DZIAL I
Projektowanie drogi zelaznej.

ROZDZIAY. 1.
Zyskowno$¢ budowy drég zelaznych.

1. Zyskownos¢ budowy drogi zelaznej z punktu widzenia spotecznego
i panstwowego. Zysk panstwowy z budowy drogi zelaznej i dalszego
rozwoju sieci kolejowej.

Przy projektowaniu drogi zelaznej przedewszystkiem nasuwa sie pytanie, oile
budowa jej bedzie korzystng pod wzgledem finansowym.

Jezeli droge zelazng buduje rzad, to budowa jej moze by¢ usprawiedliwiona
wzgledami strategicznymi lub administracyjnymi, bez wzgledu na straty, jakie
przyniesie to przedsigwzigcie. Jednakze nawet w braku tych motywow ocena ko-
rzysci z budowy drogi zelaznej winna by¢ z punktu widzenia spotecznego i pari-
stwowego inng niz z punktu widzenia przedsiebiorcy, gdyz w pierwszym wypadku
w bilansie rachunkowym nalezy zaliczy¢ do kategoryi dochodéw, oprécz wplywow
za przewOz i innych dochodéw z eksploatacyi, réwniez oszczednosci na tanszym
przewozie, ktére osiqgng osoby korzystajgce z komunikacyi kolejowej. Jak to
zaznaczono juz powyzej, wspomniane oszczednosci majg wplyw powazny na zwiek-
szenie si¢ bogactwa narodowego. Précz tego nalezy zauwazy¢, ze nowozbudowa-
na droga zelazna, stykajac sie z innemi, juz istniejgcemi, oddaje im czes¢ swoich
podroznych i towaréw, dazacych dalej, a zatem zwieksza dochéd sasiednich drég
zelaznych.

Dla wyjasnienia zysku panstwowego, jaki przynosza drogi zelazne, za-
uwazymy naprzod, ze, jak wskazuje doSwiadczenie, zmniejszenie optaty za przewoz
zwigksza ilos¢ tegoz przewozu. Zjawisko to jest zupetnie zrozumiatem, gdyz przy
nizszej optacie przewozowej ilos¢ przedmiotéw, ktorych prZewdz na dalekie odle-
gtosci optaca sie, winna sie oczywiscie zwiekszy¢.

Rozpatrujac przew6z na jakiejkolwiek okreslonej odlegtosci i odktadajac od
poczatku wspotrzednych O (rys. 57) na osi odcietych optate, pobierang za jednostke
przewozu na tejze odleglosci, a na osi rzednych odpowiadajacg tej optacie ilos¢
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przewozu (0so6b, tonn tadunku), ktéry droga zelazna wykonata, otrzymamy pewna
krzywa ADFET, przedstawiajacg zmiane natezenia ruchu w zaleznosci od opfaty za
przewoz. Kazdy rodzaj przewozu posiada oczywiscie wtasciwg sobie krzywa nate-
zenia ruchu. O ksztalcie tej krzywej mozna tyle tylko powiedzieé, ze jest
ona zwrocotia wypuktoscig ku dotowi, t. j. ze ilo$¢ przewozu zwigksza sie predzej
niz si¢ zmniejsza optata za przewoz i ze krzywa ta przecina obie osie wspoirzedne,
gdyz, z jednej strony, ilos¢ przewozu, nawet gdy on jest bezpiatnym, nie moze
zwigkszac sig do nieskoriczonos$ci, z drugiej za$ strony przewo6z musi usta¢ przy
pewnej skonczonej wielkosci oplaty.
Jezeli na osi odcigtych Rys. 57.

bedy odtozone: koszt jed- y
nostki przewozu OB (jedne-
go podroznego Iub jednej
tonny tadunku) najednostke
odlegtosci (jeden kilometr) i
pobierana za ten przewoz
oplata OF, to przy ilosci
przewozu [F'E (osobo -lub
tonnokilometréw), odpowia-
dajacej tejze optacie, czysty
dochéd z przewozu wyrazi si¢ ptaszczyzng prostokata BIKE/['. Jezeli optata jednost-
kowa bedzie zmniejszona do OC, to zmniejszy si¢ réwniez czysty dochod drogi
zelaznej. Zmniejszenie to wyrazi sig plaszczyzng prostokata CMEF. Taz ptasz-
czyzna bedzie wyraza¢ oszczednos¢ osob ptacgcych za przewdz, powstata z obni-
zenia oplaty przewozowe].

i

W ostatecznym wyniku te wzajemnie znoszgce sig¢ wielkosci zysku i straty nie
miatyby znaczenia dla gospodarstwa panstwowego, gdyby nie okolicznose,
ze wraz ze zmniejszeniem sie oplaty do OC iloS¢ przewozu zwigksza sie o wielkos¢
MD, wskutek czego otrzymuje si¢ dla drogi zelaznej dochdéd. HIAMD, ktory przed-
stawia zysk panstwowy, pochodzacy ze zmniejszenia oplaty przewozowe;j.

Jezeli OS oznacza oplatg za jednostke przewozu po drogach zwyktych i SR
odpowiadajgca jej ilos¢ przewozu na dang odlegios¢, to znizenie pomienionej optaty
do OF po wybudowaniu drogi zelaznej da osobom, ptacagcym za przewdz,
oszczednosé, wyrazajacq sie sumng prostokatow podobnych do PRSQ, ktérych wy-
sokos¢ zwieksza sie od RS do EF, t. j. plaszczyzng EFSK, ktéra razem z ptasz-
czyzng DBIEF, wyrazajaca dochdéd drogi zelaznej, wyobraza zysk panstwowy
BIERS, powstaty wskutek jej zbudowania.| Poniewaz ksztalt krzywej ER nie jest
dostatecznie zbadany, wigc mozna ja zastapi¢ linia prosta S, a wtedy zysk
panstwowy, ktory wyobraza trapez BIES, réwna si¢ 4 (BF -{- BS) I'E, t. j. ze dla
otrzymania wielkosci tego zysku nalezy pomnozy¢ ilo$¢ przewozu (osobokilo-
metréw lub tonnokilometréw) przez potowe¢ sumy czystego dochodu drogi zelaznej

od jednostki przewozu i réznicy pomiedzy kosztem przewozu drogami zwykiemi
i kolejami zelaznemi.
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Na zasadzie wynik6w eksploatacyi drog zelaznych niemieckich Launhardt
oblicza, ze okreslony w ten sposob czysty zysk roczny, ktéry otrzymuje panstwo
z tychze drog zelaznych, wynosi dwa miliardy marek, t. j. 19% od kapitatu budowy,
ktory w r. 1891 dosiegat 10/, miliarda marek, gdy tymczasem czysty dochdd sa-
mych tylko drég zelaznych wynosit w tymze roku ogétem zaledwie 489 milionow
marek, t. j. zaledwie wystarczat na pokrycie procentéow od kapitatu budowy.

Na zasadzie podobnego rozumowania mnozna rowniez okresli¢ zysk pan-
stwowy, jaki otrzymuje si¢ z wybudowania nowej odnogi kolejowej od istnieja-
cej juz linii kolejowej magistralnej.

Przypusémy, ze rzedna

Rys. 58. RS (rys. 58) wyobraza ilos¢

y przewozu (podréznych, tonn

tadunku), dokonywanego po

drogach zwyklych pomig-

dzy punktiem, ktéry pro-

jektuje sie potaczy¢ odnoga

-0 kolejowq ze stacya linii ko-

: S lejowej magistralnej, a ta

: s 3 stacya, i OS koszt jednost-

4 = S . ki ‘przewozu. Po wybudo-

waniu odnogi 1 znizeniu

optaty do OC, dla os6b zainteresowanych w przewozie otrzymuje si¢ zysk, wyra-

zajacy sie ptaszczyzna CRS, ograniczong w gornej czesci krzywa natezenia ruchu.

llos¢ podréznych lub tadunku, przybywajaca drogami zwyktemi na stacye linii

kolejowej magistralnej, wyprawiana byta nastepnie taz linia i dazyta do roznych

miejsc przeznaczenia w iloSci, zmieniajgcej sie wedtug krzywej natezenia ruchu

w zaleznosci od opiat przewozowych, ktére wynosity od 0 do OT, a wiec og6lny

dochod drogi zelaznej magistralnej z przewozu, ktory przeszedt na nig przez dang
stacye z drog zwyklych, wyraza si¢ trojkatem RS7.

Po przeprowadzeniu odnogi kolejowej i po zmniejszeniu na jej dtugosci opta-
ty przewozowej z OS do OC, ilo$¢ przewozu, przechodzacego na droge Zelazng ma-
gistralng, zwigkszyta si¢ do CD, a dochod z niego dla tejze drogi do CDT t. j.
zwigkszyl si¢ w poréwnaniu z dawnym o wielko$¢ ptaszczyzny CDRS. Wynika
stad, ze zwigkszenie ogdlnego dochodu drogi zelaznej magistralnej, pochodzgce
z wybudowania odnogi, réwna si¢ zyskowi, jaki otrzymujgq osoby zainteresowane
w przewozie, wskutek jego potanienia na dtugosci tejze odnogi.

Wedlug obliczen Launhardt’a, opartych na danych odnoszacych sie do drog
zelaznych niemieckich, droga zelazna dojazdowa, laczaca sie z droga Zelazna ma-
gistralng, daje procz dochodu z przewozu, ktéry sie po uiej odbywa, jeszcze zysk
panstwowy przewyzszajacy 2!/, do 22/, razy jej dochod brutto i pochodzacy:
1) z potanienia optaty za przewéz i 2) z przewozu po linii magistralnej fadunkow,
dazacych z linii dojazdowej. W tej ostatniej pozycyi czysty dochéd wynosi od 0,75
do 0,97 dochodu brutto nowozbudowanej linii. Z powyzszego Launhardt wypro-
wadza wniosek, Ze chociazby dochod brutto drogi zelaznej dojazdowej zaledwie po-
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krywal wydatki na jej eksploatacye, to jednak z punktu widzenia interesow
panstwowych zyski pokryja procenty od kapitalu budowy, nawet gdy koszt jej
dosiega 100000 marek za kilometr.

Jezeli zauwazymy, ze pomienione zyski oraz ogélny rozwoj ekonomiczny
miejscowosci, jakiego nalezy si¢ spodziewa¢ wskutek przeprowadzenia projektowa-
nej drogi zelaznej, w rezultacie zwigkszajq zdolnos¢ podatkowa jej mieszkancow,
a zatem i dochody panstwowe, to stanie sie¢ jasnem, ze w interesie rzadu lezy¢
winno wspétdziatanie rozwojowi sieci kolejowej, chociazby dochody eksploatacyjne
poszczegdlnych linii nie optacaty kosztéw ich budowy.

2. Zyskownosé budowy drogi zelaznej z punktu widzenia jej
dochodowosci bezposredniej. L

Przytoczone powyzej uwagi, dotyczgce zyskownosci budowy drog zelaznych
z punktu widzenia ogélnie ekonomicznego, rzadko brane sg w rachubg przy projekto-
waniu nowej drogi zelaznej. Nawet w razie, gdy droge zelazng buduje rzad,
zyskownosé jej budowy ocenia si¢ zwykle z punktu widzenia przedsigbiorcy, po-
rownywiujacego oczekiwany dochod z przewozu z wielkoscig kapitatu potrzebnego
na budowe drogi zelaznej i kosztami jej eksploatacyi.

Pomienione porownanie dokonywa si¢ zwykle za pomoca obliczenia rocznego
dochodu i rozchodu przedsigwzigcia, zaliczajac do rozchodéw: 1) procenty od ka-
pitatu budowy; 2) koszta utrzymania i naprawy wszystkich urzadzen kolejowych
oraz koszta dokonywania operacyi, dla ktérych te urzadzenia sg przeznaczone;
3) koszta odbudowy wszystkich urzadzen, w miarg tego jak si¢ zuzywaja lub staja
niezdatnemi, albo, wyrazajgc si¢ Scislej, wptaty coroczne na kapital renowacyjny
w celu umorzenia, za okres stuzby poszczegélnych urzadzen, réznicy miedzy kapi-
tatem na kazde z nich pierwotnie wydanym i wartoscia, jakg ono przedstawia, gdy
sie zuzyje lub stanie sig¢ niezdatnem.

Azeby przedsigwzigcie, ktore wymaga tak wielkiego kapitatu statego jak bu-
dowa drogi zelaznej, moglo i§¢ pomyS$lnie, potrzeba przedewszystkiem, aby jego
wytwdrczos¢ albo ustugi, ktére oddaje, byty niasowe, gdyz tylko w takim razie ka-
pital, ktory to przedsigwzigcie pochioneto, moze by¢ nalezycie wyzyskany. Wy-
nika ztad, ze celowo$¢ budowy drogi zZelaznej zalezy przedewszystkiem od ilosci
przewozu, dla ktérego jest ona przeznaczona. QOkresdlenie ilosci i rodzaju przewo-
zu, na jaki moze liczy¢ projektowana droga zelazna, stanowi cel tak zwanych poszu-
kiwar Lhandlowych.

