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Drogi żelazne5 Stanowice obecnie najpotężniejszy

środek koimmife&c j i ? odznaczają się ^ 'porównaniu % innaml eo 
d© swej
budowy tein, źe ruch. po jazdów odbywa się po torze ułożo­

no* z szyn ane tal owych obecni e pranie wyłącznie stalowych, 

z takiam ur sądzeniem szyn 1 kół, ńe kieru&ek ruchu nie 

aioiś "07ć dowolny* <> lecz jest związany z torem,

Kosztem skrępowania ruchu eo do swoboSy. zbaczania 

otrzymujemy znaczne zmniejszenie oporu w porównaniu z opo­

rem. przy jezdzio po innego /oH^aStf drogach i zoaczne

IsJsztÓ'
«

Wpływ mniej'lub więcej starannego wykonania toru,&

wskutek tego zmniejszenie kjsztów przewozu..

raczej kolei, na koszta przewozu rozumiano już dawno;- /  

pierwsze*istnienie kolei, jako wyżłobień podłużnych w pty-

L ^ m S [
tach kamiennych , spotykamy u Bgipojan, Greków i Hzymian.

W wieku XV' zakładano w Kiernoza oh bale w isygeźdżoną 

kolej óróg zwykłych gruntowych^ następnie stosowano tamie 

tory z drzewa w kopalniach. w Anglji zt-ndowsnp w r.lóSO 

pierwszą kolej z torem drewniany ca - dla przewozu węgli 

z kopalni do przystani . Potem zaczęto łącsyó bale pod -

iuźne poprzeczni o ami; w r oka 1630 ułożono Kewoastle Online

za „ ,
podług tej zasady toą projektowany przez właściciela

kopalni Bedumont (rys.1 -3) *  Bale podłużne legały na



póspse csni oaoh.; któ*e wras 2 balami podłaźneml zasy-, 

pyf/anc do górnej ich krawędai tłuczniem i żwirem,Pocie-

waź '-tor ten miał służyd do przewożenia po nim przy trakowi 

konnej węgla w zwykłych. wosaołi, »ięc zastosowano odpo­

wiednie rozstawienie,v?ynósząeepomiędzy środkami belek 

poiiiimyah $ .stóp*

sys ,1

r y s ,3 ,

Ładunek na iodnogo konia zwiększono « ten sposób 

czterokrotnie i  wprowadzono zamiast jednoosiowych dwu)" 

osiowe wozy o ładowności tonny,

Beanmont s t r a c i ł  cały swój majątek,, "budując ulepszone

koleje, drewniane, Jednakże wskazał Sr o gę następcom swym. 

którzy korzystając z ;5ego doświaSesad i -nauczeni jego



*

niepowodzeniami^ zaczęli ulepszać opisany wyżej rodzaj 

kolei i rczpowszechnia.6 coraz, bardziej*

W pierwszym rzędzie wzmocniono 138.16 poćtłużne, zwiększa, 

jąc i cli wysokość (rys.4} i otrzyrsrując w ten sposdSb sztywny

fiye .4 . 
» ■

tor, pracujący tak.jak dzisiejsze nasze szyny i podkłady. 

Eastępnie zauważono# źe bale podłużne prędko się niszczą 

mechanicznie pod naciskiem kół,; zaczęto przeto nabijać na 

bale podłużne# leżące na podkładach, inne bale a twarftego 

drzewa (rys.5) t które w miarę zniszczenia możno było zi.ie- 

nia<5* nie naruszając całej kolei. Powstały w ten sposób 

w Aaglji double. wayg czyli koleje podwójne, zamiast pier­

wotnych single waYB - kolej pojedynczych.

Przy double way$stosowano też obicie z żelaza zamiast 

górnych drewnianych bali podłużnych (rys.6), a następnie



aaczęto &o&swa<5 obrzeża, w torsre rys,7 i 8, ażeby zapewnie 

poruszanie się^ogó^ po torse i prseoiwdzlsład staczaniu 

ei^ ioli ne bok na drogp zwykłą.



Bo zp ov?s ze chni en i e w tym czasie parowej maszyny znacz­

nie wpłynęło na zwiększanie użycia węgla w przemyśle; ruch 

na drogach wzrastał i opisane rodzaje ich już ni© wystar­

czały, Cienicie pasy żelazne zrywały się i odginały ao
r

góry w końcach utrudniając ruch wozów,

Mając to na względzi ułożył Reynolds- w r 01767 w Golehrc 

dale 'n Anglji na 'belkach podłużnych, zamiast pasów żei- 

laznyoh płyty żeliwne {rys,9} o długości 5 f,któryoh wielki 

zapas miał na składzie wskutek chwilowego zastoju, 

w przemyśla.

“5-

Rys,9, . Bys,10.

Tory te okazały się do takiego stopnia praktycznemi, 

że płyty pozostały 1 %-rfcedy, gdy zapotrzebowanie na ńie 

dla innych celów wzrosło, Pozatem stosował Reynolds 

również kątowniki, zamiast oplsanyoh płyt (rys.10’) V 

W tym okresie spotykamy się z poolagami, złożonetsi z Kil­

ku wozów lżejszych* zamiast pojedynczych ciężkich fatal­

nie oddziaływujących na ówczesny słaby Jesscsektor.

Że wskazanych na rys 9 szyn powstały stopniowo obecne 

rowkowe szyny tramwajowe.



W roku 1776 stosował Curr tor wskazany na rys 11, 

i na tem kotfczy się w Anglii, ojczyźnie di*óg żelaznych, 

rozwój budowy toru, znanej tam jako double way,y;zacz\j 

na się stosowanie prototypów dzisiejszej naszej Sity ny 

Kim przejdziemy do opisu tej sprawy, należy wskazać vt 

w r *1838,gdy projektowano drogę żelazną. Warszawsko-Wie-

<3 etfską5 zamierzano zastosować; typ podwójnej szyny (double

, . . wakazanemi
wey} z tą różnicą jednakowoż, w porównaniu z

powyżej!-4bó"Mg4pay miały byc /%t>rzeży, a miały je mieć

koła-f ryś. 1 2 ). Brzy budowie tego typu nie zastosowano.

rys,11. rys.12.

Opisane wyżej odmiany tom z obrzeżani, aczkolwiek 

przeciwdziałały skutecznie staczaniu się wozów z szyn

miały tę niedogodność, że na torze przy obrzeżu mogły 

eię żbiereć kamienie i inne twarcie przedmioty; wywoływa­

ło io uderzenia iwstrzasiniania px2y ruchu toru, szkodliwa 

$&& dśla toru, tak i Sla ciężfco naładowanych wozów.

Jeaeop pierwszy w  Europie przeniósłw r .1785 w Lough- 

borotigh w*ś#®giji obrzeź«^%oru na kol© taboru,wprowadzając



s zyny, uw 13 oc znione na rya . 13 •

R y s13 -

Były to bsleozki 2 żelaza lanego o długości 3r do 4’ 

z poszerzoną główką, po które;) toczyły się koła taboru. 

Soianłd. pionowe miały w końcach u dołu występy z o tworami 

dla umocowania na poprzecznicach arewnianych lub oddziel­

nych kamiennych oporach.

Rys. 14.

Ponieważ szyny te ni© miały oparcia na całej swej 

długości na balach podłużnye&.więo nadał im Jeesop



w następstwie kształt m ienny co do wysokości z oparciem 

końców (rys. 14 ) 'w siodełkach,zamiast umocowania* 3ale 

wyśej, przez występy, które się o ssę sto łamały,Od chwili . 

zastosowania 3syn tego rodzaju datuje^jśodział ruchu 

kolejowego od kołowego na drogach swykSyoh, ponieważ wo­

zy a w następstw!© wagony o kołach zaopatrzonych w obrze­

ża, "były związane z (Srogą żelazną, czyli z jej torom 

i nie mogły się już poruszać po inne go redsaju drogach.

Bużo dróg żelaznych tego rodzaju budował 7; końcu 

XVIII i w początku XXX wieku oMtram, skąd otrzymały one 

wówczas nazwę G&trsm wcy {wągr. po angielsku droga) esy 

też treuir̂ ay (nasz tramwaj) .

Jednakże tory z szynami z żelaza lanego wkrótce 

okazały się 3"byi słabe*ni j szyny łamały się często poS 

naciskiem używanego wówczas taboru i trzeba było przejść 

do szyn z żelaza walcowanego, a na połączeniach stosowano 

w koócach szyn siodełka {rys,15)„ ponieważ występy w pi er 

wotnych szynach Jessopfa .{rys..15) były zbyt słabe 1, jak 

wspomniano* odłaiaywaiy się.

Pierwsze .szyny walcowane zastosował w r.lsSO w Bedlin- 

%ton angielski inżynier Birkinshaw. Szyny te o dłti-
Łt . 5 ' M  ■'

gości 15f leżały na drewnianych podkłada^ poprec aitych 

ułożonych w odstępach 3 T (rys 15 i 16)*

Typ 3zyn Birkinshaw’ & stosował G, Stephenson na bu­

dowanych przez siebie kolebach.
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■ Rys. 16.

Hównoozesnia ze wskazsnyra tu rozwodem szyny w Europie., 

praoowano nad tym zagadnieniem w stanach Zjednoczonych 

Ameryki Północnej i osiągnięto rezultaty odmienne, dla 

nas "bardzo ważne. Ze waględów za bogactwa leśne Stanów 

i słabo rozwinięty przemysł hutniczy stosowano po 

ozątkowo szyny naogół podobne do proponowanych pierwotnie 

dla drogi żelaznej Warszawsko-Wiedenskiej (rys.12). Dą­

żąc do możliwie taniej i proste} konstrukcji zastosował 

amerykański Inżynier Rob T Stgyens z Hofceken w r . 1832 

nowy rodzaj szyny z Jedną główką i szeroką stopą umożli­

wiającej ssybkie układanie i dającej dobre oparcie na 
■ * 

podkładach (rys 16 a )

Z szyny tej przez zwięlc 

sienie jej wysokości wy-

rys.i6a. rosła nasza otiecna szyna



*" X0“*

niesymetryczna Vignolesfa, aśzw&aa tak od inżyniera 

YignolesFa który ją wprowadził w Europie w r.I336(rys, 

16t), konkurując z szyną Stephensona, wyrosłą z pier-

wodnemi; przeznaczone one były dla ładunków kopalnia­

nych a nie dla użytku ogólnego.

Pierwsza kolej konna użytku ogólnego została zbu­

dowana w r.l794.w Anglji przez firmę Homfray pomiędzy 

Cardiff i Merthyr - Tydfil. *

Widzimy więc,źe z trzech części składowych drogi 

żelaznej: toru,wozów lub wagonów i silnika, zajęto się 

w początku ulepszeniem pierwszej tj. toru; postęp 

w budowle toru wpłynął w pewnym stopniu na ustrój wozów, 

silnik zaś pozostawał ten sam tj. żywa siła pociągowa. 

Szybki rozwój budowy dróg żelaznych rozpoczyna się do­

piero od chwili zastosowania pierwszego zdatnego paro­

wozu.

Pierwsze zastosowanie pary do komunikacji miało 

miejsce przy nieudatnych próbach budowy samochodów,- 

w dalszym ciągu zaczęto stosować na drogach żelaznych

wowzoru szyny Birkinshavj*a 

(rys,l6o),

Pierwsze ulepszone tory 

stosowane były na drogach
rys . 16 i .

ie

rys.I6c.

kopalnianych oraz na drogach - 

łączących kopalni® z drogami
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maszyny parowe stałe, ustawione w górnych punktach pochy­

łych o&o Inków tom, gdzie wymagana "była znaczna siła dla 

wciągania naładowanych wagonów po pochyłości zapomocą 

łańcuchów luh lin.

pierwszy ruchomy si Inilc parowy, czyli parowóz skonstru­

ował Trerithick w r .1804 dla drogi żelaznej Cardiff - 

Martbyr -jydfll, o której już była mowa wyżej .Jednakowoż 

wysiłki tak jego, 3ale i innych spółczesnych konstruktorów, 

poszły w fałszywym kierunku,a mianowicie ku osiągnięciu 

silniejszego oparcia lokomotywy o dragę, niż to daje 

przyczepność pomiędzy gładkiemi kołami parowozu i gładką 

główką'szyn. A po wody ku temu "były następujące: drogi 

żelazne budowano pierwotnie w kierunku lub po drogach 

zwykłych w celu smnia jszenią, oporu przy ruchu, a zatem 

stosowano takie wzniesienia, jakie spotykano na drogach 

zwykły oh, a często zbyt wielkie dla dróg żelaznych, opartych 

na przyczepności pomiędzy kołami i szyną; jednocześnie 

zaś stosowano zbyt lekkie parowozy, nie wyjaśniwszy so« 

hie zjawiska przyczepności, ograniczającej siłę pociągo­

wą parowozu, bez waględu na siłę cylindrów, do ułamku 

od wagi parowozu.

Gdy więc pierwsze parowozy, oparte na przyczepności, 

jak i nasze współczesne zwykłe, nie dały zadawalająoych 

rezultatów praktycznych, zaczęto stosować rozmaite spo­

soby dla zwiększenia przyczepności zamiast zwiększenia 

wagi parowozu^ tak więc Trevithick zaopatrzył koła



w sterczące na obwodzie gwoździe jpowbijase poza pła­

szczyzną toczną w ten spo&Ób,ażeby chwytały za drew­

niane podkłady., na których spoczywały szyny, lub specjal­

ne hale podłużne; braoia Chapman?181& r .) ueaieścili na 

parowowzie poruszany parą bęben, koł© którego obwijał 

się rozpięty wzdłuż toru łaóouch; Brunton (1813 r .) za­

opatrzył parov?6z z tyłu w parę żelaznych ruchomych nóg, 

pomazanych parą,któ*emi parowóz miał się odpychać, opie­

rając się o drogę i t.d ,

Jakie nieu&atne próby trwały 80 lat, bo dopiero 

George Stephenson, którego uważamy za twórcę dróg że~ 

laznychjw r.l8&5 dał pierwszy zdatny parcwóz dla linji 

Stookton -Darlington i od tej chwili rozwój dróg że~

I laznyoh był zapewniony i szybko posuwał się naprzód.

Kajlepszą ilustracją tego, jaki przewrót w poglądach 

na celowość budowy dróg żelaznych wywołał dobrze skonstru­

owany parowóz, może służyć flhiers, późniejszy prezydent • 

Rsplitej Francuskiejsktóry w r,l8SS Jako minister robót 

publloznych uważał budowę dróg żelaznych za rzecz bez­

myślną, ponieważ jego zdani<aa koła lokomotywy musiałyby 

Sl§ poruszać na miejscu, nie wprawiając w ruch pociągu, 

a w r-1833 tenże Thiets już opracowywał projekt sieci 

kolejowej dla Pranóji,

Wprowadzone w r,18E5 przez G.StephensonTa ciężkie, 

jak aa owe czasy, parowozy wymagały już szyn silniejszych,
ę

walcowanych. Wspomniane wyżej parowozy Stephensona dla
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linji Stockton - Darling ton byty już dosyć udatne, a zu­

pełnej® powodzeni&i osiągnął on, obudowawszy w r .1829
y -

w fabryce parowozów w Uewcastle on Tyne, gdzle dyrekto­

rem był jego syn Boberj:,p&rowÓ2 "fioeket* (Rakieta) dla 

linji Liverj>eol Manchester (rys,17)«

W tym Gzasie ogło­

szony- został konkurs 

na budowę parowozu, 

który przy waćlze nie 

większej niż 6 toa

i nacisku na oś nie 

rys. 17. w ięks*^ od Z y\ toa

miał wieić na linji poziome D ładunek 20 t. z szybkością

16 km. przy ciśnieniu, pary w kotle równej 3,5 atm .w rze-
(i

ozywistości wiózł,,B©cket wagon z 30 podróżnymi s szyb­

kością 48 kra, na godzinę, przy wadze własnej 4,5 t ,r co 

nawet dzisiaj po sto latach możemy uważać za rezultat 

dobry. Liczni wówczas przeciwnicy budowy dróg żelaznych 

wypowiadali ©bjwy, że* po wprowadzeniu parowozów do trakcji 

na kolejach, zginą od dymu ptaki,rozwiną się choroby 

nerwowe przy szybkiej jeźdź ie i zajdą inne fatalne dla 

ludzkości okoliczności; w niektórych wyższych zakładach 

naukowych wygłaszane prelekcję tto szkodzie,jaką spowo­

dują drogi żelazne parowe*.

Rzeczywistość zadała kłam tym pesymistycznym prze­

widywaniem; ruch ńa lijaji LŁyerpool-Manchester wzrósł



w pierwszy® roku po wprow&d seniu t r ake j i parowej ‘osobowy 

lO~kretnie,& towarowy & -krotnie w porównaniu z ilośeia-- 

rai pr zew i dywa nem i •;

Już ii owjtoh o Kasach poczynione przy budowie i eksploa­

tacji 5r6g żela sny oh szereg doświadczeń# które są miaro­

dajne dla nas dotychczas; do nioh należą następujące 

najważniejsze: wzmacniając coraz bardziej szyny,zaczęto 

stosować szyny symetryczne s dwiema główkami(rys*18)9

z caaiarew ortwraoania *ich po aużyoim 

główki górnej* Otóż okazało się; że 

główka dolna w raiędzyozaeie zostaje 

uszkodzoną w miejscach zetknięcia 

się z siodełkami;, ż© nierówności pow­

stałe na niej czynią ją niezdatną do toczenia się po niej 

kół taboru,; Wobec tego stosujemy obecnie w tyoh tak zwa­

nych szynach Stepheneonowskich główki dolne mniejsze, 

ossyli sjsyny niesymetryczne, nie lioząc na możliwość 

odwracania ich,.

Drugie doświadczenie polegało na tem, że na linji 

ManoŁester Leeds* dążąc do możliwie mocnej i solidnej 

budowy  ̂ przymocowano w roku 1839 szyny wprost do grantu 

na skalistych oda inkach tej linji; rezultat był tea, 

że p© trzech tygodniach szyny popękały i musiano da<5 

balast, czyli warstwę elastyczną i na niej oprzeó drew­

niane podkłady, również mające pewną elastyczność,

Powodzenie Stephensonów, ojoa i syna,mocno ugru&t#- 

M ło  Salssa iBtalento 1 ro*w5j ir6g t0iMnyoh, M<5re
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teś ssaeaęt© budować 2 pośpiechem gorącakowym, jak wska- 

su^e peniśsaa tabliea długości v? poszczególnych latach 

lin^ł dróg żelassjayoh, nie licząc. dru.gieąo ^cru i torórc

dodatkowyoh na stacjach..

Rok Ogólna Przyrost roczny
długość kas, km.

1830 381
3 ' &  e « < t „  315

1835 1955
y  •' i.i ,  ■ „ • 1140

1840 7,679

1845 15916
- - 1635

8 C ;; :? , , ,4600
1850 36568 -

»  ą  *  0 .  . ,5600
1855 67104

«* 9 •> ,  ,  . ,82:00
„ 1860 10801&

1865
' 0 V f

c0

,1V

145485
-

: .  ,  12.800
1870 2:09785 '

■r *  *■ . « . 1 ? 400
1875 a 962:3 3

^
. .  ■, 158.00

1880 3 7 8 4 2 9  • -

- ,  ,  £3000
1885 4873-43 '

86000
1890 5172; 85 - '

Ir 3 W I? » 16600
1895 700613 •

n  y  j 17800
1900 790lj£5

S ? ■ 9 ' •;• ,  .  23100
1905 905695 -

-
, . ,  ,  24900 |

1910 log0000.

Do obwili obecnej 'zv?iękssy£a się ta długośó o około 25%

Obecna długosó*dróg żelaznych byłaby dostateczną do

opasania kuli aiemskiej E6 razy i Jest tr*y razy dłuźssf. 

niż oddalenie księżyca od ziemi. w ostatnich latach przed



wojną długość dróg żelaznych wyrastała rocznie o 

około zj0 a koszt ich oblicza się na 300 miliardów 

złotych.

W poszozagólnych stronach świata i krabach gęstość 

/Sieci kolejowych jest bardzo nierówna, a charaktery­

zuje się ją zwykle, wskazując długość dróg żelaznych 

bjvi kim, na 100 fcai.̂  przestrzeni lub b na 10000 

mieszkańców* jednakowoż i jedns. i druga liczba nie 

może hyc miarodajna sacia dla porównania, łso np»kraj

słabo zaludniony ale rozległy jak Stany Zjednoczone
Siećb V)

lub Kanada,może mieó fSardzo gęstą w zestawienia z lud-

noscią,a słaba, licząc na l^oka, powierzchni, gdy

Lnów kraj maty ale gęsto zaludniony ( ja^ Belgja) da

2
znaczną ilose km.Kolei na i łoa. przy nieznacznej 

normie na 10000 mieszkańców,

JLeptej charakteryzuje się sieć kolejową przez 

Poniższa tablica d^je charakterystyczne dane dla 

części świata i po szczególik eh krajów, zaczerpnięte 

ze statystyki przedwojennej I 9I 0 r . podług prof „Oegliń- 

iSkiego,
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T a b 1 i o a Hr.l.

Charakterystyka sieci kolejowej świata podług 

8tatystyki a r.1910.

t*

'* : > >
Dfatgość óieci 

km.

Na lOOkwi* 

a. km.

Na 10000 -miŁsi 
kapców 

km.
tab

Suropa 334,000 3,4 7,6 5,9

Ameryka 526,000 1,4 30,9 6,59

Azja ioa,ooo 0,2 1*1 0,15

Afryka 37,000 0,1 2,6 0,16

Anstralja 31,000 0,4 51,7 4,55

r a z e m 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

Włochy 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 pr o £ „Wasi uty£s ki 

8la roku 1924 następująco liczby:

T a b l i c a  H .2.

Obdar­

ty 5. km1

cbucbi.05c

TniCjonów

l3tvigoac
ńieci
jkwa.

Dt Agość 
Sieci ticc
100 "km%Ot. Kk;

Dtugoic 
Sieci n.<K 
10.000 mi esik. 

%,’kna.
VSb

Była dzielnica 
rosyjska 260 15 7423 2,35 4,84 3»7H

Była dziel łioa 
austrjacka 80 8 4417 5,51 5,79 5,65

Była dstelnica 
pruska 46 4' 4805 10,40 12,35 11,34

Dla całego 
państwa 386 27 16645 4 ,30

' >)! 
6,19 5 916

Dla porównania z Sanemi tablicy Hr.l, zaeserpniętemi z ro­

ku 1910) należy liezby poniższej zmniejszyć o 20%

Tablica lJr.s wskazuje, że mamy w Polsce sieć bardzo nie­

równomierną, najsłabszą w byłym zaborze rosyjskim, najbar­

dziej s&śś rozwiniętą w Poznańskiem, Dla doprowadzenia sie­

ci aas*ó j d© norm przodujących państw europe jslcich musie­

libyśmy ją potroić 19 byłym zaborze rosyjskim' i podwoić w Ga­

licji,, Saleźy pozatem zwrócić uwagę na to, ż& w byłej dziel­

nicy rosyjskiej znaczny odsetek stanowią lin je, zbudowane 

praea rosjan m  względu wyłączni© strategicznych, jak np. 

linja Brześ^ -Chełm, Łuków-lublin, Pilawa-Mińsk Mazowiecki 

~ Małkinia, Ostrołęka, Tłuszcz- Ostrołęka - Łapy. Lin je te 

ss&ją mikłe snączenie, a po zatem tylko częśeicuo

 ̂ i b Ł ^ r *  / n\
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mogą służyć dis zmieni onye2*i warunków obrony państwa. Oi$ę£ć 

linji po zatem zbudowano pośpieszni® podczas ostatniej wojny 

światowej, o bardzo i śle do godnych warunkach “profilu, a w pla­

nie również nleodpowia&ająoym nowym zadaniom; "będą one mu­

siały być przebudowana gruntownie, a w częśoi zamienione, 

przez linje nowe i należą do nich linje,łączące stolicę ze 

Lwowem, Lublin - Bozwadów* Rejowiec-Bełżec i inne wewnątrz 

wieloboku Lublin-Przeworsk-JSwów-Bówne-Kowel* Chaotyczną 

sieć tworzy pozatem większość linij wąskotorowy oh, zbudowanyoh 

również podozas wojny * Snniejsze to jeszcze sprawność sieoi 

kolejowej w tej ozęśoi Polski.

• co się zaś tyczy Poznańskiego, to sieć tej

dzielnicy jest nawet gęstsza od normy przeciętnej dla Kie-
, t  Q

mieo, ponieważ i tu rozwijano "śą, powodując się częściowo

w*ględssai obrony wschodnich granic Niemiec, aczkolwiek gęsta 

w dostatecznym stopniu musi i ta sieć być prze a nas dopełniona 

i miejscami przebudowana, ażeby odpowiadała nowym warunkom 

gospodarczym i obrony; w obecnym układzie promieniują tam 

główne magistrale z Berlina* cfchfdą musiały promieniować 

z Warszawy i ułatwić komunikację pomiędzy stolicą.polakiem 

morsem i Zagłębiem.

Postęp w kolejnictwie.

Postęp w kolejnictwie najdobitniej charakteryzuje się przez 

zestawienie taboru i jego pracy es czasów Stephensona i w chwi­

li ebeenej.
i

Gdy perowó* "fiooket* miał nacisk jednej osi rówsy S - t i
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2 osi®, mamy obeonie parowozy w Europie z naciskiem 16 -ZO 

to, w stanach Zjeftnoozonyoh zaś - do 30 t . ,  a nośność sześ- 

oioosio^oh wagonów amerykańskich przewyższa już 100 t ,;  

gdy "Boete&t" wiózł pociąg o wadze 20 t . ,  waga naszyoh pocią­

gów, jak i wogóle w Europie dochodzi do 1500 t . ,  w stanach 

Zjednoczonych 5*000 - 10*000 t#, a były poszczególne wy­

padki uruchomienia pociągów o wadze bliskiej do 20^000 t 8# 

jak np.próbna jazda w dniu 23 llpca 1913 roku na drodze 

żelaznej Srie w stanaoh Zjednoozonych, gdzie parowóz 

"Triplexn ciągnął 250 czteroosiowych wagonów towarowych

o nośności 50 t OJ długość pociągu wynosiła 1,6 mili angiel­

skiej, ożyli &,5 km6, waga pooiągu, nie licząc lokomotywy,
0

r? ,912 tj lin ja miała wzniesieni&0,9 i 5° krzywe, ożyli

0 promieniu 350 m„ Przy ruszaniu pomagał drugi parowóz

- popyohacz 1 próbna jazda odbyła się na długości 40 km*
*

Parowóz systemu Maleta miał 8 osi pędnych i jedną toczną,

4 cylindry, $ któryoh każda para działała na 4 osie pędnej 

tender pozatem miał 4 osie pędne z trzecią parą cylindrów

1 jedną oś toczną w końcu, waga parowozu z tendrem wyno­

siła 386 t,} średnio a cylindrów d = 914 nm0, skok tłoka

1 •- 814 mm., średnica kół pędnych D- » 1600 mm*, ciśnienie 

pary w kotle 14,7 atm„i powierzchnia ogrzewalna 638,7 râ  

a przegrzewaozaHp = 147 m2s powierzchnia rusztów 8,36 m2 . 

la tendrze mieściło się 16 t* węgla i 37,85 m3 w ody c Kajwięk- 

szy nacisk na oś 29 t . Normalnie pracuje ten



parowóz, jako popychacz na wzniesieniu 10 ,6^o o aiugości 

13 km.

Znaczenie dróg żelaznych, Z przytoczonych wyżej danych

o długości zbudowanych dotychczas linij dróg żelaznych i 

olbrzymim kapitale i pracy włożonej w nie w ciągu ostatnich 

stu lat, można sądzić o znaczeniu kolei; wpływ ioh sięga 

do wszystkich prawie dziedzin życia naszego i rzec można 

śmiało* źe od wynalezienia druku nie było wynalazku dla 

ludzkości bardziej doniosłego od dróg żelaznych po zastoso­

waniu do nich uprzednio wynalezionej maszyny parowej.

Ruch na drodze żelaznej napotyka daleko mniejsze opory 

niż na innego rodzaju drogach, wskutek czego wymagana siła 

pociągowa będzie na drodze żelaznej mniejszą, a razem z 

nią - praca wykonywana i koszt przewozów. Haogół można

scharakteryzować opór ruchu przy małych szybkościach na
0 * "* . ... ) i

drogach zwykłych liczbą 0,05 - 0,10 od wagi wozu, po szosie 

0,03, gdy na drodze żelaznej ta ostatnia norma zmniejsza 

się dziesięciokrotnie i stanowi O,OC05 - 0, 003 od wagi po- 

oiągów.

Koszt przewozu końmi u nas można przyjąć - 30 groszy za 

tonno x kilometr i 6 groszy za pasażer o x kilometr i drogi 

żelazne niemieckie wykazywały przed wojną w warunkach nor­

malnych dochód brutto przeciętnie 4 fen. czyli 5 groszy za 

tonno x kilometr i z i pół fen.s czyli 3 grosze sa paeaża-
... 'gfgWgfr— - •

ro x kilometr, a koszt przewozów wynosił 11,6 fen.
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oayli 14 groszy za oslo x kilometry przyjmując podług 

Sohultz - Niborna 1 osio x kilometr = 5 tonno x kilometrom

* O/
lub 18 pasażera x kilometrom i otezucająo 30Zo na niepomna 

wyzyskanie wagonów, otrzymamy koszt własny przewozów 3,6 

groszy za tonno x kilometr i 1 grosz pasaźero x kilo­

metr.

Ha rosyjskich drogach żelaznych obliczano koszt własny 

przewozów wraz z opłatami dodatkowemi na 3,3 groszf za 

tonno x kilometr, i 2,5 groszy za p&sażero x kilometr, a 

niektóre taryfy towarowe, jak np.na przewóz zboża, doohodzi* 

ły prawie 0,6 grosza za tonno z kilometr.

3?u należy zaznaczyć, że ustalenie kosztu własnego prze­

wozu 1 tonno x kilometra i 1 pasaźero x kilometra nie daje 

się uskutecznić śoiśle, ponieważ część tak wydatków eksploa- 

taoyjnyoh, jak i oprocentowania i amortyzacji kapitału,nie 

można ściśle rozgraniczyć pomiędzy ruchem towarowym i oso­

bowym; stąd też, należy zaznaczyć, powstają w wielu wy­

padkach niewyczerpane rozbieżności poglądów co do dochodo­

wości lub strat, powodowanych ruchem osobowym,

Inż. Gryżewski określił przeciętne opłaty za l tonno x 

x kilometr przed wojną dla odoinków dróg żelazny oh w gra­

nicach byłego zaboru rosyjskiego: dla drogi warsjsawsko- 

-wiedeńskiej na 3,4 groszy* dla dróg nadwiślańskich na 

2,85 groszy i dla drogi petersburskiej na 3,9 groszy*

Prof,Cegli£ski określił różnicę kosztów przy transporcie 

kolejowym i kołowym dla wykonanych w roku 1908 prze-



wsad® as drogach śelasnych rosyjskich na 4 Eitjardf rubli,

oo stanowi S/3 wsiystkich wydatków, poosynionyeh aa t^adc î 

dróg żelasnyoh w Bosji do t ago roku* Podobna obi U-■; / ®i& 

dają dla francuskich kolei w roku 1385-2-3 miliardów fran­

ków oszczędności, a dla niepieckioh w roku 1889 *• ■■5 miliardy 

marek.

Nadmienić jednakowoż należy* że obliczenia te, tając 

pr ze kony wu j ący dowód znaczenia dróg żelaznych dla bogactwa 

kraju, są w rzeczywistości nierealne, ponieważ parzewosy 

w tak olbrzymich ilościach, jaki© mamy na drogach żelaznych, 

nie dałyby się uskutecznić w ruchu zwykłym kołowy®,
*»

Inaczej nieco ma się sprawa transportu wodnego Sto ^ole­

jowego j naogół przewóz arter jaśni wodnemi jest ta£siy; ftla 

EenU np. wynosi około pół grosza za 1 tonno x kilor.;otr. 

Hależy tu jednakowoż zaznaczyć, źe przeważnie w ruchu po 

drogach wodnych nie obciąża się przewozu odpowiednią osęśe^ą 

kosztu robót regulacyjnych i otrzymania drogi, a dla kasa- 
1 %

łów po zatem amortyzacją kapitału bu&pwlanegc, oo m  drop oh 

żelaznych zawsze ma miejsce, li© bacząc na to, transport 

na rzekach głębokich zawsze jeat tańszy i preewosy aascwe 

ładunków takich jak ruda, węgiel i t.p . mc.ą być -k1 ̂ row&ne 

drogą wodną, chociaż i tu okolioznością ujemną w porówna- 

niu z transportem kole jowym jest mała szybkość, iależno^6 

od stanu wody i pory roku, Pozatem wchodzi w gr§ kosztowny 

przeładunek, przeważnie dwukrotny.
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Przaciwnie przewóz kanałsai, przy pr&widłowem obliczeniu 

kosztu własnego, jak wyżej, będzie droższy od kolejowego; 

dlatego też kanały w naszych warunkach mają rację bytu je­

dynie jako kanały, łącząoe dwie dłuższe drogi wodne natural­

ne.

Żaznaozyć można jeszcze, źe naogół ruch na rzekach po 

obudowaniu dróg żelaznych znacznie zmalał, a na niektóry oh
\

prawie oałkowicie zamarł, jak npŁ. na rzekach M ssissipi i 

Hudsonie; kanały zaś, które budowano dawniej w znacznej 

ilbśoi w Anglji,Franoji i Belgji też podupadły, a w Anglji 

i Francji przeważnie przeszły w ręce towarzystw kolejowych, 

którym oczywiście nie zależało na ich podtrzymywaniu.

Szosy straoiły znaczenie jako Srogi dla przewozu ładun­

ków na dalekie odległości, ale utrzymały je na małe, ponie­

waż w koszcie przewozu kolejowego znaczną część stanowią 

kossta pracy stacyjnej, związane z przewozem i równe dla 

wszelkich przewozów niezależnie od ich długości Na szosach 

rozwinął się natomiast znaczny miejsoowy ruch, promieniują­

cy od każdej stacji kolejowej, pozatem powstaje dążność, 

w Anglji już zupełnie widoozna, ze strony towarzystw kole­

jowy oh uskuteczniani a przewoss5w irobniejszych w pewnym pro­

mieniu od większyoh miast wprost własnerol samochodami to- 
<ggLJ»zgledUr

warowemlNna wskazane powyżej znaczne koszta stacyjne.
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terminowość przewo zów,

Brogi żelazna przewyższają inne środki komunikacyjne

nę» przewozów zaś na 3 knn na godzinę. Najszybsze poczto­

we karetki w Anglji miały szybkość 15 km. na godzinę, gSy 

handlowe szybkości pociągów kurjerskich zbliżają się obec­

nie do 100 km. na godzinę» Hajszybsze pociągi kursują 

obecnie pomiędzy Philadelphią i Atlantic city z szybkością 

97 Jm„ na godzinę* przy długości prsebiegtyoo prawda tylko 

około 90 km*, ale kursują one w odstępach godzinnych i są 

to zwykłe pociągi osobowe drogi żelaznej Ehiladelphia and 

Reading, na które nie pobiera się żadnych dodatkowych opłat 

ponad normalną taryfę osobową. Z pośród dłuższych przebie-

96 km, na godzinę, we Prano ji na Ohemin de fer du Hord z Pa* 

ryża do Calais w stronę Brukseli! i Berlina. Pomiędzy Pa­

ryżem i Calais kursują pociągi pospieszne z szybkością 

przeciętną 91 km. na godzinę, przebiegając odległość 295 km. 

w oiągu 3 godz.15 mln3 Ten sam przejazd końmi wymagał w ro­

ku 1692 - 7 dni, w roku 1785 - 3 dni, w 1834 - 24 godzin.

W stronę Brukseli! kursuje pociąg, który odległość równą 

216 km, pomiędzy Paryżem i iiułnoye przebywa w oiągu 2 go­

dzin 20 min»przy szybkości 93 km. na godzinę. Pooiągi z Pa­

ryża do Jeumont, idące dalej do Berlina należały dawniej 

przed wojną do najszybszych i rozwijały szybkość 96 im.

pod względem szybkości i terminowości przewozów. Szybkość 

przejazdu końmi można przyjąć przeciętnie na 7 km, na godzi-

drodze Zachodniej londyn - Plymouth
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na godzinę} biegną one obeonie, nieco dłużej z szybkością 

handlową 87 Łm. na godzinę. Inne angielskie pociągi roz­

wijają szybkości zbliżone do cytowanych dla Chemin de fer 

4u lord, szczególnie wielka Zaohodnia (Great Waste® By) i 

P$tnocno~Wsohodnia dr.żel. (Horth Eastera.By), ale pozatem 

należy zaznaczyć, że gdy na Chemin de fer du Hord kursu­

ją z taką szybkością, tylko pojedyncze pooiągi, to na li- 

Hjach kolejowych angielskich większa ozęść pociągów bieg­

nie z najwyższemi szybkościami i bez żadnyoh ograniczeń 

ani co do klas (1 i 3 k i .) ,  ani co do taryf, gdy tymczai- 

eem we Francji szybsze pociągi mają albo tylko wagony 

1 albo 1 i 2 klasy.

Ha innych dr.żelaznyoh francuskich szybkości są już 

znacznie niższe i wahają się obeonie dla pociągów pospiesz 

nyoh (Bapide) pomiędzy 60 i 70 tan. na godzinę.

Bla charakterystyki ruohu towarowego przed powstaniem 

dróg żelaznyoh wystarcza przytoczyć za Birkiem warunki 

przewozu węgla na Górnym Śląskui otóż przewóz węgla z ko­

palń Górnego Śląska do Wrooławia kanałami wymagał kilka­

krotnego przeładunku, 2 przezimować i trwał 2 lata.obeonie 

ręczą drogi żelazne za terminowość przewozów towarowych. 

Przepisy rosyjskie (obszozyj ustaw artykuł 53) ustalają 

maksymalne normy przewozu dla ładunków zwykły oh: 1) 2 doby 

na wysyłkę, 8 )jedną dobę na każde 150 wiorst przebiega,

3 )jedną dobę na każdą operację zdawczą pomiędzy llnjami 

odrębnych towarzystw lub dyrekcyj kolejowych i 4) jedną 

dobę na przeładunek przy zmianie w drodze szerokości toru.
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Bla przewozów przyśpieszonych w pozycji: 1)1 dobę, w po­

zy© Ji,2) Jedną dobę na 300 iniorat przebiegu do 600 wiorst, 

a powyżej Jedną dobę na każde 400 wiorst, w pozycji 3)na 

operację zdawczą dodaje się 100 wiorst przebiegu, w poz.4) 

na przeładunek dodaje się w obliczeniu czasu 200 wiorst 

(1 wiorsta = 1,07 km.).

W Stanach Zjednoczonych przyjęto wyprawiaó całe po­

ciągi towarowe z droższemi towarami, Jak Jedwab, owoce 

kalifornijskie i t.p. bezpośrednio za pociągami osobowemi 

pospiea^nami i z równą szybkośćią7Jako tak zwane sekcje 

lub u nas bieły w odstępach 15-20 minut; takioh pocią­

gów towarowych biegnie czasami 2-6 w jednej tak zwanej 

paczce i idą one z szybkością 45-60 km.na godzinę na 

olbrzymich odległościach od Kalifornji do Chioago i na­

wet fto wybrzeży Atlantyku (4000 - 6000 knuj.

W Anglji znów widzimy nadzwyczajnie sprawną i szybką 

organizaoję dostawy ładunków* Jako przykład można przy­

toczyć przewozy z hurtowni londyńskich do większych
*

miast prowincjonalnych. Be talie ta prowincjonalny, mając 

atał^ niewiele towarów na składzie, komunikuje telefonicz­

nie w końcu dnia do hurtownika w Londyni© swoje zapotrze­

bowanie. Furgon kolejowy (w Anglji towarzystwa kolejowe 

prawie wszędzie same uskuteczniają zbiórkę i rozwożenie 

towarów, tak zwanej drobnicy* to Jest nis sajmująsej ea-
J

łego wagonu) zabiera pod wieczór od hurtownika towar.ob- 

stalowany z prowincji i dostarcza na stację towarową, skąd



wieczorem zaozyna się wyprawiania pooiągćw szybkich to­

warowych, w pierwszym rzędzie przeznaczonych dla dalszyoh 

stacyj,a więc do Szkocji,a później około północy do bliż­

szych, Jak Manchester, Liverpoel,Sheffield* Pociągi for­

mują się, o ile możności, całe do każdego punktu przezna­

czenia i przybywają tern nad ranem, tak że przed południem 

ma Już detalista w sklepie obstalowany w przeddzień towar, 

Hasze młode kolejnictwo, aczkolwiek nie może się Jeszcze 

pochwalić takierai wprost popisowemi przewozami, to Jednako­

woż co do terminowości przewozów, szczególnie w ruchu oso­

bowym, może śmiało konkurować z drogami żelaznemi państw 

zachodnich, a niektóre z nich, nie wyłączając PranoJi, Nie­

miec,Austrji i Włoch, stanowczo przewyższa.

Bezpieczeństwo,

Podróżowanie drogami żelaanemi jest znacznie bezpiecz­

niejsze, niż innemi środkami komunlkaoyjnami. Dla Francji 

obliczano zwiększenie bezpieczeństwa przed wojną na około 

15 razy. Ha ulicach samego Londynu było przed wojną wię­

cej wypadków, niż na całej sieci kolejowej angielskiej,

Dla roku 1900 zdarzał się 1 wypadek nie z winy podróżnego 

na 44 milJony paseżoro x kilometrów, czyli można oczeki­

wać kaleotwa lub śmierci, objechawszy 40 razy wszystkie 

drogi żelazne świata, na co trzeba by było użyć do 100 

lat, podróżując bez przerwy z szybkością pociągu pospiesz-
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Obecnio po wojnie ze wzrostem wprost niesłychanym ilości 

samochodów, bezpieczeństwo ruchu ulicznego i szosowego po­

gorszyło się w takim stopniu, że Już w stanach Zjednoczonych 

przybrało wprost zatrważające rozmiary„ wśród pracowników 

kolejowych wypadki są znacznie częstsze niż wśród podróż­

nych, Birk oblioza, że pracowników zabitych Jest 8 razy, 

a rannych 4 razy więcej niż podróżnych.

Stałość opłat przewozowych na drogach żelaznyoh nader 

dodatnio wpływa na kalkulacje przemysłu i handlu, a co za­

tem idzie na stałość cen rynkowych. Frachty rzeczne wahają 

się natomiast w zależności od pory roku, a koszt przewozu 

po drogach bitych - od stanu dróg, a poniekąd i od warun­

ków atmosferycznych.

Zdolność przewoaowa dróg żelaznych Jest bardzo znaczna,

W tablicy na str*30 wskazane są niektóre charakterystyczne 

dane o ruchu osobowym i towarowym, oparto na statyce z ro­

ku 1$08 i częściowo na danych prof.Cegltńskiego, za wyjąt­

kiem Polski, dla której dane poniższe stosują się do roku 

1922, a częściowo do 1 kwartału 1924,r .

Liczby oznaczone zostały podane podług prof.wasiu- 

tyńskiego- "Drogi żelazne".
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1) Przewiesi ono pô- 
dróżnych mlljonów 479 133^ 258 152 890 1275

*)
65 51

*)
247

*)
140

Z )Przeciętna dług. 
podróży 1 pasaże­
ra km. 31 22 37 103 49 71 53 53 64

3 )Wykonano prze­
ciętnie na 1 km, 
linji tysięcy 
pas'.x^kni. 395 548 242 315 125 686

*)
621

*)
293

*
562 '

4 )Ha 1 mieszkańca 
pa a aż er o x km* 381 490 195 137 507

*)
320 379

*)
310

*)
330

5)11o€6 podróży na 
1 mieszkańca 
rooznie 12 22 5 1,3 10 32 4,5 6,7 5,9 5,2

6) Zaludnienie pooią- 
gu - podróżnych 69 84 73 < 51 197

7)Przewieziono ła­
dunków milj.ton 163 486 198 198 1615 508

*)
14

*)
9,8

x)
Ł2,6

x)
36,4

8)Przeciętny prze­
bieg 1 tonno-km. 122 96 102 223 215 223

9)Przeolętna waga 
użytkowa pociągu

t,
10)Przeoletna ilość 

przewozów na 1 km, 
linjl milj.tzkm*

1&8 229 207 357 300

0,5 0,9 0,5 0,9 0,9
x)

0,49
*)

0,40

,

*)
0,63

ikwww)

x)
0,50

11) przeo ięt nji ilość 
pociągów osobowych 
dziennie na 1 km.

llnjl

12}Również iow&ro- 
wyoh

15.7

10.7

17, € 

10,8

9 ,1

6,6

6

6,9

» •

*)
12,9 14,1

x)
12,6

•

7,7

5,3
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W tablicy tej rubryka aia Angljl nie mogła być zapeł­

niona, dlatego że drogi żelazne' angielskie, pracujące wzo­

rowo pod każdym względem, prawie że nie posiadają statysty­

ki, opóroz jedynej linji wielkiej Wsoho&niej(Creat Eastern), 

która jednakowoż statystykę tę zachowuj© dla siebie.

Dane w wierszu 2 powyższej tablicy wskazują charakter 

ruohu osobowego w poszozególnych krajach; widzimy, że w 

obszernej Bosji podróżowano na duże odległości; stosunko­

wo mała liozba (49 ton.) w tym samym wierszu dla również 

obszernyoh stanów Zjednoczonych tłumaczy się tern, że na 

wschodniej uprzemysłowionej ozęśoi Stanów istnieje nader 

gęsty ruoh osobowy, ruoh zaś transkońtynentalny 1 ruoh 

w środkowych i zachodnich rolnicaych przeważnie Stanach 

jest znacznie mniej Intensywny 1, chociaż tam podróżują 

na większe odległości, to ruch w stanaoh wschodnich prze­

waża 1 wpływa na zmniejszenie przeciętnej długości jed­

nej podróży.

Wiersz 3 wskazuje stopień przeciętnego obciążenia linij 

kolejowych ruchem osobowym. Stany Zjednoczone mają naogół 

słabe przeciętne obciążenie ruchem wskutek zbyt gęstej sie- 

oi w środkowych 1 zachodnich Stanach. Rosja miała duży ruoh, 

wskutek słabej Ilościowo sieci kolejowej.

Wiersz 5 śwladozy o ruchliwości ludności, wskazuje 

ilość podróży rooznle na 1 mieszkańca, Z podanych w tablicy 

pa&stw największą ruchliwością odznacza się Anglja, na­

stępnie Biemoy, a najmniejszą Rosja,



Dane w wierszu 8 zależne są głównie od obsKsru pa&etwa 

i poniekąd od skali ruchu tranzytowego.

Dane wierssa 9 zależą od organizacji ruchu towarowego 

i w znacznym stopniu od układu życia; zarządy kolejowe 

ftążą stale do zwiększania przeoiętnego użytecznego obcią­

żenia pociągu towarowego*

Wiersz 10 charakteryzuje przeciętne obciążenie oałej 

sieci ruchem towarowym. Oczywiście każda sie<5 posiada li- 

nje o znacznie słabszym i o znacznie silniejszym ruchu to­

warowym w porównaniu z normą przeciętną, wskazaną w tym 

Wierszu, ujemnie wpływają na tę normę linje strategiczne 

normalnie słabo pracujące, jak to ma miejsco w byłym zaborze 

rosyjskim u nas,

Z zestawienia wierszy 3 i 6 z Jednej strony, 9 l 10 z dru­

giej - otrzymujemy przeciętne obciążenie sieol llośoią 

pociągów osobowych 1 towarowych, wskazane w wierszaoh 11 i 

13 ,

Skutki ekonomlozne, Budowa dróg żelaznych -wywołała 

ogromny przewrót w warunkach życia i stosunkach ekonomicz­

nych,

Dawniej luteośó osiedlała się głównie wzdłuż rzek; 

obeonie dba o dogodne połączenia kolejowe i w takich punk­

tach rozwija się najlepiej zarówno jak handel tak 1 prze­

mysł. Jfcjrnki zbytu anaofcnie się rozszerzyły; wywołało to

wtęk&sa współzawodnictwo, ale Jednocześnie wpływa na amniej-

ssenie wah&£ cen rynkowych} co Jest nader ważne szczególnie



■w zastosowaniu do artykułów pierwszej potrzeby. W nie- 

mniejszym stopniu wpłynął rozwój dróg żelazny cli fjsB, roi-' 

joiotwo, Brsod powstaniem doetatecisziia gęstej sisoi kolsjo 

wej, ludność podczas nieurodzaju to '?;< taj to xt innej po­

łaci kraju cierpiała głódfj szesególnia często caaraało 

elf to w Rosji i o jakiejś .poważniejszej akcji ratownicze 

przy Ówczesnych środkach komunikacyjajoh nie mogło hyc 

mowy. Cena . ra$ki _ pod wpływem nieurodzaju wahała' sio 

SO-krotnle. Po zbudowaniu dróg żelaznych nie notowano • 

tato przed wojną europejską podrożeni^ w tych spadkach, 

wykraczająoego ponad 2gfi przy stosunkowo bardzo słabej 

sieci kolejowej rosyjskiej. 0 ile dla całej ludnośzi 

taka zmiana jest poprawą na lepsze, to rolrdoy muszą 

obecnie wkładać w swą pracę więcej myśli 1 utfis j§tnośctj.

dawniej,gdy ziemia obrodziła gorzej, to ceny rosły i roi-
nici-' •

nik na tym przewaźnie/Me tracił; cbeorie dessćz.. z innych 

okolic nie dopuszcza do większego wzrostu cen: po zatem 

wciągnięto do uprawy na eksport tereny słabo zaludnio­

ne, które dawniej nic nie produkowały na wy*?óz$ muc i 

więc rolnik obecnie upra^i&J te płody, ktć;?v w dany® 

miejscu najlepiej rodzą i opłacają się. 2 drugiej strony 

sprzyja rozwój owi rolnictwa ułatwiony dostawa n^czcw 

sztucznych. l?ywóz z miejsca produkcji na dalsze rynki 

zbytu, który dotknął miojscowe rolnictwo i przeaysłjże 

wskażafcy vtu^a^węgiel, przewożony® obecnie na 

odległości, wpłynął na potanienie wszelkich produktów 

w miejscu spożycia i na podrożenie Ich u źródłajUiielu-
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jąc w znacznym stopniu ceny. Łatwość przewozów i prze­

jazdów ftsiftłs w kierunku zrównania warstw ludności* 

ułatwia podróżowanie klasom mniej zamożnym i znalezie- 

nie zarobku poza miejscem stałego zamieszkania.

Koszta budowy dróg żelaznych.

Koszta budowy dróg żelaznych znacznie się różnią w 

poszczególnych krajaah; dla charakterystyki można przy­

toczyć następujące dane koszty 1 km.

Szwecja 100*000 ssłotyoh

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 . 5gS:.0Q0 n

Jtn^lja (metropolj^50»000-l.l00.000n 

liośby 'powyżsż® znacznie się różnią pomiędzy sobą;
, .... r ' , - - • • .. Qy- - . «
głównie należy to przypisać niej€nakowemu stopniowi do­

skonałości technicznej,' do którego zupełnie słuszni©

Vp wielu wypadkach dążono przy budowie dróg żelaznych, 

w zależności do warunków miejscowych. Szczególnie poucza- 

*-4$aym powinien tu być dla nas przykład bud©wy amery- 

karSskich kolei; w Stanach, Zjednoczonych uważa się za 

słuszne hu&ować nowe linje z najskromniejsze® możliwie 

wyposażeniem ttohniosneiai * odrobieniem; dopiero w na-
,' , ' jp  ,

st^pstwie, Jeżeli lin ja #1$ &pła<54#ulfp>saa si« ja. oópo-
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wiednio do ruchu, Jaki się na niej rozwinął. Znaczna część

lin$j amerykańskich, szczególnie w Zachodnich Stanaoh.ursą-
i

dzona Jest daleko skromniej iłrzeoz oezywistatmniej bezpie- 

ozn|.etniż większość europejskich i ale też dzięki takiemu 

porządkowi "budowy maj^ Stany Zjednoczone 400*000 km, dróg 

żelaznych.I&a tym powinniśmy się głęboko zastanowić ^b io ­

rąc pod uwagę rażący brak dróg żelaznych w byłym zaborze

rosyjskim, a szczególnie na Kresach, gdzie ruch osobowy 
nloj

i towarowy/moża być odr&su duży, oo przypomina steauaki 

*achodnio-£®9 rykanskiąPowinniśmy powiedzieć sobie, żq Je­

żeli chcemy budować prędko, ohooiażby ze względu na obronę 

Państwa, to musimy budować tanio i skromnie,wzorując się 

Jedynie ńa Stanach zjednoczonych. Obecnie zaś widać u naa,

w budownictwie kolejowym jasną tendencję ^zerowania się
przeważnie

na Ulemozeoh,Austrjl lub Bosji; wyposażamy /lin je~zbyt 

bogato;>llnja powinna możliwie kosztować tylko tyle iii© 

może rentować, a w każdym razie możliwie mało; jeżeli nie 

będziemy budować do ostatecznej możliwości tanio, zbuduje­

my bardzo mało; to spowoduje, źe lG^a| nie będzie się tak 

rozwijał f jak przy taniej i ssybkie J^feolsi  ̂i wtedy dopływ 

środków na dalszą budowę będzie znów wolniejszy; w ten 

sposób nie dogonimy 1 nie dotrzymamy krokxr sąsiadom w walce

o przemysł i kulturę. Podkreślić należy wyrafnle, że z bo­

gatym programem wyposażenia, jaki mamy dla budujących się 

obeonie linfcj, opróoz zbudowanej już Kutno-Strzaikćw, je­

steśmy na zupełnie fałszywej drodze.

Finansową St*on>ę budowy i e&sło*tacji żelatnych
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charakteryżują następując© dane: wydatki ekśłoataeyjne 

wynosiły- w- Rosji przed wojną 8$*. w Ifiemczech 9,5 i»% 

w Anglji. 4 ,5 ^  od kos.fctu budowy, a kapitał obrotowy był 

jeszcze mniejszy. Dla porównania godzi się zazfcaozyć, że 

stosunek kapitału zakładowego.do obrotowego w przemyśle 

przędzalniczym tsy&osi 6 0 »  Mamy v>’ięc w kolejniotwie 

ogromną^rzadko epo fcykanąt przewagę kapitału stałego nad 

obrotowym^ jeżeli zważymy,że eJcsloątacja jest uważana

naogdł za doskonałą* jeżeli stosunek wydatków do dochodu
i

brutto ożyli tak zwany, spółczynnik eksloataoji jest nie 

większy od 1/2, to wynika z tego, że dokładność w ustale­

niu programu i kosztorysu budowy musi jak najdalej być

jwEHRinięta, ażeby uzyskać linję dochodową.. Jeżeli,dążąc
V ■ .
do nadmiernie doskonałego wyposażenia linji, niżby tego 

wymagał przewidywany ruoh, zwiększymy koszta budowy, to 

łatwo możemy otrzymać linję defioytową?a należy się tego 

obawiać w daleko większym stopniu przy budownictwie pań- 

stwowera, niż przy prywatnem, ponieważ przy pierwszem zwra- 

oa się zwykle więoej uwagi na formalne zachowanie norm i 

przepisów ,a mniej na stronę handlową. Prywatny kapitał 

takiego punktu widzenia nigdy nie przyjmie; dlatego po­

winniśmy się i przy pańatwowem budownictwie wzorować na 

budownictwie amerykańskiem, wyłącznie prywatnem, gdzie 

osiągnięto pod względem rozwoju śieoi rezultaty świetnej

nigdzie indziej nie spotyk&ńe i wyposażenie linji »za- 

leżfł&foi od togo,ozy przebiega ona tereny z intensywnem 

luh akstensywnem źyoiem.



f^datki budowlane dzielą się pomiędzy poszczególna ka­

tegorie rofcót w przybliżeniu Jak następuje:

Wywłaszczenie 10 $  

Urządzenie torowiska ż dziki, sztuki S6 f>

Bxfcftowa wierzchnia 81 f>

Sygnalizacja i telegraf 1,5 $

Warsztaty ' 1,5

Stacje 13 $

Tabor aa js

Eoszta administracyjne 4 $

•Eos2ta ogólne 1 $

r a z e m  100 $  

Klasyfikacja dróg żelaznyoh>

W zależności od szerokości toru odróżniamy linje nor- 
s geroko tor owe >

malnotor owe Wąskotorowe, je d nos z;gn<5» e, he zs zy nowe.

Ha drogach żelaznych normalnotorowych szyny są ya*- 

stawione w odcinkach prostych o 1435 mm.,licząc pomiędzy 

węwnętrznemi nrzegami główek.

Szerokość ta .ustalona ostatecznie na międzynarodowej 

konferencji w Bemie w roku 1886 „powstała w następują­

cy sposób: jak "było wskazane wyżej (rys;lo i 19) zasto­

sował Beyaolds tor z kątownikami,rozstawion,(^Bi W odleg­

łości 5 stóp,w zależności od rozstawu kół wozów,

' - * , . . /



Jeeeop, wprowadzając szyny z główkami, bez obrzeży ,przy­

jął rozstawienie Ho$,nolftśła 5 stóp pomiędzy zewnętrz#®®'
a  u

brzegami główek (rys, i 9|$przy szerokości i oh równej 1^

■ .' f " r~f a
dało to rozstęp pomiędzy wewnętrzne®! brzegami 4 T8'2' ' ‘y

* > V
ożyli 1455 mm*', do którego powinny ^yó zastosowane obrze­

ża !<5ł taboru i ich rozstawienie. Szerokość ta zwiększa 

się w krzywych odcinkach toru*leaz nigdy ponad 1465 mm., 

jak będzie wskazane niżej; pozatem dopuszczalne są zmia­

ny pod wpływom działania taboru w kierunku zwężenia 

do 3 mm. i poszerzenia do lOmm., jednakże łącznie z po- 

vszerzeniem w krzywej nigdy poza 1470 mm. Linje normalno­

torowe stanowią naogół 7Cp& całe j • : &£®gosei ' dróg żelaznych

i śą przyjęte powszechnie, w Europie poza Hiszpanją, Por­

tugal ją, Ir land ją i Rosją; w Stanach Zjednoczonych, ustalo­

no właściwie 4*9" i do tej szerokości doprowadzono stop­

niowo wszystkie linje początkowo zbudowane ©rozmaityoh

szerokościach tortu We Francji przyjęto rozstęp 1500 mm.
®‘ł»sgne

pomiędjzy osiami szyn, co nie jest teoretycznie, aczkol­

wiek praktycznie niema większego-znaczenia przy mftywa- 

■njish obecnie typaoh-szyn; a nie jest ono słuszne, 

ponieważ rozstęp pomiędzy wewnętrz»93al brzegami główek 

szyn,miarodajny dla ustroju kół, zalezny jest wtedy 

od szerokości główki i waha się od 1440 mm.do 1450}

1440 mm .mają linję Hord,Paris~Orlea»fl i Ceinture w Paryżu, 

1450 mm.~Sst,It&1»,Midi i Paris-Iyon-Mediteranee.

Większe od normalnej szerokości toru miały,szczególnie 

w pierwszych okresach^sporo zwolenników# uważano takie
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szersze koleje za korzystne ze względu na większą state­

czność toru i ł&fcoyu na niie»7r zastosował słynny inżynier 

Urunel przy budowie Jednej ż najlepszych i największych 

lin&j kolejowych Anglji G-raat western Ry, która przy tej 

szerokości miała w obiegu bardzo szybkie pociągi pospieszny

EoleJ t$ przeszyto ■ na normalną szerokość toru w ro­

ku 189S, ta sama szerokość istnieje -na dr.żel. Central of 

Bęrezll i państwowych ceylonie „«

6ł istniało dawniej na Srie Haiiyoad (U .S .A .}, i z Pe­

tersburg® do Carskiego Sioła; była to pierwsza droga żelazi 

w Rosji, zbudowana prze2 GeJrstnera; obecnie lin$,| kolejo­

wych tej szerokości niema,.

5*6** ma Hiszpanja,portugalJa#J$dJe, gdzie zastosowano 

tę szerokość ze względu na huragany ,Ceylon,Siam, Argentyna, 

a dawniej miała Kanada,

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

5* ma Rosja, gdzie szerokość tę zastosował inżynier 

Whistler; dawniej istniała w stanach ZJednoczonyoh.

Z szerokości toru, węźpsyoh od normalneJ„można wymienić: 

4»&" Chlli

4' SzweoJa,IndJf?BrazylJa 

3*9" HiszpanJa 

1100 mm.B9lgJa,BrasylJa 

1067- 3*6" JaponJa,AustralJa,Południowa Afryka,Egipt, 

Szwecja,NorwegJa,HolandJa,

1000 mm. Efiemcy ,j?ranoja i u nas( w ich liczbie lin Ja Grćjeokj



w c 'zol i a «u.v i We r e j w}'»

955 mrsu ' •

» 91-i mm® Stany Zjednoczone (DsnYeijana Hio Grandę

R3«} Merloo:

890 Szwecja • «•

600 mm, koleje górskie Sswsjcsrjt, Ja^a, Anglia, Brano ja, u nas

lin ja Haracfca .w oMlloach warszawy,

755 'mm, iMmcy

762 - Er«3T< Ind je, chili ,33ollvia,

760. tera. Bośnia, Brasy 1 ja.

-750 m , .Eongo, Uglpt, Saks on ja, Eos ja, Polska (Wilanowska, Jat-' 

łonno~W&wer.s ka / i inne) *

£*’ - 510 nnu Siemoy, Afryka niemiecka •. 

lt10ł* = 559 mm. Dutlin

l ł5*1 ~ 457 raa, Crewc,Woclwioh, Ohatam ^ Anglji.

Wi-isi&y więc niezmierną rozmaitość odmiennych szerokości 

toruj ale jest rzsczą wprost- fataln§.q jeżeli sieć magistralna 

w kraju składa się z linji o niejednolitym po a tym względem', 

powstaje towloffi wtedy konieczność przeładowywania towarów,

06  wymaga dużo oaasu, kosztów i zmniejsza sprawność praoy 

sieci &róg żelaznych.

W technice kolejowej ustala się oteonie pogląd, że należy 

ustalić ogólnie kilka szerokości toru i innych nie stosowa^
9 •

naogół przyjmuje się poza szerokością normalną 1435. mm,jeszcae

sserokośoi 1000,750 i 600 mm.; ale zdaje się korzystnem tę-

dzie wyeli©j&oviać % nich -jeszcze szerokość 750 moi., ponieważ

daje ona już ty lip zniu-o&ś oaza£ę$.nośol w porównaniu. z sze-
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yo kością 1000  ®m.f a przy prsysałej elektryf ikao|i już sti 

się nj.9dogodną wskutek traSaośoi maieszozaaia.aotor6w 50-' 

mi§dsy kołamij soo mm, nadaje się jedynie dla kolejek fal! 

ryossnjroh, r©lnyeh i wo j s ko wy oh przenośnych,

W roku 1910 a ogólnej liczb;? 1 milJona istnie jąpy/Tffów 

dróg żelaznych 'było 130,000 lirą* wąskotorowych ożyli 10$ 

w taj liczbie 2

ll«if o szer.toru S> 1000 mm, 40$ ożyli 52.000 km.

■' w ?? " S =1000 R 42$ 54.000 n’'“

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

Statystyka 2 roku 190 9 daje następujące długości dróg 

źelaznyoh^poszczególnych częściach świata.

