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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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Jezeli L jest ciezar parowozu z tendrem, () cigzar pociagu, zas w opér po-
ciagu na prostej poziomej w k¢/i, to niezbedna sita pociggowa:

oo =L =L+ Qw-+s) . . . . . . . (69
stad:
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Jak wiadomo, wspétczynnik sity pociggowej # wyraza sie w przyblizeniu:
, 0,5
A= =TI KB ek K (16)

Jezeli przyjmiemy v = 5 m/sek (18 km/godz), to z= 0,1. Opor pociggu na pro-
stej poziomej mozna przyja¢ z pewnym zapasem w = 0,004 na jednostke ciezaru
pociagu. ‘
Jezeli wyrazimy Qi Lwi, ziw w kg/t, zas s w tysigcznych czesciach, to
otrzymamy z réwnania (70):
¢ 100 —4—s 96—s5
T 4w T IR — (71)
Przyblizone wyniki, otrzymane z wzoru (71), pokazane sg na wykresie (rys. 61).
Jak wida¢ z tego wykresu,
" w miare zwiekszania sie Rys. 61.

wzniesienia ciezar pociggu, %

szczegblnie w poczatku przy ¥

matych wzniesieniach, bar- 2

dzo szybko sig¢ zmniejsza.
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cigzaru parowozu z tendrem . )

dochodzi przy wzniesicniu -

8% do 10,1, a przy wznie- <

sieniu 25%,, wynosi nie wie- <X

cej jak 2,4. Gdy wznie- Il == e, 5

sienie wynosi 46°/y, cigzar
pociggu otrzymuje sie nie
wickszy od cig¢zaru samego parowozu. Najwieksze wzniesienie, po ktérem mozli-
wy jest jeszcze ruch samego parowozu bez pociggu, wynosi 96°/,, 1).
Doswiadczenie wykazato, ze dla drog zelaznych gérskich pierwszorzednego
znaczenia nic nalezy wogéle dopuszcza¢ pochylosci wiekszych niz 25°/,,. Na
dr. zel. Arlbergskiej, na ktérej istniejg dtugie 30°/,, pochytosci, klocki hamulcowe
z zelaza lanego czesto zuzywajg sie juz po jednorazowem zjechaniu w doling i musza

1y Jest to do$¢ zgodne z warunkiem, aby skfadowa cigzaru parowozu z fendrem réwnolegta
do toru nie byta wigksza od przyczepnosci kot napednych do szyny. Przyjmujac w najgorszych
warunkach wspdlczynnik przyczepnosci kota do szyny f = L, widzimy, ze parowo6z tendrowy,
ktorego wszystkie osie sg sprzezone, nie moze wznosi¢ si¢ po pochytosci wigkszej jak 1009/,
choéby nawet moc silnika parowozowego byta dostateczna.
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by¢ zmieniane, co jest wielce ucigzliwemdla eksploatacyi. Oczywiscie, zenadrogach
zelaznych znajdujacych sie w mniej trudnych warunkach terenu, na ktorych przy-
tem przewidywana jest duza ilo$¢ przewozu, jest do zyczenia, aby sklad pociggu
przy danej predkosci byt mozliwie wigkszy, a wiec kraricowe pochylenie mozliwie
mniejsze.

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych inagistralnych w Rosyi krancowe
pochylenie nie powinno by¢ wigksze niz 0,008 zaréwno w linii prostej jak i na tukach o promieniu
nie mniejszym jak 300 saz. (640 m). Na zastosowanie bardziej stromych pochylen, gdyby si¢ tego
okazata konieczno$¢, winno by¢ wyjednanc osobne pozwolenie Ministra.

Dla dr. zel. Syberyjskiej dopuszczono pochylenia: na szlakach réwninnych 8%/, w potgczeniu
z krzywizng w planie o promieniu nie inniejszym jak 250 saz. (533 m); na szlakach w miejscowo$ciach
podgérskich 109, przyczem promiefl tuku w planie dopuszcza si¢ rownicz 250 saz., i na szlakach
gorskich 15%/,,, przyczem promicn lukéw nie moze by¢ mniejszy jak 150 saz. (320 m). W fukach
o wigkszych promieniach i na szlakach prostych dopuszczono pochylenia odpowicdnio wigksze.

Na kolejach dojazdowych uzytku ogolnego dopuszczane sg pochylenia dochodzgce do 40%,,
w zalezno$ci od warunkéw miejscowych.

Wedtug przepiséw drég zelaznych niemicckich pochylenia podiuzne na drogach zelaznych
pierwszorzednych nic moga by¢ wigksze jak 259, za§ pochylo§ci bardziej strome niz 12'/,%
moga by¢ stosowane tylko za pozwoleniem Ministeryum. Na drogach zelaznych drugorz¢dnych
pochylenia winny by¢ nie wigksze jak 30°,. Na drogach zelaznych znaczenia iniejscowego za-
leca sie nieprzckraczanie 35%y, za$§ stosowanic na nich pochylen wigkszych jak 459, nznane jest
wogole za nickorzystne.

b) Wzniesienia przebiegane sila rozpedu.

W pewnych razach bywa mozliwem dopuszczenie na krétkich odlegtosciach
wzniesienia wiekszego niz miarodajne. Przypusémy, Ze na poczatku wzniesienia s
o dtugosci /, wiekszego niz wzniesienie miarodajue s,, pociag posiada predkosc v,
wiekszg od najmniejszej predkosci dopuszczalnej v,». Praca dodatkowego oporu

= (s — s,) I na jednostke ciezaru pociggu ponad prace, odpowiadajacg mocy paro-
wozu, moze by¢ wykonana kosztem jego sily zywej, o ile bedzie speiniony
warunek:
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We wzorach (72) i (73) nie brano w rachube zmniejszania si¢ oporu pociggu w mia-
re zmieniania sie predkosci od v do vmm, cO Oczywiscie daje pewien zapas przy okre-
$laniu najwiekszej diugosci . Wspotczynnik o wyraza zwigkszenie bezwiadnosci
pociagu, pochodzace wskutek ruchu obrotowego kot (patrz str. 46).

Tak wiec parowdz moze przezwycieza¢ z rozpedu kroétkie wzniesienia nieco
wieksze od miarodajnego, o ile sq tak rozmieszczone, ze parowoz, zblizajac si¢ do
nich, moze rozwing¢ dostateczng predkos¢, t. j. o ile wzniesienia te nie sg potozone
przy wyjezdzie ze stacyi, nie nastepuja po innem wzniesieniu i t. p.

Jezeli predkos¢ pociggu towarowego na poczatku wzniesienia przyjmiemy
v = 30 km/godz., najmniejsza za$ predkos¢ w koncu wzniesienia dopuscimy

(73)
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Umin == 15 km/godz., to wysoko$¢ wzniesienia moze by¢ zwigkszona ponad wyso-
ko$¢, odpowiadajaca wzniesieniu miarodajnemu, o wielko$¢:
1,06 (302 — 15%)
3,60 X 2 X 9,81
t. j. wzniesienie miarodajne moze by¢ zwigkszone naprz. o 2%, jezeli dlugos¢ jego
nie jest wieksza niz 2,82 : 0,002 = 1410 m.

Oczywiscie, ze sita zywa pociggéw, przebiegajacych z wigksza predkoscia,
bedzie na jednostke ich ciezaru wigkszg niz pociggéw towarowych, wskutek czego
tego rodzaju wzniesienia bedg dla nich mniej uciazliwe.

h=(s—s)l = =R

Poniewaz nie mozna mie¢ zupetnej pewnosci, ze predkos¢ pociggu na po-
czatku wzniesienia nie bedzie z przyczyn przypadkowych mniejszg od tej, jaka byta
przyjeta do obliczenia, przeto rozped pociagu rzadko przyjmuje si¢ pod uwage
i zwykle wszystkie wzniesienia projektujg sie nie wigksze od miarodajnego.

¢) Zmniejszenie pochylenia krancowego w tunelach.

W tunelach (zwlaszcza dlugich) przyczepno$é migdzy kotem a szyng zmniej-
sza sie wskutek statego zawilgocenia szyn. W zaleznosci od tego pochylenie kran-
cowe winno by¢ w tunelach odpowiednio zmniejszone. Dla jednego i tego samego
parowozu najwieksza sita pociggowa obliczona wedtug przyczepnosci kot, bedzie
proporcyonalna do wspofczynnika przyczepnosci, ktéry niech bedzie na zewnatrz
tuneléw f, zas w tunelach /. Poniewaz sita pociggowa winna odpowiada¢ oporowi
pociagu, wiec oznaczajac przez s; kraricowe (miarodajne) wzniesienie nazewnatrz
tuneléw i ¢,” w tunelach, otrzymainy:

Wfie b
’w*_}_“sl :f TR . o o o (7
skad
#= 0 Le—w(1 =1 75)
1 1 /" f . o . . . o o o
Przyjmujac [ = 4%, f =1, w = 4%/,,, otrzymamy:
3, = 0Tkf=—"120c . . & oo g ll8)

Stad, gdy naprz. s, = 20°,, to s'; = 12,8%/,.

Wediug warunkéw technicznych budowy drog zelaznych magistralnych w Rosyi najwigksze
pochylenie w tunelach nie powinno wynosi¢ wigcej jak 3 najwigkszego pochylenia dopuszczanego
na szlakach ofwartych.

d) Wazniesienie miarodajne linii kolejowej o ruchu towarowym niejednakowym
w obu kierunkach.

Jezeli na projektowanej linii kolejowej oczekiwany jest ruch towarowy niejed-
nakowy w obu kierunkach, to wzniesienie miarodajne moze by¢ dla kazdego kie-
runku inne. Przypuszczajqc, ze pociggi bedq przebiega¢ w obu kierunkach w jed-
nakowym skladzie, lecz z niejednakowym tadunkiem, i oznaczajqc przez T cigzar
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martwy pociaggu, przez G i s, jego tadunek i wzniesienie miarodajne w kierunkn

przewazajacego ruchu towarowego, za$ przez G’ i ¢, w kierunku odwrotnyni,

mozemy okresli¢ wzniesienie miarodajne w tym ostatnim kierunku z réwnania:
@ A s) (T4 Gy ) (T, . . (@]

T+ @

Oznaczajac e = otrzymamy, ze:

VI e e A T et
e) Szlaki gorskie. Trakcya podwdjna. Pchanie pociagéw.

Jakkolwiek zachowanie jednakowego wzniesienia miarodajnego na catej diu-
gosci linii kolejowej jest bardzo pozgdane, to jednak w pewnych wypadkach ko-
rzystniej jest podzieli¢ jq na szlaki, z ktérych kazdy posiada inne wzniesienie mia-
rodajne. Tak naprz., jezeli linia kolejowa przeprowadzona jest na znacznej dlugosci
w niiejscowosci réwnej i tylko na niewielkiej czesci ogélnej jej dtugosci trafia sig
uktad terenu, nie pozwalajacy na zachowanie tegoz samego wzniesienia miarodaj-
nego, co i na pozostatej diugosci linii, albo wymagajqcy dla urzeczywisinienia tego
wzniesienia zbyt wielkich kosztow, to staje si¢ koniecznem wyodrebnienie przy
eksploatacyi szlaku o wigkszem wzniesieniu miarodajnem, zmniejszajagc na nim
sktad pociagéw lub zastosowujac silniejsze parowozy albo wiekszg ich ilos¢, t. j.
dwa lub wiecej parowozéw w pociagu.