Drugim czynnikiem w obliczaniu zyskownosci budowy drogi zelaznej jest jej
koszt.

Nie nalezy jednak mniemac, ze zadanie projektowania drogi zelaznej polega
na jaknajwiekszem obniZeniu kosztu jej budowy, gdyz przeciwnie moze to okazac
sie pod wzgledem finansowym bardzo niekorzystnem. Z wynikéw eksploatacyi drog
zelaznych okazuje sie, ze przy jednakowych warunkach topograficznych, jednako-
wem natezeniu ruchu i t. p. zmniejszenie wydatkéw na budowe drogi zelaznej po-
cigga za sobg w nastepstwie zwiekszenie kosztow eksploatacyi i naodwrét, dla
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zmniejszenia corocznych kosztéw eksploatacyi potrzebne sg urzagdzenia, wymaga-
jace zwigkszenia wydatkow jednorazowych na budowe.

Poniewaz koszta eksploatacyi zalezg przewaznie od ilosci przewozu, zatem
zwigkszenie sie tych kosztow, wywolane ograniczeniem wydatkéw na pierwotne
urzadzenie drogi zelaznej, daje sie tem bardziej we znaki, im wiekszem jest natgZenie
ruchu. Dla tego tez budowa takich drog zelaznych, ktére sq przeznaczone dla ruchu
natezonego, t. j. do przewozu duzej ilosci 0s6b i towaréw wzglednie do swej diu-
godci, spodziewanego zaraz po ukonczeniu budowy, czy tez w nastgpstwie,
winna by¢ oparta na innych zasadach niz budowa drég zelaznych, na ktorych
ruch nie moze wogdle dosiegnaé¢ znaczniejszych rozmiaréw. Nalezyty wybor typu
lub rzedu, do ktérego winna by¢ zaliczona projektowana droga zelazna w zalez-
noéci od jej znaczenia, a wiec przystosowanie wszystkich urzadzen kolejowych do
spodziewanego ruchu, stanowi konieczny warunek racyonalnosci budowy drogi ze-
laznej.

Oprécz wskazanych powyzej czynnikow oraz takich warunkow wytgcznie
miejscowych, jak ceny robocizny, materyatow i t. p., na wysokos¢ kosztoéw eksplo-
atacyi wptywa bardzo znacznie ksztatt linii kolejowej w profilu i w planie, ponie-
waz ksztalt ten okresla prace parowozow i sktad pociggéw oraz wpltywa na koszta
utrzymania i naprawy toru. Wyznaczenie takiego ksztattu projektowanej linii ko-
lejowej w profilu i planie, ktéry czynitby zado§¢ wymaganiom zasadniczym co do
kierunku linii i co do ilosci przewidywanego przewozu, a przytem pociggat za sobg
najmniejsze wydatki na budowe drogi zelaznej i jej eksploatacyg, stanowi gtéwne za-
danie tak zwanych poszukiwadn technicznych.

Idac w porzadku tylko co zaznaczonym, podane beda nizej giéwne zasady
poszukiwan handlowych, klasyfikacyi drég zelaznych i1 poszukiwan technicznych.

ROZDZIALE. I1.

Poszukiwania handlowe.

Okreslenie ilosci przewozu na zasadzie danych o ruchu po drogach
zwyktych i o zaludnieniu miejscowosci. Obwdd stacyi kolejowej.
' Dane statystyczne.

Jak zaznaczono powyzej, poszukiwania handlowe majg na celu wyjasnienie
rodzaju i ilosci przewozu, jaki przewidywac nalezy na projektowanej linii kolejowej
po jej wybudowaniu. Pod iloscig przewozu nalezy tu rozumie¢ nietylko ilos¢ po-
dréznych i tadunkéw, ale rowniez ich przebieg, poniewaz od obu tych czynnikow
zalezy dochod z przewozu.

Na pozé6r sadzi¢by mozna, ze dochod drogi Zelaznej ogranicza sig¢ do dochodu
z tego tylko przewozu, ktory ta droga sama wykonywa. Nie nalezy jednak zapominad,
ze dochod droég zelaznych, ktére maja potaczenie znowozbudowana, zwigksza sie
rowniez wskutek przewozéw od niej przybywajacych lub dla niej przeznaczonych.
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Jezeli wigc projektowang droge zelazng buduje ten 'sam wiasciciel, do ktorego nalezy
sgsiednia istniejaca juz droga, t6 zwiekszenia dochodu tej ostatniej nie mozna
nie bra¢ w rachube.

Wobec rozwoju, jakiego dosiggta obecnie sie¢ kolejowa w Europie Zachod-
niej, koszta budowy nowej drogi zelaznej, jak dowidédt Launhardt, rzadko wogdéle
mogg by¢ pokryte dochodami za przewozy wykonane przez nig samag; nie mmniej
przeto ogodlne zwigkszenie si¢ dochodu drog zelaznych po wybudowaniu nowej od-
nogi zwykle pokrywa z naddatkiem pomienione koszta. W krajach, w ktérych
rozw6j drog zelaznych nie jest tak wielki 1 w ktérych, jak naprz. w Rosyi, moga
by¢ przeprowadzone jeszcze nowe linie magistralne, spodziewany dochdd wihasny
drogi zelaznej uzasadnia zwykle potrzebe jej budowy i wedlug niego wnioskuje sie
zazwyczaj, o ile przeprowadzenie jej bgdzie korzystnem.

Dla okreslenia ilosci przewozu korzysta si¢ z danych o przewozach, dokony-
wanych w kierunku projektujacej sie drogi zelaznej po drogach zwyktych lub wod-
nych, wybierajac te przewozy, ktére wskutek nizszej taryfy lub innych przyczyn
przejs¢ moga na drogi zelazne. Nadto przyjmuje si¢ zwykle, ze istniejgca ilos¢
przewozow, wskutek przeprowadzenia drogi zelaznej i potanienia opfat za przewdz,
powinna sie zwiekszy¢, jednakze wielko§¢ tego zwiekszenia oparta jest tylko na
przypuszczeniach.

Przebieg tadunkow okresla sig na zasadzie danych o miejscach wytwarzania
poszczegolnych kategoryi plodéw i wyrobow i o miejscach ich zapotrzebowania
i zbytu oraz na zasadzie rozwazenia zmian, jakie zajS¢ moga pod tym wzgledem
wskutek ufatwienia i potanienia przewozu.

Dochéd z przewozéw poszezegolnych kategoryi oblicza sie wediug taryfy
oplat za przewdz, ktore w Rosyi ustanawia Ministeryum Finanséw. W umieszczo-
nej ponizej tablicy przytoczone sg dane o §rednim przebiegu podréznych i fadunkow
i Sredninmt dochodzie z przewozu kolejami zelaznemi w Rosyi i zagranica.

Srgggl przebieg 7_»fSrcdni dochéd
! i = Puda Od osobo- | Od pudo-
Nazwa kraju. FogebZnego fadunkow wiorsty wiorsty
—_— —_— —— p— +* | -
wiorst kopiejek
Rosya 1904 r.. . . . . . . . . 109 230 0,79 ‘ Yur
.Nicmcy " . o o 22 96 1,40 Hag
Austrya » s caliem- i - Tt 37 101 1,33 Yaq
Francya S LIy S R, | S 30 119 1,61 Y
Stany Zjednoczone Ameryki Pdinocnej
ESOSUTER i B -k T SR 45 200 3,24 Ysa
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Wobec trudnosci bezposredniego okreslenia ilosci podrdznych i tadunkow, na
ktore moznaby liczy¢ projektujac droge zelazna, préobowano okresli¢ pomieniong
ilos¢ w zaleznosci od ilosci mieszkancéw stacyi i miejscowosci, potozonych w ich
obwodzie.

Jeszcze okoto r. 1865 inzynier Michel wyrachowat, ze we Francyi na kazdego
mieszkarnca stacyi kolejowej i jej obwodu przypada przecigciowo 6,5 podréznych
i 2,1 tonny tadunkéw. Ilos¢ ta waha sie o !/, w jedng i drugg strong w zaleznosci
od tego, czy stosuje sie ona do miejscowosci wytgcznie rolniczej, czy tez przemy-
mystowej. Michel przypuszczat przytem, ze wszyscy podrézni i wszystkie fadunki
wyprawiane ze stacyi projektowanej odnogi kolejowej beda dazy¢ do stacyi wezto-
wej w punkcie potaczenia z sasiednia, juz istniejaca linig kolejowa, co przy nieznacz-
nej diugosci odnogi jest dos¢ prawdopodobnem, i obliczat nastepnie ogdlng ilos¢
przewozu, jaka na tejze odnodze przewidywaé nalezy.

Ten prosty spos6b obliczenia byt niejednokrotnie stosowany réwniez i w in-
nych krajach.

Wedlug obliczen Launhardt’a miejscowosci, w ktorych niema stacyi kolejo-
wych, dostarczajgq drogom zelaznym niemieckim na kazdego mieszkarica przecie-
ciowo szes¢ razy mniej podréznych i fadunkéw, niz miejscowosci, w ktorych sa
potozone stacye kolejowe. Wynik ten stwierdzaja dos¢ s$cisle badania Sonne’go,
oparte na statystyce drog zelaznych niemieckich.

Wedtug Sonne’go udziat w ruchu kolejowym mieszkancow miejscowosci, po-
fozonych w odlegtosci = kilometrow od stacyi kolejowej, moze by¢ wyraZony
dla Niemiec wzorem

A

7/:(1 ~~771§) ool A A et i
Stosownie do tego wzoru udziat w ruchu kolejowym miejscowosci, potozonych
przy stacyach kolejowych, wyraza sig jednoscia, przecietny za§ obwdd stacyi wy-
nosi 12 km.

Wykreslmy na zasadzie réwnania (67) krzywa AC (rys. 59), ktérej rzedna 04
rowna jednosci wyraza ilo$¢ przewozu (podréznych, pudéw tadunku), idacego dro-
gq Zelazng z miejscowosci lub do miejscowosci, w ktérej polozona jest stacya,
i przypadajacego na jednego mieszkanca tejze miejscowosci, a odcieta OC réwna
12 km wyraza najwigksza odlegtos¢, z ktérej przybywajaq na droge Zelazng podroz-
ni lub fadunki. Przypusémy, ze plaszczyzna OABC wyobraza ilo$¢ przewozu,
przypadajacego drodze zelaznej z calego obwodu stacyi w razie, gdyby udziat
w przewozie kolejowym byt na calej rozciaggtosci tego obwodu jednakowy. Wtedy
plaszczyzna O.1C bedzie wyobrazac rzeczywisty udzial mieszkaiicow tego obwodu
w przewozie. Oddzielajac miejscowos¢, potozong w obwodzie 0,5 &m od stacyi,
otrzymamy plaszczyzne pozostatej czgsci figury:

o i o 5
DEC —:_/ylzx - / (1 — 1) _—_[152(1 ;i”g) | = 193
05 0,5 ==y
Gdyby udziat w komunikacyi kolejowej mieszkaricow obwodu po za stacya byt
takiz sam, jak mieszkancéw miejscowosci, w ktdrej stacya sie znajduje, to ilos¢
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przewozu, przypadajgcego z tego obwodu, wyrazitaby sie ptaszczyzna 1 x 11,5, t. j.
iléz X 6 razy wigkszg od poprzednio obliczone;.
Ludnos¢ miejscowosci,
posiadajacych stacye kole-
jowe, wynosita w Niemczecl ¥
w r. 1880 18!/, milionow,
innych zas miejscowosci 27
milionéw. Poniewaz w tym-
ze roku przewieziono po
drogach zelaznych w par-
stwie niemieckiem 215 mi-
lionéw o0s6b i 165 milionow : ;
tonn fadunku, wiec przyjmu- g i X
jac wedtug Launhardt’a, ze
udziat w komunikacyi kole- J
jowej mieszkaricow miejscowosci, w ktérych niema stacyi kolejowych, jest 6 razy
mniejszy niz w miejscowosciach, posiadajacych stacye, otrzymamy na jednego
mieszkanca zainteresowanego w przewozie:
215
181 1 § X 27
165
18] 4+ & X 27
Oczywiscie, ze wnioski te beda w przyblizeniu stuszne tylko dla danych wa-
runkow gestosci sieci kolejowej, zaludnienia kraju, rozwoju przemystu i handlu
lin. W kazdym jednak razie dajg one pojecie o ogélnych zasadach tego rodzaju
obliczern.
Wedtug innych obliczen i spostrzezen otrzymano na jednego mieszkarca
miejscowosci zainteresowanej w przewozie:
dla Niemiec (Richard i
Mackenzen) . . . 4,7 podréznychi2,9 ¢ tadunkow rocznie
dla Austryi (Feldegg) . 1,2 X 1¢ . L
dla Wtoch (Campiglio) 5,5do 1,44 podréznychi 1,3do 0,4 ¢ tadunkow rocz-
nie w zaleznosci od rozwoju przemystu i handlu.

