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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.

'\a_r:/\ ‘E’\\\"E; —'//

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.
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niejszem zastosowanie jednego ukladu toréw rozrzadowych, lub zsunigcie
niektorych grup obok siebie, jakkolwiek przy jednym ukladzie wagony pocia-
gow przechodnich, biegnacych w kierunku przeciwnym kierunkowi rozrzadza-
nia, beda musialy przebiegaé bezuzytecznie cala dlugosé stacji przed i po roz-
rzadzeniu (rys. 547).

Stacja rozrzqdowa Zajaczkowo Tezewskie (rys. 549).

Stacja Zajaczkowo, polozona w niewielkiej odlegloéci za st. Tczew, w kierun-
ku Gdanska, z zachodniej strony toréw gléwnych, jest typu jednokierunkowego
o trzech grupach po sobie idacych. Tory przyjazdowe w liczbie szesciu tworza
pierwsza grupg, od strony Gdanska. Druga grupe, oddzielona od pierwszej grzbie-
tem, stanowi 27 toréw rozrzadowych kierunkowych, majacych nastepujace prze-
znaczenie:

N. 2, 31 4 na wagony do Gdanska st. Legetor;

5 1D W v 5 5 » Neufahrwasser;
w8 - ., " ., Oliwaertor;
WL " 5 53 o » Strohdeich;

a 1OE m " " » Kaiserhafen;

s 12 . > » Warszawy;

w2 5 = » Gdanska st. Holm;

w 14 » prozne platformy:;

» 15 na wagony do Tczewa;
» 16 ,, préozne weglarki gérnoslaskie;
. 17 , wagony do przeladunku;

sy 1B 4 i w kierunku Chojnic;

w 19, » na stacje posrednie w kierunku Laskowic;

o 20 5 % prozne kryte;

an 21 .  do Bydgoszczy i stacyj posrednich;

o 2L » przeznaczone do Dyrekcyj Wilenskiej,Lwowskieji Radomskiej;
»” 23 " ” " » ”» Krakowakiej;

» 24 , prozne weglarki P. K. P.;

» 25 , wagony pozostale do Dyrekcji Warszawskiej;
o 20 5 »  do Gdanska st. Holm (zapasowy);
w27 »  w kierunku Chojnic.

Grupa kierunkowa posiada od poludnia drugi wyciag z grzbietem, dajacy moz-
noé¢ porzadkowania wagonow na niezajetych koncach torow tej grupy. Grupa trzecia
porzadkowa, z wyciagiem w strone poludnia, sluzy do zestawiania pociagdéw miej-
scowych w kierunku Chojnic oraz do wystawiania wagonéw bagazowych do przela-
dunku, wagi i naprawy. Przeladunek odbywa sie na torach i krytych pomostach la-
dunkowych, polozonych od zachodu, pomigdzy &mga a trzecia grupa rozrzadowa.
Tory we wszystkich grupach ulozone sa w poziomie.

Wyprawianie pociagéw z wagonow rozrzqdzonych odbywa sie bezposérednio
z torow kierunkowych. Przyjmowanie i wyprawianie pociagow bezposrednich
z Bydgoszczy, Chojnic i Malborga do Gdanska odbywa sie na trzech torach pomie-
dzy grupa 2 kierunkowa, a torami gléwnemi gdanskiemi. Pociagi bezposrednie
z Gdanska do Chojnic i Bydgoszézy przyijmowane sa na torze, okalajacym grupe
kierunkowa od zachodu. Takiez pociagi do Malborga przechodza po gléwnym torze
gdanskim i przyjmowane sa w Tczewie (por. str. 497).

Tory towarowe, laczace linje na Bydgoszez i Chojnice ze stacja rozrzadowa
Zajaczkowo, odgaleziaja sig od tych linij nie dochodzac st. Tczew, ktéra omijaja.
Na posterunku blokowym Malinowo, polozonym na zachdd od st. Zajaczkowo, po-
mienione tory towarowe rozchodza sie z torami gféwnemi linji Tczew-Chojnice.

Drogi #elazne. 34
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Zwrotnice nastawiane sa z pieciu nastawni (Za, b, ¢, d i e¢) zapomoca przyrza-
déw nastawczych, w trzech nastawniach posrednich o napedzie elektrycznym
1w dwoch skrajnych o napedzie mechanicznym.

Na grzbiecie gléwnym urzadzona jest elektryczna sygnalizacja wagonow
z nadstawni Zc, w torach za$é za grzbietem ulozone sa hamulce torowe do miarko-
wania szybkoéci staczanych wagondw.

llos¢ wagondéw, rozrzadzanych na st. Zajaczkowo, dochodzi do 2300 na dobe
1 wynosi $rednio przeszlo 1000. Rozrzadzenie jednego pociagu o 120 osiach przez
grzbiet gléwny trwa letnia pora 20 do 40 minut, zimowa zaé 30 do 70 minut.

llo$¢ personelu, zatrudnionego na stacji Zajaczkowo, wynosi 232 pracownikéw.

