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Pojazdy kolejowe.

1 Zasady ogolne.

Pojazdy kolejowe winny miesci¢ sie w obrebie przyjetej dla danej kolei
skrajni taboru.

Kola pojazdéw kolejowych osadzone stale na osi, tarczowe lub szpry-
chowe, z Zelaza zlewnego lub ze zlewnej stali. Obrecz kola, walcowana ze
stali z jednej sztuki bez spawania, taczy sio z kolein przy pomocy S$rub,
nitéw, krazkéw lub pierscieni. Kola tarczowe wagonéw odlewa sie takze
wraz z obreczg z jednej sztuki.

Obrecz opatrzona rabkiem (obrzezem), jezeli jednak we wspdlnej ostoi
(ramie) mieszczg sio wiecej niz dwie osie, kola osi wewnetrznych nieprzesu-
wnych moga by¢ bez obrzeza. Szeroko$¢ obreczy 130—150 mm. Grubo$é¢
obreczy mierzona w ptaszczyznie okregu tocznego nie powinna byé mniejsza
niz 25 mm, Stozkowato$¢ obreczy 1:20 (w Ameryce 1 :40). Wysoko$¢
rabka (obrzeza) mierzona pionowo od wierzchu szyn przy normalnem poto-
zeniu ko6t na torze prostym i poziomym 25—36 mm. Grubo$¢ ragbka mie-
rzona w odlegtosci 10 mm pod okregiem tocznym najmniej 20 mm.

Odstep k6t na osi (przeswit) miedzy wewnetrznemi ptaszczyznami
obreczy na kolejach normalnotorowych 1357—1366 mm. Odstep zewne-
trznych punktéw rabkéw ko6t, mierzony 10 mm ponizej okregu tocznego,
1105—1425 mm.

Obcigzenie osi zalezy od wytrzymatosSci nawierzchni i mostéw. Dla
obliczen orjentacyjnyeh przyjmuje sie nacisk jednego kola w spokoju w tonnach
réwny % ciezaru szyny w kilogramach na metr biezacy. Najwiekszy dozwolony
nacisk osi w tonnach wynosi na kolejach europejskich 15—25, w Ameryce
nawet przeszto 30.

Nacisk kola w spokoju powieksza sie w czasie ruchu wskutek dziatania
sity od$rodkowej, przeciwwagi kol napednych, a nadto z powodu nieréwnosci
w torze i uderzen na stykach, z ktérego to powodu przeciazenie, wzglednie
odcigzenie osi dochodzi do 30—35% nacisku kota w spokoju, w torze
starannie utrzymanym i przy parowozach nowszej konstrukcji.

Il. Parowozy.

Wymiary parowozu ograniczone skrajnig dla parowozéw i tendrow (fig. 149).

Gtoéwne czedci parowozu sg: kociot, maszyna parowa, podwozie.

Kociot (fig. 150). Ogélnie uzywa sie kottéw lezacych. Kociot przewaznie
w formie walca; takze o Srednicy w tylnej czesci kotta wigkszej od $rednicy
w przedniej cze$ci; przejscie stozkowate. Materjat: zelazo zlewne. Srednica
kotta (walczaka) Srednio 1,5—1,75 m\ istniejg kbtty o $rednicy ponad 2 m,
zwiaszcza w Ameryce. W tylnej czesci, zwanej stojakiem, skrzynia paleniskowa
(ogniskowa) z blachy miedzianej, w Ameryce z blachy stotowej; takze w
Europie w czasie wojny zaczeto uzywaé zelaza do skrzyn paleniskowych
(ogniskowych). Skrzynia ogniskowa faczy sie z ptaszczem zelaznym zapomoca
zespérek bocznych i stropowych, diugos¢ jej 1—3 rn, szeroko$¢ 1,15 m

Bryta, Podrecznik inzynierski. XI. 9 1



130 Pojazdy koiejowe.

iwiecej, jezeli lezynad ostojg; u dotu zaopatrzona w ruszt poziomy lub
pochyty opowierzchniod 1 do 5 »2, w Ameryce nawet do I1)?»2 Pod
rusztem popielnik z klapami otwieranemi ze stanowiska maszynisty dla
regulowania doptywu powietrza. Od

7 przodu skrzyni paleniskowej drzwiczki

do wrzucania paliwa statego (wegiel,

— .. ; drzewo). Przy opalaniu ropg odpo-

*3 mwiednio skonstruowane palniki rozpy-

t.: tajace ciecz. Z tylnej Sciany skrzyni

. paleniskowej wychodzg ptomieniéwki,

Vj--1 ktére konczg sie w dymnicy. Plomie-

m nidwki z zelaza zlewnego, we Francji

i Anglji z mosiagdzu lub miedzi. Przy

ii8 zlej wodzie zaopatruje sic takze pto-

- skrajnia_dla latari /tarcz sygnat. mienidwki zelazne od strony ogniska

g0rmo czgs¢ skrajni da tendrow w miedziane nasadki. Plomieniowki

0 $rednicy’ weynetrzuej 38—57 mm,
dtugie 3,5—7 m, o $ciance grubej
2—3 mm. llo$¢ ich zalezna od -wy-
maganej  powierzchni  ogrzewalnej

WAoo [P9S. 1$rednicy kotta, wynosi $rednio 150 do
™ 16165 - o 280 sztuk, dochodzi do 500. Przy paro-
o 1 wozach o parze przegrzanej ptomie-
=z niowki gérne o $cianach 5—8 mm
grubych majg $rednice 120—130 mm
Dofnaczes’ésg@fgg%w&gechodzacego dla pomieszczenia przegrzewaczy.

Powierzchnia ogrzewalna catkowita
B —  =dlisiyny O(1 do 2”0 vi~ i wiecej, w Ameryce
flo* “ijot j nawet ponad 250 ?»2
..—dlaczesci rlepodleg. grze resoréw,d'a tarcuchéw W kotbaeh Brotana s’ciany skrzyni
bezpiecz. i sprzegéw przy zupetnie Zuzytych obrecisch. jo s h
paleniskowe] utworzone z  szeregu
Fig. 149. gesto obok siebie ustawionych rurek
wodnych, znajdujacych u gory ujscie
w kotle walcowym potagczonym z walczakiem. Kotlty woduorurkowe nie
znalazf}y dotagd wiekszego zastosowania. Cisnienie pary w kotle 12—16
atmosfer.

Na kotle zbiornik dla pary, na wiekszych parowozach dwa zbiorniki
potgczone ze sobg rura.

U przodu kotta dymnica, do ktérej uchodzg ptomieniéwki. Przez dymnice
odchodzi para odlotowa z cylindrow przy,pomocy dyszy. Na dymnicy na-
sadzony komin zaopatrzony w przyrzad do ttumienia iskier.

Na kotle znajduja sie: preznomierz z zaznaczonem najwyzszem dozwolonem
cisnieniem, wodoskaz wskazujacy .stan wody w kotle, kurki probiercze,
AV bezpieczenstwa, H2igtajHae, Huf tidkd olddfiienle pary w kotle desiggnie
najwyzszej dopuszczalnej granicy*; urzadzenia do zasilania kotta wodg z tendra,
HajEZESCIE] sthotZkl, — przynajmniej dwa, z ktérych kazdy wystarcza do
zasilenia kotta, gwizdawka parowa, nadto smarownice, kurki spustowe, pia-
secznica, wyczystki, wihazy itp.

Kociot otoczony dla ochrony przed utratg ciepta ptaszczem szczelnym
(aby powietrze izolujgce byto w stanie spokoju). W nowszych czasach uzywa
sie do izolowania takze fiieu, ashestUj drzewa itp. miedzy kottem a ptaszczem.

Maszyna parowa. Ogdlnie maszyna ttokowa. Cylinder zeliwny, ttok ze
stali, uszczelnienie przy pomocy pierscieni zeliwnych. Skok tloka dla paro-
wozéw pospiesznych i osobowych 0,3—0,4, dla, towarowych 0,4—0,55
$rednicy kota napednego, $rednio 550—060 nim. Srednica, ttoka zalezy od
zadane) sity pociggowe].
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Maszyna parowa. 131

apl ¢aParo'yozéw jednopreznych;

1/ Z D 2 dla cylindra o niskiem ci$nieniu,
y ap 1 6la parowozéw dwupreznych o dwu cylindrach, . . (1)

gdzie ¢Tsita pociggowa w kg,
D $rednica kota napednego w cm,
p cisnienie pary w kotle w atm.,
| skok tlolca w cm,
o) spotczynnik, ktéry okres$la stosunek”;,- :jj, Sredniej preznosciw cy:
lindrze do preznosci w kotle.
Spotczynnik « zalezy od rodzaju parowozu (para nasycona czy przegrzana
— maszyny jedno- czy dwuprezne) — od stosunku pojemnosci cylindra

o Wysokiem cisnieniu do cylindra o niskiem cis$nieniu, — od stopnia na-
pehnienia; $rednio wynosi dla parowozéw jednopreznych od 0,50 do 0,60,
dla dwupreznych od 0,40 do 0,50. — Stosunek objetosci cylindréw nisko-
preznego i,, do wysokopreznego Iw wynosi 2,0—2,4 przy dwu, 2,4—3,0
przy czterech cylindrach.

Cylindry umieszcza sie poziomo lub nieco pochylone réwnolegle do osi
parowozu wewnatrz lub zewnatrz ostoi (ramy). Przy cylindrach wewnetrznych
ruch parowozu spokojniejszy, natomiast utrudniony dostep do cylindréw i o$
musi by¢ wygieta. Istniejg parowozy o 2, 3 i 4 cylindrach, w Ameryce i
wiecej. Przy parowozach dwupreznych: o dwu cylindrach, cylinder prawy

jako wysokoprezny — o trzech cylindrach, jeden wysokoprezny wewnatrz
ostoi i dwa niskoprezne nazewnatrz, lub dwa wysokoprezne zewnatrz a jeden
uiskoprezny wewnatrz — o czterech cylindrach albo dwa wysokoprezne

zewnatrz i dwa niskoprezne wewnatrz lub przeciwnie, albo wreszcie po
jednym cylindrze wysokopreznym i jednym niskoprezuym z kazdej strony
parowozu i to albo jeden nad drugim

albo jeden za drugim. Przy parowozach

systemu Mallcta dwa cylindry wysoko-

prezne na ostoi gtéwnej, dwa nisko-

prezne na ostoi zwrotnej, Rozrzad pary

odbywa sie przy pomocy stawidta kuli-

sowego Stephensona, Goocha, Allana,

najczesciej Walschaerta, zwanego takze

stawidtem Heusingera (fig. 151). W nowszych czasach zaczeto uzywaé
stawidta zaworowego Leutza. Do uruchomienia stawidia znajduje sie na
stanowisku maszynisty nastawnica $rnbowa lub dZwigniowa.

al 3



132 Pojazdy kolejowe.

~AY °n *° Parowozu stanowi silna ostoja (rama) zelazna wraz z zestawami
0 , Ostoja (ng. 152) sktada sie z belek podtuznych potgczonych poprzecznicamL

UAT ,

Fig. 152.

Na przedniej (czotowej) belce poprzecznej zderzaki i sprzegta jak u wagonéw.
Ksztatt ostoi zalezy od tego, czy kota i cylindry naszcza sie we™?ta
czy zewnatrz ostoi, czy zastosowuje sie wozki zwrotne (troki)' lub ustréj
dyszlowy, czy wreszcie (system Malleta) zamiast jednej ostoi dwie przegibnie
zé sobg "potaczone.

Ostoja spiera sie przy pomocy resorow do niej przytwierdzonych ma
niazuicach, w Jctorych micszcza sie panewki do przyjecia osi stalowej. Dla
lepszego wyréwnania ci$nief na osie taczy sie czesto resory wahaczami (fig. 1531,

Uose osi zalezna od ciezaru parowozu, Roz-
roznia sic osie napedne, na ktore przenosi sie
ruch ttokéw wcylindrach i osie toczne (luzne'
nosne), stuzace jedynie do podtrzymania ciezaru
parowozu.

Fig. 153. Fig. 151.

llo$¢ osi napednych zalezy od zadanej sity pociggowej. Korby osi na-
pednych potaczone wiezarami. Srednica k6t osi tocznych jak u wagonow
tub nieco™ wieksza. Srednica két napednych zalezy od przeznaczenia plHo-
wozu, mniejsza dla zgdanej znacznej sity pociggowej, wieksza dla zadanych
znacznych, przedkosci, zawista od ilosci obrotow, ktéra wynosi od*180 do
360 na minute, zaleznie od konstrukcji parowozu.

0
I predkos$¢, ii — ilo$¢ obrotow w sekundzie.
oi Na$/lj?C “iwr?'1“1'0*1 umieszcza sie przeciwwage dla zréwnowazenia
sity _odsrodkowsj, pochodzacej od czeSci obracajacych sie i sungcych me-
chanizmu napednego.

Rozstaw osi zalezny od krzywizn na danej linji. Wedtu"- N Z dla:
tukéw o promieniu 75, 100, 125, 150, 180, 210, 250, 300, 400, 500 m,
staty rozstaw osi nie
powinien przekracza¢ 20 23 20 29 32 35 38 41 48 54w

Przy wiekszych rozstawach osi stosuje sie dla osi tocznych ’ osie
zwrotne; os Adamsa (fig. 154), ustr6j dyszlowy (fig. 155), przy ktérym o$ dana
tkwi w osobnej ostoi, potaczonej niejako dyszlem przegibnie z ostoja
gtéwna; wézki zwrotne (troki) (fig. 156), dwuosiowe wdézki o matym rozstawie
08L “’ 2,7 ni skrecali» okoto czopa, iia ktérym spiera sie ostoja gtéwna,
mozliwe takze boczne przesuniecia, a wiec ula‘twione ustawianie sie wozka

4



Maszyna parowa. 133

w krzywiznach, co zaleca go do uzycia dla parowozéw’ zwiaszcza o zna-

cznych predkosciach. Dla osi sprzegnietych (sprzezonych) uzywa sie osi
przesuwnych, lub syste-
mu Klien - Lindner, Klose,
Helmholtz.

Sita pociggowa, moc
parowozu. W odniesieniu
do ciezaru napednego pa-
rowozu La, sita pocig-
gowa Z —f.Lu, gdzie
/= spotczyunik przycze-
pnosci (adbezyjny) zalezny
od stanu szyn i két, $rednio

w warunkach

Fig. 155.

korzystnych (przy suszy, zakurzonych szynach) moze podnie$¢ sie do 1/5,
a nawet do 1/4; w warunkach niekorzystnych (przy szynach wilgotnych, po-
krytych lodem) moze spas¢ do /10, a nawet do 1/12; mozna go zwiekszy¢,
sypiac piasek na szyny.

Dla oznaczenia cigzaru napednego parowozu przyjmuje sie spdlczynnik
przyczepnosci wedle tablicy 1.

Tablica 1
. Na linjach z dtugioini Na linjach z krot-
Dla parowozéw waniesieniargi kiemi v{/zniesieniami
osobowych i po$piesznych .... 0,150—0,160 0,170-0,200
tOWAroWYCh.......ccevvciviriiiiins 0,155—0,175 0,165—0,1.30
gOrskich .o 0,145—0,165 —

_Ciezar napeduy (adhezyjny) parowozu, to jest ciezar spoczywajacy na
osiach napednych
La — O L s ?3)
gdzie L ciezar catkowity parowozu wraz z tendrem,

a spétczyunik oznaczajacy stosunek ciezaru napednego do ciezaru cal-
kowitego ; waha w zaleznosci od ilosci osi zwigzanych od 0,2 do 1,0 (dla
tendrzakéw o wszystkich osiach zwigzanych).

Sita pociggowa mierzona na obwodzie kola napednego okres$lona podiug
silnika wynosi

ZTcg — f\ iw Pt 4)

gdzie d $rednica tloka wcm, pi $Srednia prezno$¢ pary w cylindrze w atm.,
| skok ttoka w cm, D $rednica kola napednego w cm,



134 Pojazdy kolejowe.

<) spétczynnik, okre$lajacy stosunek sity pociggowej mierzonej w cy-

lindrze do sity pociggowej na obwodzie kota, mniejszej od pierwszej wsku-
tek stratpochodzgcych od tarcia mechanizmu uapednego, wynosi od 0,75 do 0,90,

Moc parowozu w koniach mechanicznych

Z*a V«fis  Z*9 Vhnl/g
1~ 75 ~ 270 A

W zalezno$ci od powierzchni ogrzewalnej kotta: X — y. Il, przyczem R
oznacza powierzchnie ogrzewalng w m2

Spétczynnik p. zalezy od stosunku rusztu do powierzchni ogrzewalnej,
preznosci pary, rodzaju maszyny (jedno- czy dwuprezne), stosunku pojem-
nosci cylindréw do powierzchni ogrzewalnej i ilosci obrotéw ko6t napednych,
wynosi wedtug Franka:

dla parowozéw osobowych .= 1,17 “j/F
dla parowozéw towarowych p.= 0,6 V-V

dla tendrzakéow . . . . . ij= 2-]-0,8 "j/it"
wedilug Richtera:

gdzie n ilos¢ obrotow kot napednych w minucie,
0= 6,0 dla parowozéw blizniaczych z parg nasycona,
6.5 dla dwupreznych o dwu cylindrach z parg nasycona,
7.0 dla blizniaczych z parg przegrzana,
7.5 dla dwupreznych o czterech cylindrach z parg nasycong,
8.0 dla dwupreznych o czterech cylindrach z parg przegrzang.
Wartosci dla p wedtug tabeli Boriesa (,,Eisenbahntechnik der Gegenwart®)
podaje tablica 2.

Tablica 2
) Stosunek —= 06 Stosunek-—= Ilos¢ obrotdw kot nape-
Rodzaj parowozow % i dowych na sekunde
a obj. cyl. w 1
pow. r<igitu pow ogrz.w mr
Poépieszne i oso-
bowe:
jednoprezne o 2 cyl. 50 0,80
do
dwuprezne o 2 cyl. 60 0,75
0 4 cyl. 0,70
Towarowe:
jednoprezne o 2 cyl. 00 0,85
do
dwuprezne o 2 cyl. 70 0,85

Strahl okre$la najwieksza moc parowozu na podstawie powierzchni

rusztuj wedtuglniego Amax ~ f--------- n j przyczem oznacza:

R powierzchnie rusztu w »i2,

a dla  parowozéw 0 Parze Przegrzanej. s 3800
dla parowozéw dwupreznych o dwu cylindrach o parze nasyconej 4000
dlawszystkich innych 0 parze NasyCoONej.....ooinniennneeienseien 4500

przy nadci$nieniu pary 12 atmosfer.
Il powierzchnia ogrzewalna w m-
Di najmniejszy rozchéd pary w kg\K Mi god.

6



Maszyna parowa. — Rodzaje parowozéw. 135

11— 12 kg dla parowozéw blizniaczych o parze nasyconej,
9.5— 10 kg dla dwupreznych o parze nasyconej,
6.5—7 kg dlajednopreznych (blizniaczych, czworaczych) oparze przegrzanej,
6,0—6,4 kg dla dwupreznych.

llos¢ wytwarzanej paly z m2 powierzchni ogrzewalnej zalezy w zna-
cznej mierJz£e od stosunku rusztu li do powierzchni ogrzewalnej Il. Sto-

sanek ten — przecietnie 50—70 dla parowozéw osobowych i pos$piesznych,
60—90 dla towarowych, przy uzyciu wegla dtugoptomienncgo; przy uzyciu
drzewa jako paliwa wynosi stosunek ten w przyblizeniu 80.

Na metrze kwadratowym rusztu spala sie w godzinie 350—500, a nawet
do 600 kg wegla, przyczem na 1 kg wegla spalonego uzyskuje sie 5—9 kg
pary. Na 1 kg spalonego drzewa otrzymuje sie okoto 3 kg pary.

1 7«2 powierzchni ogrzewalnej kotta wytwarza $rednio w godzinie:
40 kg pary w parowozach towarowych, 50 w osobowych, 60 w po$piesznych.

Na godzine i konia mech. zuzywa sie $rednio:

w parowozach o parze nasyconej paryi-ff wegla*;/
jednopreznyCh s 11—12  1,0—19
AWUPTEZNYEN i 9—10 1,3—15

w parowozach o0 parze przegrzanej
JEANOPrezZNYCh s 7—s8 1,1—13
AWUPTEZNYCH i 6—6,5 1,0—12

Rodzaje parowoz6w. Rozréznia sie parowozy szerokotorowe, nor-
malnotorowe i waskotorowe; dalej parowozy adhezyjne, zebate i dla trakcji
mieszanej. Wedlugtego, czy zapas paliwaiwody miesci sie na osobnym tendrze,
czy tez na parowozie, rozrézniamy parowozy z osobnym tendrem i tendrzaki
(bez tendra). Na teudrzakach zapas paliwa umieszczony obok stanowiska
maszynisty, zapas wody po obu stronach kotta, nad kottem albo obok sta-
nowiska maszynisty tuz pod paliwem. Parowozy te moga biec' z réwna
predkoscig wstecz i wprzéd, ciezar paliwa i wody zwieksza wage napedna,
natomiast waga ta ulega wahaniom w miare zuzycia zapaséw, ktére trzeba
czesciej uzupetnia¢; dostep do poszczegdlnych czesSci parowozu utrudniony.

Parowozy rozréznia sie dalej: pospieszne, osobowe, towarowe, przetokowe.
Parrtwozy osobowe i pospieszne przeznaczone dla wdekszych predkosci majg
Srednice kot napednych zwykle ponad 1800 mm i 2 lub 3, na szlakach
gorskich nawet 4 osie sprzegniete, osie toczne umieszczone przewaznie w
przedniej czeéci parowozu, najczeéciej wozki zwrotne (truki). Ze wzgledu
na szybkie ruszanie z miejsca, wymagana przewaga sity pociggowej nad
oporem. Parowozy towarowe wymagaja znacznej sity pociggowej, a wiec
znacznej wagi napednej, posiadajg kola mate (Srednico 1,2—1,4), a wielka
ilos¢ osi napednych, czesto wszystkie osie sg zwigzane; w Ameryce liczba
osi sprzezonych dochodzi do 12. Najwyzej 6 osi sprzezonych umieszcza sie
w jednej ostoi, przy wiekszej ich ilosci lub w trudnych warunkach uzywa
sie typu Malleta, przy ktérym podwozie sktada sie z dwoéch przegibnie
potaczonych ostoi, osie kazdej ostoi popedzane przez pare cylindréw do danej
ostoi umocowanych. Parowozy przetokowe wymagajg szybkiego wprawiania
w ruch i szybkiego przestawiania stawidla, znacznej sity pociggowej;
zapas wody i paliwa na stacji mozna czesciej uzupetnia¢, nadajg sie wiec
tendrzaki.

Ze wzgledu na rodzaj uzytej pary rozr6znia sie parowozy o parze na-
syconej i o parze przegrzanej (najczesciej do 300—350° C). Uzycie pary
przegrzanej wykazuje oszczedno$¢ na wodzie i paliwie w stosunku do pary
nasyconej, wynoszacg dla parowozéw jednoprezny¢h okoto 30% na wodzie
i okoto 25% ha paliwie, a dla parowozéw dwupreznych okoto 25% lia
wodzie i okoto 18% na paliwie.
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Zaleznie od sposobu uzycia pary istniejg parowozy jednoprezne (o po-
jedynczem rozprezaniu pary) | parowozy dwuprezne (o podwdjnem rozpre-
zaniu pary). Parowozy dwuprezne wykazujg oszczedno$¢ na paliwie w sto-
sunku do jednopreznych, a to 10—15% przy parze nasyconej, a 5—10% przy
parze przegrzanej.

W ostatnich czasach rozpoczeto takze konstruowa¢ parowozy turbinowe.

Oznaczanie parowozOw. Ustr6j parowozu o0znacza Si¢ zapomoca
ilodci osi i to w rézny sposob:

1. W liczniku podaje sie ilos¢ osi napednych, w mianowniku catkowitg
ilos¢ osi, np.:

3/4 — 3 osie napedne, 1 toczna,
4/4 = wszystkie 4 osie napedne,
4/4 -j- 4/4 = system Malleta, dwie ostoje po 4 osie napedne.

2. llo$¢ 6si napednych oznacza odpowiednia litera alfabetu, ilo$¢ osi
tocznych liczba arabska, ugrupowanie w porzadku, w jakim osie po sobie
nastepujg np.:

1C— 10§ toczna, 3 osie napedne,

2 B 1=2 osie toczne (truk), 2 napedne, 1 toczna,

1 1J-\-T) 1= system Malleta: w jednej ostoi 1 0§ toczna, 4 napedne,
w drugiej ostoji 4 osie napedne, 1 o$ toczna.

3. We Francji oznacza litera P 0§ toczng, litera B wozek zwrotny,
a cyfra ilo$¢ osi napednych, np.:

B 2 P = wobzek zwrotny (truk), 2 osie napedne, 1 o$ toczna,
P3 = 10§ toczna, 3 osie napedne.

4. W Ameryce liczby wskazujg ilos¢ két danego rodzaju w nastepu-
jacym porzadku: toczne, Dopedne, toczne, np.:
2—4—0 = 10§ toczna, 2 osie napedne,
0—8—0 = 4 osie napedne,
4—4—2 = wozek zwrotny (truk), 2 osie napedne, 1 o$ toczna,
2—8—0—0—8—2 = system Malleta: w jednej ostoi 1 o toczna
i 4 napedne, w drugiej 4 osie napedne i 1 toczna.

P. K. P. oznaczajg parowozy pospieszne litera P, osobowe O, towarowe T.
Tendrzaki oznacza sie przez dodanie litery K. — Obok takiego znaku
umieszcza sie literg wskazujgcg uktad osi wedtug tablicy 3.

Na parowozach pomieszczaja zarzady kolejowe oznaczenia sktadajgce sie
z liter i cyfr, lub z samych cyfr odpowiednio ugrupowanych tak, ze wskazuja
odrazu serje (typ) parowozu i numer inwentarza.

Tender (jaszczyk) (fig. 157) zawiera zapas paliwaiwody. Zbiornik na wodg,
w ksztatcie podkowy, otacza przestrzen przeznaczong na wegiel. Na tendrze

miesci sie od 3 do 12t wegla i od 8 do 32 m3, wyjgtkowo wiecej wody.
Ostoja tendra spoczywa ua dwach, czedciej trzech osiach, wieksze tendry

posiadajg wdzki zwrotne (truki) dwu, lub trzyosiowe. Ciezar wiasny tendra -

do 25 f, w stanie roboczym 20—70,/.
Napetnianie tendra wodg odbywa sie w czasie postoju, jednak istniejg

tendry do napeiniania w czasie jazdy z koryta umieszczonego miedzy szy- .

nami przy pomocy opuszczanej z tendra rury (fig. 158).
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. * Dla parowozéw z dwoma lub kilkoma odrgbnemi wézkami napgdncmi, zestawia
sxq litery odpowiadajace uktadom osj poszczegélnych wézkow, rozpoczynajac z lewej

strony litera odpowiadajacg wozkowi przedniemu:
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Tender fgczy sie z parowozem przy pomocy sprzegta gtéwnego i z*
pasowego; z drugiej strony opatrzony w sprzegta i zderzaki jak u wagonéw.

Ptywak wskazuje nazewnatrz stan wody w tendrze. Tender zaopatrzony
w hamulec reczny niezaleznie od hamulca innego rodzaju.

Oprécz parowozéw stuzg do trakcji takze lokomotywy o motorach
Diesla, o $ei$nionem powietrzu, narazie bez szerszego zastosowania, IV
ostatnich czasach dazno$¢ do szerszego zastosowania trakcji elektrycznej
przy pomocy lokomotyw elektrycznych (elektrowozéw).

I11. Wagony.

Podwozie sktada sie z ostoi i zestawéw kot Ostoja sktada sio z dwéch
dzwigaréw podtuznych i dwéch poprzecznych czotowych, w ktérycli osadzone
sg sprzegta i zderzaki, nadto z belek podtuznych, poprzecznych, takze uko-
$nych, stuzacych réwnoczesnie do umocowania pociegla sprzegowego, ha-

mulcéw, zbiornikéw gazowych
itp. urzadzen wagonowych. Ostoja
osadzona na osiach za posrednic-
twem resor6w spierajacych sie na
maznicy zawierajacej tozyska.

Eozréznia sie wagony dwu-,
trzy-, cztero- i szeScioosiowe.
Przy cztero- i szescioosiowych
ostoja umieszczona na  dwu-
wzglednie trzyosiowych wdzkach
zwrotnych (trakach).

Osie ze stali zlewnej moga
by¢ stale osadzone, przesuwne
lub zwrotne.

Rozstaw osi zalezy od pro-
mienia krzywizn toru. Rozstaw
osi skrajnych (pomijajac wozki

U T . L zwrotne) nie powinien byé mniej-
V3w szy anizeli 25 m. Do ruchu

idi A miedzynarodowego d_opuszc_zon_e
rifa ,eah= i iV sg wagony o rozstawie osi nie
C o wiekszym anizeli 4,5 m, przy

Dolna czgéo okrajni dla taboruprzechodzaceoo wiekszym rozstawie tylko witedy,

na szlaki zazebioge jezeli osie ich maja przesuwnos¢,

Fgoljoowr WK dozwalaj j 6
________ I - jacg na przejazd tukow
P YW o promieniu 150 m. Wagony

<D | ki i ki
— — cffstaricuchéw bezpieczenstwa isprzeg6w takie znaczy sig znakiem
. . S— I Ry : i
Fig. 259. Jezeli we( zzvspolnej ostoi

mieszczg sie wiecej anizeli dwie

03ie, a rozstaw osi skrajnych wynosi wiecej niz 4 m, winny one posiadac takg

przesuwnosc, aby wagon moégt przejezdzaé tuki o promieniu 150 m. Osie prze-

suwne mogg przesuwaé sie w kierunku poprzecznym wagonu wskutek gry

miedzy zgrubieniem czopa a panewka. Przesuwnos$¢ ta wynosi od 5 do 03 min

dla osi $rodkowej, a to zaleznie od rozstawu i od tego, czy oprécz osi
srodkowej takze o$ skrajna jest przesuwna.

Osie zwrotne osadzone s w ten sposéb (np. luz miedzy maznicaa widiami),

ze moga sie ustawia¢ w kierunku promienia przejezdzanej krzywizny. Osie

zwrotue sg swobodne, gdy kazda z nich ustawia sie niezaleznie od osi sasiednich

10
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i sprzezone, gdy skret jednej iiptywa na skret osi sasiedniej, eo osigga sio
przy pomocy odpowiednich dZzwigni. Przy wagonach tréjosiowyeh wyzyskuje
sie poprzeczng przesu-wno$¢ osi $rodkowej do nastawiania osi skrajnych.

Dlat. zw. osi zwrotnych zwigzkowych
odchylenie osi w kazdg strong wynosi
wnim 2,5 1 przyczem | — rozstaw o0si
w metrach.

Kota wagonéw z zelaza zlewne-
go, najczesciej tarczowe, takze szpry-
chowe. Uzywane réwniez kota od-
lane wraz z obrecza.

Nadwozie czyli pudto wagonu
sktada sie z wiezby (szkieletu) i opie-
rzenia. Wiezba z zelaza lub drzowa
przytwierdzona do podwozia $rubami
i katownikami, sktada sie z wienca
gornego i dolnego potgczonych stu-
pami, ryglami i zastrzatami. Podtoga
wagonu pojedyncza lub podwdjna.

Opierzenie wagonéw towarowych
z desek, w wagonach osobowych we-
wnetrz z desek, zewnatrz z blachy
zelaznej, na niektorych kolejach
takze z desek. W ostatnich czasach

-i-t
3
TT

ILip >he K10
— 12237-- w*'—
- HSO-— MK--- «

G0—H
1010-+>+m--1010--*, ji h

i-jfi 0 4. 750 >-
UO tOO* KO

Fig. 160.

\js/

wierzch szyny

tez pudta wagonéw cate ze stali, a do wagonéw towarowych uzyto réwniez

zelbetu.

Wymiary; pudfa stosujg sie do szerokosSci toru, rozstawu osi, krzywizn,

dozwolonych obcigzen osi itp.

Wagony muszg sie mie-
sci¢ w przyjetej skrajni
fig. 159 (P.K.P") i 160 (mie-
dzynarodowa).

Eozré6znia sie wa-
gony: a) osobowe, V) bran-
kardy, c) pocztowe, d) to-
warowe i €) do specjalnych
celow.

a) Wagony osobowe.
Dwa typy zasadnicze: an-
gielski (fig. 161), wagon
podzielony na przedziaty,
dostep do kazdego prze-
dziatu z obu stron z boku,
iamerykanski (fig. 162),
wagon przechodni bez prze-
dziatéw (ewent. przedzielony
Sciankg na dwie czesci), do-
step z obydwu koncéw wa-
gonu albo przez otwartg

Fig. 101.

Fig. 162.

platforme (drzwi w $cianie czotowej) albo przez krytg platforme (drzwi

po obu stronach u koAcéw $cian bocznych).

Zaleta typu ang.: szybkie

opréznienie wagonu, mozliwe grupowanie podréznych, szersze siedzenia,
natomiast pudto takiego wagon uostabione licznemi drzwiami w $cianach
bocznych mniej wytrzymate, niewygodne wsiadanie z powodu stromych
stopni, podrézni narazeni na wptyw niepogody przy kazdem otwarciu drzwi,
przykuci do miejsca nawet podczas dtuzszej podrézy, trudniejsze porozumie-

11
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wanie sie z personelem pociggu. Przy wagonach przechodnich wygodniejsze
stopnie do wsiadania, $ciany boczne wytrzymalsze, lepsza ochrona przed
wplywami atmosfery, moznos¢ poruszania sie i zmiany miejsca, fatwe ko-
munikowanie sie z personelem; natomiast opréznienie wagonu odbywa sie
wolniej, wiecej ruchliwi podrézni przeszkadzajg tym, ktérzy nie ruszaja sie
ze swoich miejsc.

Na ladzie Europy uzywane oba typy, takze z pewnemi zmianami.
Przedziaty wagonéw typu ang. taczy sie w pewne grupy umozliwiajac
czesciowo komunikacje (fig. 163). Wagony przechodnie opatrzone korytarzem
bocznym, w ktdrego Sciance mieszcza sie drzwi do poszczeg6lnych prze-
dziatéw (fig. 164).

Siedzenia umieszczone w regule poprzecznie do osi podtuznej wagonu,
rzadziej wzdtuz $cian bocznych (w wagonach przechodnich), a to dla kolei

miejskich i waskoto-

rowych. Okna zw.

pojedyncze, w ostrym

klimacie  wskazane

podwéjne.  Drzwi

. stuzace do wyjscia

Fier. 164 z wagonu otwierane

na zewnatrz (przy

przechodnich wagonach takze na wewnatrz), opatrzone iw. zamki chronigce

przed mimowolnem otwarciem sie, Drzwi z korytarza bocznego do przed-

ziatbw albo na zawiasach albo zasuwane. Do przewietrzania wagonu

okna i otwory wentylacyjne, zasuwki i klapy nad oknami i w dachu, w now-
szych czasach zaczeto wprowadza¢ takze przewietrzanie sztuczne.-

Istnieja wagony klasy I, Il i Ill, na niektérych kolejach takze IV,
albo wagony z przedziatami klas réznych 1 i Il; 11 i I11; 1, 11 i Il
Klasa | i Il majg tawki wyscielane, 111 i IV twarde. Na niektérych ko-
lejach takze w Il klasie tawki wyscielane. 1V klasie 1V tylko pewna ilo$¢

miejsc siedzacych, reszta wagonu przeznaczona na miejsca stojace.
Wagony osobowe sg 2-, 3-, 4- i 6-osiowe. Dwu- i trzyosiowe lzejsze i tansze
od wagonéw na wdzkach zwrotnych, te ostatnie jednak przebiegajg dobrze
tuki, jazda w nich miekka, bieg spokojny i mniej hatasliwy.
Dtugo$¢ wagonu wynosi:
dwuosiowego 0K 040 ...coeerieiee 9—12 m
tréjosiowego okoto ...
czteroosiowego okoto. .
sze$cioosiowego 0K 040 .o, 22 m i wyzej.
Ciezar martwy wagonu przypadajagcy na jednego podréznego waha
w szerokich granicach, zaleznie od wyposazenia wagonu od 2000 kg do 3500 kg
i wyzej, tak samo i powierzchnia przypada-
jaca na jedno miejsce od 0,4 mado 3,5 vr
i' wyzej.
Specjalne wagony osobowe: sypialne, re-
stauracyjne, salonowe, szpitalne, wycieczkowe.
b) Brar
(fig. 165) do przewozenia bagazu podréznych,
zarazem do pomieszczenia nadkonduktora. Skiada sie dwéch czesci. IV czesci
dla nadkonduktora znajdujg sie stoliki i pétki dla niego i konduktora
bagazowego, czasem system luster, ktéry dozwala nadkonduktorowi z jego
miejsca obserwowaé sygnaty. Wejscie zwykle od czota platformy otwartej
lub z boku z platformy krytej. Hamulec reczny wewnatrz lub na plat-
formie otwartej. W czesci dla bagazu, o drzwiach bocznych z obu stron,
znajduje sie klatka do przewozenia pséw, cza-sem osobny przedziat dla ba-
gazu, podlegajagcego ocleniu. Brankardy bywajg 2-, 3- i 4-osiowe, nowsze
przeznaczone dla pociggéw pospiesznych, urzadzone jako przechodnie.

12
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C) Wagony pocztowe do przewozu poczty jako 2-, 3- i 4-osiowe, po-
dzielone na dwie czesci, dla poczty listowej i poczty pakunkowej z p6lkami
na listy i stolikami do zatatwiania czynnosci biurowych (fig. 16(5). Drzwi
dwuskrzydtowe z boku z obu stron. Na kolejach podrzednych takze wagony
pocztowe potgczone z brankardami, podzielone na trzy przedziaty, dla
nadkonduktora. dla bagazu i dla poczty.

d) Wagony towarowe s kryte i otwarte. Kryte, ktérych Sciany
boczne przykryte statym dachem, Zaopatrzone po obu stronach w drzwi do
zasuwania, 1,5—2,0 m szerokie, okoto 1,90 m wysokie, oraz w okienka wentyla-
cyjne, stuzg do przewozu towaréw wymagajacych ochrony od wiatru i wptywu
powietrza i zabezpieczenia przed kradziezg. Wagony otwarte albo bez
Scian bocznych (platformy) albo ze $cianami bocznemi réznej wysokosci
(weglarki) z ktonicami lub bez. W $cianach bocznych z obu strou drzwi
jedno- lub dwuskrzy-
dtowe. 'Sciany - czasem rm iu M ni
urzadzone do odejmo- U
wania lub odwracania list ;

i to albo boczne, albo O O ’ przesyld

czotowe, albo tez wszyst- _’

kie, a wtedy wagon rni-rn

moze stuzy¢ jako plat- Fig. 166.

forma. Wagoily otwarte

stuza do transportu towarow niewymagajacych zbytniej ochrony: drzewa,
wegla, rudy, cegly, kamieni itp Platformy do przewozu materjatéw ciezkich:
maszyn, pojazdéw, szyn itp. Do
przewozu dtugich przedmiotéw
(drzewo dtugie, szyny), ktéro
nie mieszcza sie na jednej plat-
formie, uzywa sie platform z ko-
towrotami (fig. 1(37).

e) Wagony specjalne: do
przewozu koni, bydta, $win
i drobiu (te ostatnie jako dwu-
i trzypietrowe ze $cinnemi prze-
wiewuemi), do przewozu miesa (chtodnie), ryb zywych (z basenami), piwa,
masta, owoc6w, nastepnie wagony cysternowe do przewozu gazéw i cieczy
(ropa, spirytus itp.), wagony do przewozu wegla i rudy, umozliwiajace szybkie
wytadowanie. Dla celéw stuzbowych buduja wagony do robét budowlanych,
wagony ratownicze, z zérawiami itp.

Wagony towarowe przewaznie dwuosiowe, czasem trzyosiowe, takze eztero-
i szeScioosiowe (nawet wiecej: wagony specjalno).

Nosnos¢ wagonéw 10, 12,5, 15 i, nawet do 20 t, dla dwuosiowych, do 30 i
dla trzyosiowych, 50 i wiecej dla cztero- i szeScioosiowych.

Ze wzgledu na ekonomje ruchu, na stosunek ciezaru wiasnego do ciezaru
ladugi korzystne sa wagony o duzej nosnosci; wagony o mniejszej nosnosci
dajg sie jednak lepiej wykorzysta¢ dla tadunkéw mniejszych.

Oznaczanie wagonow. Wagony dzielg sie na rodzaje, a te na kategoije.
Na kolejach polskich przyjeto nastepujace Oznaczenia na rodzaje i kategoije.

Wagony osobowe.

Fig. 167.

I KIaS@. i A I/11 klasa
U klasa... ..B /111 klasa
Ni klasa... .0 ni/1v klasa
IV KIaSa. .o D I/n/in klasa
Dla oznaczenia wagonu sypialnego dodaje sie nSa. Inne wagony:
Wwagon POoCZtOWY.......cccoceueuernnes F wagon stUZbowy....ovimeerirnninnens N
wagon bagazowy (brankard)... G  wagon sanitarny .

wagon restauracyjny............. Ali OQIZEWACZ.cvuevereevreereensesessessssessennens
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Dla oznaczenia wagonu czteroosiowego powtarza sie ostatnig litere:

wagon | klasy czteroosiowy.... AA
Wagony towarowe oznacza sie:

wagon I/1l klasy czteroosiowy ABB

KIYTE s K cysterny R
weglarki -~ W specjalne............. S
platformy p
Kategorje okresla sie przez dodanie matych liter:
kryte nizej 15t nosnosci ~ Km  kryte zprzewodami do zespolone-
kryte o nosnosci 15t i wiecej. Kd go hamowania i ogrzewaniaK z
kryte dtugie 10 m pojemnosci kryte z piecami ... Kp
75 ms (specjalnie dtugie).... Ks Kryte Czteroosiowe ............. K K
Weglarki:
mate nizej 15ton ... Wm 8-metrowe z 4 klonicami W kd
15-tonowe i wiecej yvd 10-metrowe z 8 klonicami Wks
Platformy:
bez Scian ... Pb dtugie 8 m z kotowrotami i kto-
z niskiemi $cianami Pa NICAMI o Pdk
z niskiemi scianami 10 m dtugie 10 m z kotowrotami
ditugie... i ktonicami
z kotowrotami i ktonicami CZteroOSIOWE.....cvvvriciereiren
Mate .., Pk
Specjalne:
do przewozu nierogacizny do przewozu
(Swiniarki) ... Sn do przewozu
do przew. drobiu (gesiarki). Sg do przewozu
Cysterny:
do przewozu benzyny .. Rb do przewozu nafty.......... Rn
do przewozu gazu........ Rg do przewozu ropy ... ... Rr
do przewozu kwasow Rk do przewozu spirytusu............. Rs
Hamulce. Wstegowe dla drezyn i wozkéw, uzywanych do robo6t okoto

utrzymania kolei, zreszta klockowe. Klocki w ostatnich czasach prawie
wyltgcznie zeliwne. Uruchomi¢ mozna hamulce: albo kazdy oddzielnie albo
wszystkie razem (z jednego miejsca); te ostatnie zwg sie zespolonemi i moga
by¢ niesamoczynne, jezeli uruchomienie ich moze nastapic tylko przez per-
sonel pociagowy, i samoczynne, jezeli uruchomienie nastepuje takze wskutek
wypadku (przerwanie pociggu, zepsucie sie hamulcow itp.).

Hamulce powinny by¢ mozliwie prostaj konstrukcji i trwate, wiadanie
niemi powinno by¢ fatwe, dziatanie silne, pewne i szybkie; dla pociagéw
0 wiekszych predkosciach winny nadto hamulce by¢ zespolone i samoczynne,
uruchomienie mozliwe tak przez maszyniste, jakotez konduktora i podréznych;
hamowanie w catym pociggu winno sie odbywaé¢ mozliwie jednoczesnie
1 réwnomiernie bez $lizgania sie k6t po szynach.

Zaleznie od rodzaju sity, ktéra naciska na klocki hamulcowe, rozréznia
sie hamulce reczne, z przeciwwaga, sprezynowe, frykcyjne, elektryczne,
parowe, powietrzne. Najbardziej rozpowszechnione s hamulce reczne i po-
wietrzne. Hamulce reczne $rubowe uruchomiane oddzielnie.

Hamulce z przeciwwaga dziatajg szybko, uzywane na tendrach.

Z hamulcéw zespolonych w uzyciu sg hamulce powietrzne i to albo o po-
wietrzu rozrzedzonem tak zwane prézniowe (Hardy, Clayton, ICorting), albo
0 powietrzu zgeszCzonem (Westiughouse, .Schleifer, Wenger, Lipkowslci, Car-
penter, Knorr).

Najwiecej rozpowszechniony hamulec Westinghouse o powietrzu zgesz-
czonem, szybkodziatajacy, samoczynny i hamulec samoczynny prézniowy
Hardyego.

14
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Wagony towarowe sg albo bez hamulca albo z hamulcem recznym
(Srubowym); na niektérych kolejach sa wagony towarowe zaopatrzone
w hamulce powietrzne wzglednie w przewody powietrzne.

Wagon}- osobowe urzadzone zw. do hamowania zespolonego i recznego;
wagony osobowe dla komunikacji miedzynarodowej zaopatrzone czesto w ha-
mulce réznych systemoéw.

Ogrzewanie. Najbardziej rozpowszechnione ogrzewanie parg z paro-
wozu. Przy diugich pociggach i bardzo ruskiej temperaturze -wstawia sie
jeszcze osobne ogrzewacze (kotty do ogrzewania).

Z jednego miejsca da sie ogrza¢ pocigg ztozony:

2 30—40 0Si przy temMperaturze ... 0°C
20—30 osi » — 5°C
15—20 osi —10°C
15 osi —15° C.

Przy ogrzewaniu para przewdd gtéwny albo przechodzi przez wagon
(regulowanie temperatur}' trudniejsze), albo umieszczony jest pod wagonem.
Przewody poszczeg6lnych wagonéw taczy sie kiszkami gumoweini lub me-
talowemi. Z przewodu gtéwnego dostaje sie para do ogrzewalnikéw (rury
zelazne), umieszczonych w przedziatach wzdtuz $cian lub pod siedzeniami.
Do ogrzewania uzywa sie albo pary o Wysokiem cisnieniu trzech do czterech
atmosfer (regulowanie temperatur}' odbywa sie dla kazdego przedziatu
z osobua przez podréznych) «— albo pary o uiskienr ci$nieniu: para z przewodu
gtéwnego przechodzi przez zawoér redukcyjny i jako para o nieznacznem
ci$nieniu dostaje sie do przewodu wagonowego (regulowanie zwyczajnie
dla catego wagonu przez personel pociagowy). Uzywane rdwniez ogrzewanie
zapomocg systeméw potaczonych.

Ogrzewanie wodag goraca, ktérg podgrzewa sie przy pomocy
osobnego pieca, lub parg o wysokiem ci$nieniu, dostarcza temperatury
przyjemnej, tatwo dajacej sie regulowaé, jest kosztowniejsze, uzywane w wa-
gonach sypialnych i salonowych.

Ogrzewanie przy pomocy piecykow opalanych koksem lub weglem
me nadaje sie do wagondw z przedziatami; uzywane do ogrzewania wa-
gonéw towarowych krytych, gdy stuza do transportu ludzi, wagonéw IV Klasy,
brankardéw, wagonéw pocztowych i salonowych. Ogrzewanie przy pomocy
koszéw zelaznych, w ktérych spala sie mieszanina koksu i wegla drzew-
nego, umieszczonych w cylindrach zelaznych pod wagonami, skad ogrzane
powietrze dostaje sie przez otwory w podiodze do przedziatdw. System
przestarzaty.

Ogrzewanie przy pomocy puszek zelaznych napetnionych goracg woda
lab piaskiem jest niedostateczne.

Urzadzenia do ogrzewania wagonéw towarowych: tylko w wagonach,
stuzacych do przewozu towardw wymagajacych ochrony przed zmarznieciem
(piwa, owocow itp.).

OSdwietlenie olejem rzepakowym (w krajach potudniowych oliwa,
w zimie dodaje sie nieco naft}’) -wychodzi coraz wiecej z uzycia, daje
stabe $wiatto zaleznie od konstrukcji lampy 3—7 $wiec Hefnera. Lampy
o0 kuocio ptaskim tub okragtym umieszczone u sufitu zuzywajg na godzing
$rednio okoto 0,03 kg oleju. Oswietlanie nafta o sile 8—10 Swiec, zuzycie
na godzine $rednio okoto 0,03 kg.

*Oswietlenie gaz ow e przewaznie zarowe. Pod wagonem znajduje sie
zbiornik na gaz, cylinder z zelaza lub stali o $rednicy od 0,35 do 0,7 m,
dmgi 1,5—7,5 m, napetniony gazem S$cienionym do G atm., z ktérego
doprowadza sie gaz przewodem do poszczegélnych lamp. Przy pémocy
aparatu redukcyjnego zmniejsza sie cisnienie gazu, zanim dostanie sie do
lampy, do 25—60 mm stupa wody dla palnikéw zwyczajnych, ado 150—160 mm
dla zarowych. Sitg $wiatta dla zwyktych palnikéw 5—22 $wiec Hefnera
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przy godziunem zuzyciu 15—60 litréw gazu, dla palnikéw zarowycli
30—70 $wiec przy zuzyciu na godzing 16—30Z Uzywauy gaz olejowy
i weglany.

Oswietlenie elektryczne zaréwkami o sile 16—32 S$wiec Hefnerow-
skich, po jednej lub dwie w przedziale. Pradu dostarcza albo dynamo-
maszyna umieszczona na parowozie lub w brankardzie, albo tez akumula-
tory umieszczone w brankardzie lub w pierwszym i ostatnim wagonie.
W uowszych czasach kazdy wagon otrzymuje osobne urzadzenia do o$wie-
tlenia elektrycznego. Akumulatory i dynamomaszyna poruszana obrotem osi,
umieszczone pod wagonem dostarczajg pradu. Napiecie 48—80 wolt, gdy
prad dla catego pociggu dostarcza sie z jeduego miejsca, 16—36 wolt, gdy
kazdy wagou posiada witasue zrédto pradu.

Koleje elektryczne pobierajg prad do o$wietlenia z przewodéw dla ruchu,
przyczem napiecie wynosi 100—110, czasem 150—250 wolt.

IV. Tabor kolei waskotorowych

musi odpowiadaé przyjetej skrajni toru, przyczem skrajnia dla taboru miedzy
poziomami wzniesionemi na 100 do 1000 mm nad wierzchem szyn, moze si¢
zbliza¢ do skrajni toru najwyzej na 30 mm, a ponad poziomem wzniesionym
0 1000 mm nad wierzchem szyny na 100 mm. Miedzy poziomami wznie-
sionemi na 50—100 mm ponad wierzch szyn nalezy zachowaé¢ miary po-
dane dla kolei normalnotorowych. Wyjatki dopuszczalne za zezwoleniem M. K. Z

Najwiekszy nacisk két w spokoju zalecony dla kolei o szerokosci
toru:

1000 M M i e . . . . 4Jston
750 MM . 4 ton
000 m m 3V2 ton
Odnosnie do szerokos$ci obreczy obowigzuja nastepujace przepisy:
przy szerokosci toru . . . . . . . 1000, 750, 600 mm

i przeSwicie miedzy kotami zestawéw 930, 685, 540 mm
szerokos$¢ obreczy ma wynosi¢ conajmniej 110, 100, 90 mm,
przyczem luz miedzy rabkiem kota a szyng, mierzony, gdy drugie koto ze-

stawu przypiera ragbkiem do szyny, ma wynosi¢ od 5 do 20 mm.

Kozstaw osi musi by¢ przystosowany do promieni tukéw danej linji.
Przepisy techniczne o budowie i eksploatacji silnikowych kolei Zzelaznych
normalnotorowych 111 rzedu i waskotorowych zalecajg jako najwiekszy
rozstaw osi (w metrach) cyfry podane w tablicy 4.

Tablica 4.

Przy promieniu. 25 40 50 75 100 125 150 180 210 250 300
W parowozach. 11 15 1620 23 26 29 32 35 38 41
W wagonach .. 14 18 20 25 29 33 36 39 45 46 61

Przy wiekszych rozstawach nalezy stosowaé cze$ciowo osi przesuwne,
zwrotue-lub woézki zwrotne.

Wspomniane przepisy wymagaja, by podwozia taboru z wyjatkiem
wagonow roboczych i towarowych, przeznaczonych do ruchu o predkosci
nie wiekszej, anizeli 20 km/godz., byty odsprezynowane wzgledem osi.

Parowozy Kkolei waskotorowych, zazwyczaj tendrzaki, musza byc
zaopatrzone w hamulec reczny, za$ przeznaczone do ruchu osobowego winny
posiada¢ nadto hamulec mechaniczny (powlljrzny, parowy' lub elektryczuy).
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Wagony osobowe, w regule przechodnie z przejeciem $rodkowem,
przeznaczone do pociggéw o predkosci ponad 30 km/g muszg posiada¢ ha-
mulec zespolony.

V. Opory ruchu.

Catkowity opér pojazdu sktada sie z oporéw na prostej poziomej i
z oporéw dodatkowych z powoda krzywizn i spadkéw toru.

Na op6r na prostej poziomej sktadajg sie:

a) Opor z powoda tarcia czopéw osiowych w panewkachtozyskowych,
ktéry da sie okresli¢ wzorem

APii, ®)
jezeli d oznacza $rednice czopa, D — S$rednice kota, P —obcigzenie czopa,
fi — spotczynnik tarcia na obwodzie czopa.

b) Opér z powodu toczenia sie ko6t po szynach (tarcie potoczyste) da
sie oznaczy¢é wzorem p

(9)

przyczem / 2 oznacza sp6tczynnik tarcia miedzy szyng a kotem.

c) Opory, ktérych przyczyna lezy we wiasciwosciach toru i ruchu po-
jazdéw  po torze, ktérepowstajg wskutek nieréwnosciw ufozenia  toru,
uderzen nastykach, zpowodu $lizganiasie k6t poszynach, a naktérych
wielko$¢ wptywa predkos¢ ruchu. Przyjmujac zalezno$¢ tych oporéw od
kwadratu predkosci (niektére wzory uwzgledniajg te zalezno$¢ tylko od
predkosci w pierwszej potedze), mozna te opory wyrazi¢ wzorem

(o3 71 = (10)
oznaczajac przez v predko$¢, a przez p. wspotczynnik zalezny od stanu toru.

d) Opér powietrza wskutek bezwitadnos$ci czastek powietrza, wprawdanych
wruch powierzchniamiproatopadtemi do kierunku ruchu pociagu, ktéry wynosi

kn-Fv2 N (S))
gdzie F = powierzchnia w m2 prostopadta do kierunku ruchu, v predkos$é
w m[s, — masa jednostki objetosci powietrza, k spétczynnik doswiadczalny

4

zalezny od ksztattu powierzchni opierajacej sie powietrza. Wedle Franka
k — 0,553 dla kota, za$ 0,582 dla kwadratu. Dla pojazdéw kolejowych, kto-
rych rzuty ograniczajg proste i tuki, przyjmuje Frank na k warto$¢ $rednig

z tych liczb, a wstawiajgc za mase jednostki objetosci powietrza— = 0,1225,
otrzymuje opdr powietrza
0,077(0W/2Czyli 0 , 5 4 F oo (12)

Ze wzgledu na brytowato$¢ parowozu powieksza Frank powierzchnie jego-
rzutu o 10%.

Na opér powietrza przy poruszaniu sio pociggu wptywa nietylko po-
wierzchnia pierwszego pojazdu (parowozu), lecz czeSciowo takze S$ciany
czotowe nastepujgcych -po nim wagonéw, dla ktdrych Frank oznaczyt na-
stepujaee powierzchnie zastepcze:

dla wagonu osobowego lub towarowego Krytego................. ‘ 0,56 m2
dla towarowego otwartego préznego m2
dla towarowego otwartego tadoW NEgO ....cooveeriecicrciciiiiieeeeeccee 0,32 m~
dla wagonu krytego nastepujacego za otwartymdodatkowo. . . . 1,00 m~
dla wagonu pierwszego postepujacego za parowozem(brankard) . . 2,00 >R

Bryla, Podrecznik inzynierski. 11. 10 17
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Przy poruszaniu si¢ parowozu wystepujgjeszcze opory wewnetrzne me-
chanizmu napednego, jak opory tarcia ttokdw, korb, suwakéw, ekseentrow,
krzyzuleéw, pary zuzytej i gazéw. Opory te, ktérych zalezno$¢ jeszcze nie
jest dokfadnie zbadana, sg we wielu wzorach wigczone do oporu catkowitego
parowozu.

Suma wszystkich wymienionych oporéw daje catkowity op6r na prostej
i poziomej, na ktdrego oznaczenie postugujg sie najczesciej wzorem o formie

roo— a-f-6tY
gdzie >0 oznacza op6r jednostkowy na prostej poziomej w kg na 1 t ciezaru
a spotczynnik dla oporéw niezaleznych od predkosci, b spdtczynnik dla opo-
réw zaleznych od predkosci, przyjmujac zalezno$¢ te od kwadratu predkosci

Istniejg takze wzory o formie:

tco— a-f-bv-f-cvl (13

Najczesciej uzywane wzory doswiadczalne dla oporu jednostkowego ttO:

Wzér Clarca, wazuy dla catych pociggow:

Wedtug Dedouits’a wynoszg opory:

. U+ 40
dla parowozu wraz z tendrem wokg/t= 4-j-09 v 1000
. . . w-j- 90
dla wagonéw dwuosiowych Wkgjt= 1,6 — 0,30 1000 (15
. . . . v+ 90
dla wagondéw na waézkach zwr. Wokgjt — 1,4 -j- 0,2 u 1000
Wedtug Franka:
dla parowozu z tendrem
wokg/t = 2,6 + (0,000142 -f 0,0054 . V-
L . (16)
dla wagondéw’w pociggu
wokg/t = 2,5 -j- |0,000142 -f 0,0054 |~ ” 1) -p*

gdzie v— predko$¢ w km/g, F powierzchnia rzutu pionowego parowozu na
ptaszczyzne prostopadia do kierunku jazdy, f powierzchnie zastepcze poszcze-
gélnych wagonéw w pociaggu, ktérych wielkosci podano powyzej, — n ilos¢
wagonéw kazdej kategorji, h ciezar parowozu wraz z tendrem, Q ciezar
wszystkich wagonéw w tonach.
Hruschka podaje nastepujace wzory:
dla elektrowozéw (lokomotyw elektr.) Wokg/t= 2,6 -f- 0,00065(akmjgY . (17)
dla wagonéw w pociggu

dla 0SODOWYCH....c.ciiiciicce e wo kg/t — 2,5 -f 0,00055 i!

dla osobowych na wézkach zwrotnych............. Wo= 2,5 -j-0,0004 r!

dla towarowych ic0— 2,5 46,0007 r*

dla catych pociggéw

ekspresowych i ITUKSUSOWYCh ..cciniiiiiiccece e v — do 120 km/g
wo= 2,5+ 0,00045rs

dla pospiesznych i 0S0bOWYCh ..o a — do 105 km/g
wo — 2,5 -j- 0,0005 es

dla tOWAIOWYCh ..ot v — do QOkm/g
wo~ 2,5+ 0,0007 e2

dla pociggéw kolei podrzednych i waskotorowych . . . .v—do 45km/g

wo= 25+ 0,001 02
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Strahl uwzglednia takze wptyw wiatru. Dla $rednio silnego wiatru bo-
cznego wzér jego brzmi:
na op6r parowozu wraz z tendrem

WPkg_ 25 (?x+cff3+ 0,0 L e (18)
gdzie
(M — ciezar tendra i obcigzenie osi tocznych (luznych) parowozu
= obciazenie osi sprzezonych
F — powierzchniazastepcza parowozu, w obecnychwarunkach réwna ok. 10 m*

v — predko$¢ w km/g
e — spotczynnik, ktéry wynosi

5,8 dla parowozéw o 2 osiach sprzezonych i 2 cylindrach

636 3 3 o2, i 4 r
B B 3 ° 3 . i 2
73 3 3 »3 m, , i 4
8.4 . c 4 . B 12
8,6 B B o 4 i4 ”
9.3 B B 0O 5 " B i 2
95 b . 05 ” i 4
Na op6r wagonéw w pociggu:
uokght= 20+ N { N r ™ o (19)

j gdziev — predko$¢ w km/g

za x nalezy wstawi¢:
dla pomqgow posplesznych i ciezkich towarowych..
dla pomqgow 0SODOWYCh .ot i .
dla pociggéw towarowych posplesznych ................................................... 25
dla pociggéw towarowych zwyczajnychomieszanymsktadzie . . .. 20
dla pociggéw towarowych  préznych ztozonychz wagonéwdwuosiowych 10

Na spadkach uwzglednia sie dziatanie sktadowej sity ciezkosci,
réwnolegtej do toru, ktoéra przy jezdzie pod goére zwieksza opory"ruchu,
a przy jezdzi¢ w dét zmniejsza je. Ten op6r dodatkowy"

WS KO/t = 4 S e '(20)
przyczem s oznacza spadek linji w °/oo-

W lukach zwieksza sie op6r ruchu z powodu zwiekszonego tarcia
rabkéw kot o szyne. Na wielko$¢ tego dodatkowego oporu wptywa: pro-
uuen luku, rozstaw osi i ich rodzaj (osie sztywnie osadzone, czy nastawne),
wielko$¢ przechyiki toru i luz miedzy rabkiem kota a szyna.

Opor dodatkowy w lukach wedtug Koekla:
650
ii—55 (A)

ol Ri
dla wagonéw o statym rozstawie osi Wr kg/t — 2 1—%—— —_

R —45 (22)
dla wagonéw o osiach nastawnych wr kg/t = It 0,4

Wedtug Hoffmana:

Dla kolei podrzednych uzywane sa nastepujace wzory dla oporéw do-
datkowych w toku:
dla normalnotorowych W kg/t———mm . . . . . (28)

Bibliotkk" 4 m 0
10* BIOIIA is<r> m o, 19
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dla waskotorowych:

o szeroko$ci toru 1000 mm wr kgjt -
o szerokosci toru 750 mm Wr kgjt— A A (23)

o szerokos$ci toru 600 mm wr kg/t = E_s

We wszystkich tych wzorach oznacza: irozstaw osi, ii promien luku.
Catkowity opér jednostkowy w kgjt
W= WO+ S-j= W I e (24)
a opér pociagu
W= w{L+Q), (25)
gdzie L ciezar parowozu wraz z tendrem, za$ Q ciezar wszystkich wa-
gonéw, przy postugiwaniu sie wzorami, ustawionemi dla oporéw catego
pociagu wraz z parowozem. Natomiast przy stosowaniu wzor6w oznacza-
jacych osobno opér dla parowozéw, a osobno dla wagonéw

~ top L WU Q, e ®
gdy icp oznacza op6r jednostkowy dla parowozu, a wwtakiz opér dla wagonéw.

Zasady ruchul.

Ogo6lne. Stuzba ruchu obejmuje zestawienie i przeprowadzenie pociggéw.
Kuch moze by¢ albo ciggty, odbywajacy sie w dzien i w nocy, albo (na ko-
lejach o stabym ruchu) tylko dzienny.

Stacje w najobszemiejszem znaczeniu sg to miejsca, w ktérych wedhug
rozktadéw jazdy pociagi zatrzymujg sie. Ze stanowiska stuzby ruchu pod
stacjami rozumie sie takie miejsca zatrzymania sie pociagéw, ktore stuzg
do regulowania ruchu pociggdw i posiadajg urzadzenia dozwalajgce na
wymijanie (krzyzowanie i wyprzedzanie) pociggéw. Oprdécz tego posiadaja
stacje w miare swego przeznaczenia rézne inne urzadzenia potrzebne do
wykonywania czynno$ci zwigzanych z ruchem pociggéw, np. wodociagi,
tory zapasowe, przetokowe itd., a nadto urzadzenia do przyjmowania podr6-
znych i towar6w. Stacje, stuzace wylgcznie tylko do przepuszczania pociggow
(krzyzowania i wyprzedzenia) i nie posiadajace urzadzen do przyjmowania
podréznych i towaréw zwag sie mijankami. Przystanki sa to miejsca,
w ktérych zatrzymujg sie pociggi osobowe tylko dla wsiadania, wzgl. wy-
siadania podréznych, nie stuzg zatem wiasciwym colom rnchu.

Granice miedzy, stacjg a szlakiem stanowi sygnat wjazdowy, a ma
linjach bez takich sygnatlébw zwrotnica wjazdowa.

Dla zwiekszenia przelotnosci linji dzieli sie szlak miedzy Btacjami na
odcinki, ograniczone sygnatami odcinkowemu Posterunki umieszczone
przy tych sygnatach reguluja nastepstwo pociggdw po sobie na zasadzie,
ze w odcinku ograniczonym sygnatami moze sie znajdowaé tylko jeden
pociag.

Pociagi dzielg sie na:

1. state, kursujgce codziennie i

2. niestate, a wiec: dodatkowe, kursujace weding przewidzianego roz-
ktadu jazdy, lecz nie codziennie a tylko w miare potrzeby; nadzwyczajne,

* Z uwzglednieniem ,,Przepiséw ruchu® P. K. P.
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kursujace wedtuglosobnego rozktadu jazdy; stuzbowe, kursujace ze wzgledéw
stuzbowych, ewentualnie bez rozktadu jazdy.

Podtug przeznaczenia pociggéw dzieli sie je na:

a) pospieszne, b) osobowe komunikacji bezposredniej, c) osobowe miej-
scowe (lokalne), d) mieszane, e) wojskowe, /) towarowe pos$pieszne, g) to-
warowe, li) stuzbowe (robocze, ratownicze itp.).

Kolejnos¢ ta okresla réwnocze$nie wazno$¢ i pierwszenstwo pociagow.
Kolejnos¢ pociggéw stuzbowych (ratowniczych, pomocniczych, parowozowych,
roboczych) zalezy od waznosci ich przeznaczenia.

Pociagi oznacza sie numerami: pociggi dazace w jednym Kierunku
(od punktu poczatkowego linji ku koncowi linji) oznacza sie numerami nie-
parzystemi, pociggi dazace w kierunku przeciwnym numerami parzystymi.
System numerowania tak ulozony, ze numer wskazuje kategorje pociggu
(po$pieszny, osobowy czy towarowy) i linje, po ktérej dany pociag kursuje.

Przetaczanie (stuzba przetokowa) obejmuje wszelkie ruchy parowozéw,
pojedynczych wagonéw, czesci pociagébw i catych pociggbw w obrebie
stacji i na bocznicach.

Zadaniem stuzby przetokowej jest:

a) obstuga miejsc natadunkowych (magazyny, tadownie, place tadun-
kowe, bocznice),

b) zestawianie wagonéw w pociagi, w razie potrzeby przegrupowanie
wagonéw w pociggu, odczepianie i doczepianie do pociagu wagonow po-
szczegdlnych lub wr grupach,

c) przeprowadzenie pociggéw z toréw przyjazdowych na tory przetokowe
(rozrzadowe) i rozdzielenie ich na grupy wagonéw stosownie do ich prze-
znaczenia.

Przetaczanie odbywa sie zapomoca: sity ludzkiej, zwierzat, parowozow,
takze zapomoca sity ciezkosci (na osobnych dworcach przetokowych). Na
stacjach mniejszych uzywa sie do przetaczania parowozu pociggowego, na
stacjach wiekszych osobnych parowozéw, przeznaczonych do tego celu. Prze-
taczania dokonuja wyznaczeni pracownicy, a w braku tychze (na stacjach
mniejszych) druzyna pociagowa, pod kierunkiem upowaznionego pracownika,
ktory winien czuwa¢ nad bezpieczenstwem wykonawcéw przetaczania
i innych osdb, nad bezpieczenstwem ruchu i zachowaniem odno$nych prze-
piséw. Kierownik przetaczania i jego pomocnicy musza posiada¢ potrzebne
przyrzady sygnatowe i winni sygnaty podawa¢ w ten sposob, by maszy-
nista mogt je widzie¢ bezposrednio, a jezeli to niemozliwe, aby mogt byc
0 nich powiadomiony przez posrednika w sposéb pewny. Predkos$¢ przy
przetaczaniu parowozem winna by¢ taka, aby moznabyto osiagna¢ najwieksza
wydajnos$¢ pracy, nie narazajac przez to ani bezpieczenstwa oséb ani ruchu.
Zasadniczo nawet- w niekorzystnych warunkach mozna dopusci¢ 15 km/g,
jezeli parow6z znajduje sie na czele przetaczanych wagonéw, za$ 10 km/gf
gdy je popycha. Przy popychaniu jeden ze spinaczy winien znajdowac sie
na wagonie czotowym dla podawania sygnatéw, w warunkach niekorzystnych
(toru nie wida¢ na odlegto$¢) winien iS¢ przed popychang grupa wagonow.

Parow6z dostawia wagony przetaczane na miejsce albo je odrzuca. Nie
odrzuca sie, lecz. dostawia na miejsce wagony, w ktérych znajdujg sie osoby,
Zywe zwierzeta, materjaty wybuchowe lub towary tatwo tamliwe a takze
wtedy, jezeli odrzucone wagony mogtyby najecha¢ na wagony zawierajace
wyzej wspomniane rodzaje tadunkéw. Tak samo nie powinno sie odrzucaé
wagonéw na tory, ktére krzyzujg sie lub tgcza sie z torem, na ktérym
oczekuje sie pociggu, takze na tory, na ktorych znajdujg sie obrotnice,
przesuwnice, budynki, niezamkniete przejazdy w poziomie, lub na ktérych
odbywa sie réwnoczes$nie przetaczanie z drugiej strony stacji, jezeli niema
pewnosci, Ze odrzucone wagony bedg zatrzymane, zanim dobiegng do
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wspomnianych budowli, wzglednie Ze nie wjadg w obreb przetaczania po
drugiej stroni© stacji.

Przetaczanie angielskie, przy Ictérem przestawia sie zwrotnice po
przejezdzie pierwszej grupy, ciggnionej przez parow6z a przed zdazajaca
za nig ze zmniejszong nieco predkoscig drugg grupa, odczepiong od pierw-
szej ppdczas jazdy, bywa czesto wzbronione.

Znaczne zaoszczedzenie czasu przy przetaczaniu wagonow uzyskuje sie
przy zastosowaniu sity ciezko$ci na torach przetokowych, utozonych
w spadku ciggtym, tub gdy tor wyciggowy zatozony w spadku z grzbietem,
lub bez, a wagony wypchane na goére, staczajg sie nastepnie pod wptywem
sity ciezkosci na odpowiednie tory. Po regulowania predlro$ci wagonéw sta-
czajacych sie stuzg hamulce torowe; hamowanie nastepuje na pewnym odcinku
toru zapomocg utozonego na szynie ptozahamujgcego™ ktéry w pewnem miejscu

wskutek umieszczo-
nego obokszyny klina
lub wskutek odgiecia
szyny (jak skrzydto
krzyzowniey) zostaje
usuniety z toru (fig.
168 i 169), albo tez
przy pomocy tarcia
wywotanego  nacis-
kiem szyn ruchomych

iro-urtPu- Przekrojm-n  ymieszczonych — we-
Baynca 3ftfn whnatrz toru na rabki
Fig. 168. toczacych sie  ko!

(fig. 170).

Zatrzymanie wagono6w w danem miejscu odbywa sie przy pomocy
hamulcéw wagonowych, ptozéw hamujacych, a przy powolnym biegu wa-
gonéw takze przy pomocy dragéw 1—1,5 m dtugich, ktére wktada sie miedzy
dzwigar ostoi, a resory i wywiera nacisk na toczace sie koto. Nie wolno
dragow takich zaktada¢ miedzy szprychy kota.

Wagony stojace w stacjach lub bocznicach winny by¢, ze soba spiete
i zabezpieczone przed poruszeniem sie z miejsca, a to przez przyciaggniecie
hamulcéw, lub przez podstawienie pod kota specjalnych klinéw (fig. 171).

Przetaczanie odbywa sie w regule

na torach fadunkowych i bocznych, ia
na wiekszych stacjach na osobnych
torach przetokowych. Na torach wjaz- '
-0 °] .n
q -jy CdCtf-VICJ saneti
Mg. 169. Fig. 170.

dowych mozna przy przetaczaniu ustawia¢ wagony tylko za zezwoleniem
dyzurnego ruchu.

Z wyjatkiem matych stacji, gdzie przetaczania sa niewielkie, istniejg na
stacjach osobne tory wyciggowe, aby uniknaé wyciggania wagonéw na tory
wjazdowe. Przy przetaczaniu na torach wjazdowych mozna dojezdza¢ tylko
do pewnej oznaczonej granicy, ktéra w stacjach, zabezpieczonych sygnatami
wjazdowemi i ostrzegawczemi, znajduje sie w odlegtosci 50 m przed sygnatem
wjazdowym od strony stacji, a przy stacjach bez sygnatéw ostrzegawczych
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w potowie odlegtosci miedzy sygnatem wjazdowym a zwrotnicy wjazdowsa.
Poza te granice mozna wyjezdza¢ tylko za zezwoleniem dyzurnego, ktory
moze na to pozwoli¢ tylko wtedy, jezeli na szlaka az do sasiedniej stacji,
czy sasiedniego posterunku niema pociggu zdazajgcego do stacji i jezeli
porozumiat sie z sasiednig stacjg lub posterunkiem, ze az do ukonczenia
przetaczania nie wyprawig zadnego pociagu w Kierunku stacji. Jak dtugo
oczekuje sie przybycia pociagu, nie mozna przetacza¢ po torze, na ktoiy
pociagg ma wjecha¢ lub wyjechaé. Na torach sasiednich wolno w tymczasie
przetacza¢ tylko wtedy, jezeli droga pociagu wjezdzajacego lub wyjezdza-
Jjacego jest tak zabezpieczona, Ze przeciecie tej drogi wagonami przetaczanemu
jest niemozliwe.

Zestawienie pociggéw. Do pociggu nie wolno wstawia¢ wagonéw, ktérych
braki mogtyby zagraza¢ bezpieczenistwu ruchu, tsiewolno wiec uzywaé wa-
gonéw bez znakéw rewizyjnych lub takich,
ktére zagrazaja bezpieczenstwu przewozonych
osob lub zwierzat, albo groza uszkodzeniem
towaru. Przy wagonach tadownych, natozy
wedtug moznosci zbadac takze sposéb zatado-
wania towaru. tadunek na wagonach powi-
nien by¢ mozliwie réwno rozdzielony na osie, Fig. 171.
nadto musi by¢ zachowana skrajnia dla wa-
gonéw i przyjeta skrajnia dla tadunku wagonéw' otwartych. Obcigzenie
osi i rozstaw osi muszg miesci¢ sie w dozwolonych dla danej linji granicach.
Wagony o kotach, ktérych piasta, tarcza i obrecz odlane razom, mozna
wstawia¢ tylko do pociggéw o predkosci, do 50 km{g. Zderzaki wagonow
sgsiednich winny o ile moznos$ci stykac¢ sie centrycznie, w zadnym wypadku,
roznica Srodkéw zderzakéw w kiernnku pionowym nie moze przekraczaé
100 mm.

Stan i budowa wagonu musza by¢ takie, at»y ruch wagonu przy naj-
wiekszej dopuszczalnej predkosci odbywat sie zupetnie bezpiecznie. Do
pociagéw pospiesznych i osobowych o predkosci ponad 60 km g wolno wsta-
wia¢ wagony, ktérych stan i budowa odpowiadajg specjalnym warunkom.
Do pociggéw o predkosci ponad 80 km!g wolno doprzegad tylko wagony
posiadajace hamulce zespolone. Do pociggéw o predkosci mniejszej, hamo-
wanych hamulcem zespolonym dozwolg sie doprzega¢ takze wagony bez
hamulca zespolonego, jednak w ilosci ograniczonej, okreslonej w przepisach
w zaleznoéci od predkosci dopuszczalnej dla danego pocigga.

W skfadzie pociaggébw osobowych i posplesznych rozréznia_sie
wagony stale kursujgce podczas catego biegu pociggu, wagony kursujace
stalo na pewnej czesci biegu, ktdre przychodza z linji sasiednich lub na
nio przechodza; wagony dodatkowe, ktére dodaje sie do pociggu albo w
pewuych oznaczonych dniach, albo w miare potrzeby przy wzmozonym ruchu.
Skiad pociggdw, osobowych i pospiesznych odnosnie do wagonéw kursujgcych
stale lub dodatkowo w oznaczonych z géry dniach, oznacza sie na caty
okres danego rozktadu jazdy.

Wagony osobowe, przechodzgce na obce koleje, posiadajg czesto urzg-
dzenia dla rézuych systeméw hamowania, ogrzewania i oswietlania.

W pociggach osobowych o predkosci ponad 50 hmfg wstawia sie miedzy
parowéz a wagony osobowe wagon ochronny, niezajety przez podréznych.
Woagony stuzbowe (brankardy) i pocztowe moga by¢ uzyte jako ochronna.
W pociggach podmiejskich i stuzbowych wagon ochronny niekonieczny.

Przy zestawiania pociggéw towarowych powiuuo sie¢ zasadniczo
wagony, przeznaczone do odczepienia na stacjach posrednich, grupowaé¢ w
kolejnosci stacji, co ufatwia odczepienie wagonéw na odnosnych stacjach.
Tak samo wagony doezepiaue na stacjach posreduich odrazu wstawiaé
w pociggu mozliwie w miejsce odpowiadajgce koleinosci stacji przeznaczenia.
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Obieg' wagonéw w ruchu miedzynarodowym reguluje umowy za-
wierane w tym wzgledzie przez odnos$ne zarzady kolejowe. Wedtug zasad
Miedzynarodowego Zwigzku Wagonowego dla wzajemnego uzytkowania wa-
gonéw towarowych, wagony przechodzace z obcych kolei oznacza sie na
stacjach zdawczych nalepkami, na ktérych jest uwidoczniona firma kolei
zdawczej i odbiorczej, nazwa stacji przejSciowej, dzieA i miesigc przybycia
wagonu. Nalepki te musza pozosta¢ na wagonie az do jego powTotu na
kolej macierzysta.

Wagony obce nalezy zwraca¢ natychmiast po wytadowaniu i o ile mo-
znosci z tadunkiem a to:

0) do stacyj kolei macierzystej;

b) do stacyj lezacych poza kolejag macierzysta, jezeli wagon musi przez
nig przebiega¢ choéby tylko czesciowo;

c) do wszystkichestacyj lezagcych na drodze biegu pierwotnego;

d) do innych stacji lezacych w kierunku kolei macierzystej wagonu pod
warunkiem, aby wagon przyblizat sie¢ w drodze powrotnej do kolei macie-
rzystej.

Wlagony prozne zwraca¢ nalezy:

a) ze stacji lezacej na drodze pierwotnej na te stacje, przez ktorg
przeszty w drodze pierwotnej;

b) z innych stacyj do najblizszej stacji, lezacej na drodze pierwotnej, lub
do najblizszej stacji kolei macierzystej.

Za -wzajemne uzytkowanie wagonéw piacg sobie koleje czynsze ozna-
czone w umowach, ktére przewidujg takze terminy-, w jakich wagon winien
przy uwzglednieniu réznych okolicznosci wrdci¢ na kolej macierzystg. Za
przekroczenie warunkéw umowy- sg przewidziane grzy-wny.

Wagony ciezsze umieszcza sie zasadniczo z przodu pociggu przed wa-
gonami lzejszemi. Wagony z fadunkiem fatwozapalnym umieszcza si¢
mozliwie najdalej od parowozéw; muszg one by¢ od niego oddzielone co
najmniej jednym wagonem préznym lub z tadunkiem obojetnym, jezeli
wagon z towarem tatwozapalnym jest kry-ty, a czterema, jezeli otwarty.
W pociggach mieszanych wagony takie oraz wagony z kwasami gryzacemi
wstawia sie. za wagouomi osobowemi i oddziela sie. od nich przynajmniej
jednym wagonem z innym fadunkiem. Wagony z materjatem fatwopalnym
lub samozapalnym muszg by¢ takze od wagonéw z materjami wybucho-
wemi oddzielone szescioma wagonami z tadunkiem obojetnym, a od wagonéw
hamulcowych przynajmniej jednym wagonem niehamowanym. Wagony
z podréznymi winny by¢ zgrupowane razem, a w pociggach mieszanych
znajdowac sie przed wagonami ze zwierzetami.

Dwie platformy- z kotowrotami (tawami pokretnemi), dZzwigajgce wspolny
tadunek, umieszcza sie mozliwie w korncu pociggu i od wagonéw z ludZmi
oddziela sie¢ je przynajmniej jednym wagonem ze $cianami poprzecznemi,
lub z tadunkiem wyzszym od tadunku na platformach z kotowrotem. Plat-
formy- z kotowrotem, pofaczone ze sobag rozworg lub tadunkiem, przewozi
sie tylko w koncu pociggu tuz przed koAcowym wagonem hamulcowym (sy-
gnatowym), przyezem ilo$¢ takich wagonéw, jakg mozna doczepi¢ do jednego
pociagu, jest ograniczona w zaleznosci od pochy-lenia danej linji.

Wagony specjalne do przewozu niezwyktych ciezaréw przewozi sie tylko
niektéremi pociggami.

Materjaty wybuchowe mozna przewozi¢ tylko w wagonach kryty-ch bez
hamulcéw i zasadniczo tylko pociggami towarowemi, a gdzie takich niema,
takze mieszanemi. llo$¢ wagonéw z takiemi materjami, ktérg mozna umie-
§ci¢ w jednym pociggu, jest ograniczona osobnemi przepisami. Wagony
takie wstawia sio jak najdalej od paro.yozéw i nie wolno bezposrednio przy
nich umieszcza¢ wagonu hamowanego.

Kazdy pocigg winien mie¢ na koricu wagon hamulcowy z sygnatami
oznaczajacemi koniec pociggu; za tym wagonem wolno w razie potrzeby
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doprzac tender lub najwyzej 2 osie przy wzniesieniach nad 10°ooi
4 osie ,, » . 5%Qg
8 osi ” do 5%0,

jezeli ostatni wagon nadaje sie do umieszczenia sygnatu koncowego.

Dtugos$é pociggu okresla sie iloscig osi, przyjmujac na o$ pociggu
towarowego 4,5 m; zalezy ona od dtugosci toréw wjazdowych stacyjnych,
od pochylef i krzywizn toru oraz od predkosci. W pociggach o wiekszych
predko$ciach dopuszcza sie mniejszg ilo$¢ osi, aby przez zmniejszenie cie-
zaru pociggu ograniczy¢ jego zywa site. Dos¢ osi, dopuszczalna dla réznych
kategoryj "pociggébw na pewnych odcinkach linji, podana jest w osobnych
tabelach, dotgczanych zwyczajnie do stuzbowych rozktadéw jazdy.

Wazng role przy sktadaniu pociggu odgrywa jego ciezar, zalezny od
wytrzymato$ci sprzegiet i sity pociggowej. Tabele, oznaczajgce ciezar pociagu,
dopuszczalny dla réznych kategoryj parowozéw, na danych odcinkach linji
przy uwzglednieniu krzywizn i pochylen toru, sporzadza sie wedtug réznych
zasad, Zasada t. zw. ,jednostek ciezaru“ polega na tein, ze kazdy wagon za-
leznie od jego nos$nosci i od rzeczywistego tadunku przedstawia pewng
ilos¢ jednostek, np. prézny wagon 10-tonnowy liczy sic za jedng jednostke,
takiz wagon natadowany za trzy jednostki, a tabela wskazuje, ile jednostek
mozna doczepi¢ do danego parowozu na danym odcinku. Tahela dla ciezaru
pociggu sporzadza sie takze w ten sposob, ze przyjgwszy jako ciezar $redni
osi obcigzonej tadunkiem 5—7,5 t, okresla sie kazdy' wagon zaleznie od
jego nosnosci i od tego, czy jest prézny lub petny, pewng oznaczong iloscig
osi, niezalezng od rzeczywistej iloSci osi, np. wagon 10-tonnowy tadowny
przedstawia dwie osie, takiz wagon 30-tonnowy sze$¢ osi, ale wagon 10-tonnowy
prézny tylko jedng oS. W ostatnich czasach sporzadza sie tabele dla do-
puszczalnych obcigzen pociagéw na zasadzie rzeczywistego ciezaru pociggu
w tonuach. Przy obliczaniu ciezaru przyjmuje sie rzeczywisty ciezar wiasny
wagonu, z dodaniem ciezaru fadunku wedlug wagi rzeczywistej lub wagi
przecietnej, przyjetej dla jednostki tadunku. Do$¢ osi hamowanych w po-
ciggu zalezy od spadkdéw, predkosci pociggu i od dtugosci drogi, na ktérej
pocigg winien sie zatrzymaé, od chwili dania syguatu do zatrzymania po-
ciggu. Dos¢ hamulcow czynnych, potrzebnych dla danego pociggu na danym
szlaka, oznacza sie na podstawie tabel, ktore albo podaja, ile osi niehamo-
wanych wypada na jedng o$ hamowang, albo tez okre$laja, jaki procent
catego ciezaru pociggu winien spoczywaé na osiach hamowanych.

Tabela w ,,Przepisach ruchu® dla P. K.P. podaje dla kolei gtéwnych
procent hamowanego ciezaru dla spadkéw od 0 do 40%o * dla. predkosci
do @A-w/godz. dla hamulcéw recznych, a do 115 km/godz. dla hamulcéw zespo-
louych, przyczem jako droge hamowania przyjeto 700 iii. Podane wartosci
odpowiadajg wzorowi przyjetemu przez Zwigzek kolei niemieckich:

7 - 0,1 «*+*e)

gdzie Ch % ciezaru hamowanego,

K spétczynnik = 1,3 dla hamulcéw zespolonych, a 1,5 dla recznych,

| spbtczynnik tarcia klockéw hamulcowych o obrecz kota,

v predko$¢ pociggu w ifc«i/godz.,

t droga hamowania,

5-droga, jaka przebiega pocigg od chwili dania sygnatu do hamo-
wania, do "chwili, w ktérej hamulce zaczynajg dziata¢, a ktérg
przyjmuje sie 0,6 a dla hamulcéw zespolonych, a 3 e dla recznych,

w spdtczynnik oporu na prostej poziomej,

s spadek w %0, *o. . .

Xiy spétczynuiki do$wiadczalne, zalezne od predkosci pociagu i rozne

dla hamulcéw zespolonych i recznych.
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Pociagi o predkosci ponad 60 km/godz. winny posiada¢ hamulec zespolony
samoczynny, przy pociggach o predkosm ponad SO km/godz. wszystkie osie |
powinny by¢ zaopatrzone w hamulce.

Najmniejszy potrzebny ciezar hamowany oznacza sie wediug uajwiek- 1
szcj predkosci dozwolonej dla danego pociggu na odnosnym szlaku i wedtug |
najwiekszego pochylenia szlaka, jezeli jednak najwigksze pochylenie istnieje
na dtugosci mniejszej niz 1000 tu, oznacza sie ciezar hamowany wedbug i
najw. pochylenia, jakie sie uzyska na danym szlaku, tagczac dwa punkty
odlegk o 1000 m. Przy predkosciach mniejszych, anizeli 15 km/godz. przyj- |
muje sie ciezar hamowany taki jak przy predkosciach 15 km/godz.

Jako ciezar hamowany, przypadajacy na 0§, liczy sie przy hamulcach [
zespolonych tylko oduos$ng cze$¢ ciezaru wiasnego wagonu, za$ przy hamul-
cach recznych odnosng czes¢ catego ciezaru (brutto) wagonu, z wyjatkiem wa-
gondéw czteroosiowych na woézkach zwrotnych (trakach), przy ktérych liczy sie:

~dla wagonéw osobowych potowe ciezaru wagonu bez wzgledu na ilos¢ f
osi hamowanych,

dla wagonéw towarowych potowe ciezaru, jezeli wszystkie osie sa hamo-
wane, a jedng trzecig ciezaru, jezeli tylko dwie osie sg hamowane.