......

Uormalnotor owe Szerokotorowe Wąskotorowe
1909 r. . ^ 1 m

_ J L
HBi

„ i .

Europa asoote 71 67525 st 21S15 7'

Ameryka Półn, 376741 98 80 8573 2 lj

w Połudn*, 5934 14 14745 36 sotis 50 i

Azja 60CS5 7 54530 4S 4£?042 50 '

Afryka 48S5 17 «» - W  52 83

Australja 5454
/s» a* «*■»

SO
* ‘i»9> —» fl*» « • «  * »  «U

629©
■ a»-4*IU3u> » « * « » « »  Wi

22 
Kr cWł«a» ęonmcz &

15939
la**' «3Y « *  <«tt» «■* »»**»:

58 !
«*► «  « *  w  « 1

Z tablicy tej widać, źe linje normalnotorowe dominują w Ame 

i*$q® Północnej i przeważają w Buropie,gdzie linij wąskoto­

rowych jest stosunkowo mało. Ameryka Południowa'i Azja wy­

kazują połowę linij wąskotorowych,poza tera znaczną ilość 

szerokotorowych; w Afryce przeważają wyraźnie linje wąsko­

torowe*



Poniższe zestawienie, niezupełnie ścisłe oo do ogólnej

Sumy, daje odsetki łinij różnych szerokości z pominięciem 
nlohj

tych z pośród^ctóre są mało stosowane,,

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

S - 5*3" 12.650 " 1 ,5$  } 14,5

S = 5 57300 " 7 , i
■ i

S = 1435 mm. 618990 " 71 $

S = 3 T&" 51*310 " 6

S - 1000 mm, 54520 " 6 $  } 14,-5

S <1000 mm. 22700 ” £,5$

W nlektóryoh krajach uważano za wiskazane, ze względów 

strategiczno-wojskowych, stosować szeroko^ toru odmienną 

od sąsiadów; przypuszczano bowiem, że w ten sposób utrudni 

się wkroczenie wroga do kraju; tem kierował® się Rosja, obraw­

szy S “ 5* , szerokość zbliżoną do normalnej, a bądź oo bądź 

nieco odmienną od niej. Wojna światowa wykazaJefm y^o^ć/'b^^

korzyśoi podczas wojny nie osiągnięto, a nawet powstały pew-
3zeroko8&

ne trudności, a w ozasi© pokoju taka odmienną , -toruwywoły-

wała wielo niedogodności w przeładunku, szczególnie, że linja 
i

War s za w s ko -wiedeńska t Bydgoska i Fab ry c zno - Łód zk a na lewym
T ‘ ....

brzegu wlsły miały szerokość toru normalną, Podczas oofa- 

nla się arraji rosyjskiej przeszywali nie»oy i austrjaoy 

tory z szybkośoią zalany pozycji, i ohcąo opóżnl<f posuwanie 

się Ich, musieli roajfuaie wysadzaó w powietrze większe mosty, 

lub psuć wszystkie szyny, gnąc je i rwąo w złączach; otóż 
' . ; . ■ 

tylko to, a szczególnie odbudowa prowizoryczna tych większych
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raostów i sklepień mogło wpłynąć na posuwanie się większych, 

mas wojsk przeciwnika, utrudniając dowóz amunicji i prowiantów; 

a efekt byłby przy takioh uszkodzeniach linij prawie ten sam, 

gdyby w Hosji istniała normalna szerokość toru; austrjacy i 

niemcy byli raczej w dogodniejsze® położeniu, mając przy nor­

malnej szerokości toru węższy skrajnię taboru i budowali, 

niż r©8Jania, aie natrafiali na trudności ha stacjach,ze 

względu na rozstawienie torów i budynki, oraz w mostach z Jaz­

dą dolną i przy prze jaździe pod. wiaduktami; ros Janie nato- 

raiaetrraająo skr&jftię a więc i tabor wyższy i szerszy, byli 

zmuszeni do większych przeróbek urządzeń stacyjnych. Prze­

róbka rozjazdów stacyjnych teź jest trudniejsza przy posze- 

Tzeniu niż przy zwężeniu toru, Pozatem były chwile gdy 

rosjanie po zajęciu większych połaci z linjamihoriaalno-

toro«pB®i, albo z powodu niemożności aadążenia/pr z es-zywaaiti
musieli; /

lub z innych względów,, eksploatować lin je normalnotoro­

we i wtedy mieli do dyspozycji jedynie tabor dr,żel.Wars zaw- 

Sko-Wisdeńsklej, którego było mało,a pozatem trudno go było 

przewiefć na miejsce przeznaczenia po lin Jach szerokotorowych* 

Gdy powstaje koniecz.noś<5 przepuszczania na danym odcinku 

linji tabory dwuoh szerokości toru, uskutecznia się to przez 

Płożenie traeoiej łtib dwuoh dodatkowych szyn na tyoh samych

podkładach; pierwszy wypadek1 ma miejsce, gdy różnioa/szero-
' * <* “• - . ■ “  , .

kośoi toru jest znaczna, jak np. na kilkuset kilometraoh Dea­

ler and Ri© Granda Hailroad w dolinie rzeki 2io Grandę, gdzie 

przechodzi na trzech szynach tor normalny i tor 3^. Drugi
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wypadek ma miejsce np„przy zatknięciu się toru normalnego
w/,

z torem rosyjskim, wskutek nieznao&nej różnicy /szerokosol, wy­

noszące j 3,5 "cala* Przed wojną mieliśmy taki st;an rzecjsy 

w wę£le warszawskim, w Zagłębiu dąbrowskim i na wszystkich

łych pogranicznych stacjach' pomiędzy zaborami rosyjskim, 

austrjacklm i niemiecki®, do których dochodziły ze wsohodu 

tory rosyjskiej szerokości® W pierwszym wypadku, a szczegól­

nie w drugim, powstają zmacam© trudności, w układzie rozjazdów

i wogÓl® tor o czterech szynach w miejscach, gdzie jest dużo 

rozgałęzień, jest tak niedoskonały, że szybkości pociągów

muszą być przepisowo znacznie mniejsze od normalnych; warunki
wschodnich;

takie oczekują nas na wszystkich stacjach granicznych.

linjje kolejowe jenoszynowf budowane są bardzo rzadko,prze- 

ważnie dla szybkiego ruchu międzymiastowego na mniejszych 

odległościach; są to przeważnie linje nadziemne ' (rys.20 i & 1 ) .
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Ma rys,20 uwi&sczaion©, jast drog® żel.systemu Beyera.

Wagony toczą się dolasmi kołami po szynie* ułożonej na dźwi­

garach podłużnych, oparty oh. na szeregu wież,

Ha daohu wagonu timieszezone są pary mniejszych poziomy oh 

kół, opierających się % 'boku/szynę podłużną, ażeby

utrzymać wagon w położeniu pionowem.

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

powodzeniem aa linji wiszącej pomiędzy Elbe*teld i B&men 

w Bieraczeoh. System ten może mieć przyszłość przy Melowie nad­

ziemnych kolei miejskich.

Wieże podtrzymują szynę podłużną; po niej toczą się koła, 

ną których wisi u spodu wagon i umocowana są posatem motory 

elektryczne. System ten jest "bezpieczniejszy od systemu Beyesa, 

ponięważ wagony meg-ą się odchylać na krzywych odcinkach lin^i 

ped wpływem siły odśrodkowe,i wskutek tego można tu stoso­

wać większe szybkości jasćty0

■%a rys. "22 uwidoczniono system lartigueła, zastosowany .



jące szynę główną, służą koła poziome pod podłogą wagonów, 

opierające się z pewnym luzem o pomocnicze szyny boczne,

Poza wskazanemi rzadko spotykaja:emi systemami, stosuje się 

często dla celów przemysł owy oh. i budowlanych kolejki linowe; 

wagoniki tych koll^ek wiszą i toczą się przy pomocy kół pc 

linie stalowejfzarzućonej na szeregu wież. Kolejki te umożli­

wiają najłatwiejsze i najtansze przekraozanie głębokioh paro­

wów, rzek i łatwo podnoszą się na znaczne wysokości.

W okresie prób znajdują się koleje jednoszynowe z zastoeo-
V  ' ' \ .

mniem wirników, umieszczonych, pionowo w wagonach i utrzymują* 

cyoh je w pozycji pienowej. Linje taki® mogłyby mieć wiel­

ką przyszłość dla ruchu osobowego, ponieważ umożliwiały by 

pilzewożenie osób z ogromna®i szybkościami po linjaoh o trud­

nych waruakach trasy.

Podług znaozeaia dzielą się u nas $rogi żelazne na:l)pierw

szorzędjaftj 2}drugorzędne i 3 )trzeciorzędne; do pierwszych

\
zaliczamy wielkie magistrale znaczenia międzynarodowego i 

linje znaczenia krajowego, ale z dużemi ilościami przewozów; 

do linij drugorzędnych zaliczamy linje miejscowego znaoze- 

nia ze znaozaym ruchem, jak np, Skarżyską-Koluszki, Herby -

- Kieloe, Łuków-Dęb lin, południową lin ję transwersalną w tta-
S ‘

łopolece Shfioha - Stróże - Chyrów - Sambor; po takich linjaobj 

poelĄgl pospieszne o znacznych szybkościach nie kursują; wre-i 

szcie do linij trzećierządnyoh zalicza się llhje nromalno- 

lub wąskotorowe wyłącznie miejscowego znaczenia, łączące się 

z sieoią kolejową jednym tylko kojcem, a z pośród łąozą- 

cyob s"i| i oVydwuch końcjfa te„ po których nie przebiega wy-
i r

ra£r»y aft&t: G e js z y  potok ani cha tf&nzytawgo*



Jeżeli wychodzić ż szerszego punktu w id z ani a, ni e ograniesa- 

jąo się d© nas z® 3 polskiej sieoi, to rzeó można, io w klasy­

fikacji tej szerokość toru może i nie odgrywać roli; widzimy 

np», że w Japen.ji oała sieć, a więo i najrffchliwsze pierwszo­

rzędne linie", jest wąskotorowa i ma szerokość toru 3*$ł , .w zfXr 

leżności od ilości i szybkości ruohu stosuje się na linjeoh 

różne zasady eksploatacji z większenii lub mniejszemi tfyma-

ganiani w kierunku zagwarantowania bezpieczeństwa ruchtt̂  

z tern wiążą się odpowiednie przepisy prawne, przepisy ko­

lejowe i mniej Mb więcej złożona procedura konoesyjaia.«tWe 

Jranoji przepisy prawne, techniczne i eksploatacyjne od­

różniają tylko dwie kategorje drófc żełazngrok*

"Ćherains de-fer d!interet generał” i "Chemins de fer 

—d 1 interet. local"; w Anglji opróoz linij głównych widziay 

nlight railways" z odmiennam prawodawstwem i przepisami.

Hieracy odróżniają:!}linje pierwszorzędne ożyli "Hauptbahnen 

z szybkością jazdy do ISO km. na godzinę, 2} linje drugo- * 

rzędne "Sebenbahnem", 2 szybkością do 50 km. na godzinę; , 

liii je tej kategorji mogą mieć szerokość toru oprócz

S = 1435 ram* również 1000 lub 750 ffim.;: poza tem3)linje 

miejscowe nLokal>ahngnn z szybkością jazdy do- 3© km. na 

godzinę, które mogą mieć tabor odmienny od linij 3̂ i £ ka- 

tegorji. aozkolwiek pożądanem jest takie techniczne wyposa-
»?»=;

żenie linj^żeby po nioh mógł również kursować i tabor
, |l|: j’ ' ' '*<

normalny; wreszoie 4) linje dojazdowejpołożone w obrębie

jednej ©siny. ’ "



fcrogi żelazne dzielą si§ 20 względu na t0j30jp*a£j| miej- 

scOTośei na; IJrÓTOinngj które -powinny 'być projektowane moż­

liwi© tak* ażeby nie zachodziła potrzeba hamowania pocią­

gów towarowych przy jeździ© na spadkach, dłuższe wznie­

sienia nie powinny by przewyższać 5 %<,, a promienie krzy­

wych być mniejsze od .1000 m.;S} j?oS^reki8mz dłuższemi 

wzniesieniami przy i -410%« i promieniami 3^,600 ra.j 

3 )górskie o trudni©jszym profilu,

W zależności o&jpołożsnia względem terenu odróżniaiay 

lin ja nasiesane, podzierahe i nadziemne*

Linja kolejom może całkowicie należeć do jednej z tych 

kategoryj lub mleć odcinki różna* Brzewaźna część dróg że­

laznych nalaży do pierwszej grupj-j dłuższe lub krótsze 

odcinki takich linij przechodzą w wykopach lub w nssyp&oh, 

w zależności od falistości terenu, a w Stanach Zjednoczo­

nych spotykany niekiedy zamiast nasypów długi® -wiadukty 

dre^niane^ s«ana estakadami'*

Bo wybitnie podsieasnyoh linij należą metropliteny miej­

skiej prowadzone w wykopach lub krytych przekopach i tu- ■ 

nelaoh {tube,under gromad, Unterpflasterbsha); drogi że­

lazne zwykłe mogą i&ieć taki© odcinki w podejściu do wiel­

kich miast lub ; w przejściu przez nie; do nich należy bu­

dująca się lin Ja średnicowa w Warszawie, wejście Ęt&t do 

Paryża.,,, wejście Peipeylfania Baj, Ir o a& i lenyork Central 

and .Hudson River sailro&dr- &o -lewego Torku,- prze jacie 

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



Drogi śelasń© m&zioame s§, to p^sewaźal© linje isiej ski©

lub podejścia, jak wyżej, linij magiatalsyoh de wielkich

miast. Przeprowadza się je na wysokoeoi prsyB&jasniej 5 m»

ponad terenem na wale, z wiaduktami dla prsepuez czenia uli o

pod koleję., albo tai na estakadach murowanych lab iełaznych.

Do 'Aiok mleżę, elewated raliyoad w Iowym Yorku,Chicago,Phi-
i

ladelphi, liTerpoo u. Średnica i Sta&tbafcn w Bylinie i inne, 

.a u nas świeżo wykończona częśc linji obwc&cwej w Warszawie 

pomiędzy Wol$ a Powązkami i ^redaieowa lin ja w obrębie Pt&gi.- 

Do tej kategorji należy równi©ź zaliozyo opisane wyżej kolejki 

linów® 'i wiss§,e@ jeanos synowe.

Szybki rozwój dróg żelaznych rospocsęł się od chMli zasto­

sowania do trakcji paxy4 pakowa lokomotywa panomła niepo­

dzielni® do ostatnich czasów oprócz linij specjalnych^ jak 

linje miejskie, międzymiss towe,tramer&je, gdzie przeważała 

tmkcja elektryczna czy to pod postaclę, wagonów motorowych® 

czy lokomotyw. Obecnie zaczyna się rozpow?śeohniac trakcja 

elektryczna również i na linjaoh maglatraInych, w rachu 

podmiejskim pod postacif. pociągów* słoźdnych z szeregu 

wagonów motorowych i zwykłych wagonów prsecsepnych; w ruchu 

zas dalekim wprowadzano lokomotywy elafetryosna pierwotfci© 

w dłuższych tunelach dla uniknięcia dymu; następnie zaintere­

sowały się rozwojem trakcji elektrycznej kraj ©,nie po#ia- 

daj§.»# własnego, węgla za to sapasy energji wodnej, jak 

Szwaj car ja i Włochy. Przeaiw&iey trakcji eLdctrycanaJ po4~



kr*8l&li jaj braki »wakaz-uj$o na strajki, kiedy kilku pra- 

oowników elektrowni mogłoby 111116x1101100110 cał§ siec7,i na 

WRglfty strateglcane. Obecnie przeważa opinja, że właśnie 

łatwiej utrzymao w ruchttelsktrownif ,niź przy pracy znaozną,

>)
iloso wy kwalifikowanych- brygad parowozowych* a lokomo­

tywa elektryczna ni© wymaga specjalnie wyszkolonej obsłu­

gi i może byo prowadzona w rasie potrzeby przez kogokol­

wiek. Z obszernych zamierzeń w dziedzinie elektyfikacji 

kolei magistralnych z ostatnich kilku lat powojennych* 

można dojsc do wniosku, źe i obawy o obronę kraju musia­

ły w znacznym stopniu odpasą* Halaży przypuszosac, źe 

£t*ay zaohomfJiu na wypadek wojny na sieci przyfrontowej 

składów paliwa i wodociągów, a przy dostatecznej ilości 

parowozów na sieci krajowej, można je w razie potrzeby 

przerzuoW na sagrożone linje elektryfikowane i zip.żyo 

przy wkroczeniu na terytofcjura wroga. Zą trakcją elektrycz­

ny praemawia znaczna ekonomja w ilości i gatunku zużywa-

f * 1 . 
neg© pal lwa* możliwość zużytkowania miału węglowego, tor- 

\  ' . f 

fu, siły wodn®j i uwolnienie znacznej ilości taboro( okci-'

ło 8$} zaj ętego! przewożeniem węgla kolejowego dla paro- 

wozów. Obecnie Zelektryfikowano pewn$ czę^ó linij ma- ' 

giatralnych w siwajoarji, północnych Włoszech, Południo­

wej FrattoJi.Ńieitózech i Stanach Zjednoczonych. Duże pro-
U . : ■ ’ ' ' ‘ • . :

grany elektryfikacji opracowały Pranoja,Anglja i Włochy.

U nas sprawa ta .była gtudj cwana w specjalnej komis ji mię-



- Si­

nej,
dzyminist®yjał^ od roku 1919 i wyniki przemawiaj za elektry­

fikację.. Przeszkodę stanowię, znaczne kapitały potrzebne na

i; %/ 
ten cel i koniecznose sprowadzeni a/zagranicy przeważnej

części maszyn i przewodów*

Znaczny krok naprzód w budowie lokomotyw elektrycznych 

uczyniono w Stanach Zjeano.ezonych przez skonstruował® dla 

linji Stttte Annaconda i GMaago Milwaukee and St.Paul 

dobrych motorów stałego prędu o 3000 Volt.
*

Elektryczna lokomotywa z akumulatorami stosuje się wy- 

łęczni© przy małym ruchu osobowym. Para ni© daj® jednakowoż 

Za wyg ran f i w ostatnich latach możemy zaobserwować wysiłki 

w kierunku ulepszania lokomotywy parowej; prowadzę się próby 

z turbinami parowemi* ostatnio z przekładnię elektryczną. 

Łokomotowy spalinowe znalazły zastosowania główni© w Sta­

nach Zjednoczonych, bądź’ to, jako wagony motorowa, dla ruchu 

lini^ B© słabym miejscowym raohem osobowym, z mechani«*ną 

przekładnię Łysteisu ...Mą iCeen*a lub z przekładnię elektrycz­

ną systemu General Electric Company. Małe lokomotywy spa­

linowa pracowały dobrze na wojnie a obecnie prsy budowach.

0 , ‘
Silniki pneumatyc m e,pracr jąae powiatrzem sprężynowym do 60- 

80 atm.,spotykamy w Paryżu w wagonach systemu Mękarskiogo. 

IConna trakcja wymiera na linjach miejskich i stosowani
«T<p> «■**»•-

Jest tylko narówni z trakcję ręczną na kolejkach, przemysło­

wych 1 rolnych. * t

Lokomotywy z kołfcmi gładfctemi, oparte na przyczepnoaoi
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po&iędsy ks2:©® i szyn§tpracttję, dobrze i na snao znych po­

chyłościach da 35-40$o, ale $nż od 25y^Jeś@li w grę nie 

wchodzi aztfhkmś* noża * nimi konkurować trakcja zębata* 

Haj większe pochyleni® przy trakaji zwykłej parowej 

istnieje na linji Ls He^re-Saint® Siar i© we Francji i do­

chodzi do 115 ̂ ^naj bardziej mi stroma linja zębata na We- 

zuw jusz (4« 630

Większa csęsc linij kolejowych posiada jeden tQJ*»* linje 

tffei® mogę. zazwyczaj przy ruchu towarowym i osobowym i 

oiężkich pociągach przepu^ci<£ SI-24 par pociągów na, dobę, 

to jest 21 w jednę, stronę i tyleż w odwrotny. Gdy ilosc

poelfgćw mrasta ponad tę normę* buduj© się drugi tor. co

}) i t 
da ja możnoso przepuszcza© w zależności od stopnia dosko­

nałości urz$&fc©n sygnalizacyjnych 45-70 par pociągów,, aj©'  

£©li kursuję, pociągi lekki© i wszystkie z jednakowy szyb-

kosc&^feo do 300 par pociągów na dohę.
' \

Sdy to ni® wyst&rcza,bud&j® się linj $ wielotorowe linij 

tafeioh jest w Sieisczech z 3 torami 70 k a ., z 4. - 8X8 km* i 

z 5 torami 5 km.; w Anglji p®dług istątyotyki 1909 r. było 

% ogólnej jc długości 26370 ką,linji*

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

3
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Po&łiig cbarafct©ni rmhn odróżniamy linjs kolejowe s ru- 

ohea mieszanym, towarowym, osobowym* Pr sawanna częsa linij 

należy do pierwszej kategorji i służę one zarówno dla prze­

wozów osobowych jak i towarowych, ozy to w pociągach miesza- 

nych osobowo-towarowych, czy też w odrębnych pociągach oso­

bowych i odrębnych towarowych- Linj® z ruchem wyłę,aznie oso- 

bowym spotykamy najczęściej w obrębie miast, jako linje miej­

skie; rzadziej jato lin je podmiejskie osobowe; o ila ni® prze­

wożę. one jednakowoż towarów, to w każdy® rasie maję, mich 

bagażowy.Bo lin|,j wyłęcznie towar owy oh należ®, bocznice prze­

mysłowe do fabryk i składów,odnogi wojskowe i portowe*

Przy wzroście mchu, gdy jedna para torów na szlaka ni® 

wystarcza i rozwija się linję do trzech lub ozterfęh
$

dzieli się wtedy tory główne pomiędzy kategorjami ruchu tak, 

źe po dwuch torach kursuj® poai§gi osobowe, po res»ie  fas 

towarowe* lub też zastosowuj® się specjalizację torów pod­

ług szybkosci, skupiajęc na jednej parze torów- pociągi 

szybsze osobowe i towarowe,a na drogiej pociągi miejscowe 

również osobom® i towarowe o wolni®jszym biegu* Przemawia 

za tern wwkazana wyżej korzyść, polegająca na w.gyg&aatm 

większej zdolności przelotowej oddzielnych torów Srogi że­

lazne j. Te sam® względy spowodew&łyjfCwęsiaeh k o le jach  

wielkich miast, rueh rozdziela się przy wejściu do węzła . » 

podziałem aa linj® wył§oznie osobowe i wyłącznie towarowe,

Bo tej sprawy powróoimy ja szosa pruty omawianiu zasad projektem



wanta węzłów.

Drogi Żelazn® p&ngtwow® i prywatne.

Pierwwze drogi żelasne powstały dzięki prywatnej inicja­

tywie i przy udziale wył$cznie kapitału prywata®go.W nastfjr-
)

s.tiie * tyoh lub innych powodów panstsro obejmowało poszcze­

gólne linje 1 budowało nowo. Podług statystyki 1913 roku 

istniało na kuli ziemskiej 29,4$ linij państwowych i 70,6$ 

prywatnych. W Suropie było 51,9$ państwowych 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 Austr&lji 93,6$

i ) )
i 6*4$. Sprawa czy drogi żelazne powinny byo państwowo, <s*y

prywatne, nie jest dotychczas rozstrzygnięty i wzbudza n&- 

jsiętao i nieskończone apory szczególnie w Anglji i Stanach 

Zjednoczonych, gdzie wszystkie linje sę. w rękach prywatnych* 

Przypuszczamy, że w ostatecznym wyniku drogi żelazne będę, w 

rękach Pa-nstwa, ale nie powinno to mieć miejsca przed 

zbudowaniem dostatecznej dla danego kraju sieci kolejowej# 

Faktem bowi-fi® $est» źe nie było jeszcze wypadku stworze­

nia bujnej sieci,zadawalającej wymagania ludności; wy-

M%o znie lub prxeważnie przez inicjatywę państwową.; chyba, 
idzijąy

źey<(nudow§ linij strategicznych lub linij tak zwanych 

pionierskich w niekulturalnych i mało zasiedlonych ko­

lon j ach. Dla stworzenia większej sieci kolejowej potrzebny 

jest tak wielki wysiłek wobec znacznego kosztu, źe nale­

ży przyolęgad i ułatwiać pracę inicjatywie prywatnej, a nie



odpychać jej i utrudniać zad ani o. lawet zb^t wczesny wykup
; i 

linij prywatnych prze a Państwo, musi szkodliwie wpłynęo na

dalszy rozwój sieci, bo odstrasza podatny prywatny kapctał,

zmniejszając jego zainteresowanie w przedsiębiorstwie

/
kolejowem. Z drugiej strony powinien byc ustalony daleko 

idę,oy nadzór organów państwowych nad koncesjonowaniem, 'bu­

dowy, eksploatację, i taryfaaii dróg żelaznych ze względów obro-
■ sugełsalg/

ny i polityki gospodarczej państwa; puszczona bowiem/lTiiem

inicjatywa prywatna» aczkolwiek może stworzyć nadzwyczajnie

' i 
bujnę siec* skłonna jest nie liczyc się dostatecznie % celo- \

woscię i ekonomję z szerszego punktu widzenia suźytk<SPĄnia

zasobów i wysiłków całego kraju* Haśęcy przykład wtisiray

w Stanach Zjednoczonych*gdzie można było przy innej polityce

paiistwowej zaoszczędzić sporo pieniędzy przy budowie, a co

zatem idzie i przy eksploatacji, że wspomnimy tylko o 7

konkurencyjnych linj ach kolejowych pomiędzy Nowym Yorkiem'

i Chicago albo o 3 linj ach jedno torowych, bieghęcyah tuż

f | 
obok siebie w odległości kilkudziesięciu metrów jęto®, ?d . -•

ti\j

drugiej pomiędzy Toledo i Detroit (U*S*A) ; widzimy /obok sie­

bie po 3 oddzielne >stacje; pozatem maję kolsj© amerykańskie 

zwyczaj ze względów konkurencji wypuszczać pocifgi osobowe

o jednym najbardziej korzystnym dla podról\ay»k ozasi©* To 

też mógł państwowy generalny dyrektor dróg żelazna oh Stanów
.. . , ■ c
Zjednoczonych podczas wojny światowej tp. Mac Adoo, zaoszczędzi 

znaczne sumy, kasujęc pocięgi równoległe,- i poczynio oały



saereg pszcsę&Besci w poró-wnaaiu z karifcurancyjiią gospodarką 

prywatną*

/
Je&mk tyze^a przyznać# że przy administracji p&sstwowej

tych linij podczas wojny inne wydatki wzrosły niepomierni®,
11

szczególni* utrzymanie pracowników, tak że częsc tew&rzya tw-

kolejowych wzbraniała- się słus śnie po wojnieobjąejfe powrotem

‘ f 
linje bez odszkodowania* 8ie« kolejową powinna budować

inicfatyfea prywatni- pod nadsore© i możliwie wspólnie 

t
% Państwem; dopiero g<?y. Jak się rzekło, kraj będzie msy- 

aofty kolejami, będzie można bezpiecznie oddać je w zarząd 

wyłącznie państwowy* bo wtedy trzeba będzie przeważnie tylko 

zwiększać i ulepszą^ i oh wyposażeni© techniczna; nie 

wymaga to już szerszej inicjatywy, którą rzadko posiada 

urzędnik w dostatecznym stopniu, a do tego będzie pchało .

Jamo życie * wzrastający ruch.przerastający istniejące 

urządzenia*

Stronnicy kolejnictwa państwowego wskazują nie niebezpie-

 ̂ /
c sens twof mogące wyniknąć przy-istnieniu prywatnych kolei

dla obrony kraju podczas to jzsy> Pogląd n» pozór słuaańy, ale _ 

zastanawiający jest fakt, że w ostatniej wojnie światowej

zwyciężyły pana twa, mające siec kolejową wyłącznie prywatną,
i /

abstratarją© Włochy, które nie walczyły na głównych frontach;
) i , / 

zwyciężone zas zostały pazistwa,mające (Niemcy) siec wyłącznie

państwową albo z olbrzymią przewagą ich (Austrja 60$ linji

państwowych, Bosja 60$). Jeżeli taki stan nie sprzyjał 

wygranej, to w każdym razi© należy stwierdzić, że nie sta-
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/ / / 
n$ł Jej na prse szkodzie. Zaznaczy© naależy dla scisłosei,

/
źe Francja ma poza linjami prywat nemi dwie sieci panstw®we

połączone Etat i Ouest, ale położone w północno-zachodni ej

połaci kraju, gdy wszystkie działania wojenne odbywały sif
BiecJj

całkowicie w obrębie ^j^rwatnych Est i Hord.

Sino całkowicie prawie państw owę. posiadają Włochy,

ITiemcy do os tatnich », &&i ® Bumunja, Bułgar ja, Jugosławia, Hor- 

wegja,posiadaj©(^astrja, obecnie zas faiistwa sukcesyjne, ko­

lon j'e angielskie i byłe niemieckie w Afryce, Ind je, Siarn, Japo- 
' \ . 

nja,Egipt i Australja.

Sieci prywatne*. Stany Zjednoczone, Kanaga i wogóle cała 

Ameryka, pozps tała cz ęsc Azj i, Anglj a ,Pranej a ,Hisspanj a i 

kmje mniejsze.

W niektórych państwach widzimy sieoi do połowy państwo­

we i prywatne: tak było w Rosji europejskiej, tak '» i 

Belgj i ,Hol*ndj4, Szwaj carj i , Danji, Peru,Brazylji, Ghili• 1©«

zatje®,należy zanotować, że istnieją, np#w Belgji, kolej®
' ' i ■ * ' '

/
państwowe,eksploatowane przez towarzystwa prywatne w celu 

osiągnięcia większej sprawnosci i inicjatywy; odwrotny wy­

padek można sobie wyobrazić w warunkach normalnych jedynie 

przy nadzwyczajnie złej gospodarce prywatnej .

Jędrna z zadań najważnie jszyoh państwowej polityki ko-

- '  ■ ' '  /

lejowej jest zawczasu opracowac o g ó l n y  projekt rozwoju sieoi 

kolejowej; jedynie w ten sposób można ośięgnęd z czasem lo­

giczny układ sieci. Tak jednakowoż u ceniła jedynie Ir®ne|a;
■■■■.. Jfcix£ . . .  ■

plan ogólny dla niej ©pracował już w 1833 y@ku Thiers«a o sta-
, w;*ł

; 3 t * i  ;



tfcozhi© zrewidował w roku 1878 Freycinet; jeat/^daj najlo­

giczniejsza siec kolejowa ze wszystkich i®tnieJ§cyoh. Sas ze 

Ministerstwo kolei również już ustaliło główne kierunki linij,

które będę, z czasem zbudowane.

Historja rozwoju kolejnictwa wskazuje, że p}e^wotne 

drobne towarzystwa kolejowe łę.czę. się Z€̂ sob$ z biegiem oza- 

su. W 1905 roku składało się w Anglji na siać 36,430 km.

225 towarzystw akcyjnych; jeżeli jednakowoż wzi§© pod uwa­

gę towarzystwa większe, liczęce każde ponad 100 mil^ozy- 

li 160 kra. linji»to takich było już tylko w Anglji połfcdr 

niowej 18, w Szkocji 5, Irlandji 4, którf> jednakowoż obej­

mowały około 93$, całej sieci, czyli Reszta 198 towarzystw, 

sę. to już tylko zupełnie krótkie linje, nio odgryifmjfoe 

większej roli w całokształcie pracy sieol, Obecni* po wojnie 

zmusiło państwo w®kąsane wyżej towarzystw* kolejowe do dal­

szego połączenia się w 4 grupy, w celu osi^gnięoia lepseyoh 

i ekonomiczniejszych rezultatów^gólniejszego punktu widze­

nia.

n /
Słusznoso ingerencji czynników państwowyoh do gospo­

darstwa kolei prywatnych opiera się na monopolu,Jak| kolej 

ma w mniejszym lub większym stopniu w sferze wykonywania 

przewozów; pozatem wyposaża jeszcze państwo towarzystw* 

kolejowe przy budowie linij w prawo wywłaszczania gruntów 

i budynków, ze względów na użyteoznosc publiezhę. kolei, za to 

też musi się prywatna kolej poddać owej kontroli w odróżnie­

niu od innych przedsiębiorstw przemysłowych lub handlowych.

-58-



Przy wydawaniu koncesyj poszozególnym towarzystwo® nft 

łoje zachowaj e się podział terytorialny, jafc we Pranaji, 

lub nie, zachowuje się go,jak było np. w Anglji. We 9raneji, 

zgodnie z opracowanym ogólnym projektem sieci, każde z 6 

wielkich towarzystw ma swój sektor, wychodzący z Paryża; 

w ten sposób usuwa się zbyteczny konkurencję, jakę. widfi- 

fty w Sttmaoh Zjednoczonych i w Anglji w najbardziej rażę,- 

oej formie. Natomiast ma rz$d francuski zawsze możno aa zmu­

szenia danego towarzystwa do zbudowania jakiejś nowej linji 

w jego terenie, niezbyt może dla towarzystwa korzystnej, 

b$dz to prśy przedłużaniu konczfoej się koncesji na któr^- ■- 

kolwiek ze starszych linij, b$dz też przy udzieleniu kon­

cesji na proponowany przez samo towarzystwo now§. linję. Bez 

ł
soisłego ujęcia w plan całego budownictwa przez rz^d z£a- 

ria się zwykle, że mniej dochodowe,a potrzebne z innyoh 

Wfcględów linje, musi on sam budować. Ingerencja państwa 

sięga oprócz koncesjonowania i budowy również i do taryf* 

i  to t  mniejszym Inb większym stopniu; albo zatwierdza się 

maksymalne dopuszczalna1 stawki taryfowe* albo zmua*a się 

towarzystwa do uruchamiani a Jednego lub więcej pociągów 

podług przepisanej minimalnej taryfy (parliamentary tyal**

.  j ) t
w też ustala się stawki zupełnie soisle, jak

było np. w Rosji; ale wtedy wypływa zwykle, nie be* racji, 

ż$4ani® gwarantowania przez państwo minimalnego opro­

centowania kapitału, włożonego w budowę i zdarza się nie­
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kiedy, że jeżeli pewne linje towarzystwa ką grorantowans 

przez państwo, inms gaś nie, $,4 ruoh skierowuje się w znacz­

nym stopniu sztucznie na linje niegwarantowan®, Jeżeli 

w ten sposób można uzyskać zwiększenie dopłaty gwarancyjnej 

ze strony Skarbu.

Ze w&gl§du na charakter przewozów odróżnia®®? ll&Je wielkie 

z ruohem tranzytowym na dalekie odległości,' do nich nale­

żę. u nas np.linj 0 węglowe z Zagłębia Dąbrowskiego na wschód*

/
półnooo-wschód i do Gdańska, linje wywożąc© drzewo ze w»eho-« 

du i linje tranzytu międzynarodowego; dalej idę. linje z ru­

chem miejscowym ,00 nie wymaga dalszego wyjaśnienia; na­

stępnie linje podmiejskie*promieniejące z wielkich miast 

Jak Warszawa; linje międzymiastowe, których zadaniem Jest
------ ---------- -

dac częstą i szybką komunikację osobową pomiędzy znaczniej-
s • kle,

•z*mi ośrodkami zaludnienia, tfreszcie mamy linje mi ejs40|to,

tramwaje i metropolit eny.ffad trzema grupami os ta tai .«B\i na­

leży się zastanowię w celu ustalenia ich charakteru. Linje
y

miejskie mają zazwyczaj trakcję elektryozną i nie wychodzą,

I II '
zagranice dalszych przedmieść; tramwaje kursują jako od­

dzielne wagony lub po £ najwyżej 3 razem; metropolit#ny 

kursują w składzie rozmaitym, często zmiennym w zależności 

od pory dnia i wahajŁ m h n ;  pooiągi metroplitenu dochodfą 

do fl l 8 wagonów - 4-osi owych, chociaż w większości wypad­

ków są krótsze (od 3 do 5 wagonów) .Kolej międzymiastowa 

jest to najmłodsza odmiana dróg żelaznych. Z rozwoje® życia
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handlowego i przemysłowego okazało się»śe linje magi- 
kolejowąj , ,  j

stmlna /filisęT w staai ®, zś względu na swą p®zelotnoac

• /  /  
i charakter na nich, uruchamiac znacznej ilosoi po-

ciygów lekkich^ale "bardzo szybkich* zabespi eczajycyoh 

dobry kosranikaef ę o każdej porze dnia ruchliwej ludności

dwóch sąsiadujących miast jak np.Łódz i Warszawa u nas,
C@ln - Bipeldor^y y f

GM o ago -Mi Iwank e e ,/£>ol&*Borm. Tym wymaganiom czyni § zadosc

linje typu zbliżonego do tramwajów,o trakcji elektrycznej,

krótkich 2-4 w&gonówgffcŁ pę>ciygów, lecz biegnyae z® znaczny 
t

szyfckosciy oO i wyżej km. na gO(|zinę po własnem torowisku 

z ciężkiWii wagonami* ze względu na szybkosc, i nie zatrzy­

muj ę,ce się po drodze w celu uniknięcia straty czasu. Przy 

idealnem rozwiązaniu wchodzę, te poclęgi na tory tramwa­

jowe obydwuch miast, poruszajyc się w obrębie ich odży­

wiacie ze znaniej s zonę. normalny szybkosciy zwykłych tramwajów. 

W ten sposób zapewnia się przejazd pomiędzy oentralnaai 

dzielnicami miast bez konieczności dojazdów do dworców 

i przesiadania się.

fiu oh podmiejski istnieje w większych rozmiarach tylko 

w dużych miastach, u nas tylko w Warszawie; w miastach 

mniejszych obsługuje on się łatwo bydz* to przez pociygi > 

kolei magistralnych,bydz7 przez kolejki podmiejskie, ale 

jest jedne* z trudniejszych zadań komunikacyjnych dobre 

zorganizowanie ruchu podmiejskiego i na tym tle popełnio­

no Anto błędów* Ruch podmiejski w dużych miastach, o któ-
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rycb tu tylko mówić będziemy»o&zn&osa się następuj g-eami
n ■

®«®3saa»i:masowosct znać zna zgfszczenle w r&nnej porze w kle-

*

runku ao miast a/po południu w ki er ranku odwrotnym, wymagana 

szy%koś<£, regularność i trwanie nie więcej od 30-35 minut.

W ruchu tym podróżuję, codziennie mieszkańcy okolic podmiej-

) JJ
Skioh do pracy w mieście. Większosc tych podróżnych d§ży do 

centralnych dzielnic biurowych, handlowych i w mniejszym 

stopniu do przemysł owyoh. Podróżując co dzień nie moi a 

taki podróżny tracić dużo czasu na czekanie i zjawia się 

do pociągu zwykle w ostatniej chwili. Praktyka wielkich,

/
miast światowych weksluje, że ruch ten jest obsługi weny 

prawie wyłącznie przez pociągi dróg żelaznych normalnych, 

szczególnie jeżeli one dochodzę, do centralnych dzielnic 

miąsta* Tramwaje podmiejskie, maję.c zaledwie 2 lub 3 wago-
*

new© pociągi 1 kursujg-c zazwyczaj w odstępach nie mniej

t //
8-10 min.nie mogę, przewiezc wielutysięoznyoh tłumów na p#-,

wlen czas, soi ale określony nietylko godzinę, ale minutami; r 

& j«k pasażerom podmijskim zależy m  każdej minucie, o

/
tem można się najlepiej przekonać na przykładzie dworca 

Lirerpęol Street Station w Londynie, mającego największy 

ruch podmiejski na świecie i należęcego do Wielkiej Zachod­

niej dr.żel.(Great Eastern Hy); tam publloznoso przepełnia
' ; , . i i 

w niebywały sposób specjalnie poclęg. przyohodzęcy o pewnej

godzinie i minucie, pomimo 5 minusowych odstępów między 

pocięgami z jednego kierunku w tym czasie,; ponadto-w



włacaie pociągach sy przeładowane pierwsze wagony,ponieważ

* nioh można się wcześniej dostać na ulicę»a wyjście z ostat­

nich wagonów zajmuje jpjrzy czołowym dworcu około 4 minut cza-

i
su więcej ,niż z pierwszych, przy długości pociygu 300 mt. i

sifc
Szyb kosci 3 km. na godzinę poruszania się tłumu po peronie. 

Spac jalne kolejki pod mi ej s kie dobrze pracujy* jeżeli sy do­

prowadzone do krańcowej stacji mstropeliterai, aczkolwiek wy­

magaj y dodatkowego przesiadania się; jeżeli z a ś  dochodzę
to;

tylko do sieci tramw*|$w miejskich, to j est fzwiyzane ze

znaozny niedogodnością, dla publiczności przy zdobywaniu miejsc

w tramwajaoh, ze wsględn na mniejszy zdolność przewozowy

w krótkim okresie o za su traarwa ffltr w porównaniu z pociągiem

kolejki podmiejskiej; poszczególne środki komunikacyjne bo-
ognjwąj

wiem, wchodzące jakortTskł&d komunikacji z okolic podmiejskich

do miast, powinny posiadać zdolność przewozowy coraz większy

a nie mniejszy,ponieważ w miarę zbliżania się do centrom

tnrzybywajy ponadto pasażerowie^ zamieszkali w mieście.

Wesystkie te rodaaje dróg żelaznych należy do linij

i
ogólnego użytku; do linij zas prywatnego użytku należy jedy­

nie boesnloe i linje fabryczne przemysłowe,kopalniane,rolne

i t.p* Pierwsze winny, obsługiwać w równej mierze wszystkioh 

klijontów, drugie tylko interesy swych właścicieli.

Ze wszystkiego powyższego wynika, jak bardzo skomplikowa­

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

odaian 1 odcieni, jak trudnem i od powie dzialnem zadaniem jest



polityka, koncesyjna i taryfowa pąństwa i jakiego facho­

wego wyrobienia ora® organizacyjnego i administracyjnego 

talentu wymaga od kierowników, specjalnie, gdy pozatem

awróclmy uwagę na tó, źe w tym wielkim przedsiębiorstwie,

Jakim jest kolej,pracuje naogół 1$ całej lu&noiol.

fabor.

$abor kolejowy w odróżnieniu od t ab ora, używanego na 

drogach zwykłych o dzna cza się następuj ą.a emi zasadni czerni 

ceahami charakterystyczna®!:

1) ni©rac bomem nsaa&s&niem kół na osiach,

Z) ©fcraeźami na obręczach kół,

3) róumoległoscię. osi,

4) zesmętrznem względem kół oboię,źesłiera osi wagonów 

przez opafccie ramy na częściach osi, występuj§oyoh poza k»ł&, 

ozj&i ną os ©pach. Koła znaj da j$ się w ten sposób p®& pudłem

wagonu*

fieruohom nasadzenie kół na osiach ma m  m in  nadanie 

kołem 1 osi, czyli zestawowi kół, większej mocy, co jest 

konieczne wobec znacznych uderzeń, powodowanych szybkim ru­

chem pociągów; luzne^^aadzenie kół, na osiach, jakie się sto­

suje w wozach zwykłych, nie dało by dostatecznej gwarancji 

be spieczone twa w warunkach pracy taboru na drogach żelaznych, 

ponieważ wywołałoby zbyt wielki© ścieranie osi i koła w po- 

ftifcrsclmiach dotyku*

Przy ruchomem obsadzeniu koła na osi powstawałyby maeaia

«■* 64:*"



siły w punktach a i b, przy oparciu się lub uderzeniu

obrzeża o saynę; siła -pozioma H. powoduje moment sił v

w wyżej wskazanych punktach a i Ta (Hys.2^) c ' V
t 1 l- /

nieruchome nasadzenie kół na osiach powoduje jednakowoż

t t 
ślizganie jednego z kół przy ruołrn w krzywych częsóiacffc

szlaicu, ponieważ w obrębie krzywej droga koła ttQcz$oego

się po wewnętrznej szynie tj est krćts za od drogi koła,

biegaę,e©g© po szynie wewnętrznej, ułożonej po krzywej o

promieniu większym o szerokosc toru,czyli r + 1*435 a;

gdzie r oznacza promień krsywtzhy szyny wewnętrznej.

/ t 
Dla prze siwdzi słania ęliaganiU na krzywych ma służy©

Stożkowośe obręczy kół, dochodząca do l/20 - l /l 6; w krzy 

wyoh zestawy kół prze suwaj ą. się pod wpływem siły odsrodko 

wej z położenia symetrycznego względem osi toru "bliżej 

ku szynie zewnętrznej zależnie od szybkosci ruelhu i pro­

mienia krzywej; dzięki temu koło ,hiegnę.ce po dłuższej 

drodze szyny zewnętrzne j .powinno się toczyo po kole obrę­

czy o większem prćmieniu; odwrotnie, koło,biegnące po 

krótszej drodze szyny wewnętrznej ,będzie się toczyło po 

kale o mniejszym promieniu (rys.26); widzimy więc, że 

»/ f 
stożkowoeo działa w kierunku zmniejszenia ślizgania * 

Określamy drogę ślizgania w torze o proaioniu osi

AHKUSZ V,



R, + R ł

Bitigosc ślizgania : {= ed~a£

'• 4 jŁSTcC* _  jgJToC" _  _  

360 1 360 4

ot « k§t krzywej .

" zewnętrsnej Ri"R+-5;

Rys. 23.
k-z&a ,

ożyli 25 mm, na 1° krzywej ,

3)1® krzywej przy oC = 90° (- 2250*™#.. - Z, 25 **>..

gromienia krzywej i przy jednakowym k$cie będzie dla krzy­

wych o różnych promieniach jednakowa w absolutnej swej dłu 

gości, ale różna w stosunku procentowym do przebieganej 

jrsez koła drogi.

Tak dla promienia H *» 300 m„, i cc = 90° przy długości

TTR 3.-1*1 * 3oo / w - f
krzywej — ^ --  -n jOw będzie ślizganie stanowi-

6 25
ło ~ĄŚjQ~ ** *Q»S$ drogi w krzywej.

Z dwuoh kół jednego zestawu ślizga się w krzywej koło 

raniej obciążone*

Ir
Sa prostych odcinkach toru sprzyja stoźkowosc obręczy 

teoretycznie utrzymaniu taboru w położeniu symetrycznem

2 powyższego wynika, że długość ślizgania nie zależy od



— 67 **

względem o;si toru (Eys.26).

Koła wykuwa się a żelaza lub odlewa z żelaza lańego lub 

stall; osadza się Je na osia oh nieruchomo przy pomocy pras
/ 1

hydraulicznych. Osiom nadaje się łagodny stożkowosc w raiej- 

acaoh nasadzenia kół, dla szczelniejszego przylegania.

Obręoze walcuj§. się ze s$*li z Jed­

nego kawału bez spawania i nasadzaję. 

si§ po uprzedniem nagrzaniu na ohłodn 

ne koła*- stygn^a,kurczy się obrę#*e 

i sciskajg. koło. Srednioe obreoeju, 

w stanie chłodnym stosuje się/mniej­

sze od średnicy koła,. Jjda łatwiej- 

888go nasadzania nagrzanych obręczy

E 35zE t~

20-h

Hys.34. as koła, nadaje się tyra ostatnim rów-

t >
nież łagodny stożkowosc



W Stanach Zjednoczonych używają prze waśni© dla wagonów to­

warowych kola tercao we odlane. ras są z obręczami z .jednej

sztuki. {rys *27), W Europie koła tafcie eęTiB&Ło używane z po-

woi&fc trudności otrzyraania dostatecz­

nie twardego materiału na obwodzie 

tocznym. j£oła z as* odlane z bardzo 

twardego materiału maję, tę słabę, 

stronę* ie  s trud ©es daję. się .

obtaeżait. ponowni e do p rz©*

Bys«27<

pispwogo przekroju, óo powinno miao 

ai©|ece po pewnea żbyt wielki**®,i 

nieprawidłowym sta rei u zużycia obwodu

Koła tar os ows z miększego o&letra obtaosa się po zużyciu

o tyle, żeby możnabyło na nie nasadzi© normalny obręcz.W St?a~ 

nm & jednoczonych st o sa j §. stożkowcec 'SB&Ozsie słabe z § ni# U 

nas ,bo tylko l /40 , ^ ie  nadaję, e znaczenia wyżej opisanym U ja-



wiskom biegu z|gt&wu kół w krzywej, a tylko mąjąc na widoku 

Jagodami s ud er sen bo sznyeh obrzeży o szyńę* czemu stoika-

»«
wosc skutecznie przeoiw&siaia 8 ilALaiejssajac .przeeunięeia

boczne osi. Pogląd taki ma dużo słuaanosci* ponieważ przy -
•*®v

rozpatrywaniu rtJ.oh.rn wagonu lub pociągu*w krzywej stożkowosc 

nie' ma takiego znaczenia, Jakie wypływa z warunków ruchu po­

jedyncze J osi * .Przekonamy SI r) U tern poniżej*

i
Pęwtma bardzo acisłsgo przylegania do koła obręczy, obsa-

f
dzonej w sianie gorącym, nie wystarcza to dla bezpieczeństwa 

ruchu n&afe się dodatkowe połączenia ze względu, na możliwość 

pęknięcia obręczy* Połączenia te powinny bye takie* ażeby
r

części pękniętej obręczy nie spadły z koła* IT& rys.28 pokazane 

jest połączenie * przy którym koło, obtoczone z. poszerzeniem 

ku obwodowi, opiera się w odpowiednich zagłębieniach

_%■ wytoczonych w obręczy od wewnątrz„i zabezpiecza się że­

lazną obręczę. B , wciśniętą w rowek b, Obręcz obchwytuJe więo 

koło, poszerzone na obwodzie, z jednej strony przez kolisty

występ - as a drogiej «as 

przez wsadzony w rowek b obręcz

ff
Obręczom kół nadaje się stożkowosc 

l/ZO w części bliższej do obrzeżaj 

dalsza zaś zewnętrzna- częsc powl er z 

chni toczneJ obręczy ctrzymje. 

z?/$fels większe pochylenie l/lO; 

daje to pewien zapas na zużycieBys*28»



obwjftzy przy ruchu,w bliźssej do obrzeża części powierza hrtl 

tooznej.

Ha rys 30 pokazane Jest połączenie koła z obręcefi -ito- 

eowane w Stanach Zjednoczonych* oby§02, uwidoczniona na rys.2$ 

1 7 ■■'"* « 
ma występ a, koło zas na wewnętrzny® obwodzie odpowiedni ro- 

wek b;

*70-

I

Rys. 29. Rys*<30.

t
Dawniej łęczono obręcze z kołami przy pomocy srub;wkrę- 

oanych przez obwód koła w dziury;wywiercone w obręczy (rys.31); 

aifcjsoa t£ Jednakowoż osłabiały obręcze o tyle, źa powodowa­

ły niekiedy pęknięcia ich; bezpieczniejsze sę, obrazkowe po­

łączenia, z których jedno z lepszych wskaasano już powyżej ' y 

na rys,28. Przez dłuższy czas było w użyciu połączenie Masella^ 

uwodoznione na rys.32* Ustępiło ono innym w rodzaju wskaza­

nych na rys i 28 i 29 wskutek większej i eh prostoty.
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Po&oa&s ruchu 

obręcze kół 

zużywają §4f 

stopniowo 1 

tworzy się w 

nich wyźłohi©- 

nie w pąsie te-* 

czenia się po 

szynach; przea

ob ta cza nie nadaje /się pierwotny kształt powierzchni tocznej;

musi jednakowoż obtacsanie ustać przy zbyt wielkisa użycia
/

obręczy, która nie powinna byc cieńszy od 30 mm* w taborze 

osobowym i 25 jv „ towarowym.

Koła osadza się && osi tak, ażeby pomiędzy obrzeżami i 

wewnętrznemi ściankami główek szyn pozostawał luz; w Kiern­

ozach przyjęto luz 10 ima. (Bys.25), we Francji 21-26 mm.

W prostych odcinkach toru. Luz ten zmniejsza opór mchu, po

/•

nieważ normalnie nie powimio byc tarcia pomiędzy obrzeżami

i szynami. Większy luz, stosowany we Francji,odbija się jed
wywołujący

nakowoż niekorzystnie 5/większe boczne wahania ..taboru podosj

jazdy* Bernenska konferencja ustaliła rozstęp pomiędzy zew-

nętrznp»l linjami obrzeży od 14&5 do 1405 mra. czyli luz

pomiędzy obrzeżami i szynami od 10 do 30 mm-ĵ fco dopuszoza 
/

przy przejsciu taboru w ruchu międzynarodowym z jednej się 

kolejowej na drug$.

Rys-31.
iffi/

Hys.32■
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Osio wykonymtje się ze stali*

la końcach oaj,, sięgaj gtoyeh na zewnątrz poza koła, czyli 

na t»zw» 2|22^2&- ®P*era s^t cały® eiężareia wagon, przez 

maznicę i yesoryjna czopie leży be spo^rednio panewka a 

%hronzu, wylana białyra metalem. Maznica (Rys*33) składa

się prsewaisie z dwuch części; w górnej obsadzona jest pa- .
/

newka»w dolnej mieści się smar, zmniejszający tarcie po­

między czopem i panewkę,, za zaczaj olej mineralny.; dawniej 

stosowano-tłuszo ze, umie szczane w górnej części maznlcy; 

pod wpływom ciepła,powstającego przy ruchu i tarciu, tłuszcz 

topił się stopniowo i spąflał kroplami na czop?

f^becnie olej,nalany do dolnej części maznicy» zwilża spód 

«zopa albo przy pomocy poduszek, przyciskanych do cnopów 

przez sprężyny lub przy pomoc,uy pakunków włóknistych, elastycz­

nych, daięki domieszce włosa końskiego. Istnieje nie skon- 

czona ilość oiaaian taaznic, z których rys*33 , 34 i 35 po­

kazuję. jeden z najlepszych i najprostszych typów amerykań­

skich. lit jaaznicy opiemję. się resory ts długości skali 1 aa. 

dla wagonów towarów®h i 1 ,5  m. dla osobowych,złożone z 7 

£0 12 piór stalowych różnych długości, związanych opaskę, a 

(Rys.36). Resory wiszę, tu na wieszakach b, oh*j®ttję.oyoh drur 

gim koncern koziołki e, przymocowane do ramy wagonu (Rys.36,

36 a) ♦ ■ ■

Widły mazniczne cc (Rys.36. i 3?) utrzynmję. os iw położe­

niu prostopadłem do osi wagonu. Mannica a®że się ^li$ga</ 

w kierunku pionowym wzdłuż wideł maznicznysh* o dp ©wie te i o
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Rys * 36»

d© zgięeia się *res@rćw.

Dwie lub 3 osie jednego wagonu, 

nie mąJę,o zasadniczo swobody ru­

chu w pi&szczysnie poziomej 

względem osi podłużnej wagonu, p«~ 

Bosta|§ pionowe do niej i rów­

noległe do siebie. Nie mogę. więo 

one ustawiać się w kierunku 

promiaia w fcrzywyoh odeinfeaehBys.36&.

. Rys,34.

■Bys•35*
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toru. Rys.38 przedstawia dwuosiowy- 1 wagon w krzywej;

Płaszczyzny kół ustawiaj ę. 

się pod kątem tt do stycznej 

w miejsou nabieganiu koła 

zewnętrznego aa szynę.

Koło w punkcie A przy ru­

chu od lewej ręki ku prawej 

.aa tendencję poruszania eię 

w kierunku AB i gdy. opiera­

jąc się obrzeżem swem o szy- 

' nę, przejdzie do punktu 0

Rys«37. (Rys.39^,to ruch można roz­

członkować na 

dwa ruchy: to­

czenia się na 

długości AB i 

prze suwami a po­

przecznego 

wzdłuż własnej

i
osi na długości BC»

.

Rys.38.

Przy

szyfcs żyra 

ruchu wa­

gonu dwu­

osiowego 

w torze
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»
krzywym maim uetalio na zasadzie obserwacji (rys.40), że 

przednie zewnętrzne koło nabiega pod pewnym kąt aa na szynę

1 toczy się po dłuższej szynie (zewnętrznej) większej kołaa 

fttożkowej swej powierzchni; wewnętrzne zas* koło tej~ż« osi, 

aczkolwiek również pod pewnym kątem do promienia, toczy się 

po krótszej szynie mniejszem kołem swej powierzchni, nato­

miast od tylna ustawia się w kl erunku promienia, a więc 

pod tym względem prawl&łofiej 0d osi przedniej, ale za 

to przycisJoa się kołem wewnętrznem do szyny krótszej wew­

nętrznej, osyll toczy się z wlększem ślizganiem, niż gdyby

Rys .40,

przez krzywe odolnkl toru 

w jeszcze gorszych warunkach

Rozstawienie skrajnych osi jest zwykle znaczne. Przy symet- 

rycznem ustawieniu wagonu trzyoslowego w torze krzywym.
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opierajy się koła zewnętrzne skrajnych osi pod kytem \ę szynę 

zewnętrzny, koło zaś wewnętrzne środkowej osi o szynf wewnętrz­

ny toru (Bys.42).. '

Z powyższego widzimy, że przy prze- 

bieganiu wagonów po krzywych, osie 

ich znajduję, się w warunkach dale­

kich od teoretycznych idealnych wa- 

rianków, rozpatrzonych wyżej dla po­

jedynczego zestawu kół. W rzeczy­

wisto soi, osie przechodzę, przez 

\  i / - krzywe w pozycjach pochylonych

w planie do promieni krzywej, towa­

rzyszy temu ilizganią się kół i 

Rys.42. przesuwani® wzdłuż osi z®stawa, a

więc widzimy,źe nie daje stożkowośc kół takich rezultatów, ja­

kie wypływają. z rozpatrzenia ruchu pojedynczej osi po krzywej

t
przy działaniu siły odśrodkowej; dlatego też nie jest poah&" 

wiony słasznośei poglyd amerykański, nadający mniejsze zna­

czeni® stożkowości i ograniczaj ycy jy do l/40, a to głównie 

, w calu złagodzenia uderzeii bocznych obrz @ga kół o szynę* Nale­

ży podkreślić/, że w Stanach Zjednoczonych dawniej stosowano 

koła cylindryczne i dopiero z czasem zaczęto nadawać i® wska­

zany łagodny stożkowośc.

0 ile przejście pojedynczego wagonu lub parowozu po krzy­

wej odbywa się, jak wid zieliśmy, w gorszych warunkach, niż



przejście jednaj osi, o ty i a znów warunki te zmi©aia| ą się 

nieoo na lepsze przy rusku szeregu wagonów, ciągnionych przez 

parowo z (Rys.43).•

Parowóz A» gdyby szedł sam, zaj­

mował by w krzywej położeni#* 

wskazane na rys.40| również i 

wagon B; gdy jednakże parowóz A

ciągnie wagon B (Rys,43), to 

t
tylna os parowzu odciąga przedni 

\  ̂ I ■/ oŝ  wagonu, i jej zewnętrzne koł©

V  i /
ty od. szyny zewnętrznej, zmniej sza

więc jej nabieganie na tę szynę

Rys*43. i jednoezesnie znów wagon B od-

1
ciąga tylną os parowozu ©d szyny wewnętrznej; to saato zją-

miej set;
wiskre będzie miało/pomiędzy wszystkiemi dalszami wagonami po­

ciągu. Widzimy więo, że wszystkie osie wagonów i tylna oś pa­

rowozu, będą przebiegały krzywą w położeniu, zbliżonem do 

symetrycznego, aczkolwiek nie bęaą prostopadłe do odpowled- •

nich. stycznych, wskutek równoległości osi jednio wagonu. 

t t
Przednia zas os parowozu będzie nabiegała pod kątem na zew*-

nętrzną szynę, zna^dująo się w najgorszych warunkacli, co się
teaiwlekggej

też potwierdza obserwaejami nad obrzeżami, które wskazuj^y^u- 

źyoie w przedniej sztywnej osi parowozu, który pozatem pra­

wie zawsze idzie przodem, gdy wagony nabiegają mniej silnie, 

a pozatem poruszają się raz w jedną stronę, raz w drugą.

• : ■ ■' ' ;

-? ? -
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tl
Urządzania, ułatwiając© ruch taboru krzywyeh.

Dla ułatwienia ruchu taboru w krzywych stosuje się s*e~ 

rag OTodków zaradczych. Osiom tocznym nadaje się przesuw-

no Sc booznę. około 10 mm. przez odpowiedni luz ppmiędzy

/ / 
maznicę, i widłami maznicznemi; następnie stosuje się w

niektórych środkowych osiach mniejsze obrzeża, lub daje 

się w tych miejsoaoh w parowozach wieloosiowych koła zu­

pełnie bez obrzeży (Kys.47). Przednie osie parowozów da­

je się często toczne, to jest takie, na które nie dzia- 

łaję. cylindry,i wtedy urządza się je jako ruchome w pla­

nie półwozaki lub wózki* te ostatnie—jak w wagonach 4 lub

6 osiowych. Ua rys.44 widzimy półwozak, pchany przy ruchu 

naprzód; tego półwazaku może się nastawiać pod k^tom

do osi parowozu, obracając się razem

3 całym półwozakiem około osi A; mogę. 

one byo również olęgnione, jak wskazuje 

rys.45. PółtWzaki te wracają samoczyn­

nie do położenia sjmetrycznago przy 

wejściu na prosty, gdy w pchanych pół* 

wozakach (rys.44) służę, do tego specjalne sprężyny lub 

płaszc żyzny poohy- 

łe.

WoSaki (rys.46) 

stosuję się u nas 

9S«£to w długich
Kya.45»

w

|)=D

Rys.44.
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wagonach osobowych, a w Stanach Zjednoczonych wogóle we 

wazys tkiohta więc i w wagonach towarowych* Wozak aa moźnoao 

obracania się koło pionowej osi i znakomicie ułatwia moh 

w krzywy oh nawet o małych promieniach. Takież wozaki sto­

suje się często dla pierwszych 

^ dwuoh osi parowozów, szczególnie

\ . szybkich, używanych w pociągach
v l i\ /
' / pospiesznych. Ha rys.47 widzimy

' /
' układ kół czterofcsiowsgo parowo­

zu z pierwszę, osię. w półwozaku 

Hys.46. pohanym i 3 osię,; czyli środkowy

pędną., gładkę bez obrzeży.

Pozatem daje się osiom wagonowym niekiedy pewnę. ograni csona,

możno ile obraoania się 

Koło własnej pionowej 

osi, przewiduję,o luz 

pomiędzy bokami maini- 

Rys.47. ‘ oy i wideł maznicznych

3fa rystuftku 48 os  ̂znajduje się w położeniu normalnem, a na 

rys.49 w obróconym w planie pod kę.tem.

Bys.48. , Bys.49
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Hansa i sprzggła.

Ha rssoraoh leżę ostoje, ożyli ramy wagonów; dawniej sto- 

s cwano ostoje dremiane (yys.50), następnie zaczęto używać dla 

podłuinyoh dźwigarów^cjśsyli ostojnl®toraz dla czołowych belefc 

poprzecznych-żelaza (eeśwek), lub też budować/1 oałę. ostoję 

z żelaza (rys.51).

Bye«61.

Do belek; poprzecznych czołowych przymocowane s$ lub prae-



ohodsę. przez nie po bokach zderzaki»a po «ro$fc% sprzęgło; 

bywa .Gna cięgłe lub przerywane. Prży sprzęgi© ól$g£ęa (rys. 

