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Stacje sredniego znaczenia.

I. Rozwdj i specjalizacje toréw zapasowych po stronie dworca. Tory wyciggowe. Tory prze-

scigowe i mijankowe po przeciwleglej stronie dworca; ich polaczenie z torami gléwnemi. Ca-

loéé urzadzen towarowych po stronie przeciwleglej dworea, Uwzglednienie potrzeb ruchu to-

warowo-osobowego i towarowego bezposéredniego. Ekspedycja pospieszna i tory do postaju

wagonow osobowych. Wyprzedzanie pociagow osobowych; uklad peronow z dojéciem w po-
ziomie szyn.

Przy wiekszej ilosci przewozow towarowych urzadzenia stacyjne, ktore
opisano powyzej, staja sie niedostateczne. Niezbedne jest zwiekszenie ilosci to-
réw zapasowych do postoju wagonéw towarowych i rozszerzenie magazynu, co
wymaga urzadzenia go w pewnej odleglosci od dworca. Pozadane jest rowniez
uniezaleznienie przetaczania wagonow towarowych od ruchu po torach glow-
nych. Operacje ladunkowe lacza sie zwykle z technicznemi: mijania i wyprze-
dzania pociagéw towarowych, i wymagaja osobnych toréw do przyjmowania
i wyprawiania tych pociagow.

Na rys. 47| pokazano linja przerywana tor zapasowy 4 do wystawiania
wagonéw. Przy nieco wiekszym ruchu ladunkowym, toréw tych winno byé
conajmniej dwa, z ktérych tor blizszy od ladunkowego na wagony uprzatniete
z tego toru i przeznaczone do zabrania, drugi zas na wagony przybyle, ktore
maja byé podstawione na tor fadunkowy. Jedna polowa kazdego z tych torow
zapasowych, dajmy na to zachodnia, winna by¢ przeznaczona na wagony, idace
na zachéd lub przybywajace z zachodu, druga zas$ polowa na wagony kie-
runku wschodniego. Nadto, pomiedzy torami zapasowemi a torem ladunko-
wym winien byé przewidziany tor objazdowy dla parowozu. W ten sposéb pod-
stawianie na tory zapasowe i zabieranie z nich wagonéw parowozem pocia-
gowym bedzie mozliwie uproszczone i ulatwione.

Na stacjach tych typow, ktore rozpatrzono powyzej, przy przeprowadza-
niu wagonow z torow przyjazdowych i1 odjazdowych na tory towarowe i od-
wrotnie, wypada wyciagac je na tory glowne. Takie urzadzenie moze byé do-
puszczone tylko na malych stacjach, przez ktére pociagi przebiegaja w dtuz-
szych odstepach czasu. Niewielkie manewry, jakie sie na tych stacjach odby-
waja, moga byé¢ wykonane w czasie, gdy sasiednie odstepy miedzystacyjne nie
sa zajete pociagami. Woycigganie wagonéw na tory gléwne w innym czasie jest ry-
zykowne, pomimo zabezpieczenia sygnalami, i nalezy go unikaé. Dla moznosci
wyciagania wagonow na tor glowny potrzeba réwniez, azeby za stacja tor ten
nie byl polozony na znaczym spadku, gdyz wtedy wpychanie na stacje duzej
ilosci wagonéw mogloby okazaé sie trudem.

Z powyzszego wynika, ze wyciaganie wagonow na tor glowny wymaga
sprzyjajacych warunkéw ruchu i przekroju podluznego. Na linjach drugorzed-
nych, o ile warunki te nie sa pomyslne, na linjach zas pierwszorzednych o ile
moznosci zawsze nalezy urzadzaé do wyciagania wagonow oddzielne tory wy-
ciggowe, ulozone w ten sposoéb, aby przetaczame moglo sie odbywaé niezaleznie
od przyjazdu i odjazdu pociagdw.
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Tor wyciagowy, ktérego dlugosé uzytkowa powinna o ile moznosci odpo-
wiadaé calkowitej dlugosci pociagu, ulozyé wypadnie od strony toréw la-
dunkowych na przedluzeniu toru mijankowego, jezeli zas jest on polozony

z drugiej strony toru glow-
= : o nego, to na przedluzeniu
toru zapasowego towaro-
wego, polozonego najbli-
zej od toru gléwnego (rys.

B, 481 481 i 482).

