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W powyzszych tablicach podano koszt materyatéw w cyfrach zaokraglonych,
wedtug cen istniejacych w Krélestwie.

llos¢ balastu na wiorstg toru pojedyriczego przy grubosci warstwy balastu od
0,20 do 0,13 sazena (43 do 28 ¢m), wynosi od 180 do 90 sazenow szeSciennych na
wiorste. Koszt zwyklego balastu kopalnego wynosi mniej wigcej od 4 do 6 rub.
za sazen szescienny.

Uktadanie toru kosztuje w przyblizeniu okoto 300 rb. za wiorste.

ROZDZIALX., XIII.

Utrzymanie toru

1. Zakres robot przy utrzymaniu toru. Ogdlne warunki prowa-
dzenia robot. Organizacya wydziatu drogowego.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu jako tez na oszczgdno$¢ w wydatkach
eksploatacyi, tor kolejowy winien by¢ po ulozeniu stale dogladany, ochraniany od
uszkodzenia i utrzymywany w porzadku, to jest wszelkie uszkodzenia, jakie w nim
zajda, winny by¢ jak najrychlej naprawiane, w razie za$§ zupetnego zepsucia lub zu-
zycia czgsci budowy wierzchniej lub jej catosci o tyle, ze wytrzymatos¢ ich nie od-
powiada sitom na nie dziatajacym, poszczegdlne czesci winny by¢ niezwlocz-
nie wymienione lub catos¢ odbudowana.
Utrzymanie toru obejmuje wigc:
1) dozdr i ochrong toru, t. j. peryodyczne sprawdzanie jego stanu, oraz usu-
wanie drobnych zmian, jakie w nim zachodzg (jako to: dobijanie hakoéw
i dokrgcanie §rub), oczyszczanie od chwastéw, ostanianie od $niegu i od-
garnianie go, ochrone przejazdéw w poziomie szyn i t. p.;

2) naprawe torw (remont) z wymiang w razie potrzeby pojedyiiczych czesci
budowy wierzchniej lub z wymiang ciagla na pewnej diugosci jednako-
wych czesci, jako to: szyn, ztaczek, podktadow, balastu, i

3) odbudowe toru, t. j. calkowita wymiang szyn, zlaczek, podktadow i prze-

waznie réwniez balastu.

Zwykle rozréznia sie naprawe drobng czyli mniejsza i naprawe glowng czyli
wigksza.

Do naprawy drobnej zalicza si¢ nastgpujace roboty:

1) przebijanie hakéw, ktére zle trzymaja, lub dla doprowadzenia szerokosci

toru do wtasciwej miary,

2) podbijanie podktadéw osiadtych,

3) nasuwanie toru (prostowanie, poprawianie krzywizny),

4) miarkowanie luzéw i nasuwanie stykéw do wegielnicy,

5) rownanie wysadzin,

6) dosypywanie i oczyszczanie balastu,

7) wymiana pojedyiicza szyn, ziaczek i poprzecznic (podktadéw, podroz-

jazdnic i mostownic).
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Do naprawy giownej zalicza sie:

1) podnoszenie i podbijanie toru na znaczniejszej dtugosci,

2) wymiana ciggla balastu,

3) wymiana ciggta podktadow,

4) wymiana ciggta szyn i ztaczek.

Wszystkie roboty przy utrzymaniu toru nalezy wykonywac tak, azeby nie spo-
wodowaé przerwy w ruchu i o ile moznosci takze zwalniania biegu pociggoéw.
W tym celu wykonywa sie roboty cze$ciami, odpowiednio do odstepéw czasu po-
miedzy pociggami i tak, azeby po ukornczeniu kazdej czeSci pociag mégt by¢ bez-
piecznie przepuszczony, chociazby zwolnionym biegiem.

Azeby uniknaé wszelkiej niepotrzebnej zwloki, nalezy przed kazdg robota przy-
gotowaé zawczasu niezbedne materyaly i narzedzia i wykonywac ja $cisle wedtug
rozktadu uprzednio opracowanego. Nalezy baczyé¢, azeby materyaty te i narzedzia
byty sktadane z zachowaniem skrajni toru. Zapasy podkfadéw, szyn i ztaczek do
wymiany pojedyriczej winny znajdowac sie w dostatecznej ilosci przy domach do-
zorcow i dréznikéw, skad dowozi sie je na wozkach roboczych.

Dla zapewnienia bezpieczeristwa ruchu bardzo waznem jest, azeby miejsce ro-
b6t byto ostonigte wiasciwymi sygnatami na zatrzymanie pociggéw Iub na zwol-
nienie biegu odpowiednio do stanu drogi (patrz dzial VI, rozdziat II).

W Panstwie Rosyjskiem dozor nad stanem linii kolejowych i budowli oraz ich
utrzymanie stanowig w zarzadzie drogi zelaznej zakres obowiazkow wydziatu dro-
gowego, pozostajacego pod kierunkiem zwierzchnim naczelnika wydziatu drogowego
(inzyniera gtéwnego). W zakresie pomienionych spraw linia kolejowa dzieli si¢ na
oddziaty (dystanse), zwykle 50 do 100 wiorst dtugosci, ktérymi zawiadujg nuczelnicy
oddzialow, te za$ na odstepy dozorcéw drogowych (do 18 wiorst toru pojedynczego!).
Dozorca drogowy ma sobie polecony doz6ér bezposredni nad stanem linii i budowli
i nad wszystkiemi robotami na odstepie, wazniejsze za§ prowadzi osobiscie. Od-
stepy dozorcéw drogowych podzielone sq na dziatki robocze (do 6 wiorst diugosci),
w granicach ktérych roboty przy utrzymaniu toru wykonywuja partye robotnikow
pod dozorem starszego robotnika. Oprécz starszych robotnikéw, staty dozér nad
stanem linii sprawujg na obchodach (do 4!/, wiorst dtugosci) dréznicy obchodowq,
na przejazdach i w bezposredniem ich sgsiedztwie dréinicy przejazdows, na wigk-

szych mostach strdze mostows, na zwrotnicach zwrotniczowie.
[

2. Dozdér i ochrona toru.

Przekona¢ sie o stanie toru mozna, objezdzajac linie na parowozie, na ganku
ostatniego wagonu lub na drezynie (rys. 276) oraz obchodzac ja, mierzac szeroko$¢
toru i wysokos¢ jednej szyny wzgledem drugiej, sprawdzajac czy tor nie osiadt, zwlasz-
cza w zlaczach, i czy nie potworzyly si¢ w nim zaglebienia (dotki), badajac zuzycie

1) Wiorsta toru drugiego przyjmuje si¢ za ', za§ wiorsta toru stacyjnego za '/ wiorsty
toru pojedyficzego gléwnego.



Dozér i ochrona toru. 301

poszczegolnych czgsci budowy wierzchniej, przytwierdzenie szyn do podktadéw
it. p. Z parowozu najlepiej wyczu¢ si¢ dajg miejsca osiadte i inne nieréwnosci w pro-
filu podtuznym, z ostatniego zas wagonu nieprawidtowosci w potozeniu linii w planie.

Dla utatwienia i przy$pieszenia
pomiarow szerokosci toru i wzgledne-
go potozenia na wysokos¢ szyn prze-
ciwlegtych istniejg pomystowe przyrza-
dy (rys. 277), zwykle mieszczace si¢ na
drezynach i zapisujace te wymiary sa-
moczynnie. Obmyslono tez wagony
z urzadzeniem czulem na nieréwnosci
toru w profilu podiuznym i znaczgcem
je na papierowej wstedze. Przyrzady
te sg jednak dos¢ kosztowne i dlatego,
pomimo mniewatpliwych korzysci, nie znalazty ogélnego zastosowania.

W celu przekonania sie o stanie linii dozorca drogowy obowigzany jest obcho-
dzi¢ swéj odstep co najmniej dwa razy na tydzien i co najmniej raz na miesigc
sprawdzi¢ potozenie szyn przy pomocy toromierza i poziomnicy. Starszy robotnik

Rys. 277.

