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Wedlug przepiséw niemieckich (B. O.) zalamania przekroju podluznego w to-
rach gléwnych winny by¢ zaokraglone tukiem o promieniu nie mniejszym jak 5000 m;
promien ten moze byé zmniejszony do 2000 m na odcinkach prostych. Zastosowa-
nie takiegoz promienia 2000 m poleca sie na drogach zelaznych znaczenia miejsco-
wego (Gz.).

2, Kasztalt linji kolejowej w planie. Promienie lukéw. Krzywe przejiciowe i wstawki proste,
Praca sily pociagowej na lukach. Pochylenie zastepcze linji kolejowe.

Kraticowe wielkosci promieni, stosowane na drogach zelaznych rozmaitych
typow, byly podane juz na str. 96 i 99. Pochylenie linji kolejowej, jakie do-
pusci¢ mozna w tuku o danym promieniu, okresla sie w zaleznosci od wznie-
sienia miarodajnego. Krancowe pochylenia winny by¢ w lukach odpowiednio
zmniejszane.

Wedlug przepisow polskich (P. T. O.), w torach gléwnych nalezy stosowaé
promienie lukéw mozliwie wielkie i nie mniejsze jak 300 m na drogach zelaznych
pierwszorzednych i 180 m na drugorzednych. Na drogach zelaznych znaczenia miej-
scowego (P.T.M.) normalnotorowych, po ktérych dozwala sie przejazd parowozow
drog zélaznych pierwszorzednych, promien tukdw nie moze byé mniejszy jak 180 m;
na drogach zelaznych, po ktérych przechodzi wszelki inny tabor drég zelaznych
pierwszorzednych i drugorzednych, z wyjatkiem parowozow, promien lukéw nie mo-
ze byé mniejszy jak 140 m, w innych zas przypadkach nie mniejszy jak 100 m. Na
drogach zelaznych waskotorowych promien lukéw w torach gléwnych nie moze bye
mniejszy jak )

100 m przy szerokosci toru 1000°mm
75m . »  750imm

60m 3 . 600 mm

na stacjach zas i bocznicach nie mniejszy jak

50 m przy szerokoéci toru 1000 mm
40m > w 150 mm
30m ., " » 300 mm.

Mniejsze promienie moga by¢ stosowane nie inaczej jak z zezwolenia ministerjum
kolei zelaznych.

Wedlug przepiséw niemieckich (B. O.), najmniejszy promien fukéw w torach
glownych drog zelaznych pierwszorzednych dopuszcza sig¢ 180 m, lecz promienie
mniejsze niz 300 m moga byé zastosowane nie inaczej jak za zezwoleniem minister-
jum. Na drogach zelaznych drugorzednych (B. O.), o ile po nich przechodzi¢ ma
tabor drég zelaznych pierwszorzednych, promieh fukéw nie moze byé mniejszy jak
180 m, w innych przypadkach nie moze by¢ mniejszy jak 100 m. Na kolejkach wgsko-
torowych (Gz.) promien lukéw winien wynosi¢ conajmniej 50 m przy szerokosci toru
1000 mm, 40 m przy 750 mm i 25 m przy 600 mm. Jezeli tabor posiada u'rz.adzema.
ulatwiajace przejécie w ostrych tukach, to promienie tukéw moga by¢ mniejsze. Po-
leca sie nie przekraczanie nastepujacych granic rozstawu sztywnego skrajnych osi
parowozéw w zaleznosci od najmniejszych promieni lukow:

przy promieniach m 180 150 100 75 50 40 25
najwiekszy rozstaw osim 3,2 29 23 2,0 I LT |

Rozstaw sztywny osi wagonéw moze byé o 25% wiekszy.
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Dla przeciwdzialania bocznemu naciskowi kél w lukach stosuje sie zwykle
pewne wzniesienie szyny zewnetrznej nad wewnetrzna. Przejscie od takiego polo-
zenia szyn do polozenia normalnego na prostej powinno byé uskutecznione sto-
pniowo na pewnej dlugosci, na ktérej w razie, jezeli luk jest ostry, pozadane
jest rowniez urzadzenie stopniowego przejécia w planie od promienia skonczo-
nego w luku do nieskonczenie dlugiego na prostej. Nie wchodzac w szczegély
ustroju krzywych przejsciowych, ktore podane sa ponizej w dziale IV, zaznaczymy
tylko, ze krzywa przejsciowa ciagnie si¢ w obie strony od stycznych luku koli-
stego i ze dla osiagnigcia spokojnej jazdy pochylenie szyny zewnetrznej na
dlugosci krzywej przejiciowe] powinno byé tem lagodniejsze, im wieksza jest
szybkoéé jazdy.

