488 Stacje.

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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dojs¢ do dwoch drugich, nalezy przejéé przez tory. Uklad ten jest wiec pod
tym wzgledem jednakowo niezadowalajacy, jak pomieszczenie dworca duzej
stacji w poziomie na zewnatrz torow. Posiada on nadto inne jeszcze strony
ujemne, z ktérych najwazniejsze sa: koniecznosé szerokiego rozsuniecia toréw
gléwnych, utrudniajacego ich polaczenie, i zaslonigcie widoku stacji. Z tych
wzgledow uklad ten nalezy uznaé za wadliwy, gdyz nawet w razie umieszczenia
dworca w innym poziomie niz tory, jest on dla ruchu gorszy, niz przy umie-
szczeniu dworca z zewnatrz toréw.

Niekiedy od dworca, polozonego z zewnatrz toréw, oddzielaja czesé, obej-
mujaca poczekalnie, i umieszczaja ja wyspowo pomiedzy torami gléwnemi, ma-
jac na celu zblizenie podréznego do peronu i pociagu. Uklad ten, o ile pocze-
kalnie sa umieszczone tylko w poziomie toréw (nie zaé réwniez w innym pozio-
mie, z zewnatrz toréw, por. rys. 517b), posiada wszystkie wady poprzedniego,
a nawet jest dla podréznego gorszy, gdyz przejscie dolem lub géra do pocze-
kalni, nastepnie za$ z poczekalni do dalszych peronéw, wymaga trzykrotnego
biegania po schodach. W pewnych przypadkach uzasadnia go doprowadzenie
niektoérych linij czolowo do dworca (por. rys. 516).

Jak widaé z powyzszego, najlepszy uklad duzych stacyj przechodnich, po-
siadajacych dojécia do peronéw dolem lub géra, otrzymuje sie przy polozeniu
dworca z zewnatrz toréw, w innym poziomie niz one.

Co sie tyczy polozenia dworca pod torami lub nad niemi z podparciem
dworca lub toréw na slupach, to nie jest ono gorsze dla podréznego od umie-
szczenia calego dworca z zewnatrz, w innym poziomie niz tory, moze byé jednak
umotywowane tylko specjalnemi warunkami miejscowemi, ze wzgledu na kosz-
townosé podpér, ktore nadto zaslaniaja widok stacji.

2. Stacje przechodnie jednej linji. Dodatkowe tory gléwne. Tory peronowe dla pociagéw,
koficzaeych bieg na stacji. Polozenie toréw postojowych.

Ze wzgledu na duza iloéé pociagéw réznej szybkosci, dalekich i miejsco-
wych, niezbedne bywa na duzych stacjach zwiekszenie iloéci torow przyjecia
i wyprawiania pociagéw. Dodatkowe tory gléwne wystepuja na duzych stacjach
osobowych po czesci w postaci toréw przescigowych, do wymijania pociagow
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osobowych przez pospieszne, po czesci jako tory przyjecia i wyprawiania tych
pociagéw, ktore na danej stacji bieg swoj koncza.

Uklad toréw przescigowych osobowych i peronéw przy nich byl juz roz-
patrzony (patrz str. 465 i 466, rys. 461 do 465). Co sie tyczy osobnych toréw pero-
nowych dla pociggéw, kidre koriczq bieg na stacji, to winny one byé polaczone z tora-
mi postojowemi na sklady tych pociagow. Umieszczenie tych tor6w wewnatrz
torow gléwnych (rys. 502a) jest najbardziej pozadane ze wzgledu na unikniecie
przeciec¢ z niemi. Umieszczenie z zewnatrz (rys. 502b) nie wymaga rozsuniecia
toréw zasadniczych, ulatwia umieszczenie toréw postojowych, a czasem réwniez
polaczenia z parowozownia i in., oraz oddzielenie ruchu podmiejskiego.

3, Stacje wezlowe widlowe. Wzgledne zalety ukladu linjowego, a kierunkowego toréw pero-

nowych. SkrzyZowanie toréw gléwnych w poziomie lub na wiadukeie. Dzielenie i laczenie

skladéw pociggéw i przesiadanie si¢ podréinych. Perony w poziomie dworca. Pociagi kon-
czace bieg na stacji. Ruch zboczny.