Zmiana sktadu pociggéw, t. j. przerzgdzanie ich w punktach przejscia z jed-
nego oddziatu trakcyi na drugi, jak réwniez stosowanie parowozow rozmaitych ty-
pow, t. j. posiadajacych niejednakowa site pociggowa, przedstawiajq znaczne niedo-
godnosci. Jezeli ruch jest duzy, to w celu osiagnigcia jaknajwigkszego skiadu po-
ciggbéw stosowane sg silne typy parowozéw nawet na drogach zelaznych nie posia-
dajacych znacznych wzniesieni. Z tego powodu korzystniej jest liczy¢ na zastoso-
wanie na krotkich szlakach gérskich parowozoéw pomocniczych, o ile fgczniki wa-
gonowe posiadajg dostateczng wytrzymatos¢é. Na drogach rosyjskich tgczniki wa-
gonowe poddawane byly do r. 1905 prébom na rozcigganie sitg 12,3 ¢, od tego zas
czasu polecono stosowaé przy budowie i gruntownej naprawie wagonéw {gczniki
wzmocnione, obliczone na site pociggowa 16 ¢ i probowane sitg 20 t. Obecnie
wiekszos$¢ wagondw posiada jeszcze tgczniki nie wzmocnione i z tego wzgledu naj-
wieksza sita pociggowa dwdch parowozow towarowych 1/, typu normalnego rosyjskie-
00, wazacych 54 t, moze przekroczy¢ pomieniong norme. Wskutek tego ruch z dwo-
ma parowozami u czota pociggu stosowany bywa zwykle przy parowozach ?/,, jako tez
w pociggach osobowych. Drugi parow6z moze by¢ postawiony takze z tylu pocig-
gu dla popychania i w takim razie zwykle nie zczepia go si¢ z wagonami.
Dopchnawszy pocigg do szczytu wzniesienia parowoz powraca z powrotem. Jezeli
parow6z pomocniczy umieszczony jest z tylu pociggu, to tgczniki wagonowe nie
wiele pracujg na rozcigganie, wszakze, dla bezpieczernstwa predkos¢ ruchu winna
by¢ ograniczonal). W warunkach wyjatkowo ucigzliwych jeden parowo6z pomoc-
niczy umieszczany bywa z przodu pociggu i jeden, lub nawet dwa, z tyhu.

" Na drogach zelaznych rosyjskich predko$¢ ruchu pociagow, popychanych parowozem nie
powinna przekraczaé 30 wiorst na godzing (32 km/yodz.).
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Dopuszczajac pochytosci wyjatkowo strome na linii kolejowej, majacej wogole
tagodny profil, nalezy stara¢ sig, azeby byly one skupione na jak najkrotszej diu-
gosci. Qdyby takie pochytosci byty rozrzucone w réznych punktach linii kolejo-
wej, to ze wzgledu, ze czgsta zmiana sktadu pociggéw lub parowozéw bytaby zbyt
ucigzliwa, wypadtoby przyja¢ jednakowe wzniesienie miarodajne dla catej linii
i utrzymywaé jednakowy sktad pociggow odpowiednio do tego wzniesienia, co by-
toby oczywiscie wielce niekorzystneni.

f) Pochylenia szkodliwe i nieszkodliwe.

Pochylenia mniejsze od miarodajnego wywieraja niejednakowy wplyw na
prace sily pociggowej stosownie do tego, czy sq one mniejsze lub wigksze od wspot-
czynnika oporu pociggu na poziomej.

Jezeli pociag biegnie rownomiernie pod goére po wzniesieniu s o diugosci /,
ktérego wielko$¢ nie przewyzsza wspoétczynnika oporu w na prostej poziomej, to
praca sily pociggowej wynosi:

Zil = (L + Q) (w - 9)!
za$ przy ruchu odwrotnym ku dotowi, gdy opér pociggu na jednostke jego cigzaru
w — s > 0, praca sily pociggowej parowozu bedzie:

Zyl = (L + Q) (w — s)l

Jezeli ciezar pociggéw biegngcych w jednym i w drugim kierunku jest jednakowy,
to $rednia praca sity pociggowej parowozu bedzie:

le(-gl:gﬁ)—l:(L»}—Q)wl @9

to jest bedzie takaz sama, jak na poziomej. Pochylenia, ktérych wielko$¢ jest
mniejsza od wspotczynnika oporu w i ktore wskutek tego nie zwiekszaja pracy sity
pociggowej parowozu, zowia si¢ nieszkodliwems.

Granica pochylenia nieszkodliwego jest tem wyzszq, im wiekszy jest staty
op6r pociggu, jednakowo ujawniajacy sie podczas jego biegu zaréwno w jednym
jak i w drugim kierunku. Poniewaz wspoétczynnik oporu pociggu w zwieksza sie
wraz z predkoscig, wigc granica pochylenia nieszkodliwego jest wyzszg dla pocia-
g6w osobowych niz dia towarowych.

Luki w planie réwniez powodujg opér, ktérego wielko$é nie zmienia sie wraz
ze zmiang kierunku ruchu.  Z tego powodu na tukach granica pochylenia nieszko-
dliwego zwigksza sie¢ o wielko$¢ tego oporu. Jezeli tuk potozony jest na pochy-
tosci, a wspolczynnik dodatkowego oporu w tuku jest ¢, to, poki s < w - ¢,
srednia praca sily pociggowej podczas ruchu tam i z powrotem pozostaje stalg
i jest rowna:

=L+ Qw-+el . . . . . . . . (80)

Przeciwnie, pochylenia s > w -}~ ¢ okazujg si¢ szkodliwemi, bo podczas ruchu
pod gére po wzniesieniu praca sily pociggowej:

Zl=(L-+Q)(w—+c¢+ )l = (L4 Q)lw + ¢)l 4 lz,f ... (8D
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jezeli b oznacza wysokos$¢ wzniesienia; w odwrotnym za$ kierunku pocigg, bedac
w ruchu pod dziataniem sity ciezkosci, ktéra przezwycieza z nadmiarem jego opor,
nabiera przyspieszenia i, aby predko$¢ jego nie przekroczyta dopuszczalnych
granic, winien by¢ hamowany. Praca sity pociggowej w drodze powrotnej Z,l = 0,
a zatem $rednia praca podczas ruchu tam i z powrotem:

Zl:‘l’;@ = (L Q,)‘»_“’--+ ‘;)H' L v o (82)
Jak wida¢, czes¢ pracy, spotrzebowanej podczas ruchu pod gérg po wzniesieniu,
réwna (L -+ @) (s — w — ¢)1, nie moze by¢ odzyskana, gdyz jq zuzywajg w dro-
dze powrotnej hamulce, i z tego powodu Srednia sifa pociggowa wypada na szkod-
liwych pochytosciach wieksza niz na poziome;j.

Jezeli jednak spadek jest krétki, to cho¢by wielkosé jego przewyzszata wspot-
czynnik oporu pociagu na linii poziomej, nie potrzeba hamowac¢ pociagu, poniewaz
on nie zdgzy nabyé¢ predkosci, przewyzszajacej predkos¢ krancowsq. Jezeli, naprzy-
ktad, predkosé¢ pociagu towarowego na poczatku spadku szkodliwego s wynosi 25
kilometréw na godzine i najwieksza predkos¢ dopuszczana normalnie wynosi 40
kilometrow na godzine, to wysokos¢ 4 spadku o diugosci /, na ktérym nie potrze-
ba hamowa¢, bedzie wigksza od tej, jakaby sig otrzymata w razie spadku s’ réwne-
go wspotczynnikowi oporu w -+ ¢ na poziomej, o wielkos¢, ktéra moze by¢
okreslona ze wzoru (72):

1,06 (402 — 252)
3,62 X 2 X 9,81

Jak wida¢, pochytosci nie diuzsze od jednego kilometra, za ktéremi r{astqpuja wzlie-
sienia, poziome lub spadki mniejsze od wspotczynnika oporu na poziomej, moga
by¢ uwazane za nieszkodliwe, chociazby byly o 3%, do 3!/,%/,, wieksze od wspoi-
czynnika oporu w - ¢ na poziome;j.

h=1ls—8)= = 4,07 m.

g) Najwieksza wysokosé wzniesienia ciaglego.

Praca parowozu jest szczegolnie ucigzliwg na diugich i stromych wzniesie-
niach. Jak wida¢ z rownania (81) praca ta, o ile predkos¢ ruchu nie jest zbyt
wielka, a zatem wspotczynnik w jest niewielki wzglednie do wzniesienia s, zalezy
przewaznie od wysokosci A tegoz wzniesienia. Jezeli ciezar pociggu jest dobrze
obliczony i normalna wydajno$¢ pary w kotle jest dostateczna dla podtrzymania na
wzniesieniu odpowiedniej statej predkosci, to wysokos$é wzniesienia ciagtego moze
wymagac ograniczenia tylko ze wzgledu na zapas wody w parowozie i jego tendrze.
Zasilanie kotla wodg, pompowang z tendra, powinno byé dokonywane rownomier-
nie dla unikniecia obnizenia ci$nienia pary w kotle. Jezeli wysokos$¢ wzniesienia
nie jest zbyt wielka i parow6z zaczyna wznosi¢ si¢ po niem, majgc petne cisnienie
pary w kotle i palenisko w porzadku, to zapas wody w kotle gotowy do uzycia (kt6-
ry we wspoétczesnych typach parowozéw wynosi zwykle okoto 1 m? i wystarcza
w przyblizeniu na } cze$¢ godziny pracy parowozu petng sita), moze nie by¢ uzu-
pelniany, i przyja¢ mozna, ze w tych warunkach moc parowozu jest w przyblizeniu
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0 30/, wyzsza od normalnej. Im wigkszg jest wysokos¢ wzniesienia, tem wigcej
mozna sie obawiaé, ze z powodu niedoSwiadczenia maszynisty lub niedosta-
tecznego obeznania si¢ jego z profilem linii kolejowej moze nastapi¢ spadek cisnie-
nia pary w kotle, co znéw moze spowodowac¢ zmniejszenie si¢ predkosci Iub nawet
Lupeme zatrzymanie si¢ pociggu.

W czasie ruchu w kierunku powrotnym ku dotowi, po diugich i stromych
spadkach, klocki hamulcowe szybko sie zuzywaja i tak silnie si¢ rozgrzewajg, ze
okoliczno$¢ ta moze mie¢ wptyw na doktadnosé dziatania hamulcéw. Z tego powo-

.du nalezy dazy¢ do przedzielania dlugich wzniesien poziomami dla moznosci za-
trzymywania na nich pociggow.

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi, w wypadku
wzniesien wiekszych niz 2%, ciagtych lub nastepujacych jedno bezpodrednio po drugiem, wyso-
koé¢ ogolna tych wzniesien nic powinna przekracza¢ 25 saz. (53,3 m).

Na njektérych drogach zelaznych gorskich (na Tyflisko-Karskiej, na szlaku goérskim dr. zel.
Srodkowo-Syberyjskiej i in)) wysoko$¢ te pozwolono doprowadzac do 40 saz. (85 m).

Na drogach zelaznych zagranicznych, naprz. w Alpach, irafiaja si¢ wzniesienia ciggte daleko
wiekszej wysokosci, dochodzacej na Semmering’u (25%,,) do 116 m, nadr. zel. Sw. Gotarda (26%)
do 193 m., na Arlbergskiej (32%/40) do 143 m., na linii kolejowej Landquar{-Davos (45%g) do 332 .

h)y Strata wzniesienia.

Dotychczas rozpatrywaliSmy wptyw na pracg parowozu rozmaitych pochylen
branych z osobna. Jezeli bedziemy rozpatrywa¢ ogélny wplyw na tez prace kilku
pochylent po sobie idgcych, to okaze sig, Ze wzgledna ich wielko$¢ i wzajemne roz-
mieszczenie nie sq réwniez pozbawione znaczenia.

Jezeli roznica wysokosci dwéch punktéw, pofaczonych linig kolejowa, jest
taka, ze pochylenie tej linii v < w, to zastapienie tego jednostajnego pochylenia
przez pochylenie famane, sldada]qce sie¢ z kilku pochyleri dowolnego kierunku,
o ile tylko wielkos¢ kazdego pochylenia bedzie mniejszg od w, nie ma wplywu na
$rednig prac¢ parowozu, ktdra, jak to wyzej wykazano, pozostaje taka sama, jak na
poziomej. Jezeli za$ réznica wysokosci dwéch punktéw 4 i B (rys. 62) jest taka,
ze taczaca je linia ma pochylenie szkodliwe s > w, to przyjawszy zamiast tego po-
chylenia jednostajnego jakiekolwiek inne famane ACB, z pochyleniami 4C w od-

Rys. 62. Rys. 63.

wrotnym kierunku, chociaiﬁy__nawet nieszkodliwemi, zwiekszymy pracg sily po-
ciggowej wskutek straty A’ w wysokosci wzniesienia, juz osiggnigtej w punkcie 4.
Zastgpienie jednostajnego pochylenia szkodliwego AB (rys. 63) pochyleniem
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tamanem ACB pocigga za sobg zwigkszenie pracy sily pociggowej, t. j. strate
wzniesienia, nawet w razie, jezeli profil famany skiada sie z samych tylko wzniesien,
o ile miedzy niemi sg i nieszkodliwe. W istocie, praca sily pociggowej na pochy-

wl {—h

Jezeli zas pochylenie AC jest nieszkodliwe, to takaz praca na wzmesxemach
ACB bedzie:

leniu szkodliwym 4B podczas ruchu tam iz powrotem réwna sie (L + Q) —

7 = ot wly -~ h ] TR fwl, | wl + hy) T wl~[ h
@+ lut, -0 M =@t @+ T A S @492
gdyz 1”27“— > —’;"- ;

Takiz wynik otrzymamy, przyjawszy zamiast pochylenia jednostajnego 4B pochy-
lenie famane ADB, jezeli pochylenie D3 jest nieszkodliwe. Przeciwnie, jezeli za-
miast jednostajnego pochylenia szkodliwego przyjmiemy pochylenie tamane, skia-
dajace sig z pochylen szkodliwych tegoz samego kierunku, to praca sity pociago-
wej pozostanie bez zmiany.

