NOWY SYSTEM

BUDOWY WIERZCHNIE]
NA PODEUZNYCH PODKKADACH 7 ZRLAZA,

PP. DE SERRES- WIECZFINSKIEGO I BATTIG'A.

Budowa wierzchnia drog zelaznych nalezy do liczby naj-
trudniejszych zadafi techniki kolejowej, oczekujgeych dotgd sku-
tecznego rozwigzania; wymagania w tym wzgledzie sg wielkie,
a srodki majace im zadosy¢é uczynié—bgdz niewlasciwe, badz
niedostateczne. Nadto, skutkiem zbiegu wielu okolicznosei,
z dwoch glownych systeméw budowy wierzehniej, t. j. na podkla-
dach podfuznych i na podkladach poprzecznych, ten ostatni, jak-
kolwiek mniej uzasadniony bo nie przedstawiajacy w kazdym
punkeie jednakowej wytrzymalosci, w powszechnem jest uzyciu.

Azeby budowa wierzchnia drdg zelaznych w zupeosei
odpowiadala wymaganiom—potrzeba, aby wkazdym punkeie ukladu
wytrzymalosé byla jednakowa, aby szerokos¢é toru pozostawala
niezmienng w czasie jazdy i azeby wszelki ruch, czy to wzdluz
osi kolei czy tez prostopadle do takowej, byl uniemozliwionym.
W czesciach skiadowych budowy wierzchniej, rozszerzalno$é me-
talu niepowinna wywolywaé naprezen dzialajacych szkodliwie
na jej ksztalt i wytrzymalosé; czeSci tych powinno byé jak
najmniej, — ukladanie budowy wierzchniej jak rdéwniez i wy-
miana czedci zuzytych winna sig odbywac szybko i z latwoscia,
a wreszcle jazda nie tylko powinna przedstawia¢ wszelkie bez-
pieczenstwo, ale nadto odbywaé si¢ regularnie, cicho i bez wszel-
kich wstrzasnien. Wreszeie koszta nabyecia, ulozenia i utrzy-
mania budowy wierzchniej powinny byé o ile moznosci naj-
nizsze.

System pp. de Serres- Wieczfisiskiego i Baitig'a, jezelinie odpo-
wiada w zupelnofci warunkom powyzej wyluszezonym, to w kaz-
dym razie zbliza sig do nich wigcej, anizeli inne znane dotad sy-
stemy budowy wierzchniej.
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System ten sklada si¢ 2z szyny uproszczonego przekroju
a (Tab. IIT fig. 1), wyrobionej ze stali Bessemera wten sposob,
ze wierzeh glowki otrzymuje przez walcowanie nachylenie 1:16,—
z podkladow podiuznych z zelaza walcowanego b, podpierajacych
glowke szyny z obu stron szyjki i z poprzecznic Zelaznyeh wal-
cowanych ¢ (Tab. IIT fig. 1 1 2) z ktorych jedne krotsze (naz-
wijmy je kleszczami) maja na celu polaczenie kazdej szyny
z podpierajgcymi ja podkladami, drugie zas dluzsze, idace w po-
przek kolei i laczace jednoczesnie przeciwlegle szyny torn
z nalezacymi do nich podkladami, stuzg zarazem do utrzymania
niezmiennej szerokosei toru i polaczenia calej budowy wierzchniej
w jedne calod¢. Kleszeze i poprzecznice nadaja systemowi pp.
Wieczfinskiego i Battig'a cechg zupelnie odrgbng i stanowia o nowo-
gci pomystu; tak jedne jak i drugie maja w przecigein ksztalt
podwdjnego T, wzmocnionego dwoma 2zeberkami i opatrzone sg
wycieciami siegajacemi az do pierwszego zeberka (Tab. IIT fig, 3).