Jezeli ilosé wagonow rozrzadzanych! jest znaczna, to moze sie okazaé po-
trzebne rozrzqdzanie dwoma parowozami w jednym ukladzie, rozrzadzajac jednym
parowozem na kierunki, drugim za$ na grupy w porzadku stacyj. W tym przy-
padku rozklad grup rozrzadowych winien byé¢ tak pomyslany, aby jeden paro-
woz nie przeszkadzal pracy drugiego i aby drogi ich nie przecinaly sie. Daje
to sie latwiej osiagnaé, jezeli grupa porzadkowa bedzie umieszczona obok kie-
runkowej, nie za$ w jednym z nig szeregu, gdyz pozwoli wyciagaé wagony
z grupy kierunkowej z przeciwnej strony niz ta, od ktérej wagony sa na nia wy-
pychane (rys. 544 i 550).

Uktad podwdjny dwukierunkowy i jednokierunkowy. Mowiac powyzej o ukladzie
podwdjnym toréw rozrzadowych przypuszczaliémy, ze w nim grupy toréw na-
stepuja po sobie w kierunku biegu pociagow. Tylko w tym przypadku daje

— £ = = — =r=o e -~
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Rys. 550.

sie uniknaé w ruchu przechodnim bezuzytecznego przebiegu wagonéw. Na
réowni stacyjnej odpowiedniej dlugosci ulozenie obok siebie w dwéch szeregach
grup toréow, oddzielonych grzbietami, nie przedstawi trudnosci. Obie
czesci ukladu podwéjnego, przeznaczone do rozrzadzania w jednym i drugim
kierunku, winny byé umieszczone obok siebie, to jest pomiedzy torami gléwne-
mi, lub z jednej ich strony, aby przy przejsciu z jednej czesci stacji do drugiej
(przekazywanie, przeladunek, przebiegi parowozéw i in.) uniknaé przecigcia
torow glownych.

Nieréwnie trudniejsze bedzie zastosowanie ukladu podwoéjnego dwukie-
runkowego na spadku ciaglym. Uklad taki, z umieszczeniem obu czedci
obok siebie, nie daje sie pomysleé. Mozliwe bedzie tylko umieszczenie tych
czesci jedna za druga na dwéch stokach wododzialu w wyjatkowym przypadku,
gdy taki sie nadarza i gdy rzadka jest potrzeba przekazywania wagonéw z jed-
nej czeéci do drugiej w ruchu zbocznym, ktére utrudniaé bedzie ich odleglosé
i polozenie. Przypadek taki dal sie wyzyskaé¢ przy urzadzeniu stacji rozrzado-
wej Lazy (rys. 551). Zwykle za$ stacje rozrzadowe, urzadzone na spadku cia-
glym, maja uklad podwéjny jednokierunkowy. Tak sa urzadzone stacje w Edge
Hill w Anglji oraz w Dreznie (rys. 552) i Norymberdze.
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Stacja rozrzqdowa Eazy (rys. 551).

Stacja kazy polozona jest w naj-
wyzszym punkcie linji, faczacej
Warszawe przez Piotrkow z za-
glebiem Dabrowskiem (b. dr. zel.
Warszawsko-Wiedenskiej),nawo-
dodziale pomiedzy rz. Warta a Pi-
lica, w bliskosci kopalni wegla.
To polozenie orograficzne umoz-
liwito urzadzenie stacji rozrzado-
wej dwukierunkowej na spadkach
ciaglych. Grupy rozrzadowe, po
trzy w szeregu, poloione sa na
spadkach z obu stron rowni, na
ktorej jest umieszczona stacja oso-
bowa. W kierunku parzystym (do
Warszawy) rozrzadzane sa prze-
waznie wagony ladowne, z we-
glem,idacym z zaglebia, natomiast
w drugim kierunku nieparzystym
(do Sosnowca), przewaznie wago-
ny prozne.

Uktad rozrzadowy kierunku pa-
rzystego sklada sie z 6-ciu toréw
przyjazdowych, 18 toréw kierun-
kowych 1 6-ciu torow odjazdo-
wych. Od czesci torow kierun-
kowych oddzielona jest przez ich
skrocenie wiazka toréw porzad-
kowych. Uklad rozrzadowy kie-
runku nieparzystego posiada row-
niez po 6 toréw w grupach przy-
jazdowej i odjazdowej, lecz tylko
9 toré6w w grupie kierunkowej.
Natomiast rownolegle do tej gru-
py urzadzona jest grupa z |14 to-
row zapasowych slepych do po-
stoju proznych wagonow, ocze-
kujacych dyspozycji oraz przezna-
czonych do naprawy. Wazdhuz
wszystkich grup toréw w obu
ukladach przechodzi tor objazdo-
wy (najblizszy toréw gléwnych),
po ktérym parowozy dochodza de
pociagéw lub wracaja do paro-
wozowni.

