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powszechnione przyrzady blokady stacyjnej uktadu Siemens’'a i Halske’'go nie
roznig sig zasadniczo od przyrzgdéow blokady liniowej tejze firmy. Poszczegdlne
ogniwa blokowe, polaczone w jednym przyrzadzie ogdlnym, mieszczacym sie
w biurze zawiadowcy stacyi, sq uzaleznione mechanicznie w ten sposéb, ze sygna-
téw sprzecznych nie mozna odblokowa¢ jednoczes$nie, kazdy za$ poszczegdlny
sygnat moze by¢ odblokowany dopiero wtedy, gdy odpowiadajgcy mu przebieg
zostanie zablokowany na wszystkich posterunkach, przez ktérych obwody prze-
chodzi. Tym sposobem uzgodnienie przyrzadoéw posterunkowych w celu nasta-
wienia wspoélnego przebiegu otrzymuje si¢ za posrednictwem przyrzadu blokowego
zawiadowcy stacyi.

Dla wyjasnienia powyzszego podano obocznie schemat ukiadu toréw oraz
tablice zaleznosci na jednej z malych stacyi drogi zelaznej Warszawsko-Wie-
denskie;j.

Na tej stacyi (rys. 496) oprocz dwoéch toréw gitéwnych utozone sg dwa tory
przescigowe, po jednym dla pociagéw kazdego kierunku. Odpowiednio do tego
przewidziano tam 8 przebiegdw, wskazanych w tablicy zaleznosci. Jak to przy-
jetem jest na drodze zelaznej Warszawsko - Wiederiskiej, przebiegi te zabez-
pieczone sg tylko czterema semaforami jednoramiennymi tak, ze naprz. wjazd na
tor gléwny i na tor przescigowy sygnalizuje sie jednakowo, zas$ gotowosé¢ do jazdy
tego lub innego przebiegu zabezpiecza sie dragiem przebiegowym.

W potozeniu zwykiem wszystkie zwrotnice nastawione sg na tor prosty.

Dla zupelnego zabezpieczenia w torach gléwnych zwrotnic przebieganych
pod ostrze urzadzone sa zasuwy dodatkowe (rys. 519) ktore dziatajg przy pomio-
cy oddzielnych dragéw i przewodow. _

Na stacyi urzadzone sg dwa posterunki do nastawiania zesrodkowanego,
w ktorych dragi przebiegowe i sygnalowe blokowane sa z biura zawiadow-
cy stacyi.

Zalezno$¢ pomiedzy dragami przebiegowymi w przyrzadzie zawiadowcy sta-
cyi, jako tez pomiedzy drggami sygnatowymi i zwrotnicowymi w kazdym z dwdch
posterunkow nastawczych, wskazana jest w tablicy.

ROZDZIALE TV.

Ustréj przyrzadéw do nastawiania zeSrodkowanego i zamyka-
nia uzaleznionego zwrotnic i sygnatow. :

Urzadzenia, odnoszace sie do nastawiania zesrodkowanego oraz do zamykania
uzaleznionego zwrotnic i sygnatéw, obejmuja nastgpujace trzy grupy przyrzadéw:

1) Przyrzady nastawcze posterunkowe, t. j. dragi z podstawami, oraz przy-
rzady do zamykania uzaleznionego dragow.

2) Przewody (transmisye).
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3) Przyrzady nastawcze przy zwrotnicach i sygnatach, stuzace do ich nasta-
wiania i zamykania w okreslonem potozeniu.

Nastawianie zwrotnic i sygnaléw z posterunkéw nastawczych moze byé¢
dokonywane sitg ludzkg albo tez za pomocg silnikéw hydraulicznych, pneumatycz-
nych lub elektrycznych W zaleznosci od tego zmienia si¢ zasadniczo ustrdj pierw-
szych dwoéch grup urzadzer, pomienionych wyzej. Jakkolwiek spodziewad sig
mozna, ze przyrzady z silnikami hydraulicznymi i pneumatycznymi, zwlaszcza za$
z silnikami elektrycznymi, posiadajgce wiele zalet, mogg znalez¢ z czasem szerokie
zastosowanie, jednakze obecnie sg w uzyciu przewaznie przyrzady, wprawiaie
w ruch sitg ludzka, i te wlasnie sg opisane ponize;j.

1. Przyrzgdy nastawcze i zamykajgce na posterunkach.

Przyrzady nastawcze mieszczg si¢ zwykle w osobnym budynku czyli nastawni
(rys. 497), wzniesionej nad poziomem toréw tak, azeby z niej dobrze byt wi-
dziany caly obwod dziatania posterunku.

Drqgi bywaja diugie, o osi obrotu, umieszczonej ponizej podiogi (rys. 498),

Rys 497. Rys. 498.

Zwrolnicy

E;' A,

77
/) 77
4 7

‘lub tez krétkie, mogace si¢ obraca¢ o 180° (rys. 499), przez co osiaga sie zmniejsze-
nie sity, potrzebnej do ich przestawienia.

Dragi maja obrot ograniczony i zamocowujg sie w dwoch pofoZeniach
skrajnych zapadkami, wprawianymi w ruch za pomocg drazkéw kolankowatych,
umieszczonych przy rekoje$ciach dragéw gidwnych. Te drazki kolankowate, kto-
re przy przektadaniu dragéw przyciska si¢ do r¢kojesci, wprawiajg w ruch przy-
rzad do zamykania uzaleznionego dragéw. Takie urzadzenie jest niezbedne
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w celu, azeby dragi sprzeczne z dragiem przektadanym byly zamknigte zanim
by go mozna bylo przetozy¢, oraz aby te dragi, ktére nie sg z nim sprzeczne, byly
uwolnione dopiero po catkowitem przetozeniu danego draga. Przytem urzadzenie
to chroni przyrzad zamykajacy od uszkodzen, jakieby wynikna¢ mogty, gdyby drag
gtéwny, ktéry przenosi znaczne sity, dziatal na ten przyrzad bezpos$rednio.

Rys. 499.

Prayrzqd zamykajqey moze mie¢ ustréj najrozmaitszy. Ustréj, uwi-
doczniony na rys. 500 (ukladu Schnabel’a i Henning'a) odznacza si¢ prostota.
Linijki pionowe 4 przesuwaja si¢ wzdtuz swej osi za pomocg drazkéw, umieszczo-
nych przy rekojesciach dragéw gléwnych, przyczem linijka przesuwa si¢ na pét
drogi przy podniesieniu zapadki, t. j. zanim sig zacznie obrét draga, na drugg za$
potowe drogi po catkowitem przefozeniu draga, przy utwierdzeniu go w tem poto-
zeniu przez opuszczenie zapadki. Linjjki poziome (przebiegowe) B, przecinajace
pod katem prostym linijki pionowe, przesuwaja si¢ réwniez wzdtuz swojej osi
za pomoca kolanek D, ktére sa umieszczone na linijkach pionowych, idgcych
od dragéw sygnatowych.

o oa
Drogi Zelazne 28
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Linijki poziome majg wycigcia w punktach krzyzowania si¢ z pionowenii, za$
w tych ostatnich naprzeciw wycie¢ zrobione sg otwory do wkregcania $rub o fbach
czworograniastych, wchodzacych w owe wyciecia w linijkach poziomych. Jezeli

Rys. 500.

4 drag sygnatowy.

1, 2 dragi zwrotnicowe.

Przekr6j ab.

przy przektadaniu draga sygnatowego drag zwrotnicowy ma by¢ zamknigty w po-
tozeniu zwyktem, to w linijce pionowej, idacej od draga zwrotnicowego, $rube
o tbie czworograniastym nalezy wkre¢ci¢ w otwor gérny (oznaczony na rysunku zna-
kiem -}-), jezeli za$ drag zwrotnicowy ma by¢ zamknigty w potozeniu przestawio-
nem, to $rube te nalezy wkrecié w otwér dolny (oznaczony na rysunku zna-
kiem —).

Jezeli zastosowane s dragi przebiegowe, to przesuwajg one linijki poziome,
za$ dragi zwrotnicowe i sygnatowe dziatajq tylko na linijki pionowe. Dragi
sygnatowe moga by¢ zamykane oczywiscie tylko w pofozeniu zwyktem, t. j.
na zatrzymanie. Poniewaz dragi przebiegowe majg do przezwyciezenia wytgcz-
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J przyrza 3

nie tylko bardzo nieznaczny opdr przyrzadu zamykajacego, wiec otrzymujg one
mniejsze wymiary, niz drggi zwrotnicowe i sygnalowe i przybierajg czgsto ksztait
klamek lub zakretek.

Na rys. 501 przedstawiono widok ogdélny przyrzadu nastawczego ukfadu Sie-
mens’a i Halske’'go. Skrzynka z przyrzadem zamykajacym jest umieszczona nad
dragami zwrotnicowymi i sygnatowymi, wskutek czego cale urzadzenie zajmuje
bardzo niewiele miejsca. Zakretki przebiegowe umieszczone sg nad dragami
sygnatowymi i blokujq sig¢ za pomocg elektrycznych przyrzadéw blokowych, usta-
wionych bezposdrednio na skrzynce z przyrzadem zamykajacym.

2. Przewody gietkie drutowe i sztywne rurowe. Przyrzady
wyréwnawcze.

Do nastawiania sygnaléw uzywa sie przewodéw drutowych pojedyrczych
lub podwéjnych, za§ do zwrotnic przewodéw sztywnych z rur zelaznych, lub
przewodéw drutowych podwdéjnych.

Zwrotnice i sygnaly nastawia sige ze znacznych odlegtosci, wiec do wy-
réwnania réznic w dfugosci przewodu wskutek zmiany temperatury, ktéreby mogty
wptywaé na ich potozenie, wypada stosowac przyrzqdy wyrdwnawcze.

W przypadku przewodu drutowego pojedyriczego ramie semaforu jest pod-
trzymywane w potozeniu zwyklem, t. j. na zatrzymanie, za pomoca odcigzka o
(rys. 502). Aby poda¢ sygnal na jazde, trzeba podnie$¢ odcigzek, naciagajac
przewdd. W razie peknigcia drutu, odcigzek nastawia ramie semaforu samo-
czynnie na zatrzymanie. )

Zmiany w diugosci przewodu wskutek temperatury wyréwnywa sie zwykle
za pomocy sprzegta ze Srubami. Jezeli przewdd jest bardzo dtugi, to stosuje sie
przyrzady wyréwnawcze, z ktérych jeden, w postaci drazka nieréwnoramiennego
z odcigzkiem, uwidoczniono na rys. 503. Diugosci ramion tego drazka winny
pozostawaé w stosunku prostym do dtugosci przewodu, liczac w obie strony od
przyrzadu wyréwnawczego.

Rys. 502.

o -—
hﬂ-—---—»——-Lt~——-— — = N0m

Opisane urzadzenia posiadaja jednakze te wadg, ze ktokolwiek z przechodzacych
moze postawi¢ semafor na jazde w zamiarze wystepnym, naciagajac drut lub podno-
szgc odcigzek. Rowniez jezeli opér ramienia semaforu przypadkowo sie zwiekszy

" (naprz. jezeli ono obmarznie lodem), to odcigzek moze nie doprowadzié¢ ramienia do
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potozenia na zatrzymanie, gdy drut bedzie zwolniony. Z tych powoddéw przewody
drutowe pojedyncze, stosowane dotychczas do nastawiania sygnatéw na drogach
zelaznych angielskich i francuskich, nie sg juz w uzyciu na drogach niemieckich,
gdzie je zastgpiono przewodami drutowymi podwdéjnymi.

