DZIAL 1V.
Potaczenia toroéw.

ROZDZIAL 1.

Rozjazdy, obrotnice i przesuwnice. Rozmaite rodzaje zwrotnic
i krzyzownic. Rozjazdy pojedyncze i podwojne. Skrzyzowanie
toréw. Rozjazdy angielskie. Skrzyzowanie rozjazdéw.

Zwracanie pociggéw na boczne linie kolejowe, wychodzace z linii gléwnej, wy-
mijanie ich i wyprzedzanie, odczepianie i doczepianie wagonéw na stacyach oraz in-
ne z nimi manewry wymagajgq przejScia pociagéw lub pojedynczych wagonéw
z jednego toru na drugi. Przejscie pociagu lub pojedyrniczego wagonu z jednego
toru na drugi osigga si¢ za pomocg urzadzenia, zwanego rozjazdem (rys. 290). Do

przejScia pojedynczych parowo-
Rys. 290. z6w lub wagonéw stuzg réwniez

{ obrotnice i przesuwnice.
— Obrotnica (rys. 291) miesci
— ; sie w okraglym dole ponizej po-
‘ ziomu szyn i sklada sie z belek
lub dzwigaréw, podtrzymujacych
tor szynowy albo dwa na krzyz
polozone tory, wraz z ktérymi
: moze si¢ ona obraca¢ okolo osi
pionowej. Dla zapobiezenia nieszczesliwym wypadkom z ludZmi caty dot obro-
tnicy pokrywa sig niekiedy pomostem, ktéry podtrzymuja dzwigary gtéwne obrotni-
cy i potaczone z nimi belki poprzeczne, albo wsporniki. Dtugo$é obracanego od-
cinka toru t. j. Srednica obrotnicy dochodzi do 20 m i zalezy od jej przeznaczenia
dla parowoz6w z tendrami lub bez nich, dla wagonéw lub pojedynczych zestawéw.

Dla potaczenia toréw réwnolegiych I, II, 11 (rys. 292) za pomoca obrotnic
umieszcza sig¢ je w jednym rzedzie [V—IV prostopadiym do toréw albo, w razie je-
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zeli szerokos$¢ @ miedzytorza jest niedostateczna, w punktach przecigcia toréw linja

famang [—a—IIL
Rys. 291.
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Obrotnica moze by¢ umieszczona takze w punkcie przecigcia kilku toréw (rys
293) i stuzy wtedy nietylko do przejscia z jednego toru na drugi, lecz takze do
Rys. 292. Rys. 293. Rys. 294.

N

zupelnego obrocenia pojazdu, naprz. do obrécenia parowozu kominem naprzod
zamiast w tyl.

Przesuwnice poruszaja sie w kierunku prostopadtym do faczonych toréw po
szynach, umieszczonych w dole ponizej szyn toru (rys. 294 i 295), albo tez w je-
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dnym z niemi poziomie (rys. 296). W tym ostatnim przypadku tabor wtacza sig
na szyny ufozone na przesuwnicy, ktorych poziom jest wyzszy od poziomu szyn
w torze, po odktadanych jezykach potaczonych przegubowo z szynami na prze-
suwnicy.

Przy przeprowadzaniu taboru z jednego toru na drugi za pomocg obrotnicy
lub przesuwnicy, te ostatnie zamykajg si¢ na zasuwki lub zapadki naprzéd w kie-
runku toru, na ktérym stoi tabor, a nastepnie, po wejsciu taboru na obrotnice lub
przesuwnice i po przesunieciu tychze, w kierunku toru, na ktory ma przejsc¢ tabor.

Rys. 296. Rys. 297.
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Dol, w ktérym sig miesci obrotnica lub przesuwnica, tworzy przerwe w torach,
jezeli za$ przesuwnica przesuwa sie w poziomie szyn, to stanowi ona przeszkode
sama przez sie. Z tych powodoéw obrotnice i przesuwnice sg stosowane w Rosyi
i na wigkszosci drog zagranicznych tylko na torach rozrzadowych i trakcyjnych,
w obrebie warsztatéw, skladéw i t. p., zas na torach giéwnych tylko w miejscach,
gdzie one sg $lepo zakoriczone.

Zupelne obrécenie catego pociggu moze by¢ osiggniete tylko za pomoca prze-
puszczenia go po torach, utozonych w postaci trojkata z rozjazdami w wierzchot-
kach katow (rys. 297).

Rozjazd sktada si¢ z przyrzadu ab, a'd’

Rys. 298. (rys. 298), ktéry nakierowuje kota na drugi

tor i zwie sie zwrotnicq, z przecigcia szyn C,

¢ Zwanego krzyzownicq iztorow, ktore je tgcza.

(/’/ pstréj toréw tgczacych pomiedzy zwrotnicg

grees =TT b i krzyzownicg nie ro6zni sie zasadniczo od
.7 AR = # ustroju toru poza rozjazdem.

’ ' Odgatezienie toru da sie najprosciej

urzadzi¢, gdy szyny ab, a,b, beda rucho-

me i bedq mogly w ten sposéb obraca¢ sie okoto punktéw a i a;, potozonych na

poczatku odgatgzienia, azeby mozna bylo nastawiaé¢ je w kierunku badz jednego,

badz drugiego toru. Taka zwrotnica, zwana amerykanskq, stosowana niekiedy

i obecnie w torach roboczych, ma t¢ duzg wade, ze tor w jednym z kierunkéw jest

przerwany, wskutek czego tabor, ktéryby 91(; w tym kierunku posuwal, musi uledz

wykolejeniu.

