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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
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w obie strony, w celu zapewnienia écieku wody w rowach bocznych. W krotkich
wykopach poziomych éciek wody w rowach moze by¢ osiagnigty przez pogle-
bienie tychze od é$rodka ku koricom wykopu.

Grunty torfiaste i blotniste sa bardzo niepewna podstawa dla nasypow,
ktére nieraz przez dlugie lata nie przestaja pograzac sie w nie i wymagaja nie-
ustannego dosypywania.

Przyczyny odksztalcen wykopow i nasypow opisane sa wiecej szczegolo-
wo w rozdziale | dzialu [V-go, traktujacym o ustroju spodniej budowy toru. Przy-
klady, ktore tam przytoczono z praktyki drég zelaznych, $wiadcza o bardzo
waznem znaczeniu badan geologicznych przy projektowaniu linji kolejowej,
gdyz badania te daja moznos$é wykrycia miejsc niebezpiecznych dla stalosci to-
rowiska i unikniecia przez ich obejscie olbrzymich wydatkow, ktérych wymaga-
laby w nastepstwie naprawa odksztalcen torowiska lub nawet przeniesienie go
w inne miejsce juz po wybudowaniu drogi.

Bardzo wazne takze jest zbadanie gruntu wykopéw w celu okreslenia ko-
sztu ich rozkopania i zdatnosci otrzymanego z nich materjalu do wznoszenia na-
sypéw. Wypadki, w ktéorych materjal z wykopow jest niezdatny na nasypy
i z tego powodu winien by¢ skladany osobno, a nasypy wznoszone z ziemi,
otrzymanej z ukopéw bocznych czyli rezerw, sa dosé rzadkie. Torf, il, niektére
gliny, latwo namiekajace i rozplywajace sie pod dzialaniem wody, nie powinny
by¢ wcale uzywane na nasypy. '

Oprécz przypadku niezdatnosci materjatu, otrzymanego z wykopéw, moga
byé jeszcze inne przypadki, gdy w zaleznosci od cen dobywania i przewozu zie-
mi i od miejscowych warunkéw korzystniej jest skladaé ziemie z wykopéw na
boku w ksztalcie odkladéw, nasypy zas wznosié¢ z ziemi, otrzymanej z ukopow.
Jednakze w wiekszoéci wypadkéw wznoszenie nasypéw z materjalu, otrzyma-
nego z wykopow, okazuje sie korzystnem, dlatego tez przy wyznaczaniu wyso-
kosci torowiska nalezy stara¢ sie, aby objetosci nasypéw i wykopéw wzajemnie
sie rownowazyly.

W celu zmniejszenia kosztéw budowy nalezy sie staraé, aby ilosé¢ robét
ziemnych byla wogéle mozliwie jaknajmniejsza. Idac po powierzchni terenu,
' potrzebaby bylo w wiekszodci wypadkéw bardzo czesto lamaé linje pochylen.
O niedogodnosciach dla eksploatacji takiego jej ksztaltu byla juz mowa powy-
zej; dadza sie one tem wiecej odczuwaé, im wieksza bedzie szybkos$é ruchu
i ilosé przewozu. Z drugiej znéw strony nalezy mieé¢ na uwadze, ze w miejsco-
wosciach, zasypywanych przez éniegi, niskie nasypy i nieglebokie wykopy naj-
czesciej podlegaja zaspom.

Dla unikniecia zalewu i rozmyecia, jako tez w celu nalezytego odwodnienia
torowiska, nalezy je projektowaé wogdle powyzej poziomu wod najwyzszych,
z zapasem conajmniej 0,6 m.

Jezeli nasyp jest dlugi i wysoki, a wykop gleboki, to zamiana pierwszego
na wiadukt, drugiego zas$ na tunel moze okazaé sie korzystna. Przyjmuje sie
zwykle, ze przy 20 m wysokosci nasypu lub glebokoséci wykopu korzystniej juz
bywa zastapi¢ je pomienionemi dzielami sztuki, niz wykonaé odpowiednie robo-
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ty ziemne. Dla nalezytego rozstrzygniecia tego pytania wypada jednak w kaz-
dym poszczegolnym wypadku wzia¢ pod uwage warunki miejscowe, jako to:
ilos¢ torow, koszt robét i materjalow, szerokosé wolnego pasa ziemi, koszt wy-
wlaszczenia i t. p. ’ 4

Wedlug przepiséw polskich (P.T.O.), na drogach zelaznych znaczenia ogélne-
go wywlaszczenie gruntéw pod ukopy i odwaly winno byé stosowane tylko w przy-
padkach nieodzownej potrzeby. W celu lepszego zabezpieczenia toru kolejowe yo
od zasp énieznych nalezy unikaé plytkich przekopéw i niskich nasypow na znaczngej
rozciaglosci. W miejscach zagrozonych przez zaspy éniezne winny byé¢ zastosowane
odpowiednie s$rodki zapobiegawcze w postaci rozszerzenia plytkich przekopéw
ogrodzenia kolei zaslonami statemi lub przenosnemi i t. p. W miejscowosciach zale.
wanyt}h krawedz torowiska winna wznosi¢ sig conajmniej o 60 ¢cm ponad stwierdzo-
ny najwyzszy poziom wod.