Przy przewodzie druiowym podwdinym, dziatajacym na podobienstwo
liny bez konca (rys. 504), przestawianie sygnatu z jednego potozenia w dru-

Rys. 504. Rys. 505.

4 e 15
v i T i
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gie dokonywa sig, zwalniajac jeden drut i naciagajac drugi, wskutek czego
ramie semaforu wykonywa ruch przymusowy, niezalezny od oporéw przypadko-
wych ramienia lub jego odcigzkéw. Naprezenie drutu przenosi si¢ na krazki
konicowe, znajdujgce si¢ przy stupie semaforu i przy dragu nastawczym. Zmienia
sie ono pod wptywem temperatury, nie wywolujgc przesunig¢ przewodu w punktach
koricowych.

Jednakze w razie pgknigcia drutu, drugi drut, ktéry pozostat caltym, mégiby
przestawi¢ ramie¢ semaforu na jazdg. Dla uniknigcia tego, jako tez nadmiernego
zwisania drutu, lub przeciwnie, nadmiernego ci$nienia na krazki, uzywaja sie
przyrzady wyréwnawcze w postaci cigzarow aa (rys. 509), zawieszonych oddziel-
nie na kazdym drucie. Cigzary te obejmujg pionowy pret zebaty « i sg poia-
czone ze sobg przegubem . Przy zmianie diugosci drutu pod wplywem tem-
peratury, naprezenie obu drutéw pod dzialaniem cigzaréw jest statem, jezeli
przewody pozostaja w spoczynku. Gdy za$ przy przekladaniu draga napre-
zenie stanie sig w obu drutach niejednakowem, to cigzary zatrzymuja sie na
niejednakowej wysokosci i, zblizywszy si¢ do siebie, zaciskaja pomigdzy sobg
pret e. Od tej chwili cigzary przestajq si¢ porusza¢ i przewdd pracuje jak bez
przyrzadu wyréwnawczego dopéty, dopdki obrét draga sig¢ nie skoriczy i zarazem
dopoki naprezenie obu drutéw nie stanie sie znéw jednakowem.

Krazki przy stupach semaforowych majg taki ustréj, ze w razie pgknigcia dru-
tu, ciezary przyrzadu wyréwnawczego, opadajgc na dét, pociagajg za sobg drugi
drut, ktéry nie ulegl peknieciu, i w koncu doprowadzajg sygnal do pofozenia
na zatrzymanie.
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Sygnaly ostrzegawcze moga by¢ podawane za pomoca osobnych dragéw
i przewodow, lub tez do przewodu, ktéry do nich prowadzi, moze by¢ wigczony
rowniez sygnal gtowny (rys. 506).

Rys. 506. Rys. 507.

Przewody sygnalowe wyrabia sie z drutu stalowego ocynkowanego o wspot-
czynniku wytrzymatosci 100 do 125 ky/mm? i o grubosci 4 mm. Na zakretach,
oraz w koricach, gdzie drut jest nawiniety na krazki, wstawia si¢ weri taricuchy albo
gietkie liny druciane.

Druty przewodoéw taczy si¢ w ten sposob, aby jeden koniec drutu zachodzit na
drugi na dtugo$¢ okoto 100 mm, poczem okreca sig je cienkim drutem i zalutowuje.
Takie ztacza posiadajg wytrzymato$é nie mniejsza, niz wytrzymato$é drutu nie taczo-
nego, a ta jest tak wielka, ze niektérzy inzynierowie nie uwazajq za potrzebne sto-
sowania $rodkéw zabezpieczajacych na wypadek jego zerwania i stosujg przyrzady
wyréwnawcze, opisane powyzej, tylko w tych razach, gdy dtugo$é przewodu prze-
kracza 500 m.

W odlegtosci co 10 m do 15 m przewo-
Rys. 508.

dy drutowe opierajaq si¢ na krazkach (rys.
507), umocowanych przewaznie nad ziemig
na stupkach drewnianych lub zelaznych
(rys. 508). W miejscach, gdzie przewody
przecinajg tory, lub w przypadkach, gdy za-
wieszenie przewodéw nad ziemig mogloby
przeszkadza¢ przechodzeniu po stacyi,
umieszcza si¢ je w kanatach drewnianych,
zelaznych lub ceglanych, urzgdzonych pod
ziemig albo réwno z jej poziomem (rys. 509).
Kanaty te winny by¢ dobrze odwodnione,
aby si¢ w nich nie zatrzymywata woda,
ktora niszczy przewody, a w czasie mrozu
uniemozliwia ich dziatanie.

Przewody sztywne do zwrotnic urzadza
sig z rur gazowych o $rednicy zewnetrznej
34 mm do 42 mm,taczonych nasuwkami gwin-
towanemi (rys. 510) w ten sposéb, aby korce
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rur szczelnie sie ze sobg stykaty. Rury te spoczywajg na podporach, rozstawio-
nych w odlegtosci 2 m do 3,5 m. Do podtrzymania i prowadzenia rur na podpo-

Rys. 509.

rach stuzg watki lub kulki (rys. 511 i 512)
w celu zmniejszenia tarcia. Przy takim
ustroju opor tarcia przewodu na podporach
jest tak nieznaczny, ze do przesunigcia 300 m
przewodu, wazacego 1100 kg, wystarcza
sita 15 kg.

Na zakretach taczy sie przewody sztyw-
ne za pomoca kolanek (rys. 513 a,0). Zmiany
w dtugosci przewodéw pod wpitywem tem-
peratury wyréwnywa sie co 120 m do 150 m

Rys. 510.

za pomocg przyrzadéow w postaci drazkéw dwuramiennych (rys. 514). Kolanka
i przyrzady wyrownawcze umocowuje sie na trwatych podstawach, przewaznie ze-
laznych (por. rys. 511 i 512), zamurowanych w fundament z cegty lub betonu.

Rys. 512.

Pyzewody drutowe podwdine do zwrotnic réznig sig od takichze przewodow
do sygnatéw jedynie tylko wigksza gruboscig drutu, ktéra wynosi tu zazwyczaj
5 anm, ze wzgledu, ze sily dziatajagce na przewody sg wigksze.
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Przewody do zwrotnic, zaréwno jak i do sygnatéw, mogg by¢ przeprowadzone
nad ziemig lub pod nig, w zakrytych kanatach. Te ostatnie stosowane sg w miej-
scach, gdzie przewody krzyzujg sie z torami, jako tez w innych, aby uniknac¢ zagra-
dzania migdzytorza, co utrudnia przejscie pracownikom stacyjnym. Nalezy jednak

Rys. 513a. Rys. 513b. Rys. 514.

zauwazy¢, ze umieszczenie przewodéw w kanatach zakrytych utrudnia dozér nad
stanem, w jakim sig one znajduja.

3. Przyrzady nastawcze przy semaforach i zwrotnicach,

a) Urzadzenia zabezpieczajace na wypadek peknigcia przewodéw drutowych podwéjnych do
sygnatow. Semafory o jednem, dwéch i trzech ramionach.

Potozenie przyrzgdow, poruszanych przewodem drutowym podwojnym, dosé
trudno jest zabezpieczy¢ od zmian na wypadek peknigcia drutu, co jest niewatpli-
wie wada tego ustroju.

Rys. 515.
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Na rys. 515 uwidoczniono urzadzenie, majace na celu doprowadzenie ramie-
nia semaforu do pofozenia poziomego w razic zerwania si¢ drutu. Krgzek R, przy-
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twierdzony do stupa semaforu, posiada wystepy owalne, ktére stuzg za tor wodza-
cy dla wodzika 7. Wodzik ten jest umieszczony na drazku jednoramiennym nm,
majacym punkt obrotu w m i poruszajacym rami¢ semaforu za pomoca preta 7 o.
Oba druty przewodu przytwierdzone sg do kragzka R w ten sposob, ze przy pozio-
mem potozeniu ramienia kazdy z nich okrecony jest okoto krazka w przyblizeniu
na */, obrotu. Przy takiem urzadzeniu, w razie pegknigcia jednego drutu, drugi
drut doprowadza ramie semaforu do pofozenia poziomego (rys. 515¢), niezaleznie od
tego, przy jakiem polozeniu ramienia nastapito peknigcie.

Ramiona semaforu dwuramiennego mozna przestawiac Rys. 516.
za pomocg jednego i tego samego przewodu i jednego draga,
ktéry w tym przypadku winien przyjmowac trzy potozenia,
np. pionowe oraz ukosne naprzéd i w tyt. Sredniemu poto-
zeniu draga odpowiada polozenie semaforu na zatrzymanie
(rami¢ gérne nastawione poziomo). Przekladajgc drag w jed-
ng strong, podnosi si¢ jedno tylko ramig gérne, za$ prze-
ktadajac go w drugg strone, podnosi si¢ oba ramiona.

Zamiast jednego draga, nastawianego w trzech poloze-
niach, stosuje si¢ czesto dwa dragi sygnatlowe zwykle, t. j.
takie, z ktorych kazdy moze by¢ nastawiony tylko w dwéch
potozeniach, przyczem dziatajgq one wtedy na przewdd w kie-
runkach sobie przeciwnych (rys. 516). Przewdéd podwdéjny
do semaforu okraza krazki rr i £. Krazki r» sg osadzone
swobodnie na tejze osi, co idragiss, i faczg sig z nimi za po-
mocq zasuwek mm tylko podczas przektadania dragéw, na-
ciskajac drazki przy rekojesciach dragéw gtéwnych.

Jezeli semafor posiada jeszcze trzecie ramig, to do tego ramienia musi by¢ po-
prowadzony osobny przewdd, poruszany trzecim dragiem. Gdy nalezy podnies¢
wszystkie trzy ramiona, drag ten taczy si¢ z krazkami od obu przewoddw, ktore
tym sposobem dziatajg jednoczesnie.

Nalezyte nastawienie dwoéch lub trzech ramion semaforu osigga si¢ przez od-
powiedni obrys i rozmieszczenie wystepow wodzacych na krazkach, przytwierdzo-
nych do stupa semaforu, od ktérych przeprowadzone sg drazki do kazdego ramie-
nia. W semaforze dwuramiennym wystepy wodzace umieszczone sg z obu stron
krazka R (rys. 517) w ten sposdb, ze przy przestawianiu jednego ramienia drugie
moze pozostawaé nieruchomem, jezeli jego wodzik bedzie sie porusza¢ po obwo-
dzie krazka.

do servaforu

b) Zasuwy i zamki do zwrotnic. Urzadzenia umozliwiajace rozprucie zwrotnicy.

Do zabezpieczenia szczelnego przylegania iglicy do opornicy stosuje si¢ za-
suwy, poruszane za pomocs osobnego przewodu, albo tez zamki, dla ktérych osob-
ny przewdd nie jest potrzebny.

Rys. 518 @, b wyobraza zasuwe, uzywana na drogach Zelaznych angielskich do
zabezpieczania nalezytego potozenia zwrotnic, przebieganych pod ostrze. Do te-
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goz celu na drogach zelaznych niemieckich uzywana jest zasuwa, poruszana za po-
mocg przewodu drutowego podwdjnego (rys. 519). Zasuwa ta skiada si¢ z krgzka

Rys. 517.
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z wyskokiem kolistym, ktéry moze wchodzi¢ w wycigcia w $ciagu, lgczacym iglice
zwotnicy. Wyskok ten, przerwany w jednem miejscu, posiada wystepy boczne,
ktore sprawiaja, ze moze on wejS¢ w wycigcie w $ciggu i zamkna¢ zwrotnice w po-
tozeniu na prosta lub na odgatezienie, lecz tylko gdy krazek bedzie obrécony we
wladciwym kierunku. Zasuwy tego ustroju moga by¢ wilaczone réwniez do prze-
wodu do nastawiania sygnaléw. '
Zachowujac tez samq zasadg zamykania, mozua nada¢ krazkowi zainykajace-



Zasuwy i zamki do zwrotnic. 443

2ASUWOWEYO. Do drqga
zwrotnicowe go.

