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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

w Dz Urz. M. K. Nr. 5 zr. 1924.

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
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typow w porownaniu z niewielkiemi stacjami posredniemi. Bliskosé srodowisk
zaludnionych ‘oraz konieczno$é przystosowania sie do warunkéw terenu i in-
nych, jeszcze bardziej wplywaja na rozmaitosé ustroju duzych stacyj, ktérych
przyklady najlepiej potwierdzaja trafnoéé pogladu, ze niema stacji, ktora-
by mogla byé dokladnym wzorem dla innej.

Im stacja jest wieksza, tem niezbedniejszem sie staje rozczlonkowanie jej
na czesci, majace specjalne przeznaczenie. Taki podzial zwieksza sprawnosé
calosci, jednoczesnie zas ulatwia jej rozmieszczenie w poblizu miast, ze wzgledu,
ze nie dla wszystkich czesci potrzebna jest bliskosé do $rodka zaludnienia.

Potrzeba oddzielenia urzadzen osobowych od towarowych daje sie odczu-
wadé juz na stacjach éredniego znaczenia, o czem bylo mowione powyzej (p. str.
474). Na duzych stacjach potrzeba tego podzialu doprowadza do urzadzenia
osobnych stacyj osobowych i stacyj towarowych.

Jednakze, oprécz podzialu wedlug rodzaju przewozéw, wyodrebniaja sig
w kazdym z tych rodzajéw stacy] urzadzenia, sluzace przewaznie do zalatwia-
nia handlowych czynnoéci przewozéw, jako to wyprawiania i przyjmowania
podréznych i towardow, ktoremi sa grupy torow lub stacje osobowe w Scislejszem
znaczeniu i stacje fadunkowe, od urzadzen, ktérych wymaga technika ruchu stacyj-
nego, a ktéoremi sa grupy torow lub osobne stacje postojowe i stacje rozrzqdowe.

Wzajemne polozenie tych stacyj lub czesci stacyj o przeznaczeniu specjal-
nem zalezy od warunkéw miejscowych, charakteryzuje sie jednak najogélnie]
dazeniem, aby dworce osobowe i stacje fadunkowe byly mozliwie
zblizone do srodka zaludnienia i aby stacje postojoweirozrza-
dowe byly dobrze rozwiniete, chociazby w dos$é znacznem od
pierwszych oddaleniu, dla unikniecia kosztownego wywlaszczenia grun-
tow i burzenia budynkow.

Chociazby jednak wymienione grupy toréw lub stacje, przeznaczone spe-
cjalnie do czynnosci handlowo-przewozowych lub techniczno-ruchowych, oso-
bowych i towarowych, nie byly polozone w znacznem od siebie oddaleniu, lecz
w sasiedztwie jedna przy drugiej, to i wowczas kazda z nich stanowilaby tak
odrebna calo$é, 7ze najodpowiedniejszem bedzie rozpatrzenie kazdej z nich
oddzielnie.

Pewne urzadzenia dla potrzeb eksploatacji kolejowej, jako to warsztaty
naprawy taboru i in,, wymagaja rowniez rozwiniecia duzej ilosci torow i specjal-
nego ich ugrupowania i posiadaja niekiedy wlasne stacje warsztatowe. Stacje te
posiadaja znaczenie wylacznie gospodarcze i nie maja istotnego zwiazku z po-
przednio wymienionemi.

Duze stacje osobowe obstuguja zwykle wiecej niz jedna linje kolejowa,
i sa badz punktami krancowemi, badz punktami rozgalezienia lub skrzyzowania
dwu lub wiecej linij. Pociagi tych linij sa czesto przyjmowane i wyprawiane
jednoczesnie, albo w krotkich odstepach czasu, co jest na duzych stacjach
nieuniknione ze wzgledu na konieczno$é osiagniecia polaczen pomiedzy pocia-
gami, wyprawianemi na jedne linje, a pociagami przybywajacemi z drugich
linij. W tych warunkach doprowadzenie do perondw tordw gléwnych kazdej linji kole-
jowej, wchodzgcej na slacje, niezaleznie od toréw innych linij jest wysoce pozadane,
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gdyz wtedy tylko da sie osiagnaé niezaleznosé¢ przyjmowania i wyprawia-
nia pociagd®w réznych kierunkéw. Linje jednotorowe winny byé na stacji
rozdwojone.

