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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-
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wrowe, ktére po przybyciu pociagu na ktérykolwiek z toréw zeberkowych moga
zabra¢ wagony w kierunku odwrotnym na tory postojowe do oczyszczenia,
Przestawieniait. p.,, albo tez wystawié¢ je wprost na jeden z toréw odjazdo-
wych i tym sposobem oswobodzi¢ parowéz pociagowy prawie niezwlocznie po
jego przybyciu na stacje. Réwniez podstawianie skladu pociagu z toréw po-
stojowych na tor odjazdowy dokonywa sie zapomoca parowozu manewro-
‘wego, zawczasu przed odejsciem pociggu, parowdz zas pociagowy dochodzi
do pociagu na krétko przed jego odejsciem. W ten sposéb tory zeberkowe
moga by¢ przeznaczone wylacznie tylko do przyjmowania i wyprawiania po-
<iagow. Niekiedy tylko pomiedzy torami przyjazdowemi klada tor objazdowy,
polaczony z niemi zwrotnicami, dla umozliwienia parowozowi pociagowemu
wezesniejszego wycofania sie z czola pociagu.

Na stacjach krancowych przyjmowanie pociagéw odbywa sie zwykle na
innych torach, niz wyprawianie, co daje moznoéé scislego wyznaczenia prze-
biegu pociagéw i upraszcza polaczenie torébw pomiedzy soba, a wiec zapewnia
wieksze bezpieczenstwo ruchu. Na stacjach czolowych posrednich, a takze
gdy przybyly pociag musi byé niezwlocznie wyprawiony w droge powrotna,
jak to ma miejsce przy ruchu podmiejskim, nie wyznacza sie specjalnych torow
przyjazdowych i odjazdowych, lecz pociag wyprawia sie z tegoz toru, na kto-
ry byl przyjety, po doczepieniu parowozu z drugiego konca, Na stacjach,
bedacych dla niektérych pociagéw krancowemi, dla innych zaé posredniemi,
przyjmowanie i wyprawianie kazdego z tych rodzajow pociagéw, ktore wyma-
<aja odmiennego przetaczania i bywaja odmiennej dlegoséci, odbywa sie zwykle
na innych torach.

Ze wzgledow bezpieczenstwa przepisane jest, jak wiadomo, aby w pocia-
gach osobowych byl wstawiony bezposrednio za tendrem przynajmniej jeden
wagon bagazowy, albo inny, nie zajety przez podréznych (p. str. 133). Dlatego
tez na stacjach czolowych dla wyprawienia przybylego pociagu w kierunku od-
wrotnym niezbedne jest, oprécz przeprowadzenia parowozu z tendrem z je-
dnego konca pociagu na drugi i obrocenia ich, réowniez przeprowadzenie na
drugi koniec pociagu wagonu bagazowego. Na stacjach posrednich takie prze-
stawianie pociagu jest bardzo uciazliwe i z tego powodu typ czolowy stosuje sie
dla stacyj posrednich tylko w wyjatkowych okolicznosciach. Wiele
stacyj czolowych, zbudowanych wowczas, kiedy niedogodnosci tego typu dla
stacyj posrednich jeszcze nie byly dostatecznie wyjasnione, okazalo sie nie-
zbednem przebudowaé na stacje przechodnie w miare, gdy ruch na nich wzra-
stal. Obecnie typ czolowy nadaje sie tylko stacjom kraficowym lub polozonym
w duzych miastach, gdzie do zastosowania go sklania drozyzna wywlaszczenia
i cheé przyblizenia stacji do $rodka miasta.

2. Polozenie dworca osobowego wzgledem torow. Dworce odjazdowe i przyjazdowe wzdliuz

torow (i dworce eczolowe w poziomie szyn. Perony osobowe poprzeczne. Dowodz bagazu
* i poczty. Perony bagazowe. Dworce czolowe nizej i wyzej poziomu szyn.
Duworzec osobowy umieszcza sie na stacjach czolowych albo prostopadle do

toréw, albo tez réwnolegle, z jednej lub z obu stron torow. Do dworca osobo-



502 Stacje.

wego, postawionego poprzecznie do toréw, czesto dobudowane jest skrzydle
podluzne z jednej strony toréw lub pomiedzy miemi, albo tez dwa skrzydla,
obejmujace tory z obu stron.