Wagony hamowaue rozmieszcza sie w pociggu réwnomiernie, a jezeli m
to niemozliwe, przewaznie w tylnej czesci pociagu.

Parowé6z winien zasadniczo staé na czele pociggu, a parowéz z oso- |
Imym tendrem, kominem naprzdd. Przy pociggach ratowniczych, lub doeho- 1
dzacych tylko do pewnego punktu miedzy stacjami, oraz w warunkach :
nadzwyczajnych, gdy tego uniknaé¢ nie mozna, umieszcza sie parow6z w tyle i
pociagu. mDo jeduego pociggu mozna uzyé najwyzej dwoéch parowozow
ciggnacych i dwdch popychajacych. Z dwéch parowozéw ciggnacych jako j
pierwszy ustawia sie parow6z zdolny do rozwiniecia wiekszej predkosci.

Pocigg przygotowany do odjazdu wiuien byé zaopatrzony w potrzebne
przybory sygnatowe (choragiewki, latarki, sptonki itp.); pociagi oso- ;
bowe stosownie do pory dnia tub roku powinny by¢ os$wietlone, wzglednie i
i ogrzane. Na poczatku i koficu pociggu musza by¢ umieszczoue przepisane |
sygnaty.

Rozktad jazdy. Pociggi kursuja:

1. Na zasadzie jednolitego rozktadu jazdy, jezeli wszystkie pociagi biegng |
z jednakowg predkoscia w pewnych odstepach czasu, zaleznych od*wymagan 'm
ruchu. System uzywany na kolejach miejskich, podmiejskich, na ktérych j
kursujg pociagi jednej kategorji, takze na kolejach gtéwnych, ktdre posia-
dajg osobne tory dla ruchu podmiejskiego,

2. Na zasadzie dyspozycji z jeduego miejsca. Dla pociggéw osobowych 1
regularnie kursujacych istnieje rozktad jazdy; pociagi towarowe Kkursujg
bez rozktada, w miare potrzeby, a bieg ich reguluje si¢ od stacji do stacji",
pgdiukg Y%vskazowek telefonicznych Ilub telegraficznych dyspozytora danego
odcinka.

3. Na zasadzie ogélnego rozktadu jazdy, obejmujacego pociagi roznycr
kategoryi, osobowe i towarowe, regularuie kursujgce i dodatkowe, kursujace i
w miare potrzeby. Pociggi nadzwyczajne kursujg wedtug rozktadéw jazdy, i
sporzadzonych osobno dla kazdego wypalku, o czem powiadamia sie od- |
nosne urzedy kolejowe, o ile' moznosci pisemnie, a w braku czasu tele- |
graficznie.

Na rozktad jazdy wplywajg potrzeby gospodarczo-spoteczne danej oko-
licy, wymagania techniczne ruchu i charakter kolei (jedno-, dwu- lub wiecej-
torowa), ilo$¢ pociggéw, jaka mozna pomiesci¢ réwnoczesnie na torach
danej stacji, stan toru i taboru, krzywizny i spadki, od ktérych zalezy
predkos$¢ pociggow.

W poszczegdlnych panstwach istniejg rézne przepisy ograniczajace uaj- |
wiekszg predko$¢ pociggébw. Najczesciej oznacza sie dla kazdej liuji uaj- \
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wieksza predkosé, ktérej zaden pociag przekroczyé nie moze. Srednio kur-
sujg na kolojncli gtéwnych pociagi pospieszne z predkoscig 80—120 Jcm/go&z.,
osobowe 50—80 fcro/godz., towarowe 30—40 7em/godz,, towarowe pospieszne
40—00/rtn/godz. Na kolejach podrzednych predkos$é pociagédw nie przekracza
40 km/go&z. przy stosowaniu hamulcéw zespolonych a 30 fcm/godz. przy
hamulcach recznych.

Niezaleznie od predkosci dozwolonej dla danego pociggu na danym od-
cinku musi by¢. ta predko$¢ zmniejszona, jezeli, najwieksza dopuszczalna
predko$¢ parowozu jest mniejsza, anizeli predko$¢ dozwolona dla danego
rodzaju pociggu na danym odcinku. Dla pociggéw hamowanych hamulcami
reoznemi predko$¢ nie moze przekracza¢ 00 km/goi'/,. Dla parowozéw ja-
dacych tendrem naprzod predkos¢ nie moze przekracza¢ 45 Jem/godz Pociggi
z parowozem ciggnacym i parowozem popychajgcym moga biec najwyzej
z predkoscig 50 /rfw/godz., pociagi popychane bez parowozu ciggnacego tylko
z predkoscig 25 Jem/godz., a na liujach bez rogatek na przejazdach wpoziomie
tylko 15 Jem/godz. Pociagi pospieszne i osobowe moga jechaé przez zwrot-
nice zabezpieczone pod ostrze iglicy tylko z predkoscia do 60 /¢»(/godz. w kie-
runku prostym, a do 4') Jem/godz.- w odgatezienie — przez zwrotnice nie-
zabezpieczone pod ostrze iglicy w kierunku prostym z predkos$cia 40 Ann/godz.,
a w odgafezieniu 30 Jem/goiz. Najwieksza predko$¢ dozwolona przy prze-
jezdzi¢ przez zwrotnice pod ostrze iglicy dla wszystkich innych pociggéw
wynosi w kierunku prostym 25 Jemjgodz., w odgatezienie 15 fcm/godz. Przy
jezdzie przoz zwrotnice z ostrza iglicy w kierunku prostym predko$¢” nie
podlega zmniejszeniu, przy jezdzie z odgatezienia zmniejsza sie predkosé dla
pociagéw osobowych i po$piesznych do 40 Jem/godz., dla innych do 25 Jecm/godz.

Podstawg dla sporzadzenia rozktadu jazdy jest predko$¢ zasadnicza,
to jest predko$¢ dozwolona dla danego pociagu na danym szlaku prostym
i poziomym. Predkos$¢ ta ulega zmniejszeniu w lukach i na wzniesieniach.
Przy obliczeniu czasu jazdy nalezy to zmniejszenie predkosci uwzgledni¢,
Inb uzyé do obliczenia czasu jazdy dtugosci zastepczej (wirtualnej). Réwniez
uwzgledni¢ trzeba strate czasu na rozped i zatrzymanie pocigga, wzglednie
na zwolnienie biegu na stacji przebieganej bez zatrzymania sie.

Czas jazdy da sie przeto okres’lilé wzorem ogQInym

T Art Tﬁo 7,
gdzie T oznacza czas potrzebny na przebycie drogi od jednej stacji do
drugiej w minutach, 7 dtugo$¢ odcinkéw drogi w km, przebieganych pred-
kosciami v w twi/godzine, a t strate czasu w minutach na rozped i zatrzy-
manie wzgL zwolnienie biegu. Straty t zalezg od rodzaju budowy parowozu,
predkosci, ciezaru pociagu i profilu toru; S$rednio wynosi strata czasu na
rozped i zatrzymanie: dla pociggdéw towarowych 2—3 minuty, dla pociggow
osobowych 1—2 minut. Strata czasu na zwolnienie biegu przy przejazdzie
przez stacje bez zatrzymania wynosi $rednio 1 minute dla pociggéw to-
warowych, a *2 minuty dla osobowych.

Przy uktadaniu rozktadu jazdy uwzglednia sie w pierwszym rzedzie po-
ciagi kurjerskie $wiatowe, nastepnie inne pociagi kurjerskie, pociggi osobowe
dalekobiezne, pociagi lokalne, wreszcie towarowe pos$pieszne i towarowe.
Przyjazd i odjazd pociagébw dalekobieznych w wielkich $rodowiskach
wiladz, przemystu i handlu winien o ile moznosci przypada¢ niezbyt wcze$nie
rano i niezbyt pézno w nocy. Rozktad jazdy dla pociggéw osobowych
winien podréznym ze staeyj, na ktérych sie pociagi pospieszne nie zatrzy-
mujg, umozliwi¢ przejScie do pociggu pospiesznego w najblizszych stacjach
znaczniejszych, wzglednie weztowych, w ktérych pociagi pospieszne zatrzy-
muja sie. Pociagi lokalne winny umozliwi¢ komunikacje z wiekszemi
miastami sgsiedniemi w ten sposéb, by podrézni mogli rano na czas zdazye

27



156 Zasady ruchu.

do urzedéw, szkot, fabryk, na targi itp. i w popotudniowych godzinach po
zakonczeniu swych czynnosci powréci¢ do domoéw.

Przy pociggach towarowych wazng role odgrywa wzglad na szybki
obr6t wagonami. Zaleznie wiec od stosunkéw' przewozowych na danej Hnji,
beda tylko niektére pociggi zbiera¢é wagony zo stacyj mniejszych, ktére na-
stepnie na stacjach znaczniejszych dotaczane bedg do pociggéw towarowych
dalekobieznych.

Pociaggi dla ruchu $wiatéw'ego ustala sie na konferencjach miedzy-
narodowych.

Rozréznia sie rozktady jazdy dla publicznos$ci i dla celéw stuzbo-
wych. Pierwsze sporzadza sie w formie plakatéw i ksigzek, w ktérych po-
daje sie tylko rozkiad pociggéw stuzacych do przewozu oséb, oznaczajac
czasy przyjazdéw i odjazdéw dla poszczeg6lnych stacyj, w ktérych sie po-
ciaggi zatrzymuja, odlegtosci stacyj, klasy znajdujace sie w pociagu, kursy
wagonéw sypialnych i jadalnych, oraz wagonéw przechodzacych na liuje
sgsiednie itp.

Dla celéw stuzbowych sporzadza sie rozkiady jazdy ksigzkowe i wy-
kresy jazd. Pierwsze zawierajg rozktady jazdy dla kazdego pociggu osobno
z podaniem dla kazdej stacji ezasu przyjazdu, postoju i odjazdu, nadto za-
wierajg numery pociggéw, ktére dany pociag spotyka, zwyczajny i naj-
krétszy czas jazdy, procent ciezaru hamowanego, dozwolony ciezar pociagu
zaleznie od kategorji uzytego parowozu itp. wskazowki.

Wykres jazd, na ktérym odciete przedstawiajg czasy, a rzedne odlegtosci,
daje wyrazny obraz biegu pociagéw, icb postojow i potozenia tras pociagow
-wzgledem siebie. Pociagi réznych kategoryj wyr6zniajg sie przez grubsze
lub ciensze, petne lub kreskowane linje. Oprécz oznaczenia nazw' stacyj
i ich odlegtosci, czasdéw przyjazdu i odjazdu, oraz numeréw pociggéw, za-
wierajg wykresy rézne inne dane jak najwieksze spadki, najostrzejsze tuki,
stacje wodne itp.

Oprécz tego sporzadza sie dla stacji i dla zwrotniczych rozktady jazd
wedtug Kkolejnosci pociagow' przyjezdzajacych i odjezdzajacych z oznacze-
niem toréw, na ktére wjezdzaja normalnie dane pociagi." Rozktady jazdy
dla droznikéw' i blokowych na. szlaku zawierajg czasy odjazdu i przyjazdu
pociaggéw na obu sasiednich stacjach.

Wyprawianie pociggéw. Bezpieczenstwo ruchu wymaga ciggtego
czuwania nad biegiem pociggdw. W ty'm celu personel. odno$ny musi by¢
powiadomiony o kazdym pociagu, ktéry ma kursowaé. Rozktad jazdy po-
wiadamia personel o pociggach stale kursujacych. Zapowiedzenie pociggéw
dodatkowych Inb nadzwyczajnych odbywa sie przy pomocy telegrafu lub
telefonu, pisemnie, sygnatami dzwonkowemi i sygnatami na pociggach.

Pociagi state zajezdzajg zasadniczo na stale oznaczone tory, o czem
powiadamia sie maszynistdw, konduktoréw', zwrotniczych i inny odnosny
personel stacyjny. Wjazd pociggu statego na inny tor moze sie odby¢ tylko
na rozkaz dyzurnego, ktéry powinien o tem zawiadomi¢ wszystkich intere-
sowanych pracownikéw. Droga wjazdu lub wyjazdu pociggu winna by¢
tak zabezpieczona, aby wykluczone byto spotkanie si¢ na tej drodze z innym
pociggiem lub taborem przetaczanym.

Wszystkie zwrotnice, przez ktére pociagg przejezdza, winny by¢ ustawione
nalezycie i zabezpieczone w danem potozeniu. Sygnaly wjazdowe i tarcze
ostrzegawcze normalnie winny by¢ ustawione pierwsze na ,stéj“, drugie na
»Zwolni¢ bieg“. W potozenie zezwalajace na wjazd pociggu nalezy je
ustawi¢ dopiero wtedy, gdy sie oczekuje pociggu i gdy wjazdowi jego nie
grozi zadne niebezpieczenstwo.

Réwnoczesny wjazd albo wyjazd, oraz réwnoczesny wjazd i wyjazd po-
ciggbw na stacje jest dopuszczalny tylko wtedy, jezeli urzadzenia* stacyjne
wykluczajg spotkanie sie pociggow.
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Pocigg zatrzymujacy sie ua stacji winien by¢ tak ustawiony (miedzy
ukresami), aby nie przeszkadza! ruchowi innych pociggéw, a przy pociggach
osobowych nalezy uwaza¢, aby wijazd wzglednie wyjazd pociagéw nie
zagrazat bezpieczenstwa podréznych

Odjazd pociggu ze stacji nie moze nastapi¢ przed czasem przewidzianym
w rozktadzie jazdy. Na niektérych kolejach dozwolony jest wczesniejszy
odjazd pociagdéw towarowych o pewien oznaczony (10—20 minut) czas
i pod pewnemi warunkami. Odjazd pociggu moze nastgpi¢ tylko za zezwo-
leniem dyzurnego ruchu.

Pociggi kursujg albo w odstepach czasu, albo w odstepach
drogi. W pierwszym przypadku pociag biegnie za poprzednim po uptywie
pewnego czasu 5—10 miuut; wcze$niej nadjezdzajacy pocigg zatrzymuje
sie zapomocg sygnatdbw. W drugim przypadku przyjmuje sie za zasade,
ze na pewnym odcinku szlaku moze sie znajdowac tylko jeden pocigg. Po-
cigg nadjezdzajacy nie moze tak dtugo wjecha¢ w dany odcinek, poki po-
ciag poprzedni go nie opusci. Jako takie odstepy drogi przyjmuje sie dla
linij o stabym ruchu odstepy miedzy stacjami; na linjach o ruchu wzmo-
zonym dzieli- sie odstepy miedzy stacjami na pewng ilo$¢ odcinkéw, chro-
nionych sygnatami.

W zasadzie nie mozna wyprawi¢ pociggu ze stacji na szlak, lub prze-
pusci¢ pociggu przez, posterunek odcinka, dopéki nie zostato stwierdzone,
Ze pocigg poprzedni przybyt do stacji sasiedniej, lub przeszedt przez po-
sterunek sasiedni. Na linji jednotorowej musi by¢ nadto stwierdzone przez
porozumienie sie obu stacyj, ze droga dla danego pociggu jest wolna, to
jest, ze na linji nie znajduje sie pocigg zdazajacy wr przeciwnym Kierunku
i ze takiego pociggu stacja przed przybyciem pociggu zapowiedzianego nie
wypusci. Porozumienie miedzy stacjami odbywa sie telegraficznie lub tele-
fonicznie z zachowaniem odnos$nych przepiséw, ktérych celem jest osia-
gniecie mozliwej pewnosci, ze odnosne dyspozycje pochodza od oséb do tego
upowaznionych i ze zostaty nalezycie zrozumiane. Na linjach jednotorowych
nalezy przed wyprawieniem pociggu ze stacji zapytaC stacje sasiednig, po-
fozong w kierunku jazdy pociggu o wolng droge, a po otrzymaniu odpo-
wiedzi twierdzacej i wyprawieniu pociggu, zawiadomi¢ o czasie odejscia
pociggu. Na linjach dwutorowych, na ktérych pociagi kazdego kierunku
kursujg na oddzielnych torach, wystarczy zawiadomi¢ o odejéciu pociaga.
Stacja, na ktdérg pociag przybyl, zawiadamia stacje sasiednia, ktéra pociag
wypuscita, o przybyciu pociagu. Na linjach z dzwonkami sygnatowemi daje
sie przed odejSciem pociggu odpowiedni sygnat dzwonkowy. Na linjach,
na ktérych szlak miedzy stacjami podzielono na odcinki obstugiwane przez
posterunki, pocigg mozna wyprawié, gdy pocigg poprzedni, wyprawiony
w tym samym kierunku, przejechat dany odcinek, o czem posterunek po-
wiadamia sgsiedni posterunek wstecz potozony wzglednie stacje telefonicznie
a na linjach blokowanych, aparatem blokowym. Takie zawiadomienie,
0 przejsciu pociggu w nastepny odcinek moze nastagpi¢ dopiero wtedy, gdy
pociag przejechat dany odcinek w zupetnosci i gdy odnosny sygnat po-
sterunkowy ustawiono na ,,st6j“.

Bez poprzedniego porozumienia sie ze stacjami mozna wyprawia¢ pociagi
tylko wtedy, jezeli na danej linji do przewozu wszystkich pociggéw w obu
kierunkach stuzy jeden parowdz lub jezeli wszystkie pociggi w obu kie-
runkach konwojuje ten sam przewodnik, bez ktérego pocigg nie moze
wyjecha¢ na szlak.

Przy spéznieniach pociggéw i przetozeniu krzyzowania lub wyprzedzenia
pociggéw do stacyj innych, anizeli to jest przewidziane w rozktadzie jazdy,
zawiadamia sie o tem pisemnie personel pociggowy. To samo uczyni¢ trzeba,
jezeli stan toru lub inne okolicznosci wymagajg szczeg6lnej uwagi perso-
nelu pociggowego. Przy pociggach kursujacych bez rozktadu jazdy i bez
zapowiedzenia (np. pociagi ratownicze), lub jezeli z powodu przeszkéd techni-
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cznych nie mozua osiggng¢ porozumienia miedzy stacjami, wzglednie poste-
runkami,® jazdy pociaggébw muszg sie odbywac nadto tak ostroznie, aby po-
ciag mozna przed ewentualng przeszkoda zatrzymac.

J.'lzda na szlaku. Nadkonduktor jest kierowuikiem druzyny pociggowej,
wydaje potrzebne zarzadzenia podczas jazdy lub podczas zatrzymania po-
ciggu na szlaku i prowadzi dziennik jazdy, w ktérym zapisuje sie skiad
druzyny pociggowej, parowozy i wagony, rzeczywiste czasy jazdy i po-
stojow, zapetnienie pociaggdw osobowych, ciezar pociagu, ciezar hamowany,
przyczyny opdznienia i postojow nieprzewidzianych i wszelkie nadzwy-
czajne wydarzenia. Przy pociggach roboczych stuzbe nadkonduktora moze
petni¢ nadzorca szlaku, przy parowozach luzem biegngcych maszynista
pierwszego parowozu.

Podczas jazdy druzyna pociggowa winna zwraca¢ uwage na wszystko,
co mogtoby zagraza¢ bezpieczenstwu pociagu i baczy¢ na ustawienie sy-
gnatéw statych, oraz na dawane sygnaly reczno. Przy pociggach hamo-
wanych recznie konduktorzy powinni znajdowaé¢ sie w poblizu hamulcéw
przydzielonych im do obstugi i uwaza¢ na dawane przez maszynisto sygnaty.

razie zauwazenia niebezpieczenstwa nalezy pociag zatrzymac i. jezeli
dalsza jazda nie moze nastapi¢ w przeciaggu 5 minut, nalezy go chroni¢
sygnatami.

W wypadku cofania pociggu wysyta sie przed‘pociggiem pracownika
z sygnatami na odlegto$¢ hamowania (700 m na kolejach gtéwnych, a 400 «i
na podrzednych) az do miejsca, z ktérego mozna, porozumie¢ sie ze stacja
i upewni¢ sie, ze cofajgcemu sie pociggowi nie zagraza zadne niebez-
pieezenstwo.

Przy uzyciu dwéch parowozéw na czele pociggu maszynista pierwszego
parowozu reguluje jazde i daje potrzebne sygnaty. Parow6z popychajacy
powinien by¢ spiety' z pociggiem, z wyjatkiem, jezeli popychanie ma sie
odbywac tylko do pewnego punktu na szlaku lub do stacji, na ktérej po-
ciag popychany nie zatrzymuje sie. Popychanie odbywa sie tylko na
wzniesieniach; na poziomie lub na spadkach parowéz popychajqcy kao-
nywa tylko prace konieczng do utrzymania ruchu wiasnego.

Drezyny- lub wézki robocze moga knrsowaé tylko pod kierunkiem
odpowiedzialnego pracownika, obznajomionego z ruchem pociggéw, a do ob-
stugi musi bye tylu ludzi, aby je mozna szybko z toru usungé. Wyjazd ze
stacji nastepuje za zezwoleniem dyzurnego ruchu. Na szlaku mozua roz-
pocza¢ jazde dopiero po otrzymaniu na to zezwolenia telefonicznego ze
stacji, a gdy porozumienie takie niemozliwe, dopiero po poinformowaniu
sie u najblizszego dréznika o ruchu pociggow.

Dla wozkéw bez hamulca dopuszcza sig' predkos¢ jazdy 10 km/godz., z ha-

.

L

mulcem” 15 kmfgodz. Na szlakach o spadkach ponad 8°/00 woézki muszg ;

posiada¢ hamulce. Dla drezyn recznych i rowerdw szynowych dozwolona
predko$¢ 30 kmfgoAz, a dla drezyn motorowych 45 km/godz. Na 10 minut
przed nadejsciem pociggu usuwa sie drezyne, wzglednie wozki z tom.

Drezyny motorowe o wadze ponad 300—550 kg, jezeli nie majg
urzadzenia, utatwiajacego usuniecie ich z toru i eouajmniej dwdch praco-
wnikéw (facznie z motorowym) do obstugi, a drezyny o wadze ponad 550 kg
bezwzglednie zawsze podlegaja przepisom dla pociagéw.

Po skoniczonej jezdzie usuwa sie woézki lub drezyny z toru i przeebo-
wuje pod zamknieciem lub pod dozorem w ten sposéb, aby nikt do tego
nieupowazniony nie moégt ich ustawi¢ na torze.

Zadania stuzby drogowej odnosnie do ruchu pociggéw. Stuzba dro-
gowa sprawuje obok utrzymania toru i urzadzen kolejowych w nalezytym
stanie takze dozér nad torem i czuwa, aby ruch pociggéw’ na szlaku moégt
jue odbywaé bez przeszkéd. Wszelkie roboty okolo utrzymania kolei usku-
tecznia sie tak, aby nie przeszkadzaty ruchowi pociggéw i nie narazaty
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bezpieczenstwa pociggéw. Z wyjatkiem robét znaczniejszych, dla ktérych
dokonania mnsi by¢ tor dla przejazdu pociggéw zamkniety, roboty wyko-
nywa sie w przerwach miedzy pociagami i w razie potrzeby odnosne czesci
szlaka ostania sie odpowiedniemi sygnatami (,,sta¢", ,,zwolni¢ bieg*“). Dréznicy
czuwaja, aby skrajnia przepisana dla toru byta zawsze zachowana, w ozna-
czonych porach obchodzg szlak, uwazajac, czy tor znajduje sie w nalezytym
stanie. Przejazdy w poziomie, opatrzone w rogatki zamyka sie na 3 minuty
przed nadejsciem pociggu. Zwyczajnie stuzba obchodowa jest od stuzby
przejazdowej oddzielona. Podczas przejazdu pociggu dréznicy uwazaja, czy
na samym pociaggu niema czego$, co zagrazatoby pociggowi (tlejaca oS,
tlejacy wagon, tadunek rozluzniony, brak sygnatéow wiasciwych na przodzie
pocigga itp.), czy pociagg biezy po wiasciwym torze.

Miejsca na szlaku uszkodzone ostaniajg dréznicy sygnatami ,,zwolnié
bieg“ tub ,st6j“, zaleznie od stopnia uszkodzenia. Gdy pociggowi zagraza
jakiekolwiek niebezpieczenstwo, nalezy pociagg zatrzymac¢ zapomocg sygnatow
recznych.

Koleje trzeciorzedne i waskotorowe. Zasada: jak najmniejsze koszta
rnchu. Ze wzgledu na stosowane mniejsze predkosci dopuszczone rézne
ulgi. Na stacjach mniejszych niema dyzurnych ruchu, nadkonduktor wy-
prawia pociggi po porozumieniu sie telefonicznem z sasiedniemi stacjami.
Pociagi krétsze. Predko$¢ nie przekracza w regule 30 km/godz. na kolejach
normalnotorowych i o szeroko$ci toru 1000 ?«)»; na kolejach o szerokosci
toru 750—1000 m?n dopuszcza sie najwiekszg predkos¢ do 25 km/godz., a dla
toru 600—750 mm do 20 kmjgodz.

Na kolejach z wiasnem podtorzem (torowiskiem) i przy zastosowaniu
hamulcéw zespolonych dozwalasie: 40 fcw/gOdz. dla kolei normalnotorowych
i 0 szerokosci toru 1000 mm, 35 £ m/godz. dla szerokosci toru 750—1000 mm
i 30 iun/goilz. dla toru 000—750 ?«?. Nawielcszych pochyleniach i w ostrych
krzywiznach predkosci te podlegaja odpowiednim ograuiczeniom. Droge
hamowania przyjmuje sie krétsza. (Tabele procentéw ciezaru hamowanego
umieszczone w przepisach ruchu P. K.P. sporzadzone wedlug wzoru poda-
nego dla kolei gtéwnych, jednak dla drogi hamowania 400 %m

Wobec stosowania predkosci nie przekraczajgcych 40 tom/godzi ustawienie
parowozu tendrem naprzéd nie powoduje zmniejszenia predkosci, -

Obchody liuji celem jej dozorowania odbywaja sie rzadziej niz na ko-
lejach gtéwnych i drugorzednych, przejazdy w poziomie zasadniczo pozo-
stajg otwarte, opatrzone jedynie tablicami ostrzegawczemi. Tylko przejazdy
dla drég silnie uczeszczanych, lub jezeli pocigg nie jest widoczny z daleka,
sg zamykane rogatkami lub strzezone.

Budowa i utrzymanie toru.

Tor kolejowy sktada sie z szyn, stuzacych do bezposredniego dzwi-
gania i prowadzenia k6t pojazdéw, z podktaddw, posredniczacych w prze-
noszeniu obcigzen na fundament toru i ustalajgcych wzajemne potozenie obu
tokéw, z tgcznikoéw, stuzacych do wigzania szyn miedzy sobg i z pod-
ktadami, i z podtoza zwirowego, t zw. zwiro6wki, stanowigcego fun-
dament toru i stuzagcego do mozliwie jednostajnego rozkiadu cisnien na
podtorze. Nawierzchnie, utozong na podktadach drewnianych, zwiemy dre-
whniang, a na zelaznych zelazng. Podktady ukiadamy jako belki poprzeczne.,
prostopadte do osi toru (nawierzchnia poprzeczna), albo podpieramy szyny
belkami podtuznemi (nawierzchnia podiuzna), lub wreszcie obydwa toki
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160 Budowa i utrzymanie toru.

podpieramy osobnemi klockami (nawierzchnia na podporach odosobnionych).
W powszechnem uzyciu obecnie nawierzchnia poprzeczna.

I. Szyna.

Matorjat. Prawie wylgcznie stosowana stal zlewna.

Badania mechaniczne materjatu szyny: rozcigganie, S$ciskanie,
zginanie i uderzenie.

Do préb na rozcigganie wycina sie z gtdwki szyny pret okragly
dt. 200 mm, d = 20 mm. Wymagana wytrzymato$¢ na ciggnienie w Niem-
czech, Austrji i Szwajcarji 60—70 kg/mm2 przy réwnoczesnem zweze-
niu przekroju 12%; we Francji dla szyn stoteczkowych 75—Sb kg/mm1
i ciggliwosci 10—8%, dla. szerokostopowyeh 60—75 kg/mm™* i 15—12%,
w Anglji 63—79 kg/mm". Miejsce przerwania musi wykazywaé jednolita,
gestii strukture.

Préby na $ciskanie. W gtdwke szyny wgniata sie kulke stalowg
o $rednicy 19 rum pod ci$nieniem 50.000 kg, gteboko$¢ wgniecenia po-
winna wynosi¢ 3,0—5,5 mm.

Préby obcigzenia. Poddaje sie obcigzeniu kawatek szyny o rozpie-
toéci podporowej 1,0 m, ktéry powinien udzwignaé¢ 17.000—25.000 kg bez
widocznego odksztatcenia trwatego, a 30.000—50.000 kg bez peknigcia i zfa-
mania.

Proby na uderzenie. Kawatki szyny o diugosci 1300 mm uktada sie
na podporach odlegtych o 1000 mm i uderza sie w nie babg o takim cie-
zarze i takiej wysokosci spadku, aby praca uderzenia wynosita od 1200
do 3000 kgm zaleznie od wysokosci i ciezaru szyny, tak dtugo, az prébny
kawatek osiggnie bez pekniecia i ztamania zgdane wygiecie (zw. 1¥18 wy- i
sokosci szyny).

Nadto préby' chemiczne i badania mikroskopowe struktury.

Zw. wybiera sie do tych préb jedne na kazdych 200 szyn. Badania
przepisanych wymiaréw i szczegétowe ogledziny na.kazdej szynie. Dozwo-
lone odchyiki od przepisanych wymiaréw: 0,5 mm dla wysokosci, szerokosci
gtéwki i grubosci $cianki, do 1,0 mm dla szerokosci stopki, a 0,02% dla
dtugosci szyny. Przy przewozie, tadowaniu, wytadowaniu i ukadaniu szyn
w torze nalezy chroni¢ je przed uderzeniami, gdyz powsta¢ moga niedo-
strzegahie rysyr, prowadzace do pekania szyn pod wpltywem ruchu. Z tych
samych powodéw dziury na $ruby stykowe wierci¢, nie wyciskac.

Dtugos$¢ szyn. Wieksze dtugosci szyn zmniejszajg ilos¢ stykéw i tgczni-
kéw i zwiekszajg stato$¢ utozenia toru, ale utrudniajg manipulacje przy ]
uktadaniu i transporcie, zwiekszajg straty w razie pekniecia szyny i wy- -
magajg szerokich szpar stykowych. Potrzebng wielko$¢ 3 szpary stykowej |
dla szyn o dtugosci | metréow okresla wzor:

3nm = 0,011 . 1" (tm aX — ¢min)
Dla ¢max= 60° C, za$ /min — — 30° C otrzymamy w przyblizeniu
omm= Im

Dla tuneléw, w ktérych wahania temperatury wynoszg 30—35° C
8mm — 0,4 Im

Przyjmujagc max 3— 20 mm i chcac przy najwyzszej temperaturze za-
chowa¢ szpara 4—5 mm, otrzymamy dla naszych stosunkéw najw. dtugosé
szyny 15—16 m (nowsze typy szyn). W Kkrytych halach i w tunelach, gdzie
wahania temperatury mniejsze, stosowane sg dtugosci 18, nawet 20 iii. N. Z
okreslajg najmn. dtugos$¢ szyn na 9 m i zalecajg ,dtugosci do 20 m.

Szyny skrécone. Celem dochowania prostopadtego uktadu stykéw w to-
rach tukowych, potrzebne sg w toku wewnetrznym obok szyn normalnej
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Szyna. 161

diugosci, uktadanych w toku zewnetrznym, szyny nieco krétsze. Skrécenie
toku wewn. w poréwnaniu z zewnetrznym dla dtugosci szyny normalnej 1

promienia tuku i i szerokosci toru s (miedzy $rodkami szyn)
a=z=L
A li
Jesli réznica miedzy dtugoscia szyny normalnej i skréconej X to
X XR
A =1
czyli: nakazde 11 szyn tokuzewnetrznego ma by¢ wtokuwewnetrznym
jedna szynaskrécona; np.dlali — 1200 th, X= 5 cm il= 12 m otrzy-
mamy « = a wiec na 10 szyn toku zewnetrznego wypada w toku we-

3
wnetrznym 7 szyn normalnych i 3 skrécone.

Wchodzac z prostej do #tuku, uktadamy w toku wewnetrznym szyny
normalne tak dingo, az odchytka styku wprzéd od prostopadiej wyniesie

Asrodek

N dziury

'ls X Wkiadajac szyne skrécona, cofamy styk o ’/a X od prostopadiej wstecz,
poczem zn6éw nastepuja szyny normalne itd.

Przy dtugich szynach uz. 2—3 wymiaréw skrécen, i stosujemy je od-
powiednio do wielkosci promieni tukéw, aby nie mie¢ zbyt wielkiej ilosci
szyn skréconych.

Przy zamawianiu szyn w fabryce poda¢ potrzebng ilo$¢ szyn skréconych
i wielko$¢ pozadanych skrécen. Szyny takie znaczy sie odpowiednio dla
odrdznienia od normalnych.

Ksztatt przekroju szyny. Uzywane dwm typy: szyna szeroko-
stopowa (fig. 172 uii) i szyna stoteczkowa (fig. 172 c). Pierwszy typ,
uzywany na kontynencie Europy i Ameryki, z wyjatkiem Anglji i czesciowo
Francji, gdzie uzywana szyna stoteczkowa.

Ksztatt szyny zalezy od wzgledéw statycznych, wzgledéw ruchu i ta-
twosci wyrobu. Potrzeba wielkiego momentu bezwtadnosci powoduje silng
gtéwke i stopke, potgczone cienka Sciankg. O$ obojetna przekroju powinna
potowie wysoko$¢ szyny, aby naprezenia w gtéwce i w stopce byty jedna-
kowe. llo$¢ materjatu nad i pod osig powinna by¢ jednakowa, gdyz wéwczas
walcowanie odbywa sie prawidtowo, materjat otrzymuje réwnomierng gestos$¢
iniemaszkodliwych naprezen skutkiem nieréwnomiernego stygniecia. Ze wzgledu
na zuzywanie sie gtéwki pod wptywem ruehu dajemy szynie nadmiar prze-
kroju gtowki wobec stopki; nowsze typy szyn kolei europejskich wykazujg
ten stosunek okoto 1,3, za$ kolei amerykanskich 1,1.

Bryla, Podrecznik inzynierski, TT. 1 33



162 Budowa i utrzymanie toru.

Obecnie robi sie gtowki niskie i szerokie. Szerokie gtowki zmniejszajg
wzajemne zuzywanie sie szyn i obreczy koét i umozliwiajg uzyskanie szei
rokich powierzchni zetknigcia szyny i tubka. Stosunek szerokosci gtowki b
do jej wysokosci U dochodzi przy nowszych typach do 1,7, przyczem b=
51 do 72 mm. N. Z. okre$lajg najmn. b gtéwki szyny kolei gtéwnych ua
57 mm i zalecajg wymiar wiekszy.

Odpowiedni stosunek szerokosci stopki do wysokosci szyny wynosi 0,8—0,9
i taki stosunek wykazujg nowsze typy szyn europejskich; w Ameryce sto-
sunek ten zbliza sie do 1,0. Goérnej powierzchni gtdwki nadajemy pewng
nieznaczng wypukto$¢ lukiem r = 200—300 mm ze wzgledu na fatwo$¢
walcowania i na lepsze przyleganie obreczy kél nieco zuzytych. Przejscie
od gérnej do bocznej powierzchni gtdwki ma wybitne znaczenie ze -wzgledu
na wzajemne zuzywanie sie stykajgcych sie elementdw kota i szyny, ze
wzgledu na dochowanie potrzebnej gry miedzy rabkami ko6t i szynami i na
bezpieczenstwo jazdy. Wazna jest -wielkos¢ promienia wyokraglenia i od-
powiedni stosunek tego promienia do promienia pachwiny kota. N. Z. ustalajg
w sposéb obowiazujacy wielko$¢ tego promienia na 14 mm, przy réwno-
czesnej wielkosci promienia tuku pachwiny kota 15 mm.

Boczne powierzchnie gtdwki obecnie zw. jako ptaszczyzny réwnolegle
do pionowej osi przekroju. Rozszei-zanie gtéwki ku dotowi utatwia wytocze-
nie sie rgbka kota na szyne, a przy szerokich gtéwkach nie jest potrzebno
do zwigkszenia szerokosci ptaszczyzn przylegania tubkow'.

Przejscia od gtéwki do Scianki stanowig gérne powierzchnie przylegania
tubkéw'. Dla nalezytego przenoszenia sit z szyny na tubki nalezy to po-
wierzchnie wykona¢ mozliwie szerokie i zblizone do poziomu. Przeciw temu
przemawiajg trudnosci walcowania gtéwek silnie podcietych i potrzeba nale-
zytego rozparcia tubkéw- miedzy gtéwka i stopka, zwiaszcza wobec konie-
cznosci dokrecania $rub stykowych w miare zuzywania sie tychze powierzchni.
Rowsze typy szyn posiadajg gtéwki silnie podciete w"stosunku 1:3, 1:4
a nawet 1:5. Obustronne przejscia do gtowki i Scianki otrzymujg zaokra-
glenie z uw-agi na tatwos$¢ walcowania. Boczne powierzchnio S$cianki wy-
konywa sie jako dwie ptaszczyzny réwnolegte do pionowej osi przekroju, albo
przy wiekszych grubosciach $cianki, celem oszczedno$ci na materjale, uta-
twienia walcowania i zmniejszenia grubosci w miejscu, gdzie znajdujg sie
otwory na $ruby stykowe, jako powierzchnie w-kleste, ztozone z trzech ptasz-
czyzn, lub zatoczone tukiem kotowym o duzym promieniu. Grubos$¢ Scianki
Szyn kolei gtéwnych ze wzgledéw konstruk-
cyjnych i z uwagi na proces walcowania
12—15 mm, dla kolei lokalnych 9—12 mm.

Przejscia od $cianki do stopki sa syme-
tryczne. do powierzchni gérnych. W dalszym
ciggu gdrnej powierzchni
stopki przedtuzamy powierz-
chnie przylegania az do kra-
wedzi, jesli grubo$é stopkina
krawedzi jest dostateczna;

w przeciwnym razie odchy-

lamy je ku gérze tukiem.

Grubos¢ stopki nie powinna

schodzi¢ ponizej pewnej gra-

nicy w poréwnaniu z gtéwka,

Mg. 17S. gdyz w przeciwnym razie Fig. 17*

.. gtdwka znacznie wolniej sie

ochtadza przy walcowaniu i powstaja w stopco szkodtiw-e naprezenia,

a krawedzie sie_zakartowywujg i tworza sie w nich drobniutkie rysy, pro-
wadzace Wl'\‘i'asti?ﬂi’slfﬁm> do 5@62?#9 gAY KFhB4B stopki nie powinnbe-loye
stabsze niz 7—8 mm.
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Tablica 1. Wymiary przekrojow szyn.
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164 Budowa i utrzymanie toru.

Przekr6j szyny stoteczkowej zbudowany jest podtug tych samych pra-
widet. Gléwka j. w.; Scianka grubsza (do 21 mm), gdyz ma stawia¢ dodat-
kowy opér naciskowi klina. Dolna gtéwka, zastepujaca stopke, .nie narazona
na zuzycie, posiada zw. mniejszg -wysoko$¢ niz gtéwka gérna. Ze wzgledu
na symetryczno$¢ tubkéw sg obie gtéwki réwno szerokie.

Ciezar szyny zalezy od wielkosci przekroju, a wiec od wielkosci ob-
cigzen. Dla obcigzen, zachodzacych na kolejach gtdwnych, ciezar szyn
g= 32—35 Tegimb. Obecnie istnieje daznos¢ do zwiekszenia ciezaru szyn,
przeznaczonych dla linij o ciezkim i szybkim rucjiu. Ze wzrostem dtugosci
i ciezaru szyny zwieksza sie stato$¢ toru, wiec zmniejsza sie ugiecie, osia-
danie podktadéw i naprezenia w tacznikach, a wiec utatwia sie utrzymanie
toru i zmniejsza sie jego koszta. Nowsze typy szyn kolei gtéwnych pierwszo-
rzednych dochodza do 45 kg/m b.iwyzej. Dlakoleilokalnychg= 24—32kg/mb.,
dla waskotorowych jeszcze mniej.

W przyblizeniu dla wysokosScigzyny hcm:

F- «1(! G= p J_/\h* W an\

Odpowiednia wysoko$¢ szyny wynosi h™ — ~yc P a, jes$li P — naj-
wiekszy nacisk kola w tonnach, za$ a najwiekszy odstep podktadéw w centy-
metrach. )

Warto$¢ spolczynnikéw a, §y, 3 i ¢ dla rozmaitych obcigzen kola por.
fig. 173.

gTablica 1 zawiera -wymiary niektérych przekrojéw szyn szeroko-
stopowyeh i stoteczkowych. (Oznaczenie wymiaréw por. fig. 174.)

Utozenie osi pojazdu w torzo
prostym. Wymiary osi pojazdu musza
by¢ dobrane odpowiednio do szero-
kosci toru, aby ruch pojazdéw byl mo-
zliwie spokojny i zuzywanie sie sty-
kajacych sie elementéw kola i szyny
jak najmniejsze.

N. Z. okres$lajg te stosunki fig. 175
i nast. regutami:

Szeroko$¢ toru w prostych, mierzona
miedzy wewnetrznemi  krawedziami
szyn w  wysokosci 14 mm ponizej
gornej krawedzi szyny, musi wynosi¢
1435 mm.

Jako skutek ruchu dozwolone jest
zwiekszenie  powyzszego  wymiaru
0 10 mm lub zmniejszenie o 3 mm.

priyjednosfron Najmniejsza dopuszczalna szeroko$¢
mem zuZydu  toru w prostych moze wynosi¢ wiec

1432 mm, a najwigksza 1445 mm.

3 jwigk

Wiary najmiejsze ( Okrag toczny jest kotem, powsta-
{najnll"iezp ,13 jacem przez przeciecie obreczy phasz-
Fig. 176. czyzng pionowg w odstepie 750 mnt

od $rodka osi.

Odstep obreczy kot w przeSwicie musi wynosi¢ 1360 mm. Dopuszczalne
odchytki + 3 mm.

Wysokos$¢ rabka kota, mierzona od okregu tocznego, musi wynosi¢ co-
najmniej 25 mm, a przy najwiekszem zuzyciu obreczy nie ponad 36 mm.

Przy nieréwnomiernem zuzyciu obydwu rabkéw jednej osi musi grubosé
najsilniej zuzytego rabka, mierzona 10 mm ponizej okregu tocznego, wynosi¢
conajmniej 20 mm.

W torze.o szerokosci 1435 mm moze gra rgbkéw po przysunieciu csi
do jednego z tokéw, mierzona 10 mm ponizej okregu tocznego, wynosi¢ co-

36



Podktad poprzeczny drewniany. 165

najmniej 10 im , a przy najw. zuzyciu ragbkéw nie ponad 25 mm. Stosownie
do tego musi odstep wewn. krawedzi ragbkéw, mierzony 10 mm ponizej okregu
tocznego wynosi¢ nie ponad. 1425 mm i nie ponizej 1410 mm.

Il. Podkiad poprzeczny drewniany.

Materjftt. Uzywamy najtwardszych gatunkéw drzewa, jakio posiada
okolica. Najlepszym materjatem u nas jest debina. Podktady debowe wytrzy-
mujg dobrze nacisk szyny, sa oponie przeciw gniciu, Sruby i gwozdzie
tkwig w nich silnie, znaczny ciezar gatunkowy podnosi stato$¢ toru. Wobec
drozyzny debiny wprowadzono twardsze gatunki drzew iglastych, silnie zy-
wicznych, gt. so$nine. Jedlina i $wierezyna, bardzo miekkie i nietrwate,
wiec uz. tylko w braku innego materjain na kolejach podrzednych. Buczyna
gnije szybko i w stanie surowym pra-wie nie przydatna na podkfady; przez
impregnowanie mozna, trwato$¢ jej bardzo podnies¢.

Drzewo na podktady powinno by¢ zdrowe, o gestych stojach, ciete
w zimie, niepopekane i nie uschte, wolne od sekéw, przynajmniej w miejscu
pod szynami, i suche. Po wyrobieniu uktada sie podkfady w stosy celem
wysuszenia; dla ochrony od deszczu ktadzie sie gérng warstwe pochyto.
IV debinie tworzg sie fatwo pekniecia przy wysychaniu. Aby temu zapobiec,
whija sie w czota podktadéw blaszane klamry ksztattu litery S.

Impregnowanie podktadow'. Najczesciej uzywane substancje: chlorek
cynku i olej kreozotowy. Podktady, utozone stosami na woézkach, wprowa-
dza sie do zelaznego kotta, w ktérym przy uzyciu chlorku cynku nastepuje
wyparzenie drzewa parg pod ci$nieniem, a przy uzyciu oleju kreozotowego
wysuszenie goragcem powietrzem. Cel: usuniecie czesci sokéw drzewnych
i Sciecie, a tern samem unieszkodliwienie biatka, zawartego w sokach.

Po wypompowaniu z kotta pary, wzglednie powietrza, uzyskujemy roz-
rzedzenie, wynoszace  —]/io atm., pomagajace w wyciagnieciu z drzewa
wilgoci i sokéw. Wreszcie wttacza sie do kotta roztwor 2—4% chlorku
cynku, wzglednie oloj kreozotowy, ogrzany do 50° C pod ci$nieniem 6—8 atm.
przez 1—2 godzin.

Dos¢ ptynu wchitanianego zalezy od drzewa. Drzewo rdzenne przyjmuje
mniej ptynu niz biel. Debina wchiania 110—114 kg roztworu chlorku cynku,
czyli 9—22 kg soli, wzgl. 114 kg oleju kreozotowego na 1 m3drzewa. So$nina
przyjmuje 267—315 kg roztworu chlorku cynku lub 342 kg oleju kreozoto-
wego, buczyna 286—429 kg roztworu chlorku cynku lub 456 kg oleju kreozo-
towego. Sosnina nasyca sie naogdt réwnomierniej niz debina, ktdérg ptyn
przenika tylko nar pewng gtebokosc¢.

Impregnowanie olejem kreozotowym znacznie drozsze, ale trwalsze. Celem
zmniejszenia kosztéw zastosowano z dolnym skutkiem impregnowanie mie-
szaning obu tych substancyj w stosunku 1 do 10—20, a ostatnio nasycanie
oszczedno$ciowe olejem kreozotowym i to jednokrotne dla debiny i so$niny,
a dwukrotne dla buczyny (metoda liupinga). Zasada tej metody polega
na wttaczaniu oleju w drzewo pod wysokiein ci$nieniem i wytwarzaniu na-
stepnie prézni, wskutek czego pozostaje w  drzewietylko tyle oleju, ilepo-
trzeba do napojenia tkanki komdrek, natomiast olej, wypetniajacy wnetrze
komérek, wyptywa z drzewa. Zuzywana ilo$¢ oleju wynosi: przy jednokro-
tuem nasycaniu so$niny 63 kg, debiny 45 kg; przy dwukrotnem nasycaniu
buczyny 145kg na 1 m3 drzewa.

Trwatos¢ podktadow okresla nastepujace zestawienie:

debina so$nina buczyna
podkfady NienasyCone.......eninnene 14—16 7—9 3—4  lat
podkiady nasycone . .. ok. 20 14—18 10—18 lat
podniesienie trwatosci przez nasycenie w % 25—50 ok. 100 350—450
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166 Budowa i utrzymanie toru.

Wymiary podktadu. Diugos¢ podktadu powinna byé dostosowana do
szerokosci toru i do dopuszczalnych ciénien na zwiréwke, aby linja ugiecia
podktadu posiadata ksztatt odpowiedni i aby nie wystepowaty niepozadane;
odksztatcenia toru. Ostatniemu warunkowi czyni zado$¢ dtugo$¢ 2,70 m,
przyjeta obecnie powszechnie dla kolei gtéwnych pierwszorzednych. P. P. M
okreslaja dtugos$¢ podktadéw' w zasadniczych torach gtéwnych kolei pierwszo-
rzednych na 2,70w, na linjach drugorzednych i w pozostatych torach
stacyjnych 2,50 to. Koleje lokalne normalnotorowe otrzymujg dtugo$¢ pod-
ktadu 2,40 to, dla waskotorowych dtugo$¢ podktadu réwna jest 1,8—2,0-krot-
nej szerokosci toru.

Ksztatt przekroju poprzecznego prostokatny lub trapezowy. Czysty ksztatt
prostokatny powoduje znaczne straty drzewa przy obrébce, wiec wymagany
tylko w pewnych wypadkach, np. dla rozjazdow.

Dolna szerolcosc podkiadu zalezy od wielkosci obcigzeh i od rodzaju
zwiru; dla kolei gtéwnych 25—30 cm, dla kolei lokalnych normalnotorowych
22 24 cm, dla waskotorowych 17—20 cto, Gérna szeroko$¢ powinna hy¢
tak dobrana, aby nacisk™ szyny nie powodowat zgniatania drzewa, wzglednie,
by mozna byto pomiesci¢ wygodnie ptyte podktadowa, *Wynosi ona 10—io cm
dla kolei normalnotorowych, a 13 cm dla waskotorowych.

Grubo$¢ podktadu powinna hy¢ dostateczna, aby nie dozwalata na zbyt
silne ugiecie tegoz pod obcigzeniem i aby rozktad ci$nienia na zwir nie byt
wskutek tego zbyt nieréwnomierny. Zw. grubo$¢ 15—16 cm dla kolei gt6-
wnych, za§ 13—15 cto dla kolei podrzednych.

Podtuzna o$ podktadu powinna by¢ prosta, jednak mozna dopusci¢ pewien
odsetek podktadow krzywych, byte strzatka zakrzywienia nie przekraczata
pewnego wymiaru, np. 10 cm.

Rozktad podkiadéw pod szynami. Najwiekszy dopuszczalny odstep
podktadéwpodeatgdtugoscigszyny wynosi uakolejach europejskich 60—85 cm.
Zaleca sie stosowanie mniejszego odstepu dla wzmocnienia nawierzchni. Pod-
ktady stykowe otrzymujg zw. odstep 25 cm od konca szyny. Podktady sa-
siadujgce ze stykowemi otrzymujg odstep mniejszy od najwiekszego dopu-
szczalnego, celem wzmocnienia ztgcza stykowego i z powodu niepodzielnosci
dtugosci szyny przez ten najwiekszy' odstep.

I11. Nawierzchnia poprzeczna drewniana.

Odpowiednio do stozkowatosci obreczy kot i celem nadania szynom
wiekszej statosSci przeciw bocznemu naciskowi kot pochylamy ie w torze ku
osi 1:16 lub 1:20.

Jesli szyna spoczywa wprost na podktadzie, trzeba w nim wy-
kona¢ zacios o odpowiedniej pochytosci. Przytwierdzenie szyny do pod-
ktadu nastepuje zapomoeg gwozdzi lub $rub.

R Gwozdzie hakowe (haki) otrzy-

S Js. muja przekréj kwadratowy o boku
*Rk  15—18 mm z ostrzem plaskiem, prosto-

padtem do kierunku wiékien podkiadu;

6 dtugosé¢ gwozdzia 150 do 170 mm zaleznie

od grubosci podktadu. Ostrze gwozdzia

wbitego w podktad ma znajdowaé sie

20—30 mm nad jego dolng powierzchnia.

wW Wedle Winklera grubo$¢ gwozdzia
d ==0,125 h, gdzie h — wys. szyny, dtu-
Fig. 176. gos¢ 10 d, dtugos¢ ostrza 3d; diugosc

i grubo$¢ haka d. Gtowa gwozdzia: albo
dwa boczne ucha (fig. 1765) albo hak tylny (fig. 176 u) dla umozliwienia
wyciggniecia gwozdzia. Hak przedni, przytrzymujacy stopke, ma ksztat
odpowiadajacy krawedzi stopki. Sita tkwienia gwozdzia w drzewie twardem
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Nawierzchnia poprzeczna drewniana. 167

3000—4000 leg, w miekkiem 2000—2500 kg, op6r przeciw przesunieciu
bocznemu odpowiednia 2200 i 1500 kg.

Sruby podktadoéw e (fig. 177), zw. pocynkowane, dtugos¢ 150—100 mm,
grubo$¢ trzpienia 13—15 mm, ostry gwint o szerok. 3—5mm. Skok $ruby
i—timm. Dla zewnetrznej $rednicy d dlugo$é¢ s$ruby 6—8 d; $rednica

gtowki 2,0—2,5 d\ skok 7a—1id. Gitowka Sruby jest odcinkiem kuli
z dolng powierzchnia, urobiong odpowiednio do ksztattu stopki szyny. Na
wierzchu opatrzona piramidg $cieta, wys. 20—24 mm o przekroju kwadrato-
wym, gr. 10—20 mm dla wkrecania $ruby odpowiednim kluczem. Na piramidzie
ostro zakoriczona cecha, po ktérej mozna poznaé, czy Sruby nic wbijano
miotem. Sita tkwienia Sruby w drzewie twardem 4000—4200 kg, w miekkiem
2500—3400 kg. Otwory dla 1

Srub nawierca sie Swidrem r-pyt)

0sérednicy réwnej */3$rednicy k ) i-U

Sruby; przy podktadach twar- [j Cp

dych nawierca sio otwory ; p N/

ldla gwozdzi.

tLaczniki wigzg szyne
z podktadem i przeciwdzia-
tajg sitompoziomym. Lgcznik
zewn. znosi site,. starajaca
sie szyne przesung¢, zmniej-
szong o wielkos¢ tarcia
miedzy stopka i podktadem _

(awiec pracuje na zginanie

i na S$cinanie); tacznik

wewn. przeciwdziala wy-

wrotowi szyny (pracuje

na ciagnienie). Uzywane Fig. 180.

dawniej gwozdzie hakowe

nic tkwig tak silnie w drzewiejjak $ruby, wytazg z drzewa pod wplywem
mrozu, a* wreszcie drzewo podktadu psuje sic rychlej przy gwozdziu, niz
przy $rubie; dlatego wprowadzono po stronie zewn. gwozdzie, za$ po wewn.
sruby ; przy uzyciu sibiych ptyt podktadowych wytgcznie $ruby.

Wady utozenia szyny wprost na podkiadzie: powierzchnia zetkniecia
szyny z podkladem stosunkowo mata, wiec nastepuje zgniatanie drzewa;
ruchy podtuzne szyny powoduja wycieranie drzewa; zaciosy zatrzymujg
wode i przys$pieszajg gnicie drzewa. Niedogodnosci te usuwajg klinowe
ptyty podktadowe, z zelaza zlewnego o wytrzymatosci na ciagnienie
ponad 4000 kg/cm", utozone na wygtadzonej, poziomej powierzchni podkiadu.
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168 Budowa i utrzymania toru.

Dobry wyréb powinien da¢ sie wygina¢ na zimno pod katem 45° bez pe-
kniecia. Wymiary ptyt, stosowanych na kolejach gtéwnych, por. fig. 178.
Dozwolono odchytki: w szeroko$ci miedzy wystajgcemi krawedziami i wgru-
bosci + 0,5 mm; w dlugosci + 3mm; w pozostatych wymiarach + 1 mm;
w wymiarze dziur -f- 1mm
i— 0,5mm. Zw. w ptycie 3 dziury,
na tgczniki; dwie po wewn.
i jedna po zewn. stronie. We-
wnetrzne krawedzie dziur nie
moga po zewnetrznej stronie
wystawac poza krawedz. Wznie-
siona krawedZ po stronie zewn.
konieczna, po wewn. zbedna
i czesto jej niema. Obecnie
czesto osobne tgczniki dla zwia-
zania szyny z piyta podkia-
dowa, a osobne dla zwigzania
ptyty z podktadem. Por."plyty
podktadowe hakowe, z hakiem
umieszczonym po zewn., lub po
wewn. stronie szyny (por. fig. 179). Hak wiaze po stronie zewnetrznej szyne
% plyta, a $ruby podktadowe zewnetrzne tacza ptyte z podktadem.

Zupetny rozdziat tacznikéw wykazuje nawierzchnia syst. A austr,
koleipafistwowych, utozona przedwojng na tinji miedzy Krakowem
a Ztoczowem (fig.ISO).Sruby tgczg szyne z  ptyta i opatrzono sg u dotu stoz-

kowatemi zgrubieniami,

] wpuszczonemi w odpo-

wiednie wydrazenia

w plycie. Wystepy tych

zgrubieni,  wchodzace

w wyciecia w plycie, za-

| pobiegajg obracaniu sie

$ruby podczas zakreca-

nia nasrubka. Ptyta pod-

j kladowazwigzanaz pod-

. kfadem zapomoeatrzech

osobnych $rub podktado-

wych. Sitapozioma, usi-

tujaca szyne przesunag,

przenosi sie z szyny

wprost nawystajgcakra-

wedz ptyty i zostaje zni-

weczona tarciem phyty

Fift 18a- po podkiadzie i oporem

" Srub podktadowych.

Sruby faczace szyne z plyta przeciwdzialajg tylko wywrotowi szyny, przy-
ezem dzieki zastosowaniu tapek pracuja wylgcznie na ciggnienie.

Dla osiggniecia jednostajnego rozktadu cisnienia Skibinski zaprojek-
towat ptyte podktadowa wypukta (fig. 181) o promieniu krzywizny 15—27 cm
(mozna zwiekszy¢ go do 40—50 cm).

Szyne stoteczkowa uktada sie na podkiadzie drewnianym przy po-
mocy stoteczka zeliwnego o znacznych wymiarach, wazacego do 25 kg. Sto-
teczek przytwierdza sie do podktadu gwozdziami lub $rubami. Czasem sto-
sowane dwojakie taczniki: 2 $ruby i 2 drewniane kotki, o grubosci 30 do
35 mm. Pierwsze przeciwdziatajg podnoszeniu, drugie przesunieciu stoteczka.
Dla lepszego rozktadu ci$nienia na podktad i zwiekszenia sprezystosci uktadu
wktada sie pod stoteczek warstewke wojtoku. Szyna umocowana w stoteczku
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Nawierzchnia zelazna. 169

« odpowiednio urobionem tozysku zapomoca debowego klina, umieszczonego
po zewnetrznej stronie szyny (fig. 382), Na kliny uz. sie doborowego mate-
rjalu debowego, -wysuszonego, prasowanego i impregnowanego, najlepiej olejem
Inianym, celem zmniejszenia wrazliwosci na wilgoé. Sprezyste stalowe kliny
Dawida sg drozsze od drewnianych i powodujg pekanie stoteczkéw w-skutek
nadmiernego rozparcia.

Podktady dyblowaue. Podktady,miekkie psuja sie rychto w miej-
scach tkwienia tacznikéw, ktére wskutek tego rozluzniajg sie i powoduja
przedwczesne usuniecie zdrowego zreszta
podkfadu. Zapobiec temu mozna zapomoca
dyblowania. W miejscach uszkodzonych,

z ktérych wyjeto taczniki, nawierca sie

otwory na catg grubo$¢ podktadu i wkreca

w nie dybie z drzewa twardego, okoto

5 mm grube (fig. 183), w ktére nastepnie

whija sie. gwozdzie, wzglednie wkreca $ruby.

Dyblowauie podktadéw podnosi opér $rub

podktadowych przeciw wyrwaniu przy pod-

ktadach miekkich do 4600 kg, a przy twar-

dych do 5800 kg, a wiec przy nowych pod-

ktadach miekkich o 30%> PrzP uzywanych

0 60%, za$ przy twardych o 50%- Procz tego ulozenie ptyt podktadowych
na gtowach dybli zmniejsza zgniatanie drzewa podkfadu i ostabia wplyw
uderzen, zatem podnosi trwato$¢ podktadéw. Korzystne wyniki dyblowania
podkiadéw' zastuguja obecnie wobec podrozenia drzewa i powszechnego uzycia
podktadéw miekkich na szczegdlna uwage. Koszta dyblowania obnizajg sie
przy zastosowaniu pracy maszynowej.

IV. Nawierzchnia zelazna.

Nawierzchnia na podporach odosobnionych. Podpory zeliwne w po-
staci dzwonéw, wywr6conych misek, lub ptyt wzmocnionych pionowemi
zebrami, odlane razem ze stoteczkiem, w ktérym utozona jest szyna, roz-
parta drewnianym klinem. Podpory obydwu tokéw tgczymy poprzeczkami.
Ustréj prosty i nie wymagajacy starannego nadzoru, jednak stato$¢ jego
nieporébwnanie mniejsza niz nawierzchni poprzecznej, wiec zastosowanie,
gdzie nieznaczne obcigzenia i niewielka
chyzo$¢ jazdy, a brak wyszkolonego
nadzoru. Taka nawierzchnie posiadajg
koleje w Indjach Wschodnich, Afryce
1 Ameryce Potudniowej.

Nawierzchnia podituzna: a) Na-
wierzchnia lita znajduje zastosowanie
w budowie toréw na drogach i toréw
tramwajowych.
b) Nawierzchnia dwudziel-
na. Szyny podparto w catej dhu-
gosci podktadami zelazuemi. System
ten ustgpit miejsca nawierzchni po-
przecznej i dzi$ tylko ok. 2% toréw-
kolei gtéwnych posiada ten rodzaj na-
wierzchni. Najbardziej rozpowszechnity yjg. 134.
sic ustroje Hoheneggera i Hanrmanna.
Wady: niedostateczna stato$¢ zwiaszcza z uwagi na sity poziome; za mata
powierzchnia utozenia na podtozu, stad silne osiadanie i potrzeba czestego
podbijania; zwir zbija sie pod podktadami i tworzy twardg, nieprzepuszczalng
masg, a W podtorzu tworzg, sie podtuzne koryta, zatrzymujace wode, ktora

Przekréj A-B Przekréj C-D
- -
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170 Budowa i utrzymania tom.

rozmiekcza grunt i powoduje wzmozone osiadanie; trudno$¢ utrzymania
nalezytej szerokosci toru, pochylenia poprzecznego obydwu tol¢éw i ich
wzajemnej wysokosci; trudno$¢ zastosowania silnych typéw tubkéw; wzmo-
zona migracja toru. Dzisiaj nawierzchnia ta przeszta do histoiji.

c) Nawierzchnia tréjdzielna jest bardzo mato rozpowszechniona.

S5 551 Nawierzchnia poprze-
czna. Materjat podktadu: Zze-
e) lazo zlewne o wytrzymatosci

-l-- 4200—4800 kg/cm2, lub stal
zlewna o wytrzymato$ci 5000

-mS-Us-—i ifii. do 0000 kg/cm2 Dobry pod-
45 kiad powinien przy lekkich
uderzeniach mitota parowego

sptaszczyé sie bez ztamania,

a nastepnie da¢ sie wygigc

W AL, ™D tak, by $rednica kola w miej-

T2 =F:1 2' » 45; scu wygiecia wynosita 75 mm.

U-i: ,.a-1< 3355 Dopuszczalne odchytki od

, m 455 5% przepisanych wymiaréw:
Fig. i8s: w grubosci blachy + 0,5 mm;

w szerokosci i wysokosci prze-
kroju + 2 mm; W, dlugosci + 25jmm; w potozeniu otworéw na taczniki
+ i mm; w wymiarach otworéw + 0,5 mm.

Od dobrego podkiadu wymaga sie: dostatecznej szerokosci goérnej
(120—150 mm) celem nalezytego utozenia i przytwierdzenia szyny;.zna-
cznej szerokosci dolnej (240—260 mm) i odpowiedniej dtugosci (2,5—2,7 m)
melem zmniejszenia ci$nienia na zwiréwke; zamkniecia poprzecznego na czo-

tach; duzej pojemnosci zwiru
celem zwiekszenia., opora pod-
ktadu przeciw przesunieciu; od-
powiedniej wysokosci przekroju
(75—100 myli) celem uzyskania
znacznego momentu bezwiadnosci
i zmniejszenia ugie¢; tatwosci wy-
walcowania. Odp. ciezar podktadu
do 75 kg, a nawet wiecej. Wal-
cuje sie je w dtugosciach, beda-
cych  wielokrotnoscig  dlugosci
podktadu, ktéro nastepnie tnie
sie na kawatki o odp. dtugosci,
rozcina konce i wygina gorng
blache celem uzyskania zamknigé

X " -l poprzecznych, a wreszcie wyrabia
«50 t5 - otwory na taczniki.
N Podkiad Heindla,  por.
S s - fig. 184, z uwidocznionym sposo-
i
4 10— 3«* ' 55,-
1 v
Fig. 186. Fig. 187.

bem urobienia zamknie¢ czotowych; por. tez fig. 187, 188 i 190, gdzie dano
wzmocnienia dolnych krawedzi celem zwiekszenia opornosci przeciw ude-
rzeniom przy podbijaniu i celem lepszego utozenia w Zwirze.

Obecnie jwykonuje sio prawie wytacznie podktady proste, a szyny uktada
na klinowych ptytach podkfadowych. Dziurawienie podktadéw jednakowe,
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Nawierectinia zelazna. 171

a potrzebne zmiany szerokosci toru w tukach uzyskuje sie zapomoca kali-
browanych tgcznikéw; por. nawierzchnio Heindla (fig. 185).

Klinowa ptyta podktadowa tej naw. posiada wystajaca zewn. krawedz, o ktérg
opiera sie stopka szyny. W wyciecia ptyty i w dziury w blasze ppdkiadu
wchodzg kalibrowane przy ktadki. Na nich spoczywajg tapki, przy-
trzymujace stopke szyny i zwig-
zane z podkfadem zap. $rub ha-
kowych. Sita pozioma, usitujaca
szyne przesunaé, przenosi sie na
wystajacg krawedz ptyty, a z niej
za posrednictwem  przylctadki
wprost na blache podktadu; $ruby
nie biorg udziatu w przenoszeniu
tej sity. Sita, starajaca sie szyne
wywrécié, przenosi sie zapomoca
tapek na Sruby, pracujace wy-
facznie na ciagnienie. Kalibro-
wane przyktadki pozwalajg zmie-
nia¢ szeroko$¢ toru do 24 mm
w stopniach po 4 mm. Wady:
wielka ilo$¢ czesci sktadowych ta- 2500/
cznikéw, oraz mate ich po-
wierzchnie zetkniecia, wywotujace
szybkie ich zuzycie i rozluznienie

potaczenia.
Uktad ulepszony (por. ]
fig. 186). Zastosowano tu kali- Fig. 188.

browana ptyte hakowa, ktéra ma
obustronne kalibrowane przedtuzenia a i b; poziome rami¢ dolnego haka,
wchodzace pod blacho podktadu, jest krotsze i wskutek tego mozliwe jest
oparcie'tegoz haka o‘wewnetrzng $ciane dziury, a tem samem zabezpie-
czenie toru przed ewentuatnemi zwezeniami, wywolauemi ruchem. Po stronie
wewnetrznej nie potrzeba kalibrowanych przyktadek, gdyz tapka ma ksztatt
klinowy, dozwalajacy na regulowanie zmiennego odstepu wystajgcego brzegu
ptyty od krawedzi stopki szyny. Podktad otrzymuje zgrubienia na obu kra-
wedziach blachy gérnej (fig. 187), ktére, wzmacniajac przekroj, ujmuja ptyte
podktadowa. Uktad ten wprowadzity pruskie i wirtemberskie koleje panstwowe.
Wobec  zamierzonego  objecia
wszystkich kolei pafstwa niemiec-
kiego pod wspdlny zarzad, postano-
wiono stopniowo wprowadzi¢ jedno-
lita nawierzchnie, zdolng do dzwi-
gania obcigzen osi 25 t.
Zaprojektowano trzy typy szyn
(por. tablice 1. na str. 163), posiadajace
jednakowsg szeroko$¢ stopki 125 mm,
co umozliwi zastosowanie zuzytych
szyn typu Il i HI w torach z szyng
typu 1.
Tory typu Il i 131 otrzymujg pod-
ktady zelazne o Kksztatcie podiug
fig. 188 i o ciezarze 78,2 kg. Ksztatt
podktadéw typu | jest taki sam, wymiary: wysoko$¢ S5 mm, dolna szero-
kos¢ 250 mm, dtugo$¢ 2,40 m, ciezar 66,1 kg.
Potaczenie szyn z podktadami otrzymuje ustré6j Bot.ha i Schillera
(fig. 189, koleje badenskie), oraz uktad podtug fig. 190 (koleje saskie i olden-
burskie). Te dwa uktady ,nie posiadajg ptyty podktadowej; pochylenie szyny
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uzyskuje sio przez wy-walcowanie pochytych powierzchni w podkiadzie,
za$ zmiang, szerokosci toru w lukach odpowiednie» utozeniom tych samych,
niesymetrycznie wyksztatconych elementéw. Sg one w uktadzie (fig. 190) obra-
calne i pozwalajg na nast. zmiany szerokosci toru:

Poszerzenie toru: 0, 3, @ 9, 12, 15, 18, 21, 24 mm

Nr. elementu JI lewej WeWn 6 i i 6> é> 4> 5 §> 2 m
przy szynie .iwewn 0, 0, 1, 3, 1, 1, 3, 4, 4mm
lrra'vej \ zéwn. 4, 4, 3, 1, 3, 3 1, 0, Omm

Nowoczesne podktady zelazne nie ustepujg drewnianym co do statosci
toru, zapewniajag za$ wieksze bezpieczenstwo i wymagajg mniejszych
kosztdw utrzymania. Wada ich jest mniejsza sprezystos¢ uktadu (twarda
jazda). Te wade pragnie usungé Scheibo w podkfadzie zel. wedle fig. 191,
ktérego ciezar wynosi 102 Ag, a ciezar zwiru w jego wnetrzu 130 Ig.

Znaczny ciezar i gtebokie zanurzenie w zwirowce zapewniajg mu stale uto-
zenie w torze, a znaczna sprezysto$¢ znosi energje uderzer kot pojazdow,
nie przenoszac ich na zwirdwke.

Doswiadczenia laboratoryjne daty korzystne wyniki, obecnie utozono g
na prébe w torach kolei saskich.

O wyborze miedzy nawierzchnig drewniang i zelazng rozstrzygajg przedc-
wszystkiem koszta.

Nawierzchnia zel. szeroko stosowana w Niemczech, Szwajcarji i w Holandji.
Koleje niemieckie posiadajg obecnie okoto 50% toréw z nawierzchnia z-
lazng. U nas powszechnie uzywana nawierzchnia drewniana, a zelazna tylko pod
rozjazdami kolei gtéwnych, gdzie podktad zelazny zapewnia pozadang do-
ktadnos¢ i stato$¢ przytwierdzenia szyny-.

Podktady zelazne przy nawierzchni stoteczkowej sag mato ror-
powszechnioue.

V. Podkiady zelbetowe.

Fig. 192 przedstawia podkiad wioskich kolei panstwowych. Przekr6j tra-
pezowy-, pod szy-nami prawie prostokatny celem uzyskania szerokosci gormej,
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potrzebnej dla pomieszczenia ptyty podkiladowej. Jtiedzy szyne i podkiad,
wzglednie miedzy ptyte podktadowa i podkiad, wkiadamy warstewke ma-
terjalu sprezystego np. woj-
toku, aby podnie$¢ sprezystosé
uktadu i zapobiec wycieraniu
betonu. Wymiary, jak pod-
ktadu drewnianego. Potacze-
nie szyny z podktadem przy
pomocy gwozdzi lub S$rub,
tkwigcych albo w drewnia-
nych dyblach, albo w zapusz-
czonych w beton zelaznych
rurach (fig. 193).
Zalety: chropowato$¢ po-
wierzchni zapewnia nalezyte
utozenie w zwiréwee, znaczny
ciezar (130—190 kg) przyczy-
nia sie do podniesienia statosci Fig. 191
toru; trwato$¢ i niewrazliwos¢
na wptywy atmosferyczne. Wady: trudno$¢ umieszczenia tgcznikdéw oraz
krucho$¢ betonu, wiee tatwe uszkodzenia przy podbijaniu. Celem utatwienia

podbijania $cina sie dolne krawedzie.
Wady te oraz znaczny stosunkowo koszt
stojg dotychczas na przeszkodzie obszer-
niejszemu zastosowaniu tych podktadow.

VI. Zigcze stykowe.

Konce szyn, stykajacych sie w toku,
uktadamy na podktadzie — styk
staty —, albo w $rodku miedzy pod-
ktadami — styk wiszgcy. Wobec ~
zmiany dtugosci szyn pod wptywem (tc\
wahan cieptoty zostawia sie miedzy czo-W\ tl
lami szyn zetknietych szpare sty-
kowago odp. wielkosci. Stuzy ona za- Fig. 193.
razem w lukach do wyréwnania drobnych
réznic w dtugosciach obu tokéw. Obecnie stosowany prawne wytgcznie styk
wiszacy; w nowszych czasach pojawiaja sie jednakpowazue gtosy,przema-
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wiajace za wprowadzeniem styku statego. Styk jest najstabszym punktem
toru i dotychczas nie udato sie wynalezé konstrukcji, ktéraby skutecznie
zapobiegata tworzeniu si¢ wgtebienia w szparze stykowej i szybkiemu zni-
weczeniu potaczenia.

(I) styk wiszacy Hibkowany. Do pofaczenia szyn na styku stuzg
stalowe tubki, ktérych zadaniem jest podpieranie koncéw szyn, wystajacych

Fig. 106.

poza podktady stykowe i przenoszenie obcigzenia z jednej szyny na druga.
Zadanie to speinia tubki tera tatwiej, im wiekszy bedzie moment bezwia-
dnosci ich przekroju, im dluzsze i szersze beda ptaszczyzny przylegania
szyn i im wiecej bedg zblizone do siebie podkiady stykowe.

Celem zwiekszenia momentu bezwt. wprowadzono zamiast tubkéw pla-
skich (fig. 195), stosowanych obecnie tylko na kolejach podrzednych, tubki

katowe, a mianowicie tubek katowy pojedynczy (fig. 195 0) i tubek
katowy podwdjny (fig. 1956). Typ drugi uz. na linjach gtéwnych przy
nowszych, silnych nawierzchniach. Stosunek momentu bezwiadnosci prze-
kroju pary tubkéw katowych pojedynczych do momentu bezwtadnosci
przekroju szyny wynosi 0,25—0,35, natomiast dla tubkéw podwdjnych 0,85
a nawet 1,0.

Nowsze tubki, posiadajace znaczng dtugos$¢ (700—900 m?n), wystaja poza
podkiady stykow-e, a poziome ich ramie otrzymuje nad podkiadami wyciecia
dla uzyskania miejsca na taczniki (fig. 196, uktad A kolei austr.).

Nalezyte poszerzenie ptaszczyzn przylegania wykazujg nowsze typy szyn
z niskiemi, a szerokiemi i silnie podcietemi gtéwkami.
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Granice w zblizeniu podktadéw stykowych stanowi mozno$¢ nalezytego
obustronnego ich podbicia, bardzo waznego z uwagi na to, ze wiasnie te
podktady wymagajg szczegélnie starannego i czestego podbijania. Zwykle
najmn. odstep osiowy podkladéw stykowych 420—600 mm, ale na kolei
Gotthardzkiej 340 mm; obustronne podbicie przez wprawnych robotnikéw
mozliwe tu byto dzieki $cieciu goérnej krawedzi podktadéw.

a 6 c

Grubo$¢ blachy tubka przekracza z reguty 20 mm, a dochodzi do 28 mm.
Celem umozliwienia zmiany dtugosci szyny przy wahaniach cieptoty wy-
konywamy w szynach owalne dziury na S$ruby stykowe. Jezeli e — naj-
wigkszy wymiar szpary stykowej, za$ d S$rednica $ruby stykowej, to diugosé
owalnej dziury

Dla osiowego odstepu dziur a otrzymamy odstep pierwszej dziury od konca
szyny (fig. 197)

= -"a,—d—e).

Zwigzanie tubkéw' z szynami przy pomocy 4, wzgl. 6 $rub, za-
leznie od dilugosci tubka. Wobec wielkiej pracy, jaka majag wykonaé
sruby stykowe, otrzymujg one pokaZzne grubosci trzpienia (20—26 mm),
zaleznie od typu nawierzchni.

Dziury w tubkach okragte o $redn.
2—3 mm wiekszej od $redn. Sruby.

Do zabezpieczenia przed roz-
krecaniem sie nasrubka stuza od-
wrotne nasrubki, zatyczki, pier-

Scienie sprezyste (fig. 198 ai b),
ptytki rozpierajgce (fig. 198 c)
itp. Najlepsze zabezpieczenie:
znaczna grubo$¢ nasrubkéw i sta-
ranne wykonanie ostrego gwintu.

Dla nawierzchni stoteczkowej
trzeba ograniczy¢ dtugos¢ tubkéw
w ztgczu wiszacem i réwnoczesnie
wprowadzi¢ znaczniejszy odstep
podktadéw stykow’ych, co powo-
duje znaczne ostabienie zigcza,

Wiszacy styk tubkowany nie zdotat zapewni¢ pojazdom gladkiego
przejazdu przez szpare stykowa. Podkiady stykowe rozchwiewajg sie
i osiadaja silniej od innych, wymagajac czestego podbijania, a wstrza-
$nienia i uderzenia na styku zwiekszaja zuzycie szyn i obreczy kot
zwigkszajg opory ruchu, powodujg odksztatcenie faliste toru i stajg sie
przyczyng wzmozonej migracji toru. Stad pomysty, ktére majg na celu
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176 Budowa i utrzymanie toru.

poprawe tego najstabszego punktu w torze, przy zachowaniu zasady styku
wiszacego. Najwazniejsze z nich sa:

b) Styk ze zblizonemi podktadami stykowemi. W styku p
W asiuty iisiciego (kolej Wnrszawsko-Kaliskn, fig. 190) podktady stykowe

yy' —
y* _ o$oeiUoso f"
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L S . Joen n
Fig. 200.

sg tak zesuniete, iz podbicie ich mozliwe jest tylko z jednej strony. Doswiad-
czenia przyniosty korzystne rezultaty; podbijanie nalezyte mozliwe, a waska
szpara miedzy podktadami nie dawata powodu do wyciskauia zwiru

w goére przy podbijaniu. Na kolejach pruskich zesunieto obydwa
..................... (S T S podktady zupetnie i zwia-

* e 50 10* m{OXB*0*8y | zano  dyblami, przyczem
o korice szyn spoczywaty na

2 # A w# -M- ©i-i © ‘};©- wspélnej ~ptycie. Podobnie

uzyskano korzystne wyniki,
uktadajac styk na szerokim
wspélnym podkiadzie. dre-
wnianym lub na podwoj-
nym podkiadzie zelaznym.
a>0 Pig. 200 przedstawia taki
podkitad projektowanej je-
i ijm dnolitej nawierzchniPanstwa
10ir Niemieckiego.  Urzadzenia
te stanowig niewatpliwie
mwzmocnienie ztgcza (male
ugiecie szyn), jednak nale-
Fig. 201. zyte podbicie podkiadéw
jest trudne i kosztowne.

c) Styk na naktadko. (Koleje pruskie, fig. 201). Uklad ma na celu
usuniecie szpary stykowej bez zmiany szerokosci gtéwki szyny i bez zmianj
liuji podparcia kota. Wady: ostabienie przekroju szyny powoduje wygi-
nanie sie $cianki, sptaszczenie gtoéwki i pekniecia w miejscu naciecia; strata
dtugosci szyuy, potrzeba zwiekszonej grubosci $cianki i kosztowna obrébka

d) tubek z gtowa pomystu Neumanna. Przez podniesienie gtowki
tubka ponad szyne koto omija szpare stykowg, toczac sie po tubku.
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ej Styk podparty mostkiem, tj. silng stalowg ptyta, nieco ku gérze
wypuklona, ktéra podpiera konce szyn na niewielkiej dtugosci, a ze stop-
kami tychze zwigzana jest silnie przy pomocy tapek kleszczowych i $rub.

Wszystkie te pomysty nie znalazty jednak obszerniejszego zastosowania
i zwykly styk tubkowany jest w powazeebnem uzyciu z powodu prostoty
ustroju.
i'i V\Jladliwoéc’ styku wiszacego spowodowata podjecie zarzuconej od lat
idei styku statlego. Ast stwierdzit, ze niepowodzenia dotychczasowe z tym
rodzajem ztgcza odnie$¢ nalezy nie do istoty ustroju, lecz do bledéw
w wyksztatceniu szczegdtéw,“za$ prof. Skibinski zaprojektowat ztgcze

wiszgco-podparte (fig. 202).

Konce szyn spoczywajg na wspol-

nym, szerokim podktadzie za

posrednictwem  wspoélnej plyty

podktadowej, posiadajagcej dwa

wystajagce grzbiety z  wypu-

ktemi powierzchniami, stanowigce

punkty podparcia koncéw szyn.

Przez wysuniecie tych konAcow

0 60 nim poza punkty podparcia

uzyskuje sie pozadang sprezy-

stos¢ uktadu, za$ .niewielki od-

step podpdr nie dopusci do wy-

tworzenia si¢ wglebienia szpary

Fig. 202. stykowej.  Wypukto$¢  podpor

wstali podozenie puiikidw przenie-

sienig obcigzenia na podktad i zwiréwke i zapobiega niekorzystnym ci-

$nieuiorti krawedziowym. tubki sg krotkie. Ulozenie prébnego toru wedtug
tego projektu znajduje sie. w toku.

VIIl. Migracja toru.

Migracja, czyli wedréwka (petzanie) toru, jest zjawiskiem przesuwania sie
toru w kierunku jego osi pod wpltywem ruchu pociggéw. 55w posuwajg sie
same szyny, ale zachodzag przypadki suniecia szyn razem z podkiadami.
Przyczyny migracji w kierunku jazdy: tarcie posuwiste k6t hamowanych,
tarcie potoczyste kot po szynach, zaburzenia w ruchu podczas przejazdu
kota przez szpare stykowa, a w lukach przyparcie rgbka zewnetrznego kota
przedniej osi do toku zewnetrznego. Ruch w kierunku odwrotnym powo-
duja: tarcie adhezyjne ko6t pedowych lokomotywy i energja obrotowa
wszystkich niehamowatiych két podczas hamowania pociggu. Ruch szyn
w jedng lub drugg strone, zaleznie od okolicznosci, wywotujg: ocieranie
rabkéw kot o szyny, dziatajace przewaznie wstecz, a wprzéd tylko przy
hamowanych kotach; $lizganie sie obreczy két po szynach w lukach z po-
wodu réznej diugosci obydwu .tokéw; wptyw sity ciezkosci na stromych
spadkach; zmiana dtugosci Szyn wskutek wahan cieptoty; zmieniajgce sie
ugiecie szyny pod toczacemi sie ciezarami, powodujgce naprzemian wy-
diuzanie sie i skracanie widkien w podstawie stopki. Najwybitniejszg z tych

Bryla, Podrecznik inzynierski 11, 32 ~0
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przyczyn sa prawdopodobnie uderzenia két o szyne przyjmujaca po prze-
skoczeniu szpary stykowej, ktére wywotujg silne wgtebienia' podktadu sty-
kowego, wskutek czego szyna przyjmujaca wygina sie poza tym podkiadem
w gore i podnosi z sobg podktady. Toczace sie koto ma przed sobg silne
wzniesienie do przebycia, resory doznajg zgniecenia, a wzmozony nacisk
kota na szyne powoduje przesuniecie jej wprzéd nawet razem z podktadami.
Na iinjach dwutorowych, na ktérych ruch po kazdym torze odbywa sie
tylko w jednym kierunku, wystepuje migracja silniej, niz na jednotorowych,
i to z reguty w kierunku ruchu. W prostych wedrujg obydwa toki zazwy-
czaj réwnomiernie, czasem jednak i nieréwnomiernie: tok lewy wedruje
szybciej od prawego. Przyczyna lezy we wiaSciwosciach mechanizmu pedo-
wego lokomotywy (korba lewa wyprzedza prawg i powoduje przecigzenie
toku lewego). W lukach migracja zw. silniejsza, niz w prostych, i nieréwno-
mierna, a zdarza si¢, iz obydwa told w tuku wedrujg w kierunkach prze-
ciwnych.

Skutki migracji: skrecenie piyt podktadowych, wyginanie'i famanie
tacznikéw, zwiekszenie odstepu podktaddéw, zmniejszenie szpar stykowych,

niebezpieczne  zwe-
zenig toru itp.
""lfe--. Skuteczny  $ro-
dek zapobiegaw-
czy: silna i nalezy-
cie utrzymana na-
wierzchnia, posiada-
jaca ciezkie i dhugie
szyny ; silne i dhugie
iFig. 203. podkiady, utozone
dobrym  zwirze
i starannie podbite; silne zigcze stykowo, oraz silne wigzanie szyn z pod-
ktadami za posrednictwem ptyt podktadowych i osobnych tacznikéw miedzy
szyng i ptyta, a miedzy ptytg i podktadem. Nieraz wymiana nawierzchni
na silniejsza usuwata migracje w zupetnosci.

Z posréd urzadzen zapobiegawczych wymienimy;

a) Zastosowanie tubkow stykowych. Poziome ramig¢ tubka
kowego opiera si¢ o pltyte podkiadowsa, lub o sam podktad stykowy i prze-
nosi nan sile,- przesuwajaca szyne. Zarzadzenie bardzo czesto stosowane,

ale niewystarczajace, a nadto nie powinno sic
obarcza¢ pracg dodatkowa tubkéw i bez tego
silnie pracujacych, oraz podktadéw sstykowych,
ktérych nalezyte utozenie w zwirowce posiada
z uwagi na ztgcze stykowe znaczenie pierwszo-
rzedne.
b) Zastoso!
Krétkie tubki, jedno- lub obustronne, zwigzane
z szyna jedng lub dwiema $rubami, opie-
Fig. 204. rajg sie ramieniem doluem o ptyte podktadows,
lub, co lepiej, o sam podkiad (fig. 203). Urzadzenie
znacznie lepsze, gdyz uwalnia tubki i podktady stykowe od pracy przeciw-
dziatania migracji, a nadto powtdrzone kilkakrotnie na dlugosci jednej
szyny rozktada te prace na wiekszg ilos¢ podkitadéw posrednich.

c) Wtaczenie wiekszej ilosci podktadéw do -wspotpracy prze-
ciw migracji mozemy osiaggnaé, taczac je miedzy sobg zapomoca katowmikéw,
uktadanych wzdtuz szyn, albo na krzyz.

d) brubka Yogla. W otwér w ptycie podktadowej wkrecamy Srube,
ktorej silna gtéowka chwyta stopke szyny (fig. 204). Kierunek gwintéw $ruby
jest tak dobrany, ze szyna, przesuwajaca si¢ pod wpltywem migracji, przy-
kreca $rube, a tarcie miedzy gtéwka $ruby i stopka szyny i wzmozone tarcie
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miedzy podstawa szyny, a powierzchnig ptyty przeciwdziata posuwaniu sie
szyny po ptycie. Urzadzenie proste, tanio i nie wymagajace nadzorn; wy-
starcza w przypadkach stabszej migracji.

) Klin Dorpmullera (fig. 205). Sprezysty ptaskownik stalowy obej-
muje stopke szyny i silnem katowem ramieniem opiera sie o podkiad.
Miedzy ptaskownik, a krawedz stopld
szyny wchodzi klin. Szyna, posuwajaca
sie pod wptywem'migracji, wbija klin
miedzy ptaskownik i stopke szyny
i przyciska go coraz silniej do stopki
szyny, wywotujac potrzebne tarcie.
Urzadzenie bardzo skuteczne; mozna
jo stosowa¢ w ilosci dobranej odpo-
wiednio do sity migracji; zatozenie
iatwe, bez potrzeby ruszania toru; nie .
wymaga dziurawienia szyn; pracuje n [
samoczynnie bez potrzeby nadzoru. "

Ti dpP
VIIl. Podtoze zwirowe.