Rys-. 89.

Dla moznosci urzadzenia krzywej przejsciowej potrzeba, aby byla umie-
szczona prosia wstawka pomiedzy {fukami, skierowanemi w odwrotne strony (rys. 89).
Dlugos$é B tej wstawki winna byé¢ taka, aby miedzy dwoma przejsciami, skiero-
wanemi w rézne strony, pozostawal jeszcze kawalek b toru prostego o szynach
w jednym poziomie, na ktérym wagony, pochylone poprzecznie na tukach, po-
wracalyby do polozenia normalnego.

Zamiast tuku, zatoczonego jednym promieniem, mozna stosowaé tuk ka-
blakowaty o kilku promieniach wrazie, gdyby to ze wzgledéw topograficznych
okazalo sie koniecznem. Nalezy jednak w tym przypadku ukladaé jedna krzywa
bezposrednio za druga, unikajac umieszczania miedzy krzywemi, zwrdéconemi
w te sama strone, krotkich wstawek prostych, na ktérych szyny, z powodu bra-
ku miejsca dla krzywych przejéciowych, nie moglyby byé doprowadzone do
normalnego polozenia w jednym poziomie.

Wedlug przepisow polskich (P. T. Q.), na drogach zelaznych znaczenia ogdl-
nego, w torach gléwnych zasadniczych, przejscia pomiedzy prostemi i fukami, lub Iu-
kami tegoz kierunku o znacznej réznicy promieni, winny by¢ zlagodzone zapomoca
krzywych przejsciowych. Zgodnie z tem, pomiedzy dwoma lukami kolistemi kie-
runku odwrotnego przy trasowaniu linji winna byé wstawiona prosta o dlugosci co-
najmniej dostatecznej do umieszczenia krzywych przejéciowych. Pomiedzy tukami
skierowanemi w jedna strone nalezy unikaé¢ krotkich wstawek prostych. Na drogach
zelaznych znaczenia miejscowego (P. T. M.) w torach gléwnych pomiedzy prosta
a lukiem o promieniu mniejszym niz 600 m na linjach normalnotorowych 1 mniej-
szym niz 300 m na linjach waskotorowych nalezy wstawié¢ krzywa przejsciowa. Dwa
tuki o przeciwnej krzywoéci nalezy laczyé prosta wstawka, wynoszaca conajmniej
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10 m pomiedzy poczatkami wzniesien toku zewnetrznego. Wyjatki moga byé do-
puszczone dla kolei budowanych nie na wlasnem torowisku.

Wedlug przepisow niemieckich (B. O.), na drogach zelaznych pierwszorze-
dnych pomiedzy prostemi a tukami winny byé urzadzone krzywe przejéciowe.
Wstawka prosta pomiedzy tukami odwrotnej krzywizny winna wynosié conajmnie]
30 m, liczac miedzy poczatkami wzniesienia toku zewnetrznego. Na drogach zelaz-
nych znaczenia miejscowego (Gz.) wstawka ta winna wynosié conajmniej 10 m,
urzadzenie zas krzywych przejéciowych pomiedzy prostemi i tukami jest polecone.

Luki sa szkodliwsze od pochylosci pod wzgledem pracy sily pociggowej, po-
niewaz wywoluja dodatkowy opér w obu kierunkach biegu pociagéw.

Dla lukéw, ktorych promienie nie sa kranicowo male, zamiast doswiadczal-
nych wzoréw oporu, podanych na str. 119, mozna zastosowaé wzér (24) (patrz
str. 108) dostatecznie przyblizony:

dla normalnej za$ szerokosci toru i rozstawu szyn okolo 1,5 m:
C=7_}529_..‘......'.(90)

w ktorych ¢ wyrazono w kg/t, s zas i R w metrach.
Jezeli kat srodkowy luku wynosi @ stopni, to jego dlugosé:

i
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180
praca zas sily pociagowej, przezwyciezajaca opor wskutek tuku, wyniesie w ki-
logramometrach na tonne ciezaru pociagu:

_500was _
CI-—-—'—IW‘—BJS'J.S. SR s ST (9])

t. j. zalezy wylacznie od $rodkowego kata luku.

