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sygnalowego na ,st6j", nastawnia wykonawcza zablokowuje go, co daje moznogé
nastawni dysponujacej zwolnienia przebiegu. Blok sygnalowy osadzajacy ma
wspolny przycisk z blokiem o pradzie stalym, ktéry zwalnia przycisk szZynowy.

Blokada grupowa przedstawia si¢ w uzyciu dosé prosto i jasno, jednakze
W wewnetrznem urzadzeniu jest bardziej zlozona, niz blokada zwyczajna. Przy-
tem wzajemna zaleznoéé ogniw blokowych jest oparta w znacznej czesci na

Q 9 ¢ (0 oR @ oe ¢

D eeh e e rerree trer o

o .B. WsKAZNIKI PRZEBIEGOWE seoo0e to.o oe
TR g 0 [

DDDDGDD—U[DDDDDUDD
AT TR TR Y

; ; EE" !

a. Nastawnia wykonaweza

Hao M
S [Ro
Hoo [
Heo (0
Ao [

Rys 655a i b. Przyrzady blokowe syst. Rank'a.

b. Nastawnia dysponujgca.

przelaczeniach elektrycznych, dzialajacych samoczynnie, nie zas w polaczeniu
z urzagdzeniami mechanicznemi, obslugiwanemi reczniei wykonywajacemi okre-
slone ruchy wodzone. Z tych wzgledéw blokade grupowa nalezaloby stosowadé
tylko wtedy, gdy wymagaja tego specjalne okolicznosei. Na polskich drogach
zelaznych ilo$é toréw jest na wielu stacjach niedostateczna, wskutek czego je-
den i tenze tor bywa uzytkowany do réinych przeznaczen iilosé przebiegoéw,
ktorym odpowiada jeden sygnal na semaforze, znacznie sie zwieksza, W tych
przypadkach zastosowanie blokady grupowej uzasadnia sie znaczna oszczed-
noscia, jaka sie¢ otrzymuje wskutek zmniejszenia iloéci ogniw blokowych.

ROZDZIAYL XI.

Projektowanie urzadzen nastawczych.

I, Wybér rodzaju urzadzen bezpieczenstwa. Przeglad ukladu toréw i zwrotnic. Stacje o jed-
nej, dwoch i trzech nastawniach lub wiecej.

Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu pociagéw w obrebie stacji, bedace
celem urzadzen nastawczych, winno byé osiagniete srodkami, odpowiadajacemi
gestosci i rodzajowi tego ruchu, i podlug tych warunkéw winien byé wybrany
rodzaj urzqdzeri bezpieczenstwa.
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Na drogach zelaznych o stabym ruchu i niewielkiej szybkosci pociagéw,
zamykanie zwrotnic, nastawianych recznie, na zasuwy lub nawet zamki reczne,
uzaleznione od przyrzadow sygnalowych, moze w wielu przypadkach okazaé
sie wystarczajacem, zastosowanie za$ blokady stacyjnej zbytecznem.

Na drogach zelaznych pierwszorzednych, przy zastosowaniu przyrzadow
najbardziej udoskonalonych, wskazanem bedzie réwniez dazenie do mozliwego
uproszczenia urzadzen nastawczych, jako to zmniejszenia iloéci nastawni i za-
leznosci miedzy niemi, a wiec zmniejszenia ilosci sygnaldw, zmniejszenia ilosci
dragéw i blokéw w nastawniach i in., ze wzgledu, ze nie tylko daje to pozada-
na zawsze oszczednosé, lecz takze wplywa korzystnie na sprawnosé obslugi
1 pewnos¢ zabezpieczenia.

Dazac do osiagniecia tego celu, nalezy zauwazyé, ze uklad tordw i zwrotnic
i urzadzenia nastawcze sa zalezne od siebie i winny byé projektowane lacznie.
Jezeli zas urzadzenia nastawcze sa projektowane dla stacji juz istniejacej, to na-
lezy zbadad, czy uklad toréw i zwrotnic odpowiada warunkom dogodnego ich
uksztaltowania, w przeciwnym zas razie, czy w tym ukladzie nie dalyby sie za-
stosowa¢ ulepszenia pod wzgledem skupienia rozjazdéw w celu zmniejszenia
iloéci okregéw nastawczych, skasowania rozjazdéw zbytecznych, zmniejszenia
ilosci zwrotnic, przebieganych pod ostrze, zmniejszenia ilosci przebiegéw
sprzecznych, oddzielenia manewréw od ruchu pociagéw, iin,

Co do umieszczenia nastawni, ustawienia sygnaléw i najwiekszych odle-
glosci nastawiania roznych przyrzadow kierowaé sie nalezy uwagami,podanemi
na str. 572 — 574, 579, 597 1601. Dla pewnosci dzialania zamkéw zwrotnico-
wych, zasuw i przyrzadéw nastawczych przy tarczach i semaforach pozadane
jest, aby dlugosé przewodéw byla nie wieksza, jak 350 m do zwrotnic, 500 m do
zasuw i 1200 m do tarcz i semaforéw, o ile wieksze ograniczenie tej dlugosci
nie bedzie wskazane ze wzgledu na widzialnoéé zwrotnici sygnaléw z nastawni.