Na stacjach widlowych nie zawsze ma miejsce ruch pociagéw bezposrednich

po obu odnogach w kierunku arterji wspélnej, lecz czesto w komunikacji tej

odbywa sie na stacji dzielenie i {gczenie skladdw pociagéw. Z jednej odnogi na
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druga przechodza czasem badz pociagi, badz wagony bezposredniej komuni-
kacji (ruch zboczny). W pewnych kierunkach pociagi moga konczyé swoj bieg
na stacji, na ktorej ich sklady winny mie¢ postd;. :
Te okolicznosci nalezy mieé na wzgledzie przy ukladzie thréw: ng stacji
tego typu. Przy ukladzie toréw linjowym (rys.503 i 504) skrzyzowantie toréw otrzy-
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Rys. 504,

muje sie od strony zwrotnic wejsciowych i musi by¢ urzadzone w poziomie,
gdyz, aby mozna bylo wykonaé je w réznych poziomach, wypadloby te
zwrotnice odsunaé bardzo daleko od dworca. Przy ukladzie kierunkowym
(rys. 505 i 506) skrzyzowanie toréw znajduje sie z przeciwleglej strony dworca
i urzadzenie go w roinych poziomach nie przedstawia tych trudnosci, co
w poprzednim przypadku.
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Dazielenie i {gczenie skladéw pociggéw, idacych w kierunku arterji wspélnej lub
odwrotnie, odbywa sie przy ukladzie linjowym z przecieciem drugiego toru
gléwnego (przez polaczenie pokazane na rysunkach linja pelna), przy ukladzie
zas kierunkowym bez przeciecia. Réwniez przesiadanie sie podréznych z pocia-
géw jednej odnogi, konczacych swéj bieg, do pociagoéw bezpoérednich drugiej
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odnogi tegoz kierunku jest przy ukladzie kierunkowym dogodniejsze, gdyz ma
miejsce z tegoz peronu, przy ukladzie zas linjowym wymaga przejscia na peron
drugi. Jezeli dopuscimy zastosowanie dlugiego peronu do postoju pociggow
jeden za drugim (por. str. 476, rys. 490), to przy ukladzie kierunkowym mozna
bedzie obejs¢ sie nawet jednym peronem, przy ktérym dwa pociagi faczone
i jeden dzielony beda mogly mieé postéj jednoczesnie (rys. 507).

Jezeli tory postojowe potrzebne sa na sklady pociagéw jednej odnogi
(rys. 503) lub obu (rys. 504), to polaczenie z niemi przy ukladzie linjowym wy-
maga przeciecia drugiego toru gléwnego; przy ukladzie zas kierunkowym
polaczenie wszystkich czterech toréw peronowych z torami postojowem
mozliwe jest bez przeciecia torow gléownych (rys 508), przez poszerzenie wia-
duktu, urzadzonego na skrzyzowaniu tych toréw. Jezeli tego wiaduktu niema
i skrzyzowanie toréw gléwnych urzadzone jest w poziomie, to polaczenie toréw

peronowych z postojowemi, ktére moga byé urzadzone posrodku pomiedzy
obiema parami torow roznego kierunku, wymagaé bedzie przecigcia jednego
z torow glownych.

W ruchu zbocznym z jednej odnogi na druga uklad kierunkowy toréw pero-
nowych nie przedstawia korzysei w poréwnaniu z ukladem linjowym. W ruchu
tym pociag kierowany jest z linji na wlasciwy tejze tor peronowy i dopiero przy
wyjsciu parowéz staje w drugim koncu pociagu i prowadzi go w zmienionym
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kierunku wstecznym. Porzadek ten przyjmuje sie zwykle glownie w tym celu,
aby uniknaé przykrezo wejscia pociagéw ze znaczna szybkoscia po lukach
zwrotnic, zamiast w kierunku prostym. Przy ukladzie linjowym (rys. 503) przej-
scie pociagu w jednym kierunku (na rysunku z odnogi wschodniej na pélnocna)
odbywa sie bez przeciecia toréw gléwnych, w drugim wymaga polaczenia,
oznaczonego linja przerywana, i odbywa sie z przecieciem dwadch torow glow-
nych, przyjazdowego i odjazdowego. Przy ukladzie kierunkowym, w przy-
puszczeniu, ze na skrzyzowaniu toréow gléwnych bedzie wy-
budowany wiadukt, niezbedne jest réwniez polaczenie, oznaczone na
rys. 505 i 506 linja przerywana, i przejscie pociagu odbywa sie (rys. 505) w ta-
kichze warunkach, jak przy ukladzie linjowym, lub z przecieciem w kazdym
kierunku jednego toru gtéwnego (rys. 506), raz odjazdowego, raz przyjazdo-
wego. .

