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jednego poczatkowego ijednego koncowego. Ogniwo koncowe od strony a nie
posiada wlasnego przyciskuijestblokowane przyciskiem ogniwa poczatkowego
kierunku na b lub na ¢. Tak samo ogniwo poczatkowe w strone a blokuje
sie przyciskiem ogniwa koncowegokierunkuod b lub od ¢. W tym celu przy-
ciski ogniw kierunkéw b i ¢ zaopatrzone sa w ramie boczne, zachwytujace pret
przyciskowy kierunku a.

W kierunku od a kazde z ogniw poczatkowych na b1 na c zaopatruje sie
w zawore mechaniczngq i elektryczna przycisku blokowego. W kierunku od-
wrotnym, aby uniknaé przepuszczenia w strone a pociagéw z dwoch kierun-
kéw t. j. od biodc, zanim jeden z nich nie minie posterunku nastepnego, ogni-
wo poczatkowe w kierunku a otrzymuje, précz zawory elektrycznej z zapad-
ka oraz zawory mechanicznej z zamknieciem semaforu, nadto zawore jedno-
krotna. Ogniwa koncowe obu kierunkéw od b 1 od ¢ zaopatruje sie w zawo-
ry mechaniczne przycisku blokowego bez zamkniecia semaforui zawory elek-
tryczne z zastawka pomocnicza.

ROZDZIAL V.
Sygnalizacja stacyjna. Cel i ésrodki urzadzen bezpieczenstwa
w obrebie stacyj.

I. Wyodrebnienie stacy) od szlaku. Semafory wjazdowe i drogowskazowe. Ograniczenie ilosci
semaforéw i ich ramion. Tarcze ostrzegawcze. Semafory wyjazdowe. Miejsca ustawienia se-
maforéw i tarcz ostrzegawczych. Sygnaly manewrowe.

Bezpieczenistwo ruchu na stacjach mozna byloby oprzeé na podobnych
zasadach, co na szlaku, dzielac je na odstepy, zabezpieczone z obu stron sygna-
tami, i przedluzajac blokade linjowa w obrebie stacji. Ten system stosuje sie
na drogach zelaznych w Anglji i w Stanach Zjednoczonych A. P.

Jednakze wedlug przepiséw ruchu drég zelaznych polskich stacja stanowi
jeden okrag, w ktorym dysponowanie ruchem jest zesrodkowane w reku dyzur-
nego ruchu (zawiadowcy stacji lub jego zastepcy). Wynika stad koniecznosé
dla bezpieczenstwa ruchu oddzielenia stacji sygnalami od przyleglych szlakow,
aby dyzurny ruchu mégl dysponowaé wejsciem na stacje i wyjsciem z niej po-
ciagow. W celu zaé zabezpieczenia ruchu pociagéw poza obrebem stacji, dy-
zurny ruchu znajduje sie w zaleznosci blokowej od najblizszych posterunkow
blokady linjowej, w razie zas jej braku, ruch pociagéw odbywa sie na zasadzie
porozumienia telegraficznego pomiedzy stacjami, z berlem, pilotem i t. p.

Za sygnal gléwny przy wejsciu na stacje sluza na polskich drogach zela-
znych semafory o jednem lub dwoch ramionach. Jezeli na stacje wchodzi wie-
cej, niz jedna linja, to kazda z nich winna posiada¢ osobny semafor wjazdowy.
Semafor wjazdowy ustawia sie w odleglosci conajmniej 100 m przed zwrotnica
najdalej wysunieta, lub miejscem, do ktérego dochodza manewry po torze glow-
nym, po prawe]j stronie ¥) toru, patrzac w kierunku jazdy, lub nad torem, do

#) Na linjach, na ktérych normalny bieg pociagéw odbywa sie po lewym torze glow-
nym, stawia si¢ semafory po lewej stronie tego toru.
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ktorego sig odnosza. Semafory wjazdowe dwu lub wigcej linij ustawia sie o ile
moznosci przy sobie wjednym szeregu, aby obraz sygnaléw byt jaknajjasniejszy.

