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STACJE,

Stacje kolejowe, sg to punkty na szlaku drogi zelaznej
przeznaczone do przyjmowania i wyprawiania pociggéw. Muszg
one by¢ zaopatrzone w odpowiednie budowle i urzadzenia nie-
zbedne do wymagan eksploataciji.

Urzadzenia stacyjne dzielg sie na:

odpowiadajgce 1) potrzebom technicznym ruchu (przyjmo-
wanie i wyprawianie pociggéw, naprawa
taboru i t. p.)

2) potrzebom handlowym przewozu (nata-
dunek i wytadunek).

3) og6lnym potrzebom eksploatacji (admini-
stracyjne, gospodarcze, mieszkania).

Za podstawe do rozmieszczania toréw na stacjach winien
stuzy¢ sposob i porzadek przyjmowania i wyprawiania pocig-
goéw i przetaczan (manewrdw) stacyjnych.

Do ruchu pociggéw na stacjach stuza:

1) tory gtdwne — stanowigce przedtuzenia toréw
szlaku.

2) tory gtéwne dodatkowe — obstugujace przyjmowanie, wy-
prawianie, wymijanie i wy-
przedzanie pociggow.

3) tory boczne — wszystkie inne (t. j. nie obstu-
gujace bezposredniego przyj-
mowania | wyprawiania po-
ciagoéw).



Podziat stacji na klasy.

Stacje dzielg sie na klasy w stosunku do czynnosci jakie
na nich majg odbywac sie przy eksploatacji Kkoleji.
1) STACJE MALE — wszystkie, na ktorych nie odbywa

sie zmiana parowozOw lub niema specjalnych toréw do przyj-
mowania pociggéw towarowych.

2) STACJE SREDNIE — na ktorych odbywa sie zmiana
parowozow i jest wieksze wyszczego6lnienie (zr6znicowanie) urza-
dzen stacyjnych.

3) STACJE DUZE — posiadajace wszystkie urzadzenia
stacyjne, jakto: iechniczne, handlowe i ogdlno-eksploatacyjne
z doktadnem ich wyszczegdlnieniem (zr6znicowanie).

4) STACJE DUZE PRZESUWAWCZE (sortownie).

Stacje mate.
A. PRZYSTANKI
Zwykty przystanek, wytacznie dla ruchu osobowego.

Rys. Nr. |
a — budynek stacyjny
b — peron
¢ — szlak (tor).

Jesli na takim przystanku jest natadunek (drzewo, cegta
kamien), wyprawiany wagonami, to cate urzadzenie moze polegaé
na zrobieniu jednego tylko zeberka, utozonego w ten sposab,
azeby zwrotnica na torze gtdbwnym byla z biegiem fadownych
wyprawianych wagonow.

Jesli natadunek wyprawia sie w obydwu kierunkach, to ze-
berka uklada sie jak podano na rys. Nr. 2.

a — zeberko do natadunku i wyprawiania w kierunku ,,A”
b — zeberko wylgcznie do wyprawiania w kierunku ,,B*.

Jesli stacja mata (zwykly przystanek) operuje towarem wy-
magajacym magazynowania, to tory moga by¢ utozone
W sposob podany na rys. Nr. 3.

Gdzie | — budynek stacyjny

2 — peron o0sobowy

3 — rampa towarowa
4 — magazyn
5 — tor zapasowy.
Nalezy zawsze ukfada¢ tor zapasowy ,5“ bardzo
dogodny przy przetaczaniu wagondw.
Takie rozmieszczenie torbw moze by¢ stosowane na linjach
0 stabym ruchu i ujemng ich cechg jestto, ze przy przetaczaniu
wagondw jest zawsze zajety tor gtéwny.

B. MIJANKI.

Na linjach jednotorowych, dla zwiekszenia ruchu w pew-
nych punktach muszg by¢ urzadzone mijanki, na ktérych nie
odbywajg sie zadne operacje handlowe.

| spos6b — Rys. Nr. 4.
[l spos6b — Rys. Nr. 5.

Drugi spos6b utozenia toréw jest lepszy, bo zwrotnica
wejsciowa zawsze jest na prostej. Sposéb ten jednak technicznie
trudniejszy w wykonaniu ze wzgledu na trasowanie linji, a poza
tern teren i inne warunki nie zawsze pozwalajg na zastosowanie go.

Mijanki moga by¢ robione na spadkach, lecz nie wiekszych
niz 0,002 (2°/00).

Jesli na przelotach szlaku trzeba zrobi€ nowe mijanki,
a teren nie pozwala na utozenie rozjazdu normalnego, to zeberka
nalezy utozy¢ poziomo (lepiej o spadku 2°/00), jak podano na
rys. Nr. 6.

Wypadek I-szy. Rozdzielcza pozioma rozdziela spadki
idgce w kierunkach odwrotnych.

W ten spos6b pocigg idacy z ,A" do ,B“ na mijance
wchodzi z gtdwnego toru na zeberko ,,bb“ i cofa sie z niego
przez zwrotnice ,b” i ," na zeberko ,aa"; na nim zahamowuje
sie i czeka na przejScie pociggu idacego z ,,B”. Po przejsciu
pociggu idacego z ,B“ oczekujacy pocigg rusza z miejsca
i odjezdza w kierunku ,,B”.

Wypadek Il-gi. JeSli w miejscu mijanki rozdzielcza po-

zioma bedzie rozdzielata . dwa spadki
0 jednym i tym samym kierunku (lub



dwa sp. skier, ku sobie), to grozi niebez-
pieczenstwo, ze pociag idacy z géry moze
najecha¢ na pocigg idacy pod gore.

W tym wypadku jtory nalezy uktadac jak
podano na rys. 7.

Gdy oczekuje sie wymijania pociagbw, to zwrotnice
i ,," musza byC¢ nastawione na minus (—) odgatezienie.
Jesli przyszedt pierwszy na mijanke pocigg ,,B”, to on za-
hamowuje sie na zeberku ,bb* i NIE WOLNO GO COFAC
(PRZETACZAC) NA ZEBERKO ,aa" nim nie przejdzie pociag
z A"

Jesli przyszedt pierwszy na mijanke pociag ,,A”, to zatrzy-
muje sie na zeberku ,,aa” i czeka decyzji dyzurnego ruchu. Jesli
dyzurny ruchu ma dostateczng ilos¢ czasu, aby zdazy¢ prze-
toczy¢ ten pocigg na zeberko ,bb“ przed przyjsciem pociggu
z ,,B” to przetacza go na zeberko ,,bb".
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Stacje mate (wiasciwe).

Gdy na stacji procz wymijania odbywa sie i wyprzedzanie
pociggoéw, to tory ukiada sie jak podano na rys. Nr. 8 i Nr. 9

Spos6b  I-szy — krotsze tory, lecz pociag przechodzi przez
cztery zwrotnice gtéwnego toru.

Sposéb I-gi — zbyteczna dtugosé toréw, ale za to pociag
przechodzi przez dwie zwrotnice gtéwnego
toru.

