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1. Krzyzownice zwykle.

a) Kaqt krzyzownicy mierzy sig zazwyczaj wielkoscig jego stycznej, wyrazona
w postaci utamka zwyczajnego z jednoscig w liczniku. Od tego kata zalezny jest
promien krzywosci rozjazdu. Im kat ten jest mniejszy, tem promien krzywosci roz-
jazdu moze by¢ wigkszy, co jest bardzo waznem dla spokojnego przejscia taboru.
Z drugiej strony jednakze, im kat krzyzownicy jest mniejszy, tem wigksza jest
przerwa ac (rys. 351), na ktérej diugosci
koto jest pozbawione kierujacej krawedzi Rys. 351.
szyny, i tem stabszy jest dziéb krzyzownicy.

Z powyzszych powodéw styczna kata
krzyzownic, czyli tak zwany stosunek skrzy-
Zowania, przyjmuje si¢ na kolejach o torze
normalnym od { do { i w zaleznosci od te- ; :
go promien tuku zwrotnego w rozjezdzie S S
wynosi od 500 do 170 m. Krzyzownice =« )

o stosunku wigkszym niz } i tuki zwrotne

0 promieniu mniejszym niz 180 m uzy-

wane sg tylko w torach towarowych, rozrzadowych it. p. po ktérych nie kursuja
pociagi, lecz tylko odbywaja si¢ z malg szybkoScia manewry z taborem. Najczes-
ciej uzywane sg stosunki skrzyzowania 4%, {; i §. Dla ujednostajnienia ustroju roz-
jazdéw i uproszczenia rozkfadu toréw stacyjnych na kazdej drodze zelaznej sg
w uzyciu nie wigcej jak dwa lub trzy typy krzyzownic i w zastosowaniu do nich pro-
jektujq sie rozjazdy.

b) Szerokosc ztobka. Dla swobodnego przejscia obrzezy obreczy, szerokosé
odstepu « migdzy dziobem a skrzydlem krzyzownicy powinna wynosié¢ tylez, co
najmniejszy odstep pomigdzy iglica a opornicg zwrotnicy, okreslony powyzej.
W rzeczywistosci jednakze, aby zmniejszy¢ o ile mozna przerwe ac (rys. 351) w we-
wnetrznej krawedzi toru, szeroko$¢ zlobka krzyzowmicy przyjmuje sie na drogach
rosyjskich, réwniez jak i zagranicznych, od 49 do 52 mm, liczac na to, ze odgiety
koniec skrzydta skieruje w rzeczony ztobek kota bardziej zuzyte i wazko osadzone.
W tym celu korice skrzydel odginajg sie ku srodkowi toru.

c) Srodki zapobiegajgce obnizeniu kola. Podtrzymanie obrzeza. Podwyzsze-
nie skrzydet. Dla uniknigcia odtamywania sie dzioba, nie doprowadza go sie do
matematycznego Srodka krzyzownicy o, lecz koriczy si¢ go w pewnej od tegoz $rod-
ka odlegto$ci i przytem w ten sposéb, azeby grubo$¢ korica dzioba w miejscu, w kt6-
rem zaczyna on podtrzymywac koto, wynosita nie mniej jak 12 do 15 mm.

Przy przej$ciu przerwy ac w wewnetrznej krawedzi toku, koto toczy sie po od-
gietej czesci skrzydia krzyzownicy, przyczem wskutek stozkowatosci obreczy stop-
niowo si¢ obniza, dopdki go nie podeprze dziob krzyzownicy. Takie obnizenie si¢
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kota w tem miejscu wywotuje przy wtaczaniu sig¢ tegoz na dzidb krzyzownicy pewne
uderzenie. Azeby go uniknaé, stosowane bywa niekiedy podwyzszenie dna ztobkow
pomigdzy dziobem a skrzydtami dla podtrzymania obrzeza obrgczy na tej dtugosci,
na ktérej koto mogloby sie obnizyé. Jednakze z powodu niejednakowego Scierania
sig obreczy, a zatem rozmaitej wysokosci obrzezy, ustr6j taki nie osiaga celu, a na-
wet powoduje silne uderzenia obrzezy w dno ztobka. Z tego powodu podwyzsze-
nie dna ztobka stosowane bywa obecnie tylko w przypadku, gdy stosunek skrzy-
zowania jest tak wielki, ze kofo schodzi ze skrzydia zanim go zacznie podtrzy-
mywacé dziéb krzyzownicy.
Jezeli oznaczymy przez:

o kat krzyzownicy,

b cze$¢ szerokosci obreczy, zachodzaca na skrzydto,

u szeroko$é ztobka pomiedzy dziobem a skrzydiem,

v grubos¢ ostrza dzioba,
to jak widzimy z rys. 351

wu
b—w’
Jezeli przyjmiemy w = 50 mm, v = 12 mm i zauwazymy, ze szerokos¢ obreczy wy-
nosi co najmniej 130 mm, to otrzymamy:
b = 130 — 50 = 80 nun

50
coSa = %ti§ = 0,735
a = 42° 40/,

Tym sposobem podtrzymanie obrzeza kota moze sig okaza¢ koniecznem przy katach
skrzyzowania, wynoszacych od 40° do 90°, ktére w rozjazdach wogdle sig nie na-
potykaja.

Drugim $rodkiem, zapobiegajacym obnizaniu si¢ kota na krzyzownicy, jest
podwyzszenie skrzydta zwickszane w miare oddalania sig jego od wewnetrznej kra-
wedzi toku. Jednakze dziatanie tego srodka jest nieokreslone, gdyz w miarg zuzycia
obrgczy nietylko tracg one stozkowatos¢, lecz nadto krawedzie ich zewngtrzne moga
nawet zwiesza¢ sienizej od normalnej ptaszczyzny tocznej kota (por. rys.245). Z tego
powodu wysokos¢ skrzydel przyjmuje si¢ przewaznie takaz sama jak i wysokos¢
szyn toru, uderzenia za§ kot o dziéb krzyzownicy fagodzi sig, obnizajac dziéb stop-
niowo w miare zblizania si¢ do matematycznego $rodka krzyzownicy, tak aby ude-
rzenie byto najmniejsze przy $redniem zuzyciu obreczy (4 do 5 mm).

d) Usiréj kierownic. Odleglosé kierownic od dzioba krzyzowmicy. Azeby
koto, toczace sie pod ostrze dzioba krzyzownicy, nie uderzato wen, odlegtos¢ kie-
rownicy od dzioba musi by¢ nie mniejsza od odlegtosci pomiedzy wewngtrznemi
krawedziami obreczy kot jednego zestawu, wiecej grubos¢ obrzeza. Dla obu tych
wielkosci nalezy przyja¢ wartosci najwieksze, a wigc w torze normalnym rosyjskim
odlegtos¢ kierownicy od dzioba krzyZownicy winna wynosic:

1443 33 = 1476 mm,

Cosa =
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za$ w torze normalnym zagranicznym (patrz rys. 126):
1—3§§——; b = 1394 mm,

co odpowiada nastgpujgcym szerokosciom odstepu pomiedzy kierownica a szyng to-
ru, o ile normalna szerokos¢ ostatniego jest Scisle zachowana:

1524 — 1476 = 48 mm i

1435 — 1394 = 41 mm.
Ze wzgledu na boczne Scieranie sie kierownic, odstep ten przyjmuje si¢ na kolejach
rosyjskich o 3 do 5 mm mniejszy, niz otrzymano powyzej, a wigc jest prawie taki
sam jak na kolejach zagranicznych.

