Grey Scale #13

i
6 M 8 9 10 112 12 13 14 15 B 17 18 19

W T W wy
MJK. DYPb. J: P1ASECK!

ILLIALLLLLL
LI -Ss« . Dy o omt!

ZE3RODKOWANIE
KIEROWNICTWA
RUCHEM POCIAGOW

w REKACH DYSPOZYTOROW RUCHD Z PUNKTU

WIDZENIA TECHNICZNEGO | WOJSKOWEGO

ARSZA WA 15)51



b oyry

MJR. DYPL. J. P)ASECKI

ZE3RODKOWANIE
KIEROWNICTWA
RUCHEM POCIAGOW

w REKACH DYSPOZYTOROW RUCHU Z PUNKTU

WIDZENIA TECHNICZNEGO | WOJSKOWEGO

16"/

ARSZA WA 1-951



MJR. DYPL, J. PIASECKI

ZE3RODKOWANIE
KIEROWNICTWA
RUCHEM POCIAGOW

w REKACH DYSPOZYTOROW RUCHU Z PUNKTU

WIDZENIA TECHNICZNEGO | WOJSKOWEGO

GYits

WARSZAWA 1551

IEigentu w

12HsQtfiu- 300dgftOl(e



ODBITKA ,PRZEGLADU WOJSKOWO-TECHNICZNEGO®.

WARSZAWA 1931

ZAKLADY GRAFICZNE PRACOWhUK6W DRUKARSKICH
Warszawa, Nowy-Stviat 5i. Tel. 615-56.



1. Powstanie i rozwdj ,,clispatscliing® - systemu na drogach
zelaznych europejskich i amerykanskich.

Intensywny wzrost ruchu na drogach zelaznych jeszcze
w okresie przed wojna Swiatowa oraz trudnosci S$cistego ure-
gulowania ruchu pociggdéw towarowych zgory opracowanemi roz-
ktadami jazdy, wskutek zaleznosci tego ruchu od konjunktur go-
spodarczych, pory roku, czy tak zwanego ,,sezonu” rolniczego lub
przemystowego, powodowaty w roznych krajach wszczecie ba-
dan nad usprawnieniem pod wzgledem eksploatacyjnym pracy
drég zelaznych. Wykorzystywano wiec w tym celu dane staty-
styczne, na podstawie za$ praktyk lat ubiegtych prébowano usta-
la¢ rozklady jazdy z zarezerwowanemi przebiegami warunkowe-
mi dla poszczeg6lnych okreséw o przewidywanem réznem nate-
zeniu ruchu, zwiaszcza towarowego, nie prowadzito to jednak
catkowicie do celu. Ruch bowiem towarowy, zalezny od naptywu
tadunkéw, przeznaczonych do transportu, a wiec nieregularny
juz w samem zatozeniu, nie moze by¢ ujety w Sciste ramy rozkia-
du, bedzie za$ uskuteczniany w miare potrzeby w niezbednych
kierunkach, i, mimo najbadziej skrupulatnych przewidywan, zro-
dzi sie czesto koniecznos¢ wyprawienia pociagéw dodatkowych,
nie objetych rozkifadem, lecz majgcym wplyw na prace stacyj
rozrzadowych, a co gorsze —2 przy wiekszej ich ilosci — moga-
cych doprowadzi¢ do pewnych zoburzen ruchu, a nawet czaso-
wego zakorkowania linji (przez wysytanie np. pociagdéw w Kie-
runku stacyj, nie mogacych nadazyé przerabia¢ je i wyprawiac
dalej), wzglednie do niewfasciwego uzycia taboru (powrdt luzem
parowozu, przetrzymywanie wagonéw na stacjach i t. p.), co



z punktu widzenia ekonomji nietylko nie jest racjonalnem, lecz,
przeciwnie, odbija sie bardzo niekorzystnie na kosztach ogdlnych

eksploatacji.

To tez na drogach zelaznych amerykanskich oddawa wpro-
wadzono specjalng organizacje ruchu pociggéw towarowych, wo-
gble nie objetych rozktadami jazdy. Organizacja ta polegata na
zeSrodkowaniu Kkierownictwa ruchem pociggéw w rekach spec-
jalnych urzednikow, t. zw. ,dispatscherow*, ktérzy ustalajg czas
wyprawienia pociggu na linje, decyduja, gdzie majg nastapi¢ za-
trzymania tego pociggu, ewentualnie jego skrzyzowania na lin-
jach jednotorowych, na ktorej ze stacyj majg by¢ pozostawione
lub doczepione i jakie wagony, jakie stacje majg by¢ przebywane
bez zatrzymania i t. p.

Ponadto oddzielono tam catkowicie stuzbe ruchu pociggéw od
stuzby nadzorczej i administracyjnej tak, iz dispatscher wydaje
polecenie w zwiazku z ruchem pociggu nie obstudze stacyjnej
czy posterunkom na linji, lecz obstudze pociggowej bezposrednio;
organizacja ta objefa rowniez catkowicie ruch pociggéw osobo-
wych.

Dla porozumiewania sie dispatschera, umieszczonego w ja-
kim$ punkcie centralnym, ze stacjami lub zaiteresawanymi agen-
tami stuzy sie¢ telegraficzna specjalna lub telefoniczna (te ostat-
nig wprowadzono dopiero w 1907 r.), tgczaca wprost biuro dyspo-
zytora ruchu z temi stacjami. Nadkonduktorzy za$, prowadzacy
pociagi, zaopatrzeni sa w aparaty telefoniczne przenosne, ktore
w kazdym punkcie linji moga by¢ wigczone do przewodéw sieci
dyspozytora przy pomocy .tyk bambusowych tak, ze w kazdej
chwili prowadzacy pocigg moze uzyska¢ potgczenie bezposrednie
z dyspozytorem i otrzymac od niego niezbedne polecenia, doty-
czace dalszego ruchu.

Posterunki state na linji zaopatruje sie w semaforki specjalne,
nastawiane na polecenie dispatschera, i zaopatrzone w aparaty
telefoniczne (rys. Nr. 1), a zadajagce zatarzymania sie pociggu
tylko w celu przekazania mu dalszych dyspozycyj co do ruchu.

Majac za$ staty kontakt ze wszystkimi stacjami na linji
i otrzymajac od nich meldunki o ruchu pociagéw, dyspozytor ru-
chu moze miec stale przed oczyma catkowity i prawidtow™y obraz
ruchu pociagéw; zna on ich doktadnie potozenie w kazdym czasie,
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tadunek i przeznaczenie, skfad i dtugosé, rodzaj parowozu i t. p.,
moze wiec wydawaC najbardziej racjonalne zarzadzenia co do
sposobu realizacji ruchu.

Jesli chodzi o Europe, to najwcze$niej system zesrodkowalie-
go kierowania ruchem pociggéw byt wprowadzony w Szwecji
i Norwegji (w tej ostatniej okoto 1906 r., w Szwecji wczesniej)
tak, ze obecnie cata sie¢ droég zelaznych obydwu panstw podzie-
lona jest na okregi dispatscheréw, ktorzy stanowig w swych
okregach catkowitych i jedyny autorytet z punktu widzenia re-

Rys. 1.

gulacji ruchu. Dyspozytorom tym podlegajg w kwestjach ruchu
bezposrednio wszyscy zawiadowcy stacyj, naczelnicy parowozo-
MTit. p. ztern, ze w Norwegji na kazdy okreg istnieje jeden
tylko dyspozytor, kontrolujacy i regulujgcy prace nietylko w
dziale czysto eksploatacyjnym, lecz rowniez i w dziale stuzby
drogowej i trakcyjnej, podczas gdy w Szwecji — kazdy okreg
posiada trzech dyspozytoréw, dla kazdej z tych stuzb oddzielnej.

Dyspozytor potgczony jest linjami telefonicznemi lub tele-
graficznemi ze wszystkiemi stacjami, depot parowozowemi i in"



nemi posterunkami bezposrednio, a wywotywanie stacj i urzedéw
odbywa sie przy pomocy znakéw umowionych (np. litera alfa-
betu Morse'a) tam, g-dzie zastosowanie majg aparaty telefonicz-
ne i telegraficzne zwykte. W niektérych okregach wprowadzone
juz zostaly aparaty telefoniczne specjalne typu amerykanskiego
z selektorami (system ,,Western Electric Company*), pozwala-
jace na automatyczne wywotywanie przy pomocy kiucza zadanej
stacji tub posteruku.

Dyspozytor norweski i szwecki posiada, jako podstav/e swych
zarzadzen ruchowych, wykres (lub tablice) jazdy pociagéw;
w czasie jednak ruchu, ktéry sam zarzadza i przez caly czas
kontroluje, sporzadza on wykres rzeczywisty, dajacy mu staly
obraz ruchu na linji i pozwalajagcy na szybka i racjonalng inter-
wencje czy to w razie opOznienia pociggu, czy tez katastrofy
i t. p. Kwestje uzycia parowozow i obstugi pociggowej oraz regu-
lowania ich obiegu nalezg réwniez w tych panstwach do obo-
wigzkow dyspozytorow,

W 1912 r. pewne prace nad usprawmieniem ruchu kolejowego
pod wzgledem eksploatacyjnym zostajg podjete w Niemczech na
sieci drdg zelaznych, podlegtych dyrekcji w Kolonji. Na podsta-
wie przeprowadzonych obserwacyj skonstatowano, ze:

1- 0. kierowanie ruchem pociggéw, prowadzone przez zawia-
dowcow poszczeg6lnych stacyj (nazwijmy je kierowmictwem zde-
centralizowanem), jest krotkowzroczne; zawiadowcy stacyj bo-
wiem widzg przedewszystkiem swoj wihasny horyzont stacyjny,
swoja wiasng prace stacji i wiasng wygode, niewiele sie kiopo-
czac o stacje sasiednie lub odcinki przylegte;

2- 0. kierownictwa zdecentralizowane nie uwzglednia intere-
sOw natury ogélnej, intereséw catej linji; wreszcze
3- 0. kierownictwo zdecentralizowane prowadzi do nieréwno-

miernego obciazenia praca réznych stacyj przez wysytanie po-
ciggow w niewtasciwym czasie, moze doprowadzi¢ do zaburzen
ruchu i powoduje nieracjonalne uzycie taboru.

W zwigzku z powyzszem juz w roku 1913 na sieci dyrekcji
(w ogo6lnej ilosci 1768km) utworzono 6 t. zw. ,,Zugleitungstel-
len“, czyli biur, majgcych za zadanie regulowanie ruchu pocia-
géw. Biura te byty czynne tylko w okresiach nejintensywniejsze-
go ruchu na liujadr, a wiec wtczasie od 1.1X do L.1I.



Kierownicy tych biur, t. zw. ,,Zugleitungstellen Vorsteher®,
podlegali bezposrednio naczelnikawi wydziatlu eksploatacyjnego
dyrekcji, a byli oni wybierani z posrdd najlepszych zawiadowcow
stacyj, majacych diuzszg praktyke na duzych stacjach rozrzado-
wych.

Kierownicy ci byli umieszczani zasadrdczo w wiekszych we-
ztach stacyjnych, nie podlegali jednak nikomu z personelu sta-
cyjnego, jak zawiadowcy stacji, dyzurnemu ruchu, czy naczelni-
kowi parowozowni (w kwestjach obiegu parowozow).

Dla utatwienia pracy biura ich znajdowaty sie w specjalnycn
lokalach z polem widzenia na wszystkie wjazdy i wyjazdy pocia-
géw. Nie wtracali si¢ oni zupetnie do wewnetrnej pracy stacji
a interwenjowali tylko wdwczas, gdy ruch byt nieregularny, dys-
ponujac w tym celu specjalng ekipa zapasowag w postaci srodkéw
pociggowych (parowdz) i obstugi parowozowej i pociggowej;
w czasie za$ ruchu, przewidzianego rozktadem i zupetnie normal-
nego, praca ich ograniczata sie do obserwacji.

Biuro kierownikdéw ruchu miato potaczenia telefoniczne ze
wszystkiemi 5-ma pozostatemi analogicznemi biurami oraz z dy-
rekcjg w Kolonji; zaopatrzone ono ponadto byto w schematy
wszystkich wiekszych stacyj swego okregu, wykresy jazdy po-
ciggdbw oraz przepisy ruchu.

W wTpadku powstatych pewnych trudnosci, np. op6znienia
pociggu lub koniecznosci sformowania i wyprawienia pociggu no-
wego, nie przewidzianego rozkfadem, kierownik ruchu porozumie-
wat sie z innemi stacjami co do ich sytuacji i mozliwo$ci, majac
za$ ogolny obraz ruchu danej chwili na linji lub sieci, ustalat czas
i sposéb ruchu danego pociggu; w pewnych wypadkach dla racjo-
nalniejszego uzycia parowozéw lub brygad pociagowych dyspo-
nowat on wihasng druzyng zapasowa, w*zglednie zadat ze stacyj sa-
siednich nadestania analogicznego pogotowia (parowozu z obshu-
gq) dla obstugi sformowanego pociaggu lub przeprowadzenia da-
lej bez straty czasu pociggu przybytego na stacje, dla ktoérego
wskutek nieregularnosci ruchu parow6z w drodze normalnej
przygotowany nie zostat.

System oméwdony miat by¢ wi*rowadzony nastepnie na wzér
niemiecki w 1914 r. w Belgji. W zwiazku jednak z wybuchem
wojny Swiatowej i potagczeniem wspblnemi interesami Francji,
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Belgji, Whoch i szeregu innych panstw europejskich z Ameryka,
ktora przylaczyta sie do koalicji, daje sie wybitnie zauwazyé
wptyw amerykanski réwniez na kwestje regulowania ruchu po-
ciaggéw na drogach zelaznych.

Otéz w roku 1918, gdy pierwsze dywizje amerykanskie za-
czety naptywac¢ do Francji, Amerykanie, obstugujacy catkowicie
linje kolejowe, ktéremi byli transportowani, przy uzyciu wiasne-
go taboru i wiasnych urzednikéw, wprowadzajg przy uregulowa-
niu ruchu pociggéw system dispatscheréw, zaopatrujac poczatko-
wo odcinek Saint Nazaire — Saumur (na sieci Paris — Orleans),
w specjalne selekcyjne aparaty telefoniczne, utatwiajgce prace
wspomnianym dispatscherom. Po skoriczonej wojnie Amerykanie
pozostawili na sieci orleanskiej wyposazenie techniczne, ktére za-
czeto szybko nastepnie wprowadza¢ na innych sieciach francu-
skich, jak Paris — Lyon — Mediterrailee, sieci panstwowej, Com-
pagnie du Nord (rozpoczynajgcg w 1920 r. od zaprowadzenia sy-
stemu zeSrodkowanego kierownictwa ruchem pociggéw na odcin-
ku 330 km), Compagnie du Midi (w 1922 r. na odcinku Narbon-
ne — Beziers — Cette 70 km dtugosci) i inych.

W roznych jednak dyrekcjach i toAvarzystwach kolejowych
francuskich powstajg pewie réznice w traktowaniu dyspozyto-
row ruchu i ich kompetencjach. Gdy wiec np. na sieci panstwo-
A¥g dyspozytor ruchu jest autorytetem w stosunku do zawiadow-
cow stacyj a decyzje jego w kwestjach ruchu sg ostateczne,
na sieci Paris — Lyon — Mediterranee stanowi on tylko jakby
biuro informacyjne, udzielajace zawiadowcom stacjG i naczelni-
kom parowozowni wyjasnien w kwestjach, dotyczacych ruchu
i obiegu taboru.

Ostatecznie jednak system pierwszy Awvzigt gore, rozpowszech-
niajgc sie bardzo szybko niemal na catej sieci drog zelaznych
francuskich.

W 1921 roku na wzor panstwowych francuskich drog zelaz-
nych system ze$rodkowanego kierownictwa ruchem pociggow
zostaje wprowadzony réwniez w Belgji, przyczem ruch sam od-
bywa sie zasadniczo tak, jak we Francji, na podstawie teoretycz-
nych rozktadéw jazdy, uwzgledniajgcych rdwniez pewne przebie-
gi pociggébw warunkowe, lecz rownoczesnie sporzadzane sg przez
dyspozytoréw ruchu wykresy rzeczywiste, dajgce wtasciwy obraz
ruchu pociggdéw na linji w kazdej chwili. SieC belgijska zaopa-



trzona zostaje ponadto w aparaty telefoniczne selekcyjne, ktore-
mi tgczone sg wprost z dyspozytorem ruchu nietylko zawiadowcy
stacyj, lecz réwniez naczelnicy parowozowni.

Okoto 1926 roku na Avszystkich linjach Belgji system ze$rod-
kowanego kierownictwa ruchem pociggéw znalazt zastosowanie
w catej pehni.

Po wojnie $wiatowej, mniejwiecej od 1921 roku, studja co do
celowosci zastosowania ,,dispatsching” systemu prowadzone sg
niemal we wszystkich panstwach Europy. W zwigzku za$ z cal-
kowicie pomys$inemi wynikami dokonywanych prob, prace nad
wamowadzeniem ulepszonego systemu regulowania ruchu pocig-
goéw posuwajg sie w szybkiem tempie.

Tak wiec we Wioszech wprowadzone zostajg dwie odmiany
zeSrcdkowanego Kierowania ruchem pociggow:

1) t. zw. ,dirigente centrale”, system analogiczny do syste-
mu francuskiego i belgijskiego, oraz

2) ,dirigente imico“ dla linij o matym ruchu, gdzie jeden
dyspozytor kieruje ruchem na catej iinji bez zasadniczego udzia-
tu w tern urzednikéw stacyjnych (system ten zaprowadzono np.
okoto 1928 r. na linji Urbino — Fabriano). Pierwsza z tych od-
mian data jednak lepsze rezultaty, wobec czego zaczeto jg dosé
intensywnie rozpowszechnia¢ na calej sieci drég zelaznych wio-
skich.

W 1925 r. rozpoczeto studja analogiczne w Hiszpan]i, wpro-
wadzajac ,,dispatsching® system na linji Madryd — \*enta de
Banos na diugosci 433 km. Dyspozytor na posterunku central-
nym w Madrycie komunikuje sie z 67 stacjami, podajgc zarza-
dzenia w kwestjach, dotyczacych ruchu pociggéw. Wprowadze-
nie wkrotce zaraz tego systemu na linji Madryt — Saragossa —
Allicante i wielu innych $wiadczy o dodatnich wynikach, jakie
musiano uzyska¢ w okresie préb i studjow. Do obowigzkow dy-
spozytora ruchu hiszpanskiego nalezy kontrola ruchu pociagow,
wydawanie zarzadzen, zmierzajgcych do najekonomiczniejszego
wykorzystania parowozow i wogole taboru w ruchu towarowym,
oraz najwiasciwsze uzycie obstug pociggowych.

W Czechostowacji réwniez bardzo szybko postepowato zasto-
sowanie zeSrodkowanego Kkierownictwa ruchem pociaggéw, po
raz pierwszy wprowadzono w 1924 roku na odcinku Praga —
Kolin 0 62 km diugosci. Analogicznie jak we Wioszech, ,,dispat-
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sching* system jest znany tutaj pod dwiema postaciami: 1) dla
linij gtownych (znaczenia ogdlnego) i 2) dla linij drugorzednych.
W pierwszej z nich — dyspozytor pracuje na podstawie z gory
opracowanych rozktadéw jazdy pociggébw osobowych i towaro-
wych, przewidujacych przebiegi w”arunkowe; posiadajgc za$ po-
faczenia ze wszystkiemi stacjami wprost przy pomocy aparatow
telefonicznych selekcyjnych i uzyskujgc od tych stacyj stale wia-
domosci w zwigzku z ruchem, prow"adzi on wykres rzeczywisty
jazdy pociggébw i ma mozno$¢ interwencji W razie potrzeby
w kazdej chwili — podobnie, jak we Francji i Belgji. Zawiadow'-
cy stacyj przy tym systemie dysponuja tylko pociggami, przewi-
dzianemi rozktadem.