Rys. 59.

= 9%/, podréznych

= 7Y/, tonn tadunkdw.

IROZDZIAE. 111.
Typy drég zelaznych parowozowych.
W poprzedzajacych rozdziatach wykazano, na jakich zasadach moze by¢ do-
konywang ocena zyskownosci budowy drogi zelaznej, oraz podano niektére wska-

zOwki ogolne dla okreslenia jednego z czynnikoéw, od ktorego zalezy zyskownos¢
drogi zelaznej, a mianowicie ilosci przewozu i catkowitego dochodu z niego.
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Drugi czynnik, natury bardziej technicznej, podlegajacy okresleniu, to koszt
budowy i eksploatacyi drogi zelaznej, ktéra winna by¢ tak zaprojektowana w zalez-
nosci od rodzaju przewozu, dla ktérego jest przeznaczona, i odpowiednio do jego
tlosci, aby czysty zysk okazal sie najwiekszym. Pomys$lne rozwigzanie tego za-
dania zalezy, jak to juz zaznaczono, od trafnego wyboru typu drogi Zelaznej
i umiejetnego wyznaczenia jej kierunku na gruncie.

Przy obecnym rozwoju dréog zelaznych, sq one tak $cisle zwigzane z réznemi
potrzebami zycia wspoétczesnego i winny przystosowywac sie do tylu warunkow
charakteru ekonomicznego i technicznego, ze podziat ich na grupy zupelnie jedno-
lite jest w rzeczywistosci dos¢ trudnym. Jednakze klasyfikacya drog zelaznych ma
bardzo wazne znaczenie nietylko pod wzgledem technicznym w celu okreslenia
wiasciwosci réznych kategoryi drog zelaznych i wskazania najodpowiedniejszego
sposobu budowy i eksploatacyi drog, nalezacych do jednej kategoryi, ale rowniez
pod wzgledem administracyjnym i prawnym, poniewaz dla zabezpieczenia intere-
sow panstwowych i spotecznych, bezpieczenstwa ruchu i t. p. budowa i eksploata-
cya drog zelaznych podlega¢ winny ograniczeniom prawnym, ktére dla réznych
kategoryi drog zelaznych nie mogg by¢ jednakowe.

1. Klasyfikacya drog Zelaznych pod wzgledem technicznym.

a) Warunki terenu, Drogi zelazne réwninne, podgorskie i gdrskie.

Jedna z gléwnych zalet kolei zelaznych w poréwnaniu z drogami zwyklemi
jest mniejszy opo6r ruchowi. Op6r ten wynosi na drodze zwyczajnej |y do !, na
szosie i}, do sl5, na kolei zas przy matych predkosciach nie wigcej nad %, przewo-
zonego cigzaru.

Dla sprowadzenia tego oporu do minimum potrzeba, aby linia kolejowa mia-
fa ksztaft mozliwie zblizony do linii prostej i poziomej. W poczatkach budowy
drog zelaznych rozpowszechnione byfo mniemanie, Ze sita pary moze mie¢ zastoso-
wanie tylko mna nieznacznych pochylosciach i na tukach o malej krzywiznie.
Przy budowie drog zelaznych Stockton-Darlington i Liverpool-Manchester starat
sie Stephenson nada¢ im kierunek zupeinie prostolinijny i profil poziomy. Wediug
pierwotnego projektu drogi zelaznej Mikotajewskiej, faczacej Petersburg z Moskwg,
zamierzano nie przekracza¢ pochylenia 0,0025 i zrobiono wyjatek tylko dla przejscia
przez géry Watdajskie wobec olbrzymich robét ziemnych, jakie trzebaby bylo tam
wykonaé¢ dla zadosc¢uczynienia powyzszemu zatozeniu. Luki dr. zel. Mikotajew-
skiej zakres§lone sg promieniami od 1000 do 3400 saz. (2134 do 7254 m).

Rozwoj sieci kolejowej zmuszal do ulepszen, szczegélniej w dziedzinie
ustroju parowozow, ktére pozwalatyby budowac drogi Zelazne w coraz trudnicj-
szych warunkach terenu.

Pierwsza droga zelazna gérska o znaczniejszej diugosci byta wybudowana
w latach 1848 do 1854 dla potgczenia Wiednia z Tryestem. Linia ta przecigla pasmo
g6r Semmering, stanowigce odnoge Alp péinocnych. Pomys$lne urzeczywistnienie
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tego wielkiego przedsiewzigcia przekonato o mozliwosci przeprowadzania zwyktych
drog zelaznych parowozowych w gérach Alpejskich i w znacznej mierze przyczyni-
- 1o sig¢ do udoskonalenia rozmaitych typéw parowozow i wogole do rozwoju tech-
niki kolejowej. Najmmniejszy promien krzywizny na tej drodze zelaznej wynosi
190 m, za$ najwicksze pochylenie toru 25/,,.

Wkrotce po przeprowadzeniu drogi zelaznej przez Semmering wybudowano
rowniez inne drogi zelazne w goérach Alpejskich przez Brenner, Gotthard, Arlberg,
ze stopniowemi udoskonaleniami w dziedzinie techniki.

W Rosyi pierwsza droga zelazna gorska byla wybudowana na Kaukazie,
miedzy Poti a Tyflisem, w latach od 1867 do 1872, z pochyleniami toru, dosigga-
jacemi na przeleczy Suramskiej 46°/,,, i fukami o promieniach do 80 saz. (170 m).
Pod wzgledem stromosci pochylen!) droga ta zajmowata diugi czas pierwsze
miejsce. Obecnie istnieja drogi zelazne, obstugiwane przez zwykte parowozy i po-
siadajace jeszcze bardziej strome pochylenia toru, co jednak mozliwem jest tylko
przy bardzo nieznacznym cigzarze pociggéw. Tak naprz., kolej zelazna na gorg
Jiitli pod Zurychem ma pochylenia dosiegajgce 70%/,,.

Jeszcze bardziej strome pochylenia dostepne sg dla parowozu przy uzyciu
sztaby zebatej, ukladanej migdzy szynami toru i chwytanej przez kota zgbate pa-
rowozu. lIstniejg koleje zgbate z pochyleniami dochodzacemi do 200°/,, i wigcej.

Z tego, co powiedziano wyzej, okazuje sig, ze jakkolwiek w celu zmniej-
szenia oporu ruchowi i zaleznych od niego wydatkéw na site pociggowa, na-
lezy linie kolejowa projektowaé wogdle o mozliwie fagodnych pochytosciach i tu-
kach, to jednak technika wspolczesna daje moznos¢ budowania drég zelaznych pa-
rowozowych w warunkach terenu nawet najbardziej ciezkich. Warunki te muszg
oczywiscie wptywaé nietylko na ksztalt projektowanej linii kolejowej w profilu
podiuznym i planie, ale zarazem takze na ustréj toru kolejowego, rodzaj dziet sztu-
ki, typy parowozow i sposéb eksploatacyi.

W zaleznos$ci od terenu miejscowosci, w ktérej przeprowadzong jest droga ze-
lazna, odroznia¢ mozna nastepujace rodzaje drog: 1) drogi zelazne rowninne,
o pochytosciach nie przekraczajacych 5"/, i promieniach tukéw nie mniejszych jak
1000 m; 2) drogi zelazne podgoérskie w miejscowosciach pagérkowatych o pochy-
tosciach dochodzgcych do 10°/,, i promieniach iukow nie mniejszych jak _600 m;
3) drogi zelazne gorskie, na ktérych pochylosci sa jeszcze bardziej strome i pro-
mienie tukow jeszeze mniejsze niz wskazane powyzej.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze istnieje wiele drég zelaznych na réwninach
i w miejscowosciach pagérkowatych, na ktérych pochylenia i promienie tukéw znacz-
nie przekraczaja wyzej podanc normy dla tych rodzajow drég zelaznych. Oko-
liczno$¢ ta objasnia sie checiq zmniejszenia kosztéw budowy drég ze szkodg dla
eksploatacyi, co wogoéle nie jest celowem.

1) Pochylenia e zostaly p6Zniej zmniejszone po wybudowaniu w latach 1886 —1890 tunelu
Suramskicgo.

Drogi zelazne.

LN |
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b) Ustr6j toru. Normalna szeroko$¢ toru. Drogi zelazne wazkotorowe. llod¢ toréw gidwnych.

Pod wzgledem ustroju toru drogi zelazne parowozowe o szynach gtadkich
réznig sie miedzy sobg przewaznie szerokoscia toru i iloscig toréow glownych.
Roéwniez nalezy tu rozréznia¢ drogi zelazne posiadajace swe wtasne, oddzielne to-
rowisko lub tez przeprowadzone po plancie istniejgcych drog bitych lub zwy-
czajnych.

Normalna szeroko$é toru, ktéra przyjeto mierzyé w Swietle pomiedzy krawe-
dziami wewnetrznemi szyn (por. rys. 10, ¢), nie we wszystkich krajach jest jed-
nakows.

Na pierwszych drogach zclaznych, zbudowanych przez Stephenson’a, szero-
kos$¢ toru rownata sie 4’ 8/,” = 1435 mm. Wymiar ten prawdopodobnie odpo-
wiadat wtedy rozstawowi kot wozow i dawat im moznos¢ korzystania z toru kolejo-
wego. Byc¢ moze rowniez, ze wymiar ten umysSlnie zostal wybrany przez Stephen-
son'a w zaleznosci od ustroju zbudowanych przez niego parowozow.

Tak czy inaczej szerokos¢ toru, wybrana przez Stephenson’a, zastosowana zo-
stala od samego poczatku na wigkszosci kolei angielskich i przeszta nastepnie
na lad staty do Niemiec, Austryi i1 Belgii. W pierwszym okresie budowy drog ze-
laznych inzynierowie angielscy byli jednak tego mniemania, ze przyjeta przez
Stephenson’a szeroko$¢ toru jest za mata i nie pozwala nada¢ odpowiednich wymia-
réw kottowi parowozowemu, od ktérego wymagano coraz wiekszej wydajnosci pa-
ry. Wskutek tego wybudowano wiele drég zelaznych o torach, majacych wieksza
szerokosé, dochodzacg do 7 stop angielskich (tak zwany tor Brunel’a), ktéra sig za-
chowata do ostatnich czasow na niektorych drogach zelaznych angielskich.

W miare rozwoju sieci kolejowej niemozliwos¢ przejscia wagonow z jednej ko-
lei na druga, z nia sgsiadujaca, i powstajgce z tego powodu niedogodnos$ci zmusity
drogi Zelazne, posiadajqce tor szerszy, do przebudowania go na tor Stephenson’a.
Takiz objaw powtorzyt sig pozniej na drogach zelaznych w Ameryce Pétnocne;.

Pierwsza z drég zelaznych rosyjskich, a mianowicie wybudowana w r. 1836—37
droga miedzy Petersburgiem a Pawlowskiem (tak zwana Carskosielska), otrzymata
z inicyatywy inzyniera Gerstner'a (Austryaka), ktéry jg zbudowal, tor o szerokosci
6 stop = 1829 mm i zachowala go do ostatnich czaséw!). Pézniej przy budowie
w r. 1843—51 drugiej z rzedu rosyjskiej drogi zelaznej, mianowicie z Petersburga
do Moskwy (Mikotajewskiej), tor 6-stopowy zostat zaniechany, a zamiast niego z po-
rady Amerykanina, majora Whistler'a, przyjeto tor o szerokos$ci 5 stop = 1524 mm,
ktory byt rozpowszechniony w Ameryce Potnocnej. Ten tor pozostal normalnym
dla wszystkich kolei rosyjskich. »

W Kroélestwie Polskiem droga zelazna Warszawsko-Wiedenska, ktérej budo-
we rozpoczeto jeszcze w r. 1839 (po przerwie w budowie od r. 1841 do 1844 droga
ta zostata doprowadzona do granicy austryackiej w r. 1848), otrzymata tor Stephen-
son’a o szerokosci 4’ 8/, = 1435 mm. Droga ta wraz z odnogami: z Zgbkowic do

1) Kolej Carskosiclska przebudowano na {or o szerokosci normalnej w r. 1902.
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Sosnowca i ze Skierniewic do granicy pruskiej w blizkosci Aleksandrowa, a takze
taczaca sig z dr. zel. Warszawsko-Wiedeiiskg dr. zel. Fabryczno-Lddzka sg jedynemi
w Paristwie Rosyjskiem drogami zelaznemi, posiadajacemi tor Stephenson’a o szero-
kosci 4’ 8/, — 1435 mm.

