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PRZEDMOWA.

W pismiennictwie polskiem nie bylo dotad dziela, omawiajacego
nawierzchni¢ kolejowa w formie przystepnej szerszemu ogo6-
lowi pracownikéw drég zelaznych.

Podjalem sie pracy wypelnienia tej luki i oddaje niniejsza ksiazke
w dlonie inzyniera, oficera oddzialéw technicznych, urzednika ruchu
i zawiadowcy drogi w tem przekonaniu, iz zdolam usunaé z naszych
podrecznych bibljotek tego rodzaju dziela obcojezyczne. Z ksigzki beda
mogli korzystaé takze torowi po uwzglednieniu pewnych skrécen.

W bledzie jednak bedzie ten, co sadzi, ze w ksigzce znajdzie
zbiér planéw normalnych réinych systeméw nawierzchni. Postawienie
sobie takiego programu do opracowania nie prowadzitoby do celu wobec
wielkiej réznorodnosci tych planéw i ich zmiennosci. Zadaniem mojego
podrecznika jest nauczenie myélacego czytania planéw nor-
malnych, z jakiemi spotykamy si¢ w praktyce. Rowniez unikalem
wszystkiego, coby nadawalo ksigzce cech instrukcji stuzbowej. Przeciez
ynawierzchnia® jest tak pieknym przedmiotem, ze mozna si¢ z nim za-
poznaé, przeczytaé ksiazke i bez przymusu zawodowego. Pomimo
szczuplych ram, zakreslonych tej ksigzce, staralem si¢ — chocby
w bardzo skromnym zakresie — uwzgledni¢ materjal historyczny i no-
wodci w dziedzinie nawierzchni kolejowej.

Inzz. Stanistaw Kropf, komisarz odbioru materjaléw na-
wierzchni kolei panstw., przeprowadzil rewizje manuskryptu dziela przed
oddaniem go do druku. Poniewaz ksiazka byla drukowana we Lwowie,
4 autor mieszka w Krakowie, zmudnej pracy przeprowadzenia® korekty
autorskiej podjal si¢ inz. Artur Kiihnel, profesor politechniki i re-
daktor ,Czasopisma Technicznego®, przyczem swojemi rzeczowemi uwa-
gami przyczynil si¢ w wielu przypadkach do jasniejszego przedstawienia
niejednej sprawy.
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Tak poprzednio wymienionym Panom, jak i Kolegom, ktérzy byli
mi w mniejsze] mierze pomocni, skladam na tem miejscu uprzejme
dzieki.

Uwag Kolegéw i Czytelnikow, skierowanych pod moim adresem,
nie omieszkam wyzyskaé¢ w nastepnem wydaniu.

Krakow, ul. Lubicz 8, w listopadzie 1922.

Aleksander Krueger.
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ROZDZIAL 1.

NAWIERZCHNIA JAKO CALOSC.

1. Wstep. — Czlowiek pierwotny, przenoszac si¢ z miejsca na
miejsce, musial si¢ zadowalaé sSciezka, wydeptang stopami wspdlbraci,
albo tylko znakami na drzewach i skalach, wskazujacemi mu najdogod-
niejszy kierunek. Potrzeba przenoszenia wigkszych ladunkéw towaréw
kazala utrzymywac te sciezki, udogadniaé je, wreszcie rozszerzaé pod
kopyta zwierzat jucznych i wozéw. Tq droga powolnie, z uszlachetnie-
niem si¢ rodzaju ludzkiego, doszlismy do drég i goscificow.

Wazrost cywilizacji przyniost wreszcie czasy, kiedy i te srodki ko-
munikacyjne staly si¢ niewystarczajacemi dla obfitej i szybkiej wymiany
produktéw i bogactw ziemi oraz Spiesznego przewozu oséb,

", Genjusz ludzki uciekl si¢ do sily motorycznej, kazgc jej w wy-
datniejszej mierze i szybciej przewozi¢ po drogach towary i ludzi. Dla
takich pojazdéw, poruszanych sila motoru, nalezalo pomysleé¢ o budo-
wie szczegélnych traktow, ktorych konstrukcja zajela sie sztuka inzy-
nierska.

Zastosowanie sily motorycznej parowozu do przewozu ludzi i przed-
miotéw to poczatek kolejnictwa, ktérego gléwne dzialy obejmuija :

a) droge sama, czem zajmuje si¢ stuzba budowy, utrzymaniai do-
zoru kolei,

b) parowozy i wagony, czem si¢ zajmuje sluzba trakcji z niezbed-
nemi warsztatami i remizami do budowy, naprawy i pomieszczenia po-
jazdow,

¢) woznicéw na tej drodze, czem si¢ zajmuje sluzba eksploata-
cyjna z okazalemi urzadzeniami do ekspedycji osob i towaréw.

Sama droga zelazna sklada sig:

1. Z podtorza, dZwigajacego nawierzchnig. Tu nalezg nasypy
i przekopy, mosty, przepusty, podjazdy i przejazdy, tunele, galerje,

1% 3

5



drogi dojazdowe i réwnolegle, podwoérza zajazdowe, ubezpieczenia sto-
kéw skalnych, brzegéw rzek i potokéw.

2. Z wlasciwej drogi zelaznej, ktorg stanowi nawierzchnia, osa~
dzona na podtorzu, a zadaniem jej jest umozliwienie przejazdu paro-
wozéw i wszelkich innych pojazdéw.

3. Pozatem do caloci drogi zelaznej sa potrzebne budowle
nadziemne, jak budynki zajazdowe, magazynowe, warsztatowe, mie-
szkalne, ladownie, stacie wodne, parowozownie i t. p.

Dzial budowy, utrzymania i dozoru kolei dzieli si¢ zatem na trzy
poddzialy, a mianowicie: podtorze, nawierzchni¢ i budowle nadziemne ;
z nich nawierzchnia posiada najbardziej samodzielne i odrebne ‘cechy
w stosunku do budowy drég w ogélnosci.

Méwiac o nawierzchni, musimy sie zajaé jej opisem, budowa,
odbudows, zuzyciem i utrzymaniem oraz dozorem.

Ta droga pojdziemy w rozkladzie materjalu niniejszej ksigzki.

1. Nawierzchnia, jako wlasciwa droga zelazna, dZwiga toczace
sie po niej parowozy, jaszczyki, wagony i wozki, przenoszac cigzary ich
czyli obciagzenie na podtorze.

Pod nawierzchnig rozumiemy tor biezgcy, jako toczysko po-
jazdow, oraz szczegélnie urobione urzadzenia do wymijania si¢ tychze
na stacjach i przenoszenia si¢ z jednego toru na drugi, do czego
stuza rozjazdy, skrzyzowania, obrotnice i przesuwnice.

2. Tor sklada si¢ zasadniczo z dwéch réwnolegle do siebie
ulozonych tokéw szyn, z podkladoéw, naktérych sg ulozone szyny,
z zelaziwa lacznikowego, wiazacego szyny ze sobg i z pokladami,
oraz z podloza.

Szyny sg ulozone na podkladach juzto wprost, juz tez przy uzy-
ciu podkladek itrzewikow. Podklady, podchwytujace szyny, sa
ulozone wzdluz tychze lub prostopadle do szyn.- W pierwszym przy-
padku mamy nawierzchni¢ o podktadach podluznych, w dru-
gim o podkladach poprzecznych. System o podkladach po-
dluznych jest starszy i prawie zupelnie wyparty przez nowszy i praktycz-
niejszy, o podkladach poprzecznych. U nas znachodzimy podklady po-
dluzne tylko na mostach, dolach wyciorowych i przy szczegélnych
urzadzeniach w nawierzchni. _

Szyny wraz z pomostem z podkladéw i Zelaziwem lacznikowem sa
osadzone w podlozu ze zwiru, piasku lub popiolu z parowozéw.
Szyny wiaze si¢ ze sobg zapomocy lubkoéw i §rub lubkowych,
Szyny z podkladami wiaze si¢ gwozdziamii §rubami.

Gléwne materjaly, z ktérych sklada sie¢ nawierzchnia, sa zatem:
szyny, podklady, zelaza lgcznikowe i Zwir,
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3. Os toru. Idealna linja pionowa, pomyslana w polowie odstepu
migdzy dwoma tokami toru, nazywa sie osiq toru. Tworzy ona dla
pewnego ciggu toru ptaszczyzne osi toru.

4. Przekroj pionowy w tej plaszczyZnie przez nawierzchnie
i podtorze daje przekréj czyli profil podluzny linji kole-
jowej. Przekré] pionowy, prostopadly do plaszczyzny osi toru, daje
przekroj czyli profil poprzeczny linji kolejowej. Patrzac
z gory na droge zelazng w kierunku osi toru, otrzymujemy rzut po-
ziomy kolei czyli jej sytuacje. Widoki te (przekroju podluznego, po-
przecznego i z gory), przeniesione na papier w skali pomniejszonej, daja
plany profilu podluznego, poprzecznego i sytuacji. Plany, na ktérych uwi-
docznione sg zesklady, rozdzial, szczegély i wymiary pewnych czesci na-
wierzchni wedle pewnych typéw, nazywamy planami normalnemi.

i3

e

L}
-tn'.it,ud '| : 6‘,":“ #rl»'fd- -St!
iy g -

Rys. 1. Przekrdj poprzeczny drogi zelaznej.

Przekréj poprzeczny, uwidoczniony na rys. 1, daje nam najlepsze
pojecie o czesciach skladowych nawierzchni, gdzie
= B -+ 2 mh = korona podtorza,
korona drogi zelaznej,
korona nawierzchni,
przeswit czyli szerokosé toru, }
bankiet ziemny czyli pobocze,
bankiet zwirowy (podloze),
wysokos$é (grubosé) podloza,
wspolczynnik skarpowatosci.

Na planach, wykonanych kolorami, to, co si¢ projektuje, zatem co
ma byé dopiero wykonane, naklada sig wzglednie wyciaga czerwono, co
ma byé zniesione wzglednie skopane, z6lto. Gdy na jednym planie jest
kilka alternatyw projektu, natenczas dla nastgpnej alternatywy projektu
uzywa sie niebieskiej lub innej, kryjacej farby.To, co ma byé zniesione,
znaczy si¢ takze przekresleniami barwa projektu. Zatem w przekrojach

5

I >~>ymBaow>

1



podluznych i poprzecznych nasypy beda nalozone karminem, przekopy
z6lto. Na planach sytuacyjnych skarpy nasypéw naklada sie zielono,
przekopéw barwa ziemista.

Skala czyli podzialka zwykle uzywanych planéw szczegolowych
do robét okolo utrzymania i dozoru kolei jest: przy profilach podiuz-
nych dla dlugosci 1:10000, dla wysokosci 1:1000; przy profilach
poprzecznych 1:100; w planach sytuacyjnych 1:1000. W szczegélnych
przypadkach wykonywa si¢ te plany w skalach mniejszych lub wigkszych.



ROZDZIAL II.

SZEROKOSC TORU.

1. Szerokosé toru. Tor drogi zelaznej sklada si¢ z dwoch
rownoleglych wzgledem siebie pasm szyn, ukladanych w nieprzerwanym
ciagu. Pasmo jednej szyny tworzy tok. Odleglos¢ w swietle pomigdzy
 przeciwleglemi glowami szyn wzglednie pomiedzy wewnetrznemi krawe-
dziami obydwu tokéw daje szerokos¢ albo przeswit toru, Mierzy
sig go w wysokosci 14 mm ponizej grzbietu szyn.

2. Pierwsza szerokos¢ toru, o jakie] wspomina historja,
wynosita 1'625 m. Chodzilo tam o rowki w bruku kamiennym pod kola
wozbw, ciggnionych przez zwierzgta, a budowane przez Grekéw. Tory
takie mozemy ogladaé¢ dzisiaj na szosie, wiodacej ze Sparty do Helos;
$lady takich rowkéw znachodzimy takze w pélnocnej Afryce i Syrji, zna-
leziono je réwniez w wykopaliskach Pompei i Troi. Pézniejsze czasy
rzymskie ze wzrostem niewolnictwa uznaly za zbyteczne troszczenie sie
o tego rodzaju rzeczy wobec obfitosci i bezwzglednego wyzyskiwania
sil niewolnikéw.

Do mysli budowy toréw pod wozki wrécono dopiero okolo
r. 1500 po Chr,, w Niemczech; byly to tory drewniane i stuzyly do
przewozu wegla i rud metalowych. W New-Castle, najdawniejszej kopalni
wegla kamiennego w Anglji, budowano takie tory juz w r. 1640, do-
chodzily one czgstokroé dlugoscig 14 i 16 km.

Trevethik, budujgc w r. 1804 pierwszy parowdz, ktory mial
poruszaé si¢ po torach, rozsunal jego kola na osiach, tak jak je rozsu-
wano przy wozach na goscincu, t. j. do odleglodci 5 stép angielskich,
co daje 1'52 m. Szeroko$é toru, zbudowanego dla tego parowozu
w Londynie, mierzona od srodka do s§rodka toku, wynosila 1'52 m, co
daje w przeswicie 1'435 m.



Szerokosé te przyjeto dla wszystkich kolei, ktére potem budowano
a dzisiaj stala si¢ ona prawie powszechna.

Szerokosé ta, ktéra zowiemy prawidlowym przeswitem,
nie jest wiec wynikiem teoretycznych poszukiwaﬁ, lecz tylko nastgpstwem
ustroju angielskich wozéw, toczacych sie¢ po zwyklej szosie.

Jak dlugo drogi torowe byly od siebie odosobnione, odgrywala
szeroko$é toru tylko podrzedna role; nie zastanawiano sig wigc nad jej
wielkoscia, przyjmujac miarg Trevethika bez wielkiego namystu.

Pierwsza kolej drewniana, oddana do publicznego uzytku w r. 1805,
a stuzaca do przewozu wegla, posiadata owq szerokosé toru. Stefenson,
budujac pierwsza kolej zelazna Stocton-Darlington, oddana do publicz-
nego uzytku w r. 1825, zastosowal si¢ do kolei drewnianych.

Przy budowie pézniejszych drég, po ktérych przewéz odbywal
sie sila parowozu, a mianowicie kolei Liverpool-Manchester w r. 1830,
Edynburg-Dalkaith r. 1831, Dublin-Kingston r. 1834 i Birmingham-
Liverpool r. 1837, zostal utrzymany powyzszy prawidlowy przeswit.

Pierwszy Brunell poczal sig zastanawiac nad ta dowolnie obrang
szerokoscig toru. Badania, potwierdzone rachunkiem, utwierdzily go
w mniemaniu, ze przeswit toru 1'435 m nie zapewnia wagonom dosta-
tecznej stalosci przeciwko wykolejeniom w ostrych lukach przy szybkiej
jezdzie. Powyzszemu wynikowi poszukiwan Brunella nalezy przypisac, ze
szeroko$é toru kolei Great-Western z roku 1838 wynosila 2713 m i ze
nietylko w Wielkiej Brytanji, ale i w innych krajach Europy i Ameryki
powstaly sieci drég o wiegkszej szerokosci. Bylo to jednak obojetne dla
stosunkéw handlowych, dopoki drogi zelazne byly odosobnione.

Dopiero z chwilg zlaczenia sig ze soba rozleglych sieci drog ze-
laznych odczuto cigzar popelnionego bledu. Wagony jednej kolei nie
mogly przechodzié na tory drugiej, gdyz nie pozwalala na to réina
szerokosé. Wadliwosé ta stala si¢ tak uciazliwa, ze hasto: ,jednosé sze-
rokosci toru®, stalo si¢ ogélnem.

Koleje, ktore opuscily szeroko$é toru Stefensona, powracajg do
niej, przebudowujac swe tory. Jak goraczkowo brano si¢ do tego,
$wiadczy np. fakt, ze amerykanska kolej Pacifik, podéwczas 506 km
dluga, zamienila szeroko$é swych toréw na prawidlowa w ciggu
12 godzin.

3. Przeswit prawidlowy = 1'435 m staje si¢ ogélnie uznany
i przyjety, a tylko niektére kraje, juzto oddzielone od gléwnych konty-
nentéw, juz tez kierujac si¢ wzgledami strategicznemi, nie stosujg sig
do zasady jednosci, zatrzymujac szeroki rozstaw szyn.

Hiszpanja, Portugalja, Indje Wschodnie, Cejlon, Argentyna i Chile
posiadajg hiszpanski przedwit, zwany takze indyjskim, wyno-
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szaey 1'676 m. Irlandja i cze$¢ Australji posiadaja iryjski przeswit =
1'600 m, Rosja rosyjski = 1524 m.

Wzgledy ekonomiczne i potrzeby lokalne kazg nam jednak budo-
waé koleje o rozstawie szyn mniejszym jak 1435 m. Koleje takie na-
zywamy waskotorowemi lub kolejkami. U nas buduje si¢ naj-
czesciej kolejki o przeswicie = 1°00 m, 0'76 m, 0075 m i 0060 m. Ze
wszystkich kolejek najwezsza byla amerykanska Bedford-Billerica o prze-
Swicie 0'25 m. Do waskotorowych nalezg takze koleje Norwegiji, Grecii,
Japonji, poludniowej Australji, poludniowej Ameryki oraz pélnocnej
i poludniowej Afryki o kaplanckim rozstawie szyn = 1067 m.

Opréez prawidlowej szerokosci toru istnieje na globie ziemskim
przeszto 20 réznych innych przeswitéw. Z calej sieci drég zelaznych
ziemi przypada na prawidlowy przeswit 71%;, a po 14'5°, na szeroki
i waski. Wedle czesci Swiata dadza sig podzielié przeswity toréw jak
nastepuje: '

ZESTAWIENIE 1. SZEROKOSCI TOROW KOLEJOWYCH.

Caeé dwiata: : Szerokodé toru (przeswit) :

prawidlowa : | S.EE?]‘&: waska :

. f.m.‘upa 4 ML b)) 22%, _ %

_Pélnocna Ameryka 98"/, - i 2/,

Poludviowa , | W% | 3, |0,

Azja A A0 e S0V,

Ak |17 =y ovae

Australja i Oceanja| 20", v, | 58 |

4. Drogi zelazne dzielimy na gl6wne, boczne i lokalne,
Pod kolejami bocznemi (drugorzednemi) rozumiemy drogi o prawidlo-
wej szerokosci, na ktére moga przechodzi¢ pojazdy kolei gléwnych,
nie przekraczajac chyzoscig jazdy 50 km na godzing. Koleje lokalne
obejmuja drogi o prawidlowym prze$wicie lub waskim, stuzace do uzytku
publicznego, ale przewaznie lokalnego, na ktérych chyzos$é -jazdy za-
sadniczo nie przechodzi 35 km na godzing.

Pozatem istnieje podzial kolei na nizinne, podgérskie i gor-
skie oraz jedno, dwu i wiecejtorowe. Wedle sily popedowe ]
dzielimy koleje na parowe, elektryczne, konne i t. p. Wreszcie
rozrézniamy drogi zelazne, przeznaczone dla ruchu publicznego
i prywatnego, jak koleje polne, lasowe, fabryczne, przemystowe
i wojskowe.



Ustré] nawierzchni pod wzgledem swej wytrzymalosci, a nawet
i jakosci, musi sie stosowaé do przytoczonych kategoryj drég Zelaznych,
co w kosztach budowy i utrzymania odgrywa wielkg role.

5. Szerokosé korony drogi zelaznej (B w rys. 1) otrzy-
mujemy przez przeciecie si¢ w profilu poprzecznym przedluzenia linij
szkarp nasypu lub rowéw przekopu z przedluzeniem linji gérnej po-
wierzchni podkladéw, a w lukach z pozioma, pomyslang pod podeszwa
szyny toku wewnetrznego. Wedle przepisow Zwiazku Zarzadéw Kole-
jowych szeroko$¢ B powinna wynosi¢ na kolejach gléwnych 400 m,
drugorzednych 3'50 m, lokalnych o prawidlowym przeswicie 3'00 m,
na kolejach waskotorowych najmniej podwéjng szerokosé toru.

Korona drogi zelaznej jest mniej uchwytnym wymiarem, dla nas
bardziej przystepny jest wymiar szerokosci korony nawierzchni (C w rys. 1)
i podtorza (A w rys. 1).

Na drogach zelaznych poludniowej Polski wynosi C na kolejach
gléwnych najmniej 3:30 m, drugorzednych 3'00 m, A za§ = 460 m
wzglednie 400 m.

Wedle planéw normalnych pruskich kolei gléwnych C = 3'40 m,
A za§ = 540 m. '

Na kolejach rosyjskich dla szlakéw gléwnych C == 30 m, dla
szlakéw bocznych 280 m, A za§ = 554 m wzglednie 4'3 m.

Wysoko$é nawierzchni, nieliczac szyn i podkladéw, czyli grubosé
podloza od spodu podkladéw do korony podtorza powinna wynosi¢ na
- kolejach gléwnych najmniej 200 mm, na bocznych zas 150 mm, zaleca si¢
jednak wysokosci 300 i 200 mm. Na kolejach lokalnych powinna ta
wysokoéé wynosié dla szlakéw o prawidlowym przeswicie 130 mm, na
kolejach waskotorowych najmniej 100 mm. Decyduja tu warunki lokalne
i materjal podloza i podtorza.

Odstep osi tor6w drogi dwutorowej o prawidlowym prze-
$wicie ma wynosi¢ najmniej 3'50 m, dla trzeciego toru najmniej 4'0 m.
Zaleca sie, by przy nowych budowach linij wigcejtorowych miedzy
osiami wszystkich toréw zachowano odstepy po 4'0 m, Na stacjach od-
step osi toréw powinien wynosi¢ najmniej 4'50 m, zasadniczo 4'75 m,
gdzie sa wsiady, 60 m. Na kolejach bocznych odstgpy osi toréw sta-
cyjnych powinny wynosié 4:50 m, najmniej 4'00 m, gdzie sa wsiady, 4'5 m.
Na kolejach lokalnych o prawidlowym przeswicie, na ktére przechodza
wagony kolei gléwnych, ma wynosi¢ odstgp osi toréw najmniej 350 m.
Na kolejach waskotorowych powinien byé ten odstep tak wyposrodko-
wany, by pomiedzy najszerszemi wehikulami wzglednie ladugami tychze
byl odstep 0'50 m, na stacjach za$ 06 m.
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b) Kola pojazdéw. Szyna jest podporg i toczyskiem kot
jadacych pojazdéw, przyjmuje bezposrednio dzialajgce z zewnatrz sily
i przenosi ich dzialanie na podchwytujace szyng podklady, te zas rozdzie-
lajg je na podloze, skad rozkladajg sig one na jeszcze wigksza powierzch-
nie¢ korony podtorza.

Po szynach tocza si¢ parowozy, jaszczyki i wagony. Pojazdy te
tem réinia sie od zwyklych wozéw drogowych, ze kola ich nie sa
wolno osadzone na osi, ale do niej stale przymocowane i nie moga
na niej ani si¢ porusza¢, ani przesuwaé. Osie sa osadzone juzto stale,
t. zn. | wszystkie osie jednego pojazdu s do siebie stale réwnolegle,
albo moga si¢ zwracaé i ustawiaé w krzywiznach toréw w kierunku
promienia luku toru. \

Odleglos¢ osi w pojezdzie nazywamy odstgpem lub rozstawem osi.

Nie kolo obraca si¢ na osi, ale cala o§ wraz z kolami obraca sig
w panwiach, gdyz kola sa wcisniete na osie.

Kolo sklada si¢ z piasty, sprych i wiefica, na ktéry wci-
snigta je.t obrecz z krysag czyli-rgbkie m.

Obrecze kol sq zaopatrzone na wewnetrznej stronie wystajgcemi
rabkami, tak Zzwanem obrzezem lub krysa, uniemozliwiajaca zje-
chanie kola z toru. Stozkowatosé obreczy umniejsza tarcie kol o szyny,
szczegolnie w lukach, utrudnia boczne ruchy pojazdow i wplywa
na konstrukcje nawierzchni. Szeroko$¢ obreczy na kolejach o prawi-
diowym prze$wicie nie powinna byé mniejsza od 130 mm, a przewyzszac
150 mm; na kolejach waskotorowych szerokosé obreczy wynosi 110 mm
przy przeswicie = 100 m, 100 mm przy przeswicie = 075 m,
90 mm przy przesw. = 060 m. Stozkowato$é obreczy kol wynosi '/
do 'y,. Stozkowatosé zewnetrznej czgsci obrgczy jest nieco wigksza, gdyz
dochodzi do '/y, by umniejszyé prace przy obtaczaniu zuzytych kél.

Odpowiednio do tego osadza si¢ szyny pochylo ku osi toruy,
azeby z jednej strony zapobiec przewréceniu szyny nazewnatrz wskutek
parcia poziomego kél, z drugie] za§ podchwycié¢ stozkowaty obrecz
kota s$rodkiem glowy szyny, nie zas krawedzig tejze.

Pochylenie szyn, u nas uzywanych, ku osi toru osiaga
sig przez odpowiednia konstrukcj¢ podkladek, t.j. uzycie podktadek
klinowych albo stosowne zaciosanie podkladu pod podeszwa
szyny, ktére ma wynosié '/;; do /a.

Jezeli w odlegloéci 750 mm na jedng i druga strong osi toru
o prawidlowym przeswicie przeprowadzimy plaszczyzny, réwnolegle do
plaszczyzny osi toru, to one przetng nam kola, normalnie ustawione
na szynach, w linjach kolowych, ktére nazywamy okrggiem
tocznym obreczy kola. Najmniejsza, jeszcze dozwolona grubosé
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obreczy w tym okregu tocznym przy wszelkiego rodzaju pojazdach

Suramue Toru.
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Rys. 2.

| 135 mm dla przedmiotéw, stale polaezonych z szyng,
150 mm , innych przedmiotéw nieruchomych.
41 mm dla opornie, zwrotnic i krzytownic,

b 45 mm . odbojnic

67 mm ,, innych przedmiotéw nieruchomych.

a

e A0 zenie b 1 { AB na szlaku z wyjatkiem budowli,
przy nowych budowach CD , stacji i budowli na szlaku.

moze wynosié 25 mm. Wysoko$é krysy obreczy, mierzona w okregu
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tocznym, nie powinna byé mniejsza od 25 mm, a przy najwickszem
zuzyciu obreczy nie powinna przewyzszaé 36 mm.

Dla unikniecia tarcia przy zwezeniu toréw lub rozsunieciu sig kol
istnieje miedzy krysa obreczy a szyna pewien odstep, ktéry przy prawidlo-
wym przeswicie nie powinien byé
mniejszy od 10 mm ani prze- SERAMIE THBORU.
kraczaé 25 mm przy najwigkszem
zuzyciu szyn i krysy. Swiatlo mie-
dzy obreczami !cél jednej osi ma i:: f;*g;::;ﬁ::’f:% P
z zasady wynosi¢ 1360 mm. Do- g

zwolone jest zboczenie od tej mia-

Objasniente xnakei :,

—-—-— Skraynia Jolet resgiakick f52%mm,

ry w kierunku dodatnim lub uje- |
mnym o 3 mm. TSR sk

7. Nacisk kol toczacych A T e e 2 &
si¢ po torach pojazdéw jest mia- N B
rodajny dla ustroju nawierzchni. NS _:"_é“fJ_m
Wielko$é nacisku jednego kota na o] N
szyne wynosi na kolejach gléwnych N g !
7'5 tonn, Przy budowie nowych ey -_“?f_ t
szlakéow kolejowych albo przebu- T T % hanls i
dowie powinna byé nawierzchnia BIE R raE E
obliczona dla obcigzenia 8'0 tonn. y ' R f {;‘
Na kolejach bocznych to obcia- hEaT T e R iy
zenie ma wynosi¢ 7°0 tonn, na E%I o
kolejach za§ lokalnych o prawi- %g: %T
dlowym przeswicie, na ktoére prze- T G ¢ 7 ! !
chodza wagony kolei gléwnych, I.. L i
6'0 tonn, najmniej 50 tonn. P T _:v-—--!-' i

Na kolejach waskotorowych s s 1
o przeswicie = 1'00 m wynosi do- é 3
puszczalny nacisk kola 4'5 tonny, ?_ T r
przy przeswicie = 0'75 m 40 tonny 11 ‘1| «I

przy 0.60 m za$ 3'5 tonny.

8. Skrajnie toru. Na kaz-
dej linji kolejowe] powinna byé Rys. 8.
ponad torami, tak co do szero-
kosci, jak i wysokosci, $cile ograniczona przestrzen zupelnie wolna,
zapewniona dla przejazdu parowozéw i wagondéw, zaczepianie bowiem
o jakiekolwiek wchodzace w nig przedmioty mogloby spowodowaé ka-
tastrofe. Pewien §cile ograniczony przekré] poprzeczny ponad torami
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powinien by¢ zupelnie prézny. Obrys takiego profilu daje nam skrajnie
toru, a granice zewnetrznych rozmiaréw pojazdéw skrajnie taboru.

Rys. 2 uwidacznia nam skrajni¢ toru o prawidlowym przeswicie,
rys. 3 skrajni¢ taboru, rys. 4 skrajni¢ toréw waskich.

Przy ukladaniu materjaléw i przedmiotéw obok toréw musi byé
Scisle i bezwzglednie zachowana skrajnia toru. Materjaly, ukladane mie-
dzy tokami szyn, majg byé oddalone od wewngtrznej krawedzi szyny
najmniej o 0’2 m, a siega¢ ponad jej grzbiet najwyzej 0'05 m. Ze:
wnatrz toru ulozone sprzgty i materjaly musza byé oddalone od we-
wnetrznej krawedzi szyny o 1'5 m, w nadzwyczajnych przypadkach
o 1'3 m. Stopa skarpowato
si¢ ukladajgcych materjatéw,
jednakowoz nie stromiej jak
pod katem 459, powinna by¢
oddalona od wewnetrznej
krawedzi szyny w porze let-
niej ‘najmniej o 60 cm, w zi-
mie zas 0 80 em.

W obrysie bardzo waz-
ne sg szczegdly wymiarow
przy glowie szyny. Gle-
bokos§é zlobka dla krawe:
dzi kola, liczac od grzbie-
tu szyny, nawet przy wy-
jezdzonych tokach, ma wy-
rzére?  MOSiC przy prawidlowym prze-
Swicie 38 mm. Zlobek ten
ma by¢ zawsze wolny i czysty.
Szerokosé jego wedle obli-

Rys. 4. Skrajnia toru dla kolejek. czenia powinna  wynosié
o szerokodei toru == 1'00 m o szerokosei toru = 0'75 lub 060 m 58 mm; przy opornicach
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zwrotnic i krzyzownicach wystarcza 41 mm, przy odbojnicach, zatozonych
dla innych celéw, dajemy 45 mm, we wszystkich za§ innych przy-
padkach 67.mm. :

Na kolejach waskotorowych o przeswicie -~ 1'00 m glebokosé
ztobka wynosi 30 mm, szeroko§¢ 50 mm, przy przedwitach — 0°75
i 060 m glebokosé wynosi 0'25 m, szerokosé zas 040 m.

|
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A ROZDZIAL 1II.

TRASA TORU.

1. Pod trasg rozumiemy wytyczong na gruncie o$ drogi, gdy
niweleta podaje tylko jej wysokosé. Wprawdzie po wykoriczeniu bu-
dowy podtorza wytycza si¢ na niem iutrwala trase toru, ale zasadniczo
powinna si¢ ona kryé z trasa drogi zelaznej.

Trasowanie drogi zawiste jest nietylko od wzgledéw technicznych
i terenowych, ale wchodzg tu w gre takze czynniki polityczne, handlowe,
ekonomiczne, wreszcie strategiczne. Zatem nie mozemy budowaé drég
zelaznych jako idealnych linij prostych i ‘poziomych; zbaczaja one lu-
kami na lewo i prawo i odchodza od poziomej, juzto wznoszac sie, juz
tez spadajac.

O3 toru jest niejako idealng linja i trasa. W rzeczywistosci roz-
pada si¢ ona na dwie trasy, odpowiadajace dwom tokom szyn, ida-
cym obok siebie.

W linji prostej trasy tokéw szyn sa réwnolegle i réwno od-
dalone od osi toru; dopuszczalne zboczenia moga wynosié 3 mm
dla przeswitu ponizej 1'435 m, powyzej zas§ 5 mm, chociaz
Zwiazek Zarzadéw Kolejowych dopuszcza granice do 10 mm dla pra-
widlowego przeswitu, 7 mm dla prze$witu == 1'00 m, a 4 mm dla .
mniejszych przeswitow.

W lukach zanika identyczno$é tras obu tokow szyn i wchodza
w grg rozszerzenia i przechylki tokéw.-

2. Zakrzywienia toréw. Pomigdzy szerokoscia toru, promie-
niem ko6l wozowych i promieniem luku toru zachodzi pewien zwigzek,
-z ktérego wynika, Ze ostro§é zakrzywienia nie moze przekraczaé pe-
wnych granic.

Gdy R bedzie wyrazonym w metrach najmniejszym promieniem,
jaki mozemy nadaé lukowi, s szerokoscia toru w metrach, z rozsze-
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rzeniem toru, odpowiadajgcem lukowi, zatoczonemu promieniem R, wy-
razonem takie w metrach, '/, stozkowatoscia kél, r promieniem kola
w metrach, natenczas otrzymamy :

n. §. .l'

R
Zazwyczaj r == 0'5m,s = 1435 m, '/, = -;6, z — 003 m, wigc
otrzymamy R = 150 m jako dolng granice wielkosci promienia, kt6-

rym mozna zatacza¢ luki na drogach zelaznych o prawidlowym prze-
Swicie. Z tego nie wynika jednakowoz, jakoby nie bylo mozna budo-
waé toréw ostrzej zakrzywionych. Wchodza tu jeszcze w gre rozmiary
wagonoéw, a zatem rozstaw osi, i gdy ten wyrazimy przez Z, istnieje
dla drog zelaznych o prawidlowym przeswicie zwigzek R = 12'75. Z?,
wskazujacy, ze ostro§é¢ zakrzywienia zawisla jest od kwadratu roz-
stawu osi. Przy rozstawie osi = 2'8 m najmniejszy promiei luku ré-
wnalby si¢ tylko 100 m.

Na linjach gléwnych niedopuszczalne sq promienie ponizej 180 m,
jednakowoz nie powinno si¢ uzywaé lukéw ponizej 300 m. Na kolejach
bocznych powinno si¢ unikaé promieni ponizej 180 m, a granica ta
musi byé zachowana, gdy po nich majg chodzi¢ parowozy kolei glé-
wnych, Na kolejach, po ktérych przechodzi wszelki inny tabor kolejowy
szlakéw glownych z wyjatkiem parowozéw, promien ten nie moze byé
mniejszy od 140 m; pozatem nie powinien byé promien mniejszy od
100 m, co sie szczegélnie odnosi do kolei lokalnych o prawidiowym
przeswicie.

Ekonomja ruchu zaleca nieuzywanie promieni ponizej 1000 m
na kolejach gléwnych w nizinach, 500 m w terenie podgérskim, a 300 m
w gorskim.

Tory mniej szerokie mozna zakrzywiaé ostrzej i w tem lezy naj-
~wybitniejsza korzysé kolei waskotorowych.

Na kolejach waskotorowych przedstawiaja si¢ najmniejsze promienie
_ lukéw jak nastepuje:

na szlaku bieiaeym, ~ pa stacjach i w boeznicach,
Przy szerokosci toru —~ 1'00 m 100 m, 50 ‘m,
»” ” ” bt 075 ” 75 »” 40 ”
» » » 0.60 » 60 ” 25 ]

Dla tych kolei zaleca polskie ministerstwo kolejowe okreslaé roz-
staw osi w zaleznosci od promienia tuku, jak nastepuje:

Promien tuku w m: 25, 40, 50, 75, 100, 125, 150, 180, 210, 250, 300

Odstepy osi:

a) w parowozach: 11, 1'5, 1'6, 2'0, 23, 26, 29, 32, 3'5, 3'8, 41 ;

b) , wagonach: 14, 1'8, 20, 25, 29, 3'3, 3'6, 3'9, 4'3, 4'6, 5'1.
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3. Spadki toréw. Spadki i wzniesienia s3 nieuniknionym czyn-
nikiem w trasie toru. Ze wzrostem wzniesienia maleje sila pociagowa
parowozu; przy pewnej granicy parow6z potrafitby uciagnaé zaledwie
wlasny tylko ciezar.

Najstromsze wzniesienie, jakie mozna nadaé Zelaznym i gladkim
torom, wynosi 80%,. Gdy parowéz uciagnie w poziomie cigzar 28 razy
wigkszy od wlasnego, to na wzniesieniu 10%, wlec bedzie cigzar juz
tylko 6 razy wigkszy, a na wzniesieniu 80%,, niezawsze nawet cigzar
wlasny. Na drogach zelaznych, nie stromszych jak 45%,, odbywa sig ruch
jeszeze w granicach korzystnych.

Bardziej strome wzniesienia wymagaja pomnozenia ilosci parowo-
z6w i ich obslugi oraz rozszerzenia pomieszczenia dla nich, gdyz ze wzrostem
wzniesienia maleje cigzar, jaki uciggnie parowodz.

Wedle Zwiazku Zarzadéw Kolejowych na szlakach gltéwnych spadki
nie powinny byé wigksze jak 25%,, (1:40), na kolejach za$ bocznych
i lokalnych nie wigksze jak 40%, (1:25). Ekonomja ruchu dyktuje, ze
w nizinach nie powinno si¢ budowaé kolei gléwnych ze spadkami ponad
5%, w krainach podgérskich ponad 10%00, w gérskich ponad 25%,,. Wogéle
uzycie spadkéw ponad 12'50,, wymaga zezwolenia wladz nadzorczych.

Na stacjach nie powinny by¢ stosowane wigksze spadki jak 2:5%,
(1:400); rozjazdy wyiazd:)we i odgalezien moga jednakowoz wchodzié
w ostrzejsze spadki biezacego szlaku. Na przystankach i mijalniach,
gdzie nie pozostawia si¢ wagondéw, dochodzimy do 70/g.

Zalomy spadkéw nie powinny padaé na mosty lub znachodzié sig
tuz przed niemi, nie powinny si¢ zlewa¢ z poczatkami i koncami lukéw,
jakotez. padaé¢ na poczatki rozjazdow.

ZESTAWIENIE 2. GRANICE CHYZOSCI PRZY LUKACH
I SPADKACH.

e ———— . ——— ————— . . — . A ————— e . et et
’ Riwiqksza'd?'pt‘]- I wy | Sl |l wn|l el wnl @1 v wy o
szczalnachyzodcja- | S| R| K| B| S| 2| R| 8| 8| R R | €| & A 8K
|zdy wkmnagodz. | = | | | | LTIV TH W1 £ ¥ el SEail G Xkl
przy najmniejszym | | ' 4! a1 ‘c

promieniu fuku | & § A RAR= IR § g = § ARSI AR
w metrach ‘ ~ wn| | F| o o~ oo B [y Y et (e et

przynalwmkszem|w olo[w/olnlolneluolelolof | |
wxmcslemu drog: ‘T "I" "']" ""‘ i s e L= ccta'] QBB 1] 1]

l olol o | |

Wielko$é spadku trasy wyraza sigw Vg, lub stosunku (1:x), wiel-
kos¢ zas krzywizny przez podanie promienia fuku toru w metrach.

Dla ustalenia chyzosci, jakiemi mozna jechaé na poszczegélnych
szlakach, miarodajne sq nietylko luki o dopuszczalnym najmniejszym
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promieniu, ale takze i spadki. Umieszczone wyzej zestawienie 2 podaje
gorne granice tych chyzosci.

4, Rozszerzenie toru w lukach. W torach prostych pada o to-
czacego si¢ pojazdu w oS toru z powodu stozkowatej budowy obreczy kol.

Przy wejsciu pojazdu z prostej w luk toczy sie¢ on poczatkowo
dalej w linji prostej, gdyz istnieje 10 do 25 mm-wy odstep krysy od
szyny, i trwa to tak dlugo, az ta odleglos¢ zredukuje si¢ do zera.
W tym punkcie uderza krysa zewnetrznego kola przedniego o zewnetrzna
szyng. To uderzenie powoduje przesunigeie tylnej osi do wnetrza,
a pojazd zajmie polozenie, przy ktérem przeciwne kolo tylnej osi ociera
o wewngtrzng szyng fuku.

Przesunigcie tylnej osi bedzie tem wigksze, im mniejszy jest pro-
mien luku, a wigkszy rozstaw czyli wzajemne oddalenie osi pojazdu.

Azeby osiom pojazdu przy ich dalszem toczeniu sie w luku do-
starczyé do przesunigcia sig odpowiedniego miejsca, powigksza sig
normalng szeroko$é toru przez odsuniecie wewnetrznego
toku szyn ku §rodkowi tuku, co nazywamy rozszerzeniem toru.

Teoretyczne wyposrodkowanie rozszerzenia w lukach o réznych
promieniach napotyka na znaczne trudnosci z powodu réznorodnosci
w rozstawie osi pojazdéw jakotez nieregularnodci biegu wagonéw,
wprzegnietych do pociagu. Zazwyczaj wzory, uzyte do wyposrodkowania
rozszerzenia, oparte sg na doswiadczeniach, a nawet przyjmuje sie stop-
niowe wartosci co 3 do 4 mm bez uzycia formuly rachunkowej. Wy-
sokos¢ stopni rozszerzenia jest czesto zawisla od ustroju wigzania szyny
z podkiadami jak przy rozjazdach na poprzecznych zelaznych podktadach.

Wedle przepiséw Zwigzku Zarzadéw Kol takie praktyczne wzory
przedstawiajg sie, jak nastepuje:

a) dla kolei gléwnych i bocznych roz- SRR ~ (1000—R)* sl jednak
szerzenie . . ey 30000 =35mm -
b) dla kolei qukotorowych o prze- . (600—R)* {jednak
$wicie = 1'00 m rozszerzenie . . 16000 " =25 mm
c) dla kolei waskotorowych o prze- s (400—R)* {jednak
Swicie — 0'75 m rozszerzenie ., . 8000 " | =20 mm
d) dla kolei waskotorowych o prze- J 100 {jednak
Swicie =— 060 m rozszerzenie . . e R i = 18 mm

juz po uwzglednieniu samopowstajqcego rozszerzenia w nastepstwie
uzywania drogi.

Powyisze przepisy powiadaja, ze przy prawidlowym przeswicie
rozszerzenie nie moze przenosi¢c 35 mm przy tukach do 300 m, a 30 mm
ponad 300 m. Wskutek ruchu powstale zwezenie moze wynosi¢ 3 mm,
a rozszerzenie 10 mm; nigdy jednakowoz nie powinna szerokosé toru
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“przenosi¢ 1470 mm przy tukach o promieniu ponizej 300 m, 1465 mm
za$ przy lukach o promieniu powyzej 300 m. Rozszerzenie kolei wasko-
torowych nie moze przenosié¢ 25 mm przy przeswicie — 1'00 m, 20 mm przy
przeswicie — 0'75 m, a 18 mm przy przeswicie — 06 m.

ZESTAWIENIE 3. ROZSZERZENIE TORU W LUKACH
PRZY PRAWIDLOWYM PRZESWICIE.

| Rozszerzenic wynosi mm | 400 | 400 | 500 |- 600 | 700 | 800 | 900 | 1000

dlﬂ. promiema w m

| wedle powyzszego ‘wzoru [ ; : X ' 3y
d = (1000—R)*: 30000 s et AR R 8 R 1

wcdle przepisow dla ko]en I |
' prusko-heskich 19 15 12 | 9 6 3

|
wedle przepisow dla | :
kolei bawarskich i 25_ 2) | 5 12 / ! 0 2 %

Sedreewa| 14| 12 10 | 8 | L6 | 4| 2 —
1 ! ’ 5
selaza ' [ 16 | 12 | 12| 8 | 8

\wedle przepi-
| sow wirtem-
berskich }

podklad

kolei austrjackich | ,
|

|
wedle pracpisiv dia | 30| 54 | 3 | 16 | 12 | 12 | 12 | 8

5. Przechylka toru w lukach. Ruch pojazdéw w lukach, po-
dobnie jak kazdy ruch krzywolinijny, zdradza sil¢ odérodkowa, majaca
kierunek promienia, ktérym zatoczono luk, a dzialajaca od srodka na-
zewnatrz.

Sllny nacisk krysy na zewnetrzng szyng luku nietylko wywolywa
tarcie i zuzycie krysy oraz szyny, ale moze takze spowodowaé, szczegol-
nie przy ostrych lukach i wielkiej chyzosci jazdy, wyjechanie krysy na
szyng albo wyparcie toku zewnetrznego, czego nastgpstwem byloby wy-
kolejenie.

Cheae, aby tok zewnetrzny mégl si¢ opieraé tak znacznej sile od-
srodkowej, musimy stworzyé sile, dzialajaca w kierunku przeciwnym,
a wiec ku srodkowi toru.

Ukladajac zewnetrzny tok wyzej, niz lezy tok wewngtrzny, spra-
wiamy, ze cigzar pojazdu bedzie go zsuwal z toku zewngtrznego ku
Srodkowi. Roznica wysokoéci obydwu tokéw, nalezacych do jednego
i tego samego toru, musi wynosié tyle, aby skladowa ciezaru wozu,
zsuwajaca go ku Srodkowi toru, doréwnywala sile odsrodkowej, wysu-
wajacej pojazd nazewnatrz. '
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- ZESTAWIENIE 4. ROZSZERZENIE | PRZECHYEKA TORU DLA KOLEI O PRAWIDLOWYM
: PRZESWIC[E (1435 m).

A | Przy chyzosci jazdy w km na godzine
Promiesi | Rozszerzenie | | o i : : S
faku w  tors | 15 [ 20 | 25 | 30 | 35 [ 40 | 45 | 50 | 55 |60 |65 [ 70| 75 | 80 | &5 % | 95 | 100
metrach w mm | ;
| wynosi przechylka _%. w mm:
100 30 A A : H : |
20 | ‘20 |2|®m|el| .|| 1 | |
150 30 18 | 32 | 49 | 68 | 87 |108 | 1= | | ‘
180 30 L5 B T W R SEON EER e e E e | ‘ ;
200 30 13 | 24 | 37 | 53 | 69 | gg |12 | 10 :I il sy I S A
240 30 11 |20 [ ot | 44 [ige | 74 | S5 | 1% 18 10 . ‘
280 30 10 (172 |38 |8 |65 |2 |5 (WG| mE L 0 L
300 30 9 16 | o5 |35 |4s gz | B |8 | 1) el : K5
325 30 | 8|165|2 |3 |4 & |35 80 = 18
30 || 28 ; 8|13 )21 30 |4 |53 |5 | |00 100
375 28 ! Tihiioa Fab ey [ |- Boes B [t i D
400 2 |-J712 8|27 (38 |47 | 5| 0|20 mu ey |
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Kon lub czlowiek, biegnacy wkolo po arenie cyrkowej, przechyla
si¢ takze z tego samego powodu ku $rodkowi areny.

Miare podwyzszenia wyposrodkowujemy teoretycznie z obserwacji
S v*
127 R

S oznacza odleglosé srodkéw szyn w metrach, v najwiekszgq chy-
zo$¢ jazdy pociagu w km na godzine, R promief fuku w metrach.

Praktyka poucza jednak, ze tq droga uzyskane wartosci przechodza
faktyczna potrzebe. Dlatego przy obliczeniu podwyzszenia uciekaja sie
w Niemczech do wzoru, opartego na doswiadczeniach, gdzie przechyltka

biegu jednej osi w luku, przyczem otrzymujemy, ze A =

v
. R‘

v oznacza w nim najwigksza dopuszczalna chyzoéé jazdy, na linjach
jednotorowych nawet $rednia z najwiekszych dopuszczalnych chyzosci dla
jazd w jednym i drugim kierunku, R promien tuku, ¢ pewna stalg liczbe,
ktéra dla kolei pruskich i bawarskich wynosi 0'5, co przeksztalca po-

h=¢

; ; v
wyzszy wzor na: h - R
Ve

Nasze obliczenia opieramy przewaznie na wzorze: h — a . R’ gdzie

h wyrazone jest w mm, v w km na godzing, R w metrach. Liczba stala @
dla przeswitu toru —— 1435 m wynosi 11'8,
” ” ” ; 1-000 » " 83:
» n »n ¥ 0-750 1 ] n 6.2’
" b s E= (600 SR o 50.

Przechylka nie powinna jednak nigdy przekraczaé
pewnej stalej granicy i to dla prawidlowego przeswitu
150 mm, dla waskiego 80 wzglednie 50 mm.

- Zestawienie 4 podaje rozszerzenia i przechylki toréw dla prawidlo-
wego przeswitu, zestawienie za$ 5 dla kolei waskotorowych, obowigzu-
jace na drogach zelaznych poludniowej Polski.

~ Przechytkeg toru w tukach przeprowadza sig przez
wydzZwiganie toku zewngtrznego ponad wewngtrzny,
ktéry zachowuje polozenie zasadnicze. Zboczenia 5 mm ponad i ponizej
przepisanej miary sa dozwolone z tem zastrzezeniem, ze beda istnialy
w calym luku albo na wiekszej jego czesci, z odpowiedniemi przejsciami.

Na poczatku kazdego luku ma byé przeprowadzone juz pelne roz-
szerzenie i przechylka toru, wobec tego okazuje si¢ niezbedng rzecza
utworzenie przejicia z normalnej szerokosci i wysokosci toréw linji proste]
do pelnego rozszerzenia i podwyzszenia na poczatku fuku.
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Przejicie z normalnej wysokosci do przepisanego podwyzszenia
zewngtrznego toku szyn ma byé przeprowadzone na linjach kolejowych,
ktére posiadajag krzywe przejsciowe stopniowo przez cala dlugosé
krzywej przejsciowej. Przy chyzosciach 80 km na godzine i wiecej ma ono
jednak mieé miejsce przynajmniej na dlugosci, przewyzszajacej 500 razy,
przy mniejszych zas chyzosciach 300 razy przepisane podwyzszenie.

Gdy dwa luki tozsamostronne stykaja si¢ wprost bez krzywych
przejsciowych i prostej posredniej, natenczas przeprowadza sig w ostrzej-
szym luku przepisane podwyzszenie i rozszerzenie na calej dlugosci tego
tuku, a przejscie do tuku o mniejszej przechylce i rozszerzeniu nastgpuje
w ten sposéb, ze rozszerzenie umniejsza si¢ na kazdy metr o 1 mm,
az przejdzie do rozszerzenia lagodniejszego tuku, podwyzszenie za$ spada
w stosunku 1: 500 wzglednie 1 : 300.

Na szlakach bez krzywych przejsciowych, gdzie poéiniejsze wsta-
wienie ich okazuje si¢ niewykonalnem, ma podwyzszenie luku zniknac
w prostej, zatem zej$¢ do zera, na dlugosci, rownej 500-krotnemu pod-
wyzszeniu.

Na poczatku tuku w tym przypadku ma byé pelne podwyzszenie
i rozszerzenie, to ostatnie ma sig gubi¢ w prostej po 1 mm na kazdy metr.

Jezeli migdzy dwoma odwrotnemi tukami bez krzywych przejécio-
wych miesci sig tak krétka linja prosta,. ze wykonanie tego rodzaju
przejicia okazuje si¢ niemozebnem, natenczas ma si¢ je w ten sposob
przeprowadzié, by w prostej byl odcinek przynajmniej na dlugosé jednej
szyny bez podwyzszenia i rozszerzenia.

Przejicie z normalnej wysokosci szyny do wymaganej dla tuku nie
powinno jednak. nigdy przechodzi¢ powyzej zakreslonych ram. Przy
krotkich prostych posrednich nalezy stopniowe podwyizszenie przeprowadzaé
w dalszym ciagu raczej w tuku, dopéki nie osiggnie sie jego przepisanej wy-
sokosci. Na poczatku pefnego fuku jednak powinno byé w granicach mozli-
wosci zachowane dozwolone najmniejsze wywyzszenie, przewidziane w ze-
stawieniu 2 dla danego promienia i najwyzszej chyzosci jazdy.

Jezeli istniejq krzywe przejéciowe, natenczas proste posrednie ukltada
sie bez podwyzszenia i rozszerzenia.

Jezeli jednak migdzy - dwoma jednostronnemi fukami prosta po-
srednia jest krotsza od 20 m, natenczas nalezy przechylke i rozszerze-
nie tak przeprowadzi¢é w obu przylegajacych krzywych przejsciowych,
by prosta posrednia posiadala jedng trzecig podwyzszenia i rozszerzenia
ostrzejszego luku. .

Réwniez w prostych posrednich dwéch jednostronnych lukéw bez
krzywych przej$ciowych, gdzie - podwyzszenie i rozszerzenie gubi sig
w tych prostych, nalezy przeprowadzié je w ten sposéb, by przez
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przejscia te nie tknigta czeSé proste], o ile dlugosé jej nie dochodzi
20 m, posiadata jeszcze jedng trzecia cze$¢ rozszerzenia oraz jedng
trzecia podwyzszenia ostrzejszego luku.

Luki rozjazdéw zaklada si¢ bez podwyzszenia, rozszerzenia zas
przeprowadza si¢ wedle planéw normalnych odnoénych zwrotnic. Luki
toréw prowizorycznych, ktore przejezdza sie ,krokiem®, t. j. z chy-
zoscig 6 km na godzing, nie potrzebujg przechylki. Tory boczne w sta-
cjach, po ktérych nie jezdzi sie z chyzoscia, wieksza jak 15 km/godz.,
takze nie potrzebuja prze-
chylki. Wszystkie inne tuki
toréw otrzymujg przechylke,
odpowiadajaca chyzosciom,
jakiemi si¢ po nich jezdzi,
przyczem przyjmuje sig, ze
po bocznych torach stacyj-
nych nie jezdzi si¢ szybciejs
jak 30—40 km na godzine.

Przechylke osiaga sig = M i
przez nachylenie podkladéw,
przyczem dolna krawedz ]
szyny toku wewnetrznego . . . s
pozostaje w wysokosci pro- s
stej linji, a podnosi si¢ pod- St
klad tylko pod szyng ze- .
wnetrzng o cale podwyzsze-
nie. Pociaga to za soba po-
trzebe rozszerzenia podtorza
zewnatrz luku dla podchwy-
cenia wyzszej szkarpy zwi-
rowki.

6. Krzywa przej-
Sciowa. Przejicie trasy toru
bezposrednio z kierunku pro-
stego do krzywizny luku powoduje przerwe clqgloscl ruchu pojazdéw,
co odzialywa ujemnie tak na nawierzchnie, jak i na $rodki przewo-
zowe, a wystgpuje tem ujemniej, im ostrzejsza krzywizna tuku. Gubienie
rozszerzenia i przechylki w prostej jest niewlasciwe, a nawet szkodliwe.
W celu lagodnego wprowadzenia pojazdu z prostej w krzywizng luku
wstawiamy migdzy nie krzywa przejSciowa, ktérej promien wo-
dzacy maleje od nieskonczonosci, zatem r — ©o, do promienia luku
r — R, a podwyzszenie z réwnego zeru dla prostej podnosi sig do
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przepisanego dla toku kolowego. Krzywa przejSciowa jest krzywa

' przestrzenna.
Teoretyczne obliczenia z zastosowaniem pewnych uproszczen dyk-
towaly jako krzywa przejSciows klotoide, lemniskate, a ostatecznie naj-
ogoélniej zostala przyjeta parabola szeScienna wedle rownania:

3
y:—s?:-p-sgdziepr-v n-R.p=d.R.

'/» oznacza stosunek wznoszenia sig przechytki toru, wynoszacy zazwyczaj
_3{1}6 do 5{1)0:,0 podwyzszenie w pelnym tuku, R promien fuku kotowego,
d calg dlugosé krzywe] przejsciowej, przyczem wszystkie dlugosci
liczone sa w metrach.
- Krzywa przejSciowa rozciaga si¢ w przyblizeniu jedng polowa
przed, a drugg polowa poza pierwotny poczatek tuku (punkt PL
w rys. 5).

Promien wodzacy r krzywej przejSciowej wynosi kazdorazowo:

i Sy Niezbedne przy wstawianiu krzywej przejiciowej umniejszenia

2

promienia tuku kola o ilo§é¢ m — 25 R’ gdy dlugosci krzywej przej-

Sciowe] d g ;
Wobec powyzszego rzedna punktu koficowego krzywej przejsciowej
2
Ys ° "Ed_R_ — 4.m. W punkcie pierwotnego poczatku luku, P£, dla

d d’ m i ARt
x = 5 rzedna y; - T e Dalsze pozadane punkty posrednie

x
tej krzywej przejéciowej otrzymamy latwo z wzoruy == 4. m . (?)

Dlugosci d zazwyczaj nie przekraczajg 30 do 40 m, wartosci
m sa rzadko kiedy wigksze od 300 do 350 mm. Ostre luki majg
dluzsze krzywe przejsciowe, przy wielkich za$§ promieniach odpadajg
one zupelnie.

W praktyce postugujemy sig krzywa przejéciowa wedle rysunku 6,
gdzie w nawiasie podane liczby odnosza si¢ do kolei lokalnych, przy-
czem miarodajne sa zestawienie 6 dla kolei gléwnych, a 7 dla kolei
lokalnych.

Na kolejach waskotorowych otrzymujg krzywe przejsciowe zazwy-
czaj stala dlugosé 15 do 18 m, co odpowiada dlugosciom dwoéch par
szyn po 7°5 lub 90 m dtugich.

26



Widzimy, ze wsunigcie krzywej przejsciowej pocigga za sobg prze-
sunigcie fuku toru o maly wymiar m nawewnatrz czyli umniejszenie
promienia R. To samo mozna takze przeprowadzié, przesuwajac o taki
wymiar prosty réwnolegle do siebie, nie zmieniajac promienia luku.

ZESTAWIENIE 6. KRZYWE PRZEJSCIOWE LINI] GLOWNYCH.

dla promienia | teipatitiow | umlelmenls | s ps,
(2 (m) przejéciowe] (V)
w metrach

250 24,00 0384 1'536

275 2182 0288 11152

300 2000 0222 0888

350 17:14 0140 0'560

400 15:00 0:094 0:376

500 12:00 0:048 3 0192

600 10:00 0:028 0112

700 857 0:017 0:068

, 800 750 # 0:012 0:048

fr 900 667 0:008 0.032

] 1000 600 0:006 0024

ZESTAWIENIE 7. KRZYWE PRZE JSCIOWE KOLEI LOKALNYCH.
e

olowa dl sci . .
dia promienia._[lr5we) pfiove | umbielszenle || el ki
tuku (T) (m) przejsciowe] 3)
w metrach

150 2000 0444 1'776

160 1875 0366 < 14464

170 17'65 0305 1:220

180 16'67 0257 1:028

190 s b 0219 0876

200 1500 0:188 0752

220 1364 0141 0-564

240 . 12:50 0109 0436

260 11'54 0'085 0:340

280 1072 0068 0272

300 1000 0056 0224
350 8'57 0035 0140

400 750 0023 0092

450 667 0016 0:064

500 600 0012 0048

600 500 0007 0028 -
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7. Zaokraglenia zaloméw trasy. Porzadek, w jakim naste-
puja po sobie zalomy trasy toru, nie jest rzecza obojetng dla ruchu
pociagow.

Dwa ku sobie zwrécone spadki powinny byé oddzielone linjg po-
zioma, t. z. nigdy nie powinny si¢ stykaé¢ wprost, gdyz pociag moze
byé narazony na wykolejenie w chwili, w ktérej srodek jego mija punkt
zetkniecia, Na wéz bowiem, mijajgcy punkt zalamania trasy, uderzalyby
wozy, pedzace z gory, szybciej anizeli usuwalyby. sig, umykaly idace
w goére, a uderzenie takie moglyby zgniesé¢ lub wyrzucié wagony
posrednie.

Tak samo nie moze bezposrednio po wzniesieniu nastgpowaé spa-
dek, gdyz w takim razie wozy, pedzace w dél, szarpalyby mocno wozy na
konicu wzniesienia, posiadajace mniejsza chyzo$é jazdy. Nadto nie moze
by¢ przekroczone dozwolone ugiecie pojazdéw trzyosiowych, wzglednie
podniesienie ich osi $rodkowej.

Z tych samych powodéw nie powinno bezposrednio po linji po-
ziomej nastgpowaé stromsze wzniesienie ani tez stykaé sig¢ z nig stromy
spadek, kazde bowiem nagle odchylenie od pierwotnego poziomu moze
staé sie niebezpiecznem dla ruchu pojazdow.

Dlatego tez migdzy kazda zmiang kierunku spadku toru trzeba wsta-
wiaé linjg, tagodzaca przejicie z jednego kierunku w drugi. Taka linja
przejsciowa moze byé kolem w plaszczyZnie pionowej lub
tez krzywg innego rodzaju.

Promien tego luku kolowego w plaszczyZnie pionowej powinien
wynosié przynajmniej 5000 m. Wymiar ten moze zmale¢ do 2000 m
tylko w prostej bez tukéw w poziomie albo bezposrednio przed stacjami
Dla kolei lokalnych przewidziany jest promien réwny 1000 m, a wy-
jatkowo 500 m.

Poczatek, srodek i koniec tej krzywej wyréwnawczej za-
znacza si¢ stale palikami.

W celu obliczenia rzednych krzywej wyréwnawczej postugujemy

2 2 i
sie wzorem: y - —Q{R—l— 2‘g—§ Oblicza sig najpierw dla x - 10’

2 2
20, 30 m i t. d. przyblizone y — ;—E i wedle tego wyposrodkowuje g;?,

dodajgc do poprzedniego. Dodatek ten jednakowoz jest zawsze bardzo
maly i moze byé zupelnie opuszczony. Wobec tego oblicza sig rzedne

wedle wzoru przyblizonego: y — -;-R--

Odleglosci d punktu poczatkowego krzywej wyrownawczej od punktu
zalamania spadku obliczamy wedle nastgpujacych wzordéw :
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a) przy przejsciu z poziomej w spadek lub wzniesienie z 1: n:
Ly

2n
b) przy przejsciu z 1:n na 1: ny, przyczem n; > n:

d—3 i;—'fz);

d =R

c) przy przejéciu z 1:n na 1: n,, przyczem n; < n:
R (1 1

2 \n ny

d -

Dlugosé krzywej wyréwnania jest w przyblizeniu réwna podwéinej
dlugodci d.

Zaleca sie zaokraglenie dlugosci krzywej wyréwnania na wielo-
krotnos¢ dlugosci szyn, ukladanych w danej nawierzchni i obliczenie
rzednych dla kazdego styku bez giecia szyn.

Gdy zmiana w spadkach wzglednie wzniesie-
niach nieprzekracza 2%, natenczas odpada potrzeba
wstawiania krzywych wyréwnania.

8. Wyré6wnanie najwiekszych wzniesiei. W warunkach,
zezwalajacych na budowe danej kolei, ustala si¢ zazwyczaj, jaki jest
dozwolony najwigkszy $redni spadek. Przez odpowiedni dobér spadkow
moze by¢ podniesiona wydatno$é kolei bez podwyzszenia kosztéw bu-
dowy, bez podniesienia przecietnego spadku lub przedluzenia linji kole-
jowej — gdy w lukach, w stosunku do ich promieni, da si¢ mniejsze
wzniesienia anizeli najwigksze przepisane, natomiast powigkszy je w pro-
stych. Takze w dlugich, przypuszczalnie wilgotnych tunelach jest zale-
cane umniejszenie wzniesienia. Chodzi nam bowiem, by pociag, prze-
jezdzajacy pewien odcinek, na ktérym przewidziane sa najwigksze wznie-
sienia, przy réwnomiernem uzyciu. sily pociagowej uzyskal jedng i te
sama chyzo$é, zatem mial do pokonania jednostajny opor.