Zadanie niezaleznego doprowadzenia toréw gléwnych do peronéw nie zawsze
mozna wypelnié ze wzgledu na krzyzowanie sie linij, odgalezienia toréw glow-
nych towarowych i in., ktérych wykonanie bez przecie¢ w poziomie wymaga
budowy kosztownych wiaduktéw i czesto ze wzgledu na warunki miejscowe
nie da sie osiagnaé. Dla tego tez zadowalaja sie zwykle ograniczeniem do mini.-
mum przecigé¢ loréw gldwnych w poziomie z zachowaniem o ile moznosci warunku,
wskazanego juz wyzej (str. 474), co do nie przecinania w poziomie toréw przy-
jazdowych przez przyjazdowe.

Réwniez warunek, aby kazda z linij posiadala na stacji wlasne tory gléwne,
nie zawsze bywa wypelniony. Linje kolejowe, dochodzace do stacji, czesto dla
braku miejsca lub ze wzgledéw oszczednosciowych zlewaja sie ze soba i do-
piero w bliskosci dworca osobowego i peronéw znow sie rozgaleziaja w miare
potrzeby. Takie odcinki wspdlne, zmniejszajace zdolnosé przepustowa linji, sa
bardzo niepozadane. _ '

Przy wejsciu na odcinki wspolne urzadza sie posterunki ruchu i tory mi-
jankowe dla zapewnienia bezpieczenstwa i niekrepowania o ile moznosci ru
chu pociagow.

Przejscie podréznych i przewdz bagazdw w poziomie szyn, rowniez jak przeciecia
torow, sa, zwlaszcza przy czestszym ruchu pociagéw, zrédlem niebezpieczen-
stwa i przyczyna ciaglego skrepowania tego ruchu.

Rozpatrujac powyzej urzadzenia stacyj pomniejszych, przypuszczalismy,
ze przejscie podréznych do pociagu, stojacego na torze drugim od peronu gléw-
nego, a czasem i na torach dalszych, réwniez jak przewé6z bagazéw, odbywa sie
przewaznie po pomoscie w poziomie szyn urzadzonym, jak to przyjeto na wiek-
szoéci stacyj drég zelaznych polskich i niektérych zagranicznych. Jednaksze,
_w miare wzrastania ruchu kolejowego, na niektorych drogach zelaznych przy-
jeto juzza »asade, aby nie urzadzaé takich przejsé, nawet na stacjach pomnie;j-
szych. Na stacjach przechodnich wymaga to urzadzenia pomiedzy dworcem
a peronami tuneli pod torami lub mostéw nad niemi, co ze wzgledu na tru-
dnosci techniczne czesto pociaga za soba duze koszta.

Na duzych stacjach przechodnich unikniecie przejsé podréznych i przeta-
czania bagazu przez tory staje sie, ze wzgledu na warunki ruchu, wprost niezbe-
dne. Wyboér pomiedzy tunelem a mostem, zalezy od tego, jaki jest poziom szyn
wzglednie do poziomu wejicia do dworca od ulicy. Zejicia do tuneli osobo-
wym urzadzane sa po schodach, zaé w Stanach Zjednoczonych A. P. czesto
po réowniach pochylych o pochyleniu, dochodzacem do '/;. Bagaze podawane
sg z jednego pietra na drugie zapomoca dzwigow.

