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klasy, stacje $redniego znaczenia do ll-¢j i lll-ej klasy, przyczem do klasy Il-¢j
zalicza sie zazwyczaj te stacje, na ktorych odbywa sie zmiana parowozoéw.
Male stacje zalicza sie do [V-ej lub V-¢j klasy.

ROZDZIAL 1l

Przystanki, mijanki i male stacje.
1. Manewry na niewielkich stacjach. Krzyzowanie i wyprzedzanie pociagéw. Nabieranie wody.
Zmiana parowozow. Przystawianie i odstawianie wagonéw. Ustawianie wagondéw w pociagu
towarowym w zaleznodci od sposobu ich przetaczania. Korzystanie ze wspdlnyeh urzadzen dla
ruchu osobowego i towarowego. Specjalizacja toréw.
Gdy dwa pociagi maja sie krzyzowaé lub wyprzedzaé, to jeden z nich
przyjmuje sie na for mijankowy lub przescigowy (rys. 440) dla przepuszczenia dru-
giego pociagu po torze glownym. Jezeli na linji jednotorowej tor mijankowy
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jest slepy (rys.441), to wprost na ten tor moga wchodzié pociagi tylko jedne-
go kierunku, pociagi za$ drugiego kierunku musza sie cofaé na tor zeberko-
wy dla przepuszczenia pociagu, ktéry je wymija lub wyprzedza. Na linji dwu-
torowej takie tory zeberkowe laczy sie z torami gléwnemi zapomoca zwrotnic,
przebieganych z ostrza (rys. 442). Wynika stad, ze bez wzgledu na kierunek
pociagu, ktéry przybyl na stacje i ma byé wyprzedzony, parowéz, ktéry go
prowadzi, winien cofnaé go na tor zeberkowy, pchajac wstecz.
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Do tych przesunieé ograniczaja sie wlasciwie manewry, dotyczace wymi-
jania 1 wyprzedzania pociagow.

Jezeli na stacji znajduje sie¢ wodociag, to zérawie wodne, do ktorych wo-
da doprowadzana jest rurami z baszty wodnej, umieszcza sie w ten sposob
(rys. 443), aby w pociagach obu kierunkéw napefnianie tendra woda moglo sie
odbywaé w tem miejscu, w kto-

. . B Pafowosownla
rem sie on zatrzymuje, t.]. bez Dwortec osob. (na wagi]
odczepiania go od pociagu.

Zmieniajacy sie parowoz -
podjezdza do pociagu z catko- Rys. 444
witym zapasem wody i paliwa.
Aby ulatwié nabieranie tychze, umieszcza sie sklady paliwa przewaznie przy
torach, prowadzacych do parowozowni, i przy nich réwniez ustawia sie zéraw

wodny (rys. 444).
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Sktad pociagow osobowych zmienia sie w drodze wzglednie niewiele,
lecz zmiany skladu tych pociagéw, ze wzgledu na krétkosé ich postojow, sa
czesto bardzo uciazliwe. Przystawianie do pociagu osobowego i odstawianie od
niego wagondw komunikacji bezposredniej na stacjach wezlowych, wagonow
dodatkowych dla wzmocnienia skladu, bagazowych, pocztowych i in. wyko-
nywa sie parowozem pociagowym lub manewrowym, albo tez recznie, nie ru-
szajac pociagu z miejsca postoju przy peronie 1 stosujac przytem niekiedy
przesuwnice lub obrotnice.

Najwiecej manewréw wymagaja pociagi towarowe. Na malych stacjach
odstawianie od pociagu wagondw, przeznaczonych do stacji, i przysta-
wianie do niego wagonéw, wyprawianych w droge, uskutecznia si¢ parowozem
pociagowym podczas postoju pociagu na stacji. Jezeli wagony, przeznaczone
do pewnej stacji, sa rozrzucone w pociagu naprzemian z wagonami, przezna-
czonemi do innych stacyj, to dla wystawienia ich zapomoca zwrotnicy na tor
sasiedni potrzeba uskutecznié tyle rozlaczen i podstawien parowozem naprzod
i w tyl, w ilu miejscach wagony te sie znajduja. Natomiast, jezeli w pociagu
przybylym na stacje wszystkie wagony, przeznaczone do niej, sa ustawione
bezposrednio za parowozem i wagonem bagazowym, to do odstawienia tych
wagonoéw potrzebne jest jedno tylko rozlaczenie i1 jedno odstawienie na tor
boczny, nie ruszajac z miejsca pozostalej czesci pociagu.