Zmniejszenie najwiekszego spadku == d, ktére musi odpowiadaé
oporowi dla rozwazanego luku o promieniu R w metrach, wynosi:

a) dla kolei gléwnych d %, — Wﬁ%’

b) , , bocznych i lokalnych o prawidlowym przeswicie

500
0 S 1]
d oo = R—30
¢) , ', lokalnych o przeswicie = 1'00 m
400
@l =R !
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d) dla kolei lokalnych o przeswicie — 0'76 lub 075 m
e _300
2 R—10

W ten sposob uzyskamy dla
a) b)

R= 150—170 m, d =6, R= 100—110 'm, d =7,
Mgy 171—200 YRR e 5! WP 111—120 wy o o» 6’
" = 201—250 By B 4! [ A 121—150 nr o » 3 5’
e IS =80 g — 3, o= DTS00, 5 L 1y = 4,
w o 351—600 T T [t 2, Y 191_280 Ny o » 3:
y = 601—'1300 Wil m . 1, ) ey 281 —500 wy »n - 2!
WiTTE 1301200 855 il =0 pi= 501—1200" ,,, 4 ='1,
tunele ponad 40 m dlugie, , — 2°%,. ,, = 1201— >~ ,,, , 0% 50
¢) ' d)
R=" 75—85  m, d=1, R= 55—64 m, d=—17,
” = 86""“99 R e 6, ! 65“74 ny » 6:
» =" 100—1 19 21g gty 5, gy 1554 ny » - 5,
S 120—149 Yy TNy 85 4’ g 95—120 L P 4,
B 150—209 Wl T 31 s 121—170 ny o » 3:
S 210—349 0 e 2) » = 171—320 Wiy T 2‘
P 350"—1000 wy » - 1| TN 321—1000 ) T 1’

w = 1001— o0 ,, , = 0%o. , ="1001— oo ,,, d = 0%,

Jezeli L oznacza calkowita dlugo$é czyli sume wszystkich czesci

linij, na ktérych przyjeto najwigkszy sredni spadek s %y, jezeli 4, 4,

L. I, . . . In oznaczajg sumy dlugosci wszystkich tuk6w, zestawionych

podlug poprzednich grup, przyczem krzywe przej$ciowe liczymy do

lukéw, gdy wreszcie s, oznacza obliczyé si¢ majacy spadek /o w pro-
stych, natenczas

L ht2b+30+ .. il
L

Gdybysmy na przykladzie obliczyli s, — 22, natenczas w luku
ad a) dla R — 171 do 200 m musieliby$my uzy¢ spadku 22 — 5 = 17 Y,

W czesciach linij, w ktérych nie przeprowadza si¢ wyréwnania
spadku z powodu, iz na nich niema $redniego najwigkszego spadku,
nie wolno zastosowywaé w lukach spadku wickszego niz ten, jaki wy-
nika z powyzszych zasad dla fuk6éw o tych samych promieniach w czesciach
z najwiekszym $rednim spadkiem.

9. Znakowanie. Jednostka miary toru nawierzchni jest kilometr.
Po wykonczeniu budowy nawierzchni mierzy sig¢ ja dokladnie i co

30

S — &



100 m = 0’1 km osadza si¢ obok w bankiecie kamienie hekto-
metrowe, a co kazde 1000 m — 1'0 km kamienie kilometrowe.

Zmiany w zalomach toru wyznacza si¢ spadkowskazami, ktére
posiadaja napisy, oznaczajace wielkosé spadku lub wzniesienia w ",
i jego dlugosé. _

Zazwycza] sa to slupy z drzewa lub zelaza, takze ze starych szyn,
umieszczone w odleglosci mniej wigcej 28 m od osi toru, na ktérych
w wysokosci 2'0 m od goérnej krawedzi podkladéw umieszczone sa ta-
blice, prostopadle do osi toru, lub ramiona z odpowiedniemi znakami,
Ramiona umieszcza si¢ w plaszczyznie, réownoleglej lub prostopadie]
do osi toru, by prowadzacy parowéz mogl je lepiej widzieé. Ten ostaini
sposob jest najbardziej wskazany.

Luk zaznacza sie tabliczkami, umieszczonemi na krawedzi
bankietu ziemnego, tuz przy krawedzi korony podtorza, na poczatku
i koncu tuku. Na tabliczce wypisany jest promien luku w metrach, dlu-
gos¢ oraz przepisane rozszerzenie i przechylka. Tabliczki te oznaczaja
rownoczesnie konce krzywych przejsciowych, a gdzie tychze niema,
konce przejscia w przepisane rozszerzenie i przechytke. Oprécz tego na
kazdym poczatku krzywych przejsciowych,a gdzie tychze niema, w punktach,
gdzie sig rozpoczyna przejScie w przechylke, wbija sie w krawedz ko-
rony podtorza paliki, wystajace 15 c¢m ponad ziemig, pomalowane na
bialo. Mogg to byé paliki z drzewa lub ze starych rur plomiennych.

Wzorowo utrzymana nawierzchnia posiada nadto na wewngtrznej
stronie szyi szyn bialemi pionowemi linjami uwidoczniony rozklad pod-
kladéw.

10. Tyczenie trasy nawierzchni, t. z. prostych, lukéw i krzy-
wych przejsciowych, przeprowadza si¢ wedle dziela prof. K. Skibin-
skiego: ,Tyczenie tras“, czgéé pierwsza opisowa, cze$¢ druga tablice,
Lwoéw, 1922, <
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ROZDZIAL 1V.

SZYNA.

1. Pierwsze szyny byly drewniane, ale niszezyly si¢ predko,
wige juz wroku 1556 myslano o zastgpieniu ich zelazem. W tym roku
poczgto po raz pierwszy przybijaé sztaby Zelazne na brusy drewniane.
Zwyczaj ten, praktykowany w kopalni Falkenstein w Tyrolu, przeniést
si¢ do Anglji, nie rozpowszechnil si¢ tam jednak z powodu wysokich
cen sztab, odkuwanych pod one czasy z wolnej reki.

- W porcie Whitehaven poczgto w r. 1738 ukladaé plyty, na po-
wierzchni bruséw; odlewano je z surowca. Lecz i plyty takie, zwane
»Plate Ways“, nie znalazly rozpowszechnienia. '

W roku 1767 spadly w Anglji ceny surowca do tego stopnia,
ze jeden ze wspolwlascicieli hut Zelaznych w Coalebroocke-Dale w Walji,
Raynolds, zamiast zastanowi¢ prace giserskie, wpadl na pomyst odle-
wania w nich plyt, ktére mialy stuzyé juz nie do okuwania, lecz do
wykladania bruséw kolei konnych. Plyty te miano wyijaé z toréw, skoro
cena surowca pojdzie w gére. Do tego jednak juz nie przyszlo, gdyz
poznano si¢ na praktycznosci pomystu.

Szyny Raynoldsa byly to wstegi 1'52 m dlugie, 10'16 cm szerokie,
316 cm grube. W celu przymocowania do bruséw wyrabiano w nich
trzy otwory, przez ktére przechodzily gwozdzie. Gérna powierzchnia
szyny byla wyzlobiona, przedstawiala zatem rynienkg w ksztalcie pot-
ksiezyca.

Dzien 17 listopada 1767, w ktérym Raynolds poczal odlewaé
swoje szyny, jest wlasciwie dniem urodzin szyny zelaznej.

Benjamin Curr w r. 1776, przydajac szynie po jednej stronie
wystajacy rabek, sprawil, ze jazda po szynie stala si¢ pewniejsza.

Jessop w r. 1789 w Leicesterhire powzial mysl ukladania na
podluznej podwalinie gladkich wsteg jako szyn w celu uniknigcia kosztow
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czyszczenia szyny zlobionej. By uniknaé¢ usuwania sig¢ kol ze szyn, za-
opatrzyl je z obu stron w krysy, przez co réwnoczesnie szyna mu-
siala byé podniesiona ponad poziom otoczenia. Takiej szynie nie mozna
bylo juz nic zarzucié, jak tylko krucho$é materjalu, z ktérego ja wy-
rabiano, Niedogodno$é ta byla tem przykrzejsza, ze nie pozwalala na
przesuwanie podstaw, na ktérych spoczywala szyna, tak . daleko, jak
tego wymagala ekonomja. Starano si¢ na drodze rachunku doj$é¢ do
najodpowiedniejszego przekroju i tym poszukiwaniom zawdzieczaly swoje
istnienie szyny, wygigte u spodu w linje eliptyczna.

Tem jednak nie polepszono materjalu. Ostatecznie nabrano prze-
konania, ze chcac wprowadzi¢ reforme, nalezy zarzucié surowiec.

Zwrécono sig do drogiego zelaza® kutego. W roku 1808 uzyto
takich szyn na kolei konnej lorda Carlisle w Tindall-Fell, ale wzeraly
si¢ one za ostro w kolo miedzy krysy, co utrudnialo rueh wskutek
tarcia. Hartowanie obregczy kél nie bylo jeszcze znane.

Tak staly rzeczy do 23 pazdziernika 1820, kiedy John Birkens-
hav z Durban uzyskal patent na wykuwanie szyn dowolnego ksztaltu
bez uzywania czesto powtarzajacych s:q uderzeni mlota, zapomocy cia-
glego, spokojnego nacisku, spowodowanego obrotem stosownie usta-
wionych walcéw.

.Jest to najdonioslejszy wynalazek w rozwoju budowy szyn.

Birkenshav walcowal szyny 594 m dlugie. Przy budowie kolei
Stocton Darlington uiyl Jerzy Stefenson juz szyn walcowanych.

Szyny o glowach stalowych, a stopach zelaznych, spawane oka-
zaly wielkie braki; tak samo szyny, zlozone z dwéch czesci wzdluz osi,
okazaly si¢ niepraktyczne. Ostatecznie i szyny o stalowych glowach
musialy ustapié¢ miejsca wyrobowi szyn w calym przekroju ze stali pie-
cowej. Juz od roku 1858 wyrabia sig¢ szyny calkowicie stalowe.

2. Wyréb szyn. Obecnie wyrabiamy szyny tylko ze stali zlew-
nej o wytrzymalosci nie mniejszej jak 65 kg/mm*® glownie dwoma
sposobami: Thomasa i Siemiensa-Martina. Obok tych proceséw
hutniczych, istnieje jeszcze caly szereg innych, z ktérych najwigksze
zastosowanie w przysztosci rokuje system Talbota, obecnie stosowany
_czefciowo w Anglji, a na kontynencie w Witkowicach.

Wytapianie stali polega na usunigciu z surowego zelaza, wzglednie
z starego zelaziwa, niekorzystnych domieszek, a wyprodukowanie ma-'
terjalu, wedlug dotychczasowych do$wiadczenn najbardziej nadajacego
sig na szyny, 1

Sredni sklad chemicznych domieszek do tego rodzaju stali wynosi:

wegla. . . . . od 040 do 052 Y,
ket~ et 1005 N05100 v
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manganu . . . od 070 do 120 %,
fastort’ st st i 0D 1 e i D 08 s
siarki . . . . . mnajwyzej 001 ,.

Przed rozwinieciem sie nowoczesnych sposobéw wyrobu stali wy-
rabiano ja w piecach pudlarskich, w ktérych materjal napot plynny,
ciastowaty przerabiano recznie Zelaznemi dragami celem utlenienia nie-
korzystnych przymieszek. Wydobyte po dokonanym procesie bryly ze-
laza, wagi okolo 250 kg, obrabiano pod mechanicznemi mlotami celem
wycisniecia z nich plynnych zuzli, poczem odkuty materjal poddawano
walcowaniu,

Obecnie usuniecie, utlenienie niekorzystnych dla stali przymieszek
odbywa si¢ w piecu (gruszce) Thomasa lub Bessemera przez przeciska-
nie powietrza przez plynny surowiec zelaza wzglednie w piecu Siemensa-
Martina przez odpowiednie zmieszanie surowca zelaza z starem zelazi-
wem lub wreszcie systemem Talbota — przez doprowadzenie tlenu do
plynnej rudy zelaznej.

Zaleznie od rodzaju pieca, wyréb stali, t. zn. zelaza o odpowiednim
skladzie chemicznym, trwa rozmaicie dlugo. Gdy przy sposobie Tho-
masa proces ten trwa okolo pot godziny, to przy sposobie Siemensa-
Martina 4—5 godzin, a przy sposobie Talbota, ktéry jest ciaglym,

*odlanie gotowego produktu nastepuje réwniez co kilka godzin. Odpo-

wiednio do dlugosci procesu rozmaita jest rowniez pojemno$¢ pie-
céw. Gdy gruszki Thomasa dostarczajg w ciagu jednego procesu
(Y, godz) okolo 15000 kg gotowego produktu, to piece Martina
réwniez w ciagu jednego procesu (4—5 godz.) wydaja okolo 60 000 kg,
piece za$ Talbota, o pojemnosci 220000 kg, daja dziennie okolo
270000 kg stali.

Wyprodukowang w piecu stal zlewa si¢ w zelazne formy w po-
staci blokéw w ksztalcie $cietej piramidy o slabo pochylonych $cianach
i prostokatnej podstawie. Cigzar jednego takiego bloku dochodzi
obecnie do 5000 kg.

Bloki te ogrzewa sig¢ po stezeniu w specjalnych piecach do tem-
peratury jasnoczerwonej i wywalcowuje w przepisany profil szyn.

Wywalcowana szyne tnie si¢ na goraco na zadane dlugosei i chlodzi
na specjalnych lozyskach. Tu szyna zupelnie wolno wyréwnywa swe sily *
wewnetrzne, spowodowane ogrzaniem do temperatury walcowania i nie-
jednomiernem ozigbianiem si¢ wskutek niejednostajnosci profilu.

Po zupelnem wystygnieciu prostuje si¢ szyny mechanicznie lub
recznie, przycina na, dokladng dlugosé i dziuruje.

Poniewaz stal o poprzednio wykazanym skladzie chemicznym daje
wyniki niezupelnie zadawalniajace, zwlaszcza przy wzmozonym ruchu,
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poczeto podnosié jako$é tejze przez dodawanie nowych chemicznych
skladnikéw, jak chromu, niklu, przez powigkszenie zawartosci manganu,
ktérego ilosé dochodzi obecnie w specjalnych gatunkach stali do 12 .

3. Badanie dobroci szyn polega na dostarczeniu dowodu, ze
materjal szyn odpowiada zgdanym warunkom co do wytrzymatosci, ciagli-
wosci 1 twardo$ei.

Materjal wystawia si¢ w tym celu na préby udarowe, przeciw ro-
zerwaniu i uciskowi, zapomocy obciqienia, trawienia i bada' si¢ przepi-

sane wymiary i wage.

' 4. Ksztalt szyny. Szyna, najwazniejsza cze$é¢ skladowa na-
wierzchni, jest wlasciwie dZzwigarem, ktory  powinien posiadaé jak
najwicksza wytrzymalo$é przy najmniejszem zuzyciu materjalu. Ma ona
przeciwdzialaé¢ nietylko sifom pionowym, ale i poziomym, wywolanym
ruchami bocznemi bedacych w ruchu pojazdéw. Szyna powinna byé
w gobrnej swej czesci tak zbudowana, by odpowiadala ksztaltowi obreczy
kota i krysy; dolna cze$é szyny ma umozliwiaé pewne jej przymocowa-
nie do podkiadow.

W kazdym diwigarze, opartym konicami na punktach stalych
a obciagzonym, wystepuja wskutek dzialania cigzaru wilasnego i rucho-
mego natezenia, ktore w dolnej. czeéci wyrazaja sig jako ciagnienie,
w gornej za$é jako cisnienie. Migdzy temi przeciwnie dzialajacemi sitami,
mniej wigce] w polowie wysokosci dZwigara, wystepuje neutralna sfera,
gdzie nie dziala zadna z tych dwu sil. Im dalej odsuwamy sig¢ od sfery
neutralnej dZwigara, tem dzialanie tych sit wystepuje wyrazniej. W po-
prawnie zbudowanym dzwigarze, obliczonym na wyzyskanie materjalu,
musza najmniejsze jego ilosci byé skoncentrowane w polowie wysokosci,
wzrastaé za§ ku spodowi i gérze. Tym warunkom odpowiada najlepiej
ksztalt podwojnej litery & T .

Do tego korzystnego przekroju zblizaja si¢ najbardziej dwa ksztalty
szyn: dwuglowa (rys 7dirys.8a) i szerokostopowa (rys. 7 ¢, f,
rys. 8 b—h).

Szyna jest diwigarem i do tego podpartym w wielu punktach,
zatem oblicza sie ja jako belkeg ciggla.

5. Szyna dwuglowa, zwana takze siodelkows, jest starsza od
szerokostopowej; uzywal jej juz Robert Stefenson. Szyna dwuglowa
w pierwotnym swoim ksztalcie byla zupelnie symetryczna, gdyz tak
gorne jej pasmo, jak i dolne posiadaja jednakowe ksztalty, ksztalty glowy,
obliczone na mozno$é odwracania. Osadza sig ja w siodelku trze-
wika, ktéry z podkladem zwigzany jest Srubami. Klin drewniany
usztywnia osadzenie szyny (rys. 32).
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Dlugoletnia praktyka okazala, ze odwracanie szyn dwuglowych
male daje korzysci. Odwrécone szyny lamig si¢ predzej, poniewaz glowy,
weiskajace sig w trzewiki, zostaly juz oslabione w pierwotnem ulozeniu;
nadto zuzywaja sie¢ i siodetka trzewikéw, a odwrécone glowy nie przy-
legaja do nich szczelnie; pozatem uklad molekularny materjalu szyny
odgrywa tu bardzo wielka role. W nowszych czasach zupelnie nie wy-
rabia sig szyn dwuglowych, symetrycznych i rezygnuje zgéry z moznosci
odwracania ich. Tylko gérne pasmo ma ksztalt glowy toczyskowej, dolna
glowa jest slabsza, mniejsza, odpada czasem zupelnie, a wtedy mamy
szyne grzybkowg. Dolna czgsé takiej szyny stuzy tylko do osadzenia
w trzewiku. '

Wielkie trzewiki szyny dwuglowej przenosza korzystniej obcigzenie
na podklady, ktére mniej si¢ zuzywaja. Istnieje tu wigksza pewnosé
przeciwko przejSciowym rozszerzeniom i caly tor lepiej jest osadzony
w podlozu. Szyny te sa najpowszechniej uzywane w Anglji, czesciowo
we Francji, Belgji, Holandji i we Wloszech, najchetniej uzywa sig ich
w tunelach, by zredukowaé roboty przy utrzymaniu nawierzchni do minimum.

6. Szyna szerokostopowa zostala zaprowadzona w r. 1830
przez Stevensa w Ameryce. Jest ona niesymetryczna, pasmo goérne
ma w niej ksztalt glowy, dolne za$ zachowalo pierwotny ksztalt diwi-
gara | . Czgsé¢ srodkowa miedzy oboma pasmami tak szyny dwuglowej,
jak i szerokostopowej wykonywa sie¢ w granicach mozliwie najstabszych.
Przy szynach szerokostopowych moze tylko gérna czes¢ byc uzyta jako
toczysko, dolna sluzy wylacznie do przymocowania do podkladéw, na
ktérych osadza sig ja wprost lub przy uzyciu podkladek.

Vignoles, prezes Instytutu Inzynieréw Cywilnych w Londynie,
przekonawszy si¢ o doskonalosci szyn Stevensa, wr. 1832 przywiézt ich
pomyst do Anglji i odtad nazwano je szynami Vignolesa. Na kon-
tynencie europejskim uzyto szyn szerokostopowych po raz pierwszy
w r. 1838 przy budowie kolei z Lipska do Drezna.

Szyna szerokostopowa, dajaca wielka odpornos¢ przeciwko dziata-
niu sit bocznych, poreczniejsza w uzyciu i mniej kosztowna, okazuje sig
praktyczniejsza, wypiera szyng dwuglowa. W naszych dalszych rozpa-
trywaniach bedziemy mieé zawsze na mysli szyng Vignolesa, jako zreszta
bedaca u nas w ogélnem zastosowaniu.

' Nadmieniam tylko jeszcze, ze tak przy szynie dwuglowej, jak i szero-
kostopowej zachowane sa warunki dobrego diwigara, gdyz jest w nich
planowo przeprowadzony rozklad materjatu, _

Szyna szerokostopowa sklada si¢ z glowy, szyi i stopy.

Glowa jest lekko sklepiona, by kola pojazdéw w normalnem po-
lozeniu spoczywaly na jej $rodku. Promien powierzchni toczyskowej glowy
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wynosi zazwyczaj 200 mm. Do powierzchni toczyskowej przytykaja z obu
stron powierzchnie przej$ciowe o promieniu zazwyczaj 14 mm:! Sciany
boczne sa plaskie i przewaznie réwnolegle do siebie. Szerokosé glowy
zalezy od obcigzenia toru; na kolejach gléwnych waha si¢ miedzy
58 a 72 mm, na drugorzednych za$ od 40 do 60 mm. Wysokosé glowy
wynosi od 32 do 55 mm.

Przejscie z glowy do szyi jest zaleine od uzyé sie majacych lubkow
zlacza szyn. O ile ostrzej podcigta glowa, o tyle skuteczniejsze jest
oparcie dla lubkéw i przeniesienie na nie ciSnienia z glowy szyny.
Z prostopadlych $cian bocznych glowy przechodzi sie ostrym, 3 mm
tukiem do spodu glowy, zalozonego w linjach prostych o spadku '/, do ',
z tego zas przechodzi sig tukiem o promieniu 6 do 10 mm w szyje.

Szyja jest ograniczona juzto przez pionowe, réwnolegle, juz tez
- przez slabo wygiete Sciany albo i kombinacje jednych i drugich. Gru-
bo$é szyi jest stala tylko na wysokosci otworéw na sruby lubkowe;
w gore 1 w dol wzrasta ona ze wzgledu na sily Scinajace. U szyn kolei
glownych wynosi ona 12 do 17 ‘mm, u szyn kolei drugorzednych 9 do
13 mm.

Przejscie od szyi do stopy wykonywa si¢ w ten sposéb i temi sa-
memi promieniami co przejscie do glowy.

Stopa ma przeciwdziala¢ mozliwosci przewrécenia szyny i takze
zalezna jest od budowy lubkéw oraz od sposobu przymocowania do pod-
kladéw; nie powinna ona by¢é wezsza od */;, wysokosci calej szyny.
W Ameryce wyrabiaja szyny o szeroko$ci stopy, prawie réwnej wyso-
kosci calej szyny.

Szerokosé stopy dla kolei gléwnych waha sie migdzy 100 a 135 mm,
dla kolei drugorzednych migdzy 75 a 105 mm.

Stopa zaokragla si¢ na krawedzi od podeszwy lukiem 2 do 7 mm,
i jest tam wysoka 8 do 11 mm; ku szyi wznosi sig w proste], osiagajac
w osi grubosé 23 do 25 mm.

Najwazniejszym wymiarem szyny jest jej wysoko$é, gdyz od niej
przewaznie zawisla wytrzymalosé na zlamanie. Oblicza si¢ jg teoretycznie
przy uwzglednieniu wspoélezynnika bezpieczenistwa; dla linij glownych ze
wzgledu na sztywnos$é ustroju nie powinna wysoko$é byé mniejsza od
125, a wigksza od 150 mm.

Powierzchnia przekroju szyny dla linij gléwnych powinna wynosié
42 do 66 cm® i ma byé tak rozlozona, by srodek cigzkosci szyny zna-
chodzil si¢ mozliwie w polowie wysokosci, juz po uwzglednieniu naj-
wiekszego zuzycia glowy. Przy cigzkich profilach szyn linij gléwnych
moze to zuzycie wynosi¢ 10 do 15 mm, w zwyklych, przecigtnych wa-
runkach dozwala si¢ na zuzycie 6 do 10 mm.
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Z wysokoScia szyny wzrasta i jej ciezar, liczony na metr biezacy.
Pragniemy, by szyny dlugo lezaly w nawierzchni, przeto musi by¢ ich
cigzar, zatem i profil, wiekszy. Wprawdzie ze wzrostem cigzaru szyn
rosng ich koszty, jednoczesnie jednak maleja koszty utrzymania toru
i wzrasta bezpieczenstwo ruchu. Ale i tu muszg by¢ zachowane pewne
granice, gdyz ciezkie szyny zawiodly nas do pewnego stopnia w ocze-
kiwaniach. Dla kolei gléwnych ciezar szyn nie powinien byc¢ mniejszy

Najdawniejsze przekroje szyn
Rys.7
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od 35 kg/m. Skrajne gramce siegaja od 30 do 45 kg!m. Moment bez-
wladnosci szyn miesci si¢ w gramcach 1000—1700" ¢cm*, moment oporu
migdzy 150—230 cm’.

Przekréj poprzeczny przez szyng powinien utrzymaé siq w powy-
zej przytoczonych granicach. Kazdy zarzad kolejowy wprowadza u siebie
pewne profile szyn na podstawie teoretycznego obliczenia, kierujac sig
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wzgledami ekonomji. Przez przyjecie pewnych statych typéw tanieje
wyréb szyn, gdyz odpada wyrabianie walcow do kazdego nowego za-
mowienia, ponadto stwarza sig¢ dla walcowni moznosé gromadzenia za-
paséw szyn przez wyrabianie ich nawet w chwilach mniejszego zapo-
trzebowania lub znizki cen wyrobéw stalowych. ' Zlewanie si¢ réznych
zarzadow kolejowych lub upanstwawianie kolei jest wlasnie w tym kie-
runku korzystne, gdyz umozliwia wprowadzanie jednolitych typow szyn,
co popiera strone ekonomiczna.

ZESTAWIENIE 8. PRZEKROJE SZYN NA ZIEMIACH POLSKI.

Pod : I Wyeos Sze.rcikoét?__ Gru- Cies 1

bylym Typ wzglednie system: kgég 5 bos¢ ’,:3?:'
zaborem . glowy | stopy szyl ;

wnrszawskn wlcdcnsk: | 134 68 110 13 | 3800

) o kaliskis | 125 | ‘60 } 110 | 12 {83200

z la | 140 | 70 | 125 | 14 |4360

8 normal l Ha. | 135 | 68 | 114 | 18 |3840

jekyIah: Ma | 128 | 60 | 110 | 12 |33:50

8 ; numer 6 ‘ 134 58 I 105 11 ‘33'40 [

2 ko]’f’;:‘:i‘;w' » 8 138 | 72 |10 | 14 |4100

B v 15¢ § 144 |72 | 110 | 14 4500

| 5. A. 140 | 68 | 112 | 14 4435

s, “« Xa(X){ 125 | 58 | 110 | 12 |3565 |

=} austrjackie { |

= SR o XL |l 120°] 57| 110°| 12 |81:85 |

& » XXIVa | 110 | 53 | 95 | 11 [2615 |

g 500,9,0.0 9 | 42 | 75 | 10 [1790 |

“Kolej Pélnocos | vidhd 1 ) 127 | 58 | 110 | 12 |8535 ‘

B o 1195 57 | 105 | 11'5]31-188

Z postepem czasu, udoskonaleniem materjalu i wyrobu oraz po

uwzglednieniu nowych czynnikéw, wchodzacych w gre, wprowadzajg
zarzady kolejowe w uzywanie nowe systemy. W takich razach szyn
uzytecznych jeszcze a zaniechanych, t. zn. starych typow uzywa si¢ w to-
rach bocznych i podrzedniejszego znaczenia.

Z danym typem wzglednie systemem szyn laczy sig zawsze ustréj
zelaziwa lacznikowego, rozjazdéw i skrzyzowan.

Typy szyn oznacza sig¢ cyframi, literami, nazwami jakotez kombi-
nacjami jednych z drugiemi. Znaki systemu, jak miejsce wyrobu i rok,
wywalcowane sa na szynach.
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W celu rozgladniecia si¢ w ksztalcie szyn podaja rys. 7 i 8 kilka
ich przekroi.

Rys. 7 zawiera najdawniejsze typy szyn, nalezace juz do historji,
a mianowicie pod a) szyna plaska, ) mostowa, ¢) zlobkowa, d) szyna
dwuglowa zlozona, e) szyna szerokostopowa zlozona, f) szyna szero-
kostopowa. ;

Rys. 8 uwidacznia najnowsze przekroje typéw szyn: ) austrjacka
dwuglowa, b) szerokostopowa saskich kolei pafistwowych, c) niemieckich
kolei panstw., d) pruskich k. p., e) austrjackich k. p., syst. 4, 7) bel- .
gijskich kolei panst.,, g) szwajcarskich zwiazkowych i #) centrainej
[llinois 1897.

Systemy szyn, znajdujace si¢ w uzywaniu na ziemiach Polski, po-
siadaja w przekroju wymiary w mm, podane w zestawieniu 8.

7. Dlugos¢ szyn. Wielkie znaczenie posiada dlugosé szyn, .
gdyz wiadomo, %e najslabszym punktem nawierzchni jest styk
szyn. Musimy dazyé, by iloéé stykéw byla jak najmniejsza, zatem dlu-
gos¢ szyn jak najwicksza. Dobér dlugich szyn umniejsza nadto wydatek
na drobne zelaziwo, t. j. lubki i $ruby tubkowe. Wydatek ten np. przy
szynach 15 m dlugich pomniejsza si¢ o polowe w stosunku do szyn
7'0 m dlugich.

Zwiazek zaleca uzywanie szyn 9 do 20 m dlugich.

Normalna diugosé szyn dochodzi do 15 m: Wyjatkowo w tunelach
na mostach i przejazdach w poziomie uzywamy szyn 18 do 20 m dlugich.

Normalna dlugosé szyny jest zazwyczaj zwiazana z jej systemem.

8. Rozklad podpér szyn, t. j. podkladéw, powinien wyhosié
dla podkladéw srodkowych 60 do 80 cm, dla podkladéw przystyko-
wych 50 do 60 cm. Nizej tych ostatnich liczb nie schodzi sig ze wzgledu
na wygode w podbijaniu progéw. Zestawienie 9 uwidacznia rozstaw osi
podkiadéw dla réinych systeméw szyn, przyczem podane sa ich nor-
malne diugosci. _

Dazeniu do powigkszenia dlugosci szyn stoja jednak na przeszkodzie :

a) trudnosci przy ukladaniu i tadowaniu dlugich, zatem ciezkich szyn,

b) trudnosci i kosztownos$é przewozu szyn,

c) kosztownosé wymiany dlugich szyn, uszkodzonych na male,
czesci ich dlugosci,

d) wydluzanie si¢ szyn wskutek zmiany temperatury.

Ze wzrostem temperatury musi si¢ daé szynie mozno$é wydluzenia,
gdyz w przeciwnym razie pogna si¢ szyny falisto, rozluzniajac przymo-
cowanie do podkladéw. Na koricu kazdej szyny, na styku jej z nastepna,
pozostawiamy luke, umozliwiajaca wydluzenie si¢ szyny. Luke te nazy-
wamy dylatacja.
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ZESTAWIENIE 9. NORMALNA DLUGOSC SZYN 1 ROZKLAD

PODKLADOW.
EE & %5 \ s f Odstqpy podkladéw w cm =1
8 ‘;E %<8 338 & | & o | & |8
System szyn: | % & | 2 ?j: 2> 85| & g |Lol | & |ET
S| EYE 3 al s Ep| B 8 |28 2| 8 |22
O3 Sk | 2285w § 9| & [8= 8] 8 |g~
e iy | 527 | 90| 12|750 | 60 (70 |70 |80 | 80 [80 |80
Francuskie kol. | 4. o ([ 14 (857
panstwowe AR \ 18 |667
B! {16 | 750 (72 |78 |78 |78 |78
20 66 |66
przez Alpy 420 1 1200 39 1706 l66 |72'5 |72'5 |72:5 |72'5
Saskie kol. p. | Eefney
prof. VI. 460 | 150 | 19 |7891 54 |68 |74 |83 |83 |83 |83
3 o |1150| 20750 | 54 |68 |70 |78 [78 |78 |78
n Va 35 \100 | 13 |769 | 54 |68 | 75 |82'5 |825 825 825
| | | 4
K. War.-Wied. | 380 ({120 | 16 |750
Ros. prof. la | 436 10668/ 15 |71'0
Prus. kol,-pasist. 116|750 | 50 |60 |70 |60 |856|856 |856
prof. 6¢ 334 | 12°0 | |
17 706 \77 |71 |77
{16750 | 53 |60 [70 |60 |(85:3(853 [853 |
. 86 |a10 {120 \ 17 | 706 Uss|71 |77 |
150 | 24 [625 | 53 [623 |63 |63 |63 |63 |63
(150 | 24 |625 | 26 [50 |573560 |60 [60 |60
TGy 456]1120 19 |63 ’
et bk 1'150 | 19 |79 | 77:35| -
2 50 r
System A #2125 | 16 |781 7385 ! Bll L | L
| 16 |775 | 48 748 | 81 | 81 [ 81 | 81 | 81
5112-9 117 735 | 48 |668 | 8 |7 | T | M| T
| | | 18 |694 | 48 |61:3 | 72 | 72| 72 | 72 | 72
' 65 |
& N e 19 |7895| 48 |78:35| 81 | 81 | 81 [ 81 | 81 |
15:C =20 7500 48 |71:85| 77 | 77 | 77 | 77 | 77 |
21 |7443| 48 |6935| 73 | 73 | 73 | 73 | 73
. X(@XD 354 1255 | 16 |7812] 50 (7350 81 | 81 | 81 | 81 | 81 |
6185)| 75 | 10 7500 50 (70 | 80 | 80 | 80 | 80 | 80 |

9. Dylatacja. W zimie szpara migdzy szynami na styku jest naj-
wigksza, w lecie najmniejsza. Wielko§¢ luki dylatacyjnej, mierzong w mm,
nazwiemy w, temperaturg ¢, dlugosé szyny w metrach /. Wspélczynnik

wydluzenia zelaza przy ogrzaniu o 1° C wynosi 0°0118.
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W praktyce nie mierzymy temperatury zelaza, tylko te, jaka
wskazuje wolno wiszacy termometr. Poniewaz moga . zachodzié pewne
niedokladnosci w mierzeniu temperatury lub dlugosci, przeto przy ozna-
czeniu w dodajemy dla pewnosci 2 mm, zatem:

w — 00118 / (¢ maksymum — ¢ minimum) + 2.

Za maksymalng temperatur¢ w naszych warunkach przyjmuje sie
40’ C.

Dlugie szyny wymagaja pozostawiania na stykach wigkszych luk
dylatacyjnych, gérna granica ich wynosi 20 mm.

Zwykle normuje si¢ dylatacje wedlug pewnych stopni temperatury,
a mianowicie: od —20' do —5% od —5" do 0% od 0" do <5 od -5
do 20" i od 420" 435" Dla praktycznego uzytku ustawia si¢ na dyla-
tacje dla réznych dlugosci szyn tabliczke, uwidoczniong w zestawieniu 10. -

ZESTAWIENIE 10. DYLATACJE PRZY ROZNYCH
DLUGOSCIACH SZYN.
e ———

Dlugosé szyny .' Dylatacja w mm przy tempcraturzc

: | -
E W metrach l —|—35" C | +200 C [ +5n | —5 ¢ —20 C f Uwaga
AT O REC T I e 157

| 12'5 3 5 AL ekl (s loa b 1

; 100 3 4 S Y

[ 75 2 4 Sl 8 x|

Przy. ukladaniu nawierzchni wklada si¢ miedzy szyny osobne
plytki dylatacyjne, by zachowaé potrzebne pomigdzy niemi od-
stepy. W mysl powyzszego zestawienia wyrabia sie plytki dylatacyjne
w grubosciach, stopniowanych co 1 mm, od 2 do 13 mm.

Od dylatacji zalezy takze dziurowanie lubkéw i szyn na sruby.
Liczac si¢ z wydluzeniem szyny, wykonywa si¢ otwory na s$ruby lubkowe
albo owalne, albo o odpowiednio wielkiej $rednicy.

W pierwszym przypadku dlugo$é owalnego otworu d — b + % + 2,

gdzie boznacza Srednicg $ruby fubkowej, w wydluzenie. W drugim przypadku
wierci sig otwory okragle o srednicy, réwnej dlugosci d otworu owalnego.
Odstep srodkéw otworéw w szynach od konca tejze wyprowadza

sig. z wzoru: ¢ — % + %’ gdzie e oznacza Srednig odlegloéé otwo-

réw w lubkach.
Dla wewnetrznego toku szyn w lukach sa potrzebne krétsze szyny,
Nazywamy je wyréwnaweczemi lub tukowemi, podczas gdy
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szyny o dlugosci, przewidzianej w normalnych planach, nazywamy nor-
malnemi.

Gdy promien luku toru oznaczymy przez R, oddalenie Srodkow
tokéw szyn przez s, dlugosé szyny przez [, skrécenie szyny w luku

przez S, tedy S — s . %
Dla prawidlowego przeswitu: S — %?I mm.

Dla osiaggnigcia tego wyréwnania szyn w fukach wyrabiaja walcownie
dla kazdej normalnej dlugosci jedng lub wigcej szyn lukowych, ktérych
dlugosci sa o wielokrotnoéé 30 do 50 mm krétsze od szyn normalnych.
Aby nie pomieszaé tych szyn z szynami normalnemi, powleka sig ich
konice réznemi kolorami.

Dla szyn normalnej dlugosci, .15 m, posiadamy skrécone szyny
tukowe 14'950, 14900, 14.850 m dlugie, dla normalnych szyn 12'5 m
dlugich — lukowe 12'375 m, dla normalnych 10 m — lukowe 9940
i 9'880 m, dla normalnych 9 m — lukowe 8875 m, dla normalnych
7'5 m — lukowe 7375 m. Rozdzial szyn w lukach uwidoczniony jest
w zestawieniu 20, :

Szyny w tukach powinny byé giete do odpowiedniego promienia,
co si¢ przeprowadza zapomocy gictarek. Jednakowoz szyny ponad 10 m
dilugie w lukach o promieniu ponad 300°m gnie sig¢ w czasie ukla-
dania i gwozdzenia bez uzywania maszyn. Wielko$¢ wygiecia szyn réznych
dlugosci czyli ich strzalki podane sa 'w zestawieniu 19. Przy giediu szyn
dopuszczalna jest niedokladnosé .w strzalce do 5 mm.

Do tematu tego powrdcimy w rozdziale XIV: ,Roboty przygoto-
wawcze",
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ROZDZIAL V.

PODKLADY.

1. Pierwsze podklady. Pierwsze zelazne szyny z surowca
przybijano gwozdziami do drewnianych podtuznych podwalin.

Jessop w r. 1789 uklada szyny na poprzecznych podkladach
z drzewa. Ta poprawka nie utrzymala si¢ narazie. Outram uklada
w r. 1800 surowcowe szyny na kamiennych kostkach.

Od roku 1820 szyny w uzywanych wéwczas dlugosciach 5 do 6 m
ukladano na kostkach w ten sposéb, ze przypadalo ich po 6 na jedng
szyne. Szyne osadzano w siodelku trzewika, utrwalajac jej polozenie
drewnianemi klinami. Trzewik przymocowywano do kostek, w ktérych
wiercono otwory, a gwozdzie przytrzymywano w nich takze drewnianemi
klinami. \

W tych warunkach utrzymanie szerokosci toru natrafialo zawsze
na trudnosci, gdyz tok. spoczywajacy na kostkach, nie mial zadnego po-
laczenia z sasiednim tokiem, spoczywajgcym na innym szeregu kostek.

Jak dlugo jezdzono powolnie, dawaly sig te trudnosci pokonywaé
jako tako; s$pieszna jazda napigtrzyla ich jednak tyle, ze zaniechano
takiej budowy toru. W Bawarji jeszcze przed dwudziestu laty byly
koleje, ktérych tory ulozone byly na kamieniach.

Z postepem chyzosci jazdy musiano si¢ zwrécié do podluznych
podkladéw z drzewa, a nastepnie do poprzecznych, ktére nie kwestjo-
nujac racjonalnosci pierwszych, swojemi zaletami wyparly je ostatecznie
Z uzycia.

2. Podklady podluzne dajg szynom ciagla i nieprzerwang pod-
pore, umozliwiaja ich stabszy przekrdj, zatem oszczednosé w materjale.
Natomiast przenosza one niekorzystnie zewnetrzne obcigzenie na pod-
loze i podtorze, poteguja pelzanie szyn wzdluz osi toru, sa niedogodne
dla odwodnienia nawierzchni i ustroju rozjazdéw. Nachylenie szyn ku
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osi toru osigga si¢ przez przechylenie podkladéw. W celu utrzymania
szerokosci toru wiaze sie podkiady napoprzek silnemi zelaznemi ta§mami
lub pretami.

Hohenegger utrzymuje, ze podluznym podkladom nalezaloby
po$wieci¢ wigcej uwagi. Zaledwie 2 %), toréw Europy spoczywa na po-
dtuznych podkladach. Dzi§ buduje si¢ nowe koleje tylko na poprzecznych
podkiadach; dajacych pod wieloma wzgledami korzystniejsze rozwigzanie
zadan nawierzchni. '

W naszych dalszych rozwazaniach mamy na mysli przewaznie pod-
klady poprzeczne.

Podklady kolejowe wyrabia si¢ z drzewa, zelaza, Zelazobetonu
i w szczegdlnych przypadkach z kamienia. Swojego czasu Siemens
z Drezna staral si¢ wprowadzi¢é w uzywanie podklady ze szczegélnego.
rodzaju szkla, ale dzi§ o nich nic nie slyszymy.

3. Podklady poprzeczne z drzewa, materjalu elastycznego,
umozliwiajacego lagodna isspokojng jazde po nawierzchni, nadaja sie
najlepiej do przenoszenia obciazenia pojazdow z szyn na podloze i pod-
torze. Daja si¢ doskonale osadza¢ i podbija¢ w kazdem podlozu, latwo
wymienia¢ i sprawiaja, ze regulacyjne roboty przy nawierzchni staja sig
mniej skomplikowane. Latwe rozwigzanie przymocowania szyn do pod-
kladéw podnosi te zalety.

Jako ujemna strong podkladéw z drzewa przytacza sig szybka
zniszczalno$é wskutek zmiennych wplywéw atmosferycznych, przed-
wczesne niszczenie drzewa w lichem podlozu, szczegélnie gdy odwod-
nienie jest zte. Dalsza ujemna strong jest niedostateczne chwytanie szynia-
kéw i wkretow, wiazacych je z szynami. :

Liczac si¢ z temi czynnikami, widzimy, ze nie kazdy rodzaj drzewa
bedzie si¢ nadawal do wyrobu podkladéw kolejowych, nie wszystkie ga-
tunki beda posiadaly pod tym wzgledem réwng warto$é i trwalosé.

W celu podniesienia tej ostatniej juz oddawna poczgto myslec
o sztucznem przedluzeniu uzytecznodci calych podkladéw przez odpo-
wiednie napawanie czyli impregnowanie.

Poniewaz niektére czesci podkladéw sg bdrdziej narazone na
zniszczenie, szczegdlnie mechaniczne, przez co caly podklad, jako ka-
leka, traci swoja warto$¢, przeto ekonomiczne wzgledy dyktuja osobne
uzbrajanie podkladu, tam gdzie on'jest najbardziej narazony na
uszkodzenia. :

Zarzad laséw Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej zbieral
przez 9 lat materjaly, by daé najkorzystniejsze orzeczenie, jak nalezy
wyrabiaé podklady z drzewa. Odnosne wskazowki H. F. Weissa, po-
mocnika ,Forest Products Laboratory®, przedstawiaja sig, jak nastgpuje:
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»Pnie na podklady powinny byé Scinane w zimie, gdyz woéwczas
w lepszym stanie wywozi sie je z lasu, lepiej wysychaja i mniej sg na-
razone na szkodliwe dzialanie owadéw. Pilag wyrabiane podklady sa
lepsze i tafisze od wyrabianych siekiera, gdyz przy wyrobie ich odpada
mniej materjalu, lepiej osadza si¢ je w podlozu, na wierzchu sa gladsze
i nie trzeba ich wygladzaé i nacinaé pod szyne. Wozek kotla impregna-
cyjnego pomiesci w sobie wigcej podkladéw, wyrobionych pita, niz to-
porem. Pien o'srednicy 38 cm daje tylko jeden podkiad, wyrobiony to-
porem, dwa za$ z pod pily. Kora powinna byé usunigta zaraz po wy-
cigciu pnia. Gdy chodzi o to, by drzewa nie uszkodzi¢, mozna je wy-
suszyé, a dopiero potem usunaé kore. Naciosywanie podkladow i wier-
cenie otworéw powinno si¢ uskuteczniaé przed impregnowaniem.

Sztuczne suszenie podkladéw jest mniej korzystne anizeli naturalne,
na wolnem powietrzu.- Gdy sztuczne suszenie jest nieuniknione, naten-
czas podklady powinny byé przedtem lekko ogrzane, by zapobiec pg-
kaniu drzewa. Podwérze, na ktérem suszy si¢ podklady naturalnie, na
wolnem powietrzu, powinno byé wysypane popiolem. Podklady z drzewa
szpilkowego przy suszeniu pekaja mniej anizeli z liSciastego, takze pod-
klady z drzewa, rabanego w zimie, pekajg mniej anizeli z innych poér
roku. Suszenie podkladéw powinno trwaé minimalnie 4 miesigce, a przy
drzewie o strukturze zbitej, jak dgbina, najmniej 6 miesigcy.

Tam gdzie ruch kolejowy jest wielki, gdzie zatem jest przewidziane
wieksze mechaniczne zuzycie podkladéw, oplaca si¢ najlepiej impregno-
wanie chlorkiem cynku albo lekko maziami. Gdy ruch jest staby, zu-
zycie mechaniczne mniejsze, lepiej oplaci si¢ napawanie silniejszemi
$rodkami. Podklady, przeznaczone na wilgotne podloza, lepiej nasycaé
maziami anizeli chlorkiem cynku®.

Podklady wyrabia si¢ z debiny, modrzewia, $wierku, sosny, jodly
i buczyny. W ostatnich latach przedwojennych sprowadzano do Europy
na podklady z Paragwaju drzewo ,quebracho“, z Indyj dab ,teak®
i amerykanskie drzewo szpilkowe ,yellof pine“.

Przecietna dlugosé zycia podkiadéw w nawierzchni przedstawia sie,
jak nastepuje: '

dab, modrzew, swierk, sosna, buk;
nienapawane: 14, 10, 8, 6, 3  lata;
napawane : 20, 16, 19; 135 13  lat.

Przez napawanie podnosi si¢ dlugotrwalos¢ podktadéw dgbowych
0 25 %, modrzewiowych o 50 %, Swierkowych i sosnowych o 100 Y,
bukowych zas o przeszio 400 %.

Doswiadczenia pouczaja, ze trwalosé podkladéw mozna prze-
dluzyé przez ukladanie w Zwirze, dobrze przepuszczajacym wode, na-
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krywajac je nadto w caloéci zwirem w celu ochrony przed wplywami
atmosferycznemi. ;

Nie biorge w rachube doskonalych egzotycznych materjaléw, nie-
zaprzeczenie najlepsza na podklady jest debina jako najtrwalsza i najle-
piej przytrzymujaca szyniaki i wkrety. Podklady z drzewa migkkiego na-
daja si¢ mniej do lukéw, niedomagajac w uchwycie lacznikéw. Co do
drzewa bukowego, to mozemy powiedzieé, ze w tym kierunku mamy
dotad w naszym kraju jak najniekorzystniejsze do$wiadczenia. Daty co
do trwalo$ci jego po impregnacji pochodza z Niemiec i Francji; u nas
nie zostaly one stwierdzone. ;

Poniewaz nie wszystkie w torach lezace podklady sa zupelnie jedna-
kowe, jednakowo dobrze osadzone, podbite, odwodnione i t. p., wigc
zuzywajg si¢ one niejednakowo, co sprawia, ze nie wszystkie trzeba
wymieniaé naraz. W kilku pierwszych latach po wybudowaniu toru be-
dzie sig niszczyla tylko nieznacza ilo$é podkladéw, odsetek podkladow,
ktére nalezy wymienié, wzrastaé bedzie z kazdym rokiem. W przyblizeniu
do 5-go roku wymieni si¢ zaledwie 1%, do 7-go roku 11, do 10-go
dochodzi wymiania do 509, a do 13-go roku do 75%.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze podklady z dfzewa niszczeja nie-
tylko z powodu gnicia drzewa; gorszym ich wrogiem sg mechaniczne
czynniki, jak zaciosywanie, przegwazdzanie, wzeranie sig szyn i podkladek,
wreszcie pekanie. Z corocznie wymienionych podkladéw zaledwie 25°)
przypada na zbutwienie, 75%, za$ na inne czynniki.

H. Sarracin wykazal, ze z podkladéw debowych, nasyconych
_chlorkiem cynku, musialo si¢ wymieni¢ nastgpujace ilosci, wyrazone w '/, :

ZESTAWIENIE 11. ZUZYCIE PODKLADOW DEBOWYCH:

| _Musialo si¢ w "y wymi?nié.podkiadéw :
Boilipsh Gl ot [l feickad el Wl i

Th B ® FICRB RS O) B 2t b gwazdzaniu: szyny:
| 10 175 42 50 R et
15 603 120 168 132 183 |
20 86 | 170 24:0 190 25'6 [

Z tego widzimy, jak waznym czynnikiem jest odpowiednie uzbro-
jenie podkladu przeciwko uszkodzeniom wskutek wzerania sig szyny
i podkladki w drzewo, wskutek pekania i czestego przegwazdzania.

4. Wymiary podkladéw poprzecznych z drzewa. W kra-
jach, gdzie drzewo jest drogie, daje si¢ podkladom silniejsze przekroje,
a rozstawia je rzadziej; w krajach, obfitujacych w drzewo, zazwyczaj ma
sig rzecz przeciwnie.
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Wedle wymiaréw przekroju podkladu ustanawia sig jego typy.
Rys. 9 A do G daje nam przekroje podkladéw poprzecznych z drzewa.

Na kolejach pruskich uzywano przewaznie podkladéw poprzecz-
nych o przekrojach wedle rys. 9 C, D, G, gdzie dla linij gléwnych
a= 18 — 20 cm, b = 25 do 30 cm, ¢ = 16 cm przy dlugosci
réwnej 27 m. Dla kolei bocznych dlugo$é wynosi 2'5 m przy zacho-
waniu tego samego przekroju.

Na kolejach -austrjackich stosowano przewaznie przekroje z rys. 9,
A, B, C, G, gdzie dla linij gléwnych a = 16 — 18 em, b = 25 cm,
¢ = 15 em, przy dlugosci 25 i 2'7 m. Dla kolei bocznych o prawi-
dlowym przeswicie a = 15 em, b = 20 cm, ¢ = 15 cm, przy dlu-
gosci 23 do 2°5 m.

Dla kolei polskich ustanowilo Ministerstwo Kolejowe nastepujace
typy:

! ot Nr.| Rys. |_ a _‘" b | c ! d____ Dl‘zgrc:c
aloogd b [l EER LS ptaom: :
| normalny 1loc 16 26 16 12 2500}
ulgowy 1 e 15 22'5 145 11 geyEii]
formalby 8l9c| 15 2 14 11 25 |
I ulgowy B (e 15 22:5 14 10 2’5
it AT e VPSS DA BN ST R T
ulgowy dla
linij glowoyehy| 5 ['9F| <155 | 29=81"| " 13§ . L1 e
11l |
ulgowy dla
linij boeznych | 6 | , 11 27—29 135 : 2'5

Ministerstwo Kolejowe zezwala nadto przy kazdym typie na stoso-
wanie przekroi t. zw. ,surowych®, to znaczy, posiadajacych boki nie-
obrobione, wskutek czego szerokosé gérnej plaszczyzny wypada nieco
wieksza. W typie I, numer pierwszy, a = 20’5 ¢cm, w numerze drugim
a = 17'5 ¢m; w typie I, numer trzeci,a = 20 cm, w numerze czwar-
tym, a = 17 c¢cm. Typ lll moze byé nawet polokragly; wéwezas w nu-
merze piatym b = 29, 31, 33 cm przy ¢ = 15, 15'5, 16 cm, w nu-
merze za$ szostym b = 27, 29, 31 cm przy ¢ = 142, 14'5, 14'8 cm.

Dla kolei lokalnych doéwiadczenie nakazuje nastgpujace wymiary:
przy przeswicie toru . . . . 1'435m, 1000 m, 0750 m, 0600 m,
dlugosé podkladu w metrach . 2:5m, 1'7do 18, 1'5do 1'7, 1'3do 14,
Wysokosé wriem: Vol e S, 14 do 15, 13 do 15, 13,
szérokos¢ u podstawy w ecm . 20, 17 — 18, 15 — 18, 15— 17.
Szeroko$é gérnej powierzchni powinna dawaé podkladce dobrg i pelna
osade. '
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Zasadniczo dlugosé podkladu ma by¢ 1'8 razy wigksza od szerokosci
toru, wysokosé zas nie powinna spadaé ponizej 13 cm.

Cigzar podkladu jest zawisly od rodzaju drzewa, stopnia wilgot
nosci i wymiaréw; otrzymujemy go przez pomnozenie powierzchni prze-
kroju przez dlugosé podkladu i cigzar gatunkowy danego rodzaju drzewa.

Cigzar gatunkowy 1 m” drzewa, wysuszonego na wolnem powietrzu

wynosi: dla debiny 800 kg, swierka 600 kg,
buczyny 750 ,, , jodlty 550 ,,
modrzewia 650 ,, , sosny 500 , .

Dla mostow otwartych i rozjazdéw wyrabia sie
podklady wedle szczegélowych wykazéw. Normalne
mostownice polskie posiadaja przekroje, uwidocz-
nione narys. 9 G, gdzie a = 20 c¢m, i = 25 cm, przy
dlugosciach 2'7 i 5°0 m oraz a = 24 cm, ¢ — 28 cm przy
dlugosciach 321 50 m. Podrozjazdnice typul,
(rys. 9 C) posiadajg wymiary przekrojéw: a = 16 cm,
b= 26 cm, ¢ = 16 cmy d — 12 cm; u typu Il
(rys.9 G) a= 26 cm, ¢ = 16 cm ; u typu lll (rys. 9 C)
a=— 24 cm, b 30 cm ;¢ = 15cm, d= 12 cm;
utypu IV (rys. 9 C) @ = 35 ¢em, b — 40 cm,
¢ == 18 em, d ~ 15 cm. Dlugosci podrozjazdnic

sa rozne od 2'7 do 51 m, a przy rozjazdach angiel- .

skich do 6'2 m. Dla kazdego systemu rozjazdu po-
trzebne sg inne podklady, réine tak co do ilosci
1 dlugosci, jak nawet i przekrojow. Odbiory przepro-
wadza si¢ na podstawie szczeg6lowych wykazéw.

5. Odbior drewnianych podkladéw, Pnie,
uzyte do wyrobu podkladéw, powinny byé zupelnie
zdrowe, wyroste na suchej. glebie i §cinane w okre-
sie udpienia, ustania krgzenia sokéw, t. j. w czasie
od polowy pazdziernika do polowy marca.

W gérach i w ostrzejszym klimacie roénie drzewo
powolniej, wigc posiada sloje wigcej zbite, nadaje
si¢ przeto lepiej na podklady.

e 8-

ehEn
(&) -+

Rys. 9. Przekroje
poprzeczne podkla-
dow z drzewa.

Uzyte drzewo nie $mie byé zagrzybione, zlezale, robaczliwe,
przeparzone, o rdzeniu zgnilym lub rozpadajacym sie, nie $mie posiadaé
zgnilych sekéw ani jakichkolwiek pgknieé. Powinno byé obrobione |
wzdtuz wiokien. Wykluczone sa zatem pnie o skrgconym wzrosdcie. Deg-
bina i buczyna, o ile posiadaja w rdzeniu czerwone plamy, sosna
za$ niebieskie, powinny by¢é przy odbiorze usuwane. Degbina po-
winna byé¢ zupelnie oczyszczona z bielu, a wszystkie drzewa z kory.

4. Nawierzchnia, b
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Podkiady maja byé ciete wzdluz, przez rdzen, z wyjatkiem wyrabianych
z mlodego drzewa, gdzie pien dostarcza tylko jeden podkiad.

Wpoblizu miejsca, gdzie si¢ usadawia szyny wzglednie podkladki
lub trzewiki, nie powinien podklad posiada¢ sekéw. Na innych miejscach
znajdujace sie seki muszg byé zdrowe i réwno Sciete, by nie zatrzymy-
waly wody.

Czola podkladéw muszg byé cigte pila, prostopadle do osi po-
dluinej podkiadu i nie $mig posiadaé zadnych skaz.

Podklady powinny byé o tyle proste, by na plaskim terenie spo-
czywaly calg podstawg i by gérna powierzchnia réwnolegla byla do
dolnej. 5°%, z odebranych podkladéw moze mieé zakrzywienie w po-
ziomie o strzalce najwyzej 10 cm.

Pnie, Scinane do wyrobu podktadéw, musza byé skladane na sto-
necznych i przewiewnych miejscach. Tak samo wyrobione podklady ma
si¢ uklada¢ w miejscach suchych, stonecznych, przewiewnych. Podklady
maja tak by¢ ukladane w stosy, by mozliwe bylo krazenie powietrza
okolo kazdego podkladu, nadto aby stos byl dostqpny ze wszystkich
czterech stron,

Przepisane wymiary dla podkladéw powinny byé uwazane jako
najnizsze granice.

Przy odbiorze powinien byé kazdy podklad ogladany i badany tak
co do jakosci drzewa, jak formy oraz wymiaréw i ostatecznie zaznaczony
miotkiem odbiorcy. Odrzucone przy odbiorze podklady powinno si¢ za-
znaczy¢ w sposob, wpadajacy w oczy.

Nowe przepisy pruskie w ostatnich latach dopuscily do odbioru
w pewnych 'granicach podklady bukowe, posiadajace rdzen czerwony,
a mianowicie do $rednicy tegoz, nie przechodzacej 7 cm; czerwony '
rdzen ma kontury zaokraglone. Natomiast rdzen brunatny i szary, o kon-
turach ostrych, zygzakowatych, jest nadal przy odbiorach niedopuszczalny.

6. Napawanie podkladéw. Mysl konserwowania drzewa sztucz-
nym sposobem jest bardzo dawna. Egipcjanie, chcac przedluzyé trwatosé
drewnianych trumien, w ktérych przechowywali zmarlych, wysuszali
deski w dymie palacej sie smoly. Zwyczaj ten zagingl jednak zczasem.

Drzewo sklada si¢ z dwéch czesci, a mianowicie z celulozy czyli
blonnika, nie podlegajacego zepsuciu, i z sokéw. Komoérki, w ktérych sig
miesci lignina, powstajag wlasnie z blonnika; a jakiej moga one nabraé
trwalosci, $wiadczg nam hebany, orzech, kebracho.

Soki drzewne skladajq si¢ z gumy, azotu, bialka, jakotez najroz-
maitszych barwnikéw i zywic. Soki, zawierajace w sobie bialko lub azot,
‘podlegaja zepsuciu, skoro zostang wystawione na wplyw wilgoci, i one
sa przyczyng gnicia drzewa.
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Cheac wige drzewo konserwowaé, trzeba je osuszaé, wydalaé z niego
soki, podlegajace zepsuciu, i przeobraza¢ soki w ciala, nie podlegajace
zgniliznie.

Wprowadzanie ‘nowych mineralnych rozczynéw w pory drzewa od-
bywaé si¢ moze na trojakiej drodze, a mianowicie przez wsigkanie,
wsysanie i weciskanie. :

Wkladanie' gotowego podkladu do rozeczynu i pozostawiahie go
samemu sobie przez tak diugi czas, dopéki si¢ nie nasyci — to sposéb
wsigkania.

Zamiast Scinaé¢ drzewo i wkladaé do rozezynu, mozna spowodowaé
je na pniu do wciagania w swe pory rozmaitych rozezynéw. Jest to
sposob wsysania.

Jezeli sita mechaniczna, ci$nieniem stupa wody lub tlocznia weiskamy
w pory drzewa plyny, jakiemi ghcemy je nasycié¢, natenczas mamy spo-
s6b napawania, zwany wciskaniem. -

Pierwszym sposobem impregnowal podklady Kyan w r. 1838,
drugiego uzywal Boucherie w r. 1840, trzeciego za§ Bethel
i Payen w r. 1840 oraz Blythe i Bouirnett w r. 1879.

Co sig tyczy rozczynéw, ktoérych uzywano do napawania, to naj-
czgdeigj byly stosowane: siarczan miedziowy, chlorek rteciowy, chlorek
cynkowy i kreozot.

Kyan wprowadzal w pory drzewa chlorek rteciowy, rozrzedzony
w stosunku 1:100, zwac ten rozezyn sublimatem, wyczekiwal 14 do 20
dni, liczac, ze w tym czasie rozczyn zostanie uwigziony w porach drzewa.
Przekonal sig¢ on, Ze réine gatunki drzewa pochlaniajg sublimat w r6z-
nym stopniu., Erdman wykazal, ze sublimat nie przenika drzewa do-
statecznie i osadza si¢ tylko w wierzchnich jego warstwach. Poniewaz
kyanizowanie i tak bylo za kosztowne, zaniechano tej metody.

Margary wr. 1837 i Boucherie w r. 1840 starali sig su-
blimat Kyana zastapié $rodkiem tafszym, siarczanem miedziowym. Ostatni
wykazal, ze ilo§¢ wsigknigtego plynu jest zalezna od gatunku drzewa.
Drzewo debowe wsigkalo na 1m® objetosci 2'5 kg, bukowe 9'5 kg,
jodlowe 24'5 kg, sosnowe 51'5 kg rozczynu, zawierajacego na 1000 kg
czyli na 1 m® wody 15 kg siarczanu.

Siarczan miedziowy nie laczyl sig narazie z masa drzewa, lecz osa-
dzal si¢ w porach tylko mechanicznie, przez co mégl byé z podkladéw
wyplukiwany. Na polgczenie bowiem chemiczne potrzeba dluzszego czasu.

Spos6b ten zarzucono. Idac za wskazéwkami Belh e la, zwrécono
si¢ do mazi, otrzymywanej przez destylacje wegla kamiennego. _

Poniewaz i tu nie otrzymano zbyt $wietnych rezultatéw, zwrécono
si¢ do mysli Amerykanina, Robinsa, ktéry w r. 1868 zaproponowal
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uzywanie do impregnacji cial lotnych. Pardies zastrzykuje w podklady
pare naftaliny, kwasu karbolowego, kreozotu i cial zywicznych.

Blythe i Bouirnett poczgli w r. 1879 uzywaé pary kreozoto-
wej, a proces ten trwal 25 do 35 minut, podczas gdy sposéb Bethela
wymagal 5 /, do 8'; godzin. Kreozot, wsigkajacy do pewnej tylko glebo-
kosci podkladu, tworzy dla wody nieprzepuszczalng skorupe. Wilgoé, za-
mknigta wewnatrz, nie moze wyjsé nazewnatrz, zatem podklad gnije wewnatrz.

Przemystowiec Hatzfeld w r. 1873 zaproponowal wtlaczanie
w podkiady nie soli mineralnych, ale cial organicznych, a mianowicie
taniny, czynnika waznego w garbarstwie. Bylby to zatem proces po-
dobny do garbowania skoéry. Hatzfeld polecit, jako nadajacy si¢ do tego,
garbnikan zelazawy. Sél ta, wyjeta z pod wplywu powietrza, rozpuszcza
sic w wodzie i daje wstrzykiwaé; z chwilg zas doplywu powietrza tward-
nieje, nabierajagc barwy czarnej, i traci wlasnosé rozpuszczania sig
w wodzie — nie moze zatem byé wyplukiwana przez deszcz.

Ze wszystkie te sposoby byly naukowo dobrze pomyélane, dowo-
dza nawet wykopaliska. Wpoblizu miasta Riotinto w r. 70 po Chr.
stemplowano kopalnie miedzi filarami z drzewa, ktére po 18-tu wiekach
przeobrazily sie w miedz i wegiel. Siarczan miedziowy, laczac sie z azo-
towemi czesciami sokow drzewa, wciskal si¢ wraz z zywica w jego pory,
Polaczenie to, rozpadajac si¢ pézniej, poczglo wydzielaé czysta miedz,
podczas gdy kwas siarkowy zweglal tkanki drzewne. W r. 1830 znale-
ziono w Rouen piloty z mostu, stawianego jeszcze w r. 1501, Piloty
te nabraly barwy czarnej i twardosci drzewa hebanowego, & analiza
chemiczna wykazala, ze takie przeksztalcenie spowodowal garbnikan
zelazawy. Na takie procesy trzeba jednak bardzo dlugiego czasu.

Parafina, sylwin, siarczan zelazawy, siarczyk borowy, sél kuchenna,
boraks, wapno niegaszone, mydla metalowe, krzemionka, kreda i t. p.
czynniki byly uzywane do impregnacji podkladéw z réznemi skutkami.
Przy wyszukiwaniu $rodkéw nie mozna sie bylo jednak kierowaé dosko-
nalodcig procesu, tylko jego ekonomja. Chodzilo o to, by wynalezé spo-
soby najtansze i naj$pieszniejsze w przeprowadzeniu.