Podtoze zwirowe ma na celu Fig. 206.
stworzenie silnego i sprezystego funda-
mentu dla toru, ujednostajnienie i zmniejszenie ciSnieA na podtorze, oraz
utrzymanie toru w stanie suchym.

Materjal podtoza powinien posiada¢ dostateczng wytrzymato$¢ na
zgniatanie, by¢ niewrazliwy na dziatanie wilgoci i mrozu, posiadaé mo-
lezyta przepuszczalno$¢ i dawaé sie tatwo podbijaé. Warunki te spetnia
najlepiej ttuczen (zwir tluczony) ztwardego kamienia, bo posiada
znaczng wytrzymato$¢ na cisnienie i oporno$é na wplywyatmosferyczne,
jest czysty, tatwo przepuszcza wode, a ziarna jego jednakowej i odpowie-
dniej wielkos$ci (3—5 cm) z szorstkiemi powierzchniami i ostremi krawedziami
dajg sie tatwo podbijac i podbite dobrze sie utrzymuja. Miekkie gatunki ka-
mienia mniej przydatne, gdyz tatwiej wietrzejg i krusza sie przy podbijaniu.
W ir rzeczny jest czysty i przewaznie niewrazliwy na wplywy atmosfe-
ryczne, lecz ziarna posiadajg rozmaitg wielko$¢, sa gtadkie i wyokraglone,
wiec daja sie trudniej podbijaé. Zwir kopany, zmieszany zazwyczaj
z gruboziarnistym piaskiem, jest przydatny na zwiréwke, jesli jest,czysty,
bez domieszek ziemi lub gliny. W okolicach, posiadajgcych huty, mozna
uzy¢ zuzli, o ile sg wytrzymate i trwate.

W braku zwiru mozna uzyé czystego, gruboziarnistego piasku, ktéry
daje sie dos¢ -dobrze podbijaé, a jazda po nim jest miekka. Drobny piasek
nieodpowiedni, gdyz trudno sie podbija, usuwa sie z pod podktadéw pod
wplywem wstrzgsnieé, tatwo wyptukuje go woda i unosi wiatr.

Grubos$¢ zwiréwki pod podktadami conajmniej taka, aby -cisnienie
na podtorze nie przekraczato .dozwolonej granicy i nie wywotywato trwatych
jego odksztatcen. Przyjmujac jednostajny rozktad cisnienia, dopuszczalne
obcigzenie podtorza 1,0 kg/cm2, dtugos¢ podkiadu 2,50 m i dolng jego sze-
roko$¢ 291 ¢/m, otrzymamy dla obcigzenia osi pojazdu 16 t, grubo$¢ zwirdwki
pod podktadem okoto 20 cm. P.P.M. polecajg grubo$¢ warstwy zwiréwki,
mierzong od podstawy szyn, zaleznie od rodzaju zwiru, mateijatu podtorza
i odstepu podkladéw dla kolei gtdwnych pierwszorzednych 35—50 cm, za$
dla toréw stacyjnych i dla kolei gtdwnych drugorzednych mniejsza, lecz
pie wiecej, niz o 5,: wzglednie 8 cm. Na kolejach lokalnych normalno-
i waskotorowych ma ta grubo$¢, mierzona od spodu podktadu, wynosi¢ co-
najmniej 130 mm, a na gruntach gliniastych i niescistych conajmniej 200 mm.

12* 51



180 Budowa i utrzymanie toru.

Szeroko$¢ zwirdwki zalezy od dtugos$ci podktaddw, a mianowicie krawedz
jej korony wysuwamy poza korice podktadéw o wymiar 15—26 cm celem
utatwienia podbicia i ochrony podtorza od przemarzania, a podktadéw od
pekania, P.P.M. postanawiaja dla kolei gtéwnych: szeroko$¢ goérnej po-
wierzchni zwiréwki wdnna by¢ wieksza od diugoséci podktadéw na linjach
pierwszorzednych couajmniej o 50 cm, na drugorzednych za$ conajmniej
0 30 cm. Boczne stoki (skarpy) zwiréwki winny mie¢ pochylenie 1:15.

Korona podtorza powinna otrzyma¢ takg szeroko$¢, aby ¢wiréwka
znalazta na niej wygodne pomieszczenie. P. P. M. postanawiajg dla koki
gtéwnych:

Korona podtorza powinna posiada¢ taka szeroko$¢, ahy tawa miedzy jej
krawedzia, a dolng krawedzig zwiréwki wynosita z kazdej strony conajmniej
40 cm. Ta szeroko$¢ tawy winna by¢ zachowana réw'niez na lukach, przy
czem nalezy uwzgledni¢ przesuniecie tuku wzgledem linji prostej dla umie-
szczenia krzywej przejsciowej, przechytke i poszerzenie torn, a przy

dwéch lub wiecej torach réwniez

Nast/p  « Przekop zwiekszenie szerokosci miedzytorza.
025100 - 270 (ZI0) Wi tory A G Korona podtorza winna” otrzy-
Vi>2J. 1k -*8 mac¢ obustronne spadki dla ulaf-
0* y«i»m'ejo.Njj.“I'PP" wierna odptywu wody. Na Imjaca
150 L TiHO N jednotorowych Srodkowa czes¢ ko-
W« s - ji rony podtorza winna by¢ pozioma

na diu«o4ci poaidaddw.
i- 510-5 70 (is0-s00) d Wymiary. Ustalone zgodnie
Fig. 206. z postanowieniami P. P. M. naj-

mniejsze  wymiary  normalnego

przekroju poprzecznego torowiska jednotorowych kolei gtéwnych podaje

iig. 206, przyczem wymiary bez nawiaséw odnoszg sie do Kolei pierwszo-
rzednych, a wymiary w nawiasach do kolei drugorzednych.

Dla kolei lokalnych normalno- i wasko-

€ c — - torowych najmniejsze dozwolone wymiary
= E-6 : przekroju poprzecznego sg wedtug P. P. M
. Cc ( i nastepujace (fig. 207):
T a b c d e
/ EEN d ... —\ 1435 2440 2443 3400 4300 mm

T TR - X 1000 1800 2100 2850 3200 mm
750 1500 1800 2550 2900 mm
Fig. 207. 600 1200 1500 2250 2600 mm

IX. Obrachowanie nawierzchni.

Dokfadne wyznaczenie naprezen w elementach nawierzchni napotyka na
trudnosci wobec niemoznosci okreslenia wielkosci sit zewnetrznych i nie-
pewnos$ci podparcia toru sypkim materjatem zwirowym. Dlatego tez wyniki
teorji zgodne sa tylko w przyblizeniu z rzeczywistoscia.

_Dla obcigzenia Statycznego (spokojnego) podaje teorja wzory nastg-
pujace,

1. Nawierzchnia podtuzna.

u) Sity pionowe (podlug Zimmennauna).

Dla obcigzenia toku jednym ciezarem P kg otrzymujemy w punkcie od-
legtym o x cm od punktu zaczepienia sity:

moment zgiecia w kg/cm M -=—p,
rzedna ugiecia w cm NZ eeeim

52



Obrachowanio nawierzchni. 181
ci$nienie na zwiréwke p kgicm2= Cy,

{ )
przyczem x=1\j-gj,

gdzie: C— znamie podtoza, ktérego wielko$¢ zalezy od rodzaju zwiru i jakosci
podtorza. Dla gorszego zwiru i zwykiego, mato wytrzymatego gruntu
O= 3; dla dobrego tlucznia na suchym, wytrzymatym gruncie
C— 8; na skalistom podtorzu moze doj$¢ do 30. Podtug Wosiu-
tynskiego nalezy dla zwyktych warunkéw przyjmowaé¢ C= 3do 4.

b dolna szeroko$¢ podktadu w cm,

E spétczynnik sprezystosci materjatu nawierzchni (dla stali 2 X 106>
dla drzewa 1,2 X 105),

J moment bezwtadnosci przekroju nawierzchni w cm* (Dla nawierzchni
dwudzielnej, gdzie szyna i podktad wykonane sg z tego samego ma-
terjatu, a ich momenty bezwtadnosci sg J, i J*, wynosi J = J\ -f-J7?;
przy réznych mateijatach EJ — EXJ, -j- EN/».)

«] i jj. wartosci pomocnicze, podano w tabeli Ila dzieta Zunmermanna
»,Berechnung des Eiseubahnoberbaues®, przyczem tf = * X. W punk-
cie dziatania ciezaru P jest f]— jl1==1.

Wptyw wiekszej ilosci ciezaréw réwna sie algebraicznej sumie wplywéw
poszczegblnych cigzarow.

Wygiecie poprzeczne podktadu wywotuje- w gornej jego hlasze naprezenie
dodatkowe

przyczem 3/x= -?5 —

W ewzorach tych oznaczajg: g grubo$¢ blachy podktadu w cm; po cis$nie-
nie na 2Zwir w punkcie dziatania ciezaru P; b szeroko$¢ podktadu; & szero-
ko$¢ stopki szyny.

b) Sity poziome. Wielko$¢ sity poziomej podtug Eugessera 3P,
przyczem = 0,003 V (A:m/godz.). Punkt zaczepienia sity poziomej na przej-
sciu z gornej do bocznej powierzchni gtéwki i to tem nizej, im wieksza sita H.

Moment wywotany w toku nawierzchni sitg poziomg I1:

tVa=-g- $aH,

przyczem a oznacza odstep ciezaréw P (k6t lokomotywy) w cm.
Do wyznaczenia natezeA w poprzeczce stuzy wzoér:

H , Hhe Ip
cf~2E - 2Jp v, L. 338 -f o ERRCE S “

przyczem F oznacza powierzchnie prze- m % a-~ —,
krojn poprzeczki w cml, ¢ jej wyso- i
kos¢ w cm, Jp moment bezwiadno$ci T
jej przekroju wcm*, zas li odstep punktu .
zaczepienia sity poziomej U od osi L f u
obojetnej przekroju poprzeczki w em. r o~ " 1 ° ¢

2. Nawierzchnia poprzeczna. o [

a) Sity pionowe. Fig. 308 1 209.

a) Szyna (podtug Skibinskiego).
Najwiekszy moment zgiecia dla uktadu, przedstawionego na fig. 208:

MO= P a [m]j.
Najwieksze ci$nienie na podktad dla uktadu podtug fig. 209,:
R — P[r\
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182 Budowa i utrzymanie toru.

We wzorach tych [mQ i [r] otrzymujg nastepujgce" wartosci:

Dla p = 0 01 02 04 0,6 0,8 1,0 1.2 14
[t]= 0,1708 0,18770,2001 0,2188 0,2331 0,2448 0,2548 0,2636 0,2715
[>}- 1,0000 0,84250,7599 0,6665 0,6113 0,5733 0,5450 0,5229 0,5050

Dlay= 16 18 20 25 3,0 3,5 4,0 4,5 50
[mO]= 0,2786 0,2851 0,29120,3047 0,3165 0,3271 0,3368 0,3458 0,3542
[r]= 0,4901 0,4774 0,46650,4445 0,4277 0,4142 0,4030 0,3935 0,3852

przyczem y obliczymy z wzoréw: "
dla nawierzchni na podktadach zelaznych y = ----Fslv.7
a
RJIPJ
dla nawierzchni na podkfadach drewnianych y= — — (p v')m

We wzorach tych oznaczaja: E i J spétczynnik sprezysto$ci mateijah
szyny i moment bezwiadnosci* jej przekroju] a odstep osiowy podktadéw
w cm] oraz

— Srté,
* 70/
przyczem v.= ]/~ " (E11i J1 oznaczajg spotczynnik sprezystosci ma-

terjalu podkfadu i moment bezwt. jego przekroju), C znamie podtoza, b dolng
szeroko$¢ podktadu; [rjp] warto$¢ pomocnicza, ktéra' wyznaczy¢ mozemj
z tabeli VI dzieta Zimmermanna ,,Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues*
dla \ — vyl oraz p=*r (i jest potowag dtugosci podktadu, za$ r polowg
szerokosci toru), wreszcie / oznacza powierzchnie w cm!, ktorg podkiad styka
sie z szyng, a wiec ewentualnie powierzchnie ptyty podktadowej.

® Podktad (poditug Zimmermanna).

Dla dtugosci podktadu 2 Zi szerokosci toru 2r otrzymujemy:

w $rodku podktadu: pod szyng: nakoncu podktadu:

i 1 _ R —_ R * 1 —
moment zgiecia MO= —y [p«], Mr = 2y, [p*1, Mi= 0,

. R
wgtebienie podkfadu yo )éib M . yr= _v,.\R_ h 7, = VR
ci$nienie na zwiréwke po = Cy0, pr=_Cyr, pi= Cyi.
ip » llosci pomocnicze [p*], [0, [pdl,
717]i mip] odczyta¢ mozemy z tabeli VI
a Ic () A wyzej wymienionego dzieta Zimmer-
i : Wbk manna.
at----------- t) Plibek (podtug Skibiriskiego).
| ] ) — 1i Dla uktadu podpor i obcigzen po-
Fig. 210. ' dtug fig. 210 otrzymujemy nacisk tubki

w punkcie A (w szparze stykowej):
R 9[3(2/c+ bN+ 2eg)-f 8ataW] — 3P(2cri?— aN)
3(itf-f 2cg) -j-2a,tW1+4"”
W tym wzorze oznaczajg:

Ei.7i (dla tubka) > 37 ittirtt nafon Q A Mw
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tf= #20s; &= 2naa2; e= a2(2-f-2«a); tt~ 6jgy Vv’

d — P(«2 0s)+ aa3; /=m?«»; 5= dqi(2? —a);
Ar= 2'[/-{- a@2-f- 3()].
Warto$¢ stycznej podporowej (w punkcie U) okre$la .sie wzorem;

za$§ moment zgiecia tubka w punkcie wzorem:
An=li .-Jé) -f-0 al—l.

fy Wptyw sit poziomych na podktad moze byé praktycznie po-
miniety. Moment zgiecia szyny pod dziataniem' sity poziomej U przy od-
stepie podktadéw a w przyblizeniu:

M =0fiHa.

Dziatanie dynamiczne obcigzerh na tor kolejowy objawia sie wydatnem
zwiekszeniem obcigzen pionowych i ma swoje zrédto w wzmozonem
wahaniu resoréw, w szkodliwych ruchach lokomotywy, w dziataniu wolnej
sity odsrodkowej, wytworzonej przez przeciwwage kota pedowego, w nie-
réwnomiernem wgtebieniu obydwu tokéw, w falistem- ugieciu i w piono-
wych wahaniach sprezystego toru. Wplywy te mogg w warunkach nie-
korzystnych sumowac sie i zwiekszy¢ nacisk statyczny o 100—140%.

Sity poziome mogg przy wielkich chyzosciach i lichym stanie toru
i pojazdéw osiggna¢ wielko$¢ pionowego obcigzenia kota, a wyjatkowo
nawet je przewyzszyé. W ruchu regularnym i na starannie utrzymanym
torze wynoszg 0,25—0,30 ciezaru kota.

Wielkie sity poziome wywotujg osie odcigzone, natomiast najwieksze
sity pionowe osie przecigzone; dlatego obydwie sity nie moga wystepowaé
réwnocze$nie w swych najwiekszych warto$ciach.

Skibinski zaleca nastepujagce postepowanie przy obliczaniu
nawierzchni. Przekréj szyny przyjmowaé zuzyty do dopuszczalnej gra-
nicy; nalezy wprowadzi¢ obok normalnego obcigzenia statycznego odpowiednie
przecigzenie osi {dlatoru dobrze utrzymanego25°/,,, dlatoru zuzytego 50%
obcigzenia normalnego), wreszcie uwzgledni¢ wplyw sity poziomej, ktdrej wiel-
kos¢ mozna przyja¢ mniej wiecej réwng wielkosci przecigzenia pionowego.
Uwzgledniajac wspdlne dziatanie sit pionowych i poziomych, w ten sposéb
okre$lonych, mozemy dopp$ei¢ znacznie wieksze naprezenia, niz w-innych
konstrukcjach inzynierskich i doprowadzi¢ naprezenie w ch-wili, gdy szyna
z powodu zupetnego zuzycia ma by¢ z toru usunieta, prawie do granicy
proporcjonalnosci, a wiec doj$¢, a nawet przekroczy¢é 3000 kg/cm2.

Podktady z zelaza zlewnego moga by¢ naprezone do 1600 kg/cm2, za$
drewniane do 100 kg/cms.

Dopuszczalne naprezenie zwiréwki i wglebienie podktadu mozna przyjaé
podiug Engessera:

dla znamienia podtoza C = 3 8 30
wgtebienie podkfadu . y<= 050 0,25 0,10 c«i
naprezenie zwiréwki p— 150 2,00 3,00kg/cm2

IX. Ukladanie toru.

i Po wyréwnaniu podtorza i po nadaniu mu przepisanego profilu na-
stepuje dokladne -wytyczenie osi toru podiug kierunkéw i wysokosci.
IV prostych wystarcza podanie punktéw kierunkowych w odstepach co 100 m ;
luki tyczymy wraz z krzywemi przejSciowemi, oznaczajac ich poczatki i korce,
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184 Budowa i utrzymanie toru.

oraz punkty posrednie w odstgpach 10 lub 20 m, zaleznie od wielkoSci pro-
mienia.

Kolki* -wysokosciowe umieszczamy na krawredzi podtorza w odstepach
co 50—100 w, oraz w punktach zaloméw spadku, oznaczajac poczatki, konce
i $rodki tukéw wyokraglajacych.

2. Dostawa materjatdéw nawierzchni. Przy budowie nowej linji
kolejowej urzadzamy w odstepach co Kkilka kilometréw place sktadowe, na
ktére dowozimy szyny z drobnym materjatem, podkiady i ewentualnie zwir.
W ton sposob dzielimy szlak kolei na odcinki, na ktérych uktadanie toru
rozpocza¢ mozna réwnocze$nie. Z placow sktadowych dowozimy materjaty
do miejsca roboty -wézkami roboczemi, uruchomionemi recznie lub sitg koni.
Je$li budowe toru rozpoczynamy od stacji kolei istniejacej, wéwczas dowo-
zimy™ materjaty do miejsca roboty pociggiem, popychanym lokomotywa,
bposéb ten konieczny jest takze wtedy, gdy brak odpowiednich drog utrudnia
lub uniemozliwia transport mateijaltdéw na place skfadowe. Najkorzystniej
rozpocza¢ budowe toru od wysypania warstwy zwiru na grubo$¢ do dolnej
krawedzi podktadéw, jednak sposob ten mozliwy jest tylko, gdy mamy dostepne
zrodta zwiru wzdtuz linji i mozemy je bez trudnosci eksploatowac¢ przy po-
mocy taczek lub wozkéw, albo tez gdy budujemy drugi tor obok istniejg-
cego. AV zwyklych warunkach uktadamy tor na koronie podtorza, poczem
dopiero dowozimy zwir pociggami.

3. Uktadanie toru rozpoczynamy roztozeniem podktadéw w ustalonych
odstepach przy pomocy #taty o dtugosci szyny z oznaczonemi na niej od-
stepami osi podktadéw. Na podktadach rozmieszczamy ptyty podktadowe,
a na nich szyny, ktére dowozimy wdzkami, a nastepnie przenosimy na
miejsce ufozenia recznie, postugujac sie zelaznemi kleszczami. Ulozone
szyny wiagzemy tubkami, $ciggajac kazda pare tubkéw dwiema skrajnemi
$rubami, znaczymy na szynach kreda potozenie $rodkéw podktadéw, pod-
suwamy podktady na wilasciwe miejsce, sprawdzamy prostopadie utozenie
stykéw i zaktadamy w szparach stykowych blaszki lub deseczki celem usta-
lenia ich wielkosci. Przy uktadaniu unika¢ rzucania szyn i zelaznych pod-
ktadéw; tubki, ptyty podktadowe i $ruby oczysci¢ przed zalozeniem. Na-
stepuje przytwierdzenie szyn do podkfadéw najpierw w jednym toku, potem
w drugim z zachowaniem doktadnej szerokosci tom. Kazda szyne przy-
twierdza sie, zaczynajac od podktadéw stykowych. Gwozdzie wbija sie
w podktad miotem, $ruby wkreca sie kluczem. Dla $rub nawiercamy otwory
Swidrem o S$rednicy ¢s grubosci $ruby: dla gwozdzi nawiercamy otwory
tylko w podktadach twardych. Gwozdzenie tom wymaga wprawnych ro-
botnikéw; wadliwie white gwoZzdzie wyciaga sie z podkfadu dragiem ze-
laznym z kozig tapka.

6* Po torze, z grubsza utozonym, dowozimy zwir i podnosimy tor
do projektowanego poziomu, podwazajac podktady dragami lub podnoszac
sarne wraz z podktadami przy uzycia lewarkéw. * Nastepuje podbicie pod-
ktadéw' zwirem; w ten sposéb uzyskujemy ustalenie potozenia tom; staranne
wykonanie tej czynnosci jest wazne. Podnosimy tor naraz na wysoko$¢
nie wieksza, niz 10—15 cm dla lepszego ubicia zwiru i dla umkniecia wy-
giuama szyn. Podbijanie podk%adow uskuteczniamy podbijakami réwno-
cieStiie z obu stron, whijajac rwir z boku_ pod podstawe podktadu. Wy-
soksec tom sprawdza sie zapomoca faty z libelg na kotkach wysokosciowych,
a TUout niemi na oko, lab przy uzyciu krzyzéw. Hoéwnoezesaie sprawdza
sie rébwng wysoko$¢ oba tokéw w prostych. Przechytke toru w lukach
uzyskuje sie prres wyzsze, podbicie toku zewnetrznesro i sprawdza zapo*
saocg prawidta schodkowego.

Podczas pc*Mjania przeprowadzamy regulowanie toru do potozenia

2 wytyczong. Nastepnie zakladamy na stykach reszte $rub
i crkrecasny Huczem nasrubki. dobijamy srwmdlae i dokreeam r $rubr.
era* nsawamy wkiadki re szpar stykowych. '
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Po przejsciu pierwszych pociagéw tor osiada sie i musi hy¢ powtérnie
podbity i uregulowany, a nastepnie jeszcze raz po uptywie 1—2 miesiecy.
Po ostateczuem podniesieniu i uregulowaniu toru dopeinia sie zwiru do
gornej krawedzi podktadéw i nadaje zwiréwco przepisany profil.

Roboty uboczne przy uktadaniu toru.

1. Wykonanie zacioséw w podktadach drewnianych, jesli szyna ma spo-
czywa¢ na podktadzie wprost, lub za posrednictwem plyt podktadowych
rownolegtych. Zaciosy najlepiej wykonywa¢ maszynowo na ptacach sktado-
wych; na miejscu uzycia wykonywa sie je recznie przy uzyciu eiesaka
i prawidta, podajacego odstep i pochylenie zaciosow.

2. W Iukach powinny szyny by¢ giete odpowiednio do wymaganej

strzalki / = r Y gdy | jest dtugo$cia szyny, a li promieniem tuku. Stuzg

do tego osobne urzadzenia, ztozone z 3 walcdw, ustawionych tak, ze szyna
przeprowadzona miedzy niemi, otrzymuje zgdang strzatko. Wyginanie szyn
przez obcigzenie, bicie miotem, lub rzucanie jest niedopuszczalne, itowe szyny
sa dbugie i sprezyste, wiec moga by¢ uktadane bez poprzedniego giecia,
a'potrzebng strzatke osigga sie przy gwozdzeniu, wyginajac szyne przy
pomocy draga.

3. Skracanie szyn przeprowadza sie na zimno przy uzyciu pity. Do
wiercenia dziur stuzy wiertarka reczna.

4. Wyposazenie szlaku stanowia nastepujace znaki:

a) znaki kierunkowe, ustawiane na krawedzi podtorza w poczatkach
i koAcach tukéw z podaniem promienia, dugosci tuku, przechytki i po-
szerzenia toru:

b) znaki spadkowe w punktach zatomu spadku z podaniem dtugosci
i wielkosci stykajacych sie spadkéw;

c) znaki odlegtosciowe, ustawiane w odstepach co 100 m ;

d) znaki wysoko$ciowe, umieszczone ua statych punktach tinji, jak np.
przyczétki mostow itp.

X. Utrzymanie toru.

Tor powinien by¢ stale i umiejetnie dozorowany, chroniony od uszkodzen
i utrzymywany w dobrym stanic. Uszkodzenia co rychlej naprawia¢, a ca-
tos¢ torn, lub jego poszczeg6lne czesci jwymieniaé, gdy zuzycie ich osiggneto
dozwolong granice. Stan toru zalezy od stanu jego czesci sktadowych i od
jednostajnego, a statego utozenia podkitadéw w podtozu.

Czynnosci, zwigzane z utrzymaniem toru, sa:

1 nadzér i ochrona toru; 2. naprawia toru drobna i gtéwna; 3. odbu-
dowa toru.

Wszystkie te roboty nalezy wykonywaé bez przerwy ruchu i ile mo-
znosci bez zwalniania biegu pociggéw. Przeprowadza sie wiec je czesciami,
odpowiednio do czasu miedzy pociggami. Potrzebne materjaly i narzedzia
przygotowac¢ i przeprowadzi¢ robote wedtug $cisle utozonego planu. Miejsce
pracy ostoni¢ w razie potrzeby sygnatami ua zatrzymanie tub na wolng
jazde pociagu.

Nadzo6r i ochrona toru. O stanie toru przekona¢ sio mozna przez
przejazd linji na lokomotywie, na platformie ostatniego w-agonu, lub drezyna,
albo tez przez obchéd pieszo. Straznik obchodowy bada podczas ob-
chodu stan toru i wszystko, co mogtoby zagraza¢ bezpieczenstwa ruchu,
stara sie usuna¢ sam, lub zagradza miejsce zagrozone sygnatami i zawia-
damia sasiednie stacje o niebezpiecznem uszkodzeniu toru. Bada gwozdzie,
Sruby podkladowe i stykowe i ewentualnie dobija je, tub dokreca; oczyszcza
ztobki dla rgbka kota ua przejazdach w poziomie, usuwa chwasty i poprawia
zwirbwke, a w zimie zgarnia $nieg z szyn dla sprawdzenia stanu tgcznikow.
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W razie pekniecia szyny zagTadza miejsce pekniecia sygnatami i daje znaé
torowemu, ktéry przeprowadza wymiane szyny. W miare moznosci podsuwa
podktad pod pekniecie i przybija do niego oba pekniete korice, poczem moze
przepusci¢ pociagg z matg chyzoscig. Mozna réwniez zwigza¢ czasowo szyne
peknietg tubkami ptaskiemi, rozpartomi szpong i klinem. T orowy dokonywa
przegladu swego odcinka codziennie. Nadzorca kolejowy (banmistrz)
obchodzi przydzielony mu odcinek w okresach czasu, oznaczonych prze-
pisami, przyczem bada stan toru, kontroluje czynnos$ci torowych i straznikéw,
zarzadza potrzebne roboty i sprawdza pomiar toru co do szerokosci i wyso-
kosci, dokonany przez torowego. Pomiar toru nalezy przeprowadza¢ w od-
stepach czasu, okre$lonych przepisami i dokonywuja go po czesci straznicy
obchodowi (szeroko$¢ toru), a po czesci torowi (wysokos$¢ szyn).

Naprawa toru. Naprawe toru przeprowadzajg na przydzielonych im
odcinkach stato partje robocze pod nadzorem torowych. Rozrézniamy na-
prawe drobng i gtébwng. Naprawe drobng przeprowadza sie doraznie
w miare potrzeby, za$ gtdwng na linjach z silnym ruchem corocznie; przy
stabszym ruchu raz na 2—3 lat.

a) Do naprawy drobnej naleza: przebicie gwozdzi lub wkrecenie
Srub w inne miejsce, gdy szeroko$¢ toru ulega pod wptywem ruchu zmianie,
przekraczajacej dozwolono granice; podbicie osiadtych podktadéw; regulo-
wanie kierunkéw tom; regulowanie szpar stykowych; réwnanie wysadzili;
dosypywanie i oczyszczanie zwiréwki; wymiana poszczeg6lnych podktadéw,
szyn | tacznikéw.

6) Do naprawy gtéwnej zaliczamy podnoszenie i podbijanie tom
znaczniejszej dtugosci, oraz obszerniejsza wymiane poszczegdlnych czesci
sktadowych nawierzchni, przyczem obydwie czynno$ci odbywajg sie zwykle
réwnoczesénie. Przed przystapieniem do podnoszenia tom sprawdza sie .jego
stan ogdlny: stan zwiru, podktadéw i tacznikéw, wielkos$¢ szpar stykowych
i ich wzajemne ulozenie, rozmieszczenie podktadéw, szerokos$¢ toru, a ua
linjach dwutorowych odstep toréw. Ewentualne braki usuwasie; zanieczyszczony
zwir zastepuje $wiezym, zepsute podktady wymienia itp. Pojedyncza wymiana
szyn i podkladéw przestaje by¢ celowa, gdy ilo$§¢ juz wymieniona dosiega
potowy i wowczas przystepujemy do wymiany catkowitej. Na podstawie do-
Swiadczenia ustala sie pewien okres czasu, po uptywie ktérego trzeba prze-
prowadzi¢ wymiane ciggta podkitadéw; niekiedy przyspieszenie tej wy-
miany wywotajg inne okolicznosci, jak np. zmiana typu podktadéw przy
ogdlnem wzmacnianiu tom itp. Wymiane szyn przeprowadza sie stopniowo przez
dtuzszy okres czasu, wybierajac najpierw odcinki, gdzie jest najpilniejsza.
Z wymiang szyn taczy sie zazwyczaj wymiane podktadéw. Przy podktadach
miekkich, trwajgcych stosunkowo krétko, nie trudno utrafi¢ pore odpowiednig
do réwnoczesnej wymiany, jednak robimy to zazwyczaj i przy podktadach
debowych, tern wiecej, ze usuniete zdrowe jeszcze podkiady moga-by¢ z ko-
rzy$cig uzyte do wymiany pojedynczej, lub dla toréw stacyjnych. Przy
réwnoczesnej wymianie szyn i podktadéw nalezy odnowi¢ zupetnie Zwiréwke
i w ten sposéb ciggta wymiana szyn pocigga za soba zwykle catkowitg
odbudowe toru.

Odbudowa toru. o) Je$li przerwy miedzy pociagami sg dtuzsze — 2 do3
godzin — wymieniamy jednoczes$nie cato$¢ toru. Odkrywamy podktady na
przestrzeni okoto 100 m, odejmujemy tubki, wyciggamy gwozdzie i Sruby,
zdejmujemy szyuy i usuwamy podktady. Zwiréwke wzruszamy, usuwamy
jey czesdci nieprzydatne i reszte wyréwnywamy do poziomu nieco nizszego,
niz poziom dolnej podstawy podktadéw. Dalsza czynno$¢, jak przy budowie
nowego toru.

b) Drugi sposéb polega na przygotowaniu obok toru gotowych ogniw
toru, tj. par szyn, przytwierdzonych do podktadéw, ktore uktada sie nad
rowem w przekopie, lab nad skarpg nasypu. Mozna tez przygotowywac te
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ogniwa na torze w czasie miedzy pociggami i przesuwa¢ na walkach na
pomosty. Po odkryciu podkfadéw i po usunieciu starego toru spulchnia sie,
oczyszcza i uzupetnia zwiréwke, a nastepnie wsuwa sie gotowe ogniwa
i wigze z poprzedniemu Sposéb ten, gorszy od poprzedniego, nadaje sie
przy mniejszych odstepach czasu miedzy pociggami.

c) Trzeci sposéb, uzywany w przypadkach silnego ruchu, gdy oba po-
przednie nie moga by¢ zastosowane, polega na wymianie szyn z pozosta-
wieniem starych podkladéw, ktére nastepnie wymienia sie stopniowo ze
zwiréwka.

Praca na torze trwa caty rok. Gdy nadchodzi pora topnienia $niegu,
nalezy utatwi¢ odptyw wody przez oczyszczenie rowéw, podbi¢ miejsca
osiadle, sprawdzi¢ i ewentualnie poprawi¢ szoroko$e toru, uregulowaé
jego utozeniedw prostych i -wlukach, a wreszcie przeprowadzi¢ wymiane
pojedynczg szyD, podktadéw i tacznikéw. Okres letni wiasciwy do przepro-
wadzenia naprawy ciagtej, przy ktdérej nalezy odkryé wszystkie podkiady,
oczysci¢ i uzupetni¢ zwir, wymieni¢ uszkodzone czesSci nawierzchni, spraw-
ia¢ i uregulowac tor i styki, podktady podbi¢, zasypa¢ zwirem i uporzad-
kowa¢ caty przekrdj poprzeczny. W razie potrzeby przeprowadza sio réwno-
cze$nie catkowita wymiane podkiadéw, zwiru lub szyn, albo zupeing
odbudowe toru. Jesienig nalezy tor doprowadzi¢ do zupetnego porzadku
i powierzchnige zwiréwki starannie wyréwnaé, by unikng¢ zbiornikéw dla
wody i $niegu. W zimie ogranicza sie roboty na torze do potrzeb ko-
niecznych, a wiec -wymienia si¢ pekniete, lub uszkodzone szyny i tgczniki,
réwna sie¢ wysadziny, oczyszcza tor ze $niegu, oraz reguluje sie szeroko$¢ toru.

Ochrona toru przed zawianiem. Na zawdanie $niegiem narazone sg
odcinki trasy, lezace w wysokosci terenu, korony wysokich nasypéw i plytkie
przekopy, jesli wiatry maja kierunek zblizony do prostopadtego do osi toru
Juz przy projektowaniu kolei nalezy z uwagi na zawdeje $niezne unikaé
uktadania niwelety w wysokosci terenu, lub w phytkim przekopie. Nasypy
o wysokosci 0,7—1,0 ni nie doznaja zawiania.

Urzadzenia zapobiegawczo przeciw zawianiu (por. tez Cze$¢ | Podrecznika,
str. 100):

0) Przenoszace $nieg poza tor; tu naleza: podniesienie toru do
potrzebnej wysokosci; sptaszczenie skarp przekopu; osobne budowle, zwigksza-
jace chyzo$¢ wiatru nad torem.

Jesli niweleta toru lezy w poziomie terenu, moze podniesienie jej o kilka-
dziesigt cm wyzej okazaé sie tafsze, niz inne urzadzenia ochronne. Sptaszcze-
nie skarp przekopu mozliwo tylko przy bardzo ptytkim, przekopie i na ta-
nich gruntach. Nachylenie skarp trzeba obiera¢ 1:10. Do budowli, zwieksza-
jacych chyzo$¢ wiatru nad torem, nalezg pochyte dachy na skarpach prze-
kopu pomystu Hovie'go i piramidy Kudmckiego.

6) Zatrzymujace $nieg przed torem. Tu naleza: pasy zalesione,
mury, parkany lub ploty; watki ziemne; rozszerzenie przekopéw i zastony
ruchome. Pasy zalesione otrzymaé¢ powinny szeroko$¢ 12—15 m i odpo-
wiedni rodzaj drzew (lepsze szpilkowe). Mury stosujemy woéwczas, gdy
mamy kamien pod reka, zreszta stawiamy parkany ze starych podktadéw,
z desek miedzy podkitadami, albo ploty grodzone z toziny. Zaleca sie sa-
dzenie krzak6w koto parkanu, gdyz po paru latach wyrosng i pozwolg
na usuniecie zniszczonego parkanu. Wysoko$¢ zastony zalezy od gtebokosci
przekopu i od wielko$ci spodziewanych zasp, a to znéw zalezg od miejsco-
wych stosunkéw klimatycznych i od wielkoSci otwartej .przestrzeni przed
torem. Nad gtebokim przekopem ustawiamy parkany na krawedzi przekopu;
przy plytkich przekopach nalezy odsunag¢ sie od tej krawedzi. Przy bardzo
silnych zawiejach dobrze uzy¢ podwdéjnych parkanéw, z ktérych jeden usta-
wiamy tuz nad przekopem, a drugi odsuniety. Wtedy wysoko$¢ parkanu
moze by¢é mniejsza. W przejSciach z przekopu do nasypu zachodzi obawa
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zasypania wlotu do przekopu. W tych punktach dobrze jest ustawi¢ kolisto
drugi parkan (fig. 211) i przedtuzy¢ go nieco w strone przekopu. Potrzebng
wysoko$¢ parkanu najlepiej ustali¢ do$wiadczalnie. Watki ziemne odpo-
wiednie tam, gdzie mamy nadmiar materjatu ziemnego uzy¢ na odktady.
Rozszerzenie przekopu stanowi dobrg ochrono przed zawianiem, sposéb
ten mozna jednak stosowaé tylko pod-

czas budowy, gdy brakuje materjatu na

nasyp. Zastony ruchome skiadajg

sie z oddzielnych tablic o dtugosci

——————— — -—eme-—  2,5—3,0»!, a wysokosci 1,5—2,0 m,
zbitych z tat na podobienstwo sztachet

- v' ooy Ustawia sie je pionowo i przywigzuj«
-_ v do kotéw, whitych w ziemie, albo pochyto
Fig. 2li. i podpiera kotem z tytu. Nie wymagaja

one zakupna gruntéw, gdyz wystarczy
dzierzawa na okres zimowy; sa jedyne tam, gdzie z powodu zmiennego kie-
runku wiatréw zastony state nie odpowiedziatyby celowi, a wreszcie dajg
sie podnosi¢ w miare narastania zaspy.

Koszta utrzymania toru zalezag od ustroju toru i jego stanu (nowy,
czy stary), od wielkosci ruchu, od rodzaju i potozenia podtorza, oraz w wy-
sokim stopniu od dobroci zwiréwki. Roboty okoto utrzymania toru przepro-
wadza sie ogélnie systemem dniéwkowym, gdyz nalezyte okreslenie cen
akordowych jest bardzo trudne wobec réznorodnych stosunkéw na poszcze-
gélnych przestrzeniach i wobec wptywu chwilowych warunkéw atmosfe-
rycznych, a nadto braku gwarancji starannego wykonania. Dla przecietnych
stosunkéw mozna okresli¢ potrzebng ilos¢ dniéwek roboczych na rok i 1 km
toru wzorem

D —a-j-30 Vg,

przyczem n oznacza ilo$¢ pociggdw na dobe, za$ a jest liczbg, zalezng od
jakos$ci podtoza i zwiréwki. Waha ona od 50 do 100. Dla kolei AVarszawsko-
Wiedenskiej dla toru z szyn o ciezarze 31,4 kgjm b. podaje prof. Wasiutynski

wzo6r: D = 200 -j- 40 y?T. — llo$¢ ta dla toru z szyn o ciezarze 38 kg/m h.
spada 0 25%, za$ dla linij dwutorowych o 20% wobec jednotorowych. Tory
stacyjne wymagajg zaledwie % czesci robocizny, potrzebnej przy torach
na szlaku. Wymiana ciggta podkladéow wymaga 190—470, za$ wymiana
szyn i podktadéw 280—660 dnidwek na 1 km toru.
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Potgczenia torow.
I. Rozjazdy i skrzyzowania.

A. Cze$¢ teoretyczna.

Rozjazdy dozwalajg na przeprowadzanie poszczegélnych pojazdéw i ca-
tych pociggéw z jednego toru na drugi bez przerwy jazdy.

Rozrézniamy rozjazdy proste i tukowe.

Kazdy rozjazd sktada sio z trzech czesci: ze zwrotnicy, z krzy-
zownicy i z toréw taczacych te dwa elementy.

Rozjazd prosty (fig.212). Z prostego toru zasadniczego A P naste-
puje odgatezienie toru bocznego A Q, zwanego torem zwrotnym. Czes¢
AD zowiemy zwrotnicg;
sktada sie ona z dwéch iglic
i dwoch opornic. Opornica
zewnetrzna A'E' i iglica we-
wnetrzna 1" D", nalezace do
toru zasadniczego, sg zawsze
proste; iglica zewnetrzna 1’D "’

i opornica wewnetrzna A" E", a 1 s b

nalezace do toru zwrotnego, 1 re=T"
moga by¢ proste albo zakrzy- Schemat Q
wione. Rozpory r, taczace

obie iglice i ciegiel w,

prowadzacy do przyrzadu zwrotniczego Z, stanowig dopetnienie
ustroju zwrotnicy.

Styk opornic A, wysuniety o wymiar w przed ostrza iglic |, stanowi
poczatek rozjazdu. Punkty D' i D" zwiemy osadg iglicy.

W punkcie O, odlegtym o dtugo$¢ pod matematycznego punktu
skrzyzowania K, przechodzi tuk toru zwrotnego w prostg skrzyzo-
wania GQ, w ktérej znajduje sie krzyzéw nica HB'C'. Prosta skrzy-
zowania sktada sie z czesci przed skrzyzowaniem G'K, w ktérej zawarta
jest przednia prosta krzy zownicy: ffAC= W, z tylnej prostej
krzyzowniey KB'— KC' = k" i z prostej poza krzyzownicg B P ~ g\
wzglednie CQ — q". Punkty P i Q stanowig zakonczenie rozjazdu. Obu-
stronne kierownice k zabezpieczajg pocigg od wykolejenia podczas prze-
jazdu przez krzyzownica. Przeciecie sie przedtuzonej prostej osi toru
zwrotnego z osig toru zasadniczego nazywamy $rodkiem rozjazdu S.

Kat t, zawarty miedzy prostemi osiami obydwu toréw, nazywamy ka-
tem skrzyzowania rozjazdu i podajemy go albo w stopniach, albo
tez jako stosunek skrzyzowania, piszac styczng togo kata w postaci
utamka wiasciwego lub dziesietnego.

Kat skrzyzowania r, promiefh tuku toru zwTotnego p i przednia prosta
skrzyzowania p pozostaja we wzajemnej zaleznosci, a mianowicie warto$¢
promienia p ro$nie ze zmniejszaniem sie kata t i prostej p. Diugosé
prostej p wynosi zazwyczaj 2,5—3,0 ni; w nowszych rozjazdach z wigkszemi
katami skrzyzowania spada prawie do wartosci k' (zazwyczaj nie ponizej 1 m).

Wielko$¢é prorgienia tuku toru zwrotnego obiera¢é nalezy odpo-
wiednio do typu kolei i do waznosci rozjazdu. Rozjazdy kolei gtéwnych,
po ktérych przejezdzaja mcate pociagi, nie powinny otrzymywacé promieni
mniejszych niz 180 m. Rozjazdy wjazdowe i wyjazdowe w torach gtéwnych,
po ktérych jazda odbywa sie po torze zwrotnym, otrzymywac powinny “wieksze
promienie — 300 do 500 m — jezeli nie chcemy zmniejsza¢ chyzoséi jazdy.
Wogoble nalezy uktady toréw stacyjnych tak projektowaé, by szybkie po-
ciagi nie przejezdzaty po torach zwrotnych rozjazdéw. Rozjazdy na torach
bocznych, po ktérych nie jezdza cate pociagi, mogg otrzymaé promienie do
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140 m, a na rozjazdach, przejezdzanych przez same lokomotywy o rozstawie
osi najwyzej 4,5 m (lokomotywy stacyjne), moze ten promierr spas¢ do 100 m.
Rozjazdy kolei podrzednych i waskotorowych otrzymuja promienie odpo-
wiednio mniejsze.

Stosunek skrzyzowania rozjazdéw kolei gtéwnych 1:8 do 1:12
(katy skrzyzowania 4° 34' 20" do 7° 7' 30"). Najczesciej 1:91i 1:10. Wedtug
P.P. U. powinny rozjazdy kolei gtéwnych, po ktérych przechodza zorganizo-
wane pociggi po torze zwrotnym, otrzymac stosunek skrzyzowania nie
wiekszy niz 1:10 (t= 5°42'38"). Na kolejach lokalnych dochodzi ten sto-
sunek do 1:6 (x= 9°28'), a na waskotorowych jeszcze wyzej.

Na planach stacyjnych oznaczamy tory i rozjazdy liujami osiowemi. W ta-
kiem przedstawieniu bedzie rozjazd zupetnie okreslony, jesli podamy jego
poczatek, Srodek i koniec, oraz koniec krzyzownicy i wielko$¢ kata skrzy-
zowania. Otrzymamy w ten sposéb schemat rozjazdu prostego (fig. 212).

Zaleznie od strony, w ktérg zbacza tor zwrotny, rozrézniamy rozjazdy
prawo- i lewozwrotne.

Rozjazd tukowy rézni sie od prostego tylko tern, ze tor zasadniczy
jest rowniez zakrzywiony z wyjatkiem partji zwrotnicy A D, ktdra pozostaje

niezmieniona, i prostej skrzyzowania, ktéra znajdowac sie musi i w torze za-
sadniczym.

Jesli krzywizny obu toréw sg zgodnie skierowane, otrzymujemy rozjazd
tukowy jednostronny (fig. 217); w przypadku krzywizn odwrotnych
powstaje rozjazd tukowy dwustronny (fig. 218). Szczegdlny przypadek
rozjazdu tukowego dwustronnego stanowi rozjazdsymetryczny (fig. 219),
w ktdrym wszystkie elementy rozjazdu sg symetrycznie utozone wzgledem
przedtuzonej osi toru prostego, poprzedzajgcego rozjazd. Rozjazd taki mozna
urobi¢ tylko przy uzyciu zwrotnicy z prostemi iglicami i opornicami. Roz-
jazdy z zakrzywionemi iglicami, w ktérych promienie obu toréw sg jednakowe,
zwane powszechnie symetrycznemu nie sg niemiw $cistem tego stowa znaczeniu.

Rozjazdy tukowe znajdujg zastosowanie przy drogach zwrotniczych
i przy potaczeniach toréw tukowych.

Odgatezienie z toru tukowego przy zastosowaniu rozjazdu pro-
stego : w tor tukowy wkiada sie prostg i taczy jg z nim zapomoca tukéw
0 mniejszym promieniu (fig. 213). Dtugo$¢ jej'wynosi: 2e= a-}-& Z

Dtugos$¢ i, obieramy zazwyczaj réwng wymiarowi q’ danego rozjazdu,
chociaz moze by¢ ona mniejszg, a nawet réwng zeru. Diugos$¢ prostej | we-
dtug N.Z. ma wynosi¢ conajmniej 6 m, jesli odgatezienie nastepuje w od-
wrotng strone; przy odgatezieniu w te samg strone zaleca sie wigczenie
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prostej 6 m dtugiej, jesli promieri luku poprzedzajacego rozjazd wynosi mniej
niz 500 m. Z rysunku (fig. 213) otrzymujemy:
= ®= eteug-|-; t—rtang—m T = ii tang—;
Z = R arc'i.

Zastosowanie rozjazdu prostego wymaga zazwyczaj do$¢ znacznego prze-
suniecia osi toru v, niezawsze mozliwego, a przerwa w ciggtosci krzywizny
powoduje zaburzenia w jezdzie. Przy promieniach li < 700 m wypadajg pro-
mienie tukéw r zbyt male.

Korzystniejszy jest rozjazd tukowy, ktérego wiozenie wymaga utozenia
dwoch prostych, zawierajgcych kat 180 — P, i potaczenia ich obustronnego
lukami 0 mniejszych promieniach (fig. 214). Dtugosci prostych / i ~ j.w.;
rachunek jednak upraszcza sie znacznie, je$li przyjmiemy D T— TDu
czylie= |I-f-a'= b-|- Z.

Wtedy:

€ Cos P

r sh-E p
“ 1= -K—*C0s - |------ (li—r)cos-—esin

t= rtang? ~; T= R tang i = Rarctp

1los¢ a okresla odstep wierzchotka Ttuku toru zasadniczego rozjazdu od
tuku pierwotnego. Faktyczna -wielko$¢ przesuniecia toru:

3 3
V =v + rotaug — tang —,

przyczem rQjest promieniem tuku toru zasadniczego rozjazdu. W trudnych
przypadkach mozna uzyska¢ zwiekszenie kata nachylenia prostych DT i TDx
przez zwrdcenie toru zasadniczego rozjazdu w kierunku na odgatezienie.
Woéweczas kat ten wyniesie t przy zastosowaniu rozjazdu prostego, at+ {5
przy rozjezdzie tukowym jedno- wzglednie dwustronnym. Przesuniety tor
gtéwny otrzyma na dtugosci rozjazdu tuk o matym promieniu tuku toru
zwrotnego. Zupetng ciagto$¢é tuku toru gtéwnego w obrebie rozjazdu osia-
gniemy, przeprowadzajac tuk przez zwrotnice i krzyzownice, ktére w tym
wypadku otrzymuja odmienne uksztattowanie. Sposéb ten zastosowano
w nowszych czasach na kolejach pruskich przy uzyciu iglic sprezystych
i krzyzownic z zakrzywiong

krawedzig toru zasadniczego.

Dla stosunku  skrzyzowania .+

1:10 wykonano odgatezienia * ;

<apromienia toru zasadniczego

500, 750 i 1000 m z krzywi-

znami toru zwrotnego 170, 190

i 250 m. Podobnie wykonano

takie odgatezienia dla stosunku 3L

skrzyzowania 1: 14 przy pro-

niieniack 500 i 750 m w torze

zasadniczym oraz 250 i 300 m Fig. 215.

w torze zwrotnym.

Obliczenie rozjazdéw. 1. Zwrotnica. Rozrézniamy trzy rodzaje
zwrotnic:

a) Iglica i opornica, nalezace do toru zwrotnego, sg zakrzywione
(fig. 215). Koniec iglicy nie przebiega styczniedo opornicy, ho wypadiby
zbyt staby i wymagatby zbyt diugiej obrébki. Kat w obieramy w gra-
aicach od 0° 30r do 0°50'. Ra wymiar gz sktada sie szeroko$¢ ztobka
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192 Potgczenia toréw.

miedzy iglica i opornicg i szeroko$¢ gtowki iglicy. Praktycznie najmniejsze
wymiary ztobka wynosza: dla kolei normalnotorowych 52 mm; dla szero-
kosci toru 1,0 m do 44 mm; dla szerokosci toru 0,76 m do 42 mm. Wymiar gt
wynosi 108—125 mm dla kolei normalnotorowych, a 75—90 mm dla wasko-
torowych.

Zw. obiera sio gz, tui pi, a oblicza kat y na osadzie i dlugo$¢ rzutu
iglicy i z wzoréw

cosy = costu—%; i = 2 picos i‘gﬂl sin iy—_z—tl.J
Rzeczywista dtugos¢ iglioy: i' = piarc (y — to).
Znaleziong warto$¢ dla i zaokraglimy i wyrachujemy zmienione gz z wzoru
gz= ﬁpi st T+g tUsm iY«g—lo.

Celem otrzymania krotkiej iglicy i wielkiego kata y obieramy mate war-
tosci promienia pi. Dla kolei gtéwnych 180—300 m ; dla lokalnych normalno-
torowych 100—200 m, dla szerokos$ci toru 1,0 m od @ do 100 m; dla szero-
kosci toru 0,75 m od 40 do 70 m ; dla tramwajéow 12—50 m. Na kolejach
gtéwnych dtugos¢ iglicy 4,6—6,0 m; na lokalnych i podrzednych schodzi do
3,0 mi nizej. Kat y otrzymuje warto$¢ 1°40' do 2° 15'.

Dla obliczenia dtugosci obrobienia iglicy potrzebne sa dtugosci:

Diugos¢ obrébki iglicy TL —y/2 pi (bi -{--3) —

Potozenie iglicy prostej w torze zasadniczym i zakrzywionej opornicy
wewnetrznej zalezy od poszerzenia w luku toru zwrotnego rozjazdu, ktére
wynosi zw. 12—25 mm zaleznie od wielko$ci promienia. Na zwrotnicy
z iglica zakrzywiong nalezy to poszerzenie zachowac, jednak na ostrzu iglicy,
gdzie tor jest juz prosty, nie moze ono przekroczy¢ 10 mm. Wobec tego
opornica wewnetrzna ma przebieg nieregularny (fig. 215). Miedzy punktami
E" iL" wygieta jest w tuk o promieniu po— pi —s — e (gdzie e= wiel-
ko$¢ poszerzenia); na partji zetkniecia z obrobiong iglicg L"J" bedzie prosta,
utozona tak, by w punkcie I" poszerzenie toru nie przekraczato 10 mm
Od punktu /' wstecz zagubimy to poszerzenie na dtugosci jednej szyny,
za$ wprzéd na dtugosci iglicy prostej. Z figury 215 otrzymujemy:

ni= e—-g; ii= £ 1"L"= Vv2p,(bi—-a)—";09,, 0z-f -2

6) Iglicaioporniea, nalezgce do tornzwrotnego, sagproBte (fig. 2
Kat w na ostrzu iglicy réwna sie'tu katowi y na osadzie i dlatego musi
by¢ maty: 1°10' do 1°50'.

Dla ustalonego g: otrzymujemy:

dtugos¢ rzutu iglicy: i— n: cotangy,
dtugos¢ iglicy: i'= gz cosecy,

dtugo$¢ obrobiong iglicy: TL = ——i".

Obie iglice sa symetrycznie odwrotne, jednakowej dtugosci.

Wobec prostych iglic jest poszerzenie toru zbyteczne, jednak celem ufa-
twienia przejscia do luku toru zwrotnego rozjazdu wprowadzamy na zwrotnicy
poszerzenie, nie przekraczajgce 10 mm. O wymiar e tegoz przesuwamy we-
wnetrzng opornice wraz z iglicg toru zasadniczego, otrzymujac: g« = gz {-<
Poszerzenie ¢ zagubimy wprzéd i wstecz na dtugosci jednej szyny.

c) Iglica zewnetrzna cze$cig prosta, cze$cig zakrzywion
Prostag wykonujemy obrobiong cze$¢ iglicy celem utatwienia obrébki, reszte
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Obliczenie rozjazdow. 193

dtugosci  zakrzywiamy lukiem, ktéry z powodu krotkosci moze otrzymac
promienie mniejsze, niz podaue pod a). Zastosowanie takich zwrotnic ogra-
niczone, bo zatom przy 1' sil-
niejszy, a 7 mniejsze, niz przy
iglicach zakrzywionych.

2.Rozjazd prosty (fig. 212).
W kolanie krzyzownicy wykony-
wamy najmniejszg dopuszczalng
szeroko$¢ ztobka «, aby mozliwie
skrocié przerwe toku miedzy ko-
lanem, a ostrzem dzioba. Stoso- Fig, 21G
wane wymiary ztobka v sg: na ko-
lejach normalnotorowych 46 mm; na kolejach o szerokosci toru1,0m —39mm;
przy szerokosci toru 0,75 m — 37 mm.

Wymiary krzyzownicy lanej: h'= v cotangz -(- (0,20—0,35 m),

k" = (b -f- b") cotang t,

przyczem b oznacza szeroko$¢ gtowki, V szerokos$¢ stopki szyny.

Dla znaku mniejszosci zajdzie potrzeba S$ciecia stopek szyn, przytyka-
jacych do konca dzidba.

Z rzutu linji D' G'K na kierunek prostopadty do osi toru zasadniczego
otrzymamy:

s —gz— p;:(cos7 — cosx)—j sinr.

Q
Zazwyczaj przyjmujemy pzip, a obliczamyt. Podstawiajac: tang 9= —

otrzymamy: sin @— z) — 2z c08 7—_(5_32 cos f.

Po zaokragleniu kata z wzglednie stosunku skrzyzowania obliczymy zmie-
nionej z wzoru:

(s—gz) — 2 p*sini-i-i sinX” -
p— i
Bmt
Tok wewnetrzny toru zwrotnego urobimy najtatwiej, stosujac state posze-
rzenie toru e. Promieri zakrzywienia tego toku wynosi wéwczas: pw— pz—s —e.
Poniewaz w punkcie G" powinna by¢ dochowana normalna szerokos¢
toru s, tok wewnetrzny otrzyma w tym punkcie zalom i przejdzie wstecz
stycznie do potozenia poszerzonego. Diugos$¢ tej stycznej w przyblizeniu:
JzG" 2po &
a kat odchylenia od prostej skrzyzowania:

tang 0 — ¥/ ¥«
t

Pw
Je$li poszerzenie toru w zwrotnicy jest mniejsze, niz w torze zwrotnym
rozjazdu, woéwczas przejscie z punktu E" do toku wewnetrznego toru zwro-
tnego uskutecznimy podobnie zapomoca stycznej, ktérej diugos¢ i kat od-
chylenia wyznaczymy dla réznicy obu poszerzen.

Diugosci tokéw: D'H = pzarc z—7) p—K-.
. X+ . X=Y
jD"H — 1/0 — 2 pz cos —H:Ism— cosr —k'.
JE"Gr'= pwarc (t—7 —o0)—(l-j-e)tang7-f-L G."
Wymiary schematu (fig. 212): a= w-J-i -f-Lo-j-k' 1-cotang
b= c= cotang “ -f-k

Kryta,, Podrecznik inzynierski. 1.J, 13 65



194 Potaczenia toréw.

Iglico zakrzywione zapewniajg tagodny wjazd na zwrotnice wobec ma-
tego kata co; posiadajg wiekszy kat ® na osadzie, umozliwiajacy zwiek-
szenie kata skrzyzowania t, a wiec skrocenio rozjazdu, albo zwiekszenie
promienia krzywizny toru zwrotnego; utatwiajg konstrukcje skupien i roz-
jazdoéw- angielskich. Iglice proste sg tatwiejsze w wykonaniu, wiec tansze;
symetryczuo$é obu iglic pozwala na stosowanie tych samych iglic dla roz-
jazdéw prawo- i lewozwrotuych; tatwe jest utozenie prostej opornicy we-
wnetrznej. Zatem zwrotnice z prostemi iglicami stosujemy dla takich rozja-
zdow, przez ktére albo cale pociagi nie przechodza, albo jadg z niewielka
chyzoscia, wiee na kolejach podrzednych lub na bocznych torach kolei

gtéwnych; natomiast wazniejsze rozjazdy kolei gtéwnych i rozjazdy an-
gielskie otrzymuja zwrotnice z iglicami zakrzywionemi.

3. Rozjazd tukowy jednostronny (fig. 217). Dla danej zwrotnic
kata skrzyzowania t i znanej lub obranej diugosci toku D"1l = Lo otrzy-
mamy dla toru zasadniczego réwnanie

Lo— {r arc gA-p' —h".
Z trzech ilosci niewiadomych — r, gip’ — obierzemy dwie i obliczymy

trzecia.

Zw. obierzemy promien r i dtugos$¢ prostejp' (podtug tych samych zasad,
eo dtugo$¢ prostej p w rozjazdzie prostym), a obrachujemy kat g z wzoru

aro 3= -t — e

Gdyby kat g byt dany warunkami zadania, obrachujemy promien),
otrzymang warto$¢ zaokraglimy na mniejszg liczbe i obliczymy zmie-
nionep’.

W celu wyznaczenia niewiadomych p;ip" w torze zwrotnym wyko-
namy rzut linji D 'G\K G," D" na kierunek E'E" i na kierunek prostopadty
do E'E"; z otrzymanych w ten sposdb dwoéch réwnan wyznaczymy obie
niewiadome

2 sin (X + sin-|- — (s—g2 cos(t+ g)A-p'sinx
. . mg+ T
(a— gz)cos - r —i hoi ) 2 &
+g-
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Gdyby dla p* wypadta warto$¢ za mata, trzeba albo r zwiekszy¢ (czyli
zmniejszy€), albo zmniejszy¢ x.  Obliczone p- zaokragglamy na mniejsza
liczbe p/, a wtedy przy D' powstanie prosta o diugosci

A= (p-—P-)tang™ " |S_r

i 0 te samg dtugo$¢ zwiekszy sie prostap”.
Dtugos$¢ tokow: I)"H=Lom

AP'—w-f-i4-[r+ —jarcf p'-j-k" -f-¢'
D’H = pjarc (t-)-p—-D-\-p* —
A"Q"= w+ i'+ (p*r—s)arc (x+ fl—y)—ssiny-f-p"-f-k" + ?"e
Wymiary schematu (fig-. 217):

- . , s siaT
a'= W+ »+ rtang'ls, a

b= rtangy + (?'+ *")> c=y cotangy + k" —(i)—@&
S T [
przyczem (t) = ] cotang T tang = j?:
W powyzszych rachunkach pominigto poszerzenie toru, co niema prak-

tycznego wptywu na wynik. Przeprowadzenie poszerzenia toru w torze za-
sadniczym i w zwrotnym, jak przy rozjezdzie prostym.

4. Rozjazd tukowy dwustronny (fig. 218). Wazne sg wszystkie
wzory, ustawione dla rozjazdu tukowego jednostronnego, jesli w nich wsta-

wimy (r + y j zamiast —yj, oraz (x—p), wzgl. Xx—y j, zamiast (x-f- fl),

V*gl.

5. Rozjazd symetryczny (fig. 219). Dla danego, wzgl. obranego sto-
sownie D'H= D"R— Lo, otrzymujemy:

LO= rzarc -+ (p —kY).
Drugie réwnanie otrzymamy z rzutu linji D'G% K na lderunok D'D"

IAIE= ~"Ncos—cosy”+p siny.

{Lo+ k')sin —

e e O e
arc —2—5 Blﬂ-i 2sm ——t sm—;—m

Z t)/ch réwnan: r* —
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S2 ~arc Xtj "—2(LO0-}-k") sin—i-i sin- --~
£ = f

arc ——Isin- _ 2sm—w-Cami L
2 2 4 4
Po zaokragleniu promienia r — rz T na mniejszg warto$¢ », otrzy-
marny przy D'i D" proste
A=(¢— tang T4 ¥-
Dla dtugosci tokéw wzory, jak przy rozjezdzie tukowym dwustronnym.
Wymiary schematu (fig. 219):
. N , T+ : i X S X
= ' 1=\20, — - J— AT AN
a= B+ i-\:957'z cos 11: % sin 4 cos 273 cosec 5
5
2

Tablice 1i2 zawierajg wazniejsze wymiary niektérych rozjazdéw pro-
stych i tukowych dla toru normalnego i waskiego.

b—c— cotang% -f- k™.

Fig. 220.

Skupienie rozjazdéw. Majac z toru"prostego, jako"zasadniczego, wy-
kona¢ dwa odgatezienia, uzyskamy bardzo znaczne skrécenie uktadu, jezeli
wiozymy jeden rozjazd w drugi. Uktad taki nazywamy skupieniem roz-
jazdow. Jesli obydwa odgatezienia skierowane sg w te sama strone,

powstaje skupienie jednostronne, gdy w strony przeciwne — dwu-
stronne.
1 Skupienie rozjazdéw jednostronne: albo obydwa rozjazc

sg jeden za drugim wiozone w tor zasadniczy (sposéb uzywany rzadko), albo
drugi rozjazd jest wiozony w tor zwrotny pierwszego (fig. 220). W obu przy-
padkach zachodzi skrzyzowanie zew-netrznego toku toru zwrotnego Il roz-
jazdu z prostym tokiem toni zasadniczego pod katem s, wiekszym od kata x
W punkcie skrzyzowania O zw. nie wktadamy prostej, lecz przeprowadzamy
tuk przez te krzyzownice, ktérg dla odréznienia od krzyzownic K i li, na-
zywamy wewnetrzng. Pominiecie tej prostej jest mozliwe, bo nie utatwia
ona przejazdu przez krzyzownice, a odchylenie prostych tokéw krzyzowniey
od tuku jest tak mate, ze nieuniknione btedy utozenia skupienia sg wieksze;
natomiast utozenie takiej prostej powoduje znaczne zmniejszenie promieni
tukéw w drugim rozjezdzie, potozonych przed i poza krzyzownicg O, a wiec
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Skupienie rozjazdow. 199

utrudnia, a nawet uniemozliwia urobienie skupienia. Zw. stosujemy jedna-
kowe rozjazdy proste, rzadko dwa rézno.

Omoéwimy tu tylko sposéb drugi. Celem pomieszczenia zwrotnicy U roz-
jazdu w torze zwrotnym rozjazdu | trzeba w ten tor wiozy¢ prostg, o diu-
gosci rdwnej eonajmuiej diugosci iglicy 11 rozjazdu i wskutek tego zastosowac
do tukéw potozonych przed i poza tg iglicg promien pf mniejszy, niz w roz-
jezdzie normalnym. Dopuszczalnie najmniejszy odstep rozjazdéw v (fig. 220)
okresla warunek, aby iglica I /' Dt" miata dostateczne miejsce na przesuniecie
ostrza. Wymiar -j okreéla fig. 220 a.

Potozenie 11 rozjazdu bedzie ustalone, jesli -wyznaczymy kat 3 w punkcie
li*. PoprowadZzmy z I/' luk réwnolegty do tuku D' (fig. 220),"to odstep
tych tukéw wynosi (s -f- e), je$li e oznacza poszerzenie na koncu iglicy
V Dt". Z rzutu tego tuku na prostopadty do toru zasadniczego

(pj—s —e)(cosy — cos 3) = 4 — (gz -f- ¢)

iy 0— 8,
otrzymamy COS 0= COS M(--—-- 5~ €
X = pz(sin 3—siny). V—i- X
Dla obranego pz i dla prostej 7/ JE) — i, obliczymy dtugos$¢ prostej p

z rzutu liuji 1)17jf  G'li na prostopadtg do toru zasadniczego i otrzymamy
s — gz — 2 pisin LYty t1%no

P sin t
Gdyby prosta p wypadta zbyt krotka, uzyskamy zwiekszenie jej przez
zmniejszenie promienia p5 do warto$ci p/ na przestrzeni miedzy punktami
Ei i G'. Ditugo$¢ zmieniong prostej p obliczymy z wzoru
. 3L v 3—Y N t4+3.i—3
(s- g2 - 2p-sin sm—y Il - 2p/ sm—5—sm — i, sino
P _ _ — - glaT

Dla wyznaczenia kata s krzyzownicy wewnetrznej O obierzemy maly
promien pzi i z rzutu wieloboku G'K OE\ na kierunek prostopadty
do toru zasadniczego otrzymamy

. T-4-0 . T— 8 -
g~ €0S 0 — 2 Pz SM —-— SM —---—-—— Jisiur

cose = h cos (S+ Ti)i
P4 (S+ Ti)

za$ z rzutu tego samego wieloboku na Kierunek toru zasa{dniczegoj
+ _

o . T— 0
0= “pzeos —y - sm = -------

_ 2pncosi+ y ill Sn b+ pcosx+ A shi6.

Dla iaka O Gy obierzemy promien p*2 zazwyczaj réwny promieniowi pzi
i obrachujemy dtugos¢ prostej px.
Z rysunku widzimy, Ze prosta TK (punkt T jest punktem przeciecia
sie przedtuzonej prostej GnKx z tokiem 1)nK) réwnia sie prostej
VIfm T i wieo m = seemeeee o
smr

Z rzutu linji T OG\ KI na kierunek prostopadty do T Kt wynika:

=X+ e LT, f-x—z
msmg — 2 pzzsin sm s

P1 sin ]
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Jesli kat e dany, obliczy¢ nalezy pi] z wzoru

o N N __
QpZSmiNZ—sm - 3 2)sm m— gz cos 0
pn
. E-j-8rj-Yj. E —O0—, Y]
2 sm —m— S Mi------5- "
2 2

Wymiary schematu (fig. 220):

a— (to-j-i) 2 picos ~jz~ sin _zi -j~*ic°s 3-j-p cost ) cotaug 5

h —Ci=ycotang”If fc,”; e= T |- cotang 2+ — tang ~-
m .sin (i-]-tj) 2 pi2sin2i— | -]
\Kx T = 1
przyczem a1
sin(t+ Ti)

2. Skupienie dwustronne. Dla najmniejszego odstepu rozjazdéw
wyznaczymy i] podtug fig. 220 a, poczem z réwnania

pt (cos 7 —cos 3) — fj — gz

obliczymy coso= cosy— 9z~j £ — pi (sin 3—siny); =

3. Rozjazdpodwdjuy (fig. 221): szczegblny przypadek skupienia dwu-
stronnego, w ktérem obydwie zwrotnice zlozone sg razem. Do opornic przy-
tykaja po dwie iglice, ktorym ze wzgleddw konstr. dajemy rézne dtugosci.
Do takiego uktadu dobieramy jednakowe rozjazdy i otrzymujemy zupeing
symetrje wzgledem osi toru zasadniczego.
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Z rzutu tuku D'0 ua prostopadtg do osi symetrji otrzymujemy:
s —20z vy e - o\
| pz j AO—lepr\sm2 smyJ.
Schemat przedstawia dwa rozjazdy ztozone razem (figl 221).
Skrzyzowanie prostych toréw. Z fig. 222 widzimy, ze ukiad ten wy-
maga czterech przecie¢ tokéw, a wiec czterech krzyzow-nic, z ktérych dwie
(Kj i /i"2) s zwyktemi krzyzownicami jednodziébowemi, za$ drugie dwie
{Ksi Kt) podwdjnemi krzyzownicami symetrycznemi (o dwéch dzidbach).
Jesli wymiary krzyzownicy pojedynczej sa k' i k", to dtugos¢ krzyzo-
wnicy podwajnej wynosi 2 k'

e
COS— = CO0s
A y

Diugosé tokéw miedzy krzyzownicami: wna k'—k"

wymiar schematu: u — -y-cotang ~- -j- k".

Rozjazd angielski. Jesli kat skrzyzowania dwéch toréw prostych zbliza

sie swojg wartoscig do kata skrzyzowania rozjazdu t, wowczas dtugos¢ skrzy-
zowania jest tak znaczna,
zepotaczenie krzyzujacych
sie torow mozna wiozyé
wewnatrz ~ skrzyzowania.
Ukfad taki naz. rozjazdem
angielskim. Przy potacze-
niu jednostronnem mamy
rozjazd aug. pojedyn-
czy (fig. 223), przy dwu-
stronnem — rozjazd ang.
podwoéjny (fig. 224).
Obok czterech krzyzownic
sg tu dwie, wzgl. cztery
zwrotnice i tory fgczace.

Stosunki dla uktadu
tem korzystniejsze, im
krétsza dtugos¢ I.  Odstep
konca iglicy 1' od punktu
skrzyzowania K musi by¢é
conajmniej tak wielki, aby
miedzy tokami byto dos¢
miejsca na “przesuniecie jednej iglicy w rozjezdzi¢ pojedynczym (fig. 223),
wzgl. na réwnoczesne przesuniecie dwoch iglic w rozjezdzie podwdjnym
(fig. 225). Z tego warunku okreshmy potrzebny wymiar yj, a wtedy

min.Z= —~ A M.
. a sina
2sm -
Z rzutu wieloboku KTE'D'F D\ K\
Il Kx na prostopadtg do Il toru (fig. 223) 0,.
otrzymamy: I "

s= {l+ i)sina —gzcosa -j- rz [cosy — cos (a — y)] -f- gz.
Przyjmujac w przyblizeniu gz— gz cos a, otrzymamy z tego réwnania:
i s —(I-f-i)sina
a — 2y "

a
25|n-5|n--2

Po zaokrggleniu promienia r na mniejszg liczbe > otrzymamy zmie-
long dtugosc
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, . 0 .a —2t
ifz Sili — SIU ..

1=

Gdyby chodzito o mozliwie najwiekszy kat a, natenczas obierzemy r
w najmniejszej dopuszczalnej wartosci, a kat a obliczymy z wzoru:

s {9+ a) = zsm @m—t

rt cosy -j- gz

rzsiny —i
cosy

przyczem tang tpm

wreszcie

Katy skrzyzowania a sg w rozjazdach ang. niewielkie. Dla rozjazdu aug.
podwdjnego moze stosunek skrzyzowania w torach gtéwnych kolei gtéwnych

osiggna¢ warto$¢ 0,11 (tj. «<=6°16'38"), w torach boczn. 0,12 (a= 6°50'34").
Wskutek tego niemozliwo jest utozenie tych rozjazdéw w drogach zwrotni-
czych, urobionych podtug fig. 226 przy zastosowaniu zwigkszonej wartosci
kata skrzyzowania a. Niedogodno$¢ te usuwa:

Rozjazd angielski skrdocony. Jesli kat skrzyzowania o rozjazdu angiel-
skiego podwoéjnego bedziemy powiekszali, nie zmieniajgc promienia tukow
taczacych, woéwczas iglice wraz z czescig toréw tukowych wysung sie poza
obreb skrzyzowania toréw prostych, a réwnoczes$nie zewnetrzne toki torow
tukowych bedg sie do siebie zbliza¢, przy pewnym kacie o zetkng sie
w punkcie $rodkowym, a nastepnie zaczng sie od siebie oddala¢. Dla kon-
strukcji rozjazdu angielskiego skréconego miarodajna jest chwila, gdy toki
tukowe oddalg sie od siebie na odlegto$¢ b, réwng szerokosci gtowki szyny,
gdyz woéwczas mozna dla nich utozy¢ jedng wspélng szyne. Warunek ten,
W zwigzku z zadaniem, aby diugo$¢ uktadu P dozwalata na pomieszczenie
rozjazdéw w drodze zwrotniczej poditug fig. 226, doprowadza do ustroju roz-
jazdu, przedstawionego na fig. 227.

Dla promienia tukéw taczacych R = 180 m i odstepu tokéw zewnetrznych
b=*.58 mm, otrzymujemy stosunek skrzyzowania 1:5,5 (0,1818) czyh
a= 10°18'17,5". Punkty skrzyzowania tokéw prostych miedzy sobg i z to-
kami tokowemi wypadajg tak blisko siebie, iz mozna je wykona¢ jaka I»n|
krzyzownicg czterodziébowg o dtugosci 3480 mm, na koncu ktérej urzadzone
sg osady iglic zewnetrznych obu zwrotnic.

Iglice otrzymujag dtugos$¢ 3,74 m, kat na ostrzu w — 1°12' 30", na osadzie
y = 2°23'58". tukowy tok zewnetrzny doznaje w odlegtosci 4013 mm #4
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$rodka rozjazdu zatamania pod katem réwnym katami tu, poezem przebiega

prosto. Nieznaczny ten zatlom nie przedstawia zbytniego utrudnienia dla

ruchu wobec niewielkich chyzosci jazdy, stosowanych na rozjezdzie.
Catkowita dtugo$¢ uktadu L'— 25,150 m.

JB. Cze$¢ konstrukcyjna.

Dla uproszczenia konstrukcji rozjazdéw i skrzyzowan pomijamy z Teguly
przechytke toru w tukach i nie wykonywamy zazwyczaj pochylenia szyn ku

Fig. 227.

osij toru. O wielkoSci i sposobie przeprowadzenia poszerzenia toru na
zwrotnicyji w torach tukowych rozjazdéw por. ustep 1a) na str. 192 i ust. 2
ma str. 193.

Zwrotnica powinna by¢ tak urzadzona, aby przejazd przez nig odbywat
sie mozliwie spokojnie i bez uderzen, aby niemozliwe byto niezupeine do-
mykanie iglic, oraz aby wo6z jadacy ze zwrotnicy nie wykoleit sic mimo
fatszywego nastawienia tejze. Warunki te spetnia zwrotnica zabezpieczona,

2~ 50->i posiadajaca dwie jednakowo dtu-
Y. gie iglice ruchome, przylegajace
g /v N iL )| zawsze $cisle do opornic obro-
j.y 1\ | ¢pi[fj i bionem ostrzem, podsunietem pod
y iV, j i LN | gtéwke opornicy.
Fig. 228. Fig. 229.
1 Opornice, ulozone stale, przekr6j zawsze zwyktej szyny bez obrdbki,

albo tylko z nieznacznem S$cieciem wewnetrznej, bocznej powierzchni gtowki
na dtugosci zetkniecia z iglica celem uzyskania lepszego przylegania ostrza
iglicy i wzmocnienia jej przekroju na koncu ostrza. Styk opornic wysuwamy
przed konce iglic o wymiar 0,3—1,0 m, najczesciej 0,3—0,5 m. Styk ten
stanowi poczatek rozjazdu. W strone rozjazdu wysuwamy styk opornic na
0—1,5 m poza osade iglic.
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2. Iglice ruchome: zezwyktych szyn, albo przekréj odrebny. Stosow:
zwyktych szyn raniej wiasciwi, gdyz ostrze iglicy zbyt stabe; wobec jednakowej
wysokosci obie szyny wymagajg obrébki stopek, wreszcie iglice takie nie po-
siadajg dostatecznej wytrzymatosci z uwagi na sity pionowo i nalezytej sta-
tosci ze wzgledu na sity poziome. Uzywane odrebne przekroje iglic: ksztali
dzwonowy (fig. 228 ab, koleje pruskie), ksztatt zblizony do litery L (fig. 228¢
koleje austrjackie), ksztatt szyny szerolcostopowej, lecz nizszy z grubg
Scianka i silng, szeroka stopka (fig. 228d). Przekroje iglic nawierzchni sto-
teczkowej przedstawiajg fig. 229 a i b (koleje francuskie).

Obrdébka ostrza iglicy (fig. 230). W poblizu punktu przeciecia sie
krawedzi iglicy i opornicy nastepuje zatamanie iglicy w ptaszczyZznie po-
ziomej takie, aby po obrobieniu ostrza krawedz iglicy, prowadzaca kolo,
wypadfa prosta, podtug ktérej Scina sio gtéwke iglicy z boku i z géry. To
ostatnie $ciecie ma na celu obnizenie gérnej powierzchni gtéwki, aby iglica
zaczeta dzwiga¢ koto dopiero wéwczas, gdy przekrdj jej jest dostatecznie
silny. Po wygieciu iglicy podtug danego promienia (przy iglicy zakrzywionej) ;
nastepuje obrébka tylnej $ciany dla nalezytego przylegania iglicy do aopor-
nicy.

yOsada iglicy powinna by¢ tak urobiona, aby przestawienie zwrotnic;
byto mozliwe bez uzycia wielkiej sity, a zarazem zapewnione byto silne
przytrzymanie iglicy w kierunku podtuznym, poprzecznym i pionowym. W~
miana iglicy powinna by¢ tatwa. Osade iglicy umieszczamy zazwyczaj na
podkiadzie, chociaz istniejg ustroje z osada miedzy podktadami.

a) Osada przy zastosowaniu tubkow. Zwigzanie iglicy z przy-
tykajaca szyna uskuteczniajg tubki, po stronie wewnetrznej odpowiednio
obrobione celem utatwienia przesuwania iglicy, przyczem Sruby stykowe
w iglicy nie powinny by¢ silnie przyciaggniete. Niekiedy w iglicy tylko
jedna Sruba stykowa. Ustalenie potozenia iglicy wzgledem opornicy przy
pomocy zelaznego klocka, wzmocnienie uktadu przez utozenie styku waz
z opornicg na wspolnej ptycie (fig. 231). Ustrdj prosty, ale mniej whasciwy
dla iglic o odrebnym przekroju, gdyz iglica jest nizsza i grubsza od szyny,
wiec tubki otrzymuja przekréj zmienny i muszg by¢ wygiete, a iglica musi
by¢ przeksztatlcona na osadzie, aby uzyska¢ miejsce dla tubkéw. Uklad
stosowany czesto na kolejach angielskich i saskich.

b) Osada przy pomocy pionowego czopa zapewnia iglicy wielka
ruchliwo$é¢. Czop luznie osadzony w stoteczku, utozonym na podkiadzie
(fig. 232), albo wyrobiony z przekroju iglicy (fig.,233). Istnieja réwniez po-
taczenia ustroju czopowego z tubkami. Wydatne wzmocnienie ukfadu
w nowszych konstrukcjach osady przez utozenie iglicy wraz ze stoteczkiem
i opornicy na wspolnej zelaznej ptycie. Wada ustrojéw czopowych: trudno$¢
pionowego ustalenia iglicy i zabezpieczenia jej przed przesunieciami po-
dtuznemi, z powodu rozcheltania czopa i rozluznienie utozenia osady iglicy-

c) lglice sprezyste nie wymagaja zadnego punktu obrotu, a potrzebng
wyebytke ostrza przy przestawianiu zwrotnicy uzyskuje sie przez proste wy-
giecie sprezyste odpowiednio dtugiej iglicy. Fig. 234 przedstawia taka iglice,
zastosowang na linjach pospiesznych kolei austrjackich (w Matopolsce nu
linji z Krakowa do Lwowa). Diugos¢ iglicy 10 m. Przy osadzie jest jg
przekr6j przekuty na ksztatt szyny normalnej na dtugosci 500 mm dis
zwigzania jej z nastepujgcg szyng zwykiemi tubkami. W dalszym ciggu
spoczywa iglica na stalowym stoteczku o dtugos$ci 2,70 m, z ktérym jest silnie
zwigzana na diugosci 1400 mm. Na dalszej diugosci nastepuje zwezenie
przekroju iglicy celem podniesienia jej gietkosci. Doswiadczenia dotychcza-
sowe daty korzystne wyniki; naprezenia przy zginaniu nie przekraczajg gra-
nicy sprezystosci, a sita potrzebna do przestawienia zwrotnicy jest niewiele
wieksza, niz w innych ustrojach.

Utozenie iglicy na podktadach pos$rednich nastepuje zgpo®
mocg stoteczkdédw zelaznych, dostarczajgcych iglicy waskich powierzchni
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podparcia i przesuwalnosei. Zwykle stuzy stoteczek réwnoczesnie do pod-
parcia opornicy (iig. 235). Przez*utozenie osady iglicy i stoteczkéw posrednich

235.

wraz z opornicg na wspdlnej stalowej ptycie uzyskuje sie bardzo znaczne
wzmocnienie i ustalenie iglicy. Opo6rki, przytwierdzone do $cianki opornicy,
przeciwdziatajg nadmiernemu zblizaniu sie do opornicy diugiej iglicy spre-
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zystej, nie przytwierdzonej do podktadéw i wyginanej w ptaszczyZznie po-
ziomej.

3. Potgczenie iglic i przyrzad zwrotniczy. Polgczenie i
uskutecznia sie przy pomocy 1 lub 2 rozpdér, utozonych w sasiedztwie pod-
ktadu z pretéow zelaznych, $ 30—35 mm, zwigzanych przegibnie ze stopkami
iglic, aby nie utrudnia¢ podbicia. Pierwsza rozpora, w odlegtosci 400—500 mm
od konAca iglicy i potaczona z cieglem, prowadzi do przyrzadu zwrotni-
czego.

Przyrzad zwrotniczy stuzy do przestawiania zwrotnicy i utrzy-
mania iglic w potozeniu przysunietem do opornicy. Zasadniczg cze$cig skia-
dowa jego jest dzwignia dwuramienna, umieszczona na koziotku. Do
jednego ramienia dZwigni przyczepiony zawiasowo koniec ciegla, drugie,
dtuzsze ramie opatrzone jest ciezkimiklockiem zelaznym. Rozrézniamyprzyrzady

w plaszczyznie pionowej. Potozenia dZwigni i gruszki oznaczone na rysunku
linjami kreskowanemu Podczas przestawiania zwrotnicy nastepuje obrét
latarni, umieszczonej na koziotku i wskazujacej, na ktéry tor wjazd jest
wolny. Przyrzady do przerzucania sg praktyczniejsze, gdyz wymagajg mniej
miejsca, oraz zapewniaja lepsze przyleganie iglic, natomiast trzeba znacznej
sity do podniesienia cigzaru gruszki.

Zabezpieczenie nalezytego przylegania iglic stanowig szyny pedatowe
i obszernie stosowane obecnie zamkniecie hakowe, konieczne przy
zwrotnicach, przestawianych z odlegtosci.

Zwiotnice rzadko przestawiane i mniej nadzorowane, np. przy wigcze-
niach bocznic na szlaku, otrzymujg zamki, nie dozwalajagce na przestawienie
zwrotnicy bez klucza, znajdujagcego sie u zawiadowcy odp. stacji.

Krzyzownicapojedyncza (fig. 238) sktada sie zdwdch szyn kolankowych,
przechodzacych w skrzydta i z dziéba. Diugo$¢ krzyzownicy zawista
od wielkosci kata skrzyzowania i sposobu zwigzania jej z przylegtemi
tokami. W okolicy matematycznego punktu skrzyzowania K obydwa toki do-
znajg™ przerwy. Celem zmniejszenia jej diugosci stosujemy w Kkolanie krzy-
zownicy najmn. dozwolong szeroko$¢ ztobka (v= 41—45 mm) i na dtugosci
skrzydta, dzwigajacej koto, poczem zwiekszamy jag na 50—58 mm. Korce
skrzydet odchylamy od dzioba na 80—100 mm celem nalezytego “wprowa-
dzenia rabka kota do ztobka podczas jazdy w kierunku ku zwrotnicy. Ka
dtugosci przerwy tokow koto podparte jest szyng kolankowa i skrzydtem
(linja kreskowana), a nastepnie podparcie to przerzuca sie na dziéb w miejscu,
gdzie grubo$¢ dziéba wystarcza do udZwigania kota. Dlatego dziéb, na po-
czatku niski, podnosi sie stopniowo w gore.

Poniewaz na diugosci od kolana ku dziébowi punkt podparcia kota
odsuwa sie coraz wiecej od rabka, wiec wskutek stozkowatego ksztattu
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obreczy nastepuje obnizenie sie kota i nastepnie podniesienie, gdy go dziéb
podeprze. Przerzut punktu podparcia ze skrzydta na dziéb i zmiana poto-
zenia $rodka ciezkosci osi pojazdu wywotujg przy wiekszej predkosci jazdy
silne uderzenia. Celem zmniejszenia tych uderzen podnoszono skrzydto o pare
milimetrow ponad poziom szyn, jednak sposob ten nie okazat sie skute-
cznym. W miare zuzycia sie obrecze traca stozkowato$¢; w sasiedztwie

rabka tworzy sie.w obreczy wklestos¢, tak, ze w miare oddalania sie punktu
podparcia od rgbka nalezatoby dla két zuzytych raczej skrzydto obnizy¢.
Krzyzownice, lezace diuzszy czas w torze, wykazujg silne wytarcie skrzydet
naprzestrzeni od kolana do punktu przerzutu i silne uderzenia. Z tych powodéw
nowsze ustroje krzyzownic posiadajg skrzydta niepodnieaione, natomiast dziéb
jest w punkcie przerzutu obnizony o kilka milimetréw, a obnizenie to zagu-
bione jest nastepnie na dtugosci wynoszacej 200—400 mm. Giebokos$¢ ztobka
48—52 mm, aby i przy najw. zuzyciu krzyzownicy i obreczy ko6t rabek

Bryla, Podrecznik inzynierski. I1. 14. ~l
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kota nie dotykat dna ziobka. Krzyzowniea moze by¢é w catosci wykonana
w jednej sztuce ze stali zlewnej hartowanej jako krzyzowniea lana, albo
urobiona z szyn, lub wreszcie dzibb moze by¢ odlany w jednej sztuce,
a szyny kolankowe i skrzydta urobione z szyn.

Krzyzowniea lana (figl 238) otrzymuje potgczenie z przytykajgcemi
tokami przy pomocy #tubkéw zewnetrznych ; wewnatrz utozono sg zelazne
klocki, ustalajgce potozenie tokéw i opatrzono otworami na $ruby stykowe.
Wady: wielka sztywno$¢, wielka masa, niedogodne; potaczenie z szynami,
znaczny koszt i konieczno$¢- wymiany catosci ,w irazie“uszkodzenia w jednem
miejscu.

Krzyzowniea urobiona z szyn (fig. 239)1: dziéb z 2 szyn odpowiednio
obrobionych, z ktérych*“jedna (doehodzifprawie do matematycznego punktu

Fig. 240.

skrzyzowania, za$ druga wpuszczona jest ostruganym koricem w gtéwke
pierwszej szyny; $cianki szyn sg znitowane. Wzajemne potozenie szyn dzi6ba,
kolanka i skrzydet ustala sie zelazneini klockami i $rubami. Dla zwiekszenia
statosci uktada sie krzyzow-uice albo dziob ze skrzydtami na silnej plycie
zelaznej. Zalety: niezmienno$¢ sprezystosci toru i odsuniecie stykéw od
punktu skrzyzowania. Wady: trudna obrébka i mala trwato$¢ dziéba. Dla-
tego obecnie krzyzownicc z dzibbem wykonanym z twardej stali tyglowej,
za$ szyny kolankowe i skrzydta urobione z szyn (fig. 240).