Jezeli dworzec osobowy polozony jest w poziomie toréw i sklada sie z je-
dnej tylko budowli, poprzecznej wzgledem toréw, to podrozni musza odbywac
do pociagu i z powrotem dluga droge po peronach, po ktérych przewozi sie
rowniez bagaze. Gdy za$ pomieszczenia osobowe i bagazowe urzadzone sa
w budynkach, polozonych réwnolegle do toréw, badz oddzielonych od siebie,
badz tez stanowiacych skrzydla gléwnej poprzecznej czesci dworca, to po-
drézni i bagaze trafiaja wprost z dworca do odpowiednich wagonéw.

Pomieszczenia dla podréznych przyjezdzajacych nie maja tego znaczenia,
co dla odjezdzajacych, ktérzy w oczekiwaniu odejscia pociagéw znacznie diu-
zej przebywaja na stacji. Z tego powodu skrzydla podluzne dworca osobo-
wego, o ile wogdle istnieja, miewaja zazwyczaj niejednakowa wielkoéé. Na
drogach zelaznych zagranicznych poprzestaja niekiedy na urzadzeniu od strony
przyjazdu pociagéw peronu nakrytego wiata.

Przytoczone korzysci, wynikajace z umieszczenia dworca osobowego na
stacjach czolowych rownolegle do toréw, znacznie sie zmniejszaja przy wiek-
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Ryvs. 518.

szej ilosci toréw do przyjmowania i wyprawiania pociagow, jezeli przejscie
toré6w w poziomie bedzie wzbronione, gdyz wtedy wsiadanie i wysiadanie po-
dréznych oraz dowoéz bagazy musza sie odbywad nietylko na peronach ze-
wnetrznych, lecz tez na peronach miedzytorowych, polaczonych ze soba je-
dynie zapomoca peronu poprzecznego w koncu torow zeberkowych. W takich
przypadkach. typ dworca osobowego, umieszczonego prostopadle do toréw,
bywa najczesciej stosowany ze wzgledu na mniejsza rozciaglosé, prostote planu
wewnetrznego 1 dogodny dojazd dla pojazdéw. Niedogodnosci dlugich pero-
néw osobowych z wyjsciem w jednym tylko koncu zapobiegaja niekiedy na ta-
kich stacjach przez polaczenie peronéw w drugim koncu zapomoca tunelow.
Zwlaszcza tam, gdzie tory stacyjne znacznie sie wznosza nad poziomem do-
jazdu do dworca, polaczenie takie moze byé latwo wykonane, schody zas z pe-
ronéw moga byé urzadzone z wyjsciem wprost na ulice.

Niewatpliwa zaleta stacyj typu czolowego jest moznosé urzadzenia doj-
$cia do peronéw w poziomie dojazdu do dworca, to jest bez schodéw. Jednakze
dojscie takie pociaga za soba réwniez powazna niedogodnosé, jaka jest przeta-
czanie wozkéw bagazowych i pocztowych po peronie osobowym poprzecznym,
jezeli zas$ niema osobnych peronéw bagazowych podiuznych, to réwniez po oso-
bowych podluznych.Urzadzenie pod peronami tunelow bagazowych i dzwigéw
nie jest dogodne, gdyz wymaga opuszczania i podnoszenia bagazéw, wskutek
czego nawet istniejace urzadzenia wychodza z uzycia. Ze wzgledu na te nie-
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dogodnosé, dworce czolowe urzadza sie czesto w innym poziomie, niz tory, ktore
sie podnosi tak, aby przez tunele bagaz i poczta mogly byé¢ podawane za-
pomoca dzwigéw na osobne perony bagazowe do tych miejsc, gdzie sie zatrzy-
muja wagony pocztowe i bagazowe (rys. 516b, 517 1 526b, d).

3. Uklad toréw na stacjach krancowych. Stacje linij pojedynezych. Ruch daleki i podmiejski.
Stacje dwoch linij lub wigcej. Uklad toréw peronowyech ‘linjowy i kierunkowy. Tory postojowe.