Z tych zestawien wynika, ze o ile na stacji widlowej ruch zboczny nie jest
bardzo rozwiniety, to uklad kierunkowy tor6w peronowych jest dla niej na ogél

Rys. 508,

korzystniejszy, niz uklad linjowy. Za ukladem linjowym moze przemawiaé
w pewnych przypadkach potrzeba odosobnienia toréw i peronéw jednej od-
nogi od pozostalych, jak to ma miejsce na stacjach pogranicznych, lub jezeli
znajduja sie one w zawiadywaniu réznych zarzadéw, i winnych podobnych
przypadkach.

4. Stacje wezlowe krzyzowe. Skrzyzowanie tordw glownych w poziomie lub na wiaduktach.

Przejécie pociagéw w ruchu zbocznym. Polaczenie z torami postojowemi. Polaczenia krzy-

sowe torow peronowych. Tor przebiegowy. Przykliady duzych stacy] typu przechodniego.
St. Czyste. St. Tezew. Dworzec w Kolonji. St. Strasburg.

Uktad linjowy toréw peronowych z przecieciem w poziomie jest na stacji
krzyzowej jeszcze gorszy, niz na stacji widlowej, gdyz przy nim przecinaja sie
dwa tory przyjazdowe (rys. 509). Uklad toréw kierunkowy (rys. 510) pozwala
umiescié¢ przeciecia w poziomie tak, aby tory przyjazdowe przecinaly sie tylko
z odjazdowemi. Jezeli przecig¢ w poziomie torow glownych nie bedziemy
wogole dopuszczali, jak tylko przy przejsciu pociagéw lub wagonéw z jednej
linji na druga w ruchu zbocznym, to przy ukladzie linjowym wypadnie wybudo-
waé wiadukt w jednym koncu stacji (rys. 509), przy ukladzie za$ kierunkowym
po jednym wiadukcie w obu jej konicach (rys. 510).



Duze stacje osobowe typu przechodniego. 493

Przejscie pociggéw z jednej linji na druga w tymze kierunku (na rysunkach
linje pelne), odbywaé sie bedzie przy ukladzie linjowym z przecieciem jednego
toru przyjazdowego, przy ukladzie za$ kierunkowym bez przecigcia toréw.
W ruchu zbocznym (na rysunkach linje przerywane) otrzymuje sig przy ukladzie
linjowym przeciecie toru przyjazdowego i odjazdowego lub przejscie bez prze-
ciecia, przy ukladzie zas kierunkowym przeciecie jednego toru przyjazdowego
lub odjazdowego.

Polgczenie z lorami postojowemi, ktore beda potrzebne, jezeli czesé pocia-
g6w konczy bieg na stacji, da sie najlepiej osiagnaé¢, jezeli tory te beda umiesz-
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czone pomiedzy torami, lub parami toréw glownych, odpowiednio rozsunie-
temi. Warunki przejécia z toréw peronowych do postojowych beda dla ukladu
linjowego, czy kierunkowego, prawie jednakowe. Jezeli na skrzyzowaniu toréow
gléwnych w ukladzie kierunkowym bedzie zbudowany wiadukt, to przez po-
szerzenie go mozna uzyskaé¢ dojécie do toréw postojowych bez przecieé¢ w po-
ziomie, w podobny sposéb, jak to wskazano na rys. 508 dla stacji widlowej.

