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Zadaniem przewaznej czesci urzadzen
do zabezpieczania ruchu pociggéw jest sa-
moczynne hamowanie przed zamknietymi
sygnalami pociggow, prowadzonych przez
kierowcow, ktérzy z powodu nieuwagi lub
niezdolnosci pelnienia swych czynnosci nie
uruchomia w czas hamulca.

Tego rodzaju urzadzenia nie zabezpie-
czajg calkowicie pociagéw od katastrofy,
gdyz przy nieuwadze lub niezdolnosci kie-
rowcy . parowozu do wykonywania odpo-
wiednich czynnosci sposobnos¢ do kata-
strofy moze da¢ réwniez mijanie otwartych
sygnalow, wjazd na odcinki toru posiada-
jace spadek lub krzywizny o malym pro-
mieniu, przejazd przez niestrzezone przej-

$cia kolejowe, jak réwniez mijanie innych
niebezpiecznych punktow, np. miejsc bu-
dowy.

Aby zapobiec nieszczesliwym wypad-
kom, w urzadzeniach kolejowych do ochro-
ny ruchu pociggow przed wszystkimi takimi
miejscami, ktére moga sta¢ sie przyczyna
katastrofy, umieszczone s3a odpowiednie
narzady, stuzace do oddzialywania na od-
powiednie urzadzenie w pociggu, np. od-
powiednie styki, ktére przy mijaniu ich
przez pociag wyzwalaja jego hamulce i za-
trzymuja pociag przed miejscem niebez-
piecznym, jezeli kierowca na krotko przed-
tem przez uruchomienie narzadu do stwier-
dzania czujnosci nie dal dowodu, ze czu-



wa i jest zdolny do wykonywania potrzeb-
nych czynnosci. Poniewaz jednak zdarza-
fo si¢’juz; ze nawet uwazni i zdolni do dzia-
lania kierowcy mijali zamkniete sygnaly
albo wskutek niecelowegoe ustawienia ich
albo wskutek slabej widocznosci sygnatow,
przeto wynalazek niniejszy przewiduje ta-
kiego rodzaju uzaleznienie spolaryzowane-
go przekaZnika do wyzwalania hamulca od
przelacznika, sterowanego przez narzad do
stwierdzania czujnosci, azeby w razie uru-
chomienia narzadu do stwierdzania czujmno-
$ci i miniecia narzadéw do oddzialywania
na urzadzenie w pociagu, wmieszczonych w
pewnych okreslonych miejscach toru i nie-
zaleznych od sygnaléw, przekaznik stawal
si¢ nieczynny, w razie za$§ przejechania
czedei toru z zaleznymi od sygnaléw narza-
dami do oddzialywania na urzadzenie w
pociagu mimo zamknigtych sygnatéw, prze-
kaznik ten bez wzgledu na uruchomienie
narzadu do stwierdzania czujnoéci powodo-
wat hamowanie przymusowe.

Na rysunku, ktéry przedstawia w spo-
s6b schematyczny kilka przykladéw wyko-
nania urzadzenia, bedacego przedmiotem
wynalazku, fig. 1 i 2 uwidoczniaja urzadze-
nie do ochrony ruchu peociggéw, ktorego
baterie do zasilania pradem obwodéw elek-
trycznych tego urzadzenia sa umieszczone
na torze kolejowym. Fig. 3 i 4 przedstawia-
ja inma postaé wykonania urzadzenia, przy
czym bateria, potrzebna do zasilania pra-
dem poszczegolnych obwodéw, jest umie-
szczona na pojeidzie napednym. Fig. 5
uwidocznia dalszg postaé wykonania urza-
dzenia, ktére przedstawia polgczenie urza-
dzefi 2 fig. 1 i 2, jako tez fig. 3 i 4. Fig. 6
przedstawia wykres na tas§mie rejestra-
cyjnej szybkosciomierza umieszczonego na
pojezdzie mapednym, fig. 7 — perspekty-
wiczny rzut lacznika czasowego, rozrza-
dzanego za pomocg narzadu do stwierdza-
nia czujnosci, a fig. 8 — 14 przedstawiaja
odmiane narzadu do stwierdzania czujno-
fci, mianowicie fig. 8 przedstawia przekrdj
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poprzeczny tego narzadu, fig. 9, 10, 12 i 14
— jego widoki wewnetrzne, widziane od le-
wej stromy na fig. 8, a fig. 11 i 13 przedsta-
wiaja czesciowe widoki z boku wedtug fig.

10 1 12,

W poszczegolnych postaciach wykona-
nia odpowiadajace sobie czeséci posiadaja
jedmakowe oznaczenia liczbowe lub litero-
we. , ‘
Na fig. 1 i 2 litery Fs oznaczajq szyny,
G — punkt niebezpieczny ma linii, np. nie-
strzezomy przejazd przez tor,  Ka i Ku —
urzadzenia stykowe w punktach oddzialy-
wania, przy czym urzadzenia stykowe Ka
sa umieszczone w punktach oddzialywania,
zaleznych od sygnalow liniowych, a Ku —
w punktach oddziatywania, niezaleznych od
sygnalow. Zaklada sie, ze urzadzenia sty-
kowe Ka i Ku maja postaé kontaktu szy-
nowego. Sg one wzgledem osi toru przesta-
wione, mianowicie kazdy kontakt szynowy,
odpowiadajacy jednemu z przeciwnych so-
bie kierunkéw jazdy, jest umieszczony po
jednej stronie osi toru. Du oznacza podwéj-
ny przefacznik, sprzezony z gléwnym syg-
nalem wjazdowym Hs i przestawiany wraz
z nim. Sb oznacza baterie liniowe, przy-
dzielone kontaktom szynowym. Przelfacz-
nik Du jest wlaczony w przewody baterii
liniowej Sb, wobec czego, zaleznie od po-
lozenia sygnalu glownego, badz biegun do-
datni baterii jest przylaczony do przyna-
leznego kontaktu szynowego, a biegun u-
jemny do szyn F'si, izolowanych elektrycz-
nie od sasiednich szyn, badZ tez biegun u-
jemny jest przylaczony do kontaktu szyno-
wego, a biegun dodatni do szyn Fsi. Sto-
sownie do fig. 2, przy zamknigtym sygnale
glownym biegun ujemny jest przylaczony
do kontaktu szynowego, a biegun dodatni
do szyn Fsi. Kontakty szynowe Ku sa po-
Ygczone stale z biegunem dodatnim baterii
Sb, ktorej biegun ujemny jest przylaczony
do szyn. Pojazd napedny jest wyposazony
w odbieraki pradu Sa, ktére wspétdziataja
z kontaktami szynowymi i majq postaé




