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ROZDZIAL IIL

Krzyzownice.

1. Gléwne wymiary krzyzownic zwyczajnych. Kat krzyZownicy i stosunek skrzyzowania. Sze-
rokoéé zlobka. Srodki zapobiegajace obnizeniu kola. Przypadki, w ktérych staje sie niezbedne
podtrzymanie obrzeza kola. Odlegloéé kierownicy od dzioba krzyzownicy,

Kaqt krzyzownicy mierzy sie zazwyczaj wielkoscia jego stycznej, wyrazona
w postaci ulamka zwyczajnego z jednoscia w liczniku. Od tego kata zalezny
jest promien krzywizny rozjazdu. Im kat ten jest mniejszy, tem promien krzy-
wizny rozjazdu moze byé wiekszy, co jest
bardzo wazne dla spokojnego przejicia ta-
boru. Z drugiej strony jednakze, im kat
krzyzownicy jest mniejszy, tem wieksza
jest przerwa ac (rys. 389), na ktorej dlu- {
gosci kolo jest pozbawione kierujacej kra- 5

wedzi szyny, i tem slabszy jest dziéb krzy- R : .

Zownicy. = " ;
Z powyzszych powoddéw styczna kata

krzyzownicy, czyli tak zwany stosunek skrzy- Rys. 389.

zowania, przyjmuje sie przy torze normal-

nym od !/,; do }/; i w zaleznoéci od tego promien luku zwrotnego w rozjez-
dzie wynosi od 600 do 140 m. Krzyzownice o stosunku wiekszym niz '/, 1 tuki
zwrotne o promieniu mniejszym niz 180 m uzywane sa tylko w torach towaro-
wych, rozrzadowych i t. p., po ktérych nie kursuja pociagi, lecz tylko odbywa
sie przetaczanie taboru z mala szybkoscia Najczesciej uzywane sa stosunki
skrzyzowania !/,;, Y10 1 }/s, odpowiadajace mniej wiecej katom od 5° do 64° Dla
ujednostajnienia ustroju rozjazdéw i uproszczenia rozkladu toréw stacyjnych,
na kazdej drodze zelaznej sa w uzyciu nie wiecej jak dwa lub trzy typy krzy-
Zzownic i w zastosowaniu do nich projektuje sie rozjazdy. '

Dla swobodnego przejécia obrzezy obreczy, szerokoéé odstepu u miedzy
dziobem a skrzydlem krzyzownicy powinnaby wynosi¢ tylez, co najmniejszy
odstep pomiedzy iglica a opornica zwrotnicy, okreélony powyzej W praktyce
jednakze, aby zmniejszyé o ile mozna przerwe ac (rys. 389) w wewnetrznej kra-
wedzi toru, szerokos¢ zlobka krzyzownicy przyjmuje sie od 49 do 52 mm, liczac na
to, ze odgiety koniec skrzydla skieruje w rzeczony zlobek kola bardziej zuzyte
i wasko osadzone. W tym celu konce skrzydel odgina sie ku srodkowi toru.

Dla unikniecia odlamywania sie dzioba, nie doprowadza go sie do matema-
tycznego srodka krzyzownicy o, lecz koniczy sie go w pewnej od tegoz $rodka
odlegloéci i przytem w ten sposob, azeby grubosé konca dzioba w miejscu, w kto-
rem zaczyna on podtrzymywac kolo, wynosila nie mniej jak 12 do 15 mm.

Przy przejiciu przerwy ac w wewnetrznej krawedzi toku, kolo toczy sie
po odgietej czesci skrzydla krzyzownicy, przyczem wskutek stozkowatosci
obreczy stopniowo sie obniza, dopdki go nie podeprze dziéb krzyzownicy. Ta-
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kie obnizenie sie kola w tem miejscu wywoluje przy wtaczaniu sie tegoz na
dziéb krzyzownicy pewne uderzenie. Azeby go uniknaé, stosowane bywa nie-
kiedy podwyzszenie dna zlobkéw pomiedzy dziobem a skrzydlami dla podtrzyma-
nia obrzeza obreczy na tej dlugosci, na ktérej kolo mogloby sie obnizyé. Jednakze
z powodu niejednakowego scierania si¢ obreczy, a zatem rozmaitej wysokosci
obrzezy, ustréj taki nie osiaga celu, a nawet powoduje silne uderzenia obrzeiy
w dno zlobka. Z tego powodu podwyzszenie dna zlobka stosowane bywa
obecnie tylko w przypadku, gdy stosunek skrzyzowania jest tak wielki, ze kolo
schodzi ze skrzydla zanim go zacznie podtrzymywaé dziéb krzyzownicy.