Dlugosé uzytkowa tordw przy-
jazdowych i odjazdowych obu
kierunkéw wynosi po 640 m, to-
row za$§ kierunkowych: w kie-
runku parzystym 555 do 305 m
1 w kierunku nieparzystym 500

do 225 m.
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Jak widaé z przekroju podluznego (rys. 551), tory przyjazdowe maja spadek
nieznaczny od 2%/, do 4°/p. Tory kierunkowe, porzadkowe i odjazdowe kierunku
nieparzystego ulozone sa ze spadkiem od 12°/,, do 8%/, tory zas odjazdowe kierun-
ku parzystego ze spadkiem od 10°/y, do 5%, i w konicowej czeéci poziomo. Pomie-
dzy oddzielnemi grupami toréw urzadzone sa niewielkie grzbiety o wysokosci0,5m
do 1 m. Grupa 14-tu toréw zapasowych kierunku nieparzystego ulozona jest w pozio-
mie i polaczona z torami przyjazdowemi przed grzbietem.

Urzadzenie grzbietéw motywuje sie tu malym spadkiem toréw przyjazdowych,
z ktérych sa staczane wagony. Podobne grzbiety zastosowano réwniez naniektorych
stacjach rozrzadowych ze spadkiem ciaglym, jak naprz. w Norymberdze. Nie mozna
jednak nie zauwazy¢, ze zmniejszaja one korzysci spadku ciaglego, gdyz wymagaja
stosowania parowozow do spychania wagonéw. Przytem, wedlug doswiadezenia
st. bazy, wysokosé grzbietow tamze okazuje sie zbyt mala.

Porzadek czynnosci na stacji jest nastgpujacy. Po przybyciu pociagu odbywa
si¢ przyjmowanie wagonéw pod wzgledem handlowym i technicznym od druzyn
konduktorskich i spisywanie ich z gruntu, poczem osobny znakarz znaczy wagony
kreda na bocznej $cianie wedlug kierunkéw, to jest numerem toru, na ktéry maja
by¢ spuszczone; nadto, na tylnej scianie numerem toru, na ktéry ma byé spuszczo-
ny wagon nastepny, aby zwrotniczy mogl zawczasu nastawié dla niego zwrotnice.

Do porozumiewania sie ze zwrotniczymi przy rozrzadzaniu stosowane saprocz
tego osobne semafory, umieszczone na grzbietach, oraz trabki sygnalowe. Wagony
staczane sa hamowane zapomoca plozéw hamujacyech 1 hamulcéw wagonowych.

W celu wlasciwego rozmieszczenia w pociagach wagonéw hamulcowych, za-
pas tychze utrzymuje sie¢ na jednym z toréw przyjazdowych, z ktérego sa one spy-
chane we wlasciwej chwili, z przerwami w rozrzadzaniu. Wagony bagazowe odsta-
wia parowoz pociaggowy, odchodzacy do parowozowni, na tor zeberkowy (7) przy
torze parowozowym i zabiera ztamtad, stajac do pociagu. Zeberko (22) w koncu
torow odjazdowych przeznaczone jest do postoju zapasowych wagondéw bagazo-
wych, ktére w razie potrzeby sa doczepiane od czola pociggu. W miejscach pola-
czenia torow towarowych z torami glownemi urzadzone sa zeberka ochronne. Ze-
berka w koncu toréw odjazdowych, o ile dlugos¢ ich jest wystarczajaca, niekiedy
za$ tory glowne, uzywane sa jako wyciagi przy usuwaniu niedokladnoéci, zauwazo-
nych w pociagu, przygotowanym do odejscia, jako to do przestawiania wagonow ha-
mulcowych, odstawiania wagonow uszkodzonych, i in.

lloé¢ wagonow rozrzadzanych na dobe na st. Lazy wynosi érednio 1500 i do-
chodzi do 1700 w kazdym kierunku. Pociagow, przechodzacych przez stacje bez
rozrzadzania, niema, z wyjatkiem dwdch poépieszno-towarowych. Przyjecie pociggu
pod wzgledem technicznym i1 handlowym po jego przybyciu wymaga érednio w kie-
runku parzystym 45 minut i w nieparzystym 30 minut czasu, znaczenie za$ wago-
noéw 35 minut, czyli razem 65 do 80 minut. Rozrzadzanie jednego pociagu kierunku
parzystego trwa $rednio 30 minut, nieparzystego zaé 25 minut. Wagony rozrzadzo-
ne pozostaja na torach kierunkowych do czasu skompletowania skladu, powtdérnego
rozrzadzenia niektdrych grup, stoczonych na tory niewlasciwe, zestawienia pcciagu
i moznosci stoczenia na tory odjazdowe: z pociagéw bezposrednich od 240 do 360
minut i ze zbiorowych 480 minut, w tem zestawienie pociagu bezposredniego trwa
érednio 45 minut, zbiorowego zaé 80 minut.