szczotels . stalowych lub beazowych, Od
odbierakow Saf i Sa2 prowadza przewody
1i 2 do stykéw 3 i 4 przelacznika 5, kté-
ry jest sprzezany z dZwignia do zmiany
kierunku (at¢ uwidoczniong na rysunku)
np. pedzonej para lokometywy, lub z
Iacznikiem do zmiany, kierunku elektrycz-
nego pojazdu napednego i wobec tego za-
leznie od danego kierunku jazdy moze byé
nastawiany na jazd¢ w przéd lub wstecz.
Od przelacznika 5 prowadzi przewéd 6 do
spolaryzowanego przekaznika BA do wy-
awalania hamulca o dwdch cewkach 7 i 8,

kierujacych wspolng kotwicg 9. Sila wy-
twarzona polem jednej z wymienionych
cewek dziala na kotwicg¢ przy pewnym o-
kreflonym kierunku pradu zgodmie z kie-
runkiem sily trwalego magnesu przekazni-
ka, a sila drugie} cewki — w kierunku prze-
ciwnym. Kotwica 9 kieruje zaworem hamul-
cowym Bv, ktory jest przylaczony do prze-
wodu bamulcowego Bl i jest zaopatrzony
w piszezatke alarmowa Ap. Kotwica 9 da-
je sie cofa¢ z powrotem do polozenia pier-
wotnego przy pemocy uruchomianego recz-
nie narzadu, ap. przycisku 10, co zapobie-

ga wzrostowi dziatlania hamujacego, zapo-
czatkowanego praez przekaZnik BA. Uru-
chomienie przekaznika BA wzglednie kaz-
de wywolane przez ten przekaznik wyzwo-
lenie  hamulca (hamowanie przymusowe)
jest rejestrowane ma tasmie papierowej Ps
szybkoéciomierza Gm, co umozliwia po-
ciggniecie deo odpowiedzialnosci kierowcy
parowozu z powodu niedbalstwa lub nie-
spelnienia obowiazku. Hamowanie przymu-
sowe zostaje zaznaczome, jak poZniej be-
dzie wyjasnione, ' zaleznie od przyczyny,
ktéra = spowodowata hamowanie, dwoma
réinymi sposobami, ktore pozwalaja stwier-
dzi¢, czy chodzi o pomylke co do sygmalu,
ezy tez o niedbalstwo kierowcy przy uru-
chomianiu marzadu, stwierdzajacego czuj-
nodé, W tym celu kotwica 9 przekainika
BA jest potaczona za posrednictwem dwu-
ramiennej ddwigni 12 z rylcem B, kontro-

lujacym hamowanie. Diwignia ta jest osa-
dzoma na czopie 11. Jako narzad stwierdza~
jacy czujnoéé stuzy przycisk Wo, ktécy za
posrednictwem diwigni 13 przekazuje swe
ruchy rylcowi rejestrujacemu Wk i w ten
sposéb umodliwia rejestracj¢ marzadu do
stwierdzania czujnosci na tasmie papiero-
wej Ps. W oslone szybkosciomierza Gm
wbudowany jest przelacznik Js, ktory
rowniez jest polaczony odpowiednio z ryl-
cem rejestrujacym Wk i przy uruchomie-
niu narzadu Wo, stwierdzajacego czujnosée,
wlacza sprawdzajacy impulsy przekaznik
Jr, ktorego kotwica 14 uruchomia rylec Jk,
sprawdzajacy impulsy. Styk 15 przelacami-
ka Js jest polaczony z gérmym koticem
uzwojenia 8 przekaznika do wyzwalania
hamulca BA, natomiast styk 16 jest pola-
czony za posrednictwem uzwojenia prze-
kaznika Jr, sprawdzajacego impulsy, z dot-
nym koricem uzwojenia 8 i z gérnym kori-
cem uzwojenia 7, a za posrednictwem prze-
wodu 17 z kolem toczacym si¢ po szynach
(lub kablakiem slizgowym) 18, ktére stwa-
rza elekiryczne polaczenie miedzy pojaz-
dem napednym a szynami. Dolny koniéc
cewki sterowniczej 17 jest przylaczony do
przewodu 6. Przekaznik do wyzwaldnia
hamulcow dziala w czasie ruchu w sposéb -
nastepujacy. ‘
Przypadek 'A. Pociag przejeidia nad
kontaktem szynowym Kw, niezaleznym od
sygnaléw, w pewnym okreslonym kierunku
jazdy, przy uruchomionym narzadzie do
stwierdzania czujnosci. W tym przypadke
prad plynie od bieguna dodatniego baterii
Sb przez Ku, Sa,, 2, 5, 6, Js, styk 16, Jr,
17, 18, Fs z powrotem do bieguna ujemne-
go baterii. Poprzez cewke 7 przeplywa przy
tym od dotu de gory impuls pradu i cewka
ta, wspomagajac dzialanie magnesu prze-
kaznika, utrzymuje kotwice w jej poloze-
niu. Przez cewke 8 prad nie ptynie.
Przypadek B. Pociag przejeidia nad
kontaktem szynowym Ku, niezaleinym od
sygnalow, w pewnym okredlonym lderun~



ku jazdy, przy nie uruchomionym narza-
dzie do stwierdzania czujnosci. Od biegu-
na dodatniego baterii Sb prad plynie przez
Ku, Sa,, 2, 5, 6 z jednej strony przez cew-
ke 7.i przewod 17, a z drugiej przez Js,
styk 15, 8, 17, 18, Fs, i z powrotem do bie-
guna ujemmnego baterii. Przez cewke 7 ply-
nie prad w kierunku od dolu do géry, na-
tomiast przez cewke 8 w kierunku z gory
na do6l. Ta ostatnia okolicznosé powoduje
opadnigcie kotwicy 9, a przez to samo
otwarcie zaworu Bv do wyzwalania hamul-
ca.’ : S

. Przypadek C. Pocigg przejezdza nad
zaleznym od sygnaléw -kontaktem szyno-
wym Ka w pewnym okreslonym kierunku
jazdy przy zamknietym sygnale i urucho-
mionym narzadzie do stwierdzania czujno-
$ci. Kontakt szynowy jest przylaczony za
posrednictwem przetacznika Du do bieguna
ujemnego baterii Sb. Prad plynie od biegu-
na dodatniego baterii przez Du, Fsi, 18, 17
z jednej strony przez 7 a z drugiej przez
Jr, 16 do 6, 5, 2, Sa,, Ka, Du i z powrotem
do bieguna ujemnego baterii Sb. Prad pty-
nie od géry na do6t przez cewke 7 i powo-
duje otwarcie zaworu do wyzwalania ha-
mulca Bv.