W drugiej,. —mastosowanej na drogach zelaznych drugorzed-
nych, dyspozytor jest jedynym urzednikiem ruchu na swoim od-
cinku, przyczem zawiadowcy i personel stacyjny spetnia zasadni-
Cz0 raczej czynnosci czysto handlow'e.

Po krotkim przegladzie historycznym rozwoju systemu ze-
Srodkowanego kierownictwa ruchem pociggéw stwierdzi¢ moze-
my, iz znalazt on bardzo szybko wielkie uznanie w catej niemal
Europie, co moze by¢ traktow™ane za najwymowmiejsze $wiadec-
two celowosci i racjonalnosci jego zastosowania. Wspomnieé tu-
taj nalezy, ze w rzedzie panstw europejskich, wprowadzajgcych
po wojnie Swiatowej ulepszony system regulowania ruchu pocia-
gow, znalazta sie nawet Rosja Sowiecka, w ktérej od 1918 r. spe-
cjalna misja amerykanska probowata wprowadzi¢ ten system na
drogach zelaznych Syberji (drogi zelazne: zabajkalska, omska,
tomska i ussuryjska) poczatkowo bez rezultatéw ze wzgledu na
nieodpowiednie przygotowanie i poziom ogolny personelu kolejo-
wego sowieckiego, lecz juz od roku 1921 wykorzystujgca z powo-
dzeniem pozostawione przez Amerykan aparaty telefoniczne se-
lekcyjne na linji Moskwa — Kazan.

U nas, w Polsce, kwestja zeSrodkowanego kierowmictwa ru-
chem pociggéw znalazta de facto réwniez pewne zastosowanie
przez wprowadzenie t. zw. dyspozytoréw ruchu oddziatowych,
ktérzy ustalajg rozktady biegi pociggéw nadzwyczajnych, nie-
przewidzianych rozkfadem normalnym, interwenjujg w razie
opbznier pociggéw lub katastrof, majg nadzor wreszcie nad go-
spodarkg taborem. Porozumiewajg sie oni ze stacjami drogg
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telegraficzng lub telefoniczng zwyklg, co jednak nie moze byc
uznane za wystarczajace.

Aczkolwiek za$ kolejnictwo nasze ma stuszng opinje naog6t
sprawnie funkcjonujacego, trzeba mieé nadzieje, iz postaramy
sie usprawni¢ je jeszcze bardziej przez zaprowadzenie ulepszen
technicznych (wprowadzenie aparatow telefonicznych selekcyj-
nych) i moze jeszcze przez pewng reforme systemu kierownic-
twa ruchem pociggéw, zmierzajgcg do podniesienia autorytetu
i wladzy dyspozytoréw.

2 Podstawowe zasady zeSrodkowanego Kierownictwa ruchem
pociggbw, organizacja pracy w biurach dyspozytoréw oraz wy-
tyczne do podziatu drogi zelaznej na okregi.

System zeSrodkowanego kierownictwa ruchem pociggdéw, jak
to juz czeSciowo wynika z rozdziatu poprzedniego, polega zasadni-
czo na skupieniu w rekach dyspozytora ruchu catkowitej wiadzy
nad dysponowaniem ruchem pociggéw wogole, a zwiaszcza pocia-
gow nieobjetych rozktadem jazdy, wzglednie regulowania tego
ruchu w razie opdznien i nieprzewidzianych wypadkéw.

Obowigzkiem dyspozytora ruchu jest ponadto kontrola
ruchu pociggébw nawet odbywajacego sie zgodnie z przewidywa-
niami; niejednokrotnie podporzadkowane by¢ mu moga inne kwe-
stje wazne z punktu widzenia eksploatacji, jak i usprawnie-
nie pracy taboru, rownomierny podziat pracy segregacji wago-
néw miedzy stacjami rozrzadowemi, racjonalne wykorzystanie
pracy parowozow, druzyn pociggowych i parowozowych i t. p. Te
ostatnie funkcje w wielu panstwach, a przedewszystkiem w Ame-
ryce, powierza sie dyspozytorowi tylko wowczas, gdy niema oba-
wy odbicia sie ich w sposob szkodliwy na jego pracach podsta-
wowych, zwigzanych z regulowaniem ruchu pociggéw.

Dla umozliwienia wykonywania pojetych w ten sposéb obo-
wigzkow, dyspozytor ruchu musi mie¢ bezposrednig tacznos¢ te-
lefoniczng ze wszystkiemi stacjami swego odcinka lub okregu.
llos¢ tych bezposrednich potaczen przy zastosowaniu ulepszonych
aparatéw telefuiiicznych z selektorami moze wynosi¢ 78 lub na-
wet 253, co rzadko kiedy bywa wykorzystywane. Tak np. na od-
cinku 4-torowej linji amerykanskiej New-York — Rotchester
o dtugosci 239 km do jednej trasy telefonicznej wigczono 34 sta-
cje; na odcinku za$ Hamilton — Toronto (jednotorowej drogi
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zel.) o dhugosci 352 km jedna trasa drutowa obstuguje 60 stacyj.
Na drogach zelaznych belgijskich na odcinku Bruksela — Ans
o dtugosci 94 km aparat dyspozytora ruchu na posterunku cen-
tralnym posiada potgczenia bezposrednie ze 105 aparatami tele-
fonicznemi na stacjach; na odcinku Ciney — Arion o dtugosci
108 km analogiczne potaczenia istniejg z 96 aparatami odbiorcze-
mi it d.

Dzieki tego rodzaju ulepszonej tgcznosci, dyspozytor ruchu
w stanie jest posiadaé w kazdej chwili dostateczne dane, doty-
czace;

1) potozenia pociggéw na linji;

2) skiadu pociggéw, rodzaju parowozow i obiegu ich, obcia-
zenia i tadunku;

3) zmian ewentualnych w sktadach pociggéw i tadunkach,
wreszcie

4) wszelkie wiadomosci, dotyczace bezpieczenstw™a ruchu,
a wynikajace np. z ruchu pociaggdw po torze mcwdasciwym.
z opbznien pociagbéw, przesunieé ich ruchu w czasie i t. p.

Posiadajac za$ stale tego rodzaju dane, dotyczace rzeczywi-
stego stanu ruchu pociggw na linji, oraz znajgc doktadnie zaréw-
no charakter swego odcinka, jak i uktad i wyposazenie technicz-
ne wszystkich stacyj na tym odcinku, dyspozytor ruchu, obda-
rzony inicjatywa i posiadajagcy w swych rekach wszelkie $Srodki
dziatania, bezwatpienia ma moznosc:

1. najwilasciwszego podziatu pracy pod w'zgledem segregacji
wagondw o rézneni przeznaczeniu pomiedzy stacjami rozrzado-
w'emi, unikajac ich przecigzenia lub zakorkowania;

2. odpowiedniego regulow”ania wymiany i obiegu taboru;

3. najracjonalniejszego ustalenia punktow® krzyzowania IuD
wymijania pociggéw zgodnie z ix)trzebami chwili;

4. wydania najodpowiedniejszych zarzadzen celem nadrobie-
nia czasu, straconego przy opdznieniach pociggow;

5. unormowania i najekonomiczniejszego wyzyskania pracy
parow*ozow oraz brygad parowozowych i pociggowych;

6. ustalenia porzadku pracy na stacjach dla przystosowania
ich do przyjecia pociggéw nastepnych;
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7. przedsiebrania najodpowiedniejszych Srodkéw w razie ka
tastrof i t. d.

Niekiedy stanowisko dyspozytora ruchu bywa wprowadzane
nietylko dla regulowania ruchu pociggéw na linji, lecz réwniez,
jak np. na stacji Schaerbeck belgijskich drég zelaznych, dla re-
gulowania wewnetrznej pracy wiekszych stacyj rozrzadowycli.
Przy znacznym ruchu takich stacyj (dzienny obrét wagondw na
st. Schaerbeck dochodzi do 7000) skoncentrowanie zarzadu cato-
$cig ruchu wewnatrz stacji jest rzeczg niewatpliwie celowa; po-
twierdza to praktyka wspomnianych drog zelaznych belgijskich.

Przyjrzyjmy sie teraz, jak wyglada organizacja ruchu pocia-
gow przy zastosowaniu kierownictwa zesrodkowanego w rekach
dyspozytoréw.

Ot6z przewaznie ruch pociggéw z reguty odbywa sie wedtug
rozktadéw jazdy. Pociggi za$ nieprzewidziane rozktadem, nadzwy-
Czajne, wyprawiane sg na podstawie specjalnych zarzadzen dy-
spozytora, czyli t. zw. ,,rozkazéw pociggowych (,,train order®),
zawierajagcych Nr. pociagu, dokladny czas wyjazdu ze stacji po-
czatkowej, sposob ruchu tego pociggu (szczegdtowy rozkiad ja-
zdy jego), miejsca zatrzymania, punkty skrzyzowania i t. p. Roz-
kazy te wreczane sg stacji poczatkowej drogg telefoniczng. Roz-
kaz odbiera specjalny urzednik stuzby ruchu na kazdej stacji
(stanowisko analogiczne do obecnego telegrafisty), czyli t. zw.
,operator”; wcigga go on do specjalnej ksiegi ,,Zarzadzen dyspo-
zytora®, wptywajacych na dang stacje; rozkaz ten przytern po-
winien by¢ przez odbiorce powtérzony i po zrozumieniu oraz
uzgodnieniu z dyspozytorem — podpisany.

Wedtug przepiséw amerykanskich ,,Rules for movement by
Train orders*, rozkazy pociggowe powinny by¢ adresowane do
tych osob, ktore sg odpowiedzialne na ich wykonanie, ze nvskaza-
niem miejsca doreczenia, przyczem w razie koniecznosci wrecze-
nia rozkazu kilku osobom ,,operator*“ (urzednik ruchu) powinien
sporzadzi¢ odpowiednig ilos¢ oddzielnych egzemplarzy dla kazdej
z tych osob. Wszystkie osoby, do ktérych rozkaz zostat skierowa-
ny, z wyjatkiem maszynistow, powinny podpisa¢ go, a nazwisko
kwitujgcego powinno by¢ podane przez urzednika ruchu do wia-
domosci dyspozytora.

Egzemplarz, przeznaczony dla maszynisty, zostaje mu wre-
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czany przez konduktora, prowadzacego pocigg, po przeczytania
go na glos.

W czasie ruchu pociggu, zgodnie z wymaganiami ,,rozkazov/
pociggowych®, ktére muszg by¢ Scisle przestrzegane, wszystkie
stacje posrednie i posterunki majg obowigzek meldowania dyspo-
zytorowi ruchu (natychmiast po przejSciu pociggu) numer po-
ciggu (wypisany na wagonie z brygada konduktorsky), czas
przejscia jego, ewentualny jego postdj czy zatrzymanie sieg, skiad,
nazwisko kierownika pociggu i maszynisty.

Dyspozytor ruchu notuje otrzymywane wiadomosci w swym
»Dzienniku ruchu pociggéw* oraz natychmiast nanosi je na rze-
czywisty wykres jazdy, majac w ten sposéb stale przed oczyma
prawidtowy i najzupetniej realny obraz odbywajgcego sie ruchu
w granicach jego odcinka, co umozliwia mu okre$lenie z catg do-
kfadnoscig najodpowiedniejszych miejsc skrzyzowania, czy tez
wymijania lub przescigania.

Zarzadzenia dyspozytora ruchu co do punktow skrzyzowania
lub t. p., ktére nie mogty by¢ z jakichkolwiek badZ powoddw ure-
gulowane w rozkazie, doreczonym stacji poczatkowej, wyprawia-
jacej pociag, podawane sg w formie analogicznych dalszych roz-
kazéw pociggowych, adresowanych do Kierownika pociggu i ma-
szynisty, a wreczanych im przez stacje poprzedzajgca stacje
skrzyzowania, przyczeni stacja, na ktdrej skrzyzowanie ma sie
odby¢, otrzymuje tylko kopje rozkazu.

Przepisy ruchu wszystkich drég zelaznych, gdzie system ze-
Srodkowanego kierownictwa ruchem pociggdw zostat wprowadzo-
ny, zadaja, by rozkazy pociggowe byty krotkie, jasne i zrozumia-
te dla wszystkich. Stad zaszta konieczno$¢ opracowania pewnych
typowych wzoréw rozkazow, ktdére moga mie¢ zastosowanie
w roznych okolicznosciach. 110$¢ tych wzorow jest czesto b. znacz-
na, a dotyczy np. kwestji uregulowania miejsca skrzyzowania
2-ch pociggébw kierunku przeciwnego, przescigania pociggoéw
i uzaleznienia ich ruchu miedzy soba, \vyznaczenia czasu biegu
pociagu, uregulowania ruchu pociggéw towarowych nieprzewi-
dzianych rozktadem, zatrzymania pociggu, zmiany wydanego po-
przednio rozkazu pociggowego tub jego czesci, uregulowania ru-
chu pociggéw po niewfasciwym torze i t. p.

Wzorem takiego rozkazu pociagowego maégtby byé np. wzér,
przedstawiony w tabeli Nr. 1
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TABELA L
Forma B
Droga zelazna................
Rozkaz pociggowy Ne ............ w Slad za N»
DysSpozytor .....ccoveivviiinienienens odcinka

Do nadkonduktora i ma-  Na stacje
szynisty pociagu

Kopja na stacje

No ..,

Tres¢ rozkazu;
Zezwala S|e na wyprawienie pociggu Ne me pozmej, mz

Pocigg wysytany poprzedza pocigg Ne ........

z]-§ % ?E Odpovgle((j)zradyspo Doreczono adresatom:
&-§ Tresé Czas Podpis Pociag. Czas
0 a O g m nadkondukt. N .. g m
DysSpozytor .......cccccvvveiniiineee (nazwisko)
Operator ......cccceeeveerenns . (podpis).
Dyzurny ruchu .....ccococeceveiiene. (podpis i pieczeg).
W innych wzorach rozkazow treS¢ mogtaby by¢ np.:

Pocigg Ne .......... zatrzymuje sie na ............ g0dzZ....ccvunns MiN..oene,
dla.iciiies (tutaj wymienia sie powod). Dalej pociag idzie..........
(np. w/g rozkfadu zasadniczego). Dodatkowy rozkaz bedzie doreczony .. .
......................... itp

Dla zapewnienia sobie gwarancji nalezytego doreczania roz-
kazow osobom zainteresowanym wprowadzony jest obowigzek
uzgadniania rozkazu, co moze by¢ przeprowadzane w spos6b
dwojaki:

1) osoby, do ktorych rozkaz jest skierowany, podpisujg go
(z wyjatkiem maszynisty), przyczem podpisy te sg komunikowa-
ne dyspozytorowi ruchu telefonicznie przez urzednika ruchu
(operatora); dyspozytor o$wiadcza wowczas ,,complete”, czyli

Ely Lftty
:1’BSQcdiio-3R-"N
Dansio



»,uzgodnione®, co zostaje wpisane przez operatora w rubryce ,,0d-
powiedZ dyspozytora“ w rozkazie pociggowym, teraz za$ dopie-
ro operator podpisuje rozkaz i wrecza go ostatecznie do wykona-
nia funkcjonarjuszom bezpos$rednio zainteresowanym;

2) W wypadkach mniej waznych operator przeprowadza tyl-
ko osobiscie sprawdzenie tresci rozkazu przez przeczytanie go
dyspozytorowi, co notuje sie w rubryce ,,przekazano odwrotnie®,
przyczem bez podpisow o0séb zainteresowanych dyspozytor
o$wiadcza ,uzgodnione“, a rozkaz pociggowy, uzupetniony
o$wiadczeniem dyspozytora i podpisany przez operatora, zostaje
wreczony wykonawcom.

Kwestje tutaj oméwione dotyczg tylko i jedynie ustalenia cza-
su i porzadku ruchu pociggéw, gdyz zadaniem dyspozytorow jest
regulowanie tego ruchu przedewszystkiem. Nie zwalnia wiec to
absolutnie stacyj od porozumiewania sie z sgsiedniemi posterun-
kami lub stacjami droga telegraficzng, telefoniczng czy tez za-
pomocg blokady w kwestjach, dotyczagcych bezpieczeristwa ruchu
pociagbéw. Pomimo tego jednak zaznaczy¢ nalezy, iz system ze-
Srodkowanego kierownictwa ruchem pociagéw przy statej wia-
domosci dyspozytora co do potozenia wszystkich pociggéw na je-
go odcinku, usuwa w duzym stopniu szereg przeszkod, mogacych
wywota¢ katastrofe, a w kazdym razie zmniejsza zakres mozli-
wosci wypadkoéw przez ograniczenie jakby horyzontu grozacych
niebezpieczenstw.

Przy znacznym ruchu pociggow na odcinkach trudno zgdac¢ od
dyspozytora, by sam notowat wszystkie rozmowy i zarzadzenia,
sporzadzat wykresy faktycznego przejscia pociagdw oraz okazy-
wat inicjatywe najracjonalniejszego zorganizowania ruchu. Nale-
zy mu w tym wypadku przyj$é z pomoca przez dostarczenie nie-
zbednego personelu pomocniczego dla rozpracowania otrzymy-
wanych wiadomosci oraz dla zwyktych prac kancelaryjnych.

W ten sposéb dochodzimy do organizacji biur dyspozytorow
ruchu i posterunkéw na linji, ktora w krdtkosci wyglagda¢ moze
w sposéb nastepujacy.

Kierownikiem biura ruchu jest starszy dyspozytor, podleg'
wprost naczelnikowi oddziatu. Starszemu dyspozytorowi podlega
pewna ilos¢ dyspozytoroWruchu i kancelistow w zaleznosci od
wielkosci odcinka lub sieci kolejowej oraz ilosci punktéw, z kto-
remi musi mie¢ miejsce porozumiewanie sie.
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Na drogach zelaznych belgijskich o duzej intensywnosci ru-
chu i przy znacznej gestosci stacyj i posterunkéw, rozmieszczo-
nych mniejwiecej co 3 kilometry, biuro dyspozytora ruchu skia-
da sie ze starszego dyspozytora, 10 mtodszych dyspozytorow oraz
pewnej ilosci kancelistow. Praca dyspozytorow uregulowana jest
w ten sposéb, by kazdy z nich 2 razy na miesigc mégt przeprowa-
dzi¢ objazd linji dla doktadnego zapoznania sie z potozeniem, wy-
posazeniem i warunkami pracy stacyj.

Wszystkie posterunki na linji, majgce staty kontakt z dyspo-
zytorem ruchu, obstugiwane sg przez urzednika ruchu, czyli t. zw.
operatora, ktéry sktada dyspozytorowi wszystkie meldunki, do-
tyczace przebiegu pociggéw i wogble zwiazane z ruchem, oraz od-
biera wszelkie rozkazy i polecenia, przekazujac je nastepnie 0so-
bom zainteresowanym (nadkonduktorom, prowadzacym pociag,
i maszynistom wedtug systemu amerykanskiego lub dyzurnym
ruchu i personelowi stacyjnemu — wedtug sj™stemu europej-
skiego) .

Czas pracy dyspozytora nie powinien przekracza¢ 6 godzin.
Norma ta ustalona jest dla drég zelaznych amerykanskich. Nie-
kiedy jest ona przedtuzana (np. na drogach zelaznych belgij-
skich), lecz i w tym wypadku na 8 godzin pracy dyzur przy te-
lefonie nigdy nie trwa dbuzej, jak 6 godzin.