Odstep pomigdzy szyng toru a kierownica, wyznaczony powyzej, zachowuje
sie jednostajnie w srodkowej czesci kierownicy na dtugosci okoto 1 m. Z obu stron
tej srodkowej czesci kierownicy, réwniez na dtugosci okoto 1 m w kazdg strone, od-
step ten poszerza sie tagodnie do 65 lub 75 mm, w celu ostabienia uderzen obrze-
zy obrgczy w kierownicg. Korice kierownic zagina sig ku osi toru.

2. Krzyzownice angielskie. Kierownice podwyzszone.
Szerokoseé ziobkow.

Gdy zestaw kot przebiega krzyzownicg angielskg (rys. 352), to kierownice
L\E,i E'E, wskutek swego wygietego ksztaltu, nie mogg kierowaé zestawu na catej

Rys. 352.

dtugosci przerwy €| Ky w jednym z tokow szynowych.
Koto P, przeszediszy punkt C,, toczy sig po szynie 4, K,
i jest zabezpieczone od przesunigcia na lewo tyl-
ko dopoty, dopoki obrzeze obreczy kota P zachodzi
za ostrze skrzydta O, (rys. 352 i 353), t. j. na odlegtosci
od C, réwnej:

c=Vorh + h?
gdzie r promien tocznego okregu kota i
h wysokos$¢ obrzeza.
W takiejze odlegtosci od zatomu F” kierownicy przeciwleglej, ta ostatnia zaczyna
przytrzymywaé obrzeze drugiego kota P’ tegoz zestawu, a wigc i kierowaé go.
W tym momencie koto P znajduje si¢ w odlegtosci od punktu Ky, ktéra sig rowna
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(s —w)tg »;'— .
W tym wyrazie s oznacza szerokos¢ toru, u szerokos¢ ztobka pomiedzy kierownicg
a szyng toru i o kat .krzyzownicy. Poniewaz cata przerwa (K, w wewngtrznej
kierujgcej krawedzi toku wynosi:

(192)

wiec, azeby zestaw kot nie byt pozbawiony kierunku na catej dtugosci krzyzownicy,

konieczny jest warunek:

v 4 u 0.

=l (s — u)tg7 Coe . (193)
Warunek ten w krzyzownicach rozjazdéw zachowany by¢ nie moze, bo nawet

gdy styczna kata réwna sig &, druga cz¢S¢ rownania (193) jest wiekszg od pierwszej.

Gdy tge =1, i jezeli przyjmiemy s = 1524, r = 500, » = 25 (dla obreczy $wiezo obtoczo-
nych), u = 50, v =12, to

%¢ = 2Vorh + I* =

v u
sin &
2c =2 ]/Qm = 320.
Zatem przerwa, na dlugos$ci kiérej kota nie s3 kierowane, wynosi 476 — 320 = 156mm.
Przerwa, na dtugosci ktérej kota pozbawione sa kierunku, moze by¢ znacznie
skrocona, jezeli kierownice beda sig wznosi¢ nad poziomem szyn toru o wielkos¢
h,, gdyz wtedy zatom I kierownicy zacznie przytrzymywaé obrzeze kota I, ktore
sie do niego zbliza, na odleglosci:
e =V +h—h)R+2). . . . . . . (199
Podwyzszenie kierownic ograniczone jest skrajnig toru, ktéra nie pozwala azeby
ono przekraczato 50 mm.
Dla przyjetych uprzednio wartodci » i 2 otrzymujemy:
¢ = )/ (1000 — 25) 75 = 270

t. j. podwyzszenie kierownicy o 50 mm ogranicza przerwe, kiérg obliczono powyzej dla krzyzownic
o stosunku ', do

~@—mg;=wﬁ

476 — 160 — 270 = 46 mm.

Oczywiscie, ze wraz ze zmniejszeniem kata krzyzownicy zwigksza si¢ przerwa,
na diugosci ktorej kota pozbawione s kierunku. Z tego powodu na kolejach
o normalnej szerokosci toru krzyzownice rozjazdéw angielskich projektuja si¢ prze-
waznie o stosunku 1/,.

Szerokos¢ ztobka u do przejscia obrzezy obreczy pomiedzy szyng kolanko-
w3 a skrzydtami przyjmuje si¢ w krzyzownicach angielskich taka sama, jak i w krzy-
zownicach™zwyklych, t. j. réwng 49 do 52 mm. Dla unikniecia uderzeri obrzezy
w punktach F i F' nalezaloby uktada¢ kierownice w tejze odlegtosci od we-
wnetrznych krawedzi toru. Jednakze, aby kierownice lepiej kierowaly zestaw
két przy przejéciu przerwy pomiedzy szyng kolankowa a skrzydiem w przeciw-
legtym toku, przybliza sie sSrodkowa cze$¢ kierownicy do szyny kolankowej o 3 do 4
mm w ten sposob, ze odstep pomiedzy niemi FK,; wynosi w tem miejscu 45
do 48 mm.
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3. Materyal krzyzownic i kierownic. Krzyzownice skladane z szyn
i lane. Szczegdly ich ustroju.

Krzyzownice wyrabia sie z szyn zwyklego przekroju lub tez odlewa sie w jed-
nej sztuce z hartowanego zelaza lanego albo stali. Przejscie od krzyzownic skfa-

danych z szyn do catkowicie lanych stanowig krzyzownice szynowe, lecz z lanym
dziobem.

Rys. 354.