Przypadek D. Pociag przejezdza nad
kontaktem szynowym Ka przy zamknigtym
sygnale i nie uruchomionym narzadzie do
stwierdzania czujnosci. Prad plymie od bie-
guna dodatniego baterii przez Du, Fsi, 18,
17, z jednej strony od goéry na dol przez 7
a z drugiej od dotu ku gorze przez 81 15
ku 6, 5, Sa,, Ka, Du, do bieguna ujemnego
baterii. Cewka 7 oddzialywa na kotwice 9
w ten sposéb, ze ta ostatnia otwiera zawoér
do wyzwalania hamulca Bv. '

- Przypadek E. Pociag przejezdza nad
kontaktem szynowym Ka przy otwartym
sygnale i wuruchomionym mnarzadzie do
stwierdzania czujnosci. Dzialanie to samo,
jak w przypadku A. v

- Przypadek F. Pociag przejezdza nad
kontaktem szynowym Ka przy otwartym

sygnale i nie uruchomionym narzadzie do
stwierdzamia czujnosci. Dzialanie to samo,
co w przypadku B. '

Reasumujac nalezy p0w1ed21eé Ze ha-
mowanie przymusowe zachodzi przy prze-.
jezdzaniu przez punkty oddzialywania i
przy nie uruchomionym narzadzie - do
stwierdzania czujnosci, jak réwniez przy
przejezdzaniu okoto zamknigtych sygnatow
pomimo uruchomionego narzadu do stwier-
dzania czujnosci.

W przypadkach A, CiE uruchommeme
narzadu do stwierdzania czujnosci Wo, jest
rejestrowane przez rylec Wk. Poniewaz
przy uruchomionym narzadzie do stwier-
dzania czujnosci tacznik Js jest potaczony
szeregowo z przekaznikiem Jr, sprawdza-
jacym impulsy, przeto przy nadawaniu im-
pulséw rejestracja odbywa si¢ przy pomo-
cy rylca Jk. Jezeli bateria nie jest czynna,
to ostatnia rejestracja mnie zachodzi, co
mozna nastepnie stwierdzi¢ przy kontroli
paska. Jezeli zas z powodu nieuwagi lub
niezdolnosci kierowcy do dziatania narzad
do stwierdzania czujnos$ci nie zostanie uru-
chomiony, to odpadaja obydwie rejestra-
cje. Przelacznik Js pozostaje mnastawiony
na styk 15. Prad plynie w tym przypadku
tak, jak w przypadkach B, D i F, Prze-
kaznik do wyzwalania hamulca wyzwala
zatem hamowanie przymusowe, ktére re-
jestruje rylec Bk. .

W, przypadkach, gdy ka.zdy kontakt szy-
nowy posiada swoje wlasne zrédlo pradu,
mozna réwniez zastapi¢ izolowane szyny
Fsi zwyklymi szynami, a wiec nie izolowa-
nymi. Szyny izolowane mnalezy stosowaé
przy kontaktach szynowych wspéldzialaja-
cych z sygnalami gtéwnymi, wéwczas, gdy
wszystkie kontakty szynowe pewnej linii
posiadaja wspoélne zroédlo pradu.

Postaé wykonania urzadzenia do ochro-
ny pociagéw, przedstawiona na fig. 3 i 4,
rézni si¢ od opisanej poprzednio gléwnie
tym, ze odpadaja nieruchome baterie na li-
nii, a zastepuje je zZrédto Fb pradu stalego,




tmieszczone ma pojezdzie napednym. Przy
kazdym sygnale glé6wnym umieszczone sa
obok siebie, to jest w niejednakowym odste-
pie od $rodka toru, dwa kontakty szymowe
Ka'; Ka*. Kontakt wewnetrzny Ka' jest po-
laczony z szynami Fs, nie izolowanymi od
siebie, a zewnetrzny kontakt Ka“, znajdu-
jacy si¢ poza obrebem odnosnej szyny, jest
polaczony ze stykiem lacznika D, sprzezo-
nego z glownym sygnatem Hs. Niezaleznie
od sygnatow kontakty szynowe Ku sa po-
laczone -elektrycznie z szynami; znajduja
si¢ one w takim samym odstepie od osi to-
ru, jak i kontakty wewnetrzne Ka'. Pojazd
napedny ma dla kazdego kierunku jazdy
(jazda w przéd i jazda wstecz) pare szczo-
tek kontaktowych, a wigc razem dwie pa-
ry Sal’ i Sa2”. Obydwie pary szczotek sa
przesuniete o taka sama przestrzen wzgle-
dem osi podluznej pojazdu napednego, jak
kontakty szynowe wzgledem osi toru.
Szczotki kontaktowe sa polaczone za. po-
$rednictwem przewodu 1, I‘ i 2, 2° ze sty-
kami 3, 3 i 4, 4 podwéjnego przetacznika
5, 5“, sprzezonego z dZwignia zwrotnicowa
lub lacznikiem zwrotnym; przetacznik 5
5" jest nastawiony zaleznie od kierunku
jazdy ma przynalezne styki 3, 3, 4, 4.
Yacznik 5° przetacznika jest polaczony bez-
posrednio z przetacznikiem Js w szybko-
$ciomierzu Gm przy pominigciu jedynego
uzwojenia 8 przekaznika do wyzwalania
hamulca BA. Styk 15 tego przelacznika Js
jest potaczony przewodem 19 z przelaczni-
kiem 5“. Gérny koniec uzwojenia 8 jest po-
laczony z przewodem 19, a dolny koniec z
przewodem 17°, ktéry prowadzi od biegu-
na ujemnego baterii Fb przez przekaznik
Jr, sprawdzajacy impulsy, do - styku 16.
Biegun dodatni baterii Fb jest potaczony
przewodem 17 z lacznikiem gléwnym Hz
urzadzenia do ochrony biegu pociagu. Ten
tacznik gléwny jest sprzezony z tlokiem
(nie uwidocznionym na rysunku) w prze-
wodzie powietrza sprezonego hamulca lub

w przewodzie do pary, wskutek czego jed-

noczes$nie z przygotowaniem . pojazdu ma-
pednego do ruchu. nastepuje przymusowe
wlaczenie urzadzenia ochronnego. Miedzy
polozeniem spoczynkowym - a roboczym
tacznika Hz umieszczony jest polaczony z
przewodem 19 styk 20, po ktérym slizga
si¢ dZwignia stykowa lacznika Hz przy wla-
czaniu; ma to na celu wywolanie przymu-
sowego hamowania prébnego przy przygo-:
towaniu pojazdu mnapednego do ruchu, co

pozwala stwierdzi¢ prawidtowe dlzmalanle
urzadzenia ochronnego. -

Sposéb dziatania urzadzenia jest w tym
przypadku na ogél ten sam, jak i w przy-
ktadzie wedtug fig. 1 i 2. Jezeli przy prze-
jezdzaniu nad kontaktem szynowym Ku lub
Ka' (ten ostatni przy otwartym - sygnale
gtownym) narzad Wo do stwierdzania czuj-
noéci nastawi tacznik Js na styk 16, to ha-
mowanie przymusowe nie zachodzi. Jeze-
li przy mijaniu kontaktu szynowego Ka“
przynalezny sygnal glowny Hs jest za-
mkniety, to mimo uruchomienia narzadu
do stwierdzania czujnosci nastapi hamowa-
nie przymusowe wskutek tego, ze w obwo-
dzie od bieguna dodatniego Fb poprzez 17°,
Hz, 17, 18, Fs, D, Ka", Sal”, (lub Sa2*),
I, (lub 29, €, (lub 3°), 5, 19, 8 i przez
17° poplynie prad z powrotem do bleguna
ujemnego baterii.

