznienia najogoélniejszej
sytuacji, a wiec dla wskazania drog, przecinanych
przez linje kolejom, ze wskazaniem ich Kierunku i
przez umoéwione kresko\menie ich rodzaju, dalej dla
wskazania uzytkowania terendw, a wiec las,pastwisko*
pole i t.d« Dane umieszczane podiug przepiséw 19E4 r.
w dziatkach 1,2 i 3, wyrysomywuje sie zwykle nie we
wskazanym w przepisach miejscu a w samym dole pro-
filu# nalezy to uwaza¢ za stuszniejsze, poniewaz dane
te »SQ, mﬁniej —uzywane od innych 1 mniej przeszkadzaja,
bede.c umieszczone u dodu,przy korzystaniu z liczbowego
materjatu profilu. W pi—ofLlu oznacza sie a goéry mosty
i przepusty ze wskazaniem materjatu i Wielkosl>ci otworoéw
npiMBzel. (most belkowy zelazny) 4m; przejazdy z® wska-

zaniem, czy jest strzezony czy nie, czy tez zamykany
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z odlegtosci »uzy—
waj8c oznaczeni podtug
rysunku 178; nastepnie
stacje ze wskazaniami?
ich kategorii; znak*
stacyjne okreslaja
es budynku staeyjr
Linje, cyfry.o
czenia 1 napisy r
dzan projektowan
kresli sie czerw,
inne kolorem czai
Ponizej dziatk
dziewigtej oznacza
sie dla znakéw kilo—
metro”~chpoczgtkdéw i
kor%céw krzywych koto-
wych odlegtos¢ tych
punktéw od najblizszych
staj, tak jsfc wyzej
byto wskazane dla
punktéw przetomu pro-
filu pat_ﬂgz’ne_zgo,iw
dziatce szdéstej.Po wy-

rysowaniu profilu pod—
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+tuznego, nalezy okreglic’:i ilos]El: i rodzaj robdot ziemnych
Dla obliczen ogdélnikowych zakd¥adamy poziome, podstap
nasypow i takiez ograniczenie tered®wikG}ovi od gory

i okreSlamy ptaszczy me przekroju nasypow i wykopc®
w zaleznosci od ich wysokosci, wskazanych w profilu
podtuznym, oznaczyroy (rys.179) przez h wysokosc nasy—
pu lub gtebokoeo wykopdéw; przez B i B| szerokosc to—
rowiska —pomiedzy skarpami w ptaszczy zlnie spocte warstwy
balastowej dla nasypow i wykopow; przez mpochyios”c
stokow* a wiec przewaznie przy zwyk3ych gruntach 1»5»
przez r ptaszczym8 przekroju rowdw bocznych* azyli
krtasretow; przsr tych oznaczeniach otrzymamy dla pta-
szczyzn przekrojoéw ponizsze wsory, dost ateoznie sciste

przy spadkach poprzecznych,ni® przewyzszaj $eych od

1/10 do 1/5
dla nasypow - B—b + m e
' wykopow r B,h + mh%; ;£Er
nysJ73>

ARKUSZ £711 — 7HOGI Z3LAZim
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XA zasadzie powyzszych wzoréw mozemy zbudowaé wykres

1
ptaszczyzn przekrojow w zaleznosci od wysoko sol h
(rys. 180).
h . m
\ o1 W1 6
\ V 5
k [V— *
Xt —V k= *7 3
—~V
/ 2
v A 7/ N
S \ \& :
Rys«ISO¢

Prawa strona wykresu w ksztatcie paraboli ab2 daje

ptaszczyaie bocznych trojkatoéow przekrojow; lewa w

ksatatoie prostych pochylonych daje pt#aszczyzne srodko—~

wyoh prostokatnych CZQé/Ci Bh 1 B*h, a w tym drugim

wypadku dla wykopdéw, powieks zong o stalg. $"fezczyzne
Br przekroju dwuch rowdw bocznych. Odleg*oéé pozioma
pomiedzy linjig. Bh i krsywe, mh2 okresla ptaszczy zne
prsekroju dla danej Wysokoz;ai h. Ptaszczymy te wska—
zanem jest Wrysovwvxeéw profilu normalnym powyzej
wykopow 1 ponizej nasypow, odktadaj 8e je w ofoornych -

punktach kazdorazowo od niwelety, czyli projektowa-

nej linji torowiska. Uaatepnie, maj ec*powyz szy wykres \
f
ptaszczyzn,mozemy zbudowaC wykres mou ziemnych robot,

przaprowadsajs© grafieane catkowaMe wykresu ptaszozyan,
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Jezeli na rgr8»181 M cznaaas
linje niwelety a BB linje
ptaszczy zn przekrodj éw, to
bedzie ptaszczyzna praekroju
c i w punkcie C linji a " av 32
U-Cc— £
Rys»181 przy odlegtosci 1 pcmiedsy

terai punktami otrzymany dla kubatury robdt zimnych.

pomiedzy 'C i D

Dziele.c wykres ptaszczyzn na dostatecznie waskie
p&saczki pionow, mozemy octoierzac takie kubatury
przecietny wysokosciy takiego .paseczka i Wyrysowac’:/
wykres mas czyli ilosci zieatnyob .robdét, odktadajgc
te wysokosci w gore lub w dot , rozpoasynaj go dla
pierwszego paseczka od poziomej osi w zaleznosci od
.tego, czy mamy wykop* ozy tez nasyp; wierzchotkom
lub dolnym punktom wykresu ptaszczy?22 bedzie odpo-
wiadata zmiana krzywizny* punktom zas zerowujm proS lu
poziome przegiecia w linji nas (rys.183). Przeciecia
linji m.8 z poziomy osiy(AsB,C rys.182) d&j8, punkty
na projektowanej linji. pomiedzy ktoremi wr<tbrywiaje.
sie wykopy z nasypami.

Projekt wstepny powinien sie sktada¢ z nastepujg-

cych dokumentdéw;

1) planu ogolnego linji skali 1:100.000,
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now.ej 1:1000,

3) .koszt otysu budowy,

4) notstlici teohnicmej o wywtaszczeniu, sposobie
bu Sowy 1 zdoInan:i prz e/\ozbwej,

5) notatki z danemi o oelu budowy danej linji,
z opisem linji 1 programem finansowania* .

6) obli csenl am rentowne soi,

7)programem eksploatacji z danemi o taborze i
personelu,

8) tabularnem zestawieniem gtoéwnych danych:
*mas: 4 Sjainim kosztu budowy, catkowitego i kilometro-
wego, przewidywanych wydatkow i wptywdw, oprocento-
wania kapitatu.

Projekt szczegétowy drogi zelaznej obejmuje:
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1) Ogoélny skrécony pian i przekrdj podjnzny Jtjfcali po—
ziom$j 1:100000 do 1:50000 i w skali pionowej 1:1000.

2) Plan i przekr6j podtuzny szczegétom w skali po-
ziomej 1:2000 1 pionowej 1:200.

3) Projekty mostéw i przepustéow,* rysunki ogolne
sytuacji terenu i rzeki ze wskazaniem projektowanego
przejélcia nmoge, bycI wykonane 1:1000 do 1:5000 i1 innych

w zaleznosci od rosporzeslzalnych zdjed; ogolny widok
mostu w podziatoe 1:200 lub 1:500 w zaleznosci od
ddtugosci mostu# rysunki przyczotkéw oraz rysunki mostow
sklepionych* mostow zelbetowyioh i przepustéw w skali
1:50 Mt> 1:100; szczegoty 1:20# rysunki konstrukcyj
zelaznych mostéw w skali 1:20, szczegoty 1:10; wykresy
rozktadu materjatow w skali 1: 100 lub 1:200; rysunki
przeset zZelbatowych w skali 1:20 lub 1:50; rysunki
mostow drewnianych w podziatce 1:50'a szczegoty 1:20.

4) Budowa wterzchniai ogolny przekrdj torowiska z bala-
stem, podkdaitBii 1 szynami w podziatce 1:56. Rysunki
szczegotowe: przekrdj szyny i tubkéw w podziatos 1:1;
ogolny widok tubkéw 1 przekroje posioae w podziatoe 1:5;
pozostate zdgczki w podziatos 1:2; ogdélny plan rozkiadu
podk#addw na dtugosoi sssyy w podziatce 1:100. Ogolny
sohemat rozj azdéw w skali 1:100; plan rozjazdu z rozk¥*—
dem podrozjszdnic w poaaiatoe 1:50; przekroje 1 ryBunki

poszczegolnych ozesci zwrotnio i krzyzownio w skali od
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1:1 do 1:10 w zaleznoé/ci od rozmiaréw tych czesoi»
5)Projekty stacyj w podzi atce 1:2000 dla miekszych i
w podziale© 1:1000 dla ranie)szyoh st&cyji tory nalezy
rysowacC jedne. linj8.. Oprocz plandéw stacyj w skali po-
wyzszej, halezy sporzadza¢ schematy w skali podiuznej
1:5000 1 poprzecznej 1;2000.

6) Projekty budynkéow w skali 1:200 dla szkicéw 1 1:100
dla projektéw ostatecznych; przekroje budynkéw w skali
1:50.

7) Notatka objas}ni g 8.ca«

8) Kosztorys budowy*

9) Program budowy.

Powyzej wskazany spis dokumentéw, wchodzgacych w sktad
projektu, oparty .jest na przepisach niemieckich; naszych
whfcisnych catkowitych przepiséw pod tym wzgledem jeszoze
nie posiadamy; natomiast skorygowane 1 zmienione zostaty
powyzej przepisy niemieckie podtug wydanych dotychczas
rozporzadzen i przepisow Ministerstwa Kolei.

/
Dla poszukiwan czyli studjow kolejoTKych organizuje

sie partje w sktadzie nastep.ujecym:

1)K©$zelnik joartji prowadzi linje i mierzy kety na
?.&>omch linji w planie; ma on przy sobie Jednego
dziesietnika i dwu robotnikéw z zalonami dla grozenia
linji oraz jednego robotnika do przenoszenia katomierza.

2)Za nim idizie technik — miemiasy; ustala on staje*
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mierz8c linje +ar’1/cuchem, oraz wyznacza punkty poéirednie,
zabijako w tych miejscach kotki, zaopatrzone w odpo-
wiednie napisy .{wyznaczy na terenie.fuki;. m& do pomosty
dwueh robotnikéw z dfancuchem i1 jednego robotnika z kot-
kami.

3)W pewnem oddaleniu za nim i pomiedzy sobg ide dwaj
pozioranie sowie; niweluje, oni linje i zdejmuja przekroje
poprzecéne; kazdy z n-ich ;'rr?rzy sobie 3 robotnikéw, jednego
przy niwela'torze i dwach przy #atach. Przy niwelowaniu
linji powinien kazdy poziomniezy pracowa¢ samodaielnie;
rezultaty powinny bycI sprawdz,ans codziennie wieczorem
po przeliczeniu zapisOw i w rasie rozbieznosci praca
powinna byc nazajutrz—powtdrzona.

Budéwg linji prowadzi gtéwny inzynier, maj8c do po-
mocy nacz elnikéw oddziatow, z ktorych, kazdy zarzadza
budowe, na dfugosci od 50 do 100 km. w zaleznosci od wa"
runkéw budowy i terenu; oddziat dzieli sie na dystansy
budowlane o d+ugos’/ci, od 10 do 50 km., réwniez w za“
Ieﬁnoalci od miejscowych trudnoé>ci; na czele dystansu;
stoi naczelnik dystansu.

Podktady 1 podrozjezdnice.

Podktady noge. byc drewniane, zelazne i1 zel&sob©tonowe*
Bfajozfsciej ee uzywane podki#ady dTwaftiane.
Nasze najnowsze *warunki technieene na dostawe nozraal—

no—torowyoh podktadéw podrozj ezdnic i1 Kesfetwaric 1923 r. "



wydane ostatecznie w 1925 r. przewiduje, wyrob podkiadow
podrosjesdni e 1 mostownic drewnianych z drzewa sosnowe—
go, modrzewi owego»si\’?i erkoweg(!u? debowego; dla toréw
Hoaznicowych noge. byc przyjmowane podktady Jodtowe.
Zagranice, uzywa sSi8 czesto poza innemi gatunkami drze-
wa, u nas rzadko albo wcale nie spotykanemi, drzewa buko-
wego.

Przepisy nasze ustalajg nastepujgce typy podkiadow
normalnotorowych:

typy | belkowy 1 Il szczapowy o %*ugoélci 2,70 m.i

oba typy dla pierwszorzednych szlakow.

B —j

Hys.183. Rys.184.
Typy 111 belkowy i 17 szczapowy o dfugosci 2,60 m,i
oba typy dla, drugorzednych szlakow.
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Typ V réwnoznaczny z typem | (rys.187)o diugosoi 2,70 m.;
stosuje sie on przy wyrobie podkiadéw debowych.

Typ VI dla toréw stacyjnych oraz dla toréw gtdwnych

szlakéw 111 rzednych o diugosci 2»6C (rys.188).
B5>
Rys.188.
Typy belkowe 1,111 1 V zalecaj 8§ sie przy balas’»cie

thuczniowym, wzglednie zwirowym; typy szczapowe 11 1

IV przy balascie piaskowym.

Hys.189. Rys.190. Rys.191. Rys.192'
Typy powyzsze rodnie. sie od danych dawniejszych, do-
tyczacych wymiaréw podk#addéw, przyjetych przy ustalaniu
przekroju torowiska i1 budowy wierzchniej, gdzie giubosg
podktadu byta ustalona na 16 cm., a w obowie,zaJe.cyoh
obecnie przepisach projektowania droég 2e|élznych 1923 r.
dtugosci podktaddébw zostaty ustalone na 2,7 i 2,5 m.

Dtugos¢ 2,5 m. nalezy, uwaza¢ za zupetnie dostateczny ;
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zamiaSt 2,60 m. wskazanej w powyzszych typach podkta-
déw dla linij Il i 11l rzednych. Wymiaiy podktadow
dla linij waskotorowych byty wskazane poprzednio przy
rozpatrywaniu przekrojow torowiska tych linij. Wmia—
ry podktaddébw powinny hyé dostateczne, azeby

1)cisnienie na balast nie przekraczato.dosuszepalnych
granie,

2)nacisk szyny na podktad nie wywotywat zgniecenia
drzewa lub zeby szerokosc podktadu po goérze byta do-
stateczng dla utozenia podktadki,

3)podktad byt dostatecznie sztywny.

Przy nacisku na os/ rownem 18 t., diugoé’i:i podk—k&du
2,70 m.i dopusz ozalnem nacisku na balaflt— zaleznem od

gatunku gruntu 2,5 kg/om2 otrzymalibysmy wymagang

szerokosé podstawy podktadu

18’000 OA A
575—:—«:r m 26,6 ...