Jezeli oznaczymy przez:
% kat krzyzownicy,
b czesé szerokosci obreczy, zachodzaca na skrzydlo,
u szerokosé zlobka pomiedzy dziobem a skrzydlem,
v grubosé ostrza dzioba,

to jak widzimy z rys. 389:
u
cosa=, — .
Jezeli przyjmiemy u = 50 mm, v = 12 mm i zauwazymy, ze szerokosé obreczy
wynosi co najmniej |30 mm, to otrzymamy:

b = 130 — 50 = 80 mm

0
cos & = 80 — 12 = 0,735

o = 42° 40'".

Tym sposobem podtrzymanie obrzeza kola moze sie okazacé koniecznem przy
katach krzyzownic, wynoszacych od 40" do 90°, ktore w rozjazdach wogéle sie
nie napotykaja.

Drugim érodkiem, zapobiegajacym obnizaniu sie kola na krzyzownicy,
jest podwyzszenie skrzydet, zwiekszane w miarg oddalania si¢ ich od wewnetrznych
krawedzi tokéw. Jednakze dzialanie tego srodka jest nieokreslone, gdyz w mia-
re zuzycia obreczy nietylko traca one stozkowoséé, lecz nadto krawedzie ich
zewnetrzne moga nawet zwieszaé sie nizej od normalnej plaszczyzny tocznej
kola (por. rys. 280). Z tego powodu wysokos¢ skrzydel przyjmuje sie przewaz-
nie takaz sama, jak i wysokosé szyn toru, uderzenia zas kol o dziéb krzyzownicy
lagodzi sie, obnizajac dziéb stopniowo w miareg zblizania sie do matematycznego
srodka krzyzownicy tak, aby uderzenie bylo najmniejsze przy sredniem zu-
zyciu obreczy (4 do 5 mm).

Azeby kolo, toczace sie pod ostrze dzioba krzyzownicy, nie uderzalo wen,
odleglosé kierownicy od dzioba musi byé nie mniejsza od odleglosci pomigdzy we-
wnetrznemi krawedziami obreczy kol jednego zestawu, wiecej gruboséé obrzeza.
Dla obu tych wielkosci nalezy przyjaé wartoéci najwiecksze, a wiec odleglosé
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kierownicy od dzioba krzyzownicy winna wynosi¢ przy torze normalnym
(patrz rys. 150 na str. 269):
1363 4145 4,

co odpowiada szerokosci odstepu pomiedzy kierownica a szyna toru, o ile nor-
malna szerokosé toru jest scisle zachowana:

1435 — 1394 = 41 mm.

Odstep pomiedzy szyna toru a kierownica, wyznaczony powyzej, zacho-
wuje sie jednostajnie w srodkowej czesci kierownicy na dlugosci okolo | m.
Z obu stron tej srodkowej czesci kierownicy, réowniez na dlugosci okolo | m
w kazda strone, odstep ten poszerza sie fagodnie do 65 lub 75 mm, w celu osla-

bienia uderzen obrzezy obreczy w kierownice. Konce kierownic zagina sie
ku osi toru.

2. Zasadnicze wymiary krzyzownic angielskich. Stosunek skrzyzowania a dlugodé przerwy, na
ktorej kolo nie jest kierowane. PodwyZszenie kierownic. Szerokosé zlobka.

Gdy zestaw kol przebiega krzyzownice angielska (rys. 390 a), to kiero-
wnice E, E, i1 E,' E,, wskutek swego wygietego ksztaltu, nie moga kierowac

Rys. 390 a.

zestawu na calej dlugosci przerwy C; K; w jednym
z tokéw szynowych. Kolo P, przeszedlszy punkt C,,
toczy sie po szynie 4,K; i jest zabezpieczone od prze-
suniecia na lewo tylko dopoty, dopdki obrzeze obre-
czy kola P zachodzi za ostrze skrzydla C, (rys. 390a, b),
t. j. na odleglosci od C, rownej: Rys. 390 b.
c=V2rh + R?
gdzie r promien tocznego okregu kola
h wysokoéé obrzeza.