Na fig. 5 przedstawiona jest postac wy-
konania urzadzenia z pojazdem napednym,
ktore nadaje si¢ do uzycia zaréwno na li-
niach, zaopatrzonych w urzadzenie wedtug
tig. 1 i 2, jak réwniez na liniach, zaopa-
trzonych w urzadzenie wedlug fig. 31 4.
Pojazd napedny posiada cztery szczotki
Sal’, Sal” i Sa2’ i Sa2”, oraz podobnie jak
w postaci wykonania wedtug fig. 3 i 4 po-
dwojny przelacznik 5°, 5%, sprzeiony z
dZwignia do zmiany kierunku lub . z
tacznikiem zwrotnym, a wiec zalezny
co do swego nastawienia od kierun-
ku jazdy, dalej l!acznik gléwny Hz,
sprzezony z tlokiem w przewodzie po-

~ wietrza sprezonego hamulca lub w prze-



wodzie do pary, przy czym lacznik Hz
przy swym wlaczaniu lub wylaczaniu wy-
woluje samoczynnie hamowanie kontrolne,
wreszcie umieszczong na pojezdzie baterie
Fb oraz rejestrujacy szybkosciomierz Gm
wraz z wbudowanym przekaznikiem do wy-
zwalania hamulca BA. W poréwnaniu z
poprzednio opisanymi postaciami wykona-
nia pojazd mapedny jest wyposazony po-
nadto w tréjbiegunowy lacznik zmienny
SW, ktory stuzy do przelaczania urzadze-
nia zaleznie od tego, czy baterie sa umiesz-
czone na torze, czy tez na pojezdzie, oraz
w dwubiegunowy tacznik WR do stwierdza-
nia czujnosci, sfuzace do uruchomiania réz-
 nych narzadéw na odleglosé. Na liniach,
nie posiadajacych baterii nieruchomych
wedtug przykladu na fig. 3 i 4, tacznik SW
nalety ustawi¢ w poloZenie, zaznaczone na
fig. 5 liniami pelnymi, a na liniach, posia-
dajacych baterie nieruchome, w pofozenie,
zaznaczone liniami kreskowanymi. Sposéb
polaczenia szczotek, stykéw na lacznikach,
cewek przekaznikowych i pozostatych na-
rzadow urzadzenia jest widoczny z fig. 5.
Jezeli zamknie si¢ dwubiegunowy lacznik
WR, to polaczy on za posrednictwem
dzwigni 86 przewod 85 z przekaznikiem 89,
stuzacym do uruchomienia zaworu 93 prze-
wodu 92 dla sprezonego powietrza. Zawor
93 rozrzadza piszczatka sygnatowa Sp,
przylaczona do przewodu 92. Jednoczesnie
dZwignia 87 ltaczy przewod 85 z przekaz-
nikiem 94, ktéry uruchomia samoczynnie
powracajaca do polezenia poczatkowego
diwignie 13 i wskutek tego przestawia prze-
lacenik Js z uzwojenia 8 przekaznika na
preekaznik kontrolay impulséw Jr oraz u-
ruchomia rylec Wk, kontrolujacy czujnosé.
Odgalezienie 91 przewodu 92 jest potaczo-
ne z cylindrem tloka Rk, za pomoca ktére-

Znak impulsu

go przy otwarciu wiaczonego w przewéd
91 zamykajacego si¢ samoczynnie zaworu
90, drazek zaworowy 9 zaworu hamulcowe-
go Buv zostaje doprowadzony z powrotem
do polozenia zamykajacego. Zawér 90 mo-
ze byé otwierany 'za pomoca przekaznika
88, wzbudzanego przez zamykanie lacznika
88‘. Wszystkie przekazniki 88, 89, 7, 8, 94,
Jr sa przylaczone za posrednictwem prze-
wodu 17° do bieguna ujemnego baterii Fb.
W celu uzyskania moznosci obslugiwania
przetacznika Js i wszystkich przekaznikow
oraz rozrzadzania nimi na odleglosé¢ z rée-
nych miejsc pociagu nalezy umiesci¢ lacz-
nik WR przy kazdym stanowisku kie-
rowcy. '

Jezeli pojazd napedny ma byé uzyty
na linii z urzadzeniem ochronnym, wypo-
sazonym w umieszczone na torze baterie,
jak w urzadzeniu wedlug fig. 1 i 2, to na-
lezy przestawi¢ lacznik zmienny SW w
petozenie, zaznaczone linia kropkowana na
fig. 5. ‘

Sposéb dziatania urzadzenia przy tym
potozeniu przelacznika SW wynika bez
blizszych objasnieri z tego, ¢co bylo powie-
dziane o postaci wykonania wedlug fig. 1
i 2 i z rozpatrzenia fig. 5.

W celu dokladnego uwidocznienia ogél-
nego sposobu dzialania opisanych urzadzen
do ochrony ruchu pociagow przedstawiono
na podstawie wykresu fig. 6 szereg prze-
biegéow, zaszlych na pewnym odcinku toru
podczas przejazdu pociagu. Tasma z wy-
kresem zawiera trzy umieszczone ponad

soba odcinki, ktérych dolny G stuzy do

rejestrowania szybkosci, sredni Z do wy-
kreslania krzywej czasu, a gérny S do re-
jestracji poszczegélnych znakéw sygnalo-
wych. Przewidziane s3 przy tym nastepu-
jace znaki kontrolne:

— krotka pionowa kreska tuz nad linia

podstawowa GL na pionie odnosnego
sygnatu.
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-Znak czujnosci

— punkt tuz pod gorng linia KL na lewo

obok pionu odpowiedniego sygnatu.-

Hamowanie przymusowe I

przy nie uruchomionym

narzadzie czujnosci l
i

‘Hamowanie przymusowe
przy uruchomionym narza-
dzie do stwierdzania
czujnosci

Rylec, rejestrujacy krzywa czasu, roz-
poczyna co pél godziny na nowo ruch ku
gorze, wychodzac z linii zerowej. Pelne
godziny dzienne sa zazmaczone nakluciem
St, ktére zmajduje si¢ w odpowiedniej wy-
sokosci ponad linia zerowa obok dotycza-
cej pionowej kreski pélgodzinnej. Pod
tasma wykresows zaznaczone sa symbola-
mi poszczegdlne sygnaly. Znaczenie ich wy-
nika z nastgpujacych wyjasnied. Litery,
wypisane pod symbolami sygnalu, oznacza-
ja zachodzace w danej chwili przypadki,
ktére byly juz poprzednio objasnione.