Oprécz toru Stephenson’a i normalnego rosyjskiego istnieja jeszcze w Europie
tory o innej szerokosci, a mianowicie na drogach zelaznych irlandzkich, gdzie sze-
rokos¢ toru wynosi &’ 3” (1600 mm), i na drogach zelaznych hiszpanskich, gdzie sze-
rokos¢ ta réwna si¢ 5’6 (1676 mm). Ta ostatnia szeroko$¢ stosowana jest réwniez
na drogach zelaznych w Indyach Wschodnich. Na wszystkich pozostatych drogach
zelaznych szerokotorowych w innych czesciach $wiata uzywana jest prawie wytacznie
szeroko$¢ toru Stephenson’a, nieznaczne za$ odstepstwa od niej, spotykane réwniez
w Europie, nie przeszkadzaja przechodzeniu pociggéw z jednej kolei na druga. Tak
naprz., we Francyi okreslona przez prawo szeroko$¢ toru wynosi 1,5 m, liczac mie-
dzy osiami szyn, wskutek czego szerokos¢ toru w swietle zmienia sig tam w zalez-
nosci od szerokosci gtéwki szyny, a mianowicie w granicach od 1440 do 1450 mm.

Ze wszystkiego, co wyzej powiedziano, wida¢, ze szerokos¢ toru na dwoch naj-
rozleglejszych i sasiadujacych ze sobg sieciach kolejowych Europy rézni sie bardzo
nieznacznie, gdyz tor rosyjski jest szerszy od toru Stephenson’a, przyjetego
w Europie Zachodniej, zaledwie o 1524—1435 — 89 mm.

Jak to zaznaczono wyzej, proby dalszego zwigkszenia szerokosci toru wogdle
nie udaty sie, po czesci wskutek tego, ze doswiadczenie dowiodio celowosci stoso-
wanej szerokosci toru pod wzgledem ekonomicznym i technicznym nawet przy
bardzo znacznym ruchu i predkosciach jazdy, po czgSci zas wskutek rozwoju sieci
kolejowej i niemozliwosci przechodzenia. taboru z jednej kolei na drugg przy roz-
maitych szerokosciach toru. Z drugiej zndw strony dazenie ku zmniejszeniu
kosztow budowy kolei wywotato potrzebe stosowania wezszego toru o szerokosci
1 do 0,6 metra, a nawet mniej.

Tak zwane drogi zelazne wazkotorowe budowane sg w celu urzadzenia komu-
nikacyi w takich kierunkach, w ktérych budowa drogi zelaznej o torze normalnym
wymagataby ze wzgledu na warunki topograficzne bardzo wielkich kosztéw, kto-
re nie oplacityby si¢ przy nieznacznym ruchu, jaki si¢ oczekuje.

Przy jednakowych pochyleniach toru, promieniach tukéw i innych warunkach
koszt budowy drogi zelaznej, majacej tor o mniejszej szerokosci, zmniejsza sig
wzglednie niewiele. Zaletg wazkiego toru stanowi giéwnie moznos$é stosowania
przy nim malych promieni tukéw w planie. W torze o szerokosci 1 m promienie tu-
kéw moga dochodzi¢ do 50m, zas w torze o szerokosci 0,6 m do 25 m, gdy tymczasem
w torze normalnym rosyjskim lub zagranicznym promien krzywizny nie moze by¢
mniejszy jak 120 do 100 m. Jezeli nadto przy projektowaniu drogi zelaznej wazko-
torowej, wobec niewielkich predkosci i cigzaru pociagéw, dopuscimy bardziej
strome pochylenia, to przeprowadzenie linii kolejowej wymagaé bedzie o wiele
mniejszej ilosci robét, poniewaz jej profil podtuzny moze by¢ lepiej dostosowany do
terenu. W tych warunkach tor wazki moze niekiedy przenika¢ do miejscowosci
wogdle niedostepnych dla drég zelaznych o torze normalnym, lub moze by¢ utozo-
ny na poboczu istniejacych drég bitych lub zwyczajnych (tak zwane tramwaje),
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przez co unika sig urzadzania dla niego oddzielnego torowiska. Okolicznosci te
oraz pewne ulgi w eksploatacyi, ktére moga by¢ dopuszczone wobec nieznacznych
predkosci ruchu, pozwalajg budowac drogi zelazne wazkotorowe z duzo mniejszym
naktadem niz ten, jakiego wymagataby budowa drogi zelaznej o torze szerokim.
Zmniejszenie za$ kapitatu budowy, wplywajacego w tak znacznym stopniu na
koszta eksploatacyi drogi zelaznej o torze normalnym, daje moznos¢ przeprowa-
dzania drég zelaznych wazkotorowych w takich miejscowosciach, w ktérych nie
mozna liczy¢ na przew6z duzych ilosci towaréw wobec ich stabego rozwoju eko-
nomicznego, wynikajgcego wiasnie z braku taniej i dogodnej komunikacyi.

Przytoczone powyzej zalety staly sie przyczyng szybkiego rozpowszechnienia
drog zelaznych wazkotorowych, szczegdlniej w czasach ostatnich, pomimo koniecz-
nosci przetadunku w miejscach stykania sie tychze z drogami zelaznemi szerokoto-
rowemi i pomimo do$¢ znacznych kosztéw eksploatacyi, jakich wymagaja drogi ze-
lazne wazkotorowe wzglednie do ilosci wykonywanego przez nie przewozu.

Wedtug Tschertou zdolnos¢ przewozowa i koszta budowy drég zelaznych
wazkotorowych o roznej szerokosci toru, przy jednakowem najwigkszem pochyle-
niu podiuznem, zmieniajg si¢ w nastgpujgcym stosunku:

Szerokos$é¢ toru w metrach . . . 1,435 1,00 0,80 0,75
Zdolnos¢ przewozowa. . . . . 1 0,64 0,42 0,27
Koszt budowy . . . . . . . 1 07 06 05

Ogolna dlugos¢ drog zelaznych wazkotorowych dosiggta obecnie 15% dtugosci
drég zelaznych o torze normalnym i w dalszym ciggu stale wzrasta.

Co sie za$ tyczy drog zelaznych zebatych, to juz przy 25°/,, pochyleniu pa-
rowozy o jednakowym ciezarze mogq przewozi¢ po nich pociagi dwa razy cigzsze
niz po zwyczajnym torze gtadkim. Z drugiej strony predkos$¢ ruchu na drogach
zebatych jest prawie o potowe mniejsza. Wobec tego szyna zebata stosuje sig
zwykle dopiero na pochyleniach wigkszych niz 25%,.

Llogé toréw w liniach gidwnych zalezy od natezenia ruchu. Pod wzgledem
ilosci toréw odréznia¢ nalezy koleje jednotorowe i dwutorowe.

Jezeli dla jazdy w obu kierunkach stuzy tylko jeden tor, to wymijanie si¢ po-
ciggbw, biegngcych w przeciwnych sobie kierunkach, moze si¢ odbywac wytgcznic
na stacyach, co ogranicza ilos¢ pociagow. Gdy istnicjg dwa tory, to kazdy z nich
przeznacza sie dla pociggéw jednego tylko kierunku, a wskutek tego ilos¢ pocig-
gbéw, dazgcych jeden za drugim, moze by¢ znacznie wigksza,

Drugi tor w rzadkich tylko wypadkach buduje si¢ jednoczesnie z picrwszyn.
Zwykle kolej buduje sie poczgtkowo o jednym torze, dla ufatwienia zas w na-
stepstwie uloZenia drugiego toru wykonywujg sie niektore tylko roboty, naprz. bu-
dujg sie odrazu na dwa tory podpory mostow, a czasem takze wykonywujg si¢ na
dwa tory roboty ziemne.

Drogi zelazne, ktéreby posiadaty wiccej niz 2 tory gtowne, rzadko si¢ napoty-
kaja, zwykle na krétkich tylko szlakach w blizkosci duzych miast, i wtedy kazda
para toréw, majac oddzielne przeznaczenie, tworzy jak gdyby osobng linig kolejowsa,
utozong na torowisku wspélnem z innemi.
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¢) Szybkos¢ pociagéw.

Szybkos¢ biegu pociagu zalezng jest od mocy i ustroju parowozu, urzadzenia
toru, sygnalizacyi i rozlicznych warunkéw niezbednych dla bezpieczeristwa ruchu.
Wynika stad, ze szybkos¢ biegu pociggéw na drodze zelaznej jest cechg bardzo cha-
rakterystyczng jej urzgdzenia i eksploatacyi.

Pod wzgledem szybkosci pociggéw mozna rozrozniac:

1) drogi zelazne, na ktorych sa w biegu pociggi kuryerskie i pospieszne, kto-
rych szybkos¢ przekracza 40 km (37,5 wiorst) na godzine.

2) drogi zelazne, na ktorych szybkos¢ pociagéw nie przekracza 40 km (37,5
wiorst) na godzine.

3) drogi zelazne, na ktérych szybkosé¢ pociagéw nie przekracza 30 km
(28 wiorst) na godzine.

Do pierwszej kategoryi naleza po wigkszej czesci linie kolejowe magistralne,
tgczace duze srodowiska handlowe i przemystowe; do drugiej kategoryi linie znaczenia
drugorzednego, taczace oddzielne punkty linii kolejowych magistralnychiprzeznaczo-
ne przewaznie do zaspokojenia ruchu miejscowego; wreszcie do trzeciej kategoryi
linie majace znaczenie wyfgcznie miejscowe, gléwnie odnogi linii kolejowych pierw-
szych dwoch kategoryi.

Szybkos¢ pociagow, odpowiadajaca charakterowi i wielko$ci ruchu, moze na
drodze zelaznej zmienia¢ sie z czasem, wskutek czego droga ta moze przechodzié
z jednej z powyzej zaznaczonych kategoryi do drugiej. Jednak nie wszystkie urza-
dzenia kolejowe mogg by¢ zmieniane stosownie do potrzeby. Tak naprzyktad,
zmiany dotyczace ksztattu linii kolejowej w profilu lub planie, utoZenia toru na to-
rowisku oddzielnem lub tez wspélnem z droga kotowgq, szerokosci toru i t. p. wywo-
tujg zwykle wielkie trudnosci i koszta. Wobec tego kategorya, do jakiej naleze¢
ma droga zelazna pod wzgledem szybkosci pociggéw, winna by¢ wyjasniona przed
jej budowa. Odwrotnie, dla bezpieczeristwa ruchu szybkos¢ pociggéw winna by¢
utrzymana w pewnych granicach w zaleznosci od urzadzenia drogi zelaznej. Tak
naprzyktad, w Niemczech rozrézniane sa trzy kategorye drog zelaznych, przyczem
dla drég zelaznych drugiej kategoryi, czyli drugorz¢dnych (Nebenbahnen), dozwo-
lona szybko§é pociagéw nie powinna przewyzsza¢ 40 km na godzing, zas dla drég
zelaznych trzeciorzednych, majacych znaczenie wylacznie miejscowe (Kleinbahnen),
o ile one poprowadzone sg po torowisku drég zwyczajnych, szybkos§¢ pociagow
nie powinna przekraczaé¢ 15 ki na godzing. W Rosyi drogi zelazne, majace znacze-
nie wytgcznie miejscowe, znane sg pod nazwg drog zetaznych dojazdowych. Szyb-
ko3¢ pociggéw na drogach zelaznych dojazdowych nie powinna przekraczaé 25
wiorst (26,6 km) na godzing.

2. Klasyflkacya drdg zelaznych wedlug ich przeznaczenia. Linie
kolejowe magistralne. Drogi zelazne drugorzedne i trzeciorzedne.
Kolejki polowe i przenosne.

Uskuteczniony powyzej z punktu widzenia technicznego podziat drég zelaz-
nych na grupy, w ktérym za podstawe przyjeto ksztalt linii kolejowej w planie
i w profilu, urzadzenie toru lub szybkos¢ pociagéw, nie daje podstaw do og6linej kla-
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syfikacyi technicznej drog zelaznych, poniewaz kombinacye wymienionych cech
charakterystycznych tychze drég moga by¢ najrozmaitsze. Jezeli jednak przyjac za
podstawe klasyfikacyi drog zelaznych icli przeznaczenie, a mianowicie ilos¢ i cha-
rakter przewozu, to okaze sig, ze cechy te okre$laja dosé¢ dokiadnie techniczne
wihasciwosci drogi.

Ze wzgledu na swe przeznaczenie drogi zelazne moga by¢ podzielone na
nastepujgee grupy:

1) Linie kolejowe magistralne znaczenia pierwszorzedmego, taczace pomigdzy
sobg i z zagranica wielkie srodowiska przemystowe i handlowe.

Drogi te powinny byé oczywiscie przysposobione do przewozu masowego
0s6b i tadunkéw. Przewodz ten odbywa sie przewaznie w komunikacyi bezpo-
Sredniej miedzy kraricowymi punktami linii. W takich warunkach projektowana
linia kolejowa magistralna winna tgczy¢ wspommniane punkty w kierunku naj-
krétszym. Przytem jednak pochylosci jej i zwroty winny by¢ mozliwie tagodne
w celu zmniejszenia wydatkéw exploatacyjnych na site pociagowa. Dla zadosé-
uczynienia potrzebom znacznego ruchu osobowego w komunikacyi bezposredniej,
na liniach kolejowych magistralnych winny by¢ zaprowadzone pociggi kuryerskie
1 pospieszne, wskutek czego tor takich linii powinien posiadaé¢ duza trwato$c¢i sta-
tecznos¢. Linie kolejowe magistralne maja najczesciej dwa tory. Zastosowanie
udoskonalonych systeméw sygnalizacyi staje sie tu wobec duzego ruchu nieod-
zownem. Wszystkie budowle i dzieta sztuki winny mie¢ ustréj mocny i trwaty
w celu zmniejszenia kosztéw ich utrzymania i naprawy.