Czas pracy operatorow, petnigcych staty dyzur na swych po-
sterunkach, uregulowany jest zawsze tak, jak naszych telegra-
fistow.

I tutaj nalezy podkresli¢, ze bardzo wazng rzecza jest odpo-
wiedni dob6r personelu wykwalifikowanego i o wysokim pozio-
mie obowigzkowos$ci zaréwno na stanowiska kierownicze dyspo-
zytoréw, jak i ich pomocnikéw. Przypomnijmy sobie bowiem, iz
proby wprowadzenia personelu niewykwalifikowanego na dro-
gach zelaznych syberyjskich przez misje amerykanska w czasie
wojny Swiatowej spetzty na niczem.

Zastanéwmy sie teraz nad ciekawa kwestjg zasiegu pracy jed-
nego dyspozytot*a lub Scislej jednego biura dyspozytorskiego.

Ot6z dhugosé odcinka lub wielko$¢ okregu podlegtego jednemu
dyspozytorowi ruchu uwarunkowana jest zasadniczo techniczne”
mi mozliwosciami przeprowadzenia odpowiedniej ilosci rozmow
telefonicznych w formie zarzadzen lub komunikatéw w pewnym
okresie czasu. Na podstawie doswiadczen na drogach Zzelaznych
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belgijskich stwierdzi¢ mozna, ze dla linji jednotorowej o poje-
dynczej trasie telefonicznej 2500 — 2600 komunikatéw w cia-
gu doby, a dla linij dwutorowych o podwdjnej trasie drutowej
5000 — 7000 komunikatéw w ciagu doby — moze stanowi¢ ma-
ksymalny wysitek pracy biura dyspozytora ruchu.

Stad tez przed ustaleniem podziatu sieci tub linji kolejowej
na odcinki nalezy przeprowadzi¢ badania, majagce na celu okre-
Slenie :

1) ilosci zawiadomieri zwyktych o ruchu pociggéw i ich da-
nych (skiad, fadunek, obstuga i t. p.), kierowanych przez stacje
i posterunki do dyspozytora ruchu;

2) ilosci ewentualnych opdznien wzglednie zmian w ruchu
pociggdw, wymagajacych interwencji dyspozytora (na podstawie
danych statystycznych);

3) pewnej ilosci prawdopodobnych kombinacyj dyspozytora,
zmierzajacych do usprawnienia ruchu, racjonalniejszego wyzy-
skania parowozow, taboru, ograniczenia wydatkdw trakcyjnych
it. p. oraz

4) pewnej iloSci niezbednych zarzadzen dyspozytora w zalez-
nosci od przewidywan co do mozliwosci nagtego wzmozenia sie
ruchu w pewnym okresie czasu, wymagajacego uruchomienia po-
ciagdéw nadzwyczajnych.

Statystyka belgijskich drég zelaznych podaje np, nastepuja-
ce dane cyfrowe, odnoszace sie do pracy dyspozytora lub dyspo-
zytorow (w razie pracy kilku dyspozytoréw w biurze, zaopatrzo-
nem w 2 lub kilka przewoddw telefonicznych z aparatami odbior-
czemi na stacjach) w ciggu doby (patrz tabela 2).

Ciekawe jest jeszcze podobne zestawienie dla niektérych okre-
gow dyspozytorskich na drogach zelaznych francuskich.

Tak wiec z tabeli 3 widoczna jest dtugo$¢ odcinka dyspozyto-
ra ruchu (lub sieci), ilos¢ rozméw telefonicznych, gesto$¢ ruchu
w pociggo-kilometracli oraz stan personelu obstugujgcego.

Na podstawie tedy powyzszych zestawien oraz praktyki drdg
zelaznych amerykanskich stwierdzié¢ mozna, ze wielko$¢ okregdw
dyspozytorskich, liczona w kilometrach linij obstugiwanych, wa-
ha¢ sie moze w granicach od 150 do 400 km (w wyjatkowych wy-
padkach wyzej).

W miejscach zetkniecie dwuch okregéw sasiednich dyspozy-
torow nalezy zwroci¢ specjalng uwage na uzgodnienie czynnosci,
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Tabela 2
: Angleur—  Bruxelles— Bruxelles - Cinev—

Odcinek —Herbesthal  —Ans —Ciney  —Arion
Rodzaj linji i iloS¢ leduotorowa; 2 torowa; 2-torowa; - torowa;
przewodéw  telefo- rasa poje trasa po- trasa po- trasa po-
nicznych dynicza dwojna dwojna dwojna
Dlugos¢ odcinka 47 km 94 km 91 km 108 km
Mos¢ pociggbw w obu
kierunkach w ciagu 130 160 147 140
doby
llo$¢ sprawozdan ze
stacyi i post. w zwigz-
ku 2 przsjéciem po- 1.270 2.150 2.120 1900
ciagbéw i parowozéw
ilos¢ zarzadzen dys-
pozytora, reguluja- 540 1.600 1.570 1410

cych ruch

Hos¢  komunikatow,

p;fesyianych dys;tf(c>-

zytorowi “w zwiazku

z op6znieniami  poc. 500 760 750 810
i uruchomieniem poc.

nadzwyczajnych

Moé¢ komunikatéw i

zarzadzen w zwigzku
z obiegiem parowo- 150 260 250 410
z6w

Mos¢  komunikatéw,
dotyczacych napraw 50 200 210 300
wagonow

Razem 2.510 4.970 4.900 4.830

zwigzanych z ruchem pociggdw, tak, by nie mogt by¢ w niczem
ostabiony nadzor ruchu, ktory mogtby sie odbi¢ niekorzystnie na
sprawnosci jego, lub, co gorsze, by nie mogly byé wydawane ja-
kiekolwiek badZ sprzeczne zarzadzenia przez obu dyspozytorow
w stosunku do znajdujacych sie juz w ruchu pociggéw. To tez
obowigzkiem kazdego z dyspozytoréw powinno by¢ uwzglednia-
nie interesbw ogolnych linji z pominieciem wygod czysto lokal-
nych danego okregu.

W celu uzgodnienia postepowania dyspozytoréw w punktach
styku wydawane sg instrukcje specjalne, zgdajace naogoét:
1) wzajemnego komunikowania sobie rodzaju pociggéw (wraz
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Tabela S
> 1l0s¢
Dhugosc ” ’ Personel
linij, wecho ~GESIOSC 1 rozmow tele - oy, g, a0y
Okreg . dzacvch  chuw poc. — fonicz. prze- "o dvise
dyspozytorski acy kmwciagu prowadzo- Y
w skiad dob nvch weiaqu  Pozytora
okregu y Y dobyag ruchu
Dr. iel. .Est*:
Nancy 287 km 17.505 2.000 20 urzedn.
Paris 222, 19.358 7250 27
Qiarleville 364, 15880 2.500 20
Vesoul 499 | 19.351 3.000 '6
Troyes 308 . 8.128 1.750 16 v
Dr. zel. .P. L. M.
Paris 237 km 17.500 2870 6
Dijon 165 13500 2.500 5
Lyon 340 27 500 4.440 10
Valence 169 13000 2.100 6
Marseille 326 ,, 21.000 2.450 n

z niezbednemi szczeg6tami), przechodzacych z odcinka na odci-
nek;

2) utrzymywania Scistego kontaktu przy zachowaniu bezpo-
$redniej tacznosci tetefonicznej, celem zapewnienia regularnosci
i sprawnosci ruchu pociggow (uzgodnienie Srodkow, jakie nale-
zatoby przedsiewzigé dla unikniecia op6znien pociaggdéw czy tez
przecigzenia niektorych odcinkéw linji lub stacyj);

3) wzajemnego porozumiewania sie dla najracjonalniejszego
uzycia parowozow, majgcych ewentualnie wykonywa¢ bieg po-
wrotny luzem, lub wyszukania wogole parowozow dla pociggé'vVv
zwykbych czy tez nadzwyczajnych, pozostawionych bez $rodkow
pociagowych, celem uruchomienia tych pociagéw, o ile moznosci
Z ograniczeniem straty czasu do minimum.

Po wprowadzeniu takich i im podobnych Srodkéw ostroznosci
i przy nalezytem zrozumieniu swych zadan przez dyspozytorow
ruchu, pracujgcych w poszczegélnych okregach, trzeba byé pew-
nym (o czem $wiadcza liczne do$wiadczenia i diuga juz prakty-
ka drog zelaznych zagranicznych), iz rezultaty tego rodzaju pra-
cy w dziedzinie stuzby ruchu musza by¢ pomysine.
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3. Urzadzenia telefoniczne systemu ,,Western Electric
Company“*w zastosowaniu do zeSrodkowanego
kierownictwa ruchem pociagéw.

Celem utatwienia pracy dyspozytoréw ruchu, majacych regu-
lowac ruch pociggéw w granicach catego odcinka lub okregu, na-
lezy zaopatrzy¢ ich w takie aparaty, ktéreby umozliwiaty w kaz-
dej chwili wywotanie dowolnej stacji lub posterunku dla wy-
dania im niezbednych zarzadzen; z drugiej strony kazda stacja
czy tez posterunek musi mie¢ moznos$¢ tatwego komunikowania
sie z dyspozytorem dla przekazywania mu meldunkéw, dotycza-
cych ruchu pociggéw, wzglednie uzyskania szybkiej decyzji
w razie nieprzewidzianych zaburzen czy wypadkdéw.

Jednemi z pierwszych urzadzen, ktére czynig zados¢ powyz-
szym nvymaganiom, a ktoére znalazty ostatnio b. szerokie zasto-
sowanie na drogach zelaznych zaréwno amerykanskich, jak i eu-
ropejskich (np. w Belgji, Francji, Italji, Czechostowacji, a nawet
w Rosji i t. p.), sa urzadzenia telefoniczne systemu ,,Western
Electric Company*.

Wprowadzajg one na posterunku centralnym w biurze dyspo-
zytora ruchu aparat z szeregiem kluczy wywotawczych, ktorych
ilos¢ Scisle odpowiada ilosci stacyj lub punktéw, z ktéremi dys-
pozytor chce mie¢ mozno$¢ porozumiewania sie. Aparat ten
uwidoczniony jest na rys. 2. Przez obrdt odpowiedniego klucza
(pod kazdym kluczem figuruje napis z nazwg stacji, do ktorej
dany klucz sie odnosi) dyspozytor ruchu wysyta na linje pewng
kombinacje impulséw pradu elektrycznego, ktéra wprawia
w ruch aparaty specjalne na kazdym z posterunkéw odbiorczych,
wiaczone do wspdlnej trasy drutowej o dwu przewodach (trasa
ta przeznaczona jest wyfgcznie dla pracy dyspozytorskiej).

Podstawowg czescig sktadowg aparatéw odbiorczych na sta-
cjach i posterunkach jest t. zw. ,selektor*, potgczony z dzwon-
kiem elektrycznym, stuzagcym do wywotywania danej stacji przez
dyspozytora. Z chwilg wiec, gdy prad elektryczny znajdzie sie na
linji, \vszystkie selektory zaczynajg pracowac, lecz tylko jeden
z nich zamknie obwdd pradu pomiedzy baterjg lokalng a dzwon-
kiem i to ten, ktéry zostal sharmonizowany z odpowiednig ilo-
$cig wystanych impulséw. Wszystkie pozostate selektory powra-
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cajg automatycznie do potozenia normalnego. W ten sposéb dys-
pozytor ruchu ma mozno$¢ w bardzo prosty i szybki sposéb
wywotania zadanej stacji i porozumiewania sie z nia.

Jezeli chodzi o czynnosci odwrotne wywotania dyspozytora
przez stacje, to odbywa sie to wprost glosem przy pomocy apa-
ratow telefonicznych. Dyspozytor ruchu bowiem, zaopatrzony
w stuchawki i mikrofon przez caly czas dyzuru, styszy wszyst-
kie rozmowy prowadzone na linji, kieruje niemi i ustala porzg-
dek meldunkéw w razie zgtoszenia sie rownoczesnego kilku sta-
cyj.

Rozpatrzmy teraz bardziej szczegdtowo dziatanie przyrzaddw
dyspozjd:orskich i odbiorczych.

Rys. 2

Rys. 3 przedstawia schemat potaczen i urzadzen w biurze
dyspozytora ruchu.

W potozeniu normalnem przyrzadéw, gdy nie sg podawane
przez dyspozytora zadne zarzadzenia, na linji nie przeptywa prad
z zadnego ze Zrodet posterunku centralnego czy tez B~

Dopiero obrot klucza wywotawczego, zaopatrzonego w tar-
czke zazebiong A, powoduje wiaczenie baterji B?, nacis$niecie za$
pedatu noznego L umozliwia prowadzenie rozméw za posred-
nictwem mikrofonu M.

Klucz Avywotawczy (patrz rys. 4 i 5) skfada sie z matego
urzadzenia zegarowego, ktore pod wptywem obrotu raczki klu-
cza (wystarcza ¢wierc obrotu, t. j. 0 90“) wprawia w ruch tarczke
zazebiong A, powodujac jej obro6t catkowity, przyczem ruch
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ten »dzieki specjalnym urzadzeniom regulujgcym, odbywa sie
z jednostajng szybkoscia.

Na obwodzie tarczki zazebionej (patrz rys. 6 i 7) istnieje
szereg wyciec, tworzacych zeby, o ktére w czasie obrotu tarczki
zahacza sprezynka kontaktowa przetagcznika P*, powodujac
zamkniecie obwodu z samg tarczg lub rowniez ze sprezynka S.,

W potozeniu zasadniczem sprezynka zaskakuje w szersze
i gtebsze wyciecie a tarczy tak, iz obydwa kontakty i I. sg cal-
kowicie przerwane.

Celem uzyskania odpowiednich kombinacyj przy wysyfaniu
pradu na linje, by mdc wywotywaé zgdang stacje sygnatem
dzwonkowym bez obowiazku statego dyzuru wszystkich stacyj
ze stuchawkami na uszach, z drugiej za$ strony dla znormalizo-
wania czesci sktadowych aparatu, co utatwia ich fabrykacje
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i upraszcza zastosowanie, na tarczki zazebione naktada sie wy-
cinki metalowe i powodujace wyréwnanie zebow w do-

Rys. k-
wolnych miejscach tarczki i zamkniecie w czasie obrotu tarczki

na czas dtuzszy kontaktéw I. i  hib tylko W tym drugim wy-
padku naktadany jest wycinek M., z wystepem m, odchylajgcym

Rys. 5.

sprezynke  tak, iz niemozliwem jest jej zetkniecie sie ze spre-
zynka (patrz rys. 7), nie przeszkadzajgc jednak w kontakto-
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waniu tej ostatniej z tarczka. W ten spos6b mozliwem sie staje
wysytanie na linje. dowolnych kombinacyj impulséw pradu

0 zmiennym kierunku, wywotujgcych zadang reakcje jednego
tylko z aparatow selekcyjnych na linji.
W momencie tedy obrotu tarczki zazebionej w Kierunku

strzatki (patrz rys. 3) sprezynka zaczyna sie $lizga¢ po cze-
§ci b obwodu tarczki, wywotujac zamknieci® kontaktu tem
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samem za$ zamkniecie obwodu pradu z baterji przez elektro-
magnes przetgcznika R3j, tarczke zazebiong A, kontakt  spre-
zynke  z powrotem do baterji Pod dziataniem pradu oby-
dwie kotwiczki elektromagnesu zostajg przyciagniete, wsku-
tek czego za posrednictwem kontaktéw i P5wigcza sie na linje
prad staty z baterji B — gltownej.

W tern wiec potozeniu poza obwodem pomocniczym zrodia
pragdu B. (10 V):Pg — Ri — A — — B:, zostaje zamkniety
obwod: BN przez przetgcznik P3i kontakt — przetagcznik P4—
na linje — do aparatéw odbiorczych, skad przez przetgczniki Pj
i Pg (kontakt wi) do baterji B" (patrz rys. 8).

Z chwilg jednak, gdy tarczka zazebiona A obroci sie dalej tak,
iz sprezynka kontaktowa natrafiajgc na zab d, uniesie sie
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ku gorze, zostanie zamkniety trzeci obwod pradu z baterji B,
przez elektromagnes przetgcznika R*, sprezynke kontaktowg

i kontakt I, sprezynke —=do baterji Wobec wzbudzenia
za$ zdolnosci magnetycznych rdzenia elektromagnesu zosta-
ja przyciagniete kotwiczki P 3i P?, przerywajac przeptyw pradu
z baterji Pj przez kontakty i  zamykajac natomiast kontak-

ty Wi w. Powstaje wiec nowy obwod pradu dla zrédta B®, za-
mkniety przez: anode baterji B — kontakt w, — przetgcznik Pg
— linje — aparaty odbiorcze — linje powrotng — przefacznik
P4— kontakt 't i katode baterji B* (patrz rys. 9).

W ten sposob dostaje sie tutaj na linje ten sam prad z ba-

terji Pi, lecz kierunek przeptywu jego jest odwrotny. Tak wiec
zawsze przy przejsciu sprezynki Z zeba na przerwe miedzy
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zebami lub odwrotnie bedziemy mieli do czynienia ze zmiang Kie-
runku pragdu w obwodzie na linji.

W momencie wreszcie natrafienia przez sprezynke prze-
facznika Pi na wycinki Ml lub M,, ktére wyréwnaty zeby na ob-
wodzie tarczki zazebionej, nvzglednie nie dopuscity do wywotania
kontaktu miedzy sprezynkami i S., nastepuje wysytanie na
linje pradu statego (jednokierunkowego), nie wplywajacego juz
na dziatanie przyrzadéw'- selekcyjnych w aparatach odbiorczych.

Tarczka zazebiona w kluczu omawianego systemu posiada
normalnie 14 zebéw i odpowdednig iloS¢ przerw miedzy zebami.
Chcac uzyskac¢ odpowdednio duzg ilos¢ kombinacyj przy wysyta-
niu impulséw'- réznokierunkowych na linje, ktéra ograniczaé¢ be-
dzie ilo$¢ pwiQw, z jakiemi dyspozytor ruchu magtby uzyski-
w'aC bezposrednie potgczenia, wystawiane sg na obwodzie tarczki
w”spomniane wycinki Mi i Mg, dzielagce jakby wysytane impulsy
pradu elektrycznego na 3 paczki.

W ostatecznym \¥iec wyniku suma ogolna impulsow, wysyta-
nych na linje, nnynosM moze 17, co daje najwiekszg mozliwg
ilos¢ kombinacyj przy 3 grupach —.78. Taka tez moze by¢ ilo§¢
stacyj lub posterunkow, podlegtych \vprost dyspozytorowi ruchu,
rozporzadzajagcemu jedng linjg telefoniczng. Przy innych typach
tarcz zazebionych, umozliwyiajacych nadawanie 27 impulséw”,
ilos¢ kombinacyj, a whec i stacyj, podporzadkowanych jednemu
dyspozjd;oro\vi, moze wzrosng¢ do 253.

W czasie tedy pracy klucza (jednego z szeregu, umieszczo-
nych w tablicy wywotawczej dyspozytora ruchu) na linje wysyla-
ny jest prad elektryczny wedtug pewnego systemu, zilustrowa-
nego na rys. 10.

W rzeczjw¥istosci krzywa pradu, wysytanego na linje, ma
nieco odmienny charakter ze wzgledu na pewne tagodzenie fai,
jakie mieé musi miejsce wobec wigczenia w obwody pradéw ce-
wok indiikcyjnycli Ci, Cg, Ggi C" oraz kondensatora (pojem-
nos¢ jego zwykle 6 mikrofarad). Otrzymamy wiec krzywg bar-
dziej zblizong do przedstawionej na rys. 11.