Na stacji pracuje 8 parowozéw manewrowych, z ktérych jeden przeznaczony
jest do prowadzenia wagonu, rozwozacego sluzbe, oraz na zmiane parowozow, od-
jezdzajacych do parowozowni do oczyszczenia 1 zaopatrzenia. Ogélna iloéé pracow-
nikéw na st. bazy wynosi 442, w tem pracownikow technicznych 352,

W okresie czasu, w ktérym byla budowana stacja rozrzadowa Yazy (r. 1898),
warunki ruchu, zaréwno co do ogdlnej ilosci przewozdw, jak 1 co do kierunkow
rozrzadzania, skiadu pociagéw i in., znacznie réznily sie od obecnych, Wyniklo stad,
ze st. Lazy nie odpowiada obecnie wzmozonym potrzebom ruchu i ze jest wogédle



Stacje rozrzadowe. 535

przeciazona. Szczegolne utrudnienia spowodowala koniecznos¢ dzielenia w wielu
przypadkach wagonow tegoz przeznaczenia nie tylko na prozne i ladowne, lecz tez
wedlug systemu hamulcéw, recznych lub zespolonych, ktére posiadaja lub do ktérych
sg przystosowane, oraz wedlug specjalnych drég i rozkladéw pociagéw, wyprawia-
nych z ciezkiemi parowozami. Wskutek tych okolicznosci na 19-tu torach kierunko-
wych ukladu parzystego wagony musza byé rozrzadzane na 30 grup, na 9-ciu zas
torach kierunkowych ukladu nieparzystego na 32 grupy.

Tory grupy kierunkowej parzystej maja nastepujace przeznaczenie:

54 na wagony do kaz oraz do naprawy;

56 »w » Czestochowy, Piotrkowa i Skierniewic, na ham. zesp. (3 grupy);

587 » » Piotrkowa i odcinek do Plyéwi, procz st. Koluszki, (I gr.);

60 s » stacy) od Zawiercia do Rozprzy i do warsztatéow Dyr. Gdanskiej
(5 grup);

62 w » do kodzi Fabr. i Kal. na hamulcach zespolonych (2 grupy);

64 »  » stacy] od Kutna do Aleksandrowa, Strzalkowa i Plocka, na hamul-
cach recznych i zespolonych (2 grupy);

66 » » kodzi Kal. i od tej stacji do Kalisza i Strykowa, na ham. recznych
(1 grupa);

68 »w  » Lodzi Fabr,, na ham. recznych (I gr.);

70 = w o Skierniewic 1 na dalsze odecinki do Kutna, Gléwna, Ozarowa
i Pruszkowa (1 gr.);

72 w  » Dyr. Gdanskiej przez Torun, na ham. recznych (1 grupa);

74 w  » Dyr. Poznanskiej Ok. 2 i 6 i st. Zbaszyn, na ham. recznych i zesp.
(2 grupy);

78 s » Warszawy-Pragi i stacyj prawego brzegu, na ham. reczn. (I gr)

78 o » zesp. (1 gr);

80 w Kuluszek 1 stacy] w stronq I:odm 1 Skarzyska (1 grupa);

82 »  » Czestochowy i stacy] w strone Kielc i Herbow (1 grupa);

84 w  » Dyr. Gdanskiej przez Torun, na ham. zesp. (| grupa);

86 »  » Warszawy Gl., Gd., Wsch i Wil. na ham. zesp. (| grupa);

88 .. , na ham. recz. (1 grupa);

Q0 = Dyr. Pozn Okr I 3, 4 i 5, na ham. recz. i zesp. (2 grupy).

Tory grupy kierunkowej nieparzystej maja nastepujace przeznaczenie:

77 na wagony ladowne do Zabkowic, Strzemieszyc i Kazimierza (2 grupy);

79 . . do Bedzina (4 grupy);

81 4 = . Zagoérza (4 grupy);

83 w » Dabrowy (4 grupy);

85 w  » Dyr. Krakowskiej (3 grupy);

87 ., w  » Dyr. Katowickiej (4 grupy);

89 «  » Sosnowca (3 grupy);

9] . + » Pogoni (4 grupy);

93 .+ Grodzca i Kazimierza, prézne (4 grupy).

Koniecznosé spychania kilku grup wagonéw na jeden tor wywoluje potrzebe
weiagania ich nastepnie z powrotem przez grzbiet na tory przyjazdowe dla ponow-
nego rozrzadzenia. Trudnosci te zwieksza krétkosé torow kierunkowych. Temi oko-
licznoéciami tlumaczy sie znaczna liczba parowozéw manewrowych, zajetych na
stacjl.