Na niektérych drogach zelaznych przetaczanie wagonéw na malych sta-
cjach wykonywa sie recznie lub konmi, na wiekszych zas specjalnemi parowo-
zami manewrowemi. W tych przypadkach najlepie;j jest, gdy wagony, przezna-
czone do odstawienia na danej stacji, beda sie znajdowaé w koncu pociagu.

Z powyzszego wynika, ze dla zmniejszenia manewréw na stacjach roz-
mieszczenie wagondw w pociggach lowarowych winno odpowiadaé¢ porzadkowi stacyj,
do ktérych sa przeznaczone, liczac od parowozu ku koncowi pociagu lub od-
wrotnie. Dla zachowania tego porzadku nalezy réwniez, azeby na stacjach po-
srednich wagony byly wstawiane do pociagu w miejscach, odpowiadajacych
ich przeznaczeniu. Oczywiscie warunek ten zwieksza iloé¢ manewréw przy do-
czeplaniu wagonow w zaleznosci od tego, do ilu stacyj sa przeznaczone, na co
nie zawsze jest dosy¢ czasu. Z tego powodu na malych stacjach wagony wsta-
wiane sa do pociagu po wiekszej czesci w jedno miejsce, niezaleznie od tego,
dokad sa przeznaczone, zamacony zaé przez to porzadek rozmieszczenia wago-
nOw w pociagdéw przywraca sie na innych znaczniejszych lub specjalnie do tego
przeznaczonych stacjach rozrzadowych (przewaznie wezlowych), o ktérych be-
dzie mowa ponizej. W ten sposob nietylko zaoszczedza sie czas postoju po-
ciagow towarowych na stacjach posrednich pomiedzy dwiema rozrzadowemi,
lecz rowniez staje sie¢ zbytecznym rozwdj toréw manewrowych na malych
stacjach.

Na malych stacjach, gdzie ruch jest niewielki, jedne i te same tory i nie-
ktore inne urzadzenia moga stuzy¢ do ruchu osobowego i towarowego. Mane-
wry na takich stacjach sprowadzaja sie do niewielu prostych przesunieé taboru,
ktore powtarzaja sie w takich odstepach czasu, ze zmiana przeznaczenia toréw
stosownie do potrzeby nie sprawia niedogodnosci i korzystanie ze wspolnych urzq-
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dzeri, wogole nielicznych, jest w takich przypadkach, ze wzgledéw ekonomicz-
nych, wprost wskazane. _

Inaczej rzecz ma sie na wiekszych stacjach. Czynnosci, zwiazane z ru-
chem pociagéw osobowych a towarowych,tak sa od siebie rézne, ze przy duzym
ruchu dla nalezytego ich zalatwienia koniecznem sie staje, aby byly wykonywane
na oddzielnych torach tak, abyv jeden rodzaj ruchu nie przeszkadzal drugiemu.
Dla uporzadkowania i ujednostajnienia pracy stacji pozadane jest réwniez, aze-
by kazda z poszczegélnych czynnosci, dotyczach badz ruchu osobowego, badz
tez towarowego, byla wykonywana na torach, specjalnie do tej czynnosci
przeznaczonych, i azeby pociagi przechodzily po kazdym torze w jednym
okreslonym kierunku.

Przez taka specjalizacje tordw unika sie zamieszania i1 przerw w ruchu, ktore
powoduja przetrzymywanie wagonéw, nieprawidlowosci biegu pociagow oraz
zderzenia sie tychze, sa wiec jednakowo niepozadane zaréwno ze wzgledéw
technicznych, jako tez handlowych.

W pewnych punktach, szczegélnie waznych, wielki ruch osobowy i towa-
rowy, drozyzna ziemi i inne warunki miejscowe sklaniaja nawet do urzadzania
stacyj towarowych oddzielnie od osobowych, oraz do podzialu jednych i dru-
gich jeszcze na czesci, majace specjalne przeznaczenie.

2. Przystanki, ich urzadzenie i obstuga. Perony niskie zewnetrzne i miedzytorowe, ich wy-
miary 1 urzadzenie. Dojécia do peronéw. Siatki ochronne. Perony wylacznie zewnetrzne.

