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duje si¢ nad jednym, czy tez nad dwoma torami. W razie wiaduktu sklepionego
wzniesienie to okaze sig¢ jeszcze wigksze.

Z powyzszego wynika, ze rdznica pozioméw torowiska kolejowego i drogi
zwyczajnej w razie urzadzenia przejazdu goéra jest o 1,15 do 1,35 saz. (2,46 do
2,88 m) wieksza, niz w razie urzadzenia przejazdu dotem.

Wiadukty nad kolejg zelazng bywaja przewaznie metalowe, gdyz wtedy wyso-
kos¢ wiaduktu otrzymuje sie mniejsza, nadto zas, stosujac stupy metalowe dla pod-
trzymania dzwigaréw (rys. 78), otrzymuje si¢ widok otwarty z pociggu na tor kole-
jowy, co ma wazne znaczenie dla bezpieczernistwa ruchu.

Wiadukty drewniane nad kolejg zelazng winny by¢ zabezpieczone od pozaru
za pomocq oston z blachy zelaznej lub przez pociggnigcie mieszaning przeciwpalna.

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi koleje
zelazne z motorami parowymi lub innymi, tramwaje, jako tez wskazane przez Ministeryum
szosy i inne drogi, przeznaczone do jazdy powozowej, nie powinny wogdle krzyzowaé sie z kole-
jami zelaznemi w jednym poziomie. Kolej zelazna nie powinna réwniez przecinaé w jed-
nym poziomie drég zwyczajnych w razie, gdy gleboko§¢ wykopu przewyzsza 3 saz., jezeli te dro-
gi nie zostang odprowadzone do innych dogodniejszych miejsc skrzyzowania z koleja zelazna.

W razie krzyzowania si¢ w jednym poziomie kolei dojazdowej z glownemi linjami kolejo-
wemi lub z innemi kolejami dojazdowemi powinny by¢ ustawione w odpowiednich miejscach state
sygnaty i urzadzone posterunki dla strazy.

ROZDZIAY. V1.

Poszukiwania techniczne.

Poszukiwania techniczne moga mie¢ cel dwojaki: dostarczenie ogdlnych da-
nych technicznych do ocenienia zyskownosci budowy projektowanej drogi zelaznej
lub tez szczegétowego materyatu, potrzebnego do wypracowania calkowitego jej
projektu. Stosownie do tego poszukiwania dzielg si¢ na ogdlnikowe czyli rozpo-
znawcze i szczegdlowe.

Poszukiwania ogélnikowe polegajg na wyjasnieniu mozliwosci urzeczywist-
nienia oraz wzglednej zyskownosci rozmaitych typow i kierunkéw drogi zelaznej,
przyjmujac pod uwage wyniki badan handlowych i inne warunki finansowe jej
budowy.

Poszukiwania szczegstowe maja mniej szerokie i bardziej okreslone zadanie
wyszukania na gruncie najkorzystniejszego pofozenia linii kolejowej, ktdrej typ
i ogdlny kierunek zostaly juz ustalone. Zadanie to zwykle nie odrazu daje
sie osiagnaé i w wigkszosci przypadkéw nalezy poszukiwania szczegétowe powta-
rzaé, zblizajgc sie stopniowo ku ostatecznemu jego rozwigzaniu. Pod wzgledem
porzadku, w jakim prowadzi si¢ poszukiwania szczegétowe, przyjeto rozrézniaé
poszukiwania poczatkowe, sprawdzajqgce © ostateczne.

Do prowadzenia poszukiwarn technicznych nie jest wymagane pozwolenie
wiladz, o ile wtasciciele lub dzierzawcy gruntéw, na ktérych poszukiwania te maja
by¢ dokonane, wyrazg na to swojg zgode. W razie jezeli takiej zgody niema, na
prowadzenie poszukiwan powinno by¢ wyjednane pozwolenie Ministeryum (dla
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kolei dojazdowej miejscowego gubernatora), a wynagrodzenia za szkody i stra-
ty, wynikte z powodu dokonywania poszukiwan, osoby interesowane docho-
dzi¢ moga na drodze sgdowe;j.

1. Poszukiwania ogdlnikowe.

a) Nakreslenie linii na mapach.

Poszukiwania og6lnikowe rozpoczaé¢ nalezy od rozpatrzenia posiadanych
map i rozpoznania miejscowosci.

Dla miejscowosci potozonych w Panstwie Rosyjskiem znajdujg si¢ w sprze-
dazy nastepujace mapy:

1. Mapa drég ladowych i wodnych Rosyi Europejskiej w podziatce 40 wiorst
na cal i Rosyi Azyatyckiej w podziatce 100 wiorst na cal.

2. Mapa Rosyi Europejskiej, wydana przez wydzial wojenno-topograficz-
ny Sztabu Gléwnego, w podziatce 10 wiorst na cal (1:420000).

3. Mapa Sztabu Giéwnego w podzialce 3 wiorsty na cal (1:126000), obej-
mujgca Krolestwo Polskie i catg zachodnig cze$¢ Rosyi Europejskiej. Dla niektd-
rych miejscowosci istniejq takze mapy w podzialce 1 i 2 wiorsty na cal.

4. Na zamoéwienie specyalne mozna otrzymac kopie fotograficzne z orygi-
nalnych planéw wydziatu wojenno-topograficznego w podzialce 250 saz. na cal
(1:21000), z oznaczeniem warstwic.

Rozpatrzenie map i nakreslenie na nich zamierzonego kierunku projektowanej
linii kolejowej nalezy rozpoczyna¢ od map w mniejszej podzialce, na ktérych objgé
mozna duzy obszar jednym rzutem oka, i nast¢pnie dopiero przechodzic¢ stopniowo
do map bardziej szczeg6élowych. Punkty, przez ktére ma przechodzi¢ kolej, fgcza
sie na mapie liniami prostemi lub tamanemi, obchodzac przeszkody naturalne,
zblizajgc sie do punktéw zaludnionych, w ktérych majg by¢ urzadzone stacye,
i krzyzujac rzeki i znaczniejsze drogi o ile mozna najdogodniej. Najlepsze pojg-
cie o ksztaltach terenu daje kierunek rzek i potokow, na co winna by¢é zwrdocona
szczegdlna uwaga. Pociagniecie farbg na mapie wszystkich rzek i rzeczek bardzo
utatwia rozpatrzenie jej pod tym wzgledem.

b) Rozpoznanie miejscowosci,

Dokladniejsze pojecie o charakterze miejscowosci w kierunkach, uprzednio
wyznaczonych na mapie, daje rozpoznanie przyleglej okolicy. Zaczynajac rozpo-
znanie od pewnego punktu, nalezy si¢ przekonadé, jakie bylyby warunki popro-
wadzenia linii w rozmaitych zatozeniach pod wzgledem kierunku wyjscia z tego
punktu i dalszego postepowania do punktu nastepnego, przez ktéry projektowana
linia kolejowa powinna obowigzkowo przechodzi¢. Bardzo znaczne obejscie mo-
ze niekiedy okaza¢ sie korzystniejszem od najkrétszego kierunku, jezeli warunki
terenu sa trudne. Dlatego tez ogledziny miejscowosci winny obejmowaé caly
obszar w granicach mozliwych kierunkéw i obszar ten winien byé zbadany
wszechstronnie i bez uprzedzen.
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Co sig tyczy ogdlnego kierunku projektowanej linii kolejowej, to moze by¢
ona catkowicie potozona w dolinie jednej i tej samej rzeki, lub tez biedz réwno-
legle do niej po wododziale, lub wreszcie przecina¢ jeden lub kilka wododziatow,
gdy punkty, przez ktére droga zelazna ma byé poprowadzona, polozone sg
w roznych zlewiskach.

Kolej zelazna, prowadzona doling rzeki, przecina jej doptywy przy ujsciach, |
co zwykle pocigga za soba budowanie znacznej ilosci dziet sztuki. Z drugiej znéw
strony punkty zaludnione, dostarczajace drodze zelaznej podréznych i fadunki,
polozone sg najczesciej w dolinach rzek.

Poprowadzenie linii kolejowej po wododziale jest dogodne pod tym wzgledem,
ze nie przecina ona wowczas bocznych parowéw i rzeczek, albo przecina je u zro-
det, wskutek czego nie zachodzi potrzeba wykonania znacznych dziet sztuki i ro-
bét ziemnych. Za to oddalenie linii kolejowej od rzek moze okazaé sie niedogod-
nem wskutek braku wody do zasilania parowozéw i stacyi. Doswiadczenie wska-
zuje, ze koleje zelazne, poprowadzone po wododziale, podlegajg zaspom $nieznym
w wigkszym stopniu, niz koleje poprowadzone w dolinach. Oczywiscie, ze popro-
wadzenie kolei zelaznej po wododziale mozliwe jest tylko w tym wypadku, gdy
ma on ksztalt wzniesienia mniej wigcej ptaskiego, nie za§ pasma gér.

Przecigeie wododzialu linig kolejowq, zwhaszcza w miejscowosciach go-
rzystych, jest trudniejsze, niz poprowadzenie jej w kierunku doliny rzeki, gdyz profil
terenu w kierunku najkrétszym, przecinajacym wododzial, ma znaczne pochylenia.
Z tego wzgledu, przecinajac wododziat, nalezy wybierac dla przeprowadzenia linii ko-
lejowe]j najnizszg przetecz. Gdy miejsce to zostato wybrane i wysokosé przejscia przez
grzbiet wyniostosci, tworzacych
wododziat (za pomocg glebokie-
go wykopu lub tunelu) zostala
okreslona, nalezy wznosic sig do
poziomu tego przejscia o ile moz-
nosci ciggtem pochyleniem krari-
cowem. Dtlugosé wzniesienia na
przetecz irozwinigcia linii, gdy-
by sie ono okazalo potrzebnem,
okresla sie w zaleznosci od og6lnej
wysokos$ci wzniesienia.

