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dla’Wloch (Campiglio) 5,5 do 1,44 podréznych i 1,3 do 0,4 ¢ ladunkéw
rocznie w zaleznosci od rozwoju przemystu
i handlu,
W Polsce przypadaly w r. 1922 na jednego mieszkanca nastepujace iloci
przewozow po drogach zelaznych znaczenia ogélnego i miejscowego :

w b. dzielnicy rosyjskiej . . . . . 4,4 podréznychi 1,0 { tadunkéw;
2 = austrjackiej . . . . 6,7 . 11,3 ¢ .
. . pruskiej (bez G.Slaska) 8,2 . i4,3 ¢ -
érednio w calej Rzeczypospolitej . . 5,5 - i 1,5 ¢ #

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze ludnosé wielu miejscowosci, zwlaszeza w b.
dzielnicy rosyjskiej, nie korzystala z drég zelaznych z powodu ich oddalenia.
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Typy drog zelaznych parowozowych.

W poprzedzajacych rozdzialach wykazano, na jakich zasadach moze byé
dokonywana ocena zyskownosci budowy drogi zelaznej, oraz podano niektére
wskazéwki ogoélne dla okreslenia jednego z czynnikéw, od ktérego zalezy zy-
skownoéé drogi zelaznej, a mianowicie ilosci przewozu i catkowitego dochodu
z niego.!

Drugi czynnik, natury bardziej technicznej, podlegajacy okresleniu, to koszt
budowy i eksploatacji drogi zelaznej, ktéra winna byé tak zaprojektowana w za-
leznosci od rodzaju przewozu, dla ktérego jest przeznaczona, i odpowiednio do
jego ilosci, aby czysty zysk okazal sie najwiekszy. Pomyslne rozwiazanie tego
zadania zalezy, jak to juz zaznaczono, od trafnego wyboru typu drogi zelaznej
i umiejetnego wyznaczenia jej kierunku na gruncie.

Przy obecnym rozwoju drég zelaznych, sa one tak scisle zwiazane z rézne-
mi potrzebami Zycia wspélczesnego i winny przystosowywac sie do tylu warun-
kéw charakteru ekonomicznego i technicznego, ze podzial ich na grupy zupel-
nie jednolite jest w rzeczywistosci dosé trudny. Jednakze klasyfikacja drog ze-
laznych ma bardzo wazne znaczenie nie tylko pod wzgledem technicznym w celu
okreslenia wlasciwosci réznych kategoryj drog zelaznych i wskazania najodpo-
wiedniejszego sposobu budowy i eksploatacji drog, nalezacych do jednej kate-
gorji, ale réowniez pod wzgledem administracyjnym i prawnym, poniewaz dla
zabezpieczenia intereséw panstwowych i spolecznych, bezpieczenstwa ruchu
it. p. budowa i eksploatacja drog zelaznych podlegaé winny przepisom i ogra-
niczeniom prawnym, ktére dla réznych kategoryj drég zelaznych nie moga byé
jednakowe.

. Klasyfikacja drég zelaznych pod wzgledem technicznym. Warunki terenu. Drogi zelazne ni-
zinne, podgorskie i gérskie. Przejécie przez Semmering. Drogi zelazne w Karpatach. Najstrom-
sze koleje gladkie. Drogi zelazne zebnicowe o zazebieniu pionowem i poziomem. Ustroj kolei
Szerokoéé toru stosowana w roznych krajach. Tor normalny. Przejécie taboru na tor odmienny.
Drogi zelazne waskotorowe; ich wlasciwosci techniczne. llosé kolei glownych, Szybkoéé pociagdow.

Jedna z gléwnych zalet kolei zelaznej w poréwnaniu z jezdnia drogi zwy-
czajnej jest mniejszy opor ruchowi. Opoér ten wynosi na drodze zwyczajnej
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15 do }, na szosie ¢5 do 5, na kolei zas przy malych szybkosciach nie wiecej
jak’{}3 przewozonego ciezaru.

Dla sprowadzenia tego oporu do minimum potrzeba, aby linja kolejowa
miala ksztalt mozliwie zblizony do linji prostej i poziomej. W poczatkach budo-
wy drég zelaznych rozpowszechnione bylo mniemanie, ze sila pary moze mieé
zastosowanie do przewozu tylko na nieznacznych pochylosciach i na lukach
o malej krzywiznie. Przy budowie drég zelaznych Stockton-Darlington i Liver-
pool-Manchester staral sie Stephenson nada¢ im kierunek zupelnie prostolinijny
1 przekréj poziomy. Wedlug pierwotnego projektu drogi zelaznej Mikolajewskiej,
laczacej Petersburg z Moskwa, zamierzano nie przekraczaé pochylenia 0,0025
i zrobiono wyjatek tylko dla przejscia przez gory Waldajskie wobec olbrzymich
robot ziemnych, jakie trzebaby bylo tam wykonaé dla zadoséuczynienia powyz-
szemu zalozeniu. Luki dr. zel. Mikolajewskiej zakreélone sa promieniami od
2134 do 7254 m.

Rozwéj sieci kolejowej zmuszal do ulepszen, szczegolniej w dziedzinie
ustroju parowozow, ktére pozwalalyby budowaé drogi zelazne w coraz trudniej-
szych warunkach terenu.

Pierwsza droga zelazna gérska o znaczniejszej dlugosci byla wybudowana
w latach 1848 do 1854 dla polaczenia Wiednia z Tryjestem. Linja ta przeciela
pasmo gér Semmering, stanowiace odnoge Alp poélnocnych, Pomyslne urzeczy-
wistnienie tego wielkiego przedsiewziecia przekonalo o mozliwosci przepro-
wadzania drog zelaznych parowozowych o szynach gladkich w gorach Alpej-
skich i w znacznej mierze przyczynilo sie do udoskonalenia rozmaitych typow
parowozow i wogéle do rozwoju techniki kolejowej. Najmniejszy promien
krzywizny na tej drodze zelaznej wynosi 190 m, najwieksze zas pochylenie po-
dhuzne 25%/,,.