Aby mozna bylo wy-
ciagaé wagony z toréow, polozonych z drugiej strony toru glownego, uklada sie
pomiedzy nim a torem wyciagowym polaczenie ab (rys. 481). Przy kazdem wy-
ciaganiu przez to polaczenie trzeba przecinaé pojedynczy tor glowny, na linjach
zas dwutorowych oba tory gléwne. Oprécz tego, azeby wyciaganie wagonow
na tor wyciagowy mogly wykonywac parowozy pociagéw, dazacych w kierunku
odwrotnym (w lewo), nalezy przewidzieé tor wolny, po ktérym parow6z méglby
objechaé i stanaé¢ do pociagu od strony toru wyciagowego.
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Rys. 482.

Jak widaé z powyzszego, umieszczenie towarowych toréw mijankowych i przesci-
gowych z przeciwleglej strony dworca, a wiec z innej niz tory ladunkowe, nie wy-
pada korzystnie.

Dotad przypuszczali$émy, ze tory towarowe ladunkowe i zapasowe polo-
zone sa z tej samej strony, co i dworzec osobowy. Taki uklad posiada wiele
dogodnosci. Bliskasé i latwoéé dojazdu do stacji z miejscowosci handlowe;j
lub zaludnionej, przy ktérej jest polozona, posiadaja jednakowe znaczenie tak
dla ruch osobowego jak i towarowego i z tego powodu najprosciej jest, aby za-
réwno dziedziniec osobowy, jak i towarowy, byly umieszczone od strony tejze

Rys. 483.

miejscowoéci. Na malych stacjach mozna polaczyé oba dziedzince w jeden
i urzadzi¢ magazyn towarowy przy dworcu osobowym, co znacznie ulatwi czyn-
noéci, dotyczace przyjmowania i wyprawiania podréznych i tadunkéow. W kaz-
‘dym razie jest moznosé przeprowadzenia do obu dziedzincéw wspélnej drogi
dojazdowej w najkrotszym kierunku, Wreszcie, umieszczajac dworzec osobo-
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wy i dziedziniec towarowy z tej samej strony linji gléwnej, pozostawia sie druga
jej strong wolna do rozwoju stacji. Nalezy jednakze zaznaczyé, ze przy znacz-
niejszym rozwoju toréw stacja otrzymuje ksztalt wyciagniety, wymagajacy dlu-
giej rowni, a nadto sasiedztwo gospodarstw osobowego i towarowego sprawia,
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Rys. 484.

ze rozgraniczenie ich staje sie trudniejsze niz wtedy, gdy tory towarowe sa
umieszczone ze strony przeciwleglej dworcowi osobowemu (rys. 483).

Tory towarowe przechodnie, umieszczone od strony przeciwleglej dworca i ma-
jace dostateczna diugo$é, nadzwyczaj upraszczaja przetaczanie, ktérego wy-
maga przystawianie do pociagéw i odstawianie od nich wygonoéw, gdyz pozwa-
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Rys. 485.

laja wykonywa¢ je parowozami pociagéw obu kierunkéw, chociazby wszystkie
tory byly zajete.

Tor wyciggowy na linjach dwutorowych najodpowiedniej jest umiescié od
strony przyjécia pociagéw po najblizszym torze gléwnym (rys. 484)
w celu uniezaleznienia przetaczania od przeciecia toru gléwnego od tej strony.
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Rys 486.

Przeciecie to jest znacznie niebezpiecznejsze, niz od strony wyjscia pociagéw,
‘pociag bowiem wchodzacy jest w reku maszynisty, wyprawieniem za$ pociagu
dysponuje dyzurny ruchu.

Tory mijankowe i przescigowe dla pociagéw towarowych moga byé umiesz-
czone pomiedzy torami glownemi a zapasowemi i ladunkowemi. Strony do-
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datnie i ujemne polozenia toréw mijankowych i przescigowych z tej same;j
strony toréw glownych, co tory fadunkowe, byly juz oméwione wyzej(p.str.473).

Polgczenie tordw przescigowych z gléwnemi i z wyciggowym, pokazane na rys.
485 daje najwieksza niezaleznosé jednoczesnego wejscia i wyjscia pociagow
oraz przetaczania na torach ladunkowych, wymaga jednak wiekszej dlugosci

-~ / B
‘-':‘\__ - B T
i-—uiw* N » .
o= =
Rys. 487.

toréw oraz wiekszej iloéci zwrotnic. Dlatego tez najczesciej napotyka sie
uklady, wskazane na rys. 487 i 488, wprawdzie gorsze, lecz prostsze i tansze.