Précz zwrotnic, po ktérych przebiegaja pociagi, pozadane jest wlaczaé do
nastawni tez zwrotnice, sluzace do manewréw, aby do nich nie utrzymywac osob-
nej obslugi. Z drugiej strony, zwrotnice rzadko przestawiane lub polozone
blisko przy nastawni moga byé nastawiane recznie i zamykane 'na klucze, od
ktérych winny by¢ uzaleznione dragi sygnalowe w nastawni.

Ze wzgledu na dopuszczana odleglosé nastawiania, jako tez na warunki wi-
dzialnosci urzadzen z nastawni, jedna nastawnia, w ktorej bylyby zesrodkowane
wszystkie przyrzady nastawcze, daje sie urzadzié tylko na malych stacjach lub
w przypadkach, gdy zwrotnice sa nastawiane recznie itylko zasuwane znastawni.

W urzadzeniach najprostszych, nastawnice, umieszczona w budce na pero-
nie, obshiguje dyzurny ruchu. Nastawnia moze byé tez urzadzona w samym
dworcu i znajdowaé sie pod bezposrednim nadzorem dyzurnego ruchu. Jezeli
zaé ze wzgledu na miejscowe okolicznoéci nastawnia musi byé urzadzona
w pewnej odlegloéci od dworca i dyzurny ruchu nie moze mieé nad nia bezpo-
$redniego nadzoru, to nastawnia taka ma charakter nastawni wykonawczeji mu-
si byé od niego uzalezniona zapomoca blokady.

Wiekszosé stacyj sredniego znaczenia wymaga urzadzenia dwdch nastawni,
ktorych okregi obejmuja przeciwlegle krance stacji. W tym przypadku jedna
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z nastawni moze byé réwniez tak umieszczona, ze znajdowaé sie bedzie pod
bezposrednim nadzorem dyzurnego ruchu, stajac sie przez to nastawnia dyspo-
nujaca. Uprosci to blokade stacyjna, spowadzajac ja do zaleznosci blokowej
tylko pomiedzy dwiema nastawniami.

Jezeli zaé obie nastawnie beda mialy charakter nastawni wykonawczych,
to koniecznem sieg stanie urzadzenie zaleznosci blokowej kazdej z nich z osobna
od dysponujacego posterunku dyzurnego ruchu, procz tego zas, w wiekszosci
przypadkéw, réwniez zaleznosci blokowej bezposrednio pomiedzy nastawniami
wykonawczemi. Jezeli bowiem w nastawieniu przebiegu dla pociagu biora udzial
obie nastawnie wykonawcze, to zgoda nastawni drugiej w kierunku biegu po-
ciagu moze byé dawana nastawni pierwszej badz za posrednictwem posterunku
dysponujacego, badz bezposrednio. W ostatnim przypadku zwolnienie przez
posterunek dysponujacy semaforu na pierwsze] nastawni moze byé dawane
badz bezposrednio, badz za posrednictwem drugiej nastawni, ktéra to zwolnie-
nie oddaje nastawni pierwszej wraz ze swoja zgoda

Te trzy stosowane odmiany zaleznosci blokowej odznaczaja sie tem, ze
uzaleznienie pozwolenia na danie sygnalu ,jazda wolna“ od zgody nastawni
drugiej nastepuje badz na posterunku dysponujacym, badz na nastawni wyko-
nawczej pierwszej, badz wreszcie drugiej. W obu ostatnich przypadkach nasta-
wnie wykonawcze musza wiec byé uzaleznione pomiedzy soba blokami zgody.

Z tych zaleznosci blokowych, jako to blokéw sygnalowych i blokéw zgo-
dy, conajmniej polowa odpadnie, jezeli posterunek dysponujacy bedzie umiesz-
czony w jednej z nastawni.

Stacje o duzej rozciaglosci wymagaja podzialu na trzy okregi nastawcze lub
wiecej. W tym przypadku moze sie okaza¢, ze do przygotowania przebiegu nie-
zbedne jest porozumienie wiecej niz trzech posterunkow. To niepozadane skom-
plikowanie zaleznosci i zwiekszenie straty czasu na manipulacje blokowe daje
sie w wielu przypadkach uniknaé przez umieszczenie posterunku dysponujace-
go w jednej z nastawni, zmiane polozenia zwrotnic wejsciowych, zastosowanie
na dluzszych odcinkach toréw glownych blokadylinjowej i in. Duza rozciaglosé
stacji wynika zwykle, gdy tory towarowe i tory osobowe, wskutek polozenia
z tej samej strony torow glownych lub z innych przyczyn, wyciagniete sa jedne
za drugiemi. Jezeli na takiej stacji urzadzimy, naprz., niezalezny posterunek blo-
kady linjowe] w miejscu odgalezienia toyéw towarowych od linji glownej, to
wejscie na stacje osobowa da sie przesunaé na cala dlugosé stacji towarowej
i wten sposéb zmniejszyé liczbe okregéw nastawczych, bioracych udzial
w przyjmowaniu, wyprawianiu i przepuszczaniu pociagéw osobowych.