Na rys. 519 podany jest typowy uklad toréw na kraricowej stacji linji dwu-
torowej. Précz toréw zasadniczych, ulozone sa przy peronach dwa tory dodat-

Rys. 519.

kowe w ukladzie kierunkowym. Tory postojowe umieszczone sa w tym przy-
padku z boku, od strony toru odjazdowego, aby nie krepowaé przyjecia pocia-
géw. Gdyby tory postojowe byly umieszczone pomiedzy gléwnemi, to unikne-
loby sie przeciecia rowniez toru odjazdowego. Pomiedzy torami przyjazdo-
wemi moze by¢ ulozony w razie potrzeby tor przebiegowy (oznaczony linja
przerywana) dla parowozéw pociagéw podmiejskich, ktérych sklady nie sa od-
stawiane na tory postojowe i ktére powracaja wprost z toru przyjazdowego
w kierunku odwrotnym. Polaczenia, oznaczone linja przerywana, umozliwiaja
wyjécie pociagu podmiejskiego jednoczesnie z wejsciem innego pociagu i daja
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Rys. 520.

mozno$é przyjmowania pociagdédw na torach odjazdowych oraz niezaleznego
podstawiania skladow na ostatni tor odjazdowy.

W nowszych typach stacyj, pomiedzy kazda para peronow osobowych
urzadza sie czesto osobny peron bagazowy.

Jezeli do stacji kraricowej dochodzq dwie linje, to ich tory gléwne otrzymuja
czesto uklad kierunkowy. Utworzenie oddzielnych grup toréw przyjazdowych
i odjazdowych pozwala zastosowaé lepszy uklad pomieszczen w dworcu i uni-
knaé potokow przeciwbieznych na peronach, ktéore stuza wylacznie, badz dla
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podroznych przyjezdzajacych, badz odjezdzajacych, powoduje jednak przytem
skrzyzowanie toréow gléwnych.

Tory postojowe mieszeza sie zwykle pomiedzy torami gléwnemi. Jezeli przy
ukladzie kierunkowym toréw glownych wybudowany bedzie na ich skrzyzo-
waniu wiadukt, to przez poszerzenie go i odpowiednie umieszczenie toréw po-
stojowych mozna otrzymaé polaczenie z niemi bez przeciecia toréw glownych
(rys. 520).

Na stacjach, na kidrych schodzq sie wiecej niz dwie linje, uklad toréow kierun-
kowy trudno daje sie otrzymacé i zwykle stosuje sie uklad linjowy. Ze wzgledu
‘na trudnosci niezaleznego doprowadzenia toré6w glownych wielu linij do pero-
now, wynikajace w duzych miastach, czesto niektére linje acza sie przed wej-
$ciem na stacje na odcinkach wspélnych i rozplataja sie dopiero przy peronach.
Tory postojowe umieszcza sie zwykle grupami pomiedzy torami gféwnemi réz-
nych linij tak, aby przetaczane sklady pociagéw i parowozy jaknajmniej prze-
cinaly tory gléwne. Niewielkie grupy toréw postojowych, umieszczone w bli-
skosci peronéw, stuza zwykle tylko do postoju skfadéw, oczekujacych podsta-
wienia pod peron, i lacza sie dopiero w wiekszem oddaleniu od stacji osobo-
wej we wspolna grupe toréw postojowych, na ktérych odbywa sie czyszczeme,
przestawianie i zaopatrywanie skladow.

4. Uklad toréw na stacjach posrednich jednej linji lub wieeej. SkrzyZzowania toréw gléwnych
w poziomie i na wiaduktach. Grupowanie linij. Tory postojowe. Przyklady duzych stacyj typu
czofowego. St. Warszawa Glowna. St. Saint Lazare w Paryzu. St. Frankfurt nad Menem.

Na stacjach posrednich pociag wyprawia sie ztegoz toru, na ktéry byl
przyjety. Tylko w tym przypadku, ]ezell niektéore pociagi koncza bieg na
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Rys. 522.