Rys. 5184.
Przekréj DD.

mu taki ustréj, aby stuzyt réwniez do przestawiania zwrotnicy. Tego rodza-
ju zamek (systemu Siemens’a i Halske'go) uwidoczniony jest na rys. 520
i 821 a,0,c¢,d.

Na gérnej powierzchni krazka & (rys. 521) znajduje si¢ wyskok kolisty fg¢
oraz czop ¢. Przy obrocie krgzka o 180° czop ¢ wchodzi w rowek d, wyrobiony
w zgrubieniu ciggla e, polaczonego z iglicami zwrotnicy. W ten sposéb ciegiel e
przesuwa iglice o $rednicg kota, ktére zatacza czop ¢. Po przestawieniu zwrotnicy
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(rys. 52la) wyskok fg staje przed wystepem 47 ciegla e i zamyka zwrotnice
w tem potozeniu (rys. 5210), za$§ czop ¢ wychodzi z rowka d. Przy obrocie

Rys. 520.

krazka w odwrotnym kierunku nastepuje najprz6d odemknigcie zwrotnicy, na-
stepnie za$ przestawienie jej do polozenia, uwidocznionego na rys. 521¢, w kt6-
rem zwrotnica zostaje zamknigta (rys. 521d).

Rys. 521a. Rys. 521b.
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Zamykanie (rowniez jak odmykanie) pochtania !/, cze$¢ obrotu krazka, a wiec
i draga nastawczego. Wynika ztad, ze zamek jest bardzo czuly i przy najmniejszej

Rys. 52lc. Rys. 521d.

: y
.l,

nieszczelnodci przylegania iglicy do opornicy drag nie daje sie przelozyé, gdyz nie
dochodzi na 1/, czes$é obrotu.

Zamek miesci si¢ w pudle zamknigtem z zelaza lanego i przytwierdzony jest
do podrozjazdnic z zewngtrznej strony zwrotnicy, jak to pokazano na rys. 520.
Aby zamek nie potamatl si¢ w razie rozprucia zwrotnicy, ciegiel e jest potaczony
ze strzemieniem W, ktore tapie iglice za pomoca $rub 00, ktére sie wtedy scinaja.

Azeby rozprucie zwrotnicy nie mogio pozosta¢ niezauwazone na posterunku
nastawczym i azeby mozna bylo z tegoz posterunku przywréci¢ niezwlocznie prawi-
dtowe potaczenie draga ze zwrotnicg, stosowane sg zamki najrozmaitszego ustroju,
przyczem przesuwanie obu iglic zwrotnicowych odbywa sie mniejednoczesnie.
Tego rodzaju zamki rozpruwalne zamykajg tylko jedng iglice zwrotnicy t. j. te,
ktéra powinna by¢ przycis$nigtq do opornicy. Przy rozpruwaniu zwrotnicy cisnie-
nie obrzeza kota na iglicg, odsunigtg od opornicy, odmyka drugg iglice. Ruchy
iglic udzielajg si¢ przewodom az do draga nastawczego, ktéry faczy sie z przewo-
dem za po$rednictwem $rub do scinania lub silnych sprezyn. Wskutek tego
w razie rozprucia zwrotnicy drgg ten odiacza si¢ od przewodu, co sygnalizu-
je dzwonek.

Rys. 522 przedstawia jeden z lepszych zamkow rozpruwalnych, ktérego dzia-
tanie oparte jest na przytoczonej zasadzie. Do tapek, chwytajacych stopy iglic
zwrotnicowych, przymocowane sg przegubowo za pomoca sworzni C,C, hakowate
spony D,D,. Spony te dociskaja naprzemian jedng lub drugg iglice do oporni-
cy, obejmujac siodetka JyM, lub .J,M,, mocno przytwierdzone do opornic.

Powierzchnia przylegania L, spony do siodetka zatoczona jest kolisto ze
srodka sworznia C,. Wskutek tego gdy ciggiel G poruszy si¢ w kierunku na pra-
wo, to spona D; obréci si¢ okoto sruby C,) i, slizgajac si¢ po powierzchni L,,
odemknie iglicg Z,. Dalszemu obrotowi spony przeszkadza ustréj przegubu C, .
Przez ten czas spona D, iglicy rozwartej Z, Slizga¢ si¢ bedzie po powierzchni
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siodetka J,M,, prostopadiej do opornicy, a po odemknieciu iglicy 7, obie iglice
przesuwac sie beda jednoczesnie w kierunku ruchu ciegla. Kiedy iglica 7, dojdzie
juz do opornicy, to tapa L, spony L, dojdzie réwniez do konca siodetka J,M,
i przy dalszym ruchu ciggla zacznie obejmowac to siodetko, obracajac si¢ okoto
sworznia C,. Tym samym porzadkiem odbywac sig¢ bedzie odmykanie iglicy Z,
jezeli iglice Z, bedzie przysuwaé do opornicy ci$nienie obrzeza kota przy rozpru-
waniu zwrotnicy.

Rys. 522.

Z ogolnego przesuwu przewodu, wynoszgcego zwykle 230 mm do 250 mm, za-
ledwie okoto potowy idzie na przestawienie zwrotnicy, druga za$ potowa, w przy-
blizeniu po 50 mm do 60 min, idzie na jej odemknigcie i zamkniecie. Jezeli przewdd
sztywny urzadzony jest bez przyrzadéw wyréwnawczych, to przy wydluzaniu sig
jego lub skracaniu pod wplywem temperatury, przesuw przewodu, zabezpieczajacy
zamknigcie zwrotnicy, zmniejsza si¢ lub nawet zupeinie znika. Najwigksza rézni-
ca w diugosci przewodu pod wptywem temperatury moze dosiggnaé w naszym
klimacie okoto 0,0000118 X 70°=0,0008 t. j. 0,8 mm na metr biezacy. Jezeli wigc
zamek bedzie ustawiony tak, ze przy sredniej temperaturze bedzie sie znajdowac
w sredniem polozeniu, to przy temperaturze najwyzszej lub najnizszej nie bedzie
on wcale zamyka¢, jezeli dlugo$¢ przewodu sztywnego bedzie wigksza, niz
100
o8
wyrownawcze, lecz tylko w tym przypadku, jezeli dtugosé przewodu jest niewielka,
lub jezeli sa one tylko uzupetnieniem innych przyrzadéw wyréwnawczych.

=125 m. Z tego obliczenia wypada, ze zamki moga stuzy¢ jako przyrzady

c) Urzadzenia zabezpieczajace na wypadek pgknigcia przewodu drutowego podwdjnego
do zwrotnic. '

Zamek poruszany za pomoca tego samego przewodu, ktéry przestawia réwniez
zwrotnicg, nie daje pewno$ci w razie peknigcia przewodu, czy zwrotnica znajduje
si¢ we wlasciwem potozeniu.

Zdawaloby sig, ze pod tym wzgledem przewody sztywne, jako bardziej trwa-
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te, powinny wzbudzaé wiecej zaufania. Jednakze niejednokrotnie stwierdzono, ze
gwint rur przewodowych, ostabiony przez rdz¢ i sity, dziatajgce raz w jednym, to
znéw w przeciwnym kierunku, ulega cieciu, co wskazuje, ze przewody sztywne wy-
magajq starannego dozoru nad stanem, w jakim si¢ znajduja.

Rys. 523.

Pekniecie przewodu drutowego moze sig¢ okaza¢ niebezpiecznem nawet w ra-
zie, gdyby ono nastgpito przed odemknigciem zwrotnicy, ktéra ma by¢ przestawio-
ng, lub nawet gdy zwrotnica znajduje si¢ w stanie spoczynku, gdyz wskutek napre-
zenia przy obmnizeniu temperatury i przy braku przyrzadu wyréwnawczego, drut,
ktory pozostat catym, moze wprawi¢ w ruch zamek.

Rys. 524a. Rys. 524h.

Dla przeszkodzenia ruchowi zamka i przestawieniu zwrotnicy wskutek pek-
nigcia drutu stosowane s3 urzadzenia, z ktérych jedno przedstawia rys. 523
1524 @, b. Konce drutéw « i b przytwierdzone sq do drazka tamanego f, ktéry
dziata na ciggiel zwrotnicy za posrednictwem matych drazkéw famanych ¢ i 7,
obracajgcych sig okoto wspoélnej osi o. Jezeli naprezenie drutu z obu stron draz-
ka [ jest jednakowe, to przy przestawianiu zwrotnicy drazki ¢ i % mijaja swo-
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bodnie opdrke p. Gdy za$ nastgpi zerwanie drutu @ lub 0, to jeden z drazkéw g
albo &, do ktérego drut ten jest przytwierdzony, przyjmuje pod dziataniem sprezy-
ny potozenie, pokazane na rys. 5240 i, zaczepiajac o opérke p, nie pozwala prze-
stawi¢ zwrotnicy.

Réznica w naprezeniu obu drutéw, powstata wskutek pekniecia jednego
z nich, daje si¢ zuzytkowac¢ réwniez do uruchomienia urzgdzen, roztaczajacych
w nastawni drag zwrotnicowy od krazka, na ktéry drut jest nawiniety, i zawiada-
miajacych sygnaliste o jego peknigciu. Jezeli pekniecie drutu nastapito podczas
przektadania draga zwrotnicowego, to ten ostatni nie da sie dociagna¢ do korica
obrotu i1 wskutek tego nie mozna réwniez poda¢ sygnaiu na jazde.

Pomimo zastosowania $rodkéw bezpieczeristwa opisanych wyzej, dazenie do
jak najpewniejszego zabezpieczenia potozenia zwrotnic, zwlaszcza potozonych w to-
rach gtéwnych, po ktérych przebiegajg pociagi o duzej szybkosci, sprawia, Ze nie-
kiedy oprécz zamkow stosowane sa przy takich zwrotnicach jeszcze i zasuwy
(rys. 519), poruszane za pomoca osobnych przewodéw (por. tablice zaleznosci do
rys. 496).

4. Przyciski szynowe. Prozy hamujace i wywrotki.

Prayciski szynowe. Do obowiazkéw sygnalisty posterunkowego nalezy na-
stawienie semaforu na zatrzymanie po przejsciu pociggu, za$ do zawiadowcy sta-
cyi odblokowanie dragéw przebiegowych. Zaréwno jeden jak i drugi winni ba-
czy¢, aby pomienione czynnosci byly wykonane we wlasciwym czasie. Aby za-
pewni¢ sig, ze semafor bedzie rzeczywiscie postawiony na zatrzymanie zaraz po
przejsciu pociagu, i uniemozliwi¢ odblokowanie przebiegu, zanim pociag nie przej-
dzie po nim az do konca, zaklada si¢ w odpowiednich miejscach w torze przy-
ciski elektryczne, za pomoca ktérych czynnosci te wypetniaja samoczynnie kota
pociagow.

Przyciski te bywajg zwykle rteciowe i dziataja nie pod naciskiem bezpo-
$rednim kota, lecz wskutek ugiecia si¢ szyny pod niem. Z tego powodu przyciski
takie nie sg czule na przejscie drezyn lekko obcigzonych i wo6zkéw roboczych lub
na wysitek reczny w zamiarach wystepnych.