Rozwiniecie limii mozna
osiagngé za pomocg wyjazdow
w doliny boczne (rys. 79) luq
catkowitych zwrotow w tejze do-
linie (rys. 80), albo tez za pomocg
petlic i spirali, ktére nieraz urzadza¢ wypada w tunelach (rys. 81). W trudnych
warunkach topograficznych stosowany bywa réwniez tani, chociaz niedogodny spo-
s6b prowadzenia linii kolejowej zygzakiem, z torami martwymi zamiast skretow
(rys. 82).

Roepoznanie miejscowosci z mapag w reku (o ile mapa wogoéle istnieje) usku-
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tecznia¢ nalezy piechots, zwlaszcza w miejscowosciach trudnych pod wzgledem
terenu. Przy tej czynnosci nalezy sprawdzi¢ i uzupelni¢ najwazniejsze dane, kt(?re
nie moga by¢ okreslone z dostatecznag dokfadnoscia na mapach. Odlegloses, zmie-
rzone na mapie, sprawdza sie i uzupelnia w wazniejszych punktach, mierzac

krokami lub za pomoca lunety z dalekomierzem. W miejscowosciach, nie po-
siadajacych map, wnioskuje si¢ niekiedy o odleglosciach przebytych przez
cztowieka lub konia na podstawie czasu, jaki na przebycie tych odleglosci
okazal sie potrzebny. Do okredlenia rdznic pozioméw uzywane sg niwe-
latory kieszonkowe najprostszej
konstrukcyi (naprz. samoustawia-
jace si¢ przy pomocy pionu),
zas w miejscowosciach gérzystych
przewaznie barometry sprezyno-
we.

Rozpoznajac miejscowosé
nalezy zwraca¢ uwage na wuklad
terenw, miejscowe przeszkody przy-
rodzone iinne (kosztowne, zabu-
dowane dziatki, cmentarze i t. p.),
utrudniajgce przeprowadzenie li-
nii kolejowej; na warunki geolo-
giczne  miejscowosci (miejsca,
gdzie mozna sig obawia¢ zawalen
lub osuni¢¢ gruntu); na rodzay
gruntu (blotnisty, torfiasty, skalisty i t. p.); na dojazdy domeast, przeciecie rzek, po-
ziomy wysokich wid, Zrédle wody dla wodociggow i wogdle nalezy zebraé¢ mozliwic jak
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najwiecej wiadomosci o okolicznosciach, mogacych wptywac na kierunek projekto-
wanej linii kolejowej oraz warunki jej budowy i eksploatacyi. Technik, zajmujacy sig
rozpoznaniem miejscowosci, powinien umie¢ ocenié koszia budowy drogi Zelaznej
w danym kierunku i zraczenie dla eksploatacyt takiego, a nie innego jej poprowa-

dzenia. Tylko wtedy bedzie on w stanie osadzi¢, czy nalezy oddaé pierwszefistwo
temu lub tez innemu kierunkowi linii kolejowej i jakie kierunki uzna¢ nalezy za
najlepsze i jedynie zaslugujace na blizsze zbadanie w celu ostatecznego miedzy
nimi wyboru.

Aby zda¢ sobie sprawe, jakie wzgledne znaczenie moga mieé rozmaite po-
zycye rozchodéw przy budowie i eksploatacyi drogi zelaznej, pozytecznem begdzie
przypomnieé to, co powiedziano powyzej w rozdz. IV, p. 11i2. Tak naprz. koszt
budowy spodniej, t. j. torowiska i dziet sztuki, wynosi przecigciowo nie wigcej niz
trzecig czes¢ ogbélnego kosztu budowy drogi zelaznej (patrz str. 107), procenty zas
od calego kapitatu budowy sa prawie o potowe mniejsze niz roczny rozchéd eksplo-

‘atacyi. W przypuszczeniu zatem, ze projektowana droga zelazna nie bedzie przy-
nosié strat, t. j. ze dochody jej po potraceniu wydatkéw eksploatacyi bedg pokrywac
procenty od kapitalu budowy, optaci sie kapital ten podwoi¢, koszta za$ budowy
spodniej zwigkszy¢ czterokrotnie, jezeli za pomocg jednego z tych §rodkéw mozna
zwiekszy¢ dochdd ogélny przynajmniej o Y/,.

Rozpoznanie miejscowosci ma bardzo wazne znaczenie przy poszukiwaniach
ogolnikowych, dla tego tez czynnos$¢ te¢ winni wykonywaé doswiadczeni inzy-
nierowie. Jezeli przy rozpoznaniu miejscowosci kierunek najdogodniejszy nie
bedzie wykryty wskutek niedbalstwa lub niedoswiadczenia, to okolicznosé ta
moze si¢ stal przyczyna, Zze projektowana komunikacya kolejowa kosztowad
bedzie drozej niz nalezy lub wogdle nie dojdzie do skutku; jezeli niedopa-
trzenie to bedzie zauwazone zbyt péZno, sprowadzi ono bezuzyteczng stratg pra-
cy na badanie kierunkéw, ktére nastepnie trzeba bedzie zarzuci¢. Z drugiej strony,
w tymze celu zmniejszenia pracy przy poszukiwaniach, rozpoznanie miejscowosci
winno mozliwie ograniczy¢ ilo$¢ kierunkow, podlegajacych blizszemu zbadaniu.
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¢) Pomiary i poziomowanie linii przy poszukiwaniach ogéinikowych.

Gdy rozpoznanie miejscowosci wyjasnito juz, jakie kierunki nadajg sie¢ do
poprowadzenia linii, albo ktéry z nich okazuje si¢ bezwarunkowo najlepszym, na-
lezy okresli¢ ksztatt linii oraz ilo$¢ i koszt robdot w tych kierunkach.

Poniewaz zadanie polega tu na zebraniu przyblizonych danych dla osgdzenia,
w jakich warunkach moze by¢ urzeczywistniona budowa projektowanej drogi zelaz-
nej i jakie wzgledne korzysci moga przedstawia¢ rozmaite jej kierunki, nalezy wigc
przy wszystkich pomiarach unikac takiej $cistosci, ktéra nie wpilywataby na roz-
strzygniecie tych pytan, lecz pochianiataby tylko duzo pracy i czasu, a przeto
bytaby zbyteczna i nawet szkodliwa. O ile miejscowos¢ pozwala na prowadzenie
pomiaréw w kierunku projektowanej linii, wytycza si¢ jg w ksztalcie linii fama-
nej i mierzy dtugosé¢ prostych i katy zawarte miedzy niemi. Wysokosci okresla
sie tylko dla najbardziej charakterystycznych punktéw linii i niektorych innych,
znamionujgcych poprzeczng pochytosé terenu, oraz dla pozioméw wysokich wéd,
znaczniejszych drog, ktére projektowana linia przecina it. p. Jezeli wytyczanie
i pomiar w kierunku projektowanej linii napotyka trudno$ci, to okreslenie poto-
zenia w planie oraz wysokosci poszczegélnych jej punktéw moze by¢ dokonane,
wigzac te punkty z linia pomocniczg, przeprowadzong w pewnej odlegtosci od
linii projektowanej, naprz. po istniejacej drodze.

Przyrzqdy najdogodniejsze do zdje¢ rozpoznawczych sa: busola z przezier-
nikami i niwelator o silnej lunecie, latwo dajacy sie ustawia¢, albo tez sto-
lik mierniczy i celownica. Odleglosci mierzy sie przewaznie za pomocg daleko-
mierza, w ktéry winny by¢ zaopatrzone lunety przy niwelatorze i celownicy.
Wysokosci moga by¢ okre$lane za pomocs zdjecia katéw w plaszczyZnie pionowej,
niwelator zas uzywany bywa przewaznie do poziomowania przelotnego punktéw
statych (reperéw) w odlegtosci 1 do 1!/, wiorsty wzdtuz linii. W miejscowosciach
gorzystych do okreslania wysokosci moze by¢ uzywany barometr sprezynowy.

Wyniki pomiaréw i poziomowania przenosza si¢ na plan przebytej miejsco-
wosci i profil podtuzny projektowanej linii.

Na planie miejscowosci, ktérego podziatka w zaleznosci od warunkow miejsco-
wych przyjmuje sie zwykle 1:10000 do 1:2000, nalezy oznaczy¢ linig zasadniczg
(wielobok), wymierzong w kierunku projektowanym, albo lini¢ pomocniczg, oraz
szczegoly przyleglej miejscowosci, zdjete na oko lub za pomocg przyrzadow.

Szerokos$¢ pasa, objetego planem, zalezy od uktadu terenu. W miejscowosci
rownej i gdzie projektowana linia moze by¢ bezposrednio wytyczona w danym
kierunku, odchylenie za$ tcgo kierunku (czego potrzeba moze wynikngé w na-
stepstwie) nie napotka trudnosci, dostatecznem bywa niekiedy wyznaczy¢ na oko
potozenie rzeczek, drég, granic lasow, fak i t. p., ktére przecina projektowana linia.
Przeciwnie, jezeli wskutek pochyfosci lub nieréwnosci terenu, zabudowania
it. p. miejscowos¢ posiada szczeg6ty, wymagajace zbadania, to wobec mozliwych
zmian w kierunku linii szeroko$¢ pasa, ktorego plan winien by¢ zdjety, moze dosie-
ga¢ 2 do 3 wiorst. Wskazanie, jaka winna by¢ szerokos¢ zdejmowanego pasa
gruntu i jakie szczegoty winien plan ten obejmowaé, stanowi wazne zadanie kieru-
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jacego poszukiwaniami ogdlnikowemi, gdyz od trafnosci tego wskazania zalezy
celowo$é i powodzenie poszukiwar. :

Przy poszukiwaniach rozpoznawczych zachodzi zwykle potrzeba oznaczenia po-
tozenia w planie i wysokosci pewnych najwazniejszych punktéw. Zdjecie planu
z oznaczeniem krzywych jednakich wzniesien (warstwic) moze sta¢ sig potrzebne
tylko w szczegdlnie trudnych miejscowosciach gérzystych, zwykle za$ wykonywa
sie przy poszukiwaniach szczeg6towych.

