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“Wyisza zwykle na drogach zelaznych znaczenia ogdlnego 80 osi w pociagach
©sobowych 1150 osi w pociagach towarowych, nie liczac parowozéw prowa-
“dzacych pociagi i tendréw.

Pod wzgledem porzqdku ustawiania taboru w pociggu obowiazuja nastepujace
P rzepisy: a) parowoz winien staé na czele pociagu, majac tender z tylu za soba:
P chanie pociagu parowozem, umieszczonym w tyle, dozwolone jest tylko dla
P ociagow sluzbowych, roboczych i w szczegélnych wypadkach; b) wagony ciez-
kie winny by¢ umieszczone przed lekkiemi; c) wszystkie wagony z podréznymi
winny byé zestawione razem i oddzielone od parowozu i tendra przynajmnie;]
Jednym wagonem (t. zw. ochronnym), nie zajetym przez podréznych, i d) wago-
Ny z hamulcami, wilosci nie mniejszej od obowiazujacej w zaleznosci od szybko-
Sci i spadkow (p. str. 130), winny by¢ rozmieszczone w pociagu mozliwie réwno-
Imiernie i wagon ostatni winien mie¢ hamulce.

Zadna czesé taboru, ani tez ladunek wagonéw niekrytych, nie powinny
wystawac¢ w plaszczyznie prostopadlej do podluznej osi pociagu poza pewien
obrys, zwany skrajnig taboru. Skrajnie taboru, obowiazujace na dr. zel. polskich
przy roznych szerokosciach toru, podane sa nizej przy omawianiu warunkow
technicznych projektowania drog zelaznych (dzial lll rozdz. V p. 6).

2. Szybko$é pociagéw handlowa, érednia i rzeczywista. Najwicksza szybkoéé pociagéw. Szybkosé
kraficowa w razie opdznien. Szybkoéé pociagéw na drogach zelaznych polskich i zagranicznych.

Zadaniem eksploatacji kolejowej jako przedsigwziecia gospodarczego jest
wykonanie na danej linji w jednostke czasu jaknajwiekszej ilosci przewozow
jaknajmniejszym kosztem. Wykonanie w okreslonym czasie jaknajwiekszej ilo-
Sci przewozéw zalezy bezposrednio od dwéch czynnikéw: szybkosci pociagow
1 ich ciezaru. Wykonanie przewozéw najmniejszym kosztem wymaga zarzadzen
gospodarczych we wszystkich dziedzinach eksploatacji, w zakresie zas ruchu
i trakcji zalezy w znacznym stopniu od spelnienia warunku, aby przewozy, okre-
slone co do ilosci i trwania, zajmowaly mozliwie najmniejsza ilosé taboru.

Szybkosciq handlowq pociggu nazywa sie érednia jego szybkosé za caly czas
jazdy pomiedzy krancowemi punktami odjazdu i przybycia,t. j.lacznie z postoja-
mi na stacjach posrednich. Zwiekszenie handlowej szybkosci pociagu moze byé
.osiagniete zapomoca skrécenia ilosci i dlugosci postojéow, choéby nawet srednia
szybkosé jazdy pomiedzy punktami zatrzymania byla pozostawiona bez zmiany.

Srednia szybkos$é pociagu pozostaje w zaleznosci od rzeczywistej szybkosci
pociggu na rozmaitych odstepach drogi, ktéra, jak to juz wiemy, zalezy od sily
pociagowej parowozu i od oporu pociagu. Nalezy tu jednak zwréci¢ uwage, ze
najwieksza szybko$é pociagu podlega ograniczeniom ze wzgledu na bezpie-
czenstwo oraz ze parowOz nie zawsze moze prowadzié pociag z pewna szyb-
koscia, chociazby ona byla mozliwa i dopuszczalna, gdyz po postoju osiaga sie
ona zaledwie stopniowo, lub tez jest stopniowo zwalniana w razie potrzeby za-
trzymania pociagu.