Krzyzownice z szyn zwyktego przekroju (rys. 354) majg dziéb wyrobiony
z dwoéch szyn, schodzacych sig pod katem krzyzownicy, ktérych gtéwki odpowiednio
sg ostrugane. Jedna z tych'szyn dochodzi prawie do matematycznego $rodka krzy-
zownicy, za$ druga krétsza wpuszcza sig ostruganym koricem w gléwke pierwszej szy-
ny i szyjki obu szyn znitowuje sig. Pomigdzy rozchodzacemi sie szynami dzioba oraz
pomiedzy temi ostatniemi i skrzydtami krzyzownicy umieszcza sie kliny stalowe lub
z zelaza lanego, za pomoca ktorych oraz srub przez nie przepuszczonych dziéb iskrzy-
dta taczy sie w jednq calos¢. W takiz sposob potaczone sa skrzydia w szyjce czyli
w najwezszem miejscu, gdzie si¢ zaginajg.

Krzyzownice z szyn o ptaskiej podstawie uktada si¢ na oddzielnych podktad-
kach lub tez na ptytach podtuznych, do ktérych szyny przynitowuje sie stopami.
Czasem niektére podktadki przediuza sig az pod kierownice w celu zabezpieczenia
nalezytej ich odlegtosci od dzioba. Krzyzownice z szyn typu Stephenson’a (rys. 355)
uktada sie w siodetkach lanych i umocowuje sie w nich klinami.

Diugosé dzioba przyjmuje sie co najmniej taka, aby szyny, ktére za nim na-
stepujg, nie wymagaty strugania. Diugos¢ ta moze by¢ dowolnie zwiekszona dla
osiggnigcia wigkszej statosci dzioba. Dlugos¢ skrzydet w kierunku zwrotnicy ogra-
niczona jest jedynie diugoscig prostej wstawki przed matematycznym srodkiem
krzyzownicy. Zigcza krzyZownicy z sgsiedniemi szynami zachowujg ustréj nor-
malny.

Ze wzgledu na taki ustréj krzyzownic szynowych, nie zmieniaja one sprezy-
stosci toru kolejowego, co ma wazne znaczenie dla spokoju jazdy.

Wadg krzyzownic szynowych jest mala trwatos¢ dzioba, ktory sie szybko zu-
zywa wskutek swojej cienkosci i uderzen koét, ktére sg w tem miejscu bardzo silne.
Dla usunigcia tej wady krzyzownice szynowe robig si¢ niekiedy z szyn specyalnego
przekroju o bardzo grubej szyjce, zwanych szynami Williams’a (rys. 356), lub tez
dziéb (w krzyzownicach angielskich skrzydio majace ksztalt dzioba) odlewa sig
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w jednej sztuce ze stali w postaci klina, ktéry zesrubowuje sig ze skrzydiami z szyn
przekroju normalnego (rys. 358).

Rys. 355.

4 ¢ £

Krzyzownice, odlane w jednej sztuce z zelaza lanego, stosowane byty od poczat-
ku budowy drég zelaznych, jednakze wskutek czgstego pekania i kruszenia sie
w miejscach, wystawionych na uderzenia ké!, rozpowszechnily si¢ dopiero po wy-

Rys. 356.
i
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nalezieniu sposobu hartowania Zelaza lanego, robigc odlew w formach stalowych.
Obecnie krzyzownice lane odlewajg si¢ prawie wylgcznie ze stali. Takie stalowe
krzyzownice robig sig¢ zwykle na dwie strony (rys. 357), t. j. mogg by¢ odwrécone
gdy sie z jednej strony zuzyly lub ulegly uszkodzeniu.

Krzyzownice stalowe lane odznaczajg sig trwalo$cia. Wadg ich jest sztywnos¢
i duza masa, oraz niedogodne faczenie z szynami toru, wskutek czego przy przejsciu
po nich taboru uczuwac sig¢ dajq wstrza$nienia. Przytem krzyzownice z lanej stali
sq drozsze od zwykitych krzyzownic szynowych. Odwracanie na drugg strong krzy-
zownic lanych nie zawsze da si¢ zastosowaé, poniewaz powierzchnie, po ktérych ma-
ja sig toczyé kola, czesto juz okazujg zuzycie w miejscach, ktére spoczywaly na
podporach. W razie uszkodzenia w jednem miejscu cata krzyZzownica lana staje sig
niezdatng do dalszego uzycia, natomiast w krzyzownicy szynowej mozna z latwo-
$cig wymieni¢ tylko te czesé, ktéra ulegta uszkodzeniu.
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Z tych powodéw w ostatnich czasach czgsto oddaja pierwszenstwo krzyzow-
nicom szynowym przed lanemi, a dla nadania dziobom jak najwigkszej wytrzy-

Rys. 357.
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matosci odlewajg je w jednej sztuce z najlepszej stali (tyglowej, resorowej) (rys.
358 a i b).

Rys. 360a.

a

R 7 iy

]
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x
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s
—

Kierownice przy krzyzownicach zwykiych wyrabia sie z szyn lub z ka-
townikéw specyalnego przekroju (rys. 359). W obu przypadkach taczy sie je
za pomoca $rub z szynami toru i utrzymuje we wtasciwej od nich odlegtosci za po-
moca tulejek lub klinéw, przez ktére te Sruby przechodza. Czasem $ruby urzadza
sie w ten sposob, ze szeroko$¢ zlobka pomigdzy szyna toru a kierownicg mozna
umiarkowaé¢ w miare $cierania si¢ tej ostatniej, albo tez zaklada sie w tym celu
wktadki dajace si¢ wyjmowaé. Kierownice przy krzyzownicach angielskich
wyrabia si¢ z katownikéw o przekroju wyzszym, niz szyny toru, za$§ przy Kkrzy-
zownicach lanych odlewa si¢ razem z niemi (rys. 360« i b) lub tez osobno (rys. 361).

Krzyzownice wraz z kierownicami ukfada sig na dtugich podrozjazdnicach,
potozonych prostopadle do podtuznej osi krzyzownicy, dzielacej kat tejze na dwie
rowne cze$ci. Rozmieszczenie podktadéw pod krzyzownica, jak rowniez na diu-
gosci toru pomigdzy nig a zwrotnica, zalezy gtéwnie od potozenia ztaczy, ktore
w krzyzownicach szynowych bywajq przewaznie wiszace, za$ w lanych podparte.

Koszt krzyzownic zalezy od ich ustroju. Cena zwykiej krzyzownicy szynowe;j
wynosi od 80 do 100 rub. Krzyzownice ze stali lanej lub tez szynowe z dziobem
stalowym lanym kosztujg od 120 do 200 rub., nie liczac kierownic.