Przycisk szynowy, wyobrazony na rys. 525 «, b, przysrubowuje sie do podstawy
szyny w dwéch miejscach M i M, . Ugigcie szyny w Srodku pomigdzy tymi punk-
tami powoduje naci$niecie trzpienia d i przepony metalowej b0, wskutek czego
rte¢ w zbiorniku G szybko sig¢ podnosi, wypelnia kielich 7 i, stykajac sie z widet-
kami 4, wywcﬂuje potaczenie elektryczne. Do powolnego sptywania rteci w kie-
runku odwrotnym urzadzone sg mate otwory w kielichu » i w kanale f. '

Plozy hamujqce urzadza sig¢ przewaznie na torach zapasowych i manewro-
wych, faczacych sig z torami, po ktorych przebiegajg pociagi. Maja one za zada-
nie przeszkodzi¢ dostawaniu sig¢ na te ostatnie tory taboru, z ktérym wykonywane
sq manewry, gdy cel ten nic moze by¢ osiagnigty przez odpowiednie nastawic-
nie zwrotnic.
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Do uktadania na szynach takich ptozéw (rys. 526) stuza osobne przewody
i dragi nastawcze, uzaleznione mechanicznie od dragéw przebiegowych i sygna-

Rys. 525a.
Widok boczny.

towych. Ploz urzadzony jest w ten sposéb, ze gdy koto na niego najedzie,
ploz wysuwa si¢ z osady, i Slizgajac si¢ wraz z niem po szynie, hamuje je.

Rys. 525b.
Przekroij.

Bardziej radykalnym ¢rodkiem do osiggniecia tegoz celu sa tak zwane
wywrotk (rys. 527) w ksztalcie krotkiej szyny, ktéra si¢ ukfada przy jednej
z szyn toru od strony wewnetrznej i tworzy rowni¢ pochyta, po ktérej koto
wtacza si¢ na obrzezu do poziomu glowki szyny i zostaje odprowadzone w bok
od toru.

Drogi zelazne. 29
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Rys. 527.
Przekréj mn
a
g:ﬁ m n
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b

Wywrotki, réwniez jak i ptozy ha-
mujgce, nastawia si¢ za pomocg osob-
nych dragéw i przewoddw.

5. Pordwnanie przewoddéw sztyw-
nych z drutowymi podwdjnymi.

Niedawno jeszcze na drogach ze-
laznych rosyjskich uznawano przewody
sztywne jako jedynie pewne do nasta-
wiania zwrotnic, wzorujac sie na przy-
kiadzie drog zelaznych angielskich.
Na stosowanie do tegoz celu przewo-
déw drutowych podwéjnych pozwalajg
prawidia ministeryalne w Rosyi dopie-
ro od r. 1898,

Jednakze przy obecnych udosko-
naleniach w ustroju przewodéw druto-
wych podwéjnych nalezy je uwazad
jako réwnie pewne, jak i przewody
sztywne. Wypadki zerwania przewo-
dow przytrafiajq sig w obu ustrojach.
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Trzeba jednak zaznaczy¢, ze przy przewodach drutowych podwdéjnych istnie-
ja urzadzenia do sygnalizowania ich zerwania, gdy tymczasem zerwanie przewodow
sztywnych, jezeli nie sg dtugie i same przez si¢ nie stawiajg duzego oporu, sygna-
lista moze tylko wyczué¢ po mniejszej sile, potrzebnej do przetozenia draga.

Jezeli dtugosé przewoddéw sztywnych do zwrotnic nie przekracza 180 m do
200 m, jak to przyjeto w Anglii, to przewody te w poréwnaniu z podwéjnymi druto-
wymi majq te zalete, ze ich ustréj jest prostszy, nie wymaga bowiem urzgdzen
przy zwrotnicy do zabezpieczenia jej polozenia na wypadek pegknigcia drutu,
w pewnych za$ razach réwniez urzadzenia przyrzadéw wyréwnawczych, ktére zastg-
pi¢ moze para drazkéow tamanych w punktach zatamania przewodu albo zamek
zwrotnicowy, majgce wogoéle ustroj prostszy od ustroju przyrzadéw wyréwnawczych
przy przewodach drutowych podwéjnych. Natomiast ztozone przyrzady, stosowa-
ne przy przewodach drutowych podwéjnych nie zawsze dobrze dzialaja.

Z drugiej strony, stosowanie przewodow drutowych podwoéjnych jest do-
godniejsze przy duzych odlegiosciach ze wzgledu na nieznaczny ich cigzar i opér.
Dla tego tez zdarza sig, ze stosuja jednocze$nie przewody sztywne do zwrotnic bli-
zej potozonych, zas przewody drutowe podwdjne do zwrotnic dalszych. Co prawda,
chociaz wedlug przepiséw drog zelaznych pruskich stosowanie przewodéw sztyw-
nych dozwolone jest na odleglosciach do 200 m, zas drutowych podwdéjnych do
350 m, jednakze na niektérych drogach zelaznych niemieckich napotkaé mozna
przewody sztywne, przeprowadzone na odlegtosci dochodzace do 1000 m.

Wazing zaletg przewoddéw drutowych jest znacznie mniejszy ich koszt w porow-
naniu z przewodami sztywnymi. Pozwala to, naprzyktad, przeprowadzié¢ tymze
kosztem zamiast jednego przewodu sztywnego dwa przewody drutowe podwdjne,
a wiec doskonalej zabezpieczy¢ potozenie zwrotnic oddalonych, zamykajac je nie-
tylko na zamki, lecz nadto na osobne zasuwy.

8) Zamykanie uzaleznione zwrotnic przestawianych recznie.

a) Zasuwy poruszane za pomocg przewodu.

Do zamykania uzaleznionego zwrotnic i sygnatéw oraz do blokowania przebie-
gow wedtug zasad, podanych wyzej (str. 424 do 428), nie jest koniecznem, azeby na-
stawianie zwrotnic i sygnaléw bylo zesrodkowane na jednym posterunku. Oczywi-
stem jest, ze bez istotnej zmiany w catosci urzadzenia mozna osiggna¢ tez same za-
leznosci, jezeli zamiast dragéw przeznaczonych do nastawiania i zamykania
zwrotnic, umie$cimy dragi, za pomoca ktérych moznaby bylo jedynie tylko zamy-
ka¢ zwrotnice na zasuwy, za$ przestawiaé zwrotnice bedziemy recznie.

Jezeli ze wzgledu na czeste manewry z taborem dogodniej jest nastawiaé
zwrotnice na miejscu recznie, nie za$ z odleglosci, albo jezeli zwrotnice zamykane
potozone sg w blizko$ci zwrotnic przestawianych recznie i nastawianie zesrodko-
wane zwrotnic zamykanych nie zmniejszyloby wydatkéw na utrzymywanie zwrotni-
czych, ktérzy w razie przeciwnym mogliby obstugiwa¢ zaréwno jedne, jak i drugie,
to korzystniej jest, aby z posterunkéw zeSrodkowanych takie zwrotnice byly
tylko zamykane na zasuwy (rys. 519). Przy tym sposobie zabezpieczenia



452 Ustréj przyrzadéw do nastawiania i zamykania zwrotnic i sygnatéw.

potozenia zwrotnic zbytecznymi sie staja urzadzenia umozliwiajace prucie zwrotnic,
zapobiegajgce przestawieniu zwrotnic przy peknigciu drutu it. p. Wskutek tych
uproszczen cate urzadzenie wypada znacznie taniej, niz nastawianie zesrodkowane
i uzaleznione, i moze by¢ z korzyscig stosowane na matych stacyach, na ktérych
wobec nieznacznego ruchu pociaggéw nastawianie ze$rodkowane zwrotnic nie jest
celowe.

W niektérych przypadkach zasuwa zwrotnicowa moze by¢ wigczona do prze-
wodu, prowadzacego do sygnatu, przez co zmniejsza si¢ ilos¢ dragéw oraz koszt
catego urzadzenia.

b) Zasuwy uzaleznione reczne.

Uzaleznienie zwrotnic i sygnatéw moze by¢ osiagniete jeszcze prosciej za po-
moca kiddek lub zasuw zamykanych na klucze.

Takie zasuwy, z ktérych kazda ma swéj klucz osobny, urzadzone sg w ten
sposob, ze klucz moze by¢ wyjety z zamka tylko wtedy, gdy zwrotnica jest zam-
knigta. Klucz wyjgty z zamka, albo drugi klucz stale z nim zwiazany, stuzy do
otwarcia drugiej zwrotnicy lub semaforu. Jezeli ma sie kilka zwrotnic i sygnatéw,
zamykanych na takie zasuwy, to zalezno§¢ pomiedzy kluczami od tych zasuw mo-
ze by¢ osiagnieta w podobny sposob, jak pomigdzy dragami nastawczymi, za po-
mocg skrzynki zaleznosci z otworami, w ktére wstawia sie jedne klucze i uwalnia
inne. Oczywiécie, ze przenoszenie kluczy przez zwrotniczych od zwrotnic do skrzyn-
ki i od skrzynki do sygnatoéw, zastepujace w tym przypadku przewody mechanicz-
ne, wymaga dos$¢ znacznego czasu. Dla tego tez urzadzenia takie mozna stoso-
waé tylko wtedy, gdy czynnosci powyzej wymienione powtarzajg si¢ w dos¢ diu-
gich odstgpach czasu.

Rys. 528.
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Na rys. 528 pokazano zabezpieczenie miejsca, w ktérym kolej dojazdowa od-
gatezia sie od linii gtéwnej, za pomoca zasuw ,Simplex“, stosowanych na drodze
zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Odgatezienie zabezpieczone jest trzema sema-
forami (z ktérych jeden dwuramienny), nastawianymi ze wspélnego posterunku za
pomoca czterech dragéw I, II, IlI, IV. Podawanie na tych semaforach sygnatéw na
jazde uzalezniono od potozenia zwrotnic @ i b, zamykanych w kazdem z dwdch po-
lozeri na zasuwy ,Simplex“ 1, 2, 3, 4 Klucze od zamkoéw przy dragach sygnato-
wych i od-zas6w przy iglicach zwrotnic sg stale ze sobg potaczone: klucz I/III z klu-
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czem [ i klucz II/IV z kluczem 2. Do zasuw 2 i 8 stuzy klucz wspélny 2/,. Do
otworzenia (t. j. podania na jazde) semaforu w kierunku linii giéwnej potrzeba:
1) Zamkna¢ dragi sygnatowe Il i IV i otworzy¢ iglice 4 kluczem II/IV -} 4;
2) zamknaé iglice 3, prowadzch na tor zabezpieczajacy i otworzy¢ iglice 2
kluczem 2/;
3) zamkng¢ iglice 1 i otworzyé drag sygnatowy I lub III kluczem I/III 4 1.
Do otworzenia semaforu na tor dojazdowy lub z niego na linie gtéwng nalezy
wykonac te czynnosci porzadkiem odwrotnym.

7) Koszt urzgdzen do nastawiania zesrodkowanego i zamykania
uzaleznionego zwrotnic i sygnatéw oraz do blokady stacyjnej.