Toromierz samoczynny Dorplhﬂilcr'a.
dokonywa ogledzin swej dziatki codziennie, przy wyjsciu na robotg. Ilos¢ ogledzin
linii przez dréznikéw obchodowych wyznacza sie w zaleznosci od ilosci przebiega-
jacych pociggow. ')
Przy oglgdzinach linii dréznik obchodowy zwraca uwage na stan linii kolejo-

1) Na drogach zelaznych w Rosyi zwykle przyjmuje sig, ze dréznicy obchodowi winui ogla-
da¢ linie co najmniej 2 razy na dobe, jezeli ilo§¢ pociggow wynosi nie wigcej jak 4, i do 12
razy na dobe, jezeli ilo§¢ pociagow wynosi 34 i wigcej. Jednemu dréznikowi nic dozwala sig
poruczaé obchodéw, przy ktérych wypadatoby mu przej$¢ wiccej niz 16 wiorst na dobe.
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wej i wszystko, co mogloby zagraza¢ bezpieczenstwu ruchu, stara si¢ usunac lub
w razie, gdyby to przechodzito jego moznos¢, zagradza miejsce niebezpieczne syg-
natami i wzywa pomocy sasiednich dréznikéw. Droznik obchodowy zwraca uwage,
czy haki lub wkrety dobrze trzymaja szyne i czy nie obluzowaly si¢ nasrubki w zia-
czach, w przeciwnym za$ razie dobija haki i dokreca wkrety i nasrubki.

W razie pekniecia szyny droznik obchodowy, ktéry je zauwazyt, wiuien ogro-
dzi¢ to miejsce sygnatami na zatrzymanie pociagéw i da¢ znaé starszemu robotni-
kowi, ktéry zarzgdzi wymiane szyny. O ileby to okazato sie mozliwem, droZnik
obchodowy winien podsungé pod miejsce pekniete podktad i przybié¢ do niego szy-
ne z obu stron pekniecia hakami, poczem pociag moze by¢ przepuszczony wolnym

biegiem. Czasowe zmocowanie szyny peknietej daje sie

Rys. 278. dobrze osiagna¢ za pomocg dwéch tubkow ptaskich i szpony

z klinem (rys. 278), bedacych w uzyciu na niektorych
drogach.

W porze zimowej, jezeli tor pokryty jest S$niegiem,
dréznik obchodowy zgarnia go z szyn i obmiata je wzdluz
dla sprawdzenia stanu hakow i wkretow, zwlaszcza za$ na-
srubkow w zigczach. W lecie droznik obchodowy oczysz-
cza balast z chwastow.

Utrzymanie w porzadku pomostéw i zlobkéw na obrzeza kot pomiedzy odboj-
nicami a szynami toru na przejazdach w poziomie szyn oraz oczyszczanie od $niegu
i chwastow przejazdéw i najblizszych czesci linii obowigzuje dréznikéw przejaz-
dowych i obchodowych.

Oclorona toru od zasp $nieznych i uswwanie tychze przedstawia w niektorych
krajach, w tej liczbie w Rosyi, bardzo powazne trudnosci.

Zaspy $niezne moga powsta¢ wskutek zwyktego $nieznego opadu, wskutek
zwalenia si¢ $niegu z goér lub wskutek $nieznych zamieci.

Opady $niezne nie sa zwykle niebezpieczne dla ruchu kolejowego. Jezeli warstwa
$niegu lezacego na torze ma grubos¢ dochodzaca nawet do 0,50 saz. (1,07 m),
to i wtedy w zwykiych warunkach nie wstrzyma ona biegu pociagéw. Jednakze
$nieg lezacy na torze warstwa chociazby takiej grubosci, ze pokrywa szyny, nalezy
usuwaé fopatami, ptugami konnymi lub parowymi, wreszcie w razie nagromadzenia
wielkich mas $niegu parowemi szuflami wirujgcemi, gdyz po szynach pokrytych
sniegiem kofa parowozow latwo $lizgajg sie, zas grzadki sniegu odgarnigtego kotami
pociggéw powoduja w tych miejscach gromadzenie sig $niegu, ktory wiatr nawiewa.
Opady s$niezne bywajg szkodliwe zwtaszcza na duzych powierzchniach stacyi, skad
trndniej Snieg uprzatnaé. Topniejacy, to znéw zamarzajacy $nieg na torach sta-
cyjnych moze powodowac wykolejenia.

Zwaty $niesne (lawiny) zdarzajg sig tylko w gorach alpejskich. Dla ochrony
od nich toru kolejowego stosuje si¢ galerye kryte, mury kierujgce zwaly w inng
strone, zalesienia i t. p.

Zamiecie $niesme bywaja przy mrozie i silnym wietrze, ktory unosi §nieg z po-
wierzchni ziemi i przenosi go na znaczne odlegtosci.

Odrézniaé nalezy zamiecie gorne od dolnych. Jezeli $nieg spadt niedawno, jest
on lekki i wiatr unosi go wysoko. Przeciwnie, jezeli $nieg ulezat si¢ juz, a zwla-
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szcza jezeli przymarzt po odwilzy, tylko wiatr silny i dtugotrwaty oddziela i rozsy-
puje jego powloke na drobne jak piasek krysztatki, ktére dajg zaspe tak twarda,
ze czlowiek moze po niej chodzi¢. Nawet cienka warstwa takiego $niegu moze
stanowi¢ zaporg dla pociagu.

Zaspy sniezne przybieraja wielkie rozmiary zwtaszcza w okolicach rownych
i bezlesnych, w ktérych wiatr przenosi wielkie masy sniegu na duze odleglosci.
Jak wspomniano wyzej (patrz str. 149), zaspom $nieznym podlegaja zwlaszcza linie
kolejowe poprowadzone po wododziatach, a na nich odstepy w plytkich wykopach
i w przejsciach z wykopéw do nasypow. Ponad wykopami glebszymi niz 1 saz.
zamie¢ przechodzi pozostawiajac nie-

wiele $niegu. Rys. 279.
Dla zabezpieczenia toru od zasp P
$nieznych w miejscach podlegajacych PR 'Y

zaspom urzadza si¢ zastony od$nieine
state lub przenosne, réznej wysokosci.

Jezeli wiatr napotyka przeszkode w postaci ptota, parkanu i t. p., to predkosé
jego raptownie si¢ zmniejsza i $nieg, ktéry niesie, gromadzi si¢ po cze¢sci przed nimi,
glownie za$ za nimi, na dlugosci kilkanascie razy wigkszej niz wysokos¢ plota, jak
wskazano na rys. 279. Dla tego tez zastony odsniezne powinny by¢ dostatecznie
wysokie i ustawione dos¢ daleko od toru, azeby mogly zatrzyma¢ przed nim zaspy
$niezne.

Rys. 280. Rys. 281.

W Rosyi, gdzie zawieje Sniezne bywajg bardzo silne i diugotrwate, najprakty-
czniejszemi okazaly si¢ zaslony przenosne. Zastony te skladajg sig z oddzielnych
tarczy (rys. 280) majacych okoto 1 saz. (2,13 m) szerokoscii 0,66 do 1 saz. (1,42 do
2,13 m) wysokosci, wyrobionych z dranic, i ustawiajg si¢ pionowo, przywigzujac je
do kolow zabitych w ziemig¢. Gdy wysokos¢ zaspy $nieznej za zastong dosiegnie
okolo ?/, wysokosci tejze, odwigzuje si¢ zastong od kota i zrabawszy go jak najnizej
przenosi sig kot i zastong na szczyt zaspy, a wigc nieco blizej toru (rys. 281). Prze-
stawianie zaston moze powtarzaé si¢ w ten sam sposob kilkakrotnie w ciggu zimy,
wskutek czego wat $niegu stopniowo wzrasta. Gdy wysokos$¢ watu dosiggnie okoto
3 saz. (6,4 m) mozna sig juz nie obawia¢ dalszych zamieci, gdyz wiatr bedzie prze-
nosi¢ $nieg na drugq strone¢ wykopu.