Rys. 521.

staci, sklady tych pociagéow sa odstawiane na tory postojowe. Jezeli do stacji
dochodza linje kolejowe z trzech kierunkow lub wiecej, to stacja moze byé roz-
patrywana jako wezlowa: widlowa lub krzyzowa.

Na stacjach posrednich, na ktérych zaden pociag nie konczy biegu, lecz
wszystkie przechodza dalej, mozna obejsé sie dwoma torami peronowemi i je-
dnym miedzy niemi peronem, ale zdolnosé przepustowa takiej stacji jest nie-
wielka, Zwykle dodaja jeszcze jedna pare toréw (na rys. 521 tory srodkowe)
i urzadzaja dwa perony.

Przy przejéciu z kierunku 4 na B lub odwrotnie, otrzymuja sie dwa skrzy-
zowania toréw gléwnych w punktach aib. Skrzyzowanie b jest niezbedne, aby
przej$é¢ do normalnego ukladu toréw glownych na linji B. Skrzyzowania te
moga by¢ urzadzone w bliskosci peronéw w poziomie (rys. 522) lub w wieksze;j
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odleglosci (rys. 521), w réznych poziomach, zapomoca wiaduktéw. Uklad torow
peronowych wedlug rys. 521 ma te zalete, ze przy nim kazdy peron stuzy do
odjazdu w tym samym kierunku, co ulatwia podréznym orjentowanie sie. Po-
ciagi bezposrednie przychodza w kierunku prostym na tory peronowe ze-
wnetrzne, tory zas wewnetrzne moga sluzyé dla pociagow, ktére rozpoczynaja
bieg na stacji. Natomiast uklad wedlug rys. 522 jest odpowiedniejszy w przy-
padku, jezeli sa w biegu pociagi, powracajace po przybyciu na stacje w kierunku
odwrotnym (podmiejskie). Uklad toréw kierunkowy okazuje sie na stacjach
przechodnich typu czolowego najmniej odpowiednim.

Jezeli na stacji schodzi sie wiecej niz dwie linje, pomiedzy ktéoremi sa w biegu
pociagi bezposrednie, to coraz trudniej jest osiagnac uklad toréw na stacji, przy
ktérym pociagi nie przecinalyby toréw gléwnych w poziomie. Warunek ten
mozliwe jest jeszcze wypelnié, jezeli pociagi bezposrednie przechodza z jedne;j
linji na dwie inne i odwrotnie, to jest gdy stacja ma charakter stacji widlowe;]
{rys. 523). Przy wiekszej ilosci linij, po ktorych pociggi bezposrednie moga byé
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Rys. 523.

w biegu w réznych kombinacjach, zadowoli¢ sie wypada ukladem toréw linjo-
wym, wprowadzajac linje na stacje w takim porzadku, aby linje, po ktérych
takie pociagi sa w biegu, znajdowaly sie jak najblizej siebie. Trudnosci, jakie
sie przy tem napotyka, wskazuja dowodnie, ze typ czolowy jest dla stacyj po-
srednich malo odpowiedni. Z tego powodu staraja sie o ile moznosci zastapié
go w przypadku stacji posredniej typem przechodnim.

Tory postojowe, w miare ich potrzeby, najodpowiedniej bedzie umiescié
pomiedzy torami gléwnemi tych linij, na ktérych sa w ruchu pociagi, konczace
bieg na stacji, lub od strony toréw odjazdowych w celu mozliwego ulatwienia
podawania skladéw. Co do umieszczenia toréw postojowych na stacjach,
na ktérych sie schodzi wiele linij, kierowaé sie nalezy temiz uwagami, ktére
byly wypowiedziane powyzej dla stacyj typu czolowego kranicowych.

Stacja Warszawa Giéwna (czasowa).