Jezeli kursuja pociggi towarowo-osobowe, to potrzebne jest polaczenie 5—6
z torem wyciagowym, pokazane na rys. 485, Jezeli na danej linji sa w ruchu
pociggi towarowe bezposrednie, ktorych sklad nie zmienia sie na stacji, to pozadane
jest ulozenie dla nich osobnego toru przescigowego od strony dworca, azeby nie
przecinaly drugiego toru gléwnego. Na wiekszych stacjach urzadza sie dwa
tory wyciagowe, dla kazdego kierunku po jednym.
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Rys. 488.

Miejsce od strony dworca zwolnione po przeniesieniu magazynu towaro-
wego, da sie dobrze wyzyska¢ dla ekspedycji pospiesznej, postoju zapasowych wago=
néw osobowych i in. Pozadane jest, aby miejsce na te urzadzenia wypadlo od
strony odejscia pociagéw (rys. 484), aby przetaczanie na polaczeniach z niemi
mogt wykonywaé parowéz pociagowy.

Uklad toréw na stacjach linji jednotorowej nalezy projektowaé wogdle tak,
jak na linji dwutorowej, kasujac nastepnie tory zbyteczne. W ten sposob za-
pewnia sie moznosé latwego przejscia do odpowiedniego ukladu toréw na stacji,
gdy zajdzie potrzeba budowy toru drugiego. Tak naprz. uklad toréw, pokaza-
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Rys. 489.

ny na rys. 485, wypadlby dla linji jednotorowej jak wskazano linjami pelnemi
na rys. 486.

Jezeli na stacji odbywa sie, procz wyprzedzania pociagéw towarowych,
réowniez wyprzedzanie pociqgdw osobowych przez pospieszne, to dla ich przyjecia
wypadnie tory peronowe rozszczepi¢. Jezeli przytem stacja nie posiada pola-
czenia peronu miedzytorowego z dworcem zapomoca przejécia dolnego lub
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gornego, to tor przescigowy nalezy przediuzy¢ tak, aby dojscie podroznych do
pociagu wyprzedzajacego, ktéry sie zatrzymuje na stacji przy peronie miedzy-
torowym, moglo si¢ odbywaé z tylu pociagu wyprzedzanego (rys. 489). Pola-
czenia krzyzowe takich toréw przescigowych z gléwnemi (rys. 490) umozliwia
posto] przy jednym peronie miedzytorowym czterech pociagow jednoczesnie.
Urzadzenie takie nie jest jednak dogodne ze wzgledu na duza dlugoséé peronow

Rys. 490.

i dojé¢ podréznych do pociagéw, a takze nie moze byé uwazane za doéé bez-
pieczne. Z tych wzgledow nalezy stosowaé w wymienionym przypadku o ile
moznosci jeden z ukladéw, wskazanych przy rozpatrzeniu mijanek na rys. 463,

464 1 465.

2. Stacje, na ktérych wagony sa przetaczane parowozami manewrowemi. Jeden lub oba tory
przesécigowe pomiedzy gléwnemi. Tory towarowe objazdowe Stacje, na ktorych czeéé pocia-
gow bieg swéj koniczy. Tory postojowe. Polozenie parowozowni i wodociagow. Dworce osobowe

Na wiekszych stacjach wagony towarowe wymagaja tyle przetaczania, ze
nie moze byé ono wykonywane parowozami pociagowemi i potrzebne sa do te-
go osobne parowozy manewrowe. W tych warunkach mozna dopuscié¢, aby wycia-
ganie wagonow z torow przescigowych i podawanie ich na tory ladunkowe od-
bywalo sig tylko z jednego konica tych toréw, a wiec uklad toréw moze byé po-
myslany inaczej, niz to bylo niezbedne na stacjach pomniejszych dla unikniecia
przy przetaczaniu przecinania zasadniczych toréw gléwnych na obu koncach
stacji. Jezeli jeden z tordw przescigowych bedzie ulozony pomiedzy torami gléwnemi,
od strony wyjazdu ze stacji po drugim torze gféwnym, to przy wyciaganiu z nie-
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Rys. 491.

go wagonéw bedzie sie przecinac¢ tor gléwny tylko od strony wyjscia pociagow,
co moze byé dopuszczone, :

Uklad stacji tak pomyslanej moze byé przyjety (wedlug Oder'a) jak po-
kazano na rys. 491. Uklad toréw ladunkowych, dostepnych od zajazdu do
dworca, jest tu bardzo dogodny, jednakze stacja jest wydluzona.