Gdy na stacji odbywa sie operacja towarowa, to tory moga

by¢ utozone jak podano na rys. Nr. 10.

Gdzie: — 1 — budynek stacyjny

2 — peron

3 — rampa

4 — magazyn

516 — tory do manewrow (przetaczali)

7 — dodatkowy peron osobowy w razie wy-
szczegOlnienia toréw co do kierunku
ruchu.

Tor Nr. 6 jest dogodniejszy, bo moze by¢ dowolnej dtu-
gosci, lecz trudniejszy do obstugi, bo dalej jest potozony od stacji.
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Przy utozeniu torow bez zeberka Nr. 6, do pociggu ida-
cego z ,A“ do ,B”, przyczepianie wyprawianego wagonu do
glowy (przodu) pociggu moze odbyé sie wytgcznie w sposéb
reczny; réwniez do pociggu idacego z ,,B” do ,,A” przyczepianie
do ogona (konca) moze odbyC sie tez tylko w sposéb reczny.
Takie przetaczanie zajmuje duzo czasu i jest niedobre, bo wagon
trzeba wytaczaC na gtéwny tor za zwrotnice wejSciowa. Précz
tego jest bardzo niebezpieczne, o ile tuz poza stacjg rozpoczyna
sie spadek, bo wagon moze by¢ upuszczony.

Utozenie toru Nr. 6 daje mozno$¢ przyczepiania wagonow
do pociggu parowozem.

Z powyzszego widzimy, ze zeberkowe tory boczne nie sg
dogodne przy przetaczaniach (manewrach). Wskutek tego mozna
je stosowac przy matych operacjach towarowych, lub w wypad-
kach, kiedy teren albo inne warunki nie pozwalajg na utozenie
toréw przejsciowych.

Czasami, wskutek wymagan ,M. S. W.” tor mijankowy
robi sie znacznie wiekszy, niz tego wymaga ruch zwykty handlowy.
W tym wypadku nalezy utozy¢ tory jak podano na rys. 11.

Gdzie: — | — budynek stacyjny
2 — peron osobowy
3 — magazyn
4 — rampa

We wszystkich powyzszych wypadkach budynek stacyjny
osobowy i operacje towarowe sg urzadzone po jednej i tej sa-
mej stronie toru gtownego.

Taki sposOb urzadzen stacyjnych zawsze stosuje sie na
stacjach matych ze wzgledu na maly stuzbowy personel sta-
cyjny.

Przy wiekszym ruchu (a znaczy) i wiekszych urzadze-
niach stacyjnych operacje towarowe moga by¢é urzadzane tak
po jednej stronie z budynkiem stacyjnym jak i po przeciwlegtej.

Kazde z tych urzadzehn ma swoje dodatnie i ujemne cechy.

W pierwszym wypadku, jak podano na rys. 12, nadzér nad
placem towarowym jest fatwiejszy, bo urzednicy kolejowi, idac
Z budynku stacyjnego do ramp towarowych, majg krétszg dro-
ge, nie przechodzg przez tory i tern samem nie narazajg sie na
niebezpieczenstwo trafienia pod pociag; powtére — w razie po-
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trzeby, dodatkowe tory boczne moga by¢ utozone po drugiej
stronie stacji w dowolny sposéb, dowolnej dtugosci i ilosci bez
zmiany istniejacych juz urzadzen stacyjnych.

Ujemna cechg takiego ufozenia torow jest to, ze tory bo-
czne sg oddzielone od towarowych gtownym torem; powtére dla
osiggniecia dostatecznej dtugosci tak toréw osobowych jak i to-
warowych, stacja zajmuje czasami bardzo wielkg przestrzen.

Do rys. 12. | — budynek stacyjny
2 — peron osobowy
3 — magazyn
4 — rampa.

W drugim wypadku jak podano na rys. 13 nadzor nad
placem towarowym jest trudniejszym, bo urzednicy kolejowi,
idgc z budynkn stacyjnego do ramp towarowych, majg dtuzsza
droge, przechodza przez tory i tern samem narazajg sie na nie-
bezpieczenstwo trafienia pod pocigg; powtére (w razie potrzeby)
dodatkowe tory boczne nie mogag by¢ utozone w dowolny spo-
s6b bez zmiany istniejacych juz urzadzen stacyjnych.

Wskutek czego przy pierwotnem projektowaniu takiej stacji
koniecznem jest przewidywaé mozliwe rozwiniecie operacyj han-
dlowych i rampe z magazynem nalezy odsungé na tyle, azeby
w razie potrzeby mozna bylo utozy¢ dodatkowe tory przesu-

wawcze.
Dodatnig strong takiego utozenia torow jest to, ze stacja

zajmuje znacznie mniejszg przestrzen co do swej dtugosci.

Do rys. 13. | — budynek stacyjny
2 — peron osobowy
3 — magazyn

4 — rampa.

W razie potrzeby nadania tak torom osobowym jaki towaro-
wym wiekszej dlugosci oraz utozenia ich wraz z budynkiem
stacyjnym, placem towarowym i urzgdzeniami handlowemi po
jednej stronie od toru gtdwnego, to nalezy utozyC tory tak, jak
podano na rys. 14.

Do rys. 14 1 — budynek stacyjny
2 — peron osobowy
3 — magazyn
4 - rampa.
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Na niektorych linjach o stabym ruchu stosuje sie pociggi
prawie zawsze mieszane (towarowo-osobowe i 0sobowo-towaro-
we) t. j. kiedy do pociggu towarowego dodaje sie wagony 0So-
bowe lub do pociggu osobowego dodaje sie wagony towarowe.

Osobowe wagony najwygodniej stawia¢ w koncu pociagu,
co utatwia przetaczania (manewry) na stacjach, bo parowdz nie
potrzebuje objezdzaé catego pociggu, a bezposrednio odczepig
wagony, ktore na danej stacji majg by¢ zostawione.

Taki jednak sposo6b przyczepiania wagonéw osobowych
jest niebezpieczny, bo pociag na wzniesieniu moze sie rozerwac.

Wagony osobowe nalezy przyczepia¢ tuz za parowozem

Jezeli na malej stacji operacja handlowa i ruch sg znacz-
nych rozmiaréw, to tory stacyjne moga by¢ utozone jak podano
na rysunku 15.

Do rys. 15. 1 i 2 — tory osobowe i dla dalekobieznych
(tranzytowych) pociggow towarowych
3 i 4 — tory lokalne towarowe z wyszczegol-
nieniem kierunku ruchu
5 — objazdowy tor dla parowozu
6 — tor zapasowy dla ustawiania wa-
gonow.
718 — tory towarowe
9 — tory przeznaczone do natadunku nie
wymagajacego magazynowania pod
dachem.

10 — waga
11 — przesytki terminowe
12 — Zzeberko manewrowe (do przetaczania)
13 i 14 — 2zwrotnice, dajagce moznos¢ wygodniej-
szego korzystania z toréw towarowych.