Profil podtuzny projektowanej linii kresli si¢ w skroconej podziatce podtuznej,
zwykle 1:50000. Poniewaz przy poszukiwaniach rozpoznawczych poziomowa-
nie ciggle na catej dlugosci linii nie wykonywa sig, zwykle wigc za podstawg do
profilu podtuznego stuzg wysokosci poszczegélnych punktéw, okreslone przy wy-
znaczaniu linii i zdejmowaniu planu.

d) Poréwnanie réznych kierunkéw projektowanej linii.

aa) Zaleznosé wydatkdw rocznych linii od jej ksztaltw.

Jezeli rozmaite kierunki projektowanej linii r6znia si¢ znacznie miedzy sobg
pod wzgledem kosztu ich budowy lub oczekiwanych korzysci, to wybor pomigdzy
nimi nie przedstawia szczegdlnych trudnosci. Jezeli jednak zalety pewnego kierun-
ku pod wzglgdem zwigkszenia dochodéw lub zmniejszenia wydatkéw na eksploata-
cye wypada okupié, jak to czesto bywa, wiekszym kosztem budowy, to na-.
lezy rozstrzygna¢ pytanie, o ile takie zwigkszenie kosztéw budowy oplaci sie
w danych warunkach.

Wydatki eksploatacyjne mozna okresli¢ ze srednich danych dr. Zel. rosyj-
skich, podanych na str. 114, jezeli wiadoma jest diugos¢ linii i ilo§¢ przewozu,
a takze jezeli beda okreslone dla danych warunkdw ciezar pociagu i wymagana
sita pociggowa parowozow. Dodajac do kosztéw eksploatacyi procenty od kapita-
tu budowy wedtug kosztorysu, tatwo przekonac sie, dla ktérego kierunku catkowity
wydatek roczny wypadnie najmniejszym. Obliczenie to znacznie si¢ upraszcza,
gdy sie przypusci, ze ilo$¢ stacyi pozostaje jednakowg dla kazdego z poréwnywa-
nych kierunkoéw, co zwykle rzeczywiscie ma miejsce, jezeli wszystkie kierunki linii
winny przechodzi¢ przez pewne najwazniejsze punkty. Okre$lenie kosztéw budo-
wy mozna ograniczy¢ do wydatkéw liniowych (urzadzenie wierzchniej i spodniej bu-
dowy z drobnemi dzietami sztuki i budynkami drogowymi), a takze do tych
urzadzen poza stacyami, ktére nie sa jednakowe dla poréwnywanych kierunkow.

W ten sposéb dla poréwnania korzysci, jakie mogg przedstawia¢ poszczegdl-
ne kierunki projektowanej linii, nalezy dla kazdego z nich okresli¢ catkowity wyda-
tek roczny wedtug wzoru o {
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W tym wzorze B, ', C", D', D" i I sa wspoétczynniki, ktorych $rednie wartosci
dla dr. zel. rosyjskich podane s3a powyzej na str. 114 i 115, 4¢ procenty
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od kosztu budowy jednej wiorsty linii giéwnej poza stacyami, ! dtugos¢ linii,
g'l 1 ¢"1 oczekiwana ilo$¢ roczna pudowiorst brutto pociaggéw osobowych
i towarowych.. S
T Cosietyczy $redniego ciezaru pociagéw @', i Q" oraz éredniej sity pociagowej
Zn, to dane te moga by¢ wyrazone w zaleznosci od cech zasadniczych ksztattu
linii w profilu i w planie, wiadomych z projektu, a mianowicie od pochylenia miaro-
dajnego s, i zast¢pczego s, linii kolejowe;j.
Wedtug réwnania (70) na str. 117

= —ﬁ
Q_——w+s1 wr e = oo et L (70)
Stosunek Sredniego cigzaru pociggu do najwigkszego, ktéry okresla réwna-
nie (70), mozna przyja¢ dla pociggéw osobowych a' = QQ’" =10,9, a dla towaro-
/]
wych o/ = %,,’1' = 0,75, wogdle zas
= zZ— w —_Sl‘
Q,,.—~——w_i_‘()_1 W7o N R R )
Wedtug réwnania (87) na str. 128
Z,,l:(Lﬁ—Q.,)Lg"—s‘3 (9

Zy L w8 ez (1 —a)(wts) w8y

Q»;—(i_l_ 1)772 == aF—h L&) 2 -1 2%
Jezeli przyjmiemy najmniejszq predkos$¢ ruchu dla pociggéw osobowych 30 km/godz.
(28 wiorst na godzing), a dla towarowych 18 km/godz. (17 wiorst na godzing), to
stosownie do réwnania (16) na str. 37 otrzymamy sprawnos¢ parowozow w po-
ciagach osobowych 2z’ = 0,06, za§ w towarowych 2” = 0,10. Sredni cie-
zar parowozu z tendrem wynosi na dr. zel. rosyjskich okoto L = 72 {. Sredni
opér pociggu mozna przyjaé: osobowego w’ = 4,0 kg/t, a towarowego w" = 3,3
kg/t1). Podstawiajac w wyrazach drugim i trzecim wzoru (90) wyrazy (91)i (93),

1) Dla okreélenia $redniego oporu pociagu na linii prostej poziomej skorzystamy z wzo-
réw Frank’a (37), (39), (40) i (41) i przyjmiemy $redni cie2ar i sklad pociggéw wedlug norm dr.
2el. rosyjskich, a mianowicie:

L=72t Q=8m? =« =165; Q =206t =’ =235; Q=433
W pociagach towarowych znajduje si¢ $rednio wagonéw otwartych 259, fadownych 66%,, obcia-
zenic wagonow ladownych wynosi 75%0 sity noénej.

Stosownie do tych danych opor w kg/¢ dla pociagu osobowego bedzic:

w' = 2,89 +0,000519 V"* . . . . . . . . . . . (94)

a dla pociagu towarowego:
B w” = 2,72 4- 0,000512 1% | ... . (95)

Srednig predkos$¢ pociagu osobowego przyjmiemy V' = 40 Icm/godz (375 w1orst na godz.), za$
towarowego V' = 24 km/godz. (22,5 wiorst na godz.).
Jednak éredni opér nie jest rowny oporowi przy $redniej predkosci. Tak naprz., jezeli przyj-

miemy, ze w ciqgu czasu —; V , potrzebnego na przebiezenie odleglosci ¢ pomiedzy stacyami ze

$rednig predkosScia V, ta ostatnia wynosita:
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a zamiast wszystkich wielkosci oprécz s, i s, ich wartosci liczbowe, otrzymamy na-
stepujace wzory catkowitego wydatku linii gtéwnej na ruch 1 trakcye (t. j. wy-
datkéw przewozowych, pociggowych i trakcyjnych) na 10000 pudowiorst wago-
nowych brutto:

1000 Z' m

7. +2028X 5"
it +%>394—4 666‘%%4—3’_ i

DO O ) 00t

Lo

1000 A
Q” +20,28 >< —QT,":

3,09 0,0033 4 s,
= 0115 + 575532 X 0,10 — 0,008 — s, T

0,75 X 0,1 + 0,25 (0,0033 - 5,) _ 0,0033 - s,”
20,28 X0 : ! g,
20,28 X 5 750,10 — 0,003 —5) < )

0,0033 -+ s, 0,3033 5, _ 0,0033 - s,”
= 0,115 + 0,036 X igir 1! +2028 X s X 5

104 = 05171 ==2;99 X

— 0,171 + 0,775 X (96)

104" = 0,115 - 3,09 X

(97)

Ita

na dtugosci 0,1¢.

wowme . OSLL -s L o oUE
4

0,41.......7341

2 2
to §redni opér na calym szlaku bedzie: 0,1 (—;) + 0,5 + 0,4 (g) = 1,24 razy wigkszy od opo-

N

ru, obliczonego wedtug $redniej predkosci.

Wobec tego we wzorach (94) i (95) wyrazy, zawierajace V2 i obliczone wedlug $redniej
predko$ci, powinny by¢ zwiekszone w przyblizeniu o 25%,.

Zwigkszenie $redniego oporu pod wplywem wiatru obliczymy w przypuszczeniu, ze $rednia
roczna predkos¢ wiatru w kiernnku wzdiuz pociggu (w jedna strone przeciw biegowi, zas w druga
z biegiem pociagu) i prostopadle do niego wynosi w przyblizeniu 2 wmysek. = 7 km/godz. (Sredni
wietrzyk). Powierzchni¢ boczng parowozu mozna przyjaé o, = 50 m? wagonu osobowego
w,’ == 40 m?, a towarowego w,’’ = 25 m?

Na zasadzie tych danych i positkujagc sie¢ wzorami Frank’a oraz wzorem (19) na str. 44,
$redni opér pociggu w kg/¢ otrzymuje si¢ dla pociggu osobowego;

w' = 2,89 + 0,000519 (1,25 X 40% + 72) -} 0,1225 (50 ~+ 40
= 2,89 + 1,02 4 0,13 = 4,0 kg/t

72
XD X sx3exes =
a dla pociagu towarowego:
w' = 2,72 4- 0,000512 (1,25 X 24* 4- 7%) 4 0,1225 (50 - 25 X 35) X
= 2,72 4- 0,40 + 0,14 = 3,3 kg/¢.

72
6 X 3,68 XX 505
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Dla wartos$ci s; od 0 do 0,012 i s, od w do s, wzory (96) i (97) moga by¢ wy-
razone z dok{adnosma do 11/,% w postaci funkcyi linijnych tych zmiennych:

104 = 0,231 -+ 22,35, - 15,08,/ . . . . . . (98)
104" = 0,172 4 12,55, - 1258," . . . . . . (99)

Podstaw1a]qc te wyrazy we wzor (90), otrzymamy catkowity wydatek roczny
na budowe i eksploatacye linii gtéwnej poza stacyami (w rublach):
= (47 + 781) 1 4 (0,231 + 22,35, 4+ 15 032’) —1’%—}—

+ (0,172 4 12,55, + 12,55,") 2 1-04. ... .. (100)

Wydatek ten moze byé wyrazony w zaleznosci od ilosci przewozu netto,
a mianowicie od ilosci osobowiorst pl i pudowiorst towaréw i/, jezeli zauwazymy, ze
wedtug statystyki dr. zel. rosyjskich przypada 90 pudow brutto cigzaru pociggéw
osobowych (wagonéw) na jednego podréznego i 2,2 puda ciezaru brutto pociggéw
towarowych na jeden pud tadunku. Na zasadzie tych danych zamiast wzoru (100)
mozna napisac: e

(A/—{—781 l+(0208~|—201¢1—1~135 53') - 02+

uv

4 (0,378 - 9755, + 2755, (101)

1

) W :
W tym wzorze oznacza p ilo§¢ podréznych, a ¢ ilos¢ pudéw tadunkéw, przebiega-
jacych calg dtugosé linii.