Rozszczepienie zasadniczych toréw gléwnych i ulozenie dodatkowych to-
row do przyjecia i wyprawiania pociagéw staje sie na duzych stacjach czesto
niezbedne. Powoduje to zwiekszenie ilosci perondw, a wraz z dojsciem do nich nie
w poziomie i koniecznoscia pomieszczenia schodéw, duza powierzchnie pero-
néw, odpowiednio do masy podroznych, ktérzy po nich przechodza.
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Na peronach odbywa sie czesto przesiadanie podréénylch i oc'z_ekiwam'
drugiego pociagu. Te okolicznosci wymagaja zabezpiec.zema podrézinych o
opadéw atmosferycznym przez pokrycie perondw, oddzielnie lub wraz z toram
wielkiemi wiatami, zwykle oszklonemi.

Najmniejsze wymiary peronéw podane byly wyzej (p. str. 461 1463); zwiel
szenie ich zalezy od dlugosci pociagéw 1 ilosci podréznych, ktérzy maja z nic
korzystaé.

Stacje graniczne wymagaja uwzglednienia, procz tego, niektorych potrze
specjalnych.

Ruchem pociagéw pomiedzy stacjami granicznemi, polozonemi z ob
stron granicy panstwa, moga zawiadywa¢ wladze kolejowe krajowe lub zagr:
niczne, Na tej stacji granicznej, tak zwanej zdawczo odbiorczej, na ktor
wladza zawiadujaca ruchem pociagéw sie zmienia, odbywa si¢ zdawanie p«
dréznych, bagazu i towaréw przez zarzad kolejowy jednego panstwa i przyjm¢
wanie go przez zarzad kolejowy drugiego panstwa. Na stacji polozonej p
przeciwleglej stronie granicy, tak zw. stacji rewizyjnej, odbywaja si¢ wowcze
tylko formalnosci celne i paszportowe.

Jezeli stacja graniczna polska jest stacja zdawczo-odbiorcza, to na nic
winny by¢ przewidziane tory do przyjmowania i wyprawiania pociagéow krajc
wych i zagranicznych oraz tory postojowe, zapasowe i in. na sklady pociagér
i wagony krajowe i zagraniczne. W dworcu stacji granicznej zdawczo-odbio:
czej poczekalnie, sale rewizyjne i inne pomieszczenia dla podréznych, pomiess:
czenia dla urzednikéw celnych i paszportowych, dla personelu policyjnego ora
pomieszczenia sluzbowe kolejowe, winny odpowiadaé potrzebom, wynikajacy:
z przesiadania sie na tej stacji wszystkich podréznych, z wyjatkiem wagondr
bezposrednich, oraz zalatwiania na stacji formalnosci paszportowych i celnycl

Jezeli stacja graniczna polska jest tylko sté\cja rewizyjna, to potrzebn
ilo$¢ torow stacyjnych, perondéw it. p. znacznie sie zmniejsza, pomieszczeni
zas dworca moga byé znacznie szczuplejsze. Jakkolwiek bowiem manipulacj
paszporiowe i celne pozostaja w zasadzie te same, co na stacji zdawezo-oc
biorczej, jednakze odbywaja si¢ sposobem uproszczonym, bez wysiadania pc
dréznych z wagonow.

2. Warunki ogélne urzadzenia duzych dworcow osobowych. Drogi podréznych; rozklad pomies
czen, z ktérych oni korzystajg. Wozki bagaiowe. Ruch podmiejski. Przepusty biletowe; pe
lozenie wzgledem nich poczekalni, bufetéw i ustepéw. Fatwosé orjentowania sie w dwoie

Przez dworce duzych stacyj osobowych przelewaja sie wielkie fale pc
dréznych. Wymaga to, aby potrzeby ruchu podréznych byly we wszystkic
szczegolach zbadane i rozplanowanie dworca tak obmyslone, aby ruch ten oc
bywal sie bezpiecznie, bez zamieszania, z najmniejsza strata czasu i utrudze
niem. Nalezy przytem przyjaé pod uwage ruch na dworcu podréinych odje:
dzajacych, przyjezdzajacych i przesiadajacych sie i uwzglednié odmienne p«
trzeby ruchu dalekiego i podmiejskiego.