Dzisiaj, uwazany za najekonomiczniejszy, jest u nas stosowany
nastgpujgcy sposéb impregnowania podkladow :

Surowe podklady wyparza si¢ w szczelnie zamknigtym cylindrze
impregnacyjnym. Wylugiwuje si¢ w ten sposob zawarte w drzewie soki
1 odprowadza je. Pompa préiniowa rozrzedza sie nastgpnie w cylindrze
powietrze, wysysajac je w ten sposéb z komorek drzewa. Plyn, prze-
znaczony do napawania, wprowadza si¢ do cylindra i zazwyczaj pod
- ci$nieniem powietrza 7 do 8 atmosfer wtlacza w podklady. Réine ga-
tunki drzewa posiadaja rézng pojemnosé cieczy.
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Ze wzgledéw ekonomicznych stosowanie tego przebiegu do réznych
gatunkéw drzewa jest rézne.

Dla potrzeb codziennej wymiany podkiadéw impregnuje sig je
sposobem mieszanym. Po naparzeniu podkladéw i rozcienczeniu
powietrza w kotle impregnacyjnym wciska si¢ w podklady pod ciénie-
niem 7 do 8 atmosfer mieszaning odpowiednio rozcieficzonego chlorku
cynku i podobnej do kreozotu mazi z wegla kamiennego. Metody tej
uzywa si¢ do podkladéw z drzewa migkkiego, jest ona najtansza.

Podklady miekkie, przeznaczone dla nowo majacej sig ukladaé na-
wierzchni, jakotez wszystkie podklady bukowe poddaje sie podwo j-
nemu procesowi,przy ktérym do odparzonych podkladéow wpro*
wadza si¢ najpierw rozcienczony chlorek  cynku, a nastepnie rozczyn
mazi z wegla kamiennego. _

Podklady bukowe o lichszej jako$ci drzewa poddaje si¢ najpierw
wstepnemu napawaniu chlorkiem cynkowym, ktéry ma zniszczyc
grzybki gnilcze. Po napawaniu wstepnem pozostawia sig podklady naj-
mnie] przez 8 tygodni na wolnem powietrzu do wysuszema, poczem do-
piero nastepuje wlasciwe impregnowanie.

Sucha debing i modrzew 1rnpregnu1e si¢ samg mazig bez poprzed-
niego wyparzania.

Rozgladajac si¢ z ekonomicznego stanowiska w sprawie napawania
podkladéw, przyznaé musimy, Ze przy progach z miekkiego drzewa i bu-
, czyny ma ono swoje znaczenie, o ile podklady nie beda narazone na
nadmierne uszkodzenia mechaniczne. Natomiast zupelnie nieekonomiczne
jest napawanie podkladéw debowych.

W napojone podklady wbija sie¢ u wierzchu gwozdzie o réznych
ksztaltach glowek, ktore méwia o rodzaju impregnacji i gatunku drzewa.
Wycisnigty na gléwee rok podaje datg napawania.

Naciosywanie podkladéw i wiercenie otworéw na szyniaki powinno
si¢ odbywaé przed procesem napawania.

Moze donioslejsze w skutkach od napawania jest uzbrajanie.

7. Uzbrajanie podkladéw wykonywa si¢ w tych .czesciach,
gdzie one najbardzie] sg narazone na mechaniczne zniszczenie.

Baczniejszq uwagew tym kierunku zwrécono dopiero w ostatnich latach

Wielka czgéé podkladéw marnieje przedwczesnie wskutek pekania,
szczegolnie na koncach. Najmniejsze peknigeia podkladéw u czola w ciagu
procesu napawania moga si¢ powiekszaé do niebezpiecznych rozmiaréw,
co przedewszystkiem wystepuje przy podkladach bukowych. Na te oko-
liczno§é zwrécono dawniej uwage i juz przy odbiorach drzewa zada sie,
by w czola podkladéw, zagrozonych peknieciem, wbijane byly zelazka
w ksztalcie litery S. ,Esy“ wyrabia si¢ z zelaza nozowego. Powinny
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one posiada¢ odpowiednig dlugosé, by wchodzily w podklad gleboko;
ksztalt litery S na kofcu, wechodzacym w drzewo, maleje z zaokraglenia
25 mm u czola do 11 mm, dlugoéé wynosi do 190 mm. Skuteczno$é
»esow" jest pewna, gdy si¢ ich uzyje we wlasciwym czasie, t. . wezesnie
i w okresie, kiedy pekniecie zaznacza sie zaledwie. Srodek ten jestjednakowoz
niewystarczajacy przy podkladach bukowych. Te $ciaga si¢ u gltéw wkre-
tami grabowemi, wprowadzanemi do podkladéw poziomo, prostopadle do ich
osi. Czynnos¢ zaopatrywania podkladéw bukowych we wkrety przeprowa-
dza si¢ przed napawaniem, maszynowo, w zakladach impregnacyinych-
Gdzie uzycie ,eséw“ okazalo si¢ po impregnacji bezskutecznem
lub gdzie nie przewidziano peknigcia, nalezy zastosowaé wigzanie
glow podkladéw tasmami zelaznemi zapomoca narzedzi do wiazania pod-
kladéw. Srodek ten stosuje sie do nadpeknietych nowych podkladéw
przed ulozeniem ich w nawierzchni jakotez do uzytecznych starych, leza-
cych w torach. Wigzanie stosuje si¢ zaledwie od niedawnych, czasow,
ale okazalo sie bardzo skutecznem i jest wszedzie godne polecenia.
Mechanicznie niszczgq si¢ podklady najbardziej przez naciosywanie,
wzeranie si¢ podeszw szyn w podkiad i przegwazdzanie.
Naciosane podklady powinno si¢ powlekaé na naciosie mazia.
Podkladka lub trzewik sa juz takze uzbrojeniem. O ile wieksza
jest podeszwa podkladki lub trzewika, o tyle to uzbrojenie jest sku-
teczniejsze. Dzisiaj juz i na kolejach lokalnych unikamy ukladania szyn
na podkladach wprost, bez podkladek, gdyz uzbrojony podkladkami
podklad okazal si¢ o wiele ekonomiczniejszym. By dzialanie sil ze-
wnetrznych przeniesé na wigksza powierzchnig podkladu i zapobiec wze-
raniu si¢ podkladki w podklad, wsuwajg niektore zarzady kolejowe mig-
dzy podeszwe podkladki a podklad 4 mm-owg plytke zelazng o znacznie
wicksze] powierzchni jak podeszwa podkladki.
Przy przegwazdzaniu wypelnia sie otwory po szyniakach kotkami de-
bowemi lub grabowemi. Kolki takie wyrabia druzyna robotnicza na miejscu
ze starych podkladéw albo wyrabia sie je maszynowo i dostarcza gotowe.
Collet zwrécil przedewszystkiem uwage na mechaniczne niszcze-
nie podkladéw przy przegwazdzaniu. Podni6st on, Ze przez wpuszezanie,
raczej wsrubowywanie wkretow, rodzaj czopéw z twardego drzewa w miejscu
przytwierdzania szyn, moga twarde podklady, juz zuzyte mechanicznie
przy przegwazdzaniu, znéw staé sig¢ zdolnemi do uzytku, a z migkkiego
drzewa mozna uzyskaé podklady o trwalosci twardych. Wkrety takie,
zwane takze dyblami, wyrabia sig fabrycznie z drzewa grabowego i na-
_syca kreozotem. Proces ten nazywamy dyblowaniem podkladow.
Dybel posiada silny gwint, dajacy dostateczny opoér przeciw dzia-
faniu sit pionowych. Jest on w gérnym koncu stozkowaty, by przy
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wkrecaniu dobrze si¢ wzeral w podklad, dajac szczelne zamknigcie prze-
ciw wsigkaniu wilgoci, i stawial lepszy opér dzialaniu sil bocznych-
Wkret posiada otwér, wykonany maszynowo, w ktéry wchodzi szyniak.
U spodu wkret zakonczony jest nasadka metalows, przeciwdzialajaca
rozdarciu drzewa przy wkrecaniu. Nasadka przez swoj nieco lejkowaty
ksztalt przeciwdziala wtargnieciu wilgoci z dolu. Glowa dybla ma na-
sadke walcowats, za ktéra chwyta sie¢ go w czasie wérubowywania,
poczem jako wystajaca z podkladu, odcina.

Dyblowanie odbywa si¢ albo fabrycznie, osobnemi maszynami,
albo recznie, odpowiedniemi narzedziami. Pierwszy sposéb znajduje za-
stosowanie, gdy nowe migkkie lub bukowe podklady zaopatrujemy
w twarde wkrety, drugi przy lataniu uzywanych podkladéw debowych.

Rys. 10, Wkrety Colleta. Rys. 1.

Albert Collét wystapil ze swojag mysla wr. 1896. W Campo
Real i w Bordeau powstaly pierwsze zaklady dyblowania. Sposéb
ten rozpowszechnil si¢ we Francji, Hiszpanji, Anglji, Szwecji, Daniji
wreszcie i w Niemczech. ]

W klimacie wilgotnym dyble okazujg si¢ jako rzecz bardzo prak-
tyczna; mniej korzystne rezultaty uzyskano w klimacie suchym, gdy
dyble, rozluzniajac sig, pacza si¢ i pekaja. Uzycie wkretéw, ma sig rozumieé,
moze byé¢ tam tylko stosowane, gdzie zezwala na to przekréj podkladu.

Rys. 10 i 11 uwidaczniaja wkrgty Colleta w widoku, w podkladzie
i w przekroju.

W Danji uzywa si¢ dybli bez gwintéw. Poniewaz opisal je inz.
Fredericca, przeto dyble takie nazywamy jego mianem (rys. 12).

U nas tego rodzaju dyblowanie nie weszlo jeszcze w uzywanie,
gdyz koszty podkladéw migkkich lub bukowych lacznie z kosztami
dyblowania okazaly si¢ wyzszemi od kosztéw nowych podkladéw de-
bowych. Niezaprzeczenie zczasem, z podrozeniem dgbiny, przyjdzie
i na nas kolej w tym kierunku. ‘
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A. Rambacher zaleca dalej idacy sposéb latania podkladow,
uszkodzonych przy przegwazdzaniu, ktéry zarazem jest srodkiem zarad-
czym przeciw wzeraniu sie w podkiad podeszwy szyny lub podkladki.
Proponuje on wzmacnianie uzywanych podkladéw twardych albo i no-
wych z migkkiego drzewa przez wkladki deszczutkowe z twardego drzewa
w miejscach, gdzie przymocowuje sie szyny. Przy nowych podktadach
sosnowych zaopatrywanie w twarde wkladki odbywaloby sie droga
maszynowa, przy uzywanych pod-
kladach dawaloby si¢ wkladki,
wyrabiane na miejscu recznie ze
starych, twardych podkladéow.
Plytki wkladkowe moga byé jedno
i dwudzielne.

Mysl Rambachera sta-
rano sie wyzyskaé umiejetnie
i opatentowano w Niemczech.
Wktadki wzmacniajgce
z twardego drzewa o szerokosci,
jaka dyktuje przekréj szyny, pod-
kladka i szyniaki, maja spod ku-
listo wyztobiony, a wyztobieniu temu odpowiada w" zupelnosci wycigcie
na podkladzie juz uzywanym, twardym lub nowym, migkkim. Miejsce
zetknigcia wkladki i podkiadu wysmarowuje si¢ goraca mazig. Wkladke
osadza sie na wycieciu podkladu prostopadle do jego osi (rys. 13),
przyciska i skrgca o 90° Przy tej czynnosci maz rozciera sig, rozpro-

lo_-100.-—3

Dyble Fredericca.

T

‘ Rys. 13a. Wkladka, wzmacniajgca podklad. Rys. 136

wadza po powierzchni i wypelnia nieréwnosci oraz uszczelnia pla-
szczyzny zetknigeia wkladki i podkladu, przeciwdzialajac réwnoczesnie
weiskaniu sie i wsigkaniu wody.

W ten sposéb zostaje wkladka osadzona i uszczelniona, a gdy
sama zostanie uszkodzona, natenczas nalezy ja rozbié, rozlupaé, wyciac
zeschnieta mase mazi, daé nowa powloke mazi i wkreci¢ nowa wstawke.
Rys. 13 b daje widok takiej wkladki.
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Mysli powyzsze nie zostaly jeszcze wyprébowane na szersza skale.
Zsychanie si¢ wkladek, pekanie przy nawiercaniu nasuwa pewne ,ale”,
jednakowoz z podrozeniem podkladéw potrzeba nie wykluczy i tego
sposobu, stosowanego juz zreszta z dobrym skutkiem w innej formie
we Franciji.

Inz. I. D eyl z Pilzna idzie jeszcze dalej i proponuje nakrycie ca-
lego podkladu drewnianego plyta zelazna, zapomoca ktérej uzyskaloby
sie takze pewniejszy rozstaw szyn.

Sieé linij kolejowych na globie ziemskim wzrasta z kazdym rokiem,
za tem idzie i wigksze zapotrzebowanie podkladéw nietylko dla utrzy-
mania istniejacych nawierzchni, ale i dla ulozenia nowych. Jeszcze
w r. 1900 omawiano na miedzynarodowym kongresie lesnikéw sprawe
niedostatecznej produkeji uzytecznego na ten cel drzewa. Konsumcja
wszelkiego rodzaju drzewa przewyzsza normalna produkcje laséw ziemi.
Nieunikniony deficyt pokrywa sie dewastacja, zaczem pdjdzie glod
drzewny.

W przewidywaniu tego juz dzisiaj staraja si¢ amerykanskie za-
rzady kolejowe mieé wlasne lasy, dajace drzewo do wyrobu podktadow.
Pozatem staje sie rzecza nieunikniong ogladanie sig¢ za innym materjalem,
nadajacym si¢ do wyrobu podkladéw, a na pierwszy plan wysuwa sig
tu zelazo.

8. Podklady z zelaza. W roku 1858 znachodzimy w Portu-
galji pierwsze podklady kolejowe zelazne, podobne do rozpowszechnio-
nych dzisiaj w Europie. Najstarsze, znajdujace si¢ jeszcze dzisiaj podklady
zelazne, ulozone w r. 1865 na gléwnej holenderskiej linji Deventer-
Zwolle, byty ksztattu |-{. W 70 i 80 r. pojawily si¢ progi zelazne
bez gérnych kraweznikéw, zupelnie bezuzytecznych; podklad przybral
forme 1, ktéra z rozmaitemi zmianami stanowi typ europejski. W Ame-
ryce pojawil si¢ w ostatnich latach typ zupelnie odmienny od europej-
skiego, odpowiadajacy ksztaltowi T .

Jak pierwsze wozy kolejowe byly niejako nasladownictwem omni-
buséw pocztowych, tak i dzisiejszy europejski podklad zelazny znajduje
sie zaledwie w tem samem stadjum i nasladuje podkiad z drzewa, two-
rzac jakby jego zewnegtrzng powloke; jest statycznie nieobliczalny i po-
siada tendencje wglebiania si¢ w podloze.

Rys. 15 uwidacznia nam przekroje kilku typéw podkladéw po-
przecznych z Zzelaza, a mianowicie: a) Heindla, uzywany w Austrii,
b) pruski dawniejszy, c) alzacko-lotaryiiski wzmocniony, d) podkladéw
blizniaczych, zlozonych z dwéch podkladéw nowego typu pruskiego
z zeberkami na brzegu gérnej blachy podkladu. Podkladow bliZnia-
czych uzywa si¢ na stykach szyn, a nalezy je odréinia¢ takze od sty-
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kowych dwojaczych, gdzie pelne podklady przystykowe sa pola-
czone pod szynami podkladami podiuznemi. Nabrzmienia u dolnych kra-
wedzi podkladéw b, ¢, d majg na celu ochrong przeciw uszkodzeniom
przy podbijaniu. :

Gdy z wybuchem wojny s$wiatowej ceny podkladéw z drzewa
‘poszly nadmiernie w gére, a nawet nie mozna bylo ich nabyé, Zarzad
Oldenburskich Kolei Panstwowych byl zmuszony zwrécié sie do nie-
chetnie uzywanych tam dotad podkladéw Zelaznych, pominieto jednak
dotychezasowe niemieckie typy, a zastosowano nowy (rys. 16). Gléwna
charakterystyka typu oldenburskiego, gdzie szyna spoczywa wprost na
podkladzie, sq poprzeczne zeberka klinowe, wystepujace z powierzchni
podkiadu po obu stronach krawedzi stopy szyny. O zeberka te zapie-
rajg sie lapki, przytrzymujgce szyng zapomocy $rub.

N
mmmemee 232} - -
S T 77 ettt

Rys. 15. Przekroje podkladéw zelaznych,

Dlugoéé¢ podkladéw zelaznych jest réwna dlugosci podkladow
z drzewa; na kolejach gléwnych powinna wynosié¢ najmniej 2'5, lepiej
2'7 m. Cigzar podkladu waha migdzy 54 a 75 kg. Zasadniczo dziuruje
si¢ podklady jednolicie, a réznorodne rozszerzenia w tukach osigga rézno-
rodnym skladem zelaziwa, przymocowujacego szyng¢ do podkiadu.

Przy dziurowaniu podkladéw zelaznych absolutnie nie wolno wy-
bijaé otworéw, majg byé one tylko wiercone. W katach bowiem wybi-
janych otworéw tworza si¢ mikroskopijne rysy, ktére po pewnym sze-
regu lat powigkszaja si¢ i daja poczatek mechanicznemu zniszezeniu pod-
ktadu. Bardzo gwaltowne nastepstwa tego niedomagania wystepuja przy
lichem podbiciu i niezupelnem wypelnieniu podkladu zwirem. Wtedy
rysy, pochodzace z jednych otwordéw, rozszerzaja si¢ i wydluzaja, lacza
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si¢ z rysami otworéw sasiednich, zaczem idzie zapadanie sig¢ czesci bla-
chy podkiadéw i zupelne ich wypadanie. Gdy w podkladach zelaznych
zauwazy si¢ takie rysy, nalezy 'w tych miejscach wzmacniaé podklady
nakladkami, co si¢ okazalo skutecznem.

Ponizsze zestawienie podaje najwazniejsze wymiary niektorych ty-
pow zelaznych podkladéw poprzecznych.

ZESTAWIENIE 12. WYMIARY ZELAZNYCH PODKLADOW_

POPRZECZNYCH.
. : Soarolios .| Grubosé ce .
Linja kolejowa rokosé Wysokosé Fe Diugpsé | Cigzar | |
wzglednie podkladu w mm | hodkladu g't; IEQ] podkladu | podkladu |
! system podk?adéw' u gér-y 3 doiu w mm “E' );ni] w mm w kg |
| System Heindla 150 260 100 10 "40 715 J
ertemberskle kol. p. | 140 258 95 9 270 750 |
Kole]e Alzacji i Lota- .
ryngii 130 263 90 8 2:70 750
Jura-Symplon 180 <31 2930 0] 9 2:30 510
| Szwajcarska centr. 130 240 75 10 2'50 634
| Gottharda 116 237 91 12 270 4 736

Gdy podloze jest znakomicie odwodnione i nie zawiera skladnikow,
mogacych oddzialywaé chemicznie na zelazo, natenczas wplyw rdzy na
zuzycie podkladéw jest bardzo nieznaczny. W przeciwnym przypadku
uzyteczno$é podkladéw zelaznych bardzo maleje; a znamy wypadki,
gdzie juz po czterech latach musiano z tego powodu calkowicie wymie-
nié¢ podklady zelazne, podczas gdy trwalo§¢ ich ocenia sig przeciginie
jako dwukrotna podkiadéw debowych.

Tutaj nalezy nadmienié, ze zarzady kolejowe usuwaja podklady
zelazne z tuneli, glebszych przekopéw i wszystkich miejsc, gdzie wlasnie
moze wystgpowaé oddzialywanie wilgoci i czynnikéw chemicznych.

Inz. A. Mareau podaje, ze w r. 1900 bylo ulozonych w torach

- globu ziemskiego 1500000 podkladéw zelaznych (w Niemczech, Francji,
Szwajcarji, Holandji, Belgji, Transwalu, Argentynie i na Sumatrze). Po
dzié dzien liczba ta znacznie wzrosla. Najchetniej postugujg sig zelaznemi
podkladami w Niemczech i Szwajcarji. W Badenie uzywa si¢ wylacznie
podkladéw zelaznych, Wirtembergja ma ich 50 °;, Prusy, Hesja i Ba-
warja 30 %,, ale Saksonja tylko 1'8 %,.

Samo podbijanie takich podkfadéw napotyka na pewne trudnosci.
Doskonale wypelnienie koryta podkladu i .podbicie, szczegélnie przy
pewnych kombinacjach rozkladu toréw, jak przy rozjazdach i skrzyzo-
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waniach, staje sie czasem rzecza prawie niemozebng. Przy braku szczel-
nego wypelnienia w miejscach, gdzie pozostaje préznia, ugina sie bla-
cha, peka, lamie, powodujac przedwczesne zniszczenie calego podkladu.
Pierwszy rzut oka naprowadza mysl, ze wnetrze tego koryta nalezy
wypelni¢ czem$ jednolitem, najlepiej betonem. Takie rozstrzygnigcie
sprawy zmienia caly charakter podkladu, jego koszty, sprawnosé prze-
wozowa i do tego odkrywa nowe wady.

Inzz. A. Lernet poddaje cigtej krytyce dotychczas uzywane
w Europie podklady z zelaza, zwraca natomiast bardzo przychylna
uwage na podklady z %Zelaza, z ktéremi przeprowadza si¢ proby we
.Francji. Podklad sklada si¢ z dwdch ksztaltowek T lub [, ktére sg
zwiazane na koncach i w polowie na goraco nalozonemi tasmami. Po-
zatem sa one u dolu i u géry otwarte. W miejscach, gdzie maja by¢
osadzone szyny, zostaja na dzwigary nalozone, takze na goraco, silne
plyty. Prézna przestrzen miedzy ksztaltéwkami od glowy pokladu do
odleglosci 30 cm poza oS szyny wypelma si¢ szklem, betonem lub drze-
wem, resztg za$ zwirem.

Amerykanskie podklady ,Carnegie Steel Co“ zbudowane
sa na zupelnie odmiennej zasadzie. Posiadajg one ksztalt diwigaru T,
ktéry daje sig¢ pewniej osadzi¢ w podlozu. Do gérnego pasma, wezszego
od dolnego, przymocowuje “si¢ szyny spinkami i Srubami (rys. 17)
Wyrabia sig je w trzech wymiarach: dla kolei gléwnych, bocznych
i lokalnych. Wysokos$é¢ podkladéw w mm wynosi: 140, 133 i 76; sze-
roko$é gornego pasma: 115, 102 i 76, szerokos¢ dolnego pasa: 203,
152 i 127 mm. Podklad dla linij gtéwnych jest 2:59 m dlugi i wazy 77'7 kg.

Przekréj ,Carnegie Steel Co“ jest bardziej pojedynczy w wyko-
naniu, bardziej odpowiada materjalowi, z ktérego jest wykonany, da
sie statycznie obliczyé, latwiej go podbijaé i regulowaé, musi by¢ je-
szeze tylko udoskonalone przymocowanie szyny do pokladu. Narys. 17
sa pod a do ¢ uwidocznione przekroje dla trzech typéw drog zela-
znych, d daje obraz polaczenia szyny z podktadem na kolejach lokalnych,
e za$ na kolejach giéwnych. '

Inz. Schtukenberg projektowal w r. 1914 dla kolei rosyjskich
podklady zelazne, zupehie zblizone do opisanych amerykanskich.

9. Podklady Zzelazno-betonowe. Poniewaz w przyszlosci czeka
nas gléd drzewny, a przemys! zelazny ma zbyt wielki zakres dzialania,
by podolal zapotrzebowaniu podkladéw zelaznych, podklady zelazno-
betonowe maja przed soba wielka przyszlosé, chociaz obecny ich stan
rozwoju jest zaledwie poczatkowy.

Wielkg ich zaleta jest obojetnosé na jakosé podloza i wplywy
chemicznych skladnikéw jego, moznoéé doskonalego osadzenia i o ile
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dobrze obmyslane polaczenie szyny z podkladem, znaczne umniejszenie
robét regulacyjnych.

Wielki cigzar podkladéw zelazno-betonowych czyni ich transport ko-
sztownym i wymaga wielkiej uwagi przy zladowywaniu. Nadto wyma-
gana jest szczegolna pieczolowitosé przy podbijaniu podkladéw.

Wiele trudnosci nasuwa konstruktorom kwestja przymocowania
szyny do podktadu. Dotad zasadniczo rozréznialismy dwa sposoby:

Rys. 16. Podklady oldenburskie. s
Rys. 17. A Carnegie Steel Co.
\

1) sworznie sg stale osadzone w betonie, co powoduje trudnosci
z powodu potrzeby réznych rozstawéw szyn w lukach;

2) w beton podkladéw wpuszczone sg odpowiednie czopy
z drzewa, do ktérych dopiero przytwierdza si¢ szyny. Beton i drzewo
jednakowoz niezawsze wigza sig dobrze, i to stanowi ujemna strone
tego sposobu.
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Na kontynencie Europy planowo zbudowany podklad zelazno beto-
nowy (syst. inz. Saussnera) spotykamy w r. 1896. Praktyczne rezultaty
z prob, przedsigwzigtych w Lincu, byly wprost ujemne. W r. 1900 dy-
rekcja kolei wloskich, ,Rete Adriatica®, uklada prébne podklady zelazno-
betonowe wpoblizu Ankony. Podklady posiadaly przekréj tréjkatny,
ktéry w miejscu podparcia szyny przechodzil w prostokatny; podkiad
wazyl 130 kg. Odtad
idzie szereg pomysiow
mniej lub wiecej udatych.
W r. 1902 otrzymuje pa-
tent na takie podklady
G. H. Kimball w De-
troit, a C, Bahrer dla
kolei Lace-Share. W ro-
ku 1903 przeprowadza sig
doswiadczenia z podklada-
mi zelazno-betonowemi na
francuskiej waskotorowej
kolei z Voiron do Saint
Béron, a z innym typem
na kolei péinocnoame-
rykanskiej Ulster- Dela-
vare. Wszystkie te proby
byly takze niekorzystne,
gdyz starano sie przede-
wszystkiem o taniosé pod-
kladu, uzywaja¢ do uzbro-
jenia starych szyn, sta-
rych rur i réznego innego
starego zelaziwa,

Rys. 18. Podklad zelbetonowy M. Bruecknera. Do udatnych pomy-
stow naleza podklady

Bruecknera dla rzadu wegierskiego, Mc. Donalda w Kali-
fornji, Dyckendeffa i Widmanna z Drezna. We wszystkich
tych typach dla przymocowania szyn wpuszczone sa w podklady czopy
drewniane. Podklady Wollego z Lipska sa silniejsze w przekroju od
poprzednich, w miejscu za$, gdzie ma byé przymocowana szyna, beton uro-
biony jest z azbestu, ktéry daje si¢ nawiercaé. Rozmaite wymienione typy
zasadniczo réznig si¢ od siebie tylko rozlozeniem zelaziwa uzbrojenia.

Charakterystyczne daty co do wyrobu takich podkladéw powté-
rz¢ za Mc. Donaldem. Beton sklada si¢ z czterech czesci ostrego
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piasku, jednej czgsci tluczonego zwiru i jednej czesci cementu. Czesci
zelazne musza otrzymaé powloke, chroniaca przed rdza, a caly podklad
powloke asfaltows. Proces tezenia trwa o$m tygodni. W pierwszym ty-
godniu zwilza si¢ podklady dwa razy dziennie, w drugim raz, w trzech
nastepujacych trzy razy tygodniowo.

Podktady Zelazno-betonowe sa narazie drozsze od zelaznych i drew-
nianych.

Rys. 18 przedstawia widok z gory i przekroje podkladu zelazno-
betonowego M. Bruecknera.

10. Podklady kamienne s3 obecnie uzywane do szczegélnych
celow, gdzie jest pozadane, by szyna byla wzniesiona ponad otoczenie
lub przewidziane jest zanieczyszczanie podloza.

Podklady kamienne dajq twarda i halasliwa jazde, nadto przymo-
cowanie szyn do kostek kamiennych pozostawia wiele do Zyczenia.

M - .-'--—-.---«-__- 500, e L eyl 3
Rys. 19, Podklad kamienny,

Kostki podkladowe obrabia si¢ tylko w tych miejscach, gdzie
osadza si¢ szyne; zostajg one stale zamurowane w. betonowe lub ka-
mienne podloze i otrzymujg wiercone otwory na Sruby lub dyble
z drzewa, przeznaczone pod szyniaki. Sruby zalewa si¢ lawoitem lub
siarka, dyble oblewa si¢ asfaltem. (Rys. 19).
¢ Kostki, zazwyczaj o pélmetrowej krawedzi, uklada sie juzto réwno-
legle do siebie, juz tez tak, by szyna lezala w ich przekatni.

Podkladéw kamiennych uzywa sig przedewszystkiem w torach
dezynfekcyjnych, takze w torach warstatowych i nad popielnikami.

Wigcej o podktadach znajdzie czytelnik w pracy inz. A. W. Krue-
gera: ,Podklady nawierzchni drég zelaznych“, Warszawa, 1912.
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ROZDZIAL VI.

PODLOZE.

1. Podloze jest lacznikiem migdzy pomostem nawierzchni a pod-
torzem, ma utrwali¢ polozenie trasy toru, umozliwi¢ jego odwodnienie
i rownomiernie rozdzielic obcigzenie na podtorze.

Gdy a jest szerokoscig podkladu, w gruboscig zwiréwki migdzy
podtorzem a podkladem, s szerokoscig podtorza, na ktére przenosi sig
ciénienie z podkladu, natenczas s = a-n . w, przyczem n jest wspol-
czynnikiem, réwnym 2 do 3. Gdy przyjmiemy najczesciej powtarzajace
sie¢ wymiary :

a = 25 ¢cm, w—20 cm, n—3, tedy s =25 -3 X 20 =85 cm.

Przy takiem oddaleniu od siebie osi podkladéw nacisk jadacych
pojazdéw rozdziela si¢ na podtorze do pewnego stopnia réwnomiernie.
O ile grubosé podloza jest za mala, nastepuje wskutek nieréwnomier-
nego obcigzenia wglebianie si¢ podloza w podtorze pod podkladami,
co daje poczatek tak zwanym kociolkom; wrécimy do nich jeszeze w roz-
dziale XIX: ,Zuzycie i wymiana materjaléw nawierzchni.

Podloze jest warstwa materjalu, przeznaczong do ulozenia w nim
rusztowania nawierzchni. Materjal ten musi byé zatem odpowiednio do
tego celu rozdrobniony, nie powinien posiadaé czynnikéw, szkodliwie
oddzialywujacych ani na podklady z drzewa, ani z Zelaza, musi fatwo
przepuszczaé wodeg, byé obojetny na wplywy mrozu, goraca, wilgoci
i powietrza, a przytem stawiaé ma pewien opér przeciw przesunigciom
rusztowania toru.

Najwladciwszym materjalem na podloze jest zatem Zwir tlu-
czony lub rzeczny — tak czerpany z koryta rzek, jak i wydoby-
wany z pod ziemi, w porzeczach — bez przymieszki itu i gliny, wreszcie
gruboziarnisty piasek i popiél z parowozow.
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Podtorze kolei sklada si¢ przewaznie z ziemi, rzadziej z skal. Po-
most nawierzchni, ulozony wprost na podtorzu, weciskalby sie w ziemie
lub wyciskalby ja. Wygniatanie to, zalezne od wigkszej lub mniejszej
twardosci ziemi, byloby tem silniejsze, im wigksze byloby obcigZenie
toru, Na gruncie skalistym takie zapadanie si¢ nawierzchni wprawdzie
nie byloby mozliwe, ale dla polozenia pomostu nawierzchni wprost na
nim musialoby si¢ wyréwnaé powierzchnie skaly, nieelastycznosé ktorej
odbilaby si¢ ujemnie na ekonomiczne] stronie ruchu pociagéw.

Zwir podloza jest zatem tym elastycznym posrednikiem, ktéry
uniemozliwia wymienione tu ujemne zjawiska, a ktéry z drugiej strony
ulatwia dostep do czedci skladowych nawierzchni w celu przeprowadza-
nia robot konserwacyjnych i rekonstrukeyjnych. :

2. Materjal, uzyty na zwir podloza, powinien odpowiadaé naste-
pujacym warunkom :

a) Pojedyricze czgSci zwiru powinny posiadaé pewna twardoscé,
i o ile moznosci, ostre krawedzie, by nie rozgniataly si¢ predko a przez
wzajemne tarcie tworzyly lepiej spojona calosé. Graniasty zwir, thuczony
z kamieni famanych czy z wigkszych otoczakéw rzeczaych, lepszy bedzie
przy tym samym materjale wytwérczym od zaokraglonego zwiru rzecz-
nego. Zaokraglony Zwir rzeczny jest niebezpieczny dla miejse, zagrozo-
nych pelzaniem szyn. Zwir rzeczny zupelme czysty jest dla okraglosci
swej ‘mniej chetnie widziany w nawierzchni kolei zelaznych i bardzo po-
zadana jest w nim pewna przymieszka gruboziarnistego piasku, pozba-
wionego ilu i wszelkiego rodzaju mialu. Wprawdzie w warunkach do-
stawy zwiru rzecznego przewidziana jest zazwyczaj przymieszka czystego
piasku, dochodzaca zaledwie 5 do 7 °,,, ale wobec podzniejszego roz-
drobnienia iwiru, w podlozu dochodzi ona czasem do 25 Y%, .

b) Poszczegdlne kamyki powinny posiadaé réwnomierng wielkosé
$rednicy, 3 do 4 ¢m, nie mniej od 2 c¢cm. Przyijmuje sie za zasade, ze
ziarna zwiru w kazdem polozeniu powinny przechodzié¢ przez oczko
o srednicy 6 cm. Ziarna zwiru z kamienia twardego powinny by¢ drob-
niejsze, z materjalu miekszego moga byé nieco wigksze,

c) Najlepszym materjalem do wyrobu zwiru tluczonego jest kwarcyt
bulasty i tupkowy, martwica krzemionkowa, bazalt, porfir, granit, dioryt
i niektére gatunki piaskowca. Nasz piaskowiec karpacki z pokladéw
niektérych okolic doskonale nadaje si¢ na zwir, z innych zas, po od-
kryciu kamienia, ulega predko wplywom atmosferycznym. Nalezy zatem
przed rozpoczeciem tluczenia go na zwir dobrze zbadaé warunki lokalne,
by zorjentowaé si¢ w jakos$ci materjalu, gdyz sam wyglad czesto zawodzi.

" d) Zwir] nawierzchni musi dobrze przepuszczaé wode i byé nie-
wrazliwy na wplywy wilgoci, mrozu, powietrza. Musi on byé oczy-
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szczony z wszelkich domieszek ziemi, drzewa, stomy, traw i korzeni, by
nie podtrzymywal wilgoci, nie dawal Zycia torom organicznym i nie
podniecal ich rozradzania sie. Zwir nie powinien takze zawieraé w sobie
czynnikéw, chemicznie oddzialywujacych na drzewo i zelazo.

e) Zwir rzeczny zanieczyszczony, szczegéblnie kopany w porzeczach,
musi byé przepuszczany przez sita, a nawet plukany. Zwir z dolnego
koryta rzeki jest zawsze lepszy od Zwiru z gérnego jej biegu.

f) W braku innego materjalu moze byé uzyty na podloze piasek,
popiél z parowozéw a wreszcie i tluczona cegla.

g) Zasadniczo uzywa sig¢ na linjach gléwnych, szczegélnie dwuto-
rowych, zwiru tluczonego lub ostatecznie rzecznego z pewna domieszka
piasku, na linjach drugotzednych rzecznego, wreszcie na kolejach lokal-
nych wszelkich innych materjaléw. Czesci szlakéw tak kolei gléwnych,
bocznych jak lokalnych, gdzie wystepuje pelzanie szyn, zwiruje si¢ ma-
terjalem tluczonym.

3. Eksploatacja Zzwiru. Zwir tluczony wyrabia si¢ recznie
lub maszynowo, w tluczkarniach, ktére moga byé stale lub przewozne.
Gdy jeden robotnik recznie wytwarza dziennie najwyzej dwa, érednio
poltora, a przy twardym materjale jeden metr zwiru tluczonego, dostarcza
maszyna w 10-ciu godzinach 15 do 70 m? co daje w kosztach oszczednosé
40 do 60 °, w stosunku do roboty recznej.

Tluczkarnie druzgocza kamienie ukosnie do siebie ulozonemi
szczgkowemi lamaczami albo mielg je stozkowato do siebie ulozonemi
tarczami i walcami. Zwir przechodzi przez bebny lub sita, gdzie zostaje
sortowany wedle wielkosci. Do popedu maszyn sluza: woda, para lub
motory benzynowe.

Zasadg jest, by przed otwarciem kamieniolomu na wyréb zwiru
tluczonego zawodowi rzeczoznawey zbadali, czy odkryty materjal nadaje
sic do eksploatacji.

Podobna ostroznosé¢ wskazana jest takze przy Zwirze rzecznym,
o ile z pewnej rzeki ma si¢ czerpaé materjal po raz pierwszy.

4. Odbiér zwiru odbywa si¢ w dwéch kierunkach: co do ja-
kosci i co do ilosci.

Co do jakosci ma odpowiadaé poprzednio przytoczonym warunkom.

llosciowo odbiera si¢ zwir w wigkszych figurach, zdejmujac ich
profile poprzeczne instrumentem lub fatami.

Teren, przewidziany na skladowisko zwiru, o ile nie jest zupelnie
plaski i rowny, musi byé zdjgty przed rozpoczeciem dowozu zwiru.

' Zdjecia dokonywa si¢ przekrojami poprzecznemi, nawiazujac si¢ do naj-
blizszego punktu stalego, najwygodniej do najblizszego toku toru kole-
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jowego. Kazdy zdjety profil zaznacza sig na terenie lub szynie i wry-
sowuje na papier.

Po dokonanej dostawie zdejmuje sig figure zwiru przekrojami po-
przecznemi w tych samych miejscach, gdzie uprzednio zdjete zostaly prze-
kroje poprzeczne terenu. O ile figura zZwiru posiada . charakterystyczne
' zalomy w punktach pomiedzy poprzednio zdjetemi przekrojami terenu,
wsuwa si¢ posrednie przekroje figury, rysuje profil terenu sztucznie,
wyposrodkowujac go z dwéch sgsiednich przekroi. Nastepnie oblicza
si¢ powierzchnie tak zdjetych przekroi, a z tych — objetosci wedle po-
nizszego przykladu, przyczem powierzchnie pierwszego i ostatniego prze-
kroju sg zazwyczaj réwne zeru, o ile figury nie opierajg sie o jakie &ciany.

Rys. 20 przedstawia nam figure Zwiru, zdjeta przekrojami. Obje-
tosé figury oblicza si¢ wedle zestawienia 13.

ZESTAWIENIE 13. OBLICZENIA OBJETOSCI FIGURY ZWIRU.
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Figury o mniejszych objetosciach, jako w pewnych granicach re-
gularnie scigte ostrostupy, obliczamy odnos$nie do rys. 21 wedle naste-
pujacego wzoru:,

Objetosé: O = %’- « {S(D; +2D)+ S, (D+2D))).

Gdy figura jest nieco nieregularna, natenczas wyliczamy :

D ab—é—cd, Dk ej—;hg, ook ac—é—bd, e e_h_“j“__[{;
w zdejmujemy w kilku miejscach fatami i z uzyskanych wartosci bie-
rzemy Srednig. Otrzymamy wprawdzie tylko przyblizony rezultat, ale
przy niewielkich figu-
rach wystarczajacy.

Gdy zwir dostarcza
przedsigbiorca, a tlu-
czony jest recznie, na-
tenczas musi sie odbie-
rang figurg przekopad
co kilka lub kilkanascie

metréw do naturalnego

{' terenu, by zbadaé, czy
3 kamienie wewnatrz nie

i 7 ' sg za wielkie lub czy

< /pw&fgb'-m J;, g niema za wiele miatu.

| = Zwir moze by¢ takze

g A Eod o odbierany wprost w wa-

gonach kolejowych, po
zaladowaniu, przyczem
ol powierzchnia podlogi
wozu i wysokosé ladugi dajg objetosé. Przy takim odbiorze straca sig
z uzyskanej objetosci 10 do 15 Y, uwzgledniajac nieszczelne przyleganie
Zwiru, $wiezd poruszonego.

Zwir odbiera sig takze na wage, przyczem wyposrodkowanie cig-
zaru jednostki kubiczne] poprzedzad nalezy szeregiem probnych pomia-
row i odwazan.

5. Wymi:ry podloza. By podloze przenosilo nacisk obcigze-
nia toru na podtorze i rownoczesnienie dozwalalo mu na wgniatanie sig
w nie, powinno ono posiadaé pewne wymiary, odpowiadajace obcigzeniu
i jakosci podtorza.

Na migkkie.1, zawodnionem, ilowem podtorzu podloze powinno
byé wyzsze, grubsze anizeli na suchem i zbitem. Musi.ono byé wyisze
takze na linjach, po ktérych przejezdzajq cigzkie parowozy.
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Rys. 20. Zdjgcie figury zwiru przekrojami.
Rys, 21. Figura zwiru jako Scigty ostroslup.



W proste] mierzy sie¢ wysokosé podloza w osi toru, w lukach
pod wewngtrznym tokiem; réwna si¢ ona odleglosci od dolnej krawe-
dzi podkladu do korony podtorza. Wysokosé .ta bywa rézna na roz-
nych linjach kolejowych, waha migdzy 13, nawet 10 c¢cm a 60 cm.
Dla gléwnych dré6g powinna wynosié najmniej 20 cm.

Szerokoéé korony podloza wynosi na kolejach gléwnych. 3'40 do
300 m, na bocznych i lokalnych 2'80 do 3'00 m, na waskotorowych
1'30 do 200 m (patrz strona 10).

Szkarpowatos$é podloza wynosi 1:1 do 2:3.

Wykonanie podloza bywa dwojakie :

Wyprowadza si¢ je calkowicie powyzej podtorza, jak na rys. 1,
albo tylko przestrzen migdzy podkladami wypelnia zwirem, a bankiety
ziemne podnosi si¢ do wysokosci korony kolei, wycinajac w nich
w odstepach szesciometrowych odwadniajace rowki.

System ten, zwany kuferkowym, amerykanskim, a u nas
niemieckim, nasladuje lozysko goscincéw bitych i murowanych. Pod-
loze jest przy nim na calej swej dlugosci wpuszczone niejako w pod-
torze bez wzgledu na to, czy to nasyp, czy przekop, czy materjal,
z ktérego urobiono podtorze, przepuszcza wodg lub tez nie. Odwod-
nienie rowkami i drenami jest tu bardzo kosztowne i niepewne. Wsku-
tek osiadania sie podtorza psuja sie, zanikaja spadki urzadzen odwadnia-
jacych, tworza si¢ wyboje i wytryski.

W przekopach musi si¢ zatem przy systemie kuferkowym wy-
bieraé kinete na podloze, na nasypach zas podnosi¢ pobocza ziemne
do wysokodci gérnej krawedzi podkladu.

Ten system zostal w Europie ogélnie zaniechany, a stosuje sig
pierwszy, uwidoczniony na rys. 1, zwany angielskim. Stosowal go
juz G. Stefenson.

W systemie angielskim przestrzenie migdzy podkladami i u ich
gléw wypelnia si¢ zazwyczaj drobniejszym zwirem dla lepszego osadze-
nia pomostu nawierzchni.

Dla ochrony podkladéw przed wplywami atmosferycznemii w celu
przygluszenia loskotu w czasie jazdy wskazane jest nakrywanie pod-
kladéw zwirem, czego nie przewiduja dotychczasowe plany normalne
nawierzchni dla szyn szerokostopowych. _

Przy nawierzchni o szynach dwuglowych oraz szerokostopowych,
osadzonych w trzewikach siodelkowych, Zwir zewnatrz tokéw sigga po
grzbiet szyny, a podklady miedzy tokami sa nim zakryte. Kliny drew-
niane trzymaja si¢ pod zwirem lepiej i nie zsychajg sig zbytnio.

Nawierzchnia przyszlosci prawdopodobnie bedzie mieé podklady,
zupelnie zakryte zwirem.
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6. Odwodnienie. W celu odwodnienia podloza powinna ko-
rona podtorza posiada¢ w osi toru niewielkie wzniesienie, by na obie
strony byl spadek 1:25 do 1:16 czyli 4%, do 6%/, ktéry umozliwialby
odprowadzenie wody opadowej do bocznych rowéw.

Czesto dla ulatwienia tego odwodnienia musi si¢ ponadto wy-'
cina¢ w ziemnych poboczach rowki, wypelniaé je zwirem i kamieniem.

Gdy podtorze jest wykonane, z niekorzystnego materjatu, wchla-
niajacego wode, np. z gliny, natenczas wskazane jest podmurowanie
podioza, Calg korone podtorza wyklada sie jak na drogach zwyklych
szczelnie przylegajacemi do siebie kamieniami, ulozonemi ostrzami ku
goérze, a miedzy nie wklada si¢ drobniejsze kamienie. Korona podtorza
zatrzymuje swoje spadki, podczas gdy podmurowanie wykonywa si¢ do
poziomu, o grubosci przynajmniej 15 cm. Wysokosé zwiru podloza po-
nad tym brukiem do dolnej krawedzi podkladéw powinna wynosié naj-
mniej 10 cm, aby bylo mozliwe podbijanie podkladow.

W ostatnich dziesigtkach lat poczyniono w tym kierunku bardzo
dobre doswiadczenia z popiolem z parowozéw; 25 cm gruba warstwa
korzystnie zastapi podmurowanie. Popi6l zamiast kamieni da sig réwniez
uzyé skutecznie do sgczkéw odwadniajgeych. Osiadle pobocza ziemne po-
winno si¢ podnosi¢ tylko popiolem z parowozéw. Do tego przedmiotu
wrécimy jeszcze przy robotach okolo utrzymania nawierzchni,

W tunelu zachodnim wiedenskiej kolei miejskiej zamknigto pod-
torze brukiem 30 cm wysokim, ulozonym w zaprawie.

Wiktor Liebeaux z Nantes opatentowal pomyst plyt z Zelazo-
betonu, ktére wklada miedzy zwiréwke a korong podtorza w tych miej-
scach, gdzie podklady sg narazone na najwigksze dzialanie sit zewnetrznych.
Osiaga si¢ przez to korzystne przenoszenie i rozlozenie obcigzenia na
podioze, a unika tworzenia kociolkéw, wstrzymujacych odplyw wody.

Tam gdzie zachodza kombinacje toréw, przeprowadza sie od-
wodnienie wedle szczegélowych plandw.

Zasadq jest, ze wszystkie urzadzenia odwadniajgce powinny byé
dostepne, dostrzegalne, aby mozliwe bylo staranne ich utrzymanie.
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ROZDZIAL VII

WIAZANIE SZYN Z PODKLADAMI I Z SOBA.

I

1. Wigzanie szyn z drewnianemi podkladami przepro-
wadza si¢ zapomoca gwozdzi, zwanych szyniakami lub hakami,
i rub, zwanych wkretami podkladowemi.

Szyniaki co do swoich ksztaltéw przeszly juzrézne przemiany, dwie
najczgsciej uzywane formy uwidocz-
nione sa na rys. 22. Rozréznia-
my w nich glowe, trzon i ostrze.
Glowa posiada jednostronng lub
dwustronna warge, przystosowang
do przytrzymywania stopy szyny
lub podkladki i umozliwiajaca wy-
ciaganie szyniakéw z podkladow. ;
Goérna powierzchnia glowy jest
sklepiona, a najwyzszy punkt skle-
pienia powinien padaé w os szy-
niaka. Trzon jest najczesciej pro-
stokatny, kwadratowy, rzadziej
szescio i o$mioboczny, o grubosci
13 do 20 mm. Dlugosé ostrza
rowna si¢ 2 do 4 krotnej gru- \
bosei trzonu i konczy si¢ punktem, Rys. 22. Szyniaki.
iglasto, lub linja, jak ostrze dluta.

Pierwszy przypadek ma zastosowanie, gdy szyniaki wbija sie wzdluz
wlékien drzewa, jak przy podkladach, dyblowanych sposobém Colleta
i Fredericca. Ostrze w ksztalcie dluta powinno by¢ zawsze prostopadle
do kierunku wlékien, dlatego przy podiuznych podkiadach na otwar-
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tych mostach i na dolach wyciorowych przekuwa sie je okat 90°. Dlu-
gos¢ szyniaka wynosi od 150 do 190 ‘mm, cigzar od 029 do 060 kg.

Szyniaki powinny na calej swej diugosci posiada¢ pelny przekréj
i by¢ w calosci sporzadzone z jednego kawalka zelaza. Sciany majg byé
czyste i rowne, krawedzie wykonane wyraziscie, a ostrze nieprzytepione.

Szyniaki wbija si¢ w podklady prostopadle do plaszczyzny po-
deszwy szyny, mesqucope, by glowa swa warga przylegata dobrze do
powierzchni stopy szyny lub podkladki. Szyny przymocowuje sie do
podkladu najmniej dwoma szyniakami, przy trzech
szyniakach przybija sic dwa wewnatrz, a jeden
zewnatre toku. Przytrzymujace szyniak cisnienie
masy drzewnej na Sciany jego trzonu jest w pod-
ktadach z twardego drzewa dwa razy tak wielkie
jak z miekkiego.

Waing jest rzecza, by wszystkie szyniaki
‘jednego systemu szyn byly sporzadzone wedle
tego samego szablonu, gdyz to ulatwia ich wy-
miang. Dla robét regulacyjnych na wymrozinach
wyrabia sig szyniaki wydluzone.

Wkrety podktadowe sluza obok szy-
niakow do przymocowania szyny do podkladow
(rys. 23).

Wkret sklada si¢ z glowy i $ruby. Glowa
jest uksztaltowana w gornej czesci w czworogra-
niasta szyszke, na ktérg nasadza sie klucz, wkre-
cajacy i wykrecajacy srube. Szyszka glowy jest
zakonczona ostrostupem, stozkiem lub wogdle ja-
kim§ znakiem, by byla mozliwa kontrola, ze wkrefu
nie dobito miotem, lecz dokrecono. Wkrety powinny
latwo dawaé sig wkrecaé, a trudno wykrecad,
dlatego dolna powierzchnia gwintéw jest stroma,
goérna wigcej plaska. Wkret stawia mniejszy opdr
dzialaniu sif boeznych anizeli szyniak, szczegélnie
w podkliadach migkkich, natomiast jest bardziej odporny przeciw wy-
ciggnigciu z podkladu. Z tego powodu uzywa sie wqutow wewnatrz
toku, szyniakéw za$ zewnatrz.

Wymiary i cigzary wkretéw bywaja rozmaite, zaleznie od systeméw szyn.
Dlugosé trzonu waha migdzy 110 a 150 mm, wysoko$é glowy migdzy 30
a 40 mm, srednica od 15 do 23 mm, cigzar wynosi od 0°30 do 050 kg.

Wkrety podkladowe maja byé sporzadzane z jednego kawalka
materjalu jakotez czysto obrobione.
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2. Wigzanie szyn z podkladami z Zelaznemi jest o wiele
trudniejsze jak z drewnianemi i musi byé zawsze polaczone z mozno-
Scig uzyskania rozszerzenia toru w lukach.

Zasadniczo mamy dwa sposoby polaczenia, a mianowicie zapomoca
klinéw i §rub.

Pierwszy, starszy sposéb, stosowany dzisiaj na szlakach drugorzed-
nych, polega na przymocowaniu szyny do wierzchniej blachy podkiadu,
nazewnatrz toru jedng, nawewnatrz dwiema spinkami; pomiedzy dwie
ostatnie wchodzi klin (rys. 24). g

Urzadzenie to utyka z powodunieszczelnego przylegania klinéw, ciaglei
potrzeby umiejgtnego 27
ich dobijania i nie chro- j '
ni przed samowols.
Zbyt wielkie otwory
w_ podkladach osla-
biajg je i sprowadzaja
przedwczesne zniszcze-
nie. W celu uzyska-
nia zmiennego rozsze-
rzeniaw fuku wewnetrz-
na spinka skrajna otrzy-
muje zmienne szeroko-
$ci, jak na rysunku.

W drugim sposo-
bie, wykonywanym réz-
norodnie, stope szyny
chwytajq lapki, ktére
nasadkami o réznych
szerokosciach wChOdzq Rys. 24. Wigzanie szyny z zelaznym podkladen—: klinami.
'w otwory podkladu. Rys. 25. Wiazanie szyny z zelaznym podkladem Srubami.
Odpowiednim  dobo-
rem rozmiaru nasadki reguluje sig rozszerzenie w lukach. Zamiast nasa-
dek moga byé uzyte osobne wkladki.

Do przymocowania lapek do podkladéw sluzg $ruby o glowach
prostokqtnych (rys. 25), tworzacych z dwoch przeclwnych stron haki do
oparcia o spéd blachy podkladu. Srube wklada sie prostokatng glowa
w odpowiednio wyciety, takze prostokatny otwér w podkladzie i obraca
o 90° przez co umozliwia si¢ wystajacym prostokatnym czesciom glowy
zahaczenie o spod blachy podkladu. Nalozony i przyciagniety = nasru-
bek uzupelnia zwigzanie.
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Przy zastosowaniu podkladek mozna zewnetrzng Srube zastapié
wychodzacym z podeszwy podkladki haczykiem (rys. 119 a), ktéry,
wpuszczony przez otwér w podkladzie, podchwytuje jego wierzchnig
blache. W nowszych konstrukcjach hak ten przeksztalca si¢ w pojedynczy
czop, wpuszczony w podklad, stad nazwa podkladek czopowych.

Czop ten moze ostatecznie zu-
pelnie odpas¢ przy podktad-
-%’y.f,ﬁ’é'. kach kotwicznych.
' We wszystkich powyzszych wig-
zaniach szyny z podkladami ze-

Fernsrior ; T
'?"f( vek laznemi z uzyciem wkladek do
BT, uzyskania rozszerzenia toru w lu-

kach, rozszerzenie to mozliwe jest
tylko skokami co 3 do 4 mm.
Nie jest to doskonale rozwigzanie
sprawy, szczegolnie w krzywych
przej$ciowych, ale dotychczas sto-
sowane sposoby nie daly innego
praktycznego rozwigzania.
-%”- 2% Skuteczng  dzialalnosé = srub
PBoklaaka oslabiajg znacznie wstrzasnienia,
fKiiwwa ktorym podlega tor. Nasrubki
. s 413 - 49 zwalniaja si¢ i $ruba opada,
przez co cale wiazanie traci na
warto$ci. Musimy uciekaé si¢ do
szczegblnych urzadzen, azeby temu
przeciwdzialaé, Najskuteczniejsze-
mi okazaly si¢ tu pierscionki
Grovego (rys. 26). Sa to prze-
ciete pierscienie stalowe, rozgiete
w kierunku swej gruboéci (najmniej
na 3 mm), wskutek czego dzia-
. lajgq jak sprezyny; wstawione mig-
dzy nasrubek a lapke, przeciwdzialaja odkrecaniu si¢ nasrubka. Réwniez
skutecznemi okazaly si¢ plytki Hoheneggera (rys. 27).
Wiazanie szyn z podkladami zelazno-betonowemi przewaznie nasla-
- duje wigzanie z podkladami drewnianemi. O polaczeniu szyny z podkla-
dem kamiennym wspomnialem juz na str. 63 (rys. 19).
3. Podkladki i trzewiki przenosza cisnienie z szyny na wieksza
powierzchnie podkladu, powickszaja opér szyny przeciwko jej przewré-
.ceniu nazewnatrz toku, oszczedzajg i ochraniaja podklad przed mecha-
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nicznem zniszczeniem, przeciwdzialaja zmianie przepisane] szerokosci
toru i sg lacznikiem szyny z reszta nawierzchni. :

Sa one z jednej strony lacznikiem w nawierzchni, z drugiej zas
uzbrojeniem podkladu.

Podkladki wykonywa sie z zelaza zlewnego, trzewiki z zelaza
lanego. Pierwsze zawdzigczaja swe powstanie gléwnie szynie szeroko-
stopowej, drugie szynie dwuglowej.

Dawniej 'wykonywano podkladki o jednakiej grubosci w miejscu,
na ktérem lezala stopa szyny, przyczem niezbedne bylo naciosywanie
podkladu w celu uzyskania pochylenia szyny ku osi toru. Przy now-
szych systemach szyn naciosywanie to odpada, gdyz gérna plaszezyzna
podktadki posiada juz Zadane nachylenie, podkladka jest klinowa
(rys. 28). &

Podkladki posiadajg trzy lub cztery wieloboczne otwory dla szy-
niakéw, a okragle dla wkretow. Wymiary otworéw sag o 1 do 2 mm
wieksze od odpowiednich wymiaréw lacznikéw. Podkladka posiada

£ LY

Rys. 29. Podkladka hakowa. Rys. 30. Podkladka stoleczkowa.

zazwyczaj dwa wystepy, ujmujace miedzy siebie szyng. Dawniejsze
i dzisiejsze typy podkladek dla kolei waskotorowych posiadajg tylko
jeden wystep.

Podkladki klinowe sa 100 do 180 mm dlugie (w kierunku toku),
109 do 310 mm szerokie, pod wewnetrzng krawedzia szyny 12 do 18 mm
grube, wazg od 1'16 do 4.60 kg.

Ze wzrostem ciezaru parowozéw i chyzoéci jazdy wystapita po-
trzeba wzmocnienia podkladki przez powickszenie dolnej powierzchni
jej i oddzielenia wigzania szyny 'z podkladka od wiazania pod-
kladki z podkladem. Te ostatnie osiaga si¢ w ten sposéb, ze pod-
kladki laczy sie z podkladami zapomocy szyniakéw, wkretéw, spinek,
érub nastawnych, wreszcie przez zahaczenie czopami i kotwicami,
podczas gdy szyng przymocowuje si¢ do podkladki Srubami stopowemi
i tapkami,

Lapke i $rubg stopowa, chwytajaca stopg szyny z jednej strony
toku, moze zastapié warga, urobiona na podkladce, stanowigca przeto
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z podkladka jedng calosé. Podktadki wargate, zwane u nas ha-
kowemi, znalazly wielkie rozpowszechnienie, szczegélniej w Niemczech.
Na kolejach pruskich warga znajduje si¢ zewnatrz toru, na kolejach
saskich wewnatrz. Rys. 29 przedstawia przekréj przez podkladke ha-
kowg austr. kolei Poludniowe;.

Rys. 30 daje nam przekrdj przez podkladke lozyskowa,
-zwang takze stoteczkowa. Sruby stopowe lacza tu szyn¢ z pod-
kladka, wkrety zas podkladke z podkladem.

Rys. 31 daje przekroj i widok podkladki Hoheneggera
austr. kolei Pélnocno-Zachodniej, jako obraz najdalej idacego wydosko-
nalenia ksztaltu podkladek.

Podkladki o udoskonalonym i wzmocnionym ksztalcie daje sie na
podkladach stykowych i co trzecim podkladzie $rodkowym.

; Podkladki wyrabia sig z zelaza
zlewnego o wytrzymalosci na ro-
zerwanie = 4000 kg/em®. Do préoby
rozerwania sluza zazwyczaj plaskie
sztabki 200 mm dlugie, ktére otrzy-
muje si¢ z wyszlych z walcowni,
a nie pocietych jeszcze na plytki
sztab. Podkladki powinny sie dawaé
wygina¢ do 45° bez okazywania
ryséw. Wymiary ich moga réznié
si¢ od przewidzianych w planach, jak
nastepuje : co do grubosci + 0'5 mm,
co do dlugosci + 3 mm, w ulo-
zeniu otworéw + 1 mm, w wymia-
rach otworéw -+ 1, — 0'5 mm.
Przy uzyciu podkladéw z zelaza
wchodzi jeszeze w gre dokuczliwy
foskot w czasie jazdy pociggow.
Rys. 31. Podkladka Hoheneggera. W celu przeciwdzialania temu uzywa
si¢ — w pierwsze] linji we Francji —
wkladek z elastycznego materjalu migdzy podkladkami a podkladem.
Wyrabia si¢ je z piléni, skory, tkaniny, korka i z patentowanej masy
papierowej.

Wkiadki pllsnloWe o grubosm 20 do 25 mm wyrabia si¢
z hydraulicznie ugniecionej i impregnowanej pilsni. Na linjach o wigk-
szym ruchu wykazujg one po 6-ciu latach znaczne ugniecenie i utratg
elastycznosci. Wkiadki skérzane 5 do 8 mm grube, w handlu
zwane od sposobu garbowania chromosko6rzanemi, zuzywaja sig takze
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po 6-ciu latach. Jest to zatem niemila: rubryka w kosztach utrzymania
nawierzchni ielaznej. Otwarta tu jest droga do ekonomicznych wy-
nalazkéw.

Gdy podkiadka dla szyny szerokoestopowej w poczqtkach swoich
byla nikla i dopiero ze wzrostem chyzosci jazdy 1 cigzaru parowozéw
przybiera na rozmiarach, trzewik dla szyny dwuglowej juz w poczatkach
swych bogaty byl w mase materjatu zelaza lanego, uzytego do jego wyrobu..

Sklada si¢ on z plyty podstawowej, z ktére] wychodza ku gérze
dwa imadla, a w siodetku migdzy niemi osadza si¢ szyne. Kazde ima-
dlo wzmocnione jest przez zeberka. Plyta podstawowa posiada dwa do
czterech otworéw na wkrety lub
szyniaki, przymocowujace trzewik
do podkladu. Wewngtrzne imadlo
przylega w calosci lub tylko gérna
i dolng czgscia Sciany wewnetrznej
.do szyny, zewngtrzne jest tak
odsunigte, by szyng mozna bylo
wyjmowaé. Ukosny uklad szyny
osiaga sig przez odpowiednig bu-
dowe¢ wewnetrzne] Sciany imadla.
Osadzenie szyny w siodetku utrwa-
la sie drewnianemi klinami, ktére
wyrabia si¢ z twardego drzewa

i impregnuje. W ostatnich latach
~ starano sie zastapi¢  drewniane
kliny, stanowigce ujemng strong
systemu, klinami, prasowanemi
z blachy stalowej, -elastycznemi.

Przy zastosowaniu nawierzch-
ni z trzewikami w Anglji wymie-
nia si¢ podklady dopiero po 21
latach i to nie wskutek zuzycia
pod trzewikami, zatem mechanicz-
nego, ale zbutwienia calego pod-
kladu.

Ta okoliczno§é i lepsze osadzenie toru przy uiyciu trzewikow
sklonily w ostatnich dziesigtkach lat niektére zarzady kolejowe do za-
stosowania tej nawierzchni na kontynencie Europy. Frangja, Wiochy,
Austrja, Holandja i Niemcy ukladaja na swoich szlakach nawierzchnig
siodetkowa. Rys. .32 przedstawia nam takq nawierzchnig austrjackich
kolei panstwowych. Przewaznie osadza si¢ w trzewiku szyne szerokosto-
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powa jako oporniejsza przeciwko zlamaniu. Taka nawierzchnig uwidacz-
nia rys. 33, przedstawiajgcy typ badenskich kolei panstwowych.

Przeciwko temu systemowi przemawia jednak uzywanie klinéw
z drzewa, ktére w suchej atmosferze Sciagaja sig, rozluzniajg i przyczy-
niajg do pelzania szyn. Bardzo suche kliny ‘okazaly si¢ dobremi, ale
znowu wchodzi tu w gre wrazliwos¢ drzewa na wplywy wilgoci.

Inz. van Dyk obmyslit trzewiki dla szyny szerokostopowej, przy
ktérych odpadly kliny drewniane, imadla i Zeberka (rys. 34). Trzewiki
takie 'sa w uzyciu na kolei Utrecht-Amersfort od r. 1912.

Widzimy na tym przykla-
dzie, jak trzewik, rys. 34, zbli-
zyl sie do'podkiadki, rys. 30
i 31, jak si¢ utworzyl typ po-
$redni migdzy podkladka a trze-
wikiem, sposéb podchwycenia
szyny z wyzyskaniem zalet jed-
nego i drugiego rodzaju pod-
parcia.