Krzywo taka jest znacznie korzystniejsza przy koniecznosci
dziatania pragdu na znacznych odlegto$ciach i odgatezianiu sie do
licznych aparatow” selekcyjnych, umozliwdajac ponadto wywoty-
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wanie jakiej$ stacji przez dyspozytora jeszcze w czasie rozmovy
z inna.

Wspominajac o cewkach indukcyjnych Ci, C. i t. d., wstawio-
nych w obwod pradu baterji gtéwnej, nalezy podkres$li¢, ze maja
one jeszcze inne znaczenie, mianowicie nie dopuszczajg do obwo-
du pradu wywotawczego — pradow telefonicznych z bateryj
na stacjach i posterunkach, wysytanych w czasie prowadzenia

Rys. 10.

rozmow (przez wiaczanie mikrofonéw za posrednictwem pedatu

noznego L), ktore przez niepotrzebne odgatezienia mogtyby ulec
ostabieniu.

Dla unikniecia iskrzenia przetacznikow Pi, Pa, P3 P4 i P8
przewaznie wstawia sie pomiedzy przewodniki, potaczone z od-

ponvieOnieTi ptytkami kontaktowemi, mate koiidensatorki o po-
jemnosci okoto 1 mikrofarada oraz oporniki (60 B ).

Kwestja uzycia aparatu telefonicznego ,,D“, jako zupetnie
normalnego, nie wymaga specjalnego omdwienia. Przypomnie¢
jedynie nalezy, iz stuchawki ,,S*“ na posterunku centralnym po-
winny zawsze znajdowac sie na uszach dyspozytora petnigcego
dyzur, podczas gdy posterunki stacyjne wzy”vane sg do aparatu
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sygnatem dzwonkowym, wzglednie wywotujg dyspozytora w ra-
zie potrzeby gtosem, wobec czego uzycie telefonu na tych poste-
runkach jest najzupetniej pospolite.

Zastandbwmy sie teraz nad kwestjg aparatéw odbiorczych,
w szczegOlnosci za$ nad urzadzeniem przyrzaddw, reagujacych
na oméwione znaki wywotawcze, wysjdane przez dyspozytora ru-
chu w czasie pokrecenia przezen klucza, czyli t. zw. selektordw.

Selektor, uwidoczniony na rys. 12 i 13, sktada sie z dziataja-
cego pod wptywem pradu zmiennego elektromagnesu, pomiedzy
biegunami ktérego waha sie kotwiczka L, powodujgca obrét
krazka selektora K.

Rys. 12.

Kotwiczka L, obracajac sie dokota osi O, oddziatywa zapomo-
cg czopéw Gi i Gz na dzwignie dwuramienng A (osadzonag na osi
P) tak, ze albo pcha dolne jej ramie T w czasie przyciggania
przez cewke albo ciggnie ramie jej gérne D — przy przy-
ciaganiu przez cewke W obu wypadkach wygiete ramie dzwi-
gni #, zakonczone sprezynka E, oddziatywa na kotko zebate R,
osadzone na wspolnej osi z kragzkiem K, powodujgc obrot obydwu
w kierunku strzatki. Réwnoczesnie jednak zostaje naciggnieta
sprezyna spiralna V, majgca tendencje doprowadzenia krgzka K
z kotkiem zebatem R do potozenia normalnego, czemu przeciw-
dziata w czasie wahan kotwiczki elektromagnesu sprezynka F,
wzglednie uchwyt W (osadzony na sprezynce r), o ile natrafi
w momencie przerwy w dziataniu elektromagnesu E na czopik
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na obwodzie kragzka K. Tak wiec, umieszczajgc na obwodzie krgz-
ka czopiki w odpowiednich otworkach, w ten sposob rozmieszczo-
nych, iz w czasie jednego impulsu pradu, wzbudzajgcego zdolno-
$ci magnetyczne elektromagnesu E, nastepuje obrét krazka o je-
den odstep pomiedzy otworkami, bedziemy w stanie skojarzyé
selektor z aparatem wywotawczym dyspozytora ruchu, gdyz
w czasie przerw w wysytaniu pradu zmiennego na linje (na klu-

Rys. 13.

czu wywotawczym wycinki) wszystkie selektory wrocg do po-
tozenia normalnego z wyjatkiem tych, ktére posiadaé¢ bedg czo-
piki w punktach, odpowiadajgcych przerwom miedzy zebami na
kluczu wywotawczym. Tak np. na rys. 13 umieszczone sg czopiki
Cj, Cg i Gy w odlegtosciach, odpowiadajacych kombinacji impul-
sow 5 — 3 — 9. Po uzyskaniu wiec poczatkowem 5 impulséw,
krazek K bedzie zatrzymany w potozeniu przesunietem przez
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uchwyt W, gdy wszystkie inne krazki selektorow na stacjach,
nie podlegajagcych wy\votaniu, a wiec nie posiadajgcych czopika
Cl w 5-ym otworze, wrdcg do potozenia normalnego (ani spre-
zynki F, ani uchwyty W nie beda w stanie przeciwdziata¢ rozkre-
caniu sie sprezynek V w tych aparatach). Po drugiej serji 3 im-
pulsbw uwieziony zostanie w analogiczny sposob czopik C,,
wreszcie po trzeciej i ostatniej serji 9 impulséw (w sumie jest to
impuls 17-y) krazek K zostanie przytrzymany za posrednictwem
czopika Cg, przyczem réwnoczesnie nastapi zetkniecie ptytek kon-
taktownych p i g, wywotujagcych zamkniecie obwodu dzwonka
elektrycznego na stacji, tern samem za$ podanie sygnatu wywo-
fawczego.

Nalezy zwréci¢ uwage, iz przy zastosowaniu wszystkich kom-
binacyj z 17 elementéw, ktéremi dysponujemy w kluczach oma-
wianego systemu, bedzie szereg kluczy o jednakowem rozmie-
szczeniu czopika pierwszego  (np.) lub drugiego C., lecz roznic¢
sie beda catoscig uktadu. Np. z tablicy 4-ej widzimy powtarzajace
sie w wielu wypadkach 2, 3, 4, czy 5i t. p. impulséw na pierw-
szem miejscu, co Swiadczy, iz przy pierwszej serji impulsow sze-
reg selektoréw zatrzyma sie w potozeniu 1-em posredniem, lecz
juz przy drugiej serji jeden tylko pozostanie w potozeniu 2-em
posredniem, gdy wszj*stkie wrocg do potozenia zasadniczego (lub
cze$¢ selektordéw, posiadajaca czopik  w odstepie, odpowiada-
jacym, serji drugiej impulséw, a ktéra poprzednio juz w czasie
serji 1-szej nvrociia do potozenia normalnego, teraz zatrzyma sie
w potozeniu 1-em posredniem), napewno za$ jeden tylko selektor
zatrzyma sie przy kombinacjach wskazanych w tej tabeli —
w potozeniu 3-em (przy zahaczeniu o czopik C"), nvJIM¥otujgcem
sygnat dzwonkowy.

Schematycznie moglibySmy sobie wyobrazi¢ uktad potaczen
na posterunkach stacyjnych w sposéb, przedstawiony na rys. 14.
Prad z linji dochodzi do elektromagnesu selektora przez
kondensator F, nie przepuszczajacy pradu statego jednokie-
runkowego, jaki w czasie przerw miedzy serjami impulsow wy-
sytany jest na linje. Tak wiec dziatanie elektromagnesu ma

miejsce tylko w czasie przeptywu pradu wedtug fal numerowa-
nych na wykresie 11 (patrz rys. 11).

Po catkowitym obrocie klucza wywotawczego, a wiec po na-
daniu catosci kombinacji impulséw, krazek E zajmie potozenie,
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TABELA 4

WYKAZ MOZLIWYCH KOMBINACYJ W URZADZENIACH
SELEKCYJINYCH PRZY OGOLNEJ ILOSCI

17 impulséw pradu el,, emltowan¥ch na Hnje w czasie obrotu
klucza wywotawczego.

2. 213 13—2—12 4- 21 5-2—10 6-2-9 17—2—38
2—3—12 3-311 4-3—10 5-3-9 6—3-8 7—3-7
2—4-1N 3—4-10 4—4—9 5-4-8 6—4—7 7—4—6
2-510 3-5-9 4-5-8 5-5-7 6-5-6 7—5-5
2—6—9 3-6—8 4-6—7 5-6—6 6-6-5 7-6-4
2--7—8 3—-7—7 4-7—-6 5-7—5 6—7—4 7—7—3
2-8-7 3-8-6 4-8-5 5-8-4 6-8—3 7—8—2
2— 9—6 3—9—5 4-9—4 5-9—-3 6—9—2
2—10—5 3—10—4 4—10—3 5-10—?2 -
2-11—4  3-11—3 4-11—2 - -
2-12—3 3—12—2 - - -
2-13— 2 _ - -
8-2—7 9-2-6 10-2—5 11—2- 4 12— 2—3 13—2—2
8—3—6 9-3-5 10—3—4 11-3-3 12-3—2

8—4—5 9—4—4 10- 4—3 11— 4—2 -

8 5—-4 9-5-3 10—5—2 - - -
8—6-3 9- 6—2 - — - -

8- 7—2 - - -

UW AGA. Najmniejsza ilos¢ impulséw dla wy%votania reakcji elek-
tromagnesu E selektora wynosi 2. (patrz rys. 10 i 11).

W ktérem, dzieki zatrzymaniu go zapomoca uchwytu W i czo-
pika Cs, nastepuje zamkniecie kontaktu miedzy ptytkami p i g,
tern samem za$ zamkniecie obwodu pradu z anody baterji
przez kotwiczke elektromagnesu Bs dzwonka Bz, cewke N, kon-
takt a i krgzek K do katody baterji Jasnem jest, iz musi na-
stgpi¢ przyciagniecie kotwiczki P do elektromagnesu N”, co spo-
woduje z kolei przetgczenie pragdu na elektromagnes N, przycia-
gniecie wiec kotwiczki w kierunku przeciwnym i t. d. Waha-
nia kotwiczki P wywotujg réwnoczesnie dzwonienie.

Dodac nalezy, ze w urzadzeniu dzwonkowem znajduje sie do-
datkowo przetacznik Q, ktéry w czasie przyciggania kobviczki P
przez jedng z cewek elektromagnesu Pg zamyka obwdd baterji
stacyjnej B z linjg. Mianowicie powstaje obwdd: baterja P4e—
kotwiczka P — przetgcznik Q — cewka /2 (niekiedy miedzy cew-
ke /2 a przetacznik Q wiacza sie odpowiedni opornik) — linja,
skad z powrotem przez cewke indukcyjng — kondensator P —
uchwyt W — krazek K (w tym czasie uchwyt W, trzymajac czo-
pik Cg, kontaktuje z krgzkiem) — kontakt p — g — baterja B~
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Wywotuje to wysytanie na linje stabego pradu przerywanego
w czasie pracy dzwonka, co w stuchawce dyspozytora daje cha-
rakterystyczny trzask, ktory moze stuzy¢ za kontrole istotnego
nadania sygnatu wywotawczego.

Cewki indukcyjne i h majg za zadanie, analogicznie jak
w urzadzeniu dyspozytora ruchu, niedopuszczanie do obwodu se-

Ie_ktc_)rﬁw pradow telefonicznych z bateryj celem nie ostabia-
nia ich.

A Przy intensywnej pracy dyspozytora ruchu chodzi niezawod-
nie Oto, by czas wywolywania poszczegélnych stacyj byt mozli-
wite krotki. Ot6z przy zastosowaniu kluczy wywotawczych opi-
sywanego systemu ,Western Electric Company* czas wywola-
nia, rowny catkowitemu obrotowi klucza, wynosi 7 sekund (przy
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17 impulsach nadawczych) zaledwie, co musi by¢ uznane za ko-
rzystne.

Nalezy wspomnie¢ ponadto, iz moga by¢ w uzyciu klucze, stu-
zace do wywotywania wszystkich stacyj rownocze$nie, a wiec nie
posiadajace zadnych przerw miedzy zebami (bez wycinkow),
czyli nadajace wprost jedng serje 17 impulséw, co spowoduje
zatrzymanie kragzkow wszystkich selektorow oraz zgtoszenie sie
wszystkich stacyj czy posterunkéw na linje. Moze to byé wyko-
rzystywane np. dla podawania okélnikéw, dotyczacych wszyst-
Kich stacyj, zmian w rozkiadzie jazdy pociggéw i t. p. Niekiedy
moze by¢ celowe uzycie kluczy dla wywotywania pewnych grup
stacyj czy posterunkéw, a wiec nadajacych dwie tylko serje im-
pulsow, np. 21 15 lub 3 14, 4i 13 i t. p., wskutek czego szereg
stacyj o odpowiednio rozmieszczonych czopikach bedzie za-
alarmowany réwnoczesnie.

Wreszcie urzadzenia opisywane moga by¢ wykorzystane dla
podawania czasu na linje, regulowania zegaréw i t. d.

Zdajac sobie dobrze sprawe z tego, ze zasieg dziatania dyspo-
zytora ruchu (jak to widzieliSmy juz wyzej) jest ograniczony,
zastanéwmy sie teraz nad sposobem potgczenia dwuch okregow
miedzy sobg tak, by w pewnych wypadkach porozumiewanie sie
miedzy sasiadujgcemi dyspozytorami byto mozliwe, z drugiej za$
strony, by praca jednego z nich nie przeszkadzata drugiemu.

Na rys. 15 uwidocznione jest schematycznie potgczenie poste-
runku dyspozytorskiego (A) z posterunkami posredniemi stacyj-
nemi (C) (ktérych ilos¢ pomiedzy punktem centralnym A a kran-
cowym B waha sie od 10 do 30) i krancowemi (B) danego
okregu.

Na koncu kazdego z przewoddw linjowych wigczone sg cewki
samoindukcji I*, poczem obydwa przewody taczg sie, przechodzac
przez aparat telegraficzny Morse‘a (M). Jest rzeczg zupeinie zro-
zumiala, ze praca aparatu telegraficznego w tym wypadku nie
moze przeszkadzac pracy aparatow telefonicznych wobec réwno-
miernego podziatu pradu telegraficznego na dwa odgatezienia,
przyczem aparaty telefoniczne zabezpieczone sa ponadto przez
wigcznie w ich obwody kondensatorow (patrz rys. 3 i 14), sta-
wiajacych pragdom telegraficznym bardzo powazny opor.

Na kazdej stacji lub posterunku umieszczona jest tablica roz-
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dzielcza T,, T,, T, lub T,, za ktérej posrednictwem wykonywane
sg potaczenia urzadzen stacyjnych z linja.

Tak np. na posterunku dyspozytorskim do tablicy rozdzielczej
wiaczone sg przewodniki, prowadzace od przetacznikdéw R, Kie-
rujgcych prad zmienny z baterji gtownej na linje po wprawie-
niu w ruch jednego z kluczy wywotawczych skrzynki K.

Ponadto na tablicy rozdzielczej zmontowane sg kondensatory
Lj i L2 oraz przelgcznik P. Przetgcznik taki umieszczony jest
zar6wno na stacji dyspozytorskiej, jak i na stacjach krancowych,
a ma na celu wykonanie potgczenia wprost miedzy sasiadujgce-
mi odcinkami linji. Tak wiec dla porozumiewania sie miedzy dys-

pozytorami sasiednich odcinkdw wystarczy zazadaC wigczenia
przetacznika P na posterunku krancowym. Umieszczenie za$ prze-
tacznika takiego na posterunku centralnym umozliwia podziat pra-
cy z jednego biura dyspozytora na 2-u urzednikéw, petnigcych
dyzur rownoczesnie W razie wielkiej iloSci rozmow” jakie mu-
szg byé w ciagu krotkiego czasu przeprowadzone.

Prace tego typu wraz z wewnetrznem urzadzeniem technicz-

nem biura dyspozytora ruchu na drogach zelaznych belgijskich
ilustruje rys. 16.

Wspomniane kondensatory i L, wigczane sg dla zrozumia-
tych powodow, Kkierowania pradow telegraficznych z linji, do

aparatbw Morse'a na stacji (M), a nie wprost przez przetacz-
nik P.
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Z tablica, rozdzielczg taczy sie pozatem aparat telefoniczny
kazdego posterunku, przyczem w biurze dyspozytora ruchu be-
dzie to potaczenie przewaznie za posrednictwem wtyczek (moze
tutaj by¢ wiecej, niz jeden aparat telefoniczny).

Potaczenia na stacjach krancowych i posrednich z tablicami
rozdzielczemi sg zasadniczo analogiczne, jak opisane wyzej na
posterunku centralnym dyspozytorskim. Réznica polega jedynie
na wiaczeniu ponadto na posterunkach stacyjnych wykonaw-
czj"ch aparatow selekcyjnych S, uwidocznionych na szkicu 15.

Pozostaje zastanowic sie nad kwestjg przeprowadzenia prze-
wodow telefonicznych dyspozytorskich wzdtuz linji kolejowej.

Oto6z, nie chcac zwigksza¢ kosztéw na budowe oddzielnej tra-
sy, przewaznie przewody telefoniczne zawiesza sie na slupach
telegraficznych; dla unikniecia za$ wptywow indukcji, przewo-
dy te (trasa telefoniczna dyspozytorska jest dwuprzewodowa)
krzyzuje sie co pewnga odlegtos$¢, np. co 10-ty stup telegraficznj%
na ktorym dla uzyskania skrzyzowania niozna obnizy¢ izolator
przewodnika gdrnego, podwyzszajac izolator przewodnika doi-
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nego lub w jakikolwiek badz inny sposéb, dbajac jedynie o to,
by odlegtosé miedzy przewodnikami byta, o ile moznosci, utrzy-
mana w jednakowych granicach.

Na podstawie powyzszego krétkiego przegladu aparaté\v te-
lefonicznych z selektorami systemu ,,Western Electric Company™
stwierdzi¢ mozemy, ze bezwatpienia ufatwiajg one znakomicie
porozumiewanie sie dyspozytora ruchu ze stacjami jego okregu,
umozliwiajgc mu nalezyte spetnianie obowigzkéw w zakresie naj-
racjonalniejszego regulowania ruchu pociagow.

4. Urzadzenia telefoniczne systemu ,,Siemensa i Halske‘go* na
ustugach stuzby ruchu.

W 1928 r. na dwuch odcinkach panstwowych drég zelaznych
niemieckich o specjalnie duzym ruchu, mianowicie Drezno — Rie-
sa i Hannower — Minden, rozpoczeto proby zastosowania zesrod-
kowanego kierownictwa do regulowania ruchu pociagéw, dazac
do bardziej ekonomicznego wyzyskania posiadanego na linjach
taboru oraz personelu. Réwnocze$nie postawiono sobie za zada-
nie uzycie w sieci fgcznosci dyspozytora sprzetu wyprodukowa-
nego wylgcznie w kraju, a wiec w Niemczech. Warunki ogoélne,
jakim czyni¢ miaty zado$¢ wyprodukowane aparaty, byty zbli-
zone do warunkéw, znanej juz nam z opiséw poprzednich, apa-
ratury amerykanskiej. A wiec zasadniczo urzadzenia sktadac
sie winny z aparatu gtéwnego na stacji dyspozytora oraz apa-
ratbw pomocniczych — na stacjach i posterunkach wykonaw-
czych, podlegtych dyspozytorowi.

Aparat gtdwny, umieszczony na biurku dyspozytora, miat
by¢é matych rozmiaréw, by nie zabiera¢ niezbednego miejsca na
potozenie plandw stacyj, wykresow jazdy, przepiséw ruchu i t.p.,
pozatem za$ winien pracowa¢ bez szmeru, aby niepotrzebnie nie
rozprasza¢ uwagi dyspozytora. Wywotywanie stacyj lub poste-
runkéw podlegtych miato sie odbywac¢ w sposob prosty i szybki,
pizyczem miato by¢é moziiwem wywotywanie stacyj serjami,
w niewiegkszej jednak ilosci niz 5.