Wejscie pociagéw na stacje rozgalezia sie czesto z toru glownego w dwu
lub nawet kilku kierunkach. Jezeli zachodzi. potrzeba sygnalizowania rozgale-
zien na drodze pociaggu za zwrotnica wjazdowa, lub wprost wskazania toru,
na ktéry pociag bedzie przyjety, to dopuszcza sie na polskich drogach zela-
znych ustawianie w obrebie stacji tak zwanych semaforéw drogowskazowych przed
rozgalezieniami, ktérych nie wskazuje semafor wjazdowy (rys. 602 a), lub przy
torach wjazdowych (rys. 602 b). Stosowane sa tez wskazniki na semaforze wija-
zdowym, lub przy nim, w postaci latarn ze szklem mlecznem, na ktérem wy-
stepuje numer toru przyjazdowego.

Jednakze w wiekszosci przy-
padkéw wskazywanie maszy- /
nidcie pociagu toru, na ktéry po- a. e -
ciag bedzie przyjety, nie jest 1
niezbedne do zapewnienia bez-
pieczenstwa jazdy. Kierunek
wjazdu obchodzi maszyniste o /‘*‘
tyle tylko, o ile wplywaé moze 0. = =
na szybko$é jazdy, ktéra on wi- —=r_
nien jest zastosowaé., Szybkosé !
ta winna by¢ zmniejszona przy
jezdzie w kierunku zbocznym,
po tukach zwrotnicowych odga-
lezienia,i te wskazéwke daje maszyniscie drugie ramie semaforu. Sygnalizowa-
nie wszystkich rozgalezien nie jest réwniez potrzebne do zabezpieczenia po-
lozenia zwrotnic, jak to mialo miejsce wdawniejszych przyrzadach nastawczych,
gdyz to zabezpieczenie osiaga sie obecnie zapomoca innych urzadzen, opisa-
nych nizej (patrz str. 577 i 581). Ograniczenie wiec ilosci ramion sema-
foréw na polskich drogach zelaznych jest w zupelnosci uzasadnione.

Semafory drogowskazowe stosuje si¢ w wyjatkowych przypadkach, gdy
takie uzupelnienie semaforu wjazdowego, zwlaszcza na dlugich stacjach, moze
sie okaza¢ potrzebne.

Przed semaforem wjazdowym, w odleglosci dostatecznej do zatrzymania
poeiagu, ustawia sie tarcza ostrzegawcza. Wedlug przepiséw polskich odleglosé
ta winna wynosi¢ na linjach pierwszorzednych conajmniej 700 m z wyjatkiem
wzniesien > 5%, na ktérych moze byé zmniejszona do 500 m. Ze wzgledow
oszczednodciowych, tarcze ostrzegaweze nie sq stosowane dotad na wielu li-
njach, na ktérych mala szybkosé pociagow na to pozwala. Jednakze w tym przy-
padku sygnal gléwny (semafor, na drogach zelaznych znaczenia miejscowego
czasem jeszcze dawna tarcza czerwona) winien by¢ ustawiony w miejscu, wy-
znaczonem wedlug przepiséw dla tarczy ostrzegawczej.

Do sygnalizowania wyjscia pociagéw sluza semafory wyjazdowe. Semafor
wyjazdowy ustawia sie z prawe; strony *) toru odjazdowego przed miejscem,

Rys. 602 a i b.
Semafory drogowskazowe.

*) Por uwage w koncu str. 572.
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w ktorem parowoz staje na czele odjezdzajacego pociagu. Jezeli torow odjazdo-
wych jest wiecej, to pozadane jest dla unikniecia pomylek, azeby przy kazdym
z nich byl ustawiony osobny semafor. Jezeli zas do sygnalizowania wyjazdu
z grupy toréw odjazdowych urzadzony jest jeden wspélny semafor, to bywa on
czesto zaopatrzony we wskaznik w postaci latarni o szkle bialem, na ktérem
wskazuje sie numer toru, do ktérego sygnal wyjazdu sie odnosi. Podobnego
tez rodzaju wskazniki lub dodatkowe ramie na semaforze stosuje sie, jezeli
z jednego toru wyprawiane sa pociagi w roznych kierunkach.