Ponizej oméwiony bedzie ruch pociagu
od stacji I do stacji V, ktéry w normalaych
warunkach powinien odbyé¢ si¢ bez zatrzy-
mania. Beda uwzglednione tylko te sygna-
ly i znaki ostrzegawcze, kiére s umiesz-
czone w kierunku jazdy i do ktérych przy-
dzielone sa kontakty szymowe.

! Oznaczenia:

31 8 otwarte sygnaly glowne,

i3 i 18 zamknigte sygnaly glowne,
2 i 7 otwarte sygnaly wstepne,

12 i 17 zamknigte sygnaly wstepne,

1, 4, 9 i 14 otwarle sygnaly wyjazdowe,

5, 16, 11 i 15 tablice ostrzegawcze na
niestrzeionych przejazdach przez tor,
6 tablica ostrzegawcza w miejscu bu-

dowy,
16. iablica ostrzegawcza przy zmianie

spadku.

— tréjkat mad linia go6rna,
ostrym wierzchotkiem ku gérze.

skierowany

— trojkat ponad linia gérna, skierowany
ostrym wierzchotkiem ku dotewi.

Pociag wyjechal, jak widaé z krzywej
czasu (gérnej), o godzinie 23 ze stacji I i
osiaggnal wedle krzywej szybkosci (dolnej)
po szesciu kilometrach jazdy dopuszczalna
szybkosé¢ maksymalna 100 km/h.

Na krotko przed otwartym sygnalem
wyjazdowym 1 kierowca uruchomil narzad
do stwierdzania czujnosci urzadzenia o-
chronnego (znak kontrolny 1} na dowéd,
ze obserwowal nalezycie. Przy mijaniu
sygnalu nastapila rejestracja impulsu do-
tyczacego urzadzenia do oddzialywania
(znak kontrolny 1°); oznacza to, ze prze-
kazanie w tym miejscu stykowym odbylo
sie prawidiowo.

Sygnalu wstepnego 2 kierowca nie zau-
wazyl (brak zmaku czujnosci). Pomimo ze
sygnal wstepny byl otwarty, zostal wyzwo-
lony samoczynny hamulec (znak kontrolny

2 ) i piszczatka alarmowa. Znaku kon-
trolnego impulsu brak, poniewaz impuls w
tym przypadku przebiegt jedynie przez
przekaznik do wyzwalania hamulca BA,
gdyz narzad do stwierdzamia czujnosci byt
nie uruchomiony. Kierowca zauwazyt omyl-
ke i usung! samoczynne hamowanie, szyb-
kos¢ spadla jednak do 75 km/h.

Otwarty sygnal glowny 3 zauwazyl
kierowca ' w porg {3“), przekazanie odbylo
si¢ réwniez prawidlowo (3°).

To samo dotyczy przejazdu obok otwar-
tego sygnatu wyjazdowege ¢ (znak kon-
trolny 4“ i 4).

Znak ostrzegawczy 5 na niestrzezonym



przejezdzie przez torr k.terovwca parawozu
przeoczyl (brak znaku czujnosci), wobec
czego zaczal dziala¢ hamulec samoczynny
(5“). Brak znaku impulsu; poniewaz im-
puls, podobnie jak i przy sygnale - wstep-
nym 2, przebiegl jedynie przez przekaznik
hamulcowy. .

W miejscu 6 zna]dowala. s1e tablica,
ostrzegajaca o budowie, ktéra kierowca
zauwazyl w pore (6°), a przydzielone jej
prowizoryczne urzadzenie do oddzialywa-
nia funkcjonowalo nalezycie (6°).

Sygnaly 7, 8 i 9 spostrzezono prawidfo-
wo (7, 8%, 9”), przynaleime urzadzenia
do oddziatywania przekazaly réwniez pra-
widtowo (7', 8 i 9°).

Nie strzezone przejscia przez tor 10 i 11
zauwazono w pore (10 i 11”), w miejscu
10 nie jest jednak zaznaczony impuls, co
$§wiadczy o tym, ze odno$ne urzadzenie
do oddzialywania nie bylo w porzad-
ku np. z powodu uszkodzenia baterii
lub zameczytszczema. pomerzchm styko-
wej.

Zamkniety sygnal wstepny 12 zostat

prawidtowo zarejestrowany (12“), jak réw-

niez impuls odnosnego urzadzenia do od-
dzialywania (12‘). Nastepujace potem ha-
mowanie kierowca uskutecznil przy pomo-
cy normalnego zaworu hamulcowego (brak
znaku kontrolnego hamowania). :Po 6-cio
minutowym postoju przed zamknietym.
sygnatem gléwnym 13 mozna bylo dalej
jechaé. - Mingé = otwarty sygnal mozna
bylo jednakze  dopiero po uruchomieniu
narzadu do stwierdzania czujnosci (13“).
Impuls zostal réwniez zarejestrowany
(13'). L o |
Sygnat wyjazdowy 14 i nie strzezone
przejScie przez tor 15 zauwazZono w pore
(14" i 15”). Odnosne przekazania impul-
su odbyly si¢ w porzadku (14 i 15°). =
Tablica ostrzegawcza 16, odpowiadaja-
ca zmianie spadku, zostala zaznaczona w
pore {(16“), a przynalezne urzadzenie do
oddziatywania bylo w porzadku (16°). Spa-

dek szybkosci do 62 km/h, jaki wéwczas
nastapil, spowodowal kierowca (brak kon-
trolnego znaku hamowania). N

Zamkniety sygnal wstepny 17 spostrze-
zono prawidlowo (17%), prawidlowo réw-
niez zarejestrowany zostal przynalezny im-
puls (17°). Kierowca rozpoczal hamowanie,
aby zatrzymaé pociag przed nastepnym
sygnatem glownym.

Wskutek tego, ze kierowca wzial przez
pomytke zamkniety sygnat -wjazdowy 18 za
sygnal otwarty, uwazat on siebie za upraw-
nionego do wjazdu mna stacje V, to tez
zni6ést zahamowanie, zapoczatkowane przy
sygnale wstepnym 17, przy szybkosci
43 km/h i uruchomit narzad do stwierdza-
nia czujnosci (18“), aby . minaé sygnal
glowny 18, ktéry uwazal za otwarty. Po-
niewaz sygnal ten jednakze byl zamkniety,
przeto przy przydzielonym do tego sygna-
tu urzadzeniu do oddzialywania nastapito
samoczynne zahamowanie (18“), ktére
doprowadzito do zatrzymania pociagu nie-
co poza gloéwnym sygnalem. Poniewaz na
krotko przedtem zostal uruchomiony na-
rzad do stwierdzania czujnosci, przeto na-
stapita rejestracja impulsu (18°). .