Zastony przenosne ustawia sie przed nastaniem zimy, w odleglosci 10 do 15
saz. (21,3 do 32 m) od krawedzi wykopu. W miejscowosciach, gdzie panuja w zi-
mie bardzo silne wiatry, odlegiosc ta zwigksza sig do 20 lub 25 saz. (42,7 do 53,3 m).
Jezeli szeroko$¢ gruntéw kolejowych nie jest dostateczna, ustawiaja zastony na
gruntach dzierzawionych na czas zimy.
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W miejscowosciach, w ktérych dobrze sie przyjmuja drzewa iglaste i gdzie
szerokos¢ gruntéw kolejowych na to pozwala, dobrze ostaniajg od zasp $nieznych
pasy gesto zalesione, skoro drzewa dosiegng odpowiedniej wysokosci.

Gdzie zawieje $niezne sg niezbyt silne, ploty zywe, state palisady ze starych pod-
ktadéw i t. p. stanowia dostateczna ostone.

3. Naprawa drobna.

Przebicie hakéw lub wkrecenie w inne miejsce wkretow staje sie potrzebne,
jezeli pod dziataniem ruchu pociggéw wiasciwa szerokos¢ toru ulegta zmianom,
przekraczajacym granice dozwolone (patrz str. 194). Haki lub wkrety wyjmuje sie
na kilku podktadach, przy jednej z szyn, ktérej potozenie wzgledem drugiej zmienic
wypada, poczem szyne te docigga si¢ do toromierza dragami i przytwierdza hakami
lub wkretami we wlasciwem miejscu.

Czesto haki i wkrety nie trzymajg wskutek mechanicznego zuzycia podktadu,
albo tez szyna lub podkfadka wzeraja sie w podktad, wskutek czego powierzchnia,
na ktérej spoczywaja, staje si¢ nieréwnag, co powoduje wygiecie lub pgkanie pod-
ktadek. W takich wypadkach nalezy nieco przesungé podkiad wpoprzek toru
i przytwierdzi¢ don obie szyny w innych miejscach, ktére nalezy odpowiednio
zaciosac.

Stare otwory po hakach i wkretach zabija si¢ kotkami i zalewa smotg, aze-
by o ile moznosci przeszkodzi¢ przenikaniu w nie wody i gniciu podktadu.

Podbijanie podlladdw osiadtych wymaga odkopania balastu z obu stron pod-
ktadu, ktéry podbi¢ nalezy, az do podstawy podkiadu. Jezeli podkiad znacznie
osiadl, nalezy przy podbijaniu podnie$¢ go do wiasciwego poziomu dragiem pod-
tozonym pod koniec podktadu.

. Nasuwanie toru (prostowanie, poprawianie krzywizny) uskutecznia si¢ draga-
mi, ktére podkiada si¢ pod szyne. Przed tg robotg nalezy odgarngé balast od
sztorcow podkladow z tej strony, w ktorg sie tor przesuwa.

Wykrzywienia linii w planie zdarzajq sie czesto latem wskutek niedostateczne;j
wielkosci luzéw (zwtaszcza jezeli opor boczny toru zmniejsza odkrycie podktadéw
przy robotach), czemu nalezy jak najspieszniej zaradzié.

Miarkowanie luzéw i nasuwanie stykéw do wegielnicy, czego potrzebg wywo-
luje uciekanie szyn (por. str. 233), polegaja na przesunigciu szyn w kierunku
podtuznym na wiasciwe miejsce. Robote rozpoczyna si¢ od miejsca, gdzie luzy
sq najwieksze, przesuwajac szyny parami, najprzéd jedna, potem przeciwlegta
w drugim toku, wedtug wegielnicy. Jezeli po umiarkowaniu luzéw za wielkich
okazatoby sig, ze pozostate sg niedostateczne, niezbednem jest utozenie pary szyn
krétszych.

Do nasuwania szyn uciektych najlepiej jest uzywac przyrzadéw, ktére chwy-
tajg korice dwdch szyn szponami lub palcami, wpuszczonymi w otwory ztgczowe
(rys. 282), i za pomocg $ruby, taczacej szpony lub palce, przyciagajg jedng
szyng do drugiej lub je od siebie odpychaja. Szyna przesuwana winna by¢
oczywiscie zluzowana w obu zlaczach, aby ja tubki nie trzymaty, a czasem
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rowniez na podkiadach, wyciggajac nieco haki. W braku odpowiednich przyrzg-
déw mozna przesungé¢ szyng w torze, luzujac w ztaczach sruby, ktére Sciggaja szy-
ny, potozone z obu stron szyny przesuwanej, i uderzajagc w sztorc tubki szyng za-

pasowa. Jednak przy takiem przesuwaniu szyn ucieklych tatwo uszkodzi¢ nie-
tylko tubki, lecz i szyny.

Miarkowanie luzéw i nasuwanie stykéw do wegielnicy nalezy wykonywac
przed innemi robotami, potgczonemi z wymiang szyn i z wymiang lub podbijaniem
podkladow. W przeciwnym razie szyna nowa moze nie wejs¢ pomigdzy stare z po-
wodu braku luzow, zas podklady, utozone nie we wiasciwych miejscach lub nie do
wegielnicy, wypadnie przesuwaé i powtornie podbijaé.

Srodki stosowane przeciw uciekaniu szyn wskazane byly wyzej (patrz str. 280).

Rownanie wysadzin dokonywa sie za pomocg drewnianych podktadek, ktére
podkiada sie pod szyny w sasiednich miejscach niewysadzonych. Jezeli wysadzina
jest niewielka, dostateczne sa w tym celu cienkie deseczki kliniaste, ktére przy-
twierdza si¢ do podktadéw hakami lub wkretami pod kazda z szyn z osobna. Jezeli
wypada podnies$¢ tor na wysokos$¢ wigksza niz 5 do 6 ¢m, to pod obie szyny przy-
bija sie¢ na podkladach deski tak dlugie jak podklady, lub nawet cate podkiady.
Szyny zaréwno jak grube podkiadki przytwierdza si¢ do podktadéw specyalnymi
dtuzszymi hakami lub wkretami.

Rownanie wysadzin jest to robota wymagajgca wielkiej starannosci i ostroz-

nosci w wykonaniu ze wzgledu na niebezpieczenstwo, jakie przedstawiajg dla jazdy
pociggdw znaczniejsze nieréwnosci toru (por. str. 231).

W podobny sposob jak wysadziny wyrdownywa le w zimie miejsca osiadle,
gdy grunt jest zmarznigty.

Dosypywanie i oczyszczanie balastw. Balast grubszy, jakoto z twardego
szabru i arfowanego zwiru, jest bardzo trwaty i ubywa prawie wylacznie wskutek
powolnego miazdzenia przy podbijaniu. Jednakze balast taki wypada u nas,
a zwlaszcza w Rosyi, bardzo drogo i wskutek tego stosowany jest prawie wylgcznie
jako cienka warstwa, ktérg sie¢ pokrywa drobniejszy balast, poza tem za§ uzywany

jest na balast gruboziarnisty piasek, zawierajgcy mniejsza lub wiekszg domieszke
Zwiru.

Drogi %elazne. 20
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Balast piaszczysty tatwo unosi wiatr i woda. Ubytek, ktéry stad powstaje,
wynoszacy rocznie 5 do 10 saz. szesciennych na wiorstg (45,5 do 91 m?/km), nale-
zy uzupefnia¢, dowozac balast pociggami roboczymi.

Balast-piaszczysty, zawierajacy zwykle domieszke gliny, fatwo porasta chwa-
stami, ktérych korzenie gnijac zanieczyszczaja go, zatrzymujg wodg i wogoéle czynia
niezdatnym do dobrego podtrzymywania podktadéw. Z tych wzgledow chwasty
na balascie nalezy ple¢, wzruszywszy wpierw korzenie zelaznemi grabiami lub
motyka.

Wymiana pojedyricza podktadéw, ulegtych zepsuciu mechanicznemu lub zgni-
tych, dokonywa si¢ odkopujac balast z jednej strony podktadu nieco gigbiej niz jego
podstawa i przesuwajgc go w to miejsce, a nastepnie usuwajac z pod szyn w poprzek
toru. Do wymiany pojedyriczej, zwlaszcza podktadéw trwalszych i drozszych gatun-
kow, uzywaja sie zwykle podkiady dobre, otrzymane z wymiany ciagtej.

