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tadunkéw masowych i o 25%
dla ladunkow sztukowych.
Szerokos$é magazynéw i la-
downi przyjeto na 10 m, co
odpowiada srednio okolo
0,1 ¢ Yadunku sztukowego
na dobe na metr kw. ich po-
wierzchni.

Magazyny komory cel-
nej polozone sa rownolegle
do kolejowych 1 posiadaja
tadownie ksztaltu pilowate-
go, do ktérych doprowadzo-
no krotkie tory zeberkowe
na 4 wagony kazdy. Do te-
rytorjum komorowego, opa-
sanego parkanem, wagony
podawane sa z torow kole-
jowych lub odwrotnie przez
osobny wyciag w strone Wi-
sly. Osobna bocznica taczy
komore celna z przystania
celna na Wisle. Ulice miej-
skie przeprowadzone sa nad
torami stacji po wiaduktach
g0ra,

IROZDZIAL IX.

Stacje rozrzadowe.

1. Manewry na duzych stacjach

towarowych. Porzadek przyjmo-

wania pociggow, ich rozrzadza-

nia i wyprawiania. Zasadnicze

grupy toréw i sposoby rozrza
dzania.

Na duzych stacjach
towarowych przetaczanie
wagonéw wykonywaja pa-
rowozy manewrowe, ktore
sa do tego celu wylacznie
przeznaczone.

Porzadek przyjmowa-
nia 1 wyprawiania pocia-
gow oraz przetaczania wa-
gonow na stacjach towaro-
wych jest nastepujacy.

1) Pociggi przybywaja-
ce kieruje sie na osobne fo-
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ry przyjazdowe, a prowadzace je parowozy, niezwlocznie po zatrzymaniu sie
pociagéw, odjezdzaja do parowozowni. Nastepnie parowéz manewrowy prze-
prowadza tabor przybylego pociagu na tory rozrzadowe, a mianowicie na for
wyciqgowy a (rys. 538),

z ktérego rozrzadza je,

£ s rc:zdnela na po- - -
szczegélne grupy, wy- g e 2

pychajac wagony na ‘o- \
ry podzialowe b, odgale- ' -
ziajace sie od toru wy-
clagowego.

Najpierw rozrzadza sie wagony na trzy grupy zasadnicze, a mianowicie

a) przechodniq (tranzytowa), ktéra obejmuje wagony, dazace dalej po tejze
drodze zelaznej lub na jej linje boczne;

b) wymienng, ktéra obejmuje wagony, oddawane sasiednim drogom zela-
znym, bedacym pod innym zarzadem, wzamian za wagony z tychze drog otrzy-
mywane; '

c) miejscowq (lokalna), obejmujaca wagony, przeznaczone do danej stacji.
Wagony pierwszej grupy oczekuja wyslania w dalsza droge. Wagony drugie;j
grupy przeprowadza sie na fory przekazowe, na ktérych uskutecznia sie ich wy-
miana. Wagony trzeciej grupy rozrzadza sie na grupy jeszcze drobniejsze, od-
powiednio do ich przeznaczenia, i podstawia sie parowozem manewrowym do
wlasciwych miejsc stacji, a mianowicie: na fory {adunkowe, do magazynéw (to-
wary w sztukach) lub na place ladunkowe (surowe produkta, przedmioty ciez-
kie); na lory naprawowe, do warsztatéw (wagony uszkodzone); na tory zapasowe
(wagony prézne) i t. p.

2) Pociggi wyprawiane w droge ustawia sie z wagonoéw grupy pierwszej
(przechodniej), z wagonéw, otrzymanych w zamian z drég sasiednich, i wreszcie
Z wagonow trzeciej grupy, zwréconych po naladowaniu lub wyladowaniu,
z warsztatéw i t. p. Wszystkie te wagony podstawia sie parowozem na tory
poslojowe, a nastepnie rozrzadza sie na torach rozrzadowych podlug kierunkéw
linij kolejowych, zbiegajacych sie na danej stacji, dla kazdego zas kierunku po-
rzqdkiem stacyj na przebiegu az do najblizszych stacyj rozrzadowych.