2. Skiad projektu urzadzen nastawczych. Plan stacji. Dane, dotyczace pracy stacji. Uklad
tablicy zaleznoéei i przyjete w niej oznaczenia.

Projekt urzadzen nastawczych sklada sie z planu stacjiz oznaczeniem pro-
jektowanych urzadzen, tablicy zaleznosci i memorjalu objasniajacego z oblicze-
niem kosztéw. Za podstawe do opracowania projektu sluza dane o pracy stacji
pod wzgledem porzadku przyjecia i wyprawiania pociagéw, zajecia toréw, do-
konywania manewrow i in.
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Szczegolowy wykaz przebiegow pociagéw w obrebie stacji, ze wskaza-
niem rodzaju urzadzen nastawczych i sposobu ich uzaleznienia, niezbednych do
zapewnienia gotowosci i bezpieczenstwa przebiegéw, podany jest w tablicy za-
leznosci.

Do projektéw urzadzen nastawczych uzywane sa badz lstme]qce plany stacyj,
ktorych forma, ocbowiazujaca na polskich drogach zelaznych, jest podana w Przepi-
sach projektowania stacyj (P.S O.1zd 2811.1924 (por. str. 483), badz plany spe-
cjalnie sporzadzone w skazonych wymiarach, Kierunki biegu pociagéw przyjmowa-
nych i wyprawianych oznacza sie na planie zapomoca strzalek (pojedynczych dla
pociggéw osobowych, podwéjnych dla towarowych i t. p.) na linjach toréw. Sema-
fory i tarcze ostrzegawcze wyobraza sie na planie w polozeniu ,,st6)", przyczem
obraz ich obrécony jest okolo podstawy w kierunku ruchu pociagéw. Semafory
oznacza sie duzemi literami alfabetu, oddzielne zas ramiona semaforow odroznia sie
dodaniem cyfr przy literach, naprz. A', A® it. p. Te litery, ktére oznaczaja sygnal,
dajacy wjazd na stacje lub wyjazd z nie] w pewnym kierunku, stawia sie rowniez
na torach przy strzalkach, ktore ten kierunek biegu pociggéw wskazuja

Po ustaleniu zasadniczego polozenia zwrotnic, t. j. tego, ktdre, jako najczes-
ciej zachowywane, odpowiadaé winno zasadniczemu polozeniu draga nastawczego,
oznaéza sie¢ je na planie znakiem + od strony zewnetrznej odpowiedniego toru.
Tréjkaty zwrotnic, nastawianych recznie, zakreskowuje sie dla odroznienia zwrot-
nic, nastawianych z odleglosci, ktére zalewa sie farba. W kazdym okregu nastaw-
czym budynek nastawni i nastawiane z niej sygnaly, zwrotnice, zasuwy, zapory,
przyciski szynowe i in. oznacza sie dla odrdznienia innym kolorem Numeracja
zwrotnic, rowniez jak numeracja toréw, winna odpowiadaé Przepisom projektowa-
nia stacyj (P. S. O.).

Przewody mechaniczne oznacza sie linja ciagla, podziemne za$ linja kreskowa.

Na torach, oprécz numeracji, wskazanej w przepisach (P. S. O.!, oznacza sig
kierunki przebiegu pociagéw przyjmowanych i wyprawianych zapomoca strzalek
(pojedynczych dla pociagéw osobowych, podwdéinych dla towarowych i t. p.) oraz
liter, ktéremi sgq oznaczone sygnaly, dajace wjazd na te tory.

Tablica zaleznosci, podzielona na rubryki pionowe, sklada sie z naglowka
i wierszy poziomych, z ktérych kazdy przeznaczony jest dla odrebnego przebiegu
pociagu przy wjezdzie lub wyjezdzie. W rubrykach pionowych oznacza sie dla po-
szczegolnych przebiegéw polozenie dragéw nastawnicy, zasadnicze lub przelozone,
rozmieszczajac dragi w tym porzadku ,w jakim je widzi sygnalista; w dalszych zas
rubrykach oznacza sie w tymze porzadku stan ogniw blokowych. Ponad naglow-
kiem blokéw oznacza sie ich przyciski (osobne lub wspdlne) i przewody elektryczne
pomiedzy blokami.

Wedlug formy, przyjetej w fabryce Bydgoskiej i najczesdciej stosowanej w pro-
jektach urzadzen nastawczych dla stacyj polskich drdog zelaznych, w poziomych
wierszach nagléwka podawane sa nastepujace oznaczenia:

1. Numera porzadkowe: blokéw, drazkéw przebiegowych, dragéw sygnalo-
wych, oraz dragéw zwrotnicowych, zasuwowych 1 zaporowych.

Oznaczniki zawor blokowych elektrycznych i nazwy dragéw nastawnicy
(dragi przebiegowe, sygnalowe, zwrotnicowe i in.).