Wzory (100) i (101) zestawiono na zasadzie rzeczywistych wynikéw eksploa-
tacyi dr. zel. rosyjskich za ostatnie lata. Wyrazaja one catkowity wydatek roczny
w rublach na budowe i eksploatacye linii gidwnej poza stacyami w zaleznosci od
ksztaltu linii kolejowej, a mianowicie od jej dlugosci ! w wiorstach i pochylema
miarodajnego s, i zastgpczego s,.

Gdy dla poréwnywanych kierunkow linii kolejowej, ktora sie projektuje,
wiadome sg wydatki liniowe 4 na budowe jednej wiorsty w kazdym z tych kie-
runkéw oraz przewidywana ilo§é¢ przewozu: pudowiorst brutto ¢'f i ¢”l, albo osobo-
wiorst pl i pudowiorst fadunkéw netto ¥/, to mozna oceni¢ wzgledne korzysci rozpa-
trywanych kierunkéw. Jezeli pochylenie miarodajne linii dane jest wedtug warunkow
projektu, albo pozostaje w zaleznosci od pochylenia miarodajnego sasiednich szlakéw
linii, to wielko$ciami zmiennemi we wzorach (100) lub (101) beda tylko: dtugosé¢
linii, koszt jednej wiorsty tejze i pochylenie zastgpcze. Jezeli za$ jest moznosé wybo-
ru pochylenia miarodajnego, to positkujac si¢ wzorami (100) albo (101) mozna sie
przekonaé, o ile w danym przypadku zmniejszenie lub zwigkszenie jego moze oka-
zaé sie korzystnem. Gdyby poréwnywane kierunki obejmowaty tylko czesé pro-
jektowanej linii, to nalezatoby przyjac¢ pod uwage wydatki na budowe i eksploata-
cye nietylko poréwnywanych czesci linii, lecz catej linii, a mianowicie te czes¢
pomienionych wydatkéw, ktéra pozostaje w zaleznosci od wielkosci pochylenia
miarodéjnego linii, majgcego wptyw na sktad pociggow.

Ksztatt wzoréw (100) i (101) wskazuje, ze zwigkszenie stromosci pochyleri
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linii, o ile za pomoca tego srodka mozna osiggnac zmniejszenie diugosci linii, be-
dzie tem wiecej korzystnem, im wigksze sq wydatki liniowe na budowg i eksploata-
cye jednej wiorsty linii w poréwnaniu z iloscig przewozu. Przeciwnie, jezeli
oczekuje sie znaczny ruch pociggéw, korzystniejszem bedzie rozwinigcie
linii w celu otrzymania tagodniejszych pochylen. Dla linii projektowanej roz-
miary ruchu osobowego z trudnoscia wogoéle daja sig obliczy¢. Przewidywana
do przewiezienia ilo§¢ podréznych okreslana bywa w cyirach przecigtnych i moze
podlega¢ znacznym zmianom. Jezeli zauwazymy, ze przy zmienianiu si¢ pochylenia
s, od 0,003 do s, wydatki na ruch i trakcyg, wyrazone przez wyrazy drugi i trzeci
wzoru (101), wynosza na jednego podréznego w przyblizeniu tyle, co na 62 pudy ta-
dunku!), to mozna wprowadzi¢ do obliczen przyblizonych zamiast podroznych od-
powiadajaca im ilo$¢ tadunkow i okreslac Wydatek roczny Wy%qczme w_zaleznosci
od ruchu towarowego. 4 =p o/, £ ./ 757 " IV

YA powyzszego wynika, ze dla okreslenia wydatku roceney g0 pr oyektow(me] lindi,
w celu poréwnania zyskownosci réznych jej kierunkdw, nalezy do wydatkéw, zales-
nych od ruchu i trakeyi ¢ wynoszqeych 0378 + 27,58, - 27,5 s, ruble na wiorste
i na kazde 10000 puddw tadunkéw, albo na kazdych 150 podréznych, ktdrych przewdz
przewiduje si¢, dodad procenty od kosztu budowy ¢ wydatki liniowe na eksploatacye,
wynoszqce w prayblizeniu po SO0 rub. na wiorste.

Dla blizszego objasnienia tego obliczenia na przyktadzie przypusémy, ze ilo§¢ przewozu ocze-
kiwana na projektowanej linii wynosi rocznic okoto 200 000 osobowiorst i 50000000 pudowiorst
na wiorste kolei, t. j. z¢ przewidywany jest przecigtny przewéz przez caly jej diugo$¢ okoto
100 000 os6b i 25 000 000 puddéw tadunkow rocznie w kazdg strong. Koszta przewozu 200 000 po-
dréznych odpowiadajg w przyblizeniu kosztom przewozu 13 milionéw pudéw tadunkow, wobec cze-
go w dalszych obliczeniach bgdziemy przyjmowal za podstawe wylacznie tylko ruch towarowy,
wynoszgcy 50 + 13 = 63 milionéw puddéw rocznie. Pochylenie kraiicowe projektowancj linii wy-
nosi 0,006 i zbiega si¢ z tukiem o promieniu 300 saz., a zatem pochylenie miarodajne linii bgdzie:

0,75
= 2
0,006 + 5355 500 = %0072

Na pewnej diugosci projektowanej linii s3 do wyboru dwa kierunki.

Pierwszy z nich ma dlugo§¢ 157 wiorsty, z ktérych na poziomy i pochytosci mniejsze niz
0,0033 przypada 2,9 wiorsty, ogélna za§ wysokoS¢ pochyloSci szkodliwych, t. j. takich ktérych
stromo$¢ przewyzsza 0,0033, wynosi 37,5 saz. = 0,075 wiorsty. Suma katéw $rodkowych w tu-
kach na pochytosciach nieszkodliwych rowna si¢ 108° za$ na pochylosciach szkodliwych 342°.
Tym sposobem pochylenie zastepcze pierwszego z rozpatrywanych kierunkéw linii bedzie:

1'75'77 §0,0083 X 2,9 + 0,075 + 0,0000123 (2 X 108 - 342)! = 0,00582.
Koszta budowy linii gtéwnej w tym kierunku obrachowano na 440 000 rub.

Diugosé linil w drugim kierunku wynosi 16,1 wiorsty, z ktérych na poziomy i pochylodci nie-
szkodliwe przypada 14,3 wiorsty, ogélna za$ wysokos¢ pochylosci szkodliwych wynosi 4,2 saz. =
= 0,0084 wiorsty. Suma katéw Srodkowych w tukach, potoZzonych na pochyltodciach nieszkodli-
wych, réwna sie 113°. Pochylenie zastepcze linii w drugim kierunku bedzie:

'sz = Wl% . 10,0033 X 14,3 + 0,0084 - 0,0000123 < 2 X 113} = 0,00363 . \
Koszt budowy linii glownej w drugim kierunku obliczono na 470 000 rub.

1) Patrz powyzej str. 115.
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Jezeli wysoko$¢ procentu przyjmiemy 4'/,%/, to koszt roczny budowy i eksploatacyi linii
w obu kierunkach przedstawi si¢ jak nastepuje:

: Kierunek I. Kierunek II.
1) Procenty od kapitalu budowy linii gltéwnej Ait = 19800 21150
2) Wydatki liniowe na eksploatacyg 800¢(= . . . . 12560 12880
3) Wydatki przewozowe, pociagowe i trakcyjne:
(0,378 + 27,5 s, + 27,5 5,) 6300 { —
(0,378 4 27,5 X 0,0072 4 27,5 X 0,00582) 6300 X 15,7 = 72798 =
(0,378 + 27,5 X 0,0072 4 27,5 X 0,00363) 6300 X 16,1 —= — 68568
Razem rub. . . . . . 105158 B 102598

Z tego poréwnania wynika, Zze kierunek II pomimo, Ze jest diuzszy od pierwszego o 0,4 wiorsty
i koszt jego budowy jest o 30000 rub. wigkszy, w rzeczywistosci okazuje sie korzystniejszym, po-
niewaz daje w poréwnaniu z pierwszym roczng oszczedno$é, wynoszgca 2560 rub.

bb) Wpltyw niejednakowej ilosci przewozu w obu kierunkach ruchu.

We wszystkich rozumowaniach poprzednich przyjmowano, ze ilo$¢ przewozu
jest w obu kierunkach jednakowa. Zalozenie to w wigkszosci wypadkéw jest bliz-
kie rzeczywisto$ci, bo réznice w natadowaniu wagonéw, wobec znacznego ich cig-
zaru wiasnego, mato wptywajg na ogdlny cigzar pociagéw.

Gdy ilo$é przewozu w jednym kierunku jest znacznie mniejsza niz w drugim,
to okolicznos¢ ta nie bedzie miata istotnego wplywu na wielko$¢ wydatkow rocz-
nych linii gtéwnej na pudowiorste brutto i, positkujac sie wzorami (100) i (101),
potrzeba bedzie tylko wprowadzi¢ do rachunku mniej korzystne natadowanie wa-
gonéw w jednym z kierunkéw. Przypusémy, ze ilo$¢ tadunkoéw, ktoérych przewéz
przewiduje sig, wynosi w jednym kierunku ¢, zas w kierunku odwrotnym ¢/ < #'. Przy
wyprowadzaniu wzoru (101) ciezar pociagu brutto przyjeto 2,2 raza wigkszy od
obcigzenia. Cigzar wlasny wagondéw, ktére przejdg w obu kierunkach, pozostaje
oczywiscie bez zmiany i wynosi:

20 22—1)=12x2¢
Poniewaz ilo$¢ tadunku uzytecznego, ktéry przewioza te wagony, wynosi ¢’ 17,
wiec stosunek cigzaru pociggéw brutto do ciezaru uzytecznego, ktéry mozna na-
zwaé wspdlczynnikiem obcigéenia, wyniesie:
1,2 X 2t ¢ + ¢ - o=y
B = — R 12X-— +1 . . . . (102)

Jezeli naprz. ¢ =4¢, to wspéiczynnik obcigzenia § = 2,6, zamiast przyjgtego

2,2 i wobec tego wydatek, okreslony na zasadzie wzoru (101), powinien by¢

zwigkszony o 246 2k X 100 = 18g.