Przy obcigzeniu jednego tota,rémem 9 t. ?najmniej—

»
szej szerokosci po gorze podk3&du naszych typéw b * 13 cm.

i [ i
i szerokosci stopki szyny 10 cm. ,otrzymatibysmy cisnie— #

nie na podktad

9,000 , 9
—————— — 69 kg./cm,
10 x 13

czyli 4 razy mniej od wytrzymatosci drzewa na zgniece-

nie wpoprzek wtdkien.
*

r

Profesor Wasiutynski uwaza za pozgdane stosowac
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pofktady o grubo;ci h « 15+0m., poniewaz pray st atycznem
cietni mtu 7,5 t. na koto i Wysoko;ci 15" om. naprezeni a
ffl».terjatu podktadu od agiecia wynosi 100 kg/cmo ,a przy
MIMkszesiu wskutek przyozyn dynamicznych moze dojs;o/

L& granicy sprezystos/oi dla drzewa na zginanie 200 kg/cmr2
uasse najnowsze typy wykazuj®, Wysokoe/c/ 14 om.i nawet 13,%)l
dla linij pierwszorzednych i dochodze, do 12,5 na drugo-—
rzednych. Koleje francuskie przyjmuje, obecnie dla wyso—
ko;G 13 — 14 cm., przy naciskach na Ios rownych i1 nieco
wiekszych od naszych; dlugosg podktadéw na francuskich
kolejach waha sie od 2,5 do 2,7 m., szerokosg podsta-
wy od 20 do 28 cm* W Stanach Zjednoczonych atoaije sie
szerokostcs od 6 do 10 cali osyli od 15 do 25 om., naj—
czes/to!ej ,zas>8 oali czyli 20 cm. i podkiady ‘o szerokost)i
15 om. stosuje sie w ostatnich ozasach wskutek dezeijis
do ooraz dalszego zwiekszania iloélci podktadéw na Kkilo-
metrze linji; inzynierowie amerykanscy uwazaj8, ze lepsze
resultaty daje tor ze znsogne, iloscig podkitadéw o raniej—
szej szerokoéoi, niz s mniejsze. ilos{ciq podktadow
szerokich po dole. D+ugos!o podktadéw w Stanach waha

sie przewaznie miedzy 8 1 8,5 stopami czyli 2,40 -2,55 m.
Wieksze d+ugos!,ci stoanj ¢ sie rzadko (Tratman); gruboélé
podktadéw waha sie od 6 do 8 cali czyli od 15 do 20 om.

r V..
1 nie powinna podtug Tratmana byc nizsze. od 7 o. czyhi
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17*5 om.*wobec znacznych bardzo naciskéw na os .stosowanych

obecnie w Stanach* z tych tez wzgleddw nie mog$ byo dla nas

miarodajne —uzywane tam grubosci; godne uwagi natomiast s§

stosowane w Stanach d+ugo:/éci i szeroko/sci podk¥adow,

nie odbiegaje.oe naogét od naszych, przy nacisku na osr

do 30 ton amerykanskich i1 wiecej* ozyli okoto 27-28 ton

metrycznych; ilos% po Sk#adéw na kilometr linji dochodzi )

w Stanach do 1650-2090. Podktady wyrabia sie z drzewa cier!1—
szego podtug rysunku 193 lub z
grubszego po przepitowaniu przez
pot jak wskazano na rysunku 194.
W pierwszym wypadku otrzymuje sie
podktad belkowy,w drugim szczapowy*
Podktady podtug rysunku 195 se
bar(ilzo rowne ale ;byt drogie; prze—
kréj ten uzywa sie przewaznie tylko
dla podrozjezdnic. francuskie typy
przewiduje, rowniez przekrdj wskazany
na rys.196, przy ktérym z jednego
pnia mozna otrzymac¢ oztery podkiady
w przekroju. Przepisy z roku 1923
ustalajg szczegdétowa warunki,jakim
powinien oSpowiada¢ materjat drzemy
oraz procedure przyjmowania podkia-

déw - ?20dtug tych przepisow krzywizna
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w piania jest dopuszczalna dla poSk#adoéw,j ednafc strzat-
ka (na c&te, dtugos¢ podktadu) nie moze przewyzszac

78 r a m . ilos¢ takich krzywych podktadéw nie powinna
by¢ w kazdya razie wiekszy nad Sfi catkowitej ilosci
danego typu ?zgtoszonej do odbioru partii. Krzywizna
dla podrozj»*<#nie 1 mostomie jest niedopuszczalny.

O ile ostatnie zadanie jest stuszne, o tyle co do
krzywizny i iloélci typow dopuszczalnych nie nalezy
stawiaC¢ z'bytnich wymagan. gdyz wpitywa to na zwiekszanie
ceny podktadéw, nie daj$c wzamian odpomi e&nich rezulta-
tow w pracy podktadow, francuskie towarzystwa kolej o»e
ustality 15 wspolnych typéw podktadéw "Standard" rys.
197. z wyznaczaniem trzech katergyj cen; krzywizna
%eet podtug prof.Eescubes'a dopuszczalng w dosy¢ szero-
kich rozmiarach. Uajwazniejsze, jest rzeczy, zeby przy-
jete partje podktadéw byty nalezycie rozsortowane;

w torse powinny IeZa;cS podktady jednego typu na mozli-
wie dtugich odcinkach; zapewni to najlepsze utrzymanie
toru, poniewaz podktady bede. pracovvacl*ropornife rai e;
przy uktadaniu podkfaddéw roznych typow bez dostateczne-—
go Bortowania bed”™ one osiadaty nierownomiernie i wy-
magaty podbijania balastem w réznym stopniu. Od powyz-
szych naszych typow _dopuszczaja przepisy nastepujgace

i
odchylenia: w dtugosciach zmniejszenie najwyzej o 3 om.
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i zwiekszenie o 5 cm., w grubosciach — zwiekszanie
najwyzej o 1 cm., zmniejszenie O I/Z ca.; w dolnych.
powierzchniach moze hyc tolerowane zmniejszenie naj

wyzej o 1 cm,, a zwiekszenie nie wiecej od 4 era

I Serjc
.19 - 49.
_ I
1 |
A M- B
ii Serja
I n —iG-
T~ "i'r
Y A r 5 5
1 I 1 A
u a
e At S—e?’F{ p—H
a iz
ut .
1 a L L
Ao— l 2c a?2.-
Rys.19?.

Powyzsze ulgi sa naogdt zblizone do ustalonych
przez amerykanskie stowarzyszenie inAyfiierow kolejowych
Zasadniczym warunkiem dobrego podk#adu jest .azeby doi-—
na powierzonnia byta rowm. Drzewo powinna byc zimo—
wego ciecia w czasie od pazidziernika do lut”50 "canie.

f
B aas uzywa sie naj czeecie ] sosnowych—poktadow; dg—
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bowe se. lepsze w stanie surowym ale 1 drozsze* buosyna
daje dobre rezultaty po nasyceniu subst&ncj ani »chroni§—
cami drzewo od gnicia. Przy uzyciu wkretéw nalezy sawssse,

11
a przy bakach, w rasie uzycia debu, - nawiercé&c sSwidrem

w podktadach dziury,o wymiarze nieco mniejszym od élred—
nicy z4#%$az, azeby-euchronio podktad od pekniecia*—Pod-
ktady debowa a szczegdlnie podrozjezdniowi mostownice
dobrze jest zabezpieczy¢ z koncow od pekania* do czego
one ag, bardzo sktonne, przez wbijanie zelaznych eséw
rys.198. lub ;ci’\gsnie ich ?{rabami.Jezeli nie uzywa sie
klinowych podktadek zelaz-
nych, a szyny,jak u nas,
ma} bysI nachylone do we—
wnetrz pod k8tem 1/20,to
Hys.198. musi byc podktad zaciosany
podtug rys. 199; zacicffiywanie podktadu wptywa ujemni9
na czas pracy jego.
Czas stuzby podktaddéw debowych, sosnowych i buko-

wych w st&ni® surowym i nasyconym wskazany jest poni-

zej, Z zestawienia tego wynika, ze nasycenie jest

kor zystn em dla podktaddw sosnoisych, zdwajaj”c ich
debina sosna Sraaz yna

Podktady nienasycone 14-16 lat 7-9 34

* przesycone 20 14-18 10-18

zwiekszanie czasu stuzby 25—-50% 100$  350-450%
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czas s+uzby*a W wyzszym jeszcze stopniu dla bukowych, ¢

ktérych w stanie surowym nie powinno sie wogole uzywac,

a w stanie nasy-

conym moge. sie

one zréwnaé¢ z pod-

k#adami debowemi;.

te ostatnie nato-

miast stosunkowo N
mato wygrywaj8 \\.
przez nasycenie*

Wyzej wskazane
n.ormy stuzby stosuje
sie do niemieckiego
ustroju budowy
Rys. 199— wierzchniej ;czas

stuzby podktaddéw zalezy poza nasyceniem od typu szyn,

sposobu ich oparcia i przymocowania do podkiaddw.

Dlatego tez krécej one stuze, przy uzyciu hakéw niz

przy wkretach, a wiec w Stanach Zjednoczonych 1 szczegél-

nie w Hosji gdzie sosiiowyjipodktad pracowat 4-5 lat, a

debowy 7-10.Przy tanszej budowie wierzchniej i nie—

racjonalnam podparciu/pr zymocowaniu szyn moze sie

1

skrocic czas stuzby, podk#adu przez mechaniczne jego

. . . L. f
zni-SEezenierwyprzedzajgce gnicie; dobrze pomyslana



natomiast konstrukcja racze dac doskonate rezultaty,
prof « Besoubes wspomina, &e prsy..dobrej budowie
torm i odpowiedniem —'przymocofaniu szyn moze nasycony
podktad siu’\ye? na francuskich kelsJaoh przynajmniej

35 — 30 lat w tores .gkdbwnym, a pesat aa Jeszcze dal sze
=15 lat w torach stacyjnych wwiwunkmk mniej odpowie-
dzialnej pracy; doréwnywa wiec podk#ad w praoy swe®

W torach gtébwnych pracy Ssya ,w tych samyoh warunkach?
Jest to'nadeywazne,—poniewaz powala awiienia& podktady
Jednoczeélnie z vvymiéne, ssyn; daje to doskonate warunki
prao a? i

(toru, poniewaz przy kazdej zmis&iipoSk+#ow tor zostaj—
.mniej * lub wiS<se.j wyprowadzony z:rot*—nomgf vy zalez—no&i'
od. ilos[ci wymienionych podfctldiw 1 wyaagaofjadzie pa-
rokrotnego podbicia z 'dodaniom sSwiezego.; balastu,pokKi
nie dojdzie do. pawnego stanu ro—teo-wegi w pracy po—
szczegolnych wyoh .czesci sktadowyeh;soczywiscie nie
s$' 1 tu wykluczone —wypadki nieuniknionej wymiany., po—
jedym zyoh pooktadow* ktcére.s&an8 si § ni ezdatnemi

z tych.. Ltub—innyoh' pcwodow wazeerniej niz reszta podkta-
déw na danym odcinku.

Doskonale chronie, podktady, od.meebsaicznego

zniszczenia korki Collet ;.e (rys.BOO) * ~krgopaie w pod-

k#ad z tego potsodu nie cierpi*
Fm
«Korki te wyrabia sie % mnyconef drzewa bukowego

NMMB MN —mooi zsusis.



lut innego twardego gatunku.Korki nozmga,' dawa¢ ni s

od poczatku

przy wymia-

nie podkta-

déw a wt edy

dopi ero* gdy

podktad juz

ucierpiat
3ys.200.
od wkretow
J
lub hakow bezpogrednio wen wkreconych lut wbitych,

laeycsmie podktadow,

Podktady powinny schngc w przeciggu 1/2 do 1 1/h
roku; w tym celu uklada— sie podktady w stosy czyli
sztabie po 25 io 50 sztuk, z gdrng, warstwe, Sciste
i pochyto utozony, ktora reszte podkiaddébw chroni od
deszczu; inne rzedy utozone sg z przerwami pomiedzy
poszczego Inemi podktadami dla utatwienia cyrkulacji
powietrza; rys.801 daje przepisowy uktad stosu ame-
rykanskiego stowarzyszenia inz.kol. Wysuszone na
powietrzu podlsts&y +aduje sie??becjalne wozki i
wtacza do cylindréw o élrednicy 4 =2m1i o d+ugoéci
—-okoto 1 * 2-m. W tych cylindrach wyparza sie pod-
ktady lub suszy przy wysokiej temperaturze; susze-

nie 1 wyparzanie usuwa soki drzewie, ala nie



ciata Mattonate; dopiero substancje przeciwgnline

Rys.201.

2Pt niaj g biatko; do nasyfiania uzywa sie pras—
waznie chlorek cynku lub kreozot: kreozot, czyli
smota kreozotowa, zawierajgca 25% kwasu karbolowe-—e
go, lepiej chroni podk#ady odgnieia ni™® cblorek
cynku.; kreozot, produkt poboczny przy fabrykacji
koksu 1 gazu Swietlnego »j est natoniast drossgy od
chlorku cynku« Wedtug dawnego sposobu odbywa sie
nasycanie w-—jnastepuje—cy sposoOb: po wtoczeniu wozkow
z podktadami do 'cylinardow, “~hermetycznie zamykanych”®
odbywa sie w ciegu 1-2 gods. wyparzanie podktadow
prsiy nasycaniu chlorkiem cynku lub suszenie przy

kreozocie; operacja tf usuwa przy temperatur/,® 100®C.
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soki drzawne; nastepnie wypompowane sie powietrze
do 0,8 atm. i usuwa sje zupetnie soki t utrzymujac
takie rozrzedzeni e w ciggu 10 min.» a potem wpro-
wadza sie do cylindréw pdyn nasycajacy i trzyma sie
w nim podktady pod olé$nienien 6—-10 atm» w cigga

1 - 3 godas. Czasy wojenne’ 1 powojenne zmusity do
szukania tagnszych sposobdéw nasycania podk#addéw; mar
ja one na. celu nasycié substancje, przeciwgnilne,
tkanke drzewng i dajga moznos¢ odzyskac¢ % powrotem
ptyn» wypednigcy bezuzytecznie komorki.

Najbardziej znany ze—spc.)fc.).béw oszczeq.r_llqté,giowych .
jest sposdéb kreozotowy Rupinga, stosowany juz przed
wojng; rozni sie od powyzej opisanego procesu tem,
te przed wpus;%fozh?/n@p}ynu nasy%ajaccego do cylindréw
wciska sie do “powietrze pod cisnieniem do 5 atm. i
trzyma sie podktady pod tem cié)nieniem w ciegia od
kilkunastu minut do pot godziny; powietrze wypeinia
komdrki,nastepnie wpuszcza sie do cylindrow ptyn
pod ciétnieniem 5—8 atm. i trzyma sie w nim podkiady,
jak wyzej}w ciggu 1 - 3 godz.; po tym azasie wy-
puszcza sie kreozot, 1 obniza sie cisnienie ponizej
atmosfery; powietrze wychodzi z komdérek 1 usuwa z
podktaddéw zbyteczng ilos¢ smoby kreozotowej ; Formalne

nasycanie kreozotem wymaga na 1 podk#ad dla debu od
8 50 10 kg#, dla sosny i buczyny od 15 do 30 kg,;
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sposober?losoliHinnga mosna nasyol:—,{ dab przy dwa razy
mniejszej /5°5 kg., a sosne od B do 4 razy mniejsza.
iloscig 6 — 7 kg,; dla buczyny rezultat jest mniej
oszczedny; poni ewaz bukowe podktady nasyca sie dwa razy
i oszczednosc wynosi tylko od 25 — 50%. Ha francuskioh
kolejach zuzywano kreozotu przy zwyk#¥ym sposobie od
5 do 7 kg. na jeden debowy podktad, a'przy buku 20-30 kg. %
przy ,0szczedno goiowym sposobie podtug danych zaktadu
w Portl;d-Ai;9lier zredukowano te ilos¢*do. ;10 — 12
dla buku,fwolskajg-e-.nie powietrze” jak w sposobie’Hu~
pinga. lecz ehlorek.cynku lub wprost wode, Jako ptyn
pomocniczy. ; °
Podktady" zelazne.

Od roku 1850 rozpoczeto proby z podkfadami Zelaznem!
Yautheri”®a rys.£02; nastepnie przekonano sie, ZzZe dolne
poziome pasy podktadu zbyt mocno opieraj sie na la~*

Iast,cie i podktad éle w nim lezy; wnetrze podktadu nie
wypetnia sie balastem 1
vtI:LJdI"IO go p:)dbiijac’:-; za-
stopowano wiec typ; wska-
zany na rys.203; przy
dalszych prébach przeko-
nano sie, ze najlepsze

rezultaty daje podkiad

Rys'302. 0 przekroju odwréconego'



koryta, ze' zgrabieniem dolnych krawedzi, co zwieksza

wytrzymé&tosc podktaddw w miej scu podbijania» znaczniejsze

Rys.803. m Rys.204.
zgrubienie miazdzyto balast (rys.204)

Odmienny typ podktadéw d&Je rys.205 i 205; powinien
on umozliwia¢ +atwe podbijanie, 1, Jak wykazaty dos-
wiadczenia Schuberta na kolejacheniemieckich* o kto-
rych wspomina prof.Wasiutynaki, daty.podfctady te na—

ogot szczegollnie korzystne rezultatyl skonstatowano
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t
jedynie, ze pionowa Scianka na osi podktadu stabiej

opiera —sie przesuwaniu wzdtuz osi toru, niz boczne

Rys.305* ' Rys.206.

gcianki 2wykdych typéw. Podktady szerzej uzyte do-
tychczas nie byty. Dhugos¢ podkiadédw metalowych nie
roézni . aie naogot od diugosci drewnianych i w aajnow-—
s?/yoh typach wyn:szq, okoto 2,£0 m. Dla pochylenia szyn
stoaomno dawniej wyginane podktady, czy to z zatamaniem
posrodku rys*207, czy z dwoma zatamaniami i Srodkowe.
caescie, poziom rys.208, czy tez podktady wyginane podtug

rys.209. Praktyka wykazata jednakze, ze wygiecie
koncow podktaddwdo gory utrudnia jednostajne podbi-
janie 1 zmniejsza statecznosc; w dalszym cie.gu wygina-
no podktad w czterech miej scach (rys.210) Ilub wytda-
czano W gornej jego ptaszczyznie pochyte miejsca dla
posadowienia szyn rys.211; w nowszych przedwoj earerch

typach niemieckich podk#ad jest poziomy, pochylenie



“380"

s saynj . c sie dsigfci —uzyciu k#notgrett pofficira—

§03,

<eftc rys. 212.

Rys.211.
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Eys.212*

Rysunki 213-215 dale. najnowssy powojenny typ
zelaznego,?
podfcta&u /dla wspdlnej dla catej franomskiej sieci
"budowy wierzchniej Standard”*
W ostatniad niemieckich typach podkfadow rys.216

usunieto goérna podituzne wystepy; z&trzynywaty one wedf
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i spr/jaty rdzewieniu podktadu; dtugos¢ podktadu
u n
350 cm., wysckoso.100 ram, szerokosc 3CO nm

A ——TM0-—

Bys.SI5.

