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ilosci i szybkosci pociagow i od wielu warunkéw miejscowych. Zwlaszeza rodzaj
podsypki wywiera duzy wplyw na statecznos$é toru. W podsypce z szabru,
dobrze odwodnionej, tor trzyma sie znacznie diuzej, niz w podsypce ze zwiru lub.
piasku.

Utrzymanie toru, z wyjatkiem wymiany ciaglej szyn i podkladéw, wymaga
rocznie 120 do 400 dni roboczych na km. Wedlug Schubert‘a iloéé¢ dnidwek ro-
boczych na utrzymanie w ciagu roku | km toru na szabrze mozina przyja¢ we-
dlug wzZoru:

D=a4+30Va. . . . ..., . (88

w ktérym n oznacza ilo$é pociagow przebiegajacych na dobe, a za$ jest liczba
zalezna od dobroci podsypki i odwodnienia torowiska, ktéra sie zmienia od 50
do 100 i wiecej.?) .

Wymiana ciagla podkladow wymaga 180 do 460, wymiana za$ szyn i pod-
kltadéw 280 do 860 dni roboczych na km,

ROZDZIAL. XIV.

Poréwnanie budowy wierzchniej z szynami Vignoles’a i Stephenson’a.
Typy specjalne budowy wierzchnie;j.

1. Wlhagciwodci budowy wierzchniej z szynami Vignoles'a i Stephenson’a pod wzgledem wytrzy-
malodci i statecznosci, celowosei konstrukecii i fatwoseci wyrobu oraz pod wzgledem kosztéw.

Wzgledne zalety 1 wady poszczegélnych czesci dwaoch najbardziej rozpo-
wszechnionych typéw budowy wierzchniej, ktore cechuje przekrdj szyny, amia-
nowicie plaska stopa lub dwie gléwki, byly juz rozpatrzone powyzej przy opisy-
waniu tych czesci. Pozostaje ,wiec tylko wyciagniecie ogélnych wnioskow co
do wlasciwosci obu pomienionych typéw budowy wierzchniej, rozpatrujac ja
jako jedna caloseé.

Za najwazniejsza zalete budowy wierzchniej z szyn o dwéch gléowkach
nalezy uwazaé zastosowanie szerokiego i wysokiego siodelka, ktére dobrze
obejmuje szyne i stanowi ogniwo posrednie miedzy nia i podkladem, do ktérego
siodelko jest przytwierdzone niezaleznie od umocowania szyny w siodetku.

Ten szczegol konstrukcyjny posiada duze znaczenie pod wzgledem wylrzy-
madosci i stateczno$ci budowy wierzchniej. Szyna o dwéch gléwkach umocowa-
na jest na podporach jprawie calym swym przekrojem, podczas gdy szyna
Vignoles‘a przytwierdzona jest do podpér tylko swoja stopa. Wynika stad, ze

') Zastosowanie tego wzoru do dr. zel. Warszawsko-Wiedeniskiej, na ktérej podsypka
byla z grubego piasku ze Zwirem, pokazalo, ze ilodé dniéwek, zuzywanych na tej drodze na
utrzymanie | km toru z szyn lekkiego typu (31,4 kg/m) w linjach jednotorowych, wynosita na
rok D= 187 +37V n . Utrzymanie toru z szyn ciezkich typow (38 kg/m i 38,5 kg/m) wymagalo
o 25%, mniej robocizny, niz z szyn typu lekkiego, utrzymanie zaé km toru w linjach dwutoro-
wych o 20, mniej, niz w linjach jednotorowych. Utrzymanie torow stacyjnych wymagalo za-
ledwie czwartej czeéci robocizny, potrzebnej do utrzymania toréw gléwnych.
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pierwsza z nich lepiej opiera sie silom bocznym i skrecajacym, jakkolwiek szty-
wnoéé jej w kierunku poziomym jest mniejsza, niz drugiej.

Szyna o stopie plaskiej, lub podkladka pod nia, cisna na podklad nieréw-
nomiernie, a zatem latwo weciskaja sie w podklad, haki zas lub wkrety, ktéremi
ta szyna jest przytwierdzona bezposrednio, latwo sie wskutek tego obluzowuja
i musza byé¢ dobijane, dokrecane lub umieszczane w innem miejscu. Wynikajace
stad mechaniczne psucie podkladéw jest w torze z szynami o dwéch gléowkach
znacznie mniejsze (por. str. 330) ze wzgledu, ze szynaumocowana jest w sio-
delku, ze podstawa tegoz jest znacznie wieksza i ze cisnie na podklad daleko
réwnomierniej niz podkladka. Ostatnia przyczyna sprawia, ze pod szynami
o dwoch glowkach podklad nie kolysze sie i polozenie jego jest tem stalsze, ze
wysokie siodelka pozwalaja go glebiej zapusci¢ w podsypke.