Wedlug przepiséw niemieckich (Gz.), na drogach zelaznych znaczenia miejsco-
wego zaleca sig, aby szyny byly wzniesione ponad poziom czesto powtarzajacych
si¢ wod wysokich; moga one jednak byé polozone nizej poziomu wéd wysokich, kto-
ry zdarza sie rzadko, w wyjatkowych przypadkach. '

5. Przejscie rzek i parowéw. Polozenie mostu. Dojécie do mostu w planie i przekroju podluznym.
Wybér rodzaju dziel sztuki. Rury, przepusty, mosty belkowe i sklepione. Wzniesienie dziela sztuki
nad poziomem wod. Wysokosé konstrukeyjna, ilosé i koszt materjaléw w przepustach i mostach.

Przejscie rzek i parowow nalezy wybieraé o ile moznoséci w prostej i naj-
wezszej ich czesci, posiadajacej brzegi wysokie i niezatapiane. Przejscie to po-
winno byé mozliwie prostopadle do doliny rzeki i kierunku przeplywu wéd
wysokich.

Za wyjatkiem warunkow szczegoélnie trudnych, mosty nalezy wogéle urza-
dzaé na linji prostej i poziomej. Urzadzanie mostéw zelaznych w lukach wikla
ich ustréj i wywoluje przeciazenie jednego z dzwigarow; nadto wielkosé tego
przeciazenia zalezna jest od podwyzszenia szyny zewnetrznej i wogéle z trud-
noscia daje sie obliczyé. Urzadzanie mostéw zelaznych o duzych przestach na
stromych pochyloéciach, wymagajacych hamowania, wywoluje rowniez dodat-
kowe naprezenia w czedci przejazdowej mostu i w jego podporach.

Przejécia z prostych na tuki, jak rowniez zalamania linji kolejowej w prze-
kroju podluznym, nie powinny byé¢ dopuszczane ani na mostach, ani w ich bliz-
kosci bezposredniej. Urzadzenie na mostach zelaznych lukow przejsciowych
w przekroju i w planie nastrecza trudnosci, nadto przy przejsciu taboru z nasypu
na przyczolki mostu odczuwa sie zawsze pewne wstrzasnienie, wywolane na-
gla zmiana sprezystosci budowy spodniej i mogace sprowadzi¢ w takich warun-
kach niebezpieczne skutki.

Miejsca, w ktérych powinny byé urzadzone dziela sztuki w celu prze-
puszczenia wod pod torowiskiem, wskazuje polozenie rzek i potokéw lub tez
najnizszych punktéw parowéw, ktére projektowana linja kolejowa ma przeci-
naé. Dla osiagniecia dogodniejszego przeciecia rzekilub dla unikniecia dwu-
krotnego jej przeciecia, moze sie niekiedy okazaé korzystnem odchylenie rzeki
od pierwotnego jej polozenia. Na niektérych parowach nie glebokich i nie bar-
dzo stromych, o niewielkiej zlewni, mozna nie urzadzac dziela sztuki, odprowa-

dziwszy $ciekajaca temi parowami wode w bok lub do sasiednich parowow.
14

Drogi zelazne
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Wybdr rodzaju dziela szluki i jego ustroj zaleza przewaznie od ilosci wody,
ktora trzeba przepuscié pod torowiskiem, od wzniesienia torowiska nad pozio-
mem wod wysokich i od wzglednego kosztu rozmaitych systeméw tego rodza-
ju budowli. Wobec tego, projektujac linje kolejowa, nalezy wyjasni¢, jakiego
rodzaju dziela sztuki moga byé zastosowane w celu przepuszczenia pewnej
ilosci wody i przy jakiem wzniesieniu torowiska, odpowiadajacem danym wa-
runkom, ogélny koszt przepuszczenia wody otrzyma sie najmniejszy.

Budowlami, sluzacemi do przepuszczania wody pod torowiskiem, sa:
rury, przepusty i mosty.

Rury i przepusty sklepione bywaja stosowane do przepuszczania niewielkiej
ilosci wody w miejscach, gdzie wysoko$é nasypu pozwala zaglebié w nim cal-
kowicie tego rodzaju budowle, ktora, bedac zasypana z géry ziemia, nie wy-
wiera w nastepstwie zadnego wplywu na ustréj budowy wierzchniej.

Dla zapobiezenia peknieciu rur i przepustow wskutek niejednostajnego
cisnienia, sklepienia tychze winny byé polozone pod warstwa podsypki i, o ile
moznosci, nizej korony nasypu. W niektérych przypadkach, gdy potrzeba prze-
puscié¢ niewielka ilos¢ wody (odsaczonej lub nawadniajacej i t. p.), a torowisko
nie posiada w tem miejscu dostatecznej wysokosci, rura moze byé wygieta ku
dolowi w plaszczyznie pionowej, tworzac tak zwany przesysak (syfon), jak to po-
kazano na rys. 91.

Rury drewniane, ze wzgledu na nietrwaloéé, stosowane sa obecnie tylko na
drogach zelaznych dojazdowych.

Zamiast nich bardziej celowe jest stosowanie rur kamionkowych lub cemento-
wych o przekroju kolowym srednicy 0,25 m do 0,75 m. Ogledziny i przeczysz-
czanie rur o tak malej srednicy jest dos¢ klopotliwe, wobec czego na linjach
gléwnych uzywane sa zwykle rury o srednicy nie mniejszej jak | m.