Ceny $rednie, podane ponizej, oparte s na deklaracyach i kosztorysach, wypra-
cowanych dla drogi zelaznej Warszawsko-Wiedernskiej przez znane firmy zagranicz-
ne: Schnabel i Henning, Max Jiidel, Siemens i Halske i przez fabryke K. Rudzki
w Warszawie, oraz na rzeczywistym koszcie robot, wykonanych przez niekiore
z tych firm,

1) Drag zwrotnicowy lub sygnatowy z przy-
rzadem nastawczym i przyrzadem do

zamykania uzaleznionego . . . . . 90do 110 rb.
2) Zamek zwrotnicowy . . . 65do 75 ,
3) Przewdd sztywny rurowy na wa%kach

z podstawami, metr biez. . . . . 1,76 —2,50

4) Drazki tamane i przyrzady wyrownaw-
cze do przewodéw sztywnych, z pod-
stawami z zelaza lanego, liczac w pro-
centach od kosztu przewodéw, w przy-

blizeniu . . . . 75°%/,
5) Przewdd drutowy pOdWO]ny z krazkaml
przy grubosci drutu 5 mm, metr biez. 0,45 rb.
: n 4 mm, - 0,40 ,

6) Stupki metalowe do przewodu drutowe-
go nadziemnego i krazki na zakretach,
liczac w procentach od kosztu prze-
wodu, w przyblizeniu . . . . 100/,

7) Kanaly metalowe do przewodow pod-
ziemnych, o szerokosci 150 do 750 mam,
na 2 do 10 przewoddéw rurowych lub
na 3 do 15 przewodow podwéjnych dru-
towych, metr biez. . . . 5do 12 rb.

8) Semafor zelazny kratowy 85 m wy-
soki, z przyrzadem nastawczym,

jednoramienny . . . . . . . 230— 350 rb.
dwuramienny. . . . . . . . 450—600 ,
trzyramienny . . . . . . . . 600—600 ,
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9) Tarcza ostrzegawcza o osi obrotu pozio-
mej, 3,5 m wysoka, z przyrzadem na-
stawczym . . . . . . . . . .

10) Przyrzady blokowe Siemens’a i Halske’go:

a) Przyrzad blokowy migdzystacyjny o 4
okienkachidwdch korbach sygnatowych 628 rb.

b) Przyrzad blokowy przedstacyjny o 2
okienkach i dwéch korbach sygnatowych 430

c) Przyrzad blokowy stacyjny o6 okienkach 570

11) Przycisk szynowy rteciowy . . . . . 50

12) Zasuwa Simplex. . . . . . . . . 75

Koszt ogélny urzadzeri do nastawiania i zamykania zwrotnic i sygnatéw oraz
do blokady stacyjnej, tacznie z budowa nastawni i z robotami ziemnemi, mu-
larskiemi i innemi dodatkowemi wynosi mniej wigcej od 1000 do 1800 rub. na je-
den drag zwrotnicowy i sygnatowy, zaleznie od ustroju przyrzadéw i zupetnosci
urzadzen.

130 — 200 rb.

”
n

n

”
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Zimmermann H. Die Schwingungen eines Trigers mit bewegler Last. Berlin 1896.
Ast W. Beziehungen zwischen Gleis und rollendem Material. Wiedent 1898.

Do rozdz. VIII - XI dziala III. Szyny.

Wasintynski A. Ob usilenii relsowych stykow. Moskwa 1896,
Wasiutynski 4. Nowyj tip stalnoho relsa Warszawsko-Wienskoj zel. dor. wiesom 38 kg/ne.
Warszawa 1898 (réwniez Przegl. Techn. z r. 1898).
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Wasiutyniski A. Ob obszczich osnowaniach kotorych sledujet derzatsia pri wyrabotkic nowych
tipow relsow. Moskwa 1901.

Wasiutynski A. Werchneje strojenic puti Warszawsko-Kaliszskoj zel. dorohi. Kijow 1903.

Wasiutynski 4. Schienenstoss auf zwei Sthwellen. Wiesbaden 1905.

Do rozd. XII i XIII dzialu III. Budowa i utrzymanie toru.

Salin H. Manuel pratique des poseurs des voies de chemins de fer. Paryz 1875.

Pollitzer M. Die Bahnerhaltung Briinn 1874-76. (przelozone na ros.).

Karejsza S. Borba so sniehom na ruskich zeleznych dorohach. 1900,

Cuénot. Ftude sur les déformations des voies des chemins de fer et les moyens d* y remédier.
Paryz 1905.

Do dziatu IV. Polgezenia toréw.

Winkler Dr. E. Weichen und Kreuzungen. Praga 1869. Wyd. IIl, 1883. (przelozone na ros.).
Ernst und Gottsleben. Handbuch fiir Gleisanlagen. Wieden 1871.

Leuschner. Berechnung von Bahnhofgleisen. Wieden 1873.

Kopka. Die geometrische Konstruktion der Weichenanlagen Halle 1876.

Frcnkel. Schiebebiihnen und Drehscheiben. Praga 1877.

Ekama P. E. Die matematische Berechnung und geometrische Konstruktion von Weichen und
Kreuzungen in gekriimmten Eisenbahngleisen. Wieden 1877.

Pinzger Prof. Die geometrische Konstruktion von Weichenanlagen fiir Eisenbahngleisec.
Akwizgran 1879.

Goering A. Geometrische Anordnung der Gleisverbindungen Berlin 1885.

Loewe F. Der Schienenweg der Eisenbahnen. 11 Theil. B. Gleisverbindungen. Wieden, 1887,

Lipthay v. Kisfalud. Berechnung der Weichen und Gleisanlagen. (itdm. z wegierskiego). Bu-
dapeszt, 1892.

Ziegler F. Systematische Anleitung zur einhcitlichen Ausgestaltung von Weichenverbindungen.
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Gressier M. Ed. Construction des changements et croisements de voie. Paryz 1893 - 96.

Bem A. Razszczot, razbiwka i ukladka stretok i pereseczenii putej. 1895.

Chotodecki F. Osnowania razszczota i konstrukcyi stretok, krestowin i perewodow. 1896.
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Atkinson F. W. Points and crossings or junction diagram. Londyn 1904.

Perminow W. Sojedinienie putej na stancyach. 1903.

v. Hibszman. Razszczot strelocznych perewodow. 1905.

Do dziatu V. Stacye.

Schamitt E. Vortrige iiber Bahnhofe und Hochbauten auf Lokomotiv-Eisenbahnen. Leipzig
1873—1882.

Gitttefien. Vergleichender Uberblick iiber die neueren Umgestaltungen der grosseren preussischen
Bahnhofe. Berlin 1888.

Deharme E. Chemins de fer. Superstructure. Paryz 1890.
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Reitler . Uber Anlage und Einrichtung nordamerikanischer Bahnhofe. Wieden 1895.

Kecker G. Uber die Anlage von Ubergangsbahnhoéfen und den Betrieb viergleisiger Strecken.
Wiesbaden, 1898.
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Blum. Uber Verschiebebahnhofe. Wiesbaden 1901,

Oder M. Betriebskosten der Verschiebebahnhtfe. Berlin 1905.

Pallasmann. Uber Anlage und Betrieb der Verschubbahnhofe.

Hualicynskij F. Raspotozenie putej na stancyach. Petersb. 1900.

Karejsza S. Sortirowocznyja stancyi 1901.

Karejsza S. O projektirowanii raspotozenia putej i zdanii na stancyach. 1903.
Frotow A. Sbornik statej kasujuszczychsia stancyi i manewrow. 1906.

Do dzialu VI ~ Sygnalizacya i urzgdzenia zabezpieczajgce.

Brame Ed. Etude sur les signaux des chemins de fer 4 double voie. Paryz 1867.
Weber M. M. Das Telegraphen-und Signalwesen der Eisenbahnen. Weimar 1867.
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Scholkmann. Die Signal-und Sicherungsanlagen der Gegenwart. 1901—1903.

B. Literatura peryodyczna.
Polska.

Czasopismo techniczne. Organ Towarzystwa politechnicznego we Lwowie. (od r. 1883).
Inzynjerya i budownictwo. Warszawa (1879—1885).

Przeglad techniczny. Warszawa (od r. 1875).

Ekonomista. Warszawa (od r. 1865).

Rosyjska.

Inzenier. Kijéw (od r. 1881).

Inzenernyj zurnal. Petersburg.

Izwestia obszczaho biuro sowieszczatelnych sjezdow ruskich zeleznych doroh. Petersburg.

Izwestia sobrania inzenierow putej soobszczenia. Petersburg (od r. 1883).

Promyszlennost’ i torhowla. Petersburg (od r. 1908).

Protokoty zasiedanii sowieszczatelnych sjezdow inzenierow stuzby puti (od r. 1881), tiahi (od r. 1878)
i dwizenia (od r. 1883) ruskich zel. doroh.

Puti soobszczenia Rosii. Zurnal otdieta statistiki i kartografii ministerstwa putej soobszczenia. Pe-
tersburg (od r. 1873).

Wiestnik Obszczestwa Technologow. (od r. 1893).

Zapiski Imperatorskaho ruskaho techniczeskaho obszczestwa. Petersburg. (od r. 1866).

Zeleznodoroznoe dieto. Petersburg (od r. 1882).

Zurnal ministerstwa putej soobszczenia Petersburg. (od r. 1826).

Statisticzeskij sbornik Ministerstwa putej soobszczenia. Swiedenia o zeleznych dorohach (co-
rocznie od r. 1873).

Niemiecka.

Allgemeine Bauzeitung. Wieden (od r. 1836).
Archiv fiir Eisenbahwesen. Berlin (od r. 1879).
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Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongress Verbandes. Bruksela (od r. 1907) M.
Centralblatt der Bauverwaltung Berlin (od r. 1881).

Civilingenieur. Lipsk (od r. 1854).

Deutsche Bauzeitung. Berlin (od r. 1877).

Glaser's Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen. Berlin (od r. 1877).

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden (od r. 1846).
Schweizerische Bauzeitung. Zurich (od r. 1871).

Zeitschrift des o6sterreichischen Ingenieur-und Architekten Vereines. Wieden (od r. 1876).
Zeitschrift des Architekten-und Ingenieur Vereins zu Hannover. Hanower (od r. 1854).
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. Berlin (od r. 1855).

Zeitschrift fiir Bauwesen. Berlin (od r. 1851).

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin (od r. 1860).

Zeitschrift fiir das gesamte Local-und Strassenbahnwesen. Wiesbaden (od r 1882).
Zeitschrift ftir Kleinbahnen,

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins dcutscher Eisenbahnverwaltungen.
Reichs-Eisenbahn-Amt Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands.

Francuska
Annales des ponts et chaussées (od r. 1831).
Annales des mines (od r. 1816).
Annales des travaux publics de Belgique (od r. 1843).
Annales des chemins de fer et tramways.
Bulletin de I’Association du Congrés international des chemins de fer. Bruksela (od r. 1887)").
Bulletin de la Société des ingénieurs civils de France.
Génie civil (od r. 1880).
Journal des transports.
Nouvelles annales de la construction (od r. 1855).
Revue générale des chemins de fer et des tramways (od r. 1878).
Technique moderne. *

Angielska.

American Engineer and Railroad Journal. Nowy Jork. (od r. 1832).
Bulletin of the International Railway Congres Association. Bruksela (od r. 1896)1).
Engineer. Londyn.

Engineering. Londyn.

Engineering Magazine. Londyn.

Engineering News. Nowy Jork.

Journal, Permanent Way Institution. Londyn.

Proceedings of the Institution of Civil Engineers. Londyn.
Proccedings, American Society of Civil Engineers.

Proccedings of the American Railway Association. Nowy Jork.
Railroad Age Gazette Nowy Jork.

Railway Engineer. Londyn.

Railway and Engineering Review. Chicago.

Railway Gazette. Londyn.

Railway Magazine. Londyn. (od r. 1836).

Railway News. Londyn.

Roadmaster and Foreman. Chicago.

Royal Engineers’ Journal. Chatham.

Signal Engineer. Chicago.

) Do tego wydawnictwa dolacza si¢ bibliografia za ubiegty miesigc wszystkich dziet i arty-
kuléw, odnoszacych sie do drég zelaznych.
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C. Gfowniejsze ustawy, przepisy i instrukcye
odnoszace sie¢ do drég zelaznych.
1. W Painstwie Rosyjskiem.

Obszczij ustaw rosijskich zeleznych doroh.

