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rami sygnaly, platformy i inne urzadzenia oraz dla ulatwmma ogledzin wago-
néw, ich czyszczenia i t. p.

Powierzchnia torowiska nie jest plaszczyzna pozioma, lecz otrzymuje po-
chylenie od osi torowiska ku stokom w celu odprowadzenia wody i zapobie-
zenia o ile moznosci przesiakaniu tejze wewnatrz nasypu. Pochylenie po-
wierzchni torowiska przyjmuje sie !/,, do Y/,;. W miejscach, gdzie urzadzenie
poprzecznych spadkéw torowiska przedstawia trudnosci, np. na stacjach, gdzie

torowisko sluzyé ma dla kilku toréw, odwodnienie jego osiaga sie zapomoca
odsaczenia,

Wedlug przeplséw polskich (P. T. O.), torowisko winno posiadaé taka sze-
rokoé¢, aby fawa pomiedzy dolna krawedzia podsypki (balastu) i krawedzia toro-
wiska wynosila z kazdej strony conajmniej 40 cm. Ta szerokodé lawy winna byé
zachowana réwniez na lukach, przyczem nalezy uwzglqdmc przesunigcie fuku
wzgledem lm]l prostej dla umieszczenia krzywej prze13c1owe], podwyzszeme szyny
zewnetrzne] 1 poszerzenie toru, a przy dwéch torach lub wiecej réowniez zwiekszenie
szerokoéci miedzytorza.

Gérna powierzchnia torowiska kolejowego winna byé odrobiona ze stokami
w obie strony dla ulatwienia odplywu wody. Na linjach jednotorowych srodkowa
czesé plantu winna byé pozioma na dlugoéé podkladdw.

Odleglos¢ pomiedzy osiami dwoch torow sasiednich na szlaku ma wynosié
conajmniej 3,50 m. Odlegloé¢ ta pomiedzy dwiema parami toréw lub jedna para
tor6w, a torem trzecim, winna byé zwiekszona conajmniej do 4,00 m; w razie za$
potrzeby ustawienia na miedzytorzu sygnaléw stalych conajmniej do 4,70 m.

Odleglos¢ migdzy osiami torow na stacjach winna wynosié conajmniej 4,50 m
z wyjatkiem torow przeladunkowych 1 zasadniczych toréw gléwnych, odleglosé
pomigdzy ktéremi moze byé zmniejszona w zaleznoéci od warunkéw miejscowych
do 3,50 m. O ile pomiedzy torami ma by¢ peron, odleglosé pomiedzy osiami tych
torow winna wynosié conajmniej 6 m lub 9 m zaleznie od tego, czy peron jest jedno-
stronny, czy dwustronny.

W Iukach o promieniu mniejszym niz 400 m, odlegloéé miedzy osiami sasie-
dnich toréw winna byé¢ zwiekszona odpowiednio do najwiekszej dlugoséci wagonow.

ROZDZIAL 1L

Budowa wierzchnia pierwszych drog zelaznych.

Szyny lane. Pierwsze szyny walcowane. Szyny Stephensona na siodelkach. System amery-
kanski. Szyny Vignoles’a. Rodzaje podpor szynowych.

Jak wspomniano wyzej (patrz str. 6), kolej z beleczek zelaznych lanych,
podpartych w obu konecach, stosowano dla ulatwienia przewozu ciezaréw w ko-
palniach angielskich jeszcze w koncu XVIII stulecia. Beleczki te (rys. 137) mialy
w gobrnej czesci zgrubienia, w konicach zas u podstawy byly zaopatrzone w wy-
stepy z dwoma otworami dla sworzni lub hakéw, ktére stuzyly do umocowania
beleczek na podporach w ksztalcie z gruba ociosanych kamieni lub drewnia-
nych poprzecznic. Wystepy w koncach beleczek czesto sie odlamywaly, wsku-
tek czego zaczeto zamiast nich stosowaé oddzielne siodelka z zelaza lanego,
ktére podtrzymywaly konce beleczek na podporach. W celu zwiekszenia wy-
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trzymalosci beleczek w kierunku pionowym, nadawano im od spodu obrys po.
linji krzywej, wypuklej ku dolowi.

