DZIAL V.
Stacye.

ROZDZIAL. 1.
Ogoélne uksztattowanie stacyi.
1. Uwagi o przeznaczeniu stacyi.

Stacye byty juz rozpatrywane powyzej (patrz rozdz. VI dziatu 1 i rozdz. V
dziatu II) jako punkty, przeznaczone do przyjmowania i wyprawiania podréznych
i fadunkow, krzyzowania sig pociagéw réznych kierunkoéw lub wymijania pociggéw
powolniejszych przez szybsze oraz zaopatrywania parowozéw w wodg i paliwo.
Na stacyach lub w ich blizko$ci odbywa sie réwniez czyszczenie i naprawa taboru
oraz mieszczg sie sktady przedmiotéw i materyatéw dla potrzeb eksploatacyi.

W tym celu stacye winny by¢ zaopatrzone w odpowiednie budowle i urzadze-
nia, jako to: dworce osobowe, perony, platformy i magazyny towarowe, baszty i 26-
rawie wodne, parowozownie i wagonownie, warsztaty, magazyny i sktady eksploa-
tacyjne, przedewszystkiem za§ w tory kolejowe, ktére winny stuzyé nie tylko
do przyjmowania, postoju i wyprawiania pociggdéw, lecz réwniez umozliwia¢ dostep
do przytoczonych powyzej urzgdzen i korzystanie z nich oraz wykonanie przesunig¢
taboru, potaczonych z doczepianiem wagonéw do pociagéw i odczepianiem od
nich, z zestawianiem wagonéw w pociggi i z innemi czynno$ciami stacyjnemi.

Jak widac¢ z powyzszego, zaledwieczes$¢ urzgdzen stacyjnych stuzy bezposrednio
do przyjmowaniaiwyprawiania podréznychitadunkéw, pozostatg zas czgs¢ tych urza-
dzent wywotujg potrzeby techniczne ruchu i eksploatacyi. Znaczna difugo$¢ pocia-
goéw, potrzeba stosowania tagodnych tukéw w torach stacyjnych oraz praktykowa-
ne sposcby przeprowadzania taboru z jednego toru nadrugisprawiaja, ze do ulozenia
toréw stacyjnych potrzebna jest wogéle duza przestrzen 1 ze od tego, jaki ukiad
tych torow okaze sie najdogodniejszy, zalezy najczesciej ogdiny ksztatt stacyi oraz
rozmieszczenie budowli i urzadzen stacyjnych. Z drugiej strony, uktad toréw na
stacyach zalezy od przyjetego porzadku czynnosci stacyjnych i zwiagzanych z nimi
przesunigé taboru czyli tak zwanych manewrdw stacyjnych.

Oczywiscie, ze przy projektowaniu stacyi najdogodniejszy uktad toréw nie
zawsze da sie wykonac i ze bardzo czgsto wypadnie zadowolni¢ si¢ ukfadem nieco
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gorszym dla przystosowania si¢ do miejscowych warunkéw terenu, ograniczonej
powierzchni gruntu, ktérym si¢ rozporzadza i t. p. Wzgledy, jakimi nalezy sie
kierowaé przy wyborze miejsca pod stacye, przy ustalaniu profilu podtuznego, krzy-
wosci linii w tem miejscu oraz dtugosci rowni stacyjnej, jako tez przepisy, obowig-
zujgce w tym przedmiocie, byly juz rozpatrzone powyzej w rozdziale V dziatu II.

2. Zasadnicze typy stacyi pod wzgledem dojscia do nich torow
gléwnych. Podzial stacyi na klasy.

Ogolny ukiad stacyi zalezy w znacznej mierze od tego, czy jest ona kranco-
wa, czy tez posrednig na danej linii kolejowej, za§ w tym ostatnim przypadku, czy
jest ona punktem odgatezienia lub skrzyzowania innych linii kolejowych.

Rys. 392. Rys. 393.
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By F e o i

Stacye kraricowe majg zwykle ksztalt stacyi ezofowych (Rys. 392), t. j. takich,
z ktérych pociggi odjezdzajg w kierunku wprost przeciwnym kierunkowi ich przy-
jazdu. Jednakze i stacye posrednie projektuje sie niekiedy typu czolowego, aby
mozna bylo zblizy¢ je do punktu, w ktérym stacya przejsciowa nie da sig urzg-
dzi¢, naprz. do $rodka duzego miasta.

Azeby pocigg, przybyly na stacye czotows, moégt by¢ wyprawiony w dalszg
droge lub z powrotem, potrzeba przestawié na drugi koniec pociggu parowdz, ktéry
go przyprowadzit.

Dworzec osobowy na stacyach czotowych umieszcza sie zwykle przy koricu
toréw, prostopadle do nich lub tez z boku. To ostatnie potozenie dworca umozli-
wia przedtuzenie toréw gtéwnych, gdyby okazata sie tego potrzeba.

Stacye posrednie urzadza sie zazwyczaj jako stacye przechodmie (Rys. 393),
t. j. tak, aby pociggi przychodzgce mozna byly wyprawia¢ w dalszg droge w tymze
kierunku, nie przestawiajagc w nich parowozu ani wagonéw. Dworzec osobowy
umieszcza si¢ z jednej strouy torow, albo tez buduje sie dwa dworce po obu stro-
nach toréw dla kazdego kierunku osobno.

Jezeli od stacyi posredniej odgatezia sie odnoga drugorzednego znaczenia, to
stacya urzgdza sig zwykle jako przechodnia i odnoga doprowadza sie do dworca oso-
bowego z tejze strony, co i tory linii gléwnej

(rys. 394). Gdy za$ stacya jest weziowgq Rys. 394.
dla dwoch zbiegajacych sie linii kolejo- s
wych, ktdre posiadajg mniej wiecej jednako- —%I ===

we znaczenie, to dworzec osobowy czesto
umieszcza si¢ pomiedzy niemi. Dojscie
pociggéw do dworca osobowego moze by¢ urzadzone w ten sposob, aby kazda
z dwéch stron tegoz dworca byta przeznaczona dla pociggoéw okresionego kierunku
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niezaleznie od tego, dokgd majg i$¢ dalej (rys. 395), albo tez kazda z dwéch stron
dworca osobowego przeznacza sig dla pociggow jednej tylko linii kolejowej, dqza-
cych w obu kierunkach (rys. 396).

Rys. 395. Rys. 396.

Tego rodzaju stacye, na ktérych dworzec osobowy jest mniej lub wigcej od-
grodzony torami od otaczajacej go miejscowosci, zowig sig¢ wyspowem: lub pdi-
wYspowems.

Stacya wyspowa lub pétwyspowa moze by¢ urzadzona réwniez w przypadku
skrzyzowania dwdéch linii kolejowych na stacyi weztowej (rys. 397 i 398).

Rys. 397. Rys. 398.

Stacye kraricowe i wgzlowe ze wzgledu na swe polozenie oraz na rozmiary
ruchu, jaki si¢ na nich odbywa, nalezg zwykle do rzedu duzych stacyi. Stacye po-
Srednie wyjatkowo tylko budujg sie typu czolowego. Tym sposobem wigkszos$¢
matych i $rednich stacyi nalezy do typu stacyi przechodnich.

Na drogach Zelaznych rosyjskich przyjeto podziat stacyi, w zaleznosci od ich
znaczenia, na cztery albo pie¢ klas, jednakze $cistego rozgraniczenia pomigdzy kla-
sami stacyi nie istnieje. Duze stacye kraricowe i wezlowe zalicza si¢ do I-gj
klasy, stacye $redniego znaczenia do Il-ej i Ill-ej klasy, przyczem do klasy II-ej
zalicza si¢ zazwyczaj te stacye, na ktérych odbywa sie zmiana parowozéw. Mate
stacye zalicza sie do IV-ej lub V-ej klasy.

ROZDZIAE II.

Manewry na niewielkich stacyach.

1. Krzyzowanie i wyprzedzanie pociaggdédw. Nabieranie wody i paliwa.
Przystawianie i odstawianie wagondéw.

Gdy dwa pociagi majq si¢ krzyzowa¢ lub wyprzedzaé, to jeden z nich przyj-
muje sie na tor mijankowy lub przescigowy (rys. 399) dia przepuszczenia drugiego
pociggu po torze gtéwnym. Jezeli na linii jednotorowej tor mijankowy jest martwy
(rys. 400), to wprost na ten tor moga wchodzi¢ pociagi tylko jednego kierunku,

!
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pociagi za$ drugiego kierunku dla przepuszczenia pociggu, ktéry je wymija lub
wyprzedza, muszq si¢ cofa¢ na tor martwy. Na linii dwutorowej takie tory martwe fgcza

si¢ z torami giléwnymi za pomocg zwrotnic, przebieganych z ostrza (rys. 401).

Rys. 399. Rys. 400.

Wynika stad, ze bez wzgledu na kierunek pociagu, ktory przybyt na stacye i ma
byé wyprzedzony, parowéz, ktéry go prowadzi, winien cofng¢ go na tor martwy, pcha-
jac wstecz. Do tych przesunieé ograniczaja sie wiasciwe manewry, dotyczace wy-
mijania i wyprzedzania pociggéw.

Jezeli na stacyi znajduje sie wodociag, to zZdrawie wodne, do ktérych woda do-
prowadzana jest rurami z baszty wodnej, umieszcza si¢ w ten sposéb (rys. 402),
aby w pociggach obu kierunkéw mozna bylo napeinia¢ tender wodg w tym
miejscu, w ktérym sig¢ on zatrzymuje, t. j. bez odczepiania go od pociggu.

Rys. 401. Rys. 402.
O,
“ Zéraw _?@'

Parowdz zuzywa w przyblizeniu sze$¢ razy mniej wegla i cztery razy mniej
drzewa, niz wody (na wage). Jezeli przyjmiemy pod uwage rozmaite straty wody,
to otrzymamy, ze rozchéd wegla jest w przyblizeniu 8 razy mniejszy, za$ drzewa
5 razy mniejszy, niz wody. Zaleznie od objetosci tendréw i od trwania stuzby
ciaglej brygad parowozowych, odlegto$¢ pomiedzy stacyami, posiadajacemi paro-
wozownie, wynosi zwykle od 100 do 150 wiorst.

Zmieniajacy sig¢ parow6z podjezdza do pociggu z catkowitym zapasem wody
i paliwa. Aby ulatwi¢ nabieranie tychze, umieszcza sie sklady paliwa przewaznie
przy torach, prowadzacych do pa-

rowozowni, i przy nich réwniez Rys. 403,
ustawia si¢ zéraw wodny (rys. Parowozownla
403) Dworzec ogob. =) |

. g ad weg nl

Sktad pociggéw osobowych E:' e "

zmienia si¢ w drodze wzglednie -
rzadko. Przystawianie do pociggu osobowego i odstawianie od niego wagondw
wykonywa si¢ parowozem pociggowym lub manewrowym, albo tez rgcznie, nie
ruszajac pociggu z miejsca postoju przy peronie i stosujac przytem niekiedy
przesuwnice lub obrotnice.

Najwigcej manewréw wymagaja pociggi towarowe. Na matych stacyach od-
stawianie od pociggu wagonéw, przeznaczonych dla tych stacyi, i przystawianie do
niego wagonéw. wyprawianych w droge, uskutecznia si¢ parowozem pociggowym
podczas postoju pociqgu na stacyi. Jezeli wagony, przeznaczone do pewnej sta-
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cyi, 8§ rozrzucone w pociggu naprzemian z wagonami, przeznaczonymi do innych
stacyi, to dla wystawienia ich za pomoca zwrotnicy na tor sasiedni potrzeba usku-
tecznic tyle rozigczen i podstawien parowozem naprzod i w tyl, w ilu miejscach
wagony te si¢ znajduja. Natomiast, jezeli w pociggu przybylym na stacje wszyst-
kie wagony, przeznaczone dla niej, sq ustawione bezpoérednio za parowozem i wa-
gonem bagazowym, to dla odstawienia tych wagonéw potrzebne jest jedno tylko
roztaczenie i jedno odstawienie na tor boczny, nie ruszajac z miejsca pozostalej
czeSci pociggu.

Na niektorych drogach zelaznych manewry na matych stacyach wykonywa
si¢ recznie lub konmi, na wigkszych zas specyalnymi parowozami manewrowymi.
W tych przypadkach najlepiej jest, gdy wagony, przeznaczone do odstawienia na
danej stacyi, beda sie znajdowac¢ w koricu pociggu.

Z powyzszego wynika, ze dla zmniejszenia manewréw na stacyach wagony
pociggow towarowych nalezy rozmieszcza¢ w geograficznym porzadku stacyi, do
ktérych sa przeznaczone, liczac od parowozu ku korficowi pociggu lub odwrotnie.
Dla zachowania tego porzadku nalezy réwniez, azeby na stacyach posrednich wa-
gony byly wstawiane do pociggu w miejscach, odpowiadajacych ich przeznaczeniu.
Oczywiscie warunek ten zwigksza ilo§¢ manewréw przy doczepianiu wagonow
w zalezno$ci od tego, do ilu stacyi sg przeznaczone, na co nie zawsze jest dosy¢
czasu. Z tego powodu na matych stacyach wagony wstawiane sg do pociagu po
wigkszej czgsci w jedno miejsce, niezaleznie od tego, dokad sa przeznaczone, a za-
mgcony przez to porzadek rozmieszczenia wagonéw w pociggu przywraca sig na
innych znaczniejszych lub specyalnie do tego przeznaczonych stacyach rozrzqdo-
wych (przewaznie weztowych), o ktérych bedzie mowa ponizej. W ten sposéb nie-
tylko zaoszczedza sig czas postoju pociagéw towarowych na stacyach posrednich
pomigdzy dwiema rozrzadowemi, lecz réwniez staje sie zbytecznym rozwdj toréw
manewrowych na matlych stacyach.

2. Rozdzielenie ruchu osobowego od towarowego.
Specyalizacya torow.

Czynnosci, zwigzane z ruchem pociggéw osobowych a towarowych, tak sa od
siebie rézne, ze przy duzym ruchu dla nalezytego ich zatatwienia konieczneni sig
staje, aby byly wykonywane na oddzielnych torach tak, aby jeden rodzaj ruchu nie
przeszkadzal drugiemu. Dla uporzadkowania i ujednostajnienia pracy stacyi po-
zadanem jest réwniez, azeby kazda z poszczegdlnych czynnosci, dotyczacych badz
ruchu osobowego, badz tez towarowego, byta wykonywana na torach specyalnie
dla niej przeznaczonych i azeby pociagi przechodzily po kazdym torze w jednym
okreslonym kierunku.