Na stacjach o wiekszych handlowych operacjach zwykle
bywa wieza ci$nien z hydrantami do podawania wody do ten-
dréw parowozowych. Urzadzenie na stacji wiezy cisnien, zalezy
najbardziej od profilu linji i wskutek tego bardzo czesto spotyka
sie nawet na mijankach. Sama wieza powinna by¢ postawiona
w grupie gtéwnych budynkéw stacyjnych z latwem do nigj
dojsciem. Hydrantéw zwykle bywa 2 (rzadko jeden) po jednym
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z kazdej strony budynku stacyjnego, aby parowdz, wciggajac
pocigg na stacje, sam odrazu moégt stang¢ pod hydrantem.

Hydranty muszg by¢ ustawione tak, zeby ogon najdiuzsze-
go pociggu nie wychodzit poza obreb uzytecznej diugosci toru,
na ktérym stoi pociag.

Na rysunku 15-ym gtéwny budynek stacyjny i rampy wy-
fadunku i natadunku sg po réznych stronach toru gtéwnego.

Chcac rozmiesci¢ wszystkie urzadzenia stacyjne po jednej
stronie toru gtownego, nalezy utozy¢ tory jak podano na rys. 16
Do rys. 16. | i 2 — tory osobowe i dla dalekobieznych
(tranzytowych) pociggow towarowych.
3 i 4 — tory towarowe lokalne z wyszczegdl-
nieniem kierunku ruchu.
5 — objazdowy tor dla parowozu
6 i 7 — tory dla zapasowych wagonéw towa-
rowych (manewrowe)
8§ — tor towarowy
9 — zeberko do natadunku i wytadunku
towaréw niewymagajacych magazy-

nowania pod dachem — (kamien,
buraki, drzewo it p.)
10 — waga

11 — zeberko manewrowe
12 — wieza cisnien
13 — wodocigg
W razie ogrzewania kotta parowozu drzewem, trzeba

urzadzac¢ specjalne zeberko, przy ktérem lezy zapas paliwa dla
parowozow.

Stacje mate szlaku dwutorowego.

Na szlaku dwutorowym dla kazdego kierunku pociaggéw
jest przeznaczony S$cisle okreslony tor.

Na matych stacjach (przystankach), obstugujacych wytgcz-
nie ruch osobowy, nalezy perony osobowe zawsze urzgdza¢ od
zewnatrz toréw, bo peron urzadzony pomiedzy torami po pierw-
sze,. wymaga poszerzenia miedzytorza, a powtdre oczekiwanie
pociggu przez pasazeréw na miedzytorowym peronie jest niewy-
godne i niebezpieczne.
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Budynek stacyjny nalezy zawsze urzadza¢ z tej strony
torow, z ktorej przewaznie odbywa sie odjazd pasazerow,
a z przeciwlegtej strony nalezy urzadzi¢ szope, ochraniajaca
podroznych od niepogody.

Perony nalezy potaczyé miedzy sobg wiaduktem, tunelem
pod torami lub pomostem w poziomie tordw i mie¢ nad tern
przejSciem Scisty nadzér, bo przy duzym podmiejskim ruchu
jest to zawsze niebezpieczny punkt, zagrazajacy zyciu. Rys. 17.

Do rys. 17. | — budynek stacyjny
2  — perony osobowe
3 — szopa
4

— wiadukt lub pomost w poziomie torow.

Jesli stacja znajduje sie w wykopie to bardzo dogodnie
wybudowa¢ droge bitg wiaduktem nad torami i budynek sta-
cyjny nalezy urzadzi¢ tez nad torami, a od budynku stacyjnego
na perony zrobi¢ schody lub pochyte powierzchnie do wchodze-
nia i schodzenia pasazeréw. Rys. 18.

Do rys. 18. | — droga bita
2 — budynek stacyjny
3 — schody
4 — perony osobowe

Powyzszy ukiad stacji najczesciej stosuje sie przy ruchu
podmiejskim o matych tadunkach bagazowych.

Bardzo czesto mata stacyjka jest krancowg dla pewnej
ilosci pociggébw ruchu podmiejskiego. W tym wypadku niez-
bedne sg tory zapasowe, zeby mie¢ mozno$¢ sktad osobowego
taboru, oczekujacego swej kolejki wyprawienia, postawi¢ na nie
i wykonaC odpowiednie przetaczania (manewry).

Ukfad toréw na rys. 19 zastosowany jest do wypadku,
kiedy mata stacyjka jest kraicowg dla pociggdbw osobowych
przybywajacych z ,,A”.

Po przybyciu pociggu z ,,A" na tor Nr. 3 i wyjsciu pasa-
zerbw, skiad taboru przetacza sie na Nr. 5 przez zwrotnice
»a 1 b” Parowbéz odczepia sie i torem Nr. 6 wjezdza na tar-
cze obrotowa, skad po obrdceniu go, przez zwrotnice ,c i d”
staje w glowie (przodzie) pociggu i czeka do chwili wy-
prawienia, a przy wyprawieniu przez zwrotnice ,d i f’ odjezdza
w kierunku ,A”.
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Do rys. 19. | — budynek stacyjny
2  — perony osobowe
, 3i4.— tory gtowne
5  —tor do wyprawiania pociggéw lokalnych
I 6 — tor objazdowy
7 —tarcza obrotowa

Jak widzimy z rysunku przecinanie gtdwnego toru Nr. 4
wypadnie tylko jeden raz przy przetaczaniu proznego skiadu
pociggu z toru Nr. 3 na tor Nr. 5.

Wagon bagazowy w tym wypadku przyczepia sie z przodu
lub z tylu pociggu, bo chcac zawsze mie¢ wagon bagazowy
z przodu pociagu trzeba bedzie przetacza¢ go w sposéb reczny,
lub wysuwaé parowozem na tor gtdwny, co nie jest pozadane.

Jedli na stacji odbywa sie operacja towarowa, to tory moga
by¢ utozone jak podano na rys. 20 lub 21 przyczem poZada-
nem jest procz przeciecia sie tordbw w punkcie ,,a”, nalezy
jeszcze utozy¢ pojedynczg zwrotnice angielskg dla moznosci
przejazdu z toru Nr.I na tor Nr.2 i odwrotnie.

W tym wypadku réwniez jak i poprzednim, wszystkie
zwrotnice na gtéwnych torach sg z biegiem pociggow.

Do rys. 20. ! budynek stacyjny
2  — perony osobowe
3 14 — tory gtdwne
5 — pojedyncza zwrotnica angielska
6 — tory towarowe
7 — rampa i magazyn
Do rys. 21. | budynek stacyjny
2  — perony osobowe
3i4- tory gitowne
5 — rampa i magazyn
6 — tory towarowe

W obydwu powyzszych wypadkach w czasie przetaczan
(manewrdw) gtéwny tor jest zajety, wskutek czego te szematy
utozenia toréw nadajg sie tylko dla stacyj o nieznacznych ope-
racjach towarowych.