2) Linie kolejowe magistralne, ktére wskutek niedostatecznego rozwoju prze-
mystu i handlu, ubéstwa i niezaludnienia kraju lub innych przyczyn nie majg
znaczenia pierwszorzednego, lecz moga dojs¢ do niego w przysztosci.

Pod wzgledem ksztattu linii kolejowej w profilu i planie, linie te powinny by¢
projektowane z zachowaniem tychze przepisow, jakie byty powyzej wskazane dla
linii kolejowych pierwszorzednych. Budujg sie one na jeden tor, wszakze w oczeki-
waniu szybkiego rozwoju ruchu i koniecznosci utozenia w nastepstwie drugiego toru,
podpory dziet sztuki, niekiedy zas takze i torowisko, urzadzane sa na 2 tory. Co
si¢ za$ tyczy takich budowli i urzadzen, ktérych zamiana lub wzmocnienie w miare
rozwoju ruchu nie przedstawia trudnosci, to te uskuteczniajg sie odpowiednio do
rzeczywistej potrzeby. Wierzchnia budowa toru na tego rodzaju drogach zelaz-
nych moze by¢ stabsza niz na pierwszorzednych, odpowiednio do mniejszej szyb-
kosci pociagow, jako tez do mniejszej ich ilosci i ciezaru. RoéwnieZ stacye mogq
mie¢ skromniejsze rozmiary niz na drogach zelaznych pierwszorzednych pod wa-
runkiem, aby bylty tak zaprojektowane, zeby powiekszenie ich w miar¢ rozwoju
ruchu mogto by¢ dokonane z tatwoscig i bez nadzwyczajnych kosztéw. W tym
celu powinna by¢ przewidziana przedewszystkiem dostateczna powierzchnia gruntu
do wywtaszczenia pod stacye, nabycie ktérego w nastepstwie mogtoby przedstawiac
powazne trudnosci.

Wiekszo$¢ rosyjskich linii kolejowych magistralnych nalezata do katcgoryi
drog zelaznych ze stabym ruchem, ktére zaledwie stopniowo mnabieraja pierwszo-
rz¢dnego znaczenia.
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3) Linie kolejowe lgczace ze sobg oddzielne punkty linvi magistralnych 1ub sta-
nowigce ich odgatezienia i przeznaczone przewaznie dla komunikacyi miejscowe;j.

Te drogi zelazne moga by¢ nazwane drugorzednemi. Ze wzgledu na wskaza-
ny powyzej charakter ruchu oraz dla ulatwienia dojscia do punktow przemysto-
wych i handlowych, potozonych w blizkosci, ogolny kierunek tych linii moze podle-
ga¢ daleko wiekszym odchyleniom niz to ma miejsce na liniach kolejowych magi-
stralnych, majacych na celu osiagnigcie najkrotszej komunikacyi migdzy krarco-
wymi punktami kolei. Zresztg ustréj takich drég zelaznych moze by¢ pod wieloma
wzgledami podobny do ustroju drugorz¢dnych drog zelaznych magistralnych, z ta
tylko roznica, ze poniewaz nie przewiduje si¢ na nich ruchu pociqggéw pospiesz-
nych i kuryerskich i wogoéle znacznego ruchu towarowego, wszystkie budowle
i dzicta sztuki mogq by¢ zaprojektowane jeszcze oszczedniej i z mniejszym zapa-
sem na wypadek potrzeby ich rozszerzenia niz na tych ostatnich drogach. Do-
puszczenie na tego rodzaju drogach wigcej stromych pochyleni i mniejszych pro-
mieni fukow w celu zmniejszenia kosztow budowy, jest ze wzgledu na mniejszy
ruch bardziej usprawicdliwione niz na drugorzednych liniach kolejowych ma-
gistralnych.

4) W liczbie drog zelaznych, otwartych do uzytku ogodlnego, sa jeszcze takie,
ktore, majac znaczenie wytgcznie miejscowe, przeznaczone sa do wykonywania
bardzo nieznacznego przewozu, wskutek czego szybkos¢ pociagéw, jak rowniez
najwieksze obciazenie osi taboru moga by¢ na nich znacznie ograniczone.

W takich warnnkach ustréj tego rodzaju drog zelaznych, ktore mozna naz-
wac trzeciorzednems, moze byc¢ bardzo uproszczony, a zatem koszt ich budowy
sprowadzony do minimum, od czego bardzo czesto zalezy wogdle moznosé ich
urzeczywistnienia. Szybkos¢ pociggow na takich drogach zelaznych ogranicza sie
zwykle do 30 Em (28 wiorst) na godzing. Szeroko$¢ toru bywa roznaita, przewaz-
nie w zaleznosci od warunkow terenu. Pochylenia foru dopuszczone by¢ moga
bardzo znaczne w celu zmniejszenia o ile moznosci robét ziemnych. Drogi takie
prowadzi si¢ czgsto po plancie istniejacych drog zwyczajnych lub bitych, co jeszcze
wiecej zmniejsza koszta ich budowy.

5) Jezeli kolej zelazna nie jest przeznaczona do uzytku ogdlnego, lecz pobu-
dowana na potrzeby przemystowe, rolne i t. p. jednego wtasciciela, to w jej ustroju
moga by¢ dopuszczone jeszcze pewne uproszczenia ze wzgledu, Ze ruch osobowy
wcale sie nie przewiduje. Koleje Zelazne parowozowe do uzytku prywatnego sta-
nowia formme przejsciowq do tak zwanych kolejek polowych i przenosnych, na kiérych
przewoz towarow odbywa si¢ przy ponocy ludzi lub zwierzat. Tego rodzaju kole-
je znalazty w ostatnich czasach szerokie zastosowanie w Europie Zachodniej.

3. Klasyfikaecya drdg zelaznych przyjeta w Panstwie Rosyjskiem. Linie
kolejowe gtéwne. Drogi zelazne pierwszorzednego i drugorzednego zna-
czenia. Koleje dojazdowe. Przepisy dotyczace drog zelaznych.

Ustawy i przepisy obowiazujace w Rosyi rozrézniajg linie kolejowe gtowne,
majgce znaczenie ogdlne, i linie dojazdowe, majace znaczenie miejscowe.
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Budowa linii kolejowych gtéwnych dokonywa si¢ na zasadzie Najwyzszego
ukazu i przy zachowaniu warunkéw podanych w koncesyi czyli umowie, za-
wartej migdzy rzadem i osobami, ktore sie podjely budowy. Linic kolejowe gtowne
bywaja pierwszorzednego i drugorzednego znaczenia.

Linde kolejowe glowne pierwszorzednego znaczenia albo magistralne projektuja
sie pomiedzy punktami wskazanemi przez rzad w pozwoleniu na budoweg, w kie-
runku mozliwie najkrotszym, przyczem pochylenia podiuzne powinny by¢ nie
wieksze jak 8%/, za$ promienie tukéw nie mniejsze jak 300 saz.!). Budowa
wierzchnia takich kolei zelaznych powinna by¢ tak urzadzona, azeby po niej mogty
przebiega¢ z szybkoscia 45 wiorst na godzing osmiokotowe parowozy towarowe
typu normalnego oraz z szybkoscig 60 wiorst na godzine szybkie parowozy osobo-
we.  Szerokos$¢ toru ma by¢ normalna, 5-stopowa.

Linie kolejowe drugorzednego znaczenia nie podlegajq wyzej wspomnianym
ograniczeniom i projektujg sie wediug warunkoéw technicznych, zatwierdzanych
w kazdym oddzielnym wypadku przez Ministeryum.

Koleje dojazdowe buduja sig w celu zadoséuczynienia miejscowym potrzebom
przemystowym, handlowym i innym i mogg by¢ o silniku mechanicznym lub zy-
wym. Dzielg sic one na takie, ktore sq przysposobione do przeptiszczania paro-
wozow i wagonow lub samych tylko wagondow linii kolejowej glownej, i na takie,
ktére nie mogg wcale przepuszcza¢ taboru linii kolejowej gtownej, do kto-
rej sie tylko zblizajg. W ostatnin wypadku szerokos¢ toru kolei dojazdowych
moze by¢ normalna lub wezsza od normalnej, ale nie mniejsza jak 0,6 m. Pochy-
lenia podiuzne powinny by¢ nie wieksze niz 40°/,,. Promienie tukéw nie sg ogra-
niczone zadnemi przepisami, powinny tylko odpowiada¢ szerokosci toru i ustrojowi
taboru ruchomego. Szybkos¢ pociagéw na kolejach dojazdowych nie powinna
przewyzsza¢ 25 wiorst na godzine, zas w razie przeprowadzenia kolei po szosie lub
drodze zwyktej 12 wiorst na godzine.

Z powyzszych okreslert okazuje sie, Ze koleje dojazdowe odpowiadajg wedtug
wyzej przytoczonego podziatu drogom zelaznym trzeciorzednym. Linie kolejowe,
nazywane gtéwnemi, nalezy zalicza¢ do jednej z wyzszych kategoryi, w zaleZnosci
od ich urzadzenia, charakteru ruchu i t. p.

Linie kolejowe gtéwne, zaréwno jak i dojazdowe, o ile sq przeznaczone do
uzytku ogélnego, podlegaja przepisom Najwyzej zatwierdzonej Ustawy ogdlnej drig
zelaznych rosyjskich (Obszczij ustaw rossijskich zeleznych dorog), okreslaja-
cej obowigzki drog zelaznych pod wzgledem wykonywania przewozu i wzajemng
odpowiedzialnos¢ drég zelaznych i podréznych lub oséb, wysytajgcych towary, i za-
wierajacej nadto przepisy o dozorze policyjnym na drogach zelaznych. Koleje do-
jazdowe podlegajg oprécz tego przepisom Najwyzej zatwierdzonych Wskazasi do-
tyczqeych kolei dojazdowych (Potozenje o podjezdnych putiach).

Przepisy techniczne, dotyczace budowy linii kolejowych magistralnych, za-

) Odstepstwa spowodowane miejscowymi warunkami budujacej sig drogi Zelaznej moga
by¢ dopuszczone tylko za pozwoleniem Ministra Komunikacyi.
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warte sg w Warunkach technicenych projektowania i budowy drdy zelaznych pierw-
szorzednego znaczenia (Techniczeskija ustowja projektirowanja 1 sooruzenja zelez-
nych dorog pierwostiepiennago znaczenja (magistralej)). Inne linie kolejowe
gtowne podlegaja warunkom, ktore okresla w poszczegoélnych wypadkach Ministe-
ryum Komunikacyi przy wydawaniu pozwolenia na budowe. Sposob eksploatacyi
linii kolejowych gtéwnych okreslajq Przepisy eksploatacyi technicznej drdg zelaznych
otwartych do wiytkw ogdlnego (Prawita techniczeskoj eksploatacyi zeleznych do-
rog otkrytych dla obszczago polzowanja). Wzgledem kolei dojazdowych sto-
sowa¢ nalezy Przepisy budowy i eksploatacyi kolei dojazdowych parowozowych
otwartych do uzytku ogdlnego (Prawita sooruzenja i eksploatacyi parowoznych
podjezdnych k Zeleznym dorogam putiej obszczago polzowanja). Przepisy te do-
puszczaja znaczne ulgi w pordwnaniu z przepisami, obowiazujycymi dla linii
kolejowych gtéwnych.

IROZDZIAE 1V.

Wiadomosci ogélne o kosztach budowy i eksploatacyi
drég Zelaznych parowozowych.

1. Koszta budowy drog zelaznych parowozowych.

Przy ocenianiu kosztu budowy drogi zelaznej bierze sie zwykle w rachubeg
koszt jednej wiorsty linii gtéwnej. Tak okreslony koszt budowy zmienia sie
w bardzo szerokich granicach. Naprzyktad w Panstwie Rosyjskiem, pierwotny koszt
budowy drég zelaznych o normalnej szerokosci toru wynosit od 40000 do 153000
rubli za wiorstg, zas przecieciowo dla catej sieci kolejowej 73000 rub.

Koszt budowy drogi zelaznej zmienia sie nietylko w zaleznosci od warunkow
terenu, typu drogi zelaznej i oczekiwanego ruchu (od ktérego zalezy oporza-
dzenie jej, zwlaszcza pod wzgledem ilosci taboru), lecz takze w zaleznosci od cen
materyatow i robocizny, niejednakowych w réznych miejscowosciach i zmienia-
jacych si¢ z biegiem czasu. Szczegodlnie silnym wahaniom podlega koszt wy-
wiaszczenia gruntow, potrzebnych do przeprowadzenia drogi zelaznej. Robo-
cizna, drzewo i niektore inne materyaty byty przy budowie pierwszych drég zelaz-
nych znacznie tansze niz obecnie. Natomiast koszt czesci metalicznych wierzchniej
budowy kolei i mostow znacznie sie obnizyi.