Przez takq specyalizacye tor6w unika si¢ zamieszania i przerw w ruchu, ktére
powoduja przetrzymywanie wagonow, nieprawidiowosci biegu pociqggéw oraz zde-
rzenia sig tychze, sq wiec jednakowo niepozgdane zaréwno ze wzgledow techmicz-
nych, jako tez handlowych.

W pewuych punktach, szczegélnie waznych, wielki ruch osobowy i towarowy,
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drozyzna ziemi i inne warunki miejscowe sktaniajg nawet do urzadzenia stacyi to-
warowych oddzielnie od osobowych, oraz do urzadzenia specyalnych stacyi roz-
rzgdowych.

Przeciwnie na malych stacyach manewry sprowadzaja si¢ do bardzo prostych
przesunigé, ktore sie powtarzaja w takich odstg¢pach czasu, ze zmiana przeznacze-
nia toréw stosownie do potrzeby nietylko nie przedstawia niedogodnosci, lecz
nawet okazuje sie ze wzgledéw ekonomicznych najbardziej celowa.

ROZDZIAL. I11.

Ustroj stacyi matego i sredniego znaczenia.

1. Przystanki.

Najprostszym typem stacyi jest przystanek (rys. 404), na ktérym odbywa sie
tylko wsiadanie i wysiadanie podréznych.

W takich warunkach na przystanku nie s potrzebne zadne dodatkowe tory,
oprécz jednego lub dwéch istniejgcych toréw gtéwnych.

Do wsiadania i wysiadania po-
dréznych stuzy peron urzadzony wzdiuz Rys. 404.
toru, zas na liniach dwutorowych dwa — =
perony, jeden zewnetrzny i drugi mie- = =
dzytorowy, lub tez oba zewngtrzne.
Wymiary peronéw zalezg od dlugosci pociggow i ilosci podréznych. Diugosé pe-
ronéw bywa zwykle nie mniejsza jak 30 do 50 saz. (64 m do 107 m), a szerokos¢
nie mniejsza jak 2 saz. (4,27 m). Jezeli ilo$¢ podréznych jest niewielka, to pero-
ny urzadza si¢ jak najprosciej, niekiedy w postaci wzniesienia usypanego z ziemi
i pokrytego warstwg drobnego Zzwiru. Zaleznie od skrajni perony otrzymuja
wzniesienie 0,11 do 0,125 saz. (0,235 do 0,267 m) nad poziomem giéwki szyny,
przyczem dla pomieszczenia peronu migdzytorowego nalezy odpowiednio zwigkszy¢
szerokes¢ migdzytorza.

Peron migdzytorowy tgczy si¢ przejsciem z peronem zewnetrznym, potozo-
nym od strony domu dozorcy drogowego lub domku drézniczego, w poblizu kto-
rych przystanki czesto urzadza sie, aby unikngé utrzymywania specyalnego urzed-
nika kolejowego do dozoru nad przystankiem i do sprzedawania biletow na prze-
jazd,"co wymagaloby nadto budowy dla tegoz urzednika domu mieszkalnego.
Z tejze strony urzadza sie altana lub izba dla publiczmosci.

Jezeli zamiast peronu miedzytorowego urzadzony jest dla drugiego toru drugi
peron zewnetrzny, to sprzedaz biletéw oraz poczekalnie dla publicznosci musza
by¢ urzadzone po obu stronach toréw, ktérych przechodzenie nie jest wéwczas
dozwolone. Komunikacya pomigdzy dwoma peronami odbywa si¢ w tym przy-
padku przez dolne lub gérne przejscia.
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Gdy na przystanku ma si¢ odbywa¢ przyjmowanie i wyprawianie niewielkiej
iloci tadunkéw wagonowych, précz wsiadania i wysiadania podréznych lub nawet
bez ruchu osobowego wogole, to na takim przystanku koniecznem jest ulozenie jed-
nego lub dwoéch rozjazdéw i toru do wystawiania wagonéw. Takie malutkie stacye
nazywaja czasem pdistacyami. Jezeli tor martwy pofaczymy jednym tylko rozjaz-
dem z torem gtéownym (rys. 405),

to .przystawianie wagonéw do Rys. 405.
pociagu i odstawianie od tychze
moze byé¢ wykonane parowozem T

pociagowym tylko w tym przy-
padku, gdy pociag dazy w kie-
runku ze zwrotnicy. Z tego
wzgledu korzystniejszem jest uto- ‘ EXH 5
zenie drugiego rozjazdu i prze-
dtuzenie toru martwego w obie

strony tegoz rozjazdu (rys. 406), 3,
chyba, ze idzie tylko o przycze- - A 1
pienie lub odczepienie pojedyni-
czego wagonu, ktéry po rozlg-

Rns.”408.

czeniu pociggu moze by¢ pod-
stawiony recznie. e ]

Na liniach dwutorowych
urzadza sie¢ w takich przypad-
kach po jednym martwym to-
rze towarowym przy kazdym z toréw giéwnych i oprécz tego tory giéwne
faczy sie przejsciem (ze zwrotnicami przebieganemi z ostrza) w celu umozliwienia
podawania wagonéw z jednego toru martwego na drugi (rys. 407), albo tez urzadza
si¢ dwustronny tor martwy z jednej tylko strony toréw gtownych (rys. 408).

2. Mijanki.

Na drogach zelaznych jednotorowych, zwtaszcza gdy sa przeprowadzone przez
okolice mato zaludnione, w ktoérych stacye do przyjmowania i wyprawiania po-
dréznych i tadunkéw potrzebne sg w punktach znacznie od siebie oddalonych, za-
chodzi czesto konieczno$¢ urzadzenia méjanek, stuzacych wylacznie tylko do krzy-
zowania i wyprzedzania pociggéw. W podobnych warunkach urzadza si¢ niekiedy
mijanki réwniez na liniach dwutorowych do wyprzedzania pociggéw powolniejszych
przez szybsze.

Rozmieszczenie toréw na mijance pozostanie oczywiscie bez zmiany, jezeli ma
ona stuzy¢ jednocze$nie za przystanek do wsiadania i wysiadania podréznych.
W tym przypadku nalezy tylko urzadzi¢ na mijance dodatkowo jeden lub dwa pe-
rony, oraz altang lub izbe dla podréznych w budynku, w ktérym miesci sig biuro
zawiadujacego posterunkiem i zwykle takze jego mieszkanie oraz mieszkania tele-
grafisty i zwrotniczych (rys. 409).



Mijanki. 367

Tory mijankowe bywaja przechodnie lub tez martwe. Na liniach dwuto-
rowych tory przescigowe bywajg urzadzane w postaci toréw martwych, odgalezia-

Rys. 409.
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jacych sie od toréw gtéwnych zwrotnicami, skierowanemi z ostrza wzgledem biegu
pociggéw (rys. 410 i 411), w celu unikniecia w linii gtéwnej zwrotnic, po ktérych

Rys. 410. Rys. 411.
(___H — T == )

pociagi przebiegatyby pod ostrze. Na liniach jednotorowych cel ten nie da sie
osiggnaé i z tego powodu tory mijankowe martwe (rys. 412, 413 i 414) sg uza-
sadnione tylko w tym przypadku, gdy dtugosé réwni, na ktérej ma by¢ urzadzona
mijanka, nie jest dostateczna do utoZenia toru przechodniego. Na réwni uktada
si¢ wtedy tylko rozjazdy, za$ tory martwe na jednym poziomie z réwnia, lecz nie
na jednakowej wysokos$ci z sgsiednimi torami gléwnymi.
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Przechodnim torom mijankowym lub przeScigowym nalezy odda¢ pierw-
szeristwo przed torami martwymi, gdyZz pociagi, ktére si¢ zatrzymujg na torach
przechodnich, majg z nich wyjazd bezposredni na tor gtéwny, unikajac cofania sie
w tyl, ktore powoduje zbyteczny przebieg taboru i stratg czasu, a nadto bywa przy-
czyng wykolejenia wagonow, umieszczonych w koncu pociggu.

Co sig tyczy zwrotnic prze-

Rys. 412. bieganych pod ostrze, to nalezy sie

stara¢, aby ilosé tychze, jak wogo-

5 le wszelkiego rodzaju zwrotnic

w torach gléwnych, byta mozli-

Rys. 413. wie jak najmniejsza. Poniewaz

jednakze zupetne usunigcie z to-

= row gtéwnych zwrotnic przebie-

ganych pod ostrze wywotuje

znaczne niedogodnosci w uktadzie

> « torow, nalezy wiec natomiast za-

bezpiecza¢ wiasciwe potozenie

takich zwrotnic za pomocg odpo-

wiednich sygnatéw i zamkow,

T ——= - 0 czem bedzie mowa ponizej.

Jezeli specyalizacya torow

Rys. 416. pod wzgledem przebiegania po

nich pociagéw w okreslonym tylko

T~ y = kierunku zachowywana jest na

wszystkich stacyach, choc¢by naj-

Rys. 417. mniejszych (jak przewaznie przy-

e jeto na drogach zelaznych zagra-

o ? nicznych), to uktad toréw, uwi-

doczniony na rys. 415, posiada tg

zalete, ze wszystkie zatrzymujace

sie pociagi wchodzg na mijanke po torze prostym. Z drugiej strony jednakze, dla za-

chowania kierunku osi linii kolejowej poza mijanka, wypada skrzywi¢ tor giéwny

w pewnej odlegtosci przed nig. Nadto, jezeli mijanka ma stuzy¢ nietylko do krzy-

zowania sie pociggéw, lecz réwniez do wyprzedzania pociggéw powolniejszych

przez szybsze, to przy specyalizacyi toréw jeden tor mijankowy okazuje sig niedo-
statecznym.

Aby unikna¢ uktadania toréw, bez ktérych obejs¢ si¢ mozna, specyalizacya
tychze nie jest stosowana w Rosyi na liniach jednotorowych i tor mijankowy ukta-
da sie tam zwykle tak, jak to uwidoczniono na rys. 416. Jezeli mijanka ma stuzy¢
jednoczesnie do krzyzowania i wyprzedzania pociggéw, to uktada sig dwa tory mi-
jankowe (rys. 417).

Rozpatrujgc dwa uktady toréw przescigowych martwych dla linii dwutoro-
wych, uwidocznione na rys. 418 i 419, widzimy, ze typ, wskazany na rys. 418, po-
zwala skupi¢ w jednem miejscu zwrotnice, utatwiajac przez to ich obstuge i dozor;

Rys. 414,

Rys. 415.
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Natomiast przy uktadzie uwidocznionym na rys. 419 nie zachodzi potrzeba wycig-
gania pociggu po torze Il przed peronem w czasie, gdy na torze I moze sta¢ wtasnie
pociag osobowy.

Uktad toréw przescigowych przechodnich, uwidoczniony na rys. 420, wyma-

ga diugiej réwni stacyjnej. W uktadzie toréw, uwidocznionym na rys. 421, dtu-
gosc¢ rowni stacyjnej jest muiej- :

sza, ale pociggi wchodzace na Ryt
tor Ill muszg przechodzi¢ przed _——
peronem osobowym. Jezeli dla == ;
uniknigcia tych niedogodnosci

M 23 Rys. 419.
umieScimy tory mijankowe po i
jednej tylko stronie toréw giéw- . s —

nych (rys. 422 i 423), to stanie sie !
nieuniknionem przeciecie jednego

> Rys. 420.

z tordw gtéwnych przy przejsciu
na tor mijankowy z drugiego to- ; = — >

5 e
ru gtéwnego.

Dtugosé toréw mijankowych Rys. 421.
i przeScigowych musi oczywiscie .
odpowiada¢ najwigkszej dtugosci : = = =

. , . T S——— w

pociggéw bedacych w obiegu na ]
danej linii kolejowej. Rys. 422.

Wedtug warunkéw technicznych %
budowy drég zelaznych magistralnych —X 5
w Rosyi wymaganem jest, aby na liniach 3
jednotorowych dlugosé uzytkowa toru -
gléwnego i jednego z toréw, przeznaczo- Rys. 423.
nych do krzyzowania sie pociagéw, wy-
nosita co najmniej 315 saz., za§ dhigo$é X
uzytkowa kazdego z pozostatych toréw, e = g
ktore stuzyé maja do tegoz celu, jako tez e :

dla pociagéw wojskowych, co najmniej -, = .
235 saz. Na liniach dwutorowych diugos¢ uzytkowa obu toréw giéwnych, jak I‘.O\'VHICZ toréw za-
pasowych, polozonych przy kazdym z toréw gléwnych, winna wynosi¢ co najmniej 315 saz.

3. Maze stacye.

Na wielu mijankach powstaje z czasem potrzeba przyjmowariia i wypraw,ian%a
fadunkow i wtedy mijanka przemienia si¢ w matg stacye, na ktorej Yvykon.ywtl]q
si¢ nietylko czynnosci techniczne, dotyczace krzyzowania i wyprzedzania pociagoéw,
lecz réwniez i handlowe.

Jezeli catkowita dtugosé ab toru mijankowego (rys. 424) bywa potrzebng tylko
w razach wyjatkowych, naprz. podczas mobilizacyi, to utozywszy potaczenie cd,

mozna korzystaé¢ z czes$ci ad toru mi- Rys. 424.
jankowego, uzywajac jej jako toru to- . " A
warowego. ‘ z .

Urzqdzanie dla.wagonéw towaro-

0,
Drogi Zelazne. 24
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wych oddzielnych toréw martwych, wychodzacych z toru mijankowego (rys. 425
1426), nie jest dogodne, gdyz wyrzucanie na taki tor martwy lub zabieranie z niego
wagonow da sig¢ uskutecznié pa-

mRyS- 425. rowozami pociaggéw tylko jedne-

ey go kierunku, drugiego zas tylko

g W przypuszczeniu, ze tor sasiedni

Rys. 426. nie jest zajety i ze parowoz moze

_omm po nim objecha¢. Tor martwy

= ] dwustronny (rys. 427) nie przed-

stawia tej niedogodnosci, w kaz-

Rys. 427. dym jednak razie dla przystawie-

e nia lub odstawienia wagonéw

= [ : w pociggach jednego kierunku

Rys. 428. wypadnie wyciggac¢ je po torze

gléwnym za zwrotnicg wejsciowa.