W razie, gdy luk polozony jest na pochylosci szkodliwej, praca sily pe-
ciagowej dla przezwyciezenia oporu wskutek krzywosci toru réwna sie, zgo-
dnie z réwnaniem (88), tylko polowie tej pracy, jaka sie otrzymuje z wzoru (90).

Przy pomocy wzoréw (86), (88) i (91), praca sily pociggowej przy zmiennym prze-
kroju moze byé¢ okreslona z nastepujacego rownania:

Zl=(L+0) {wfn+‘”7"+%+s,7ss(ao+ ?}} N 3

W tem réwnaniu oznacza:
L -+ @ ciezar calkowity pociagu w tonnach;
I, dlugo$é ogélna pozioméw i pochylosci nieszkodliwych w km;
I, takaz dlugoéé pochylosci szkodliwych;
h sume wysokoéci wszystkich pochylosci szkodliwych;
2, sume katéw $rodkowych (w stopniach) lukéw, polozonych na po-
ziomach i na pochylosciach nieszkodliwych;
¢, toz samo na pochyloéciach szkodliwych;
s szerokoéé toru (rozstaw szyn).



02 Projektowanie drogi zelaznej.

b

Takaz prace sily pociagowe] otrzymaloby sie, gdyby linja kolejowa miala na
calej swej dlugosci jednostajne pochylenie i,, ktérego wielkosé moze byé okre-
slona z rownania:

(L+@ﬂtﬁth+@F%+%&+§+&n4%+%”..(%)

&=%¢%+h+whu%+m}... L (99

Pochylenie i, nazwiemy pochyleniem zastepczem linji kolejowej. Positkujac sie
niem, fatwo okresli¢ prace sily pociagowej i zmiany jej w zaleznosci od ksztal-
tu linji kolejowej w przekroju i w planie.

3. Rozmieszczenie stacyj. Zdolnosé przepustowa i przewozowa drogi zelaznej., Mijanki. Polo-
zenie stacyj w {ukaeh i na pochylodciach. Dlugoéé rowni stacyjnej. Rozmieszczenie parowo-
zowni i wodociagéow. Wybdr zrédla wody. Dzienne zapotrzebowanie wody.

Dla zadoséuczynienia interesom ludnosci, jako tez majac na wzgledzie ko-
rzyéé wlasna budowanej drogi zelaznej, nalezy doprowadzié jej linje o ile moz-
nosci jaknajblizej 1 jaknajdogodniej do zaludnionych érodowisk przemysto-
wych i1 handlowych, polozonych w jej okolicy, o ile takie poprowadzenie linji
nie wywoluje kosztow nadzwyczajnych wskutek trudnych warunkéw terenu
lub koniecznoséci przeciecia dzialek zabudowanych albo tez przedstawiajacych
wysoka wartoéé z innych wzgledéw.

Drogi zelazne otrzymuja prawie caly swéj dochéd za posrednictwem sta-
cyi, ktérych urzadzenie przyciaga do kolei podréznych i towary oraz zwieksza
stopniowo ich iloéé, przyczyniajac sie do rozwoju przemystu i handlu w danej
miejscowosci. Przeto w interesie projektowanej drogi zelaznej lezy zaczepienie
mozliwie jaknajwiekszej ilosci $rodowisk zaludnienia i przemyshi, napotyka-
nych po drodze, chociazby osiagniecie tego celu wymagalo pewnego zwieksze-
nia dlugoséci linji kolejowe;. '

Pytanie, o ile oplaci sie wydluzyé linje kolejowa i ponosié¢ inne wydatki,
ktore wywolalyby zblizenie sie do danego punktu, zalezy od znaczenia, jakie
ten punkt posiada, jako tez od charakteru ruchu, oczekiwanego na projektowa-
nej drodze zelaznej. Jezeli droga ta ma stuzyé¢ przewaznie do komunikacji bez-
posredniej i ruchu tranzytowego, t. j. do przewozu, ktéry malo obchodzi stacje
posrednie, to, wogdle mowiac, powinna byé poprowadzona w kierunku mozli-
wie najkrétszym. Jednak i w tym razie, o ile nie zachodzi obawa wspélzawo-
dnictwa innych linij kolejowych w przewozach tranzytowych, opuszczenie,
w celu skrécenia dlugosci linji, jakiegos punktu nieco z boku polozonego, ktory
moglby daé drodze zelaznej pewna iloéé przewozu, moze mie¢ wprawdzie zna-
czenie ogélno-ekonomiczne, lecz rzadko bardzo przedstawia interes dla drogi
zelaznej, ktora pobiera dochéd od jednostki wykonanego przewozu, t. . od oso-
bokilometra i tonnokilometra.