Wymiana pojedyricza szyn wymaga zdjecia tubkéw w ztaczach i wyjecia hakow
lub wkretéw z jednej strony szyny, ku czemu wybiera sie strong wewngtrzng, aby nie
ostabia¢ ich ze strony zewnetrznej, z ktdrej przeciwdzialaja poszerzeniu toru. Do
wymiany pojedyriczej uzywajq si¢ szyny dobre, otrzymane z wymiany ciaglej, kté-
rych zuzycie winno o ile moznosci odpowiada¢ zuzyciu szyn w miejscu wymiany,
aby unikna¢ w ztaczach schodkéw, powodujacych szkodliwe uderzenia kéf taboru.
Przed przystapieniem do wymiany szyny nalezy przylozy¢ do niej szyng, ktora jg ma
zastapi¢, aby sie przekonad, ze ich dlugosci sa scisle jednakowe. Wymiang nale-
zy wykonaé¢ szybko, ogrodziwszy robote sygnalami na zatrzymanie pociagu.
Wymiana szyn o dwéch gtéowkach dokonywa sie szybciej, gdyz zamiast wyciagania
hakéw lub wykrecania wkretow wyjmuje sig tylko kliny.

Wymiana pojedyricza zlgczek nie przedstawia trudnosci. Czesto dokonywaja
jej dréznicy, ktorzy winni mie¢ u siebie pewien zapas zlaczek. NajczeSciej psujg
si¢ haki. Dla ufatwienia wyjmowania hakéw zepsutych i dla zabezpieczenia od
skaleczen przy tej robocie nalezy zwrdci¢ uwage na stosowanie narze¢dzi ulepszo-
nych (patrz rys. 266).

4, Naprawa gtéwna.

Podnoszenie © podbijanie torw na znaczniejszej diugosci wykonywa sig mniej
wiecej tak samo jak przy budowie toru (patrz str. 292). Starszy robotnik, kierujac
sie wysokoscia szyn w miejscach, w ktérych ona nie ulega zmianie, lub inng dang
wysokoscia, i celujgc krzyzami, zabija na poboczu paliki, ktorych wierzch wskazy-
waé ma poziom wierzchu szyny w ztgczach. Jednoczesnie robotnicy odkrywaja
podkiady, odkopuja balast w okienkach pomiedzy nimi do podstawy podkiadéw,
poczem podwazajg drggami i podbijajg najpierw zgrubsza podktady ztaczowe, po-
tem pozostale. .

Tor nalezy podnosi¢ za kazdym razem nie wiecej jak o 5 do 7 ¢m, tagodzac
przejscie do czesci toru nie podniesionych ze spadkiem 1°/,, do 2%,,. Do podno-
szenia toru stosowane sg précz dragéw réwniez dzwigniki (lewary) (rys. 267), ktére
wymagaja mniej sily roboczej. Rozpowszechnieniu tych przyrzadéw u nas stoi na
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przeszkodzie po czesci przyzwyczajenie i niecheé, po czgsci dos¢ znaczny koszt na-
bycia (okoto 30 do 40 rubli). Przy podnoszeniu toru nalezy sprawdzi¢ stan ba-
lastu, podkladéw i ztaczek, sprawdzi¢ wielko§é¢ luzéw, potozenie stykéw, rozmie-
szczenie podktadow, przytwierdzenie szyn do nich, szerokos¢ toru, a przy torze po-
dwdjnym rowniez miedzytorza. Zauwazone braki nalezy usunaé, zastgpujac bryty
zanieczyszczonego balastu $wiezym materyatem i dopetniajac jego ubytek; wymie-
niajgc zgnite podktady i zepsute ztaczki; nasuwajac styki do wegielnicy i miarkujac
luzy, wreszcie przebijajac haki, ktére zle trzymaja, lub w miejscach, gdzie w szero-
kosci toru zaszty zmiany przekraczajace dopuszczane granice. Tym sposobem
podnoszenie ciagle torutgczy sie zwykle z naprawq ciggtq catej budowy wierzchniej
na dtugosci podnoszenia.

Gdy tor podniesiono juz do wtasciwej wysokosci i profilu podtuznego i pod-
ktady po przejsciu kilku pociagéw powtdrnie podbito, nalezy tor ostatecznie wy-
prostowaé (baczac przy torze podwéjnym na szerokos¢ migdzytorza) i sprawdzi¢ wy-

.soko$¢ jednej szyny wzgledem drugiej poziomnicg, poczem okienka pomigdzy pod-
ktadami zasypa¢ balastem i nada¢ mu wiasciwy profil poprzeczny.

Wymiana balastu. Balast psuje sig gléwnie wskutek rozbijania i miazdzenia
podbijakami. Czasteczki rozdrobione w pyt i podbijane pod podkiad tworzg pod
nim zbita mase, ktéra przy doptywie wody zamienia sig¢ w bloto. Procz tego balast
zanieczyszcza sie¢ powoli korzeniami chwastow, ziemia z torowiska, smarami sply-
wajacymi z maznic i t. p.

Skoro balast rozdrobni sie i zanieczysci w znacznym stopniu, to przestaje on
spelnia¢ wazne swe zadanie statecznego podtrzymania i dobrego odwodnienia toru
i wymiana takiego balastu staje sig¢ niezbedng. Zepsuciu ulega przewaznie podbi-
jana warstwa balastu, bezposrednio pod podktadem potozona, podczas gdy warstwa
nizej sie¢ znajdujaca pozostaje w dobrym stanie. W takim przypadku mozna ogra-
niczyé wymiang balastu do glebokosci okoto 10 ¢m pod podstawg podkiadu. Do
tej gtebokosci odkopuje sie balast najpierw pomigdzy podktadami, a nastgpnie
i pod nimi, pozostawiajac niewielkie stupy zbitego materyatu w miejscach, gdzie
przechodza szyny. Na miejsce wyjetego balastu, ktory sig odrzuca na strong, sy-
pie sie do wysokosci podstawy podktadu swlezy balast, przygotowany na poboczu,
najpierw na dtugosci Srodkowej czesci podktadu, a nastgpnie, po usunigciu najpierw
jednego, a potem drugiego stupa starego balastu, réwniez na pozostatej przestrzeni.
Robote nalezy prowadzi¢ jednoczesnie nie gesciej jak co czwarty lub piaty podkiad,
aby zbytnio nie ostabi¢ toru zanim podkiad odkopany z obu stron nie zostanie na-
lezycie podbity.

Jezeli balast ma by¢ wymieniony az do torowiska, robota nie rézni sie zasad-
niczo od opisanej powyzej, nalezy ja tylko wykonywac z tem wigkszg ostroznoscia.
Po odkopaniu balastu az do torowiska, nalezy torowisko wyréwna¢ wedtug profilu
normalnego ze spadkami od osi do krawedzi, usuwajac zaglgbienia jakie mogly sie
w nim utworzy¢ pod cisnieniem budowy wierzchniej.

Wymiana ciggta podictaddw. Dane co do trwalosci podktadéw z réznych ma-
teryatéw w zaleznosci od warunkéw, w jakich pracuja, podane byly wyzej (patrz
str. 244). Jednakze trwalos¢ podkiadéw jednocze$nie utozonych, réwniez jak in-
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nych czesci budowy wierzchniej, nie moze by¢ jednakowa z powodu nieuniknio-
nych réznic w materyale, jako tez w warunkach pracy sztuk poszczegélnych. Wy-
nika stad potrzeba wymiany pojedyriczej. Gdy wymiana pojedyricza nie zapewnia
juz nalezytego stanu toru lub gdy ze wzgledéw ekonomicznych staje si¢ nieodpo-
wiednig, nastapi¢ winna wymiana wszystkich podktadéw na danej diugosci linii,
czyli tak zwana wymiana ciggla. Zwykle przyjmuje sig¢, ze wymiana pojedyricza
przestaje by¢ celowa, gdy blizko potowa podkiadéw na danej dzialce juz jest wy-
mieniona, i na zasadzie doswiadczenia wyznacza sie staty okres (dla podktadéw de-
bowych lat 8 do 10 patrz str. 244), po uplywie ktérego podklady winny podlegaé
wymianie ciaglej. Czesto na przyspieszenie wymiany ciaglej wptywajq okoliczno-
$ci uboczne, jak naprz. potrzeba zastosowania innych typéw podkladéw w celu
ogolnego wzmocnienia toru, potrzeba zyskania materyatu do wymiany pojedynczej
it p.