Dla uniknigcia tego dwie zewngtrzne szyny zwrotnicy A'B’ i A”B” (rys. 299),

zwane opornicami, uktadaja sie nieruchomo, dwie zas wewnetrzne ¢'D’ i C”" D", zwane
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iglicami, moga sie jednoczesnie obraca¢ okoto punktéow D’ i D". Przy ta-
kim ustroju, jezeli pociag biegnie po zwrotnicy pod ostrze, t.j. w kierunku od ostrza
ku osadzie iglic, to wchodzi na ten tor, na ktéry zwrotnica jest nastawiona. Gdy
za$ pociag biegnie po zwrotnicy z ostrza, t.j. w kierunku od osady iglic ku ich

Rys. 299. Rys. 300.
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ostrzom, i jezeli zwrotnica nastawiona jest niewlasciwie, t. j. nie na ten tor, po ktérym
pociag biegnie, to obrzeze przedniego kota samo odsuwa iglice, przycisnigta do
opornicy, czyli, jak sie méwi, pruje zwrotnice, nie wywolujac przytem wykolejenia
pociggu.

Krzyzownica ma w ogélnych zarysach ustréj, uwidoczniony na rys. 300.
W krzyzujacych sie szynach GH i B’} pozostawione sg przerwy do przepuszcza-
nia obrzezy két, a mianowicie przerwa w szynie I’ /” do przepuszczania obrzeza kota
toczacego sie po szynie G H, i naodwrét. Azeby koto nie moglo zmienic¢ kierunku
ruchu przy przejéciu przez te przerwe, przy drugiej szynie kazdego z toréw ufozo-
ne sg kierownice KK, K'K’, przytrzymujace drugie kolo tegoz zestawu. Dla utwo-
rzenia niezbednych przerw w szynach, ktore sie krzyzuja, i dla podtrzymania kofa,
gdy ono przebiega przez przerwe, szyny G'L i B'L’ odgina si¢ w bok przed dziobem
krzyzownicy '/”OH. Odgiete szyny GLM i E'L'M’ zowig si¢ skrzydlami krzy-
zownicy.

Rys. 301. Rys. 302.
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Takiz ustroj posiadajg przy zwyktem skrzyzowaniu dwoch toréw krzyzowni-
ce Mi M (rys. 301), potozone w punktach, w ktérych krawedzie wewnetrzne (kieru-
jace) szyn przecinajg sig pod katem ostrym, tworzac dziéb ostry. W dwoéch dru-
gich krzyzownicach N i N/, tak zwanych angielskich, w ktérych te krawedzie prze-
cinaja si¢ pod katem rozwartym, tworzac dziéb tepy, kierownice I'T, T"T" wypada
uklada¢ przy samem skrzyZowaniu. '

W przypadku skrzyzowania torow pod katem prostym, wszystkie cztery krzy-
zownice maja ksztalt jednakowy (rys. 302).

Dla uproszczenia budowy krzyzownic, a mianowicie aby mozna byto stosowac
jednakowe krzyzownice do odgatezien w prawo lub w lewo, oraz dla uniknigcia
poszerzenia toru na krzyzownicach, uktada sig je prawie wylacznie na skrzyzowaniu

Drogi zolazne. 21
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linii prostych. Réwniez i tor zasadniczy na diugos$ci opornic bywa zawsze prosty
i tylko tory, faczace zwrotnice z krzyzownica, jeden lub oba, ukfada sig fukowato.

W rozjesdzie zwyklym czyli prostym tor zasadniczy jest prosty na cafej diugo-
§ci rozjazdu. Stosownie do kierunku odgalezienia rozjazdy bywaja prawe (rys. 303)
i lewe (rys. 304).

Rys. 303. Rys. 304.
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Jezeli w pewnem miejscu ma nastgpi¢ odgatezienie wigcej niz jednego toru, to
zaraz za krzyZzownicg pierwszego rozjazdu moze by¢ ufozony nastgpny rozjazd

Rys. 305.
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w odleglosci, zaleznej od ustroju krzyzownicy (rys. 305), jezeli za$ oba rozjazdy
zwrécone sg w jedng strone (rys. 306), to odleglos¢ ta zalezna jest takze od naj-

Rys. 306.

mniejszego odstepu s, jaki moze by¢ dopuszczony pomigdzy osiami odgateziaja-
cych sie tor6w ze wzgledu naskrajnig. Jednakze w pewnych przypadkach pozgdanem
jest zmniejszenie odlegtosci pomigdzy poczatkowymi punktami dwoéch odgateziesi
i wtedy druga zwrotnica umieszcza si¢ w torze taczacym zwrotnicg i krzyzownicg
pierwszego rozjazdu. Takie niesymetryczne rozjazdy podwdjne bywaja jednostron-
ne (rys. 307) lub dwustronne (rys. 308), zaleznie od tego, czy odgatezienia skiero-
wane sa w jedna, czy tez w dwie rézne strony. Podwdjny rozjazd dwustronny mo-
ze by¢ réwniez symetryczny (rys. 309), gdy poczatkowe punkty odgatezien zbiegng
sie w jeden punkt. Symetryczne rozjazdy podwdjne nie sg praktyczne, gdyz w nich
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iglica srodkowa musi by¢ bardzo cienka, wskutek czego latwo sig gnie i predko zu-
zywa. Natomiast do’niesymetrycznego rozjazdu podwéjnego mogg by¢ uzyte zwy-

Rys. 307.

kte zwrotnice i krzyzownice i tylko w punkcie skrzyzowania obu toréw zwrot-

nych rozjazdu zachodzi potrzeba ufozenia krzyzownicy specyalnej (rys. 308).
Jezeli z niesymetrycznego rozjazdu podwojnego usuniemy tor zasadniczy (pro-

sty), to otrzymamy rozjazd tukowy jednostronny (rys. 310) lub dwustronny (rys. 311).

Rys. 310.