3. Oznaczniki zasadniczego polozenia blokéw oraz drazkéw przebiegowych
i sygnalowych. W nagléwku zwrotnic wiersz ten {aczy sie z wierszem 2.

4. Oznaczniki zawdr mechanicznych przy blokach, dragach sygnalowych
(piesek) i przy zwrotnicach (zasuwy reczne, pedaly szynowe).

5. Litery duze, ktéremi sa oznaczone sygnaly i bloki, do nich sie odnoszace,
oraz odpowiednie litery male przebiegéow, blokéw przebiegowych i blokéw zgody
Numera zwrotnic zasuw i zapor w torze.

Oznaczniki, wymienione w p. 2, 3 i1 4, przedstawione sa w ponizszym wykazie
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1, Oznaczniki zawdr elektrycznych (wiersz 2 nagléwka).
Zawora elektryczna przycisku blokowego.
Zastawka pomocnicza
Zapadka przy precie zasuwowym.
2. Oznaczniki blokéw (wiersz 3 nagléwka).
Blok o pradzie zmiennym linjowy i blok stacyiny.
Q¢ Bloki o pradzie stalym.
z Blok zwolniony i blok osadzony.
v Te same bloki, lecz bez preta zasuwowego.
3. Oznaczniki zawdr mechanicznych (wiersz 4 nagtéwka).
== Zawora mechaniczna przycisku blokowego z zamknieciem semaforu (poz—
no zwalniajaca).
BH  Ta sama zawora bez zamkniecia semaforu.
= Zawora mechaniczna przycisku blokowego z zamkch:em semaforu
(weczeénie zwalniajaca).
2K  Zawora mechaniczna przycisku blokowego z zamknieciem semaforu,
w polaczeniu z zawora jednokrotna.
| Zawora przebiegowa, zamykajaca drazek przebiegowy w polozeniu za--

sadniczem
—  Zaworaprzebiegowa, zamykajaca drazek przeb. w polozeniu przelozo-
" Zawora przebiegowo-sygnatowa. [nem

Drazki przebiegowe oznaczane sa w nagléwku znakiem —, dragi za$ sygna-
towe wyobrazeniem semaforéw i tarczy ostrzegawczych w polozeniu zasadniczem.

Przebiegi wypisuje sie w wierszach poziomych tablicy zaleznosci grupami,
odnoszacemi sie do kazdej linji gléwnej, rozpatrujac, wedlug planu toréw, najprzéd
wejscia i wyjscia pociagéw z lewej strony ku prawej, nastepnie za$ z prawe] ku
lewe;j.

Stan blokéw stacyijnych (zasadniczy lub zmieniony) i polozenie dragow (zasad-
nicze lub przelozone) oznacza sie w tablicy tylko tam, gdzie sa one niezbedne dla
gotowoéci przebiegu.

Stan blokéw linjowych nie jest oznaczany. Porzadek czynnosci oznaczany jest
w kazdym wierszu tablicy cyframi przy oznacznikach. .

Oznaczniki w tablicy zaleznosci przyjeto nastepujace:

Blok stacyjny zamkniety w stanie zasadniczym.

Blok stacyjny w stanie zmienionym

Drag sygnalowy zamkniety w polozeniu zasadniczem.

Drag sygnalowy nastawiony na jazde.

Drazek przebiegowy lub drag zwrotnicowy, zasuwowy, pedalowy iin,

zamkniety w polozeniu zasadniczem

Te same dragi, zamkniete w polozeniu przelozonem.

Drazek przebiegowy,zamkniety wylacznie innym drazkiem przebiegowym-
3 " blokiem.

Drag sygnalowy, zaml-cmt;ty wylacznie innym dragiem sygnalowym.

Drag zwrotnicowy, zamkniety wylacznie w celu ochrony przebiegu.

Drag semaforu ze sprzegiem elektrycznym ramienia.

TN TTo .

Przycisk szynowy (na planach stacyj)-
Przycisk szynowy na odcinku izolowanym (na planach stacyj).

14 ~18E

Niektore odmiany tych oznacznikéw beda objasnione nizej, do zrozumienia in-
nych szczegdéléw postuza podane przyklady.
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3. Sprawdzanie tablicy zaleinodci. Zabezpieczenie przebiegdw sprzecznych, wymagajacych
.fedqalcowcgo nastawienia dragéw do zwrotnic i innych urzadzen w torze. Ograniczenie prze-
biegdéw sprzecznych.

Oznaczywszy w tablicy zaleznosci polozenie dragéw zwrotnicowych (za-
suwowych, zaporowych iin.), drazkéw przebiegowych i dragéw sygnalowych
oraz stan blokéw, ktore dla gotowosci poszczegélnych przebiegéw sa nie-
Zbedne, nalezy dla kazdego przebiegu zbadaé, z ktéoremi przebiegami jest on
sprzeczny (por. str. 578), i ustalié, w jaki sposéb bedzie uniemozliwione jedno-
czesne nastawienie sprzecznych przebiegéw.