Rury z zelaza lanego, stosowane na drogach zelaznych do przepuszczania
wody pod torowiskiem, maja érednice | m do 1,5 m iukladane sa zwykle na
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Rys. 92 4.

podlozu betonowem (rys. 92). Najwieksza szybkosé prze-
plywu wody w rurach zelaznych lanych dopuszcza sie
zwykle do 6m na sekunde. Wynika stad, ze zastosowanie
rur zelaznych lanych zalezeé bedzie od spietrzenia wody
od strony doplywu przy tej szybkosci. Zamiast rur zela-
znych lanych o malej érednicy uzywane bywaja takze rury
z cynkowanej blachy zelaznej falistej.

Przepusty bywaja zwykle murowane (rys. 93), w postaci dwéch scian,
polaczonych sklepieniem lub pokrytych plyta, nad ktéremi wznosi sie nasyp.

Rys. 93.

Plyty kamienne moga by¢ uzyte do pokrycia przepustow tylko o bardzo nie-
wielkim otworze; czeséciej natomiast stosuje sie pokrycie plytami zelazo-
betonowemi.

Sklepienia przepustéw bywaja pélkoliste lub bardziej plaskie; niekiedy
cala cze$¢ gbérna przepustu powyzej koryta otrzymuje ksztalt paraboliczny
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(rys. 94), najbardziej zblizony do ksztaltu linji ci$nienia w sklepieniu. Takiz
ksztalt nadaje sie najczesciej sklepionym przepustom betonowym i zelazo betonowym.

Koryto przepustu, t. j.
dolna czesé jego pomiedzy
sciankami pionowemi, wy-
pelnia sie zwykle murem
w ksztalcie odwrdconego
sklepienia.

Murowane przepusty
sklepione pod nasypami
kolejowemi sa to niekiedy
budowle ogromnych roz-
miaréw. Naprzyklad prze-
pust w poblizu stacji We-
rebje dr. zel. Mikolajew-
skiej, zbudowany w roku
1877—79, w celu przepu-
szczenia wod rzeki We-
rebji pod nasypem wyso-
kosci 34,3 m, ma otwor 6,4
m, dlugosé zas 107,4 m. Objetoéé muru w tym przepuscie wynosi 3000 m?, koszt
za$ jego budowy wyniosl przeszlo miljon zlotych.

Mosty ulatwiaja przeprowadzenie toru kolejowego przez bardzo wielkie,
zaréowno jak i przez bardzo nieznaczne przeszkody. -

Male mostki belkowe otwarte (rys. 95) stosuje sie, poczawszy od otworu
0,6 m, do przepuszczenia pod torowiskiem niewielkiej ilosci wody w razie, gdy
wysokos$é nasypu jest za mala do ulozenia rury lub przepustu sklepionego. Na
przyczoéltkach takich mostéw (polaczonych zwykle u dolu, jak w przepustach,
pelnem korytem murowanem), uklada si¢ belki drewniane lub zelazne, pod-
trzymujace szyny bezposrednio lub zapomocg poprzecznic.
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W mostach o otworze do 10 m stosowane sa obecnie coraz czesciej, za-
miast belek zelaznych, belki zelazobetonowe, polaczone takaz plyta ciagla
(rys. 96). Belki zelazobetonowe maja te wazna zalete, ze moga byé wyrobione
na miejscu, nie uciekajac sie do zamawian w fabrykach, i ze plyta ciagla daje
moznos$¢ ulozenia kolei na zwyczajnych podkladach i podsypce, nie wymaga
za$ tak znacznej wysokosci nasypu, jak przepust sklepiony.

= = =i
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Przy wejsciu pociagu na przyczolek mostu daje sie zwykle odczuwaé
wstrzasnienie, ktérego tfudno uniknaé, poniewaz pochodzi ono wskutek nie-
jednakowej sprezystodci torowiska i muru przyczolka. To wstrzasnienie przy-
kre i niszczace mury nie ma oczywiscie miejsca nad przepustami, ktoére sa cal-
kowicie zasypane ziemia, i nie daje sie odczuwaé na mostach sklepionych lub
belkowych z pokryciem ciaglem. Kanal murowany lub betonowy, dokladnie
zbudowany z materjalu dobrze wytrzymujacego wplywy atmosferyczne, posia-
da wogodle wieksza trwalosé, nie wymaga takich wydatkéw na utrzymanie, na-
prawe i wzmocnienie i nie przedstawia takiego niebezpieczenstwa w razie wy-
kolejenia sie taboru, jak most o budowie wierzchniej drewnianej lub metalo-
wej. Wskutek wymienionych okolicznosdci, o ile wysckosé nasypu jest dosta-
teczna i przejazd lub przepedzanie bydla pod projektowana budowla nie sa
przewidywane, przepust murowany lub betonowy zasluguje na pierwszenstwo
pod wzgledem technicznym przed mostem o budowie wierzchniej metalowe;j
lub drewnianej.

Te same wzgledy zachowuja swe znaczenie rowniez, jezeli otwor dziela
sztuki jest wiekszy, i sklaniaja do oddawania pierwszenstwa przy otworach malej
i éredniej wielkosci mostom kamiennym (rys.97) przed zelaznemi, ktore w ciagu lat
kilkudziesieciu byly przewaznie stosowane na drogach zelaznych. Rozpietosé
sklepien mostéw kamiennych, wybudowanych w nowszych czasach, dochodzi
na polskich drogach zelaznych do 65 m (most przez Prut pod Jaremczem na
linji ze Stanistawowa do Woronienki, zbudowany w r. 1892 —94), na drogach
zas zagranicznych do 85 m.