Azeby pociagi pospieszne mogly wymijaé osobowe i towa-
rowe w pewnych punktach szlaku, ukfada sie w tym celu dodat-
kowe torv.
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Tory te mogg byC¢ typu zeberkowego lub przejSciowego
w zaleznosci od warunkéw terenu lub jego wywiaszczenia.

W panstwach, jak naprz. Anglja, gdzie towarowe pociagi
sg mniejszego skitadu, lecz o wiekszej szybkosci, czesciej moga
by¢ stosowane typy zeberkowe, lecz w Polsce, gdzie pociagi
towarowe sg skfadu duzego i o maltej szybkosci, typ zeberkowy
moze by¢ stosowany w wypadkach wyjatkowych.

Pocigg towarowy lub osobowy, przybywajacy z ,,B” rys. 22,
cofa sie na zeberko ,,b" i przepuszcza wymijajgcy go kurjer
idacy z ,,B*. Zwrotnica ,,C* stuzy do przejscia z jednego gtow-
nego toru na drugi. Wszystkie zwrotnice sg utozone z biegiem
pociagow. <

Do rys. 22. | — budynek stacyjny
2  — perony osobowe
34— tory gtowne
»ati b — zeberka

W wypadku typu toréw przejsciowych podanym na rys. 23,
nalezy tory ukladaC tak, zeby wszystkie zwrotnice pod ostrze
(skierowane przeciw biegowi), byly jaknajblizej stacji.

Do rys. 23 | — budynek stacyjny
2 — perony osobowe
3i4— tory gtowne
516 — tory boczne

Moze by¢ jeszcze trzeci typ tak zwanego ,toru $rodko-
wego“ — spotykajacy sie rzadko (rys. 24).

Typ ten jest dogodny pod tym wzgledem, ze obstuga po-
ciggu towarowego jest tatwiejsza, gdyz pocigg, po przetoczeniu
go na tor boczny (Srodkowy), zatrzymuje sie tuz przed samg
-stacja.

JalUjemnal cechg tego typu jest to, ze na stacji moze byc¢
tylko jeden pociag, oczekujagcy wymijania. Procz tego musimy
mie¢ przejscie od budynku stacyjnego z peronu na peron,
i aby je otrzymaé, musimy pociag stojgcy na torze Srodkowym
.rozczepiac.

Do rys. 24. 1 — budynek stacyjny
2 — perony osobowe
3i4— tory gtowne
5 — tor boczny (Srodkowy)
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Rzadko robi sie dwa tory S$rodkowe (rys. 25', ze wzgledu
na wielka odlegto$¢ pomiedzy peronami osobowemi.

Do rys. 25 1| — budynek stacyjny

2 — perony osobowe

314 — tory gtdwne

5 — tor boczny, na ktory cofa sie pociag,.
przybywajacy z ,,B”

6 — tor boczny, na ktéry cofa sie pociag

przybywajacy z A’

Stacje, na ktérych procz ruchu osobowego i wymijania
pociggébw odbywa sie i operacja towarowa, dzieli sie na dwa
zasadnicze typy.

Typ | — gtdwne tory zapasowe utozone z obu stron od toréw
gtownych, a towarowe od strony budynku stacyjnego. (Rys. 26}

Pocigg towarowy wyjezdza na zapasowe tory odpowie-
dniego kierunku, gdzie odbywa takze manewry, przyczem do
pociagéw z ,,A“ przyczepianie i odczepianie wagonéw odbywa
sie bezposrednio z torow towarowych, a dla przyczepiania wy-
prawianych wagonéw do pociggéw z ,,B“ trzeba je wpierw
przesung¢ na odpowiednie tory zapasowe, przecinajac przytem
tory gtowne.

Przecinanie torow gtownych wypada w poblizu stacji i nad-
z6r nad zwrotnicg ,, a a“ jest fatwy.

Przy manewrach pocigg trzeba przetacza¢ na gtowny tor.
Jest to niedobre, ale nie jest niebezpieczne, bo manewrujacy
tabor przetacza si¢ w kierunku pociggdw wyprawianych ze stacji

Ujemna cechg tego typu jest wielka przestrzen terenu za-
jeta pod stacje na diugosc.

Do rys. 26. | — budynek stacyjny
2 — perony osobowe
3i4— tory gldwne
5i5— tory gtéwne dodatkowe
6i6— tory gtowne dodatkowe dla pociggdw
z . fI¢
717 — tory towarowe
8 — tor objazdowy
9 — rampa i magazyn
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Typ Il. — Wszystkie tory zapasowe uktada sie po jednej
stronie toréw gtéwnych tylko tor objazdowy dla odpowiedniego
kierunku uktada sie po drugiej stronie, (rys. 27).

Wszystkie towarowe pociagi z ,,A“ i zbiorowe pociagi
z ,,B“ wchodzg na zapasowe tory, przyczem te ostatnie przeci-
najg gtdbwny tor Nr. 3 dwa razy, co jest ujemng cechg tego
typu.

Do rys. 27.1 — budynek stacyjny

2 — perony osobowe

3i4 — tory gtdwne

5i6 — tory gtébwne dodatkowe

7 — tor objazdowy dla pociggéw idacych

7 ”A“

8 i 8 — tory towarowe

9 — tor objazdowy dla pociggéw idacych
z ,.B*.

10 — rampa i magazyn

TYP WYSPOWY.

Jesli miejscowy ruch osobowy jest nieznaczny w poréwna
niu z tranzytowym i na stacji wypada dtuzszy postdj pociagow,
to stosujg zwykle typ wyspowy, w ktorym budynek stacyjny
znajduje sie w S$rodku pomiedzy gtdwnemi torami (rys. 28).

Dojazd do stacji odbywa sie z przecieciem gtownych toréw
droga bitg w poziomie. W razie wiekszego ruchu moze by¢ zro-
biony wiadukt z pochytym zjazdem w Kkierunku stacji.

Do rys 28. — budynek stacyjny
— perony osobowe
4 — tory gtéwne
5 — tory gtébwne dodatkowe
— tor objazdowy
— tory gtéwne dodatkowe

— tor objazdowy

!
2
3
51
6
7
8

—~

91 9 — tory towarowe
10 — rampa i magazyn

Stacje Srednie.

Wszystkie powyzsze typy stacyj prawie wytgcznie obstugujg
osobowy i towarowy ruch i nie majg urzadzen technicznych,
jesli nie liczy¢ hydrantdw na niektorych stacjach.
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Dla ustalenia prawidtowego ruchu konieczna jest zmiana
parowozu co pewng ilo$¢ kilometréw, brygady parowozowej,
konduktorskiej i t. p. Na stacjach, gdzie odbywa sie zmiana
parowozOw, powinna by¢ parowozownia dla wiekszej lub mniej-
szej ilosci parowozOw, a przy niej w najgorszym razie mate
warsztaty dla biezacej naprawy parowozéw i wagonow.