Warunek ten jest sam przez sie spelniony, jezeli przebiegi sprzeczne ze
soba wymagaja r6znego nastawienia tych samych zwrotnic (por. str. 581). Jezel
jednak dwa przebiegi tylko si¢ krzyzuja lub sie na calej dlugosci zbiegajai na-
stawienie zwrotnic winno byé dla obu jednakowe, to nalezy wylaczyé ich jedno-
czesne nastawianie przez uzaleznienie pomiedzy soba linijek przebiegowych,-
w przypadku zas, gdy te przebiegi sa nastawiane w réznych nastawniach, przez
uzaleznienie linijek pod blokami przebiegowemi w posterunku dysponujacym
(por. str. 614). W celu zwrdécenia uwagi na potrzebe tych uzupelnien w przy-
rzadach zaleznosci, przebiegi, ktore ich wymagaja, otrzymuja osobne oznacze-
nia w tablicy zaleznosci (patrz str. 619). Oczywiscie, ze nie zajdzie potrzeba
zastosowania tych srodkéw, jezeli przebiegi sprzeczne beda zamykane jednym
i tym samym drazkiem przebiegowym, co nalezy o ile moznosci stosowaé. Mo-
Zna tez postawi¢ w tablicy zaleznoéci warunek, aby w jednym z dwu przebie-
gow sprzecznych ktorakolwiek ze zwrotnic obojetnych miala okreslone poloze-
nie, o ile w ten sposob nie krepuje sie pracy stacji.

Ze wzgledu na te sama okolicznosé¢ nie krepowania pracy stacji, nalezy
w ogole zwrécié uwage przy sprawdzaniu tablicy zaleznosci, czy przebiegi, kto-
re nie sa w istocie sprzeczne ze soba, nie sa w niej wylaczone wskutek nietraf-
nych wymagan co do polozenia zwrotnic ochronnych (por. str. 616) lub wsku-
tek nieodpowiedniego ukladu toréw, ktéry nalezaloby ulepszyé.

4. Przyklady urzadzen nastawczych.

W tablicach (rys. 656 do 659) podano przyklady urzadzen nastawczych,
poczynajac od najprostszych.

Rys. 656 przedstawia urzadzenia nastawcze na mijance linji jednotorowe;j,
posiadajacej dwie zwrotnice i dwa semafory dwuramienne z tarczami ostrze-
gawczemi, nastawiane z jednej nastawni. W przewody do semaforéw wlaczone
sa zasuwy podwdjne do zwrotnic, ktére sa zaopatrzone w pedaly, dzialajace na
£Zas.

Przebiegi a; i b, oraz a,ib,, jako sprzeczne, lecz nie rézniace sie co do
wymaganego nastawienia zwrotnic, sa wylaczone przez uzaleznienie linijek
przebiegowych.

Na rys. 657 podano urzadzenia nastawcze na st. Kokoszki jednotorowe;j linji
Gdansk — Kartuzy, od ktérej odgalezia sie rowniez jednotorowa linja na Gdy-
nie. Stacja posiada jedna nastawnie, z ktérej nastawiane sa tylko wejsciowe
zwrotnice od strony Gdanska i Gdyni oraz wejsciowe osobowe od strony Stare;j
Pily (Kartuz). Pozostale zwrotnice sa nastawiane recznie i tylko zamykane na
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zasuwy z nastawni. Drazki przebiegéw wjazdowych sa blokowane blokiem
o pradzie stalym i zwalniane przez dyzurnego ruchu z peronu. Zasuwy zwrot-
nic wejsciowych od strony Gdanska i Gdyni, nastawianych z nastawni, sa wla-
czone do przewodéw sygnalowych. Zasuwy za$ zwrotnic, nastawianych recz-
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Rys. 656.

nie, posiadaja osobne dragi, ktére nastawiaja po dwie lub trzy zasuwy zapomoca
jednego przewodu. Znaki zasuwy przy zwrotnicy 17, ktorej polozenie nie iest
konieczne do zabezpieczenia niektérych przebiegow i jest tylko wynikiem po-
Jaczenia w jedna pare z zasuwa przy zwrotnicy 14, ujete sa w tablicy w nawias.
W miejscach, ktére nie dalo sie zabezpieczyé zapomoca' zeberek i zwrotnic,
urzadzone sa dwie zapory i wykolejnica.

Rys. 658 przedstawia urzadzenia nastawcze na st. Gebarzewo linji dwuto-
rowej Gniezno-Jarocin, ktéra posiada blokade linjowa.