Jezeli iloéé wagonéw, przeznaczonych do nastepne; stacji rozrzadowej lub
dalej, jest znaczna, to wagony takie moga byé zebrane osobno, dla utworzenia
z nich pocigzéw przechodnich, idacych wprost do miejsca przeznaczenia, od-
dzielnie od pociggéw miejscowych, ktore zatrzymuja sie na kazdej stacji posredniej
dla*pozostawienia i zabrania wagonéw.

Rozrzadzone wagony ustawia sie i sprzega w catkowite sklady na torach
sprzgzowych, ktére moga slt;iyé réwniez jako fory odjazdowe, o ile sa polozone
w poblizu toréw gléwnych i posiadaja na te tory bezposrednie wyjscie.

Pod wzgledem technicznym praca stacyj rozrzadowych obejmuje naste-
pujace zasadnicze rodzaje czynnosci:

1) Przyjmowanie pociagéw;

2) Rozrzadzanie wagonéw wedlug kierunkéow:

Rys. 538.
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3) Grupowanie wagonéw jednego kierunku porzadkiem stacyj;

4) Ustawianie pociagow;

5) Wyprawianie pociagow.

Pod kierunkami w p. 2 i 3 rozumieé nalezy nie tylko linj e kolejowe, lecz
takze niektére duze stacje i wogdle punkty przewozowe, do ktérych sa wy-
prawiane pociagi bezposérednie lub znaczne partje wagonow, jak naprz. maga-
zyny tadunkowe i place, warsztatyit.p. *

Jezeli tory, przeznaczone do pomienionych czynnosci, ulozone sa obok
siebie w sposéb, uwidoczniony na rys. 539, to parowoz, uskuteczniajac je, musi
naprzemian to wypychaé¢ wagony na jeden z toréw podzialowych, to, pozosta-
wiwszy na nim jeden lub kilka wagonow, wyciagaé¢ pozostale na tor wyciagowy.

Oznaczenie torow.

P przyjazdowe
W wyciggowy
K kierunkowe |
Pd porzadkowe |\
O sprzegowe 1 odjazdowe.

Rys. 539.

rOZI‘quDWﬁ

Takie przesuwanie wagonéw po torach tam i z powrotem wymaga duzo czasu
i powoduje nieprodukcyjny przebieg taboru, ktéry, wskutek ciaglego popycha-
nia i szarpania, podlega uszkodzeniom i szybszemu zuzyciu.

W celu przy$pieszenia pracy; i zmniejszenia przebiegu taboru stosuje sie
podstawianie wagondéw z toru wyciagowego na tory podzialowe, popychajac
je parowozem na pewnej tylko dlugosci toru wyciagowego i z taka szybkoscia,
azeby, po zatrzymaniu si¢ parowozu z pozostals czescia pociagu, wagony od-
czepione od niego mogly potoczy¢ sie dalej do wiasciwego miejsca pod dziala-
niem bezwladnosci. Jednakze przetaczanie w taki sposéb bywa przyczyna cze-
stego psucia sie zderzakéw wagonowych wskutek silnych uderzen, wagony zas
nie zawsze dobiegaja do miejsca przeznaczenia.

Zmniejszenie, a nawet zupelne unikniecie pracy parowozu przy rozrza-
dzaniu wagon6w mozna osiagnaé, ukladajac tory ze spadkiem tak, aby wagony
staczaly sie po dopchnigeciu parowozem do poczatku spadku, lub pod wy-
tacznem dzialaniem sily ciezkosci po odhamowaniu na spadku.

2. Rozrzadzanie przy pomocy sily ciezkosci. Tory wyciagowe ze spadkiem. Grzbiety; okre-
élenie ich wzniesienia nad torami podzialowemi. Spadki ciagle.

Gdy tor wyciagowy jest ulozony z odpowiednim spadkiem ku torom po-
dzialowym i posiada dostateczna dlugo$é, to wagony na nim odpiete beda sie
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staczaé na tory podzialowe, gdzie moga by¢ zatrzymane we wlasciwem miejscu
zapomoca hamulcow lub ploz hamujacych, polozonych na szynach.