Skiady pociggdéw towarowych moga by¢ tranzytowe, ztozone
Z wagonow przeznaczonych na inne szlaki i ztozone z wagonow
przeznaczonych na poszczegoOlne stacje tegoz samego szlaku.

Sortowanie i zestawianie pociggow odbywa sie na specjal-
nych stacjach (sortowniach).

Ogdlna dtugos¢ torow na takich stacjach wynosi czesto
przeszto 50 Klin.

Na rys. 29 — podany jest szemat Sredniej stacji dla szlaku
jednotorowego.

Do rys. 29 — Woyszczegdlnienie torow.

1 — tor gtéwny.

2 — tor osobowy.

313 — tory dla przyjmowania i wyprawiania
pociaggéw towarowych.

414 — tory dla sortowania i zestawiania
pociggow.

5i 5 — tory dla zapasowych wagonéw towa-
rowych i niezbednych przetacza¢ (ma-
newrdéw) przy rampach towarowych.

6 i 6 — tory towarowe

7 -- tor dla natadunku i wytadunku ka-
mienia, drzewa i t. p.
8 — tor dla przesytek pos$piesznych.
9i 10 — zeberka do przetacza¢ (manewrdw).
11 — tor dla wagonéw uszkodzonych.
12— tor weglowy dla parowozéw.
a — budynek stacyjny.
b — perony osobowe.
c — rampa | magazyn przesytek pos-
o piesznych.
il d — rampa towarowa.
l — magazyn. o

& — waga.
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m — parowozownia.
n — warsztaty.
k — tarcza obrotowa.
! — hydranty.

Na rysunku 30 podany jest szemat stacji dla szlaku dwu-
torowego z zastosowaniem pojedynczych i podwdjnych zwrotnic
angielskich.

Tory przyjmowania i wyprawiania pociggéw towarowych
sg utozone w taki sposob, ze mozliwem jest przejazd pociggdw
idacych w odwrotnych kierunkach w jednym i tym samym czasie.

Na gtéwnych torach sg tylko 2 zwrotnice pod ostrze.

W punktach k  — przeciecie torbw w poziomie
an — zwrotnica angielska.
az — pojedyncza angielska zwrotnica.

Do rys. 30. Woyszczeg6lnienie toréw i budynkow

[ i 2 — tory gtdwne
3 i3 — tory gtowne dla pociggébw towaro-
wych kierunku BA.
4 i 4 — tory gtowne dla pociaggéw towaro-
wych kierunku AB.
515 — tory przesuwawcze
5' — tor objazdowy
6 — tor dla wagonéw oczekujacych na na-
fadunek.
7 — tor dla wagonéw oczekujacych na wy-
fadunek.
7' — tor objazdowy
8 — tory towarowe (taki sposéb utozenia
daje mozno$¢ przesuwania wagonéw
przy kazdej rampie, nie przeszkadzajgc
natadunkowi lub wyladunkowi przy
innych rampach )
9. — zeberko dla wytadunku i natadunku
towar6w nie potrzebujgcych magazy-
nowania pod dachem (kamien, cegta,

buraki)
10 i 11 — zeberka manewrowe
12 — waga
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13 — magazyny i rampy

14 — zbiornik z ropg do podawania na pa-
rowozy.

14*— hydrant

15 — tarcza obrotowa dla parowozow

16 — mate warsztaty przy parowozowni

17 — parowozownia, typu prostokgtnego;
wyprowadzenie parowozu nie zalezy
od tarczy obrotowej lecz zato, jesli
w parowozowni stoi wiecej niz dwa
parowozy na jednym torze. to azeby
wyprowadzi¢ $rodkowy trzeba wpierw
usung¢ z drogi krancowe; procz tego
typ prostokatny wymaga wiekszej ilosci
torow i zajmuje wiecej miejsca niz
wachlarzowy.

17*— tor dla wagondéw uszkodzonych

18 — zbiornik z ropg zapasowg

19 — wieza ci$nien

20 — terminowe przesyiki

21 — budynek stacyjny i perony.

Ogolne warunki projektowania stacji.

Powyzej byto podane kilka sposobow typowego utozenia
toréw stacyjnych i budynkéw dla matych i $rednich stacyj. Tory
za$ i budynki duzych stacyj moga by¢ ukiadane w najrozma-
itszy sposOb i niema takiej duzej stacji, ktdra mogtaby by¢ cal-
kowicie zastosowana przy budowie nowej stacji.

1. Duze stacje nalezy budowaé na wylgcznie poziomych
ptaszczyznach, mate mozna budowa¢ na spadkach maxim 2°/oo.
Najlepiej, jesli stacja ulozona jest na wzgdrzu i w obie strony
od stacji sg spadki.

Trzeba bezwglednie unika¢ budowy stacyj lub rozjazdow,
bezposrednio pomiedzy dwoma spadkami idgcemi ku sobie, bo po
pierwsze wjazd na taka stacje jest zawsze niebiezpieczny, a po-
wtére zepsucie sie hamulcow prawie zawsze powoduje katastrofe.

Dlugos¢ stacji zalezy od dtugosci sktadu pociggu i ma by¢
nie mniejsza niz 850 mitr.

7P

2. Zasadniczo stacja powinna by¢ utozona na prostej,,
lecz Srodek duzych stacyj lepiej utozy¢ na tuku o promieniu
2000 mtr. a konce stacyj, gdzie znajduje si¢ najwiecej zwrotnic,,
utozy¢ na prostej; taki sposéb utozenia daje mozno$¢ dyzurnemu
urzednikowi ruchu lepszego dozoru nad pracg stacji.

3. Przy zestawieniu projektu stacji nalezy wszystkie po-
wazniejsze budynki réwniez i domy mieszkalne uktadac tak, zeby
stacja mogta byC w razie potrzeby nadal rozwinieta.

4. Przed projektowaniem stacji nalezy dokfadnie wyjasnic¢
rodzaj i wymiary operacyj jakie majg odbywac sig, jak rowniez inten-
sywno$¢ ruchu towarowego i osobowego i postaraC sie przewi-
dzie¢c mozno$¢ rozwinigcia stacji na okres conajmniej 20 lat.

Majgc to wszystko jaknajdoktadniej zbadane — obowigz-
kowo nalezy zaprojektowaé tak, zeby wszystkie operacje byty
odseparowane, t. j. kazda operacja musi odbywac sie na torach
specjalnie dla niej przeznaczonych i nie przeszkadza¢ w jedno-
czesnem zatatwianiu innym operacjom; précz tego wszystkie grupy
torbw muszg by¢ utozone jaknajblizej do siebie, a wszystkie ope-
racje majg wykonywaé sie w jaknajkrotszym czasie.

5. Zwrotnice muszg byc utozone grupami, dla utatwienia,
nad niemi nadzoru, przyczem iglice utozone pod ostrze na torach
odjazdowych sg mniej niebezpieczne, niz na torach wjazdowych.

6. Woycigganie skfadu pociggu przy przetaczaniach (ma-
newrach) na gtéwne tory dozwala sie wylgcznie na stacjach ma-
tych i to tylko w kierunku pociggéw wyprawianych.

