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zapomoca srub, ktore przytwierdza sie do podstawy szyny pomiedzy podkla-
dami (vys. 271).

5. Zlacza o ustroju specjalnym, Ograniczenie powierzchni przylegania Jubkéw bocznych.

Zlgcze z klinem. Zlacze ciagle Thompson'a. kubki podparte. kubki spodnie. Zlacze ze

dciggiem. Zlgcza mostowe. Zlacza o lubku nosnym i z szyna poboczna. Zlacza Rippell'a
i Neumann'a. Spajanie szyn.

W ustrojach, opisanych powyzej, laczenie szyn osiaga si¢ zapomoca tub-
kow, przylegajacych do dolnej plaszczyzny gléwki i do gornej plaszczyzny stopy

Rys. 274. ,Zlacze ciagle® Thompson'a r. 1889.

" szyny. Lubki te zuzywaja sie niejednostajnie i z tego powodu z czasem prze-
staja dzialaé. Dla osiagniecia $cislego przylegania lubkow w miejscach naj-
wiekszego zuzycia probowano zheblowywadé pozostale czesci powierzchni przy-
legania w ten sposob, azeby lubki dotykaly szyn tylko w tych najwiecej zuzy-

Rys. 275. kubki podparte. Belgijskie dr. zel. panstwowe r. 1887.

wajacych sie miejscach. Tego rodzaju obrébka lubkéw kosztuje jednakze bar-
dzo drogo. Zimmermann proponuje wstawia¢ w tychze miejscach pomiedzy
gléwke szyny i lubki kliny, Sciagane srubami, aby lubki pracowaly zawsze jed-
nakowo (rys. 272).

Niedostateczne dzialanie lubkéw bocznych wywolalo potrzebe wyszukania
dla nich dodatkowych powierzchni przylegania do szyny i jej podpér. Do takich
ustrojoéw zaliczyé nalezy miedzy innemi zfgcze z klinem przesunietym pod stopa
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szyny przez otwory w dolnych pionowych pasach lubkéw zetowych (rys. 273),
,zlacze ciggle" (continuous joint) Thompson'a (rys. 274) i zlgcze o.fuﬁkach podpartych,
przymocowanych do podpér (rys. 275). To ostatnie zlacze jest rozpowszech-
nione we Francji i Belgji, jakkolwiek pas poziomy lubka, przykrecony do pod-

Rys. 276. Zljeze Zimmermann'a o fubku spodnim r. 1892,

kladki lub podkladu, czesto sie oblamuje. Ogodlna wada tych ustrojow jest, ze
dodatkowe zmocowanie $rubami, wkretami lub klinami przeciwdziala srubom,
faczacym lubki przez szyjke szyny, wskutek czego dzialanie zlacza staje sie nie-
okreslonem.

Rys. 277. Zlscze ze éciagiem dr. zel. Chicagoskiej i Pélnocno-Zachodniej r. 1889,

Lubki spodnie i iciggi maja na celu zwiekszenie sztywnosci zlacza od dolu.
Do tego typu zlaczy moze by¢ zaliczony ustréj, pomystu Zimmermanna, z ka-
walkiem starej szyny, podciagnietej pod zlacze stopa do gory. Stopy szyny
kolejowej i szyny odwréconej $cia-
gniete sa w czterech miejscach szpo-
nami (rys. 276). W zlgczu ze sciggiem
(long truss joint) krétkie tubki boczne
(rys.277) sluza glownie do dogodniej-
szego przymocowania S$rub wygie-
tych, ktore dzialaja na podobienstwo
$ciagow. W obu tych typach bocz-
na sztywnos¢ zlacza jest niedosta-
teczna,

Ostatni z powyzszych typéw stanowi przejécie do typu zlgcza mostowego.
Ustréj takiego zlacza uwidoczniony jest na rys. 278. Nad podkladami przyzla-
czowemi przerzucona jest beleczka, na ktérej $rodku nieco wzniesionym spo-

Rys. 278. Zlacze mostowe. Berlinska
dr. zel. miejska r. 1890.
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czywa zlacze. Zasada tego typu polega na tem, azeby obciazenie kola, zbli-
zajacego sig¢ do zlacza, przenosilo sie w réwnych czesciach i w kierunku zupel-
nie pionowym na oba podklady przyzlaczowe, nie wywolujac kolysania sie
podkladéw okolo osi podluznej. Jednakze odleglosé styku, w ktérym szyny sa
podparte, od podpory nastepnej jest tu doéé znaczna, sztywnosé zas boczna
zlacza bardzo mala.