Wkrotce po przeprowadzeniu drogi zelaznej przez Semmering wybudowa-
no réwniez inne drogi zelazne w gérach Alpejskich przez Brenner, Gotthard,
Arlberg, ze stopniowemi udoskonaleniami w dziedzinie techniki.

W Polsce gorskie drogi zelazne znajduja sie w Karpatach, jako to droga
zelazna Transwersalna (rozpoczeta w r. 1870) i jej odgalezienia ku granicy we-
gierskiej i rumunskiej. Na niektérych odcinkach tych drég zelaznych wzniesie-
nia miarodajne dochodza do 27°%/,, (por. mape na str, 48), najmniejsze zas pro-
mienie lukéw do 175 m.

W Rosiji pierwsza droga zelazna gorska byla wybudowana na Kaukazie,
miedzy Poti a Tyflisem, w latach od 1867 do 1872, z pochyleniami toru, docho-
dzacemi na przeleczy Suramskiej do 46°/, i fukami o promieniach do 170 m. Pod
wzgledem stromosci pochylen !) droga ta zajmowala dlugi czas pierwsze miej-
sce. Obecnie istnieja drogi zelazne parowozowe o szynach gladkich, posiadaja-
ce jeszcze bardziej strome pochylenia toru, co jednak mozliwe jest tylko przy
bardzo nieznacznym ciezarze pociagéw. Tak np., kolej zelazna turystyczna na
gore Jiitli pod Zurychem ma pochylenia dosiegajace 70°/.

1) Pochylenia te zostaly pézniej zmniejszone po wybudowaniu w latach 1886—1890 tu-
nelu Suramskiego.
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Jeszcze bardziej strome pochylenia dostepne sa dla parowozu przy uzyciu
sztaby zebatej, czyli zebnicy, ukladanej miedzy szynami toru, z ktéra zazebiaja
sie kola zebate parowozu. Urzadzenie to (patrz rys. 8 na str. | 1) stosuje sie albo
na calej dlugosci pewnych linij, albo tylko na niektérych odcinkach, majacych
wyjatkowo duze pochylenie, zwykle na odcinkach, ktérych pochylenie jest
wieksze niz 50°/,. Juz pa wzniesieniach 25%,, zebnica umozliwia dwukrotne
zwiekszenie ciezaru pociagu, jednakze szybkosé biegu pociagéw na kolejach
zebnicowych nie przekracza 12 km/godz. Jezeli pochylenie jest wieksze niz
25049, to zastosowanie kol zebatych pionowych staje sie niepewne, gdyz gro-
zi¢ im"moze wyskoczenie z zebnicy. Stosuje sie wtedy kola poziome RR, ktére
z dwéch stron obchwytuja zebnice (rys. 84).
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Rys. 84.
Kolej z zebnica poziomg na drodze zelaznej na gorze Pilatus (Szwajcarja).

Na istniejacych drogach zelaznych zebnicowych pochylenie linji dochodzi
do 480%,, (dr. zel. na gorze Pilatus w Szwajcarji). Wedlug przepiséw niemiec-
kich (Gz), pochylenie kolei zebnicowych, po ktérych dopuszcza sie przejicie ta-
boru drég zelaznych®pierwszorzednych, nie powinno przekraczaé 100°/,,.

Z tego, co powiedziano wyzej, okazuje sie, ze jakkolwiek w celu zmniej-
szenia oporu ruchowi i zaleznych od niego wydatkow na sile pociagowa, nalezy
linje kolejowa projektowaé wogéle o mozliwie tagodnych pochyleniach i tu-
kach, to jednak technika,wspoélczesna daje moznosé budowania drég zelaznych
parowozowych w warunkach terenu nawet najbardziej ciezkich. Warunki te
musza oczywisciefwplywaé nietylko na ksztalt projektowanej linji kolejowe;j
w przekroju podluznym i planie, ale zarazem takze na ustréj kolei, rodzaj dziel
sztuki, typy parowozow i sposéb eksploatacii.

W zaleznosci od terenu miejscowosci, w ktorej przeprowadzona jest droga
zelazna, odrézniaé mozna nastepujace rodzaje drég: 1) drogi zelazne nizinne,
o pochylosciach nie przekraczajacych 5°/y i promieniach lukéw nie mniejszych
jak 1000 m; 2) drogi zelazne podgérskie w miejscowosciach pagérkowatych
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o pochylosciach dochodzacych do 10%;, i promieniach lukéw nie mniejszych
jak 600 m; 3) drogi zelazne gérskie, na ktérych pochylosci sa jeszcze bardziej
strome i promienie lukéw jeszcze mniejsze niz wskazane powyzej.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze istnieje wiele drég zelaznych na réwninach
i w miejscowosciach pagérkowatych, na ktérych pochylenia i promienie lukéw
znacznie przekraczaja wyzej podane normy dla tych rodzajéw drég zelaznych.
Okolicznosé ta objasnia sie checia zmniejszenia kosztéw budowy drég ze szko-
da dla eksploatacji, co wogdle nie jest celowe.

Pod wzgledem ustroju kolei, drogi zelazne parowozowe o szynach glad-
kich réznia sie miedzy soba przewaznie szerokosdcia toru i ilodcia kolei glow-
nych. Réwniez nalezy tu rozréznia¢ drogi zelazne posiadajace swe wlasne, od-
dzielne torowisko lub tez przeprowadzone po plancie istniejacych drég bitych
lub zwyczajnych.

Szerokosé toru, ktoéra przyjete jest mierzyé w swietle pomiedzy krawedzia-
mi wewnetrznemi szyn (por. rys. 22), nie we wszystkich krajach jest jedna-
kowa.