52) przechodzi pod każdym wagonem m  osi jego prft fetlazny, 

BftkoJ&£ony hakami^obwydwucfo stron za, belka® i oeoiow€s»l. Po
t s

aakow sę, przymocowali® pał$ki ze srubąral oęyli wł&soiwe apa­

raty sprzęgowe. Gdy wszystkie wagony &§. połączone między só- 

w tego ro-dzaju sprzęgłach osła siła pociągowa, dzia­

ła Je&yM© przez wskamne pręty, ostoje zaś wagonów pracuję, 

tylko-feaMa dla Swego wagonu. Przy sprzęgi® przerywają* 

przecieSzi s iła  pociągowa przez ostoje wagonów (r y s .53 ).

Rysunek 54 daje połą­

czenie wagonu rosyjskiego’ 

z pręt as s pr z ęg ło w/m, Pr sy 

j u  ssaniu wagonu w py&wę,
#

i stronę pociąga pręt a za 

: sobą poprzeć znicę żelaznę 

i sciska$ę.c sprężynę B, 

spieraj $6$ Sj_ę $ poprs.

oznieę C tprzesuwa gilzę Dfi 
* , 

aż do zetknięcia się z

po przecznicę. C w punkcie'

Podobnie działa wskazane
: *  • ni

na r y s .55 połączenie sprz 

głovte niemieckie.

Hys.-52<

Rys*53.
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Rys.54.

.55.

Na każdym haku wiszę, 

zewnętrze aparaty sprzę-
*

głoin (rys.S?); pa£*k & 

zarzuca się za hak sąsied­

ni ©go wagonu i skręcaj ęe , 

śrubę,, która ma nacięcia, 

skierowane w rozmaite

strony,można dowolnie 
/

silni © połę-czyc ze ssobę 

wagony.W sprzęgle typu

stara* «g o (Rys.56) Ząazy wagony tylko jeden pałęk,drugi 
f

aas zwiessa się swobodni®i przy tyj® sprzęgi© stosuje się 

pezatem łańcuchy zapasowe (rys.58) na wypadek zerwania 

sprzęgła; łaasłushy jadasids; r&st&ko przy rozerwa­

niu pocięgu xm sslsfes., to jesat w wyya&kaoh> gdy ta jest 

n&jbardaiej niebezpieczne. Gdy pęknie sprzęgło główne.
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w&gony rozoi§gaj§. sig  raptowni © i zwykle p-ęk aj ą rćwni eż

•ł®ncticl$" zap&soare; maj?. łanćućfcy''jednakowoż to praktyczne;

/
znaczenia, źe doświadczony maszynista, rzadko odczuwaj§c mo­

ment pęknięcia sprzęgła głównego, zwykle zauważa to drugie 

szarpnięcie, gdy pękaj ę. łan cuchy |̂ ?(rfcedy stosuje odpowiednie 

środki ostrożnosci;. smrodki te sę. różne w zależności od oko- 

liesno:śpi»w jakich nastąpiło rozerwanie pociągi,' czy wobec 

■warunków spadków l in j i ,  oderwana częsc pociągu toczy się 

w tym samym kierunku i dogania przednią częeo pociągu, czy 

też toczy się w odwrotny stronę, i  albo moż© zderzyć się

z następnym pociągiem„idącym w tym samym kierwiku co pierwszy,

\t r
albo też wpa«% na poprzednię. stację i nawet minę.c j$  i spowo­

dować zderzenie z innym pociągiem. Bespieoaniejsze sę, sprzę-

/
gła tak urządzone, źs obydwa pałę-ki można jednocześnie za­

łożyć na haki dwsch e§.siednieh wagonów, i wtedy sprzęgło
jak©,

mniej naciągnięte będzie służyło /zapasów 8]*, a ze względu na 

siInę. konstrukcję, może wytrzymać szarpnięcie przy rozerwą-
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niu sprzęgła pierwsiago* rys.59 daj® sprzęgło Uhlanłrath a* 

stosowane w rosyjskim taborzej a rys.60 sprzęgło niemieckie.
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"W sprzęgle niemieokiem, szop A * m  który® wiszę, nożjte® B* 

jest krótszy niż w przęgle Uhlenlutłua,pracuj© on więc da­

leko lepiej na zgięcie . Haki zabezpieczaję.ce C daję. Jaszcze 

jedno zapasowe połączenie przy zawieszeniu-połęka D nia s§sied- 

nim haku C , Sprzęgła europejskie obliczano dawniej na 12 t .s i ­

ły rozciągaj a eejjuow® sprzęgła s§ obliczone na 21 ton.

Tabor l in i j  trzeci ora ę&nych ma prostsze sprzęgła najroaaia^taitjj 

systemów,aż do łączenia zwyczaj®#!?#! łańcuchami«

■ W Stanach Zjednoczonych stosuje się sprzęgła przerwane, 

automatycjzne; wagony sczepiaj§. się przy uderzeniu jedaego o

dragi, a r-ozłf czyc można je 2 boku uagonujfili, $aóhoĆsi więę 

potrzeba, ażeby spinacz wchodził między wagony, c o je d t



-86-

hezpieczne 1 służy u nas stal© po w  dem lioznyoh wypadłe ów 

t
kalectwa i ssaierci.

•' Ameiykańśkie sprzęgła wytrzymuj do 40 t., jeżeli elasty-
oparty

cznosc połączenia j est/na systemie sprężyn spiralnych 

(r y s #61); sprzęgła silniejsze  d© 80 t. oparte są na t®rciu 

pomiędzy klinami, zawart©ai w stalowym pudle( r y s .6 2 ) .  Uwi­

docznione na tych rysunkach sprężyny d z ia ła ją przy mniej saych

siłach, przy większych zaś zaczynają działać klinowi pła-
f

szczyzny tarcia , opierające 3i§ o ściany pudła sprzęgłowego. 
f

Amerykańskie sprzęgła* łącząc wagony i ©&&ająe siłę rozciągając®, 

pociągowy z wagonu na wagon,' służą jednocześni© za

r ^ r \ .

zderzaki .przyjmując elastycznie siły  s ciskaj ^ce w razie ude­

rzeń lub pchania pociągu. W Europie daje się  w tym oelu od­

dzielne "bcąajat zderzaki sprężynowe*

Są one, zwykle okrągłe, mają powierzchnią sswnętrzną* 

zwróconą ku sąsiednim wagonom*slho płaską albo eferyo&ną.usta­

lono, że zdergak prawy patrząc z wagonu, powinien hyó sfe—
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• iyezny.a  lewy płaski (rys*6 3 ) ; w ten sposób dotykają się 

zawsze wzajemnie jeden piaski i Jeden sferycaiy zderzaka 

Gdyby wszystkie zderzaki tyły płaskie, to tarcie pomięd^r 

nimi "byłoby znao m ie większe, pozat em przy przejściu krzy­

wych, gdy wagony znajduję, się  pod k§,tem jeden względem dru­

giego , dotykałyby się zderzaki płaskie brzegami i : łatwe przy

pewn-sm wahaniu taboru mogłyby tarcze saskoezyc jedna za dru- 

/
gę. i wywołać w następstwie wykolejenie. Gdyby wszystkie 

zderzaki były sferyczne* to mogłoby, przy silnym nacisku 

wzajemnym pomiędzy wagonami, p0WStfwac niehespieozenstwo 

wykolęjeniafpónieważ wagon dobrze załadowany osiada na re­

sorach i ma nieco obniżone zderzaki, wagon zas? sąsiedni 

może byo próżny i mieć zderzaki na wyższym poziomie; prjsy
Ł

, i /
tych warunkach mogłoby następie pewne wypieranie wagonu lek­

kiego ku górze., przez sąsiednie ciężkie naładowani wagony- 

Przy  zderzakach do połowy płaskich i do połowy sferycznych 

unika się' tego. Eys.64 przedstawia zwykłe zderzaki i aparat 

sprzęgłowy. Sderzski składają się z tarasy • z trzonem,wcho­

dzę, cym w pochwę i upierającym się 0 sprężyny, kt&re na^ezę- 

%
sciej bywaj § stożkowate .stalowe. Pochwy sto suj* się czworo- 

•ramienne (r y s ,65) lub całkowite.

Opisane powyżej zderzaki daje się w wagonach towarowych

i krótkich osobowych. W długi oh i 1 6 osiowych wągonaoh oso­

bowych k^ty pomiędzy wagonami przy ruchu w krzywyoh o mniej­

szych promieni&oh sg. tak znaczne, że .zderzaki wewnętrzne nad-

/  ' 'v  1 
miernie by się ściekały, zewnętrzne zas rozchodziły by
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aźehy uniknąć tego stosuje się urządzenia bard ziej złożone

z aysteffieas iświgni wyrównawczych i podv;ońnemi spręźynami (rys. 

66). Prsy takiera urządzeniu i przy słabszych nasia&ach na" . 

zderzak praonj§ tylko sprężyny w pochwach A, jpEjay więk­

szych z a ś -solska zderzak drugie sprężyny B .a  pirze? jaia dnia­

ła na dźwignie C i przez zea§©r§ D na. sfsie&ni. M fŃPlU  Je- 

żeli więc Jeden zderzak nadmierni© się woisnie, to drugi 

t tyleż si§ wysunie z pochwy i kontakt pomiędzy zderzakami
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s§,@i®fcl©& i TOgoków będzie utrzymany.

Potefeaa® na ryamleu 6? i 68 urządzenie saeyza^Wiii§dzyn&- 

i*odowego Towarzystwa wagonów sypialnych, jest jeszcze czulsze 

pod tyra względem, nie rasJąc spr ęźyn w p@©Bśłi®k nazem$trz 

welonów.

Rysunek 69 daj-e 

jedno -p. lepszych 

sprzęgieł dla ta­

boru w^skotorowtgo, 

połączone ze zde­

rzakiem centralnym.

y m

Rys.67.



r90~

P a r o w 6 a.

Konstruk ej i parowozu będzie dalej poświęcony specjalny 

działi tutaj dajemy jedynie krótki opis, umożliwiający 

zrozumienie warunków pracy parowozu.

Koła maj ę. naogół konstrukcji ę topisar^ wyżej. Te koła, 

na które działaję, cylind ry* wprawiaj ę.c je w ruc&, nazywamy 

kołami pędnemi; oprócz nich może mie</ parowóz zprzoda 

przed kołami pędnemi lub za ni orni pod paleniskiem koła o 

y
junieiszej średnicy, na które cylindry nie d z ia ła j ; s łu %  

one jedynie do podtrzymania części wagi parowozu i nazy­

waj § się kołami tosznemi. Parowóz wskazany na rys.70 nii® 

ma kół tocznych, zas jfa rys.71 posiada 2 osie pędne*!

2 toczne. Eanoa parowozu może byc zewnętrzna wzglę&a© kół 

i spoczywa wtedy na czopach, jak w wagonach, lub też może 

ijiy! wewnętrzna. la ramie spoczywa kocioł. W tyln#| części
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Rys.70.

kotła snajdisje się palenisko a£ przez otwór b_wrzuca się 

na ruszt j5_ paliwoi j^oznacza sklepienie w palesaisku,ulep­

szał $ee proces spalania,* pod rusztami znajduje się po* 

pielnik e, produkty spalania przechodzą po długich rur­

kach -płomieniówkach przedniej części kotła czyli 

dymnicy g ,skąd ulatują przez komin h. Zewnętrzna powierz­

chnia paleniska i płoroieniówek stanowi powierzchnię ogrze­

walną; powinna ona byo zawsze pokryta wodą. Z wody wytwa­

rza sitfcja^*. *WL«rająe& slg w górnej cagsci kotła;* dzwo­

nu ■ parowego i (zbieralnika) prowadzi rura k do cylindrów JL 

parów®ac^iwyłot rury k można otwierać w dowolnym stopniu z 

■budki maszynisty przy pomocy regulatora £ (przepustnicy), 

zmniejszając luh zwiększając w ten sposób dęstęp pary 

d@ cylindrów; w każdym cylindrze JL̂  chodzi tłok mt ponu*za-
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~Ry
s. 7

i.
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j$c koła p§dne przy pomocy trzonu _n i związanego z nim 

w kr zy żule u o_ drę.g& korbowego oj wszystkie osie $§dne 

aę. związane ze sohę. przez wifzary w* Dostąp pary do cy­

lindrów reguluj® się z budki maszynisty przez nastawnicę, 

prze suwaj ęaę jarzmo r, czyli kulisę, działający n& su­

wak. regulujący 'bezpośrednio dostęp pary do wnętrza cy­

lindrów, przesuwając się w skrzynce suwakowej; para zu­

żyta w cylindrach ulata przez dyszę s^do komina*swiększa- 

ję,c cię.g i sprzyjając lepszemu spalaain węgla,* Para m@- 

że hyc wpuszczany do wszystkich cylindrów wprost z kotła 

i taki,paro#óz ńazywaisy jednoprę&ayą* w parowesash 

dwupręźnych (compound) daje się cylindry niejednakowej 

średnicy; para z kotła wstępuje do cylindrów mniejszych 

i po dokonaniu płacy w nich przechodzi do cyśLln&r^w o , 

średnicy -większej* sk$t dopier© uchodzi do koalm* baro­

wozy mogę. miec dwa lub cztery cylindry* rzadziej trzy a

niekiedy w hardzo dużych parowozach specjalnej konstrukcji
/

i więcej.niż cztery. Przy dwuch cylindrach. mogę, on© byc 

umieszczone albo nazewę^trz kół pędnych, jak zwykle u nas, 

alho nąuswnę.trz,jak np. w Anglji. Przy czterech cylin­

drach umieszcza się. dwa wewnątrz i dwa nazewn$trz. Przy 

wewnętrznych cylindrach musi os, m  którę. one działają,

hyc wygięta kolonkowato* 
t

ITa 'rys.72,73 wskazany jest parowóz z prze$3pzewaczem; 

w na. szynach takich para z kotła nie idzie wprost do cy-
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Tjłra&rów* a skierowuje si§ -prm% system rurek, uśfedźonych
r

w ązę&ct płoral e~

niowek ® wi §fcs 

t
średnicy; para 

osusza się w 

nich.i nagrsewa 

do wyższej tern- 

peratury, co 

daj® znaczne po­

lepszenie efektu, 

oieplraego. 

Praoap ar owo z u .

0 pracy, jak§,
/

może wykoî -wac 

' parowd z, decydu­

ję, trzy fłómc 

czynniki, a ' mia­

nowicie :

przyczepna,

2) cylindfy,

3) kocioł.

Wagę. przy­

czepny. naiywamy 

obci ftenie



wszystkich osi pędnych parowozu; na koła pędne działają

Hys.73.

eylin&ry; obrotowi kół pędnych na miejscu przeciwdziała 

przyczepnem pomiędzy szynami i obwodem kół, J&ęeli po- 

eięgr jest o tyle ciężki, źe cylindiy parowozu muszę. roz­

winę# siłę Z na obwodzie kół pędnych większy od przyczep­

ności pomiędzy nimi i szynami, to wtedy koła pędne zacznę, 

się ohracac na miejscm.hie wprawiajęe w ruch poc ię.g&.Trze­

ba więc, żeby opór pociąga, a co zatem i da ie* wymagana siła 

pociągowa parowozu na obwodzie kół pędnych była mniej.azę 

od gdzie Lp oznacza wagę pędnę, parowozu, a f
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współoispanłł: grsyosepnosoi * Sspółaagni-nik ten należy od-sta- 

nu powierzchni szyn i waŁs się od 1/3 do l/łS w aa. leźnoscl 

od stanu zawilgocenia główfci szyn; l/3 i l/4  stosij© się 

do szyn zupełnie suchych; l/lO-ł/lS do szyn zawilgososyefc
»

i lepkich* gdy pomywaję. Je np.mokre opadłe t drzew liJtoi®,

^ -- ■■■ > 
owady lub. g»łel$ds; współczynnik przyczepności jest na- 

ł.^alast znaczni© wyższy’-od tyeh ostatnich norm podczas

 ̂ f I f
l&iytik i mom 3ojso do 1/5; tlwmozj si§ to tern,

ff f f
ż© m is  ••'ilos© ©padów lub wilgotność powietrza rozmiękcza

Jedynie .kura, lt*V cz§stM roś 1 inne, pokrywają.oe głósle® szy*-

f
ny, i wytwarza się wtedy .na niej warstwa lepka i slista* 

gdy natomiast silny deszcz zmywa wszystkie nale­

ciałości obce z główki szyny, wytwarzając czystf stalowy

powierzchnię toczenia kół po szynach ze snacznę. prgj?'©»p-
•i

. ncs cif *

ft .
U nas liczy się normalnie na przyczepnoso- od 1^5 

do 1 ^  • W Stanach Zjednoczonych, gdzie używaj§ csęsciej

x) t
1/6 ~l/{$ sto.@aje jsię na linjs&h © łatwym profilu, zas 

l/6-l/f należy stosować na linja-eh z duif$|i spadkami, gdzie 

parowóz pracuje tsęeto przy małych szybkościach; rów®i aż 

przyjmuje się większelfepółosyrtniki dla poc ©sobowy&Jl

nii dla towarowych i większe od l/S  dla lokomotyw elek- 

trycaayuh z powodu bardziej równomiernego momentu ąbro* 

towego.

8
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p® $syg ym M a  piasfcti pod koła l ie s f  ®d l / i  do 1 /8 .  S&źdr . ' 

P&m w śs me. nad m t'Ł m  'im loBrMU©ną. p tm m m le -ę  % f e s - P  

afipa -pifcstei®®* wypsaszcg ani® slrrmsai aifc pi&sksi teg® prses 

r«sSEi»wiodące 12 piasecznicy p@d. koła m źjm  si§ *& ^  gł'£w<* 

ni® przy m a za n iu  poaię,ga lab w wyjątkowych wypa&lsiah. npi 

p©do««B gołoledzi, aa stroayah 'wanits&eni&ek. W mrczUfedtf. 

przyczepne soi, przyjmowanych u nas, latsża ® § e  pas-©wda ras~ 

win§.o maksjaialng. siłę pooi§gow$, ®d 143 d» EDO kg. a keśdejl 

t o M y  swej wagi n&pędnej, o ile  eoaywiści® cylindry s§, 

odpowiednio skonstruowane.

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

t; £

Siła pociągowa, zal® źna od przyczepności Z ©krs»sla się
P

wi ę®; 7

I3 “ I P
T

i-i V,

» f 
Z określenia przyczepne soi pziaifday kałami par©’® su i 

szynami raeśna wnioskować' o największy oh wani®sieni ach, Ja­

ki® mefceay stoeowaęf na zwykł yah droga oh śel&sayoh i przy

zwykłych typa oh perewezów:

•■7 ' f i \. f
^  p = j • p ~

Przy ruohu o stałej szyhkesci ans i się siła p

4 •

równao oporowi racłsu W, z jakinrMę permza poaisjg.

Opóy ruchu wyraża się zwykle w kilogram eh na t*nnę 

wagi pectfgu; jeżeli przez w osn&osyay opór aedsa na 

zi«@ j -i przez jLs rćwaież w kilegr&iaaoh na tsnaę, dodatki 

wy «pdr wyważany wznie sienies*te otrzymamy 2



*-98-

■*•** f f* /*\ \ ( • *
V v - 1 i«i + k  J ( w  'V x

ga»ia 1* sam osa całkowity wag§ parowosu,.9. Q wag§ W6g«- 

aćw wraz z ładimfeiem, azyli wagę 'brutto.

j . L p  = (  L  + Q ) (  w +  i )

BrzyJssaj$e»źe msroy do czynienia z p&re^roaeo "be srtan&r©*- 

wym/wsssystkłeffii osiami pędna mi, L§dz im y  m ieli L  

przy £ ® l / f  = .0,143 esy I i  14S kg. na. tonng wagi parowoztł

i przy|rauJfQ, źe wagony ważę, tyLa£ co i paro^da i że pyzy. 

f
danej Baybkgśoi jassóy w = 5 kg .aa  taimę otrzymamyj

| * L* ■” [ L + UJ(h  -i- i ) - 2 Ł

7ożyli J 4* 3 2r -w- + 2.i

i = i ^ 5 t = i  1 W = ^  - 5= 7i5-5=£fi,5

a pani*waż pray Jazdaie pod górę wzniesienie powoduje do~

/
datkowy opór w kilograaasli rm taśmę, równy ilości metrów 

waniasiania, aa 1 kilaaatr linji csyli ilości tysięcznych 

wzniestania? o ozem się przokonas^ dala j ( str* )»więc

$
prayekeanis^r przekonania źe parowćs może oi$gnęjs wego- 

ny © ogólnej wadze brutt®, równej własnej wadze parowosu,

narwani aaleniu:
l - U , 5 X o

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

Sm parowóz, M i wagonów, moś# si§ porusza© najwyś&j m

wzniasioniu ~-f-f £  = L (-w + i)

l - -f 1 io* - i  ̂ ~ 5 - ^ 3 8 /oo

Bfcwyżsj jast ra©ssa s p arowej aie &ez tendra* tak zwania
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tankowym* nie mającym ost • toasnyoh. i praca Ĵ-sgo jest 

róspatTywaaaa p « y  współcaynnifca prayozepnoeci 1/f*

<?a»&& taka tyłaby mdawyoaaj nieekemomis -asm i gdyfcy a© 

tnsgl§du na warunki tapogra fiosne zaoh&d&iła potrzeba nr:»§- 

daenia wzniesień powyżej 35 ̂ ,m l e  £ ał ©by sastoscwae spec­

jalne rodssaje trakcji* 2 ktSryefe rajbardziej używaaę, "była 

dotyohozas trakcja zębnieowa.

Dla porównania trakcji parewezowaj zwykł ej z trakcję, 

zębnioawę. przyjmiemy linj ę ze wznieś laniem największym

i *» 5 0 ^ .  Przypuśćmy, ż« mamy parowóz 0 m©ey I  ** 500 ko­

ni, szybko aoi jazdy 10 km. na gedsinę i opór 1*  linji z§- 

ba tej trzykrotnie więksay niż na linji kolejowej, opartej 

na przyc zepnosoi* t j • w ** 15 kg. na tonnę

1 5  = Z - V  ; 2  - JĄ £ -  ,
*■ tj

gdzie Z jest siła poci §.gowa,v szybko«a w metr©cii na se-
' ..."" "' . - u

kund§ i S moc. parewosuj biorco pod uwagę* że asybkosc 8wy~

rażona w kilometrach na godzinę ; y - “ 3&00  r 3 „Gi?
nC uT ~~ i0 ° °  •

otrsyisamy: a ._J__- f5 ł 5, & > _ 9 -

v  y  1 y  ’

“ »» 7 - ^ 7 ° -  5 o Q  _  ^ 3 5 0 0 k

a waga pociąga,t j » .w&gtndw z lokomptp?f. 1>§dsi» alf rów- 

ntóa : L  + Q  - ^  0  8

a waga wagonów przy L ** 50 t. >§dzie Q * 158 t*



l
w t a u g r e b  is&stdsow&e Xa~

§

k®$ętfWf M̂ v-iĉ ł

Z 5 | - L ” . ^  -■ So - - ■  ̂  ̂̂   ̂kg.
i wag§ psoi^ga ■ 0. ~ - 1 ^ 0 "t .

3^00
» waga&ów Q; <» 80 t.» <Myli E razy malejm#. niż ^przy trtkaji 

«•',-. t , .

■• ifbaio-awej« W ost&taioh ę»as-asłi Saje s!f zaawaśyo &$żeai-«
/ ,

techników Se zastosowania lanych środków pacy  na stro- 

royeih wzniesionych, peza iraks$i$ £{rtmic©w$«

Doskonałe wyniki dały silne parowozy Maramaty na. iin|i
3C)  ̂  ̂ -

Halters tad t-Blsnkenbnrg, ' piaamję-o aa • wzai® si salach &®%@

' 9 '
z 8sybkosci§ dwa razy «ifkaa$ niś daj$ parów© zy sfhaioewe* 

Parowozy Msujsaaty odznaczaj si§ bardzo daif w&gą, przyczepa^, 

osy! i pędnę., daśsmi średnicami cylindrów, a małaai kół pęd­

nych» portem speejalnea urządzeniem do podsypywania piasku

f
pM  każde koła z ohy&wnoh stroni piasek wyr zna a gig p®& ais“

ai«ni«m sprętaeg* powietrza i zwiększa taroi© przy szy-

naoh wilgotnych do l/4 - l/3 ; przy tak znacznych sp&dfcatoh

/ /
aeina 'by się obawia o ślizgania pociąga na wilgotnych szy­

nach przy jsadzie z góry; dla oszczędzania hsasulcjów -aźyw& 

się odwrotnego olśnienia pary w cylindrach®

Opierając się na de ty che sasoTayoh -doswiadb zeni&ch mwaia 

£r*3?Xng©l» M  laaaauty mgtftsj pracować na wzni esie&iaoh 

10 W f ó

Oieta&Wf, jest rzeczy fź« przy bardziej stromych wzni e-
f

sieniach daje się zauważyć tendencją do powrotu do liny 

"Eissnbstowssen Pr«Ing«Plig8l 1925. -

*aX(3G*w



A **?

stalowej 1 masayay st&£ej* które, $yi» piezm zm  mato- 

sews&iem pary do tr&ka ji m  drogaalu! ̂ l»ssay«li« jeaaose 

przejs abni.©wa&leHi sdatneg© 4© ttźgrtfca p©.r®^>au  ̂ tylko 

- Je wtedy , t@ -sto-

zg<5r-§. lat ternu robiono p.r<6by zastosowania raasayny stałej

'  f 
i liny raa 3j^  f co nie mogłoby byo odpowiednia tereaem

pracy dla tego rodzaju trak oj i.

Przy ■ słabym rusku może by o trato) ja linom nrz^dsena ,
4

jak wskazuje rys. 7 4 {Oberweiasbaofc.) i _ d© jednego konoa

Rys.7-4.

Kv«.7-?-

Ky *76.

liny przyczepiony j est stale wagon osobowy, toagi koniec 

oifgnie wagon towarowy* Stała mssyna (w Oberwsissbaoh. 

motor spalinowy o 6QH?) pracuj* jedynie na różnicę wagi
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ty oh dmtch wagonów.

Dla linii z silniejszym ruchem i pray spadkach do 140% e 

czyli l/7  za@g$ by4 zastosowane liny bas stałych aa a 83®, 

gdy pracę 8wyaikajęj3§. s różnicy wagi dwueh pociągów i opo­

rów-yachn, elektryczne lokomotywy pociągowe (rys. 7.5);

JESSi' '
iieró*a>©miernyai - y$ohu w olsie strony* można zawiesie na 3 ©&» 

n$a końcu liny albo wagon osobowy albo Piastowy ( rys.7#).

Rysunek 76 daje uraczenie, przy którem wagon balastowy, 

słtiż§cy w przykładzie poprzednim za przeciwwagę* zastąpiono 

massynę- stałą.

Przy długich 

stromych odcin­

kach należy dzi e~

/ 1 ,
lic j® na części,

tale ź®hgr liny nie 

bjfiy dłuższe od 

§ kat. ’ 

Nąjfddgodnieja**. 

msmfcl dla 

Rys*77. trakajt lin®w©j

istnieję, tam, gdzie w górnym kesiimi linji-wmj daj® ei§ źródło 

produkcji oiężkiego surowo a, jak np. złomy kamienna; próT»y n» 

linji w Solnhof wskazały, i® id$cy w dół pociąg o wad£«

130 tan mota c i p # d  górę pociąg 100 tonnowy, bez do- • 

datkowej siły pociągowej; dla takich jednakowo-ś kolei,, to



jest nie mających maszyn ani stałych aat rachomyoh, należy

i
specjalnie projektowe podłużny profil linji, a mianowicie

!  f  / 
tak, ażeby jedna caęse profilu, lics§a od srodka^stanowi-

ła lustrzane odbicie drugiej$ jeżeli wtedy jeden pociąg

sna^dBie się, powisąssssy^na mniesieniu i * 9 5 ^ .  to drugi

f) i 
powinien g:l§ snaiezc na spadku © ró’jmej wielkości* Ze

wHglę&u na kdsat robót nie -mg% tafcia linje przy znacz­

niej sze-j długosoi mi eo spa%ów zupełnie równomiernych.

Ponad 14Q%0 można stosować linowę. trakcję z zastosowaniei 

specjalnych wćzków-1 ransporter ów, na których ustawia się 

normalne wagony towarowe.

Ula określenia cylindryczne j siły pociągowej mswijs^r 

prze a p laanometryczng. prężność pary w kotle, prę&ao6Q 

pary w cylindrze, pras cię tnę, podczas przeminięcia się tło­

ka z jednego końca cylindra do drugiego, osy! i poda aa s 

tak zwanego skoku tłoka 1]_ przez j?_przeciętny siłętdsiała- 

j§,o§, na tłok podczas jednego skoku, JD srednioę kół pęd­

nych, d_Prądnicę cylindrów i Zjsiłę peei§goar§,indykowanę,, 

mierzony na obwodzie kół pędnych. Przy równymi j §.0 praoę si­

ły pociągowej prasy tłoków podczas jednego obrotu kół 

pędnych, czemu odpowiadaj§. dwa skoki tłoków w jednę i w 

drog§ stronę , napisaemy dla parowozu dracylindroweg© bliź­

niaczego (rys.71) ;

Z-L 3T D  = 2 V-ZĆ,



^  » i 5 ©l
•gasi® .r ™ pi ,:—Ę~

Z ,  31» s 2fi '-• k 3T<*5<
' ": r? rill f * W

8kM siła aj; * b; —  ...... ,(.'!)
__."....... ... ............ .>-—-......  ....... ........ . \.. j] I

2i tm jm m f i.n&$kv%mą. e£2r% poeifg®wr&ł ponieważ saleśy

om $d prsseałęt:a«j prfśncJtoi pary w cylindraoh pnitsi©?*©-

ne$ pray paacey indykator®, aparatu imaaowswsaąg# jwrfy &«**

»¥ia&ezeaLift<& na cylindrach parowoau* 1 dajaseg© wyks9ę

atjian Pi poftaz&s portasmnia si§ tłoków; dzielno ptospsayaaf

(rys «.*>*&} w^oresa indykatora %rms sk«k t£ok& £ oteśpsfcj enjy 

j i
sradni® o is&isni a pary w cylindrze *

' Dla parowoau

...o-B̂ tSrooylidrowag®

. • • ■ ■ ■  l '
■ D l i sniaca©g©

otraymaiay wzórs

■ 2 , - K ~ Ł --U) 
w 1 D ^ 

tu-
i T?©g&l® dla %«.

lindrówi

»•■[»)

Dla psy©w©sdw ■

dwaprg żnyohC C m*~

Bys»?8* -poisat) \
* ■ ,—  ^  ,

Jsźali prae* id  ofmaossyKĘp prgJbaosc i sreaniog małego*

wysokoprężnego cylindra. a-yjstenpJ L A n.takopr§żnago, du­

żego cylindra przy dwueh cylindra oh:

Zi =-^ •'•h-cLD  ........ W

A4-



/ /  -

ai&ry wysok© i nis koprę źsęrah cylindrów ©sai pffteaśs 

. P*i*y ©kresla si§ dla awttprf żaoych parowosćw tak, ażeby si­

ła dsiałaję.ca na tłoki była Jednakowa; wb8o tego

stosować i dla ty oh parowozów wsory, wskazane powyżej dla 

/
parowzów bliźniaczych (1*2 i- 3}. Ponieważ przekrój nisko-

prężnych cylindrów jest w przybliżeniu dwa razy więksj$r 

®& przekro Ju cylin&rófpysokoprf feycłu więc stos taj« się • 

niekiedy dla parowozów dwaprężnych wzór ( 5 } i

z i • *  [&) 
d@ którego wprowadzono d̂  eretoicę cylindra niskoprfż&ege,

$mi"ast d średnicy wysokops^in^o we wzór,?© 3*

Z® wzorów od 1 do 5 widziW? ®® s£ła pecif^owa będzie 

M§k®t>a pr3y dużych cylindrach i m&łyeh średnicach kół aa~ 

.•pfdnyoh i odwrotnie« Dlatego też parowozy towarem p®~ 

winny cylindry i ®ał@ koła, ni© wym&garay bowl®®

ot ni oh znacznych szybko soi, natomiast dużej siły poślą-

/
gewej; przeciwnie zas parowozy osobowa, s szczególni#

po*piea®&®,Bra8S$ rozwijać znaczne szybkoaci» powinij więe

/ f ■ ' 
miec dttż* koła pędne, wymagana zas ■ od niah Bil& poo i§go~

w®, może byo  ̂zwykło ianiejs*$ z® względu m  mniejasę.

pm i§gów osobowych w porównaniu z pocię-gaial tosrare^Wi* 

tteagi te daję. zazwysza' 

g wyglądu zewnętrznego,

r / /
Tteagi te dają. zazwyczaj możność określ i o typ parowo m

11 /
Częsc siły indykowaneJ, określonej Jak wyżej, zużym 

się m  wewnętrzne opory mechanizmu parowe zm, Sił®. wię$
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pociągowa cylindrowa, pozostająca p® przezwyciężeniu 

wewn§trznyoh oporów maohaniEmu parowozu i mierzona rsa 

obwodzie kół pędnych będzie mii&jszę i wy»osi

od 2 ; t  r  0, 8 0 2 . do Z i b = 0 ,95Zl
i
Średnia prężność pexy w cylindrach zależna. ,j est 

od pręśpWcd pary w kotle, od długości części skoku 

tłoka, m. której ma HjieJsce dopływ pary do cylindrów i
a

wreszcie od ssybkosci jazdy* Jeżeli oznaczymy pr*ez a

stosunek iredniej pręśnoaci pary w cylindrze d© prężności

pary w kotle a ~ , t© przy małych szybkościach otrzy-
P f

marny dla różnych stopni napełnienia cylindrów -J- ;

■ 0,15 a ** 0,34

0,20 n 0,41

ff 0,35 - Jl 0,48

n 0-, 30 51 T? 0,54

tf 0,40 - łt 0,65

rt 0,50 n 0,73

i? 0,60 Ł n 0,79

W ' 0,75-0*80 ?? 0,85

Dla przyb 1 iżoriego*a dla naszych celów dostatecznego,

obliczenia siły pociągowej cylindry o znej możemy przyj-

f r
mowac podług prof .Ceglinskieg© dla parowozów;

j 3 dno prężnych osobowych a « 0»55

n towarowych a = 0,60

dwuprężnych osobowych 'a ~ 0,45-0,38
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prężny^. towarowych a » 0*50-0,40 

w zależno soi od st osunku 4 cylindrów; 

jednoprę żnych s przegrmnisR pary a = 0»?5 

dwuprężnycfc n " a « 0 ,55

• Przy ruszaniu z miejsca można stosować dopływ pary 

■większy ~~ -0,75-gBoi odpowiednie a *= 0,85.
V  •

0 trzymany wtedy na-jwięksaę, siłę cylindryczny na obwo-

-  i
D

(UH Mi: 2 .t „ o,9 _0 . o,8 S f, ilL  /

Siła pociągowa na obwodzie kół śmienia się w oię.gu jed­

nego obrotu koła w zależno soi od chwilowego położenia kor­

by, można przyj ą.c że dis lokomotywy dwuoylindrowej

%yn&x ~ ^>25 2  it.
ą * /
2eby koła przy russaaaiu nie zaczęły kręcie się na miej sou 

powinno być i ™ <  /  T

- —- -ł • Z  - k <■ l ^  Hczyli. a  - —

Przy wi ękazej ilosoi cylindrów wahania siły na obwodzie

będf, umiejssse Zjawisko to może £§m tao tylko przy małych

szybkościach, przy ruszaniu przeważnie i bierze sdę pod 
mał%> - ''i.; .

uwagę przyj mu » 1/5-1/7.
»i t i 

Prssycaepnosc parowozu meżt bjc zwiększona przez posy­

pywani® szyn piaskiem; natomiast niema spospbu na zwiększę 

ni* określonej powyżej największej siły pociągowej cylin-

»
drye»n«j» należy przeto unikać stosowania zbyt małych
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oylin&rów* 00 ogrania za siłę p®$i§g®w§ i w Matni©

spro|efctowany eŚi par owomch’poci ę,tkowa m|wi ęfcęis& sił®.

s powinna byc większę, @d siły p.«Q i$gowśj pMłUf prr*y~

ssepnosci, prcy odpowiednich wppółosyanites.oiuBla jsrsyfeł®-

to sprawdzimy kursujący na naszej sieci parowóz typm •

pruskiego 3 jest to parowóa jedn®prężny, bllsniaozy,
7

dwucylindrowy, osterooslowy, bez sal jfctapzńycb '© wada®.
4 / ■

53,5 t.,prężności pary w kotle 12 atM., are&aiay cy-
/

lindrów d = 520 mm.* skoku tłoku 1 « 630 rm*, 8radniey 

kół pędnych D « 1250 mm.

Priyozepnoso Z j, = 5 3 j ° °  1 ^CĄbkg 

Hajwiększa siła poc lęgowa na obwodzie kół ®ęd:ay«b pr*y 

rusK.salu : ^  = 0, 9 . 0, 8 0 . = 4 » k &  [ 0

. - V  ■

-i) -11750  i
o© odpowiada współczynnikowi i Ł ~ ~7r~——- = r r r

T 53  5 PO %5 o

Prfy większych ssybkos^laoh jasdy zalety. możliwe, 

zastoi3ovva.nia., napełnienie ĉy 1 indro>f 7‘a. Wi §e i a ił a ■podle­

wa od ilości pary, jakę. raoźe wyprodukeP&J &0©i@irs XXe®a
i

ta w ei§gu godslny zależy od ssseregu o*yfin4ls4ir»ft-w pistrw  ̂

szyia rzędzie od powierzchni rusztów Ę. iprni&rs^mi 0gr»ę» 

walna i H, których stosunek H/B wynasi w @fa&X®~

nyóh węglem od 5.0 do 70, dla ossbowyoh swg&le 50-60, a -dl®, 

towarowych 55-70.

Ostatnie badania dowiodły jednakowoż przewitgi mssst&w 

nad powierzchni# ogr'zewalnę,. Dalsze ©4 paleniska Gjg§^ci



$3C0iai«ni&rek ®Ma|§, w©dsie w kotle według Hednerax  ̂ nie-

proporajosBlni© ilc.sc ciepła niż ezes/si feliźs®e*

/

a ds^wiadasenia Kewry s& drodse śtlssnej Paris-ly©a-®idi- 

ttiysstetdwylca-sajty,' śeswiększe nie długości płomienióweJc 

paa&d 4 *nmi«j ssyfcoby raczej wydajność parowania.

© /
Ś& 1 nr raestów mtżim spalać na godzinę ner realnie 250-300 

tg*.w§fla/&ikgymalnie u nas 500 &® 650 kg. ł w Stanach Z jedna- 

eaonych d@©h®da§, d© 800 kg. ale przy dnże j stracie ©nergji

B@gen ' daje nastfpujg.ee normy dobrego spalania x Im*

# f 
rat®stów w zależności od szybkości jazdy

? kra. m  g©dzin§ 40 60 80 100 ISO.

ilessc węgla w kg-na m2 300 350 450 5?5 65$

J©d«n kilogram daje 6 - 8  l/S kg.pary nasyconej a rozchód 

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

Grjenta^yjna więc norma koni parowych,otrzymywanych 

s jsdBig© atófcra kwadratowego rusztów wyniesie:

_K _ - ^  3oo H?

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

Xng4rttt|.®*j?8 Clriled® F r a n c e  Septembr® 1906.

*xx) , ,
Het&ed© belg® d^ess&i de la loeoraoti-sre en roate,Bul..dm

G t®s Ghemins d<* far 1910.
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St$d możemy okreslio siłę pociąg®^, Z w zależności od 

*

szybkosci v ia/s®k, lut> V ton/g.

Z y '  =  " ) 5 N  

7  7 5  N 1 5  K -5 ,6 . 2 ? 0  N
^ 7,~ V  V " V

Cieplikowa wa?t$so naszego węgla dąbrowski ego wynosi o&

1 kg* około 6300 eiepłostek; ns odparowanie 1 kg.wody w

/
kotle parowozowym można przyjąć 635 ciepłostek, należało­

by wigo oczekiwać 6300/535 « 10 kg. pary z 1 kg®węgla, 

tymczasem otrzymujemy z naszego węgla 6 kg#; widziiay więo 

że współczynnik spr«HU©&ei kotła wynosi około

^  *  o; £

a może on byo .jeszcze niższy przy wysokich stopniach. natę­

żenia paleniska,tj.przy spalaniu większych ilości węgla

ę» fj
z 1 m. rusztów na godfcinę, ponieważ wtedy częse paliwa gi­

nie wskutek niezupełna go spalania» Według prof * WasiutyfC- 

skiego możemy dla naszych warunków przyjęć normę 50Q kg. 

przy największej stałej pyaoy i 650 kg., j a k« cŁ wi 1 o wg, i kmń- 

cowę,.

Profesor bajani prsytsc&a S&n@ 2 doltwiadoitn nad trs®K» 

par©w®*fuśai w laboratoriom S»Louis.

-11©-
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A B 0

1) Powie rzsimia 
rusztów S ar 3,10 2,70 4,64

2) Bezpośrednia 
pow.ogrzew. mw 16,49 9,62 14,10

3) Gaikowi t a pew. 
ogrzew. H ra2 247 163 279

4 )Próżność pary 
w kotle 15,4 15 15 14,2 14,5 13,8 14,6 15* 5 15,3 14,8

i f
5) Il®8c obrotów 

kół na min. n 160 160 280 80 160 160 80 180 240 240

6 )Ilo^o węgla 
spa^.na goda. z 
1 mń* rusztu kg. 170 331 423 203 310 450 130 230 320 660

7)Temperatura 
w palenisku GO 937 L022 1117 1152 1158 1126 1013 1193 1070 1280

8)Temperatura wfl 
dymnicy 0° 264 311 305 312 354 376 266 307 332 394

9)Iloś&: pary na­
syconej na godz.

kg. 4986 7520 8776 4157 5993 6800 5679 90^ 112.3

t -m

\U1J

10)Odparowano wedj 
ns 1 kg. węgla

s/ b kg. 9,48 7,01 6,63 7,56 6,91 5,63 9,£0 M l 7,67' (q} as

11)Współczynnik 
wy daj su kotła -Tj 0,753 0,570 0,5*5 0,583 O / iU 0,753 0,65*1 o, GĄoo , m
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/ S £
Dla współczynnika sprawi os oi kot Stacja -g- Ste

w&ót 4®swł#dQiSAlMy'

1
¥  f  ( . :

A 0 fóia'cia natężeni® paleniska* 3 ilesb pary pr®dmk@wan®j
r/

w c i g ® t 2inj9 B - e m c m  iies© węgla spalanego im g©d&i-

t f Pt
nf, 0 - ilesc ciepła w 1 kg*pary» ô , - wartość cieplna

'\
1 ig.paliwa B-lk

1 0 6 R  '  ■

Dla B nie aateiemi e wielkiego i Jesscze akoneatiozneg#

wyraża Bad*l ilos*e wody,któr$ można odparować w ci^ga. g®“

t ■ 
dżiny w zależności ©d powierzchni rusztów B prsez

& * A ooo k  ,
-^Strahl sas wyraża S w zależności od H i H wzorem:

5  ' R ~ T + 1  £  ’ !
przyjmując dla pary nasycanej & ~ 4250, dla pary przegnane ,| 

ł » 2800,przy pracy chwilowej największej* Ula wfgl® &£%*
;

reńskiego sależałoby liozyc we wzorze ladała

5 ^  3 5  0 0  R  —  

lwa wsorze Stra&la a - 3700. dla pary nasycony 1, a = 38C0 

dla pary przegrzanej a Współczynniki*a’pe^&nny byc" mn&ąj- 

szoae © ~ 15$ dla ©trzymania największej* stałej steey p*r<far*sa«

x)

, «  f  *
Prof »• tfasistynski-Brogi S«la*n« II wy4,



Zużyoie pary ń& 1 HP można prsylfo w powyższych watu&ksoh

na 10-12*5 leg. przy parze nasyconej i 6,5 - 8 kg® przy

**i t i 
parze przegrzanej. Ilos*c tę, czyli S/N określa Strahl dla

rozśaityofc rodzajów parowozów 1 na|ekonomiczniejszych

szybkości (patrz niżej).

l)Dla parowozy 1-pręźnych o parze nasyć. t.T"* kg,11,5 

8) " ” 2-prężnych, dwueylindrowych j[ t " 10,3

3) * " czterocylindr, j? t F " 9,7

4) * ! ' ' ■'  " 1-prężnych o parze przegrz. T. ["* w 6,7

5). w " 2-prężnych \ " " T. F  " 6,2. 

Nadal będziemy oznaczali parowzy dwucylindrowe przez II,

o z*t ero cylindrowe - • 17, pracuj ę.ce par§ nasyo®n$ - t,arprze- 

grzany T, jadnoprężnf - f~ i dwprężne Fj jak wskazano w p©- 

wyższej tablicy.

Ha zasadzie tych. danych można ustalić moc parowazu; dla 

ogólnikowych przybliżonych obliozens, jakie dla naszych ce­

lów, a szczególnie w wąrankach pracy wojskowych, będę. 

ozę®to dostateczne - można j$ przyjęć* za stałą, przy roz­

maity oh szybkościach.
; - ' V  ; n* podług wzoru/

|>lą wspomnianego wyżej parowozu U? otrzymamy ^jptd&La

przy K . - 2 ; 2 5  yr<? I H  2  Ą S 2

S  _  -4 o o o  R -  ~ J m & 2 L Ł &  -  7 4 2  H F

^  - -h,5 - - -  - i i , 5  . *
a podług wzoru Strakła Ąz$r$

-113-
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Ł 2 s . J l 2 M _  =  7 5 5 H P  ; £  = %$-= 53 6 H R
; 1 1 ,5 * v<>3 r  2, es

tła dokładniejszych obliczem należy się jednakowoż ii- 

czyć s sale&©^oi§ mocy parowjz$w od szybkosci. Moo pars*-' 

wozu będę i© największę, przy pewi^j większej szybko es®. i 

zmniejsza się zarówno przy zwLększoniu jej jak i pif^y 

simie jsz&niu. ' <•

Strś&l ustalił, że największę. moe otrzymuje się prẑ r

szybkości, której odpowiadają prężności pary w cylinr

' . ii 

draoh pjj wakazan© poniżej przy prężności pary wkoHe --

p “ 12 ate Przy wyśszem olśnieniu należy mnożyć podane

tu prę -te* pi przez współczj/nnik a » 1 + 0,03 (p-lg).
0 f f  . ■.,

Najkorzystniejsza prężność

przy par w  nasyconej i cylindr. jedn#prężnytt;|i t rpŁ=*4,0*4, a ..

” " n ” dwupręźnyoli ■’■ t Fp^suJ,8-4,0 ? ,

■ «■. ■. •  prse grzanej ” je-daoprężĄy©  ̂ Trpi^S.S-S.S **

" n M n dwuprężnych T p p i<»3,4~3,0 ”

Dla węgla dąbrowskiego przy spalaniu « 500 kg*

węgla na godzinę z 1 rô rusztu można li czy c i- 6*2 dla pa­

ty nasyconej 4. |.® 5.4 dla prs®grsanej *a dli górnośląskiego

§ * 8,0  kg. dla pfcry ns«y®oaei i I * 5*7 dla pary ifraagrza 

Możemy stg.4 ułeżyo tablicę największych mocy parowozów:

\ ”• "T i i rr" " [ ” " i i r F ' * F  

; -- 7--- — --- 1------ •}--— --f ---- --- r

-114-
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dsiemy odpowiadającą. jej najkorzystniejszą szybkose ? m

gdzie Z ©krsfslaay s wymiera cylim&rów i kół pr sy powyśssyolj. 

>
prężnosci&ch w kotle.

turi. docenionego w j2ałę.eznika przy obliczaniu parowozu

Mająe dla rozmaitych V odpowiodnis U, ustplasiy wielkości

wozów osobowych jednoprę źnyĉ t py*y jafinym ©brecie kóJłr 

pędnych na sekundę 3,5 HP, a przy cststechobret&cjh - 6 HF,

& dla parom <5w dwuprę źnych 4 HP i odpowiednio 7 HP; dla 

parchów towarowych jednoprfisych przy Jednym cbrocie kół 

pędnych 3 HP, a przy trzech obrotach .4 ,5  HP, dla pera- 

wasdw zaa dwaprgźnydh 3,5 HP i odpowiedni© 5 HP, e»sh&- 

csa|§at i® na Miększa moo otrajasaj © się przy 3,5 - 4 ,5  ebr©-

z

Bla określenia raooy parowozn przy odmiennych od najke-

się w zależności od 7, i zbudowania odpowiedsiego wykresm*

siły pociągowej Z dla poszczególnych szybkosci.

Prof Cegliński daje następujące liczby koni parowych

9  N

indyk owan^ch z i m ®  powisrasshni ogra© walnej g s dla para-



tacfc kół p§&'my o lina sekundę i że przy większych szybkościach 

moc ta się zmniejszaj .dla parowozów, ps&cuj$cyoh Js&rę. przs- .

f
grzmą. ae temperatury około 300' . przyjmie prof .Cftgllffóki 

m©e/2l5$ więfcszę, niż .aia parowozów z parę. nasyoon*.

p^zy parowaz&ch węfikótoroEryd&ą można, z braka norm d®~
} ' f 1 > 
swia&c żalny oh i różnorodności typu,, przyjmować dla efejetslfr" 

aia mooy od 2,8 do 3,3 HPŁ1 m2 powierzchni ogrzewalnej, a 

przeciętnie 3 HP.

Parowozy klasyfikuje się podług ilości osi pędnych i osi

7 O
tocznych, .Darni®3 określano stosunek ten ułamkiem.. np.| dla

parowozu,maj §cegfe dwi6 osie p§a&a i dwie toozne, al© penie*"

t » 
waż ułaasek ten określa zarórei© typ amerykański jak i tak

swany Columbia (patrz tablicę poniższ§)„ więc spos^ ten 

obecnie zarzucono, i używa się albo sposób niemiecki, gdzie 

(rubryka 3 tablicy), pierwsza liczba oznacza ilosc osi to­

cznych z przodu parowozu, litera łacińska ilosc osi pęd­

nych, a mianuwioie A - l  os, 3 - 2  osie, 0 ** 3 osie i t .& .,

u
wresseie liczba.za literę, oznacza ilosc osi tocznych pod

palemiski ea, za osiami pędnemi. Hubryka, 4- tablicy, wskaż u-
f '■ * ' ti f 

j® afrykański sposób oznaczenia,; cyfry określaj* ilosc

kdł, & ni® osi,’ jak to mewiej sce w oznac-sąąiu niemiokiea.

W rabyye® 5 wskazane - pajfc&ttfna nazwy amerykański sr igr- 
... j&kO; . •. • '. .. • • • ■. '•

p4wt mlyw&ne/Często i u nas. Bysunkowo osie pędne oznacza­

li, gis wt.fkssesii kółkami, osie zas. to@zn©a»ssni®j sem l .•Kffc

* le**j #fc-y«»y esmem t*?v. ow-eat.ahar &m@iy:kdmki, słu-■



ś§,oj  do uśmiania z toru prse&niotów pGeti-wnnysh, i r Aastsij© 

przód parowo su»

■ Klasyfikacja lokostotyw.

o o 1/2 U

2 < ©Oo '1/S U l

3 < ooO 1/3 SA

4 < ooOo 1/4 2A1

g < 00 2/2 B.

6 < oOO 2/3 IB

7 < 0Q,o 2/3 BI

8 < ooOO 2/4 2B

9 < oOOo 2/4 1B1

10 < 00©© 2/4 B2

H  < ooOO© 2/5 2B1

< ©00©© 2/5 132

13 < ©eOOoo 2/6 2.B2

14 < 000 3/3 C

15 < ©000 3/4 10

16 < 000o 3/4 01

1? < 09000 3/5 20

18 < oOOOo 3/5. . 101

19 < 000©o .3/5 ... ... . 02 „

. 20 < ooOOO© 3/6 ; .201

21 < oOOOoo , 3/6
>.... 4Ę..f*4T*- ' ■

102

22 < ©@000oo 3/7 20 S

23 < 0000 4/4 D

2-2-0

2-2-2

4-8-0

4-8-2

0-4-0

2-4-0

0-4-2

4-4-0 American 

2-4-2 Columbia 

0—4—4

4-4-2 Atlantic 

2-4r4
4

4-4-4
f

0-6-0 Six-włi©c l er, s s# bo iokei©- 
\va

2-6-0 Mo gul 

0 - 6- 2 -

4-6-0 Tea-wheclor,a«i*slęoio-- 
kołowa 

2- 6-2  Prai^ie

. 0-6-4

4-6-2 Pacific

2-6-4 Adriatlo

4-6-4 Baltło

I
0-8-0 alght-tibeale*, ©Sfflio- 

kcłowa
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£4 < eOGOD 4/5 XB

JS5' < ooOOOO 4/6 23)

£6 < ©OOOO© 4/6 Ipl

27 < oOOOOOo 4/? 2DI

88 < 00000 5/5 B

29 •< ©00000 5/6 IE

30 < ©00000© 5/? 131 

3X < 00-00 Stó/B BB 

32 < ©00-00 1B-B

, 30 < 000-000 .00

i t.a .

. e,-B- O Consolidation 

4-8-0 Mestodont

■ . Mik a do

4-8-2 Mountaig  ̂gtfipski tyf 

G-10-0

E-10-0 ~ Da'3 apod

8-10-2 Santa Fe 

0-4-0-0-4-0 Parowozy syst.Ualletfa 

2-4-0-0-4-0 " " *

0-6  - 0  - 0 - 6 - 0  " n *

B1& ruohu o sol) owego pospiesznego używamy w ehwili ©heonej

przeważni© parowozu dziosięci©kołowe go, typu 4-6-0 H 17

;  '  "  

powyższej tablicy* os toczna za osiami pędnemi. daj® możnoso

poszerzenia paleniska nad jej kołami* przy łatwy® prawiła 

lińjii przy łagodnych mnie sieniach dobrze Jest u&yw&e' de 
■ . f# " * ' 

p«cifg6w pospieszny oh, biegnę-cych bez zatrzymania na zna-
t

cżnych odległościach parowozów typu Atlantic lf 11 - 

nazwa ta powstała st§.d» że pierwszy taki parowóz uruchomio­

ne na odcinku od FiladelfJ i do Atlantic City, miejsca ką­

pielowego na brzega Oceanu, na drodze żelaznej Philadelphia- 

sSid Heading-

Uźjwano l&m początkowo parowozów grupy 1? 4-6-0;
r' i ■ ■ .

4f> ©trzymania większej ilości pary'prze z zwiększeni* pa-
/ ;,v , . \ ' "~ 

lenieje®, zamieniono ostatnią os' pędnf na os toosn$ i etrBy-



ibs&o w ten sposób parowóz !,4s~4-Ś; fzczegół ten jest pos&tera 

ciekawy z tego względu, ź« poe iggi osobowe te3 Hnji.iHPO- 

wadzon© przez parowozy typa Atlantic sg. najszybsze w Sta* 

nach Zjednoczonych* przebiegając odległość 55»§ nsil.eag. 

od CaĄden, przedmieścia Piladełfji, do Atlantic Oity w ei§,- 

gu . pięiodziesi ęciukilku minut z szybkością, niespełna 100 kim. 

na godzinę.Dla linij cię&saych l^b też dla bardzo ciężki oh

szybkich w powyższych warunkach profilu m** 

daj© się dosteonale parowóz H.20 typu Pacific 4-6-8.

Dla pocięgów osobowych zwykłych, bięgnę-cydi z a&fstemi 

przystankami, dobre s§ typy N17, 4-6-0, 115 Megul 2-6-0 l ,  

w trudniejszych warunkach profilu 124 Consolidation S-8-0.

Ha dr.żel.północnej -we Francji używano przed wojaę. dla naj­

szybszych na kontyneneie naszym pociągów pośpiesaiayoh typa 

Balti© JT28, 4-6-4; obecnie zastąpiono je przez parowozy typfc 

Pacific.

Dla lekkich pociągów osobowych nadaj §. się parowozy typa
*

aa»ryksnskiege UB, 4-4-Q» używane bardzo często w Anglji.
. 4 . ;

* . ę
' ' Wl& po©%gów podmiejskich, krótkebieżnych, należy uwaiao 

*& najlepsze ciężkie parowozy beztendrowe, typu N9, 18*13 i 22- 

W rt*GjJJ» osobowym przeważają wególe parowozy z dwiema es ta*, 

mi teoznemi z . aczkolwiek np.w Boaji używano bard• >

Często typ*w p4łw©zakiem Mogul H1.5 i azo%egdlni* ftefcry V*r 

rovAx dla najszybszych po cięgów Praiscie BIS.

- Oo de par osra zdw towar owy eh a to zdania co do tocznyoh eii 

,»* podziwlen«l dla toru a$ parowozy z półwozatei«m be* perówsa-.
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nim korzystai ejsze od parowozów z samem i tylko osiami pęd~
' ■ ’ . * rf

nemi, Masze Ministerstw© Kolei ustaliło ną przyszłosc typy

Sons ©li dat ien 3-8-0 124 i Decapod 2-10-0 H-.29; to samo wi­

dzimy w Stanach Zjednoczonych, gdjsie używa si? w ruchu towa­

rowy® przeważnie parowóz z półwezakiem* Zat© w innych, kra­

jach, jak np. w liemczech, s$ w wielkiem użyo$.% parowozy 

D i  E bez osi toczny oh, z których parowóz D, tak zwany. 

używa się u nas oh?Cnie; jest to parowóz tyardzo dobry z zu-
#

pełnem wykorzystaniem wagi z punktu widzenia przyczepności.

Dla lżejszej pracy towarowej^ dla pocifigóW zdawozyoh, 

lekkiej pracy .manewrowej (przetaczania). używa się typu 0, 

0-6-0 ’H.l4i • pr źy cięższej praoy manewrowej typu D, 0-8-0 

I.ŚS^a przy przepychaniu przez górki na sortowniach czasami 

typów jeszcze cięższych. . '

-Dla ruehu mieszanego towarowo-osobowego nadaje się typ 

, .Mogul N-.iŚ, 2-6-0.

Parowozy osohowe odróżniaję. się od towarowych 3rednic§ 

-kół pędnych. Uaegół używa się dla ruchu towarowego średnio 

3 - 1,2 - 1,5;® ,, osobowego 1,5-1,7 i dla pośpiesznego

l.B-Ś.l; parowozy starszego typuo jędnej osi pędnsj, a • 

więc typów 1A1.2A1 i pokrewnych miały koła pędne,docho­

dzące do D ~ 2,3-2,5 m», np.na linji Great Ńo^theia i Graat 

ifostern w Anglji, gdzie wskutek wrodzonego konserwatyzmu 

alywano ’tyćh typów jesaeze 'do 'niedawna 'dla lekkich, ale 

bardzo szybkich pociągów osobowych.
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Największa, dopuszczalna i bezpiecsna ozybkeiso j azdy na­

leży od konstrukcji parowozu,a więe ®d ilosoi osi pędnyoh 

ł tocznych i od umieszezenia paleniska; jeżeli się ono 

zwiesza poza tylnią os parowozu, to powstaję, znaczne naciski 

■boc2iie na szyny, przy wężykowatym ruchu parowozu, wywoła­

nym ruchem tłoków i zwi$zanyoŁ/nimi korb i wlęzarów; dla 

parowozów takich dopuszcza się mniejsze szybkości, niż dla 

parowozów z paleniskiem podtrzymanym przez tylne jego osi*.- 

Przepisy rosyjskie przewidywały najwyżej 225 obrotów kół 

pędnych na minutę dla parowozów' towarowych i 260 dla oso- 

bowyoh.

'Bardziej pełne przepisy niemiecki o, przytoczone w po- 

niżsusej tablicy uwzględniaj§, Jak wyżej, ilośo ©si i umieszczś-
< r

nie paleniska,! pozatara iloso i umieszczenie cylindrów, po­

nieważ parowozy z cylindrami, umieszczonemi wewnątrz raaay 

parowozowej, lub parowa zy o* t ero cylindrowe maj> bieg rów­

niejszy od parowozów z dwoma cylindrami zewnętrzni! lub

z .3 cylindrami. . ;

Przepisy niemieckieinormujące największe dopuszczalne 

ilosolobrotów kół pędnych na minutę. ;

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

Kys.74-
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Typ parom? zu A  A

< ooO, <oo00,<ooOOO 320 360

<ooOOOÓ" 260 280

<oo00000 . 230 280

<o0 <o00 <o000 280 310

<©0000 260 380

<©00000 230

< 0© <00 <000 260 380

<0000 <00000 200 3§0

i *•

B) przy zwi®sa*J$eem się palenisku {

<©00, <o000, ooOO, ooOOO 840

<00, <000 230 

<00000,<000000 180 

Dla p serowo z ów systemu Mail et ra. 200

Największe dopuszczalne obolgżenie osi wynoszę, w Hiemozech 

4o 16 ton, (obeonie po wodnie projektuje się swięksBenle de 

20 t ,a n a  niektóryoh linjaoh de 25 t.)» we franą|l 1 Belgjl 

18 t .;w  Anglji 20 t., w Stanach ZJednoozenyok daehodzf @ne 

&© 28-30 ton. Ha linj ach w$efc*tor®wyeh dosięgają obcifżesaia %e 

do 7 ton, ile. S=* 600 naa., do 8 ton dla 750 ma.! de 9 tęa 41*.

IDOO aaa. Siła poolądowa parowozów wynosi zazwyczaj dla 3 * 60©pa, 

A* 1.0 t ,, dla S * 750 i 1O0O ma. 2-4 ton, dla li®4| n&rmlno- 

torowyoh zaa przy parawozaefc oeofcowy«3a 3-7 toa,towarowy#^

6—15 tosś



Poza parowozami beat©ndrswemi* ożyli tak zwanoml, tankowęait 

posie-dają zwykłe parowozy związane z nimi specjalne wozy, «ży­

li te udry, przysnąć zona dla, pomieszczenia aa nich wymaganego 

dla rw*hm zapasu wody i paliwa. Tendry raajg, od E do 6 osi i 

mioszozg, v"przy normalnej szerokosci toru od 8 do 32 m3 

wody i od 3 do 12 ton węgla. Parowozy beztendrowe niosf, na 

sobie od 1-2,5 m® a ni®kiedy do 20/świdy i 3,5-4,5 ten węgla; 

parowozy wąskotorowe 0,5-1,5 m3 wody i 0,5-3 t.węgla.

Parowóz zużywa wody około 8 razy więcej niż węgla; jeżeli

V  powyższych danych wynika, że zapas wody na tendrze jest
to/

stosunkowo mniejszy niż węgla, to polega/ija tern, że zaga*

wody łatwiej można dopełniać podczas jazdy na staojaoh po-
i , .
Bysdaich, niż ładować węgiel. W krajach o łagodnym klimaale*

1/
• jek np.w Anglj i, miejscami równieźfwe Franki, stosije się 

pobieranie wody do tendra podezas biegp. pociągu sposobem 

Hamsbottoma- Polega on na tem, że na poziomym odoinką linji 

umieszcza się na podkładaoh na os toru długie żelazne kory-

ta., napełni on® wod$« Z tendra zwiesza się wdół rura z rueho- 

njgnn końcem, który fcię opuszcza,gdy parowóz znajdzie się nad 

kaaeyfctip; pęd bieg^ wpycha w©«a§, przez rurę tę do tendra.W ten
' ’ . f n - ■

sposób można nabrać 1 nr wody ze 100 m. bież&cyoh koryta przy

> \* / « 
szybkosci ja t #  Y »  410 knuVdługoac koryta wynosi około i &a«t

y . f * ' 2
moŻ^^ŁWięc "nabrać przy uważnej obsłudze i szybkiej jeździć do

10 wody.

