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Przyrzqdy najdogodniejsze do zdjeé rozpoznawczych sa: busola z prze-
ziernikami 1 niwelator o silnej lunecie, latwo dajacy sie ustawiaé, albo tez stolik
mierniczy i celownica. Odleglosci mierzy sie przewaznie zapomoca dalekomie-
rza, w ktéry winny by¢é zaopatrzone lunety przy niwelatorze i celownicy. Wy-
sokosci moga byé okreslane zapomoca zdjecia katéw w plaszczyznie pionowej,
niwelator zaé uzywany bywa przewaznie do poziomowania przelotnego pun-
ktéw stalych (reperow) w odleglosci | do 11/, kilometra wzdluz linji. W miejsco-
wosciach gorzystych do okreslenia wysokosci moze byé uzywany barometr
SPreZynowy.

Wyniki pomiarow i poziomowania przenosisie na plan przebytej miej-
scowosci i przekréj podluiny projektowanej linji.

Na planie miejscowosci, ktérego podzialka w zaleznosci od warunkow
miejscowych przyjmuje sie zwykle 1 : 10000 do 1: 2000, nalezy oznaczyé linje
zasadnicza (wielobok), wymierzona w kierunku projektowanym, albo linje po-
mocnicza, oraz szczegoly przyleglej miejscowosci, zdjete na oko lub zapomoca
przyrzadow.

Szerokosé pasa, objetego planem, zalezy od ukladu terenu. W miejsco-
wosci réwnej i gdzie projektowana linja moze byé bezposrednio wytknieta
w danym kierunku, odchylenie zas tego kierunku (czego potrzeba moze wy-
niknaé¢ w nastepstwie) nie napotka trudnosci, dostateczne bywa niekiedy wy-
znaczyé na oko polozenie rzek, drog, granic lasow, Iakit. p., ktére przecina
projektowana linja. Przeciwnie, jezeli wskutek pochylosci lub nieréwnosci tere-
nu, zabudowania i t. p. miejscowo$é posiada szczegély, wymagajace zbadania,
to, wobec mozliwych zmian w kierunku linji, szerokosé¢ pasa, ktérego plan wi-
nien by¢ zdjety, moze dosiegaé 2 do 3 kilometréw. Wskazanie, jaka winna by¢
szeroko$é zdejmowanego pasa gruntu ijakie szczegd6ly winien plan ten obej-
mowaé¢, stanowi wazne zadanie kierujacego poszukiwaniami ogélnikowemi,
gdyz od trafnosci tego wskazania zalezy celowos$é i powodzenie poszukiwan.

Przy poszukiwaniach rozpoznawczych zachodzi zwykle potrzeba oznacze-
nia polozenia w planie i wysokosci pewnych najwazniejszych punktéw. Zdjecie
planu z oznaczeniem krzywych jednakich wzniesien (warstwic) moze staé sie
potrzebne tylko w szczegélnie trudnych miejscowosciach goérzystych, zwykle
zas wykonywa sie przy poszukiwaniach szczegélowych.

Przekrdj podtuzny projektowanej linji kresli sie w skréconej podzialce po-
dluznej, zwykle 1:50000 lub 1:25000. Poniewaz przy poszukiwaniach rozpo-
znawczych poziomowanie ciagle na calej dlugosci linji nie wykonywa sie, zwy-
kle wiec za podstawe do przekroju podiuznego sluza wysokosci poszczegélnych
punktéw, okreslone przy wyznaczaniu linji i zdejmowaniu planu.

2. Poréwnanie réoznych kierunkdéw projektowanej linji. Zaleznosé wydatkdw rocznych od ksztal
tu linji. Wplyw niejednakowej ilosci przewozéw w obu kierunkach ruchu. Eksploatacyina dlu-
gosc zastepcza i wspolczynnik zastepczy linji kolejowe].