4. Zlgcze szyn. Najslab-
sza strong nawierzchni jest
miejsce, gdzie si¢ schodzg szy-
ny jednego toku. Miejsce tona
zywamy stykiem, caly ustréj,
wiazacy szyny na styku, nazy-
wamy zlgczem.

Styk szyn jest tak nieunik-
o niony, iz gdybysmy nawet byli

Rys. 34. Trzewik van Dyka. w moznosci W}:rabiania. szyn

: ‘niezmiernie dlugich, musieliby-

$my przystapié do dzielenia, a nastepnie wigzania ich. W celu uniknie-
cia deformacji toru wskutek wydluzania si¢ szyn pod wplywem zmiany
temperatury, wymaga si¢ luk w pewnych odstepach dlugosci, by w tych
szparach ' moglo sie pomiescié wydluzenie. Poniewaz wielkos¢ tych
szpar ze wzgledu na pewnosé i cigglosé ruchu musi mie¢ swoje gra-
nice, zatem i dlugo$é szyn musi byé utrzymana w pewnych granicach.

Styki dwéch tokéw tego samego toru albo znajduja si¢ w jednym
jego przekroju poprzecznym, t. j. w przyblliieniu w jednej plaszczyznie,
_ prostopadlej do osi toru, kryja sig, albo zwykle wymijaja sig
w ten sposéb, ze styk jednego toku pada mniej wigcej w polowie
dlugosci szyny drugiego toku. Drugi sposéb wskutek liczniejszych
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wstrzasnien jadacych pojazdéw utrzymuje sie czeSciowo jeszcze tylko
w Ameryce, w Europie wychodzi prawie zupelnie z uzycia.

Przy uzyciu podkladéw poprzecznych posiadamy zasadniczo dwa
rodzaje stykéw: podparty czyli napodkiadowy lub wolny, zwany
takze wiszgcym czyli miedzy podkladowym. Pierwszy, starszy, zo-
stal obecnie prawie zupelnie wyrugowany przez nowszy, wiszacy. Oba
‘rodzaje maja swoje dodatnie i ujemne strony, a tak teorja, jak i prak-
tyka nie oswiadczyly sie dotad stanowczo na korzyéé zadnego z nich.

Poniewaz tylko przy starych systemach szyn znajdujemy styki na-
podkladowe, ograniczymy sie w dalszym ciagu tylko na omawianiu sty-
kéw miedzypodkiadowych.

Przy styku podpartym cale zlacze osadzone jest na podkladzie,
przy styku wiszacym zlacze znajduje si¢ migdzy dwoma podkladami.
Najblizsze stykowi podklady nazywamy wéwczas przystykowemi. Zatem
w pierwszym przypadku mamy podklad stykowy, w drugim dwa pod-
klady przystykowe. Na podklady stykowe i przystykowe wybiera sie
drzewa o najpelniejszych wymiarach albo nawet wykonywa sie je
o szczeg6lnych przekrojach.

Do laczenia szyn na stykach sluzg lubki.

W r. 1838 w Stanach Zjednoczonych A. P. poczeto laczyé ze
sobg szyny, lezace w jednym i tym samym toku, zapomoca drewnianych
bruséw, majacych 1'5 m dlugosei, 15 e¢m szerokosci, 8 cm grubosci;
siggaly one zatem dlugosciq za sgsiednie podklady. Takie Iacznie wy-
rabial Holenderczyk Renselaer z twardego drzewa, a przytwierdzal
je do szyn zapomoca czterech osadzonych w jednej linji Srub i to w ten
sposob, ze wzajemne oddalenie $rub skrajnych wynosilo 112 m, we-
wngtrznych za$ 0'2 m. Lacznie te osadzal on tylko na zewngtrznej stro-
nie toku. :

W roku 1845 poczgto wyrabiaé lacznie z zelaza, nadajac im dlu-
gos¢ 025 m; osadzano je po obu stronach tokéw. Trimple uzyl
pierwszy lubkéw zelaznych na kolei z Filadelfji do Baltimore. Sruby
Sciggaly po dwa lubki, umieszczone po obu stronach szyny.

W Europie poczgto wyrabiaé tubki z walcowanego zelaza o dlu-
gosci 40 do 50 cm, a wysokosci 7°5 ¢m. Niemiecka kolej z Kolonji do
Minden w r. 1850 uzyla pierwsza na naszym kontynencie lubkéw.
W Austrji zastosowano ich uzycie po raz pierwszy w r. 1851 przy bu-
dowie kolei przez Semering.

Lubki osadza si¢ migdzy stopa a glowa z obu stron szyn w celu
utrzymania sasiadujacych ze sobg gléw w jednej wysokosci oraz zapo-
biegania wzglednie umniejszania ugigcia si¢ szyny i tworzenia stopni
stykowych (rys. 35 b). Majg one réwniez za zadanie zapobieganie
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wzajemnemu przesuwaniu sie koncéw szyn w kierunku poziomym, two-
rzenia si¢ stykow krzyzowych (rys. 35 a).

Osiagnigeie mozliwej doskonalosci w jednym i drugim kierunku
jest zadaniem konstrukcji zlacza; bezwzgledna doskonalo$é na tem polu,
zdaje sie, jest nie do osiagniecia.

Do $Sciagnigcia i $cislego zwiazania lubkéw z szynami i do utrwa-
lenia wzajemnego polozenia szyn w kierunku podluznym sluzg éruby
lubkowe (lubcze), zwane takze zlgczowemi, przechodzace przez
lubki i szyny. Jest ich cztery do szesciu.

‘51}.-'4 krzyzowy
Rus3sa

Rys. 35a. Styk krzyzowy. Rys. 36. Ksztalty lubkéw.
Rys. 35 5. Stopien stykowy. Rys. 37 Sruba zlgczowa (lubkowa).

Przekroje tubkéw sa bardzo réznorodne i zalezne od systemu szyn.
Najpowszechniejsze typy lubkéw sa plaskie (rys. 36a) i kytowe
(rys. 36 b, ¢). Daje sie takie nazewnatrz lubki katowe, a nawewnatrz
plaskie (rys. 36 b). Do nowszych naleza lubki podwéjnie katowe,
schodzace prostopadle w doél ponizej stopy szyny, a opierajace sig
o podkladki przystykowe odpowiedniemi weigciami (rys. 36 d). Lub ek
katowy z ramigczkiem (rys. 36 ¢) daje jeszcze silniejszq budowe
zlacza. Wzmocniony fubek inz. Stanforda z Chicago uwidoczniony
jest w przekroju na rys 36 f. y

/
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Lubki sa takze dZwigajacemi czynnikami toru, zatem przy naj-
wiekszej oszczednosci materjalu musza posiadaé odpowiednie uksztalto-
wanie, dajace si¢ umotywowaé statycznie.

Lubki musza posiadaé¢ otwory na S$ruby o $rednicy odpowiednio
wigksze] od Srednicy Srub; réznica ta wynosi do 2'5 mm.

Od strony szyi nie powinny lubki $ciSle przylegaé do szyny,
maja one nieco od niej odstawaé, by przy zuzyciu mozna je bylo sciggac
$rubami. Schwarz z Berlina podal w najnowszych czasach nowa budowe
tubkéw, odpowiadajacych temu wymogowi; nazwal je sklepionemi.

Przy lubkach katowych, szczegélnie przy podwdjnie katowych
(rys. 36 c—f), nalezy pamigtaé, ze ramiona, zwisajagce ponizej stopy,
nie powinny przylega¢ do krawedzi stopy szyny.

Materjalem, z ktoérego wyrabia si¢ lubki, jest Zelazo zlewne lub
stal. Wymiary lubkéw sg zalezne od systeméw szyn, zatem bardzo roz-
maite. Szyja posiada grubo$¢ 13 do 22* mm, najczesciej 18 do 20 mm.
Miejsca przylgowe sa zazwyczaj silniejsze, od 19 do 24 mm. Odstep
miedzy szyja szyny i lubka — przecigtnego, nie sklepionego — waha
miedzy 3 a 8 mm. Dlugosé lubka jest zalezna od wzajemnego odda-
lenia podkladéw przystykowych, waha miedzy 420 a 880 mm, naj-
czgscie] wynosi 500 do 700 mm. Ciezar lubkéw plaskich wynosi od 4
do 55 kg, katowych od 85 do 180 kg.

ruba zlgczowa, flubkowa, takze zwana lubcza, sklada sie
z glowicy, sworznia z gwintem i nasadg oraz nasrubka (rys. 37).

Glowa $ruby moze by¢ pélkuly, graniastoslupem kwadratowym
lub szes$ciokgtnym.

Azeby zapobiec obracaniu si¢ Sruby podczas jej przykrecania,
otrzymuje sworzen o glowie potkulistej owalna nasadg (rys. 36 b), ktora
przylega do otworu w lubku; dla gléw prostokatnych posiadaja tubki
wglebienia, przeciwdzialajace obracaniu si¢ sruby. Jezeli brak tych srod-
kéw zapobiegawczych, mozna przeszkodzié kreceniu sig sSruby przez
przytrzymanie glowy kluczem.

Nasrubki sa zazwyczaj szesciokatne, rzadziej kwadratowe.

Przeciw zwalnianiu si¢ nasrubka uzywa sie¢ mniej lub wigcej sku-
teczniejszych urzadzen, jak drugiego nasrubka, klinéw, wymienionych
juz blaszek Hoheneggera i pierScionkéw Grovego. Firma Keller
i Knappich z Augsburga wyrabia plytki stalowe 1Y, do 1'/; mm
grube, ktére umieszcza si¢ pod nasrubkiem. Plytka posiada cztery na
dét odgigte z¢by, chwytajace wpusty sruby, i cztery wolne zgby, ktore
po uderzeniu mlotkiem chwytajg nasrubek.

Od $rub zlaczowych zaleine jest skuteczne dzlalame tubkéw. O ile
one silniej sq przyciggnigte, o tyle lepiej dzialaja tubki. Poczatkowo
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dziatanie nowych lubkéw, dobrze przylegajacych i przycisnigtych, daje
dobre zlacze. Trwa to jednak — jak wiemy z doswiadczenia — nie-
dlugo wskutek predkiego zuzywania sig tubkéw.

Wobec tego tak praktycy, jak i teoretycy pracuja ciagle nad
udoskonaleniem zlacza, szukajac nowych konstrukcyj. Jedng z nich to udo-
skonalenie i wzmocnienie samych lubkéw, ktére poznalismy poprzednio.

Dotad méwilismy zawsze o styku, w ktérym szyny schodzg sig
czolami, Scietemi prostopadle do podiuznej osi szyny. Praktycznie spo-
s6b ten przemawia do nas najbardziej.

Dalej idace pomysly proponuja styk na zakladke, gdzie
szyne lacznie z 18 mm grubg szyja przepolawia si¢ w kierunku jej
dlugosci, w plaszczyznie pionowej, na dlugosci 250 mm, wycina syme-

: trycznie przeciwne polowki, pozostale zas

W—— === 5 symetrycznie przeciwne poléwki, réwno

. dlugie zaklada za siebie (rys. 38a). Jedna

para srub pada wlasnie w te czesci za-

chodzacych na siebie -polowek. Sposéb

ra S ¢ ten znalazl zastosowanie na mostach pru-
skich kolei panstwowych.

By unikngé polowienia szyi przy styku
na zakladke, mozna przy wyrobie szyn
osadzi¢ szyje niesymetrycznie; wowczas
cigcie przez glowe zawsze padnie tak,
ze w czesci zalozone] beda szyje pelnemi
przekrojami zachodzi¢ na siebie. Ha-
armann przeprowadzil proby obejscia
nacinania szyi w symetrycznie walcowa-
nych szynach przez boczne wycisnigcie
szyi na dlugosé zakladki. \

Becherer i Kniittel zapropono-
wali styk na zakladke z ukosnie odgigtemi koncami szyn (rys. 38 b);
‘préby z temi stykami przeprowadza si¢ w okregu dyrekeji berlifiskiej.
Kofice szyn muszg tu byé odpowiednio zestrugane.

Najdalej poszedt w tym kierunku I. Fink, opatentowujgc szyng
podwéing (rys. 39), ktérg nazwal ,bezstykowa“, gdyz styki jednej
poléwki szyny padaja naprzemian na pelng druga polowe. Kaida po-
t6wka szyny daje sig po odwréceniu o 90° uzy¢ podwéjnie — 10 m
dluga szyna podwéjna spoczywa na 12-tu podkladach poprzecznych.
Rozstaw podkladéw przystykowych wynosi 601'5 mm, sasiadujgcych
- z niemi 723 mm, a reszty po 985 mm.

Rys. 38. Styki szyn.
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Ukosny styk Jonesa z Denver odchyla si¢ od prostopadlej
w kierunku dlugosci szyny w stosunku 1:6 (rys. 38¢), zlacze drogi
zelaznej Chansi w Chinach jest ukosne w poziomie (rys. 38 c¢). Rudolf
Hahn z Pragi opatentowal zlacze z szyng wkladkows (rys. 38 d)..

Ukazal si¢ nawet projekt zlacza bez tubkéw, $rub i na-
$rubka. Opatentowal je F. H. Barnhill, sekretarz ,International
Interlocking Rail Joint Company“ w Chicago. Pomyst polega na tem,
ze odpowiednio uksztaltowany koniec jednej szyny, w ksztalcie szpona,
wchodzi w nacigcia korica drugiej szyny, przyczem odpada uzycie ze-
laziwa lacznikowego. Wzmocnienie przekroju szyn na koncach dodaje tu
materjalu w miejscach, gdzie wlasnie jest on najpotrzebniejszy. Ukla-
danie i wigzanie szyn jest bardzo proste. W celu zwigzania styku na-
lezy konce szyn podniesé tylko o 20 cm. Przy ukladaniu takiego ‘toru
nalezy szyny odwrécic '
naplask, w tem poloze- 7
niu je wigzaé, potem

o g
odwréceié podeszwa do &M zim e lF 'mmk:d
a : L

podktadéw i przygwaz-
dzaé. Przy tem zlaczu
udary jadacego poja-
zdu na styku redukuja
si¢ do minimum ; urwa- Rys. 39. Szyna podwéjna.

nie si¢ zlgcza jest pra-

wie wykluczone, ale samo uformowanie stykéw wzglednie koncéw szyn
jest za kosztowne (rys. 38 f).

Wszystkie powyzsze pomysly styku maja miqdzy innemi te wspolng
wadg, ze traci si¢ przy nich na dlugoci szyn.

Stara sie temu zapobiec pomyst tubka wkladkowego. Do
polowy scigte glowy szyn stykaja sie po tej samej stronie, w wyciete
za$ czesci obu szyn wchodzi glowmsty tubek zewnetrzny, odpo-
wiednio uksztaltowany gérna czescia swoja.

Tu ‘nie traci si¢ wprawdzie na dlugosci, ale ma si¢ do czynienia
z kosztownem nadcinaniem szyn.

Z pominieciem stykéw na zakladke, ukosnych i t. p., a zachowa-
niem najpraktyczniejszego dla nas styku szyn wprost czolami, Scigtemi
prostopadle do osi podluznych szyn, starano si¢ wzmocnié zlacze przez do-
danie szczegélnych, dzwigajacych czesci, podchwytujacych kolo na styku.
Szyna podchwytujgca, a racze] wspierajgca styk, moze byé
urobiona ze zwyklej szyny albo — przy rozleglejszem zastosowaniu —
wykonana w walcowniach. Przy zuzytej nawierzchni daje sie szyny
podchwytujace z nowego materjalu, przez co uzyskuje si¢ niewielkie

(III 83



podniesienie wierzchu szyn ponad grzbiet ich toku. To podniesienie
grzbietu nie powinno przenosi¢c 0'5 mm. Z pomyslem tym przeprowa-
dzano préby na linjach licznych zarzadéw kolejowych, miedzy niemi
i na szlakach drogi Warszawsko-Wiedenskiej. Nie wiele rézni sie od
tego pomyslu zastosowanie odpowiednio uksztaltowanego lubka ze-
wnetrznego. Glowiasty fubek podchwytowy zostal luznie zasto-
sowany na kolejach saskich, bawarskich i wirtemberskich (rys. 16 b).
W odmiennym kierunku idgce pomysly podchwytujg i podpieraja
stopy szyn na styku, tworzac pomosty stykowe. Sa to plyty sta-
lowe, siegajace od podkladu do podkladu przystykowego, podpierajace
szyny na ich konicach. Rys. 40 daje przekroj zigcza pomostowego, opaten-
towanego w Ameryce, a bedacego w uzyciu z dobrym skutkiem od r. 1902
na nowojorskiej kolei centralnej wpoblizu High Bridge. Budowa jest
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Rys. 40. Amerykanski pomost stykowy. | ¢ Rys. 41, Pomost stykowy
» 42, Pomost stykowy .z szyn. » Wohlhaupter".

prosta, silna i niekosztowna. Najpierw' podklada sie plyte, a potem
wsuwa fubki. Zlacze szyn ,Wohlhaupter (rys. 41) posiada plyte po-
mostowg 635 mm dluga, 193 mm szeroka, 7'9 mm gruba, rowko-
wang dla umniejszenia cigzaru. Zlacze to jest w uzyciu przy 27 zarza-
dach kolejowych Ameryki Péinocnej.

Mosty ‘migdzy podkladami przystykowemi posnadalq te niedo-
godnosé, ze w czasie przejazdu parowozu zawsze nastepuje uderzenie
szyn o pomost. Dr. O. Soulavy z Budapesztu podchwytuje styk
druga szyna, ale wiszaca, nie opierajaca si¢ o podklady, jak po’ lewej
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stronie na rys. 42, albo zachodzaca na nie przez zebranie glowy i szyi,
jak po stronie prawej.

Najnowsze usilowania udoskonalenia zlacza objawiaja sie w dazeniu
do coraz to wigkszego przyblizenia do siebie podkladéw
przystykowych. Doprowadzono do tego, ze drewniane podklady przy-
stykowe przylegaja do siebie, a zelazne zamienily sie w blizniacze (rys. 15).

Zdawaloby si¢ nawet, ze pomysly zawracaja ku stykowi pod-
partemu, gdyz zlacze na podkladzie dwojaczym to styk podparty.

Tak jednak nie jest; w ostatnich prébach wynalazezych objawia
si¢ dazno$é do wyzyskania zalet jednego i drugiego styku z obejsciem
ich wad. Uzycie pod styk jednego podkladu 35 do 40 cm szerokiego,
ale na nim dwéch podkladek, wreszcie ztacze Skibinskiego, o trze-
wiku, wspélnym obu koficom szyn, przy ktérym mozliwa jest gra szyn
jak przy zlaczu wiszacem, sa ostatnim wyrazem tych dazen.

Najdalej idacym sposobem wigzania szyn ze soba jest ich spa-
wanie i przenoszenie dylatacji w pewhych wigkszych odstepach na
umyslnie w tym celu obmySlone urzadzenia. Spawanie jednak nie ma
widokéw szerszego zastosowania na szlakach gléwnych lub drugorzed-
nych, nie jest wszakze do pogardzenia na t. zw. kolejach miejskich.

Z teorja wigzania szyn ze soba zapozna si¢ czytelnik blizej z pracy
prof. Dr. K. Watorka: ,O zlaczu stykowem®, Lwéw, 1913,

Na zakonczenie rozdzialu podaje¢ jeszcze zestawienie cigzaréw
czesei skladowych nawierzchni.

ZESTAWIENIE 14. CIEZARY POSZCZEGOLNYCH CZESCI

SKEADOWYCH NAWIERZCHNI.
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' Przy przejsciach z jednego typu szyn do odmiennego daje sie tak
zwane fubki przejsciowe, ktére urabia sig¢ w ten sposob, aby
jedna polowa odpowiadala jednemu, a druga polowa drugiemu ty~
powi szyn.
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ROZDZIAL VIIL

SZCZEGOLNE USTROJE (KONSTRUKCJE) W TORACH.

1. Na mostach sklepionych i zelaznych, krytych blachg fa-
lista, zoreséwkami, plytami betonowemi i t. p., przez ktére przechodzi
pelna zwiréwka, w ustroju nawierzchni nie zachodza Zzadne szczegdlne
zmiany. Inacze] ma sig rzecz przy mostach otwartych o nawierzchni na
poprzecznych podkladach. Tutaj rozklad dzwigaréw poprzecznych ze-
laznej konstrukeji mostu jakotez rozklad stykéw szyn wplywa na roz-
ktad poprzecznych podkladéw. Dlatego powinny byé sporzadzane szcze-
golowe plany rozkladu podkladéw nawierzchni na takich mostach.

Takze przymocowanie podkladéw do diwigaréw mostowych oraz
wydobycie przechylki toru w lukach przeprowadza si¢ wedle osobnych,
szczegblowych planow.

Nalezy pamietaé, ze odleglo§é migdzy osiami podkladéw nie po-
winna przenosi¢ 75 cm, co ma by¢ przestrzegane i przy mostach ukosnych.

Na mostach nalezy unikaé stykéw szyn.

Przy przymocowaniu szyn do podtuznych podkladéw nalezy przekué
ostrza szyniakéw o 90°.

Przy mostach o Zelaznej konstrukeji a dlugosci podporowej, prze-
kraczajacej 60 m, wklada sic w tory wpoblizu ruchomych lozysk
wydluznik szynowy. Sa to urzadzenia dylatacyjne, majace na celu
umozliwienie wigkszych wydluzen toréw i zelaznych konstrukeyj mostow
pod wplywem zmiany temperatury.

Dawniejsza konstrukcja takiego urzadzenia dylatacyjnego (rys. 43)
sklada si¢ z plyty z jedna kierownica, stanowigca z nig calo$é. Lubek
zewnetrzny, ktory wchodzi na styk szyn tej plyty, jest szczegédlnie
silnie zbudowany i daje oparcie dla k6l pojazdéw w odstepie pomie-
dzy oboma koricami szyn. Lubek wewngtrzny jest normalny. Oba lubki
sg silnie zwigzane z szyna biezacego szlaku, natomiast wolno z wydlu-
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zajaca sie¢ szyng mostowa. Clowy obu szyn sg na pewne] dlugodc
zebrane do polowy szerokosci.

Nowoczesny wydluznik szynowy umozliwia pewne i bezstykowe
przeprowadzenie k6l pojazdéw przez cze$é toru, na ktérej odbywa sig
gra dylatacyjna. W oba toki wstawione sg plyty zelazne; konczace sig
na nich szyny biezacego szlaku stanowia jakoby opornice zwrotnic i sa

TR

Rys. 43. Wydluznik szynowy dawnego typu.
w44 * X iglicowy.

odgicte nieco nazewnatrz toku, podczas gdy szyny mostowe wchodzg
pod nie jako iglice (rys. 44).

W celu przeciwdzialania wykolejeniom wzglednie zredukowania
skutkéw wykolejenr do minimum zaklada si¢ na zelaznych mostach, we-
wnatrz szyn tokowych, drzewa odbojnicze wzglednie szyny od-
bojnicze. Szyny odbojnicze, ze starego materjalu, moga by¢ ulozone
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normalnie, stopa na dél, lub naplask, stopa ku tokowi. W ostatnich
czasach szyne odbojnicza zastapiono katowka, ktéra posiada 160 mm
wynoszacy odstep od wewnetrznej krawedzi szyny, ewentualnie 220 mm,
gdy w torach mostowych sa wydluzniki szynowe. Katéwka odboj-
nicza siega 8 mm ponad grzbiet szyny. Wogdle grzbiety odbojnic
nie powinny lezeé¢ nizej od grzbietéow szyn toczyskowych ani przewyz-
szaé ich wigcej jak o 30 mm.

Pozatem kaidy zarzad kole;owy posiada swoje szczegélne kon-
strukcje odbojnic mostowych. Rys. 60 podaje przekrdj przez taka szcze-
g6lna odbojnice wedle pomysiu inz. Pasela. ;

Odbojnice daje si¢ wszedzie tam, gdzie ‘jest pozadane nadzwyczaj

pewne toczenie si¢ kol pojazdéw. Otrzymuja je wszystkie mosty zelazne
o dlugosci ponad 20 m pomiedzy zewngtrznemi Scianami muréw przyczol-

I'fdhol‘nca moslows
ny Paspls

5 Zakonczenie odbojnic 23 moslem

Odbojnica mosl
L kalowak

Aysad Ays aBh

kowych. Na mostach wyciaga si¢ odbojnice 10 m poza tylne czola przy-
cz6tkéw i zakoncza zbieznie w jednym punkcie osi toru. Takie zakonczenie
katowek odbojniczych jest uwidocznione 'na rys. 47. Koncowe ostrze
tworzy klin z drzewa lub stara krzyzownica. Miejsce wolne miedzy
szyng toczyskowg a odbojnicg powinno by¢ zakryte drzewem lub blacha.

2. Na przejazdach w poziomie szyn wchodzi w gre oprocz
toczyska, jezdni goscinca takze i ustréj toru, ktéry warunkuje sposéb
zalozenia nawierzchni drogi.

Przy nawierzchni o podkladach poprzecznych w celu zlagodzenia
uderzenia kol wozéw o szyny zaklada sig wzdluz szyn toczyskowych,
wewnatrz toru, takze odbojnice z drzewa, kamienia, szyn lub z ka-
towek, osobno dla tego celu obmyslonych i ulozonych.

Przy przejazdach w poziomie o slabej frekwencji takie odbojnice
sa zbedne, potrzebne jest tylko odpowiednie wyzwirowanie lub wy-
brukowanie migdzytorza z zachowaniem przepisow obrysu (rys. 2 i 4).

Przy odbojnicach z drzewa, kamienia lub Zelaza nalezy pamigtac
o rynience dla krysy kota; glebokosé jej ma wynosié najmniej 38 mm,
a szeroko$é¢ 67 mm. W lukach szerokosé rynienki wynosi 67 mm -
rozszerzenie toru. Ztobkom wzglednie rynienkom dajemy migdzy tokiem
a odbojnica tak w prostych jak i w lukach jednakows szerokosé, wy-
noszaca 85 mm, a glebokosé 42 mm (rys. 48 a, b, c, d).
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Stykéw szyn nie dajemy na przejazdach w poziomie, postugujemy
si¢ w takich przypadkach i 20 m dlugiemi szynami; o ile; one okaza
si¢ nieuniknionemi, nalezy zakryé $ruby lubkowe.

Przestrzenn wewnatrz toru, miedzy odbojnicami, wypelnia si¢ zwi-
rem, brukiem, ostatecznie dylami. Takze przestrzen miedzy odbojnica
a szyna tokowa powinna byé¢ tak wypelniona do przepisanej glebokosci,
by kopyta koni i innych zwierzat nie wciskaly si¢ pod szyny.

Odbojnice przejazdéw w poziomie majg byé na poczatku i koricu
odpowiednio zakonczone, t. j. odgiete ku osi toru i w glagb podloza.

3. W dluzszych tunelach ulegaja szyny wskutek rdzewienia
pod wplywem wilgoci szybszemu zniszczeniu, dlatego daje si¢ je tam
o silniejszych przekrojach. Poniewaz zmiany temperatury sa tu mniej
wydatne, przeto dopuszczalna jest 18 i 20 metrowa dlugos$é szyn. Ze-
laznych podkladéw nie uzywa si¢ w tunelach.

Dobre odwodnienie, dobre przewietrzanie lagodzi wplywy ujem-
nych czynnikéw, oddzialywujacych niekorzystnie na zelazo. W celu
ochrony przed wilgocia i’chemicznemi odczynnikami powleka sig szyny
asfaltem, mazia, mlekiem wapiennem, farba olejng, tluszczami lub gra-
fitem. Najpozadansze jest wapienne ‘podloze. Podobnemu wplywowi
ulegaja szyny wpoblizu wybrzezy morskich (korozja szyn), co ma swoje
zrédlo w powietrzu, przesyconem solami.

4. Zakonczenie toré6w powinno uniemozliwia¢ wyjezdzanie po-
jazdow na ,zielong trawe®.

Koncowe, t.j, §lepe lub martwe tory, powinny by¢ zamkniete
kozlami., Zalaczony rys. 49 a, b, ¢ daje nam przekroje najprostszych
zakonczen tego rodzaju; w szczegélnych przypadkach wykonywa sig
je wedle planéw. Tor §lepy powinien na pewnej dlugosci przed kozlem
posiada¢ wzniesienie ku kozlowi.

Granice, po ktére moga byé ustawiane pojazdy na torach sta-
cyjnych bez uniemozliwienia innym wjazdu na tory sasiednie, zamykamy
ukresami, kresownikami. Tam gdzie osie toréw prawidlowych
schodzg si¢ na odleglos¢ 3'5 m, usadawia si¢ migdzy torami podklad
lub paliki, poza ktéremi nie wolno ustawiaé na torach parowozéw
i wagonéw. Dlugo$é toru migdzy takiemi dwoma ukresami nazywa sig
dlugoscig uzyteczna. .

Najprostsza formg kresownika jest podklad 2'00 m dlugi, silnie
weisniety pod glowy szyn, powleczony mlekiem wapiennem. Powloke
te powinno si¢ odnawiaé perjodycznie, by ukres byl widoczny zdaleka.
W zimie podsypuje sig¢ ukres z obu stron popiolem z parowozéw, by
wobec $niegu silniej wystgpowal z czarnego tla popiolu.
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Ukresy oznacza si¢ takze palikami, umieszczonemi zewnatrz tokow
szyn, ktérych glowy powleka sig¢ olejng farba, ale to w naszych wa-
runkach, zdaje sie, jest mniej praktyczne.

Najprostsza forme ukresu uwidacznia rys. 50; linjg kreskowana
zaznaczono tu druga alternatywa obrobienia drzewa.
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ROZDZIAL IX.

ROZJAZDY I SKRZYZOWANIA.

1. Pojecie i cel rozjazdéw. Dotychczas zastanawialiémy sie
nad torem jako oderwana caloscia, sama dla siebie. Ruch pojazdéw po
torach w obu kierunkach doprowadza do niezbednej potrzeby wykonania
w torach urzadzen szczegélowych, umozliwiajacych wymijanie sie jada-
cych pojazdéw i przechodzenie ich z jednego toru na drugi.

Urzadzenia w torach, stuzace do przejazdu calych ' pociagéw lub

L DL Y

LR P

Rys. 51. Rozjazd prosty.

ich czgéci z jednego toru na drugi bez przerwy w ruchu, nazywamy
rozjazdami.

Rozjazd jest elementem polaczenia toréw.

2. Rozjazd prosty. Na rys. 65, przedstawiajacym rozjazd prosty,
widzimy prosty tor zasadniczy AP, z kitérego nastgpuje odgalezie-
nie toru bocznego lub zwrotnego AQ, zakrzywionego poczesci
w tuku. Czes¢ AD nazywamy zwrotnica, gdyz na niej nastepuje
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zwrot na odgalezienie. Zwrotnica sklada si¢ z opornicy A’ F’, zawsze
prostej, nalezacej do toru zasadniczego, z prostej lub zakrzywionej,
opornicy A” F”, lezacej w torze zwrotnym, z iglicy I” D", zawsze
prostej lezacej w torze zasadniczym, z iglicy /' D', prostej lub zakrzy-
wionej, lezacej w torze zwrotnym, wreszcie z rozp ér, laczacych obie
iglice, oraz z ciggla Z, sluzacego do nastawiania iglic zapomoca przy-
rzadu zwrotniczego. Punkty I’ I zowig si¢ ostrzami lub
koncami iglicy; sa one o pewien wymiar A / = w cofniete od
punktow A’ i A”, lezacych na styku opornic. Od styku opornic
rachuje si¢ poczgtek rozjazdu. Punkt D zowiesi¢ osada, skre-
tem lub tez poczatkiem iglicy. Wilasciwy skret, t. j. matema-

tyczny punkt obrotu iglicy, D,, jest w niektérych konstrukcjach cokol-
wiek cofnigty od poczatku iglicy. Kofice opornic F' F” s zazwy-
czaj przesunigte poza poczatek iglicy. Stycznie do iglicy. w punkcie D’
przytyka zewnetrzny tok tuku zwrotnego, do kofca F” opornicy
przytyka wewnetrzny tok tego luku. W punktach G’ G” przechodzi
tuk zwrotny 'w prosta skrzyzowania G Q, w ktérej znajduje sie
krzyzownica H B’ C’. Prosta skrzyzowania sklada sie z czgici G K
przed skrzyzowaniem o dlugosci p, w ktdrej zawarta jest przednia

prosta krzyzownicy HK = k', — z tylnej prostej
krzyzownicy KB’ lub KC’ o dlugoéci k", nareszcie z prostej
za krzyzownica, B' P’ = ¢’ i C’ Q' == ¢". Punkty P’ P"

i Q" Q” konczg rozjazd. Proste K’ i K” mierza sie od matem a-
tycznego punktu skrzyzowania K do koncéw krzyzownicy.
Czgsci skladowe 77 U’ i 7”7 U”” sa kierownicami, ubezpiecza-
jacemi pociag od wykolejenia podczas przejazdu przez krzyzownice.
Punkt S, w ktérym GQ, prosta toru bocznego, przecina o$ toru za-
sadniczego, zowiemy $rodkiem rozjazdu; t jest to kat skrzyzo-
wania, pod ktorym wewnetrzny tok toru zasadniczego krzyzuje sie
z zewngtrznym tokiem toru zwrotnego. Kat skrzyzowania podaje sig albo
w stopniach, albo jako stosunek skrzyzowania n = tng
Liczba n bywa podawana albo jako utamek o liczniku 1, albo jako ulamek
dziesigtny. Stosunki, uzywane na gléwnych kolejach, sq nastgpujace :
g Sl
8 9 10 11 12
n = 012, 011, 010, 009, 0°08.

Odpowiadajg im katy skrzyzowania © w granicach od 4" 34’ 20"
do 7° 7’ 30”. Najbardziej uzywane sa stosunlu % i . Na kolejach
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1
"6'!
trzeciorzednych moze © otrzymaé jeszcze ‘wigksze wartosci.

Na skrzyzowaniu tokéw ukladamy krzyzownice, urobiong
juzto z szyn, juz tez w ksztalcie tarczy, lang ze stali lub zelaza. Glowne
czesci skladowe krzyzownicy sa: szyny kolankowel, dziéb Il
i skrzydta Ill. W kolanie wykonywa si¢ najmniejsza szerokosé
ztob ka, jaka dopuszczalna jest do przeprowadzenia krysy kola, a to
dlatego, aby o ile moznosci, skroci¢ przerwe, znajdujaca sig miedzy
kolanem a ostrzem dziéba. W tej przerwie kolo, przejezdzajace przez
krzyzownicg, nie ma nalezytego podparcia i musi byé
pewnie prowadzone przez przeciwlegle kierownice 7’ U’ i 77 U”.

Stosuje sie nastepujace sSrednie wymiary szerokosci v zlobka
krzyzownicy :

46 mm dla kolei o prawidlowej szerokosci toru,
39 » ” » ” 1'00 m » ”
37 ”» » » » 076 L » »

Szerokoéé zlobka v miedzy dziobem a skrzydlem wykonywa sie
o powyiszych wymiarach blizej ostrza, a zwigksza ku koncowi skrzydla.
Dlugosé krzyzownicy jest zalezna od n, v i od wymogéw konstrukeyj-
nych. Dlugos¢ od kolan do zwrotnicy ma byé tak wielka, aby polgcze-
nie krzyzownicy z przylegajacemi tokami dalo si¢ wykonaé wygodnie ; wy-
pada on na 200 do 350 mm; dlugosé przedniej prostej krzyzownicy

v

wynosi k' = e

drugorzednych n dochodzi do kat © przeto do 9° 28’; na kolejach

Dlugosé k" tylnej prostej krzyzownicy wyznaczy si¢ z warunku,
aby tylna szeroko$é dzidba wystarczyla na dwie szyny, przytykajace
~do niego Mozna zadaé, aby znalazly tu miejsce dwie szyny w ca-
 losci lub. tylko dwie glowy ich po zestruganiu stopek; wreszcie
w celu jeszcze wydatniejszego skrécenia krzyzownicy mozna oprécz
stopek zestrugac¢ coskolwiek takie glowy. Jezeli b i b' oznaczajq sze-
roko$é glowy i szerokosc¢ stopy szyny, to powyzszym warunkom od-
powiedza wymiary : :

L Bl iSRG R g0 1 200
n n ' s

Dla gléwnych kolei wykonywa si¢ k" w granicach od 970 do
2200 mm, dla podrzednych znacznie krétsze. Cala dlugosé krzyzownicy
réwna sig k' + k”.

Prosta G’ K, poprzedzajgca punkt skrzyzowania, oznaczyliSmy li-
tera p. Daje sig jej dlugosé, dochodzaca do 6°0 m, aby w6z na pewnej

7. Nawierzchnia, 97



-dlugosci G* H = p — k’ stal juz w proste] i w prostym kierunku
wijechal swobodnie na krzyzownicg, na ktérej z réznych przyczyn istnieje
niebezpieczenstwo wykolejenia. Gdy jednakze woéz podczas jazdy
w luku zwrothym jest z powodu sily odsrodkowej party nazewnatrz,
to z powodu bezwladno$ci owo parcie pozostanie podczas przejazdu
przez krzyzownice pomimo kilkometrowej prostej G’ H, a niebezpie-
czenstwo najechania krysg kola na dziob usuwa dokladnie ulozona
i silnie przytwierdzona kierownica 7" U”. Poniewaz prosta G' H
przed krzyzownicg nie jest w stanie zapobiec parciu kél nazewnatrz,
dajemy jej w nowszych konstrukcjach maly wymiar, a w rozjazdach
kolei podrzednych mozemy jg calkiem opusci¢; to znaczy, ograniczamy
wymiar p przedniej prostej krzyzowania do dtugosci &', przez co uzy-
skujemy skrécenie rozjazdu. Ze wzgledow konstrukeyjnych moze byé
takie pozadana wieksza dlugosé p.

Co do promienia p: dla zewngtrznego toku toru zwrotnego, to
moze on w celu skrocenia rozjazdu otrzymaé tak male wartosci, jak
dla zakrzywionei iglicy. Promien p, dla wewnetrznego toku moze otrzy-
maé mniejsza lub wieksza warto$¢ niz p:, zaleznie od sposobu zalo-
zenia tego toku.

Poczatek rozjazdu rachuje si¢ od styku opornic, a nie od koncéw
ostrzy iglic, ktére ze wzgledéw konstrukeyjnych, a mianowicie, by uzyskaé
miejsce na lubki, sg cofnigte od styku opornic o wymiar w = 03 do 1:0'm.

Na squcle odstep wewnetrznej krawedzi iglicy od wewnetrznej
krawedzi ' odpowiedniej opornicy G. sklada sie z szerokoci #lobka
miedzy iglica a opornicg i szerokosci glowy iglicy. Szeroko$é zlobka
musi byé tak wielka, by kolo, poruszal:;ce sie po opornicy, nie ocie-
ralo sie krysa o iglice. '

W praktyce stosuje si¢ nastgpujace najmniejsze szerokoéci tych
zlobk 6w :

52 mm dla kolei o przeswicie prawidlowym
ddit NSV e L 1'00 m
A et S gy b 075 (0:76) m

Zazwyczaj obiera si¢ wymiary cokolwiek wigksze.

Wymiar G: wynosi 108 do 125 mm dla kolei o prawidlowym prze-
swicie, 75 za$ do 90 mm dla waskotorowych.

Rozrozniamy trzy rodzaje zwrotnic:

1.wktérychiglicaiopornica, naleiqce do zwrot-
negotoru sgzakrzywione;

2. w ktérych obie iglicei obie opornice sg proste;

3.jak pod 1, jednakowoziglica zewngtrzna jes
tylko wczgsScizakrzywiona, a w czgéci prosta.
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Uzycie prostych iglic przedstawia nastepujace korzysci: prostota
wykonania iglic, skutkiem czego sa one tansze; symetrycznosé lewej
i prawej iglicy, co znéw umozebnia zastosowanie tych samych iglic
do zwrotnic lewozwrotnych i prawozwrotnych, t z
zwracajacych si¢ w lewo lub w prawo; prosta wewngtrzna opornica.
Ujemna strona zastosowania prostych iglic jest zalom na koncu iglicy, utwo-
' rzony przez ostrze, schodzace si¢ z opornicg pod katem stosunkowo wiel--
kim, a nie stycznie, jakotez cokolwiek wieksza calkowita dlugosé rozjazdu.

Zwrotnice o zakrzywionych iglicach daja lagodniejszy wjazd po-
jazdu w zwrotnice, zwigkszenie kata skrzyzowania, a przeto skrécenie
dlugosci rozjazdu na kolejach gléwnych o 2 do 3 m albo zwigkszenie
promienia zewnetrznego toku zwrotnego, ulatwienie konstrukcji sk u-
pien i angielskich rozjazdéw. Na niekorzys¢ przemawia
trudno$é obrobienia iglicy, zakrzywiona wewnetrzna opornica, potrzeba
dwéch par symetrycznych iglic dla ‘zwrotnic lewo i prawozwrotnych.
Wieksze koszty iglic sa rownowazone zyskiem na dlugosci rozjazdu.

Zatem zwrotnice o prostych iglicach moga by¢ korzysine dla ta-
kich tylko rozjazdéw, przez ktére cale pociagi albo wcale nie przecho-
dzg, albo przechodza z malg tylko chyzoscia, gdyz wtedy wickszy za-
lom na ostrzu iglicy jest mniej szkodliwy. Proste iglice zastosujemy
zatem na kolejach podrzednych i na bocznych torach kolei giéwnych,
tem bardziej Zze wobec moznosci zastosowania mniejszych promieni do
toru zwrotnego korzy$é wiekszego kata na skrecie iglic zakrzywionych
mniej si¢ tu uwydatni. Zato na kolejach gléwnych, mianowicie na li-
" njach pospiesznych, stosuje sig iglice zakrzywione.

W celu otrzymania krétkiej iglicy obiera si¢ na promied iglicy
zewngtrzne] najmniejsze dozwolone wartosci, stosownie do wartosci
rozjazdu. Te wartoéci promienia sq nastepujgce:

Co najmniej 180 az do 300 m na normalnotorowych gléwnych
Kolejach ; austrjackie koleje panstwowe dawaty 190 m, pruskie 245i 19d m |;

100 do 200 m na kolejach lokalnych o prawidlowej szerokosci toru,

60 do 100 m przy przeswicie 1'0 m

4O 0 g 075 ,,

12 ,, 50 , , tramwajach.

Podlug norm Zwigzku moze by¢ promien zmniejszony do 60 m
na tych kolejach lokalnych o prawidlowej szerokosci toru, na ktére nie
przechodza wagony gléwnych linij. Zreszta moina na kolejach drugo-
rzednych jeszcze zmniejszyé powyzsze wartodci promienia, jezeli tabor
kolejowy jest urzadzony na takie ostre ltuki.

Przy obliczaniu rozjazdéw mamy zawsze dane pewne ilosci, gdy
inne dopiero wyrachowujemy. Poniewaz rozjazd jest tkosztownym ele-
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mentem nawierzchni, nadto powinno si¢ unikaé¢ komplikacyj w robotach
przy torach, przeto zarzady kolejowe posiadaja rzadko kiedy wigcej
nad trzy typy rozjazdéw, z tych zazwyczaj dwa dla gléwnych, jeden
dla bocznych kolei. Wazniejsze zwrotnice, np. na stacjach, w rozjazdach
wiazdowych, posiadajg dluzsze iglice, zakrzywione wigkszym promieniem-
Do mniej waznych rozjazdéw i do kolei podrzednych stosuje sig iglice
krotsze, ostrzej zakrzywione albo proste. Nalezy jednak zauwazyé, ze
do pewnych konstrukeyj, jak do skupien rozjazdéw lub angielskich roz-
jazdow, potrzeba iglic zakrzywionych o wiekszym promieniu, gdyz pro-
stemi iglicami nie dadza si¢ wykonaé.

W zestawieniu 16 podaje za Skibinskim szereg rozjazdow,
obrachowanych dla réznych szerokosci toru.

WyszliSmy z rozjazdu prostego. Stojac u ostrza iglicy twarza ku
krzyzownicy, mamy rozjazd prosty prawozwrotny, gdy
tor zwrotny idzie na prawo od toru zasadniczego, w przeciwnym razie
lewozwrotny., Przy kazdym z tych rozjazdéw przyrzad zwrotniczy
do ustawiania iglic moze byé z prawej lub lewej strony.

3. Rozjazd lukowy posiada te same cze¢sci skladowe co prosty,
atem si¢ tylko rézni od niego, ze tu zakrzywiony jest i tor zasadniczy,
z. wyiatkiem zwrotnicy, ktora pozostaje niezmieniona, i z wyjatkiem prostej
skrzyzowania, ktéra réwniez musi si¢ znachodzi¢ w torze zasadniczym,
Z obydwu toréw lukowych rozjazdu lukowego ten jest zasadniczym,
ktérego o jest przediuzeniem prostej osi zwrotnicy. Jezeli zwrotnica
rozjazdu posiada zakrzywione iglice, wtedy za tor zasadniczy uwazaé
nalezy ten, w ktérym sig znajduje prosta iglica i prosta opornica.

Do rozjazdéw lukowych stosujemy te same zwrotnice, co do roz-
jazdéw prostych, zatem czesé poczatkowa rozjazdu na dlugosci zwrotnicy
pozostaje niezmieniona. A poniewaz w tukowym torze zasadniczym — z tych
samych przyczyn co w torze zwrotnym — zachodzi potrzeba prostej skrzy-
7owania, zatem wygieta w luk zostaje tylko ta czedé toru zasadniczego,
ktéra znajduje sig migdzy zwrotnica a poczatkiem prostej skrzyzowania.
W zastosowaniu do rozjazdéw lukowych prosta skrzyzowania powinna
otrzymaé minimalng warto$¢, ewentualnie dlugosé prostej przed krzy-
zownica moze by¢ réwna zeru z nastepujgcych wzgledéw: przede-
wszystkiem im dluzsza prosta, tem mniejsze promienie moga by¢ zasto-
sowane do toréw lukowych rozjadu, a po drugie rozjazdy lukowe sto-
suje sie¢ wogole w takich tylko miejscach, gdzie chyzosé jazdy jest mala.

Wazniejsze jest baczenie na to, aby przed rozjazdem znajdowala
si¢ dluzsza prosta, umozliwiajaca, o ile moznosci, spokojny wjazd na
zwrotnice. Dotyczy to mianowicie tych rozjazdéw wjazdowych na kon-
cach stacyj, przed ktéremi wbudowany jest tor lukowy. W tym wy-
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padku prosta ma za zadanie sprowadzi¢ przechylke tego toru tukowego
do zera oraz uskuteczni¢ prosty wjazd na zwrotnicg, pozagdany ze
wzgledu na bezpieczenstwo ruchu.

ZESTAWIENIE 16. WYMIARY W ROZJAZDACH PROSTYCH.
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Rozjazdy tukowe moga byé jednostronne i dwustronne.
W rozjezdzie jednostronnym (rys. 52) zmniejsza sig promiei toru zwrot-
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nego w miar¢ zmniejszenia si¢ promienia toru zasadniczego. Korzystnie
zuzytkowuje si¢ do jednostronnych rozjazdéw lukowych elementy takich
prostych rozjazdéw, ktére posiadaja mniejsze katy skrzyzowania, gdyz
tory zwrotne takich rozjazdéw sa zakrzywione wigkszym promieniem,
a nadto posiadaja zwykle dluzsze proste skrzyzowania. ,

Przeciwnie w rozjazdach dwustronnych (rys. 53), mozemy korzy-
stnie zuzytkowaé krétsze proste rozjazdy o wiekszym kacie skrzyzowania.

Rozjazd symetryczny jest szczegélnym przypadkiem dwu-
stronnego rozjazdu lukowego.

Pod rozjazdami symetrycznemi rozumie si¢ powszechnie rozjazdy
dwustronne, ktére stosujg zarzady kolejowe w pewnych przypadkach,
jaknp.w drodze zwrot-
niczej w celu zwiegksze-
nia kata odchylenia toru
rdzennego. W rzeczy-
wistosci te rozjazdy nie po-
siadaja zadnych symetrycz-
nych elementéw.

Warunkiem do symetrji
jest o8, wzgledem ktérej
elementy rozjazdu sa obu-
stronnie symetrycznie ulo-
zone. Ta of przechodzi wte-
dy przez punkt skrzyzowa-
nia i polowi kat skrzyzowania.

Stosujac w zwrotnicy za-
krzywione iglice i opornice,

Rys. 52. Rozjazd lukowy jednostronny. wogdle nie mozna uzyskac

53. Rozjazd tukowy dwustronny. zupelnej symetrji. Rozjazd

zupelnie symetryczny mozna

urobié, jezeli zwrotnica posiada tylko proste iglice i opornice. Osig

symetrji jest wowczas przedluzona o§ prostego toru, poprzedzajacego

rozjazd; przechodzi ona przez matematyczny punkt skrzyzowania i po-

fowi kat skrzyzowania. Rozjazdy, nazwane w normaljach planéw zarza-

dow kolejowych symetrycznemi, wlasciwie sa dwustronnemi tukowemi, bar-

dzo nieraz zblizonemi do zupelnie symetrycznych. Dlatego zazwyczaj roz-
rézniajg zarzady kolejowe rozjazdy symetryczne prawo i lewostronne,
a to zaleznie od wigkszego odchylenia na lewg lub na prawg strone.

Jezeli z jednego toru zasadniczego ma byé uskutecznione rozga-
lezienie kilku bocznych toréw na jedna strone albo na obydwie strony,
tonastepstwo rozjazdéw moze by¢ zalozone réznorodnie.
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Najprostszy uklad powstaje wéwczas, jezeli bezposrednio do kofica
rozjazdu poprzedzajacego przytyka nastegpny. Taki uklad wymaga jed-
nakowoz znacznej dlugosci toru zasadniczego, ktéra jest stracona dla
ruchu stacyjnego. Naprzyklad cztery nastepujace po sobie rozjazdy
gléwnej kolei wymagaja okolo 120 m diugosci. Skrécenie tej nieuzy-
tecznej dlugosci toru zasadniczego uskuteczni si¢ przez wlozenie jed-
nego rozjazdu w drugi czyli przez zalozenie t. zw. skupien roz
jazdow.

4. Skupienia rozjazdéw. Odstep nastepujacych po sobie
wchlonietych rozjazdow jest dowolny w pewnych granicach.
Jedna granice stanowi zblizenie wewnetrznej krzyzownicy do krzyzow-
nicy sasiedniej, druga gra-
nice normuje dopuszczalnie
najmniejszy odstep rozjaz-

J
s o Sl
dow, ktory musi uczynic za- Tre, :
doéé warunkowi, zeby iglica e ;
nastepnego  wchlonigtego <<
rozjazdu miala pomiedzy sa-
siedniemi tokami dostatecz-

ne miejsce na przesunigecie
jej ostrza,
Skupienia rozjazdow
rozpadaja si¢ na:
a) Dwustronne _ _ o o5’
skupienia rozjazdoéw. 2
Jezeli z obydwu skupionych _ S~
rozjazdow jeden jest lewo- S
zwrotny, drugi prawozwrot- ' -
ny, natenczas nazywamy ta- Rys. 54. Dwustronne skupienie roziazdow.
kie skupienie dwustronnem »  95. Rozjazd podwéjny (tréjdzielny).
(rys 54). W punkcie skrzy-
zowania zewnetrznych tokéw fukéw zwrotnych musi byé ulozona k rz'y-
zownica, ktérg dla odréznienia od obu krzyzownic normalnych na-
zywamy wewnetrzna. .
Warunek, ktéry poprzednio ustanowiony byl dla krzyzownic, mia-
nowicie zeby przed i za krzyzownicg znajdowaly si¢ proste o pewnej
dlugosci, przy krzyzownicach wewnetrznych jest zbyteczny.
Szczegolnym przypadkiem dwustronnego skupienia rozjazdéw jest
rozjazd podwéjny czylitrojdzielny (rys. 55).
Gdy obydwie zwrotnice dwustronnego skupienia zlozymy razem,
natenczas do opornic beda przytykaly po dwie iglice, ktérym ze wzgle-

103




\

déw konstrukeyjnych dajemy réine dlugosci. Do takiego rozjazdu do-
bieramy jednakowe zwrotnice, zatem wszystkie czesci skladowe sg tu
symetrycznie ulozone wzgledem osi toru zasadniczego.

b) Jednostronne skupienie rozjazdéw mamy, gdy
oba rozjazdy zwracaja si¢ w te sama strone.

Przeprowadzi¢ je mozna w dwojaki sposéb: albo obydwa rozjazdy
wlozone sg w tor zasadniczy jeden za drugim (rys. 56), albo drugi tor
jest wstawiony w zwrotny tor
pierwszego (rys. 57).

W obu przypadkach zacho-
dzi skrzyzowanie zewngtrznego
toku luku zwrotnego drugiego
rozjazdu z prostym tokiem za-
sadniczego toru pod katem
wigkszym niz inne katy skrzy-
zowania, przyczem nie wkla-
damy tu prostych, jakesmy
ich nie wkladali w skupieniu
dwustronnem.

5. Skrzyzowanie pro-
stych toréw. Skrzyzowanie
dwéch toréw wymaga czterech
przecie¢ tokéw, a zatem czte-
rech krzyzownic. Tylko przy
skrzyzowaniu pod katem pro-
stym sa wszystkie krzyZownice
Rys. 56. Jednostronne sk!inenic rozjazdow jednakowe, pozatem mamy

z toru zasadniczego.

Rys. 57. Jednostronne skupienie rozjazdow .zaws'ze dwie !‘rzyzowmce,”p?-
z toru_zwrotnego, jedyncze o jednym dziébie

Rys. 58. Skrzyzowanie torow. i dwie symetryczne krzyzownice

o dwéch dzidbach, padajace

w obu tokach w ten sam przekréj poprzeczny (rys. 58). Skrzyzowan
toréw lukowych zasadniczo nie przeprowadza sig.

Jezeli skrzyzowanie nastgpuje pod ostrym katem, to da si¢ w nie
wlozyé polaczenie toréw. Jednostronne polaczenie uzyskuje si¢ poje-
dyficzym rozjazdem angielskim; dla obustronnego zupel-
nego polgczenia toréw mamy uklad, zwany podwéjnym roz-
jazdem angielskim (rys. 79). |

6. Rozjazd nakladany. Gdy zadamy bezwzglednego obejscia
wszelkich przerw w torze gléwnym i nie mozemy zezwolié na wstawienie
rozjazdu w tor, natenczas w celu odstawiania wagonéw na bocznice
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.postugujemy sie rozjazdami, nakladanemi tylko na czas danej czynnosci,
a zaraz potem usuwalnemi. Rozjazd nakladany konczy si¢ dwiema igli-
cami; aby rabek kola mégl przez tok gléwny przejechaé, musi byé koto
podniesione. W tym celu zazwyczaj obie iglice lub przynajmniej ze-
wnetrzna podnosi sig swoja gérna powierzchniag o 40 do 45 mm ponad
gorng powierzchni¢ szyn tokéw gléwnych. Takze i krzyzownica musi byé
‘nakladana.

Rozjazdy takie, uzywane w dos¢ rzadkich przypadkach, budowano
wedle pomystéw Blauela, Schefflerai Wenskyego. U nas
wojego czasu zbudowal taki rozjazd inz. Albin- Zazula dla kolei
Lupkéw-Cisna, dla przeswitu = 076 m.

7. Szematy rozjazdéw. W celu oznaczenia rozjazdéw na pla-
nach stacyjnych i obrachowania polaczen toréw, trzeba rozjazd przed-
sstawi¢ w formie szematu. Dla toru biezacego szematem jest linja.

£ A
¥

A L, -]
U t',lg
c

Rys. 59. Szemat rozjazdow.

CH

Na rys. 59a, przedstawiajacym rozjazd prawozwrotny prosty,
punkty B, C stanowig konce krzyzownicy i sa dlatego niezmiennem za
koficzeniem rozjazdu, A B jest osia toru zasadniczego, ktéra przecina
si¢ z osig proste] partji toru bocznego w $rodku rozjazdu S pod ka-
tem skrzyzowania t. Szemat rozjazdu prostego lewozwrotnego tem
tylko rézni si¢ od prawozwrotnego, ze ramig¢ S C odchodzi na lewa
strone.

Rys. 594 przedstawia szemat rozjazdu lukowego jednostronnego,
rys. 59 ¢ lukowego dwustronnego, rys. 59d lukowego symetrycznego,
59 e dwustronnego skupienia rozjazdéw, rys. 59f podwéjnego rozjazdu
(trojdzielnego), rys. 59 g jednostronnego skupienia rozjazdéw, rys. 59 h
skrzyzowania torow.
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ROZDZIAL X.

ROZGALEZIENIA I POLACZENIA TOROW.

Jezeli tor B przechodzi zaposrednictwem toru laczacego w roz-
jazd, polozony na torze A, to takie zalozenie nazywamy rozgale-
zieniem. Tor A jest wtedy zasadniczym wobec swojej galezi B.
Odgalezienie jednego toru wymaga zatem jednego rozjazdu i toru
taczacego.

Jezeli za$ tor B przechodzi obok toru A i niezaleznie od niego,
_a jeden punkt pierwszego toru laczy si¢ z punktem drugiego zapo-
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» 060. Rozgalezienie dwéch toréw.
Rys. 61. Droga zwrotnicza: tor rdzenny zawiera z torem zasadniczym kat .

moca toru laczacego i znajdujacych na jego koncach rozjazdéw, to
takie zlaczenie zowiemy polaczeniem. Dla polaczenia dwich toréw
potrzeba zatem dwéch rozjazdéw i toru laczacego. W jednym torze
bedzie polozenie .pierwszego rozjazdu zgéry dane, a w tem rozumieniu
tor ten bedzie zasadniczym wobec drugiego, w ktérym polozenie dru-
giego rozjazdu wyznaczone bedzie odpowiednio do danych warunkow.

~ Najprostsze zadanie przedstawia nam rozgatezienie dwéch
toréw réwnoleglych (rys. 60). Rozjazd ASBC jest na torze
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zasadniczym ustalony, skoro wyznaczone jest miejsce dla jego srodka S.
Polaczenie rozjazdu z galezig uskuteczni si¢ zapomoca prostej / i tuku
o promieniu r. Jezeli odstep toréw jest znaczniejszy, natenczas moina
uklad skrécié przez wstawienie lukéw odwrotnych.

Jezeli z toru zasadniczego nastapié¢ ma na jedng lub na obie strony
rozgalezienie kilku toréow, miedzy soba ro6wnoleglych,
to mozna to' uskuteczni¢ w ten sposob, Ze si¢ powyzej opisane rozga-
lezienie dwéch toréw powtérzy tyle razy, ile jest bocznych toréw. Taki
uklad jednakze wymaga znacznej dlugosci i posiada te wadliwosc, ze

Rys. 62. Zwigkszenie odchylenia toru rdzennego przez wstawienie luku.
. 63. Zwickszenie odchylenia toru rdzennego przez wstawienie
lukowego rozjazdu dwustronnego.

przejazd z jednego toru na drugi nastepuje w odwrotnych lukach. Dla-
tego odgalezienie toréw bocznych od prostej galezi toru za-
sadniczego uskutecznia si¢ w ten sposob, ze rozjazdy toréw bocznych
na tej galezi nastepujg jeden za drugim. Owa galaZz rozjazdu, ktéra
jest przedluzeniem toru zwrotnego, polozonego w torze zasadniczym,
zowiemy torem rdzennym, a caly uklad nazywamy droga
zwrotnicza.

Na rysunku 61 tor rdzenny zawiera z torem zasad-
niczym kat © czyli jest wprost przedtuzeniem zwrotnego toru pierw-

szego rozjazdu.
f
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Zwiekszenie odchylenia toru rdzennego mozna uzyskaé przez
wstawienie tuku (rys. 62) lub wstawienie fukowego
rozjazdu dwustronnego (rys. 63). Nasze plany normalne sg
zazwyczaj zalozone na tej zasadzie, ze jako pierwszy rozjazd wstawia
si¢ t. zw. symetryczny, w rzeczywistosci jest to rozjazd dwustronny
tukowy i wedle tego, na ktéra strong wigcej on si¢ odchyla, rozjazd
symetryczny jest prawy lub lewy.

Poprzednio wymienione drogi zwrotnicze dozwalajg na stosunkowo

Rys. 64. Droga zwrotnicza z prostym torem rdzennym z zastosowaniem
jednostronnie skupionych rozjazdow.
Rys. 65. Droga zwrotnicza o prostym torze rdzennym a zwickszonym kacie
odchylenia z zastosowaniem jednostronnych skupien rozjazdow.

niewielkie odchylenie toru rdzennego, ktére zazwyczaj niewiele prze-
kracza poltorakrotny kat skrzyzowania rozjazdu, t. \
Nowsze sposoby urobienia drég zwrotniczych
maja na celu znaczniejsze skrocenie calkowitej ich dlugosci jakotez zmniej-
szenie rozjazdéw w torze rdzennym. Przez usunigcie co drugiego roz-
jazdu i polaczenie z istniejacemi w jednostronne skupienia otrzymu-
‘jemy pierwszy sposéb udoskonalenia drogi zwrotniczej, ktére wprowa-
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dzit inz. Zieghler. Drugi sposéb zmniejszenia dlugosci drogi zwrot-
niczej polega na zastosowaniu wielobocznego toru rdzennego, w kté-
rym zwykle lub skupione rozjazdy nastgpuja w mozliwie najmniejszych
odstepach po sobie. '

Na rys. 64 uwidoczniona jest droga zwrotnicza o pro-
stym torze rdzennym z zastosowaniem jednostron-
nie skupionych rozjazdoéw; rys. 65 przedstawia droge
zwrotnicza o prostym torzerdzennym, azwigkszo-

-
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Rys. 66. Droga zwrotnicza o wielobocznym torze rdzennym przy zastosowaniu
pojedyriczych rozjazdow.
, 67. Droga zwrotnicza o wielobocznym torze rdzennym z zastosowaniem
jednostronnych skupien rozjazdéw o zlozonych lukach lgczgeych.

nym kagcie odchylenia z zastosowaniem jednostron-
nych skupien rozjazdoéw.

Rys. 66 przedstawia droge zwrotniczg o wielobocz-
nym torze rdzennym przy zastosowaniu pojedyn-
czych rozjazdéw i zlozonych tukéow laczacych,
a rys. 67 droge zwrotniczg o wielobocznym torze
rdzennym przy zastosowaniu jednostronnych sku-
piefn rozjazdéw i ztozonych tukéw taczacych
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Z polaczen tor 6w najezescie] powtarza sie potaczenie
dwéchtoréwrénoleglych dwoma rozjazdami jak na rys. 68
i rozjazd krzyzowy (rys. 69), polegajacy na polaczeniu toréw
réwnoleglych w obu kierunkach.

Rys. 68, Rys. 69,

Obrachowanie rozjazdéw, odgalezien i polaczen toréw znajdzie
czytelnik w pracy prof. K. Skibinskiego: ,Polaczenia toréw*,
czesé I, Lwow 1897.
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ROZDZIAL XI.

CZESCI SKLADOWE ROZJAZDOW.

1. Uwagi ogélne. Dwunaste zebranie technikéw Zwigzku Za-
rzadéw Kolej. uchwalito w Strassburgu dnia 6 i 7 maja 1910 r. punkty
zasadnicze, ktérych nalezy przestrzegaé przy budowie rozjazdéw i skrzy-
zowan. Przedstawiajg si¢ one, jak nastepuje:

a) Zaleca si¢ ukladanie iglic i opornic na plytach podciggowych
i to niezaleznie od tego, czy sig¢ uzywa podkladéw poprzecznych drew-
nianych czy zelaznych. Iglica odgaleziajacego si¢ toru powinna byé
zakrzywiona; tam gdzie nie przestrzega si¢ tego, powinna byé dozwo-
lona w odgalezieniu tylko ,zwolniona® jazda. Styki opornicy i iglicy
nie moga by¢ osadzone naprzeciw siebie.

b) Przekrdj iglicy ma byé tak wyposrodkowany, by jego wytrzy-
malosé — po uwzglednieniu punktéw oparcia na stoleczkach — odpo-
wiadala wytrzymalosci szyny. W celu uzyskania silniejszego przekroju
iglicy u jej konca zaleca si¢ podciecie glowy opornicy.