Jezeli tor wyciagowy ma spadek na calej swej dlugosci, to wagonéw nie
wyciaga sie parowozem pod gore, gdyz odczepianie wagonéw jest utrudnione,
gdy sprzegla sa wyprezone. Natomiast parow6ziwypycha wagony pod gore,
sam za$é odjezdza, gdy juz stanely we wlasciwem miejscu i sa zahamowane.
Gdy juz parowéz odjechal, wagony rozczepia sie i spuszcza na tory podzialowe
pojedynczo lub po kilka. Jednakze przy takiem urzadzeniu wagony osiagaja
niejednakowa szybkos$é, zaleznie od polozenia, jakie zajmowaly na spadku toru
wyclagowego.

Jezeli czesé toru wyciagowego, bardziej oddalona od toréw podzialo-
wych, jest ulozona poziomo i posiada dostateczna dlugoéé do pomieszczenia
calkowitego skladu pociagu, przeznaczonego do rozrzadzenia, wraz z parowo-
zem, stojacym z tylu pociagu, to parowoz ten dopycha wagony tylko do po-
czatku spadku, skad juz staczaja sie one na tory rozrzadowe, wszystkie z jedna-
kowa szybkoscia.

Tylna czeéé toru wyciagowego uklada sie zazwyczaj nie poziomo, lecz
ze spadkiem w odwrotnym kierunku, wskutek czego tor ten powraca do pier-
wotnego poziomu. Takie urzadzenie ulatwia ukladanie podobnych toréw na
stacjach juz istniejacych i daje moznosé polaczenia konca toru wyciagowego

z innemi torami stacyjnemi. [worzy sie¢ w ten sposob na torze wyciagowym
grzbiet (rys. 540), majacy w obu kierunkach strome spadki (od strony toréw roz-
rzadowych do 0,04), ktérych zalom zaokragla sie lukiem niezbyt malego pro-
mienia (> 1000 m).

Tory p‘sc;cf'zialowe ukladane sa poziomo lub lepiej ze spadkiem 0,002
do 0,004, aby dopomddz staczaniu sie wagonéw do kornca toréw, nie utrudniajac
zbytnio ich zatrzymywania.

Dla okreslenia spadku toréw podzialowych nalezy braé¢ w rachube do-
datkowy opoér ruchowi w lukach rozjazdowych i innych i odpowiednio zwiek-
szaé spadek, azeby wagon nie zatrzymal sie, zanim dojdzie do miejsca swego
przeznaczenia. Poniewaz opor ruchowi zmienia sie w zaleznosci od pory roku,
wiatru przeciwnego 1 t. p., czasem wiec stosowane sa urzadzenia, pozwalajace
zwiekszaé wysokosé grzbietu, albo tez urzadza sie na sasiednim torze drugi
grzbiet, wyzszy od zwykle uzywanego.

Dla unikniecia trudnosci przy zatrzymywaniu wagonoéw, przecietna ich
szybkesé nie powinna przewyzszaé 8 do 10 km/god=.

Szybkosé, jakiej nabywaja wagony przy staczaniu sie z grzbietu i winnych
punktach charakterystycznych przekroju, mozna okreéli¢ w sposéb nastepujacy.

Oznaczmy (rys. 540) przez h,, h,, hy; wysokoéé i przez [, L, l; dlugosé
spadkow porzadkiem nastepstwa, zas przez vy, v,, v, szybkosé¢ wagondw
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w koncu tychze spadkow. FEnergja kinetyczna jednostki ciezaru wagonu
w koncu pierwszego spadku wyrazi sie:
0% .
Z—g"l="ll—'wl|—'c"~|. e e e e S (257)
W tym wyrazie oznacza:

w wspélczynnik oporu w torze prostym poziomym,

¢ wspoélczynnik oporu dodatkowego w lukach,

., dlugosé lukow.
Podlug wzoru Clark’a

w=10,0024' - V"’q;:g:uaz._=o,ooz4+ *3‘;'(;;;’""' R 1 1
wedlue zag Rockl'a
0,65
‘TR—55 @)
Szybkos$¢ ruchu zmienia sie na dlugosci pierwszego spadku od 0 do v,, a zatem
dla okreslenia w mozna podstawié we wzorze (41a) w przyblizeniu u=02' i wtedy
B - 3,250, 0,65 ,
2 e (0,0024 5221 | — 2220
Sl 0,65 .
2g |hy —0,0024 1 10° :
e _{_‘__ ‘R55) L. (258)
10°—6,5 gl