Perony wysokie i wyspowe.

Najprostszym rodzajem stacji jest przystanek (rys. 445), na ktérym odbywa
sie tylko wsiadanie i wysiadanie podréznych.
W takich warunkach na przystanku nie sa potrzebne zadne dodatkowe
tory, oprocz jednego lub dwéch istniejacych toréw gléwnych.
Przystanki, z ktérych ma korzystaé niewielka ilosé podréznych, staraja
sie urzadzié w poblizu przejazdu i domu nadzorcy drogowego lub dréznika,
aby uniknaé utrzymywania specjal-

e nego urzednika kolejowego do do-
I zoru nad przystankiem i do sprzedazy
Rys. 445. biletéw na przejazd, co wymagaloby

nadto budowy dla tegoz urzednika
domu mieszkalnego. Dla publicznosci urzadza sie altana lub izba w istnieja-
cym domu.

Do wsiadania i wysiadania podroéznych stuzy peron,urzadzony wzdluz toru,
na linjach za$ dwutorowych dwa perony, jeden zewnetrzny i drugi miedzyto-
rowy, lub tez oba zewnetrzne.

Wymiary perondw w planie zaleza od dlugoséci peronow iilosci podréznych.
Dlugoéé peronéw bywa zwykle nie mniejsza jak 80 m do 120 m, szerokoéé za$
peronéw zewnetrznych oraz miedzytorowych o jednej krawedzi czynnej nie
mniejsza jak 3 m (6 m miedzy osiami torow szerokosci normalnej).

Jezeli iloéé podréznych jest niewielka, to perony urzadza sie jak najpro-
sciej, niekiedy w postaci wzniesienia, usypanego z ziemi i pokrytego warstwa
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drobnego zwiru. Odpowiednio do poziomu stopni wagonéw, perony otrzymuja
wzniesienie od 2| do 38 cm nad poziomem gléwki szyny.

Jezeli zamiast peronu miedzytorowego urzadzony jest przy drugim torze
peron zewnetrzny, to sprzedaz biletébw oraz poczekalnie dla publicznosci mu-
sza byé¢ urzadzone po obu stronach toréw, ktérych przechodzenie nie jest wow-
czas dozwolone w obrebie przystanku, lecz tylko przez sasiedni przejazd ochra-
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Rys. 446.

niany, lepiej zas przez przejscie dolem lub gora. Aby uniemozliwi¢ podréznym
niebezpieczne przechodzenie przez tory, urzadza sie pomiedzy torami siatka
ochronna (rys. 446).

Perony zewnetrzne maja te zalete, ze nie wymagaja szerokiego rozsuniecia
torow gléownych i wezykowatego ich wykrzywienia przy wejsciu i wyjéciu
z przystanku, niedogodnego dla pociagéw, przechodzacych bez zatrzymania,
a wiec z duza szybkoscia. Przytem unika sie nagromadzenia podréznych obu
kierunkow jazdy z jednej strony toréw. Natomiast obsluga przystanku jest roz-
dwojona, a wiec kosztowniejsza.
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Rys. 447. Dogodnoséé wsiadania z peronow niskich i peronéw wysckich.
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Z pomienionych wzgledéw perony zewnetrze stosowane sa przewaznie
tylko przy duzym ruchu osobowym, naprz. na linjach podmiejskich, a wtedy
urzadza sie niekiedy perony wysokie, wznoszace sie na 760 mm nad poziomem
szyn!) (rys.447).Perony wysokie,polaczone przejéciem dolem lub géra,utatwiaja

) Skrajnia budowli na stacjach pozwalala by wznies¢ perony nawet do 1,1 m nad po-
ziomem szyn, t. j. prawie do poziomu podlogi wagonu. Jednakie przy istniejagcem urzadzeniu
stopni wagondw, przystosowanem do peronow niskich, odstep progu drzwi wagonu od peronu
tej wysokosci jest zbyt wielki. Dla tego tez perony o wysokoéci 1,1 m moga byé urzadzane
tylko na pewnych linjach, majacych tabor specjalny, naprz.na linjach drég zelaznych miejskich.
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i przyspieszaja wsiadanie i wysiadanie z wagonow i czynia zbytecznem urza-
dzanie siatek pomiedzy torami, ktore moga byé pozostawione w tej samej od-
leglosci, co na szlaku.