Jezeli niektére pociagi przechoda przez stacje bez zatrzymania, to moze
zaj$é potrzeba ustawienia przed semaforem wyjazdowym tarczy ostrzegawczej.
Tarcza ta ustawia sie w tym przypadku przy semaforze wjazdowym lub urzadza
na slupie tegoz semaforu (por. rys. 571 1 572).

Wedlug przepiséow polskich drég zelaznych, sygnaly na semaforach stacyj-
nych sluza wylacznie do zabezpieczenia ruchu pociagow. Posrednio tylko
wskazuja one sluzbie stacyjnej, ze na torach, po ktérych sygnalizowane jest
wejscie lub wyjscie pociagu, nie moga sie odbywaé¢ manewry. W ogodle zas
do manewrow stacyjnych odnosza sie inne sygnaly, przewaznie w ksztalcie
latarn o szkle mlecznem, wskazujacych nastawienie zwrotnic i innych urzadzen
oraz zabezpieczajacych miejsca, poza ktére manewry nie sa dozwolone. Do
zabezpieczenia tych miejsc uzywane sa rowniez tarcze niebieskie.

2. Cel urzadzen nastaweczvch; ich rodzaje i zasadnicze czgéci. Okregi nastaweze i blokada sta-
cyina. Tablice zaleznosci. Sprzecznosé przebiegow.

Sygnal ,wolna droga“, ktory otwiera wejscie na pewien odstep, powinien
$wiadczyé nie tylko o tem, ze na tym odstepie nie znajduje sie drugi pociag, bie-
gnacy po tej samej drodze, w tym samym, co ion, lub wprost przeciwnym kie-
runku, lecz réwniez o tem, ze droga ta pod wzgledem stanu toru i braku jakich-
kolwiek przeszkdd jest gotowa do przejécia pociagu. O gotowosci odstepu pod
tym wzgledem na szlaku, nie majacym odgalezien, sygnalisci posterunkéw blo-
kowych moga sie po cze$ci osobiscie przeswiadczy¢ na diugosci szlaku, ktora
jest dla nich widzialna. O tem, ze linja jest w porzadku, swiadczy réwniez brak
przeciwnych zawiadomien lub sygnaléw od droznikéw obchodowych, ktérzy
sprawdzaja stan toru, oraz od dréznikéw przejazdowych, ktérzy dogladaja, aby
rogatki na przejazdach byly na czas zamkniete.

W obrebie stacji lub pewnej czesci tejze, do gotowosci drogi, po ktérej ma
przebiegaé pociag, oprécz warunkéw, wymienionych wyzej dla szlaku, niezbed-
nem jest nadto, azeby zwrotnice i inne urzadzenia ruchome.w torze, jako to za-
pory, wykolejnice i t.p., ktore sie na tej drodze znajduja, byly odpowiednio na-
stawione i polozenie ich na czas jazdy odpowiednio zabezpieczone. Zapewnie-
nie spelnienia tych warunkéw, zanim dany bedzie sygnal na jazde, maja na celu
urzgdzenia naslawcze.

Urzadzenia te skladaja sie z przyrzadéow, ktorych czesé znajduje sie przy
sygnalach, zwrotnicach i innych urzadzeniach w torze i bezposérednio je prze-
stawia, czesé zas zesrodkowana jest na posterunkach i, bedac osadzona we
wspolne) podstawie, tworzy calosé, ktéra nazywa sie nastawnicg. (rys. 603). Na-
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stawnica miesci si¢ zwykle w krytem pomieszczeniu, najczesciej w osobnym
budynku, zwanym nastawniq (rys. 604). Jest ona zaopatrzona w dragi, korby
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Rys. 603. Nastawnica z przyrzadem blokowym

lub raczki, wzajemnie uzaleznione, ktére sa polaczone zapomoca przewoddw p
z przyrzadami napednemi n przy zwrotnicach, sygnalach iin.isluza do ich

przestawiania.
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Rys. 604. Nastawnia z przewodem sztywnym do zwrotnicy.