Zniesienie dotkliwej dla ruchu przerwy tokéw na krzyzownicy osiagnac¢
mozna dla rozjazdéw-, na ktérych po torze zasadniczym przejezdzajg szybkie
pociagi, a tor zwrotny uzywany jest tylko dla jazdy w kierunku ,ze zwro-
tnicy“, przez zastosow-anie krzyzownicy z ruehomenr skrzydiem.
Krzyzowniea taka urobiona jest catkowicie z szyn, przyczem dzidb tworzg
szyny odrebnego przekroju. Skrzydio znajdujgce sie w torze zwrotnym jest
dtuzsze i przyparte stale do dzidba zapomoca silnej sprezyny tak, ze ztobek
miedzy niein a dzidbem znika, a stale podparcie kola, toczacego sie po toku
toru zasadniczego jest zapewnione. Rabek Kkota, toczacego sie po
toku toru zwrotnego w kierunku ,ze zwrotnicy”, w-ciska sie miedzy dzib
i skrzydto i odchyla je, zgniatajgc sprezyne. Odchylenie skrzydta nastepuje
mocga sprezystosci jego materjatu.

Nalezyte prowadzenie kota przez krzyzownice zapewnia Kkierownica,
utozona przy przeciwlegtym toku (por. fig. 212). Kierownica dtuga 3,0—3,76 «i
moze by¢ urobiona z szyny zwyktej lub otrzymaé odrebny przekréj (fig. 241).
W drugim wypadku jest wzniesiona nad szyne do 40 mm. Z szyng po-
taczona jest Srubami, a klocki zelazne ustalajg szeroko$¢ ztobka, ktora
tu otrzymuje zazwyczaj najmniejszy dozwolony wymiar 41 mm. Korice

82



Krzyaow nice. 211

kierownicy odgiete sa podobnie jak Kkorice skrzydet krzyzownicy na
90—100 mm.

Krzyzownica symetryczna (podwdjna) zbudowana jest zasadniczo po-
dobnie, jak jednodziébowa (fig. 242). Ztobek miedzy dziébem i szyng kolankowa
ma szeroko$¢ 44—50 mm, miedzy dziébem i kierownicg 41—45 mm. Obydwa
dzioby urobione jak przy krzyzownicy pojedynczej, a linja podparcia kota
uwidoczniona na rysunku linjg kreskowang. Kierownica otrzymuje stale pod-
wyzszenie okoto 40 mm ponad szyne celem skrocenia diugosci, na ktorej
koto nie ma prowadzenia. Dtugo$¢ ta wynosi przy stosunku skrzyzowania 1 :10
okoto 360 mm, przy 1:9
okoto 280 mm, przy 1:8
okoto 200 mm, a znika
dopiero  przy stosunku
1:55. Rabek kota, to-
czacego sie od lewej ku
prawej, ma zapewniono
prowadzenie tylko na dtu-
gosci B E, przy podwyz-
szonej  kierownicy na
dtugosci C"B "5 na diu-
gosci C'B  kierownica
nie dziata. Dla stosunkéw skrzyzowania mniejszych niz 1:10, wypada
dtugos¢, na ktdérej koto niema prowadzenia, bardzo znaczna. Dla takich
kizyzownic stosuje sie dziéby ruchome na podobienistwo iglic, nastawiane
zapomoeg przyrzadéw lub samoczynnie przez nacisk boczny rabka kota.
Krzyzownice symetryczne moga by¢
odlane w jednej sztuce lub urobione
z szyn, przyezem Kkierownica otrzy-
muje odrebny, podwyzszony przekroj.

Podktady dla rozjazdéw, drew-
niano lub zelazne, sg wspdlne dla oby-
dwu toréw i lezg albo prostopadle do
toru zasadniczego, albo tez do syme-
tralnej kata skrzyzowania. Diugosé
podktadéw rosnie od normalnej do
okolo 6 m w stopniach co 15—30 cm.

Przekr6j podktadéw drewnianych po-

winien by¢ prostokatny. Podkiady

zelazne sg lepsze dla rozjazdéw, gdyz Fig. 212.

zapewniajg lepsze utrzymanie szero-

kosci toru, lepsze zwigzanie z szynami i szybsze ulozenie. Odstep pod-
ktadéw, jak w torze normalnym.

_Rozktad szyn w rozjezdzie powinien by¢ tak przeprowadzony, aby jak
najmniej byto kawatkéw, a uzyte kawatki -nie krétsze jak 2,50—3,0 m.
Styki obydwu tokdéw w torze bywajg zazwyczaj przestawione.

Il. Zastosowanie rozjazdoéw i skrzyzowah do potaczen torow.

Przedstawione w ustepie | rodzaje rozjazdéw i skrzyzowan umozliwiaja
przeprowadzenie wszystkich potrzebnych potaczen toréw i z uwagi na po-
zadang jednolito$¢ unika¢ nalezy form odmiennych. Dlatego wskazane
jest, aby w obrebie jednego zarzadu kolejowego stosowano niewielky ilo$¢
(2—4) odmiennych typéw zwrotnic oraz krzyzownic pojedynczych i po-
dwaéjnych.

Rozrézni¢ nalezy rozgatezienia, potgczenia i skupienia
toréw. Rozgatezienie dwdch tor6w wymaga jednego rozjazdu i toru tacza-
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cego —, potaczenie dwoch toTOw, dwoch rozjazdéw i toru taczacego, — sku-
pienie dwdch toréw, tylko jednej krzyzownicy.

A . Rozgatezienia torow.

Rozgatezienie dwdch toréw réwnolegtych (fig. 243). Dla danego roz-
jazdu obieramy promier tuku +tgczacego i obliczymy diugos¢ prostej |
Z wzoru

d—2rsjp; , .
5 rsip (i)

Jesli ukres wypada na prostej |, wéwczas
Po= aA- do cotang t

T
gdy na [tuku, natenczas PO= P —x, przyczern P =d cotang t-}-o-j-r tang—

zasx = "j/2r (d — do) — (d — do)L

Przy -wiekszym odstepie toréw uzyskamy skrécenie uktadu, stosujac
w torze tgczacym tuki odwrotne (fig. 244). W tym wypadku obierzemy pro-
mien r i proste Xi a  obliczymy kat 3 z wzoru

sm(tp 6)= C—O)rz-?- 2r cos3 f-(c T sint—d
przyczem tang ®t= 2—1*.
i

Diugos$¢ uktadu P i odstep ukresu obliczymy, jak poprzednio, z rauta
na kierunek toru I

Rozgatezienie dwoch toréw réwnolegtych z przecieciem torow

posrednich (fig. 245). 1.Kgt « dany. Obieramy promieni r i dtugos¢ pro-
stej I, a obliczymy proste tu Ui 3 z wzoréw

d — (c-j- 1) sin x — 2 msin A sin — T



Rozgatezienia toréw. 213

2. Kat a ma by¢é mozliwie najwiekszy (dlugo$¢ uktada naj-
mniejsza). Obieramy r, | i Ixw najmniejszych dowolonych warto$ciach, oraz u
w wartoéci przypuszczalnej, i obliczymy a z wzoru

sin(—a) = ,(lJf [c-(-i)sinz-f r cost — ci],

4+
przyczem tang = *

Dla znalezionego o. obliczymy doktadne u, odejmiemy od przyjetej sumy
{,-j~;i) i otrzymamy rzeczywiscie pozostatg dtugosci]. Gdyby rdznita sie
ona zbyt od przyjetego i], nalezy rachunek powtdrzy¢.

Drogi zwrotnicze. Je$li z toru zasadniczego ma na jedng lub obie
strony nastapi¢ odgatezienie kilku toréw réwnolegtych, natenczas na gatezi

toru zasadniczego rozjazdy toréw bocznych nastepuja jeden za drugim. Gataz
ta, bedaca przedtuzeniem toru zwrotnego rozjazdu zasadniczego, nosi nazwe
toru~rdzennego, a uktad taki naz. drogg zwrotniczg.

Tor rdzenny moze by¢ prosty albo wieloboczny. W torze rdzennym
prostym ukladamy zasadnicze tory rozjazdéw, a toiy zwrotne przechodza
w gatezie boczne i taki uktad nazywamy drogg zwrotniczg prosta
(fig. 246—248). Gdy w tor rdzenny wtozymy tory zwrotne rozjazdéw po sobie
nastepujacych, za$ tory zasadnicze potaczymy tukami z torami bocznemi,
otrzymamy tor rdzenny wieloboczny, a uktad taki nazywamy droga
zwrotniczg wieloboczng (fig. 249 i 250).

1 Droga zwrotnicza prosta.

c) Najprostszy uktad przedstawia fig. 246. — Niestosowany, chyba przy
bardzo matej ilosci toréw, bo dtugos$¢ ukiadu wypada bardzo wielka (przy
trzech torach bocznych dochodzi dtugo$¢ uktadu do 150—170 w).

b) Zwiekszenie kata odchylenia toruj rdzennego uzyskaé mozna przez
wstawienie luku miedzy tor zasadniczy, a pierwszy tor boczny. Ukitad

85



214 Potaczenia torow.

rzadko stosowany, bo wydatne zwiekszenie tego kata uzyska¢ mozna tylko
przy znaczniejszym odstepie toréw O i I.

c) Wydatniejsze zwiekszenie kata e uzyskamy, wktadajagc w proste pr
dtuzenie toru zwrotnego rozjazdu zasadniczego dwustronny rozjazd
}ukow?/ tak, ze tor rdzenny jest'przedtuzeniem toru zwrotnego tego roz-
jazdu (fig. 247).

Najwiekszy kat e uzyskamy, przyjmujac dtugos¢ prostej | mozliwie
matg. Z warunku d — (@? -f- b2-(-D) sin $

otrzymamy sine.= —_—
«2 -j- b3-j- 1
a dla obranego kata t, 3= t--Tj—s.
Po obraniu warto$ci ¢, obrachujemy dtugo$¢ prostych li; ils z rzutéw

wielobokéw S Si A 1)\ Aj, wzgl. SSi  D%Aj, wzgl. Aj D-:S$A O na prosto-
padta do toréw.

Fig. 249.

Warto$¢ kata t w takim uktadzie waha w granicach od e —t -j- — do

E— Pierwsza warto$¢ uzyskamy, wprowadzajac rozjazd symetryczny,
za$ drugg, gdy zamiast rozjazdu tukowego wprowadzimy rozjazd prosty tak
utozony, ze tor rdzenny jest przedtuzeniem toru zwrotnego tego rozjazdu.

Przy wiekszym odstepie torow O i | mozna uzyskac¢ dalsze zwigkszenie
kata s przez utozenie tuku miedzy rozjazdem zasadniczym i ‘tukowym.
Zwiekszenie to uwarunkowane jest mozliwoscia pomieszczenia rozjazdéw
w torze rdzennym. Juz wprowadzenie kata s= wymaga znacznego
odstepu toréw, totez przy mniejszym odstepie torow d wartos¢ kata £ za-
zwyczaj osigga wielko$¢ o niewiele przekraczajacg 1,5t.

d) Wydatniejsze zwiekszenie kata £ uzyskamy, wprowadzajac jedn
stronne skupienia rozjazdéw (fig. 248). Tor zasadniczy skupienia
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wkiadamy w tor zasadniczy drogi zwrotniczej i z przediozenia drugiego toru
zwrotnego urabiamy tor rdzenny, a pierwszy tor zwrotuy przechodzi lukiem
wl tor boczuy. Dalsze skupienia utozono tak, ze tor zasadniczy skupienia
lezy w torze rdzennym, pierwszy tor zwrotuy przechodzi lukiem, a drugi
wprost w odpowiednig gataz. Przy takim uktadzie e= x-j- Tj.

Promienie tukéw tgczacych r obieramy, a diugosci prostych Z  h>
b h i U obrachujcmy z rzutéw odnosnych wielobokéw na prostopadtg do
torow.

2. Droga zwrotnicza wieloboczna powstaje przez urobienie toru
rdzennego z torow.zwrotnych rozjazdéw po sobie nastepujacych, za$ tory
zasadnicze taczymy lukami z bocznemi torami drogi zwrotniczej, przyczem
mozna tu uzy¢ rozjazdéw prostych (fig. 2-19) lub skupien (fig. 250).

Fig."*0o0.

0) Wielobok toru rdzennego przy uzyciu rozjazdéw'prostych (fig. 249)
jest umiarowy o dtugosci boku (a -j- ¢ -j- f0), w ktéry mozna wkresli¢ koto
0 promieniu

I' T
ro=y (a+ c+ 1°cotangy

Przedtuzone zasadnicze tory rozjazdéw.tacza sie z wdelobokami, wr ktére
maja by¢ wiozone tuki, utworzonomi tak, aby tuki toréw po sobie naste-
pujacych byty réwmolegte. Warunek ten wymaga, aby promienie fukow'
w nastepujacych po sobie torach wzrastaty o odstep toréw d, a wtedy pro-
mienie tukéw, wkre$lonych w nastepujace po sobie wierzchotki tego samego
toru réwniez wzrastajg o d. Dla pewnej wmrtosci promienia r, tuki tc
utworzg ciggte tuki koszowe, korzystne dla swobody przejazdu.

Warto$¢ tego promienia okreslona jest wzorem
. d
maxr = r,,-j- —.

Obliczong warto$¢ zaokragglamy i obliczamy zmienione r0 i Jo
Dla prostej | otrzymujemy wz6r

d , X
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6) Przy zastosowaniu skupien (fig> 250) otrzymujemy dtugos$é b
wieloboku umiarowego toru rdzennego
B—av+ ex4*O+ lo

rOm r= — B cotangt

m {'+2_ mex — d tang Xj cotang -
. *ex -|- d tang xj cotang -

H i | gXx] g

h d._.._k d tang x—-g— fm

SIUT
2d di
sin 2x 2 0 —0a)

d tang x B i 4
sin t g t ea—0

® d cotang 2 X B — (6 —e)

c) Przez wilozenie po dwa rozjazdy lub po dwa skupienia jeden za
drugim w ten sam tor {g-
czacy (fig. 261), mozna utwo-
rzy¢ drogi zwrotnicze z mniej-
szg dtugoscig uktadu.

d) Jes
;2 drogi zwrotniczej stuzg jako
tory rdzenne do utworzenia
dalszych drég zwrotniczych,
powstajg wieksze grupy toréw,
ktéore nazywamy pekami
Fig. 2. torow (fig, 252).

B. Pofaczenia torow.

Potgczenie dwécli toréw réwnolegtych (fig. 253). Dla jednakowych
katéw skrzyzowania (fig. 253 0) wypada tor tgczacy prosiy, a dtugos¢ prostej |
wynosi i= .4 __o¢

sm X

Jesli potaczenie toréw nastepuje w obn kierunkach, powstaje rozjazd
krzyzowy (fig. 253 6), dla ktorego

W razie réznych katéw skrzyzowania rozjazdéw trzeba tor tgczacy utozyé
w tuku (fig. 253 c), a wtedy obierzemy promien r i dtugos¢ prostej I, a obra-
chujemy prostg Ix z wzoru

me 4 - 1) sinx— 2 r sin Tsin "t—

h
Przy znaczniejszym odstepie toréw otrzymamy skrdcenie uktadu przez
utozenie tukéw odwrotnych (fig. 254). Obieramy r, I, /, i a obliczymy

kat 3 z wzoru
Ccosa
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2r
przyczem tang te= rL

za$ C= 2rcos -cos 11

C. Skupienia toréw.
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f-(c-j-l)sinx—d -f- (e, Z)sint,.

Skupienie tor6w' powstaje, gdy wprowadzimy jeden tor w drugi bez
Wihasciwego ich potaczenia. Mozna przesungé albo jeden tylko tor (fig. 265),

albo obydwa symetrycznie (fig. 256).

Obieramy odstep tokéw' v maty,
wogble nieco mniejszy od wy-
miaru gz, oraz dtugo$¢ prostej /,
a obliczymy promien rz. Dla pierw-
szego przypadku otrzymamy wzor

s —v—lsint
2 sin!
za$ dla drugiego
® | sin -

Po zaokragleniu wartosci pro-
mienia r ua mniejsza liczbe obli-
czamy zmieniong dtugos¢ |. W przy-
padku drugim wypada promien
prawie dwa razy wiekszy, niz
w pierwszym. n

I1l. Obrotnice.

Obrotnice stuza do przeprowa-
dzauia poszczegblnych pojazdow
miedzy torami zbieznemi i do obra-"i
cania tychze o 80°. Umozliwiaja
ore wyzyskanie kawatkéw terenu,
nieprzydatnych do _
czen tor6w przy pomocy rozjazdéw
i oddajg dobre ustugi, gdy chodzi
orozdziat licznych, pojedynczych
wagonéw o niewielkim rozstawie
o8, jak lip. na torach tadowniczych.
Xalezy unika¢ stosowania obrotnic
wgtéwnych torach stacyjnych; do-
puszczalno sa tylko na $lepych ich
brcach.

Jesli chodzi o ohroty o maty kat,

Fig. 254.

a z powodu braku miejsca trzeba

punkt obrotu pomiesci¢ na koncu obracanego odcinka toru mimo zwiekszo-
nego przez to oporu ruchu, stosowane bywajg obrotnice w ksztatcie
‘ryeinka kota (obrotnice segmentowe).

Srednica obrotnicy dla wozéw musi przynajmniej o 0,40 m przewyzszaé
najwiekszy rozstaw osi obracanych wagonéw. Zazwyczaj wynosi ona dla
boétkich wozéw 3,0—5,0 m, dla dtuzszych wozéw towarowych 5,5—7,5 m.
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Dtugie wozy osobowe obraca sie na obrotnicach lokomotywowych, ktérych
$rednice dochodza obecnie do 26 m.

Wedtug P. P. M. uajmniojsza $rednica obrotnicy lokomotywowej ma wy-
nosi¢ na kolejach gtéwnych pierwszorzednych 22 ni, na drugorzednych 19 m.
Srednice obrotnicy lokomotywowej nalezy tak dobiera¢, aby $rodek ciezkosci
parowozu wraz z tendrem mogt znalezé pomieszczenie nad punktem obrotu.

266.

Dokota obrotnicy nalezy zachowa¢ Jpierscien [wolny 'od wszelkich wy-
stajagcych przedmiotéw o $rednicy zewnetrznej réwnej conajmniej prze-
katnemu odstepowi zderzakéw.

Uktad toré6w moze by¢ promienisty lub réwnolegty.

1. Uktad promienisty:
a) Najprostszy ukiad otrzy-
mamy przy takim doborze stosun-
kéw, aby toki sgsiednich toréw sty-
katy sie na obwodzie obrotnicy 5
(fig. 257). W:.;<
Dlatego przypadku otrzymujemy

Fig. 267.D ' a— Qarc sind*ta pjg, 268
LoV -1l «

Wymiar’» powinien réwna¢ sie'co najmniej podwdjnej szerokosci gtéwki
szyny, jesli chcemy unikngé¢ $cinania gtéwek przytykajacych tokéw. Ko-
rzystniej jest obiera¢ a tak wielkie, aby nie byto potrzeby zadnej obrobki
koAcéw szyn i byto miedzy niemi miejsce na tgczniki.

Dla «-}-a= 1550 mm i $rednie obrot-
nicy d — 20, 16,2 i 7,5 m otrzymujemy w tym
wypadku a réwne odpowiednio 8°53' 24",
10°58'60" i 23°51'16".

b) Dopuszczajgc pojedyncze skrz
zowanie tokéw podtug fig. 258, otrzymujemy
. «4-0
a —arcsm——
a
oraz rl— -S
~.u
u1T
Fig. 269. Warto$¢ kata a spada do potowy war-

tosci, uzyskanej iv przypadku u), a pro-
mienie r, dla $-f-a — 1550 mmid — 20, 16,2 i 7,5 m, wynoszg odpo-
wiednio 18,502, 14,981 i 6,906 m.
c) Dopuszczajac wreszcie dwukrotne skrzyzowanie tokéw podt
fig. 259, otrzymujemy

2 + (i
a— — arc sms— a
0 d

2
a wiec — -wartosci, jak w przypadku 6), oraz
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Dla przyje¢, jak pod a) i b) otrzymujemy rx— 13,879, 11,239 i 5187 m
oraz r2= 27,749, 22,407 i 10,348 w.
Do$¢ mozliwych tordw na obwodzie obrotnicy wynosi

360
a

Uktady promieniste znajdujg zastosowanie przy remizach kolistych i kre-
gowych.

Mniejszo katy a od okreSlonych powyzszemi wzorami moga znalezé za-
stosowanie przy matej ilosci toréw (2 lub 3). Mozliwa dolna granica kata a
okredli sie wzorem przyblizonym

0,200

d

2. Uktad toréw rdédwnolegtych (fig. 260 0i 6). Miedzy obwodem

obrotnicy i poczatkiem tuku nalezy utozy¢ prostg o dtugosci nie mniejszej,
niz rozstaw osi przetaczanych pojazdéw, a conajmriiej 3 m. Je$li ma miejsce
skrzyzowanie sasiednich tokéw na obwodzie obrotnicy, powinny ki-zyzownice
leze¢ w prostych.

llos¢ toréow réwnolegtych, potaczonych zapomoca obrotnicy, bywa nie-
wielka, zazwyczaj nie ponad 4—5 toréw.

Dla obranego promienia r i dtugosci prostej | otrzymujemy dla 4 toréw

(fig. 260 o)
. 3\ 2r —3t7 . r
smtip aj = cos jp, przyczem tang 'p ——

1 d , . a
- = T“2# K t
sm-

25142(T | 2
Dla 2 toréw' nalezy w powyzszym wzorze dla kata a wprowadzi¢
1 . 3 .
—a zamiast < a oraz d zamiast 3d.
u
Dla 5 toréw (fig. 260 b) otrzymujemy

sin (ip— 2 ai = ----_---d costp, przyczem tang p= .

' 17— Isinoat], I, = S a 2r><sm_(1:I

Dla 3 toréw nalezy do wzoru dla kata a wprowadzi¢ a zamiast 2 d,
waz d zamiast 2 d.

Promienie r i > nalezy dla kolei gtdwnych i toréwr, uzywanych przez
lokomotywy, obiera¢ nie mniejsze niz 180 m, dla toréw, uzywanych wytgcznie
przez wagony, mozna zej$¢ do 140 m, a dla krotkich wozéw dwuosiowych
nawet do 100 m.

Tory réwnolegte mozna réwniez potaczy¢ zapomocag obrotnic, stosujac
tzw. tancuchy obrotnic.

Jesli tor, taczacy obrotnice, przebiega prostopadle do tofow réwnolegtych
(fig. 261 a), natenczas odstep tor6w musi wynosi¢

przyczem z oznacza odstep krawedzi zderzakéw wagonu od skrajnej osi
pojazdu, a p potowe szerokosci skrajni.
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Neéli obracanie wozéw ma odbywaé sie réwnocze$nie na dwoch sasie-

dnich obrotnicach, musi odstep toréw wynosi¢
d= D-|]-2z

Przy ukos$nem potozeniu toru, taczacego obrotnice (fig. 261 &), wynosi

odstep toréw
d — (D -J-22) sina.

"W tym wypadku stosuje sie zwykle kat a — 60° z trzema torami na
obrotnicy.

Jeszcze wiekszg wydatno$¢ ruchu przy réwnoczesnem zmniejszenia od-
stepu toréw d uzyskujemy w uktadzie podtug fig. C.

Szczego6ty konstrnkcyjne. Obrotnice wykonuje sie zwykle catkowicie
zagtebione, jednak stosowane sg konstrukcje, przy ktérych dzwigary gtéwne
wystajg ponad*goérng krawedz szyny.

Konstrukcja obrotnicy: Wymiary dzwigaréw silne wobec nie-
uniknionych wstrzasnien. Zeliwo stosowane niekiedy dla matych obrotnic
ewagonowych (do 3 m $rednicy), zreszta wytacznie zelazo walcowane jako
dzwigary kratowe lub blaszane. Obrotnice dla wozéw o mniejszych S$re-
dnicach otrzymujg czesto dwa prostopadte, krzyzujace sie tory; wieksze
obrotnice urobione s jako obraealny odcinek toru z nakryciem przestrzeni
miedzy szynami, waskich paskéw poza szynami i w miejscu umieszczenia
urzadzenia do obracania. Obrotnice, znajdujace sie w miejscach dostepnych
dla ludzi_ i pojazdéw drogowych, powinny by¢ cate nakryte lub odgrodzone
poreczami.

Mate obrotnice biegng czesto na kulach stalowychj wieksze obrotnice
otrzymuja podparcie czopem obrotowym, ktéiy dzwiga ciezar albo sam, albo
razem z kotkami, toczacemi sie po szynie okreznej, utozonej na obwodzie
obrotnicy. Przy duzych obrotnicach uzywane sg przewaznie cztery osi,
slderowrane ku $rodkowi obrotnicy i czop obrotowy. Kota tych osi otrzymuja
wieksze wymiary — przy obrotnicach wagonowych $rednice 0,4 —0,8 m i szero-
kos¢ 0,07-—0,10 m, przy obrotnicach lokomotywowych $rednice 0,6—1,0 m
i szeroko$¢ 0,12—0,13'm — przyczem czop jest tak wysoko utozony, ze

92



Obrotnice. — Przesuwnice. 221

przy obrotnicy nieobcigzonej kota nie spoczywajg na szynach, lecz wiszg
wpowietrzu, a podparcie niemi obrotnicy nastepuje dopiero przy obcigzeniu.
Przy obrotnicach lokomotywowych wynosi to podniesienie két nad szyny
okolo 5—7 mm. Przy takiem zarzadzeniu obrotnica daje sie tatwiej obraca¢,
a maly wymiar podniesienia tagodzi uderzenia podczas przejazdu ciezaru
przez obrotnice. W nowszych czasach wprowadzono szereg urzadzeh, ma-
jacych na celu usuniecie tych uderzen na czesto przejezdzanych obrotnicach,
jak urzadzenia odcigzajace, dzwignie, podziat obrotnicy nad czopem z wia-
zaniem przegubowem itp.

Obrét obrotnic wagonowych nastepuje zwykle bez zadnych urzadzen
przez prosty nacisk na -wagon, albo przy pomocy draga, wetknietego w od-
powiednie imadto na obrotnicy. Obrotnice lokomotywowe obracamy przy
pomocy recznej windy korbo-woj; przy czesto uzywanych obrotnicach me-
chanicznie przy uzyciu ci$nienia wody, powietrza lub, co najczesciej, popedem
elektrycznym. Chyzos$¢ obwodowa obrotu wynosi okoto 0,07 r tnjaek., jesli r
oznacza promien kota obrotnicy.

Ustalenie potozenia obrotnicy otrzymuje sie przy mniejszych $rednicach
zapomocg zapadek, wchodzacych w odpowiednie wgtebienia w murze, oka-
lajagcym dét obrotnicy; przy wiekszych $rednicach stuzg do tego celu rygle,
umieszczone na obu koncach toru, wchodzace w odpowiednie komory
w murze okalajacym i zazwyczaj uruchomione réwnocze$nie. Czesto jest
urzadzenie lyglowe potaczone z sygnatem, ktéry pozwala na wjazd na
obrotnice, gdy nastapito jej zaryglowanie i dziata juz -ewentualne urzadzenie
odcigzajace.

Szyny na obrotnicy nie powinny mie¢ stykdw; szyny okrezne, podpie-
rajgce obrotnice, otrzymujg silny profil ze stykami tak rozmieszczonemu, aby
w zadnem potozeniu obrotnicy nie staty réwnocze$nie dwa kota na szparze
stykowej, ani zadne koto przy gtéwnych potozeniach obrotnicy.

Ciezar obrotnicy wraz z Zelaznem przykryciem i torem okreznym mozna
przyja¢ dla obrotnic wagonowych 190 d2-j- 3000 kg, za$ dla lokomotywo-
wych 122 d2-j- 10.000 Kkg.

Czop obrotowy osadzony jest na silnym ciosie, zwanym ciosem kroé-
lewskim, wykonanym z kamienia lub betonu i nalezycie zafundowanym.
Podobnie silne podparcie otrzyma¢ musi tor okrezny. Sciany okalajgce dol
obrotnicy moga by¢ murowane z kamienia, cegty lub betonu z przykryciem
powierzchni gérnej ciosami, lub silnie wypalong cegls, stawiang rebem.
W nowszych czasach zastgpiono czesto mury zeliwem lub Zelazem walco-
wanem. Przy gruncie niewytrzymatym lub przy wysokim nasypie mozna uni-
kna¢ gtebokich fundamentéw dla toru okreznego przez utozenie odpowiednio
szerokiej ptyty betonowej lub zelazno-betonowej. Mate obrotnice (do 6 m
$rednicy) mozna uktada¢ przy odpowiednim gruncie na warstwie zwiru za
posrednictwem zelaznej ptyty podstawowej. Dno dotu obrotnicy otrzymuje
spadki do kanatu odwadniajgcego i bruk kamienny, ceglany lub betonowy
tak silny, aby mozna byto ustawia¢ na nim windy przy montowaniu i na-
prawie konstrukcji.

IV. Przesuwnice.

Przesuwnice stuzg do potaczenia toréw réwnolegtych i znajdujg obszerne
zastosowanie w remizach lokomotywowych, warsztatach i na stacyjnych torach
odstawczych.

Przesuwnice zagtebione mozna stosowa¢ w torach gtéwnych tylko
na $lepych koncach; gtebokos$¢ ich nie powinna przekracza¢ 0,5 m. Wy-
ksztatcenie konstrukcji nie przedstawia trudnos$ci; tor na przesuwnicy lezy
w wysokosci zgodnej z torami sasiedniemi, wiec wtaczanie nawet ciezkich
pojazdéw na przesuwnice jest fatwe, natomiast ujemng strone stanowi pewne
niebezpieczenstwo i utrudnienie ruchu z powodu przerwy toréw przez otwarte
wglebienie.
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Przesnwnice lliezaglebiono nie majg otwartego wgtebienia, jednak
mata rozporzadzalna wysoko$¢ utrudnia wyksztatcenie odpowiednio silnych
dZzwigaréw podiuznych, a nadto ucigzliwe jest wtaczanie pojazdéw z torédw
sgsiednich na tor przesuwnicy, podniesiony okoto 45—80 mm. Z tych po-
wod6w ten rodzaj przesuwnie nadaje sic dla lekkich pojazdéw w warsztatach;
nie ma zastosowania do przesuwania lokomotyw.

Diugo$¢ przesuwnicy wynosi zazwyczaj: dla wozéw towarowych
4—5m, dla dwu- i tréjosiowych wozéw osobowych i lokomotyw beztendro-
wych 7,5—12,0 ?«; dla czteroosiowyeh wozéw osobowych i lokomotyw,
z tendrem 14—20 m i wiecej.

Dtugo$¢ przesuwnie zagtebionych powinna by¢ o 0,6 m wieksza, niz
najwiekszy rozstaw osi pojazdow.

Do przesuwania szczeg6lnie dtugich pojazdéw w -warsztatach mozna
uzyé dwéch mniejszych przesuwnie, utozonych obok siebie w odstepie, odpo-
wiadajacym rozstawieniu wézkéw kierujgcych.

Szczegdty konstrukcyjne. Tor, diwigajacy przesuwnice, sktada sie
z 3—6 szyn, zaleznie od dilugosci przesuwnicy. Celem lepszego ustalenia
bocznego przesuwnicy i urzadzenia stykéw przestawionych uktada sie czesto
szyny podwojne. Kota o $rednicy 0,8—0,9 m otrzymujg tylko czesciowo
rabki boczne lub $rodkowe celem mozliwego zmniejszenia oporéw ruchu.
Pokrycie przesuwnicy blachg rowkowang — przy przesuwnicach zagtebio-
nych w wysokosci 40.mm ponizej gérnej krawedzi szyn. Ustalenie prze-
suwnicy przy pomocy zaryglowania, podobnie jak przy obrotnicach. Poped
parowy, gazowy, wodg pod ci$nieniem, zapomoca okreznej liny, a najczesciej
elektryczny, gdyz oszczedno$¢ na czasie wobec diugich zazwyczaj drdg,
jakie przesuwnica odbywa, jest przy tym popedzie najwieksza. Chyzos¢
przesuwnie lokomotywowych okoto 0,5 m/sek., wagonowych do 1,0 m/sek.
Obok urzadzenia mechanicznego zwykle winda reczna, jako zapasowa. Ko-
rzystne jest dodanie urzadzenia do wtaczania pojazdéw na przesuwnice lub
odwrotnie.

Przyblizony ciezar przesuwnicy w kg przy diugosci Im dla lekkich wozéw
(500—600) i; dla wozéw wszelkich typéw '(900—1500) 2: dla lokomotyw
(1500—2000) I.

Mury powinny by¢ starannie wykonane. Tor przesuwnicy silnie fundo-
wany, podparty ciosami na zaprawie cementowej. Mury policzkowe wykomme
doktadnie i trwale ze schodami przy gtebokosci dotu wiekszej niz 0,25 m.
Wazne jest nalezyte podparcie koncow toréw, ktoére dobrze jest ulozyé
wraz z murem policzkowym na wspdlnej ptycie betonowej. Dno dotu wraz
z ewentualuemi wgtebieniami dla poprzecznych dzwigaréw przesuwnicy na-
Ie%yI starannie odwodni¢. Utrwalenie powierzchni brukiem, betonem Iub
asfaltem.
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Trasowanie.

Trasowanie obejmuje badania i czynnosci, jakie nalezy przeprowadzié
przed przystapieniem do budowy Kkolei, a zmierzajagce do takiego ustalenia
jej potozenia, aby przy najmniejszych kosztach budowy, utrzymania i mchu
odpowiadata w zupetnosci celowi, ktéremu ma stuzyé. Rozrézniamy traso-
wanie handlowe (gospodarcze) i trasowanie techniczne.

Trasowanie handlowe ma na celu okreslenie wielko$ci oczekiwanego
ruchu, a tem samem wielkosci spodziewanych dochodéw; okreélenie na tej
podstawie typu kolei i wysokosci kapitatu, jaki mozna przeznaczy¢ na bu-
dowe, a wreszcie oznaczenie og6lne kierunkéw trasy, najkorzystniejszych
zuwagi na wielko$¢ i rodzaj przewidywanego ruchu i na potrzeby handlowe,
a bez wzgledu na teren.

Zadaniem trasowania technicznego jest ustalenie kierunkéw', wska-
zanych og6lnie trasa handlowa, z uwzglednieniem typu kolei i wymagan te-
renu, oraz okre$lenie wysokosci kosztéw budowy.

l. Trasowanie handlowe.

Przedewszystkicm nalezy okresli¢ wielko$¢ irodzaj oczekiwanego
ruchu. Im ruch mniejszy i im bardziej posiada cechy ruchu miejscowego,
tem hardziej nalezy nada¢ kolei charakter kolei lokalnej, ewent. waskotorowe;j.
Nawet przy oczekiwanym znaczniejszym ruchu zbudujemy kolej lokalna,
jesli ruch ten pokonaé¢ mozemy ograniczong iloscig pociggbw o0 miernym
ciezarze i niewielkiej chyzosci jazdy, a niema obawy wspo6tzawodnictwa
iunych, podobnie przebiegajacych kolei.

Ruch miejscowy (lokalny) obejmuje ruch osobowy i towarowy od i do
miejscowosci, ktére ma obstugiwaé projektowana kolej; ruch przechodni
(tranzytowy) obejmuje ruch osobow’y i towarowy, pochodzacy z innej linji
kolejowej i przeznaczony do stacyj innej kolei za posrednictwem kolei pro-
jektowanej. Kolej, nie tgczaca sie z inng, lub tylko w jednym koncu, po-
siada ruch wytgcznie miejscowy.

Dla oznaczenia wielko$ci mchu miejscowego nalezy okresli¢ obszar
cigzenia projektowanej kolei, czyli obszar, ktéry bedzie korzystat z tej
kolei po wybudowaniu. Rozciagga sie on w ogélnosci po obu stronach kolei do
potowy szerokosci pasa miedzy linjg projektowana, a sgsiednig istniejaca
lab projektowang, o ile ule zachodzi potrzeba uwzglednienia wigkszych rzek,
nie posiadajgcych mostéw, albo pasm gérskich lub iimych przeszkéd, ktére
moga linje graniczng obszaru cigzenia przesung¢ w jedng lub drugg strone.

Ocene wielko$ci ruchu miejscowego mozna przeprowadzi¢ roz-
maicie :

1. Mozna oprze¢ rachunek na wielkosci ruchu na istniejagcych drogach,
biegnagcych w kierunku zgodnym z projektowang kolejg, mnozac go przez
pewien wspoétczynnik wielokrotnosci. Sposdb niepewny.

2. Mozna sie oprze¢ na informacjach wadz miejscowych co do wielkosci
obrotéw handlowych. Uzyskane w ten sposéb dane, zwtaszcza co do ruchu
oczekiwanego, przyjmowac ostroznie, gdyz tatwo mogg by¢ przesadzone.
Pewniejsze sg dane za posSrednictwem lIzb handlowych, zwitaszcza odnosnie
fo surowcéw i wyrobéw fabrycznych.

3. Znacznie lepszy spos6b podat inzynier francuski Michel, ktéry przyjat
wielko$¢ spodziewanego mchu proporcjonalng do ilosci mieszkancéw miejsco-
wosci, w ktérych znajdujg sie stacje z dodaniem pewnego obwodu, przyczem
stwierdzit, ze okolice rolnicze dajg ruch stabszy, niz gesciej zaludnione okolice
przemystowe. Launhardt podzielit te ludno$¢ na dwie grupy podtug odle-
glosci miejsca jej zamieszkania od stacji kolejowej. Przecietnie: mieszkancy
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w obrebie 3 km od stacji biorg petny udziatw ruchu, za$ ludno$¢ zamieszkata
dalej, ale w obszarze cigzenia danej stacji, tylko w pewnym utamku, ktérego
wielkos$¢ zalezy od wielko$ci obszaru cigzenia. Dla ludno$ci, mieszkajacej
w odlegtosci 3—7 km od stacji, przy dobrych drogach dojazdowych, mozna
przyja¢ 0,5, dla dalszej okolicy 0,3, przy wiekszej odlegtosci jeszcze mniej.
Wielko$¢ ruchu na jednego mieszkarica ustala sie na podstawie dat staty-
stycznych innych kolei, znajdujacych sie tv podobnych warunkach co do
zaludnienia i rodzaju zatrudnienia.

Dla okre$lenia wysokosci spodziewanych dochodéw trzeba nadto wyzna-
czy¢ odlegto$é przewozu, najlepiej badajac stosunki miejscowe, lub na podstawie
dat statystycznych innych kolei. Wedtug dat z lat 1898—1902 wykazuja
$rednig daleko$¢ przewozu:

koleje niemieckie  dla podréznych okoto 20 km, dla towaréw okoto 100 km

pruskie » » 21 km, » ,» 115 km
francuskie »31 km, ” . 130 km
austrjackie »40 Jem » »  125km
wegierskie " » 47 km, » »181 km
amerykanskie ,, » 46 Jem, » » 210 km.

Jesll linja projektowana taczy sie tylko na Jednym konicu z innemi ko-
lejami, a dtugos¢ jej jest mniejsza od okreslonej $redniej dalekosci przewozu,
albo tez jesli na obu koncach tgczy sie z innemi kolejami, a posiada dhu-
gos$¢ mniejszg od podwojnej Sredniej odlegtosci, to nalezy przeprowadzié
rachunek dla kazdej stacji oddzielnie, uwzgledniajac jej odlegtos$¢ od blizszej
stacji koncowej.

Jesli projektowana kolej nalezy do tego samego przedsiebiorstwa, co
koleje istniejace, z ktdrerui sie fgczy, nalezy przy obliczaniu dochodéw przy-
ja¢ calg daleko$¢ transportu, wyznaczong dla tego przedsiebiorstwa i roz-
dzieli¢ ja podtug dlugosci jazdy na nowa.i na stare linje, bo dla tych
ostatnich przy obrachowaniu zysku wstawi¢ nalezy nie petne koszta ruchu,
lecz tylko ich czesc, gdyz wskutek przyrostu transportu nie bedzie zazwy-.
czaj potrzeby wprowadzania nowych pociagéw, a koszta stuzby stacyjnej
i na szlaku albo wcale nie wzrosng, albo tylko nieznacznie. Wogéle wzrost
kosztdw ruchu ua linjach istniejacych wyniesie z tego powodu 10—20%
catkowitych kosztow.

Dla liuij krotkich, pozostajacych w bezposrednim zwigzku z innemi linja-
mi, stanowi powazne zrodto dochodu optata za przyjecie towaru do
transportu, ktérg rozdziela sie¢ po potowie na stacje nadawczg i odbiorcza.

Bioragc pod uwage przytoczone wzgledy oraz wzgledy taryfow-e, mozna
dochody z ruchu miejscowego do$¢ doktadnie okreslic.

Eucha przechodniego oczekiwa¢ mozna tylko na linjach, ktére obu
koncami tgczg sie z kolejami istuiejagcemi. Wielko$¢ jego najpewniej ozna-
czy¢ z dat statystycznych kolei sgsiednich. Pamietaé, Ze przesyiki nie zawsze
przechodzi¢ bedg na nowa krotsza liuje zaleznie od tego, czy nalezy ona
do tego samego wiasciciela, czy tez nie. Przyjmowanie ruchu przechodniego
pizeprowadzac bardzo ostrozuie, a dla Inuj podrzednych wogéle nan nie liczy¢.

Wszystkie wydatki na ruch dzielg sie na koszta ogélnego
zarzgdu, koszta utrzymania i wtasciwe koszta ruchu. Kazda
z tych grup rozpada sie na wydatki osobowe i rzeczowe.

Do wydatkéw osobowych nalezg ptace funkcjonaijuszy kolejowych i ro-
botnikéw, oraz wszelkie wydatki, zwigzane z personalem. Oznaczy¢ je mozna
doktadnie na podstawie danych statystycznych innych kolei.

Wydatki rzeczowe obejmujg w kosztach ogélnego zarzadu % catko-
witych Icosztow, znajac wiec koszta osobowe tegoz zarzadu, tatwo okresli¢
koszta rzeczowe. W grupie kosztéw utrzymania obejmuja koszta rzeczowe:
koszt utrzymania szlaku i stacyj, telegraféw i urzadzen sygnalizacyjnych,
oraz koszta odnowy toru i koszta ogolue. Wtiasciwe rzeczowe koszta ruchu
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wienia pojazdéw. Wszystkie te koszta obecnie tatwo okresli¢ na podstawie
danych, uzyskanych na kolejach istniejacych.

Koleje prywatne obowigzane sa do utworzenia osobnego funduszu, z kt6-
rego pokrywa sie wydatki na uzupetnienie materjatéw nawierzchni i srodkéw
przewozowych, oraz funduszu rezerwowego na pokrycie nadzwyczajnych
wydatkéw, spowodowanych kieskami elemeutarnemi. Jes$li koncesja kolei
prywatnej opiewa na pewien przecigg czasu, nalezylutworzy¢ fundusz
umorzenia dia sptaty akcjonarjuszéw po wygasnieciu koncesji.

Mech |i oznacza wszystkie roczne koszta ruchu, U roczne koszta utrzy-
mania, D oczekiwane dochody; niech oprocentowanie kapitatu budowy K
wynosi p°/0, to roczny koszt dopuszczalnego kapitatu budowy:

Zw. uwazamy budowo kolei za mozliwg, jesli roczny dochdd osiaga 13%
kapitatu budowy, a roczne wydatki nie przekraczajg 9% tegoz kapitatu.

Wysokos$¢ tak wyznaczonego dopuszczalnego kapitatu pozwala oiu-cslic,.
jaki typ ma otrzymaé projektowana linja. Ostateczng odpowiedZ przyniesie
rezultat studjow technicznych.

Panstwo podejmuje czesto budowe linji kolejowej, chociaz oczekiwano
iockody nie pokrywajg kosztéw, a to ze wzgleddw ogélnopanstwowycli,
strategicznych, politycznych lub ekonomicznych, (dla podniesienia handlu
iprzemystu, albo gospodarstwa rolnego pewnej okolicy przez utatwienie
komunikacji i w parze-z tem idace wzmozenie bogactwa mieszkancow i ich
rfoluosci podatkowej). Moze tez panstwo przy ocenie rentownosci projek-
towanej kolei uwzgledni¢ zwigkszenie dochodéw linij panstwowych juz
siniejagcych wskutek zasilenia ich ruchem z kolei projektowanej.

_Zwykle, gdy budowe kolei zamierza przeprowadzi¢ ezyto panstwo, czy
fez przedsiebiorstwo prywatne, przeprowadza sie ocene rentownos$ci przez
poréwnanie spodziewanych dochodéw bezposrednich projektowanej linji
i catkowitemi kosztami budowy utrzymania i ruchu. Zadaniem inzyniera
jest takie ustalenie typu kolei i przebiegu trasy, aby ona przy uajmniej-
aosci kosztow zapewniata mozliwie najwieksze dochody.

Ustalenie kierunkéw trasy handlowej. llia p0+qczenia/trasq
lmwu miejscowosci najkorzystniejsza bedzie trasa najkrétsza, “wiec prosta
Gdy miedzy korcowemi punk-
tam trasy A i B znajdujg sie
maczniejsze miejscowosci po-

érednie C, D i i?, ktérych po- 4 “\ mite
fozenie odchyla sie od kierunku p 'V~ ' pJ
prostego AB (fig. 262), mozna \ ks
«trzymaé rozmaite rozmazania: Nt

Mozna mianowicie zachowaé Fig. 202.

prostykienmek trasy AB i wyko-

recdojazdy CI\, 1) i EPa, alboutozyétrase wciggu tamanym A I1\’PJ Pn'B,
"ty uzyska¢ skrocenia dojazdowi zbudowad'je ewentualnie jako drogi doja-
zdowe, wreszcie mozna poprowadzi¢ trase w ciggu ftamanym przez miejsco-
wosci C, D i E. Zadaniem trasowania handlowego jest znalezienie rozwigzania
najkorzystniejszego.

Zadanie to traktuje wyczerpujgco Launhardt i ustala zasady prowadzenia
kierunkéw trasy dla najmniejszésci catkowitych kosztéw, przyczem przyj-
muje, iz koszta kilometryczno dla tych kierunkéw sg znane. W rzeczywi-
stoici jednak koszta to mogg by¢ bardzo rézno, gdyz rézne moga by¢ sto-
sunki terenowe poszczeg6lnych kierunkéw, a nadto wielko$¢ transportow
poszczegbinych stacyj, przyjeta do rachunku, czesto zmienia sie po wy-
tadowaniu kolei, a wtedy oczywiscie zmienitby’ sie i wynik rachunku.
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Wobec tego badania Launbardta majg raczej warto$¢ teoretyczng i mozna
ich uzyé do zbadania poréwnawczego projektéw, sporzadzonych dla kazdego
kierunku, a nie do ostatecznego okreslania tychze.

W og6lnosci, gdy ruch bezposredni miedzy miejscowoséciami A i B prze- |
waza, za$ ruch miejscowosci posrednich jest podrzedny, korzystno bedzie
najkrotsze, mozliwie proste potaczenie tych miejscowosci i wykonanie
osobnych dojazdéw; gdy za$ oczekiwany ruch miejscowosci posredniej jest
znaczny, mozna z korzys$cig kolej przez nig przeprowadzi¢."

Il. Trasowanie techniczne.

Przy ustalaniu trasy technicznej na podstawie wynikow badan handlowych |
uwzgledni¢ nalezy terem Celem uzgodnienia wymagan gospodarczych z wariui-
kami terenowemi ustala sie przedewszystkiem warunki techniczne (pro- .
gram) projektowanej kolei, obejmujace podstawowe przyjecia dla dalszego |
studjum trasy, w ktérych nalezy okredlic czynniki: 1. typ projektowanej |
kolei, 2. przelotno$¢, 3. spadki, 4. krzywizny, 5. przekréj poprzeczny kolei, |
6. typ lokomotyw i nawierzchni, chyzos$¢ jazdy, 7. rozktad, wielko$¢ i wy-
posazenie stac.yj.

Typ projektowanej kolei z zaznaczeniem punktu poczatkowego i kort- .
cowego trasy, oraz tych punktéw posrednich, ktérych trasa ma dotknaé, j
wynika z wymagan trasy handlowej.

Przelotno$¢ jest to zdolno$¢ przepuszczenia okre$lonej ilosci pociggow |
na dobe, wymagana przy najwiekszym mozliwym rozwoju ruchu.

Znajac wielko$¢ oczekiwanego ruchu (badania hapdlowe), oraz dopuszczalny
ciezar pociagu, okresli¢ mozna potrzebng ich dzienng ilo$¢. Trasa powinna :
dozwala¢ na pokonanie tego ruchu.

M. K. ¢. podaje w rozp. z dn. 5 kwietnia 1923, Nr. V. 7383/23, nasi.
spos6b okreslania przelotnosci projektowanych linij kolejowych znaczenia
og6lnego:

Przelotno$¢ kolei oblicza sie dla biegu pociagéw towarowych poruszanych
parowozem serji D typu G&, ktdry przy krancowej chyzosci 20 /cm/godz. zdolny
jest do prowadzenia pociggdéw o ciezarze Q (bez lokomotywy) podiug uast,
zestawienia:

na spadku 0 = 4 ‘5 6 7 8 9 10
9 tonu = 1530 1320 1160 1040 930 850 780.

Po ustaleniu wedtug tego zestawienia ciezaru pociggu dla obranego spadku ;
miarodajnego Sm (por. Spadki, str. 227), oznaczamy predkos$¢ jazdy na réznych
spadkach, mniejszych od miarodajnego, sposobem wykre$inym. W tym celo
na wykresie krzywej, wyrazajacej zmiane sity pociggowej ze zmiang chy-
zosci, ktéra dla powyzszego parowozu okre$la sie réwnaniem

Zikg .vJcmlgodz. = 237600,
wykreslamy krzywce oporu dla réznych spadkéw (okreslone wzorami Strahla),
a punkty przeciecia tych krzywych z krzywa sity pociagowej okreslg od-
powiednie predkosci jazdy. Podiug tych predkosci obliczamy czas potrzebny
na przejazd 1 km linji na réznych spadkach, oraz czas, potrzebny na przejazd
catego szlaku.

Przy okre$laniu przelotnosci nalezy kierowac si¢ nast. zasadami:

a) O przelotnosci linji stanowi przelotno$¢ najtrudniejszego jej szlaku, na
ktérym przebieg pociggu tam i z powrotem od stacji do stacji wymaga naj-
dtuzszego czasu.

b) Do obliczonego czasu biegu nalezy doda¢ 2 minuty na rozped i 2 mi- :
nuty na zatrzymanie sie kazdego pociagu.

——
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c) Odstep czasu o miedzy przybyciem jednego pociggu i wyprawieniem
nastepnego na tenze szlak w kierunku odwrotnym na linjach jednotorowych
nalezy przyjmowaé nie mniejszy niz 3 minuty.

cl). Ku tych podstawach przelotnos¢ szlaku; na ktdrym obliczony czas
biegu tam i z powrotem z dodaniem czasu na rozped i zatrzymanie wynosi
It i A minut, wyrazi sie wzorem

1440

T dfrgi-j-20
e) Przelotno$¢ linji nalezy udowodni¢ wykresem jazdy pociggéw, przyj-
mujac postdj na_ stacjach wodnych (i minut, a na pozostatych Stacjach
i mijalniach '3 minuty.

/) Najwieksza predkos¢ pociggu towarowego przyjmowaé 45 kmjgodz.

Spadki, to najwazniejszy element trasowania, trafny icli dobér rozstrzyga
0 wartosci projektowanej trasy. Wielkos¢ spadku, najkorzystniejszego dla
danej trasy, zalezy od typu kolei, wiec od wielko$ci spodziewanego ruchu
1 pozadanej chyzosci jazdy, oraz od terenu.

1. G6érna granica dopuszczalnych spadkéw na kolejach adhezyjnych
jest bardzo niska. Wedtug N. Z. nie nalezy na kolejach gtéwnych pierwszo-
rzednych przekracza¢ spadku 25%0, a na kolejach gtéwnych drugorzednycli
i kolejach lokalnych normalno- i waskotorowych spadku 40%0. Wedtug
P. P. M. nie powinien najwiekszy spadek kolei lokalnych normalno- i wasko-
torowych przekracza¢ 70uco pray trakcji elektrycznej, a 40%,, przy innych
rodzajach ‘trakcji.

2. Tizymajgc sie powyzszych granic ustalamy dla kolei najwiekszy
spadek sm, dobrany odpowiednio do terenu i wielko$ci oczekiwanego ruchu
i spadek ten, zwany spadkiem miarodajnym sm, stuzy do okreslenia
ciezaru pociagu.

Zwigkszenie tego spadku na pewnych' czesciach szlaku mozliwe przy
zastosowaniu silniejszego parowozu, albo przez podziat pociagoi na czesci
i zmniejszenie w ten sposob jego ciezaru, lub wreszcie przez przyprzeg dru-
giego parowozu positkowego. Wasz.ystkie te sposoby sg wielkiem utrudnieniem
mchu i dlatego dochowanie obranego spadku miarodajnego bardzo pozadane.

Niewielkie odcinki trasy mozna utozy¢ w spadku wiekszym od *», po-
konujac go _przez czeSciowe wyzyskanie energji kinetycznej rozpedzonego
pociggu. Jes$li spadek na tym odcinku oznaczymy literg £ (gdzie §, > *),
zas literami® 't i uo chyzode jazdy na poczatku i koncu badanego odcinka,
to dtugos¢ jego | wynosi¢ moze:

Ao Tt vo-
29 © 3,—sm
przyczem a — 1,08 okre$la zwiekszenie energji Kinetycznej pociagu skutkiem
rotacji osi i kol, za$ g oznacza przyspieszenie ziemskie.

fetosowanie takich krotkich ramp w spadku wiekszym od miarodajnego
powoduje strate na czasie jazdy i utrudnia ruch, wiec uz. tylko wyjgtkowo
dla kolei mpodrzednigjszych, posiadajacych niewielki spadek miarodajny,
i znaczniejsza chyzoso.

3. Na kolejach nizinnyeh mamy do czynienia z malemi spadkami, nie,
przekraczajgeemi zw. warto$ci spétczymiika oporu ruchu na torze prostym
i poziomym if* Na takich spadkach, nic wymagajgcych hamowania przy
jezdzie w dot, $rednia z prac sity pociggowej dla obu kierunkéw jazdy
(przy jednakowym ciezarze pociggu) réwna sie pracy na poziomie.

Spadla takie nazywamy nieszkodliwemu, gdyz przy wyfacznem ich
stosowaniu mozemy niwelete kolei dowolnie zatamywaé, wprowadzajac nawet
spadki odwrotne, bez szkody dla dobroci linji z uwagi na zapotrzebowanie
suy pociggowej. Pozwala to na dostosowanie trasy do terenu, wiec zmniej-
szenie kosztow budowy.
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4. Dochowanie spadku jednostajnego miedzy dwiema stacjami jest bardzo
pozadane, gdyz jest to najmu, mozliwy spadek. Czesto -wzgledy terenowe wy-
magaja odstepstwa od spadku jednostajnego.

Granice tego: odstepstwa bez szkody dla dobroci trasy:

Dla przypadku, gdy spadek jednostajny jest nieszkodliwy (sgwo), mo-
zemy stosowa¢ spadki tamane, a nawet odwrotne, byle nie przekraczaty gra-
nicy spadkéw nieszkodliwych (por. ust. 3).

Jesli spadek jednostajny jest szkéd li-wy (s>u'o), a uwzgledniamy
ruch -w obu kierunkach, wéwczas wolno spadki zatamywaé, byle wszystkie
spadki byty szkodliwe i skiero-wane w jedne strone.

Niweleta tak utozona nie posiada spadkéw straconych.

5. Jesli mozliwe jest zastosowanie spadku jednostajnego miedzy dwiema
stacjami, nalezy utozy¢ przed stacjami spadki posrednie, przez co mo-
zemy nada¢ pociagowi, wyjezdzajagcemu ze stacji dolnej, odpowiednig cliy-
z0$¢ przed wijazdem na wielki spadek, oraz tagodny wjazd na te stacje
pociagu, zjezdzajacego z gory. Spadek posredni przed stacjg, gorng utatwia
zatrzymanie i nastepne ruszenie z miejsca pociggu, gdy jest wjazd do stacji
zamkniety, oraz regulowanie palenia pod kottem, a wreszcie obydwa
spadki posrednie przyczyniaja sie do ztagodzenia ostrosci zatoméw spadku
przy wejsciu na stacje. Diugos$¢ przedstacyjnych spadkéw posrednich po-
winna by¢ nieco wieksza od odlegtosci sygnatéw wjazdowych od poczatku
stacji, a wiec 500—800 tn na kolejach gtéwnych, a 150—300 m na lokal-
nych. Wielko$¢ spadkéw posrednich obieramy zw, réwna potowie spadku,
zastosowanego na dotyczacym szlaku.

0. Stacjo kolejowe i mijalnie powinny w mys$l P.P.M. leze¢ z
sadniczo w poziomie, aw kazdym razie w spadkach nie przekraczajacych 2,5
z wyjatkiem toréow przetokowych. Konce toréw mijankowych moga zachodzié¢
na spadki przylegtych szlakéwr. Diugo$¢ réwni stacyjnych winna odpo-
wiada¢ projektowanemu ukfadowi toréw stacyjnych i przewidywanemu ich
rozwojowi, conajmniej dtugosci uzytkowej toréw z uwzglednieniem roz-
mieszczenia rozjazdéw krancowych i zaokraglenia zatoméw. Mijalnie na
szlaku poza stacjami moga otrzymac spadki wieksze, a tylko tory-, prze-
znaczone do odstawiania poszczegolnych wagonéw, uktadaé nalezy' w po-
ziomie lub w spadku nie przekraczajacym 2,5°/0o0-

7. Zatomy spadku nalezy wedtug P.P.M. wyokragli¢ tukiem kot
wym o promieniu na kplejacli gtéwnych conajmniej 10.000 m, a w obrebie
stacyj i dojs¢ do nich conajmniej 5000 nu Na kolejach lokalnych wartosci
te majg wynosi¢ 5000 i 2000 m. Przyblizona dtugo$¢ stycznej tuku wy-,
okraglajacego:

t=y (2% ),
za$ pionowy odstep punktu niwelety wyokraglonej od punktu zatomu:
[, = -i- (rf, £ SI)*,

gdzie: r — promied inku wyokraglajacego, as, i s2 == przylegte spadki,
przyczepa znak + odpowiada spadkom odwrotnym, aznak — spadkom zgodnie
skierowanym. Ostre zatomy spadkéw ztagodzié¢, wprowadzajac wstawki po-
Srednie. Szczegdlnie potrzebne takie «Stawki miedzy wiekszemi i diuzszemi
spadkami odwrotnemi. Wedtug P.P.M. nalezy w tym wypadku wiozy¢
wstawke poziomg lub w spadku nie przekraczajgcym 3°/) o dtugosci
(tacznie z lukami wyokraglajgeemi) nie krétszej niz dtugos$é petnotadonmych
pociagow. |

Odstep punktéw zatomu ni«-elety powinien odpowiadaé¢ chyzosci jazdy
celem uzyskania spokojnego biegu pociagéw.

Unika¢ nalezy zatoméw spadku na lukach, na mostach otwartych i «-po-
blizu tychze, oraz przed rozjazdami stacyjnemi. Odstep punktu zatomu spadku
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od poczatku tuku, wzglednie od przyczétka mostu lub od poczatku rozjazdu
powinien by¢ réwny couajmniej dtugosci t stycznej tuku wyokraglajgcego
zwigkszonej o 6 m.

8. P.P.M. zalecajg zia-
godzenie wzniesien miaro-
dajnych ha tukaek o war-
tos¢ dodatkowego  oporu
wskutek krzywizny.

Ztagodzenie to uzyska-
my, urabiajgc t. zw. linje
o statym opjorze. Jesli
s — spadek jednostajny Szla-
ku, na ktérym mamy urobié
linje o statym oporze, 10 —
taczna diugosé wszystkich
prostych tego szlaku, It —
dhugos¢ wszystkich tukoéw,
dla ktérych spétcz. dodat-
kowego oporu z powodu krzy-
wizny -wynosi iOx = 1 kgtt,
1 dtugos¢ tukéw, dla kté-
rych wi — 2 kgft itd,
awreszcie t dtugos$¢ tuneli i giebokich przekopéw, w ktérych trzeba dodat-
kowo zmniejszy¢ spadek o m°l0B natenczas spadek w prostych so wyzna-
czymy z wzoru

przyezem L oznacza catkowitg dtugo$¢ badanego szlaku.

W tukach grupy % zastosujemy spadek Si— So— 1, w tukach grupy
spadek 2= s0—2 itd.

Wedtug P.P.M. nalezy w dtuzszych tunelach zmniejszy¢ spadek miaro-
dajny do 0,7 jego warto$ci na szlaku otwartym.

Kierujac sie powyzszemi wskazéwkami, okreslimy w warunkach techni-
cznych spadek miarodajny dla szlaku, oraz spadla dla stacyj i mijalni.

Krzywizny.

1 Najmniejsze promienie tukéw. DlaWozu dwuosiowego z osiami
stalemi, utozonego w Zuku o tak matym promieniu, ze wszystkie kota opie-
raja sie swemi ragbkami o szyny (fig. 263 a), otrzymujemy

a wstawiajagc podiug fig. 263 b w przyblizeniu a= Y 2pm,

1 .
otrzymamy B — — (2 pm -j-1y2pm) —

Podobnie, oznaczajac literg g catkowitg gre osi zwrotnej w tozyskach,
otrzymamy dla wozu z osiami zwrotnemi, zgodnie z fig. 263 ¢

e ag

5= 7+’ 9, "™i-= asm wgSba tang to——s-

. e aa
a wiec t— — -
2R s

i ostatecznie R = y!_(z pm-j-l1y2om) —V
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Zatem: szeroko$¢ toru wywiera stosunkowo bardzo nieznaczny wplyw
na wielko$¢ promienia luku, natomiast rozstrzygaja: rozstaw osi pojazdow,
Srednica kol, wysoko$¢ rabkéw, a przedewszystkiem gra miedzy rgbkami
k6l a szynami. Mozemy wiec na kolejach waskotorowych stosowac znacznie
niniejsze promienie krzywizny niz na kolejach normalnotorowych.

Wielki wptyw na wielko$¢ dopuszczalnego promienia krzywizny wywiera
takze chyzo$¢ jazdy i w zwigzku z nig pozostajace bezpieczeAstwo ruchu,
to tez na kolejach gtéwnych stosowaé¢ nalezy wieksze promienie niz na
lokalnych.

Warto$ci promieni, obliczone z powyzszych wzoréw, stanowiag bezwzgledne
minima, ktérych w praktyce z uwagi na wielko$¢ oporéw i bezpieczenstwo
jazdy nie mozemy stosowac.

P. P. M. postanawiaja: W torach gtdwnych kolei gtdwnych nalezy sto-
sowa¢ mozliwie wielkie promienie i nie mniejsze niz 300 m na kolejach
pierwszorzednych i 180 m na kolejach drugorzednych.

Dla kolei lokalnych normalno- i waskotorowych dopuszczalne sg nast.
promienie:
koleje normalnotorowe, na ktéro przechodza parowozy kolei giownych 180 m

» » » » wagony ”
(bez parowozow) «140 m
n , hie przechodzi tabor kolei gtéwnych, 100 m
., O szerokosci toru 1000 mm w szlakach gtéwnych 100 m, zresztg 50 m
nn n n ~00 mm ,,, . 6 7« 40 7
000 mm, " 607 _, 30m

Na wszystkich tych kolejach mozua za zezwoleniem M. K. Z. stosowa¢
mniejsze promienie, jesli tabor jest odpowiednio urzadzony do przejazdu
ostrych lukéw.

2. Poszerzenie toru. Zbyt male poszerzenie utrudnia ruch parowoz
z wiekszg iloscig osi sprzezonych w ciasnych lukach i powoduje sihie ocie-
ranie ragbkéw kél o szyny; zbyt wielkie poszerzenie wywotuje niespokojny
ruch koncowych wozéw w pociggu, zwiaszcza wozéw 0 mniejszym roz-
stawie osi.

Wedle P. P. M. najwieksze dopuszczalne poszerzenie wynosi:

emm ~ 7000 5,

przyczem szeroko$¢ toru w lukach nie powinna przekracza¢ 1465 mm nil
kolejach pierwszorzednych i 1470 mm na drugorzednych.

Poszerzenie toru wedle wzoru dla réznych promieni wynosi: .
dla li = 100, 150, 180, 200, 250. 300, 400. 500, 600, 800, 1000, 1200 %

c== 35 35 34, 30, 23, 18 13, 9. 7, 4, 2, 1mm
Zwigzek niemieckich zarzadéw kolejowych zaleca wzoér:
(1000 — »)-

6~~ 30.000 °
Dla kolei waskotorowych zaleca Skibifiski nastepujace wzory:
dla szerokosci toru 1000 mm 760 mm 600 mm
oszerzenie foru emm — 14005 .. 880 4,’ 450 2
P Rm "7 Rm 7" 7 Rm !
przyczem przy najmu, promieniu R — 50 40 25m
otrzymujemy max. e mm — 23 18 16
za§ e— i mm dla R = 200 150 120m

Poszerzenie toru umieszczamy catkowicie po wewnetrznej stronie luku,
odsuwajac tok wewnetrzny od osi toru o wymiar réwny potowie szerokosci
toru na prostych, zwiekszonej o petng warto$¢ poszerzenia. Tok zewnetrzny,
prowadzacy przednig o$ pojazdu, przebiega regularnie i stale réwnolegle do
osi toru.
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3. Przechytka toru. Celem zniweczenia wplywu sity odsSrodkowej
podnosimy w tukach tok zewnetrzny ponaél wewnetrzny o taki wymiar h
(lig 264), aby wypadkowa Il z ciezaru pojazdu G
i sity odSrodkowej O padata w 0$ toru.

Oznaczajagc chyzo$¢ jazdy literg v ?2«/sek.,

a promien tuku literg rm, otrzymujemy dla
przechyiki toru wzor

SD2

gr'

Dla normalnej szerokosci toru s— 1,5 m i dla
chyzoéci V w km/godz. otrzymujemy

7 mm — 119 (VkWigO#Z.)? i

Z uwagi na bezpieczenstwo jazdy nalezatoby  ifjoitom
obbeza¢ przechytke dla najwiekszej chyzosci
pociaggébw na danej linji kolejowej, a wtedy po- yig. 204.
ciggi, jadace z mniejsza chyzoscia, naciskac .bedg
ha tok wewnetrzny, zwiekszajagc w ten sposob pozioma site poprzeczna.
Kéznica nacisku na obydwa toki bedzie tern wieksza, im wieksza zachodzi
réznica miedzy chyzosciami pociggéw pospiesznycir i towarowych. Z tego
powodu P. P. M. zatrzymujg powyzszy wzdr na przechyike tylko dla chyzosci
jazdy od 0 do 50,85 km/godz., za$ dla chyzosci od 50,86 do 120 km/godz.
stosujg wzor
V km/godz.

ym

przyczein w obu wzorach nalezy -wprowadza¢ najwiekszg chyzo$¢, dopusz-
czalng W tuku z uwagi na jego krzywizne lub z uwagi na budowe toru,
jedli ona wymaga zmniejszenia szybkosci na tukaclt.

Odpowiednio do powyzszych uwag otrzymujemy nast. tabelke:

hmm — 000 -

dla promienia r 1200 1100 1000 900 800700 m

najwigksza chyzo$¢ F= 115 110 105 100 95 90 km/godz.

przechytka toru h --- 58 00 63 07 71 77m m

dla promienia r — 600 500 400 300 250 200 150 100 m

najwieksza chyzo$¢ V — 85 80 75 65 60 50 40 25 km/godz.

przechytka toru h = 85 96 113 130 144 148 126 74 mm

Dla kolei -waskotorowych nadajg sie wzory:

dla szerokosci toru s= 1000 750 (Pb;ot? ;nmd )
' Vkm/godz.)2 . (Ffcw/godz.)2 rbn/godz.)2

przechytkatoru limm = 8,0 ( g ); o,g /g0dz) 47 Y

) ym
Zwykle podwyzszamy tok zewnetrzny pozostawiajgc potozenie toku we-
wnetrznego bez zmiany, by nie zmniejsza¢ pod nim grubo$ci warstwy zwiru
i utrzymac niwelete toru.
4. Krzywa przejSciowa. PrzejScie miedzy prostg i tukiem tagodzimy
przez wiaczenie krzywej przejsciowej tak urzadzonej, by w kazdym jej
punkcie zachodzita proporcjonalno$¢ przechytki toru do promienia krzywizny

(fig. 265).
Z warunkow sv* _. X
hx §= oraz hx="=—
ff? 1
otrzymujemy réwnanie krzywej przejSciowej, powszechnie stosowanej
a3
*TF¢>
isv
przyczem
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Wazniejsze elementy tej krzywej, potrzebne przy wytyczeniu:
dtugos¢ krzywej I= ih,

jej rzed'na koricowa e= -
Gr

pochylenie stycznej koricowej tangyo— ~ ,
dtugo$¢ podstycznoj 0= — |,

przesuniecie .stycznej gtéwnej

odstep przesunigtego punktu stycznosci C od konca krzywej:
.rt I(r -\-v—¢)
w]i2+ 4r- {3

Fig. 265.
Dla tukéw ptaskich, z jakiemi mamy do czynienia na kolejach gtéwnych,
w przyblizeniu: a—J.<
przesuniecie tuku, wywotane wigczeniem krzywej przejSciowej:
j — V. cosec ‘:g
rzut tegoz przesuniecia na styczng gtéwna:
t— v. cotang
rzedng krzywej w punkcie C :

Postepowanie przy wytyczaniu krzywej:
Dla danego kata g i promienia tuku r obliczamy dtugos$¢ stycznej

A'lir= j-.cotang —
2
oraz wymiar t— v. cotang

i sume tych dtugosci odniierzamy na stycznej od .wierzchotka W. Od otrzy- !
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manego w ton sposéb punktu C' odmierzamy wprzéd dtugosé (I — a), za$
wstecz dtugo$¢ a. Punkt A jest poczatkiem krzywej; na prostopaditych

w punktach C i B' odmierzamy dtugo$ci —, wzglednie e, i otrzymujemy

Srodkowy i koAcowy punkt krzywej, ktére zazwyczaj wystarczajg do jej
utozenia.

Tabele cyfrowe, przydatne w polu przy tyczeniu tukéw z krzywenii
przejsciowcmi, zawiera Skibifiskiego ,Tyczenie tras“.

Pochylenie rampy przechyttowej 1:i powinno by¢ tern fagodniejsze, im
wieksza jest chyzos$¢ jazdy. P. P. M. ustanawiajg najmu, warto$¢ tego pochy-
lenia na 1:375. Warto$¢ ta wystarcza tylko przy niewielkich chyzosciach
jazdy. Zgodnie z podziatem kolei, wprowadzonym przez P. M, K., zawiera
tablica 1 odpowiednio wartosci dla i.

Tablica 1
M/godz,  min. rm i Im
1. Koleje gtéwne pierwszorzedne . 100 1000 1000 60,0
2. Koleje gtéwne drugorzedne, pro-
wadzace ruch pospieszny . . 80 500 600 57,6
3. Koleje gtéwme drugorzedne, nie
prowadzace ruchu pospiesznego 50 250 400 47,2
4. Koleje lokalne normalnotorowe
i bocznice . . . . .. - 40 150 300 37,8
5. a) Koleje waskotor.: s= 1000 m 30 50 300 43,2
b . - X~ 750 mm 25 40 300 27,6
c) ” 5— 600mm 20 30 300 189

Dla tukéw o wielkich promieniach wypada krzywa przej$ciowa
krétka z bardzo matg rzedng kofAcowa; nie stosujemy wiec tu krzywych
przejsciowych, a zagubienie przechyiki toru uskuteczniamy catkowicie na
prostej, przyczcm pochylenie toku zewnetrznego przyja¢ nalezy w wartosci,
odpowiadajacej danemu typowi kolei. Dla przytoczonych typéw najwieksze
promienie, dla ktérych jeszcze zastosujemy krzywe przejSciowe, sa:

typ 1 2 3 4 6a 5b 5¢
B — 3000 2000 10.00 000 250 150 100 m.

5. Proste miedzy tukami. D#ugosé prostych miedzy tgkami
moze spa$¢ ponizej granicy, uwarunkowanej mozliwoscig zagubienia prze-
chytki toru, oraz uzyskania pewnej dlugosci toru bez przechytki dla tago-
dnego przeprowadzenia pojazdu z jednego pochylenia w drugie.

a) tuki odwrotne bez krzywych przejSciowych. Wedle N. Z.
nalezy pomiedzy odwrotuemi tukami Wstawi¢ prostg o takiej dtugosci, aby
miedzy poczatkowemi punktami przechytek toru pozostawat odcinek In pro-
stej bez przechytki o dtugosci conajmniej 30 m na bajach pierwszorzednych
i min. 10 m na drugorzednych. Je$li promienie tukéw wynosza ci >y, od-
powiadajace im przechyiki tom n init za$ pochylenie ramp przechytkowych
1:i, to calkowita dtugo$¢ prostej ma wynosié¢

L= i(h + 1th)y+ 10

b) tuki odwrotne z krzywemi przejsciowcmi. Na planie trasy
kolejowej nie uwzgledniamy krzywych przejsciowych, ktére wytyczamy do-
piero w terenie, totez dla tukéw, kreslonych na planie w potozeniu kresko-
wauem .(fig. 266), nalezy dochowaé takg najmu, dtugos¢ prostej L, by po
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utozeniu krzywych przejsciowych pozostata miedzy ich poczatkami prosta
bez przechytki o dtugosci to. Wtedy L wynosi conajnmiej:

Jj= To-j- {l —u) -} (i — fli) -1 -]- 4.

Dla podanych w tabl. 1. pieciu typéw kolei i dla najmn. dopuszczalnycli
promieni otrzymujemy zestawienie wedle tablicy 2.

Tablica 2
m Jjn
kT)Tei min. 7» hmm i lom Z— a)m S’.VEE-ZY' dla przypttdku
izeniu) «) i)
1 1000 60 1000 30,0 30,0 1,0 150,0 92,0
2 500 96 600 10,0 28,8 1,0 1252 69,6
3 250 118 400 10,0 23,7 1,0 1044 594
4 150 126 300 10,0 19,05 1,0 85,6 50,1
oa 50 144 300 10.0 23;37 1,0 96,4 58,7
56 40 92 300 10,0 1455 . 10 65,2 411
0c 30 63 300 10,0 9,90 1,0 478 31,8

W przypadku 6) potrzebne sg zatem krotszo proste miedzy tukami, niz
w przypadku a), co stanowi jeszcze jedng korzys$¢ zastosowania krzywych
przejsciowych.

Podtug P.P.Jt. nalezy miedzy odwrotnemi tukami wstawi¢ przy traso-
waniu prostg o dlugosci conajmniej dostatecznej do umieszczenia krzywych
przejsciowych.

Wtedy prosta 0 moze odpas¢ z powyzszych wzoréw dla diugosci L.
a proste L w powyzszem zestawieniu skréca sie o dtugosé 10.

c) bLuki skierowane w te samg strone (tuki zgodne). Z uwa
na przechytke toru, nastepujgca w obydwoch tukach w tym samym toku,
krotkie wstawki proste sg bardzo niesposobne dla ruchu. "P.P.iil. zalecaja
unikanie ich miedzy tukami zgodnemi.

Jesli przy uktadaniu trasy wypada taka krotka prosta, lepiej zastapi¢
ja lukiem o jednym wigkszym promieniu lub koszowym.

Wedle powyzszych wskazdwek okre$limy w warunkach technicznych
najmn. dopuszczalny promief tuku, wielko$¢ poszerzenia i przechytki toru,
oraz najmniejszg dtugo$é prostych miedzy tukami.

Przekrdj poprzeczny kolei. Tu powinny znalez¢ okreslenie:

1 Ilo$§¢ torow. Koleje gtowne pierwszorzedne budujemy zwykle jak
dwutorowe, a w kazdym razie nalezy w projekcie uwzgledni¢ przysztg bu-
dowe drugiego toru. Jezeli odstep czasu, w jaldm budowa drugiego" toni
ma nastapi¢, jest dtugi, ograniczamy sie zwykle do wykupna gruntéw pod
kolej dwutorowg; jesli krotszy, budujemy wieksze mosty, wiadukty.i tunele.
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dla dwéch toréw, wykonywujge dla drogiego albo tylko fundamenty, albo
odraza cale przyczotki i filary. Przy krotkim przewidywanym olcresio wy-
konywamy odrazu cale torowisko dla dwdch toréw, zostawiajagc na pdzniej
tylko utozenie nawierzchni.

Koleje gtéwne drugorzedne i koleje lokalne budujemy zawsze jako jedno-
torone. Koleje miejskie otrzymujg zwykle dwa tory, a przynajmniej drugi
tor powinien by¢ przewidziany.

Skrajnia toru

dla kolei normalnotorowych znaczenia ogélnego
_ / Ograniczenie skrajni dla

=-+.760 Vij -7COmm dolnych krawedzi
drewnianych

dla szlaku , dla stacji
oraz dla forow gtéwnych j (z Wythkliem loroi
zasadniczych i dodatko w*
wych na stacjach N

2000

Ig — - — Poszerzenie skrajni dla nowych budowli

Lmja A-B dtp szlaku z wyjafkiem mostow
n C-D dh stacji * dla mostéw

Ograniczenie skrajm dla kolei

‘B mD s zebatych
LX.TL---&-¢
<. o mtizo - ... — glowki mszyny
Dolni czesc skrajni
1o, 1 0i -3*
v~ ~

J t3Smm dla przedmiotéw nieruchomych stale potgczonych z szyna
A 1150mm n pozostatych przedmiotéw nieruchomych

mJimm u kierownic przy krzyzowmcoch rozjazdéw i skrzyzowaniu toréw
I.En’m n odbojnic iv wuiatkowuch wypadkach za osobnem zezwoleniem

MiniK. Zel.
67mm n pozostatych przedmiotdw nieruchomych w innych wypadkach.

Fig. 207.

Koleje o wiekszej ilosci toréw budujemy tylko wyjatkowo w sasiedztwie
bardzo wielkich miast, gdy zachodzi potrzeba prowadzenia ruchu podmiej-
skiego na osobnych torach, albo w okolicach weglowych.

2. Skrajnia toru okre$la wymiary przestrzeni wolnego przejazdu, jaka

dochowaé nalezy wzdtuz toréw gtéwnych i pobocznych.
Wedtug P.P.M. nalezy na torach gtéwnych zasadniczych i dodatkowych

kolei gtéwnych dochowaé skrajni, wskazanej linjami petnemi po lewej stronie
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figl 267, a na wszystkich pozostatych torach skrajni, wskazanej po prawej
stronie fig. 267 linjami petuenri.

Przy budowie nowych kolei i przy przebudowie istniejacych winna by¢
pozostawiona poza skrajnig’ wolna odlegto$¢, wynoszaca na stacjach i mo-
sAt%ch (2:%0) mm, na pozostatym za$ szlaku 500 mm (fig! 267, linje kreskowane

i .

Na kolejach zebatych skrajnia miedzy szynami ogranicza sie dodatkowo
na szerokosc 500 mm i na wysoko$¢ 50 mm (iig. 267, linja kreskowana i krop-
kowana).

Dla zachowania skrajni w tukach nalezy uwzgledni¢ przechytke i po-
szerzenie toru, a w tukach o promieniu mniejszym niz 400 w réwniez du-
gos¢ wagonow.

Na kolejach lokalnych normalnotorowych obowiazuje ta sama skrajnia,
co na kolejach gtéwnych.

Dla kolei waskotorowych, na ktére przechodza wagony kolei normalno-
torowych na koztach, nalezy stosowa¢ skrajnie podtug fig. 267, liczac od dol-
nego punktu okregu tocznego k6t wagonu kolei normalnotorowej, usta-

Skrajnia
dla kolei O Szerokosci loru 1000mm

Skrajnia dla kok! L
o szerokosci loru 750 i600 mm

-1825~ 625i 625-82%

i 1
2900
m o4-'-
S 2/00 ... .
w1050~y - 7050 -
& ! 1
l
575\57S
Fig. 209.

wiernego na koztach. M. K. moze zezwoli¢ mi odstepstwo od przepisanej
skrajni, o ile zapewniony jest wolny i bezpieczny przejazd taboru z ta-
dunkiem.

Ula kolei waskotorowych, na ktére nie przechodzg wagony kolei nor-
malnotorowych, okres$la JI. k. skrajnie podtug taboru danej kolei; skrajnie,
przedstawione na figurach 268i2C9, obowiazujg jako dopuszczalnie najmniejsze.

7<= 10" au'U skrajni uwzgledni¢ w tukach przechytke i poszerzenie torn.
Odstep toréw. P.P.JI. postanawiajg dla kolei gtéwnych: Odlegtosé
miedzy osiami dwoch toréw sasiednich na szlaku ma wynosi¢ conajmniej 3,50 m.
Odlegtos¢ te miedzy dwiema parami toréw lub jedna parg toréw a torem
trzecimi zwiekszy¢ conajmniej do 4,00 m; w razie za$ potrzeby ustawienia
na miedzytorzu sygnatéw statych, co najmniej do 4,70 m.

Odlegto$¢ miedzy Osiami toréw na stacjach conajmniej 4,50 m, za wj-
jatkiem toréw przetadunkowych i zasadniczych toréw gtéwnych, pomiedzy
ktoremi mozna jg zmniejszy¢, zaleznie od warunkéw miejscowych, do 3,50 m.

Odlegtos¢ miedzy osiami toréw, miedzy ktéremi majg by¢ umieszczone
perony, winna wynosi¢ w wypadku peronéw jednostronnych nie mniej niz
6,0 m, w wypadku peronéw dwustronnych nie mniej niz 9,0 m.

Dla kolei lokalnych normalnotorowych osiowy odstep toréw na szlaku
conajmniej 3,50 m. Na stacjach kolei lokalnych normalnotorowych, przez
ktére ma przechodzi¢ tabor kolei gtéwnych, odstep miedzy osiami toréw
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nic moze by¢ mniejszym niz 4,0 m. Na stacjach™akich kolei, na ktére tabor
kolei gtdbwnych nie przechodzi, powinien osiowy odstep toréw przewyzszac
najw. szeroko$¢ taboru, wzglednie tadunku conajmuiej o0 000 mm; dla toréw,
przeznaczonych do wsiadania i wysiadania podréznych, nalezy powyzszy
wymiar 000 mm powiekszy¢ do 1350 mm.

Dla kolei waskotorowych, na ktére nie przechodza wagony kolei nor-
malnotorowych, powinien osiowy odstep toréw na szlaku przewyzsza¢ o 400 mm
najwiekszg szeroko$¢ taboru iub tadunku w zalezuosci od tego, co daje
wiekszg szeroko$¢. Na stacjach takich kolei nalezy powyzszy -wymiar 400 mm
powigkszy¢ do 600 mm, a dla toréw przeznaczonych do wsiadania i wy-
siadania podréznych do 1350 mm.,

Szeroko$¢ toru. Koleje gtéwne otrzymujg zawsze normalng
szeroko$¢ toru, wynoszacg na prostych 1435 min. Niektére panstwa
majg szeroko$¢ toru wiekszg i tak: Rosja 1524 mm, Hiszpauja 1740 mm,
Irlandja 1600 mm itp. Koleje te nazywamy kolejami szerokotorowemu

Dla kolei lokalnych nalezy w kazdym przypadku przeprowadzi¢ badania,
czy odpowiedni bedzie tor normalny, czy waski.

Korzys$ci toru waskiego: mniejsze koszta budowy, lzejsza na-
wierzchnia, mozno$¢ lepszego przystosowania trasy do terenu (mate do-
puszczalne promienie krzywizny), co ufatwia takze wprowadzenie toru
waskiego wewnatrz miejscowosci i do zaktadéw przemystowych.

Niekorzys$ci toru waskiego: znaczne trudnosci ewentualnej prze-
budowy kolei na normalnotorowga; niemozno$¢ positkowania sie taborem
innych kolei w okresie wzmozonego ruchu, wskutek czego kolej wasko-
torowa musi otrzymaé¢ tabor w takiej ilosci, by mogta zawsze odpowiedziec¢
wymaganiom ruchu; stosunek ciezaru martwego do uzytecznego mniej
korzystny; wreszcie niemozno$¢ przeprowadzania pojazdéw z toru waskiego
na normalny i odwrotnie na stacjach wigczenia obu Szerokosci toru, co po-
cigga za sobg konieczno$¢ przetadowywania towaréw.

Ostatniej niekorzysci nalezy,poswieci¢ nieco uwagi.

W transportach kolejowych rozrézniamy towar drobny (przewozony
w poszczegolnych kawatkach) i towar maso wy (w tadunkach catowago-
nowych). Przetadowania towaru drobnego ruo uwaza sie za niekorzy$¢ toru
waskiego, jak i przesiadania podréznych, gdyz i na stacjach wiaczenia kolei
lokalnej normalnotorowej do kolei gtéwnej nastepuje ono z reguly, a przy-
spieszenie i utatwienie czynnosci przetadowczej uzyskamy, ukiadajac tory
przetadowcze obu kolei réwnolegto i podwyzszajac niwelete toru waskiego
tak, aby podtogi obu wagonéw znajdowaty sie w réwnej wysokosci.

Konieczno$¢ przetadowywania towaru masowego stanowi wybitng nie-
korzy$¢ toru waskiego, gdyz zwieksza koszta przewozu i uniemozliwia prze-
Wiz towaréw, ktére uie znosza przetadowania, ho fatwo przytem doznajg
uszkodzen albo sg zbyt tanie. Dla takich fadunkéw przeprowadza sie cate
pojazdy z jednego toru na drugi.

Przenoszenie wagonéw kolei waskotorowej na wagony plat-
formowe toru normalnego uskuteczni¢ mozng zapomocg zérawi, albo zap.
ramp czotowych z torem waskim, utozonym w poziomie podiogi wagonu
normalnotorowego, po ktdrym wpycha sie wagony kolei waskotorowej na
platforme wagonu normalnotorowego.

Przew6z catych wagonéw kolei normalnotorowej po turze waskim
umozliwiony jest przy pomocy koztéw, tj. wozkéw zwykte dwuosiowych,
opatrzonych silng platforma, na ktérej ustawiony jest stojak z tozyskiem
dla osi wozu normalnotorowego. Wymiary kozta: rozstaw osi Su—120 cm,
Srednica k6t 47—50 cw, ciezar wiasny 1300—1100 kg, udzwig 10—12t.
Wzniesienie tozysk ponad tor takie, aby kota wozu normalnotorowego znaj-
dowaly sie ponad poziomem szyn toru waskiego.

Tor waski utozony w zagiebieniu wewnatrz toru normalnego, poczem
podnosi sie tagodng rampg do niwelety tegoz ostatniego. Na wglebionej

109



238 Trasowanie.

czeSci toru waskiego ustawione sa kozly. Lokomotywa popycha wagony
wolnym ruchem po torze normalnym, a te, toczac sie nad wgiebieniem, za-
bierajg z sobg kozty przy pomocy odp. urzadzenia, prowadzac je dokladnie
pod osig. Gdy koziot przy dalszym ruchu dostanie sie na rampe, ujmuje o§
wozu normalnego i unosi ja nieco w gére. Po wyjezdzie na gére zamyka
sie sprzegta i w6z normalny, utozony na'koztach, jest gotowy do'odjazdu.
‘i powodu skreealuosci tozysk kozta okoto osi pionowej mozna przewozi¢
nawet diugie wozy normalnotorowe w ostrych lukach toru waskiego, gdyz
riieh™ koztdw jest wzajemnie niezalezny podobnie, jak ruch trokéw. Inny
spos6b .przewozenia wagonéw normalnotorowych po torzo waskim: zastoso-
wanie. niskich, zw. czteroosiowy¢h wozéw platfonnowych, zw. “transporterami,
przyczem rame platformy tworzy tor normalny. Przy pomocy rampy czo-
towej nastepuje wtaezanie wozu normalnotorowego na platforme. Opisane
urzadzenia stanowig wprawdzie znaczne ulatwienie, gdyz czas potrzebny
na manipulacje jest nieznaczny, a koszt jej wynosi zaledwie; tyle, jakby woz
kilka kilometréw diuzej jechat, mimo tego jednak przedstawiajg one nie-
dogodnosci. Przy tymi sposobie przewozu trzeba na kolei waskotorowej do-
chowaé wydatnie zwiekszong skrajnie i transportowaé znaczny ciezar martwy,
a nadto z uwagi na bezpieczenstwo ruchu nie mozna sktada¢ pociagu tylko
z takich pojazdéw, lecz trzeba je przegradza¢ wozami zwyktemi, co stanowi
utrudnienie czynnosci zestawczej.