¢) Wszystkie stosowane dotad utwierdzenia iglicy w osadzie, na
plycie obrotowej. nie odpowiadaja celowi; nalezy dazyé do zupelnego
usunigcia plyty obrotowe;j.

d) Na koncu iglicy powinno ‘byé przewidziane rozszerzenie toréw.

e) Wolna przestrzen migdzy wewnetrzna Sciang opornicy a ze-
wnetrzng krawedzig lezacej obok niej iglicy powinna byé tak wypo-
Srodkowana, by wykluczone bylo najechanie obrgczy kola na zupelnie
odchylong iglicg. Iglica powinna odchyla¢ si¢ na ostrzu najmniej na
100 mm. Wogéle odsunigcia jej powiny by¢ takie, zeby kola nie ocie-
raly o jej zewnetrzng krawedz.

f) Zlobek miedzy dzibem ' krzyzownicy a szyna skrzydiows nie
powinien byé wigkszy od 45 mm.
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g) Zaleca si¢ wykonywanie krzyzownic z szyn. Dziéby podwéj-
nych krzyzownic moga byé wyrabiane z szyn o przekroju dzwonowym.
h) Krzyzownice o-wiekszym kacie mogg by¢ lane lub kute. Przy
podwéjnych krzyzownicach tego rodzaju zaleca si¢ ich podwyzszenie.

i) Na krzyzownicach nalezy bezwzglednie unikaé nitowania.

J) Przy uzyciu podkladéw drewnianych powinna byé krzyzownica
na calej swej dlugosci ulozona na jednolitej plycie. Krawedzie krzy-
zownicy powinny posiadaé te sama wysokosé.

k) Krawedz zewnetrzna kierownicy powinna byé oddalona od
dzioba krzyzownicy o 1394 mm, a przy najwiekszem zuzyciu o 1392 mm.

l) W zwrotnicach i krzyzownicach nalezy ustawiaé szyny bez prze-
chytki. W tukach zwrotnych nalezy stosowaé rozszerzenie toru.

Od dobroci ustroju rozjazdu, doskonalosci jego utrzymania i su-
miennej obstugi zalezy bezpieczenstwo jazdy po torach stacyjnych.
Najwieksza czesé wykolejen i zderzen na torach stacyjnych ma swoje
zrédlo w wadliwej obsludze rozjazdéw.

Rozjazdy powinny byé tak zalozone:

A) by wykolejenie pojazdéw nie moglo nastapi¢ na nich nigdy,
nawet przy niewlasciwem ustawieniu zwrotnicy,

B) by byla wykluczona moznosé polowicznego ustawienia rozjazdu,
przy ktéremby zadna z iglic nie przylegata do opornicy,

C) by przy przejezdzie pojazdéw nie zachodzily zadne uderzenia,

D) by przestawianie zwrotnic nie bylo polaczone z zadnym wy-
sitkiem.

Jazda przeciw ostrzu iglicy jest niebezpieczniejsza od
zjazdu ziglicy.

Dazac do uzyskania najdalej idacej prostoty w budowie rozjazdéw,
odstepujemy pod pewnemi wzgledami nawet od zasad budowy na-
wierzchni :

#) Odpada przechylka zewngtrznego toku toru zwrotnego, wyjatki
stanowia w niektérych przypadkach jednostronne rozjazdy lukowe.

) W rozjazdach przewaznie nie przeprowadza sig¢ nachylenia szyny
ku osi toru. Niektére normalja austrjackie zachowujg je dla opornic.

1) Rozszerzenie toréw w lukach rozjazdéw przeprowadza sie tak,
ze wewnetrzny tok przesuwa sig¢ ku srodkowi tuku o 10 do 15 mm,
przy rozjazdach 1:7 nawet o 25 mm, a na koncu iglicy uzyskuje sig
rozszerzenie 10 mm, co jest bardzo pozadane ze wzgledu na dlugie
wagony trzyosiowe. Rozszerzenie to przeprowadza sig na dlugosé jednej
szyny juz w prostej, przed poczatkiem rozjazdu, utrzymuje w calej
zwrotnicy i powigksza do 15 mm przy osadzie iglicy. Zato maleje roz-
szerzenie w fuku zwrotnym, ku krzyzownicy, do zera.
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Niektore zarzady kolejowe, szczegélnie angielskie, wykonywuja
rozjazdy przy uzyciu iglic prostych bez rozszerzenia na dlugosci opornic.
Pewna ilo$¢ zarzadéw kolejowych daje rozjazdom na dlugosci iglic

na krzyzownicy nawet zwezenie, dochodzace do 6 mm.

2. Opornica jest szyng o zwyklym przekroju, 6 do 9 m dhga.

Na calg dlugoéé iglicy musi ona byé bez zlacz, siega poza ostrze

Rys. 72. Osadzenie koica iglicy na kolejach pruskich.
w Tl. Osadzenie korica iglicy na kolejach austrjackich.
o 10. Przekroje iglic.

iglicy o 0'5 do 1'5 m oraz poza jej osade, czasem ponad 1'5 m. Co
do ostatniego warunku wyjatek stanowia iglice sprezynowe.
W tem miejscu, gdzie iglica przylega do opornicy i podchodzi pod jej
glowe, zestruguje si¢ glowe opornicy, dajac jej pochylenie 1:2 do 1:3.
3. Iglica, uzywana przez zarzady kolejowe, nalezace do Zwiazku,
posiada przekréj, odmienny od przekroju zwyklych szyn, gdy w za-
chodniej Europie i Ameryce przekrojem niewiele rézni sie od nich.
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Rys. 70 daje przekroje iglic: @) austrjackiej, &) badenskiej,
c) sprezynowej Hut Bohumskich, d) pruskiej. Zwa sig.one iglicami
klodowemi.

Iglica klodowa posiada mniejszq wysoko§é¢ od szyny, bedacej
opornica, a w kierunku poziomym jest silniejsza, trwalsza i latwiej daje
sie obrobié¢ w czesci, blizsze] ostrza. Przy wjezdzie pojazdu na zwrot-
nice iglica wprawdzie kieruje kryse¢ kola, ale poczatkowo opornica
tylko dzwiga kolo, slabe natomiast ostrze iglicy jeszcze kryje sig pod
glowa opornicy. Iglica staje sie zdolng do dZwigania obcigzenia do-
piero przy szerokosci swej glowy najmniej 30 mm.,

Dlugoéé iglicy wynosi 4'3 do 6 m, cigzar jej metra biezacego
40 do 65 kg.

Ztobek miedzy iglica a opornica musi byé w najweiszem swem
miejscu, zatem przy osadzie iglicy, tak obszerny, by krysa czyli rabek
kola przy najwickszem zuzyciu mijala go wygodnie. Szerokosé jego
waha miedzy 52 a 58 mm, w Anglji wynosi tylko 44 mm, wedle ty-
pow kolei malopolskich 60 mm.

: Odleglosé ostrza iglicy od opornicy’ ma wynosi¢ najmniej 100 mm,
w praktyce dochodzi do 120, 150 i do 160 mm.

Iglice wyrabia sig¢ z najlepszej stali.

Iglice podchwytuje sig zelaznemi stoleczkami przesuwo-
wemi (rys. 70d), na ktérych ulozone sa takze opornice, by je razem
utrzymaé w zadanej, réwnomiernej wysokosci. Stoleczki (chairs) przy-
twierdza si¢ do drewnianych podkladéw srubami, do zelaznych przy-
mocowuje nitami,

Wyrabia si¢ je ze stali lanej lub zelaza zlewnego, struze gladko
i smaruje przy uzywaniu. Dlugosé stotka stosuje sie do odchylenia
iglicy, waha ona miedzy 350 a 500 mm.

Stoteczki sa bardzo czesto przynitowane lub przysrubowane do
jednolitej plyty podstawowej (podciagowej) z zelaza kutego
15 do 20 mm grubej, 370 do 500 mm szerokiej, a 4560 do 5300 mm
dlugiej. Taka plyte daje si¢ pod jedng tylko opornice z jedng iglicg
albo i pod obie opornice z przynaleznemi do nich iglicami, pod kazda
zosobna, W tym ostatnim przypadku wigze si¢ plyty podstawowe po-
przecznemi zelazami. Plyta podstawowa upewnia stalo$é rozkladu czesci
skladowych zwrotnicy i ulatwia wlasciwe ich ulozenie.

W miejscach, gdzie iglica nie ma przylegac do opornicy i powinna po-
siadaé pewne stale oddalenie od niej, umieszcza sig celem zachowania tego
oddalenia odpowiednie wkia dki zelazne, stale przymocowane do opornicy.

Osadzenie kofica iglicy musi umozliwiac obroty i prze-
sunigcia iglicy wpoprzek bez uzycia wielkiej sily. Jakiekolwiek przesu-
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nigeia iglicy na osadzie wzdluz, w kierunku pionowym i poprzecznym
powinny byé zupelnie wykluczone. Nadto powinna byé mozliwa latwa
wymiana iglicy. Zazwyczaj osada jest podparta podkladem, ale bywajg
i wiszace osady, jak na prusko-heskich kolejach panstwowych.

Najdawniejsze i najprostsze jest polaczenie zapomoca
fubko6w. Iglica przy swojej osadzie przybiera przekr6j zwyklej szyny
i zostaje zwigzana z przytykajaca szyng tubkami, ktére od strony we-
wnetrznej sa odpowiednio obrobione w celu ulatwienia ruchow iglicy.
Przy takiem osadzeniu musi w ruchach iglicy wspéldzialaé jej elastycz-
nosé. Ten sposob jest dzi§ jeszcze w uzyciu w Anglji i Saksonji.

Przy uzyciu'czopa obrotowego osiaga sig¢ wicksza ruchli-
wosc iglicy. System ten przewaza w obrebie zarzadéw, nalezacych do
Zwigzku Kolejowego. Austrjackie koleje wkladaja czop wolno w ptyte
obrotowa, a przytrzymuja iglicg przeciw wyskoczeniu w kierunku
pionowym lapka (rys. 71); na pruskich kolejach - czop stanowi jedng
calo$¢ z iglica (rys. 72); na kolejach bawarskich, wirtemberskich, ba-
denskich i szwajcarskich uzywa si¢ wolno osadzonego czopa, a przytem
faczy iglice z przylegajacq do niej szyng tubkami.

Dotychezas za najlepszy sposob osadzenia iglic uznano iglice
spregzynowe. Zwrotnice i cale rozjazdy, posiadajace
iglice sprezynowe, nazywajg sig sprgzynowemi. Ruchliwosé
tej iglicy jest zawista jedynie od odpowiednio urobione] wzglednie
zebranej jej cze$ci na dlugosci do 1'5 m. Iglica dziala jak sprezyna,
‘ co przy ustawieniu nie daje sig prawie odczuwaé. Koniec tej iglicy,
stale osadzony, zwiazany jest z przylegajaca szyng lubkami albo nawet
Z nig spojony.

Huty Bohumskie swojego czasu opatentowaly ten pomys!; pierwsza
wprowadzita go w Zycie Austr. Kolej Pélnocna, za nia poszly - Prusy
i Saksonja. Na Slasku i w Malopolsce, od Bogumina do Rzeszowa, na
stacjach posrednich, przez ktére pociagi pospieszne przejezdzaja bez
zatrzymywania sig, posiadamy w torach gléwnych zwrotnice sprezynowe,
a sprawno$¢ ich okazala si¢ znakomita.

4. Rozpory i cieglo. lloé¢ rozpér bywa rézina, zazwyczaj
jest ich dwie, zewnetrzna i wewngtrzna. Wskazane jest rozmieszczenie
rozpér wpoblizu podkladéw lub nad niemi, by nie przeszkadzaly przy
podbijaniu.

Okragly przekrdj rozpory posiada $rednice 20 do 35 mm, dlu-
gosé 1'0 do 1'1 m. Rozpora jest polaczona z iglica zazwyczaj prze-
gubem lub kolankiem o pionowej osi obrotu. Rozpora ma ksztalt wi-
detkowy i obejmuje przymocowang do iglicy plytke, z ktéra polaczona
bywa zapomoca trzpienia z nasrubkiem i zawleczka. Dla umozliwienia
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normowania rozstawu iglic rozpora zaopatrzona jest w Srube regu-
lujgca. _

Ciggto sluzy do polaczenia iglicy z przyrzadem zwrotniczym ;
Srednica jego wynosi 30 do 35 mm, dlugosé 1'25 m, przy centralnem
ustawianiu 1'66 m. Cieglo przechodzi pod opornica i jest zwigzane
z skrajna, pierwsza rozpora. Polaczenie to musi umozliwiaé¢ obrét ciggla
w kierunku pionowym ; uskutecznia sig je, jak przy rozporze, zapomoca
trzpienia z nasrubkiem i zawleczka.

5. Przyrzad zwrotniczy miewa bardzo réznorodnie urobione
czesci skladowe. Gléwne warunki, ktérym ma on odpow1adac, s na-
stepujace :

a) Iglica powinna szczelnie przylegaé¢ do opornicy.

b) Zwrotnica powinna byé w pewnych granicach samoczynna, by
mozliwe bylo otwarcie jej przez krysy kél przy jeidzie z iglicy a przy
niewla$ciwem jej ustawieniu, by zatem mozliwe bylo przeciecie
zwrotnicy.

¢) W ostatnim przypadku musi zwrotnica zajagé swoje pierwotne
polozenie albo przejsé w calosci w przeciwne.

Przyrzad zwrotniczy zaopatrzony jest w odciagzek o wadze
30 do 40 kg.

W pierwszym przypadku iglica, wyparta ze swego polozenia przez
kryse kola, podnosi odcigzek tylko tak wysoko, ze powraca on po-
nownie w pierwotne polozenie swoje i zmusza iglice do powrotu na
poprzednie miejsce; w drugim przypadku odciazek zostaje przerzucony
na przeciwna strong, przez co, ustawia iglice w nowe polozenie. Naj-
powszechniejszy sposéb jest ten ostatni.

Raczka do nastawiania przyrzadu zwrotniczego jest polaczona
z cigglem. Dalszemi cze$ciami skladowemi przyrzadu zwrotniczego sg:
stojak z lanego zelaza z odwracalnym odcigzkiem, raczka, trzpien
na latarnig sygnalowa, jezyczek nasadowy, diwignia chwytowa, widelka,
klin ustalajacy i rézne Sruby.

Stojak jest osadzony na przedluionych podkladach zwrotnicy, nie
pOWlnlen zajmowac¢ za wiele miejsca pomtqdzy torami i ma}znachodzié
si¢ poza obrysem.

Przestawianie zwrotnicy odbywa si¢ recznie, kazdej osobno lub
centralnie.

Kazda zwrotnica ma zawsze oznaczone stale polozenie, tak zwane
normalne. Moze to byé polozenie, prowadzace naprost lub
w zboczenie, co zalezne jest od wymogéw ruchu. Wszystkie zwrot-
nice, przestawione dla jazdy, muszq byé po przejezdzie pojazdéw usta-
wione zpowrotem w normalne polozenie, a na torach gléwnych zamknigte.
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Do zamknigcia zwrotnic, recznie przestawianych, stuza zamki
iglicowe kluczowe, do centralnego za§ zamykania sluzg za-
wory iglicowe.

O zamknieciach zwrotnic, cantralnem ich ustawianiu, zamykaniu
i sygnalach méwi ksiazka inz. M. Swobody: ,Urzadzenia ochronne
na stacjach i linjach kolejowych®, Warszawa-Krakéw, 1920.

6. Luk zwrotny rozjazdéw, przez ktory przechodza cale po-
ciggi, powinien mie¢ promien co najmniej == 180 m, na kolejach bocznych
150 m. Na kolejach waskotorowych mozna go umniejsza¢ w tym samym
stosunku, jak pomniejszona jest szeroko$é toru.

Rozjazdy o prawidlowej szerokosci, przez ktére przechodzq‘ tylko
parowozy, moga posiadaé promien = 150 m, rozjazdy za$, po ktérych
przesuwa si¢ tylko wagony, 120 m. ‘

Jak zaznaczono poprzednio, w tuku zwrotnym nie daje sig¢ prze-
chylki toru, natomiast rozszerzenie toru przeprowadza si¢ w calosci;
obejmuje ono calg zwrotnice i siega poza ostrze iglicy. Ku krzyzownicy
maleje a na dziébie powinna byé bezwzglednie zachowana normalna
szerokosé.

Na podkladach zelaznych osiaga si¢ rozszerzenie przez réznorodne
przykladki.

Przed i za krzyzownica powinny byé pomieszczone proste 2°5
do 3'0 m dlugie.

7. KrzyzZownice rozjazdéw i skrzyzowan wykonywa sig
albo z szyn, albo calkowicie z twardego odlewu, w formach zelaznych,
lub z lanej stali.

Krzyzownice, wykonywane catkowicie z szyn, posiadajg dziob
ze znitowanych szy] szyn; zuzywa si¢ on bardzo predko. Ten sposob
wykonywania krzyzownic stosuje sig tylko do rozjazdéw, malo uzywanych.

Krzyzownice, zlozone z szyn i dzioba stalowego,
polaczonego lubkami z szynami, zuzywaja malo materjalu, sa elastyczne
i ekonomiczne w utrzymaniu, gdyz pojedyficze czedci skladowe ich
daja si¢ w razie uszkodzenia latwo wymieniaé. Styki s tu wiszace.
Krzyzownicami zlozonemi zastepuja powoli lane, a przodujg w tym kie-
runku Ameryka i Niemcy.

Krzyzownice lane, przedstawiajace jednolita caloéé, wyrabia
si¢ z twarde] leizny, w Zelaznej formie, albo z lanej stali.

Przez zlanie plynnego surowca do lanych form zelaznych, ,co-
quille“, nastgpuje szybkie ozigbienie zewnetrznej warstwy plynnej masy;
w ten sposéb tworzy si¢ u niej 12 do 15 mm gruba powloka, twardsza
od stali. Tak wykonywane krzyzownice Zelazne 'sa bardzo trwale, ale
twarde w jezdzie i cigzkie; wychodza one z uzycia.
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Stal lang krzyzownic wyrabia si¢ oméwionym juz poprzednio pro-
cesem Siemens-Martina.
Krzyzownice lane sa odwracalne lub nie.

Krzyzowinca zloznna z szyn i dzioba slalowedo.
Widok z gén‘y

Krzyzownica odlana nieodwracalna,
Widok % gory

Ayw T4

Krzyzownica odlana bg»:t;acalna Brakcs)

Widok tq'r_ﬁj .
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Odwracalne krz.yiownice skladajg sig z plyty, na kto-
rej z jedne] i drugiej strony pomieszczone sg symetrycznie skrzydla
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i dziob, stanowiace jedna calo§¢ z plyta. Nieodwracalne krzy-
zownice zaopatrzone sa u spodu w zeberka, wierzch uksztaltowany
jest w dziob i skrzydla. -

Krzyzownice laczy sie z szynami tubkami, przyczem dla usztywnle-
nia polaczenia uzywa sig wkladek. Styki krzyzownic lanych sa zazwy-
cza] podparte. Cala krzyzownica posiada dlugos¢ 2 do 2'5 m; budowa
jej jest tak obmyslana,  ze dlugosé¢ przy kolanie wynosi najmniej po-
fowe dlugosci tubka, a tepy koniec dziéba posiada dostateczna sze-
roko$é dla pomieszczenia dwéch przekroi szyn, wobec czego zbgdnem
sie staje ich zestrugiwanie.

Rys. 73 przedstawia krzyzownice, zlozona z szyn i dziéba stalo-
wego, rys. 74 nieodwracalng lang, rys. 75 odwracalng lana.

W celu uniknigcia niepewnej jazdy przez niebezpieczng wolng
luke krzyzownicy zastosowano w nowszych czasach ruchoma szynge
skrzydlowa, ktorg odmyka krysa kola, jadacego ze zboczenia.
Urzadzenie to -nadaje sig tam, gdzie ruch na tor zwrotny jest niewielki.

8. Kierownice sj to albo zwykle szyny, albo odpowiednio uro-
bione ksztaltéwki, 2'80 do 3'75 m dlugie, ulozone naprzeciw krzyzownicy.
Wigze sie je Srubami z szynami toczyskowemi nadto przymocowuje do
- podkladéw. Wkiadki z lanego zelaza reguluja odleglosé szyny toczy-
skowej od kierownicy, ktora wynosi 41 mm (rys. 76).

9. Podklady rozjazdowe czyli podroziezdnice z drzewa lub
zelaza podchwytuja wspélnie oba tory rozjazdu i sa ulozone albo pro-
stopadle do osi toru zasadniczego lub jak przy rozjazdach angielskich,
prostopadle do osi rozjazdu czyli linji, polowiacej kat skrzyzowania.

Prostopadle skrzyzowania osadza si¢ na ramach, podchwytujacych
podluznie wszystkie tory.

Dlugoéé rozjezdnic wzrasta od dlugoscl zwyklego podkladu stop-
niami co 15, 20 lub 30 ¢m, do 6'0 m; uklada sie je w rozjazdach pro-
stopadle do osi toru zasadniczego az po prosta skrzyzowania, stagd do-
piero prostopadle do osi krzyzownicy.

Styki tokéw, lezacych obok siebie, maja padaé migdzy styki roz-
jezdnic. Przymocowanie szyn do podkladéw odbywa si¢ 1gcznikami,
uzywanemi na biezacym szlaku — 2z uzyciem podkladek, nawet i na
kolejach waskotorowych.

Utrzymanie wlasciwej i jednolitej wysokosci wszystkich podkladéw
rozjazdu, wzglednie skrzyzowania, jest waznym czynnikiem w zacho-
waniu stalosci ustroju. Z tego powodu pod rozjazdami chetniej wi-
dziane sgq podklady zelazne, gdyz ulatwiaja one wiazanie rozjazdu,
czynig jego zesp6! jednolitym i latwiejszym do utrzymania.
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Dobre odwodnienie rozjazdu jest 1ednem z najwazniejszych zadan
budowy i utrzymania.

Z tego powodu jako materjalu podloza rozjazdéw uzywa sig zwiru
tluczonego, a gdzie juz wchodza w gre daleko idace oszczednosei,
daje si¢ podloze z tluczonego zwiru tylko pod zwrotnice i krzyzownicg.

10. Zestawienie czesci skladowych rozjazdéw i skrzy-
zowan. Po przegladzie gléwnych czesci - sktadowych rozjazdu docho-
dzimy do $wiadomosci, jak wielka jest réznorodnosé w ich budowie;
uwydatnia si¢ ona zwlaszcza przy zestawieniu réznych systemow. Po-
nadto rézne drobne czgici skladowe majg réznorodne ksztalty, zaleznie
od ich przeznaczenia i systemu. Ulozenie jednego typu zestawienia
rozjazdéw napotyka zatem na niepokonalne niemal trudnosci. Dla przy-
ktadu podaje tu najpowszechniej znane u nas, zestawienia rozjazdow,
by stworzy¢ obraz postepowania, ktéregoby przy umiejetnem zastoso-
waniu mozna uzy¢ i do innych systeméw i zestawien.

Rys. 77 a. Rozjazd prosty lewozwrotny dla szyn systemu X i Xa na drewnianych
podkladach o 5'1 m dlugich iglicach, kat skrzyzowania 6°
Plan tyeczenia.

!

Dla kazdego systemu rozjazdu lub skrzyzowania istnieja wzglednie
tworzy sie szczegol‘owe plany normalne i wykazy czesci skladowych.
Znakami planéw opisane sa czesci zelazne, zatem'cala sztuka ukladania
rozjazdéw i skrzyzowan w torach polega na odpowiedniem dobieraniu
i uzyciu tych poznaczonych czesci skladowych.

Integralng cze$cia planéw normalnych jest plan tyczenia i plan
zestawienia wzglednie wigzania.

1. Jako pierwszy przyklad wybieram matopolski rozjazd prosty lewo-
zwrotny, t. z. syst. X i X a, na drewnianych podkladach o 51 m dlu-
gich, gietych iglicach, o kacie skrzyzowania 6°. Rys. 77 @ podaje plan
tyczenia, rys. 77b plan zestawienia, przyczem najwyzej umieszczone
cyfry, a pisane prostopadle do osi toru, podaja rozszerzenia w torze
zwrotnym; w torze zasadniczym jest ono réwne zeru. Nizej, w formie
ulamka pisane liczby podajg przekréj podkladu, liczby, umieszczone na
podkladach, miedzy tokami, podaja oddalenie krawedzi toczyskowych ;
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liczby u dolu, na czole podkladévlv, podaja liczby porzadkowe podkla-
déw, wreszcie liczby, pisane w kierunku podktadéw, podajg dlugosci pod-
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Rys. 77b. Rozjazd prosty lewozwrotny Rys. 78. Rozjazd krzyzowy na drewnia-

dla szyn syst. X i Xa nadrewnianych nych podkladach dla szyn syst. Xa, kat

podkladach, o 51 m dlugich iglicach gie- skrzyzowania 12°, odleglosé torow 4'75 m.
tych, o kacie skrzyzowania 6. \ Zestawienie materjalu.

Zestawienie materjalu.

\

* kladéw. G Z oznacza gieta iglice. Rozjazd jest obliczony na odleglosé
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g & a__r‘ I torow 475 m i dla nowych budowli. B A
o _;1 tH—= 1"  oznacza poczatek luku, BE koniec. (
g S | i 2. Na linjach dwutorowych na wjezdzie
E 2 £ i i wyjeidzie ze stacji znajduje sie¢ zazwy-
g3 e «=  czaj rozjazd krzyzowy (rys. 78). Przy roz-
ng % =l e !5 stawie toréw, réownym 475 m, systemie
;T—'% -HE Al ; 3? szyn X a, kacie skrzyzowania 12°, dlugosé
a g i fﬁ jego wynosi 62'617 m, poczatek prostych -
° & s b Ll i skrzyzowania jest odlegly o 8712 od sty-
z 2*1 kéw opornic z torem biezacym. Cztery
AL | BT % zwrotnice na konicach rozjazdu sa zupelnie
8! ‘ Jr 'k ] !P normalne, zestawienie skrzyzowania $rod-
i 11 f : e ~  kowego uwidocznione jest na rys. 78.
£ o ! i - D ‘::”'-’: Tl ) Drewniane podklady skrzyzowania 34, 35,
i1 f 0% i 36, 37, 38, 39, 43, 54 i 55 posiadaja
% 5 1 I ol W szeroko§é 30 cm, wszystkie inne 25 cm.
i f : !: Poniewaz nawigzujace si¢ zwrotnice moga
il £o8 1 by¢ ulozone na podkladach drewnianych
:’-!I P II= R Ll lub zZelaznych, liczby, podane w (), od-
AN | | | A0 nosza sig do podktadéw drewnianych.
i ]' 7 it Pojedyncze krayzownice o kacie skrzyzo-
’l' 1 B 1908 wania 6', wpuszcza si¢ w podklady na
i g e ) 6 mm, pojedyfcze krzyzownice o kacie
;! L F ARHe- skrzyzowania 12° wpuszcza si¢ na 9 mm,
! SALTE =| nienormalne podkladki K 40 do 47, 52 i 53
:' iE", : gj wpuszcza si¢ na 3 mm, za$ pod podwdjne
é MY = 11 ¢ krzyzownice o kacie skrzyzowania 12
lJ r|| 1l B E 1113 i i wszelkie inne podkladki niepotrzebne’
-+ ‘1 ‘ ‘.;I ¢ jest naciosywanie. R = prawozwrotna
(8h il = L = lewozwrotna, K = skrzyzowanie.
LH w i : 'l 1" Liczby w koélkach oznaczaja rézne szcze-
g k i 4. golne wkladki.
5 32 3. Na rys. 77 a uwidoczniony jest plan
E “;; tyczenia, na rys. 79 zestawienie mate-
L T & o rialu podwéjnego rozjazdu angielskiego
| przy kacie skrzyzowania 6°, systemie szyn
’EH—L Xa, na zelaznych podkladach, o 51 m
I dlugich, gietych iglicach; E znaczy: roz-
§;—'H—zﬁ?11 '~ jazd angielski, /V znaczy: Xa, R = pra-
§_” T3l | |  wozwrotna zwrotnica, L. = lewozwrotna,
1 2 a oznacza obraz odwrotny, GZ = gigta



iglica. Podklady Zelazne sa u czola numerowane. Liczby na skrzyzo-
waniu ‘szyn z podkladami Zzelaznemi oznaczaja majace sig¢ uzy¢ przy-
ktadki rozszerzenia, przyczem miarodajne jest nastepujdce zestawienie :

ZESTAWIENIE 17. ROZSZERZENIE TOROW NA PODKLADACH
ZELAZNYCH PRZEZ -UZYCIE PRZYKLADEK.

Tok lewy . | Tokprawy

Rozszerzenie | _ = { ==
netrzn
fomszersen® | sewngtrzny | wewnetrzny | zewnetrzny | wewnetrzny

numer przykladki

11 4 tisad 1 A

1 4 Tastelid 2 g~ |

8 4 TR il 2 !
12 4 S 4 1

16 i 3 2 | 4 1

D03 S0 gl 4 Jore

2, e 4 150 40

O budowie roziazdéw patrz rozdzial XV.
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ROZDZIAL XII.

OBROTNICE I PRZESUWNICE.

1. Uwagi ogdlne. Rozjazdy pozwalajy na przejazd calych po-
pociagéw z jednego toru na drugi. Obrotnice sa to urzadzenia
w nawierzchni, umozliwiajace obroét czesci pewnego toru okolo punktu
srodkowego, przesuwnice zas umozliwiaja przesunigcie cze$ci pew-
nego toru réwnolegle do siebie.. Obrotnice i przesuwnice s przezna-
czone do umozliwienia pojedynczym pojazdom przjezdzania z toru na tor.

Obrotnice umozliwiaja obrét pojedyniczych pojazdéw o dowolny kat,
zatem i o 180" co jest szczegdlnie wazne przy parowozach, gdy one
zmieniaja kierunek jazdy.

Wprawdzie obrotu parowozu mozemy dokonaé takze przez obje-
chanie zalozonego w tym celu tréjkata torow, ale takie zalo-
zenie zajmuje za wiele miejsca, nie wszedzie da si¢ rozwingé i w ca-
tosci — po uwzglednieniu wszystkich czynnikow — przedstawia sig za
kosztownie. Do tego sposobu uciekamy si¢ tylko w naglych wypadkach,
gdzie niema obrotnicy, na wybudowanie jej brak czasu lub materjaluy,
a obracanie parowozéw na danem miejscu czasowo stalo 'sie rzecza
nieunikniong.

Przesuwnice sluzg do polaczenia réwnolegle do siebie ulozonych
torow. '

Dla celéw, dla ktérych buduje si¢ obrotnice i przesuwnice, roz-
jazdy sa zalozeniami za rozleglemi. Chodzi czesto o to, aby przejazd
pojedyficzego pojazdu wykonaé na malej przestrzeni i zapomoca malych
przesunigé, zwlaszcza w obrebie magazynéw towarowych, parowozowni
i warsztatéw, a na torach osobowych takze przy dworcach czolowych.

2. Obrotnice. Wszystkie tory, jakie ma obstugiwaé obrotnica,
dochodzac do niej muszg byé tak skierowane, by osie ich prze-
chodzily przez punkt sSrodkowy obrotnicy i na calej dlugoséi jej
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w linji prostej. Ilos¢ takich toréw jest zalezna od obwodu obrotnicy
i mozna ja powiekszy¢ przez skrzyzowanie poszczegélnych tokéw szyn.
Kat skrzyzowania powinien byé zawsze jeden i ten sam, by daly sie
uzyé krzyzownice jednego typu. Takie obrotnice umieszcza sig prze-
waznie w punktach Srodkowych parowozowni pierscieniowych. ;

Tylko male obrotnice, do 3 m $rednicy, wyrabia si¢ z zelaza la-
nego, w calosci kryte; posiadaja one zazwyczaj dwa tory, krzyzujace
si¢ prostopadle i stuza przewaznie do uzytku warsztatow. Wigksze obrot-
nice wykonywa sig¢ jak zelazne mosty.

Wielko$¢ i rodzaj ustroju obrotnicy jakotez jej polozenie jest za-
lezne od celéw, jakim ona ma stuzyé. Srednica obrotnicy musi byé
dostosowana do rozstawu zewngtrznych osi pojazdéw, ktére maja byé
obracane. .

 Wielka réznorodnoéé ustrojéw obrotnic da sie sprowadzi¢ do
dwéch typow: : .

1. Obrotnice wahadlowe, przy ktérych obcigzenie prze-
nosi sig prawie w calo$ci na srodek obrotu, a kola wodzace przyjmuja
na siebie tylko te czastke obcigzenia, ktéra na nie sklada niezupelnie
centryczne ustawienie obrotnicy parowozu wzglednie obrocié sie maja-
cego pojazdu; kola maja tu znaczenie tylko podpér wodzacych i po--
winny ' w nieobcigzonym stanie odstawa¢ od szyny o 5 do 7 mm.
Diwigar obrotowy przy obrotnicy wahadlowej posiada tylko jeden
punkt podparcia, zaczem przekr6j jego i wysokos$¢ sa znaczniejsze,
a wglebienie dolu obrotnicy wigksze.

2. Obrofnice, ktorych obcigzenie rozklada sie
na §rodek obrotu i kota obwodowe. W tym przypadku
dzwigar obrotnicy posiada najmniej trzy punkty podparcia, zatem
bedzie stabszy w rozmiarach i mniej wglebiony.

W pierwszym przypadku tarcie ogranicza sig¢ tylko do punktu
srodkowego, wigc takie obrotnice si bardzo latwe do poruszenia,
a dwodch pracownikéw potrafi je uruchamiaé¢ przy obciazeniu najwigk-
szym parowozem.

Przy drugim ustroju obracanie natrafia na wielki opér, ku poko-
naniu ktérego musi sig¢ czgsto obmyslaé szczegdlne urzadzenia.

Kola na obwodzie obrotnicy sa z zelaza lanego, o $rednicy 04
do 0'8 m przy mniejszych obrotnicach, dla parowozéw zas 0'6 do 1'0 m,
przyczem powierzchnia toczyskowa kol jest zupelnie walcowa, bez krys,
do 130 mm szeroka. Obrotnica dla wagonéw posiada 4 do 12 kol,
dla parowozéw zas po dwa na kazdym koncu diwigaréw. Kola musza
by¢ ustawione centrycznie, osie ich osadzone sa w obregczy zelaznej,
obejmujgcej srodkowy trzon. Przy wielkich obrotnicach stalowe osie
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kot sa osadzone w malych uchwytniach diwigaréw gléwnych lub w lo-
zyskach, przymocowanych do poprzecznic.

Najwazniejszym punktem obrotnicy jest jej srodek oparcia i obrotu.
Stosunkowo najlepsze urzadzenie tego punktu oparcia, jakie stosujemy
przy obrotnicach wahadlowych, daje nam rys. 80.

Glowica z kutego zelaza spoczywa zaposrednictwem krotkiego
stalowego trzpienia na stalowej plycie obrotowej, osadzonej w trzonie
z kutego zelaza. Krotki trzpien podchwytuje zatem glowicg, na ktorej
zapomoca dwéch srub i klinéw zawieszona jest pochwa wodzaca, a ta
jest zwigzana 10 do 12 $rubami o Srednicy 26 mm z dwiema najbliz-
szemi poprzecznicami diwigaréw gléwnych. Cale takie tozysko spoczywa
na fundamencie z cioséw lub betonu, obliczonym na najwieksze cen- -
tralne obcigzenie obrotnicy. |

Waglebienie na obrotnice posiada $rednicg 5 do 7'5 m dla obrot-
nic wagonowych, a 12 do 20 m dla parowozéw z jaszczykami. Mamy
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Rys. 80. Lozysko obrotnicy wahadlowej. Rys. 81, Zamknigcie obrotnicy.

jednak obrotnice i znacznie wigksze. F. H. A dams skonstruowal obrot-
nice o $rednicy 36'6 m do obrotu wielkich i cigzkich parowozow M e I-
| o ta. Dzwigary gléwne sa tu w kilku miejscach podparte kolami, tocza-
cemi sie po szynach, pierscieniowo ulozonych na murach pierscienio-
wych, ktérych jest trzy. Punkt Srodkowy obrotnicy przy tem zalozeniu
nie jest zatem punktem glownie dzwigajacym.

Nalezy pamigtaé, ze uzyteczna diugoséé szyn obrotnicy ma wyno-
si¢ dla wagonéw najmniej dlugosé, réwng rozstawowi kot -+ 400 mm.

Gleboko$é dolu obrotnicy stosuje sig¢ do wysokosci calego ustroju.
Waglebienie musi byé otoczone murem, dobrze wybrukowane i nieprze-
puszczajace wodg. Dno dolu powinno posiadaé¢ odpowiednie spadki
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w celu dobrego odprowadzania wody. Zazwyczaj obok trzonu, wzgled-
nie fundamentu lozyskowego, znajduja si¢ otwory odplywowe do ka-
naléw Sciekowych. Obrebie dolu obrotnicy obejmuje wieniec z cioséw
lub lanego Zelaza.

Kota wodzace obrotnicy powinny byé wysunigte jak najbardziej
nazewnatrz. Tory wodzace z szyn maja byé ulozone trwale i pewnie,
a szyn nalezy uiyé najciezszego typu. Przymocowania szyn do muru
dokonywa sig zapomoca odpowiednich podkladek, tapek i $rub ka-
miennych. W gléwne ustawienia obrotnicy nie powinny nigdy padaé
styki szyn.

Do uruchomienia mniejszych obrotnic sa zbedne szczegdlne urza-
dzenia; robotnicy obracaja je, chwytajac za zderzaki stojagcego na
obrotnicy pojazdu. Wigksze obrotnice uruchamia si¢ zapomoca dragéw
obrotowych albo korby z urzadzeniem do przeniesienia sily. Drag
o $rednicy 12 do 15 cm jest 2'5 do 3'0 m dlugi. Jeden koniec draga
wtyka sie do pochwy z zelaza lanego, przymocowanej do pomostu,
‘majace] taka pochylosé, ze robotnik chwyta wlozony drag w wysokosci
1'3 m i popycha przed soba, postgpujac naprzéd. Sila parcia robot-
nika wynosi 25 do 30 kg. Tam gdzie brak miejsca na dragi, bardziej
wskazane sg urzadzenia korbowe. Obrotnice dla cigzkich parowozéw
porusza sig zapomocy elektrycznosei. Uruchomienie dobrej obrotnicy
zalezy od jej wielkosci, wymaga sily 80 do 140 kg, podtrzymanie
ruchu obrotnicy wymaga znacznie mniejszej sily. Chyzos¢ obrotowa
obrotnicy nie powinna przenosi¢ 0’5 m na sekunde.

Do utrwalenia obrotnicy w polozeniu na wjazd i wyjazd sluza
przymocowane do niej zapad a cze, wchodzace w odpowiednie trze-
wiki i otwory w murze (rys. 81). W wielu przypadkach z tem urza-
dzeniem polaczone sg tarcze sygnalowe, by pewnie uwidoczni¢ zamknigte
polozenie obrotnicy.

Przy wigkszych obrotnicach sa zalecane urzadzenia odciazajace,
jak kliny, $ruby stemplowe lub krazki oporowe. Podpierajg one bez-
posrednio na szynie toczyskowej albo na fundamencie kofce diwiga-
réw obrotnicy, ustawionej na wjazd i usuwaja w ten sposéb udary
przy wijezdzie i wyjezdzie parowozu.

Przy uzywaniu obrotnicy wystgpuje czgsto, szczegdlnie kolo po-
tudnia, w dnie gorace, zjawisko' cigzkiego biegu; pochodzi ono prze-
waznie z nierownomiernego wydiuzania sig czesci diwigajacych z po-
wodu jednostronnnego przygrzania przez promienie slonca. Pokrycie
obrotnicy drzewem, pomostem, usuwa ten objaw.

Przyczyna cigzkiego obrotu moze by¢ takze ocieranie obrotnicy
0 wypaczone S$ciany muru obwodowego, nierdwnomierne osiadanie
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si¢ fundamentu lozyska, nieréwny bieg ké! po szynach wodzacych,
niecentryczne osadzenie osi, pekniecie trzpienia, = wreszcie wymrozki
$nieg i lod.

Boczne uderzenia wystepujqg w obrotnicy, gdy zapadacze i' trze-
wiki sa wybite i wytarte jednostronnie lub gdy trzewiki 7le sa osadzone.

Takze wydluzenia szyn z powodu zmian temperatury jakotez ich
pelzanie moze byé powodem ocieran i zapierania si¢ obrotnicy na
obwodzie.

Zelazny pomost obrotnicy wywoluje nieprzyjemny lomot w czasie
jazdy przez nia; mozna go do pewnego stopnia usunaé przez wkladki
azbestowe, pilsniowe, wreszcie drewniané miedzy poszczegdlnemi Zze-
laznemi czesciami obrotnicy:. - '

Diwigary obrotnic nalezy traktowaé jak dZwigary mostowe tak
co do nitéw, jak i co do zelaznego szkieletu.

Rys. 82. Przesuwnica wglebiona.

Obrotnica powinna byé poddawana perjodycznym rewizjom.

: Ciezar obrotnicy lacznie z zelazna pokrywa i wieficem obliczamy
wedle wzoréw: 190 D* -~ 3000 przy obrotnicach dla wagonéw,
a 122 D? -+ 10000 kg przy obrotnicach dla parowozéw, gdzie D ozna-
cza $rednice obrotnicy. '

3. Przesuwnice s to Zelazne ustroje, na ktérych umieszczony
jest tor dla pojazdow, przesunaé sie majacych prostopadle do osi toréw.
Przesuwnica porusza si¢ zapomoca kél po tokach szyn, ulozonych pro-
stopadle do toréw. Te prostopadle toki, ktérych ilo$é jest rézna, sa
torami przesuwnicy, ulozonemi juzto w wysokosci toréw stacyjnych,
juz tez we wglebieniach (rys. 82).

Przy niewglebionych przesuwnicach posiadajg dzwigary gléwne
niewielkg wysokosé, sa tylko plaskiemi zelazami, ale takie przesuwnice
moga stuzyé wylacznie do przesuwania zlozy osiowych lub wagonéw.

Woglebione przesuwnice sg pod tym wzgledem korzystniejsze, wy-
magajg jednak wykonania i obmurowania dolu, na ktérego dnie uklada
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si¢ tory przesuwnicy. Takie zalozenie jest mozliwe jedynie przez utwo-
rzenie przerwy w torach, co znowu jest niepozadane dla ruchu.

Zwiazek Zarzadéw Kol. zezwala na zakladanie przesuwnic wgle-
bionych w gléwnych torach tylko na ich koncach i to przy glebokosci
najwyzej 500 mm.

Dlugos$é¢ przesuwnic ma byé réwna najwiekszemu rozstawowi
skrajnych osi pojazdéw, majacych sie przesuwaé, -+ 400 do 500 mm.
Wynosi ona dla wagonéw osobowych 8 do 10 m, dla parowozéw
z jaszczykami 12 do 16 m.

Tor przesuwnicy sklada si¢ z dwéch do trzech tokéw szyn ; wigksza
ich ilos¢ nie jest wskazana, gdyz réwnomierne rozlozenie obcigzenia na
poszczegdlne toki napotyka na wielkie trudnosci. :

Ocieranie si¢ przesuwnicy o wypaczone $ciany dolu moze byé
powodem ukosnego jej biegu, co utrudnialoby ruch przesuwnicy.

Przyczyny ukosnego biegu moga byé réine: niejednakowa sred-
nica razem zwigzanych kél, niewlasciwe ulozenie osi, nieréwnomierna
wysoko$é szyn wodzacych,  jednostronny poped, zamarzle albo zeschnigte
smary lozysk. Szyny przesuwnicy wglebnej nie maja dochodzié do
muru, zawsze powinna tu istnie¢ pewna luka, umozliwiajaca wydluzanie
si¢ szyn. Nadto powinno byé przestrzegane utrzymanie w jednej wy-
sokosci wszystkich toréw, dochodzacych do przesuwnicy.

Cigzar przesuwnic w kilogramach wynosi:

(500 do 600) / dla lekkich wagonodw,
(900 ,, 1500) / ,, wagonow wszelkiego rodzaju,
(1500 ,, 2000) / , parowozow,
gdzie [/ oznacza dlugo$é przesuwnicy.

4, Pozatem istniejq jeszcze inne urzgdzenia w nawierzchni,
nalezace do niej w calodci lub czedciowo, u nas malo znane albo weale
nieznane.

Tu naleza tory piaskowe Koepkego, wstrzymujace zbiegle
wagony zapomoca niewielkiej ilodci piasku na grzbietach szyn, urza-
dzenia Breitsprechera do przenoszenia pudel wozéw
z toréw o przeSwicie rosyjskim na prawidlowy i odwrotnie urzadzenia
do przenoszenia pudel wozéw z kolei o prawidlowym przeswicie na
waski, zapadnie w warsztatach parowozow i t. d.

Opis tych urzadzen zaprowadzllby nas za daleko, dlatego ogram-
czamy si¢ tylko na tej wzmiance.

9. Nawierzchnia. ; 129



ROZDZIAL XIII.

TORY STACYJNE.

1. Uwagi ogdélne. Miejsca na biezacym szlaku, gdzie zatrzy-
muja sie pociagi, nazywamy przystankami. Jezeli przystanek po-
siada choéby jeden rozjazd, natenczas ze stanowiska techmczneg’o jest
on stacjg kolejowa.

W obszerniejszem tego stowa znaczeniu stacja kolejowa jest sze-
reg toréw, ulozonych obok siebie w réznych zgrupowaniach, a powia-
zanych z soba opisanemi juz rozjazdami, odgalezieniami, polaczeniami,
obrotnicami i przesuwnicami.

Stacje kolejowe moga stuzyé do uzytku publicznego lub tez tylko
do wewnetrznego, t. j. do ruchu, ale rzadko kiedy istnieja w tym kie-
runku Scisle rozgraniczenia.

Caly kompleks toréw, zajmujgcy mniejszy Iub wigkszy obszar te-
renu, tworzacy stacjg kolejowa, rozpoczyna sig rozjazdem, a przy linjach
dwutorowych rozjazdami wjazdowemi, koficzy si¢ rozjazdami w y-
jazdowemi.

Ekonomiczne wzgledy dyktuja, by kazdy tor na stacji mial swoje
przeznaczenie i byl nalezycie wyzyskany. Na malych stacjach kilka to-
réw spelnia wszystkie zadania, na wigkszych pojedyncze tory maja szcze-
golne przeznaczenia, stad ida ich nazwy, jak tor osobowy, to-
warowy, przetokowy, odstawczy, magazynowy, pa-
rowozowy, warsztatowy, wreszcie pocztowy, posSpiesz-
nych posylek, clowy, desynfekcyjny it p.

W wielkich stacjach dla kazdego z poszczegdlnych celéow moze
byé przeznaczonych po kilka toréw. W ostatnim przypadku rozpada
si¢ stacja na poszczegblne dworce. | tak w obregbie stacji mozemy
. posiada¢ dworce osobowe, towarowe, przetokowe lub
rozdzielcze, odstawcze, parowozowe, weglowe it.p.
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Ze wzrostem zakresu dzialania poszczegélnych stacyj wzrasta ilosé
ich toréw i dworcéw; stad pochodzi, ze podzial grup, tor6w wedle
pewnych szematéw niezawsze moze byé na istniejacych stacjach Scisle
rozwiniety i przeprowadzony, gdyz niezawsze pozwala na to miejsce
i mozno$é rozwinigcia sig. Zachodzi wobec tego nieraz potrzeba prze-
noszenia pewnych czynnosci na zgrupowania toréw poza istniejgcg sta-
cja i wtedy powstaja dworce filjalne i przeddworce (dworce
wstepne).

We wszystkich tych zatozeniach « ‘tory, ktoremi przechodza pociag
z jednego konca stacji na drugi, t. j. z rozjazdéw wjazdowych na wy-
jazdowe, i wyjezdzaja dalej, nazywaja si¢ gt 6wnemi.

lloé¢ toréw gléwnych wyposrodkowuje si¢ na podstawne rozkladu
jazdy i programu ruchu. Pociag, wjezdzajacy z ktérejkolwiek strony, po-
winien posiadaé¢ najmniej jeden wlasny tor. Obok toréw gléwnych po-
winny sig jeszcze znajdowaé przejSciowe tory dla najdluzszych pocig-
gow towarowych; ilosé ich normuja lokalne potrzeby. Zaklada si¢ je
po tej stronie, gdzie sa tory wzglednie dworce towarowe.

Kazda stacja ma swéj poczatek i koniec, rozjazdy poczatkowe
i konicowe; numeruje si¢ je biezacemi arabskiemi liczbami.

Pod poczatkiem linji rozumieja si¢ dwa pojecia: poczatek bu-
dowy, a zatem kilometrowania, i ruchowy poczatek linji, czasem wprost
przeciwny pierwszemu. Poczatkiem ruchowym jest zazwyczaj stolica
panstwa i wedle tego poczatku idgq poczatki i konce stacyj, nume-
rowanie rozjazdow i toréw. Na linjach dwutorowych, wychodzac z po-
‘czatku, t. |. stolicy panstwa, posiadamy tor lewy i prawy. Pociagi moga
wyjezdzaé torem prawym (Krélestwo, Poznanskie) lub lewym (Malo-
polska), a wracaé przeciwnym i wtedy mamy jazde torem prawym lub
lewym. Jazda torem lewym zostaje znoszona.

Przeciwienstwem do toréw gléownych sa wszystkie inne tory stacji,
nazywamy je bocznemi; rozchodza sig one po stronie lewej i pra-
wej toréw gléwnych. Tory po jednej stronie toréw gléwnych ozna-
czamy porzadkowemi nieparzystemi rzymskiemi cyframi, po drugiej
stronie liczbami parzystemi, zawsze wychodzac z numerowaniem od to-
row glownych.

Grupy toréw oznaczamy wielkiemi literami.

Pozatem poszczegdlne tory posiadajg lokalnie przyjgte i utarte
nazwy, ktére poza obrgbem odnosnej stacji nie majq znaczenia.

Uzyteczna dlugos¢ torow jest ograniczona ukresami. Przy
projektowaniu lub rozszerzaniu stacji musi byé zgéry przewidziane,
jaka ma byé uzyteczna dlugosé poszczegdlnych toréw, t. z. jaka ilosé
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wagonéw ma sie na nich pomiescié, przyczem dlugosé jednego wagonu
przyjmuje sie réwng 9 m.

Zestawienie 17 podaje nam dlugosé stacyj wzglednie toréw uzy-
tecznych.

ZESTAWIENIE 17. DLUGOSC STACY].

. . ___]

DI Pociag z jednym parowozem Pociag z dwoma parowozami
P el o - vl el 2
Ilosé 3 Odstep #6rawi Odstep #érawi
, 04é Falty e step Zdrawia il step Zdrawia
on sgm h wit:ls?u- Uzytecz- | wodnego od kre- w;tl:, I:l?u. Uiytecz- | wodnego od ukre-
5 a j[c goié po-| na dhu- sownika w. kier. goié po- | P8 dhu=- su w kierunku
p wozow ciagu goaétory |-—————— clagu gosc toru |~ e
clggu winzdu ]wyiur.iu 4 wiazdu | wyjazdu

m

Dla parowozéw z jaszezykami:

100 | 450 | 466 | 497 | 457 | 40 | 482 | 513 | 473 | 40
70| 315 | 331 | 362 [/322 | 40 | 347 | 378 | 338 | 40
60 | 270 | 286 |'317 | 277 | 40 | 302 | 333 | 203 | 40 |

50 225 241 272 232 40 257 288 248 | 40
36 162 178 209 169 40 194 225 185 40

Dla parowozéw jaszezykowych:
/

100 450 460 490 460 30 470 500 470 30
70 315 325 355 325 30 335 365 335 30
60 270 280 310 280 30 290 320 290 30
44 198 208 235 203 30 218 248 218 30
36 162 172 102 172 30 182 212 182 30

Spadki toréw stacyjnych, sluzacych do ustawiania pociggéw i wa-
gondw, nie powinny przenosi¢ 2'5%,,, z wyjatkiem rozjazdéw konco-
wych, toréw wyciagowych jakotez toréw rozdzielczych dworcéw przeto-
kowych. Rozjazdy w silniejszym spadku jak 2'5%,, nie powinny byé
zakladane w torach gléwnych do jazdy przeciw iglicy. Réwniez nalezy
unikaé rozjazdéw na zalomach spadkow.

D'a stacyj na koncach szlakow o wigkszym spadku zaleca sig
zakladanie przed wlasciwym rozjazdem wjazdowym toru, odgaleziajacego
sie w tor piaskowy, i stale ustawianie naf wjazdu. Stacje u szczytu
wielkich wzniesien dla ochrony przed zbieganiem wagonéw powinny
byé zamykane zaworami. Niestety na naszych szlakach nie prze-
strzega si¢ tych przepiséw w calej pelni.

Krzywizny tukéw stacyinych, po ktérych przebiegaja @ pociagi
z pelng chyzoscia, nie powinny byé mniejsze jak na szlaku biezacym.

132



Przy krzywiznach dwéch odwrotnych lukéw powinno sie uzywaé pro-
mieni najmniej 500 m, zasadniczo 1000 m. Tory boczne, na ktére
przechodza‘ parowozy z linij gléwnych, nie powmny posiada¢ promienia
ponizej 180 m, pozatem dozwolone sa promienie do 140 m; promien
tuku dla wagonéw o rozstawie osi najwyzej 45 m i dla parowozéw
o rozstawie 300 m, moze spa$¢ do 100 m.

Jezeli nie da si¢ unikngé zalozenia stacji w lukach, natenczas na-
lezy skupié krzywizny posérodku stacji, a roz]azdy wjazdowe, wy]azdowe
i drogi zwrotnicze mie¢ w prostych.

Rozjazdy powinno sig¢ zakladaé grupami. Nalezy unikaé po]edyr'l-»
czo ukladanych rozjazdéw jak réwniez i lukowych; takze nie sg po-
zadane w glownych torach rozjazdy skupione (wchloniete). Dla jednej
i tej samej stacji powinny byé uzyte rozjazdy o tym samym kacie
skrzyzowania ; najwyzej mozna dopusci¢ dwa rodzaje krzyzownic. Na-
lezy unikaé skrzyzowan toréw, szezegélnie w torach gléwnych. Luko-
wych skrzyzowan toréw nie wykonywa si¢ weale.

Oddalenie osi toréw stacyjnych na linjach gléwnych powinno wy=
nosié¢ 4'75 m, najmniej 4'50 m; wyjatki mogg stanowié tylko tory przy
przetadowniach, ktore w wysokosci 1°12 m ponad grzbietem szyny moga
zewngtrzng krawedzia swego przytorza przyblizac si¢ do osi toru na
odleglosé 1'65 m.

2. Stacje kolejowe dzielimy wedle ilosci toréw i urzadzen
stacyjnych na pierwszej, drugiej i t. d. klasy, ale podzial taki nie da
si¢ przeprowadzic¢ Scisle. Bardziej przemawiajgcym do przekonania jest
podzial ze wzgledow ruchowych na:

A) Stacje koncowe wzglednie poczatkowe, na poczatku lub
koncu linij kolejowych, okrggéw dyrekcyjnych lub dyspozytorskich:

B) Stacje przejsciowe, pomigdzy stacjami korncowemi.

C) Stacje przelsclowe posSrednie o mniejszym za-
kresie dzialania.

D) Wymijalnie, gdzie tylko krzyzuja si¢ i wymijajg pociagi.

E) Stacje wezlowe, gdzie do jednej stacji przejSciowej na-
wiazujg si¢ boczne linje kolejowe, dla ktérych ta stacja staje sig koficowg.

F)Stacje skrzyzowan, gdzie krzyzuja sig linje kolejowe,
sq wlasciwie odmiang stacyj wezlowych.

W obreb wielkich stacyj — jak juz raz powiedziano — wchodzg
poszczegblne dworce.

3. Dworce osobowe dzelg si¢ wedle sytuacji budynku
zajazdowego (zajazdu) na:

a) Czolowe, szczegdlnie w stacjach koncowych (rys. 83,a). Tory
osobowe koficzg sig tu kozlami, obrotnicami albo i przesuwnicami.
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b) Przejsciowe (rys. 83, b), najpowszechniejsze. Dworzec przejsciowy
dla jednego szlaku moze byé réwnoczesnie dworcem czolowym dla
drugiej linji. ifiess

c¢) Wyspowe, gdy budynek zajazdowy jest otoczony. ze wszyst-
kich stron torami (rys. 83,c).

d) Klinowe (rys. 83,d), na zlaniu si¢ dwoch szlakéw w jeden.

Z torami dla ruchu osobowego sg $cisle zwiazane tory pocz-
towe idla pospiesznych posytek, o ile w obrebie stacji
niema dla nich osobnego dworca.

4. Dworce towarowe. Magazyny i ladownie posiadajg
na dworcach towarowych to samo znaczenie, co budynki zajazdowe
przy dworcach osobowych; usytuowanie ich wplywa na ukfad toréw -
i wedle tego rozrézniamy ulozenia:

a) Magazyn towarowy wzglednie ladownia sa polozone réwno-

L. 5

Buwigned cafasamuy

Rys. 83. Dworce osobowe.

jegle do toréw stacyjnych, ulozenie toréw towarowych
jest podtuzne, réownolegle do innych toréw. Jest to zaloZenie,
zajmujace najwigcej miejsca, ale dajace moznosé najszybszego obstuzenia
najwickszej ilosci wagonéw bez uciekania si¢ do obrotnic. Istnieja tu
cztery rodzaje rozwigzan:

) Tory towarowe znajdujg si¢ po jednej stronie magazynu wzgled-
nie ladowni, droga dojazdowa po przeciwnej (rys. 84, a). Sposéb ten
stosowany jest w Niemczech, Austrji, Polsce, wreszcie Angljii Francji.

8) Tory towarowe znajdujg si¢ wewnatrz budynku magazynowego,
droga dojazdowa zewnatrz. Sposéb ten jest w uzyciu przewaznie we
Francji i Wloszech. :

1) Tory i droga znajdujg si¢ wewnatrz budynku; sposob, czesto
uzywany w Anglji i Belgji.

3) Tor znajduje sie zewnatrz budynku, droga wewnatrz, jak na
dworcu w Halli. ‘
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b)) Tory magazynowe sa ulozone poprzecznie,
przewaznie prostopadle do magazynu. Tu rozrézniamy zalozenia :

#) Magazyn jest polozony prostopadle do toréw stacyjnych. Prze-
chodzace przez magazyn tory towarowe sa prostopadle do toréw  do-
wozowych i polaczone z niemi obrotnicami, gdy drogi dojazdowe znaj-
duja sie zewnatrz i po obu stronach budynku (rys. 84,5). Rozwiazanie
takie jest stosowane w Anglji, Francji i Belgji.

%) Magazyn jest polozony prostopadle do toréw dowozowych;
z jednej podiuinej strony jego zachodzi droga dojazdowa, z drugiej
zaé czolowo, réwnolegle do toréw dowozowych, dochodza tory towa-

rowe (rys. 84,c).

Bor eloroe oty
%1“9”‘_

ﬂ"r‘* Aoyor ctorvex

~OC,

Dorenrexr.
i
1
A,
5

Taratomporomniy.

LFro e da;!w.ncl‘m o
Droge clojacatorva .

Rys. 84. Dworce towarowe.

1) Magazyn albo ladownia sa réwnolegle do toréw dojazdowych,
z ktérych wychodza prostopadle (rys. 84, d), zapomocy obrotnic, krétsze
tory towarowe. Dworce w Kolonji, Frankfurcie n. M. i t. d.

%) Najnowsza forma ulozenia toréw magazynowych jest wac hla-
rzowa (rys. 84,e), ktéra znalazla zastosowanie i u nas przy budowie
wielkich stacyj. W zalozeniu, uwidocznionem na rysunku, mozna iS¢
o wiele dalej, gdyz tory wachlarzowe tak oddalaja si¢ od siebie, ze
miedzy nie wchodza réwnolegle do siebie: cale podluzne magazyny
i fadownie.

Wprawdzie magazyny i tory, prowadzace do nich, nie stanowig
jeszcze calego dworca towarowego, a na wielkich stacjach istnieje
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zazwyczaj caly szereg toréw, prowadzacych do otwartych placéw skla-
dowych i drég dojazdowych, ale i przy tych wystepuja te same zasady:
tory podluzne i wachlarzowe stuza do zladowywania wiekszej ilosci wa-
gonéw naraz, a krotsze tory, na kilka wagondéw, zapomoca obrotnic
odchodza prostopadle lub nawet ukosnie do toru dowozowego, ku
skladom i drogom.

- 5. Dworce przetokowe czyli rozdzielcze stuzg do dzielenia,
przegrupowywania i zestawiania pociagéw towarowych.

Na kazdej stacji musi si¢ odbywaé przetaczanie wagonéw. Na
mniejszych stacjach odbywa sig to zapomoca parowozéw od pociagéw
i sily rak ludzkich, na wiekszych za$§ stacjach zapomoca osobno do
tego przeznaczonych parowozéw przetokowych. '

W celu ulatwienia dzielenia, zestawiania i przetaczania przycho-
dzacych i odchodzacych wagonow potrzebne s3 na mniejszych i wigkszych
stacjach 1 do 2 toréw, najlepiej ulozonych obok toréw towarowych.
llosé tych toréw wzrasta na wielkich stacjach, gdzie sklad pociagow
musi byé nadto przegrupowany, zwlaszcza na stacjach koncowych, gdzie
sklad pociagéw musi byé zupelnie przerobiony.

Przebieg przy dzieleniu, zestawianiu i przegrupowywaniu pociggéw
est nastepujgcy:

Przyjezdzajace pociggi towarowe wprowadza si¢ na tory, przezna-
czone na ten cel; tu zatrzymuja si¢ one narazie. Parowéz i wagon
stuzbowy .odchodza na swoje tory, sygnaly pociagowe zdejmuje sig,
wagony poddaje rewizji technicznej. Parowdz przetokowy zostaje przy-
przezony do wagonoéw, ktére ewentualnie dzieli si¢ na grupy nie dluz-
sze nad 300'm i rozdziela pocigg na zgrupowania wagonéw wedle
ch przeznaczenia albo z toru wjazdowego, albo z przeznaczonego na
na ten cel toru wyciagowego. Najwazniejsze takie grupy sa: wagonow,
dacych dalej, wagonéw, przechodzacych na boczne' linje lub do innych
zarzadow kolejowych, wagondw, majacych byé opréznionemi na miejscu,
wreszcie préznych. :

Z toréw miejscowego dworca towarowego przybywaja wagony
zaladowane, jeszcze nieuporzadkowane, wagony innych zarzadéw kole-
jowych i z bocznych szlakéw.

Zadaniem czynno$ci przetokowych jest zestawienie z tych wa-
gonéw nowych pociagéw, do czego sa potrzebne nastepujace tory
i grupy toréw:

a) Tory wijazdowe o dlugosci najwickszego pociagu towa-
rowego, zatem 120 osiowego == 550 do 600 m. Dla kazdego kierunku
powinien byé najmniej jeden taki tor; czesto jest ich wigcej, by nie
bylo potrzeba zatrzymywaé pociagéw na szlaku biezacym. Dla pocig-
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g6w, ktére bez przegrupowania potocza sie dalej, powinny byé nadto
tory objazdowe.

b) Tor wyciggowy do wyciggania calego lub czesci pociagu,
zazwyczaj Slepo zakonczony, z krétkiemi nawiazaniami do wszystkich
torow wijazdowych i przetokowych.

¢) Tory kierunkowe dla wszystkich kierunkéw, w jakich
odchodza pociggi. Powinny one posiadaé dlugosé calego pociagu albo
przynajmniej jego polowy, zatem 250 do 550 m. Przy dzieleniu po-
ciagéw na tranzytowe, dalsze i bliskie, moga byé Zadane tory oddzielne
dla kazdego rodzaju.

d) Tory stacyjne dla rozkladania wagonéw na podgrupy
wedle stacy] przeznaczenia. Powinny one byé 80 do 150 m dlugie
i w obfitej ilosci.

e) Tory objazdowe dla parowozéw, polaczone z dwor-
cem parowozowym. _

f) Tory wyjazdowe, odpowiadajace dlugosci najwigkszego
pociagu, przynajmniej po jednym dla kazdego kierunku wyjazdu.