Zaleznie od szybkosci v,, szybkos$é v, w koncu nastepnego spadku otrzyma sie

z rownania:
0y
2g

50040, 065 .
1° |~ R—5"

(259)

+h — 1 (00024432

Z tegoz réwnania, przyjmujac v, =0, mozna okresli¢ dlugosé [, spadku mniej-
szego niz 0,0024, lub poziomej (przy h, = 0), na ktorej wagon powinien sie sam
zatrzymac.

Do przyblizonego okreslenia ogélnego wzniesienia h grzbietu nad najdal-
szym punktem toréw podzialowych moze posluzyé réwnanie

h___I(OOOM—I— V-’ﬁi"*—"-“i)-g- 065 Ra o s om s (26D)
10° R —

w ktérem | wyraza odleglos¢ tego punktu od grzbietu i » dlugosé tukéw, polo-
zonych na tejze odleglosci, przyczem $rednia szybkos$é I staczajacych sie wa-
gonéw moze byé przyjeta 8 do 10 km/godz.

Stacje rozrzadowe opisanego ustroju skladaja sie w przekroju podtuznym
z rowni poziomych albo o nieznacznem pochyleniu, oddzielonych od siebie
grzbietami. Rozrzadzanie wagonéw wedlug kierunkéw i grupowanie porzad-
kiem stacyj, czasem rowniez ustawianie pociagu, wykonywa sie, wypychajac
wagony parowozem z toréw, polozonych na jednej réwni, przez grzbiet na
rownie nastepna.



Czynnosci te wykonywa sie
szybko 1 urzadzenie grzbietu
sprowadza prace parowozu do
minimum. Jednak spychanie wa-
gonow 1 parowoz, ktérego ono
wymaga, okaza sie zbyteczne,
jezeli wszystkie tory rozrzado-
we beda ulozone ze spadkiem
o tyle znacznym (8%/,, do 12Y%),
aby wagony mogly sie staczaé
z jednej grupy torow na naste-
pna wylacznie pod dzialaniem
sily ciezkosci. Urzadzenie stacji
rozrzadowej na spadku cia-
g lym, bedzie oczywiscie mozli-
we tylko w sprzyjajacych wa-
runkach terenu, gdyz osiagniecie
odpowiedniej roznicy poziomow
pomiedzy pierwsza a ostatnia
grupa torow rozrzadowych wy-
lacznie zapomoca robét ziem-
nych byloby zbyt trudne. Nie-
kiedy czeéé stacji rozrzadowej
urzadza sie do spychania wago-
néw przez grzbiety, czesé za$
do staczania po spadku ciaglym.
Zastosowanie staczania pod wy-
Iacznem dzialaniem sily ciezko-
éci jest mianowicie pozadane
dla grupy porzadkowej z przy-
czyn podanych nizej.

Wedlug przepiséw polskich
(P.S. 0.), w razie zastosowania
grzbietu do staczania wagonéw,
nalezy umiescié zwrotnice torow
podzialowych mozliwie najblizej
od jego podstawy dla skrécenia
przebiegu wagonow. Zaleca sie
ukladanie zwrotnic toréow podzia-
lowych na lagodnym spadku (do
5"/o0). W razie potrzeby pierwsze
zwrotnice torow podzialowych
moga byé ulozone na spadku sa-
mego grzbietu. Spadek do sta-
czania wagondw poprzedza zwy-
kle krotszy spadek odwrotny, ula-
twiajacy rozczepianie wagonow.

dla pociggow
nieparzystych

kicr“ﬂ kaC +
porzgdkowe .
wyeclqgowe
odjazeowe.