1 podktadach zelbetowyoh przymocowuje sie szyny
do klockéw drewnianych, wtopionych w betonie, lub za-
betonowane j ptyty zelaznej, .jak do podktadéw metalowych.
Préby na szerszy skale z podkfadami zelbetcwemi pro-
wadzi sie we WHhoszech i w Stanach Zjednoczonych od
dtuzszego czasu, ale jtfc dotychczas bez wi docznyeh re-
zultatow. Wyjatek stanowi budowa betonowa w tunelach,
podwodnych w Stanach Zjednoczonych,a wiec np. w Siowm
Yorka na drodze zelaznej Pensylwanskiej 1 w Detroit
pomiedzy Kanady 1 Stanami., ale jest to raczej ciaggte
betonowe podtorze s zatezon™sai * w beton klockami drew
niamemi *

Podfctady uktada sie w Niemczech, podtug ostatni da

podktadoéw dla ciezkiej budowy wierzchnig) 1 w odleg—
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przerwy miedzy .podktadami dla podbijania.

We Pranej i uktada sie horra&lm 3 1400-1500 podktadow
na kilometr linji 1 najwyzej 16701 w skabych, miejsoach
toru,np.w mokrych przekopach* dodaje francuscy inzy-
nierowie dodatkowe podki#ady, juz zuzyte mechanicznie,
wsuwajac— je mi83zy podkiady zarowe, beg przyaoaowania
szyn do tych dodatkowych podktaddéw; pozatem uzywajg
oni rowniez w celach oszczednosciowych krotszych a—
Wafkow podktadow tak zwanych "hioche ts’l rys. 317
(prcft .M”™bier) «

gys.217.
W Stanach Zjednoczonych ukt#adajg od 1600 do £100 podkta
dow na 1 kilometr linji ze wzgledu na znacznie wyzsze
naciski na Cﬁ, niz stosowane w Europie. Na linjach
drugorzednych ufdigdajg Niemcy 1400-1500 podktadow, a
nawask otorowych 1200—-1300 na 1 km.

Podktady przyZigozowa/zesuwa sie zwykle "blizej, lub
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uktada sie w tych miejscaoh szersze podktady, o0 cze®
bedzie mowa ponizej*

Podktady zelazne stuze, okotd 25 lat; nie moge
one by¢ uwazane za lepsze i trwalsze od drewnianych
i maje mniejsze. elastycznos¢; najwiecej uzywane se
podktady zelazne w Niemczech, gdzie ma sie na celu.
poza oszczednoé/cie drzewa, podtrzymanie przemystu
metalurgicznego. ffrancuzi uwazaja, zZe podktad drew—
niany niszczeje z czasem, zelazny zasJW zaIeZnoé/ci
od ilosci ruchu; Jezeli wiec 3% do dyspozycji i Jedne
i drogie to podtug prof .Deseubes™"moznaby zasadniczo
uktada¢ podktady drewniane na linjach z duzym ruuhem

a zelazne raczej na linjtacli drugorzednych.

Szy.ny.

Szyny wyrabia sie obeonie ze stali zlewned,otrzy-
manej z grasz ek Bessemera lub Tomasa albo z pi eedw
ptomiennych Siemens—Martin™ai. procesy Bessemera
i Tomasa roéznie, sie skladaa ohemicznym zaprawy
ogniotrwatej* ktore sie wyktada gruszki. Proces
Bessemera, zwary kwaénym; nadaje sie dla surowca
mozliwie wolnego od fosforu;, proces zas* Tomasa,
esyli zasadowy, Stosuje sie przy surowcu ze znacz-
niejszy jego domieszke. Proces Martina moze byc¢

zasadowym lub kwasnym; wyréb stali sposobem Martin'a
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trwa kilka godzin, daje wiec moZnoétc!: obserwowania
procesu w trakcie jego trwania 1 daje wskutek tego
naogot IMze rezultaty, niz przy sposobach Bfssemera
i Tomsa, gdzie surowiec przedmuchuje sie w gruszkach
tylko w cie,gu 15-85 minut.

Z gruszek lub pieca wylewa sie gotowe, stat do
formi po ostygnieciu stali w formach do temperatury
nieco nizszej od temperatury, przy ktérej stal
topnieje, wyjmuje sie z fotm balwany. GoOrna czesc
‘b&twmay
'‘a w mniejszym stopniu i1 dolna daje materjat nie-
zdatny dla wyrobu Bzyn, poniewaz zblizajgce sie
tam powietrze tworzy bombie;—po przewaleowaniu mia—
Z—1&7 szyny w konau, otrzymanym z gorasj czesci
batwanéw rysyfwystepujgce na powl erzchni lub ukry-
te, ktore moglyby powodowaC pekniecie szyn w tych
miejscach przy przejélciu taboru; nalezy przeto po

nirt

przewalcow z kazdegczJI t7)%iwany taémy szyn, odaiec;
, O

konce jej na dtugosciySetraT odpowiadajgce koncom

batwan*. Z jednego batwana mozna wywalcowac 40 -

50 m. szyny. Przy walcowaniu przepuszcza si e mat er—

jat przez caty szereg walcow ze zmniejszaje.c#mi sie

dsohodgég.’

stepulono przekroja /w koncu do wmaganego pmiilu
\ / *

szyny; stopniowanie powinno byc tagodne wielokrotne,

r
azeby zby,t.r]i‘o,nie naglw_’:{fqiao materjatu; szyny prze—

passe zane przez walce przy zbyt raptownem stopnio—
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waniu profiléw, nie se. trwate i dajg duzy procent
peknie¢ podczas stuzby w torze kolej 0'aym
U nas dochodze, szyny do dfugosci 15 ra.; przewaznie
zas mj8 dtugos¢ 10 — 12 m. We Franki walcuje sie
ostatnie.Tli czasy szyny 18 metrowe, a dla tuneli,gdzie
wahania temperatury nie s znaczne, uzywaje, niektdre
koleje jak np. Paris Lyon Mediterranee dfugosci 24 m.
W Stanach Zjednoczonych wynosi normalna d+ugos%
szyn 33 stopy czyl‘i 10 metréw.
Szyny prostuje sie po walcowaniu w Stanie gorgacym.
Wytrzymatos¢ stali szynowej w Niemczech musiata
wynosi¢ dawniej nie mniej niz 50 kg./mm”, ostatnio
zwiekszono te wymagania do 60 kg/mm2, ale naogo+t
przewazata tam tendencja dc*walcowania szyn ze stali
miekszej; choiano w ten sposob zmniejszy(’:; Mebezpie—
ozenatwo pekmi a szyn, uzywaj$c materjato. bardziej
ciegliwsgo 1 gietkiego; przekonano sie jednakowoz,
ze powoduje to 1 z drugiej strony zbyt szybkie scie—
ranie 1 zuzycie szyn przy przej slciu po ciggow; obecnie
sktaniajg eig niemieccy technicy do stali twardszej,
ktéra dawno juz jest w uzyciu w Anglji i Francji.
We .Francji uzywa sie stali o wytrzymatosci ponad
6% kg/mm2 i dochodzacej do 80 kg/ram2; rezultaty -sg.
zupeinie dobre, pod warunkiem oczywiscie, azeby stal

byta zupeinie wolna od fosforu lub posiadata zaledwie
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hin&rj tego sktadnika. Nasze przepisy wymagajg row-

niez wytrzymato soi co najmniej 65 kg/mm”. W europej-

skich typach szyn Vignol®s;a stosunek materjatu w

stopoe szyny i jej gtowce stanowi okoto 1:1,3,

w Stanach Zjednoczonych zas{ 1:1,1; ilos% materjatu

w stopce szyny wynosi taro okoto 37% a w gfdwce

~ 42% ogolnej ilosci materjatu w szynie. Stosunek

szerokosioi stopki szynyb do wysokosici szyny h wy-

nosi w ;Stanach jednos$¢, czyli nadaje sie stopce sze—

rokochJ: rowne. wysoko sloi szyny.' » Europie

stosuje sie naogot stopke wezszy isgyny wyzsze,dla

N ktorych:

£ <0,9,a w Prusach 2= >0, 8.
Obrzeza kot
taboru wjsrieraj %
nacisk boczny H
na gidwke szyny
i starajg sie
przechylic¢ je,
nazevmg.tr z }obra-
cat yc koto punktu
A (rys.>218y termru
pr zeeiwdziata
tarcie hakoéw

Hys.218. wewnetrznych w
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poSktadzie;tarcie V powinni byc tafcie praynajmniej, az#—

by: t
r >f.R.

Warunek ten nie zawsze Jest zachowany w naszej bndo—
wie wierzchniej przy zastosowan iii hakéw dla przymocowa—
inia ssyn do podktadow; dowodem tego moze postuzyC ko**
nieczno O perjodycznego dobijania hakow, ktore niekie-
dy wychodze, nieco z podkitaddw przy przejsciu pociggow.

Z jednej wiec strony widocznem jest, ze szers za stopka*
stosowana w Stanach Zjednoczonych utatwia prace hakow;

z drugiej strony mozna ustalia w przyblizaniu, Ze moment
bezwtadnosci szyn Yign»les;& 8= 0,13JE ft"i szyn Stephen—
soa*a s dwoaM gltowkach | = 0,105&i‘momant za$ oporu
dla pierwszych W = 0,25 do Qr27stL ki dla drtnich W» 0,21
do 0,228” z powyzszego wynika, ze nalezy zwieksfcad
Wysokoslé) szyny, azeby otrzymaé tor mocniejszy; sity pio-
nowe wymagaje, zwiekszenia wysofcoaci* sity poziome posze-
rzenia stopki szyny; jedno drzenie przeczy drugieum; na—
ogot mozna stwierdzi¢, ze w Europie stosowano s*yne
Tig_n.oles/a wyzsze. niz w Stanach przy tej samej szaro—
koglci stopki, zwracajgac uwage na tobie przenocowanie
szyny do poddeadofe— nzywano do tego posa 1@s|f prasminie
wkretéw, i jedno czelnie komplikowana przed wojne. ooraz\

bardziej podktadki, sposoby grzymocscwgaia do podktadéw *
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i z#gcza wogole, szczegdlnie Vv, Niemczech; sprawa ta
"bedzie szez egbtowiej omr'J‘Niona ponizej;k obecnie po
wojnie daje 3'ie zauwazy¢ tendenc ja w Europie Vv, ki erun—
ku mozliwych —uproszczen w z#gczach.,oparciu i przy-
twierdzeniu szyn; tendencja ta da oczywiscie duzg.
ekonoraje w wydatkach “istniata juz w dos¢ silnym
stopniu przed wojn™. we Francji; ‘'wskazane uproszcze-
nie st/cz, ipolegaje.ce v, interesujgcej nas sprawie na
oszczedno s™biach w podktadkach, lub zupetnem zaniecha-
niu ukfadani®— ich, zmusi prawdopodobnie do posze-
rzenia stopki szyny na wzor amerykanski; tendencja
ta zaznacza sie— juz w najnowszych powojennych typach
szyn francuskich 1 niemieckich.
Szerokosc glowki ji
(rys.219) szyny waha
sie dla typéw normalno-
torowych w granicach
od 50" do 72 mm.; w Pru—
Sitek przewidywaty prze-
pisy ”Technische Yerein—
hahrungen” minimalny
Rys.219. szerokos¢ 57 mm.Przy
szerszych gtéwkach zmniejsza sie étcieranie szyn 1

“breczy koét, pozsfcem otrzymuje sie szersza dolna

ARKUSZ XIX — DROGI 2EIAZTIB.



ptaszezyzna gtowki, co zabezpiecza lepsze oparcie
+ubkow w stykach szyn* Obecnie stosuje sie prawie
wytacznie szyny o pionot/ych bocznych ptaszczyznach
gtowek’, jezeli. Jak np.w najnowszych typach nie-
mieckich, gtdwka szyny poszerza sie ku dotowi, to
poszerzenie to jest nieznaczne 1 aa na :3elu* Jak
wskazano wyzej, danie lepssago opaeoia +tdokom. W
niektorych starszych typach szyn poszerzano gtowke
szyny ku dotowi lub ku gbérze w stopniu dosy¢ znacz-
nym.
StosaneJr szerokosfci gtoéwki szyny do wysokosfci
wynosi zazwyczaj : J5
X

Obecnie przewaza poglad, ze n3e raa celu stosowac

=1? =20

wyzsze gtowki;w Wysokos%:i tej miat sie kryc/ zapas
na Scieranie stali przy przejsciu pociggbw? po-
nizsze dane wskazuje, ze starcie to w normalnych
warunkach postepuje bardzo wolno, 1 Ze zwykle nie
ono ogranicza, czas stuzby szyny,a inne ‘powody, jak
koniecznos'\c/I wprowadzania ciezszego typu ze wzgledu
na zwiekszenie wagi taboru, Ilub szybkoéé jazdy f °
zniszczenie szyn w koncach gtéwek i w miejscach
przylegania tubkdéw, pekanie szyn i t.p.

‘Prot. %siutynski podaje, ze starcie szyn ® 1 nm
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ich wysokosci nastepuj e po przejeciu po—danym te-

rze 10 miljonédw ton "brutto, tj .liczgagc 2 wage, tatom;
dane te sa. miarodajne dla lini4 za epadkami ‘1 20,015
i z tukami o promieniach B > (800 m. Zgodne 2z perayz—
szemi dane amerykar%skiej sieci drog zelaznych,

dla ktdorych wypada 1 funt Scierania na 1 yard bie-
zacy szyny po przejac—i.il 10 miljonéw tonn™fl funt « —
w 1/75 wagi 1 yarda» czyli 3 stop, ;w ghdwce amerykan-
skiej 'szyity jest 42D ogoélnej wagi czyli ™ 75x0,42*31
funtoéw, Wysokos>(§ gtoéwki szyny .ameiykar)’]ski ef h« 1 1/3"
czyli 33 mm., bedzie wiec 1 funt wagi odpowiadat — 1 nm
wysokosci gtowki. Francuski inzynier Couard wskazuje,
ze wysokos)c szyny zmniejsza sie o 1 nm po przejé%:iu
od 150.00C do 200.000 pocigagébw w normalnych warante ch
jazdy i profilu linji; Scieranie szyny 'bedzie oczy-
wiscie szybsze tam”™gdzie ma miejsce czeste hamowa-
nie pociggow, a wiec przed stacjami I w obrebie ich?
oraz ma znacznych spadkach, cz'yli wogole na lin.j ach
gorskich. Dopuszczalne zmniejszenie wysdkosci szyny
od staroia moze dochodzi¢ do 10-16 mm.; francuskie
mkoleje przyjmuje,: Paris—Orleans 12 mm 1 nawet dla
niektérych typow 25 mm., pdé#nocna (Hord) 12 nm dla
szyn o wadze od 30 do 37 kg. na metr biezecy 16 mm
dla szyn ciezszych 43-45 kg/m. Amerykanskie koleje

wysokosc!
dopuszczaj 8 starcia gtéwek do potowy ichfco nas te—



puje po przejélciu od 300.000 do 500.000 pociggow;
mnie\jsza ilosg pociggébw w poréwnaniu z danemi
Coﬁard//a thumaczy sie ''"tu znac zni e wieksa$ wage. po-
ciggow araerykanskich w porownaniu z francuskiemi.
przyjmuj 80 normy prof.Wasiutynskiego i1 zaktadane
ruch dc 10*000 t. dziennie czyli okoto 3 milj.tonn

I 1
rocznie, mozna okresli¢ czas stuzby szyn w torach

gtoéwnych na 30'lat—przy éfcieraniu do 10 mrm i1 na -

50 lat przy }écieraniu do 15 nra Wysokoéfci (rys.220).
Gorna powierzchnia
gtowki szyny moz%
hycI ptaska* ale poniewaz
wtedy obcigzenie szyny
kotem bedzie ni—eYy-
nme tryc zne wskutek
stozkowosci obreczy,

Rys. ta bedzi e sie koto
Rys.221.. opierato na brzegu
gtowki szyny; dajs si8 wobec tego zwykle gbérng po-
wierzchnie szyny nie ptaska, a cylindryczny, o pro-
mieniu H > 200 mm.(rys.219).
Korice szyn obcina sie prostopadle do osi pod-
tuznej i Scina sie brzegi gloy"ek podiug rys.221.
Gorne krawedzie gtéwki zaokraggla sie najczesSciej

promieniem r « 14 ram(rys.219).
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Dolnym powierzchniom gtéwki (rys.222) ng\évggr?e/\
dawniej /6ohyle"—
nie 1:1 1/z lub
1:2 dla utatwienia
walcowania; obeonie
stosuje sie pochy-
lenie mniejsze
1/3-1/4 1 nawet 1/5;
utatwia to prace
flys.22" m tu|rledn, saoiak&nyoh
pomiedzy gtéwka i stopka; zbyt mate pochylenie nie
datoby dostateczne go zapasu na docigganie +ubkéw Jo
pewnem sta;rciu ich ptaszczyzn praelegania do gtowki 1
stopki szyny.

