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Przedmiotem niniej szego wynalazku
jest elektryczne urządzenie, zabezpieczają¬
ce przed zderzaniem się pociągów, idących
niewłaściwie po jednym torze naprzeciw
siebie.

Istota wynalazku polega na tern, że lo¬
komotywy pociągów, idących naprzeciw
siebie, zostają samoczynnie zahamowane
zapomocą powyższego urządzenia w odle¬
głością wystarczającej na zahamowanie po¬
ciągu przy największej jego szybkości. U-
rządzenie może być zastosowane do linij
kolejowych jedno- lub wielotorowych.

Na rysunku przedstawiono schematycz¬
nie jako przykład jedną postać wykonania
wynalazku. Fig. 1 przedstawia rzut poziomy
odcinka toru między stacjami A i B, posia¬

dającego dwustronne urządzenie zabezpie¬
czające, fig. 2 — tenże odcinek w większej
sikali z pominięciem urządzeń zabezpiecza¬
jących jednej istrony, fig. 3—rzut boczny te¬
goż odcinka toru według fig. 2 z pominię¬
ciem szyn jezdnych, fig. 4—częściowy prze¬
krój aparatu, powodującego zahamowanie,
zwanego dalej aparatem hamującym, fig. 5
*— układ połączeń elektrycznych dwóch
przełączników z szynami toru, fig. 6—układ
połączeń urządzenia na lokomotywie, jadą¬
cej od stacji A do stacji B, widziany od
strony stacji B, wreszcie fig. 7 — tenże u-
kład połączeń na lokomotywie, jadącej od
stacji B do stacji A, widziany również od
ctrony istacji B.
Według niniejszego wynalazku urządzę-



nie zabezpieczające przed zderzaniem się
pociągów jest wykonane w sposób następu¬
jący. ; - *■ ,, , -,
Za stacją A (fig, 1) między szynami

jezdnemi s/ znajduje się kawałek szyny
Asi, umocowany na podkładach i izolo¬
wany od ziemi) jest on ułożony równole¬
gle w pewnej odległości od szyny sj. Przed
stacją B w nieco większej odległości od tej¬
że szyfry sj umocowana jest szyna As2,
również izolowana od ziemi i przeszło dwu¬
krotnie dłuższa od odcinka toru, niezbędne¬
go do zahamowania pociągu. Nazewnątrz
toru przy początku i końcu szyny As2.u-
stawione są dwa przełączniki Akl i Ak2, a
przy końcu szyny Aś2 — aparat hamujący
Ah. Takie same szyny, przełączniki i apa¬
rat hamujący isą ustawione na torze za sta¬
cją B i przed stacją A w kierunku od B do
A i oznaczone odpowiednio Bśl, Bs2f Bkl,
Bk2 i Bh.

Przełączniki ki i k2 (fig. 2 i 5) łączą
wzajemnie przy każdym obrocie bębnów
bl i b2 o 90° jedną względnie drugą parę
kontaktów. Obrót bębnów bl i b2 o 90° jest
powodowany odpowiedniemi drążkami za-
czepowemi z, umieszczonemi pod podwo¬
ziem parowozu (fig. 5, 6 i 7), które obraca¬
ją ramiona r przełącznika.
Układ połączeń elektrycznych przełącz¬

ników ki i k2 (fig. 5) jest taki, że przewo¬
dy dk łączą szynę jezdną sj z szyną izolo¬
waną s2, przyczem połączenie to, uskutecz¬
nione względnie przerwane np. przełączni¬
kiem ki, może być przerwane względnie u-
skutecznione albo tymże przełącznikiem,
albo przełącznikiem k2.
Aparat hamujący h (fig. 4) posiada

kotwicę k, umocowaną na osi o i obciążoną
na jednem ramieniu ciężarem c. Ramiona
kotwicy są utrzymywane w położeniu po¬
ziomem zapomocą zatrzasku u, który roz¬
wiera się wskutek wzbudzenia elektroma¬
gnesu el.
Po otwarciu zatrzasku ramię kotwicy