Niekiedy urzadzany bywa jeden peron wyspowy pomiedzy torami glowne-
mi, Posiada on pewne dogodnosci dla podréznych i zalete zjednoczenia obslu-
gi, wymaga jednakze rozsuniecia toréw conajmniej do 9 m, gdyz obie jego kra-
wedzie sa czynne; jezeli zas mieszcza sie na nim schody, ktorych szerokosé by-
wa nie mniejsza jak 2,5 m, to odleglo$é toréw winna byé jeszeze wieksza,

3. Mijanki wylacznie techniczne i w polaczeniu z przystankami. Tory mijankowe zeberkowe

i przechodnie. Tory przescigowe na linjach dwutorowych:; polozenie ich wzgledem torow

zlownych i dworca. Zwrotnice przebiegane pod ostrze. Mijanki podmiejskie z duzym ru-
chem osobowym.

Na drogach zelaznych jednotorowych, zwlaszcza gdy sa przeprowadzone
przez okolice malo zaludnione, w ktérych stacje do przyjmowania i wyprawia-
nia podréznych i fadunkoéw potrzebne sa w punktach znacznie od siebie odda-
lonych, zachodzi czesto konieczno$é urzadzenia mijanek wylacznie technicznych,
stuzacych tylko do wymijania i wyprzedzania pociagow. W podobnych wa-
runkach urzadza sie niekiedy mijanki réwniez na linjach dwutorowych do wy-
przedzania pociagéw powolniejszych przez szybsze.

Rozmieszczenie toréw na mijance pozostanie bez zmiany, jezeli ma ona
stuzy¢ jednoczesnie za przystanek do wsiadania i wysiadania podréznych. W tym
przypadku i jezeli ruch podréznych jest niewielki, nalezy tylko urzadzi¢ na mi-
jance dodatkowo jeden lub dwa perony, oraz altane lub izbe dla podréznych
w budynku, w ktérym miesci sig¢ biuro zawiadujacego posterunkiem i zwykle
takze jego mieszkanie oraz mieszkania telegrafisty i zwrotniczych.

Na mijankach linij o ruchu dalekim i podmiejskim, na ktérych odbywa
sie wymijanie i wyprzedzanie pociagéw osobowych przez pospieszne, urzadze-
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nie peronéw i polaczenie ich pomiedzy soba i z pomieszczeniami pasazerskiemi
winno odpowiadaé potrzebom ruchu miejscowego i bezpieczenstwu podroz-
nych. Jezeli miejscowy ruch podréznych jest znaczny, to polaczenia te winny
byé¢ urzadzone o ile moznosci dolem lub géra.

Tory mijankowe dla pociagéw towarowych bywaja przechodnie lub Zeber-
kowe. Na linjach dwutorowych fory przescigowe bywaja urzadzane w postaci
toréw zeberkowych, odgaleziajacych sie od toréw gléwnych zwrotnicami, skie-
rowanemi z ostrza wzgledem biegu pociagéw (rys. 448 1 449), w celu unikniecia
w linji gléwnej zwrotnic, po ktérych pociagi przebiegalyby pod ostrze. Na
linjach jednotorowych cel ten nie da sie osiagnaé i z tego powodu tory mijan-
kowe zeberkowe (rys. 450, 4511 452) sa uzasadnione tylko w tym przypadku,
gdy dlugo$é rowni, na ktérej ma byé urzadzona mijanka, nie jest dostateczna
do ulozenia toru przechodniego. Na réwni uklada sie wtedy tylko rozjazdy,
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tory za$ slepe na jednym poziomie z réwnia, lecz nie na jednakowej wyso-
kosci z sasiedniemi torami gléwnemi.