Z tego, co powiedziano powyzej, okazuje sie, ze praca sily pociggowej bedzie
najmniejsza w wypadku, gdy profil podiuzny linii kolejowej sktadaé si¢ bedzie
z pochylen wytacznie nieszkodliwych. Obojetnem jest przytem, czy to bedg wznie-
sienia, czy spadki. Jezeli za$ dla potaczenia dwoch punktow koniecznem jest za-
stosowanie pochylen szkodliwych, to dla uniknigcia straty wzniesienia, powodujg-
cej zwigkszenie pracy parowozow, wszystkie pochylenia winny by¢ szkodliwe i mie¢
jednakowy kierunek.

i) Zaokraglenia profilu podiuznego w punktach zatamania.

Praca parowozu jest najkorzystniejsza, gdy jego predkosé, a zatem i sita po-
ciggowa pozostajg mozliwie statemi. Czeste zmiany napetnienia cylindrow
i otworu przepustnicy wptywajq szkodliwic na rozchéd paliwa i spokdj jazdy.
Wobec tego nalezy unika¢ czgstych i silnych zalaman profilu podiuznego
linii kolejowej i projektowa¢ jg o ile moznosci o pochyleniu jednostajnem.
Silne i nagle zmiany sily pociggowej mogg byc¢ przyczyng rozerwania pociggu, co
szczegOlnie czgsto trafia si¢ przy przejSciu ze stromego wzniesienia do poziomu
albo do spadku. Natomiast w punktach przejscia ze spadku do poziomu lub do
wzniesienia tylna cz¢$¢ pociggu napiera na przednig, co moze by¢ przyczyng wy-
kolejenia si¢ pociggu. Nagle zatamania profilu podluznego linii kolejowej sg
szczegOlnie nicbezpieczne, gdy zbicgaja si¢ z micjscami zmiany krzywizny linii
kolejowej w planie.

Wobec powyzej przytoczonych okolicznosei katy, ktore tworzy linia kolejowa
w profilu podtuznym, powinny by¢ zaokraglone. Promien takich zaokraglen przyj-
muje sig¢ zwykle nie mniejszy jak 2000 m. Pomigdzy pochytosciami, skierowanemi
w odwrotne strony, pozadane jest urzadzanie poziomow. Wreszcie zalamania pro-
filu podtuznego nie powinny by¢ urzagdzane w punkilach przejscia od prostych do
tukow.
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Wedtug warunkow technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi odleglos¢ miedzy
dwoma sgsiednimi wierzchotkami zataman profilu podiuznego linii powinna wynosi¢ nie mniej niz
60 saz. (128 m). Dwie sjsiednie pochyltoSci powinien fqczy¢ tuk o promieniu nie mniejszym niz 2000
saz. (4267 m). Jezeli dwie sasiednie pochylosci skierowane sg w odwrotne strony i stromosé¢ kaz-
dej z nich przewyzsza 2%, to w celu polgczenia ich w nastepstwic tukami o promieniu nie mnicj-
szym niz 2000 saz. nalezy oddziela¢ jedng od drugicj poziomem lub pochyloscia nie przekraczajacy
2945, INajacemi nie mniej jak 60 saz. diugosci, liczac t¢ diugosé miedzy wicrzchotkami sasiednich
zataman linii prostych. Pomieniona dlugo$§¢ krancowa zwigksza si¢ o 25 saz. (63,3 m), jezeli pozioma
polozona pomiedzy dwoma spadkami zbiega si¢ z iukiem o promieniu mnicjszym niz 400 saz.
(853 m). Przejscie od jednej pochytosci do drugiej, lub od pochytosci do poziomu, w tych razach
gdy réznica miedzy ich stromoscig przewyzsza 2%/, nie dopuszcza si¢ ani na mostach, ani na diu-
gosci 12 saz. (25,6 m) od kofica mostu.

Na dr. zcl. Syberyjskicj i Tyflisko-Karskicj pozwolono, aby dwie pochytosci podiuzne, skie-
rowanc w przeciwne strony, nic byly rozdzielone pozioms, lecz wymagano przytem potaczenia tych
pochylodci za pomoca tuku o promicniu nie mniejszym niz 1000 saz. (2134 m). Za najmnicjszg
odleglos¢ punktow zatamania profilu od inostow przyjgto 5 saz. (10,7 m).

Wedtug warunkow technicznych budowy kolej dojazdowych przy przejsciu od jednej stro-
mej pochytosci do drugiej, szyny powinny by¢ potozone w ten sposob, zeby roznica pochylen dwach
szyn nastepujgcych po sobic nie byta wigksza jak 19,

j) Promienie tukéw linii kolejowej w planie.

Krancowe wielkosci promieni, stosowane na drogach zelaznych rozmaitych ty-
péw, podane juz byly powyzej na str. 97 i 99. Pochylenie linii kolejowej, jakie do-
pusci¢ mozna w tuku o danym promieniu, okresla si¢ w zaleznosci od wzniesienia
miarodajnego. Kraricowe pochylenia winnyby¢ w tukach odpowiednio zmniejszane.

Wedtug warunkow technicznych budowy drog zetaznych magistralnych w Rosyi promien tu-
kow w planie powinien wynosi¢ wogoéle nie mniej niz 300 saz. (640 m). W razie konieczno$ci pro-
mien ten moze by¢ zmniejszony do 250 saz. (533 m) na szlakach pomiedzy stacyami i do 200 saz.
(427 m) przy dojsciu do stacyi, w poblizu miast, przy przecieciu rzek lub przy obejsciu przeszkéd.
Gdy tuk zbiega si¢ z pochyloscia majacg kraficowq stromosé (8%g), to promien fuku niec moze by¢
mniejszy od 300 saz. (640 m); w tukach za$ o mniejszym promieniu wymagane jest odpowicdnie
zmnicjszenie krancowego pochylenia.

Na szlakach gérskich drég zel. Srodkowo-Syberyjskiej, Tyflisko-Karskicj i innych, majacych
tor o szeroko$ci normalnej, pozwolono w ostatnich latach stosowaé krafcowe promienie tukéw 125
saz. (267 m) i 120 saz. (256 m).

W czasowych torach objazdowych najmniejszy promiefi fuku nic powinien byé mniejszym
od 140-krotnej szerokosci toru, a wigc w torze wnormalnym rosyjskim powinien by¢ nie mniejszy
jak 100 saz. (213 m).

Dla kolei dojazdowych najmniejszy promien tukéw nic jest wogdle wskazany, lecz po-
winien by¢ wyznaczony odpowiednio do szerokosci toru i ustroju taboru ruchomego.

Wedtug przepisow drog zel. niemieckich promien tukéw w linii glownej na drogach zclaz-
nych pierwszorzednych nic powinien by¢ wogdle mniejszy jak 180 m, dla zastosowania za§ pro-
micnia mniejszego niz 300 m potrzebne jest pozwolenie Ministeryum. Na drogach zelaznych dru-
gorzednych promienie mniejsze niz 180 m i do 100 m uzywane sa przy normalnej szerokosci toru
tylko w razach wyjatkowych. Na kolcjach wazkotorowych o szerokosci toru 1,00 m, 0,75 m
i 0,60 m zalecanc sg promienie tukéw odpowiednio nic mniejsze niz 50,40 i 25 m.

K) Krzywe przejsciowe. Wstawki proste,

Dla przeciwdziatania nabieganiu két na szyng zewnetrzng w tukach daje sig
zwykle tejze szynie pewne wzniesienie nad szyng wewngtrzng. Przejscie od takie-
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go polozenia szyn do potozenia normalnego na prostej powinno by¢ uskutecznione
stopniowo na pewnej diugosci, na ktérej w razie, jezeli tuk jest ostry, pozgdanem
jest rowniez urzgdzenie stopniowego przejscia w planie od promienia skorczonego
w tuku do nieskonczenie dlugiego na prostej. Nie wchodzac w szczegoly ustroju
krzywych przejsciowych, ktére podane s ponizej w dziale Ill, zaznaczymy
tylko, Ze krzywa przejSciowa ciggnie si¢ w obie strony od stycznych tuku ko-
listego 1 ze dla osiggniecia spokojnej jazdy pochylenie szyny zewngtrznej na
dlugosdci krzywej przejsciowej powinno by¢ tem tagodniejsze, im wigkszg jest
predkos¢ ruchu.

Rys. 64.

Dla moznos$ci urzadzenia krzywej przejsciowej potrzeba, aby pomigdzy stycz-
nemi tukéw skierowanych w odwrotne strony (rys. 64) byla umieszczona prosta
wstawka B. Diugos¢ tej wstawki winna by¢ taka, aby miedzy dwoma przejsciami
skierowanemi w rozne strony, pozostawal jeszcze kawatek b toru prostego o szynach
w jednym poziomie, na ktérym wagony, pochylone poprzecznie na tukach, po-
wracatyby do potozenia normalnego.

Zamiast fuku, zatoczonego jednym promieniem, mozna stosowac tuk kabia-
kowaty o kilku promieniach w razie, gdyby to ze wzgledow topograficznych oka-
zalo si¢ koniecznem. Nalezy jednak w tym wypadku uktadaé jedng krzywg bez-
posrednio za druga, unikajgc umieszczania migdzy krzywemi, zwréconemi w te sa-
ma strong, krétkich wstawek prostych, na ktérych szyny, z powodu braku miejsca
dla krzywych przejsciowych, nie mogtyby by¢ doprowadzone do normalnego poto-
zenia w jednym poziomie.

Wedlug warunkow technicznych budowy drog zelaznych magistralnych w Rosyi pomigdzy dwo-
ma fukami skierowanymi w przeciwne strony, jezeli promieni chociazby jednego z nich jest mniejszy

niz 1000 saz. (2134 m), powinna by¢ umieszczona wstawka prosta, w celu urzgdzenia w nastepstwic krzy-
wych przejsciowych. Najmniejsza dlugo$¢ tej wstawki, wyrazona w saZzenach okreéla si¢ z wzoru:

10 - 5000 (—112-—1—%) w ktérym R i R’ sg promienie fukéw w sazenach. W tym wzorze diu-

go$¢ wstawki prostej pomiedzy krzywemi przejSciowemi przyjeto na 10 saz. (21,3 m).
Punkty przejscia z linii prostej na tuk, a takze z tuku réwniez na tuk, lecz o innym pro-
micniu, powinny by¢ oddalone od punktéw zataman profilu podtuznego nic mniej jak o 8 saz. (17 m).

Najmniejsza odlegto§¢ pomienionych punktéw przejscia od mostéw okresla sie z wzoru: = saz.,

w ktérym R jest promien tuku w sazenach.
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Na dr. zel. Syberyjskiej i Tyflisko-Karskiej wstawka prosta pomigdzy dwoma tukami zwrdco-
nymi w odwrotne strony wymagana byla tylko w razie, jezeli suma promieni obu iukéw byla
mniejsza niz 1000 saz. (2134 ). Najmniejszg dlugo$¢ wstawki prostej pomigdzy krzywemi przejscio-
wemi zmniejszono do 5 saz. (10,7 m).

Na kolejach dojazdowych najmniejsza diugo$¢ wstawki prostej ograniczono réwniez do
5 saz. (10,7 m), liczac pomiedzy stycznemi fukéow kolistych.