2,2
cc) Eksploatacyjna dtugos¢ zastepcza i wspdtczynnik zastepezy linit kolejowej.
Podany powyzej sposéb poréwnania zyskownodci réznych kierunkéw linii

kolejowej powinien by¢ stosowany tylko do linii projektowanych.

Gdy jednak potrzeba poréwnacé zyskownos¢ przewozu kolejami juz istnie-
jacemi, to przy takiem poréwnaniu nie nalezy przyjmowac w rachubg kosztéw
liniowych budowy i eksploatacyi. Zmiana ilosci przewozu nie moze mie¢ wplywu
na wielkos¢ kosztéw liniowych, a wiec z punktu widzenia ogdlnie ekonomicznego
przy rozpatrywaniu zmian w ilociach przewozu wielkos¢ ta jest obojetng. Inne
wydatki linii giéwnej, zalezne od ruchu i trakcyi i pozostajgce w stosunku prostym
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do ilosci przewozu, wynosza, zgodnie z wzorami (98) i (99), na 10000 pudowiorst
wagondéw brutto: _
osobowych: 104 %" = 0,231 422,35, 4+ 15,0s," . . . . . . . . . (98)
i towarowych: 104" =0,172 412,55, +125s,” . . . . . . . (99
Dla linii, ktéra bylaby na catej swej diugosci prosta i pozioma, a wiec dla
ktorej:
8,=—0; s’ =100044 5'"="0,0033
wydatki, ktére wyrazaja wzory (98) i (99), wynosza
104 & /.= 0291 1 04 =021 8.
Wynika stgd, ze eksploatacyjna dbugosé zastepcza linii kolejowey, t. j. diugosé
linii prostej i poziomej, na ktérej wydatki, zalezne od ruchu i trakcyi, bytyby takie
same jak na danej linii o diugosci l, otrzyma sig ze wzoréw dla ruchu osobowego:

N — —k’:— L= (079 +7665,+5158)0 . . . . . (03
i dla ruchu towarowego: : ;
N = —]:—Z% I = (0,808 4 58,7 s, +-58,7 5,1 . . . . . (104)
za$ wspdlezynnik zastepczy v otrzyma sie odpowiednio:
7 = xl = ]]:', = 0,794 -+76,6 5,451,585’ . . . . (105)
0
e XZ— 2 7070-'_ — 08084587 s, +587s" . . . . (106)

Jak wida¢, wspéiczynnik ten pozwala wnioskowaé, w jakim stopniu ilo$¢ prze-
wozu wptywa na ogoélne wydatki roczne danej linii kolejowej, zas dtugosé zastep-
cza wykazuje wielkos¢ tych kosztéw. Z tego powodu obie te wielkosci majg bar-
dzo wazne znaczenie przy rozstrzyganiu kwestyi, ktéremi z istniejacych linii
korzystniej jest z punktu widzenia ogélnie ekonomicznego kierowaé przewéz towa-
réw, a takze przy ocenianiu wynikéw eksploatacyi.

Oczywiscie, ze dlugo$¢ zastepcza moze stuzyé réwniez do poréwnywania
kierunkow linii budowanych, lecz wtedy nalezy jg pomnozy¢ przez koszt pudowiorsty
na prostej poziomej i przez ilo§¢ pudowiorst i dodaé¢ do tego koszta liniowe.
Wobec tego prosciej bedzie przeprowadzi¢ obliczenie na zasadzie wzoréw (101)
albo (102).

2. Poszukiwania szczegdlowe.

a) Sposoby wyznaczenia najkorzystniejszego pofoZenia linii kolejowej. Linie prébne.
Zdjecia planéw z oznaczeniem warstwic,

W przypuszczeniu, ze poszukiwania ogélnikowe wyjasnity dostatecznie pytania
zasadnicze co do tego, o ile budowa projektowanej linii kolejowej wogéle sie
opfaca i jakiego typu linia ta by¢ powinna, oraz ze najkorzystniejszy jej kierunek
ogdlny zostal juz mniej wigcej postanowiony, zadanie szczegétowych poszukiwan
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przedwstgpnych bedzie polegato na wyznaczeniu najkorzystniejszego potozenia linii
kolejowej na gruncie, na okresleniu rodzaju i ilosci robot podlegajacych wykonaniu
oraz na obliczeniu ich kosztu, jednem stowem na wypracowaniu catkowitego pro-
jektu drogi zelaznej. :

Czesto sig zdarza, ze poszukiwania ogolnikowe zostaly przeprowadzone po-
czatkowo nie dos¢ doktadnie, wskutek czego juz po przychylnem rozstrzygnieciu
pytania zasadniczego, czy projektowana droga zelazna ma si¢ budowac, i po przy-
stapieniu do poszukiwan szczegétowych, okazuje si¢ koniecznem zmieni¢ zupetnie
kierunek linii i zaczyna¢ na nowo poszukiwania rozpoznawcze. Taki porzadek nie
moze jednak by¢ uznany za prawidiowy.

Przy poszukiwaniach szczegétowych potozenie linii bywa czesto po kilka razy
zmieniane, zblizajac sie stopniowo do potozenia ostatecznie przyjetego do wyko-
nania. Jednak zmiany te powinny dotyczyé¢ ulepszenia linii w szczegétach, albo
na niewielkich odstepach kierunku ogdlnego, ktéry powinien by¢ ustalony przy ba-
daniach rozpoznawczych dla uniknigcia nieprodukcyjnej pracy na szczegélowe
opracowywanie kierunkéw nieprzydatnych.

Do wyznaczenia najkorzystniejszego potozenia linii przy poszukiwaniach
przedwstepnych mozna doj$¢ dwojaka drogg: albo prowadzac linie na gruncie
i szukajgc nastgpnie najkorzystniejszego jej potozenia za pomocyg szeregu préb,
albo tez zdejmujac plan miejscowos$ci z oznaczeniem wysokosci i okreslajgc wedtug
niego najkorzystniejsze potozenie linii, ktéra nastepnie przenosi si¢ na grunt.

Wybdr jednego z tych sposobéw pozostaje w zaleznosci od warunkéw
miejscowych, ktore nawet na réznych odstepach jednej i tej samej linii moga nie
by¢ jednakowe. W miejscowosci otwartej, réwnej lub stabo falistej i nie przedsta-
wiajacej szczegdlnych trudnosci do poprowadzenia linii, pierwszy z pomienionych
sposobow prowadzi predzej do celu. Przeciwnie, w gorach, w miejscowos$ciach
zabudowanych i wogéle trudnych uprzednie zdjecie planu w duzej podziatce
(1:2000 do 1:1000) staje sie nieodzownem.

Dla zdjgcia planu z oznaczeniem wysokosci przeprowadza sie w projektowa-
nym kierunku lini¢ magistralng (wielobok) i przekroje poprzeczne do niej, albo
okresla sig wysokos$¢ poszczegdlnych punktdéw i potozenie ich wzglednie do linii
magistralnej wspoirzednemi biegunowemi przy pomocy tachymetru.

Na planie z oznaczeniem wysoko$ci potozenie krzywych o jednakowym po-
ziomie okresla si¢ posrodkujgc pomiedzy dwoma punktami, ktérych wysokosci sg
wiadome. Bardzo dogodny do zdjg¢¢ plandw jest stolik mierniczy z celownicy.
Wadq tego instrumentu jest jednak niemoznos¢ uzywania go podczas niepogody.
Dtugo$¢ przekrojow poprzecznych albo szerokos¢ pasa gruntu, ktorego plan z ozna-
czeniem warstwic zdja¢ wypada, zalezne sg od warunkéw miejscowych. Poniewaz
ogdlny kierunek linii powinien by} by¢ juz wyjasniony podczas rozpoznania miej-
scowosci, za pomocg pomiaréw wodwczas dokonanych, wigc szerokos¢ pasa, zdej-
mowanego podczas poszukiwan szczegétowych, wynosi zwykle nie wigcej jak 50
do 150 saz. (100 m do 300 m).

W trudnych warunkach terenu plan z oznaczeniem warstwic ulatwia bardzo
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znalezienie najkorzystniejszego potozenia linii dla danego pochylenia krancowego.
W tym celu bierze si¢ w cyrkiel dtugos¢, odpowiadajgca roznicy wysokosci warstwic
i danemu pochyleniu, i zaczynajac od jednego z punktéw, przez ktére linia kolejowa
powinna obowigzkowo przechodzi¢, odkiada sie te diugosé w kierunku projektowa-
nejlinii (rys. 83), baczac, aby kazdy krok cyrkla o ile moznosci nie wychodzit z gra-
nic dwéch warstwic sgsiednich i aby zakrety linii nie byly ostrzejsze, niz na to
pozwalajg warunki techniczne projektu. Jezeli w punktach, odktétych cyr-
klem, bgdg wypisane wysokosci projektowanej linii (na rys. 83 punkty te sa
oznaczone krazkami) i z tych punktéw bedg wyprowadzone prostopadte, to odktada-
jac na tych prostopadiych punkty terenu, posiadajace te sama wysokosé, co i od-
powiadajgce im punkty linii, mozna przedstawi¢ pogladowo wysoko$¢ nasypow,
gitebokos¢ wykopéw i ich diugosé, a zatem wnioskowaé o korzysciach tego lub
innego kierunku pod wzgledem ilo$ci robét ziemnych.

Rys. 83.
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Podziatka 1 : 8000. Wymiary w sazenach.