Uderzenia na zlaczu, pochodzace z przerwy w toku szynowym, i niepo-

"

H2iea

Rys. 279. Ztacze o tubku noénym Neumann'a. Saskie dr. zel. panstwowe r. 1892,

mysélne usilowania osiagniecia jego ciaglosci zapomoca wzmocnienia zlacza
wywolaly pomysl obejscia tego niedogodnego miejsca zapomoca urzadzenia
z boku zlacza drugiego toku. Do takich dawno znanych ustrojéw naleza zlgcza
o tubkach nosnych (rys. 279), a takze zfgcza z szyng poboczng (rys. 280). W koncu
wieku ubieglego ponowiono préby ze zlaczami tego rodzaju i na niektérych

SETRER emas A

Rys. 280. Zlacze z szyna poboczng. Pruskie dr. zel. panstwowe r. 1891,

drogach otrzymano pomyslne wyniki, wobec czego zlacza te cieszyly sie
dosé¢ duza popularnoscia. Ogélna wada wszystkich tego rodzaju zlaczy polega
ra tem, ze w zlaczach tych powierzchnia, po ktorej toczy sie kolo, znacznie sie
poszerza i ze z tego powodu trajektorja kola staje sie w tem miejscu nieokre-
$lona. W istocie, jakkolwiek powierzchnia toczna obreczy w stanie nowym
ma prawidlowy ksztalt stozkowaty, to jednakze po pewnem zuzyciu staje sig
ona wklesla w zaleznosci od obrysu gléwki szyny (rys. 280). Wskutek tego
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wszystkie obrecze zuzyte przy przejéciu przez omawiane zlacza toczyé sie beda
wylacznie tylko po szynie pobocznej, lub po lubku, niezuzyta czeécia obwodu
tocznego. Przeciwnie, obrecze niezuzyte, po pewnem starciu sie przystawek,
beda toczyé sie wylacznie tylko po szynie kolejowej. Nastepstwem takiego
stanu rzeczy beda uderzenia kola i niejednostajne $cieranie sie szyn toru kole-
jowego w nowych zlaczach tego typu, ktére po pewnym czasie przestaja wy-
wieraé wplyw na przejicie kola i prace zlacza.

Na rys. 28] pokazany jest
widok w planie zlacza z szyna
poboczna po trzech miesiacach
sluzby w linji glownej dr. zel.
Warszawsko-Wiedenskiej. Miej-

sca uderzen kola przy wejsciu

kierunek biegu pociggow na szyne pobocznq i PTrzy Zej*

—— $ciu z niej na szyne toru ujawnia

Rys. 281. niejednostajne zuzycie sie tych
szyn.

Obejscie luzu miedzy szynami, bez zwiekszenia szerokosci powierzchni,
po ktorej toczy sie kolo, stara sie urzeczywistnié¢ Riippell w zlaczu swego pomy-
shu zapomoca obrébki koncéw szyn w ksztalcie dlugiego zazebienia w planie,
jak to uwidoczniono na rys. 282. W zlaczu tem, zamiast jednego luzu na calym
przekroju szyny, otrzymuje sie dwa luzy, dochodzace tylko do pionowej osi
przekroju. Poniewaz ustréj ten oslabia znacznie szyjke szyny, walcuje sie ja
wiekszej grubosci, zwykle nie ciensza jak 18 mm. Jazda po zlaczach tego typu
jest bardzo spokojna. Na dzialce probnej dr. zel, Warszawsko-Wiedenskiej, po

Rys. 282. Zlacze Riippell'a. Pruskie dr. zel. panstwowe r. 1893,

dziesiecioletniej sluzbie zlaczy Riippell’a, nie mozna bylo doslyszeé uderzen
ko6t na zlaczach. Jednakze po dluzszej sluzbie oslabienie szyn odbija sie na ich
trwalodci. W miejscach naprzeciwko luzéw gléwka szyny, oslabiona do polowy,
rozplaszcza sie i cienki koniec szyny dosé czesto sie odlamuje.

W zlqczu Neumann'a tubek podtrzymujacy kolo wpuszczony jest w glowke
szyny, przez co otrzymuje sie zlacze podobne nieco do ztaczaRiippell'a. Jednak-
ze lubek ten, opierajac sie na pochylej powierzchni stopy szyny, nie posiada
dostatecznej stalosci. Przytem trudno jest do jego wyrobu dobraé materjal
tejze twardosci, co szyna, wskutek czego $cieranie sie lubka i szyny nie jest
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jednakowe. Z powyzszych przyczyn ustréj ten nalezy uznaé jako mniej udatny,
niz zlacze o szynach zazebionych w planie.

Potrzeba wzmocnienia zlgcza szyny o dwdch gléwkach daje sie réwniez
odczuwaé w miare zwiekszania sie obciazenia osi i szybkosci pociagow, jed-
nakze iloé ustrojéw, majacych na celu udoskonalenie tego zlacza, jest znacznie
mniejsza od iloéci ustrojéw, dotyczacych zlacza szyny o stopie plaskiej, i udo-
skonalenie to ogranicza sie przewaznie do wzmocnienia przekroju lubkéw i ich
polaczenia (rys. 283). Na niektérych
drogach zelaznych zachowano do-
tychczas zlacze podparte na podkla-
dzie, z zastosowaniem specjalnego
siodelka (rys. 284). Okolicznosc ta
swiadczy do pewnego stopnia, ze
zlacze szyny o dwéch glowkach znaj-
duje sie w lepszych warunkach, niz
zlacze szyny Vignoles'a.