3

Jezeli dwa krzyzujace sig tory AB i CD (rys. 312) potaczymy pomigdzy krzy-
zownicami zwyktemi (ostremi) tukiem ze zwrotnicami w obu koricach w ten
spos6b, zeby tabor moégh prze-
chodzié¢ nietylko w dwéch krzy- Rys=atly
zujacych sig kierunkach ABi CD, -
lecz réwniez z jednego toru na
drugi w kierunku CB, to otrzy-
mamy tak zwany rozjazd angiel-
ski pojedyriczy. Gdy krzyZujace
sie tory potgczymy dwoma fu-
kami, zwréconymi wypukioscia
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ku sobie,

Rozjazdy.

to otrzymamy rozjazd angielski podwdjny (rys. 313), umozliwiajacy

przejscie taboru z jednego toru na drugi w obu kierunkach CB i AD.

Rys. 312.
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jezeli w rozjezdzie angielskim podwoéjnym zniesiemy potaczenie wjednym z kie-
runkéw prostych, to otrzymamy tak zwany rozjazd spleciony (rys. 314).

Rys. 314.

Rys. 315.
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Zastosowanieroz-
jazdow angielskichjest
bardzo dogodne, zwta-
szcza gdy zachodzi po-
trzeba przeciecia kilku
toréw rownolegtych w
ten sposob, azeby kaz-
dy z nich miat wyjscie
na tor przecinajacy
(rys. 315). Dla osig-
gniecia tego celu za po-
mocg rozjazdow zwy-
ktych wypada laczy¢
kolejno dwa tory sa-.
siednie za poinocy po-
tgezent, z ktérych kazde
skiada sie zdwoch roz-
jazdéw (rys. 316). W

ten sposéb tworzy sie wezykowata droga zwrotnicza, dtuzsza i mniej dogodna niz
przecigcie proste, zwtaszcza dla pociggdw osobowych. W przypadkach, gdy rzeczone
niedogodnosci nie maja znaczenia, zastosowanie rozjazdéw zwyktych do pofgczenia
toréow réwnolegtych jest korzystniejsze ze wzgledu na wieksza tatwos¢ i mniejszy

koszt ufozenia takich rozjazdow.
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Jezeli zachodzi potrzeba potgczenia toréw réwnolegtych w dwoch kierunkach,
a mianowicie w kierunku od 4 do D i od Cdo B (rys. 317), i jezeli potaczenia z po-
wodu braku miejsca nie moga by¢ ulozone jedno za drugiem w sposéb uwido-

Rys. 316.
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czniony na rys. 317, to uktada sig polqczenie krzyzowe (rys. 318) o czterech krzyzo-
wnicach na przecieciu toréw taczacych. Kat tych krzyzownic jest dwa razy wiekszy
niz krzyzownic w rozjazdach.

ROZDZIAL 11

Ustrdéj zwrotnic.

1. Ksztalt iglic w planie. Kgt oparcia iglicy o opornice.
Iglice proste i zakrzywione.

Luk zwrotny rozjazdu jest ksztaltu kolistego i powinienby by¢ stycznym do
toru zasadniczego w poczatkowym punkcie odgalezienia, t. j. przy ostrzu iglicy,
lub nawet by¢ nieco odsunigtym od tegoz toru w kierunku $rodka tuku, aby przejscie
na odgatezienie byto mozliwie fagodne. Jednakze przy takim ustroju ostrze iglicy
byloby zbyt cienkie i stabe, wskutek czego stato si¢ koniecznem dopuszczenie prze-
ciecia sie iglicy z opornicq pod pewnym katem § (rys. 319), zwanym kqtem oparcia
iglicy o opornice. W istniejgcych ustrojach kat ten nie bywa mniejszym jak 1°
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Tak nieznaczny kat oparcia (od §° do 3") moze by¢ jednakze osiggniety tylko
w tym przypadku, gdy iglica zewngtrzna bedzie zakrzywiona w planie. Jezeli jed-
nak iglica zewnetrzna pozostanie prostg, jak to si¢ stosuje w celu uproszczenia bu-

Rys. 819 Y). Rys. 320.
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dowy zwrotnicy, to kat 8, przeciecia iglicy z opornicg (rys. 320) musi wypas¢ znacz-
nie wiekszy, a mianowicie od 1° do 29 =zalezac od niezbednej odleglosci z pomie-
dzy opornicg a iglica w osadzie, oraz od dtugosci iglicy. Aby iglica byta dosé¢
sztywng i aby wyréb jej nie byt zbyt utrudniony, dilugosc¢ jej nie powinna przekra-
czaé pewnej granicy i wynosi na kolejach o torze normalnym od 4,5 do 6 m.
Zalezno$¢ kata oparcia g od diugosci iglicy ! i odst¢pu z pomigdzy wewnetrz-
nemi krawedziami opornicy i iglicy w osadzie wyraza si¢ przy iglicach prostych:

sinB:sinm_—_—;. i - IR LR (L)

za$ przy iglicach krzywych:
b= —B) » . . .. o . iRl
2 =1’ (cosf — cosw) = 2 sin — ;—E sin ("j;ﬁ) (181)

W tych rownaniach wyraza ' promieni krzywosci iglicy i o kat, ktéry tworzy stycz-
na do iglicy w osadzie z opornica.

Wobec matej wielkosci katéow o i 8 mozna przyjac, ze L}f:sinw ;B

i napisaé¢ zamiast rownan (180) i (181):
l=27"sin(—n*2_‘. (18
z=lsin—w—2~—ﬁ. L e Ry

skad moga by¢ okreslone katy i w, gdy sg dane z, [ i »".
Potozenie srodka krzywosci iglicy otrzymuje sie z rownan (patrz rys. 321):

k=1"(1——cos[3)=2r’sin2g. SR (1)
c='sinf . . . . . . . . . . (189

') Na wszystkich rysunkach, gdzie szyny uwidoczniono linig pojedyiicza, linia ta wyobraza
wewnetrzng krawedZz gltéwki szyny, t. j. krawedZ prowadzaca koo,
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Dlugosé¢, na ktérej iglica krzywa winna by¢ ostrugana, aby przylegata do
opornicy, okresli sie, gdy zauwazymy (rys. 321), ze przy szerokosci gléwki szy-
ny rownej w:

¢ +i=Vwt+n@ —w—~h . . . . . . (186)
b= (1 —cosP). . . - . . . . . (184)
i=V(w = h) (2 —w—h) —'sin. . . (187)
Oczywiscie, ze przy wejsciu
taboru na zwrotnice nastawiong Rys. 32L.
na odgalezienie, uderzenie kota It iy
o iglice bedzie tem silniejsze, im W T
wiekszy jest kat oparcia iglicy q
o opornice. Wskutek tego jazda | | </
po zwrotnicy, ktérej iglica ze- =t B
wnetrzna jest zakrzywiona, bedzie i %

spokojniejsza, niz po zwrotnicy

o iglicach prostych. Nadto, przy

tymze odstepie z (rys. 322) pomigdzy krawedziami wewngtrznemi opornicy i iglicy
w osadzie i przy tejze dlugosci ? iglicy, kat o, zawarty migdzy niemi w tem miejscu,
bedzie mniejszy w przypadku iglicy prostej, niz w przypadku iglicy krzywej. Wynika
. stad, ze, aby przej$¢ na krzyzownicg majacg okreslony kat a (rys. 323), nalezy przy-
ja¢ dlugosé¢ tuku zwrotnego, a wiec i calego rozjazdu wigksza, promieri za§ krzywo-
$ci tegoz toru mniejszym przy prostej, niz przy krzywej iglicy.

Rys. 322.

Wazng zaletg iglic prostych jest ich ksztalt jednakowy dla odgalezien w lewo
i w prawo, przez co zmniejsza sig ilo§¢ poszczegélnych czesci zwrotnicy, ktére na-
lezy mie¢ w zapasie. Ze wzgledu na t¢ okolicznos$é, iglice proste sa bardzo roz-
powszechnione na kolejach rosyjskich i angielskich.

2. Odstep pomiedzy opornicg a iglica w osadzie.

W celu, azeby iglica, kierujgca na odgalezienie, nie byla narazona w potozeniu
odsunigtem od opornicy na boczne uderzenia kot, toczacych sig po opornicy, odstep
pomigdzy niemi powinien by¢ dostateczny do swobodnego przejscia obrzezy kot
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Najmniejszg wielkos¢ tego odstgpu otrzymamy, gdy od szerokosci toru odejmiemy
odlegios¢ pomiedzy wewnetrznemi krawegdziami kot i gruboS¢ obrzeza obreczy,
przyjmujac dla dwoch ostatnich wymiaréw wartosci najmniejsze. Tym sposobem
na kolejach rosyjskich odstgp ten winien wynosié:

1524 — 1437 — 22 = 65 mn.
za$ na kolejach zagranicznych:

1435 —

1357 -1 1410
2

= 51,5 mm1).

Dla iglic prostych najmniej-
szy odstep pomigdzy opornicg
a iglica w potozeniu odsunigtem
otrzymuje si¢ w osadzie iglicy.
Gdy iglica jest krzywa, to przy
okreslaniu  odstepu pomigdzy
opornicg a iglica w osadzie nale-
zy uwzgledni¢ zwigkszenie tego
odstepu, pochodzace z krzywosci
iglicy.

Jezeli oznaczymy (rys. 324) przez:
o kat zawarty pomiedzy opornicq a iglicg w osadzie,
¢ kat obrotu iglicy,
I dtugosé iglicy,
promien krzywosci iglicy,
¢t przesuw ostrza iglicy,
e szukane zwezenie odstgpu pomigdzy iglicg a oporuica,

e:w—ﬁ,to
0
ploc. 08
l T
c:r’(l—COSe):27"Sin‘3;~. ... . .o(188)

3. Poszerzenie toru w luku zwrothym, w osadzie iglicy, oraz przy
wejsciu na zwrotnice. Przejscie od toru normalnego do poszerzonego.

Poszerzenie toru przy ostrzu iglicy i wogéle w tukach rozjazdéw, przyjmuje
si¢ o ile mozna jak najmniejsze ze wzgledu na niedogodnosci konstrukcyjne, jakie
ono zwykle za sobg pociaga. Z tego powodu poszerzenie to bywa wogdle mniejsze,
niz wypadatoby z wzoréw doswiadczalnych, stosowanych dla tukéw w toracli poza
stacyami. Taka niejednostajno$¢ w poszerzeniu toru ma swoje uzasadnienie row-
niez i w tem, Ze na szlakach pomigdzy stacyami pewien nadmiar szerokosci toru

) Wediug umowy technicznej drog zelaznych, nalezgcych do zwigzku nicinicckiego, przy
nicjednakowem zuzyciu obrzezy obu kot zestawu dopuszcza sig najinnicjsza grubo$¢ obrzeza 20 mm,
jednakze odlegto$¢ pomiedzy krawedziami zewngtrznemi obrzezy nic moze wynosi¢ mniej jak 1410 nom,
Na drogach zelaznych rosyjskich podobne ograniczenie nie istnieje (patrz str. 193).



(¥
\]
o]

Poszerzenie toru w rozjazdach

w tuku, po ktérym pociagi przebiegaja z duzg szybkoscig, przyczynia sie do zmniej-
szenia zuzycia szyn, gdy tymczasem w rozjazdach, ze wzgledu na bardziej ztoZzony
ustroj toru kolejowego, nalezy dbac przedewszystkiem o zachowanie nalezytego bez-
pieczenstwa i spokoju jazdy. W takich warunkach poszerzenie toru w tukach, obli-
czone wedlug wzoru 110, moze by¢ zmniejszone dla tukéw rozjazdowych o 8 do
10 mm, wobec istniejacego normalnego luzu pomigdzy obrzezem obreczy i szyna,
t. j. moze by¢ przyjete:

8
bpiin — T)* —= 0,02 3 s a o 5 o 5 5 o (189)

Przy iglicach prostych (rys. 325) wymagany luz I’ pomiedzy obrzezem obreczy kota
a iglica w osadzie jest o polowe mniejszy niz przy iglicach krzywych, wskutek

czego poszerzenie toruw tem Rys. 325.

miejscu moze byé przyjete -

o 2 do 4 mm mniejszem \ .

od obliczonego z wzoru 189. { x \\\\ -
Wskutek poszerzenia T

toru, odst¢p pomigdzy opor-
nicg a iglicg w osadzie otrzy-
muje si¢ dla jednej iglicy
wigkszy niz dla drugiej
(rys. 326). W przypadku
iglic prostych, aby umoco-
wanie iglic w osadach byto
jednakowe, poszerza sig tor
prosty na diugosci zwrotni-
cy na tylez, co i tor krzywy

(rys. 327).