Gruboé/é szyjki szyny waha Sie pomiedzy 11 i 14 mm.;
pozatem istnieja przekroje z gruboscie do 18 mm prze-
waznie dla diugich tuneli, gdaie mozliwe jest predsze
zmi sgczenie od rdzy.

Gorna powierzchnia stopki w czesci blizszej do szyj-
ki ma pochylenie jednakowe z doln$ ptaszczyzne, gtow—
ki. Wysokoé)z':I szyn waha sie zwykle od 110 do 148 nmy;
w Belgji i Ameryce do chodzi do 160 mm Niemieckie
przedwojenne przepi sy zwigzkowe ustalaty najmniej 329.
wysofcoic dla linij normalnotorowych na 125 nm a

pruskie dla pierwszorzednych H = 134 — 144, i dla



~294-

trseciorzednych H = 115 — 129.

Waga szyn waha sie dla dawniejszych, niemi eakioh
typow od 33 — 47 kg./m; belgijskie dochodzg do 57 kg/m<
amerykanskie osle.gaj8, Juz 135 funtéw w yardzie czyli
67 kg/m.

Francuskie koleje ustality obecnie, po wojnie,

3 typy szyn "Standard' wspolne dla wszystkich to-
warzystw kolejowych. Typy t© o wadze 46 1 36 kg/m

(rys.233 1 224) dla linij normalnotorowych i1 26 kg./m

Rys.223. Hys.824.
1
dla waskotorowych (rys.225) maje, dosy¢ znaczng sze-
1z t
rokosc stopki w stosunku do wysokosci szyrsy i zbli-—

sie pod tym wzgledem do typéw amerykanskich
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(rys.226). Pochylenie ptaszczyzn oporu dla ht$foow
wynosi 1/4.

Bya.225. Xiys*2B6 *

Kolonialne typy. aijgielskie opleraje, sie gidwnie na
wzo_rgc_h *amer){kalgskichi dak widec» Z rys.227.

Szyjka szyny ma albo dednostaj ne grabom na calej
Wysokos+ci, albo tez zwiekszanej sie Im gtowce i ku
stopce dla utatwienia walcowania, jak to widairay na
rys.223,224 i 225. Francuskie szyry typu Standard be-

de ustawiane pionowo,a wiec bez pochylenia pod ketem

1/20 i przymoco\vue sie do podkiaddéw przy pomocy wkre—



tow z zastosowaniem podktadek: drewni anych, o czem

bedzie nmom nizej.

Bys.237. Rys.228.

Na rys.228 pokazany juz przedwojenny typ szyny
niemieckiej o wadze 45 Kg.w metrze biezgcym. Na ry-
sunkach 229 1 230 pokazane sg ostatnie powojenne typy
nierr_1ieckis o wadze 45 kg. i 48,9 kg. w metrze. Pod-
kreé:'liO/ nalezy w nich poszerzenie stopki szyny w sto-
sunku do dawniejszych typdw, przy jednakowych wyso—
Kosciash; pochylenie ptaszczyzn oporu tulkédw wynosi

1/3, a wiec 8 one niezwykle strome w pororaianiu z

po chyleniami w innych typach wspdétczesnych; pozatem



zwraca na siebie uwage poszerzenie atowki ku dotowi
a szczegoOlnie nadanie
obydwu typom jednako-
wego przekroju od pod-
stawy az do spodu
gtdwki szyny; de—zono tu
do zupetnego ujednostaj-
nienia Zrgoz, szczegolnie
Hys.229. .Rys. 230. tubkowi ma to utatwiac
w przysztosci przetozenie .szyn s torow g#dwnych na
tory stacyjne; jezeli ten wzglg—d moze miec jeszcze
.pewne uzasadnienie pod wzgledem foimy a szczegol-
nie szerokosci stopki szyny przy zastosowaniu pod-
ktadéw zelaznych, to przy drewnianych nie odgrywa
prawie zadnej roli w kierunku utatwienia przymoco-
wania do szyny; zasada taka, przyjeta przy ustaleniu
wspotczesnych typéw niemieckich, idzie bardzo daleko
i nalezy W$tpi2:/czy wskazane jest de.ZyJ do ustale—
nia jednego typu z#*cz szynowych; nadmierna ilosrc]:
takich typét? jest oczywiécie niepozadang ze wzgleddéw
gospodarczych 1 kosztu, ale ustalenie dwuoh czy na-
wet trzech; jak to widz'my w najnowszych typach fran-
cuski chanie spowodowatoby zbytnich trudno sci w prak—

tyce, datoby natomiast moznos¢ opracowania odpowied—
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/
niej ilosoi racjonalnych przekrojéw szyn; roéznica

pomiedzy typami, wsfcazanemi na rysunku. 339 1 Z$0,
polegaj gca j edynie na—odmiennej wysokosci gtowki,
nie bedzie prawdopodobnie uznany za celowg w prak-
tyce.

Polaka siec kolejowa odziedziczyta po zaborcach
niezliczong iloso typow szyn niemi eokich, rosyjski ch
i austrjackich, z ktérych najbardziej charaktery—
styczne wskazane sg w zatgaczniku. Konieoznoeg::L po-
siadania zapaséw zdgcz dla czesciowej biezgcej wy-
miany ich przy normalnej eksploatacji powoduje
znaczne trudnosci i koszty; takiez trudnosci pow-
stajg rowniez przy zmianie szyn na dtuzszych od-
cinkach i przetozeniu szyn zdjetych z jednyoh iinlj
na inne, czy to posiadaj$cemniejsze znaczenie i
roch, czy to na linje nowozbudowane / ozy tez na tory
stacyjne; powazne trudnoé{ci moga z tego powodu
powsta¢ tez podczas wojny, gdy zazwyczaj zachodzi
czesto nagta potrzeba uktadania w prsyspieszonemt
tempie nowych tordéw stacyjnych, bocznic, linij 43-
czacych, a nawet caiych nowych linij o mniejszej lub
wiekszej d+ugoélc= przylobecnej rozbieZnos’cI:i typow
moge, w tych okolicznoég:iach +atwo zajsa{(i) wypadki do-

starczenia na miej sce—robot z#gcz, nie odpowiadajg—
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oyoh nadestanym typom szyn. Dotychczas nie posiadaaer
jeszcze naszych wtasnych typéw Standardoi”ch; prsy
opracowaniu ich nalezatoby bardzo powaznie zastanowi@l)
si 8 nad terai zmianamijjakie zaszty w ustroju budowy
wierzchniej typéw powojennych; do ni<tx nalezy; pio-
nowe ustawianie szyn, upraszczajgce zigcze 1 moge.oe
zupetnie wyeliminowa¢ podktadid metalowa, poszerze—
nie podstawy szyn, z powyzszern bardzo élcielé zZwig-
zane, i zastosowanie wkretow, przynajmniej od stro-
ny wewnetrznej szyny; pozatem uproszczenie z#$cz
stykowych przez stosowanie +u&icow ptaskiehjo ozem
mowa bedzie nizej. i
Nad pochyleniem szyn zastanawiali sie obecnie po
wojftie, oprécz francuzéw roéwniez i'niemcy przy usta-
leniu swych najnowszych typow szyn; aczkolwiek po-
stanowili oni zachowac nadal pochylenie, to sprawa
ta musiata wywo*ywa({ powazniej8ze watpliwosjci, do*
wodem czego moze stuzyC€ przytoczenie umotywowania
powzietej decyzji na str.329 prac berlinsMego
zjazdu kolejowego 1924 r.; inz.Herwig przytacza
we wekazanem miejscu, ze obserwacja nad prac$ w
krzywych odcinkach toru pionovio ustawionych szyn
wykazata nadmierny ucisk na zewnetrzny krawedzt
stopki szyny i silne starcie gtowki od wewngtrz

w +ukach (rys.231 i 332)* czego nie zauwaza sie
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w takim stopniu przy uk#adaniu toru z pochyleniem
szyn (rys.833 1 234) i1 co jakoby uniemozliwia odwra— *
canie szyn w planie dla dalszej pracy w —krzywych
odcinkach
toru.W tej
sprawie
mozna za—
uwaiyc/, ze
inzyni erowie
nie mie¢oy
oparli de-
cyzje sig
na krotko-
trwatych
%b5. obserwacjach
nad prace.
szyn w probnych odcinkach, gdy franauasy ich koledzy
skorz”tali z doé)\)/viadczenia praktycznego z ogromnego
terenu doswiadczalnego, jakim by4o 400,000 km sieci
kolejowej Standw Zjednoczonych “a pozatem Belgji.
tfalezy podkresli¢, ze dazenie do uproszczenia bu—
dowy jest obecnie tak wyraz’lne i powszechne, ze zatrzy-
mujac pochylenie szyn, zdecydowali niemieccy inzynie—
rowie kolejowi usuna;ét 1{podk+a:d ki i zastosowaéI podktady

zelazne z wyttoczonem w samym podktadzie pochytem
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podtozam dla szyn. Niemiecki typ szyny o wadze 45 kg*
w metrze biezacym (rys.229) jest przeznac zony dla
linij, 2z ruolism taboru o 20 tonnach nacisku na os/,,
natomiast typ o wadze 48,9 kg. w metrze biezgcym
ryS.230) <21» linij z projektowariyni nowy/n ciezkim
taborem o nacisku 25 tona na os; tabor taki maje.
niemieckie koleje zamiar wprowadzi¢ na wzor Sta-
noéw Zjednoczonych na linj ach, posiadajgcych duzy
ruch. przewozéw masowych,, a wiec gtdwnie rudy i
wegla» zatrzymujac sie na tak stosunkowo lekkiej

/niemieccy
szynie dla linij z naciskiem 25 tonn na os,(Soje!

- - - Zamiar/\ 77
Inzynierowie pi i$gn$c doStatecm8. wytrzymatosc toru

przez ulepszenie wars2 ,uk}adanie wiKszej
niz dotychczas iloé*ci podktaddéw na kilometr linji 1
zastosowanie lepszej stali dG wyrobu szyn; wiu—
szezone zasady nalezy uztoacI za aiussne i zblizajgce
technike auropej ske. do dtugoletniej praktyki kolei
ameryké&nskich. Poglady te podzielajg w znacznej mie-
rze i wspotczesni inzynierowie francuscy# Jrof.Descu-—
bee uwaza za lepszy tor z lzejszych szyn na wiekszej
iloélci podktadow, geBciej utozonych; w razie niedosta—
teasinego bowiem podbicia*, iorzy rzadko utozonych pod-
ktadach, szyna bedzie nadmiernie naprezona; lzejsze,
a wiec mniej sztywne, szyny +atwiej zastosuje, sie

do ugie¢ podktadu,niz szyay ciezsze i bardziej
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sztywne,a pozatem zagtebiaj4 sig wieaej w balascie
podktady rzadziej ufozone i przeto bardziej obcig-

zone* wyzsze szyny sg ponad,to Dard zisj wywrotne, a

ciehl;ze szyjki wyzszych szyn, przy jednakowej wadze,

daje, wiecej peknieéi w kor’Tcach przez diury ztgczowe.
'Wyzej byta wskazana waga szyn dla linij pierwszo—

X drugorzednych. Ha linjaeh no mai notorowych trzecio-

rzednych stosujga sie w Niemotech przewaznie szyny

o wadze 25 kg. w metrze biezgcy®/a wogcle od 33 do

31 kg. Tor taki z szyn typu 25 kg./m prsy 1100 pod-—

ktadach w kilometrze linji daje moZnoété> doprowadze—

i
nia naciska na os do 12 tonn.

Dla linij weakotor owych mozna sfcoaow&o nastepujgac©
typy szyn:
/waga 13 — 26 kg/m.

dla 5 * 1000 nanwysokosc h =75 — 115 ma.
> »
Hugos€é 1 = 6 — 12 m.

waga 10 — 20 kg/m.

kosc h = 70 — 100 nm

» *
goZc—114 BgAN9 O .

osc 60 — 90 mMm

0s€ 1=5—- 9 m

W przekroju i gosci szyny sg dopuszczalne
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pewae odstepstwa od ustalonych wyraiaréw,uwzgledniaja-

ce niedoktadnos¢ w ptacy walcowania i przycinania

oddsislnyoh szyn z wyw&lcowanej tasmy* a mianowicie:
dopusc¢za sie roéznice Wwysokoélci szyny, szeroko2oi
gtowki i grubogci szyjki do 0,5 mm*, Wszerokos{)i
stopki szyny, jako w wymiarze mniej odpowi edzialnym
i nie wptywajacym na ruch taboru do 1 mm i1 € dtu-
gowi s:zyny 1 do 0,02foi dla szyny o diugosci

10 m. moze \;\viec ri“iioa w d+ugo'élci wynosiéJ Z mm.,
dla szyny 15 m. odpowiednio 3 nm i1 wskazane wy-

zej odstepstwa s$ dopuszczalne w jedne, 1 druge
strone, a wiec jako zwiekszenie wymiarow szyny
lub jako aroniej szenie ich.

U nas uktada sie szyny, jak i1 w catej Europie,
prawie wytacznie ze stykami rowno legtemi, potoso—
nemi dla obydwuch szyn toru zawsze na jednej pro-
stej prostopadtej do osi toru (rys.235); wymaga
to oczywis>cie bardizo s{cislle atatej d+ugosroi szyn
w odo inkach prostyoh szlaku, w tukaoh zaé, wsku-
tek niejednakowej dtugosci toku wewnetrznego
i zewnetr aaego,—uktadania sseregu krétszych szyn
\I/v+*ale2noBlci od promieni i d+ugoé>ci +tuku, azeby
styki utrzyma¢ mozna by#o mozliwi e blisko naprze-

ciw siebie, przycinanie bowiem wssystkidh s.zyn
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dla toku wewnelr z/iego wymagajacy szyn o0 specjat-—
nyeh d+ugoé2iach dla kaidej *Yielkéslei stosowanych
promieni i bydtoby praktycznie niedogodne i —-wprost
niemozliwe.

Drogi zelazne w 3tanaeh Zjednoczonych, stosuje

wrecz przeciwnie i prawie wydtgcznie tak swane "broker
joints” czyli Styki rozsunieteédla dwuch tokow jedne-—
—go toru o potowe dtugosci szyny (rys.236). Przy takim
sposobie uktadania nie odgrywa zadnej roli jednostajna
ditugoslroi szyn 1 odstepstwa od d}ugoiéci moge, byc/: wiekjaze;
niz przy europejskim sposobie uktadania toru; na od-
cinkach prostych napotykajga osie taboru styki szyno—
we zamsze tylko jednym kotem jednoczeélnie; poniewaz

na stykach bedzie istniata szczelina pomiedzy kor!1ca-
mi dwuch sgsiednich szyn, szczegllnie szeroka przy
niskiej temperaturze;a wiec w zimie* odczuwa sie

przy jezdzie. mniej lub wiecej silne uderzenia kot

przy przejéciu przez styki; od tych uderzeh/niszcze.
sie korilce szyn i osiadaje. podktady stykowe potegujec
niespok¢j jaidy i1 zwiekszajgc opor ruchu, a jedno-
czesSnie niszczy sie tabor# zjawisko to wystepuje

w daleko mniejszyn stopniu przy rozsunietych sty-
kach, poniewaz uderza tu na sirku, szczegdlnie gdy
ten juz nieco osiad#t, nieczgso wagi wagonu, ktdéra

przy dwuch osiach moze dojsc do potowy wagi wagonu
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wraz e tadunkiem, a 3edynia m&lto co wieoaj od wagi
jednego Koja. to—&/,/po}.cwa osi, poniewaz pudto wagonu
oparte jest w danej cnwiii na trseph, pieciu lub odpo-
wiednio, przy oztero©siowych wagonach,na siedmiu

kotach, toczgacych sie po nieprzerwanych odcinkach

/
4

Szyn. Daje Wl fc spcrtoi anerykanski mmniej ste znv—
syczenie Kor?céw szyn i taooru, Ktdéry nla odczuwa
silnych wstrzaséw i styki mniej osiadajg przy roz-
sunieciu ich a wiec wymagacmniej pracy przy podbija-
niu. Jeszcze lepsze rezultaty daje ten sposdb w in-
kach, gdzie tor utrzymuje sie w jednakowych warun-
kach daleko lepiej przy sposobie amerykanskim, przy
thwm w kazdym przekroju poprzecznym jedna szyna
jest ciegta; tor zas/ europejski aa tendencje do zde-
formowania sie w Kierunku wieloboku,poniewaz styKi
nie maja toj odpornosci wzgledem praesunies
bocznych w plenie, 00 inne miejsca toru. Pozatem
daleko #atwiej wyregulowa¢ roéznice diugosci tokow
wewnetrznego

N 4t L1... i zewnetrznego

przesuniecie
1 HH AhH 1 )

bowiem styku
wagledem Srodka

3ys.235. ssyny piseoiw—

ARKUSZ XX — DHOGrl Z3LAZB3
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legtej moze byc:i doaycI Znaazne,
Przy zle utrzymarym
tor ze, wywoluje spo-
41= s6b amerykanski pew-
Vi = 4£ ne przechylaaie sie
taboru w poprzecznym
Rys*336 < kierunku; inzyni ero—
wie amerykanscy uwazaje przeto, ze na linjach zle za-—
balastowanych,a pod wzgledem balastu se. oni raniej
wymagajacy od nas, i przy noimlnych szybkosciach, -
moze by¢ mowa o rownolegtych stykach i to tylko na
prostych odcinkach toru; na kilkaset linij kolejo-—
wych w Stanach— tylko na os[,miu zastosowane sa. styKkKi
nasze, rownolegte i1 to tylko na prostych, cata zas®
pozostata sie¢”réwna co do dtugosci catej sieci Euro-
pejskiej utozona jest z rozsunieterni stykani.