Najwieksza szybkosé pociggu pozostaje w zaleznosci od mocy 1 ustroju paro-
wozu prowadzacego pociag, co zaznaczono juz powyzej (patrz str. 96), od ilosci
i rodzaju hamulcéw i od ustroju kolei. Warunki, dotyczace ustroju kolei, ktére
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zachowaé nalezy przy rozmaitych szybkosciach jazdy, podane sa nizej w dzia-
le budowy wierzchniej.

Wedtug przepiséw ruchu dr. zel. polskich, szybkoéé pociagéw, majacych hamulce reczne,
nie powinna przewyzszaé 60 km/godz. W pociggach o szybkosci wiekszej niz 80 km/godz. wszystkie
osie winny byé hamowne. Jezeli parowéz pociagu jedzie tendrem naprzéd, to szybkoéé nie
powinna przekraczaé 45 km/godz. Dla pociggéw popychanych, to jest majacych parowéz tylko
z tylu, dozwala sie szybkodé nie wicksza jak 25 km/godz.

Najwieksza szybkosé w linji prostej i poziomej przyjmuje sie zwykle jako
szybkos¢ zasadnicza do obliczania czasu biegu pociagu (p. str. 138).

Najwieksza szybkosé jazdy, dopuszczana w linji prostej, zwykle zmniejsza
sie w lukach nie tylko ze wzgledu na wiekszy opér pociagu, ale réwniez ze
wzgledu na bezpieczenstwo ruchu. Tak np., wedlug przepiséw drég zelaznych
niemieckich najwieksza szybkos¢ jazdy w lukach o promieniu 900 m do 180 m
nie powinna przewyzsza¢ 100 km/godz. wzglednie 45 km/godz., na spadkach zas
6°/4 do 25°/ s 100 km/godz. wzglednie 55 km/godz ').

Szybkosé pociagu zmniejsza sie réwniez na stacjach, przy zblizaniu sie do
rozgalezien toru i w innych miejscach, wymagajacych ostroznosci.

Przy oznaczaniu najwiekszej szybkosci pociagu w normalnych warunkach
ruchu nalezy mieé na uwadze, ze przypadkowe okolicznoéci sprowadzaja cze-
sto nieprzewidziane zatrzymanie lub zwolnienie biegu pociagu. Dla moznosci
wynagrodzenia tych strat czasu nalezy, aby najwieksza szybkosé pociagu, sto-
sowana normalnie, byla mniejsza od szybkosci kraricowej, ktéra winna by¢ do-
puszana tylko w razie nieprzewidzianych opéznien. Najlatwiej jest wynagrodzié¢ czas
stracony na dlugich spadkach. Jednakze szybkoéé¢ na spadku nie powinna prze-
kraczaé granicy, przy ktorej jeszcze mozna byloby, w zaleznosci od iloéci ha-
mulcéow w pociagu, zatrzymaé go na odlegloéci, jakiej wymagaja warunki bez-
pieczenstwa (patrz str. 129). Do kontrolowania szybkosci pociagéw uzywane sa
przyrzady (por. str. 112), wskazujace maszynisécie szybkosé jazdy i notujace ja
w postaci wykresu na tasmie.

W ponizszej tablicy przytoczone sa dane dotyczace handlowej, érednie;j
i najwiekszej szybkosci pociagdw, jaka jest w uzyciu na polskich drogach zela-

znych.
Tab. 11. Szybkosé pociagéw na polskich drogach zelaznych.
P o ¢ i a g i
Y o & A
Szybkoéé w km/godz. 5.9 : 82 s 8 g &
53| % |k, %P i
i o - 3 E g 2 | e
Handlowa. 40—50 30—35 25—30 20—25 ! 12—20
Stednia, i 6 @ 2 s W @G 50—55 40—45 30—35 25—30 20—25
Najwigksza . . . . . - . 70—80 60—70 45—50 40—45 35—40
(wedlug normalnego rozkladu)

1) W lukach mniej wigeej wedlug wzoru V< 3(,}_ V'R, na spadkach. zas wedlug
wzoru V___ < 115—24i.