W takiejze odleglosci od zalomu F' kierownicy przeciwleglej, kierownica ta za-
czyna przytrzymywac obrzeze drugiego kola P’ tegoz zestawnu, a wiec i kiero-

waé go. W tym momencie kolo P znajduje sie w odleglosci od punktu K, ktora
sie rowna:

(s——u)tg%—-.

Drogi zelazne 28
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W tym wyrazie s oznacza szerokos¢ toru, u szerokos¢ zlobka pomiedzy kiero-
wnica a szyna toru i ¢ kat krzyZownicy. Poniewaz cala przerwa C,K; w we-
wnetrznej kierujacej krawedzi toku wynosi:
Gy DR . @0
sin o
wiec, azeby zestaw kol nie byl pozbawiony kierunku na calej dlugosci krzyzo-

wnicy, konieczny jest warunek:

2c=2V_2rf1—[—h2-:-_—psi_|—u—(s—-u)tg—; e v . . . (205)

n o

Warunek ten w krzyzownicach rozjazdu zachowany byé nie moze, bo na-
wet gdy styczna kata réwna sie §, druga czesci réwnania (205) jest wieksza od
pierwszej.

Gdy tg 2 =1y i gdy przyimiemy s = 1435, r = 500, h = 25 (dla obreczy
$wiezo obtoczonych), u=49, v=12, to

EEE o (s—u)tg o = 476

2c =2 V2rh + h* = 320.
Zatem przerwa, na ktorej dlugosci kola nie sa kierowane, wynosi
476 — 320 = 156 mm.

Przerwa, na ktorej dlugosci kola pozbawione sa kierunku, moze by¢ znacz-
nie skrocona, jezeli kierownice beda sie wznosi¢é nad poziomem szyn toru
o wielkosé h;, gdyz wtedy zalom F' kierownicy zacznie przytrzymywaé obrzeze
kola P, ktére sie do niego zbliza, na odleglosci:

a=V2r+h—h)Gh+h) . . . . « . . (206)
Podwyzszenie kierownic ograniczone jest skrajnia toru, ktéra nie pozwala, aze-
by ono przewyzszalo 50 mm.
Dla wartoéci ri A, przyjetych uprzednio, otrzymujemy:
¢, = V(1000 —25) 75 = 270
t. j. podwyzszenie kierownicy o 50 mm ogranicza przerwe, ktéra obliczono powyzej
dla krzyzownicy o stosunku !/,, do

476 — 160 — 270 = 46 mm.

Oczywiscie, ze wraz ze zmniejszeniem kata krzyzownicy zwieksza sie
przerwa, na ktorej dlugosci kola pozbawione sa kierunku. Z tego powodu przy
normalnej szerokosci toru krzyzownice rozjazdéw angielskich projektuje sie
przewaznie o stosunku !/, lub co najwyzej !/,,.

Szerokosé zlobka u do przejscia obrzezy obreczy pomiedzy szyna kolan-
kowa a skrzydlami przyjmuje sie w krzyzownicach angielskich taka sama. jak
iw krzyzownicach zwyczajnych, t.j. réwna 49 do 52 mm. Dla unikniecia uderzen
obrzezy w punktach Fi F' nalezaloby ukladaé¢ kierownice w tejze odleglosci
od wewnetrznych krawedzi szyn. Jednakze, aby kierownice lepiej kierowaly
zestaw kol przy przejéciu przerwy pomiedzy szyna kolankowa a skrzydlem
w przeciwnoleglym toku, przybliza sie $rodkowa czesé kierownicy do szyny
kolankowej o 3 do 4 mm w ten sposéb, ze odstep pomiedzy niemi FK; wynosi
w tem miejscu 45 do 48 mm.
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2. Materjal i konstrukeja krzyzownic. Krzyzownice skladane z szyn i lane. KrzyZownice
z szyn o dziobie lanym. KrzyZownice z szyn specjalnych. Skrzydia ruchome. Krzyzownice
o toku cigglym. Kierownice. Koszt krzyzownic.