————— ~—— . Urzqdzeniawskazan.e powy-

Oworic wob ieny zej mogq by¢ wystarczajace za-

Rys. 429. ledwie przy bardzo nieznacznym

~ obrocie wagondéw i wogoéle sg

—_— o i mniej dogodne od toréw towa-

Y 3 rowych przechodnich (rys. 424,
428 i 429).

W rozpatrzonych typach stacyi tory towarowe polozone sg z tej samej strony,
co i dworzec osobowy. Taki uktad posiada wiele dogodnosci. Blizkos¢ i tatwosé
dojazdu do stacyi z miejscowosci handlowej lub zaludnionej, przy ktérej jest polo-
zona, posiadajg jednakowe znaczenie tak dla ruchu osobowego jak i towarowego
i z tego powodu najprosciej jest, aby zaréwno dziedziniec osobowy, jak i towarowy
byty umieszczone od strony tejze miejscowo$ci. Na matych stacyach mozna po-
faczy¢ oba dziedzinice w jeden i urzadzi¢c magazyn towarowy przy dworcu osobo-
wym, co znacznie ulatwi czynnosci, dotyczace przyjmowania i wyprawiania po-
dréznych i tadunkéw. W kazdym razie jest moznosé przeprowadzenia do obu
dziedzincow wspdlnej drogi dojazdowej w najkrotszym kierunku. Wreszcie,
umieszczajac dworzec osobowy i dziedziniec towarowy z tej samej strony linii
glownej, pozostawia si¢ drugg jej strong wolng dla rozwoju stacyi. Nalezy jed-
nakze zaznaczy¢, ze przy znaczniejszym rozwoju torow stacya otrzymuje ksztalt

wyciagnigty, wymagajacy diugiej rowni,

R“ys 230 a nadto sasiedztwo gospodarstw o0so-

L bowego i towarowego sprawia, Ze roz-

e graniczenie ich staje si¢ trudniejszem

B r =_— = niz wtedy, gdy tory towarowe sg umie-

szczone ze strony przeciwleglej dwor-
cowi osobowemu (rys. 430).

Tory towarowe przechodnie, umieszczone od strony przeciwlegiej torom przy-
jazdowym i mijankowym i majace dostateczng diugos¢, nadzwyczaj upraszczajg

Omarrar ewd
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manewry, ktérych wymaga przystawianie do pociagéw i odstawianie od nich wago-
now, gdyz pozwalajg wykonywaé je parowozami pociaggéw obu kierunkéw, cho-
ciazby wszystkie tory byly zajete.

Na liniach dwutorowych tory towarowe mogg by¢ réwniez urzadzone w posta-
ci tor6w martwych pojedynczych

lub podwéjnych (rys. 431), tacza- S el

cych si¢ z torami mijankowymi

lub gtéwnymi w ten sam sposéb, — -

jak wskazano powyzej dla linii i Rys. 432“
jednotorowych. Zwykle jednakze .
tory towarowe przechodnie (rys. e ’ =
432) uznawane sa jako dogo- e

dniejsze. sty

Pozadanem jest, azeby dwor- , . ’ ’
ce osobowe na malych stacyach stawiane byty w takiej odlegtosci od tprow giow-
nych, ktéraby pozwalala w razie rozwojul stacyi na utozenie jeszcze jednej pary
toréw pomigdzy torami gléwnymi a dworcem. W zalezno$ci od tego peron osobowy
powinien by¢ przed dworcem odpowiednio poszerzony (rys. 434). Dtugo$¢ peronu
przyjmuje sig¢ zwykle co najmniej 60 do 75 saz. (128 do 160 m).

Rys. 433.

Dojazd

sl

T Reremmssnreaees (39 -

Wymiary dworca osobowego na matej stacyi nalezy zasto§ow.aé <'10 potrzeby
urzadzenia w nim tylko najniezbedniejszych pomieszczen, przewidujac Jednfik, ab}f
w przysziosci mozna bylo go z tatwoscig rozsz-erzyc.f. W dwor.cu na .ma&e] stacyi
znajdujg si¢ zwykle nastepujace pomieszczenia: sier z. kasag i prze(’izlaler.n na ba-
gaze, dwa pokoje osobowe, jeden dla podréznych I il lflasy, za§ drugi dla pg-
dréznych III klasy, biuro zawiadowcy stacyi, biura pocztowe itelegraficzne, wreszcie
lampucernia oraz niewielkie pomieszczenie dla stf(’)za (rys. 433). Przy pokojach
osobowych urzadza si¢ zazwyczaj klozety, niezaleznie od ustepu na peronie.
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‘Wedtug warunkéw technicznych budowy drég zelaznych magistralnych w Rosyi powierzchnia
pomieszczen wewnetrznych dla podréznych i stuzby stacyjnej (za wyjatkiem sieni, korytarzy i klatek
schodowych) powinna wynosi¢ na stacyach klasy 1V-ej nie mniej jak 42 saz.
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W poblizu dziedzinca
osobowego znajduja sie do-
my mieszkalne dla stuzby
kolejowej (rys. 434).

Szeroko$¢ platiormy
fadunkowej, ktérg, stoso-
wnie do potrzeby, nakrywa
si¢ wiatg (dachem na stu-
pach)lub pozostawia bez po-
krycia (rys. 435 a,b), wynosi
Rys. 4350b.
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zwyklé conajmniej 4 do 5 saz. (8,53 dol 0,67 m). Do platiormy fadunkowej przylega tej-

ze szeroko$ci magazyn (rys. 435¢, d).

Ogélna powierzchnia platform tadunkowych
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1 magazynu zalezy od ilosci towaréw, ktérych przewozu sie oczekuje, oraz od czasu,
jaki przypuszczalnie pozostawaé majg na stacyi. Zwykle dtugos¢ platiorm okresla
si¢ w ten sposdb, zeby mozna bylo przy nich jednocze$nie fadowa¢ i wytadowywacé
pewng ilos¢ wagondéw, ktérg dla malych stacyi oznacza sie na 3 do 4.

4. Stacye Sredniego znaczenia.

Na stacyach wszystkich tych typow, ktére rozpatrzono powyzej, przy przepro-
wadzaniu wagonow z toréw przyjazdowych i odjazdowych na tory towarowe i od-
wrotnie, wypada wyciggac je na tory gléwne. Takie urzadzenie moze by¢ dopusz-
czone tylko na matych stacyach linii drugorzednych, po ktdérych pociagi przebie-
gaja w dtuzszych odstepach czasu. Niewielkie manewry z wagonami, jakie si¢ na
tych stacyach odbywaja, moga by¢ wykonane w czasie, gdy sasiednie odstgpy mig-
dzystacyjne nie sg zajete pociagami. Wyciaganie wagondéw na tory giéwne w in-
nym czasie jest ryzykowne, pomimo zabezpieczenia sygnatami, i nalezy go unikac.
Dla moznos$ci wyciggania wagonéw na tor gtéwny potrzeba rowniez, azeby za sta-
cya tor ten nie byl polozony na znacznym spadku, gdyz wtedy wpychanie na sta-
cye duzej ilosci wagonow mogtoby okazaé sig trudnem.

Z powyzszego wynika, ze wycigganie wagondéw na tor gléwny wymaga sprzy-
jajacych warunkéw ruchu i profilu. Na liniach drugorzednych, o ile warunki te nie
sq pomyslne, za$ na liniach pierwszorzgdnych w ogoéle zawsze nalezy urzadzac¢ do
wyciagania wagonéw oddzielne tory wyciggowe, utozone w ten sposéb, aby ma-
newry z wagonami mogly si¢ odbywa¢ niezaleznie od przyjazdu i odjazdu po-
ciagow. Tor wyciggowy, ktérego dtugosé uzytkowa powinna o ile moznosci odpo-
wiada¢ catkowitej dtugosci pociagu, uktada sig zazwyczaj na przedtuzeniu toru mijan-
kowego lub przescigowego,
potozonego najblizej od to- Rys. 436.
ru gléwnego (rys. 436). Aby
mozna byto wyciggaé-wago-
ny z toréw, polozonychz dru-
giej strony toru gléwnego,
uklada sie pomiedzy nim
a torem wyciggowym potaczenie ab. Oprocz tego, azeby wycigganie wagonéw na
tor wyciggowy mogly wykonywac parowozy pociggéw, dazacych w kierunku od-
wrotnym (w lewo), nalezy przewidzie¢ tor wolny, po ktérym parowéz mégiby ob-
jechac i stangé do pociggu od strony toru wyciggowego.

Na wigkszych stacyach urzadza si¢ dwa tory wyciggowe, a mianowicie po
jednym dla kazdego kierunku biegu pociggdéw, jak to uwidoczniono na rys. 437,
przedstawiajagcym stacye na linii dwutorowej, przyczem tory towarowe umieszczo-
ne sg od strony przeciwlegtej dworcowi osobowemu. Tory oznaczone jako zapa-
sowe sg przeznaczone na wagony, ktére odczepiono od pociggéw lub ktore oczeku-
ja na podstawienie do pociggéw.

Na tych stacyach, gdzie odbywa si¢ zmiana parowozéw i gdzie powinna znaj-
dowa¢ sie parowozownia, ta ostatnia umieszcza sie w pewnem oddaleniu od toréw

e

t Wyomgos»
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osobowych i towarowych, azeby nie przeszkadzata ich rozwojowi. Przy tem jed-
nakze nalezy mie¢ na wzgledzie, aby przebieg parowozéw z parowozowni do po-
ciggéw, oczekujacych na ich zmiang, byt o ile mozna jak najkrétszy (rys. 438).
Gdy parowozownia umieszczona jest naprzeciwko dworca osobowego, to dojscie
parowozéw do pociagéw obu kierunkow jest jednakowo blizkie i dogodne. Jezeli

Rys. 437.

Wyciagouwny

{‘ practeigotve
1Y

% LN | zeposoue
=== . XXT objandoury
$owrwndung-

= 1
Waga. 1

miejsce naprzeciwko dworca osobowego zajmujg tory towarowe i magazyny przy
nich, to parowozowni¢ nalezy umiesci¢ z tej samej strony, co i dworzec osobowy.
Przy tem jednakze nalezy przewidzie¢ wolny tor objazdowy dla parowozéw, poda-
zajacych do pociggéw jednego z dwéch kierunkow.

Baszta wodna umieszcza sig od strony Zrédta, zasilajgcego wodociag, i w pew-
nem oddaleniu od toréw. Rury, rozprowadzajgce wod¢ z baszty wodnej, nalezy
uktada¢ w ten sposdb, aby przecinaly jak najmniejszg liczbg torow (rys. 438).

To, co powiedziano powyzej o umieszczeniu i projektowaniu dworca osobo-
wego w ten sposéb, aby w przysziosci nie przeszkadzat rozwojowi toréw oraz aby
mog! by¢ bez trudnosci rozszerzony, odnosi sie¢ réwniez i do stacyi $redniego zna-
czenia.

Wewnetrzne urzgdzenie dworca osobowego na stacyi Sredniego znaczenia
(rys. 439) obejmowaé winno, précz pomieszczen (odpowiednio zwigkszonych), jakie

Rys. 438.

/ ﬁ Wadueigg
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wymieniono powyzej dla matych stacyi, sale bufetowe I i II klasy oraz IIl klasy
z kuchniami i pomieszczeniem dla utrzymujacego bufet i dla stuzby, garderobg
i klozety przy salach osobowych, biura oddziatu zandarmskiego i komendanta woj-
skowego, gdzie przepisy tego wymagajg i t. p.

Wedtug warunkéw technicznych budowy drég Zelaznych magistralnych w Rosyi, powierzch-
nia pomieszczenl wewnetrznych, przeznaczonych dla podréznych i stuzby stacyjnej, (nie liczac sie-

ni, korytarzy i klatek schodowych) powinna wynosi¢ w dworcach osobowych na stacyach klasy
III-ej co najmniej 125 saz.? (569 m?), za$ na stacyach klasy 1I-ej co najmniej 200 saz.? (910 m?).
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Jezelina stacyi odbywa sie zmiana obsad parowozowych lub konduktorskich, to
oprocz doméw mieszkalnych w ilosci niezbgdnej do pomieszczenia tych pracownikéw,
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ktérzy powinni obo- do oswietlenia i in-
wigzkowo mieszkaé na nych.
stacyi, nalezy urzadzi¢ Przy platformach

dla tychze obsad po-
koje stuzbowe do od-
poczynku.

Na stacyach, na
ktorych odbywa sie
zmiana  parowozow,
urzadza sig¢ przy pa-
rowozowniach  mate
warsztaty do naprawy
parowozOw oraz skla-
dy wegla, materyatow

fadunkowych i maga-
zynach, ktére zaopa-
trzy¢ nalezy w mia-
re potrzeby w z6rawie
do podnoszenia wiek-
szych ciezaréw, urza-
dza si¢ wagi pomosto-
we do wazenia tadun-
kéw wyprawianych
pelnymi wagonami.

ROZDZIAE 1V.

Duze stacye osobowe.