max



Ruch pociagéw i praca taboru, 135

Na drogach zelaznych zagranicznych szybkosé pociagéw osobowych jest wo-
gole znacznie wigksza, niz na polskich drogach zelaznych, i wynosi dla najszyb-
szych pociagow:

w Niemczech:

szybkoéé¢ handlowa . . . . 70 do 80 km/godz.
% srednia. . . . . 80do88 ,
we Francji, Anglji i Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej:
szybkoé¢ handlowa . . . . 80do 95 km/godz.
- srednia . . . . . 85del00

Na niektorych drogach zelaznych pélnocno-amerykanskich, posiadajacych
niewielka dlugosé, srednia szybkos$é najszybszych pociagéw dosiega 110 km/godz=.
Najwicksza szybkosé¢ jazdy w razie opéznienia sie pociagu dochodzi na dro-
gach zelaznych francuskich do 120 km/godz. Na drogach zelaznych angielskich
i polnocno-amerykanskich osiagnieto w niektérych razach szybkosci, przewyz-
szajace 150 km/godz.

Szybkosé pociagow towarowych we Francji, Niemczech i Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Polnocnej jest mniej wiecej taka sama, jak w Polsce. W An-
glji srednia szybkosé¢ biegu pociagéw towarowych wynosi 35 do 45 km/godz.

3. Oznaczenie czasu biegu pociggow. Sposoby wykreslne. Wykresy moey i sily pociagowej pa-

rowozu. Wykres szybkodci pociagu w zaleinogci od pochylenia linji. Szybkoéé zasadnieza i diu-

goéé zastepcza linji. Wykresy ruchu przyépieszonego i zwolnionego. Straty czasu wskutek roz-
pedzania i hamowania pociagu.

. Jak to zaznaczono powyzej, przy oznaczaniu sredniej szybkosci pociagu
wedlug rzeczywistych szybkosci, z jakiemi parow6z moze prowadzi¢ pociag na
rozmaitych odstepach drogi, koniecznem jest przyja¢ pod uwage straty czasu
wskutek zwalniania i przyspieszania biegu przy zatrzymaniu sie pociagu i ru-
szaniu z miejsca.

Wtasciwie straty te wynikaja nie tylko przy wyjezdzie ze stacyj i zbli-
zaniu sie do nich, lecz rowniez we wszystkich tych miejscach;, w ktérych prze-
kr6j podiuzny raptownie zmienia sie z trudniejszego na latwiejszy, podczas gdy
szybkoéé jazdy zmieniaé sie moze tylko stopniowo. Jednakze straty te czeécio-
wo wynagradzaja zyski w punktach, gdzie wskutek trudniejszego przekroju
szybkos¢ jazdy zmniejsza sie réwniez stopniowo, co wynika z poprzednio na-
bytej szybkosci. Wobec tego mozna przyjaé, ze na calej dlugoéci odstepu o je-
dnostajnym przekroju pociag dazy z jednostajna szybkoscia, odpowiadajaca
mocy parowozu i oporowi pociagu; straty zaé przy stopniowem dojsciu do tej
szybkoéci i zwalnianiu jej nalezy braé¢ w rachube tylko w poczatku i w koncu
biegu pociagu, to jest przy wyjezdzie ze stacyj i zblizaniu sie do nich.

Warunki przekroju podtuznego, w ktérych dany pociag moze dazyé z pewna
jednostajna szybkoscia, beda okreslone, jezeli wedtug danych przytoczonych po-
wyzej (patrz str. 87—93 i 116—119), zostanie oznaczona dla tej szybkosci sila
pociagowa parowozu i opér pociagu na linji prostej i poziomej. Przewyzka sily
pociagowej nad oporem na prostej poziomej moze byé uzyta do przezwycie-
zenia wzniesienia, ktérego wielkosé réwnaé sie bedzie wielkosci tej przewyzki
na jednostke ciezaru pociagu.