Linia, taczaca punkty terenu, polozone mna prostopadtych wyprowadzo-
nych z punktéw projektowanej linii kolejowej i posiadajgce tez samg wysokosc,
co i pomienione punkty, nazywa si¢ linig robdét zerowych. Gdyby linia kolejowa
mogta si¢ dostosowac do zwrotéw linii robét zerowych, to ilos¢ robot ziemnych
bytaby wtedy bezwzglgdnie najmniejsza.

Wyznaczywszy na planie za pomoca szeregu préb najkorzystniejszy kierunek
linii, przenosi si¢ go nast¢pnie na grunt. Jednak plan z oznaczeniem warstwic,
nakreslonych wedtug wysokosci pojedyiiczych punktéw charakterystycznych, nie
moze obejmowac wszystkich szczegétéw uktadu terenu. - Wskutek tego linie prze-
niesiong z planu wypadnie poprawia¢ na gruncie, niekiedy nawet po kilka razy.

Z powyzszego widaé, ze sposoby wyznaczenia najkorzystniejszego potozenia
linii wedtug planu z oznaczeniem wysokosci i za pomocg stopniowych préb wyty-
kania bezposrednio na gruncie wzajemnie si¢ dopetniaja.

Drogi zelazne,

11
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b) Wytykanie, pomiary i poziomowanie linii.

Roboty w polu, dotyczace poszukiwan technicznych, wykonywa zalez-
nie od dtugosci linii jedna lub kilka partyi inzynieréw i technikow.

Sktfad partyi bywa zwykle nastepujacy:

1) Naczelnik partyi, ktoéry prowadzi linie, wytyka jq i mierzy katy przecigcia
si¢ prostych kierunkow linii. Przy nim znajduje si¢ do pomocy dziesi¢tnik z dwo-
ma robotnikami do tyczek lub zalondéw i jeden robotnik, niosacy katomierz.

2) Teclmek mierniczy, ktory, idac po linii wytknietej, mierzy ja, oznacza pa-
likami oraz wytyka tuki. Dodani mu sa do pomocy dwaj robotnicy z tasmg mier-
niczg (lub tarncuchem) i jeden z palikami.

3) Dwaj technicy poziomniczowie, podazajacy w pewnej odleglosdci jeden za
drugim, ktérzy poziomujg lini¢ w punktach oznaczonych przez technika mierzacego
linie, oznaczajg lub ustawiajg stale punkty poziomnicze (repery) i okreslajg ich
wysokosci. Kazdy z tych technikéw ma do pomocy po 3-ch robotnikéw: jednego
przy niwelatorze i dwoch przy fatach.

Zdjecie planéw i przekrojow poprzecznych miejsc trudniejszych oraz planéw
dojscia linii do miast i przecigcia si¢ jej z rzekami, pomiar glebokosci tych ostat-
nich, wytykanie diugich tukéw i inne tego rodzaju prace poruczane sg zwykle
osobnym technikom, albo rozdzielane pomigdzy technikéw, dokonywujgcych po-
miaru i poziomowania linii, w zaleznosci od czasu potrzebnego na te prace.

Od naczelnika partyi, prowadzgcego lini¢, wymagana jest umiejetno$¢ oryen-
towania si¢ w miejscowosci i oceniania na oko odleglosci i wysokosci punktéw,
ostrosci zakretéw i stromos$ci pochylen oraz wprawa w wyborze na gruncie kierun-
ku linii, ktéryby najlepiej odpowiadal warunkom, powyzej szczegétowo rozpatrzo-
nym, i pociggal za sobg najmniejsze koszta.

Wytykanie linii wykonywa sig za pomocq zalonéw i tyczek. Zamiast Zalo-
néw, przenoszonych naprzéd, wbijajg si¢ w ziemig¢ okragle nizkie kotki w celu za-
chowania sladéw linii. W punktach zmiany kierunku linii ustawiajg sie wysokie
wiechy. Wierzchotki katéw przecigcia si¢ dwoch linii prostych oznaczajg sie moc-
nymi kotami. Potozenie wierzchotka kata wskazuje $cislej gwézdz lub krzyz na-
cigty na wierzchu kota. Wielkosci kata, promienia, dtugosci tuku, oraz stycznej
wypisujg si¢ na osobnym kotku, ktory zabija si¢ w ziemie obok powyzej po-
mienionego z napisem, zwréconym ku $rodkowi tuku.

Pomiar linii wykonywa sie za pomoca stalowej tasmy mierniczej lub tfarcu-
cha o dtugosci 10 saz. (20m). Co kazde 50 saz. (100 m) zabija si¢ réwno z ziemia
kotek (punkt poziomniczy), a obok niego palik (pikiet), wystajacy ponad ziemie
na wysokos¢ okoto 0,10 saz. (0,20 m) i zwrécony napisem ku poczatkowi linii z ozna-
czeniem na nim numeru porzadkowego. Takiez kotki zabijajg sie rowniez
w punktach posrednich pomiedzy pikietami, na zalamaniach powierzchni gruntu,
na brzegach rzek dla oznaczenia granic rozlewu i poziomu wody, na przecieciach
z innemi drogami it. p. W punktach posrednich (plusach) wypisuje sie ze zna-
kiem - odlegtos$¢ ich od poprzedzajacego pikietu. Pomiar prostej prowadzi sie
do wierzchotka kata zwrotu, od ktérego odmierza si¢ nastepnie dtugosé stycznych,
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poczem w punktach poczatkowym i koncowym tuku wbijajg si¢ w ziemig paliki
z odpowiednim napisem. Odleglo$é¢ pierwszego pikietu, nastgpujgcego po tuku, od
palika, oznaczajacego koniec tuku, okresla si¢ wedtug teoretycznej dfugosci tuku,
dla unikniecia niedoktadnosci przy pomiarze po tuku. Pikiety na tuku rozstawia-
ja si¢ wedtug oddzielnego pomiaru, po wytknigciu tuku.

Przy poszukiwaniach przedwstepnych w miejscowosci rownej i gdy katy
zwrotu sg niewielkie, tuki albo sie wcale nie wytykaja i oznacza si¢ tylko ich po-
czatek i koniec, albo wytykaja sig co 50 saz. (100 m). Scislejsze wytkniecie, zwykle
co 10 saz. (20 m), wykonywa si¢ dopiero przy ostatecznem ustalaniu linii.

Do obowiazkow technika mierniczego, w zwiazku ze wskazanemi powyzej
jego zajeciami, nalezy prowadzenie ksiazki pomiarowej i sytuacyjnej, w ktorej
odnotowuje sie¢ w odpowiedniej podziatce, na kratkowanym papierze, wszystkie
punkty oznaczone na gruncie kotkami, kresli sig od rgki sytuacya miejscowosci
wzdtuz linii w granicach pasa o szeroko$ci okoto 50 saz. (100 m), z oznaczeniem
wazniejszych odleglosci, katéw przecigcia z drogami, kierunku rzek, rzeczek, ro-
wow, granic gubernii i powiatéw, granic laséw, Iak, pdl, wiasciwosci gruntu, po-
tozenia budowli, nazw wsi, rzek i zapisuje si¢ wogole wszystkie wiadomosci, moga-
ce mieé¢ znaczenie przy projektowaniu drogi zelaznej. Niektére z tych wiadomosci
idanych sa tak wazne i przedstawiajg takie znaczenie dla projektowanejlinii, ze bardzo
czesto wymagaja w nastgpstwie szczegélowego opracowania. Do takich danych
naleza wiadomosci o wlasciwosciach i uwarstwowieniu gruntu, o naturalnych zbior-
nikach wody, o miejscach znajdowania si¢ i wilasciwosciach materyatéw budowla-

nych it. p. W zalezno$ci od miejscowych warunkow kazda z tych wiadomosci
moze byé przedmiotem osobnych poszukiwaii.

Poziomowania gléwne i sprawdzajgce powinny byé codziennie poréwnywa-
ne po ukoriczeniu roboty i, w razie jezeli po sprawdzeniu nie ujawnig sie omyiki,
powinien by¢ wedtug nich wykreslony w gltéwnych zarysach profil odreczny z ozna-
czeniem linii projektowanych pochyleri, aby mozna byto osadzi¢, jakie roboty otrzy-
muja si¢ na dtugosci linii przebytej w ciggu dnia i czy nie zachodzi potrzeba
zmienié jej kierunku.

Przy sprawdzaniu poziomowan dla linii kolejowych przyjmuje sie zwykle, ze
roznica pomigdzy dwoma poziomowaniami nie powinna przewyzsza¢ na dtugosci
do 10 wiorst 0,01 saz. na wiorstg, a na znaczniejszych dlugosciach 0,005 saz. na
wiorste (2 emfkm i 1 em/km).

Punkty poziomnicze state, ktérych poziomowanie bywa dokonywane jedno-
cze$nie z poziomowaniem linii, powinny by¢ rozstawione dla dogodnosci sprawdza-
nia i wykonywania rob6t nie rzadziej jak co wiorste i przewaznie w blizkosci
znaczniejszych budowli, przewidzianych w projekcie. Punktami stalymi moga by¢
cokoly budynkéw murowanych potozonych w blizko$ci linii, duze kamienie, zacie-
cia na drzewach, albo zakopane w grunt poza obrgbem pasa ziemi, gdzie bedg wy-
konywane roboty, mocne stupy umocowane u dotu krzyzami, zabezpieczajacymi
je od osiadania. Punkt staly winien posiada¢ miejsce wyrownane do poziomu,
dogodne do postawienia na niem laty poziomniczej. -Miejsce do postawienia laty
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oznacza si¢ krzyzem lub pokrywa farba, obok zas wypisuje si¢ numer punktu
statego.

W razie znacznej pochytosci poprzecznej gruntu (wigkszej niz 1:5), oprocz po-
dtuznego poziomowania linii, powinny byé zdjete we wszystkich punktach po-
przeczne przekroje dostatecznej diugosci dla okreslenia ilosci robét ziemnych
i warunkéw budowy innych budowli.