Przechodnim torom mijankowym lub przescigowym nalezy oddac pierw-
szehstwo przed torami zeberkowemi, gdyz pociagi, ktére sie zatrzymuja na
torach przechodnich, maja z nich wyjazd bezposredni na tor glowny i unika
sie cofania w tyl, ktére powoduje zbyteczny przebieg taboru i strate czasu,
a nadto bywa przyczyna wykolejenia wagonéw, umieszczonych w koncu po-
ciagu. Co sie tyczy zwrotnic przebieganych pod ostrze, to nalezy sie staraé¢, aby ilosé

tychze, jak tez wszelkiego ro-
“ dzaju zwrotnic w torach gléw-
nych, byla mozliwie jak naj-
mniejsza. Poniewaz jednakze
—_— zupelne usunigcie z toréw glow-
nych zwrotnic przebieganych
Rys. 451. pod ostrze wywoluje czesto
znaczne niedogodnosci w ukla-
—> dzie toréw, lepiejjest wiec za-
Rys. 452 bezpieczaé natomiast wlasciwe
polozenie takich zwrotnic za-
~= < e pomoca odpowiednich sygna-
tow i zamkow, jak wskazano

Rys. 453. w dziale VIL

3 Na linjach jednotorowych

= = S LS (rys. 453) pociag wymijany lub
Rys. 454. wyprzedzany przyjmuje sie na

tor mijankowy, pociag zas nie

Rys. 450.

= — —— zatrzymujacy sle na mijance
przechodzi wprost po torze
glownym. Jezeli na mijance od-
bywa sie jednoczesnie wymija-
nie i*wyprzedzanie pociagéw (rys. 454), to kazdy z dwu torow mijankowych
przeznacza sie zwykle dla pociagéw jednego tylko kierunku.

Jezeli na mijance zatrzymuja sie wszystkie pociagi, to uklad toréw, uwi-
doczniony na rys. 455, posiada te zalete, ze pociagi wchodza na mijanke po
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Rys. 455.
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Rys. 456.
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torze prostym. Z drugiej strony jednakze, dla zachowania kierunku osi linji
kolejowej poza mijanka, wypada skrzywi¢ tor glowny w pewnej odleglosci
przed nia.

Rozpatrujac dwa uktady torow przescigowych zeberkowych dla pociagow



Przystanki, mijanki i male stacje. 465

towarowych na linji dwutorowej, uwidocznione na rys. 448 i 449, widzimy, ze
typ, wskazany na rys. 448 pozwala skupi¢ w jednem miejscu zwrotnice, ulatwia-
jac przez to ich obsluge i dozér. Natomiast przy ukladzie, uwidocznionym na
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rys. 449, nie zachodzi potrzeba wyciagania pociagu po torze Il przed peronem
w czasie, gdy na torze | moze staé wlasnie pociag osobowy.

Prosty uklad toru przescigowego przechodniego, wspoélnego dla obu kie-
runkéw, pokazany jest na rys. 456, nie jest on jednak dogodny, gdyz wymaga
szerokiego rozsuniecia toréw gléwnych dla toru przescigowego, pociag zas to-
warowy wymijany odgradza pociag osobowy od budynku stacyjnego.
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Uklad toréw przescigowych przechodnich, uwidoczniony na rys. 457, wy-
maga dlugiej rowni stacyjnej. W ukladzie toréw, uwidocznionym na rys. 458,
dlugosé rowni stacyjnej jest mniejsza, ale pociagi, wchodzace na tor Ill, musza
réwniez przechodzié przed peronem osobowym. Jezeli dla unikniecia tych nie-
dogodnoéci umiescimy tory mijankowe po jednej tylko stronie toréw glownych
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(rys. 459 i 460), to stanie sie nieuniknionem przeciecie jednego z toréw glow-
nych przy przejéciu na tor mijankowy z drugiego toru gléwnego.

Okolicznosci te inaczej sie przedstawiaja na mijankach linij o ruchu dalekim
i podmiejskim, na ktorych odbywa sie wymijanie i wyprzedzanie pociagéw towa-
rowych i osobowych podmiejskich przez pociagi pospieszne. Duzy ruch oso-

Rys. 462,

bowy miejscowy uzasadnia polaczenie peronu z budynkiem stacyjnym przej-
Sciem dolemlub géra, i wowczas ulozenie tordw przescigowych z zewnatrz toréw
gléwnych, przy nich zaé dwéch peronéw zewnetrznych, lub jednego peronu po-

Drogi 2elazne 30
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migdzy torami gléwnemi, jak wskazano na rys. 461 i 462, daje dobre rozwia-
zanie. Pociagi pospieszne, nie zatrzymujace sie na mijance, nalezy przepuszczaé
o ile moznosci po torze prostym, w kazdym za$ razie ukladaé zwrotnice tak,
aby te pociagi przebiegaly po nich w kierunku zasadniczego toru prostego.