Z drugiej strony belkowe mosty zelazne maja te zalety, ze wykonanie ich
jest latwiejsze niz mostow sklepionych, ze czesé przejazdowa nie wiele wznosi
sie nad podporami i ze rozpietosé ich’ moze byé bardzo duza.



214 Projektowanie drogi zelaznej.

Wobec znacznego obciazenia statycznego i dynamicznego, jakiemu pod-
legaja mosty kolejowe, nalezy przy ich budowie zwrécié szczegolna uwage na
statecznosé i trwaloéé fundamentéw i podpér mostu, chociazby otwér jego nie
byl wielki. Moznosé¢ zmniejszenia ilosci kosztownych podpér przez zastoso-
wanie duzych rozpietoéci jest jedna z bardzo cennych zalet mostéw zelaznych.
Zachowanie na mostach zelaznych takiego samego ustroju budowy wierzchnie;j
jak na pozostalym szlaku, to jest na podsypce pod podkladami, jest pozadane
ze wzgledu na zlagodzenie uderzen kol i zachowanie mozliwie jednakowej
sprezystosci kolei szynowej, w pewnych zas przypadkach réwniez ze wzgledu
na cichsza jazde, lecz powoduje znaczne zwiekszenie obciazenia stalego i z te-
go powodu rzadko jest stosowane.

[l 1 e =

P HCNE S I |

Rys. 97 a.

Mosty drewniane na drewnianych podporach, ze wzgledu na ich krétko-
trwalos$é i palnosé, urzadzane bywaja tylko na drogach zelaznych drugorzed-
nych lub jako budowle czasowe.

Dla zabezpieczenia trwalosci i stalosci mostow niezbedne jest, aby opory
sklepien mostéw kamiennych i zastrzaléw mostéw drewnianych, jako tez czesci
metalowe mostow zelaznych i zelazobetonowych (dzwigary i wierzch cioséw
poddzwigarowych) nie byly zalewane przez wode. Wynika stad warunek odpo-
wiedniego wzniesienia czesci przejazdowej mostdw nad poziomem wysokich wid w za-
leznosci od ustroju mostow. Dla pewnosci, ze warunek ten bedzie zachowany,
wzniesienie pomienionych czesci nad poziomem waéd wysokich winno byé przy-
jete z zapasem conajmniej 0,6 m. Przy przejsciu rzek splawnych nalezy oprécz
tego mieé na uwadze, aby wzniesienie dolnych powierzchni przesel mostu nad
najwyzszym poziomem wody odpowiadalo wymaganiom zeglugi i splawu.

Strzaltki sklepien mostow kamiennych pod droge zelazna bywaja bardzo
rozmaite i wynosza zwykle conajmniej: w sklepieniach duzej rozpietosci Y/,
w sklepieniach zas malej rozpietosci '/; tejze. Grubosé sklepienia w zworniku
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zalezy od rozpietosci i ksztaltu skle-

pienia i dochodzi przy wiekszych roz-

pietosciach (40 —60 m) do 2 m. Gru-

bos¢ nadsypki sklepienia (rys. 97 b)

powinna wynosié¢ conajmniej 0,70 m, -
liczac do spodu podkladu.

W tablicy 16 pomieszczono da-
ne o objetosci muréw w przepustach
sklepionych, w tablicach za$ 17 i 18 dane o wysokosci konstrukcyjnej, ciezarze
zelaza oraz objetosci betonu i muréw w mostach®zelaznych i zelazobetonowych
pod kolej pojedyncza.

Rys. 97 %

Koszt muru na zaprawie cementowej w przyczotkach mostéw wraz z kosz-
tami robét ziemnych, przy plytkiem posadowieniu, wynosi wedlug cen przed-
wojennych 65 do 75 z}. za m®, w przepustach sklepionych do 85 2L za m"; koszt
zelaza w budowie wierzchniej mostéw 620 do 680 z}. za tonne. Do tych kosztow
dodaé nalezy w mostach o glebokich fundamentach okolo 75000 zl. za kazdy
keson pod kolej pojedyncza, opuszczony do glebokosci 12 do 14 m. Ceny obe-
cne, nie dos¢ ustalone, wahaja sie okolo podanych powyzej.

Wedlug przepiséw polskich (P. T. O.), na drogach zelaznych znaczenia ogél-
nego nalezy unikaé rozmieszczenia mostéw otwartych na calej dlugosci lukéw za-
okraglenia zalomoéow profilu podluznego i na dlugoéci 6 m poza niemi. Otwo-
ry przepustéw winny posiada¢ szerokoéé nie mniejsza jak 0,60 m, wyznaczona
w zalozeniu, Ze najwyZszy poziom spietrzonej wody nie zajmie wiecej niz ¥/, wy-
sokosci otworu., Przepusty sklepione powinny byé przykryte warstwa ziemi takiej
grubosci, aby odleglo$é gérnej powierzchni sklepienia od spodu szyn wynosila co-
najmniej 0,65 m. Dla przepustow i mostéw o plycie plaskiej gruboéé warstwy pod-
sypki, mierzona od podstawy szyny do warstwy ochronnej, winna wynosi¢ conaj-
mniej 0,35 m. Spéd przesel mostowych winien wznosié sie nad poziomem wod spie-
trzonych nie mniej jak na 0,7 m.