Stacja Gebarzewo ma dwie nastawnie, z ktérych nastawnia od strony Zy-
dowa (Jarocina) jest dysponujaca. Wszystkie zwrotnice, pokazane na schemacie
ukladu toré6w, sa nastawiane recznie izamykane zapomoca zasuw, nastawia-
nych osobnemi dragami lub wlaczonych w przewody sygnalowe. Semafor wjaz-
dowy od strony Gniezna jest pod blokiem nastawni dysponujacej, danie zas
sygnalu najazde na semaforze od strony Zydowa wymaga uprzedniego zwolnie-
nia przez nastawnie dysponujaca przebiegu, bedacego pod blokiem zgody. Se-
mafory wyjazdowe moga byé nastawiane w obu nastawniach niezaleznie, po za-
blokowaniu przebiegu blokiem o pradzie stalym, zwalnianym przez przycisk
szynowy, polaczony z odcinkiem izolowanym.

Rys. 659 przedstawia (wedlug Cauer’a) urzadzenia nastawcze na stacji prze-
chodniej o dwéch nastawniach wykonawczych, uzaleznionych od osobnego po-
sterunku dysponujacego, umieszczonego na dworcu. Jak widaé z tablicy zalez-
nosci, nawet przy nader prostym ukladzie torow i niewielkiej ilosci przebiegéw
w tym przykladzie, urzadzenie posterunku dysponujacego, oddzielonego od na-
stawni, wywoluje potrzebe znacznejilosci blokéw. Dodaé nalezy, ze przy wjez-
dzie na stacje polozenie zwrotnic w drugim jej koncu, na przedluzeniu tegoz
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Rys. 657. Urzadzenia nastawcze na st. Kokoszki linji Gdansk—Kartuzy,
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Rys. 659. Urzadzenia nastawcze na stacji o jednej nastawni dysponujacej i dwoch nastawniach wykonawczych (wedlug Cauer'a).
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przebiegu, nie jest ustalone i, jezeliby to bylo wymagane, to wypadloby urza-
dzié¢ dodatkowe bloki zgody.

W tablicy zaleznosci wskazany jest porzadek czynnoéci do dania sygnalu
na jazde i od tegoz sygnalu do powrotu wszystkich przyrzadéw do stanu zasad-
niczego, wlacznie z blokami blokady linjowej. Zauwazyé sie tu daje, précz blo-
kéw sygnalowych, zwalnianych z posterunku dysponujacego, dodatkowe bloki
osadzenia semaforow wjazdowych, stosowane na pruskich drogach zelaznych
w nastawniach wykonawczych. Przyciski tych blokéw sa naciskane
wspo6lnym klawiszem z przyciskami koficowych blokéw linjowych i maja na
celu zastapienie blokéw poczatkowych na wejéciowym posterunku nastawczym,
na ktorym sie konczy blokada linjowa. Jezeli bowiem po wejsciu pociagu na
stacje sygnalista nastawni wykonawczej nie zablokuje semaforu wjazdowego
i nie uzalezni sie w ten sposéb od dyzurnego ruchu, to ma meznosé zwolnié po-
przedzajacy posterunek blokowy i wpuscié drugi pociag na ten sam tor stacyij-
ny. Blok dodatkowy osadzenia semaforu wjazdowego zapobiega temu, zwal-
nia sie za$ zapomoca przelaczenia elektrycznego z blokiem semaforu wjazdo-
wego, po jego zablokowaniu.

5. Koszta urzadzen nastawczych i blokowych.

W ponizszym wykazie podano przyblizone koszta urzadzen nastawczych
i blokowych. Ceny (wedlug danych r. 1925) odnosza si¢ do przyrzadéw na-
stawczych typu normalnego 1 do przyrzadéw blokowych syst. Siemens'a 1 Hal-
ske'go, stosowanych na polskich drogach zelaznych, koszta budynkéw do obre-
bu dyrekeji kolejowej warszawskiej.

I. Nastawnie i nastawnice.

Nastawnia murowana o szerokosci wewnetrznej 4 m, dlugosci

10 m do 15 m i wzniesieniu podlogi nad poziomem szyn

45m . . . . . . . . . . .zh 20000 do 30000
Yawa nastawnicy ze skrzynka zaleznosm i 10—20 llm]karm prze-

biegowemi, od miejsca na jeden drag nastawczy (140 mm) zI. 350 — 510

Drag zwrotnicowy (lub zasuwowy) . . . . . . . . . . 550
Drag sygnalowy . . . . T s 720
Piesek do draga sygnalowego S Q5w 100
Drazek przebiegowy w podstawie pod blokl, ze skrzynka za-

worowa, zawora i linijkami przebiegowemi. . . . . . 850

2. Przewody, przyrzady wyréwnawcze i inne przyrzedy w torach.

100 m przewodu drutowego podwojnego z krazkami wodza-

Ceml, i 3 NS s @ o G B o d A W oE o E G 55
Stupek z podstawa . . . . . . . . .o 3 oy 11
2 m kanalu zelaznego do przewodu podmemnego z polqcze-

niem, zaleznie od szerokosci kanalu. . . . . , . . 7—I13
Krazek zwrotny na | do 4 przewodéw podwéjnych . . . . , 120 — 320
Przyrzad wyréwnawczy w nastawni . . . . . . . . . , 360 —485

. " zewnetrzny . . . . . . . . . , 445 —5I5
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Krazek napedny zwrotnicowy . . . . . . . e 450
Zasuwa krazkowa koficowa. . . . . . . T O o 450