Nalezy zaznaczy¢, ze niewielki pierwotny koszt budowy drogi zelaznej pocho-
dzi niekiedy z niedostatecznego zaopatrzenia jej w tabor lub wskutek niczu-
petnych i1 niedostatecznych urzadzen, ktére potrzeba nastgpnie uzupelnia¢ pod-
czas eksploatacyi. Wobec tego dla ocenienia kosztu budowy drogi zelaznej
pewniej jest bra¢ pod uwage koszta budowy takich istniejgcych drog zelaznych,
ktérych eksploatacya $wiadczy juz o nalezytem ich urzgdzeniu i zaopatrzenin. Co
prawda, w miarg rozwoju ruchu zawsze zachodzi potrzeba powiekszenia taboru,
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rozszerzenia stacyi, wzmocnienia wierzchniej budowy kolei i innych nowych urzg-
dzen, zwiekszajacych pierwotny koszt budowy drogi zelaznej.

Kapitat budowy, t. j. kapitat wydany na urzgdzenie drog zelaznych juz eksplo-
atowanych, za wyjatkiem wazkotorowych, wynosit w Panstwie Rosyjskiem w r. 1901
od 47000 rub. (dr. zel. Poleskie) do 318400 rub. (dr. zel. Mikolajewska) na wiorstg,
przecigciowo za$ okoto 107800 rub. na wiorste. Wobec tego dla nowobudujacych
si¢ w Rosyi drég zelaznych, na ktérych przewidywany jest ruch wzglednie nie-
znaczny, przyja¢ mozna koszta budowy jednej wiorsty od 50000 do 100000 rubli,
w zaleznosci od warunkoéw terenu i innych.

Dla poréwnania przytaczamy nastepujace cyiry, wskazujace koszt budowy drég
zelaznych zagranicznych na wiorste linii gtéwnej (wedtug danych 1901 r.):

Drogi zelazne Wielkobrytanskie. . . . . . 339500 rubli
3 g Francuskie. . . . . . . . 173700
. , Austryackie . . . . . . . 109600 |,
" »  Niemieckie . . . . . . . 135400 |,
& N Poétnocnoamerykanskie . . . 79500

W kosztorysach budowy drég zelaznych w Rosyi wszystkic roboty budowlanc
I dostawy dzielg si¢ zwykle na nastepujace dzialy:

L. Wywlaszczenie majetnosei, a mianowicic: nabycie gruntéw, zniesienie bu-
dynkoéw, wynagrodzenie za zniszczenie zasiewow.

11 Urzqdzenie torowiska kolejowego, t. j. cigcie lasu wraz z karczowaniem pod
torowisko, roboty ziemne przy urzadzaniu torowiska pod linie gléowng
i stacye, przy kopaniu rowow, prostowaniu koryta rzek, odchylaniu drog
zwyktych i t. p., a takze umocowanie stokéw nasypéw i wykopow i urza-
dzenie muréw oporowych.

111. Drziela sztuki, t. j. rury i przepusty dla wody, mosty, wiadukty i t. p.

1V, Budowa wierzchnin kolei, t. j. balast, podktady, szyny, zlgczki szynowe
i uktadanie toru.

V. Przydatki drogowe, a mianowicie wskazniki drogowe dla oznaczenia wiorst,
pochylen, tukéw, narzedzia do naprawy toru, drezyny do ogledzin drogi
zelaznej, przenosne zastony $niezne i t. p.

VI. Telegraf, t. j. przeprowadzenie linii telegraficznej, urzqdzenie i oporzgdze-
nie stacyi telegraficznych.

V11. Budowle drogowe, a mianowicie domy mieszkalie dla dozorcéw, strozéw
przejazdowych i obchodowych, zabudowania gospodarcze przy tych do-
mach, baraki dla robotnikow, przejazdy w poziomie toru kolejowego.

VIII. Budowle stacyjne, a mianowicie dworce osobowe i perony, magazyny to-
warowe i tadownie (platformy towarowe), parowozownie, wozownie na wa-
gony i warsztaty do naprawy taboru, zabudowania wodne, domy mieszkalne
dla pracownikéw kolejowych i inne budowle architektoniczne na stacyach.

IX. Wodociqgi stacyjne, t. j. urzgdzenia do otrzymywania, podnoszenia i roz-
prowadzania wody po stacyach, a mianowicie zbiorniki odsgczne, studnic
artezyjskie, pompy, kadzie, zérawie wodne, rury wodociggowe z przyborami.
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X. Przydatki stacyjne, a mianowicie urzadzenia do przeprowadzania taboru
zjednego toru nadrugi, t. j. zwrotnice, krzyzownice, obrotnice, przesuwmnice,
wagi do wazenia wagondw, sygnalizacya pociggow oraz oporzadzenie
budynkéw stacyjnych i warsztatéw, umeblowanie i t. p.

X1. Tabor, t. j. parowozy, tendry, wagony i przybory do nich.
XII. Wydatk: ogdlne, a mianowicie administracya budowy i eksploatacya cza-
sowa drogi zelaznej do czasu otwarcia ruchu dla uzytku ogélnego i t. p.

Z kosztow budowy drog zelaznych rosyjskich przypada na poszczegolne

dzialy w przyblizeniu jak nastepuje:

I. Wywtaszczenie majetnosci . . . . . 103
II. Urzadzenie torowiska kolejowego . . . 154
IIl. Dzieta sztuki . . . . . . . . . . 15%
IV. Budowa wierzchnia kolei . . . 203
V, VI, IX, X. Wodociggi, telegraf, przydatki drogowe
i stacyjne . . . o0 MO Y
VIl i VIII. Budowle archltektomczne oo 10y
Xl. Tabor. . . s 208
XIl. Wydatki ocrolne < 4
1004

Z wymienionych kategoryi wydatkow tabor, wodociagi stacyjne, telegral,
przydatki drogowe i stacyjne, najkosztowniejsza cze$¢ wierzchniej budowy kolei
(szyny i ztaczki do nich) i metaliczna budowa wierzchnia mostow, razem okoto
45% kosztu ogdlnego drogi zelaznej przypada na wyroby fabryczne, ktérych cena
podlega wzglednie nieznacznym wahaniom, ilo§¢ zas zalezy przewaznie od oczeki-
wanego ruchu. Pozostatle wydatki zalezag w wigkszym stopniu od warunkoéw
miejscowych, a mianowicie od kosztow wywiaszczenia i jednostkowych cen mate-
ryatow i robocizny.

Koszt urzgdzenia torowiska zalezy w bardzo znacznym stopniu od uktadu te-
renu i od wielkosci dopuszczalnych pochylen i promieni tukéw. Z tego wzgledu
drogi zelazne wazkotorowe, ktorych linia moze blizej przystosowaé sie do te-
renu naturalnego, dajg w tej kategoryi robét znaczne oszczedno$ci. Oprocz
tej przyczyny mniejszy koszt od wiorsty drég zelaznych wazkotorowych pochodzi
przewaznie wskutek mniejszego obcigzenia, przypadajacego na os, wobec czego
mosty i budowa wierzchnia kolei mogg by¢ lzej projektowane. Réwniez, ze
wzgledu na maty ruch i malg predkosc pociggow, urzadzenia stacyjne i inne mogq
tu by¢ znacznie prostszego typu. Z drugiej jednak strony, przy jednakowej
zdolnosci przewozowej, ilos¢ taboru drogi zelaznej wazkotorowej winna by¢ wieksza,
koszt za$ jego nie zmniejsza si¢ proporcyonalnie do tadownosci.

Koszt budowy rosyjskich kolei dojazdowych (drég zelaznych znaczenia miej-
scowego, prawie wylgcznie wazkotorowych) wynosi od 19000 do 78000 rub., srednio
zas okoto 27000 rub. od wiorsty.

Koszt zagranicznych drég zelaznych wazkotorowych wynosi od wiorsty:
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Niemieckich. . . . - . . . 26000 rubli
Belgijskich (szerokos¢ toru Im). . 15000 do 20000 rub.
Francuskich ( » 0,75 m) . 16000 do 20000

Wedtug Plessner’a koszt drogi Zelaznej o torze szerokosci 1 m i 0 najmniej-
szym promieniu tukéw 80 m wynosi okoto ! kosztu drogi zelaznej o torze nor-
malnym, posiadajgcej te samg zdolnos¢ przewozowg i te same pochylenia oraz
najmniejszy promien tukéw 150 m. Inne dane, odnoszace sie do kosztu budowy
drog zelaznych drugorzednych o rozmaitej szerokosci toru, przytoczone juz byty
wyzej na stronnicy 100. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wszystkie te dane nie moga
mie¢ znaczenia rozstrzygajacego przy wyborze dla projektowanej drogi zelaznej tej
lub innej szerokosci toru, poniewaz jedynie tylko poréwnanie celowo sporzgdzo-
nych projektéw moze da¢ nalezyte pojecie o tem, jaka szerokos¢ toru bedzie w da-
nym wypadku najkorzystniejsza w zaleznosci od ukfadu terenu, koniecznosci prze-
tadunkn w punktach dojscia do drog zelaznych o innej szerokosci toru i t. p.

2. Koszta eksploatacyi drég zelaznych parowozowych.

Do kosztow eksploatacyi drog zelaznych zaliczaja si¢ wszystkie wydatki, do-
tyczace przyjmowania, wysylania i przewozenia 0séb i towaréw oraz utrzymania,
naprawy i odnawiania taboru, kolei i budynkéw, w celu statego podtrzy-
mania ich w pierwotnym stanie; wydatki na materyaty, niezbedne dla ruchu pocig-
g6w oraz dla utrzymania i naprawy wszystkich urzadzen kolejowych; wreszcie
koszta zarzadzania droga zelazng. Natomiast wszystkie wydatki na urzqdzenia
nowe, ktére przedtem nie istnialy, lub na rozszerzenie i powiekszenie urzadzen
istniejacych nalezg nie do wydatkdw cksploatacyi, lecz do wydatow budowy odyz
zwiekszaja one warto$¢ drogi Zelaznej. ;

Wydatki eksploatacyi drogi zelaznej obliczajq sig¢ corocznie i zamieszczajq sig
w osobnem sprawozdaniu z eksploatacyi. Wydatki te podaja si¢ w sprawozda-
niach kazdej drogi zelaznej nietylko w sumach ogélnych, lecz rowniez w stosunku
do dtugosci linii oraz do przebiegu pociggéw i osi wagonowych, t. j. w stosunku
do ilosci wykonanych pociagowiorst i osiowiorst.

Sprawozdania z wydatkéw drég zelaznych rosyjskich podzielone sa na dziaty,
z ktorych wazniejsze mieszcza w sobie wydatki na zarzad drogi (Dz. 11 1I), na do-
z6r, utrzymanie i naprawe toru i budowli (Dz. 1ll), na ruch, t. j. przyjmowanie, wy-
sylanie i przewdz oséb i towaréw (Dz. IV), na utrzymanie i naprawg taboru
i na site pociggowa (Dz. V). Pozostate dzialy mieszczq w sobie mniej wazne
pozycye, dotyczace podatkow, rozchodow nadzwyczajnych, operacyi flinansowych
i t. p. Kazdy dzial ma drobniejsze poddziaty w ten s‘pos()b ze ostatecznie koszta
eksploatacyi podane bywaja w sprawozdaniach w 323 oddzielnych pozycyach, oz-
naczonych numerami porzadkowymi. ‘

Jezeli ocenia¢ wydatki eksploatacyi drogi zelaznej na wiorste jej dtugosci, to
sie okaze, ze wahaja sie one w szerszych jeszcze granicach ‘niz koszta budowy.
Tak mnaprzyktad, roczne wydatki eksploatacyi drog zelaznych rosyjskich zna-
czenia ogodlnego wahajg sie (wedtug danych 1904 r.) miedzy 2670 a 23300 rub. na
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wiorste dlugosci i wynosza przecigciowo 9200 rubli na wiorste, zas drog zelaz-
nych znaczenia miejscowego migdzy 930 a 8060 rub. (przecigciowo 1880 rub.).
Wydatki eksploatacyi drog zelaznych zagranicznych wynosity w r. 1904 na wiorste
ich dtugosci:

dr. zel. niemieckich . . . . . . . . . . 13250 rub.
, » austryacko-wegierskich . . . . . . 7090 ,
. o francuskich . . . . . . . . . . 8000 ,
» » wielkobrytanskich . . . . . . . . 19160 ,
» » poluocnoamerykariskich . o . - ZSCUE

Na wszystkich drogach zclazuych Europy Srodkowej, nalezgcych do zwiazku
niemieckiego, t. j. na drogach zelaznych niemieckich, austryacko-wegierskich, ho-
lenderskich, rumunskich, niektérych belgijskich i innych, wydatki eksploatacyi
wynosity przecigciowo w r. 1901 10200 rubli na wiorste 1 wahaly si¢ dla drég ze-
laznych znaczenia ogoélnego migdzy 4000 a 28000 rubli, za$ dla drég zelaznych
znaczenia miejscowego migdzy 400 a 8000 rub. na wiorste.