Azgby zrozumiet w jaki sposob Kkleszeze i poprzecznice 1gczg
szyny z podkladami nalezy zauwazy¢: ze kazdy podklad podiuzny
(Tab. III fig. 4) sklada sig¢ z 8-ch czedci, z ktorych gorna pio-
nowa a zastepuje dolng czes¢é zwykle) szyny, czesé srodkowa b
nachylona do poziomu ogranicza przestrzen wypelniong #wirem,
a czes¢ dolna pozioma ¢ spoczywa na podsypee Zwirowej—i ze w cze-
gci drodkowej w calej jej szerokosei i w stosownych odleglo$eiach
wyciete sa otwory d. Gdy wige podklad postawimy w ten
sposéb, ze czedé srodkowa przyjmie polozenie pionowe, to przez
powyzej wspomniane otwory, mozebnem bedzie przesunaé kleszcze
1 poprzecznice bez wszelkiej trudnosci.

Ukladanie budowy wierzchniej tego systemn uskutecznia sig
jak nastepuje: podklady ustawia si¢ parami symetrycznie w ten
sposoh, aby czeseiich srodkowe przyjely polozenie pionowe,—przez
otwory w takowych wyrobione przesuwa si¢g w kierunku pozio-
mym kleszcze i poprzecznice az do wcieé jakiemi sg opatrzone;
po dopelnieniu tej ezynnosei nadaje sig podkladom wlasciwe polo-
zenie i wtedy wpuszeza si¢ szyng pomiedzy dwa podkiady,
dla zabezpieczenia si¢ za$ azeby szyna nie wyszla z pomiedzy
podkiadow, azeby jej nie wyciggnieto rozmyslnie i azeby takowa nie
posuwala sig wzdinz osi kolei, 1gczy sie oprocz tego szyne z pod-
kladami za pomocg sworzni, ktérych konce zakrzywiajg sig
uderzeniami mlotka skierowanemi od dolu ku gorze (Tab. ITT
fig. 5 a, b, ¢). Po wypelnienin zwirem przestrzeni ograniczonej
nachylonemi ezeéciami podkladow, wlaseiwe ukladanie budowy
wierzchniej jest ukofczone i pozostaje tylko uzupelnié¢ zwirowanie.

Rozklad szyn podkladow, kleszczy ipoprzecznic uwidoczni-
lisSmy na planie budowy wierzchniej, szczegblowe zas wymiary
skladowych cz@sci powyzej opisanego systemu (wedlug typu
ulepszonego, zastosowanego na stacyl Orsowa austryackiej dro-
gi zelaznej Panstwowej) podajemy na figurach 7, 8 i 9 (Tabl. II).

Rozwazmy blizej system pp. de Serres- Wieczfisiskiego 1 Battig'a.



Ma on podobnie jak kazdy system na podkladach podiuznych,
wiecej jednostajng wytrzymalosé, niz system budowy wierzchniej
na podkfadach poprzecznych, a nadto posiada te wyzszos¢é nad
wszystkimi innymi systemami, ze kleszcze i poprzecznice w naj-
prostszy sposob, bez srub, hakow, zakladek, klinéw i innych
ztozonych urzadzen, 1aczg skladowe czgsei w jedne calodé, nie do-
puszczajac jednoczesnie zmiany szerokosci toru. Wszystkie nie-
dogodnosei, nieodigezne od uzycia drobnego zelastwa przy budowie
wierzchniej, sa .usuniqte w tym systemie. W innych systemach,
gdzie poprzecznice zastapione sa pretami zelaznymi polaczonymi
z szynami za pomocy Srub, klindéw i innego zelastwa, niedbalosé

-w dokrgcaniu muter lub' rozmyslne od$rubowanie takowych moze
fatwo spowodowaé wykolejenie; w systemie budowy wierzchniej
pp. Wieczfiniskiego 1 Battig'a, cheac najstabszg jego czesé usungc t. j.
wyja¢ sworzen, potrzeba w takowy uderza¢ mlotkiem z gory na
dot, co sprawia pewien loskot i obudzi¢ musi ezujnosé droznikow.