Techniczeskija ustowia projektirowania i sooruzenia zeleznych doroh pierwostepennaho znaczenia
(magistralej).

Prawita techniczeskoj eksploatacyi zeleznych doroh otkrytych dla obszczaho polzowania.

Obszczyja prawita signalizacyi na zeleznych dorohach.

Swod rasporazenij ministerstwa putej soobszczenia po stuzbie puti Zeleznych doroh.

Potozenie o podjezdnych putiach.

Prawita sooruzenia i cksploatacyi parowoznych podjezdnych k zeleznym doroham putej obszczaho
polzowania.

Obszczeje soglaszenie o wzaimnom polzowani towarnymi wagonami.

2. Na wszystkich drogach zelaznych o torzo normalnym zagranicznym

na ladzie stalym Europy, za wyjatkiem Hiszpanii, Portugalii i Turcyi.

Konwencya miedzynarodowa dotyczgca jednosci technicznej toréw i taboru.
(Convention internationale pour l'unité technique des voies et du matériel des chemins de fer).

3. Na drogach Zelaznych, nalezageych do zwigzkn niemieckiego zarzadow
droég zelaznych.

(45 zarzadow dr. zel. niemieckich, 19 austryackich, 4 holenderskich, 3 belgijskich, dr. Zel. rumun-
skie, luksemburskie i Warszawsko-Wiedenska).

Technische Vereinbarungen iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt-und Neben-
cisenbahnen.

Grundziige fiir den Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen.

4. Na drogach zelaznych w Pansiwie niemieckiem.

Nornien fiir den Bau und die Ausriistung der Haupteisenbalinen Deutschlands.
Signalordnung fiir dic Eisenbahnen Deutschlands.

Betricbsordnung fiir dic Haupteisenbahnen Deutschlands.

Bahnordnung fiir dic Nebeneisenbahnen Deutschlands.

Verkehrsordnung fiir dic Eisenbahnen Deutschlands.

d. Na drogach Zelaznych francuskich.

Loi du 15 juillet 1845 sur la police des chemins de fer.

Reéglement sur la police, la sureté et I'exploitation des chemins de fer (1846).

Cahier des charges type pour la concession des chemins de fer d'interét général (1875).

Cahier des charges type pour la concession des chemins de fer d’interét local (1881).

Décret du 6 aofit 1881 sur 'établissement et I'exploitation de voies ferrées sur le sol des voies
publiques.
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Ast o nacisku dynamicznym kota 232.

Badania Dedonits’a i Nadal’a 33—35, 54.
— Goss'a 36, 56.
— Frank’a 54 -- 56.
Balast 187, 234—240.
Balastowanie 287.
Baszta wodna 374.
Belka na ciaglem podtozu sprezystein 214 - 216.
Bezpieczenistwo ruchu na dr. zel. 4.
Bissel'a osic zwrotne 17.
Blenkinsop 2.
Blokada bezwzgledna 415.
— liniowa 413—421.
— stacyjna 429—431.
— warunkowa 415.
Budowa spodnia 170—188.
Budowa wierzchnia 189—317.
— na podsadach 316—317.
— pierwszych drég zelaznych 189—192.
— z szyn na legarach podtuznych 313 —316.
— z szyn, ulozonych bezposrednio na ba-
lascie 317.

Charakterystyka drog 2elaznych parowozowych

Ciesak 288,

Cigzar parowozow 41, 42.
— podkiadéw metalowych 249.
— szyn 260, 262.

Cugnot 1.

Dane doswiadczalne do okreSlenia pracy pa-
rowozu 29—36.
— dotyczace wagonéw 19—22,
— dotyczace parowozéw 42.
— dotyczace typow szyn niektérych drég ze-
laz;ych rosyjskich i zagranicznych 262—
263.

— niezbedne do obliczenia otwordw dziet
sztuki 164.
Dedouits 33, 54.
Diugos¢ drogi, na jakicj pociag moze byé ha-
mowany 64 —66.
— eksploatacyjna zastepcza linii kolejowe;j
158, 159.
kolei zclaznych 2.
lubkow 278, 279.
— podkladéw 240, 248, 251.

Drogi 2elazne

Dtugo$¢ szyn 261.
— uzytkowa torow 357.
— gzgtkowa toréw gléwnych na stacyach
69.
Dochéd Sredni od osobowiorsty 93.
— $redni od pudowiorsty 93.

Dosypywanie i oczyszczanie balastu 305, 306.

Doz6r i ochrona toru 300—304.

Drag drewniany 291.

— lapczasty 292.
— o fapie ruchomej 292.

Dragi nastawcze 432, 433.
— przebiegowe 429, 434.
— sygnalowe 429, 434.
— zasuwowe 443.

— zwrotnicowe 443.

Drezyna 301.

Drogi Zelazne drugorzedne i trzeciorzedne 103.
— rowninne, podgorskie i goérskie 96 - 97.
— wazkotorowe 99.

Drogi zwrotnicze 357, 358, 359.

Drzewo na wyréb podkiadow 243 —244.

Dworce osobowe 367—384.

Dymnica 23.

Dysza wylotowa 24.

Dziatanie dynamiczne taboru na tor kolejowy

225 —234.
— zwyktych tubkéw bocznych 273 — 276.

Dzi6b krzyzownicy 321, 343, 345.

Dzwon parowy czyli zbieralnik 23.

Dzwony elektryczne 41].

Edgworth 1.
Evans 1,

Frank 32, 54, 55, 56.

Goss 36, 47, 56.

Grove 29.

Grubo§¢ warstwy balastu 237.

Gwozdzie do przytwierdzania siodelek szyno-
wych 267.

Haarmann 317.

Haki 265.

Haushilter 50.

Hendley 2.

Hamulce 59—67.
— Achard'a 61.
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Hamulce automatyczne 61.

— Heberlein’a 61.

—- reczne 60.

— torowe 404, 405.

— Westinghouse’a 62— 63.

— zespolone 61.

fIglice zwrotnic 321, 325, 338.
Jarzmo Stephensonm’a 26.
Kat oparcia iglicy 325, 326.

— krzyzownicy 339.

Kierownice 321, 340—341, 346.
— podwyzszone 342.
Klasyfikacya drég Zelaznych pod wzgledem tech-
nicznym 96 —101.
— przyjeta w Paiistwie Rosyjskiem 103—105.
— wedtlug ich przeznaczenia 101 - 103.
Klasyfikacya i skiad pociagéow 67, 68.
Kliny 268.
Klucze do $rub 293.
Kociot parowozowy 22.
Koleje dojazdowe 103, 104.
Kota wagonowe 10.
Korki Collet'a 244, 245.
Korzy$ci ekonomiczne rozrzadzania na torach
pochytych 406.

— z drog zelaznych 3—5.

Koszta budowy drég 2elaznych parowozowych
105—108.

— eksploatacyi drég zelaznych parowozo-
wych 108—111,

— rozrzadzania 405, 406.

Koszt budowy wierzchniej 296—299.

— krzyzownic 346.

— urzgdzen do nastawiania zesrodkowane-
go i zamykania uzaleznionego zwrotnic
igygnah')w oraz blokady stacyjnej 453—
454.

— utrzymania toru 311.
— zwrotnic 338.
Kreélenie osi rozgate¢zien toréw 355—357.
Krzywe przejSciowe 125, 126, 201—207.
Krzyzowanle i wyprzedzanie pociggow 362, 363.
— drég 142—147.
Krzyzownice 320, 321.
— zwykle 339, 343, 344.
— angielskie 321, 341, 346.
— skiadane z szyn 343.
— lanc 344—346.
Krzyzulec 26.
Ksztalt giéwki szyny i potaczenie jej z szyjka

259-260.

— iglic w planie 325, 326.

-— linii kolejowej w profilu i w planie
116—128.

Latarnie do zwrotnic 337.

Launhardt’a obliczenie zysku pafistwowego
z drég zelaznych 89 —91.

Legary podiuzne 314, 315.

Linia robét zerowych 161.

Linie kolejowe magistralne 102, 104.

Luz pomiedzy obrzezem obreczy a szyng 15,
193, 194.

Luzy pomiedzy szynami 279, 289.

Lawa 176, 181.
tubki szynowe 270-—275, 278, 279, 281, 285.

Skorowidz.

Magazyny towarowe 372, 389, 390.
Mallet'a parowozy 40.
Manewry na niewielkich stacyach 362 - 365.
— stacyjne 360.
— z wagonami towarowymi na duzych sta-
cyach 387 —388.
Mapy do projektowania linii kolejowych 148.
Marié 35, 230, 231.
Materyat i wyréb szyn 251--252,
— kierownic 346.
— krzyzownic 343.
Materyaty uzywane na balast 235, 236.
Maznica 12. :
Memoryat ckonomiczny 165, 166.
- techniczny 166, 167.
Miarkowanie luzéw 304, 307, 308, 309, 311.
Mijanki 366—369.
Mimo$réd 26.
Moc parowozu 29, 32, 33, 34, 35.
Moment zginajacy podkiad 216.
— zginajacy szyng 223, 224.
Mostki czyli przepusty otwarte 139.
Mosty drewniane 140,
— kamienne 140.
— zelazne 140.
Nabieranie wody i paliwa 363.
Nachylenie boczne szyn w rozjazdach 330.
Nacisk boczny kot na szyny 232, 233, 234.
— klockéw hamulcowych 64 - 66.
— kota statyczny 226.
-— kota dynamiczny 226-—232.
— szyny na podkfad 217—219.
Nadal 33, 54.
Nakre$lenie linii na mapach 148.
— planu i profilu linii kolejowej 164, 165.
Naprawa toru ciggta 306—310.
— toru drobna 304—306.
— toru jesienna 311.
— toru letnia 310, 311.
— toru wiosenna 310.
— toru zimowa 311.
Naprezenia w szynach 260.
Nastawianie zeSrodkowane zwrotnic i sygna-
tow 425.
Nastawnia 432.
Nastawnica 26.
Nasuwanie stykéw do wegiclnicy 304, 307, 308,
309, 311.
— toru 293, 304.
Nasycanie podkiadow 245—246.
Notatki historyczne 1—3.

ObciaZzenie osi parowozéw 38—41, 226.
Obliczenle naprezen i odksztalcen budowy
wierzchniej 214 —225,

Obrgcz 11.

Obrotnica 318, 319,

Obrzeze obreczy 11, 193—195, 259.

Obsada parowozu 131.

Obwéd stacyi kolejowej 94—95.

Odbojnice 294.

Odbudowa (rekonstrukcya) toru 309, 310.

Odciazki 227, 232.

Oddzielenle pociagéw odstepami czasu 413,
— odstepami drogi 413.

Odktady 177.
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Odksztatcenia gruntu i budowli ziemnych 170 -

— toru sprezyste 210—225,
— toru stale 208, 234, 237.
Odsgczki poprzeczne 185.
Odstep pomie%y opornicg a iglica w osadzie
Okreslenie ilo$ci przewozu 92 —93.
Opaska resoru 13.
— wiazkowa 176.
Optata za przew6z 3.
Opornica 320, 325—335.
Opér pociagu 41— 59,
— pociggu catkowity 45, 46, 53--59.
— pociagu na prostej poziomej 50.
— pociggu na pochyleniach 50.
— pociagu w tuku 15, 45, 57.
- powietrza 44.
Organizacya wydziatu drogowego 300.
Osiadanie i ugiecie podktadéw 216, 217.
— plantu 171, 183,
szyny 224, 225.
— toru w ztaczach 277.
Osie hamowne 66, 67.
— nastawne 15.
-- pojazdéw kolejowych 11.
— parowozowe napedne 22.
— potoczne 22,
— przesuwne 15.
— zwrotne 17.
Ostoja czyli rama wagonu 10, 18.
Osuwanie i rozplywanie si¢ nasypéw 183 187.
Osuwiska 170, 176, 181, 183, 185, 186.
Oznaczenie czasu biegu pociagéw 71—77.