ROZDZIALE 1V.
Ogolny ukiad geometryczny rozjazdéw w planie.
1. Rozjazd zwykty. ;
a) Promiefi luku zwrotnego i dtugos¢ prostej wstawki dla krzyzownicy.

Oznaczajac przez:
r promien toku zewnetrznego tuku zwrotnego i
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p diugos¢ prostej w tymze toku do punktu przeciecia sie jej z szyng toru pro-
stego, oraz zachowujgc poprzednie oznaczenia s, 2, 0 i 2 (rys. 362), otrzymamy:

s=z -+ r(cose —cosa) 4 psine . . . . . . (195)
Jezeli kat skrzyzowania a jest dany, za$
z i  okre$lono kierujac sie wzgledami
konstrukcyjnymi, ktére wytozono po-
wyzej przy opisie ustroju zwrotnicy,
to rownanie (195) daje zaleznosé¢ po-
miedzy promieniem iuku zwrotnego
i dlugoScig wstawki prostej p przed
srodkiem matematycznym krzyzowni-
cy. Im wstawka ta jest wiekszg, tem
mniejszy otrzymuje sie promien uku
zwrotnego, a wigc dla osiagnigcia moz-
liwie tagodnego przejscia pozadanem jest zmniejszenie wstawki p do minimum.
Z powodoéw przytoczonych wyzej (patrz str. 322), krzyzownice nalezy utozy¢ na pro-
stej, a zatem diugos¢ wstawki p zalezy od diugosci &, krzyzownicy przed srodkiem
matematycznym tejze, co znéw zalezne jest od ustroju krzyzownicy. Zwykle diugosc
wstawki prostej przyjmuje sie od 1,5 do 2,5 m.

Promien tuku zwrotnego otrzymany z réwnania (195) nie jest wogdle réwny
promieniowi 7’ iglicy krzywej obliczonemu z réwnan (182) i (1§3). W istniejacych
ustrojach napotyka sig rozmaite ustosunkowanie promieni r i’ tuku zwrotnego
i iglicy. Dla zlagodzenia przejscia byloby do zyczenia, aby promiefi iglicy byt
wiekszy, nie za$ mniejszy od promienia tuku zwrotnego. Poniewaz jednak przy
tejze dlugosci iglicy i tejze odleglosci #z w osadzie iglicy, kat 8 jej oparcia zwieksza
sie wraz ze zwigkszeniem promienia krzywosci iglicy, wigec zdarzaja sig ustroje,
w ktorych promien krzywosci iglicy przyjeto mniejszy od promienia fuku zwrotne-
go. Przewaznie oba promienie przyjmuje si¢ jednakowej dtugosci.

W kazdym razie z trzech réwnan (182), (183) i (195), zas w przypadku iglic pro-
stych zdwoch rownan (179) i (195), mozna okresli¢ takaz ilos¢ niewiadomych, gdy
pozostate wielkosci przyjmiemy jako dane, nalezy tylko mie¢ na wzgledzie, aby
otrzymane warto$ci niewiadomych nie przekraczaly granic, jakie dopuszczone byc
moga ze wzgledéw przytoczonych powyzej dla kazdej poszczegdlnej wielkosci.

b) Catkowita dlugos¢ rozjazdu.

Catkowita dlugos¢ rozjazdu, liczac w kierunku toru prostego, otrzymuje sig
jako rzut na tenze kierunek iglicy, toru zwrotnego i krzyzownicy, do czego nalezy
jeszcze doda¢ wystgp m opornicy przed ostrzem iglicy. Dla uniknigcia zbytniego
wydtuzenia zwrotnicy, wystep ten powinien by¢ o ile moznosci krotki, jednakze
dlugos¢ jego powinna by¢ dostateczng do urzadzenia ztacza opornicy. Co
si¢ za$ tyczy dtugosci k, tej czesci krzyzownicy, ktdra przypady za jej sSrodkiem
matematycznym, to diugo$¢ ta, jak juz zaznaczono powyzej (patrz str. 343), powin-
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na by¢ takg, aby w krzyzownicach lanych lub o dziobie lanym szyny, ktére maja
si¢ z niemi tgczyé, a przynajmniej ich gtéwki, nie wymagaty strugania.

Taz sama przyczyna, ktéra ogranicza diugo$¢ wystepu m opornicy przed
ostrzem iglicy, wymaga réwniez, aby dtugosé &, nie przeszkadzata mozliwemu zbli-
zeniu do siebie zwrotnic, uktadanych jedna za druga (rys. 305). Jednakze w krzy-
zownicach lanych lub o dziobie lanym dlugosé k, otrzymuje si¢ tak malg, ze opor-
nica nastepnej zwrotnicy nie moze sie stykac¢ z krzyzownica bezposrednio z powodu
braku miejsca na przesuwanie iglicy lub na umieszczenie plytek podiglicowych,
piyty podtuznej i t. p. W tych przypadkach nalezy ulozy¢ za krzyzownica szyny
nn (rys. 362) odpowiedniejdiugosci. W krzyzownicach, wyrobionych wytaczniez szyn,
dtugos¢ dzioba ¢ nalezy tak wybra¢, azeby za nim nie potrzeba byto ukfadac takich
szyn krotkich. '

Catkowita dlugo$¢ L, rozjazdu w kierunku toru prostego wyrazi sig tedy:

Ly =m -+ ' (sinw — sinp) + » (sina — sinw) + pcosa + q. . (196)
jezeli za§ " = r, to
‘ Li=m-r(sina —sinf) +pcosa+4+g¢ . . . . (197)
Dtugos$¢ L, wyznacza sie zwykle w cyfrze okragtej lub nawet wielokrotnej od nor-
malnej diugosci szyn, co mozna osiagngé, wybierajac odpowiednie wielkoSci
dlam i q. .

c) Dilugo$c¢ tokéw pomiedzy zwrotnica a krzyzownica, Diugosé i ksztalt wewnetrznego
toku tuku zwrotnego.

Dtugo$é odcinkéw 7, i I, w torach prostym i zwrotnym pomigdzy zwrotnica
a krzyzownicg wyznacza sie z réwnar:

L=r@@—o)+p—% . . . . . . . . . . (198
ly=r(sina—sinw) 4+ pcosa—4%k, . . . . . (199

Przyjawszy na podstawie rozwazan przedwstgpnych wielko$¢ prostej p, okres-
lamy z réwnania (195) promieri 7, a nastepnie z rownari (198) i (199) dtugosci Lnidr
Te ostatnie mogg byé zaokraglone po czesci za pomocg zmiany diugosci przedniej
czeSci krzyzownicy, po czesci zas niezaleznie
od niej, zmieniajgc promien r i okreslajagc w za-
leznosci od niego doktadng wielko$¢ p z rowna-
nia (195).