Dla ufatwienia pracy dyspozytorowi, Ktory powinien miec
rece wolne dla nanoszenia poszczeg6lnych przebiegébw pociagow
na wykiesy, zadano wreszcie od aparatury, by meldunki nadcho-
dzace z linji, podawane byly przez gtoé$nik, zarzadzenia za$
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dyspozytora mogly by¢ nadawane za posrednictwem wolno sto-
jacego mikrofonu.

Co do aparatéw na posterunkach wykonawczych (na linji),
to miaty one tak by¢ wykonane, by mogly byé umieszczone na
$cianie lub stoliku, pracujac réwniez bez szmeru, przyczem kaz-
da stacja winna mie¢ mozno$¢ wywotywania dyspozytora ruchu
droga przez jego gtosnik lub w razie jakichkolwiekbadz zaburzen
atmosferycznych zapomocg sygnatu optycznego lub akustyczne-
go. Aparaty jednak stacyjne i posterunkéw podlegtych dyspozy-
torowi nie mogg sie wzajemnie wywotywaé tak, by nad catoscig
pracy sieci stale i jedynie panowat dyspozytor ruchu.

Celem zmniejszenia kosztow eksploatacji sieci oraz usunie-
cia jakiejkolwbkbadz mozliwosci niebezpieczenstwa dla perso-
nelu pracujgcego na przewodach, zazadano, by prad uzywany
byt w instalacji o napieciu nie wiekszem od 100 v.

W wykonaniu powyzszych warunkéw firma Siemens - Hal-
ske przedstawita b. proste przyrzady, ktére w eksploatacji okaza-
ty sie b. dogodnemi, bo nie nastreczajgcemi prawie zadnych kio-
potéw dyspozytorowi.

Aparat centralny w biurze dyspozytora ruchu facznie z urza-
dzeniem dla wywotywania stacyj lub posterunkdéw podlegtych
przedstawiony jest na rys. 17. Widzimy tu wiec zwyk#g stuchawke
telefoniczng na skrzyneczce drewnianej zaopatrzonej w szereg
przyciskéw wywotawczych odpowiednio ponumerowanych oraz
w gniazdko dla wigczenia gtosnika. Stuchawka przewidziana jest
dla pracy w warunkach wyjgtkowych, np. przy panujacych po-
waznych zaburzeniacsh atmosferycznych. Przez nacisniecie jed-
nego z przyciskow wywotawczych na odpowiedniej stacji lub po-
sterunku wigczony zostaje dzwonek elektryczny w aparacie od-
biorczym, wskutek czego odno$ny dyzurny ruchu zgtasza sie¢ do
telefonu, by odebra¢ zarzadzenia dyspozytora. Wywotywanie zg-
danej stacji odbywa sie tutaj za posrednictwem centrali (patrz
rys. 18), sktadajacej sie z przyrzagdow wywotawczych oraz sze-
regu przekaznikéw, majacych na celu kierowanie na linje odpo-
wiedniej kombinacji impulséw pradu (przy nacisnieniu jednego
z przyciskow wywotawczych przez dyspozytora ruchu), reagu-
jacych na urzadzenia odbiorcze jednej tylko ze stacyj podlegtych.
Centralka ta umieszczona jest na zewnatrz biura dyspozytora
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(w innym pokoju), przez co osigga sie warunek pracy aparatu

bez szmerdw.
Dla wywofania kilku stacyj rownoczesnie stuzg specjaine

Rys. 17.

przyciski na aparacie dyspozytora, oznaczone literami ,,A“ (przy-
cisk czarny, umieszczony w pierwszym rzedzie od gory po le-
wej stronie) i ,,E“ (u dotu skrzynki po prawej stronie). Przed

Rys. 18.

wywolaniem serji stacyj odbiorczych dyspozytor naciska przy-
cisk ,,A“, poczem juz moze wihaczy¢ przycisk zadanej stacji,, np.
3, 9, 13, 20, dla zamkniecia za$ czynnosci wywotawczych naci-
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ska guzik ,,E“. Wdwczas zaczynaja dzwoni¢ dzwonki na stacjach,
oznaczonych numerami 3, 9, 13 i 20 w podanej kolejnosci. W ra-
zie jakiejkolwiekbadZz pomyiki ze strony dyspozytora co do nu-
meru wywolanej stacji, moze nastgpi¢ cofniecie wywotania przez
nacisniecie przycisku ,,1“ (czarny przycisk u dotu po lewej stro-
nie), poczem dyspozytor moze rozpoczaC czynnosci wywotawcze
od poczatku.

Czas trwania wywotywania stacji pojedyrczej, od momentu
nacisniecia przycisku do podania sygnatu dzwonkowego, wynosi
3 sekundy; wywotywanie serji stacyj trwa dtuzej o tyle sekund
ilu odbiorcéw réwnoczes$nie wzywa sie na sieci dyspozytora.

Aparat centralny w biurze dyspozytora ruchu (patrz rys.
17) zaopatrzony jest ponadto: a) w przyrzad kontrolny (u dotu
skrzynki — obok przycisku ,,J“, (dziatajacy przez caty czas wy-
wotywania stacji odbiorczej, Swiadczac, iz wywolywanie odbywa
sie prawidtowo, oraz b) w lampke wywotawczg (u dotu przyci-
sku ,,E*) i dzwonek (wewnatrz skrzynki), stuzace dla wywoty-
wania dyspozytora z linji w wypadku, gdy z jakichkolwiekbadz
powoddw gtosnik nie dziata, a stuchawek dyspozytor nie nato-
zyt.

Zastosowanie gtosnika i mikrofonu nadawczego w biuracli
dyspozytorow ruchu, jak wskazuje doswiadczenie niemieckie na
odcinku Drezno — Riesa, jest b. celowe. Stwierdzono tam bo-
wiem, iz przy uzyciu stuchawek i mikrofonu piersiowego dyspo-
zytor ruchu okazywat zmeczenie juz po 4 godzinach pracy; przy
uzyciu za$ gtosnika dla odbioru meldunkéw, a mikrofonu piersio-
wego dla nadawania rozkazéw, — wyczerpanie dyspozytora mia-
to miejsce po 6 godzinach; po wprowadzeniu natomiast dla celéw
kierowania ruchem pociggéw mikrofonéw wolno stojacych i gtos-
nikéw odbiorczych, co pozwala dyzurujgcemu dyspozytorowi ru-
chu na zachowanie catkowitej swobody, okazato sie, iz petnienie-
nie przezen 8-0 godzinnej stuzby w catkowitem skupieniu mysto-
wem (lecz nieskrepowaniu fizycznem) jest bez specjalnego ja-
kiego$ znuzenia zupetnie mozliwe.

Przyrzad odbiorczy syst. Siemensa i Halske”go na stacjach
i posterunkach wykonawczych na linji sktada sie z aparatu te-
lefonicznego, nadajgcego sie do umieszczenia na biurku lub kon-
solce Sciennej (patrz rys. 19), oraz pewnego rodzaju selektora
(Schrittschaltwerk), majacego na celu zamkniecie obwodu pra-
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du z miejscowej baterji z dzwonkiem elektrycznym tylko w wy*
padku skierowania na linje przez dyspozytora ruchu odpowied-
niej kombinacji impulséw, na ktérg nastrojony jest dany selek-
tor.

Normalne wywotywanie'dyspozytora ruchu przez posterunek
podlegty odbywa sie w ten sposob, iz dyzurny ruchu tego poste-
runku zdejmuje stuchawke i stownie zgtasza sie do dyspozyto-
ra za poSrednictw”em swego mikrofonu (w stuchawce) i gtoSm-

Rys. 19.

ka W biurze centralnym. Z chwilg jednak, gdy dyspozytor sie
nie zgtasza, co Swiadczy¢ moze, iz gtosnik zostat wytgczony lub
uszkodzony, dyzurny ruchu wywoluje dyspozytora przez nacis-
niecie biatego przycisku na podstawie aparatu telefonicznego
(patrz rys. 19), powodujgcego oddziatywanie w przyrzadzie cen-
tralnym na sygnat wiwotawczy optyczny lub akustyczny (n dotu
skrzynki obok przycisku ,,E“ — patrz rys. 17). Przycisk wywo-
faw”zj/ bialy na wszystkich posterunkach wykonaw”czych stuzy
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do wywotywania tylko i jedynie dyspozytora tak, iz porozumie-
wanie ze stacjami sasiedniemi moze mie¢ miejsce tylko za zgo-
da lub posrednictwem dyspozytora.

Polaczenie przyrzadu centralnego dyspozytora ruchu z poste-
runkami wykonawczemi przedstawione jest schematycznie na
rys. 20, na ktérym cyframi arabskiemi oznaczono kolejno:

1.-przyrzad centralny dyspozytora ruchu z kompletem przy-
ciskdbw wywotawczych; 2.-stuchawki i mikrofon piersiowy do
uzpcia w razie uszkodzenia gtos$nika; 3.-baterja lokalna dyspo-
zytora, zasilajgca obwdd mikrofonu; 4.-mikrofon wolno stojacy;

1 1

Rys, 20.

5.-glosnik; 6,-regulator natezenia gtosu; 7.- wzmacniacz lampo-
wy ; 8-17 - centrala wywotawcza z sygnatem przekaznikow i tran-
sformatoréw (11 i 12) oraz agregatem przetwdrczym zapasowym
(17), majacym zasila¢ w prad centralke w wypadku przerwy
pradu zmiennego, dostarczanego z zewnatrz przewodem 15;
18 — stacja odbiorcza na linji; 19 - konsolka $cienna z wysu-
wanym pulpitem do pisania.; 20 - baterja lokalna; 22 - selektor,
23 - piorunochron.

Urzadzenia telefoniczne systemu Siemensa -Halske‘go nie-
watpliwie dobrze spetniajg swe zadania.. Latwe w obstudze,.a zaj-
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mujace niewiele miejsca na stole biurowym dyzurujacego dyspo-
zytora ruchu, nadajacg sie¢ w zupetnosci do uzycia dla celéw kie-
rowania ruchem pociggoéw tak zreszta, jak i opisane poprzednio
urzadzenia telefoniczne Western Electric Company. Nowoscig
jest w systemie Siemensa zastosowanie gtosnika i wolno stojgce-
go mikrofonu (co, jak wspomnieliSmy juz wyzej, dato b. dobre
rezultaty); stwierdzi¢ jednak nalezy, iz uzycie gtosnikéw dla po-
rozumienia sie stuzby kolejowej w obrebie stacyj, szczeg6lnie na
duzych stacjach rozrzadowych od dtuzszego juz czasu miato miej-
sce zagranicg z b. dobrym wynikiem, zastosowanie za$ gto$ni-
koéw i mikrofonéw w potaczeniu z aparatami telefonicznemi kaz-
dego systemu, a wiec i syst. Western Electric Company, jest
mozliwe.

System Siemensa i Helske'go miatby jednak przewage z punk-
tu widzenia przystosowania go do wyzyskania pradu ziemnego
ze zrodet zewnetrznych (elektrownie miejskie) pod warunkiem,
iz te zrodta w punktach centralnych, przeznaczonych na pomiesz-
czenie biur dyspozytoréw ruchu, istniejg. Ze wzgledu na zmniej-
szenie kosztow eksploatacji ma to niewatpliwie duze znaczenie,
lecz z drugiej strony wymaga réwniez wprowadzenia pewnych
urzadzen rezerwowych w postaci agregatow na wypadek nieu-
niknionych uszkodzen czy przerw pradu sieci zewnetrznej, od
wiadz kolejowych niezaleznej.

Stad tez w naszych warunkach niejednokrotnie mogtoby sie
okaza¢ dogodniejszem zastosowanie doktadnie juz sprawdzonych
urzadzen telefonicznych syst. ,Western Electric Company.“

0. Przyklady konkretne interwencji dyspozytoréw ruchu.

Jednym z ciekawszych przyktadéw interwencji dyspozytora
ruchu oraz ptynacych stad korzysci z punktu widzenia eksploa-
tacji jest przykfad, przytaczany przez inz. Epinay w refreracie
jego na X-ym Kongresie Miedzynarodowym Kolejowym w 1925
1. (Buletin de lassociation internationaie du Congres des Che-
mins de fer Janvier 1925), a dotyczacym ruchu na odcinku
Montlucon — Saint Sulpice ~ Lauriere, sieci Paris Orleans.

Dtugosé odcinka wynosi 132 km., przyczem linja jest jedno-
torowa. Na linji — stale do$¢ gesty ruch towarowy w potgczeniu
z mchem pospiesznym osobowym, odbywajacym sie zaroéwno
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w dzien jak i w nocy. Szereg stacyj weztowych, jak Lavaiifran-
che, Busseau s. Creuse, Gueret, Vieillvlle (patrz rys. 21), sta-
nowi Zrddta doptywu nowych pociagdéw do strumienia zasadnicze-
go na linji gtébwnej Montlucon — St.-Sulpice. Profil podtuz-
ny linji zawiera pochylenia dochodzgce do 12,5°/00, w najtrud-
niejszym za$ punkcie pomiedzy Cressat a Busseau s. Creuse —
do 15%o0. Te trudnosci przekroju podtuznego trasy byty stalg
przyczyna czestych opdznien pociagdéw do chwili wprowadzenia
systemu kierownictwa ruchem, zesrodkowanego w rekach dos-
wiadczonych dyspozytoréw.

Na omoéwionym odcinku sie¢ telefoniczna specjalna zostata
wybudowana w koncu 1921 r., poczem zaczeli pracowaé¢ w stuz-

Rys. 21.

bie ruchu dyspozytorzy, majacy poczatkowo charakter wytgcz-
nie doradczy. W okresie prébnym, ktéry trwat do sierpnia 1922
r., caly personel zapoznat sie z celowoscig istnienia stanowiska
dyspozytora, kt6rego zarzadzenia wzglednie poczatkowo rady,
stawaty sie wprost niezbedne dla prawidtowego funkcjonowania
ruchu pociggow.

Na wykresie 22. przedstawiono jasno racjonalng inicjatywe
dyspozytora, korygujgcego teoretyczny wykres jazdy w warun-
kach rzeczywistych ruchu, zmierzajgc do usuniecia strat cza-
su w ruchu pociggéw osobowych i towarowych przez usuniecie
nieekonomicznych postojow tychze na stacjach, przewidzianych
poczatkowo, jako punkt skrzyzowania, w oczekiwaniu na opdz-
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nione pociagi Kierunku przeciwnego oraz wyznaczenie nowych
przebiegdw, przystosowanych do realnych warunkéw chwili.

A. Tak naprzykfad w teoretycznym rozkladzie jazdy pociag
towarowy Nr. 7663 winien krzyzowac sie na stacji Huriel z po-
ciggiem osobowym zwyktym Nr. 2416 o godz. 11 min. 40. Z chwi-
la jednak opdZnienia pociggu Nr. 2416 (przybycie na st. Hur-
iel 0 godz. 12 min. 8— jak na rys. 22), pocigg towarowy Nr. 7663
nie zdazyt przyby¢ na czas do Busseau s. Creuse, aby tam skrzy-
zowac sie z pociggiem pospiesznym OG, ktory znéw w Cressat
skrzyzowaé sie ma z pociggiem pospiesznym EG. W ten spo-

sOb opbznienie pociggu Nr. 2416, pociggajagce za sobg opOznie-
nie pociggu towarowego Nr. 7663, spowodowato by z kolei op6z-
nienie pociggdw pospiesznych i odjazdu z Busseau s. Creuse po-
ciggow towarowych 7666, 5372, 5375 i poza Gueret — 5376.
Dyspozytor ruchu reguluje sytuacje, przepisujagc pociggo-
wi Nr. 7663 przebieg specjalny A 7663 (patrz rys. 22), ktory
pozwoli na odejscie tego pociggu do stacji Busseau s. Creuse
w czasie, umozliwiajacym skrzyzowanie tam z pociggiem pos-
piesznym OG, oraz nastepnie postdj w Gueret, nie przeszkadza-
jacy ruchowi wspomnianych wyzej pociggdw towarowych.
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B. 31 grudnia 1923 r. pocigg pospieszny E.G, wychodzi
z Montlucon z opdznieniem b. powaznem, bo 60-0 minutowem,
co musiatoby spowodowac szereg komplikacyj w zwigzku z prze-
widzianem rozktadem normalnym skrzyzowan w Cressat (z po-
ciggiem pospiesznym O.G.), Montaigut — z pociggiem towaro-
wym Nr. 5376 i t. d.

Dyspozytor ruchu wydaje jednak szereg zarzadzen, zmierza-
jacych do jaknajmniejszych strat dalszych czasu opdZnionego
pociggu, w kazdym za$ razie majgcych na celu usuniecie wpty-
wu tego pojedynczego incydentu na ruch pozostaty, ktéry wi-
nien odbywac sie, o ile moznosci, bez zaburzen.

Zarzadzenia te wygladajg wiec w sposb nastepujacy:

1) pociag pospieszny E.G. skrzyzuje sie z pociggiem pospie-
sznym O.G. zamiast w Cressat — na stacji Lavaufranche wed-
tug przebiegu, wskazanego na rys. 22;

2) skrzyzowanie wspomnianego pociggu E.G. z pociggiem
towarowym Nr. 5372 nastagpi w Cressat zamiast w Busseau s.
Creuse;

3) skrzyzowanie z pociggiem towarowym Nr. 5376 nastg-
pi w Gueret zamiast w Montaigut. Stad postdj poprzednio prze-
wirziany pociggu posp. E.G. w Montaigut zostaje skasowany;

4) pociag towarowy Nr. 5375 zostaje wyprawiony z Bus-
seau s. Creuse 0 15 minut wcze$niej zamiast op6znionego pocia-
gu E.G. az do Gueret, gdzie nastapi wyprzedzenie go przez
wspomniany pociag E.G.;

5) pociagi towarowe Nr. 5372 i 7666 — wyprawione z Bus-
seau s. Creuse wczesniej wedtug specjalnych przebiegéw A. 5372
i A. 7666 tak, by nastgpity skrzyzowania z op6znionym pocia-
giem pospiesznym E.G. w Parsan Gouzon (poc. tow. 7666)
i w Cressat (poc. tow. 5372);

6) wreszcie pocigg towarowy Nr. 5376 zostaje skierowany
rowniez wczesniej ze stacji Vieilleville wedtug przebiegu spec-
jalnego A. 5376 do Gueret dla skrzyzowania tamze z poc. posp.
E.G.

Pvezultatem wydanych zarzadzen byto przedewszystkiem nad-
robieniem przez pocigg pospieszny E.G. 19 minut czasu na od-
cinku z Montlucon do Saint — Sulpice — Lauriere, pozatem za$
wszystkie pociggi, z ktoremi miato sie odbywaé skrzyzowanie
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pociggu opdznionego, nadeszty w swoim czasie do stacji przez-
naczenia.

Pocigg pospieszny O.G., ktory byt zatrzymany kilka minut
dtuzej na stacji Lavaufranche w”bec koniecznosci skrzyzowa-
nia z pociggiem E.G., nadrobit strate czasu z tatwoscig na odcin-
ku Lavaufranche — Montlucon.

Dla uzyskania jasnego obrazu korzysci, wynikajacych w tyra
wypadku z obecnosci dyspozytora ruchu i jego racjonalnych za-
rzadzen, wyobrazmy sobie teze ruch Wwarunkach zwyktych bez
interwencji dyspozytora (przy porozumiewaniu sie dyzurnym
ruchem stacyj sasiednich miedzy sobg) i porébwnajmy go ze zmo-
dyfikowanym wykresem rzeczywistym, uzyskanym na drodze
Paris — Orleans zgodnie z opisanym powyzej przyktadem.