Jezeli oba tory przescigowe (gléwne towarowe) umiescimy zewnglrz toréw glow-
nych osobowych, urzadzajac przejscie do peronéw dolem lub géra (rys. 492), to
stacja sig skroci, jednakze nie da sie uniknaé przy wyciaganiu wagonéw przecie-
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cia obu zasadniczych toréw gléwnych, wprawdzie skupionego w jednym tylko
koncu stacji.

W pewnych razach tory przyjecia i wyprawiania pociagéw towarowych
nie moga byé umieszczone w bliskosci dworca i polozone sa w pewnej od niego
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Rys. 492,

odleglosci. Wynika stad dluzsze zajecie przez te pociagij zasadniczych toréw
gléwnych i przejscie ich przed peronami. Niedogodnosci te moga byé usuniete,
jezeli bedzie ulozony po stronie przeciwleglej dworca for fowarowy objazdowy
(rys. 493). W podobnych przypadkach pozadane jest, aby tory przyjecia i wy-
prawiania pociagow towarowych znajdowaly si¢ rowniez po stronie przeciwle-

Rys. 493.

glej dworca, w przeciwnym bowiem razie wynika przeciecie zasadniczych torow
gléwnych po obu koncach peronéw (rys. 494)

W ukladach stacyj przechodnich, ktére rozpatrzono dotad, przypuszczalo
sie, ze pociagi, ktére na stacje przychodza, ida nastepnie dalej w tym samym
kierunku. Jezeliza$s czesé pociggéw osobowych koriczy swdj bieg na stacjii powraca
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Rys 494,

w kierunku odwrotnym, jak to sie zdarza naprz. na stacjach podmiejskich, to
oprézniony sklad pociagu przybylego nie moze zbyt dlugo zajmowaé toru przy-
jazdowego, ktéry bywa potrzebny dla innych pociagow, i sklad ten, w oczeki-
waniu wyprawienia, winien byé¢ odstawiony na tory boczne, tak zwane fory po-
stojowe.

Odstawienie w tym przypadku skladu pociagu na tory postojowe bywa
tembardziej niezbedne, e wymaga on zwykle przed wyprawieniem w droge
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powrotna oczyszczenia, zaopatrzenia w rozne materjaly, a czesto rowniez prze-
stawienia wagonow lub zmiany ich iloéci. Najodpowiedniej byloby umiescié
tory postojowe pomiedzy glownemi (rys. 495), gdyz przy podstawianiu i uprza-
taniu skladéw nie potrzeba byloby przecinaé drugiego toru glownego. Wy-
magaloby to jednak rozsuniecia toréw gléwnych, co zwykle bywa niedogodne.
Zamiast tego mozna ulozy¢ tory postojowe nazewnatrz gléwnych, naprz. od
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Rys. 495.

strony dworca i odejscia pociagow (rys. 496). Jezeli iloé¢ pociagéw, konczacych
bieg na stacji, jest duza, to wypadnie przewidzieé¢ do ich przyjmowania i wypra-
wiania osobne tory peronowe, o czem bedzie powiedziane nizej, por. str. 488.
Na stacjach, gdzie znajduje sie parowozownia, umieszcza sie ona w pewnem
oddaleniu od toréw osobowych i towarowych, azeby nie przeszkadzala ich roz-
wojowi. Przytem jednakze nalezy mieé¢ na wzgledzie, aby przebieg parowo-
26w z parowozowni do pociagéw, oczekujacych na ich zmiane, byl o ile mozna
jak najkrétszy (rys. 497). Jezeli miejsce naprzeciwko dworca osobowego zaj-
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Rys. 496.

muja tory towarowe i magazyny przy nich, to parowozownie nalezy umiescié
z tej samej strony, co i dworzec osobowy. W kazdym razie nalezy przewidzieé
wolny tor objazdowy dla parowozéw, podazajacych do pociagéw jednego
z dwoch kierunkéw (rys. 498).

Baszta wodna umieszcza sie od strony zrddla, zasilajacego wodociag,
1 w pewnem oddaleniu od toréw. Rury, rozprowadzajace wode z baszty wod-
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Rys. 497.

nej, nalezy ukladaé w ten sposob, aby przecinaly jak najmniejsza liczbe torow
(rys. 497) i o ile moznosci pod katem prostym.

Wewnetrzne urzadzenie dworca osobowego na stacji $redniego znaczenia
(rys. 499) obejmowaé winno, précz pomieszczen (odpowiednio zwigkszonych),
jakie wymieniono powyzej dla malych stacyj, sale bufetowe I i II klasy oraz
Il klasy z kuchniami i pomieszczeniem dla utrzymujacego bufet i dla sluzby,
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garderobe i ustepy przy salach osobowych, pomieszczenie dla personelu po
cyjnego, gdzie przepisy tego wymagaja i t. p.