Palenisko 22.
Panewka 12,
Parowozownia 131, 132, 363.

— gléwna 132

— zwrotna 132.
Parowozy 22— 41.

— beztendrowe 25, 40.

— dwuprezne (compound) 40.

— mancwrowe 40,

— osobowe 38, 39.

— towarowe 39, 40.

— towarowo-osobowe 40.
Peron 365, 377.
Petrow 31, 32, 52, 57, 227, 229.
Picard 3.
Plan wywlaszczenia gruntow 168.
Plany i profile linii 164 - 165.
Platformy fadunkowe 370, 390, 392.
Ptaszcz paleniskowy 22.
Ptomienidwki 22.
Ptozy hamujgce 403, 448, 449,
Ptytki podiglicowe 332.
Piyty podzwrotnicowe podiuzne 333.
Pobocze 188. -
Pochylenie krancowe 116

— krancowe w tunelach 119.

— nieszkodliwe 121.

— poprzeczne szyn 195,

— szkodliwe 12].

— zastepcze 127, 128.
Pociagi i ich ruch 67—87.

Podbijanie podkiadéw 234, 292, 293, 304, 306.
Podkiadki 266, 267.
Podktady 240—251.
— drewniane 240—246.
— metalowe 246—250.
— zelaznobetonowe 250-—251.
Podniebienie skrzyni paleniskowej 23.
Podnoszenie toru 292, 293, 306.
Podrozjazdnice 338.
Podtrzymanie obrzeza kota przy przejsciu przez
krzyzownicg¢ 339, 340.
Podwyzszenie skrzyde! krzyzownicy 339. 340.
© — szyny zewnetrznej w tukach 197--200,
330.

Podziatki do planéw i profilow projektowanych
linii kolejowych 152, 153, 164, 165. .
Podziat stacyi na klasy 361 - 362.
Potaczenia toréw 318 —359.
Potaczenie krzyzowe 326.
— toréw rozjazdami 324, 325, 357—359.
Péistacye 366.
Pétwozak 17.
Pomiary linii kolejowej 152, 153, 162.
Popielnik 23.
Poréwnanie budowy wierzchniej z szyn Vigno-
les’a i Stephenson’a 312, 313.
— podktadéw drewnianych i metalowych
pod wzgledem ekonomicznym 250
— przewodéw sztywnych z drutowymi po-
dwoéjnymi 450 —451.
— kierunkéw projektowanej linii 157, 158.
Poszerzenie toru przy wejSciu na zwrotnice
329, 330.
— w lukach 196, 197.
— w tuku zwrotnym 329.
— w osadzie iglicy 329.
Poszukiwania handlowe 92--95.
Poszukiwania techniczne 147—169.
— ogdlnikowe 148—159.
— ostateczne 167 —169.
— szczego6lowe 159—169.
Powierzchnia ogrzewalna kotta 28.
Powtarzacze potozenia ramion semaforéw 421.
Poziomowanie linii kolejowej 163.
Praca parowozu 27 - 29.
— sily pociggowej na fukach 127,
Prawidia sygnalizacyi obowijzujace w Rosyi
423.

Prawidto do zaciosywania podkiadow 288.
— ze schodkami 293.
Prezno$¢ pary bezwzgledna 28, 30.
— wskazana 28, 30.
Promienie fukéw linii kolejowej w planie 125.
Préby szyn 253, 254.
Procent osi hamownych 66— 67.
Projektowanie drogi Zelaznej 88 -169.
Przebicie hakéw 304.
Przebieg $redni podréznego 93.
— puda tadunkéw 93.
Przecigcie rzek i parowéw 135 - 142,
Przejazdy dolne 143, 144,
— gorne 144, 146.
— w poziomie szyn 142.
PrzejScie od potozenia szyn normalnego do
przyjetego w tukach 200,
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Przekroje poprzeczne iglic 330—332.
— podkiadow 242, 246, 247, 251.
— szyn pierwszych drég zelaznych 190—
192.

— szyn obecnic stosowane 255 -257, 262,
263.

— szyn typow normalnych 262, 263, 264.

— torowiska 176, 180, 181.
warstwy balastu 38, 239.

Przekréj szyny 254-—264.

Przepustnica 23.

Przepusty sklepione 138.

Przesuwnice 318 - 320.

Przesuwno$¢ boczna osi 16.

Przewaga drég zel. parowozowych 1—3.
Przesysak 137.

Przewody drutowe podwdéjne 437—440.

— drutowe pojedynicze 436, 437.

— sztywne do zwrotnic 438, 439.
Przyciskl szynowe 448, 449.
Przyczepno$¢ kot do szyn 27.

Przyrzad blokowy- Siemens’a i Halske’go o czte-
rech okienkach 416—419.

— o dwoéch okienkach 421.

— do przestawiania zwrotnicy 335—336.

— Flamache’a 208.

— nastawczy Siemens’a i Halske’go 435,
436.

— Olekiewicza do podnoszenia torn 292,

— Schrabetz’a 290.

— Wasiutynskiego do spostrzezen nad od-
ksztalceniami toru 209, 210.
zamykajacy Schnabel’a i Henning’a 434.

Przyrzqdy blokowe 415—421.
blokowe na posterunkach przedstacyj-
nych 421

— do badania sprgzystych odksztatcen to-
ru 208—210.

— nastawcze przy semaforach i zwrotni-
cach 440—448.

— nastawcze i zamykajace na posterunkach
432—436.

— wyrdwnawcze na mostach 296.

— wyréwnawcze przy przewodach druto-
wych 436—437.

Przyjmowanie i wyprawianic pociggéw 378.
Przypory 178, 184.

Przystanki 365—366.

Przystawianie i odstawianic wagonow 363, 364.
Przytwierdzenie opornic 334

— szyn do podkladow 264 —270, 267—268.

— szyn do podkfadéw drewnianych 264—
268, 291.

— szyn do podktadéow metalowych 268—
270.

— do podkifadéw szyn o dwéch gitowkach
267 —268.

— szyn ukiadu Heindl'a 269.

— Roth’a i Schiiler'a 269.

— Vautherin’a 268.

Pudto wagonu 19.
Purdue, stacya do§wiadczalna uniwersytetu w P.
36, 37.

Ramsbuttom’a sposob zaopatrywania tendréow
w wode 85.

Rocket, parowoz 2.
Rowy ochronne 177.
— odsaczajace 177.
— poboczne 176.
Réwnolezniki 26.
Réwnolezno$¢ osi 13, 15.
Rozchéd paliwa 29, 30, 8I.
— pary 29, 30, 35, 8.
— roczny catkowity na osobowiorstg 115.
— roczny na pudowiorste 115.
Rozdzielenie ruchu osobowego od towarowego
364— 365.
ROZJaZd 318, 320.
anglclsl\l podwojny 324, 354, 355.
— angielski pojedynczy 323 324,
— lukowy dwustronny 323, 352.
— tukowy jednostronny 323, 352, 353.
— podwojny mesymdryczny dwustronny

322, 349—351.
— pod\v0]ny mcsymctryczny jednostronny
322, 351,

— podwoéjny symetryczny dwustronny 323.
— spleciony 324.
zwykly czyli prosty 322, 346—349.
Rozktad jazdy pociagow 85— 87.
— robot przy naprawie toru 310—311.
Rozmieszczenie materyatu w przekrojach szyn
254 - 257.
— parowozowni i wodociggéw 131- 133.
— stacyi 128~ 131.
Rozptywy 171,
Rozpoznanie micjscowosci 148—151.
Rozprucie zwrotnicy 321, 336.
Rozrzadzanie wagonow 388, 393, 394.
— wagonéw z torow wyciggowych ulozo-
nych ze spadkiem 395— 398.
Rozwinigcie linii kolejowej 149, 150, 151,
Ruch pociagéw z bertem 414.
-- 2 przewodnikiem 414.
— z zachowanicm pierwszenstwa kierun-
kow 414,
~— Zzachowaniem punktow krzyzowania 414.
Ruszta 23.
-— (z toréw) 400.
Rury pod torowiskiem 136, 137.

Schodki2 w plaszczyZnie tocznej w zigczu 267—
77.
$cieranie si¢ gltowki szyny 258, 259.
Semafory 408, 412, 421, 422, 424, 440, 441, 442.
Sita hamowania 64— 65.

— pociagowa parowozu 27, 34, 36, 47.
Sity dzialajace na tor kolcjowy:

— pionowe 225—292,

— poziome 232—234.
Siodetka podiglicowe 332.
Sktad ;i%rgyl przy poszukiwaniach technicznych

— pociggdw najwigkszy 68.
-— pociagéw Sredni 68.
— projektu przedwstgpnego drogi zclaznej
165 —167.
Skrajnia budowli 144 — 146.
— taboru 144---146.
Skrajnik 393.
Skrzydta krzyzownicy 321.
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Skrzynki suwakowe 23.
Skrzyzowanle torow 321.
Skutki ekonomicznce i cywilizacyjne pobudowania
drog zelaznych 5—9.
Smoczki czyli inzcktory 24.
Specyalizacya torow 364, 365, 368, 376.
Sposoby doSwiadczalne okreslenia sity pociggo-
wej parowozu i oporu pociggu 46— 52.
~- hamowaniu wagonéw 403 —405.
— pgga\vania sygnaléw na semaforach 422,
423.
— wyznaczania najkorzystniejszego poloze-
nia linii kolejowej 159 —162.
Spdéd pojazdu kolejowego 10 —18.
Sprawnos$é parowozu 37.
Sprezysto$¢ balastu 236.
— toru kolejowego 207—210.
Sprzeglo wagonu 18.
$rodki przeciw uciekaniu szyn 280—281.
.= zapoblega]qce obnizeniu kota przy przej-
sciu przez krzyzownice 339, 340.
$ruby zlgczowe i otwory na nie 279 - 280.
Stacya g;gbo“a Frankfurt nad Menem 380—381,

— osobowa Saint-Lazare w Paryzu 382.

— osobowa Strasburg 385, 386.

— rozrzgdowa Drezno-Friedrichstadt 402.

— rozrzgdowa Osterfelde 399.

— ftowarowa Moskwa 391:

— towarowa Hanower 392.

Stacye 83, 85, 128 131, 360 - 406:

— czotowe 361, 377 - 383.

— krancowe 361.

— male 369—373.

— osobowe duze 375--377.

— pofrednie (przechodnie) 361, 383 — 387.

— pélwyspowe 362.

— rozrzgdowe 393—406

-- rozrzadowe polozone catkowicie na spad-

ku 401—403.

— Srednicgo znaczenia 373 —375.

— towarowe 387—393.

— weztowe 361.

wyspowe 362.
Stephenson 2, 189.
Stockton- Darlmgton 2, 189, 190.
Stoki balastu 238.

— nasypow i wykopéw 173, 174, 181.
Stopied napetnienia cylindréw 26, 30.
Stosunek ‘drog zelaznych do innych komuni-

kacyi 3--5.
— skrzyzowania 339.
— szerokoSci stopy do \vysokosc1 W Szy-
nie Vignoles‘a %’57
Strata czasu na rozped 74— 76
— czasu na zatrzymanie 76 -77.
wzniesienia 123—124.
Suwak 26.
Sygnat gléwny 412.
— ostrzegawczy 412.
— powtarzajacy 421.
Sygnaty liniowe 408, 409.