Jezeli wymiana ciaggla podkiadéw ma by¢ dokonana z zachowaniem bez zmia-
ny ich rozmieszczenia, to po odkryciu wszystkich podkiadéw na diugosci 50 do 100
saz. (100 do 200 ) i po sprawdzeniu wielko$ci luzéw i potozenia stykéw wedlug
wegielnicy, wymienia si¢ podktady w statych odstepach, naprz. co trzeci, aby jedno-
cze$nie zbytnio nie ostabia¢ toru, po ktérym moga by¢ stale przepuszczane pociagi
zwolnionym biegiem.

Jezeli rozmieszczenie podkltadéw ma uledz zmianie, to wypada wymieniac je-
dnocze$nie wszystkie podkiady pod jedna parg szyn lub kilkoma w zaleznosci od
przerw pomiedzy pociggami. Podczas tej czynnosci, w miejscu gdzie podktady sg
wymieniane, pociggi przebiegaé nie moga, wiec musi by¢ ono zagrodzone sygnata-
mi na zatrzymanie. Przystepujac do takiej wymiany odkrywa si¢ podktady,
wyjmuje sie haki lub wkrety, unosi sie szyny i stare podklady odrzuca sig¢ na bok.
Nastepnie balast spulchnia sie oskardami i wyréwnywa si¢ nieco nizej poziomu, na
ktérym majg by¢ utozone nowe podklady. Dalszy przebieg roboty jest takiz jak
przy uktadaniu toru.

Wymiana ciggla szyn i ztqezek. Zakup szyn do wymiany ciaglej pociaga za
sobg znaczny wydatek, ktéry winien by¢ rozlozony na szereg lat eksploatacyi.
Réwniez aby nie utrudniaé¢ zbytnio ruchu pociggéw i umozliwi¢ prowadzenie roboty
pod dozorem dozorcéw drogowych i starszych robotnikéw odpowiednich odstgpow
i dzialek, wymiane ciagla szyn wypada prowadzi¢ stopniowo, wybierajac w tym celu
szlaki, na ktérych potrzeba gruntownej naprawy toru jest najpilniejsza ze wzgledu
na zuzycie szyn (patrz str. 258), odksztalcenia, jakim podlegty, czgste pekanie szyn
it.p. Wogdle uwazaé nalezy, ze wymiana szyn pojedyricza przestaje by¢ celowa,
gdy blizko potowa szyn w torze bedacych jest juz wymieniona, gdyz ilos¢ szyn,
ktorg rocznie wymienia¢ wypada coraz raptowniej wzrasta. W torze z szyn o pod-
stawie plaskiej wymiana ciagla szyn i zlaczek wyznacza sie zwykle tak, azeby jed-
noczes$nie z nig mozna byfo wykonaé¢ wymiang ciagla podktadéw, gdyz tym sposo-
bem dwie te roboty Iaczq sie¢ w jedna, co wypada taniej i nie utrudnia tak ruchu
pociagéw. Nadto podkiady nie psujq si¢ wskutek przebijania hakow.

Jezeli podkiady sq z drzewa miekkiego, zwlaszcza nienasyconego, to trwatos¢
szyn przewyzsza kilkakrotnie trwato§¢ podktadéw i nie trudno jest utrafi¢ por¢ od-
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powiednig do wymiany zaréwno jednych jak i drugich. Podktady debowe, ktérych
nasycanie rzadko sie optaci, trwajg u nas w torach gtéwnych okoto 10 lat, a wiec
2 do 3 razy krécej niz szyny. Lecz i w tym wypadku zwykle korzystniej jest, gdy-
by tak wypadto, wymieni¢ podktady nieco wczesniej, nizby tego wymagata konie-
czno$é i przyjety okres wymiany, i uzy¢ podktady jeszcze dobre do wymiany poje-
dynczej lub do toréw stacyjnych, anizeli rozdziela¢ wymiang ciaglg szyn od wymiany
podktadéw. Zauwazyé nalezy, ze typ szyn i ztaczek przy wymianie ciagtej rzadko
pozostaje bez zmiany ze wzgledu na szybko zmieniajgce si¢ warunki obcia-
zenia osi, szybkosci i ilosci pociagéw i t. p. Z powyzszych wzgledéw wymiana
ciggta szyn pociaga za sobg zwykle catkowita odbudowe toru lub nawet przebudowe
na typ wzmocniony.

Przy tej robocie niezbednem jest réwniez zbadac i stan balastu, ktéry odgry-
wa tak wazng role w pracy budowy wierzchniej. O ileby balast start si¢ na miat
1 stal si¢ mato przepuszczalnym, nalezy go przesia¢ i, oddzieliwszy materyal nieod-
powiedni, dopetnic¢ go swiezym.

Przed przystapieniem do wymiany ciagtej szyn niezbednem jest nasungc styki
do wegielnicy i umiarkowac luzy. W przeciwnym razie mogtoby sig zdarzy¢, ze po
wyjeciu szyn starych, $cisnietych wskutek braku luzéw, szyny nowe, majgce te sa-
me dtugosci, nie datyby sie utozy¢ na ich miejsce. Roéwniez nowe podkiady, wsku-
tek nienasuniecia stykéw do wegielnicy, nie datyby si¢ utozy¢ prawidtowo.

Jezeli diugosé szyn nowych nie jest taka sama jak starych, lecz obie te diu-
gosci majg dos¢ duzy wspélny dzielnik, naprz. 12 m i 9 m lub 15 m i 10 m, to wy-
mienia¢ nalezy jednoczes$nie tyle szyn starych, aby zamiast nich mozna byto uto-
2y¢ catkowitg ilo$¢ szyn nowych. W przeciwnym razie niezbgdnem jest przygoto-
wac zawczasu kawatki szyn doktadnie wymierzone do czasowego wyréwnania roz-
nicy w diugosci szyn nowych i starych. Réwniez niezbednem jest przygotowac
tubki przejSciowe, ktore pozwalatyby faczyé¢ szyny obu typéw tak, aby powierzchnie
toczne i krawedzie wewnetrzne giéwek szyn taczonych wypadaty na przediuzeniu
jedna drugiej, nie tworzac schodka w styku.

Materyaty potrzebne do odbudowy toru przygotowuje sie, ktadac szyny nowe
z jednej- strony toru (jezeli tor jest podwojny, to na migdzytorzu), obok nich za$
podktfady.

Odbudowe toru mozna wykonywac trzema sposobami, ktérych zastosowanie
zalezy przewaznie od gestosci ruchu. Przed przystapieniem do odbudowy nalezy
w starym torze umiarkowac luzy i nasuna¢ styki do wegielnicy.

O ile przerwy wolne pomigdzy pociagami wynosza nie mniej jak trzy lub
cztery godziny, nalezy stosowa¢ sposdb jednoczesnej wymiany szyn i podkia-
dow, jako najodpowiedniejszy. Przy tym sposobie najpierw odkrywa sie podkiady
na dtugosci okoto 50 saz. (100 m), wyrzucajac balast na strong przeciwlegiy tej, na
ktérej utozono inne materyaty, poczem odejmuje si¢ tubki, wycigga sie haki lub
wkrety, zdejmuje si¢ szyny i sktada je dalej niz balast, lub na sasiednim torze, wreszcie
wyrzuca sie, réowniez po za balast, podktady. Balast spulchnia sig, cze$¢ jego
nieprzydatna odrzuca sie, pozostatg zas wyrownywa sie do poziomu nieco nizej
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podstawy podktadéw. Dalsza czes¢ robét odbywa sie tak samo, jak przy uktadaniu
nowego toru.