To, co powiedziano powyzej o umieszczeniu i projektowaniu dworca os
bowego w ten sposéb, aby w przyszlosci nie przeszkadzal rozwojowi toréw or
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Rys 498,

aby még! by¢ bez trudnosci rozszerzony, odnosi sie réwniez do stacyj sredniey
znaczenia (por. rys. 500).

Jezeli na stacji odbywa sie zmiana obsad parowozowych lub konduktc
skich, to oprécz doméw mieszkalnych w ilosci niezbednej do pomieszczen
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Powierzchni, di i e tershich . . . 3882 m*
- o " staibowych . . . 1537 .,

- " pozostalych parteru 558 ..

A3 13 mieszkalnych l-gop. 185,0 .,

Cgélna powierschnia podiagi w dworcu 782,7 m*

Rys. 499. Plan dworca na stacji Bedzin.

tych pracownikéw, ktérzy powinni obowiazkowo mieszkaé na stacji, nale:
urzadzié dla tychze obsad pokoje sluzbowe do odpoczynku.

Na stacjach, na ktérych odbywa sie zmiana parowozéw, urzadza sie pr:
parowozowniach male warsztaty do naprawy parowozow oraz sklady wegl
materjaléw do oéwietlenia i innych.

Przy pomostach ladunkowych i magazynach, ktére zaopatrzyé nale:
w miare potrzeby w zérawie do podnoszenia wickszych ciezarow, urzadza s
wagi pomostowe do wazenia ladunkéw wyprawianych pelnemi wagonami.

Wedlug przepiséw polskich (P. S. O.), dlugosé uzytkowa toréw dla pociagéd
osobowych nalezy przyjmowaé na linjach pierwszorzednych nie mniej jak 250 m, 1
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drugorzednych zas 180 m. Dla pociagéw towarowych o mieszanym skladzie nalezy
przyjmowaé $rednia dlugos¢ wagonu dwuosiowego 9 m, parowozu za$ z tendrem
25 m. Odlegloi¢ pomiedzy osiami loréw sqsiednich ma wynosié na sti_ac]af':h 4,5 m,
o ile perony miedzytorowe, fadownie, sygnaly stale it. p nie wymagaja wiekszego
wymiaru. W szczegélnosci odlegloéé osi toréw, pomiedzy ktéremi maja byé usta-
wione semafory, winna wynosié conajmniej 4,70 m. Jezeli na linjach dwutoro:wycb
perony na przystankach leza zewnatrz torow gléwnych, to mozna zachOW_ﬂé miedzy
osiami tych toréw taka sama odleglosé, jak na szlaku, o ile nie zachodzi potrzeba
ustawienia w tem miejscu kraty ochronne;j.
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Plan dworca rozszerzonego (od ab w prawa). Flan pierwotny.
Powierzchnia podlogi pomi i gerskich. . 2517 m* . . 1622 m*
be W " stuzbowyeh . . 219.3 ,, . . 1244 .,
" pozostalych . . 66,0 .. . . 464 ,,
Ogdlna powierschnia podlogi w dworcu 537 m* . . 333 m'
Rys. 500.

Dworzec na stacji sredniego znaczenia nowobudujacej sie linji Polskich dr. zel. panstw.

Tory przeznaczone do postoju pociagéw i wagondéw winny byé poziome lub
z fagodnem pochyleniem, nie wiekszem jak 2,5°/,,. Rozjazdy moga byé ukladane na
poziomie, jak réwniez na pochyleniu. Nalezy unika¢ ukladania rozjazdéw na ha-
kach, lagodzacych zalomy pionowe przekroju podhuznego, oraz w odleglosci blizszej
niz 6 m od koncéw tych tukéw. Tory stacyine, zwlaszcza w miejscu zgrupowania
rozjazdow, winny byé projektowane o ile moznosci w linji prostej. Promienie krzy-
wizny toréw gléownych winny byé na stacjach o ile moznosci wieksze, w kazdym
za$ razie nie mniejsze niz na szlaku. Na bocznych torach stacyinych, o ile po nich
chodza parowozy pociagowe, nalezy unikaé promieni mniejszych niz 150 m, wogdle
za$ promieni mniejszych niz 120 m stosowaé nie nalezy. kukéw, zwlaszeza lukow
o odwrotnej krzywiznie, nalezy w torach stacyinych o ile moznosci unikaé. W szcze-
gélnosci grupy o wigkszej iloéci toréw nalezy uklada¢ na prostych lub na fukach o du-
zym promieniu, zwroconych w jedna strone. Jezeli na stacji zachodzi koniecznosé
zwiekszenia odlegloséci miedzy zasadniczemi torami gléwnemi, to promienie tukow,
zastosowanych w tym celu, winny wynosié¢ conajmniej 1000 m.