"
1
"
(1]

A, tory przyjazdowe .
f

B,
C,
bie
D,

|
|

qa.&;sﬂz;ud
M(_).Skpud_ e|p

Staejn rozrzadown Arlor.

Rys. 541,




526 Stacje.

Wzniesienie grzbietu nad poziomem koncow torow podzialowych okresla si¢ w za-
leznosci od diugosci przebiegu wagonow, z uwzglgdnieniem przewazajgcego kie-
runku wiatru oraz krzywizny lukéw. Spadek grzbietu w strone torow podzialowych
nie powinien przekraczaé¢ 35"/, spadek zaé odwrotny 20'/,,. Zalom spadkow
odwrotnych grzbietu winien byé zaokraglony promieniem conajmniej 1000 m, za-
tomy zas spadkéw u podstawy grzbietu promieniem conajmniej 2000 m, Zaleznie
od warunkéw miejscowych moga byé urzadzane rownolegle dwa grzbiety rozrzy-
dowe roznej wysokosci, letni i zimowy. Dla wagonow, ktére ze wzgledu na rodzaj
ladunku nie mogg by¢ staczane z grzbietu, zaleca sig urzadzenie toru objazdowego.

3, Uktad toréw na stacjach rozrzpdowych. Uklad pojedyiiczy i podwoiny. Polozenie wzajemne
grup toréw. Grupn porzadkowa. Podzial torow kierunkowych. Stacie rozrzgdowe w Arlon
i Oaterlelde.

Na schemacie rys. 5339 wszystkie cztery zasadnicze grupy toréw pomie-
szczone sa obok siebie i tworza uklad pojedyriczy przeznaczony do pociagéw obu
kierunkéw. Tory kierunkowe i porzadkowe pokazane sg jako przechodnie, co
moze w pewnych przypadkach ulatwiaé¢ obieg parowozéw, nie jest jednak do
rozrzadzania niezbedne. Na rys. 54| stacji rozrzadowej w Arlon grupy torow

P
——

Rys. 542.

sa podobnie rozmieszczone, ale tworzg uklad podwdjny, ktérego kazda czeécé
przeznaczona jest do pociagéw jednego tylko kierunku. Taki podzial unieza-
leznia prace rozrzadzania w kazdym kierunku i zwieksza sprawnosé stacii.
Jednakze kazde przejscie wagonéw z jednej grupy torow do drugiej polaczone
jest z cofaniem sie, powodujacem bezuzyteczny przebieg taboru.

e e e e
rd
e e VI —— i
\%’.‘:“ = ST A e e =y v
S A I ST ==
Ryn. 543

W ukladzie, pokazanym na rys. 542, grupa odjazdowa wysunieta jest na-
przéd, na korzysé¢ ruchu postepowego przy rozrzgdzaniu, ktore przyépiesza
i ulatwia grzbiet g. Jednakze i tu wagony w drodze z toréw przyjazdowych na
tory odjazdowe musza dwukrotnie posuwaé sie to w jednym, to znéw w dru-
gim, odwrotnym kierunku po linji zygzakowatej PhW, WgK, KhW, WgPd, Pdho.

. —\Pd.