I) Praca sity pociggowej na fukach.

Pod wzgledem pracy sily pociagowej tuki sg szkodliwsze od pochytosci, ponie-
waz wywotujg dodatkowy opor w obu kierunkach biegu pociggéw. Wobec tego,
ze tuki zwigkszajg granice pochylenia nieszkodliwego, korzystniej jest dla pracy
parowoz6w, gdy tuki zbiegajg si¢ z pochylosciami szkodliwemi, anizeli gdy sig
zbiegaja z nieszkodliwemi. Dla tukéw, ktérych promienie nie wychodzg z granic
150 do 1000 saz. (320 do 2134 m) zachowanych na wigkszosci linii gléwnych,
wzor (43) (patrz st. 57) moze by¢ zastgpiony bardziej prostym i dostatecznie przy-
blizonym: ‘ T TSR U

750 G z — ] &35
R L . ,._“ ./". “'/‘..J_ s
(w, wyraza sie w kg/t, za§ R w metrach). Jezeli kat Srodkowy tuku wynosi o stopni,
to jego diugos¢:

M=

(83)

!’.,I'5 — R R

180 *
alpraca sity pociggowej, przezwycigzajaca opor wskutek tuku, wyniesie w kilogra-
mometrach na tonne cigzaru pociggu:

750 = o olon: = I
w,l = — TR B 13,1_0 = R T i_8_4)_._
albo w pudowiorstach na pud cian\rg pociggu:
00131
le=e 1067 o =0,0000123 . . . . . . (85)

t. j. zalezy wylacznie od Srodkowego kata tuku.

W razie, gdy tuk potozony jest na pochylosci szkodliwej, praca sily pociago-
wej dla przezwycigzenia oporu wskutek krzywosci toru réwna sig, zgodnie z réwna-
niem (82), tylko potowie tej pracy, jaka si¢ otrzymuje z wzoréw (84) i (85).

m) Pochylenie zastepcze linii kolejowej.
Posiltkujac sie wzorami (80), (82) i (85), mozemy okresli¢ z nastepujacego
réwnania prace sity pociggowej na catej dtugosci linii kolejowej, posiadajacej roz-

maity profil podiuzny:

Z0 = {wl(, + “’2’44-% -+ 0,0000123 (s, + ‘;1)} ... (86)
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W tem r(’)wnaniu oznacza:
ly dtugos¢ ogolng ponomo“;l pochv%osm nieszkodliwych w wiorstach;
l; takaz dtugos¢ pochytosci szkodliwych;_
h sume wysokosci wszystkich pochy{osm szkodliwych;
o, sume katow sSrodkowych (w stopniach) tukoéw, potozonych na pozio-
mach i na pochytosciach nieszkodliwych;
2, toz samo na pochytosciach szkodliwych.
Takaz praca sily pociggowej otrzymataby sig, gdyby linia kolejowa miafa
na catej swej dfugosci jednostajne pochylenie s,, ktérego wielkos¢ moze by¢
okreslona z réwnania:

Frg=e B o 2] = (L Q){wlo 4+ ?‘j)lx+f§+o,0000123 ('10 < ”‘21 )} . (87)
5y — llwl L k1 0,0000123 (24, M)} (88

Pochylenie s, nazwiemy pochyleniem zastepezem linii kolejowej. Positkujac sie
niem, fatwo okresli¢ pracg sity pociagowej i zmiany jej w zalezno$ci od ksztattu linii
kolejowej w profilu i w planie.

2. Rozmieszczenie stacyi. Zdolno$¢ przepustowa i przewozowa
drogi zelaznej. Mijanki.

Dla zados¢uczynienia interesom ludnosci, jako tez majac na wzgledzie ko-
rzy$¢ wiasng budujacej si¢ drogi zelaznej, nalezy doprowadza¢ jej linie o ile moz-
nosci jak najblizej i jak najdogodniej do zaludnionych srodowisk przemystowych
i handlowych, polozonych w jej okolicy, o ile takie poprowadzenie linii nie wywo-
tuje kosztéw nadzwyczajnych wskutek trudnych warunkoéw terenu lub koniecznosci
przeciecia dziatkéw zabudowanych albo tez przedstawiajacych wysokg wartos¢
z innych wzgledow.

Drogi zelazne otrzymuja prawie caly swéj dochéd za posrednictwem stacyi,
ktorych urzadzenie przyciaga ku kolei podréznych i towary oraz zwigksza stopnio-
wo ich ilo$¢, przyczyniajgc sie do rozwoju przemystu i handlu w dancj miejsco-
wosci. Przeto w interesie projektowanej drogi zelaznej lezy zaczepienie mozliwie
jak najwiekszej ilosci srodowisk zaludnienia i przemystu, napotykanych po drodze,
chociazby osiggniecie tego celu wymagato pewnego zwiekszenia dtugosci linii ko-
lejowe;j.

Pytanie, o ile optaci sie wydluzy¢ linie kolejowa i ponosi¢ inne wydatki,
ktére wywotaloby zblizenie sie do danego punkti, zaleZy od znaczenia, jakic ten
punkt posiada, jako tez od charakteru ruchu, oczekiwanego na projektowane;j drodze
zelaznej. Jezeli droga ta ma stuzyé przewaznic do komunikacyi bezposrednie]
i ruchu tranzytowego, t. j. dla przewozu, ktéry malo obchodzi stacye posrednie, to,
wogéle moéwigc, powinna ona by¢ poprowadzona w kierunku mozliwie naj-
krotszym. Jednak i w tym razie, o ile nie zachodzi obawa wspotzawodnictwa in-
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nych linii kolejowych, opuszczenie, w celu skrécenia diugosci linii, jakiegos$ punktu
nieco z boku potozonego, ktéry dostarczyiby drodze zelaznej pewng ilo$¢ przewo-
zu, jakkolwiek moze mie¢ znaczenie ogélnie ekonomiczue, lecz rzadko bardzo przed-
stawia interes dla drogi zelaznej, ktéra pobiera dochdéd od jednostki wykonanego
przewozu, t. j. od osobowiorsty i pudowiorsty. Zreszta, dlazabezpieczenia intereséw
ludno$ci miejscowej, wybdr miejsc dla stacyi w poblizu miast podlega zatwierdze-
niu Ministeryum Komunikacyi, ktéremu nalezy przedstawi¢ ogélne plany potoze-
nia miast, stacyi projektowanych w ich blizkoscii drég dojazdowych do stacyi wraz
z odpowiednimi memoryatami objasniajacymi i opiniami zarzadéw miejskich i ma-
gistratow, uzasadniajacemi dogodnos¢ miejsc wybranych pod budowg stacyi.

Wobec przytoczonych okolicznosci rozmieszczenie stacyi w miejscowosciach
zaludnionych zalezy przewaznie od potozenia punktow, w ktérych pociagi winny
zatrzymywac sie dla przyjecia i wysadzenia podréznych oraz dla natadowania i wy-
tadowania towaréw. Jednakze zatrzymywanie pociggéw koniecznem jest nie-
tylko w pomienionym giéwnym celu handlowym, lecz tez dla zadoscuczynienia
wymaganiom technicznym samego ruchu. Pociagi pospieszne muszg wyprzedzaé
pociagi powolne, a na kolejach jednotorowych pociagi dazqce w kierunkach od-
wrotnych muszg mie¢ mozno$¢ wymijania sie. Parowozy przy pociggach musza
nabiera¢ po drodze zapas wody i paliwa i t. p. Z tego powodu w miejscowosciach
niezbyt gesto zaludnionych rozmieszczenie stacyi zalezy od ilosci pociggéw na
dobe, do ktérych przepuszczenia droga zelazna winna by¢ przysposobiona, t. j.
od tak zwanej zdolnosci przepustowej drogi zelaznej.

Zdolnos¢ przepustowa drogi zelaznej nalezy odréznia¢ od jej zdolnosei prze-
wozowej, ktéra moze by¢ mniejsza od pierwszej, poniewaz zalezy od $rodk6éw prze-
wozu, t. j. od ilosci taboru, w ktory droga Zelazna jest zaopatrzona.

Moznosé przepuszczenia po drodze zelaznej okreslonej ilosci pociggéw
stwierdza wykres ruchu pociggéw nalezycie zestawiony. Podstawa do ulozenia
tego wykresu stuzy czas, jakiego potrzebuje pociag na przebiezenie poszczegélnych
szlakow miedzy stacyami. Sposob okreslenia tego czasu podany zostal powyzej
na str. 74.

Diugos¢ postoju pociggéw na stacyach, okreslona w zaleznosci od wymagarii
handlowych i technicznych, nie wptywa, jak to widac z wykresu na str. 86 i rys. 65, na
zdolnos¢ przepustowsq szlakow na linii jednotorowej. Co sig tyczy odstepu cza-
su & miegdzy przybyciem jednego pociagu i wyprawieniem nast¢pnego na tenze

- q
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sam szlak w kierunku odwrotnym, to odstep ten przyjmuje si¢ zwykle nie mniejszy jak
2 minuty. Jezeli na przebiezenie szlaku miedzy dwiema stacyami pocigg potrzebuje
w jednym kierunku ¢ minut, za§ w odwrotnym #', to czas zajgcia szlaku przez jedng
pare pociggéw wynosi conajmniej ¢ - ¢ -+ 2% minut, a najwigksza ilos¢ takich
par pociggéw na dobe bedzie:

1440
¢ 2%
Jezeli ilos¢ ta nie odpowiada zadanej zdolnosci przepustowej, to odlegtos¢ migdzy
stacyami powinna by¢ odpowiednio zmniejszona. Jezeli za$ rozmieszczenie stacyi
zmienione by¢ nie moze, to miedzy niemi powinna byc¢ urzqdzona mejanka dia roz-
mijania sie pociggéw lub wyprzedzania pociggédw powolnych przez szybkie.

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi najwigksza
odleglos¢ miedzy stacyami winna wynosi¢ nie wiecej jak 30 wiorst. Pomiedzy stacyami powinny
by¢ urzadzone poziomy dla mijanek. Droga zelazna powinna byc¢ tak zbudowana, azeby bez urzg-
dzania mijanek mogla przepuszczaé 2 pary pociggéw osobowych i 7 par towarowych o $redniej
szybko$ci nic mnicjszej jak 30 wiorst na godzine dla pociggéw osobowych i 20 wiorst na godzing dla
towarowych. Nalezy przewidzie¢, azeby po urzadzeniu inijanek wnozna byto przepuszczac jedna
pare pociagéw osobowych i 19 par pociggéw wojskowycl, skladajgcych sie z 50 wagondw i jed-
nego parowozu os$miokolowego i przebiegajacych ze $rednia predkoscig co najmnicj 22 wiorst na
godzing.

Stacye i mijanki winny by¢ urzadzane o ile moznosci w linii prostej i po-
ziomej.

u

(89)

Potozenie stacyi w dukach jest niedogodne nietylko ze wzgledu na trudnosci,
jakie stad wynikajg przy ukfadaniu rozjazdow, taczacych tory stacyjne pomigdzy
soba, lecz gtéwnie dla tego, ze w tych warunkach budynki, drzewa i inne przed-
mioty zastaniajg tory stacyjne i sygnaly na kréotkq odlegtosé przed pociagiem,
co wptywa szkodliwie na bezpieczenistwo ruchu. Dla powyzszych przyczyn nalezy
wogole unika¢ umieszczania stacyi w tukach, zwiaszcza skierowanych wezykowato
w odwrotne strony, w razie za$ niemoznosci zastosowania sie do tego warunku,
promieni tuku, w ktérym ma byé urzadzona stacya, powinien by¢ mozliwie jak
najwigkszy.

Jezeli tory stacyjne polozone sg ma pochylosei wiekszej niz 2,5%,,, to stojace
na nich wagony, wprawione w ruch przez wiatr lub zderzenie sig, mogg po-
toczy¢ si¢ dalej pod dziataniem sity ciezkosci i ujs¢ ze stacyi, co bywalo nieraz
przyczyng nieszczg¢sliwych wypadkéw. Wobec tego na liniach gtéwnych nalezy uni-
ka¢ umieszczania stacyi na pochytfosciach, chociazby nawet mniejszych niz 2,5°/, .
Réwniez nalezy unika¢ dojscia do stacyi ze stromym spadkiem, co utrudnia zatrzy-
mywanie pociggéw przy wejsciu na stacye, a takze rozped pociggéw przy wyjsciu
ze stacyi. Przeciwnie, dojscie do stacyi po wzniesieniu moze by¢ pod tym wzgle-
dem dogodne, o ile tylko wzniesienie to nie bgdzie zbyt strome.