Kleszcze, bedae otoczone zwirem, stawiajg opér przeciw ru-
chowi podiuznemu calej budowy wierzchniej, ten ostatni mozliwym
jest tylko w granicach rozszerzalnoscii ze wzglgdu wlasnie na taki
ruch, otwory wyrobione w szynach i podkladach do przesunigcia
sworzni, maja wymiary nieco wieksze od tych ostatnich. Osiada-
nie budowy wierzchniej, stanowigcej jednolita calosé, dokonywa
sie calkiem regularnie a w czasie jazdy wszystkie czesei &cisle
do siebie przystajg, tworzge rodzaj wezla niewzruszonego. Pek-
nigcie szyny nie moze sprowadzié groznych nastepstw, a szyny
zuzyte z latwoscig przewalcowane by¢é mogg na podkiady po-
dluzne. Ukladanie budowy wierzchniej w lukach nie przedstawia
zadnych trudno$ci,—przez zastosowanie szyn kritszych zwieksza
sie tylko ilos¢ poprzecznic; zakladanie zwrotnic i rozjazdow
z latwoscia dokonywanem byé moze.

Ponizej podana tabliczka wykazuje liczbe czesci skladowych
przypadajgeych na jeden metr biezgey zelaznej budowy wiersch-
niej wazniejszych systemow :

Liczba czesci skla-

T e Nazwisko wynalazey lub systemu: dowych ma 1 m.
oy biedney
1. BarloW: 5 & &8 o 5 s @ & nn 3,28
2. de Serres - Wieczfinski i Battig. . . 3,83
3. Wood's cross sleeper . . . . . . 54T
4. Cast-iron bowls . . . . . . . . 9,84
B @l Poell = w5 o5 w0 ow o w56 e 22400
6. Hilf . . . . . . . . . . . . 2406
7. Hohenegger h mnad w4 ou e 27,84
8. Wronght-iron bowls . . . . . 21,34

Poréwnywajae na podstawie liczb powyzej zestawionych
system pp. Wieczfiriskiego 1 Battig’'a z innymi widzimy, Ze jeden
tylko system Barlow'a ma na metr biezacy mniej czesci skiado-



wych. Zwracamy wszakze jednoczesnie uwage na tg okolicznode,
ze system Barlow'e nalezy do poronionyech, okazal sie howiem
niepraktycznymy z powodu wadliwego ustroju gltowki szyny, ktora
w krotkim bardzo czasie peka w kiernnku podluznym; $mialo
wige rzec mozna, Zze system pp. Wiecafiniskiego i Battig'a ma naj-
mniej czeSci skladowych ze wszystkich dotad znanyehiw uzyciu
bedacych systemow. . .

Porownawecze zestawienie kosztu materyaléw budowy wierz-
chniej na podkladach dgbowych, w przypuszezenin ze metr biez
szyny stalowej Vignoles’a wazy 33 kgr. i materyaléw budowy
wierzchnie] wedlug systemu pp. Wieezfiniskiego 1 Buttig’«, dokonane
na podstawie cen fabrycznyeh tychze materyaldw, t. j. bez
uwzglednienia kosztow przewozu i wyladowania na miejseu robét,
wykazalo, ze w Austryl wartos¢ materyalow budowy wierzchniej
potrzebnych do ulozenia 1 metra biez. drogi wynosi w pierwszym
razie 18,09 ztr., w drugim za§ razie 14,41 zlr. Zauwazyé tu
nalezy, %e w obu obliczeniach nie brano pod uwage kosztu zakupu
zwirn i ze tego ostatniego do budowy wierzchniej Zelaznej zu-
zywa sie o 256%, mnpiej anizeli przy uzycin podkladéw drew-
nianych. ,

W Belgii na drodze zelaznej Panstwowej stosunek kosztow
przedstawia sig jeszeze korzystniej, albowiem koszta zakupu ma-
teryalow w obu razach byly jednakowe, a koszta ulozenia budowy
wierzehniej wedlug systemu pp. Wiecsfiniskiego i Baltig’a okazaly
sie znacznie mniejszymi, gdyz 14 vobotnikdw ulozylo w ciagu
jednego dnia, na przygotowanej poprzednio podsypce Zwirowej,
700 metrow biezacych budowy wierzchniej tego systemu. Pogpiech,
z jakim robota powyzsza dokonana zostala, pozwala wnioskowad,
ze 1 wszelkie naprawy z szybkoscig uskuteczniac sie dadzg. ;