Na bezpieczenstwo dojscia podréznych do pociagu i wyjicia od pociag
na ulice byla juz zwrécona uwaga przy omowieniu polaczenia peronéw z dwo
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ploatacji, zwlaszcza na malych stacjach. Z drugiej strony, poczekalnie przed
przepustem bywaja natloczone publicznoécia z miasta i sa trudniej dostepne
dla podréznych przejezdzajacych i przesiadajacych sie, gdyz wymagaja dwu-
krotnego przejscia przez przepust.

W kazdym razie poczekalnie urzadzone przed przepustem nie powinny
mieé osobnych wyjsé na perony, gdyz wtedy sluza za przejécia, utrudniajace
przebywanie w nich podréznych, oczekujacych odjazdu, i zwiekszaja ilosé prze-
pustow, a tem samem koszt kontroli biletéw.

Bufety lacza sie z poczekalniami. Ustepy winny znajdowaé sie w bliskosci
poczekalni, précz tego zas z drugiej strony przepustu.

Szczegoly przytoczonych zasad ogdlnych moga byé najlepiej zrozumiane
przy rozpatrzeniu réznych typow stacyji dworcéw oraz przykladéw urzadzen
istniejacych.

ROZDZIAL V.

Duze stacje osobowe typu przechodniego.

I. Odmiany polozenia dworea i ich wladciwoseci. Dworce przy torach w poziomie szyn, a nizej
lub wyzej. Dworce wyspowe. Dworce przy torach z poeczekalniami umieszezonemi miedzy
torami. Dworce pod torami lub nad niemi.

Z tego, co powiedziano juz o zasadniczych typach stacyj w rozdziale | ni-
niejszego dzialu, wynika, ze w przeciwstawieniu do stacyj, posiadajacych
dworce typu czolowego, wszystkie pozostale stacje, zaréwno posrednie, jak
i wezlowe, mozna zaliczyé do ogdlnego typu stacyj przechodnich.

Na duzych stacjach rézne odmiany polozenia dworca wzgledem torow
czesciej sie napotykaja, niz na pomniejszych, nalezy wiec rozpatrzeé, czem sa
one wywolane i jakie z nich wynikaja korzysci.

Dojscie do peronéw winno byé urzadzone na duzych stacjach z zasady
nie w poziomie szyn, lecz dolem lub géra (por. str. 484). Im wieksza jest ilosé
pociagbéw, znajdujacych sie jednoczesnie na stacji, i odpowiednio do tego, im
wieksza jest ilo$¢ perondéw, tem niemozliwsze sie staje ze wzgledu na ruch
i bezpieczenstwo przechodzenie podréznych przez tory. Zachodzi wiec pod
tym wzgledem réznica pomiedzy duzemi stacjami, a pomniejszemi, na ktérych
jeden peron miedzytorowy moze by¢ latwiej cierpiany.

Jezeli dworzec (3cislej méwiac dojazd do dworca i jego podioga), polozony
jest w poziomie toréw, to przejscie dolne lub gérne musi byé urzadzone ze
schodami z dworca do poziomu przejscia i1 z drugiemi schodami z tego poziomu
na peron, polaczone wiec jest ze straconem wzniesieniem, nader ucigzliwem dla
podréznych. Unika sie tego, jezeli pomiedzy temi poziomami zachodzi réznica,
pozwalajaca na urzadzenie przej$cia w poziomie podlogi dworca, dolem lub
gora. To wiec urzadzenie, jako lepsze, winno by¢ stosowane, o ile tylko na to
pozwalaja warunki terenu i1 srodki. Pod wzgledem ruchu, przejécia dolem sa
bardziej pozadane niz géra, ktére zaslaniaja widok na stacje.