Zft^r»ie ffcliwą wafca slf w szerokich granieaeh w zalożne^gi

-133-
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1  1

©d ciężaru p©ei ę,gu, wi el kos o i wzniesien csfyli ©& profile 

i od szybkości jasidy. Na 1 parów ozo-kiloroetr może vn@ wyr, 

nosi£ dla toru normalnego od 10 ó.o 800 kg. węgla..

*
Dla najogólniejszej tylko orjent&cji można wsksza®

35 k g ja k o  zużycie węgla dla lżejszych pociągów towaro­

wych przy niezbyt trudnym profilu i odpowiednią normę 

zużycia wody-do 200 litrów.

2ys»74 wyobraża tender 

dróg żelaznych mi e- 

miecki©h,a rys.75 po­

łączenie jego % par.®> 

wóiiem.

Tabor pociągów osobowych.- 

Pocięgi osobowe składają się z wagonów osooowych, bagażo­

wych i pocztowych. Wagony osobom® maję, 2 ,3 ;4  lub 6 @si. Dwu 

i trzyosiowe wagony używaj§. się w pociągach lżejszych nie 

mających zbyt szybkiego biegu,a mianowicie w podmiejskich 

i s&ykłych osobowych. Ciężkie wagony* przeznaczone dla p®- 

cięgów pospiesznych buduje się zwykle n& dwuch wózkach, 

każdy o 2 osiach,* majf, one równiejszy bieg* mogę, byls dłuższe

M5./0.



-185-

i łatwiej przechodzą po krzywych odcinkaeh toru. Majetęż­

sze z nich, a w ich liczbie prseważnie wagony sypśfcla*. 

restauracyjne i-ciężkie bagażowe i pocztcwe, otrzymuj 

w ostatnich, czasach oeraz częściej 2 wózki trzyosiowe; 

szczególni© często stosuje się t.e w Stanach Z j ednoozonyeh. 

©d csą&m, gdy organa psr(stwowe narzuciły towarzystwom ko­

lejowy® budowę wagonów niepalny eh dla najszybszych p©-

ci^gów ©sotjbwych. Wagony 6-osiowe buduję. rówiież Anglja, 

Prsnc3a»$ieiaGy a rzadziej inne Państwa. W poo lęgach szyb­

kich mogę. kursować również wagony 2 i 3 osiowe o silnej 

konstrukcji, naleiy jedynie zwracao uwagę na to,żeby nie 

włęczać takich wagonów do składów złożonych z wagonów 

cięższych 4 i 6-osiowych, bo grozi to ich zmiażdżeniem 

przy katastrofach, gdy składy pociągów złożone z wago­

nów jednolitego typu wskazują w takich okolicznościach 

mniejsze uszkodzenia* Petainie katastrofy 1911-1913 roku, 

z pociągami na odcinku New York -Chicago.należęaeini do 

najszybszych dalokobiefnyoh w Ameiyce, wskazuję., że dzię­

ki jednolitej stalowej budowie nie następuje„ obssjsrowaae 

mykle, teleskopowanie wagonów, to jest wsuwanie jednego 

w drugi, najbardziej niebezpieczne dla podróżnych; pora­

ni© Hi & s§ w tych warunkach zwykle stoesmkowo nielioza# 

i drobn®; dzięki pozatos jeszcze temu, że wagony s$ 

wszystkie- wem§.trz miękkie i bftgaż. ręczny nie lokuje eię



w siafckaoh nad siedzeniami, 00 zwykle daje znacsmy Q&s©t«rlc 

poirsn̂ łsA. W nowszy eh wagonach sypialnych, a ostatnio przed 

wojnę w nowych zw$ęłych wagoJSaach rosyjskich 1 i 3 klasy 

urządza się schowaaka dla cięższego ręcsnego "bagażu- nad 

korytarzem 2 dostępem od wnętrsls przedziałów#

Wagony osobowe maj3, u nas 1,3 i 3 klasę;?* Anglji tylko 1 i 

3, za wyjętkiem pocięgów, dęźęayeh na południe od Londynu ną 

połęcaaaie ze statkami,odpływajęcemi do kontynentu, które ma­

ję i Z klasę. W Stanach Zjednoczonych istnieje tylko jedm kla­

sa, w urzędzeniu swojeai w pooięgsah gorszych nieoo skromniej esa 

od i*.azej pierwszej,* pocięgach zas' lepszych nawet prze* 

wyżsaajęea, szczególnie pod względem dodatkowych udogodnian, 

jak np.czytelnie, salom dla ogólnego użytku w końcu pociągu, 

maszyn do pisaaia, kęp leli, fryz j era i t.p.Za wskazane Udogodnie­

nie nie pobiera się tam zazwyczaj dodatkowych opłat.
■ » • /

Wagony osobowe otrzymuję albo wyjścia boczne z każdego 

przedziału,albo wyjęcia końcowe w systemie korytarzowym.

Wagony pierwszego rodzaju bardzo popularne w Europie (Anglja,

trancj a,Włochy i Niemcy) sę dogodne przy ruehu bliakiia, gęstych

przystankach, a szczególnie w mchu podmiejskim, azckolwiek

przy naszym klimacie sę w zimie nieco przykre.

Wagony korytarzowe sę znacznie dogo&iiej sze przy dalszych ę

podróżach; przedziały mniej się wyziębiaję przy wsiadaniu i

wysiadaniu podróżny®!*# ' praca konduktorów znaczni® ułatwic­
ie

aa i &o tego stopnia, że w Stanach Zjednoczonych, gdzie używa-
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ns s§ tylko długie w&gony z końoowemł we jsoiami,p?z ej Soła­

mi prze2 środek całego pocięgu i "bez przedziałów w .wago­

nach. wystarcza zawsze jeden tylko konduktor do kontroli 

"biletów w pooi^gu. Wagony korytarzowe mogę. byc połączo­

ne między sobf mieohami skóreanemi,co chroni znakomicie 

wnętrza wagonów od kurzu i zimna i umożliwia baspieoanę, 

komunikację wzdłuż pociągu, np* do wagonu restauracyjne*- 

go. Wagony bagażowe maj$ zwykle przedział służbowy; cza­

sami, jak np« w Anglji buduj* się/lównież z korytarz®® 

wg dłuż jednej ściany, ażeby dac możnoso pasażerem prze­

chodzenia prze* nie,wtedy, gdy one s$ włóczone w środku 

pociągu* ma t o miejsce w pociągach* złożonych' z kilku
J *

części, które się rozchodzą od pewnego punktu w różnych 

ki er Wikach. Odczepianie kilku wagonów z pasażerami na 

etaeji pośredniej odbywa się w Anglii często bez zatrzy- 

W*®3®**' pociągu* Konduktor, obsługujący te kilka 

ostatnich wagonów, odosepia je z wewnątrz wagonu przed 

dojaadem do stać ji, a potem zahamowuje przy peronie. Ha- 

żywa się to slip.

Oswietleais wagonów pociągów osobowych może byc świe­

cowe, gazowe i elektryczne. Pierwsze,aczkolwiek najprostsze 

w obsłudze. zanika w warunkach no ratalnych, może mieć jednak 

zastosowanie w czasie wojny. Przy gazowem oświetleniu, 

agaj$$em obeonie szerokie zastosowanie, wskutek dogodności, 

prostej instalacji i taniości* gaz pod cis ni en l anupompu-
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je aię do Rezerwuarów, przymocowanych pod pudłem wagona. 

Ostatnio zauważa się jednakowoż tendencja ku szerokiemu 

zastosowaniu oświetlenia elektrycznego, jjłównie ze względy 

na niebezpieczeństwo, związane z .możliwością wybuchu gazu, 

przy katastrofach kole jo wy cli i wskutek tego-pożar® wykpią^ 

jonych wagonów. r

0^wi«tłenie elektryczne może polegać albo na djyaasta*: 

umieszczonej w wagonie bagażowym, albo byc indywidualne, 

oddtielnie w każdym wagonie.

Pierwszy, sposób może byc zastosowany jeSyńie w poatągaob 

stale kursujących w niezmiennym składzie i jest (stonowane 

rzadziej. Przy oświetleniu indywidualne® otrzymuje każdy 

wagon swoją małą dynamo, pędzony od osi wagonuj ptazatem 

umie# za za się w skrzyni pod pudłem wagonu baterję akumula­

torów; włączają się automatycznie, gdy szybkosc bi«ga wago­

nu zianie j azy się do pewnej minimalnej granicy. Podczas po- 
. prąd

stoju czerpie się jedjnie z akumulatorów.

Ogrzewają się wagony zwykle parą od parowozu, przeprowa­

dzoną przez cały pociąg w systemie rurek.

Ody pociągi są długie, trudno jest utrzymać podczas

wi ęk szych aro lim d os tate c zną tempe mttar ę w os ta tni eh wa-
•> )

gonach; doczepia się wtedy w koncd lub środku specjalny wa­

gon* pamik ze stałym kotłem parowym.

Ogrzewanie z parowozu ma tę złą stronę,że działa tylko, 

gdy wagon jest przyczepiony do pociągu z pa*©wos#a. Oddsiel-



I ■
a© w&ęmy bezpośredniaj komunikacji, odo se piane na węgłowych 

stacjach, dla przyczepienia do pocięgów,biegn$cych w innym 

kierunku, mogę. si§ przy dłuźszem oczekiwaniu nadmiernie wy- 

z.ięfei&G* Ażeby teg$ uniknęć używa się niekiedy, szczególnie 

w wagonach sypialnych ogrzewania indywidualnego z małym kot­

łem parowy® w każdym wagonie«

Stopniowe ulepszanie konstrukcji i urządzenia wewnętrzne­

go wagonów., mające na celu 'udogodnienie jazdy, wywołsśio snacs-
^podróźnegoy

ne zwiększenie wagi ich w stosunku do jednego prsewoSońegw 

jak widać % poniższej tablicy wzrosła ona z 287 kg. na 1 pod-
}

różnego, właściwie .na j sdno miejsce sisdzfce w wagonie 2 osio­

wym III kl. typu pruskiego do 2,500 kg. i nawet de 3 ton 

w wagonach sypialnych* mieszczących oczywiście bardzo ogra­

nie zonę. ilość podróżnych przy znacznej wadze wagonu.

Wpływa to fatalnie na koszt własny przewozów i na rezulta-
a

ty eksploatacji wogćle.

•W ostatnich czasach czynię, niektóre towarzystwa kolejowe

próby budowy wagonów, ódpcw iadaj ęc ych co do urgędzaaia wy-
i

ma gani om współosearsym* a|.e jedno© ze śnie lekkich, tanich i 

mogęcych zmieście znacznę ilość podróżnych.W tablicy 

na str.130 przytoczono charakterystyki dwuch takieh wagonów, 

oznaczonych 1 ): dr* żel. francuski aj Midi I kl.dwuosiowy z 

bocznym korytarzem o 38 miejscach siedzących z wag$ 500 kg. 

na ja cne go podróżnego, co daje dcż$ oszczędność w por owia­

niu z wagonem I kl* w wierszu czwartym tablicy; dra­

gi *agon ekonomicssny III kl.dr,ź®l«Paris-Orleens z 80 miej-

“139“



Wago%  osobowe.

................ — . .»■, ,M , .......

%

8

DłUj
pods'

—-T 7-
gOSG

;awy Dłu­
Waga prćź- T u o so  
nego wagonu

CdtKo-
v*>vVê ‘

go 80 
m«

Gsxtko«łłt£
i

Siei *i 
poa/y.

..Kar
tóejsc

8 e 1435 ram.
ł£T j

1) III kl.praski a 4,6 4,6 9,7 18,6 287 44

2) III " " 3 6,5 6,5 11,8 15,5 310 50

3) III " ruski 3 8,5 8,5 14,65 33 573 40

4) I Paris-lyon Mediter. 3 7,2 7*2 11,80 16,10 644- 25

5) III badefiaki 2X2 2,5 13,90 17,16 30,0 406 74

6) l/ll pruski 3x2 3,5 14,50 18,39 31,0 775 40

i\ l/ll " 3x2 13,50 18566C 41,9 1102 38

8) an» ryk anski 3x3 16,40 23,672 61 ,6<) 812 76

9) I kl*sypialny pruski 2x3 3,6 17,5 20,5 50,9 2545 20

10) " aaeryk. 2x3 17,5 24 v8 65 8700 £6

11) III kl.polski 1923 r.x) 2x2 13,50 19,71 37,0 514 72

12) II kl. " « x) 8x2 13,50 19,82 41 976 42

13) I kl...fraziouski Midi 1)
1

3 9 9 13,94 19,2 500 38

14) III kl. " Paris Orleans 2 8,2 8,2 13,0 L3,15 146 90
3 < 1435 mm.

15) S * 600 mm. 10,15 11,75 5,7 124 46

16) S w *?5o mm. 10.0 12,36 4,75 162 26 .

17) S.® 1000 mm. . BY 0 12,9 7,0 145 48

18) Wagon 'bagażowy S = 1435 2 6 6 10*3 12.9 C

19) n it

"X
3 7,5 7,5 12,9 :L6,6

20) ” n polski 1933 12x2
i.

12,00 18,59 33,0
Uwa.ga: X?i& vr&gonow pocztow ych. m o i n i  p^z^ja^c wy*nifcv i w ag ^  w ag o n ó w -  

bagażowych.  - jo&tirz py*u|\ A. W&siuty ń&k* , t>roj i zei&^Ke,
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scaasi aiedz^ceml i boeznemi wejseisgai* waży tylko 1<S4 kg. 

na i podróżnego. Wspomnieć fcu mleźy, źe 80-88 miejac maj§

zwykłe naj&Znmse amerykańskie wagary pasażerskie m  wózkach,

. a wtęo 4 lub 6 osiowe*

Opory poc i§gu.

Dla określenia składu pociągu, jaki danyp&rowós może wieze'
d la , '  /

na danym profilu lub odwrotrda^okreslani& siły pociągowej,jar­

kę. powinien miso p&rowóz dla poruszania obranego składu poei$-

/  r f
gu» musimy nstalie wielkość oporu pociągu w danych warunkach 

profilu i ssybkosoi jazdy •

Opróos oporów wewnętrznych mechanizmu parowozu* mamy na- 

stępując© rodzaje oporów dla taboru kolej osrego i

1 )-tarcie czopów osiowych w panwiach; zeleżn© ono Jest oŁ 

obciążseiia osi, a mało zależne od szybkosoi jazdy; pozatem 
\

wp^wa nsn tempa siatum, tak że zwiękez& się w zirai® i 

sarniej sza w lecie; opór ten wzrasta ze zwiększenie® średnicy 

czopów i zaaaisjssa się ze zwiększeniem średnicy kół. Jeżeli 

oznaczymy pnez d średnicę czopu, D aredaioę kół, f współ- 

osynnifc tarcia pomiędzy czopem i panwi§, przez <1 obciążenie

kała, to dla opos*** możemy napisać wsór:

a i * *

Ky$< 31. 1000

n&ogół możemy przyj dla 

d
wagonów j *» 0C1* f « 0,01 

i «ts4y *t - ?55J 4' « * i i
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1 kg. na kaźd$ tonng cboi§2«*nia osi.

2) opór toczenia sl§ &ćł po ssynsoh, awifissia si§ w sto­

sunku .prostym ze rcsrosfces ni-aisku kok* i smaiajasa si§ p? 

wzrostom srswnicy Izołaib^Szia wice ró\iEjy

afcjg.

Doświadczenia wskazują, że dl& kó£ © średnicy. 3) « 1 m» 

a * «v 0,001, czyli:

,*t * 0,001 ą & wigo równi© ż oko^o 1 kg,na tom§ 

wagi poc i$gu.

Opór ton tłnsKsosy gię prsygni&t&nlem maiorjałił ssyiay i 

obręczy js*sy tooasaiu sif kół po gsynaoh*
z1 / j /

Ha wielkość tego oporu ssybŁoso jasdy ni® wpływa*

3) Opór o& uders©n» wywołanych, niorównosćiaai .w torze» 

główni© na złącza oh. ezya* w zależności od lapezogo lub gar- 

Łaego stanu zł$ca powstaję, tu mniejsze lub większa ni«rów~
/

no soi* Opór ton. zależny j^st od masy; szybko soi ¥ i drn- 

gisj potęgi V i teoretycznie ustalić się nie daj®*

4) Opór spowodowany ślizgani® si§ kół po szynach % przy­

czyn już poprzednio wyłuszczoEych;

5) Opór powietrza z osoła i przy tarciu^o hoosno ścianki 

wagonów, &4sleźny josfe od siły i ki. erynia? wiatru i od sMŁadm 

pociąga; z togo ostatniego m'gl$du otrzymjemy więtese ■ ©po~ 

ry przy taborze towarowym, jeżeli pociąg składa si§ napr^a- 

mian s ©rap wagonów krytych i ..grup Wfglarok lub platform;, 

poz&tsss si§ opór ns. ionnf. w«isri poai$ga* gdy w-próś«



sych wegrcasols towarowy©b posost-seia dr sal otwarte • Żndęfcssa-* 

3$ opór ten rómieź odstępy pomiędzy wagoaaisi, pearodujs-e® 

wiry powietransi .tabor osobowy asgielald i amerykański budu­

je się z rainiESlninai odstępami irlędsy wagomaml* g o  smacznie 

zrani© ja za opór prsy ssybŁiej jezdzie* Opór powietrza mls- 

rsony w kilogram&oh na tonnf jest ranlejazy dla wgonm ćlęźfe) 

naładowanego niż dla próżnego, lab słabo naładowanego.

.. S) Opór ot krsy;?yGh, zależy od promienia R 1 sztymej pod­

stawy osi wagonu. Wzory doawiadażalne będę, róisileż podane ni­

że 3 .
/ i

1) Opór spowodowany winiasleniami będzie poniżej sclsle

i
okręgi 02y«

/
,J3) Opór bezradno są i roasy posługa,

/ ■ '
Z powyższego widziĄ?, ża $ielkosol oporów od 1 do 5, £$- 

czone w jednym wzorze, o&ras łającym opór na o do Inku prostka 

i posieisym nie dają się na talio tsoretyo&nie l llojsn® weepy, 

użysans w praktyce przy cbliozeniaoh tr&SćyjsyGb, oparte 8f
I

■na doswiafios eaiaeh s taborem.

Ponieważ jedne a t$ch oporów nie zależy od ssybksssoi, 

inne zas saleśę. cd .. V lub Ŷ \ więc wzory, określające opór 

w fcilogrs«a.oli na tonnę wagi parowozu, wagonów lub peeifgów

maj § wygląd

w = & + br + ct^

ł / / 
i meg$ byo mniej lub wlęoej aoiałe, w zalatnosoi oft tego ety

uwsględni sj§ radzaj tabcr u, osobowy, osy towarowy, na wóz-
/  * JJ

kaob lub nie, stopień naładowania i t..4. Saleźy baezyo«o*y

-132-



i1'

przyjęty do obliczeń wór obejmuje opór mahmizim parowozu, 

cey też nie,*od tego ża3.@ży bowiem, czy powinna bye prsyję­

ta pod Tiwag§ siła poeięgowa indykoTO&a osy też rai©rzona na „ 

obwodzie ks$ł pędnych*

Dla najogólniejszej orjentaoji można przyję.Q* źe opór

/ / 
pociągów sredaisj wagi i przy niezbyt wie lici eh szybkosci ach

*8- *  * 
wyn®si 4-5, aa tonng wsgil licz§c oddzielnie można przyjąć

6-8 kg. dla parowozie 3-4 kg* dla wagonów*

S&mmge daje dla opora pociągów, złożonych; z wagonów 

na wózkach* wraz z wagę, parowozu i tendras

3 kg. na to mię przy szybkościach do 40 km.na godzinę

g  n r? ti r? r? f ^ Q  ?? ti «

ff «  w rf rr n  i? ^ . 0 0  *f Tf tf

Opory samych lokomotyw będ§ mniej więcej 2 razy wyższe.

Liflzby powyższe nie powinny służyć dla obliczeń. trak- 

cyjnyoh, a zostały przytocz om jedynie w celu scharakte­

ryzowania porządku wielkości oporów.

Do naj popularnie jszgrch należy stary wzór Clark ;a{ wyra­

żający całkowity opór pociąga.

w>2
wfe* 2,4 4- .
*Vt iooo •„

Wzór ten może byc stosowany dla pociągów towarowych.

Dla większych szybkosoi i ulepszonego taboru został wzór 

ten zmieniony z czasem po doświadczeniach w Erfurtskiej dy- 

rekaj i kolej owej. sk|$ znany jeet pod mianem wzoru erfurt- 

skiego

t*
w. /. * 2,4 + -

1300

.-134-



-185*

Wsór ten Jedmkowoż daje rezultaty wygórowane dla wago­

nów na wózkach I aia szybkości ~ 100 kia, na godzinę i 

wyżej.

Soering łaje dla zwykłych pociągów towarowych i osobo­

wych* złożonych z lekkich wagonów z parowozem

% g /t  “ 2»5 + 0,0006 YS 

dla ciężkich zaś pociągów towarowych i osobowych pospiesz­

nych

wkg/r = s*5 + 0.0004 T2 

Dla bardziej dokładnych obliczeń n&lsży stosowe Jedne 

wzory dla. opora parowozu z tendrem i inne fila wagonów,po- 

niswa§ w zależności od wielkości spadku miarodajnego 

(naogćł największego długiego spadku na danej linji) sto­

sunek wagi p&rowozu z tendrem do mgi agonów będzie się 

wahał w bardzo znacznych granicach, a, jak widzielissgr 

Już wyźsij, opór w kg. na tonnę wagi. parowozu i tendm 

Jsst znacznie większy od takiegoż ogorss saaych tylko wa­

gonów.

„i ~5. J&S&SS5-25S& „I JftlSS

oporami saclbanismu*

Strahl ustalił wzór, zalecony przsz nasze Hinisterstwo 

Kolei

*V-t
win/, - [ i , 5 t t + - A t * p + o,6

gdzie oznacza ciężar teMra i obciążonych osi tooziyoh 

parowozu, Lp oięźar obciążonych osi pędnych parowozu, 51* 

oznacza powierzchnię rzutu psarowazu Ba .płaszozysnę pro-



/
stopadł§ do osi parora&zu* można prsy J§,o jl  *» 10

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

s = 5,8 dla parowozów kategor ji B U  ( z dwiema osiami p§d-
nemi i 2 cylindrami)

a - 6 

a « 7,3 * 

a - 7,5 "

a * 8,4 " 

a * 8,6 * 

a - 9,3 

a - 9,5 "

Barbier daj e wzory oporów parowozów z tendrami 

"kg/t “ 3*8 + °*9 v ( "1666“ / d3'a Parowozów B 17 F pospiesz.

"kg/t * S’ ® + 

wkg/t “ 4 * V ( ”100

wkg/t * 6 , 5  + 0,66 « " D II towarow

II. Wzory oporów wagonów osobowybh.

Str®hl ustala wzór:

"kg/t ^«5 + 08 52 c[ (jio) ‘ * - ® * • * ̂  S) 

gdzie S oznacza powierzchnię zastępczy dla ustalenia 

opoara M a tm : f średnią wagę wagonów w tonnaob; Str&hl 

prBtfimja dla wagonów ‘ pociągów o sodowych na wózkaofc* dla 

wagonów baga#®wyoh 0 ,5ES = 1 ,a pozatem q = 40 t. dla wa­

gonów na wózkach i q>  30 t. dla mgonów 3 osiowyoŁ. 

-Powyższy wzór przeistoczy się wówczas w imst ępuj^ey
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wkg/t “ 2,5  + 45 L i } * *  3,5 + 0s000S5T2

dla vsgonów 4 osiowych

3o ^is )2

dla wagonów bez wózków
wietrze.

1 % g /t  82 2’ 5 + 55 ( Ł V «  2,5 + O.,000331^

/  TT \ 2
Priy silniejgsym bocznym /należy zamiast | " j  w® wzorze (S) 

przyj

Barbier daj© wzory-oparte na doświadczeniach Chemin de

far dtu Mord. Dla wagonów 2 osiowych o wadze 10-11 ton; przy

wadze pociągów, a któremi eksperymentow&no od 120 do 200 ton

i przy szyfekossiseh od 60 do 120 km. na godzinę

( 7  + 50\

wkg/t 1,6 + 0,467 (k "l000~ J
Dla wago.nów aa wózkach o wadze około 30 ton i wadze wa­

gonów pociąga, koło 200 ton i szybkościach jak poprzednio

V /t - 1;flł0*488ł(?5 S ?) “ •
Ostatnie wzory danastępujące opory w %«na  tonnę

t
wagi przy rozmaitych szybkościach.

v '«  mała 40 60 80 100 120

\ I ! 1 ,6  j 3,3 ! 4,6 \ 6,4 I 8,5 S 11,0 I
_____L . . . . . __ »_____ „~ l_____—  ____-___________________

Sil j 1,6 I 2 .6  l 3,5 | 4,9 * 6,6 * 8,7 {
| i I 5 « ^  «». «*«» ^

Franek daje wzory:

1) D1& wagonów o wadze 12 t.

Wkg/ t = 8,5-1- 0,00044Y**



2) dla wagonów o wadze 15 t.

wkg/t “ 2,5 + 0,0094"^

3) dla wagonów o wadze 30 t.

W « 8,5 + 0,0003^2 
kg/t

III m.0Tj oporów mgonów. to®aroj^chj 

Strahl daj® wzory:

l)dla pociągów towarowych pospiesznych

. -138-

w * s / t  - 2
.5 + ł .(l- t  

25 V10/

Z) ila pociągów towarowych zwykłych

,2
a R. 4- i- I f

kg/t
w , « a ,5 + i- (j-Y 

20 \10J

.3) dla pociągów towarowych z próżnych wagonów

W*g/t * 2 ,5  * 1 5  ( i s f

( t + ił\z ( i\z 
a przy wietrze bocznym I ---- i zamiast j ♦

franok daje wzory:

!), w /t * 2,5 + 0,00041V3 

dla pociągów, złożonych z około 50 wagonów krytych

2) * 2,5 + O,00038V8 

dla 50 wagonów niekrytych

3) w » 2 ,5  + 0,00053
kg/t

dla 50 wagonów mieś sanych, krytych i ni ©krytjeh, ładowny^

1 .próżnych. . . . . . .

/ ■ - - ■■' *
Bis wagonów amerykańskich, będących n nas obecnie rów­

ni® ź w n życia można przyjąć wzór 8aldwin’ a

wkg/t * lł5 + 0,0518V.

Fa. linjssh będących w bn&owie tor jest z m z e  gorszy* a
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więc i opór większy. W takich wypadkach propenie prcf. Tajai#

$re$r dla określenia oporu oajych pociągów

*2

•tg/t "  4 + 1656

Dla lin$J dojazdowych z braku daćych doświadcsaljqyoh 

stosuj© się ż^tle  wzory podane przez Saarman*a.

Jlp.6r_pa,r owaz 6 w- — ■ -Mn n ----- — 3 -

%gy*t * 4 Vn‘ *  0 ,00207 

" - 4 + 0,0025Yg 

" « 4isfn + 0.0030?2 

" * 4\Tn + 0,0035V2

J M z .  s m s b ś s .________ sh
- . " 1 , 5 +  0.0010?4 
kg/t

* « 1*7 + 0,00137®

* 2,0 + 0,0015V*

" * 2*2 + 0,0017TS

S sb 1435 łaja* 

S « 1000 "

S «  750 "

S « 600 rt

gdzie n oznacza iloso osi pędnych parowozu.

Opór ruchu od wzniesienia.

Gdy pociąg porusza się na 

wzniesieniu pod gór§, musi 

siła poolęgowa lokomotywy 

przezwyciężać, poza oporem 

zwykłym, siłę składowę, Ql *in. 

gdzie a oznacza k$t pomiędzy 

linj$ wzniesienia i poziom®®. Zwykły opór pociągu, jako na 

odcinku poziomym i prostym będzie w.Q cos a.'Ponieważ na 

drogach żelaznych, poza zębnioowemi, kęt ot jest bardzo 

nieznaczny, możemy przyjąć cos a *= 1 i sin s = tg a = i; 

wynika stfed, źe dodatkowy opór od wzniesienia wynosi Qi 

czyli tyle kilogramom na 1 tonnę wagi pociągu* ile ty­

sięcznych aa wzniesienie. Up< na wzniesienia S^otrzymamy



-140-

dcd&tkewy opór 8 kg* as. tormęva więo dla pooięgu poruszają-

aogo się szybkosc i ę. 40 Ina. na godzinę
V8 1600

«** *9 + *1 "  8,4 + I55o + 8 ■ 2,4 + £555 + * “ n ’ ’f

'v '"'f !*.\ ' - f i
Opór dodatkowy prsy ruchu w łufcaoh nie da się określi® teoro*

cyassie; z&leżny on jest od wielkości promienia krzywej i od 

sstpm«go rozstawi osi*

U nas używa się dotychczas zwykle wzorów RSckl*a»opartych 

na doświados eni&oh dr. ś el.Bawarskich*

Wzory t© daję, opór mierzony w kilogramach, na tannę wagi ' po* 

cifgu:

1) dla linjj pie rwszorzędnyeh

2) dla linij drugorzędnych

3) dla linij trzeciorzędnych

65©

\  * j

w .  _ . s h l
k R - 5$

a) .  600
5" ”50

przy S as 1435 izzsn*

*) \
400

* r r i B przy S * 1000 mm*

c) wk
550* —

R - 10
przy S * 750

a) % - -§22-. 
B - 5

przy s « 800 im»

Wsory te daj§. dla linij normalno torowych rsrzy E * 700 at3'. 

*= ~ 1 kg/t, csyli około l/lOOO wagi jsoci§|$t.

Hoffmann feje wzór, oparty na. doswiadezsai^oh dróg £©!&»- 

i^cte saskioh*
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4b + 'cP
* SI

s a - 45

w którym b o znać za podstawę sztytaię.* wsór ten daje rezultaty 

podobne jak wzór Bockla dla 3 = 2435 maupi-zy b « 3,8 - 4 m.

Wzory powyższe daj§. rezultaty przesadnie duże dla małych 

promieni •

Francuzi stosuj wzór pod tym względem słuszniejszy, a 

miss&owicie:

50 OS 
wk = ----

psrisyjmujdla normalnej szerokosci bora S * 1,5 m,t jako

odległo80 między osiami szyn, ożyli

750
Wu 3=

H

Ula E = 100 m., otrzymujemy więc vt. = 7, 5 kg/t.

gdy s® wsoru Rocki7a wypada wfe =-- --- « Ig kg/t,
fi— 50 Ł*'''

"Powyższe wzory daj§ opór dla pociągów, złożonych Anormal­

nego europ ejskiego taboru dwuosiowego, ponieważ oparte ss§ 

na doświadez artisoh s tskieai wagonami; obecnie posiadamy 

snac zalej ssę, ilo^c taboru araer fański ego i należy przypusz­

czać, że wagony towarowe ozteroosiowe 2najd§ szersze sasto" 

so,5K3aie w Europie; uważam przeto za wskazase przytoczyć nor* 

mjr op«rxŁ w kr zywyoŁ na zasadzie ostatnich postanowi en % 1913 

roku amerykańskiego Stowarzyszenia Inżynierów Kolejo^ck, 

m&j^cych w Stenach znaczenie decydujące*

W technice kol ej o® ej amerykańskiej prSyj ęto określać

Ićpłr-.me. Kcftasuj^o. saaiast wielkości premierda. „jak u e s .
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k§t w stopni soli «prsy który® długość cięciwy yóMLa się

100 stopkom; odnośnie promienie wskazane s§ w poniższej 

tablioscei sn&azenis pośrednie określa się przez interpolacje: 

Stopi m  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) Opór od krzywej wynesi 0,3 kg/t na 1° krzywi sny w rozumie­

niu powyższej tablicyi

ii ' 
jeżeli długość krzywej jest mniejszę. od połowy Sługo soi

najdłuższego pocifgu*
i

jeżeli krzysra znajduje si§ w obrębie pierwszych 80 ożyli 6 m. 

pionowego wzniesienia dłuższego pochyłego odo inka:

jeźsll opór łuku nie ogranicza wagi pociąg® w d a s w y ­

padku,

b) 0*35 kg/t na 1 krzywizny:

jeżeli długość łuku waha się pomiędzy l/E a 3/4 długości 

najdłuższego poei§ga i

jeżeli łuk znajduje się pomiędzy 6 a 13 m. wzniesienie, 

jak wyże|®

0) 0e4 kg/t na 1° krzywzny:

jeżeli szyb kos o' jazdy w łuku jest zwykła nieznaczna* je­

żeli łuk jest dłuższy od 3/4 długosoi najdłuższego pociągu;

jeśoll łuk znajdź# się na wzniesieniu zbyt wielkim dla 

pml-ągó w tor owy oh

i wszędzie gdsl© krzywisns t§r u raeśe wpłynfe na ograniez ani a 

Mmgi g®©l§$U*
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4} 0 ,5  kg/t tsm gdzie można tmikn§c stmty wssai ©si e&i a* 

Z pmjtszyoh danych moź®m& wyprowadisio następująco nor- 

jąy gmsiome dla ptmH&ów ®d a do d i używanych u m s po- 

wsze o&ni © jHPomieni:

E « 1000 fiu S00 o.j 600 500 |l 400 300

—

300 180 100

Stopień
0 \ 

1 44 2° 10' 2° 54 3°28f
0 *

4 21
0 ' 

5 48
0 1 a 48 9° 41 17° 301

a 0,52 0* 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 4 a 35 4,83 8,74

sa wsoarów BoeJela f v

0,69 0,88 1, ao 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.© 

daję. imiejss® opory w warunkach wskazanych pod a i b» i 

w których znajdują. si§ prsfeweinie araki u nas*

Przeahyłka toruj? torzywyoh.

X

c ~
Mc-Ł

R
w

m

P=M<
15.y>j. 83.

Przy rnchu w. krsy^yeh działa 

siła. odbrodkom C - p r z y c i s k a  

ona obrzeża kdł do szyny zew­

nętrznej i, wywierane 7i«.ri na­

cisk, stara sig 34 przswróoio
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nazewn$trz. Przy torze poziomym w ki^snsnku poprzecznym do 

osi jego, nrasiałaby zewnętrzna szyna tale moeno być parŝ a©- 

cowan$ do podkładów, ażeby móo przeciwstawia opór równy 

a ile odsrodko-wej ożyli W ** C„ Tabor prsy ra.®1m w krzywej 

nie bęazie wybierał naciska m  szynę zewnętrzny, izyj i źs 

W » 0 ,Jeżeli odpowiednio przechyli® tor, podnosząc szynę 

zewnętrzny, jafc pofeazano na rystmtoa&4.

Jeżeli prssahyłkę oznaczymy przez Ł 'to h *  S sin a#fe wob«@

przy znaoznysh szybkos aiacb; obeonie atosa je się wobee tego \ 

przeważnie wzór praktyczny

W Prnaiech ptostsję, również n « 0 ,5 ,w Saksonji a « 0 ,8 .

■Ry-s.M.

gdziś n * 0,5 - 0 ,?vs u nas przyjmuj® się przeważnie n * 0 ,5

W Staaaoh Zjeanoezonyoh przyjmuj® się zazwyezaj 1 sal
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przechyłki na l^rzywaj, które określa się tam j ak było 

wyłożone na str.!43«' dla krzywej 4°, której odpowiada 

R es f« 450 m» mielibyśmy prz schyłki h * 100 nas ♦, d la 6° 

przy H = fw 300 m., h * ~ 150 ram. i liczby te znaczni© 

przewyższaj nasze normy, #ejwiększe przechyłki używane 

w Stanach, dosięgają 6 - 9 "* Nasze przepisy techniczne 

projektowania i "budowy kolei żelaznych w roku 1923 zaetrze~ 

gaja w par. 12. że przy przechyłce tora w łuku, szyre, wew­

nętrzna nie powinna odchylaj się n&zewnętr* poza linję 

pionu,co ograniczałoby przechyłkę do 72 mm; nie jest jasnera 

z tych przepisów, ozy maję one na celu zasadniczo 

takie ograniczenie przechyłki, osy też należy w krzywych

o mniejszych promieniach, gdzie przechyłka 72 mm.nie 

wyst&rcjsa, da w ab wewnętrznej szyni© przechylenie do w*- 

wnętrz większe niż 1/20i obawę przed przechyleniem szjmy wew­

nętrznej nazew*°$ pionu należy uważać za nieuzasadniony ; 

potwierdza to praktyka sieci Stanów Zjednoczonych, prza- 

wyzezaję-cej długotecię całę, siec Europy* w Stanach, jak 

widzieliśmy szyny umocowuje się prostopadle do podkładów, 

to jest bez nachylenia l/20;a więc otrzymje się wychylanie 

szyny wewnętrznej na zewnętrz o d  piona przy najmniejszych 

nawet przechyłkach toru.

Bardzo w y c z e r p u j ę o e  przepisy niemieckie (Bau un-dBetriebs- 

ordnung- par.66) ©kreślaję największe dopuszczalne szyb­

ko lei jazdy w krzywych w zależności od promienia,w nastę-

ARKUSZ X - KOLEJE ZELAEM.
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puję.cy eposófc:

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 3 50 200 180

V - 65 60 50 45 

h * 108 120 125 125

Ha linj aoh. drago rzędnych.

R ■ 200 180 150 120 100

V « 50 45 40 20 25

Przepisy niemi soki e ograniczaj ę. przechyłkę do 125 - 150mm. 

We Francji stosuje się przeważnie dla okrefllenia przechyłki 

toru w krzywych wzór teoretyczny;

h =- dllL

bliski do wyprowadzonego na str«144 : h * 11*8 --

SgyhkobS w praktyce ograni czaję, koleje francuskie do 

120 km. przy promieniach H * 800m.

90 " ” " H * 500 m.

60 " " H R «  300 m.

ożyli stosuję. znacznie większe szybkości od nismieokioh 

przy częściej używanych większych promieniach. Profesor 

Besfubee daje dla określenia maksymaInych szybkości* do­

puszczalnych w zależności od promienia krzywych „następu­

jący wzór:

V= ]f22V̂ 3OOo



iffzór ten może by& stosowany dla promieni od 800 do

800 metrów. Powyżej 800 m. niema podług niego mowy o

1£Y8
ogranie zdnlu szybkości*, wzór h = — daje dla tego 

promienia i stosowanej we Francji największej przecfey&i 

h •  150 mm« dopuszczalny szybkoscf:

V = \fî rŁ£ = 400 K m

a ponieważ określa się tam przeohyłkę zwykle podług 

szybkości najprędszych pociągów, zmniejszonej w 15-2^* 

więc odwrotnie można dopuście na krzywej o promieniu 

R * 800 m*przy przechyłce h ■* 150 mm.szybkosc ? » 130 km,

00 stanowi granicę dzisiejszych szybko §ci»

Z powyższych dociekań wynika, że nader waśnem jest 

stosowad możliwie duże promienie na linjaoh, po których 

maję, przebiegać? szybkie pociągi, zasadniczo nie mniejsze 

od H « 800 m.» ponieważ musimy się liczyb z doprowadzeni®?!

1 u nas w przyszłości szybkoSci pociągów pospiesznych do 

tej normy# Dla wszystkich linij magistralnych, szczegól­

nie o znaczeniu międZynarodowem, powinien ten warunek bycT za 

chowywany bezwzględnie na szlaku; na dojbciaeh do więk - 

szych węzłów kolejowych napotyka to niekiedy na znaczne 

trudności ze względów na istniejące zabudowaniajmożliwoaa

zastosowania w tych miejscach łuków o mniejszym pro­

mieniu powinna być w każdym wypadku szczegółowo badana i 

może mied miejsce, gdy najszybsze n̂ s&ret pociygi maj? 

przewidziane rozkładem jazdy postoje w tych węzłach i
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oozywikeie zwalniają "bieg na dojścia do staoji* W Anglji 

aa stosowano niej e&nokrotnie w trudnych miejsca eh łuki

o wyj ̂ tJcow małyoh promieniach na linj ach z bardzo szyb­

ki® rtohem poclęgów* ale taż zmniejsza się w tych miej* 

eoach przepisowo szybkość biegu* pomimo to notuje kroni­

ka kolej om angielska szereg poważnych wypadków z poolą- 

gaiai exspres$owemi, spowodowansrai zbyt szybką jazdę, je­

dynie wskutek nieuwagi maszynistów. Ha niektóryoh sie­

ciach to lej owych przechyłka nie jest uważany za koni e- 

ozn§.* ze względów na bezpieczeństwo ruchu* za wyjątkiem 

bardso małych promieni; natomiast daje się j$ w celu 

uzyskania równiej szego biegu pooięgu i uniknięcia bocz­

nych szarpnięć, bardzo przykrych dla podróżnych; poza- 

tern w calu. zmniejszenia starcia zewnętrznej szyny; próby

przeprowadzone około 30 lat te mii na drogach żel&gnyoh
W

państwowych we Pranej i w lolsy-ie-Sec i w Brona® wykaza­

ły, źe można bez przechyłki jezdzic nawet ze znaozaemi 

szybkoeciami. ale próby te wykazały jednocześnie, ś« 

trudno było utrzymać tor w tych warunkach w należytym 

stanie* i trzeba go było stale poprawiać;

W określaniu wymaganej przechyłki ni© napotykamy 

trudności na linj ach o mniejsze® znaczeniu* a więc dru­

gorzędnych i dojazdowych, gdzie szybko 14 nie są, znaozne 

a,;co najgłówniejsze, mniej więcej równe dla wszystkich
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pocię.gówj to też stosie się zwykł© aa tyoa liajaoh wzór 

teoretyczny* który dla rozmaitych as«rokoSol torów bę­

dzie:

dla S * 1000 mm. h « 7,9 |-
H*

” S == 750 mii* h ® 5,9 r-
R«

,f S *  600' mm. h - 4 ,7 5  f-
łu

Trudniej jest ustali 5 wiol ko &ó przechyłki, gdy siamy, 

jak to najczęściej się zdarza, linję, po której karsuj$ 

pooifgi o bardzo o dal ennych szybkościach. a wi§e pospie- 

srne i zwykłe towarowe. W naszych warunkach, gdy pierwszo 

maj§. mieś azybkoM V * 90 km. ,a drugie Y » 35 km*, oiray-

mai i byśmy podług norm francuskich dla B * 800 a,

.. ,r f.n . , 12 x 8100
dla / *= 90 km. h * ------ - 121 mm.

800

* w «<r , -u 12 x 1285 . _
i dla V » Sb kra. a = — « 18 mm.

800

V
a podług niemieckiego wg ora h = a j

90
dla Y * 90 km. h - ---- - 56 mm*

2 x 800
as

i dla 7 = 35 km. h = * 32 12111 *
2 x 800

Sie jesteśmy więo w stanie przeciwdziałać w zupełno&ci 

wpływowi siły odśrodkowej w tych warunkach* pociągi szybkie 

będę, ścierały szynę ze^nętrznę. nie spotykając cipowiednlej&; 

przechyłki, towarowe zaś przeciwnie szynę wewnętrzny, wska- 

tek zbyt znacznego dla nich przechylenia toru, dlatego 

też liczę, francuzi, jak było wskazane wyżej, na szybkość 

najprędszych pociągów, zmniejs zonę. o 15-85$,w zależności



od tego»ozy pociągów wolnych jest mniej lub więcej w atoaua*

ku do lic-sby po.o łęgów szybkich*-. -».•••

Pierwszorzędna droga żel.Paris Lyon Miditerranie sto­

suje w tych warunkach wzór

h  -  g

określając K. w zależnokii od charakteru ruchu na linjiJ 

dla linji o dużych promieniach i bardzo znacssnych szybko 6oiaoh

K « 70

!! " ' 1 znacznych szybkościach & = 60

,f " o średnich promieniach i szybkościach K *  50

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

Pierwszorzędna angielska droga żelazna Midland Railway. 

łęczyca Londyn z® Szkocję, i posiędajęoa po cięgi bardzo 

szybkie nie daje większych przechyłek ponad 88 mm. nawet 

w łukach o promieniu R = 200 m» natomiast stosuje prze­

chylenie toru i to dosyć znaczne na krzywych o dużych 

promieniach jak np.22 mm* dla R - 4000 m.

Ba ogół, gdy llnję przebiegają poclęgi o rozmai tyoh szyb­

kościach, należy bacznie obserwować tor i gdy się daje 

zauważyć znaczniejsze ścierani8 szyny zewnętrznejV pod­

nieść ję, gdy zas ewewnętrzna szyna si§ ściera, opu&olci 

szynę zewnętrznę, ożyli zmniejszyć przeohyłkę.

Zazwyczaj nie daje się przechyłki przy promieniach po­

czynając od B * 2000 m. wzwyż na linjaeh pierwszorzędi^oŁ
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i od H « 1000 na drugorz ędnyeh. Przechylenie toru może 

byc wykonane albo przez podwyższenie szyny zesmętrznej* 

albo też przez opuszczenie wewnętrznej do połowy przechył­

ki i podniesienie o tyleż szyny zewnętrznej z pozostawie­

niem osi toru ns tej sasaej wysokości. Gzękciej stosuje 

się pierwszy sposób, przy którym nie zmniejsza się gru­

bości warstwy balastu pod ssjn§. wewnętrzny, ale aa bardziej 

prawidłowy należy uznaó sposób drugi, przy którym śro­

dek ciężkości taboru pozostaje na jednej isysokolci; daje 

to bowiem spokojniejszy ruch pociągu.'

Beasumując powyższe należy ustalió, źe wpływ przechył­

ki na be upiecze fis two ruchu pociągów nie jest ustalony; 

ma ona natomiast znaczenie pod względem zapewnienia spo­

kojniejszego biegu i mniejszego ścierania szyn.

Łuk kołowy może byd połączony bezpośrednio z prosty » 

mi odcinkami toru jedynie na linj ach o nieznacznej Styb- 

koitei ruchu pociągów, a więc tylko na linjach o znacze­

niu do jazdow®ai „Basze”przepisy techniczne o budowie i 

eksploatacji silnikowych kolei żelaznych normalnotoro­

wych III rzędu i wąskotorowych"(wy^ąnie 1930) zezwala­

ją, na to. jedynie gdy H >/ 600 m. przy normalnej, szero­

kości toru S *  1435 ram. i dla E >, 300 m. dla linjlj 

wąskotorowych i są pod tjra-względein zbyt wymagające.

fformalnie uraądza się połączenia prostych odcinków 

totu z łukami przy pomocy .przejściowej krzywej o zmiennym

-151-



promieniu.W miejscach, tych, gdyby nie było prsejsciowyoh 

krzywych* dało by się odesuc* mniej lub więcej silne ude­

rzenie boczne, spowodowane raptownsm przej śeiem od pro- 

mi eaia B = ~  do danego H łaku i po zatem musimy raied w ara­

ku przechyłkę h* jak było wykazane wyżej; przechyłka mo­

głaby byd stopniowo wykonana od początku krzywej* ale wte­

dy byłaby ona niedostateczny na długości, na jakiej sto~ 

pniowo przechylamy szynę; albo też możnaby przechylii tor 

już na prostej przed krzywy ;co znów dałoby się odozuc przy 

jeździe w sposób bardzo przykry i znacznie obciyżyłoby 

szynę wewnętrzny. Przy zastosowaniu fcnrywyah prz ej solowych 

układanych w. połowie swej długości od teoretyoznego punktu z 

zetknięa.aig prostej z łukiem kołowym* czyli tangenau w stro 

prostej i w drugiej połowie od tegoż tangensu w stronę 

łuku kołowego* przechylany tor jednocześnie na całej 

dłago&oi krzywej przejściowej; otrzymujemy w ten sposób 

planie łagodna przejście od prostej do łuku kołowego 

ze stopniowem zmniejszeniem zmiennego promieniał3 o A do H

i jednocześni stopniowe przechyleni® toruw każdym punkcie 

odpowiadajyce zmiennemu^ . U nm  stosuje się zwykle para­

bola Bjzescien* długo &<S jej powinna byc taka, ażeby była 

doefcatecany dla łagodnego stopniowego przechylenia toru; 

n&sfe.a "przepisy techniczne projektowania i budowy kolei 

żelaznych z roku 1923" polecajy w p .II  przejściowy krzy­

wdo .długości nie mniejszej od 3?S krotnej przechyłki;
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będzie więo ta ostatnia wzrastała o 1 sns.na 3*75 m*, czyli 

z pochyleniem 1/375. Przepisy s&a^wno fransuskie Jak i ' 

niemieckie przewiduję, bardziej łagodne przejścia od pro­

stej do araku a mianowicie z pochyleniem od 1/500 do l/iOOO, 

a dla linij trzeciorzędnych l/2Q0«

Przy zastosowania krzywej przejściowej łuk przesuwa się 

nawewnę,trz w porównaniu z położeniem jego określanym przy 

trasowania wstępnem bez zastosowania krzywych, przejścio­

wych (rys.85) .i promień B 

łuku kołowego zmienia się 

nieznacznie do S*.

Dalsze szcsagóły o za­

stosowaniu krzywyeh przej­

ściowych będą, podane w 

czf&ci drugiej.

Promienie łuków na 

linj ach normalnotorowych 

Bys.85. nie powinny by& mniejsze

od 180 b u , ze względu na tabor a szczególnie na parowozy;

nasze "przepisy techniczne 1923 r" przewidują dla linij
W ,

pierwszorzędnych minimalny promień 300 m.a dla drugorzędnych 

180 a. Przepisy niemieckie interesajęce nas ze wzglę­

du na to, źe sę zastosowane do jednakowyoh typów taboru.

Jaki mamy obecnie po zaborcach, przewiduję, minimalne 

promieni® d3jalir$j pierwszorzędnych i drugorzędnych 180 m.«



o Ile na ty oh ostatnich maję. kursować wagony z lin£3 

głównych; po zatem można stosować na linj ach drugo rz § dny eh 

(Ifefcen^ahnen R >, 100 nu

Stosowanie jednakowoż na linj ach pierwszorzętoych 

promieni umiej szych od 30Gamoże mied miejsce Jedynie 

za każdorazowe® zezwoleniem centralnych władz technicz­

nych, czyli Ministerstwa. Wskazane promienie stanowię, 

dolną granicę , pozostaje w sile powiedziane wyżej o <*®- 

lowości stosowania maogół promieni daleko większych dla 

linij, na których ruch pód względem iloloi a szczególnie 

szybko Sc i może się z czasem rozwiną&» stosowania możliwie 

dużych promieni Jest również ważne'przy budowie wąskoto­

rowych lin,ij. o których mowa poniżej, gdy istnieje możli­

wość przewidywania przebudowy ich w przyszłości na nor­

malną szerokoeo toru. Znacznie łatwiej zwykle bywa zła­

godzi b z czasem zbyt strome wzniesienia* zastosowane po­

czątkowo na danej linji»niż zwiększać promienie łukowi 

ta tnie wymaga ozęsto w tak i oh razach częściowego 

zarzucenia starej trasy i szukania nowych kierunków na 

większych lub mniejszych długofeoiaoh linji.

Stacje powinny by6 położone, o ile możnobci, na prostych 

odcinkach linji;gdytojest niewykonalne,należy w obrębie 

stacji stosować łuki o dużych promieniach,a wkażdya rasie 

urządzab kofece stacji na odcinkach prostych lub łagodnych 

łukach, co umożliwia ułożenie rozjazdów ataoyjnyoh( przfj*.
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techn.p.20)•

Dla 11 ni3 wąskotorowych przewidują nasze odnośne prze­

pisy z roku 1920 promienie dla szlaku 

dla 3 * 1000 mm* H } 100 m.

” S * 750 mm. R ^ 75 m.

" 3 *  600 ram. R >/ 60 m. 

dla stacyj zaś i bocznio" odpowiednio 50,40 i 30 m. Usta­

lenie tak mały oh promieni dla "staoyj11 musi polegać aa 

nieporozumieniu lub niedomówieniu i nie może byd zaleca­

ne; dla bocznic jest to zupełnie słuszne.

Niemieckie "Srundzuge fur den Bau und Betriebsein- 

richtungen der Lokalbahnen” przewiduję, minimalne promie­

nie wskazane w drugiej kolumnie poniższej tablicy; trzecia 

zaś kolumna daje najmniejsze. pro mianie, zalecane przez 

prof .Birk *a»

Grz prof.Birk
s"» 1 iooo W . minim. R * 50 minim.R = 7 5

S «* 750 om. " R e 40 " R * 50

S = 600 mm. " R = 25 " R = 30

Przy trasowaniu linji należy pozostawiad pomiędzy tan- 

gensaml dw^ch sąsiednich łuków 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 słuszny od przepis* 

Łiemieckiego (Bau«u.Betr.Ord* §7,4) zalecajątsego pozatem
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wstawkf 30 m. ila lin ii pierwszorzędnych i ^ 10 m* 

dla drugors ędiffflh;ruch taboru będzie spokojniejszy przy 

bez podrę dniem przejęciu z jednej przejściowej krzywej 

w drug$. Dla lin.ij dojazdowych przewidują nasze przepisy 

1920 r * wstawką o długości przynajmniej 10 m. pomiędzy 

początkami wzniesień toku zewnętrznego* aoźnaby się bez 

tego swobodnie obejó&.

W razie bliskiego przy le jn ia  dwuch łuków, skierowa­

nych w jednę. stronę,należy podług naszych przepisów 1923 r . 

unikaj między niemi krótkich wstawek.

Wzniesienia.

Wiemy już, że opór ruchu linji prostej i poziomej wy­

nosi około 3 kg* na tonnę wagi oięgnionej. przy niezbyt 

dużych szybkościach* taki sam opór dodatkowy da wzniesie­

nie i * 0,003, czyli, Że opór ruchu na odcinku z takie® 

pochylenie® podwaja się w porównaniu z odcinkiem pozio­

mym. Widzimy więc. że łagodne nawet wzniesienia odbijają 

się w znacznym stopniu na warunkach ruchu pociągów, wpły­

waj ę,o na zmniejszeni e szybkości pociągów pospiesznych i 

wagi pociągów towarowych.

Jednę. z najważniejszych spraw przy projektowaniu dro­

gi żelaznej stanowi ustaleni© tak zwanego ’*miarodajnego 

wzniesienia", które dla danego typu parowozu ograniczą

największy wagę pociągu, dopuszczalny, przy obranym typie



parowozu; naogół będzie to najbardziej strome wzniesienie 

na linji przy odpowiedniej jego większej długości. Wyję.t®k 

mogą stanowi ó w poszczególnych wypadkach wzniesienia 

jeszcze bardziej strome, ale o tyle krótkie i tak usytuowane* 

źe nadwyżka oporu wzniesienia ponad spotykany na wzniesie­

niu miar o daj nera, będzie mogło by o pokonywane przez rozpęd 

pociągu, kosztem zmniejszenia szybkosci na długości rozpa­

trywanego wzniesienia; o tern będzie jeszoze mowa w dalszym 

wykładzie.

Hasze przepisy techniczne 1S23 r. nie ustalają, jeszoze 

granic maksyma lny ob dopuszczalnych wzniesien dla poszczegól­

nych kategoryj dróg żelaznych; przepisy te wskazuję, j e ­

dynie, że stacje powinny byd położone zasadniczo na po­

ziomie, a gdy w wyjątkowych wypadkach trzeba będzie umieścic 

na spadku, to nie powinien on przekracza© 2,5$a; ograni­

czenie to, spotykane jako ogólna zas&dfc również w przepi­

sach innych krajów, wynika ze wskazanego oporu 3 kg.na tonnę 

na linji poziomej; idzie tu o to, żeby oddzielnie stojące 

na torach stacyjnych wagony lub grupy wagonów, nie mogły 

się zbyt łatwo zaoz$& toczyó, czy to od wypadkowego ude­

rzenia, ozy pod wpływem silniejszego wiatru. Przepisy 

techniczne zezwalają na układanie na spadkach końców to­

rów mijankowych* warunek ten ogranicza się zwykle tylko 

do rozjazdów, położonyoh w koiioaoh stacji i należy unikać
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st os owa ni a tej ulgi na. nowo-buduję-cych się linjaoh, po­

zostawiano jako rezerwę»na przyszłosó, gdy wzrastają­

ca długo&o pociągów towarowych zmusza do wydłużania to­

rów mijankowych.

Dalej wskazują przepisy techniczna, że pochylenia na 

dojściach do stacyj^mijanek powinny by&to ile możności, 

łagodzone.

Powinno to w silniejszym stopniu dotyozyc wzniesiea,
stacji;

gdzie s ię tor podnosi od stronę szlaku» niż spadków 

w tym kierunku, ponieważ wzniesienia utrudniają rusza­

nie pociągów ze stacji i zmniejszaj przyspieszenie przy 

ruszaniu w drogę. Dla ułatwienia ruszania korzystnem bę­

dzie rospoczym^wzniesienia w pewnym oddaleniu ko&ca 

stacji, oczywiście licząc się z możliwościami topBgra- 

ficznemi, lub»o ile możliwe,łagodzić wzniesienia. Bacząc 

uwagę zwracaję. na. tę sprawę technicy włoscy.x) Opór do­

datkowy t wynikaj ę,cy z prsys pies z eniat określi się wzorem:

_ * dv, 
g l  i*

2
mierząc przyspieszenie w metrach na sekundę , zaokrągla­

jąc g * <v 10, możemy w przybliżeniu przyjąć, że opór, 

wywołany przez przyspieszenie będzie wynosił tyle kilo­

gramów na tonnę wagi pociąga, ile oentymetrów prześpi e-

x) ■■ l : ,,
Prof.bajani Mi lano 1921.
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szenia ot̂ izymamy na sekund§» a więc, jeżeli chcemy 

osią.gną,h szybkosci towarowego pociąga ? » 36 km/godz. 

ożyli 10 mtr./sek. w przeciągu 100 sęk., to będzie 

równe dodatkowemu. oporowi 10 kg. na tonnę,ponieważ 

przyspieszenie będzie wynosiło 10 centymetrów ma sekun­

dę J taki dodatkowy opór może na odcinku poziomym poko­

nywać lokomotywa, jeżeli sk2ad pociągu, odpowiada mia© 

rodajnema wzniesieniu danej linji

1 * 10L ;®ax M

ausingr więo dla osi^gaięcia wskazanych rezultatów 

mieo* przed parowozem, stojącym na staoji, ożyli naogół 

za stację, na szlaku odcinek poziomy o długo Łoi 500 m.

Jeżeli mamy linję z miaro daj nem wzniesieniem i = &%e

i nie o ho ©my traoio* przy ruszaniu pociągu towarowego 

wię®ej niż 2 minuty, co stanowi normę często używany, 

to przy szybko&ci 36 km. na godzinę musimy osięgn^ć 

szybko&ó 10 a.na sekundę w najtrudniejszych warunkach 

profilu po 240-sê JÓaję.c w tych warunkach za stację, 

poziomy odoinek szlaku, wymagana jego diugotfd będzie 

w przybliżeniu 625 m.; nadmiar siły pocię-gowej wynosi 

przy i = Q%0 aa odcinku poziomym 8 kg./t. ,co da przy­

spieszenie 8 oa^sek., czyli, że osięgaie a y  szybkość 

ż$dan§ po 1000 om./8 cm. * 125 aek. na długości 625 m. 

przy praeciętnej szybkości podczas przyspieszenia--- . 

5 m. na sekundę# os lęgnięcie szybkolci 10 m./sek.w oię.ga
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240 sek. może raiac miejsce w naj trudniejszych warfcnkach

profilu przy przy o iętneia wzniesieniu nie większe® ®d

i * 4^on& długoloi 1200 m., ponieważ przyspieszenie musi

wynosić 1000/240 = 4'm./sek. i nadmiar siły pociągowej

4 k g . / t takim nadmiarem swob@<3nej siły pociągowej mo­
na 0 

żeray dyspon^nowaS wzniesieniu o ^/0om.ii ejaaem ©d miar©-

9 9
dajnego imajc « Sączyli na ł = 4%$ długość takiego odcinka 

przy średniej szybkosoi 5 m./sek. "będzie wynosiła 240x5** 

=1200 m.

Dla innych warunków profilu* t j . pomiędzy i « O i i *  4%0 

otrzymamy długo&ci pośrednie pomiędzy 625 i 1200 m.

Jeżeli przylegające do stacji wzniesienie będzie bar- 

dBiej strome, niż 4^0, nie możemy otrzyaae żądanej szyb­

kosci w ciągu 4 minut i strata nsa ruszani® będzie większa 

ed dwu minut.

W trudnych warunkach topograficznych nie łatwo będzie 

przy projektowaniu drogi żelaznej zadosc uczyni® po­

wyższym warunkom. Koleje włoskie ‘stosują w takich wy­

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

martwe położone z przeciwnego ko&ca stacji i mające

Rjn.86.
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odwrotny agadek ; będzie więc miał pociąg cofnięty na 

te tory po przyjfcoiu na atację,możnQih& łatwog© ruszenia.

% rozwinięcia pewnej szybkości już w obrębie s t a c j i .

Bogodm będę. w tych warunkach wskazane poniżaj typy 

atao j i z torami martwemi, popularr$ szosogólnie w Aagljif 

a w© Francji obecnie często atosovsae.

z :

Eys.8?»

W wyjątkowo trudny cli miejscach daje się przy ruszaniu 

se stacji dodatkowy parowós*który pomaga wszystkim rusaa- 

J$oym z miejsca pooię.gom, popychając z koaoai nie prsy&se- 

pia się go do pociągu i od pewnego miejsca wraca on na 

Stację. należałoby wprowadzić poprawkę na pswne opóźnienie 

w oeiągnlęoiu we wskazanym czasie żądanych szybkości,wskutek 

ego,te caęśc elły pooięgossej będzie zużyta m  zwifkssenie 

rotacyjnej energji kół*co przy trakcji parowej wynosi ©d 

5$ do 8 ^  a przy trakcji elektrycznej znaczni© więcej w sa» 

leżności od motorów.

Poprawek tych można jednakowoż w danym r&zi® nie wpro- 

wad*ad»bo wyłożony «pofiób,będ$o bardzo przybliżony® a je­

dnocześnie nadzwyczaj prosty®* moje dzięki temu właftnie 

daó peid m  materjaJ: orjentaoy^y inżynierowi, projektującemu 

drogę żelazny,a szczególnie prowadzącemu poszukiwania w polu.

AHEOSZ X I .  BSOGI 22IA2KE.
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Na łagodnych. spadkach ni9 trssba będsi© haiBOwa& P°“

oifgu przy jel&sie sgćry.gdy opór ruchu przy danej naj** 

więkozej dopuszczalnej szybkoloi wyrażony w kilogramach 

tonnę nie będzie mniejssy od spadku, wyrażonego \s tysię­

cznych czyli Jeżeli. w»i o/oo.Spadki takie będziemy wobeo

tego nazywali B|fg||£dl*M§ł .Bardziej atroms spadki 

b§&§. natomiast wymagały hamowania przy większej ich dlru- 

gośoi i fcfd# ggteodii^ai.L&unhardt uważa aa, graniQ§ niasz-
yŁ

ko&liwyoh spadków 3 ,6°/oo oo ze wzóru W « 2»4 + L

odpowiadałoby saybkosci V * ^ S o l o n e  ustalają praktycz­

ny granicf dla niesskodlivsyeh spadków 1 ■ 5°/oo.ęy warunkach 

równianyeh,ożyli w terenie łatwym,należy unika& stosowania

spadków szkodliwych* francusi uważają aa wskazane stosowaó 

dla linij pierwszorzędnych i ^ 5%0- 6 ^ *  dla linij. stra-
*)

iegioznych 1 3 9%„vdla linij o mnieJażyra ruchu i£ l5$o ; 

w terenach górskich i ^  30%* i 35°/oo;staraj$o się jed­

nakowoż możliwie zmniejszać te ostatnie normy maksymalne,

s® względu na znaczne zmniejszenie wagi pociągu na linjaoh

8 tak snacznesd wzniesieniami.