_Zatem: W fatwym terenie nizinnym nie opfaci sie budowa toru wa-
skiego, chyba dla linij bardzo podrzednych. Wobec nieznacznych robét ziem-
nych i nickosztownych objektéw jest linja normalnotorowa w takim terenie
nie wiele drozsza od waskotorowej. W trudnym terenie réznica w Kkosztach
budowy moze -wypas¢ bardzo znaczna, a wtedy tor waski bardzo korzystny,
a nawet jedynie mozliwy, gdy oczekiwany ruch jest niewielki i rozporzadzamy
matym kapitatem na budowe. Tylko, gdy kolej podrzedna taczy dwie koleje
normalnotorowe, a jest krotka, wykonamy- tor normalny, aby uniknaé po-
dwdjnego przetadowania.

W powszeehnem uzyciu sg trzy szeroko$ci toru waskiego: 1000 mm,
750 mm i 600 mm:

Wedtug Liebmaima zachodzi nastepujacy stosunek kosztéw budowy i wy-
datnosci ruchu przy szerokosci toru 1435 mm, 1000 mm, 750 mm i 600 mm:

koszta budowy 1 :0,67 : 0,58 : 0,33
wydatno$¢ ruchu 1:0,78 : 0,72 : 0,55.

Nie powinno sie schodzi¢ z szeroko$cig toru ponizej 750 mm dla ad-
hezyjnych kolei parowozowych, za$ ponizej 1000 mm dla lokomotyw
elektrycznych idla kolei zebatych  przy nieco silniejszymruchu.  Nie na-
lezy tezschodzie ponizej 1000 mm dla kolei, prowadzacych ruch przy po-
mocy koztéw, gdyz inaczej potrzebne sg urzadzenia, zabezpieczajace statos¢
wysokich pojazdéw.

VZreszta o wyborze miedzy szerokoscig 1000 mm i 750 mm decyduje
wielko$¢ oczekiwanego ruchu.

Szeroko$¢ 600 mm jest dla kolei o nieco wydatniejszym ruchu bezwa-
runkowo za mata, gdyz tor i pojazdy sa zbyt lekkie i koszta utrzymania
niestosunkowo -wysokie. Dla ruchu osobow-ego ta szerokos$¢ jest rowniez zbyt
mata; -wagony waskie i niewygodne; ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu
mozna stosowaé tylko nieznaczne ckyzosci, a podczas silnego wiatru zagraza
niebezpieczeAstwo wywrotu. Natomiast szeroko$¢ toru 600 mm nadaje sie
dobrze dla kolejek konnych z ruchem wylgcznie towarowym,' gdyz mozna
trase tatwo dostosowa¢ do terenu i uktada¢ ja na drogach zwyktych.

0. Szeroko$¢ korony kolei zalezy od typu kolei i od szerok
toru. Por. dziatl odbudowie toru. Granica wywitaszczenia wedle P.P.il. po-
winna przechodzi¢ w odlegtosci conajmniej 1,0 ni od krawedzi budowli
i urzadzen kolejowych, O ile tego wymagajg warunki miejscowe, nalezy
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wzdtuz granicy wywtiaszczenia pozostawi¢ wolny pas ziemi o szerokosci
couajmuiej 3,0 m dla drogi kotowej, utatwiajacej dostep do pél przecietych
koleja.

Typ lokomotyw i nawierzchni. Szybko$¢ jazdy. Typ lokomotyw do-
biera sio odpowiednio do ciezaru pociagdéw, spadku miarodajnego i wyma-
ganej szybko$ci jazdy. Zwigzek zachodzacy miedzy temi czynnikami por.
> 21 3; szybkos¢ jazdy zalezy od typu kolei, spadkéw i rodzaju pociggu. Na
kolejach gtéwnych najwieksza chyzosé pociggéw towarowych 40—50 hmjgpdz.,
osobowych 50—60 km/goiz., pospiesznych 00—100 kmjgodz., na linjaeh
7 wiekszemi spadkami przyjmuje sie mniejsze wartosci. Na kolejach lokalnych
normalnotorowych nic powinna chyzo$¢ przekracza¢ 30 i-«/godz., jednak na
takich kolejach z wiasuem torowiskiem mozna dla pociggéw osobowych
z hamulcami zespolonemi dopusci¢ chyzo$¢ 40 km/godz.

Na kolejach waskotorowych najwieksza dopuszczalna chyzo$¢ nie po-
winna przekracza¢ przy zastosowaniu hamulcéw recznych: 30 kmjgodz. przy
szeroko$ci toru 1000 mm, 25 fow/godz. przy szerokosci toru 750 mm i 20 km/godz.
przy szerokosci toru 600 mm; za$ przy zastosowaniu hamulcéw zespolonych
odpowiednio 40, 35 i 30 km/godz. Na kolejach drogowych najw. dop. pred-
kos¢ jazdy 15 km/godz. Typ parowozu odpowiada¢ musi wymaganej sile
pociggowej i chyzosci jazdy, typ nawierzchni przyjetemu obcigzeniu osi
parowozu.

Rozktad, wielko$¢ i wyposazenie stacyj. Obok wzgledéw, podykto-
wanych trasg handlowa, wywierajg wptyw na wyb6r ilosci stacyj wyma-
gania ruchu. Najwiekszy odstep stacyj ze wzgledéw ruchowych unormowany
jest wymagang przelotnoscig kolei oraz potrzebg zaopatrywania parowozéw
w paliwo i wode. Dla kolei jednotorowej mozna go wyznaczy¢ w przy-
blizeniu w nastepujacy sposéb:

Jesli w czasie jn godzin ma przejecha¢ w kazdym kierunku n pociggéw
z przecietng chyzos$cig v km/godz. z czasem postoju na stacji t godzin,
to dla odstepu stacyj xkm czas potrzebny dla jednej pary pociagdw wynosi

a wiec dla n par pociggbw w m godzinach:

Okre$lony w ten sposéb najw. dopuszczalny odstep stacyj stuzy za
wskazéwke przy opracowaniu projektu wstepnego; dopuszczalno$¢ tego od-
stepu potwierdzi nastepnie badanie przelotnosci linji podtug ust. 2.

Wedle P. P. M. stacje, mijaluio i posterunki blokowe winny by¢ roz-
stawione mozliwie réwnomiernie co do Czasu przebiegu miedzy niemi po-
ciaggéw i w takim odstepie, aby projektowana kolej mogta osiggnaé wy-
magang przelotno$¢é. Przy otwarciu ruchu winny by¢ czynne te stacje, mi-
jalnie i posterunki blokowe, ktére sg niezbedne ze wzgledu na wymagang
poczatkowa przelotno$¢ linji i na zaspokojenie wspdtczesnych potrzeb
przewozu.

Najw. odstep stacyj zaopatrywania parowozéw w opal i w wode mozna
okresli¢ wzorami Brosiusa i Kocha:

e = 1000 A Wo~\-Sviea
R > Wo+ 8
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gdzie: ii zapas wegla na tendrze w kg,

R ciezar adhezyjny parowozu w kg,

iVo spotczynmt oporu ruchu na torzo prostym i poziomym w Kkg/t,

Smax najwiekszy spadek badanego szlaku w %o>

s $redni spadek miedzy obydwiema stacjami opatowemi w

D zapas wody w tendrze w kg.
Przecietnie wynoszg te zapasy: przy parowozachjz osobnym tendrem
= 3,56—12,0 tonn, R)= S—32 tonn; przy parowozach beztendrowych
~ 1—4 tonn, D = 3,5—20 tonn.
Przecietny odstep stacyj wodnych wynosi na kolejach gtéwnych 25—30 km,
a na linjach z silnemi spadkami 5—16 km, co odpowiada réznicy wy-
sokosci 150—250 vi.

Wedtug P. P. Mj stacje wodne powinny by¢ tak rozstawione i posiadac
takg wydajnos¢, aby byly* w stanie o kazdym czasie zaspokoi¢ wiasne po-
trzeby stacji i zaopatrzy¢é w wode parowozy catkowitej ilosci pociggow,
przewidzianej wedtug szczegétowych warunkéw technicznych, oraz, aby po-
siadaty moznos$¢ dalszego rozwoju odpowiednio do przewidywanego zwiek-
szenia przelotnosci linji.

Na kazdej wiekszej stacji, a szczeg6lnie na stacji skrzyzowania dwdch
tinrj kolejowych, nalezy przewidzie¢ urzadzenie stacji lokomotywowej z re-
miza dla lokomotyw.

Wedtug P.P. M. powinno rozmieszczenie remiz lokomotywowych, oraz
ilos¢ w nich stanowisk odpowiada¢ warunkom i potrzebom gospodarki paro-
wozowej i ma by¢ odpowiednio do tychze okre$lone dla kazdej linji w szcze-
gétowych warunkach technicznych. Przy rozmieszczeniu parowozowni na
linji nalezy uwzgledni¢ réwniez pozniejsza zmiane warunkéw obrotu paro-
woz6éw odpowiednio do przewidywanego rozwoju sieci kolejowej.

Wielko$¢ stacji, a wiec obszar uktadu toréw i budowli stacyjnych nalezy
projektowa¢ odpowiednio do rzeczywistych potrzeb obrotu handlowego i ocze-
kiwanych przewozéw, przyezem nalezy mie¢ wzglad na mozliwos$¢ tatwego
powiekszema. Dtugos$é uzytkowa toréw przyjecia i*wyprawiania pociggdw
(torow gtéwnych) powinna odpowiada¢ najwigkszej przewidywanej dtugosci
pociagow.

Sposéb wykonania objektéw (por. tez dziat: ,,Mosty*).

Najlepszym materjatem do budowy przepustéw i mostéw jest kamien,
za$ do budynkéw cegta. Objekty kamienne, wykonane nalezycie z dobrego
kamienia, sg bardzo trwale i wymagajg niewielkich kosztéw utrzymania,
potrzebujg jednak znacznej rozporzadzalnej wysokosci. Gdy tej wysokosci
nie mamy, zastepujemy kamieA przy mniejszych rozpietoseiach betonem
i zelbetem, a przy wiekszych rozpietoseiach zelazem.

W okolicach lesistych wykonujemy objekty kolei podrzednych z drzewa,;
dla kolei wazniejszych uzywamy drzewa tylko do budowy objektéw cza-
sowych.

Odpowiednio do typu kolei i jako$ci materjalow budowlanych, jakiemi
rozporzadza okolica, okre$lamy w warunkach technicznych niaterjat i sposéb
wykonania przepustéw i mostow.

Przepisy P. P. M.: 1. Na przecigeciu ze $ciekami, po ktérych uroda przeptywa stale
luk w czasie deszczéw i topnienia $niegu, powinien hyc wybudowany most lub przepust
0 odpowiednim otworze, zapewniajacy swobodny i bezpieczny przeptyw- catej iloSci wody
przy najwyzszym poziomie. Zaleznio od warunkéw miejscowych ‘woda z niewielkich
zlewni moze by¢ odprowadzona zapomocg rowdw do sasiedniego mostu lub przepustu.

Obliczenia otworéw _mostéw | przepustdw ustalito M. K. rozporzadzeniem z dnia
5 kwietnia 1923, Nr. V. 7384/23.

2. Jezeli pod mostem lub przepustem przewiduje sie przepedzanie bydta, to szerokos¢
otworu takiego mostu lub przepustu powinna by¢ nio mniejsza niz 3,0 ni, wysoko$¢ zas$
nie mniejsza niz 2,0 m.

3. Szeroko$¢ otworu w Swietle mostéow kolejowych nad drogami kotowemi winna
wynosi¢ od 6,0 do 6,0 tn, yr zaleznosci od potrzeb r;uchu kotowego. Wysokos$¢ otworéw
w $wietle tych mostéw winna wynosi¢ nie mniej niz 4,60 tn nad jezdnig i 2,60 w nad
chodnikami. Na drogach kotowych podrzednego znaczenia wskazane wymiary otworu
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w $wietle moga by¢ zmniejszone, jednakze w kazdym razie powinny wynosi¢: szeroko$¢
nie mniej niz 4,0 m i wysoko$¢ nie mniej niz 3,20 m. Przyjecie szerokosci otworu mniej-
szej niz 5,0 to i wysokoséci otworu mniejszej niz 4,5 nt winno by¢ uzgodnione z odno$nym
zarzadem drég kotowych. W mostach Bklopionych wskazane powyzej wysokoéci otworéow
w $wietle winny by¢ zaohowano na szeroko$ci nie mniejszej niz 4,0 m.

Szeroko$¢ i wysoko$¢ otworéw mostéow kolejowych nad ulicami miejskiomi, oraz
szeroko$¢ jezdni i chodnikéw wiaduktéw dla ulic miejskich nad kolejg zelazng, powinny
by¢ uzgodnione z zarzadem odnosnej gminy miejskiej.

4. Sita nos$na mostéw powinna odpowiadaé normom najwiekszego obcigzenia, usta-
lonym przez M. K. (rozp. z dnia 10 marca 1'J23j, ustr6j za$ szczegétowym warunkom
i przepisom technicznym, obowigzujacym przy projektowaniu i budowie mostéw.

5. Otwory przepustéw muszg posiada¢ szerokos¢ nie mniejszg niz 0,6 w, wyznaczong
V\{zaioieniu, 20 najwyzszy poziom spietrzonej wody nie zajmie wiecej jiz 3, wysokosci
otworu.

fi. Przepusty sklepione powinny by¢ przykryte warstwg ziemi takiej grubosci, aby
odlegto$¢ spodu szyn od gérnej powierzchni sklepienia wynosita conajinuioj 0,66 w. Dla
przepustow i mostéw z plytg ptaska grubo$é warstwy podsypki, mierzona od podstawy
szyny do warstwy ochronnej, winna wynosi¢ conajmnioj 0,35 m.

7. kaprawy cementowe oraz inne materjaty, uzywane do budowy mostéw i prze-
pustéw, winny odpowiada¢ normom wytrzymatosci, ustalonym przez M. K.

I1l. Opracowanie trasy.

Wyniki badan handlowych w zwigzku z zestawionomi warunkami techni-
Czuemi stanowia podstawe do wyszukania w terenie trasy najkorzystniej-
szej pod wzgledem technicznym.

Zazwyczaj rozpoczynamy trasowanie studjami ogdhiemi, ktérych celem
jest ustalenie potozenia trasy w rzucie pionowym i poziomym, oraz okre-
Slenie przyblizonych kosztéw budowy. Wypracowany na podstawie tych
studjow projekt wstepny stuzy jako zatacznik do podania o udzielenie
koncesji na budowe i eksploatacje kolei dla oséb prywatnych, wzglednie
do wniosku rzagdowego w Sejmie o uchwalenie kredytéw na budowe kolei
pafstwowej.

Projekt wstepny. Majac okre$lony typ kolei, oraz oznaczono miejsco-
wosci, ktorych trasa ma dotknaé, wyszukujemy przyblizony przebieg trasy
na mapach najdoktadniejszych, jakie dana okolica posiada, i okreslamy
potozenie stacyj, orjentujac sie réwnocze$nie co do .spadkéw miedzy sta-
cjami. Zazwyczaj wypadnie nam wkre$li¢ do mapy kilka alternatyw, tak
zwanych warjant, z ktérych nastepnie wybra¢ trzeba najkorzystniejsza.

W Malopolsce sg do rozporzadzenia mapy austrjackiego sztabu gene-
ralnego w podziatce .1:200.000, mapy austr. instytutu wojskowo-geogra-
ficznego w podziatce 1:75.000 z warstwicami co 100 m, oraz tak zwane mapy
topograficzne w podziatce 1:25.000 z warstwicami co 20 m. Na obszarze
Krélestwa znajdujg sie mapy rosyjskiego sztabu gtéwnego w podziatce
1:126.000 i karty topograficzne w podziatce 1:21.000. W Poznanskiem i na
Pomorzu istniejg mapy pruskie w podziatce 1:50.000 i 1 :25X00.

Po wkrcéleniu do mapy przyblizonych kierunkéw trasy nalezy wykonaé
objazd czyli rekonesans linji, celem sprawdzenia zgodno$ci map z rze-
czywistoscig i uzupetnienie tychze, oraz zbadanie stosunkéw i zebranie dat,
potrzebnych do ustalenia trasy. Podczas objazdu ustalamy poziome i pionowe
potozenie stacyj kolejowych, przekroczenia rzek i wiekszych jaréw, skrzy-
zowania z wazniejszemi drogami, inuemi kolejami i kanatami zeglugi
i uzyskano daty wykreSlamy do mapy. W terenie goérskim wyszukujemy po-
nadto Kkorzystne przekroczenia dziatu wod, oraz w razie potrzeby doliny
boczne, odpowiednie do wykonania rozwiniecia trasy. Wymienione punkty
stanowig t. zw. state punkty techniczne trasy. Nastepnie badamy
podczas objazdu przebieg trasy miedzy punktami statemi, a wiec ba-
damy formacje geologiczne gruntu i sposéb jego zagospodarowania; badamy
czy i o ile trasa wkracza w tereny zalewowe lub bagniste; badamy statos¢
i uksztattowanie stokdw, o ile trzeba na nie z trasg wkroczyé, a jesli wy-
padnie nam przerzuci¢ sie z trasg z jednej strony doliny na druga, wy-
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szukujemy odpowiednie miejsce przekroczenia doliny. Podczas tych badan
zajdzie potrzeba uzupetnienia map pomiarami wysokosciowemi (najtatwiej
zapomocg aueroidu). Wreszcie orjentujemy sie podczas objazdu co do
obecnosci materjatéw, potrzebnych do budowy i sposobu dowozu tychze do
miejsc przeznaczenia. Juz przy takiem badaniu okaze sie, ze ta lub owa
trasa, dolina, przetecz-lub strona doliny sg dla trasy wrecz niekorzystne
i pozostanie albo tylko jedna trasa, mniej lub wiecej ustalona, albo tez
jeszcze jedna warjanta, ktérg podda¢ nalezy dalszym studjom. Objazd wy-
znaczy nam wreszcie kategorje, do jakiej podfug terenu mamy naszg trase
zaliczyé. -

Ustaliwszy w teu sposéb na mapie kierunki trasy, wykreSlamy szkic
profilu podtuznego, ktéry pouczy', czy spadki trasy sg mozebne, oraz
da wskazéwki, w jakim Kierunku nalezy' trase, poprawi¢ lub zmienic.

Przy opracowaniu projektu wstepnego moze okazac sie potrzeba, wpro-
wadzenia pewnych zmian w warunkach technicznych, ktére w ten sposob
zostang ustalone.

Uskuteczniwszy wybdr pewnych alternatyw i ujgwszy ich potozenie
w eiasniejsze granice, przystepujemy do ich blizszego zbadania. Ba-
dania te musza sie odnie$¢ przedewszystkiem do statych punktéw, ozna-
czonych podczas rekonesansu.

Wymiary stacji (dlugo$¢ i szerokos¢) ustalamy podtug jej waznosci
i podtug wielko$ci spodziewanego ruchu, Nalezy stara¢ sie o utozenie stacji
w poblizu miejscowosci, aby dojazdy nie byty dtugie, réwnoczesnie jednak
niezbyt blisko, gdyz grunta stajg sie zbyt drogie i mozna utrudnié przyszty
rozwoj stacji i miejscowosci. Grunt pod stacja powinien by¢ pfaski, nie
poprzerzynauy $ciekami, tatwy do odwodnienia. Stacja nie powinna leze¢
w przekopie; przed stacjg nalezy' unika¢ przekopéw', zwilaszcza w tuku,
utrudniajgcych swobodny przeglad szlakdéw sasiednich. Najlepiej utozy¢ ja
w niskim nasypie, gdyz woéwczas przy niewielkiej robocie ziemnej uzysku-
jemy tatwo fundowanie budynkéw i tatwe odwodnienie placu stacyjnego.
IBezposrednié poza koricami stacji nie powinny znajdowac sie rzeki, wieksze
potoki, lub wazniejsze drogi,’ utrudniajace przedtuzenie stacji. Uwzgledniajac
wymienione czynniki ustalimy ostatecznie potozenie stacji w planie i jej
niwelete.

Na przekroczeniach rzek trzeba ustali¢ kierunek trasy, potozenie
niwelety z uwagi na stan wysokiej wody i przeprowadzi¢ studja nad
Swiattem mostu. Przy skrzyzowaniu drogi z kolejg w jednym poziomie
unika¢ nalezy wielkich zmian niwelety drogi i uktadania przejazdu w gtebszym
przekopie, zakrywajacym swobodny przegtad. Jesli droga ma by¢ popro-
wadzona ponad, lub pod kolejg, trzeba wyznaczy¢ potrzebne potozenie ni-
welety. To samo dotyczy skrzyzowania z kanatem zeglugi (zwykle pod
kolejg). Przy skrzyzowaniu z kolejg istniejgcg nalezy tejze kolei nie na-
rusza¢ i nic krzyzowaé ukosnie.

Hliedzy punktami statemi, ustalouemi w ten sposéb, dokonaé nalezy
korzystnego uktadu trasy.

Dla ufatwienia pomiaréw wysokoscibwych zaktadamy wzdtuz projek-
towanej tinji state punkty wysokos$ciowe. Obieramy je na objektach
statych, jak murowane figury przydrozne, przyczétki kamiennych objektow
drogowych, cokoty domoéw, Sciete pnie grubych drzew itp. Wysokos$¢ ich
w odniesieniu do poziomu morza oznaczamy zapomocg starannej niwelacji.

Podtug terenu rozrézniamy trase w roéwninie, w terenie podgérskim
i gorskim.

W tatwym terenie réwninnym mozna czesto jednym objazdem zebra¢
potrzebng ilo$¢ danych dla ostatecznego ustalenia trasy, przenie$¢ kierunki
z mapy na teren i dokona¢ pomiaréw' dla projektu szczegétowego.

W terenie podgdrskim i gorskim wykres linji na mapie, sporzadzony na
podstawie,rekonesansu, jest zbyt mato doktadny i trzeba wykonaé¢ zdjecie
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terenu, aby potozenie trasy szczegbtowo ustalié. W tym celu przenosimy
na teren wielobok zgodny z kierunkami trasy wstepnej, ktdry mierzymy
i niwelujemy i na tak uzyskang podstawe zdejmujemy teren zapomocg prze-
krojow poprzecznych lub tachymetryeznie, przyczein szeroko$¢ zdjetego
pasu terenu powinna odpowiada¢ potrzebie. Wykreslamy nastepnie zuanemi
sposobami plan warstwowy, na ktéorym szukamy trasy najodpowiedniej-
szej. Uzywane podzialki planu warstwowego: 1: 5000, 1:2500, 1:2000,
w trudnych warunkach nawet 1:1000. W Matopolsce chetnie uzywana
dla tego celu podziatka 1:2880, zastosowana w mapach katastralnych.

Trasa w réwninie charakteryzuje'sie tem, ze mniej uwagi wymagaja
spadki, gdyz sa -wogdble nieznaczne, a trudno$¢ lezy w nalezytem ulozeniu
kierunkéw. Najkorzystniejsza jest trasa najkrotsza, to tez staramy sie ozna-
czone punkty stale potgczy¢ kierunkami prostemi, od ktérych odstepujemy,
gdy nas potrzeba do tego zniewala. Omija¢ nalezy teren zalewowy, wymagajacy
wzniesienia niwelety ponad wysoki stan wad (dla kolei gtéwnych conajmniej
0,60 m ponad najwyzszy znany stan, dla lokalnych ponad czesciej po-
wtarzajace sie stany wysokiej wody) i kosztownego zazwyczaj ubezpieczenia
skarp. Podobnie omija¢ nalezy zabudowania, od ktérych odstapi¢ trzeba
z trasg conajmniej na odlegto$¢, ustalong przepisami ogniochronnemi, mo-
czary, cmentarze, drogie grunta, kultury le$ne itp. Niwelete wznosimy uad
teren na wysokos$¢ okoto 1w, aby zapewni¢ sobie suche utrzymanie korony
podtorza i urzadzamy czesto przepusty, aby nie tamowa¢ odptywu woéd opa-
dowych ze szkoda dla okolicznych gruntéw. Unika¢ nalezy ptytkich prze-
kopow, narazonych zima na zawianie $niegiem.

Spadki, mieszczace sie w granicach spadkéw nieszkodliwych, ustalimy
fatwo poditug poznanych zasad.

Trasa w terenie podgorskim r6zni sie tem od nizinnej, ze tu nic
kierunki, lecz spadki rozstrzygaja o jej dobroci, a warunki terenowe wy-
magaja czesto odstgpienia od trasy handlowe;j.

Latwiejszy jest przypadek, gdy mamy polaczy¢ trasg dwie miejsco-
wosci, potozone w tej samej dolinie. Najkorzystniej jest uktada¢ traso
u podnéza stoku doliny, a to z powodu tanszych gruntéw i moznosci od-
suniecia sie od $cieku. W ciasnej dolinie zmuszeni jesteSmy dotykaé trasg
Seieku. Jesli krzywizny tego S$cieku sg dos¢ tagodne, prowadzimy tras¢
réwnolegle do niego, starajac sie uzyska¢ jak najmniejsze roboty ziemne",
cho¢ czesto nie obejdzie sie bep wkroczenia w Sciek, wzglednie przecinania
wystepéw stoku przekopami, a nawet krotkiemi tunelami (np. linja z No-
wego Sacza do Muszyny w dolinie Popradu). Przy ostrych skretach doliny
moze okaza¢ sie korzystniejsze wilozenie trasy w $rodek doliny z zastosowa-
niem czestych przekroczen $cieku (np. kolej ze Stryja do tawoeznego w do-
linie Oporu). Moga zaj$¢ takze przypadki posrednie, a mianowicie okaze sie
raz prawa, a raz lewa strona doliny korzystniejsza dla prowadzenia trasy*
Woéwczas przerzucamy sie przez $ciek, wyszukujac dogodne miejsce prze-
kroczenia. Wogdle w takich warunkach zajdzie potrzeba sporzadzenia planu
warstwowego, na ktérym poddamy przebieg trasy szczegétowym badaniom,
studjujac ewentualnie kilka alternatyw. Spadki trasy dostosujemy do spadkéw
doliny, starajac sie zachowa¢ na dtugich przestrzeniach spadek jednostajny.

Znacznie trudniej przedstawia sie trasa, gdy mamy potgczy¢ dwie miej-
scowosci, potozone w réznych dolinach, albowiem mamy tu do czy-
nienia z przekroczeniem dziatlu wéd miedzy dolinami. Punkty opuszczenia
dolin przez trase i przekroczenia dziatu wdéd stanowig state punkty techni-
czne trasy, ktéro nalezy dobra¢ z calg starannoscig. Miedzy temi punktami
otrzymujemy trase stokowa z wszystkiemi trudnosSciami, jakie taka trasa
nastrecza, a wiec znaczne roboty ziemne, liczne i dtugie przepusty, uko$ne,
Wiekc trudne skrzyzowania z drogami, niepewna stato$¢ stoku, stromo$¢
stoku itp.
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Przy przekraczaniu gtebszych jaréw nalezy zbada¢, czy ko-
rzystniej jest wykona¢ nasyp z objektem, czy wiadukt. Wplyw wywierajg
tutaj: stato$¢ terenu pod nasypem, jako$¢ materjatu ziemnego na nasyp,
wysoko$¢ nasypu, a wreszcie koszta.

Koszt wiaduktu jest w przyblizeniu proporcjonalny do powierzchni
jego widoku bocznego wraz z otworami. Oznaczajac literg ¢ koszt wiaduktu
na 1 m2 widoku bocznego, za$ litera h wysoko$¢ wiaduktu, otrzymamy
koszt 1 m b. wiaduktu

K=ch.

Ilo$¢ c jest zmienna w do$¢ ciasnych granicach i jest tem mniejsza, im
wieksza jest rozpietos$¢ i wysoko$¢ wiaduktu.

Dla wiaduktow linji Stanistawéw-"-Woronienka wahata'ta ilo§¢ w grani-
cach od 83 do'102 koron = 87 do 109 ztotych. Na linji Krems—Keichen-
berg wynosita 05—100 koron — 68—105 ztotychl).

Dla szerokosci korony nasypu b, wysokosci h i pochylenia skarp 1:m
otrzymamy przy poziomym terenie w przekroju poprzecznym koszt 1 mb.
nasypu

JT, —c, (A-j- m li) Ii,
jesli c, oznacza koszt 1 ms nasypu.
Dla réwnosci kosztdw nasypu i wiaduktu otrzymamy

¢ h —Ci(b -j- m Ii) I,

skad ... —
c,m
jako wysokos$¢, powyzej ktoérej taniej jest zastapi¢ nasyp mwiaduktem.
Dla c¢=50 1100zt = 2zI, h= 6wm— 15 i2,0otrzymujem)
h—13 i 28m  wzglednie 9 i 22m.  Przecietniebioragc, juzprzyw

15—20 m wiadukt tainszy jest od nasypu.

Podobne badanie nalezy przeprowadzi¢, czy nie optaci sie zastapi¢ prze-
kopu tunelem.

Przy przekraczaniu gtebszej wklestosci nasypem wypadnie na jej dnie
utozyé przepust, ktory otrzyma znaczng dtugo$é. Pewng oszczedno$¢ mozna
uzyskaé przez czeSciowe zasypanie jaru od strony gory i utozenie objekta
na jego stoku. Szczegdlnie korzystne jest takie rozwigzanie, gdy jar prze-
biega ukos$nie do trasy, a dno ma waskie.

W razie mozliwos$ci poprowadzenia dwu lub wiecej alternatyw, tgczacych
te same punkty state, wyboér zalezy od kosztéw. Wystarczy tu okreSlenie
kosztéw budowy, utrzymania i ruchu dla szlaku z pominieciem kosztow
ogblnego zarzadu i kosztéw stacyj. Wysoko$¢ kosztow budowy okresli
kosztorys; koszta utrzymania ustalimy na podstawie danych statystycznych
kolei istniejacych, za$ koszta ruchu podtug wzoréw taunhardta. Dla réznych
linij, ktérych spadki miarodajne niewiele sie réznia, mozna do$¢ zmudny
rachunek kosztéw ruchu pomina¢ i zorjeutowa¢ sie co do wzajemnego sto-
sunku tych kosztéw przez poréwnanie t. zw. dtugos$ci réwnomiernych.
Dtugo$¢ réwnomierna pewnej linji jest to dtugo$¢ prosta i pozioma, na
ktorej koszta sity pociggowej potrzebnej do przewozu jednostki ciezaru dana
lokomotywg réwne sg tymze kosztom na rzeczywistej linji z jej spadkami
i lukami.

Dla wzniesieh okresla te dtugo$¢ lo wzér (podtug Foerstera):

1) Ceny przedwojenne, nizszo od dzisiejszych.
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a dla spadkéw wzor:

gdzie: L «wcatkowity ciezar lokomotywy; a L jej ciezar adhezyjny; f spot-
ezynnik adliezyjny: v spadek danego odcinka trasy; Sm.spadek miarodajny
badanej linji; tej spétczynnik oporu ruchu na torzo prostym i poziomym
dla lokomotywy w kuft-, iv0" taki spétczynnik dla wozéw; wt spéiczynnik
dodatkowego oporu w tuku; i rzeczywista dtugos¢ danego odcinka; Bo koszta
jazdy samej lokomotywy, ktéroj koszta sity pociggowej na 1 km dhugosci
linji dadzg sie wyrazi¢ réwnaniem

.h—Bu+ dz.
jesli Z oznacza sito pociggowa lokomotywy.

r |
Wartod¢ Wyraienia—( okreslit Hebenstreit z danych statystycznych

kolei saskich z lat 1912/13 na 2?—d|a pociggow osobowych i -‘}é— dla po-
ciggéw towarowych.

Powyzsze réwnanie dla 10" wazne jest tylko dla s <iv,," -\-Wz. Dla
spadku s = ivo" -j- Ut i dla spadkéw wiekszych pozostaje niezmienna war-
tos¢ graniczna

1 H—77-B (Vo — wo”)
min. 10" E) 1

Dtugo$¢ réwnomierna catego ciggu trasy miedzy punktami A i B réwna
sie sumie tychze diugosci poszczegolnych odcinkéw.

Przy rownowaznym ruchu w obu kierunkach dtugo$¢ réwnomierna ciggu
AB réwna sie $redniej arytmetycznej tychze dtugosci, dla kierunku ruchu
od A do B iodB do A.

Austr. koleje panstwowe uzywajg dla wyznaczenia dtugosci.réwnomiernej
odcinka nast. wzoru (dla wzniesien):

przyczem . « -V 14(0,28 «ol,,)’
Dla odcinkéw poziomych i potozonych w spadku

Trasa w terenie gorskim. Charakterystyczng cechg jest krotka zazwy-
czaj i stroma dolina, do ktérej wkraczamy linjg, aby nastepnie wydosta¢ sie na
dziat wod. Spadki doliny znaczue, zmuszajace do stosowania wielkich spad-
kéw na trasie, a niejednokrotnie potrzeba rozwiniecia trasy, aby dojs¢
do oznaczonego punktu na dziale wéd. Najpierw nalezy ustali¢ najkorzy-
stniejsze przekroczenie dziatu wéd w sytuacji i co do wysokosci. Zw. obie-
rzemy siodto najnizsze i najwezsze, jesli doprowadzenie don trasy mozliwe.
H wiekszych gérach (Alpy, Karpaty) wywierajg stosunki klimatyczne wielki
wplyw na wysoko$¢ przekroczenia (w porze zimowej opady $niezne i tru-
dno$¢ utrzymania prawidtowego ruchu). Im kolej wazniejsza, tern bardziej
obnizy¢ punkt kulminacyjny zwlaszcza, ze woéwczas mozna zmniejszy¢
spadki na rampach dojazdowych.

Przy takiem obnizeniu poziomu przekroczenia dz:atu wod zajdzie potrzeba
przebicia grzbietu gérskiego tunelem. Wybér odpowiedniej wysokosci dla
przeprowadzenia tunelu wymaga rozlegtych studjéw, przyczem nalezy zwra-
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ca¢ uwage ua mozliwo$¢ zatozenia tanieli placéw instalacyjnych, na stosunki
geologiczne goéry i na jako$¢ obustronnych dojazdéw do tunelu. Ostateczng
odpowiedz przy poréwnaniu alternatyw dadzg koszta.

Po ustaleniu przekroczenia dziatu wéd nalezy opracowaé trase obu-
stronnych dojuzd6-w. Biegng one zw. doling gérska, posiadajacg spadki
zmienne, malejagce w miare oddalania sie oddziatu wéd (fig. 270). Prowa-
dzenie trasy moze tu nastgpi¢ dwojako:

1. W punkcie A opuszczamy doline i wznosimy sie po stokuspadkiem
miarodajnym Sm tak, aby w punkcie B osiggna¢’oznaczong wysokos$é. AV ten
sposob diugos$é trasy dla danej réznicy wysokosci

L -*.

Sm
2. Pozostajemy z trasg w dolinie, dostosowujac spadki trasy sir s2 itd.
do spadkéw doliny, a w miejscu C, gdzie spadek doliny jest wiekszy od
miarodajnego, stosujemy
rozwiniecie trasy, aby od-
zyska¢ wysokosé, utra-
cong ua mniejszych spad-

kach.

W pienvszym przy-
padku mamy naznacznej
dtugosci trase stokowsg
ze wszystkiemi trudno-
$ciami, oddalamy sie od
doliny, otrzymujemy sta-

ifig. 270. cje wysoko potozone, wy-

magajace  ucigzliwych

dojazdow do miejscowosci, potozonych w dolinie. W drugim — wszystkie

korzysci trasy, lezacej w dolinie, ale linja dtuzsza z rozwinieciem. Zwykle

drugi sposéb prowadzenia trasy lepiej odpowiada celowi kolei, a niejedno-
krotuie jest tanszy.

Jesli wykonanie rozwiniecia trasy miedzy punktami Ci B przedstawia
trudnoséci, oraz wykonanie tunelu przy B jest z .jakich§ powodéw' nieodpo-
wiednie, moze na kolei gtéwnej pierwszorzednej okaza¢ sie rzecza naj-
wiasciwszg obnizenie kulminacji i przebicie grzbietu dtugim tunelem pod-
stawowym (np. trasa kolei przez Sjmplon).

Na kolejach zelaznych stosowalne sg nastepujgce sposoby rozwiniecia
trasy: rozwiniecie w bocznej dolinie (kolej przez Semmering i Brenner),
serpentyna na stoku (kolej Gottharda, Albuli i LStsclibergu), tunele zwrotne
(kolej Gottharda, Albuli) i pstre zwroty (stosowane niejednokrotnie na ko-
lejach amerykanskich). Ostatni sposéb jest najtafiszy, lecz stanowi znaczne
utrudnienie ruchu; dopuszczalny tylko dla kolei podrzednych.

Kosztownego zwykle rozwiniecia trasy uniknagé mozna przez zastosowanie
kolei o ruchu mieszanym (kolej czescig adhezyjna, a czescig zebata) systemu
Abta (por. dziat: Koleje strome).

Po ustaleniu potozenia trasy podtug powyzszych zasad wykreslamy profil
podtuzny oraz potrzebne przekroje poprzeczne, podtug ktérych oijentujemy
sie, czy nastapi pozadane wyréwnanie rob6t ziemnych.

Nastepnie oznaczamy potozenie i Wymiary przepustébw w mys$l warunkéw
technicznych, szkicujemy wieksze mosty i wiadukty, okreslamy potozenie
przejazddw w poziomie i ewentualne przetozenia drdg i $ciekdw, oznaczamy
rodzaj i rozmiary potrzebnych ubezpieczen skarp brukiem, oskatowaniami
i murami oporow-emi, a wreszcie sporzadzamy szkice stacyj z rozktadem
toréw, budynkéw i dojazdow. Wszystkie te szkice postuza do sporzadzenia
przyblizonego kosztoiysu projektowanej kolei.
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Urzadzenia uboczne na szlaku. Obok urzadzeri gtdwnych nalezy
uwzgledni¢ nast. urzadzenia uboczne, stanowigce poczcséci niezbedne wy-
posazenie szlaku.

1. Odwodnienie torowiska. Podtorze kolei nalezy zabezpieczy¢ od
doptywu wéd opadowych i zaskérnych zapomocg rowéw i saczkéw albo
drenowania. Rowy boczne i ukopy (rezerwy) zatozy¢ w spadku podtuznym
conajmniej 0,2%. RoOwnie stacyjne i przekopy, polozone na gruncie' nie-
przepuszczalnym, odwodni¢ saczkami lub drenami.

Dno rowéw bocznych przecietnie 0,9—1,1 m ponizej niwelety; w su-
chym gruncie moze gteboko$¢ by¢é mniejsza, az do 0,9 m pod krawedzig
podtorza. Szeroko$¢ dna rowéw bocznych 0,-1—0,6 w suchym gruncie
mniej (do 0,3 ?«). Rowy w spadku ponad 3% wymagajg ubezpieczenia dna
i skarp.

Przekopy otrzymuja rowy obustronne, nasypy od strony goéry.

Rowy gérne (nad skarpa przekopu) nalezy odsung¢ od krawedzi skarpy
conajmniej 1,5 nr, nada¢ im nalezyty spadek i starannie odprowadzi¢ wode.

2. Przejazdy w poziomie szyn. Przejazdéw takich unika¢ na ko-
lejach gtéwnych i ograniczy¢ je do drég bardzo podrzednych; na lokalnych
dopuszczalna wieksza swoboda.

Kat skrzyzowania conajmniej 45°. Przeglad przejazdu z kolei
i zdrogi wymagany, wiec unika sie przejazdéw w przekopach gtebszych niz 2
Je$li w punkcie skrzyzowania drogi z kolejg znaczna réznica niwelet,
przektadamy drogo, aby przejazd przenie$¢ w dogodniejsze miejsce.

Szeroko$¢ przejazdu stosuje sie do szerokosci drogi, a w kazdym
razie nie mniejsza niz 4,0 m dla drég powiatowych i gminnych, a 5,0—7,0 vi
dla panstwowych i wojewodzkich. Dla drég polnych zwykle 3,0—4,0 m,
przepedy bydia 5,0:—7,0 w.

Krzywizny przetlozen drég nie mniejsze, niz istniejagce na drodze.
Najmniejszy promien dla drog | klasy 50 »», dla drég Il klasy i w gérach
25 vi; por. dziat ,,Drogi“. Na drogach polnych mozna zejs¢ do 15, 10, a na-
wet 8 m.

Spadki na przetozeniach drég i na dojazdach do przejazdu w poziomie
dostosowac¢ nalezy do spadkdw, istniejgcych na drodze. Niwelete przejazdu obu-
stronnie od osi toru skrajnego uktada si¢ w poziomie lub w matym spadku
(i—2%) na takiej dtugosci, aby pojazdy drogowe mogty zatrzymac sie
swobodnie, nim zaprzeg dosiegnie rogatki, zw. 12—15 m.

Przekroczenie toru wymaga wypetnienia przestrzeni miedzy szynami z za-
chowaniem ztobk6éw dla ragbkow kél. Najmu., szeroko$¢ ztobka 67 irm,
gleboko$¢ przy uzytej szynie conajmniej 38 nim. Ziobek nalezy tak uksztat-
towaé, aby zwierzeta nie mogty zaciska¢ w nim kopyt.

Utrwalenie powierzchni drogi na przejezdzie: zwykle makadam;
przy silniejszym ruchu na drodze bruk kamienny. Osobne utrwalenie
ztobkdw zazwyczaj niepotrzebne. W pokladzie zwirowanym wygniatajg
ztobek kota lokomotywy; przy bruku kamiennym uzyskujemy ziobek przez
Sciecie skrajnych kostek. Na silniej uczeszczanych przejazdach utrwalamy
ztobek kierownicami drewnianemi lub z szyn. Diugos$¢ kierownic o 1 m
wieksza od szerokosci przejazdu w obie strony, a konce ich powinny
otrzyma¢ Sciecie lub odgiecie. Kierownice takie stosujemy i przy stabszym
mchu, jesli kat skrzyzowania jest mniejszy niz 60°.

Unika¢ nalezy stykéw szyn na przejazdach, gdyz utrudniony jest nadzér
zkacza i przycigganie Srub stykowych.

Poniewaz cienka warstwa pokfadu drogowego, spoczywajgca nad pod-
ktadami, fatwo ulega zniszczeniu, przeto korzystne jest utozenie pod szynami
podtuznych belek drewnianych, albo zastosowanie odrebnych, wysokich piyt
podktadowych i uzyskanie w ten sposob pozadanego zagiebienia podktadow.

Konieczne nalezyte odwodnienie podtorza sgczkami lub drenami.
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Rowy boczne przeprowadzamy pod przejazdami zapomocg kanatéw ram-
powych, wykonanych jako przepasty rurowe lub ptytowe.
Wedle P.P.H.:

Przejazdy z ozywionym ruchem kotowym lub uznane za niebezpieczne Z powodu
niedostatecznej widocznosci i stosunkowo znacznej predkosci pociggéw winny by¢ ogro-
dzone rogatkami, obstugiwanemi przez straznikow recznie lub mechanicznie (z odle-
gtoéci). Posterunki drézmeze. obstugujace przejazdy, nalezy zaopatrzy¢ w urzadzenia
do porozumiewania sie etrnznikéw pomiedzy sobg i z sasiedniemi stacjami. Przejazdy
w poziomie szyn winny by¢ zaopatrzone w tablice ostrzegawcze dla przejezdnych, nadto
za$ przed niestrzezonemi przejazdami nalezy ustawi¢ znaki ostrzegawcze dla maszyni-
stow pociggowych. Szczeg6ly ustroju przejazdéw wykonaé wedle przepiséw M. K. Z.

Na kolejach lokalnych zamkniecie rogatkami tylko na przejazdach z ruchem ozy-
wionym,- w innych wypadkach wystarczajg tablice ostrzegawcze dla przejezdnych i znaki
ostrzegawcze dla maszynistow.

Jesli trasa kolejowa przecinaw niewielkich odstepach kilka drég polnych,
wykonywamy dla nich w dogodnem miejscu jeden wspélny przejazd w po-
ziomie i taczymy je z nim zapomoca drég rownolegtych. Szerokos$¢ tych
drégé biggna,cych zasadniczo po terenie, stosujemy do szerokos$ci tych drég.
zw. 3—4 m,

{ Zabezpieczenia od pozaréw. W lasach i na torfowiskach trzeba
wzdtuz kolei parowozowych urzadzi¢ obustronne pasy ochronne przed roz-
szerzeniem sie ognia, pochodzacego od islder lokomotywy, o SzerokoéciS 16 m.
Ra tej szerokosci wycina sie drzewa i usuwa tatwopalue mateijaty.

Ra kolejach pruskich ochrone gtéwng stanowi pas 12—15 m szeroki, od-
powiednio zalesiony (fig. 271). Ziemie na tym pasie nalezy oczy$ci¢ z ma-

terjalow palnych, jak krzaki,

igliwie, zeschte chwasty, spadie

suche galezie itp. Drzewa musza

mie¢ obciete gatezie do wyso-

kosci 1,5 7ii nad terenem z wy-

jatkiem gatezi drzew rosnacych

na brzegu pasa od strony "kolei,

Fig. 271. gdyz one -wstrzymujg lekkie,

zwykle daleko lecace iskry.

AYysokos¢ drzew (iglastych) powinna przekracza¢ nieco wysoko$¢ komina pa-

rowozu. Od strony kolei zostawia sie miedzy krawedzig skarpy, a pasem

lesSnym pusty pas ochronny o szerokosci 1 ot, aby przeszkodzi¢ przeno-

szeniu sie ognia, powstajagcego tatwo na skarpie. Podobny pusty pas 1,6 w

szeroki, utozyé nalezy miedzy pasem ochronnym a lasem; obydwa te pasy

taczy sie poprzecznie paskami o szerokosci 1 m w odstepie co 20—40 ni.

W ten spos6b unika sie niepotrzebnego wycinania lasu, byle obustronne pasy
byty nalezycie utrzymane.

Torfowiska ochrania sie przez wykopanie obustronnych rowéw w od-
stepie 10 —15 ot od krawedzi korony kolei, ktére utrzymywaé nalezy wolne
od wszelkich mateijatéw palnych. Powierzchnie pasow miedzy torem i ro-
wami zabezpiecza sie przed pozarem przez posianie trawy lub posypanie
piaskiem.

Osobng uwage poswieci¢ nalezy ochronie przed pozarem budy nk 6w, znaj-
dujacych sie w poblizu toru. Wedtug przepiséw, obowigzujagcych w Mato-
polsce, nalezy za rejon ogniowy uwaza¢ przestrzen, nakryta idealnym dachem
dwuspndkowym podtug fig. 272. Kazdy budynek, wchodzacy w catosci lub
czeSciowo w obreb tego rejonu” nalezy zabezpieczy¢, o ile nie jest wyko-
nany z materjaléw niepalnych. Sciany ryg-lowe z murowanem wypetnieniem
i $ciany drewniane wyprawione, albo wylepione gling, przykryte papa, lub
ponmlowune ogniotrwate, uwaza sie¢ za ogniotrwate. Jako ogniotrwate po-
krycie dachu uwaza sie wszystkie twarde pokrycia (blacha, dachéwka, lupek,
eternit itp.) i pape; stosowanie tej ostatniej do krycia doméw mieszkabiych,
stajen, spichrzéw i stod6t dopuszczalne tylko za zgoda wiasciciela. Przy
budynkach, stojgcych osobno, dopuszcza sie pewne utatwienia przy korzystnym
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kierunku wiatru lub innych sprzyjajacych okolicznosciach, np. pozostawienie
pokrycia dachu gontem, $cian drewnianych z wypetnionemi szparami, lub
scian z pionowych, listwowauych desek itp. Jesli przy matym budynku
cze$¢ dachu lub $ciany wkracza

w rejon ogniowy, nalezy caly dach,

wzgl. calg S$ciane pokry¢ ognio-

trwate; przy wiekszych budynkach

nalezy linje, ograniczajgce ognio-

chronne pokrycie, projektowaé przy

$cianach prostokatnie, a przy dachach

réwnolegle do linji czotowej lub , Kg. 272

szczytowej.

4. Ogrodzenia. Na kolejach gléwnychnalezy tor ogrodzi¢ w tych
miejscach, gdzie uksztattowanie torowiska i zwykty nadzdr nie wystarczajg
do przeszkodzenia ludziom i zwierzetom we wstepowaniu na tor.

Na kolejach lokalnych mozna ogrodzenia, ograniczy¢ do miejsc niebez-
piecznych, a nawet zupetnie pomingé, jesli ekyzo$¢ jazdy nie, przekracza
40 fcm/godz.

Ogrodzenia: zywoptot, og-rodzenie druciane, drewniane albo kamienne,
réw,z boczng grobelka.

Zywoptot o wys. 1,20—1,50 m jest tani i wymaga niewielkich kosztow
utrzymania, ale nieodpowiedni, gdzie mozliwe sg zawiania toru $niegiem, nadto
czekaé trzeba kilka lat, dop6ki nie wyrosnie. Ogrodzenie drewniane sktada
sie z drewnianych stupkéw w odstepach co 2,5 )«, miedzy ktéremi prze-
ciggniety jest drut pocynkowany, 4--5 mm gruby, albo skrecona tasma ze-
lazna p(jjcynkowana w dwéch lub trzech rzedach.

Ogrodzenia sztachetowe kosztowne, wiectylko na stacjach. Ogrodzeniaz muru
z suchego kamienia, gdzie odp. kamien pod reka. Na przejazdach w po-
ziomie i na przetozeniach drég nalezy ustawi¢ obustronne porecze, jesli korona
drogi wznosi si¢ wiecej niz 1 m ponad teren.

5. Wyposazenie szlaku: a) Znaki odlegtos$ciowe, podajace
odlegtos¢ od punktu poczatkowego trasy. Na kolejach gtéwnych oznacza sie
podziat linji na kilometry i hektometry; na lokalnych obowiazuje podziat
na kilometry, a zalecony jest podziat na hektometry. Znaki te wykonywa sie
w postaci stupkéw lub tabliczek z kamienia, drzewa, betonu lub zelaza
z napisem, podajacym odlegtos$¢, a widocznym w obu kierunkach jazdy.

b) Znaki spadkowe nalezy na kolejach gtéwnych umiesci¢ w kaz-
dym punkcie zatlomu spadku; na lokalnych przynajmniej na koncach od-
cinkéw o diugosci ponad 500 m, posiadajacych spadek wiekszy niz 10%o-
Wykonywa sieje z drzewa lub zelaza, z napisem, podajacym wielkos¢; i dtu-
gos¢ spadku i tak umieszczonym, aby w ciemnosci wpadal w obreb $wiatta
latanii na lokomotywie.

c) Oznaczenia tuk6w napoczatku i koricu. Na tabliczce podane sga:
wielko$¢ promienia, przechytki i poszerzenia toru, oraz dtugo$¢ krzywej
przejsciowej. Na kolejach lokalnych z szybkosScig jazdy ponad 20 jbn/godz.
oznacza sie tuki o promieniu mniejszym niz 300 m przy normalnej szero-
kosci toru, 150 m przy szerokosci toru 1000 mm, a 100 m przy szerokosci
750 i 600 mm.

d) Stupy, okreslajace granice odcinkéw, podlegtych nadzorcom toru
i poszczegolnych dziatek strazniczych.

Projekt szczegotowy.

Opracowanie projektu szczeg6towego nastepuje ua podstawie bezposre-
dnich zdje¢ terenowych. Na teren przenosimy linje, ustalong w projekcie
wstepnym i zatwierdzong przez wiadze, przyczem najkorzystniej jestwyznaczy¢
na terenie potozenie punktéw wierzchotkowych, miedzy ktéremi tyczymy
kierunki proste, mierzymy katy wierzchotkowe i wytyczamy tuki z krzywemi
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przejsciowemi. Nastepuje pomiar dtugosci linji, z rdwnoczesnem wypaliko-
waniem charakterystycznych punktéw terenu (oznaczenie hektometrow
konieczne), niwelacja catego ciagu, nawigzana do danych statych punktéw
wysokosciowych i zdjecie przekrojéw poprzecznych. Nadto nalezy wykonaé
zdjecia szczeg6towe w miejscach przetozen drég i Sciekéw, oraz budynkéw
wpadajacych w rejon ogniowy, wreszcie proby gruntu w miejscach przy-
sztych przekopéw celom okreslenia materjatdbw ziemnych, oraz w miejscach
budowy objektéw. / pomiarami dla celéw projektu taczg sie pomiary i zdje-
cia dla .operatu wywtaszczeni;!.

Przy opracowaniu projektu szczegétowego moze zaj$¢ potrzeba zmiany
kierunkéw lub niwelety trasy, zatwierdzonej w projekcie wstepnym.

Zmiany nieznaczne mozna przeprowadzi¢ swobodnie. Jes$li natomiast
zmiany te obejmujg wieksze dtugosci i wywotujg potrzebe odmiennego uio-
zenia stacyj albo wazniejszych objektow, traktuje sie je jako warjanty
i wymienia szczeg6towo w sprawozdaniu teelmieznem celem dodatkowego
zatwierdzenia. W tym celu nalezy w planie sytuacyjnym i w profilu po-
dtuznym zaznaczyé obok projektowanego, zmienionego przebiegu trasy jej
przebieg poprzedni, kreslagc o$ pierwotnej trasy z podaniem kilometrowanin,
kierunkow 1 spadkow,

IV. Kosztorys.

Rozrézniamy kosztorys ogdélny, stanowigcy zatacznik projektu wste-
pnego i sporzadzony celem uzyskania danych do oceny rentowno$ci projek-
towanej kolei, poréwnania warjnnt i poinformowania odno$nych czynnikdw
0 wysokosci kapitatu, potrzebnego do wykonania budowy, oraz kosztorys
eszczegbtowy, zestawiony na podstawie projektu szczegétowego i stuzacy
do rozpisania i oceny ofert na wykonanie budowy, oraz do sprawdzenia
rzeczywistych kosztéw po ukoriczeniu budowy.

Kosztorys, oparty na memorjale, dotgczonym do projektu i na ustalonych
warunkach budowy (warunki ogélne natury prawnej i warunki szczegdtowe
natury technicznej, zawierajgce szczegdtowe okreslenia sposobu wykonania
robét), obejmuje przedmiar, cennik i obrachowanie kosztow-.

Wobec réznorodnosci robét i dostaw przy budowie kolei przeprow adzamy
w kosztorysie podziat icli na grupy.

II. K. ustanawia w rozp. z du. ;!0 wrzeénia 1922 podziat ten na 12 gr
a mianowicie:

1. Wywtaszczenie gruntéw. Tu nalezg koszta zakupna gruntéw,
odszkodowania za utrudnienia gospodarcze, odszkodowania za wykupione
budynki, koszta urzadzeh ogniochronnych, koszta czasowego najmu gruntow,
odszkodowania za zniszczone plony, koszta ograniczenia wihasno$ci kolejowej
1 wydatki nieprzewidziane.

1lo$¢ potrzebnych gruntdw w przyblizeniu na 1 hm kolei:

Kolej gidwniL Kolej lokalna .

dwutorowa  jednotorowa normalnotorowa o szer. 700 mvi
Teren réwninny . . . 35 ha 2,8 ha 2,1 Za ' 1,3 ha
» podgorski ... 4.2ha 3,2 ha 2,5 ha 1,6 ha

r, gorski 4,0 Zo 3,2 Zto 2,0 ha

Odszkodowania za utrudnienia gospodarcze przyjmuje sie przy gestym
podziale parcel 25—50% catkowitej wartosci, przy szerszych parcelach
10- 20%. Odszkodowania za zniszczenie zasiewOw i inne straty 8—10%.

2. Torowisko. Zaliczamy tu roboty ziemne wszelkiego rodzaju, roboty
przygotowawcze do wykonania nasypoéw i przekopéw, roboty osuszajace,
wyréwnanie korony podtorza i skarp, ubezpieczenia skarp przez pokrycie
ziemig urodzajna i zasianie, darniowaniem, ptotkami, brukiem suchym i na
zaprawie, oskatowania, mury oporowe, koszta potrzebnych rusztowan, toréw
roboczych, tymczasowych przetozen drég i dojazdéw, koszta utrzymania tych
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rob6t do, chwili otwarcia ruchu normalnego i wydatki nieprzewidziane.
Wielko$¢ robét ziemnych i kamiennych ubezpieczen skarp okre$lamy w je-
dnostkach objetosci; inne roboty tej grupy oceniamy ryczattowo na 1km
kolei, przyczem na koszta utrzymania liczy¢ nalezy 2—0% catkowitych

kosztow.
Dla ogo6lnikowych obliczeA mozna przyjmowac¢ nast. objetosci na 1 mb.
kolei: Jednotorowa kolej gtéwna Kolej lokalna normalnotorowa
Roboty ziemne Oszalowania Roboty ziemne Oaknlownnia

i Miry sucho iiuurysuclie
Teren réwninny. . . . 6 —10 »i3 — 2—5 m3 —
,» podgérski tatwy . 15—30 m3 15 m3 8—17 m3 10n,s
,» gorski trudny . . 15—90 m3 2,4 m3 25—50 m3 2,0 m3

3. Przepusty, mosty i tunele. Ha podstawie danych w projekcie
sporzadzamy tabelaryczne zestawienie przepustéw podiug rozpietosci i ro-
dzaju konstrukcji (przepusty rurowe, ptytowe, sklepione, Zzelbetowe itp.)
z podaniem dtugosci przepustu i zaznaczeniem w uwadze, czy fundament
ma byénormalny, wzgl. z podaniem zamierzonego sposobu fundowania, po-
czemokreslamy koszt 1m diugosci przepustu kazdego typu, uwzgledniajac
pewien dodatek na nienormalne fundowanie, oraz na wykonanie czota
i skrzydet. Koszta konstrukcyj drewnianych i zelbetowych okreslamy podtug
powierzchni lub objetosci, koszta konstrukcyj zelaznych poditug ciezaru.

Podobnie sumarycznie objaé -mozna w kosztorysie przejazdy dla dréog
nad koleja, otrzymujace zwykle jednakowa rozpietos¢ i konstrukcje. Wieksze
mosty i wiadukty nalezy kosztorysowa¢ oddzielnie na podstawie sporza-
dzonych szkicow.

Podobnie zestawiamy kosztorys tuneléw, okreslajac ich dlugos¢ i koszt
i mb. z dodatkiem na wykonanie portali.

Do otrzymanej sumy kosztorysowej doda¢ nalezy pewien ryczatt na utrzy-
manie kolei do dnia otwarcia ruchu i na wydatki nieprzewidziane. W projekcie
szczegbtowym sporzadza sie zw. plany objektéw, wiec oczywiscie zestawienie
kosztéw bedzie nioporéwnauie dokfadniejsze.

Tu nalezg tez koszta mostéw i przepustdw tymczasowych, przewidzia-
nych w projekcie, oraz koszta ubezpieczenia stozkdw i tozysk objektow.

4. Nawierzchnia. Tu zaliczamy kosztu, zwirowania toréw na szlaku
i na stacjach, koszta zakupna i dostawy materjatéw nawierzchni, oraz koszta
utozenia tejze i 'utrzymania przez umowiony okres czasu.

Z projektu okreslamy dtugo$¢ toréw na szlaku i na stacjach, z wyla-
czeniem rozjazdéw i ustalamy objeto$¢ zwiru potrzebng na 1 mb. toru i tak
otrzymamy potrzebng objeto$¢ zwiru, ktérg uzupetniamy dodatkiem na zwiro-
wanie placéw stacyjnych poza obrebem toréw, na zwirowanie rozjazdow
oraz Zwiru zapasowego na utrzymanie. Zapas ten przyjmujemy zwykle
w ilosci 10% objetosci potrzebnej.

Dla obranego "typu nawierzchni obliczamy koszt zakupna i przewozu
1m b. toru, dodajac 1% kosztu szyn i 3% kosztu reszty materjatéw na-
wierzchni na straty podczas transportu i uktadania toru.

Osobno okreslamy ilo$¢ i koszta rozjazdéw na podstawie szkicow wzglednie
planéw stacyjnych.

Do wyznaczonych kosztéw nawierzchni nalezy doda¢ pewien ryczatt na
koszta utrzymania i na wydatki nieprzewidziane.

6. Przynaleznoéci drogowe. Do tej grupy zaliczamy koszta zna-
kéw odlegtosciowych i spadkowych, oznaczen tukéw i innych znakéw na
szlaku, koszta ogrodzen szlaku, urzadzeh przeciw zawiejom $nieznym, urza-
dzenia paséw ochronnych przeciw pozarom, a wreszcie koszta zakupna na-
rzedzi potrzebnych do utrzymania toru. Wysokos$¢ tych kosztéw okreslamy
w kosztorysie ogélnym ryczattowo na 1 km kolei, w kosztorysie szczeg6towym
na podstawie osobno sporzadzonych wykazow.
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6. Telegraf i telefony. W tej grapie uwzgledniamy koszta stupéw
telegraficznych z ustawieniem, koszta urzadzenia przewodéw i stacyj tele-
graficznych i telefonicznych, koszta sygnalizacji linjowej i koszta utrzy-
mania tych urzadzen.

7. Domy dréznieze i przejazdy w poziomie szyn. Tu na-
lezg koszta doméw mieszkalnych, zabudowan gospodarczych i studni dla
straznikéw i torowych, budek posterunkowych, oraz budowy i urzadzenia
przejazddw w poziomie szyn, a wiec koszta utrwalenia jezdni, kanatdw ram-
powych, przepustow i mostow drogowych, kierownic, poreczy, zamknie¢ ro-
gatkami, tablic ostrzegawczych itp.

8. Budynki stacyjne. Nalezy tu pomiesci¢ koszta wszystkich bu-
dynkéw na stacjach, wiec budynkéw gtéwnych, administracyjnych i miesz-
kalnych, budynkéw gospodarczych, peronéw, ustepéw, magazynéw, fadowni,
remiz lokomotywowych z warsztatami, wiezy cisnien, stacji pomp itp.

W kosztorysie zestawiamy te koszta grupami, ebejmujacemi poszczegélne
rodzaje budynkéw, albo tez podtug stacyj.

Do catkowitych kosztow tej grupy nalezy doda¢ pewien ryczatt na wy-
datki nieprzewidziane.

9. Wodociaggi. Nalezg tu koszta urzadzen do zaopatrywania lokomotyw
w wode (z wyjatkiem kosztéw budynku wiezy ciSnien i stacji pomp), oraz
wszelkie koszta urzadzen wodociggowych w lokaluosciach stacyjnych. Mozna
je w kosztorysie og6lnym okresli¢ w przyblizenia na podstawie danych sta-
tystycznych, a w kosztorysie szczegétowym na podstawie doktadnej" analizy
po zaciggnieciu informacyj u firm, dostarczajgcych podobnych urzadzen.

10. Przynalezno$ci stacyjne. Grupata obejmuje wszelkie urzadzenia
stacyjne, nieuwzglednione w poprzednich pozycjach, a wiec: utrwalenie
powierzchni placu przedstneyjnego i podwoérzy, obrotnice i przesuwnice,.
wagi wagonowe, skrajniki, odboje, popielniki, sygnaty state, ogrody, oswie-
tlenie stacji, przyrzady pozarowe, urzadzenie wewnetrzne poczekalni, biur,
remiz i warsztatow, kanalizacja stacji, ogrodzenia itp. *Tu wlicza sie toz
cze$¢ kosztéw budowy dojazdu kolejowego, przypadajacg na zarzad kolei,
oraz koszta utrzymania tych urzadzen do'chwili otwarcia ruchu i wydatki
nieprzewidziane.

11. Tabor. Tu nalezg koszta zakupna parowozéw, wagonéw osobowych,
towarowych i stuzbowych, ptugédw do $niegu itp. llo$¢ taboru ustalamy od-
powiednio do potrzeb ruchu.

12. Administracja, koszta og6lne inadzwyczaj ne. Zaliczamy
tu koszta studjow, pomiaréw i wypracowania projektow, koszta komisyjne,
koszta kierownictwa, nadzoru i administracji budowy, koszta najmu, urza-
dzenia i utrzymania biur, koszta zakupna przyrzadéw mierniczych, oraz
koszta og6lnego zarzadu i nadzoru panstwowego. Nalezy tu ryczalt na po-
krycie wstepnych wydatkéw na ruch, oraz t. zw. interkalarja, tj. opro-
centowanie kapitatu budowy za czas do dnia rozpoczecia eksploatacji kolei.

Jedli zestawiamy kosztorys Kkolei prywatnej, nalezy uwzgledni¢ utworzenie
funduszu odnowy na pokrycie kosztdw uzupetniania mateijatéw nawierzchni
i taboru; fundusz zapasowy na pokrycie, wydatkéw nadzwyczajnych, oraz
fundusz umorzenia dla sptaty akejonarjuszy po wygasnieniu koncesji. Wy-
sokos¢ tych funduszéw okreslona zwykle w dokumencie koncesyjnym. Osobng
p(thy(;je stanowiag koszta przebudowy i powiekszenia stacji witaczenia Kkolei
Istniejacej.

Po zestawieniu przedmiaru podtug podanych grup wpisujemy we
wszystkich pozycjach ceny jednostkowe na podstawie bardzo starannej
analizy cen i otrzymujemy obraehowanie kosztow.
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Wreszcie sporzadzamy zestawienie sumaryczne, w ktérem podajemy
koszta kazdej grupy w catosci i na 1 km dlugosci kolei i ostateczng sume
kosztéw w catosci i na 1km kolei.

Do kosztorysu nalezy dotgczy¢ wszellde zestawienia, wykazy, obliczenia
i szkice, objasuiajace ilosci, wprowadzone do przedmiaru, oraz analize cen,
uzasadniajaca przyjete ceny jednostkowo.

V. Postepowanie przy projektowaniu i budowie kolei.

Koleje zelazne moze budowaé i eksploatowaé Panstwo w wiasnym
zarzadzie (koleje panstwowe), albo osoba prywatna (koleje prywatne).

Osoba prywatna (fizyczna lub prawna), zamierzajagca wybudowaé i eks-
ploatowaé kolej uzytecznosci publicznej, musi uzyska¢ pozwolenie wiadz,
czyli t. zw. koncesje. Prawa i obowigzki, zwigzane z koncesja, oraz
warunki, pod jakiemi moze ona by¢ udzielona, okre$law Panstwie Polakiem
ustawa koncesyjna z dnia 14 pazdziernika 1921 (Dz. U. Kr. 88
z 10 listopada 1921). Do ustawy tej wydalo M.K.Z. rozporzadzenie
wykonawcze z dn. 30 wrzesnia 1922.

AV podaniu o_zezwolenie na przeprowadzenie studjéw wstepnych, wno-
szonem do 11. K. Z., nalezy wskaza¢ kierunek projektowanej kolei, oraz terminy
rozpoczecia i ukonczenia studjéw i wymieni¢ osoby, prowadzace studja.

M.K. Z., udzielajgc (w porozumieniu z M. S. Wojsk.) pozwolenia na studja
wstepne, oglasza swg decyzje w dzienniku urzedowym z wymienieniem oséb
uprawnionych do studjéw, kierunku projektowanej kolei i terminu, na ktéry
wydano pozwolenie. Réwnocze$nie ogtasza Ministerstwo termin prekluzyjny
na udzielanie pozwoleA na analogiczne studja wstepne, oraz termin wno-
szenia podan <yudzielenie koncesji.

Po ukoniczeniu studjéow nalezy wnie$¢ do M. K. Z. podanie o koncesje, do
ktérego dotgcza sie wstepny projekt kolei, opracowany na podstawie
studjow i sktadajacy sie z nast. danych:

1. memorjatu, zawierajgcego dziaty: a) uzasadnienie ekonomicznego
znaczenia i potrzeby danej kolei, b) opis techniczny, c) wykaz przypuszczal-
nych rocznych wydatkéw i dochodéw eksploatacyjnych z ich uzasadnieniem,
d) plan wykonania robét;

2. projektu sfinansowania przedsigbiorstwa;

3. planu linji na mapie topograficznej w podzialce 1: 300.000 lub wiekszej:

4. profilu podtuznego w podzialce pionowej 1:1000 jpoziomej 1:10.000;

5. takiegoz profilu w podzialce pionowej 1:1000 i poziomej 1:50.000;

0. kosztorysu ogdlnego budowy z konieczuenu wykazami, podzielonego
aa 12 dziatéw (wymienionych w poprzednim ustepie).

Memorjat powinien by¢ kroétki i tresciwy i powinien zawieraé:

W dziale a) podanie nazwy projektowanej kolei (zgodnie z oznaczeniem,
przyjetem w pozwoleniu na przeprowadzenie studjow ,wstepnych), diugosci
kolei w catosci i w czesciach, przypadajacych na poszczegdlne wojewddztwa,
powiaty i gminy, oraz wielkosci obszaru cigzenia, odpowiadajgcego tym diugo-
sciom, nastepnie opis trasy handlowej z wymienieniem stacyj, projektowanych
z uwagi na potrzeby handlowe, charakterystyke obszaru cigzenia (stopien
i rodzaj zagospodarowania), ilo$¢ i rodzaj zatrudnienia mieszkancéw, opis
istniejacych komunikacyj, bogactwa naturalne, stan przemystu istniejgcego
i jego oczekiwanego rozwoju. Nalezy wreszcie podkreslié, o ile kolej przy-
czyni sie do poparcia intereséw ogdlno-panstwowych.

W dziale b) nalezy przytoczy¢ ustalone warunki techniczne z uzasadnieniem,
treSciwy opis trasy technicznej, charakterystyke stosunkéw geologicznych
i zebrane daty co do drog i wdd, stykajacych sie z kolejg, dalej charak-
terystyke studjowanych alternatyw z uzasadnieniem wyboru najodpowie-
dniejszej.
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W zakoriczeniu memorjatu poda¢ sumaryczne zestawienie kosztéw bu-
dowy w catosci i na 1km kolei.

W zatgczniku 2 poda¢ plan zebrania potrzebnego kapitatu z umotywo-
watiem zaznaczeniem, czy brana jest pod uwage pomoc finansowa ze strony
Panstwa.

Sposéb opracowania innych zatgcznikéw j. w.

Zakaczniki projektu wstepnego podaje Biejurtrzech egzemplarzach, z ktéryeli
jeden plan techniczny na- kalce, zdatny do powiela¢. Przedtozony projekt bada
51. K. Z., zarzadzajac w razie potrzeby badania na miejscu na koszt pro-
szacego, przyczem sprawe ewentualnej pomocy finansowej ze Skarbu
Panstwa wyodrebnia jako wniosek rzadorry do uchwalenia w drodze ustawo-
dawczej. W razie rezultatbw pomyshiych, ustala Ministerstwo og6lne wa-
runki koncesji i zawiadamia o nich proszacego, oznaczajagc mu termin do
ostatecznego o$wiadczenia sie.

Koncesja na budowe i eksploatacje kolei zawiera: 1. wymienienie osoby
koncesjonarjusza i jego siedziby, 2. oznaczenie linji kolejowej, 3. przeciag
czasu, na ktéry udzielono koncesji, 4. zasadniczo warunki finansowe,
6. zobowigzanie koncesjonarjusza do wykonania warunkéw, zawartych
w dokumencie koncesyjnym.

Po nadaniu koncesji przez Prezydenta Rzeczypospolitej na podstawie
uchwaty Rady Ministréw, minister K.Z. ustala szczegétowo warunki techni-
czno koncesji i wydaje dokument koncesyjny z réwuoczesnem ogtoszeniem
go w Dzienniku Urzedowym. Koncesji udziela sie najwyzej na 90 Iat,
zwigzkom samorzadowym najwyzej na 99 lat.])

Osoby prawne, ubiegajace sie. 0 koncesje, musza dotgczy¢ zatwierdzony
statut i ostatnie zamkniecie rachunkowe; zwigzki samorzadowe, waznie
powziete uchwaty, zatwierdzone przez kompetentno wiadze zwierzchnie.

Projekt szczegétowy przedktada koncesjonarjusz réwniez jMinisterstwu do
zatwierdzenia.

Niema dotychczas przepiséw polskich co do formy przedktadanego pro-
jektu szczegétowego i co do sposobu dalszego postepowania, dlatego przytaczamy
w dalszym ciggu przepisy austrjackie, stosowane dotychczas na terenie
Matopolski.

Projekt szczeg6towy ma zawiera¢ nast. zalgczniki:

1. mape topograficzng (1 :25.000) z wkreslong czerwono linjg trasy;

2. plan sytuacyjny (zarazom plan wywtaszczenia gruntéw), w podzialce
dla kolei gtéwnych 1:1000, dla lokalnych 1:2380, zawierajacy szczegdtowe
przedstawienie robo6t ziemnych na szlaku i stacjach, toréw i budowli sta-
eyjnyeh, budynkéw na szlaku, przetozehn drég i Sciekéw', przepustéw i mo-
stow z podaniem rodzaju konstrukcji oraz S$wiatta i wysokosci otworéw,
przejazdéw w poziomie szyn z podaniem szerokosci, ograniczenia wiasnosci
kolejowej z drogami réwnoleglemi, oraz granice parcel przecietych trasg
z podaniem ich numeru i nazwiska wiascicieli. Plan sytuacyjny powinien
by¢ sporzadzony zywemi kolorami;

3. profil podituzny szczegétowy w podzialce dlugosci 1:2000 i 'wyso-
kosci 1:200;

4. zbi6r charakterystycznych przekrojéow poprzecznych z zaznaczonemi .
wynikami préb grantu;

5. zbior profilbw podituznych i przekrojéw poprzecznych dla przetozen
drég i Sciekow;

0. wykaz drég i Sciekéw' przecietych kolejg z podaniem wymiaréw otwort
w objektach i szeroko$ci przejazdéw w poziomie i oznaczeniem osoby, do
ktérej nalezato i dalej ma naleze¢ utrzymanie drogi, wzglednie $cieku;

*} Do budowy kolei prywatnych do uzytku wtasnego na wiasnym gruncie wystarcza
zezwolenie M.K.Z. (jezeli ustawy specjalno nio stanowig inaczej),
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7. momorjat, zawierajacy uzasadnienie obranych wymiaréw wiekszych
mostéw (obliczenie $wiatta), oraz opis warjant, wprowadzonych odmiennie od
zatwierdzonego projektu wstepnego z uzasadnieniem, a wreszcie wnioski
techniczne i finansowe co do sposobu wykonania dojazdéw kolejowych;

8. plany urzadzen do poboru wody dla celéw kolejowych, jesli pobér
ten ma nastapi¢ z wod publicznych;

0. wykaz zajetych gruntéw z podaniem okregu sadowego, gminy, nu-
meru parceli, wielkoSci zajetej powierzchni, rodzaju gruntu, oraz nazwiska
i siedziby wiasciciela; 1

10. operat ubezpieczeA budynkoéw, lezgcych w rejonie ogniowym, obej-
mujacy wyciagi z planu sytuacyjnego, potrzebne przekroje poprzeczne z za-
znaczonym przekrojem torowiska i budynku, oraz ograniczeniem rejonu
ogniowego, a wreszcie wykaz budynkéw z podaniem ich sposobu wykonania,
stanu, nazwiska i siedziby wiasciciela i projektem sposobu ubezpieczenia.

M. K. Z. bada przedtozony projekt i zarzgdza badanie na miejscu przez
komisje obchodowa, zwotang przez Wojewddztwo, w ktérej biorg udziat
zastepcy Wojewddztwa, Starostwa, wtadz wojskowych i kolejowych i zastepca
projektu.

Zadania komisji obchodowej:

1. Ocena projektu ze stanowiska intereséw publicznych i podniesionych
przeciwko niemu zarzutéw przez strony interesowane, zwiaszcza co do drég
i Sciekéw, potozenia i wymiaréw objektéw i przejazdéw w poziomie, drog
réwnolegtych, stacyj z dojazdami itp.

2. Badanie, czy powierzchnio gruntéw, zajete pod projektowang budowe,
sg niezbednie potrzebne, oraz tgcznie z tern badanie i zatatwianie “zarzutow,
podniesionych przeciw wywiaszczeniu.

Plan sytuacyjny, oraz plany i wykazy, dotyczace wywtaszczenia, nalezy
wylozy¢ przed terminem komisji na 14 dni w poszczegbbiych gminach.
Wynik postepowania komisyjnego spisuje si¢ w protokole, sporzadzonym
gminami, ktéiy Wojewoédztwo opinjuje i przedktada Ministerstwu Kolei do
zatwierdzenia.

Po zatwierdzeniu projektu szczegétowego koncesjonarjusz uzyskuje po-
zwolenie na rozpoczecie rob6t, czyli t. zw. konsens budowlany, wydaiiy
oddzielnie dla poszczegélnych robét, poezem moze przystapi¢ do wykonania
budowy.

Po ukoniczeniu budowy przeprowadza sie nast. czynnosci:

1. Kolaudacja urzgdzen ogniochrounyeh (przez delegata Sta-
rostwa).

2. Préba mostow (przez delegata Ministerstwa K. Z.). ]

3. Komisyjne badaniebudowy. Do podania, wnoszonego do M. li. Z.
opozwolenie na otwarcie ruchu normalnego, dotagcza sie inape topograficzna

(1:25.000) z wkreslong linjg trasy, profil podiuzny w podziatce 1:-7

¢rogi profil podtuzny w podziatce 1: plany stacyj i mostéw o roz-

pietosci ponad 50 m. Ministerstwo bada, czy nowa linja kolejowa odpowiada
warunkom prawidtowego i bezpiecznego ruchu, czy posiada dostateczny i od-
powiedni tabor, oraz urzadzenia do zapobiegania wypadkom i urzadzenia
ratunkowe w razie wypadku, a wreszcie czy personal jest dostateczny i wy-
szkolony.

Nb usuniecie znalezionych usterek okre$la komisja pewien termin, po
‘plywie ktérego nastepuje urzedowe stwierdzenie tego usuniecia.
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Stacje.

Rodzaje stafeyj. Stacje sg to miejsca zatrzymania pociggéw dla przyjmo-
wania i wydawania transportéw i do dokonywania czynnosci technicznych,
zwigzanych z ruchem pociggéw. Posiadajg zatem urzadzenia potrzebne dia
stuzby handlowej (przyjmowanie i wydawanie transportéw) i urzadzenia,
stuzace celom technicznym eksploatacji (zestawianie, wyprawianie pociggow,
urzadzenia dla trakcji itp.).

Miejsca, w ktérych pociagi zatrzymujg sie jedynie dla wsiadania i wy-
siadania podréznych, nazywajg sie przystankami; stacje, stuzace wy-
facznie tylko celom ruchu do mijania pociggéw, na ktérych nie przyjmuje
sie ani podréznych, ani tadunkéw, nazywajag sie mijankami.

Zaleznie od znaczenia stacji pod wzgledem handlowym i techniczno-
ruchowym mozna podzieli¢ stacje na pewng ilo$¢ klas, jednak podziat ten
nie da sie zupetnie $cisle przeprowadzic.

Zaleznie od potozenia stacji wzgledem danej linji kolejowej, wzglednie
sieci kolejowej-, rozrézuia sie:

a) Stacje koncowe na krancach danej linji; stacja, koficowa danej
linji, ktéra réwnoczesnie stuzy jako stacja poczatkowa dla jednej lub wiecej
linij obcego zarzadu kolejowego, nazywa sie takze stacjg zdawczg — na gra-
nicy panstwa graniczng;

b) stacje posrednie wzdtuz danej linji kolejowej;

c) stacje weztowe, w ktérych zbiegajg sie (fig. 273) lub krzyzujg sie
(lig. 274) dwie lub wiecej liuij kolejowych.

Fig. 273. Fig. 274.

Stacjeczotowe (fig. 275 i 276), w ktorych tory korcza sie niejako uciete,
a dla wyprawienia pociggu w dalszg droge, trzeba parow6z przestawi¢ na
drugi kouiec pociggu; — uzywane jako stacje koncowe, gdy nie przewiduje
sie w przysztosci przedtuzenia linji, takze jako stacje posrednie, o ile sie
chce wej$¢ ze stacjg'mozliwie daleko do $rodka miasta, gdzie brak miejsca
na urzadzenie stacji przechodowe;j.

Stacje przechodowe (fig. 277), w ktorych tory gtéwne zasadnicze
przebiegaja dalej ku koncowi linji, a dworzec umieszczony jest z boku toréw.
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Jako przechodowo urzadza sio zazwyczaj stacje posrednie, alo czesto takie
i stacje koricowe, zwiaszcza, gdy przewiduje sic przediuzenie linji. Jako
specjalny rodzaj stacyj przcchodowych uzywane sg czesto dla stacyj we-
ztowych :

Stacje klinowe (fig. 278 i 279) czyli pétwyspowe: umieszczone sg w kli-
nie u zbiegu dwoéch linij kolejowych.

Stachzestoiy.

dworzec
oschony ~

R
k.

Fig. 280. Fig. 281.

Stacje wyspewe (fig. 280 i 281): dworzec otoczony jest dokota
przez tory.

Ogolne uwagi o zatozeniu Stacji. Uposazenie i wielko$¢ danej stacji
zalezg od znaczenia handlowego stacji i od jej znaczenia dla stuzby ruchu.
Dtugos$¢ stacji zalezy od uktadu toréw stacyjnych; conajmniej réwna
jest dtugosci uzytkowej toréw gtéwnych, zwiekszonej o dtugos¢ potrzebng dla
rozjazdéw'. Diugo$¢ uzytkowa toréw wjazdowych i wyjazdowych zalezy od
dtugosci przewidywanych pociggéw. Przy oznaczaniu dtugosci uzytkowrej,
mierzonej od ukresu do ukresu, dodaje sie do diugosci, wynikajacej
z przyjetej ilosci osi (zaleznie od rodzaju wagonéw 3,7—4,5 m na 0S),
2—4 dtugosci paroumzu (25 m na parow6z wraz z tendrem) i jeszcze
pewien dodatek z uwagi, zo zatrzymanie diugiego pociggu towarowego nie
moze nastapi¢ doktadnie w oznaczonem miejscu. Dla pociggéw osobowych
najmniejsza diugo$¢ uzytkowa toru na linjach pierwszorzednych 250 w, na
drugorzednych 180 w.

Ilo$¢ torow zalezy od przewidywanego ruchu, przy Hilnym ruchu
winno sie przewidzie¢ o ile moznosci osobno tory wjazdowe dla kazdego kie-
runku, aby umozliwi¢ wjazdy réwnoczesne; conajmniej nalezy unika¢ wjazdow
na ten sam tor z dwdch przeciwnych kierunkéw. Oprécz toréw gtdwnych

Biyta, Podrecznik inzynierski, //. 17 129
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potrzebna jest odpowiednia ilo$¢ toréw bocznye.li do przetaczania, odstawiania
wagonéw, do objazdu parowozoéw itp.

Odstep tor6w na stacjach conajmniej 45 m od osi do osi; na sta-
cjach wiekszych pozadany wiekszy odstep toréw. Jezeli miedzy torami
umieszcza sie stupy latarn, semafory itp., nalezy odstep odpowiednio zwiekszy¢,
w szczegblnosci dla umieszczenia semaforéw miedzy torami odstep toréw
najmniej 4,7 m. Przy urzadzeniu peronéw miedzy'torami, odstep odnosnych
toréw wynosi dla peronéw jednostronnych najmniej 6,0 m, dla dwustronnych
najmniej 9,0 m. Tory przetadunkowe mozna zatozy¢ w odstepach mniejszych
niz 45 m. Jezeli miedzy torami na przystankach o peronach zewnetrznych
nie ustawia sie przegrody, mozna zostawi¢ odstep taki, jak na szlaku.

Zeberka (tory martwo) koriczy sio kopcami ziemnemi, koztami oporo-
wemi drewnianemi lub z szyn ze zderzakami, nieraz przykrywa sie nadto
tor na dtugosci 15—20 m piaskiem lub drobnym zwirkiem.

Rozjazdy winny byo utozone celowo w dostatecznej ilosci dla potrzeb
ruchu, Necz nie w nadmiernej, o ile moznosci zgrupowane w wyrazne drogi
zwrotnicze. W torach gtdwnych rozjazdy ogranicza sie do koniecznej potrzeby,
przytem wskazane tory gtéwne nalezy potaczyé tak rozjazdami, aby pociagi
dowolnego kierunku mozna byto w razie potrzeby wpusci¢ na tor dowolny. Dla
rozjazdéw, po ktérych pociggizorganizowano przebiegaja w odgatezienie,
stosunek skrzyzowania niewiekszy niz 1:10; w torach bocznych mozna go
zwiekszy¢ do 1:7. Miedzy koncem luku przylegtego do prostej, w ktorej
uktada sie rozjazd, a iglica rozjazdu o odwrotnej krzywizuie umieszcza
sie conajmniej ti-metrowy odstep.

Stacje zaktada sie o ile moznosci w prostych. W koniecznym wy-
padku dazy sie do nlozeiiia obu koncéw w prostych odpowiednio dtugich
dla ulozenia rozjazdéw wjazdowych, przesuwajagc tuk ku Srodkowi
S romieiue tukéw mozliwie wielkie, w torach gtéwnych nie mnigjsze
niz na szlaku; nalezy unikac tukéw odwrotnych a wrazie koniecznosci stosowaé

mozliwie wielkie promienie

i diugie proste miedzy

c ~Ifa I ] lukami. W torach bo-

Fig. 282 ¢znych, przez ktére prze-

jezdzajg parowozy pociag-

gowe, promienie nie mniej-

— sze niz 150 m, a wog6le

nie mniejsze niz 120 m.

Przechytka toru i krzywe

przejSciowe tylko w to-

rach gtéwnych, jezeli ko-

nieczne ze wzgledu na

Fig. 284. predko$¢ pociagéw prze-

biegajacych. Promienie

tukéw stosowanych celem

. zwiekszenia odstepu torow

Fig. 286. glowuych zasadniczych na

_er ] stacjach najmniej 1000 m.

g Stacje zaktada sig o ile

moznosci w poziomie,

w kazdym razie pochylenie toréw, przeznaczonych do postojéw pociggéw

i wagondéw, nie przekracza 2,5%0, Zatomy pochyleA podtuznych toru

zaokragla sie lukiem o promieniu najmniej 5000 »». Rozjazdy koncowe

mozna uktada¢ na pochyleniach szlaku przylegajacego, ale nie w zatomach
spadku i nie blizej konca zaokraglenia zatomu niz.6 m.

Wszelkie budowle i urzadzenia stacyjne nalezy rozmieszczaé¢ celowo do prze-
widywanej pracy stacji z uwzglednieniem mozliwosci rozwoju. Na kolejach
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jednotorowych pierwszorzednych uw; gledni¢ mozliwo$¢ utozenia w przy-
sztosci toru drugiego.

Wszystkie budowle, place i nawierzchnia nalezycie odwodni¢. Od-
wodnienie budynkéw, popielnikéw, obrotnic itp. zapomoca sieci kanatow
z ujSciem do rowéw bocznych, pobliskich potokéw lub sieci kanalizacyjnej
danej miejscowosci. Odwodnienie nawierzchni i placéw zapomocg Sciekdw
na powierzchni, saczkéw, drenéw poprzecznych i podtuznych z ujsciem do
rowéw bocznych lub sieci kanatowej stacji. W sieci kanatowej szyby po-
winny by¢ odpowiednio rozmieszczone, aby umozliwi¢ przeczyszczanie kanatow.