Przy wejsciu na zwro- e Rt -
tnicg poszerzenie toru na- : T
lezy okresla¢ w zaleznosci 4
od kata oparcia (j.i promie- ——»-_“::._\\
nia krzywosci iglicy »’. Je- T
zeli dtugosé podstawy sztyw- ~~
nej wagonu trzyosiowego Rys. 328.

T -
oznaczymy przez bV = g eaeei e g
= b -} 2n (patrz rys. 129, i ==K, T —
) - g e = D
st.r. 195)., to.gdy.Jego 0s 51eF1- : Serier =k
nia znajduje sie naprzeciw WSS \

ostrza iglicy, catkowity luz
I7 (rys. 328) pomigdzy obrze-
zem obrgczy a szyng powinien wynosic:

7

b
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BC b’
v A
;. 2 49’
a wobec nieznacznej wielkosci katéw 8 i 7:
bl

=" ! (190)

Przyjmujac w rachubg luz normalny pomiedzy obrzezem obreczy a szyng na prostej
oraz boczng przesuwnos¢ osi, otrzymamy, e poszerzenie toru f przy ostrzu iglicy,
niezbgdne do przejscia taboru, powinno wynosié dla normalnego toru rosyjskiego,
z zapasem okoto 5 mm:
Foin = b'r(t By ﬂ)— 0,02 (191)
min  —— 2 g 2 8"" B 3 . . . . . 0 .
Jezeli przy osadzie iglicy zachowana jest normalna szeroko$¢ toru prostego, to
przejscie od toru poszerzonego przy wejsciu na zwrotnice do toru normalnego moze
by¢ uskutecznione albo na catej diugosci iglicy prostej (rys. 329), albo tez na pe-
wnej tylko czesci ab (rys. 330) tejze dtugosci (zwykle na diugosci ac przylegania

Rys. 329. Rys. 330.

= — = __-__-__‘"ﬂ't":xr_, = —

iglicy do opornicy) za pomoca wygiecia lub ostrugania iglicy od wewngtrznej
strony toru.

Dla utatwienia ostrugania iglicy prostej, opornica krzywa wygina sie w ten
sposob, aby jej cze$¢ na dlugosci przylegania iglicy pozostata prosta.

4. Wizgledna wysoko$¢ i boozne nachylenie szyn w rozjazdach.

Z powodu trudnosci konstrukcyjnych wzniesienie szyny zewnetrznej nad we-
wnetrzng prawie nigdy nie jest stosowane w tukach rozjazdéw. Jezeli zauwazymy, ze
pociagi przebiegaja po tych tukach ze zmniejszong szybkoscig i ze brak wzniesienia
szyny zewnetrznej nie przedstawia wogoéle niebezpieczeristwa dla ruchu, to pomie-
nione odstepstwo nie ma istotnego znaczenia.

Nadto, szyny w rozjazdach uktada si¢ przewaznie pionowo, bez nachylenia
poprzecznego. Ustrdj taki utatwia niewatpliwie budowe zwrotnic i krzyzownic, nie
pozostaje on jednak bez wplywu na spokdj jazdy. Tymczasem zachowanie w roz-
jazdach bocznego nachylenia szyn jest zupelnie mozliwe i bywa stosowane na wielu
kolejach zagranicznych (rys. 339, 340 i 346).

5. Przekroj poprzeczny iglic.

Do wyrobu iglic uzywa sie szyn o profilu specyalnym albo takich samych, z ja-
kich jest ulozony tor. Zastosowanie tych ostatnich nie jest dogodne, zwtaszcza
w przypadku szyn o podstawie ptaskiej (rys. 33la i b), bo na dlugosci przylegania
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iglicy do opornicy stopy obu szyn jednakowo wysokich musza by¢ prawie do poto-
wy zestrugane i z tego powodu ostrze iglicy otrzymuje sig bardzo stabe (rys. 3315

Rys. 33la. Rys. 331b. Rys. 332.

i 332), zas przytwierdzenie opornicy do podpér staje sie utrudnionem. Z powyz-
szych wzgledéw szyny o przekroju specyalnym, stosowane do wyroku iglic (rys. 333,
334, 335, 336 i 337), miewajg zwykle mniejsza wysokos¢, niz szyny toru. Iglice ta-
kie powinny posiada¢ po ostruganiu nalezytg statecznos¢ na podporach i dostatecz-
ng wytrzymato$¢ w kierunku pionowym i poziomym; te ostatnia nietylko ze wzgledu
na znaczne ci$nienie boczne kota podczas jazdy po tuku, lecz takze ze wzgledu na

Rys. 333. Rys. 334.