Przepisy niemiecki© ograniczają wzniesienia dla linij 

pierwszorsędnych/Hauptbahnen/do 25°/o© a dla drugoraędifoh

%
/Bebenbahnen/ do 40 /oo z zastrzeżenie®, że zastosowanie

wzniesienia większego ©d 12,5°/oo na linji pierwszorzędnej 

wymaga każdorazowo umotywowania i zgody urzędu naczelnego,

^ p-rof ̂ Deeeubes



osyli Silni stera twa; pozatem przewiduję. te przepisy,jl©

w miejscu zetknięcia się dwuoh wzniesień,zwróconych w

odwrotnym kierunlra i przewyższających. 5°/oo,z których 
si&

Jedno wznosi/więcej niż o 10 ra.-powinien by6 przewidzia­

ny pomiędzy poołiyłofeoianii o do inek c długości 500 m.albo

poziomy albo też mający pochylenie mniejsze od $°{oq 

/ryt.88 i 89/.

W praktyce przytrzymują. się niemieccy inżynierowie 

/prof.Oleae Lisiienffthrmg.

- W terenie równinnym i £ $%o

n pagórkowatym l. 4

" górskim dla lisij pierwszorzęd­
nych*

" " i " " drugor8|diiycha

- 16& -

Bardzo długie i strome wzniesienia należy oo 5 km. 

rozdzielać odpoczynkowymi odcinkami o wzniesieniu nie więk- 

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



a wi§o i parowej i^40°/oo* dla stacji i ^ 3^/oo,dla 

“mijanek sae aa szlaku poza stacjami1’ ,/okres lenie niezupeł-

Sdyby pochyłe odcinki toru przecinały się pod k$tem 

między sobę, i a odcinkami. poziomgmi, groziłoby to wykoieje- 

siea kół tabora, gdy kę.ty przełomów "będę. o tyle znaoz&e, że 

obrzeża kół nie będę. się opierały, o szynę, podnosząc się 

a&d ni§ /rys.91 i 92/. Dla uniknięcia tego i zabezpieczenia 

spokojnego toczenia się taboru po 8 syna oh zaokrągla się 

wskazane przełomy auźemi Promieniami (rya.93-96).

nis |ssne/ i ^ 7°/oo.

Przepisy niemieckie przewiduję, w tym wypadku i $ 40$)*' 

prof Birk radni Jednakże nie przekraczao 3q°/oo.

|aokr|gl mi a_ grz ełomów_ w_ pro fi l^„godłuźn^m.

csu $ X* Bys.92*
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Eys * 93»

Rya.95.

r  j s e :

Rys.96.

Hasze przepisy 1923 r. przewiduję zaołrr.*pienia na szla­

ku promieniem R> 10,000 m. »w obrębie z&h sta^j i dojlo* 

do nich R > 5000 ms dla linij trzeciorzędnych i wąskotorowych 

przewiduję. naSze przepisy 1920 r*R=5000 m:

Przepisy niemieckie przewiduję, dle linij pierwszorzędnych 

R£- 5000 m na szlaku i R^ 3000 aa.przed i s& gfcaajaołudla linii

■a* drugorzędnyoh R *  8000 m.-

Francuskie " oshier des oharges” przewiduję o do inek ps~ 

a i omy o długosoi 100 m .pomiędzy dwiema odwrotnemi poohył®!- 

oiaaai,nie stawiając wyraźnie żęd&nia ałage&senis załamań 

pomiędzy odcinkiem poziomym i "poofcyiya; prof.Desoube® uwaśa 

to za nieracjonalne,wypowiadająo si§ za zaokrągleniami jak

Oznaczajęo/rys.97/ p-pzsz i^i Sg po­

chyl enia przecinające się w pnnkci© 0, 

otrzymamy przy d&ny® promieniu zaokrą­

glenia S diug®§6 etysznej tego zaokrą­

glenia przekroju podłużnego.

Rys.97: t  - A 0  = OB = R * - ^ L h



wyżej o promi. ©niaah.

B - V  we wklęełoloiach 

B= 5 V a w wypukłych przełomach*

Stosuje on więc dwa razy większe promieni® w niskich 

miejscach profilu*a to ze względu na większy impet ruchu 

w pierwszym wypadku* licsy on się zupełnie słusznie s 

szybkońclf rucha najszybszych pociągów.

Pirsy projektowaniu drogi żelaznej należy baczy & ażeby 

przejściowa krzywa* łę.cs$oa w planie łuk z prostym odcinkiem 

toru nie zachodziła na styczny*czyli na zaokrąglenie prze­

łomów w przekroju podłużnym.Należy więc rozsuwać teoretycz­

ne tangensy w planie i punkty przełomów w przekroju przynaj­

mniej o tyle ażeby X  >/ 4 + "t /rys*98/*pozatem możni
ił

Bye.98.

projektować zaokrąglenie przełomów w obrębie krzywej ko­

łowej w planie.

Przekroje torowiska.-^

Wiemy już,że lin|e kolejowe musif mieć pewne stosunkowo 

łagodne pochylenia; nie będę. one naogÓł odpowiadać poohy-



leniom terenu* arauesa to do prowadzenia drogi żelaza®! 

miejscami w nasyp ach 0 miejscem i zsś w prsś&opach «Dolna 

oa§śo torowiska wykonywuj®' się z gruntów miejsaowyoh.poza 

niektóisrai ich rodzajami snie sdatnaai do tego oei'i»o oaea 

mowa b<§&zis dalej; nasypom i wykopom ko^$jGwyBS: n&d&j 9 

prawicowy Kształt przekro ju»wskazany na poniżasyeh rysun­

kach .Szerokoło toromska zależy od kategorji drogi żelaz­

nej i powinna być większa dla linij pierwssorzgdnyoh o 

gęstym i szybkim ruchu; dla linij o mnie jazem znacz oni u wy­

znacza się dla oszozędno&ci mniejszy szybkość po góras; 

wpływa to na zmniejszenie ilości ziemnych robót.Stokom bo­

czny® torowiska daj e się w zwykłych grantach spadek 1 : i%  

przy znacznych, wys oko & ciach nasypów stosuje si§ stoki łagod­

niejsze, w kamienistych zaś gruntach można stoki d&fe bardziej 

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

Hasze przepisy z roku 1919 wskazywały 3 rodzaje przekro­

jów; dla linij pierwszorzędnych rye.99 i 100.

- 167 -
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.Wskazane przekróje daję szero­

ko ś o torowiska 5,60 m; szero- 

ko&6 balastu po wierzchu wyno­

si 3,20 o.przy długośoi pod­

kładów 3.70 m i szerokości ba­

lastu poza ko&oaffii podkładów 

z każdej strony po 0,25 m; 

stoki balastu maj$ normaln®. 

pochył©§6 lii l/2,grubość war-

stwgc balastowej,może się waha o 

od 0,30 - 0,36 su lics^c 04

wieraobu torowiska do spodu

podkładu i zależy od gatunku

balastu i w słabszym stopniu

od gatunfu^/tcrowiska; środkom 

część torowiska na szerokości Zm

jest pozioma,bocznym/o szerokoś­

ci 1,80 m. nadaje się pochyle­

nie 1:23,5 w celu zapewnienia 

lepszego odwodnienia torowiska; 

od krawędzi torowiska do warstwy 

balastowej pozostaje z każdej 

strony ława o szerokości 0,30m; 

przeznaczanie Jej polega na za­

bezpieczeniu stoków nasypu,a 

szczególnie rowów bocznych w na­

sypach od obsuwania się balastu,
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pozatem słnźę. ławy lub hermy dla składania aa ni oh mater- 

jałów nawierzchni, a więc podkładów, szyn* zięcz przy robotach 

torcwyoh wreszcie ułatwiają pracę straży i robotnikom Ko­

lejowym szczególnie przy przejściu poci§gow*w wykopach ur*§— 

dza alf rowy boczne dla doprowadzenia wody wzdłuż torowiska 

w kierunku najbliższych dzieł sztuki,a więc mostów albo 

przepustów pod nasypem.Wymiary rowów bocznych zależę, ®d 

llofeci wody.jakę, należy odprowadzać ̂ skazane mlni.mg.lna mymif. 

rowów będ§ zwiększane pozatea^ gdy spadek torowiska będzie 

mniejsay od spadku rowu dostatecznego dla przepływu wody.

Rowy nie powinny mieć spadku mniejszego od l®/oo; 

wskazanem jest jednakowoż stosować możliwie spadki^ 5°/oo;, 

przy spadkach^ od należy zabezpieczać stoki rowów dar­

ninę.. Ze względu na spadek rowów należy możliwieunikać 

dłuższych przekopów po zi ornych. W *ar od ku długoś ci przekopów 

skąd rowy otrzymuję spadek w dwuch kierunkach,można zmniej­

szy 6 ich głębokość do 10-80 om. .utrzymuję.c normalnę ioh 

szerokość-Wskażanea jest przy dłuższych rowach o nieznacz­

nym spadku zakładać poprzeczne progi{ x) betonowe o długo&ći 

około 30 cm.wzdłuż rowu rys. 101. Progi te urcędzać należy

w odległości 30-50 m; 

ułatwiaję one utrzymanie 

prawidłowego spadku rowów 

przy perj odyc znem przeozy- 

Bzczaniu ich od namału 

Rys.101. lub ohwastów.
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. Hormalne wymiary rowów wskazane na rys. 100 wyaoazę, 

szerokofefc dna 0,40 m$głęboko&cs rowu 0*60 m;skarpa rowu odt 

strony torowiska może rai36 pochylenie 1:1 ze względu aa sto-* 

sunkowo nieznaczny wysokość.

Dla linij drugorzędnych przewidywały przepisy 1919 r. 

przekroje wskazane na rys.102 i 103; grubosó balastu wyncflt 

tu 0,20-0,26 m. licząc od spodti podkładu'do wierzchu toro­

wiska,a całkowita 0,36-0,42 m. przy grubosoi podkładu 0,16m;

szerokoso u góry warstwy balastu waha się od 2,70 do 2,90 m; 

szerokość ta przy podkładach o długo&oi 2,70 pozostawia mini­

malny iiośft balastu w końcach podkładów; przy przeJSoiu po­

ciągów obsypuje się balast w tych miejscach wskutek wstrzsi­

nień * bocznych uderzeń i obnaża końce podkładów; nie ma to 

większego znaczenia.jak przekonamy się,rozpatrując amerykań­

skie typy torowiska,ale wgkazanem byłoby Już w takim razie 

odrazu zdecydowa6 się nie dosypywać w tych miejsoaoh balastu,

bo po obsypaniu się go tor nabiera wyglydu nieporzę.dnego %
, :ł
zle utrzymanego• Szerokofe6 ogólna torowiska wynosi ta 5 ,00m.,

na oo się składają; środkowa czę66 pozioma o szeroko&oi,Jak 

wyżej 2,00 m.i pochyłe bocane po 1,50 m.każda.-

Rys* 102



Wreszcie dla linij trzecio­

rzędnych przewidują te sa­

me przepisy przekroje wska­

zane na Ty8 „104 i 105. 

Różnią się one od poprzed­

nich grubością wirstwy ba­

lastu, wynosząc ej 0,16-0,3S0m. 

pod podkładem; szerokością 

"balastu 2,44 m,która tu 

również odpowiada długości 

podkładów.
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szerokość torowiska wynosi 4 030 m3

Stosując powyższe przepisy należałoby torowisku 

linj i dwutorowej nada<f szerokość? 9,3 a*między krawędzia­

mi przy odległości 3,50 m. pomiędzy osiami torów /rys, 106/; 

Jest to najmniejsza dopuszczalna szerokość międzytorza 

dla linij normalnotorowych; przy szerokości 3,5 m. w jed­

nym z krzyżujących Big na szlaku pociągów mogą byfe odarte 

drzwi; gdy drzwi są otwarte w stronę międzytorza w obydwach 

pociągach,to Już zawadzają jedne o drugie; obecnie daje 

się zauważyć tendencja w kierunku zwiększenia szerokości 

międzytorza* Nasz e przepisy 1923 roku wyznaczają 3,50 m« 

jako minimum; przy większej niż dwa ilofci torów głównych 

na szlaku,należy dac co drugie międzytorza o szerokości 

przynajmniej 4 m.; szerokość ta umożliwia pracownikom ko­

la j owym v, wyjątkowych wypadkach pozostawać na międzytorzu 

pomiędzy dwoma przeohodzącemi pociągami,gdy wskutek nieuwa­

gi nie zdążę, zejść z tokowiska* W razie potrzeby ustawienia 

na międzytorzu sygnałów stałych należy poszerzyć międzytorze 

przynajmniej do 4,70 m.

ffa łukach o promieniu mniejszym niż 400 m.odległość między 

osiami sąsiednich torów winna by6 zwiększona odpowiednio do 

największej długości wagonów*

ffowe przftpisyi-923 r*dają‘nieoo zmienione dane dla projektowa-
*

nla poprzecznego przekroju torowiska*Ława czyli berist od k?aw< 

dzi torowiska do brzegu warstwy balastowej ma wynosić oonaj-
%

mniej 0, 40m;środkowa część torowiska powinna być pozioma na 

długość podkładu*którą przepisy ustalają na §*70m.dla za­
sadniczych torów głównych linij Pierwszorzędnych ćopu-

- 175 -
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szczaj&e zmalejszenie tej 

długoSci do 8,50 m. dla 

l id  1 drugorzęcbayoh i po­

zostałych torów stacyjnych 

linij pierwszorzędnyoh0 

GruboSd warstwy balasto­

wej „mierzon® od spodu 

szyny winna wynosifi od 

25 do 50 om.w zależności 

od la&tei^&ła budowy spod­

niej ożyli nasypu lub wy­

kopu, gstimlm balastu 1 

rozstępu podkładów*W te­

rach stacyjnych t. na ko­

lej ach drugorzędnych gru­

bo &6 ta może by& zmniej- 

siona,lecz nie więcej ni* 

odpowiednio e 5 'do 8 om* 

Szeroko&S górnej powierzch­

ni bel as tu winna byft wigk» 

asa od długo&ci podkładów 

a* linjach pierwszorzęd­

nych o ©najmniej o 50 obu ? 

na drugorzędnych zas o o-



najmniej o 30 om* Boczne 

steki warstwy balastowej 

winny mieć pochyleni® 1:1 l/8, 

Na zasadzi® tyoh danych można 

wskazać następujące typy prze­

krojów poprzecznych torowiska: 

1 / dla linij pierwszorzędnych 

przy wymaganej większej gruboś­

ci warstwy balastowejfrys^o?); 

2 / dla linij pierwszorzędnych 

przy zastosowaniu niższej gra­

nicy grubości warstwy balastu:

/ (^ya.108)
3/ dla linij drugorzędnych 

lub oddzieinyoh torów staoyJ» 

nych przy niższej granicy 

grubości balastu i diagości 

podkładów:( rys ,109).
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Warstwie 'balastu daje się u nas 3 góry wyfcoiiozenis 

postom® w p3raazolył.nio podstawy asyny, jak ^slcaEano w 

powyższych typach przekroju torowiska,; niektóre iroleje 

zagraniczne zasypują natomiast podkłady ozę&ciowo lab 

c&łkowiei© balast®* rys ■ 110 daje pr?skrój warstw balas 

towej z zasypaniem kohców poukładów, .jak to stosuje np. 

francuska kolej Paria ** Orl^ans»

na rys*111 natomiast widzimy całkowito pokrycie podkładów 

balastem*

la drogach żel, aaerykaifsk3£ih zasypuje się zwykle balas­

tom irodkową o&ęść podkładów pomiędzy szynami natmiaat 

pozostawia się niezasyparas koiśce ich na całej wysokości 

podkł:ad%»3ek widać a rysnnksu 118,

Rys.110 Jłys 4111

Oakryte igóry po dkłody 

mog§. byd lepiej nadzorowa 

no przez pracowników dro-

Bys-112-

gowychłszczególnie co do 

stanu złfcz szyn i umoco­

wania szyn aa podkładach,



ale podkłady więcej naraafcajy po doz as deszczów* pokryte 

natomiast balastem majy lepsze oparcie w podsypce,która 

jo jednoezesnie chroni od działania słońca*a warstwa balastu 

nad podkładami w środkowej ich części ułatwia chodzeni© po 

tor ze straży kol ej owej i za najlepszy należy uważać? zasadę 

amerykafisky wskazany na rys. 112*przy której podkład dobrze 

leży w balaście * pośrodku wytwarza się dogodna dróżka dla 

przejścia*złyoza sy dobrze widoczne a pochyła powierzchnia 

balastu sprzyja lepszemu odwodnieniu* torowiska.

Niemieckie przepisy dotyczyce poprzecznego przekroju 

torowiska ustalaję. szeroko&ó "korony torowiska*’ azyli od­

ległości pomiędzy przedłużeniem skarp n&sjpu lub wykop.;
•fc . ' 

w poziomie spodu szyny b.rys.113.
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Rys.113. Rys.114.

Dla korony torowiska i gruboSci warstwy balastu mie­

rzonej od torowiska do spodu podkładów pod szynę, ustalajy

przepisy niemieckie następujyce minimalne wymiary:

Ł '
dla linij pierwszorzędnych |  ^  Jm . ; d t ^ ^ 0 c m

” 1 drugorzędnych |  ^  < 75  m  • >/ i5 o m



dla linij trzeciorzędnych ^  ^-4750m  i ,

" rt wę.skotorowych 4 >  .6 d ( ^  40 cw
Cs

Niemiecki sposób ujęcia przepisów tych jest najprostszy

i słuszny, ponieważ daj o dla obranej .jednostajnej eoro-
f /

nj różne szerokosci torowiska B (rys. 113) w należności
j /

od grubości warstwy balastu* która może się zmieniać na

danej lin ji w zależności od rodzaju gruntu i gatunku ba­

lastu; nasze przepisy 19&3 sę. najwidoczniej oparte na po­

wyższych normach niemieckich, ponieważ dla pr ze kroju* 

wskazanego na rys*10? i 108 otrzymujemy 'koronę toro- 

wiska'1 380 + 2 x 40 * 400 cm.

Sórnej powierzchni nasypów i wykopów nadaj § niemoy

}
spadki w obydwie strony, jak widać z rĵ s-onku 114* na 

rys. 113 pokazana ona jost pozioaę. jedynie dla uproszczę-
«*

nia schematu.

Przy budowie jednotorowych pierwszorzędnych linij na­

leży rozważyć*w jakim czasie można przewidywać koniecz­

ność budowy drugiego toru; jeżeli dragi tor będzie po­

trzebny wkrótce,to wskazsr^^byłofey górnej powierzchni 
f jednostronne na/

podtorza nadać po chyleni «/̂ ^er okos^ciT odpowiadającej

połowie szerokosci torowiska linji dwutorowej podług

rys.101; jeżeli się w takim wypadku zastosuje normalna

jednotorowe przekroje podług rysunków 102 lub 103* to

( j
drugi tor będzie musiał w przyszłosci otrzymać nadmier­

ny grubość balastu, wskutek konieczności nadania poohy-



lenis podłoża balastu już na znaczniejszej szerokości. 

Różnica ta będzie stanowiła około 350 m3 balastu na 1 km. 

linji. W krzywych częściach tom wska zanem byłoby ze wsglę- 

dti na przechy łkę dawać podtorzu Jednolity spadek w jedn§ 

stronę* Oszczędza się w ten sposób na bal as cle i otrzy­

muje się bardziej równomierny.,a przy mniejszych promie­

niach »w e t zupełni® rótsnomi emą. warstwę pod podkłada-

i
mi. W rzeczywistości rzadko się to stosuje.

Podkłady osiadaj ą. w balaście przy przejściu pociągów i 

dla doprowadzenia powierzchni toczenia szyn do pierwotne­

go poziomu, podnosi się je i uszczelnia balast pod pod-

f / 
kładami* szczególnie w bliskosci szyny na pewnej długości 

z każdej strony. Uszczelnienie to czyli podbijanie pod­

kładów wykonywa je się przez wtłaczanie halastu przy po- 
t

mosy drewnianych okutych podbijaków lub oskardów. Pod-

\ f 
bijanie musi byc perjodycznie powtarzane i tem częściej

im gorszy jest balast i im cieńsza jego warstwa; po wie­

lokrotnej podbijaniu podkładów tworzg, się w podtorzu 

niecki, wskazane na rys.115 i 116 wskutek wtłaczaniaw grunt 

nasypu lub wykopu d0datk0'#ych ilości balastu.
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2ya.ll5< Rys.116.



Z powyższego widać* że wypukłe odrobienie pod to rza 

przy budowie nie osiąga celu zamierzonego i nie gwarantu­

je na dłuższy czas o dpr o wadzenia wody, przenikającej przez 

warstwę balastową lo rowów bocznych; może ono jedynie 

nieco złagodzić i opóźnić tworzenie się koryt, czyli nie­

cek; w podtorzu; powodując się tymi względami stosuję, sae- 

rykańskis koleje coraz częściej poziome na całej szero­

kości podtorze, przyjęte ostatnio jako normę przez Ame­

rykańskie Stowarzyszenie Inżynierów Kolejowych; normy te­

go Stowar zyszenia przewiduję, trzy typy podtorza:

1) podług ry winku 117 dla 

klasy A, do której na­

leżę. wszystkie lin je 

dwutorowe oraz te jedno­

torowe linje, które wy- 
Rys.117.

kazuję. nie mnie j niż 

150,000 towarowych wagono x kilometrów lub 10,000 osobo­

wych %mgono x kilometrów na kilometr linji rocznie przy

szybkosci osobowych pociągów nie większej od 80 km. na

/ / / ? 
godzinę. Hależy zaznaczyc, że przeciętna ładowność wago- .

nu amerykańskiego przewyższa 35 ton.

2) Podług rysunku 118 dla klasy B, do której naleję,

t—-- ic>--- -j linje, mające nie mniej
t 1

niż 50,000 towarowych 

wagono x kilometrów

-181 ■

Rys.118.
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lub 5000 osobowych w agono x kilometrów na kilometr linji 

rocznie przy szybkości pociągów osobowych, nie większej

od 64 km.na godzinę.

3) Podług rys.119 dla klasy C, do której należę- linje 

-44'--*h o ruchu słabszym niż wska­

zany dla klasy B* Rowy boczne 

powinny byc wykonywane podług 

tych przepisów zgodnie z ry- 

Rys»119. sunkiem lB0,a więo bez po-

ziomego.dna, Jaifcie się stasuje w Saropie, które zdaniem 

techników amerykańskich za pływa 

ziemię, i wymaga perj odycznego 

czyszczenia. Niektórzy technicy 

■aesy&ańsby id§ Je sza ze - dalej i 

.wypowiadaj$ się za nadawaniem

torowisk/kształtów zaokrę.glo- Rys.120.

i.ych. ponieważ do tego d$ży natura, za ci era ostre krawę- 

f.zis i załomy. Prof .William G.Raymond uwa£a za najbar­

dziej wskazany przefcrój torowiska zaproponowany przez 

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

Rys.121.



-183

Jak już było wskazane wyżej, nadajy amerykanie 

warstwie balastu powierzchnię pochyloną, lub zaokrąglony, 

ażeby ułatwić ściekanie wody deszczowej po powierzchni 

i możliwie zmniejszaj iloso wody przenikającej w warstwę 

"balastu. Na rys. 122 i 123 wskazane są. przekroje dla ba­

lastu z tłucznia i żużlu, na rys.124 i 125 dla żwiru i 

leszu. 2 rysunków tych widzimy, że pomiędzy stopy szyny 

i powierzchnię, balastu pozostawia się luz 1 "-2T’ dla 

ułat’.vienia ściekania wody; na linjach dwutorowych od­

wadnia się środkowy ezęsc torowiska przy pomocy rurek

Rys*122

drenowych, wypro­

wadzonych na skarpę 

Częsc ławy lub bermy

pokrywa się murawy.
Jlya .  1 2 2  -  1 2 5  sy to 

normy ame ryk. St ow •

inżynierów kolejo­

wych dla dróg że­

laznych klasy A.

Rys.124

Rysunek 126 daje przekrój 

dla linji klasy B przy ba 

lascie lichszego gatunku 

51 więc piasku żwirkowa^ Rys.125'
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watym z pewaę. domieszką gliny.

Gdy zdatnego materj ału 

na 'te.l ast nieraa pod ręcą. 

ruch j es t praewidywany nie 

duży i lin ja ma hyc zbudo­

wana barda o tanio, obcho­

dzę. się amarykanskie kole- Rys. 126. 

ja bes balastu; rys. 12? daje taki przekrój drogi żelaznej 

Chicago and Eastera Illinois, Podtorze jest szersze* ma 

znaczne spadki i pokryte jest darniną poza podkładami.

Najlepszym raater-

L-e--- S_o" --- ---  3-5' T-w
• i 

n^lą

Droga żel. Chicago and Illinois

Rys.127.

jąłem dla balastu 

jest tłuczeń; od­

dzielne kamyki 

nie powinny byo 

zbyt małe i zbyt

duże, dobry balast tłuczniowy powinien się zatrzymywać na

kołku o średnicy 18 mm. i przechodzić przez kółko 40 i

najwyżej 50 milimetrowe; francuzi dopuszczają. 70 i 80 mm.

Najlepszy jest tłuczek granitowy, mogą. byc jednakowoż

stosowane i gorsze gatunki kamieni. Najbardziej pożę.danem

jest ażeby oddzielne kanyki miały ostre brzegi; wtedy pod-
/ równi qżj

kłady lepiej się trzyraaję, w bal ascie .Dobry^est balast

żużlowy. Ody linja ma byc zbudowanę. z zachowaniem pewnej

oszczędności, daje się balast tłuczniowy Jedynie pod pod­



kładami, podtrzymująae:ai zł§osa ezyn i pod rozjazdami 

przy wejściu na stacje. Tańszy i nieco gorszy .fest balast 

ze żwiruj następnie stosują się u nas naje 2§ se lej w byłym 

zaborze rosyjskim, gdzie w wie.lu miejscowoOclach "brak ka­

mienia, piasek gruboziarnisty z większy lub mniejszę do­

mieszkę. żwirku* d owi aszki gliny zmniejszaj % wart oso7 ba­

lastu* utrudniając przesiekanie wody i sprzyjajęc roz­

miękczaniu balastu.; narówni z lichszym płascy stym 

balastem stoi lesz parowozowy, który należy przesiać, 

oczyscic przed użyciem. W Stanach Zjednoczonych stosuje 

się często balast z mocno przepalonej gliny; materjał 

ten używa się w miejscowościach, ni® posiadających kamie­

nia, żwiru lub piasku, na linjach o słabszym rachuj gli­

nę wypala się wzdłuż toru, układając zwały z warstw pali­

wa i grudek gliny; na tego rodzaju balast należy i u nas 

zwrócić uwagę; może on leżeć w torze 4-6 lat i kosztuje 

od 1,50 oo 3,00 złotych za metr sześcienny.

Przekroje torowiska linij wąskotorowych.

Sasze przepisy tecłniczne z roku 1920 dla linij trzecio­

rzędnych i wąskotorowych daję dla lintj węskotorowych 

następujące najmniejsze wymiary dozwolone:

-155
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s 1 0 e B *1 Uwagi.

1C0C 1800 £100 2850 320C 1 130 wymiary

750 1500 1800 2550 2900 130 w milimetrach

600 1200 1500 2050 2600 130

Z tej tabliey \vid.zimy, źe przepisy ustalają większą 

od długości podkładów szerokosc warstwy balastu, pozo­

stawiaj ę,c 15 cm. "balastu z każdej strony za końcem 

podkładu. Jest to naogół żądanie słuszne, przy naszym 

europejskim przekroju balastu, ale tego jednocześnie nie 

wymagały przepisy 1919 r. dla linij II i II I  rzędnych 

normalnotorowych; ławy boczne czyli bermy mają wymiar 

35/2 = 17*5 cm. z każdej strony; długość podkładów po­

winna być pod3ng wskazanych przepisów l,8»-2 krotnie 

większa od szerokości toru, a więc 180,150 i 120 cm.; 

ostatnią długość, prze pisaną, dla S * 600 mm*, nalepy uwa­

żać za bardzo małą; lepiej byłoby stosować 130-140 cm., 

jak wskazane będzie niżej; natomiast należy trwaźac za 

bardzo uciążliwe żądanie przepisów, ustalające najmniej­

szą szerokosc podkładów 1? cm; .Francja stosuje na linj&ch 

normalnotorowych podkłady o szerokosci od 20 do 28 cm. a 

Stany Zjednoczone od 20 do-35 cm., a przy gęstem układaniu

po 2200 podkładów na kilometr zwężają podkłady nawet do

f *
15 cm. (6”) ? należy więc uważać za możliwe,jak się to

dzieje iv Niemczech (patrz niżej), stosować podkłady o sze-



rok ości do 15 cm.,' natomiast do swoi ona przepisani naj­

mniej ssa grubość podkładów 11 om. dla s o sny i 10 ora* dla 

dębu Jest bardzo mała i nie należałoby iso pod tym wzglę­

dem poniżej 13 cm«; zwiększy to znacznie sztgjwnoslj podkła” 

dów» i należ sjtrzymao się tej normy przynajmniej przy tralccji 

mechanicznej i większym nacisku na os taboru. Ze względów 

wyius zc z onyeh powyżej i z powyższe mi zastrzeżeniami, 

trudno Jest uważać wymiary torowiska, podane w powyższych 

przepisach za najmniejsze dopuszczalne.

Znaczna ozę&ś linij wąskotorowych o znaczniejszym 

ruchu i co zatem idzie droższej nieco budowie iaa sze­

rokie torowiska B (rys.129).

-18?.

B

dla S « 100 cm. 3,3 - 3,5 m. a przeciętna B = 3 ,5J3

" s = 75
/

om. a,8 - 3,0 m. t, A B « 4 S

" 3 a 60 cm. 2,4 - 2,8 m. n rł B = 4,5S

Stosowane w Niemczech wymiary podkładów dla różnych 

rodzajów dróg żelaznych wskazane sę. w poniższej tabliey 

podług Lichmana.
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tfymi ary w centymetrach podkładów ni emi eckioh >

I i II 
raędns 
normal.

III rzędne i dojazdowe.

norroal «■3 = 100 S * 75 S = 60

Długość 250-270 250 170-180 150 130-140

Szerokość 26 ,?c 17-18 15-17 15-17

Wysokość 16 15 14 13-14 13

Opia raj ąa się na tych wymiaraćh i aa przepisie nie­

mi eoicim. ustala jęcym 3 ako najwęższy koronę torowiska 

h « 3C i minima!nę. grubość/ waistwy balastu pod podkła- 

dem dj* 10 cm.* ot rzymamy następuje® najnaiiejsze prze­

kroje dla linij wąskotorowych.

dis 5 = 7S

Hys.131.
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Hys.132.

Gdyby ze względów oszczędności oiaiych albo też w calu 

przyspieszenia "budowy trzeba było zraec się bocznych 

ław, t® przekroje możnaby Jeszcze zredukować do nastę­

pujących -

Rys•133.

szerokosc7 b * 200 cm* wynika z ź$dar.ia ażeby b >, 23, 

dla S * 75

dla S = 60
-J3c-
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/
Howy boczne na linj ach. wę.sfc ot oto wy eh powinny nil ec 

szerokosc" po dole przjnajmnieJ 30 om* ł tak§ż głębo­

ko sc, mierzoną od dna ro*.m do krawędzi torowiska.-;^- 

poziomie podstawy szyny rys#136.

•Rys * 136 *

Torowisko kolejowe linij normalnotorowych powinno 

byó o tyle wzniesione rad miejscami, któr® perjodycznie 

sę. zalewane, ażeby, podług naszych przepisów 1923 rokn, 

woda przy najwyższym stanie nie dochodziła do krawędzi 

torowiska przynajmniej o 60 cm. Memieokie przepisy s$ 

pod tyra względem mniej wymagaj §©*, ustalaj fo tę normę . 

nie dla podwyższenia nad poziomem wód krawędzi to­

rowiska, leez stopki szyny.

Dla linij dojazdowych wąskotorowych można nie stawiać 

tego wymagania, ażeby nie zwiększać kosztów budowy i 

lin^e takie maję. niekiedy odcinki, zalewane przez krótki 

czas w okresach wiosennych powodzi.

Skrajnia budowli i taboru.

Dla swobodnego i bezpiecznego ruchu taboru po torach 

kolej owych ustala się pewien kontur, symetryczny do osi 

toru, poza który nie może wychodzić nazewn^trs żadna
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część wagonów czy lokomotyw i drugi kontur, nieco obezer-
, wzdjnaż,

niajszy, w którym mieści się całkowicie i z zapasem/Sałego

obwodu pierwszy kontur taboru* ten drugi kontur ogranicza 

wszelkie budowle kolejowe o tyle. źe nie mogą, one Bięgao 

wewnątrz je go obwodu.W ten sposób usunięta zostaje możli­

wość jakiegokolwiek zetknięcia się taboru z budowlami i 

urządzeniami stałemi na szlaku lub w obrębie stacji. 

Pierwszy kontur nazywany obrysieni lub skrajnią taboru, 

drugi - obrysiem czy też skrajnią budowli. Skrajnię ozęsto 

nazywają gabarytem.

Ba rys. 13? uwidocznione są skrajnie dla linij normalno-to­

r o w y c h :  lewa częać stosuje się dla szlaku i dla głótoiych 

torów na stacjach, to jest tych. wszystkich torów, po któ­

rych przechodzą całkowite pociągi; po prawej stronie uwi­

docznioną jest skrajnia dla reszty torów stacyjnych, po 

których zorganizowane pociągi nie kursują, a wtęc dla to­

rów ładunkowych, manewrowych, postojowych i t.p .

Główne wymiary skrajni bud owii, na które należy zwro­

cie szczególną uwagę są: wysokoac nad główką szyny 4800 mm., 

szerokość7 od osi toru 3000 mm.; wysokoso ta przenoszeniu 

nowych budowli powinna być zwiększona do 2500 mm. na szlaku 

i do 2200 mm. na stacjach; wysokość 760 mm. na dole po le­

wej stronie wskazuje, że możemy budować platfoimy i perony 

osobowe tej wysokości pod warunkiem odsunięcia ich krawę­

dzi o (3260 + 20 + 20) l/2 « 16!^ mm.od osi toru; wysokość 

zas* 380 mm.daje możność przysuwać perony i platformy tej
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wysokosoi i niższe 'bliżej do szyn ale nie dalej- jak do 

odległości 1520 ram.pomiędzy krawędzi$ ich' i os5$ tom; 

wysokosc 4300 nan. zwiększa się dla wiaduktów z drzewa o 

300 mra., czyli do 5100 rm; ma to as celu ich skuteczniej - 

sz$ odhronę od pożarów, po zatem uwzględnia się w ten spo­

sób możliwe większe wygięcie budowli drewnianych; nale­

żałoby już obecnie zrewidować sprawę wysokosci skrajni i 

budowli uweględniąją.a przyszłe wymawiaia trakcji elektry­

cznej, prtty której wysoko sc'’ 5100 mm. jest również minimal­

ny przy zawieszeniu drutu roboczego na wysokosoi 4800 mm. 

i umie szczenią pod wiaduktami izolatorów; wysokosc 4800 mm. 

do drutu roboczego dopuszczona jest ostatniemi przepisami 

sms4carskiemi i austrjackiemi, ale wymagaję. one jedno­

cześnie znaczniejszego podniesienia budowli nad drutami, 

natomiast najnowsze przepisy niemieckie dopuszczają dla 

istniejących tuneli i wiaduktów zawieszenie drutów na wy” 

sokosoi 4850 mm., żądają natomiast dla nowych tuneli i 

wiaduktów większej wysokosci skrajni,a mianowicie 5510 mm., 

a dla mostków sygnalizacyjnych, kolejek linowych i t.p» 

7010 mm; należałoby więc nassę. skrajnię podwyższyc w 

górnej części dla »owszycb budowli; podwyższ emi e 1120 mm. 

w prawej dolnej części skrajni umożliwia przysunięcie ła-

downi i ramp towarowych o 1650/do osi toru przy wysoko sc 

sięgającej podłogi wagonów towarowych, a więc około 1 m«

Skrajnia taboru ogranicza wysokoao do 4650 mm. i szerokos^

do 3150 mm; zagraniczne środkowo i zachodnio europejskie

h?y$$? 7~TT ... TffiOGI ŻEL&2HB.



*

normy prae widu ją. wysoko śo 4650 mm*dla wagonów, przezna-

osonych dla ruchu miejscowego, natomiast dla tafto m »ma-

;}$cego kursować w ruchu rai§dzy narodowym .ogranicza wy so­

le oe e do 4280 ram.̂  a szerokość do 3100 mm.

Skrajnie dla linij węskotorowych sę. uwidocznione na 

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

3 * 600 mm.
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Hyg.138. Bys.139.

Wzniesienia i łuki.

Ka wzniesieniu, położonan w linji prostej powiniai pa­

rowóz dac siłę pooi$gowę.s

Z'-. P [X 0 - 4 i) ,

o
o

/
<
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gdzie P o zna. es a. wagę pociąga wraz z parowozem 1 tendrem** 

przy odwrotnym kierunku Jazdy,' a -więc przy jeilzie -saół 

w tych samych warunkach profilu linji, dostateczna będzie 

siła pociągowa; (j

Z = P C w - 0  .
0 iie wzniesienie i mierzone w tysięcznych, nie będzie 

większe od opora na linji prostej i poziomej _wL mierzo­

nego w kilogramach na j edną tonnę wagi pociągu, to nie­

zależnie od długości wzniesieni© nie zajdzie potrzeba 

haniomnia pocią31 jprzeciętna siła pociągowa w tych wa­

runkach przy jeźdźie pod górę i z góry;
ryt <y u

7  - — +—~ - p- nr•‘-'jafzee ^  ___

nie będzie większy od siły pociągowej przy 3 ezdzie na od­

cinku prostym i poziomym; wzniesienia takie nie wymagają 

więc przeciętnie, przy jezdzie w obydwie strony większej 

siły pociągowej i nie powoduję, spalania większej ilości 

paliwa i kosztów, niż odcinki poziome. Wiemy, Już, źe 

wzniesienia takie należę, do grupy nieszkodliwych; ponie­

waż opór na odcinku prostym i poziomym _s_ zależy ód 

szybkości jazdy, a hamowanie będzie potrzebne , poza do­

jazdami do staoji, jedynie przy jez7dzie z góry na spad­

kach, gdzie szybkosci będę, znaczne, dochodząc do do­

puszczalnych dla danego typu pociągu i parowozu, więc 

będzie zależała granica wzniesienia ni#£zkadliwego od 

szybkości pociągów, będzie wyższą dla pociągów osobowych,
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niż dla towarowych i również wyższy dla linij i od-
✓

oiafeów o szybszym wogO-is biegu pociągów* Na- linj ech 

pierwszorzędnych w niezbyt trudnych warunkaoh topo­

graficznych d$ży się do zastosowania miarodajnych wznie- 

sien nie większych od

i - Wm w  ~ °  /©o

Jeżeli zastosujemy wzór erfurtski

Y Ł
UT = 2,}A ■+ J ^ Q 

to dojdziemy do wniosku, że spadki 5 /''OO, przy zasto­

sowaniu ich na prostych odcinkach będę. nieszkodliwe 

przy większej nawet długości, jeżeli dopuszczalna szyb­

kość jazdy pociągów na danej linji będzie mogta docho­

dzić do 58 km.na godzinę.

Przy jezcLzie w łuku wynosi opór:

^ 1 = ■>

gdzie Wg oznacza opór w kg. na tonnę wagi poci§gu na 

odcinku prostym, a W£ dodatkowy opór od krzywej; ozna­

czając przez Wpp opór na odcinku prostym i poziomym, 

możemy napisae dla warunków jazdy pod górę ną wzniesie-

n i u  «  V  V

r + ^ 

i - *uł,ł * -» i-v ^

Przy jezdzie w kierunku odwrotnym, a więc na spadku

będzie ;
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o ile zastosujemy w takich warunkach graniczny spadek 

hamujey i kom. 

to

i przeciętna siła pociągowa

X w z p  (prx&c. **“  ̂ ęp

będzie więc większy od aiły pociągowej na odcinkach 

prostych i poziomych.

2 powyższego wynika, źe na odo inkach,położonych 

w łuku, możemy z korzyścią stosować

 ̂ Kaw

a mianowicie . . , . „
X * T-Wam* W.

i wtedy przy jezdzie z góry na spadku otrzymamy

Vr" - 0

Łuki,położone na spadkach graj ę. rolę hamulców przy 

jezdzie z góry i spadki nieszkodliwe mogę. byc7 w łukach 

większe^iż na prostych odcinkach toru.

Na odcinkach poziomych i na łagodnych spadkach przy

i ^ + W *

krzywe Bę. szkodliwe przy jezdzie w obydwuch fcierunkaoh; 

należy ich przeto możliwie unikać przy projektowaniu 

drogi żelaznej. Na wzniesieniach bardziej stromych wy­

magaj ę. łuki dodatkowej siły pociągowej, przy jezdzie 

pod gorę w porównaniu z jazd®, na odcinku prostym; przy 

jezdzie natomiast w kierunku odwrotnym działaję jako 

hamulce, można więc na kolejach o trudniejszym profilu,



-198-

czyli m  linach podgórskich i górskich, r mni ejazym 

stopniu unikać zastosowania łuków przy pro j eirtowaniu 

drogi żelaznej, niż na linjach projektowanych w ter en i e 

łatwiejszym*

Jeżeli na odcinku o krańców era wzni esianiu wypada 

łuk, to na jego długości musi byc zastosowane zmniej­

szenie wzniesienia miarodajnego^wielkoscT dodatkowego 

oporu krzywej * 0J?°r w łuku

j> + urvc >

powinno więc byc7:

ponieważ na odcinku prostym

więc będzie na odcinku krzywym

£

PP '

powinno więc byc

l <C.  ̂ Trwaj*

i - x - ^

0 ’ daczmj przez cc' k$t pochylenia wzni es Lenia miaro&aj-
m,a«t

nogo a przez a k§t największegodopuszczał nego wzniesienia 

w łuku o danym promieniu R-?a długosV łuku przez 1^»

• 'Zastosujemy (rys.140) na długości łuku 0A wzniesie­

nie OB mniejsze od miarodajnego 00; wskutek tego stra-

/
o i my' na wzniesieniu na długości krzywej 1-̂'.

l i ,  -2 AC “ ^ 3  Ck^+GoC -  ^ oC')

V r ^ irv\ a.K ^  \c

~ i*/Vna.K
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Tą oC
4 yrrtjt,

~h o oc
d - k u

' YsaaK - X
*

ltX

H y S .  { k i .

s tra ta yvzni esien i8,, spowodcn&ną. pr ze z krzywą, równa si ę

więe długości kr2y- 

^ wej ,pomnożonej przez 

___dodatkowy opór w krzy-

F
‘ wej.

Jeżeli mamy na osoInku

o krańcówem wzniesieniu 

szereg łuków ^  ^

(ry s. 141), to iąc zna stra­

ta wzniesienia na tych 

Ryn • 140. odcink ach. '.syn i esie

Z W - -

a wzniesienie zastępcze im dla całego odcinka MN, które

nie może "być większe od miarodajnego



W praktyce nie należy projektowa© i wykonywać re&akcj?i 

miarodajnych wzniesien m  długości łuków ścisłe w spo­

sób po^yżej teoretycznie*.uzasadniony. Poprzednio było 

już wakazane , że zaokrąglenia punktów przełomowych 

w przekroju podłużnya nie powinny leżeć na przejścio­

wych krzywych, urządzanych przy przejściu w planie 

z prostej do łuku. Hale żałoby więc i zredukowane o 

opór krzywej wzniesienie zastosować w każdym wypadku 

na długości większej od długości łuku, przynajmniej

o sumę długo soi stycznej zaokrąglenia w profilu 

podłużnym i połow^długo^ci krzywej przejściowej w • 

każdym ko net; łuku.

Spadki w obrębie dłuższych łuków na odcinkach 

z mi&rodajnem wzniesieniem należy redukować, jak wska­

zano, wydłużając redukcję poza krzywą; gdy jednakowoż 

manęr szereg krzywych, krótszych od długości pociągu., 

rozdzielonych stosunkowo krótkiemi prostemi odcinkami,, 

to takie teoretyczne stosowanie redukcji spadków da­

łoby niespokojną w profilu linję; w praktyce będzie

wskazanem, biorąc pod uwagę rozpęd pociągu, stosować

- V  / /
w takich razach, f&ostateczną oczywiście oględnością

.przeciętne zredukowane wzniesienie, które należy okre- ■ 

slic dla - dłuższego odcinka linj i, obejmuj ąeego 

szereg zbliżonych do' siebie krótkich łuków i łą- * 

czące je odcinki proste; dłuższe odcinki proste, 

przylegające do omawianej grupy krótkich krzywych,

-200-
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nie powinny- oczywiście wchodzie w skład obliczonego 

we wskazany sposób przeciętnego zred uk owanego 

wzniesienia, a powinny otrzymać wzniesienie miaro­

dajne.

Wzniesienia nieszkodliwe nie wywołuję, dodatko­

wego oporu przy iącznem rozpatrywaniu ruchu w obydwuch 

kierunkach, i nie powoduję, większego zużycia paliwa, . 

niż odcinki poziome; rezultat taki otrzymał i smy po­

wyżej na zasadzie dociekań teoretycznych, opartych na 

założeniu, że ilos/c Ładunków w obydwudi ki erunkach, & 

więc i waga pociągu jest j ednakową; w rzeczywistości 

warunek ten nie istnieje na większości linij kolejo­

wych i ruch, szczególnie towarowy, jest zwykle w jed­

nym kierunku silniejszyvniż w drugim,w mniejszym lub

większym stopniu; w jednym kierunku przebiega pewna

/ / i- r 
ilosc próżnych wagonów towarowych, a więc i średnia

waga pociągów będzie mniejsza; z tem zastrzeżeniem

/ nity
należy się liczyo przy korzysta praktyce z powyższych

danych teoretycznych. Eliminując w d&lszem rozpat zywaniu 

to praktyczne zastrzeżenie i biorąc pod uwagę jedynie 

wpływ spadków szkodliwych i nieszkodliwych na hamowa­

nie pociągów, ustalamyy że wzniesienia nieszkodliwe 

możnaby stosować bez ograniczenia* wzniesienia i 

spadki naprzemi&n; umożliwia to bliskie zastosowanie 

linji do terenu i bardzo daleko idące oszczędności



w ilosoi ziemnych robót przy wykonaniu torowiska,a 

więc zmnie jszenie kosztów budowy;z drugiej jednak

otrzymuje si ę linj % niespokojny vj profilu podłużnymi 

zadaniem inżyniera, projektującego drogę żelazny, 

jest wyczuć-,jak daleko może się w tym kierunku posu­

nie w zależności od przewidywanej intensywno sci ruchu 

na danej linji. Im większy "będzie ten ruch, tern wię­

cej należy unikać krótkich wzniesien i spadków i 

stosować długie wzniesienia, chociażby to powodowa­

ło znacznie js ze zwiększeni ® ilości ziemnych robót 

i kosztu dzieł sztuki. -

Gfdy mamy wzniesienia większe?szkodliwe, to każdy

spadek, odwrotny w

/ *
strony, przy nadużywaniu krótkich wzniesien i spadków*

3 £ ki ertoiku ogólnego 

wzni esi enia linj i 

będzie straoonym

(rys *142).

Linj a .AJ'GG ze
E

L

szkodliwym spadkiem 

F.G * p owo du j e st rat ę

RyS.142.

żenie linji w po­

równaniu z łinję. AB,

nieprzerwanym wzniesieniu t o długość;
/ /



Jeżeli linja AB j est nie wyk: o na Inę. z tych lub innych 

względów, czy to wskutek kosztów osy też trudności 

terenowych, to należy zbadać, czy zamiast linj i. aF SHC 

nie udało by się przy danych warunkach topograficznych 

zastosować linj ę AC o przeć i ętnem wzniesieniu i ^  mniej - 

saem od i .

Wpływ rozpędu na ruch pociągu na szlaku. 

i?rzy ruszaniu z miejsca i przy zwiększaniu szybkości 

ruchu pociągu przezwycięża siła pociągowa parowo.zu odpo­

wiednie dodatkowe opory; jednocześnie zwiększa się anergja 

. kinetyc&na pociągu. Jeżeli założymy, że parowóz rozwija 

stale taką. siłę poci§gowę,t jaka jest wymagana dla prze­

zwyciężenia oporu ruchu na odcinku poziomym, to otrzy­

mamy warunki ruchu pociągu bez tarcia po -torze ideal­

nym. 3nergj&» jakę. pociąg wtedy będzie posi adał w pewnyn 

punkcie swej drogi, nie będzie się zmieniała ilościowo 

na całym jego przebiegu, o ile nie zajdzie potrzeba hamo­

wania? będzie ona jedynie przechodziła z kinetycznej w 

po te ncj&lnę. lub odwrotnie w zależności od profilu pod­

łużnego linji,. i jednocześnie będę się zmieniały szyb- 

kości jazdy*

Przy powyższych warunkach pracy parowozu, na profi­

lu podług rysunku 143 1 ruchu pocięgu od lewej ręki 

ku prawej z szyb kością V  metrów na sekundę w punkcie A 

odcinka poziomego, da ta szybkość7 pociągowi możność

* y  f,
. wtoczenia sLę rwznl esieniu na ogólny wysokosc *.
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czyli do pewnego poziomu BC, po osiągnięciu którego ’ 

po mniej lub więcej stromem wzniesieniu, pociąg stra­

ci swę s.zybkosc pierwotny i zatrzyma, się (rys*143)

leżeli pocię-g

nie. dojdzie do 

poziomu zero­

wych. szybko soi 

BO, ale profil 

linji ADEF bę- 

Rys.143* dzie taki, źe

punkt E wznosi się nad poziomem AD o h  ̂<h, to na całej 

długości o d -E do J? saybkosc pociągu będzie zależała 

od odległości (h - h4) i będzie

irE - Ńĵ -̂h.)
Dla większej scisłosci należy tu wprowadzić poprawę na 
zmianę, , /

fSezwła dnos c i pociągu w zależności od obrotowi ego ruchu 

kół. _

Przy  zwiększaniu szybkosci ir ruchu pociągu, ozęda 

pracy traci się na zwiększenie energji obrotowej kół 

i odwrotnie przy zmniejszaniu się szybkosci r oddaję, 

zestawy kół akumulowanę. w ruchu obrotowym energję.

?rzy trakcji parowej można ocenić tę poprawkę na 5fo 

do 8$, w zależności od rodzaju taboru i stosunku wagi 

kół dc wagi taboru. Przy trakcji elektrycznej będzie 

ta poprawka większą i będzie się wahała w znacznych



granicach wobec dużej masy motorów lokomotywy lub 

wagonów motorowych*

Z powyższę, poprawkę., którę, ustalimy na 5fo przy 

trakcji parowej, ©trzymamy odmienne warunki ruchu, a 

mianowicie poziom, do którego pocięg może się podnieść, 

zmniejszając szybkos^ do v = o, będzie wyższy, szybkosć 

pociągu w danym punkcie G ( rys.144)..* leżę.cym wyżej ©d 

punktu pierwotnego & będzie większą,niż przy rozpatry­

waniu warunków ruchu bez wprowadzenia poprawki na ruch 

obrotowy zestawów kół; natomiast w punktach niższych od 

A jak w B i B szybko sci będę mniejsze.

Dla przykładu zbadajmy przy powyższych założeniach 

warunki ruchu na odcinku ABGDE,wskazanym na rys. 144, w któ­

rym G leży o Jk 53 m.wyżej od A ,a B i § o 2,47 i odpo­

wiednio 12,47 niżej ;
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Rys.144.

Zakładamy w A* szybkość V = 30 km. na godzinę; nie 

zmieni się ona na długości Ar A wobec tego. że odcinek



ten Jest poziomy; "będzie więc wysokość h^ ^odpowi a ćpa­

jąca s zybkości V - 30 km /h .

^ -- ; - - T Z T  - 5 . 5 5 «

~3QS~

^  fc^S-W^G1 ^SS 

k s » 3 ,53 + 2 ^ 7  = 6 w .

T *  y z s s h j  V& ~ \/l$$*e> ~ 33,<1l ^ Ą o J z . ,  \

He = 3 ,5 ^  - 2,55 = ; Wc * ~  16**%

K e r 5,53 + n-kj* 4G<m; Ve  ̂ \/iS^IŚ = £5,9 ^ / k
Przy uwzględnieniu poprawki na ruch obrotowy kół otrzy­

mamy:

W - 3Ll  j -  vl> 4,os _ Xl ■ ir -■ \/5Ż^v
~ tg ^'0;i “  2.*9,Sł «S,GŁ "  2-45 ' V-*V2^3h

*,4*le  „ i * » :  = - | £ Ł =  3 j 7 2 ^ .  V  •

vłiększe od znalezionego powyżej - 3(53?vi

^e>- 3 ,7 2  + - M 9 ™ ;  V  - \&t5xfi,r-

Hac= ^ 72 •*2,53 = 4 , 4 g ^  ; V<i*  ^ 3 ^ 3 -  Ł ? > ^  

Szybkość w punkcie 15 będzie oczywiście równa szybfeosoi 7_i
a O

4\e = Y e -  \ ) W 3 ^ I 9  - 62 8< G 3,9

W praktyce rozpatruje się zwykle równomierny ruch. pocią­

gu, na wzniesieniu mia rod aj nemi zakładając, że parowóz

wiezie, pociąg taiciej wagi, że jego siła póo ligowa wy-

/
starcza, ażeby utrzymywać na długiej miarodajnem wznie­

sieniu szybkosc równomierną, możemy zbadać zmiany szyb­

kości w rozmaitych punktach proiilu. Bprawdzmy, czy' . 

możliwem jest, biorąc pod uwagę rozpęd pociągu i naj~
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. większe dopuszczalne szybkości, zastosować z jednej 

strony wzniesienia większe od miarodajnych, i na jakiej 

długości i z drugiej zas strony , jaki wpływ na szybkoso
*

i bieg pociągu będę, wywierały zagłębienia profilu w obrę­

bie i względem miarodajnego wzniesienia.

Przypuściły* że ruch danego pociągu przy obranym typie 

parowozu odbywa się na wzniesieniu miarodajnem z normalny 

stał§. szybko solę. V = 20 kra/hi pozatem, że sf pewnera miej­

scu trudności topograficzne wskazuję, na Konieczno sc 

zwiększenia wzniesienia ponad miarodajne. Jeżeli zde­

cydujemy się zmniejszyć szybkosć/ w. tem miejscu do V, = 15 

km/h* to otrzymamy możność wzniesienia się ponad linj$ 

miarodajnego wzniesienia na wysokoso7;

h  *- ± 2 * l x 1 z ^ - r - ? j i  - 0ł« - « :
B ZĄ*h.ę>*- I M h  ~ ł 1

zbliżając się do linji zerowych szybkości XX na rys. 145 ,

równoległej do wzniesienia miarodajnego i podniesionej

nad nim o ^  ^ 4 0 O . * w

W punkcie B będziemy 

mieli jeszcze pewien 

zapas siły pociągowej 

hjg , ponieważ ze 

zmniejszeniem szyb* 

kości z 20 na 15 km. 

na godzinę zmniejsza-
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ją się normalne opory ruchu.

Jeżeli tt obrębie odcinka, mającego wzniesienie mia­

rodajne, chcemy dać zagłębienie ABO (rys. 146) w celu 

zaoszczędzenia na ziemnych robotach, i założymy, że naj­

większa dopuszczalna szybkość jazdy- pociągów towarowych 

nie powinna przekruczac V = 4 5  km. na godzinę* to
>v

zagłębienie BB może bys najwyżej

B B 1.•_ Y i - y ; A s2-- fco3.

Rys.146<

£43 '  ^ T -

1 , G 4  + & ,3 3

Y B  ~  3

- 4 5 W/k

■* i.'-' tt
Większe zagłębienie dałoby w punkcie B szybkosc ponad

dopuszczalną, *= 45 km/h, gdyby nie z red lakować do-

lVc ? r ■ '
stępu pary do cylindrów lub hamować pociągu na dłu­

gości AB4 przy wyjściu zas z zagłębienia pociąg mógłby 

się zatrzymać na odcinku BC; przypuśćmy, że zagłębienie 

BB* = 10 m, a szybkosc Tg, która powinna by dojsc do
■ .. . . .  ... <̂ - 1 4

VB - V ^M 'io ,o  + <*») = - 53 -^dz.
zredukowano zgodnie z przepisami d<5 Tma3c *= 45 km/h; 

szybkosc^ pociągu spadnie do zera już na wysoko^Si '

I*. - ._YmaŁ>t _ _Jb£2/k~ - SL

czyli, że pociąg nie dojdź że do punkto 0 .

cinv
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Zastosowanie w^niesieA większych od miarodajnego 

wypaga jednak w praktyce dokładnego zbadania warunków

T
ruchu poiągu w danym miejscu; powinno si ę tego unikać 

jeżeli dany punkt leży na odcinku linji z długim szere­

giem mniesień, skierowanych w j edną stronę; szybkosci

pociągu będą w tych warunkach normalnie nie zbyt wielkie

r
i należy się obawiać* źe w rasie wypadkowego zatrzymania

f ą
pociągu na szlaku, mógłby on raiec znaczne trudności z 

ruszeniem w dalszą drogę. Dlatego też można stosować~

wzniesienia większe od miarodajnych jedynie tanygdzie

t
sif nie przewiduje normalnie zatrzymań pociąga (np. 

przy sygnałach) i gdaie dłuższe spadki* skierowane w

odwrotny® kierunku poprzedzaj ą wzniesienie i zabezpie-

♦ t $ f
osmją dostateczną szybkoso jazdy w podejściu do po-

czątku omawianego stromego wzniesienia. Długo ac ta­

kiego wzniesienia większego od miarodajnego mas i bye*^ 

pozatem ograniczona* jak wypływa z poniższego rospatrze~ 

nia.

n  f-t
Przypuśćmy, że warunki profilu gwarantują szybko 30

pociąga w dojściu do »*niesienia, licząe ostrożnie,

f t
Y * 25 km./łu zakładajszybkoso  na wzni esi esniu mia­

rodajnem 7 * 20 km./h; możemy dac dodatkowe* ponad mi&-

t *
rodajne, wzniesienie na ogólną wysokoac

h *  j ^ -i X V » v  .  0 , 9 2 ™
2--45 J

I *>-
czyli mogliby m y w tafclah warunkach zwt fkfisye wsniesie-

ŁiSMBZ XI7 - DROGI ZELA2IE,



-210-

nł-® po&ad miarodajne ■ o;
-- e

1 7e o m  długości 920 m.

2 % 6  tł ” 460 m*

3 %  o ” " 306 nu

4 %  o ” 330 m« • •
ff

Powyższe dane wskazuję, ns zasadnie z §. możliwość stoso­

wania wzniesień ponad miarodajna, należy jednakowoż

t t - f
jssscis raa podkreślić, śe ojussę. byo uprzednio barda o

ostrożnie zbadane warunki jazdy w danjpi miejscu, ponie­

waż w rasie zatrzymania ciężkiego pocięgu towarowego
> r f 

u podnóża takiego wzniesienia, mogłyby powstać trudno soi

f
przy mazaniu w dalszy drogę i mogŁoby to byo nawet nie- 

możliwem bez pomocy innego parowozu; wywołując stratę 

czasu i sarnieszanie w ruchu innych, pociągów*

%ropejsoy techni cy naogół nie biorę, pod uwagę tych

ł * f f
możliwości stosowania większych wzniesien; amerykanscy

f -nat^ipiąst bardzo poważnie tnaftuję. tę sprawę; nasi tech- 
• p 

nioy powinni by zwróci a więcej uwagi ni ż dotychczas

f
na. wpływ rozpędu na bieg pociągów i wykorzystać to przy 

projektowaniu dróg żelaznych; ostrożnie stosowane, da­

łyby powyższe zasady nieraz *nao znę, ekonomję w kosztach

f
budowy. Obawy c o do trudności przy' ruszaniu w raa ach

wyjątkowego zatrzymania się pocięgu sę, często przesa­

dzona* chociażby z tego względu, że w sile pociągowej 
zawsze/

0  ®gt pewi «i zapas; w takich wyjątkowych wypadkach.
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mo źna zwiękassyo pr zycssepnoso -przez zastosowani 0 pi as śni

i wyci§gn§,c pociąg na krótkich o&olnkaob ,; na jaki ch-tyl™

f
ko należy  dopuszcaae wzni osi oni a wi ękaz e ■ od - mi arodaj nych«

Pos* uk iw &». ia ko 1 ej' o w® *

W związku z budowy drogi żelaznej należy, zba&aó i ust ar
f {

lic 32 aro g fis as fc ł od or^oli zal& oexo$o s-o * ko u i

? i
warunki eksploatacji a więc przysaioao linj i kalej owej.

?
1; Należy  rozstrzygnie  t osy projektowana lin j a Jest oalowg,

i korzystny dla kraju  z ekonomicznego punktu w idzenia , w 

po j ęoiu szersjsem lub wfźssem w. zależno ©o i. “od ohar&kt era

i znaczenia projektowanej drogi że lazn e j.

*
2) Kależy u s ta li  a, że. je. st ona aożliwg, ae strony teoh-

......9 f
ni c*no-rn»howe'j i że będzie osyndia sadosc potrzebo©. prze-

p
widywanych przewozów. Te dwie sprswy stano «i§. w3:asoi?de

jedno 3r§,oŁne zagadnienie* n iaaa  prawie wypadku, żeby w

t
obr-mym ogólnym kierunku i mi^dsy za&assomi kran«oWeEtti

!
punktami nie można było pr ze jar owadzie drogi ź elaz n ej

chyba, te napotykany na wyj §,t&owo wysokie i ssse rokió

ł ’
p a sm  goy; l in ja  k o l e jo m  b f&s ie  aiiała w z ©leśno soi od

w&ranków topografie znych te lub owe ohar akt erystyczne

cechy technieane i eksploatacyjne i o-o zatem idzie p«m$
/ t

n&jwigkszę. możliwy, zdolność przewozową.* od warunków te~ 

reno^ch zależy w bardzo znacznym stopniu koszt budowy,

// j>; W
a'od kosztu rentowność; o esc sęćtetesc budowie odbija się

f
zwykle na zdolności pracy dane 3 linj i i koszcie własnym
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h
Jednostki przewozów. 3fie należy iso nigdy od wyznacze-

I ' r „

ni& linji i do wyjaśnienia możliwości jej pr acy, i-eoz

odwrotnie* zatrzymawszy się na pewnym ogólnym kierunku, 

ustala aię iloso przewozów ,jak$ dam linja "będzie mogła 

otrzymać i będzie musiała wykonywać  ̂ czyli bada się 

obrfcny ogólny kiermek linji pod względem handlowym, a 

potom na zasadzie sp o rządzonego projektu sprawdza się* 

osy w danych topograficznych warunkach i znaj dujących 

się pod ich wpływom w warunkach finansowych -* linja hę4*

f
&zi® w staCie wykonać swoje zadanie Jako aparat tech-

niezno-ruchowy i jako przedsiębiorstwo, które powinno 
f

d-ac odpowiedni i dostateczny dochód czysty.
r P

3}Ial®źy ustalio Jakie powinno byc wyposażenie tech­

niczne linji, a więc warunki techniczne budowy, wzni es le­

nia miarodajne* najmniejsze dopuszczalne promienia łu­

ków, przekroje torowiska,typ budowy wierzchniej, typy
if

budynków, rodzaj i ilosc taboru i t»p. na zasadzie tych 

danych ustala się kosztorys budowy.