St. Warszawa Gléwna stala (por. str. 494), polozona na linji srednicowej, po-
siada¢ bedzie wiazke torow peronowych, ulozonych w liczbie |12-tu, przy nich za$
perony osobowe i bagazowe. Te tory i perony beda polozone nizej poziomu ulic,
podloga zas dworca, polozona w poziomie ulic, wznosi¢ sie bedzie nad torami, ile
tego wymaga wysokosé skrajni budowli.
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staja w tym czasie poczatkowo ze
starego dworca, gdy zaé ten ule-
gnie zburzeniu, z pawilonu po .
przeciwlegle] stronie torow, wy-
dluzonych w strone ul. Marszai-
kowskiej. Z uwagi, ze budowa
stacji 1 dworca stalego moga trwac
dos¢ dlugo, urzadzenia tymcza-
sowe zaprojektowano znacznie
szerzej, niz dawne urzadzenia
dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej,
aby mieé mozno$é przyjecia jak-
najwigkszej iloéci pociagdw, nie
tylko drog zelaznych lewego, lecz
i prawego brzegu Wisly, ktore
po wojnie otrzymaly tor normalny.

Z drég zelaznych kazdego
brzegu Wisly pociagi dochodza
do stacji po niezaleznej parze to-
réow, pomiedzy ktéremi przepro-
wadzona jest trzecia para torow,
laczaca stacje osobowa ze stacja
postojowa Czyste. Pomienione
dwie pary torow glownych rozwi-
dlaja sie przed peronami na 13
torow, (précz pocztowego) na kté-
rych stacja juz obecnie (1924 1.)
przyjmuje i wyprawia 70 par po-
ciagow na dobe.
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Dworzec, prostokatny w pla-
nie, mieéci po srodku wielka po-
czekalnie ogdlna o powierzchni
1480 m®, ktérej pokrycie wspiera
sie na lukach kratowych drewnia-
nych o rozpietosci 24 m. Dwa
szerokie wyjscia z poczekalni
ogdlnej na peron polozone sg na-
wprost wejscia do dworca, dajac
podréznym najprostsze dojscie
z ulicy do pociagéw. Pomiedzy
dwoma wejSciami polozone sa
kasy biletowe w liczbie 12, w le-
wym boku dworca sala bagazowa,
w prawym za$ restauracja | i1l kla-
sy. Pomiedzy wyjsciami na peron
mieéci sie bufet Il klasy. Inne
pomieszczenia, jako to: sklad ba-
gazy recznych, biura informa-
cyine i telegrafu, garderoby i in.,
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Rys. 525. Plan stacji Saint-Lazare w Paryzu.

Objasnienia do planu stacji Sainl-Lazare w Paryzu.

Lewe tory w liczbie 14 +— 4 — |8 przeznaczone sa do ruchu miejscowego i podmiejskiego,
prawe zaé tory w liczbie 14 do komunikacji bezposredniej na duie odleglosci.

Pierwsze 14 toréw do komunikacji miejscowej nie majs specjalnego przeznaczenia, badz
na pociagi przychodzace, badz na odchodzace. Tory te sa zaopatrzone w obrotnice i polaczone
ze soba zapomoca przesuwnic., Parowdz przybylego pociagu zostaje obrécony i, jezeli tor
sasiedni jest wolny, to parowéz moze ta droga objechaé pociag i, stanawszy na jego czele,
wyruszyé z nim w kierunku powrotnym. Jezeli tor sgsiedni jest zajety, to pociag wyprowadzs
parowoéz manewrowy.

W pozostalych grupach torow, z ktorych kaida posiada cztery tory, dwa érednie sluza
do wyprowadzania parowozu oraz na wagony zapasowe. Przesuwnice i obrotnice wprawiane
sa w ruch zapomoca pionowych kolowrotéw hidraulicznych.

dworcu osobowym kasy i pomieszezenia bagazowe znajduja sie na dolnem pietrze.
ktore jest polaczone z przedsionkiem i pomieszczeniami osobowemi pietra gornege zapomoca
schoddéw, umieszczonych w kilku miejscach tak, aby ruch podréinych przyjezdzajacyeh odby-
wal sie oddzielnie od ruchu podréinych odjezdzajacych.
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Rys. 526a. Stacja

osobowa we Frankfurcie nad Menem. Uklad ogdlny toréw i budowli.
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Rys. 5265, ¢, d. Stacja oscbowa we Frankfurcie nad Menem.

b. Plan dworca i peronow. c¢. Przekroj podiuiny peronu osobowego.
d. Przekréj poprzeczny tuneléw.