Przez umieszczenie dworca wyspowe pomiedzy torami (rys. 436 do 439)
i w ich poziomie uzyskuje sie dwa perony gléwne przy dworcu, jednakze, aby
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cem nie w poziomie szyn, ktore jest rowniez jednym z warunkéw niekrepowania
ruchu po torach kolejowych.

Co do innych warunkéw, ktére nalezy mieé¢ na wzgledzie przy rozplano-
waniu duzych dworcow, Cauer stawia nastepujace zadania:

a) mozliwe skrécenie drég podréznych, unikajac przytem zmian kierunku,

wzniesien traconych i potokéw przeciwbieznych;

b) nieprzetaczanie wozkow bagazowych po peronach osobowych;

¢) oddzielenie ruchu podréznych podmiejskich;

d) moznoéé dogodnego ustawienia przepustow biletowych;

e) uklad latwy do orjentowania sie.

Wszystkle pomienione punkty, z wy}qtklem ostatniego, maja na celu jak-
najszybsze przejscie podréznego z ulicy do pociagu i odwrotnie, co, zapewnia-
jac mu najmniejsza strate czasu i utrudzenia, zwieksza jednoczesnie zdolnosé
przepustowa dworca.

Dla skrécenia drog podréznych pomieszezenia dworca winny by¢ roz-
mieszczone o ile mo7nosci w tym porzadku, w jakim podrézny z nich korzysta:
od wejscia kasy biletowe, dalej oddawanie bagazu i wyjécie na perony, o ile
moznoéci w linji prostej od wejécia. Z poczekalni nie wszyscy podrdzni korzy-
staja, moga wiec byé umieszczone z boku. Dojscie do peronéw po schodach
nie powinno wymagaé¢ wznoszenia sie i opuszczania lub odwrotnie, a wiec
w tym przypadku perony winny byé polozone w innym poziomie, niz ulica
i wejscie do dworca. Wyjsécie z peronéw na ulice, przy ktérem ma byé zala-
twiane odbieranie bagazu, pozadane oddzielne od wejécia i o ile moznosci od-
dzielne od wejéé i wyjsé dla podréznych podmiejskich, ktérzy jada przewaznie
bez bagazy, posiadaja bilety okresowe i rzadko korzystaja z poczekalni. Aby
nie tamowaé ruchu podréznych przewozeniem po peronach osobowych bagazu
i poczty, pozadane jest polaczenie dworca osobnemitunelami, badz z konicami
peronéw osobowych, gdzie sie zatrzymuja wagony bagazowe, badz z oddziel-
nemi peronami bagazowemi. Duza sien wejéciowa i przejrzyste rozplanowanie
przyleglych do niej pomieszczen winny ulatwiaé podréznemu od pierwszej
chwili wejécia orjentowanie sie co do dalszych krokéw.

Wprzedmiocie p. d), dotyczacego przepustow biletowych, nalezy objasnié, ze
wprowadzono je u nas stosunkowo niedawno, przedtem zas kontrola biletow
podréznych odbywala sie w wagonach. Przy obecnem urzadzeniu, pomieszcze-
nia dworca, z ktérych korzysta podrézny, podzielone sa zapomoca harjer
i przepustéw w nich urzadzonych na znajdujace sie przed przepustem, ktére
sa dostepne dla kazdego bez okazania biletu, i na znajdujace sie za prze-
pustem, dostepne tylko po ostemplowaniu przy jego przejsciu wlasciwego bi-
letu. Moznos$¢ wlasciwego podzialu tych pomieszezen winno ulatwiaé odpo-
wiednie ich rozplanowanie i umieszczenie wejsé do poczekalni, bufetéw, umy-
walni i ustepow i in. Nalezy zauwazyé, ze umieszczenie poczekalni wzgledem
przepustéw biletowych nie zawsze jest jednakowe, lecz zalezy od charakteru
ruchu i zwyczajéw miejscowych. Umieszczenie poczekalni za przepustem nie-
dogodne jest dla podréznych, ktérzy nie zdazyli kupié biletow i wyekspedjowaé
bagazu,i wymaga, aby kasy biletowe byly stale otwarte, co jest uciazliwe dla eks-
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ploatacji, zwlaszcza na malych stacjach. Z drugiej strony, poczekalnie przed
przepustem bywaja natloczone publicznoécia z miasta i sa trudniej dostepne
dla podréznych przejezdzajacych i przesiadajacych sie, gdyz wymagaja dwu-
krotnego przejscia przez przepust.