Wobec przytoczonych okolicznosci rozmieszczenie stacy] w miejscowo-
$ciach zaludnionych zalezy przewaznie od polozenia punktéw, w ktérych po-
ciagi winny zatrzymywacé sie dla przyjecia i wysadzenia podréznych oraz dla



Warunki techniczne projektowania drog zelaznych parowozowych. 203

naladowania i wyladowania towaréw. Jednakze zatrzymywanie pociagow ko-
nieczne jest nie tylko w pomienionym gléwnym celu handlowym, lecz tez dla
zado$éuczynienia wymaganiom technicznym samego ruchu. Pociagi pospieszne
musza wyprzedzaé pociagi powolne, na kolejach zaé jednotorowych pociagi,
dazace w kierunkach odwrotnych, musza mieé moznoéé wymijania sig. Paro-
wozy przy pociagach musza nabieraé po drodze zapas wody i paliwait. p.
Z tego powodu w miejscowosciach nie zbyt gesto zaludnionych rozmieszczenie
stacyj zalezy od ilosci pociagéw na dobe, do ktérych przepuszezenia droga ze-
lazna winna byé przysposobiona, t. j. od tak zwanej zdolnosci przepustowej, drogi
zelaznej inacze]j przeloinoscig zwane;). '

Zdolnosé przepustowa drogi zelaznej nalezy odrozniaé od jej zdolnosci
przewozowej, ktéra moze byé mniejsza od pierwszej, poniewaz zalezy od srod-
kéw przewozu, t. j. od ilosci taboru, ktéry droga zelazna posiada.

Moznoéé przepuszczenia po drodze zelaznej okreslonej ilosci pociagéw
stwierdza wykres jazdy pociagéw nalezycie zestawiony. Podstawa do ulozenia
tego wykresu sluzy czas, jakiego potrzebuje pociag na przebiezenie poszcze-
gélnych szlakéw miedzy stacjami. Sposéb okreslenia tego czasu podany zostal
powyzej na str. |138.

O przelotnosci linji stanowi zwykle przelotnos¢ tego jej odcinka, na kto-
rym przebieg pociagu pomiedzy dwiema sasiedniemi stacjami lub mijankami
tam i z powrotem wymaga najdluzszego czasu. Dlugos¢ postoju pociagéw na
stacjach, okreslona w zaleznosci od wymagan handlowych i technicznych, nie
wplywa, jak to wida¢ z wykresu 79 na str. 155 i rys. 90, na zdolnos¢ przepustowa
szlakéw na linji jednotorowej. Co sie tyczy odstepu czasu ¥ miedzy przybyciem
jednego pociagu i wyprawieniem nastepnego na tenze sam szlak w kierunku
odwrotnym, to odstep ten przyjmuje si¢ zwykle nie mniejszy jak 2 minuty.
Jezeli na przebiezenie szlaku migdzy dwiema stacjami pociag potrzebuje w je-
dnym kierunku ¢ minut, w odwrotnym zas f, to czas zajecia szlaku przez jedna
pare pociagéw wynosi conajmniej f + {' + 2V minut, a najwieksza iloéé takich

par pociagéw na dobe bedzie:
| 440

t+£ 2%
Jezeli ilosé ta nie odpowiada zadanej zdolnosci przepustowej, to odleglosé mie-
dzy stacjami powinna by¢ odpowiednio zmniejszona. Jezeli za$ rozmieszczenie

(95)

n —
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stacyj zmienione byé nie moze, to miedzy niemi powinna by¢ urzadzona mijan-
ka do rozmijania sie pociagow lub wyprzedzania pociagéw powolnych przez
szybkie.