Do wyznaczenia otworéw mostéw i przepustow na malych rzeczkach i su-
chych parowach przyjeto najwiekszy odplyw wdd opadowych w m®[/sek. z km® zlewni:

- TEREN ZLEWNI
Dlugosé
zlewni soreysty | Doty | Srem U W A G I
i=>5Y |
w km i>20%, ! do 20-_,'}22 II i << 5%
1 1
1 8,0 6,4 | 4,0 1. Dla krétkich dolin (o dlugosci do
‘ 3 3 km) ze stromemi zboczami, iloéé od-
2 1,0 | 5,6 5 plywu winna byé zwiekszona o 25%,.
< 69 | 48 20 2. Dla tatwo przepuszczalnych grun-
4 5,0 4,0 2,5 téw o powierzchni nie zadarnionej oraz
6 4.0 I 39 2,0 dla zarosli, ilesé c_.)dpl_ywn' .moie |:;¥c
0 3'0 2'4 15 zmniejszona, lecz nie wiecej jak o 25%.
] . I' . ’D 3. Dla laséw, zwirowisk i pustkowi
14 20 16 L kamiennych lub piaszczystych ilosé ué'
18 1,0 0,8 0,5 plywu moze by¢ zmniejszona do 50%.
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Tab. 16. Wysokoséé konstrukcyjna i objetosé muru w przepustach sklepionych
przekroju parabolicznego pod kolej pojedyncza.

Otwér w éwietle w m 1 ‘ 2 4 ! 6 Uwagi
Najmniejsze wzniesienie wierzchu i Glebokosé posadowie-
zwornika nad fundamentem m 2,10 2,68 4,40 4,95 nia zwickszona do:

Objetosé muru w m® przy glebokosdei [

posadowienia 1,6 m i przy wy- | D 1,75 m

sokoéci nasypu: 4 m 144 | 218 | — — 5 1,95 m

8 m 222 | 342 557 \ 786 1) 5 1,80 m

12 m 284 | 443 699 | 1076 %) Y 2,13 m

20 m 415 700 )| 1223 %), 1874 %) " 255 m

Tab. 17. Wysokosé konstrukeyjna, ciezar metalu i objetos¢ muru w mostach
belkowych z jazda gérna pod kolej pojedyncza, obliczonych na obciazenie
parowozem 100 {.

Otwor w swietle

2 - 8 | 10 15 20
w metrach |
1 Budowa wieréchnia zelazna. | I'
‘Wazniesienie podstawy szyny nad ciosem pod- |
dzwigarowym, 3 . m 085 | IL1IO | 1,30 | 1,60 | 1,80 | 2,75 | 2,90
Cigzar metalu, . v .%o . v w0 o« @ 1,37 | .26 4,4 68 (100 [21,8 |348
2. Budowa wierzchnia zelazobetonowa. | |
Wazniesienie podstawy szyny nad ciosem pod- : ‘
dzwigarowym, . . . . . . o e 078 | 1,38 | 1,73 | 2,08 | 2,33 -— .-
Objetosé betonu w diwigarach i plycie, m*® °| 39 |I1,0 (19,4 [289 |41,5 = —
Cigzar zelaza w uzbrojeniu, . . . . . 0.8 1,0 2,0 | 3,0 4,4 73 ==
3 Objgtoéé muru w przyczélkach ?) | | I

w m? przy glebokodci posadowienia 1,5 m
i przy wysokosci nasypu:

4 6 8 m

190 360 600 m®

3
130

|

'n

Tab. 18. Wysokoéé konstrukcyjna, cigzar metalu i objetosé muru w mostach
belkowych zelaznych z jazda dolna, pod kolej pojedyncza, obliczonych na
obciazenie parowozem 100 {.

|
Otwér w $wietle w m 20 | 30 ‘ 40 | 50 ‘ 75 | 100
| |

: | | !

Wzniesienie podstawy szyny nad ciosem poddzwi- | [ I I
- garowym, m 1,70 | 1,80 | 1,80 | 2,00 2,20 | 2,40
Ciniir setaln, e e e : 50 | 82| 125 160 | 310 | 535

Objetoéé muru w przyczétkach ') w m? przy glebo- |

kosci posadowienia 2,25 m i wysokosci nasypu:
<] 4 6 8§ m
205 290 520 830 m’

|

-
.

") W mostach pod kolej podwodjna objetes¢ muru w przyczotkach zwieksza sie przybli-

it!‘nil: o 55%.
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Wedlug rozporzadzenia z d. 10 marca 1923 r. sifa nosna mostéw winna odpo-
wiadaé¢ obciazeniu pociagiem, skladajacym sie z dwéch parowozéw typu 0—5—0
z tendrami i szeregu wagonow towarowych. Nacisk osi tych parowozéw wynosi 25 ¢,
20 ¢ lub 17 t w zaleznosci od warunkow technicznych, ktore zatwierdza minister-
jum. Belki jezdni i dzwigary mostéow malej rozpie-
tosci oblicza sie zwykle na nacisk kola o 3/ do 5 ¢
wiekszy. Na drogach zelaznych znaczenia miejsco- at
wego obciazenie do obliczenia mostéw przyjmuje
sie w zaleznosci od taboru, ktéry bedzie w ruchu
na danej linji.