Dalsza jazda ku stacji V odbyla sie po
8-mio minutowym postoju normalnie. '

Dotychczas przyjeto, ze ‘czas trwania
uruchomiania narzadu do stwierdzania
czujnosci zalezy od woli kierowcy pojazdi
napednego. Z pewnych wzgledow jest
wskazane ograniczyé czas trwania urucho-
mienia urzadzenia, ktére nie dopuszcza do
zahamowania - przymusowego (lub ewen-
tualnie uzalezni¢ go od przebycia pewnej
okreslonej drogi), mianowicie w tym celu,
aby kierowca byl zmuszony narzad do
stwierdzania czujnosci cofaé do polozenia
poczatkowego przed kazdym nowym uru-
chomieniem, wzglednie wyprowadzaé go z
tego polozenia na nowo do potozenia czyn-
nego. To ograniczenie czasu trwania od-
dzialtywania narzadu Wo do. stwierdzania
czujnosci, wzglednie uruchomionego prze-



zen pneumatycznego, mechanicznego lub e-
lektrycznego przyrzadu rejestrujacego, na
tacznik Js (fig. 1, 3, 5) moze nastapi¢ po
uplywie pewnego okresu czasu, np. 5 sek.,
lub po odbyciu pewnej drogi, np. 100 m, od
chwili uruchomienia za pomoca narzadu
szybkosciomierza lub przyrzadu przedsta-
wionego na fig. 7. W tym ostatnim przyrza-
dzie na poziomym wale 27 osadzona jest
obrotowo wydrazona ,,dZwignia czujnosci”
22, wzdluz ktérei moze sie przesuwaé za-
padka 23; zapadke t¢ mozna przy pomocy
przycisku 24, na goérnym
koricu, przesuwaé w kierunku wewnegtrznym
wbrew dziataniu sprezyny (nie uwidocznio-
nej na rysunku) i w ten sposéb wyprowa-
dza¢ ja wraz z jej wystepem 23‘a, przecho-
dzacym na wylot przez szczeline 25 w
dzwigni 22, z obrebu dzialania haka zapad-
kowego 26. Z dZwignia czujnosci 22 pola-
czone jest sztywno ramie 27, ktére znajdu-
je si¢ w plaszczyZnie jej osii jest zaopa-
trzone na swym wolnym konicu w zapadke
28. Zapadka 28 zachodzi w wykréj 29 tar-
czy 30, obok ktorej umieszczona jest obro-
towo i luZzno na wale 27 jeszcze inna tarcza
31. Zapadka 28 posiada wystajace na ze-
wnatrz ramie 28°, w obreb dziatania ktore-
go wchodzi przesunieta o 60° nieruchoma
nasadka 32; nasadka ta unosi przy spotka-
niu sie z ramieniem 28, dzieki odpowied-
niemu obrotowi dZwigni, zapadke 28 z wy-
kroju 29 tarczy 30, zabranej przez zapadke.
Osadzona na tarczy 30 zapadka 33 wchodzi
jednoczesnie w wykréj 34 w tarczy 31, kto-
ra na swym obwodzie posiada 6 takich wy-
krojéw, przesunietych wzgledem siebie o
60". Pomiedzy tarczami 30 i 3! umieszczo-
na jest (nie zaznaczona na rysunku) spre-
zyna $rubowa, klérej jeden koniec jest za-
czepiony na wale 21, a drugi na tarczy 30.
Sprezyna ta obraca tarcze 30, po zwolnie-
niu jej przez zapadke 28, z powrotem do jej
potozenia wyjsciowego. Przy tej sposobno-
éci zabiera ona ze soba za posrednictwem
zapadki 33 tarcze 31, ktéra znowu jest po-

umieszczonego

taczona sztywno x zebatym kotem 36 za po-
srednictwem wydrazonego watu 35. Zaze-
biajace si¢ z tym ostatnim koto zebate 37,
majace 6 razy mniejsza $rednice, wykony-
wa przy kazdym obrocie kota zebatego 36
0 60° pelny obrat, ktory przenosi sie za po-
srednictwem drazka korbowego 38 na wy-
chylng dZwignie dwuramienna 40, ktéra
moze si¢ obracaé naokoto poziomego watu
39. Dzwignia 40 posiada kontakt rteciowy
41 znanego wykonania, ktory zastepuje
przelacznik Js i dopuszcza odptyw powrot-
ny masy rteci z prawego korica (fig. 7) na
lewo przez nizej polozony przewéd okrez-
ny 42 jedynie poprzez kanal wloskowaty
43. Polaczenie kontaktu rteciowego z prze-
wodem 6 wzglednie ze stykami 15° i 16°
jest uwidocznione na fig. 7. Zazwyczaj
kontakt rteciowy zajmuje potozenie przed-
stawione na fig. 7, w ktérym przewéd 6 1a-
czy si¢ z przewodem stykowym 15° za po-
$rednictwem masv rteci. Przez uruchomie-
nie dZwigni czujrosci 22 kontakt rteciowy
41 otrzymuje przejsciowo przeciwne polo-
zenie skosne, wskutek czego rte¢ przeply-
wa z gornej rury ki prawej stronie do prze-
strzeni znajdujacej si¢ poza obrgbem rury.
Pctaczenie miedzy przewodami 6 i 15° zo-
staje przez to przerwane, natomiast wytwa-
rza sie potaczenie miedzy 6 a 16°. Poniewaz
odplyw rteci do poprzedniego (uwidocznio-
nego na rysunkuj potozenia doznaje pew-
nego opoznienia dzieki zastosowaniu od-
powiednio malego przekroju kanatu 43,
przeto do ponownego wytworzenia si¢ po-
taczenia miedzy przewodami 6 i 15° wzgled-
nie wytworzenia si¢ przerwy polaczenia
miedzy przewodami 6 i 16° uptywa okres
czasu, zalezny od wielkosci przekroju ka-
natu wloskowatego. W celu niedopuszcze-
nia do dalszych przymusowych zahamowan
kierowca pojazdu napednego mogiby po-
prostu nie utrzymywa¢ stale dzwigni 22 w
polozeniu roboczym, lecz jest on zmuszony
przesunaé dZzwignie 22 na nowo z polozenia
wyjsciowego, jak na fig. 7, do drugiego po-



lozenia koticowego ze wzgledu na zazna-
czenie czujnosci.