Wedlug przepiséw polskich (P. T. O.), na drogach zZelaznych znaczenia ogdl-
nego w poblizu miast, znaczniejszych osad i punktéw przemystowych winny byé
pobudowane stacje z urzadzeniami stosownie do oczekiwanego przewozu, polaczo-
ne z istniejacemi drogami publicznemi, a w odpowiednich wypadkach réwniez i wo-
dnemi. Wymagana przelotnoéé linji okreslaja szczegélowe warunki techniczne: Przy
projektowaniu i budowie drég Zelaznych winna byé uwzgledniona moznoéé rozwoju
ich przelotnosci odpowiednio do przewidywanych potrzeb (czyniac zadosé dla linij
kolejowych, majacych znaczenie strategiczne, wymaganiom obrony Panstwa), dla
linij za$ kolejowych pierwszorzednych wogdle mozliwie jaknajwieksza. Stacje, mi-
janki i posterunki blokowe winny by¢ rozstawione mozliwie rownomiernie co do
czasu przebiegu pomiedzy niemi pociagéw i w takich odstepach, aby projekto-
wana kolej mogla osiagna¢ wymagana przelotnoéé. Przy otwarciu ruchu winny byé
czynne te stacje, mijanki i posterunki blokowe, ktére sa niezbedne ze wzgledu
na wymagana poczatkowa przelotnosé linjii na zaspokojenie wspdlczesnych po-
trzeb przewozu.

Wymagana przelotnoéé¢ linji przy projektowaniu drég zelaznych znaczenia
ogdlnego oblicza sie dla fadownych pociagéw towarowych, poruszanych parowo-
zem typu 0—4—0 ser. Tp4 (patrz N.9 tab. 9 na str. 102 —103). Najwieksza
szybkoé¢ pociagu nalezy przyjmowaé 45 km/godz. Do obliczonego czasu biegu po-
ciqgu na przebiegu pomiedzy dwiema stacjami nalezy dodaé¢ po 2 minuty na rozped
i zatrzymamc pociggu. Na linjach jednotorowych, odstep czasu pomiedzy przyby-
ciem poclqgu na stacje, a wyprawieniem go w kierunku odwrotnym. nalezy przyjmo-
waé nie mniej jak 3 mmuty. Przelotnos$é¢ linji w calo$ci winna byé udowodniona
wykresem jazdy pociagéw, przyjmujac postéj na stacjach wodociagowych 6 minut,
na pozostalych zas stacjach 1 mijankach 3 minuty.

Stacje i mijanki winny byé urzadzane o ile moznosci w linji prostej i po-
zlomej. C

Potozenie stacji w fukach jest niedogodne nietylko ze wzgledu na trudnoéei,
jakie stad wynikaja przy ukladaniu rozjazdéw, laczacych tory stacyjne pomie-
dzy soba, lecz glownie dla tego, ze w tych warunkach budynki, drzewa iinne
przedmioty zaslaniaja tory stacyjne i sygnaly na krotka odleglosé przed pocia-
giem, co wplywa szkodliwie na bezpieczenstwo ruchu. Dla powyzszych przy-
czyn nalezy wogéle unikaé umieszczania stacyj w fukach, zwlaszcza skierowa-
nych wezykowato w odwrotne strony, w razie za$ niemoznosci zastosowania
sie do tego warunku, promien luku, w ktérym ma by¢ urzadzona stacja, powi-
nien by¢ mozliwie jaknajwiekszy.

Jezeli tory stacyjne polozone sa na pochyloici wiekszej niz 2,5%/,,, to stojace
na nich wagony, wprawione w ruch przez wiatr lub zderzenie sie, moga poto-
czy¢ sie dalej pod dzialaniem sily ciezkosci i ujsé ze stacji, co bywalo nieraz
przyczyna nieszczesliwych wypadkow. Wobec tego nalezy unikaé, zwlaszcza na
linjach znaczenia ogélnego, umieszczania stacyj na pochylosciach, chociazby na-
wet mniejszych niz 2,5%,,. Rowniez nalezy unikaé¢ dojécia do stacji ze stromym
spadkiem, co utrudnia zatrzymywanie pociagéw przy wejsciu na stacje, a takze
rozped pociagdow przy wyjsciu ze stacji. Przeciwnie, dojécie do stacji po wznie.
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sieniu moze by¢ pod tym wzgledem dogodne, o ile tylko wzniesienie to nie be-
dzie zbyt strome,