Rozpatrzywszy rozmaite ustroje zlaczy, rozniace sie od zwyklego zlacza
o tubkach bocznych, nalezy przyjéé do wniosku, ze to zlacze, pomimo swoich
wad, jest w porbwnaniu z innemi najprostszem, najtrwalszem i, praktycznie
biorac, najdogodniejszem, co spowodowalo, ze jest ono najwiece]j rozpowszech-
nione, gdy tymczasem zlacza innych typéw stosowane sa prawie wylacznie
tylko tytulem préoby na niewielkich dziatkach.

Na zakonczenie nalezy wspomnie¢ o najradykalniejszem rozwiazaniu

sprawy zlaczy szynowych, a mia-
nowicie o catkowitem ich usunieciu.
Takie rozwiazanie nie jest teoretycz-
nie niemozebne. W istocie, przy roz-
nicy temperatur, dochodzacej do
70° C, naprezenie w szynie stalowe],
zamocowanej w ten sposob, zeby jej
dlugosé odpowiadajaca éredniej tem-
peraturze, pozostawala bez zmiany, bedzie nastepujace:
R = E=t = 2200000 X 0,0000118 X 35 =9,] kg/mm®.

Potrzeba tylko, aby suma tego naprezenia i najwiekszego naprezenia, jakie
wywoluje dynamiczne obciazenie szyny, nie przekroczyla granicy sprezystosci.

Na miejskich linjach tramwajowych, na ktorych szyny osadzone sa w bru-
ku po sam wierzch gléwki, dokonano w ostatnich czasach prob w duzych roz-
miarach spajania szyn zapomoca elektrycznosci lub zalania stykajacych sie kon-
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céw szyn metalem roztopionym o temperaturze 1400° C. Przy tych prébach
otrzymano dobre wyniki, watpliwe jest jednak, czy takiez wyniki dalyby sie
otrzymaé na drogach zelaznych, posiadajacych budowe wierzchnia jednego
z typéw, opisanych powyzej. Préby spajania szyn byly dokonywane na kole-
jach francuskich. Na jednej z nich sposob ten byl zastosowany w celu otrzy-
mania dlugich szyn 22 metrowych zamiast krotkich 5,5 metrowych.

ROZDZIAL XIL

Budowa toru. Narzedzia drogowe. Ilos¢ materjalow i koszt budowy
wierzchniej.
I. Wyznaczenie toru. Sypanie podsypki. Pocigg roboczy. Ukladanie podkladéw. Zaciosywanie
i nawiercanie podkladéw. Ukladanie szyn. Zlacza naprzeciwlegle i naprzemianlegle. Luzy
miedzy szynami. Szyny krdotkie. Ciecie szyn i wiercenie otworéw. Wyginanie szyn. Przy-
twierdzanie szyn. Podnoszenie, podbijanie i nasuwanie toru. Narzedzia drogowe.

Przed przystapieniem do ukladania toru i wyznaczeniem polozenia toru
w planie i przekroju, torowisko winno by¢ wyréwnane i doprowadzone do
przekroju normalnego. Polozenie osi torowiska winno byé sprawdzone i wy-
tkniete kolkami. W stalej odleglosci od osi linji, na poboczu torowiska, zabija
sie drugie kolki, ktéorych wierzch winien wskazywaé¢ poziom budujacego
sie toru.

Poziom szyn w punktach zalaman przekroju podluznego, przy dzielach
sztuki, oraz na stajach co 100 m, winien byé oznaczony zapomoca niwelatora.
Wysokoéé punktéw posrednich naprzeciw zlacza kazdej pary szyn oznacza sie
zapomoca krzyzow celowniczych. W punktach zalaman przekroju podhuzne-
go nalezy braé pod uwage zaokraglenia tych zalaman (patrz str. 283) i odpo-
wiednio je oznaczy¢.

W lukach polozenie osi linji winno byé wytkniete nie rzadziej, jak co 20 m.
Réwniez nalezy wytknaé w planie luki przejsciowe, o ile maja byé zastosowane.

Usypanie dolnej warstwy podsypki do spodu podkladéw winno byé wykonane,
o ile to jest mozliwe, przed ukladaniem toru. Unika sie w ten sposéb bardzo
szkodliwych odksztalcen torowiska, utrudniajacych jego odwodnienie (por.
str. 319), oraz wygiecia szyn wskutek niedostatecznego podbicia podkladéw;
nadto samo ukladanie toru staje sie prostszem i dokladniejszem. Jednakze
podsypka dowozi sie zwykle pociagami z kopaln, polozonych w pewnych pun-
ktach linji, i wobec tego usypanie dolnej warstwy podsypki przed ulozeniem
toru da sie wykonaé tylko w razie urzadzenia czasowego toru roboczego dla
dowozu materjaléow, albo jezeli ukladany jest drugi tor obok juz istniejacego,
oraz w tych, wzglednie rzadkich przypadkach, gdy materjal na podsypke znaj-
duje sie bezposrednio przy budujacej sie linjii moze by¢ dowozony furmankami
lub taczkami. Zdarza sie czasami, ze torowisko przechodzi w wykopie, kto-
rego grunt zdatny jest na podsypke. Woéwczas warstwe gruntu nad poziomem
torowiska i do poziomu spodu podkladéw mozna pozostawié niewybrana, aby