Na linjach drugorzednych, przy niewielkim ruchu, moze sie niekiedy oka-
zaé dostatecznem uzaleznienie zwrotnic i sygnaléw bez przyrzadéw nastaw-
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czych i przewodow, zapomoca przyrzqdow kluczowych, dajacych moznosé uzale-
znionego zamykania na miejscu zwrotnic i sygnalow, nastawianych recznie.

W zaleznosci od sily, dzialajacej w urzadzeniach nastawczych, odrézniaja
urzadzenia nastawcze mechaniczne i silnikowe. Urzadzenia nastawcze mechaniczne
dzialaja sila ludzka, silnikowe zaé dzialaja elektrycznoscia, sciénionem powie-
trzem lub ci$nieniem hidraulicznem.

Z urzadzen silnikowych, urzadzenia elektryczne, pneumatyczne i elektro-
pneumatyczne sa w ostatnich czasach najczesciej stosowane. W tych urzadze-
niach raczki, osadzone w nastawnicy, sluza tylko do doprowadzania pradu elek-
trycznego lub wlasciwego skierowania éciénionego powietrza do przyrzadow
napednych przy zwrotnicach isygnalach. W obec tego obsluga urzadzen sil-
nikowych nie wymaga uzycia sily. Urzadzenia te posiadaja nadto inne zalety,
jako to moga dzialaé szybko i na bardzo duze odleglosci, co wplywa na zmniej-
szenie ilosci nastawni i personelu, i daja pod niektéremi wzgledami nawet wiek-
sza pewnos¢ wlasciwego nastawienia zwrotnic, gdyz polozenie skrzydel sema-
forow jest od niego bezposrednio uzaleznione.

Z drugiej strony jednak, koszta urzadzen nastawczych silnikowych i ich
utrzymania sa znacznie wyzsze, niz urzadzen nastawczych mechanicznych. Dla-
tego tez znajduja one zastosowanie tylko w pewnych przypadkach, przewaz-
nie przy bardzo duzym ruchu. Wogédle zas stosowane sa u nas prawie wylacznie
1 najczesciej zagranica urzadzenia nastawcze mechaniczne, dzialajace przy po-
mocy przewodéw sztywnych, z pretow rurowych, lub przewodéw gietkich dru-
towych, i te stanowié beda przedmiot dalszego rozpatrzenia.

Niejednakowe potrzeby ruchu na réznych stacjach sprawiaja, ze urza-
dzenia nastawcze bywaja rozmaitego rodzaju. Niektére z nich sluza do uzalez-
nionego nastawiania sygnaléw i zwrotnic, lub do uzaleznionego nastawiania sy-
gnalow i zamykania zwrotnic, nastawianych recznie, inne zas tylko do nastawia-
nia sygnaléw, lub zwrotnic, bez wzajemnego ich uzaleznienia. Stad zasadnicze
typy urzadzeri nastawczych: sygnafowe-zwrotnicowych, sygnafowo-zasuwowych, sugna-
fowych i zwrotnicowych.

Samo juz skupienie w jednem miejscu dragoéw, korb czy innych urzadzen
do nastawiania sygnaléw i donastawiania, lub conajmniej do zasu_%ania
w okreslonem polozeniu zwrotnic, pozwala na oddanie tych czynnosci jedne;j
osobie, ulatwia kontrole nad polozeniem tych urzadzen i przyépiesza ich nasta-
wianie, a wiec zmniejsza prawdopodobienstwo niezgodnoéci w ich nastawieniu.
Ponadto jednak w urzadzeniach nastawczych sygnalowo-zwrotnicowych 1 sy-
gnalowo-zasuwowych dragi sa tak pomiedzy soba uzaleznione, ze danie jedno-
czesnie sygnalow na sprzeczne przebiegi pociagéw jest mechanicznie niemozli-
we i ze sygnal },,wolna droga“ moze byé dany nie wczesniej, jak po odpowied-
niem nastawieniu i zabezpieczeniu polozenia zwrotnicy.