1. Ogodlne warunki dojscia torow i potozenia dworca osobowego.

Jak to zaznaczono juz powyzej, do duzych stacyi nalezg zwykle stacye krari-
cowe lub weztowe, wyrdzniajace sie wogodle daleko wigksza rozmaitoscig typoéw
w poréwnaniu z niewielkiemi stacyami posredniemi. Blizko$¢ srodowisk zaludnio-
nych oraz koniecznos$¢ przystosowania si¢ do warunkow terenu i innych, jeszcze bar-
dziej wplywaja na rozmaito$¢ ustroju duzych stacyi, ktérych przyktady najlepiej po-
twierdzaja trafno$¢ pogladu, ze niema stacyi, ktéraby mogla by¢ doktadnym wzorem
dla innej.
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Im stacya jest wieksza, tem niezbedniejszem sig staje rozczlonkowanie jej
i $cista specyalizacya toréw. Odgraniczenie ruchu towarowego od osobowego pro-
wadzi przy wigkszej iloSci toréw, zwlaszcza w poblizu duzych miast, do urzadzenia
samodzielnych stacyi towarowych, oddzielnie od osobowych, i do wykonywania
czynnosci, odnoszacych sie do rozrzadzenia wagonéw, na stacyach rozrzadowych,
specyalnie do tego celu przeznaczonych. Warsztaty kolejowe budowane sg nie-
kiedy réwniez na stacyach, przeznaczonych specyalnie dla nich. Wzajemne poto-
zenie takich stacyi o przeznaczeniu specyalnem zalezy od warunkéw miejscowych
i trudno bytoby podciagnaé¢ je pod jakiekolwiek przepisy ogélne. Mozna tylko
zaznaczy¢ dazenie do zblizenia o ile mozna stacyi osobowych do $rodka miast
albo innych srodowisk zaludnionych, przy ktérych sg potozone, gdy tymczasem
stacye o innem przeznaczeniu, a mianowicie towarowe, rozrzadowe i inne, odsuwa
sie zwykle na pewng odlegtos¢ od stacyi osobowych dla uniknigcia kosztownego
wywlaszczenia gruntéw i burzenia budynkoéw.

Chociazby jednak poszczegélne grupy toréw stacyjnych, przeznaczone dla
ruchu osobowego i towarowego, czynnosci rozrzadowych i t. p., nie byly polozone
w znacznem od siebie oddaleniu, lecz w sgsiedztwie jedna przy drugiej, toi wowczas
kazda z tych grup stanowi zwykle tak odrebna calos¢, ze najodpowiedniejszem be-
dzie rozpatrzenie kazdej z nich oddzielnie.

Duze stacye osobowe obstuguja zwykle wiecej niz jedng lini¢ kolejowa i s3
badZ punktami kraricowymi, badz tez punktami odgaltezienia lub skrzyzowania paru
lub wiecej linii. W zaleznosci od tego potrzebna jest na takich stacyach duza
ilos¢ torow do przyjmowania i wyprawiania pociagéw, gdyz zachodzi koniecznos¢
wykonywania tych czynnos$ci jednoczesnie dla kilku kierunkow.

Przyjmowanie i wyprawianie pociggéw jednoczesnie, albo w krotkich odste-
pach czasu, jest na duzych stacyach nieuniknione, nietylko ze wzgledu na zbiega-
nie sie na nich kilku linii kolejowych, lecz réwniez dla umozliwienia potgczen
pomigdzy pociagami, wyprawianymi na jedne linie, a pociagami, przybywa-
jacymi z drugich linii. Przytem pozgdanem jest, azeby kazda z linii kolejo-
wych, zbiegajacych si¢ na stacyi, posiadala na niej przynajmniej dwa tory osobo-
we, gdyz wtedy pociggi réznych kierunkéw beda mogly mie¢ postéj na oddziel-
nych torach.

Jak to zaznaczono juz powyzej, na drogach Zelaznych zagranicznych stacye
linii jednotorowych projektuje si¢ tak samo, jak i dwutorowych, rozdwajajgc tor
glowny w obrebie stacyi. Do tej zasady nalezy tembardziej stosowac si¢ na du-
zych stacyach ze wzgledu na ich wzmozong prace.

Dla zado$§éuczynienia powyzszym warunkom byloby najodpowiedniej kazdg
z linii kolejowych, zbiegajacych sig na danej stacyi, doprowadza¢ do dworca osobo-
wego niezaleznie od drugiej. Takie urzadzenie, jakkolwiek bardzo pozadane, rzad-
ko daje sie urzeczywistni¢. Poszczegllne linie kolejowe, dochodzgc do stacyi,
bardzo czesto zlewajg sie ze sobg i dopiero w blizkosci dworca osobowego znow sig
rozgaleziajg w miare potrzeby. Ruch pociagéw na takich odstgpach wspélnych dla
kilku linii kolejowych, oraz przy wejsciu na rozgatezienia oddalone od dworca oso-
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bowego, gdzie pociagi majg znaczng predkos¢, odbywa si¢ z zachowaniem specyal-
nych ostroznosci, zabezpieczajacych wiasciwe potozenie zwrotnic.

Do wsiadania i wysiadania podréznych stuza perony komunikujace sie
z dworcem osobowym. Urzadzenie tej komunikacyi zalezne jest od potozenia
dworca osobowego wzgledem toréw.

Dworzec osobowy moze by¢ umieszczony albo z jednej strony toréw giéw-
nych, albo tez w $rodku pomigdzy nimi. Jezeli stacya jest czotows, to dworzec
osobowy moze by¢ takze postawiony prostopadle do toréw martwych, ktére docho-
dzg do peronu urzgdzonego przed dworcem. Na wszystkich wogéle stacyach czo-
towych taki peron poprzeczny stanowi komunikacye pomiedzy potaczonymi z nim
peronami podtuznymi, ktére biegng wzdiuz toréw z boku i pomiedzy nimi i stuzg
do wsiadania i wysiadania podréznych.

Jezeli tory gtéwne przy dworcu osobowym sa przechodnie t. j. nie korcza sie
martwo, to perony, znajdujgce si¢ pomiedzy torami, sq odciete od dworca, za wy-
jatkiem peronu giéwnego, ktéry do niego bezposrednio przylega. W tym przy-
padku do komunikacyi pomiedzy dworcem osobowym i peronami miedzytorowymi
stuzg albo przejScia poprzeczne utozone w poziomie szyn w postaci pomostu
z bali lub podkiadéw (co przy gestym ruchu pociaggéw nie jest wogdle bezpieczne),
albo tez tunele pod torami. Stosowanie w tymze celu przejs¢ nad torami ma
miejsce tylko w wyjatkowych przypadkach, ze wzgledu ze skrajnia wymaga
znacznego takich przej$¢ wzniesienia. v

Perony osobowe ostania sig zwykle wielkiemi wiatami, pokrywajgcemi za-
zwyczaj réwniez tory przyjazdu i odjazdu pociggow.

Wymiary pomieszczen osobowych i stuzbowych w dworcu osobowym duzej
stacyi winny by¢ w kazdym poszczegélnym przypadku dostosowane do warunkéw
miejscowych.

Na wszystkich wogdle wigkszych stacyach powinien by¢ urzadzony magazyn
dla towaréw pospiesznych, oddzielony od dworca osobowego.

Dla potrzeb technicznych ruchu duze stacye osobowe powinny by¢ zaopatrzo-
nie w tory i szopy do postoju i czyszczenia taboru osobowego, a takze w parowo-
zownie oraz we wszystkie urzadzenia niezbedne do zasilania parowozow woda
i weglem.

Wtasciwosci urzgdzenia stacyi osobowych pr7echodmch i czotowych wyma-
gaja rozpatrzenia kazdego z tych typow oddzielnie.

2. Stacye czotowe (krancowe i posrednie).

Na stacyach czotowych parow6z pociggu, przybytego na stacye, ma odciete
z niej wyjscie. Dla oswobodzenia go, w koricu toru martwego urzgdza sie obro-
tnicg, za pomocy ktérej parowéz mozna obréci¢ i przeprowadzi¢ na sasiedni tor
objazdowy. W ten spos6éb parowéz moze dojechaé do pociggu z drugiego korca
i wyprowadzi¢ go ze stacyi w kierunku odwrotnym ztegoz samego toru, na ktérym
pociag zostal przyjety na stacyg, albo z innego, majacego z nim potaczenie.
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Jezeli pocigg wyprawia si¢ z tegoz samego toru, na ktéry zostat przyjety, to
dla moznosci doczepiania wagonéw do pociggu w miar¢ potrzeby, uktada si¢ nie-
kiedy obok dwoch pomienionych toréw jeszcze trzeci tor zapasowy (rys. 440).

Przy znacznej ilosci toréw

Rys, <H0- przyjazdowych urzadzenie opisa-
G 1 sy S ne powyzej nie jest dogodne, bo
/\\Q\/\ e s o zajmuje duzo miejsca przy dwor-

cu osobowym. Przytem na sta-

cyach z duzym ruchem manewry
wykonywujg specyalne parowozy manewrowe, ktére po przybyciu pociggu na kto-
rykolwiek z toréw martwych mogq zabra¢ wagony w kierunku odwrotnym do
oczyszczenia, przestawienia i t. p., albo tez wystawi¢ je wprost na jeden z toréw
odjazdowych i tym sposobem oswobodzi¢ parowoz pociggowy prawie niezwlocznie
po jego przybyciu na stacye. Dla tego tez na wielu duzych stacyach osobowych,
zbudowanych w ostatnich czasach, tory martwe nie sa potaczone przy korcach
obrotnicami i przeznaczone sg wyfgcznie tylko do przyjmowania i wyprawiania po-
ciggow.

Na stacyach kraricowych przyjmowanie pociagéow odbywa sie zwykle na in-
nych torach niz wyprawianie, co daje moznosé $cistego wyznaczenia przebiegu po-
ciagow i upraszcza potaczenie torow pomigdzy sobg, a wiec zapewnia wieksze bez-
pieczeristwo ruchu. Na stacyach czotowych posrednich, a takze gdy przybyty po-
ciag musi by¢ niezwlocznie wyprawiony w droge powrotna, jak to ma miejsce
przy ruchu podmiejskim, nie wyznacza sig specyalnych toréw przyjazdowych i odjaz-
dowych, lecz pociag wyprawia si¢ z tegoz toru, na ktérym byl przyjety, po do-
czepieniu parowozu z drugiego korica. Na stacyach, bedacych dla niektérych pocig-
gbéw krancowemi, dla innych za$ posredniemi lub skupiajacych duzy ruch pod-
miejski, przyjmowanie i wyprawianie pociggédw komunikacyi bezposredniej odby-
wa sie zwykle na innych torach, niz pociggéw miejscowych i podmiejskich, ktére
ze wzgledu na charakter swego obiegu i na swdj sktad wymagajq innego rodzaju
manewr6w, innej dfugosci toréw i t. p., niz pierwsze.

Ze wzgledow bezpieczenstwa przepisanem jest, aby w pociggach osobowych
byl wstawiony bezpoérednio za tendrem przynajmniej jeden wagon bagazowy,
albo inny, nie zajety przez podréznych. Dla tego tez na stacyach czotowych dla
wyprawienia przybytego pociggu w kierunku odwrotnym niezbgdnem jest, oprécz
przeprowadzenia parowozu z tendrem z jednego korca pociggu na drugi i obréce-
nia ich, réwniez przeprowadzenie na drugi koniec pociggu wagonu bagazowego.
Na stacyach posrednich takie przestawianie pociggu jest bardzo ucigzliwe iz tego
powodu typ czotowy stosuje sie dla stacyi posrednich tylko w wyjatkowych oko-
liczno$ciach. Wiele stacyi czotowych zbudowanych wéwczas, kiedy niedogod-
nosci tego typu dla stacyi posrednich jeszcze nie byly dostatecznie wyjasnione,
okazato sie niezbednem przebudowaé na stacye przechodnic w miarg gdy ruch na
nich wzrastat. Obecnie typ czotowy nadaje sig tylko stacyom kraricowym lub poto-
zonym w duzych miastach, gdzie do zastosowania go sktania drozyzna ziemi i chec¢
przyblizenia stacyi do srodka miasta.



Stacye czolowe (krancowe i posrednie). 379

Dworzec osobowy umieszcza sig¢ na stacyach czotowych albo prostopadle do
toréw, albo tez réwnolegle, z jednej lub z obu stron toréw. Do dworca osobowe-
go, postawionego poprzecznie do toréw, cz¢sto dobudowane jest skrzydto podtuzne
z jednej strony toréw lub pomiedzy nimi, albo tez dwa skrzydta, obejmujace tory
z obu stron.

Jezeli dworzec osobowy sktada sig z jednej tylko budowli, potozonej poprzecz-
nie wzglgdem toréw, to podrozni muszg odbywaé¢ do pociqgu i z powrotem diugg
droge po peronach, po ktérych przewozi si¢ rowniez bagaze. (Gdy za$ pomieszcze-
nia osobowe i bagazowe urzadzone sa w budynkach, potozonych réwnolegle do to-
réw, badz oddzielonych od siebie, badz tez stanowigcych skrzydta gtéwnej po-
przecznej czesci dworca, to podrézni i bagaze trafiajg wprost z dworca do odpo-
wiednich wagondw.

Pomieszczenia dla podréznych przyjezdzajacych nie majg tego znaczenia, co
dla odjezdzajacych, ktérzy w oczekiwaniu odejscia pociggéw znacznie diuzej prze-
bywajq na stacyi. Z tego powodu skrzydfa podiuzne dworca osobowego, o ile
wogole istniejg, miewajq zazwyczaj niejednakowa wielkos¢. Na drogach zelaznych
zagranicznych poprzestajq niekiedy na urzadzeniu od strony przyjazdu pociagéw
peronu nakrytego wiatg.

Przytoczone korzysci, wynikajace z umieszczenia dworca osobowego na sta-
cyach czotowych réwnolegle do toréw, znacznie si¢ zmniejszajg, jezeli niezbedna
jest duza ilo$¢ toréow do przyjmowania i wyprawiania pociagéw, wskutek czego
wsiadanie i wysiadanie podréznych oraz dowo6z bagazy musza sie odbywaé na
peronach miedzytorowych, potgczonych ze sobg jedynie za pomocg peronu po-
przecznego w koricu toréw martwych. W takich przypadkach, zdarzajgcych sieg
coraz czg¢Sciej w miare wzrastania ruchu, typ dworca osobowego, umieszczonego
prostopadle do toréw, bywa w ostatnich czasach czgsto stosowany ze wzgledu na
mniejszq rozcigglosé, prostote urzgdzenia wewnetrznego i dogodny dojazd dla
powozow. Niedogodnos¢ dtugich peronéw osobowych z wyjsciem w jednym tylko
koricu da si¢ usung¢ na takich stacyach przez potaczenie peronéw w drugim koncu
za pomocq tunelow. Zwiaszcza tam, gdzie tory stacyjne znacznie sie wznosza nad
poziomem dojazdu do dworca, pofgczenie takie moze by¢ tatwo wykonane, a scho-
dy z peronéw mogg by¢ urzadzone z wyjsciem wprost na ulice.