Jak wida¢ z powyzszego, uklad torow kierunkowy jest dla stacji krzyzo-
wej korzystniejszy w tych przypadkach, gdy przejscie pociagow z jedne;j linji na
druga odbywa sie przewaznie bez zmiany kierunku, to jest gdy niema duzego
ruchu zbocznego. Nalezy jednak zauwazyé, ze urzadzenie stacji bez przeciec
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w poziomie jest przy ukladzie kierunkowym niewatpliwie trudniejsze, niz przy
linjowym, gdyz wymaga budowy wiaduktéw w obu koncach stacji, co ze
wzgledu na teren i pochylenia podluzne linji nie zawsze aaje sie wykonad.
Z drugiej strony uklad kierunkowy urrudnia czasem przejécie pomiedzy torami
gléwnemi jédnej i tej samej linji, zwlaszcza jezeli istnieja tory gléwne dodat-
kowe. Nalezy wiec w kazdym przypadku zbadaé, czy uklad ten jest odpo-
wiedni i czy korzysci, jakie daje, oplacaja wicksze koszta urzadzenia, jakich
wymaga.

Jezeli jednak stacja krzyzowa ma by¢ urzadzona ze skrzyzowaniem torow
aléwnych w poziomie, badz z powodu trudnoéci technicznych, badz ze wzgle-
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dow ekonomicznych, to nalezy dazyé bezwarunkowo do zastosowania ukladu
kierunkowego, jako zapewniajacego wieksze bezpieczenstwo.
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W celu ulatwienia przetaczania na stacji we wszystkich kierunkach, poza-
dane jest ulozenie w obu jej konicach poza peronami polgczeri krzyzowych (por.
rys. 438 1 439), oraz toru objazdowego dla parowozéw po $rodku pomiedzy to-
rami (rys. 511).

Stacja osobowa Czyste.

Warszawa posiada trzy stacje typu czolowego (rys. 512), budowane pier-
wotnie jako stacje krancowe prywatnych linij kolejowych. Jedna z tych stacyj,
st. Warszawa Glowna, polozona jest w samem miescie, dwie za$, st. Warszawa
Wilenska i Warszawa Wschodnia, na przedm. Pradze, po drugiej stronie Wisly.
Stacje te polaczone sa linja obwodowa diugosci 17,3 km, na ktérej polozona jest
czwarta stacja osobowa Warszawa Gdanska.

Koniecznoé¢ lepszego polaczenia drég zelaznych prawego i lewego brzegu
Wisly, schodzacych sie w stolicy, i pobudewania w tym celu nowego mostu przez
Wiste doprowadzila do budowy linji kolejowej (rys. 513), taczacej stacje Warszawa
Gléwna i Warszawa Wschodnia w najkrétszym kierunku, w ktorym dlugosé jej wy-
nosi tylko 4,6 km. Linja ta, budowana obecnie, przechodzi¢ bedzie przez srodek
miasta nizej poziomu ulic, nie tamujac komunikacji ulicznej i rozwoju miasta, jak
to ma miejsce dotychczas.

Na tej to linji o czterech torach gléwnych w ukladzie kierunkowym, tak zw.
linji srednicowej, polozone beda trzy stacje typu przechodniego, a mianowicie dwie
juz wymienione: Warszawa Wschodnia i Warszawa Gléwna, nadto zas od zachodu
st. Czyste. Stacja Warszawa Wilenska podlega skasowaniu. W ruchu osobowym,
pociagi dalekie i czgsé podmiejskich, rozpoczynajace bieg w Warszawie i dazace na
zachéd, beda zestawiane na stacji postojowej przeciwleglego brzegu Wisty, polo-
zonej na wschod od st. Warszawa Wschodnia, i odpowiednio pociagi, dazace na
wschéd, beda zestawiane na stacji postojowej, polozonej na zachéd od st. Czyste.
Tym sposobem pociagi zaréwno jednego, jak i drugiego kierunku, beda przebiegaé
wszystkie stacje linji srednicowej. Czeéé pociagdw podmiejskich, a mianowicie te,
ktore nie potrzebuja wchodzi¢ na stacje postojowa, beda przebiegaé w ruchu wa-
hadlowym pomiedzy krafcowemi stacjami podmiejskiemi. Ruch na linji $redni-
cowej odbywac¢ si¢ bedzie trakcja elektryczna, na stacjach wiec krancowych tej linji
przewidziana jest zmiana parowozéw na elektrowozy i odwrotnie. *

Istniejaca linja obwodowa bedzie stuzyé wylacznie do ruchu towarowego i na
niej polozone sa stacje ladunkowe. Ruch ten odlacza sie¢ na poszczegodlnych linjach
nie dochodzac Warszawy i skierowuje sie na linje obwodowa przez stacje rozrzado-
we, z ktérych jedna poloZona jest na prawym, druga zaé na lewym brzegu Wisly.