Krzyzownice wyrabia sie z szyn zwyklego przekroju lub tez odlewa sie
w jednej sztuce z hartowanego zelaza lanego albo ze stali. Przejscie od krzy-

oy

Rye. 391, Krzviownica z szyn Vignoles'a.

zownic skladanych z szyn do calkowicie lanych stanowia krzyzownice szynowe,
lecz z lanym dziobem. '

Krzyzownice z szyn zwyklego przekroju (rys. 391) maja dziéb wyrobiony
z dwéch szyn, schodzacych sie pod katem krzyzownicy, ktérych glowki sa od-
powiednio ostrugane. Jedna z tych szyn dochodzi prawie do matematycznego

Rys. 392. Krzyzownica z szyn Stephenson’a.

Srodka krzyzownicy, druga zaé krotsza wpuszeza sie ostruganym koncem
w glowke pierwszej szyny i szyjki obu szyn znitowuje sie. Pomiedzy rozcho-
dzacemi sie szynami dzioba, oraz pomiedzy temi szynami a skrzydlami krzy-
zownicy, umieszcza sie kliny stalowe lub z zelaza lanego, za ktérych pomoca
_oraz $rub przez nie przepuszczonych dziéb i skrzydla laczy sie w jedna calosé.
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W takiz sposob polaczone sa skrzydla wszyjce, czyli w najwezszem miejscu,

dzie sie zaginaja. . : :
) Krzyzownice z szyn o podstawie plaskiej uklada si¢ na oddzielnych pod-

kladkach lub tez na plytach podtuinych, do ktérych szyny przynitowuje sie sto-

o 0 [ 0

o T = e [—— Eme
] XF, L s
B/ :

Rys. 393. Krzyzownica z szyn Williams’a.

bezpieczenia nalezytej ich odleglosci od dzioba. Krzyzownice z szyn typu
Stephenson'a (rys. 392) uklada sie w siodelkach lanych i umocowuje sie¢ w nich
klinami. o ' _
Dlugoséé dzioba przyjmuje sie conajmniej taka, aby szyny, ktére za nim na-
stepuja, nie wymagaly strugania. Dlugosé ta moze by¢ dowolnie zwiekszona

......... Y e 900 — o h T - 600+

| o)

Rys. 394a. Krzyiownica skfadana o dziobie lanym.

dla osiagniecia wiekszej staloéci dzioba. Dlugoéé skrzydel w kierunku zwrot-
nicy ograniczona jest jedynie dlugoscia prostej wstawki przed matematycznym

srodkiem krzyzownicy. Zlacza krzy-
LH.3 do. zownicy z sasiedniemi szynami za-
chowuja ustréj normalny.

Ze wzgledu na taki ustréj krzy-
zownic szynowych, nie zmieniaja
one sprezystosci toru kolejowego,
co ma wazne znaczenie dla spokoju
jazdy.

Rys. 394 . Wada krzyzownic szynowych

jest szybkie zuzywanie sie dzioba
i skrzydel wskutek cienkosci dzioba i uderzen kola, ktérych sila w miare zuzycia
tych czesci szybko sie wzmaga. Dla wzmocnienia dzioba krzyzownice szynowe
robia si¢ niekiedy z szyn specjalnego przekroju o bardzo grubej szyjce, zwanych
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szynami Williams'a (rys. 393), lub tez dzidéb (w krzyzownicach angielskich skrzy-
dlo majace ksztalt dzioba) odlewa sie w jednej sztuce ze stali w postaci klina,
ktéry zesrubowuje sie ze skrzydlami z szyn przekroju normalnego (rys. 394).

(e 5

: — 5029 i -
i_.. 3073 - -1 I

Rys: 395. Krzyzownica o skrzydle ruchomem dr. Zzel. amerykanskich.