Na pierwszych drogach zelaznych, zbudowanych przez Stephenson’a, sze-
rokoéé toru réwnala sie 4’ 8/, = 1435 mm. Wymiar ten odpowiadal wtedy roz-
stawowi kol wozéw i dawal im moznoéé korzystania z kolei zelazne;j.

Szerokosé toru, wybrana przez Stephenson’a, zastosowana zostala od sa-
mego poczatku na wiekszosci drég zelaznych angielskich i przeszla nastepnie
na lad staly do Belgji, Austrji i Niemiec. W pierwszym okresie budowy drog
zelaznych, inzynierowie angielscy byli jednak tego mniemania, Ze przyjeta
przez Stephenson’a szerokosc toru jest za mala i nie pozwala nada¢ odpowie-
dnich wymiaréw kotlowi parowozowemu, od ktérego wymagano coraz wie-
kszej wydajnosci pary. Wskutek tego wybudowano wiele drog zelaznych o to-
rze szerszym, dochodzacym do 7 stéop angielskich = 2135 mm (tak zwany tor
Brunel'a), ktéry zachowal sie na niektérych drogach zelaznych angielskich do
roku 1892.

W miare rozwojwsieci kolejowej niemoznosé przejscia wagonéw z jednej
kolei na druga, z nia sasiadujaca, i powstajace z tego powodu niedogodnosci
zmusily drogi zelazne, posiadajace tor szerszy, do przebudowania go na tor
Stephenson’a. Takiz objaw powtdrzyl sie pézniej na drogach zelaznych w Ame-
ryce Poélnocne;j.

Pierwsza z drég zelaznych rosyjskich, a mianowicie wybudowana w ro-
ku 1836 — 37 droga miedzy Petersburgiem a Pawlowskiem (tak zwana Carsko-
sielska), otrzymala z inicjatywy inzyniera austrjackiego Gerstner'a, ktory ja zbu-
dowal, tor o szerokoéci 6 stép = 1829 mm i zachowala go do r. 1902. Pézniej,
przy budowie w r. 1843 —51 drugiej z rzedu rosyjskiej drogi zelaznej, miano-
wicie z Petersburga do Moskwy (Mikolajewskiej), tor 6-stopowy zostal zanie-
chany, a zamiast niego, z porady amerykanina, majora Whistler'a, przyjeto tor
o szerokosci 5 stép = 1524 mm, ktéry byl rozpowszechniony w Ameryce Pol-
nocnej. W nastepstwie tor ten zostal zastosowany na wszystkich drogach ze-
laznych rosyjskich w Europie i Azji.
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W granicach b. Krolestwa kongresowego droga zelazna Warszawsko-Wie-
denska, ktérej budowe rozpoczeto jeszcze w r. 1839, otrzymala tor Stephenson’a
o szerokosci 4' 8'/," = 1435 mm. Droga ta wraz z odnogami: z Zabkowic do
Sosnowca i ze Skierniewic do granicy pruskiej w bliskoseci Aleksandrowa,
a takze laczaca sie z dr. zel. Warszawsko-Wiedenska dr. zel. Fabryczno-Lodzka
byly w b. dzielnicy rosyjskiej jedynemi drogami zelaznemi, ktére posiadaly tor
Stephenson’a, dopdki pozostalych nie przebily na tenze tor wladze niemieckie
i austrjackie podczas okupacji w latach 1915—18, poczesci zas wladze polskie
po ustaleniu granic Panstwa Polskiego.

Oprécz toru normalnego Stephenson’a i normalnego rosyjskiego, stosowane
saw Europie jeszcze inne szerokosci toru jako normalne, a mianowicie na drogach
zelaznych irlandzkich, na ktérych szerokosé toru wynosi 5’3" (1600 mm), i na dro-
gach zelaznych hiszpanskich, na ktérych szerokosé ta réwna sie 56" (1676 mm).
Ostatnia szeroko$é stosowana jest rowniez na drogach zelaznych w Indjach
Wschodnich, Na wszystkich pozostalych drogach zelaznych szerokotorowych
w innych czesciach swiata stosowana jest prawie wylacznie szerokoéé toru Ste-
phenson’a, nieznaczne zaé odstepstwa od niej, spotykane w Ameryce i rowniez
w Europie, nie przeszkadzaja przechodzeniu pociagéw z jednej kolei na druga.
Tak np., we Francji szerokosé toru, okreslona przez prawo, wynosi 1,5 m, liczac
miedzy osiami szyn, wskutek czego szerokosé toru w $wietle zmienia sie tam
w zaleznosci od szerokosci glowki szyny, a mianowicie w granicach od 1440 do
1450 mm.

Przejécie taboru na wlasnych zestawach kol !) nie jest juz mozliwe z sieci
o torze Stephenson’a na sieé rosyjska, jakkolwiek réznica toru wynosi zaledwie
1524 — 1435 = 89 mm.

Wedlig umowy miedzynarodowej z r. 1882 w sprawie jednoéci technicz-
nej drog zelaznych (por. str. 63), szerokos$é toru w éwietle wynosi¢ winna w linji
prostej nie mniej jak 1435 mm, najwieksza zas$ w lukach nie wiecej jak 1470 mm.
Cyfry te okreslily granice, w ktérych zmieniaé sie moze tor Stephenson'a, przy-
jety jako tor normalny na olbrzymiej wiekszosci drog zelaznych.
i o

") W celu umozliwienia przejécia taboru na inna kolej, majaca tor odmienny, propono-
wane byly rézne pomyslowe urzadzenia.

Jednorazowa zmiana rozstepu kél lub obreczy przez nasadzenie ich poczatkowo nieco
weziej, stosowana byla przy zamdwieniach zagranica taboru dla drég Zelaznych ‘rosyjskich i da
sie dodé latwo wykonaé. Natomiast zestawy o kolach rozsuwnych nie znalazly zastosowania ze
wzgledu na skomplikowane ich urzadzenie i koszta.