Jezeli rozmaite kierunki projektowanej linji réznia sie znacznie miedzy so-

ba pod wzgledem kosztu ich budowy lub oczekiwanych korzysci, to wybér po-
miedzy niemi nie przedstawia szczegélnych trudnosci. Jezeli jednak zalety pe-
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wnego kierunku pod wzgledem zwiekszenia dochodéw lub zmniejszenia wydat-
kéw na eksploatacje wypada okupié¢, jak to czesto bywa, wiekszym kosztem
budowy, to nalezy rozstrzygnaé pytanie, o ile w danych warunkach takie zwiek-
szenie kosztow budowy sie oplaci.

Wymaga to wyjasnienia wplywu, jaki wywiera ksztalt linji kolejowej na
koszta eksploatacji, oraz analizy tych kosztow.

Rozwiazaniem tego zadania zajmowalo sie zagranica wielu badaczy, jako
to Amiot i Jaquier na drogach francuskich, Launhardt na drogach niemieckich, Wel-
lington i Webb na amerykanskich, Miitzner na szwajcarskich i in. Badania ich
oparte sa na statystyce kosztow eksploatacji pewnych sieci drog zelaznych, za-
stosowanie wiec wynikéw tych badan do projektowanej linji kolejowej bedzie
tem trafniejsze, im bardziej beda zblizone do warunkéw owych sieci, pod wzgle-
dem miejsca i czasu, warunki, w ktérych sie ona znajduje.

Dla linji kolejowej, projektowanej w Polsce, byloby oczywiécie najwlasci-
wiej oprzeé¢ wnioski co do kosztéw jej przyszlej eksploatacji na danych co do
kosztéow eksploatacji sieci polskich drég zelaznych. Jednakze obecnie nie jest
to jeszcze mozliwe, ze wzgledu na nienormalne warunki eksploatacji powojen-
nej i trudnoséé okreslenia tych kosztow za lata ubiegle w walucie stalej.

Wobec tego wypadnie zadowolié sie przytoczona powyzej na str. 187189
analiza kosztéw eksploatacji sieci europejskiej dréog zelaznych panstwa ro-
syjskiego, w granicach z przed r. 1914, do ktérej wchodzila przewazna czeié
obecnych drég zelaznych polskich. Nalezy zauwazyé, ze b. dzielnica rosyjska
jest ta, w ktorej najwiekszy brak drog zelaznych sie odczuwa i w ktorej niewat-
pliwie najwiecej bedzie sie¢ drog zelaznych w najblizszym czasie projektowalo
1 budowalo.

Wydatki eksploatacyjne mozna okresli¢ ze srednich danych o wydatkach
poszczegélnych kategoryj na jednostke miernika, jezeli wiadoma jest dlugosé
linji i iloéé przewozu, a takze jezeli beda okreélone dla danych warunkéw ciezar
pociagu i wymagana sila pociagowa parowozow. Dodajac do kosztow eksploa-
tacji procenty od kapitalu budowy wedlug kosztorysu, latwo przekonac sie, dla
ktorego kierunku catkowity wydatek roczny wypadnie najmniejszy.

Obliczenie to znacznie sie upraszcza, gdy sie przypusci, ze ilosc stacyj po-
zostaje jednakowa dla kazdego z poréwnywanych kierunkéw, co zwykle rze-
czywiscie ma miejsce, jezeli wszystkie kierunki linji winny przechodzié¢ przez
pewne najwazniejsze punkty. Okreslenie kosztéow budowy mozna ograniczyl:
do wydatkéw linjowych (urzadzenie budowy wierzchniej i spodniej z drobnemi
dzielami sztuki i budynkami drogowemi), a takze do tych urzadzen poza stacja-
mi, ktére nie sa jednakowe dla poréwnywanych kierunkow.

W ten sposéb dla porownania korzysci, jakie moga przedstawilaé poszcze-
gblne kierunki projektowanej linji, nalezy dla kazdego z nich okresli¢ calkowity
wydatek roczny wedlug wzoru
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W tym wzorze B, C', C'"', D', D" i E sa wspolczynniki, ktérych érednie wartosct
podane sa powyzej na str. 188, Ar procenty od kosztu budowy jednego kilometra
linji gléwnej poza stacjami,  dlugoéé linji, 'l i "'l oczekiwana ilosé roczna tonno-
kilometréw brutto pociagéw osobowych i towarowych.