Précz tych glownych tor6w i grup tor6w moga dworce przeto-
kowe posiadaé tory zawrotne dla wagonéw, wracajacych ze stacyj
koficowych, tory odbiorcze do oddawania i odbioru wagonéw
innych zarzadéw kolejowych, tory dla préznych wozéw, dla wagonow
stuzbowych, wreszcie reparacyjne.

Przy mniejszym ruchu tory kierunkowe moga byé zastagpione to-
rami stacyjnemi, toréw wjazdowych i wyjazdowych moze by¢ ‘mniej,
ale zawsze powinna byé przewidziana moznosé powigkszenia ich ilosei.

Koszty ruchu na dworcach przetokowych czynia drozszemi koszty
przewozu. Umniejszenie ich da sig osiggna¢ przez umniejszenie ilosci
pracownikéw kolejowych i kosztéow parowozéw przetokowych. Nadto
- zalezy nam na skréceniu czasu postoju wagonéw na danej stacji.

Gdy dawniej i na wielkich stacjach przetaczalo sig wagony silg paro-
wozu przez wyciaganie, pchanie i uderzanie, uzywa si¢ w tym celu na no-
woczesnych dworcach rozdzielezych sily cigzkosei wagonéw przez zakla-
danie wszystkich toréw przetokowych w spadku. Gdy w tym kierunku
napotyka si¢ czesto na niepokonalne trudnosci, okazalo sig skuteczniej-
szem zakladanie w poszczegdlnych torach wyciagowych tuz przy torach
rozdzielczych grzbietow przetokowych (rys. 85). Zalozenie °
takie, oprdcz oszczedno$ci na czasie, daje 50%; oszczednosci kosztow
przetaczania.

 Grzbiet przetokowy z poziomej wznosi si¢ na dlugosci 4 do 6 wago-
gonéw w stosunku 1:60 do 1:80, poczem na krétkiej dlugosci jest po-
ziomy, wreszcie spada w stos. 1:25 do 1:50 (najczesciej 1:04 o 10
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do 1'5 metra, nastepnie w stos. 1:80 do 1:150 (najczesciej 1:100)
o 0’5 do 1'0 m, ostatecznie przechodzi w spadek 1:400 i pozioma.
Parowéz pcha wagony powoli, z chyzoscig 1'5 do 3'0 km na go-
dzine, na grzbiet w kierunku strzalki na rys. 85. Po przejsciu krawedzi
grzbietu wagony zostaja odpiete i staczaja sie¢ pod wplywem wlasnego
ciezaru w odgalezienia torow rozdzelczych, by dojé¢ do miejsca prze-
znaczenia; w tym celu sluzba stacyjna ustawia odpowiednio rozjazdy.
Wysokosé grzbietu przetokowego powinna byé tak dobrana, by
wystarczala do pokonania oporu ruchu na najdluzszym z istniejacych torow.
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Rys. 85. Grzbiet przetokowy. g
Rys. 86. Dworzec przetokowy (rozdzielezy).

Wysokoéé grzbietu h/= 101T lw.-l + v (w - w)-4}, gdzie

[ oznacza dlugo$é prostej w metrach, ktéra ma byé ujechana,

"I ” »” krzywej ” ” ” ” ”
w op6r ruchu w kg dla tonny ciezaru wagonu, toczacego si¢ w prostej,
R »” W% " " »” » » W krzywej.

Przecigtna chyzosé przetaczania wynosi 10 km na godzing. Doswiadcze-
nie uczy, ze przy korzystnym kierunku wiatru w = 3 kg/t, przy nieko-
rzystnym w = 4 kg/t. By zmiennym kierunkom wiatru uczynié zadosc,
zaklada sie nieraz dwa do trzech grzbietéw przetokowych o réznych
wysokosciach.

Ulozenie grup toréw dworca przetokowego jest zalezne od wuelu
czynnikéw, ‘a pierwszym z nich jest wielka ekonomja. Dworzec przeto-
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kowy moze byé koncowym, a wtedy chodzi o grupowanie pociagéw
tylko w jednym kierunku.

W formie przejSciowej dla dwéch kierunkéw jazdy powinny byé
dwa szeregi grup toréw (rys. 86); gdy jest jeden, natenczas pociagi
z jednej strony musza objezdzaé dworzec. W stosunku do toréw gléow-
nych stacji moze byé dworzec przetokowy rozlozony po jednej stronie
toréw gléwnych, po obu stronach tychze albo migdzy gléwnemi torami.

Najprostsze zalozenie dworca przetokowego byloby w linji prostej,
jak na rys. 86, gdzie przewidziane sa osobne grupy toréw dla kazdego
wjazdu. Rzadko kiedy jednak spotykamy sig z tak korzystnemi warun-
kami. Ze wzgledu na koszty wykupna gruntu, na warunki terenowe
i inne czynniki lokalnej natury rozlozenie grup toréw takiego dworca
staje si¢ nieraz bardzo skomplikowane. Opracowaniu zasad budowy
dworcéw przetokowych oddali si¢ inzynierowie O der i Blum.

6. Dworce odstawcze obejmujg tory, na ktére si¢ odstawia
wagony pociggéw osobowych do czyszczenia, technicznej re-
wizji, napelnienia gazem i przestawiania. Dworce takie zaklada si¢ na
wielkich stacjach koficowych, obejmuja one nieraz znaczna ilo$é toréw,
 w wielkiej czesci zakonczonych $lepo. Na tych torach przerabia sie po-
ciagi osobowe, odbiera i dodaje poczte i przesylki pospieszne, zaopa-
truje pociag w sygnaly, a na tory gléwne wijezdza on juz zupelnie
przysposobiony do odjazdu.

Wechodza tu w gre w pierwszej linji tory odstawcze dla
calych pociagéw osobowych i tory zestawcze do przegrupowy-
wania tych pociagéw o sumarycznej dlugoéci okolo 250 m, przyczem
zaden poszczeg6lny tor nie powinien byé krétszy od 40 m.

Nadto sg tory dla wagonéw sypialnych, jadalnych, luksusowych
i przeznaczonych do wzmacniania pociggéw osobowych.

7. Dworce parowozowe, zwane takze rejonami paro-
wozowemi, posiadaja polaczenia z wszystkiemi dworcami w obre-
bie stacji i torami lub dworcami weglowemi (zapasowemi),
gdzie sig zaopatruja parowozy w paliwo. W swoim obrebie posiadaja
one obrotnice, zazwyczaj w srodkowych punktach remiz pierscieniowych,
dozwalajgcych na ustawianie parowozéw do jazdy w przeciwnym kierunku.

Pozatem mogg istnie¢ jeszcze dworce warsztatowe, za-
ktadéw impregnacyjnych, desynfekcyjne i t. p,
w ktérych rozklady toréw sa zalezne od rozkladu budowli, skladowisk
i od szczegélnych potrzeb.

Po tym krétkim przegladzie toréw stacyjnych musze¢ nadmienié,
ze sama stuzba ruchu na tych torach odbywa si¢ wedle szczegélnych
przepisow. W jezyku polskim przepisy takie wydal inz. Telezynski

p. t. ,Przepisy dla ruchu pociggéw kolejowych”, Lwow 1884. ;
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BUDOWA I PRZEBU-
DOWA NAWIERZCHNI






ROZDZIAL XIV,

ROBOTY PRZYGOTOWAWCLZE.

1. Budowa nawierzchni obejmuje roboty przygotowawcze
i samg budowe wzglednie przebudowe.

Do robét przygotowawczych nalezy wytyczenie trasy nawierzchni,
dow6z i rozwo6z oraz ulozenie na skladowiskach potrzebnych do bu-
dowy materjalow, jak zwiru, podkladéw, szyn, zelaziwa lacznikowego,
rozjazdéw i innych szczegélnych ustrojéow nawierzchni. Po tych czyn-
nosciach musza byé zestawione druzyny robotnicze, zaopatrzone w na-
rzedzia, a dowieziony materjal ma byé odpowiednio obrobiony i przy-
gotowany na skladowiskach lub miejscu budowy.

2. Wytyczenie trasy nawierzchni. Po wykonczeniu podtorza,
wyréwnaniu jego korony i utworzeniu przewidzianych spadkéw dla wody
opadowej, wytycza si¢ zapomocg inzynierskich instrumentéw mierniczych
os toru palami o srednicy 10 cm, a 1'3 do1'5 m dlugiemi. Pale wbija si¢ na
poczatkach krzywej przejSciowej i w jej polowie, w lukach na poczatku,
w polowie i na koncu, a na wszystkich zalomach na poczatku, w polowie
i na koncu krzywej wyrownania. W lukach daje sie nadto paliki co kaz-
dych 20 m, w prostych zas co 100 m. Mosty zaznacza si¢ dwoma palami,
przed i za przyczolkami, a kazdy przejazd w poziomie szyn jednym palem.

Na tych palach zaznacza sig¢ tak o$ toru, jak i niwelete, t. j. wy-
soko$¢ nawierzchni, a mianowicie grzbietu szyny oraz dolnej krawgdzi
podkladéw. Gdzie si¢ odstgpuje od zaznaczenia dwoch punktéw niwe-
lety, tam zaznacza sig¢ tylko gérng krawedz podkladow.

O$ toru zaznacza si¢ na czubie pala wcieciem lub wbitym gwoz-
dziem. Wysoko$é gérnej krawedzi szyn oraz dolnej krawedzi podkladow
zaznacza si¢ deseczkami, zazwyczaj gontami, przytwierdzonemi poziomo
do pali w linji prostopadlej do osi toru. Gérna krawedz deseczek ozna-
cza niwelete. Gérna deseczka daje wlasciwg wysokoéé nawierzchni,
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dolna za$ granice, do ktérej ma sie wysypaé podloze zwirowe przed
rozpoczeciem ukladania pomostu z podkladéw. Wobec tego pale musza
wystawaé przynajmniej 50 cm ponad korone podtorza.

Dla lepszego wyznawania si¢ co do znaczenia wbitych pali wtyka
si¢ w ziemig obok nich deseczki opisowe wzglednie przyciosane gonty,
na ktérych wypisane jest znaczenie pala; zatem PL oznacza poczatek
tuku, K srodek tuku i t. p. Pale trasy musza byé osadzone gleboko
i trwale i nie wolno ich ruszaé z miejsca, deseczki za$ z napisami, jako
stuzace tylko do celow orjentacyjnych, moga byé umieszezane w do-
wolnych miejscach po jednej stronie pali lub raz po jednej, raz po
drugiej ich stronie — wedle potrzeby; liczyé si¢ nalezy tylko z tem, by
byly latwo dostrzegalne.

Przy budowie i rozszerzaniu toréw stacyjnych wysokosé nowych
toréw zalezy od wysokosci istniejacych, o ile projekt nie przewiduje
w tym kierunku zmian. Kierunki nowych toréw musza byé jednak zawsze
wytyczone. Rozjazdy wyznacza si¢ na terenie wedle ich planu tyczenia.

Przy przebudowie toru na biezacym szlaku dokladne i trwale wyty-
czenie toru powinno by¢ zawsze poprzedzone zerwaniem starej nawierzchni.

3. Dowéz i skladowiska potrzebnych do budowy ma-
terjaléw. Przy budowie nowej linji kolejowej dostawa materjalow
odbywa  si¢ do stacji, do ktérej nawiazuje si¢ nowa linja i do ta-
kich stacyj posrednich, z ktérych najdogodniej dojezdza si¢ do trasy
budowy dobremi drogami bitemi. Wyjatek stanowia tylko materjaly, wyra-
biane czesto tuz przy nowej trasie lub w jej poblizu, jak podklady i zwir.

Pozatem nalezy wyznaczaé i urzadzaé odpowiednie miejsca skla-
dowe i magazyny wzdluz budujacej sig linji. Przecigtnie biorac, nie po-
winna odleglosé sktadowisk od siebie przenosié 10 km.

Przy wyposrodkowaniu skladowisk wzdluz budujacej si¢ drogi ze-
laznej wchodzi w gre tak wiele czynnikéw, iz zachowanie éredniej gra-
nicy staje sig czesto rzeczg niewykonalng. Uzytecznosé i moznosé wy-
korzystania drég bitych, czasem drég wodnych, kolejek dojazdowych,
linowych takze - wezesniejsze wykonczenie wigkszych robét i budowli
w trasie drogi dyktuje nieraz niezbgdng potrzebg wyznaczenia sklado-
wisk przez program budowy.

Dalszy rozdzial materjaléw z gléwnych skladowisk odbywa srq
wozkami, dwukolowcami, kolejkami roboczemi, wozami drogowemi albo
pociggami gospodarczemi, kursujacemi juz po $wiezo ulozonych torach
budowanej linji kolejowej.

Przy budowie drugiego toru albo przebudowie istniejacego odbywa
si¢ rozwézka materjaléw na skladowiska miedzy stacjami zapomocg po-
ciggéw gospodarczych i wézkow.
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Przew6z materjaléw nawierzchni z gléwnych skladowisk do miejsc
budowy powinien byé tak zorganizowany, by droga byla jak najkrotsza, .
rozwézka postepowala zawsze naprzéd, a nigdy nie mialy miejsca prze-
wozenia wstecz, t. j. zawrotne. Rozwézke zawsze powinna poprzedzié
jasna $wiadomo$é, co bedzie potrzebne, kiedy i gdzie.

Poniewaz skladowiska muszg byé¢ dozorowane i noca, nie nalezy
zatem niepotrzebnie mnozyé posrednich punktow skladowych, a staraé
si¢ dowozi¢ zapotrzebowanie codziennie z skladowisk gléwnych; szcze-
goélnie dotyczy to drobniejszych materjaléw, mogacych podlegaé zni-
szczeniu, zasypaniu lub wogéle zaprzepaszezeniu.

Nalezy unikaé takze niepotrzebnych przeladowan i sortowan.

ZESTAWIENIE 18. ZAPOTRZEBOWANIE MATERJALOW
NAWIERZCHNI NA 1 km TORU.

] s [ TS o [ ey
Typ nawierzchni T : EEEg| Uwaga
o diu- | o vok g
Lo | goidim| . ilosé sztuk 4 ’o‘:--_.n‘—
i L ﬂus 160 1440‘320 960 | 2880 | 5760 | 2880 | 86:90
Sk |l150 [133 |1333| 266 | 800 |2666 | 5333 | 2667 | 87'10() 2 , & 4
S£0 4 125 [160 [1280] 320 | 960 [2560| . |7680 /10086 4
Fal 150 (133 |1267| 266 | 800 [2534| . |8600(10868||2%%5
» XXIVa (125|160 | 1440 | 320 | 640 2880 | 8640 | 6527
8 Nr. 6 |126 |168 1512| 336 | 672 |3024| . |9072
“E!l . 8 [150 (133 [1617| 266 | 532 |3234| . |o702
&8 | . 15 [156 [133 |1608| 266 | 532 | 3234 | . |9702 }
P warszawsko- i ' [
N8| wiedeiski |120 1168 |1344| 336 | 672 |2688|8002| . | 9119
§ﬁ Normal Ia |m-553 188 | 1410 376 | 752 [2820(8460| . |104'56

Tam gdzie si¢ sklada materjaly, przechowuje si¢ i narzedzia,
W skladowiskach posrednich przechodza one pod dozér druzyn robot-
niczych.

Ztadowywanie materjaléw z wagonéw powinno by¢ tak zorgani-
zowane, by robotnicy byli nalezycie wyzyskani, a praca odbywala sig
z odpowiednia ostroznodcia. Szczegélnieszej uwagi wymaga zladowy-
wanie szyn. Nie wolno nigdy szyn zrzucaé z wagondw, zsuwa sig je
tylko od $ciany bocznej po opartych o podwozie szynach albo wyciaga
wzdluz osi wozu po usunieciu jego Sciany tylnej. To samo odnosi sieg
do montowanych juz podkladéw.

10. Nawierzchnia, : 145



Szyny i podklady ustawia si¢ na skladowiskach w stosy wedle
systeméw i dlugoéci. Przy podkladach powinna byé wierzchnia warstwa
ulozona pochylo, by ulatwi¢ odplyw wody; stosy podkladéow nie po-
winny przylega¢ do siebie, uklada sie je wolno obok siebie, by byt
umozliwiony przystep powietrza. Drobne zelaziwo lacznikowe lak i na-
rzedzia dla ochrony przed rdzewieniem i zaprzepaszczemem powinno sie
przechowywaé pod dachem.

Zestawienie 18 podaje zapotrzebowanie materjaléw nawierzchni
na 1 km toru.

Dowéz zwiru odbywa sie ulozonemi do tego celu torami robo-
czemi i furami. Najwazniejszym tu czynnikiem jest baczenie, by niedo-
wiezienie Zwiru w wlasciwym czasie nie bylo powodem przerw w ukla-
daniu nawierzchni. Na 1 m b szlaku potrzeba 1'8 do 2'1 m® Zwiru na
linji gléwnej, co daje 1800 do 2100 m?® na 1 km. \

4, Zestawienie druzyn roboczych, zaopatrzenie w na-
rzedzia. Jedng z wazniejszych czynnosci przygotowawczych jest eko-
nomiczne zorganizowanie druzyn (rot, partyj) roboczych. Zesta-
wia sig je wedle réznych programéw, zaleznie od szybkosci, z jakg ma
byé przeprowadzone uktadanie nawierzchni.

Wyprébowany jest sposéb dzielenia robotnikéw na cztery grupy
i to w stosunku ilosciowym 2:3:4:3.

Zatem z 36 robotnikéw mamy do czterech druzyn: 6, 9, 12, 9;
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Kazda druzyna ma swego torowego lub przodownika.
Takze nalezy baczyé, by miedzy robotnikami druzyn byli umiejacy w-la-
daé siekiera.

Prowadzacemu druzynq robotnicza oddaje sie¢ narzedzia pod oso-
bista odpowiedzialnosé.

Zapotrzebowanie narzedzi, niezbednych do ukladania nawierzchni,
jest zalezne od ilodci robotnikéw w druzynach i systeméw nawierzchni.
Przy uzyciu podkladéw zelaznych ilosé narzedzi umniejsza sig znacznie.
Warsztat reperacyjny narzedzi powinien by¢ na miejscu.

Ponizej zestawione sa najwazniejsze narzedzia i przybory, jakie sa
potrzebne przy budowie nawierzchni i jej utrzymaniu.

a) Narzedziaiprzyrzagdy do przenoszeniai prze-
wozumaterjaléw nawierzchni:

1. Widly do przenoszenia szyn (rys. 87).

2. Nosidla obcegowe i kleszczowe do podnoszenia i przeno-
szenia szyn (rys. 88). Moga one by¢ urobione i do chwytania podkla-
dow, ale kalecza je, wigc niechgtnie postugujemy si¢ niemi do tego celu.
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3. Dwukolowiec, t. zw. maderon, do przewozenia szyn
i podkladéw po jednym toku toru.

4. W ézek czterokolowy do przewozenia materjaléw po szynach.
Na szlakach poziomych i w spadkach do 5%, woézek moze byé bez
hamulca, w spadkach do 10°%, powinien posiada¢ jeden hamulec,

Rys. 87. ; . Rys. 88, Nosidla do szyn:
Widly do przenoszenia szyn. a) obecegowe, b) kleszczowe.

w spadkach do 35%, dwa hamulce, dziafajace na wszystkie kola.
W spadkach ponad 35°%, nie powinno sig¢ jezdzié wézkami. Wozek,
przysposobiony do przewozu oséb, nazywa si¢ dresyna; moze ona
byé poruszana sila ludzka lub motoru.

5. Taczka.

6. Wagon go- ‘!"

spodarczy. W kaz- (=)

dym okregu dyrekeji ko- :

lejowej jest stale przezna-

. czona pewna ilo§¢ wago-
now, przewaznie otwar-

tych, do przewozenia ma- ; =4
terjatéw nawierzchni, prze- E: E
dewszystkiem Zzwiru. I_

b) Narzedzia do Rys. 89. Ciesak.
obrabiania materja- Rys. 90. Prawidlo ldo zacioséw.
16w nawierzchni. '
7. Ciesak, zwany takze zaciosks, ciosaczka, cieslicg (rys. 89)-
8. Prawidlo do zaciosdéw (rys. 90). |
9. Pita-zarzynaczk a, zwana takze wielka pila.
10. Pitkareczna.
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11. Strug, bardziej znany pod nazwa hebla.
12. Toczydlo do ostrzenia narzedzi.

Rys. 91 a. Wiertak korbowy do podkladéw.

Rys. 91 b. Wiertak korbowy do podkladéw.

13. Swiderek z raczka.

14. Swider do pod-
kladéw.

15. Wiertak korbo-
wy do podkladéw. Mo-,
ze byé pojedyriczy, do wier-
cenia w podkladzie jednego
otworu, albo zlozony, do
wiercenia po  trzy otwory
na obu koncach (rys. 91 a, b).
Istnieja rézne konstrukcje
tych wiertakéw, oparte zaw-
sze na jednej zasadzie.

16. Siekiera.

Narzedzia od 7 do 16
stuza do zaciosywania pod-
kladéw pod szyne i plaskie
podkladki, wygladzania pod-

kladéw pod podkladki klinowe, nawiercania otworéw w podkladach
pod szyniaki i wkretyloraz do robét pomocniczych przy wymianie pod-

kladéw i regulowaniu toréw.
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17. Wiertarka do szyn, zwana grzechotka, reczna
i korbowa (rys. 92 a, b, c).

18. Dluta (przecinaki) szerokie i waskie.

19. Mlot wielki |

20. Pilnik czworograniasty.

215 Pt aiaidio
szyn (przerzy-
naczka) do krajania
na zimno (rys 104).

22. Gigtarka
" szynowa zwykla, rys.
. 102, iwalcowa, rys. 103.
23. Strug (he-

bel) do szyn.
24, Klucz fran-

cuski. Rys. 92 a. Grzechotka.
25. Klucz nie- e

miecki, zwany takze zwyklym, pojedynczy i podwéiny.
26. Imadto. :

Narzedzia od 17
do 26 sluza do obra-
biania szynipodkladek.

¢) Narzedzia
i przybory do
utrzymania na-
wierzchni

'27. Mtot ka-
mieniarski doroz-
bijania kamieni.

28. Tluczek
(perlik) do zwiru.

29, "Sitio do
przesiewania zZwiru,
zwane takze rafg.

30 Rydel Rys. 92 b. Wiertarka do szyn korbowa.

31. Lopata.

32. Widty do zwiru (rys. 93).

33. Grabie zelazne.

34. Podbijak zelazny (rys.94a) i drewniany; ostatni uzywany
przy drobnym materjale podloza.

35, Kilof czyli dzagan (rys. 94b).
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36. Oskard krzyzowy, zwany takie krzyzéwka (rys. 94 c).

37. Ttocznik (rys. 95) do wtlaczania zwiru pod podkiady.

Narzedzia od 27 do 37 stuza do tluczenia, czyszczenia, narzuca-
nia, wybierania, wtlaczania, podbijania i wyréwnywania zwiru.

38. Dzwigniareczna (rys. 96) drewniana i zelazna.

39. Dzwigarka (rys. 105 q, b, ).

Rys. 92¢. Wiertarka do szyn korbowa.

40. Podnosnica (rys. 106), zwana w gwarze kolejowej wind a.
Narzedzia 38 do 40 sluzg do podnoszenia podkladéw i torow
przy podbijaniu i regulowaniu.
41. Mot drewniany do regulowania podkladéw.
42. Mot dobijak (rys. 97 a).
43. Mlot nastawiak (rys. 97 ).
44, Mtot przebijak (rys. 97 c).
: Narzedzia 42 do 44 sluig do
whijania i przebijania zlamanych
szyniakow. .
45. R a ¢, zwana takze racia-
kiem (rys. 98).
46.Raéwielka (rys.99aq,b),
zwana takze rakiem lub wie-
wiodrka.
Narzedzia 45 do 46 stuia do wyciagania szyniakéw.
47. Klucz nasadowy (rys. $00) do przymocowywania wkre-
téw podkiadowych. :
48. Rozpychacz szyn (rys. 116)" do rozpierania zbitych
stykéw szyn.
49. Krzyze do niwelacji toréw.
50. Wazna tata.

Rys. 93. Widly do zwiru.
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51. Libela. : 3

52. Wegielnica.

53. Toromierz zwykty (101a) i Johna (1018, c).
54. Miara przechytki toru. _

Rys. 102, Gigtarka do szyn zwykla.
Rys. 103. Gigtarka do szyn walcowa.

L}

55. Poziomnicazlibela.
56. Zbior ptytek dylatacyjnych z podaniem grubosci
1 temperatury, przy jakiej maja byé uzyte.

57. Termometr.

58. Motowidlo znawinie-
tym sznurem 20 m dlugim.

59. Tadma.

60. Lata, dlugosci normal-
nej szyny, z uwidocznionym na
niej rozklfadem podktadow.

5. Obrobienie i przygo-
towanie materjalow na skla-
dowiskach odnosi si¢ przede-
wszystkiem do szyn i podkladéw.
: Szyny maja byé¢ dla lukéw giete,
Rys. 104. Przerzynaczka szyn. o ile dlugos¢ ich nie przenosi

10 m, a promien luku 300 m.
W wewnetrznym toku luku majg byé szyny krécone, a ilodd] tychze
powinna by¢ wyposrodkowana wedlug pewnych zasad. Nie uniknie sie
potrzeby ciecia szyn i wiercenia w nich otworéw na $ruby.
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~ Giegcie szyn stalowych przez rzucanie lub uderzenia jest bez-
wzglednie niedozwolone. Posiadamy do tego przyrzady i maszyny roz-

nego typu, z ktérych naj-
czgscie] sg uzywane gietar-
ki do'szyn zwykle (rys. 102)
i walcowe. (rys. 103) w réz-
nych wykonaniach. Wygie-
cie szyny powinno odpowia-
da¢ zadanemu promieniowi,
. co nalezy kontrolowaé w cza-
sie wyginania zapomocg po-
miaru strzalki, t. j. od-

leglosci punktu, polowigce-

go szyne wygieta, od punktu,
polowiacego prosta, laczaca

0

F o Wl

o
: L

Rys. 105 a. Diwigarka torowa.

oba konce tej szyny. Przy gigciu szyn dopuszczalna jest 5-milimetrowa

roznica w strzalce.

Rys. 105 b. Dzwigarka torowa. .

llos¢ i dlugo$é giaé sig majacych szyn oblicza' si¢ dla kazdego
tuku, postugujemy si¢ tu pomocniczemi zestawieniami, Zestawienie 19
podaje strzalki szyn w lukach dla réznych dlugosci.
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Dla przypadkéw, nie przewidzianych w zestawieniu, obliczamy
strzalke w prosty sposéb, postugujac si¢ twierdzeniem Pytagorasa:

s el 2
R oznacza promien tuku, / dlugoéé cieciwy, laczacej oba kornce szyny,

p strzatke szyny.
Rozwijajac ten wzér, otrzymamy:

2
R* = o+ R*—2 Rp + p~

Gdy opuscimy p? jako
znikomo male, otrzymamy

. 't
wzor na strzatke p = s R’
e

na promiefi za§ R = TR

Na koncach wygigtych
szyn wypisuje si¢ biala far-
ba dlugo$é promienia oraz
strzalki i wedle tego ukla-
da si¢ je w grupy. Nalezy
baczyé, by przy péiniejszej
rozwoOzce, przy przenoszeniu
i przypadkowem zrzuceniu
szyny strzatka nie zostala
zatracona,

Do zwyklego dobrego
ulozenia nawierzchni nalezy
osadzenie przeciwleglych sty-
kéw szyn obu tokéw w jed-
nym przekroju, t.j. tak, by
si¢ one w prostych znajdo-
waly w jednej plaszczyznie,
( ‘prostopadtej do osi toru, wlu-
s kach za$ w przedluzeniu te-
go samego promienia, W lu-
ku wewnetrznym tok jest
krétszy, wiec procz szyn normalnych musza w nim by¢ ukladane

Rys. 105¢. Dzwigarka torowa.

szyny krécone. ;

Gdy R jest promieniem luku, s szerokoscig toru, / dlugoscia szyn
w toku zewnetrznym, x dlugoscia szyn w toku wewngtrznym, a sze-
rokoscig glowy szyny, natenczas:
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[Raece] = freate]i

R_s-lz-a
z czego x = [.
R+s-i£a

Prontiss Strzalka w mm dla szyn o dlugosei w metrach:
luku ;

wmetrach | 7375 | 7:500 | 8875 | 9000 Jo00ds 2375 1 12600 | 1 S0
150 Y DT YT N Al B O R ) 187
160 42 44 62 5 R T W I ) 176
170 10 41 | 58 59, 7118 ] 118 165
180 l 38 39 [\ 55 5 | 69 ./ 106 | 109 156
190 | 36 37 sy 53 66 || 101 103 148
20 | -84 | 35 49 50 63 96 98 141
920 | 81 | 32 |l 45 46 57 87 89 | 128
240 |- 28 ]- Saerlidt 42 52 80 84 17
260 | 26 | 27 | 38 | 39 } 48 | 74 | T 108
260 | 24 |25 3 | 36 (5 48 | el g0, 100
B002EH 23 23 REDIE el N ISR 6) i 64 65 94
350 TV s, W [ | s A Ve M S R 56 80
e T T R S 2 P 3l 48 49 | 70
450 <3| 16 16T Q1A 22 28 43 43 | 62
500 | 14 14 20 2 | 25 38 3 | 56
550 | 13 13 18 180|228 35 36 51
600 12 12 17 17 ’ 21 32 33 47
650 1 11 16 16| 19 30 30 | .43
700 10 10 14 14 7718 27 28 40
800 9 9 12 13 16 24 Qa5 EgE
900 .8 R (o § e R 14 21 22 31
1000 |' 7 7 10 10| 13 19 20 28
1250 6 6 8 8 10 15 16 22
1500 5 5 6 7 8 13 13 19
1750 | 5 6 i % ais
2000 5 5 6 | 10 10 14

© 3000 ! 75 ¥ Pl BRI 7 9
4000 i L =y 2 e 5 5 7
5000 x i st ; 3 : ) 6

155



ZESTAWIENIE 20. ROZDZIAL SZYN W LUKACH.

£ Na kazdych 100 szyn zewngtrznego toku o normalnej dlugosci®
Tg% 75 me V90 m, 1000 m | “125 m | 50w
E ﬁ ___przypada w toku wewnetrznym szyn o dlugosei

75 | 7975 | 90 | 8875 | 100 [ 9940 | 9850 | 125 [12:975| 150 | 14950 | 14900 | 14850
i o B T e ’
toaf=10.f 00 i |
10| 18 | 82| 2|8 | . | |
3 EOTTH G LR ST P (RS el Bt RO/ £ 0N il e o
125| 28 | 72| 14 | 86 | ‘ TN B O SR S i
.13031;69‘17;33. R e e B ol EREN e KR 0
140 36 641 23 | 77 | B0 12 TG B0 0 A5 il gt 0 O B8 £
150, 40 | 60 28 72 | SBEBT A 100 e s . | 100
160/ 44 | 56| 32°| 68 | . ['44| 56| 6 | 94| . . [ 19'| 8
1701 47 | 53 |°36 | 64 ] . | 53| 47|12/ 88 . | . | 3. 65
180} /50 | 50|40~ 60 f: .. |/ 61 {-.30.] 37 | 83| -4 . |'50 |50
'19053'47'43i57;. 15 N ) T /% N T W B 3 i
200(.55 | 45! 46 | 54| TOXC OB SR MBSO sy e TR e 95
290( 59 1 41| 51 /| 49" |y |86 | 14| 32 | @8] . ) . o.|.96| 4
240 63 | -37,| 55 |45 i, [1964 41 37| 631", | 13| 87 ||
250\ 64 |. 136 57| 43 | © | foo | | 40 | B0 . | 90|80 |
260 65 | 35| 68 | 42 | 4 | 96| . | 42 58| . | 27|73
280 68 |- 32'| 61.| 39 | 11 | 89| | | 46 | 54| . | 39 |6l
300 70 | 30| 64. 36 | 17 | 83 | 50 4 50" .| 50} 50
360 74 26 | 6a- a1 | 20| 7| |5z [ 48] . | ‘71 2
4001 77~ 23 F 73l 270 37 |63, | 2., 88 L k) es 12
450, 80 | 20 76 | 24 | 44 | 56 | L At b2 et BT R
500 82 | 18| 78 | 22 | 50 | 50 | | 70 | ‘30°| 10} ‘90 |
550! 84 | 16| 80 | 20 | 55 | 45 | |?3'21j318.82‘
600| ‘85 |15 |82 1. 18 | "B8 f 42 | <., | 75| 25} 26.] 784 ai |
.65086!14 83 | 17 szi‘ss T e ) = i i () 1581 R A
700( ‘87| 13|85 | 16| 64 | 36| . [ 79| 21%| 86| 64 |
750 88 | 12| 86| 14 | 67 | 33| . |80 | 20 40| 60 |
800/-89 | 11| 8 | 13:] 69 | 31| . 81| 19 44| 56‘
900/ 90 [ 10| 88 | 12 | 72/ 28| . | 83 | 17| 50| 50 ‘
1000 91 | 9| 89 | 11| 75 |25} . | 85 | 15 | 55 | 45‘
1250/ 93 | 7| 91 | 9 |80« 20| . | 88 ( 12| 64 36| . |
150 94 | 6] 93 | 7| 8 | 17 | 90| 101701 30| .
1750/ 95 | '5| 94 | 6| 8 | 14 91 | 9 74‘26:
20000 96 | 4|95 | 5|8 | 12 92‘ 8| 78| 22
3000097 | 3|9 | 4|92 | 8] 95 | 5 85‘15'
40001 98 | 2|87 [ 3|04 [ 6| . |96 48 I
5000 98 | 2| 98.| 2/ 9 |5 97 | 3|9l| -9
6000/ 98 | 2|98 | 2|96 | 4| |97 | 3|0l 8§
70000 99 | 1|98 | 2|96 | 4 98 | 2|03 .7 ;
8000 99 | 1] 99| 1|97 | 3. 98’ 2|94/ 16
9000 99 { 1 99 | 1 97‘3 93;295i5
100000 99 |. 1199 | 1|98 | 2 99 [ 1!06} 4
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Z tego wynika, ze dlugoié szyny wewnetrznej jest zalezna od diu-
gosci szyny zewnetrznej i promienia fuku. Musialoby sie zatem dla réz-
nych promieni mie¢ rézne krécone szyny. W celu unikniecia tego po-
magamy sobie w ten sposéb, ze w toku wewnetrznym dajemy szyny

krécone (majac ich na skladzie
najwyzej dwie lub trzy odmiany)
naprzemian z szynami normalnej
dlugosci. Pozostale jeszcze réz-
nice wyréwnywamy rozszerzeniem

odstepéw dylatacyjnych; nalezy -

jednak pamietaé, Ze przy naj-
wigkszem zimnie nie powinny one
przenosi¢c 16 mm.

Ogoélnie biorac, daje . sie
w toku wewngtrznym szyne wyréw-

nawcza wtedy, gdy kat prosty, usta-.

wiony na koficu szyny zewnetrznej
prostopadle do stycznej, prosto-
padlem ramieniem swojem prze-
chodzi poza polowe réznicy mie-
dzy szyng normalng a skrécona.

Nalezy zwracaé baczng uwa-
g¢ na odpowiedni rozdzial szyn
kroconych i ulozenie podkladow
w linjach zbieznych w $rodku

Rys. 106. Podnosnica.

Al

luku, zatem w jego promieniu. Jest to waznym czynnikiem, szczegolnie
na szlakach, gdzie wystepuje pelzanie szyn w ostrzejszej mierze.

Szyny krécone znaczy sie
na koncach farba olejng juz w wal-
cowniach ; wskazane jest odnawia-
nie tego znakowania na skladowi-
skach, by szyny krécone nie gu-
bily si¢ w masie szyn normalnych.

llos¢ szyn kréconych, po-

Rys. 107. Podbijanie podkladéw,

trzebnych dla luku, wyposrodkowuje si¢ z zestawienia 20.

Przy tukach o krzywych przejSciowych wyznacza sie iloéé szyn
kréconych wedle pierwotnego luku, jaki bylby ustawiony, gdybysmy
nie dawali krzywych przejsciowych. Nie popelnimy jednak wielkiego
bledu, gdy ilosé szyn kréconych wyposrodkujemy dla faktycznego huku
kolowego, otrzymanego po wstawieniu krzywych przej$ciowych ; uwzgled-
niamy przytem krzywa przejSciowg z jednej tylko strony tego luku.
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W rozjazdach i na mostach otwartych ustawia si¢ szyny krécone
wedle szczegélowych planéw.

W torach prostych moga byé ukladane szyny dowolnej dlugosci
z tem zastrzeieniem, by szyny, lezace w dwdch tokach tego samego
toru naprzeciw siebie, posiadaly zawsze jednakowa dlugosé. Zasadniczo
jednak przestrzega sig, by w prostych ukladane byly szyny danego typu
tylko normalnej dlugosci. Nie da si¢ jednak uniknaé, Ze koniec danego
szlaku musi nastapié w punkcie, Sci$le oznaczonym, jak przed roz-
jazdami, skrzyzowaniami toréw, mostami i przejazdami w poziomie szyn.
W takim razie zakonczenie toru wypadnie przeprowadzié szyng krétsza;
a gdy nie wystarcza kombinacje zapasowych szyn kréconych, musi sig
szyny krajaé (rys. 104) i wierci¢ otwory na sSruby lubkowe. Powierzch-
nig przekroju szyny obrabia si¢ pilnikiem gladko i prostopadle do po-
deszwy stopy. :

Moze sie takze okazaé potrzeba niewielkich obrébek zelaziwa lacz-
nikowego; do tego potrzebne jest imadlo, czworoboczne pilniki, dluta
waskie i szerokie.

Nadto moze zaj$é potrzeba obrébki podkladéw na sktadowiskach
szczegolnie w tych miejscach, gdzie si¢ uklada szyny wzglgdnie pod-
ktadki lub trzewiki. Przy uzyciu podkladek klinowych konczy sig to wy-
réwnaniem powierzchni podkladu, o ile tego nie dokonano juz po-
przednio w zakladzie impregnacyjnym.

Przy uzyciu podkladek plaskich lub osadzeniu szyn wprost na
podkladach kazdy podkiad powinien byé pod szynami zaciosany ukosnie
(rys. 89 i 90), by uzyskaé¢ nachylenie '/;; do '/5. Nacigcia majg byé
tak szerokie, by przyjely w lukach rozszerzenie toru. Szyna powinna
spoczywaé na drzewie calg szerokoscia przynajmniej na dlugosci 150 mm,
podkladki majg spoczywaé na podkladzie cala podeszwa.

Od strony osi toru zaznacza si¢ zaciosy cieciem pily, o Sciang
tego zaciecia moze si¢ opiera¢ podkiadka lub stopa szyny. Postugujemy
si¢ przytem prawidlem do zacioséw (rys. 90), by zaznaczy¢ granice
zacioséw i zbadaé ich pochylosé. Zaciosywanie odbywa si¢ z wielka
ostroznos$cia, zeby szyny posiadaly jednakowe pochylenie. Nalezy takze
baczyé, by granice ciecia pily nie siggaly glebiej, jak tego faktycznie
potrzeba. Robotnikom, zaciosujacym podkiady, potrzebne sy do tego
prawidlo, ciesak, pila zarzynaczka, pila reczna, strug i kamien do ostrze-
nia. Zaciosane powierzchnie podkladéw powinny byé powleczone mazia.
Podklady powinno si¢ nawierci¢ na szyniaki i wkrety, o ile to nie na-
stapito przedtem; otwory nalezy zalaé mazig. Przy nowoczesnych pod-
kladkach przychodzgq na skladowiska podklady z przymocowanemi pod-
kladkami, co przyspiesza bardzo pracg, szczegolnie przy przebudowie.
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ROZDZIAL XV.

BUDOWA NAWIERZCHNI:

1. Pierwsza czynnos$cig przy budowie nawierzchni jest wyzwi-
rowanie podloza do wysokogei dolnej krawedzi podkladéw, t. j. do
gornej krawedzi spodniej deseczki, przytwierdzonej do pala, oznaczaja-
cego o$ toru. W lukach nalezy zwir tak, ulozyé, by gérna jego po-
wierzchnia posiadala przechylke, odpowiadajacg przechylce toru. To pod-
loze sklada si¢ w swojej dolnej warstwie z grubszego zwiru, a gdy pod-
torze wykonane jest z lichszego materjalu, powinna dolna warstwa pod-
foza tworzyé rodzaj brukowania. Gérna polowa tego podloza, 10 cm
gruba, musi juz byé wykonana z materjalu, nadajacego sie do pod-
bijania.

Ta wlasciwa warstwa podloza rozpoczyna budowg nawierzchni,
uzupelnienie zwiréwki po podeszwe szyny zakonczy budowe. Dopiero
po ulozeniu toréw dowozi si¢ do nich pociagami gospodarczemi drob-
niejszy zwir i zapelnia nim pola miedzy podkladami, wysypuje bankiety
zwirowe i wypelnia w caloéci profil nawierzchni. Ubicie tego ostatniego
i czyste splantowanie zapowiada oddanie linji kolejowej do uzytku pu-
blicznego.

2. Skoro pierwsza warstwa zwiru zostala dowieziona i wyréwnana
zgrubsza do wysokosci spodu podkladéw, a dalsze materjaly nawierzchni
przysposobiono do ukladania i rozwieziono na miejscu budowy, przy-
stepuje pierwsza druzyna robocza do wlasciwe] pracy rozdzialu
podkladéw.

Najpierw uklada si¢ podklady stykowe wzglednie przystykowe, tak
ze linje, polowiace je wpoprzek, padajg na o$ toru. Na podklady przy-
stykowe wybiera si¢ zawsze drzewo o pelnych wymiarach i najlepszej
jakosci. Wprawne oko ukladacza rzadko kiedy zawodzi; podklady naj-
wyzej po kilku prébnych pomiarach dostaja sie prawie na wlasciwe
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miejsca. Po tej czynnosci dopiero uklada sie podklady posrednie w ilos-
ciach, potrzebnych na poszczegélig dlugosé szyn.

Late, ktorej dlugosé réwna si¢ dokladnie dlugosci szyny ina ktérej
zaznaczony jest rozklad podkiadéw, uklada si¢ réwnolegle do osi toru
na glowach dwéch podkladéw, oddalonych od siebie na dlugosé szyny;
nastepnie przesuwa si¢ nieregularnie ulozone podklady wedle znakéw
na lacie. Osie podluzne podkladéw maja si¢ kry¢ ze znakami na lacie.
Jezeli trzewikéw lub podkladek nie przymocowano poprzednio do pod-
kladéw, natenczas uklada sic na kazdym z nich po dwie podkladki
w przyblizeniu w miejscach, gdzie maja byé przytwierdzone.

Pierwsza druzyna postepuje dalej, powtarzajac poprzednig czyn-
no$é, a jej miejsce zajmuje druga druzyna robocza, ukladaczy szyn.

3. Szyny nalezy tak ukladaé, by znaki fabryczne, wywalcowane na
szynach, byly na obu tokach po tej samej stronie. Ta pozorna formal-
nos¢ ma na celu fatwiejsze uzgodnienie powierzchni toczyskowych przy-
tykajacych do siebie szyn. Omija si¢ przez to albo raczej umniejsza
mozno$¢ powstawania stykow krzyzowych. Jezeli powstaja stopnie na
stykach, nalezy zaraz plytki wymienié, ewentualnie wyréwnaé ich po-
deszwe albo przyciosaé podklad. Szyny, przeznaczone dla prostych szla-
kéw, powinny byé zupelnie proste, a przezneczone dla lukéw majg po-
siadaé odpowiednia strzalke. Szyny, przeznaczone do wewngtrznego toku
tuku, powinny byé odrazu rozdzielone wlasciwie.

W prostej powinny styki padaé naprzeciw siebie w prostopadlej
do osi toru, w fukach — w jego promieniu. Podeszwy szyn i powierzch-
nie, na ktérych one maja spoczaé, oczyszcza sig nalezycie, szyny wsuwa
na wlasciwe miejsca i 1aczy po kilka par tubkami na jedna srubg przy-
stykowg. Stosownie do panujgcej temperatury wsuwa si¢ w styki szyn
plytki dylatacyjne; usuwa si¢ je dopiero po ulozeniu toru na dluzszej
przestrzeni i po nalezytem wyregulowaniu go.

Nastepnie przychodzi kolej na osadzenie styku w wlasciwej wyso-
kosci. Jezeli lezy on za nisko, natenczas podbija si¢ podklady zwirem,
gdy lezy za wysoko, uderza si¢ drewnianym mlotkiem w gérna po-
wierzchnie gléw podkladéw albo wybiera sig z pod nich zwir.

4. Trzecia druzyna robocza jest najluzniejsza, sklada si¢ z dwoch
grup co najmniej po 6-ciu pracownikéw, Kazda z grup przygwazdza je-
den tok szyn. Miedzy robotnikami grupy nalezy stale oddzielaé wiertaczy
od przygwazdzaczy, azeby robotnicy nabyli odpowiedniej wprawy w swych
czynnosciach. :

Przygwazdzanie rozpoczyna sig na stykach jednego toku, w lu-
kach — na stykach zewnetrznego. Jest to narazie tylko przytwierdzenie,
nie szczelne przygwozdzenie. Na podkladach srodkowych przygwazdza
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si¢ zupelnie. Ten tok wyregulowuje si¢ nastgpnie dokladnie, podnoszqc
go do przepisanej wysokosci.

Po tej czynnosci przystgpujemy do przygwozdzenia szyn drugiego
toku przy bezustannem uzywaniu toromierza. Najpierw przytwierdza sie
podktady stykowe, nastepnie $rodkowe, wychodzac od podkiadu, po-
lowigcego szyne, przyczem toromierz ma ‘byé ulozony nietylko na
miejscu gwozdzenia, ale i na sasiednich stykach. Do przybijania i wy-
bijania gwozdzi postugujemy sig¢ mlotami, uwidocznionemi na rys. 97.

Na zakonczenie roboty dobijaja sig, szyniaki na stykach i lubki
zZwigzane z Szynami.

Przy przegwazdzaniu nalezy baczyé, by szyna przylegala do pod-
kladu dokladnie, co si¢ osiaga przez jego podniesienie. Do podnoszenia
podktadéw postugujemy sig raciakiem: (rys. 98), zelazng lub drewniang
diwignig (rys. 96), wsuwajac ja pod podklad. Pod ‘dzwignie podklada
sig przygotowane do. tego celu klody drewniane, podklady podnosi sie
rekami i przytrzymuje. Do dzwigania podkladéw i torow posfugujemy
sig takze dZwigarka torowa (rys. 105 a, b, ¢) albo podnoénica (rys. 106);
przez co odpada podtrzymywanie podkladéw, zaczem idzie oszczednosé
na sifach roboczych.

Nie powinno si¢ nigdy wbijaé w podklady szyniakéw ani wkrecaé
$rub, zanim nie nawiercono dla nich otworéw.

Otwory, wiercone na szyniaki i wkrety, powinny posiadaé takie
wymiary, by podklady przy gwozdzeniu nie pekaly. Srednica otworéw
na szyniaki powinna wynosi¢ w twardem drzewie "/;;, a w miekkiem
%/ Srednicy szyniaka, przy wkretach za$ ma byé o 1 mm mniejsza od
srednicy trzona. Gle¢bokoSc otworu powinna byé réwna dlugosci trzonu
szyniaka pomniejszonej o dlugo$é jego zbieznego zakoniczenia, zatem
rowna °/y calej dlugosci. Na $widrach jest zwykle ta wysokosé zazna-
czona, by robotnik nie wiercil za gleboko.

Przy uzyciu podkladek wierci si¢ otwory w otworach podkladek,
w przeciwnym razie tuz przy stopie szyny, w odleglosci, réwnej polo-
wie Srednicy szyniaka. W ostatnim - przypadku rozklad otworéw powi-
. nien byé tak rozdzielony, by szyniaki nie przecinaly tych samych wlé-
kien drzewnych. Przy podkiadkach, u ktérych przymocowanie szyny do
podkiadki jest oddzielone od przymocowania podkladek do podktadu,
przeprowadza si¢ wiazanie podkladek z podkladami w zakladach impre-
gnacyjnych lub na skladowiskach.

Nawiercanie powinno si¢ odbywaé pod bezustannq kontrola tak
co do rozkladu, jak $wiatla i glebokosci otworéw. Do nawiercania
i gwozdzenia uzywa sig¢ wprawniejszych robotnikéw, nawet ciesli i ko-
wali. Przy nawiercaniu otworéw w podkladach bardzo praktyczne re-
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zultaty  dajg sprzegnigte wiertarki, przy ktérych dwie réwnoczesnie
czynne wiertarki mogy wierci¢ naraz wszystkie otwory.

Przy gwozdzeniu udary mlota majq zawsze padaé w o$ szyniaka,
nigdy na jego wargi. Pierwej przybija si¢ szyniaki od strony zewnetrz-
nej toku, a nastepnie osadza wkrety od strony wewnetrznej zapo-
mocg klucza nasadowego ‘(rys. 100).

5. Skoro szyny zostaly przytwierdzone, sprawdza czwarta dru-
zyna robocza poziom stykéw waing latg i krzyzami, wychodzac ze
stalego punktu. Podnoszenie i obnizanie toru rozpoczyna sie na kazdej
szynie od podkladéw przystykowych. Wyréwnanie linji w poziomie od-
bywa si¢ diwigniami, ktéremi podchwytuje si¢ podklady bocznie i po-
wolnie przesuwa je na wlasciwe miejsce. Nigdy nie podchwytuje sie
szyn wprost.

Po tych robotach wyréwnawczych nastepuje ogélne podbijanie
podkiadéw, az one spoczng na stalych i nieruchomych podstawach.

Kazdy podklad w swojej polowie, na dlugosci okolo 0'5 m, po-
winien byé wolno osadzony, t. j. lzej podbity.

Przy podbijaniu ugniata si¢ zwir pod podkladami do zbitej masy,
przeciwdzialajacej naciskowi cigzaru jadacych pojazdéw. Do podbijania
podnosi sig podklady diwigniami najwyzej o 10 do 15 cm, zwir dosypuje
lopatami w malych ilosciach, napycha go tlocznikiem (rys. 95), a na-
stepnie ugniata podbijakiem. Czynnos$é te powtarza sig stopniowo. Pod-
bijanie przeprowadza sie najwydatniej pod tokami szyn i wpoblizu to-
kéw, z obu stron szyn, ku osi za$ toru podbija sig stabiej. Obcigzenie
jadacych pojazdow najbardziej ugniata zwir pod szynami, osiaga sig
wige przez to pewne wyréwnanie wysokosci podloza.

Od dobrze przeprowadzonego podbijania podkladow zalezy stafe
i pewne ulozenie toru. Czynnos¢ ta jest najwazniejsza przy ukiadaniu
nawierzchni i je] nalezy poswieci¢ najwieksza uwage.

Do podbijania jednego podkladu uzywa si¢ czterech ludzi; sta-
nowiska ich na zalaczonym rys. 107 oznaczone sg literami 4,, 4;, 4;, A,.
Podbijaki musza zachodzi¢ gleboko pod podklad, by cala masa byla
zbita, a nie wierzchnia tylko, by w osi podkladu nie powstalo pasmo wol-
niejsze, mniej zwigzane z soba. Podklad podbija czterech robotnikéw
réwnoczesnie, krzyzowo; najpierw stosunkowo lzej, pod glowa i w osi,
przez co réwnocze$nie podnosi sig¢ podklad, a nastepnie, najenergiczniej,
pod samemi szynami. Jednostronne podbijanie podkladéw, zatem nie-
réwnomierne z obu stron, nie jest tak skuteczne, gdyz wéwczas nie
mozna liczyé na jedna i te samg ilos¢ uderzen podbijakéw, podloze
moze byé¢ jednostronnie wiegcej zbite, czego nastgpstwem moze byé
skrecenie si¢ podkladu okolo jego osi podluznej.
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Przy podbijaniu przyciska sie podkiady ku ziemi, a nawet uderza
od czasu do czasu drewnianym mlotem o szyne, by uzyskaé bardziej
zageszezone podloze i nie wydzZwigaé szyny ponad przepisang wysoko§é;
nadto nalezy baczyé, by przytem tor nie zostal przesunigty w poziomie.

Wielki blad popelnia si¢ przy podbijaniu, gdy préini¢ pod pod-
niesionym podkifadem wypelnia si¢ naraz w calosci zwirem; powinno
si¢ to odbywaé stopniowo, a po pewnym szeregu uderzen podbijakéw
powinno nastepowaé¢ dodawanie mniejszych ilosci zwiru.

Przy podbijaniu nalezy robotnikéw tak podzieli¢, by czterech pra-
cowalo przy podktadach przystykowych, czterech przy srodkowych, a czte-
rech przy posrednich miedzy przystykowemi a srodkowemi. Odleglosé
miejsca pracy dwéch po sobie nastgpujacych oddzialow wynosi przy-
najmniej pieé¢ dlugosci szyn.

Przy tym podziale pracy dwie pierwsze druzyny wyprzedzajg po
jakim$ czasie dalsze. Wraca si¢ je wstecz, za czwarta druzyne, i przydziela
do podbijania i regulowania torow.

Po wyregulowaniu toru czwarta druzyna dokonywa robét konco-
wych. Ze stykéw usuwa plytki dylatacyjne, zaklada zewnetrzne sruby
fubkowe i dokregca nasrubki.

W tem stadjum pracy przychodzi kolej na jazde prébng parowozem,
posuwajacym sic powolnie, przyczem wystepuja wszystkie braki. Zle
podbite podklady zapadaja sig, w torze powstajg wyboje, szyniaki
zwalniaja sie. Braki te usuwa sig, poczem jazda powtarza si¢ i to tak
czesto, dopoki bledy nie zmaleja do bardzo drobnych. Dopiero po tych
probnych jazdach przystepuje sie do uzupelnienia zwirowania wedle
normalnych planéw, przyczem wigksze kamienie zwiru gromadzi sie
‘okolo gléw podkladéw. Zwir ten, szczegélnie przy glowach; ubija sig,
powierzchnig jego wygladza i gotowy tor oddaje do uzytku.

Ukladanie toréw rozpoczyna si¢ zawsze od skladowisk materjalow.
Ulozone, a niewykonczone jeszcze tory mogq byé uzywane pod pociagi
gospodarcze, gdy szyny sa zwigzane lubkami, przygwozdzone i do
pewnego stopnia podbite. Tam gdzie sie odbywa wykonczenie toru,
moze jezdzié tylko woézek. Wozkami mozna jezdzié po torach, zwigzanych
na jedna Srube, przygwozdzonych co drugi podkiad i popodpieranych.

Gdy po wybudowanej nawierzchni przejdzie jakich piecdziesigt
pociagbéw gospodarczych, przeprowadza si¢ ostatnig czynno$é, zaklada-
nie pierscionkéw Grovego lub plytek Hoheneggera.

6. Na mostach, o ile one nie sg otwarte, uklada si¢ nawierzch-
nie jak na biezacym szlaku. Na otwartych kladzie si¢ nawierzchnig
wedlug szczegélowych planéw. Podklady biezacej przestrzeni sa tu za-
stapione mostownicami, t. j. podkladami o znacznie wydatniejszych
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wymiarach, pelnym przekroju i doskonalej jakosci. Przy mniejszych
mostach nalezy unikaé stykéw szyn, chocby kosztem uzycia szyn 20 m
diugich. Przy uzyciu mostownic podiuznych musza by¢ szyniaki. prze-
- kute, by ostrze sie odwrécilo o 90°.

- To samo odnosi sig do podluznic nad dolami wyciorowemi.

- Réwniez przy przejazdach w poziomie szyn nalezy unikaé
stykow i pamigtaé¢ o odbojnicach.

7. Tory stacyjne, rozjazdy i skrzyzowama wytycza sie
na podstawie szczegélowych planow.

Podklady pod rozjazdy, t. z. rozjezdnice, posiadaja rézno-
rodne dlugosci i przekroje, uwidocznione na planach normalnych. Mo-
stownice posiadajg jedng, a najwyzej dwie dlugosci, przekré] mniej

zmienny, nie przekraczajacy pewnych stalych -granic; przecigtny prze-
kréj wynosi “Y/,, em. Rozjezdnice zasadniczo réznig si¢ od mostownic
wysokoscia, wynoszaca przewaznie 16 do 20 ¢cm. Mostownice jako belki,
lezace wolno, podparte przewaznie w dwéch tylko punktach, wyrabia
sie z madterjalu najlepszej jakosci, gdy co do podrozjezdnic, jako spo-
czywajacych w pelnem podlozu, nie stawia sie juz w tym kierunku
takich wymagan. ;

Tak jedne, jak i drugie powinny byé juz na skladowiskach opi-
sane, t. zn. u czola drzewa powinien by¢ podany w ulamku przekréj
w. cm, a obok niego: dlugo$é w metrach, np. 2/, 47, 18-%/, 4'5.

Przed rozpoczeciem wigzania rozjazdu powinna by¢ przeprowa-
dzona kontrola na podstawie planu normalnego i wykazu czedci skfa-
dowych, czy wszystkie czesci zostaly dostawione wzglednie czy nie .
zaprzepascilo si¢ z nich czego, by nastgpnie nie stanaé z robota.
Braki nalezy uzupelnié w najkrétszej drodze.

Przedewszystkiem uklada- sig rozjezdnice w jednej plaszezyznie
poziomej -w mysl szematu' rozkladu, mierzac ich odstepy. Nastepnie
wszystkie stale i uruchomiajgce czedci rozjazdu rozdziela sie, uklada na
rozjezdnicach i wyznacza miejsca trzewikow i plyt. Po przytwierdzeniu
trzewikéw 1 plyt uklada sie opornice i iglice, nastepnie krzyzownice,
a ostatecznie szyny toru prostego i luku zwrotnego. Gwozdzenie od-
bywa si¢ najpierw w tokach prostych, i reguluje si¢ je w razie po-
trzeby do linji prostej; dopiero po tej czynnosci przygwazdza sig toki
zakrzywione, uzywajac bezustannie toromierza. Prace te¢ przeprowadza
si¢ z najwieksza dokladnoscia. -

Tak rozjazdy, jak i skrzyzowania wiaze si¢ zazwyczaj zewnatrz
toru wzglednie miejsca, na ktérem maja byé osadzone, na podnie-
sionem, w tym celu sporzadzonem rusztowaniu, ulozonem zupelnie
poziomo. Jest to sposéb wygodny (chociaz nieobowigzujacy) tak dla
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robotnikdw, zajetych wigzaniem, jak i ze wzgledu na przyszle miejsce
ulozenia, ktére si¢ przytem dobrze ubija. Przy przebudowie, t. j. wy-
mianie istniejacych rozjazdéw, wiazanie z boku jest nieuniknione.

Po calkowitem zwigzaniu rozjazdu osadza sie¢ go na ‘miejscu
przeznaczenia, uzgadnia z wyltyczeniem, ostatecznie wyréwnywa i pod-
bija wedle zasad, wypowiedzianych dla szlaku biezacego.

Wigzanie rozjazdu przeprowadza sig¢ przez torowego przy pomocy
préydzielonych mu robotnikéw pod dozorem zawiadowcy drogi. Do
wigzania rozjazdow i skrzyzowan tego samego typu uzywa sie zwykle
tego samego torowego i robotnikéw, gdyz wchodzi tu w wysokim
stopniu w gre tak zwana specjalizacja czyli wlozenie sie do pewnej
czynnosci. -

Po zupelnem wyregulowaniu rozjazdu i sprawdzeniu toromierzem
kontroluje sig jeszcze odleglosé otwartej iglicy od opornicy, wysokosci
szyn na poczatku iglicy, i przy krzyzowmcy. poczem ostatecznie za-
klada si¢ ukres.

Tak wykonczony rozjazd oddaje si¢ do uzytku.

Przy ukladaniu skrzyzowan osadza si¢ najpierw krzyzownice pod-
wojne, nastepnie proste posrednie, a wreszcie obie krzyzownice po-
jedyncze.

Tory slepe czyli martwe, nie nawigzane rozjazdami do innych
toréw, zamyka si¢ kozlami, wykonanemi wedle rys. 49 lub planéw
szczegotowych. :
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ROZDZIAL XVI.

PRZEBUDOWA NAWIERZCHNI.

1. Przebudowa nawierzchni jest to zastapienie juz istniejgcej
nawierzchni na tem samem podtorzu nowa — juito z powodu zuzycia
si¢ szyn, juz tez z powodu potrzeby uzycia silniejszego systemu, a w wy-
iatkowych wypadkach i stabszego. W gwarze kolejowej nazywamy to
kladzeniem lub wymiang staléwek.

Praca przebudowy musi byé przeprowadzana na linji, oddanej do
publicznego uzytku, zatem bedacej w ruchu, ktérego nie moizna za-
mknaé w calosci.

Zupelna wymiana szyn, z czem zazwyczaj jest polaczona wymiana
podkladéw i podloza, staje sig potrzebna ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu, skoro réwnomierne zuzycie szyn dosieglo pewnych granic. Na
szlakach o silnym ruchu przeprowadza si¢ wymiang, skoro 20307/,
pierwotnie ulozonych szyn musi sie zastapi¢ innemi, gdyz trwalosé
reszty staje si¢ bardzo watpliwa.

Nieodzownym czynnikiem przy przebudowie jest koniecznogé li-
czenia sig z przymusem utrzymania bezpiecznego ruchu. To daje od-
mienny charakter pracy i stwarza takie sytuacje, jakie nie wystepuja
przy samej budowie. ;

Przed rozpoczeciem robot okolo przebudowy inzynier, zarzadzajacy
szlakiem, musi na podstawie obowigzujacych rozkladéw jazdy wypo-
srodkowac te odstepy czasu pomigdzy pociagami, ktére wystarcza, by
wymieni¢ pewna przewidziang dlugosé¢ toru. Robota powinna byé w tym
okresie czasu tak wykonczona, azeby pociagi mogly kursowaé zaraz
po przebudowanej czgsci drogi.. Tu powinno si¢ dzialaé z wielkg sta-
nowczoscig i pewnoscia, robota musi byé bezwzglednie wykonczona
w tym ograniczonym czasie, a linja kolejowa, jako' caloéé, przydatna
do uzytku.
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Czas, wybrany do przebudowy toru, powinien pozostaé¢ bez wplywu
na regularny ruch osobowy, przyczem dopuszczalne jest przelozenie regu
larnych pociagéw towarowych. Wiladza centralna lub dyrekcja kolejowa
musi zatwierdzié¢ okresy czasu, przeznaczone przez inzyniera na przebu-
dowe i zawiadomié¢ o tem podwladne organa. Przedewszystkiem musza
byé o tem zawiadomione obie stacje, migdzy ktéremi przeprowadza sig
przebudowe. Te ostatnie maja obowiazek pouczenia o tem pracownikow
kolejowych, obstugujacych pociagi, a szczegdlnie maszynistow, by ba-
czyli na sygnaly, dawane przez personal szlaku, i jechali z najwigksza
ostroznoscia przez miejsca, oznaczone do ,powolnej jazdy“.

Jak dlugo tor jest przerwany, a zatem zamknigty, tak dlugo musi
byé odnosny szlak kryty sygnalami ,wzbroniona jazda“. Usunigcie tego
sygnalu nawet po ukonczeniu roboty, jest dozwolone jedynie na osobiste
zarzadzenie kierownika budowy.

Przebieg odbudowy moze byé dwojaki: usuwa sie¢ cala na-
wierzchnie wraz z podlozem, a na jej miejsce wsuwa lub uklada
nowg albo usuwa si¢ tylko stare szyny, a potem stopniowo
wymienia podkltady i podloze.

W ogdlnosci co do obu sposobéw pracy nalezy przestrzegaé na-
stepujacych przepisow : .

a) Rozwézka szyn i podkladow na przestrzen ma si¢ odbywaé
pociagami roboczemi, ktére. dla uniknigcia kosztow zladowania i zala-
dowania nalezy zaprowadzaé¢ na miejsce przebudowy zaraz po na-
_dejéciu tych materjaléw do przyleglych stacyj. Na szlaku zladowuje
si¢ materjaly na wyznaczonych do tego celu sktadowiskach, zazwy-
czaj tuz obok strazmc, przyczem szyny ma si¢ zsuwaé z wozow, a nie
zrzucad.