Dla usuniecia w krzyzownicy przerwy szyn, powodujacej uderzenia i nad-
miernejej zuzycie, obmyslono krzyzownice o skrzydle ruchomem, przyciskanem
do dzioba zapomoca silnych sprezyn (rys. 395). Przy przejsciu kola w kierunku,

o B __,;
_otowwa szywy =207 — 5
TOR ZASAIN. T Trah wEwngTRNA | b
a i i

b B cl

A S S 5
P S a

= Sﬂ-ﬁm SIYNY TCIBLI M&ﬂwﬁ;ﬁﬁq
- IGLICA ZEWNETRZNA

.?367..-— vass

o ‘E‘ A c'l'

_“ys 396. Rozjazd o za'aadniczym torze ciaglym.

w ktorym skrzydlo przycisniete jest do dzioba, obrzeze kola odsuwa skrzydlo
ijtoruje sobie przejécie. Krzyzownice tego systemu sa w ogélnem uzyciu na
drogach‘zelaznych Stanéw Zjednoczonych A. P., w ostatnich zas czasach za-
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czeto je stosowaé rowniez w Europie. Urzadzane sa one o jednem skrzydle
sprezystem dla zapewnienia spokojnego przejscia przez krzyzownice pociagow
linji glowne;j.

Na odgalezieniach bocznic do celéow gospodarczych stosowana jest nie-
kiedy krzyzownica o toku cigglym w kierunku toru zasadniczego, w polaczeniu
ze zwrotnica, ktérej obie iglice polozone sa w torze zwrotnym (rys. 396). W kie-
runku toru zwrotnego iglica wewnetrzna jest nieco dluzsza, niz zewnetrzna.
Obie iglice podwyzszaja sie stopniowo o tyle, ze obrzeze kola, toczacego sie
po iglicy wewnetrznej, moze przejs$é nad szyna toru zasadniczego. Kierownica,
poprzedzajaca iglice kréotka, chroni kola od zejécia z toru, zanim druga iglica

Rys. 397.

Krzyzownica lana zwyczajna.

nie zacznie przytrzymywac obrzeza kola. W podobny sposéb odbywa sie przej-
scie kola nad szyna toru zasadniczego po podwyzszonem skrzydle krzyzownicy.

Urzadzenie to moze okaza¢ sie odpowiedniem w pewnych przypadkach,
gdy idzie o zachowanie normalnego ustroju toru zasadniczego i gdy przejscie
taboru na odgalezienie odbywa sie rzadko i z mala szybkoscia.

Krzyzownice lane w jednej sztuce, z zelaza lanego, stosowane byly od po-
czatku budowy drég zelaznych, jednakze wskutek czestego pekania i kruszenis
sie¢ w miejscach, wystawionych na uderzenia koél, rozpowszechnily sie dopierec
po wynalezieniu sposobu hartowania zelaza lanego przez odlew w formach
stalowych. Obecnie krzyzownice lane odlewaja sie prawie wylacznie ze stali
Takie stalowe krzyzownice robia sie zwykle na dwie strony (rys. 397), t. j. moga
by¢ odwrécone, gdy sie z jednej strony zuzyly lub ulegly uszkodzeniu.
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Krzyzownice stalowe lane odznaczaja sie trwaloscia. Wada ich jest
sztywnos$é i duza masa, oraz niedogodne laczenie z szynami toru, wskutek czego
przy przejsciu po nich taboru uczuwaé sie daja wstrzasnienia. Przytem krzy-
zownice z lanej stali sa drozsze od zwyklych krzyzownic szynowych. Odwra-
canie na druga strone krzyzownic lanych nie
zawsze da sie zastosowac, poniewaz powierzch-
nie, po ktérych maja sie toczyé kola, czesto juz
okazuja zuzycie w miejscach, ktore spoczywaly
na podporach. W razie uszkodzenia w jednem
miejscu cala krzyzownica lana staje sie nie-
zdatna do dalszego uzycia, natomiast w krzy- [
zownicy szynowe] mozna z latwoscia wymienic Rys. 398.
tylko te czesé, ktora ulegla uszkodzeniu.

Z tych powodéw w ostatnich czasach czesto oddaja pierwszenstwo krzy-
zownicom szynowym przed lanemi, a dla nadania dziobom jak najwiekszej wy-
trzymalosci odlewaja je w jednej sztuce z najlepszej stali (tyglowej) (rys.394a 1 b).