Przyczyng tak znacznych wahan tatwo objasni¢, gdy si¢ weZmie pod uwage
stosunek kosztow eksploatacyi wedtug gtowniejszych dziatow. Koszta eksploata-
cyi drog zelaznych europejskich wynosza w procentach od ogoélnej sumy:

na ogoélny zarzad drogi zelaznej . . . . . . 53—21y
na utrzymanie i naprawg drogi i budowli . . . 174—29%
na ruch. . . . . . . . . . . . . . . 17%—45%
na tabor i site pociggowsg. . . . . . . . . 24%—-39%

Stad widac, ze wydatki na ruch oraz na tabor i silg¢ pociagows, bedgce bezwa-
runkowo w zaleznosci od ruchu i wskutek tego podlegajace najwiekszym waha-
niom, stanowia jednoczesnie najwiekszg czes¢ kosztéw eksploatacyi. Z tej przy-
czyny koszta eksploatacyjne obliczone na pociggowiorstg lub osiowiorste podlega-
ja mniejszym wahaniom niz obliczone na wiorstg diugosci linii kolejowej i wynosza
na drogach zelaznych rosyjskich (1904 r.) na 100 pociggowiorst 115 do 330 rub.,
przecieciowo 148 rub., zas na 10000 osiowiorst 205 do 685 rub., przecieciowo
253 rub. '

W wykazach statystycznych spotyka¢ si¢ daje réowniez podzial wydatkow
cksploatacyi na 2 kategorye: zaleznych i niezaleznych od ruchu. Do tej ostatniej
kategoryi zaliczajq gtownie wydatki na ogélny zarzad drogi zelaznej oraz na utrzy-
manie i naprawg drogi i budowli, i oceniajg je wzglednie do dtugosci linii kolejo-
wej; wszystkie zas inne wydatki oceniane sg wzglednie do ilosci pociggowiorst lub
osiowiorst. Przy takim podziale wydatki niezalezne od ruchu wynosza na drogach
zelaznych Rosyi Europejskiej (1904 r.) okoto 4200 rub. na wiorste, zas wydatki za-
lezne od ruchu okoto 0,72 rub. na pociaggowiorste.

Nie ulega watpliwosci, ze nie mozna ocenia¢ wszystkich kosztow eksploata-
cyi wedtug jednego miernika, poniewaz poszczegélne kategorye wydatkow po-
zostajg w przewaznej zaleznosci to od jednego, to znéw od drugiego miernika. Jed-
nakze podziat tych kosztéw na zalezne i niezalezne od ruchu jest zbyt dowolny,
z drugiej za$ strony wiele wydatkéw eksploatacyi nie pozostaje w prostej zalez-
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nosci ani od dtugosci linii kolejowej, ani od ilosci pociggowiorst lub osiowiorst.
Tak naprzyktad, wydatki stacyjne, dotyczace przyjmowania i wysytania oséb i fa-
dunkéw, nie zalezg oczywiscie ani od diugosci linii kolejowej, ani od przebiegu

Rys. 60.
Wykres wzrastania rzeczywistych kosztéw ogélnych eksploatacyi drog
zelaznych w Rosyi Europejskiej oraz gtéwnych czynnikow, od kto-
rych koszta e zaleza, w okresie czasu od r. 1895 do 1901.
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I3 diugo$é linii glownych. E pudowiorsty sity pociggowej.
C’i C” pudowiorsty brutto osobowe i towarowe.  F podrozni.
D’ i D" pociaggowiorsty osobowe i lowa- G pudy tadunkow.
rowe. K, rzeczywisty rozchdd cksploatacyi.

pociagéw, podréznych lub tadunkéw, lecz przedewszystkiem od bezwzglednej ilosci
0s6b itadunkéw, ktére wyprawiono w drogg ze stacyi lub tez ktore przybyly na stacye
pociagami. Roéwniez bardzo duza pozycya wydatkéw eksploatacyi na opat paro-
wozO6w nie moze by¢ oceniana w zaleznosci od przebiegu pociggdw, poniewaz roz-
chéd paliwa pozostaje w zaleznosci od pracy parowozu, Srednia za$ sita pociggowa
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parowozu zmienia sie wraz z profilem linii kolejowej. Wreszcie wydatki, spowo-
dowane okolicznosciami nadzwyczajnemi lub bgdace w zwigzku z wielkiemi bu-
dowlami, zmieniajgcemi sie dla kazdej drogi zelaznej w zaleznosci od szczegdlnych
warunkow, w jakich sie ona znajduje, nie moga by¢ oceniane wediug jakiegokol-
wiek bgdz miernika, lecz winny by¢ wyrazane w sumie ogolnej.

Nalezy zaznaczyé, ze wydatkéw zupelnie niezaleznych od ruchu jest wogdle
bardzo mato i ze wydatki za takie poczytywane, sg w rzeczywistosci zalezne od ruchu,
chociaz nie wszystkie w jednakowym stopniu. Tak naprzykiad, wszystkie wydatki
na naprawe toru, polegajacq przewaznie na usuwaniu odksztalcenl toru, ktére po-
wstajg pod dzialaniem ciezaru pociagéw, zaleza w znacznym stopniu od ilosci ob-
cigzen, ich wielkosci i szybkosci pociggéw. Koszta utrzymania i naprawy budyn-
kow zaleza przedewszystkiem od ich ilosci i rozmiaréw, co znéw pozostaje w za-
leznosci od ilosci osob i tadunkow przybywajacych i wyprawianych w droge, ktore
wymagaja pomieszczenia; od ilosci taboru ruchomego, ktéry si¢ w nich miesci
i podlega naprawie; od ilosci pracownikow kolejowych, mieszkajgcych w pasie wy-
wlaszczenia i t. p., a wigc sa rowniez zalezne od ruchu. Wielko$¢ ruchu nie jest
bez wptywu nawet na wydatki, dotyczgce naprawy torowiska i dziet sztuki, gdyz
nie ulega watpliwosci, zZe odksztalcenia mas ziemnych, stopniowe niszczenie podpor
mostowych i t. p. wystepujg jako skutki wielokrotnego obcigzenia dynamicznego;
z drugiej za$ strony osuszanie budowy spodniej toru i inne srodki, zmierzajace ku
zwiekszeniu jej statosci, stajq si¢ tem konieczniejsze, im ruch jest wigkszy. Wreszcie
zaznaczy¢ nalezy, ze zwiekszanie sig ruchu, a wigc zmniejszanie si¢ przerw wol-
nych pomiedzy pociggami, utrudnia wszelkie roboty przy utrzymaniu i naprawie
toru, torowiska i dziet sztuki, ktdre przez to wypadajg drozej.

Na wykresie (rys. 60) pokazano w ksztalcie krzywych, wychodzacych z jed-
nego punktu, wzrastanie w ciggu lat 7 od r. 1895 do r. 1901 wymienionych wyzej
czynnikow, wptywajacych na koszta eksploatacyi, a mianowicie dtugosci linii kole-
jowej, ilosci pudowiorst brutto (facznie z cigzarem martwym taboru), pociagowiorst
osobowychitowarowych, pudowiorst sity pociggowej, ilosci przewiezionych oséb i pu-
déw tadunkow, wreszcie ogélnych kosztow eksploatacyi drog zelaznych w Parstwie
Rosyjskiem. Z wykresu tego okazuje sig, ze jedne z czynnikéw wzrastajg szybciej,
inne zas wolniej niz ogélne koszta eksploatacyi, co potwierdza, Ze wplywaja na
nie zaréwno jedne jak i drugie czynniki.

8. Wydatki eksploatacyjne rozmaitych kategoryi na jedn'ostke
miernikéw.

Zgodnie z tem, co powiedziano wyzej, oprécz wydatkéw ogdinych, przypad-
kowych lub spowodowanych urzadzeniami i budowlami wyjatkowemi, jak naprz.
tunelami, duzymi mostami i t. p., ktére to wydatki moga by¢ wyrazone tylko w su-
mach ryczattowych, bez zaleznosci od profilu linii kolejowej i wielkosci ruchu,
wszystkie pozostate wydatki eksploatacyjne zalezg przewaznie od nastgpujacych
czynnikow:
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1) Od dlugosci linii gtéwnej. Do wydatkéw tych, ktére mozna nazwac
liniowyma, powinien by¢ zaliczony koszt utrzymania, naprawy i odnawiania po za
granicami stacyi: torowiska wraz z balastem i podktadami, drobnych dziet sztuki,
przejazdow i budynkow (t. j. domkéw drozniczych, doméw mieszkalnych dla do-
zorcow drogowych i t. p.), linii telegraficznej, sygnalizacyi liniowej i t. p. Jak to
zaznaczono powyzej, wiele z tych wydatkéw pozostaje w pewnej zaleznosci i od
ruchu. Jednak zaleznosc¢ t¢ trudno bytoby Scisle wyznaczy¢; moze by¢ ona uwzgled-
niona tylko przez odliczenie pewnej czesci tych wydatkéw do nastepnej Kka-
tegoryi.

2) Od ilosci przewozu, t. j. od ogdlnego przebiegu tadunkéw brutto, wyra-
zajgcego sie iloscig pudowiorst, wykonanych przez tadunki tacznie z cigzarem
martwym taboru. Do tego rodzaju wydatkow, ktére mozna nazwaé przewozo-
wymd, naleza: utrzymanie, naprawa, -czyszczenie i oswietlenie wagonéw, wyna-
grodzenie obstugi konduktorskiej oraz cze$s¢ wydatkéw liniowych, odliczona
w uwzglednienin ich zaleznosci od ruchu.

3) Od ogolnego przebiegu pociggéw, t. j. od ilosci pociggowiorst. Do tych
wydatkow pociggowych, niczaleznych od ciezaru pocigedw, naleza wydatki na wyna-
grodzenie obstugi parowozowej oraz nadkonduktoréow i konduktorow bagazowych.
Do tego rodzaju wydatkéw nalezy rowniez odnie$¢ utrzymanie, smarowanie
i oswietlenie, naprawg i odnawianie parowozéw oraz pomieszczen dla ich postoju
i naprawy.

4) Od pracy parowozow, t. j. od ilosci pudowiorst, wykonanych przez site
pociggowa. Do tych wydatkow trakcyjnych, w najscislejszem znaczeniu tego wy-
razu, nalezy zaliczy¢ wydatki na zaopatrzenie parowozow w paliwo i wodg, ktorych
spotrzebowanie pozostaje w prostej zaleznosci od pracy, wykonanej przez parowo-
zy, oraz wydatki na wymiang szyn, ktérych zuzycie, jak to wskazujg spostrzezenia,
zalezy od oporu pociggow, przezwycigzanego przez site pociggowa parowozow.

Praca sity pociggowej parowozow moze by¢ dos¢ doktadnie okreslona z ilosci
paliwa, spotrzebowanego na opal parowozéw, co do czego, jakotez co do wartosci
cieplikowej paliwa oraz przebiegu parowozow na rozmaitym opale, pomieszczane
sq w sprawozdaniach z eksploatacyi szczegétowe dane. Rozchod pary wilgotnej
na konia parowego wynosi w ciggu godziny przecieciowo 15 kg. Jezeli iloS¢ pali-
wa spotrzebowanego przez parowozy wynosi « tonn, a ilos¢ jednostek cigzaru pa-
ry, wytworzonej w kotle parowozu przez spalenie jednostki ciezaru paliwa, réwna
sig &, to ogolna praca sity pociggowej bedzie:

p 75 X 3600

215 x 1000

Jezeli w jest wyrazone w pudacl, to praca sily pociaggowej bedzie wynosic
18 uk x 0,9374 = 16,87 uk pudowiorst.