W kazdym razie poczekalnie urzadzone przed przepustem nie powinny
mieé osobnych wyjsé na perony, gdyz wtedy sluza za przejécia, utrudniajace
przebywanie w nich podréznych, oczekujacych odjazdu, i zwiekszaja ilosé prze-
pustow, a tem samem koszt kontroli biletéw.

Bufety lacza sie z poczekalniami. Ustepy winny znajdowaé sie w bliskosci
poczekalni, précz tego zas z drugiej strony przepustu.

Szczegoly przytoczonych zasad ogdlnych moga byé najlepiej zrozumiane
przy rozpatrzeniu réznych typow stacyji dworcéw oraz przykladéw urzadzen
istniejacych.

ROZDZIAL V.

Duze stacje osobowe typu przechodniego.

I. Odmiany polozenia dworea i ich wladciwoseci. Dworce przy torach w poziomie szyn, a nizej
lub wyzej. Dworce wyspowe. Dworce przy torach z poeczekalniami umieszezonemi miedzy
torami. Dworce pod torami lub nad niemi.

Z tego, co powiedziano juz o zasadniczych typach stacyj w rozdziale | ni-
niejszego dzialu, wynika, ze w przeciwstawieniu do stacyj, posiadajacych
dworce typu czolowego, wszystkie pozostale stacje, zaréwno posrednie, jak
i wezlowe, mozna zaliczyé do ogdlnego typu stacyj przechodnich.

Na duzych stacjach rézne odmiany polozenia dworca wzgledem torow
czesciej sie napotykaja, niz na pomniejszych, nalezy wiec rozpatrzeé, czem sa
one wywolane i jakie z nich wynikaja korzysci.

Dojscie do peronéw winno byé urzadzone na duzych stacjach z zasady
nie w poziomie szyn, lecz dolem lub géra (por. str. 484). Im wieksza jest ilosé
pociagbéw, znajdujacych sie jednoczesnie na stacji, i odpowiednio do tego, im
wieksza jest ilo$¢ perondéw, tem niemozliwsze sie staje ze wzgledu na ruch
i bezpieczenstwo przechodzenie podréznych przez tory. Zachodzi wiec pod
tym wzgledem réznica pomiedzy duzemi stacjami, a pomniejszemi, na ktérych
jeden peron miedzytorowy moze by¢ latwiej cierpiany.

Jezeli dworzec (3cislej méwiac dojazd do dworca i jego podioga), polozony
jest w poziomie toréw, to przejscie dolne lub gérne musi byé urzadzone ze
schodami z dworca do poziomu przejscia i1 z drugiemi schodami z tego poziomu
na peron, polaczone wiec jest ze straconem wzniesieniem, nader ucigzliwem dla
podréznych. Unika sie tego, jezeli pomiedzy temi poziomami zachodzi réznica,
pozwalajaca na urzadzenie przej$cia w poziomie podlogi dworca, dolem lub
gora. To wiec urzadzenie, jako lepsze, winno by¢ stosowane, o ile tylko na to
pozwalaja warunki terenu i1 srodki. Pod wzgledem ruchu, przejécia dolem sa
bardziej pozadane niz géra, ktére zaslaniaja widok na stacje.

Przez umieszczenie dworca wyspowe pomiedzy torami (rys. 436 do 439)
i w ich poziomie uzyskuje sie dwa perony gléwne przy dworcu, jednakze, aby