Poréwnanie to za p. EPINAY przeprowadzimy w formie ze-
stawienia, uwidocznionego w tabeli 5.

TABELA &

Ruch z zachowaniem
zesrodkowanego kierownictwa
w rekach dyspozytoréw.

1. Skrzyzowanie pos. posp. 0. G. 1. Pocigg pospieszny 0. G. skie-

z poc. opdznionym E. G. zosta- rowany bytby kolejno ze stacji

Ruch w warunkach zwyktych
bez dyspozytorow.

je przeniesione wprost z Cres-
sat do Lavaufranche.

Stad jedno tylko zatrzymanie

pociggu 0. G. — dodatkowe ~
strata czasu minimalna 4 min.
fatwa do nadrobienia (w rze-
czywistosci nadrobiona juz na
odcinku Lavaufranche — Hu-
riel).
Dzigki przy$pieszeniu nvypra-
wienia pociggu Nr. 5372 ze st.
Busseau s. Creuse, mogt on
przyby¢ na st. Cressat w ta-
kim czasie, iz zdotat wykonaé
wszelkie ,,przetaczania“ jeszcze
przed nadejsciem pociagu posp.
E. G, odejs¢ za$ o \vlasciwej
porze, przewidzianej rozktadem
zasadniczym.

Cressat do Parsac — Gouzon,
stad za$ dopiero dalej do st.
Chanon, wreszcie z Chanon do
Lavaufranche.

A wiec w sumie uzyskalibys-
my 3 dodatkowe zatrzymania
pociggu podp. 0. G., czyli stra-
te okoto 12 minut czasu.
Pociag Nr. 5372 odszedtby o
godz., przewidzianej rozktadem,
a wiec dopiero okoto godz.
14.30.

Woprawdzie osiggnatby on
stacje Cressat jeszcze przed
przybyciem  pociggu  posp.
E. G, lecz rozpoczathy czynno-
ci, zwigzane z koniecznoscig
przeformowania sktadu, dopie-
ro po odejsciu pos. posp., co
spowodowatoby strate conaj-
mniej 10 minut czasu.



Huch z zachowaniem

zeSrodkowanego Kierownictwa

w rekach dyspozytoréw,
Wyprawienie pociggu towaro-
wego Nr. 5375 ze st. Busseau
s. Creuse zostato réwniez przy-
$pieszone 0 15 minut. Umozli-
wito to wczesniejsze dojscie do
stacji Sainte-Feyre, zalatwie-
nie na niej normalnych czynno-
§ci manipulacyjnych i przyby-
cie wczesniejsze do Gueret tak,
iz odejscie stad w dalszg droge
mogto sie odby¢ w czasie zu-
petnie normalnym.

Przebieg pociggu towarowego
Nr. 5376 zostat zmieniony w
ten sposob, iz przybywat on na
stacje Gueret 0 50 min. wczes$-
niej w stosunku do rozkiadu
zasadniczego, umozliwiajgc w
ten sposéb na skrzyzowanie z
nim poc. posp. E. G. juz na
tej stacji zamiast w La
Brionne lub Montaigut. Pociag
pospieszny, niemajac wiec juz
w dalszej drodze zadnych
skrzyzowan az do Saint — Sul-
pice — Lauriere, mogt by¢
3kieronvany tam bez zadnych
zatrzyman, wskutek czego zy-
skat okoto 19 min. Pocigg za$
Ni’. 53776 poruszat si¢ od sta-
cji st. Gueret, wedtug rozkia-
du normalnego.

49

Buch w warunkach zwyktych
bez dyspozytordw.

3. Pocigg Nr. 5375 odszedthy ze

stacji Busseau s. Creuse 0 cza-
sie normalnym. Spowodowato-
by to zatrzymanie go na sta-
cji Sainte-Feyre az do czasu
przespuszczenia  poc.  posp.
E. G. (do godz. 15.35), czyli
op6znienie — 29 min.; ponad-
to pociagnetoby to za sobg dal-
sze opOznienie pociggu miej-
scowego Nr. 2420, ktéry mu-
siatby oczekiwa¢ w Gueret na
nadejscie pociggu Nr. 5375, z
ktérym winien sie tam skrzy-
zowact.

Pociag Nr. 5376 mogiby dojsé
w/g. zasadniczego rozkfadu do
stacji La Brionne, gdzie ocze-
kiwatby na skrzyzowanie z po-
ciggiem posp. E. G, tracac o-
koto 12 min. czasu.

Z drugiej strony pcc. posp.
E. G., zatrzymujac sie w La
Brionne i Montaigut (jak byto
przewidziane rozkladem), stra-
citby dodatkowo 7 minut czasu.

C. Dyspozytor ruchu, jak wiemy, poza regulowaniem samego
ruchu pociggdw moze oddac niejednokrotnie wielkie ustugi przy
wyzyskaniu racjonalniejszem taboru, formowaniu dodatkowych
pociggdw w zwigzku z potrzebami chwili i t. p.

Tak np. na panstwowej sieci francuskiej stacja Chartres
zgtasza o godz. 14.00 zapotrzebowanie do dyspozytora ruchu pa
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2 parowozy z 2-ma brygadami parowozowemi oraz na 2 brygady
konduktorskie, brakujgce jej dla wyprawienia gotowych pocig-
gow do Paris — Vaugirard i Acheres.

Dyspozytor ruchu porozumiewa sie niezwiocznie z urzednika-
mi tacznikowymi z dziatu trakcji, od ktérych dostaje dane juz
0 godz. 14.20 co do mozliwosci wyzyskania 2-ch parowozow z nie-
zbedng obstuga na stacji Trappes (pod Paryzem), gotowych do
ruchu od godz. 17.00, kalkuluje on nastepnie czas, w ktorym mo-
ktyby te parowozy by¢ wyprawione do Chartres czy to przez do-
taczenie ich jako parowozow dodatkowych do pociggow przewi-
dzianych rozkladem, czy tez luzem wedtug specjalnego przebie-
gu. Okazuje sie najkorzystniejszem wystanie tych parowozow
oddzielnie, przyczem odejécie z Trappes mogtoby nastapi¢ o godz.
17.37, przybycie za$§ do Chartres — na godz. 18. Jednoczes$nie
winna wyruszy¢ obstuga pociggowa, dla ktérej dotaczy¢ nale-
zato 1 wagon. Decyzja powyzsza dyspozytora, uzgodniona, jak
widzielismy, z czynnikami miarodajnemi stuzby trakcji, zostata
nastepnie nadana przezen telefonicznie na st. Chartres z tern, iz
zadane parowozy i obstuga nadejda o godz. 18.50 do natychmia-
stowego wyzyskania.

D. 21 czerwca 1924 r. na belgijskiej sieci kolejowej dyspozy -
tor ruchu na stacji Bruxelles — Nord o godz. 8.30 dostaje za-
potrzebowanie ze stacji Bruxelles — towarowa na 200 wagondéw
towarow”ych, niezbednych dla przetadunku przybytych niespo-
dzianie droga nvodng fadunkdéw. Dyspozytor ruchu na podstawie
otrzymywanych wiadomosci o ruchu taboru stwierdza, ze na sta-
cje Lessines i Jemappes skierowane sa puste skiady, gdy tym-
czasem stacje te posiadajg dostateczny zapas wagondw, by za-
spokoi¢ potrzeby normalne natadunku w ciggu 12 godzin. Wie on
Tianonvicie, iz sktad 50-wagonowy skierowany zostat ze stacji
Denderleemo do Lessines; 50 wagonow ze stacji Forest — Midi
rowniez do Lessines; wreszcie 50 wagonow ze st. Schaerbeck do
Jemappes.

Uwzgledniajac pewne poprawki w obrocie parowozéw i wa-
gonow® dyspozytor ruchu zarzadza ostatecznie skierowanie
wszystkich trzech \vspomnianych sktadow' do Bruxelles, czynigc
zado$¢ nagtemu zapotrzebowaniu tej stacji tak, iz w czasie nie-
spetna 12 godzin mogt sie rozpocza¢ natadunek, po uptywie za$
16 — 18 godz. — odjazd zatadowanych towarem pociggow'.
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Podobnych przyktadéw pozytecznej interwencji dyspozytordow
ruchu zaréwno w dziale czystej stuzby ruchu, jak i racjonalnego
wyzyskania taboru i obstugi, czy nawet pracy poszczegdlnycn
stacyj, moznaby przytoczy¢ b, wiele.

Nie jest to jednak dla naszych celéw konieczne, gdyz ogolne
whnioski co do celowosci zastosowania zeSrodkowanego kierownic-
twa ruchem pociagéw na drogach zelaznych, o jakie nam tutaj
wiasnie chodzi, wynikajg dostatecznie jasno juz na podstawie
przytoczonych wyzej danych konkretnych.

6. Najnowszy system zeSrodkowanego Kierownictwa ruchem po-
ciggébw za pomocg sygnatow.

W lipcu 1027 r. na amerkanskiej drodze zelaznej ,,New
York Central“, wprowadzono nowy system kierowania ruchem
pociggéw z biura dyspozytora, majacy na celu potgczenie korzy-
§ci czysto eksploatacyjnych, jak uzyskanie punktualnosci w ru-
chu pociggdéw oraz najekonomiczniejszego wyzyskania pracy ta-
boru i obstugi pociggowej, z warunkami catkowitego bezpieczen-
stwa tego ruchu. Cel ten osiggnieto przez podporzadkowanie
wprost dyspozytorowi ruchu wszelkich czjmnosci, zwigzanych
z przygotowaniem drog dla przejScia pociagbw w obrebie ob-
stugiwanej przez dyspozytora ruchu strefy (jak nastawianie
zwrotnic i sygnatoéw i to zaréwno na linji, jak i na stacjach) oraz
z wydawaniem zezwolen na wjazd lub wyjazd tych pociggow.

Kierowanie tedy ruchem pociggdw w mys$l najnowszego sy-
stemu, wynikajgcego z rozwoju potrzeb wspotczesnego ruchu
kolejowego, a idgcego za postepem techniki, odbywaé sie be-
dzie z biura dyspozytora juz nie poleceniami telefonicznemi lub
pisemnemi rozkazami pociggowemi, lecz tylko i jedynie za po-
mocg sygnatéw, podawanych, dzieki napedowi elektrycznemy,
bezposrednio przez dyspozytora.

Proby przeprowadzone na odcinku o duzym ruchu, bo obej-
mujacym okolo 12 pociggdw pospiesznych, 2 pociggi osobowe
i okoto 20 towarowych w ciggu doby, na diugosci okoto 64 km
(z tego 5 km linji dwutorowej, reszta — jednotorowa) pomie-
dzy stacjami Toledo (Ohio) i Berwick, daty bardzo dobre re-
zultaty.

Dla sprawowania wspomnianych czynnosci Kkierowniczych
dyspozytor ruchu posiada w swem biurze (umieszczonem w oma-
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wianym wypadku na stacji Fostoria) aparat centralny, uwi-
doczniony na rys. 23, zapomocg ktdérego moze on nastawiaé
zwrotnice i inne urzadzenia bezpieczenstwa w torach gtownych
i pomocniczych na wszystkich stacjach, potozonych wewnatrz
jego okregu, moze oddziatywa¢ na sygnaty blokowe, potozone
na linji, oraz podawac sygnaty na wjazd lub wyjazd ze stacyj,
wreszcie za posrednictwem tegoz aparatu otrzymuje stale szcze-
gotowe informacje o potozeniu w”szystkich pociggoéw, znajduja-
cych sie w ruchu w obrebie obstugiwanej przez dyspozytora stre-
fy. W ten spos6b mozliwem sie staje skasowanie wszelkich roz-
kazéw pisemnych pociggowych, a nawet nieokreslanie zgory

Rys. 23.

punktéw skrzyzowania pociggéw kierunkdéw przeciwnych, ktére
dyspozytor ruchu okresli najwiasciwiej zapomocg sygnatéw
w warunkach, odpowiadajgcych najlepiej potrzebom rzeczywi-
stym ruchu. Upraszcza to znakomicie system regulowania ru-
chu pociggdéw, usuwajac caty szereg zbytecznych zarzadzen, okol-
nikéw i dokumentéw pisanych, oraz umozliwiajac w konsekwen-
cji na ograniczenie do minimum personelu kolejowego, pracu-
jacego na stacjach w t. zw. dziale stuzby ruchu, i to nietylko
bez pogorszenia w"arunkdéw bezpieczenstwa ruchu, lecz \vprost
przeciwnie — przy uzyskaniu jeszcze wiekszej ich pewnosci.
Uzycie telefonu w warunkach normalnego funkcjonowania
ruchu pociggéw staje sie w nowym systemie niepotrzebne. Sg
jednak pewne okolicznosci wj™jatkowe, gdy aparat centralny nie
daje zadnych wiadomosci o ruchu niektérych pociagéw, np. zbli-
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zajacych sie dopiero do granic strefy dyspozytora z okregu sg-
siedniego, lub gdy zachodzi potrzeba poinformowania dyspozy-
tora na odcinku sasiednim o zej$ciu pociggu poza wiasny okreg,
kiedy to telefon znajdzie jeszcze wiasciwe zastosowanie. Poza
tern w czasie ruchu pociggébw roboczych, czy tez dla regulowa-
nia manewrdw na stacjach (doczepianie lub odczepianie niekto-
rych wagondéw ze sktadu pociggu i podstawianie pod rampy lub
magazyny) pociggéw towarowych i t. p. wypadkach niezbedne
jest porozumiewanie sie dyspozytora z obstugg pociggowg, a mo-
zliwem to jest tylko za posrednictwem telefonu. To tez wzdhuz
catej linji zainstalowane s aparaty telefoniczne, majgce po-
faczenie wprost z biurem dyspozytora ruchu, w miejscach naj-
bardziej charakterystycznych, a wiec: 1) przy kazdem wejsciu
i wyjsciu ze stacji — na posterunku nastawczym; 2) przy kazdej
parze sygnatdbw blokowych na odcinkach miedzystacyjnych;
wreszcie 3) przy kazdej zwrotnicy na odgalezienie, nie objetej
przyrzadem nastawczym elektrycznym.

Korzystajgc z tych aparatéw, obstuga pociggowa porozumie-
wac sie bedzie z dyspozytorem co do miejsca zatrzymania po-
ciggu roboczego na linji, przyczem dyspozytor ruchu ogrodzi
ten pociag sygnatami ,,stdj*; obstuga pociggowa porozumiewac
sie bedzie réwniez co do czasu wykonywania manewrow stacyj-
nych, przyczem bez zgody dyspozytora i zabezpieczenia przezen
sygnatami miejsca, na ktérem manewrowanie sie odbywa, nie
moga by¢ rozpoczete zadne czynnosci; bez zgody wreszcie dys-
pozytora drogg telefoniczng nie wejdzie na jego odcinek zaden
pociag.

Sygnalizacje przyjeto w omawianym systemie—typu Swietl-
nego, jako najlepiej nadajgcg sie do nastawiania z duzych od-
legtosci, przyczem jest to sygnalizacja zapomoca barwy Swiatet.
Rozmieszczenie sygnatdbw — normalne, nie wymagajace specjal-
nych wyjasnien. Sygnalizacja linjowa uzalezniona jest od blo-
kady samoczynnej i bezwzglednej (absolute —e permissive —
block) i to zarbwno na odcinkach jedno, jak i dwutorowych.
W ten sposob uzyskuje sie zalezno$¢ miedzy sygtatami, nie ze-
zwalajacg na ruch pociggéw w odwrotnych kierunkach na od-
cinkach jednotorowych miedzy stacjami oraz na obecno$¢ wie-
cej niz jednego pociggu na dziatce blokowej. Zapoznajemy sie
tedy z pierwszg zaleznoScig samoczynng pomiedzy sygnatami,
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nie dopuszczajaca do rownoczesnego podania sygnatow sprzecz-

nych, bowiem mogtoby to doprowadzi¢ do katastrofy.
Wszystkie stacje ogrodzone sa sygnatami wjazdo\vemi i wy-

zdowemi, jak to wskazujg rys. 24 i 25, oraz schemat 26.

Nastawianie sygnatow tych uzaleznione jest od prawidtowe-
go potozenia odpowiednich zwrotnic przez zastosowanie elek-
trycznych przyrzadow nastawczych dla kazdej grupy zwrotnic
i sygnatdéw, potozonych na kraricach stacji, a uruchamianych
przez dyspozytora ruchu z posterunku centralnego. Ponadto we-
wnatrz przyrzadéw nastawczych usuwana jest, drogg zalezno-
§ci elektrycznych, mozliwosci nastawiania sygnatéw sprzecznych,
zaréwno nalezacych do tej samej grupy (nastawianych z tego
samego posterunku za posrednictwem jednej nastawnicy), jak

i do grup (posterunkéw) sasiednich. A wiec mamy tutaj drugag
zaleznos¢ pomiedzy sygnatami i zwrotnicami lub sygnatami i sta-
nem drogi, przeznaczonej dla ruchu pociagéw, zalezno$¢, ktora
automatycznie kontroluje zarzadzenie dyspozytora ruchu, ze-
zwalajac na wykonanie jakiego$ przebiegu tylko wdweczas, gdy
ruchowi pociagéw, z punktu widzenia bezpieczenstwa, nic juz
nie stoi na przeszkodzie.

Na opisywanym odcinku dyspozytorskim, obstugiwanym
z biura centralnego na st. Fostoria (Ohio), 26 posterunkéw na-
stawczych, oddziatywajacych na 26 grup zwrotnic i sygnatéw
(w tern 6— na odcinku dwutorowyn\), podporzgdkowanych jest
woli jednego dyspozytora, Kierujgcego czynnosciami tych poste-
1Ulikéw przez przektadanie krotkich drazkéw nastawczych apa-
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raatu gtdbwnego, Nalezy zaznaczy¢, iz jeden tylko drazek poste-
runku centralnego wprawia w ruch caty zespdt urzadzen bezpie-
czehAstwa w obrebie posterunku wykonawczego na linji (patrz
zarys granic posterunkéw nastepnych na rys. 26) z zastrzeze-
niem, iz na kazdej stacji dwa tory tylko przeznaczone sg do
przyjecia pociagow, z czego wynika, iz dwa tylko pociggi moga
sie znajdowac réwnoczesnie na tej stacji.

Przyjrzyjmy sie teraz bardziej szczegétowo nadzwyczaj
ciekawym urzadzeniom aparatu centralnego w biurze dyspozy-
tora ruchu, przedstawionego w catosci na rys. 23. Na samej
gbrze aparatu umieszczony jest t. zw. ,,rejestr automatyczny*;
przeznaczony jest on do rysowania samoczynnego wykresu ru-
chu pociaggbéw, ustalajgcego moment przejscia poszczegblnych
pociagbw przez punkty charakterystyczne oraz czas trwania za-
jecia toru czy dziatki blokowej. Wykres taki uwidoczniony jest
na rys. 27, gdzie rubryki pionowe rozgraniczajg obszary sta-
cyjne od odcinkéw miedzystacyjnych, rubryki poziome za$ —
oznaczajg czas notowany z doktadnoscig do 1-ej minuty.

Wykres uzyskuje sie przy statych obrotach walca, na ktérym
nawiniety jest odpowiednio porubrykowany arkusz papieru, ob-
rotach — $cisle scharmonizowanych z czasem tak, iz w kazdym
momencie otéwek przyrzadu samopiszacego moze dotykac tylko
tej kreski poziomej, ktdra odpowiada czasowi, w tej chwili obo-
wigzujagcemu na drodze zelaznej. Numery pociagéw dopisywane
juz sg przez dyskozytora osobiscie na wykresie (patrz rys. 27)
—. dla tatwiejszej jego orjentacji.