Na fig. 8 — 14 przedstawiony jest przy-
klad wykonania narzadu do stwierdzania
czujnosci, ktéry na fig. 1 i 3 jest oznaczony
przez Wo, a na fig. 5 przez WR. Liczba 56
oznaczona jest podstawa, osadzona na oslo-
nie szybkosciomierza. Na podstawie tej o-
sadzona jest obrotowo na sworzniu 57 o-
kragla oslona 58. Na piascie ostony 58 owi-
nigta jest spreiyna srubowa 61, kiorej je-
den koniec jest zaczepiony na stalym trzpie-
niu 59, a drugi na trzpieniu 60, przytwier-
dzonym do oslony; sprezyna ta stara sie u-
trzymywaé stale ostone 58 w polozeniu
wyjéciowym, wzglednie spoczynkowym,
wyznaczonym przez dwa zderzaki 62 i 74.
Oslona 58 jest zaopatrzona w przycisk czuj-
nosci 64, ktory przechodzi na wylot przez
jej Sciang czolowa. W prowadnicy 65, osa-
dzonej na podstawie 56 i przesunietej o
180° wzgledem przycisku 64, znajdujacego
si¢ w polozeniu wyjsciewym {u goéry), pro-
wadzony jest przesuwny w kierunku osio-
wym trzpieri 66. Spreiyna 67 przesuwa go
ku przodowi (na fig. 8 na prawo), jednak-
ze tylko o tyle, azeby nie mégl go dosig-
gnaé wsuniety ku wewnatrz przycisk 64.
Do uruchomienia trzpienia 66, ktory stuiy
do przestawiania #acznika Js lub WR za
pomoca przesunigtego o 180° ku dolowi
przycisku 64, potrzebna jest zatem obec-
1n0§¢é czesci 68 dwudzielnego rygla 68, 68',
ktoraby wypetniala przestrzen miedzy cze-
Sciami 64 i 66. Rygiel ten ma postaé za-
krzywionej dzwigni, zlozonej z dwéch cze-
$ci 68, 68, polaczonych ze soba przegubo-
wo zawiasami 70. DZwignia ta jest osadzo-
pa za pomocg Sruby 69 na czolowej scian-
ce oslony 58 w taki sposéb, Ze moze wy-
chyla¢ si¢ do wnetrza ostony. Sprezyna 71
ma tendencje do przytrzymywania czesci
68 przy $cianie czolowej oslony 58, a spre-
Zyna 72 dazy do wychylenia rygla w kie-
runku do wnetrza, co moze doj$é do skut-
ku, jezeli przycisk 64 podniesie czesé 68

rygla ponad oporek 74. Oporek ten ograni-
cza obrét ostony 58 (t. j. na fig. 9, 10, 12 §
14 w lewo), jezeli ona zetknie si¢ ze sta-
tym zderzakiem 63. W tym polozeniu przy-
cisk 64 znajduje sie naprzeciwko trzpie-
nia 66. ' :

W stanie spoczynkowym poszczegélne
czeéci zajmuja polozenie, przedstawione na
fig. 9. Czes¢ 68 rygla przylega swoim wy-
stepem 73 do Scianki czolowej ostony 58.
Do uruchomienia przycisku 64, dzialajace-
go na trzpieni 66, 1 do wylaczenia przez ten
trzpien 66 lacznika Js konieczne jest obro-
cenie nasamprzéd ostony 58 o 180° z polo-
zenia wedlug fig. 9 do polozenia wedlug
fig. 10 w kierunku przeciwnym obrotowi
wskazowek zegara. Po rozpoczeciu obrotu
cze$é 68 rygla przylgnie od zewnatrz do
zderzaka 74. W polozeniu wedtug fig. 10 i
11 zderzak 74 przylega do oporka 63. Je-
zeli wéwczas nacisnie sig przycisk 64 do
wewnatrz, to wypchnie on czesé 68 rygla
poza zderzak 74, przy czym cz¢sé 68 rygla
przesunie ku tylowi trzpien 66, ktéry prze-
stawi tacznik Js ze styku 15 na styk 16.
Sprezyna 72 wychyla teraz rygiel 68, 68
do wnetrza (fig. 12) dopéty, az wystep 73
uderzy o zderzak 74, przy czym rygiel wy-
chodzi z zasiegu trzpienia 66 i przycisku
64. Trzpienr 66 cofa si¢ teraz, wobec czego
lacznik Js zostaje cofnigty na styk 15
przez przyrzad, wbudowany w szybkoscio-
mierz (nie przedstawiony na rysunku), a
uruchomiany samoczynnie po pewnym o-
kreslonym czasie stosownie do przebytej
drogi. W celu ponewnego uruchomienia
lacznika Js trzeba zatem obrécié z powro-
tem przycisk 64 wraz z oslong 58 o 180°,
co po zwolnieniu przycisku 64 nastepuje
samoczynnie pod wplywem sprzeiyny 61.
Przy tym obracaniu ostony 58 w kierunku
wstecznym rygiel 68, 68° slizga sie po opor-
ku 62 i zostaje przez niego znowu obrécony
wstecz t. j. na zewnatrz, a przez to cofnie-
ty ponad zderzak 74 w obreb przycisku 64
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(tig. 14). Dopiero teraz moze nastapi¢ po-
nowne uruchomienie przycisku.

Opisane i przedstawione na fig. 7 — 14
urzadzenia sa wykonane w ten sposob, ze
wykluczone jest przypadkowe uruchomienie
ich przez kierowce, do uruchomiania bo-
wiem potrzebne sa ruchy, ktore kierowca
moze wykonaé tylko przy zupetnej jasnosci
mysli. Poza tym czas trwania uruchomienia
jest ograniczony, aby kierowca byl zmuszo-
ny w poblizu sygnaléw wzglednie punktéw
oddzialywania zwrécié swa uwage na sy-
gnal, a wiec aby mégl nieomylnie stwier-
dzi¢, czy sygnal ten nastawiony jest na
wolna jazde czy na ,,st6j".

Elektryczne pojazdy napedne sa obstu-
giwane czesto przez jednego tylko kierow-
ce i sa wyposazone na wypadek, gdy czlo-
wiek ten z jakiegokolwiek powodu, np. na-
glej $mierci, stanie si¢ niezdolnym do kie-
rowania, w specjalne urzadzenie, ktére
przez odpowiednig konstrukcje otwiera za-
wor hamulcowy i w ten sposob zatrzymuje
pociag. Opisane urzadzenie do ochrony po-
ciagow mozna odpowiednio skojarzyé z o-
wym specjalnym urzadzeniem na wypadek
$mierci kierowcy, azeby na zawér hamulco-
wy tego ostatniego urzadzenia oddzialywal
przekaznik do wyzwalania hamulca.

Zastrzezenia patentowe.

1. Elektryczne urzadzenie do zabez-
pieczania ruchu pociagéw z umieszczonym
na pojezdzie spolaryzowanym przekazni-
kiem, ktéry wspoldziala z przelacznikiem,
uruchomianym za pomoca narzadu do
stwierdzania czujnosci, znamienne tym, ze
przelacznik (Js) jest wlaczony w obwod
przekaznika do wyzwalania hamulca (BA),
przez co powoduje hamowanie przymuso-
we w punktach oddzialywania, zaleznych
od sygnalow, wtedy gdy sygnal ten jest
zamkniety, bez wzgledu na to, czy narzad
stwierdzania czujnosci (Wo, WR) zostal u-
ruchomiony czy tez nie, przy otwartych

za$ sygnalach i aiezaleznych punktach od-
dzialywania hamowanie przymusowe wy-
stepuje tylko przy nie uruchomionym na-
rzadzie do stwierdzania czujnesci.