4)$aleśy przekonać się, że proponowana trasa jest 

n aj odpowiedni ejszę, z pośród kierunków możliwych do po- 

nęrslsnia pomiędzy Sanemi,punktami, przez które linja 

ma przechodzić. Polega to zadanie na porównaniu war j ant ó- 

pod względem ich woływu na iiosć przewozów i kosztów bu­

dowy; należy zastanowić się nad tem już we wstępnych 

ro z wa żan i ach, kiedy idzie a wyznaczenie



}
ki Iku t by c może kieranków, szyli warjantów linji lub 

f $ 
jej części, dla który en powinny byc pr z ep ro wadź ona 

b atonia czyli stu oj a ekonomiczne; po zatem porównysw* 

je się warJanty przy dalszych studjach technicznych, 

gdy idzie o ustalenia kosatu budowy, zależnego od 

ilości ziemnych robót, kubatury dzieł sztuki i dłu-
I

gości linj i. Pozatem po równy waj ą. się war j set ty co do 

wpływ, i eh na koszta eksploataeyjn®.

5)Wreszcie należy ustalić program finansowania. Do 

tego przystępuje się ,gdy już wyjaśniono, że lin ja w obra­

nym kierunku będzie wogóle celowy i rentowny. Gdy w tokc 

jest ludowa drogi żelaznej państwowej lub samorządowej, 

to sprawa. ta sprowadza się do uzyskania potrzebnych kre­

dytów z budżetu,gdy idzie o budowę raniej sa'ę, przy większych 

z a ś  przedsięwzięciach kolejowych wypuszczane bywaj ę. w 

takich razach odpowiednie pożyczki kolejowe czy to kra­

jowe* c z y  też zagraniczne. To drugie rozwiązania jest 

vT Eesa dzie jedynie prawidłowe®, gdyż nie powinno się 

wydatkować większych surn na jakiekolwiek roboty inwes

$
tycyjne z normalnego budżetu, opartego na zródłaoh po­

datkowych i innych periodycznych wpływtjch i dochodach.

Gdy sprawa dotyczy natomiast budowy linji prywatnej,

<>
należy po ustaleniu rentowności i kosztu, a więc wiel­

kości wymaganego kapitału, ustalić podział na kapitał 

akcyjny i obligacyjny* wyjaśnię w zależności od stopnia



ingerencji państwa w spraw? ‘budowy, taryfowania i

eksploatacji, osy potrzebna jest, osy będzie uzyskana

/ .  .
i w j sfcim stopniu gwarancja państwowa należytego opro­

centowania kapitału obligacyjnego; gwarancja ta będzie 

i
musiała byo tero większa, im dalej sięga ingerencja czyn- 

ników państwowych, g4vź stanowi ona wt edy w znacznej 

mierze o stopniu dochodowości przedsiębiorstwa. Na­

stępnie, po ustaleniu tych spraw w porozumieniu z orga-

* i
nami decydujące®! musi koncesjonarjusz znalszc odpo­

wiedni rynek finansowy, krajousy czy też zagraniczny 

. dla umieszczenia na możliwie korzystnych warunkach 

akcyj i obligaeyj przedsiębiorstwa budowy i eksploatacji 

drogi żelaznej, które w tym celu organizuje się zwykle »

jsko towarzystwo czy spółka akcyjna.
budów i o)

W pewnych wypadkach przy (Kolei nie decydują o bu­

dowie niektóre wskazana powyżej sprawy i a więc nie mo-

• / /
ze hyc decyduję,c^ rentowność w razie budowy linji stra­

tegicznej, która isoże hjś niezbędny niezależnie od celo- 

1 > 
wosci handlowej* ponieważ siec kolejowa gra ogromny 

rolę w obroni® Kraju* Poszczególna linje maję. z .tego 

punktu. ividzeni& znacaenie bardzo niejednakowe; dla ogól­

nej gospodarki ekonomicznej kraju jest najlepiej, jeżeli 

potrzebne dla obrony kraju linje maję, wystarczające nor­

malne uzasadnienie handlowe# nie wymaga bowiem wtedy 

ich budowa specjalnych,nie rentuję,cyoh się ofiar od 

Społeczeństwa, gdy jednakowoż wyj as tiia się koniec znosc
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budowy lis ij» potrzebnych dla obrony kraju,a nie ra&~

ję,cych dostat ec mego usas a dnienia handlowego, to linje

taicie mogę. powstać pomimo to, lec; z przeważnie przy budo-
i

wie przez skarb panstm, przy pewnej lecz nie wystara za-

ję.cej dochodowości w normalnych czasach pokojowych mo-
j i 

gę. takie linj e powstać, jak wyżej, jako linj o państwowe,

lub też jsko linje prywatne przy większe® lub mniejszem

t
ode zkodowaniu w zależno&oi od przewidywanego rezultatu

gwarami j)
finansowego z eksploatacji, czy to w formie pochodu, 

czy pewnej ryczałtowej bezzwrotnej dopłacie, czy ulg 

koncesyjnych* dotyczących innych dochodowych linij te­

goż towarzystwa budowy i eksploatacji dróg żelaznych.

Przy rozpatrywaniu sprawy budowy linji kolejowej 

należy rozróżniać dwa wypadki* Jeżeli linja buduje się 

jako niezależna jednostka gospodarcza przez towarzystwo

pryTOtne* #  powinna w finanso'sorm rezultacie uspr®viedli*

/ 1
wije- swoje powstanie i istnienie; to saao dotyoay pań­

stwowej linji, nie mającej znaczniejszego wpływu na 

zwiększenie ruchu na tieci przylegających linij 

państwowych* Jeżeli natomiast projektowana linja,wcho­

dzie organ i czni s w skład istniejącej sieci prywatnej 

lub państwowej, nie może być sama w sobie, wzięta od­

dzielnie, linjg. dochodowy, ale o tyle wpływa przez 

powstsaaie swoj e i wytworzenie nowych przewozów, na
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ogólnę, dochodowość} przyległe! sieci, źe zabespieogy

amortyzację i oprocentowanie kapitału 'budowlanego, to

linja taka tem same© usprawiedliwia swoj e powstanie.

Dotyczy to głównie linij. dowożących, zagłębiających

się w odgałęzieniu od sieci istniejącej w okolice

słabo albo Jeszcze nie zaopatrzone w linje kolejowe,

takie linje wrzadkich wypadkach mogę. byc dochodowej

Jaro oddzielne przedsiębiorstwa przewozowe i musz§,

być przeto budowane przeważnie z zastosowaniem Jak

i

najdalej idących oszczędności.

W wielu wypadkach budowa projektowanych kolei 

nie dochodzi do skutku, czy to wskutek otrzymania
/

ujemnych rezultat ów po pr ze prowadzeniu poszukiwen 

wstępnych technicz^oh i handlowych, czy z powodów 

trudności w finans owaniu lub innych.

Wszelkie poszukiwania szczególnie na. miejscu 

wzbudzają duże zainteresowanie ^ okolicy, w której , 

są. prowadźone< wywołują, często pewne nieusprawiedli­

wione nadzieje a ®zę3to niezdrowy spekulację, czy to 

w tranzakcjach terenowych, ozy przemysłowych lub 

handlowych,* należy przeto unikać pr zedwc ze sn ego roz­

głosu przy . p rowadzeniu poszukiwan i zacho wy^ac pewnę, 

poniekęd nawet tajemniczość w tych wypadkach.

Przy projektowaniu linji kolejowej ma się zwykle 

zadane punkty krańcowe. Przystępują do trasowania
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linji na mapie pomiędzy te mi punktami, bierzemy po­

czątkowo do pornopy mapy w małej skali, ażeby łatwiej 

obj$Q wzrokiem jednocześni e możliwe znaczny czę/c 

linji projektowanej. Dla łatwejszego ustaL&aia ogól­

nego kierunku, w którym należy prowadzi! drogę żelaznę.* 

korzystnem^Tluminowac mapę dodatkowe®! oznaczeniami 

różnokolor owsa.1 rzek, wododziałów, następnie tych 

punktów do^atn^oh (+) .które przyciągaję, linjg i tych 

ujemnych (-) .które j§, o 3pyoha j ą.; do pierwszych nale­

ży miasta i inne większe osiedla ludzkie, dogodne 

przejścia przez rzeki i wododziały, przełęcz® i t .p .; 

do minus ów, a więc miejsc niedogodnych dla prowadze­

nia przez nie linjinależę. jeziora* błota,cmentarze 

i tak dalej.

Pozatem musi być już w tym okresie ustalone, ozy 

linja ma byc magistralnego typu, czy też mniej sze bę­

dzie miała znscza&Je . W tsiierwsŝ m wypadku ma się 

głównie na widoku przewozy tranzytowe na. dalsze 

przestrzenie, linję proy&dzi się możliwie w krótszym 

kierunku i omija plusy o mniej szem, raczej miejsoowem, 

znaczeniu, prof ektuj§c niekiedy do omijanych większych 

osiedli ludzkich odgałęzienia od głównej linji; nie 

omija się też byó może niektórych minusów, czyli 

punktów ujemnych, jakbyfnależało uczenie przy projekto­

waniu linji o mniejszem znaczeniu, jeżeli to oczywiście



nie wywołuj e niewspółmiernych trudności i kosztów

przy budowie, a jednocześnie w dostatecznym stopniu 
na>

wpływafulepssenie lub skrócenie linji.

Przeciwnie,gdy projektujemy linję o ;ianie jeżem,
r
miejscowe® znaczeniu, możemy się łatwiej decydowac

na wydłużenie linji w celu zbliżenia się do większej
i

ilości osiedli,mających mniejsze znaczenie na z\viększe- 

nie przewozów leolej obycia; punkty dodatnie czyli plusy 

będę więc wywierały pr zy budowie linij drugorzędnych 

większy wpływ na przebieg linji w planie, natomiast

»
będziemy jednocześnie skrzętnie omijali minusy czyli 

punkty ujeme.

Ogólny wybór linji w planie powinien byc poparty 

poszukiwaniami handlowani. Wyjątek stanowię, tu linje 

strategiczne, dla których badania handlowe nad ilos^ię 

spodziewanych przewozów nie zawsze się wykonywają*
0 ̂

Poszukiwania handlowe usta łaję. ilosc pasaźero x ki-

r
lomeirów i tonno x k i l o m e t r ó w jakie linja liczy c 

może.

j i '
W ruchu osobowym korzysta ludność z drogi żelaznej, 

w tyra mniejszym stopniu, im dalej zamieszkuje od 

stacji.

Sonne określa względnę, ruchliwość mieszławiców 

wzorem;
v - [Ą  - * V



)/ f 
w którym x oznacza odległość od. stacji kolejowej* y zas

i !

daje stosunek ruchliwości luónoscł, zamieszkałej w odleg-

i ’ / 
łosoi x kia. od stacji do ruchliwości ludności,mieszk&j §.cej

A

tuź. koło stacji. 2e wzoru tego wynika, że w stosunkach

niemieckich, dla których wyprowadzony został wzór, ko-

ii . 
rzysta z drogi żelaznej ludność zamieszkała w promieniu

'! )
x = 12 km., wtedy bomem y = 0. Kuchliwosc lułiosci, za- 

mies»ka23ij np.w odległości 6 km.będzie stanowiła ;

# U ) H= h
l/l6 ruchliwosoimieszkańców, zamieszkałych przy stacji* 

Prof.Hisch dajex  ̂ następujące dane zmniejszenia ruchliwości 

dla różnych odległości od stacji:
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d.l& odległości od stacji 1 km. # * . « * y ® 0)90

Tf ff Tf ff 2

ff U Tf tf 3

n !T Tf *f 4

!f Tl tf ff 5

łf rr ?! (■«
6

H t» *r ■f 7 km. ,f A A Aa * # * *  V f W U

f f tf it M
8

II TT H
9

Lini enfuh*T!g Berlin 1925.



MicJiel określił dla Francji w roku 1870, że na 1 miess- 
i

kanca w promieniu 1 mili od stacji wypadu 6,5 podróży 

roam i e i 2,1 tonny przewozów; dla okolic rolniczych

zmniejsza on ts norny o l /3 4dła prseąr słonych natomiast
zwiększa w tyraj 

/Tjanym stopniu, liczę* w podróżach sumę tryjazdów i

przyjazdów i róęsnież w przewozach towarowych, sumę ła­

dunków przychodzących i odchodzących.

Canjpiglio daje dla Włoch dla okolic rolniczych 1,5 

podróży i 0,4 tonny, dla przemysło^aych 5,5 podróży i 

•1,3 ton.

Prof.Dajani podaje dla linji Firenze-Terontola,., 

opierając się na statystyce 1906 roku 2,5 podróżnych 

i 1,9 ton rocznie.* przytacza onpozatem poniższą cha­

rakterystykę ruchliwości dla osiedli małych, średnich i 

większych:
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dla osiedli o ludności <5000 7 podróżnych 4,9 ton

17 tl <10000 .25 " ; 3,9' H

U *1 tl
>10000 1 ,8  " 0 ,6 tt

Lic z Dy te wskazywałyby na sla.bą stosunkowo ruchliwość 

włochów,ale jednocześnie podkreślają większą ruchliwość 

dla os-iedli mniejszych i spadek jej ze wzrostem ilości 

zaludnienia• |

Jfowsza statystyka niemiecka daje następujące normy,

Milano 1921.
x)



-221-

/  > .

dzieląc okolice podług ruchliwości słabej, średni sj ,

znao zne j i b. znaczne j *

r~ .....BucEirsoiS ... .... . .........—

słaba średni a znaczna b. znaczna

"Po cSLrć X'*n y cK **o c ziai e -

-tia i mreszka-iica. Z-5 5-lo 10-15 ■45-22.

tonu ładLomku foęznie

łi&. i inieszlcataca ■i~Z h-5 6-ft -lo-tz

Warszawa wykazywała w roku 1898 5,5 podróżnych,a w 

roku 1913 - 13 podróżnych,korzystaję,oyah z dróg żelaz- 

.. nych normalnotorowych na 1 mieszkańca miasta- Statystyka 

z tych lat warka żuje. na wzrost nietylko ruchu osobowego 

wogóle zefyyzrostem ludności zwię-zanego* ale jednocześnie 

na wzrost samej ruchliwości, która zwiększała się w 

tych latach w stosunku 5,6$ składanych rocznie, gdy 
/ / .. 

absolutna ilość podróżnych wzrastała o 8,25$ rocznie, 

przy jednoczesnym wzroście o zfo zaludnienia ciasta.

Buoh towarowy mie j scowy, a więc ilo^ć towarów wyładowy­

wanych i ładowanych w Warszawie stanowił 3,8 t.rocznie 

na 1 mieszkańca i nie wykassywał zmian w eię,gu lat 

1898-1913.

W zależności od uskztałtowania terenu można pro-

i i 
wadzie linję luh części jej dolinami, wzdłuż rzek,

po równych wododziałach, albo przechodzić z jednej
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doliny rzekł do drugiej poprzez przełęcze dzielących

je ■wododziałów* \! krajach mało znanych, dla których

mapy nie istnieję, zupeł nie albo istnieję, w ni acdpo-

•ytiedniem odrobi eniu, prowadzi si ę s&zwycsa j koleje

wzdłuż rzek, ponieważ daje to n&jw iększe gwarancje

otrzymania linji o możliwych spadkach* Linje, biegnąca

wzdłuż większych rzsk, trzymaj ą się zwykle jednego

brzegu,, wobec znacznych trudności, smąssaych z ‘budo*"

wą dużych mostów. W dolinach mniej szych rzeczek przerau- 
OZg stpj

ca się/lcolej z jednego brzegu na dragi w zależności od 

napotykanych na obu brzegach trutoości przy budowie.

W dolnym biegu rzek spadki doliny a więc i drogi że­

laznej Isędą zawsze dogodniejsze niż dalej wgłfb przy

zbliżaniu się do źródeł rzeki. linje,biegnące dolinami

//
rzek mają zwykle łagodniejsze spadki* znaczną ilosc łu~ 

kówi wobec wężykowatego w planie biegu rzeki, znaczniejszą 

ilosc dzieł sztuki na dopływach rzeki i bocznych paro- 

rowach*

Odcinki linji, prowadzone wzdłuż dogodnych i r ó w ­

nych w od o3 ziało w mogą mieo również łagodne spadki i 

nieznaczną ilosc łuków, ale powstają w tych miejscach 

zazwyczaj trudności z zaopatrzeniem linji w wodę dla 

parc«ozćw»

Dużo jest przykładów prowadzenia dróg żelaznych
f J

dcMnami rzek; trudniej jest natomiast znalezo od po-
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wiedni równy wododział dla wytrasowani*, po nim linji 

na dłuższej przestrzeni* Posiada, więc iuŁększose linji 

charakter mieszany* naj trudni ej sze miejsca z najbardziej 

stronrerai wzniesieniami znaj duję. na przejściu z doliny na 

wododział lub w przejściach pomiędzy dolinami, gdzie muszę, 

być zwykle pokonane większe trudności terenowe. Do raniej

//
lub więcej stromego zejścia z wododziału zmusza często ko- 

U
niecznosc zbliżenia s i ę  do osiedli ludzkich, które sę 

często położone na brzegu rzeki. Przy przejściu z jednej 

doliny do drugiej należy szukać! najniższej możliwie prze­

łęczy; przy przekroczeniu z a s  rseki naj\iyższych i najbar­

dziej zbliżonych brzegów.(rys. 147).

Poszukiwania techniczne dzielę się na ogólnikowe i 

na szczegółowe., które znów w zależności od miejscowych



trudności i znaczenia linji mog§. się dzielić na po- 

oz§tkowe,sprawdzające i ostateczne.

Poszukiwania ogólnikowe,poprzedzone wytrasowaniem, 

drogi żelaznej na mapie, powinny dać linję pomiędzy 

wskazanemi punktami krańcowemi możliwie najlepszy pod 

względem kosztów budowy i eks ploatac| i w gra ni ca eh
*

wskazanych przez poszukiwanie handlowe*

Ifa zasadzie rezultatów poszukiwań ogólnikowych i 

opartego na nich wstępnego projektu drogi żelaznej 

uzyskuje się kredyt w razie budowy linji państwowej 

lub też koncesję na budowę linji przez towarzystwo

prywatne. Przy poszukiwaniach teohni isssnych za<*zyna się
> o<L i

w zależności przewidywanego ruchu, środków finansowych

i warunków terenowych, - od ustalenia typu linji, sze­

rokości toru i ilości ich.

Pozatem ustala się wielkość miarodajnego wmiesi en ia 

w  i * W m  norralny przekrój torowiska, ilosc i rozmle 

i»zozenie staoyj^ obiera się typy parowozów»,.określa 

wagę pociągów ' i i ch szybkoso, rozmieszcza Się wodowiie, 

węglowaie, parowozownie i warsztaty dla naprasry taboru. 

Dla najogólniejszej órjentacji przy zaszeregowaniu 

linji do tęj’lub owej kategorji mogę. służyć następujące 

dane: .

Linja pierwszorzędna przy rocznym przewozie ładunków

-224-

ponad 1,000,000 ton.
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linja drugo rzędna przy ro oznjm przewozie ładunków

ponad 300 ,000  ton,

" trzeciorzędna 3 = 1435 mm, • f? H 100,000 ■ !f 

, " wąskotorowa " rt w 30,000

” polewe n ” " poniżej 30,000 “

“W f /
Sraniee- te nie mogę, byc oczywiście msażaae za sols-łe

i poszczególne katergorj abędę, często zachodzić jedna m
j

irugę., zacierając wskazane granice pomiędzy strefami 

zaletnerai od ilości przewozów.

Elektryfikacja linji noimlnotorowej może się opł&oie 

przy zwykłym ruchu mieszanym osoboisym i towarowym, pod­

ług danych amerykańskich, przy przewozach przewyższaj§,** 

cyeh 10,000 ton dziennie, czyli około 2,5 miljona ton 

rocznie,co w przybliżeniu odpowiada 10 ciężkim pociągom 

towaroisym dziennie w każdę, stronę.

Wyjętek stanowią koleje górskie o trudnym profilu,

» > 
które mogę. sprawiać większe trudności i koszta przy

■ #

i
trakcji parowej niź przy elektrycznej i mog§ byc sku­

tecznie elektryfikowane już przy znać śnie słaba zym ruchu, 

szczególnie gdy posiadamy dostateczny energję wodn$ dla 

wytwarzania pr$du. .

Przy pro j ektowaniu dróg żelaznych « terenie równinnym

f f 9,
należy,o ile możności, stosować spadki i ^ 3 ,5 ^ ,  a za

$■ &
miarodajne w trudniejszych miejscach przyjmować iragIs5 /4tl) 

jak to już było wskazane wyżej; takie linje nie bę%

AREUS?: TT -  DH &ai ZELASłTE.



wykazywały strat wskutek hamowania. Po zatem n&leśy w

miej scaoh trudny cli; gdzie Jest do pokona si a większa

różnica poziomi* stosowac spadki nożliwia ciągłe

rys .148* lub przedzielon^/odpoczynkowemi odcinkami po-
i

zioaemi lub o słałem wzniesieniu rys. 149.

Rys.148. Rys.149' ' Rys,150,

" * t
a w każdym razie należy możliwie unikać wyniesień odwrot- 

i ry s. 1 *-<0\j

nych , £©]i{^sród dłuższego szeregu wzniesien i >3,5 

Grdy linja przechodzi po terenach różnorodnych, a więc 

miejscami łatwych, równych, a miejscami trudny oh ̂ ma do 

przezwyciężenia znac zni ej sze. różni se poziomów, gdy po­

za tan esy ze względów oszczędności przy budowie, czy 
r

też trudności topograficznych w tych mi ejscach nie 

można jej daa takiego rozwinięcia w planie, jakie 

umożliwiłoby uniknięcie bardziej stromych wzniesien7, 

niż je wykazuje naogół linja, to należy <5§źyc do jak- 

najd«le j idęaego skondensowania i zebrania w j adnsm

f
możl#«4e miejsca lub odcinku tych stromych wzniesieni



przy takiem projektowaniu linji "będzie można wyznaczy/ 

w programie eksploatacyjnym dodatkowe parowozy luk pa­

rowozy - popychaczs na tych krótkich w stosunku do

f
całkowitej długości linji odcinkach; skład czyli waga 

pociągu "będzie więc zależała odwsilesień miarodajnych, 

egzystujących na części linji w łatwiejszym terenie i 

nie będzie ona zmniejszam na od3 inkach trudnych, dsię™ 

ki wskazanemu zastosowaniu wzmocnionej1 trakcji w tych 

miejsca sh (rys.151). Dodatkowa trakcja 'będzie się opła-

#•
cac i jej zastoso­

wanie będzie słuszne 

na tych krótkich a 

Rys. 151. trudnych odcinkach

jedynie przy pewnem większem napięciu ruchu, czyli przy 

takiej ilości pociągów, źehy dodatkom paro_w62,albo do­

datkowe parowozy, jeżeli jeden nie .wys teraz a, były w 

dostateczny sposób wyzyskane,a nie stały .bezczynnie 

podczas długioh przerw w ci^gu dnia pomiędzy pociągami*

- *
Mniej dogodne jest dzielenie pociągów n& e&ęsci, przy 

przejściu, przez trudne odcinki linji*

Spadek doliny zwiększa się w miarę zbliżenia się 

do górnych części rzeki* Sdy linja kolejom, biegn^ea

wzdłuż rzeki ma mieć, ze względu na znaczny przewi&y-

\
w&ny ruch, łagodne wzniesienia, może dolina miec

r
dla tego zhyt strotae wzniesienia w gómej swej części;

t *
dotyczy to odcinków linij w terenach górskich « podgórskie
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W tych wypadkach stosuje się sstraszne rozwinięoie linji*

U
daje ono możno so otrzymania o dpowi eto i ego łagodnego

wzniesienia miarodajnego przez pokonanie danej różnicy

/
poziomów terenu na większej długości .

lysunek 152 wskazuje wydłużenie linji przy zastosowaniu 

pętlicy z po, dwój nem przekroczeniem rzeki mostami.

• Gr&y linja napotyka 

po drodze dogodny 

dolinę boeznę., to . 

można z niej ko­

rzystać dla wydłu­

żenia linji jak 

wskazuje rys.153'

Na rysunku 154 po- 

Rys. 152. kazane jest zasto­

sowanie pętlicy w tunelu, zbudowanym w stromych zboczach 

doliny* Gdy boczne 

doliny s§ zbyt 

stromo lub nie­

dogodne dla wy­

dłużenia linji 

podług rys. 153 

i gdy wymagane 

jest większe wy-
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dłużenie linjisa dolina główna, przez ktorę, prze.chodzi

droga żelazna* 

jest dostatecz­

nie szeroka i 

ma łagodne zbo­

cza,stosuje się 

dla wydłużenia 

linji układ, 

wskazany na ry­

sunku 155.Rys .154

Rys»155- Rys.156.
Gdy linja jest prowadzona wysoko po zboczach, można 

zastosomc wydłużenie pętlicowe T/skazane na rysunku 156, 

podobne do wydłużenia, stosowanego w dolinach podług 

rysunku 152 z tunelem zamiast mostu.

Przy zejściu drogi żelaznej z wododziału w dolinę,



gdy różnica wysoko.-soi jes t tak znaczna, że nie. jest

!t
możliwem sejsc wprost z zastosowaniem miarodajnego 

wzniesienia »stósuje się wydłużanie linji podług sche* 

matu wskazanego na rysunku 157 z kilkakrotnyui zajazda­

mi; układ taki jest tani w Indowi e, ale niedogodny i 

nawet może hyć niebezpieczny ze względu na ko-

//
n i  SC 333 O ©O

wykonywania 

ż po ci ogiera 

rucshów 

ws te o znyah; poza 

teras polega nie­

bezpieczeństwo 

na kilkakrotnych 

wjazdach ze stro- 

Rys.15?# mych odcinków,

linji na martwe tory w miejscach zmiany kierunku ruchu
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poc&ę.gów. Gdy zaja»ay maj ę, bardzo strome spadki ,nal esy

w miejscach, zmiany kierunku pociągów, a wiec w A,B i 
t

t.do ułożyć doda tkOTj® tory objazdowe; daj eto możno©#-

przerzuca® Parowóz z jednego końca pociągu wt drugi, eo

jest znacznie bezpieczniejsze, ponieważ przy jezdzie

z góry może wtedy parowóz byc zawsze z przoda, a więc

f

nie będzie groziło r ozei'wsnie pociągu; pozatem zas bę­

dzie zawsze pociąg wjeżdżał na końce torów zajazdowych*, 

mając parowóz z prze da; daje to większą gwarancję za­

trzymani a pociągu w należytym czasie i miejscu; przy

11
spuszczaniu pociągu wagonami naprzód może on wpasc 

na kozły oporowe w końcach torów zajazdowych, przy 

niedostatecznie ostrożnej jtszdzie maszynisty, któremu 

z dale.ka» z drugi ego końca pociąga, niezawsze łatwo 

będasie widzieć dostatecznie dokładnie ruch przednich, 

a raczej ostatnich wagonów pociągu, opuszczanego tyłem 

po torach zajazdowych.

Lepszy ,bezpi ec zniejszy ale i znacznie droższy układ 

daje rysunek 158, gd&ie zajazdy martwe zastąpiono za­

krętami, analogicznie do rozwinięcia linji w planie w 

dolinie podług rysunku 155, Układ wskazany na rysa nku 

158 będzie możliwy do wykonania jedynie przy dosta­

tecznie szerokich i łagodnie spadających zboczach doli­

ny * -

Rysunek 159 daje przebieg linj i zolXhaus-Grimmelshofen
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fcjw. 4: j.

w Boiieni e; na odcjulra 
tjm ¥/ldziray z&stoso- 
imanie Pilica z® wska­
zanych wyżej sposo­
bów wydiużenia linji 
w tludnych warunkach 
topogra fio snyoh * 

Poszukiwania wstępne*

czyli ogólnikowe 

należy opierać w 

pierwszym rzędzie 

na przestudiowania 

map, jeżeli tylko 

takowe istnieję,; • 

jeżeli są. mapy w . 

dost atec zni e dużej 

skali a więc 15 25000 

i chociażby 1 :1 0 0 0 0 0  

i jeżeli sę, to mapy 

z warstwi cami możli­

we® będzie już do- 

/ »
syc scisłe przetra-

sow/anie^rzed zej­

ściem na teren* Je­

żeli istnieję, mafy 

w mniejszej' skali i

bez oznaczenia wyso** 
ł

kości to i one uła-
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twia j ę, orjentację; miarodajne są tu wtedy głównie kie- 

■ ranki rzek i wododziałów« W naszych warunkach będziemy 

mieli do dyspozycji prawie zawsze dostatecznie dobre

/ f
mapy, ażeby na nich znale z c ogólny kierunek pro| ektow.ane j

<

linji; ale i w takich warunkach mogę. studja nad mapami 
f

wskazywać na kilka możliwych odmian linji na większych

;
lub mniejszych długościach, i decyzja co do zatrzymania 

się na jednej z nich będzie wymagała zdjęci i pomiarów 

w polu. Jak już było wskazane wyżej, muszę, więc poszu­

kiwania wstępne, nawet przy uprzedniej pracy na mapach, 

obejmować rekonesans i pomiary w polu. Pracy tej będzie 

oczywiście, tem więcej i będzie om tem poważniej szy ; 

mniej możemy się opierać na materjale mapowym. Gdy mapy 

sę, niedostatecznie pełne, lub gdy ich niema, trzeba za- 

cz§.c od rekonesansu, próbnego wytknięcia linji na miej­

scu z określeniem wysoko soi naj ważni ej szych przynajmniej
//

punktów. ?rzy pracy w trudniejszym terenie może zajsc 

potrzeba porzucenia dziesiątków kilometrów wytkniętej

linji, gdy dalsze prowadzenie vi obranym kierunku przed-
/ i 

stawia znaczne trudności lub nie dsje możliwości otrzy­

mania odpowiednich warunków dla projektowanej linji,
i , i 

czy/pod względem wniesien czy też iloscirobót, a więc

i kosztów*

Przy pobieżnych pomiarach w trudnym terenie, przy
i

znaćznych różnicach w wysokościach, a więc w warunkach



górśkich.niedogodnem byłoby korzystać ze zwykłych

f

instrumentów mierniczych » dobre rezultaty może dac 

wtedy niwelacja przy pomoay barometrów sprężynowych; 

zapewnia to robotę nadzwyczajnie szybkę.-i dla ogól-
f

nej orjentacj i co do kierunku linji dostatecznie sci3łę.. 

Przy barometryc zne j niwelacji należy miec przynajmniej 

dwa barometry, z których jeden pozostaje na stacji,

drugi zas przenosi lub przev?ozi się na punkty, których

r / i i
wysokosc trzeba ustalić; równocześnie z pracę, w polu

a więc notowaniem wskazań barometru drugiego, należy

bez przerwy w odstępach dostatecznie bliskich w cięgu 

;
dnia notować wskazania barometru stacyjnego, ażeby miec

) 1
dostatecznie scisły raaterjał dla porównania wskazań

>
barometrów przenośnych z barometrem stacyjnym i okres- 

}
lac różnicę poziomów, z uwzględnieniem należnych po-

1
prawek; nie należy oddalać się od stacji więcej niż na

/ u
30 km., i po osiągnięciu tej odległości przenieść ba­

rometr stacyjny i na nowo obrane miejsc.®*

Za podkład dla poszukiwań służę, mapy sztabowe w ska™ 

li 1:25,000 do 1:100000 z warstwicami; odstępy pomię­

dzy niemi mogę. się wahać naogół od 0,5 do 50 m. w za-

J J
Jeżnosci od falistosci terenu,' możliwem jeszcze będzie 

i
korzystać z warstwie na mapach dla dokładniejszej ro­

boty przy skali nie mniejszej od 1:50000. Przy po- 

bie żne j ni welacj i należy usta lic lub sprawdzi e wyso­

kosc i dróg, strumyków i innych ważniejszych punktów,

-234-
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nap o tykanych po drodze; przy rekonesansie należy

możliwych odmian linji*

Pd ustaleniu linji w głównych zarysach należy dla

terenów trtidnyoh górskich sporządzić mapę z warstwi- 

c&mi w skali 1:10.000, jeżeli takowej niema pod ręką,; 

w tym celu wytyka się linje. i zdejmuje przekroje po­

przeczne terenu na szeroko'sci od 25 do 250 m.w zależ

no soi od pochylenia terenu. Przekroje poprzeczne zdej­

muję. się zazwyczaj instrumentalnie; przy pochyleniu

i n
terenu ponad 1/5 dobrze jest stosować łaty i waaerwa-

linji na dłuższych przy lega jęcy eh odcinkach; należę.
t fr

do nich podejścia do miastł przejścia przez wododziały

i rzeki. Mosty na rzekach większych należy budować 

możliwie prostopadle do biega wody; ski aca to most,

r f
przegradza koryto w mniejszym stopniu, daje moznosc

uniknięcia mostu skośnego i zmniejsza roboty na roz-

1

gę~'-( rys. 160) .

Najtrudniejsze miej­

sca linji muszę, być

zbadane w samym po-
r

czętku z jaknajwiększę

uwagę.; mogę one 

wpływać na przebieg

lewie rzeki; należy przeto przewidywać miejscowe wy­
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gięcia linji w plan i s na przekroczeniach rzek w wy-
i

padkaoh, gdj ogólny kierunek linji Jest skosny do rzeki 

(rys. 161).Gdy linja E? (rys. 162) napotka wężykowaty

"bieg stru­

mienia lub 

mniejszej 

rzeczki i mu­

siałaby dwu­

krotnie prze- 
r

kroozyo Je

mostami* wskazane jest wyprostować koryto w kierunku

krótszym A.B; zaoszczędza &ę  w ten sposób budowy

dwuch mostów; nie wymaga to zwykł e większych robót

ziemnych na nowem skróconem korycie* można przekopać

w tym kierunku rów, zagradzając jednocześnie stare

kozyto w punktach A. i B ,a woda sama wyżłobi i po-
l

szerzy nowe koryto; należy dbać o dobre zagrodzenie 

w punkt ach A i B starego koryta i obwałowanie nasypu 

kolejowego, ażeby przy większej wodzie nie uder2sł& 

ona w nasyp i nie podmywała go. Wskazane odchylenie 

koryta dobrze jest wykonać róimież w razie przejścia 

linji w kierunku CD; prowadzenie bowiem linji pomię­

dzy dworne odcinkami rzeczki BD.i DA, nie można uważać 

za bzepieczne; mogłoby to wywołać podmyoie plantu
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kolejowego prz$ większej wodzie i wymagałoby w każdym

razie starannego i kosztownego obwałowania z obydwu eh
t

stron na or&łej długości,a szczególnie na zakręcie w 

przepływie na skrzyżowaniu w punkcie D z linją, kole-

jowę.,

i
Dla określenia 

otworów dzieł 

sztuki, a więc 

mostów i prze-
*

pust ów ,mus zą. byc

ustalone ilości

wody, które bęSę.

przez nie prze-

pływać oraz wa-

Rys.l6£. runki przepływu;

dla mostów na małych rzeczkach i parowach i dla prze- 

I ;/
pustow określa się ilosc wody, przepływającej pod nimi 

podług zlewni; należy więc przy projektowaniu drogi
I

żelaznej ustalić kontury terenu, z którego woda skieruje

się ku rozpatrywanym modtom lub przepustem, a potem, i

powierzchnię zlewni w kilometrach kwadratowych. Jeżeli

zlewnia jest niewielka, a parów, który przocina droga

żelazna, niezbyt strony w kierunku poprzecznym i podłużnym 

to f J
może się udać w zależności od warunków miejscowych



t * i . t . .
odprowadzić wodę '.i bok lub przepuście pod s<g,siednira

najbliższym mostem lub przepustem. Sposób obliczania

otworów będzie wskazany "w załącznikach. Przepisy 1923

/
roku ustalaj ę,, że otwory przepustów winny posiadać śze- 

fi
rokosc nie mniejszy niż C, 60 m,, wyznaczonę. w założe­

niu, źe najwyższy poziom spiętrzonej wody nie zajmie 

więcej niż 3/4 wy sokole i otworu. Przepusty sklepione 

winny byc przykryte warstwę, ziemi takiej grubości, aby 
/ /

odległo sc . gćmej powierzchni sklepienia od spodu szyny

wynosiła oo najmniej 0,65 m. Dla przepustów i mostów

//
o płycie płaskiej grubość warstwy balastu, mierzona od

podstawy szyny do warstwy ochronnej winna wynosić co

. . wtft y tZ - ■ /
najmniej 0,35 m. Spód przęseł •■afawigwych winien wznoeio

się nad poziomem spiętrzonych wód nie mniej niż na 0,70 m«

Jeżeli pod mostem lub przepustem przewiduje ai ę prze-

n
pędzanie bydła, to s ze rokosc otworu takiego mostu lub

/ >t t
przepustu winna byc nie mniejsza niż 3 m, wysokosc zas

nie mniejsza niż Sm.Mosty pod lub nad drogami kołowani 

buduje sję ,|ia uniknięcia przecięcia w poziomie^ ? d r o ĝ i 

kołoy^, czy to ze względów na znaczny ruch na kolei 

lub drodze, czy wskutek przecięcia kolei * drogę, na wy­

sokim nasypie lub głębokim wykopie, przy niemożności 

odcby l©aia przejazdu w poziomie ńa robo% zerowe, czyli 

na- miejsce przejścia drogi żelaznej z wykopu do nasypu. 

Przepisy 19B 3 ' r.ustalają, że w takie li wypadkach szerokoso
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f
otworu w świetle mostów kolej ooych nad drogami winna

I /
wynosić od 5,00 do 6,60 m. w zależności od potrzeb

'/ #
ruchu kołowego; wysokosc otworów w świetle, tych mostów 

winna wynosić nie mniej niż 4,50 m, nad Jezdnią i 2*50 m. 

nad chodnikami•

la drogach kołowych podrzędnego znaczenia wskazane

i  i
wymiary otworu w świetle mogą byc zmniejszone, Jednakże

w każdym razie winny wynosi A : szerokość nie mniej niż 

4,Q0 m. i wysokosć nie mniej niż 3,30 m* Przyjęcie 

szerokosci otworu mniejszej niż 5,00 m. i wysokości 

otworu mniejszej niż 4, 50m. winno byc uzgodnione z

j
odnośnym zarządem dróg kołowych. W mostach sklepionych 

wskazane powyżej wysokosci otworów w świetle winny być 

zachowane na szerokosci nie mniejszej niż 4 m..

Dzieł sztuki; a więc mostów i przepustów nie należy

f ■ ’ 
projektować w obrębie zaokrąglen przełomów profilu pod­

łużnego oraz przejściowych krzywych w planie; pozatem
f

nie należy projektować większych mostów w krzywych a

z mniejszych można umisszczac tylko te,które maję. za-
/

sypk§ balastową i w balaście ułożone podkłady. Również 

nie należy zasadniczo urządzać mostów na spadku; urzą­

dzanie mostów w łukach lub na spadkach powinno byc do­

puszczalne jedynie w wyjątkowo trnd rrych spadkach.

Do bardzo poważnych spraw przy projektowaniu drogi
t

żelasnej należy należyte urządzenie przeć i ęc z drogami
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kołc tsiri. Hajprostszem będzie przecięcie w poziomie

1 .
szyn; będzie ono równie ż naj tanszem, Jeżeli nie wy- 

maga znać znych wykopów lub nasypów i Jeżeli można 

się obejść bez rogatek, i obsługi przejazdowej. Spra»& 

ta jest nrej e dno licie traktowana w poszczególnych kra­

jach. W A:,glji niektóre towarzystwa kolejowe nie sto­

sują fcupełnie przejazdów w poziomie i naogół urz§dzs
- t

się tam przecięcia w różnych poziomach; w innych pań­

stwach stosuje się zarówno jedno jak i drugie, a w Sta­

nach Zjednoczonych stosuje się zasadniczo przecięcia w 

•poziomie* zastępując je wiaduktami tylko w bliskości 

wielkich miast na drogach z bardzo znacznym ruchem; 

przejazdy w poziomie sę. tam zasadzie nie strzeżone.
*jp

* W rasie przecięcia drogi kołowej i żelaznej na zeracta 

i małych nasypach lub wykopach, naj tanszem będzie u r a ­

dzenie przejazdu w poziomie* szczególnie gdy nie będzie
—Vv>v

on strzeżony rys. 16-3 A Gdy przecięcie wypadnie w głę­

bokim nasypie lub wykopie (rys.163 B,C), to koszt 

ziemnych robót przy przecięciu w poziomie szyn. może 

byc bardzo znacznym* i naogpł woźna umż&ó, że budowa 

wiaduktu przy głęboko gc i wykopu lub. wysoko sc i nasypu 

koło 6-7 m. nie będzie od urządzenia i eksploat

wania przej azdu w poziomie. Spomę. będzie sprawa w razi' 

gdy przejazd wypadnie w warunkach pośrednich pomiędzy



wska sane mi kr sne owe rai ( ry s * 18 8}«

Iłys. 163«

Dla zmniejszania kosz i ów tm  lizanych z przędzeniem 

i eksploątacj$ prsseci§o pomiędzy clmgą, żel&znę. i dro­

gami kołcwemi,należy w naszych dzisiejszych warunkach 

za wyjątkiem linij o bardzo znacaiym ruchu możliwie
t! , I

największę. 'esęsc dróg prz eoinac w poziomie, dbaję.c» 

ażeby w od nowych wypadkach, przewidzianych w naszych 

przepisach widzialność pocięgu z drogi była o tyle

zabezpiec zonę, żeby można było obejso się bez ochrony

* i }f 
przejazdu# następnie należy możliwie zmniejszać ilosc

prsej azdów, kasując drogi, dis których istni ej ą, inne

równoległe przejazdy w niezbyt wielkiej odległości;

/ t 
łęczyc po kilka dróg na j ednyra.przej ezdZie, odprows-

dzajęo je na ukos lub wzdłuż plantu kolejowego;

szczególnie dotyczy to przejazdów ochraniai^ch; jeżeli

ich marny kilka w sąsiedztwie należy stosować obsługę
t  1

rogatek na odległość z sąsiedniego przejazdu przy



pomocy drucianych pędni prse z jednego dróżnika na 

Z lub 3 sąsiednich prze Jaz dach* Nieochranisae prse- 

jasdy w poziomie sayn przy dotychczasowym ich urzą­

dzeniu stały się z rozrodem automobilizmu powo&c®
!
katastrof przy zbyt szybkiej i nieuważnej j ezdzie 

samochodów przez przejazd* Obecnie zastanawiają się 

wskutek tego techni cy kolej owi nad urządzeniami, 

ostrzegaj ąccmi o bliskości przecięcia w poaiomia 

z drogą żelazną* w Hiemczech proponuje się z pośród 

.najprostszych urządzeń zabrukowanie w popraek szosy 

kilka ostrzegawczych niezbyt przykrych rynsztoków v" 

w pobliżu i z om stron przejazdu. W naszych warun­

kach urządzenie tskie prawdopodobnie nie spełniałoby 

swej roli w zimie, gdy pome.rzchaia drogi bitej pokry­

ta jest grubszy warstwą śni egu; natomiast zupełni e 

praktyczna® i cel owsa pomimo byc wskazane na rys.l|3i 

odchylenie połowy jezdni prsed przecięciem £ drogą 

żelazną, proponowane obecnie do zastosowania w Stanach

Zjednoczonych,* powinno ono w dostatecznym stopniu 
/

zwracać na siebie uwagę prowadzącego san o chód i 

ostrzegać o bliskości prsejazdu kolejowego.

iJa linj acn, ais których można przewidywać w przy­

szłości duży rozwój ruchu, należy na przecięciu z 

ruch liisemi ar ter jam i kołowerai projektować trasę tak, 

aseby można było sfcmlowac wi adukt.



Jeżeli wskazaną jestnarazie daleko idąca oszczędnosc,

t
można w takieh miejscach tymczasowo urządzać przejazdy

w poziomie podług rys.165, opuszczając lub ponosząc
do poziomu szyiy 

czasowe drogę kołowąyflśzOui~^Earpwykopu lub nasypu*

Szczególnie łatwo da się uskutecznić takie czasowe

t
urządzenie przejazdu przy przejściu drogi kołowej gó­

rą nad torami kolejowemft, ponieważ możliwą będzie w 

przys złości budowa wi aduktu bez odchylenia torów ko­

lejowych i bez większego skrępowania ruchu pociągów.

Jeżeli droga kołowa przecina wyfcop lub nasyp kole-
/

jowy ^ niedużej odległości od sera robót, to Jest od 

miej sca a_przej scia z wykopu do nasypu (rys.166), to 

wskazanem będzie oczy^is^cie ©dchylic drogę wzdłuż toru 

do punktu aj umożliwi to urządzenie przejazdu bez 

przykrych dla ruchu kołowego wyjazdów i zjazdów. Poza

przejazdami, przecinającymi linję kolejową na zerach 

lub w ioh bezpośredniej blisko/cl, otrzyma się dogod-

Rys.164
8?
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niej sze przejazdy poprzez głębsze wykopy lub wyższe na~

Rys.165.

Rys.166.
"• ■ ’ ; ' * '■  ̂\ ' ; 1 

sypy, jeżeli drogi przećinaję, linję kolej oTisg. ,pod ostrym

kętem ( £ .  *166)» o© jednakowoż w przys złości przy bu­

dowie m  aduktu utrudni tę budowę i zmusi w więksaosoi 

wypadków do odcłgrlenia drogi dla strzymania krótszych
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wi sdukt c w i uniknięcia korsstrukcyj skośnych i jest to 

pożądane ze względów os*oze^noficiOTych (rys.16?).'

Odchylenia' drogi
5

"będę. musiały byc 

wykonan e równieź}przy 

normalnych pize jazdach

jlya.468

w poziomie, gdy kęt przecięcia jest zbyt ostry; grozi 

wtedy niebezpieczeństwo dostawania się kół wozów w 

szpaiy między szynę, i kontrs zynig.: (rys.168).

Trasowanie linji kolejowej.

Po ustaleniu na; mapie ogólnego kierunku projektowa­

nej linji na zasadzie wyżej wskazanych danych, bada 

się jej przebieg w planie i profilu; w łatwych warun­

kach terenowych miarodajnem będ§ w zależności od ka- 

tegorji linji osiedla ludzkie, dogodnietf sze przejścia 

przez rzeki* błota i jeziora; w trudniej szem natomiast 

terenie niełatwem nieraz będzie zadaniem otrzymanie 

trasy dogodnej pod tym względem oraz pod względem
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wzniesien w profilu i łuków w planie* wskutek tego 

trzeba będzie przestudJonac w tych warunkach cały 

szereg odmian i lini^ próbnych.

Przy pierwszej próbie* najbardziej ogólnikowej, 

należy zbada o* Jakie otrzymuję, si % przeciętne wznie­

sienia pomiędzy charakterystyc znemi punktami linji, - 

których wysokości określają się mniej lub więcej 

ścisłe przez warunki miejscowe i terenowe; ustala

cię więc przybliżone wysokosci wszystkich tych punktów,

/ »
gdzie maję. byc urządzone stacje, wysokosci torowiska

na przejściach przez rzeki uwarunkowane poziomem wy­

sokich wód, względami na spław lub żeglugę. Jeżeli

f
są to rzeki większe i wreszcie wysokosci na przej-i 

/
sc i ach przez wododziały. Studjując tę pierwszą linję 

próbną (rys.169), wyrysowaną dla wymienionych punktów

Rys.169.
i t 

wysokosci i odległości pomiędzy niemi wziętych z map,



można_ będzie;

fvTpewnych granicach fcorjgomd j§.» podwyższając n&sypy
r

i mosty na rzekach* pogłębiaj §e wykopy na przejściu 

wysokich punktów terenu i t . d.

Pierwsza linja próbna daje szereg przeciętnych
{pomiędzy

wzniesi en/poszczę gó lnom i charakterystycznymi p«nkt&“ 

mi linji A,B,C,D,E i t.d«

ś  = -j-' ; - ;> = Jfc, a  A -

Gdy którekolwiek z tych wznieś i en (np.AB ry3.1?0) 

będzio niewspółmiernie duże w por0wianiu a innemi i 

stało ty nr tai sposób na przeszkodzie dobremu wy-

7
Łyskaniu siły parowozu na całej długości linji, na­

leży zb§d ac, oz y punktu B (rys .170) nie moźnab y tak

; 4
przesttnę.0 w kierunku O lub tak obniżyć, żeby zrani ej - 

szyć wzniesienie i^ kosztem Ig i otrzymać wzniesie­

nie i, dopuszczalne przy ustalonych dla danej 

linji warunkach technicznych.
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Rys• 170.
f



3&atej §e następnie szczegółowo warstwiee w trudnych 

miejseaeh w obranym ogpinym kierunku, ustalamy trasę 

lin ji bard ziej szczegółowo* wrysowuj ę.o na mapie 

linję jednakowego spadieu» Gdy namy zamiar lub zmuszeni 

jestesmy prowadzić w danem miejscu drogę śalaznę. z za­

stosowaniem miarodajnego wsni ścienią* da nam linja 

jednakowego spadku najmniejsze możliwe rozwinięcia 

długości linji iro 1 ej owej . Dla wy trasowa ni a. na mapie

■ H
tej-linji obliczamy 'wymaganę. długość pomiędzy dwiema

. . .  i 
■sąsiedni'ani wara twicami, w zależności od różnicy wy-

‘SoProści pomiędzy niemi i od wielkości obranego dla

danego miejSca wzniesienia linji kolejowej* przy róź-

■■ ńiey'pDziomótf dx»<ncsh sę.śiednich warstwie & metr. i wznie-
J fl

' -sieniu ł =-^••otrzymamy (rys. 171) długość linji pomię-

• dzy warstw i-ci mi x: '

<i? ' ' ■ '' ‘ '
i

■ ■ - - * ■ -■ -
" 1 T  

i i
h ' Ą 

i  = 1 

k f  = 4-----

T ■ • ■ ■ . >' ••
J\TĄ.

U-1-------X
ł1

-S-ł

y \

X  =
— _  £ -- — i

' , ■■■ Hys. 171..
«*

Gdy np*mapa ma warstwice w odstępie S m«wysokoaci i

trasujemy linję: o spadku i » 0,005 ożyli 5^0» te
f i  ^ 2000

odległość w planie x - --- -—  = 4Ó0.m.
5

Rozstawiając nóżki cyrkla o otrzymany, długo so' x roz­

poczną możemy trasowanie'linji,przechodząc cyrklem



z warstw!cy na warstwicę, odkłada ję,o odległości x (rys. 172} 

od początkowego punie tu A i dyżyc w obranym ii erunku linji 

len &.
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rtys. 172 •

Otrzymany w ten sposób łamany linję jednakowego spadku 

ABGD3 i t.d. łagodzimy następnie, starają,o się przepro­

wadzić linję złożoną, z prostych odcinków i łuków prze* 

punkty ABCD&. Linja ta musi by<( następnie skorygowana 

i zastąpiona przez linję ostateczny, mniej lub więcej 

od niej odbiegający, wyrysowany z zachowaniem niezbędnych 

wstawek pomiędzy łukami i odnośnyoh promieni łuków, obra­

nych dla danej linji. Mniejsze lub większe odchylenie 

od linji. przechodzącej przez punkty ABCD i B będzie 

zależało od kategorji, do której należy projektowana 

droga żelazna; im większe ona będzie miała znaczenie 

pod względem ilości przewozów, tem dalej możemy odsu-



f f
wac się od punktów ABO i t .d ., zakreślonych na warstwi-

u
cachi łagodzimy wtedy wężyk owat os c linji kosa tem 

ziTiększenla robót z i emnych* Orjentacj ę pod tym wsglę- 

dem ułatwia linja serom, .otrzymuje się j-y, tnyc te~ 

ran prosty poziomy, prostopadły do osi drogi żelaznej 

i przesuwany wzdłuż tej osi. Ha rys«i73 uwidoczniono 

linję kolejowy MN, przecinaj yey parów i wzgórze i 

tiegnyey poziomo w kierunku prostym. Linjy zerowych 

robót będzie w danym wypadku wskazana na rys. linja 

przerywana; ziemne roboty zredukowały by się do mi­

nimum, gdyby linja kolej cm skierowany została wzdłuż 

tej linji zerowej ; roboty ziemne polegałyby wtedy je­

dynie na poprzecznym transporcie ziemi, ponieważ po­

łowę torowiska w przekroju poprzecznym stanowiłyby 

wykopy a połowę nasypy (174).
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Rys, 173. ilys. 174.

Im dalej obrana trasa będzie odbiegała w planie od 

linji zerowej, tem więcej będzie trzeba wykon&o ziemnyeh



robót, ponieważ tern większe będ§ wykopy i nasypy* 

Trasowanie linji na mapie ułatwiają. odpowiednio 

przygotowane krzywiki dla łuków 1 'stycznych do nich 

prostych odcinków (rys.175)*. i dla łuków sąsiednich, 

skierowanych w przecisnę, stronę z odpowietoierai proste- 

mi wstawkami x pomiędzy niemi. (rys.176).

Rys.176. 

rs.175 umożliwiają przy odpo­

wiednim nastawieniu graficzne wyznaczenie kilometrów 

na mapie bez obliczenia długości krzywych i ich kę.~ 

tów; kr żywi ki podług rysunku 176 winny "bjo wykonane 

dla rozmaitych promieni i kombinacyj z nich. Po wytra­

sowaniu linji na mapie a w dalszym cięgu po wytyczeniu 

i przeniwelowaniu linji w naturze rysuje się przekrój 

połdug rysunku 177.

/
Jeżeli się rysuje profil podłużny z map, to najprościej 

przyj$.e dla odległolci skalę map sztabowych, najczęsaiej 

używanych 1:25000. Przepisy naszego Ministerstwa Eolei 

1924 r. przewidują skalę 1 :50000 dla profili skróco- 

łiychfl: 10000 dla normalnych; dla szczegółowych z&a,



-252-

które się rysuje zazwyczaj dla lin ij .biegnącycb poprzez
i

tereny trudniejsze 1:2000. Dla wysokosci należy prsyj- 

moTuai skalę większę., ponieważ w przecimym razie nasy­

py i wykopy będę. się bardzo słabo zaznaczały na pro-
i

filu, wskutek nieznacznych różnic w wysokościach w po­

równaniu z odległościazai przy stosowanych, aa ćtrog&ch 

żelaznych spadkach i wysokościach nasypów i wykopów. 

Przepisy 1924 r. przewiduję, skalę czyli podziałkę 

dla wymiarów pionowych dla profilów skróconych jak 

poTiyżeJ 1:1000 i to sam© również dla profilów n©r~ 

malnych; dla szczegółowych natomiast 1:200. Podziałkę 

1:1000 dla profilów normalnych przy podziałoe pozio­

mej 1:10000 należałoby zwiększyć do 1:500, szczegól­

nie dla linij w terenie łatwym, równinnym. Profile 

podłużne winny być Bjysotfflne z zachodu na wschód i 

z południa na północ; ki lornet rowanie należy prowadzić» 

poczynajęc od punktu początkowego linji, ustalonego 

przez Ministerstwo Kolei. Numeracja staj (hektómetrów 

równe 10C m.) na profilach istniejęcyoh linij pro­

wadzi się od 1 do 10 na każdya kilometrze osobno; na 

profilach linij projektowanych numeracja staj zachowu­

je cięgłoló na poszczególnych odcinkach i biegnie w 

kierunku dokoriywania zdjęć przy trasowaniu linji * Gdy

w toku pracy przyjmuje się na pewnym odcinku odmianę
f - ; •’ . ; * ■ • .. 

czyli war j ant o innej długości, to w profilu budowlanym 

projektowanej linji włącza się jeden pikiet, czyli staję



oóiaianne j długości, jak; staja 235 na rys. 177. Po 

zbudowaniu linji wyrównywa je się wszystkie te roz­

bieżności i ustawia się normalnieznani kilometrowe 

i hektometrowe. Różnice pomiędzy kotami czyli wyso­

kościami terenu i krawędzi torowiska* rzadziej pod­

stawy szyny, wypisuje się w profilu podłużny® dla

nasypów ponad niweletę, czyli projektowany linjy to-

\
rowiska» dla wykopów z as poniżej. Wysokosci terenu 

na stajach, w punktach przełomu profilu i innych 

zapisuje się w siódmej poziomej działce profilu#ko~ 

lorem czarnym; wysokosci projektowanej linji kolo­

rem ozerwonym w działce piętejf stoki nasyp&w pokry-
. _ ' , ; i---’ • • 1 ...... ..... .........■

wa się w profilu podłużnym kolorem czerwony®, wyko­

pów zas kolorem żółtym. W działce szóstej zapisuje 

się odcinki poziome lub wzniesienia ze wskazaniem 

ich długo&oi pod kreską odpowiednio pochylonę.; na 

kresce pionowej w tej działce na granicy pomiędzy 

odcinkami linij różnie poohylonemi należy z obydwuch 

stron wskazywać odległość przełomu profilu od są­

siedni cfe a taj; w działce óamaj zapisuje się odległoasi 

poziome pomiędzy poszczególnemi punktami terenu i pro­

jektowanej linji oraz stajami; poniżej działki dzie­

wiątej rysuje się schemat planu linji że wskazań i an

odcinków prostych i ich. długości oraz łuków;łuki
i

odchylaj§-ce się ku prawej ręoe, jeżeli patrzeć w stronę

-253-
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kilemetrowania, rysuje się powyżej linji odcinków
« '

. prostych, łuki zas, odchylające się na lewo,poniżej

tej linji; dla Stuków wypisuje się kę.t ^  , promień £

/f t t
w metrach, długość łuku Ł i długość stycznej ST,rów­

nież w metrach; działkę pierwszę. przeznacz aj ę. prze­

pisy ministerjalne dla danych gieologiósmych, sdoby- 

tych pr^y rekonesansie linji, a więc jak na rys.17?

”skała” , ”glina” piasek” f działki dragę, i trzeć ię,,

i 91
\ które stanowię, właściwie jednę. całosc, przedzielonę. 

przez pół linję. poziomy osi drogi żelaznej; przozna­

czaj ę. przepisy dla uwidocznienia najogólniejszej 

sytuacji, a więc dla wskazania dróg, przecinanych 

przez linję kolejom, ze wskazaniem ich kierunku i 

przez umówione kresko \nanie ich rodzaju, dalej dla 

wskazania użytkowania terenów, a więc las,pastwisko* 

pole i t.d« Dane umieszczane podług przepisów 19E4 r.
t

w działkach 1,2 i 3, wyrys owywu je się zwykle nie we 

wskazanym w przepisach miejscu a w samym dole pro­

filu# należy to uważać za słuszniejsze, ponieważ dane
* » *

te sę, mniej -używane od innych i mniej przeszkadzają,

będę.c umieszczone u dołu,przy korzystaniu z liczbowego

materjału profilu. W pi-ofLlu oznacza się a góry mosty
i

i przepusty ze wskazaniem materjału i wielkos>ci otworów 

npiMBżel. (most belkowy żelazny) 4m; przejazdy z® wska­

zaniem, czy jest strzeżony czy nie, czy też zamykany
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Hya-178.

z odległości »uży- 

i
waj§c oznaczen podług 

rysunku 178; następnie 

stacje ze wskazaniami? 

ich kategorii; znak:*

■ V
stacyjne określają 

es budynku staeyjr 

Linje, cyfry.o 

czenia i napisy r 

dzań projektowań 

kreśli się czerw, 

inne kolorem czai 

Poniżej działk 

dziewiątej oznacza 

się dla znaków kilo-

metro^chpoczątków i

, / , . 
końców krzywych koło­

wych odległość tych 

punktów od najbliższych 

staj, tak jsfc wyżej 

było wskazane dla 

punktów przełomu pro­

filu podłużnego, w 
■ t . - ' ; ' ‘ . i

działce szóstej.Po wy­

rysowaniu profilu pod-
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f i 11
łuźnego, należy określić ilosc i rodzaj robót ziemnych

Dla obliczeń ogólnikowych zakładamy poziomę, podstąp

nasypów i takież ograniczenie tereZL®jw$k.Gj}óvi od góry

i określamy płaszczy mę przekroju nasypów i wykopć1©

w zależności od ich wysokosci, wskazanych w- profilu

podłużnym, oznaczyroy (rys.179) przez h wysokosc nasy-

pu lub głębokoeo wykopów; przez B i B| szerokosc to-

i
rowiska -pomiędzy skarpami w płaszczy znie spoćte warstwy

//
balastowej dla nasypów i wykopów; pr żez m pochyłosc 

stoków* a więc przeważnie przy zwyk3ych gruntach 1»5» 

przez r płaszczym§ przekroju rowów bocznych* azyli 

krtasretów; przsr tych oznaczeniach otrzymamy dla pła­

szczyzn przekrojów poniższe wsory, dost ateoznie scisłe
V

przy spadkach poprzecznych,ni® przewyższaj $eych od 

1/10 do 1/5

dla nasypów = B - b  + m  •
■n

" wykopów r  B , h  + m h % ; £ r

nysJ73>

ARKUSZ £711 - 7H0GI Z3LAZim
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3Sa zasadzie powyższych wzorów możemy zbudować wykres

1 1 
płaszczyzn przekrojów w zależności od wysoko sol h

(rys. 180).

h . 7m

"  \  \  ' 1 W1' 6

\ V 5

k  r *- V—  
Xjt - -V k:~ *7 ‘ 3

~v
/  2,

V  A / ^
Sh \  \( o

_x i

Rys«ISO•*

Prawa strona wykresu w kształcie paraboli ab2 daje

płaszczyaię bocznych trójkątów przekrojów; lewa w

ksatałoie prostych pochylonych daje płaszczyznę srodko~
/

wy oh prostokątnych części Bh i B^h, a w tym drugim 

wypadku dla wykopów, powięks zoną. o stałg. $^fezczyznę

» /

Br przekroju dwuch rowów bocznych. Odległość pozioma

pomiędzy linjig. Bh i krsywę, mh2 określa płaszczy znę
/

prsekroju dla danej wysoko aa i h. Płaszczymy te wska-
/

zanem jest w rys owy was w profilu normalnym powyżej 

wykopów i poniżej nasypów, odkładaj §e je w o fo ornych • 

punktach każdorazowo od niwelety, czyli projektowa­

nej linji torowiska. Uaat ępnie, maj ę,c * po wyż szy wykres \

f
płaszczyzn,możemy zbudować wykres mou ziemnych robót,

przaprowadsajś© grafieane całkowa Me wykresu płaszozyan,
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B
Jeżeli na rgr8»181 M  cznaaas 

linję niwelety a BB linję

A ' c
U- ć—

Rys»181

ii
i

płaszczy zn przekrój ów, to 

będzie płaszczyzna praekroju 

w punkcie C linji a ^ aw 3-?

f
przy odległości 1 pcmiędsy

terai punktami otrzymany dla kubatury robót zimnych.