Co sie tyczy éredniego ciezaru pociagéw Q'm 1 Q'n oraz sredniej sily po-
ciagowej Z,, to dane te moga byé wyrazone w zaleznosci od cech zasadniczy ch
ksztaltu linji w przekroju i w planie, wiadomych z projektu, a mianowicie od po-
chylenia miarodajnego i, i zastepczego i, linji kolejowe;j.

Wedlug réwnania (76) na str. 190
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Stosunek sredniego ciezaru pociagu do najwiekszego, ktory okreéla rowna-

e e e . (76)

nie (76), moina przyjaé dla pociagéw osobowych o/ = —(T:" = 0,9, a dla towaro-
wych o' = ‘QT’ = 0,75, wogdle zas
_ Z—Ww— '1 96
Qn ey 2L .. . . . ... (96)
Wedlug réwnania (93) na str. 202
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Jezeli przyjmiemy najmniejsza szybkosé ruchu dla pociagéw osobowych
30 km/godz., a dla towarowych 18 Em/godz., to stosownie do réwnania (15a) na
str. 93 otrzymamy sprawnosé parowozéw w pociagach osobowych z/ = 0,06,
w towarowych zaé z” = 0,10. Sredni ciezar parowozu z tendrem wynosil na dr.
zel. rosyjskich okolo L = 72 t. Sredni opér pociagu mozna przyjaé: osobowego
w' = 4,0 kg/t, a towarowego w” = 3,3 kg/t !). Podstawiajac w wyrazach drugim

) Dla okreslenia éredniego oporu pociagu na linji prostej poziomej skorzystamy z w=zo-
ru Frank'a (40) i przyjmiemy éredni ciezar i sklad pociagéow wedlug danych dla dr. zel. rosyj-
skich, a mianowicie:

L=72t; Q=8m% n'=165; Q=206¢; n"=35; Q'=433L
W pociagach towarowych znajduje sie érednio wagondéw niekrytych 25%,, tadownych 66%,, ob-
cigzenie wagondw ladownych wynosi 75%, sily noénej.

Stosownie do tych danych opér w kg/t dla pociagu osobowego bedzie:

w =28940000519F* . . . . .. . . . ... (99)

dla pociagu zaé towarowego:
/=272 20000512 P, . . L e e s s osown (GTOBY)
Srednia szybkoéé pociagu osohowego przyimiemy V' = 40 km/godz., towarowego =zasd

V' = 24 km/god:.

Jednak éredni opor nie jest rowny oporowi przy éredniej szybkodei. Tak np., jezeli przvyj-
miemy, ze w ciagu czasu 7 potrzebnego na przebiezenie odleglosci | pomiedzy stacjami =ze

érednia szybkoscia I/, szybkoéé wynosila:
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i trzecim wzoru (95) wyrazy (96) i (98), a zamiast wszystkich wielkosci oprécz
iy 1 iy ich wartosci liczbowe, otrzymamy nastepujace wzory calkowitego wydat-
ku w zlotych linji gléwnej na ruch i trakcje (t. j. wydatkow przewozowych, po-
ciagowych i trakcyjnych) na tonnokilometr wagonéw brutto:

100 &' = 0,26 + 74,7 X ~~ + 31 Xg
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Dla wartoscli i, od 0 do 0,012 1iy, od w do i, wzory (101) 1 (102) moga by¢

wyrazone z dokladnoscia do 14% w postaci funkeyj linijnych tych zmiennych:

.(101)

100 k' = 03523404, 42294, . . . . . . (103)
100 B = 0,262 419,14, + 191"y . . . . . . (104)
na dhlugesei 0,1 2 . . . . . . . . . —2[{
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to fredni opér na calym szlaku bedzie: 0,] (%) -+ 05+ 04 (-;‘)z 1,24 razy wickszy od
oporu, obliczonego wedlug sredniej szybkosei.

Wobec tego we wzorach (99) i (100) wyrazy, zawierajace V'* i obliczone wedlug éredniej
szybkosci, powinny byé zwickszone w przyblizeniu o 25%.