Prawda, ze pod wzgledem konstrukcyjnym sposéb umocowania szyny o dwéch
gléwkach zapomoca klinéw ma swoje niedogodnoéci, gdyz kliny, szczegdlnie
przy duzych wahaniach temperatury i wilgotnosci powietrza, zsychaja sie i wy-
magaja czestego dobijania. Jednakze spostrzezenia wykazuja, ze chociaz kli-
ny tkwia luzno w siodetkach, to jednak szyna mocno przyciska sie do nich pod
dzialaniem obciazenia i tor nie traci nalezytej sztywnosci, luzy za$ istniejace
miedzy szyna i siodetkiem pozwalaja, aby szyna uginala sie nad podpora, nie
pociagajac jej za soba.

Przekrdj szyny o dwdch glowkach jest dogodniejszy do walcowantia, niz
szyny o plaskiej podstawie, jednakze sztywnos$¢ drugiej z nich w kierunku po-
ziomym jest wieksza.

Urzadzenie mocnego 1 trwalego zlacza jest dla szyn o dwoch gléwkach
trudniejsze, niz dla szyn o plaskiej podstawie, gdyz siodelka przeszkadzaja za-
lozeniu lubkow i musza byé szeroko rozsuniete, a jezeli zlacze ma spoczywac
na podkladzie, to zwykly sposéb umocowania szyny zapomoca klinéw nie mo-
ze byé zastosowany (por. rys. 284).

Siodetko, stanowiace najglowniejsza zalete budowy wierzchniej typu Ste-
phenson’a, jest zarazem przyczyna wiekszego kosztu tejze w poréwnaniu
z budowa wierzchnia typu Vignoles'a. Jednakze dla pordwnania obu typéw pod
wzgledem ekonomicznym nalezy wybraé ustroje, ktérych wytrzymalosé i stalosé
bylyby mniej wiecej jednakowe. Nie ulega watpliwosci, ze przy nalezytym
ustroju kazdy z tych typéw moze czynié¢ zadoéé najciezszym warunkom eksplo-
atacji, gdyz i jeden i drugi sa juz po kilkadziesiat lat w uzyciu na pierwszorzed-
nych drogach zelaznych. Jednakze przyznac nalezy, ze podczas gdy budowa
wierzchnia o szynach Vignoles'a podlegala do ostatnich czasow ciaglemu do-
skonaleniu i wzmacnianiu, dopéki nie otrzymala tej postaci, ktéra posiada
obecnie na pierwszorzednych drogach zelaznych, to budowa wierzchnia typu
Stephenson’a pozostala dotychczas prawie bez zmiany taka, jaka byla za jego
czaséw. Z tego powodu roznica w koszcie istniejacych obecnie lepszych ustro-
jéw obu typéw budowy wierzchniej jest mniejsza, niz byla wtedy, gdy przy
znacznie mniejszym ruchu i mniejszych szybkoséciach jazdy szyny Vignoles'a
przytwierdzano bezposrednio do podkladéw i ciezar ich byl o 30% mniejszy od
praktykowanego obecnie. Wynika stad, ze wzgledna tanios¢ budowy wierzch-

Drogi zelazne 26
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niej z szyn Vignoles’a ujawnia sie szczegélnie wyraznie na drogach zelaznych,
znajdujacych sie w tatwych warunkach technicznych, i takich, na ktérych ruch
i szybkos$é jazdy nie sq znaczne.

Wedlug danych drég zelaznych francuskich, ktérych polowa posiada bu-
dowe wierzchnig typu Stephenson’a, koszt tej budowy jest w przyblizeniu o 25),
wiekszy, niz koszt budowy wierzchniej z szyn tegoz ciezaru, lecz o stopie
plaskie;.

2. Budown wierzchnin z szynami na metalowyeh legarach podluinych. Wady tego ustroju.

Koszta utrzymania i budowy. Budowa wierzchnia na podsadach. Budown wierzchnin z azy-
nami, ulozonemi bezpodérednio na podsypce.