Zamierzona przebudowa i rozwiniecie st. Lazy usunie niewatpliwie wymienio-
ne braki i pozwoli nalezycie wyzyskaé wyjatkowo korzystne warunki jej polozenia.
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Zastosowanie ukladu podwdjnego jednokierunkowego moze byé w pew-
nych przypadkach odpowiednie rowniez przy rozrzadzaniu przez grzbiety,
a mianowicie, jezeli ruch zboczny jest duzy. O korzyéci zastosowania w tym
przypadku ukladu pojedynczego bylo juz méwione wyzej. Jezeli w ukladzie
podwdéjnym tory przyjazdowe polaczone beda przed grzbietami w ten sposob,
aby umozliwié rozrzadzanie z nich na jeden lub drugi kierunek biegu pociagow
(rys. 553), to przy przekazywaniu wagonéw w ruchu zbocznym da sie zupelnie
uniknaé ruchéw wstecznych, wprawdzie pod warunkiem, ze przy tej czynnosci
bedzie chwilowo przerwane rozrzadzanie z drugiej grupy toréw przyjazdowych.
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Rys. 553,

Jak widaé z powyzszego, uklad ogélny stacji rozrzadowe;j zalezy od roz-
miaréw ruchu i jego rodzaju, od kierunkéw biegu wagonéw, sposobu rozrza-
dzania i innych warunkéw ruchu. Z drugiej strony, stacje rozrzadowe wyma-
gaja duzo miejsca, gdyz zajmuja czesto na dlugosé 4 do 5 km i 50 do 80 ha po-
wierzchni. Uzyskanie pod nie terytorjum okreslonego ksztaltu w planie i od-
powiedniego w przekroju nie zawsze jest mozliwe, czesto wiec wypada dosto-
sowywac sie w ogolnym ukladzie stacji rozrzadowej do terytorjum, ktérem sie
rozporzadza.

5. Urzadzenia przeladunkowe. Tory trakeyine i objazdowe. Wagony bagazowe. llodé i diu-
goéé torow w poszczegdlnych grupach. Wiazki torow i ruszty.

Wagony z drobnica, idaca w réznych kierunkach i na rézne stacje, sa na
stacjach rozrzadowych (czasem na stacjach ladunkowych, p. str. 517) rozlado-
wywane, zdrobnicy za$ po rozsortowaniu dobierane o ile moznosci tadunki
wagonowe do tejze stacji przeznaczenia lub do tejze stacji przeladunkowe;.
O waznem znaczeniu tych czynnoéci dla wyzyskania taboru zaznaczono juz
w dziale Il (p. str. 148). Wymagaja one urzadzenia magazynéw i ladowni prze-
Yadunkowych, polaczonych torami z grupa toréw kierunkowych Przy dwéch
ukladach rozrzadowych najodpowiedniej bedzie pomiescié urzqdzenia przeladun-
kowe pomiedzy niemi.

Na stacjach rozrzadowych winny znajdowaé sie parowozownie na towa-
rowe parowozy pociagowe i manewrowe, oraz urzadzenia do zaopatry-
wania ich w wegiel i wode. Przy ukladzie podwoéinym toréw rozrzadowych
polozenie parowozowni i innych urzqdzer trakcyjnych, najmniej krepujace pod
wzgledem ruchu, bedzie pomiedzy grupami toréw dla obu zasadniczych kierun-
kéw rozrzadzania, z dobrem dojéciem do toréw przyjazdowych i odjazdowych.
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Dla ulatwienia parowozom dojazdu 'do poszczegélnych grup toréw rozrzado-
wych i przetaczania wagonéw pozadane jest wogdle przeprowadzenie wzdluz
calej stacji fordw objazdowych.

W wagonie bagazowym, umieszczonym za parowozem i tendrem, znaj-
duje sie przedzial dla starszego konduktora. Wagony bagazowe sa doczepiane
do pociagéw przed ich wyprawieniem i dla ulatwienia tego tory do postoju
tych wagonow uklada sie zwykle w bliskosci parowozowni tak, aby one mogly
byé odstawiane i zabierane przez parowozy pociagowe (rys. 547 i 545).

lloéé toréw przyjazdowych nalezy okreslaé¢ wedlug najwiekszej ilosci po-
ciagéw, oczekujacych rozrzadzenia, ktéra zaleina jest od rozkladu przybycia
pociagéw i szybkosci spychania ich na tory kierunkowe (por. str. 541).

[loéé torow kierunkowych zalezy od miejscowych potrzeb ruchu i do-
chodzi na duzych stacjach do 30. Przy wiekszej ilosci torow w grupie, dlugosé
torow skrajnych otrzymuje sie conajmniej dwa razy mniejsza, niz toréow po-
$rednich. _

Diugosé kazdego z toréw kierunkowych winna byé conajmniej dostateczna
do przyjecia calkowitego skladu pociagu. Wedlug przykladu stacyj istnieja-
cych, urzadzonych z grzbietami, na jeden wagon rozrzadzany na dobe przy-
pada érednio w tej grupie okolo 4,5 m dlugosci uzytecznej toréw.