Zwieckszenie sredniego oporu pod wplywem wiatru obliczymy w przypuszezeniu, ze sre-
dnia roczna szybkeéé wiatru, w kierunku wzdluz pociagu (w jedna strone przeciw biegowi,
w druga za$ z biegiem pociagu) i prostopadle do niego, wynosi w przyblizeniu 2 m/sek. =7 km/god:.
($redni wietrzyk). Powierzchnig boczna parowozu moina przyjaé w; = 50 m*, wagonu osobo-
wego w'y = 40 m? towarowego za$ w,'' = 25 m%

Na zssadzie tych danych i posilkujac sie wzorami Frank'a oraz wzorem (17) na str. 105
otrzymamy éredni opér pociagu osobowego w kg/t:

w' = 2,89 - 0,000519 (1,25 X 40% - 7%) - 0,1225 (50 {40 X
= 2,89 + 1,02 0,13 = 4,0 kg/t,

?-
XMX e367 X278

pociggu zas towarowego:

2

7
W' = 2,72 + 0,000512 (1,25 X 24* + 79 + 01225 (50 + 25 X 35) X gr36750 505 =
= 2,72 + 0,40 + 0,14 = 3,3 kg/t.
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Podstawiajac te wyrazy we wzér (95), otrzymamy calkowity wydatek ro-
czny na budowe i eksploatacje linji gléwnej poza stacjami (w zlotych):

I
K = (A4r 4+ 1953) I 4- (0,352 + 34,0 i, -+ 229 ¢,’) I_q()i) —+
v
40,262 4 19,1 4, + 19,1 &," IE{KJ; ... 108)
Wydatek ten moze byé wyrazony w zaleznosci od ilosci przewozu netto,
a mianowicie od ilosci osobokilometréow pl i tonnokilometréow towaréw (I, jezeli
zauwazymy, ze wedlug statystyki dr. zel. rosyjskich przypada 1,47 tonny brutto
cigzaru pociagéw osobowych (wagonéw) na jednego podréznego i 2,2 tonny
cigzaru brutto pociagdw towarowych na jedna tonne ladunku. Na zasadzie tych
danych zamiast wzoru (105) mozna napisaé:

K = (Ar + 1953) 1+ (0,517 4 50,0 iy + 33,7 &,") Igi['] 4

+ (0576 + 420 4, +4204") {00 L L. (106)

W tym wzorze oznacza p ilo$é podréznych, a t ilo$é tonn tadunkow, przebiega-
jacych cala dlugosé linji.

Wzory (105) i (106) zestawiono na zasadzie rzeczywistych wynikow eks-
ploatacji Europejskiej sieci drég zelaznych Panstwa Rosyjskiego w okresie lat
kilkunastu przed wojna 1914 r. Wyrazaja one calkowity wydatek roczny w zlo-
tych na budowe i eksploatacjs linji gléwnej poza stacjami w zaleznosci od ksztal-
tu linji kolejowej, a mianowicie od jej dlugosci I w kilometrach i pochylenia mia-
rodajnego i, i zastepczego i,.

Gdy dla poréwnywanych kierunkéw linji kolejowej, ktéra sie projektu-
je, wiadome sa wydatki linjowe 4 na budowe jednego kilometra w kazdym
z tych kierunkéw oraz przewidywana iloéé przewozu: tonnokilometréw brutto
q'l i ¢"l, albo osobokilometréw pl i tonnokilometréw ladunkow netto #, to
mozna oceni¢ wzgledne korzysci rozpatrywanych kierunkéw. Jezeli pochy-
lenie miarodajne linji dane jest wedlug warunkéw projektu, albo pozosta-
je w zaleznosci od pochylenia miarodajnego sasiednich szlakow linji, to wiel-
koéciami zmiennemi we wzorach (105) lub (106) beda tylko: dlugosé linjis
koszt jednego kilometra tejze i pochylenie zastepcze. Jezeli zaé jest moznoéé
wyboru pochylenia miarodajnego, to posilkujac sie wzorami (105) albo (106)
mozna sie przekonaé, o ile w danym przypadku zmniejszenie lub zwiekszenie
jego moze okazaé sie korzystnem. Gdyby porownywane kierunki obejmowaly
tylko czesé projektowanej linji, to nalezaloby przyjaé pod uwage wydatki na
budowe i eksploatacje nietylko poréwnywanych czedci linji, lecz calej linji,
a mianowicie te cze$é pomienionych wydatkéw, ktora pozostaje w zalezno-
$ci od wielkosci pochylenia miarodajnego linji, majacego wplyw na sklad po-
ciagow.