Przystanki. Na przystankach nie trzeba zadnych innych toréw oprécz
toréw gtéwnych zasadniczych. Na linji jednotorowej wystarcza peron z je-
dnej strony, na linjach dwutorowych albo peron wyspowy miedzy torami
(fig. 282), albo tez dwa perony, jeden zewnatrz toréw od strony poczekalni,
drugi wewnatrz toréw (fig. 283), albo wreszcie oba perony nazewnatrz toréw
naprzeciw siebie lub przesuniete (fig. 284 i 285), przyczem poczekalnia i sprze-
daz biletéw urzadzone sg osobno przy kazdym peronie tub tez tylko przy
jednym. Komunikacja miedzy pe-

ronami zapomoca przej$¢ pod tub 386 r—>—«—
nad torami, przy niezbyt znacznym
mchu takze w poziomie szyn F.A 28] T, n

w miejscach oznaczonych.
Mijanki. Oprécz toru gto-

wnego zasadniczego przynajmniej 283 A -
jeszcze jeden tor do krzyzowania C e —V
wzglednie wyprzedzania pociggéw. 289 »>—* 1 1 o'k

Tor mijankowy urzadzony jako
zeberko (tor martwy — fig. 286 i 287) niedogodny, gdyz powoduje strate czasu
z powodu koniecznego przestawiania pociggu. Unika sie tego przez obu-
stronne pofaczenie toru mijankowego z torem gtdwnym zasadniczym
(fig. 288 i 289). Na linjach dwutorowych mozna urzadzi¢ jeden tor
przescigowy .zewnatrz toréw gtéwnych zasadniczych (fig. 290) lub wewnatrz
toréw (fig. 291); w ostatnim wypadku unika sie przeciecia drogi pociggowi
zdazajacemu po torzc lezacym obok toru przeScigowego, oba tory gtéwne
zasadnicze muszg jednak

by¢ w obrebie mijanki ~ A _ -
odpowiednio rozstawione. 290, n ul n "
Przy znaczniejszym ru-

chu trzeba conajmniej L.

dwoch toréw przescigo-  Flg* M1 S > "K
wych (fig. 292 i 293),
potej samej strome toréw

. - s —
zasadniczych lub, aby FK 203 W

anikna¢ przeciecia drog, f>

tory przescigowe po obu \ <

stronach toréw gtéwnych  Fig. 293.

zasadniczych (fig. 294), e »—mmmm

tomwiecej, ze na mijan ¢S et K H
kach niema magazynéw, 2t

korzys¢ wiec wynikajaca ' Y " w

z ulozenia obu toréw

mijankowych po stronie magazynu nie wchodzi tu w rachube. Aby na
wypadek zamkniecia jednego toru na szlaku umozliwi¢ miedzy dwoma mi-
jankami, wzglednie stacjami, utrzymanie ruchu po jednym torze, a zatem
przejscie z ruchu dwutorowego na jednotorowy, jezeli tory mijankowe nie
majg przynajmniej z jednej strony wspoélnej drogi zwrotniczej, dobrze jest
utozy¢ z jednej strony — lepiej z obu stron — rozjazdy umozliwiajace przejscie
>jednego toru gtéwnego zasadniczego na drugi.
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Na wypadek koniecznego odczepienia od pociggu wagonu uszkodzonego
wskazane jest wykona¢ na mijance zeberko na dtugos¢jednego lub dwu wa-
gonéw. Diugos$é toréw mijankowych musi odpowiadaé najwiekszej dtugosci
pociagow’ kursujacych.

Stacjo dla ruchu osobowego i towarowego wymagajg oprocz
torébw gtéwnych zasadniczych i dodatkowych takze szeregu toréw bo-
cznych, a mianowicie:

toréw’ zapasowych dla wagonéw odczepionych na stacji lub dla wago-
néw, ktére majg by¢ doczepione do pociagéw’,

toréw przetokowych wraz z torami wiciagowemi do przetaczania i ze-
stawiania pociggow,

toréw objazdowych do przestawiania wagonéw z jednego korica stacji na
drugi i do jazd parowozéw’ od pociggéw’ do parowozowni i odwrotnie,

torow’ do weglowni, zérawi wodnych i innych urzadzen,

toréw tadunkowych.

Zaleznie od znaczenia stacji potrzeba wszystkich tych grup toréw lub
tylko niektérych z nich w wiekszej lub mniejszej ilosci. Na stacjach matych

o stabym ruchu towarowym
wystarczy obok toréw gto-
wnych zasadniczych i dodat-
kowych (mijankowych) jeszcze

Fig. 296. jeden tor magazynowy, ewen-
tualnie i tor zapasowy (od-
stawczy — fig. 295). Na stacjach o silniejszym ruchu zajdzie potrzeba

pomnozenia ilosci toréw, ich specjalizacji, utozenia toréw wyciggowych
z jednej lub z obu stron stacji, zazwyczaj w przedtuzeniu toréw niijanko-
wych, aby przy przetaczaniu wagonéw unikngé wyciggania ich na tory
gtéwne zasadnicze, zwtaszcza na linjach o silnym ruchu. Rozmieszczenie

Fig. 297. Fig. 298.

toréw réznych grup wzgledem siebie zalezy od przewidywanej pracy stacji i od
warunkéw miejscowych. Tory przeScigowe dla pociggéw towarowych umie-
szcza sie zwykle po tej stronie, po ktérej urzadzenia dla ruchu-towarowego:
przy' utozeniu torow przeScigowych towarowych wewnatrz toréw gtéwnych
zasadniczych (fig. 296) unika sie przecinania jednego z toréw gtéwnych za-
sadniczych przy wijezdzit: lub wyjezdzie pociggdw towarowych. Urzadzenia
dla ruchu towarowego i osobowego albo po tej samej stronie toréw'gté-
wnych zasadniczych (fig. 297 i 298), dogodne dla mieszkaficdw danej miejsco-
wosci, korzystne dla rozwoju stacji, wymaga jednak znacznej dtugosci réwni
stacyjnej, — albo po przeciwnych stronach (fig, 299), co daje lepszy’ rozdziat
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Urzaflzenia dla ruchu osobowego. 261

ruchu osobowego od towarowego, natomiast utrudnia rozwoj stacji w przy-
sztodci. W wielkich stacjach, w contrach haudlowo-przemyslowych, w we-
ztach, gdzie zbiega sie wiecej linij kolejowych, wzrasta ilo$¢ toréw i ich
specjalizacja, tworzg sie niejako osobne stacje osobowe, postojowe, towa-
rowe, przetokowe (rozrzadowe), réznie wzgledem siebie rozmieszczone, zawsze
odpowiednio ze sobg potaczone dla umozliwienia wymiany wagonéw.

Urzadzenia dla ruchu osobowego. Dworzec osobowy stosuje sie
co do wielkosci i urzadzenia do nasilenia ruchu w danej stacji, do rodzaju
ruchu (daleki i podmiejski), do formy stacji, czy czotowa, czy weziowa,
pograniczna lub koncowa, itp. warunkow.

Plac dojazdowy przed dworcem odpowiednio obszerny, aby umozli-
wi¢ postdj podwdd, w kazdym razie nie wezszy niz 10—12 m. Na wiek-
szych stacjach obok wyjscia z dworca miejsca obszerne dla postoju do-
rozek. Plac dojazdowy i wejscie do dworca albo w poziomie szyn, albo
nizej lub wyzej tego poziomu. Gdy plac dojazdowy i szyny lezg w tym
samym poziomic, dojécia do peronéw na dworcach czolowych dadzg sie
urzadzi¢ tak, aby podrézni nie przechodzili przez tory; w stacjach prze-
chodowycli o stabszym ruchu przejécie do peronéw przez tory; w stacjach

Magj tad. Dworzec

t.marﬂ%:vjﬁ‘

"Hm
Mag. i fad.
Fig. 299.

‘t.tadownr”

0 silnym ruchu dojscia do peronéw pod torami (3—4 m nizej), rzadziej
nad torami (6—7 m wyzej), w jednym i drugim wypadku przy dojsciu do
peronéw mamy spadki stracone. Gdy tory lezg. wyzej wejscia do dworca,
dojscia do peronéw pod torami bez spadkéw straconych, w budynku wtedy
W poziomie peronéw pomieszczenia stuzbowe, na dole kasy, poczekalnie,
restauracje itp. urzadzenia dla podréznych. Na dworcach czotowych mozna
1pomieszczenia dla podréznych urzadzi¢ w wysokosci toréw, gdyz dojscie
do peronéw odbywa sie tu bez przechodzenia przez szyny i bez spadkéw
straconych. Na stacjach, w ktérych tory lezg nizej wejscia do dworca, po-
mieszczenia dla podréznych i kasy w wysokosci dojazdu, a w poziomie to-
row urzadza sio od strony peronéw pomieszczenia stuzbowe; dojscia do
peronéw ponad torami.

Pomieszczenia w dworcu mozna podzieli¢ na nast. grupy: po-
mieszczenia do uzytku i wygody podréznych (poczekalnio, bufety, restau-
racje, ustepy, umywalnie, fryzjemie, kantory wymiany, sprzedaz ksigzek
i dziennikdw itp.); pomieszczenia potrzebne do wykonywania stuzby handlo-
wej (kasy osobowe, bagazowe, przechowalnie bagazu itp.); pomieszczenia
stuzbowe (biura ruchu i telegrafu, zawiadowcy stacji; poczekalnie dla kon-
duktoréw, pokoje noclegowe, portjcrnie itp.); pomieszczenia dla poczty, po-
licji; pomieszczenia potrzebno dla restauratora, czesto takze mieszkania dla
pracownikéw.

_ Urzadzenia dla podréznych. Najprostsze na przystankach.
ZY. wystarcza poczekalnia na peronie, najczesciej wspélna dla podroznych
wszystkich klas; przy niej bezposrednio kasa osobowa, jezeli sprzedaz biletow
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odbywa sie na przystanku, a nie w pociggu. Na stacjach matych bywajg
zw. dwie poczekalnie, wspélna dla podréznych klasy | i Il, oddzielna dla
podréznych klasy Il1l1. Dojscie do kasy osobowej i bagazowej (na stacjach
o stabym ruchu bedzie to kasa wsp6lna) w sieni, wyjatkowo w poczekalni.
Z pomieszczen stuzbowych wystarczy zw. jedno biuro wspélne dla dyzur-
nego i telegrafu, oraz biuro dla zawiadowcy stacji.

W miare zwiekszonego ruchu na stacji wzrasta iloé¢ pomieszczer tak dla
uzytku podréznych, jak i do celéw stuzbowych. Pomieszczenia te nalezy rozmie-
$ci¢ wzgledem siebie celowoi przejrzyscie. Kasy biletowe i bagazowe tuz u wejscia
do dworca, wiec dostepne z sieni, wzgl. z westybulu, poczekaluie i restauracje
w poblizu kas, ustepy blisko poczekalni. Kuch przyjezdnych i odjezdzaja-
cych w stacjach o siluym ruchu skierowa¢ tak, aby unikaé krzyzowania
tych dwéch fal przeciwnych. Fryzjernie, umywalnie i przechowalnie bagazu
w poblizu wyjscia z peronéw.

Hala (westybul, sien) bywa réznych rozmiaréw, zaleznie' od natezenia
ruchu, od zupeinie matych sieni do rozlegtych hal. Wejscie zw. przez przed-
sionek dla ochronyod zimna podréznych, gromadzacych siew bali. Hala
wejsciowa obszerna idobrze  o$wietlona, czestokro¢ w hali

dréznych. W hali mieszcza sie kasy osobowe

I S|| U HES i bagazowe (fig. 300), w hali tez lub wzdtuz

| U--m-- i~ 1 korytarzy z hali wychodzacych sprzedaz dzien-
pozM nilcéw i ksigzek, kantory wymiany, sprzedaz
hala tytoniu, czasem poczta i telegraf. W wiek-

i, _\pocz.UH szych dworcach bywa wiecej hal, osobna

_J9—__— z kasami osobowemi, osobna z kasami baga-

Fig, 300. zowemi, osobna wyj$ciowa; ta ostatnia moze

by¢ mniejsza od wejsciowej, gdyz przyjezdni

krécej zatrzymujg sie na dworcu. O ile sg osobne hale wyjSciowe, umieszcza

sie przy nich wydawanie bagazu, fryzjernie, umywalnie, przechowalnie
bagazu recznego.

Dojscia do peronu wprostz hali (fig. 300) lub z korytarzy bocznych
(fig. 301) albo takze z poczekalni, strzezone celem rewizji biletéw. Najmniej
personelu potrzeba do strzezenia doj$¢ peronowych przy wejsciach wprost
z hali.

Kasy osobowe. W matych stacjach wystarcza jedna. W wigkszych
wiecej kas oddzielnych dla réznych klas (I i H zwykle razem), 'dla

Fig. 301

réznych kierunkéw, takze dla réznych pociagéw, oddzielnie dla daleko-
bieznych, oddzielnie dla podmiejskich; takze kasy rezerwowe dla wzmozo-
nego ruchu $wigtecznego. Jezeli kazdy z kasjeréw ma swojg kase, upraszcza
to rozliczenie-.-sie i unika si¢ zdawania kas. Kasy w haU blisko wejscia
obok siebie (fig. 301); poszczegblne okienka oddzielone $ciankami w odstepach
okoto 2 m. Dostep do kasy tak urzadzony, aby do okienka dostgpi¢ mogty
tylko poszczegblne osoby (fig. 302). Szerokos$¢ dojscia do okienka O,G—0,7 »=m
Dla biletéw peronowych i dla relacyj masowo uzywanych nieraz automaty
kasowe.

Kaay”b agaz owe w matych stacjach potaczone z kasami osobowemi,
w wiekszych osobne. Stét bagazowy o wys. 0,7—0,8 m, a szer. 0,8—1,20 m
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tuz przy kasie, ktéra posiada od przodu okno kasowe, z boku okienko
do porozumiewania sie z wagowym; za stotem waga bagazowa. W stacjach
0 wiekszym ruchu dwie lub wiecej kas bagazowych (fig. 303) dla roznych
kierunkéw. W podrzednych stacjach wydaje sie-bagaz na peronie, w stacjach
wigkszych w hali wyjsciowej, gdzie czesto obok wydawania bagazu miesci
sic takze kasa bagazowa, aby utatwi¢ dalsze nadanie bagazu. Miejsca
nadawania, przyjmowania i wydawania bagazu potgczone osobnem dojsciem
z peronami (tunele bagazowe).

Przechowalnie dla bagazu recznego, opatrzone w stelaze i wie-
szadfa, winny by¢ obszerne celem szybkiego wyszukania bagazu, mie¢ dwa
okna, jedno do przyjmowania, drugie do wydawania. Przy osobnych halach
wejéciowych i wyjsciowych czesto dwie przechowalnie, po jednej w kazdej
hali.

Poczekalnie i restauracje. Na przystankach osobowych zw. jedna
poczekalnia, czesto otwarta zupetnie od strony peronu, na matych stacjach
zw. dwie poczekalnie, jedna dla podréznych 1| i Il idasy, druga dla po-
dréznych klasy 111, ewentualnie i 1V; na stacjach wigkszych, weztowych,
zwihaszcza w wielkich miastach osobne poczekalnie dla poszczeg6lnych klas,
czasem takze oddzielne dla niepalgcych i dla kobiet. Rozmieszczenie pocze-

kalni i ich wielko$¢ zalezne od ilosci podr6zujacych oséb, oraz od wielkosci
miejsca, przeznaczonego na dworzec ; takze od tego, czy dostep do poczekalni
dozwolony tylko podréznym z biletami, czy tez poczekalnie nieobjete zamknie-
ciem peronowem. W pierwszym wypadku poczekalnie mniejsze, wtedy jednak
kasy biletowe musza by¢ stale otwarte, mozliwe jest to wiec na stacjach wiel-
kich o silnym ruchu. Na stacjach, w ktérych istniejg osobne hale wejsciowe
i osobne wyjsciowe, urzadza sie czasem przy tych ostatnich poczekalnie dla
0s6b oczekujacych podréznych. Wejscie do poczekalni na stacjach mniej-
szych czasem wprost z placu dojazdowego, czedciej z sieni, na stacjach
wiekszych z hali lub korytarzy bocznych, wychodzacych z bali (fig: 301).
Poczekalnie ugrupowane albo obok siebie (fig. 300), albo poczekalnie klasy
I i Il z jednej strony hali, poczekalnie idasy 11l z drugiej strony. Na wiel-
kich stacjach o licznych torach dla pociggéw osobowych przy dostepie do
peronéw pod lub nad torami, nieraz takze na.peronach mate poczekalnie
wraz z bufetem (fig. 304). W -wiekszych miastach urzadza si¢ czesto w du or-
cach osobne salony na wypadek przejazdu dostojuikow. Salony takie, urzgdzone
wytwornie, majg osobne dojscie tai¢ od strony dojazdu jak i peronéw; gdy
tory leza wyzej od dojazdu, urzadza sie czesto od strony dojazdu rampe
wjazdowa, aby unikng¢ wstepowania po schodach; obok salonu zwykle po-
czekalnie" dla $wity, umywalnie, miejsca dla utozenia bagazu itp.

W $rodowiskach przemystowych, gdy w pewnych dniach tygodnia po-
drézuje znaczna ilo$¢ robotnikdw, urzadza sie nieraz osobne poczekalnie
robotnicze zw. tuz obok dworca.

Na stacjach $rednich bufety w poczekalniach, na wiekszych stacjach
osobne salo restauracyjne oddzielne dla klasy | i Il i oddzielne dla klasy 111,
umieszczone tuz obok odp. poczekalni. Wielko$¢ sal restauracyjnych i ich
potozenie wzgledem zaniknigcia peronowego okres$la sie jak dla poczekalni.
W stacjach wiekszych o peronach, dostepnych tylko pod Ilub “ad torami,
umieszcza sio czesto bufety takze na peronach dla wygody podréznych, prze-
jezdzajacych przez stacje. Tuz obok Testauracyj i butotow (czasem na dol-
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nera lab gérnem pietrze) kuchnia,, obok niej izba do mycia naczyn, $pizarnie
pomieszczenia dla stuzby restauracyjnej, czesto takze mieszkanie restaura-
tora; dostep do tych pomieszczen oddzielny od wejs¢ przeznaczonych dla
podréznych.

Pomieszczenia stuzbowe. W budynku dworcowym znajduje sie
tez najczesdciej biuro dyzurnego i telegraf stuzbowy, na matych stacjach we
wsp6lnej izbie, na stacjach wiekszych osobno biuro dyzurnego i osobne po-
mieszczenie dla telegrafu, zawsze jednak bezposrednio obok siebie potozone
i ze sobg potaczone, z bezpos$reduiom wyjsciem na peron. W poblizu biura
dyzurnego poczekalnie dla konduktoréw, oczekujacych na objecie stuzby lub
przygotowujacych raporty przy zdaniu stuzby.' Nadto biuro zawiadowcy
stacji i inne biura stacyjne w iloSci zaleznej od pracy stacji. Jezeli wy-
mienione biura pomieszcza si¢ w osobnym budynku, to tuz obok dworca,
aby byly tatwo dostepne dla podréznych. Na stacjach weztowych u zbiegu
linij, nalezagcych do réznych zarzadéw kolejowych, z ktérych kazdy pro-
wadzi stuzbe ruchu oddzielnie dla siebie, osobne‘biura dla kazdego zarzadu;
ale dla fatwiejszego porozumienia potozone mozliwie blisko obok siebie.
Z innych pomieszczen stuzbowych trzeba przewidzie¢ w dworcu portjemie,
w ktdérej w stacjach $rednich bez osobnych przechowalni dla bagazu recznego,
przyjmujg" zazwyczaj bagaz do przechowania; biura informacyjne: skfady
przedmiotéw znalezionych” (tylko na wiekszych stacjach); lampiamie itp. po-
mieszczenia stuzbowo w ilosci zaleznej od stosunkéw miejscowych; na nie-
ktérych stacjach takze pokoje noclegowe dla pracownikéw.

Na wiekszych stacjach pomieszczenia stuzbowe dla policji i poczty, cza-
som w osobnych budynkach obok dworca. — tadowanie poczty do wagonéw
pocztowych najcze$ciej z peronow osobowych lub bagazowych, na wielkich
stacjach o .silnym ruchu pocztowym takze osobny budynek pocztowy z po-
trzebnemi torami do nataduuku wagoudiv pocztowych.

Na stacjach pogranicznych uwzglednia sie takze potrzeby stuzby cebioj
i policyjnej, wiec hale dla rewizji bagazu i paszportéw-, kasa ctowa, pokoje
dla rewizji osobistej, osobne dla mezczyzn i kobiet. Hale rewizyjne obszerne,
aby rewizje odbywa¢ szybko; na stacjach pogranicznych wspélnych, na kto-
rych oba panstwa sasiednie odbywaja rewizje celng, albo dwie hale rewi-
zyjuel kazda do uzytku jednego zarzadu celnego, albo wspélna hala naprzemian
uzywana; kasy i biura celne obok hali oddzielne dla kazdego z zarzadéw.

Ustepy osobne dla mezczyzn i kobiet, ale obok siebie dla zaoszcze-
dzenia dotow kloaeznych i instalacji. Na mniejszych stacjach zw. osobno
obok dworca, na stacjach wiekszych przy hali lub w korytarzu w poblizu
poczekalni. Na wiekszych dworcach wiecej grup ustepéw w réznych miej-
scach, takze przy fryzjerniach i umywalniach. Na stacjach, w ktérych istnieje
zamknigcie peronowe, wskazane jest oprocz ustepéw przy poczekalniach w czesci
dworca, dostepnej dla wszystkich, urzadzi¢ takze ustepy dostepne z peronu.
Na wiekszych stacjach ustepy wszystkie lub cze$¢ ich zamykane, dozoro-

wane stale i utrzymywane w czystosci przez
| osobnego pracownika, dla ktérego trzeba obok
a p —a—»—  przewidzie¢ osobno pomieszczenie. Niezaleznie
»— od ustepéw dla podréznych, osobne ustepy dla
stuzby stacyjnej, dla stuzby restauracyjnej i miesz-
kan w dworcu umieszczonych.

Czesto w dworcach takze mieszkania dla
~Apracownikéw; dostep i klatki schodowe do miesz-

kan oddzielne od wej$¢ dla podréznych.
Fig, 306. _ Perony do ulatwienia wsiadania i wy-
siadania podréznych; zewnetrzne (fig. 305 a),
miedzytorowe (wyspowe — fig. 305i). Na stacjach czotowych perony ze-
wnetrzne i miedzytorowe polgczone zazwyczaj peronem poprzecznym
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(fig. 305¢), co umozliwia dostep do peronéw w tym samym poziomie tez
przekraczania toréw.

Perony osobowe stuzg przewaznie réwnocze$nie jako perony bagazowe
i dla poczty, tylko na stacjach o znacznym ruchu podréznych urzadza sic
dla bagazu i poczty osobne perony (fig. 30G — dworzec lwowski gtowny).

Na stacjach o stabym ruchu pociggéw dostep do peronéw przez tory,
przy znacznej ilosci pociagdw dostep zapomocg ktadek nad torami, lub, co
czesciej, tunelami popod tory; dla bagazu i poczty osobne tunele. Wyso-
kos¢ tunelu od 2,2 ni, szeroko$¢ ktadek lub tuneli osobowych od 2,5 m,
bagazowe szersze, zw. 3,0—6,0 m.

Szeroko$¢ peronéw’ zalezy od ilosci podréznych; perony zewne-
trzne najmniej 3 m szerokie, peron gtéwny od strony dworca zw. szerszy,

Fig. 308. Fig. 309.

na dtugosci dworca okoto 8 m. Odlegtos¢ osi toréw, miedzy ktéremi umiesz-
cza sio perony wyspowe, wynosi dla peronéw jednostronnych najmniej 6 m,
dla peronéw dwustronnych najmniej 9 m, dla peronéw bagazowych okoto
7m. Diugos$¢ perondw zalezy od dtugosci pociggdw osobowych i wynosi od
100 do 300 m.

Przy niewielkiej ilosci podréznych urzadza sie perony przez nadsypanie
piasku lub zwirku do wysokosci okoto 20 cm ponad szyny (fig. 307), przy
wiekszej ilosci podréznych ujmuje sie peron w krawezniki z kamienia, drzewa,
starych szyn itp. Odnos$nie do wysokosSci i odstepu krawedzi peronéw od
Srodka toru obowigzuja postanowienia przyjetej skrajni; perony niskie wzno-
szg sie 20—38 cm nad szyne przy odstepie krawedzi peronu od $rodka toru
1,52 m; perony’ wysokie 76 cm (takzo wiecej, prawie do wysokosci podtogi
wagonu) przy odstepie krawedzi peronu od osi toru 1,65 m (fig. 308).
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Wysokie perony dla podréznych sa dogodniejsze, utrudniajg jednak rewizje
kot i osi. Przy dostepie do peronéw przez tory urzadza si¢ tylko perony niskie
do 25 cm nad szyne, a dla przejazdu wézkéw z bagazami i pocztg w miej-
scach stosownych przejazdy przez tory.

Nawierzchnia peronéw z zwirku, drzewa, ptyt, betonu, asfaltu, klinkieréw
itp., z matem pochyleniem poprzecznem 2—5°/0 dla odwodnienia. Na wiek-
szych stacjach perony przykrywa sie dachami na stupach (fig. 309) lub wiatami.
Na peronach tawki dla podréznych, na wyspowych czasem bufety i mate
poczekalnie. Na peronach lub w poblizu peronéw urzadzenia z wodg do
picia.

Urzadzenia dla rncliu towarowego. 1. Magazyny do przechowania
przesytek drobnych i ochrony ich od wplywéw atmosferycznych od chwili

przyjecia do czasu zatado-

Linia beco® wania do wagonow, wzgl.

od chwili wyladowania

z wagonéw do czasu wy-

dania przesytki. Na sta-

tad cjach o stabym ruchu

tor manipulacyjny ad.surowea towarowym wspdlny ma-

gazyn dla towar6w wysy-

mr*°r tanych i nadchodzacych;

na stacjach  wiekszych

Fig. Sil. osobne magazyny dla kaz-

dego z wymienionych ro-

dzajow przesylek. Na matych stacjach, na ktérych jeden urzednik pehi

stuzbe ruchu i handlowa, magazyn towarowy urzadza sie w poblizu dworca,
nawet mozna go potaczy¢ bezposrednio z dworcem (fig. 310 i 311).

Magazyny z cegly, kamienia, betonu, zelbetu lub z drzewa na pod-
murowaniu. W murowanych $ciany od wnetrza zwyczajnie do wysokosci
1.5—2,0 m nad podtogag wytozone sa deskami dla ochrony muréw przed uszko-
dzeniem ciezkiemi przesytkami. Dach z drzewa lub z zelaza, okap silnie
wystajacy, aby chroni¢ towary przed deszczem podczas natadunku lub wy-
tadunku. Okap od strony toru siega nieco poza o$ toru, aby dach wagonu
nie ociekat ku peronowi fadunkowemu; korzystny zatem dach ptaski, kryty
papa, blacha, cementem drzewnym; przy kryciu dachéwka magazyn musi
by¢ wyzszy ze wzgledu na skrajnie.

Podtoga, jezeli pod nig préznia, z dyliuy na belkach podpartych fila-
rami (fig. 312); jezeli przestrzeni pod podtogg wysypana, podtoga z desek,

ptyt lub kostek kamien-
nych, pienkdéw na beto-
nie, z asfaltu lub betonu;
ten ostatni $ciera sie pod
wozkami, dobrze wiec
doda¢ do zaprawy ce-
mentowej opitek Zela-
znych. Piwnice pod ma-
gazynami, przesklepione
lub przykryte konstrukcja

Fig. 312. zelbetowa, urzadza sie
rzadko,

Bramy najczesciej zasuwane z drzewa lub zelaza, szerokie 2,5—3,0 W,
wysokie 2,8—3,5 m, w odstepach réwnych dtugosci wagonéw 8—9 »l.

Okna zelazne, dobrze zabezpieczone przed wiamaniem, umieszczone
wysoko, aby mozna towary pod $ciang wysoko uktada¢. W magazynach
szerszych o$wietlenie boczne zapomoca okien, umieszczonych wysoko, przy
silnie wystajgcym okapie niedostateczne, wiec dodaje sie oswietlenie gorne.
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Szeroko$¢ magazynéwjdlamatych stacyj 6—8 ni, dla $rednich 8—12 m,
dla duzych ponad 12 m, rzadko wiecej niz 20 m. Wysoko$§¢ magazynu
okoto im . Dtugos$¢ zalezna od ilosci przesytek, na matych stacjach wy-
starczy magazyn o jednej bramie, o dtugosci 6—8 m, w miare znaczenia
stacji zwieksza sic dtugo$¢ magazynu, rzadko jednak ponad 100 m; lepiej
wiecej magazynéw" krétszych. Diugie magazyny dzieli sie zwykle wewnatrz
$cianami wychodzacemi ponad dach. Cze$¢ magazynu przeznacza sie dla
towaréw przychodzacych, cze$¢ dla wysytanych; zamiast diugiego maga-
zynu wspblnego, korzystniej osobne magazyny dla kazdego z tych rodzajéw
przesytek. Bywajag takze magazyny pietrowe, zwiaszcza, gdy tory i dojazd
w réznych poziomach; pietra taczy sie ze sobg dzwigami.

Wymiary powierzchni magazynéw' zaleza od nasilenia ruchu to-
warowego, od rodzaju towaréw przewazonych (ciezar gatunkowy, ksztatt)
i od czasu przechowywania towarbw w magazynie bez optaty sktadowego.
Uwzglednia sie takze powierzchnie uiezajeta pod przesytki, a potrzebng do
przejazdu w'ézkéw magazynowych i przejs¢, szeroko$¢ tych chodnikéw od
1 do 2 m. Przecietnie potrzeba dla ztozenia w magazynie:

1t maszyn, zelaza, miedzi, otowiu itp. . . . . . 1,0—2,0 ms
1t cieczy W beczKach ... 45— 50 m2
1t zboza, maki w workach 25— 3,0nr
1/ towaréw' kolonjalnych .4,0— 5,0 »i2
1t chemikalij oo 5,0— 6,0 %2
1t mebli, webny, skrzyf préznych............ 10,0 —20,0m?2

Srednio na kazda tonne towaru przechodzacego dziennie przez magazyn wy-
pada 10—20 nr powierzchni, wliczajgc w to juz powierzchnio potrzohne na
chodniki dla przej$¢ i woézkéw maszynowych.. Magazyny dla przesytek wy-
sytanych mniejsze niz dla przesytek nadchodzgcych.

Do zatatwienia formalnosci przy przyjmowaniu wzglednie wydawaniu
przesytek wystarcza przy magazynach matych mata kancelarja, urza-
dzona wewnatrz magazynéw; przy magazynach wiekszych potrzebny caty
szereg biur i kas, umieszczonych najcz. w budynku przytykajacym do ma-
gazynow'.

7i jednej strony magazynu dochodzg do niego tory tadunkowe, z drugiej
strony droga dojazdowa. Bywajg takze magazyny, w ktérych tor tadunkowy
lezy wewnatrz magazynu, a droga dojazdowa zewnatrz lub przeciwnie, albo
tezi tor i droga wewnatrz magazynu (fig. 313 i 314). Odnosnie do potozenia

; ii— ri:

Fig. 315. Fig. 310. Fig. 317.

magazynu wzgledem toréw magazynowych i ksztattu peronéw tadunkowych
moze magazyn leze¢ a)wzdtuz toru (fig. 315), albo b) tory magazynowm do-
chodzg prostopadle' do magazynu, a peron tadunkowy obejmuje w formie
zebéw" tory tadunkowe, polgczone z torami podawczemi zapomocg obrotnic
(fig. 316) lub zwrotnic (fig. 3*17), albo c) tor magazynowy zapomoca zwrotnic
rozdziela sie na szereg toréw tadunkowych krétkich, dochodzacych do pe-
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ronéw tadunkowych, urzadzonych w formie zebéw pity (fig. 318 i 319") lub
potwyspow (fig. 320).

Przy osobnycli magazynach dla przesytek nadchodzgcych i wysyfanych
urzadza nie je albo wzdtuz tego samego toru jedne za drugiemi, albo leza
ono obok réznych toréw, czesto naprzeciw siebie, a miedzy nie podchodza tory
magazynowo (fig. 321), albo tez droga dojazdowa wspélna lezy miedzy ma-
gazynami, a tory magazynowe nazewnatrz (fig.-322 i 323).

I eron tadunkowy (fig. 324) w wysokosci réwnej z podtoga maga-
zynu, od strony toru 1,10 m ponad gérng krawedzig szyny, a odstep ze-
wnetrznej krawedzi peronu od osi toru 1,65 m; oil strony drogi dojazdowej
wysoko$¢ peronu nad nawierzchnig drogi zalezy od wymiaru uzywanych
woz6éw, wynosi od 0,8 do 1,10 m. Perony tadunkowe od strony toru sze-
rokie 1—2 m biegng nieprzerwanie wzdtuz magazynu, gdyz ze wzgledu nu
ré6zne dtugosci wagonéw niezawsze mozna je tak podstawi¢ pod bramy,
aby unikna¢ wozenia tadunku wzdtuz peronéw; od strony drogi moga by¢
perony wezszo okoto 1 m i moga byé przerywane, poniewaz wozem mozna
zawszo zajecha¢ pod brame. Czasem od strony drogi perony tadunkowe
opuszcza sig zupehie.

Szeroko$¢ drogi~dojazdowej do magazynéw i tadowni conajmniej
6 m, gdy magazyny i tadownie leza z jednej strony drogi, przynajmniej
12 mt gdy potozone obustronnie.; przy silnym ruchu towarowym szerokosci
wigksze, przynajmniej 8,5, wzgl. 17 m; jezeli droga waska osobne place tlo
nawracania. Na stacjach o silnym ruchu towarowym wskazano jest dojazdy do
stacji towarowej tak prowadzi¢, aby nie przechodzity obok dworca osobowego.

P)la materjatow tatwopalnych osobne magazyny itadownie oddalone
od innych budowli i miejsc tadunkowych.

2. tadownie dla utatwienia zatadunku przedmiotéw ciezkich,, pc
jazdéw, zwierzat itp.; otwarte lub kryte dachem; umieszcza sie je albo od-
dzielnie iv poblizu magazynéw albo bezposrednio przy magazynach. ta-
downie sg albo boczne wzdtuz toru tadunkowego (fig. 325), albo czotowe, be-
dace zakonczeniem zeberka (fig. 326), zwtaszcza dla tadowania lub wytado-
wania ;ojazdow, lub wreszcie kombinuje sie tadownie boczna z czotowa
(fig. 327). _ ‘

Wysoko$¢ tadowni bocznej nad szyng wzgl. nad dojazdem zasadniczo
taka, jak peronow tadunkowych przy magazynach; przy tadowniach czo-
towych gonig krawedz tadowni 1,235 m nad szyna, aby zderzaki nie wy-
stawaty” nad fadowniag. Przy tadowniach czotowych ochrania sio mar przed
uderzeniem wagonu np. zapomocg belki utwierdzonej w wysokosci zderzakdw.
Wysoko$¢ tadowni specjalnych dla pewnego gatunku-towaréw mozna do-
stosowaé¢ do wymiaréw odnosnych wagonéw specjalnych.

Odstep fadowni od osi toru 1,65 m, jak przy peronach magazynowych.

Szeroko$¢ tadowni od 5 do 10 m. I)tug'o$é rozna, dla dtugiego drzewa
minimum 30 m; fadownie dla celéw wojskowych diugie, aby mozna naraz
wytadowaé duzg ilos¢ wagondw.

Wyjazd na fadownie z jednej lub z obu stron o nachyleniu 1:20 do
1. 12, albo tez tadownia na catej dtugosci od strony dojazdu tagodnie ze-
skarpowana, sposob stosowany czesto przy tadowniach dla drzewa #acza-
cych sie z placem sktadowym (fig. 328) i przy tadowniach dla zwierzat;
tadownie wyltacznie dla wysytki drzewa czasem lekko pochylone ku torowi.

tadownie najczesSciej murowane (fig. 329) z kamienia, cegty lub betonuy,
rzadziej drewniane; krawezniki z kamienia lub betonu, takze z drzewa,
chronione czesto katownikiem. Nawierzchnia tadowni dla wiekszych ciezaréw
z bruku kamiennego, zreszta zwirowana na pokiadzie kamiennym lub bez.
YVazng rzeczg jest odwodnienie. Na matych stacjach zamiast tadowni statych
uzywane takze tadownie przenosne (fig. 330).

tadownie dla- zwierzat w stacjach, w ktérych odbywa sie regu-
larnie tadowanie wiekszej ilosci. Powierzchnia gérna nieprzepuszczalna
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i dobrze odwodniona; do tadowania pietra gérnego wagonu ustawia sie na

tadowni statej tadownie przeno$ng lub tez czes¢ tadowni statej podniesiona
jest do wysokos$ci podtogi“gérnego pietra wagonu (fig. 331).

tia tadowni lub bezposrednio przy niej dziedzince dla zwierzat ogro-

dzone (fig. 331 a i 331 6); dla bydta barjery z kétkami do uwigzania w od-

stepach 1 w, dla trzody chlewnej

¢ ===~N==tf— _ i S83" ogrodzenie 'geste. vDziedzifice

Fig. 830. Fig. 331

opatrzone w bramy, podioga dziedzificéw nieprzepuszczalna, dobrze odwod-
niona; koryta do karmienia i pojenia zwierzat obok dziedzincéw, urzadzenia

do czyszczenia i odkazania wago-
r-ng»1l. A 1 - A1 .C~li néw z oczyszczalnikami dla wody
PPH _ _ ..f. - ™ odptywajgcej i sktadowiskiem na
rro =T i 'y 11 V | nawo0z, wszystko nalezycie skanali-

Kg. 331 « ZO0Wg@ne-, >
g « 3"°place tadunkowe. ka-

11 dowanie, wzgl. wytadowanie prze-
t kikl ~ sytek masowych (catowagonowych)

liii jjijiiLD . __wprost z wozéw do wagonéw
"Iir t odwrotnie na osobnych torach,
ilif litr W stacjach matych wystarcza jede.n
li-in- | )/ taki tor czesto jako przedtuzenie
toru magazynowego. Gdzie niema
Fig. 331 b. osobnego parowozu przetokowego,
dogodniejszy jest tor tadunkowy’,
pofaczony z innemi torami obu-
stronnie ; na stacjach wiekszych
urzadza sie takie tory dla tadug
catowagonowych zazwyczaj jako
zeberka, potgczone z torem po-
dawczym zwrotnicami, rzadziej

obrotnicami (fig. 332, 333,
m 331 335).

taczna dtugos$é to-
row tadunkowych za-
lezy od ilosci réwnoczes$nie
podstawianych wagonow

i od tego, ile razy dziennie
m—podstawia sie, wzgl. wyciagga

wagony. Kroétkie tory tadnn-
5 kowe dozwalajg na podsta-

wianie lub wycigganie wa-

Fig. 334, gonéw, nie przeszkadzajac

tadowaniu, wymagajg jednak

ze wzgledu na wiekszg [ilos¢ zwrotnic wiecej miejsca. Diugosé uzyteczna
poszczeg6lnych toréw tadunkowych nie wieksza niz 200 m.

Drogi tadownicze zaleznie od uktadu toréw tadunkowych zewnatrz
lub wewnatrz toréw. Odstep toréw tadunkowych, miedzy ktéremi lezy droga
tadunkowa, 15—20 m od osi do osi. Szeroko$¢ drogi tadunkowej jedno-
stronnej przynajmniej 7,5 m, liczac od osi toru przylegtego. Drogi tadun-
kowe w poziomie szyn, lepiej wzniesione do 20 cm ponad szyne (fig. 336),
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o nawierzchni z bruka kamiennego, wzgl. zwirowane, zaleznie od natezenia
mchu.

4. W stacjach o silnym ruchu towarowym rézno urzgdzenia tado-
wnicze do przy$pieszenia i uproszczenia tadowania. Dla towaréw, jak
rada, wegiel, umieszcza sie tory wyzej drogi tadowniczej, a skarpy toréw
tadunkowych brukuje sie i po urzadzonych réwniach zsypuje sie fadunek
do wozbw, albo tez [tory lezg na rusztowaniach nad droga, a fadunek zsypuje

Fig. 336. Fig. 336.

sie do podstawionych na drodze wozéw zapomocg lejkéw, lub -wreszcie
stuzg do tego rézne inne urzadzenia; do tadowania przedmiotéw ciezkich
ozywa sie zérawi réznych konstrukcyj, statych lub ruchomych.

Wagi pomostowe do wazenia wagonéw tak urzadzone, ze przy
opuszczonej wadze mogg po torze przebiega¢ wagony i parowozy bez uszko-
dzenia wagi; umieszcza sie je w poblizu toréw dla tadug catowagonowych
lak, aby wazenie nie przeszkadzato tadowaniu i odwrotnie.

Skrajniki do sprawdzania, ozy tadunek nie wystaje poza przepisang
skrajnie, réwniez w poblizu toréw tadunkowych, czesto na torze, na ktérym
znajduje sie waga.

5. 0g6lny uktad stacji towarowej. Urzadzenia dla ruchu towarowego
miejscowego mozliwie z tej strony stacji, z ktérej oczekuje sie tadunkow;
magazyny, tadownio i tory dla tadug catowagonowych zgrupowane mozli-
wie obok siebie; na stacjach matych w poblizu dworca osobowego.

Na stacjach wiekszych przewazajg tadugi catowagonowe; place tadun-
kowe zatem winny by¢ w dostatecznej iloSci z dogodnemi dojazdami. Tory
okfada sie w porzadku dokonywanych na nich czynnosci; najblizej toréw
gtéwnych zasadniczych tory przyjazdowe i odjazdowe, nastepnie przetokowe,
zapasowe i tadunkowe.

Na wielkich stacjach stacje przetokowe oddzielne od stacji towarowej
miejscowej.

6. Stacje portowe. Przy niezbyt rozwinietej wymianie tadunkéw miedzy
koleja, a portem wystarczy potaczy¢ tory, utozone na bulwarach portowych
z sgsiednig stacja kolejowa. Przy silnio rozwinietym ruchu towaréw z kolei
aa statki i odwrotnie w bezposredniej bliskosci portu osobna stacja prze-
tokowa dla portu, ktérej zadanie polega na odpowiedniem grupowaniu wa-
gondéw zdgzajacych do portu i wagondéw idacych z portu na kolej. W pe-
wnych okolicznos$ciach stacja kolejowa towarowa moze stuzy¢ réwnocze$nie
jako stacja portowa. Oprocz toréw wjazdowych potrzebne tory do porzad-
kowania wagonéw wedtug poszczeg6lnych basenéw i wedtug poszczeg6lnych

miejsc tadunkowych

i tory wyjazdowe. W I '~ v
wiekszych portach po- ... < <" - —K >-
traebne czesto  osobne ; e t-wjatan

grupy tor6W przetoko- Rl € ASTLL,. €.00pasem
fiyh  dla \/Evagondw P gl ad

wysytanych ku wybrzezu

losobne dla wagonéw z wybrzeza nadchodzgcych. Grupy torébw powinny
«ustepowa¢ po sobie tak, aby unika¢ jazd powrotnych (fig. 337). Takie
«rzadzenie wymaga znacznej dtugosci, aby wszystkie grupy toréw zmiesci¢
przed odgatezieniami do basendw, co niezawsze mozliwe. W razie potrzeby
wobne tory i urzadzenia (magazyny, tadownie, wagi) dla stuzby celnej.
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Do przetadowywania towaréw z wagonéw na statki i odwrotnie tor
tadunkowy tuz przy brzegu; dtuzsze tory fadunkowe dzieli sie na odcinki,
taczac tor fadunkowy z obok poto-
Buhran® ssBmmsiaBifSisssssaiesssEsst  zouym torem podawczym zwrotnicami
/ X X -meeee- (fig. 338); przy silnym ruchu czesto
Fig. 338. jeszcze trzeci tor zapasowy, polgczony
z tamtemi zwrotnicami lub przesu-
whnicami. Jezeli przy tych torach urzadza sie takze magazyny (skiady, han-
gary) do przechowywania towaréw, ktérych nie przetadowuje sie wprost
z wagondw na statki, to uktada sie takze przy magazynach tory od strony
ladu ijtaczy z torami na brzegu zapoinocg zwrotnic, przesuwnie lub
obrotnic. Uktad toréw
przy magazynach iskfa-
dach dla towaréw ma-
sowych zboza, wegla,
rudy, musi by¢ dosto-
sowany do przyjetych
Fig. 339. urzadzen tadowni-
czych. Jezeli na stacji por-
towej zestawia sie wagony
tylko wedtug poszczegélnych
basenéw, a rozdziat wagonéw
mwedtug poszczegd6lnych miejsc
natadunkowych  uskutecznia
sie dopiero na miejscu, to
trzeba na wybrzezu przewi-
dzie¢ odpowiednie tory do

przetaczania.
Fig. 340. I?Ia szybkiego obiegu wa-
gonéw miedzy portem, a ko-
leja wazny jest celowy uktad toréw w porcie, co trzeba uwzgledni¢ juz przy
projektowaniu portu. Korzystniejsze mola ukos$ne wzgledem brzegu, gdyz
dozwalajg na tatw-e potaczenia torow zwrotnicami (fig. 339); mniej korzystne
potaczenie torébw zapomocg obrotnic przy molach prostopadtych (fig. 340).
Urzadzenia dla celéw technicznych ruchu. 1. Stacje przeto-
ko we. Urzadzenia stacji do celéw- przetaczania wagondéw i zestawiania
pociagéw- zalezy od znaczenia stacji i jej przewidywanej pracy. Na stacjach
matych, gdzie idzie o odczepienie lub doczepienie poszczegblnych wagonow,
gdzie nieznaczne przetaczania dokonyw-a sie parowozem pociggow-ym, niema
specjalnych urzadzen do tego celu, Do odstawienia wagonéw moze stuzyé
tor magazynowy lub sasiedni tor boczny. Wyciaganie wagonéw podczas prze-
taczania na tor gtdwny za zwrotnice wyjazdowa dozwolone tylko na matych
stacjach i na linjaeh o stabym ruchu. Na stacjach wiekszych, na linjach
o silniejszym ruchu, a na kolejach pierwszorzednych nawet na stacjach o umiar-
kowanej pracy przetokow-ej umieszcza sie osobne tory wyciggowe, potgczone
z torami bocznemi tak, aby ruch pociggdw nie utrudniat przetaczania.
W miare wzrastania pracy przetokowej wzrasta ilo$¢ toréw- bocznych, po-
trzebnych do przetaczania i odstawiania wagonéw-. Na stacjach, na ktérych
przegrupowuje sig i zestawia pociagi, potrzebna jest do tego celu znaczna ilo$¢
toréw, ktére razem swziete tw-orza stacje przetokowg (rozrzadowsa). Takie
stacje zaktada sie w potagczenia ze stacjg towarowa miejscowg lub tez jako
stacje oddzielne. Na stacji przetokowej rozdziela sie pociggi nadeszte na
grupe miejscowg i przechodowg (tranzytow-g), ewentualnie takze i na zdaw-
cza. Nastepnie grupe miejscowg rozdziela sie wedtug miejsc tadunkowych;
grupe przechodowa w potaczeniu z wagonami, zatadowanemi na stacji to-
warowej miejscowej i z wagonami, otrzymanemi z naprawni i z bocznic,
zestawia sic w pociggi wedtug kierunkéw-, a w-agony porzadkéwuje sie wedtug
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nastepstwa, stacji; tylko pociggi dalekobiezne, ktére nie przewozg wagonow
do stacyj posrednich i biegng w niezmienionym sktadzie do nastepnej stacji
przetokowej, nie wymagajg uporzadkowania wedtug nastepstwa stacyj.

Na stacji przetokowej potrzebne sg zatem nastepujace grupy toréw:

Tory wjazdowe (przyjazdowo), o dlugosciach, przystosowanych do
najdtuzszych, kursujagcych pociggéw towarowych i w liczbie zaleznej od
natezenia ruchu; korzystnie jest tak jo utozyé, aby pociagi z nich mozna
spycha¢ bezposrednio na tory kierunkowe. Inaczej trzeba utozyc¢:

Tory wyciggowe, z ktérych dopiero spycha sio pociag (lub p6t po-
ciggu) na tory kierunkowe; przy znacznej ilosci pociggéw do przetaczania
trzeba czesto wiecej toréw wyciggowych, aby unikng¢ dtuzszych przerw
W przegrupowaniu pociagow.

Tory kierunkowe, korzystne o dlugosci nieco wiekszej od diugosci
pociggéw. Ilo$¢ ich zalezy od liczby kierunkéw; pod ,kierunkiem* rozu-
mie sie takze grupe miejscowa, wagony uszkodzone, prézne, przeznaczone do
przetadunku, ewentualnie takze rodzaje pociggéw (dalekobiezne, lokalne) itp.
Dla pociggéw, ktore nie wymagajg nastepnie porzadkowania wediug stacyj,
nalezy umozliwi¢ wyjazd wprost z toréw kierunkowych.

Tory porzadkowe, do uszeregowania wagonéw danego kierunku we-
dhug stacji (miejscowych wedtug miejsc tadunkowych, jezeli porzadkowanie
to nie odbywa sie na miejscowej stacji
towarowej); dtugos¢ :ich zalezy od >, >U. Vo m
wymagan ruchu 80—200 m, a ilose od 1tf>
ilodci stacyj; dobrze doda¢ jeden tor
wiecej do odrzucenia wagonéw', ktére
zepchnieto falszywie na dany kie-
runek. Dla zmniejszenia ilosci toréw
mozna tory porzadkowe zalozy¢ w
dwéch grupach (fig. 341) o liczbie Fig. s«.
toréw m i n, przez, co mozna uporzad-
kowa¢ w'agony dla stacji m . n; ilo$¢ toréw wtedy mniejsza, ale uktad stacji
diuzszy i wymaga ewentualnie jeszcze jednego grzbietu.

Tory wyjazdowe, do ustawiania pociggéw'uporzadkowanych wedtug
stacyj, przygotowanych do odjazdu, o dtugosci wedtug dtugosci pociagéw, wilo-
sci zaleznej od natezenia ruchu, przynajmniej jeden dla kazdego kierunku.

Przy stabym ruchu mozna ilo$¢ grup zmniejszy¢, tory kierunkowo moga
stuzy¢ zarazem jako porzadkowe, ewentualnie takze jako wyjazdowe.

Oprécz toréw dla tych grup gtéwnych potrzebne sgjeszcze tory objazdowe :
dla parowozéw, dla wagonéw, ktérych nie mozna stacza¢ sitg ciezkosci, do
potaczenia dwoéch kierunkéw rozrzadzania, tory przetadunkowa, tory dla wa-
gonéw, przeznaczonych dla naprawy najlepiej w poblizu warsztatdw pomo-
cniczych parowozowmi, tory do czyszczenia i odkazania wagonow, tory
postojowe dla brankardéw (korzystnie w poblizu parowozowni), tory postojowe
dla préznych wagonéw, ewentualnie tory zdawcze (na inne koleje).

Na matych stacjach przetokowych przetaczanie odbywa si¢ parowozem przez
odrzucanie wagonéw', na wiekszych uzywa sie do przetaczania sity ciezkosci:

a) Tor wyciggowy w spadku ku torom podziatowym, wagony wy-
pchane na go6ro staczajag sie na tory podziatlowe pod wplywem ciezkosci.
Zazwyczaj tor wyciggowy urzadza sie z grzbietem (fig. 34-2). Wznios grzbietu
zalezy od dtugosci przebiegu wagonéw' i promieni tukéw:

= Tooo W* ~(u' ° ,iv~"
(tco op6r jednostkowy na prostej w hgijt,
Wr op6r dodatkowy z powodu luku o promieniu r w kffjt,
| dtugo$¢ prostej w tn,
Ir dtugos$¢ tukéw o promieniu r w m).
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Spadek toru ku torom podbiatowym zw. z poczqtku wiekszy 20—40%0)
wedtug przepiséw M,K. do 35°/00, nastepnie mniejszy 7—10%0; zwrotnice
o toréw podziatowych w spadku
tagodnym okoto 6%0) pierwsze
zwrotnice w razie potrzeby
takze w spadku grzbietu; tory
podziatowe w poziomie lub le-
piej w matym spadku 1—2,5%0.
Spadek odwrotny grzbietu (od
strony, z ktérej parow6z wa-
gony popycha) zalezy od ré-
zniej' wysokosci miedzy grzbietem a torami przylegtemi, wedtug przepisow
M.K. niewiekszy niz 20°/,,0. Miedzy' oba spadki przeciwne wstawia si¢
krotka pozioma, wyokraglenie zatoméw spadkéw przeciwnych promieniem
przynajmniej 1000 m, spadkow u podstawy grzbietu 2000 m. Czesto dwa
cory grzbiety' obok siebie, letni i zi-
U%E A c iy torywjszo.  mowy, wyzszy o 0,4—0,8 m, aby
utrzymaé  sprawno$¢ grzbietu
takze przy zwiekszonych oporach
(fig. 343 i 344). Dla wagonéw,
wymagajacych ostroznego przeta-
czania, tor objazdowy omijajacy

grzbiet.

b) Cata stacja przetokowa
zona w spadku ciggtym; S$redni
spadek 7—10%o, rézny w poszczeg6l-
nych czedciach stacji zaleznie od ma-
jacych sie pokonaé¢ oporéw; w miej-
scu, w ktérem nastepuje odprzeganie

wagonéw przed torami podziatowemi spadek mniejszy, albo nawret krotki,
a tagodny (I°/00) spadek odwrotny dla utatwienia odprzegania; na zwro-
tnicach lub tuz przed niemi spadek znaczniejszy dla przyspieszenia biegu
wagonu odczepionego. Spadek ciagty korzystny do zastosowania, gdy grupy
toréw leza kolejno za soba zwlaszcza, gdy staczanie moze sie odbywaé
wprost z toréw wjazdowych.

Regulowanie biegu wagonéw staczajacych sie zapomoea hamulcéw to-
rowych, zatrzymywanie zapomoeg ptozéw hamujacych.

Najkorzystniejszy uktad stacji przetokowej, gdy poszczegélne
grupy toréw nastepujg po sobie w porzadku, w jakim odbywa sie rozrza-
dzanie pociggéw, a wiec za torami wjazdowemi kierunkowe, nastepnie po-

Fig. s«.

Fig. 845,

rzagdkowe, za niemi wyjazdowe; nastepstwo konieczne dla stacyj'zaktadanych
w spadku ciggtym.

Na stacjach czotoW'ycbh jeden kierunek rozrzgdzania (fig. 345), na sta-
cjach przychodowych uktada sie tory albo w dwéch kierunkach rozrza-
dzania (fig. 346), albo w jednym (fig. 347); w ostatnim wypadku albo dla
kazdego kierunku osobne grupj' toréw, albo wspélna grupa dla obu kierun-
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kéw; zalezy to od wymagan ruchu, od warunkéw miejscowych, od uktadu
toréw przetokowych, wzgl. innych urzadzen stacyjnych i od warunkéw te-
renowych; te warunki zmusza czesto do odstgpienia od wskazanego wyzej
nastepstwa grup toréw i do ulozenia grup. poszczegdlnych obok siebie
w réznych ugrupowaniach (np. fig. 34a).

Odnosnie do potozenia stacji przetokowej wzgledem, toréw gtd-
wnych zasadniczych, najkorzystniej ze wzgledéw ruchu zatozy¢ stacje miedzy
torami gtéwnemi zasadniczemi (fig. 346); unika si¢ wtedy krzyzowania tych
toréw, tak przy wijezdzie i wyjezdzie pociggéw, jak i przy odstawianiu wa-
gonéw z toréw przetokowych jednego kierunku na kierunek drugi, nato-
miast tory gtéwne zasadnicze okrgzajg stacje przetokowa i moga utrudnié

Fig. 347.

Fig. 849.

jej rozw6j w przysztosci. Przy utozeniu stacji przetokowej po obu stronach
torow gtéwnych zasadniczych, dla kazdego kierunku rozrzadzania przy od-
no$nym torze gtdéwnym zasadniczym, nastepuje przeciecie toréw gtdwnych
zasadniczych przy przesuwaniu wagonéw z jednego kierunku rozrzgdzania
na drugi. Przy ulozeniu stacji przetokowej nazewnatrz toréw gtéwnych za-
sadniczych, obok jednego z nich (fig. 349) nastepuje krzyzowanie jednego
toru gtdwnego przy wyjezdzie pociggu na tor drugi.

Na stacjach przetokowych, na ktérych nie sktada sie pociggéw wedtug
nastepstwa stacji, grupa toréw porzadkowych odpada, a odjazd pociggéw
moze nastapi¢ z toréw kierunkowych wprost; wtedy odpadajg takze tory
wyjazdowe.

Na stacjach przetokowych, zatozonych w spadku cigglym, odbywa sie
rozrzadzanie szybciej, anizeli przy zastosowaniu tor6w z grzbietem; na tych
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ostatnich szybciej, anizeli ha poziomych torach wyciggowych. llo$¢ wagonéw
przerzadzonych na- dobo zalezy takze od pauz przy podsuwaniu pociggéw
do rozrzadzania. Najwiecej uszkodzen wagonéw podczas przetaczania bywa
przy zastosowaniu poziomych toréw wyciggowycii.

.2. Tory postojowe dla pociggbw osobowych. Na stacjach, na
ktérych pociagi osobowe nie doznajg zmian w swym skiadzie oprécz od-
czepienia lub doczepienia do pociggu poszczegdlnych wagondéw (kursowych,
uszkodzonych, zapasowych), wystarcza jeden lub wiecej toréw- w poblizu
toréw peronowych do ustawienia zapasowych wagonéw osobowych. Na sta-
cjach, na ktoérych pociggi rozpoczynaja, wzglednie konczg swoj bieg, po-
trzebne sg tory do postoju sktadéw pociaggéw osobowych, do ich przegrupo-
wania, oczyszczenia i przygotowania do drogi. Tory takie tworzg wtedy
osobng cze$¢ stacji, niejako osobng stacje postojowa (fig. 350); przyczem
wazne jest dogodne potaczenie jej z torami peronowemi, z parowozownig dla
pociggéw- osobowych i z innemi czesciami stacj ,i to takie, aby wycigganie
i podawanie sktadéw- na toiy peronowe, oraz przegrupowanie sktadéw- nie
przeszkadzato wjazdom i wyjazdom pociggéw, przetaczaniu i innym czyn-
nosciom na stacji.

Na stacji postojowej potrzebne sg tory przyjazdowe, na ktére wstawia sie
zabrane z toréw peronowych pociagi, po opuszczeniu ich przez podréznych,
toiy do oczyszczania skladéw- pociggéw-, tory porzadkowe dla przegrupo-
wania sktadéw, tory wyjazdowe do ustawiania sktadéw przygotowanych do
drogi, oczekujacych na podstawienie na tory peronowe, nadto tory dla po-

iy OV
St&cja postyowa-rs

Fig. 360. Fig. 361.

stoju wagonéw zapasowych, sypialnych, restauracyjnych itp., ktére dostawia
sie do pociggébw przejezdzajacych przez stacje, nastepnie tory wyciggowe
i objazdowe. Na stacjach o mniejszej iloSci pociggéw, oraz gdy brak miejsca,
taczy sie odpowiednio zc sobg wykazano wyzej grupy toréw. Ilo$¢ toréw
postojowych (przyjazdowych i odjazdowych) zalezy od ilosci pociagéw,
majacych réwnoczesnie znalezé pomieszczeiue, z pewnym zapasem dla ewen-
tualnego zwiekszenia liczby pociggéw. Dlugos¢ toréw zalezy od skiadu
pociggéw; korzystnie, gdy kazdy sktad umieszcza sic na osobnym torze;
umieszczenie wiecej niz dwdéch sktadéw na jednym torze moze przedstawiaé
niedogodnosci przy ich wycigganiu. Tor wyciggowy pofaczony ze wszyst-
kiemi grupami toréw, najczeSciej poziomy; przetacza sie tu zazwyczaj
wieksze grupy wagonéw- i wagondw drozszych, ktéro trzeba chroni¢ przed
silnemi uderzeniami. Tory objazdowe w dostatecznej ilosci, aby unika¢ za-
stoju w pracy, dobrze potaczy¢ poszczegblne grupy toréw- rozjazdami ze
sobg tak, aby umozliwi¢ prace takze podczas mozliwych przeszkéd spowo-
dowanych wypadkami (wykolejenie wagonéw).

W stacjach weztowych u zbiegu kilku linij albo wspdlna stacja posto-
jowa (fig. 351), albo w braku odpowiedniego miejsca osobne tory postojowe
dla poszczegoélnych linij, potozone w poblizu odno$nych toréw peronowych,
zwlaszcza przy ruchu wedbug linij, a nie wedtug kierunkéw.

Do oczyszczenia w-agondw, napetniania w-oda, gazem itp., potrzebne do
tego celu urzadzenia jak hydranty, gazociagi, ewentuahiio takze rurociagi
dla pary, jezeli podgrzewanie w-agonéw odbywa sio ze Statych kottowni,
umieszcza sie miedzy odnosuemi torami, w odpowiednich odstepach i ugru-
powaniach. Dla wagondw drozszych (salonki) buduje sie wozownie (remizy).
Czasem takze oczyszczaniu nie na wolnem powietrzu, lecz w wozowniach;
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wtedy musza by¢. odpowiednio diugie, aby unika¢ dzielenia sktadéw, z do-
stepem z obu stron, co utatwia przetaczanie. Z innych urzadzen potrzebne
na stacji postojowej sktady na narzedzia, materjaty, pomieszczenia dla urze-
dnikéw i robotnikéw, urzadzenia, potrzebne do dokonania matych naprawek.

3. Parowozownie obejmuja obok witasciwych parowozowni, tj. bu-
dynkéw na pomieszczenie parowozéw, takze sktady opatowe z urzadzeniami
do tadowania wegla, zérawie wodne, popielniki, obrotnice, pomieszczenia
dla administracji, pokoje noclegowe i odpoczynkowe dla druzyn parowozo-
wych, skiady materjatéw, a przy parowozowniach wiekszych takze naprawnie
pomocniczo. _

Rozmieszczenie parowozowni “wzdtuz linji zalezy od danych warunkéw
pracy; urzadza sie je w odstepach 100—150 km. Wzgledem innych czesci
stacji nalezy je tak umiesci¢"i tak z niemi potaczyé, aby ruch parowozéw
od i do pociggéw i do innych czesci stacji odbywat sic, 'nic przeszkadzajac
ruchowi pociggéw i innym czynnosciom i aby parowozy, dazace do paro-
wozowni i z niej wyjezdzajace, nie przeszkadzaty sobie wzajemnie, aby czysz-
czenie parowozéw z zuzlu, zaopatrywanie ieli w wegiel i wode odbywato
sie bez "przetrzymania parowozéw i aby parowozownie nie utrudniaty roz-
woju stacji w przysztosci.

Ilo§¢ stanowisk w parowozowni zalezy od obrotu parowozéw;
wszystkie poza stuzbg bedace winny znalez¢ pomieszczenie w parowozowni,
gdy ruch zatem odbywa sie tylko w dzien, potrzebne sg stanowiska dla wszystkich
parowozow, za$ przy ruchu ciggtym dla tej iloSci parowozow, jaka pozostaje
po odliczeniu parowozéw bedacych w stuzbie, $rednio dla 60 80% paro-
wozéw, do danej parowozowni przydzielonych.

Dtugo$¢ stanowiska réwna dtugosci parowozu,wraz z tendrem powiek-
szongj 0 '2—4 ni, wedtug przepiséw M.K.Z., rfa linjach pierwszorzednych
najmniej 25 m, na drugorzednych 22 m. Szeroko$¢ stanowiska musi do-
zwala¢ na swobodne wykonywanie pracy okoto parowozu; odstep toréw sa-
siednich stanowisk od osi do osi 5—6 vi, odstep od osi stanowiska do $ciany
parowozowni 3,5 m.

Parowozownie prostokatne z réwnolegtemi stanowiskami, z wjazdem
zupomocg zwrotnic, rzadziej obrotnic, z jednej lub z obydwdch stron (bg. 352).
llo$¢ toréw nie wieksza niz 3—4, zwitaszcza ~ -

przy zastosowaniu zwrotnic, aby unikngé ii1111b
dhugich drég zwrotniczych, wymagajgcych — f"
wiele miejsca. Najednym torze, przy wjezdzie Fig g52 .

z jednej strony dwa stanowiska 'za soba,
przy wjezdzie z obu stron trzy do czterech; nadajg sie wiec dla matych paro-
wozowni. Dla wiekszych parowozowni stosuje sie przesuwnice, ilo$¢ sta®
nowisk ua jednym torze
miedzy dwoma przesuwni-
cami 2—4, miedzy przesu-
wnicg a $ciang czotowa
1—2; wjazd i wyjazd paro-
woz6w pi'zez przesuwnice, 36s-
czasem takze od strony S$ciany
szczytowej zapomoca zwrotnie
(fig. 353 i 354). Przy 2 lub
3torach wystarczy oswietlenie
zapomocg okien $ciany bocznej,
przy wiekszej ilosci toréw takze
Swiatto gorne. Mata ilos¢ wrot;
fatwe do ogrzania.
Parowozownie k otiste (pro- — —
mieniste — fig. 355) w rzucie poziomym ksztattu kota, wieloboku lub czworo-
boku; tory zatozone promienisto zbiegajg si¢ na obrotnicy umieszczonej
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w $rodku” budynku; tatwy przeglad parowozowni, tatwe do ogrzania, ko-
nieczne o$wietlenie gorne.

Parowozownie piers$cieniowe, jako pierscien zamkniety (fig. 356), lub
jako wycinek pierscienia (fig. 357 i 358) z obrotnicg zewnatrz' budynku. Z po-
wodu wielkiej ilosci wrét trudniejsze do ogrzania'.

Kanaty rewizyjne miedzy szynami pod kazdem stanowiskiem z ka-
mienia, cegly, betonu; pod szynami ciosy, beton, takze podktady podiuzne
drewniane; dtugos$¢ kanatu nieco wieksza od dtugosci parowozu wraz z ten-
drem, aby mozna tatwo zejs¢ do'kanatu; szeroko$¢ kanatu 1,1—1,2 m,
gteboko$¢ 0,7—1,0 vi; dno zatozone w spadku, dobrze odwodnione; czasem
kanaty potaczone ze, sobag dozwalaja na przejscie z jednego do drugiego
pod podtogg parowozowni.

Parowozownie wykonuje sie z cegty, kamienia, betonu; mniejsze na ko-
lejach podrzednych lub przy mniej wytrzymatym gruncie jako mur pruski;
parowozownie czasowe takze z drzewa. Konstrukcja dachowa z zelaza lub
drzewa; stupéw, podpierajacych wiezary, lepiej unika¢ jako niedogodnych przy
pracy okoto parowozéw; nad kominem parowozu czesci drewniane dachu co-
najmniej w wysokosci 5,8 m nad gérng krawedzig szyny. Pokrycie dachu papa,

cementem drzewnym (warstwowemu), dachéwka, takze blachg i tupkiem; na
te ostatnie dzialajg gazy dymowe niszczaco. Wazne dobre oswietlenie, okna
zatem" duze, gesto' rozmieszczone, przy'parowozowniach Kkolistych i prosto-
katnych o wiecej niz dwoch torach réwnoleglych takze o$wietlenie gérne,
ktére bywa zresztg urzadzane zazwyczaj takze i w parowozowniach pieiscie-
niowych. Wrota zastosowane do przyjetej skrajni, o wysok. 4,80 m, a o
szerok. w prze$wicie przynajmniej 3,80 w, z drzewa z mocnem okuciem, lub jako
szkielet zelazny, wypetniony brusami. Wrota w parowozowniach pierscienio-
wych w gérnej czesSci oszklone; w poszczeg6lnych wrotach drzwiczki do
przejscia. Podioga z klinkieréw, betonu, takze z bruséw, wytrzymata na
uderzenia ciezkich przedmiotéw, w wysokosci gérnej krawedzi szyny, ze
spadem do kanatéw odwadniajagcych. Nad kazdem stanowiskiem nad
kominem parowozu umieszczony w daebu wycigg rurowy, okoto 50 cm
$rednicy, z rur kamionkowych lub zelaznych do odprowadzania dymu paro-
wozu; wyciag rurowy zakonczony u dotu lejem, pod ktéry podchodzi
komin parowozu; leje ruchome mozna przez stosowne ich obnizenie dosto-
sowaé do wysokosci kominu parowozu, osiggajac zawsze szczelne polgczenie
z kominem; w wiekszych parowozowniach stosuje sie centralne odprowa-
dzenie dymu, poszczegdlne wyciggi uchodzg do kanatu dymowego, majacego
ujécie do wysokiego komina murowanego. Ogrzewanie zapomocg piecow
zelaznych, lub centralne zapomocg pary, ogrzanej wody lub gorgcego po-
wietrza. Miedzy stanowiskami hydranty.

Obok parowozowni czasem bezposrednio z nig potgczony budynek admi-
nistracyjny, magazyny dla ihaterjatéw itp.

Zaopatrywanie parowozow w wegiel odbywa sie na osobnych torach,
zapasy wegla sktada sie w figurach wzdtuz toréw,'przeznaczonych dla do-
wozu wegla. W matych parowozowniach natadunek wegla do tendréw za-
pomoca koszéw o pojemnosci okoto 50 kg. napetnianych recznie i ustawia-

150



Stacje wodne. 279

nych lia pomostach (czesto przeno$nych) na wysokosci tendra. W wiekszych
parowozowniach tadowanie wegla sposobem mechanicznym; dow6z wegla

' do miejsc tadunkowych wézkami o pojemnosci 51)0—1000 kg, woézki wy-

fadowuje sieedo tendra zapomocag zérawia, lub tez wjezdzajg na pomost,
umieszczony'wyzej od tendra i zsypujg tadunek zapomocg rynien, albo we-
giel dowozi sie lub wycigga zapomoca paternostréw do wysoko potozonych
zbiornikéw, z ktérych po otwarciu klapy zsypuje sie wegiel do nizej pod-
stav‘\{lonego tgndra

tacjo wodne o takiej wydajnosci i tak rozmieszczone wzdiuz

linji, aby mogty zasili¢ parowozy petnej iid$ci pociggéw, przewidzianych
dla danej linji. W stacjach poczatkowych biegu parowozu napetnia si¢ ten-
der catkowicie, w stacjach posrednich tylko dopetnia. Stacje wodne roz-
mieszcza sie wzdtuz linji w ilosci wiekszej, niz na to pozwala rozchod wody,
aby zapewni¢ parowozom potrzebny zapas wody takze w razie znaczniej-
szycii przeszkdd w ruchu. Wedtug przepiséw M. IC. okre$la¢ nalezy odlegtosé
stacyj wodnych wedlug zapotrzebowania pociggu _towarowego petnotado-
wnego, prowadzonego parowozem typu 6.8.1., o pojemnosci teudra IG,5m3,
przyjmujagc na 1 KM. 8 ku wody z uzupeinieniem 30 , na straty nie-
przewidziane i 0,35 »* na- kazdy post6j, na prace dodatkowg przy ruszaniu
ze stacji; uzupetnienie wody ma nastapi¢ po wyczerpaniu 80°/0 pojemnosci
tendra; odpowiada to odlegtosciom mtacyj wodnych 30—50 km, ktéra to
odleg}osc zmniejsza sig dla teudrzakow.

Wydajno$¢ stacji wodnej winna pokryé zapotrzebowanie parowozow
pociggowych wedtug maksymalnego rozktadu jazdy, zapotrzebowanie paro-
wozOw przetokowych, rezerwowych, zapotrzebowanie parowozowni (mycie
kottéw itp.), warsztatbw i zapotrzebowanie stacji na wode uzytkowg ewen-
tualnie takze wode do picia. v

Woda, dobra do kottéw, nie powinna w jednym litrze zawierat W|ecej
niz 150 mg ciat, tworzqcych kamienn kottowy; przy zawartosci od 250 do
350 mg jest pozadane, "ponad 350 mg konieczne chemiczne oczyszczanie
wody;" woda do picia i do celéw gospodarczych musi odpowiada¢ wymogom
sanitarnym.

Zaleznie od warunkéw miejscowych pobiera si¢ wode z rzek, JeZlor
stawow, potokéw-, zrédet lub wode gruntowg ze studni. Zbiorniki w terenie
murowane lub z betonu rzadko mozliwe, najczesSciej umieszczone w wiezy,
lub zelbetowe. Zbiornik o takiej pojemnosci, aby pokryt zupetno zapotrze-
bowanie na czas, przez ktéry pompy nie pracuja, wzglednie, aby zawierat
taki zapas, ktéry wystarcza na pokrycie zapotrzebowania réw-noczesnego
wtedy, gdy jest ono wigksze niz staty doptyw do zbiornika. Wedtug prze-
pisow- M. K. pojemnos$¢ zbiornika winna wystarczy¢ przy najwiekszym ruchu
przynajmniej na 8 lub 16 godzin, zaleznie od rodzaju stacji i nasilenia
ruchu, w kazdym razie nie moze by¢ mniejsza niz '/s najwiekszego zapo-
trzebowania dziennego; przy zastosowaniu pomp elektrycznych samoczynnych
(dziatajacych przez cala dobe) pojemno$é zbiornika winna odpowiadaé przy-
najmniej czterogodzinnemu zapotrzebowaniu najwiekszemu. Zbiorniki o pojem-
nosciach mniej wiecej od 18 do 500 »»*, korzystniejsze dwa zbiorniki mniejsze.
Zbiornik umieszczony tak wysoko, aby zawsze byto dostateczne ci$nienie w wodo-
ciggu ; zaleznie wiec od potozenia wiezy wodnej wzgledem sieci wodociggowej
dno zbiornika umieszcza sie conajmniej 7 m nad szyng; wedtug przepisow
M. K. minimum 10 m nad gérng krawedzig szyny, Ze wzgledu na uzycie
wody. z wodociggéw do gaszenia pozaréw trzeba na stacjach rozlegtych,
z wyzszemi budynkami, umiesci¢ zbiornik odpowiednio wyzej.

Kury wodociggowe o $rednicy 150—250 mm, wkopane na 1,30—1,50 tn;
przekroczenia toréw prostopadte i w jak najmniejszej ilosci; hydranty odpowie-
dnio rozmieszczone. Zérawie dla pociggéw osobowych tak umieszczone, aby nie
trzeba odczepia¢ parowozéw od pociggéw, dla pociggéw towarowych tak,
aby parowozy dochodzity bez kilkakrotnych zajazdéw. Wydajno$¢ Zzorawi
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zasadniczo na kolejach pierwszorzednych 2 m3 na drugorzednych 1 ms na
minute, dla pociggébw pospiesznych conajmnioj 5 ma na minute, dla towa-
rowych dalekobieznych 3 ms na minute. Wyciek zéhawi 3 m nad gérna
krawedziag szyny, dla pociggéw pospiesznych 3,40?«. Na stacjach, na ktorych
s§ parowozownie, oprécz zérawi przy torach gitéwnych, takze w obrebie
parowozowni; w stacjach przetokowych wskazano takze w poblizu toréow
wyciggowych. Obok zoérawi wodnych umieszcza sie zazwyczaj popielniki.

Pompy i kotty winny byo w podwdjnej ilosci, ustawione w wiezy wo-
dnej, lub w osobnym budynku. Wedtug przepiséw M. K. wydajno$¢ pomp
winna pokry¢ 24-godzinnc zapotrzebowanie w ciggu 16 godzin pompowania*
przy ruchu do 12 par pociggow na dobe w ciggu 8 godzin pompowania;
nie dotyczy to pomp elektrycznych z samoczynnem zataczaniem sic przy
pracy przez catg dobe.

Stacje kolei podrzednych. Ilo$¢ torow ograniczona do koniecznej po-
trzeby. Odstep toréw na kolejach normalnotorowych, na ktére przechodzi
tabor kolei gtéwnych, najmniej 4,0 m; na kolejach, na ktére nie przechodzi
tabor kolei gtéwnych i na waskotorowych odstep réwny najwiekszej szero-

Fig.-soo.

kosci taliom lub tadunku, powiekszonej o 600 mm; miedzy torami, prze-
znaczonemi do wsiadania i wysiadania podroznych, odstep wiekszy od
skrajni wagonu conajmnioj o 1350 mm. — Dworce osobowe mate, perony
i' wysokosci szyn, dostepne przez tory, wogéle urzadzenia stacyjne jak naj-
prostsze, dostosowane jednak do potrzeb mchu i warunkéw miejscowych.

Na stacjach wspdélnych dla kolei normalnotorowych i waskotoro-
wych potrzebne urzadzenia dla przejscia transportéw z jednej kolei na druga
i od tego, w jaki sposéb ma nastgpi¢'to, przejscie, zalezy uktad toréw wa-
skich wzgledem normalnych. Dojscie do urzadzen wspdlnych: dworca, ma-
gazynéw i placéw tadunkowych najprostsze, gdy dworzec osobowy i stacja
towarowa kolei gtéwnej potozone z tej samej strony i to z toj, z ktorej
wchodzi kolej waskotorowa (fig. 359), jezeli dworzec i stacja towarowa po-
tozone "naprzeciw, siebie, wskazany rozdziat ruchu osobowego od towarowego.

Dojscie toru waskiego d6 magazynu towarowego albo od $ciany czo-
towej, albo wzdtuz Sciany bocznej, od strony* toru normalnego (trzy szyny),
lub od strony przeciwnej, jezeli to mozliwe ze wzgledu na dostep wozéw.
Przejscie towaréw z jednej kolei na druga albo zgpomoca przetadowania,
albo wagony jednej kolei przewozi sie na kolej druga.

Przetadowanie albo przy pomocy przetadowni krytej lub otwartej, albo
wprost z wagonu jednego do drugiego, w tym wypadku tory, normalny
i waski, utozone mozliwie blisko obok siebie (miedzy wagonami odstep okoto
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@ cm) tak, aby podtogi ich znajdowaty sie w réwnej wysokosci, jezeli nie
idzie o towary takie jak wegiel, zboze, ruda. Miejsca przetadunkowe przy-
kryte czesciowo dachem.

Dla przej$¢ wagonéw z jednej kolei na druga potrzebne osobne
urzadzenia. Wagon normalnotorowy wjezdza po torze'normalnym, utozonym
na przetadowni czolowej, na podstawiong pod przeladéwnie waskotorowa
platforme, na ktérej utozony tor normalny, albo tez na torze waskim, uto-
zonym na pewnej dlugosci wewnatrz normalnego i ze spadkiem wzgledem
niego, podsuwa sie pod kazda o$
wagonu normalnego waskotorowy
maty woézek dwu- lub trzyosiowy,
tak urzadzony, ze chwyta i 0$
i rabki ko6t wagonu normalnego
(fig.*360).

Przewozenie wagonéw normal-
nych kolejg mwaskotorowg o prze-
$wicie mniejszym, niz 1 m, mniej
odpowiednie, przy mniejszym prze- f
Swicie konieczne specjalne S$rodki —-»]j
ostroznosci. Skrajnia kolei waskiej j---mmmmee- <6
musi by¢ dostosowana do skrajni
wagon6éw normalnych.

Wagony waskotorowo przewozi si¢ na koleje normalnotorowe na plat-
formach z utozonym torem waskim, na ktéry wsuwa sie przez przeladéwnie
wagony waskotorowe.

Forma projektéw. Projekty, ztozone w formacie 33/21 cm, zatwierdza
M. K. Z. Projekt przedwstepny obejmuje: a) szkic sytuacyjny w matej po-
dzialce (1—5000), 6) szkic orjentacyjny w podziatce skazonej, dla objasnie-
nia ugrupowania poszczegélnych czesci stacji i jej pracy, c) uzasadnienie
uktadu stacji.

Projekt szczeg6towy obejmuje: a) sytuacje w podzialce 1:2000
[dla wiekszych stacyj z dotgczeniem szkicow wymienionych poprzednio pod
0) i 6)], b) przekr6j podiuzny a takze przekroje poprzeczne i plany war-
stwicowe, jezeli teren tego wymaga, ¢) w miare potrzeby przekroje przojsé
gorg lub dotem przy skrzyzowaniu innych kolei, drég zwyczajnych, dojs¢
do peronéw itp., przekroje grzbietébw przetokowych, przekroje podtuzne
poszczegblnych toréw itp., d) uzasadnienie projektu, e) kosztorys wraz z po-
trzebnemi wykazami, /) program wykonania robét..

Na planach podaé: Kierunek potudnika. O$ linji kolejowej, oznaczona
cienka linjg przerywang, kilometry oznaczone podwéjnemi, staje pojedyn-
czemi kétkami. Tory wykre$lono jedng linja, tory gtéwne linjami grubszemi.
Wszelkie budynki i inne urzadzenia, jak zérawie wodne, wagi wagonowe
ze wskazaniem nosnosci w tonnach i dlugosci pomostu, skrajniki, mosty
i wiadukty, przejazdy, kozly oporowe, obrotnice ze wskazaniem S$rednicy,
suwnice zo wskazaniem diugosci, sygnaty state, zapory, hamulce torowe,
wykoiejnico itd., oznaczone skrétami. Dojazdy do stacji i drogi kotowe
istniejagce i projektowane, z podaniem rodzaju drogi (wojewoédzkie, gminne
itp.), miejscowosci, do ktérych prowadza. Granice wiasnosci kolejowej,
wzglednie projektowanego wywiaszczenia. Najblizsze otoczenie, zwiaszcza
przylegte zabudowania. Skarpy torowiska, potoki (z nazwg) i rowy ze wska-
zaniem kierunku spadku.

tuki oznacza sie przez wskazanie promienia na obu koAcach tuku ko-
listego; w projektach szczeg6towych oznacza sie oba konce krzywej przej-
Sciowej. Zatomy pochyleA oznacza sie¢ wskaznikami, ktérych linje pionowe
doprowadza sie do osi torowiska, wzglednie do dotyczacego toru, oznaczajac
koteczkiem punkt przeciecia z osig, wzglednie odnosnemi torami; na ra-

153
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rnionach wskaznika wypisuje sie wielko$¢ pochylenia i, jego dtugos$¢; przy
wskazniku podaje sie rzedna gérnej krawedzi szyny nad poziomem morza.

Tory numeruje sie cyframi arahskiemi, umieszczonemi w liuji toru,
w jednym szeregu prostopadtym lub uko$nym do toréw; na planach dhuz-
szych w kilku miejscach. Tor gtéwmy zasadniczy prawy (w kierunku od
poczatkowego punktu linji) oznacza sie cyfrg 1, lewy cyfra 2, pozostate
tory stacyjne po stronie prawej toréw' gtéwnych zasadniczych cyframi nie-
parzystemi 3, 5 Itd., po stronie lewej parzystemi 4, 6 itd. Na linji jedno-
torowej, na ktorej przewiduje sie w przysztosci tor drugi, numeruje sie tor'
gtéwny zasadniczy cyfra 1 lub 2, zaleznie od tego, z ktdrej strony prze-
widuje sie tor drugi; jezeli nie przewiduje sie toru drugiego, tor gtowny
zasadniczy oznacza sie cyframi 1 i 2. Uboczne grupy toréw numeruje sie
kolejno, poczynajac od toru lezacego najblizej toru gtdwnego zasadniczego
z dodaniem skrétu dauej grupy np. U, 2t itd. Odstepy tor6w wypisuje sie
w jednym szeregu, dlugosci uzytkowe mniej wiecej w S$rodku toréw nad
osig. Przy torach i bocznicach prywatnych oznacza sig granico miedzy bocznica,
a torami stacyjnemi.

Wierzchotek rozjazdu (punkt przeciecia osi obu toréwT) oznacza sie pionowa
kreska; caly tréjkat, oznaczajacy rozjazd, nalezy zamalowaé, stosunek skrzy-
zowania wypisa¢ miedzy osiami zbiegajacych sie toréw, styk szyny przed
iglica oznaczy¢ kreska poprzeczng, zwrotnik matem koétkiem z kreska pio-
nowg. Ukresy (gdzie odstep osi toréw dosiega 3,5 m) oznacza sie kreska
taczaca oba tory. Rozjazdy numeruje sie przy zwrotniku, kolejno w Kierunku
od punktu poczatkowego linji z uwzglednieniem numeréw dla rozjazdéw,
przewidywanych w przysztosci; rozjazd*y podwojne numeruje sie jak dwa
pojedyncze, angielskie jednym numerem przy punkcie skrzyzowania, po-
szczegblne zwrotnice oznacza sie literami.

Budynki, wazniejsze urzadzenia, zatomy przekrojéw, poczatki tukéw itp.
nalezy zwigza¢ z podziatem kilometrycznym. Na planie umieszcza sie wy-
kaz toréw z podaniem ich dlugosci catkowitej i uzytkowej i przeznaczenia,
wykaz rozjazdéw z podaniem typéw, wykaz budynkéw z oznaczeniem
skrotow.

Urzadzenia istniejagce oznacza si¢ kolorem czarnym, warstwice bron-
zowym, granice wiasnosci kolejowej linjg przerywang (kreska i dwie kropki),
urzadzenia, majace by¢ zniesione, przekresla sie czerwono krzyzykami, urza-
dzenia projektowane kolorem czerwonym, przewidywane w przysztosci linjg
punktowang czerwong, rury gazowe kolorem lijjowym, wodociggowe nie-
bieskim, kanalizacyjne ciemnobronzowym.

Koleje nadrozne i tramwaje.

I. Ogolne.

Oznaki charakterystyczne budowy. Tory budowane sa w powierz-
chni jezdnej szlaku drogowego, stuzacej dla ogélnego ruchu lub na wy-
dzielonym pasie, jednak tak, aby nie przeszkadzaty ruchowi kotowemu.
Tory przewaznie z szyn rowkowych. Przystanki geste, zazwyczaj bez spe-
cjalnych urzadzen na ulicy.

Na dostatecznie szerokich ulicach, zwtaszcza na linjach wybiegajgcych,
szyny ukiada sie na torowisku wiasnem w celu osiggniecia wiekszych szyb-
kosci. Poza miastem (koleje zamiejskie) prowadzenie linji czesto niezalezne
od szlakéw drogowych lub z boku tychze. Wtedy szyny przewaznie typu
kolejowego.
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Rodzaj ruchu. Przewaza ruch osobowy; w ruchu miejskim mate
jednostki pociggowe, ztozone z wagonu motorowego (elektr.), najwyzej zdwoma
przyczepnymi. Przewaznie ruch regularny ze statym rozktadem jazdy. Obok
tego czasem ruch towarowy nocg, we dnie za$ tylko przy malej gestosci
pociggébw osobowych z zachowaniem warunku, aby ruch towarowy nie
przeszkadzat ruchowi osobowemu. Stad wynika: urzadzenie wagonéw towa-
rowych, jak tramwajowe, szybko$¢ jazdy, jak dla ruchu osobowego, od-
dzielne tory dla tadowania, wzgl. wyfadowania.

Bezposrednie przechodzenie wagonéw kolejowych na tory tramwajowe
nawet przy jednakowej szerokosci toru, ze wzgledu na tuki i szerokos¢
rowka, mozliwe tylko posrednio na wézkach ruchomych z pomostem.

Naped. Do napedu tramwajow i kolei dojazdowych nadaje sie najlepiej
prad staty, przyczem napiecie bywa stosowane dla tramwajéw miejskich
normalnie 500—600 woltéw, dla kolejek dojazdowych 1000—1500 woltow.
Pozatem jeszcze trakcja konna w matych miastach przy niewielkim ruchu.
Kolejki parowe tylko w komunikacji podmiejskiej, gdzie chodzi o ruch
towarowy' przy jednoczesnem opanowaniu silnego ruchu osobowego.

Il. Prowadzenie linji, uktad tordw.