7. Kazda grupa toréw operacyjnych, musi mie¢ obo-
wigzkowo jeden tor zapasowy i jeden — objazdowy.

8. Budynek stacyjny musi by¢ zaprojektowany tak, zeby
dojscie do wagonéw byto dla pasazeréw dogodne.

Rampy i magazyny muszg by¢ utozone tak, zeby podawa-
nie wagonéw i dojazd dorozek byt zupeinie dogodny.

9. Parowozownia powinna by¢ wybudowana tak, by do-
jazd do niej byt dogodny, nabieranie paliwa i wody tuz przy
parowozowni i tory parowozowe muszg by¢ wydzielone.

10. Reszte wszystko braé¢ na ,,CHLOPSKI ROZUM".
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Rozjazd.
TEORETYCZNE OBLICZENIE
Dane: ! — Szerokos¢ toru S.
2 - Skos, (marka), kat krzyzownicy a,
3 — Dtugosé iglicy /
4 Najmniejszy promien Rmin.

Nalezy zaznaczy¢, ze zaleznie od typu rozjazdu tg a moze
by¢ dla linij normalnotorowych od 1li do.Vu,

- » Waskotorowych od ’/a do W

Szerokos¢ jabtka szyny v — zalezna jest od typu szyny,
a szerokoS¢ wolnego przejscia w miejscu  przymocowania
iglicy — t.

Wymiary szyn przyjmujemy w zaleznosci od diugosci luku
zwrotnego AB.

Dtugo$¢ przedniej czesci krzyzownicy nie powinna by¢ du-
Z0 mniejsza niz 2 mtr.

Obliczenia wykonuje sie wedtug roboczych krawedzi szyn

t Szeroko$¢ toru rzutujemy na linje prostopadta do kierunku
oru.

1. S — rozpietos¢ toru.
2. / — dhlugosc iglicy.
gdzie 3t — kat pomiedzy roboczg krawedzig, szyny a osa-
da iglicy.
4. . kat pomiedzy robocza krawedzig szyny i ro-
boczg krawedzig iglicy.
5. 7 — Kkat krzyzownicy;

< COB = < ai < COA = : T jako
katy o ramionach odpowiednio do siebie
prostopadtych.

6. h — przednia cze$¢ krzyzownicy.
7. CD = OC — OD gdzie:

a OC = (R -|) cos 3

27

b) OD = (R 4- Ccos a

Podstawiajagc wartosci OC i OD, oraz wyciggajac przed
nawias (R j- °lrzymarny:

s = /)s(in 3 (R 4- A (cos 3 — cos a) h.sina ... (i),

W rownaniu (1) niewiadomy jest promien,,R" i odcinek ,,h”
Nadajac odcinkowi h warto$¢ — 2 mtr., okreSlamy z réw
nania (1) dtugos¢ promienia R;

S
r — S — /sin3—hsin a — 2 (cos 3 — cos a)
cos 3 — cos a

Znaleziong warto$¢ promienia R podstawiamy do wzoru
dtugosci tuku AB (réwnania 2);

AR — ' (R + 2~) (« — 3
180 N )

Okreslong ze wzoru (2) ctugos¢ tuku AB, zaokraglamy tak,
azeby ona mogta by¢ utozona z szyn catkowitej dtugosci.

Przy obliczeniu dtugosci tuku AB winien by¢ wziety pod
uwage taki wzor:

— AB=N.K4- N . K + (N4 N + 1) p

gdzie N i N — ilosci szyn,
K i K = dtugosci szyn,
p = normalny luz (5 — 7 m/m).

Kiedy dtugo$¢ tuku zwrotnego AB bedzie ustalona, wtedy
idziemy odwrotng drogg przez te same réwnania, t. j. .ustalong
dtugo$¢ tuku AB podstawiamy do réwnania (2) i okre-
Slamy R. Potem uzyskang warto$¢ dla R, podstawiamy do row.
nania (1) i okreSlamy rzeczywistg warto$¢ dtugosci ,h”, pamie-
tajac jednak, ze dtugos¢ ta winna by¢ bliskg 2 mtr.
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Teoretyczna dtugos¢ zwrotnicy — Lt
Lt = Z cos |§ ~p BE h cos a, .... (3)

leczc BE — BD — DE; poniewaz DE tylko znikomo rézni sie
od AC i zamiana DE przez AC, na wy-
nik obliczenia nie wptynie, wiec, zamie-
niajac  jedno drugiem, mamy: BE =
BD — AC:

za$ z A-ta BOD mamy BD — (R -j- sin a
z Ata AOC mamy AC — (R -j- sin

Skad BE = "R 4~ sina — "R ~p sin j§; Podsta-

wiajac te wartosci do rownania (3) i wyciggajac (R ~P  przed
nawias otrzymamy:

i — /cos ¢ -p (R -—%) (sina  sjnjij ~P h . cos a.

Rzeczywista dtugos¢ rozjazdu, liczac od poczatku zwrotni-
cowej szyny — Lb;
L=L+ m-~Pn
b t
gdzie m — < 2 mtr.
n — powinno by¢ takie, azeby mozna byto zrobié
normalny styk
Do rys. 31. S — szerokos¢ toru.
/— dhugosé iglicy,
a — kat krzyzownicy.
ji — kat zwrotnicy.
i — przednia czes¢ krzyzownicy.
m — odlegto$¢ od ostrza iglicy do styku.
n — ogon krzyzownicy
R — najmniejszy promien (liczony do $rodka
miedzytorza)

Lt — teoretyczna dtugo$¢é zwrotnicy
L — rzeczywista dtugos¢ zwrotnicy
C — odsuniecie iglicy od szyny.

Przy wjezdzie na zwrotnice robi sie poszerzenie, aby 3-ch
mosiowemu  wagonowi da¢ mozno$¢ swobodnego przejScia ze
szlaku prostego na odgatezienie.

Poszerzenie to oblicza sie z nastgpujgcego réwnania :

f=vy sin < —T(@)

gdzie y — najwieksze rozstawienie osi wagonu
trzectiosiowego 4625 "7m
- CO — suma wszystkich mozliwych przesu-

nie¢ Srodkowej osi w stosunku do osi
skrajnych wagonu 3-ch osiowego —

30ra /m .
Patrz rys. 32.
bc = f — niezbedne poszerzenie
Ik; mn — skrajne osie wagonu
b g — srodkowa 0$ wagonu
h — Kkat iglicy

<lake 5 — kat zawarty pomiedzy linjg t3aczaca
skrajne osie wagonu i tokiem toru,

ab A (/m suma wszystkich mozliwych przesunie¢
Srodkowej osi wzgledem skrajnych.

Swobodne przesuniecie ostrza iglicy () zwykle waha sie
150 — 200 ra/m i okresla sie z réwnania :

; = t+e v + f

gdzie: t — swobodne przejscie pomiedzy robo-
czg krawedzig toku a osadg iglicy

v — szeroko$¢ jabtka szyny
f — poszerzenie

Droga zwrotnicza.