Dtugosé poziomu, przeznaczonego na urzgdzenie stacyi, zalezy od diugosci po-
ciggdéw, ktére maja by¢ w obiegu, i od ilosci i rozmieszczenia toréw stacyjnych.
Najwigkszy sktad pociggéw, jaki moze by¢ dopuszczony na liniach gtéwnych, wska-
zany by! powyzej na str. 68. Ograniczenie tego sktadu zaleze¢ bedzie od
profilu podtuznego linii kolejowej i od mocy parowozéw przyjetego typu, w przy-
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puszczeniu zastosowania trakcyi podwdjnej. Dla kolei dojazdowych w Rosyi niema
ograniczenia co do najwiekszego sktadu pociggéw. W Niemczech na drogach
zelaznych, majacych znaczenie miejscowe, najwigkszy sktad pociggéw nie powinien
przekraczaé: przy normalnej szerokosci toru 120 osi, przy szerokosci toru 1 m
80 osi, za$§ przy szerokosci toru 0,75 m i 0,80 m 60 osi.

Wedlug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi stacye winny
by¢ polozone na poziomie i w linii prostej lub w tukach o promieniu nie mniejszym jak 600 saz. (1280 m),
w wyjatkowych wypadkach 400 saz. (853 m). W ftukach, zakrzywionych w odwrotne strony,
umieszczanie stacyi nie jest dozwolone. Mijanki mogg by¢ umieszczane na pochytych, o ile stro-
mo$¢ ich nie przewyzsza 29/y,.

Pod wzgledem rozwoju toréw stacyjnych stacye dziela si¢ na 4 klasy w zaleznoSci od
oczekiwanej na nich pracy i od tego, czy maja znajdowac sie na nich parowozownie. Diugo§¢ rowni
pod stacye pierwszej klasy okreSla szczegétowy projekt stacyi, opracowany w zaleznoSci od wa-
runkéw miejscowych. Na stacyach pozostalych klas dtugo$é ta powinna wynosié: na stacyach Il
klasy nie mniej jak 600 saz. (1280 m), na stacyach IIl i IV klasy nie mniej jak 500 saz. (1067 m),
jezeli na stacyi przewidywana jest parowozownia, i nie mniej jak 450 saz. (960 ») w wypadku
przeciwnym. Dhigo$é rowni pod mijanki powinna by¢ nie mniejsza jak 400 saz. (853 m). Pomiedzy
torami stacyjnymi, przeznaczonymi do wymijania si¢ pociaggéw, przynajmniej jeden tor, nie liczac
glownego, winien posiadaé¢ diugo$é uzytkows, rowna 315 saz. (672 m). Diugosé uzytkowa pozo-

statych toréw, przeznaczonych do wymijania si¢ pociagéw, powinna by¢ nie mniejsza jak 235 saz.
(501 m).

Wedtug warunkow technicznych budowy drogi zelaznej Syberyjskiej pozwolono projekto-
waé stacye na pochytosciach, wszakze nic wigkszych jak 3%g. Dlugo$é réwni pod stacye winna
wynosi¢ nie mniej jak 300 saz. (640 m), zas pod mijanki nie mniej jak 200 saz. (427 m).

Wedtug przepiséw budowy kolei dojazdowych stacye, przystanki i mijanki moga by¢ urza-
dzane na pochylosciach, o ile nie sa one bardziej strome jak 3%, dla stacyi, 4%/y, dla mijanek i 6%go
dla przystankéw, przeznaczonych wytgcznie do wsiadania i wysiadania podréznych.

8. Rozmieszozenie parowozowni i wodoeciggow.

Okresliwszy dla danej linii kolejowej ilos¢ paliwa, jakg spotrzebowywac bedg
parowozy pociggowe (patrz str. 811 82), tatwo sie¢ przekonad¢, czy przy odlegtosciach,
jakie przyjeto pomiedzy stacyami, przeznaczonemi do nabierania tego materyatu,
zapas jego w tendrach okaze si¢ dostatecznym.

Nabieranie paliwa dokonywa si¢ na stacyach, gdzie sie znajduja parowozownie
i gdzie odbywa sie réwniez zmiana parowozOw pociagowych. Parowozownte s to
budynki, w ktérych parowozy sg przechowywane, oczyszczane, smarowane i roz-
palane i w ktérych dokonywa si¢ takze ich drobna naprawa, o ile ta moze by¢
uskuteczniona przez obstuge parowozowg. Przy parowozowniach znajdujg sig
zarazem sktady materyatéw potrzebnych do pomienionych czynnosci, jako tez po-
mieszczenia dla odpoczynku obstugi parowozowej, dla biura naczelnika parowo-
zowni i t. p.

Kazdy parowéz obstugiwany bywa przez jedna i tez sama obsade (maszynista,
jego pomocnik i palacz) lub tez przez dwie obsady, obstugujgce parow6z na zmia-
ng. Jezeli obstuga parowozu ciggle sie zmienia, to nie ma ona moznosci obznaj-
mic¢ sie z jego wiasciwosciami i mniej starannie z nim sig¢ obchodzi, co szkodliwie
odbija sie na kosztach naprawy parowozow. Z drugiej strony jednak przy obsadach
podwdjnych parowozy moga byé lepiej wyzyskane niz przy pojedynczych, gdyz
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w tym ostatnim razie podczas odpoczynku obsady parowOz pozostaje w bez-
czynnosci.

Kursowanie parowozéw pomiedzy parowozowniq gléwng, do ktorej sg zali-
czone na state, a parowozowniq zwroing, w ktérej krotko przebywajg przed wy-
ruszeniem w droge powrotna, okresla wykres obiegu parowozdw. Wykres ten
powinien zabezpieczaé¢ dostateczny odpoczynek!) dla obsad parowozowych,
ktérych stuzba ciggla nie powinna wogdle trwac¢ diuzej nad 10 do 12 godzin.
Wynika stad, ze wybdr stacyi, na ktérych znajdowac¢ si¢ majg parowozownie, za-
lezny jest réwniez od tego, czy przy odlegtosci, jaka si¢ migdzy temi stacyanii otrzy-
muje, mozliwem jest ustanowienie dla obsad parowozowych takiego rozktadu stuzby,
ktéry bytby zgodny z przepisami co do diugosci dyzurow i odpoczynkow.

Wodociqgi powinny by¢ urzadzane nietylko na wszystkich stacyach, gdzie
sie znajdujg parowozownie, lecz réwniez na stacyach posrednich, poniewaz zapas
wody w tendrze wyczerpuje sie znacznie predzej niz zapas paliwa. Kraricowa od-
legtos¢, na jakiej zapas wody w tendrze jeszcze nie zostanie wyczerpany, okresla
sie wedtug rozchodu wody w tendrze. Sposdéb okreslenia tego rozchodu dla linii
kolejowej o wiadomym profilu podtuznym wskazany byl powyzej (patrz str. 811 82).
Gdyby jednak wodociggi byty rozmieszczone na linii kolejowej w najwigkszych
odstepach, na jakie tylko pozwala rozchéd wody w tendrach parowozéw pociggo-
wycli, to zepsucie si¢ cho¢by jednego z wodociggéw uniemozliwitoby kursowanie
pociggéw po tej linii. Z tego powodu ilo§¢ wodociggédw winna by¢ obrachowana
z zapasem.

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi najwigkszg
odlegtos¢ pomiedzy wodociagami nalezy okresla¢ w ten sposéb, aby na odleglosci migdzy dwoma
wodociagami, opuszczajac jeden wodociag posredni, nie wyczerpywat si¢ zapas wody w tendrze,
liczac ten zapas na 400 stop sze§ciennych (11,32 m3).

Przy wyborze érddia wody dla wodociggu nalezy zwracaé uwage na jakosc
i ilos¢ wody, ktérg to zrédto dostarcza. W tym celu nalezy wybiera¢ przede-
wszystkiem Zrédia zywe, jakoto: rzeki, jeziorai stawy, zasilane przez Zzrédta. W braku
takich Zrédet urzadzane bywaja studnie artezyjskie.

Woda powinna by¢ czysta, migkka, bez znacznej domieszki cial mineralnych
i organicznych. Szczegodlnie szkodliwymi sa weglan i siarczan wapnia i magnezya,
Sole, zawierajace si¢ w wodzie, osadzajgq si¢ przy wysokiej temperaturze na S$cia-
nach kottéw parowozowych. Tworzy sie w ten sposob kamiert kollowy, ktory
zmniejsza wydajnos¢ pary w kottach i przezera ich $cianki. Zdatno$¢ wody do za-
silania kottéw nalezy zbada¢ za pomocg analizy chemicznej. Do oczyszcza-
nia wody uznanej za niezdatng stosowane bywaja rozne przyrzady, co jednak po-
ciaga za sobg znaczne koszta.

Wodociagi kolejowe przeznaczone sg, aby dostarcza¢ wodg nietylko parowo-
zom pociggowym, lecz i manewrowym oraz do przemywania kottéw parowozowych,
do warsztatéw, na potrzeby pracownikéw kolejowych, mieszkajacych na stacyi, dla

) Wedlug przepiséw, obowiazujacych na dr. zel. rosyjskich, odpoczynek bez przerwy obsad
parowozowych wynosi¢ winien nic mniej jak 8 godzin i wogdle nic mnicj jak 12 godzin na dobeg.
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przewozonych wojsk i t. p. Dzienne zapotrzebowanie wody dla parowozow pociggo-
wych na stacyach, na ktérych znajdujq si¢ parowozownie gtéwne lub zwrotne, t. j.
gdzie parowozy przyczepiajg sie do pociggéw, nie jest takiez samo jak na wszelkich
innych stacyach, na ktorych pociagi zaopatruja sie w wodg. Na stacyach, majg-
cych parowozownie, ilo§¢ wody dostarczana w ciaggu doby na potrzeby pociaggow
powinna by¢ dostateczng dla napelnienia wszystkich tendréw, wyprawianych ze
stacyi w ciagu tegoz czasu; na innych za$ stacyach, posiadajgcych wodociag, ilos¢
ta winna wystarcza¢ tylko na pokrycie rozchodu wody, spotrzebowanej na dtu-
gosci szlaku od poprzedniego wodociagu, i o ile to jest mozliwem od przedostatnie-
go ze wzgledu, ze najblizszy wodocigg moze sig zepsuc.

Co sie za$ tyczy ilosci wody na potrzeby stacyi, to zalezy ona od pracy stacyi
i moze waha¢ sie w bardzo szerokich granicach.

Wedhig warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi ilos¢ wody,
jaka kazdy wodociag kolejowy ma dostarczy¢ na potrzeby pociggow, nalezy okresla¢ w przy-
puszczeniu, ze na obydwéch sasicdnich stacyach nastapito jednoczes$nie popsucie si¢ wodociagow
i ze z tego powodu pociagi muszgq kursowaé, nabicrajgc wode co drugg stacyg. Ilo$¢ wody przez-
naczona dla parowozéw mancwrowych i rezerwowych, do przemywania parowozow, a takzc na
potrzeby warsztatéw i pracownikéw kolejowych, mieszkajacych na stacyi, powinna wynosi¢ na dobe:
na stacyach z parowozowniami gtéwnemi po 10 saz.3 (97,1 m®), na stacyach z parowozowniami
zwrotnemi po 4 saz.3 (38,8 m¥), na wszystkich zas$ pozostalych stacyach po 1 saz? (9,7 m?). llos¢
wody, wyznaczona na potrzeby przewozonych wojsk, powinna wynosi¢ na stacyach krancowych
i na stacyach, posiadajacych parowozownie, po 2,5 saz3. (24,3 m% na dobe, na pozostalych za$
stacyach po 1 saz3. Kazdy wodociag stacyjny powinien dostarcza¢ wode w ilosci, odpowiadajaccej
og6lnej objetosci, okreslonej dla wszystkich pomicuionych potrzeb razem wzigtych przy najwigkszej
pracy, jaka dopuszcza ustr6j pompy na dobe, a mianowicic: przy 18-to godzinnej pracy w razic
ustawienia jednej pompy i przy 24-ro godzinnej pracy, w razie jezeli jednoczesnie ustawiong jest
druga pompa zapasowa. Objeto§é zbiornikéw wody na kazdej stacyi, posiadajacej wodociag, po-
winna wynosi¢ co najmniej !/, calkowitego dziennego rozchodn wody, potrzebnej dla parowozow.