Rozjazdy, po ktorych przechodza zorganizowane pociagi w kierunku na odga-
lezienie, powinny mieé stosunek skrzyzowania nie wiekszy jak 1:10. W torach
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bocznych, po ktérych ruch odbywa sie z niewielka predkoscia, moga byé stosowane
rozjazdy o stosunku skrzyzowania nie wiekszym jak | : 7. lloéé rozjazdéw i grup roz-
jazdow nalezy ograniczyé do liczby niezbednej dla nalezytej pracy stacji. Rozjazdy
w torach glownych nalezy umieszczaé w ten sposéb, aby pociagi przechodzily pod
ostrze tylko przez rozjazdy, niezbedne do skierowania pociagéw (bez cofania) na
przeznaczone dla nich tory. Rozjazdy nalezy rozmieszczaé tak, aby tworzyly zwiezle
grupy oraz krétkie 1 wyrazne drogi zwrotnicze, zastosowane do warunkéw, wyma-
ganych przy projektowaniu urzadzen nastawczych. Na stacjach kolei jednotorowych
tor glowny winien byé przeprowadzony przez rozjazdy w kierunku prostym, aby
uniknaé zmniejszenia predkoséci pociagow, przechodzacych bez zatrzymania. Jezeli
dostep do peronu miedzytorowego urzadzony jest w poziomie szyn, to osocbowy tor
mijankowy winien byé¢ ulozony od strony dworca, aby pociagi, przechodzace bez
zatrzymania, przejezdzaly poza pociagiem wymijanym. Jezeli rozjazd odchyla sie
od prostej, przylegajacej do fuku w ten sposdb, ze krzywa rozjiazdu biegnie w kie-
runku przeciwnym do krzywej toru zasadniczego, to przed ostrzami iglic zwrotnicy
powinien pozostaé odcinek toru prostego o dlugosci conajmniej 6 m. W razie po-
trzeby ulozenia rozjazdu w luku, nalezy unikaé rozjazddéw o torze zasadniczym pro-
stym, stosujgc natomiast rozjazdy fukowe o promieniu toru zasadniczego mniejszym
lub tymze co w fuku pierwotnym.

Przy projektowaniu stacyj nalezy zwrocié baczna uwage na racjonalny uklad
toréw mijankowych i przescigowych, przewidujac na linjach o znaczniejszym ruchu
osobne tory dla kazdego kierunku ruchu, oraz polaczenia, skutecznie zapobiegajace
moznosci zderzenia sie pociagow przychodzacych 1 odchodzacych. Uklad torow
bocznych winien byé o ile moznoéci taki, aby przetaczanie moglo sie odbywaé nie-
zaleznie od ruchu pociagéw po torach gléwnych. Na kolejach pierwszorzednych
osobne fory wyciggowe powinny byé urzadzone nawet na stacjach posrednich
o umiarkowanej pracy przetokowej. Zwlaszcza na linjach dwutorowych nalezy uni-
kaé wyciagania pociagdéw na tor glowny za zwrotnice wejsciowa. Przy znacznej
pracy przetokowej tory wyciagowe winny laczyé sie z torami bocznemi stacji w ten
sposob, aby ruch pociagéw nie utrudnial przetaczania. Dla zabezpieczenia pocia-
goéw przy zbiegu przeciwnych kierunkéw ruchu, winny byé¢ urzadzone na torach
gléwnych zeberka ochronne. Dlugoéé uzytkowa zeberka ochronnego w warunkach
zwyklych nie powinna byé mniejsza od 50 m. Dlugosé uzytkowa zeberek ochron-
nych, przeznaczonych do zatrzymania pociagéw, biegnacych z duza predkoscia,
winna byé nie mniejsza jak 150 m. Koniec zeberka przy torze gléwnym zasypuje
sie piaskiem na diugosci 20 do 30 m. Przejazdéw w poziomie szyn w cbrebie stacji na-
lezy unikaé; w kazdym razie nie powinny one krzyzowaé pociagéow stojacych na
stacji. .