6. Krzyzowanie drég. Przejazdy w poziomie szyn. Rogatki.
Przejazdy dolem i gora. Skrajnie budowli i taboru.

Projektowana droga zelazna moze krzyzo-
wac istniejace drogi zwyczajne w jednym pozio-
mie lub tez w roznych. Dla przeprowadzenia
skrzyzowanej drogi pod droga zelazna albo nad
nia, powinien byé urzadzony wiadukt.

Przejazdy w poziomie szyn (rys. 98199) wyma-
gaja wzglednie niewielkich wydatkéw na pier-
wotne urzadzenie, z druziej jednak strony nader
obciazaja eksploatacje, zwlaszczana drogach ze-
laznych o duzym ruchu, i pomimo zarzadzanych
$rodkéw bezpieczenstwa nieraz bywaja przyczy-
nanieszczesliwych wypadkéw. W celu zapewnie-
nia bezpieczenstwa ruchu, przejazdy takie bywaja
zamykane zapomoca wrét albo barjer, czyli roga-
tek zasuwanych (rys.98) lub zwodzonych (rys.99).
Rogatki zwodzone sa dogodniejsze niz rogatki
zasuwane lub wrota i obsluga ich jest bezpiecz-
niejsza, gdyz zapomoca przewodu moga byé
otwierane i zamykane z jednego stanowiska, bez
przechodzenia przez szyny.

Dozér nad przejazdami i obsluge rogatek
sprawuja droznicy lub drozniczki. Jezeli na dro-
dze zelaznej istnieje ruch nocny, ruch zas kolo-
wy przez przejazd jest dosé znaczny, to prze-
jazd musi byé obslugiwany conajmniej przez
dwoch dréznikéw, a czasem przez kilku. Na
mieszkania dla strazy przejazdowej buduje sie
w poblizu przejazdéw domki dréznicze.

Jak widaé z powyzszego, przejazdy w po-
ziomie szyn wymagaja znacznych stalych wy-
datkéw na utrzymanie strazy przejazdowej. Za-
rzady kolejowe staraja sie zmniejszyé te wydat-
ki przez oddanie niektérych przejazdéw pod

N e

#4 0 d fhbisli

Rys. 98 b.

Przejazd w poziomie szyn z rogatka zasuwana.

Rys. 98 a.
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dozoér zon dréznikéw obchodowych lub starszych robotnikow, zamieszkujacych
wzdluz linji kolejowej w budynkach drogowych zwanych koszarami lub potko-
szarkami. Rozmieszczenie tych budynkéw pozostaje w zaleznosci od podzialu
administracyjnego linji kolejowej na odstepy nadzorcéw drogowych i dzialki ro-
bocze starszych robotnikow. Poniewaz jednak dlugosé odstepu dochodzi nie-
kiedy do 25 km, dzialki za$ roboczej do 7 km, zatem przy wiekszoéci przejaz-
déw obslugiwanych wypada budowa¢ dla strazy przejazdowej specjalne domy.
Znaczna oszczedno$é na utrzymaniu przejazdéow moze byé osiagnieta,
jezeli rogatki przejazdu beda otwierane zapomoca przewodéw drucianych z sa-
siedniego przejazdu i dozér nad dwoma przejazdami poruczony jednemu dréz-
nikowi. Takie rogatki zwodzone z odleglosci, widoczne z miejsca, z ktorego je
dréznik obsluguje, bywaja stosowane nawet przy kilkusetmetrowej odleglosci.
W pewnych przypadkach prze-
jazdy moga by¢ stale otwarte, a za-
tem bez obslugi. Na drogach ze-
laznych znaczenia ogdélnego prze-
jazdy nieobstugiwane bywaja urza-
dzane tylko przy przecieciu takich
drég zwyczajnych, na ktérych ruch
jest niewielki, i przytem w takich
miejscach, gdzie pociag i pojazd,
zblizajace sie do przejazdu,widzial-
Rys. 99. ne sa wzajemnie z dostatecznej od-

Rogatka zwodzona leglosci 1 pociag moze byé¢ w razie

potrzeby w pore zatrzymany. Przed

przejazdami nieobslugiwanemi ustawia sie tablice ostrzegawcze. Na drogach
zelaznych znaczenia miejscowego, ze wzgledu na niewielka szybkosé pociagow,

wszystkie przejazdy moga byé nieobslugiwane z wyjatkiem tych, na ktérych
ruch jest bardzo duzy.

Skosne przeciecie drogi zwyczajnej koleja niedogodne jest do przejazdu
powozow i przepedzania bydla. Jezeli wiec kat przeciecia wynosi mniej niz 45°,
lub w ostatecznosci 30° to droge zwyczajna nalezy odchylié.

Przejazdy w glebokich wykopach i wysokich nasypach wymagaja duzych
robét ziemnych do urzadzenia wjazdow (rys. 98 a). W zaleznosci od gladkosci
jezdni, stromos¢ tych wjazdow nie powinna przewyzszaé 0,05 na drogach zwy-
czajnych, 0,03 na szosach i 0,02 na ulicach brukowanych kostka kamienna.
Z tego powodu pozadane jest, aby w miejscach, gdzie projektowane jest urza-
dzenie przejazdéw w poziomie szyn, torowisko kolejowe polozone bylo o ile
moznosci w poziomie terenu naturalnego.