Potozenie wielkich stacyi w §rodowiskach gesto zaludnionych zmusza bardzo
czg¢sto do wzniesienia toréw stacyjnych nad poziomem ulic, azeby unikna¢ zalez-
nosci ruchu ulicznego od ruchu kolejowego. Przytem otrzymuje sie bardzo udatny
rozklad wewnetrzny dworca osobowego tak przy czotowym, jak i przy innych ty-
pach stacyi, a mianowicie osigga si¢ mozno$¢ urzgdzenia pomieszczen osobowych
i bagazowych w dolnem pigtrze, znajdujacem sie w poziomie ulic, skad podrézni
dostajg si¢ wprost na odpowiedni peron, zas bagaze i poczta podnoszone s na win-
dach do tych miejsc na peronach, gdzie sie zatrzymuja wagony pocztowe i bagazo-
we (rys. 441d, 443, 444D).

Wielkie stacye powinny by¢ wogdle tak urzgdzone, azeby przewdz bagazy
i poczty z wagonéw do pomieszczeri bagazowych i pocztowych dworca osobowego
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.Stacye czotowe (krancowe i po$rednie).

Stacya osobowa Frankfurt nad Menem.

Plan dworca osobowego i peronow.

Rys. 4415.
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Rys. 442. Stacya osobowa Saint-Lazare w Paryzu.
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Objadnienia do planu stacyi Saint-Lazare w Paryiu.

Lewe tory w liczbic 14 +- 4 = 18 przeznaczone sg dla ruchu miejscowego i podmiejskiego,
za$ prawe tory w liczbie 14 dla komunikacyi dalekiej t. j. bezposredniej na duze odiegtosci.

Pierwsze 14 toréw dla komunikacyi miejscowej nie maja specyalnego przeznaczenia, jedne dla
pociagéw przychodzacych, inne dla odchodzacych. Tory te sa zaopatrzone w obrotnice i potaczone ze
sobg za pomocg przesuwnic. Parowdéz przybytego pociggu zostaje obrécony i jezeli tor sasiedni jest wol-
ny, to parowoz moze ta drogg objechaé¢ pocigg i, stangwszy na jego czele, wyruszy¢ z nim w kie-
runku powrotnym. Jezeli tor sasiedni jest zajety, to pociag wyprowadza parow6z manewrowy.

W pozostatych grupach toréw, z ktdrych kazda posiada cztery tory, dwa Srednie stuzg do
wyprowadzania parowozu oraz dla wagonéw zapasowych. Przesuwnice i obrotnice wprawiane sg
w ruch za pomocg pionowych kotowrotéw hydraulicznych.

W dworcu osobowym kasy i pomieszczenia bagazowe znajduja si¢ na dolnem pietrze, ktore
jest polaczone z przedsionkiem i pomieszczeniami osobowemi pigtra gérnego za pomocg schodow,
umieszczonych w kilku miejscach tak, aby ruch podréznych przyjezdzajacych odbywat sie od-
dzielnie od ruchu podréznych odjezdzajacych.
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Rys. 441d. Stacya osobowa Frankfurt nad Menem.
Przekréj poprzeczny tuneldw.

=

1 odwrotnie nie przeszkadzat ruchowi podréznych. W tym celu niektére perony
migdzytorowe przeznacza sig czasem wytacznie dla bagazy i poczty (rys. 4415, 443).

Przyktady stacyi osobowych typu czotowego o duzej ilosci toré6w do przyjmo-
wania i wyprawiania pociggéw napotyka sig¢ szczegélnie czesto za granica (patrz
rys. 441 i 442), gdyz na kolejach rosyjskich jedna lub dwie pary takich toré6w wy-
starczaty do ostatnich czaséw, nawet na duzych stacyach osobowych tego typu, ze
wzgledu na stosunkowo niewielkg gesto$¢ ruchu osobowego.

3. Stacye przechodnie.

Z tego, co powiedziano juz o zasadniczych typach stacyi, wyliczonych powy-
zej w rozdziale I, wynika, ze w przeciwstawieniu do stacyi czotowych, wszystkie po-
zostale stacye zaréwno posrednie, jak i wegztowe, mozna zaliczy¢ do ogélnego typu
stacyi przechodnich.

W duzych srodowiskach zaludnionych stacye przechodnie rzadko kiedy mogg
by¢ urzadzone w poziomie otaczajacej miejscowosci. Najczesciej podnosi sie tory
stacyjne nad poziomem ulic o tyle, azeby ruch kolejowy nie przeszkadzat ruchowi
ulicznemu, i buduje si¢ dwupietrowy dworzec osobowy. Czy dworzec osobowy
bedzie umieszczony z boku toréw, czy tez po $rodku miedzy nimi, urzadzenie ta-
kie przedstawia wskazane wyzej dogodnosci pod wzgledem komunikacyi peronéw
migdzytorowych z dworcem osobowym i pomiedzy sobg (por. rys. 443 i 444).
Ilos¢ peronéw osobowych zalezy od ilosci pociagéw jednoczesnie przybywajacych
na stacye i z niej wyprawianych. Szeroko$¢ peronu giéwnego (przy dworcu oso-
bowym) winna wynosi¢ przynajmniej 3 saz. (6,4 m), za$ miedzytorowych przynaj-
mniej 1,5 saz. (3,2 m). Jezeli perony sq pofgczone ze sobg tunelami, to szeroko$é
peronéw migdzytorowych powinna wynosi¢ co najmniej 4,5 saz. (9,6 m).

Do wielkich stacyi przechodnich bardzo czesto dochodza boczne linie kolejo-
we, konczace si¢ torami martwymi przy dworcu osobowym. Pomiedzy takiemi
liniami a dworcem zwykle urzadzone sg perony miedzytorowe, faczace sie w jed-
nym korncu z peronem giéwnym (rys. 443).

Na stacyach weztowych, podobnie jak i na stacyach czotowych, dworzec oso-
bowy moze by¢ umieszczony badz z jednej strony toréw, badz tez posrodku mie-
dzy nimi.

Jezeli dworzec osobowy potozony jest pomigdzy dwiema liniami kolejowemi,
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Rys. 443. Dworzec osobowy w Kolonii.
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Plan i przekréj poprzeczny.

Peron osob.

Peron osob. Ustgp
== —: 3 _
=1 = € :
sl a Peron bagai. -c . =
=1 —_————ry = ~ >
allm === =t = = o
E = Peron osob. £ = f
&3l ea == = N :
,nU_.“_E = L M_ -.Mumm &n .l“
i=ile Peron bagaz. =5 2
.Tmu_u —— i
O wr =
S Ustep !
Peron osob. P peron 0sob
e - -
8 = — i
) f o) = y .
Peron bagaz,
" — — —
& = w e
Peron o0sob.
e Y 3 hcor o s
gw dla
* Ow.oﬁm_u
i _ fhsoby
Dojazd



Sanquaney «

‘o3amodorq nperzpim Apeps

‘puzof13y2]0 eAoe)S

‘amoiemo) Kufzedew /T

-yakuzsatdsod molemo) udzedew

"JIUJOINZ BIUBIMEBISEU O JU[BIJUD I UNIISOJ
yluiolqz

‘umozomoled eyiujazoeN Aujeyzsaiu wo(
‘BIUMOZOMOIR ]

61
81
91
ql
Fl1
el
¢l
‘01

"BIUMOZED)

‘e]139M pepis

‘AuoBem eu edoz§

‘amoied IUMNSIZIJ

-yokmotemo) moSkood ejuermeisn op £iof,

-amopbzizos £10] § -

"Amoysfom pzefdzlg
-amoyunpe; Awiope[d

6
8
L
©
i9
@
G
I

fung

wasnaM T

-moyufpng 1 Mo10) pepjzor Lujo3Q
DEFE SAY

-Zingseng e£oeyg

2b

Drogi elazne,



386 Duze stacye osobowe.

Rys. 444b. Stacya Strasburg.
Plan dworca osobowego, peronéw osobowych i pofgczenia tunelami.
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Obja$nienia do planu dworca osobowego na st. Strasburg.

Wszystkie tory stacyjne potozone sg nad ulicami iejskiemi. Perony osobowe Igcza sig
z sieniami wej$ciows i wyjSciowa za pomocg tuneli.

W dolnem pietrze dworca osobowego znajduja sig¢ sienie, kasy biletowe, pomieszczenia do
przyjmowania i wydawania bagazy, poczta i restauracya. Pomieszczenia te komunikujg sie z pe-
ronami miedzytorowymi za pomoca osobnych tuneli: dla poczty, bufetu, podréznych odjezdzaja-
cych, bagazy i podroznych przyjezdzajacych.

Na drugiem pigtrze dworca w poziomie peronow osobowych mieszcza sig sale osobowe.
Dodatkowe pomieszczenia osobowe znajduja si¢ rowniez na peronach migdzytorowych.

ktore poza dworcem laczag sie w jedng lub si¢ krzyzujg (rys. 445 i 447), to uktad
toréw stacyjnych z kazdej strony dworca moze byc¢ taki sam, jak na stacyi po-
$rednie;j.

Zmiana w ukltadzie toréw zajdzie, jezeli wprowadzony bedzie warunek, aby
dojazd pociggéw do dworca osobowego odbywatl sie z kazdej jego strony tylko
w okreslonym kierunku, jak uwidoczniono na rys. 446.

Rys. 445. Rys. 446.
Stacya wezlowa bez podzialu toréw wedtug Stacya weztowa z podzialem toréow wediug
kierunkow ruchu. kierunkow ruchu.

S

Uktad taki tem sig rézni od uktadu, uwidocznionego na rys. 445, ze skrzyzowanie
torow k znajduje sie z drugiej strony dworca. Skrzyzowanie to moze by¢ urzadzo-
ne w réznych poziomach, na co przy ukladzie, wskazanym na rys. 445, nie pozwala
blizkie sgsiedztwo zwrotnic. Oprécz tego rozgatezienie » (rys. 445), potozone przy
wejsciu na stacye, przenosi sie w punkt » (rys. 446) przy wyjsciowym korcu peronu



Manewry 7z wagonami towarowymi na duzych stacyach. 387

osobowego, gdzie rozgalgzienie to przestaje byé niebezpiecznem ze wzgledu na
nieznaczng szybkos¢ i dogodny dozér w tem miejscu.

Tak wiec przez podzial toréw wedlug kierunkow ruchu osigga sie na stacyi we-
ztowej istotng korzys¢ pod wzgledem zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu. Zastosowa-
nie tego uktadu toréw moze natrafi¢c na pewne trudnosdci tylko w tym przypadku,
gdy linie kolejowe, schodzace sie w wezle, znajdujaq sie w zawiadywaniu réznych
zarzadow. Wogdle podziatu toréow wedtug kierunkéw ruchu mozna nie stosowac
(jak to sie dos¢ czesto zdarza) raczej na stacyach sredniego znaczenia niz na du-
zych stacyach.

. Tez same korzysci podziatu toréw wedilug kierunkéw ruchu daja sie zauwa-
zy¢ rowniez na takich stacyach weztowych, na ktorych sie dwie linie kolejowe krzy-
zuja (rys. 447). Jezeli zastosujemy podziat toréw wedtug kierunkow, to cztery

Rys. 447. Rys. 448.
Stacya weztowa ze skrzyzowaniem, Stacya wezlowa ze skrzyzowaniem,
bez podzialu toréw wedlug kierunkéw ruchu. 7z podzialem torow wedtug kicrunkéw ruchu.
| i
i~ e
- . //: = =
¢ —— S,
\:k

skrzyzowania i rozgalezienia linii gtéwnych &y, &, k, i k, mogg by¢ zupelnie usu-
nigte (rys. 448) i zastapione skrzyzowaniem polgczen %, i k, przy wyjsciowym
koncu peronéw.

Jezeli dworzec osobowy jest umieszczony pétwyspowato (rys. 445 i 447)
a srodowisko zaludnione, przy ktérem jest on potozony, znajduje sie pomiedzy roz-
galeziajacemi sig liniami kolejowemi, to dojazd do dworca osobowego moze by¢
urzadzony bez przecigcia toréw. W przeciwnym razie niezbednem jest urzadzenie
przejazdéw gornych lub dolnych.

IROZDZIAE. V.
Stacye towarowe.
1. Manewry z wagonami towarowymi na duZych stacyach.

Na duzych stacyach manewry z wagonami wykonywuja sie nie parowozami
pociggowymii, jak to na matych stacyach opisano powyzej (patrz str. 363), lecz pa-
rowozami manewrowymi, ktére sa do tego celu wytacznie przeznaczone.

Porzadek przyjmowania i wyprawiania pociagéw towarowych oraz manewréw
z nimi jest nastepujgcy:

1) Pocigqgi przybywajqce kierujg sie na osobne tory preyjazdowe, a prowadza-
ce je parowozy, niezwlocznie po zatrzymaniu sie pociagéw, odjezdzaja do parowo-
zowni. Nastepnie parow6z manewrowy przeprowadza tabor przybytego pociagu
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na tory rozrzgdowe, a mianowicie na tor wyciggowy a (rys. 449), z ktérego roz-
rzadza je, t. j. rozdzieta na poszczeg6lne grupy, wypychajgc wagony na tory podzia-
towe b, odgaleziajace sig¢ od toru wyciggowego.
Najpierw rozrzadza sie wagony na trzy grupy zasadnicze, a mianowicie:
a) prezechodowq (tranzytowa), ktéra obejmuje wagony, dazace dalej po tejze
drodze zelaznej lub na jej linie boczne;
b) wymienng, ktéra obejmuje wagony, oddawane sgsiednim obcym drogom
zelaznym, wzamian za wagony, otrzymywane z tych ostatnich;
¢) miejscowg (lokalng), obejmujgcyg wagony, przeznaczone do danej stacyi.
Wagony pierwszej grupy oczekuja wystania w dalszg droge. Wagony drugiej gru-
py przeprowadza sie na tory przekazowe, na ktorych uskutecznia si¢ ich wymiana.
Wagony trzeciej gru-
‘ Rys. 449. py rozrzadza sie na
grupy jeszcze drobniej-
sze, odpowiednio do
5 % ich przeznaczenia, i
podstawia si¢ parowo-
\ o zem manewrowym do
wilasciwych miejsc sta-
cyi, a mianowicie: na
tory towarowe, do magazynéw (towary w sztukach) lub na ptace tadunkowe (surowe
produkta, przedmioty ciezkie); na tory naprawowe, do warsztatéw (wagony uszko-
dzone); na tory zapasowe (wagony prozne) i t. p.