2. Urzadzenie wedlug zastrz. 1, zna-
mienne tym, ze narzad do stwierdzania
czujnosci (Wo, 22, 64) jest ruchomy w
dwoch kierunkach, wobec czego do uru-
chomienia go potrzeba dwéch réznych ru-
chow. ‘ ,

3. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 i 2
znamienne tym, Ze jednocze$nie z narza-
dem do stwierdzania czujnosci { WR) jest
uruchomiana piszczatka sygnalowa (Spj.

4, Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 3,
z kontrola uruchomiania narzadu do stwier-
dzania czujnoéci i hamowarn przymusowych
na tasémie rejestracyjnej, znamienne tym,
ze posiada przekaznik (Jr), ktéry sprawdza
impulsy przy mijamiu urzadzesi do oddria-
tywania na pociagi (Ku, Ka).

5. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 4,
dla kolei wyposazonych w pojazdy naped-
ne z wlasnym Zrédlem pradu, znamienne
tym, ze zawiera laczmik {Hz), ktéry pozwa-
la na wlaczanie i wylaczanie Zrédta pradu
(Fb) pojazdu napednego, a przez to samo
na jazde zaréwno po liniach bez stalego
#rodla pradu dla urzadzer do oddzialywa-
nia na pociagi (Ka, Ku), jak i po liniach po-
siadajacych takie Zrédlo pradu.

6. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 5,
znamienne tym, ze jest zaopatrzone w prze-
kazniki (88, 94) i taczniki (86, 87), za po-
mocag ktérych uruchomianie narzadu do
stwierdzania czujnosci i przyrzadu (Rk) do
cofania zaworu hamulcowego (Bv) moze
si¢ odbywaé z kilku miejsc pociagu.

7. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 6,
znamienne tym, ze posiada styk (20), kté-
ry zostaje wlaczony przy wprowadzeniu
pojazdu w stan pogotowia za pomoca
tacznika (Hz), przez co zostaje spowodo-
wane jednorazowe zahamowanie kontrolne.

8. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 7,
znamienne tym, ze posiada sterowany przez

-1 —



sygnal gltowny dwubiegunowy przelacznik
(Du), ktory przy zamknietym sygnale gtow-
nym taczy biegun ujemny baterii z kontak-
tem szynowym, a przy otwartym sygnale
— z szyng jezdna.

9. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 8§,
znamienne tym, ze przekaznik do wyzwala-
nia hamulca (BA) posiada dwie cewki ste-
rownicze (8, 7), z ktérych jedna jest pola-
czona poprzez przelacznik (Js), a druga z
pominigciem tego przelacznika z odbiera-
kami pradu (Sa).

10. Urzadzenie wedtug zastrz. 1 — 9,
znamienne tym, Ze mogacy sie obracaé na
osi narzad do stwierdzania czujnosci (22),
jest polaczony poprzez, przy pewnym jego
polozeniu, samoczynnie wylaczajacy ze-
spol zapadkowy (28, 30) i poprzez dziala-
jacy po tym wylaczeniu zespél ryglujacy
(31, 33) oraz przektadnie posrednia (35 —
38) z trojbiegunowym przetacznikiem (41),
wskutek czego w celu uruchomienia go na-
rzad do stwierdzania czujnosci musi by¢
z polozenia wyjsciowego w
a wynikajace z tego

przestawiony
polozenie koricowe,

dzialanie jest samoczynnie czasowo ograni-
czone.

11. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 — 10,
znamienne tym, ze narzad do stwierdzania
czujnosci posiada przycisk (64), ktory ru-
chem obrotowym moze byé ustawiony na-
przeciw trzpienia (66) do przestawiania
tacznika (Js) i w uruchomienia
moze oddzialywaé na ten trzpien (66} je-
dynie za posrednictwem dzwigni (68, 68°),
znajdujacej si¢ miedzy przyciskiem a
wspomnianym trzpieniem, przy czym dzZwi-
gnia (68, 68°) w potozeniu roboczym przy-
cisku samoczynnie opuszcza obreb jego
dzialania i moze do niego powrdcié¢ tylko
w razie cofniecia przycisku wbrew dziata-
niu sprezyny (61).

razie

Hasler A. G.

vormals
Telegraphenwerkstdatie
von G. Hasler.

Zastepca: Inz. F. Winnicki,

rzecznik patentowy,



Do opisu patentowego Nr 26897.
Ark. 1.

V-2 Bo
o | e —— L 54
| /\;:Q ~wAF
7z e

4 . '~ -
_g'/ Jl ]4 9 12 22 -l =74
-5 = Py
- e ZZ
V.74 :::7 29 | —of ~ [T
b i N
6 6 } 16 Js
e . i
.
. ] LJ [
. Z l{% G

Saz| ety AN\ g Sel| fal#y

Yars )
/ : : Ll /;3 u\ : " f—‘

- 56, =0 /75

Z—"gz o o f . s
J I\ JL ](I JL .

\ Y7 : He

Kt Fs ’ a Fs 4
— L= T | ——m

Hs

- S . ;
o i

/% i B/ Bv -
. . ﬂ/i . T 5k
j( 7? | | Wh

\N]*

I3 | =
r_j pig Vi B
A . 8A F 7 %::}f
|

2| 6‘ T
7] Le . U
/7’2 S’J am
,L,,« ré 17’ 10 Wo
mjaf' / _S‘a./l
Sal’ Sa./l
P @ p
Hs
ff‘g! b &
Hea? V4 I
= \ , \ . T
Ha Fs fa yA M
/L - A )
Hs Ha” i '




Do opisu patentowego Nr 26897.
Ark. 2.

A5

P

Eﬁy | | o2

N
N

Py

GL KL
1 2" 3" 4 “ 6 7 8" 9 11 v qn £5° 16° 17°18"
L sfe [ Lo naie e Bt fein
»«w.l.'f“.‘“‘.'l.“. ........... )..l.r.].{]....l..l. KD .'...'\.H'._"}S
l § w19 ¥ DL L U N[ Ia
T ]
v )
Jf’ ’ ‘\“4“1, 50- = I% Z \\L rﬂ
) lo lo to
L, $L L ox g il Prrsl i o)
o Z23m4 5 6 8m9 10 u 1213 @/t ;5 L6 L7118
I I — i N Y
E BE E B AR REE AR RAC ERA A AC



Do opisu patentowego Nr 26897.
Ark. 3.
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