4. Wyznaozenie linii kolejowej pod wzgledem statecznosei i trwatosci
torowiska. Roboty ziemne.

Dla zabezpieczenia statecznosci i trwatosci torowiska nalezy unika¢ prowa-
dzenia linii kolejowej przez takie miejsca, w ktorych uwarstwowienie gruntu lub
jego wiasciwosci moglyby staé sie przyczyng osunigé, rozptywdéw lub tez in-
nych uszkodzen torowiska, albo gdzie jego odwodnienie bytoby utrudnione.

W tym celu miejscowos¢, przez ktérg projektuje sie poprowadzenie linii kole-
jowej, powinna by¢ zbadana pod wzgledem geologicznym, za pomocg szczegoto-
wych ogledzin oraz odkrywek i wiercenn dla przekonania sig o wiasciwosciach
i uwarstwowieniu gruntéw. Szczegblnie waznem jest zbadanie statosci terenu na
stokach i w miejscach, gdzie projektujg sie glebokie wykopy. Pochyte uwarstwo-
wienie gruntu z upadem w strone doliny lub wykopu bywa nieraz przyczyng wiel-
kich osunie¢, szczegdlniej w glinie z warstwami wodono$nemi. Takie warstwy wo-
donosne bywaja przyczyng osunie¢ nawet w gruntach skalistych. Niektére grunty
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gliniaste namiekajg pod dziataniem wody, wywolujac rozptywanie sie i osuwanie
sig gruntu, ktérym zapobiedz lub ktére powstrzymaé bywa nadzwyczaj trudno.

Wogole dla statosci i trwatoSci torowiska kolejowego niezbednem jest, aby
ono bylo mozliwie jak najlepiej odwodnione. Z tego powodu w diugich wykopach na-
lezy projektowac torowisko o ile moznosci ze spadkiem podiuznym w obie strony,
w celu zapewnienia Scieku wody w rowach bocznych. W krétkich wykopach po-
ziomych Sciek wody w rowach moze by¢ osiggniety przez poglebienie tychze od
srodka ku koncom wykopu.

Grunty torfiaste i bfotniste sg bardzo niepewng podstawg dla nasypow, ktore
nieraz przez diugie lata nie przestajg pograza¢ sie w nie i wymagajg nieustannego
dosypywania.

Przyczyny odksztalcen wykopéw i nasypow opisane sg wiecej szczeg6towo
w rozdziale | dziatu Ill-go, traktujacym o ustroju spodniej budowy toru. Przyktady,
ktére tam przytoczono z praktyki drég zelaznych, swiadczg o bardzo waznem zna-
czeniu badan geologicznych przy projektowaniu linii kolejowej, gdyz badania te
dajag moznos¢ wykrycia miejsc niebezpiecznych dla statosci torowiskai unikniecia
przez ich obejscie kolosalnych wydatkow, ktérych wymagataby w nastgpstwie na-
prawa odksztalcen torowiska, lub nawet przeniesienie go w inne miejsce juz po
wybudowaniu drogi.

Bardzo waznem takze jest zbadanie gruntu wykopdéw w celu okreslenia kosz-
tu ich rozkopania i zdatnosci otrzymanego z nich materyatu do wznoszenia nasy-
pow. Wypadki, w ktérych materyat z wykopow jest niezdatnym na nasypy i z tego
powodu winien by¢ sktadany osobno, a nasypy wznoszone z ziemi, otrzymanej
z ukopoéw bocznych czyli rezerw, sg dosc¢ rzadkie. Torf, if, niektére gliny, tatwo
namigkajgce i rozptywajace si¢ pod dzialaniem wody, nie powinny by¢ wcale uzy-
warne na nasypy. ‘

Oprécz wypadku niezdatnosci materyatu, otrzymanego z wykopow, moga by¢
jeszcze inne wypadki, gdy w zaleznosci od cen dobywania i przewozu ziemi i od
miejscowych warunkéw korzystniej jest sktada¢ ziemie z wykopéw na boku
w ksztalcie odktadéw, nasypy zas wznosic z ziemi otrzymanej z ukopéw. Jednakze
w wiekszosci wypadkéw wznoszenie nasypow z materyatu, otrzymanego z wykopow,
okazuje sig¢ korzystnem, dlatego tez przy wyznaczaniu wysokosci torowiska
nalezy stara¢ sig, aby objetosci nasypéw i wykopdéw wzajemnie si¢ rowno-
wazyly.

W celu zmniejszenia kosztéw budowy nalezy sie staraé, aby ilos¢ robét ziem-
nych byta wogdle mozliwie jak najmniejsza. Idac po powierzchni terenu, potrze-
baby bylo w wigkszosci wypadkéw bardzo czestotamac linie pochyleii. O niedogod-
nosciach dla eksploatacyi takiego jej ksztaltu byfa juz mowa powyzej; dadzg sie
one tem wigcej odczuwad, im wieksza bedzie predko$é¢ ruchu i ilosé przewozu.
Z drugiej znéw strony nalezy mic¢ na uwadze, Ze w miejscowosciach, zasypywa-
nych przez $niegi, nizkie nasypy i niegl¢bokie wykopy najczesciej podlegaja
zaspom.

Dla uniknigcia zalewu i rozmycia, jako tez w celu nalezytego odwodnienia
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torowiska nalezy je projektowaé wogdble powyzej poziomu woéd najwyz-
szych.

Wedlig warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi, w miej-
scowosciach, podlegajacych zaspom $nieznym i piasczystym, wysoko$§¢ nasypow (za wyjatkiem
punktow przejscia z nasypow w wykopy i odwrotnie) winna wynosi¢ co najmniej 0,30 saz. (0,64 ),
za$ glebokos¢ wykopoéw co najmniej 0,50 saz. (1,07 m). W miejscowosciach, zalewanych przez wode,
torowisko winno wznosic¢ si¢ nad najwyzszym spietrzonym poziomem wody nic mniej jak na 0,50
saz. (1,07 m), stoki zas torowiska w granicach zalewu ina wysoko$¢ 0,25 saz. (0,53 m) ponad naj-
wyzszy spietrzony poziom wody powinny by¢ w odpowicdni sposéb wzinocnione.

Na kolejach dojazdowych dozwala sie urzadzaé torowisko zatapiane.

Jezeli nasyp jest dtugi i wysoki, a wykop gleboki, to zamiana pierwszego na
wiadukt, zas drugiego na tunel moze okazaé sie korzystng. Przyjmuje sie zwykle,
ze przy 10 saz. (21 m) wysokosci nasypu lub gtebokosci wykopu korzystniej juz
bywa zastgpi¢ je pomienionemi dzietami sztuki niz wykona¢ odpowiednie roboty
ziemne. Dla nalezytego rozstrzygniecia tego pytania wypada jednak w kazdym
poszczegolnym wypadku wzia¢ pod uwage warunki miejscowe jakoto: koszt ro-
b6t i materyatéw, szerokos¢ wolnego pasa ziemi, koszt wywlaszczenia i t. p.

5. Przeciecie rzek i parowoéw.

Polozenie mostu. Ksztalt linei kolejowej w poblizw mostu. Przeciecie rzek i pa-
rowow nalezy wybiera¢ o ile moznosci w prostej i najwezszej ich czesci, posia-
dajacej brzegi wysokie i niezatapiane. Przecigcie to powinno by¢é mozliwie
prostopadiem do doliny rzeki i kierunku przeptywu wéd wysokich.

Za wyjatkiem warunkéw szczegélnie trudnych, mosty nalezy wogdle
urzadza¢ na linii prostej i poziomej. Urzadzanie mostéw zelaznych w tukach
wikfa ich ustr6j i wywotuje przecigzenie jednego z diwigaréw; nadto wielkos¢
tego przecigzenia zalezna jest od podwyzszenia szyny zewngtrznej i wogole z trud-
noscig daje sie obliczy¢. Urzadzanie mostéw zelaznych o duzych przestach na
stromych pochytosciach, wymagajacych hamowania, wywotuje réwniez dodatkowe
natezenia w czesci przejazdowej mostu i w jego podporach.

Przejscia z prostych na tuki, jak rowniez zatamania linii kolejowej w profilu
podtuznym, nie powinny by¢ dopuszczane ani na mostach, ani w ich blizkosci
bezposredniej. Urzadzenie na mostach Zelaznych tukéw przejsciowych w profilu
i w planie nastrecza trudnosci, nadto przy przejsciu taboru z nasypu na przyczotki
mostu odczuwa sie zawsze pewne wstrzasnienie, wywotane naglg zmiang sprezy-
stosci budowy spodniej i mogace sprowadzi¢ w takich warunkach niebezpieczne
skutki. |

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi urzadzanie
mostow i wiaduktéw na pochytosciach, ktérych stromo$é przekracza 104, lub w lukach moze by¢
dopuszczone tylko w tych wypadkach, gdy otwér ogélny tych budowli nie przekracza 7 saz.
(14,9 m), lub gdy most albo wiadukt, majacy otwor wiekszy jak 7 saz., skiada sig z oddzielnych
przesct, z ktorych kazde posiada rozpigto$é nic wieksza jak 5 saz. (10,7 m) W tych wypadkach dZwigary
winny by¢ ufozone poziomo, za§ potrzebne nachylenie osiaga si¢ po czeSci za pomocy zwigksze-
nia grubo$ci poprzecznic, po czesci za$ za pomocy ufozenia podkladek pod poprzecznice.

Zbieg pochytosci z lukami na mostach lub wiaduktach moze by¢ dopuszczony tylko wtedy,
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gdy pochylenie linii nie przekracza 6%, za$ promien luku wynosi co najinniej 300 saz. (640 m)
lub w razic innego odpowiedniego skojarzenia pochyto$ei i krzywizny.

Jezeli ogélny otwér mostu lub wiaduktu przekracza 7 saz. lub jezeli poszczegélne przesia
tych budowli posiadajg rozpietoSci wieksze niz 5 saz., to most lub wiadukt nalezy wniesci¢
na linii prostej poziomej albo na pochytej, ktérej stromos$é nie przekracza 1%, i ktére ciggna
sie z kazdej strony mostu co najmniej na 12 saz. (25,6 m), liczac od tylnej krawedzi gérnej przy-
czo6tka mostu.

Najmniejsza odlegto§¢ mostow od punktéw przej$cia toru z linii prostej do fuku okresla sig

5000 : .
Z WZOIll —p saz., w ktérym R oznacza promiefi tuku w sazenach.
A

W miejscowosci, zatapiancj przez wode, torowisko winno wznosi¢ sie nad najwyZszym
spigtrzonym poziomem wody nic mniej jak na 0,50 saz. (1,07 m).

Wedtug warunkéw technicznych budowy dr. zel. Syberyjskiej, Tyflisko-Karskiej i innych,
budowanych w trudnych warunkach topograficznych, budowa mostéw na pochytosciach i w fu-
kach byta dozwolona. Zadano tylko, aby przejécie od jednej pochytosci do nastepnej lub od po-
chytosci do poziomu nie przypadalo ani na mo$cie, ani w odlegtoéci mniejszej niz 5 saz. z kaz-
dej strony mostu.

Miejsca, w ktérych powinny by¢ urzadzone dzieta sztuki w celu przepuszcze-
nia wod pod torowiskiem, wskazuje potozenie rzek i potokow lub tez najnizszych
punktéw parowéw, ktére projektowana linia kolejowa ma przecina¢. Dla osiagnig-
cia dogodniejszego przeciecia rzeki lub dla unikniecia dwukrotnego jej przeciecia,
moze si¢ niekiedy okaza¢ korzystnem odchylenie rzeki od pierwotnego jej pofoze-
nia. Na niektérych parowach nie glgbokich i nie bardzo stromych o niewielkich
zlewniach mozna nie urzadza¢ dziel sztuki, odprowadziwszy S$ciekajaca temi paro-
wami wode¢ w bok lub do sagsiednich parowow.