pod wpływem ciężaru c ustawia się piono¬

wo, jak pokazano lin ją kreskowaną na lig-
4, i w ten sposób zwiera kontakty ł obwodu
sygnalizacyjnego na stacji B.
Ramię kotwicy wraca w położenie po¬

ziome wskutek uderzenia sprężyny sp, u-
mieszczonej odpowiednio na podwoziu pa¬
rowozu, gdy ten posuwa się w kierunku od
A do B (fig. 4, 6, 7). W położeniu piono-
wem natomiast ramię kotwicy podnosi pło¬
zę pł (fig. 4^-6 i 7), umieszczoną odpowied¬
nio na podwoziu parowozu, jeśli parowóz
jedzie w niewłaściwym kierunku, a więc
od B do A.

Uzwojenie elektromagnesu el jest połą¬
czone przewodami del z szyną izolowaną
Asi oraz jedną z szyn jezdnych.
Na każdej lokomotywie Lk umieszczone

są pod jej podwoziem następujące narzą¬
dy, których rozmieszczenie względem toru
jest uwidocznione schematycznie na fig.
2, widok od przodu lokomotywy — na
fig. ó, od tyłu— na fig. 7 i zboku — na fig.
4 i 5, a mianowicie: sprężyna sp, ustawiona
nieco pochyło i służąca do odrzucania w
położenie poziome ramienia kotwicy k apa¬
ratu hamującego przez uderzenie przy ru¬
chu pociągu; pałąki pi i p2, ślizgające się
po szynach sl i s2 i służące do elektrycz¬
nego łączenia tych szyn oraz szyny jezdnej
ze źródłem prądu, znaj dującem się na lo¬
komotywie; drążek zaczepowy z, obracają¬
cy ramiona r przełączników ki i k2 o 90°,
wreszcie płoza pł, unosząca1 się do góry
wskutek uderzenia o wystające na torze ra¬
mię kotwicy k aparatu hamującego.

Lokomotywa jest zaopatrzona w źródło
prądu elektrycznego e (fig. 6 i 7) w posta¬
li ci małej prądnicy, baterji ogniw galwanicz-
inych lub akumulatorów i posiada w obwo-
1 dzie tego prądu elektromagnes g, wyłącznik
\w (fijg. 3) oraz lampkę lub inny podobny
sygnalizator /.
Układ połączeń jest widoczny na fig. 6

i 7. Jeden; biegun źródła prądu e jest połą¬
czony bezpośrednio z pałąkiem pi oraz
przez lampkę / względnie równoległe do
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niej uzwojenie elektromagnesu g z pałąkiem
p2, dru^gi natomiast biegun —- przez wy¬
łącznik w z ostoją lokomotywy. Wyłącznik
w służy do wyłączania źródła [prądu, gdy
płoza pł zostaje uniesiona ku górze i zaha¬
cza się na stałe o występy y, wskutek czego
po opuszczeniu się płozy pł prąd nadal po¬
zostaje przerwany.

Hamowanie lokomotywy i całego pocią¬
gu nastąpić może z dwóch przyczyn, a mia¬
nowicie albo wskutek uniesienia płozy pł,
która włącza samoczynnie dowolne urzą¬
dzenie, nieuwidocznione na rysunku, które
powoduje uruchomienie hamulców i jedno¬
cześnie daje sygnały akustyczne i świetlne
maszyniście, albo wskutek połączenia pałą-
ka p2 z ostoją lokomotywy, czyli drugim
biegunem źródła prądu, co osiąga się przez
przekręcenie przełącznika k2 łub ki i styk
pałąka p2 z szyną s2. Prąd przepływa
wówczas przez obwód lampki /, która jest
dla maszynisty sygnałem samoczynnego
hamowania się pociągu, oraz przez obwód
elektromagnesu g, którego kotwiczka a
wskutek przyciągnięcia jej do rdzenia elek¬
tromagnesu g uruchomia nieuwidocznione
na rysunku urządzenie hamujące. Ruch
kotwiczki a przerywa równocześnie prąd w
obwodzie elektromagnesu.
Na fig. 6 i 7 uwidocznione są części u-