Jesli kilka torow rownolegtych faczy sie miedzy sobg
W najkrotszy sposob, to tor tgczacy je zowie sie drogg zwrotniczg:
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Jezeli kat krzyzownicy jest maty, to ukiad drogi wjmaga
znacznej dbugosci. Chcac skroci¢ te dbtugos¢, nalezy da¢ kat
pochylenia drogi zwrotniczej do toru zasadniczego wigkszy, niz
kat zwrotnicy, utozonej na forze zasadniczym. Prdcz tego na
orach bocznych nalezy stosowackrzyzownice o katach wigkszych,
niz na torach gtéwnych.

Widok drogi zwrotniczej, taczacej tory réwnolegte, jest po-
dany na rys. 33.

Do rys. 33. T — odlegto$¢ pomiedzy wewnetrzng kra-
wedzig szyny toru zasadniczego i we-
wnetrzng krawedzig pierwszego row-
nolegtego odgatezienia odpowiedniego

biegu.
( — odlegtos¢ pomiedzy krawedziami szyn
torow réwnolegtych.
a — kat krzyzownicy toru zasadniczego
7 — kat pochylenia drogi zwrotniczej do
toru zasadniczego.
1, — poczatek toru zwrotnego drogi zwrot-
niczej.
J(O\ Nt d. — poczatki - odgatezienn  torow  réwno-
legtych.
gi g2 it d. — wstawki do nadania wymaganej odle-
gtosci pomiedzy torami réwnolegtemi.
R — promien tuku zwrotnego.

(R + b — odlegtos¢ od Srodka krzywizny tuku
do roboczej krawedzi zewnetrznej szyny
L — catkowita dtugos¢ rozjazdu.
n — ogon Kkrzyzownicy.
< R o k = katowi krzyzownicy (a); jako katy
0 ramionach odpowiednio  prosto-
padtych.
< lj oz — katowi pochylenia drogi zwrotnicze
do toru zasadniczego (?), jako Kkaty
0 ramionach odpowiednio prosto-
padtych.

< k0Z—((7 —a

koy
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Przy ukfadaniu toréw bocznych na stacji wymaga sie, aby
odlegto$¢ pomiedzy osiami torow byla nie mniejszg niz 5 mtr.

Jesli nachylenie drogi zwrotniczej do toru zasadniczego ma
by¢ pod katem 7, wiekszym od kata krzyzownicy, to tuz za-
krzyzownicg trzeba utozy¢ dodatkowy luk o tym samym promie-
niu i odpowiadajgcy katowi 7 — a;

Jesli do rozjazdéw na drodze zwrotniczej beda zastosowane
krzyzownice o tym samym kacie co i na torze zasadniczym, to
chcac utozyé tor boczny réwnolegle do toru zasadniczego, trzeba
tuz za krzyzownicg drogi zwrotniczej utozy¢ tuk tej samej wielkosci
co i poprzednio tylko w odwrotnym kierunku.

Na drogach zwrotniczych promienie tukéw dodatkowych i krzy-
Zzownice moga by¢ stosowane inne, niz promien toru zwrotnego
i krzyzownice toru zasadniczego. Tych wypadkdw nie rozpatrujemy.

Aby osiggng¢ wymagang odlegtos¢ pomiedzy osiami toréw
zwykle wypadnie pomiedzy tukami, idgcemi w odwrotnych kie-
runkach utozy¢ wstawke b.

Diugos¢ tej wstawki zalezy od kata pochylenia drogi zwrot-
niczej i moze jej wcale nie by¢ o ile kat pochylenia (7) jest
dos¢ znaczny.

Dos¢ czesto trafia sie, ze pierwsze odgatezienie toréw row-
nolegtych od toru zasadniczego bedzie wieksze, niz wymagana
odlegtos¢ (5 mitr).

Spotykamy sie z tern zjawiskiem przy wiekszych katach
pochylenia drogi zwrotniczej.

Dla okreslenia dtugosci wstawki g, rzutujemy na linje pro-
stopadtg do osi toru wszystkie odcinki, z rzutow ktorych skiada
sie miedzytorze (odlegtos¢ osi sasiednich torow).

Rzutowanie rozpoczynamy od ogona (n) krzyzownicy uto-
zonej na torze zasadniczym, liczac od wewnetrznej roboczej
krawedzi toku toru zasadniczego do odpowiedniej krawedzi pierw-
szego odgatezienia, wskutek tego, ze ta odlegtos¢ bedzie miata te
same wymiary co i miedzytorze.

Procz tego zanotujemy sobie, iz styczne Kk y” i .,y zZ"
okreslajg sie z trojkatéw prostokgtnych ,,0 k y" i ,0z y*

ky=yz=(R+]).tgi- a
2
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Na rys. 33 kotka oznaczajgce poczatki rozjazdow, sg wy-
kreSlone nie w poczatku iglicy, lecz w miejscu styku przedigli-
cowego, aby unikng¢ zaznaczania odlegtosci przediglicowej (m).

Majac powyzsze oznaczenia, mozemy przedstawi¢ szerokos¢
miedzytorza w postaci nastepujgcego réwnania:

t = n.sina4 (R+-")tg

- (sin a + sin 1) H-
+ gqsin7 4- (L—n) sin 74 nesin (T — a) +

+ R + ))-tg —2—~ +sn - ap
Suma tych rzutdbw powinna wynosi¢ 5 mtr. czyli
C = 5 mtr.

Najpierw nalezy odnalez¢ sume wszystkich rzutéw, précz
rzutu wstawki, czyli

q . sin i

i 0znaczamy te sume rzutéw przez V

Cl =n.sina4- R 4- - tg ~ - (sin a 4- siu 7) -|-

4- (L — n)sin 7+ hesin (7 —a)4- R4- -) tg L-~a
sin (7 — 7).

Jesli 4 okresSlana z powyzszego rownania okaze sie wieksza,
niz 5 mtr., to oczywiscie zadnej wstawki robi¢ nie trzeba.

W przeciwnym razie wstawka okresla sie z réwnania:
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Pomiedzy wszystkiemi nastepnemi rownolegtymi torami mie-
dzytorze robi si¢ rowne 5 mtr.

Aby osiggna¢ te odlegto$¢ osi tordw, nalezy pomiedzy kon-
cem rozjazdu 12 a stykiem przedzwrotnicowym rozjazdu lj utozyé
wstawke g2 wielko$¢ ktorej pozostanie taka samg dla wszystkich
dalszych odgatezien tej drogi.

Rzut odlegtosci pomiedzy poczatkami rozjazdow na o$ pro-
stopadtg do kierunku toru powinien rowna¢ sie odlegtosci mie-
dzytorza (C). Na podstawie tego mozemy napisaC nastepujace
rownanie, z ktorego okreSlamy wstawke 2. (Patrz rys 33).