Wybor rodzaju deziela sziukii jego ustréj zaleza przewaznie od iloSci wody,
ktorg trzeba przepusci¢ pod torowiskiem, od wzniesienia torowiska nad poziomem
wod wysokich i od wzglednego kosztu rozmaitych systeméw tego rodzaju budowli.
Wobec tego, projektujgc linie kolejowa, nalezy wyjasni¢, jakiego rodzaju dzieta
sztuki moga by¢ zastosowane w celu przepuszczenia pewnej ilosci wody i przy ja-
kiem wzniesieniu torowiska, odpowiadajgcem danym warunkom, ogélny koszt
przepuszczenia wody otrzyma si¢ najmniejszym. Budowlami, stuzacemi do prze-
puszczania wody pod torowiskiem, sa: rury, przepusty i mosty.

Rury i przepusty sklepione bywaja stosowane do przepuszczania niewielkiej
ilosci wody w miejscach, gdzie wysoko$§¢ nasypu pozwala utopi¢ w nim calkowicie
tego rodzaju budowle, ktéra, bedac zasypana z gory ziemia, nie wywiera w na-
stepstwie zadnego wplywu na ustréj budowy wierzchniej toru.

Dla uniknigcia pekania rury lub przepustu wskutek niejednostajnego ci$nienia
ziemi, torowisko powinno si¢ wznosi¢ nad nimi co najmniej o 0,30 saz. (0,64 m).
W niektorych wypadkach, gdy potrzeba przepusci¢ niewielkg ilos¢ wody (odsaczo-
nej lub nawadniajacej i t. p.), a torowisko nie posiada w tem miejscu dostatecznej
wysokosci, rura moze by¢ wygieta ku dotowi w plaszczyznie pionowej, tworzac
tak zwany przesysak (syfon), jak to pokazano na rys. 66.

Rury drewniane, ze wzgledu na nietrwato$¢, stosowane sg obecnie tylko na
kolejach dojazdowych.
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Zamiast nich bardziej celowem jest stosowanie rur kamionkowych lub cemento-
wych o przekroju kotowym $rednicy 0,10 do 0,30 saz. (0,21 do 0,64 m). Ogledziny i prze-

Rys. 66.
Wymiary w metrach.

Wymiary w sazenach.

czyszczanie rur o tak matej Srednicy jest do§é ktopotliwe, Rys. 670.

wobec czego na liniach gtéwnych uzywane sg zwykle o
rury o Srednicy nie mniejszej jak 0,50 saz. (1,07 m). Fheligeab
Rury z Zelaza lanego, stosowane na drogach ze-
laznych do przepuszczania wody pod torowiskiem, po-
siadajg $rednice 0,50 do 0,75 saz. (1,07 do 1,60 m) i ukta-
dane sg zwykle na podtozu betonowem (rys. 67). Naj-
wigksza predkos¢ przeptywu wody w rurach Zelaznych
lanych dopuszcza si¢ zwykle do 20 stép (6,1 m) na se-
kundg. Wynika stad, ze zastosowanie rur zelaznych la-

P T
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nych zaleze¢ bedzie od spietrzenia wody od strony doptywu przy tej predkosci.
Zamiast rur zelaznych lanych o matej srednicy uzywane bywajg takze rury z ocyn-

kowanej blachy zelaznej falistej.

Murowane przepusty sklepione (rys. 68) sktadajg sie z dwoch Scianek, ograni-
czonych ze strony wewnetrznej ptaszczyznami pionowemi i przesklepionych pot-
kolistolub bardziej ptasko. Przepusty murowane o matych otworach (do 0,50 saz.) po-

krywajq sie niekiedy ptytami kamiennemi.

Koryto przepustu, t. j. dolna czes$¢ jego

pomigdzy Sciankami pionowemi, wypetnia si¢ zwykle murem w ksztalcie odwrdécone-

go sklepienia.

Rys. 68u.
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Wymiary

Rys. 680.

sazenach

Niekiedy cata czes¢ gorna przepustu powyzej koryta otrzymuje ksztatt parabo-
liczny (rys. 69), najbardziej zblizony do ksztattu linii ci$nienia w sklepieniu.

Rys. 69.

Wymiary w metrach

Takiz ksztalt nadaje si¢ naj-
czesciej przepustom betono-
wym 1 Zelazno - betonowym
(wedtug systemu Monier).
Murowane przepusty
sklepione pod nasypami ko-
lejowymi sg to niekiedy bu-
dowle ogromnych rozmia-
row. Naprzykfad przepust w
poblizu stacyi Werebje dr.
zel. Mikotajewskiej, zbudo-
wany w r. 1877—79, w celu
przepuszczenia wod rzeki
Werebji pod nasypem 16,1
saz. (34,3 m) wysokim, ma
otwér 3 saz. (6,4 m), a dtu-
o0$¢ 50,35 saz. (107,4 m).
Objgtos¢ muru w tym prze-
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puscie wynosi 1406 saz®. (3000 m?), a koszt jego budowy dosiegnal sumy 416988 rub.
Na odnogach kolejowych Petrowsko-Bakinskiej, Carycynskiej i innych, nalezacych
do dr. zel. Wiadykaukaskiej, istnieje wiele przepustéw sklepionych pod wysokimi na-
sypami, przyczem otwory tych przepustow dosiegajg 4 saz. (8,53 m).

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi przepusty
sklepione murowane i betonowe winny mie¢ otwor nic mniejszy jak 0,50 saz. (1,07 a), nadto
ogolna grubo$é nadsypki i balastu nad powicrzchnia zewnetrzng sklepienia wynosi¢ ma do spodu podkia-
déw conajmnicj 0,50 saz. Jednakze przy zachowaniu nieco ostrzejszych warunkoéw projektowania i obra-
chowania przepustow, dopuszcza sie zmnicjszenie pomienionej grubosci do 0,20 saz. (0,43 m). Otwory
przepustéw murowanych i betonowych winny by¢ okre§lone w ten sposéb, aby woda przy najwyz-
szym poziomie nie dosiggata opor sklepienia przynajmniej na 0,10 saz. (0,21 wr), jezeli sklepienic
jest z cegly; w razie za$ jezeli sklepicnie jest z kamienia lub betonu, woda nie powinna si¢ pod-
nosi¢ ponad 3/, calkowitej wysoko$ci przepustu, liczac t¢ wysoko$¢ od koryta do spodu klucza skle-
pienia. Jednakze klucz sklepienia nic powinien wznosi¢ si¢ ponad poziom wody mniej jak o 0,40 saz.
(0,85 m), jezeli wyniostos¢ sklepienia jest wigksza niz /;; w razie zas, gdy wynioslo$¢ ta jest mniej-
sza, klucz sklepienia powinien si¢ wznosi¢ nad poziomem wody co najmniej na 0,25 saz. (0,53 m).

Rys. 70.
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Wymiary w sazenach

Mosty utatwiajg przeprowadzenie toru kolejowego przez bardzo wielkie, za-
réwno jak i przez bardzo nieznaczne przeszkody.

Mate mostki belkowe czyli przepusty otwarte (rys. 70) bywajag stosowane, po-
czgwszy od otworu 0,30saz. (0,64 m), do przepuszczania pod torowiskiem niewielkiej
ilosci wody w razie, gdy wysoko$¢ nasypu jest za mata dla ulozenia rury lub
przepustu sklepionego. Scianki pionowe, t. j. przyczotki takich przepustéw, pola-
czone sg zwykle u dotu petnem murowanem korytem. Na tych $ciankach ukiada-
ne bywaja belki drewniane lub zelazne, podtrzymujgce szyny bezposrednio lub za
pomoca poprzecznic. :

Przy wejsciu taboru na przyczétki mostowe daje si¢ zwykle odczuwaé
wstrzgs$nienie, ktérego trudno unikngé, poniewaz pochodzi ono wskutek niejedna-
kowej sprezystosci torowiska i muru przyczétka. Niedogodnosci tej nie spra-
wiajq oczywiscie kanaty sklepione, bedac catkowicie zasypane ziemig. Kanat mu-
rowany lub betonowy, doktadnie zbudowany z materyatu dobrze wytrzymujgcego
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wpltywy atmosferyczne, posiada wogdle wieksza trwalo§é, nie wymaga takich
wydatkow na utrzymanie, naprawe i wzmocnienie i nie przedstawia takiego
niebezpieczeristwa w razie wykolejenia sie taboru, jak most z drewniang lub
metaliczng budowg wierzchniag. Wskutek pomienionych okolicznosci, o ile wyso-
kos$¢ nasypu jest dostateczna i przejazd lub przepedzanie bydta pod projektowang
budowlg nie sq przewidywane, przepust murowany lub betonowy ma zawsze pier-
wszenstwo pod wzgledem technicznym przed mostem o budowie wierzchniej meta-
licznej lub drewniane;j.

Te same wzgledy zachowujg swe znaczenie rowniez, jezeli otwér dzieta sztuki
jest wiekszy, i skfaniajg do oddawania pierwszenstwa przy otworach matej i Sred-
niej wielkoSci mostom kamiennym przed zelaznymi, ktére w ciggu ostatnich lat kil-
kudziesigciu byly przewaznie stosowane na drogach Zelaznych. W ostatnich cza-
sach zbudowano na drogach zelaznych wiele mostéw kamiennych, w ktorych roz-
pigtos¢ sklepien dosiega 65 m (linia kolejowa Stanistawow-Woronienka w Galicyi).
Na odnogach dr. zel. Wiadykaukaskiej, zbudowanych kilka lat temu, istnieje wiele
mostoéw kamiennych o rozpietosci do 10 saz. (21,3 m), ogélny za$ otwér niektorych
z nich dosiega 100 saz. (213,4 m).

Rys. 7la.
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Wymiary w sazenach

Z drugiej strony mosty zelazne majg te zalety, ze wykonanie ich jest fatwiejsze,
ze cze$¢ przejazdowa nie wiele wznosi sig nad podporami i ze rozpietosé
ich moze by¢ bardzo duza. Wobec znacznego obcigzenia statycznego i dynamicz-
nego, jakiemu podlegajg mosty kolejowe, nalezy przy ich budowie zwréci¢ szcze-
g6lng uwage na stateczno$é i trwatos¢ fundamentéw i podpér mostu, chociazby
otwor jego nie byt wielki. Moznos¢ zmniejszenia ilosci kosztownych podpér przez
zastosowanie duzych rozpietosci, jest jedng z bardzo cennych zalet mostow ze-
laznych.

Mosty drewniane na drewnianych podporach, ze wzgledu na ich krotkotrwa-
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fos¢ i palnos¢, urzgdzane bywaja tylko na drogach zelaznych drugorzednych lub
jako budowle czasowe.

W przedniiocie wzniesienia czesci przejazdowej mostiw nad poziomem wysokich
wid w zaleznosci od ustroju mostow nalezy zaznaczyé, ze dla zabezpieczenia trwa-
fosci i statosci tych budowli niezb¢dnem jest, aby opory sklepieri mostow kamien-
nych i zastrzatéw mostéw drewnianych, jako tez czesci metaliczne mostéw zelaz-
nych uie byly zalewane przez wodg. Dla zachowania tego warunku powinny one
wznosié sie nad najwyzszym poziomem wod conajmniej na 0,30 do 0,50 saz. (0,64 m
do 1,07 m). Przy przejsciu rzek spfawnych nalezy oprocz tego mieé¢ na uwadze, aby
wzniesienie dolnych powierzchni przesel mostu nad najwyzszym poziomem wody
odpowiadato wymaganiom zeglugi i sptawu.

Rys. 710.

Wymiary w sazenach.

Strzatki sklepiefi mostéw kamiennych pod droge zelazng bywaja bardzo roz-
maite i wynoszg zwykle conajmuniej: w sklepieniach duzej rozpietosci 1/,, w sklepie-
niach zas malej rozpigtosci '/, tejze. Grubos$é sklepienia w kluczu zalezy od
rozpigtosci i ksztattu sklepienia i dochodzi przy wiekszych rozpietosciach (40—60 m)
do 2 m. Grubo$¢ nadsypki sklepienia (rys. 71b) powinna wynosi¢ conajmniej
0,70 m (0,33 saz.), liczac do spodu podkiadu.