Dzielę.c wykres płaszczyzn na dostatecznie wąskie

przeciętny wysokosciy takiego .paseczka i wyrysować

pierwszego paseczka od poziomej osi w zależności od 

.tego, czy mamy wykop* ozy też nasyp; wierzchołkom 

lub dolnym punktom wykresu płaszczy221 będzie odpo­

wiadała zmiana krzywizny* punktom zas zerovrjm proS lu 

poziome przegięcia w linji nas (rys.183). Przecięcia

linji m.8 z poziomy osiy(AsB,C rys.182) d&j§, punkty 

na projektowanej linji. pomiędzy które mi wyr<H»nywiaję. 

się wykopy z nasypami.

Projekt wstępny powinien się składać z następują­

cych dokumentów;

1) planu ogólnego linji skali 1:100.000,

pomiędzy 'C i D

p&saczki pi ono w , możemy oćtoierzac takie kubatury
/

wykres mas czyli ilości zieatnyob .robót,odkładając 

te wysokosci w górę lub w dół , ro zpoasynaj ąo dla
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now.ej 1:1000,

3) .koszt otysu budowy,

4) notstJici teohnicmej o wywłaszczeniu, sposobie
t . 

bu Sowy i zdo lnoac i prz ewo zowe j,

5) notatki z dane mi o oelu budowy danej linji, 

z opisem linji i programem finansowania* .

6) obli csenl am rentowne soi,

7)programem eksploatacji z danemi o taborze i 

personelu,

8) tabularnem zestawieniem głównych danych:

*mas:ł Sjainim kosztu budowy, całkowitego i kilometro­

wego, przewidywanych wydatków i wpływdw, oprocento­

wania kapitału.

Projekt szczegółowy drogi żelaznej obejmuje:



1) Ogólny skrócony pian i przekrój podjnżny Jtjfcali po- 

ziomśj 1:100000 do 1:50000 i w skali pionowej 1:1000.

2) Plan i przekrój podłużny szczegółom w skali po­

ziomej 1:2000 i pionowej 1:200.

3) Projekty mostów i przepustów,* rysunki ogólne

sytuacji terenu i rzeki ze wskazaniem projektowanego 
i i

przejścia mogę, byc wykonane 1:1000 do 1:5000 i innych 

w zależności od rosporzęslzalnych żdjęó; ogólny widok 

mostu w podziałoe 1:200 lub 1:500 w zależności od 

długości mostu# rysunki przyczółków oraz rysunki mostów 

sklepionych* mostów żelbetowyioh i przepustów w skali 

1:50 lult> 1:100; szczegóły 1:20# rysunki konstrukcyj 

żelaznych mostów w skali 1:20, szczegóły 1:10; wykresy 

rozkładu materjałów w skali 1: 100 lub 1:200; rysunki 

przęseł źelbatowych w skali 1:20 lub 1:50; rysunki 

mostów drewnianych w podziałce 1 :50 'a szczegóły 1:20.

4) Budowa wt erzchniai ogólny przekrój torowiska z bala­

stem, podkłaiŁBii i szynami w podziałce 1:56. Rysunki 

szczegółowe: przekrój szyny i łubków w podziałoś 1:1; 

ogólny widok łubków i przekroje posioae w podziałoe 1:5; 

pozostałe złączki w podziałoś 1:2 ; ogólny plan rozkładu 

podkładów na długosoi s ssyny w po łz iałce 1 :100. Ogólny 

sohemat rozj azdów w skali 1:100; plan rozjazdu z rozkł*- 

dem pódrozjszdnic w poaaiałoe 1:50; przekroje i ryBunki 

poszczególnych ozęsci zwrotnio i krzyźowńio w skali od

-361-



/ f 
1:1 do 1:10 w zależności od rozmiarów tych częsoi»

5)Projekty stacyj w podzi ałce 1:2000 dla miększych i 

w podziale© 1:1000 dla ranie,)szyoh st&cyji tory należy 

rysować jednę. linj§.. Oprócz planów stacyj w skali po­

wyższej, należy sporządzać schematy w skali podłużnej 

1:5000 i poprzecznej 1;2000.

6) Projekty budynków w skali 1:200 dla szkiców i 1:100 

dla projektów ostatecznych; przekroje budynków w skali

1:50.

}
7) Notatka objaśni ąj §.ca«

8 ) Kosztorys budowy*

9) Program budowy.

Powyżej wskazany spis dokumentów, wchodzących w skład 

projektu, oparty .jest na przepisach niemieckich; naszych 

włfcisnych całkowitych przepisów pod tym względem jeszoze 

nie posiadamy; natomiast skorygowane i zmienione zostały 

powyżej przepisy niemieckie podług wydanych dotychczas 

rozporządzeń i przepisów Ministerstwa Kolei.
/

Dla poszukiwań czyli studjów kolejoTKych organizuje 

się partje w składzie następ.ujęcym:

1)K©$zelnik .joartji prowadzi linję i mierzy kęty na 

?.&>omch linji w planie; ma on przy sobie Jednego 

dziesiętnika i dwu robotników z żalonami dla grożenia

linji oraz jednego robotnika do przenoszenia kątomierza.

2 )Za nim idizie technik - miemiasy; ustala on staje*

-262**
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/ i 
mierz§c linję łańcuchem, oraz wyznacza punkty pośrednie,

zabijako w tych miejscach kołki, zaopatrzone w odpo­

wiednie napisy .{wyznaczy na terenie. łuki;. m& do pomosty 

dwueh robotników z łańcuchem i jednego robotnika z koł­

kami.

3 )W pewnem oddaleniu za nim i pomiędzy sobą idę dwaj

po z i oranie sowie; niweluję, oni linję i zdejmują przekroje
.- . rnoj

poprzeczne; każdy z nich /'przy sobie 3 robotników , jednego

przy ni we la'tor ze i dwach przy łatach. Przy niwelowaniu

linji powinien każdy poziomniezy pracować samodaielnie;

I
rezultaty powinny byc sprawdź,ans codziennie wieczorem 

po przeliczeniu zapisów i w rasie rozbieżności praca 

powinna byc nazajutrz-powtórzona.

Budów § linji prowadzi główny inżynier, ma j§c do po­

mocy nacz elników oddziałów, z których, każdy zarządza 

budowę, na długości od 50 do 100 km. w zależności od wa"

runków budowy i terenu; oddział dzieli się na dystansy
/

budowlane o długości, od 10 do 50 km., również w za“
i >

leźnoaci od miejscowych trudności; na czele dystansu;

stoi naczelnik dystansu.

Podkłady i podrozjezdnice.

Podkłady mogę. byc drewniane, żelazne i żel&sob©tonowe* 

Bfajozf sciej eę. używane podkłady dTwaftiane.

Nasze najnowsze *warunki technieene na dostawę nozraal- 

no-torowyoh podkładów podrozj ezdnic i Kesfetwari c 1923 r. "



wydane ostatecznie w 1925 r . przewiduję, wyrób podkładów

podrosjesdni e i mostownic drewnianych z drzewa sosnowe-

i luty
go, modrzewi owego »s\?i erkowego ( dębowego; dla torów

łioa znicowych mogę. byc przyjmowane podkłady Jodłowe. 

Zagranicę, używa si§ często poza innemi gatunkami drze­

wa, u nas rzadko albo wcale nie spotykanemi, drzewa buko­

wego.

Przepisy nasze ustalają. następujące typy podkładów 

normalnotorowych:

i
typy I belkowy i II szczapowy o długości 2,70 m.i

%

oba typy dla pierwszorzędnych szlaków.

. \*-f6 —j

Hys.183. Rys.184.

Typy III belkowy i 17 szczapowy o długości 2,60 m„i

oba typy dla, drugorzędnych szlaków.
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Typ V równoznaczny z typem I (rys. 187) o długo soi 2,70 m .; 

stosuje się on przy wyrobie podkładów dębowych.

Typ VI dla torów stacyjnych oraz dla torów głównych 

szlaków III rzędnych o długości 2»6C (rys.188).

16, 5-̂>

Rys.188.
»

Typy belkowe I ,I I I  i V zalecaj § się przy balaście 

tłuczniowym, względnie żwirowym; typy szczapowe II i 

IV przy balaście piaskowym.

Hys.189. Rys.190. Rys.191. Rys.192'

Typy powyższe rodnię. się od danych dawniejszych, do­

tyczących wymiarów podkładów, przyjętych przy ustalaniu
n

przekroju torowiska i budowy wierzchniej, gdzie giubosc 

podkładu była ustalona na 16 cm., a w obowię,zaJę.cyoh
V

obecnie przepisach projektowania dróg żelaznych 1923 r. 

długości podkładów zostały ustalone na 2,7 i 2,5 m. 

Długość 2,5 m. należy, uważać za zupełnie dostateczny ;
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zamiaSt 2,60 m. wskazanej w powyższych typach podkła­

dów dla linij II i III rzędnych. Wymiaiy podk ładów 

dla linij wąskotorowych były wskazane poprzednio przy

rozpatrywaniu przekrojów torowiska tych linij. Wymia-
/

ry podkładów powinny hyc dostateczne, ażeby

1)cisnienie na balast nie przekraczało. dosuszępalnych 

granie,

2)nacisk szyny na podkład nie wywoływał zgniecenia 

drzewa lub żeby szerokosc podkładu po górze była do­

stateczną dla ułożenia podkładki,

3)podkład był dostatecznie sztywny.
/ ?

Przy nacisku na os równem 18 t ., długości podk-ł&du

2,70 m.i do pusz oz a lnem nacisku na balaflt-. z ależ nem od

gatunku gruntu 2,5 kg/om2 otrzymalibyśmy wymaganą 

'i
szerokosc podstawy podkładu

18’000 OA A
575-;-«:r ■ 26,6 0 , n -

Przy obciążeniu jednego toła,rómem 9 t. «najmniej- 

»
szej szerokosci po górze podk3&du na szych typów b * 13 cm.

i i i
i szerokosci stopki szyny 10 cm. , otrzymał i byśmy ciśnie- #

nie na podkład

9,000 , 9
------ - 69 kg. / cm,
10 x 13 ,

czyli 4 razy mniej od wytrzymałości drzewa na zgniece­

nie wpoprzek włókien.
* r

Profesor Wasiutynski uważa za pożądane stosować



*
pofkłady o grubości h « 15 • om., ponieważ pray st atycznem

t i 
cieni m tu 7 ,5  t . na koło i wysokosci 15' om. naprężeni a

O

ffl».terjału podkładu od agięcia wynosi 100 kg/cm , a przy

; /
Ml^kszesiu wskutek przyozyn dynamicznych może dojso

/ 2 
Ł& granicy sprężysto soi dla drzewa na zginanie 200 kg/cmr

/ /
uasse najnowsze typy wykazuj®, wysokoec 14 om.i nawet 13,3

01

dla linij pierwszorzędnych i dochodzę, do 12,5 na drugo-

rzędnych. Koleje francuskie przyjmuję, obecnie dla wyso- 
t ' i  

kos o i 13 - 14 cm., przy naciskach na os równych i nieco

h
większych od naszych; długosc podkładów na francuskich

n
kolejach waha się od 2,5 do 2,7 m., szerokoso podsta­

wy od 20 do 28 cm* W Stanach Zjednoczonych atoaije się 
tt

szerokoso od 6 do 10 cali osy li od 15 do 25 om., naj-

/ > , * 
często!ej , zas 8 oali czyli 20 cm. i podkłady o szerokosoi

15 om. stosuje się w ostatnich ozasach wskutek dężeijis
i

do ooraz dalszego zwiększania ilości podkładów na kilo­

metrze linji; inżynierowie amerykańscy uważaj§, źe lepsze

resultaty daje tor ze znsoąnę, ilością podkładów o raniej-

i / 
szej szerokosoi, niż s mniejszę. ilością podkładów

! (
szerokich po dole. Długoso podkładów w Stanach waha 

się przeważnie między 8 i 8,5 stopami czyli 2,40 -2,55 m.
I i'

Większe długości stoanj ę, się rzadko (Tratman); grubość 

podkładów waha się od 6 do 8 cali czyli od 15 do 20 om.
r v ..

1 nie powinna podług Trat mana byc niższę. od 7 o. czyli

-26?-



17*5 om.*wobec znacznych bardzo nacisków na os .stosowanych
)

obecnie w Stanach* z tych też względów nie mog$ byo dla nas 

miarodajne -używane tam grubości; godne uwagi natomiast s§

/ / 

stosowane w Stanach długości i szerokosci podkładów,
r

nie odbiegaję.oe naogół od naszych, przy nacisku na os

do 30 ton amerykańskich i więcej* ożyli około 27-28 ton

U
metrycznych; iloso po Składów na kilometr linji dochodzi

i
w Stanach do 1650-2090. Podkłady wyrabia się z drzewa cień­

szego podług rysunku 193 lub z 

grubszego po przepiłowaniu przez 

pół jak wskazano na rysunku 194.

W pierwszym wypadku otrzymuje się 

podkład belkowy,w drugim szczapowy* 

Podkłady podług rysunku 195 sę.

bardzo równe ale zbyt drogie; prze-
1 .

krój ten używa się przeważnie tylko 

dla podrozjezdnic. francuskie typy 

przewiduję, również przekrój wskazany 

na rys.196, przy którym z jednego 

pnia można otrzymać oztery podkłady 

w przekroju. Przepisy z roku 1923 

ustalają szczegółowa warunki,jakim 

powinien o Spowiadać materjał drzemy 

oraz procedurę przyjmowania podkła­

dów • ? o dług tych przepisów krzywizna

-268-
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w piania jest dopuszczalna dla po Składów, j ednafc strzał­

ka (na c&łę, długość podkładu) nie może przewyższać

78 r a m . ilość takich krzywych podkładów nie powinna 

być w każdya razie większy nad Sfi całkowitej ilości 

danego typu ?zgłosz onej do odbioru partii. Krzywizna 

dla po4rozj»*<łnie i most omie jest niedopuszczalny.

0 ile ostatnie żądanie jest słuszne, o tyle co do
i

krzywizny i ilości typów dopuszczalnych nie należy 

stawiać z "byt nich wymagań. gdyż wpływa to na zwiększanie 

ceny podkładów, nie daj$c wzamian odporni e&nich rezulta­

tów w pracy podkładów, francuskie towarzystwa kolej o»e 

ustaliły 15 wspólnych typów podkładów "Standard" rys. 

197. z wyznaczaniem trzech katergyj cen; krzywizna
1
j eet podług prof .Eescubes'a dopuszczalną w dosyć szero­

kich rozmiarach. Uajważniejszę, jest rzeczy, żeby przy­

jęte partje podkładów były należycie rozsortowane;

S
w torse powinny leżąc podkłady jednego typu na możli­

wie długich odcinkach; zapewni to najlepsze utrzymanie
I

toru, ponieważ podkłady będę. prac owa c r opornie rai e;
* f '

przy układaniu podkładów różnych typów bez dostateczne- 

go Borto wania będ^ one osiadały ni er ówn o mierni e i wy­

magały podbijania balastem w różnym stopniu. Od powyż­

szych naszych typów dopuszczają przepisy następujące
i

odchylenia: w długościach zmniejszenie najwyżej o 3 om.



4  I

i zwiększenie o 5 cm., w grubościach - zwiększanie

najwyżej o 1 cm., zmniejszenie o l/z ca.; w dolnych.

i
powierzchniach może hyc tolerowane zmniejszenie naj 

wyżej o 1 cm,, a zwiększenie nie więcej od 4- era.
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Rys .19?. '

Powyższe ulgi są. naogół zbliżone do ustalonych 

przez amerykańskie stowarzyszenie inAyfiierów kolejowych 

Zasadniczym warunkiem dobrego podkład u jest .ażeby doi-

na powierzonnia była rówm. Drzewo powinna byc zimo~

i
wego cięcia w czasie od października do lut ̂ 5 o ^^canie.

f
B aas używa się naj częecie j sosnowych-pokładów; d§-
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bowe sę. lepsze w stanie sur owym ale i droższe* buosyna

daje dobre rezultaty po nasyceniu subst&ncj ani »chroni§-

cami drzewo od gnicia. Przy użyciu wkrętów należy sawssse,

i i
a przy bakach, w rasie użycia dębu, - nawierc&c świdrem

i
w podkładach dziury,o wymiarze nieco mniejszym od śred­

nicy zł$az, ażeby • uchroni o podkład od pęknięcia*-Pod­

kłady dębowa a szczególnie podroż jezdniowi mostownice

/ /
dobrze jest zabezpieczyć z końców od pękania* do czego

one aą, bardzo skłonne, przez wbijanie żelaznych esów

i / 
ry s .198. lub sci^gsnie ich 3 rabami.Jeżeli nie używa się

klinowych podkładek żelaz­

nych, a szyny,jak u nas, 

i
mą} bys nachylone do we- 

wnętrz pod k§.tem l/20 ,to

1
Hys.198. mus i byc podkład zaciosany

podług rys. 1 9 9 ; zacicffiywanie podkładu wpływa ujemni9 

na czas pracy jego.

Czas służby podkładów dębowych, sosnowych i buko­

wych w st&ni® surowym i nasyconym wskazany jest poni­

żej, Z zestawienia tego wynika, że nasycenie jest

kor zystn em dla podkładów sosnoisych, zdwajaj^c ich

dębina sosna Sraaz yna

Podkłady nienasycone 14-16 lat 7-9 3-4

* przesycone 20 14-18 10-18

zwiększanie czasu służby 25-50$ 100$ 350-450$
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czas służby a w wyższym jeszcze stopniu dla bukowych, 
ł t

których w stanie surowym nie powinno się  wogóle używać,

a w stanie nasy­

conym mogę. się

-  \  »
one zrównać z pod­

kładami dębowemi;. 

te ostatnie nato­

miast stosunkowo
■ \ ' <"

mał o wygryw aj § \N. 

przez nasycenie*

Wyżej wskazane 

n.ormy służby stosuję 

się do niemieckiego 

ustroju budowy 

Rys. 199- wierzchniej ; czas

służby podkładów zależy poza nasyceniem od typu szyn, 

sposobu ich oparcia i przymocowania do podkładów.

Dlatego też krócej one służę, przy użyciu haków niż 

przy wkrętach, a więc w Stanach Zjednoczonych i s z c z e g ó l ­

nie w Hosji gdzie sosiiowyjipodkład pracował 4-5 lat, a 

dębowy 7-10.Przy tańszej budowie wierzchniej i nie-

racjonalnam podparciu/pr zymocowaniu szyn może się 
!

skrócic czas służby, podkładu przez mechaniczne jego
f

zni-SEezenier wyprzedzające gnicie; dobrze pomyślana



natomiast konstrukcja racże dac doskonałe rezultaty, 

prof • Besoubes wspomina, &e pr sy:. dobrej budowie 

torm i odpowie dniem -'przymo cofaniu sźyń może nasycony 
?

podkład słu^yę na francuskich kels Ja oh przynajmniej 

35 - 30 lat w tores .głównym, a peśat era. Jeszcze dal sze 

-.15 lat w torach stacyjnych w wiwunkmk mniej odpowie­

dzialnej pracy; dorównywa więc podkład w praoy swe^

W torach głównych pracy śsya ,w tych samyoh warunkach?

■> t 
Jest to'nadeyważne,-ponieważ powala awiieniao podkłady

1 ' - - ■ ' ' * 

Jednocześnie z wymianę, ssyn; daje to doskonałe warunki
prao a? i
(toru, ponieważ przy każdej zmis&iipoSkł#ów tor zostaj- 

.mniej • lub wi§<se.j wyprowadzony z-. rót*-nomgf v; zależ-no&i' 
/ f 

od. ilości wymienionych podfcłJdiw 1 wyaagao jadzie pa­

rokrotnego podbicia z 'dodaniom świeżego.; balastu,póki 

nie dojdzie do. pawnego stanu ró-teo-wagi w pracy po- 

szczególnych wyoh . części składowyeh;• oczywiście nie 

s$' 1 tu wykluczone -wypadki nieuniknionej wymiany., po- 

j e dym zyoh po okładów* k tćre.s&an §. si § ni ez d at nemi
r

z tych.. Łub-innyoh' pcwodów wazeeniej niż reszta podkła­

dów na danym odcinku.

Doskonale chronię, podkłady, od.meebsaicznego 

zniszczenia korki Collet ;.e (rys.BOO) * ^krgopaie w pod­

kład z tego potsodu nie ci er pi *
j8£0. ■

• Korki te wyrabia się % mnyconef drzewa bukowego

mmsz mn - mooi zsusis.



lut innego twardego gatunku.Korki można,' dawać ni s

od początku 

przy wymia­

nie podkła­

dów a wt edy 

do pi ero* gdy 

podkład już

ucierpiał 
3ys.200.

od wkrętów

) J
lub haków bezpośrednio wen wkręconych lut wbitych, 

laeycsmie podkładów,

Podkłady powinny schnąc w przeciągu l/2 do 1 l /h  

roku; w tym celu układa- się podkłady w stosy czyli 

sztabie po 25 io 50 sztuk, z górną, warstwę, ścisłe 

i pochyło ułożony, K t ó r a  resztę podkładów chroni od 

deszczu; inne rzędy ułożone są, z przerwami pomiędzy 

po s z czego Inemi podkładami dla ułatwienia cyrkulacji 

powietrza; rys.801 daje przepisowy układ stosu ame­

rykańskiego stowarzyszenia inż.kol. Wysuszone na
ną;

powietrzu podlsłs&y ładuje się/specjalne wózki i

1 /
wtacza do cylindrów o średnicy 4 =2m i o długości

-około 1 * 20- m. W tych cylindrach wyparza się pod­

kłady lub suszy przy wysokiej temperaturze; susze­

nie i wyparzanie usuwa soki drzewie, ala nie



ciała Mattonate; dopiero substancje przeciwgnlIne

Rys.201.

-250130 jj ̂ t niaj ą. białko; do nasyfiani a używa się pras- 

ważnie chlorek cynku lub kreozot: kreozot, czyli 

smoła kreozotowa, zawierająca 25% kwasu karbolowe-• 

cjo, lepiej chroni podkłady odgnieia ni^ cblorek 

cynku.; kreozot, produkt poboczny przy fabrykacji 

koksu i gazu świetlnego »j est natoni ast drossgy od 

chlorku cynku« Według dawnego sposobu odbywa się 

nasycanie w-jnastępuję-cy sposób: po wtoczeniu wózków 

z podkładami do ' cylinarów, ^hermetycznie zamykanych  ̂

odbywa się w cięgu 1-2 gods. wyparzanie podkładów 

prsiy nasycaniu chlorkiem cynku lub suszenie przy 

kreozocie; operacja tf usuwa przy temperatur/,® 100®C.
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soki drzawne; następnie wypompowane się powietrze 

do 0,8 atm. i usuwa się zupełnie soki t utrzymując
«*

takie rozrzedzeni e w ciągu 10 min.» a potem wpro­

wadza się do cylindrów płyn nasycający i trzyma się 

w nim podkłady pod olśnieni em 6 - 1 0  atm» w ciąga

1 - 3  godas. Czasy wojenne’ i powojenne zmusiły do 

szukania tąnszych sposobów nasycania podkładów; mar 

• j 
ją one na celu nasycić substancję, przeciwgniInę, 

tkankę drzewną i dają możność odzyskać % powrotem 

płyn» wypełniący bezużytecznie komórki.

Najbardziej znany ze- sposobów oszczędnościowych .
....... .......■ »

jest sposób kreozotowy Rupinga, stosowany już przed 

wojną; różni się od powyżej opisanego procesu tern,

te przed wpuszczeni®płynu nasycającego do cylindrów 
rtlohy f

wciska się do ^powietrze pod ciśnieniem do 5 atm. i

)
trzyma się podkłady pod tem ciśnieniem w cięgia od

kilkunastu minut do pół godziny; powietrze wypełnia

komórki,następnie wpuszcza się do cylindrów płyn 
t

pod ciśnieniem 5 - 8  atm. i trzyma się w nim podkłady, 

jak wyżej}w ciągu 1 - 3  godz.; po tym azasie wy­

puszcza się kreozot, 1 obniża się ciśnienie poniżej 

atmosfery; powietrze wychodzi z komórek i usuwa z 

podkładów zbyteczną ilość smoły kreozotowej ; Formalne 

nasycanie kreozotem wymaga na 1 podkład dla dębu od 

8 5.0 10 kg#, dla sosny i buczyny od 15 do 30 kg,;
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i ł / 
sposobem Hupinga mośna nasyola dab przy dwa razy 

ilosoi
mniejszej /5^5 kg., a sosnę od B do 4 razy mniejszą.

ilością 6 - 7  kg,; dla buczyny rezultat jest mniej

oszczędny; poni eważ bukowe podkłady nasyca się dwa razy

i oszczędno sc wynosi tylko od 25 - 50$. Ha francuskioh

kolejach zużywano kreozotu przy zwykłym sposobie od

5 do 7 kg. na jeden dębowy podkład, a'przy buku 20-30 kg. % 
)

przy ,oszczędno soi owym sposobie podług danych zakładu 

w Port1 ;d-A;i;9lier zredukowano tę ilość*'" do. ;10 ~ 12 

dla buku,fwolskaj 7g,-e-'.nie: powie trze^ jak w sposobie'Hu~ 

pinga. lecz ehlorek .cynku lub wprost wodę, Jako płyn 

pomocniczy. ;; ’

Podkłady" żelazne.

Od roku 1850 rozpoczęto próby z podkładami Żelaznem! 

Yautheri^a rys.£02; następnie przekonano się, źe dolne

poziome pasy podkładu zbyt mocno opieraj się na ba-*

t / 
lascie i podkład zle w nim leży; wnętrze podkładu ni e

wypełnia się balastem i
: .,"j , ■ ‘ ' ■' ‘ :i. ■ m

B
 trudno go podbijać; za­

stopowano więc typ; wska­

zany na rys.203; przy 

dalszych próbach przeko­

nano się, źe najlepsze 

rezultaty daje podkład 

Rys'302. o przekroju odwróconego'



koryta, ze' zgrabieniem dolnych krawędzi, co zwiększa 

wy trzy m&łosc podkładów w miej scu podbijania» znaczniejsze

Rys.803. ■ Rys.204.

zgrubienie miażdżyło balast (rys.204)

Odmienny typ podkładów d&J e rys.205 i 205; powinien 

on umożliwiać łatwe podbijanie, i, Jak wykazały doś­

wiadczenia Schuberta na kolejach• niemieckich* o któ­

rych wspomina pr of.Wasiutynaki, dały. podfcłady te na- 

ogół szczególnie korzystne rezultaty1, skonstatowano



t
jedynie, że pionowa ścianka na osi podkładu słabiej 

opiera -się przesuwaniu wzdłuż osi toru, niż boczne

-279-

Rys.305* ' Rys.206.
7
ścianki .zwykłych typów. Podkłady szerzej użyte do­

tychczas nie były. Długość podkładów metalowych nie 

różni aię naogół od długości drewnianych i w aajnow-
* ■ '

s?/yoh typach wynoszą, około 2,£0 m. Dla pochylenia szyn 

stoaomno dawniej wyginane podkłady, czy to z załamaniem 

pośrodku rys*207, czy z dwoma załamaniami i środkowę. 

caęścię, poziom rys.208, czy też podkłady wyginane podług 

rys.209. Praktyka wykazała jednakże, że wygięcie 

końców podkładów do góry utrudnia jednostajne podbi­

janie i zmniejsza stateczność; w dalszym cię.gu wygina­

no podkład w czterech miej scach (rys.210) lub wytła­

czano  w górnej jego płaszczyźnie pochyłe miejsca dla 

posadowienia szyn rys.211; w nowszych przed woj earęrch 

typach niemieckich podkład jest poziomy, pochylenie



“380"

55&s saynj . c się dsigfci -użyciu kłlnotgrełt pofficJra-

§ 0 3 ,

<iefc rys. 212.

Rys.211.
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Eys.212*

Rysunki 213-215 daJę. najnowssy powojenny typ 
żelaznego,?

podfcła&u /dla wspólnej dla całej franomskiej sieci 

"budowy wierzchniej Standard” *

W ostatnia łx niemieckich typach podkładów rys.216 

usunięto górna podłużne występy; z&trzynywały one wedf
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i spr2yjały rdzewieniu podkładu; długość podkładu
u n

350 cm., wysc ko so . 100 ‘ram., szerokosc 3C0 mm.

ii

^ --740- — -- ->
i

Bys.Sl5.

1 podkładach żelbetowyoh przymocowuje się szyny 

do klocków drewnianych, wtopionych w betonie, lub za­

betonowane j płyty żelaznej, .jak do podkładów metalowych. 

Próby na szerszy skalę z podkładami żelbetcwemi pro­

wadzi się we Włoszech i w Stanach Zjednoczonych od 

dłuższego czasu, ale jtfc dotychczas bez wi docznyeh re­

zultatów. Wyjątek stanowi budowa betonowa w tunelach, 

podwodnych w Stanach Zjednoczonych,a więc np. w Siowym

pomiędzy Kanady i Stanami., ale jest to raczej ciągłe 

betonowe podtorze s załężon^sai ‘ w beton klockami drew 

niamemi *

Podfcłady układa się w Niemczech, podług ostatni da

podkładów dla ciężkiej budowy wierzchnią) i w odleg-

Yorka na drodze żelaznej Pensylwańskiej i w Detroit
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pr ze rwy między .podkładami dla podbijania.

We Pranej i układa się horra&lm 3 1400-1500 podkładów 

na kilometr linji i najwyżej 16701 w słabych, miejsoach 

toru,np.w mokrych przekopach* dodaję francuscy inży­

nierowie dodatkowe podkłady, już zużyte mechanicznie, 

wsuwając- je mi§3zy podkłady żarowe, beg przyaoaowania 

szyn do tych dodatkowych podkładów; pozatem używają 

oni również w celach oszczędnościowych krótszych a- 

Wa£ków podkładów tak zwanych "hi o che ts’1 rys. 317 

(prcf .M^bier) «

gys.217.

W Stanach Zjednoczonych układają od 1600 do £100 podkła 

dów na 1 kilometr linji ze względu na znacznie wyższe 

naciski na oś, niż stosowane w Europie. Na linjach 

drugorzędnych u fcłfe, da ją Niemcy 1400-1500 podkładów, a 

nawąsk o torowych 1200-1300 na 1 km.

Podkłady przyZiąozowa/zesuwa się zwykle "bliżej, lub
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układa się w tych miejsca oh szersze podkłady, o cz e® 

będzie mowa poniżej*

Podkłady żelazne służę, okołd 25 lat; nie mogę 

one być uważane za lepsze i trwalsze od drewnianych 

i maję mnie jszę. elastyczność; najwięcej używane sę

podkłady żelazne w Niemczech, gdzie ma się na celu.
/

poza oszczędności ę drzewa, podtrzymanie przemysłu 

metalurgicznego. ffrancuzi uważają, źe podkład drew-

J /
niany niszczeje z czasem, żelazny zas w zależności 

od ilości ruchu; Jeżeli więc 3$ do dyspozycji i Jedne 

i drogie to podług prof .Deseubes^możnaby zasadniczo 

układać podkłady drewniane na linjach z dużym ruuhem 

a żelazne raczej na linjtacli drugorzędnych.

S ż y.n y.

Szyny wyrabia się obeonie ze stali zlewneJ,otrzy­

mane j z grasz ek Bessemera lub Tomasa albo z pi eeów 

płomiennych Siemens-Martin^ai. procesy Bessemera 

i Tomasa różnię, się skład era ohemicznym zaprawy

ogniotrwałej* którę się wykłada gruszki. Proces
!

Bessemera, zwary kwasnym; nadaje się dla surowca 

możliwie wolnego od fosforu;, proces zas* Tomasa, 

esy li zasadowy, Stosuje się przy surowcu ze znacz­

niejszy jego domieszkę. Proces Martina może być 

zasadowym lub kwaśnym; wyrób stali sposobem Martin'a
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t l
trwa kilka godzin, daje więc możność obserwowania

procesu w trakcie j ego trwania i daje wskutek tego

naogół l^lze rezultaty, niż przy sposobach Bfssemera

i Tomsa, gdzie surowiec przedmuchuje się w gruszkach

tylko w cię,gu 15-85 minut.

Z gruszek lub pieca wylewa się gotowę, stał do

formi po ostygnięciu stali w formach do temperatury

nieco niższej od temperatury, przy której stal

topnieje, wyjmuje się z fotm bałwany. Górna częsc 
'b&łwmąy

'a w mniejszym stopniu i dolna daje materjał nie­

zdatny dla wyrobu ,jB zyn, ponieważ zbliżające się 

tam powietrze tworzy bombie;-po przewaleowaniu mia- 

Z-7&7 szyny w konau, otrzymanym z goras j części 

bałwanów rysyfwystępujące na powl erzchni lub ukry­

te, które mogłyby powodować pęknięcie szyn w tych
i

miejscach przy przejściu taboru; należy przeto po 
n l r t  , ,

przewalcow z każdego bałwany taśmy szyn, odaięo 
, , od 70 ,

końce jej na długościySetraT odpowiadające końcom

bałwan*. Z jednego bałwana można wywalcowac 40 -

50 m. szyny. Przy walcowaniu przepuszcza si ę mat er-

jał przez cały szereg walców ze zmniejszaję.c#mi się
dsohodg&g.'

s te pul owo przekroją /w k oncu d o wyma gane go p m i i 1 u 
\ / * 

szyny; stopniowanie powinno byc łagodne wielokrotne,

r
ażeby zbytnio nie nadw^/fężao materjału; szyny prze-

' . ' •• . ‘ ’ ' .- - <i ‘ '

passe zane przez walce przy zbyt raptownem stopni o-
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waniu profilów, nie sę. trwałe i dają duży procent

pęknięć podczas służby w torze kolej 0'?rym.

U nas dochodzę, szyny do długości 15 ra.; przeważnie

zas mj§ długość 10 - 12 m. We Franki walcuje się

ostatnie.Tli czasy szyny 18 metrowe, a dla tuneli,gdzie

wahania temperatury nie sę. znaczne, używa ję, niektóre

koleje jak np. Paris Lyon Mediterranee długości 24 m.

n
W Stanach Zjednoczonych wynosi normalna długość 

♦

szyn 33 stopy czyli 10 metrów.

Szyny prostuje się po walcowaniu w Stanie gorącym.

Wytrzymałość stali szynowej w Niemczech musiała

wynosić dawniej nie mniej niż 50 kg./mm^, ostatnio

zwiększono te wymagania do 60 kg/mm2, ale naogół

przeważała tam tendencja dc*walcowania szyn ze stali
;

miększej; choiano w ten sposób zmniejszyć Mebezpie- 

ozena two pęk mi a szyn, używaj $c materjało. bardziej 

cięgli wsgo i giętkiego; przekonano się jednakowoż, 

że powoduje to i z drugiej strony zbyt szybkie scie-
I

ranie i zużycie szyn przy przej sciu po ciągów; obecnie 

skłaniają. eig niemieccy technicy do stali twardszej, 

która dawno już jest w użyciu w Anglji i Francji.

We .Francji używa się stali o wytrzymałości ponad 

6$ kg/mm2 i dochodzącej do 80 kg/ram2 ; rezultaty - sg. 

zupełnie dobre, pod warunkiem oczywiście, ażeby stal 

była zupełnie wolna od fosforu lub posiadała zaledwie
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hln&rj tego składnika. Nasze przepisy wymagają rów­

nież wytrzymało soi co najmniej 65 kg/mm^. W europej­

skich typach szyn Vignol®s;a stosunek materjału w

stopoe szyny i j ej główce stanowi około 1:1,3,'

/ 11
w Stanach Zjednoczonych zas 1 : 1 , 1 ; ilosc materjału

w stopce szyny wynosi taro około 37% a w główce ^

~ 42$ ogólnej ilości materjału w szynie. Stosunek

i i
szerokosoi stopki szynyb do wysokosci szyny h wy­

nosi w ;Stanach jedność, czyli nadaje się stopce sze-

U l
rokosc równę. wysoko soi szyny.' xs Europie

stosuje się naogół stopkę węższy isąyny wyższe,dla 
 ̂ których:

u "b
£ < 0,9, a w Prusach - = >̂ o, 8 .

Obrzeża kół 

ta bo ru wyjsri e raj % 

nacisk boczny H 

na główkę szyny 

i starają. się 

przechylić ję, 

nazevmg.tr z} obra­

cał yc koło punktu 

A (rys.>218}* ternu 

pr zeeiwdziała 

tarcie haków 

wewnętrznych wHys.218.



)
poSkładzie; tarcie V powinni byc tafcie praynajmniej, aź#~ 

by: t

r  > f . R .

Warunek ten nie zawsze Jest zachowany w naszej bndo~ 

wie wierzchniej przy zastosowań iii haków dla przymocowa-

i
nia ssyn do podkładów; dowodem tego może posłużyć ko** 

nieczno śo perjodycznego dobijania haków, które niekie­

dy wychodzę, nieco z podkładów przy przejściu pociągów.

Z jednej więc strony widocznem jest, że szers za stopka* 

stosowana w Stanach Zjednoczonych ułatwia pracę haków; 

z drugiej strony można ustalia w przybliżaniu, źe moment 

bezwładności szyn Yign»les; & <3 = 0 ,13JE ft̂ i szyn Stephen- 

soa*a s dwoaM główkach I = 0 ,105&i‘momant zaś oporu 

dla pierwszych W = 0,25 do Qr27SŁ k i dla drtnich W » 0,21 

do 0,2 2 8 ^  z powyższego wynika, źe należy zwięksfcaó

l i  i

wysokoso szyny, ażeby otrzymać .tor mocniejszy; siły pio­

nowe wymagaję, zwiększenia wysofcoaci* siły poziome posze­

rzenia stopki szyny; jedno drżenie przeczy drugieum; na- 

ogół można stwierdzić, że w Europie stosowano s*ynę

Tign.oles/a wyższę. niż w Stanach przy tej samej szaro-
i

kog ci stopki, zwracając uwagę na tobie przenocowanie 

szyny do podkładofe,- nżywano do tego posa l@s|f pras m inię 

wkrętów, i jedno czelnie komplikowana przed wojnę. ooraz\ 

bardziej podkładki, sposoby grzymocscwgaia do podkładów **

-288-
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i złącza wogóle, szczególnie v; Niemczech; sprawa ta
♦ *

"będzie s zez egóło wiej omów i ona poniżej; obecnie po 

wo jnie daje 3'ię zauważyć tendenc ja w Europie v; ki erun- 

ku możliwych -uproszczeń w złączach.,oparciu i przy­

twierdzeniu szyn; tendencja ta da oczywiście dużg. 

ekonoraję w wydatkach ^istniała już w dość silnym 

stopniu przed wojn^. we Francji; 'wskazane uproszcze­

nie sł^cz, i polega ję.ce v; interesującej nas sprawie na 

oszczędno ŝ bia ch w podkładkach, lub zupełnem zaniecha­

niu układani®- ich, zmusi prawdopodobnie do posze­

rzenia stopki szyny na wzór amerykański; tendencja 

ta zaznacza się- już w najnowszych powojennych typach 

szyn francuskich i niemieckich.

Szerokosc główki ji 

(rys.219) szyny waha 

się dla typów normalno­

torowych w granicach 

od 50' do 72 mm.; w Pru- 

Sitek przewidywały prze­

pisy ’’Technische Yerein- 

hahrungen" minimalny

szerokość 57 mm.Przy 

t
szerszych główkach zmniejsza się ścieranie szyn i 

^bręczy kół, pozsfcem otrzymuje się szersza dolna

ARKUSZ XIX - DROGI 2EIAZTJB.

Rys.219.



-290-

płaszezyzna główki, co zabezpiecza lepsze oparcie 

łubków w stykach szyn* Obecnie stosuje się prawie 

wyłącznie szyny o pionot/ych bocznych płaszczyznach 

główek', jeżeli. Jak np.w najnowszych typach nie­

mieckich, główka szyny poszerza się ku dołowi, to 

poszerzenie to jest nieznaczne i aa na :3elu* Jak 

wskazano wyżej , danie lep ss ago opaeoia łtdbkom. W 

niektórych starszych typach szyn poszerzano główkę 

szyny ku dołowi lub ku górze w stopniu dosyć znacz­

nym.

t /
StosaneJr szerokosci główki szyny do wysokosci

wynosi zazwyczaj : J5

X

Obecnie przeważa pogląd, że n3 e raa celu stosować

1 / 
wyższe główki;w wysokosci tej miał się kryc zapas

na ścieranie stali przy przejściu pociągów? po­

niższe dane wskazuję, że starcie to w. normalnych 

warunkach postępuje bardzo wolno, i źe zwykle nie 

ono ogranicza, czas służby szyny , a inne ‘powody, j ak
M

koniecznosc wprowadzania cięższego typu ze względu
i 1

na zwiększenie wagi taboru, lub szybkosc jazdy f ‘ 

zniszczenie szyn w końcach główek i w miejscach 

przylegania łubków, pękanie szyn i t.p .

'Prot. %siutynski podaje, że starcie szyn ® 1 mm.

= i? -2,o
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ich wysokości następuj e po przejęciu po-danym te­

rze 10 milj on ów ton "brutto, tj .licząc 2 wagę, tato m ; 

dane te są. miarodajne dla li ni 4 za epadkami ‘i ^0,015

i z łukami o promieniach B >/ (500 m. Zgodne z perayż-

t
szemi dane amerykańskiej sieci dróg żelaznych, 

dla których wypada 1 funt ścierania na 1 yard bie­

żący szyny po prze.jac-i.il 10 miljonów tonn^fl funt «* ~ . 

rw 1/75 wagi 1 yarda» czyli 3 stóp, ;w główce amerykań­

skiej 'szyity jest 42Jo ogólnej wagi czyli ^ 75x0,42*31
> r )

funtów’, wysokosc główki szyny .ameiy kański ej h « 1 1/3"

czyli 33 mm., będzie więc 1 funt wagi odpowiadał ~ 1 mm.

wysokości główki. Francuski inżynier Couard wskazuje,

»/ . 1
że wysokosc s zyny zmniejsza się o 1 mm. po przejściu 

od 150.00C do 200.000 pociągów w normalnych warante ch 

jazdy i profilu linji; ścieranie szyny 'będzie oczy­

wiście szybsze tam^gdzie ma miejsce częste hamowa­

nie pociągów, a więc przed stacjami i w obrębie ich? 

oraz rwa znacznych spadkach, czyli wogole na lin.j ach
■*

górskich. Dopuszczalne zmniejszenie wysdkosci szyny

od staroia może dochodzić do 10-16 mm.; francuskie

■koleje przyjmuję,: Paris-Orleans 12 mm. i nawet dla

niektórych typów 25 mm., północna (Hord) 12 mm. dla

szyn o wadze od 30 do 37 kg. na metr bi eźę,cy  ̂16 mm.

dla szyn cięższych 43-45 kg/m. Amerykańskie koleje
wysokosc!^

dopuszczaj §. starcia główek do połowy i chfco nas tę-
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puje po przejściu od 300.000 do 500.000 pociągów;

V- lf

mniejsza ilosc pociągów w porównaniu z danemi 

łł /
Cotiard/a tłumaczy się '!tu znac zni e więksa$ wagę. po­

ciągów araerykanskich w porównaniu z francuskiemi. 

przyjmuj §o norrny prof. Wasiutynskiego i zakładane

ruch dc 10*000 t. dziennie czyli około 3 milj.tonn
l i

rocznie, można określić czas służby szyn w torach
f

głównych na 30'lat-przy ścieraniu do 10 mm. i na - 
} f 

50 lat przy ścieraniu do 15 mra. wysokości (rys.220).

Górna powierzchnia

główki szyny moż% 
i

hyc płaska* ale ponieważ

wtedy obciążenie szyny

kołem będzie ni-ê y-

me tryc zne wskutek

stożkowosci obręczy,
Rys. t s a

będzi e się koło 

Rys.221.. opierało na brzegu

główki szyny; dajs si§ wobec tego zwykle górną po­

wierzchnię szyny nie płaską, a cylindryczny, o pro­

mieniu H > 200 mm.(rys.219).

Końce szyn obcina się prostopadle do osi pod­

łużnej i ścina się brzegi głóy^ek podług rys.221.

Górne krawędzie główki zaokrągla się najczęściej 

promieniem r « 14 ram.(rys.219).

I
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Dolnym powierzchniom główki (rys.222) dawano
znaczne^

dawniej /̂ óohyle"- 

nie 1:1 l/z lub 

1:2 dla ułatwienia 

walcowania; obeonie 

stosuje się pochy­

lenie mniejsze 

1/3-1/4 i nawet l/5 ; 

ułatwia to pracę 

łu|rlęów, saoiak&nyoh 

pomiędzy główką i stopką; zbyt małe pochylenie nie 

dałoby dostateczne go zapasu na dociąganie łubków 2) o ' 

pewnem sta;rciu ich płaszczyzn praelegania do główki i

stopki szyny.

/ /
Grubość szyjki szyny waha Się pomiędzy 11 i 14 mm.; 

pozatem istnieją przekroje z grubo scię do 18 mm. prze­

ważnie dla długich tuneli, gdaie możliwe jest prędsze 

zmi sączenie od rdzy.

Górna powierzchnia stopki w części bliższej do szyj­

ki ma pochylenie jednakowe z doln$ płaszczyznę, głów-
» I -

ki. Wysokość szyn waha się zwykle od 110 do 148 mm; 

w Belgji i Ameryce do chodzi do 160 mm. Niemieckie 

przedwojenne p rzep i sy związkowe ustalały najmniej 329. 

wysofcoic dla linij normalnotorowych na 125 mm, a 

pruskie dla pierwszorzędnych H = 134 - 144, i dla

flys.22^ ■
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trseciorzędnych H = 115 - 129.

Waga szyn waha się dla dawniejszych, niemi eakioh 

typów od 33 - 47 kg./m; belgijskie dochodzą do 57 kg/m< 

amerykańskie oslę.gaj§, Już 135 funtów w yardzie czyli 

67 kg/m.

Francuskie koleje ustaliły obecnie, po wojnie,

3 typy szyn "Standard' wspólne dla wszystkich to­

warzystw kolejowych. Typy t© o wadze 4-6 i 36 kg/m 

(rys.233 i 224) dla linij normalnotorowych i 26 kg./m

Rys.223. Hys.824.
1

dla wąskotorowych (rys.225) maję, dosyć znaćzną sze­

rz t 
rokosc stopki w stosunku do wysokości szyrsy i zbli-

się pod tym względem do typów amerykańskich
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( rys.226). Pochylenie płaszczyzn oporu dla łiŁ$fców 

wynosi 1/4.

Bya.225. xiys * 2B6 *

Kolonialne typy. aijgielskie ople raję, się głównie na 

» »
wzorach amerykaRskichi 41ąk widec z rys.227.

■ .■ '* ■ *  . ., t -

Szyjka szyny ma albo «J ednostaj nę grabom na całej 
ł

wysokosci, albo też zwiększanej się Im główce i ku 

stopce dla ułatwienia walcowania, jak to widairay na 

rys.223,224 i 225. Francuskie szyry typu Standard bę­

dę ustawiane pionowo,a więc bez pochylenia pod kętem 

1/20 i przymoco\vu^ę się do podkładów przy pomocy wkrę-



tów z zastosowaniem podkładek: drewni anych, o czem 

będzie mo m  niżej.

Bys.237. Rys.228.

ł̂a, rys.228 pokazany już przedwojenny typ szyny 

niemieckiej o wadze 45 Kg.w metrze bieżącym. Na ry­

sunkach 229 i 230 pokazane są, ostatnie powojenne typy

niemieckis o wadze 45 kg. i 48,9 kg. w metrze. Pod-
. i. . /
kreśl10 należy w nich poszerzenie stopki szyny w sto­

sunku do dawniejszych typów, przy jednakowych wyso- 

Kosciash; pochylenie płaszczyzn oporu łulków wynosi 

1/3, a więc s§. one niezwykle strome w pororaianiu z 

po chyleniami w innych typach współczesnych; po zatem

m
*

'.



zwraca na siebie uwagę poszerzenie ąłówki ku dołowi

a szczególnie nadanie 

obydwu typom jednako­

wego przekroju od pod­

stawy aż do spodu 

głdwki szyny; dę-żono tu 

do zupełnego ujednostaj­

nienia z'rą.o z, szczególnie 

łubkowi ma to ułatwiać 

w przyszłosci przełożenie .szyn s torów głównych na 

tory stacyjne; jeżeli ten wzglg-d może mieć jeszcze 

.pewne uzasadnienie pod względem foimy a szczegól­

nie szerokości stopki szyny przy zastosowaniu pod­

kładów żelaznych, to przy drewnianych nie odgrywa 

prawie żadnej roli w kierunku ułatwienia przymoco­

wania do szyny; zasada taka, przyjęta przy ustaleniu

współczesnych typów niemieckich, idzie bardzo daleko

) . j
i należy w$tpic/czy wskazane jest dę.źyo do ustalę-

n
nia jednego typu zł^cz szynowych; nadmierna ilosc

/
takich typót? jest oczywiście niepożądaną ze względów 

gospodarczych i kosztu, ale ustalenie dwuoh czy na­

wet trzech; jak to widz'my w najnowszych typach fran­

cuski chanie spowodowałoby zbytnich trudno sc i w prak-

/'
tyce, dałoby natomiast możność opracowania odpowied-

Hys.229. .Rys. 230.



/
niej ilosoi racjonalnych przekrojów szyn; różni ca 

pomiędzy typami, wsfcazanemi na rysunku. 339 i Z$0, . 

polegaj ąca j edynie na-odmienne j wysokosci główki, 

nie będzie prawdopodobnie uznany za celową w prak­

tyce.

Polaka siec kolejowa odziedziczyła po zaborcach

niezliczoną iloso typów szyn niemi eok ich, rosyjski oh

i austrjackich, z których najbardziej charaktery-

11
styczne wskazane są w załączniku. Konieoznoec po­

siadania zapasów złącz dla częściowej bieżącej wy­

miany ich przy normalnej eksploatacji powoduje 

znaczne trudności i koszty; takież trudności pow­

stają również przy zmianie szyn na dłuższych od­

cinkach i przełożeniu szyn zdjętych z j ednyoh iinlj 

na inne, czy to posiadaj$cemniejsze znaczenie i

roch, czy to na linje no w o zbudowane / ozy też na tory
/

stacyjne; poważne trudności mogą z tego powodu 

powstać też podczas wojny, gdy zazwyczaj zachodzi 

często nagła potrzeba układania w prsyspieszonemt 

tempie nowych torów stacyjnych, bocznic, linij łą­

czących, a nawet caiych nowych linij o mniejszej lub

i ■ 1 I
większej długości; przy obecnej rozbieżności typów

i ii
mogę, w tych okolicznościach łatwo zajsao wypadki do­

starczenia na miej sce-robót złącz, nie odpowiadają-
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oyoh nadesłanym typom szyn. Dotychczas nie posiadaaęr 

jeszcze naszych własnych typów Standardoi^ch; prsy

opracowaniu ich należałoby bardzo poważnie zastanowi® 

si § nad terai zmianamijjakie zaszły w ustroju budowy 

wierzchniej typów powojennych; do ni<tx należy; pio­

nowe ustawianie szyn, upraszczające złącze i mogę,oe

zupełnie wyeliminować podkład id. metalowa, poszerze-
i ' .

nie podstawy szyn, z powyższern bardzo ściele zwią­

zane, i zastosowanie wkrętów, przynajmniej od stro­

ny wewnętrznej szyny; po zatem uproszczenie zł$cz 

stykowych przez stosowanie łu&iców płaskiehjo ozem 

mowa będzie niżej.
i

Nad pochyleniem szyn zastanawiali się obecnie po 

wojftie, oprócz francuzów również i'niemcy przy usta­

leniu swych najnowszych typów szyn; aczkolwiek po­

stanowili oni zachowac nadal pochylenie, to sprawa

/ i 
ta musiała wywoływać poważniej8ze wątpliwości, do*

wodem czego może służyć przytoczenie umotywowania

powziętej decyzji na str.329 prac berlinsMego

zjazdu kolejowego 1924 r . ; inż.Herwig przytacza

we wekazanem miejscu, że obserwacja nad prac$ w

krzywych odcinkach toru pionovio ustawionych szyn

t
•wykazała nadmierny ucisk na zewnętrzny krawędź 

stopki szyny i silne starcie główki od wewnątrz 

w łukach ( rys.231 i 332)* czego nie zauważa się

i
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w takim stopniu przy układaniu toru z pochyleniem 

szyn (rys.833 i 234) i co jakoby uniemożliwia odwra- ‘ 

canie szyn w planie dla dalszej pracy w -krzywych

odcinkach 

toru.W tej 

sprawie

%b5.

można za-

. / , 
uwazyc, ze

inżyni ero wie 

nie mieć oy 

oparli de­

cyzję swę, 

na krótko­

trwałych 

obserwacjach 

nad pracę.

szyn w próbnych odcinkach, gdy franauasy ich koledzy

»
skorz^tali z doświadczenia praktycznego z ogromnego 

terenu doświadczalnego, jakim było 400,000 km sieci 

kolejowej Stanów Zjednoczonych ̂ a pozatem Belgji.

tfależy podkreślić, że dążenie do uproszczenia bu-
I

do wy jest obecnie tak wyraźne i powszechne, że zatrzy­

mując pochylenie szyn, zdecydowali niemieccy inżynie-
t f, I

rowie kolejowi usunąć \podkł ad ki i zastosować podkłady 

żelazne z wytłoczonem w samym podkładzie pochyłem
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podłożam dla szyn. Niemiecki typ szyny o wadze 45 kg* 

w metrze bieżącym (rys.229) jest pr zeznać zony dla
/

linij, z ruolism taboru o 20 tonnach nacisku na os, 

natomiast typ o wadze 48,9 kg. w metrze bieżącym 

ryS.230) <21» linij  z projektowariyni nowy/n ciężkim 

taborem o nacisku 25 tona na os; tabor taki maję. 

niemieckie koleje zamiar wprowadzić na wzór Sta­

nów Zjednoczonych na linj ach, posiadających duży 

ruch. przewozów masowych,, a więc głównie rudy i

węgla» zatrzymując się na tak stosunkowo lekkiej
/niemieccy

szynie dla linij z naciskiem 25 tonn na os,(Soję!

zamiar ̂  „
Inżynierowie pi i$gn$c do State c m§. wytrzymało sc toru

przez ulepszenie wars-̂  , układanie wi^Kszej

ł
niż dotychczas ilości podkładów na kilometr linji i

zastosowanie lepszej stali dG wyrobu szyn; wyłu-

- ; i
s zez one zasady należy uztóac za aiussne i zbliżające 

technikę auropej skę. do długoletniej praktyki kolei 

ameryk&ńskich. Poglądy te podzielają w znacznej mie­

rze i współcześni inżynierowie francuscy# Jrof.Descu-

bee uważa za lepszy tor z lżejszych szyn na większej
i

ilości podkładów, gęBciej ułożonych; w razie niedosta-

i
teasinego bowiem podbicia*, przy rzadko ułożonych pod­

kładach, szyna będzie nadmiernie naprężona; lżejsze, 

a więc mniej sztywne, szyny łatwiej zastosuję, się 

do ugięć podkładu,niż szyay cięższe i bardziej



»

sztywne,a pozatem zagłębiaj4 sig więaej w balaście

podkłady rzadziej ułożone i przeto bardziej obcią­

żone* wyższe szyny sę, ponad,to Dard zisj wywrotne, a 
k

cieńsze szyjki wyższych szyn, przy jednakowej wadze,

i *
daję, więcej pęknięć w końcach przez diury złączowe.

'Wyżej była wskazana waga szyn dla linij pierwszo- 

X drugorzędnych. Ha linjaeh no mai no torowych trzecio­

rzędnych stosują się w Niemot ech przeważnie szyny

o wadze 25 kg. w metrze bieżący®/a wogćle od 33 do

31 kg. Tor taki z szyn typu 25 kg./m prsy 1100 pod-

t >
kładach w kilometrze linji daje możność do prowadź e-

i
nia naciska na os do 12 tonn.

Dla linij węakotor owych można sfcoaow&o następując© 

typy szyn:

/waga 13 - 26 kg/m. 

dla 5 * 1000 mm J wysokosc h = 75 - 115 ma.
>» »

^długość 1 = 6 - 12 m.

!
 waga 10 - 20 kg/m. 

wysokosc h = 70 - 100 mm.

.» * 
długość 1 = 6 - 9 0 .
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f
waga 7 - 14 kg/m

wysokosc 60 - 90 mm. 

n

długość 1 = 5 -  9 m- 

W przekroju i długości szyny s;g. dopuszczalne
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pewae odstępstwa od ustalonych wyraiarćw,uwzględniają­

ce niedokładność w płacy walcowania i przycinania

oddsislnyoh szyn z wyw&lcowanej taśmy* a mianowicie:

1 )
dopuść za się różnice w wysokości szyny, szerokosoi

) / 
główki i grubości szyjki do 0,5  mm*, w szerokosoi

stopki szyny, jako w wymiarze mniej odpowi edzialnym 

i nie wpływającym na ruch taboru do 1 mm. i t? dłu­

gowi s :zyny 1 do 0 ,02foi dla szyny o długości
^ .. , I J

10 m. może więc ri^iioa w długości wynosić Z mm., 

dla szyny 15 m. odpowiednio 3 mm. i wskazane wy­

żej odstępstwa s$ dopuszczalne w j e&nę, i drugę 

stronę, a więc jako zwiększenie wymiarów szyny 

lub jako aroniej szenie ich.

U nas układa się szyny, jak i w całej Europie, 

prawie wyłącznie ze stykami równo ległem i, połośo- 

nemi dla obydwuch szyn toru zawsze na jednej pro­

stej pros top adłej do osi toru (rys. 235); wymaga

> i / / r
to oczy wis cie bardzo scisle atałej długo soi szyn

/
w odo inkach pros ty oh szlaku, w łukaoh zas, wsku­

tek niejednakowej długości toku wewnętrznego

i zewnętr aaego,-układania sseregu krótszych szyn
Ił i >
w *aleźnoBci od promieni i długości łuku, ażeby

styki utrzymać można było możliwi e blisko naprze­

ciw siebie, przycinanie bowiem wssystkidh s.zyn



dla toku wewnęlr z/iego wymagający s z y n  o specjał-

•i i 
nyeh długościach dla kaidej *Yi e l kóSei stosowanych

promieni i byłoby praktycznie niedogodne i -wprost

niemożliwe.

Drogi żelazne w 3tana eh Zjednoczonych, stosuję 

wręcz przeciwnie i prawie wyłącznie tak swane "broker
<*

joints’’ czyli Styki rozsunięte dla dwuch tokow jedne- 

- go toru o połowę długości szyny (rys.236). Przy takim

sposobie układania nie odgrywa żadnej roli jednostajna

r i i /
ditugoso szyn i odstępstwa od długości mogę, byc więkjaze;

niż przy europejskim sposobie układania toru; na od­

cinkach prostych napotykają osie taboru styki szyno-

i
we zamsze tylko jednym kołem jednocześnie; ponieważ

i
na stykach będzie istniała szczelina pomiędzy końca­

mi dwuch sąsiednich szyn, szczególnie szeroka przy 

niskiej temperaturze; a więc w zimie* odczuwa się

przy jeździe. mniej lub więcej silne uderzenia kół

' / 
przy przejściu przez styki; od tych uderzeń niszczę.

i
się końce szyn i osiadaję. podkłady stykowe potęgujęc 

niespokćj ja idy i zwiększając opór ruchu, a jedno­

cześnie niszczy się tabor# zjawisko to występuje 

w daleko mniejszyn stopniu przy rozsuniętych sty­

kach, ponieważ uderza tu na si^rku, szczególnie gdy
U

ten już nieco osiadł, nieczęso wagi wagonu, która 

przy dwuch osiach może dojsc do połowy wagi wagonu
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wraz e ładunkiem, a 3 e dynia m&ło co więoaj od wagi 

jednego Koja. to~&/,/po}.cwą osi, ponieważ pudło wagonu 

oparte jest w danej cnwiii na trseph, pięciu lub odpo­

wiednio, przy oz tero© si owych wagon ach, na siedmiu

kołach, toczących się po nieprzerwanych odcinkach
/

' 4 ♦

Szyn. Daj e wl f c spcrto i a me ry kansk i mni ej ste zn v - 
>

syczenie Końców szyn i taooru, Który nla odczuwa 

silnych wstrząsów i styki mniej osiadają przy roz­

sunięciu ich a więc wymagać mniej pracy przy podbija­

niu. Jeszcze lepsze rezultaty daje ten sposób w in­

kach, gdzie tor utrzymuje się w jednakowych warun­

kach daleko lepiej przy sposobie amerykańskim, przy 

którym w każdym przekroju poprzecznym jedna szyna
* w

/
jest cięgła; tor zas europejski aa tendencję do zde­

formowania się w kierunku wieloboku,ponieważ styki 

nie maja toj odporności względem praesunięs 

bocznych w plenie, 00 inne miejsca toru. Pozatem 

daleko łatwiej wyregulować różnicę długości toków

wewnętrznego 

i zewnętrznego* 

pr zesunięcie 

bowiem styku 

waględem środka 

ssyny piseoiw-
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i l
ległej może byc doayc znaazne,

41=

41=

4£

Rys•336 <

Przy zle utrzyma rym 

tor ze, wywołuje spo­

sób amerykański pew­

ne przechyl aa i e się 

taboru w poprzecznym 

kierunku; inżyni ero-

wie amerykańscy uważaj ę. przeto, że na linj ach zle za- 

balastowanych,a pod względem balastu sę. oni raniej 

wymagający od nas, i przy noimlnych szybkościach, - 

może być mowa o równoległych stykach i to tylko na

prostych o dcinkach toru; na kilkaset linij kolejo-

/
wych w Stanach- tylko na ośmiu zastosowane są. styki 

nasze, równoległe i to tylko na prostych, cała zas  ̂

pozostała sieć^równa co do długości całej sieci Euro­

pejskiej ułożona jest z rozsunięterni stykani.

Ha sprawę tę należy zwrocie bacznę. uwagę wobec 

wielkich zalet sposobu amerykańskiego; przed wojn$ 

udało rai eię ułożyć odcinek z bardzo dużym ruchem nt
v

linji obwodowej w Warszawie z rozsunięterni stykami 

pomiędzy Targówkiem i posterunkiem Wisła. Odcinek 

tea s trzema odwrotnemi iukerni o promieniu R * 330 m. 

p^&cuje dotyohczas, a więc w cięgu 15 lat. Szczegól- 

nie może okazać się prajctycznera zastosować styki rozsu­

nięte przy spiesznej budowie np.podczas wojny, gdy jest 

pod ręic§ niedostateczaie przesortowany i różnorodny oo



do . długo sc i . iw te r j ał s zyn o'.ty.

Przytwierdź enie szyn do podkładów.”

Szyny ust awia się u naa na podkładach z pochy­

leniem l/20 do wewnątrz, co odpowiada stożkowe soi 

obręczy kół. W Stanach Zjednoczonych i Belgii 

ustawia się szyny pionowo. Obecnie, po wojnie, poszła, 

za ich przykładem Francja, przyjmując pionowe usta­

wienie szyn we wszystki eh rodzajach nowych f przyję­

tych dla całej sieci francuskiej/ typów nawierzchni

"Standard” ; upraszcza to i potania układanie toru,

J !
gdyż daje możność stosowania podkładek płaskich

zamiast klinowych, a co najważnlej sze, nie wymaga

zaciosywania podkładów, gdy tor układa się bez pod-

kładek żelaznych; musi to w znacznej mierze wpłynie

na trwałość podkładów, które najłatwiej zaczynaj 3. 
j

się psuć w miejscach z ociosanych.