Prowadzenie linji. Dla przeprowadzenia linji wybiera sie ulice odpo-
wiednio do ruchu, ilosci mieszkancéw, szerokosci ulicy, wzniesien itp. Przy-
tem doprowadza sie je bezpos$rednio do weztéw komunikacyjnych. Siecie miej-
skie zazwyczaj radjalnie ze $rodka miasta, z jedng lub dwiema linjami
okélnemi.

Na przedmie$ciach i w stabo zaludnionych dzielnicach nie nalezy ze
wzgledéw gospodarczych budowaé linij, biegnacych rdéwnolegle do juz
istniejagcych blizej niz w odlegtosci okoto 800 m. Odlegto$¢ te mozna
zmniejszy¢ w wiekszych miastach do 500 m, a -w miastach wielkich nawet
do 800 m.

Ilo$¢ toréw. Tory podwojne stosuje sie przy gestosci pociggéw: dla
tramwajow co 8 minut lub ponizej tej cyfry, —. dla kolejek poczynajac od
ruchu 20—15-minutowego.

Potozenie torow. 1. Tory w jezdni ulicznej. Pofozenie toréw
przy chodnikach utatwia dostep do wagonéw, zwieksza jednak niebezpie-
czefistwo dla przechodniéw’; wymaga przydem ostrozniejszej jazdy i mniej-
szej predkosci. Naog6t nie zaleca sie.

Potozenie toréw w posrodku ulicy (fig. 361) ma wieksze zalety; zwiaszcza
dla ruchu i utrzymania toréw jest korzystniejsze od "poprzedniego.

Tory z obu stron pomiedzy’ jezdnig , ,

Srodkowg i boczug (fig. 362) przed- f > it > "
stawiajg dyspozycje wzorowg ze wzgledu | o 0 jO -----mm- e !
na dobre stopniowanie szybko$ci ruchu.-------------- }'S,0------- *45,0-~,
Wazne dla gtéwnych arteryy komuni- m< 25,0 —
kacyjnyck.

2 Torowisko wtasne. Bardzo

zalecane ze wzgledu na tan-
szg budowe, wiekszg pred-
kos$¢ jazdy, bardziej uta-
twione i mniejsze koszta
utrzymania, zwiekszone bez-
pieczenstwo ruchu, spokojng
iazde (fig. 363).

Przy kolejach zamiejskich torowisko w#asne, eweut. bezposrednio przy
szlaku drogowym.

~0.0
Fig. 362.
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Obrysie. Szeroko$¢ pudta wagonu dla komunikacji w $rodmiesciu ‘'wy-
nosi 2,0—2,2 m, niezaleznie od szerokosci toru. Wieksza szeroko$¢ pudia
wagonu, zwiaszcza przy

siedzeniach  poprzecznych,

Tyt jest stosowana dla Kkolei
8.0 ~ ?2.0~5,0-2,0—8,0 m . zamiejskich (2,3—2,6 m).
25 (0 eecmeeeee Wymagane odstepy: od wa-

gonéw tramwajowych i po-

Fig. 303. jazdéw ulicznych 40—50 cm,

od krawedzi chodnika co-

naimmei 30 mi. od przedmiotéw statych, jak stupy, drzewa, filary mostowe
na szlaku okoto 75 cm, na stacjach 40—50 cm.

Odlegtos¢ torow jest uwarunkowana szerokoscig pudta wagonu i wy-
maganym odstepem pomiedzy wagonami: odlegto$¢ osi toréw wynosi zatem
2,5-2,6 m.

Na ostrych lukach powiekszenie odlegtosci toréw dla umozliwienia mi-
jania sie wagonéw. Okreslenie droga graficzna.

Mijanki przy linji jednotorowej. Odlegto$¢ s dwu sasiednich mi-
janek jest zalezng od S$redniej predkosci jazdy v w km na godz. oraz od
gestosci ruchu czyli od czasu (t w min.), w jakim nastepujg po sobie wa-
gony jednego kierunku.

vt
120 w km.

Petlice i zakonczenia linji. Zakonczenia linji tramwajowej powinny
byc, gdzie tylko mozliwe, stale w formie petlicy (fig. 364). Jezeli urzadzenie
petlicy ze wzgledéw
lokalnych jest niemo-
zliwe, woéwczas (przy
tinjach dwutorowych),
stosuje sic zjazdy mie-
«dzytorowe. Uktad
zwykle bywa tak prze-
prowadzony, azeby wa-
gony motorowe mogty
objezdzaé pozosta-
wiony wagon doczepuy.
Przy ruchu silniejszym
dodawane sg réwniez
tory zapasowe.

Szeroko$¢ toru

Fig. 301. normalna (1435 mm)
zaleca sio dla kolejek
dojazdowych i tramwai wielkomiejskich. — Szeroko$¢ jednometrowa moze

byc z korzyscig stosowana w matych miastach: bywa nawet wskazana
przy ciasnych ulicach lub gdzie dochodza kolejki 1-metrowej szerokosci.

Mniejsze szerokosci toru (np. 750 lub 600 mm) s3 wykluczone przy trakcji
elektrycznej, gdyz przestrzen pomiedzy kotami nie wystarcza na pomiesz-
czenie silnikbw o odpowiedniej mocy.

Pochylenia podtuzne. 'Wzniesienia, wzgl. spadki podtuzne osi toru nie
powinny przekraczaé.granic nastepujgcych:

a)' Dla trakcji konnej: dluzsze 1:40 (bez doprzegu) do 1:30 (z do-
p_rze();iem); krotkie z rozbiegiem 1:20 (bez doprzegu) do 1:15 (z doprze-
giem),

b) Dla trakcji parowej (koleje zamiejskie) 1:12,5 do 1:20.

c) Dla trakcji elektrycznej: wagon motorowy z dwoma przyczepnemi
1:20, zjednym przyczepnym 1 : 14 przy zwyklym hamulcu (z klockami), za$
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I 1:10 przy hamowania wszystkich wagonéw elektromagnetycznym hamulcem
szynowym; wagon motorowy bez doczepnyeh 1:9.

tuki. 1. Promienie tukéw. tuki na szlaku stosuje sie: przy nor-
5 rnalncj szeroko$ci toru o promieniu 18, a nawet 16 m, nie mniej jednak niz
15 m; przy torze metrowym za$ mozna zej$¢ do 14 m, mierzonych do szyny
wewnetrznej. Ostrzejszo tuki nie nizej 12 m promienia, jezeli wszystkie wa-
I gony posiadajg osie zwrotne lub woézki obrotowe. Najmniejszy dopuszczalny
promien luku *zalezy od predkosci jazdy, rozstepu osi i ich zwrotnosci na
lukach, oraz szerokosci toru. Dla wagonéw z osiami stalemi minimalny
promien tuku wynosi 8—10-krotny rozstep osi, dla wagonéw z osiami zwro-
tnemi 4—5-krotny; na wézkach wagony przechodzg po lukach o promieniu
10 m.
Przed ostrzejszemi tukami nalezy stosowac tuki wjazdowe o promieniu

Ifgomiedzy tukami odwro'tnemi nalezy da¢ wstawke prostg o dtugosci co-
najmniej najwiekszego rozstepu osi kdt wagonéw kursujgcycli, przy diuz-
szych za$ pociggach 10—20 m i wiecej.

2. Przechylenie toru na tukach. Potozenie toru w poprzecznym
przekroju stosuje, sie do poprzecznej pochytosci profilu ulicy. Podniesienie
szyny zewnetrznej na lukach tramwajow miejskich daje sie rzadko osiggnaé
w granicach wymaganych i bywa stosowane najwyzej 30—40 mm w celu
unikniecia deformacji profilu ulicy. Wadliwe przechylenie jest szkodliwe dla
toru i wagonéw, nie nalezy wiec dopuszczaé, aby szyna zewnetrzna na luku
lezata nizej niz wewnetrzna, wéwczas nalezy obydwa toki utozyc w po-
ziomie.

3. Poszerzenie toru na tukach. Poszerzenie toru na tukach tram-
wajow miejskich przez zastosowanie szyn z rowkiem poszerzonym o 3—5 mm.

Na ostrych tukach bywa nawet stosowane zwezenie szeroko$ci toru:

2 min przy 1,0-metrowej szer. toru
3mm ,, normalnej

I1l. Ustroj toru.

Dane ogé6lno. Na torowisku wiasnem i wyjgtkowo na ulicach pod-
rzednych, stabo brukowanych i na nasypach ulicznych, stosowane sg zwykte
szyny typu kolejowego o wadze okoto 30 kg na 1 mb., na poprzecznych
podkiadach drewnianych lub zelaznych. Tory odpowiadajg w tych wypad-
kach torom kolejek zamiejskich.

Dla toréw, utozonych w bruku, stosowane sg szyny rowkowe, ktérych
wzajemne potozenie zabezpieczone jest $ciegnami torowemi. Sciegna torowe
. (ptaskownik, szerzg w pion) w odstepach co 2 m sg nieodzowne.

Przy potozeniu toréw w ulicach konieczna jest duza odporno$¢ toru
w celu zmniejszenia napraw i zwiazanego z tern wytamywania bruku uli-
cznego. Z tych wzgledéw dla tramwajéw stosowano sa przewaznie szyny
stalowe (rowkowe) o wadze 40—ba kg na 1mb., przyezem stal szynowa
powinna by¢ wysokiego gatunku i posiada¢ wytrzymato$¢ na rozrywanie
70—80 kg na milimetr kwadratowy i wydtuzenie okoto 10%.

Op6r wiasciwy elektryczny szyn wynosi, w zaleznosci od twardosci ma-
terjatu, 0,19—0,25 oméw na metr i milimetr kwadratowy.

Stosowane diugosci szyn 8—10 tu, ostatnio nawet 12, a nawet 15 ni,
w celu zmniejszenia ilosci ztacz.

Profile szyn rowkowych. Dla toréw w bruku ulicznym wchodzi pod
uwage gitéwnie jednolita szyna rowkowa, t. zw. typu Phdnix, w specjalnych
za$ wypadkach dwudzielna, t. zw. szyna Haarmanna.
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a) Jednolite szyny rowkowe. Ksztatt przekroju, wymiary i wag:
szyn typu Phonix, ustalone przez Niemiecki zwigzek tramwajowy i kolejek
dojazdowych (1900 r.), widoczne sg z fig. 365 i tablicy 1.

Tablica 1
Profile normalnych jednolitych szyn rowkowych.

T ©ood ey gy 4 i3
98 o ¢¥ 9t ; Bl U9 s 'g)E b & T 2£2

£S> 8% %PS ;a@ 02 ™ M1 288
I B B S e

150 140 92 47 27 31 35 14 ii 5460 42,8 208,22 1630
160 1 97 51 29 31 40 15 12 6310 49,2 250,6 2130
160 180 103 56 33 31 40 16 12 7180 56,0 299,0 2452
180 180 103 56 33 31 40 16 12 7410 57,8 3425 3202

AWM

Profil lir. 1 stosowany jest dla ruchu stabego, Nr. 2 dla ruchu $redniego,
Nr. 3 i 4 dla ruchu silnego.

Na tukach stosowane sa szyny z rowkiem o 3 mm szerszym i pogrubiona
szyn;} kierowniczg (por. tablica 2).

Tablica 2
Profile normalnych jednolitych szyn z poszerzonym
rowkiem.
Profil Gatkowita .. trrubosd
nor- szerokoé¢ Szerokosé szyny kie-  Przekréj Waga Moment ~ Moment
malny  tba rowka ‘rowniczej - mms kgm ~ wytrzym. bezwiadu.
Nr. mm min mm cm3 cm3
la 102 34 21 5860 457 214.8 1740
2a 109 34 24 6730 52,4 258,8 2278
3a 116 34 26 7670 59,8 307,2 2580
40 116 34 2G 7820 61,5 356,0 3454

Obecniel dwie komisje, jedna Zwigzku Szwajcarskiego, druga Zwigzku
Panstw Centralnych pracujg nad ustaleniem norm profiléw szyn rowkowych.

Z prac tych, jakkolwiek dotad nie zakonczonych, jest widoczna dgznos¢
do dalszego ograniczenia ilosci profilow szyn rowkowych, a mianowicie tylko
do trzech typow:

dla ruchu silnego,zblizonydotypuNr.4
" . $redniego N w w» Nr.2
» » statego » s » Nr.1

Zwigzek przedsiebiorstw tramwajowych i kolei dojazdowych w Polsce
zamierza po6j$¢ jeszcze dalej i dla naszych warunkéw ustali¢, o ile to sie
okaze mozliwe, tylko dwa profile normalno, zblizone do typu Nr. 4 i Nr. 2.
Prace te w chwili druku niniejszego jeszcze nic sg zakornczone.

b) Dwudzielne szyny rowkowe (szyny bliZzniacze ustroju Haar-
manna).
s 22lZ)F’atrz WZd. Y. d 1. 1924, Nr. 43, S. 1133, i —Yerkekretechnik“,1 1924. Nr. 23,
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Ustroj toru. 287

Tworzg je tatwa do odwalcowania szyna jezdna szerokostopowa i oddzielnie
odwalcowana szyna kierownicza. Szyny blizniacze majg te zalete, ze przez
zastosowanie $rodnika mimoosiowego nastepuje wzmocnienie potgczen sty-
kowych i ze natukach szeroko$¢ rowka moze byo zmienna bez zastosowania
speﬂalnego profilu.

stalona przez Niemiecki zwigzek tramwajowy i kolejek dOJazdowych
forma, wymiary i waga Bzyn tego typu widoczne sg z fig. 366 i tablicy 3.

Tablica 3

Profile normalnych dwudzielnych szyn rowkowych
(blizniaczych).

Moment Moment

2 PsX g < x© wyt - bezwladno- Waga
£ g B Riipcet b yiy TR G )
a 2 934 g5 2 a ¥D Op . oxg

O Do o0 £, ko) .
by gnesa & e )

£ SF o / 2 «
3 £ E %8 g0 @es O ODF GHrOURHR I Bo N g
£ & 08**% > & ép ¥ o 8A »l s© a K %&LQO
0 a at g i S
1 160 140 98 47 35 31 35 20 8 1827443 1434 377333151 48,4
2 160150 102 51 40 31 40 20 9 223,7 49,4 1868 509 39,5 16,6 56,1
a 160180 112 56 40 31 40 25 10 252,2 70,2 2194 628 46,2 19,4 65,6
4 180180112 56 40 31 40 25 10 307,6 67,7 2999 1011 47,5 20,4 68,2

Szyny blizniacze sg stosowane z dobrym wynikiem na torowisku wiasnem
z wieloma jprzejazdami (na skrzyzowaniach ulic), gdzielwskutek tego po-

trzebna jest czesta zmiana pomiedzy torem zwyklym, a torem z szyn row-
kowych, przy tatwem odwodnieniu. AV ulicach zabrukowanych nie sg do
polecenia.

Ztgcza szyn rowkowych. Styki szyn tramwajowych musza by¢ spe-
cjalnie silnie skonstruowane i posiada¢ nos$no$¢ jak szyna w catej rozcia-
gtosci, gdyz przy stabym styku szybko powstajg uszkodzenia przylegajagcego
bruku, a nastepnie podioza samego.

Przy potaczeniach stykowych toru utozonego w bruku ulicznym prze-
waznie nie pozostawia sie zadnego luzu, gdyz szyny wpuszczone w bruk
podlegaja mniejszym zmianom temperatury, a przyfcem wydtuzenie szyn
znacznie jest utrudnione przez tarcie o bruk.

(1) Styki mechanicznie potgczono: Zwykty styk tubkowy
(potaczenie tubkami) fig. 367, jako najprostsze potgczenie mechaniczne szyn.
Bardzo rozpowszechniony i przy dostatecznie silnej konstrukcji daje tez
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288 Kolejo nadrozno i tramwaje.

dobre wyniki, lecz przy ruchu stabym. Dla ruchu wielkomiejskiego nie jest
wystarczajacy.

Stykzlubkamistopowcmi (fig. 3G8)i takiz z ptyta stopowg (fig. 369).
Nosnosé¢ .styku uwarunkowana starannem dopasowaniem przy zmontowaniu
zkgcza.

Styk z klamrg stopowa i siodetkiem szynowem, system
»Scheining & Hofmann* (fig. 370). Nadaje sie réowni© tylko dla stabego

Fig. 370. Fig. 371 Fig. 372.

ruclm, ma jednak te,wade, ze dla ulic zabrukowanych jest za szeroki, jako
zkacze, przez co dobre zabrukowanie jest utrudnione.

Styk wjazdowy, z tubkiem zewnetrznym czotowym z wycietg do po-
towy gtéwka szyny (,poistyk Schmidta®“) fig. 371, nie daje dobrych wy-
nikéw zwtiaszcza przy silniejszym ruchu, gdyz tubek zewnetrzny z powodu
bocznego cisnienia kota zostaje odgiety, wymaga starannego utrzymania kot
(czeste obtoczanie obreczy kol).

Styk wjazdowy, syst. Ilelaun’a (fig. 372), z calg gtéwka jezdng
w ostatnich czasach b. rozpowszechniony. Specjalng zaletg jego jest, ze
daje sie zastosowa¢ z dobrym wynikiem przy- naprawie wyjezdzonych sty-
kéw bez wyjmowania szyn z bruku. W nowy-ch torach zigcze to, jakkolwiek
daje b. dobre wyniki, jednakze jest pofaczone z marnowaniem materjalu
przez wyciecie nowej gtéwki szyny-.

b) Styki jednolite (zalane lub spawane). Dajg jednolito$¢ tort
a wiec jazde bez uderzen na zlaczach, trwato$¢ toru i mate koszta utrzy-
mania, utrudniajg jednak wymiane szyn. Styki zalane i spawane udajg sie
tylko przy b. starannem wykonaniu.

System Talk, polegajacy na zalaniu ztgcza od spodu i z bokéw
(fig. 373) roztopioneni zeliwem. System ten jest bardzo rozpowszechniony na
Zachodzie précz Niemiec.

Styk spawany- elektrycznie (zapomoea luku $w-ietlnego), polega-
jacy na spajaniu tubkéw phaskich czotowych i plyty stopowej z gtowng
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Ztgoza szyn rowkowych. 289

szyng i jej stopa w Kilku miejscach (fig. 374). Daje sie zastosowac i przy
zuzgtych stykach dowobiej budowy. ) ) .
pawanie szyn termitem (aluminotermia). System Dra beiu-
schmidta (fig. 375, 376) polega na spajaniu dobrze oczyszczonych koncow
szyn zelazem tennitowym (tlenek zelaza i glin), przyczem dolna”czese
profilu szyny (Y,—23) zalana jest zelazem lcowalnem, gdrna zas czesc spo-
jona przy wysokiej temperaturze. System b. rozpowszechniony w .jNiemczech.

Fig. 374.
mmim M im J A eyammmmEMmMmm
Fig. 376. Fig. 378 Fig. 379.
c) Ztgcza wydtuzalne (dylatacyjne). Na wiaduktach, mostach, przy-

czotkach mostowych styki *szynowe sg wykonywane jako styki -wjazdowe
z przerwg miedzyszynowg jako ztgcza wydtuzalne (dylatacyjne).

taczniki (Elektryczne pofs-
czenia stykowe). Zigcza szynowe
w tokach, stuzagcych do odprowa-
dzania pradu otrzymuja, w celu
polepszenia przewodnictwa-poprzez
zkacze, tgczniki z drutu miedzia-
nego, linki miedzianej lub tez
paskow miedzianych o przekroju
60—100 mm1l i przechodza albo
ponad tubkami (fig. 377 — wia-
zanie otwarte dla szyn, lezacych
w bruku ulicznym) lub tez leza
w komorze tubkowej pomiedzy
Srodnikiem szyny i szyjka tubka .
(fig. 378 — wigzanie zakryte, 1dla szyn odkrytych, lezacych na torowiska
wiasnem). Oprécz tego obie szyny jednego toru i wewnetrzne szyny dwu-
torowej linji sa ze soba elektrycznie potgczone przynajmniej oo dziesigty
styk. Przy stykach spawanych 'tagczniki te sg zbyteczne. Szyny z obu stron
zwrotnic i skrzyzowan musza by¢ réwniez dobrze pofaczone ze sobg elek-
trycznie.

Bryta, |"odracmik inzynierski. XX. 19 !
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Zwrotnice i skrzyzowania. Zwrotnico dla toréw tiamwajowyck sto-
suje sie o pochyleniu (osi toréw do siebie) 1:4, 1:5, a najczeSciej 1:6
i opromieniu iglicy od 20 do 50 m; promiern 50 m daje lepsze wyniki i osta-
tnio bywa stosowany najczesciej.

Zwrotnice bywaja z iglicami statemi i ruchomeini. Iglice stale stosuje
sic tam, gdzie zwrotnice sg przejezdzane stale z ostrza (nie pod ostrze).
Iglice ruchome posiadajg dtugosé¢ 2,3—3,0 tn i wysoko$¢ 30 60 mm. Diu-
gos¢ zwrotnicy wynosi .34—4,4 m. Iglice wykonywane sa ze stali lanej
o wytrzymatosci 7500 kglem- lub tez ze stali kutej.

Zwrotnico wykonywa;'sie przewaznie z szyn normalnych, w celu réwno-
miernego zuzycia toréw, lub tez czasem odlewa ze specjalnej mozliwie
twardej stali. Stalowe zwrotnice (i krzyzownice) daja nierownomierne zuzy-
cie toru i twardg po nich jazde.

Zwrotnice z szyn normalnych sktadajg sie (fig. 379, 380 i 381) z dwoch
odpowiednio doheblowanyoh szyn, pomiedzy ktéremi na ptycie (fozysku iglicy)

znajduje sie iglica. Za-
mocowanie osady iglicy
robi sie takie, azeby
mozua byto wymieniaé
iglice bez wyfamywania
bruku ulicznego. Osada
iglicy wyrkonywa sie
w ten sposéb, ze czop,
w ktéry- wchodzi osada
iglicy na wecios, jest
wbudowany w {ozysko
iglicy (fig. 382). Zamiast
wykonywania na wcios,
bywa stosowane tez umocowanie klinowe, jak pokazane na fig. 383 (tylko
dla lekkiego ruchu).

Obie iglice ruchome sg ze sobg potgczone przy pomocy preta, pozwala-

jacego regulowaé¢ wzajemng ich odlegto$é. Pret ten umieszczony jest w od-

wadnianej skrzynce zwrotnicy z zeliwa, tgczacej ze soba oba korpusy
zwrotnicy'.

Zwrotnice stosowane sg przewaznie o dwu ruchomych iglicach, zda-
rzajg sie jednak, lecz rzadziej, i o jednej ruchomej, a drugiej statej iglicy
jako zwrotnice wyjazdowe, ktére nie sg przejezdzane na lukach pod ostrze.

Zwrotnice przejezdzane w obu kierunkach sga urzadzone do przesta-
wiania (fig. 384 i 385) i uruchomiane przewaznie z wagonu przez motorniczego
przy pomocy zwykiego drazka zelaznego.

Przy gestym ruchu potrzebny jest specjalny zwrotniczy lub tez samo-
czynnie przestawiane zwrotnice zapoinocag pradu z sieci goérnej, ktéry uru-
chamia elektromagnes, ten za$ wcigga rdzen, poruszajacy dzwignie, potaczong
ze Sciggaczem, taczacym obie iglice.
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Zwrotnice i skrzyzowania. 291

Zwrotnice wyjazdowo sa wykonywane rozmykalne; doprowadzenie z po-
wrotem do potozenia pierwotnego nastepuje zapomocg sprezyn lub cie-
zaréw, umieszczonych w skrzynce zwrotnicowej (fig. 386).

Fig. 388. Przekrdj a-b. F‘B- S80. przemoj c-a.

Krzyzownice dla torow tramwajowych réwniez wykon sie prze-
waznie z normalnych odpowiednio przycietych i dopasowanych szyn z za
stosowaniem klindbw rowkowych; cato§¢ zmontowana na silnej ptycie ze-

laznej (fig. 387—389).
19*
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292 Koleje nadrozno i tramwaje.

Uzywano [niekiedy krzyzownice z twardej stali lanej, w wypadkach
skrzyzowania pod bardzo ostrym katem lub kilku zbiegajgcych sie blisko
siebie, posiadaja te ujemng strone, co i takiez zwrotnice, tj. nierbwnomierne
zuzycie toru oraz twardg jazde po nich.

Rozjazdy naktadane. Rozlegto roboty wymiany szyn muszg,by¢ czesto
wykonywane réwniez i we dnie podczas ruchu. Jezeli niemozliwe jest sltie-

Tig. 390. Fig. 391.

rowanie ruchu innemi ulicami i niemozliwy ruch po jednym torze, woéwczas
musza by¢ zastosowane tory objazdowe (fig. 390 i 391).

Tory objazdowe sg tgczone z torami eksploatacyjnemi zapomocg roz-
jazdéw naktadanych, utozonych na bruku ulicznym na piasku.

IV. Podtorze.

Budowa Spodnia. Jezeli pokrycie ulicy stanowi bruk kamienny na
poktadzie piaskowym (bez podtoza bet.), to szyny uktada sie na podkfadach
drewnianych lub na podiozu kamiennem (na warstwie kamienia z pod-
biciem zwirem). Spos6b ostatni, bardzo rozpowszechniony, wystarcza przy
niezbyt silnym ruchu, zwtaszcza przy niedo$¢ dobrym gruucie.

Podtuzne podktady betonowe, stosowano pod kazdg szyne w nawierzchni
zwirowanej lub na drogach bitych lub brukowanych, daja jazde twarda
i faliste zuzycie szyn. W celu ztagodzenia tego', podlewa sie szyny warstwg
asfaltu.

Ra ulicach krytych brukiem na pokfadzie betonowym (jako to bruk ka-
mienny, drewniany lub asfaltowy) szyuy uktadane sg na betonie z zastoso-
waniem podlewki cementowej lub lepiej asfaltowej. Podlewka cementowa
szybko ulega skruszeniu, asfaltowa za$ jakkolwiek drozsza, jest zato trwalsza
i daje jazde miekszg, a oprécz tego wymaga znacznie krotszego czasu na
stwarduigcie.

W ulicach, krytych brukiem drewnianym Ilub asfaltowym, uktada sie
tory wedtug fig. 392, na podktadach podtuznych zelbetowych, do ktérych stopa

S
szyny jest'¢i*nocowana zapomocg ‘srub. Profil szyny mozna tu zastosowaé
nizszy, gdyz1podkiad betonowy zwieksza site nos$ng szyn. Wymiana
szyny nastepuje przy tym-ukiadzie bez naruszania podkiadu betonowego.
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Naprezenia w budowle wierzchniej toréw. 293

Szczegbtowe przedstawienie budowy wierzchniej tramwajéw podane jest
w ksigzce li. Trautvettera (patrz Literatura).

Odprowadzenie wody z toré6w. Woda deszczowa zbiera sie w row-
kach szyn i stad musi byé odprowadzona. Do tego celu stuze zeliwne
skrzynki odwadniajace, ktére umieszcza sie na wszystkich *Szszych
punktach toréw, przed zwrotnicami, a pozatem w odlegtosciach 100—200 m
(w zaleznosci od podtuznych pochylen ulicy). Do skrzynek yp
woda z rowkdw szyn przoz otwér 12 cm dtugosci i 2 cm szeroko$ci w spodzie
rowka szyny. Skrzynki odwadniajace sg pofaczone z kanalizacyjnemi wp
stami ulicznemi.

Oprécz tego dla odwodnienia podtorza stosowane hywaja saczki.

V. Wielko$¢ naprezen w budowie wierzchniej torow.

Wedtug Zimmermannal) oblicza sie budoWe wierzchnig przy zatozeniu,
ze szyna przedstawia nieskoAczenie diugi pret na sprezystem podtozu
i zo do rachunku wprowadzamy ciezar pojedynczy (skupiony), gdyz wptyw
innych ciezarébw na osiadanie jest zbyt maty (por. tez dziat ,,Nawierzchnia
koiei zelaznych®, str. 180 i n.).

Oznaczgwszy
«, = osiadanie’ W punkcie przytozenia'ciezaru (w ij

= cisnienie na podioze w %/cm2 (dla zwiru 1 kg/cm ,
ttucznia 1,5 kg/cm*, dla najlepszego ttucznia na poditozu kamiennem
2,0 kalem-, dla betonu nie wyzej 2,0 kg/cm
Cwspdiczynnik podtoza czyli cisnienie w kg/cm dla_kazdego 1
osiadania (dla zwiru 3, dla ttucznia na podfozu kamiennem 8).
P = najwieksze ruchome obcigzenie kota (— cisnienie kota w spo -oj

\/ | 25\
2L = dlugos$¢ preta iliesprezystego zamiast nieskoriczenie diuglego sprezy-
stego.
b = szerokos$¢ stopy szyny. ,
Woéwczas
" po
po— C'jo yo—-q
P
yo ZLCh

Jj= 1/2Jil (patrz Zimmermann)

P
ZLb
PL _ Mo
Mo— * 00 w '
Spoétczynuik podioza Ci przegigcie szyny w milimetrach podaje Dr. mz.
Bloss?) (dla dwuosiowych wagondéw o wadze 10 t):
1 'Szyny rowkowe na podtozu kamiennem i tiuczniu.
¢ ==40, przegiecie=0,33 na drogach bitych zwirowanych
30, == 0,35 w bruku.
9 Szyny rowkowe lia pod}uznych podktadach betonowych.
~ ¢ J,60,przegiccio = 0,30 wdrogach bitychzwirowanych
_ 50 ” = 0,32 w bruku.
3. Szyny rowkowe na betonie w ulicachpokrytych asfaltem.

C — 120, przegiecie = 0,08.

') Hamlb. (L log.-Wissenscli. V.
1 Taschonbuoh f- Baumgomeuro M. Foerster.
1
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294 Koleje nadrozne i tramwaje.

Przy przerwach miedzyszynowych i szynach rozluzowanych C spada
do 6, przegiecie za$ podnosi sie do 1,2 mm.
Zwigzek niemiecki tramwajow i kolejek dojazdowych zaleca dobieraé
moment bezw#tadnosci i szeroko$¢ stopy szyny podtug wzoru
r C .
' = 04K bzp* ™ CoM>
przyczem zaleca wybiera¢ 1:
1340 cmd4przy ci$nieniu kota 2
2090 , " w3
3040 ,, » ” 3,
4070 ,, " 54,0

VI. Opér trakcji i zuzycie pracy.

a) Spoétczynnik przyczepnoéci wynosiprzyruszaniu:
dla suchych i czystych szyn0,20—0,25na jedn. ciezaru
,» Mmokrych i » , 010—014 ,
i brudnych , 0,05—0,6
Posypanie szyn piaskiem podnosi ten spétczynnik
przy S$liskich szynach do 0,14
suchych " » 0,25;
w zaleznosci od wydatno$ci posypania. Spoétczynnik przyczepnos$ci $rednio
mozna liczy¢ JB—  wagi.

b) Spétczynnik oporu trakcji. Przy projektowaniu nowych sieci
tramwajowych mozna uaog6ét przyjmowacl) spéiczynnik oporu trakcji r
(w kg na tonue), wiaczajac w to opOr powietrza i dodatkowy op6r tukow:
r — 8—10 kg dla szyn Vignole’a starannie utozonych,

r — 10 —12 kg przy szynach rowkowych starannie utozonych i normalnym
stanie ulic,

r= 15 kg przy mniej starannie utozonych torach lub zle utrzymanych
i stabo oczyszczanych ulicach,

r —20 kg dla zZle utozonych toréw, np. toréw prowizorycznych.

tia wzniesieniach zwieksza sie spétczynnik oporu trakcji o tyle kilo-
gramoéw, ilo wynosi wzniesienie w tysigcznych, na spadkach o tylez zmniej-
sza sie.

Moc, jaka nalezy doprowadzi¢ do pociggu poruszajacego sio z jednostajng
predkoscig na szlaku prostym i poziomym wynosi

p_ JTFr.98lc wattow,
‘0
praca za$ zuzyta na przebycie | metréw drogi
s Wir.981
A= — n n

gdzie

W — waga pociggu w tonnach,

r — spo6tczynnik oporu trakcji w kilogramach na tonne,

V= predko$¢ w metrach na sek.,

4= spoétczynnik sprawnosci motoréw (0,65—0,75).

Zuzycie pracy na pociggokilometr w wattgodzinach bedzie:

A .9,81 . 1000
2L .3600.0,7

) ,Tramwaje i koleje elektryczne.0 Inz. B, Podoski.
166



Urzadzanie elektryczne. 295

a na tonne-kitometr
4.9,81 .1000
2L W. 3000.97 "’

gdzie A — W ir kilogramometréw,
L = droga mierzona w metrach.

VII. Urzadzenie elektryczne.

'Elektrownia i podstacje. Moc elektrowni okre$la sie na podstawie
profilu podtuznego sieci tramwajowej, wzgl. kolei i graficznego planu jazdy
w ten sposob, ze okre$la sie dla kazdej dow-olnej chwili sume zapotrzebo-
wania energji dla wszystkich znajdujacych sie na liuji pociggéw.

Jezeli na danej liuji majg chodzi¢ pociaggi w obie strony®w odstepach
czasu t minut, to $rednie obcigzenie elektrowni (bez strat w sieci) wyniesie

A . 981
0,7 . 3600 . 1000

Na straty w sieci nalezy doda¢ 10—15%«

Moc maszyn napedowych (maszyny parowg lub turbiny wodne, motory
spalinowe itd.) w KM, otrzymamy stad przez podzielenie przez sprawno$¢
dynamomaszyn. # ,

Wahania obquenla elektrowni sg tem wieksze, im rzadszy jest ruch
i im znaczniejsze sa wzniesienia. Stosunek maksymalnego obcigzenla do
Sredniego zalezy od iloSci pociggéw bedacych réwnocze$nie w ruchu.

Liczba pociggébw w niebu: Stosunek maks. obcigzenia do $redniego
2 . okoto 3,5—4
6
10
25
50
100 i W|ecej

Obliczong moc elektrowni rozdzielamy na- 2—3 jednostki maszynowe
w celu zabezpieczenia od przerw, a takze w celu osiggniecia lepszej spra-
wno$ci maszyn przy malem i $redniem zapotrzebowaniu energji z elektrowni.

Zapotrzebowanie energji (z elektrowni) przy warunkach normalnych wy-
nosi dla tramwajéw 50 —70 wattgodzlu na tonnokilometr i jest tem wieksze,
im gestsze sg przystanki, dochodzac nawet do 80 watfgodzin na touno-
kilometr. Zuzycie energji zaloznem jest w wysokim stopniu od stanu szyn
czyli od pog odF\Il

Na kolejach dojazdowych zazycie energji w zaleznoéci od warunkow
wynosi 30—60 wattgodzin na tonnokilometr.

Zasobniki (akumulatory) na elektrowniach sg stosowane tylko w nie-
wielkich urzadzeniach. Wielko$¢ bateiji odpowiada zapotrzebowaniu petnego
ruchu w ciggu jednej godziny.

Przy bardzo rozlegtych sieciach lub dtugich linjacli kolejowych stoso-
wane sg podstacje. Prad wytworzony w elektrowni jako prad zmienny lub
tréjfazowy o Wysokiem napieciu doprowadzany jest do odpowiednio roz-
mieszczonych na linji podstacyj i tu przetwarzany przy pomocy odpowie-
dnich ma,szyn na prad staty.

Doprowadzanie pradu. Dla tramwajoéw i kolejek dojazdowych stosuje
sic przewaznie sie¢ gorna.

* System podziemny (kanatowy) w naszych warunkach klimatycznych me
nadaje sie, wobec trudnego utrzymania ruchu zimg, przytem pociaga za
sobg duze koszta budowy.

. -y - kilowattow1).

¢) ,,Tramwaje i koleje elektryczne.“ Inz. K. Podoski.



296 Koleje nadrozne i tramwaje.

Wagony zasobnikowe (akumulatorowe) jako niekorzystne réwniez nie
sg wskazane.

Maksymalny spadek napiecia w sieci nie powinien przekracza¢ 18—20%.

a) Sie¢ go6rna. Przewdd roboczy lub t. zw. $lizgowy sktada sie z drutu
okragtego lub profilowanego (w ksztatcie 6semld) o przekroju 50—80 mm",
z twardej miedzi, o przewodnictwie 97% chemicznie czystej miedzi i o wy-
trzymato$ci conajmniej 4000 kg/cm2 Dopuszczalne naprezenie drutu roboczego
1200 kg/cm!.

Wysokos$¢ zawieszenia przewodu ponad ulicg wynosi 5—7 m, zazwyczaj
55 m przy najwiekszem zwisaniu, obwisanie za$ $rednie 25 cm.

Jako najnizsze zawieszenie drutu roboczego przy podprowadzeniach pod
mostami i wiaduktami 4,2 - 4,8 m.

Podwieszenie drutu roboczego: zapomoca stalowych drutéw poprzecznych
0 $rednicy 5—7 mm, przymocowanych do stupéw, wysiegébw lub hakow,
umocowanych na $cianach budynkoéw.

Izolacja sieci gérnej zawsze podwodjna: raz miedzy drutem $lizgowym,
a poprzecznym, do czego stuzg izolowane wieszaki, a druga pomiedzy dru-
tem poprzecznym i punktem zawieszenia na stupie czy na haku. Uzywane
sg tu izolatory kulkowe lub sprzaczkowe.

Stup drewniany nie jest uwazany za izolacje.

Odlegto$¢ punktéw' zawieszenia wynosi na lInji prostej 30—40 m, $rednio
35 m, na lukach tern mniej, im ostrzejszy jest tuk.

Drut $lizgowy prowadzi sie na tukach zapomoca jednostronnych tréj-
katnych lub trapezowych odciggaczy. W zaleznosci od tego, czy jako przy-
rzad zbiorczy stuzy kétko, czy tez Shzgacz na patgku, rozrézniamy sie¢ dla
kétka i patgka. Pierwsza wymaga wiecej punktow zawieszenia na tukach
1 jest bardziej skomplikowana, a mniej estetyczna, niz druga.

Przy zastosowaniu przyrzadu zhiorczego ze $lizgaczem na palgku ilos¢
punktéw zawieszenia i odciggaczy na tuku okresla sie z promienia toru
i uzytecznej szerokosSci $lizgacza (najlepiej wykresleniem); na prostej linji
przewo6d roboczy przy zastosowaniu $lizgacza prowadzony jest w linji lekko
zygzakowatej, azeby osiggngé réwnomierne zuzycie catej szerokosci $lizgacza.

Naprezenie poziome u wierzchotka stupéw okresla sie z najwiekszego do-
puszczalnego naprezenia w przewodzie $lizgowym i pochyleniu (1 :10) drutéw
odciggowych.

Przy obliczeniu stupéw uwzglednia sie takze parcie wiatru.

Sie¢ cata podzielona bywa na poszczegélne dzielnice, normalnie izolo-
wane od siebie i zasilane kazda przez oddzielne przewody, ktére sg utozone
nad ziemig lub jako kable podziemne. Do izolowania od siebie dzielnic stuzg
specjalne izolatory sekcyjne, wstawione w drut $lizgowy; w Tazie potrzeby
dzielnice moga by¢ ze sobg taczone, do czego stuza specjalne wytgczniki.
Kazda dzielnica dzieli sio przy pomocy izolatoréw' sekcyjnych na sekcje
normalnie ze sobg potaczone, ktére mogag by¢ w razie uszkodzer sieci od-
izolowane. Dtugos$¢ poszczeg6lnych sekcyj wynosi zwykle: przy tramwajach
500—600 »j, przy kolejach nadroznych 600—1200'm.

Przy kolejach nadroznych przy wiekszych predko$ciach stosowane bywa
zawieszenie sieci gornej t. zw. ,tancuchowe®, polegajace na tern, ze drut
§lizgowy zawieszony jest na linie nosnej; odlegto$¢ miedzy stupami moze
dochodzi¢ wowezas do 100 ni.

b) Prze w'ody dosytowe. Tylko przy krétkich linjach o stabym ruchu
wystarcza bezposrednie doprowadzenie pradu zapomocg drutu roboczego.
Wieksze sieci lub dtuzsze linje, podzielone na poszczegdlne uczastki, sg
taczone z elektrownia zapomoca podziemnych kabli, ktére moga by¢ po-
jedynczo odigczane przy tablicy rozdzielczej.
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Przewody dosytowe obliczane sg na najwieksza oszczedno$¢ wedtug
wzoru:

| P CT .35

P .1000.0,1’
gdzie
gq= przekr6j przewodnika w i»nill;
1= $rednie natezenie pradu d go przewodnika'

C= koszt wyprodukowanej kilowattgodziny;

T — czas w godzinach, w przeciggu ktérego przewodnlk jest obcigzony pra-
dem 1 na dobe;

/Em=spoétczynnik przewodnictwa miedzi = 57;

p = koszt jednego metra przewodnika o przekroju 1 mm wraz z ufo-
zeniem.

¢) Odprowadzanie pradu przez szyny, ktére nalezy w tym celu
na stykach taczy¢ ze sobg elektrycznie przy,pomocy #acznikéw, sktada-
jacych sie przewaznie z krotkiego (okoto 1,0 m) drutu miedzianego miek-
kiego o przekroju 2 X 50 -"-bitego w odpowiednio otwoiy wywier-
cone w koncach szyn stykajacych sie.

Przy rozleglejszych sieciach tramwajowych lub wiekszych odlegtosciach
odprowadzanie gromadzacego sie pradu powrotnego ufatwione bywa przez
kable odsytowe w celu unikniecia niebezpieczeristwa silnych pradéw bia-
dzacych, powodujacych przy obecnosci kwaséw w ziemi zjawiska elekfr®’
lityczne, prowadzace do rozjadania i uszkodzenia podziemnych przewodéw
rurowych (gazowych, wodociggowych etc).

Dla unikniecia tego przepisy bezpieczenstwa wymagajg, aby réznica po-
tencjatéw miedzy dowolnemi punktami rozgatezionej sieci szynowej mC prze-
kraczata 2,5 wolt; na linjack za§ wybiegajacych, niclezacych w obrebie
sieci rurowych najwyzszy spadeknapiecia w szynach nie powinien prze-
kracza¢ 1 wolt na kilometer.

Strata napiecia w przewodach odsylowych musi” byc dla wszystkich prze-
wodéw jednakowej wielkosci. A 2

Niebezpieczna granica gestosci pradow ziemnych == 0,70 miiiamp. na dm .

NiebezpieczeAstwo pradéw bigdzacych zmniejsza w b. znacznym stopnia
system trojprzewodowy, przy ktérym szjrmy sg uzyte juz nie jako przewod
powrotny, lecz jako posredniczacy, t. zw. ,zerowy*.

VIIl. Tabor.

Wagony motorowe tramwajéw i kolejek sktadajg sie z dwoéch czesci:
podwozia z kotami i osadzonego na nim pudia wagonu. Motoiy elektryczne
umieszczane sg w podwoziu pod pudiem wagonu. Sprezynowanie bywa po-
dwojne, raz miedzy osiami k&t a podwoziem, drugi miedzy podwoziem
a pudlem. Lepsze sg sprezyny piorkowe ptaskie; sprezyny wezykowato
(spiralne) daja tatwo niepozadane ruchy boczne.

Walony tramwajowe posmdajq podwozia dwuosiowe z osiami statenu
lub zwrotnemi lub tez jedno- i dwuosiowe woézki na czopach obrotowych.

Zewnetrzna szeroko$¢ wagonéw tramwajowych wynosi zwykle 2—2,2 m.
Dla kolei- podmiejskich bywajg wagony szersze (do 2,6 m).

Dlugo$¢ wagonéw i ich pojemno$é zalezne sa od wymagai iuchu. Dia
linii zamiejskich zazwyczaj wieksze wagony niz dla ruchu miejskiego.

Mniejsze wagony sa budowane dwuosiowe i posiadajg do 24 miejsc sie-
dzacych i 20 stojacych. Waga wagonu motorowego dwuosiowego wynosi
7—12 tonn.

Wieksze wagony musza by¢ juz czteroosiowe na dwu wdzkach i czo-
pach obrotowych.
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298 Koleje nacirozne i tramwaje.

Rozstaw osi, wagi i dtugo$¢ wagonéw motorowych por, fig, 393, 394,
395. Osie na fig. 393 sa state, na fig.' 394 zwrotne.

Srednica k6t zazwyczaj 750—850 mm, dla wagonéw za$ zamiejskich do
1000 mm; kota posiadajg cylindryczng powierzchnie boczng, szeroko$é

f obreczy kota 70—85 mm,

Fig. 303, pusty8.2| NaiadtO.35 wysokos¢ obrzeza 17—25 mm,
1 ~-M ... jego szeroko$¢ 20—25 mm.

Srednica osi 100 mm przy

Ci?mrosi5)8i wagonach motorowych, 80 mm

(O P — . dta wagonéw przyczepnych.

Fig. 894. pusty/O.0t natad/34 Szerokos$¢é miejsc  siedza-
—3:5-39—.44/71. h cych okreslasiona 0,45—0,5 m,

na jedno miejsce stojagce
0,25 m” Wysokos$¢ pudta wa-
. . gonu w S$wietle zwykle z bo-
Fig. 395.  pusty j331 natad/SZSt 46miejsc  kéw 2 m, w $rodku za$ (nad-
budowa wentylacyjna) 2,5 m,

Ciezary 0si5/6 Z gazia_%\]/\n/ysokosc wagonu

Dtugoé¢ platform 1—15 jn; znajdujg sie 500—750 mm ponad gtowka
szyny. Najnizszy stopien wejScia do wagonu winien couajmniej 32 cm po-
nad gtéwka szyny, wejscia na platformy majg szeroko$¢ 0,75—0,9 m.

Motory, zazwyczaj dwa na wagon po 25—50 HP kazdy, zawieszone
pot-sprezynowo, spoczywajg potowag wagi na osiach i napedzaja je zapo-
mocg przektadni zebatej 1:3 do 1:7.

Hamulce sa reczne, taricuchowe lub $rubowe z przektadnig 1:100 do 1:200,
oraz pneumatyczne i elektryczne. Hamulce elektryczne dziatajg w ten
sposdb, ze motory odtgczone od sieci, pracujac jako dynamo, wytwarzaja
prad i tym samym hamujg wagon; dziatajg silnie i pewnie, a sg b. proste.
Przy predkosci okoto 25 km na godzine mozna na szynach suchych za-
trzymaé wagon na przestrzeni 10—12 m. Dla zwiekszenia sity hamowania,
zwiaszcza przy szynach Sliskich, posypuje sie szyny piaskiem, do czego
stuza specjalne piasecznice, umieszczane w wagonach motorowych.

Zasadniczo stosowane sg stale dwa niezaleznie od siebie dziatajace ha-
mulce, jeden reczny, drugi, jak dla trakcji tramwajowej, prawie wylgcznie
elektryczny,

Dla dtuzszych pociggéw ponad trzy wagony lepszy jest hamulec pneu-
matyczny, gdyz elektryczny powodowatby przecigzenie motoréw.

Siatka ochronna umieszczana ze strony czotowej wagonu w celo ztago-
dzenia okaleczen, wzglednie unikniecia przejechan nie zawsze speknia
catkowicie swoj cel, to tez co do znaczenia tych urzadzen zdania sg po-
dzielone. Deski ochronne (zgarniacze) przed kotami wagonu sa niezbedne
i winny by¢ umieszczone tak, aby ich dolny kant byt ok. 7 cm ponad gtdwka
szyny.

IX. Budynki.

Remizy wagonowe sg budowane stosownie do wielkoSci sieci na
100—300 wagon6w na remize, zazwyczaj z warsztatami, magazynami, po-
mieszczeniami dla personelu ruchu, biurami i mieszkaniami stuzbowemi
oraz sktadami na sél i piasek.

Na jednym torze remizy nieprzejazdowej miesci sie zazwyczaj nie
wiecej niz 5 wagonéw.

Na linjach wybiegajacych, dtugosci 6—8 km, wskazane sg remizy od-
dzielne dla ograniczenia przejazdéw proznych.

Tory w remizie majg odlegto$¢ 3,2—4,5 m (wiekszy wymiar, o ile mie-
dzy torami przypadaja stupy dachowe), najczesciej 3,5, wzgl. 40 m. Od-
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legtos¢ toru od $ciany 2,5—3 m. Wysoko$¢ remizy w Swietle (do zawie-
szenia drata) olc. 5 m. Szeroko$¢ bram winna by¢ o 2 X m wieksza, anizeli
szeroko$¢ pudita wagonu. Kazdy tor w remizie posiada kanat rewizyjny na
i/2—% swej dtugosci; giebokos¢ kanatu 1,5 m.

Pozatem remiza wiima posiada¢ urzadzenia wodociggéw i kanalizacji,
ogrzewanie centralne, o$wietlenie.

Tory dojazdowe do remizy winny pozwala¢ na wjazd i wyjazd conaj-
mniej 60 wagonéw na godzine.

W arsztaty gtéwilC posiadajg oddziat montowniczy (z dotami rewizyj-
ncmi), obrabiarnie, stolarnie, kuznie, lakiernie oraz oddziat elektryczny;
czesto tez, zwiaszcza przy wiekszych sieciach, warsztat budowy rozjazdéw,
Poszczegdlne oddziaty warsztatéw sg potaczone torami; przosuwniee bywaja
tu stosowane z dobrym skutkiem w celu zaoszczedzenia miejsca.

Warsztaty gtéwne przy matych i Sredniej wielkosci sieciach sa pota-
czone z jedng z remiz, przy duzych sieciach sa budowane niezaleznie.

Wzorowe dyspozycje warsztatow tramwajowych patrz Bieber, Elektr.
Kraftbetriebe und Bahnen, 1918, str. 249.

Budynek administracji. Na pomieszczenia administracji zazwyczaj
przeznaczony jest oddzielny budynek. Zawiera on pomieszczenie stuzbowe
dla naczelnika stacji, wzgl. kierownika ruchu, biuro” techniczne, kase, biuro
handlowe, pomieszczenie dla konduktoréw (zdawanie pieniedzy) i motorm-
czych sale instrukcyjng dla nauki i czgsto pomieszczenie dla sprzedazy
biletow terminowych. Na. pietrach przynajmniej dum mieszkania stuzbowe,
jedno dla naczelnika stacji i drugie dla szwajcara. O ile na to warunki
pozwalaja, réwniez mieszkanie dla majstra warsztatow gtdwnych i remizo-
wego.

X. Ruch.

Predkos$¢ jazdy. Dopuszczalna predko$é jazdy: 6—9 km na godzine
w miejscach niebezpiecznych i na ostrzejszych tukacb, 12—15 km na go-
dzine na linjach o silnym ruchu wewnatrz miasta, 18—20 km na godzine
przy”stabym ruchu ulicznym i szerokich ulicach, 20—25 km na godzine
na linjach poza miastem, 25—35 km na godzing na torowisku wiasuem.

Przy$pieszenie przy ruszaniu przy pojedynczym wagonie mo-
torowym 0,75 m/sek.2 przy motorowym z jednym przyczepnym wagonem
0,55 m/sek.2, z dwoma przyczepnymi 0,40 m/sek.2

Zwalnianie przy hamowaniu przy pojedynczym wagonie moto-
rowym 1,1 m/sek.2, przy motorowym 2z jednym przyczepnym 1,0 m/sek.-,
z dwoma przyczepnymi 0,9 m/sek.2

Odlegto$é przystankéw. W $rédmiesciu 150—250 m, na linjach pod-
miejskich okoto 300 m, nawet do 500 m na linjach wybiegajacych przy
stabszym ruchu. ,

Przystanki sga umieszczane zazwyczaj przed skrzyzowaniem uhc.

Przy silnym ruchu ulicznym iprzy wystarczajagcej szerokosci ulicy celowe
jest urzadzenie podwyzszonych chodnikéw' ochronnych dla publicznosci
(1,5—2,0 m szer.).

Stosunek pomiedzy odlegtoscia przystankéw, predkoscig
jazdy i predkoScig; handlowg (Srednia szybko$¢ jazdy) przy zatrzymaniu
na przystankach $rednio 13,5 sekund, przy$pieszeuiu przy ruszaniu 0,45 m/sek.
i zwalnianiu przy hamowaniu 1,0 m/sek.2 widoczny jest z wykresu fig.
396 i 397.

Sygnaty i urzadzenia zabezpieczajgce. Dla kolei na torowisku wia-
snem wymaga sie zazwyczaj lamp czotowych i lamp koricowych, podobniez
jak i na kolejach gtéwnych lub dojazdowych.
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300 Koleje miejskie szybkie.

Przy rucha czysto tramwajowym miejskim lamp koncowych nie uzywa
sie, lampy czotowe (reflektory) sg jednak wymagane.

Skomplikowane skrzyzowania sg zabezpieczane przez wartownika.

Nieprzejrzyste liuje jednotorowe sa zabezpieczane przez lampy sygna-
towe. Na kazdym koricu jednotorowego odcinka zawieszona jest lampka
zarowa, ktéra zapala sie, gdy pociag przejezdza przez dany odcinek.

km/godz. km/godz.
-mu

/oo zoo 00 i00 {00 I0Om
odlegto$¢przystankom

odleglo$¢ slacji

Fig. 380. Fig. 397.

Na jednotorowych linjach kolei dojazdowych w Kolonjil), ktére prze-
jezdzaja z wiekszg szybkoscia, zastosowano podobne urzadzenie zabez-
pieczajgce samoczynne, ktoro jest uzupeinione przez sygnaty skrzydiowe.
Uruchomienie sygnatéw i wigczanie lamp odbywa sie zapomoca wigcznikéw
(relais), ktdére zasilane sga pradem z sieci tramwajowej.

LITERATURA.

Podoski Roman, inz,: Tramwaje i kol-je elektryczno. 2 iomy. Warszawa 1022.

Blondol et Dubois: i.a traction électrique. Paris 1S9S

Maréchal: Des chemins do fer électrique. Paris 1904.

Dawson: Electric Railways and Tramways. Dondon 1897,

Trautrettor K.: Elektrlsche StraRenbahnen und straRenithnliclio Vorort-und Uberland-
bahnen Berlin 1

Stecewicz I., pro f.' nstroitielDaja czast* tramwajew i wtorostiepiennych Zzclieznyeh
dorog*“. Petersburg 1913.

Koleje miejskie szybkie.
* 1. Ogdlne.

Oznaki charakterystyczne budowy. Charakterystyczng oznaka
miejskiej kolei szybkiej (elektrycznej) w przeciwieristwie do tramwajow
jest catkowicie niezalezne i w innej ptaszczyznie anizeli ruch uliczny pro-
wadzenie kolei ze speejalnem regulowaniem porzadku pociggéw mozliwie
za pomocg samoczynnego systemu sygnatowego z wyprawianiem, pociggow
ze stacji zamknietych przez blokade.

Koleje miejskie szybkie buduje sie jako nadziemne (na wiaduktach lub
wiszace) albo jako podziemne na matej giebokosci (poduliczne) lab na

1) ,,Zeitschrift f. Kleinbahnen®, r. 1915, atr. 541.
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| wigkszej gtebokosci w tunelach sklepionych lub jeszcze gtebiej jako ko-
leje rurowe.

Przez wzglad na zdolno$¢ przewozowa, wobec zazwyczaj silnego ruchu
osobowego, koleje te buduje sie przewaznie jako dwutorowe.

Dla kolei miejskich szybkich nie sa miarodajrie normy kolei gtéwnych.

Rodzaj ruchu. Koleje miejskie szybkie stuzg dla rucbu osobowego;
ruch towarowy nie jest stosowany. Pociggi przewaznie jednakowego skiadu

I i jednakowej predkosci, nastepujace po sobie w krétkich odstepach” czasu,
j Skfad pociggéw z elektrycznych wagonéw motorowych na poczatku i koncu
pociggu i wigczonych pomiedzy nimi wagonéw dodatkowych.

Jako punkt wyjscia dla okre$lenia jednostki pociagu (1—4 wagony)
obiera sie przypadajgca na jeden pociagg frekwencja pasazeréw, podczas
najstabszych godzin dnia. Zmiana pojemnos$ci pociggu w dostosowaniu do
wahan ruchu przy zastosowaniu jednostki o dwu wagonach motorowych
z jednym dodatkowym, tatwa do przeprowadzenia.

Naped. Koleje miejskie szybkie przewaznie zasilane sa pradem statym
0 napieciu 650 - 850 wolt.

Poréwnanie kolei nad-i podziemnych. Koleje miejskie nadziemne
na wiaduktach, jakkolwiek przyjemniejsze dla pasazera wskutek jazdy
na powierzchni, sg jednak przykre z powodu hatasu, jaki powodujg, oraz
przez zastoniecie widoku ulicy; z tego wzgledu sg one mozliwe tylko na
szerokich ulicach. Odchylenie od szlaku ulic pocigga za sobg koszta wy-
kupu gruntéw. O dopuszczalnosci kolei gérnej decyduje zazwyczaj zasada,
azeby linja od grzbietu dachu, wzgl. gzymsu dachowego domujednej strony ulicy
do dolnej krawedzi okna parterowego domu z drugiej strony ulicy, nie prze-
cinata pomostu jezdni kolei nadziemne;j.

Koleje wiszace sa w tym wzgledzie mniej skrepowane; sa one.do-
puszczalne i na mniej s*zerokich ulicach swobodniejsze w prowadzeniu linji
z powodu dopuszczalnosci ostrzejszych tukéw. Wadg za$ ich sg skompliko-
wane rozjazdy, ktére pozostawiajg pod wzgl. technicznym jeszcze do zy-
czerp(g.leje podziemne rozrézniamy otrzech sposobach budowy: bezposrednio
pod powierzchnig ulicy lezacg kolej poduliczng, bardzo gteboko lezacg
kolej podziemna rurowg i zwykig kolej podziemug o tunelu sklepionym na
gtebokosci posredniej.

Koleje ponziéemne poduliczne, jakkolwiek podczas budowy za-
zwyczaj przerywajg ruch uliczny w wiekszym lub mniejszym “stopniu, nie
sprawiajg za to hatasu i nie zastaniaja widoku ulicy, jak nadziemne i daja
wygode pasazerom przez bliskosc peronu do powierzchni ulicy. *To tez
miasta dajg przewaznie pierwszenstwo kolejom podziemnym podulicznym,
majac przytem jednocze$nie wieksza tatwo$¢ unikniecia wykupu gruntow
lub’ doméw w razie-odchylenia trasy kolei od szlaku ulic.

Koleje podziemne gtebsze (o tunelu sklepionym) prawie zupetnie
nie sa skrepowane szerokoscig ulicy; wykonanie za$ budowy jest mozliwe
bez przeszkéd dla ruchu ulicznego, a przytem najczesciej bez wszelkiego
wykupu gruntow lub domow.

Najmniejsza osiegalna réznica poziomu pomiedzy pOW|erzchn|a ulicy
i peronami wynosi:

przy kolejach nadziemnych
, n wiszacych
podulicznycli

Koszta budowy kolei uadziemnych sg mniejsze, anizeli podziemnych,
zwiaszcza kolei wiszacych. Koszta kolei podziemnych bardzo uzaleznione
od trudnosci wykonania wymaganych robdt dodatkowych: jak przektadanie
kanalizacji i innych przewodéw, budowa syfonéw, oraz od poziomu wod
gruntowych.
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302 Koleje miejskie szybkie.

li. Prowadzenie linji.

Linje poszczeg6lne. Koleje miejskie szybkie prowadzg z jednego
punktu miasta do drugiego droga najkrotsza, mozliwie prosta. Obejscia sg
dopuszczalne tylko dla ominiecia zabudowan temu przeszkadzajacych.

Jezeli na to pozwalajg warunki miejscowe, koleje miejskie szybkie winny
byc budowane jako linje $rednicowe i powinny taczy¢ ze sobg gtéwne wezty
ruchu Srédmiejskiego, przechodzac szlakiem gtéwnych arteryj komuni-
kacyjnych miasta.

_Odlegtos¢ linij réwnolegtych w $rédmiesciu nie powinna byé mniejsza,
anizeli wybrana dla tej dzielnicy odlegtos$¢ przystankow'.

Skrzyzowania dwoéch réznych linij w jednym poziomie niedopuszczalne.

Szeroko$¢ toru dla kolei miejskich szybkich stale normalna (1435 mm).

Obrysie zalezy od wymiaréw taboru; wysoko$¢ obrysia ponad gtéwka
szyny przewaznie 3,3—3,5 m. Szeroko$¢ wagonu nalezy wybiera¢ dosta-

teczng, gdyz od tego zalezy zdolno$é

przewozowa kolei. Szeroko$¢ wagonu 2,3 m

pozwala na dyspozycje trzech miejsc

278 rzec\ siedzacych obok siebie i $rodkowe przej-

e Scie. Przy szeroko$ci za$ 2,6 m mozliwe

sg cztery miejsca siedzace obok siebie.

Szeroko$¢ obrysia winna z obu stron po-

siada¢ przynajmniej po 0,2 m luzu od
pudta wagonowego.

Q Ograniczenia tych wymiaréw dla

] kolei podziemnych o tylesg wazne, o ile

-W nie powodujg niedogodnosci dla pasa-

zerébw i trudnosci w budowie wagondw.

Obrysie berlinskiej kolei podziemnej
widoczne jest z fig. 398.

Odlegto$¢ torow i Szeroko$¢ podtorza. Odlegtosé toréw na szlaku
prostym conajmniej réwna szerokosci obrysia. Przy dyspozycji stupdw $rod-
kowych odlegtos¢ toréw nalezy powiekszyé o szeroko$¢ stupow.

Przy okredleniu szerokosci podtorza pamieta¢ o Sciezkach dla stuzby
drogowej. Sciezka o szeroko$ci 0,5—0,6 m w tunelach ze $rodkowymi stu-
pami przypada pomiedzy torami, zazwyczaj za$ z obu stron toru. Stad przy
szerokoSci wagonu 2,6 w, odlegtos¢ torow 3—3,6 vi w zaleznoSci od tego,
czy $ciezka lezy pomiedzy torami, czy zewnatrz toréw; catkowita za$ szero-
kos¢ podtorza 6,6, wzgl. 7,0 m.

Pochytosci 25°/00 (1 :40) zupetnie mozliwe, za$ 50%o0 (1 i20) do-
puszczalne (przy trakcji elektrycznej), jezeli przez nie utatwione jest przej-
Scie z kolei podziemnej w nadziemng lub tez uktad skrzyzowan. '

Silniejszych pochytosci niz 26%o0 dla jazdy pod gére nalezy unikac.

tukow ponizej 200 m promienia nalezy na szlaku mozliwie unikaé, po-
nizej za$ 125 m promienia catkowicie zaniechac.

Opor trakcji. Opdr pociggu, ztozonego z wagondéw motorowych na
prostej “poziomej linji, mozna obliczy¢ z wzoru Eraneka, w ktérym opor
catkowity roztozony jest na opér zasadniczy i opér powietrza.

Opér zasadniczy w kg-.

f 278 m

Fig. 398.

wl— 25 G,
gdzie G — oznacza wage pociggu w tonnach.
Opo6r powietrza w kg:
Wiz F.9.45 V2km/goAz.
1000
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Tabor. Budowa wierzchnia i jezdni. 303

wielko$¢ W= w m* okre$la sie z wzoru
k= Fi+ 0,32n+ 0,015 O,
gdzie Fi — powierzchnia czotowa pierwszego wagonu w j«2,
n — ilo$¢ nastepnych wagonow,
G — waga pociggu w tonnach.
Przy jednotorowym tunelu opdr powietrza sie zwieksza. Wielko$¢ oporu
zalezy od wzajemnego stosunku przekroju wagonu do przekroju tunelu.

I11. Tabor.

Wagony stale z przejsciem wewnatrz, na dwuosiowych wézkach obro-
towychBi o mozliwie duzej ilosci (2—3*z kazdej strony) drzwi bocznych, roz-
kuwanych w podtuznych $cia- A
nach wagonu. Siedzenia po- hietprudiziaul damihed sitdigeytrui mutke juaig® ~
przeczne na kolejach nadziem-

nych przyjemniejsze, na pod- lgwasW | j ti @3 121 i

ziemnych za$ niecelowe. Do- —2770—

stateczna przestrzeli na miejsca Fig. 309.

stojagce w poblizu drzwi nie- L b Loi

zbedna. Rzut poziomy wago- herorjmA I—Pk Lpi ) .

now patrz fig. 399, 400 i 401. UZS-sieasaryen.
Szeroko$¢ wagonu (patrz \Korirjo!in/_ Cr7

,Obrysie®, str. 302) stopniowo )

dochodzi do 3,1 m. Diugos¢ wa- Fig. 400.

gonéw poczatkowo 12 m, stopniowo do-
chodzi do 20 m. Catkowita wysoko$¢
3,1—3,3 m.

Pudla wagonowe z zelaza. Odle-
gtos¢ osi wozkéw obrotowych 1650 do _ 14.045
2000 mm. Odlegto$¢ s$rodka wdézkow Fig. 401.
obrotowych 6—=8 m.

Na I m dtugosci pociaggu przypada przy 2,6 m szerokos$ci wagonu 7 miejsc,
przy 3,1 m szerokosci wagonu — 9 miejsc. Na jedno miejsce siedzace po-
trzeba 0,4 m2, na jedno stojagce 0,25 m2

Waga wagonu motorowego na jedno miejsce wynosi 700—800 kg, dla
wozu dodatkowego 300—400 kg. Obcigzenie osi wagonéw motorowych prze-
waznie 6—7 tonn, osi za$ potocznych wagonéw dodatkowych 4—5 tonn.

IV. Budowa wierzchnia i jezdni.

W ierzchnia. Ze wzgledu na obcigzenia (patrz fig. 402) nalezy wybieraé
szyne o wadze 30—50 kg na 1 m b.; odlegtos¢
podkfadéw poprzecznych $rednio 60—75 cm.

Statyczne obliczenie budowy wierzchniej 45 34 46
wedtug zasad, podanych w dziale ,Budowa 6565 6565 6563 6.56.5
i utrzymanie toru“, str. 180 i n. Fig. 402.

Podtoze winno by¢ z najlepszego ttucznia.

Uktad budowy jezdni. (Poréwnanie réznych sposobéw budowy.) Na
fig. 403 pokazane sa rozne uktady budowy' kolei szybkich w poprzecznym
przekrofu_ulicy. . . L o

Koleje nadziemne na terenie wiasnym buduje sie przewaznie na
sklepionych wiaduktach. Wiadukt sklepiony zazwyczaj wypada drozej niz
nasyp ziemny pomiedzy dwoma $cianami oporowemi, jednakze ten sposéb
budowy bywa czesto stosowany, gdyz przez wykonanie wiaduktu powstajg
pomieszczenia do wykorzystania.
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304 Koleje miejskie szybkie.

Dla kolei nadziemojch, ktére prowadzone sg na $Srodkowym pasie sze-
rokiej ulicy, stosowane sa konstrukcje zelbetowe lub tez mozliwie mato
zastaniajgce widok ulicy,

konstrukcje zelazne.
N Odlegtosé podtuzna
| podpér kolei nadziemnej
| bywa 10—25 m, w zale-
znosci od wysokosci wia-
duktu i gtebokosci, na
jakiej znajduje sie grunt

staty.

Dzwigary podtuzne
najlepiej jako belki kra-
towe lub bluchownice;
cato§¢ w formie wysmu-
ktej i spokojnej. Odpo-
iviednia  waga  zelaza
1,2—1,8 tonn na mb.

Sity  poziome prze-
nosi sie na filary ka-
mienne,  ustawione na
skrzyzowaniach ulic, ktére
nalezy przej$¢ mozliwie
jednem przestem  raosto-
wem, lub tez do oddziel-

03. nych filaréw statych; po-
zatem w nowszych kon-
strukcjach filary wahadtowe bramiaste. — Jezdnia nieprzepnszczajgca wody

i thumigca hatas.

Obliczenie statyczne wiaduktéw na zasadach przyjetych dla kolei gto-
wnych.

yKoleje wiszagce (typu Langen’a). Szyna jezdna spoczywa na po-
dtuznychdzwigarachdwuteowych. Wagony wiszg na szynie jezdnej na
dwukétkowychwoézkachobrotowych, przyczem rama wézka obrotowego ob-
ehwytuje szyne idzwigar szynowy ztakim luzem, ze dwukrzyzowe kota
nie mogg sie unie$¢ ani spas¢ z szyny; przy jezdzie na lukach wagony
odchylajg sio swobodnie. Wykonane jako kolej miejska dotad tylko w Voh-
winkel-Elberfeld-Barmen. DZzwigary na podporach wahadtowych bramiastyeh,
rozstawionych w odlegto$ciach co 20—30 m. Jarzma state zakotwione co
200—300 m dla przejecia sit podtuznych.

Koleje podziemne. Przekroje poprzeczne Kkilku kolei podziemnych
widoczne sg z fig. 404.

Koleje podziemne poduliczne bezposrednio pod powierzchnig ulicy.
Pokrycie ponad tunelem (od powierzchni jezdnej ulicy do gérnego zewne-
trznego kantu stropu tunelu) conajmniej 70 cm.

Sciany i spéd tunelu przewaznie z betonu. Strop zw. ptaski.zelbetowy
lub sklepiony (z cegty Inb betonu) miedzy dzwigarami. Przy dwutorowych
tunelach dzwigary poprzeczne réwniez podparte zapomoca podiuznych pod-
ciggébw na stupach zelaznych, umieszczonych miedzy torami (fig. 104 li).

Koleje podziemne ze stropem sklepionym tunelu mozliwe, jezeli
pomiedzy gérnem ograniczeniem prze$witu i powierzchnig ulicy conajmniej
1,6 m (patrz fig. 405) w zaleznosci od urzadzen kanalizacyjnych, oraz gtebo-
kosci, na jakiej sie znajduja wody gruntowe. .

Przy zagtebieniu tunelu w wody gruntowe nieodzowne w $cianach i spo-
dzia (czesto i w sklepieniu) tunelu ostony z kilku warstw tektury smotow-
cowej z obu strou dobrze posmarowanych smotg, catkowicie ostoniete murem
lub betonem i nigdzie nieprzebite przez czesci zelazne.
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306 Koleje miejskie szybkie.

Koloje podziemne rurowe na duzej gtebokosci (do 26 w) w celu tatwiej-
szego prowadzenia liuji niezaleznie od kierunku ulic i urzadzehn podziem-
nych (jak kanalizacyjnych, wodociggowych, gazowych, fundamentéw doméw
etc.) lub jako podejscia pod korytem rzeki, dopuszczalne tylko w warstwach
gruntu statych, nie dajagcych obawy opuszczania sie gruntu wskutek bu-
dowy tunelowej, Kazdy tunel tylko na jeden tor; ostona tunelu ztozona z po-
szczeg6lnych odcinkéw pierscieniowych zeliwnych (patrz fig. 406).

bruk

Wg. 406. Fig. 406.

Srednica tuneli rurowych (patrz fig. 404) w $wietle pomiedzy kantami
kotnierzy oston zelaznych pierscieniowych conajmniej 3,20 m.

Duza réznica poziomu pomiedzy ulicg i peronami stacyjnymi wywotuje
potrzebe zastosowania podno$nikéw (dzwigéw) dla pasazeréw, co zwieksza
koszta budowy” i eksploatacji. Duza gteboko$¢ utrudnia réwniez wenty-lacje
i pO\)/vieksza niebezpieczenstwo w razie pozaru (wyjscia ratunkowe wska-
zane).

V. Urzadzenia stacyjne.

N Stacje pasazerskie: 1 ktad toréw. I.Stacjepos$rednie(przejazdowe).
Na" stacjach posrednich linja dwutorowa zazwyczaj prowadzona jest bez
zmiany przez stacje; zjazdy miedzytorowe stuzg dla objazdu w razie za-
mkniecia jednego torn. Na niektoérych stacjach — jeden tor zapasowy dla
odstawiania uszkodzonego pociggu.

2. Stacje koncowe. W zaleznosci od warunkéw lokalnych, o) Ukla
czotowy, .wymagajacy najmniej miejsca, lub b) w formie petlicy (promien
nie mniej niz 30 tri) mozliwe na placach lub przez objazd bloku zabudo-
wanego. Stacje konccwe w formie petlicy s przewaznie tam stosowane,
gdzie nie przewidnje sie przedtuzenia Jinji.

Przy wyborze typu stacji nalezy mie¢ wzglad na dalszy rozwdéj linji;
z tego powodu zakonczenia kolei szybkiej nalezy traktowaé jako urzadzenia
czasowe, gdyz z rozwojem miasta réwniez i linje kolei stopniowo prze-
dtuza sie.

Uktad peron6w. Perony potozone nazewnatrz tordw umozliwiajg prosto-
linijne przeprowadzenie toréw bez odchyler osi ich na stacjach i pozwalaja
na tatwe przedtuzanie perondw w miare rozwoju ruchu i wywotanego tern
potozenia jednostek™ pociggowych. W ulicach waskich dojscia do peronéw
zardbwno przy kolei nad-,.jak i podziemnej sg prostsze i moga prowadzi¢
bezposrednio z chodnikéw ulicznych.
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Urzadzenia stacyjne. 307

Perony potozone wewnatrz toréw (perony S$rodkowe, t. zw. wysepkowe)
dajg oszczedno$¢ na obstudze stacyjnej. Cata szerokos$¢ stacji wypada nieco
mniejsza. Peron miedzytorowy pocigga jednak za sobg rozsuniecie osi toréw,
przez co budowa podtorza zajmuje wiecej miejsca na ulicy; przy kolei
nadziemnej pocigga to za sobg pewne konsekwencje, gdyz dla konstrukcji
dzwigajacej wynikajg wieksze nieregularnosci. Przy kolejach podziemnych
rurowych przewaznie perony miedzytorowe wobec prowadzenia kazdego toru
w oddzielnym tunelu.

Celowa jest jednostajnos¢ uktadu peronéw w obrebie jednej linji.

Dtugos$¢ perondw nieco wieksza anizeli jednostek pociggowych. Na _loo-

lejach nadziemnych perony kryte sg na R —dtugosci pociggéw.

Uzyteczna szeroko$¢ peronéw wynosi: przy peronach zewnetrznych
3—4 m, przy peronach miedzy torami 5—7 m.

Dojscia do perondw (schody): krotkie, przejrzyste, prostolinijne, po-
kryte i takie, azeby kierunek pradu publicznosci nie krzyzowat sie. Naj-
lepiej catkowicie oddzielne wejscie i wyjscie (fig. 407).

-Szeroko$¢ schodéw doprowadzajgcych

do peronéw zalezna od frekwencji; przy wy-
korzystaniu w jednym Kierunku 2,5 m,
w dwdch kieruukach za$ ze S$rodkowg ba-
rjerg rozdzielajagca 5—8 m (wyjatkowo) sze-
rokosci. Co do celowosci barjery rozdziela-
jacej zdania sg podzielone. Wylot schodéw
najlepiej bezposrednio na chodnik uliczny.

Przy réznicy poziomu pomiedzy powierzchnig ulicy i peronem do 9 m
wystarczaja zwykte schody; przytem hale z okienkami nadawczemi dla
sprzedazy biletow mieszcza sie w potowie wysokosci schodéw. Przy wigk-
szych réznicach pozioméw obok zwyklychschodéw stosowane sg schody
ruchcme. Przy rdznicy wysokosci ponad 12 mpodnosniki  (bez oddzielnej
za to zaplaty), oprécz tego schody na wypadek przerw w ruchu. Przy za-
stosowaniu podnos$nikéw sprzedaz biletbw w poziomie nlicy.

Stacje oporzadcze, warsztaty i magazyn. Dla ufatwienia i zmniej-
szenia kosztéw rewizji stacje oporzadcze dla kilku linij, a nawet dla calej
sieci bywajg potagczone w jednym punkcie. Z powodu wymaganego na ten
cel duzego terenu z natury rzeczy muszg by¢ lokowane w dzielnicach ze-
wnetrznych miasta. Przy dluzszych tinjach oprécz tego urzadza sie po-
mniejsze stacje oporzadcze na stacjach krancowych w celu unikniecia
przebiegu pustych wagonéw. Zaréwno dla kolei nad-, jak i podziemnej
stacje oporzadcze urzgdza sie w poziomie terenu w celu zmniejszenia kosz-
tow budowy.

Z budynkéw na stacji oporzadczej sg konieczne:

Domek nastawezy ze stacyjuem pomieszczeniem stuzbowem; wozownia
(remiza), przy ktérej dolaczone sg warsztaty podreczne, pomieszczenia dla
obstugi pociggowej, puceréw i pracownikéw warsztatowych; magazyn; bu-
dynek dla administracji; klozety; urzadzenia ogrzewania centralnego.

Budynek dla administracji zawiera tez pomieszczenia dla majstra .
wagonowego i warsztatowego. Pomieszczenia dla pozostatej stuzby, jak
szatnia, jadalnia, umywalnia i kapiele, moga by¢ urzadzone albo w réznych
miejscach stacji oporzadczej jako samodzielne budynki lub tez jako do-
budowa przy remizie lub potaczone w jednym budynku.

Magazyn na materjaly warsztatowe buduje sie jako obszerny Kilko-
pietrowy budynek z potgczeniem kolejowem, podjazdem dla wozéw i winda.
Obszerna piwnica pod magazynem lub oddzielny budynek na smary.

Remiza musi byé catkowicie ogniotrwata bez uzycia drzewa lub
zelaza nieostonietego, wiec albo z zelaza ostonigtego (w murze), albo

»0* 179



308 Koleje miejskie szybkie.

z zelbetu. Odlegto$¢ torow w remizie 4,5—55 m. Doty rewizyjne za-
leca sie na catej dtugosci remizy.

Ze wzgledu na pobliskie warsztaty gtéwne urzadzenia warsztatu na
stacji oporzadczej sg znacznie ograniczone. Tory ustawcze wagonowe w war-
sztatach gtéwnych winny pomiesci¢ 7—8% catego taboru wagonowego.
Bezposrednie polaczenie toréw eksploatacyjnych z torami warsztatow gto-
wnych nie jest konieczne; moga one by¢ udostepniane przez tor wyciggowy
lub przesuwnice.

Odlegtos¢ przystankéw w $rédmiesciu 600—700 m; w dzielnicy za$
handlowej, zwilaszcza, jezeli kolej szybka ma zastapi¢ komunikacje w po-
ziomie ulicy, ualezy odlegtos¢ przystankéw celowo zmniejszy¢ na 500—600 m
(wyjatkowo do 400 m).

Nazewnatrz miasta odlegto$¢ przystankéw zwieksza sie stopniowo, do-
chodzac w dzielnicach zewnetrznych, graniczacych ze $rédmiesciem do
700—800 m, dalej za$ nazewnatrz miasta w dzielnicach o zabudowaniu roz-
rzuconem do 900—1000 m, a nawet do 1500 m.

Przystanki o ile moznosci na placach i skrzyzowaniach ulic o duzym
ruchu, wogdle w gtéwnych punktach ruchu z mozliwie matg réznica po-
ziomu pomiedzy ulicg, a peronem. Powinny znajdowac sie nie na lukach,
lecz na linji prostej.

V1. Ruch.

Przyspieszenie przy ruszaniu i zwolnienie przy hamo-
waniu. Srednie przyspieszenie przy ruszaniu w granicach 0,5—0,67 w/sek.2
zwalnianie przy hamowaniu mas. 1 nr/sek.2 W celu zwiekszenia predkosci
jazdy przyspieszenie przy ruszaniu na kolejach podziemnych czesto wspo-
magane potozeniem stacji w punktach wierzchotkowych profilu podtuznego.

km/godz. Predkos$¢ jazdy. Maksymalna
1j predko$¢ jazdy 40—50 hm na godzine,
W8 z?imére3ma pomiedzy przystankami okoto 35,
K \B handlowa za$, wiaczajac postdj na przy-
15 4, Stankach, 25—30 /cm/godz.
* —-J Zalezno$¢ pomiedzy odlegtoscia przy-
s s >1y stankéw, predkoscig jazdy i predkosScia
8. n handlowg wykazuje fig. 408 przy przy-
|*"__5 8‘) spieszeniu przy ruszaniu 0,5 m/sek.2
o A zwalnianiu przy hamowaniu 1,0 mfsek.2
Yg’ / i postoju na przystankach 25 sek. (przy
s zastosowaniu celowo zbudowanych wa-
) gonéw),
200 400 600 600 >000 ‘,2(,)0 HOOT-T( NajWiekSZa gestoéépociqgé W.
odlegtosC slac/i  zuzycie czasu na przystankach przez do-
Fig.108 jazd, post6j (25 sek.) i odjazd, conaj-

mniej 100 sek., zatem najw. osiggalna
gestos¢ pociagéw ok. 2 min.  Normaina otheglosé pociggéw' nie wietej
niz 5 min. Rozktad jazdy na kolejach miejskich szybkich (w $rédmiesciu)
moze sie zatem waha¢ od 2 do 5 min.

Sygnalizacja i urzgdzenia zabezpieczajgce. Duza predkos¢
jazdy i krotkie odstepy pociggéw' wymagaja koniecznie stosowania catko-
wicie samoczynnych urzadzen zabezpieczajacych prawidtowo$é ruchu.

Na kolejach miejskich szybkich wymagany jest kompletny system blokowy
i doskonate urzadzenia sygnatowe. Wszystkie stacje winny by¢ zaopatrzone
w sygnaly wjazdowe i wyjazdowo. Zwrotnice i sygnaty poruszane elek-
tryczno$cig Inb powietrzem S$cieSniouem; w tem ostatniem przy rozrzadzaniu
elektryeznem. Sygnaly optyczne: na szlaku otwartym jako semafory (sy-
gnaty ramienne). W tunelach stosowaue sygnaty $wietlne (czerwone i zielone).
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Przy blokadzie obstugiwanej recznie daje sie przeprowadzi¢ gesto$¢ po-
ciggébw co 2 min., przy samoczynnej co U/2 min., przyjmujac czas postoju
pociggu na stacji 25 sok.

Stacje pomiedzy soba, a zwiaszcza obie sgsiednie, winny mie¢ potaczenie
telefoniczne. Dla kolei podziemnych sg oprécz tego konieczne dobre urza-
dzenia alarmowe i ratunkowe na wypadek pozaru.

VIl. Koszta budowy.

Przyblizone cyfry kosztéw budowy (z czaséw przedwojennych .w Niem-
czech) wedle 6. Schimpffal) (przeliczone na ztote):

Koszta budowy przy-

Koszta budowy stankéw. jako dodatek
podtorza . do kosztéw' poprzedniej
w rijkm rubryki
zl
+ Wiadukt sklepiony . . . . 900.000—1,500.000 300.000— 430.000
2. » zelazny:
0) W UIICY i 1.200.000—1,900.000 250.000— 370.000
b) z mostem o duzej roz-
PIetosSCi v 3.000.000-6,000.000
3. Wiadukt kolei wiszacej . . 1.100.000—1,500.000 300.000— 430.000

4. Kolej w tunelu sklepionym 1.200.000—5,000.000 600.000— 950.000
5. Kolej poduliczna:
a) na $rodkowym pasie sze-

rokiej ulicy ..., 2.400.000—3,700.000 500.000— 700.000
b) w waskich ulicach . . . 5.000.000—7,600.000
c) dodatek w razie wéd grun-

towych . . . . . . .. 2.400.000—5,000.000 750.000—1,000.000

[=2]

.Kolej w tunelu gtebokim . 3.700.000—6,000.000 1,000.000—1,500.000

Koszta urzadzeri na kilometr (réwniez wziete -z czaséw przedwojennych
w Niemczech i przeliczone na ziote):

1. Budowa wierzchnia............ 100.000—125.000 ztotych
2. Urzadzenia zabezpieczajgce . . . 30.000— 95.000 "
3. Elektrownia 180.000—370.000

4. Doprowadzenie pradu ... 90.000—190.000 »

5. Warsztaty i remizy 90.000—190.000 »
B. Tabor e 370.000-670.000

Koszta placéw przytem nie sa uwzglednione.

Petersen podaje regute (odnoszacg sie do warunkéw' przedwojennych
w Niemczech) nastepujaca: azeby kolej dawata dochéd, powinna wypasé
ilos¢ pasazeréw, przewieziona w ciggu roku na kilometr, conajmniej réwna
kosztom budowy w markach (niem. przedw.).
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310 Koleje strome.

Koleje strome.

. Koleje zebate.

Ustréj ogdlny. W ositoru z gtadkiemi szynami utozona jest szyna zebata,
o ktéra zaczepiaja zazebione kota pedowe lokomotywy lub wozu motorowego.
W ten sposob umozliwione jest pokonywanie spadkdw, nie osiggalnych na
kolejach adbezyjnych.

Istniejg koleje wytacznie zebate, posiadajace szyne zebatg na
ca}eﬂ( dtugosci i koleje z ruchem mieszanym, majace* naprzemian
szlaki adhezyjne i zebate.

ltuch przewaznie parowy, ale stosowana i trakcja elektryczna.

La kolejach wytacznie zebatych pocigg skltada sie z lokomotywy
‘1 3 wozow, albo z jednego wozu motorowego i jednego doczepionego.
Lokomotywa zawsze od dotu dla bezpieczenstwa i ochrony sprzegiet. Wozy
zw. nie sprzegniete z lokomotywa, chyba na bardzo zmiennych*spadkach.
Chyzos$¢ jazdy 6—12 $*«i/godz., zw. ok. 9 kmlgoiz. Szeroko$¢ toru najwia-
$ciwsza 1000 mm\ stosowana dawniej 800 mm okazata sie zbyt matg. Naj-
mniejsze promienie 60 80 », lepiej 80 m. Zaleca sie stosowanie jednego
promienia dla. wszystkich tukéw, a przynajmniej niewiele rodzajéw-, celem
zmniejszenia ilosci réznych czesci zapasowych. Poszerzenie toru tylko w tych
lukach, gdzie zwykia gra miedzy ragbkami két i szynami nie wystarcza,
najwyzej 14 mm, celem zapewnienia nalezytego odstepu miedzy ptaszczy-
znami bocznemi szyn i két zebatych. Zaleca sie stosow-anie przechyiki toru
* "'ej przejsciowej, jak na kolejach adbezyjnych Spadki na torze o sze-
roko$ci normalnej, gdy przechodza nan wozy kolei gtéw-nych nie ponad 100°/00;
gdy wozy kolei gtdwnych nio przechodza (wiec i na waskim torze) nie
ponad 250%,, przy szynie z pionowemi zebami. Przy szynie z zebami po-
ziomem! (system Lochera) dopuszczalne spadki wieksze. Wyokraglenie za-
toméw spadkéw promieniem 500—1000 »«.

La kolejach z ruchem mieszanym chyzo$¢ na szlakach zebatych
7-15 Apx/godz, najczesSciej 9-12 km/godz.,, na szlakach adbezyjnych
15 45 &»«/godz zw. 25—30 kmigodz. Stosunek spadkéw 1:2 do 1:3,
Srednio 1 :25.

Odpowiedni stosunek spadku na szlaku zebatym Ss do spadku szlaku
adhezyjnego sa okres$la wzor

Sj — Csa ~f- (c ica — w,.*), gdzie
c_ »y-fs.-
>(,n -f- sa

przyczem iv0ai w0' = spétczynniki oporu ruchu na torze prostym i pozio-
mym szlaku adhezyjnego i zebatego.

$rednie wartos$ci w0~: dla lokomotywy 16 —30 fcffltj dla wagonéw 4—8 kqjt;
¢ waha dla istniejagcych lokomotyw dla ruchu mieszanego miedzy 15i 25
przewaznie nieco wieksze od 2,0.

Wyokraglenie zatomdéw spadkéw- na szlakach adhezyjnych promieniem
2000 m. U podnéza szlakéw zebatych trzeba przestawia¢ lokomotywe na
tyt pociggu. Unikngé mozna tego przestawiania na poczatku szlakéw
zebatych przez zastosowanie tréjkatow tukowych, a w punktach szczytowych
miedzy dwoma szlakami zebatemi zapomocg ostrych zwrotéw. Szeroko$¢
toru normalna, gdy majg przechodzi¢ wozy kolei gtéwnych, zresztag 1000 mm.
Krzywizny przy torze normalnym na szlakach adhezyjnych 240 —180 » na
zebatych 280—180 m, przy torze waskim 150—380 »«.