Na przystankach linij dwutorowych, z dostepem do peronéw w poziomie szyn,
winny byé urzadzane perony zewnetrzne, o ile tylko pozwalaja na to warunki miej-
scowe. Perony moga byé umieszczone naprzeciwko siebie, albo tez rozbieznie
z obu stron drogi zwyczajnej, przecinajacej tory, przytem tak, aby zatrzymujace sie
pociagi nie zagradzaly przejazdu. W ostatnim wypadku pierwszenstwo nalezy od-
daé¢ zatrzymywaniu pociagéow przed przejazdem. O ile dostep publicznosci
do peronéw nie jest wolny i perony sa ogrodzone, powinny byé urzadzone
przejécia biletowe, obliczone na najwiekszy doplyw podréinych. Przejscia
te powinny byé tak rozmieszczone, aby dostep do pociagow byl mozliwie
najkrétszy, drogi za$ podréoznych nie krzyzowaly sie. Przepusty biletowe
nie powinny utrudniaé polaczenia pomieszczen sluzbowych z peronami. Na
stacjach o ozywionym miejscowym ruchu podréznych nalezy przewidzieé osobne
wejsécia na perony i wyjscia z peronéw. Wyjscia powinny o ile moznosci prowadzié
bezposrednio na zewnatrz dworca, przyczem nalezy zwracaé¢ uwage na dogodne
polaczenia wyjsé z miejscem wydawania bagazu. Przy dostepie do peronéw mie-
dzytorowych lub zewnetrznych gora lub dolem, podloga dworca winna sie znajdo-
waé o ile moznosci w poziomie tunelu, wzglednie przejsé ponad torami. O ile po-
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lozenie toréw w stosunku do tere-
nu nie nakazuje urzadzenia przej-
$cia gornego, to na pierwszenstwo
zastuguje przejécie dolne zapo-
moca tunelu. Szerokosé tunelu
lub przejscia gérnego, jak rowniez
schodéw peronowych, nie powin-
na byé mniejsza jak 2,5 m. W ra-
zie potrzeby urzadzenia osob-
nych peronéw bagazowych, nie-
zaleznie od peronéw osobowych,
rozstep pomiedzy osiami torow
przyleglych do peronéw bagazo-
wych winien wynosié conajmniej
7 m. Szerokoié uzyteczna peronow
glownych (przylegajacych bezpo-
$rednio do dworca), powinna byé
przed budynkiem osobowym nie
mniejsza jak 8 m, na pozostalej
zaé dlugoéci nie mniejsza jak 3 m.
Do urzadzenia peronu migdzyto-
rowego o jednej krawedzi uzytko-
wej potrzebny jest conajmnie]
sze$ciometrowy rozstep miedzy
osiami przyleglych toréw, do
urzadzenia za$é peronu migdzyto-
rowego o dwoch krawedziach
uzytkowych rozstep ten winien
wynosié conajmniej 9 m. Szero-
koéé peronéw zewnetrznych po-
winna byé nie mniejsza jak 3 m,
dla perondw zas obnizonych do
poziomu gloéwki szyny nie mniej-
sza jak 2 m. W razie, jezeli do-
step do peronu urzadzony jest
dotem lub gd6ra, wymiary powyi-
sze winny byé¢ odpowizdnio po-
wickszone w miejscach, gdzie
si¢ znajduja schody i t. p., nato-
miast moga byé zmniejszone
w koncach peronu. Tam, gdzie
jest pozadane wyzyskanie wolne-
go miejsca, pozostajacego mie-
dzy torami gléwnemi poza kon-
cami peronow do ulozenia toréw
zapasowych, zaleca sie, aby odle-
gloéé miedzy osiami torow glow-
nych byla wielokrotna od 4,5 m
t.j. od zwyklego rozstepu toréw
na stacji. fKrawed? peroau osobo-
wego winna sie wznosi¢ nad po-
ziomem gdrnej krawedzi szyny jak
nastepuje: a) na stacjach z doste-
pem do perondw po przez szyny
25 c¢m; b) na stacjach z dostepem
do peronow gora lub dolem, albo
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tez z konca peronu, 38 cm lub 76 cm (wysoko$é 76 cm zaleca sie zwlaszeza Przy
dostepie goéra); c) na przystankach i stacjach o malym ruchu podréznych perony
moga by¢ obniZone czgsciowo lub calkowicie do poziomu szyn. Odleglosé krawed =i
peronéw od osi toru winna wynosi¢: dla peronéw o wysokosci do 38 em 1,52 m
dla peronow o wysokosci 76 cm 1,65 m. Dlugosé perondw winna odpowiadac naj:
wiqkszej diugf)éci pociagow osobowych, zatrzymujacych sie przy nich. Przy do-
stgple w poziomie szyn, perony powinny byé przesunigete wzgledem siebie w kie-
runku podluznym tak, aby dostep do peronu miedzytorowego moégl byé od tytu po-
ciagu, stojacego przy peronie gléwnym,