Ha sprawe te nalezy zwrocie baczne. uwage wobec
wielkich zalet sposobu amerykanskiego; przed wojn$
udato rai eie utozy¢ odcinek z bardzo duzym ruchem nt
linji obwodowej w Warszawie z rozsunieterni stykami
pomiedzy Targowkiem 1 posterunkiem Wista. Odcinek
tea s trzema odwrotnemi iukerni o promieniu R * 330 m.
p~&cuje dotyohczas, a wiec w ciegu 15 lat. Szczegol-
nie moze okaza¢ sie prajctycznera zastosowa¢ styki rozsu-
niete przy spiesznej budowie np.podczas wojny, gdy jest

pod reic8 niedostateczaie przesortowany i réznorodny 00
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do .dtugosci .iwterjat szyno'.ty.

Przytwierdz enie szyn do podktadow.”

Szyny ust awia sie u naa na podk#adach z pochy-
leniem 1/20 do wewnatrz, co odpowiada stozkowe soi
obreczy két. W Stanach Zjednoczonych 1 Belgii
ustawia sie szyny pionowo. Obecnie, po wojnie, poszia,
za ich przyktadem Francja, przyjmujac pionowe usta-
wienie szyn we wszystki eh rodzajach nowychfprzyje-
tych dla catej sieci francuskiej/ typow nawierzchni
"Standard”; upraszcza to i potania uktadanie toru,
gdyz daje moZnoéJc!': stosowania podk#adek ptaskich
zamiast klinowych, a co najwaznlej sze, nie wymaga
zaciosywania podktaddéw, gdy tor uktada sie bez pod-
ktadek zelaznych; musi to w znacznej mierze wplynie
na trwatos¢ podktadow, ktére najtatwiej zaczynaj3.
sie psué w miejscach zociosanych.

Szyny przymocowuje, sie do podkiaddébw przy pomocy—
hakéw lub wkretow.

Haki rys.337 maj$ u nas d}ugo’% od 153 do 170 nm
przy grubosci od 12 do 16 om. W niektérych typach
szyn jtzywaj$ sie pozatem haki, wskazane na rys.238, f
dla przytwierdzenia szyn do kraﬁlcowych podk4&dow

przystac¢zowych. Haki uzywane s§ u nas w rosyjskich
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typach nawierzch-
ni. Z wiekszych
sieci kolejowyah
uzywa ich. siecI
Standw Zjednoczo-
nych Aneryki. Ko-
leje europejskie
stosujg przy lep-
szej n&wier zchni
przewaznie wkre-
ty; U nas uzywa-
ne s one w nie—
Bye.237. Bys.238. mieckich typach
enawierzchni. D}ugos’:,lf‘:’L wkretow waha sie od ISO do 190 mm.,
Srednica od 20 d6 26 mm (rys.239)
Haki przeciwstawiajg sie lepiej od wkretéw bocznym

odchyleniom, z drugiej z&s strony 4atwiej wyciggajg

sie z podk#addéw i1 wymagajg perjodycznego dobijania.

Sdy wiec maj8. by¢ uzyte w torze. Jednoczes$nie wkrety i

haki, daje sie pierwsze z wewnetrznej strony szyny,

haki zas z zewnetrznej; obrzeza ko4™naciskajgc oa szyne*

wypieraja J£ nazewn”trz; stopka szyny opiera sie wtedy

o haki zev%netrzne, Jednoczesnie ma wewnetrzna krawedz’/

stopki d8zenie do podniesienia sie, wycie.gaje.c wkrety,

imlessasone z wewnetrznej strony szyny. Takie urzadze-—
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nie widzimy w austrj aofcim typie I (rys.840).

Dla wkret uw nalezy uprzednio
wie_réio/ w podktadach dziury_
o.élrednicy rownaj 2/3 grube©loi
wkretéw, nie powinny one by(/:
nigdy zabijane, a jedynie wkre-
cane przy pomocy specjalnych
kluczy. GHowki wkretow za-
ostrza sie ku gorae w ksztatcie
piramidy ponad czeéciq, prze-
znsozone. do nasadzenia klucza®
lub dodaje sie w tera miejscu
drobny wystep; gdyby wiec do-
bijano wkrety zamiast zakreca-
nia kluczem, g#éwka by sie
w tea miejscu sptasz-
czyta; stuzy to do kontroli
robotnikéw torowych. ]?rzy pod-
k#adach z twarde zyah gatunkow
drzewa zaleca sie wiercenie
dziur rowniez i dla hakow* sa—

Rys.239. mpobiega to nadwg/rezaniu pod—
ktadow; élrednica dziur_powinna tye/ o 1/3 mniejsza
od grubosci hakow.

Szyny przymocowuje sie bezposrednio do podkiadow,



310—-

Rys«240 *
lub tez uzywa sie podktadek, u nas wytgcznie zelaznych..
Podktadki rozktadaja olsnienie na wtezszg, ptaszczymy
podktadu. W starszych typach nawierzchni uzytd sie
podktadek ptaski eh z dmoma otworami dla linji prostej
(rya.24X) i1 z trzema dla tukow (rys.243). Podktadki
dziurkuje sie naukos, azeby podktady nie pekaty, oo
mogtoby mie¢ miejsce, gdyby zabija¢ dwa haki w j f.dnej
linji wzdbtuz podktadu.

Przy ptaskich podktadkach opiera sie stopka szyny
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o zewnetrzna haki 1 podpitowuje je; azeby temu przeciw—

A 4ziataoysto-
+ ‘4
W cL suje sie pod-
" Ed % ktadki z
'3 J
-840 46 3 is Uis - j= obrzezami
rys.343.*
e, _.Jb. o y =
g i one szczegol-
= CiaZAB PODKIADKi .
—1-429% 1 nie korzystne
49' 1s 49 n przy stosowaniu
< o " wkretow, ktc=
\%f L- i re gorzej od
t -+ bakéw opie-
14 ~MOwW~
D Hys.341 raja sie od-

chyleniom
bocznym. Przy
wekm ssiyoh na
rys.841,£43 1
243 po (SckauUcgoh

fFKMnmmnMh

Hys*243<



-312—

zacttodsi potrzeba zaciosywania podktadow, azeby

! nada¢ szynie
pochylenie 1/20.
Dla unikniecia
zaoiosywania uzy-
wa sie podktadek
0 przekroju kli-
nowm z 1 lub 2
obrzezami(rys.244,
1 345). i7rzy za—
stosowaniu pod-
ktadek o 3 dziur-
kach daje sie
dwa haki lub wkre-
ty od strony we-
wnetrznej szyny,
poniewaz praonje —
one na wyrywanie,
bocznym zas prze-
sunieciom szyny
przeciwstawiaj g
sie dzieki pod-
ktadce wszystkie

trzy haki lub wicrety*



W nowszych przedwojennych typach nawierzchni nie-
mieckiej zarysowuje sie drzenie do uniezaleznienia
przymocowania podktadki do podicksdu od przytwierdzenia

samej szyny* na rys.246 uwidocznione jest takie umo—

Rya.246»
oowanie, w ktérem podk#adka przytwierdza sie do
/ L]
podktadu przy pomoay dwu niezaleznych wkretéw od

strony zevtnetrznej szyny, stopke zas szyny przy-—
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>i
ciaka z tej strony dzidb, stano”ieey J.edn$ catosc

z podktadke,; od strony éiewnetrznej zakreca sie Je-
den wEret, przyciskajmy stopke szyny przy pomocy
zabki, ofsroniecej go od bezpoéJredniego nacisku szy-
ny (rya.247).

Przy pod-

CIEZAR* q $76k$. k+adach

—K <§ w@}

to
04

| WL 4 iinbeowanie;

zelaznych

uzywa :aie

3 wskazane
na rys.248,;
podktatka
RGN o N S I R S S G i b 11
chwyta dol-
nym dziobem
za podktad ,
a gornym
przytrzymu-
Rys.247. je stopke
srubsh
szyny; /frys.249) raa podtuzne. gtowke, ktor$ sie obra-
ca o0 90° po przesunieciu przez ppdtuzne. dziure w
. Sruby/
podktadce (rys.250); czesc trzonu przylegaje,ca do
gtowki™ ma przekrdj prostokatny, azeby sie Sruba
nie mogka obraca¢ po zatozeniu nasrubka. Posze-

rzenie toru jest umozliwione przez stosowanie czte—
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Rys.248.
reoh rodzajéw podkiaddéw
z odmiememi odetepani
(a rys.S548) pomiedzy
brzegian poditadki i
gornym $zlobera pr*y
jednoczesnej# uzyciu
~ W %ﬁi&T? zabek: z dziobem poaio—
J mym odpowiedniej diu—

gosci rys.351.

: ”f'
- JS'JII%| —? W Stanach Zjednoczo-—
vgig " -
N m

przewaznie.
nych se. w uzyciu (pod—

ictadii z podtuznemi

Hya.349. dolnemi zebrami lub



ebami* Zebra te wrzynaje. sie w podktad 1

Hys.%l.

‘przeciw-
dziataja ru—
ohom podktadki
po podktadzie.
Przewaza tam
zdanie, Zze pod-
ktadki z gladke.
ptaszo zy zre.
dolne. powinny
by@% uzywane
przy wkretach*
gdyz przy ha-
kaoh tiudno
uniknie ruoh”w
podjadki
wzgledem pod-
ktadu. Trud-
noaoi sprawia
obsadzenie
zebrowanej
podk#adki w
podktadzie,
gdyz wymaga
znao znej bar-
dzo sity. Zeb-

rowane pod-
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k¥ag&fci daje, lepsze rezultaty przy podk#adach z
miekszych gatunkéw drzewa.

Godne uwagi jest stosowanie na francuskich ko-
lej ach podktadek drewnianych zamisst zelaznych, kto-
re tara ae uzywane rzadko, gtdwnie na sieci Saris -lyon
Mediteranne”™e }na innych zas jedynie w Krzywych o ma-
+ych promieniach 300—-400 m. Podk#adki drewniane ro—
bi sie z drzewa topolowego o grubosci 4 nm*i smotuje
sie. Drewniane podktadki daje, elastyczne oparcie szy-
ny na podktadzie i przy podkt#adach, z twardszych ga-
tunkéw drzewa, szczegdOlnie z debu, se bardzo odpowiednie*
chroniacilgd zniszczenia mechanicznego. Bydy robione
we Francji proby z podkfadkami wojtokowemi 1 filco—
wemi; ale te zbyt sie slciska+y, wskutek czego zatra—
oato sie przyleganie pomiedzy stopke szyny 1 gidwke
wkretéw. Podk#adki topolowe se oczywis'/cie znacznie
tansze od zelaznyoh, kosztuje okoto 1 gr. za sztuke
i leze w torze od 1 do 3 lat. Podktadki te maje
jeszcze te dodatnie strone, ze przy obluzowaniu
wkretow zaczynaje sie wysuwaC z pod szyny; utatwi*
to droéznikowi obchodowemu znalezienie Iuﬁlnych wkre-
tow. Zamiana podktadki drewnianej odbywa aie
przez obluzowanie Wkretc’)wil wsuniecie nowej, po wy

jeciu starej; poczem nalezy oezywiécie docie;giee>
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hafci 1 wkrety.

Podktadki drewniane uzywane s8, pozatem w Sta-
rtach Zjadnoczonych; nasycanie ich uwaza sie tam
za zbyteczne;o ile uzyto do wyrobu drzswa twer—
dego» poleca sie je dla linij o aradnio—aiezkim
ruchu* Przy uzymnych w Stan ach hakaah podktadki
zbyt tatwo wysuwajg sie z pod szyny; dla uniknie-
cia* tego przybija sie je do podktadu dwoma mataai
gwozdziami* Podktadki uktada sie wkdknem ‘Wpoprsek
szyny.

Rys.252. daje francuskie umoaowanie nachylonej
szyny do zacios&nego podk3a.du z zastosowaniem pod-
k#adki drewnianej i1 wkretdw. Zwraca sie tam b&ozn%
uwage na prawidtowe zaciosywanie podk#adow takj
azeby gtowka wkretu od strony wewnetrznej szyny

nie opierata sie o podSad, nie dawatoby to bowiem

pewnosci, ze wkret szczelnie przyciska stopke szyny,
do podktadu. Obecnie, gdy szyny zdecydowano usta-
wia¢ we Francji pionowo; potaczenie wskazane na
rys.352 bedzie jeszsze prostsze, jak wida¢ z rys.353.
Niektdre linje francuskie uzywajg podktadek metalo-
wych tylko w Krzywych o mniejszych pr amisniach
H * 300—400 m., poniewaz szyny przy uzyciu wkretow

bez podktadek, opierajac aie o wkrety™ *pochylajg



—319—

je 1 zbytnio poszerzaj tor; tecsbnioy francuscy sg

Rys.252.
v\vwifkszoéLci przecimi oparciu szyr'1y na zelazie
lub stali, poniewaz wptywa to szkodliwie na mater-
iat podstawy szyny; unikajg, oni wi8c w wielu wy-
padkach podktadek zelaznych i réwniez podktadow
zelaznych, stawiajgc wyzej od nich drewniane pod-
k#tady i wogdle krytycznie zapatruje.'sie z tego po-
wodu na niemieckie wspotczesne typy nawierzchni

(profe<Dasoubes),w ktérych stosuje sie wytgczni©

. . . . . . J
oparcie stali na stali lub zelazie przy jednoczes—
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nie daleko ide.cej komplikacji i koszcie cetej kon-

strukoj i<
Szyny o dwuch

gtéwkach zwane
Stephenso—now—
ski eni, uzywane
se, na niekto-
rych sieciach
kolejowych, w
tej liczMe w
Anglji poza
kolonjami, we
Pranej i za$
Rys.253— i na bytej
austrjackiej sieci czesciowo. Jak wskazane byto
w historycznym zarysie rozwju drog zelaznych nie na-
daje oie tyra szynom przekroju symetrycznego, stosowa-
nego pierwotnie, o dwuoh jednakowych gtéwtech, ponie-
waz odraracac ich nie mozna z powodu psucia gtowki
dolnej w miej scu oparcia, i1 umocowuje sie je na kaz-
dym podktadzie) siodetka<€”Siodetka te wyrabiano daw-
niej z zeliwa a obecnie ze stali; szyny umocowuje
sie w nich przy pomocy klindw drewnianych (rys., 355)

lub stalowych (rys.256); pierwsze stosuje sie z pe-—
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wodzenian w Anglji wobec dostatecznie wilgotnego
klimatu wyspowegoii Wkrajach o suchszym klimacie s&

kliny drewniane ni edogodne ze wzgledu na ich usy-
i |

chanie i pecznienia w, saleznosal od ilosci wilgoci
w powietrzu i Wymagaj§czestego dobijaaia lub ro Z—
t

luzni&nia; zast8puje sie je wiec w takich warunkach
klinami stalowami)
.V
ktore zxiowfnie-
ktérych wypadkach*
jak .np.w d#ugich
i mokrych tuns-
lach (nadmier-
nie rdaewieje.;
zmusito to dro-
ge zelazne,
/
Bye3 < Pp.ris—0O rleans
do zastosowa-
nia w tunelach
szyn ¥ignoles*a.
@) Sa rys.254 usii—

160 ) o
dooanionsiS jest

- ©parcie sayny
D
20 i w siodetku” sto-
sowane jaa Wsita—
Kys.255, Rys.256.

ARKUSZ XXI — DROGI ZELAZNE.



Haygf Tfyzej sieci francuskiej 2-0. z klinami drewnia-
nemu waga siodetka wynosi 18,6 kg.i stooor&nd one
Bg przy szynie niesymetrycznej Stephenson”™. o wadze
42,8 kg. w metrze biez8.oym»

Z22t8.cza stykowe.