Czgs¢ budowy wierzehniej najbardziej si¢ zuzywajgca, to jest
szynastalowa, w systemie pp. Wieesfiniskiegoi Battig'a wazy 19,8 kgr.
na 1 metr biez, gdy tymeczasem szyna stalowa nzywana na podkia-
dach poprzecznych jest blizko dwa razy cigisza; oczywiscie Ze
i koszta wymiany szyn w tym samym wypadajg stosunku. Za-
. uwazy¢ nadto nalezy, ze glowka szyny systemu pp. Wieczfinskiego
i Battig'a jest wyzsza, anizeli glowka przy szynach Vignoles'a
zuzycie si¢ wige takowej do tego stopnia, aby zaszla koniecznosé wy-
miany, nastapié musi po uplywie dluzszego czasu, anizeli przy
zwyklych szynach. Nie ulega réwniez watpliwoscel, ze podklady
© zelazne przynajmniej dwa razy tak dlugo trwaé bedg, jak pod-
klady poprzeczne debowe. Nadmienimy tu jeszcze, ze wymiana
szyn w systemie pp. Wieczfiriskiego i Battig'a dokonywana by¢ moze
bez poruszania nasypki zwirowej.

To co powyzej powiedzielismy usprawiedliwia przypuszezenie
nasze, ze wiele drog zelaznych cierpigecych na ciagly niedobor,
moglyby takowy widzie¢ zmniejszonym, gdyby posiadaly budowg
wierzchnia wediug systemu pp. Wiecsfinskiego i Battig'a. Niedobor
ten z czasem mogiby nawet ustaé zupelnie, albowiem utrzyma-
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nie budowy wierzchniej, stanowiace jeden z najwiekszych wydat-

kow, jak réwniez i odnowa szyn i pokladéw kosztowalyby znacz-

%ie{al muiej, anizeli przy systemie obecnie w powszechnem uzyciu
acym.

’ Nie ulega watpliwosci, Ze system pp. Wieczfiniskiegoi Battig'a
jezeli mie¢ sig bedzie na wzgledzie nietylko budowe ale i wy-
+zysk drogi Zelaznej, wypadnie taniej nawet tam, gdzeby pierwo-
tne koszta nakladowe mogly byé nieco wyzsze, jak pray zasto-
SOWﬁ.]llll.; systemu budowy wierzchniej na pokladach poprzecz-
nych.

¥ Panowie Wieczfuiski i Battig otrzymali przywileje wynalazka
na budowe wierzchnia swego systemu we wszystkich panstwach
Europy i w Ameryce.

Podklady i szyny tego systemu wyrabiane sy obecnie w Kla-
dnie w Czechach i w Reschitzy na Wegrzech, same za$ podklady

1) %e wzgledu na zdanic wypowiedziane przez Autora, odnosnie do finan-
sowej strony kwestyi Zelaznej budowy wierzehniej pp. Wieczfisiskiego i Battig'a, nad-
mieniamy z naszej strony co nastepuje:

Pierwotne préby z systemem budowy wierzchniej na podkladach Zelaznych
poprzecznych wypadly w Niemczech niepomyslnie, przedewszystkiem z tego powo-
du, 3¢ podklady mialy wymiary zbyt slabe i Ze takowe bgdge otwarte w obu koi-
cach, ulegaly ruchowi w kierunku prostopadlym do osi drogi. Drugy slabg strong
systemu Vautherin'a bylo drobne Zelastwo uiywane do zwigzania szyn z podkla-
dami. Préby jakie w ostatnich latach dekonane zostaly z ulepszonym systemem
Vautherin'a na Bergo-Marchijskiej i na Reiskiej drodze Zelaznej daly wynili tak
zadowolniajgee, Ze nietylko obie te drogi postanowily wprowadzié u siebie podidady
poprzeczne Zelazne w wigkszej ilosci, ale nawet i Parstwowa droga Zelazna Hano-
werska, ktéra juz porzucila byla ten system, uznala za korzystne wricié do tako-
wego w r. 1878, '