Uzaleznienie pomiedzy soba dragow nastawczych osiaga sie zapomoca
linijek przebiegowych, przesuwanych wzdluz nastawnicy i mieszczacych sie w jej
tylnej czesci, w skrzynce zaleznosci (patrz rys. 603). Mianowicie do tejze skrzyn-
ki przeprowadzone sa od dragéw nastawczych, w kierunku prostopadlym do na-
stawnicy, poprzeczki w postaci linijek lub waléw, ktére musza wykonaé pewien
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ruch, aby drag moégl byé przestawiony. Linijki przebiegowe zaopatrzone sa
w wystepy réznego ksztaltu i za ich pomoca moga zasuwac poprzeczkl

w okreslonem polozeniu. Zasuwajac poprzeczke draga sygnalowego, linijka
przeb1egowa uniemozliwia danie sygnalu na jazde, dopokad sa wolne sygnaly
z nim sprzeczne, lub dopokad sa wolne te zwrotnice, zasuwy i inne urzadzenia
w torze, ktore dla bezpieczenstwa jazdy na danym przebiegu winny zachowac
okreslone polozenie. Jezeli zas sygnaly na przebiegi sprzeczne z danym znaj-
duja sie w polozeniu na ,stéj“, zwrotnice zas, zasuwy i inne urzadzenia w torze
sa nastawione odpowiednio do przebiegu, to linijka przebiegowa zasuwa po-
przeczki od dragéw, ktére winny byé unieruchomione, i odmyka jednoczesnie
poprzeczke od draga sygnalu, ktéry ma by¢ dany na jazde.

Linijki przebiegowe sa przesuwane zapomoca osobnych drgzkéw przebie-
gowych, umieszezonych w nastawnicy obok dragéw sygnalowych, w pewnych
za$ przypadkach niektére linijki zapomoca dragow sygnalowych.

Moznoié nastawiania zwrotnic i sygnaléw z jednego miejsca, czyli z jedne]
nastawni, jest ograniczona odlegloscia od niej tych urzadzen. Na duzych sta-
cjach wynika stad koniecznoéé¢ podzialu ich obszaru na mniejsze okregi nastawcze.
Zasada za$ skupienia dyspozycji w jednej osobie wymaga uzaleznienia nastaw-
ni od biura dyzurnego ruchu. To uzaleznienie osiaga si¢ zapomoca urzadzen
elektrycznych tak zwanej blokady stacyjne;.

Zasadnicza czeéé tych urzadzen stanowia bloki, nie rozniace sie od stoso-
wanych w blokadzie linjowej. W nastawnicachbloki bywaja umieszczone zwy-
kle nad drazkami przebiegowemi i blokuja te drazki, lub linijki przebiegowe,
zapomoca zawdr, znajdujacych sie w skrzynce zaworowej.

Przy blokach blokady stacyjnej ustawiane sa réwniez bloki blokady linjo-
wej, od ktérych sa uzaleznione. W ten sposéb urzadzenia, zabezpieczajace
bieg pociagéw na linji i na stacjach, polaczone sa ze soba w ogélnym ukladzie,
w ktérym dysponowanie ruchem jest skupione w rekach dyzurnych ruchu na
stacjach.

Zaleznosé pomiedzy blokami, sy-

=1, %\;/_\ 2 - gnalami, zwrotnicami i innemi urza-
¢ dzeniami w torach, jaka jest niezbed-

na do zapewnienia bezpieczenstwa

| DRAG! | DRAG | DRAG przebiegu pociagu w obrebie stacji,
% PRZEBIEG |PRZEBIEG [SYGNAL. [ZWROTNICONE zwylaczeniem przebiegow sprzecz-
& a‘ AR TS nych, wskazuje sie w tablicy zalezno-
A eaa : r Pl +] sci (rys. 605). Kazda droga przebiegu
A2 [NimRs TIE “‘-l-r—* pociagu, ktéra krétko przebiegiem
2o i nazywaé bedziemy, posiada w tej ta-

blicy osobny wiersz poziomy. Po-
szczegblne zas bloki, sygnaly, zwrot-
nice i inne urzadzenia, zabezpiecza-
jace bieg pociagéw, posiadaja w tablicy rubryki pionowe, w ktérych zaznaczasie
w odpowiednich wierszach stan blokéw i polozenie innych urzadzen, o ile jest
ono niezbedne do zapewnienia bezpieczenstwa danego przebiegu.