Jednym z lepszych sposobdéw, umozliwiajaeych przejécie wagonéw towarowych na kolej
o innym torze, jest zmiana pod niemi zestawow kol wedlug pomystu Breidsprecher'a. Zmiana
ta dokonywa sie przy przeijéciu wegonow nad dlugim dolem, zaglebiajacym sie ku Srodkowi
swej dlugoéei, do ktdrego przedniej czeéci staczaja sie z pod wagonu zestawy kél wymieniane
wraz z maznicami, w tylnej zad czeéci mieszcza sie zestawy kol innego toru, na ktére wagon
stopniowo sie wtacza. Z obu stron dotu przeprowadzona jest kolejka, po ktorej tocza sig woz-
ki, podtrzymujace wagon w czasie wymiany osi. Po wymienieniu osi pod wagonem, dazacym
w jednym kierunku, nastepuje wymisna osi w kierunku odwrotnym, co pozwala obchodzié sie
jednym kompletem osi wymiennych.

- Urzadzenia systemu Breidsprecher’a byly stosowane przed r. 1914 w dos¢ duzym zakre-
sie w kilku punktach na pograniczu Rosji z innemi panstwami.
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Préby ogoélnego zastosowania szerszego toru nie udaly sig, po czesci
wskutek tego, ze doswiadczenie dowiodlo celowosci stosowania toru Stephen-
son'a pod wzgledem ekonomicznym i technicznym nawet przy bardzo znacz-
nym ruchu i szybkosciach jazdy, po czesci zaé wskutek rozwoju sieci kolejowej
i niemozliwodci przechodzenia taboru z jednej kolei na druga przy rozmaitych
szerokos$ciach toru, Z drugiej jednak strony dazenie do zmniejszenia kosztéw
budowy drég zelaznych wywolalo potrzebe stoscwania toru wezszego.

Drogi zelazne waskotorowe budowane sa od drugiej polowy wieku ubieglego,
o torze roznej szerokosci od 1270 mm (4'2") do 457 mm (1'6"). W Europie naj-
czesciej stosowany jest tor |1 m, 0,75 m i 0,60 m lub zblizonych szerokosci, z za-
okragleniem w stopach angielskich. .

Zastosowanie toru waskiego ma na celu osiagniecie korzysci komunikacji
kolejowej w takich warunkach co do ilosci ruchu i warunkéw terenu, w ktorych
ni= oplacilaby sie budowa drogi 7elaznej o torze normalnym.

Woprawdzie przy tychze promieniach tikéw i pochyleniach podiuznych,
oraz jednakowych innych warunkach budowy, koszt budowy drogi zelaznej
zmniejsza sie ze zwezeniem toru wzglednie niewiele i mniej niz zdolnosc prze-
wozowa. Wedlug Tschertou koszta budowy drég zelaznych o roznej szerokoscei
toru, przy jednakowem najwiekszem pochyleniu podluznem, zmieniaja sie
w nastepujacym stosunku:

Szerokoéé toru w metrach . . . 1,435 1,00 0,80 0,75
Koszt budowy . . . . . . . | 0,7 0,6 0,5
Zdolnosé¢ przewozowa . . . . | 0,64 0,42 0,27

Tor waski posiada jednak nader wazna zalete moznosci zastosowania przy
nim lukéw malych promieni.

Dodatkowy opér ruchowi pociagu w kg/t wskutek krzywizny linji moze
by¢ wyrazony wzorem (p. str. 108)

c:ﬂgi...........(24)
i wynosi dla toru normalnego, przy Rumin = 100 m, 7,5 kg/t, to jest mniej wiecej

tyle, ile op6r zasadniczy w linji prostej i poziomej przy szybkosci 80 km/godz.
Jezeli opor ten przyjaé jako najwiekszy dopuszczalny przy roznych szero-
kosciach toru, to krancowe promienie lukéw !) wynosi¢ beda przyblizenie:

przy s=Im Ruin=70m
b s=0,75m Ruin=053m
. s=0,6m Ruin=43m

'} Najmniejsze wielkosei promieni przy roznych szerokosciach toru, przytoczone powy-
zej, przyvieto w zaleznosci od oporu ruchowi, ktéry powoduje zmniejszenie szybkodci jazdy
i nadmierne zuiycie szyn, oraz od rozstepu i nastawnoéci osi taboru, nie mogag wiec byé uwa-
zane jako granice bezwzgledne. Na bocznicach o torze normalnym, po ktérych przetaczane sa
wylacznie wagony, przepisy polskie dopuszczaja zastosowanie tukéw o promieniu 70 m. W Sta-
nach Zjednoczonych A. P. promienie lukéw w torach gléwnych dochodza do 67 m, Wellington
zaé przytacza, ze w czasie wojny, w celu umozliwienia aprowizac)i wojsk, zaryzykowano tsm
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Wedlug przepiséw technicznych polskich (P. T. M.), przy torze o szeroko-
sci | m promien lukéw moze dochodzi¢ do 50 m, przy torze zas o szerokosci
0,6 m do 30 m, natomiast przy torze normalaym, o ile dozwala sie przejazd paro-
wozo6w linij znaczenia ogdlnego, promien tukow nie moze byé mniejszy jak 180 m,
wogéle zas nie mniejszy jak 100 m. Ograniczenia te odpowiadaja réwniez przy-
jetym w praktyce drog zelaznych zagranicznych. Doswiadczenie zaé wskazuje,
ze w miejscowosciach gorzystych zmniejszenie promienia fuku o kilkadziesiat
metréw w poroéwnaniu z tym, jaki sie dopuszcza przy torze normalnym, pozwa-
la czesto obnizyé kilkakrotnie koszta budowy spodniej, t. j. torowiska i dziel
sztuki.