W przypuszczeniu, ze iglica zakrzywiona
jest zakreslona tymze promieniem, co i tuk
zwrotny, promien wewnetrznego toku fuku zwrot-
nego bedzie

Yy —s—e
gdzie e jest poszerzenie toru. Przecigcie tego
tuku z tokiem prostym, oznaczajace poczatek
poszerzenia toru, otrzymamy, biorgc pod uwagg,
ze (rys. 363):
h=7r1-—cosB) . . . . . . . . . . (200
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W=h—e=r{1—cos)—e . . . . . . . . . (20D
W=@—s—e(l —cosy)=(r — s—¢) 2 sinZ—;. . (201a)
- . e ;

sin 7 co 2 sin S 2 1/2(7_ g Bk (202)
t=d—g=rsinf—@r—s—esiny . . . . . . (203)

Odwrotne przejscie od toru poszerzonego do normalnego powinno by¢ usku-
tecznione przed poczatkiem krzyzownicy. Jezeli przyjmiemy, 2ze linia tego
przejScia ¢ powinna by¢ styczng do tuku, ktérym zakreSlony jest tok we-
wnetrzny, to:

t=Vir — s — (r — s — e)?,

+ = arctg =3

Catkowita diugos¢ L, toku wewnetrznego w tuku zwrotnym (rys. 362)
bedzie:

Ly=@r—s—e@—y—H—itmt+k+q. . . (20

2. Rozjazdy podwodjne.

a) Rozjazd podwéjny dwustronny.

Najmniejsza odlegto$¢ ¢, w jakiej jedna zwrotnica moze by¢ utozona za druga,
powinna odpowiadac¢ warunkowi, azeby w tem miejscu odchylenie toru zwrotnego -
pierwszej zwrotnicy od toru zasadniczego pozwolito nadaé iglicy zwrotnicy
nastepnej odpowiedni przesuw.
Tym sposobem odlegtosé ta za-
lezy od ustroju zwrotnicy zwyktej,
jaka w danym razie ma by¢
zastosowang. Poniewaz w punk-
tach przeciecia obu toréw zwrot-
nych z torem zasadniczym pro-
stym maja byé zastosowane row-
niez krzyzownice normalne, wiec
pozostaje tylko okreslenie kata
i polozeniakrzyzownicy w punkcie
wzajemnego przeciecia sig tokéw
zewnetrznych obu toréw zwrotnych, oraz okre§lenie geometrycznego uktadu toréw
taczacych.

Poszukiwane wielkosci moga by¢ obliczone, rozpatrujac rzuty tokéw zwrotnych
na o$ toru prostego i na linie do niej prostopadiq (rys. 364). Przy tem przypusci-
my, ze w punkcie przeciecia sie¢ tokéw zwrotnych istnieja proste p,, p,, p," i p,’ do
utozenia krzyzownicy. Promienie lukéw zwrotnych mogaq by¢ rézne, jednakze dla
uproszczenia przyjmuje sie zwykle, ze s jednakowej wielkoSci. Przy oznaczeniach,
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wskazanych na rys. 364, otrzymujemy dla okreslenia niewiadomych uktad nastepu-
jacych pieciu réwnar:

zt+r{(cosw—cos ) |p sing, =s . . . . . . . . (205
z47(cosw—cosdy) +p'sing,=96,=s—35. . . . . (206)
posing, 4-r(cos, —cosa)f pysina=s,=s—=¢ . . . . (207)
pysing, -7 (cosp, —cos a) -}-p’y sina=s; . . . . . . . (208)

7 (sin¢; — sin w) 4-p, cos §, — r (sin ¢, — sinw) — p," cos ¢, =c¢  (209)
Odlegtosé¢ z pomigdzy szynami w osadzie iglicy, kat w zawarty pomigdzy styczng
do iglicy w osadzie a opornica, kat « krzyzownicy normalnej oraz szerokos¢ toru s
sg dane. Z pozostatych wielkosci 7, s,, ¥y, by, »,, P,’, D2 2./, P51 s’ mozna wybraé
pie¢ jako niewiadome.

Wielkosci odcinkéw prostych zaleza w znacznym stopniu od ustroju krzy-
zownic i moga by¢ stosownie przyjete. Przy tem jednakze nalezy zaznaczy, ze
gdy p, = p,’, to z réwnan (205) + (208) — (206) — (207) wynika:

SIS S P

sing, p,/p’"
Wobec tego p, -i- p, moze si¢ réwnaé p," -+ p,’ tylko w tym przypadku, gdy ¢, =¢,,
t. j. w przypadku rozjazdu podwoéjnego symetrycznego. W niesymetrycznym zas
rozjezdzie podwéjnym nie mozna ktas¢ jednoczesnie p, = p,’, p, = 1.’ 1 p3 = py.

Promien r fukéw zwrotnych moze by¢é w przyblizeniu okreslony graficznie
lub tez przyjety wediug promienia zwrotnicy normalnej, mniej wigcej o 25% do 20%
mniejszym od tego ostatniego. Ktadac nastepnie p, = p,’ i p, = p,’, mozna znalez¢
niewiadome s;, ¢, s, Py i Dy

Z réwnan (205) i (206) otrzymujemy:

7 (cos ¢, 4 cos §,) — py (sin §, + sin §) =

‘I’l"’% ' 4’1_‘1"2 : ‘I’l"l—(!):’z 4’1—‘1’2__
= 9 — —= — — ——— —
2r cos ) oS5 2p, sin 5 cos 5
=2rcoso+22—s=m . . . . . . . (210
bops Bmtle b ol Sl St 3 21
(acos 9 Py SN~ )cos e T 211
Réwnanie (209) mozemy przeksztalci¢ jak nastepuje:
. 4’1""1’2_ s A o —¢y ¢
(? CoS - == p; sin *~2'»-) Sin| gt - (?12)
Podzieliwszy za$ réwnanie (212) przez (211), otrzymamy:
$i—t ¢
tg2_m...........(213)
Oznaczajac # = p. i wyrazajac w réwnaniu (212) sin i cos przez tg, otrzy-
mamy:
tg gt 1 s
r p,1g lez—{——cz:n,

V1 —|—-tg2p.: V14 tg?(ll:72—
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skad

— T o R 2
tcrp,:tgﬁigﬂz@_ nlrf 4 pt —n? (214)