T

sity, jakim podlega iglica przy przestawianiu zwrotnicy. Wreszcie przekréj szyn
na iglice winien by¢ tak wybrany, azeby powierzchnia, po ktorej toczg sie kota, miata
taki sam ksztalt, jak i powierzchnia toczna szyn toru, i azeby umocowanie iglicy

Rys. 335. Rys. 836. Rys. 337.

w osadzie byto dogodne. Zalgczone rysunki wskazujg, ze na wybor przekroju igli-
cy wplywa niekiedy che¢ nadania jej grubosci niezbgdnej do obrébki w osadzie
(rys. 333 i 344), lub nadania cienkiemu koncowi iglicy mozliwie wiekszej stateczno-
$ci i sztywnoS$ci w kierunku poziomym (rys. 334), albo tez umozliwienia pofaczenia
iglicy w osadzie za pomoca tubkéw zwyklych (rys. 336), lub choc¢by specyalnych
(rys. 335) i t. p.
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Iglica winna by¢ ostrugana w ten spos6b, azeby jej wierzch znajdowat sie po-
nizej ptaszczyzny tocznej az do miejsca, w ktérem przekréj iglicy ma juz dostatecz-
ng wytrzymatos¢ w kierunku pionowym. Ostrze iglicy winno podchodzi¢ pod giéw-
ke opornicy, azeby obrzeze kotla zajefo iglicg i przycisneto jg do opornicy wezesniej,
niz kolo zacznie sig¢ na iglicy opiera¢, co zabezpiecza prawidiowe wejscie kota na
zwrotnicg. Przy wyrobie iglic z szyn zwyktego profilu korce iglic nalezy wpierw
odgig¢ i nastepnie ostruga¢ z obu bokéw. Iglice o przekroju specyalnyin lepiej
jest ostrugaé¢ tylko od strony przylegania do opornic (rys. 334), aby w miejscach,
ktorych dotyka sie obrzeze, zachowa¢ powierzchnie walcowana, mniej podlegajaca
zuzyciu.

6. Prytki i siodetka podiglicowe. Plyty podtuzne.
Przytwierdzenie opornic.

Aby ufatwi¢ przesuwanie iglicy i nadac jej stosowna wysokos¢ wzglednie do
opornicy, umieszcza si¢ sama iglicg na ptytkach lub wraz z opornica na siodetkach.
Jezeli iglica i opornica maja jed-
nakowg wysokos¢, to zamiast sio-
detek stosuje sie podktadki zelaz-
ne, ktére si¢ umieszcza bezposred-
nio na podktadach podrozjazdo-
wych i przytwierdza do nich haka-
mi lub wkretami. Opornica przy-
twierdza sie do takiej podkfadki
poprzecznej za pomoca katowni-
O ka i Sruby poziomej (rys. 338),
: ktorej gtéwka zwykle wspiera
z boku iglicg, podlegajaca silne-
mu parciu bocznemu kota. Je-
zeli iglica jest nizsza od opornicy, to réznice w ich wysokosci wyréwnywa plytka
(rys. 339), ktéra dla podtrzymania iglicy, zachodzi na stope opornicy i, réwniez
jak ta ostatnia, przytwierdza sie do wspoélnej podkiadki.

Rys.' 339. Rys 340.
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Siodetka, podtrzymujace zarazem iglice i opornice, odlewa sie z jeduej sztuki
(rys. 340). Wystep siodetka, zachodzacy na stope opornicy, moze stuzyé do przy-
twierdzenia jej na podporze. Nie nalezy jednakze uzywac do tego celu ptytek pod-
iglicowych osobno przytwierdzonych do podkfadki (rys. 339), gdyz nity, laczace
ptytke¢ z podktadky, szybko sie obluzowuja, pracujac na odrywanie.
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Piytki i siodetka podiglicowe.

Rys. 341.
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Zamiasi podktadek po-
przecznych pod opornicg i
ptytkami podiglicowemi sto-
suje si¢ bardzo czesto jed-
nolita piyta podiuzna na
catg dtugoséiglicy (rys. 341).
Przy takim ustroju opornica
moze by¢ przytwierdzona
bardzo latwo i dogodnie, nie-
zaleznie od ptytek podtrzy-
mujgcych iglice, za pomoca
tapek (rys. 342) podobnych
do tych, jakie uzywajq sig
do przytwierdzania szyn
do podkiadéw metalowych.
Jednoczesnie upraszcza sig
znacznie ukfadanie zwrotni-
cy, gdyz opornica i iglica
mogg by¢ ztozone w fabryce
na wspoinej ptycie podtu-
znej wraz z ptytkami podigli-
cowemi. Tym sposobem
uktadanie zwrotnicy spro-
wadza sie do przybicia ptyt
do podktadow.

Podtuzne ptyty pod-
zwrotnicowe igczy sig w
koticach poprzecznymi pa-
sami, w celu zachowania
wlasciwej migdzy nimi od-
legtosci. Czasami w tymze
celu stosowane sg Sciggi ze
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ztagczkami gwintowanemi do miarkowania diugosci. Jezeli zwrotnica utozona
jest nie na ptytach podiuznych,

Rys. 342. lecz na oddzielnych podktadkach,

e o TR to dla zachowania wiasciwej od-
B Skl e legtosci pomigdzy opornicami
podktadki skrajne wyrabia sie
z jednej sztuki, zachodzacej pod
obie opornice.

Ptyty podzwrotnicowe przy-
twierdza sie do podkiadow dre-
wnianych za pomocg hakéw albo
wkretow, do metalowych za$ za
pomocg Srub i fapek.

W torach z szyn Stephenson’a iglica i opornica spoczywajg na siodetkach
lanych.

|
AN I

7. Umocowanie iglic w osadzie.

Umocowanie iglic w osadzie jest jednym z najtrudniejszych szczegéiéw
w ustroju zwrotnicy. Umocowanie to powinno by¢ tak urzadzone, aby iglica nie
mogta si¢ przesunaé w zadnym z trzech kierunkow wzajemnie do siebie prostopa-
dtych, a mianowicie wzdtuz swej osi, wpoprzek, oraz pionowo w gore i na dot, przy
tem jednakze winna ona swobodnie obracaé si¢ w ptaszczyznie poziomej okoto osi,
ktora przypada w tem miejscu, gdzie iglica taczy sie z szyna nastepna.