rządzenia, umieszczone na torze, a miano¬
wicie aparat hamujący Ah, przełącznik
Akl (lub Ak2), szyny jezdne sj i sizyny
Asi i As2, pmzyczem pozostałe części zo¬
stały pominięte tak, jak na fig. 2.
Działanie urządzenia jest następujące.
Pociąg, idący w kierunku AB (na fig. 6

widziany od stacji B)t opuszcza stację A i
natrafia pałąkiem pi na szynę Asi, wsku¬
tek czego zwalnia w aparacie Ah, znajdują¬
cym się około stacji B, ramię kotwicy k,
które ustawia się pionowo, łączy kontakty /
(fig. 4) i daje w ten sposób sygnał do stacji
B, że pociąg się zbliża. Działanie sygnału
trwa przez cały czas jazdy pociągu od Asi
do Ah. Jednocześnie drążek zaczepowy z

obraca przełącznik Bk2 o 90°, ale nie wy¬
wiera to żadnego skutku, lokomotywa bo¬
wiem nie dotyka szyny Bś2. Po minięciu
szyny Asi pociąg posuwa się ku stacji B,
przyczem ponownie natrafia na przełącznik
Bkl, przez co przerywa połączenie szyny
jezdnej z szyną Bs2. Jeżeli tor jest wolny,
to znaczy, jeżeli z przeciwnej strony pociąg
nie nadjeżdża, to pociąg powyższy, mija¬
jąc aparat Ah, zamyka sprężyną sp {fig. 4)
kotwicę k, przez co rozłącza kontakty t. Je¬
żeli jednak od stacji B wjechał na tenże
tor pociąg w kierunku BA, następuje za¬
hamowanie obydwóch pociągów na odcinku
szyny As2 (fig. 1), jeżeli .pociąg, idący w
kierunku AB, wpierw uruchomił aparat Ah,
zanim pociąg, idący w kierunku BA, doje¬
chał do szyny Bsl, lub na odcinku szyny
Bs2, jeżeli aparat Bh zostaje uruchomiony
pierwszy.
Jeżeli więc pociąg AB wjechał już na

szynę Asi i uruchomił aparat Ah, to pociąg
BA (fig. 1) najeżdża płozą pł na ramię
kotwicy k i jednocześnie obraca drążkiem
zaczepowym z przełącznik Ak2. Uniesienie
płozy pł powoduje hamowanie pociągu, jak
to opisano powyżej, a wskutek przekręce¬
nia przełącznika Ak2 szyna As2 zostaje po¬
łączona z szyną jezdną sj. Ponieważ przy u-
noszeniu płozy pł na lokomotywie BA zo¬
staje przerwany prąd (zatrzask y), aparat
Bh (fig. 1) nie zostaje uruchomiony, pomi¬
mo że pociąg z rozpędu przejeżdża poza
szynę Bsl i pałąjk pi ślizga się po niej. Od
chwili uderzenia płozy pł lokomotywy BA
o ramię kotwicy k aparatu Ah do chwili zu¬
pełnego zahamowania pociąg BA przejeż¬
dża mniej więcej trzecią część odcinka szy¬
ny As2, przyczem pałąjk p2 pociągu BA
nie dotyka szyny A&. Samoczynne zaha¬
mowanie się pociągu jest jednocześnie alar¬
mem, że pociąg wjechał na zły ton Pociąg
BA zatem może się wycofać na stację B,
przyczem wracając ponownie przekręca
przełącznik Ak2, przerywając połączenie
szyny jezdnej sj z szyną As2. Jeżeli jednak
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nie zdąży wycofać się, to drugi pociąg, idą¬
cy w kierunku AB, zostaje zahamowany,
gdy wjedzie na szynę As2. Wtedy bowiem
na lokomotywie pociągu AB (fig. 6), wsku¬
tek zwarcia szyny As2 i szyny jezdnej sj,
zostaje włączony poprzez pałąk p2 i ostoję
lokomotywy elektromagnes g, powodujący
samoczynne zahamowanie się pociągu w
sposób wyżej opisany. Zahamowanie całko¬
wite pociągu AB nastąpi na mniej więcej
jednej trzeciej długości szyny As2 od stro¬
ny stacja A. Ponowne uruchomienie pociągu
AB po usunięciu pociągu BA nastąpić mo¬
że po zwolnieniu aparatu hamującego, przy-
czem maszynista winien zwolnić zatrzaski
elektromagnesu g i wyłącznika w. Hamo¬
wanie na odcinku szyny Bś2 (fig. 1) nastę¬
puje w sposób analogiczny.