=] p12 _ n2

Przyjawszy okreslong wielko$¢ kata krzyzownicy ¢, 4 ¢, = ¢ i uwazajac

P, = 1, jako niewiadomg, mozemy kat ¢, okresli¢ z réwnan (209) i (210) za po-
mocg wytgczenia wielkosci p, = p,”:

ricos ¢, 4 cos (p — ¢ —m ¢ i fsin ¢, — sin (¢ — ¢!
sin ¢, - sin (¢ — ¢, - cos ¢, — cos (p — ¢y)

efsin ¢, + sin (g — )} + m fcos ¢, — cos (g — $)} =0,

A
b g, S sp = ome (] joﬁ@_:w (215)
! msin«p—c(l—cos«p)_—m_ctgip_' Bl
2

W miejscu skrzyzowania toréw zwrotnych nie zawsze wklada sig¢ proste
i krzyzownica posrednia pozostawia si¢ niekiedy na przecieciu dwéch tukéw, kto-
rych ksztatt zachowuje si¢ bez zmiany takim, jak w zwrotnicy normalnej. Jednak-
ze i w tym przypadku krawedzie kierujace dzioba krzyzownicy ida po liniach
prostych i tylko stosunek skrzyzowania nieco sig zwigksza.

Odlegto$¢ ¢ pomiedzy dwoma zwrotnicami wybiera si¢ zwykle w cyfrze okra-
glej, zblizonej do wielkosci najmniejszej, jakg przyja¢ mozna w zaleznosci od prze-
suwu ostrza iglicy i sposobu przymocowania ciggla.

b) Rozjazd podwojny jednostronny.

Rozjazd taki projektowacé mozna w ten sposob, ze oba rozjazdy pojedyricze odgate-
ziajg sie od toru zasadniczego w odlegtosci ¢ jeden od drugiego (rys. 365), lub tez zwrot-
nica drugiego rozjazdu uktada sie w tu-
kuzwrotnym pierwszego (rys.366), przez Rys. 365.
co jeszcze wiecej skraca sie diugosc,
zajmowana przez rozjazd w torze za-
sadniczym. Zasady wyznaczenia naj-
mniejszej odlegtosci ¢ pomigdzy zwrot-
nicami rozjazdu podwdjnego jedno-
stronnego sa tez same, co w przypadku
rozjazdu podwdjnego dwustronnego.
Roéwniez ogdlny przebieg obliczenia
geometrycznego uktadu rozjazdu jest
w obu przypadkach podobny.

Przy wyborze odpowiednich wielkosci dla promieni, prostych lub katéw, po-
zadanem jest korzystanie z wykreséw probnych.
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Rys. 366.

3. Rozjazdy tukowe.

Przy obliczaniu uktadu geometrycznego rozjazdéw tukowych mozna je rozpa-

trywaé jako przypadek szczegdlny rozjazdéw podwoéjnych niesymetrycznych, z kto-

rych tor prosty zostat usu-

Rys. 367. nigty. Dla jasnosci, zasady

tego obliczenia przytoczone

sg ponizej, niezaleznie od

obliczenia rozjazdéw po-
7 dwdjnych.

Przypusémy, ze tor za-

~ sadniczy rozjazdu pomiedzy

zwrotnicg a krzyzownicg uto-

zony jest tukowato podobnie

jak i tor, ktéry sie od niego

odgatezia (rys. 367 i 368).

Oznaczmy przez:

L promientoku zewngtrzne-
go w torze zasadniczym;

r promien toku zewngtrzne-
go w torze zwrotnym,;

p, i p,/ dlugos¢ prostych
przed srodkiem matema-
tycznyin krzyzownicy w
torze zasadniczymiw to-
rze zwrotnym,

p, 1 p,’ dlugos¢ prostych za
osadg iglicy w torze za-
sadniczym i w torze
zwrotnym;

z odlegtos¢ pomiedzy kra-
wedziami  kierujacemi
opornicy i iglicy w osa-
dzie;
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o kat zawarty migdzy opornicg a iglica w osadzie;
o kat krzyzownicy;
1 14 katy.Srodkowe tukéw w torze zasadniczym i w torze zwrotnym.
Przy tych oznaczeniach rzuty pionowy i poziomy wieloboku zamknigtego, ktéry
tworza wskazane powyzej linie proste i promienie tukéw, bedg nastepujace:

1) W przypadku, gdy tor zwrotny jest zakrzywiony w te sama strone, co i tor
zasadniczy (rys. 367):

Z —+ py' sin © + 7 fcos w — cos (o + 8)f 4 p,’ sin (o 4 &) — p, sin § -+

Jr—(R~c)cos*{—R—0 . T ()
Py + (B — s) sin t + p, cos 1 — p," cos (o | )—1351n(m—{—8)—~smm?
—p,co0s0=0 . . . . oo o o AN

2) W przypadku, gdy tory zasadniczy i zwrotny sg /akrzyw1one w przeciwne
strony (rys. 368):

z—+ py' sin o -7 jcos ® — cos (o -+ &) + p,’ sin (0 4 8 -+ p, sin ¥ —

— Rcost+(R—s)=0 . . L (218
po + B siny <4 p, cos 1 — p,’ cos(&—{—m)—1‘bm(ou—{—&)—smm‘—
—p,cose=0 . . . . o o b oo G

W przypuszczeniu, ze beda zastosowane zwrotmce i krzyzowmce typu nor-
malnego, t. j. takie same jak i w przypadku, gdy tor zasadniczy jest prosty, nalezy
uwazac, ze wielkosci o, 0, 51 p, (Wystep opornicy poza osada iglicy) oraz Szero-
ko$¢ toru s sg wiadome. Z pozostatych wielkosci: R, r, 8, p,, p,’ i p’, mozna wy-
znaczy¢ dwie z réwnari (216) i (217) albo (218) i (219), przyjawszy okreslone war-
tosci dla czterech pozostatych. Dla promienia » toru zwrotnego mozna przyjaé
najmniejszq wielko$¢ dopuszczalng w zaleznosci od znaczenia, jakie posiada dana
linia kolejowa i od rodzaju taboru, jaki po niej przebiega. Promien IR zwykle
przyjmuje si¢ réwniez z gory 1 wedlug tych promieni okresla sie & przedwstepnie
z rysunku. Wreszcie mozna przyjac, Ze p," = 0 albo ze p, = p,’ i obliczy¢ dwie
pozostate niewiadome.