. " posrednia . . . . . A Al A 800
Zamek zwrotnicowy hakowaty. . . . . . - . . . . ., 428
Wykolejnica. . . . . . . < 4 . . . o el s 5 360
Przycisk szynowy . . . . . A - R P - 360

3. Przyrzqdy sygnalowe.

Semafor jednoramienny wysokosci 8 m . . . . . . . . | 1200

. dwuramienny " = S 85 AT 1600
Krazek napedny koncowy do semaforu | i .Z -ramiennego. . , 230 — 260

" . posredni ,, = P v . o« oW 490 — 520
Tarcza ostrzegawcza z przynaleznosciami . . . . . . . , 8551100

4. Urzqdzenia blokowe.

Budca blokowa murowana o szerokosci wewnetrznej 3 m, diu-
gosci 3,5 do 4,5 m 1 wzniesieniu podlogi 0,9 m nad pozio-

mem szyn. . . B R . . 1 6000 do 7000
Nastawnica z dwoma drqgamn sygnalowcml. z podstawa pod
przyrzad blokowy o 4-ch okienkach blokady linjowej . . |, 2700

Takaz nastawnica z czterema dragami sygnalowemi i podstawa

pod przyrzad blokowy o 6-ciu okienkach e 4000
Ogniwo blokowe oddzielne . . . . s s 720
Przyrzad blokowy kompletny, z :nduktorem 1 akr:zqu,

od jednego ogniwa (liczac 25% miejsc wolnych w skrzyni) ,, 1350

Koszt calkowity urzadzen nastawczych z blokada stacyjna,
na zwrotniceokolo . .. . . . . . . . . . o #3500

ROZD/ZIAL Xll

Bezpieczenstwo ruchu a wypadki kolejowe.

. Rodzaje wypadkéw kolejowych. Wypadki z pociggami i taborem i wypadki z ludimi. Sta-
tystyka wypadkéw. Bezpieczenstwo ruchu i bezpieczenstwo podroiy. Bezpieczefstwo personelu
kolejowego i osob postronnych.

W niniejsze] pracy niejednokrotnie zwracana byla uwaga na wady
w ustroju lub braki w utrzymaniu urzadzen kolejowych, ktére moga staé sie
przyczyna niebezpieczenstwa dla ruchu, i podawane byly érodki ich unikniecia
i naprawy.

Po zaznajomieniu sie z technika kolejowa w réznych jej dzialach pozy-
tecznem bedzie zastanowi¢ sie osobno nad caloscia tej waznej sprawy.

W charakterystyce drog zelaznych (por. str. 17-18) wymienione bylo bez-
pieczenstwo podrozy jako jedna z nader waznych zalet tej komunikacji. Nie-
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ktére cyfry, przytoczone tamze, dowodnie stwierdzaja, ze, wzglednie do ilosci
wykonywanych przewozow osobowych, bezpieczenstwo podrézy droga zelazna
jest znacznie wigksze, niz innemi drogami. Jednakze olbrzymi rozwdj ruchu
kolejowego sprawia, ze bezwzgledna iloéé corocznych ofiar w ludziach i strat
materjalnych wskutek wypadkow kolejowych jest zastanawiajaco duza, co na-
kazuje nie zaniedba¢ niczego, co mogloby im zapobiedz lub przynajmniej
zmniejszy¢ ich ilosé i rozmiary.

Na polskich drogach zelaznych w latach 1922 do 1924 iloéé o0séb zabitych
i okaleczonych w zwiazku z ruchem kolejowym wynosila:

Podrdédznyecech Personelu Oséb po- Ogolem lloaé sztuk
prz kolejeniach v i""y:k koleio_we“o SLien e zabitych uszkodzo-
i zde:’ze:iyach pociggdw wz:b;{rslf‘chb . zabitych . zabitych i okaleczo- nego taboru
i okaleczo. 1 okaleczo- i okaleczo-
zabityeh okalecz. nych nych nyeh nych kolejowego
wr. 1922 19 71 307 674 558 1629 2451
. 1923 2 59 204 926 672 1863 2654
. 1924 7 78 97 357 562 1101 1541

[lo$¢ ogélna podroznych, personelu kolejowego i oséb postronnych, zabi-
tych i okaleczonych w zwiazku z ruchem kolejowym, wynosila na dr. zel. nie-
mieckich, wr. 1922, 3801 osob, na dr. zel. angielskich, w r. 1923, 6786 i na dr. zel,
Stanow Zjednoczonych A. P. w tymze roku 63386. Te cyfry wskazuja, ze idzie
tu o zycie i zdrowie setek tysiecy ludzi.

Materjalem do badan nad wypadkami jest statystyka, prowadzona na dro-
gach zelaznych, ktora wskazuje, jakiego rodzaju wypadki najczesciej sie na nich
przytrafiaja, czem sa spowodowane i jakie miewaja nastepstwa.