Na drogach zelaznych znaczenia miejscowego, do ktérych linje waskoto-
rome z natury swojej naleza, szybkosé jazdy pociagéw i ich ciezar sa wogodle
niewielkie. Wynika stad, ze o ile drogi te posiadaé beda tabor wlasny, nie prze-
chodzacy na linje, na ktorych warunki ruchu pociagéw sa inne, to tabor ich mo-
ze byé lzejszy, t.]. o korzystniejszym stosunku ciezaru wlasnego do ciezaru la-
dunku. Chociaz wiec korzy$é ta, jako tez uproszczenia w budowie i eksploatacji,
dopuszczane na linjach znaczenia miejscowego, moga byé osiagniete réowniez
przy torze normalnym, ale w polaczeniu z glowna zaleta toru waskiego, jaka
jest moznos¢ zastosowania malych promieni, sprawiaja, ze w pewnych wypad-
kach tor waski moze przeniknaé do miejscowosci malo dostepnych dla drog ze-
laznych o torze normalnym, lub moze byé¢ ulozony w charakterze tramwaju, na
poboczu istniejacych drog bitych lub zwyczajnych, przez co unika sie urzadza-
nia dla niego osobnego torowiska, i pozwalaja budowaé drogi zelazne wasko-
torowe wogole z duzo mniejszym nakladem, niz drogi zelazne o torze normal-
nym. Mhniejszy za$ kapital, potrzebny do budowy drég zelaznych waskotoro-
wych, daje moznosé przeprowadzenia tychze w takich miejscowosciach, w kto-
rych nie mozna liczyé na przewoz duzych iloéci towaréow ze wzgledu na ich sla-
by rozwdj ekonomiczny, wynikajacy wlasnie z braku taniej i dogodnej komuni-
kacji, i w ten sposdb rozwdj ten przyspieszyé.

Korzysci zastosowania toru waskiego w pomienionych warunkach tem
wiscej sie uwydatniaja, im wieksza jest sie¢ polaczonych linij, ktére one two-
rza, gdyz wtedy mniej sie daja odczuwaé niedogodnosci przeladunku i latwiej
sie wyrownywaja réznice w zapotrzebowaniu taboru. Natomiast zastosowanie
toru waskiego dla krotkich linij w miejscowosci otwartej moze okazaé sie odpo-
wiedniem tylko w wyjatkowych okolicznosciach.

Co do szerokosci toru waskiego zauwazyé nalezy, ze moc parowozéw,
a co za tem idzie zdolno$é przewozowa drog zelaznych o torze szerokosci po-
nizej 0,75 m przy trakcji parowej i ponizej | m przy trakcji elektrycznej, niepo-
miernie spada, zastosowanie wiec toru o szerokosci ponizej tych granic nie jest
do polecenia.

z pomyélnym skutkiem przepuszczenie parowozu po czasowej odnodze kolejowej o torze nor-
malnym, ulozonej w fuku o promieniu 15,24 m (50').

Na kolejach podmiejskich o charakterze tramwajow, ktérych wagony maja krotki rozstep
osi, promienie fvkéw dopuszczane sa do 15 m.
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Ilos¢ kolei w linjach. gléwnych zalezy od natezenia ruchu. Pod wzgledem
ilosci kolei odrézniaé nalezy drogi zelazne o kolei pojedyriczej i podwdjne;.

Jezeli do jazdy w obu kierunkach shuzy tylko jedna kolej, to wymijanie sie
pociagow, biegnacych w przeciwnych sobie kierunkach, moze odbywaé sie wy-
lacznie na stacjach, co ogranicza ilosé pociagéw. Gdy istnieja dwie koleje, to
kazda z nich przeznacza sie dla pociagéw jednego tylko kierunku, a wskutek
tego ilos¢ pociagow, dazacych jeden za drugim, moze byé znacznie wieksza.

Przyjmuja zwykle, ze droga zelazna o kolei pojedynczej moze przepuscié
nie wiecej jak 24 pary pociagéw na dobe. Urzadzajac bardzo gesto mijanki
mozna byloby zwiekszy¢ te ilosé pociagdw nie wiecej jak o polowe. Natomiast
przy kolei podwdjnej mozna przepuscié na dobe do 120 par pociagow; jezeli zas
‘daje sie zastosowaé wykres réwnolegly, to pociagi moga byé wyprawiane w od-
stepach 3 do 2 minut, tak np. na drodze zelaznej miejskiej w Berlinie kursuje
24 pary pociagéow, w Londynie zaé 40 par pociagéw na godzine.

Druga kolej rzadko buduje sie jednoczesnie z pierwsza. Zwykle kolej bu-
duje sie poczatkowo pojedyncza, dla ulatwienia zas w nastepstwie ulozenia
drugiej kolei, wykonywaja sie niektoére tylko roboty, np. buduje sie odrazu na
dwie koleje podpory mostéow, a czasem takze wykonywa sie na dwie koleje ro-
boty ziemne. ’

Drogi zelazne, ktoreby posiadaly wiecej niz 2 koleje gléwne, rzadko sie
napotyka, zwykle na krétkich tylko szlakach w blizkosci duzych miast, jako
powstale wskutek ulozenia obok siebie, na wspolnem torowisku, zbiegajacych
sie linij kolejowych lub tez przy bardzo duzym ruchu wskutek potrzeby prze-
znaczenia osobnej pary kolei do ruchu osobowego dalekiego i osobnej do pod-
miejskiego i towarowego.

Szybkosé pociggéw zalezna jest od mocy i ustroju parowozéw, budowy ko-
lei, sygnalizacji i rozlicznych warunkéw niezbednych dla bezpieczenstwa ru-
chu. Wynika stad, ze szybkoé¢ biegu pociagéw na drodze zelaznej jest cecha
bardzo charakterystyczna jej urzadzenia i eksploatacii.