Rys. 137. Szyny )essop’a r. 1789,

Kolej tego typu byla zastosowana na pierwszej drodze zelaznej z moto-
rem parowym, zbudowanej przez Stephenson’a w r. 1825 pomiedzy Stockton
i Darlington (rys. 138), jednakze juz wtedy na pewnej czesci tej drogi zamiast
beleczek z zelaza lanego ulozono szyny z zelaza walco-
wanego, ktore stanowily nowos$é w owczesnej technice
hutniczej.

Te szyny walcowane (rys. 139), o przekroju w ksztal-
cie grzyba, mialy 15 stép dlugosci, t. j. byly pieé razy dluz-
sze od lanych i byly wypukle od spodu miedzy podpora-
mi na podobienstwo beleczek lanych, co wymagalo dosé
trudnej obrébki szyn po wywalcowaniu.

Wobec drozyzny szyn fasonowych, ktore trzeba by-
o przywozi¢ z Europy, na pierwszych drogach zelaznych
parowozowych w Ameryce, ktérych budowe rozpoczeto

Rys. 138a. Rys. 1385.
Dr. zel. Stockton-Darlington r. 1825,

okolo roku 1832, zastosowano do budowy kolei belki drewniane, do ktérych
byly przybite po wierzchu pasy z zelaza plaskiego. Taka sama kolej byla za-
stosowana na niektorych drogach zelaznych w Europie i byla réwniez projekto-

wana w roku 1838 dla dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej (rys. 140).

Rys. 139a. Rys. 1395,
Dr. zel. Stockton-Darlington r. 1825.

Dlugos$é szyn z zelaza lanego wynosila zaledwie 3 stopy, przyczem wyma-
galy one urzadzenia zlaczy nad kazda podpora, co bylo niedogodne nietylko
ze wzgledu na koszta urzadzenia podpor, ale rowniez ze wzgledu na silne ude-
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-rzenia kol na zlaczach, wskutek ktérych jazda byla przykra i niespokojna.
Précz tego, z powodu kruchosci materjaly, szyny z zelaza lanego czesto pekaly
i wskutek tych wad wkrétce ustapily miejsca szynom z zelaza walcowanego.
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Rys. 140 a. Rys. 140 b

Dr. zel. Warszawsko-Wiedenska r. 1838 (proiekt)

Jednakze szyny walcowane ksztaltéw opisanych powyzej, a mianowicie
o przekroju grzybkowatym, obrobione wypuklo od spodu i umocowane na pod-
porach przy pomocy siodelek, oraz plaskie, przybite do legaréw podluznych,
posiadaly wiele niedogodnoéci. Wyréb szyn o zmiennym przekroju poprzecz-

Rys. 141 a. Rys. 1415 Rys. 141 c.

nym byl wielce utrudniony; to tez zarzucono go wkrétce i zaczeto wyrabiaé
szyny o przekroju stalym ksztaltu uwidocznionego na rys. 141 i 142. Dolne
zgrubienie szyny dalo moznoéé uproscié¢ i ulepszyé umocowanie jej w siodelku,
stosujac kliny zamiast sworzni, i oprécz tego znacznie wzmocnilo sama szyne.

W ten sposéb powstal stopniowo typ szyny o gléwce podwéjnej (rys. 143),
ktorej ksztalt oraz sposéb umocowania na podporach zapomoca siodelek z ze-
laza lanego i klinéw drewnianych pozostaly az do czaséw obecnych prawie
bez zmiany takie same, jakie zastosowal w roku 1838 Robert Stephenson (syn
wynalazcy).

System amerykanski budowy kolei o szynach z zelaza plaskiego, przybi-
tych do legaréw podluznych, posiadal wazna zalete taniosci w krajach obfitu-