Ustrdj toru kolejowego z plaskich wsteg zelaznych, ulozonych na drewnia-
nych belkach podluznych, ktéry opi-
sano na str, 265, dawno juz w Europie
przeszedl do historji. W miare zwiek-
szania sie obciazenia osi i szybkosci
jazdy zasada ukladania szyny na
podporze ciaglej mogla sie ostaé tyl-
ko pod warunkiem stosowania szyny
sztywniejszej i podkladéw z materja-
i, w ktoéry szyna nie wciskalaby sie
Rys. 318. tak latwo, jak w drzewo.

Od roku 1867 weszla w uzycie na kolejach niemieckich budowa wierzchnia
z szynami na legarach zelaznych systemu Hilf'a (rys. 318), ktérej zastosowanie dato

Rys. 319. Rys. 320.

w poczatkach pomyélne wyniki i ktéra z tego powodu bardzo sie rozpowszech-
nita. Zwolennicy metalowej budowy wierzchniej na legarach podtuznych mieli
nadzieje osiagniecia przy tym ustroju znacznej oszczednogci na ciezarze nie-
tylko podpor szynowych, lecz réwniez i samej szyny, w poréwnaniu z budowa
wierzchnig na podkladach poprzecznych. Wkrétce rozmaici wynalazcy zaczeli
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zaleca¢ udoskonalone typy legaréw (rys. 3191 320), co do ktérych pozostaja
W swej mocy przytoczone powyzej uwagi, dotyczace metalowych podkladéw,
oraz nowe typy przytwierdzenia szyn do legaréw, poprzecznych tacznikéw po-
migdzy legarami, ustroju zlaczy it. p. Dlugoéé toréw na metalowych podkla-
dach podluznych zaczela sie w Niemczech szybko zwiekszaé i okolo 1880 roku
wynosita przeszto 4000 km.

Jednoczesnie zaczely sie jednak wyraznie ujawniaé wady fego ustroju.
Pierwsza jego wada jest niedostateczna staloé legarow 1 trudnoéé nalezytego
odwodnienia torowiska. Liczac na jednostke dlugosci toru, powierzchnia lega-
réw, cisnaca na podsypke, jest znacznie mniejsza, niz takaz powierzchnia pod-
kladéw, wskutek czego pierwsze musza osiadaé wiecej. Wskutek czestego pod-

Rys, 321.

bijania, podsypka zbija si¢ pod legarami w twarda mase, ktéra tworzy nieprze-
puszczalne przegrody, zatrzymujace wode. Zastawaniu sie wody sprzyja takze
wtlaczanie si¢ podsypki w torowisko, w ktérem tworza sie wskutek tego podtuz-
ne koryta. Wady te daja sie odczuwaé szczegélnie przy gorszym gatunku pod-
sypki i niedostatecznej grubosci jej warstwy. Wogéle, w budowie wierzchniej
na legarach gruboé¢ warstwy podsypki powinna byé wieksza, niz w budowie
wierzchniej na podkladach poprzecznych.

Nadto, trudniej jest utrzymaé wlasciwa szerokosé torui poprzeczne na-
chylenie szyn. Whbudowie wierzchniej na podkladach poprzecznych same pod-
pory zabezpieczaja jedno i drugie. W razie za$ stosowania legaréw podluz-
nych, musza by¢ one laczone w kierunku poprzecznym zapomoca belek, umie-
szczonych pod legarami, w koncach i posrodku ich dlugosci, ktéra zwykle jest
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réwna lub cokolwiek mniejsza od dlugosci szyn. Sciagacze poprzeczne pomie-
dzy szynami, stosowane w tym celu, przynosza malo korzysci.

Wreszcie legary podiuine i szyny, spoczywajace na nich, podlegaja sil-
nemu uciekaniu, ktére bardzo trudno jest powstrzymacé.

Wskutek przyczyn, ktére przytoczono powyzej, koszta utrzymania toru na
legarach podluznych sa, jak to wykazala praktyka, znacznie wieksze, niz
koszta utrzymania toru na podkladach poprzecznych.

Rys. 322.

Co sie zas tyczy kosztow poczatkowego urzadzenia toru, to mniemanie, ze
szyna ulozona na legarze podluznym,ja zatem podparta na calej swej dlugosci,
moze mieé znacznie slabszy przekrdj, niz szyna podparta w pewnych odstepach
na pokiadach poprzecznych, okazalo sie mylnem. Polgczenie legaréw ze soba
przedstawia wogble
trudnosci. W niekté-
rych ustrojach pozo-
stawiono styk lega-
row bez pokrycia na-
kladka (rys. 321), li-
czac na op6r belki po-
przecznej, na ktorej
spoczywaja  konce
legaréw, oraz na
wzmocniony przekroj
tubkéw  szynowych.
Podparty styk lega-
réw posiada te same
wady, co i podpar-
te zlacze szynowe.
Z  drugiej strony,
wzmocnieniu lubkow