Tory i urzqdzenia, przeznaczone do ruchu towarowego miejscowego, winny
by¢ o ile moznoéci zgrupowane na stacii w jednem miejscu i polozone z tej
strony stacji, z ktérej spodziewany jest wiekszy ruch fadunkow miejscowych. Tory
te powinny byé w ten sposéb polaczone z torami przyjecia i wyprawiania pociagSw
towarowych, aby przetaczanie wagonéw towarowych nie dotykalo toréw gléwnych
osobowych. Magazyny i rampy ekspedycji poépiesznej winny byé tak polozone,
aby wagony z tadunkami pospiesznemi mogly by¢ z latwoscia odczepiane i docze-
piane zarowno do pociagow pospiesznych towarowych, jak i do pociagéw osobo-
wych. Na malych stacjach o nieznacznym obrocie towarowym, gdy jeden urzednilk
stacyjny wystarcza do zalatwiania ekspedycji zarowno towarowej, jak i oscbowej,
nalezy umieszczaé urzadzenia towarowe obok dworca, przyczem magazyn towaro-
wy moze byé nawet polaczony bezposrednio z dworcem. Podloga fadowni i maga-
zynow winna wznosié sig nad gléwka szyny o 1,10 m, nad poziomem zas$ ulicy do-
jazdowej od 0,80 do 1,00 m. Poziom ulic przy torach ladunkowych zaleca sie pod-
nosié do 20 ¢m nad glowka szyny.

Na stacjach, na ktérych znajduja sie parowozownie, nalezy przewidzieé sklady
opalowe z urzadzeniami do Yadowania opalu, wodociagi z zérawiami wodnemi, ka-
naly rewizyjne oraz obrotnice lub tréjkaty do obrotu parowozéw. W miare potrze-
by powinny byé rowniez urzadzane naprawnie taboru i sklady zasobow, jako tez
pomieszczenia do odpoczynku i noclegu druzyn parowozowych. Parowozownie
winny byé umieszczane i faczone torami z innemi czesciami stacji tak, aby dojscie
parowozow do pociagéw i od pociagow oraz do wszystkich czesci stacji bylo jale-
najdogodniejsze 1 nie tamowalo ruchu pociagéw. lloéé i rozmieszczenie Zdrawi wo-
dnych winny by¢ takie, aby parowozy pociagow osobowych obu kierunkéw jazdy
mogly nabiera¢ wode bez odczepiania od pociagéw, parowozy zas pociagow tow a-
rowych dochodzié do zérawi mozliwie bez zajazddow.

Plany stacyj wykresla sie w ten sposéb, aby strona lewa i prawa byly orjento-
wane tak samo, jak na przekroju podluznym danej linji kolejowej. Tory gléwne, sta-
nowiace przedluzenie przez stacje toréw na szlaku (zasadniczych), numeruje sie c3-
frami arabskiemi | i 2, a mianowicie tor prawy, patrzac w kierunku od poczatkowego
punktu linji, ustalonego przez ministerjum kolei, oznacza sie cyfra |, lewy zas cyfra 2.
Tory stacyine, polozone od strony prawej torow glownych, oznacza sig cyframi nie-
parzystemi 3, 5, 7 i t.d., polozone za$ od strony lewej torow glownych numerami
parzystemi 4, 6, 8it. d. Szczegélowe przepisy o projektowaniu stacyj i formie
projektow tychze, obowiazujace na polskich drogach zelaznych, pomieszczono
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ROZDZIAL 1V.

Duze stacje osobowe. Wiadomoséci ogdlne.

1. Uwagi o duzych stacjach w ogéle. Rozczlonkowanie duiych stacyj. Stacje osobowe i po-

stojowe, tadunkowe i rozrzadowe. Stacje warsztatowe. Wejécie linij kolejowych na stacje i do-

prowadzenie ich do peronéw. Przeciecia toréw gléwnych w poziomie. Odcinki wspédlne. Dojscie

podréinych do peronéw i dowéz baguiéw. Perony osobowe i wiaty. Stacje graniczne zdawczoO-
. odbioreze i rewizyjne.

Do duzych stacyj naleza zwykle, jak to zaznaczono juz powyzej, stacje

krahcowe lub wezlowe, wyrézniajace si¢ wogéle daleko wieksza rozmaitoscia