Drugi sposéb wymiany szyn i podkiadéw polega na przygotowaniu goto-
wych ogniw toru, t. j. par szyn z podktadami, obok istniejacego toru na pomoscie
ze starych podktadéw, ktéry w wykopach uktada sie nad rowem pobocznym, w na-
sypach zas nad skarpg, podpierajac go réwniez podktadami. Mozna tez przygo-
towywac nowy tor, uktadajac go w odstepach czasu pomiedzy pociggami na torze
istniejacym, poczem dopiero przesuwajac go na watkach na pomosty. Gdy
gotowe ogniwa toru wraz z podktadami, przygotowane wedtug jednego z dwdéch
powyzszych sposobdw, lezg juz obok miejsca, w ktdrem majg byé utozone, odkry-
wa sig¢ podkiady w starym torze, poczem w odstepie pomiedzy pociggami zdejmuje
sig stare;szyny i podktady, spulchnia si¢ i wyréwnywa balast i gotowe ogniwa na-
suwa si¢ na miejsce dla nich przeznaczone. Sposéb ten pozwala prowadzié¢ wy-
miang szyn i podktadéw przy mniejszych odstepach pomiedzy pociagami, niz spo-
sob poprzedni, jednak nie daje tak dobrego toru, gdyz przy przesuwaniu przytwier-
dzenie szyn do podktadéw psuje si¢ i szyny moga uledz wygieciu.

Wreszcie trzeci sposéb, bedacy w uzyciu w przypadkach, gdy pociagi sq tak
czgste, ze poprzednie sposoby nie dajg sie zastosowac, polega na wymianie szyn
z pozostawieniem starych podkiadéw, ktére nastepnie wymienia sie stopniowo,
podobnie jak przy wymianie ciggtej.

W torze z szyn o dwoch gléwkach wymiana szyn jednakowego typu uskute-
cznia sig¢ nadzwyczaj prosto i predko przez wybicie klinéw i ulozenie w siodelkach
nowej szyny zamiast starej, nie ruszajgc wkretéw lub gwozdzi, ktorymi siodetko
przytwierdzone jest do podktadu. Jezeli szyny nowe réznig sie od starych co do
wysokosci lub nie dajg si¢ umocowac w tych samych siodetkach, to wymiana szyn
dokonywa si¢ temiz sposobami jak i szyn o podstawie plaskiej.

5. Rozklad robot przy naprawie toru w zaleznosci od pér roku.

Zmiany atmosferyczne, zachodzgce w ciggu roku, wywotujg w pewnych po-
rach potrzebe robot przy naprawie toru, tej tylko porze wilasciwych, z drugiej zas
strony nie wszystkie roboty przy naprawie toru moga byé wykonywane w kazdej
porze roku. Wynika stad, ze naprawa toru wiosenna, letnia, jesienna i zimowa
obejmujg pewne odrgbne grupy robét, ktére si¢ nazwami por roku okreslaja.

Naprawa wiosenna. Gdy nadchodzi pora topnienia $niegéw, nalezy ufatwic
odplyw wody, oczyszczajac rowy poboczne i inne, poczem o ile mozna najwczesniej
usung¢ kliny, zatozone w czasie zimowej naprawy, podbi¢ miejsca osiadte, w kté-
rych dajg sig uczuc wstrzasnienia, na zlgczach, przy mostach i inne, podnoszac w nich
i podbijajgc podktady. Szerokos$¢ toru i wysokosé jednej szyny wzgledem drugie;
winny by¢ sprawdzone i gdzie potrzeba poprawione, oraz tor nasuniety do linii
prostej lub wiasciwej krzywizny w tukach. Zepsute podklady, ztaczkii szyny win-
ny by¢ pojedyriczo wymienione. |

Naprawa letnia. Po ukoriczeniu powyzszych robét, majacych na celu naj-
niezbedniejszg naprawe toru po roztopach wiosennych, przystgpi¢ nalezy do na-
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prawy ciaglej, ktorg wykonywac nalezy w ogdle corocznie, na odstepach zas, ma-
jacych budowe wierzchnia nowszego lub silniejszego typu, lub gdzie ruch jest
mniejszy i tor fatwiej jest utrzymaé¢ w dobrym stanie, przynajmniej raz na dwa lata.
Przy naprawie ciaglej toru nalezy wszystkie podktady odkryé; balast oczyscic i bra-
kujaca ilo§¢ tegoz dowiezé; uszkodzone czesci budowy wierzchniej wymienic; sze-
rokos¢ toru sprawdzic; gdzie potrzeba podktady zaciosaé i haki lub wkrety przesu-
13¢; nasunaé styki do wegielnicy i luzy umiarkowaé; potozenie podktadéw spraw-
dzi¢ i poprawié¢; w miejscach, gdzie poziom toru lub jednego toku obnizyt sie, pod-
nies¢ go do wiasciwej wysokosci i podbi¢; wreszcie sprawdzi¢ potozenie toru w pla-
nie, odpowiednio go nasungé, a po ponownem podbiciu i wyprostowaniu podktady
zasypac balastem i balast doprowadzi¢ do profilu. W porze letniej wykonywuja
sig¢ réwniez inne roboty przy naprawie gléwnej toru, jakoto wymiana ciagta pod-
ktadow, wymiana ciggta szyn, wymiana balastu, wreszcie catkowita odbudowa toru.

Naprawa jesienna. Po opadach jesiennych tor doprowadza sie przed zimg do
zupetnego porzadku, podnosi sie osiade ztgcza, sprawdza sie i poprawia szeroko$¢
toru, wysokos¢ jednej szyny wzgledem drugiej i potozenie toru w planie, wymienia
sig czeSci zuzyte. Powierzchnia balastu wyréwnywa sie ostatecznie, azeby unikngé
wszelkiego zastawania sie wody lub $niegu w nierdwnosciach w porze zimowej.
Ustawia sig zastony od $niegu.

Naprawa zimowa. Wymienia sie pekniete lub uszkodzone szyny i ztaczki.
Réwna sie wysadziny. Tor oczyszcza sig od Sniegu, a w razie zasp $nieznych, za-
stony od$niezne przestawia sie i podnosi stosownie do potrzeby. Przed roztopa-
mi rowy odwadniajgce oczyszcza si¢ ze $niegu.

6. Koszta utrzymania toru.

Koszta utrzymania toru zmieniajg sie znacznie w zaleznosci od ustroju toru,
od ilosci i szybkosci pociggéw i od wielu warunkdéw miejscowych. Zwlaszcza ro-
dzaj balastu wywiera duzy wplyw na statecznos¢ toru. W balascie z szabru dobrze
odwodnionym tor trzyma si¢ znacznie diuzej, niz w balascie ze zwiru lub piasku.

Utrzymanie toru, z wyjatkiem wymiany ciaglej szyn i podkiadéw, wymaga
rocznie na drogach zelaznych w Paristwie Rosyjskiem 160 do 420 dni roboczych na
wiorste (150 do 394 dni toboczych na km), za$ na drogach zagranicznych 120 do
400 dni roboczych na km. Wedtug Schubert’a ilos¢ dniéwek roboczych na utrzy-
manie w ciggu roku 1 Am toru na szabrze mozna przyja¢ wedlug wzoru
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w ktérym n oznacza ilo$¢ pociggéw przebiegajacych na dobe, za$ a jest liczbg zalez-
na od dobroci balastu i odwodnienia torowiska, ktora sie zmienia od 50 do 100
i wiecej. 1)

) Jezeli wzor tego ksztaltu zastosowaé do dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej, na ktérej ba-
last jest z grubego piasku ze Zzwirem, to okaze sig, ze ilo$¢ dnidwek zuzywanych na tej drodze
na utrzymanie 1 wiorsty (1,067 km) toru z szyn lel kiego typu (31,4 kg/m) w liniach jednotorowych
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Wymiana ciggta podktadéw wymaga 200 do 500, zas wymiana szyn i podkia-
dow 300 do 700 dni roboczych na wiorste (187 do 469 i 281 do 657 dni roboczych
na km).