— pociagowe 410, 411,

— przeno$ne 409, 410.

— reczne 409.

— stacyjne 410, 423—424.
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Sygnaly state 410.
styszalne 407, 410.
— widzialne 407, 408, 409,
— wjazdowe 424.
— w miejscach rozgalgzicnia toru kolejo-
wego 421—423.
— zwrotnicowe 336, 337.
Sygnalizacya elektrodzwonowa 411, 412.
— liniowa 411—421.
- pociggéw 411, 412
— przy rozrzadzaniu 405.
— stacyjna 421-—431.
Szaber 235.
Szerokos¢ glowki szyny 258.
— miedzytorza 188.
— stopy szyny 257.
— torowiska 187, 188.
— toru w linii prostej 14. 98 —100.
— toru w tukach 195.
— lobka pomiedzy dziobem a skrzydiem
krzyzownicy 339, 342.
— z2lobka pomig¢dzy krzyZownicq a szyng
toru 341, 342.
Sztolnie 178, 179, 180, 186.
Szybkosc biegu pociggéw 3, 37, 69—71, 101.
kraficowa 69.
— najkorzystniejsza 78— 81.
— najwieksza 69.
-- zasadnicza 73.
— parowozu najmniejsza i najwigksza 36, 37.
— pociagébw w zalezno$ci od profilu linii
71—717.
— staczania si¢ wagonéw na stacyach roz-
rzadowych 397, 398.
Szyny 251 -—264. -
— krétkie 289, 290.
— odbojowe 293.

Tablice Grove’go 30
— zaleznosci 427—428, 430.
— Zimmermann'a 216.
Tabor i technika ruchu kolejowego 10— 87.
Tarcze ostrzegawcze 408.
Telegraf 413.
Tender 41, 42, 82, 83, 85.
Tor martwy 362, 370, 390.
— mijankowy lub przescigowy 362.
— przyjazdowy 387, 394, 398.
— rozrzgdowy 388.
— wyciggowy 373, 388, 394, 398.
— zasadniczy 318.
— zwrotny 318.
Tory gtowne 365.
— kierunkowe 394, 398, 400.
— naprawowe 388.
— podzialowe 388.
— porzadkowe 394, 400.
- postojowe 388.
— przckazowe 388.
— rozrzadowe 388, 394—400.
-— sprzggowe 388, 394
— towarowe 388, 389.
— wyciagowe z grzbietem 397.
— wyjazdowe 388, 394.
— zapasowe 388.
Toromierz 291.
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Toromierz samoczynny Dorpmiiller’a 301.
Trakcya podwdéjna 120.
Tréjkat rozjazdowy 320.
Trwato§¢ podkladow 244, 245.
Typ szyn Stephenson’a 191.
— szyn Vignoles’a 192.
Typy drég zelaznych parowozowych 95—105.
— parowozéw 38—41.
— stacyi pod wzgledem dojScia do nich
toréw gtéwnych 361 362.
— szyn normalne 262, 263, 264.

Uchyblenia dopuszczalne w szerokosci toru 194.
— dopuszczalne w wymiarach szyn 254.

Uciekanie szyn 233, 280, 281.

Udziat mieszkancéw obwodu stacyi w przewo-

zie 94-95.
Ugiecie podkiadéw 216, 217.
— szyny 219-- 224,

Uktadanie podktadow i szyn 287, 288.

Ukopy 181.

Uktad geometryczny rozjazdéw w planie 346—
359.

— toréw na stacyach rozrzadowych 398 —

401.
Ukres 357.
Uksztattowanie ogdlne stacyi 360—362.
Umocowanie iglic w osadzie 334, 335.
Urzadzenia na wypadek wykolejenia taboru 295

— ugatwiajqce przejcie taboru po tukach
15—18.

— zabezpieczajgce na wypadek peknigcia
przewodéw drutowych podwdjnych do
sygnatow 440,

— zabezpieczajgce na wypadek peknigcia
przewodu drutowego podwdjnego do
zwrotnic 446—448.

Urzadzenie stacyi towarowych 388—393.
Ustawa ogolna drég 2claznych rosyjskich 104.
Ustréj kicrownic 340, 341.

-—  krzyzownic 339—346.

ogolny hamulcéw Westinghousc’a 62—64.
og6élny parowozu 22- 26.

ogolny spodu pojazdu kolejowego 10—13.
ogélny wagonéw 18, 19.

przyrzadéw do nastawiania ze$rodko-
wanego 1| zamykania uzalcznionego
zwrotnic i sygnatow 431—454.

stacyi matego i S$redniego znaczenia
365 — 375.

— toru na mostach 295.

— toru na przejazdach 293—294.

— zwrotnic 3256—338.

Utrzymanie toru 299—312.
Uzgodnienie okregéw nastawczych 428, 429.

LN,

Wagi pomostowe 392.
Wagony 18- 22.
— bagazowe 21.
— osobowe 19. 20.
— pocztowe 21.
— towarowe 21, 22.
Wahacze 13.
Wahadto dynamometryczne 51.
Wahania resoréw 229—232,
Warto§¢ drég zelaznych na wiorstg 7.
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Warunki techniczne projektowania drég zclaz-

nych parowozowych 105, 115—147.

— projektowania linii kolejowej w pobli-
zu mostéw i wiaduktéw 135—136.

— projektowania przepustéw murowanych
i betonowych 139.

— projektowania stacyi 130—131.

— urzgdzenia stokéw nasypéw i wykopow
174.

— projektowania dworcow 372, 374.

— projektowania wodociggéw 133.
— wytrzymatosci stali szynowej 253.
Weglelnlca 289.
Wiazki do wzmocnienia stokéw 176.
— toréw 400.
Wiazary 26.
Widty mazniczne 13.
Wieszadta 13.
Wkrety 265.
Wtasciwosci ruchu po torze szynowym 13— 15.
Wtasnosci stali szynowej 252--253.
Wtozenie rozjazdu w tuk 353, 354.
Woolf’a parowozy dwuprezne 40.
Wazek roboczy 288.
Wskazania dotyczgce kolei dojazdowych 104.
Wozak 10.
Wspétczynnik balastu 213.
— podtoza 212,
— sprezystosci drzewa 214.
—- sprezystodci stali szynowej 214.
— sprezystoSci toru 225.
— tarcia klockéw hamulcowych 65.
— tarcia pomiedzy obreczg a szyna 64.
— torowiska 213.
— zastgpczy do wyznaczenia czasu bicgu
pociagu 74.
— zastgpczy do wyznaczenia sity pociago-
wej 81,
— zastepczy eksploatacyjnej diugosci linii
kolejowej 159.
Wstawki proste 126.
Wydajno§¢ kotta parowozu 29, 35, 36.
Wydatki catkowite roczne drég zelaznych na
jedng wiorste 114—115,
— liniowe 114.
— nadzwyczajne 115.
— pociggowe 115.
— przewozowe 114,
— stacyjne 115.
— trakcyjne 115.
Wydatkl eksploatacyjne drog zelaznych na wior-
ste 109, 111.

-~ zalezne i niezalezne od ruchu 109—111.
— cksploatacyjne rozmaitych kategoryi na
jednostke miernikéw 111—115.
— calkowite drog zelaznych w zaleznosci
od ksztattu linii kolejowej 153 —157.
Wygiecie szyn w tukach 290.
Wykaz kosztu robot i dostaw na budowg dro-
gi zelaznej 167.
Wykres hamowania pociggu 52. °
— jazdy pociggow 85— 87.
— oporu pociggu 58, 59.
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Wykres ruchu przy$pieszonego przy rozpedzaniu
pociggu 76.
— ruchu zwolnionego przy zatrzymywaniu
pociagu 77.
sity pociggowej 72.
— szybko$ci biegu pociggu 73.
— wspofczynnikow zastepczych do obli-
czania czasu biegu pociggu 74.
— wspblczynnikéw zastepczych do wyzna-
czania sity pociggowej 82,
Wymiana balastu 307.
— clagta podkiadéw 308.
— ciagla szyn i zigczek 308.
— pojedyncza podktadéw 306.
— pojedyficza szyn 306.
— pojedyncza ztaczek 306.
Wyniki doSwiadczalnego okreslania oporu po-
ciggébw 53—59.
Wyréb szyn 252.
Wysokoégsnajwieksza wzniesienia cigglego 122,
1

Wysadziny 171, 305.
Wytykanie linii kolejowej 162.
Wywrotki 449, 450.
Wyznaczenie linii kolejowej pod wzgledem sta-
tecznoscei i trwatosci torowiska 133—135.
— najkorzystniejszego potozenia linii na
planie 161.
— toru 286, 287.
Wzmacnianie stokéw 175—176.
Wzniesienie czeSci przejazdowej mostéw nad
poziomem wysokich wod 141,
— krancowe 118, 119.
— miarodajne 116, 119, 120.
— przebiegane sita rozpedu 118, 119.
Wzory Borries’a 33.
Clark’a 53, 55.
Desdouits’a 54.
Frank’a 32, 54, 55, 56.
Harding’a 53.
Marié¢’go 35, 230, 231.
Nadara 35.
Pambour’a §3.
Petrowa 31, 32, 57.
g/uillcmin’a, Guebhardt’a i Dieudonné'go
3.

— Zimmermann’a 223.
Wzér Schubert’a 311.

Zabezpleczenie koficow podkiadéw od pekania
244.

~— sygnatlami miejsc nlebezpiecznych toru
412—413.

— pociaggéw w czasie jazdy 413, 414.

471

Zaciosywanie (dekslowanie) podkiadéw 242, 243 .
Zakres pracy stacyi rozrzadowych 393 —394.
— rob6t przy utrzymaniu toru 299 —300.
Zamek do zwrotnic Siemens’a i Halske’'go
443 - 445.
Zamki do zwrotnic 337, 338, 443—446.
— rozpruwalne 445, 446.
Zamykanie zwrotnic 337, 338.
— uzaleznlone zwrotnic i sygnalow 425,
451—453.
Zaokraglenia profilu podtuznego 124, 125, 207.
Zaopatrywanie parowozow pociagowych w wo-
de i paliwo 81—85.
Zapadliny 171, 172, 173.
Zastony od$niezne 303.
Zasuwy do zwrotnic 441 - 443, 451, 452.
— systemu Simplex 452, 453.
Zawalenie skarp 170.
Zblizenie podkladéw przyzigczowych 277—278.
Zderzak 18.
Zdolno§¢ przepustowa drogi zelaznej 129.
— przewozowa drogi zelaznej 129,
Zestaw kot 10, 22.
Zimmermann 216, 224, 227, 281, 283.
Ztacza szynowe 270—286.
— szynowe pierwszych
270--271.
— szynowe nowszych typow 272--273,
— szyn naprzeciwlegte i naprzemianlegle
289.
— szyn o dwoch glowkach 273, 285—286.
— specyalne 281—286.
Ztacze ciagle 282.
mostowe 283.
Neumann’a 284,
0 szynie pobocznej 284.
Riippell’a 284.
ze $ciggiem 283.
Zimmermann’a 281, 283.
Zmocowanie czasowe szyny peknietej 302.
Zwolnfenie biegu i zatrzymanie pociagu 59 — 61.
Zwrotnica 320.
— amerykanska 320.
Zwrotnik 336, 337.
Zyski z ruchu osobowego i towarowego 115.
Zyskowno$é budowy drég zelaznych 88—92.
— budowy drogi Zelaznej z punktu widze-
nia spotecznego i pafistwowego 88 - 91.
— budowy drogi zelaznej z punktu widze-
ni2a jej dochodowosci bezposredniej 91—
9

drég 2elaznych

i 1

Z6raw W(;dny 83—84, 363.
Zwir 235.
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