Gdy te bedq wiadome, okreslenie wspétrzednych 2 i y matematycznego
$rodka krzyzownicy nie przedstawia zadnych trudnosci:

= p,’ coS @ -7 {8in (& -+ o) — sin o] + p,’ cos 8 + w) . . (220
Yy =2 p,’ sin w 4 r jcos w — cos (& + w)} + p,/ sin (§ 4- 0) (221)

Jezeli rézjazd ma by¢ utoZzony w tuku juz istniejacym, to proste, niezbedne
do utozenia zwrotnicy i krzyzownicy, mozna otrzymaé w sposéb dwojaki, a miano-
wicie, zmniejszajac promien tuku R do R, w granicach rozjazdu, t. j. na diugosci
BC (rys. 369) toru taczacego pomiedzy zwrotnicg a krzyzownica, albo tez poza
rozjazdem na diugosci FA i DG przed nim i za nim (rys. 370).

Drugi ze wskazanych sposob6w nie jest dogodny pod tym wzgledem, ze wy-
maga odksztalcenia toru na znacznej dtugosci z obu stron rozjazdu, co nie zawsze
da sie tatwo uskuteczni¢. W tym przypadku pierwotny promien tuku R pozostaje
bez zmiany w torze zasadniczym.

Przy pierwszym sposobie zmniejszenie promienia [ zalezy od dtugosci pro-
stych, niezbednych do utozenia zwrotnicy i krzyzownicy, a wilasciwie od wiekszej
z tych dwéch dlugosci (t. j. zwykle od dlugosci opornicy), gdyz jak to wida¢

e [y
Drogi Zelazne. 23
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z rys. 369, obie proste muszg by¢ réwne. Jezeli dlugo$¢ prostej (rys. 369)
AB = (D = a, to:

a:(R—RO)tg%— e (229

Rys. 369.

Aby okresli¢ w przyblizeniu kat v, mozna przyjaé, ze projektowany rozjazd ma taka
samg diugos$¢ L, (rys. 362) liczac po osi tuku pierwotnego, jak i rozjazd normalny
o prostym torze zasadniczym, t. j. w przyblizeniu:

2Rtg?‘=L1. B o T ot |5
skad:
a1 Ly
tg 9 = oR (224)
Kat 8 tuku zwrotnego zawarty w réwnaniach (216), (217), (218) i (219) wyraza sie:
SR EERr = e R B RSO0 5

4. Rozjazd angielski.

Zwrotnice i dwie krzyzownice rozjazdu angielskiego nie r6znig sie od zwrotnic
i krzyzownic rozjazdu zwyklego i przy jednakowym kacie skrzyzowania majg takiz
sam ustréj, jak i one. Dwie pozostale krzyzownice, tak zwane angielskie, maja
dzioby tepe i ustréj odmienny.

Poniewaz zwrotnice rozjazdu angielskiego umieszczone sg pomiedzy krzyZo-
wnicami zwyktemi i angielskiemi, nalezy wigc oznaczy¢ ich wzajemne potozenie.
To ostatnie winno przedewszystkiem czynié¢ zado$é warunkowi, aby opornice proste
dwoéch sasiednich zwrotnic (rys. 371) byly o tyle od siebie oddalone, azeby iglice,
ktére do nich przylegaja, mozna bylo przesuwaé w kierunkach sobie przeciwnych,
t. j. zblizaé¢ jednoczesnie ku sobie. Najmniejsza odlegto$¢ § pomiedzy krawedziami
kierujgcemi opornic w miejscu, gdzie do nich przylegajg ostrza iglic, zalezy od
przesuwu ostrza iglicy, od sposobu przymocowania ciegla do iglicy oraz od in-
nych szczegoétéw ustroju zwrotnicy. Wedtug wielkosci & otrzymuje sie najmniejsza
odlegtos¢ ostrza iglicy od matematycznego Srodka najblizszej krzyzownicy:

TEN =) . Y L

2 Sin%
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Kazdy bok rownolegtoboku, ktéry tworzg krzyzujace sig tory, réwna sie:
§:sin o,
a po odjeciu rzutu 7 iglicy i odle-
glosci p. jej ostrza od matematycz-
nego $rodka krzyzownicy:
s
sina
—” (sin o —sin B) — p.. (227)
Do przyblizonego obliczenia pro-
mienia 7 tuku taczacego A B, kt6-
ry da sig¢ zmiedci¢ pomiedzy osa-
dami dwéch iglic, mozna przyjaé:
2 (228)

a2 — 20

=00

Otrzymany w ten sposéb pro-
mient r, o ile nie przekracza do-
puszczalnych granic, nalezy za-
okragli¢ do nieco mniejszej wiel-
kosci, z ktérejifmozna obliczyé
nast¢pnie doktadne wartosci A
i p. w sposéb nastepujacy.

Odlegtos¢ tuku taczacego od matematycznego $rodka krzyzownicy an-
gielskiej:
e {r(cosw —- COS -;—)—{— z}:cos% e o (229)
(# oznacza, jak wyzej, odleglosé pomiedzy krawedziami kierujgcemi toru prostego
i tukowego w osadzie iglicy).
Rzut potowy tuku faczacego na kierunek A:

o o o
St S e — e S —— o« . . . . (230
A £ sin 5 = (sm 5 sin (o) (230)

skad:
A= (sin % — sin w) {r(cos 0w — cos%) + 2 }tg % .. . (23D
h= ——— — ' (sine—sin® —Xx . . . . . . . . . (282
sin a

Dtugosé ¢, tuku taczacego w toku zewnetrznym:

l, = Fhlor=s 2 o)), o SRS R (2383

za§ w wewnetrznym, dla promienia zmniejszonego o szeroko$¢ toru s i jego po-

szerzermnie e:
lhb=(r—s—e)(a—20) . . . . . . . (234

5. Kreslenie osi rozgatezien torow.

Wytknigcie i nakreslenie rozjazdu bardzo bedzie utatwione, jezeli wyznaczymy
potozenie punktu » (rys. 362), w ktérym o$§ toru zwrotnego i o$ toru zasadni-
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czego rozjazdu wzajemnie sig¢ przecinajg. Odleglosci a i b okreslajace potozenie
tego punktu wzgledem poczatku rozjazdu, t. j. wzgledem przedniego styku opor-
nicy, oraz wzgledem konca krzyzownicy, liczac po osi toru zasadniczego lub
zwrotnego, otrzymujq si¢ jak nastepuje:

8 a
8 o ’ :
a =1L, — 5 cotg 5 = Ry oam. e R e S (95 6')

Odlegtos$¢ b okresla punkt, od ktérego poczawszy mozna uktadac tor zwrotny
tukowato. Jezeli ze wzgledu na ustréj krzyzownicy, zwrotnica nie moze by¢ uto-
zona bezposrednio po niej i nalezy wtozy¢ pomiedzy nie odcinek toru n, to nalezy
réwniez okresli¢ odlegtosé ¢ od punktu v do korica tegoz odcinka.