2) [lociggi wyprewiane w droge ustawia si¢ z wagondéw grupy pierwszej
(przechodowej), z wagonéw, otrzymanych w zamian z .drég sgsiednich, i wreszcie
z wagonow trzeciej grupy, zwroconych po natadowaniu lub wytadowaniu, z warszta-
téw it. p. Wszystkie te wagony podstawia si¢ parowozem na tory postojowe, a na-
stepnie rozrzadza sig na torach rozrzadowych podéug kierunkdw linii kolejowych,
zbiegajacych sie na danej stacyi, a dla kazdego kierunku porzqdkiem stacyi
na przebiegu az do najblizszych stacyi rozrzadowych.

Jezeli ilo§¢ wagonéw, przeznaczonych do nastepnej stacyi rozrzadowej lub
dalej, jest znaczna, to wagony takie mogg by¢ zebrane osobno, dla utworzenia
z nich pociggdw przechodowych, idacych wprost do miejsca przeznaczenia, oddzielnie
od pociggéw miejscowych ktdre zatrzymujq sie na kazdej stacyi posredniej dla po-
zostawienia i zabrania wagonoéw.

Rozrzadzone wagony ustawia sie i sprzega w catkowite sktady na torach sprze-
gowych, ktére moga stuzy¢ réwniez jako tory wyjazdowe, o ile sa potozone w po-
blizu toréw gléwnych i posiadajg na te tory bezpodrednie wyjscie.

2. TUrzadzenie stacyi towarowych.

Potozenie stacyi towarowej wzgledem osobowej zalezy od warunkoéw miej-
scowych i moze by¢ najrozmaitsze, poniewaz wogdle na duzych stacyach ruch oso-
bowy i ruch towarowy rozwijajg si¢ zupelnie samodzielnie.
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Jezeli stacya osobowa jest przechodnia, to stacyg towarowq urzadza sig czgsto
naprzeciwko niej, z drugiej strony toréw gtéwnych (rys. 444a).

W punktach weztowych, gdzie sig zbiegajg drogi zelazne, bgdgce w zawiady-
waniu roznych zarzgdéw, urzadza sie zazwyczaj oddzielne stacye towarowe dla kaz-
dej z tych dréog zelaznych.

Niekiedy stacye towarowa umieszcza si¢ pomigdzy torami gtéwnymi zbiega-
jacych sie linii kolejowych.

(Gdy stacya osobowa jest czotowa, co robi sig zwykle w celu zblizenia jej do
$rodka miasta, to umieszczenie stacyi towarowej obok niej nie daje si¢ urzeczy-
wistni¢ i z konieczno$ci urzadza si¢ ja w wigkszej lub mniejszej odleglosci, nie
dochodzac do stacyi osobowej.

Tory stacyi towarowych winny by¢ rozmieszczone porzadkiem czynnosci ja-
kie sie na nich wykonywa, w celu ufatwienia i przyspieszenia manewréw oraz dla
unikniecia zbytecznego przebiegu parowozow i wagonow. Najblizej od toréw
gtownych powinny by¢ potozone tory przyjazdowe i odjazdowe. Za nimi nalezy
umiesci¢ tory rozrzadowe i sprzegowe oraz nalezace do nich tory wyciggowe, dalej
tory zapasowe na postoj wagonow proznych oraz tadownych gotowych do wysta-
nia, wreszcie tory tadunkowe.

W kazdym razie nalezy si¢ staraé, azeby magazyny towarowe i platformy ta-
dunkowe byly tak polozone, aby dojazd do nich byt jak mozna najdogodniejszy,
gdyz okolicznos¢ ta wielce wplywa na przyciggniecie fadunkow. Z tych
wzgledow czg$¢ stacyi towarowej, przeznaczona do czynnosci handlowych, a wigc
do przyjmowania, przechowywania i wydawania towaréw oraz do ich tadowania
i wytadowywania, umnieszcza si¢ o ile mozna najblizej Srodka miasta; druga zas
czg$¢ stacyi towarowej, przeznaczona wylgcznie do czynnosci technicznych, doty-
czgqcych przyjmowania i wyprawiania pociggéw, ich rozrzgdzania i t. p., dla ktérej
potrzeba duzo miejsca na rozwdj toréw, lecz blizkos¢ miasta wcale nie ma znacze-
nia, czgsto miesci sig oddzielnie od pierwszej. Aby tadowanie towaréw bylo o ile
moznosci zblizone do $rodka miasta, tory towarowe na duzych stacyach urzadza
si¢ przewaznie w postaci torow martwych przez co ulatwia si¢ przy duzej ilosci to-
réw dojazd wozéw tadownych, oraz zwigksza sig ich dfugosé uzytkowa (rys. 455, 456).

Urzadzenie sktadéw i ukiad toréw towarowych zalezg w znacznym stopniu
od rodzaju toréw, dla ktorych sg przeznaczone, i od sposobu tadowania i wytado-
wywania. Dla tego tez na duzych stacyach tadowanie towaréw w sztukach odby-
wa sig na innych torach, niz towaréw surowych i wielkich cigzarow, przewozonych
calymi wagonami. Do przechowywania pierwszego rodzaju przesylek, jako cen-
niejszych i fatwiej podlegajjcych zepsuciu lub uszkodzeniu, potrzebne sg magazy-
ny, ktére si¢ mieszcza zazwyczaj wzdtuz torow towarowych i przeznaczajq sig jedne
dla tadunkéw przybywajgcych, inne za$ dla wysytanych.

Magazyny towarowe (rys. 425) mogg by¢ zbudowane przy torach jednym rze-
dem, z urzgdzeniem z drugiej ich strony dojazdu kolejowego, albo tez w dwa rzedy.
W tym ostatnim przypadku moze by¢ urzadzona wspoélna droga dojazdowa pomig-
dzy magazynami, a wtedy tory towarowe uktada si¢ ze strony zewngtrznej maga-
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zynow (rys. 450), lub tez odwrotnie (rys. 451). Dla utatwienia podstawiania wago-
now do magazynéw taczy sie tory towarowe przesuwnicami lub obrotnicami
(rys. 453). W tymze celu pozgdanem jest, azeby kazdy z magazynow posiadal
swdj osobny tor (rys. 452, 457). Na drogach zelaznych zagranicznych tor fadunkowy
wprowadza sie niekiedy do magazynu, a czasem rowniez w magazynie urzgdza sie
dojazd dla wozéw tadownych.

Rys. 450. Rys. 451.

Torlaclumbowy

ﬂo_/'aza/

W celu wydtuzenia frontu tadowania i wytadowywania i dla szybszego wyko-
nywania tych czynnosci, platiormom fadunkowym przy magazynach towarowych
nadaje sie niekiedy w planie obrys zg¢baty z doprowadzeniem do nich krétkich to-
row martwych, ktore odgateziajg si¢ od toréw, idacych wzdtuz magazynu, za pomocg
obrotnic (rys. 453, 457). Przeprowadzajgc tory martwe ukosnie itaczac je zwrotnicami
(rys. 454), osigga si¢ mozno$¢ podstawiania wagonéw do magazynéw parowozem.

Dla towaréw surowych, jak wegiel,
ruda, buraki i t. p., nie wymagajgcych za-
bezpieczenia od wplywéw atmosferycznych,
uktada sie pojedyniczo lub parami tory
martwe do placow nie krytych przeznaczo-
nych na sktady (rys. 456), albo tez tadowanie
i wytadowywanie tych towarow odbywa si¢ wprost z wozu na wagon i odwrotnie.

Rys.” 453. Dla towaréw w
sztukach ciezkich i
wielkich, jak budulec,
maszyny, bawelna w

Rys. 452.

e = 3=
@{ : — = belach i t. p., urzqdza
e e 5 sie pomosty lub plat-
e W 4|4 =] e B \ formy tadunkowe (rys.
/ rﬂm =t 435), przez co unika
d e e A = sig dwukrotnego pod-

noszenia takich towa-

Rys. 454. row z ziemi na wyso-
—— ko$¢ podtogi wozu i
wagonu. Platformy ta-

W kie, zaleznie od towa-

g Rl row, dla ktérych sa
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Rys. 456. Stacya towarowa Hanower.

Stacye towarowe

przeznaczone, bywajq kryte
lubnie kryte. Szerokos¢ plat-
form tadunkowychi magazy-
now towarowych wynosi
zwykle od 4 do 5 saz. (8,53
do 10,67 m). L.adowanie iwy-
tadowywanie duzych cieza-
réw dokonywa si¢ za pomo-
cg zOrawi, umieszczonych na
platformach tadunkowych,
lub za pomoca diwigow,
wznoszacych sig nad torami.

Do tadowania bydta

- stosowane sg rampy fadun-

kowe czyli platformy kryte
lub nie kryte, odpowiednio
ogrodzone, z wjazdem po-
chytym od strony drogi do-
jazdowej (rys. 456).

Przeladunek towardow
z jednych wagonéw do dru-
gich, potrzebny zwlaszcza
w punktach zbiegania sie
drog zelaznych o réznej sze-
rokoSci toru, odbywa sie
przy platiormach tadunko-
wych i magazynach, podo-
bnych do opisanych powy-
zej. Towary sypkie i inne,
przewozone bezopakowania,
przetadowywuja sie czesto
wprost z wagonu do wago-
nu. Platlormy przetadun-
kowe bywajg zwykle wezsze
niz fadunkowe, majac 2 do
1,5 saz. (4,27 do 3,2 m) sze-
rokosci.

Do wazenia catych wa-
gondéw tadownych urzadza
si¢ na torach towarowych
wagi pomostowe, przewazinie
takiego ustroju, ktéry po-
zwalaw czasie, gdy wazenie
sig nie odbywa, przepuszczac
wagony lub nawet paro-
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wozy po torze, w ktérym waga jest ustawiona, bez szkody dla jej me-
chanizmu.

Do sprawdzania, czy fadunek wagondw nie krytych nie wystaje poza skrajnig,
ustawia sie nad torami prawidla, zwane skrajnikams.

Rys. 457.
Stacya towarowa St. Gereon w Kolonii.

Tor odjasdowy
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Jezeli stacya rozrzgdowa potozona jest oddzielnie od wlasciwej stacyi towa-
rowej i w pewnem od niej oddaleniu, to ta ostatnia powinna posiadaé tory zapaso-
we na postéj wagonoéw proznych, oczekujacych fadunku, i tadownych, oczekuja-
cych wyprawienia na stacyg rozrzagdowgq. llos¢ tych toréw zapasowych zalezy od te-
go, o ile dogodnem jest pofgczenie stacyi towarowej z rozrzadowas.

ROZDZIAX., VI.
Stacye rozrzadowe.

1. Zakres pracy stacyi rozrzadowych i sposoby jej ulatwienia.

Z tego, co juz powiedziano powyzej o ogdélnem urzgdzeniu duzych stacyi to-
warowych i o manewrach, ktére si¢ na nich odbywaja, wynika, ze jezeli fadowanie
i wyladowywanie towarow, oraz zwigzane z tem czynnosci, sg oddzielone i odby-
wajq si¢ na specyalnych stacyach, ktore tylko co opisano, to stacye rozrzadowe
powinny by¢ przeznaczone do nastepujgcych czynnosci:

1) Przyjmowanie pociagow;

2) Rozrzadzanie wagonow wedtug kierunkow;

3) Grupowanie wagonow jednego kierunku porzadkiem stacyi;

4) Ustawianie pociagow;

5) Wyprawianie pociggow.

Jezeli tory, przeznaczone do pomienionych czynnosci, ulozone s w jednym szere-
gu obok siebie w sposéb, uwidoczniony na rys. 458, to parowéz, uskuteczniajgc je,
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musi naprzemian to wypycha¢ wagony na jeden z toréw podziatowych, to pozo-
stawiwszy na nim jeden lub kilka wagonéw, wycigga¢ pozostate na tor wyciggowy.
Takie przesuwanie wagonow po torach tam i z powrotem wymaga duzo czasu i po-
woduje nieprodukcyjny przebieg taboru, ktéry, wskutek ciagtego popychania i szar-
pania, podlega uszkodzeniom i szybszemu zuzyciu.

W celu przyspieszenia pracy i zmniejszenia przebiegu taboru stosuje sie pod-
stawianie wagonow z toru wyciggowego na tory podzialowe, popychajac je paro-
wozem na pewnej tylko dtugosci toru wyciagowego i z takg szybkoscia, azeby, po
zatrzymaniu si¢ parowozu z pozostata czescig pociggu, wagony odczepione od nie-
go mogly potoczy¢ si¢ dalej do witasciwego miejsca pod dziataniem bezwiadnosci.
Jednakze wykonywanie manewréw w taki spos6b bywa przyczyna czgstego psucia
sig zderzak6w wagonowych wskutek silnych uderzen, wagony za$ nie zawsze do-
biegajg do miejsca przeznaczenia.

Rys. 458.
/£' ¢
| P4
—
/'*, | K = W
o= BOD - =
7

Oznaczenie tordw.
I’ przyjazdowe
W wyciggowy
K kierunkowe
Pd porzgdkowe
O sprzegowe i odjazdowe.

2 rozrzagdowe

Zmniejszenie, a nawet zupeine usunigcie pracy parowozu przy rozrzgdzaniu
wagonow mozna osiagnac uktadajac tory ze spadkami, aby wagony staczaty sie po
nich pod dziataniem sity cigzkosci.

Dla uniknigcia bezuzytecznego przebiegu taboru, tory stacyi rozrzgdowych
nalezy rozmieszczaé¢ w ten sposob, azeby przy wykonywaniu powyzej wyliczonych
czynnosci we wiasciwym porzadku tabor przesuwat sie o ile moznosci tylko w kie-
runku do miejsca swego przcznaczenia. Oprécz tego bardzo jest pozadanem dla

Rys. 459,
Schemat kolejnego rozmieszezenia torow stacyi rozrzadowej dla- pociagow jednego kierunku.