Na rys. 515 podano plan schematyczny st. osobowej Czyste w okresie najwiek-
szego je] rozwoju wedlug projektu, bedacego czesciowo w wykonaniu,
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Poszczegdlne linje drég zelaznych doprowadzone sa do peronéw niezalezinie
jedna od drugiej, przejécie zas od ukladu linjowego do kierunkowego urzadzone jest
zapomoca wiaduktow, bez przecie¢ w poziomie. Stacja posiada sze$é torow glow-
nych kierunku nieparzystego i siedm kierunku parzystego, ogolem zas 13 toréw pe-
ronowych, ulozonych przy siedmiu peronach. Tory stacji polozone sa na nasypie
i poziom ich wznosi sie nad poziomem dojazdu do dworca o tyle, ze dworzec moze
byé¢ polaczony z peronami bez wzniesien traconych. Polaczenie to osiaga sie zapo-
moca dwéch tunelow osobowych i osobnych dwéch tunelow bagazowych. Dlugosé
peronéw przyijeto 250 m, szerokosé zas 8 m (11 m miedzy osiami torow).

Tory gléwne zewnetrzne przeznaczone sa, podobnie jak na linji srednicowej,
do ruchu pociagow podmiejskich, wewnetrzne za§ do ruchu pociagow dalekich.
Przewidziano jednak polaczenia, pozwalajace pociagom dalekim korzystaé w razie
potrzeby z niektorych torow podmiejskich.

Pomiedzy torami gléwnemi obu kierunkéw jazdy doprowadzone sa do pero-
noéw tory, laczace stacje osobowa z postojowa, oraz tory objazdowe, polaczone
z parowozowniami i elektrowozownia. W koficu peronéw urzgdzono krotkie tory
przechodnie (Pw i Ew) do postoju parowozéw i elektrowozéw w celu jaknajszyb-
szego doczepiania ich do pociagow.

Przy stacji osobowej znajdowac sie bedzie glowna stacja pocztowa i sortownia
paczek pocztowych, ktérych ilosé przewiduje sie do 100000 sztuk na dobe. Tu
miesci¢ sie beda magazyny z platformami pilowatemi, do ktérych dochodza krétkie
tory fadunkowe w celu przyspieszenia manipulacyj ladunkowych, oraz grupa toréw
postojowych z wyciagiem. Budynek zarzadu pocztowego, domy mieszkalne, garaz
iin. uzupelniajg caloéé stacji pocztowej.

Stacja Tczew.

St. Tczew (rys. 548 p. str. 530) polozona jest w miejscu, w ktérem od dwuto-
rowej linji Bydgoszcz—Tczew—Malborg odgaleziaja sie linje, rowniez dwutorowe,
w strone Gdanska 1 Chojnic. Dworzec tej stacji umieszczony jest wyspowo pomie-
dzy torami gléwnemi wymienionych linij, z ktérych pierwsza przechodzi przy nim
od poludnia, dwie drugie zas, w ukladzie kierunkowym, od pélnocy. Rozwidlenie
torow glownych od strony Malborga polozone jest w bezpoéredniej bliskosci mostu
przez Wisle. Wynika stad, ze sklady pociagéw osobowych z Bydgoszczy do Gdan-
ska i odwrotnie musza byé przeprowadzane z jednej strony dworca na druga z wy-
ciagiem na most przez Wisle.

Précz peronow przy dworcu, urzadzone sa trzy perony miedzy torami, nadto
od strony péinocnej jeden peron wylacznie bagazowy. Z zewnatrz toréw perono-
wych ulozony jest z kazde)j strony dworca tor objazdowy dla pociagéw towarowych;
tylko pociagi bezpoérednie z Malborga do Gdanska i Chojnic i odwrotnie przecho-
dza po torach osobowych.