Znajac wielkosci a, b i ¢, oraz kat krzyzownicy «, albo jego styczna, mozZna
juz tatwo nakresli¢ wszelki uktad rozgatezienia toréw wedlug osi tychze.

Na rysunkach 372 do 381 wiacznie, odpowiadajacych rysunkom 303, 304,
307, 308, 309, 310, 311, 312, 313 i 318, wskazano sposéb wykreslania rozjazdow
giéwniejszych typow wedtug wskazanych powyzej wymiaréw zasadniczych.

Typy rozjazdoéw.

Rys. 372. Rys. 375.

Rozjazd zwykly prawy. Rozjazd podwéjny symetryczny.

L =4

: ’li ” "-
o e e / <L
-0 :ﬁg{/%% ‘*:]d ~
S o

gt o =

Rys. 373. Rys. 376.
Rozjazd zwykly lewy. Rozjazd podwdjny dwustronny.

- ¢ o
-4 | 5 =

a2

7
H g ¥ -~ ) westd 1/l
= b U] s,
—_— \)\ *
Rys. 374. Rys. 377.
Rozjazd podwdjny jednostronny. Rozjazd iukowy jednostronny.
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‘ie~a.»—~-':— 2 =
O

Qs
] %,
=%



Ukresy. Uzytkowa dlugosé torow. 357
Rys. 378. Rys. 380.
Rozjazd tukowy dwustronny. Rozjazd angielski podwdéjny.
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6. TUkresy. Uzytkowa diugosé torow.

Tory poza rozjazdem mogg stuzy¢ do postoju taboru dopiero od tego miejsca,
w ktorem odlegtosé¢ pomiedzy osiami toréw rozgalezionych dosiega szerokosci
skrajni. Miejsce, do ktérego moze dochodzi¢ tabor na jednym z toréw rozgate-
zionych, nie tamujac przejazdu po drugim torze, oznacza wkres czyli znak ja-
skrawo pomalowany w postaci stupka, progu i t. p., umieszczony na miedzy-
torzu.

Wedtug przepiséw istniejacych, ukresy nalezy stawia¢ w miejscach, gdzie
odlegtos¢ pomiedzy osiami toréw rozgatezionych dosigga 12' = 3,66 m na kole-
jach o szerokosci toru normalnej rosyjskiej i 3,5 m na kolejach o szerokosci
toru normalnej zagranicznej.

Oznaczenie ukreséw na planach stacyi ma wazne znaczenie, poniewaz w za-
leznosci od potozenia tych znakéw okresla si¢ diugos¢ uzytkowa toréw stacyj-
nych. Jezeli w oznacza odleglos¢ pomigdzy osiami toréw przy ukresie, to od-
legtosé tego ostatniego od punktu przecigcia v (rys. 362) bedzie:
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7. Potgczenie toréw rozjazdami. Drogi zwrotnicze.

Tory kolejowe rozmieszcza sig¢ przewaznie w jednostajnej najmniejszej od-
legtosci jeden od drugiego, aby jak najlepiej wykorzysta¢ miejsce. W tymze celu
i dla unikniecia straty w uzytkowej dtugosci toréw, rozjazdy, ktére je tacza, skupia
sie w prawidtowe grupy. Tory proste lub tukowe, w ktérych utoZony jest szereg
zwrotnic dla odgaleziajacych sie torow, nazywajq sie drogami zwrotniczems.

Polaczenie toru AB (rys. 382) z grupg toréw do niego réwnolegtych otrzy-
muje si¢ najprosciej za pomocy drogi zwrotniczej prostej CD, pochylonej do toru
AB pod katem krzyzownicy. Przytem, jezeli pierwsza zwrotnica C jest skierowana
w lewo, jak to ma miejsce w danym przypadku, to pozostale zwrotnice bedg skie-
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rowane w prawo i odwrotnie. Tym sposobem przejscie z toru AB na tory réwno-
legle do niego odbywa¢ si¢ bedzie po skrecie majacym tuki, skierowane w od-
wrotne strony.

Rys. 382. Rys. 383.
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Jezeli w drugim koncu takich tor6w wymagane jest wyjscie na tor AB
(rys. 383), to mozna je osiggnac¢ za pomoca drogi zwrotniczej EF, pochylonej wzgle-
dem AB w strong przeciwng pochyleniu CD. Jednakze w takim ustroju diugos¢

Rys. 384, Rys. 385.

toréw, poczawszy od CF do DE, stopniowo si¢ zmniejsza. Zwigkszenie uzytko-
wej dlugosci toréw mozna osiggnaé, zwiekszajgc stromo$¢ drogi zwrotniczej za
pomocqg wiozenia tukéw (rys. 384). Mozliwos¢ takiego ustroju zalezy od odstepu
pomigdzy rozjazdami, ktére po sobie nastgpuja, to jest od diugosci rozjazdu i sze-
rokosci w miedzytorza. Jednakze nagle skrety z tukami, skierowanymi w odwrotne
strony, sg niedogodne dla ruchu.

Jezeli ulozenie w torze AB duzej ilosci zwrotnic nie przedstawia niedogod-
nosci, to potgczenie go z torami réwnolegtymi mozna réwniez uskuteczni¢ w spo-
sob, uwidoczniony na rys. 385.

Jezeli nie jest wymaganem, aby wejScie na grupe toréw réwnoleglych
i wyjScie z niej byly urzadzone bezposrednio z jednego i tego samego toru AB,

Rys. 386.
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lecz rowniez z drugiego EF' (rys. 386), to wszystkie tory tej grupy mogg otrzymacé
jednakowg dlugosé¢, ograniczajac je drogami réwnolegltemi CD i GE.

Jezeli bedziemy ukfada¢ rozjazdy tegoz kierunku jeden za drugim w ten spo-
sob, aby kazdy rozjazd byl utozony w torze zwrotnym rozjazdu poprzedzajgcego
(rys. 387), to tworzy si¢ droga zwrotnicza zakrzywiona.
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W zalezno$ci od posiadanego miejsca i innych okolicznosci moze sig przy
rozwoju toréw zdarzy¢ potrzeba rozmaitego kojarzenia drég zwrotniczych prostych
i zakrzywionych (rys. 388 i 389).

Rys. 387. Rys. 388.
e
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Rys. 389.

Stosowanie rozjazdéw podwdjnych (rys. 390 i 391) jest szczegélnie dogodnem
do szybkiego rozwinigcia torow i do zwigkszenia ich diugosci uzytkowej.
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