2 Bsin7=":
L sin 74" g2sin 7—¢C

Il — Lsin7

skad qf sin 7

Nalezy jeszcze odnotowac rzuty odlegtosci poczatkdw roz-
jazdéw drogi zwrotniczej na kierunek toru zasadniczego, liczac
te odlegtosci wzdtuz osi drogi zwrotniczej.

Najpierw z rysunku 33 wykreSlamy w wiekszej skali cze$¢
przylegta do konca iglic pierwszego odgatezienia rys. 34 i znaj-
dujemy rzut na kierunek AB potowy rozpietosci toru, ktory jak
to widzimy z wykresu przedstawia sie jako ,,ab*.

ab2"* T cos (9° “*

W taki sposdb rzut h 12 na kierunek AB przedstawia sie
w postaci nastepujacego réwnania:

Rzab L, 2 =1Lb+ (R4- g y— (cosT. 4- cos7) +qsin 7 —
—] cos (90 — 7),

1. rzuty 2R, Bild it d. przedstawig sie jako

Rw 1,.i I, = (Lb + g2) cos 7
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Uzyteczna dtugosc torow.

Uzyteczng dbugoscig toru nazywa sie ta diugos$¢ toru, na
ktorej w dowolnem miejscu moze by¢ pozostawiony wagon lub
parowdz, ktory swojg obecnoscig nie powinien przeszkadzac
przetaczaniu wagonéw po sasiednim torze. Dla oznaczenia gra-
nicznych punktow uzytecznej dtugosci toru tuz za odgatezieniem
w pewnej odlegtosci od krzyzownicy, ktadzie sie ukres (wymian)
lub stawia sie na $rodku miedzytorza ,,stupek graniczny".

Ukresy umieszcza sie na miedzytorzu tam, gdzie odlegtos$¢
miedzy osiami rozgatezionych toréw wynosi 3,50 mtr.

Wymiar ten zostat ustalony przez M. K. stosownie do przy-
jetej na kolejach polskich tadunkowej skrajni taboru linji nor-
malnotorowej. Rys. 35.

Dla okreslenia odlegtosci ukresu od S$rodka krzyzownicy
robimy rys. 36, z ktérego widzimy, ze linja 0’q jest dwusieczng
kata krzyzownicy, wskutek czego kat

<P0gqg=

Odlegtos¢ rgq zgodnie z przepisami M. K. powinna wynosi¢

a wskutek tego odlegtos¢ stupka granicznego od roboczej kra-
wedzi szyny powinna wynosic:

d = 1750 — -] = 1032,5 »/m

Ukres uktada sie tak, azeby swetni koncami dotykat pun-
ktow ,,p" i ,,p". Odlegtos¢ tych punktow od S$rodka krzyzow-
nicy okresla sie z réwnania:

op=dctg

Przy robieniu rysunkéw stacyj wykresla sie osi toréw i od-
legtos¢ od przeciecia sie ich do miejsca ukresu zalewa sie¢ tuszem
dla zaznaczenia uzytecznej dtugosci toru.
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Jak widzimy z rys. 36 odlegto$¢ od przeciecia sie osi torow
do ukresu (x) okresta sie z réwnania:

x= (f+ d)ctg"

PRZECIECIE SIE TOROW W POZIOMIE.
Rozjazdy zwykle zajmujg duzo miejsca i wskutek tego
moze by¢ dopuszczone przeciecie sie rozjazdow w poziomie
jak podano na rys. 37, lecz moja rada unika¢ tego o ile mozna.

Rozjazd angielski.

Przy przecinaniu sie dwdch torbw mogg by¢é utozone roz-
jazdy pojedyncze jak podano na rys. 38, lecz w tym wypadku
jeden z przecinajacych sie tor6éw, a mianowicie ,,BB” nie moze
zachowac prostego kierunku, bo w miejscu przeciecia sie zawiera
dwa tuki idgce w odwrotnych kierunkach. Przesuwanie taboru
po takim torze jest wezykowate i moze spowodowac wykolejenie.

Brak miejsca i drozyzna wywiaszczenia zmusita ludzi do
zbudowania tak zwanego rozjazdu angielskiego, lecz trzeba
zaznaczyC, ze nie jest to dobrem rozwigzaniem zagadnienia.

Rozjazd angielski podwojny ukiada sie jak podano na rys.
39 i z rysunku tego widzimy, ze dla przesuniecia taboru moga
by¢ nadane 4 kierunki, a mianowicie:

-2 =1 n—1 1 =T

Rozjazd angielski pojedynczy ukfada sie jak podano na
rys. 40; w tym wypadku przesunieciu taboru mogg by¢ nadane
trzy nastepujgce kierunki:

L— =17 =17

Taki rozjazd skiada sie z 4-cb par iglic, dwoch tukow
zwrotnych i 4-ch krzyzownic, z ktérych 2 sg zwykle (ostre),
a dwie angielskie (tepe).

Przesuwanie iglic moze by¢ urzadzone w sposob dwojaki :

Sposéb | szy.

Przy przektadaniu zwrotnicy ostrze iglic kazdej z wewnetrz-
nych i zewnetrznych par przesuwa sie w odwrotnych kierunkach.
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Krzyzownica zwykia.
(OSTRA).

Do rys. 42. Ai Bi i A2 B2 — kierunek toru gtdwnego i odgate-
zienia.
a, bj i a2 b2 — przerwa roboczych krawedzi szyn
O — matematyczny $rodek krzyzownicy.
e — ziob.
a — kat krzyzownicy.
T — Srodek krzyzownicy (serce, dziob)
SiSi — wagsy.
I—I j y_H — przestrzen, na ktorej toczace sie
koto przechodzi z wasa na S$rodek.
Szematyczny plan ostrej krzyzownicy podany jest na rys. 42.
Robocza krawedZ szyn kazdego z dwu kierunkéw
A B i AB
2 2

ju e

nie moze by¢ ciagta, lecz na przestrzeni
ab i ab
11 2 2

musi mie¢ przerwe, azeby grzebien obreczy miat miejsce dla
przejscia

W tym celu ostra krzyzownica skiada sie z dwoch wygie-
tych szyn S—Si (waséw) i Srodka T (serca, dzioba).

Pomiedzy wasami, a dziobem krzyzownicy réwniez zosta-
wia sie ziob, dla przejscia grzebienia obreczy.

Punkt O przedstawiajacy sobg teoretyczne miejsce przeci-
najacych sie roboczych kantéw szyn nazywa sie ,matematycz-
nem ostrzem krzyzownicy".

Rzeczywisty poczatek $rodka krzyzownicy powinien miec
pewng grubos$¢, aby mogt wytrzymac cisnienie kofa i wskutek
tego znajduje sie nieco odsuniety od Srodka matematycznego.

To odsuniecie zalezy od kata krzyzownicy a i od szerokos-
ci ztoba ,,e*.

a2 O .
I sin a

Widzimy z rysunku, ze im wiekszy jest kat krzyzownicy,
tern krétsza jest przerwa kantu roboczego, lecz przy wiekszych