Przy normalnym ustroju toru szyny sg dostatecznie zabezpieczone od wspo-
mnianych powyzej przesunig¢ za pomocg tubkéw ztgczowych, zdawaloby sie zatem,
ze i w danym wypadku taki ustréj ztacza bedzie najprostszym i najodpowiedniej-
szym. Wprawdzie iglica winna obraca¢ si¢ w osadzie, wskutek czego tubki nie mo-
ga by¢ do niej szczelnie dopasowane i pomiedzy nimi a iglica musi by¢ pozosta-
wiony znaczny luz, a wiec ztgcze nie posiada nalezytej sztywnosci i praca jego sta-
je sie wogdle nieokreslong. Jednakze prostota tego ustroju, nie roZzniacego sie od
ztacza normalnego, stanowi niewatpliwg jego zalete, wobec ktorej takie umocowanie
iglic w osadzie bywa prawie wytgcznie stosowane, jezeli iglica i opornica majg jed-
nakowa wysokosé.

Jezeli iglica ma przekr6j specyalny i jest nizsza od szyn toru, to umocowanie
jej w osadzie za pomocg tubkéw bocznych jest utrudnione, gdyz wtedy fubki muszg

Rys. 343.

Yoo mmmm M m mm— = —

mie¢ na jednej potowie swej dtugosci przekréj normalny, na drugiej zas nizszy (rys.
345), albo tez samgq iglice wypada przekué w osadzie, aby zwigkszy¢ w tem miejscu
jej wysoko§¢ (rys. 343). Oprécz tego w pierwszym przypadku, gdy iglica w osa-
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dzie jest nizka, obrzeza kot stracaja nasrubki $rub zlgczowych. Z powyzszych

wzgledéw iglice o przekroju specyalnym przymocowuje si¢ w osadzie do siodetka

lub plyty podtuznej po wickszej czesci niezaleznie od nastepujacej szyny w torze,
Rys. 344.
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Rro = R0 — ————1——-&5&——-—4—1——4&0,«*.«—sr-t
; il i : e S ) !
v B > <= - 75 T o - ]
F = -

==

Prretro; AB.

prz'ew‘aZnie za pomocg czopa obracajgcego si¢ w tozysku. Czop, bedgcy osig obro-
tu iglicy, otrzymuje si¢ za pomoca odpowiedniej obrébki korica iglicy (rys. 344),
albo stanowi czgs¢ siodetka, ktére si¢ na nig nasadza (rys. 345), lub wreszcie wsta-

Rys. 345. Rys. 346.
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wia sie oddzielnie na podobieristwo sworznia (rys. 346). Aby zapobiedz podnoszeniu
sie iglicy w gore, przytrzymuje si¢ ja tapkami, srubami, klinami i t. p. w ten jednak-
ze sposob, aby iglica mogta si¢ swobodnie obracaé. Czasami stosowane sg row-
niez tubki (rys. 345).

8. Przyrzad do przestawiania zwrotnicy.

Poniewaz przy przestawianiu zwrotnicy obie iglice winny przesuwag sieg ra-
zem, wiec nalezy je faczy¢ ze sobg jednym lub kilkoma Sciggami (rys. 341),zaleznie
od sztywnosci iglic. Przesuwanie iglic uskutecznia si¢ za pomocg przyrzqdu, zwa-
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nego zwrotnikiem (rys. 347), ktory ustawia si¢ z boku przy wejsciu na zwrotnice
1 faczy sig¢ z najblizsza iglica przy koricu ostrza za pomoca ciggla. Skok ciegla wi-
nien wynosi¢ 140 do 150 mm dla
uniknigcia nacisku kota na prze-
sunigty iglicg przy wjezdzie na od-
gal¢zienie.

Zwrotnik sktada si¢ z pod-
stawy, przytwierdzonej do jedne-
go lub dwéch dtuzszych podkia--
dow podrozjazdowych, i drazka,
ktory obracajac sie okoto osi po-
ziomej porusza ciggiel. Do utrzy-
mania drazka w jednem potoze-
- niu kraticowem lub w drugiem
stuzy przeciwwaga, ktorg przy obracaniu drazka nalezy przetozy¢, okrecajac
w plaszczyznie pionowej (rys. 348) lub poziomej (rys. 347). W tym ostatnim przy-
padku przetozenie przeciwwagi wymaga mniejszego wysitku, natomiast potrzeba
wigcej wolnego miejsca wokoto zwrotnika. Przeciwwaga przyciska iglice do opor-
nicy i pozwala na tak zwane rozprucie zwrotnicy mylnie nastawionej bez uszkodze-
nia jej, przyczem zwrotnica po przejSciu przez nig kota w kierunku od osady ku
ostrzu iglicy powraca do pierwotnego potozenia.

Rys. 347.

W rozjezdzie angielskim podwdjnym wszystkie cztery zwrotnice pozostaja we
wzajemnej zalezno$ci, a mianowicie dla jazdy po tukach nalezy przestawié¢ jedno-
cze$nie zwrotnice 4 i D lub C'i B (rys. 313), dla jazdy za$ w kierunkach prostych
zwrotnice 4 i B lub /i D. Dla uniknigcia przechodzenia przez tory i dla dogod-
niejszego obstugiwania rozjazdu angielskiego, przyrzady do przestawiania wszyst-
kich czterech zwrotnic zesrodkowane sa w jednem miejscu za pomocg uktadu pre-
téw sztywnych. Kazde dwie zwrotnice sasiednie przestawia si¢ zwykle jednym
wspélnym drazkiem, co upraszcza kombinacye oraz zapobiega omytkom przy prze-
stawianiu zwrotnic, gdyz w kazdym przypadku oba drazki winny byé nastawione
jednoczesnie albo na tuk, albo na prosta.

Jeszcze wigkszem uproszczeniem byloby nastawianie odrazu wszystkich czte-
rech zwrotnic za pomocq jednego tylko drazka, co jednakze rzadko sie stosuje ze
wzgledu, ze jednoczesne przestawienie wszystkich czterech zwrotnic wymaga uzycia
duzej sily.