Jezeli na mijance zatrzymuja sie réwniez pociagi poépieszne, to perony
zewnetrzne moga byé wydluzone jak pokazano na rys. 463, lub urzadzony jeden
lub dwa perony wyspowe (rys. 464 i 465).

Dw.
o T e

Dlugo$é toréw mijankowych i przescigowych musi oczywiscie odpowiadaé
najwigkszej dlugosci pociagéw, bedacych w obiegu na danej linji kolejowe;.

4. Male stacje. Zeberka ladunkowe na linjach jednotorowych i dwutorowych. Tory tadun-

kowe przechodnie. Uniknigcie zwrotnic pod ostrze na linjach dwutorowych. Tory tadunkowe

na mijankach. Tory zapasowe do postoju wagonéw. Dworce, tadownie i magazyny na ma-
1ych stacjach.

Przystanki osobowe i mijanki techniczne rzadko kiedy obyé sie moga bez
toréw i innych urzadzen do przyjmowania i wyprawiania ladunkéw. Zreszta
potrzeba wykonywania tych operacyj moze wyniknaé na szlaku pomiedzy sta-
cjami niezaleznie od przystankow i mijanek.

Jezeli w pewnym punkcie ma sie odbywaé przyjmowanie i wWypTa-
wianie niewielkiej ilosci tadunkéw, précz wsiadania i wysiadania
podréznych lub nawet bez ruchu osobowego wogéle, to konieczne jest ulozenie
jednego lub dwéch rozjazdéw i toru do wystawiania wagonéw. Jezeli for zeber-
kowy polaczymy jednym tylko rozjazdem z torem gléwnym (rys. 466), to przy-
stawianie wagonéw do pociagu i odstawianie tychze moze byé¢ wykonane paro-
wozem pociagowym tylko w tym przypadku, gdy pociag przebiega po zwrot-
nicy w kierunku z ostrza iglicy. Z tego wzgledu korzystniej bedzie ulozyé drugi
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rozjazd i przedluzyé tor zeberkowy w obie strony tego rozjazdu (rys. 467), chyba
ze idzie tylko o przyczepienie lub odczepienie pojedynczego wagonu, ktéry
moze byé podstawiony recznie po rozlaczeniu pociagu.

Na linjach dwutorowych urzadza sie w takich przypadkach po jednem ze-
berku przy kazdym z toréw gléwnych, ktore laczy sie przejsciem (o zwrotnicach
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Rys. 466. Rys, 467.

przebieganych z ostrza) dla moznosci podawania wagonéw z jednego zeberka
na drugie (rys. 468) i przejscia, w razie potrzeby, do ruchu po jednym torze, lub
urzadza sie zeberko dwustronne z jednej strony toréw gléwnych (rys. 469).
W ukladzie wedlug rys. 467 korzystnie bedzie, zamiast pojedynczego pola-
czenia toru zeberkowego z torem gléwnym, da¢ dwa polaczenia w odwrotnych
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IRys. 468. Rys. 469.

kierunkach (rys. 470) lub polaczenie krzyzowe. Tor ladunkowy przechodni bedzie
tatwiej dostepny dla parowozéw pociagéw obu kierunkéw i uproéci przetacza-
nie. Na linji dwutorowej, zamiast ukladu wedhig rys 469, lepszy bedzie wedlug
rys. 471 z ulozeniem pojedynczego rozjazdu angielskiego 4—5. Ulozenie ftoru
zapasowego 4 na wagony do odczepienia pozwoli uniknaé podwédjnego cofania

sie parowozu przy tym manewrze, ulozenie za$ toru 3 przecinania drugiego toru
gléwnego przy odczepianiu wagonéw od pociagéw, idacych po torze 1. Z dwdoch
czesci czolowych toru ladunkowego 6 najwlasciwiej bedzie przeznaczyé zeberko
od strony dworca do podstawiania wagonéw z drobnica, na ktéra przy malym
ruchu mozna urzadzié¢ skladzik w samym dworcu lub bezposrednio przy nim.
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Rys 471

Zeberko przeciwlegle moze sluzy¢ do tadunkéw wagonowych, ladowanych
z placu lub z ladowni. Przechodnia czes¢ érodkowa toru ladunkowego 6
bedzie odpowiednia do urzadzenia na niej wagi wagonowe;j.