Dlugosé¢ réwni, przeznaczonej do urzadzenia stacji, zalezy od dlugosci po-
ciagow, ktore maja byé w obiegu, i od ilosci i rozmieszczenia toréw stacyjnych;
z drugiej za$ strony sklad pociagéw zalezny jest, jak wiadomo, od przekroju po-
dluznego linji, mocy parowozéw i wytrzymalosci sprzegiel. Dane co do najwiek-
szego skladu pociagéw, stosowanego obecnie na drogach zelaznych znaczenia
ogolnego, podane byly wyzej (por. str. 132 1 133). Nalezy jednak pamietaé, ze
wymagania co do skfadu pociagéw w celu zwiekszenia zdolnosci przewozowe],
a co za tem idzie moc parowozéw i wytrzymalo$é sprzegiel dla zadosyéuczy-
nienia tym wymaganiom, stale sie¢ zwiekszaja, i projektowaé dlugoéé réwni sta-
cyjnych z dobrym zapasem, gdyz ulepszenia przekroju podluznego, dokonywa-
ne w tym celu w czasie eksploatacji, bywaja nadzwyczaj trudne i kosztowne.

Pozadare jest, aby réwnia pod stacje nie wypadala na zbyt stromem po-
chyleniu poprzecznem terenu, ze wzgledu na roboty ziemne. Przytem nalezy
mieé¢ na uwadze, ze szerokosé stacyj malych i érednich bywa nie mniejsza jak
30 do 60 m.

Wedlug przepiséw polskich (P. T. O.), na drogach zelaznych znaczenia ogél-
nego stacje winny byé polozone zasadniczo na poziomie, w kazdym razie pochy-
lenie podluzne toréw stacyjnych, za wyjatkiem toréw przetokowych, nie powinno
przekraczaé¢ 2,5°/,,. Konce toréw mijankowych moga zachodzié na spadki przyle-
glych szlakéw. Dlugosé réwni stacyjnych winna odpowiadaé projektowanemu ukla-
dowi torow stacyjnych i przewidywanemu ich rozwojowi, conajmniej zas dlugosci
uzytkowej torow z uwzglednieniem rozmieszczenia rozjazdow krancowych 1 zaokra-
glen zalomdéw. Pochylenia na dojsciach do stacyj 1 mijanek powinny byé o ile moz-
noéci lagodzone. Stacje winny by¢ polozone o ile moznosci na prostych, a przy-
najmnie] posiadaé z obu koncéw proste albo lagodne luki, dostatecznie dlugie do
dogodnego ulozenia rozjazdéw wejsciowych. Na drogach zelaznych znaczenia miej-
scowego (P. T. M.), tory stacy]ne oraz tory fadunkowe bocznic, na szlaku pomiedzy
stacjami pofozonych, nie powmny mieé¢ pochylenia wiekszego jak 3'/y, z wyjatkiem
mijanek, ktore dozwala sie urzadzaé na pochyleniach do 7%/,.

Z wiadomosci, podanych w rozdz. VI dzialu Il wynika, Ze rozmieszczenie
parowozowni na projektowanej linji kolejowe;j zalezeé bedzie od warunkéw natury
technicznej zaopatrzenia parowozow w paliwo 1 nalezytego ich utrzymania i na-
prawy oraz od warunkéw natury administracyjnej zmiany we wlasciwym czasie
obsad parowozowych, stosownie do przyjetych zasad ich pracy i odpoczynku.

Okresliwszy dla danej linji kolejowej iloé¢ paliwa, jaka spotrzebowywadé
beda parowozy pociagowe (patrz str. 148 i 149), latwo sie przekonaé, czy przy
odleglosciach, jakie przyjeto pomiedzy stacjami, przeznaczonemi do nabierania
tego materjalu, zapas jego w tendrach okaze sie dostatecznym. Czy przyjete
rozmieszczenie parowozowni jest odpowiednie pod innemi wzgledami, najlepie;j
sadzié mozna z poréwnania wykresow obiegu parowozow (por. str. 146), w kté-
rych bylyby uwzglednione wszystkie potrzeby sluzby parowozowe;.