Co sig nas tyczy, sledzimy ze szozegilnem zajeciem za rozwojem systemu
- budowy wierzchniej Zelaznej na podkladach poprzecznych, z powodu Ze takowy
umozliwia powolne i stopniowe przejécie od dzisiejszego systemu do nowego na
drogach Zelaznych oddanych jui na uizytek ruchu.

Podklady Zelazne poprzeczne obecnie w uiyciu bedace, waig od 35 do 45
kitograméw, sg one zamknigte w obu koricach Zelazami katowemi, a polgczenie
ich z szynami dokonywa sig za pomocg oporek i §rub, Niedogodnosei pierwot-
nego systemu zdajg sip wige byé na teraz usunigtemi (droga Zelazna- Bergo-Mar-
chijska postanowila i nadal uZywaé zakladek i klindw w nowszych czasach zastg-
pionych oporkami i Srubami); zaznaczyé tu zarazem winniémy, Ze droga Zelazna
Cesarza Franciszka-Jozefa, zamierza wyrabiaé podklady poprzeczne ze starych szyn
wybralkowanych z drogi.

Na ostatnim zjezdzie technikéw drég Zelaznych niemieckich, odbytym w ro-
ku zeszlym w Sztubtgarvcie, zalecono dokonywanie préb z ulepszonym systemem
budowy wierzchniej Vautherin'a, w wigkszym jak dotad zakresie. Pragnglibydmy
aby i zarzgdy naszych drég Zelaznych zwrdeily uwagg na ten system, badi to przy
wymianie zuiytych podkladéw drewnianych, badé tei przy ukladanin nowych kolei
lub przebudowie istniejgeych linij. (Przyp. Red.)
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w Montigny nad Sambrg w Belgii, w fabryce du Marais (Piérard
- fréres et Cie), a same tylko szyny stalowe w Seraing u J. Co-
ckerill' @,

Na austryackiej drodze Zelaznej Panstwowej utozono sposo-
bem proby budowe wierzchnig wedlug systemu pp. Wieczhidskiego
i Battig'a na nastepujacych przestrzeniach: miedzy Wiedniem
a Simmeringiem w- grudniu 1876 r, na diugosci 802,66 metréw
biez., w linii prostej na spadku 0,005,—na stacyi w Peszcie
wr. 1877, na diugodei 850 metr. biez miedzy trzema zwrotni-
cami ') a wreszeie na stacyi w Orsowie na dlugodei 711 metr.
biez. w r. 1878, ‘W ciggn r. 1879 zarzad drogi Panstwowej za-
mierza ulozy¢ 9 kilometrow budowy wierzchniej tego systemu,
migdzy innemi od dworca w Wiedniu ku Dunajowi na spadku
0,0091w tuku o promieniu 568 metréw, dla poréwnania z syste-
mem Vautherin'a. -

Na drodze zelaznej ,,Grand-Central-Belge* ulozono w lipen
1878 r. migdzy Valcourt i Berzée (Charleroi) 1000 metr. budowy
wierzchniej systemu pp. Wieczfiniskiego 1 Battig’a, 7z ktorych 300
metr. biez. w lukn o promieniu 1000 metr. Na belgijskiej dro-
dze Zzelaznej pomigdzy Liége a Limburgiem, ulozono w sierpniu
1878 r. 1000 metr. biez w tuku i przeciwiuku o promieniu 500
metr. na spadku 0,012, Towarzystwo J. Cockerill ulozylo we
‘Wrzeéniu 1878 r. w fabryce w Seraing 100 metr. kolei i dwie
zwrotnice tego systemu. -

Generalna Inspekcya austryackich drég zelaznych, zezwolila .
na wozenie budowy wierzchnie] tego systemu na przestrzeni
1 kilometra na linii z Wiednia do Brna, przy stacyi Mislitz, w lu-
ku o promieniu 284 metr. i na spadku 0,010.