Dlugosé ogélna toréw w grupie porzadkowej winna by¢ taka, aby na nich
moégl sie jednoczesnie pomiescié sklad jednego pociagu. Poniewaz iloéé wa-
gonow, przeznaczonych do jednej i.tejze stacji, moze sie zmieniaé w dosé
znacznych granicach, wiec dlugoéé¢ te nalezy przyjaé z zapasem okolo 307
do 50%.

llosé¢ torow porzadkowych, ukladanych w jednej grupie, powinna odpo-
wiadac ilosci stacyj do nastepnej stacji rozrzadowej.

e

Itys, 554, Rys, 555.

Aby uniknaé ukladania duzej ilosci toréw porzadkowych obok siebie, co
wymagaloby duzo miejsca, uklada sig¢ je czasem w dwie wigzki (rys. 554), albo
w tak zwane ruszty (rys. 555 1 552), idace jeden za drugim.

Przy takim ukladzie mozna na dwoch rusztach zgrupowaé wagony po-
rzadkiem stacyj, ktérych iloé¢ réwna sie iloczynowi liczb toréw w obu rusztach,
przez co oczywiscie otrzymuje sie¢ znaczna oszczednosé na dlugosci torow
iilosci zwrotnic.

Na rys. 556 uwidoczniono kolejnoéé grupowania wagonéw pociagu, zlozo-
nego z |6 wagonéw, przeznaczonych do réznych stacyj. Korzystanie z dwéch
rusztéw jest dosé trudne, nawet na spadku ciaglym. Z tego wzgledu pozadane
jest ukladanie toréw porzadkowych w jednej tylko grupie.
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Przy budowie stacyj rozrzadowych, majacych z koniecznosci ksztalt roz-
ciagniety, nalezy sie w ogole stara¢ o mozliwe skrocenie nieuzytecznej dlugosci
torow. W tym celui ze wzgledu na nieznaczna szybkosé jazdy na takich sta-

cjach, zaleca sie uzycie rozjazdéow o stosunku skrzyzowania /s i !/; oraz malych
promieni lukéw. Ukladanie rozjazdéw moze byé dopuszczone nawet na stro-
mych pochyleniach, polozonych przy grzbiecie, aby tylko poza punktami zala-
man przekroju.

Wedtug przepiséw polskich (P. S. O ), na stacjach, na ktérych odbywa sie ze-
stawianie pociagow, nalezy przewidzieé osobne grupy toréw rozrzadowych. Zaleca
sig przytem umieszczaé tory towarowe przyjazdowe tak, aby spychanie skladow po-
ciagow na tory podzialowe moglo sie odbywaé z nich bezposrednio. W kazdym
przypadku nalezy wyjaénié, czy korzystniejszy bedzie uklad stacji rozrzadowej ojed-
nym, czy o dwoch kierunkach rozrzadzania. W razie zastosowania grzbietu do sta-
czania wagondw, nalezy umiescié zwrotnice torow podzialowych mozliwie najblizej
od jego podstawy dla skrocenia przebiegu wagonéw. Zaleca sie ukladanie zwrotnic
torow podzialowych na lagodnym spadku (do 5%,,). W razie potrzeby, pierwsze
zwrotnice torow podzialowych moga byé¢ ulozone na spadku samego grzbietu, Spa-
dek do staczania wagonéw poprzedza zwykle krotszy spadek odwrotny, ulatwiajacy
rozczepianie wagonow. Wzniesienie grzbietu nad poziomem koncéw toréw podzia-
Yowych okresla sie w zaleznosci od dlugosci przebiegu wagonéw, z uwzglednieniem
przewazajacego kierunku wiatru oraz krzywizny tukéw. Spadek grzbietu w strone
torow podzialowych nie powinien przewyzszaé 35"/, spadek zas odwrotny 20°/.
Zalom spadkéw odwrotnych grzbietu winien byé zaokraglony promieniem conaj-
mniej 1000 m., zalomy za$ spadkéw u podstawy grzbietu promieniem conajmniej
2000 m. Zaleznie od warunkow miejscowych, moga byé urzadzane réwnolegle dwa
grzbiety rozrzadowe rdznej wysokosei, letm1 i zimowy. Dla wagondw, ktore ze
wzgledu na rodzaj fadunku nie moga by¢ staczane z grzbietu, zalecasie urzadzenie
toru objazdowego. Na wigkszych stacjach rozrzadowych powinny byé urzadzone
oddzielne wiazki toréw do rozdzielania wagonow wedlug kierunkéw oraz grup
i stacyj. Przytem, dla unikniecia ruchéw powrotnych, tory przyjazdowe, (wzg]qdn:e
wyciagowe lub do spychama wagonow), tory podzialowe kierunkowe i porzadko-
we oraz tory Dd]azdowe winny byé umieszczone o ile moznosci w jednym ciagu.
Jezeli brak miejsca lub inne warunki miejscowe nie pozwalaja na to, nalezy tory
wyciagowe umiesci¢ w ten sposob, aby zabieranie wagonéw z toréw rozrzado-
wych odbywalo sie z przeciwnej strony, niz staczanie wagonéw na te tory. Jezeli
z wagonow, zbieranych na torach kierunkowych, moga byé¢ sformowane pociagi
bez dalszego rozrzadzania, to nalezy przewidzie¢ moznosé wyprawiania pocia-
goéw bezposrednio z toréw kierunkowych. Na wiekszych stacjach rozrzadowych
winny byé przewidziane osobne tory i fadownie do przeladunku oraz tory do
naprawy uszkodzonych wagonéw. Rozstep toréw przeladunkowych moze byé
zmniejszony do 3,5 m.
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6. Sposoby hamowania wagonéw. Plozy hamujace. Hamulee torowe. Sygnalizacia
przy rozrzadzaniu.