Rozwozka materjaléw wozkami kolejowemi, jako kosztowniejsza,
powinna byé¢ zredukowana do niezbednych potrzeb.

b) Potrzebne do lukéw szyny krécone powinny byc uprzednio
wyliczone, wyznaczone i rozdzielone. To samo odnosi sie¢ do szyn gie-
tych, ktére nalezy gia¢ maszyna na skladowiskach. Przy tej czynnoscl
przydadza si¢ zestawienia 19 i 20.

¢) Gdy przebudowa ma byé w ten sposob przeprowadzona, ze
tylko niektére podklady ulegng wymianie, natenczas w pierwszej linji
ma si¢ wymieniaé podklady przystykowe i to nigdy jeden z nich, ale
zawsze oba.

Podkiady o pOW|erzchnl, ostabionej pod podkladkami, wyjmuje sig
z toréw, przenosi na skladowiska i tam na nowo zaciosuje do prawidla.
Wykluczone jest naciosywanie podkladéw w torze, gdyz taka robota
wstrzymuje innych w pracy i nigdy nie moze byé wykonana dokladnie.
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Podklady, wyjete do poprawki, obrobienia, powinny w krétkim czasie
“wraca¢ do nawierzchni i by¢ w niej ulozone w partjach obok siebie.

d) Co do gwozdzenia, wiazania toréw i regulowania obowigzuja
wskazéwki, podane przy 'budowie. W celu zachowania odstgpéw migdzy
koncami szyn nalezy pamietaé o plytkach dylatacyjnych z uwzglednieniem
temperatury. Termometr powinien byé zawsze pod reka na miejscu
przebudowy. Usuwanie plytek moze “mie¢ miejsce dopiero po zupelnem
uregulowaniu wymienionego toru i dobrem podbiciu podkladéw.

e) Tam gdzie nie bylo krzywych przejsciowych, powinno sie je
wstawié w czasie przebudowy, nalezy jednak baczyé, by nie umerplala
na tem odleglos¢ osi toréw na linjach dwutorowych. i

f) Zwir, zanieczyszczony ziemia i gling jakotez zanadto rozdrobiony,
powinien by¢ usunicty najmniej do glgbokosci 10 ¢m pod podkiadami
i zastapiony nowym lub przesianym. Miedzy podkladami, do glebokosci
spodu tychze, moze by¢ zwir usuniety przed zupelnem zamknieciem
toru, ale tylko na takiej dlugosci, na jakiej nastapi wymiana szyn.
Unikaé nalezy pozostawiania takich miejsc w stanie otwartym w czasie
goracej pory poludniowej, by nie nastapilo zjawisko paczenia sig
tor6w wskutek zatracenia szczelin dylatacyjnych. Niebezpieczenstwo
paczenia sie¢ jest najwieksze na, szlakach,. chorujacych na pelzanie
szyn.

g) Na czesciach szlaku, gdzie wystepuja wymrozki, gdzle podtorze
tatwo nasigka woda i przetrzymu;e ja, nalezy réwnoczesnie przeprowadzic¢
sanacje podtorza. Robota ta powinna byé przewidziana i potrzebne ma-.
terjaly przygotowane.

Na czesciach przestrzeni, gdme jest takie niekorzystne podloze lub
wystepuje pelzanie szyn, powinno sig uzywaé zwiru tluczonego.

Do przebudowy dowozi sig¢ narazie tylko tyle zwiru, by zazwiro-
waé podloze po podeszwe podkladéw i okolo glow tychze. Nadajacy -
sie jeszcze do uzycia zwir z podtorza nalezy bezwglednie przarzuclc
przez sita i zuzy¢ na miejscu. Swiezo przywieziony zwir sklada sig po
jednej stronie toru, stary, wydobyty z istniejacego podloza, po prze-
ciwnej. Po wykonczeniu roboty nalezy w razie potrzeby dowiezé woz-
kami tylko tyle Zwiru, by zasypa¢ podklady do polowy ich wysokosci,
reszte dowozi sie pozniej pociagami gospodarczemi.

Przy sposobnosci przebudowy nawierzchni powinny by¢ pobocza
ziemne oczyszczone z trawy i korzeni, a zapadle pobocza podsypane
popiolami z parowozéw lub wysiewkami zwiru.

h) Przed rozpoczeciem rozbierania starego toru powinna byc czgsé
szlaku, przeznaczona do przebudowy w danym dniu, dokladnie przemie-
rzona tasma lub latami. Nie wystarcza tu pomiar wedle ilosci par szyn,
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ktéry wskutek zablgkania sie w torze pary szyn kréconych jakotez wskutek
zmian w szczelinach dylatacyjnych moéglby nam daé wynik falszywy.

Réwniez przed rozpoczeciem robét musi byé wyposrodkowane,
wiele par szyn normalnych, wzglednie kréconych. wejdzie w miejsce
starych i jak dlugg nalezy przygotowac pare przycietych szyn, by uzyskaé
nawigzanie do nietknigtego toru. Takze nalezy mieé w pogotowiu tubki
nawigzania starego systemu szyn do nowego. Szyny nawia-
zania przycina si¢ ze starego systemu, a powinny one posiadaé dlu-
gos¢. wystarczajacg do oparcia ich przynajmniej na 3 podkladach.

Sprawnosé kierownika robét polega na tem, Ze zgéry wyposrodko-
wuje on korzystne szyny nawigzujace. na wszystkie ewentualnosci po-
. siada w zapasie szyny juz przyciete o roznych dlugosciach i doraznie
chwyta nawigzanie. Najwickszym bledem jest przycinanie szyn w ostat-
niej chwili.

Sposéb przebudowy, gdzie wymienia si¢ cala nawierzchnie. prze-
prowadza si¢ dwojako: nowe, zwijzane tory przygotowuje si¢ obok
starych i nastgpnie wsuwa na ich miejsce lub tez pierwej rozbiera si¢
stary tor, a na jego miejsce’ wigze nowy.

by e e
& - Pt e ? i #
. W‘”‘“- [N
a) nasyp b) przekop

Rys. 108. Wymiana nawierzchni.

L

2. Wymiana calej nawierzchni przy uprzednio zwigza-
nych nowych torach. Dla tego sposobu musi byé kolo istniejacego
toru poddostatkiem miejsca na zwigzanie nowego. Odwiazane tory po-
winny by¢ ulozone w wysokosci starych i obok tychze; przy nasypach
osigga si¢ to rusztowaniami: zapomocg pilotéw, starych podkladow,
szyn i oszwaréw (rys. 108, a), a w przekopach przez oparcie o $ciane
przekopu (rys. 108,5).

Wilasciwg prace wymiany poprzedza usunigcie zwiru miedzy pod-
kladami, naoliwienie zardzewialych §rub lubkowych, zwolnienie pojedyn-
czych szyniakéw i po dwéch sSrub tubkowych, usunigcie po jednym
wkrecie na kazdym podkladzie, naprzemian po lewej i po prawej stronie.

Praca przygotowawcza jest takie pomiar majacych sie wymienié
szyn latg o dlugosci szyn, jakie mamy ukladaé. Na tej lacie ma byé
rowniez uwidoczniony rozklad podkladéw. Przy pomiarze nalezy przy
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kazdej szynie uwzgledni¢ dylatacje i zaznaczy¢ jg kreda na starej szynie.
Koniec wymieni¢ si¢ majacej czesci toru, zaznacza sig oléjng farbg na
szynie, poczem wymierza si¢ odleglosé od tej granicznej kreski do naj-
blizszego styku. Wedle tego ostatniego pomiaru przygotowuje si¢ szyne
nawigzania, nawiercajac w niej przy odcietym koncu otwory na sruby
lubkowe. Szyna nawigzania, jak juz poprzednio powiedziano, powinna
przy styku podpartym zachodzi¢ na trzy podkiady, zatem nie ma byé
krotsza od 2 metréw. Krétszych szyn nawigzania nalezy unikaé. Gdyby
jednakowoz bez nich nie mozna bylo si¢ obej$¢, natenczas w kazdym
razie nawigzanie musi przyj$¢ do skutku zapomoca lubkéw nawia-
zania, ktére takze ma si¢ mie¢ w zapasie. Posiadajag one dlugoéé
1'0 do 15 m, sa dostosowane do obu systeméw, szyn, a otwory Sru-
bowe w nich sa znacznie wydluzone, zeby byly mozliwe wigksze prze-
suniecia. Pamigtac¢ nalezy, ze w nawigzaniu maja si¢ licowa¢ grzbiety szyn.

Dla ubezpieczenia krétkiego miejsca przejsciowego uklada sie
z boku, nazewnatrz tokéw, dwie okolo 6'5 m dlugie szyny i przymo-
cowuje je do podkladéw w celu lepszego utrzymania calosci.

Robotnikéw dzieli si¢ na druzyny i ustawia na miejscu przezna-
czenia, przodownikom wyjasnia program pracy, termometr zawiesza w wi-
docznem miejscu, z kazdej sorty plytek dylatacyjnych zawiesza sie po 30
na drucie, oddajac je przodownikom, ustawia sie sygnaly zamkniecia
toru i §ciSle o oznaczonej godzinie, wzglednie po przejsciu ostatniego
przewidzianego pociagu, rozpoczyna wilasciwa prace.

Pierwsza druzyna robocza zdejmuje tubki, druga wyjmuje szy-
niaki i wkrety, trzecia przewraca szyny naplask, usuwa je i laduje’
na wozki oraz usuwa podklady, ladujac je takze na woézki. Zwykle
na dwa pierwsze wozki laduje si¢ dwie szyny i podklady, na dru-
gie dwa wozki reszte szyn, drobne zelaziwo ireszte podkladéw. Czwarta
rota rozkopuje zbite podloze, piata zas zupelnie wyrzuca materjal pod-
loza i oczyszcza podtorze.

Po tej czynnosci nastgpuje wsuniecie nowego pomostu nawierzchni
parami szyn i wigzanie ich zaraz lubkami z poprzedniemi, przyczem jest
wskazane, by nastepne pary szyn zachodzily nieco wstecz w poprzed-
‘nie, gdyz przez odpowiednie przesunigcia naprzéd uzyskuje  si¢ latwiej
dobre zetkniecie szyn do zwigzania. Nowo ulozona par¢ szyn zazwiro-
wuje sie zaraz do wysokosci polowy podkladéw i postepuje dalej do
nastepnej pary, gdy pozostali robotnicy przeprowadzaja podbijanie i re-
gulowanie juz nawiagzanych par szyn. Przy wiazaniu nalezy pamietaé
o plytkach dylatacyjnych.

3. Wymiana calej nawierzchni przy wigzaniu nowych
toré6w na miejscu starych rozpoczyna si¢ temi samemi czynnosciami
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przygotowawczemi, tylko Ze nowych toréw nie wiaze sig¢ uprzednio
obok, ale przeznaczony do wymiany materjal uklada wzdluz starych
toréw. Podklady nawierca sig, podkladki przytwierdza do nich lekko
albo przymocowuje zupelnie, gdy wiazanie szyn z podkladkami oddzie-
lone jest od wigzania podkladek z podkladami.

Rozbieranie starego toru odbywa si¢ jak poprzednio, a tor nowy
uklada jak przy budowie czterema druzynami roboczemi.

W ciagu dwoch godzin mozna przebudowaé w oba powyzsze
sposoby 100 m toru.

Oba opisane przebiegi czynnosci odnosﬂy sic do wymiany wzgled-
nie przebudowy nawierzchni.

4. Czesciowa przebudowe przeprowadza si¢ na szlakach, gdzie
ruch pociagéw jest tak wielki, ze nie da si¢ chwyci¢ wolnego czasu
pomigdzy pociagami osobowemi na wymiang kilku par szyn. Sposéb
ten nie jest do polecenia, ale czasem bywa nieunikniony. Stosuje sie
go takze na linjach bocznych i lokalnych, gdzie zmuszaja dotego wzgledy
ekonomiczne. _

Taka przebudowa rozpoczyna si¢ wymiang szyn, ktére osadza sie
w miejsce starych. Pézniej dopiero stopniowo wymienia si¢ podklady
i podloze. Przy bardzo krétkich odstepach czasu wymienia sie naj-
pierwej tylko jeden tok szyn.

‘Przy wymianie podloza wybiera si¢ najpierw zwir migdzy podkla-
dami, tor podniesiony podchwytuje klodami, stare podloze usuwa z pod
podkladéw i zastepuje nowym zwirem..

Przy wymianie podkladéw zawsze pierwsze sa przystykowe i te
wymienia si¢ oba razem.
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ROZDZIAL XVIL.

WZMOCNIENIE NAWIERZCHNI.

Wzmocnienie nawierzchni ma na celu podniesienie  jej odpornosci
przeciw obeiazeniom przez nowe serje parowozéw przy wzroscie chyzosei
jazdy i ilosci pociagow.

Wzmocnienie nawierzchni osiaga sig:

a) przez wymiane zwiru podloza czyli zastgpienie zuzytego, roz-
sypujacego si¢ nowym lub rzecznego tluczonym, :

b) przez pomnozenie ilosci podkladow, a zatem zmniejszenie od-
stepow ich osi,

c) przez zastosowanie doskonalszego zelaziwa lacznikowego, zatem
przez uzycie podkladek, tam gdzie ich jeszcze nie bylo, i zastosowanie
lepszych ich typéw oraz przez udoskonalenie ztacz, uzywajac silniejszych
tubkow. :

Tak przebudowa, jak i wzmocnienie nawierzchni podnosza jej wy-
datnosé i wartosé. Przeprowadza si¢ je programowo i niezaleznie od
robét biezacych, majacych na celu utrzymanie szlaku.
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UTRZYMANIE NAWIERZCHNI






ROZDZIAL XVIIL

UTRZYMANIE TORU.

1. Uwagi wstepne. Wybudowana albo przebudowana nawierzch-
nia musi byé utrzymana w stanie, zapewniajacem bezpieczenstwo ruchu.
Utrzymanie powinno i8¢ w parze z ekonomja, ktéra opierajgc si¢ na
doswiadczeniu i nauce, wytycza granice dopuszczalnosci naruszenia ukladu
toru i materjaléw nawierzchni przy zachowaniu bezpieczenstwa ruchu.

Biegnace po torach pojazdy niszcza nawierzchnie w jej ukladzie,
zuzywajg jej materjaly skladowe. W miare postepujacego zuzycia na-
wierzchni nalezy zarzadzaé roboty regulacyjne i wymiane.

Niszczenie ukladu nawierzchni ujawnia si¢ przez nieréwnomierne
zatracenie wysokosci, kierunku, szerokosci i dylatacji toru. Wszystkie
roboty zapobiegawcze lgczymy pod mianem: utrzymanie toru.

2. Utrzymanie wysokosci toru powinno zasadniczo dazyé
do bezwzglednego utrzymania wysokosci, przewidzianej w profilu po-
dluznym kolei.

W linjach prostych tory sa tak ulozone, ze grzbiety szyn przeciw-
leglych tokéw znajdujg si¢ w tych samych wysokosciach. W lukach
tok zewngtrzny jest podniesiony w stosunku do wewngtrznego, co sig
osiaga przez przechylenie podkladéw i wydzwiganie zewngtrznego toku,
przyczem o§ szyny posiada pochylosé Y/,, do '/, ku osi toru. To po-
chylenie powinno byé w tych samych lukach wszedzie jednakowe.

Przy dobrym stanie toru istnieje przeto ciaglosé, a gdzie tej
ciaglosci brak, gdzie miejscami tor odchodzi od tego normalnego stanu
juzto wskutek zapadniecia si¢ toru, juz tez wzniesienia, powstaja wy-
boje, zwane takie w gwarze kolejowej sutami. Mogg one by¢ duz-
sze lub krotsze. Zasadg jest, ze najpierwe] usuwa sig krétkie a glebo-
kie wyboje. Sq one bardzo niebezpieczne, gdy wystgpuja w zewngtrz-
nym toku luku albo krzyzowe, t. j. obustronnie, ale na réinych sa-
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siednich podkladach. Niebezpieczne sa obustronne wyboje na przejaz-
dach w poziomie szyn, przed otwartemi mostami i przejazdami, wreszcie
wogéle na stykach szyn.

Dluzsze, rownomierne wyboje usuwa si¢ najpézniej i to zazwyczaj
przy ogélnej regulacji toru] doraznie wyréwnywa si¢ takie wyboje
wowczas tylko, gdy nie s ani jednostajne, ani o lagodnych przejsciach.

Zauwazenie krétkich wyboi je&t dla wprawnego i rutynowanego oka
czasem niemozebna rzecza, gdyz napieta szyna utrzymuje sie w nor-
malnej wysokosci, a dopiero w czasie przejazdu pojazdu poddaje sie
i zapada, by znowu powréci¢é w pierwotne polozenie po przejezdzie
obciazajacego ja przedmiotu. Bardzo waznym s$rodkiem pomocniczym
sq tu jazdy na parowozie. Parowéz, jako bardziej ciezki, zapada.sie na
wyboju bardziej anizeli przypiety do niego jaszezyk. Dlatego, stojac

jedng noga na podlodze parowozu, drugg na podlodze jaszczyka, wy-

czuwamy roznice, nawet gdy one sa subtelne, zapisujemy te miejsca,
a nastepnie zarzadzamy na nich roboty regulacyjne.
Polozywszy si¢ na podlozu i skierowawszy oko grzbietem szyny,

~ dostrzegamy krotkie wyboje; dla oka sq one pozornie niewielkie, ale

w czasie jazdy pojazdéw wystepuja silniej. Zdradzajy si¢ one przez

‘lejkowato skrecony. uklad zwiru przy glowach podkiadu, wytryski blota

na poklad, wreszcie gluchy ton przy uderzeniu mlotem o poklad.

~ Dluzsze wyboje bada sie krzyzami. Dwa krzyze stawia si¢ na zdro-
wym torze, trzeci na zaglebieniu toru zapadnigtego. Gdy krzyz tak sie
podniesie, ze gérna jego krawedz padnie w plaszczyzng, przechodzaca
przez gérne krawedzie poprzednich krzyzy, natenczas otrzymamy gle-
bokos¢ zapadnigcia, mierzac od grzbietu szyny do podeszwy krzyza.
Réznicg t¢ wymierzymy dokladniej przy uzyciu palika pomocniczego,
ktory dobijamy tak dlugo, az poziome ramiona krzyzy padng w jedna
plaszczyzng. Roéznica wysokosci czuba palika i grzbietu szyny da gle-
bokos¢ suty.

Wyboje sa bezposredniem nastgpstwem poddawania sig podloza
i podtorza wplywom obcigzen i réwnoczesnie sq wynikiem wplywow
atmosferycznych, jak dlugotrwalego deszczu, topniejacych $niegéw, wy-
mrozkow i t. p. :

Wyréwnanie wyboi odbywa si¢ przez. podnoszenie i podbijanie
toru, ktére przeprowadza si¢ stopniowo, okraglo po 10 cm, a miedzy
stopniami wykonywa lagodne przejscia.

Obnizenie wygérowanego toru odbywa sig¢ w podobny sposob.
Najpierwej podnosi si¢ tor i podchwytuje, nastgpnie wybiera z pod
podkiadéw zwir i odpowiednio podbija,
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Wyréwnanie wysokosci toru ma byé tak przeprowadzone, by
przez te¢ robotg nie cierpial normalny ruch pociagéw, nalezy zatem sto-
sowaé si¢ do wolnych odstepéw czasu miedzy pociagami.

Torowy powinien liczyé si¢ z tem, jakim rozporzadza czasem, za-
biera¢ si¢ do pracy w ramach, wykonalnych w danym okresie czasu i dnia.
Wykluczone jest, by robotnicy mogli rozejs¢ sie do doméw, zanim roz-
poczete usuwanie wyboi zostanie ukonczone lub zanim w wickszem
zapadnieciu sie toru przeprowadzi sie na odpowiedniej dlugosci przejscie.

3. Utrzymanie kierunku toru. W dluzszych prostych torach
wystepujg czgsto wezowate przesunigeia boczne. Tego rodzaju niedo-
ktadnosci sq nastepstwem wadliwego podbicia podkladéw, gdy te
w osi toru sa silnie osadzone, na koficach zas swoich stabo. Przez
takie wadliwe podbicie ,jada podklady®, co poteguje boczne ruchy po-
suwajgcych sig pojazdéw i nastepnie powoduje boczne, faliste przesu-
nigcia toru. Za wolne zwiazanie szyn-z soba i z podkladami oraz zle
podloze wywoluja te same zjawiska.

Takze i w tukach wystepuje skoszlawienie kierunku toru, szczegélnie
w przejéciach z prostej w tuk, i to tam, gdzie niema krzywych przejécio-
wych. Przyczyng tego niedomagania moga byé: za szybka lub nieregu-
larna jazda pojazdéw, za wielki ich cigzar, zte podbicie toru, wreszcie
zmiany atmosferyczne, nawet nieuwaga przy innych robotach regulacyjnych.

Wszystkie spaczenia kierunku toru poprawia si¢ bocznemi prze-
sunigciami zapomoca drewnianych lub zelaznych dzwigni, ktéremi pod-
chwytuje si¢ podklady z boku, od czola. Z przeciwnej strony glowa
podktadu powinna byé odkopana, uwolniona od zwiru. Przy przesuwa-
niu diuzszych partyj toru nalezy zwolnié¢ sruby lubkowe.

- Po dokonanem wyprostowaniu wzglednie wyciagnieciu ,tuku toru“
powinna zaraz nastapi¢ poprawka wysokosei i dylatacyj. Po ukoficzeniu
roboty nalezy pamigta¢ o dociagnieciu Srub lubkowych i obsypaniu
glow podkladéow zwirem. W ostrych lukach zaleca sie rozszerzanie
zewnetrznego bankietu Zwirowego.

Przy przesunigciu toru w prostej, nalezy przedewszystkiem opukaé
podklady w celu przekonania sig, czy dobrze sg osadzone. Nastepnie
podbija si¢ je wedle potrzeby, szyniaki dobija, $ruby przyciaga.

W tukach trudniej oceni¢ zboczenia toru golem okiem, najlepiej
sprawdza sie je, jadac na parowozie, na podstawxe jego rzucania src;
na boki. -

Przed rozpoczeciem regulacji uku co do jego krzywizny, powinien
byé dokonany pomiar strzalek luku. Kazdej sirzalce odpowiada pewien
promien luku, ktérego dlugosé da si¢ obliczyé z poprzednio juz przy-
toczonej formutki:
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P = gp % cego R= &—
! oznacza dlugosé sznura, rozciggnigtego miedzy dwoma punktami we-
wnetrznej krawedzi zewnetrznego toku luku, p za$ strzalke dla tej
cigciwy.

Pomiar cigciwy odbywa si¢ 20 m dlugim sznurem, ktéry w po-
lowie, t. j. na dlugosci 10 m, ma zadzierzgnieta czerwong wléczke.
Przy tej czerwonej wléczce odmierzamy metréwka odleglosé sznura od
wewnetrznej krawedzi szyny i otrzymujemy strzatke. Mozemy takze
uzy¢ do pomocy toromierza lub osobno do tego sporzadzonego prawidla,
ustawiajgc go miedzy torami w kierunku promienia fuku popod sznurem,
_przez co podtrzymuje si¢ sznur, by nie opadal. Pomiar powtarzamy,
postepujac naprzéd 1 dajac zawsze poczatek sznura tam, gdzie po-
przednio byla czerwona wléczka. Z tak otrzymanych strzalek obliczamy
przecigtng i podlug tej przecigtnej strzalki regulu-
jemy fuk; zatem nie podlug strzalki, jaka powinna byé dla danego
promienia. Przy regulacji wskazane jest przeniesienie osi toru na ban-
kiet ziemny obok toru. _

Przy lukach o krzywych przejsciowych wytycza si¢ najpierwej te
ostatnie, a dopiero potem reguluje luk.

4, Utrzymanie szerokosci toru. Zmiany w szerokosci toru
objawiaja sie przez zwezenia lub rozszerzenia toru ponad normalng sze-
rokosé. Zwezenia, jako nastepstwo ruchu pociagéw, dopuszczalne sg
w prostych do 3 mm, rozszerzenia do 5 mm. W lukach moze rozsze-
rzenie przekraczaé przepisany wymiar o 5 mm, rozstaw szyn jednak
przy prawidlowym przeswicie nigdy nie moze by¢ wigkszy jak 1470 m.

Zmiany w szerokosci toru sa niebezpieczne dla ruchu i powinny
byé zaraz usuwane. Szerokos$é toru powinna byé w pewnych odstepach
¢zasu kontrolowana toromierzem. -

W kazdym razie przed rozpoczeciem jakichkolwiek robét powinien
by¢ zbadany powéd zaszlych zmian, gdyz w celu trwalego usuniecia
brakéw musi byé usunigta ich przyczyna.

Zwezenie szerokosci toru moze byé nastgpstwem nieréwno-
miernego przesuniecia tokéw szyn w kierunku osi toru, co ma miejsce
przy pelzaniu szyn. Dalszym powodem zwegzenia toru moze byé
nadmierne pochylenie szyn ku osi toru wskutek wzerania sig ich lub
podkiadek w drewno podktadéw, dalej rozgniatanie giéw szyn, wadliwe
gwozdzenie, wadliwe uzycie wkladek rozszerzenia i blad w toromierzu.

Rozszerzenia maja miejsce wskutek bocznego przesunigcia
si¢ szyn na podkladach, zuzycia i poddawania sig zelaziwa, taczacego szyny
z podkladami, przechylki szyn nazewnatrz wskutek jednostronnego wize-
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rania sie¢ w podklady, za wielkiego zuzycia glowy szyn, niewlasciwego
podbicia podkladéw, powodujacego wyginanie sie ich, niewlasciwego
uzycia rozszerzen w lukach i wreszcie niewlasciwego zalozenia roz-
szerzenia oraz bledéw w toromierzu.

Poprawki nienormalnej szerokosci toru przeprowadza si¢ przez
przesunigcia i przegwazdzania tokéw. Polaczone jest z tem przedewszyst-
kiem usuniecie przyczyn, ktére spowodowaly rozszerzenie lub zwezenie
toru. Do tej roboty powinni byé uzyci sprytniejsi robotnicy, szczegélnie
jezeli wykonywa sig ja w zimie, kiedy nie mozna ruszyé z miejsca
zamarznigtych podkladéw.

Stare otwory w podkladach zabija si¢ kolkami. Takie kotki wy-
rabia sig ze starych, nieuzytecznych, twardych podkladéw i powinno
sie je mieé¢ zawsze na miejscu pracy w zapasie. W ostatnich latach
przedwojennych wyrabiano juz je fabrycznie i dostarczano druzynom
roboczym gotowe. Kolki powinny byé wyrabiane z suchego, twardego
drzewa; wskazane jest impregnowanie ich.

Otwory nowych dziur ma szyniaki powinno si¢ nawierca¢ w pew-
nem oddaleniu od starych, zakotkowanych. Gdy wyciagnigcie szyniaka,
uznanego za zuzyty, okaze si¢ niemozliwem, natenczas wbija sie go glebiej
w pr dktad zapomoca przebijaka poza dlugosé szyniaka, a powstaly otwor
zal:otkowuje. Wszystkie te operacje kalecza podklady, pozatem nieraz
zupelnie uzyteczne, nalezy wigc przeprowadzaé je z wielka oglednoscia.

Gdy podklady przez przegwazdzanie tak okaleczaly, iz nie za-
pewniajg szyniakom i wkretom dobrego uchwytu, dyblowanie zas spo-
sobem Colleta nie jest u nas w uzyciu i nie posiadamy do tego na-
rzgdzi, musimy podklad przedwczesnie wymienic.

5. Utrzymanie dylatacji. Dotychczas méwilismy o przesunie-
ciach toréw wpoprzek; bardzo dokuczliwe i czasami niepokonalne sa
przesuniecia toréw wzdluz zwlaszcza obu tokéw nieréwnomiernie.

Prosty sposéb myslenia dyktuje, ze pojazd, pedzacy po torach,
nietylko sam si¢ posuwa, ale stara sig przenies¢ ped jazdy na wszystko,
co go otacza. Jedzie z nim powietrze, tworzy si¢ prad powietrza, jedzie
i to, po czem si¢ pojazd porusza. Nawet gdyby podstawa wyciosana
byla z jednego bloku materjalu, to do tego tanca jazdy zostalyby wcig-
gnigte przynajmniej drobne czastki toczyska. Inaczej rzecz si¢ ma z na-
wierzchnig. Szyny sa tylko zwigzane z podkladami, podklady tylko
osadzone w podlozu, a podloze lezy na podtorzu. Nawierzchnia, ktérej
elastyczno$é 1 podatnosé jest pozadana z innych wzgledéw, tylko do pew-
nego stopnia tworzy calo$é, doskonale zwigzang, pozatem mniejsze lub
wigksze ruchy w kierunku jazdy pociagu sa zjawiskiem zupelnie naturalnem.
Dzialanie sil poziomych setek i tysigcy przejezdzajacych pociagow  su-
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muje sie i wywolywa swoj skutek. Z jednej strony sa porywane mikro-
skopijne czastki materjalu, powodujac zuzycie szyn, z drugiej strony
cala masa szyny zostaje zmuszona do ruchu wzdluz wskutek sumowania
sie olbrzymich sil. Zjawisko to na réznych czesciach szlaku wystgpuje
réznie, a znamy je pod mianem pelzania szyn.

6. Pelzanie szyn zwa takie wedrowka lub migracja
toru. Jest to ciagle, bardzo nieznacznie wystepujace, ale wzrastajace
poruszanie sie szyn lub calego pomostu toru w kierunku jego osi pod-
tuznej. Dopéki dla celéw ruchu wystarczal jeden tor, zjawisko to wy-
stepowalo stabo, gdy jednak poczeto budowaé szlaki dwutorowe, na
ktérych kazdy tor stuzy do jazdy w jednym kierunku, rychlo objawilo
sie pelzanie w sposéb, jezeli nie bezposrednio zagrazajacy niebezpie-
czenstwem dla ruchu pociagéw, to w kazdym razie bardzo niewygodny
dla utrzymania nawierzchni w nalezytym stanie.

Zjawisko to zauwazono juz w poczatkach kolejnictwa, a miano-
wicie na kolei Londyn-Birmingham w r. 1836, na kolejach amerykan-
skich Long-Island w r. 1837.

Pelzanie szyn nie nalezy wcale do zjawisk wyjatkowych; owszem,
jest ono objawem ogélnym, bardzo czestym na kolejach dwutorowych.
Objawy jego wystepuja przy wszystkich rodzajach nawierzchni; dodaé
jednak nalezy, ze szczegélnie dawaly sig¢ uczué torom: o nawierzchni
podtuznej, co bylo nawet jednym z powodow zaniechania tego ustroju.
Przy nawierzchni o podkladach poprzecznych, uzywanej obecnie
powszechnie, wystepuje pelzanie jako postgpowe posuwanie sig¢ szyn
naprzéd z pewna iloscia podkladéw, z ktéremi sg silniej zwigzane;
w pierwszym rzedzie odnosi si¢ to do podkladéw przystykowych.

Pelzanie objawia sie¢ ruchem toru w kierunku przejazdu pociggow
wzglednie w kierunku, w ktérym jedzie ich wigcej.

Wystepuje ono w podwéjnej formie: jako réwnolegla wedréwka
obu tokéw, t. zw. réwnomierna, albo jako nieréwnomierna, gdzie
jeden tok.wyprzedza drugi.

Wyprzedzanie objawia si¢ w lukach o niewielkiej przechylce
w toku zewnetrznym, przy wielkiej za§ przechylce w wewngtrznym —
wskutek nadmiernego obcigzenia tego toku.

Na kolejach dwutorowych objawia si¢ pelzanie w kierunku jazdy
pociagéw, na jednotorowych wystepuje w tym kierunku, w ktérym sa’
uruchomione pociagi bardziej tadowne — bez wzgledu na to, czy jest
to spadek, czy wzniesienie. W lukach wedruje wewngtrzny tok w kie-
runku silniejszego ruchu. Pelzanie szyn przenosi si¢ na podklady, gdy
przekroje ich sa za stabe, gdy ich za malo i gdy podloze jest lichej
jakosci.
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Przyczyn pelzania nalezy szukaé:

a) w ugieciu toru w czasie jazdy pojazdow;

b) w dzialaniu sil poziomych w kierunku osi toru, a mianowicie
w tarciu potoczystem kél o szyny, tarciu krysy kol w tukach, w slizganiu
sie obreczy, uderzaniu na stykach, gdzie w czasie ruchu powstaja
zawsze choéby minimalne stopnie, i w tarciu k6! pedowych parowozu;

: ¢) w dzialaniu sit poziomych w kierunku prostopadlym do osi toru,
z powodu bocznych uderzen parowozéw i wagonow;

d) w pewnych warunkach budowy toru, mianowicie spadkach
i kierunkach, rodzaju nawierzchni, materjale nawierzchnii jej utrzymaniu.

Jednem z nieuniknionych nastgpstw pélzania jest zanikanie odste-
péw stykowych, powodujace wyboczenia toru w goracej porze roku.

W czesciach szlaku, gdzie pelzanie wystepuje silniej, szyny pod-
legaja znacznemu ciénieniu, a niekorzystne skutki tych wewngtrznych
napieé w torze daja sig szczegélnie odczuwaé pod stacjami, gdzie daz-
noéé¢ do pelzania skutkiem hamowania pociagéw jest czesto znaczna.
Szyny napierajg silnie na rozjazdy, przesuwaja rozmaite ich czgsci, a prze-
suniecia te sa przy skomplikowanym ustroju polaczen bardzo szkodliwe.
Powstaja niedomykania sig iglic, skrecenia krzyzownic, wyboczenia lukéw.
Bardzo dla ruchu wazne utrzymanie rozjazdu w nalezytym stanie wymaga
juz w zwyklych warunkach wielkiego nakladu pracy, ktérej znacznie
przysparza dzialanie migracii.

Skoro odstepy stykowe w niektérych czesciach tokéw znikaja, jest
zrozumiale, ze w innych, sasiednich, przybieraja zbyt wielkie rozmiary,
nierzadko dochodzace do 30 mm. Taki stan rzeczy wplywa ujemnie na
stalosé polaczenia szyn. Spostrzezenia pouczaja, ze silnie natezone fubki
wyginaly sie lub pekaly. Spowodowane ruchem pociagéw rozluznianie
sic wigzania szyn z sobg i z podkladami sprzyja pelzaniu, wkutek kto-
rego nastepiije nieregularne przesuwanie sig podkladéw; przybieraja one
polozenie uko$ne, czego nastepstwem jest niebezpieczne zwezenie toru.
Poniewaz oba toki nie wedruja z réwna chyzoscia, przeto czgsto na
dluzszych przestrzeniach toru podklady, szczegélnie przystykowe, usta-
wiaja sie ukosnie i Sciedniaja odstgp szyn. Wskutek takiego skrecenia
Iaczniki podkladéw i szyn wyginajg si¢ i niszcza, a i sam podklad,
drewniany czy zelazny, cierpi na tem.

Odstepy podkladéw staja sig nieregularne, to mniejsze, to wigksze,
co powoduje znaczniejsze natgzenie szyny w niektorych miejscach,
a w nastepstwie moze sprowadzi¢ pekanie szyn. Przez takie przesunigeia
podklady wychodza z ulozenia, wytworzonego przez podbicie, czego
nastepstwem jest znowu wigksze poddawanie si¢ ich pod dzialaniem
ciezaréw i silniejsze ugiecie i natgzenie szyny. Wogdle nastgpuje roz-
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luznienie sie zespolu toru, wskutek czego zwigksza si¢ jego podatnosé
na niekorzystne wplywy ruchu, a mniejsza zdolnoéé oporu przeciw sa-
memu pelzaniu.

Objawy pelzania przyczyniajg si¢ do przedwczesnego zuzycia
i zniszczenia materjalu nawierzchni. Przy zastosowaniu lubkéw z weie-
ciami, ktore opierajg si¢ o wkrety lub szyniaki, nastepuje skrecanie
i zlamanie szyniakéw lub wkretéw oraz pekanie lubkéw obok wycigc.
Poniewaz niszczace sily przenosza sie i na podklady, przeto i te pod-
legaja przedwczesnemu zuzyciu, nawet i zelazne podklady doznaja zgieé,
pekaja w miejscu wiazania z szyna, otwory na $ruby rozszerzaja sie
i rozdzieraja.

Do nader szkodliwych i najpowaznieszych w skutkach objawow
nalezy tu zaliczy¢ przesuwanie konstrukcyj mostowych wraz: z nastep-
stwami tych ruchow, jak naruszanie lozysk i muréw przyczétkowych.

Niekorzystny wplyw pelzania szyn na stan nawierzchni sklonil
zarzady kolejowe do sSrodkéw zapobiegawczych. Zabiegi w tym kierunku
czynione sg od bardzo dawnych czaséw. llo$é stosowanych srodkéw
jest dosé znaczna. Stopniowo, ze wzmaganiem sie ruchu, okazywaly
sie one niedostatecznemi; zastepowano je nowemi.

Jednem z najdawniejszych urzadzen, stosowanem swojego czasu
w bardzo szerokim zakresie a dlugo uzywanem bylo wyciecie w stopie
szyny. Robiono je na kraju stopy w tych miejscach, gdzie szyna
miala byé zapomocg szyniaka lub wkretu przymocowana do podkladu.
W ten sposéb szyna, opierajac sig wycigciem o laczniki lub odpo-
wiednio uksztaltowana podkladke, byla ustalona przeciw podluznemu
przesunigciu. Z wprowadzeniem w uzywanie bardziej kruchych szyn sta-
lowych wystapily znaczne niedogodnosci. W okolicy wycigé wystepo-
waly pekniecia, odpryskiwania czeéci stopy i ztamania szyn. Austrjacka
Kolej Péinocna w r. 1866 pierwsza wprowadzila katéwki, ktére nakla-
dano na lubki; dolne ich ramig opieralo si¢ o laczniki. Gdy w roku
1870 wprowadzono dlugie lubki, wzmocnione ramieniem, ktére siegaly
do podkiadéw stykowych, dolne ramiona lubkéw poczely stuiyé do
przeniesienia sil przesuwajacych juzto na gwozdzie lub wkrety, juz tez
na plytki podkladowe. Zarzadzenia te byly przez jaki$§ czas wystarcza-
jacemi, ale wreszcie okazalo sig, ze albo szyniaki, wkrety i lubki wy-
ginaly sie, niszczaly, albo podklady przystykowe poruszaly sig wraz
z Szynami.

W celu uniemozliwienia przesuwania si¢ podkladéw stykowych
opierano je o pale, wbijane w podtorze, albo o murowane w tym celu
Scianki, szczegélnie przed zelaznemi mostami. Urzadzenia takie znacho-
dzimy tu i 6wdzie dzisiaj jeszcze. Wprawdzie podkliady, opierajac sig
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o mur lub pale, pozostawaly na miejscu, czesto skrecone niemilosiernie,
ale szyny pelzaly dalej, a poniewaz wszystkie natezenia przenosily sie
przez tubki na pare wkretéw i szyniaki, ulegaly one zniszczeniu czesciej
niz przedtem. Dla uzyskania znaczniejszego oporu laczono podklady
stykowe z kilkoma nastqpnem: zapomoca zelaznych wsteg i katéwek, co
znachodzimy i u nas.

Na niektérych szlakach z dobrym skutkiem przeciwdzialano pelza-
niu przez laczenie krzyzem Andrzeja ze wsteg zelaznych lub katowek
wszystkich podkladéw na dlugosci jednej szyny, a urzadzenie to powta-
rzano co 50 i 100 metréw. Inz. Herman z Drohobycza ukladal pod-
klady stykowe w ukos$nym krzyzu, co nie powstrzymywalo pelzania, ale
przeciwdzialalo przyspieszeniu przesunigé jednego z tokéw. Réwniez
weszlo w uzycie znane u nas laczenie szeregu podkladow tak przy
glowach tychze, jak rzadziej wewnatrz toru, zelaznemi tasmami lub ka-
téwkami réwnolegle do osi toru. Wielu starszych inzynieréw zaleca pod-
chwytywanie pewnej grupy przyleglych podkladéw drewnianemi belkami
z pod spodu réwnolegle do osi toru. Sposéb taki da sie jednak zasto-
sowaé tylko tam, gdzie zezwala na to grubo$é podloza. Na kolejach
Wschodu ma on by¢ dzisiaj w uzyciu z dobrym skutkiem.

Obecnie stoimy na stanowisku, ze lubkéw i srub lubkowych, silnie
natgzonych podezas przejazdu pociagéw, nie nalezy wystawiac¢ procz tego
na pokonywanie bardzo nieraz znacznych sil, wystepujacych wskutek
pelzania. Dlatego tez w nowszych czasach dazymy do przeniesienia dzia-
lania tych sit nie na styki, ale o ile moznosci, na podklady migdzysty-
kowe. Zatem katowki na podkladach wzdluz osi toru i belki podciagowe
podiuzne przy silnem gwozdzeniu bylyby z wymienionych jeszcze naj-
lepszemi srodkami.

Najnowsze pomysly daza do zaopatrzenia szyn w oporowe czgsci
ustrojowe, ktére opieraja si¢ badito o podkladke, badz tez o sam pod-
klad, natomiast nie o gléwki Iacznikéw. Jedna z ich zalet jest umozli-
wienie przenleswma dzialajacych sil na wieksza niz dotychczas i dowol-
nie dajacy sig zwigkszyé ilosé podkladow.

Do pierwszych tego rodzaju urzadzen naleza tubki oporowe,
opierajace sie o plytke podkladowa. Na kolejach pruskich i heskich byl to.
dhugi tubek, umieszczony nazewnatrz szyny, opierajacy si¢ o podkladki
dwoch sasiednich podkladow. Koleje bawarskie i austrjackie stosowaly
krétsze ubki, umieszczajac je po obu stronach szyn. Takie lubki wy-
magaja dziurowania szyn, przez co oslabia sig¢ ich przekroj. Migdzy
Lwowem a Podzamczem obserwowalem lubki oporowe na jedna $rubg:
prawie wszystkie byly rozdarte wskutek pelzania. Zastosowalem dluzsze
tubki na dwie $ruby, ale i te spotykal czgsciowo ten sam los. Z tego
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widzimy, jak potezne sa sily, dzialajace w torach, objetych /pelzaniem.
Lubki oporowe mozna-wyrabiaé ze starych, nieuzytecznych tubkéw sty-
kowych, dzielac je na dwa. Sposéb ten byl ogélnie bardzo rozpo-

Rys. 109. Przeciwpelzak klinowy Dorpmiillera.

wszechniony, ale jako po-
taczony z dziurowaniem szyn,
znajduje sie obecnie w sta-
djum usuwania z uzycia.
Wszystkie nowsze po-
mysly nacechowane sa la-
twoscig przymocowania i od-
jecia obok swobody w do-
borze ilosci i miejsca, gdzie
pragniemy je pomiescic, nie
naruszajac przekroju szyny.

Jednym z nowszych érodkéw, ktéry jest rozpowszechniony szcze-
gélnie w Niemczech, a i w Anglji poczyna wchodzi¢ w uzywanie, jest
przeciwpelzak klinowy Dorpmiillera (rys. 109). Zasada jego

== Ry 106 - ’Eédcﬁ :(go‘cy' Y
A_nylqll\:'{ ‘__,f*i.lrfy TLG a2y .

Rys. 110. Przeciwpelzak klinowy ,Dorpmiiller-

Paulus®.

Rys., 111. Przeciwpelzak srubowy ,Osnabriick".

jest wyzyskanie sif przesu-
wajacych do tem silniejsze-
go zaciskania zapomocg kli-

. na spinki, obejmujgcej stope

szyny. Urzadzenie to z te-
oretycznego punktu widzenia
jest tem pewniejsze, o ile
wieksza jest dazno$é do pel-
zania. Natomiast niezbyt
przemawia za niem zlozony
ustréj, ktory wymaga umie-
jetnego stosowania i dozoru.
Wyniki, osiagniete w prak-
tyce, okazaly sie korzystnemi.

Przeciwpelzak Dorpmiil-
lera o tyle zmienit Paulus,
ze kliny wtyka z géry, mie-
dzy spinkg a wierzch stopy
szyny (rys. 110).

Z przeciwpelzakami kli-
nowemi  wspélzawodniczg

$rubowe stalowni Osnabriick (rys. 111) i Rambachera (rys. 112).
Ostatni pomys!t zastosowano po raz pierwszy w Bawarji, gdzie zyskal
tak ogdlne uznanie, ze juz w r. 1914 na bawarskich i wirtemberskich
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kolejach bylo ich w uzyciu '600000. Za przykladem Bawarji poszly
Badenja, . Austrja i Prusy. Na kolejach austrjackich bylo jeszeze przed

Rys. 112. Przeciwpelzak ,Rambacher
a) przekrd] przez szyne, ~ ¢) widok z boku,

wojna europejska 400000 ,Rambacheréw® w uzyciu. We Wloszech
i Szwajcarji wchodza takie w uzywanie.

Ryé. 113. Plytka Gazala.
Rys. 114. Przeciwpelzak systemu Lemana i Petzolda.
Plytka Gazala (rys. 113) sklada si¢ z plytki podciagowej,
ktéra zapomoca dwoéch lapek i §rub daje si¢ przytwierdzié do stopy
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szyny, a opierajac sie o podkladke, przeciwdziala pelzaniu szyn. Pomysl
ten byl w uzyciu na austrjackiej Kolei Péinocnej.

Opornica systemu Lemanai Petzolda przypomlna zasade
Dorpmiillera, sklada sie¢ z dwéch lub trzech czesci (rys. 114).

Jednym z najnowszych srodkéw jest stoteczek Guby (rys. 115),
wprowadzony w uzywanie na Kolei Busztehradzkiej.

Do innej kategorji $rodkéw zaradczych naleza sruby Vogla,
ksztaltu zwyklego wkretu. Dlugosé trzonu wynosi 21 mm, skrety sa
o malym skoku. Wkreca si¢ je zwykle po zewngtrznej stronie toku
przez podkladke, pomiedzy szyniakami. Podkladka ma zatem posiadaé
odpowiedni otwér. Dzialanie polega na tem, ze ewentualny ruch stopy
szyny powoduje wskutek tarcia, wytworzonego naciskiem glowy silnie
wkreconej sruby, jej obrét wlasnie w tym kierunku, w ktérym sie jg
wkreca. Dla kazdego toku musza sruby posiadaé przeciwne gwinty ; wy-
rabia sie je zatem w dwoch odmianach. Po-
myst wprowadzono w uzywanie po raz pierwszy
w Czechach w r. 1905, gdzie znajduje coraz
wieksze zastosowanie.

Inz. Maszik uzywa wygietej stalowej
plytki, ktora swa elastycznoscia zapobiega od-
krecaniu sie $rub, a tem samem przeciwdziala
pelzaniu.

Chociaz wszystkie te przeciwpelzne urza-
dzenia nie sa nadzwyczaj zlozone, przeciez wy-
kazujg te niedogodnosé, ze badz co badz komplikujg ustréj toru, musza
by¢ kontrolowane i powickszaja iloéé czesci skladewych nawierzchni.

¢ Posiadamy jeszcze inne pomysly, obchodzace te niedogodnosé, ale zato
komplikujgce walcowanie szyn i wskutek tego niepraktyczne. Tu naleza:

Clausa i Hinzpetera wystajace podluzne zeberko na po-
deszwie szyny, ktére jest $cigte na miejscu osadzenia szyny na pod-
kiadce. W ten sposéb podkladka jest chwycona mlqdzy wystajgce ze-
berka, zapierajace si¢ o nia.

Szyna Zaborskyego ma falista podeszwe, zachodzaca w od-
powiednio uksztaltowana powierzchnig podkladek.

Szyna saskich kolei posiada falistq zewnetrzng krawedz stopy,’
a te fale zachodza w odpowiednie zeby, raczej fale, rabka podkiadki.
Zeby sa 40 mm glebokie. Migdzy zebami stopy a podkladki jest tylko
tyle wolnego miejsca, by byla mozliwa dylatacja.

Wiecej o pelzaniu szyn znajdzie czytelnik w odczycie dra M.
Czerskiego: ,Migracja toru“. (Pamigtnik széstego zjazdu technikow
polskich w Krakowie; Krakow 1914—1917). -
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Gléwnym srodkiem przeciwko pelzaniu szyn jest o ile moznosci
zupelne przeniesienie na podloze sit podluznych, dzialajacych w kie-
runku toru. 2 '

Wszystkie $rodki zapobiegawcze starajq si¢ wyzyskaé te zasade.

Zeby to moglo mieé miejsce, musi byé przedtem osiagniete stale
i trwale polaczenie szyn ze wszystkiemi podkladami. Dowiedziono, ze
przy dobrym zZwirze i przy dostatecznej ilosci podkladéw zanika pel-
zanie szyn.. Przy dzialaniu

- wiekszych sit podtuznych po-
trzebna jest wiegksza ilosé
podkladow.

Przeciwko  pelzaniu
szyn, gdziekolwiek ono wy-
stepuje, najradykalniejszym
$rodkiem jest odnowienie
podloza, zastapienie zwiru
rzecznego tluczonym, po-
mnozenie ilosci podkladéw
i uzycie doskonalszego ustro-
ju czedci, laczatych szyny
z soba i z podkladami.

Pozatem nie bedziemy
obciazali zlacza szyn i uzy-
wali srodkéw, wymagajacych
dziurowania szyn. Laczenie
podkladéw Srodkowych ze-
laznemi ta§mami i drewnia-
nemi podciggami posiada
swoje zalety, spinki i opor-
nice powinny byé uiywane
w obfitej ilosci, co drugi
podklad migdzystykowy. Je-
zeli nie da sig w calodci Rys. 116. Rozpychacz szyn.
zapobiec pelzaniu, to zdzia-
tamy dosyé, gdy zapobiegniemy wyprzedzaniu jednego toku przez drugi.

Gdy w jednych miejscach dylatacje saq za male, w drugich za
wielkie, staje si¢ nieuniknionem cofanie szyn na swoje miejsca. Nasu-
wania takiego zapomoca wbijania klindw migdzy szyny, gdy odstepy
dylatacyjne wypadajg male, lub przy pomocy udaréw po wyijgciu
jednej z szyn z toru, gdy juz niema odstepow dylatacyjnych i szyny
wciskaja si¢ w siebie, nalezy stosowaé wtedy tylko, gdy niema innego
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wyiscia, gdyz przytem niszczy si¢ glowy szyn na styku. Przy posuwaniu
szyn zapomoca udarow nalezy zawsze nalozy¢ na koniec szyny uderza-
nej kawal twardego drzewa.

Osadzanie szyn w. ich wlasciwem polozeniu w kierunku podluznym
osiggamy takze przy pomocy rozpychaczy szyn (rys. 116), umozliwiaja-
cych jak najogledniejsze obchodzenie sig¢ z glowami szyn.

Laczniki, uszkodzone wskutek pelzania szyn, nalezy wymienié, do-
bi¢ lub dokrecié, podklady przesuna¢ we wlasciwe polozenie, calosé
pod wszystkiemi ‘wzgledami wyregulowaé i podbic.

Gdy pelzanie szyn tak postgpilo; iz cala nawierzchnia zostala po-
ruszona w swoich posadach, a poprawki mialyby tylko znaczenie chwi-
lowe, natenczas nalezy przystapi¢ do calkowitej przebudowy nawierzchni
z uzyciem tych samych szyn.

Tu musze nadmienié, Ze.czasami przy pierwszej bytnosci na nie-
znanym szlaku mozna byé wprowadzonym w blad pozornem pelzaniem
szyn, szczegolnie w lukach. Takie wypadki moga zachodzi¢ na szlakach,
gdzie podczas budowy lub przebudowy .niewlasciwie uzyto szyn kro-
conych, czego nastepstwem stalo si¢ niekrycie sig stykéw obu tokéw
nawet i w przyleglych czgsciach prostych.

\
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ROZDZIAL XIX.

ZUZYCIE I WYMIANA MATERJALOW NAWIERZCHNI.

1. Uwagi ogélne. Z poprzednich juz artykuléw wyplywa, ze
oprocz opisanych choréb nawierzchni wchodzi takze w gre zni-
szczenie jej materjalow. Wplywy mechaniczne i chemiczne dzialaja nieko-
rzystnie na czeSci skladowe tbru, a szezegélnie niszezy jego odpornosé
szybka zmiana cieploty i stopnia wilgotnosei powietrza.

Wilgoé i mréz wplywaja w_ wysokim stopniu niekorzystnie na pod-
loze i podtorze; tym czynnikom przypisywaé nalezy powstawanie wy-
tryskéw blotnych, kociotkéw zawodnionych i wymrozkéw.

Wilgoé i goraco podniecaja butwienie drzewa, rozwéj roélinnosci
i pekanie podkladéw; wilgoé jest Zrodlem rdzewienia Zelaza, goraco
sprowadza wydluzanie si¢ szyn, i o ile przy pelzaniu szyn niema nan
miejsca, dziala to szkodliwie na same szyny.

2. Zuzycie podloza. Wskutek wstrzasnien i nacisku na podioze
pod wplywem jadacych pociagéw zuzywa sig zwir, przechodzac osta-
tecznie w najnizsza jego forme, pyl. To samo sprowadza uderzanie pod-
bijakow i wplywy atmosferyczne, jak deszcz i mroz.

Dalszem nastgpstwem tego niszczenia materjalu podloza jest za-
bagnienie podloza, nieprzemakalnosé, tworzenie si¢ wymrozin i zarasta-
nie trawa i chwastami.

Doswiadczenie poucza, ze dobry stan podloza wplywa decydujaco
na stan calej nawierzchni. Szybkie zuzywanie si¢ szyn, podkladow
i lubkéw, zboczenia w szerokosciach toru oraz w wysokosciach i kie-
runkach sg bardzo czgsto tylko nastgpstwem zlego podloza. Pod wply-
wem obciazenia przez jadace pojazdy, wilgoci, mrozu i zniszczenia przy
podbijaniu zmienia si¢ jako$¢ podloza po pewnym okresie czasu niepo-
miernie. : : i

Poza naturalnem zniszczeniem podloza, ktére zalezy przedewszyst-
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kiem od jego jakosci, wielki wplyw na trwalo§é¢ podloza wywiera ja-
kosé podtorza.

W okolicach, gdzie podtorze jest z migkkiego materjalu ziemnego
i pod uciskiem cigzaréw zapada sie, tworzy wybrzuszenia, a pod wply-
wem wody deszczowej przemienia si¢ w mase¢ polplynnag, utrzymanie
podioza staje sie bardzo ucigzliwem i kosztownem. Nawierzchnia w ta-
kich warunkach formalnie zapada si¢ w niewdzigcznym materjale, bloto
wsigka pomiedzy pojedyncze kamyki podloza i wytryskuje ponad
podkiady.

Nawierzchni nie powinno si¢ ukladaé wprost na takim materjale;
na istniejacych za$ juz linjach musimy sobie radzi¢é z zachowaniem
wzgledow ekonomicznych.

Najradykalniejszym zasadniczym $rodkiem zaradczym jest ulozenie
na padtorzu pokladu kamiennego, jakby bruku z nieobrobionych ka-
mieni, nawet w zaprawie, i ulozenia na nim nawierzchni. Ten sam re-
zultat osiaga sie zapomoca plyt betonowych.

Inz. Robert Findeis uklada zewnatrz szyn, w odleglosci 30 em
od nich, pomocnicze stare szyny, na ktérych niejako zawiesza pod-
klady przystykowe i czgiciowo srodkowe, czem osiaga lepszy rozklad
ciezaréw. Jest to dorazna pomoc, mniej dobra od pokfadu kamiennego,
ale w wykonaniu' nie krepujgca ruchu.

Nasigkanie podtorza wodg obniza jego odpornosé, sprowadza de-
formacje¢ korony podtorza, a tem samem podstawy podloza. Nie méwigc
juz o blotnistych wytryskach, bardziej szkodliwe sa kociolki. Sa to
wglebienia w podtorzu, ktére wypelnia nabijany Zwir, Gdy ziemne ban-
kiety znajda sie wyzej jak cze$é korony, znajdujaca sie pod podlozem,
natenczas w takim zwirowym kociolku nagromadza si¢ woda, nie ma-
jaca moznosci odplywu nazewnagtrz. Woda taka splywa wzdluz toru
z kociotka do kociotka, gromadzi si¢ wreszcie w pewnych punktach
przelomowych, najczedciej przy przyczolkach mostowych, przesacza sig
ostatecznie przez nasypy, ktére si¢ rozlaza, a nawierzchnia zawisa w po-
wietrzu, '

W takiem (gliniastem lub ilastem) podtorzu niezbedna jest grun-
towna sanacja, ktéra polega na zebraniu wierzchniej warstwy podtorza
do glebokosci zamarzania. Wybiérka taka powinna obejmowaé i ban-
kiety ziemne, a sigga¢ najmniej 56 cm ponizej podeszwy podktadu,
musi wiec byé zazwyczaj polaczona z przerwami ruchu. :

W miejsce wybranej ziemi daje sig zwir lub popidl z parowozow
Pierwszy materjal jest drozszy i cigzszy, drugiego posiadamy zazwyczaj
poddostatkiem i jest on w takich warunkach, jak zobaczymy, lepszym
$rodkiem zaradczym.
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To, co nazywamy popiolem z parowozo6w, sklada sie z po-
piolu, zbierajacego si¢ w popielnikach, z zuzli, pozostajacych na ruszcie
parowozu, i z wymiotkéw niespalonych wegli z dymnicy.

Materjal ten posiada niektére szczegélne wlasnosci, dajace si¢ zna-
komicie wyzyskaé dla takich chorobliwych podtorzy.

Wilasnosci popiotu z parowozéw dadzg sie zebraé¢ w nastepujacych
punktach:

a) Gdy 1 m® zwiru rzecznego wazy przecigtnie 2000 kg, 1 m?®
ziemi, uzywanej do nasypow, 1800 kg, to 1 m® popiotu wazy tylko 1100 kg.

b) Popiot z parowozow jest wskutek zawartosci zuzli i odpadkéw
materjalem w swoich najdrobniejszych czastkach ostrokrawedzistym, osa-
dzajacym si¢ tak pewnie, ze niema obawy, zeby sie¢ rozsuwal pod naj-
wigkszym naciskiem pionowym lub parciem bocznem.

¢) Popiél ten latwo przepuszcza wode.

d) Jest nieprzyjacielem zycia roslinnego. Okazale pnie drzewne,
otoczone popiolem z parowozéw, zamierajg po jakim$ czasie, roslinosé
nie jest w stanie w nich sie rozwijacé.

e) Popiol z parowozéw fest zlym przewodnikiem ciepla. Nasypany
na powierzchni ziemi i wystawiony na dzialanie mrozu, zamarza przy
srodkowoeuropejskiej zimie nie glebiej niz 32 c¢m, gdy ziemia zamarza
1 m w glab. Mréz siega zatem w popiét o %/, plyciej jak w ziemie.

Z tego widzimy, Ze popiél z parowozéw jest znakomitym mater-
jalem do uzupelniania wadliwego podtorza.

Jezeli damy 25 cm grubg warstwe podsciélki z popiolu, na to 10 cm
podloza zwirowego i 16 cm grube podklady, natenczas, liczac si¢ z tem,
ze popidl trzy razy plyciej zamarza jak ziemia, otrzymamy jako glebo-
ko$é zamarzania: 3.0'25 - 0'10 4~ 016 = 1'01 m.

Przebieg robot sanacyjnych przedstawia sie, jak nastgpuje :

Przedewszystkiem dowozi si¢ potrzebna ilosé popiolu i sklada na
odpowiedniem miejscu. Dla metra toru, przyjmujac obszerne granice,
potrzeba: 510 > 025 = 1'30 m® popiolu. Do pracy, oprécz zwyklych
narzedzi, nalezy przygotowac szablon o spadkach na obie strony 1:30
i sznur. Do wykonania roboty musi byé ruch zamknigty, to znaczy,
pewne pociagi towarowe migdzy pociggami osobowemi muszg by¢ wstrzy-
mane wzglednie przesuniete. Jeszcze w czasie ruchu pociagéw, zatem
przed zamknieciem toru, zwalnia si¢ z obu stron miejsca pracy Sruby
lubkowe, o ile.na to pozwala bezpieczenstwo ruchu, i usuwa zZwir mie-
dzy podkiadami. Po przejSciu ostatniego przewidzianego pociggu zdej-
muje si¢ wszystkie tubki, usuwa je i szyny uklada zboku razem z przy-
mocowanemi do nich podkladami w ten sposéb, ze podklady sa odwré-
cone do goéry. By zyska¢ na miejscu, mozna szyny z podkladami ulo-
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zy¢ na szkarpie, podiozywszy pod nie kawalki drzewa, zeby rzucony
na nie w pospiechu zwir i materjal ziemny osadzal si¢ ponizej
przykrywal ich.

Na odslonigtem miejscu usuwa si¢ podloze, a nastepnie ziemig do
zadane] glebokosci. Wedle szablonu 1:30 wyréwnywa sie¢ podstawe
i ubija w razie potrzeby. Glebokosé 51 ¢m wymierza si¢ $cisle od sznura,
rozciagnigtego miedzy ostatniemi podkladami nietknigte] nawierzchni.
Po wyréwnaniu powierzchni ziemi ze spadkami od osi 1:30, daje sie
25 c¢m gruba warstwe popiotu, ubija ja,na to nasypuje i rozplantowuje
.10 ¢cm gruba warstwe zwiru. Odpigte pary szyn z podkladami odwraca
sie, osadza w pierwotnem polozeniu, wiaze z obu stron lubkami i pod-
bija. W najblizszej dogodnej przerwie migdzy pociggami powtarza sie
te sama czynno$é z nastepna para lub parami szyn. Ostatecznie pozo-
staly materjal z wydobytym Zwirem, ktéry zazwyczaj nie nadaje si¢ wie-
cej do uzycia, wywozi si¢ pociagami gospodarczemi i oczyszcza rowy.
Do regulacji i podbijania uzywa sig¢ sSwiezego Zwiru.

Gdy spadly $nieg taje na nawierzchni, malo wsigka on w miejsca,
poprawione w powyzszy sposob popiolem. Popiél, jako zly przewodnik
ciepla, przeszkadza promienjowaniu ciepla z wngtrza ziemi i $nieg nie
taje na zimnej powierzchni. ;

Starano sig ograniczy¢ uzycie podsciotki z popiolu wylgcznie tylko
do tych miejsc przekopow, w ktérych tworza sig wyboje wskutek wy-
mrozkéw. Nastepnej zimy jednak zauwazono, ze w miejscach przekopu,
gdzie podsypano podloze popiolem, wystepuje nieznaczne ]ednostalne
zaklesniecie nawierzchni.

Szczegdlnie w przekopach, wskutek obfitszego nasigknigcia podloza
woda, cala nawierzchnia podczas mrozéw zostaje nieco wydzwignieta i to
stosunkowo znaczniej, anizeli to mogloby mieé kiedykolwiek miejsce
w nasypach. Miejsca, w ktérych dano podsciélke z popiotu, jako nie
podlegajace tej ogdlnej regule, dajg zatem wklesniecia. Z tego wynika,
7e we wszystkich przekopach, dajac wysciélke z popiolu, powinno sig
ja dawaé na caty dlugo$é przekopu, by osiagniete rezultaty byly bar-
dziej doskonale. Wskazane jest nawet wyjscie z podscidtka poza punkty
zerowe, do miejsca, gdzie nasypy posiadajg juz wysoko$¢ 1 m, a na-
tenczas rezultat jest najlepszy. Gdy przekopy na tego rodzaju sanacjg
s za dlugie, tam w podsciélce powinno sie¢ robié¢ stopniowe przejscia.

Wymroziny nie wystepujg tam tylko, gdzie pod torem sa ziemie,
pochlaniajace wodg w réznym stopniu, ale i tam gdzie woda za-
nika albo wystepuja zrodla. W takich przypadkach nie powinno sig
uzywaé popiolu z parowozéw. Wy mroziny wystepuja takze, tam’ gdzie
woda sig zatrzymuje wskutek malego spadu i niedbalego utrzymania
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rowow Sciekowych. W takich przypadkach wlasciwym sposobem popra-
wienia nawierzchni jest poglebienie rowéw i zalozenie saczkéw i drendw.

Na Zachodzie przy budowie drugich toréw w ostatnich latach da-
wano na korone podtorza 25 e¢m gruba warstwe popiolu, by si¢ ustrzec
przed poprzednio wyluszczonemi niedomaganiami.