Drogi wiejskie i polne bywaja czesto odchylane i prowadzone wzdluz to-
rowiska do bardziej dogodnego punktu przeciecia z koleja lub do najblizszego
przejazdu. Wogole wzdluz calego pasa gruntéw, wywlaszczonych pod droge
zelazna, urzadza sie zwykle drogi, w celu utworzenia komunikacji pomiedzy
poszczegblnemi dziatkami gruntéw, przecietych linja kolejowa, a takze pomie-
dzy sasiedniemi przejazdami.
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Krzyzowanie sie drég zelaznych pomiedzy soba w jednym poziomie wy-
woluje jeszcze wieksze niedogodnosci i niebezpieczenstwo niz przejazdy na
drogagh zwyczajnych. Z tego powodu krzyzowanie drég zelaznych znaczenia
ogdlnego dopuszcza sie tylko z drogami zelaznemi znaczenia miejscowego,
o malej szybkosci pociagéw, z warunkiem urzadzenia nalezytej sygnalizacji.

Przejazdy dofem pod drogq zelazng nie réznia sie pod wzgledem ustroju od
mostéw, budowanych do przeplywu wéd. Bardzo czesto bywa mozliwy ustroj,
uwzgledniajacy obydwa pomienione cele, a mianowicie urzadzenie przejazdu
pod mostem z przeznaczeniem tylko czesci jego otworu do przeplywu wody,
lub tez przysposobienie mostu nad suchym parowem do przepuszczania powo-
z6w lub przepedzania bydla w porze suchej. W obu przypadkach, jak réwniez
wtedy, gdy most urzadzony jest wylacznie w celu przeprowadzenia pod nim

Rys. 100,

Przeijazd dolem.

drogi zwyczajnej, szerokosé otworu mostu winna byé wystarczajaca do swobo-
dnego przejazdu powozdw 1 wynosi¢ conajmniej 6 m na szosach i traktach han-
dlowych i pocztowych i 5 m do 4 m na drogach wiejskich i polnych. Wysokosé
przejazdu 4,5 m jest zwykle wystarczajaca, z wyjatkiem przejazdéw na ulicach
miejskich. Na drogach podrzednego znaczenia wysokos$é¢ ta moze byé zmniej-
szona. Aby otrzymaé wielkosé wzniesienia torowiska nad droga zwyczajna, na-
lezy dodaé do wysokosci przejazdu w razie wiaduktu zelaznego (rys. 100) conaj-
mniej 0,4 m, sklepionego zas conajmniej 0,9 m, a wiec najmniejsza wielkosé tego
wzniesienia wynosi 4,9 m do 5,4 m.

Przejazdy gdrq nad drogq zelazng, réwniez jak wszystkie inne budowle kole-
jowe, winny by¢ budowane z zachowaniem pewnej najmniejszej odleglosci od
szyn, niezbednej do swobodnego przejscia taboru.

Obrys, po za ktéry zadne budowle, ani ich czesci, nie moga by¢ zblizone
do szyn, nazywa sie skrajniq budowli. Skrajnia ta, wobec niezbednego zapasu,
jest cokolwiek wieksza od skrajni taboru, t.j. krancowego obrysu, do ktérego
winny stosowaé sie wymiary parowozéw, tendréw i wagonéw. Na rysunkach
101, 102 i 103 pokazane sa skrajnie taboru i budowli dla drég zelaznych o szero-
kosci toru normalnej i waskiej. W miejscach, gdzie kolej polozona jest w luku,
skrajnia budowli winna byé zwiekszona, przyjmujac pod uwage krzywizne toru
w planie i nachylenie boczne taboru wskutek podwyzszenia szyny zewnetrznej.
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Rys. 101.
Skrajnia_budowli i taboru polskich drég zelaznych o torze normalnym 1435 mm.
— +— . — . — Skrajnia budowli. .
oo Skrajnia taboru (dla wagondw).
— — — — — Skrajnia taboru ulgowa w lukach.
—e—i— ««— Ograniczenie skrajni | 4B na szlaku z wyjatkiem dziel sztuki.

dla budowli nowych { CD na stacjach i dla dziel sztuki.
—++.—wv+s— Ograniczenie skrajni dla dolnej krawedzi wiaduktéw drewnianych.
veisssiereises Ulgowe poszerzenie skrajni na dr. zel. zebnicowych.
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Rys. 102. . Rys. 103,
Skrajnie budowli i taboru polskich drég zelaznych waskotorowych.

Tor 1000 mm. Tor 750 i 600 mm.
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Swobodna wysokos$é przejazdu pod wiaduktami, polozonemi nad droga
zelazna o torze normalnym, powinna by¢ nie mniejsza jak 4,8 m. Do tego na-
lezy dodaé wysokosé dzwigaréw zelaznych i czeéci przejazdowej wiaduktu
(rys. 104), wynoszaca | m do 1,2 m, oraz wysokosé budowy wierzchniej nad kra-
wedzia torowiska, wynoszaca okolo 0,54 m, a wtedy wzniesienie pomostu wia-
duktu nad torowiskiem kolei zelaznej otrzymamy conajmniej 6,34 m do 6,54 m
w zaleznosci od tego, czy wiadukt budowany jest nad jednym, czy tez nad
dwoma torami. W razie wiaduktu sklepionego wzniesienie to okaze sie jeszcze
wieksze.

Z powyzszego wynika, ze réznica poziomoéw torowiska kolejowego i drogi
zwyczajne] w razie urzadzenia przejazdu gora jest conajmniej o 1,5 m wieksza,
niz w razie urzadzenia przejazdu dolem.