510 Stacje.

wskazano na planie. Przepusty biletowe urzadzone sa w ogrodzeniu, dzielacem na
dwie rowne réwne czesci poprzeczny peron gléowny szerokoéci 20 m. Perony po-
dluzne miedzy torami maja dlugosé 200 do 240 m; szerokosé ich uzytkowa ogra-
niczono, ze wzgledu na szczuplosé miejsca, do 6 m (9 m pomiedzy osiami torow).

Linja $rednicowa bedzie otwarta do ruchu niektérych pociagdéw juz po uloze-
niu na niej pierwszej pary torébw. Réwniez stacja stala otwierana bedzie stopniowo
w miare kasowania stacji czasowej. W tym okresie przebudowy, w ktérym z dwor-
ca stalego wybudowane bedzie tylko pigtro dolne do poziomu ulic, dworzec czaso-
wy bedzie w dalszym ciagu obslugiwal ruch osobowy, majac dojécie z peronéw po
moscie nad torami. 7 dworca czasowego odjezdza obecnie, w miesiace wzmozo-
nego ruchu letniego, do 10000 podréznych na dobe, iloé¢ zas podréznych, ktora
dworzec bedzie' mégl przepuscié, jest przypuszczalnie przeszlo dwa razy wieksza.

ROZDZIAL VIL

Stacje postojowe. Ekspedycja pospieszna. Poczta.

1. Czynnosci stacyj postojowych. Czyszezenie wagondéw. Drobna naprawa. Uzupelnienie
i ustawienie skiadow. Zaopatrzenie wagonow.

Sklad pociagu osobowego, ktory przybyl na stacje gdzie sie bieg jego kon-
czy, winien byé¢ przygotowany w czasie postoju do ponownego wyruszenia
w’droge w zupelnym porzadku. Przygotowanie to zasadza sie na gruntownem
oczyszczeniu wagondéw z wewnatrz i z zewnatrz, oraz drobnej naprawie uszko-
dzen, zmianie w miare potrzeby pewnych jednostek skladu i uzupelnieniu go
oraz ustawieniu w odpowiednim porzadku, wreszcie w zaopatrzeniu go w wode,
gaz 1inne materjaly, a w zimie ogrzaniu,

Czyszczenie wagonéw zewnetrzne i wewnetrzne dokonywa sie recznie przez
zamiatanie, trzepanie, mycie i t. p., w nowszych zas urzadzeniach réwniez
przez wyciaganie kurzu pneumatyczne. Czynnosci te wykonywaja sie prze-
waznie na otwartem powietrzu, niektore zas z nich dla ochrony oczyszezonych
wagonow niekiedy réwniez w szopach, i wymagaja rozprowadzenia po torach
rur wodociagowych i pneumatycznych oraz odprowadzenia sciekéw. Drobna
naprawa uszkodzern, jako wymagajaca zwykle najwiecej czasu, odbywa sie na to-
rach w ciagu calego czasu postoju, jednoczesnie z innemi czynnoéciami, przy
pomocy narzedzi i warsztatéw przenosnych.

Wymiana wagondw uszkodzonych i uzupelnienie skladu odbywa sie z wago-
noéw zapasowych i specjalnych, stojacych na torach lub wiazkach torow, prze-
znaczonych dla réznych rodzajéw wagonéw. Czynnosci te, jak réwniez usta-
wienie skladu we wilasciwym porzqdku, wykonywa sie na torach porzadkowych
parowozem manewrowym.

Zaopairzenie wagondw w wode, gaz swietlny, energje elektryczna i in. oraz
ich ogrzanie wymaga rozprowadzenia po torach, na ktérych sie odbywa (prze-
waznie odjazdowych), odpowiednich przewodéw.

Wymienione czynnosci, zwiazane po czesci z ulepszeniami i udogodnie-
niami, zaprowadzonemi w nowszych czasach w pociagach osobowych, wyma-
gaja zesrodkowania w jednym lub paru punktach odrebnych urzadzen, ktére
wraz z torami i budynkami dochodza do rozmiarow osobnych stacyj posto-
jowych.