Pod wzgledem szybkosci pociagéw mozna rozrézniac:

1) drogi zelazne, na ktérych sa w biegu pociagi pospieszne, ktorych szyb-
koéé¢ przewyzsza 50 km/godz.

2) drogi zelazne, na ktérych szybkoéé pociagéw nie przewyzsza 50 km/godz.

3) drogi zelazne, na ktérych szybkosé pociagéw nie przewyzsza 35 km/godz.

Do pierwszej kategorji naleza po wiekszej czesci linje kolejowe pierwszo-
rzedne, aczace w ruchu miedzynarodowym stolice panstw i duze srodowiska
handlowe i przemyslowe; do drugiej kategorji linje znaczenia drugorzednego,
laczace oddzielne punkty linij kolejowych pierwszorzednych i przeznaczone
przewaznie do zaspokojenia ruchu miejscowego; wreszcie do trzeciej kategorji
linje, majace znaczenie wylacznie miejscowe, gléwnie odnogi linij kolejowych
pierwszych dwoch kategorji.

Szybkosé pociagow, odpowiadajaca charakterowi i wielkos=i ruchu, moze
na drodze zelaznej zmieniaé sie zczasem, wskutek czego droga ta moze prze-
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chodzié z jednej z powyzej zaznaczonych kategoryj do drugiej. Jednak nie
wszystkie urzadzenia kolejowe moga byé zmieniane stosownie do potrzeby.
Tak naprzyklad, zmiany, dotyczace ksztaltu linji kolejowej w przekroju podluz-
nym lub planie, ulozenia kolei na torowisku oddzielnem lub tez wspélnem z dro-
ga kolowa, szerokosci toru i t. p. wywoluja zwykle wielkie trudnosci i koszta,
Wobec tego kategorja, do jakiej nalezeé ma droga zelazna pod wzgledem szyb-
kosci pociagéw, winna byé wyjasniona przed jej budowa. Odwrotnie, dla bez-
pieczenstwa ruchu szybko$é pociagéw winna byé utrzymana w pewnych grani-
cach w zaleznosci od urzadzenia drogi zelaznej (por. nizej p. 3).

2. Klasyfikacja drog zelaznych wedlug ich przeznaczenia. Linje pierwszorzedne i pierwszo-

rzednego znaczenia. Drogi zelaznd drugorzedne i trzeciorzedne. Kolejki polowe i przenosnee

Klasyfikacja drog zelaznych przyjeta w réiznych krajach a w Polsce. Drogi zelazne uiyteczno-
4ci publicznej i prywatnej. Drogi Zzlazne znaczenia ogdlnago i miejscowego.

Podzial drég zelaznych, z punktu widzenia technicznego, podany powyzej,
w ktorym za podstawe przyjeto ksztalt linji kolejowej w planie i w przekroju,
tor, ilogé kolei lub szybko$é pociagéw, nie daje podstaw do ogdlnej klasyfi-
kacji technicznej drég zelaznych, poniewaz kombinacje wymienionych cech
charakterystycznych tychze drég moga by¢ najrozmaitsze. Jezeli jednak przy-
ja¢ za podstawe klasyfikacji drog zelaznych ich przeznaczenie, a mianowicie
ilos¢ i charakter przewozu, to okaze sie, ze cechy te okreslaja doé¢ dokladnie
techniczne wlasciwoéci drogi.

Ze wzgledu na swe przeznaczenie drogi zelazne moga byé podzielone na
nastepujace grupy:

1) Linje kolejowe pierwszorzedne, taczace stolice panstw i wielkie érodowiska
przemyslowe i handlowe.

Te drogi zelazne powinny byé oczywiscie przysposobione do przewozu
masowego osob i ladunkéw. Przewéz ten odbywa sie przewaznie w komuni-
kacji bezpoéredniej miedzy kranncowemi punktami linij. Wobec tego projekto-
wana linja kolejowa pierwszorzedna winna laczyé wspomniane punkty w kie-
runku najkréotszym. Przytem jednak pochylosci jej i zwroty winny byé mozli-
wie fazodne w celu zmniejszenia wydatkéw eksploatacyjnych na sile pociagowa.
Dla zadosdéuczyniznia potrzebom znacznego ruchu osobowego w komunikaciji
bezposredniej, na linjach kolejowych pierwszorzednych winny by¢ zaprowadzo-
ne pociagi pospieszne i z tego wzgledu budowa wierzchnia takich linij powinna
posiadaé duza stateczno$é i trwaloéé. Linje kolejowe pierwszorzedne maja naj-
czesciej kolej podwéjng. Zastosowanie udoskonalonych systeméw sygnalizacji
staje sie tu wobec duzego ruchu nieodzownem.Wszystkie budowle i dziela sztuki
winny mieé ustréj mocny i trwaly w celu zmniejszenia kosztéw ich utrzymania
1 naprawy.

2) Linje kolejowe pierwszorzednego znaczenia, ktére wskutek niedostatecznego
rozwoju przemyslu i handlu, ubéstwa i niezaludnienia kraju lub innych przyczyn
nie beda na razie pierwszorzednemi, lecz posiadaja dane, aby staé sie niemi
w przyszloscl.
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Pod wzgledem ksztaltu linji kolejowej w przekroju podluznym i planie,
linje te powinny by¢ projektowane z zachowaniem tychze przepiséw, jakie byly
wskazane powyzej dlalinij kolejowych pierwszorzednych. Buduje sie je pod kolej
pojedyncza, wszakzelw oczekiwaniu szybkiego rozwoju ruchu i koniecznosei ulo-
zenia w nastepstwie drugiej kolei, podpory dziel sztuki, niekiedy za$ takze i toro-
wisko, urzadzane sa pod dwie koleje. Co sie za$ tyczy takich budowlii urzadzen,
ktérych zamiana lub wzmocnienie w miare rozwoju ruchu nie przedstawia tru-
dnosci, to te wykonywaja sie odpowiednio do rzeczywistej potrzeby. Wierzchnia
budowa tego rodzaju drég zelaznych moze byé slabsza niz pierwszorzednych,
odpowiednio do mniejszej szybkosci pociagéw, jako tez do mniejszej ich ilosci
i ciezaru. Rowniez stacje moga mieé¢ skromniejsze rozmiary, niz na drogach
zelaznych pierwszorzednych, pod warunkiem, aby byly tak zaprojektowane, ze-
by powiekszenie ich w miare rozwoju ruchu moglo byé dokonane z latwoscia
i bez nadzwyczajnych kosztéw. W tym celu powinno byé przedewszystkiem
przewidziane wywlaszczenie pod stacje dostatecznej powierzchni gruntu, kto-
rego nabycie w nastepstwie mogloby przedstawiaé powazne trudnosci.