Szyny przymocowuję, się do podkładów przy pomocy- 

haków lub wkrętów.

u
Haki rys.337 maj$ u nas długość od 153 do 170 mm. 

przy grubości od 12 do 16 om. W niektórych typach 

szyn jłżywaj$ się pozatem haki, wskazane na rys.238, f
I

dla przytwierdzenia szyn do krańcowych podkł&dów 

przysłaćzowych. Haki używane s§ u nas w rosyjskich

-307-
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typach nawierzch­

ni. Z większych

sieci kolejowyah 
i

używa ich. siec 

Stanów Zjednoczo­

nych A me ryki. Ko­

le je europejskie 

stosują przy lep­

szej n&wier zchni 

przeważnie wkrę­

ty; u nas używa­

ne sę. one w nie-

Bye.237. Bys.238. mieckich typach
11

• nawierzchni. Długość wkrętów waha się od ISO do 190 mm., 

średnica od 20 dó 26 mm. (rys.239) •

Haki przeciwstawiają się lepiej od wkrętćw bocznym 

odchyleniom, z drugiej z&s strony łatwiej wyciągają. 

się z podkładów i wymagają perjodycznego dobijania.

Sdy więc maj§. być użyte w torze. Jednocześnie wkręty i 

haki, daje się pierwsze z wewnętrznej strony szyny, 

haki zas z zewnętrznej; obrzeża kół^naciskając oa szynę*

wypierają j£ nazewn^trz; stopka szyny opiera się wtedy
1 /

o haki zewnętrzne, Jednocześnie ma wewnętrzna krawędź

stopki d§żenie do podniesienia się, wycię.gaję.c wkręty,

imlessasone z wewnętrznej strony szyny. Takie urządzę-



“ 5 0 9 *

nie widzimy w austrj aofcim typie Ii!" (rys.840).

Dla wkręt uw należy uprzednio 
/

wierćio w podkładach dziury
i i

o.średnicy równaj 2/3 grube© oi
/

wkrętów, nie powinny one byc 

nigdy zabijane, a jedynie wkrę­

cane przy pomocy specjalnych 

kluczy. Główki wkrętów za­

ostrza się ku górae w kształcie
/

piramidy ponad częścią, p r z e -  

znsozonę. do nasadzenia klucza^ 

lub dodaje się w tera miejscu 

drobny występ; gdyby więc do­

bijano wkręty zamiast zakręca­

nia kluczem, główka by się 

w te a miejscu spłasz­

czyła; służy to do kontroli 

robotników torowych. ]?rzy pod­

kładach z twarde zyah gatunków 

drzewa zaleca się wiercenie 

dziur również i dla haków* sa-

■ pobiega to nadwg/ręźaniu pod-

i - / , 
kładów; średnica dziur powinna tye o 1/3 mniejsza

od grubości haków.

Szyny przymocowuje się bezpośrednio do podkładów,

Rys.239.
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Rys«240 *

lub też używa się podkładek, u nas wyłącznie żelaznych.. 

Podkładki rozkładają olśnienie na w tęższą, płaszczymy 

podkładu. W starszych typach nawierzchni użytó się 

podkładek płaski eh z dwoma otworami dla linji prostej 

(rya.24X) i z trzema dla łuków (rys.24$). Podkładki 

dziurkuje się naukos, ażeby podkłady nie pękały, oo 

mogłoby mieć miejsce, gdyby zabijać dwa haki w j f.dne j 

linji wzdłuż podkładu.

Przy płaskich podkładkach opiera się stopka szyny
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o zewnętrzna haki i podpiłowuje je; ażeby temu przeciw-
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4 ziała o y sto­

su je się pod­

kładki z 

obrzeżami 

rys.343.* są. 

one szczegól­

nie korzystne 

przy stosowaniu 

wkrętów, ktć= 

re gorzej od 

baków opie­

rają się od­

chyleniom 

bocznym. Przy 

wek m ssiyoh na 

rys.841,£43 i 
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zacłtodsi potrzeba zaciosywania podkładów, ażeby 
^  *

i
nadać szynie 

po chyleni e l /20 .

Dla uniknięcia 

za o iosywania uży­

wa się podkładek

0 przekroju kli­

nowym z 1 lub 2 

obrzezami ( rys.244,

1 345). i?rży za- 

stosowaniu pod­

kładek o 3 dziur­

kach daje się

dwa haki lub wkrę­

ty od strony we­

wnętrznej szyny, 

poni ewaź prao nj ę. - 

one na wyrywanie, 

bocznym zaś prze­

sunięciom szyny 

przeciwstawiaj ą. 

się dzięki pod­

kładce wszystkie 

trzy haki lub wicręty*



W nowszych przedwojennych typach nawierzchni nie­

mieckiej zarysowuje się drżenie do uniezależnienia 

przymocowania podkładki do podicłsdu od przytwierdzenia 

samej szyny* na rys.246 uwidocznione jest takie umo-

Rya.246»

oowanie, w którem podkładka przytwierdza się do
/ ' 

podkładu przy pomoay dwu niezależnych wkrętów od

strony zevtnętrznej szyny, stopkę zaś szyny przy-
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ciaka z tej strony dziób, stano^ięey J.edn$ cąłosc
, i

z podkładkę,; od strony aewnętrznej zakręca się Je­

den w£ręt, przyciskajmy stopkę szyny przy pomocy
J

żabki, ołsronięce j go od bezpośredniego nacisku szy­

ny (rya.247).

> i
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srubs^
Rys.247.

Przy pod­

kładach 

żelaznych 

używa :a ię 

iimo eowanie; 

wskazane 

na rys.248; 

po dk łatka 

chwyta dol­

nym dziobem 

za podkład , 

a górnym 

przytrzymu­

je stopkę

szyny; /frys.249) raa podłużnę. główkę, któr$ się obra­

ca o 90° po przesunięciu przez ppdłużnę. dziurę w
,, śruby/

podkładce (rys.250); częsc trzonu przylegaję,ca do

główki  ̂ma przekrój prostokątny, ażeby się śruba 

nie mogła obracać po założeniu nasrubka. Posze­

rzenie toru jest umożliwione przez stosowanie czte-
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Rys.248.

reoh rodzajów podkładów 

z odmiememi o de tęp ani 

( a  rys.S48) pomiędzy 

brzegian podiładki i 

górnym $z lob era, pr*y 

jednoczesnej# użyciu 

~ W ' ■■■ I .7 żabek: z dziobem poaio-
.i# ''JiiiliiprT

j mym odpowiedniej diu- 

gości rys.351.
_ ..J„J|§|I1;._a

S f|§||, .7 ... W Stanach Zjednoczo-
vgig .^  _ przeważnie.

^  ■ nych sę. w użyciu (pod-

icładii z pod łużnemi

Hya.349. dolnemi żebrami lub



ębami* Zebra te wrzynaję. się w podkład i 'przeciw­

działają ru-

Hys.3 51.

ohom podkładki 

po podkładzie. 

Przeważa tam 

zdanie, źe pod­

kładki z gładkę. 

pł aszo zy znę.

do Inę. powinny 

i
by@ używane 

przy wkrętach* 

gdyż przy ha­

ka oh tiudno 

uniknie ruoh^w 

podjadki 

względem pod­

kładu. Trud- 

noaoi sprawia 

obsadzenie 

że browanej 

podkładki w 

podkładzie, 

gdyż wymaga 

znao zne j bar­

dzo siły. Żeb­

rowane po d-
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kła&fci daję, lepsze rezultaty przy podkładach z 

miększych gatunków drzewa.

Godne uwagi jest stosowanie na francuskich K o­

lej ach podkładek drewnianych zamisst żelaznych, któ­

re tara aę używane rzadko, głównie na sieci Saris -lyon 

Mediteranne^e }na innych zas jedynie w krzywych o ma­

łych promieniach 300-400 m. Podkładki drewniane ro-
i
bi się z drzewa topolowego o grubości 4 mm.* i smołuje 

się. Drewniane podkładki daję, elastyczne oparcie szy­

ny na podkładzie i przy podkładach, z twardszych ga­

tunków drzewa, szczególnie z dębu, sę bardzo odpowiednie* 

i ?
chroniąc /od zniszczenia mechanicznego. Były robione

we Francji próby z podkładkami wojłokowemi i filco-
1

wemi; ale te zbyt się sciskały, wskutek czego zatra-

oało się przyleganie pomiędzy stopkę szyny i główkę

/
wkrętów. Podkładki topolowe sę oczywiście znacznie

tańsze od żelaznyoh, kosztuję około 1 gr. za sztukę

i leżę w tor ze od 1 do 3 lat. Podkładki te maję

jeszcze tę dodatnię stronę, że przy obluzowaniu
/

wkrętów zaczynaję się wysuwać z pod szyny; ułatwi*
/

to dróżnikowi obchodowemu znalezienie luźnych wkrę­

tów. Zamiana podkładki drewnianej odbywa aię

przez obluzowanie wkrętów 1 wsunięcie nowej, po wy
i ' 

i >
jęciu starej; poczem należy oezywiscie docięgięe
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hafci 1 wkręty.

Podkładki drewniane używane s§, pozatem w Sta­

rta oh Zjadnoczonych; nasycanie ich uważa się tam 

za zbyte c zne; o ile użyto do wyrobu dr z swa twer~~ 

dego» poleca się je dla linij o aradnio-aięźkim 

ruchu* Przy użymnych w Stan ach hakaah podkładki 

zbyt łatwo wysuwają się z pod szyny; dla uniknię­

cia* tego przybija się je do podkładu dwoma małaai 

gwoździami* Podkładki układa się włóknem 'Wpoprsek 

szyny.

Rys.252. daje francuskie umoaowanie nachylonej 

szyny do zacios&nego podk3a.du z zastosowaniem pod­

kładki drewnianej i wkrętów. Zwraca się tam b&ozn% 

uwagę na prawidłowe zaciosywanie podkładów takj 

ażeby główka wkrętu od strony wewnętrznej szyny 

nie opierała się o pod Sad, nie dawałoby to bowiem 

pewności, że wkręt szczeln ie  przyciska stopkę szyny, 

do podkładu. Obecnie, gdy szyny zdecydowano usta­

wiać we Francji pionowo; połączenie wskazane na 

rys.352 będzie jeszsze prostsze, jak widać z rys.353. 

Niektóre linje francuskie używają. podkładek metalo­

wych tylko w Krzywych o mniejszych pr cmi sniach 

H * 300-400 m., ponieważ szyny przy użyciu wkrętów 

bez podkładek, opierając aię o wkręty^ * pochylają.
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je 1 zbytnio poszerzaj tor; tecsbnioy francuscy sę,

Rys.252.

\ 1 ' 
w wifkszoeci przeć i m i oparciu szyny na żelazie

lub stali, ponieważ wpływa to szkodliwie na mater­

iał podstawy szyny; unikają, oni wi§c w wielu wy­

padkach podkładek żelaznych i również podkładów 

żelaznych, stawiając wyżej od nich drewniane pod­

kłady i wogóle krytycznie zapatruję.'się z tego po­

wodu na niemieckie współczesne typy nawierzchni 

(prof •Dasoubes), w których stosuje się wyłączni©

J
oparcie stali na stali lub żelazie przy jednoczes-
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nie daleko idę.cej komplikacji i koszcie cełej kon-

Szyny o dwuch 

główkach zwane 

Stephenso-now- 

ski em i , używane 

sę, na niektó­

rych sieciach 

kolejowych, w 

tej liczMe w 

Anglji poza 

kolonjami, we 

Pranej i z a ś  

i na byłej

austrjackiej sieci częściowo. Jak wskazane było 

w historycznym zarysie rozwju dróg żelaznych nie na­

daje oię tyra szynom przekroju symetrycznego, stosowa­

nego pierwotnie, o dwuoh jednakowych główtech, ponie­

waż odraracac ich nie można z powodu psucia główki 

dolnej w miej s c u  oparcia, i umocowuje się je na każ­

dym podkładzie) siodełka<&^śiodełka t e wyrabiano daw­

niej z żeliwa a obecnie ze stali; szyny umocowuje 

się w nich przy pomocy klinów drewnianych (rys., 355) 

lub stalowych (rys.256); pierwsze stosuje się z pe-

strukoj i<

Rys.253-
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£

w o d z e n i a n  w A n g l j i  w o b e c  d o s t a t e c z n i e  w i l g o t n e g o

k l i m a t u  w y s p o w e g o  i  w k r a j a c h  o s u c h s z y m  k l i m a c i e  s &

k l i n y  d r e w n i a n e  n i  e d o g o d n e  z e  w z g l ę d u  na  ic h  usy-

i l
c h a n i e  i  p ę c z n i e n i a  w., s a  l e ż  n o s a l  od i l o ś c i  w i l g o c i

w p o w i e t r z u  i  w ym agaj § c z ę s t e g o  do b i j  aa i a  lu b  ro z~ 
t

l u z n i & n i a ;  z a s t § p u j e  s i ę  j e  w i ę c  w t a k i c h  w a r u n k a c h

k l i n a m i  s t a l o w a m i )  

, V
k t ó r e  zxiow fn i e ­

k t ó r y c h  w y p a d k a c h *  

j a k  .n p .w  d ł u g i c h

i  m o k r y c h  tuns-  

l a c h  (n a d m ie r ­

n i e  r d a e w i e ję . ;  

z m u s ił o  to d r o ­

g ę  ż e la z n ę ,

/
P p.ris-0 rleans 

d© zastosowa­

nia w tunelach 

szyn ¥ignoles*a. 

Sa rys.254 usii- 

dooanionsiS jest 

©parcie sayny 

w siodełku^ sto­

sowane jaa wsita-

O

200

Bye • 3 <

160

~r
SD

_i_

Kys.255, Rys.256.

ARKUSZ XXI - DROGI ZELAZNE.



JEfenajf Tfyżej sieci francuskiej 2-0. z klinami drewnia­

nemu waga siodełka wynosi 18,6 kg.i stooor&nd one 

Big. przy szynie niesymetrycznej Stephenson^. o wadze 

42,8 kg. w metrze bież§.oym»

Z2t§.cza stykowe.
-------- ---------- j--------

Poc Kutków o opierano końce szyn na podkładach, przy­

mocowuj qq je hakami przy szynach niesymetrycznych i

/ / >

Tignolee a (rys.257 i 259), lub opierająa (Siodełkach

Hys.257.

i zaciskając klinem drevaiianyra przy szynach Stephenson^.
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W pierwszym wypadku stosowano podkładki aa pod"
t

k ład a eh s t yko wy c h (Hys .259)* na inn 3?eh z sb o g i s rwa o 

szynę wprost na dr z aria (Hys. 260 i 261).

Hys,259.

Styk taki stosowano m. drodze

żel&zne^ Wax®sswsko-Wiedeńskiej Hys#360.

od roku 1845 (prof.^asiutyńsfci.Brogi żelazne-wydaaie

2-gie str .259}. Sdy przekonano a lf, źe prsyttoaowania 

szyn do podkładów na styku jedynie przy pomocy baków 

J e s t  zbyt słabe» zaczęto dodawać łiibki płaskie obetwy-



tttj$ee szyjkę szyny z obydwuoh stron i ściągnięte 
f

dwiema śrubami (r y s .263 i 363}.

-524-

i

Rys*262. R y s ,2 6 3 .

Nsstępnie wzmaoniano styk, daj ąo dłuższe łubki o 3 

lub 4 ^rubaołi ( r y s .264 .805 ,266 , 26? )*

Styk podparty, w którym końce szyn opieraję. się

•Rv,s. 2.64
<L

Rys.26 5 . 

na podkładzie, okazał 

aię mało elastycznym 

w tam ukształtowaniu, 

jakie wtedy s t oso w ano;



J i y S -  2 ^ ^

ftys.

zaczęto przeto Już od roku 1850 - 1850 sirakao Innyoh

dróg w celu otrzymani a styku bardziej słastyc z&ego*
■ i i 

nie wywołującego silnych uderzeń przy prze Jo ol u po-

cięgu; od tego czasu rozpoczyna się stoeomniśi styku

wiszę.aegoi w styku ty m  zwieez&Ję. się k o ń ce  szyn poza

ostatni podkład przyzł^oscwy każdej ssyny i łacaę. się

między sobę . w p r z e r w i e  p o m ię d z y  p o d k ł a d a m i  ( rys.268 i

*ys-. 2 6 6
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Styk podparty wzmocniony dr.żol. ^*r!3zawsko~|?ie~ 

denskie 3 i a tyk: wiszący dr. ż e l .  I)ęblic3ko-I)ę,c,rcraraŁ.i ąj 

wskazane s§. w dziele prof.i’/asiutynsk;i go sta* .360,.

.Łubki płaskie stosomae -.v tych azas&ch miały prze­

krój gnać śnie słabsny od przekroju szyn; przekonano 

eię wkr6tce, że styki takie daję, zbyt znaczne ugię­

cia i wywołują wskutek: tego zbyt silne uierzenia kół 
i

przy przejsoiu z jednej szyny na drtig§,.

i r
Jeżeli łub&i nie przylegają salsie do główki i 

stopki szyny, co koło uderza w sam poc^i^tek szyny,

na ktćr§, się wtacza; uderzenie to może w tych w&run-

i f
k&ch byc bardzo silne wskutek agięola końca sjyny,

z ktćrego koło jchodzi i niszczy główkę szyny (rys.270) .

Jeżeli nato­

miast łi&fc-.J 

przylegaj §. do 

szyn szczelnie , 

opieraję.c się

o głóv»kę i stop­

kę* to uderzeate 

koła © szynę 

naBtępn^. bę­

dzie miało mi aj - 

so« w oddaleniu



1-2 om. od końca szyny {rys*573,). Eyeunki 270 i 371 

uwidaozniaj.ę, przejsola koła z jednej sayay aa drug$ 

w skali oczywiście .bardzo pr ze sadzonej.

Starsttiiaj iidf-ża;; 5-ae do dalszego wzmocnienia atyfców; 

prowadzono w dwuch kierunkach; pierwszy polegał: na 

wzmo-eal-saiu łubków bocznych., ażeby moment bezwł&d- 

» • ■ ■ f 
•no-soi jednej pary łubków zwięksayo i możliwie ayow-

A /
nac z moiftentem bezwładności szyny; wprowadzono więc 

łubki o przekroju kitowym (rys.272 i 372) i tv dalszym 

ói^gu łubki gsetowe ( rys.'276,277. 278).. Drugi kieru­

nek: zmi erz&ł do 

podparcia szyn 

na styku lub ta-

.kiego odrobienia

i
konoow iah.żeby 

koła nie potyka*' 

ły na drodze swej 

przerwy pomiędzy 

szynami, która

Hys.272. w znacznya stopniu

i r
potęguje uderzenia i wstrzę.snienia przy przejsoiu koł

przez styk.

liysunek 27$ wskazuje styk rosyjski dla szyn o wa- 

. dze 20 funtów w jednej stopie bieżącej. ożyli około 

27 kg. vi metrze z łubkami z jednej strony płasfciemi

*



Rys.273* ■

z drugiej k^towemi; na rysunkach 273-275 widzimy styk 

z łubk&mi kętowemi z dwuch stron* Łubki zet o we stosu­

je się krótsze o 4 śrubach rys.276 i 277 i dłuższe

o 6 śrubach (rys.278).

Rysunki 276 i 277 daj$ styk rosyjski dla szyn

o wadze 38 kg.w metrze, rysunek z a ś  Z78-styk pruski* 

Moment bezwładności jednej pary łubków kitowych 

może wynosić do 0,35 momentu szyny; dla łubków ze- 

towych może ten stosunek dojść do 0,85 i nawet do 

jedność i . ,  Drżenie do wzmocnienia łubków zetowych 

zaszło, j ednakowoż tak daleko, że wymiary ioh i koszt 

wzrosły niepomiernie; zaczęto więc starać się już



l » r j *

iSKSf*

od kilkunastu lat stworzyć styk również wytrzymałŷ -

a mniej koisztotsny. Francuscy inżynierowie dę-żyli do

osiągnięcia tych rezultatów przez zmniejszenie odstępu
złącza,

pomiędzy podkładami przyzł^cżowemi, sto saję-cr^ględ- 

nie nieskomplikowane i lekkie; dla umożliwienia pod-



-330*

-*

Hys.276.

bijaniu z obydwuah 

8 tr on p rzyz ł$a zo ł.vyoh 

podkładów w tego rodza­

ju konstrukcjach styko-

)
wy oh scim  się podkłady

r /
skosnie na długości oko-

strony
ło 40 om. 1 kożdejftTzy-

ny; rys. 2"?$ i 380 wsk&zu- 
tak}/

3 $ r§%yk., s toso wany na dro- 

dzo żelaznej wschodniej
-s

(]2et). Zasadę tę utrzyma-

HyB.277.

no w bardzo obeonie rozpowszechnionym ^e Francji Btyku 

Muntza (Hys.281)j rozStgp osi podkładów syynosi tu 42 om..

a odległość pomiędzy krawędziami podkładów 15-20 om.



tfto
190
id o __ 120 ISO  - t ć o j

w -< ćy n *  * 3 0 l - ***<!>- w  ~ 0 * 2i

T a k i  ro g s tę p  

• o d r o b i e n ie 

podkładów za­

stosowano obec­

nie we branej i 

również i  dla 

nowego typu 

nawierzchni 

' Standard1’ • U 

nas stworzył
ł

p r o f . W&siutynski 

doskonały t y p  

sty&u dla drogi 

żelaznej Warszaw- 

Hya.278 sko-kaliskiej

w roku 1900 (Hys.283)z zsuni§teai podkładami p rz y z łg , -  

ozowemi. Praktyka pokazała, że styk jest wytrzyiaiły,

podbij śnie 

dos tat ecznie 

dogodne i 

jazda przez 

styk nadzijęsr- 

Rys.279. ozajnie równa.

Powoduję-e s ię  temi samemi względami, zastosowali niem- 

ey styk na jednym podkładzie o znacznej, podwójnej

Z*tO



szerokości (rys.283). Każda szyna leży na oddzielnej

Rys.380«

&50

Rys.281.

podkładce, 

a końce ich 

zwieszaj się 

poza nie; da­

je to pewn^9, 

elastyoznos^ 

styku,a jedno-
i
czesnie wyklu­

cz onę, j est
ii t 

możliwość znaozniej azego ugięcia końców szyn wzglę­

dem siebie przy stosunkowo słabych łubkaoh. jaki® 

się w tych wypadkach stosuje.

Przy całkowicie żelaznej nawierzchni stosuje się 

w takioh razach podkłady specjalne złączowe pod-
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Rys.2.83

ług rys.28i*

W najnowszych 

typach * Stan­

dard.1' francus­

ki eh i nie­

mi eokioh wra- 

oaj ę. techniay 

do płskskich 

typów łubków 

jak dawniej ,
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JO 12A-*$£6^

----------------

-36^0-2^3--;. p--t3y39a^«-

! # r - 1700

& , 
7(L

zwi ęks,ioj 'jo je­

dynie bardzo 

znacznie i oh gra*

H i
‘‘o o b g j  j ak widać 

z poniż szych ry­

su: ń£ó w. Francuzi 

atce uję. łubki 

podług iys.285 i 

386. Występ

/
iiys • 284.

boczny/ma za zadanie przeciwdziałać obracaniu główek srufe

złę.o zowych; 

konieczne to 

jest dlatego; 

ażeby jeden

Kys .285.

robotnik mógł 

przykręca o 

mutry czyli 

msrubki.Roz- 

stęp pomiędzy 

Bys.286. osiami pod­

kładów wynosi przy tym typie 42 om. zgodnie z rysunkiem 

281. ‘

Hiemieokie typy nawierzchni powojennej przewidują 

również płaskie nakładki podług rys.28?. a złącze skła­

da si§ z dwu łubków o czterech dziurach i opiera, się
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na podwójnym podkładzie żelaz­

nym rys.288. Dis, drewnianych

podkładów■nie.ukonczono j sszcze

w Niemoze oh opracowania typu

nowa3 nawierzchni; zamierzenia
/

|>odig.żaj§ jednakowoż wyraźnie 

w kierunku praktyki francuskiej.

Hys.388.

W8
Herwig wskazuj© wspomnianych 3uż wyżej pracach 

Sjasdu kolejowego w Berlinie 1924 r . , że przekonane 

się o celowości podkładek drewnianych pod szynami 

i daleko idącego uproszczenia złę.cza i budowy 

wierzchniej zgodnie z rys.289..wskazuj$c$i typ złęcz, 

do którego zdążaję. zamierzenia obecne techników 

niemieckich; jak widao różni się on mało od typów 

fr&ncue ki eh.

Wyżej wspomniano o-drugiej kat agor; i styków 

podtrzymanych, czyli mostowych, jak je nabywają.
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w Staisach Zjednoczonych, gdzie styki tafcie można 

spotkać w różnorodnych i licznych oćtmianach.Ry-

3unici 290-292 daję. 

amerykański mostowy 

styk Wolhamptera; 

rys *293 i 294 Styk 

Webera; rys.295 i 296 

styk Thomson  ̂a 

rys.297-299 dosyć zło- 

Rys.889 żony styk Churchill’ &•

Rys.292*

Wszystkie te styki a§. kosztowne i żaden z nich nie 

■ otrzymał dotychczas uniwersalnego zastosowania w 

Ameryce.

Rys.300 wskazuje jeden z nowszych styków bez
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przerwy poprzecznej pomiędzy szynami. Styk tsn sto­

suje się obecnie a powodzeniem na próbnych odcirucach 

francuBkiej drogi żelaznej £sti rezultaty otrzy­

mano bardzo dobre, ale szerszemu rozprzestrżenieniu 

tego styku może stanic na przeszkodzie znaczny koszt

ARHFSS m l -  DROGI ZZLLZ^
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jego<

a -

po cl ii

Dla połę.o zen ia łubków
/

z ssynami stosuje się śruby; 

jeżeli one maję. okrągłe 

główki Jak  wideo na rys.*372 

i 274,to trzon śruby otrzy­

muje, tuż przy główce występ 

a rys.301; występy wahadzę,

, c t

^  1
- ——  - .--m —I

Rys. 301.. 

v; boczne zacięcia okrągłych 

dziur w iubfcacn, uwidocznione 

na rys*275 i nie może śruba 

dzięki temu obrac&c się ko­

ło własne;) osi; umożliwia 

to zakładanie mutry przezRys♦300.

jednego człowieka; ten sam rezultat będzie osiągnięty, 

3 eżeli daa śrubom główki lew ad rat owe lub przynajmniej 

jeden bok prosty,jak w Standarcie francuskim,! jeżeli 

łubki maję. podłużne występy^o które mogę. się cprzed 

główki po pewnym małym ruchu obrotowym j ak w rys.277 

lub w Standard--a oh francuskim i niemi eokiia rye.285.



' 387, 288. Dla przećiw&ziałanla odkręcaniu się .,7iu.t sr$
/

czyli nasrutycćw pod wpływem wstrzęsnien przy przej­

ściu pociągów zakłada się poi mutry stalowe spiral­

ne kółka Grcrerfa rozcięte i zaosiirzone w kojcach, . 

które się wrzynają w mutrę i pr eyciwdziałaj^. lubowa­

niu si § jej, rys.303«

la linjach wąskotorowych sto-saj§«i 

złę.cza i styki podobne do wskazanych 

wyżej t ypć w nor.ml no t o ro wych w z ale ż- 

nosci od znaczenia danej linji. U& 

niektórych większych zagranicznych

sieciach wę-ekotorowych^jak .np.na dro-

/
■Hys.302*. gach żelaznych bosnijskich lub kolon- 

jalnych sieciach francuskiej i niemieckiej stosuje 

się zł§.cza i styki bardzo -wysokiego stopnia dosko­

nałości; u nas natomiast, gdzie linje wąskotorowe

należy pranie wyłącznie do kat ego rji trzeciorzęd- 
lufy

nych/"dojazdowych, używane są. prostsze typy złą.oz, 

a więc przeważnie łubki płaskie» haki zamiast 

wkrętów, podkładki nie na wszystkich podkładach, 

lub też wcale się i cli nie używa. U a .rys.303,304 

i 305 uwidocznione sę, złącza z nakładkami czyli 

łubkami płaskiemi. Hys.306 daje złącze z łubkami 

zetowemi. Wymiary wszystkich złę.o/ s.% ocsywisoie 

znacznie mniejsze od normalno torowych i przy”



3to«Gwam do typu szyn

Na linj ach. poło­

wy oh i wojsfcoiaych

o ruchu słabym I

©  @  -
niezbyt szybkim 

Hys.305a. można stosować z

powo&ze ni«m styk podparty na podkładzie; daje to 

możnOaĉ  używania lekkioh podkładek płaskich, a w razie 

. wyj$tkoi*yoh oko li o znos o i wo j ennyoh i zupełnym braku 

ich* można styki ur*ę.daaa bez łubków, jak było wska- 

zane na rys.J2§9« ale można to stosować jodynie *» ra-

iw .

ÓOS, -r..

T i J  04pt
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zaoh ostatecznyoh. Speoj a lny typ budsssy wierzchniej 

wąskotorowej stanowią przenośne ko lewici 00ęawilk'a»

szyny są złąozone na stałe % podkładami żelazneiai 

przy pornosy śrub ? t worz ąe oddzielne ds® oratora; 

układanie tom postępuj© nadzwyczaj szybko szcieagól- 

nie przy lżejszych typach fcyoh kołajok,, g3y koiioe 

szyn oddzielnych dzwon, łączą się pomiędzy sobą 

nie przy pomocy zwykłych łubków,a urządzał specjal­

nych (rys.307-311).

ifa rys. 306 wskazane jest dzwono toru na 5 podkła­

dach z łubka- 

mi^prsymo cowa~

r?ia T :: :T  "; V ^ 1"  , n®* ‘ ‘ ol" 4o
— <*.  3 e l n e g o  W o a

aayny*

Hys.306. Ma rys.307-310

wskazane są sposoby łączenia dzwon bez zakładania 

8'rub .

Ha jednym końou azyny umocowany jest dziób lub 

hak, który przy odpowŁ edniem nachyleniu lub nasta­

wieniu szyn względem siebie chwyta za czopy, wy­

stępy lub otwory w końcu sąsiedniej szyny. Gdy wy­

maganą jest nieco większa statecznąfta toru, można 

zastosować typ wskazany na rys.311, w którym szyny
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łacza się prży pomooy 3 sdnej 

śruby, przesuniętej przez 

otwór w przyciętym M ” 

łubków i stosowny otwór 

w szynie; wskazany kształt 

łubków, soi ęt ych w końcach, 

ma na celu ułatwienie i 

pr zyspieszeni e układani a 

toru, co może bycs ważne 

podczas wojny, a w każdym 

rjtzie potania robotę; we 

wskazanym typie styk jest 

podparty.

Oddzielna dzwona, azyn 

JM  mogę. mle<4 długość' od 1 1/4

do 7 m. w

/ /
może uniesc jeden robotnik. 

Węskotorowe kolejki De- 

cauTillea mogę. ittiecf szyny i 

Hys.311. podkłady różnych typów 1 wagi;

w zależno sci od tego zdatne one będę. dla ruchu taboru

o odpowiednim nacisku na os. francuskie nor my wojenne 

ustalają dopuszczalny naolsk ną os w zależności od 

wagi szyny w metrze bieżącym toru Decau?ille'a w na~ 

stępujący sposób:

zależności od tego,osy kolebka ma 1$ra często
lub rzadziej/
/prżeKM ŚM . Krótsze dzwona
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Waga szyny kg/m 9,5 12 15

Ifaoisk na oś t 3 - 3* 5 3,5 - 4 4,5 - 5,5

Przy takiej wadź o ss yn b§dais kolej ka zda tnę dla 

trak oj i mechani csnej; waga szyn i podkładów przy 

wadze szyny 9,5 kg/m stanowi 35 tonn na k,3®.linji.

W czasie wojny budo*?&io 1 kra. takiej drogi żelaznej 

dziennie, a ud razach wyj§tkowych do' 2 Jem. i prze­

ciętnie wypadało 0*75 m*linji na jednego robotnika* 

dla dostarczenia potrzebnych do budowy materjałów 

•należy li czy o 90 wagonów no iml no torowych, w tej- 

liczbie IG wagonów dla przewozu toru i 80 dla prze­

wozu 600 tonn balastu# na rys.312. phkazany jest

■■ r ...  ■ = ;
L _  ----- )
j <sy O  __I

< L  _J___ ____

Hys.312*

a tyk, stosowany na. francuskich wojskowych kolejkach 

j)ecauTilleła. zdatny już dla większego ruchu przy 

trakcji mechanicznej. W powyższych trzech typach 

toru składają. się dzwonaV5 mtr. szyn na 6,7 i 

odpowiednio 8 podkładach.
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Połaszenia torów*

Droga żelazna posiada tor główny jeden lut kilka 

po których kursują pociągi organizowane i pozatem 

w poszczególnych miejscach, przeważnie na stacjach -

- tory dodatkowe, grzezn&a zone czy to dla technicz­

nych i handlowych opsraeyj z pociągami, czy też z 

oddzielnerai wagonami lub grupami wagonów; s^ to 

przeważnie dodatkowe tory stacyjne dla przyjmowania 

pociągów, krzyżowania pociągów przeciwnego kierunku 

na linj ach jednotorowych i wymijania jednych pocią­

gów przez inne szybsze; pózatem przeznaczają się 

tory dodatkowe dla wyładunku i na ładunku wagonów i 

operacyj technicznych z wagonami. Ponieważ koła ta­

boru kolejowego maję. obrzeża, więc musi byc ci^głosc^ 

toku szyn przerwana w miejsc ach, gdzie od jednego to­

ru odagałęzia się inny, a więc w miejscach rozgałęzie­

nia torów wogóle; może to dotyczyć  ̂ rómież rozgałę­

zień torów głównych na szlaku*

Dla możności przeprowadzenia pociągu z jednego 

toru na inny układa się w takich miejscach rozjazdy.
♦

Rysunek 313 przedstawia rozjazd,stosowany już prsez 

Ourr’a w początkach kolejnictwa; nie posiada on 

części ruchomych; obecnie używa się niekiedy takich 

i-ozjazćóww miejscach,gdzie warunki jazdy i utrzyma­

ni a toru są. nader prymitywnej więc na kolejkach
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kopalnlanych i budowlanych; na odgałęzienie można

u

Rys.313.

przepuszczać jedynie poszczególne wagony, najycha- 

j$c je z boku; ryaanek 314 przedstawia nieco lepszy

-...- już rozjazd z

ruchomy iglioę,, 

formalnie używa­

ny u nas obecnie. 

Dalsze ulepsze­

ni* współosesne 

tej zwrotnicyRys. 314

wskazane jest na rys.314a 

Rozjazd zwykły (rys.

315) składa się ze 

zwrotnicy a i krzy- 
'% )

żownicy/. zwrotnica

składa się z dwu eh.

ifL-J=L-J= L ^ _ n _ _ n  h>

Hys•314&»
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iglic 0. i szyn zewnętrzny oh czyli opwrnic^e; Iglice

Z u> robi* ca.

1 Krtyiow niea

Rys.315.

s$ to szyny,zaostrzone w jednym końcu i zaaooowane 

w drugim końcu d; iglic© mog$ się obraoac koło punktów 

zamocowania d, lub też zamocowije się je w tych punktach, 

natomiast nadaje się im sprężystosc prze® wycięcie 

stopki szyny na pewnej długosoi podług rys.315a,' przy 

położeniu iglic, wskazanem na rys.315, skiemję. one 

pocdę-g îd^cy od lewej ręki ku prawej } w kiertmkp po­

kazanym strz&łkg., na tor II, ceyli na odgałęzienia, 

a to wskutek tego, że obrzeża lewych kół pocięgu od­

chyl ę, się ku prawej ręce, patr23.cs w kierunku ruchu,

Rys.315.a.
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napotkawszy ' na swojej dradze lewą. igl* przyolsnię- 

tę. do lew oj opornicy,* obrzeża prssscyck ikói pocięgu 

przejdę, przez przerwę pomiędzy odchylony prawę. igli­

cę. i prawa opornicą.

Gdyby przesunie Iglice na prawo ̂  jak wskazano m

rys.316., to poci ;ig,id$cy w kier unitu st rzałki,w® jOzie
\

na tor prosty I.

Obrzeża prawych, kół 

będ£ się w tym wy­

padku poruszały od 

wewnątrz toru I ożyli 

z lowej strony szyny 

1 pr. i tak przejdę 

przez kr zyżomiioę w punkcie _b3Jak pokazano kreskami 

na rys.317.

W pierwszym wypadku, 

gdy pociąg idzie przez 

zwrotnicę na odgałę­

zi enia^ muszę, lewe ko­

ła tabora przeciec 

szynę 1 pr. na krzy- 

żownicy; biegną one

po szynie 2l : i dro- Rys.317.

ga obrzeży tych kół pokazana jest przerywany linję. 

z dłuższych kresek.
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Z powyższego wynika, że w punkcie pra®alę0l& się 

dróg kół^biegn^cych po szynach 1 pr.i zl , główka s zy- 

ny 1 pr. musi byc' przerwafca i tworzyć ostry kęfc z szy­

nę. sL- również tu pr zerwany i ta e*ęsV rozjazdu zwie 

się dziobem krzyżownicy f, a odchylone części szyn.

1 pr.i zl (Kys.316) zwę się skrzydłami krzyżowniey* . 

Ażeby lewe koła taboru^toczę o się po szyaie; st w kie­

runku odgałęzienia nie mogły pod wpływem czy to siły 

odśrodkowej, ozy też wypadkowych uderzeń skieroma^

się od poczę.tkii dzioba krzyżownioy w kierunku linji
byy

kropkowanej 1 pr., co spowodowało/wykolejenie pocię- 

gu, układa się wzdłuż szyny 2 pr. naprzeciw krzyżow- 

nicy dodatkowy, szynę h tak zwan$ kierowniaę; przyciska 

ona obrzeża prawych kół o tyle do szyny 2 pr.* ażeby 

obrzeża lewych nie mogły zaczepic za dziób krzyżowni­

oy. Takę samę. rolę odgrywa krzyżownioa względem po­

ciągów, toczęcyah się w kierunku prostym po torze I.

Odróżnia się rozjazdy lewe (Bys.318) i prawe (rys* 

319) w zależności od tego^czy odgałęziający się tor 

odchodzi od toru prostego na leî O czy też na prawo> 

jeżeli patrzeć w kierunku strzałki^ czyli w kierunku 

rozgałęzienia torów.

Pociaĝ idŁ-.cy w kierunku rozgałęzienia (Ays.318 w 

kierunku strzałki)^przechodzi rozjazd pod ostrze; po­

ciąg biegnący w kierunku odwrotnymjpr*eohodzi go
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dla poci <g,guJ

idącego

Ł.ostrzaB, to

pociąg pruj e 

zwrotnicę, to 

5est obrzeża

kolt przesuwaj

odpowiednio iglice i nastawiają zwrotnicę prawidłov«)'i

czyli iglice nastawione prawidłoiYo; gdyby natomiast miał 

przejść w tym samym kierunku pociąg, biegnący po torze I ,

nę?y by iglicę Z do szyny 2 pr.

Rozj azdy oznacza się ułamkiem, odpowiadajęaym tangen-
«

aowi k$t» krzyżownicyi na drogach żelaznych normalnotoro­

wych używa się przeważnie krzyż ownic o kę.tach,którym odpo­

wiadaj ą. tangansy l /9 ,l /l 0 ,l /l l ; rzadziej używa się na to­

tak więc pocię.g^ 

biegnąey od pra­

wej ręki ku lewej 

po torze II(rys. 

319), czyli z

ostrsem^ma przed 

sobjg, zwrotnicę, Rys.319.

to obrzaża kół odsunęłyby iglicę l ' od szyny ll i przystr*
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rach^po których przechodzą jedynie pociągi towarowe, 

krzyżownic o rozchylenia dzioba 1 / S n a  dużych 

stacjach w miejscach gdzie nie przebiegają całkowi­

te pociągi a je dynie* grupy wagonów, w ruchach manewro­

wych z mniejszy szybkosci3,, wskazanem jest stosować 

l/7 ; natomiast należałoby d$życ do zastosowania 

mniejszych kątów krzyżownic o rozwarciu 1/12-1/15 

w miejscach, gdzie odgałęziaja ale pociągi osobot®, 

biegnąc ze znaczną szybko scią; amerykanie dochodzę, 

obecnie już do l/B4•

Im mniejszy j est kąt fcrzyźownicy, tero, większy, 

promień można zastosować dla odchylonego toru. po­

między iglicami i krzyżownicą; z poniższej tablicy 

widać, źe promierf ten waha się oi B = 1.40 m. przy 

fcrzyźownicy l/? do R = 300 m. przy rozchyleniu l/l5»
- * I

Plany stacyj rysuje się zazwyczaj, oznaczając każdy, 

tor jedną linją - osią toru; wobec tego oznacza się 

na tych planach w analogiczny sposób i zwrotnica; 

wrysowuj s się oś toru prostego i os toru odchylonego^ 

przedłużony, do przecięcia w punkcie x. z osią %>ra 

prostego (rys.320).

Hys.331 wskazuje schemat zwrotnicy z rysunku 320,. 

tak jak go się rysuje na projektach staayj.,

W poniższej tablicy wskazane są główne rozmiary 

układu rozjazdów w planie dla kilku charakterystyce-
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nyoh typów; a osmoza wymiar, mierzony od styków

opornic do

punktu przecię­

cia osi torów 

rozgałęzi aj $cyah 

sie* p wymiar od 

' tąro punktu, do

' ' Rys.320. styków szyn po­

za krzyżowiio^. Tor odchylony tworzy U nas łufe (Rys.322) 

od miejsca zastoso­

wania iglio aż 

do pirnktu,odleg­

łego o g metrów 

od ostrza krzy- 

źownicy; g wa­

ha się od 0,4 

do 3 m.

<%
- p -

Hys. 32.1.

Hy s • 3k» 2«
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Wymiary w metrach.

Tg < R s a b P

1/7
f tf

8 7 48 140 0,5 7,7 11,4 13,0

1/8 7° 7',30" 165 1,2 11,0 1 3 , 0  - 1 . 5 , 0

1/9 6° 2* 25" 190- 2,5- 11,0 1 5 , 0 1 7 , 6

r -210 -1,2
l/lO 3° 42’ 240- 2,5- 11,5 17,0 19,0

40' 38" -270 -1,4
l/ll 5° 11’ 40” 350 11,5 17,5

1/12 4°45 '49" 400 11,5 20,0

l /15 3°48'5l" 600 1,7 20, 2 27,9

Widzimy z powyższej tablioy, żs dopiero poczynając 

od 1/9 maj § rozjazdy promień H>180 m*, czyli minimal­

nego dla torów głównych linij normalnotorowych przy 

normalnym taborze; na torach manewrowych możemy sto­

sować l/7 przy R * 140m, a na torach parowozowych 

przy sztywnej podstawie taboru ^ 4,5 m. moglibyśmy 

zmniejszyć promień do H = lOOm.

Igiiee stosaję. sięi proste lub krzywej pierwsze

/ •
sę, dogo3ne^ponieważ mogę. byc dowolnie używane dla 

lewych i prawych zwrotnic; pozatem m&.J§.,mocni ejsze 

końce, tworzę, natomiast większy kę.t z opornic^niż
O o

iglicę krzywe,a mianowicie 1 - Z }wfckntek czego 

powoduję, silniejsze uderzenia boczne przy przejeździć

pociągu w ki erunim odgałęzienia; iglice krsywe tworzy

t 0 $
mniejszy k§.t z opomicami^niź iglice proste 1/2 - 1
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2. f3  Q o  d t£ t Ufc> Z O *

ITa rys. 3Z 3 v/3l:a. s ane s ę skupi 2 ni a zwyk:2y ch ro 2- 

j ar. dov/ *

"3,r r,V;>'2 
c  « v w « ; »

Rysunek 324 daje rozjazd podwójny niesymetryczny

Hys.324.

Symetryczny podwójny rozjazd, os. ę et o używany we 

?ranc j"i ms 1: a za ny jast na rys*325ł u nas przeważa

ARIOJoS XXIII - DR03I ZSLAZIJE.
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pogląd,źe jest on gorszy od niesymetrycznego ze 

względu na słabsze iglice >zMegaJ§ee si§ w jednym 

punkcie. 7

Rys.3B5.

Ha rysunku 326 uwidoczniony jest podwójny rozjazd 

jedno stronny.

Jeżeli z sy­

metrycznego 

podwójnego

rozjazdu 

usunie prze- 

dłużenie toru

prostego, to otrzymamy zgodnie z rys.327 rozjazd po­

jedynczy symetryczny. '

R y s . 3 2 7 .



Iglice stanowią najtrudniejgzą do wykonań36 

o z ę e d  rozjazdu; dlatego ciekawym jest tak zwań}? 

rozjazd amerykański ( rys.328)tw którym iglic 

specjalnych niema, natomiast można przestawiać 

części opornic, zamocowane z odwrotnego końca,niż 

iglic® rys.328a w punktach a.

Zwrotnice te s§

o t yl e n i odo go dn s
II....

że po ci prze­

chodzący je z 

ostrzem po nie­

prawidłowym to- 

Rys.328* rzs (na rys.328

po torze prostym),nie będzie podtrzymywany,poczynająa 

od punktu b i. musi’się wykoleić. Mog:? one byc7 uży-

a

—DEf 

<2
--—lir-*

Rys.328a.

wane, tam^gdzie szybkosci są małe i ruch wogćle 

niewielki** pozatem w wypadkach wyjątkowych, gdy
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awrotnio normalnych, trak, a zwrotnice amerykański e 

mogę, T&yc wykonane, poza fcrzyżoTsnicę. na'mi.ej scu; w 

punkcie b układa się siodełka^ wskazane na ryś.329 i 

330, słuźaet dla umocowania lais ze go toku oporni0 

i daj płaszczyznę dla przesuwania końców rucho­

mych odcinków ofjomic ab.

Ih ry s.331 wi d ac zwy kitę.» 

a n ac u ź y\ran$» kr z yż own i c ę. 

Dla uniknięcia przerwy w 

prostym toku szyn używają 

ameryk anie bardzo często ' • 

krzyżownic . sprężynowych;

~ s 33o. stosuje się to w tych ra-

zach_,gdy po prostym torze 

przebiega dużo pociągów-ze znaczny .szybkosc Ig. (rys.338).

H y s . 3 3 1 .
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liys , 333.

We Francji nżj\na się już od dłuższego C2asu, a w
obecni ej

Niemo ze eh wprowadza się/lcrsy żownl© ą krzywa dla odga­

łęziającego się toku szyn (rys.333); takie ur ządzenie 

skrócą rozjazd porównaniu z wyżej opisanym przy 

jednakowych promieniach lub też daje możność zwiększe­

nia promienia przy j ednskowog długości rozjazdu.

3krzyżowanie 

dwuoh torćw 

poi kę.tem 

prostym uraę.- 

. dea się pod-’
»

ług rys.334

. Hys.333. lub 335; w

pierwszym wypadku nie prze rym się szyn jednego tora; 

układ ten stosuje się^gdy jedna linja ma ruch znacznie
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wlększy od ruchu na drugiej . Iin3i; gdy natomiast

ruch na oby&Tsueh lingach jast dostatecznie poważny.

stosaje się ufcład podług rysunku 335, gdzio wszystkie 

jz I M j
/meją przerwy w mi ej sou przecięcia.

c 
. r

:§= ;gc

Rys * 334- Sys.335-

Rys*336.

Rys.336 daje przecięcie eJLwuch torów pod lentem 

ostrymi oprócz dw^Sh zwykłych fcrzyźownic, stosowa­

nych w rozjazdach zwykłych, widzimy tu dwie krzy- 

.żownic® o k&ci® rozwartym (rys.336 a); sę, one mniej
♦

"bezpieczne dla ruchu z® względu na przerwy w tokach
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szj?n przy małych katach przecięcia torów; na ogół 

stosaje się takie pras cięcia grzy'k$tae2T o rozwarciu

Rys.335a. 

od 1 /7 ,5  do 1/9, i rzadko l/lO.

Rys.337 przedstawia tak znany rozjazd angielski, 

powstały z przecięcia -przez włóczenie toków krzywych 

z iglicami pomiędzy przecinajfcsemi się kierunkami.

Rys.337.

Rysunek 337 daje rozjazd angielski dwustronny. Je-
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ż®li połączenie urządza się tylko pomiędzy dworna 

ki ©rankami, to otrzymane się jednostronny zwrotni o ę

/
angielską. Ostatni cmi osasy zaczęto stosować 'od­

mienny typ rozjazdu angielskiego z iglicami wyau- 

niętemi poza krsyżownice; rozjazdy ts dajy możno sc 

stosowania znacznie większych, promieni przy jedna­

kowym kg,cie przecięcia torów (rys.337 a )«

Ho zjazdów angielskich 

dotyczy w równym stopniu 

to,co było powiedziane 

v»yźaj o skr zy-żomniach 

i dotyczyło minimalnych 

leg,tów krzyżownic zwykłych* 

3ys.337a. gdy zachodzi potrzeba za­

stosowania rozjazdu aagislskiego przy małym kycie 

przecięcia kierunków prostych, należy stosować* ru­

chome krzyżownic® podług rys.338 »' ruch iglic tych 

krzyźownic jest związany z ruch am iglic zwrotnic.

Hys.338.
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Rozjasdy układ®* si§ na podrosj ezdńicaeh;mają one 

niej ednakowy długość i przy rozjazdach zwykłych dłu­

gość ich zwiększa się w miarę zbliżania się do krzy- 

żowniey; gdy niema odpowiednich podrozjszdnic,można 

w wyjątkowych wypadkach ułożyć rozjazd na zwykłych pod­

kładach i kilku krótszych podrożjezdnicach podług 

rysunku 339. W notsralne j eksploatacji jest to niedo­

puszczalna* 

Fraracuzi 

woły w ta­

kich wypad­

kach stoso­

wać zwykłe 

Bys»339. podkłady

i krótsze kawałki ich, tak zwane blochets, jakie stosu­

ję, i w torze (patrz wyżej), (rys.340) .

ii
h  1

T H 1 . i

1 1 1 ~1

Bys.340.

Bysunak 3#1 daj® połączenie między 2 torami,a ry­

sunek 342 - połączenie krzyżowe, na któr© składają się
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A
i

BV
C J>

2 lewe, 2 prawe zwrotnice i .jedno przecięci©»

Z rysunków 

343 i 344 widat
j

o ile skr̂ aoa 

połę, o zenie 

torów zasto­

sowanie zwrotu 

nio angiel- 

Rys.341. skich zamiast

zwykłych.

Gdy zale ży na 

moźlimm skró­

cenia rozjazdu - 

w celu otrzyma­

nia możliwie 

długich torów, 

co głównie do­

tyczy większych

stacyj technicz- Bys.342.

nych lub oiasnyohmiej so na stacjach towarowyahimożna 

stoeowao' skrócone rozjazdy*' skrócenie to oei$ga się 

przez zastosowanie drugiego łuku1 poza krzyżownioę. 

na tors® odchylonym (rys.345); os praedłużenia odchy­

lonego toru poza t§ drugg, krzywf. tworsy wtedy większy 

k§t z osi$ prostego toru., niźmk^t kitsyźownic; graniom*
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Rys * 3 •

zwiększeni© rozchylenia osi wynosi przy krzyżownicach

l/lO - 1/6, przy 1/9 - l/5 ,55  i odpowiednio przy l/8- 

-1/5,3-

Rys.344.
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Rys.345.

Wagony towarowe x) .

Wagony towarom® służę. normalnie dla przewozu 

wsz®lici#go rodzaju ładunków. Wyjątkowo sę on® używane 

do przewozu ludzi,a mianowicie przy znaczniejszych 

przewozach wojsk i przy napływie dużych mas pętni- 

czych, Wagony towarowe zwykłe dzielę, się na kryte i 

niekryta. Na naszej sieci mamy pierwszych około l/3,
r

drugich około 2fo od-ogólnej ilości zwykłych wago" 

nów towarowych* Olcoło 1/3 wagonów zaopatrzona jest 

w hamulce ręczne.- Iloec hamulców w pociągu, obs&dZi&~

^Wskutek pospiechu rozdział ten nie mógł hjd podany 

w odpowiednim miejscu* po str.130.



na przsŁ konduktorów hamulcowych,zależy od naj­

większych spadków, spotykanych na danym odcinki? linji; 

reszta hamulców w. pociągu ponad odnośny nonaę nie 

obsadza się konduktorami, ładomośc towarowych norinal- 

nd^prowych wagonów wzrasta; dawniej wynosiła ona 10 ton, 

obscnie większośonaszych wagonów obiicsona jest na 15 ton 

ładunku,a niektóre węglarki na 20 ton,’ wagony te sy 

dwuosiowe. Przy ładowności, przewyższającej 20 ton ,• 

używa się wagonów cztero i szes^cioosiow;ych na dwuoh 

wózkach, rs&dziej zas* trzyosiowyohf6 względu na znacz­

ne tarcie przy przejściu tych ostatnidh. w krzywych 

odcinkach toru.

Stany Zjednoczone używały zawsze i używaj y wy- 

łyozni© wagonówna 2 wózkach; ładowność tych wagonów 

przekroczyła obecnie już 100 ton. Przed wojny były w 

Europie czynione próby wprowadzenia takich wagonów, 

ale w małej skali; dopiero obecnie po wojnie zauwa­

żyć się daje na kontynencie ISuropy dyżnoŝ e do wprowa­

dzenia potężniejszej jednostki wagonowej w ruchu to- 

warówyra. My posiadamy już większy ilość wagonów czte“ 

roosiowyoh, amerykańskich o nośności 30 ton. Wagony o 

większej pojemności i ładowno ściiajy możno sc przewo­

żenia cięższych pociygów towarowych przy znaoznie mniej­

szej całkovdtej długości pociygu, ponieważ wagony typu

-365“
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A / f

amerykańskiego maj ą znaczni© większą ładowność aa 1 mtr.

bieżący długości wagonu ; jest to bardzo pożądań®,gdyż 
,, nia ,

daje możność zwiękBŁ© z do inoeoi prze wozowej danej linji*

przy utrzymaniu taj samej, powiedzmy, ilości pociągów

i baz przebudowy stacyj czyli wydłużania torów sta­

cyjnych, co byłoby nieuniknione w razie zwiększę- 

M a  wagi pociągów przy zachowaniu dotychczasowych 

typów wagonów towarowych* Wagony amerykańskie są 

zwykle wyposażone w automatyczne hamulce Westi r^hous®; a  ̂

umożliwią to jazdę z większą ssybkoscią przy jednoczesnem 

zmniejszeniu liczby konduktorów hamulcowych*

Wagony o mniejszej ładowności mają tę dogodny 

stronę, że przy przewozach mieszanych, poz*a przewozami 

masowani i jak węgiel,ruda i t.p ., łatwiej jest zała­

dować niniejszy wagon ładunki3m_,idącym do wspólnego 

celu,niż wagon 30-100 tonnowy; wskutek tego mniejsze 

wagony są w tych warunkach przewozów lepiej wyzyskane 

Jak oo do pojemności 4 wagi ładunku użytecznego,tak

i dziennego pmebisgu. Wagony o większej pDJemnosai 

mogą dac natomiast doskonałe rszultaty ekonomiczne 

przy przewozach masowych w pewnych określonych kie­

runkach 4 przebiegach pomiędzy ośrodkami produkcji

i spożycia np.w prsewozia węgla,draewa i t.p. W tym 

kierunku idą obecnie ITiemcy, ai nam może dac duże



ułatwieni® zastosowanie 'wagonów o dużej pojemno soi 

w przewozie węglp z Zagłębia na wschód i do mor*za, ■ 

z wyzyska ni em ich 7/ znacznej mierze w fcierank.it od­

wrotnym dla przewozu drzewa ze wschodu. Za zastosowa­

niem wagonów c at ero osiowych w tych przewozach przema- ■ 

wia również, i to* że daje to mośnosc zwiększenia  zdol­

ności przewozowej naszych linij ,bi egn^eych z Zagłę­

bia węglowego na wschód, już przed wojng. prawie zu-

/
pełnie wyczerpanych co do ich przelotności przy zasto­

sowaniu zwykłych wagonów towarowych*

Wagony kryte służę, do przewozu ładunków, które wy­

magaj ę. ochrony przed wpływami atmosfery o memi, jako to; 

mąki, ziarna, produktów przemysłu tkalnego, garbarskiego, 

cukrowniczego i pokrewnych, mebli,bydła i innych .cen­

niejszych produktów. .

W wagonach nlekrytych przewozi się węgiel* koks, 

rudę,kamieni e, ziemniaki, cegłę, drzewo, słomę .siano-, bydło

i inne ładunki masowe* pozatera ładunki ciężkie w oddziel­

nych większych sz tuk ach} jak maszyny lub części ich, loko- 

mpbile,wozy,ursnaty4samoloty,taborywojskowe i t.d; nie­

które z tych ładunków wymagają. przykrycia brezentami^ 

czyli płótna® nieprzemakalnem.

Wagony nie kryte mogę. mieć zupełnie niskie boki 

lub woala icfe nie mieo; nazywamy je wtedy platformami,

i służę, one do przewozu długiego drzewa, szyn,samocho­



dów, wozów i t.d. lub też mogę. one mi sc" ściany l ■

wyższe około 1-1,8 m; nazywamy je *vtedy. węglarkaa 

służę, one dla przewozu innych, wskazany eh wyżej, ła^_ 

ków. Gzęśę węglarek posiała ruchomę, przykrywę i służy 

do przewozu soli i wapna*

Poza zwykł om wagonami towarom emi istnieje szereg 

typów specjalnych, a więc wagony z ruohomemi dnaiai lub 

ścianami bócznemi'dla szybkiego wyładunku t o war ów syp­

ki eh, jak węgiel, ruda i t .p .; urządzenia. takie dajy.

doskonałe rezultaty»prżyspieszajg3 obrót i ZwiękSZa- 

ll
ję.e możność wykorzystania wagonów; pozatem maay Gystesv-

ny_czyli wagony zbiorniki ila praewozu cieczy* ropy,

nafty,benzyny i spirytusu; wagony dla przewozu bydła,pięt-

t
rowe wagony z ażurowend. ściankami dla przewozu ni er 

rogacizny* Y/agony-klatki dla drobiu,wreszcie chłodnie 

z izolowanemi ścianami, zabezjoeczajęcemi w lecie niskę,
Jt

a w zimie wyższy temperaturę wewnątrz wagonu*

W poniższej tablicy wskazane sę. głóivne wymiary i

dane o wadze wagonów towarowych. Dla eksploatacji s§.

nader ważne dane ostatniej rubryki, czyli waga wago-

/
nów w stosunku do ładowności; im wagon Jast cięższy*, 

tem większy jest waga nieużyteczna pociągi i wydatki 

trakcyjne* z tablicy widziiry, że wagony rosyjskie są, 

lżejsze od pruskich; wynika to ze słabszej ich budo­

wy; w wagonach pruskich typów, rama i usztywnienie soi aa 

jest silniejsze wskutek zastosowania żelaza? zwiękssa-
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jąe wagę, daje to wagon mocniejszy) raniej wymaga­

jący naprawy . Mocniejszą,a więc i cięższ$ budowę 

należy uznać za racjon&lnę. ze względu na silne 

uderzenia, jakie musi wytrz>ymac wagon towarowy 

przy rozrzedzaniu na stacjach sortowni ezy eh ■» szczegól­

nie gdy się r ozr ządza^prze pycha ję.ę wagony • przez 

górkę* gdzie oddzielne wagony nie zczepione z in- 

nemi lub też drobne grupy wagonów po 2 lub 3 nabierają, 

rozpędu, bi egnę. po torach stacyjnych i uderzają o 

stojące na tych torach już rozrzedzone wagony.Tara

czyli waga własna zmniejsza się w stosunku do ła-

• b
dunki? w miarę zwiększenia ładowności, co widzimy

/
w typach czteroosiowych i szascioosiowych oraz w 

wagonach dróg żelaznych węsk o torowych, gdzie stosu­

je się lżejszy budowę, wskutek naogół mniejszych- 

)
szybkosci jazdy.

n
Z poniższej tablicy wynika, że ładowność na 1 metr 

/
bi eżą&y długo soi wagon<5w kry ty ch 2 -opi owych, węgl arki

P
ozteroosiowej polskiej i wagonu amerykańskiego dr* 

żel.Virginiaa wynosi 1,62 t, 2,47 t.i 7,04 t. i wa-
*

ga całkowita}wł$czają,e tarę yDdpowi ednio ;2» 52 11,

3,6 t. i 9,1 tonny. Widzimy st$d, że zastosowanie

używanych u nas wagonów amerykansk i ch zamiast 2-osio- 

wych zwiększa wagę pocię-gu przy jednakowej długości

ARKUSZ XXT7 - DROCH ŻELAZNE."
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0 50$ i. zmniejsza długość przy jednakowej -wadze; o 1/3 

a 'zastosowanie s tut omowych wagonów o dp om o dni o o 300%

1 3/4 -( Hjrs. 346,347 i 348).

Wagony towarowe*
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Rys«348.

Wagony baspr-zeładunkowe •

W celu uniknięcia przeładunku towarów w ruchu 

pomiędzy drogami żelazne mi o rozmaitej szerokosci 

torów używa się niekiedy specjalnych, wagonów bezprze- 

ładankowych. Ze mgle dii na znac my koszt od po wi ednich

P
urządzeń stosuje sie to przeważnie jedynie w ruchu 

pomiędzy,
wymi ennyra /sieciami magi stralnemi •

W ruchu pomiędzy pieci o stopowy siecią rosyjską 1 

siecią o normalnej szerokosci toru, a więc dawniej 

drogę, żelazną Waxszawsko-!/Viedensk$. były stosowane., 

a w przyszłości pomiędzy nasz$ siecię, z jednej stro- 

ny^a rosyjską i byc" może łotewską z drugiej strony, 

będg. prawdopodobnie stosowane wageny systemu Breid- 

sprechera rys.349-353.Przy zmianie szerokosci toru 

wymieiia się w wagonach systemu Breidsprecheracałko- 

witezastavjy kół na inne odpowiedniej szerokości; wa- 

gony przechodzę, na stacji granicznej ponad specjalnym 

dołem rys.349i rama i pudło podtr synu je się podczas
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przetaczania wagonów nad dołem na specjalnych 4 wóz­

kach ręcznych,rys.-352 i 535* biegnących po bocznych 

węskich torach; rama opiera się na tych wózkach przy 

pomocny 4 wydłużonych nazewnętrz żelaznych belek po­

przeć znych rys .351, otwiera si§ zawory dolne _x wideł 

maźnicznych i zestawy kół staczają, się do dołu po 

pochylonym torze głównym» w miarę posuwania 3ię wagonu

% s . 349.

• ' /

zabiera on ze sob§ i podnosi w widłach mazni eznych przy 

pomocy opuszczonej dolnej zawory rys.354 skrajny noi*y 

zestaw kół odmiennej szerokości, znajduję.oy się w dole 

po drugiej stronie bala granicznego y (rys • 349) • Gdy 

dół zapełni się zestawami kół po jednej stronie*bala y 

i’ wyczerpie się jednocześnie zapas zestawów odmiennej 

szerokości z drugiej jego strony, zaczyna się przepy- 

chao w odwrotnym kierunku; operacja ta powtarza się tak 

na zmianę.
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Rys•350.

Rys.351,

jl

Rys.352.
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Rys. 3 53 •
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