Niderlandzkie towarzystwo drog zelaznych postanowilo uto-
zy¢ cztery kilometry budowy wierzchniej systemu pp. Wieczfiriskiego
i Battig’a w linii prostej na piasku ruchomym miedzy stacyami
Boxtel i Eindhoven, a na holenderskiej drodze zelaznej Rhénan-
Néerlandais, ulozono 300 metr. budowy wierzchniej tego systemu
na stacyi Utrecht.

Wegierska droga zelazna Pafstwowa prayjela system pp.
Wieczfinskiego i Battig'a na dlugoéei jednego kilometra.

Hiszpanska droga zelazna Ciudad-Real-Badajoz, zamowila
materyal potrzebny do uloZenia 1 kilometra budowy wierzchniej
tego systemu.

Belgijska droga zelazna Panstwowa zamoéwila® materyat
do ulozenia jednego kilometra budowy wierzchniej na przestrzeni
pomiedzy stacyami Bruxelles-Midi i Hal; nareszcie do Brazylii
wyslano materyal wystarczajacy do ulozenia dwoch kilometrow
budowy wierzchniej.

) Zarzgd drogi Zelaznej Paristwowej zamierza pokryé asfaltem budowg
wierzehnig tego systemu na stacyi Peszt, a do wysokosci sworzni: tym sposobem
same tylko szyny pozostang widocznemi, (Prayp. Aut.)



Z tego co powyzej nadmieniliémy okazuje sie, ze system
pp- de Serres-Wieczfiriskiego i Baitig'a, zwrécil na siebie uwage lndzi
fachowych w roéznych krajach.

Spostrzezenia czynione pomiedzy Wiedniem a Simmeringiem,
wypadly na korzysé systemun pp. Wieczfisiskiego 1 Battig'a. Jako wy-
nik takowych nalezy nam zaznaczyé: regularng jazde, jednostaj-
ne normalne osiadanie drogi i dokladne odwodnienie, ulatwione
przez to ze w pewnyech odstepach dano pod podkladami #wir nieco
grubszy 1 Ze przestrzen objets przeciwleglemi szynami toru, nie
w calej szerokosci wypelniano zwirem az do gornego kantu po-
przecznie, jak to jest nwidocznionem na przecigein poprzecznem
budowy wierzchniej, Po przejscin 10 500 pociagéw rozebrano
czesé budowy wierzehniej ulozonej na tej przestrzeni, a badajac
materyaly przy pomocy lupy przekonano sig, ze opréez sworzni,
ktore znaleziono troche zuzytymi, wszystkie inne byly w zupelnie
dobrym stanie: nigdzie nie dostrzezono uszkodzei, pekniec, ja-
kotez zmiany ksztaltu skladowych czgsei budowy wierzchniej ).

Pozostaje nam jeszeze nadmienié, Ze szyny systemu pp. Wicez-
fitiskiego 1 Battig'a musza by¢ wybrakowane z drogi dopiero wte-
dy, gdy zuzytemi zostang o tyle, ze wysokos$é ich glowki zmniej-
szy sie 0 8 milimetrow, %e zatem na podstawie danych, jakle
drogi zelazne posiadaja odnoénie do zuZywania sie szyn (odpo-
wiadajacego pewnej ilosei przewiezionego po nich cigzaru), latwo