9. BSygnaly zwrotnicowe.

Przy wjezdzie na zwrotnice pod ostrze, mylne jej nastawienie moze by¢ przy-
czyng nieszczesliwego wypadku. Z tego powodu jest rzecza bardzo wazna, aby po-
fozenie zwrotnicy byto juz zdala widoczne. Niezaleznie od wzmocnionego dozoru
nad zwrotnicami, po ktérych pociagi przebiegaja pod ostrze, pozadanem jest aby
zwrotnice takie byly zamykane dla zabezpieczenia od przestawienia mylnego lub
w celu wystepnym.
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Azeby polozenie zwrotnicy moglo by¢ zdala widoczne, zaopatruje sig jg w sy-
gnal, ktérego ksztalt i barwa zmieniajg sig przy przestawianiu zwrotnicy. Sygnat
ten sklada sie zazwyczaj z czworograniastej latarni ze szktami rozmaitego koloru,
ktéra osadzona jest na stupku zwrotnika, obracajacym sig¢ gdy si¢ drazek
zwrotnika przestawia. Do tegoz stupka przytwierdza sig strzatka lub choragiewka,
pomalowana na kolor jaskrawy i stuzaca za sygnat dzienny.

Dla ujednostajnienia sygnatéw dziennych i nocnych stosowane sg latarnie
zaopatrzone w szkla mleczne z czarnymi pasami rozmaitego ksztattu (rys. 347).
Poniewaz przy szybkim obrocie latarni szkta czgsto sig ttuka, istniejg wigc urzadze-
nia, w ktérych latarnia pozostaje nieruchoms, zas$ na jej tle poruszajg sig tylko pa-
sy metalowe. Pozadanem jest, azeby obrot latarni lub wogéle zmiana sygnatu na-
stgpowaly w ostatnim okresie przestawiania
drazka zwrotnikowego, t. j. gdy iglica juz
przylega do opornicy.

Latarnia Bender'a (rys. 348) ma po-
staC strzaly, ktéra wskazuje w jakim kie-
runku idzie odgalezienie, na ktére zwrotni-
ca jest nastawiona. Gdy zwrotnica na-
stawiona jest na prosta, to latarnia obraca
sig¢ o 90° i szkla, z jednej strony biale,
a z drugiej zielone, wskazujg réwniez, jakie
jest potozenie zwrotnicy wzglednie do kie-

o -

runku jazdy, t. j. z ostrza, czy pod ostrze. ; /‘\,/ @
Latarnie ze szklami matowemi, réwniez ~_:"\

jak i latarnie Bender'a, majg jednakze te i

wade, ze sg widoczne tylko z niewielkiej /

odlegtosci. Z tego powodu zamiast nich  ——

czgsto uzywane sa latarnie o wypuklych { , '

szklach kolorowych, przyczem bialy ko- . ,
lor latarni sygnalizuje nastawienie zwrotnicy na prosta, zielony zas na odga-
tgzienie.

10. Zamykanie zwrotnic.

Zamki, uzywane do zamocowywania zwrotnic w okreslonem potozeniu, zakta-
daja sie albo na drazku zwrotnicowym, albo na sciggach 1aczacych iglice, albo
wreszcie na samej iglicy (rys. 349). To ostatnie umieszczenie nalezy uwazac za
najbardziej celowe. '

Najprostszy zamek sklada si¢ ze $ruby, przepuszczonej przez otwory w opor-
nicy i iglicy przy ostrzu tejze i zaopatrzonej w nasrubek specyalnego ksztaltu do
odkrecania ktérego potrzebny jest specyalny klucz (rys. 350).

Zamki udoskonalonego ustroju urzadzone sa w ten spos6b, ze klucz moze by¢
wyjety z zamka dopiero po nastawieniu zwrotnicy i zamknigciu jej w okreslonem
potozeniu. Tym sposobem okazanie klucza jest pewnym dowodem wladciwego
polozenia zwrotnicy.

90
Drogi zelazne. La



338 Ustroj zwrotnic.

Zwrotnice mogg by¢ réwniez zamykane z odleglosci za pomoca przewodow
drutowych lub sztywnych. W tym przypadku stosowane sa zwykle urzadzenia, za-

Rys. 349. Rys. 350.

bezpieczajace wzajemng zaleznosé pomiedzy zamkami zwrotnicowymi i sygnalami
optycznymi, podawanymi pociagom.

1. Podrozjazdnice.

Podktady poprzeczne, na ktérych uklada sig rozjazd, zwane podrozjazdnicams,
musza by¢ dluzsze, niz na pozostatej diugosci toru, i otrzymujg zwykle wicksze
wymiary réwniez w przekroju poprzecznym dla zwiekszenia statosci rozjazdu oraz
dla nalezytego przytwierdzenia podkiadek, siodetek it p.

Poniewaz wytrzymato$¢ iglic w kierunku pionowym jest po wigkszej czgsci
mniejsza, niz szyn zwyktych, przeto podktady podrozjazdowe rozmieszcza sig pod
zwrotnica gesciej, niz w torze zwyktym. Jedna lub dwie podrozjazdnice na poczat-
ku zwrotnicy stuzg do umieszczenia zwrotnika.

Jezeli zwrotnica uktada sie na podrozjazdnicach metalowych, to otwory w nich
nalezy przebija¢ positkujac si¢ prawidtami. W tym przypadku zwrotnice czg¢sto ukla-
da sie réwniez na podtuznych plytach zelaznych, ktére przytwierdza sig¢ do metalo-
wych podrozjazdnic za pomocg tapek i Srub pionowych.

12. Koszt zwrotniec.

Koszt zwrotnic zalezy od doskonalosci ich ustroju. Zwrotnice na podluznych
ptytach zelaznych, o iglicach przekroju specyalnego, kosztuja, nie liczac podrozjazd-
nic, 350 do 500 rub., podczas gdy koszt zwrotnic z szyn zwyktych na oddzielnych
podktadkach nie przenosi 250 do 300 rub.
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