We wszystkich czterech kierunkach, schodzacych sie w Tczewie, kursuja po-
ciagi miejscowe, rozpoczynajace lub koniczace bieg na tej stacji. Dla skladéw tych
pociagéw ulozona jest od polnocy, w bliskosci perondéw, grupa tordéw postojowych.

Tory i magazyny tadunkowe polozone sa od potudnio-zachodu. Wagony do-
stawiane sa do nich z grupy toréw rozrzadowych, z wyclagiem i grzbietem, polozo-
nej z przeciwleglej strony polnocnej, a wigc z przecieciem toréw gléwnych. Na za-
chod od toréw rozrzadowych i rownolegle do nich polozone sa tory przyjazdowo-
odjazdowe pociagéw towarowych. Pociagi towarowe, z wyjatkiem miejscowych,
nie sa rozrzadzane na st. Tczew, lecz sa kierowane na stacje rozrzadowa Zajaczko-
wo, ktérej opis podano nizej (patrz str. 529). Pociagi bezpoérednie z Malborga
w strong Gdanska i Chojnic i z powrotem mijaja stacje Tczew i Zajaczkowo po
torach, polozonych na wschod od grupy rozrzadowej w Tczewie.

Na st. Tczew znajduja sie parowozownie gléwne i warsztaty przy nich. Urza-
dzenia te, jako tez inne urzadzenia trakcyjne, polozone sa przy facznicy, stanowiace]
bezposrednie dojscie do stacji towarowej dla pociagéw miejscowych od strony
Bydgoszczy.

Drogi 2elazne. 32
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Plan i przekréj poprzeczny.

Rys. 516. Dworzec osobowy w Kolonji.
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Rys. 5176, Stacja Strasburg.
Plan dworen osobowego, peronow osobowych i polgezenia tunelami.

Objainienia do planu dworca osobowego na st. Strasburg.

Waszyntkie tory stacyjne poloZone sy nad ulicami miejskiemi. Perony osobowe lgczq sie
z sieniami, wejiciown i wyjiciows, zapomocy tuneli.

W dolnem pigtrze dworea osobowego znajdujg sig sienie, kasy biletowe, pomieszczenia
do przyjmowania i wydawania bagniy, poczta i restauracja. Pomieszczenia te komunikujg sig
z peronami migdzytorowemi zapomocy osobnych tuneli:} dla poezty, bufetu, podréinych
odjezdzajgeych, bagaiy i podréinych przyjeidiajacych.

Na drugiem pietrze dworca, w poziomie peronéw osobowych, mieszczy wig sale osobowe.
Dodatkowe pomieszczenia osobowe znajdujp sig réwniez na peronach migdzytorowych.

ROZDZIAL VI

'‘Duze stacje osobowe typu czolowego.

1. Przyjmownnie 1 wyprawianie pociggow na stacjnch typu czolowego krancowyeh i posred-
nich. Tory objazdowe 1| postojowe, Przestawinnie wngonow bagazowych. Uprzgtanie skindow
pPOCigEoOw PRrOWOZAINI ANEWrOWemi.

Na stacjach czolowych parowdz pociggu, przybylego na stacje, ma odciete
z niej wyjicie. Dla oswobodzenia go, w koncu toru zeberkowego urzadzalsie
niekiedy obrotnice, za ktérej pomoca parowdéz mozna obrocié i przeprowadzié
na sasiedni tor objazdowy. W ten sposéb parowdéz moze dojechaé do pociggu
z drugiego konca i wyprowadzié go ze stacji w kierunku odwrotnym z tegoz sa-
mego toru, na ktéry pociag zostal przyjety na stacje, albo z innego, majacego
z nim polaczenie.

Jezeli pociag wyprawia sie z tegoz samego toru, na ktéry zostal przyjety,
to dla moznosci doczepiania wagonéw do pociggu w miare potrzeby, uklada sie
niekiedy obok dwéch pomienionych toréw jeszcze trzeci tor postojowy (rys. 518).

Przy znacznej iloéci toréw przyjazdowych urzadzenie opisane powyzej
nie jest dogodne, bo zajmuje duzo miejsca przy dworcu osobowym, stosuje sie
wiec przewaznie tylko na mniejszych stacjach w ruchu podmiejskim. Na sta-
cjach z duzym ruchem przetaczanie wykonywaja specjalne parowozy mane-