Ksztalt wzorow (105) i (106) wskazuje, ze zwigkszenie stromosci pochylen
linji, o ile zapomoca tego $rodka mozna osiagna¢ zmniejszenie dlugosci linji,
bedzie tem korzystniejsze, im wieksze sa wydatki linjowe na budowe i eks-
ploatacje jednego kilometra linji w poréwnaniu z iloécia przewozu. Przeciwnie,
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jezeli oczekuje sie znaczny ruch pociagéw, korzystniejsze bedzie rozwiniecie
linji w celu otrzymania lagodniejszych pochylen. Dla linji projektowanej roz-
miary ruchu osobowego z trudnoscia wogéle daja sie obliczyé. Przewidywana
do przewiezienia ilo$é podréznych okreslana bywa w cyfrach przecietnych
i moze podlegaé znacznym zmianom. Jezeli zauwazymy, ze przy zmienianiu sie
pochylenia i, od 0,003 do i, wydatki na ruch i trakcje, zawarte w wyrazach dru-
gim i trzecim wzoru (106), wynosza na jednego podréznego w przyblizeniu tyle,
co na tonne ladunku (por. str. 188), to mozna wprowadzié do obliczen przybli-
zonych zamiast podréznych odpowiadajaca im ilosé tadunkéw i okreslaé wyda-
tek roczny wylacznie w zaleznosci od ruchu towarowego.

Z powyzszego wynika, ze dla okreslenia wydatku rocznego projektowanej linji,
w celu pordwnania zyskownosci réznych jej kierunkéw, do wydathéw, zaleznych od ruchu
i trakcji i wynoszqcych 0,576 + 42,0 i, + 42,0 iy zlotych na km i na kazde 100 tonn
tadunkéw, albo na kazdych 100 podréznych, kidrych przewdz przewiduje sie, nalezy dodacé
wydatki linjowe na eksploatacje, wynoszace w przyblizeniu po 2000 z{. na km, i procenty
od kosztu budowy.

Dla blizszego objasnienia tego obliczenia na przykladzie przypusémy, ze ilosé
przewozu, oczekiwana na projektowanej linji, wynosi rocznie okolo 200000 osobo-
kilometrow 1 800000000 ¢hm Yadunkéw na bm, t. ). ze przewidywany jest przecietny
przewoz przez cala jej dlugos$é okolo 100000 oséb 1 400000000 tonn tadunkéw
rocznie w kazda strone. Koszta przewozu 200000 podréznych odpowiadaja w przy-
blizeniu kosztom przewozu tejze ilosci tonn tadunkéw, wobec czego w dalszych obli-
czeniach bedziemy przyjmowaé za podstawe wylacznie tylko ruch towarowy, wyno-
szacy | 000 000 tonn rocznie.

Pochylenie kraficowe projektowanej linji wynosi 0,006 i zbiega sie z lukiem
o promieniu 600 m., a zatem pochylenie miarodajne linji bedzie:

650

0,006 + 600 — 55

= 0,0072.

Na pewnej dlugosci projektowanej linji sa do wyboru dwa kierunki.

Pierwszy z nich ma dtugosé 16,8 km, z ktérych na poziomy i pochylosci mniej-
sze niz 0,0033 przypada 3,1 km, ogdlna zas wysokosé pochylosci szkodliwych, t.]. ta-
kich, ktérych stromoéé przewyzsza 0,0033, wynosi 80 m = 0,080 km. Suma katéow
srodkowych w tukach na pochylosciach nieszkodliwych réwna sig 108°, na pochy-
Yosciach zas szkodliwych 342°. Tym sposobem pochylenie zastepcze pierwszego
z rozpatrywanych kierunkéw linji bedzie:

iy = 1_6] 8" 10,0033 X 3,1 =+ 0,080 -+ 0,0000131 (2 X 108 - 342) | = 0,00577.
Koszta budowy linji gléwnej w tym kierunku obrachowano na 1170000 z1.
Dlugosé linji w drugim kierunku wynosi 17,2 km, z ktérych na poziomy i po-
chylosci nieszkodliwe przypada 15,3 km, ogdlna zasé wysokosé pochylosci szkodli-
wych wynosi 90 m = 0,090 km. Suma katéw srodkowych w lukach, polozonych na
pochyloséciach nieszkodliwych, réwna sie 113°. Pochylenie zastepcze linji w drugim
kierunku bedzie:
1
T

Koszt budowy linji gléwnej w drugim kierunku obliczono na 1250000 z1.

10,0033 x 15,3 - 0,090 4 0,0000131 X 2 X 113} = 0,00363.

i
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Jezeli wysokosé procentu przyjmiemy 4£%, to koszt roczny budowy i eksploa-
tacji linji w obu kierunkach przedstawi sie jak nastepuje:
Kierunek [ Kierunek IL
1) Procenty od kapitalu budowy linji gléwnej: Arl = 52650 56250
2) Wydatki linjowe na eksploatacje: 2000/ = . . 33600 34484
3) Wydatki przewozowe, pociagowe i trakcyine: '
0,576 + 42 (i, +i,) 10000 [ =
0,576 -+ 42 (0,0072 -+ 0,00577) 168000 =, . . 188284 —_
0,576 -+ 42 (0,0072 + 0,00363) 172000 = . 177 308

Razem zi. . . 274534 268042

Z tego poréwnania wynika, ze kierunek Il, pomimo, ze jest dluzszy od pierwszego
o 0,4 km i koszt jego budowy jest o 80000 zl. wiekszy, w rzeczywistosci okazuje sie
korzystniejszym, poniewaz daje w poréwnaniu z pierwszym roczna oszczednosé,
wynoszaca 6492 zl.

Korzyéci tagodniejszych pochylen w kierunku Il bylyby nieréwnie znaczniej-
sze, gdyby iloéé¢ oczekiwanego przewozu byla wieksza. Naprzyklad, gdyby ilosé¢
oczekiwanego przewozu wynosita nie | miljon, lecz 1,5 miljona t/km rocznie, to kie-
runek Il bylby korzystniejszy nawet, gdyby w nim koszt budowy linji gléwnej poza
stacjami wynosif |1 500 000 z}. Jak wskazuje bowiem nastepujace obliczenie rocznych
kosztow budowy i eksploatacji projektowanej linji:

w kierunku I: 52650 -} 33600 + 188284 X 1,5 = 368 676 zl.
w kierunku II: 1500000 X 0,045 -} 34484 -+ 177308 X 1,5 = 367 946 zl.
kierunek Il dawalby nawet w tym przypadku oszczedno$é roczna . . . 730 =zl.

We wszystkich rozumowaniach poprzednich przyjmowano, ze ilosé prze-
wozu jest w obu kierunkach jednakowa. Zalozenie to w wiekszosci przypadkow
jest blizkie rzeczywistoéci, bo roznice w naladowaniu wagonéw, wobec znacz-
nego ich ciezaru wlasnego, malo wplywaja na ogélny ciezar pociagow.

Gdy ilosé¢ przewozu w jednym kierunku jest znacznie mniejsza niz w drugim, to
okolicznoéé ta nie bedzie miala istotnego wplywu na wielkosé wydatkéw rocz-
nych linji gléwnej na tonnokilometr brutto i, positkujac sie wzorami (105) i (106),
potrzeba bedzie tylko wprowadzié¢ do rachunku mniej korzystne naladowanie
wagonow w jednym z kierunkéw. Przypusémy, ze ilosé ladunkoéw, ktérych prze-
woz przewiduje sie, wynosi w jednym kierunku #, w kierunku zas$ odwrotnym
"< t. Przy wyprowadzeniu wzoru (106) cigzar pociagu brutto przyjeto 2,2 ra-
za wiekszy od obciazenia. Ciezar wlasny wagonéw, ktére przejda w obu kie-
runkach, pozostaje oczywiscie bez zmiany i wynosi:

222 —)—= 1:2: X2 1.
Poniewaz ilosé¢ ladunku uzytecznego, ktory przewioza te wagony, wynosi t'-+ ¢/,

wiec stosunek ciezaru pociagéw brutto do ciezaru uzytecznego, ktéry mozna
nazwaé wspolczynnikiem obcigzenia, wyniesie: -

o 12X2¢04 V41" 2¢
===t f'—l‘t” -‘lnzxm}“{"] . . . . (IO?J
Jezeli np. ¢"'= 4 t', to wspoélczynnik obciazenia B = 2,6, zamiast przyjete-
go 2,2 i wobec tego wydatek, okreslony na zasadzie wzoru (10¢), powinien byé
zwiekszony o =it *< 100 = 187.

2,2
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Podany powyzej sposob poréwnania zyskownosci réznych kierunkéw linji
kolejowej powinien by¢ stosowany tylko do linij projektowanych.

Gdy jednak potrzeba poréwnaé zyskownosé przewozu kolejami juz istniejgcemi,
to przy takiem poréwnaniu nie nalezy przyjmowaé w rachube kosztéw linjowych
budowy i eksploatacji. Zmiana iloéci przewozu nie moze mieé wplywu na wiel-
kosé kosztow linjowych, a wiec z punktu widzenia ogélno-ekonomicznego wiel-
kosé ta jest obojetna przy rozpatrywaniu zmian w ilosciach przewozu. Inne wy-
datki linji gléwnej, zalezne od ruchu i trakeji i pozostajace w stosunku prostym
do ilosci przewozu, wynosza, zgodnie z wzorami (103) i (104), na 100 tonnokilo-
metrow wagonoéw brutto: '

osobowych: 100 ¥’ =0,352 434,04, +2294' . . . . . . (103)

i towarowych: 100 "= 0,262 + 19,1 i, = 19,1 &, . . . . . . (104)

Dla linji, ktéra bylaby na calej swej dlugoéci prosta i pozioma, a wiec dla
kisre; i =0; i =0004 i i = 0,0033

wydatki, ktore wyrazaja wzory (103) i (104), wynosza
100 k' = 0,444 i 100 k' = 0,325.

Wynika stad, ze eksploatacyjna diugosé zaslepcza linji kolejowej, t. j. dlugos$é 2
linji prostej i poziomej, na ktérej wydatki, zalezne od ruchu i trakcji, bylyby ta-
kie same jak na danej linji o dlugosci [, otrzyma sie ze wzorow:
dla ruchu osobowego

N= :‘:, 1=(0,794 + 76,64 -+51,54")1 . . . . . (108)
i dla ruchu towarowego

M= !;k;, I=(0,808 +58,7i, +587i/NL . . . . . (109)
zas wspdlczynnik zastepczy 1 otrzyma sie odpowiednio:

'ﬂ'=§=—%=0,794+?6,6i,—1-5],5:‘9'. 5w e s (l1g)

7= )?: = ;:;, = 0,808 58,7 i, +58,74" . . . . (111)

Jak widaé, wspoélczynnik ten pozwala wnioskowaé, w jakim stopniu ilosé
przewozu wplywa na ogélne wydatki roczne danej linji kolejowej, dlugosé zas
zastepcza wykazuje wielkosé tych kosztow. Z tego powodu obie te wielkosci
maja bardzo wazne znaczenie przy rozstrzyganiu pytania, ktéremi z istniejacych
linij korzystniej jest z punktu widzenia ogélno-ekonomicznego kierowaé prze-
woz towardw, a takze przy ocenianiu wynikéw eksploatacji.

Oczywiscie, ze dlugos¢ zastepcza moze sluzy¢ rowniez do poréwnywania
kierunkow linij budowanych, lecz wtedy nalezy ja pomnozyé przez koszt tonno--
kilometra na prostej poziomej i przez iloé¢ tonnokilometréw i dodaé¢ do tego
koszta linjowe. Wobec tego prosciej bedzie przeprowadzi¢ obliczenie na zasa-

dzie wzordéw (106) albo (107).