TR T e R e T e,

Rys. 104.
Przejazd gora.

Wiadukty nad droga zelazna bywaja przewaznie metalowe, gdyz wtedy
wysokosé¢ wiaduktu otrzymuje sie mniejsza, nadto zas, stosujac slupy metalowe
do podtrzymania dzwigaréw (rys. 104), otrzymuje sie widok otwarty z pociagu
na tor kolejowy, co ma'wazne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu.

Wiadukty drewniane nad droga zelazna winny byé zabezpieczone od po-
7aru przez pociagniecie mieszaning przeciwpalna, wiadukty za$ zelazne zabez-
pieczone od szybkiego rdzewienia pod dzialaniem gazéw z kominéw parowo-
zowych. .

Wedlug przepiséw polskich (P. T. O.) dla drég zelaznych znaczenia ogélnego,

obstuga przejazddw w poziomie jest uzalezniona od szybkosci jazdy pociagow na szla-
ku, na ktérym sie przejazd znajduje, a mianowicie od tego, czy jest ona wigksza czy

mniejsza niz 40 km/godz.
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Na szlakach, na ktorych szybkosé pociagow jest wieksza niz 40 km/godz.,

wszystkie przejazdy na szosach i ulicach miejskich oraz na ulicach wiejskich o wiek-
szym ruchu, winny byé¢ przed przej$ciem pociagu zamykane. Na innych drogach
przejazdy winny byé réwniez zamykane z wyjatkiem tych, ktére sa zabezpieczone
zapomoca sygnalow akustycznych lub posiadaja dostateczne warunki widzialnosci.
Widzialnosé uwazana jest za dostateczna, jezeli przejazd jest widzialny z pociaggu
conajmniej na 25 sekund przed dojéciem do niego pociagu przy najwiekszej szyb-
kosci, a przytem parowoz nadjezdzajacego pociagu widzialny jest z pojazdu nad-
jezdzajacego na przejazd na odleglosci conajmniej 20 m przed przejazdem. .

Na szlakach, na ktérych szybkosé pociagdéw jest mniejsza niz 40 km/god-.
przejazdy winny byé zamykane tylko na ulicach miejskich, na szosach zas i ulicach
wiejskich o wiekszym ruchu, tylko w razie jezeli przejazd nie odpowiada warunkom
widzialnosci. Przed przejazdami na innych drogach, nie zamykanemi i nie odpo-
wiadajacemi warunkom widzialnoéci, winny byé¢ dawane z parowozu sygnaly aku-
styczne.

Rogatki nastawiane z odlegloéci moga byé stosowane przy odlegl’oéciach
do 1000 m.

Skrzyzowanie w jednym pozmmre dwodch kolei normalnotorowych poza grani-
cami sygnaléw wjazdowych stacji jest niedopuszczalne. Skrzyzowanie w jednym
poziomie kolei normalnotorowych z tramwajami miejskiemi i kolejkami waskotoro-
wemi wymaga osobnego w kazdym poszczegélnym wypadku zezwolenia minister-
jum kolei zelaznych.

Szerokosé ofworu w swietle mostéw kolejowych nad drogami kolowemi winna
wynosi¢ od 5,00 m do 6,60 m w zaleznosci od potrzeb ruchu kolowego. Wuysokosé
olworéw w $wietle tych mostéw winna wynosi¢ nie mniej jak 4,50 m nad jezdnia
i1 2,50 m nad chodnikami.

Na drogach kolowych podrzednego znaczenia wskazane wymiary otworu
w $wietle moga byé zmniejszone, jednakze w kazdym razie winny wynosi¢: szero-
koéé¢ nie mniej jak 4,00 m i wysokoéé nie mniej jak 3,20 m. Przyjecie szerokosci
otworu mniejszej niz 5,00 m i wysokosci otworu mniejszej niz 4,50 m winno byé
uzgodnione z odno$nym zarzadem drég kotowych

W mostach sklepionych wskazane powyze] wysokosci otworéow w éwietle
winny byé zachowane na szerokosci nie mniejszej jak 4 m.

Szerokosé i wysokosé otworu mostéw kolejowych nad ulicami miejskiemi, jak
rowniez szerokosé jezdnii chodnikéw wiaduktéw dla ulic miejskich nad koleja ze-
lazna, powinny byé¢ uzgodnione z zarzadem odnos$nej gminy miejskie;j.

Jezeli pod mostem lub przepustem przewiduje sie tylko przepedzanie bydla,
to szerokoéé otworu takiego mostu lub przepustu winna by¢ nie mniejsza jak 3 m,
wysokos$é zas nie mniejsza jak 2 m.

ROZDZIAL VI

Poszukiwania techniczne.

Poszukiwania techniczne moga mieé cel dwojaki: dostarczenie ogélnych
danych technicznych do ocenienia zyskownoséci budowy projektowane;j drogi
zelaznej, lub szczegélowego materjalu, potrzebnego do wypracowania calko-
witego jej projektu. Stosownie do tego poszukiwania dziela sie na ogélnikowe
czyli rozpoznawcze i szczegolowe.

Poszukiwania ogdlnikowe polegaja na wyjasnieniu mozliwosci urzeczywi-
stnienia oraz wzglednej zyskownoéci rozmaitych typéw ikierunkéw projekto-