Ryn, 544,

Tych manewréw mozna uniknaé, jezeli zasadnicze grupy toréw przyjazdo-
wych, kierunkowych, porzgdkowych i odjazdowych beda nastepowaé jedna za
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druga w kierunku biegu pocia- X
géw w ten sposéb, azeby roz-
rzadzanie wagonow wedlug kie-
runkéw moglo by¢ wykonywane
bezposrednio ztorow przyjazdo-
wych, grupowanie za$ porzad-
kiem stacyj z jednego z torow
kierunkowych (rys. 543).
Pomiedzy dwoma kranco-
wemi przypadkami: ukladu
pojedynczego tordw rozrza-
dowych o grupach réwnolegle
obok siebie polozonychi ukta-
du podwodjnego o grupach
w szeregu po sobie nastepuja-
cych, mozliwy jest, w zaleznosci
od warunkéw miejscowych, sze-
reg innych odmian obu ukladow
z rozmieszczeniem grup torow
po dwie lub po trzy obok sie-
bie 1 polaczeniem ich wyciaga-
mi. Zaznaczymy niektére wla-
$ciwosci ruchu, ktére moga mo-
tywowacé te odmiany.
Grupowanie wagondw porzad-
kiem stacyj potrzebne jest tylko
w pociagach miejscowych z wa-
gonami, przeznaczonemi do sta-
cyj posrednich, polozonych na
przebiegu do nastepnej stacji
rozrzadowej. W pociagach da-
lekobieznych i tranzytowych
grupowanie albo wcale nie jest
potrzebne, albo robi sie tylko
porzadkiem wazniejszych sta-
cyj wezlowych. Wynika stad czesto podziaf toréw roz-
rzqdowych wedlug rodzaju pociagéw, nastepnie za$ do-
piero dlakazdego rodzaju wedlug kierunkéw (rys. 543,
Wagony, podlegajace wlaczeniu do pociagéw daleko-
bieznych, to jest takich, ktére ida bez zmiany skladu
do miejsca przeznaczenia, skierowywa sie z toréw
rozrzadowych wprost na tory, shuzace do ustawiania
| wyprawiania pociagow, omijajac tory porzadkowe
Jezeli wiec ruch miejscowy jest nieznaczny, to tory po-
rzadkowe moznaumiescié obok kierunkowych, zaopa-

T~
545.

Rys
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trujac je w osobny tor wyciagowy (rys. 544 i 545). Takie umieszczenie torow
znajduje uzasadnienie jeszcze w tem, ze wypychanie na te tory wagonow z to-
réw kierunkowych wstrzymuje na tych ostatnich prace rozrzadowa. Jezeli ilos¢
wagonéw, ktére nalezy grupowaé w porzadku stacyj, jest niewielka i praca stacji
niezbyt wytezona, to mozna sie nawet zupelnie obejé¢ bez toréw porzadko-
wych, dokonywajac tej czynnosci na koncowej czesci toréw kierunkowych, o ile
dlugosé ich obliczona jest z pewnym zapasem.

4. Ruch zboczny. Tory przekazowe. Rozrzadzanie dwoma parowozami., Uklad podwojny
dwukierunkowy i jednokierunkowy. Przyklady duiych stacyj rozrzgdowych. St. Zajaczkowe
Tczewskie. St. kazy. St. Drezno.

Dotychczas przypuszczalismy, ze stacja rozrzgdowa polozona jest na
jedne;j linji kolejowej, po ktérej pociagi przebiegaja w obu kierunkach. Jezeli
stacja jest wezlowa, to aby nieuzyteczne przebiegi wagonéw byly jaknajmniej-
sze, dazyé wypadnie do takiego doprowadzenia poszczegolnych linij kolejo-

Rys. 546.

wych do stacji rozrzadowej, aby po rozrzadzeniu wiekszoéé wagonéw mogla
biedz dalej, nie powracajac w kierunku wstecznym. Pozostale wagony, ktére
w ruchu zbocznym przeznaczone sa na linje, dochodzace do stacji rozrzadowej
od tejze strony, od ktorej wagony nadeszly, po oddzieleniu ich w grupie kie-
runkowej jednego ukladu, wypadnie przeprowadzaé na tory przyjazdowe dru-
giego ukladu dla powtornego rozrzadzenia. Przeprowadzenie wagonow z jedne-
go ukladu do drugiego odbywa sie przez tory przekazowe Pk (por. rys. 545 i 546),
obchodzac grzbiety.
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Rys. 547.

Dwukrotne rozrzadzanie, niezbedne w ruchu zbocznym przy dwéch ukia-
dach torow rozrzadowych, i dlugie drogi, jakie sie przytem otrzymuja, jezeli
grupy toréw sa rozmieszczone jedna za druga w szeregu (rys. 546), zmniejszaja
korzysci takiego podzialu i rozmieszczenia toréw tem bardziej, im ruch zboczny
jest znaczniejszy. Dlatego tez w tych przypadkach moze okazaé sie korzyst.