Przy rozrzadzaniu z toréw pochylych konieczne jest stosowanie srodkéow
do zatrzymywania we wlasciwych miejscach wagonéw, spychanych z toru wy-
ciagowego, dla unikniecia zderzenia sie ich z wagonami, juz stojacemi na torach
rozrzadowych, co mogloby sprowadzié uszkodzenie lub nawet wykolejenie wa-
gondéw. Na niektorych drogach zelaznych zagranicznych (przewaznie angiel-
skich) wszystkie wagony towarowe zaopatrzone sa w hamulce reczne, wprowa-
dzane w ruch nie $rubami, lecz odciazkami (patrz str.121), ktére mozna przekla-
daé z toru. Na drogach polskich, jak réwniez na wiekszoéci drég zelaznych za.
granicznych, tylko pewna ilos¢ wagonéw towarowych zaopatrzona jest w ha-
mulce, ktére z tej przyczyny rzadko kiedy moga byé uzyte przy rozrzadzaniu.
Zwykle zas uzywane sa w tym celu plozy hamujgce.

Ploz hamujacy (rys. 557) ma ksztalt plaskiego klina, ktory kladzie sie na
jednej z szyn i jest zaopatrzony w grubszym koncu w wystajaca podporke. Ko-
lo toczacego sie wago-
nu wskakuje na klin .
i, oparlszy sie o wysta-
jaca czesé ploza, slizga
sie wraz z nim po szy-
nie, wskutek czego po-
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obrzeza, ktore obejmuja bt

glowke szyny i utrzy- - Rys. 557.

muja go na niej. Po za-
trzymaniu sie wagonu kolo samo cofa sie momentalnie w tyl 1 schodzi
z ploza.

Zwykle dozwala sie spuszczaé wagony ze spadku grupami (odprzegami),
skladajacemi sie nie wiecej jak z dwéch lub trzech wagonow. Jezeli ilosé wa-
gonéw jednoczesnie odprzeganych jest wieksza, to nalezy je hamowaé hamul-
cami zwyklemi.

Robotnicy, ktérzy podkladaja plozy hamujace pod toczace sie wagony, sa
rozstawieni przy torach rozrzadowych i klada plozy na szyny w pewnej odle-
glosci przed miejscem, na ktérem wagony powinny sie zatrzymaé. Odleglosé ta
zalezy od szybkosci ruchu wagonu, jego ciezaru, stanu pogody i t. p. i wynosi
zwykle 20 do 40 m.

Zatrzymywanie wagonow zapomoca plozow hamujacych polaczone jest
zwykle z wstrzasnieniem mniej lub wiecej silnem, wskutek czego nie moze by¢
ono stosowane do wagondw, ktorych ladunek latwo podlega uszkodzeniu.
Jednakze wylaczanie takich wagonéw z ogélnej ilosci rozrzadzanych jest nad-
zwyczaj niedogodne. W celu, azeby zatrzymywanie wagonow nie nastepowalo
zbyt nagle, stosuje sie plozy na krazkach (rys. 557).

Skuteczniejszemi w tym przypadku sa tak zwane hamulce forowe. Urzadze-
nia te maja na celu zwolnienie biegu wagonu o tyle, aby sie sam zatrzymal, do-
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szedlszy do wlasciwego miejsca, lub tez azeby jego zatrzymanie przy pomocy
ploza wywolalo jak najstabsze uderzenie.

Hamulce torowe, uzywane obecnie, daja moznosé hamowania wagonow
na pewnej dlugosci toru zapomoca ploza hamujacego, ktory nastepnie zostaje
zrzucony z szyn samoczynnie i nie przeszkadza dalszemu biegowi wagonu.

Rys. 538.

Usunigcie z szyn ploza osiaga sie zapomoca klina (rys. 558), przymocowane-
go z zewnatrz szyny, lub tez odgiecia szyny naksztalt skrzydta krzyzownicy
(rys. 560). Urzadzenia takie umieszcza sie w jednem lub w kilku miejscach
u podstawy grzbietu rozrzadowego. Czasem korzystaja w tym celu ze skrzy-
del krzyzownic polozonych w rozjazdach, prowadzacych na tory podzialowe.
Kladac ploz w mniejszej lub wiekszej odleglosci przed hamulcem torowym,
mozna zahamowaé bieg toczacego sie¢ wagonu stosownie do potrzeby.