Przy tym ukladzie pociagi beda przebiegaé po zwrotnicach wylacznie
z ostrza, a wiec zabezpieczenie polozenia zwrotnic nie bedzie potrzebne dla
bezpieczenstwa ruchu pociagéow.
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Zastosowanie kazdego z wymienionych ulepszen i udogodnien zalezeé
winno w poszczegélnych przypadkach od gestosci ruchu na linji i ilosci fadun-
kow miejscowych na stacji, a wiec od korzysci, jakie sie przez nie osiagnaé¢ da-
dza wzglednie do kosztow dodatkowych toréw i zwrotnic.

W pociagach towarowo-osobowych, wagony osobowe, jako lzejsze,
ustawiane sg w tylnej czesci pociagu. Przy ukladzie toréw, pokazanym na rys.

e e T = : — 1 et — L
Rys. 472. Rys. 473.

470 1 471, jezeli pociag idzie ze wschodu, to parowéz bedzie mégl wykonaé ma-
newry z przedniemi wagonami towarowemi, podczas gdy wagony osobowe be-
da sta¢ przed peronem. Natomiast, jezeli pociag idzie z zachodu, to mane-
wry z wagonami wypadnie wykonaé gdy podrézni wysiada, cofnawszy wagony
osobowe za zwrotnice 4.

Tory {adunkowe na mijankach w postaci zeberek, polaczonych z torem mijan-
kowym zapomoca jednej zwrotnicy (rys. 472 i 473), nie sa dogodne, gdyz wy-
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Rys. 474. Rys. 475,

rzucanie na takie zeberko lub zabieranie z niego wagonéw da sie wykonaé pa-
rowozami pociagéw tylko jednego kierunku, przy ukladzie zas wedlug rys. 473
tylko woéwczas, gdy tor sasiedni nie jest zajety i gdy parow6z moze po nim
objechaé. Objazd po torze gléwnym jest niezbedny dla pociagéw jednego kie-
runku réwniez przy zeberku dwustronnem (rys. 474), jakkolwiek pozwala ono
zabierac i odstawia¢ wagony parowozami pociagéw obu kierunkow.

Jezeli calkowita dlugoéé ab przechodniego toru mijankowego (rys. 475)
bywa potrzebna tylko w razach wyjatkowych, naprz. podczas mobilizacji. to
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Rys. 476,

ulozywszy polaczenie cd, mozna korzystaé z czesci ad tego toru jako z toru la-
dunkowego przechodniego.

Tak niewielkie urzadzenia moga wystarczyé oczywiscie tylko dla naj-
skromniejszych potrzeb.

Bardziej sprawny uklad toréw ladunkowych na mijance otrzyma sie we-
dlug rys. 470, jak wskazano na rys. 476.

Na linjach dwutorowych tory towarowe moga byé podobnie urzadzone
w postaci zeberek lub toréw przechodnich, odgaleziajacych sie od toréw prze-
scigowych. Mozliwe unikanie przytem zwrotnic przebieganych pod ostrze
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i skupienie zwrotnic w bliskosci dworca i posterunku dyzurnego ruchu jest,

zwlaszcza na malych stacjach, nader pozadane.

Interesujacym przykladem sposobéw, jakiemi te warunki dadza sie osiagnaé,
jest typ ukladu toréw, przyjety w r. 1923 na’stacjach francuskiej dr. zel. Polnocne;

FPOLACLEMIA RATUNKOWE

POLAGZENIA RATUNKOWE
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Rys. 477.
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Typ ukiadu toréw na stacjach francuskiej dr. zel. Polnocnej.

(rys. 477, bieg pociagéw po torze lewym). Zeberkowe tory przescigowe Pg polo-
zone sa z obu stron toréw gléwnych i polaczone z niemi oraz pomiedzy soba droga
zwrotnicza 4—5—6, znajdujaca sie w bliskosci dworca, a wiec pod dobrym dozo-
rem. Pociag towarowy, ktéry przybyl, cofa sie na odpowiedni tor przescigowy, po-
czem jego parowdz przechodzi na tor 4—7 i pracuje na torach ladunkowych, prze-
taczajac wagony, dopoki nie nadejdzie czas wyprawienia pociagu towarowego po
przejéciu pociagu szybszego. Polaczenia ratunkowe | —2—3, 7—8 i 9—10 uzywane
sa tylko w razie przerwy w ruchu po jednym z toréwiglownych. Wszystkie zwrot-

Plan dworca rozszerzonego {od ab w prawo).

magazynu

Ogélna powierzchnia podlogi w dworcu 396,35 m* . .