ROZDZIAE. XIV.

Poréwnanie budowy wierzchniej z szyn Vignoles’a
i Stephenson’a. Roéine typy specyalne budowy wierzchnie;.

1. Budowa wierzchnia z szyn o plaskiej stopie lub z s8zyn o dwoéch
gidwkach.

Wzgledne zalety i wady poszczegdlnych czesci dwdch najbardziej rozpowszech-
nionych typéw budowy wierzchniej, ktére cechuje przekréj szyny, a mianowicie
ptaska stopa lub dwie gtéwki, byly juz rozpatrzone powyzej przy opisywaniu tych
czesci. Pozostaje wigc tylko wyciagnigcie og6lnych wnioskéw co do wiasciwosci
obu pomienionych typéw budowy wierzchniej, rozpatrujac jg jako jedng catos¢.

Za najwazniejszg zalete budowy wierzchniej z szyn o dwoch gtéwkach nalezy
uwazaé¢ zastosowanie szerokiego i wysokiego siodetka, ktére dobrze obejmuje szyne
i stanowi ogniwo posrednie migdzy nia i podktadem, do ktérego siodetko jest przy-
twierdzone niezaleznie od umocowania szyny w siodetku.

Szyna o dwéch giéwkach umocowana jest na podporach prawie calym swym
przekrojem, podczas gdy szyna Vignoles'a przytwierdzona jest do podpér tylko
swoja stopg. Wynika ztad, Ze pierwsza z nich lepiej opiera sie sitom bocznym
i skrecajacym, jakkolwiek sztywnos¢ jej w kierunku poziomym jest mniejsza,
niz drugiej. Szyna o stopie ptaskiej, lub podkfadka pod nig, cisng na podktad
nieréwnomiernie, a zatem fatwo wciskajg si¢ w podkiad, za§ haki lub wkre-
ty, ktérymi ta szyna jest przytwierdzona bezposrednio, tatwo sie wskutek tego oblu-
zowujg i musza by¢ dobijane, dokrecane lub umieszczane w innem miejscu. Wy-
nikajgce stagd mechaniczne psucie podktadow jest w torze z szynami o dwoch glow-
kach znacznie mniejsze ze wzgledu, ze szyna umocowana jest w siodetku, ze pod-
stawa tegoz jest znacznie wigksza i ze cisnie na podktad daleko rownomierniej niz
podktadka. Ta ostatnia przyczyna sprawia, ze pod szynami o dwoéch gléwkach
podkfad nie kotysze sig i potozenie jego jest tem stalsze, ze wysokie siodelka po-
zwalajg go glebiej zapusci¢ w balast. Prawda, ze sposéb umocowania szyny
o dwoch gtéwkach za pomocg klinéw ma swoje niedogodnos$ci, gdyz kliny, szcze-
gélnie przy duzych wahaniach temperatury i wilgotnosci powietrza, zsychajg sig
i wymagajg czestego dobijania. Jednakze spostrzezenia wykazuja, ze chociaz Kkli-

wynosi na rok D = 200 -+ 40)«. Utrzymanie toru z szyn cigzkich typow (38 kgfm i 38,5 kg /m)
wymaga o 25%, mniej robocizny, niz z szyn typu lekkiego, za$ utrzymanie wiorsty toru w liniach
dwutorowych o 20°/, mniej, niz w liniach jednotorowych. Utrzymanie toréw stacyjnych wymaga
zaledwie czwartej czeéci robocizny potrzebnej do utrzymania toréw gléwnych.
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ny tkwig luzno w siodetkach, to jednak szyna mocno przyciska si¢ do nich pod
dziataniem obcigzenia i tor nie traci nalezytej sztywnosci, za$ luzy istniejgce mig-
dzy szynq i siodetkiem pozwalajg, aby szyna uginata si¢ nad podporg, nie pociaga-
jac jej za soba.

Profil szyny o dwéch gtéwkach jest dogodniejszy do walcowania, niz szyny
o plaskiej podstawie, jednakze sztywno$é¢ tej ostatniej w kierunku poziomym jest
wieksza.

Urzadzenie mocnego i trwatego ztacza jest dla szyn o dwéch gtéwkach trud-
niejsze, niz dla szyn o ptaskiej podstawie, gdyz siodetka przeszkadzaja zatozemiu
tubkéw i muszg by¢ szeroko rozsuniegte, a jezeli ztgcze ma spoczywaé na podktadzie,
to zwykly spos6b umocowania szyny za pomoca klinéw nie moze by¢ zastosowany
(por. rys. 249).

Siodetko, stanowigce najgtéwniejszg zalete budowy wierzchniej typu Stephen-
son’a, jest zarazem przyczyng wigkszego kosztu tejze w poréwnaniu z budowsq
wierzchnig typu Vignoles’a. Jednakze dla poréwnania obu typéw pod wzgledem
ekonomicznym nalezy wybrac ustroje, ktérych wytrzymato$é i statos¢ bylyby mniej
wigcej jednakowe. Nie ulega watpliwosci, ze przy nalezytym ustroju kazdy z tych
typow moze czyni¢ zados¢ najcigzszym warunkom eksploatacyi, gdyz i jeden i dru-
gi sg juz po kilkadziesiagt lat w uzyciu na pierwszorzednych drogach zelaznych.
Jednakze przyznaé nalezy, ze podczas gdy budowa wierzchnia o szynach Vignoles’a
podlegata do ostatnich czaséw ciaglemu doskonaleniu i wzmacnianiu, dopoki nie
otrzymata tej postaci, ktorg posiada obecnie na pierwszorzednych drogach zelaz-
nych, budowa wierzchnia typu Stephenson’a pozostata dotychczas prawie bez
zmiany taka jak przed laty siedmdziesieciu. Z tego powodu réznica w koszcie
istniejacych obecnie lepszych ustrojéw obu typoéw budowy wierzchniej jest mniejsza,
niz byta wtedy, gdy przy znacznie mniejszym ruchu i mniejszych szybkosciach jaz-
dy szyny Vignoles’a przytwierdzano bezposrednio do podktadéw i cigzar ich byt
0 30°/, mniejszy od praktykowanego obecnie. Wynika stad, ze wzgledna taniosé
budowy wierzchniej z szyn Vignoles’a szczego6lnie wyraznie ujawnia si¢ na drogach
zelaznych, bedacych w tatwych warunkach technicznych i na ktérych ruch i szyb-
ko$¢ jazdy nie sa znaczne.

Wedtug danych drég zelaznych francuskich, ktérych potowa posiada budowe
wierzchnig typu Stephenson’a, koszt tej budowy jest w przyblizeniu o 25°/, wiekszy
niz koszt budowy wierzchniej z szyn tegoz cigzaru, lecz o stopie ptaskiej.

2. Budowa wierzchnia z szyn na legarach podtuznych.

Opisany w rozdziale II ustréj toru kolejowego z ptaskich wsteg zelaznych, uto-
zonych na drewnianych belkach podtuznych, dawno juz w Europie przeszedl do
historyi. W miarg zwigkszania si¢ obcigzenia osi i szybkosci jazdy zasada ukla-
dania szyny na podporze ciaglej mogta sie ostac¢ tylko pod warunkiem stosowania
szyny sztywniejszej i podktadéw z materyatu, w ktéry szyna nie wciskataby sie tak
fatwo, jak w drzewo.

Od roku 1867 weszta w uzycie na kolejach niemieckich budowa wierzchnia
na legarach zelaznych systemu Hilf’a (rys. 283), ktérej zastosowanie dalo w-po-



314 Roine typy specyalne budowy wierzchniej.

czgtkach pomys$lne wyniki i ktéra z tego powodu bardzo sig rozpowszechnita.
Zwolennicy metalowej budowy wierzchniej na legarach podiuznych mieli na-
dziejg osiggnigcia przy tym ustroju znacznej oszczednosci na cigzarze nietylko pod-
por szynowych, lecz réwniez i samej szyny, w poréwnaniu z budowg wierzchnig na
podktadach poprzecznych. Wkrétce rozmaici wynalazcy zaczgli zaleca¢ udoskona-
lone typy legaréw, (rys. 284 i 285), co do ktérych pozostajqa w swej mocy przy-
toczone powyzej uwagi, dotyczace metalowych podktadéw, oraz nowe typy przy-
twierdzenia szyn do legaréw, poprzecznych tacznikéw pomigdzy legarami, ustroju
ztgczy i t. p. Diugos¢ toréw na metalowych podkiadach podiuznych zaczeta sig
w Niemczech szybko zwigkszac i okoto
1880 roku wynosita przeszto 4000 km.