W typach mostéw zelaznych belkowych, budowanych obecnie na drogach ze-
laznych w Parnstwie Rosyjskieni, wzniesienie podstawy szyny nad ciosem poddzwi-
garowym wynosi w przyblizeniu jak wskazano w ponizszej tablicy:

Otwét 'mostiy | 542 05| 1 | 4 1 51 6| 7| 8| 10| 15| 2 | 25| 30| 40| 50
m 1,07(2,134, 27 6, 40 8,5310,67|12,80]14,93)17, 07, 121,34(32,00/42,6753,34/64,00|85,34| 106,68
Wznicsienie po f saz. |0,25]0,40/0,60 0,65 0,70 | 0,80 |0,90| 1,00 | 1,25 1,50 | 2,00 | 3,00 o -
podstawy szyny|gorze\ m [0,53[0,85(1,28 1,39 | 1,49 | 1,71 | 1,92 | 2,13 2,67 3,20 | 4,27 | 6,40 | l \
nad ciosem pod- ‘ : {l ‘ !
diwigarowym | o saz. —| —| — [ | , 0,75 0,80 | 0,85| 1,00 1,15 | 1,40
przy jezdzie | dole \ m | = ‘ = 1,07 1,60 1,71 | 181|213 245 2,99
| | '

Wedtug warunkéw technicznych budowy drog Zelaznych magistraluych w Rosyi, budowa
wierzchnia mostéw systemu belkowego powinna sie o tyle wznosi¢ nad spigtrzonym poziomem wéd

najwyzszych,

aby odlegioé¢ pionowa
poziomem wynosita conajmniej 0,50 saz. (1,07 m);

migdzy

) Pasy diwigaréw poziome.

wierzchem

ciosu poddZwigarowego
w razie, jezeli pas dolny dZwigaréw mostowych

i tymze
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opuszcza sie ponizej wierzchu ciosu poddiwigarowego, wzmiankowang pionowa odlegto$¢ nalezy
liczyé nie do wierzchu ciosu poddZwigarowego, lecz do spodu diwigarow. .

6. Krzyzowanie drog.

Projektowana droga zelazna moze krzyzowac istniejgce drogi w jednym pozio-
mie lub tez w réznych. W tym ostatnim wypadku dla przeprowadzenia skrzyzo-
wanej drogi pod droga Zelazna, albo nad nig, powinien by¢ urzadzony wiadukt.

Przejazdy w poziomie szyn (1ys. 72a) wymagaja wzglednie niewielkich wy-
datkéw na pierwotne urzgdzenie, z drugiej jednak strony nader obcigzajg eksploa-
tacye, zwlaszcza na drogach zetaznych o duzym ruchu, i pomimo zarzadzanych
srodkéw bezpieczernistwa nieraz bywajgq przyczyna nieszczgsliwych wypadkéw.
W celu zapewnienia bezpieczenstwa ruchu, przejazdy takie bywajgq zamykane za
pomocy baryer zwodzonych (rogatek) (rys. 720), a nadzér nad nimi powierzany
dréznikom lub drézniczkom. Jezeli na drodze zelaznej istnieje ruch nocny, a ruch
kotowy przez przejazd jest do$¢ znaczny, to przejazd musi by¢ obstugiwany co
najmniej przez dwoch dréznikow, a czasem przez kilku. Na mieszkania dla strazy
przejazdowej budujg sie w poblizu przejazdéw domki dréznicze.

Jak wida¢ z powyzszego, przejazdy w poziomie szyn wymagajq znacznych
statych wydatkéw na utrzymanie strazy przejazdowej. Zarzady kolejowe starajg sig
zmniejszy¢ te wydatki przez oddanie niektérych przejazdéw pod dozér zon drézni-
kow obchodowych lub starszych robotnikow, zamieszkujacych wzdiuz linii kole-
jowej w budynkach drogowych zwanych koszarkami lub pétkoszarkami. Roz-
mieszczenie tych budynkéw pozostaje w zaleznosci od podzialu administracyjnego
linii kolejowej na odstgpy dozorcéw drogowych i dziatki robocze starszych robot-
nikéw. Poniewaz jednak diugos¢ odstepu dochodzi niekiedy do 18 wiorst, zas$
dzialki roboczej do 6 wiorst, zatem przy wiekszosci przejazdéw obstugiwanych wy-
pada budowac¢ dla strazy przejazdowej specyalne domy.

Znaczna oszczgdnos¢ na utrzymaniu przejazdéw moze by¢ osiggnieta, jezeli
baryery przejazdu bedg otwierane za pomocg przewodéw drucianych z sgsiedniego
przejazdu i dozér nad dwoma przejazdami poruczony jednemu dréznikowi. Takie
baryery zwodzone z odleglosci bywaja stosowane przewaznie na drugorzednych
drogach zelaznych przy odlegiosci pomiedzy sasiednimi przejazdami wynoszgcej
od 150 do 200 saz. (320 m do 427 m).

W pewnych wypadkach przejazdy moga by¢ stale otwarte, a zatem bez
obstugi. Przejazdy mnieobslugiwane bywajgq urzadzane tylko na takich dro-
gach kotowych, na ktérych ruch jest niewielki, i przytem w takich miejscach,
gdzie zblizajace sie do przejazdu pocigg i powdz widzialne sg wzajemnie z dosta-
tecznej odleglosci i pocigg moze by¢ w razie potrzeby w por¢ zatrzymany.

Skosne przeciecie drogi torem kolejowym niedogodne jest dla przejazdu -
powozéw i przepedzania bydia. Jezeli wigc kat przecigcia wynosi mniej niz 459,
to droge kolowg nalezy odchyli¢.

Przejazdy w glebokich wykopach i wysokich nasypach wymagajq duzych ro-
bét ziemnych dla urzadzenia wjazdéw (Rys. 72a). Stromosé tych wjazdéw nie po-
winna przekraczac¢ 0,05 na drogach zwykiych i 0,03 na szosach. Z tego powodu
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pozadanem jest, aby w miejscach, gdzie projektowane jest urzadzenie przejazdéw
w poziomie szyn, torowisko kolejowe polozone byto o ile moznosci w poziomie te-

renu naturalnego. Drogi
wiejskie i polne bywajg cze-
sto odchylane i prowadzone
wzdhuz torowiska do bardziej
dogodnego punktu przecig-
cia z torem kolejowym lub
do najblizszego przejazdu.
Wogdle wzdiuz catego pasa
wywtlaszczenia gruntéw pod
droge zelazng urzadza sie
zwykle drogi, w celu utwo-
rzenia komunikacyi pomie-
dzy poszczeg6lnemi dzial-
kami gruntéw, przecigtych
linig kolejowa, a takze po-
miedzy sasiednimi prze-
jazdami.

Krzyzowanie sie kolei
zelaznych pomigdzy soba
w jednym poziomie wywo-
tuje jeszcze wieksze niedo-
godnosci i niebezpieczeri-
stwo niz przejazdy na dro-
gach zwyczajnych. Z tego
powodu krzyzowanie takie
dopuszcza sig tylko na dro-
gach zelaznych drugorzed-
nych i na kolejach dojazdo-
wych, z warunkiem urzadze-
nia nalezytej sygnalizacyi
pociggow.

Przejazdy dolne pod
kolejq 2elazng nie réznia sie
pod wzgledem ustroju od
mostéw, budowanych dla
przeptywu woéd. Bardzo czg-
sto bywa mozliwym ustréj,
uwzgledniajacy obydwa po-
mienione cele, a mianowicie
urzgdzenie przejazdu pod
mostem z przeznaczeniem
tylko czesci jego otworu na

Rys. 72a.
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przeptyw wody, lub tez przysposobienie mostu nad suchym parowem do przepusz-
czania powozow lub przepedzania bydta w porze suchej. W obu wypadkach, jak
réwniez wtedy, gdy most urzgdzony jest wylacznie w celu przeprowadzenia pod
nim drogi kotowej, szeroko$¢ otworu mostu winna by¢ wystarczajaca do swobod-
nego przejazdu powozow. Na drogach Zelazuych w Parnstwie Rosyjskiem wymaga-
nem jest, aby szerokos¢ przejazdu pod torem kolejowym (rys. 71) wynosita conaj-
mniej 3 saz. (6,4 m) na szosach i traktach handlowych i pocztowych i 2 saz. (4,27 m)

Rys. 73.

Warstawa

Wymiary w sazenach

na drogach wiejskich i polnych. Wysoko$¢ przejazdu winna wynosi¢ conajmniej
2 saz. (4,27 m) na szerokosci, liczac w kazdg strone od osi przejazdu, nie mniejszej
jak 1,10 saz. (2,35 m) dla pierwszej z pomienionych kategoryi drég zwyktych i nie
muiejszej jak 0,60 saz. (1,28 m) dla drugiej. Aby otrzymac¢ wielkos¢ wzniesienia
torowiska nad droga kotowg nalezy doda¢ do wspommnianej wysokosci w razie wia-
duktu zelaznego (rys. 73) conajmniej 0,25 saz. (0,53 m), za$ sklepionego conaj-
mniej 0,50 saz. (1,07 m), a wigc najmniejsza wielkos$¢ tego wzniesienia wynosi 2,25
do 2,50 saz. (4,80 do 5,33 m).

Przejazdy gorne nad kolejg zelazng, rowniez jak wszystkie inne budowle kole-
jowe, winny by¢ budowane z zachowaniem pewnej najmniejszej odlegtosci od
szyn, niezbednej do swobodnego przejscia taboru.

Obrys, po za ktéry zadne budowle, ani ich czesci, nie moga by¢ zblizone do
szyn, nazywamy skrajniq (gabarytem) budowli. Skrajnia ta, wobec niezbednego za-
past, jest cokolwiek wieksza od skrajni taboru, t. j. kraricowego obrysu, zachowy-
wanego dla wymiar6w parowozéw, tendrow i wagonow. Na rysunkach 74, 75, 76
i 77 pokazane sa skrajnie taboru i budowli dla kolei o szerokoci toru normainej
rosyjskiej i zagranicznej, a takze dla kolei wazkotorowych. W miejscach, gdzie
kolej potozona jest w tuku, skrajnia budowli winna byc¢ zwigkszona, przyjmujac
pod uwage krzywizng toru w planie i nachylenie boczne taboru wskutek podwyz-
szenia szyny zewnegtrznej.

Swobodna wysoko$¢ przejazdu pod wiaduktami, potozonymi nad kolejg o nor-
malnej rosyjskiej szerokosci toru, powinna by¢ nie mniejsza jak 2,60 saz. (5,55 m).
Do tego nalezy doda¢ wysoko$¢ diwigaréw zelaznych i czgsci przejazdowej wia-
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Skrajnie dla kolei zelaznych o szeroko$ci toru normalnej rosyjskiej
5" = 1524 mm.

Rys. 74.
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Skrajnie dla kolei zelaznych o szeroko$ci toru normalnej zagranicznej
1435 mm.

Rys. 75.
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Skrajnie dla kolei zelaznych Skrajnie dla kolei zelaznych
5 ]
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duktu (rys. 78), wynoszaca 0,50 do 0,85 saz. (1,07 do 1,81 m), oraz wysoko$¢ budowy
wierzchniej nad krawedzig torowiska, wynoszaca okoto 0,30 saz. (0,64 m), a wte-

Rys. 78.

dy wzniesienie pomostu wiaduktu nad torowiskiem kolei zelaznej otrzymamy
co najmniej 3,40 do 3,75 saz. (7,25 do 8 m) w zalezno$ci od tego, czy wiadukt bu-
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duje si¢ nad jednym, czy tez nad dwoma torami. W razie wiaduktu sklepionego
wzniesienie to okaze sig¢ jeszcze wigksze.

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

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

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

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

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

ROZDZIAY. V1.

Poszukiwania techniczne.

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

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

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

Do prowadzenia poszukiwarn technicznych nie jest wymagane pozwolenie
wiladz, o ile wtasciciele lub dzierzawcy gruntéw, na ktérych poszukiwania te maja
by¢ dokonane, wyrazg na to swojg zgode. W razie jezeli takiej zgody niema, na
prowadzenie poszukiwan powinno by¢ wyjednane pozwolenie Ministeryum (dla
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