Nizej nieco pod rejestrem, a u samej gory $ciany pionowej
aparatu centralnego umieszczony jest schemat uktadu toréw ca-
tej sieci, podlegtej dyspozytorowi (patrz rys 28), na ktérym
w sposéb najbardziej przejrzysty wskazywane jest rozmieszcze-
nie pociagébw w danej chwili, jako pelny obraz odbywajgcego sie
ruchu, oraz potozenie wszystkich zwrotnic, po ktérych moze sie
odbywac ruch pociggéw. Pociagi przedstawiane sg w postaci
matych tabliczek z odpowiedniemi numerami i strzatka, wska-
zujacg Kierunek ruchu. Tabliczki te, t. zw. ,,train tokens* (patrz
rys. 29), przypina w odnosnem miejscu uktadu toréw dyspozy-
tor ruchu stosownie do wskazan zaréwno rejestru automatycz-
nego, jak i specjalnych wskaznikéw SW|etInych o ktérych bedzie
mowa nizej. e

Brifl>\9
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Potozenie zwrotnic wskazywane jest na tymze schemacie
przy pomocy matych tarczek w miejscach wiasciwych odgatezien
schematu, poruszanych drogg elektryczng. Widoczne wiec beda
tinje ciagte w torach, na ktére wjazd jest przygotowany, oraz
przerwy przy odgatezieniu na tory pozostate, gdzie wjazd wsku-
tek potozenia zwrotnicy jest niemozliwy (patrz rys. 30). Minja-
turowe te wskazniki potozenia zwrotnic stanowi¢ bedg jedno-
cze$nie kontrole dziatania przyrzadow nastanvczych oraz zwrdcg
uwage dyspozytora co do wiasciwego przygotowania drogi dla
wjazdu lub wyjazdu pociggu.

Rys. 29.

lorczka

2WROTFfICA U/ POLOZENIU HA TOR
PROSTY

ZmOTHICA w POLOZENIU NA ODGALEZIENIE

Rys. 30.

Bezposrednio pod schematem uktadu toréw umieszczone sg
wskazniki Swietlne w postaci wiekszych i mniejszych lampek,
wskazujacych dyspozytorowi ruchu wejscie i zejScie pociggow
z poszczegolnych obwodoéw torowych (lampki srodkowe — wie-
ksze — t. zw. wskazniki ,,O0. S.*), czyli potozenie ich na linji,
oraz kierunek biegu tych pociggéw (lampki mate, rozmieszczone
parami, t. zw. wskazniki kierunkowe, przyczem lampki gorne
zapalaja sie przy ruchu pociagéw w prawo, dolne zasS —mprzy
ruchu w lewo).

Wskazniki ,,0. S.“, rozmieszczone wprost pod kazdag zwrot-
nicg uktadu toréw, zapalajg sie w czasie zajecia przez pociag
odnosnej dziatki blikowej lub toru stacyjnego (stanowigcego
rowniez oddzielng dziatke) i palg sie az do przejscia pociggu
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na dziatke nastepna, przyczem odpowiedni drazek nastawczy wi-
nien zajmowac jedno z potozen przetozonych (patrz nizej). Stu-
z3 one ponadto do kontroli ruchéw poszczeg6lnych zwrotnic
(przy przektadaniu drazka nastawczego), rzucajac krotkie —
jasne Swiatto w momencie odsuniecia jednej iglicy od opornicy
oraz docis$niecia drugiej. Réwnoczesnie z zapalaniem sie lampki
wskaznika ,,0. S.“ ponanvany jest sygnat dzwonkowy (krotkie
jedno uderzenie), majacy na celu zwrdcenie uwagi dyspozytora
na wszystkie zjawiska, jakie majg miejsce na linji, a mogg wy-
magaé jego interwencji.

Najistotniejszg czeScig przyrzadu centralnego sg drazki na-
stailicze, rozmieszczone w jednym szeregu pod wskaznikami
Swietlnemi, a stuzace do nastawiania zwrotnic i sygnatéw za po-
Srednictwem przyrzagdéw nastawczych, umieszczonych na po-
sterunkach wykonawczych na linji. Kazdy dragzek moze zajmo-
wac 3 potozenia, z ktérych Srodkowe jest potozeniem zasadni-
czem, utrzymujacem sygnaty odpowiedniej grupy na ,st6j*,
zwrotnice za$ w takiem potozeniu, do jakiego byty doprowadzo-
no ostatnio.

Przez podniesienie dragzka nastawczego ku gorze zwrotnice
nastawiane sg na odgatezienie, o ile juz przedtem nie zajmowaty
takiego potozenia, sygnaty za$ podaja ,,droga wolna* pod warun-
kiem, iz dziatka blokowa nastepna lub tor stacyjny sg wolne
(przyrzady nastawcze, jak bylo wspomniane wyzej, same wy-
kluczajag mozno$é podania sygnatéw sprzecznych). Przez opusz-
czenie natomiast dragzka ku dotowi odnos$ne zwrotnice nasta-
wiane sg na tor prosty z podaniem, odpowiednich sygnatow ,,dro-
ga wolna* przy analogicznych ograniczeniach i zastrzezeniach,
jak JWwypadku poprzednim.

Na samym dole wreszcie aparatu centralnego, pod drgzkami
nastawczemi, umieszczone sg t. zw. ,,'przerywacze Kkluczowe™,
stuzace do uniemozliwienia samoczynnego nastawienia sygnatu
na jazde w wypadku, gdy z jakichkolwiekbadz wzgledéw dyspo-
zytor ruchu chce zatrzymacé pocigg (klucz przerywacza podnie-
siony ku gérze), oraz —mdo przerwania sygnatu akustycznego
wskaznika ,,0. S.“ (klucz przerywacza opuszczony ku dotowi).

Dla tatwiejszego zrozumienia pracy dyspozytora ruchu roz-
patrzmy przyktad skrzyzowania pociggéw, analizujgc zwigzane
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b tem zjawiska, odbywajace sie samoczynnie, oraz czynnosci,
wykonywane przez dyspozytora.

Ot6z wyobrazmy sobie, iz na stacjach Stony Ridge i Pem-
berville (patrz rys. 31) znajdujg sie pociagi Nr. 2 i 3, gotonve

do ruchu w kierunkach wprost przeciwnych. Zaznaczy¢ nalezy,
iz obecnos¢ tych pociggébw na wspomnianych stacjach zostaje
oznaczona przez dyspozytora przez wiozenie tabliczek z odno$ne-
mi numerami i strzatkami kierunkowemi w odpowiednie oinvo-

iRif'S. 32.

rji' schematycznego uktadu toréw, jak to wskazuje rys. 31. eZ-
wzgledu na to, iz pomiedzy stacjami Stony Ridge i Pemberville
na odcinku jednotorowym jest jeszcze mijanka Luckey, na kto-
lej moze sie odby¢ skrzyzowanie pociggoéw, dyspozytor ruchu
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decyduje sie pusci¢ obydwa pociggi w droge. W tym celu przy-
gotowuje on przedewszystkiem przebieg dla pociggu Nr. 2, (co
moze uskuteczni¢ ze wzgledu na to, iz dziatka blokowa Stony
Ridge — Luckey jest wolna), kierujgc go z toru prostego stacji
Stony Ridge na tor odgateziony mijanki Luckey.

Uskutecznione to zostaje przez opuszczenie drazka Nr. 6 ku
dotowi, wskutek czego zwrotnica wyjsciowa 6 zostanie dopro-
wadzona do potozenia na tor prosty, a sygnat wyjazdowy z tego
toru poda ,,droga wolna“, oraz przez podniesienie ku gorze drgz-
ka nastawczego Nr. 7, powodujace nastawienie zwrotnicy wej-
Sciowej 7 na mijance Luckey do potozenia na odgatezienie oraz
podanie odnos$nego sygnatu na wjazd na tor boczny tej mijanki.

Rownoczesnie zapala sie wskaznik kierunkowy gorny po-
miedzy drgzkami nastawczemi 6 i 7, stwierdzajgc, iz droga zo-
stata przygotowana dla ruchu na prawo, a wiec w kierunku
Luckey. Zapalenie sie bowiem wskaZznikéw kierunkowych uzalez-
nione jest od porzadku przektadania drazkéw nastawczych, co
nie jest bez znaczenia ze wzgledu na konieczno$¢ dziatania przy-
rzadow nastawczych na posterunkach wykonawczych na rézne
sygnaty przy przewidywanym, ruchu w roznych Kkierunkach.
I rzeczywiscie, inne sygnaty beda podane przy przektadaniu
drazkéw w kolejnosci 6, 7 (ruch od Stony Ridge do Luckey),
inne za§ —eprzy przetozeniu ich w kolejnosci 7, 6 (ruch z Luckey
do Stony Ridge).

Pociag Nr. 2, przejezdzajac przez rejon posterunku nastaw-
czego przy kraricu wschodnim stacji Stony Ridge, wywota zapa-
lenie wskaZnika ,,0. S.* ponad dragzkiem nastawczym 6 (patrz
rys. 32). Po pewnym czasie wskaznik ,,0. S.“ gasnie, co wska-
zuje dyspozytorowi, ze pocigg Nr. 2 opuscit juz stacje Stony
Ridge. Dyspozytor ruchu przesuwa wiec tabliczke z numerem 2
w otwor sgsiedni na odcinku miedzystacyjnym i przestawia dra-
zek 6 do potozenia Srodkowego — zasadniczego (patrz rys. 33).

W miedzyczasie dyspozytor ruchu przygotowuje droge wy-
jazdu dla pociggu Nr. 3 przez podniesienie drazka nastawcze-
go 9 ku gorze, w skutek czego zwrotnica wyjsciowa 9 stacji Pem-
berville zostanie doprowadzona do potozenia, umozliwiajgcego
ruch z odgatezienia, sygnat za$ wyjazdowy poda — ,,droga wol-
na*“ (mozliwe to ze wzgledu na wolng dziatke blokowg Pember-
ville — Luckey). W dalszym ciggu dyspozytor opusci drazek
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nastawczy 8 i opuszcza drazek 9 (zapala sie wdwczas wska-
¢ti Nr. 3 na tor prosty mijanki Luckey. Istotnie, w wyniku tej
czynno$ci zwrotnica 9 zajmie potozenie na tor prosty, sygnat za$
wjazdowy wskaze ,,droge wolng”“ w kierunku prostym (patrz

rys. 32); wskaznik kierunkowy dolny pomiedzy dragzkami 8 i 9
zapali sie, stwierdzajac, iz droga zostata przygotonvaria dla ru-
chu ze wschodu na zachéd.

Moment wyjazdu pociggu Nr. 3 ze stacji Pemberville bedzie
obserwowany doktadnie przez dyspozytora ruchu wskutek za-

palenia sie w aparacie centralnym wskaznika ,,0. S.“, umiesz-
czonego ponad drazkiem nastawczym 9j po pewnym czasie
wskaznik ten gasnie, Swiadczac, iz pocigg Nr. 3 znajduje sie juz
na odstepie miedzystacyjnym Pemberville  Luckey.

Wobec tego dyspozytor ruchu przesuwa tabliczke pociggu
Nr. 3 w sasiedni otwdér na schemacie ukladu toréw oraz dopro-
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wadza drazek Nr. 9 do potozenia zasadniczego, jak to wskazuje
rys. 34.

Tymczasem pocigg Nr. 2 zbliza sie do mijanki Luckey, majac
za$ przygotowang dalszg droge, wchodzi na tor boczny i tam sie
zatrzymuje. Dyspozytor zostaje o tern powiadomiony zapomoca
wskaznika ,,0. S.” ponad drazkiem 7 (patrz rys. 34). Przesuwa

wiec tabliczke Nr. 2 na tor dolny mijanki Luckey, poczem opu-
szcza drazki nastawcze 7 i 6 ku dotowi, przygotowujac w ten
sposéb dalszg droge dla pociggu Nr. 3 z toru prostego mijanki
Luckey na tor prosty stacji Stony Ridge; wskazniK iderunkowj
dolny pomiedzy drazkami 6 17 zapala sie, wskazujac, iz droga

przygotowana jest dla ruchu z Luckey do Stony Ridge (patrz
rys. 35).

Po pewnym czasie wskaznik ,,0.S.“ ponad drgzkiem 8 za-
pala sie (patrz rys. 36), wskazujac dyspozytorowi nocia-
gu Nr. 3 na tor prosty mijanki Luckey, nastepnie za$ gasnie
Dyspozytor ruchu przesuda wiec tabliczke Nr. 3 na lewo w ot-



wor gorny schematu mijanki Luckey, poczem. podnosi drgzek
nastawczy 8 ku dotowi, dgzac do przygotowania wjazdu pocig-
Znik kierunkowy gorny pomiedzy temi drazkami), co powodu-
je przygotowanie drogi dla ruchu pociagu Nr. 2 z Luckey do
Pemberville, jak to wskazuje rys. 36.

Widzimy wiec, iz wszelkie czynno$ci, zwigzane z ruchem
pociggébw na linji, a wykonywane przez dyspozytora, sg nad-
zwyczaj proste i, jako takie, gwarantujg szybko$¢ prawidto-
wej interwencji jego we wszystkich okolicznosciach, dzieki za$
urzadzeniom samoczynnym, nie dopuszczajacym do biednego
przygotowania przebiegu przez dyspozytora (moze on zezwo-
li¢ na ruch pociggu przez podanie sygnatu tylko w wypadku
zachowania wszelkich warunkéw, gwarantujgcych jego bezpie-
czenstwo, wobec bezwzglednej zaleznosci wszystkich sygnatow
sprzecznych miedzy sobg i zaleznosci tych sygnatéw od stanu
sgsiednich obwodow torowych, czy dziatek blokowych, wreszcie
od prawidtowego potozenia zwrotnic w torach, przeznaczonych
dla rucliii), osigga sie maksimum pewnosci bezpieczenstwa ru-
chu, tego podstawowego czynnika dobrego funkcjonowania ko-
niuiiikacji..

Aparat centralny dyspozytora, zbudowany po raz pierwszy
przez ,,General Railway Signal Company“ w Rochester (New
York), jest niezawodnie najnowszg zdobyczg w dziedzinie tech-
niki kolejofpej i ma zagwarantowang przysztoS¢ na drogach
zelaznych catego Swiata, wobec wielkich korzysci, jakich do-
starcza z punktu widzenia sprezystosci i gietkosci ruchu, eko-
nomji w wyzyskaniu taboru i personelu kolejowego i to zaréw-
no obstugujacego pociagi, jak i stacje. Jako czynnik ujemny,
wchodzi tutaj w gre jedynie kwestja kosztéw bunonvy, kto-
re Jednak (mozna to z tatwoscia skalkulowaé) w bardzo szyb-
kim czasie datyby sie niezawodnie zamortyzowac.

7. Korzysci, wynikajgce z zastosowania zesrodkowanego Kiero-
whnictwa ruchem pociggéw z punktu widzenia technicznego i woj-
skowego.

Po zapoznaniu sie doktadnem z istotg zesrodkowanego Kiero-
wnictwa ruchem pociggéw wyciggniecie wnioskéw ostatecznycii
wydaje sie by¢ rzeczg prostg.

Istotnie, pozostaje nam wiasciwie zestawienie jeno tych
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wszystkich zalet i wygdd, o ktérych byliSmy zmuszeni méwié na
kazdym kroku juz przedtem, rozwazajac zagadnienie z punktu
widzenia zadan, organizacji i wykonania. Uzupetnimy je tylko
pewnemi wynikami doswiadczen i badan, przeprowadzanych na
licznych odcinkach prébnych wielu panstw europejskich, nie mo-
wigc 0 Ameryce.

Jednemi z najbardziej wymownych badan, przeprowadzonych
z calg skrupulatnoscig nad celowoscig zastosowania zesrodkowa-
nego kierownictwa ruchem pociggdw (,train dispatching sy-
stem®) przy udziale telefonéw specjalnego typu (nie sygnatow,
jak w Ameryce), bylty badania na odcinku Namur—Bruxelles
belgijskich drog zelaznych. Przez poréwnanie 15-0 dniowego
okresu czasu przed wprowadzeniem systemu zeSrodkowanego kie-
rownictwa ruchem pociggéw z takimZe 15-0 dniowym okresem
po jego wprowadzeniu — uzyskano nadspodziewanie pomysine
rezultaty. Tak wiec ruch pociggéw osobowych odbywat sie bez
opdznien i Scisle wedtug przewidzianego rozktadu. Ruch pociagéw
towarowych zostat znacznie przys$pieszony przez racjonalne uzy-
cie parowozOw oraz skrocenie czasu postoju tych pociggdw na
stacjach tak, iz zysk czasu, traconego na przebiegi tych pocig-
géw na wspomnianym odcinku przy ruchu 45 pociggéw towaro-
wych w ciggu doby, wynosit okoto 14 godzin dziennie. llustruje to
znakomicie wykres 37, na ktorym uwidoczniony jest Sredni czas
przebiegu jednego pociggu towarowego pomiedzy Namur a Bru-
xelles przed wprowadzeniem ,dispatching® systemu w potowie
wrzesnia 1921 r., oraz tenze czas przebiegu po wprowadzeniu
»dispatching” systemu. Okazuje sie wiec, iz skoro w 1-szym wy-
padku nigdy pociagi towarowe nie przebywaty wspomnianej od-
legltosci Namur — Bruxelles w czasie teoretycznie przewidzia-
nym, mianowicie w ciggu 3-ch godz. 25 min., lecz zawsze przy-
bywaty na stacje koncowg z do$¢ znacznem opdznieniem (od 10
do 25 min.), to w wypadku drugim przy zastosowaniu zesrodko-
wanego kierownictwa ruchem pociggdéw przewaznie uzyskiwano
$redni czas przebiegu pociagu towarowego jeszcze krétszy od
teoretycznego, w kazdym za$ razie zyskujac bardzo powaznie
w stosunku do ruchu przed wprowadzeniem tego systemu (dzien-
ny zysk jednego pociggu waha sie od 10 do 28 min., co przy ru-
chu 45 poc. tow. w ciggu doby daje powazny juz rezultat, kto-
ry odbié sie musi na eksploatacji drogi zel.),
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Eoczny zysk, wynikajacy ze zmniejszenia kosztow eksploata-
cji po wprowadzeniu ,dispatching” systemu, wynositby okoto
1.600.000 fr., uwzgtedniajgc w tern wszelkie niezbedne koszty
amortyzacji, wydatki na utrzymanie personelu i t. p., nie liczac
juz tak wazkich korzysci, jak regularnos¢ ruchu pociggow.

Ponadto we wszystkich parowozowniach zauwazyé sie dala
pewna ekonomja w zuzyciu paliwa, dochodzaca do 30—40%
w poréwnaniu z okresem przed wprowadzeniem nowego systemu
w stuzbie ruchu, wynikajaca z bardziej racjonalnego uzycia pa-
rowozow i taboru i t. p.

Analogiczne badania na drogach zelaznych francuskich, prze-
prowadzone na odcinku Dijon — Lyon (198 km. dtugosci), wy-
kazaty, iz oszczednosci roczne w kosztach eksploatacji po zapro-
wadzeniu ,,dispatching™ systemu, 'wynikajace z bardziej racjo-
nalnego Acyzyskaiiia pracy obstugi kolejowej i taboru, wynosity,
mimo zwiekszonj™cli na pozér wydatkéw na utrzymanie perso-
nelu dyspozytoréw oraz na instalacje specjalnej sieci telefonicz-
nej, d\¥a razy tyle niz pochtonety te wydatki.