Jednoczesnie zaczely sig jednak
wyraznie ujawnia¢ wady tego ustroju.
Pierwsza jego wadg jest niedostateczna
statos¢ legaréw i trudnos¢ nalezytego
odwodnienia torowiska. Liczac na jed-
nostke ditugosci toru, powierzchnia le-
garéw, cisngca na balast, jest znacznie
mniejsza, niz takaz powierzchnia pod-
ktadéw, wskutek czego pierwsze muszg
osiada¢ wiecej. Wskutek czestego pod-
bijania, balast zbija si¢ pod legarami
w twardq mase, ktéra tworzy nieprzepuszczalne przegrody, zatrzymujgce wo-
de. Zastawaniu si¢ wody sprzyja takze wttaczanie si¢ balastu w torowisko,
w ktérem tworzg sie wskutek tego podtuzne koryta. Wady te daja si¢ odczuwac

Rys. 285.

szczegblnie przy gorszym gatunku balastu i niedostatecznej jego grubosci. Wo-
gole, w budowie wierzchniej na legarach grubo$¢ warstwy balastu powinna by¢
wigksza, niz w budowie wierzchniej na podkfadach poprzecznych.
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Nadto, trudniej jest utrzymac¢ wiasciwg szerokos¢ toru i poprzeczne nachyle-
nie szyn. W wierzchniej budowie na podkiadach poprzecznych same podpory za-
bezpieczajg jedno i drugie. W razie zas stosowania legarow podtuznych, te ostat-
nie muszg by¢ taczone w kierunku poprzecznyi za pomocg belek, umieszczonych
pod legarami, w koficach i po Srodku ich dtugosci, ktéra zwykle jest réwna lub
cokolwiek mniejsza od diugosci szyn. Stosowane w tym celu $ciggacze poprze-
czne pomiedzy szynami przynoszg mafo korzysci.

Wreszcie legary podiuzne i szyny, spoczywajace na nich, podlegajg silnemu
uciekaniu, ktére bardzo trudno jest powstrzymac.

Wskutek przyczyn, ktére przytoczono powyzej, utrzymanie toru na legarach
podtuznych pocigga za sobg, jak to wykazata praktyka, znacznie wieksze koszta, niz
utrzymanie toru na podktadach poprzecznych.

Co sie zas$ tyczy kosztéw poczatkowego urzadzenia toru, to mniemanie, ze
szyna ulozona na legarze podiuznym, a zatem podparta na calej swej dtugosci,
moze mie¢ znacznie stabszy przekrdj, niz szyna podparta w pewnych odstgpach na
podkiadach poprzecznych, okazato si¢ mylnem. Pofaczenie legaréw ze sobg przed-
stawia wogéle trudnosci. W niektérych ustrojach pozostawiono styk legaréw bez
pokrycia nakladkg (rys. 286), liczac na opor belki poprzecznej, na ktorej spoczy-
waja konce legaréw, oraz na wzmocniony przekréj tubkéw szynowych. Podparty
styk legaréw posiada te same wady, co i podparte zigcze szynowe. Z drugiej stro-
ny, wzmocnieniu fubkow szynowych w ten sposéb, jak to jest w uzyciu przy budowie
wierzchniej na podkiadach poprzecznych, stoi na przeszkodzie podpora ciggla.

Rys. 286.

Pomienione przyczyny, oraz wciskanie si¢ podstawy szyny w legar podiuzny, wy-
wolaly potrzebg stopniowego wzmacniania szyn az do zastosowania typow tejze
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mocy, co i w budowie wierzchniej na podkiadach poprzecznych. W takich warun-
kach cigzar (135 do 155 kg na metr biezacy toru), a wiec i koszt budowy wierzchniej
na metalowych legarach podiuznych jest mato co mniejszy, niz koszt budowy
wierzchniej na metalowych podktadach poprzecznych, i réznica ta w matej zaledwie
czgsci pokrywa daleko znaczniejsze koszta utrzymania toru, jakie pociaga za soba
pierwszy z tych typow.

Z przytoczonych powyzej powodéw budowa wierzchnia na legarach podiuz-
nych coraz bardziej wychodzi z uzycia i obecnie zachowata sig tylko na niektérych
drugorzednych liniach kolejowych niemieckich.

3. Budowa wierzchnia na podsadach.

Ustroj stosowany w poczatkach budowy drég zelaznych, w ktérym kazda
z szyn toru kolejowego opieratfa si¢ na oddzielnych podporach czyli podsadach

Rys. 287.

(patrz str. 189do 192),
Rys. 288. stosowany jest i obec-
nie w wyjatkowych,
co prawda, warunkach.
W krajach pod-
zwrotnikowych, gdzie
stosowanie podpér
drewnianych, wobec
ich szybkiego gnicia,
przedstawia istotne
trudnosci, okazaty sie
celowemi podsady me-
talowe, przewaznie Ze-
lazne lane, w ksztatcie
wywréconych  misek
(rys. 287) lub piyt,
wzmocnionych piono-
wemi zebrami (rys. 288). Podpora zelazna lana odlewa sie razem z siodetkiemn,
w ktérem szyna umocowuje si¢ za pomocg klina. Czasemklin metalowy stuzy je-
dnoczesnie do zamocowania wstawianej szczgki siodetka i sztaby, taczgcej przeciw-
legte podsady pomiedzy sobg (rys. 288).
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Nalezy przyznaé, ze w poréwnaniu z budowg wierzchniag na metalowych pod-
ktadach poprzecznych, ustréjten odznacza sie wielkg prostota, bardzo wazng w ra-
zie braku jako tako inteligentnej nizszej stuzby kolejowej. Okolicznosci tej nalezy
zapewne przypisa¢ pierwszenstwo, oddawane podsadom na drogach zelaznych
egipskich, wschodnio-indyjskich i potudniowo-amerykarnskich.

4. Budowa wierzchnia z szyn, utozonych bezposrednio na balascie.

Préby nadania szynie takiego przekroju, przy ktérym moznaby jg ukta-
da¢ bezposrednio na balascie, byly robione jeszcze w czasie pomiedzy rokiem 1840
i 1850, nie mialy wszakze powodzenia.

W r. 1882 Haarmann zaprojektowat szyne o podstawie, majgcej szerokosé

300 mm, t. j. nie mniejszg od szerokosci zwykle przyjetej dla legaréw metalowych.
Szyna ta (rys. 289) sktada sie z dwéch poté-
wek katowych, ktérych styki umieszczane sg Rys. 289.
w odlegtosci 0,6 metra jeden od drugiego 1
i zakrywane wspélnemi nakladkami. Polg-
czenia poprzeczne pomiedzy szynami urzg-
dzone sg z arkuszy zelaznych, zagietych na
koricach i przymocowanych do szyjki szyny.
Szyny te uklada si¢ na warstwie dobrego
balastu, majgcej co najmniej 30 em grubosci,
a nastepnie zasypuje sie balastem az do sa-
mej gtowki.

Budowa wierzchnia tego typu urzadzo-
na jest na dosc¢ dtugich dziatkach prébnych w liniach giéwnych niektorych drég ze-
laznych niemieckich i, jak dotychczas, okazata sie zadawalniajaca. Wyzszo$¢ te-
go ustroju w poréwnaniu z szynami na podktadach podiuznych polega na prostem
i celowem urzadzeniu ziaczy. Szyny tego typu, wobec ich znacznej wysokosci,
okazaly sie bardzo dogodnemi do uktadania na brukowanych placach, przystaniach
it. p.

Cigzar metalu na metr biezacy toru wynosi w tej budowie wierzchniej okoto
148 kg.
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