Hamulce torowe ulatwiaja znacznie rozrzadzanie wagonéw na torach po-
chylych, pozwalaja ograniczyé iloéé robotnikéw hamulczych i zmniejszaja ilosé
uszkodzen wagondw.

Rozrzadzanie na torach pochylych odbywa sie o tyle szybko, ze pociag
w skladzie 100 do 120 osi moze byé rozrzadzony w ciagu 20 do 30 minut.

nnnannnannnf
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Rys. 559.

Wobec szybkosci, z jaka wagony staczaja sie jeden za drugim, zwrotniczo-
wie powinni zawczasu otrzymywaé wyrazne wskazania, na ktéry tor podzialo-
wy nalezy skierowaé¢ kazdy odprzeg wagonow. Osiaga sie to najprosciej za-
pomoca oznaczenia kreda na przedniej $cianie wagonu numeru toru, na ktéry
nalezy go wpuscié, na tylnej za$ $cianie numeru toru dla odprzegu nastepnego.
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W porze nocnej lub podczas mgly powyzszy sposéb nie moze byé sto-
sowany. Natomiast kierujacy rozrzadzaniem daje umoéwione sygnaly gwi-
zdawka lub trabka, albo tez sygnaly swietlne zapomoca latarni o szklach
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réznobarwnych lub z numerami. W tym ostatnim przypadku przezroczyste
numery umieszcza sie na tarczy, obracanej korba reczna, przyczem latarnia
oswietla jeden tylko numer gérny (rys. 561).

Niekiedy sygnalizuje sie numery to-
réow, na ktére nalezy wpuszezaé wagony,
zapomoca przyrzadéw z przewodem dru-
towym.

7. Sprawnosé stacyj rozrzadowych. Szybkosé roz-
rzadzania. lloéé wagondw, dajacych sie rozrzadzié

z jednego wyciagu. Koszta rozrzadzania.

Szybkosé¢ rozrzqdzania wagonow zapo-
moca sily ciezkosci zalezy przewaznie od
czasu potrzebnego na przejscie wagonu
(lub odprzegu wagonéw) od wierzcholka
grzbietu do konca zwrotnicy wejsciowe]
na tory kierunkowe i na jej przestawienie
dla odprzegu nastepnego. Aby czas ten
o ile moznosdci zmniejszyé, nalezy przyjaé
duzy spadek z grzbietu na tory kierunkowe
i ulozyé zwrotnice jaknajblizej grzbietu.
Czas potrzebny na przejscie toréw porzad-
kowych nie ma w tym przypadku decy-
dujacego znaczenia, gdyz tylko czesé wa-
gonéw wymaga rozrzadzania porzadkiem Rys. 561.
stacy).

Wedlug danych z praktyki stacyj rozrzadowych francuskich i niemieckich,
rozrzadzenie z grzbietu pociagu, zlozonego z 50 wagonéw, wymaga w dobrych
warunkach, przy 20 do 30 odprzegach, érednio 15 do 20 minut. Jezeli uwzglednié
zwloki na dojscie parowozu, to przyja¢ mozna, ze w ciagu 20 godzin roboczych
na dobe da sie rozrzadzi¢ z jednego grzbietu $rednio okolo 2800 wagonow,
Najwieksza ilos¢ wagondw rozrzqdzonych z grzbietu na st. Osterfelde wynosila 3550
w ciggu doby, na stacji za$ Drezno, urzadzonej na spadku ciaglym, majacej
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pewne braki w ukladzie toréw, 4300. Natomiast, popychajac parowozem na
torach poziomych, mozna rozrzadzi¢ na dobe z jednego toru wyciagowego, we-
dlug danych niemieckich, co najwyzej 2500 wagonéw. Wedlug tych danych
sprawnosc rozrzadzania na torach poziomych, z grzbietéw i na spadku ciaglym,
miala by sie przyblizenie jak 2:3:4. Nalezy jednak zauwazyé, ze nieréwno-
mierny rozklad pociagéw, nieodpowiedni uklad stacji, wieksza ilos¢ odprzegow
“iinne warunki miejscowe moga znacznie zmniejszy¢ sprawno$é rozrzadzania,
ktéra jest ma wielu stacjach niemieckich o polowe mniejsza od wskazane;j
wyze).

Czas ogélny przebywania wagonu na stacji rozrzadowej, od chwili przy-
bycia do wyjscia w pociagu, wynosi na dobrze urzadzonych stacjach przecietnie
nie wiecej jak 5 do 10 godzin. '

Koszta rozrzgdzania, nie liczac oprocentowania i umorzenia kapitalu budo-
wy 1 utrzymania urzadzen, wynosily w r. 1907 na drogach zelaznych niemiec

kich 0,4 do 1,0 z}. od wagonu.