Zderzenie się pociągów przy zastoso¬
waniu niniejszego wynalazku jest zatem
niemożliwe.

Szyna Asi musi być ułożona nieco da¬
lej, idąc od A do B, niż aparat B/z, jak rów¬
nież szyna Bsl dalej, niż aparrat Ah, idąc
od B do A. Jednak odległość ta musi być
dobrana tak, żeby wykluczała możliwość
jednoczesnego wjechania lokomotyw obu
pociągów na zabezpieczony odcinek przed
uruchomieniem któregokolwiek z aparatów
hamujących.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Elektryczne urządzenie, zabezpie¬
czające przed zderzaniem się pociągów,
znamienne tern, że na zabezpieczanym od¬
cinku toru między dwiema stacjami ułożo¬

ne są między szynami jezdnemi (sj) na po¬
czątku i końcu odcinka toru po dwie izolo¬
wane od ziemi szyny, krótka i długa, z któ¬
rych każda krótka (Asi i Bs\l) jest połączo¬
na elektrycznie z aparatami hamuj ącemi
(Ah i Bh), znaj duj ącemi się po stronie od¬
cinka toru, przeciwległej do odpowiedniej
szyny krótkiej, a każda długa (As2 i Bs2)
jest połączona z przełącznikami podwójne-
mi (Akl, Ak2, Bkl, Bk2), które łączą te
szyny z szynami jezdnemi, przyczem loko¬
motywy pociągów są zaopatrzone w płozy
(pi), elektromagnesy (g) i w urządzenia ha¬
mujące i alarmujące, uruchomiane samo¬
czynnie przez podnoszenie się płóz (pł),
oraz w pałąki (pi i p2), umieszczone tak,
że jeden (pi) ślizga się po szynie krótkiej
(Asi lub Bsl), powodując uruchomianie a-
paratów hamujących (Ah i Bh), drugi na¬
tomiast (p2) ślizga się po szynie długiej
(A$2 lub Bs2) i służy do hamowania loko¬
motyw za pośrednictwem elektromagnesów
(g), wreszcie w zaczepy (z), służące do
otwierania i zamykania przełączników
(Akl, Ak2, Bkl i Bk2), i w sprężyny (sp),
służące do zatrzaskiwania kotwic (k) apa¬
ratów hamujących (Ah i Bh).

2. Urządzenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że aparaty hamujące (Ah i
Bh) posiadają wyłączniki ^(t), włączające
na stacji sygnał, zawiadamiający o zbliża¬
niu się pociągu,

Jerzy Kozłowski.
Zastępca: Inż. Cz. Raczyński,

rzecznik patentowy
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FIG 1
Bo opisu patentowego Nr 15952.

Ark. i.

€/

<Łk Jei

-Srf*.
\B" \^~<J

if _^J_H

FIG.2

i
0

f/

••■"SUk *m
w?%

Q\W

/>

■8

**

li'
A

u

3L-Mt

'Lh

FIG.3



Do opisu patentowego Nr 15952.
Ark. 2.
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FIG.7

Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.
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