Na drogach zelaznych Czechostowacji przy probach poczatko-
wych, przeprowadzonych na odcinku zaledwie 17 km. diugosci,
uzyskiwano w kalkulacji zysk roczny w poréwnaniu z kosztami
poprzedniemi eksploatacji w sumie okoto 54.000 koron.

Doswiadczenia pO\%yZsze, wielokrotnie nastepnie potwierdzo-
ne na innych drogach zelaznych wielu panstw Swiata, pozwalajg
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na sprecyzowanie szeregu wniosivow ogninycli, z ktérych wazniej-
szemi bytyby;

1. Przez wprowadzenie zesrodkowaneg-o kierownictwa ruchem
pociagdw przy uzyciu dla celow tgcznosci telefonu, a tembardziej
przy zastosowaniu najnowszych aparatdbw” dyspozytorskich,”dzia-
fajacych bezposrednio na sygnaty podporzadkowanego odcinka,
daje sie uzyska¢ niewatpliwie regularnos$¢ ruchu
pociggow oraz skrocenie <czasu ich prze-
bie.gdw. Poza zupetnie zrozumiatemi korzysciami czysto tech-
nicznemi, wjmikajgcemi stad, nalezy zwréci¢ uwage na olbrzy-
mie znaczenie tego udoskonalenia z punktu widzenia wojskowego.
Jesli bowiem w okresie pokojowym nieregularno$¢ ruchu kolejo-
wego moze wprow'adzi¢ pewile zaburzenia mniej lub wiecej do-
tkliwe 'Wskutkach, lecz w kazdym razie odbijajace sie jeno na
interesie jednostek, to w okresie wojennym przy zwiekszonym
ruchu transportéw wojskowych moze doprowadzi¢ do powaznych
niepowodzen poszczegblnych operacyj nawet, tak $cisle w* nowo-
czesnych warunkach walki uzaleznionych od dobrze funkcjonu-
jacych komunikacyj, i to przedewszystkiem komunikacyj kole-
jowych.

Niejednokrotnie juz wyzej podkres$laliSmy znaczenie obecno-
§ci dyspozytora ruchu na linji, dyspozytora, majgcego w kazdej
chwili przed oczyma petny i najzupetniej realny obraz odbywa-
jacego sie ruchu oraz wszelkich niespodziewanych wydarzen,
z tym ruchem zwigzanych, wobec olbrzymich mozliw*osci tego
urzednika szybkiej i racjonalnej interwencji, zmierzajacej do
natychmiastowego usuniecia zta. A jakze czestem zjawiskiem
na wojnie i to prawie nieuniknionem sg zaburzenia na linji ko-
lejowej, powstate czy to wskutek bombardowania lotniczego, czy
wskutek dziatania band dywersyjnych, czy wreszcie wskutek
zwyktego wypadku wykolejenia sie wagonu, zapalenia osi i t. p.,
tak bardzo prawdopodobnych przy masowym ruchu, wyzysku-
jacym do ostatnich granic mozliwosci techniczne drogi zelaznej.

Jesli wiec szybka i wihasciwa interwencja jest potrzebna w
zwyktych warunkach ruchu kolejowego, to na wypadek wojny
jest ona stokro¢ potrzebniejsza. Nic tez dziwnego, iz w czasie
wojny Swiatowej, skoro Amerykanie zdecydowali sie wreszcie
wzigé udziat w wojnie po stronie koalicji, pierwsza rzeczg ich
byto przygotowanie linij kolejowych, ktéremi miaty by¢ trans-
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portowane ich dywizje (na francuskiej sieci Paris — Orleans);
poza wiec rozbudowa niektorych stacyj, czy mijanek, niezbed-
nych dla zwiekszenia przelotnosci podstawowej linji transporto-
wej i komunikacyjnej, poza wybudowaniem szeregu ramp, ko-
niecznych dla na- i wyladunku jednostek, zaprowadzajg oni
wzdtuz catej linji sie¢ telefoniczng specjalng typu Western Elec-
tric Company dla utatwienia pracy dyspozytoréw ruchu w przy-
jetym ,,dispatching* systemie, sprowadzajac w dodatku wiasnych
dyspozytorow i wihasny caly personel urzedniczy w dziale stuzby
ruchu ze wzgledu na nieprzygotowanie do tej nieco zmodernizo-
wanej stuzby urzednikéw francuskich. Amerykanie rozumieli
potrzebe zagwarantowania sobie sprezystosci i gietkosci pracy
linji kolejowej, rozumieli znaczenie czynnika szybkosci przy prze-
rzucaniu oddziatow w odpowiednie miejsce frontu, gdzie sie szu-
ka rozstrzygniecia, a rébwnocze$nie oceniali nalezycie pod wzgle-
dem technicznym, iz zadang sprawno$¢ drog zelaznych zwieksza-
ja znakomicie przez ulepszenie systemu regulowania ruchu po-
ciggow, zesrodkowujac wiadze kierownicza w rekach doswiad-
czonych dyspozytorow.

2. Drugg bezsprzeczng zaletg zeSrodkowanego kierownictwa
ruchem pociggéw jest mozliwos¢ wy korzystywania
rowniez toréw niewtasciwych dla przepuszcze-
nia pilnych transportéw, o ile odpowiednie przebiegi na tych
torach sg wolne. Dyspozytor ruchu, panujacy stale nad wszel-
kiemi poruszeniami przebywajacych w granicach jego okregu po-
ciggbw, moze bez obawy katastrofy przyspieszy¢ ruch jakiego$
pociggu, wyprawiajac go po torze mewiasciwym (na linji dwu-
torowej), gdyz orjentujgc sie w mozliwosciach pracy poszcze-
golnych stacyj, oraz majac mozno$¢ uprzedzenia tych stacyj
w szybkiej drodze o ruchu wzmozonym w jednym kierunku, wy-
korzystuje tylko chwilowg pomysing konjunkture dla skrocenia
czasu przebiegu pewnych pociagow”, bez grozby wprowadzenia
zametu  og6lnym uktadzie ruchu na linji.

Dla potwierdzenia stusznosci powyzszej tezy zwrdé¢my uwage
znowu na doswiadczenia amerykanskie. Otz w 1923 r. na jed-
nym tylko z odcinkéw o dtugosci 140,7 mili (czyli okoto 225 km.)
przy ruchu nieréwnomiernym w obu kierunkach, a mianowicie,
w kierunku na wschdd 20 poc. osobowych i 22 towarowych, w kie-
runku zas przeciwnym — na zachdéd — 19 poc. osobowych i 24 to-
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warowych, zuzytkowywano wielokrotnie tory niewtasciwe dla
przepuszczenia na pewnych dtugosciach drogi przebiegu 12 poc.
osobowych i 6 towarowych w kierunku na wschod i 11 towaro-
wych — w Kierunku na zachéd. W wyniku wspomnianych zarza-
dzen osiagnieto zysk ogélny w postaci skrdcenia czasu przebiegu
wymienionych pociggéw o okoto 22,5 godziny, co po przeliczeniu
na sumy pieniezne w zwigzku z uzyskanemi oszczednosciami
w obiegu parowozéw i wagonoéw (liczonych w parowozo-godzi-
nach i wagono-godzinach), daloby nieprzecietne zmniejszenie
kosztow eksploatacji o okoto 67.000 dolaréw rocznie.

Jesli chodzi o zastrzezenia, jakie moznaby mie¢ co do oma-
wianej metody z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, to we-
dtug danych amerykanskich czasopism technicznych, powotuja-
cych sie na do$wiadczenia odcinkéw dwutorowych o bardzo inten-
sywnym ruchu, przy zastosowaniu systemu wykorzystIwani’.
obydwu toréw' dla ruchu pociaggdw w obu kierunkach nie byto
na tych odcinkach w ciggu 20 lat praktyki ani jednego wypadku
zderzenia pociggow, ktérego przyczyng byloby zarzadzenie dys-
pozytora do ruchu po torze niewfasciwym.

W ten spos6b dochodzimy do bardzo radykalnych posuniec,
przeksztatcajgcych linje dwutorowe w dwie linje jednotorowe,
obok siebie potozone. Daje to niewatpliwie wiekszg gietkosc,
wiekszg swobode w kombinacjach dyspozytora, pozwalajgc mu,
w zalezno$ci od potrzeb chwili, na znaczne przy$pieszenie ruchu
nietylko pojedynczych pociggéw', lecz catych seryj nawet, co zno-
wu musi mie¢ specjalnie wazkie znaczenie dla wojska. Uprzy-
tomnijmy sobie bowiem, iz w ruchu transportéw wojskowych
kolejowych przewaznie sg w uzyciu sktady 50-0 wagonowe, a wiec
100-osiowe. Przy masowych transportach wojsk gros tych skia-
déw wraca po wytadunku oddziatbw w miejscu przeznaczenia —
w stanie préznym. Uwzgledniajac fakt, iz przepisy Ministerstwa
Komunikacji dozwalaja na drogach zelaznych polskich wielko$é
sktadow préznych w iloSci 150 osi (jak zresztg na wiekszosci
drég zelaznych europejskich), opory ktérych pokonywane sg
z tatwoscig na przecietnych profilach dr6g naszych przez wiek-
szo$¢ typow parowozdw, stosowanych w Polsce, teoretycz-
nie przyja¢ mozna, iz w ruchu powrotnym ilo$¢ transportéw
opréznionych mogtaby by¢ zmniejszona w stosunku do wysyta-
nych peilnych o ¥3 (zamiast kazdych 8-ch transportéw petnych
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mog-toby wraca¢ 2 puste), co datoby juz pewien do$¢ pokazny
zysk przebiegdw wolnych, mozliwych do wykorzystania przez
dalsze transporty oddziatow czy zaopatrzenia. Przyjawszy na-
przyktad $rednig przelotno$¢ drogi zelaznej dwutorowej, réwng
42 parom pociggéw na dobe, uzyskalibySmy w drodze powrotnej
42/3-=: 14 przebiegbw wolnych, z ktérych przynajmniej 8 mo-
gtoby byé wyzyskane dla transportéw uzytkowych. Zastrzedz sie
jednak -tutaj nalezy, iz kalkulacja powyzsza, jako czysto teore-
tyczna, musiataby ulec pewnej modyfikacji w warunkach i-zeczy-
wistych ruchu i w zaleznosci od wielu innych danych technicz-
nych hnjj kolejowej, a zwkaszcza wiasciwosci stacyj (cze$¢ trans-
portéw powrotnych bylaby wyzyskana dla celow ewakuacji,
a wiec o skladzie normalnym, nie zwiekszonym co do ilosci osi,
wiMywajac na zmniejszenie ilosci wolnych przebiegow; przerabia-
nie skfad 5w podagowych na stacjach wyladowczych potgczone
jest z komeznoscig istnienia na tych stacjach chocby niewielkiej
itosci torow zapasowych, ktérych w rzeczywistosci moze nie by¢
1t. p.) ktore to jednak dane i wiasciwosci sa zawsze doskonale
znane dyspozytorowi ruchu, wobec czego na jego fachowej, a scl-
s e 0s osowanej do potrzeb chwili, decyzji polega¢ mozna.

A wiec ostatecznie stwierdzi¢ musimy, iz wprowadzenie
, ispatchmg“ systemu w kierownictwie ruchem pociagéw, dzieki
wielkim mozliwosciom oddziatywania na przysSpieszenie ruchu
pociggdw™ (pi zez skiacanie postojéw na stacjach, wyznaczanie
najwilasciwszych punktow skrzyzowan i wyprzedzen pociagéw

i aidziej gietkiego wykorzystywania rzeczywistych
przebiegéw (tory niewtasciwe), wptywa posrednio na zwiekszenie
h_kby piaktycznej przelotnosci drogi zelaznej, majacej tak wiel-
armij’ MWW okresie wojennym dla prowadzacych operacje

3 Dyspozytor ruchu, majgc przed sobg nietylko wykres
chu, lecz 1 schematy uktadu toréw wszystkich stacyj jem okre-
gu (z oznaczeniem dbugosci uzytkowych toréw), jest zawsze do-

"volne tory dla przyjecia tub przerobienia pociggéw. Stad jem
zarzadzenia zmierza¢ bedg do réwnomiernego pod ziatm
Placy rozrzgdowej pomiedzy wszystkie stacje unika-
jac przecigzema niektérych z nich, co odbija sie bardzo ujemnie
na legularnosci ruchu zwilaszcza towarowego oraz terminowosci

=

u-
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dostaw, w kazdym za$ razie, na podstawie znajomosci zdolnosci
przepustowej i przyjeciowej kazdej ze stacyj, dyspozytor ruchu
nie dopusci do przetadowania ktdérejkolwiek-
badz z nic h, co wwarunkach obecnych kierownictwa zde-
centralizowanego ruchem pociagow, nietylko jest zjawiskiem moz-
liwem, lecz stanowi bolgczke stosowanego systemu. Nie be-
dziemy uzasadniali korzy$ci eksploatacyjnych, wynikajacych
stad, gdyz taczg sie one SciSle z zagadnieniem racjonalnego wy-
zyskania parowozéw i taboru, regularnosci ruchu wogoéle, a przy-
spieszenia ruchu towarowego w szczeg6lnosci, o czem mowilismy
juz wyzej; zastanowimy sie jednak nad poruszonym problemem
z punktu widzenia czysto wojskowego.

Zjawiskiem niemal normalnem na wojnie sg t. zw. ,korki“,
czyli zabicie pewnych stacyj (przewaznie weztowych) taborem
do tego stopnia, iz zaden ruch planowy w ciggu mniej lub wiecej
dtugiego okresu czasu jest nie do pomyslenia. Korki takie zda-
rzajg sie przy transportach masowych wojsk na linjach, $lepo
konczacych sie na tytach frontu operacyjnego, gdy przyptyw
transportOw znacznie przewyzsza zle zorganizowany odptyw ta-
boru pustego badz to z winy stuzby ruchu kolejowej, badZz tez
wskutek rozkazéw dowddcow transportowanych jednostek, Zzle
rozumiejacych prace drog zelaznych i ich mozliwosci, badz wresz-
cie wskutek szkodliwej w danym wypadku inicjatywy nizszycn
dowddcow poszczegolnych transportow, ktdrzy majac zapat, a da-
zac do szybkiego doprowadzenia do celu prowadzonych oddzia-
tow, potrafig wymusi¢ na cywilnej stuzbie kolejowej swem bez-
wzglednem zachowaniem sie i tupetem wyprawienie transportu
czesto z pominieciem najprostszych zasad bezpieczernstwa ruchu,
wymaganego na drogach zelaznych; korki takie zdarzajg sie
w poblizu frontu i w giebi kraju — na stacjach weztowych — wy-
facznie wskutek Zle przemyslanej i zorganizowanej pracy tych
stacyj, gdy doptyw pociagéw przekracza zdolno$¢ przyjeciowg
i przepustowg stacji.

Historycznych przykfadéw podobnych zjawisk w czasie nie-
mal wszystkich wojen, w ktérych drogi zelazne znalazty zasto-
sowanie, nie wylaczajac wojny Swiatowej, gdzie praca na kole-
jach byla traktowana bardzo powaznie z wykorzystywaniem do-
Swiadczen wojen poprzednich, a przygotowywana przez dlugie
lata przed wojng, nie wytgczajac réwniez wojny naszej polsko-
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rosyjskiej 1918 — 1920 r., w czasie ktorej mtode kolejnictwo pol-
skie z niezupetnie zgranym i zharmonizowanym personelem,
z powaznemi brakami w $rodkach pociggowych i taborze, zda-
wato swdj pierwszy egzamin, moznaby przytoczy¢ b. wiele.
| stwierdzi¢ nalezy, iz zawsze w czasie tworzenia sie wspom-
nianych ,korkow™' na linjach transportowych i komunikacyj-
nych dowddztwa roznych szczebli (przewaznie wyzsze) i ich
wojska przezywaly pewien kryzys, potaczony z duzemi kompli-
kacjami lub ryzykownemi improwizacjami, odbijajgcemi sie
niezaw™odnie na wynikach prowadzonych operacyj.

Stad dazeniem naszym na przyszto$¢ by¢ powinno odpowied-
nie takie usprawnienie stuzby ruchu na drogach zelaznych przy
nalezytern uswiadomieniu dowddcow jednostek wojskowych
transportowanych i transportujgcych je, by zakorkowanie stacji
kolejowej byto niemozliwoscig. Pomocnem w' tym kierunku be-
dzie niezawodnie wprowadzenie w'ytrawnych i zdolnych dyspo-
zytoréw ruchu, kierujacych na podstawie dobrze im znanej real-
nej sytuacji ruchu pociggéw oraz worunkéw pracy poszczegol-
nych stacyj z biura centralnego — najlepiej przy boku wojsko-
wego Polowego Komisarza Transportéw Kolejowych. Innemi sto-
wy omiawony system zeSrodkowanego kierownictwa ruchem po-
ciggow (,,dispatching* system) moze nam i w tym wypadku
utatwié¢ rozwiazanie niejednego trudnego zadania kotejnictwa
w czasie wojny, utatwi¢ rozwiklanie niejednej, grozacej zagmat-
waniem, sytuacji, co $wiadczy o celowosci jego zastosowania.

Na zakonczenie podkre$lamy, iz jximimo rdznych zarzutow,
zresztg nieistotnych, ktore niejednokrotnie usitowano stawiac
systemowi zeSrodkowanego kierownictwa ruchem pociggéw’, (np.
skrepowanie inicjatywy zawiadowcow stacyj), system ten rozra-
sta sie w sposéb szybki na drogach zetaznych wszystkich niemal
panstw’ europejskich (nie méwigc o kolebce tego systemu —
Ameryce) i znalazt catkowite uznanie na Miedzynarodowym Kon-
gresie Kolejowym w 1925 r.

Co za$ do wspomnianego mimochodem zarzutu, skrepowania
inicjatywy dyzurnych ruchu i zawiadowcéw stacyj, to z punktu
widzenia szczegdlnie wojskowego nalezatoby to traktowac raczej
za korzystne ze wzgledu na ograniczenie mozliwosci wptywu na
ruch czesto osob nie do$¢ wyrobionych, a w kazdym razie zasko-
czonych zmiang natezenia ruchu w w"anmkach wojennych i do
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niej nie przygotowanych, pozostawiajgc wazng decyzje w rekach
doswiadczonych, nalezycie uswiadomionych i posiadajacych do-
stateczne $rodki dla kierownictwa ogo6lnego — dyspozytorow”

Pozostataby tutaj jeszcze do rozpatrzenia kwestja zachowda-
nia sie na wypadek zerwania przew‘odow- telefonicznych i tele-
graficznych, co szczegdlnie wtokresie wojennym fatw*o moze miec
miejsce. Zagadnienie to, niewatpliwie bardzo w'azne i konieczne
do uregulowania, powystaje jednak przy wszelkich systemach kie-
rownictwa ruchem pociggéw, opartych na porozumiewaniu sie
miedzy stacjami droga pofaczen elektrycznych, rozpatrzone byé
wiec winno oddzielnie i potraktowane obszerniej na specjalnem
miejscu.

Ostatecznie tedy ,,dispatching® system, oparty na bezposred-
niem porozumieniu telefonicznem dyspozytora z podleglemi sta-
cjami, lub jeszcze lepiej — na oddziatywaniu przez dyspozytora
wprost na sygnaty powierzonego mu okregu lub strefy, ma racje
bytu i to zardwno z punktu widzenia technicznego, jak i wojsko-
wego, a korzysci, wynikajace z jego wprowadzenia na drogach
zelaznych, stawiaja go znacznie wyzej ponad systemem dotych-
czasowym, ktory nazwaliSmy wyzej — ,systemem zdecentrali-
zowanego Kierownictw”a ruchem pociggow™“.
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