Oprécz poziomowania gruntu pod torowisko kolei, niezbednem jest doko-
nanie przy poszukiwaniach technicznych niektérych innych poziomowan w zwigzku
z przecigciem rzek i okresleniem otworéw dziet sztuki, przecieciem i odchyle-
niem drég i t. p.

Do obliczenia otworéw dziet sztuki na suchych parowach potrzebne sg dane,
dotyczgce wielkos$ci zlewiska, pochylenia scieku parowu na dtugosci okoto 100 saz.
(200 m) przed dzietem sztuki, sredniego pochylenia scieku calej doliny od
dzieta sztuki do wododziatu i przekroju poprzecznego parowu w miejscu
przecigcia go linig kolejowa. Dla rzek i rzeczek okre$la sie przekréj poprzeczny
koryta i spadek podtuzny rzeki, poziomy woéd wysoki, sredni i nizki oraz poziom

przepltywu kry.
¢} Plany i profile linii.

Pomiary i poziomowania, wykonane na gruncie, winny stanowi¢ podstawe do
sporzadzenia planéw i profiléw, ktére pozwolityby sgdzi¢ o warunkach budowy
projektowanej drogi zelaznej i obliczy¢ ilos¢ robét, ktére trzeba bedzie wykonaé.

Plany sytuacyjne i plany z oznaczeniem warstwic, wykonywane przy poszu-
kiwaniach kolejowych, nie roznig si¢ zasadniczo od innych planéw tego rodzaju.
Podziatka planéw przyjmuje si¢ zwykle 1:2000 do 1:1000, pionowa za$ odlegtosé¢
pomiedzy warstwicami zwykle 1,00 do 0,50 saz. (2 do 1 m).

Szczegotowy profil podtuzny linii przygotowuje sie w podziatce 1: 10000 dla od-
legto$ci poziomych i 1:1000 dla wysokos$ci. Po nakre$leniu linii gruntu!) ozna-
cza si¢ na profilu lini¢ projektowanych pochylen, kierujac sie pod wzgledem jej
ksztaltu wskazéwkami rozdziatu V dziatlu II. Przy tem wyznacza sie potozenie po-
ziomow dla stacyi i mijanek, rozmieszczenie przejazdow w poziomie szyn i budynkéw
liniowych, oraz wyjasnia si¢ na zasadzie zebranych danych warunki krzyZowania
drégw réznych poziomach, przepuszczenia wod pod torowiskiem i ich odprowadze-
nia, oznacza si¢ otwory dziel sztuki, rowy ochronne, miejsca, wymagajgce urzadzenia
muréw oporowych i wogdle wyjasnia si¢ wszystkie okolicznosci, dotyczgce ksztattu
spodniej budowy projektowanej linii. Oprdcz linii gruntu i linii pochyleri z od-
noszacemi sie do nich rzednemi oraz rzednemi nasypéw i wykopdéw, na profilu
podtuznym oznacza sie w dolnej jego czedci diugos¢ i stromos¢ (zwykle w ty-
sigcznych czeSciach) projektowanych pochylen linii, a takze dlugos¢ prostych
i tukéw oraz ich katy, promienie i styczne. Tu réwniez oznaczajg si¢ odlegtosci

1) Na dr. zel. rosyjskich przyjetem jest wykre§la¢ profil podtuzny linii w kierunku z za-
chodu na wschéd lub z péilnocy na potudnic.
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od najblizszych pikietow punktéw zatamarn profilu, punktéw przejscia z prostych
na tuki oraz wiorst, liczac od poczatku linii.

W odpowiednich miejscach przy rzednych profilu wypisujq si¢ nazwy rzek,
rzeczek i drog, ktére przecina linia kolejowa, zag na liniach gruntu i pochylen ozna-
czajq sie projektowane dzieta sztuki, mosty, rury, wiadukty, ze wskazaniem ich otwo-
row, pozioméw wod i t. p. Nad linig pochylen oznacza si¢ przyjetymi znakami po-
tozenie stacyi, przystankow, mijanek, ze wskazaniem ich nazw i wzajemnych odle-
gtosci, oraz potozenie budowli liniowych: doméw mieszkalnych dla dozorcéw drogo-
wych i starszych robotnikéw, domkoéw drézniczych i przejazdéw w poziomie szyn.

Nad profilem wypisuja si¢ nazwy osad i wsi potozonych wzdtuz linii, granic
powiatéw, gubernii i t. p.

U dotu lub u gory profilu umieszczany bywa zwykle plan sytuacyjny linii
w tejze podziatce podiuznej, co i profil, z zachowaniem krzywosci linii lub w ksztalcie
rozwinietego pasa, z oznaczeniem przecinanych pol, fgk, laséw, kierunku rzek
i drog, budynkéw podlegajacych rozbidrce i t. p.

Oprécz szczegétowego profilu podtuznego, ktéry stuzy za podstawe do wy-
pracowania projektu drogi Zelaznej, wykreslany bywa zwigZlejszy, a wigc dogod-
niejszy do szybkiego oryentowania si¢ skrocony profil podtuzny linii w podziatce
. 1:50000,z oznaczeniem wysokosci co 100 saz. iz niektéremiinnemi uproszczeniami.

Wzory profiléw podituznych szczegoétowego i skréconego podane s3 na tabli-
cach I'i IL

Profile poprzeczne wykres$la si¢ zwykle w podziatce skazonej 1:200 dla odle-
glosci poziomych i 1:100 dla wysokosci.

Profil podtuzny i profile poprzeczne dajg moznosé obliczenia iloscirobét ziem-
nych dla torowiska kolejowego, o ile za§ oprocz uktadu terenu uwzglednione beda
koszt wywtlaszczenia i wlasciwosci gruntéw, pozwalajg rowniez ustali¢ najkorzyst-
niejszy sposob wykonania tychze robét. Obliczenie objetosci mas ziemnych i naj-
dogodniejszego ich rozkfadu znacznie si¢ upraszcza przez zastosowanie wiadomych
sposobow wykreslnych. Nastgpnie moze by¢ okreslona powierzchnia wywtaszcze-
nia, potrzebnego pod torowisko kolejowe wraz z bocznymi ukopami, odwatami
i t. p., a takze, zaleznie od przyjetej wysoko$ci nasypoéw i wyznaczonych otwo-
réow dziet sztuki, moga byé okreslone gtéwniejsze wymiary tychze dziet sztuki,
objeto$¢é muru, ciezar dZwigaréw mostowych i t. p.

d) Skiad projektu przedwstepnego drogi zelaznej. |

Na podstawie poszukiwarn handlowych i technicznych wypracowuje si¢ przed-
wstepny projekt drogi zelaznej, ktéry winien by¢ przedstawiony do Ministeryow
Skarbu i Komunikacyi w celu otrzymania pozwolenia na jej budowe.

Projekt ten zawiera w sobie wymienione ponizej dokumenty charakteru eko-
nomicznego i technicznego oraz wykazy robét i dostaw, dotyczacych budowy
drogi zelaznej:

I Memoryat ekonomiczny, w ktérym wytozony by¢ winien cel budowy pro-
jektowanej drogi zelaznej, opisane warunki ekonomiczne miejscowosci, ktérg dro-
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ga ta przecina, i usprawiedliwiony pod wzgledem ekonomicznym wybrany kierunek
linii kolejowej i zyskownos$¢ jej budowy. Do memoryatu ekonomicznego nalezy
dotfaczyc:

1) Dane statystyczne o zaludnieniu miejscowosci, przez ktorg ma przecho-
dzi¢ projektowana droga zelazna, o wytworczosci i spozyciu tej miejscowosci, 0 jej
bogactwach przyrodzonych, rozwoju przemystu, ilosci fabryk i zaktadow przemy-
stowych, o rozwoju handlu i t. p.

2) Obiiczenie przewidywanej ilosci przewozu i dochodu z tego Zrédia, opar-
te na powyzszych danych i wyrachowaniach, dotyczacych rozmiaréw ruchu miejsco-
wego i przejsciowego (tranzytowego), oraz obliczenie zwigkszenia lub zmniejszenia
przewozu i dochodu sasiednich drég zelaznych, o ile samo przedsigbiorstwo lub
skarb moga by¢ w tem zainteresowane.

3) Obliczenie kosztow eksploatacyi na zasadzie danych technicznych pro-
jektu, oraz danych o ilosci przewozu, przewidywanej organizacyi zarzadu i t. p.

4) Obliczenie zyskownosci catego przedsigwziecia w zaleznosci od kosztow
budowy wedlug kosztorysu, kosztéw eksploatacyi i przewidywanych dochodow.

II.  Memoryal techniczny, w ktérym nalezy opisa¢ pod wzgledem topografi-
cznym, geologicznym i klimatycznym miejscowosé, przez ktérg ma przechodzi¢ pro-
jektowana droga zelazna, uzasadni¢ pod wzgledem technicznym wybrany kierunek
linii kolejowej, opisa¢ jej ksztatt w planie i w przekroju, ustréj wazniejszych budo-
wli it. p.