Wodociqgi powinny byé urzadzane nietylko na wszystkich stacjach, gdzie
sie znajduja parowozownie, lecz rowniez na stacjach posrednich, poniewaz za-
pas wody w tendrze wyczerpuje sie znacznie predzej niz zapas paliwa. Kranco-
wa odleglosé, na jakiej zapas wody w tendrze jeszcze nie zostanie wyczerpany,
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okresla sie wedlug rozchodu wody w tendrze. Sposéb okreslenia tego rozchodu
dla linji kolejowej o wiadomym przekroju podluznym wskazany byl powyzej
(patrz str. 1481 149. Gdyby jednak wodociagi byly rozmieszczone na linji ko-
lejowej w najwiekszych odstepach, na jakie tylko pozwala rozchéd wody w ten-
drach parowozow pociagowych, to zepsucie sie chocby jednego z wodociagow
uniemozliwiloby kursowanie pociagdéw po tej linji. Z tego powodu, o ile stacje
nie posiadaja zapasowych kotléw i pomp, ilos¢ wodociagéw winna byé obra-
chowana z takim zapasem, aby potrzeby parowozow pociagowych i stacyj byly
zabezpieczone.

Przy wyborze Zrddla woedy dla wodociggu nalezy zwracaé uwage na jakosdé
i ilos¢ wody, ktora to zrédio dostarcza. W tym celu nalezy wybieraé przede-
wszystkiem zrédla zywe, jako to: rzeki, jeziora i stawy, zasilane przez zrédla.
W braku takich zrédel urzadzane bywaja studnie artezyjskie.

Woda powinna byé czysta, miekka, bez znacznej domieszki cial mineral-
nych i organicznych. Szczegélnie szkodliwemi sa weglan i siarczan wapnia
i magnezja. Sole, zawierajace sie w wodzie, osadzaja sie przy wysokiej tempe-
raturze na $cianach kotlow parowozowych. Tworzy sie w ten sposéb kamier
kottowy, ktéry zmniejsza wydajnosé pary w kottach i przezera ich écianki. Zdat-
noé¢ wody do zasilania kotléw nalezy zbadaé¢ zapomoca analizy chemiczne;.
Do oczyszczania wody uznanej za niezdatng stosowane bywaja rézne przyrza-
dy, co jednak pociaga za soba znaczne koszta.

Wodociagi kolejowe maja na celu dostarczanie wody nietylko paro-
wozom pociagowym, lecz i manewrowym oraz do przemywania kotléw paro-
wozowych, do warsztatéw, na potrzeby pracownikéw kolejowych, mieszkaja-
cych na stacji, dla przewozonych wojsk it. p. Dzienne zapotrzebowanie wody dla
parowozéw pociagowych na stacjach, na ktérych znajduja sie parowozownie
gléwne lub zwrotne, t.]. gdzie parowozy przyczepia sie do pociagéw, nie jest
takiez samo jak na wszelkich innych stacjach, na ktorych pociagi zaopatruja sie
w wode. Na stacjach majacych parowozownie, ilosé¢ wody dostarczana w ciagu
doby na potrzeby pociagéw powinna by¢ dostateczna do napelnienia wszyst-
kich tendréw, wyprawianych ze stacji w ciagu tegoz czasu; na innych za$ sta-
cjach, posiadajacych wodociag, ilo$é ta winna wystarczaé tylko do pokrycia
rozchodu wody, spotrzebowanej na diugosci szlaku od poprzedniego wodocia-
gu, i, o ile to jest mozliwe, od przedostatniego ze wzgledu, ze najblizszy wodo-
clag moze sie zepsuc.

Co sie za$ tyczy ilosci wody na potrzeby stacji, to zalezy ona od pracy
stacji i moze waha¢ sie w bardzo szerokich granicach.

Wedlug przepiséw polskich (P. T. O.), na drogach zelaznych znaczenia ogél-
nego rozmieszczenie parowozowni oraz ilosé w nich stanowisk winny odpowiadaé¢
warunkom i potrzebom gospodarki parowozowe] 1 maja byé¢ okreslone, odpowie-
dnio do tychze, dla kazde] poszczegolnej linji w szczegolowych warunkach tech-
nicznych. Przy rozmieszczeniu parowozowni na linji nalezy uwzglednié¢ réowniez
pozniejsza zmiane warunkéw obrotu parowozow odpowiednio do przewidywanego
rozwoju sieci kolejowe]. '

Stacje wodne winny byé tak rozstawione i posiadaé taka wydajnosé¢, aby byly
w stanie o kazdym czasie zaspokoi¢ wlasne potrzeby stacyj i zaopatrzyé w wode



Warunki techniczne projektowania drog zelaznych parowozowych. 207

parowozy calkowitej iloéci pociagdéw, przewidzianej wedlug szczegdlowych warun-
kow technicznych, oraz aby posiadaly moznosé¢ dalszego rozwoju odpowiednio do
przewidywanego zwiekszenia przelotnosci linji.