Poza radykalnemi sposobami poprawiania podloza i racjonalnemi od-
wodnieniami, ktérych rozmiary i rozklad zalezne sa od lokalnych wa-
runkéw, musimy liczy¢ sig takZe z potrzeba doraznej pomocy podiozu.
W tym celu zakladamy w niem rowki poprzeczne, uwzgledniajac prze-
dewszystkiem najstabsze punkty nawierzchni, t. j. styki szyn. Rowki

takie wchodzg i w podtorze, a wypelnia sig¢ je grubszym zwirem lub

kamieniami. W stacjach, szczegélnie przy rozjazdach, zbieramy rowki
poprzeczne do podiuznych, odprowadzajac je w ten sposéb do rowéw,
studzienek i kanalow.

' Poniewaz wilgocia nasigknigte ciala przy zamarzaniu powigkszajg
swoja dbjetosé, wiec przy spadaniu temperatury wilgocia nasigknigte
podloze, zamarzajac, weiska si¢ w dalsze, jeszcze micksze warstwy pod-
loza i podtorza i to tak dlugo, az i te zamarzna.

Przy nadejsciu odwilzy odmarzaja najpierw wierzchnie warstwy,
gdy dolne pozostaja zamarznigte.

Gdy z nadejsciem nocy przychodzi znowu mréz, natenczas nowo
zamarzle warstwy wierzchnie objetosciowo nie moga rozszerzaé sig
ku spodowi, ku warstwom zamarznigtym, twardym, niescisliwym, lecz ku
gorze. Powstajace przytem napigeia powoduja podniesienie toru, a wy-
brzuszenia te nazywamy wymrozinami. Z powodu wymrozin tor
uklada si¢ w plaszczyznie pionowej falisto; odczuwajg to jadace pojazdy
jako uderzenia i chwianie sig, przy$pieszajace ich zuzycie.

Te nieregularnoéci w wysokosciach toru nie dadza sig usuwad
przez podniesienie i obnizenie podkladéw, gdyz podkiady i pod-
loze wskutek zamarznigeia staly sie jednolita, nierozdzielng twarda masa.
W celu usuniecia tych réznic w wysokosciach, nizej polozone czgsci tokéw —
po obu stronach podniesionych czesci szyn — musza byé wydzwigane
z zachowaniem jak najlagodniejszych przejié. Dzieje sig to zapomoca wsu-
wania migdzy szyng a podklad, wzglednie podkladke a podklad, drewnia-
nych albo zelaznych plytek. Plytki takie nazywamy dlatego wymrozinowemi.

Naciosywanie podkladéw jest zabronione i ogranicza sig¢ je na wy-
padki, nie cierpiace zwloki. :

*  Plytki wymrozinowe dla malych réznic wysokosci, dochodza-
cej do 10 mm, wyrabiamy z blachy zelaznej.. Grubosé ich jest rézno-
rodna, zazwyczaj kilka stalych stopni, a dziurowanie zalezy od dziuro-
wania podkladek; dlatego tez i plytki wymrozinowe sa sortowane we-
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dle systeméw szyn. Przy wysokosciach ponad 10 mm wyrabia sig plyty
z drzewa debowego, zazwyczaj ze starych, nieuzytecznych podkladéw. Gdy
taki klin drzewny jest grubszy od 20 mm, natenczas powinien o tyle wysta-
waé poza podkladke, by mégl byé przymocowany gwozdziami do podkfadu.

Przy ciefiszych klinach wymrozinowych,-do 3 ¢m grubych w pro-
stych, a 2 cm w lukach, wystarczajg zwykle szyniaki; przy wigkszych
wydzwiganiach tokéw szyn potrzebne sa szyniaki wydluzone.
Przekréj ich zostaje niezmieniony, tylko rosnie dlugosé, wyrabia sig
ich na zapas trzy rodzaje: wydluzone o 20, 40 i 60 mm. To samo
odnosi sie do wkretow.

Najwieksza dopuszczalna grubosé plyt wymrozinowych wynosi dla
prostych i tukéw o promieniu ponad 400 m:

na linjach o ruchu pociagéw pospiesznych: 30 mm,
7 e bez P e 50 mm;
w lukach za$ o promieniu ponizej 400 m:

na linjach o ruchu pociggéw poépiesznych: 20 mm,
st iher bl = % 30 mm.

Nalezy pamietaé przy gwozdzeniu, ze zamarznigte podklady pe-
kaja tatwo, dlatego nie nalezy starych otworéw w podkladach zakot-
kowywac za ostro.

Z nadejiciem cieplejszej pory roku albo po odwilzy usuwa sig
plyty i plytki wymrozinowe, a tor reguluje tak co do wysokosci, jak
szerokosci i kierunkéw. Usuwanie plytek odbywa si¢ stopniowo, zaste-
pujac silniejsze stabszemi.

Do niszczycieli podloza nalezy takze roslinnos$¢, rozrastajgca
‘sie w dokuczliwy sposéb, ktéry w krajach tropikalnych staje sig istotng
plaga. Ziarna rodlin sieje wiatr, przejezdzajace poviagi, przynosi z sobg
zwir rzeczny, zaniedbane i zarosle bankiety ziemne, korony podtorza.

Usuwanie roslinnosci jest kosztowne, ale niezbedne. Na linjach lo-
kalnych wzgledy ekonomiczne redukuja te czynnosé¢ do koszenia, ple-
wienia natomiast tylko tuz przy wewnetrznej krawedzi tokéw — by ruch
kot nie byl tamowany. Na linjach pierwszorzednych usuwanie roslinnosei
powinno byé przeprowadzane radykalnie i regularnie. Przy starannem
utrzymaniu szlaku odbywa si¢ ono trzy razy do roku.

Ekonomiczna gospodarka moze i w tym kierunku osiagngé pewne
rezultaty przy przestrzeganiu, by w czasie plewienia podtorza nie zry-
wano traw powierzchownie, ale wyciggano je z korzeniami. Gdy ban-
kiety ziemne sa wysypane popiolem z parowozéw wzglednie pozbawione
roslinnosci — trawe, rosnaca na krajach korony podtorza od szkarp,
kosi sie czesto, by nie dopuszczaé jej do zrzucania nasion — gdy po
szlaku nie kursujg dziurawe wagony, siejace ziarna zboza, robotnicy zas
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od nawierzchni w porze deszczowej, kiedy inna praca przy nawierzchni
jest malo produktywna, zajmuja si¢ wyrywaniem grubszych zielsk z pod-
torza, gdy zwir jest tluczony i nie zanieczyszczony korzeniami traw —
natenczas moze wystarczy¢ przeczyszczanie szlaku z roslmnosc: nawet
raz tylko do roku.

Pamigta¢ nalezy, ze usuwanie traw z podloza jest najkorzystniejsze
po deszczach, kiedy one daja sig latwiej wyrywaé wraz z korzeniami.
Zerwanych traw i chwastow nie nalezy pozostawiaé przez dluzszy czas
na bankietach, by gnily i zanieczyszczaly nawierzchnig, ale z koficem
kazdego dnia pracy wynosi¢ i wywozi¢ na wyznaczone na ten cel
miejsca.

W goracych kralach walka z roslinnoscia jest o wiele ‘trudniejsza
jak u nas. W Ameryce uciekaja si¢ do zlewania przestrzeni odpowied-
niemi plynami. Uzywa si¢ do tego rozczynu soli kuchennej, odpadkow
oleju skalnego, wreszcie szczegélnych, patentowanych plynéw. Jedno
zlanie szlaku plynem niszczy roslinno$é na caly rok, a jak utrzymujg
zawigzane w tym celu konsorcja — na lat 5. ,Interstate Chemical Co*
w Galvestonie uzywa do zlewania linji specjalnego pociggu, ktéry
chetnie wynajmuje wiele zarzadéw kolejowych Pélnocnej Ameryki. Ni-
szczenie ros'mnosci odbywa sig chemiczng mieszaning, zwang ,,dinamine®.
Pociag do niszczenia roslinnoéci sklada si¢ z wozu, zlewajacego na-
wierzchni¢ plynem, niszczacym roslinnosé, z dwoch wagonéw rezerwua-
rowych, mieszczacych 40000 litréw plynu, z wozu z narzedziami i pa-
rowozu. Do obstugi pociagu potrzeba oémiu pracownikéw; chyzosé
jazdy jego wynosi 8 do 24 km na godz. Jednym ciagiem, bez zatrzy-
mywania pociagu, mozna zla¢ 65 km drogi.

Gdy pominiemy wszystkie uprzednio oméwione czynniki, mimo
wszystkiego musimy przyznaé, ze i przy najkorzystniejszych warunkach
atmosferycznych, najlepszej jako$ci materjalu podloza, zczasem same
$rodki mechaniczne, jak nacisk pociagéw i podbijanie — zniszezg Zwir
podloza, przerabiajac go na mial i pyl. Kiedy§ musi nadej$¢ chwila,
ze stary materjal bedzie musial byé zastapiony nowym. Granic jakich-
kolwiek nie mozna stawia¢ w tym kierunku, gdyz zaleza one od bardzo
wielu uprzednio oméwionych juz czesciowo czynnikow. ;

3. Zuzycie podkladéw. Podklady z drzewa ulegaja zni-
szczeniu pod wplywem obcigzenia przez jadace pociagi, robét przy utrzy-
maniu nawierzchni i czynnikéw atmosferycznych.

Sily pionowe zgniatajy wlékna podkladéw, przez co zwalnia sie
wigzanie szyny z podporami. Dzialanie sit bocznych powoduje weisnie-
cie w podklady krawedzi stopy szyn lub podkladek. Nastepstwem tego
jest mechaniczne niszczenie podkladéw, a zwigkszone otwory na szyniaki
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umozliwiaja dostgp wilgoci do wnetrza podkladu. Drobne zelaziwo
facznikowe ulega réwniez zgnieceniu i skreceniu, a nastepstwem tego
jest zatrata prawidlowego przeswitu, nieréwne nachylenie osi szyn. Za
tem idzie potrzeba zaciosywania podkladéw, przegwazdzania — co jest
dalszem mechanicznem niszczeniem.

Przy podbijaniu uszkadza si¢ podklady na dolnych krawedziach.

Gorgco i wilgoé poteguja niszczenie podkladéw przez gnicie i pe-
kanie, takze owady wspéldzialaja w ich niszczeniu.

Przy podkladach okaleczalych, t. j. mechanicznie uszkodzonych,
nalezy przedewszystkiem zbadaé, czy nie da sig zastosowaé ktéry ze
_ srodkéw, opisanych w rozdziale V, ,Uzbrajanie podkladéw*. Gdy szyny
wzeraja si¢ w podklady, nalezy pomysle¢ o uzyciu podkladek, gdy i te
si¢ wzeraja, nalezy pomysle¢ o rozszerzeniu ich podeszw. Dyrekcja
kol. panstw. w Insbruku uzywa z dobrym skutkiem plytek po-
mocniczych 4 mm grubych, wsuwanych migedzy podktadke a pod-
kiad, jak na rys. 117, przez co powigksza sie¢ niejako powierzchnie
podeszwy podkladki.

Gdy nie rozporzadzamy S$rodkami do uzbrojenia podkladu, a po-
zostawienie go w nawierzchni zagraza pewnosci ruchu lub powodowaé
moze uszkodzenia innych cze$ci nawierzchni, natenczas nalezy przysta-
pi¢ do wymiany podkladu.

Wymiana podkfadu odbywa si¢ w odstgpach czasu miedzy
pociggami. Tuz obok podkladu wybiera sig materjal Zwirowy na sze-
rokosé, wieksza niz szeroko$¢ podkladu, i w glab ponizej jego po-
deszwy. Po zwolnieniu i wyjeciu szyniakéw i wkretéw usuwa sie pod-
klad w bok, do wybranego dolu i wycigga si¢ go z pod szyn rynienka,
wybrang w poboczu zwirowem. Ta samg droga wsuwa sie nowy pod-
ktad; do tego wystarcza dwéch do trzech robotnikéw.

Podkiad wydobyty ma byé zaraz zbadany, czy zaliczyé go do
starych, ale uzytecznych, czytez nieuzytecznych. W pierwszym przy-
padku da si¢ dobrze uzyé w bocznych torach stacyjnych z malem prze-
sunigciem bocznem w celu uzyskania pewniejszego osadzenia szyny,
w drugim za$ przypadku moze si¢ jeszcze nadawaé na stupy w ogro-
dzeniach, podlogi w magazynach, na mostki drogowe i t. P. — W osta-
tecznym razie idzie na opal.

Wsunigte nowe podklady majg byé tak osadzone, by daly dosko-
nale oparcie podeszwie szyny, podkladki lub trzewika. Podklady o prze-
kroju trapezowym, a jednej Scianie bocznej prostopadlej, uklada sie tak,
by ich skosna $ciana zwrécona byla na linjach jednotorowych za
spadkiem, na dwutorowych za$ w kierunku jazdy pociagéw. Nalezy pa-
migtac, by podklad nowo wlozony byl nawiercony na szyniaki i wkrety,
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szczegolnie gdy jest z drzewa twardego. Przy podkladach napawanych
nalezy baczyé, by byl w nie wbity gwéidZ z wypisanym rokiem im-
pregnacji.

Podklady zelazne ulegaja najwiekszemu zniszczeniu na goérnej
blasze — pod podeszwa szyny, w otworach, wreszcie ulegaja wygieciom,
pekaja wdluz i wpoprzek.

Otwory w podkladach zelaznych powinny by¢ wiercone, a dopiero
potem wycinane do prostokatnych ksztaltow, czego przestrzega sie we
Francji. W Niemczech otwory podkladéw zelaznych sa wybijane, gdyz
ten sposob jest tanszy. Przy wybijaniu otworéw powstaja w ich ka-
tach niedostrzegalne poczatkowo rysy, ktére nastepnie rozwijaja sig¢ pod
wplywem dzialan zewngtrznych, wydluzaja, lacza z rysami otworéw sa-
siednich, powoduja uginanie si¢ blachy i wypadanie jej czgsci. Rychlo
zauwazornte rysy kolo otworéw mozna uczynié¢ nieszkodliwemi przez przy-
nitowanie przykladek.

Waznym czynnikiem w zelaznych podkiadach ksztaltu odwroconeg‘o
koryta jest nalezyte wypelnienie ich zwirem i podbicie. Gdzie to nie
nastapilo, wyginajg sie podkiady i lamia.

Wymiana podkladu zelaznego odbywa sie jak drewnianego. Przed
uzyciem nalezy podklad zelazny powlec mazia, jezeli nie uczyniono
tego juz przedtem.

4. Zuzycie zelaziw lgcznikowych. Nacisk pionowy kola na
styku szyn przenosi si¢ na fubki, ktére wskutek tego zuzywaja sie
predko na przylgach, t. j. miejscach zetknigcia si¢ z szyna. Pod jada-
cym pojazdem styk zapada sig i wigzanie oslabia, co jadac, odczuwamy
w udarach. Nastepstwem tego jest zuzycie konicéw: szyn i tubkéw. Przez
to zuzycie powigkszaja si¢ odstepy pomiedzy szyng a tubkiem i tubek
przestaje odpowiada¢ swemu najwazniejszemu zadaniu. W nastepstwie
zuzycia -tubkéw ‘zaginaja sie kofice szyn, wyginaja $ruby lubkowe,
zwalnia si¢ wigzanie podkladu z szyna. Ostatecznie doprowadza to do
ztamania lubka w najstabszem jego mlelscu, zazwycza] poprzez otwor
na Srube.

W tych warunkach lubek dziala w pelni, jak dlugo jest nowy,
najmniejsze jego zuzycie w nastepstwie poteguje to zuzycie.

Starano sig w rézne sposoby zapobiec temu stanowi rzeczy. l. Jacques
Freund z Paryza w r. 1884 proponowal wkladki z elastycznego albo
migkkiego materjatu, jak napawanej pilsni, kauczuku, korka; wktadano
je miedzy lubki a szyny na przylgach. Srodek ten okazal sie bardzo
krotkotrwalym.

Amerykanie Hall i Mahoney opatentowali w r. 1887, a Sand-
ford i Thomley w r. 1890 podobne wkladki metalowe; ulegaly one
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w krotkim czasie odksztalceniom i stawaly si¢ bezuzytecznemi. Rowniez
i wkladki z blachy, zachodzace na $ruby lubkéws, okazaly te same braki.
Zimmermann obmyslil osobne klinowe wklady, ktére jednak zanadto
komplikowaly ustré] zlacza. Przerabianie i przekuwanie lubkéw oka-
zalo sie takze malowartoSciowem. Edelstein w r. 1907 opatentowal

Rys. 117. Plytki pomocnicze.

Rys. 118. Wkladki lubkowe Edelsteina.

Rys. 119. Wzmacnianie podkladek
zuzytych.

pod a (rys. 119 B) wstawkg 2

nowego rodzaju blachy wkladowe z za-
fozonemi wstegami ze stali, zatem ela-
styczne (rys. 118). Obecnie sg one naj-
bardziej zalecane.

Zuzycie podkladek zaznacza
sie¢ wygieciami i zlamaniami, ktére po-
wstaja wskutek nieszczelnego przylegania
do siebie wigzania podkladu z szyna.
Przy wymianie podkladek nalezy ba-
czyé, by powierzchnia podkladu drew-
nianego byla na miejscu osadzenia zu-
pelnie wyréwnana i powleczona mazia.
Podkladka nigdy nie powinna by¢ ulo-
zona na prozniach.

Przy podkltadach zelaznych wyste-
puje znaczne zuzycie podkiadki hako-
wej i podkiadu na krawedziach wza-
jemnego zetkniecia sie (poréwn. miej
sce, oznaczone na rys. 119 A strzaltka),
przez co powicksza si¢ otwér w pod-
ktadzie, dajac w rezultacie rozszerzenie
przeswitu. Zapobiega si¢ temu przez
wsuwanie 2 do 3 mm grubych wkla-
dek C. Gdzie zuzycie jest wigksze,
daje sie takich wkladek- kilka, zlozo~
nych jedna na druga. Gdzie lapka
i $ruba przymocowujemy szyne do ze-
laznego podkladu, tam musialoby sie
odejmowaé lapke i wstawiaé wkladke C
w luke przy d (rys. 119 A). By tego
uniknaé, postugujemy si¢ uwidoczniong
do 4 mm gruba, ktéra wklada si¢

w szczeline a. Uderzenia mlotkiem w gléwke tej wstawki sprowadzaja
rozezepienie sie jej u spodu, jak na fig. arys. 119 B, i podchwycenie

blachy podkladu. '

Gdy na podkladach drewnianych przy lapce w podkladce po-=
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wigkszy si¢ otwér przez tarcie i powstanie szczelina, natenczas wsta-
wiamy w nig i wbijamy 2 do 6 mm gruba zabke (a, i a; rys. 119 C),
ktéra w podkladzie rozdziawia si¢ i podchodzi wargami pod podkladke
(a, rys. 119 c), zapierajac si¢ o nia.

Zuzycie szyniakéw i wkretéw przy podktadach poprzecz-
nych z drzewa, a klin6w, §rub, spinek, lapek i przykladek
przy podkladach zelaznych polega na zgieciach, otarciach, zgnieceniach
glowy, wzajemnem wzeraniu si¢ z szyna, podkladka, wreszcie na zlamaniach.

Nalezyte utrzymanie lgcznikéw jest waznym czynnikiem. Wystajace
szyniaki nalezy dobija¢, sruby dokrecaé. Dokrecanie srub powinno byé
przezorne, by nie nastgpilo przekrecenie. Stylisko klucza srub tubko-
wych nie powinno byé dluzsze nad 80 cm.

Uszkodzone szyniaki, wkrety i $ruby lubcze nalezy wymieniaé jak
najspieszniej. Wyciaganie szyniakéw odbywa sie racig (rys. 98) albo
rakiem (rys. 99), urwane szyniaki wybija si¢ z podkladéw przebi-
jakiem (rys. 97 ¢), wkrety wkreca 1 odkreca nasadzanym kluczem
(rys. 100). Stary otwér w podkladzie powinien byé zabity kolkiem,
a nowy szyniak wbija si¢ wprost w kolek albo obok bez naruszenia tegoz.

Bledne jest zapatrywanie, jakoby nie nalezalo ruszaé¢ zardzewia-
lych $rub nawierzchni. Naturalnem nastepstwem rdzewienia jest osla-
bienie wiazania; czg$ci.zelazne rozluzniajg sie, ocieraja o siebie i ni-
szczeja. Zczasem prowadzi to do zniszezenia nawierzchni. Przy pod-
kladach zelaznych ulatwia to pelzanie szyn, ktére w czasie jazdy po-
jazdéw uderzaja o podklad, sprowadzajac uszkodzenia go przy otworach.

Nalezy zatem w czasie zimy, zanim przystapimy do wiosennego
* regulowania i podbijania, zbadaé nawierzchnig, o ile $ruby zardzewialy.
Wszystkie $ruby powinno sig¢ zwolnié na pél skretu i gwinty naoliwicé
pendzlem, zardzewiale nasrubki zwolnié przez lekkie uderzenia mlot-
kiem i oczysci¢ nafta. Po naciagnieciu nasrubka nalezy jeszcze z wierzchu
zala¢ go oliwa, by uchronié przed zaciekaniem wody. Tak obslugiwane
$ruby bedq latami odpowiadaly celowi.

5. Zuzycie szyn wystepuje badito jako prawie rownomierne
zuzycie na calej dlugosdci, badz tez jako zuzycie miejscowe. Pierwsze
zuzycie jest naturalnem zjawiskiem: powolnie §ciera si¢ szyna w miej-
scach stykania si¢ z powierzchnia obreczy kola i krysy. Takie zuzycie
ma miejsce przy réwnomiernie dobrym materjale i dobrze ' utrzymanej
nawierzchni.

Regularne zuzycie szyny jest zawisle :

a) Od dobroci materjalu, uzytego do wyrobu szyny: czysto$é pod
wzgledem chemicznym, réwnomiernoéé rozkladu poszczegélnych czastek,
jednostajna gestosc i twardo$é stali.

199



b) Od sposobu wyrobu. Przy starych systemach wchodzilo w gre
wadliwe spawanie, ktére powodowalo tworzenie si¢ podluznych rys
i odpadanie drzazg zelaznych. Przy szynach ze zlewnej stali mogg si¢
tworzyé pecherze, ktére daja poczatek zaglebieniom na glowach szyn
i zmniejszaja odporno$é przeciw zlamaniu. Stosowanie przy wyrobie
szyn gwaltownego ozigbiania, sposob pudlowania stali i wyrabiania w szy-
nach otworéw na $ruby lubkowe sa takze nieposledniego znaczenia.

¢) Od obchodzenia sig z szynami przy
zaladowaniu i zladowaniu, przy przewozie
i uktadaniu. Nie wolno szyn rzucaé i giac
uderzeniami. Takze wymagana jest wielka
_ ostrozno$é przy krajaniu, wierceniu, przesu-
waniu w torze i wiazaniu z podkladami.

d) Od ksztattu przekroju. Szyny o sze-
rokiej a cienkiej glowie sa odporniejsze prze-
ciw zuzyciu anizeli o wysokiej. Zuzycie szyn
jest tem mniejsze, im bardziej dostosowuje
si¢ powierzchnia toczyskowa szyny do po-
wierzchni toczyskowej obreczy i krysy kola,
im mniejsze tarcie obreczy kola o szyne.

e) Od rodzaju zlacza szyn i staran-
nosci utrzymania jego. Silne tubki i $ruby fub-
kowe, natychmiastowa wymiana uszkodzo-
nych czesci zlgcza, pilne dokrecanie srub
lubkowych, dobre podbijanie podkladéw sty- -
kowych, staranne omijanie stopni stykowych
i skrzyzowan stykéw sa znakomitemi srod-
kami przeciw przedwczesnemu zuzywaniu sie
szyn.

f) Od ilosci pociagdw, jakie przejechaly
przez szyne, ich obcigzenia i chyzosci.

g) Od rozstawu kot i granic ustawiania
sie w promieniu osi zwrotnych pojazdow,
oraz od ksztaltu krysy kola.

h) Od krzywizn i spadkéw toru. W ostrzejszych tukach i spadkach
zuzycie szyn' jest wigksze jak w prostych i poziomych, gdyz wchodzi
w gre wieksza chyzo$é i hamowanie. W lukach zuzycie powstaje glownie
przez tarcie krysy przedniego kola o zewnetrzny tok, a przy wielkiej
przechylce — przez tarcie tylnego wewnetrznego kola o tok we-
wnetrzny.

i) Od warunkéw klimatycznych i miejscowych. Mréz przy wa-

Rys.120q, Rys.120b

Rys. 120. Zuzycie szyn.
Rys: 121. Pzyrzad do mierzenia
szyn (Szynomierz).
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dliwem odwodnieniu podloza i podtorza sprowadza wymroziny; zmniej-
szenie ciggliwosci stali poteguje mozliwosé ztamania.

Wydiuzanie si¢ szyn przy braku szczelin dylatacyjnych, rdzewienie
w tunelach takze powoduja zuzycie szyn.

Zuzycie glowy szyny objawia si¢ jako zuzycie po-
wierzchni grzbietu, gdy Sciera si¢ wewngtrzna boczna sciana glowy,
lub jako zuzycie wysokosci (rys. 120), gdy sie umniejsza tylko
grzbiet. W lukach zewnetrzny tok narazony jest na zuzycie powierzchni,
wewnetrzny zas§ — wysokosm

Na stopach niszcza si¢ szyny przez tarcie o podkladkl 1 lacz-
niki jakotez przez wzeranie sie tych ostatnich w szyny.

Przy stykach wystgpuje zuzycie szyn na szyi jako tarcie po-
miedzy tubkami, $rubami i szyna.

Dla nas najwazniejsze jest zuzycie glowy szyny. Mierzymy je
przyrzadem Vo gla (rys. 121), jako najprostszym, dajacym sig pomiescic
w kieszeni, chociaz posiadajgcym te niedogodnosé, ze dla kazdego sy-
stemu szyn potrzebny jest inpy przyrzad.

Prawg reka wsuwamy przyrzad pod glowe szyny, przyciskamy go

" «do szyi i rownoczesnie do spodu glowy. Skoro trzy wystajace czesci «

dolnej polowy przyrzadu przylegaja do szyny, naciska sie lewa reka
oba gwozdziki, by przylgnely do glowy szyny, i wyjmuje przyrzad uko-
sem wzdluz szyny. Wysoko$é zuzycia odczytuje sie zawsze na miejscu:
milimetry odczytujemy wprost z podzialki przyrzadu, ulamki milimetrow
przez oszacowanie. Przy zupelme noweij, meuzywane] szynie odczyt
powinien da¢ wynik zero.

Mozna takze wyciaé z blachy szablon na wzor przyrzadu Vogla
albo wycigeiem zgadzajacy sig dokladnie z przekrojem normalnej nowej
szyny danego systemu, a zuzycie glowy odczytywaé przykladanq po-
dziatka.

Posiadamy przyrzady, dajace rysunek przekroju szyny. Mozna
zresztg zwolni¢ Sruby lubkowe, zdjaé lubki i przez powleczenie czola -
szyny jakim barwikiem lub grafitem uzyskaé jej odcisk na papierze,
nastgpnie poréwnaé z przekrojem normalnym i odczytaé réznice po-

~dziatka. Nalezy jednak baczyé, by czolo szyny nie bylo uszkodzone.

Nienormalne, miejscowe zuzycie szyn objawia si¢ jako okaleczenie
szyny. Tu nalezg mniejsze lub wigksze uszkodzenia miejscowe, luszcze-
nie sig, wykruszanie, wyprasowanie, oddzielania si¢ czgéci glowy, nad-
famania i zlamania. Do tej kategorji nalezy takze faliste zuzycie sig
grzbietu szyn.

Luszczenie sig szyn, wykruszenia, wyprasowania i falisty grzbiet
nie sa niebezpieczne, o ile nie przyczyniaja sie do niespokojnej jazdy
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i wstrzasnien pojazdéw. Nastepstwem wprasowafi moga byc rozgnie-
cenia glowy, wplywajace na  przeswit toru. Powstale zwezenia toru
zmuszaja do wymiany szyn. Zgniecenie takie na koncu szyny nie po-
winno przekraczaé 4 mm, a w oddaleniu najmniej 1 m od konca 7 mm.

Rysy moga by¢ réznorodne i wymagaja pilnej obserwacji. O ile
nie s3 mikroskopijne, poznaje sie je po rdzawych linjach. Rysy moga
by¢ poziome i pionowe. Rysy poziome, o ile nie wystgpuja na koncu
szyny i nie lgcza sie z wprasowaniami, mogg byc tolerowane do diu-
gosci 60 i 70 ecm. Gdy wystepuja w czesci, dotykanej przez kryse
kola, natenczas odwraca sie¢ szyne. Pionowe rysy sa zazwyczaj zapo-
wiedzig zlamania szyny.

Wszystkie powyzsze nienormalne niedomagania sa w pierwsze]
linji nastepstwem bledéw przy wyrobie szyn, a takze wplywow ze-
wnetrznych.

Ostatniem nastepstwem tych niedomagan sa nadlamania i zlama-
nia szyn. :

6. Zlamania szyn, posiadajgcych wiecej wegla, moga mie¢ swoj
poczatek w mikroskopijnych rysach, powstajacych w czasie wyrobu szyn.
* Najczesciej samo tworzenie si¢ rys ma swoje zZrodlo w wyrobie szyn,
sily za§ zewnetrzne w czasie uzywania szyn poteguja tylko ich wiel-
kosé, sprowadzajac ostatecznie ztamanie.

Najwlasciwszym s$rodkiem zapobiegawczym zlamaniom szyn jest
udoskonalenie materjalu, przeznaczonegé do ich wyrobu i samego spo-
sobu wytwarzania. :

Staranne odwadnianie podloxa i podtorza, omijanie wcigé w szy-
nach i dajacych sie unikngé otworéw, wiercenie, zamiast wybijania, otwo-
row na $ruby tubkowe, ogledne zladowywanie, unjkanie wszelkich ude-
rzefi w czasie robét regulacyjnych, wreszcie usuwanie starych typow
szyn, nie odpowiadajacych wzmozonym potrzebom ruchu, oto sa czyn-
niki, ktére oslaniajg konserwatora przestrzeni przed niemilemi niespo-
“dziankami, jakiemi s3 zlamania szyn.

Zlamana szyna musi by¢ natychmiast wymieniona.

Dla uniknigcia przerwy w ruchu mozna zlamane miejsce podchwy-
cié prowizorycznie i zwiazaé, dajac w ten sposéb pociagom moznosé
s»powolnego® przejazdu.

Przy kazdym domku dréiniczym powinien byc w pogotowiu pol-
podkiad z nawierconemi otworami i wlozonemi w nie szyniakami. Je-
den czlowiek moze na miejscu zlamania wybraé¢ pod szyng zwir, pod-
ciagnaé polpodklad, przygwozdzié i podbic. Mniej korzystnie przed-
stawia si¢ ta praca w zimie, gdy wszystko zamarzlo.

Pélpodklad mozna zastapié szczegdlnemi zlaczami ztomowemi.
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Inz. Hugo Pekel ze Stryja opatentowal w r. 1906 ,lubek zlo-
mowy“ wlasnego pomyslu, uwidoczniony w przekroju na rys. 122. Gdy
potpodkiad wazy 33 kg, zlacze Pekla wazy tylko 20 kg, jest bardzo
silne, moze by¢ zalozone przez jednego czlowieka nawet w zimie oraz
daje pewne zwiazanie zlomu.

~ Jeszcze lizejsze zlacze zlomowe Bartlomieja Bariera jest w uzy-
ciu z dobrym skutkiem na szlaku Bogumin-Krakéw i wazy tylko 5 kg.
Sklada si¢ ono z dostosowanych do przekroju szyny lubkéw LL (rys.
123), imadla B, ktére wsuwa si¢ z pod spodu i przyciska do tubka L
nosem n. Z przeciwnej strony wciska sie klin k, dla ktorego w imadle
przewidziane jest przy n wyzlobienie. Dlugosé lubkéw wynosi w ca-
tosci 35 em. Do zalozenia zlacza potrzebny jest tylko miot.

Bardzo -prosty sposéb wiazania zlamanych szyn daje nam takze
imadio zfomowe, uwidocznione w przekroju na rys. 124.

Rys. 122, Lubek zlomowy Rys. 123. Zlgcze zlomowe. Rys. 124.
inz. Pekla. Bariera. Imadlo zlomowe.

Zlacza zlomowe daja sig takze uzy¢é do prowizorycznego wigzania
torbw w czasie budowy lub przebudowy nawierzchni.

7. Zuzycie rozjazdéw i skrzyZzowan. Rozjazdy wyrabia sie
z najlepszej stali, totez bledy, wystepujace przy wyrobie szyn, daja sie
" mniej odczuwaé przy rozjazdach. Co do trwalosci rozjazdéw najwaz-
niejsza role odgrywa system utrzymania.

Utrzymanie rozjazdu powinno byé bardzo pleczolomte, nadto po-
‘winien on byé czesto rewidowany.

Przy takich rewizjach nalezy baczyé, by wszystkie czgsci skla-
dowe byly czyste, naoliwione i oczyszczone z stwardnialych smaréw,
lodu, $niegu. Podloze powinno byé wolne od chwastu i blota, sruby
i szyniaki powinny byé dociagnigte wzglednie dobite, iglice maja by¢
latwe do uruchomienia, maja przylegaé¢ na przepisanej dlugosci do
opornic, a nastepnie podchodzi¢ pod. ich glowe. W czasie przejazdu
pojazdéw iglice nie powinny poruszaé¢ si¢ samodzielnie, a przeswit
toru ma odpowiadaé przewidzianemu w planach normalnych. Numero-

203



‘wanie rozjazdéw musi by¢é zgodne z prawds i widoczne, sygnaly maja
byé stale osadzone i odpowiadaé ustawieniu zwrotnicy.

Pozatem kierunki i odwodnienie rozjazdéw powinny byé bez za-
rzutu, tworzenie si¢ wymrozin wykluczone. Najczulsze miejsca rozjazdu
sa styk przy ostrzu, nasada i krzyzownica.

Przy kazdej rewizji ma by¢ kontrolowana szeroko$é¢ toru, a mia-
nowicie w pierwszej linji przy ostrzu iglicy, w nasadzie, polowie luku
zwrotnego i na dziébie krzyzownicy. Ponadto powinny byé mierzone
szerokosSci zfobkéw i rozwaré iglicy. Przy $wiezo ulozonych rozjazdach
dozwolone sa réznice 1—2 mm. Przy iglicach, osadzonych na czopach,
nalezy sie przekonaé, czy te nie sq zlamane lub zanadto wytarte.

Znalezione przy rewizji niedomagania ma zaraz usunaé najblizej
pracujaca druzyna robocza i wymieni¢ uszkodzone lub nadwerezone
czesci skladowe. Wystawione szyny powinny posiadaé te sama wyso-
kosé, co pozostale w rozjezdzie.

Nalezy zawsze przekonaé sig, czy przed rozjazdami, szczegdlnie
wjazdowemi i wyjazdowemi, nie wystepuje pelzanie szyn, gdyz ono po-
woduje w zwrotnicach wielkie spustoszenia.

Ulozenie skrzyzowan w torach powinno byé bardzo dokladne.
Przedewszystkiem nalezy baczyé, by proste przed krzyzownicami byly
utrzymane jako takie, a pojazdy wjezdzaly na krzyzownice prosto bez
wspoldzialania kierownic.

Zle ulozenie skrzyzowania w podlozu sprowadza predkie zuzycie
skrzydel i dzioba. Skoro takie zuzycie przekroczy pewng granice, na-
tenczas predko przechodzi w wielkie rozmiary, gdyz kola pojazdéw prze-
chodza skokami przez wglebienia i dzialaja na materjal jak ciezki
miot.

Nienaganne odwodnienie, unikanie stykéw stopniowych i krzyzo-
wych, dobre nacigganie S$rub, utrzymanie przepisanej szerokosci toru,
wlasciwe i pewne osadzenie kierownic, przepisana szerokosé zlobkéw,
staranne oczyszczanie z brudu, $niegu i lodu — oto dalsze punkty
do uwzglednienia przez rewidujgcego skrzyzowania. \

8. Zuzycie i utrzymanie obrotnic i przesuwnic. Diwiga-
jace konstrukcje obrotnic i przesuwnic maja byé badane i utrzymywane
jak zelazne mosty. Wolne nity powinny byé wymieniane we wlasciwym
czasie, a malowanie odnawiane lub uzupelniane.

Przedewszystkiem nalezy baczyé, by tory licowaly z tokami na
obrotnicach i przesuwnicach i nie ocieraly si¢ o nie, by lozyska i osie
byly czysto utrzymane i naoliwione, bieg byl pewny i lekki, a odwo-
-dnienia funkcjonowaly nalezycie.

Co pewien okres czasu ma si¢ obrotnice i przesuwnice poddawaé
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rewizji co do stanu ich czesci skladowych, kontrolowaé ich bieg i za~
rzadzaé niezbedne naprawki i wymiany. :

Obrotnica wahadlowa powinna w obcigzonym i nieobcigzonym
stanie zachowa¢ réownowage na $rodkowym punkcie oparcia, a w nie-
obcigzonym stanie majg kola réwnomiernie odstawaé od szyny wo-
dzacej. : ,

W zimie na mrozie tgzeja smary, nalezy je rozgrzewaé plomie-
niem gazowym.

Mury obrotnic i przesuwnic powinny byé badane. Szczegélnie uwa-
7aé nalezy, czy nie potworzyly sig wybrzuszenia, moggce powodowaé
ocieranie si¢ o nie konstrukcji, a nawet ukoény bieg przesuwnic. Doly
maja byé czysto utrzymane, wolne od lodu i $niegu.

Zasada dobrego utrzymania jest rychle dostrzeganie usterek i na-
tychmiastowe ich usuwanie, wigksze bledy powinny byé badane i usu-
wane po mysli zasad oszczednosci.
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ROZDZIAL XX.

DOZOR NAWIERZCHNI.

1. Wstep. Jak widzimy z przebiegu opisu nawierzchni, jej bu-
dowy i utrzymania, jest ona niejako mechanizmem i do tego dosé skom-
plikowanym, ktéry powinien byé pod bezustannym dozorem, by nie
zmarnial i nie przestal byé uzytecznym do przewozu pociagéw.

Jezeli drogi zelazne s waznym czynnikiem w zbiorowem zyciu
cztowieka, w jego Zyciu spolecznem, to nawierzchnia odgrywa w tych
drogach najwazniejszg role i jest czem$ wyspecjalizowanem, wymaga-
jacem bezustannej pieczy i dozoru, a dozér ten musi spoczywaé w re-
kach ludzi, przygetowanych do tego specja[nie, wedle zakresu dzialania,
jaki im przypada w udziale.

Specjalizacja jest potrzebna nietylko ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu, ale i oszczedno$é w utrzymaniu. Kolej jako taka jest bezsprzecz-
nie przedsigbiorstwem przewozowem, czyto w reku panstwa, czy tez
prywatnem. W kazdym razie przedsigbiorstwo wymaga, by koszty,
zwigzane z istnieniem kolei, kryly si¢ z dochodami, jezeli nie w pierw-
szej chwili, to po pewnym czasie. Dozér nawierzchni jest czynnikiem,
kierujacym wydatkami; bedzie on zatem tem lepszy, im umiejetniej
potrafi ogranicza¢ wydatki, dostosowywac je do racjonalnych potrzeb
bez uszczerbku wartosci samej nawierzchni.

2. Rozklad dozeru. Poza dyrekcja i organami technicznej kon-
troli drogowej na czele dozoru stoi zbiorowy organ rzadzacy, kierowany
przez inzyniera.

Sekcje utrzymania kolei, zwane takze dystansami,
rozciggloscia swojg nie moga przekraczaé sit duchowych i fizycznych
nawet przysposobionej do tego jednostki, a to tem bardziej, ze procz
nawierzchni naleza pod jej zarzad podtorze i budowle nadziemne. Prak-
tycznie biorgc, dlugosé sekeji utrzymania kolei waha migdzy 100 a 150 km,
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stosownie do jakosci drogi zelaznej., Gdy w jej obreb wchodza bardzo
wielkie stacje kolejowe, schodzimy nieraz nawet bardzo znacznie po-
nize] nizszej granicy. Wieksze jednostki nie sg wskazane, gdyz biuro-
kratyzm i rachunkowo$é zagluszylyby w nich strong techniczng; mniejsze
bylyby bardzo wskazane, ale nie pozwalaja na nie wzgledy ekonomiczne.

Taka stosunkowo dluga sie¢ dzieli sie na odcinki 10 do 30 km
dlugie, zaleznie od tego, czy w jej obrebie znachodza sig wielkie
stacje i budowle. Na czele odcinka stoi zawiadowca drogi ze-
laznej, zwany u nas nadzorca drogowym lub z niemiecka ban-
mistrzem. Wyksztalcenie zawiadowecy powinno byé srednie techniczne
z odpowiednig praktyka. :

W celu przeprowadzania najscislejszego dozoru oraz potrzebnych ro-
b6t budowy i utrzymania, odcinek zawiadowcy dzieli si¢ na dzialki,
pozostajace pod piecza torowych, ludzi o nizszem wyksztalceniu
technicznem i odpowiedniej praktyce lub ostatecznie o samej  tylko
praktyce.

Torowemu podlegaja® obchodnicy, rewidujqcy bezustannie
wedle jego wskazowek i pod jego odpowiedzialnoscia dziatki, oraz d r u-
zyny robocze, liczagce 4 do 16 pracownikow.

Zapotrzebowanie robotnikéw do druzyn przy utrzymaniu nawierzchni
wyposrodkowujemy z nastepujacej praktycznej formulki:

T = k -+ 30 Vz. W ten sposob otrzymujemy ilo§é dniéwek na
1 km i rok. Z oznacza dzienng ilo§¢ bedacych w ruchu pociagéw,
k zas jest staly, zaleing od jakosci podloza, podtorza i innych wa-
runkéw lokalnych ; chwieje sig¢ ono migdzy 50 a 100.

Na kolejach saskich przed wprowadzeniem oSmiogodzinnego czasu
pracy 7 réwnalo sig 150 dniéwkom na szlakach dla pociagéw pospie-
sznych, 125 zaé dniéwkom na kolejach drugorzednych.

W polskiem ministerstwie kolejowem powyzszy wzér czasu pracy
(Schuberta) uwzglednia si¢ w dzisiejszych warunkach w nastqu-
jacej interpretacii:

7; = 200 + 30 Vz dla szlaku jednotorowego o szynach, wa-

~ zacych mniej niz 35 kg na 1 m b.
T, = 160 4 32 Vz dla szlaku jednotorowego o szynach, wa-
zacych ponad 35 kg na 1 m b.
7, = 150 + 30 V' z dla szlaku dwutorowego o szynach, wa-
. zacych mniej niz 35 kg na 1 m b.
T, = 120 -+ 24 V z dla szlaku dwutorowego o szynach wa-
zacych ponad 35 kg na 1 m b.
T, = 50 + 10 Iz dla toréw stacyjnych i bocznic.
Na kolejach austrjackich liczono w czasach przedwojennych 1 do
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1'; robotnika na-1 km kolei jednotorowych, 1/, za$ do 2 dla dwutoro-
wych i to odpowiednio do waznoéci szlaku.

W kazdej druzynie roboczej ma byé przynajmniej jeden przo-
downtk praktycznie wyrobiony i egzaminowany, ktéry potrafi zasta-
pi¢ torowego a w razie jego braku, nieobecnosci lub choroby, samo-
dzielnie prowadzi¢ rote robocza.

Posréd robotnikéw druzyny ma byé najmniej po czterech pra-
cownikow, ktorzy dluzej sa zajeci przy budowie i utrzymaniu nawierzchni,
znajg lokalne jej cechy i urzadzenia i moga byé w razie potrzeby, o ile
nie sa analfabetami, posunigci na przodownikéw. Takich nazywamy
kwalifkowanymi robotnikami nawierzchni. Précz tego
jeden z robotnikéw druzyny powinien umieé wtltadaé siekiera.
Wszyscy robotnicy druzyny powinni znaé przepisy bezpieczefistwa.

W druzynach, pracujacych na stacjach, gdzie ma si¢ do czynie-
nia z rozjazdami, potrzebni'sg nadto kowal i $lusarz. Zwykle na
kilka rot roboczych przypada jeden kowal i jeden §lusarz. Do nich nalezy
takze naprawa narzedzi.

3. Rozdzial czynnosci dozoru. Sekcja jest gospodarzem
na przydzielonym szlaku, organem projektujacym i kierujacym budowa,
przebudowg i utrzymaniem, starajgcym si¢ o potrzebne materjaly i na--
rzedzia oraz prowadzacym ich ewidencje. Sekcja jest dusza linji, zna-
jaca jej potrzeby, stosunki lokalne, wady i niedomagania, przewidywa-
~czem wszelkich dolegliwodci i lekarzem. Orzeczenia sekcji sa decydu-
dujace przy rozstrzygnieciach dyrekeji, na niej spoczywa cigzar ewidencji
pracownikow, ich zarachowania, zaliczanie wydatkéw na materjaly, pro-
wadzenia statystyki, utrzymywania stosunku z innemi kolejowemi dzia-
tami stuzby, wladzami i sasiadami kolei.

Organem wykonaweczym sekcji jest zawiadowca odcinka.” Przy
budowie nowej linji jest on zazwyczaj przydzielony inzynierowi, prowa-
dzacemu budowg odcinka, i pracuje wedle jego wskazéwek. Na istnie-
jacych linjach on sam zawiaduje odcinkiem, prowadzi ewidencj¢ i po-
uczanie przydzielonych mu pracownikéw, zawiaduje przydzielonemi ma-
terjalami i narzedziami, zdajac sekcji rachunki z uzycia tychze, przepro-
wadza rewizje nawierzchni calego odcinka, prowadzi budowe, przebu-
dowe i utrzymanie nawierzchni wedle wskazéwek kierownika sekcji.

Précz nawierzchni nalezy do niego utrzymame podtorza, a bardzo
czgsto i budowli nadziemnych.

. Zawiadowca powinien znaé doskonale stan nawierzchni swego od-
cinka, mieé¢ zawsze w pamigci wszystkie jej chore miejsca, znaé stopien
rozwoju niedomagania i patrzy¢ na to bezustannie duchowem okiem.
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W wypadkach, nie cierpiacych zwloki, zarzadza on sam potrzebne
roboty i zawsze pilnuje ich wykonania. .

Przynajmnie] raz na miesiagc powinien toromierzem skontrolowaé
szeroko$¢ toru linji biezace] i rozjazdéw, a raz na kwartal zmierzyé
strzatki lukow.

Zawiadowca ma by¢ na miejscu przy kazdem rozpoczeciu i ukon-
czeniu robét, zwiazanych z zamknigciem toru i zawiadomié¢ o tem sa-
siednie stacje. Zawiadowca oblicza zapotrzebowanie materjaléw do ro-
bét, majacych sig wykonaé, sporzadza kosztorysy, szkice i mniejsze zdje-
cia. We wszystkich czynnosciach, o ile nie wchodzi w gre bezpieczen-
stwo ruchu, jest on zalezny od zarzadzen sekcji, gdyz jest jej organem
wykonawczym.

Zawiadowca powinien codziennie byé na swoim odcinku, spraw-
dzajac czynnosci torowych i robotnikéw, a przynajmniej raz na tydzien
przejs¢ go pieszo. W czasie wylewéw rzek, zamieci $nieznych, naglych
odwilzy, wydarzen wojennych i wogdle w czasach niepewnych, powinien
przedsiebraé kontrole nocne i z miejsca wydawaé niezbedne zarzadzenia.

Dobiera on ludzi do rot roboczych za wiedza sekeji, poucza
ich, rozdziela prace i przestrzega, by tak materjal Zzywy, jak 1 martwy
byl nalezycie wyzyskany.

Torowy powinien znaé nawylot nawierzchnig swojej dziatki, do-
gladaé codziennie stanu niedomagania chorych jej miejsc i odpowiednio
przerzuca¢ druzyne robocza w celu usuwania tych brakéw. Odpo-
wiada on za bezpieczenstwo osobiste przydzielonych pracownikow i wy-
datno$é¢ ich pracy, calo$¢ przydzielonego materjalu i inwentarza.

Torowy jest osobiscie odpowiedzialny za bezpieczenstwo ruchu na
jego dzialce. :

Musi on ja obej$é codziennie, ma jednak mie¢ mozno$¢ wyrecze-
nia si¢ obchodnikiem, ktérego wyznacza ze swojej roty, ale zawsze
zostaje sam odpowiedzialny za pewno$é ruchu, Wedle jego osobistych
spostrzezen lub wskazéwek zawiadowcy, obchody takie moga byé co-
dziennie kilkakrotne. Przy obchodzie dzialki nalezy mieé przy sobie
niezbedne narzedzia do przybijania szyniakéw i dokrecania $rub tubko-
wych. Do przykrecania wkretéw podkladowych potrzeba dwéch ro-
botnikow, ale czynno$¢ te przeprowadza si¢ raz na ¢wiercrocze. Na
stacjach, gdzie jest wiele rozjazdéw, mogg byé stali obchodnicy.

W razie klesk elementarnych, jak wylewy rzek, dlugotrwale deszcze,
zamiecie $niezne, wypadki wojenne, bezpieczernstwo ruchu moze wymagac
dozoru i noca.

Zawiadowca, znajacy swoj szlak, wie zgory, ktére miejsca na-
wierzchni moga byé podmyte, zawiane, moga usuwaé si¢ lub by¢ na-
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razone na niebezpieczenstwo przez sasiedztwo zlych ludzi. Takie miej-
sca powinny byé uwidocznione w szczegélnych wykazach, znajdujacych
si¢ u zawiadowcy drogi i naczelnika dystansu. Robotnicy, mieszkajacy
wpoblizu kolei, powinni byé zgéry przeznaczeni do ich dozorowania
w razie potrzeby i pouczeni, ze na wypadek, gdyby nawet przedtem do
tego nie zostali umyslnie wezwani, powinni z nastaniem niebezpiecz-
nych momentéw, nawet i noca, wychodzié¢ na przeznaczone posterunki,
obchodzié je i dozorowac.

Torowy ma raz w tygodniu osobiscie lub przez kwalifikowanego
robotnika zmierzy¢ toromierzem przeswity toru, rezultaty pomiaru wy-
pisaé kredg na szyi jednego z tokéw szyn i przeprowadzi¢ zaraz nie-
zbedne poprawki.

Przodownik ma posiada¢ te same wiadomosci co torowy i wy-
reczaé go. Gdy torowy obchodzi dzialke, on prowadzi druzyng ro-
bocza bez szczegélnych zarzadzen w tym kierunku. Jest on wtedy
odpowiedzialny za bezpieczenstwo ruchu i osobiste bezpieczenstwo pod-
porzadkowanych mu pracownikéw.

Robotnikéw nawierzchni, zatrudnionych przez caly rok
bez przerwy, nazywamy stalymi, innych za$ przejsciowymi lub
sezonowymi. Do stalych nalezaq zasadniczo przodownicy, obchodnicy
i ci, ktérych nazwalismy kwalifikowanymi, oraz niezbedni rekodzielnicy.
; Najpewniejszymi robotnikami nawierzchni sa, mieszkajacy na miej-
scu, wpoblizu swej dziatki, gdyz mozna ich mieé na zawolanie, nawet
i nocg. W tym celu zawiadowca i torowy powinni posiadaé adresy
mieszkan robotnikéw. Pracujac na tej samej dzialce, obznajamiaja sig
oni z czynnikami lokalnemi i miejscowemi niedomaganiami nawierzchni.

Gdzie niema robotnikéw miejscowych, tam musi si¢ budowaé ko-
szary dla przyjezdnych i trzymaé pogotowie.

Wiecej o rozdziale czynnosci przy nawierzchni znajdzie czytelnik
w pracy autora: ,Organizacja dzialu utrzymania i budowy drogi przy
kolejach, Lwow 1912,

4. Rozdzial robé6t utrzymania na poszczegélne pory
roku.

Tylko wlasciwe dobranie ilosci robotnikéw, odpowiedni rozdzial
i przydzial wykonaé si¢ majacych robét jakotez nalezyte dozorowanie
druzyn roboczych daja moznoéé oszczednego przeprowadzenia pracy
przy utrzymaniu nawierzchni.

Zawiadowca drogi powinien mieé zgéry przewidziany i obmyslany
program pracy na caly rok, przyczem jednak nalezy sig liczyé z faktem,

' ze niezawsze mozna mieé tyle sil roboczych, wiele chcialoby sig ich
przyjaé. W porze letniej zbyt czgsto brak przejéciowych sil robogzych,

210



szczegolnie miejscowych, gdyz ludzie oddaja si¢ gospodarstwu rolnemu,
w zimie za$ zapotrzebowanie zarzadoéw kolei jest mniejsze, gdyz roboty
przy nawierzchni sa mniejsze.

Przy przejéciu z zimy do wiosny, z nastaniem odWIIzy, nalezy
szezegolnie dogladaé tych miejsc nawierzchni, ktére w zimie mialy wy-
mroziny. Pierwsza czynnoscia bedzie zatem usuwanie podkladek wy-
mrozinowych i to stopniowo. Dokladna regulacja takich czesci szlaku
przeprowadza sig dopiero po zupelnem odtajaniu podloza.

Na wiosne, t. j. w marcu, kwietniu i maju, powinny by¢ naj-
pierw usunigte najwieksze zboczenia w szerokosci toru, kierunkach i wy-
sokosciach z réwnoczesna. wymiang uszkodzonych szyn, lacznikéw, pod-
ktadéw i podloza. Prace te maja by¢ przeprowadzone w ramach, nie-
zbednych dla bezpieczenstwa ruchu. Na szlakach, gdzie pelzanie szyn
wystepuje nieréwnomiernie w obu tokach, nalezy staraé¢ si¢ o uzyskanie
dylatacji, zréwnanie wysokosci stykéw, przesunigcie Podkladéw i ich’
podbicie. Wyprzedzenie 1ednego toku przed drugim nie powinno prze-
kracza¢ 60 mm.

Dopiero po tych czynnosciach przystepuje si¢ do gruntownej
i caly szlak obejmujacej regulacji i wymiany podkladéw.

Na linjach, na ktérych w okresie letnim panuje bardzo wielki
ruch pociagéw, nalezy juz w tym okresie przystapi¢c do najwigkszych
robé6t i przewidzianej przebudowy toréw. W kazdym razie nalezy po-
czynié zarzadzenia ku temu, dowiezé materjal i przeprowadzié¢ roboty
przygotowawcze. , '

W okresie letnim, t. j. miesigcach czerwcu, lipcu, sierpniu
i wrze$niu, wykoficzamy roboty przy przerébce nawierzchni, poza-
tem ograniczamy si¢ do utrzymania szczelin dylatacyjnych, czyszczenia
podloza z chwastéow i trawy, dowozu zwiru i materjaléw na okres-je-
sienny. Ograniczenie to dyktuje nam zazwyczaj brak odpowiednie]
ilosci najbardziej nam pozadanych robotnikéw. Gdzie nie brak ro-
botnikéw, tam przebudowe przeprowadza siec w tym okresie w pel-
nych rozmiarach.

W jesieni, t. . w pazdzierniku i listopadzie, wykoficzamy
wszystkie roboty przebudowy, uzupelniamy poprawki, plantujemy dowie-
ziony zwir, wywozimy z miejsc przebudowy uzyskane stare materjaly
i przysposabiamy nawierzchni¢ na trudy zimowe. Wymiana szyn i pod-

kladéw musi byé w tym czasie bezwzglednie ukonczona.

% W zimie, od grudnia do lute go, redukujemy ilo$é robotni-
kéw i ograniczamy si¢ do poprawek nawierzchni ze wzgledu na mrozy:
wyréwnywa sie wyboje wymrozinowe, utrzymuje przeswit toru we wlasci-
wym stanie, wymienia pojedyncze zlamane lub uszkodzone szyny, zela-



ziwo lacznikowe i przeprowadza wymiang mostownic, o ile pozwala na
to $nieg. Pozatem pracuje si¢ przy usuwaniu sniegu i lodu oraz od-
prowadzaniu wody w czasie odwilzy.

Przy utrzymaniu nawierzchni jest zatem dwojaka praca: po okresie
zimowym naprawa nawierzchni na réznych miejscach i postepowa przerébka
catego szlaku. Na linjach, utrzymanych bardzo dobrze, o znakomitem
podlozu i podtorzu, moze pierwszy rodzaj czynnosci redukowaé si¢ do
minimum, a nawet prawie zupelnie odpadaé. Natenczas pozostaje tylko
postgpowa obrébka calej nawierzchni, ktéra. przeprowadza si¢ na glow-
nych szlakach raz do roku, na bocznych zas i lokalnych co 2 i 3 lata.

5. Rezerwa czyli zapasy materjalow nawierzchni. Do
nowych budowli i przebudowy dostarcza si¢ materjaléw nawierzchni na
podstawie szczegélowych zapotrzebowan. Dla celéw utrzymania po-
winny byé potworzone szczegdlne rezerwy, zlozone najblizej miejsca
przewidzianego zapotrzebowania.

Rezerwy dzielimy na zelaznag, t. j. nietykalna, ktérag w razie
uzycia nalezy zaraz uzupelnié, i zwykla, biezacg, ktérg wyczer-
puje sig do pewnego stopnia i uzupelnia perjodycznie.

Zelazna rezerwa sekcji wzglednie dystansu obejmuje na 1 km drogi

1 szyng, 2 pary lubkéw, 8 wzglednie 12 Srub lubkowych, 4 pod-
kladki, 30 szyniakéw, 15 wkretéw, 5 podkladéw. Na kolejach trzecio-
rzednych zamiast wkretow daje sie szyniaki. Sruby lubkowe 3 zawsze
rozuniiane z nasrubkami i pier§cionkami lub plytkami.

Précz tego z czesci skladowych rozjazdéw powinno byc w zelaznej
rezerwie po jednej kompletnej krzyzownicy na kazdych 50 rozjazdow
i po dwie plyty obrotowe z czopami, nadto na kazdych 25 rozjazdow
po 2 iglice i po 2 stolki przesuwowe.

Z tej zelaznej rezerwy wydziela sekcja jako zelazng rezerwe do-
méw drézniczych, odleglych od siebie srednio co 3 km, nastgpujace
materjaly nawierzchni i umieszcza w magazynach tych dréznikéw, a mia-
nowicie po 15 szyniakow, 5 wkretéw, 2 lubki, 4 lub 6 srub lubko-
wych i 4 podkladki.

Zazwyczaj co trzeci domek drézniczy zlozona jest rezerwa z szyn
i podkladéw, wysoko$é jej oznacza sekcja. Przy réinych systemach
szyn ma byé rezerwa wielokrotna. Reszte nietykalnej rezerwy sklada
si¢ u zawiadowey drogi.

Rezerwa utrzymania, t. j. zwykla, biezaca, powinna obejmowaé 5%,
materjaléw, lezacych w nawierzchni szlaku, przyczem powinny by¢
uwzglednione wszystkie systemy., Nadto powinien dystans posiadaé
w zapasie po jednym rozjezdzie i po ,ednem skrzyzowaniu kazdego
systemu.
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Chociaz wysoko$¢ rezerwy pozornie obcigza budzet wlasciciela
kolei, jednakowoz jest ona niezbedna, a wypadki ostatniej wojny euro-
pejskiej. pouczyly nas, ze jest ona dobrodziejstwem panstwa. Kapital,
uwieziony w rezerwie, nie traci na wartosci, a sytuacja kierownictwa sekcji,
o ile jest wigksza rezerwa, o tyle jest korzystniejsza.

Co do narzedzi i przyrzadéw powinien kazdy posiadaé je wedle
zakresu swych czynnosci i obowiazkéw. Zapas narzedzi u torowych
powinien wystarczaé dla najwyzszego skladu druzyny roboczej.

Ponadto sekcja wzglednie zawiadowca drogi powinien posiadacé
w zapasie 50°/, inwentarza calej linji, w celu zastapienia inwentarza,
odsylanego do wymiany, oddawanego do naprawy i na pokrycie nie-
przewidzianego zapotrzebowania.
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ROZDZIAL XXI.

PORZADEK I CZYSTOSC.

Porzadek i czysto$é sa to czynniki, $ciéle zwiazane z racjonalnem
i ekonomicznem utrzymaniem nawierzchni.

Niezaprzeczenie porzadek i czysto$é sa polaczone z pewnemi wy-
datkami, ale te sq tak drobne, iz ging zupelnie w calosci kosztow.-
Przy umiejetnej i programowej pracy nie istnieja one faktycznie.

Porzadek i czystosé sq zewnetrzna szatg sekcji. Naczelny inzynier
jednak prézno borykaé sie bedzie o jej utrzymanie, jezeli poczucie po-
trzeby porzadku i czystosci nie plynie we krwi zawiadowcy drogi
i torowych.

Chociaz sam przyznaje, ze porzadek i czystos¢ sg zwigzane z pew-
nemi kosztami, jednakowoz w ciagu swojej trzydziestoletniej praktyki
zawodowe] przekonalem sie, ze zawiadowcy drogi i torowi, u ktorych
znachodzilem szczegélng czystosé i porzadek, zazwyczaj byli najtan-
szymi w sumarycznych wydatkach. Widocznie te czynniki duchowo lgcza
sie z poczuciem obowigzku i $wiadcza sobg o wartosci gospodarzy.

Pierwsze zaprowadzenie porzadku moze by¢ rzeczywiscie pola-
czone z kosztami, ale nastepne utrzymanie go staje sig czems natu-
ralnem i przynosi pézniej oszczednosci.

Kazda robota powinna byé zawsze wykonczona do zupelnej czy-
stosci, odpadki materjaléw usunigte zaraz, zwiezione do roboty ma-
‘terjaly porzadnie ulozone, tam gdzie beda potrzebne, a pozwala na to
dozér. Zakonczenie dziennej roboty znaczy: zaplantowanie podloza,
usuniecie odpadkéw, oczyszczenie poboczy i zabranie narzedzi.

Robotnicy powinni by¢ do tego stopnia wdrozeni do porzadku,
by nie mogli obojetnie przechodzi¢ obok nawierzchni bez wyrwania
po drodze znajdujacego sie tam przerostego chwastu lub podniesienia
porzuconego kawalka starego zelaza.
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Robotnik powinien mie¢ we krwi poczucie obowiazku, ze z ude-
rzeniem godziny poczatku roboty powinien stac z narzedziami na miejscu
pracy i z narzedziami z niej odchodzié. :

Torowy i przodownik powinni byé pierwsi na miejscu pracy i zaraz
zapisywa¢ zglaszajacych si¢ robotnikéw ; zawiadowca powinien obchodzié
i objezdzaé odcinek w réznych porach dnia, by podwladny w kazdej
chwili czul jego oko na sobie.

Spokéj, takt, stanowtzos¢ —.oto wyrazy porzadku wobec pod-
wladnych, przystepno$é bez poufalosci i wyrozumialosé — jego ozdoby.

Narzedzia, drobne zelaziwo i szlachetniejsze czesci skladowe na-
wierzchni przechowuje zawiadowca w magazynach, mostownice i pod-
rozjezdnice pod daszkiem, inne materjaly na skladowiskach, ogrodzonych
lub przynajmniej oznaczonych palami. Skladowisko powinno posiadaé
odpowiedni napis. Kazdy rodzaj materjalu powinien byé zaopatrzony
w tabliczke z odpowiednim napisem. Na tabliczce ma byé stale uwi-
doczniony szemat zarachowania, kreda za§ — kazdorazowy stan zapasu co
do ilosci sztuk, wagi lub objetosci. Nalezy unika¢ rozdrabniania skladéw
i posiada¢ je, o ile moznosci, w jednym  kompleksie. Na narzedzia
i drobniejsze materjaly powinien torowy posiadaé zamykalna skrzynie
lub magazynik.

Nalezy wzbudzié u podwladnych pracownikéw zamilowanie do
obowigzkowosci, a wtedy kazda praca stanie sig lzejsza i przyjemniejsza.

Umilowanie tej caloci urzadzen, ktérych stan zalezy od naszej
pieczolowitosci i stanowi skarb panstwa lub chlebodawczego przedsie-
biorstwa, oto stopieni doskonalosci, do jakiej powinniSmy sie wzbié,
a porzadek i czysto$é pojda za nim same.

Krakéw, w lutym 192].
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