Rys. 605, Tablica zaleznosci.

Drogi zelazne. 3%,
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Dwa za$ przebiegi sa ze soba sprzeczne w przypadkach:

a) jezeli sie krzyzuja;

b) jezeli sie na pewnej dlugosci zbiegaja;

¢) w ogodle, jezeli kazdy z nich wymaga innego polozenia zwrotnic.

Dwa pierwsze warunki sprzecznosci przebiegéw sa same przez sig zrozu-
miale. Dla lepszego zrozumienia warunku ostatniego nalezy zaznaczyé, ze dla
bezpieczenstwa ruchu niezbedne jest, aby bylo zabezpieczone polozenie nie
tylko tych zwrotnic, po ktorych ma przebiedz pociag, t. j. zwrotnic, polozonych
na danym przebiegu, lecz réwniez i innych, w ten sposéb, azeby przebieg pocia-
gu by! mozliwie oddzielony i zabezpieczony od przedostania sie nan taboru
z torow sasiednich.

Jezeli dwa tory sasiednie sa polaczone przejéciem /—2 (rys. 606), to dla
zabezpieczenia przebiegu po torzel potrzeba nastawi¢ w kierunku toru prostego
nie tylko zwrotnice /,lecz rowniez zwrotnice 2. Gdyby zwrotnica 2 byla nasta-
wiona na tor zwrotny, to chociazby po torze Il nie oczekiwano przejscia pocia-
gow, jednakze przy manewrach na torze 2 — Il nie byloby wylaczone, ze tabor
przedostanie sie przypadkowo na tor
I, rozpruwszy zwrotnice /. Dlatego

: —— tez przy nastawianiu zesrodkowanem

Rys. 606 takie zwrotnice sprzega sie ze soba i

o przestawia jednoczesnie zapomoca

: jednego wspolnego przewodu.

i P “ 1 Podobniez przy nastawianiu zwrot-
i — ; !

3 nicy I (rys. 607)na tor prosty, zwrot-

Rys. 607. nica 2b pojedynczego rozjazdu an-

gielskiego, ulozonego w sasiednim to-

. u_.:«\;/ = 5! rze 1l powi::ma by‘é nastav\fiona na huk

r — N ' dla zabezpieczenia przebiegu | — I, a

Rys. 608. mianowicie dla zapobiezenia przedo-
staniusie taboru naten przebiegz toru
IIl. Gdyby na skrzyzowaniu 2 byl ulozony nie pojedynczy, lecz podwéjny rozjazd
angielski (rys. 608), to dla zabezpieczenia tegoz przebiegu I—I potrzebaby byto,
oprocz nastawienia ‘zwrotnicy 2b naluk, réwniez nastawienia zwrotnicy 2d na
prosta. Polozenie zwrotnic aic nie wplywa na zabezpieczenie przebiegu | —1I,
gdyz przy wlasciwem nastawieniu zwrotnic b i d tabor w kazdym razie skieruje
sie ku zwrotnicy g, prujac ja, o ile zajdzie tego potrzeba. Zpowyzszych wzgleddw
przy nastawianiu zesrodkowanem sprzega sie zwrotnice sasiednie
aic orazbidrozjazdu angielskiego wten sposob, ze gdyjedna z nich nasta-
wiona jest w kierunku toru prostego, to drugaprowadzi na luk, t. j. rozjazd przy-
gotowany jest do jazdy w jednym tylko z kierunkéw prostych lub w jednym
z kierunkéw po tuku. Zwrotnice /i 2b, jako tez /, 2bi 24 moga bys sprzegniete
razem, jezeli przestawianie ich zapomoca jednego wspélnego przewodu nie
bedzie wymagalo zbyt wielkiej sity. ; . ) .
Aby lepiej zrozumie¢ zasady ogélne zabezpieczenia biegu pociqééw
w obrebie stacyj, przytoczone powyzej, nalezy zaznajomic sie uprzednio z ustro-
jem przyrzadow, ktére stuza do tego celu.