Budowa wierzchnia pierwszych drég zelaznych. 267

jacych w lasy. Wkrétce jednak okazalo sie, ze szyny z zelaza plaskiego nie po-
siadaja dostatecznej wytrzymalosci w kierunku pionowym i pod ciezarem kél
silnie wtlaczaja sie w drzewo, a jednoczesnie czesci nie obciazone, szczegolniej
w zlaczach, podnosza sie do géry. Zaginanie sie ku gérze koncow szyn, kto-
rych nie mogly utrzymaé gwozdzie, powodowalo czesto wykolejenie pociagéw
Wskutek tego zaczeto stopniowo wzmacniaé przekréj takich szyn oraz na-
dawaé¢ im rozmaite ksztalty (rys. 144, 145), ulatwiajace przymocowanie szyn
do legara lub sprzyjajace lepszemu zachowaniu réwnowagi szyny w kierunku
poprzecznym. Ostatnim pomyslem w tym kierunku jest szyna, majaca w swym
przekroju poprzecznym ksztalt podkowy. Szyna taka zastosowana byla w Ame-
ryce wr. 1835, pézniej zas rozpowszechnila sie w Europie pod nazwa szyny

Brunel'a (rys. 146).

Rys. 142, Rys. 143.
Dr. zel. Londyn-Birmingham r. 1838,

Ulepszenia, zastosowane w walcowaniu szyn, pozwolily nadac¢ szynie
przekréj dogodny do bezposredniego przymocowania jej do podpér i nie mniej
sztywny i wytrzymaly od przekroju szyny o dwéch gléwkach, umocowanej
w siodelkach typu Stephenson’a. Tego rodzaju szyny o podstawie plaskieji(rys. 147)
zaprojektowal i pierwszy raz zastosowal amerykanin Stevens w r. 1832. W lat
kilka pézniej wprowadzil je w Anglji inzynier Vignoles, ktérego nosza miano.
Pomimo licznych préb zastosowania szyn innych przekrojow, typy szyn
o dwoch gtéwkach (Stephenson’a) i o podstawie plaskiej (Vignoles'a) sa obec-
nie uzywane na drogach zelaznych prawie wylacznie.

Rys. 145. Rys. 146. Rys. 147.

Co sie tyczy sposobu, w jaki ciénienie szyny przenosisie na grunt czyli
raczej na podsypke, to oprécz wzmiankowanych juz typow podpér szynowych,
a mianowicie podpér, podtrzymujacych kazda z szyn w oddzielnych punktach,
podkladéw poprzecznych, podciagnietych pod obie szyny kolei, i legaréw po-
dluznych, na ktorych szyny spoczywaja cala swoja dlugoscia, stosowane sa
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takze szyny odpowiedniego przekroju, spoczywajace bezpoérednio na pod-
sypce.

Oprocz ustroju podpor zwrécié nalezy uwage réwniez na materjal tychze,
gdyz od niego zalezy przewaznie sposéb przymocowania szyny.

Ze wszystkich ustrojow budowy wierzchniej najwiecej rozpowszechnila
si¢ obecnie kolej z szyn Stephenson’a (rys. 148) lub Vignoles'a (rys. 149), ulo-
zonych na podkladach poprzecznych drewnianych lub metalowych. Wskutek
przyczyn, ktére beda przytoczone ponizej, ukladanie kolei na oddzielnych
podporach, na legarach podluznych oraz bezposrednio na podsypce jest wogdle

Rys. 148. - Rys. 149.
Dr. zel. Lancashire-Yorkshire r. 1888.

mniej odpowiednie, anizeli na podkladach poprzecznych, i dlatego wychodzi
ono z uzycia lub napotyka sie tylko w razach wyjatkowych. Wobecc tego ustroje
budowy wierzchniej na podkladach poprzecznych, bedac praktycznie najwaz-
niejszemi, zasluguja przedewszystkiem na uwage. Inne ustroje beda opisane
w krotkosci w koncu niniejszego dzialu.

ROZDZIAEL. Il
Ogolny ksztalt kolei szynowej w planie i w przekroju.

1. Szerokosé toru w linji prostej. Luz miedzy obrzezem obreczy a szyna. Zboeczenia od wy-
miaréw normalnych szerokosci toru i luzu; ich przyczyny. Poprzeczne pochylenie szyn. Polo-
Zenie szyn na wysokosé.

Stosownie do swego przeznaczenia, kolej powinna nietylko podtrzymywac
kolo, lecz je réowniez kierowad.

Aby ruch zestawu kol po kolei szynowej byl $cisle okreslony, potrzeba by
bylo, zeby odleglosé miedzy zewnetrznemi-krawedziami obrzezy dokladnie od-