Wiekszosé linij kolejowych pierwszorzednego znaczenia pod wzgledem
kierunku, w krajach nowych i slabo uprzemyslowionych, jak np. Rosja, Stany
Zjednoczone A. P. iin., nalezala pierwotnie do kategorji drog zelaznych o ru-
chu slabym, ktére zaledwie stopniowo staly sie pierwszorzednemi.

3) Linje kolejowe {gczace ze sobq oddzielne punkly linij pierwszorzednych lub
stanowiace ich odgalezienia i przeznaczone przewaznie do komunikacji miej-
scowej.

Te drogi zelazne moga byé nazwane drugorzednemi. Ze wzgledu na cha-
rakter ruchu wskazany powyzej oraz dla ulatwienia dojécia do punktéw prze-
myslowych i handlowych, polozonych w blizkosci, ogélny kierunek tych linij
moze podlegaé daleko wiekszym odchyleniom, niz to ma miejsce na linjach ko-
lejowych pierwszorzednych, majacych przewaznie na celu osiagniecie najkrot-
szej komunikacji miedzy krancowemi punktami linji. Zreszta ustréj takich drég
zelaznych moze byé pod wieloma wzgledami podobny do ustroju drég zelaz-
nych pierwszorzednego znaczenia, lecz o ruchu slabym, z ta tylko réznica, ze
poniewaz nie przewiduje sie na nich ruchu pociagéw pospiesznych i wielkiego
ruchu towarowego, wszystkie budowle i dziela sztuki moga byé zaprojektowane
jeszcze oszezedniej i z mniejszym zapasem na wypadek potrzeby ich rozszerze-
nia. Dopuszczenie na tego rodzaju drogach wiecej stromych pochylen i mniej-
szych promieni lukow, w celu zmniejszenia kosztow budowy, jest ze wzgledu
na mniejszy ruch bardziej usprawiedliwione, niz na linjach kolejowych, wymie-
nionych w punkcie poprzednim.

4) W liczbie drég zelaznych, otwartych do uzytku ogdlnego, sa jeszcze
takie, ktore, majac znaczenie wylacznie miejscowe w niewielkim obrebie, prze-
znaczone sa do wykonywania bardzo nieznacznego przewozu, wskutek czego
szybkoéé pociagdw, jak rowniez najwieksze obciazenie osi taboru moga byé na
nich znacznie ograniczone.

W takich warunkach ustréj tego rodzaju dréog zelaznych, ktéore mozna
nazwaé lrzeciorzednemi, moze byé bardzo uproszczony, a zatem koszt ich budo-
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wy sprowadzony do minimum, od czego bardzo czesto zalezy wogdle moznosé
ich urzeczywistnienia. Szybkosé¢ pociagow na takich drogach zelaznych ogra-
nicza sie zwykle do 30 km/godz. Szerokosé toru bywa rozmaita, w zaleznosci od
warunkow terenu. Pochylenia podluzne dopuszczone byé moga bardzo znacz-
ne w celu zmniejszenia o ile moznosci robét ziemnych. Drogi takie prowadzi
sie czesto po plancie istniejacych drég zwyczajnych lub bitych, co jeszcze wie-
cej zmniejsza koszta ich budowy.

5) Jezeli droga zelazna nie jest przeznaczona do uzytku ogélnego, lecz
pobudowana na potrzeby przemyslowe, rolneit. p. jednego wlasciciela, to
w jej ustroju moga byé dopuszczone jeszcze pewne uproszczenia ze wzgledu,
ze ruch osobowy wcale sie nie przewiduje. Drogi zelazne parowozowe do uzytku
prywainego stanowia forme przejsciowa do tak zwanych kolejek polowych i prze-
nosnych, po ktorych przewéz towaréw odbywa sie przy pomocy ludzi lub zwie-
rzat. Tego rodzaju koleje znalazly w ostatnich czasach szerokie zastosowanie
w Europie Zachodniej i u nas.

Klasyfikacja drog zelaznych, przyjeta w réznych krajach, ujawnia sie
w odnosnych przepisach prawnych, ktére nie sa dla wszystkich drog zelaznych
jednakowe.

Prawo odroznia zwykle dwie lub wiecej kategoryj drég zelaznych, jednak-
ze, jezeli nawet podzial na kategorje jest jednakowy, to zachodza réznice
w okresleniu drog zelaznych, ktore sie do pewnej kategorji zaliczaja, i w pra-
wach, z ktérych one korzystaja. Nadto, zaliczenie drég zelaznych do jedne;j
z kategoryj, zalezy czesto od decyzji wladz, a wiec czesto nie da sie z gory prze-
widzieé. Wynika stad, ze jedynie trafnem okresleniem typu czy kategorji drogi
zelaznej jest prawo, ktéremu ona podlega w danym kraju.

We wszystkich krajach prawo czyni zasadnicza réznice pomiedzy drogami
zelaznemi uzylecznosci publicznef, glownie wymagajacemi zabezpieczenia intere-
sow panstwowych i spolecznych, a drogami zelaznemi uzytecznosci prywatne;j.