\/%P ~—i— = e

Pa = Pa L
e s e

~Kierunkowe dla pociagéw przechodowych - Porzgdkowe
~Kierunkowe dla pociggoéw miejscowych—Porzadkowe.

Tory: Przyjazdowe > Sprzggowe i odjazdowe.

produkcyjnosci i bezpieczenstwa pracy stacyi rozrzgdowej, azeby rozrzadzanie po-
ciggow odbywalo sie w kierunku ich biegu po torze gtéwnym i aby w tym celu dla
pociggéw kazdego kierunku utozone byty osobne tory (rys. 459).



2. Rozrzadzanie z torow wy-
ciggowych utozonych ze
spadkiem. Tory wyciagowe
Z grzbietem.

Gdy tor wyciggowy jest
utozony z odpowiednim spadkiem
ku torom podziatowym 1 posiada
dostateczng dtugos¢, to wagony
na nim odpiete beda sie staczaé
na tory podziatowe, gdzie moga
by¢ zatrzymane we wiasciwem
miejscu za pomocg hamulcow lub
trzewikow hamujacych, potozo-
nych na szynach.

Jezeli tor wyciggowy ma
spadek na calej swej ditugosci,
to wagonow nie wyciaga sie pa-
rowozem pod goreg, gdyz odcze-
pianie wagonoéw jest utrudnione,
gdy sprzegta sq wyprezone. Na-
tomiast parowdz wypycha wago-
ny pod goreg, sam zas odjezdza,
gdy juz stangly we wlasciwem
miejscu i sg zahamowane  QGdy
juz parowoz odjechat, wagony roz-
czepia si¢ i spuszcza na tory po-
dziatowe pojedyrczo lub po kil-
ka. Jednakze przy takiem urzg-
dzeniu wagony osiggajq niejed-
nakowa szybkos¢, zaleznie od po-
tozenia, jakie zajmowaty na spad-
ku toru wyciggowego.

Jezeli czgs¢ toru wyciggo-
wego, bardziej oddalona od toréw
podziatowych, jest utozona pozio-
mo i posiada dostateczng dtugos¢
dla pomieszczenia catkowitego
sktadu pociggu, przeznaczonego
do rozrzgdzenia, wraz z parowo-
zem, stojgcym z tytu pociggu, to
parowoz ten dopycha wagony
tylko do poczatku spadku, skad
juz staczaja si¢ one na tory roz-
rzadowe, wszystkie z jednakowg
szybkoscig.

Tylng cze$¢ toru wyciggo-
wego uklada si¢ zazwyczaj nie

rozrzadowa Arlon.

Stacya

Rys. 460.

4

yoLysdziedoiu
mogdeod ejp

—

Cy

AN g
i RS R

. b

kicrunkowe
porzadkowe .
wyciagowe
odjazdowe

”»
»
s

tory przyjazdowe .

y
B
C,
bc,
D,

yofisfzred
modeod ep



‘mouoZem Ameideu og IIXX TXYX YOSM Utog “[97 “Ip emOpzo3 op yohmozeyazid moBeod ejq A

‘fmodepm ‘XX ‘BysmopQ-oys£y 197 t1p
‘omoyunpepzid Awroperd od  “XIX TIIAX BU 1 dmysol I uezey ezod yofmopoysszid moSkpod Qg AT ‘T
‘AmoNunpepziy IIAX ‘0bayslizandane nyuniasry omophzizod feoy g

o0y oD fuodvel il ULAN “fomoqunpeozid Suuoperd oq  IITA ‘ITA

'0M3ZIZSY ezod 1 : ‘emojeres op Awidysho BN A
BYodar ‘bysusjows ‘bysufzsfwey amup Bu Zelo EM u “ «

" OENO._Q - 2‘.- .>

-oje1eg ‘Laysoly ‘eruezey op yaLmooslonu moBkrod B "AX—X ‘busers 3501p vu sumope; u a Al

‘Amo391qez1y XTI YOSM 'UIOd [9Z 1P emopzoy op auzpid Luodem eN  CITT IT

‘II BmOjeIeS [ BIPIMEJ Op diupoydazid mo3kod ej “TI[A ‘TIA UOSM IO “]97 “Ip BMojzoy op Smozeyeziy
"BMOfZOY op fuoZem BN TA “obasfizand nyuniory smopbzazos fog g

v

‘I PXm019z20y 3G

7 Mooy I8

[onysjeIn-oysuezey ‘197 "I BYMO}OZI0Y [omopbzizor 1£B)S JRINAYOS
. “19F "s&y



Tory wyciagowe z grzbietem . 397

poziomo, lecz ze spadkiem w odwrotnym kierunku, wskutek czego tor ten powraca
do pierwotnego poziomu. Takie urzgdzenie utatwia uktadanie podobnych torow
na stacyach juz istniejgcych i daje moznos¢ potgczenia konca toru wyciggowego
z innymi torami stacyjnymi. Tworzy sig¢ w ten sposob na torze wyciggowym
grebiet, majgcy w obu kierunkach strome spadki 0,010 do 0,025, ktére niekiedy od-
dziela sie krétkg pozioma. )

Tory podziatowe ukladane sg poziomo lub ze spadkiem 0,002 do 0,004, aby
dopomddz staczaniu sie wagonow do korca toréw, nie utrudniajgc zbytnio ich za-
trzymywania.

Dla okreslenia spadku torow podzialowych nalezy bra¢ w rachubg dodatko-
wy op6r ruchowi w tukach rozjazdowych i innych i odpowiednio zwieksza¢ spadek,
azeby wagon nie zatrzymat sie, zanim dojdzie do miejsca swego przeznaczenia.
Poniewaz opér ruchowi zmienia si¢ w zaleznosci od pory roku, wiatru przeciwnego
it. p., czasem wiec stosowane sg urzadzenia, pozwalajace zwigkszaé¢ wysokosc¢
grzbietu, albo tez urzadza si¢ na sasiednim torze drugi grzbiet wyzszy od zwykle
uzywanego (rys. 461).

Dla uniknigcia trudnosci przy zatrzymywaniu wagondéw przecigtna ich szyb-
kos¢ nie powinna przekracza¢ 8 do 10 wiorst na godzine.

Szybko$¢, jakg nabywaja wagony przy staczaniu sie z grzbietu i w innych
punktach charakterystycznych profilu, mozna okresli¢ w sposéb nastgpujacy.

Oznaczmy (rys. 462) przez
hy, hy, hy wysoko$é i przez i, 1,1, ' i
dtugos¢ spadkéw porzadkiem na- /5 g
stepstwa, za$ przez v,, v, vy Szyb- bd—
kos¢ wagonéw w Kkoricu tychze
spadkéw. Sita zywa jednostki ciezaru wagonu w koficu pierwszego spadku wy-
razi sieg:

———— , ———

e

7)19

S hy —wl, —eh . . . . . . . . . (238)
W tym wyrazie oznacza:

w wspoétczynnik oporu w torze prostym poziomym,

¢ wspotczynnik oporu dodatkowego w tukach,

L diugosé tukow.

Podtug wzoru Clark’a

Vz/.'m/ odz. 13’()2m/sul: 3
w = 0,0024 |- 10”6 = 0,0024 + T (35)
za$ wedtug Rockl’a
0,65 :
C==ppE . . e (43)
Szybkos¢ ruchu zmienia sig¢ na dtugosci pierwszego spadku od 0 do vy, a zatem dla
okreslenia w mozna podstawi¢ we wzorze (35) w przyblizeniu v = g‘ i wtedy
Uy 3,25 v,? 0,65

2¢ A== 10,0094 = Sl =y



398 Stacye rozrzadowe.

29 (h1 — 0,0024 7, — b?’_ﬁgg >\1) 10° (239)
' 105 — 6,5 gi,

Zaleznie od szybkos$ci vy, szybko$¢ v, w korcu nastgpnego spadku otrzyma sie
z réwnania:
. s

e, W 52(0,0024+

: 3,25 (‘v,~}—/02)?)“7 0,65 ) (240)
2 2 -

108 B—55 "
Z tegoz réwnania, przyjmujgc v, = 0, mozna okresli¢ dtugos¢ ¢, spadku mniejsze-
go niz 0,0024 lub poziomej (przy k, = 0), na ktérej wagon powinien si¢ sam za-
trzymac.

Do przyblizonego okreslenia ogélnego wzniesienia k grzbietu nad najdalszym
punktem torow podziatowych moze postuzy¢ réwnanie

1,2].'m/_qods. 0,65
— — : =1 )\ &
h = 10,0024 +- 108 ' R_E55

w ktérem I wyraza odlegtos¢ tego punktu od grzbietu i A dtugo$é tukéw, potozo-
nych na tejze odlegtosci, przyczem $rednia szybkos¢ V staczajgcych sig wagonow
moze by¢ przyjeta 8 do 10 km/godz.

(241)

3. TUk?ad tordow na stacyach rozrzgdowych.

Zaznaczono juz powyzej, ze rozrzgdzanie pociggéw kazdego kierunku pozg-
danem jest wykonywa¢ na osobnych torach, przez co skraca sig¢ przebieg taboru
i unika sie krzyzowania jego marszrut. Urzadzajac dwie grupy torow rozrzado-
wych, po jednej ze strony kazdego z torow gtéwnych, albo tez obie z jednej strony
torow giéwnych, z przejsciem na drugg, lecz nie w poziomie szyn polozonem, osig-
ga si¢ mozno$¢ rozrzgdzania pociaggéw obu kierunkow jednoczednie i zupelnie nie-
zaleznie jedne od drugich. Jakkolwiek na stacyach weztowych ilos¢ kierunkow

Rys. 463.

/ Pa

Wycia gouwy § - gratut S K

jazdy jest wigksza od dwoch, to jednakze i w tym przypadku zawsze mozna wybraé
dwa najgitéwniejsze kierunki i do nich przystosowa¢ ukiad stacyi rozrzadowej, za$
dla podstawiania wagondw z tej stacyi w innych mniej waznych kierunkach nalezy
utozy¢ w poblizu toréw rozrzadowych oddzielne tory przekazowe (rys. 464).
Rozpatrujgc czg$¢ stacyi rozrzadowej, przeznaczong dla pociggow jednego
tylko kierunku, fatwo zauwazy¢, ze chociaz przy rozmieszczeniu toréw, uwidocznio-



Ukiad toréw na stacyach rozrzadowych.

nem na rys. 463 (patrz rowniez
rys. 460), urzadzenie grzbietu g
pozwala szybko rozrzadza¢ wago-
ny wedtug kierunkdw i grupowac
je porzadkiem stacyi, jednakze
wagony te w drodze z torow
przyjazdowych na tory odjazdo-
we muszg niejednokrotnie posu-
waé sie to w jednym, to znow
w drugim, odwrotnym kierun-
ku po linii zygzakowatej PR W,
WgK, KhW, Wgld, Pdho.
Tych manewréw mozna uniknaé,
jezeli zasadnicze grupy toréw
przyjazdowych, kierunkowych,po-
rzadkowych i odjazdowych beda
nastepowac jedna za druga w kie-
runku biegu pociggéw w ten
sposéb, azeby rozrzadzanie wa-
gonow wedtug kierunkéw mogto
by¢ wykonywane bezposrednio
z toréw przyjazdowych, grupo-
wanie za$ porzadkiem stacyi z
jednego z toréw kierunkowych
(rys. 459).

Grupowanie wagonow po-
rzadkiem stacyi potrzebne jest
tylko dla pociagéw miejscowych
z wagonami, przeznaczonymi
do stacyi posrednich, polozo-
nych na przebiegu do mnastep-
nej stacyi rozrzadowej, Wago-
ny przeznaczone do stacyi da-
lekich, podlegajace wlaczeniu do
pociagow przechodowych, skiero-
wywa si¢ z toréw rozrzadowych
wprost na tory do ustawiania i
wyprawiania pociggow stuzace.
Jezeli wigc ruch miejscowy jest
nieznaczny, to tory porzadkowe
umieszcza si¢ niekiedy obok kie-
runkowych, zaopatrujac je w osob-
ny tor wyciggowy (rys. 461 i464).
Czgsto takie umieszczenie toréw

Rys. 464. Stacya rozrzadowa Osterfelde.

glowna

e
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porzagdkowych zalezne jest od miejsca jakim sie rozporzadza i od uktadu
terenu (rys. 460).

Poniewaz w pociggach miejscowych wagony powinny by¢ zgrupowane po-
rzgdkiem stacyi, zas w pociagach przechodowych zgrupowanie albo wcale nie jest
potrzebne, albo robi sie tylko porzadkiem wazniejszych stacyi weztowych, wiec sa-
mo przez si¢ otrzymuje si¢ podziat toréw rozrzadowych podtug rodzaju pociggéw,
za$ nastepnie dopiero dla kazdego rodzaju pociggéw podiug kierunkéw. Nadto
dla kazdego rodzaju pociggéw powinien by¢ uloZony jeszcze jeden tor, z ktorego
odbywato by si¢ wypychanie wagonéw jednorodnych (rys. 459) podczas rozrza-
dzania na pozostatych torach.

Na wielkich stacyach rozrzadowych moze zachodzi¢ potrzeba rozrzadzania
jednoczesnie dwoch i wiecej pociggéw. W tym celu tory przyjazdowe powinny
mie¢ odpowiednig ilos¢ niezaleznych wyjs¢ na tory rozrzadowe.

Kazdy z torow kierunkowych winien posiada¢ dtugo$¢ dostateczng do przy-
jecia catkowitego skiadu pociggu, kiéry bezposrednio potem idzie na tory porzad-
kowe i wyjazdowe. Co sig za$ tyczy toréw porzgdkowych, to ogdlna ich dtugos¢é
uzytkowa winna by¢ taka, aby na nich mogt sie jednocze$nie pomiescié¢ sktad jednego
pociggu. Poniewaz ilos¢ wagonow, przeznaczonych do jednej i tejze stacyi, moze
sie zmienia¢ w do$¢ znacznych granicach, wiec dtugos¢ te nalezy przyjaé z zapa-
sem okoto 30% do 503%.

llo$¢ torow porzadkowych, uktadanych w jednej grupie (rys. 465), powinna
odpowiadac ilosci stacyi do nastepnej stacyi rozrzadowej.