W ostatnich czasach zaczeto stosowaé do wyrobu krzyzownic skladanych
i lanych stal manganowa (por. str. 338), ktérej wytrzymalosé na scieranie jest
kilkanascie razy wieksza, niz stali zwyczajnej. Ulepszenia krzyzownic w tym

on JG G i

kierunku sprawily, ze w Stanach Zjednoczonych A. P. zauwaza sie powrot do

Rys. 399 a. Krzyzownica lana angielska.

rdidy
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e :
0|+ b=52--2--73 82k -57 -

Rys. 399 b. Rys. 400.

stosowania krzyzownic zwyklego typu zamiast krzyzownic o skrzydle ru-
chomem.

Kierownice przy krzyzownicach zwyklych wyrabia sie z szyn lub z katow-
nikéw specjalnego przekroju (rys. 398). W obu przypadkach laczy sie je za-
pomoca srub z szynami toru i utrzymuje we wlasciwej od nich odleglosci zapo-
moca tulejek lub klinéw, przez ktére te sruby przechodza. Czasem s$ruby urza-
dza sie w ten sposéb, ze szerokos¢ zlobka pomiedzy szyna toru a kierownica
mozna umiarkowaé w miare Scierania sie kierownicy, albo tez zaklada sie
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w tym celu wkladki, dajace sie wyjmowaé. Kierownice przy krzyzownicach an-
gielskich wyrabia sie z katownikéw o przekroju wyzszym, niz szyny toru, przy
krzyzownicach zaé lanych odlewa sie razem z niemi (rys. 399a i b) lub tez osobno
(rys. 400).

Krzyzownice wraz z kierownicami uklada sie na dlugich podrozjazdnicach,
polozonych prostopadle do podluznej osi krzyzownicy, dzielacej kat tejze na
dwie czesci réwne. Rozmieszczenie podkladéw pod krzyzownica, jak réwniez
na dlugosci toru pomiedzy nia a zwrotnica, zalezy gléwnie od polozenia zlaczy,
ktére w krzyzownicach szynowych bywaja przewaznie wiszace, w lanych zas
podparte.

Koszt krzyzownic zalezy od ich ustroju. Cena zwyczajnej krzyzownicy szy-
nowej wynosi od 240 do 300 z. Krzyzownice ze stali lanej lub tez szynowe
z dziobem stalowym lanym kosztuja od 360 do 600 zl., nie liczac kierownic.

ROZDZIAL 1V.

Ogolny uklad geometryczny rozjazdéw w planie.

l. Rozjazd zwyczajny. Promien luku zwrotnego i dlugoéé prostej wstawki dla krzyzownicy-
Calkowita dlugosé rozjazdu. Dlugoéé tokéw pomiedzy zwrotnicg a krzyzownica. Dlugosé
i ksztalt wewnetrznego toku Juku zwrotnego.

Oznaczajac przez:
r promien toku zewnetrznego luku zwrotnego i
p dlugosé prostej w tymze toku do punktu przeciecia sie jej z szyna toru
prostego, oraz zachowujac poprzednie oznaczenia s, z, ® 1 o (rys. 401), otrzy-
mamy:
s=z-4r(cosw —cosa) 4 psine . . . . . . (207)
Jezeli kat skrzyzowania o jest dany, z i w zas okreslono kierujac sie wzgledami
konstrukcyjnemi, ktére wylozono po-
wyze] przy opisie ustroju zwrotnicy,
to rownanie (207) daje zaleznosé po-
miedzy promieniem {luku zwrotnego i dlu-
goscig wstawki prostej przed srodkiem
matematycznym krzyzownicy. Im
wstawka ta jest wieksza, tem mniejszy
otrzymuje sie promien luku zwrot-
nego, a wiec dla osiagniecia mozliwie
lagodnego przejicia pozadane jest
Rys: 401. zmniejszenie wstawki p do minimum.
Z powodéw przytoczonych wyzej
(patrz str. 411), krzyzownice nalezy ulozy¢ na prostej, a zatem dlugosé¢ wstawki
p zalezy od dlugosci b, krzyzownicy przed $rodkiem matematycznym tejze, co
znoéw zalezne jest od ustroju krzyzownicy. Zwykle dlugosé wstawki prostej
przyjmuje sie od 1,5 do 2,5 m.