1) Budowa wierzchnia, uloiona pomigdzy stacyami Wieden i Simmering,
wedlug pierwotnego typu systemn pp, Wieesfiskiego i Battig'a, poddawang byla,
w swoim czasic bardzo $cislym spostrzeZeniom. Po 150 prébnyeh jazdach, doko-
nanyeh w czasie odwilzy i pray uZyeiun cigikich parowozéw — zauwaZono, iZ droga
bardzo nieznacznie i calkiem jednostajnie osiadla. W dnin 23 lipea 1877 roku od-
dano tg przestrzen na uiytek ruchu osobowego i towarowego, a po przewiezie-
niu po niej przeszlo jednego miliona tonn cigiaru nie dostrzeiono najmuiejszych
uszkodzen. Wyniki doswiadezenin zdobytego na przestrzeni Wieden-Simmering
sklonily ausiryacks droge Zelazng Paistwows do przygotowania materyaléw we-
dlug typu ulepszonego (Tabl, III fig. 7, 81 9), w celu uloZenia nowyck prébh-
nych przestrzeni.

Cigiar jednego metra biez. budowy wierzchniej, ulozonej na przestrzeni do-
swiadezalne] Wieden-Simmering wynosil 112 kilograméw czyli okolo 7250 pudéw
na wiorstg (materyal przygotowany do uloZenia nowyeh przestrzeni doswiadezal-
nych, jest nieco cigiszy, wyniesie howiem okolo 7945 pudéw na wiorstg); szy-
ny uiyte na tej przestrzeni maja 8 mebrow dlugodei i 95mm  wysokosei, pod-
klady sq 4 metry dlugie a 135 mm wysokie, calkowita wysoko§é systemu wynosi
165 milimetrdw, a szeroko$é podstawy podkladéw podpierajacych szyny 300 mili-
metréw, polgezenia pojedyrczych podkladéw w kaidej linii szyn jednego toru, mi-
jaja sip z sobg, lecz odpowiadajg polgczeniom w przeciwleglej linii szyn tegoi
toru, Rysunki pierwotnego typu podajemy na Tabl. III, (fig. 10, 11,12, 13), w celu
uwidoeznienia rozwoju tego systemu,

(Przyp, Red.)
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jest obliczy¢ czas trwania szyn, wchodzgeych w skiad opisanego
przez nas systemu budowy wierzehniej 1),

Wiedeni w stycznin 1879 r.
J. Bensdorf.

1) Spostrzeienia, jukie dotad czynione byly na drogach Zelaznyeh, wykazaly
e zniywanie sip glowki szyny stalowej tak dalece zaleinem jest od waniesier,
spadkéw, wigkszej lub mniejszej krzywizny lukéw i stanu budowy wierzchniej, iz
kazda droga Zelazna winna przedsighra¢ w pewnych odstgpach czasu pomiary pro-
filn swoich szyn i wykonywaé obliczenie calkowitego cigiaru (martwego i uiytko-
wego), przewiexionego po takowych.

Dotychezasowe spostrzeZenia daly nastgpujace wyniki:

Przy spadkach wynoszacych 0,025 i lukach o promieniu 200 metréw, star
cie sip glowki szyny stalowej na 1 milimetr nastppnje po przewlememu 1-2 mij-
lionéw tonn cigiarn,

Przy spadkach 0,0166 do 0,010 i lukach o promieniu 500 m — takowe zu-
gycie nastgpuje po przewiezienin 4 milionéw tonn cigiaru,

Przy spadkach 0,0083-0,066 i fukach o duiym promieniu, zuiycie j. w.
nastgpuje po przewiezieniu 6 ~7 milionéw tonn cigiaru.

Przy spadkach 0,005 i duiych promieniach lukéw,—po przewiezieniu 10-20
miliondw tonn cigiaru.

Statystyka szyn, jaka na drogach zelaznych niemieckich wprowadzong zo-

stala, dostarezy w tym wagledue ciekawych i Seislych danych; takowyeh oczekiwag
mozemy i od drig Zelaznych Warszawsko-Wiedeiiskiej i Warszawsko-Bydgoskicj,
ktére od r. 1877 prowadzg statystyke szyn stalowych, na zasadach przyjotych przes
drogi zwigzkowe niemieckie. O przyrzadach, sluzgeych do mierzenia zuiywania
sip szyn, wspomnimy w jednym z nastgpnych zeszytéw naszego pisma.

(Przyp. Red.)