Rys. 323.

szynowych w ten sposob, jak to jest w uzyciu przy budowie wierzchniej na
podkladach poprzecznych, stoi na przeszkodzie podpora ciagla. Pomienione
przyczyny, oraz wciskanie sie podstawy szyny w legar podluzny, wywolaly
potrzebe stopniowego wzmacniania szyn az do zastosowania typéw tejze mocy,
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co i w budowie wierzchniej na podkladach poprzecznych. W takich warunkach
ciezar (135 do 155 kg na metr biezacy toru), a wiec i koszt budowy wierzchniej
na metalowych legarach podiuznych, jest malo co mniejszy, niz koszt budowy
wierzchniej na metalowych podkladach poprzecznych, i réznica ta w malej za-
ledwie czesci pokrywa daleko znaczniejsze koszta utrzymania toru, jakie po-
ciaga za soba pierwszy z tych typow.

Z przytoczonych powyzej powodéw budowa wierzchnia na legarach po-
dluznych coraz bardziej wychodzi z uzycia i obecnie zachowala sie tylko na nie-
ktérych drugorzednych linjach kolejowych niemieckich.

Ustréj stosowany w poczatkach budowy drég zelaznych, w ktérym kazda
z szyn toru kolejowego opierala sie na oddzielnych podporach czyli podsadach
(patrz str. 264 1 267), stosowany jest i obecnie w wyjatkowych, co prawda, wa-
runkach.

W krajach podzwrotnikowych, gdzie stosowanie podpér drewnianych, wo-
bec ich szybkiego gnicia, przedstawia istotne trudnosci, okazaly si¢ odpowiednie-
mi podsady metalowe, przewaznie zelazne lane, w ksztalcie wywréconych misek
(rys. 322) lub plyt, wzmocnionych pionowemi zebrami (rys. 323). Podpora ze-
lazna lana odlewa sie razem z siodelkiem, w ktéorem szyna umocowuje sie za-
pomoca klina. Czasem klin metalowy slu-
7y jednoczeénie do zamocowania wstawia-
nej szczeki siodelka i sztaby, laczacej
przeciwlegle podsady pomiedzy soba
(rys. 323).

Nalezy przyznaé, Zze w poréwnaniu
z budowa wierzchnia na metalowych pod-
kladach poprzecznych, ustroj ten odznacza
sie wielka prostota, bardzo wazna w razie
braku jako tako inteligentnej nizszej sluzby
kolejowej. Okolicznosci tej nalezy za-
pewne przypisac pierwszenstwo, oddawa-
ne podsadom na drogach zelaznych egip-
skich, wschodnio-indyjskich i poludniowo - amerykanskich.

Préby nadania szynie takiego przekroju, przy ktérym moznaby ja ukladaé
bezposrednio na podsypce, byly robione jeszcze w czasie pomiedzy rokiem 1840
a 1850, nie mialy wszakze powodzenia.

W r. 1882 Haarmann zaprojektowal szyne o podstawie, majacej szerokosé
300 mm, t.j. nie mniejsza od szerokosci zwykle przyjetej dla legaréw metalo-
wych. Szyna ta (rys. 324), sklada sie z dwéch polowek katowych, ktérych styki
umieszczane sa w odleglosci 0,5 metra jeden od drugiego i zakrywane wspélne-
mi nakladkami. Polaczenia poprzeczne pomiedzy szynami urzadzone sa z ar-
kuszy zelaznych, zagietych na koncach i przymocowanych do szyjki szyny.
Szyny te uklada sie na warstwie dobrej podsypki, majacej conajmniej 30 cm gru-
bosci, a nastepnie zasypuje sie podsypka az do samej glowki.
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Budowa wierzchnia tego typu urzadzona jest na doéé¢ dlugich dziatkach
jach gléwnych niektorych drég zelaznych niemieckich i, jak do-
tychczas, okazala sig zadowalajaca. Wyzszosé tego ustroju w poréwnaniu
z szynami na podkladach podluznych polega na prostem i nader odpowiedniem
urzadzeniu zlaczy. Szyny tego typu, wobec ich znacznej wysokosci, okazaly
sie bardzo dogodne do ukladania na brukowanych placach, przystaniachi t. p-
lu na metr biezacy toru wynosi w tej budowie wierzchnie]

probnych w lin

Ciezar meta

okolo 148 kg.