J
Poc Kutkéwo opierano konce szyn na podktadach, przy-

mocowuj qq je hakami przy szynach niesymetrycznych i

Tignolee/a {rys.257 i 259), lub opierajaa (Siodetkach

Hys.257.

i zaciskajac klinem drevaiianyra przy szynach Stephenson”.
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W pierwszym wypadku stosowano podktadki aa pod"
t
ktadaeh stykowych (Hys.259)* na 1nn3%h zsb ogismao

szyne wprost na drzaria (Hys.260 i 261).

Hys,259.

Styk taki stosowano m. drodze

zel&zne”™ Wax®sswsko—-Wiedenskiej Hys#360.

od roku 1845 (prof.Masiutynsfci.Brogi zelazne—wydaaie
2—gie str .259}. Sdy przekonano alf, Ze prsyttoaowania
szyn do podktaddw na styku jedynie przy pomocy bakéw

Jest zbyt stabe» zaczeto dodawac Hiibki ptaskie obetwy—
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i
tttj$ee szyjke szyny z obydwuoh stron i Sciagniete
f
dwiema Srubami (rys.263 i1 363}.
Rys*262. Rys,263.

Nsstepnie wzmaoniano styk, dajgo dtuzsze #4ubki o 3
lub 4 ~rubaoti (rys.264.805,266, 267?)*

Styk podparty, w ktorym korice szyn opieraje sie

Rys.265.
na podktadzie, okazat
aie mato elastycznym
w tam uksztattowaniu,

*Rv,s. 2.64 Jakie wtedy s tosowano;



zaczeto przeto Juz od roku 1850 — 1850 sirakao Innyoh
drog w celu otrzymania styku bardziej stastyc z&ego*
nie wywotujgcego silnych uderze-ﬁi przy przeJoiqu po—
ciegu; od tego czasu rozpoczyna sie stoeomnisi styku
wisze.aegoi w styku tym zwieez&Je Si€ konce Szyn poza
ostatni podk#ad przyz+roscwy kazdej ssyny i *acae. sie

miedzy sobe. w przerwie pomiedzy podktadami (rys.268 i

Jiys- 2~ A

Vs— 266

ftys.



—-325

Styk podparty wzmocniony dr.zol. ”~*r!3zawsko—|?ie~
denskie 3 1 atyk wiszacy dr.zel. l)eblic3ko-l)e.crcrarat.i g
wskazane s8 w dziele prof.vasiutynsk;i go sta*.360,.
Aubki ptaskie stosomae -v tych azas&ch miaty prze-
kréj gnac¢snie stabsny od przekroju szyn; przekonano

eie wkr6tce, ze styki takie daje, zbyt znaczne ugie-

cia i wywolujg wskutek: tego zbyt silne uierzenia kot

przy przejéoiu z jednej szyny na drtigs,.

Jezeli tubé&i nie przylegajag sialsrie do gtowki i

stopki szyny, oo koto uderza w  sam pocti“tek szyny,

na ktc¢r§, sie wtacza; uderzenie to moze w tych w&run—

k&ch byc! bardzo silne wskutek agieola koﬁf;:a sjyny,

z ktérego koto jchodzi i niszczy gtéwke szyny (rys.270) .
Jezeli nato-
miast Hh&fc-J
przylegaj 8 do
szyn szczelnie
opieraje.c sie
o glowke 1 stop-
ke* to uderzeate
kota © szyne
naBtepn”. be-
dzie miato miaj —

so« w oddaleniu



1-2 om. od kor'Tca szyny {rys*573,). Eyeunki 270 i 371
uwidaozniaj.e, przejsola kota z jednej sayay aa drug$
w skali oczywiscie .bardzo przesadzonej.

Starsttiigj lidf—zg; 5-e¢ do dalszego wzmocnienia atyfcow;
prowadzono w dwuch kierunkach; pierwszy polegat: na
wzmo—eal—saiu +fubkdéw bocznych., azeby moment bezwA&d—
no—»sa jeanej- pary +ubkow zwic—;ksayo]c i mozliwie ayow—
naéA z moiftentem bezwiadnos/ci szyny; wprowadzono wiec
tubki o przekroju kitowym (rys.272 i1 372) i1 tw dalszym
oi“gu Hubki gsetone (rys.'276,277. 278).. Drugi kieru-

nek zmi erz&t do
podparcia szyn
na styku lub ta—
kiego odrobienia
konioow iah.zeby
kota nie potyka*
+y na drodze swej
przerwy pomiedzy
szynami, ktora
Hys.272. W znacznya stopniu
poteguje uderzenia i Wstrze.lsnienia przy przejs';)iu kot
przez styk.
liysunek 27$% wskazuje styk rosyjski dla szyn o wa—
. dze 20 funtébw w jednej stopie biezgcej. ozyli okoto

27 kg. M metrze z tubkami z jednej strony plasfciemi



Rys.273* -
z drugiej k~towemi; na rysunkach 273-275 widzimy styk
z tubk&mi ketowemi z dwuch stron* tubki zetowe stosu-
je sie krotsze o 4 Srubach rys.276 i 277 i diuzsze
0 6 Srubach (rys.278).
Rysunki 276 i 277 daj$ styk rosyjski dla szyn

o wadze 38 kg.w metrze, rysunek za$ Z78-styk pruski*

Moment bezwtadnosci jednej pary tubkéw kitowych
moze wynosi¢ do 0,35 momentu szyny; dla 4ubkéw ze—
towych moze ten stosunek dojs¢ do 0,85 i nawet do
jednosci., Drzenie do wzmocnienia 4ubkow zetowych
zaszto, jednakowoz tak daleko, ze wymiary ioh i1 koszt

wzrosty niepomiernie; zaczeto wiec stara¢ sie juz



od kilkunastu lat stworzy¢ styk rowniez wytrzymahy™—
a mniej koisztotsny. Francuscy inzynierowie de—zyli do

osiggniecia tych rezultatdw przez zmniejszenie odstepu
ztgcza,
pomiedzy podktadami przyz#*czowemi, sto saje—crigled—

nie nieskomplikowane 1 lekkie; dla umozliwienia pod-
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bijaniu 2z obydwuah

8tron przyz#$%a zohyoh

podktadow w tego rodza-

ju konstrukcjach styko-—

)wyoh scim sie podktady
/

skosrnie na diugosci oko—
strony

_* 40 40 om. 1 kozdejftTzy—
ny; rys.22% i 380 wsk&zu-—
tak}/
3% rg§uyk., stosowany na dro—

dzo zelaznej wschodniej

Hys.276. (J2et). Zasade te utrzyma-—

HyB.277.
no w bardzo obeonie rozpowszechnionym “e Francji Btyku
Muntza (Hys.281)j rozStgp osi podktadédw syynosi tu 42 om..

a odlegtos¢ pomiedzy krawedziami podktadéw 15-20 om.



tfo 2%_ 10 1ISO  -téoj

W-<Cy n* *301-***<I>- w ~0*2i

Hya.278

w roku 1900 (Hys.283)z zsuni8teai

Taki rogstep
= odrobienie
podktadéw za-
stosowano obec-
nie we branej i
rowniez i dla
nowego typu

nawierzchni

'Standardle U

nas stworzyt
+

prof.W&siutynski

doskonaty typ

sty&u dla drogi

zelaznej Warszaw—

sko—kaliskiej

podktadami przyzig,-

ozowemi. Praktyka pokazata, ze styk jest wytrzyiaity,

Rys.279.

podbij Snie
dos tat ecznie
dogodne i

jazda przez

styk reddjesr—

ozajnie rowna.

Powoduje—e sie temi samemi wzgledami, zastosowali niem—

ey styk na jednym podk#adzie o znacznej,

podwadjnej



szerokosci (rys.283). Kazda szyna lezy na oddzielnej

Rys.380«
podktadce,
a konce ich
zwieszaj sie
poza nie; da-
je to pewn”™9
elastyoznos”
styku,a jedno-—
Iczesnie wyklu-
Rys.281. czong, jest
mozliwoélcl’: znaozniej azego ugiecia koncow szyr$ wzgle-
dem siebie przy stosunkowo stabych tubkaoh. jaki®
sie w tych wypadkach stosuje.

Przy catkowicie zelaznej nawierzchni stosuje sie

w takioh razach podktady specjalne zdgczowe pod—
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Rys.2.83

tug rys.28i*
W najnowszych
typach *Stan-
dard.l francus-
kieh i nie-
mi eokioh wra—
oaj e techniay
do piskskich
typow +ubkdw

jak dawniej ,



. “SEG zwi eks,ioj 'jo je-
dynie bardzo
znacznie ioh gra*

H _ o
vobgi Jj ak widac
Z ponizszych ry-

"""""""" UNEOW. Francuzi
-3670-2"3--;. p--t3y39at«-

10

atce uje. tubki

podtug 1ys.285 i
& iiys284. 386. Wystep
boczny/(n_a za zadanie przeciwdzia%a({ obracaniu gtéwek srufe

zde.o zowych;
konieczne to
jest dlatego;
azeby jeden
robotnik moégh
przykrecao
mutry czyli
Kys .285.
msrubki.Roz—-
step pomiedzy
Bys.286. osiami pod-
ktadéw wynosi przy tym typie 42 om. zgodnie z rysunkiem
281. ‘
Hiemieokie typy nawierzchni powojennej przewidujg

rowniez ptaskie naktadki poditug rys.28?. a ztacze skita-

da si§ z dwmu tubkdéw o czterech dziurach i opiera, sie
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na podwojnym podktadzie zelaz-

nym rys.288. Dis, drewnianych

podktadéwmm ie.ukonczono jsszcze

w Niemoze oh opracowania typu

nowa3 nawierzchni; zamierzenia
/

|>odig.zaj8 jednakowoz wyraznie

w kierunku praktyki francuskiej.

Hys.388.

Herwig wskazuj©W8wspomnianych 3uz wyzej pracach
Sjasdu kolejowego w Berlinie 1924 r., ze przekonane
sie o celowosci podktadek drewnianych pod szynami
i daleko idgcego uproszczenia zke.cza i1 budowy
wierzchniej zgodnie z rys.289..wskazuj$c$i typ ztecz,
do ktoérego zdazaje. zamierzenia obecne technikow
niemieckich; jak widao rézni sie on mato od typow
fr&ncue ki eh.

Wyzej wspomniano o-drugiej katagor; i stykow

podtrzymanych, czyli mostowych, jak je nabywajag
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w Staisach Zjednoczonych, gdzie styki tafcie mozna

spotka¢ w roznorodnych i1 licznych octmianach.Ry—
3unici 290-292 daje.
amerykanski mostowy
styk Wolhamptera;
rys*293 1 294 Styk
Webera; rys.295 i 296
styk Thomson™a
rys.297-299 dosy¢ zto-—

Rys.889 zony styk Churchill’ &e

Rys.292*
Wszystkie te styki a8 kosztowne 1 zaden z nich nie

motrzymat dotychczas uniwersalnego zastosowania w

Ameryce.

Rys.300 wskazuje jeden z nowszych stykéw bez



przerwy poprzecznej pomiedzy szynami. Styk tsn sto-
suje sie obecnie a powodzeniem na probnych odcirucach
francuBkiej drogi zelaznej £sti rezultaty otrzy-
mano bardzo dobre, ale szerszemu rozprzestrzenieniu

tego styku moze stanic na przeszkodzie znaczny koszt

ARHFSS m 1 - DROGI ZZLLZ"
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Jego<
Dla pofle.ozenia +ubkow
/
z ssynami stosuje sie Sruby;
a jezeli one maje. okragte

gtéwki Jak wideo na rys.*372
i 274,to trzon Sruby otrzy-
muje, tuz przy gtdwce wystep

a rys.301; wystepy wahadze,

Rys. 301..
v, boczne zaciecia okragtych
dziur w iubfcacn, uwidocznione

na rys*275 i nie moze Sruba

o dil
dzieki temu obrac&c sie ko-
+o wkasne;) osi; umozliwia

Rys#300. to zaktadanie mutry przez

jednego cztowieka; ten sam rezultat bedzie osiggniety,
3ezeli daa srubom gtowki lenadratowe lub przynajmniej
jeden bok prosty,jak w Standarcie francuskim,! jezeli
+ubki maje. podtuzne wystepy”™o ktdre noge. sie cprzed
gtowki po pewnym mabym ruchu obrotowym jak w rys.277
lub w Standard—aoh francuskim i niemi eokiia rye.285.



' 387, 288. Dla przecCiwé&ziatanla odkrecaniu sig .Autsrg
czyli nasrutycéw pod wplywem wstrzesnier< przy przej-
Sciu pociagow zaktada sie poi mutry stalowe spiral-
ne kétka Grcererfa rozciete i zaosiirzone w kojcach,
ktdére sie wrzynajg w mutre i preyciwdziataj®. lubowa-
niu si8 jej, rys.303«
la linjach wagskotorowych sto-—sajS8«i
zte.cza 1 styki podobne do wskazanych
wyzej typéw nor.mlnotorowych w zalez—
nosci od znaczenia danej linji. U&
niektérych wiekszych zagranicznych
sieciach we—ekotorowychMjak .np.na dro—
mHys.302*. gach zelaznych bo/snijskich lub kolon—
jalnych sieciach francuskiej 1 niemieckiej stosuje
sie zH#8.cza 1 styki bardzo —-wysokiego stopnia dosko-
natosci; u nas natomiast, gdzie linje waskotorowe
nalezy pranie wytacznie do kat egorji trzeciorzed—
nyct!y“fgojazdowych, uzywane sa prostsze typy zia.oz,
a wiec przewaznie +ubki ptaskie» haki zamiast
wkretéw, podktadki nie na wszystkich podktadach,
lub tez wcale sie i1di nie uzywa. Ua .rys.303,304
i 305 uwidocznione sg, z#gcza z naktadkami czyli
+tubkami ptaskiemi. Hys.306 daje ztgacze z +ubkami
zetowemi. Wymiary wszystkich zte.o/ s% ocsywisoie

znacznie mniejsze od normalno torowych i1 przy”



3to«Gwam do typu szyn

TiJ opt

iw.

00Ss, €

Na linj ach. poto-
wyoh i wojsfcoiaych
o ruchu stabym I
© @ - - .
niezbyt szybkim
Hys.305a. mozna stosowacC z
powoé&ze nikm styk podparty na podktadzie; daje to
moznOac™ uzywania lekkioh podktadek ptaskich, a w razie

. wyj$tkoi*yoh okolioznosoi wojennyoh i zupeilnym braku

ich* mozna styki ur*e.daaa bez +ubkoéw, jak byto wska-—

zane na rys.J289% ale mozna to stosowac¢ jodynie *» ra—
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zaoh ostatecznyoh. Speojalny typ budsssy wierzchniej
waskotorowej stanowig przenosne kolewici OO0eawilk'a»
szyny sa ztgozone na state % podktadami zelazneiai
przy pormosy Srub?tworzge oddzielne ds®oratora;
uktadanie tom postepuj© nadzwyczaj szybko szcieagol-—
nie przy lzejszych typach fcyoh kotajok,, g3y koiioe
szyn oddzielnych dzwon, +gczg sie pomiedzy sobg
nie przy pomocy zwyktych tubkdéw,a urzagdzat specjal-
nych (rys.307-311).

ifa rys. 306 wskazane jest dzwonotoru na 5 podkta-

dach z tubka—

mMI~prsymo cona—

r?2iaT ::T "V N I , n®* “‘ol" 4o
— <, 3elnego Woa
aayny™*
Hys.306. Ma rys.307-310

wskazane sa sposoby +gczenia dzwon bez zaktadania
8rub.