Przy eksploatacji drég zelaznych zaliczane sa do wypadkéw nawet drobne
na pozor wydarzenia, lecz ktore moglyby mie¢ powazne nastepstwa, lub ktore
wplywaja na prawidlowosé ruchu, éwiadcza o niewykonaniu przez personel
kolejowy obowiazujacych instrukcyj, daja materjal do oceny wartosci materjalow
i konstrukcyj i t. p. Rejestrowanie i badanie tego rodzaju wypadkéw przez
wladze kolejowe jest niewatpliwie konieczne dla zapobiezenia powazniejszym
wydarzeniom i nader wazne pod wzgledem administracyjnym i gospodarczym.
Jednakze wypadki przy ruchu pociagéw lub taboru, powodujace smieré lub
kalectwo podréznych, personelu kolejowego lub innych oséb, lub tez duze straty
materjalne, zasluguja na uwage przed innemi.

Dlatego tez statystyka kolejowa odréznia wypadki w zwiqzku z ruchem po-
ciggow i taboru od pozostalych wypadkéw, zaszlych na terytorjum drogi zelaznej
w innych okolicznosciach, jak naprz. w warsztatach, przy robotach budowla-
nych i t. p. Pomiedzy wypadkami tych dwoch kategoryj zachodzi réznica nie
tylko techniczna pod wzgledem przyczyn, ktére je powoduja, 1 srodkéw zapo-
biegawczych, lecz zwykle takze prawna pod wzgledem odpowiedzialnosci drogi
zelaznej, obowiazkéw ubezpieczenia i in.

W wypadkach, majacych zwiazek z ruchem, odrézniane sa wypadki z po-
ciqgami i taborem, jako to wykolejenia i zderzenia pociagéw oraz uszkodzenia ta-
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boru w czasie ruchu pociagéw, powodujace ofiary w ludziach lub powazne straty
materjalne, i wypadki z ludzmi, w zwiazku z ruchem kolejowym, lecz bez wypad-
kéw z pociagami i taborem, jako to przy wsiadaniu do wagonéw i wysiadaniu
z nich, przy korzystaniu z przejazdéw kolejowych w poziomie szyn, przy ma-
newrach z taborem, obsludze parowozéw i wagonéw, bedacych w ruchu, 1 t. p.

Zasady, wedlug ktorych zbierane sa dane statystyczne, nie sa w roéznych
krajach jednakowe, ani co do podzialu wypadkéw na kategorje, ani nawet co
do kwalifikowania wypadkéw do rejestracji. Wszedzie rejestrowane sa wy-
padki, ktore badz powoduja $mieré lub okaleczenie, badz polaczone sa ze strata
materjalna powyze] pewnego minimum. Do okaleczen zaliczane sa zwykle
wypadki, pociagajace za soba niezdolnoéé do pracy conajmniej w ciagu 3 dni
i nie powodujace $mierci w ciagu conajmniej jednej doby. O wazniejszych wy-
padkach powiadomiane sa przelozone wladze kolejowe oraz wladze policyjne-
isadowe i prowadzone jest dochodzenie.

Ze wzgledu na réznice co do zasad rejestrowania wypadkow, dane staty-
styki wypadkéw w réznych krajach nalezy poréownywacé z oglednoscia, sprowa-
dziwszy je do jednakowego miernika. llo$é wypadkéw z podréznymi oceniaja
zwykle na ilos¢ podréznych w miljonach. Przy ocenie tych wypadkéw slusznem
bedzie przyjmowac pod uwage sredni przebieg podroznego, ktory jest w réznych
krajach bardzo niejednakowy. Inne wypadki z ludzmi i wypadki z pociagami
bywaja zwykle oceniane na miljon pociagokilometrow.

O stopniu bezpieczenstwa ruchu na drogach zelaznych daja pewne pojecie
nastepujace dane o sredniej ilosci wykolejeri i zderzeri pociggéw na miljon kilometréw
ich przebiegu:

Wil ot 2 TS
na dr. zel. polskich . . . 1922 — 1924 1,149 1,76 2,90
w » » rosyjskich®’) . . 1909 — 1911 2,93 2,10 5,06
w w n austrjackich . . 1910 — 19]2 1,94 1,38 3,32
» » » prusko-heskich . 1911 — 1913 0,40 0,87 127
w w» w francuskich . . 1911 — 1913 0,05 0,32 0,37
w » o niemieckich . . 1920 — 1922 0,98 0,91 1,88
. » » angelskich . . 1921 — 1923 0,61 0,36 0,97
w » » otan.Zjed.AP.?) 1921 — 1923 8,51 3,20 Ll =

Nastepujace dane tablicy 22 o ilosci wypadkéw z podréznymi kolejowymi
pozwalaja wnioskowaé o stopniu bezpieczenstwa podrézy drogami zelaznemi,
dane zas$ tablicy 23 o ogélnej ilosci osob, ktére ponosza s$mieré lub kalectwo
w zwiazku z ruchem kolejowym.

') Tylko na szlaku.

4 Po.::liqgéw i taboru (por. str. 635).