Do memoryatu technicznego nalezy dotgczyc:

1) plan kolei zelaznej na mapie w podziatce 10 wiorst na cal;

2) plan kolei zelaznej w wiekszej podzialce, zaleznie od tego, jakic mapy
wydano dla danej miejscowosci;

3) profil podtuzny kolei zelaznej w podziatce 1:10000 dla odlegtosci pozio -
mych i 1:1000 dla wysokosci;

4) skrocony profil podtuzny kolei zelaznej w podziatce 1:50000 dla odle-
glosci poziomych i 1: 1000 dla wysokosci;

5) normalne przekroje poprzeczne torowiska i budowy wierzchniej pod je-
den i pod dwa tory, w podziatce 1:100;

6) dla czesci kolei potozonych na stokach, majgcych pochylenie wigksze niz
1:5, poprzeczne przekroje terenu i torowiska, w podziatce 1:200 dla odlegtosci
poziomych i 1:100 dla wysokosci, z oznaczeniem linig przerywang torowiska

pod tor drugi;

) 7) plany i przekroje poprzeczne wszystkich znaczniejszych przeptywow wéd,
z oznaczeniem geologicznego przekroju gruntu, a dla wszystkich rzek sptawnych i ze-
glownych z dotgczeniem opinii zarzadéw miejscowych okregow komunikacyi wzgle-
dem miejsca przeciecia rzeki, wzniesienia mostu nad poziomem wody w rzece, wptywu
potozenia mostu i jego otworéw na splaw i zegluge, potrzeby urzadzenia przystani,
potaczonych torami kolejowymi z projektowana drogg zelazng i t. p.; réwniez plany
i przekroje rzek i rzeczek, ktéremiludno$¢ positkuje si¢ do celow nawadniania,
z dofgczeniem opinii odpowiednich wtadz.
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8) plany dojs¢ do miast z zatgczeniem opinii wiasciwych zarzadow miej-
skich;

9) plan miejscowosci z oznaczeniem warstwic, o ile plan taki jest potrzebny
do wyjasnienia wyzszosci wybranego kierunku;

10) wykaz robét ziemnych do urzadzenia torowiska pod kolej zelazna;

11) wykaz prostych i tukéw, pochytosci i poziomow, ze wskazaniem ich sto-
sunku procentowego do catkowitej dtugosci linii;

12) wykaz zastgpczych diugodci szlakéw pomigdzy stacyami w obu kierun-
kach, ze wskazaniem wspotczynnika zastgpczego dla kazdego poszczegolnego
szlaku i dla catej dtugosci linii;

13) wykresy ruchu pociagéw z obliczeniem czasu, potrzebnego na pr7eb1eg
szlakéw pociggami zwyktymi i wojskowymi;

14) wykresy obiegu parowozéw ze wskazaniem rozmieszczenia parowo-
zowni.

III. Wykaz kosztu robdt i dostaw ma budowe drogi zelaznej z podaniem cen
jednostkowych, wedtug dziatéw, przytoczonych na str. 106 i 107.

Wykaz taki przygotowuje sig na zasadzie ilosci robét i dostaw, okreslonej przy
poszukiwaniach, biorac pod uwagg zaopatrzenie drogi zelaznej, jakie okaze sig¢ nie-
zbednem w zaleznosci od oczekiwanego ruchu, i positkujgc sig zebranemi wiado-
mosciami o cenach materyatéw i robocizny. Ilo$ci roboti dostaw przyjete w tym
wykazie winny by¢ usprawiedliwione obliczeniami i wykazami: 1) wywtaszczenia
gruntéw i budynkéw podlegajacych rozbiorce; 2) ciecia lasu i karczowania; robot
ziemnych (podtug pikietéw); umocowania skarp; 3) dziel sztuki z podaniem ich
otworéw, sposobu posadowienia, ilo§ci muru i t. d.; 4) dtugosci linii gtéwnych
i stacyjnych i ilosci materyatéw do budowy wierzchniej; 5) przydatkéw dro-
gowych i ochron $nieznych; 6) linii telegraficznej i aparatéw; 7) przejazdow
i budynkoéw drogowych; 8) stacyi i budynkéw stacyjnych; 9) urzadzenn wodo-
ciggowych; 10) przydatkéw stacyjnych i oporzadzenia stacyi; 11) taboru, opo-
rzgdzenia warsztatéow i t. p.

e) Poszukiwania ostateczne, ostateczny projekt drogi zelaznej i jego wykonanie.

W przedwstepnym projekcie drogi zelaznej projekty poszczeg6lnych budowli
i urzadzen nie sq opracowywane szczegétowo, lecz tylko wskazuja sig ich typy,
materyaly 1 ustréj ogélny. Opracowaniem zas szczegélowych projektow dziet
sztuki, budynkoéw architektonicznych, uktadu toréw na stacyach, taborui t. p.
i opracowaniem rysunkéw poszczegélnych budowli i urzadzen z przystosowaniem
sie do terenu i innych warunkéw miejscowych zajmujg sig inZynierowie i technicy,
ktérym poruczonazostata budowa drogi zelaznej, po zatwierdzeniu przez Ministeryum
przedwstepnego projektu i po uzyskaniu Najwyzszego zezwolenia na budowe!).

) Zezwolenie to jest wymagane i dla kolei dojazdowych, jezeli dla ich urzeczywistnienia
wyjednywane jest wywtaszczenie przymusowe majetnosci lub ulgi i zapomogi od rzadu, oraz je-
zeli koleje te projektowane sq do uzytku ogélnego, z motorami mechanicznymi.
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Ciz samni inzynierowie i technicy przed przystapieniem do budowy zwykle wykony-
wujg rowniez poszukiwania ostateczne, w celu ustalenia ostatecznego ksztattu linii.

Poszukiwania ostateczne obejmujg tez same roboty, ktére byly opisane powy-
zej dla poszukiwan poczgtkowych z ta tylko réznica, ze przy poszukiwaniach osta-
tecznych zwraca sie wiekszq uwage na szczegétowe opracowanie projektu. Cata
linia winna by¢ wytknieta, wymierzona i spoziomowana na nowo, przyczem nalezy
sprawdzi¢, czy jej potozenie, ustalone przy poszukiwaniach poczatkowych, byto
wybrane prawidtowo, i o ile moznosci poprawic to potozenie, zwigkszajgc promienie
tukow, zmniejszajac pochytosci, diugosé linii, ilo§é i koszt robétit. p. W celu
ulepszenia doj$¢ do miast, przecig¢ z rzekami i potozenia linii w innych trudnych
miejscach, wykonywuja si¢ szczegdtowe plany, o ile nie byly juz przedtem wyko-
nane. W miejscach, gdzie przy poszukiwaniach poczatkowych potozenie linii zo-
stato okreslone podiug planu z oznaczeniem warstwic, bez wytknigcia krzywych
na gruncie, wytkniecie to wykonywa si¢ z wymagang dokfadnoscig (zwykle co 10
saz.) i w razie potrzeby poprawia si¢ pofozenie linii.

Istotne ulepszenie linii moze by¢ w wielu razach osiagnigte bez zmiany jej
kierunku, lecz tylko za pomocg umiejetnego przerobienia linii pochylen na pro-
filu podtuznym.

Obliczenia otworow dziet sztuki, wydajnosci zrédet wody dla wodociagow,
rozwoju i zaopatrzenia stacyi i t. p. wykonane przy poszukiwaniach poczatkowych,
sprawdzajq sie i uzupetniajg nowemi danemi. W celu okreslenia gtebokosci posa-
dowienia podpér dziet sztuki, zbadania wiasciwosci gruntéw, wyszukania wody
i materyatéw budowlanych, kopig sie studnie prébne i wykonywujg si¢ wiercenia.

Po ostatecznem ustaleniu ksztaltu projektowanej linii w planie i w profilu
i po wyjasnieniu ustroju torowiska, potozenia bocznych ukopow, odwatéw, budyn-
kow i innych budowli, okresla sie szerokos¢ pasa wywtaszczenia, poczem geometrzy
przystepujg do opracowania planu wywlaszezenia gruntéw z oznaczeniem granic
dziatek, nalezacych do poszczegdlnych wiascicieli.

Nabycie majetnosci pod budowe drogi zelaznej dokonywa sig o ile moznosci na
zasadzie umow dobrowolnych z ich wiascicielami. W tym celu i dla wyja$nienia
kosztu wywtaszczenia przed ustaleniem ostatecznego kierunku linii, gdy ceny ziemi
sztucznie idg w gore, powinny by¢ zebrane podczas poszukiwari przedwstgpnych
wiadomosci o rzeczywistych cenach ziemi podiug dokonanych sprzedazy i, o ile to
jest mozliwem, nalezy od wiascicieli gruntéw $cigga¢ deklaracye z wymienieniem
warunkéw sprzedazy, na ktore si¢ oni zgadzaja. Jezeli projektowana droga zelazna
potrzebna jest do celow panstwowych lub spotecznych, to na zasadzie Najwyzsze-
go ukazu moze by¢ przyznane prawo przymusowego wywlaszczenia majetnosci
nieruchomych pod jej budowe. Jezeli korzysta si¢ z tego prawa z powodu niemoz-
nosci dojscia do porozumienia dobrowolnego z wtascicielami majetnosci, to osobna
komisya dokonywa opisu i oceny tych majetnosci, poczem, oraz po zabezpiecze-
niu wynagrodzenia, przypadajacego wiascicielom, majgtnosci te moga by¢ zajete
pod budowe drogi Zelazne;.

Opracowanie projektow ostatecznych i nadzor nad ich wykonaniem sprawia Za-
rzad budowy drogi Zelaznej, na czele ktérego stoi inzynier giéwny budowy.
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Wszystkie sprawy, dotyczace budowy drogi zelaznej, zesrodkowujg sig w biurze bu-
dowlanem inzyniera gtéwnego, ktére do opracowania normalnych typéw budowli,
warunkow technicznych i instukcyi prowadzenia rob6t posiada wydzial techniczny.

Organami miejscowymi Zarzadu budowy drogi zelaznej sg naczelnicy oddziatow
(50—100 wiorst) i ich pomocnicy albo naczelnicy dystanséw (25—50 wiorst), kto-
rych obowiazkiem jest opracowanie szczegoétowych projektéw oddzielnych budowli
i nadzor nad ich wykonaniem zgodnie z ogdlnemi wskazéwkami biura budo-
wlanego.

Ostateczny plan i profil podtuzny linii, normainy przekréj poprzeczny toro-
wiska i wykresy ruchu pociaggéw, normalne rysunki dziet sztuki, budowy wierzch-
niej, budynkéw drogowych i stacyjuych, przydatkéw drogowych i stacyjnych, oraz
projekty mostéw o wielkich otworach, ukladu toréw na stacyach i zaopatrzenia
stacyi i taboru w wodg, powinny by¢ zatwierdzone przed przystapieniem do robét
przez Ministeryum Komunikacyi.

Po ukoriczeniu budowy wszystkie roboty podlegajg ogledzinom przez komisye
odbiorcza, wyznaczong przez Ministeryum Komunikacyi, ktéra stwierdza nalezyte
wykonanie robdt zgodnie z zatwierdzonymi projektami i zaswiadcza o gotowosci
drogi zelaznej do otwarcia ruchu i eksploatacyi.
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