Ha jednym konou azyny umocowany jest dzidb Ilub
hak, ktory przy odpowt edniem nachyleniu lub nasta-
wieniu szyn wzgledem siebie chwyta za czopy, wy-
stepy lub otwory w koncu sasiedniej szyny. Gdy wy-
magang jest nieco wieksza stateczngfta toru, mozna

zastosowaC typ wskazany na rys.311, w ktorym szyny
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+acza sie przy pomooy 3sdnej
Sruby, przesunietej przez
otwor w przycietym M ”
+ubkéw i stosowny otwor
w szynie; wskazany ksztatt
+ubkdéw, soi etych w koncach,
ma na celu utatwienie i
pr zyspieszeni e uktadani a
toru, co moze bycs wazne
podczas wojny, a w kazdym
rjtzie potania robote; we
wskazanym typie styk jest
podparty.
Oddzielna dzwona, azyn
JM moge. mle<d ddugosc¢' od1 174
do 7 m. w zaleznosci od tego,osy kolebka ma 1%ra czesto
/Ig?zr"az}?l\dﬂzsje'./ Krotsze dzwona
moze unieég jeden robotnik.
Weskotorowe kolejki De—
cauTillea nmoge. ittiecf szyny i
Hys.311. podktady roznych typow 1 wagi;
w zaleznosci od tego zdatne one bede. dla ruchu taboru
o odpowiednim nacisku na os. francuskie nornmy wojenne
ustalaja dopuszczalny naolsk ng os w zaleznosci od
wagi szyny w metrze biezacym toru Decau?ille'a w na—

stepujacy sposob:



Waga szyny kg/m 9,5 12 15
Ifaoisk na o$ t 3 —3F5 3,6 -4 4,5 —-5,5

Przy takiej wadZzo ssyn b8dais kolejka zdatne dla
trakoj i mechani csnej; waga szyn i podktaddéw przy
wadze szyny 9,5 kg/m stanowi 35 tonn na k®.Ilinji.
W czasie wojny budo*?&io 1 kra. takiej drogi zelaznej
dziennie, a uw razach wyj8tkowych do' 2 Jmi prze-
cietnie wypadato 0*75 m*linji na jednego robotnika*
dla dostarczenia potrzebnych do budowy materjatow
enalezy liczyo 90 wagonéw noiml notorowych, w tgj—
liczbie IG wagonéw dla przewozu toru i 80 dla prze-

wozu 600 tonn balastu# na rys.312. phkazany jest

[ ] r m =
by e
<L J
Hys.312*

atyk, stosowany ma. francuskich wojskowych kolejkach
j)ecauTilleta. zdatny juz dla wiekszego ruchu przy
trakcji mechanicznej. W powyzszych trzech typach
toru sktadajg sie dzwonaV5 mtr. szyn na 6,7 1

odpowiednio 8 podktadach.
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Potaszenia torow*

Droga zelazna posiada tor gtdéwny jeden lut Kilka
po ktérych kursujg pociagi organizowane i1 pozatem
w poszczegolnych miejscach, przewaznie na stacjach -
— tory dodatkowe, grzezn&azone czy to dla technicz-
nych i handlowych opsraeyj z pociggami,czy tez z
oddzielnerai wagonami lub grupami wagonow; s”™ to
przewaznie dodatkowe tory stacyjne dla przyjmowania
pociggdw, Krzyzowania pociggow przeciwnego Kkierunku
na linj ach jednotorowych i wymijania jednych pocig-
gow przez inne szybsze; pdézatem przeznaczajg sie
tory dodatkowe dla wytadunku i natadunku wagondw i
operacyj technicznych z wagonami. Poniewaz kota ta-
boru kolejowego maje. obrzeza, wiec musi byc ci*gtosch
toku szyn przerwana w miejscach, gdzie od jednego to-
ru odagatezia sie inny, a wiec w miejscach rozgatezie-
nia torow wogole; moze to dotyczy¢" rémiez rozgate-
zien toréw gtéwnych na szlaku*

Dla moznosci przeprowadzenia pociggu z jednego
toru na inny uktada sie w takich miejscach rozjazdy.

Rysunek 313 p:zedstawia rozjazd,stosowany juz prsez
Ourr’a w poczatkach kolejnictwa; nie posiada on
czesci ruchomych; obecnie uzywa sie niekiedy takich
i—ozjaz¢oOww miejscach,gdzie warunki jazdy i utrzyma-

ni a toru sa nader prymitywnej wiec na kolejkach
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kopalnlanych 1 budowlanych; na odgatezienie mozna

Rys.313.
przepuszczac¢ jedynie poszczegolne wagony, najycha-—

j$c je z boku; ryaanek 314 przedstawia nieco lepszy

juz rozjazd z
ruchomy iglioe,,
formalnie uzywa-
ny U nas obecnie.
Dalsze ulepsze-
ni* wspotosesne

Rys. 314 tej zwrotnicy

wskazane jest na rys.31l4a
Rozjazd zwykdy (rys. ifL-H-J=L* n__ n b
315) sktada sie ze
zwrotnicy a i krzy-

% )
zownicy/. zwrotnica

sktada sie z dwueh
Hyse*3148>»
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iglic 0. 1 szyn zewnetrznyoh czyli opwrnic”e; Iglice
Zwrdorra
1 Krtyiowniea
Rys.315.

s$ to szyny,zaostrzone w jednym koncu i zaaooowane

w drugim koncu d; iglic© mog$ sie obraoac koto punktow
zamocowania d, lub tez zamocowije sie je w tych punktach,
natomiast nadaje sie im sprezystosc prze® wyciecie

stopki szyny na pewnej dfugosoi podtug rys.315a, przy
potozeniu iglic, wskazanem na rys.315, skiemje. one
pocde—gtid*cy od lewej reki ku prawej}w kiertmkp po-
kazanym strzé&tkg., na tor 11, ceyli na odgatezienia,

a to wskutek tego, ze obrzeza lewych kot pociegu od-

chyl ¢ sie ku prawej rece, patr23c w kierunku ruchu,

Rys.315.a.
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napotkawszy ' na swojej dradze lewa. igl* przyolsnie—

te. do lewoj opornicy,* obrzeza prssscyck ikdi pociegu

przejde, przez przerwe pomiedzy odchylony prawe. igli-

e 1 prawa opornica.

Gdyby przesunie Iglice na prawo”jak wskazano m

rys.316., to poci ;ig,id$cy w kierunitu strza*ki,yv@jOzie
na tor prosty |I.
Obrzeza prawych, kot
bedf£ sie w tym wy-
padku poruszaty od
wewnatrz toru | ozyli
z lowej strony szyny
1 pr. i tak przejde

przez krzyzomiioe w punkcie b3Jak pokazano kreskami

na rys.317.

W pierwszym wypadku,

gdy pociag idzie przez

zwrotnice na odgate-

zi enia®musze, lewe ko-

+a tabora przeciec

szyne 1 pr. na krzy-

zownicy; biegng one

po szynie 21 :i dro- Rys.317.

ga obrzezy tych kot pokazana jest przerywany linje.

z dtuzszych kresek.
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Z powyzszego wynika, ze w punkcie pra®aleOl& sie
drég ko4 biegn~cych po szynach 1 pr.i zl ,gldwka szy—
ny 1 pr. musi byc' przerwafca i tworzy¢ ostry kefc z szy-
re. — réwniez tu przerwanyi ta e*esV rozjazdu zwie
sie dziobem krzyzownicy f, a odchylone czesci szyn.
1 pr.i zlI (Kys.316) zwe sie skrzydtami krzyzowniey* .
Azeby lewe kota taboru”tocze o sie po szyaie; st w Kie-
runku odgatezienia nie moglty pod wpkywem czy to sity
odsrodkowej, ozy tez wypadkowych uderzenn skieroma”
sie od pocze.tkii dzioba krzyzownioy w Kierunku linji
kropkowanej 1 pr., co spowodowa%%ykolejenie pocie—
gu, uktada sie wzdtuz szyny 2 pr. naprzeciw Krzyzow—
nicy dodatkowy, szyne h tak zwan$ kierowniae; przyciska
ona obrzeza prawych k&t o tyle do szyny 2 pr.* azeby
obrzeza lewych nie mogty zaczepic za dzidb krzyzowni-
oy. Take sare. role odgrywa krzyzownioa wzgledem po-
ciggow, toczecyah sie w Kierunku prostym po torze |I.

Odréznia sie rozjazdy lewe (Bys.318) i1 prawe (rys*
319) w zaleznosci od tego”czy odgateziajgcy sie tor
odchodzi od toru prostego na lei™O czy tez na prawo>
jezeli patrze¢ w kierunku strzatki™czyli w Kierunku
rozgatezienia torow.

Pociaghidt—.cy w Kierunku rozgatezienia (Ays.318 w
kierunku strzatki)”przechodzi rozjazd pod ostrze; po-

ciag biegnacy w kierunku odwrotnymjpr*eohodzi go
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dla poci ggi;
idacego
t.ostrzaB, to

pociag pruj e
zwrotnice, to
5est obrzeza
kolt przesuwaj

odpowiednio iglice i nastawiajga zwrotnice prawidtov«)i

tak wiec pocie.gh

biegngey od pra-

wej reki ku lewej

po torze lI(rys.

319), czyli z

ostrsem”™ma przed

sdjg, zwrotnice, Rys.319.

czyli iglice nastawione prawidtoiYo; gdyby natomiast miat

przejs¢ w tym samym kierunku pociag, biegngacy po torze 1 ,

to obrzaza kot odsunedyby iglice 1" od szyny 1l 1 przystr*

ne?y by iglice Z do szyny 2 pr.

Rozj azdy oznacza sie utamkiem, odpowiadajeaym tangen—
aowi k$t» krzyzownicyi na drogach zelaznych normalnot(;ro—
wych uzywa sie przewaznie krzyzownic o ke.tach,ktorym odpo-

wiadaj g tangansy 1/9,1/10,1/11; rzadziej uzywa sie na to-



rach”po ktorych przechodzg jedynie pociggi towarowe,
krzyzownic o rozchylenia dzioba 1/S n a duzych
stacjach w miejscach gdzie nie przebiegajg catkowi-
te pociggi a je dynie* grupy wagonow, w ruchach manewro-
wych z mniejszy szybkoscis, wskazanem jest stosowac
1/7; natomiast nalezatoby d$zyc do zastosowania
mniejszych katéw krzyzownic o rozwarciu 1/12-1/15

w miejscach, gdzie odgateziaja ale pociggi osobot®,
biegngc ze znaczng szybkoscig; amerykanie dochodze,
obecnie juz do 1/B4-

Im mniejszy j est kgt fcrzyzownicy, tero, wiekszy,
promien mozna zastosowa¢ dla odchylonego toru. po-
miedzy iglicami 1 krzyzownicag; z ponizszej tablicy
widac¢, ze promierf ten waha sie oi B = 140 m. przy
fcrzyzownicy 1/? do R = *300 m. przyl rozchyleniu 1/15»

Plany stacyj rysuje sie zazwyczaj, oznaczajac kazdy,
tor jedng linjg - osig toru; wobec tego oznacza sie
na tych planach w analogiczny sposéb i1 zwrotnica;
Wrysowuj s sie o$ toru prostego i os toru odchylonego®
przedtuzony, do przeciecia w punkcie X z osig %>ra
prostego (rys.320).

Hys.331 wskazuje schemat zwrotnicy z rysunku 320,.
tak jak go sie rysuje na projektach staayj.,

W ponizszej tablicy wskazane sga gtdwne rozmiary

uktadu rozjazdéw w planie dla kilku charakterystyce—
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nyoh typdow; a osmoza wymiar, mierzony od stykdw
opornic do
punktu przecie-
cia osi toréw
rozgatezi gj $cyah
sie* p wymiar od
taro punktu, do

Rys.320. stykéw szyn po-

za krzyzowiio”. Tor odchylony tworzy U nas 4ufe (Rys.322)

od miejsca zastoso-

wania iglio az &

do pirnktu,odleg-

+ego o0 g metrow

od ostrza krzy-—

zownicy; g wa-

ha sie od 0,4 Hys.32.1.

d 3 m

Hy s * 302«
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Wymiary w metrach.

Tg < R s a b P

1/7 8 7'48" 140 0,5 7,7 11,4 13,0

/8 7°7,30" 165 1,2 11,0 .. o - :.s.0

1/9 60 2* 25" 190_ 2,5_ 11,0 15,0 17 6
r 210 1,2

1/10 3°42° 240— 25— 11,5 17,0 19,0
A0 38" -270 -1,4

1/11 5°11° 40”350 11,5 17,5

1/12 4°45'49" 400 11,5 20,0

1/15 3°48'51"600 1,7 20,. 27,9

Widzimy z powyzszej tablioy,

zs dopiero poczynajac

od 1/9 maj 8 rozjazdy promien H>180 m*, czyli minimal-

nego dla toréw gtéwnych

linij normalnotorowych przy

normalnym taborze; na torach manewrowych mozemy sto-
sowaC¢ 1/7 przy R * 140m, a na torach parowozowych
przy sztywnej podstawie taboru 4,5 m. moglibysmy
zmniejszy¢ promien do H = 100m.

Igiiee stosaje. siei proste lub krzywej pierwsze
sg, dogo3ne”poniewaz moge. byc/ dowolnie u%ywane dla
lewych i1 prawych zwrotnic; pozatem m&.JS.,mocni ejsze
konce, tworze, natomiast wiekszy ket z opornic™niz

0o o
iglice krzywe,a mianowicie 1 — Z }wfckntek czego

powoduje, silniejsze uderzenia boczne przy przejezdzic

pocigagu w ki erunim odgatezienia,;

mniejszy k8t z opomicami”™niz iglice proste 1/1-20— 1

iglice krsywe tworzy
$
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2.8 Q o0 dtft Uc> 20 *
ITa rys.3z3 v3lasane se skupi2nia awkdy ch ro2-

j ar. dov/*

[ 2

Rysunek 324 daje rozjazd podwdjny niesymetryczny

Hys.324.
Symetryczny podwdjny rozjazd, oseeto uzywany we

?rancj'i mslazany jast na rys*325+ u nas przewaza

ARIOJoS XXI111 — DRO31 ZSLAZIJE.
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poglad,ze jest on gorszy od niesymetrycznego ze
wzgledu na stabsze iglice >zMegaJ8ee si8 w jednym

punkcie. 7

Rys.3B5.
Ha rysunku 326 uwidoczniony jest podwdjny rozjazd

jedno stronny.
Jezeli z sy-
metrycznego
podwdjnego
rozjazdu
usunie prze—
dtuzenie toru

prostego, to otrzymamy zgodnie z rys.327 rozjazd po-

jedynczy symetryczny.

Rys.327.



Iglice stanowia najtrudniejgza do wykonan36

ozeed rozjazdu; dlatego ciekawym jest tak zawan}?

rozjazd amerykanski (rys.328)tw ktorym iglic

specjalnych niema, natomiast mozna przestawiacC

czesci opornic, zamocowane z odwrotnego konca,niz

iglic® rys.328a w punktach a.
Zwrotnice te s8
o tyle ni odogodns
ze poci prze-
chodzacy je z
ostrzem po nie-
prawidfowym to—

Rys.328* rzs (na rys.328
po torze prostym),nie bedzie podtrzymywany,poczynajgaa

od punktu b 1. musi’sie wykolei¢. Mog? one byc7 uzy—

—DETf

—— —ir=

Rys.328a.
wane, tam”gdzie szybkosci sg mate i ruch wogcle

niewielki** pozatem w wypadkach wyjatkowych, gdy
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awrotnio normalnych, trak, a zwrotnice amerykanski e
moge, T&cC wykonane, poza fcrzyzoTsnice. na'mi.ej scu; w
punkcie b uktada sie siodetka™wskazane na rys$.329 i
330, stuzaet dla umocowania laiszego toku oporniO
i daj ptaszczyzne dla przesuwania koncéw rucho-
mych odcinkéw ofjomic ab.
Ih rys.331 widac zwykite»
a nac uzy\ran$ krzyzowni ce.
Dla unikniecia przerwy w
prostym toku szyn uzywaja
ameryk anie bardzo czesto ' -
krzyzownic . sprezynowych;
~ s 330. stosuje sie to w tych ra—
zach_,gdy po prostym torze

przebiega duzo pociggébw-ze znaczny .szybkosclg (rys.338).

Hys.331.
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liys, 333.
We Francji nzj\na sie juz od diuzszego C2asu, a w
Niemo zeeh wprowadza siec/)Pgr(:s?/i%\/mI@ac krzywa dla odga-
teziajgcego sie toku szyn (rys.333); takie ur zadzenie
skréca rozjazd poréwnaniu z wyzej opisanym przy
jednakowych promieniach lub tez daje moznos¢ zwieksze-
nia promienia przy j ednskowog dtugosci rozjazdu.
3krzyzowanie
dwuoh toréw
poi ke.tem
prostym uree.—
.dea»sie pod—’
+ug rys.334
Hys.333. lub 335; w
pierwszym wypadku nie przerym sie szyn jednego tora;

uktad ten stosuje sie”gdy jedna linja ma ruch znacznie
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wlekszy od ruchu na drugiej .1in3i; gdy natomiast
ruch na oby&Tsueh lingach jast dostatecznie powazny.
stosaje sie ufctad podtug rysunku 335, gdzio wszystkie

jzIM j
meja J|orzerwy w mi €] Sou przeciecia.

C
. r
= ;oc
Rys *334— Sys.335—

Rys*336.
Rys.336 daje przeciecie elwh toréw pod lentem

ostrymi oprocz dw’Sh zwykdych fcrzyZzownic, stosowa-
nych w rozjazdach zwyk#ych, widzimy tu dwie krzy—
.zownic® o k&ci® rozwartym (rys.336 a); s one mniej

"pbezpieczne dla ruchu z® wzgledu na przerwy w tokach
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szj?n przy makych katach przeciecia tordw; naogot

stosaje sie takie prasciecia grzy'k$tae2T o rozwarciu

Rys.335a.
od 1/7,5 do 1/9, 1 rzadko 1/10.
Rys.337 przedstawia tak znany rozjazd angielskKi,
powstaty z przeciecia —przez widczenie tokéw krzywych

z iglicami pomiedzy przecinajfcsemi sie Kkierunkami.