Odleglo$¢ migdzy stacjami wodnemi nalezy okresla¢ odpowiednio do warun-
kow ruchu pelnoladownego pociagu towarowego, ciagnionego parowozem typu 0-4-0
ser. Tp 4 (p. str. 204) z tendrem o pojemnosci skrzyni wodnej 16,5 m®. Przyjmujac dla
tego parowozu spozycie wody na MK/godz. 8 kg, z dolaczeniem za$ 30% na straty
nieprzewidziane 10,4 kg, czyli na kazda tonne sily pociagowej wskazanej i km prze-
biegu 38,5 kg, nalezy stacje wodne rozstawié w takich odstepach, aby uzupelnienie
zapasu wody moglo nastapié¢ juz po wyczerpaniu 80% pojemnosci tendra. Dla linij
kolejowych lub pojedynczych odcinkéw, obslugiwanych zapomoca parowozdow bez-
tendrowych, nalezy przy rozstawianiu stacy] wodnych mieé na wzgledzie odpowie-
dnie zmniejszenie odleglosci miedzy niemi.

Wodociag stacyjny ma dostarczyé w ciagu doby, procz ilosci wody niezbedne;j
do zasilenia wszystkich parowozéw pociagowych, przechodzacych przez stacje przy
napieciu ruchu, okreslonym w szczegdtowych warunkach technicznych, nadto
1) ilogée mezbe;dna do pracy przetokowej, na rezerwy, mycie kotlow, a takze do
uzytku naprawm taboru i na potrzeby stacji, co powinne byé obliczane na stac]ach
z parowozownia gléwna nie mniej jak na 100 m® na dobe, na stacjach z parowozownia
zwrotna nie mniej jak na 40 m® i na wszystkich posrednich stacjach nie mniej jak na
10 m® na dobe, i 2) iloé¢ wody zdatnej do picia, do uzytku przewozonych wojsk, ktéra
winna wynosié na stacjach z punktami zywnoéciowemi nie mniej jak 40 m®, na sta.
cjach zaé posrednich nie mniej jak 10 m® na dobe.

. Dobra woda do zasilania kotléw parowozowych winna zawieraé w litrze nie
wiecej jak 150 mg cial, tworzacych kamien kotlowy. Przy zawartosci w jednym
litrze ponad 350 mg takich cial, oczyszczanie chemiczne wody jest konieczne.

4, Wyznaczenie linji kolejowej pod wzgledem statecznoéci i1 trwalosci torowiska. Badania geo-
logiczne. Trasowanie linji w wykopach. Posadowienie i materjal nasypdw. Wazniesienie toro-
wiska. Roboty ziemne. Wiadukty i tunele.

Dla zabezpieczenia statecznosci i trwalosci torowiska nalezy unikaé¢ pro-
wadzenia linji kolejowej przez takie miejsca, w ktorych uwarstwowienie gruntu
lub jego wlasciwosci moglyby staé sie przyczyna osunieé, rozplywoéw lub tez in-
nych uszkodzen torowiska, albo gdzie jego odwodnienie byloby utrudnione.

W tym celu miejscowosé, przez ktéra projektuje sie poprowadzenie linji
kolejowej, powinna byé¢ zbadana pod wzgledem geologicznym, zapomoca szcze-
golowych ogledzin oraz odkrywek i wiercen dla przekonania sie o wlasciwo-
$ciach i uwarstwowieniu gruntéw. Szczegdlnie wazne jest zbadanie stalosci te-
renu na stokach i w miejscach, gdzie projektuje sie glebokie wykopy. Pochyle
uwarstwowienie gruntu z upadem w strone doliny lub wykopu bywa nieraz
przyczyna wielkich osunieé¢, szczegélniej w glinie z warstwami wodonosnemi.
Takie warstwy wodonoéne bywaja przyczyna osunie¢ nawet w gruntach skali-
stych. Niektére grunty gliniaste namigekaja pod dzialaniem wody, wywolujac
rozplywanie sie i osuwanie sie gruntu, ktérym zapobiec lub ktére powstrzymac
bywa nadzwyczaj trudno.

Wogéle dla stalosci i trwalosci torowiska kolejowego niezbedne jest, aby
ono bylo mozliwie jaknajlepiej odwodnione. Z tego powodu w dlugich wyko-
pach nalezy projektowaé torowisko o ile moznosci ze spadkiem podluznym