5) Od ilosci podroznych i tadunkow przyjetych i wystanych przez stacye. Do
tego rodzaju wydatkow stacyjnych nalezy odnies¢ utrzymanie i naprawe stacyi
i znajdujacych sie na nich urzadzen dla pomieszczenia i naprawy taboru i za-
opatrzenia parowozow w wegiel i wode oraz wydatki, dotyczgce przyjgcia i wypra-

= 18 uk tonnokilometrow.
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wiania os6b i tadunkoéw, zatrzymywania sie pociggéw na stacyach, manewrdéw
Zz wagonami i t. p.
Oznaczmy przez:
I dtugos¢ linii kolejowe] w wiorstach;
g.. ilos¢ pudow tadunkoéw brutto, przewiezionych w ciggu roku przez catg diu-
gos¢ linii;
@ Sredni ciezar pociggu bez parowozu i tendra,
Z, $rednia sile pociagowa parowozu;
P i T ogdélne ilosci przewiczionych w ciagu roku oséb i pudéw tadunkow;
7 stopeg procentowa;
ql ilo$¢ pudowiorst brutto w ciggu roku;
’(f)é, ilo$¢ pociggowiorst (parowozowiorst) w ciggu roku;
B, wydatki liniowe na wiorste;
O, wydatki przewozowe na pudowiorste wykonanego przewozu brutto;
D, wydatki pociggowe na pociggowiorste; ¢ o
I, wydatki trakcyjne na pudowiorste sity pociggowej parowozu;
I, i G, wydatki stacyjne na kazda wyprawiona osobe i pud tadunku;
H, wydatki ogolne i nadzwyczajne oraz wydatki, bedace w zwigzku ze znacz-
niejszemi budowlami na linii, jakoto: duzymi mostami, tunelamii t. p.,
a wigc niezalezne od dtugosci linii i od iloSci przewozu.
Ogdblna suma wydatkow rocznych na eksploatacye wyrazi sie wtedy wzorem:

R - ql - ql - oy
K == Byl + Cygl + D, 0., + L\ 2, 0. += B P o= @I - H =
, ) D .z
= Byl (C’Hr Ql -+ &, 'Qn g -+ P+ @ T+ H . . . (68)

Wydatki zalezne od iloSci przewozu i liczby pociagéw nie sa wogdle jedna-
kowe dla pociggow osobowych i towarowych, wskutek czego wielkosci C, D i K
winny by¢ okreslone oddzielnie dia ruchu osobowego i towarowego. Diugos¢ linii
gtéwnych, ilos¢ pudowiorst osobowych i towarowych brutto, przebieg pociggow oraz
ilos¢ os6b i tadunkow zamieszczane sa corocznie w sprawozdaniach drég zelaznych.
Jezeli wigc dla pewnej sieci kolejowej dokonany bedzie podziat wydatkéw eksploa-
tacyjnych na powyzej wymienione kategorye, to moga by¢ okreslone wartosci
wspotezynnikéw B, C,, Dy, I, F'\, G, i H,, odpowiadajgce $rednim warunkom tej
sieci pod wzgledem kosztu robocizny i materyatéw oraz czynnikéw drugorzednych,
ktore nie byty brane w rachube.

Podziat wydatkéw ecksploatacyjnych wszystkich drég zelaznych znaczenia
ogolnego w Rosyi Europejskiej za siedmiolecie 1895 — 1901 r., uskuteczniony na
wyzej wskazanych zasadach, wykazat nastgpujace wielkosci wydatkéw poszczegol-
nych kategoryi na jednostke miernika:

1) Wydatki liniowe na wiorste linii gtéwnej

B, = 781 rub.

Drogi 2elazne. 8
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2) Wydatki przewozowe na milion pudowiorst wagonéw brutto:
a) osobowych 10° ¢’ — 14,71 rub.
b) towarowych 10°C", = 9,75 rub.
3) Wydatki pociggowe na tysiac pociggowiorst:
a) osobowych 103D’ = 257.9 rub.
b) towarowych 103D",= 256,2 rub.

4) Wydatki trakcyjne na milion pudowiorst pracy sity pociggowej:

10°E, = 1834,9 rub.

5) Wydatki stacyjne:

a) na tysigc podréznych 10% F, = 197,8 rub.
b) na tysiac pudéw tadunku 10*@, = 10,233 rub.

Z ogoélnej sumy wydatkéw eksploatacyjnych zaliczono przy tym podziale do
wydatkow nadzwyczajnych i spowodowanych znaczniejszemi budowlami, t. j. nie-
zaleznych od diugosci linii, wielkosci ruchu lub od sity pociggowej, sume, wyno-
szacg okoto 3'/,°/, od mnych wydatkow.

Podziat wydatkéw eksploatacyjnych wykaza% précz tego, ze w przyblizeniu
trzecia ich cze$¢ przypada na wydatki stacyjne, ktére wynoszg 19,78 kop. na osobe
i 1,023 kop. na pud tadunkéw, t. j. na osobeg prawie tyle, ile na 19,3 pudéw fadun-
ku. Wydatki eksploatacyjne linii gitéwnej wynoszg ogétem 0,59 kop. na oso-
bowiorstegi 0,73 kop. na sto pudowiorst towaréw, t. j. na jedna osobe tylez, co na
80,8 pudoéw tadunku?).

4. Calkowity rozchdd roczny. Zyski z ruchu 6soboweg'o i towarowego.

Z zamieszczonego wyzej okreslenia wydatkow eksploatacyjunych wida¢, ze dla
otrzymania catkowitego rozchodu rocznego (ktéry, aby sie przedsigbiorstwo opta-
cato, nie powinien przewyzsza¢ rocznego przychodu) potrzeba doda¢ do wydatkow
eksploatacyjnych procenty od kapitalu budowy (patrz str. 91). Jezeli dla calej
sieci drog zelaznych znaczenia ogdlnego w Rosyi Europejskiej zrobi¢ podziat pro-
centéw (4°/,) od kapitatu budowy wedtug tychze kategoryi zaleznosci od rozmaitych
miernikéw, ktére przyjeto powyzej dla wydatkéw eksploatacyi, to dodajac te pro-
centy do wydatkéw eksploatacyi odpowiednich kategoryi otrzymamy nastgpujace
wydatki catkowite na eksploatacye i optate procentéw:

1) Liniowe na wiorste linii gtéwnych:

A7 |+ B = 15691 4- 781 ="2372 rub. ‘
Tu wyraza A koszt budowy wiorsty linii gléwnej, zas ¢ stope procentowg (przy-
jeto 4°/,).

2) Przewozowe na milion pudowiorst wagonowych brutto:

a) osobowych 10°C' = 17,05 rub.
b) towarowych 10¢C” = 11,46 rub.

') Przy okre$leniu tego stosunku wydatki trakcyjne rozdzielono na ruch osobowy i towa-
rowy proporcyonalnie do pudowiorst brutto, liniowe zas proporcyonalnie do wszystkich innych ka-
tegoryi wydatkow.
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3) Pociagowe na tysiac pociaggowiorst:
a) osobowych 10*D’ = 298,8 rub.
b) towarowych 103/ = 309,1 rub.
4) Trakcyjne na milion pudowiorst pracy sity pociggowe;j:
10°E = 2027,8 rub.
5) Stacyjne:
a) na tysiac podréznych 103F = 281,8 rub.
b) na tysiac pudéw tadunku 103G = 15,897 rub.
6) Nadzwyczajne—okoto 7°/, wydatkéw pozostatych.
Powyzej (patrz str. 114) wykazano wydatki eksploatacyjne na osobowiorste
i pudowiorste. Catkowity wydatek roczny, rozdzielony w tenze sposéb, otrzy-
muje sieg:
na osobowiorste . . 1,20 kop.
na pudowiorste . . 0,0193=, kop.
t. j. na osobowiorste prawie. tyle, co na 62 pudowiorsty towaréw. Co sie tyczy
catkowitego przychodu, a mianowicie kosztu przewozu dla os6b, ktére z niego ko-
rzystaja, t. j. podréznych i wysytajacych towary, to przychéd ten na drogach zelaz-
nych rosyjskich wynosi przecigciowo: '
na osobowiorst¢ . . . . 1,10 kop.
na pudowiorste. +  kop.
Stad widaé, ze drogi zelazne maja zyski tylko z ruchu towarowego, ruch za$ 0so-
bowy, rozpatrywany oddzielnie, przynosi straty, chociaz rozwdj ruchu osobowego
i rozwdj ruchu towarowego pozostajg niewatpliwie we wzajemnej zaleznosci.
Przy projektowaniu drogi zelaznej koszta budowy wynikaja wprost z projektu
i mogg by¢ obrachowane dla danych warunkéw wedtug kosztorysu, sporzadzonego
na podstawie projektu. Dla tego tez przy obliczaniu przewidywanego rozchodu rocz-
nego projektowanej drogi zelaznej w celu wyjasnienia, o ile budowa jej bedzie
zyskowna, Srednie dane, odnoszgce si¢ do innych drég zelaznych, stuza zwykle do
okreslenia tylko tej czgSci rocznego rozchodu, ktéra obejmuje wydatki na eksploa-
tacye. Dane za$, dotyczace Sredniej wielkosci catkowitego rozchodu rocznego,
w szczegdlnosci zas tej jego czeSci, ktéra pozostaje w zalezno$ci od ruchu, znajda
zastosowanie ponizej przy okreslaniu wzglednej zyskownosci rozmaitych kierunkéw
linii kolejowej. (patrz rozdziat VI dziatu II).

-

ROZDZIALE V.

Warunki techniczne projektowania drég zelaznych
parowozowych.

Przy projektowaniu drogi zelaznej nalezy mie¢ stale na uwadze, azeby budo-
wa jej mozliwie najlepiej czynita zado$¢é potrzebom przysziej eksploatacyi. Cel
ten winien by¢ osiggniety najmniejszym kosztem z zachowaniem warunkéw, zabez-
pieczajacych statecznosé¢ budowli i bezpieczenstwo ruchu.
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Dla wyjasnienia, jakiemi wzgledami nalezy sie kierowaé przy przeprowadze-
niu linii kolejowej, nalezy rozpatrze¢ gtéwnie wptyw na eksploatacye ksztaltu linii
i rozmieszczenia stacyi i wodociggéw oraz warunki najkorzystniejszego ustroju
spodniej budowy toru, zabezpieczenia jego statosci i nalezytego przecigcia rzek
i drog zwyktych.

1. Ksztalt linii kolejowej w profilu i w planie.

W rozdziatach 1V i VI dzialu I-go zostat szczegotowo rozpatrzony wplyw po-
chylenia i krzywizny toru na opér pociggu oraz zalezno$¢ miedzy sktadem pociggu, -
predkoscia ruchu i profilem linii kolejowej. Z tego, co tam bylo powiedziane, wy-
nika, ze pochylenie i krzywizna toru kolejowego wywieraja bardzo znaczny
wplyw na prace parowozow i ze dla danego skiadu pociggu predkosc¢ jazdy zalezng
jest od ksztattu linii kolejowej. Jezeli wigc predkosc ta jest dana, to sktad pocig-
gu powinien zaleze¢ od najwigkszego pochylenia it najostrzejszej krzywizny linii.
Tym sposobem pochylenia i tuki toru kolejowego maja wazne znaczenie dla eksploa-
tacyi gtownie z dwojakiego wzgledu, mianowicie poniewaz ograniczajy skiad pocig-
gow ¢ okreslajq prace sity pociggowej.

Bardzo waznem jest dla eksploatacyi, azeby za pomocg pewnego typu paro-
wozOw mozna byto prowadzi¢ pociggi w jak najwiekszym skladzie, a to nietylko
ze wzgledu, ze, jak wiadomo, bardzo znaczna czes¢ wydatkéw eksploatacyi pozo-
staje w bezposredniej zaleznos$ci od ilosci pociggow, lecz i dlatego, ze ilos¢ pocig-
géw, ktére moZna przepusci¢ pewng linig kolejowg, jest oczywiscie ograniczona,
a wigc skiad pociggu ogranicza réwniez ilo$¢ przewozow, jakg mozna uskuteczni¢
przy danem urzadzeniu drogi zelaznej.

Po wybudowaniu linii kolejowej, zmiany jej ksztattu w profilu podtuznym
i w planie przedstawiajg wielkie trudnosci. Dlategc tez wplyw, jaki wywiera ksztatt
linii kolejowej na jej eksploatacye, winien by¢ szczegdétowo zbadany.

a) Wzniesienie miarodajne.

Jak wazne znaczenie dla eksploatacyi posiada kraiicowe pochylenie linii, sg-
dzi¢ mozna z olbrzymich kosztéw, jakie bywaja niekiedy ponoszone w celu jego
zmniejszenia. Tak naprz., odchylenie linii na drodze zelaznej Mikotajewskiej przy
przecieciu rzeczki Werebii w celu zmiany pochytosci 7,8%/,, ktora ciagneta sig na
diugosci 15 wiorst, na mniej stroma 6%, przerywana poziomami, wymagato
wydtuzenia linii kolejowej o 5 wiorst i kosztowato 5 milionéw rubli. Obejscie
gorskiej przeleczy Suramskiej na kolei Zakaukaskiej zmniejszyto pochylenie linii
do 28°/,,, gdy przedtem wynosito ono 48°/,,. W tym celu musiano zbudowac tu-
nel, ktory kosztowal wraz z dojazdami okoto 5!/, miliona rubli.

Pod wzniesieniem kraricowem s,, ktére ma by¢ brane w rachube przy oblicza-
niu sktadu pociggu i z tego powodu zowie sig miarodajnem, nalezy rozumie¢ najwigkszg
sume s, = s -} ¢, jezeli s oznacza najwigksze wzniesienie rzeczywiste, za$ ¢ opor
na jednostke cigzaru pociggu wskutek tuku przypadajgcego na tem wzniesieniu.
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