Rys.337.

Rysunek 337 daje rozjazd angielski dwustronny. Je—
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z®li potaczenie urzadza sie tylko pomiedzy dnoma
ki ©rankami, to otrzymane sie jednostronny zwrotnioe
angielska. Ostatni cmi osasy zaczeto stosowac{ 'od-
mienny typ rozjazdu angielskiego z iglicami wyau—
nietemi poza krsyzownice; rozjazdy ts dajy moznosc
stosowania znacznie wiekszych, promieni przy jedna-
komym kg,cie przeciecia toréw (rys.337 a)«
Hozjazdéw angielskich
dotyczy w rownym stopniu
to,co byto powiedziane
wyza] o0 skr zy—zomniach
i dotyczyto minimalnych
legtdw krzyzownic zwyktych*
3ys.337a. gdy zachodzi potrzeba za-
stosowania rozjazdu aagislskiego przy matym kycie
przeciecia kierunkéw prostych, nalezy stosowac* ru-
chome krzyzownic® podtug rys.338 % ruch iglic tych

krzyZownic jest zwigzany z rucham iglic zwrotnic.

Hys.338.
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Rozjasdy uk#ad®* si§ na podrosj ezdnicaeh;majga one
niej ednakowy dtugos¢ i1 przy rozjazdach zwykdych dtu-
gos¢ ich zwieksza sie w miare zblizania sie do krzy—
zowniey; gdy niema odpowiednich podrozjszdnic,mozna
w wyjatkowych wypadkach utozy¢ rozjazd na zwyk¥ych pod-
k#adach i kilku krétszych podrozjezdnicach podtug
rysunku 339. W notsralnej eksploatacji jest to niedo-

puszczalna*
Fraracuzi

woty w ta-
kich wypad-
kach stoso-
watc zwykte

Bys»339. podktady

i krotsze kawatki ich, tak zwane blochets, jakie stosu-

je, i w torze (patrz wyzej),(rys.340) .

Bys.340.
Bysunak 3#1 daj® potaczenie miedzy 2 torami,a ry-

sunek 342 — potaczenie krzyzowe, na ktor© sktadajg sie
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2 lewe, 2 prawe zwrotnice i

.Jedno przecieciO©»

Z rysunkow
343 1 344 widat

o]

i .

A B pole, ozenie

c > 3 torow zasto-
sowanie zwrotu

nio angiel-
Rys.341. skich zamiast

zwyk#ych.

Gdy zale zy na
mozlimm skro-
cenia rozjazdu
w celu otrzyma-
nia mozliwie
dtugich torodw,
co gtéwnie do-
tyczy wiekszych

stacyj technicz—

Bys.342.

nych lub oiasnyohmiej so na stacjach towarowyahimozna

stoeowao' skrécone rozjazdy*'

skrécenie to oei$ga sie

przez zastosowanie drugiego tukulpoza krzyzownioe.

na tors® odchylonym (rys.345); os praedtuzenia odchy-

lonego toru

poza t8 drugg, krzywf. tworsy wtedy wiekszy

k8t z o0si$ prostego toru., nizmk~t Kkitsyzownic; graniom*
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Rys* 3e
zwiekszeni© rozchylenia osi wynosi przy krzyzownicach

I/10 - 1/6, przy 1/9 - 1/5,55 i odpowiednio przy 1/8—
—-1/5,3-

Rys.344.
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Rys.345.
Wagony towarowe X) .

Wagony towarom® stuze. normalnie dla przewozu
wsz®lici#go rodzaju 4adunkéw. Wyjagtkowo se on® uzywane
do przewozu ludzi,a mianowicie przy znaczniejszych
przewozach wojsk i przy naptywie duzych mas petni—
czych, Wagony towarowe zwykte dziele, sie na kryte i
niekryta. Na naszej §ieci manmy pierwszych okoto 1/3,
drugich okoto 2fo od-ogdlnej ilosci zwykdych wago"
néw towarowych* Olcolo 1/3 wagonéw zaopatrzona jest

w hamulce reczne.—lloec hamulcow w pocigagu, obs&dZi&—~

"Wskutek pospiechu rozdziat ten nie moégt hjd podany
w odpowiednim miejscu* po str.130.
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na przst konduktorow hamulcowych,zalezy od naj-
wiekszych spadkéw, spotykanych na danym odcinki? linji;
reszta hamulcéw w pociggu ponad odnosny nonae nie
obsadza sie konduktorami, +tadomosc towarowych norinal—
nd*prowych wagondéw wzrasta; dawniej wynosita ona 10 ton,
obscnie wiekszosonaszych wagonéw obiicsona jest na 15 ton
+tadunku,a niektére weglarki na 20 ton,” wagony te sy
dwuosiowe. Przy fadownosci, przewyzszajgcej 20 ton ,»
uzywa sie wagonowcztero i szes”cioosiow;ych na dwuoh
wozkach, rs&dziej zas* trzyosiowyohf6é wzgledu na znacz-
ne tarcie przy przejsciu tych ostatnidh. w krzywych
odcinkach toru.

Stany Zjednoczone uzywaty zawsze 1 uzywajy w—
+yozni© wagonéwna 2 wozkach; +adownos¢ tych wagonow
przekroczyta obecnie juz 100 ton. Przed wojny byty w
Europie czynione préby wprowadzenia takich wagondw,
ale w matej skali; dopiero obecnie po wojnie zauwa-
zy¢ sie daje na kontynencie ISuropy dyznose do wprowa-
dzenia potezniejszej jednostki wagonowej w ruchu to—
warowyra. My posiadamy juz wiekszy ilos¢ wagonéw czte“
roosiowyoh, amerykanskich o nosnosci 30 ton. Wagony o
wiekszej pojemnosci 1 +adowno Sciiajy mozno sc przewo-
zenia ciezszych pociygow towarowych przy znaoznie mniej-

szej catkovdtej dtugosci pociygu, poniewaz wagony typu
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amerykaﬁskiego maj @ znaczni© wiekszg }adownoéféf aa 1 mtr.
biezgcy dtugosci wagonu ; jest to bardzo pozadan®,gdyz
daje mozno$é zwiekBJrr_l@l:)a zdoinoeoi przewozowejdanej linji*
przy utrzymaniu taj samej, powiedzmy, ilosci pociggow

i baz przebudowy stacyj czyli wydtuzania toréw sta-
cyjnych, oo bytoby nieuniknione w razie zwieksze—

Ma wagi pociggdw przy zachowaniu dotychczasowych

typow wagonow towarowych* Wagony amerykanskie sg

zwykle wyposazone w automatyczne hamulce Westi r*hous®; a®
umozliwig to jazde z wiekszg ssybkoscig przy jednoczesnem
zmniejszeniu liczby konduktoréw hamulcowych*

Wagony o mniejszej +adownosci majg te dogodny
strone, ze przy przewozach mieszanych, poz*a przewozami
masowani ijak wegiel,ruda i t.p., +atwiej jest zata-
dowaC niniejszy wagon 4adunki3m_,idgcym do wspdlnego
celu,niz wagon 30-100 tonnowy; wskutek tego mniejsze
wagony sg w tych warunkach przewozéw lepiej wyzyskane
Jak oo do pojemnosci 4 wagi tadunku uzytecznego,tak
i dziennego pmebisgu. Wagony o wiekszej pDJemnosai
moga dac natomiast doskonate rszultaty ekonomiczne
przy przewozach masowych w pewnych okreslonych kie-
runkach 4 przebiegach pomiedzy osrodkami produkcji
i spozycia np.w prsewozia wegla,draewa 1 t.p. W tym

kierunku i1dg obecnie ITiemcy, ai nam moze dac duze



utatwieni® zastosowanie ‘wagondéw o duzej pojemno soi

w przewozie weglp z Zagtebia na wschdd i do mor*za, m

z wyzyskani em ich 7/ znacznej mierze w fcierankit od-
wrotnym dla przewozu drzewa ze wschodu. Za zastosowa-
niem wagondéw cat eroosiowych w tych przewozach przema— m
wia rowniez, i to* ze daje to mosnosc zwiekszenia zdol-
nosci przewozowej naszych linij ,bi egn®eych z Zagte-
bia weglowego na wschéd, juz przed wojng. prawie zu—
petnie wyczerpanych co do ich przelotnos[ci przy zasto-
sowaniu zwyk#ych wagondéw towarowych*

Wagony kryte stuze, do przewozu tadunkdw, ktore wy-
magaj € ochrony przed wptywami atmosferyomemi, jako to;
maki, ziarna, produktéw przemystu tkalnego, garbarskiego,
cukrowniczego i1 pokrewnych, mebli,bydta i innych .cen-
niejszych produktow.

W wagonach nlekrytych przewozi sie wegiel* koks,
rude,kamieni e, ziemniaki, cegte, drzewo, stome .siano—, bydto
i inne 4adunki masowe* pozatera +adunki ciezkie w oddziel-
nych wiekszych sztukach}jak maszyny lub czesci ich, loko—
mpbile,wozy,ursnaty4samoloty,taborywojskowe i1 t.d; nie-
ktére z tych tadunkéw wymagajg przykrycia brezentami®
czyli ptotna® nieprzemakalnem.

Wagony nie kryte moge. mie¢ zupednie niskie boki
lub woala icfe nie mieo; nazywamy je wtedy platformami,

i stuze, one do przewozu dtugiego drzewa, szyn,samocho-
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déw, wozéw i t.d. lub tez moge. one mi sc' Sciany | [
wyzsze okoto 1-1,8 m; nazywamy je *vtedy. weglarkaa

stuze, one dla przewozu innych,wskazanyeh wyzej, ¥a”™_

kéw. Gzese weglarek posiata ruchome, przykrywe i stuzy
do przewozu soli 1 wapna*

Poza zwyktom wagonami towaromemi istnieje szereg
typow specjalnych, a wiec wagony z ruohomemi dnaiai lub
Scianami bdécznemi'dla szybkiego wydadunku towardw syp-
ki eh, Jjak wegiel, ruda i t.p.; urzadzenia. takie dajy.
doskonate rezultaty»przyspieszajg3 obrot i1 ZwiekSZa—
je.e moznoélc!: wykorzystania wagonow; pozatem maay Gystesv—
ny_czyli wagony zbiorniki ila praewozu cieczy* ropy,
nafty,benzyny i1 spirytusu; wagony dla przewozu bydta,piet—
rowe wagony z azurowend. étciankami dla przewozu nier
rogacizny* Y/agony—klatki dla drobiu,wreszcie chtodnie
z izolowanemi S$cianami, zabezjoeczajecemi w lecie niske,\I
a w zimie wyzszy temperature wewngtrz wagonu*

W ponizszej tablicy wskazane s gldivne wymiary i
dane o wadze wagondéw towarowych. Dla eksploatacji s8
nader wazne dane ostatniej rubryki, czyli waga wago—
néw w stosunku do +adowno{é.ci; im wagon Jast ciezszy?*,
tem wiekszy jest waga nieuzyteczna pociggi i1 wydatki
trakcyjne* z tablicy widziiry, ze wagony rosyjskie s
Izejsze od pruskich; wynika to ze stabszej ich budo-
wy; w wagonach pruskich typdw, rama i usztywnienie soi aa

jest silniejsze wskutek zastosowania zelaza? zwiekssa—
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jae wage, daje to wagon mocniejszy) raniej wymaga-
jacy naprawy . Mochiejszg,a wiec i ciezsz$ budowe
nalezy uzna¢ za racjon&lne. ze wzgledu na silne
uderzenia, jakie musi wytrz>ymac wagon towarowy

przy rozrzedzaniu na stacjach sortowni ezyehmszczegol-
nie gdy sie rozrzadza”™prze pychaje.e wagony ¢ przez
gorke* gdzie oddzielne wagony nie zczepione z in—
nemi lub tez drobne grupy wagonow po 2 lub 3 nabieraja,
rozpedu, bi egre. po torach stacyjnych 1 uderzajg o
stojgace na tych torach juz rozrzedzone wagony.Tara
czyli waga wkasna zmniejsza sie w stosunku do #a—
dunki? w miare zwieksze.nia +adck))wnoéci, co widzimy

w typach czteroosiowych 1 szas/cioosiowych oraz w
wagonach drég zelaznych weskotorowych, gdzie stosu-
je sie lzejszy budowe, wskutek naogdt mniejszych—
szybkos?ci jazdy.

Z ponizszej tablicy wynika, ze +adownoénc’: na 1 metr
bi ezggy dtugo s/oi wagon<bw kry tych 2-opi owych, wegl arki
ozteroosiowej polskiej 1 wagonu amerykaﬁskiego dr*
zel.Virginiaa wynosi 1,§2 t, 2,47 t.i 7,04 t. 1 wa—
ga catkowitajwi$czajge tare yDdpowi ednio ;2»52 11,

3,6 t. 1 9,1 tonny. Widzimy st$d, ze zastosowanie
uzywanych u nas wagondw amerykanskich zamiast 2-o0sio—

wych zwieksza wage pocie—gu przy jednakowej ditugosci

ARKUSZ XXT7 — DROCH ZELAZNE."
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larka

rt fi
z Q%nulf%tm
Platforma

Kryty amery*
kanski

Kryty S=10Q0 ny.2
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Wagony towarowe*

Rozstaw
osi lub
sworzni
wo zkow
m.
4.5
3.81
3.81
m4.00
4.00
8.00
4.5

10,36

o %

3,15

wedze o 1/3

a 'zastosowanie stutomowych wagonéw odpomodnio o 300%

—  Jr
DhugoS: Waga wagonul
miedzy prozriego ta—
zderza  "&kkéj—narl ' t. dow
'kami m. wita daduri nos
t. ku t t.
;:873— '07620*
9,6 10,4 0,693 15
7,63 6,6 0,403 16,4
8,24 7,6 0,464 16,4
7,8 8,25 0,413 20,0
8,5 9,25 0,453 & ©
12.14 15,0 0,500 30,0
9,3 7,85 0,436 18
12.15 20 0,440 45
15,5 32 0,295 108,9
5,28 2,5 0,500 5
7.15 4,7' 0,470 10
2,5 0,417 6
9,8 4,7 ,0,470 10
5,28 2 0,358 5,6
4,78 ,85 0.370 5
6, 60 17 0,317 10

Uwagi

typ“~
pruski

typ
ameryk.

dr.zel
Pensyl-
wanskiejl
dr. zel.
Virgi—
nim
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Rys«348.
Wagony baspr—zetadunkowe ¢
W celu unikniecia przetadunku towardéw w ruchu
pomiedzy drogami zelaznemi o rozmaitej szerokosci
toréw uzywa sie niekiedy specjalnych, wagonéw bezprze—
+adankowych. Ze mgle di na znac my koszt odpow ednich
urzadzerpl stosuje sie to przewaznie jedynie w ruchu
pomiedzy,

wymi eryra/sieciami magi stralnemi

W ruchu pomiedzy pieci ostopowy sieciag rosyjska 1
siecig o normalnej szerokosci toru, a wiec dawniej
droge, zelazng Waxszawsko—!/Viedensk$. byty stosowane.,
a w przysztosci pomiedzy nasz$ siecie, z jednej stro—
ny~a rosyjska 1 byc' moze totewska z drugiej strony,
bedg. prawdopodobnie stosowane wageny systemu Breid—
sprechera rys.349—-353.Przy zmianie szerokosci toru
wymieiia sie w wagonach systemu Breidsprecheracatko—
witezastavjy kot na inne odpowiedniej szerokosci; wa—
gony przechodze, na stacji granicznej ponad specjalnym

dotem rys.3491 rama i pudto podtrsynuje sie podczas
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przetaczania wagonow nad dolem na specjalnych 4 woz-
kach recznych,rys.-32 i1 535* biegngcych po bocznych
weskich torach; rama opiera sie na tych wodzkach przy
pomocny 4 wydduzonych nazewnetrz zelaznych belek po-
prze¢ znych rys.351, otwiera si8 zawory dolne X wide#t
maznicznych i zestawy kot staczajg, sie do dotu po

pochylonym torze gtdwnym» w miare posuwania 3ie wagonu

% s .349.
zabiera on ze sob§ i podnosi w widtach mazni eznych przy
pomocy opuszczonej dolnej zawory rys.354 skrajny noi*y
zestaw kot odmiennej szerokosci, znajduje.oy sie w dole
po drugiej stronie bala granicznego y (rys-e+349) « Gdy
dot zapeini sie zestawami kot po jednej stronie*bala y
i’ wyczerpie sie jednoczesnie zapas zestawow odmiennej
szerokosci z drugiej jego strony, zaczyna sie przepy-—
chao w odwrotnym kierunku; operacja ta powtarza sie tak

na zmiane.
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Rys«350.

Rys.351,

jl

Rys.352.
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Rys.353¢
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