Podtorze. Koniecznym warunkiem stato$¢ | znaczna wytrzymatos¢;
wazne dobre odwodnienie. Przejazdy w poziomie szyn dopuszczalne, lecz
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nie zalecane; przez zatozenie otwartych kanatdw pod szyng zebata nalezy
zapobiega¢ zanieczyszczeniu szyny zebatej na przejazdach.
Tor. Utlozenie toru w zwirowce z dobrego ttucznia, przepuszczalnego
i nie wytwarzajagcego pytu. Grubo$¢ jej conajmniej 200 mm pod podktadami.
Szeroka zwirdéwka, ujeta obustronnem obmurowaniem, stawia skuteczny
opoér wedrowce toru nawet na silnych spalkach. Podktady zelazne lepsze
od drewnianych. Na spadkach ponad 100%,, zaleca si¢ podiuzne potaczenie
podkitadéw. Migracji toru zapobiec mozna przez zakotwienie. W odstepach
co 50—100 m wpuszczone w podtorze bloki betonowe, a w nich kawatki
szyn dtugie 1,0 m, tak. Zze gérny koniec szyny opiera sie o dolne ramie
podkiadu. IV ten sposéb przesuniecie toru jest uniemozliwione, przyczem
pionowe ruchy toru nie doznajg zadnej przeszkody. W kazdym przekroju
dwie takie podpory symetrycznie wzgledem osi toru. Ubezpieczenie to wy-
starcza do 260°lo,, Przy wiekszych spadkach
wykonujemy podtorze murowane z silnem . .
zakotwieniem toru. y-fVA Tin
Szyna zebata, a) Szyna Kiggen-
bacha ma ksztatt drabiny. Zeby o przekroju
trapezowym, osadzone w $ciance ksztattowni-
kéw E i zanitowane na zimno. Odstep zebow
(81))—100 mm. Diugos¢ szyny 3,0—3,5 m,
celem uzyskania matej zmiennoSci wymiaru
szpary stykowej i utatwienia transportu. Gérna
krawedz wzniesiona 50 —90 mm ponad szyny
toru gtadkiego celem ochrony przed kurzem
i ulatwienia konstrukcji rozjazdéw. Wysoka
szyna utozona wprost na podktadzie (fig. 4('9),
niska za posreduictwem siodetek (fig. 410).

Pngkréj podtuzny Widok 2 boku
3200 . e -3200—"

i - «d- —GI>
n-£? m-56

mQ .-.Qr--Q -G -'Q --e-
il (fr) -

Fig. 410.

b) Szyna Struba (fig. 411) ma wysoka gtéwke, w ktérej, wyciete sg
zeby. Zalety: prostota; tatwo$¢ wigzania silnemi tubkami; fatwe i silne
zwigzanie z podktadami; gtéwka szeroka, wiec zeby dostatecznie szerokie
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przy stosunkowo nieznacznym ciezarze szyny; tatwos$¢ zastosowania kleszczy,
me dopuszczajgcych do wytoczenia sie kota zebatego na szyne.

—anHOKSa.
I —yw,

H(Oh ~nl° podialu

c) Szyna Ab ta (fig.
412), zbudowana z dwéch,
niekiedy z trzech blach
ptaskich z  wycietemi
zebami, osadzonych w
stoteczkach. Zeby po-
szczeg6lnych blach prze-
stawione o Va, wzgl. o
'/3 szerokosci zeba.

Koto zebate posiada
réwniez obrecz zlozong
z 2 lub 3 paséw zaze-
bionych z zebami prze-
stawionemu Korzy$¢ w
rozdziale ci$nienia na
wiekszg ilos¢  zebdw,
ktore wskutek tego moga
by¢ drobniejsze, wiec
ruch spokojniejszy.

d) SzynaLochera
(fig. 413). Ptyta stalowa
z wycietemi obustronnie
poziomemi zebami, przy-
mocowana do trapezo-
wego podkiadu podtu-
znego, a ten katowni-
kami zwigzany z pod-
ktadami poprzecznemu
Obustronne poziome kota
zebate umocowane silnie
w swem potozeniu tak,
z0 wykluczone jest wy-
skoczenie zebéw. Nadaje
sie do wielkich spadkéw
(zastosowana na kolei na
szczyt Pilatusa w spadku
do”480°/0?w _

W jazd z toru adhe-
zyjnego na zebaty za-
bezpieczony krétszg szyna
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Potaczenia torow. Na kolejach oruebu mieszanym rozjaziiy wytacznie
w torach adhezyjnyeh. Potgczenia toréw kolei zgbatych uskuteczniano dawniej
zapomoeg przesuwnie. Obecnie powszechnie rozjazdy z szyng zebatg stalg
lub -ruchoma, w miejscach skrzyzowania z szynami gtadkiemi. W pierwszym
wypadku szyna zebata doznaje przerwy, a dla utrzymania ciggtosci w za-
czepianiu zgbéw potrzebna wieksza ilo$¢ kot zebatych; w drugim przy-
padku ciggto$¢ szyny zebatej uzyskuje sie przez utozenie ruchomych ka-
watkow, stykajacych sie nad szyna gtadka i zwigzanych z przyrzadem
zwrotniczym. Promienie tukéw na rozjazdach 80—180 ni.

Pojazdy. Lokomotywy Kkolei wytgcznie zebatych stosunkowo lekkie,
z mechanizmem pedowym uruchomiajagcym tylko kota zebate. W tym wy-
padku szyna zebata potrzebna wszedzie, a wiec w remizach, na przesu-
whnicach i na obrotnicach. Ilo$¢ két zebatych 1—3. Przy jednem kolo stale
osobne kolo zebate do hamowania. Przy napedzie elektrycznym Kkorzystajg
na kolejach wytgcznie zebatych prad zmienny wobec statej szjtakosci jazdy,
ale czesciej stosowany prad staty z powodu tatwos$ci urzadzenia przewodéw
nadziemnych. Lokomotywy kolei o mchu mieszanym otrzymujg znaczny
ciezar i osobne mechanizmy pedowe: adhezyjny i zebatj'

Lokomoiywy otrzymujg zwykle trzy niezalezne od siebie hamulce, z tych
jeden automatyczny. Ustroje: hamulce na kole zebatem w postaci opaski
lub klocka, naciskajgcych na tarcze hamulczg, osadzong na osi kota; sanki
hamulcze; hamulce powietrzne i z odwrotnem ci$nieniem: cylinder parowy
pracuje jak pompa powietrzna; hamulce elektryczno: motor wytwarza prad.
Automatyczne hamulce: zaczynaja dziata¢ przy przekroczeniu dozwolonej
chyzosci najczesciej pod wplywem sity odsrodkowej; przy lokomotywach
elektrycznych réwnoczesne przerwanie pradu.

Wozy zwykle lekkie, opatrzone zwykiemi hamulcami klockowemi,
dzialajgcemi na obrecz kota, précz tego przy nioktérjmh ciezszych wozach
jeszcze hamulec reczny, dziatajacy na kolo zebate.

Wptyw spadku na wielko$¢ oporu w kg/t: 1000 sin a, je$li a oznacza
kat nachylenia toru do poziomu.

Nacisk P na zgb przj’ jezdzie pod gére réwna sie catkowitemu oporowi
ruchu

W= (L-f Q) (ic9-f siu a),
za$ przy jezdzie w do6t $redniej sile hamowania li:

Bkg= 1000 (L + (?) “ji

przyczem L oznacza ciezar lokomotywjg Q ciezar wozéw w tonnach, v szyb-
kos¢ jazdy w m/sek., g przyspieszenie ziemskie, i czas trwania hamowania
w sekundach.

Koto zebate usituje wytoczj'é sie na szyne zebatg z sita, zalezng od
nacisku zeba, od kata pochylenia bocznych $cian zeba i od kata tarcia.
Przeciwdziata temu odp. obcigzenie osi zebatej, okre$lone wzorem

2 P ClgE—
Cos a

przyczem ft oznacza kat nachylenia bocznych powierzchni zeba w szynie
do linji podziatu zebéw, a < kat tarcia miedzy zebami, wynoszacy 6—11°.
zaleznie od stopnia zanieczyszczenia zebow.

Przy zbyt matem obcigzeniu osi zebatej (na wielkich spadkach) ubez-
pieczamy ruch przez zakotwienie pojazdu.

11. Koleje linowe terenowe.

Stosowane wyitacznie dla ruchu osobowego i bagazowego. Ruch zazwy-
czaj dwustronny, tj. jeden w6z wyjezdza pod goére, a dragi zjezdza na dét.
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Nadmiar sity pociagowej wozu, staczajgcego sie wdét, stuzy do wycia-
gania drugiego wozu pod gére. Najwieksza dozwolona szybko$6 1,2—2.,5 ;«/sek,
(tem mniejsza, im wiekszy spadek).

Sita popedowa: a) Balast wodny w wozie zjezdzajgcym na dét. Wy-
maga szyny zebatej z hamowaniem kota zebatego celem regulowania
chyzosci; -wozy sg ciezkie; dostarczenie wody niejednokrotnie ucigzliwe;
napetnianie zbiornika wodg zabiera duzo czasu. Dlatego cze$ciej stosowany:

b) Poped mechaniczny, dziatajacy na tarcze w stacji goérnej, na ktorg
nawinieta jest wielokrotnie lina, celem uzyskania dostatecznego tarcia.

Zwykle jeden woéz na kazdym koncu liny, stale do niego przyczepiony.
Niekiedy przed wozem gtéwnym woéz doczepiony.

Trasa dawniej wylgcznie prosta, Obecnie stosowane nieliczno krzy-
wizny (1 lub 2 tuki), ktére przy nalezytym stosunku miedzy gruboscig liny,
a wymiarami rolek nie sprawiajg trudnosci ani zwiekszenia kosztéw. Wazue
nalezyte wyksztatcenie profilu podtuznego. Wiasciwie dla kazdej trasy jest
tylko jeden teoretycznie najlepszy profil podiuzny w ksztatcie paraboli.
Ksztalt ten zachowujg w przyblizeniu wykonane kolejki, otrzymujac spadki
rosngce ku gérze. Unika¢ silnych zaloméw spadku (zatomy wkleste po-
wodujg podnoszenie sie liny i uderzanie o rolki, za$ wypukie zwiekszajg
napiecie liny i nacisk na fozyska). Zatomy tak wyokragli¢, aby lina i przy
najwiekszem napieciu nie podnosita sie z fozysk, a wiec raczej zbyt wiel-
kiemi, niz za matemi promieniami. Czesto stosowany promiefi 2000 m,
w rninych zatlomach wiekszy. Spadki od 100 do 700%o0- Najwieksza wyso-
kos$¢ pokonana jedng kolejkg 977 »<; najwieksza dtugo$¢ 2370 m. Promienie
krzywizn miedzy 180, a 400 m, wyjgtkowo w dét do 120 m, w gére do
t700 m. Wobec matej chyzosci przechytka toru i krzywo przejsciowe zby-
eczne.

Szeroko$¢ toru zazwyczaj 1000 mm, rzadziej normalna lub mniejsza.
Wobec podparcia pojazdéw osiami systemu Abta (por. fig. 417), posiadaja-
cemi jeduo koto opatrzone obustronuemi rabkami, a drugie z szeroka wal-
cowa obrecza bez rabkéw, staje sie doktadne dochowanie szerokosci tom
mniej wazne.

Podtorze, wykonane jako nasyp, z powodu osiadania nieodpowiednie;
zamiast nasypow mosty kamienne lub zelazne. Podtoze przy spadkach do
330°/@ z tlucznia na poktadzie kamiennym, dla wiekszych spadkéw muro-
wane. Pobocza przy wiekszych spadkach w stopniach. Przejazdéw w po-

ziomie szyn bezwarunkowo unikaé. Urza-
dzenia przeciw migracji toru, jak na ko-
lejach zebatych, a wiec oparcie podktadow
na silnych blokach murowanych lub beto-
nowych w odstepie co 100—200 m.
Kotki, prowadzace line, w prostych
co 15 m, w lukach co 8—10 m. W pro-
stych rolki stojg pionowo i majg ksztatt
walcowy albo wyztobiony, w tgkach rolki
kierujace stojg ukosnie i posiadajg rabki
kierownicze (fig. 415). Pomieszczenie rolek
w skrzynkach drewnianych, murowanych
lub betonowych nalezycie odwodnionych.
Nawierzchnia. Szyna ma grusz-
kowaty ksztatt gtéwki celem zapewnienia
chw-ytu hamulca kleszczowego (fig. 416).
W podiozu zwirowem podkiady drewniane
albo zelazne, na podiozu murowauem najczesciej silne katowniki nie-
réwnoramienne, jako najtatwiejsze do podmurowania. Dawniej linje dwu-
torowe, obecnie jeden tor z.samoczynng mijaluig pomystu Abta (fig. 417)
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w $érodku dlugosci. Promienie na mijalni mozliwie duze, 180—400 m.
Uzytkowa dtugos¢ mijalni zwiekszona o 5—10 m, z uwagi na wydtuzanie
sie liny pod wptywem ruchu.

Fig. 417.

Lina okragta, z 42—144 drutéw-, czesto z konopng duszg. Najwieksze
dopuszczalne naprezenie liny réwna sie '/io naprezenia przy przerwaniu.

Wozy z podiogg w stopniach; obok miejsc siedzacych liczne stojace
z uwagi na krotki czas jazdy. Wypro6znianie balastu wodnego czesto auto-
matyczne. Zapotrzebowanie wody przy jezdzio prézno 000—1800 | na 100 m
wysokosci. Umocowanie liny do wozu w skrzynce linowej przez wygiecie
drutéw- i zalanie kompozycja metalu.' Ciezar martwy na jedno miejsce do
siedzenia przy balascie wodnym okoto 210 kg, przy popedzie motorow-ym
okoto 140 kg.

Hamulce przy popedzie zapomocg balastu wodnego reczne, srubow-e
z klockami lub opaskami, dziatajneemi na o$ kota zebatego. Automatyczne
dziatanie przy przekroczeniu cbyzosci dozwolonej zapomocg sity od$rodkowej
obracajacego sie ciezaru. Przy popedzie mechanicznym hamulce kleszczowe,
uruchomione ze stanowiska woznicy przez nacisk noga; w razie przerwania
liny hamulce pracujg automatycznie. Konieczne doktadne nastawienie celem
zmniejszenia dtugosci drogi hamowania.

Poped. Urzadzenia w stacji gérnej. Przy zastosownuiu balastu wodnego
potrzebny zbiornik na wode i urzadzenie do napetniania, orazjedna tarcza
z rolkami kierujgcemu Na tarczy naw-inieta lina, rolki kierujgce wprowa-
dzaja line we wiasciwe potozenie.

Jako poped mechaniczny zw. elektryczno$¢ w postaci pradu statego
z akumulatorami, ktére regulujg niepozadane wahania napiecia w sieci
i umozliwiajg utrzymanie ruchu w razie cbhw-ilowej przerwy w doplywie
pradu. Tarcze obrotowe (jedna, dwie, a nawet trzy), o $rednicy 2,5 6,0 m,
utozone w pochyleniu, zgodnem ze spadkiem toru. Ztobki na obwpdzie, sta-
nowigce tozysko dla liny, wytozone skoérg lub drzewem celem zwiekszenia
tarcia.

Mechanizm popedowy posiada podwdjne hamulce: reczny, obstugiwany
przez maszyniste i automatyczny, dziatajagcy po przekroczeniu dozwolonej
chyzosci; hamulec ten przerywa zarazem doptyw pradu przy popedzie elek-
trycznym.

I11. Koleje linowe wiszgce.

Przewaznie dla ruchu towarowego; dla osobowego wyjatkowo. Zalety-:
niskie koszta budowy i wykupna gruntéw; szybko$¢ wykonania; niezale-

187



316 Koleje strome.

zuo$¢ od uksztattowania terenu; mate koszta ruchu i tatwo$¢ przeniesienia
w inne miejsce.

Dla niewielkich dtugosci wystarcza urzadzenie jedno- lub dwutorowej
pochylni linowej, prowadzacej ciezar z géry na dot, a w odwrotnym
kierunku prézne wdzki. Tor: lina druciana ¢ = 15—35 mm, z drutéw
0 wytrz. 6000—12.000 Jcgjcml W stacji gornej lina silnie zakotwiona, w dol-
nej napieta zapomoeg windy tub ciezaru na bloku. Przy wiekszych diugo-
$ciach potrzebne podparcie posredniemi stupami. Po linie toczg sie rolki
z obwodem zlobkowanym, na ktérych wisza ciezary transportowane. Spu-
szczanie cigzarow w dot przy pomocy osobnej liny pociggowej, nawinietej na
bebnie. Pochylnie takie mozna urzadzi¢ juz dla spadku 8%,

Nieporéwnanie wydatniejsze 53 kolejki linowe z ciggtym ruchem
okreznym przy uzyciu liny bez "konca.

Istnieje system angielski i niemiecki. W obu Udu druciana bez
konea, rozpieta na koztach drewnianych lub Zelaznych. W syst. angielskim
lina przesuwa sienna rolkach przy pomocy tarcz obrotowych, umieszczonych
w obu stacjach korficowych, a na niej zawieszone sg wézki w pewnych odstepach.

syst. niemieckim lina no$n a nieruchomo utozona na koztach podporowych;
po mej tocza sie wézki, odpowiednio zawieszone, uruchomione przy pomocy
drugiej liny pociggowej, nawinietej na tarcze obrotowe w stacjach
koncowych. Jako “sita pociagowa stuzy sita ciezkosci i w razie potrzeby
sita motoru, dziatajaca na tarcze obrotows. System angielski, jednoliuowy,
jest tanszy, ale mniej wydatny. Jego granica zdolnosci transportowej 10't
na godzine.

Trasa kolejki linowej powinna posiada¢ kierunek prosty, jednak jeden
lub dwa zatomy, odpowiednio urzgdzone, nie powodujg":‘utrudniema ani po-
drozenia ruchu. Przy bardzo matym kacie zatlomu i gdy maja by¢ prowa-
dzone” ciezkie wozki w niewielkich odstepach mozna w jednym jedynym
zatomie witozy¢ tuk o wielkim promieniu, np. 10.000 m: wogoéle lepiej
jest wyksztatci¢ zatom, jako stacje katowg.

podtuzny stosuje sie do terenu. Istniejg kolejki o wybitnym
fallstyln ksztatcie profilu. Przekroczenia niezbyt szerokich dolin mozna wy-
kona¢ jeang wieksza rozpietoscig (1000 m i wiecej). Wtedy lina znacznie
zwisa (dla rozpietosci 900 m strzatka zwisania Aim), wiec dolina musi
>yc ocp. gteboka, lub filary wysokie, wiec silne i kosztowne. Przy prze-
kraczaniu ostrych grzbietéw podpory ustawia¢ gesto, aby pionowa odchytka
kierunku hny na podporze nie przekraczata stosunku 1:10. Dlatego na
ostrym grzbiecie wypadnie czasem przekop, nawet kroétki'tunel.

Bardzo dtugie linje dzielimy na czesci, aby lina nie byta zbyt
giuba i ciezka; nawet w terenie ptaskim nie stosujemy ciggéw ponad 10 km.
Obojetne, czy poszczeg6lne czesci leza na jednej prostej, czy stykaja sie
pod katem, mozua wiec kazdej cze$ci nadac~kierunek najdogodniejszy.

Lina no$na dla mniejszych ciezaréw, albo dla strony, po ktérej biegng
prozne wozki, moze hyc skrecona z 19 drutéw z tyglowej stali zlewnej]
grubosci, w ten sposob, ze okoto jednego drutu rdzennego utozona
Jest warstwa z 6, a na niej draga z 12 drutéw. Dla wiekszych ciezaréw
dodajemy jeszcze jedng warstwe z 18 drutéw. Druty nie mogg"byoani lutowane,
ani spajane w inny spos6b; dlatego dostarcza sie line wdtugo-
$ciach takich, by ciezar jednego drutu nie przekraczat 50 kg.
Lina krecona wymaga czestego i starannego smarowania,
aby nie dopuscie do wsigkania wilgoci do wnetrza. Wade te
usuwa lina szczelna czyli zadrutowana o gfadkiej
powierzchni, w ktérej gérna warstwa urobiona jest z drutéw
o przekroju S, a pod nig przychodzi warstwa drutdw

Fig. 418. o przekroju klinowym (fig. 418).
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Kawatki liny taczymy zap. sprzegta nasuwlcowego (fig. 419), ztozo-
nego z dwéch rekawéw, zwigzanych #acznikiem S$rubowym i zatyczkami.
Konce drutéw w rekawie rozchylone i rozparte klinami, albo zalane kom-
pozycjag"metalu.

Fig. 419.

Lina pocigg6w7a: jako lina pasmowa, skrecona z kilku lin cien-
szych; rdzef stanowi czesto linka konopna. taczenie kawatkéw takiej liny
przez splatanie.

Podpory, w odstepach normalnych 60—=380 ni, wysokie G—8 m; przez
zastosowanie réznych wysokosci wyréwnywa sie drobne nieréwnosci terenu.
Podpory z drzewa lub zZelaza. Trzy obliczaniu podpér uwzgledni¢ nalezy ob-
cigzenie pionowe, poziome napiecie liny, parcie wiatru na podpory
i wozki, zerwanie liny itp.

Kozty zelazne na pod- ib
murowaniu, drewniane

mozna zakopa¢ w ziemie

na 1,6 m gteboko, albo

podmurowad.

Utozenie liny no-
$nej na podporze na
zelaznym trzewika tozy-
skowym, stabo wypuklym. Lina spoczywa w ztobku; obustronne wynio-
stosci podpierajg rabki kola (fig. 420).

Lina w syst. angielskim i lina pociggowa w niemieckim otrzymujg pro-
wadzenie na podporach zapomocg rolek zeliwnych. Uzywa sie smuktych
i lekkich krazkéw, dajacych mniejsze opory i tatwiejszych do wymiany.

Waézki skbt sie: z wiasciwego wozka, toczacego sie po linie, z za-
wieszenia i ze skrzyni na fadunek. Pojemno$¢ skrzyni do 1000 kg, lepsze
wozki Izejsze. Wiasciwy wozek: dwa stalowe kétka ze ztobkami pétkoli-
stemi, potagczone dwiema blachami. tozyska kétek kulisto, stad mate opory
ruchu. Zawieszenie skrzyni jednostronne. Ksztatt skrzyni zalezy od rodzaju
przewozonych ciezaréw. Potgczenie woézkéw7 z ling pociggowa zapomoca
automatycznego sprzegta tarciowego. Hamowanie na tarczy obrotowej; na
silnych spadkach kazdy wdézek zaopatrzony hamulcem automatycznym, dzia-
fajacym i podczas odgczenia wézka od liny pociggowej, przyczem sita
hamowania ro$nie ze spadkiem.

Stacjo koncowe urzadza sie tak, aby droga woézka od miejsca wjazdu
na stacje do miejsca zatadowania, wzgl. wytadowania, byta jak najkrotsza,
gdyz wozki na tej przestrzeni przesuwa sie recznie.

Konstrukcja drewniana na podmurowaniu dzwiga cate urzadzenie. Oby-
dwie liny nos$ne silnie zakotwione przy wejsciu do stacji. Do koncéw lin
przytyka staty, jednoszynowy tor wiszacy, zawieszony na konstrukcji dre-
whnianej, uformowany w ksztaktcie petli, odpowiednio do miejscowych potrzeb.
PrzejScie wozkéw z liny nosnej na szyne wiszacg po ruchomej iglicy,
a réwnocze$nie nastepuje automatyczne odczepienie wézka od liny pocig-
gowej. Lina pociggowa po odprzegnieciu wézka przechodzi na tarcze obro-
towg (jedng lub dwie), na ktérych nawinieta jest wielokrotnie w miare
potrzeby. Na tarczy gtéwnej osadzone sg tarcze hamownicze, a tasmy, opa-
sujace je, stuza do hamowania. W stacji dolnej liny nosne nie zakotwione,
lecz otrzymujg na koncach ciezary wyprezajace. Lina no$na przechodzi na
tarcze obrotowa, umieszczong na wozku, obcigzonym ciezarem, wskutek
czego otrzymuje ona pozadane réwnomierne naprezenie.

Fig. 420.
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Koleje linowe wiszgce. — Urzadzenia ochronne.

Szkic uktadu stacji gérnej por. fig. 421; stacji dolnej fig. 422.

Stacje katowe, stuzace do zmiany kierunku trasy (fig. 423), urzadzone
podobnie, jak stacjo kofcowe. Lina no$na czesci gérnej napieta zapomoca
ciezaru, czesci dolnej zakotwiona. Przez punkt zalomu toczg sie wdzki po
szynie wiszacej, potaczonej z linami nosuemi zapomocga iglic. Line pocia-
gowg przeprowadza sic zw. przy pomocy systemu rolek przez stacje katowa,
a tylko na dtugich linjach doznaje ona przerwy. W tym ostatnim wypadku
staje sie stacja katowa polgczeniem stacji poczatkowej'i koricowej, przy-
czem niema zazwyczaj o0sobnego motoru popedowego, i ruch przenosi sie
zapomocg tarcz z jednej czesci na druga.

Na przekroczeniach komunikaeyj nalezy pod Kkoleja wiszaca
ustawie dach ochronny drewniany albo siatkowy celem unieszkodliwienia
materjatow, Irtéreby spadly podczas transportu, lub wozkéw przy prze-
rwaniu liny.

Kosztorys kolejki linowej wiszacej obejmuje: a) koszt wykupna wzgl.
dzierzawy gruntdéw, b) koszt koztéw podporowych, c) koszt koD.strukcyj sta-
cyjnych, d) koszt urzadzenia mechauiczuego, €) koszt motoru, /) koszta
transportu materjatéw, montowania urzadzenia i koszta réznorodno.

W czasie wielkiej wojny znalazty te kolejki na alpejskim teatrze wojny
bardzo rozlegte zastosowanie.
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Urzadzenia ochronne na kolejach.

Zabezpieczenie ruchu pociggéw kolejowych przeprowalza sic zasadniczo
w dwu Kkierunkach, tj. w kierunku pewnego zamkniecia zwrotnic dla prze-
jazdu pociggéw i w kierunku krycia tychze przeciw zderzeniu lub naje-
chaniu na siebie. Zabezpieczenia te stosuje sie zaleznie od waznosci, wzgl.
od predkosci i gestosci ruchu pociggéw danej linji kolejowe;j.

Stacyj linij lokalnych w zasadzie nie Kkryje sie sygnatami; stosuje sie
tylko zamkniecie zwrotnic wjazdowych; dla stacyj linij drugorzednych kryje

sygnatami i zamyka zwrotnice wjazdowe, wreszcie dla stacyj linij kolejo-
wych pierwszorzednych stosuje sie zamkniecie zwrotnic wjazdowych i wy-
jazdowych w zawistosci z sygnatami kryjacymi, czesto pod zamknieciem
elektrycznein, za$ szlak miedzy stacjami dzieli sic na odcinki réwniez kryte
sygnatami, w poblizu ktérych ustawia sie straznice z urzadzeniem do na-
stawiania sygnatéw, bez lub z urzadzeniem do elektrycznego zamykania
tych sygnatéw po przejezdzie pociagu.

Do zamykania lokalnie ustawianych zwrotnic uzywa sie zamkéw'
zwrotnicowych kluczowych i zaworéw iglicowych. Do ze-
srodkowaneg-o nastawienia i zamykania zwrotnic stuzg przestawniki iglicowe.

Do krycia Stacyj i pociggéw na linji stuzg sygnaty state, tj. ma-
sztowe (semafory) itarczowe. Masztowe, zaleznie od miejsca, gdzie sg
ustawione, dzieli sie na sygnaty wjazdowe, wyjazdowe, drogowskazowe
i odstepowe. Do tarczowych nalezg tarcze ostrzegawcze i przetokowe. Do
uruchomienia sygnatéw statych, przestawiania i zamykania zwrotnic stosuje
sie najczesciej pednie drutociggowa lub prad statyo napieciu 110 —140 wolt.
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820 Urzadzenia ochronne na kolejach.

Do zesrodkowanego nastawiania tylko zwrotnic, moze byé réwniez za-
stosowane przeniesienie sztywne (uktad sztywny) lub zge$zczone powietrze.

najwieksze zastosowanie ma pednia drutociagowa, jako najtansza.

ledme drutociaggowe dla poszczegblnych urzadzen weciaga sie do sta-
widet z odpowiednia iloscia dzwigni nastawczych, za$ stawiata umieszcza
sie w $rodkach rejonow zgrupowania zwrotnic i sygnatéw.

Zamkniecie zwrotnic. Do zabezpieczenia zwrotnic przestawianych recznie
uzywa sie najczesciej zamkow zwrotniczych kluczowych, przymoco-
wanych do stopy szyny wpierwszem polu miedzy progami, tj. jak najblizej

oncow ]g ic. Zamki te maja na celu nie trwate przyciskanie iglicy do opornicy,

ale zapobiezenie przestawienia zwrotnicy przez niepowotane osoby. Zamek
zwrotnicy powinien mie¢ takag konstrukcje, aby przy najechaniu za iglica
zwrotnicy mylnie ustawionej i zamknietej nastapito odtamanie haka zamy-
kajacego, a me wykolejenie pojazdu. Odstep haka zamku powinieu wynosi¢
- mm. Zamkoéw zwrotnicowych uzywa sie do zwrotnic nie wcia®-nictych
w ubezpieczenie stacyj, przez ktére przejezdzajg pociagi pod iglice'zwrotnic
orow prowadzacych w tor gtéwny, odwiedlnych zwrotnic, wreszcie zwro-
tnic wazniejszych, me bedacych pod statym dozorem straznikéw.

Fig. 424.

JS*9,0? wup'"'any Jest zamek zwrotnicowy systemu Stefana Gotza
(hg. 4-4;i ktory sktada “sie z haka zamykajgcego ‘a, umieszczonego w pod-
stawie zeliwnej r i dwoéch hakéw mniejszych c, stuzacych do przymoco-
wania zamka do stopy szyny, oraz zamka wertheimowskiego d. Diugosc
haka zamykajgcego mozna wustali¢ przy pomocy nasrubka nnstaw-
czego. W stanie otwartym hak giéwny moze by¢é zapomoca sprzezonej
Z1Z rv? °fio“ouy (obrécony) do poziomu stopy szyny, tj. na prawo
0 JO._Klucz _odnosny e mozna wyjaé z zamku dopiero -po" ustawieniu
haka plonowo i po doktadnym obrocie klucza do zamkniecia. Do skombino-
wanego zamkniecia dwu lub wiecej zwrotnic, przy ktérych musi by¢ za-
chowany pewien porzadek otwierania, wzgl'. zamykania zwrotnic, uzywa sie
zamkoéw zwrotnicowych z dwoma kluczami, z ktérych jeden jest kluczem
kontrolnym, a wyjety sinzy do otwierania i zamykania drugiej zwrotnicy.
Klucz kontrolny tkwi stale w zamku i moze byé wyjety dopiero po otwo-
rzenia zamku kluczem wiasciwym. Klucze zamkéw zwrotnicowych powinny
byo opatrzone trwatemi ~tabliczkami z nazwa stacji i oznaczeniem zwro-
tnicy, a précz tego* znakiem -j- lub —, tj. czy zwrotnica jest zamknieta
w normalnem potozeniu, czy w przestawionem. Zamiast oznaczenia 4-j
wzgt. —, moze byc uzyty ksztatt tabliczki kwadratowy, wzgl. tréjkatny. Zamki
zwrotnicowe nalezy opatrzy¢ skrzynkami ochronnemi, a miejsce, w ktdrem
sg zmontowane, winno by¢ nalezycie odwodnione. Do zamykania zwrotuic
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zaopatrzonych w samoczynne zamkniecie iglic uzywa sie zamkéw trzpie-
niowych (fig. 425), ktére sg umocowane do mostka szyny oporowej trzpie-
niem a odpychajagcym iglice
od opornicy.

Do ochrony zamkéw
zwrotniczych na szlakach
otwartych stosuje sie skrzyn-
ki ochronne z grubej blachy
zamykane na klucz.

Do ze$rodkowanego za- ¢
mykania lokalnie nastawia-
nych zwrotnic uzywa sie
zaworow iglicowych
(fig. 42(5). Zawor taki sktada *i8- *25-
sie z krazka zeliwnego A, ,
osadzonego na osi stalowej silnie umocowanej na dnie ostony zawora C.
Na wierzchu krazka odlany jest wystajacy pierscien rozwarty S o prze-
krojg kwadratowym. Ponad krazkiem umieszczony jest suwak zelazny 1)

Fig. 426.

z odpowiedniemi wycieciami do zamkniecia, potagczony prostopadle z iglica.
Przy obrocie krazka pierScien wchodzi w odpowiednie wyciecie i zamyka
zwrotnice w jednem lub w drugiem potozeniu. Zawory dla zwrotnic 7, ha-
kami, ktérych iglice przy przestawianiu przesuwajg sie za sobg, majg suwak
podwdjny, ztozony z dwu przystajagcych do siebie czeéci z odpowiedniemi
wycieciami do zamkniecia.

Zaworéw uzywa sie do zamykania zwrotnic, wchodzacych w odnosne
drogi jazdy, a potozonych ponad 250 m od miejsca ze$rodkowanego nasta-
wiania, oraz blizszych zwrotnic ze$rodkowanycb, lezacych w torach
gtéwnych, a najezdzanych przez pociagi pod iglice. Zawory te kontroluja
réwniez ustawienie tych zwwotnic; stad ich nazwa: zawory kontrdlne. Za-
wory mogg zamyka¢ zwrotnice w potozeniu normalnem i przestawionem,
lub tez catym obrotem w jednem z wymienionych potozen. Normalnie musi
sie utrzymywac je w stanie otwartym, gdyz przy najechaniu zwrotnicy nie-
wiasciwie zamknietej za iglica, ulegajg zupetnemu zniszczeniu.

Bryla, Podrecznik inzynierski, |1, 21 ~3
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Przyrzad nastawezy dla zwrotnic (fig. 427) sktada sie, podobnie jak
zawor iglicowy, z zeliwnego krazka a z odbmym poétpierScieniem c, na
wierzchu krazka wkrecony jest trzpiefi b do przesuwania suwaka. "W $re-
dnicy nad krazkiem w wycieciach ostony osadzony jest suwak d z glowicg
od spodu wyztobiong prostopadle do snwaka. Przy obrocie wchodzi
trzpien w wyciecie gtowicy i powoduje przesuniecie tegoz. Trzpien krazka
zatacza tuk, i przy wejsciu w wyciecie gtowicy, majac tendencje dalszego
obrotu, pocigga suwak cl, a tern samem i obie iglice. Po przestawieniu iglic

Fig. 427.

dalszy obrét krazka powoduje wejscie potpierécienia cw wyciecie listewki
zamykajacej e przymocowanej do spodu suwaka zapomoca dwu S$rubek
Scinalnych i zamyka zwrotnice. Przy najechaniu zwrotnicy mylnie nasta-
wionej za iglicag, nastepuje gwattowne przestawienie iglic i przesuniecie su-
waka, a poniewaz listewke zamykajacg przytrzymuje potpierécien c, przeto
nastepuje Sciecie $rubek. Droga suwaka wynosi 125 mm Obrét przy ode-
mknieciu wynosi 93°, przy przestawieniu 133°. a przy zamknigciu 93°. Przy-
rzady nastawcze sg rozmaitego systemu, zaleznie od konstrukcji zwrotnicy.
Przyrzad nastawezy nie posiada stanu obojetnego, tj. suwak jego jest zawsze
przytrzymany tak w normalnem, jak i w przestawionem potozeniu. Wszystkie
przyrzady nastawcze i zawory musza by¢ opatrzone skrzynkami oebronnemi
zelaznemi lub drewnianemu

Sygnaly state stuza do krycia stacji i pociagéw na szlaku. Do sygnatow
statych nalezg wszystkie sygnaly masztowe (semafory) i tarczowe (fig. 428).
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Sygnaty maszto we sgjedno-, dwu- i tréjramienne i zaleznie od swego
celu dzielg sie na wjazdowe, wyjazdowe, drogowskazowe i odstepowe. Naj-
wigksze zastosowanie majg sygnaty masztowe jedno- i dwnramienne. Kamie
ustawione poziomo, wzgl. w nocy jedno Swiatlo czerwone, sygnalizuje
jazde wzbroniong; ramie ustawione uko$nie pod 45° na prawo, pa-
trzac w kierunku jazdy, wzgl. w nocy!jedno zielone S$wiatlo, jazde
w kierunku prostym; dwa lub trzy ramiona ustawione pod 45°, w nocy
dwa lub trzy Swiatla zielone,
sygnalizujg jazde dozwolong w zbo-
czenie. (0*®

Sygnat masztowy sktada sie ze
stupa rurowego diugosci 9—10 m lub
kratowego ze szczeblami, jednego,
dwu lub trzech ramion o dtugosci
180 m, przyrzadu bezpieczenstwa,
wyciggu latarniowego z odpowiednig
iloscia ramek do osadzenia szkiet
sygnatowych i jednej, dwu lub trzech / /
fatani o silnych reflektorach.

Sygnaty'tarczowe skladajg sie
z nizszego stupa ze szczeblami z dwu-
teownika, tarczy, przyrzadu bezpie-
czenstwa, wyciagu latarniowego z ram-
kami do osadzania szkiet sygnatowych
i latarni syfnatowe;j.

Do tarczowych sygnatéw naleza tarcze
ostrzegawcze i przetokowe.

Okragta z6tta tarcza ostrzegawcza zwro-
cona ku pociggowi, a w nocy dwa zdtte
Swiatta, oznacza ,zwolni¢ jazde®, za$ po-
ziomo ustawiona tarcza; a w nocy dwa zie-
lone S$wiatta w linji wznoszacej sie ukosnie
na prawo, oznacza dalszg jazde dozwolong.

Niebieska tarcza kwadratowa, ktérej jedna
przekatnia pada pionowo, zwrécona ku prze-
tokowemu parowozowi, a w nocy niebieskie
Swiatto, oznacza przetaczanie wzbronione;
tarcza poziomo ustawiona, wzgl. w nocy ma-
to»« biate $wiatlo, przetaczanie do- Fig. 428,
zwolone. Tarcze przetokowe nie majg zna-
czenia dla pociggébw. Uniewaznienie sygnatu
uskutecznia sie przez zwieszenie ramienia pionowo, wzgl. usunigcie tarczy
odnosnego sygnatu.

Przyrzad bezpieczeristwa sygnatu statego, wiaczony w pednie druto-
ciggowa, ma za zadanie przy przerwie pedni drutociggowej spowodowac
natychmiastowe opadniecie ramion sygnatowych, wzgl. tarczy, do nor-
malnego stanu.

Sygnaty wjazdowe ustawione sg w odlegtosci najmniej 100 m przed
zwrotnicg najdalej wysunieta, lub przed miejscem, ktére ma by¢ zabezpie-
czone, za$ ostrzegawcze w odlegtosci hamowania od sygnatu wjazdowego
po stronie kierownika parowozu. Odlegto$¢ hamowania zalezy od spadkow,
wzgl. wzniesienia szlaku przed sygnatami i ciezaru hamowanego i waha
sie w granicach 500—700 m. Jezeli szlak przed sygnatem wjazdowym lub od-
stepowymlezy we wzniesieniu do 5°/00, wynosi onanajmniej 700 w, za$ we wznie-
sieniu powyzej 5%o0 najmniej 500 m (fig. 428). Sygnaly wyjazdowe sg usta-
wione odpowiednio do uktadu toréw 3 m przed odnos$nym kresownikiem.

w0* 195



324 Urzadzeniu ochronne na kolejach.

Sygnaty odstepowe ustawia sie po stronie kierownika parowozu w poblizu
dotyczacej straznicy (fig. 429).

Pednie drutociggowe. Do ze$rodkowanego ustawiania zwrotnic, wzgl.

przyrzadéw nastawczych, zaworéw iglicowych i sygnatéw uzywa sie naj-

Stacja czesciej podwojnej pedni drnto-

I—i ciagowej z drutu stalowego

cynkowanego, o $rednicy 4 lub

.30C-7TO _Jjnia.100iTi,_j 5 mm o wytrzymatosci na
300°700rrt  min100m. rozerwanie najmn. 10.000 kg/cm2
L3 1 & = prowadzonej nad ziemia na ma-

tych  krazkach w wysokosci
400—600 mm w odstepach
8—10 m lub podziemnie w ka-
natach zelaznych, drewnianych,
o = betonowych o przekroju od

| 20/20 do 40/40 zaleznie od ilosci
drntociaggéw. Kanaty powinny

Posterunek btokouji)

Posterunek btokouiy. by¢ przysypane piaskiem Ilub
El thuczniem (szutrem). Pednie pro-
R P — wadzi sie linjg jak najmniej-
-czzn-l— szych oporéw, tj. majaca jak naj-
Fig. 420 mniej zataman i tukéw. Na za-

tamaniach przechodzi na krazki
zboczeniowe zapomocg taricucha lub linewki o $rednicy 5—7 mm, skre-
conej z jednomilimetrowego drutu zelaznego, dobrze cynkowanego. Linowka
nie powinna by¢ sztywna i ciggliwa. Polgczenie drutociggu z taficuchem
lub linewka uskutecznia sie zapomocag oczek z tego samego drutu o diu-
gosci 100 mm, zigczonych z drutociggiem przez doktadne owiniecie na catej

dtugosci poza oczkiem, jednomilimetrowym drutem zelaznym cynkowanym;
nawiniecie to zalane zostaje doktadnie cyng. Oczka i ogniwka tancucha spiete
sg zapomoca haczkéw tej samej wytrzymatosci.

Do wyréwnania réznic w dtugosci pedni drutociggowej, wystepujacych
wskutek zmiany temperatury stosuje sie przyrzady wyréwnawcze ciezarkowe
(fig. 430). Przyrzady mwyréwnawcze mozna zastosowac réwniez pod stawidiem.

Do czesciowego skracania luh wydtuzania pedni uzywa sie $ciagadc!
drutociggowych o trzpieniu $srubowym nacinanym dwukierunkowo* Sztywny
uktad sporzadzony jest z doktadnie prostych rur Zzelaznych gazowych,
d —42 mm, gr. 45 mm, a di. 5—6 m (ciezar 4,5 lcg/m b). Laczy sie je za-
pomoca nasuwek Srubowych z zelaza kutego o df. 120 mm'. Rur gietych
nie powinno sie uzywaé. Uktada sie je nad ziemig w wys. 130 mm lub pod

196



Aa JjL\JMT LAl

BURA | Xg”nie .(irutotlj*dw"i*— Stawidia mechaniczne. 325
UK.4Al) =
zienui*mw i’y pyC~W Orgzkack, wzgl. wklestych wateczkach

w odstepach 3—3,5 m. Krazki te utatwiajg ruch ukfadu do odbycia drogi
250 mm. Oddalenie krazkéw musi by¢ takie, aby w razie potrzeby mozna
byto wstawi¢ jeden czion uktadu. Wydtuzenie uktadu, skutkiem zmiany
mtemperatury wynosi przy uktadzie nadziemnym 1mm na 1 mb., przy pod-
ziemnym 0,5 mm na 1 mb. Wyréwnanie ruchu uktadu sztywnego mozna
przeprowadzi¢ przez wiaczenie cztonu na osi obrotu osadzonej w silnym
fundamencie.

Stawidta mechaniczne. Do zesrodkowanego ustawienia zwrotnic i sy-
gnatéw, oraz zamykania zwrotnic uzywa sie odpowiednio skonstruowanych
stawidet mechanicznych.

Stawidta te mozna ”zastosowaé: 1. do ustawiania wytgcznie sygnatéw,
lub 2. do ustawiania sygnatéw, oraz zwrotnic, 3. do zamykania drég jazdy,
wreszcie 4. tylko do przestawiania zwrotnic w rejonach przetokowych. Przy
zeSrodkowaniu wymienionych urzadzen w jednym rejonie przyjmuje sie na-
stepujace najwieksze oddalenia od punktu zesrodkowania:

200 m do nastawiania zwrotnic przy uktadzie sztywnym,

300m » » ,» Ppodwadjnej pedni drutociggowej,

400 m do zamykania zaworéw » » ”

1200 vi do nastawiania sygnatéw

Przy wiekszych odlegtosciach jest korzystniejsze, ale znacznie drozsze
uzycie pradu silnego. W miare potrzeby stosuje sie w stawidtach odpo-
wiednie zawistosci.

Stawidto mechaniczne sktada sie z silnego kozta, umocowanego na silnym
fundamencie, z odpowiednig ilosciag krazkéw, z raczkami do obrotu o 90°
lub 100°, a zamykanych listwami zeiaznemi, uruchomianemi przy pomocy
bocznych raczek. Przy projektowaniu stawidet nalezy pozostawi¢ 30% miejsc
na dzwignie dla ewentualnego rozszerzenia stacji, wzgl. powiekszenia
ilosci toréw. Stawidta mechaniczne dla sygnatéw, lub dla sygnatéw i zwro-
tnic, umieszcza si¢ przed biurem ruchu, tak, aby obstugujacy byt
miedzy stawidiem i torami, a zwr6cony do stawidia mial tory za sobg
w oddaleniu najmniej 5 m od najblizszego toru, przy réwnoczesnem uwzgle-
dnieniu jak najlepszej przejrzystosci rejonu stacyjnego. Ugrupowanie dzwigni
w stawidle nalezy przeprowadzi¢ tak, aby na krancach stawidia byly dzwi-
gnie sygnatéw wjazdowych, za$§ ku $rodkowi dZzwignie sygnatéw wyjazdo-
wych i przetokowych/szyn ostrzegawczych i zwrotnic, od najdalszych do
najblizszych. Diugo$¢ stawidta mechanicznego od $rodka $rub podstawowych
1=160 m-|-75, gdzie n — ilo$¢ dzwigni.

Konstrukcja dzwigni dla zwrotnic powinna by¢ taka, aby przy naje-
chaniu odnosnej zwrotnicy, mylnie ustawionej za iglicg, stawidto nie ulegto
uszkodzeniu. Wszystkie dzwignie powinny mie¢ w kazdem potozeniu
zamkniecie zapadkowe.  Stosunek rnchu dzwigni do ruchu zwrotnicy
przy ukfadzie sztywnym wynosi 1:8 (droga okfadu wynosi 225 do
240 mm), przy pedni drutociggowej 1: 4,25. (Droga obrotu dZzwigni 180°
odpowiada drodze drutoeiggu 500 mm, za$ droga obrotu 90° drodze druto-
ciggu 250 mm.)

Dzwignie wogdle nie powinny by¢ przestawiane ponad site. Sita prze-
stawienia na raczce ma wynosi¢ najwyzej 30 kg dla sygnatéw i zwrotnic
pojedynczych, za$ 35 kg dla zwrotnic sprzezonych (podwoéjnych). Uszere-
gowane dzwignie w stawidle sg zawiste od siebi$ przy pomocy listew za-
mykajacych, uruchomionych odpowiedniemi klamkami. Miedzy sygnatem
wjazdon~Tn gtéwnym, a sygnatem ostrzegawczym musi by¢ zawistos¢, wzgl.
przymus, ustawienia najpierw sygnatu gtéwnego na wjazd dozwolony, a na-
stepnie sygnatu ostrzegawczego. Odwrotny porzadek przy ustawieniu do
stanu normalnego. Do ustawienia sygnatu gtéwnego i ostrzegawczego moze
by¢ zastosowana tylko jedna dzwignia. (Ustawienie réwnoczesne.) Dla po-
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szczeg6lnych drég jazdy mnsza by¢ odnosne dzwignie zwrotnie i zaworéw
odpowiednio ustawione, zamkuiete listwg zawistosci, uruchomiona boczng
raczka, a ta zamknieta dZwignig szyny ostrzegawczej, poczem dopiero da
sie ustawd¢ sygnat gtdwny i ostrzegawczy na jazde dozwolong. Wszystkie
zamkniecia drég jazdy w stawidle meckanicznem przedstawia sie na tablicy
zamknieé, projektowanej odpowiednio do uktadu toréw. W stawidle inecha-
nicznem moga by¢ przeprowadzone zamkniecia tylko dla 4 toréw; mozna
zatem zastosowac je tylko dla matych stacyj.

Szyny ostrzegawczo (czujki) stosowane przy urzgdzeniach do zo-
Srodkowauego ustawiania zwrotnic i sygnatéw i zamykania drég jazdy,

Fig. *81. Fig, 432.

majg na celu zabezpieczenie przed przestawianiem zwrotnic pod kotami po-
jazdu. Szyna taka (fig. 431) sktada sie z listwy zelaznej ¢ o przekroju katowym dt.
10 m, przymocowanej do stopy szyny uchwytami b, a uruchomionej zapomoca
pedni drutociggowej dzwignig ze stawidta mechanicznego. Przy- catym obro-
cie dzwigDi odnosnej wykonywa listwa ta ruch wzdtuz szyny i 4 cm ponad
gtowicg szyny, a nastepnie wraca do normalnego potozenia. Przy sprowadzeniu
dzwigni do normalnego potozenia wykonywa te same ruchy. Jezeli na
torze znajduje sie pojazd, nie mozna dzwigni przetozy¢, gdyz listwa
ta nie moze wykona¢ ruchéw wymienionych, a odpowiadajacych dro-
dze obrotn dzwigni do normalnego potozenia. Poniewaz dzwignia szyny
ostrzegawczej przetozona zamyka raczke listwy zamykajacej dZzwignio zwro-
tnic -danej drogi jazdy, przeto nie mozna dZwigni tych zwrotnic pod-
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czas przejazdu pociggu przed czasem przestawia¢ do normalnego potozenia.
Szyny ostrzegawcze* stosuje sie dla toréow wjazdowych z jednej i drugiej
strony stacji za odno$nemi zwrotnicami wjazdowemi. Jedng dZwignia mozna
uruchomi¢ dwie szyny ostrzegawcze. DzZwignie szyny ostrzegawczej “za-
myka sie dzwignig sygnatu wjazdowego; mozna précz tego zamkna¢ ja
takze zapadka uruchomiong elektromagnesem, umieszczong nad odno$ng
dzwignig w szkatutce z okionkem tcontrolnem.

W zamknietym stanie okienko kontrolne przystoniete czerwona, otwarte
biata czescig tarczki. Otworzenie dZzwigni szyny ostrzegawczej moze nastapic¢
przez ustawienie dzwigni sygnatu wjazdowego do stanu normalnego i usu-
niecie zapadki zamykajgcej zapomocg pradu galwanicznego, przez naje-
chanie pociggu na kontakt szynowy (automatyczne) lub kluczem.

Kontakty szynowe, uzywane do automatycznego zwalniania dZzwigni szyny
ostrzegawczej polegajg na podnoszeniu sie rteci w naczynia kontaktowym,
pod naciskiem k&t pojazdu i potaczeniu kablowych przewodéw' z cewkami
elektromagnesu zamykajacego. Zamiast kontaktéw szynowych moga byo

uzyte szyny izolowane. . «

Jezeli stacje sg tych rozmiaréw, ze stawidto mechaniczne w $rodku nie
da sie zastosowa¢, dzieli sie stacje wedtug zgrupowania zwrotnic na rejony,
ktére otrzymuja oddzielne stawidta. Normalnie majg stacje po 2 stawidta
i to na kraficach stacji, na wiekszych stacjach wiecej wr miare potrzeby.
Poniewaz te rozdzielone stawidta musza by¢ zalezne od kierownika ruchu,
ujmuje sie je pod zamkniecie blokowe elektryczne przy zastosowaniu od-
powiednio urzadzonego aparatu stacyjnego zarzgdczego.

Zastosowanie zamkdow elektrycznych blokowych. Zamek blokowy
elektryczny (fig. 432) sktada sie z preta naciskowego a, opatrzonego u goéry
gatkg, i z preta dolnego zamykajacego b, ktéry w goérnej czeSci ma wy-
Btep e, stuzacy do przechylania zapadki zamykajacej ku S$rodkowi. Pret
goérny naciskowy jest sprzezony z pretem dolnym zamykajagcym w ten spo-
séb, ze przy nacis$nieciu gérnego zsuwa sie w dot takze zamykajacy, za$
przy ustaniu nacisku gérny wraca do normalnego potozenia, dolny za§ moze
by¢ przytrzymany. Dalsza czes$cig sktadowg zamka elektrycznego jest za-
padka zamykajaca e, ktéra przy naci$nieciu preta gérnego przechyla sie ku
Srodkowi mechanizmu; zapadka bezpieczefistwa g, przeciw powtérnemu na-
cisnieciu, cewki indukcyjne s, kotwica jednobiegunowa; zazebiony wy-
cinek kota d osadzony na osi o do potowy wycietej; uchwyt/ przymoco-
wany do kotwicy, a stuzacy do Sciagania wycinka kota w dét: kontakty k
stuzace do f#aczenia mechanizmu z przewodami elektrycznemi; sprezyny.
Na wycinku kota przymocowana jest tarczka (z miki lub aluminjuni)
czerwono-biata, zielono-biata lub czarno-biata zaleznie od tego, do jakiego
celu stuzy zamek elektryczny.

Wszystkie wymienione czeéci sktadowe zamka zmontowane sg na plytce
zeliwnej p i stanowig jedng wkiadke aparatu blokowego. Zamkniecie tub
odemkniecie zamka elektrycznego sktada sie z dwu czynno$ci, mechanicznej
i elektrycznej. Przy naci$nieciu preta gornego a zsuwa sie na dét réwniez
i pret zamykajacy b, przyczem wystep gdérny preta zamykajgcego e cisnie
Da sprezyne zapadki zamykajacej ¢ i powoduje przechylenie sie jej popod
wycietag do potowy 0§ o wycinka zazebionego, ku $rodkowo mechanizmu.
Przy naci$nieciu nastepuje réwnocze$nie potaczenie odnosnych kontaktow'
elektrycznych z cewkami indukcyjnemi mechanizmu.

Prad zmienny, wystany z induktora, powoduje ruch wahadtowy kotwicy,
a tem samem i uchwytu /, ktéry Sciaga zazebiony wycinek kota na dét,
przyczem powoduje obrét osi o, ktéra peing czescig przytrzymuje .prze-
chylong zapadke zamykajaca c. Po ustaniu nacisku pret gérny i kontakty
wracajg do normalnego potozenia, za$ dolny pret zostaje przytrzymany
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w wycieciu przechylonej zapadki zamykajacej. Po zamknieciu mechanizmu
i powrocie preta naciskowego do stanu normalnego, wpada zapadka bez-
pieczenstwa g pod tacznik preta naciskowego i wyklucza powtérne naci-
$niecie. Pret zamykajacy b, przytrzymany na dole, zamyka krazek dzwi-
gniowy bezposrednio lub zapomoca listwy zelaznej, wzgl. odpowiedniego
przeniesienia. Otworzenie zamka elektrycznego nastepuje tylko przez obroét
osi wycietej o do normalnego potozenia i zwolnienia zapadki zamyka-
jacej ¢, co moze nastapi¢ przez wysytke pradu zmiennego'do szpul in-
dukcyjnych zapomocg drugiego mechanizmu. Do zamkniecia (zablokowania)
mechanizmu elektrycznego potrzebny jest odpowiedni nacisk preta gérnego
i conajmniej szeSciokrotny obro6t korbg induktora. Zamki elektryczne blokowe
sg potaczone ze sobg parami zapomocg przewodow najczesciej kablowych
w ten sposéb, ze gdy jeden jest przymkniety, drugi jest otwarty, pomimo,
ze zastonki w okienkach skrzyni blokowej sg tego samego koloru. Z po-
szczeg6lnych zamkéw blokowych sg ztozone aparaty blokowe. Zamki elek-
tryczne blokowe uruchomione sa pradem indukcyjnym zmiennym, wy-
twarzanym induktorem Siemensa o 6, wzgl. 9 magnesach. Mozna zapomocg
niego wytworzy¢ przy 48 obrotach na minute i przy oporach 1000 ohméw
prad zmienny lub staty' (jednokierunkowy) o napieciu 30, wzgl. 45 wolt.
Zamkami elektrycznymi mogg by¢ zamykane tylko sygnaty (maja wéwczas
zastonig czerwono-biate) lub tez i drogi jazdy (te majg wéwczas zastonki
zielono-biate). Zamki blokowe elek-
tryczne moga by¢ uzyte réwniez jako
zamki pomocnicze do przytrzymy-
wania innych zamkéw, a wéwczas za-
myka sie je pradom indukcyjnym
zmiennym, a otwiera sie automatycznie
pradem galwanicznym. Majg one za-
stonki czarno-biate (nowsze urzadzenia).
Do udzielania przyzwolehn drogg elek-
tryczng stosuje sie réwniez zamki elek-
tryczne blokowe.

Stawi(Uo mechaniczne pod za-
mknieciem elekt,rycznem (fig. 433)
sktada sie z Icozla, przymocowanego
do dzwigaréw podiogi, z odpowiednia
iloscig dzwigni dla sygnatéw i zwrotnic.
Na kozle zmontowana jest skrzynia
z listwami zamykajacemi dzwignie
zwrotnic, a tem samem drogi jazdy;
listwy te sa uruchomione klamkami.
Na skrzyni tej od strony szlaku usta-
wiona jest skrzynia blokowa z odpo-
wiednig iloScig zamkéw elektrycznych
a na drugim koncu skrzynka ze wska-
znikami torowymi (numerator torowy).
Najnowsze stawidia typu Siemensa
majg nastepujace dzwignie:

1. dzwignie $cinalne, uzywane do
przestawienia zwrotnic sprezystych, dla
drogi drutoeiggu 500 mm przy obrocie
dzwigni o 18*0°;.

_Zngiwignie nastawcze dla drogi drutociagu 500 mm przy obrocie dZwi-
gni °

3. dzwignie nastawcze dla drogi drutociagu 250 mm przy obrocie o 180°
(z re)dukch zapomocag odpowiedniego przeniesienia w krazku dzwignio-
wym) ;
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4. dzwignio nastaweze dla drogi drutociggu 250 mm wjedna lub w druga
strone przy obrocie dzwigni o 90° w do6t lub gére;

6. dZzwignie nastaweze dla drogi drutociggu 670 mm przy obrocie o 200°;

6. dzwignie z dwiema raczkami dla sygnatéw dwuramiennych i zaworéw
dla drogi drutociggu 500 mm przy obrocie jednej lub drugiej raczki o 166°.
Diugo$¢ stawidta w milimetrach: | == 100 W%  >i2-j- 1) -f- 220, gdzie = ozna-
cza ilo$¢ gniazd dla dzwigni z jednej strony, n2 ilos¢ gniazd dla dzwigni
z drugiej strony od $rodka stawidta. Szeroko$¢ jednego gniazda dZzwigni wynosi
100 mm. Stawidto pod zamknieciem elektrycznem ma normalnie sygnaty
zablokowane, za$ zamki drogowe otwarte. Dla wjazdu lub wyjazdu otwiera
kierownik w biurze zamek elektryczny odnosnego sygnatu i zapomoca
wskaznika drogowego dysponuje tor wjazdu lub wyjazdu. Straznik blokowy
ustawia wowczas zwrotnice odpowiednio, zamyka je przetozeniem klamki
umieszczonej pod odno$nym wskaznikiem torowym, zamyka klamke
zamkiem elektrycznym drogowym, a wreszcie ustawia ,na jazde dozwolong*
sygnat wjazdowy i ostrzegawczy (wzgl. wyjazdowy). Po wijezdzie (wyjezdzie)
pociggu ustawia straznik sygnaty do normalnego potozenia i zamyka elek-
trycznie, poczem dopiero moze kierownik ruebu otworzy¢ zamek elektryczny
drogowy, a tem samem i zwrotnice. Stawidta w stacjach dwutorowych
szlakéw majg dla wjazdéw i wyjazdéw osobne zamki elektryczne drogowe
i wskazniki torowe.

Aparat stacyjny zarzgdczy. Odpowiednio do ilosci stawidet pod za-
mknieciem elektrycznem zbudowany jest aparat zarzadczy, umieszczony
whbiurze kierownika ruchu, a pofgczony ze stawidtami zapomoca przewodéw
kablowych. Przy nowszych urzadzeniach aparat taki sktada sie z wiasci-
wego aparatu zarzgdczego i skrzyni blokowej, umieszczonej na tylnej po-
towie aparatu zarzadczego, z odpowiednig iloscig zamkoéw- elektrycznych
blokowych. Na widocznej, czeSci skrzyni zarzadczej jest uwidoczniony
schemat toréw danej stacji z dwoma suwakami -wskaznikowymi dla stacji
sziaku jednotorowego, za$§ z czterema dla stacji szlakéw dwutorowych.
W skrzyni zarzadczej zastosowane sg odpowiednie zawistosci mechaniczne
jak i pofgczenia kontaktowe do odno$nych wskaznikéw torowych na stawi-
6lach. Dla wjazdu (wyjazdu) ustawia kierownik ruchu suwak wskaZznikowy
na dotyczacy tor, zamyka go przetozeniem klamki umieszczonej na prze-
dniej Scianie aparatu zarzadczego, a tem samem potgczg kontakty przew-o-
déw do wskaznika na stawidlo i odmyka (deblokuje) elektryczny zamek
sygnatu wjazdowego (wyjazdowego). Danie sygnatu odpowiednim ttoczkiem
budzikowym powoduje réwuoczesue ukazanie sie numeru toru na wskazniku
stawidta. Straznik blokowy, otrzymawszy dyspozycje na numeratorze, po-
stepuje jak opisane powyzej. Jezeli jest wiecej stawidet, uzywa sie zamkéw
elektrycznych przyzwalajacych, ktére pod wspélnym klawiszem przytrzy-
muja wiasciwe zamki elektryczne. Do porozumiewania sie biura ruchu
z ustawniami opatrzone sg aparaty blokowe odpowiednig iloscig dzwonkéw
i przyciskéw budzikowych.

Urzadzenie na prad silny. Do uruchomienia zwrotnic i sygnatéw
mozna uzy¢ pradu silnego zamiast pedni drutociagowej lub uktadu szty-
wnego.

Przy stnwidle na prad silny, nastawienie zwrotnic i sygnatéw usku-
tecznia sie zapomocg mechanizmu nastawczego. uruchomionego motorem
elektrycznym, potagczonym za posrednictwem przewodéw- kablow-yeh z odnos$ng
klamka lob raczka kontaktowg w stawidle. Do popedu motorkéw uzywa sie
pradu statego z baterji akumulatoréw o napieciu 110—140 wolt, a do kon-
troli i uruchomienia wiaczonych elektromagneséw zamykajgcych pradu sta-
tego o napieciu 24—32 wolt z drugiej baterji akumulatoréw-. Jezeli jest
do dyspozycji tylko prad zmienny, przetwarza sie go na prad staty. Wy-
dajnos$¢ baterji akumulatoréw oblicza sie przynajmniej na 48 godzin.
Przy obliczeniu zuzycia pradu ualezy przyja¢ dla kazdej wigczonej
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zwrotnicy 100, a dla kiizdego sygnatu 40 przestawien na dobe. Oprécz tego
nalezy przewidzie¢ urzadzenie do wiaczania i uzycia pragdu wprost z sieci
w razie usterki wr baterji akumulatoréw.

Stawidto na prad silny moze byé uzyte jako samodzielne, ale tylko
wowczas, gdy kieruje ruchem odpowiedzialnydyzurny ruchu. Przy sta-
widtach zawistych od urzedu ruchu lub odinnegostawidta, uzywa sie
blokady normalnej, jak przy urzadzeniach mechaniczno-elektrycznych. Po-
taczenie motorkéw zwrotnic i sygnatléw ze stawidtem uskutecznia sie za-
pomocag przewodéw kablowych w ofowianej ostonie i zelaznym pancerzu.

Do zwrotnic i sygnatow dalej potozonych uzywa sie kabli grupowych,
do blizej potozonych kabli pojedynczych. Do powrotu pradu stuzy wspélna
zyta kablowa. Przy kablach grupowych nalezy przewidzie¢ przynajmniej
10% zyt rezerwowych. Kable uktada sie
w gtebokosci 0,8 m w piaskowem podtozu
i przykrywa cegtami przed zasypaniem.

Miejsce utozenia kabli powinno by¢ trwale
znaczone w zatamaniach, za$§ w prostej
linji co 50 m.

Motor do uruchomienia przyrzadu na-
stawczego zwrotnicy (fig. 434) jest urza-
dzony na prad staty do sterowania o sile
V2 HP, zmontowany na przyrzadzie uastaw-
czym w odpowiedniej wysokosci nad tere-
nem i szczelnie ostoniety wraz z przy-

Fig. 435.

rzadem nastawczym, przeciw zanieczyszczeniu i wilgoci. Potrzebng ilosc
obrotdbw do przestawienia zwrotnicy powinien motor wykonaé w ciggu
*25 sekundy, a prace przestawienia iglic, przetaczenia kontaktéw i obroj
cenig latarni sygnatowej uskuteczni¢ na mozliwie najwiekszg odlegtos¢
i przy najniekorzystniejszem powietrzu. Sprzezenie przyrzadu nastaw-
czego z motorem musi by¢ tego rodzaju, aby przy najechaniu mylnie
ustawionej zwrotnicy na iglice nastapito przestawienie iglic bez uszko-
dzenia przyrzadu nastawczego i motoru. O kazdem najechaniu mylnie
ustawionej zwrotnicy musi by¢ uwiadomione stawidlo akustycznie (dzwon-
kiem alarmowym) i optycznie.

Doprowadzenie przecietej zwrotnicy do zgodnego stanu z klamka za-
taczajacg musi by¢ tatwe. Wazue zwrotnice, najezdzane przez pociagi 0so-
bowe pod iglice, muszag mie¢ kontrole doktadnego przylegania konczyn
iglic. (Kontakty koriczynowe.) Urzadzenie powinno by¢ takie, aby w razie
usterki mozna byto wylaczy¢ mechanizm zwrotnicy, a zwrotnice ustawie
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recznie. Przyrzad do ustawiania sygnatow (fig. 436) jest zbudowany nieco
odmiennie, motor za$ podobnie jak zwrotnicowy o sile réwniez % HP. Przy-
rzad nastawczy ma oapowiednio do iiosci ramion edektromagnesy wigczajace.
Cale urzadzenie nastawcze sygnatu tak najazde ,,wolng“,jak i ,wzbroniong“ ma
ruch przymusowy. Ramiona i tarcze sygnatléw niajg urzadzenia kontaktowe,
przez ktdre przechodzi prad i sygnalizuje w stawidle ustawienie odnos$nego
sygnatu na jazde ,dozwolong“. Dziatanie tego pradu ustaje, jezeli sygnat
automatycznie opada na jazde ,wzbroniong“. Brak pradu w przewodzie
kontrolnym ujawnia sie rowniez, jezeli sygnat nie ustawi sie odpowiednio
do przetozenia klamki.

Automatyczne opadniecie sygnatu na jazde wzbroniong musi nastgpic,
przy zniesieniu zamkniecia drogi jazdy, lub po przojezdzie pociggu przez
odnosny kontakt lub szyne izolowang. Opadniecie to moze przeprowadzié¢
takze kierownik ruchu zapomocg klucza kontaktowego. Z opadnieciem sy-
gnatlu na jazde wzbroniong opada réwnoczes$nie i tarcza odnosnego sygnatu
ostrzegawczego.

Motor i przyrzad nastawczy sygnatu jest umieszczony réwniez w silnej
skrzyni ochronnej i powinien by¢ tatwo dostepny.

Klorhi prAvicilu i Z§r&airfA

Poduzéb jdzciy p<xljsgl -Wewh* drogoua
Fig. 436.

Stawidto na prad silny jest podobnie zbudowane, jak mechaniczne
pod zamknieciem elektrycznem. Zamiast dzwigni ma klamki lub raczki,
wigczajace dla zwrotnie sygnatéw i poszczeg6lnych drog jazdy. Klamki sa
potaczone przewodami kablowymi z odnos$nemi urzadzeniami, o0znaczone
kolorami i majg zawsze w stanie normalnym przepisane potozenie. Zwy-
czajnie majg potozenie normalne na prawo i moga byé przektadane na
lewo 0 90°. Klamki drogowe (fig.436) majg potozenie pionowe i moga by¢
przektadane na lewo lub prawo o 45°. Przy nowszych urzgdzeniach nie-
ma osobnych klamek sygnatowych, tylko kombinowane z klamkami drogo-
wemi. Woéwczas przy obrocie klamki o 45° nastepuje zamkniecie drogi,
a przy obrocie o dalsze 45° ustawienie sygnatu, co sie dzieje momentalnie.
Blokada przy stawidtaeh na prad silny, zawistosci i wykluczenia niektérych
czynnosci, jest tego samego systemu, co i przy stawidtaeh mechanicznych
pod zamknigciem elektrycznem. Oprécz mechanicznych zawistosci sg w tych
stawidtaeh i zawistosci elektryczne. Zgodno$¢ klamek zwrotnic i sygnatdw,
musi by¢ kontrolowana akustycznie i optycznie. Tak samo musi by¢ sygna-
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lizowaue niedoktadne ustawienie, jak przeciecie, zwrotnicy mylnie usta-
wionej przez najechanie tejze za iglica.

Uzycie zgeszczonego powietrza zamiast pradu silnego moze mie¢ zastoso-

wanie tylko do przestawiania zwrotnic w rejonach przetaczania, ale jest

JZ mato uzywane z powodu licz-

nych usterek, wystepujacych

i w przewodach rurowych.

-id '/ fj" Ustawnia. Stawidla tylko
dla sygnatéw ustawione przed
biurem ruchu nie majg budek
ochronnych. Stawidla,mecha-
niczne do zesrodlcowanego usta-
wiania zwrotnic i sygnatéw
ustawione réwniez przed biurem
ruchu, chronione sa budkami
blaszanemi lub drewnianemu
za$ stnwidla pod blokowem
zamknieciem, ustawione nor-
malnie na krancach stacji,
umieszcza sie w odpowiednio
zbudowanych nstawniach (fig.
437 i 438). Rozmiary tychze
nalezy dostosowa¢ do rozmia-
réw stawidet, przytem uwzgle-
dni¢ umieszczenia w tychze
pieca i potrzebnych sprzetéw,
oraz przewidzie¢ miejsce dla
wolnego przejscia, wzgl. do-
godnego dostepu do stawidla.
Budowa ustawni powinna by¢
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trn-ata na wplywy atmosferyczne, podtoga na podwyzszonym funda-
mencie a w odstepie od najblizszego toru najmniej 2,20 m. Ustawnia
zbudowana miedzy wiekszg iloscig toréw powinna by¢ pietrowa dla lep-
szego przegladu. Przednia strona (frontowa) cata i boczne do % oszklone.
Dlugo$¢ ustawni zalezna jest od diugosci stawidta; powieksza sie ja
w miare potrzeby o jedno lub wiecej olden frontowych. Wejscie powinno by¢
boczne (nie na tory) i nie od strony panujacych wiatréw. Do ustawni
pietrowych stosuje sie schody zewnetrzne w celu oszczednoSci miejsca.
Dzwony sygnatowe, motorki do zapdr drogowych i miejsce ustepowe po-
winny byé umieszczone w poblizu ustawni.

Linja blokowa. Wysytka pociagéw jednego za drugim podiug czasu
jest niepewna, a to z powodu braku wiadomosci, co sie dzieje z pociggiem
na szlaku. Najpewmiej jest wysyta¢ pociggi w odstepach stacyjnych, co
jednak przy zywszym ruchu nie da Bie utrzymaé. Wtedy dzieli sie szlak
miedzy stacjami na odpowiednio dtugie odcinki, na granicach ktérych ustawia
sie sygnaty odstepowe. Jezeli te sygnaly nie sg pod zamknieciem elek-
trycznem, wdéwczas straznice te stuzg do telefonicznego zgtaszania pociagow- j
jezeli za$ sygnaty odstepowe sg pod zamknieciem blokowem, stanowia
linje blokowa.

Prowadzenie ruchu na szlaku jest unormowane instrukcjami dostosowa-
nemu do rodzaju zabezpieczenia. Linje blokowe sg po wiekszej czesci sto-
sowane na szlakach dwutorowych. Dtugo$é odcinkdw- zalezy od ehyzosci
i ilosci pociggébw, majacych -przejecha¢é w pew-nym czasie. Jezeli czas po-
trzebny do przejazdu odcinka nazwiemy t, dtugo$¢ I, a $rednig chyzo$é

wkm na 1 godz. v, toi= ~. Przy doktadnem obliczaniu nalezy bra¢ pod

uwage spadki, wzgl. wzniesienia, zatrzymania na przystankach i strate chy-
zosci przy zatrzymaniu .i ruszania z miejsca (przyjmuje sie zaleznie od
urzadzenia hamulczego od 0,5 do 3,5 min) Najmu, dopuszczalna dtugosé
odcinka blokowego réwna sie najwiekszej dtugosci pociagu, powiekszonej
0 przepisang odlegto$¢ do krycia pociggu. Linje blokowe zaczynajg sie
1konczg w stacjach. Zapomoca linji blokowej dana jest mozno$¢ do wjazdu
pociggu na odcinek blokowy .szlaku dopiero woéwczas, gdy poprzedni pociag
opuscit odnosny odcinek. Do tego celu stosuje sie rowniez zamki elektryczne
blokowe.

Aparat posterunku blokowego sktada sie ze stawidta z dwiema
dzwigniami lub korbami do uruchomienia sygnatow odstepowych, ktére
moga mie¢ w niektérych wypadkach i sygnaty ostrzegawcze, aparatu bloko-
wego z 4-ma zamkami elektrycznymi (a to z 2-ma ramkami sygnatowymi
i 2 pomocniczymi) 2 przeno$nikéw (Relais), 2 dzwonkéw, 2 przyciskéw
dzwonkowych, szyn izolowanych i baterji galwanicznej. Zamki sygna-
towe sg normalnie otwarte, natomiast pomocnicze przymkniete. Dla kazdego
kierunku jest 1 zamek sygnatowy i 1 pomocniczy, razem pod wspdlnym
klawiszem. Sygnat odstepowy wstanie normalnym mozna ustawia¢ dowolnie,
ale zablokowa¢ go nie mozna, gdyz przytrzymuje go odnos$ny zamek blo-
kowy pomocniczy. Dopiero po przejezdzie pociggu przez szyne izolowang
i automatycznem otwarcia zapomocag pradu galwanicznego zamka pomo-
cniczego i ustawieniu odno$nego sygnatu na jazde wzbroniona, da sie klawisz
zamka sygnatowego i pomocniczego nacisng¢ i zablokowaé. Okienko zamka
sygnatowego w aparacie zmienia sie woéwczas na czerwone, za$ pomochi-
czego na czarno. Otworzenie zamka sygnatowego nastgpi dopiero po wje-
Zdzie pociggu w nastepny odcinek szlaku, ustawieniu sygnatu na ,st6j“
i po zablokowaniu sygnatu na nastepnym posterunku. Poczatkowym blokiem
jest zamek elektryczny pod wspoélnym klawiszem ze zamkiem elektrycznym
sygnatu wyjazdowego jednej stacji, za$ koncowym blokiem zamek sygnatu
wjazdowego nastepnej stacji, do ktdrej pocigg zdaza. Blok poczatkowy jest
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normalnie otwarty (okienko biate), natomiast obydwa zamki blokowe sta-
cyjne, tj. zamek sygnatu wyjazdowego jednej stacji i zamek sygnatu wja-
zdowego drugiej stacji sg stale zamkniete (okienka czerwone), a otworzy¢ je
moze tylko dotyczacy kierownik ruchu.

Schemat uwidoczniony na fig. 439 przedstawia przejazd pociggu przez
linie blokowg w jednym kierunku. Kreskowane linje na sygnatach, wskazu-
jacych jazde wzbroniong, oznaczajg mozno$¢ ustawienia tych sygnatéw na
jazde dozwolona.

Linje blokowe na szlakach jednotorowych urzadza sie¢ w wyjatkowych
wypadkach ; majg one za zadanie nie tylko zabezpieczenia pociggéw jadacych
za soba, ale takze wykluczenia mozliwosci mylnego wystania pociggéw na-
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Fig. 439.

przeciw sobio. Wyjazd pociggu z jednej stacji zalezy od otwarcia bloku
przyzwalajacego przez stacje, do ktorej pocigg ma by¢ wystany. Blok przy-
zwalajacy jest pod wspélnym klawiszem z blokiem sygnatu wyjazdowego
stacji wysyfajacej, wobec czego wykluczone jest dowolne ustawienie tego
sygnatu.

Zabezpieczenie boczuie kolejowych (toréw przemystowych). Bo-
cznice kolejowe stuzg do utatwienia dostawy i odprowadzenia tadug cato-
wagonowych do, wzgl. ze sktadowisk w obrebie wytwérni. Moga odgateziaé
sie w stacjach lub na otwartych szlakach kolejowych i muszg by¢ wedtug
istniejacych przepiséw wykonane i ubezpieczone.

W stacjach powinny odgatezia¢ sie o ile moznosci tylko od toréw bo-
cznych. Odgatezienie bocznic na szlakach podwdjnych nalezy wykona¢ tak,
aby zwrotnica odgateziajgca byta najezdzona przez kursujgce pociagi tylko
za iglicg, a przeciecie drugiego szlaku wykluczone. Odgatezienia miedzy
zwrotnicg wjazdowa, a sygnatem wjazdowym sg niewtasciwe.

Jezeli odgatezienie bocznicy ma by¢ zastosowane miedzy- pierwsza
zwrotnica, a sygnatem wjazdowym, nalezy zwrotnice odgateziajacg kryc
sygnatem wyjazdowym, oraz sygnatem wjazdowym odnosnej stacji, na dwu-
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torowym szlaku za$ zaleznie od sytuacji jednym z tych dwu sygnatdw.
Jezeli oddaleuie sygnatu wyjazdowego jest niewystarczajace, nalezy kryé
zwrotnice odgateziajagca sygnatem wjazdowym drugiej strony stacji, ewent.
zastosowa¢ sygnat ostrzegawczy dla kryjacego sygnatu wyjazdowego.

Dla zabezpieczenia przed ewentualnem zbiegnieciem wozéw- na Bzlak
gtéwny nalezy przy bocznicach zastosowa¢ zwrotnice odwiedlne i to, o ile
moznosci, w poblizu zw-rotnicy odgateziajacej, a to wdwczas, jezeli inne
zamkniecie (wykolejnica, fig. 440), nie daje nalezytej gwarancji bezpie-
czefistwa. Celem zabezpieczenia bocznic w stacjach stosuje sie zamki
zwrotnicowe Kkluczowe (a mianowicie do zwrotnicy odgateziajgcej zamek
zwrotnicowy pojedynczy, a do zwrotnicy odw-iedlnej zamek zwrotnicowy
z kluczem kontrolnym, ktéry stale tkwi w tym zamku), wzgl. zamek i wy-

kolejuice z kluczem kontrolnym, w zawisto$ci kluczowej. Przy takiej za-
wistosci zamek zwrotnicy odgateziajgcej da sie otworzy¢ tylko kluczem
kontrolnym zamka zwrotnicy odwiedlnej, wzgl. wykolejnicy, ktéry to klucz
tkwi stale w zamku; wyja¢ go mozna dopiero po otw-orzeniu kluczem
wiasciwym zamka zwrotnicy odwiedlnej, wzgl. wykolejnicy. Klucza whasciwy
jest stale w przechowaniu zawiadowcy najblizszej stacji, za§ w stacjach
zabezpieczonych tkwi normalnie za pos$rednictwem kiucza listewkowego
w aparacie zarzadczym, o ile zwrotnica odgateziajaca lezy w torze dla jazd
pociagow.

Na szlakach normalnotorowych gtéwnych musi by¢ zwrotnica odga-
teziajgca kryta przepisanemi sygnatami statemi, ustawiouemi w przepisanej
odlegtosci (600 m), a to w celu krycia zatrzymujacych sie przewozek (po-
ciggowl na jednotorowym szlaku z obu stron, na dwutorowym szlaku od
strony kierunku jazdy, przyczem jednak nalezy unika¢ skupienia sygnatéw
(fig. 441).

Przyrzady do zamykania zwrotnicy odgateziajacej i odw-iedlnej, wzgl.
wykolejnicy musza by¢ w takiej zawistosci z przynaleznymi sygnatami, ze
sygnaly te dadza sie dopiero woéwczas ustawi¢ na jazde dozwolong, jezeli
odnosne zwrotnice sa zamkniete, a wykolejnica jest na szynie ustawiona
i réwniez zamknieta.

Do uruchomienia sygnatéw, kryjacych bocznice odgaleziajgce sie od
fiuji gtéwnej i uruchomienie przyrzadéw zamykajacych, nzywa sie odpo-
wiedniego stawidta dla odgatezien z dwoma dzwigniami. Zwrotnice od-
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gateziajaca mozna kry¢ réwniez sygnatami wyjazdowemi sasiednich stacyj,
przy zastosowaniu blokady pomiedzy dotyczacemi stacjami.

tadownie bez dozoru organu ruchowego ubezpiecza si¢ jak bocznice.

Bocznice, na ktdre miatyby zajezdza¢ cate pociagi i na ktérych ma
byé rozwiniety ruch, nalezy uwaza¢ za szlak kolejowy odgateziajacy od
szlaku gtdwnego.

Na szlakach lokalnych, na ktérych niema statych gjpatow, nalezy za-
bezpieczy¢ zwrotnice odgateziajacg zamkiem zwrotnicowym pojedynczym,
za$ odwiedlna zamkiem zwrotnicowym z kluczem kontrolnym o wzajemnej
zawistosci  kluczowej, wzgl. jezeli brak zwrotnicy odwiedlnej, zastosowac
wykolejnice z kluczem kontrolnym réwniez o zawistosci kluczowej ze zam-
kiem zwrotnicy odgateziajgcej. Zamki kluczowe zwrotnicowe nalezy chronie
zelaznemi skrzynkami zamykanemi na klucz.

Fig. 441.

Projekty bocznic przedktada sie do odnosnej Dyrekcji kolejowej w czte-
rech egzemplarzach, z planem sytuacyjnym w skali 1 : 1000, z uwidocznie-
niem dtugosci bocznicy, profilu podtuznego i charakterystycznych profili
poprzecznych wraz z doktadnym opisem. Jezeli bocznica- ma przekraczat
drogi i wody, projekt szczegétowy winien by¢ przedtozony odno$nemu
Wojewddztwu (Dyrekcji okr. Robét Publicznych).

Zapory drogowe. Skrzyzowania przejazdéw w poziomie ze szlakiem
kolejowym nalezy odpowiednio zabezpieczy¢ podczas przejazdu pociagow.
Przy matej chyzosci pociggdw umieszcza sie w tym celu tylko po obu stro-
nach toru tablice z ostrzezeniem ,,Baczno$¢ _na pocigg”“. Dla linij o zna-
cznym ruchu i predkosci pociggéw wiekszej niz 30 kwt/godz. uzywa, sie zapoi
drogowych (fig. 442).

apory drogowe dzielg sio na zapory reczne, obstugiwane z mlejsca 03
sterunku, i zwodzone, zamykane motorkiem korbowym z pewnej odlegtosci
zapomocg pedni drutociggowej. Zapory zwodzone muszg byc zaopatrzone
przyrzadem dzwonowym ostrzegawczym. Starsze systemy zapor zwodzonyc
0 pojedynczym drutociggu nie majg przyrzadu dzwonowego,natomiast odle-
gto$¢ zapo6r od toru jest tak wielka (od 7,50 do 14 m od S$rodka toru), z
takze w razie zamkniecia zaprzag moze bezpiecznie oczekiwaé na przejazd po
ciggu. Istniejg nadto zapory reczne sezonowe na drogach polnych lub lasowycli.
stale zamknieto na klucz, a'otwierane w razie potrzeby przez najblizszego
straznika. Zapory drogowe moga by¢ drewniane lub zelazne. Odstep ich o
zewnetrznej krawedzi szyny wynosi 2,25—3 m, za$ od poziomu drogi 0,90 «
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Zapory drogowe.

Zapory w stanie zamknietym powinny by¢ réwnolegte do linji. Pednia
zap6r sporzadzona jest z podwéjnego druta stalowego cynkowanego o S$re-
dnicy 4 mm. (Starszy system zapér posiada pojedynczy drutociag.) Eynewka

Fig. 442.

przy szynie na przejezdzie w poziomie powinna by¢ tak urzadzona, aby
zwierzeta pociggowe nie wpadaty w nig i nie byty narazone na uszkodzenie ndg
(fig. 443). Dojazd do zap6r, oraz tor przy zaporze, nalezy na pewnej dtugosci ogro-
dzié. Zapory przy domach mieszkalnych

powinny by¢ opatrzone w zawiasowg siatke

zelazng, opadajacg pionowo do poziomu

drogi. Przy zaporach zwodzonych now-

szych powinien przed zapadnieciem zapor

przyrzad ostrzegawczy, umocowany na

stojaku, dzwoni¢ tak dtugo, aby najdtuz-

szy zaprzag przejechat tor, nim zaczng Fig. 443.

opada¢ zapory-, tj. na jednotorowych szla-

kach 25 sek., na dwutorowych 30, a przy kazdym dalszym torze o 5 sek. dtuzej.
Zapory powinue opada¢ powoli i réwnocze$nie z obu stron szlaku a w stanie
zamknietym nie powinny' si¢ da¢ podnosi¢. W celu uwidocznienia, stojaki zapor
pomalowane sg czarno, za$ same zapory biato z konczynami czarnemi, a w $rod-
ku pasem, 0,8 m diugim. Zapory reczne zamyka i otwiera sie¢ korbg
umieszczong na stojaku lub osobno. Zapory diluzsze niz 5 m muszg mieé
usztywnienie drazkéw zamykajacych, a do uruchomienia odpowiednie prze-
niesienie.

Zapory zwodzone mozna stosowa¢ bez dzwonka ostrzegawczego, ale
tylko wéweczas, jezeli dtugo$¢ pedni nie przekracza 50 m, lub tez przy
mniejszej odlegtosci, jezeli przejazd w poziomic jest niewidoczny (w wykopie).
I)o uruchomienia zap6r zwodzonych nowszych, z dzwonkiem ostrzegawczym,
uzywa sie motorkéw ustawionych w miejscu posterunku straznika. Motorek
takich zapér powinien mie¢ dwie zawistosci: jedng do powolnego obrotu
korby motorka, a tem samem powolnego zamykania zapér i draga do przy-
musowego wydzwonienia ostrzegawczego. Zapory zwodzone bez dzwonka
ostrzegawczego, o dtugosci od 3 do 5 m, otrzymujg do uruchomienia mo-
torek pojedynczy, ponad 5 m motorek z przeniesieniem. W razie zepsucia sie
zapory na drodze o silnej frekwencji powinien by¢ przejazd strzezony przez
dozorce. Nadrogach o silnym ruchu automobilowym umieszcza si¢ na zaporach

nocy $wiatto ku drodze, tak z jednej jak i drugiej strony (na $rodku za-
pory latarnia, dajgca $wiatto przy zamknietych zaporach czerwone, przy

Bryta, Podrecznik inzynierski. Jl.
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otwartych biate). Kazda zapora drogowa musi by¢ opatrzona w odpowie-
dnie tablice ostrzegawcze, tak z jednej jak i z drugiej strony drogi.

Zapory drogowe zamyka sie na 5 min. przed spodziewanem nadejsciem
pociggu, za$ na drogach do przepedu trzéd bydta na 10 min. Przebudowe
zapory zwodzonej na reczng (przemiana korzystniejsza) moze uskutecznié
zarzad we wilasnym zakresie, natomiast przebudowe recznej na zwodzong,
mozna wykonaé na podstawie rozstrzygniecia komisji obchodowej politycznej.

Dotyczace projekty z odnosnym wnioskiem nalezy przedkiada¢ po poro-
zumieniu sie z Ministerstwem Kolei w 3 egzemplarzach odno$nemu Wo-
jewédztwu.
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