Z posrod drog zelaznych uzytecznosci publicznej bywaja zwykle odréz-
niane, jako kategorja najnizsza, ekonomiczne drogi zelazne znaczenia miejscowego.
Rola, jaka odgrywaja te drogi w rozwoju gospodarczym panstwa, byla juz za-
znaczona wyzej (por. str. 40 1 54). Budowa i eksploatacja tych drég zelaznych,
w celu popierania ich rozwoju, podlega czesto odrebnym ustawom (por, str. 62)
i z tego wzgledu nosza one czesto inna nazwe (kolejki, tramwaje i t. p.), niz po-
zostale drogi zelazne, ktére sa jedynie za takie wobec prawa uwazane i trakto-
wane jednolicie lub dzielone jeszcze na dwie kategorje.

Uslawodawstwo angielskie odréznia dwie kategorje drég zelaznych, z ktorych

nizsza obejmuje drogi zelazne lekkiego typu (light railways), korzystajace ze specjal-
nych ulg i gwarancyj ze strony panstwa (por. str. 30).

We Francji drogi zelazne dziela sie na trzy kategorje, jako to: drogi zelazne
znaczenia ogélnego, znaczenia miejscowego i1 tramwaje (chemins de fer d'interét gé-
néral, d'interét local, tramways). Do kategorji tramwajéw zaliczane sa drogi zelazne
ekonomiczne, przeprowadzone po torowisku drég zwyczajnych.

Ustawy rosyjskie rozrézniaja drogi zelazne gléwne, majace znaczenie ogélne,
i koleje dojazdowe (podjezdnyje puti), majace znaczenie wylacznie miejscowe. Dro-
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gi zelazne gléwne dziela sie na pierwszorzedne (magistralne) i drugorzedne. Budowa
i eksploatacja drog zelaznych gléwnych, o torze szerokim rosyjskim, dokonywa sie
na zasadzie ukazu 1 wedlug warunkow koncesji. Budowa i eksploatacja kolei do-
jazdowych nie wymaga wyjednania ukazu i koncesji i podlega osobnej ustawie
i warunkom ulgowym. Koleje dojazdowe moga posiadaé tor linij gléwnych lub wez-
szy, do 0,6 m wlacznie, i silnik mechaniczny lub zywy. Szybkosé pociagéw na ko-
lejach dojazdowych nie powinna przewyzszaé 27 km/godz., w razie zas przeprowa-
dzenia po torowisku drogi zwyczajnej 13 km/godz.

W Austrji istnieje podzial drég zelaznych na gléwne i miejscowe (Hauptbahnen,
Lokalbahnen) oraz kolejki (Kleinbahnen). Do kolejek zaliczaja sie drogi zelazne,
obslugujace potrzeby jednej gminy lub paru gmin sasiadujacych ze soba, oraz drogi
zelazne linowe, wiszace i t. p. O zaliczeniu drogi zelaznej do pewnej kategorji de-
cyduje koncesja.

Ustawy pruskie rozrozniaja drogi zelazne gléwne i drugorzedne (Haupthahnen,
Nebenbahnen) i kolejki (Kleinbahnen). Drogi zelazne drugorzedne moga posiadaé tor
o szerokosci normalnej, | m lub 0,75 m. Szybkosé¢ pociagéw na drogach drugorze-
dnych nie powinna przewyzszaé 30 km/godz. i, za specjalnem pozwoleniem, pociagow
osobowych zaopatrzonych w hamulce ciagle 50 km/godz. Na budowe drogi zelaznej
gléwnej lub drugorzednej wymagane jest wyjednanie koncesji. Kolejki stuza do ko-
munikacji w obrebie gminy lub dwu gmin sasiednich i moga mieé ustrdj réozny. Bu-
dowa 1 eksploatacja kolejek podlega osobnej ustawie, wedlug ktérej pozwolenia na
budowe kolejki udziela naczelnik okregu administracyjnego.

Polska ustawa o udzielaniu koncesji na koleje zelazne prywatne z d. 14 paz-
dziernika 1921 r. rozroznia tylko koleje zelazne uzytku publicznego, na ktérych bu-
dowe i eksploatacje niezbedne jest wyjednanie koncesji i dekretu nadawczego,
i koleje zelazne uzythu prywainego, na ktérych budowe wyjednanie koncesji nie
jest potrzebne i tylko w pewnych wypadkach zezwolenie ministra kolei zela-
znych. Koleje zelazne uzytecznosci publicznej dziela sie wedlug P. T. O. na ke-
leje znaczenia ogdlnego, ktore bywaja pierwszorzedne i drugorzedne, i na koleje znacze-
nia miejscowego. Koleje zelazne znaczenia ogdélnego maja tor normalny 1435 mm.
Dla kolei zelaznych drugorzednych przewidziane sa w warunkach technicz-
nych pewne ulgi, ktérych zastosowanie, w caloéci lub czeéciowo, podlega
kazdorazowo zatwierdzeniu ministerjum kolei zelaznych w zaleznosci od zna-
czenia projektowanej kolei i przewidywanego jej rozwoju. Tym sposobem roz-
nica pomiedzy drogami zelaznemi pierwszorzednemi a drugorzednemi nie jest
w przepisach polskich $cisle okreslona.

Szerokoéé toru kolei znaczenia miejscowego wedlug P. T. M. moze byé
normalna lub waska: 1000 mm, 750 mm lub 600 mm. Najwieksza szybkosé¢ jazdy
na tych kolejach nie powinna przewyzszaé, w zaleznosci od szerokosci toru,
30 do 20 km/godz., w pociagach zaé osobowych, zaopatrzonych w hamulce ze-
spolone, odpowiednio 40 do 30 km/godz.

Drogi zelazne 12