Aby unikng¢ uktadania duzej ilosci toréw porzgdkowych, co wymagatoby du-
zo miejsca, uktada sie je w dwie wigeki (rys. 466), albo w tak zwane ruszta
(rys. 467), idace jeden za drugim

R}’S. 465. R)IS_ 466.
T e —
W

Przy takim ukladzie mozna na dwdch rusztach zgrupowaé wagony porzadkiem sta-
cyi, ktorych ilos¢ rowna si¢ iloczynowi liczb toréw w obu rusztach, przez co oczy-
wiscie otrzymuje si¢ znaczna oszczednos¢ na dtugosci toréw i ilosci zwrotnic.

Rys. 467.

9.13.4.5.

297.13.14.3.4.4.5.8.10.15.16.12. 6.4/ 4 3 . 16.4 16.15. 1448\ 18.45.44.13.11.40.9. 8.7.6.5. 4,3.2.1,

Na rys. 467 uwidoczniono kolejnosé grupowania wagondéw pociagu, ztozonego z 16
wagonow, przeznaczonych do réznych stacyi. W razie potrzeby mozna zmniejszy¢
diugos¢ toréw w drugim ruszcie, jednakze wtedy trzeba grupowaé¢ wagony
czesciami, wypychajac je za dwoma powrotami.



Stacye rozrzadowe potozone calkowicie na spadku. 401

Przy budowie stacyi rozrzadowych, majacych z koniecznosci ksztatt rozcia-
gniety, nalezy sie w ogoéle stara¢ o mozliwe skrocenie nieuzytecznej dtugosci toréw.
W tym celu i ze wzgledu na nieznaczng szybkos¢ jazdy na takich stacyach, zaleca
sie uzycie rozjazdéw o stosunku skrzyzowania 'j; i 1/, oraz matych promieni fukéw.
Uktadanie rozjazdéw moze by¢ dopuszczone nawet na stromych pochyleniach, po-
fozonych przy grzbiecie, aby tylko poza punktami zataman profilu.

4. Stacye rozrzgdowe polozone catkowicie na spadku.

Stacye rozrzgdowe opisanego powyzej ustroju sktadajg si¢ w profilu podiuz-
nym z kilku réowni poziomych albo o nieznacznem pochyleniu, oddzielonych od
siebie grzbietami. Rozrzadzanie wagonéw wediug kierunkéw i grupowanie po-
rzadkiem stacyi oraz ustawianie pociagdw wykonywa sie wypychajac wagony za
pomocg parowozu z toréw, potozonych na jednej réwni, przez grzbiet na réwnie na-
stepna. Jakkolwiek czynnosci te wykonywa sie bardzo szybko i praca parowozu
manewrowego sprowadza sie pozornie do minimum, jednakze mimowolnie nasuwa
sie mys$l, ze wypychanie wagonoéw parowozem byloby zupeinie zbyteczne, gdyby
cata stacya rozrzgdowa byla potozona na spadku o tyle znacznym (0,008 do 0,012),
aby wagony mogty si¢ staczac z jednej grupy toréw na druga wylgcznie pod dzia-
taniem sity ciezkosci. Takie urzadzenie jest szczegdlnie pozadane dla rusztéw,
gdyz przepychanie przez nie wagonOw przy pomocy parowozu przedstawia rzeczy-
wiscie pewne niedogodnosci.

Stacye rozrzadowa, pofozona catkowicie na spadku, urzadzono po raz pierw-
szy w Edge Hill w poblizu Liverpool'u. Na wzoér tej stacyi urzadzono niedawno
stacye rozrzagdowa Friedrichstadt w Dreznie (rys. 468).

Jak si¢ okazato z praktyki, rozrzadzanie na torach potozonych na spadku, jak-
kolwiek teoretycznie najbardziej doskonate, przedstawia jednakze wiele niedogod-
nosci, zaré6wno pod wzgledemm poczatkowego urzadzenia stacyi rozrzadowej, jako
tez pod wzgledem jej eksploatacyi.

Urzadzenie catej stacyi w spadku ciagltym i mniej wiecej jednostajnym da sie
urzeczywistni¢ bez bardzo znacznych kosztéw tylko w warunkach wyjatkowych.
Jeszcze trudniejszym staje si¢ podziat stacyi na dwie czesci z przeznacze-
niem kazdej dla pociagéw jednego tylko kierunku i z zachowaniem zasady, aby
tabor posuwat si¢ stale naprzod, w celu unikniecia przebiegu nieuzytecznego. Dla
osiggniecia tego celu nalezaloby jednej z pomienionych dwéch czesci stacyi
rozrzgdowej nada¢ pochylenie odwrotne do pochylenia drugiej czesci stacyi.
Dla tego tez na takich stacyach wszystkie pociagi rozrzadza sie¢ zwykle na
jednych i tych samych torach, co wywotuje koniecznos¢ wciaggania parowozem ma-
newrowym pociggdéw kierunku przeciwnego na tory, przeznaczone do staczania
wagonow.

Znaczny spadek, jaki musza posiada¢ tory takich stacyi, wymaga specyalnych
Srodkow ostroznosci, zabezpieczajgcych od przypadkowego staczania sig wagonow.

Poniewaz szybkos$¢ wagonow nie jest jednakowa i zalezy od potozenia, jakie
poczatkowo zajmowaly na spadku, wiec niejednokrotnie zachodzi potrzeba wciaga-

Drogi zelazne. 26



Rys. 468.
Stacya rozrzadowa Drezno-Fricdrichstadt.
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Sposoby hamowania wagonow. Sygnalizacya przy rozrzadzaniu. 403

nia parowozem pod gére tych wagondw, ktore, staczajgc si¢ zbyt szybko, wpadty
na tor niewlasciwy.

Z powyzszego wynika, ze rozrzadzanie wagonow ze spadku nie usuwa potrze-
by korzystania z pomocy parowozoéw manewrowych. Z przytoczonych powodow
rozrzadzanie silgq ciezkosci na torach, utozonych catkowicie na spadku, jest stoso-
wane na bardzo niewielu stacyach, rozrzadzanie za$ za pomoca spychania wagonow
parowozem przez grzbiety coraz wigcej si¢ rozpowszechnia.

5. Sposoby hamowania wagondow. Sygnalizacya przy rozrzadzaniu.

Przy rozrzadzaniu z toréw pochytych koniecznem jest stosowanie Srodkow
do zatrzymywania we wtasciwych miejscach wagonow, spychanych z toru wycia-
gowego, dla unikniecia zderzania sig ich z wagonami, juz stojacymi na torach roz-
rzadowych, co mogtoby sprowadzi¢ uszkodzenie lub nawet wykolejenie wagonow.
Na niektérych drogach zelaznych zagranicznych (przewaznie angielskich) wszystkie
wagony towarowe zaopatrzone sa w hamulce reczne, wprowadzane w ruch nie
$rubami, lecz drgzkami z odcigzkami, ktére mozna przektada¢ z toru. Na dro-
gach rosyjskich, jak rowniez na wiekszosci drég zelaznych zagranicznych, tylko
pewna ilo$¢ wagonow towarowych zaopatrzona jest w hamulce, ktore z tej przyczy-
ny rzadko kiedy moga by¢ uzyte przy rozrzadzaniu. Cze$ciej uzywane sg w tym
celu plozy hamujgce.

Ploz hamujacy (rys. 469) ma ksztatt ptaskiego klina, ktéry ktadzie sig¢ na
jednej z szyn 1 jest |
zaopatrzony w grub- Rys. 469.
szym koncu w wysta-
jaca podpérke. Kolo
toczacego si¢ wagonu ;
wskakuje na klin i, i 8
opariszy si¢ o wy- ’
stajaca czeS¢ ploza
slizga sig wraz z nim
po szynie, wskutek
czego powstaje znacz-
ny op6r ruchowi. Ploz ma od dotu obrzeza, ktére obejmujg gidwke szyny
i utrzymuja go na niej. Po zatrzymaniu si¢ wagonu koto samo cofa sig w tyt
i schodzi z ploza.

Zwykle dozwala sie spuszczaé wagony ze spadku grupami (odprzegami),
skladajacemi sie nie wiecej jak z dwdéch lub trzech wagonéw. Jezeli ilos¢ wago-
néw jednoczesnie odprzeganych jest wigksza, to nalezy je hamowac hamulcami
zwyklymi.

Robotnicy, ktérzy podkiadajg ptozy hamujace pod toczace si¢ wagony, sa
rozstawieni przy torach rozrzadowych i ktada ptozy na szyny w pewnej odleglos-
ci przed miejscem, na ktérem wagony powinny si¢ zatrzymac¢. Odleglos¢ ta zale-
zy od szybkosci ruchu wagonu, jego cigzaru, stanu pogody i t. p. i wynosi zwykle
10 do 20 saz. (21 do 43 m).

Preekra; GD Prechry EF
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404 Stacye rozrzadowe.

Zatrzymywanie wagonow za pomocg ptozow hamujacych potaczone jest
zwykle z wstrzg$nieniem mniej lub wigcej silnem, wskutek czego nie moze by¢
ono stosowane do wagonow, ktorych tadunek tatwo podlega uszkodzeniu. Jednakze
wytaczanie takich wagonow z ogélnej ilosci rozrzgdzanych jest nadzwyczaj nie-
dogodne. W celu, azeby zatrzymywanie wagonow mnie nastepowato zbyt nagle,
stosuje sie ptozy na krazkach (rys. 470).

Rys. 470.

Skuteczniejszymi w tym przypadku sa tak zwane hamulce torowe. Urzadze-
nia te majg na celu zwolnienie biegu wagonu o tyle, aby si¢ sam zatrzymat, do-
szedtszy do wiasciwego miejsca, lub tez azeby jego zatrzymanie przy pomocy ptoza
wywotlato jak najstabsze uderzenie.

Hamulce torowe, uzywane obecnie, dajg moZno$¢ hamowania wagondéw
na pewnej diugo$ci toru za pomocg pioza hamujacego, ktéry nastepnie zo-
staje zrzucony z szyn samoczynuie i nie przeszkadza dalszemu biegowi wagonu.
Usuniecie z szyn ploza osigga si¢ za pomocq klina % (rys. 471), przymocowane-

Rys. 471.

go z zewnatrz szyny, lub tez odginajac szyng na ksztatt skrzydta krzyzownicy
(rys. 472). Urzadzenia takie umieszcza si¢ w jednem lub w kilku miejscach u pod-
stawy grzbietu rozrzadowego. Czasem korzystaja w tym celu ze skrzydet krzy-
zownic potozonych w rozjazdach, prowadzacych na tory rozdziatowe. Ktadac ptoz
w mniejszej lub wiekszej odlegtosci przed hamulcem torowym, mozna zahamo-
wa¢ bieg toczgcego sie wagonu stosownie do potrzeby.

Hamulce torowe utatwiajg znacznie rozrzgdzanie wagondw na torach pochy-
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tych, pozwalajg ograniczy¢ ilos¢ robotnikéw ptozowych i zmniejszajg ilos¢ uszko-
dzen wagonow.

Rozrzadzanie na torach pochylych odbywa si¢ o tyle szybko, ze pociag
w sktadzie 100 do 120 osi moze by¢ rozrzadzony w ciagu 20 do 30 minut.

Wobec szybkosci, z jaka wagony staczaja si¢ jeden za drugim, zwrotniczowie
powinni zawczasu otrzymywaé wyrazne
wskazania, na ktéry tor rozdzialowy nalezy
skierowaé kazdy odprzeg wagonéw. Osiaga
sie¢ to najprosciej za pomocg oznacze-
nia kreda na przedniej Scianie wagonu nu-
meru toru, na ktéry nalezy go wpuscic,
zas na tylnej $cianie numeru toru dla od-
przegu nastepnego.

W porze nocnej lub podczas mgty
powyzszy sposob nie moze by¢ stosowa-
ny. Natomiast kierujacy rozrzadzaniem po-
daje umoéwione sygnaly gwizdawka Ilub
tragbka, albo tez sygnaly Swietlne za pomocg
latarni o szktach réznobarwnych lub z nu-
merami. W tym ostatnim przypadku prze-
zroczyste numery umieszcza si¢ na tarczy,
obracanej korbg re¢czng, przyczem latarnia
oswietla jeden tylko numer gorny (rys. 473).

Niekiedy sygnalizuje si¢ numery to-
row, na ktére nalezy wpuszcza¢ wagony,
za pomoca przyrzadow o przektadni mecha-
nicznej.

6. Koszta rozrzgdzania. Korzysci ekonomiczne rozrzgdzania
na torach pochytych.

Na wielkich stacyach rozrzadowych ilo§¢ wagonodw rozrzadzanych dochodzi do
kilku tysiecy na dobe.

Jak znaczne oszczgdnosci da sie osiggnaé przy nalezytem urzadzeniu stacyi
rozrzadowych, mozna sadzi¢ z tego, ze podtug statystyki drég zelaznych niemiec-
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kich i francuskich koszt rozrzgdzania na torach poziomych wynosi okoto 7 kop. od
wagonu, za$ na torach pochytych tylko 3 kop.

Na dobrze urzadzonych stacyach rozrzgdowych o torach pochytych ogélny
czas przebywania wagonu na stacyi, liczac od chwili przybycia do wyjscia ze stacyi
w pociggu juz ustawionym, trwa przecigtnie nie wiecej nad 5 do 10 godzin. Na
stacyach rozrzadowych, majacych tory poziome, wagony pozostajq diuzej wskutek
wolniejszego manewrowania i z tego powodu diugos¢ toréw na takich stacyach
musi by¢ wiekszg. '

Na stacyach rozrzadowych niemieckich, majacych tory pochyte, przypada na
jedng o$ 1,32 m toréw, podczas gdy na stacyach, majacych tory poziome, diugos¢
tychze wynosi 2,44 m na oS.

Bezpieczniej jest liczyé dla stacyi pierwszego rodzaju nie mniej jak 1 saz.
(2,13;m), za$ dla stacyi drugiego rodzaju nie mniej jak 1,5 saz. (3,2 m) dlugosci
uzytkowej toréw na jedng o$ na dobe.
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