.

e

zert pasazerskich .

stuzbaroyeh . .

pozostalych

Rys. 478.

206,5 m* .
90,0 .,
52,0 .
48.0 ,,

Widok boczny.

Dworzec na malej stacji nowobudujacej sie linji Polskich dr. zel. panstw.

nice w torach gléwnych sa zbiezne.

$ciu podroznych.

Pociagi osobowe nie sa przyjmowane na tor
4—-—7; szyny tego toru sa wpuszczoné W peéron na podobier’lstwo szyn tramwa]q-
wych, wpuszczonym w jezdnie uliczna, nie stanowia wiec niedogodnosci przy prze)-
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- Duworce osobowe winny byé
stawiane w takiej odleglosci od
torow gléwnych, ktoraby po-
" zwalala w razie rozwoju stacji
. na ulozenie jeszcze jednego lub
paru toréow pomiedzy torami
gléownemi a dworcem. W zale-
znosci od tego odlegloéé dworca
od osi pierwszego toru winna
= byé odpowiednio zwiekszona.
Dlugosé peronu przyjmuje sie
" zwykle conajmniej 150 m.

Wymiary dworca osobo-

wego na malej stacji nalezy za-
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z stosowa¢é do potrzeby urzadze-
: nia w nim tylko najniezbedniej-
3 ~ 5 szych pomieszczen, przewidujac
'-u ':;-E 12 jednak,aby w przyszlosci mozna
3 “ il o bylo go z latwoscia rozszerzy¢
: 3 I: § (rys. 478). W dworcu na malej
% o '* o stacji. zna]dum.mt; zwy_kle na-
8 e | e stepujace pomieszczenia: sieh
2 Z ql z z kasa i przedzialem na bagaze,
=3 i dwa pokoje oscbowe, jeden dla
T f podroznych 1 1 11 klasy, drugi
3 { zas dla podréznych Il klasy,
g | biuro zawiadowcy stacji z po-
& t mieszczeniem dla telegrafu, biu-
ol : ro pocztowe, wreszcie lampiar-
c | nia oraz niewielkie pomieszcze-
3 : nie dla stréza. Przy pokojach
& ?‘i' osobowych urzadza sie zazwy-

czaj ustepy, niezaleznie od
ustepu na peronie.

W poblizu dziedzinca oso-
bowego rozmieszcza sie domy
mieszkalne dla sluzby kolejowej
(rys. 479).

Szeroko$é pomostu ladun-
kowego czyli ladowni, ktéra,
stosownie do potrzeby, nakrywa
sie wiata (dachem na slupach)
lub pozostawia bez pokrycia
(rys. 480a, b), wynosi zwykle na
niewielkich stacjach’8 do 12 m.

|
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Do ladowni przylega zwykle tejze szerokosci magazyn (rys. 480c, d), olile nie
jest on przybudowany do dworca dla uproszczenia obslugi (rys. 478).
Ogdlna powierzchnia fadowni i magazynu zalezy od ilosci towaréw, kté-

Rys. 4804 Rys. 4806.
1l pa? Ley [ ﬁ!f{@("

,:__L m«’a-‘ﬁuu&:w‘? 2 'WPVJan

| il ]

# - -

B |lmy &

LT '
[0 001yl ) [ IFZ

. Fan
L‘:-h*_m—.—-:.—"_‘ e & = — i E
111 E=E | 1"4: 55 e et e
T — ! ::hﬁs(*:j
| & [ | | LI
(N ipitd
- [ o
B BEE P! -
IS o
R LV P
L8 LEog i

R | i =
ML [ L
'I..i_!_%_ll l-Li' J..| O A\ A T

T e o e L i i e e 111

Rys. 480c. Rys. 4804.

rych przewozu sie oczekuje, oraz od czasu, jaki przypuszczalnie pozostawac
maja na stacji. Zwykle dlugosé¢ tych budowli okresla sie w ten sposob, zeby
mozna bylo jednoczesnie ladowaé i wyladowywacé przy nich pewna ilodé wago-
néw, ktora dla malych stacyj oznacza sie na 3 do 4.





