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w przyrzadzie wyréwnawczym (por. str. 589), doprowadza ostatecznie to ramie
do oporki przy krazku, odpowiadajacej polozeniu ramienia na ,,st6j“ (rys 644 c).

Jezeli przed semaforem jest ustawiona tarcza ostrzegawcza, to do jej na-
stawiania stosuje sie zwykle przewéd, idacy do semaforu, odpowiednio prze-
dluzony. Jeden przewdd porusza wiec krgzek napedny koricowy przy tarczy ostrze-
gawczej, ktory nie rézni sie od opisanego, i krgzek napedny posredni przy semafo-
rze. Aby uniknaé wplywu na dzialanie krazka posredniego réznic w dlugosci
przewodu wskutek zmian temperatury i wskutek zwisania, niezbedne jest przy
krazku osobne urzgdzenie wyréwnawcze.

Zasada tego urzadzenia jest zwykle ta sama, co urzadzenia wyréwnaw-
czego przy posrednich zasuwach zwrotnicowych (patrz str. 593). Mianowicie
linki drutowe przewodu sa nawiniete w odwrotnych kierunkach na dwa krazki
linowe, nasadzone swobodnie na tejze osi, na ktorg nasadzony jest nieruchomo
krazek napedny. Polaczenie krazkéw linowych pomiedzy soba i z krazkiem na-
pednym zapomoca kélek zebatych jest takie, ze zmiany dlugosci drutéw prze-
wodu w stanie spoczynku nie wplywaja na ruch krazka napednego, ktory ma
miejsce tylko przy przekladaniu draga nastawczego.

ROZDZIAL IX.
Dodatkowe urzadzenia bezpieczenstwa w torach kolejowych.

Zapory, wywrotki i plozy hamujace. Przyciski szynowe. Odcinki izolowane. Pedaly szynowe
i pedaly, dzialajace na czas.

Odpowiednie nastawienie zwrotnic lub urzadzenie zeberek ochronnych
w celu zabezpieczenia toréw gléwnych od przejscia na nie taboru z sasiednich
toréw bocznych nie zawsze daje sie wykonaé. W tych przypadkach dla zabez-
pieczenia toréw gléwnych stosuje sie w torach bocznych zapory, wywrotki i plo-
zy hamujace oraz sygnaly w postaci latarn o szklach ‘matowych i tarcz mane-
wrowych niebieskich (por. str. 549).

Zapora w postaci klody, ulozonej na jednej lub obu szynach wpoprzek toru
bywa nastawiana recznie, w plaszczyznie poziomej, lub z odleglosci. Zapory,
nastawiane recznie, sa zamykane na zamek reczny, uzalezniony od zamka przy
dragu sygnalowym. Zapory, nastawiane z odlegloéci wpoprzek jednej szyny, ru-
chem obrotowym w plaszczyznie pionowej, sa poruszane zapomoca osob-
nych przewodoéw i dragéw, wlaczonych w nastawnicy do jednej grupy z dra-
gami zwrotnicowemi.

Zdarza sie, ze kola taboru, uderzajacego z duza sila o zapore, przeskakuja
przez nia. Aby przeszkodzi¢ dalszemu przejsciu taboru, na wierzchu zapory
przytwierdza sie zwykle, w kierunku skosnym do szyn toru, katownik, ktéry po-
woduje wykolejenie taboru i w ten sposéb dalszy bieg jego wstrzymuje.

Zapory drewniane, ustroju opisanego powyzej, nadaja sie w przypadkach,
gdy idzie o powstrzymanie od zderzenia si¢ wagonow. W torach bocznych, po
ktorych manewruja parowozy, stosuje sie zapory calkowicie metalowe, tak zw.
wykolejnice.
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Wykolejnica (rys. 645) ma ksztalt krotkiej szyny, ktora przysuwa sie do
jednej z szyn toru od strony wewnetrznej i tworzy rownie pochyla, po ktorej
kolo wtacza sie na obrzezu do poziomu glowki szyay i, przeszedlszy przez nia,
zostaje odprowadzone w bok od toru.

Azeby kola wykolejonego taboru nie odeszly zbyt daleko od szyn toru,
zwlaszcza jezeli wykolejnica ma by¢ ulozona w torze, z ktérym sasiaduja z obu
stron tory, podlegajace zabezpieczeniu, uklada sie przy szynach za wykolejnica
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Rys. 645. Wykolejnica.

odbojnice i zlobki miedzy niemi, a szynami toru, zasypuje sie na 3 do 4 cm pia-
skiem w celu zwiekszenia oporu i szybszego zatrzymania taboru.

Lagodniejszym srodkiem zatrzymania taboru na pewnej odleglosci sa po-
-zy hamujqce (rys. 646). Ploz urzadzony jest w ten sposéb, ze gdy kolo na niego
najezdza, ploz wysuwa sie z osady i, $lizgajac sie wraz z niem po szynie, hamuje
je. Trzpien ¢, ktéry wypycha w gére sprezyna, unieruchamia przyrzad, dopoki
ploz nie bedzie ponownie umieszczony w osadzie,

Przy zaporach (wywrotkach, plozach hamujacych) urzadzane sa latarnie
matowe (sygnaly 91 10, rys. 579 ai b), nastawiane jednoczesnie z niemi, ktére o-
strzegaja o polozeniu zapér stuzbe stacyjna, wykonywajaca manewry z taborem.

Przyciski szynowe byly niejednokrotnie wymieniane powyzej, jako jedno
z urzadzen stosowanych dla pewnosci nastawienia we wlasciwym czasie sema-
foréw na ,stéj“ lub ,wolna droga® izabezpieczenia od przedwczesnego prze-
stawienia zwrotnic. Przyciski te bywaja zwykle rteciowe i dzialaja nie pod bez-
posrednim naciskiem kola, lecz wskutek ugiecia sig szyny pod niem. Z tego po-
wodu przyciski takie nie sa czule na przejscie drezyn,lekko obciazonych,i woz-
kéw robocezych, lub na wysilek reczny w zamiarach wystepnych.

Przycisk szynowy, wyobrazony na rys. 647, przysrubowuje sie do podsta-
wy szyny w dwéch miejscach M i M,. Ugiecie szyny w srodku pomiedzy temi
punktami powoduje naciéniecie trzpienia d i przepony metalowe;j bb, wskutek
czego rte¢ w zbiorniku G szybko sie podnosi, wypelnia kielich r i, stykajac sie
z widelkami i, wywoluje polaczenie elektryczne. Do powolnego splywania rte-
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ci w kierunku odwrotnym urzadzone sa male otwory w kielichu 7i w ka-

nale f.

Rys. 647. Przycisk szynowy

Jezeli polaczenie elektryczne ma dziala¢ nie przy przejsciu przez przy-
cisk pierwszej osi pociagu, lecz ostatniej, to daje si¢ to osiagnaé zapomoca urza-
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dzenia przy przycisku szynowym izolowanego odcinka. W jednym toku szynowym,
przed przyciskiem P S (rys.648), izoluje sie odcinek o dlugosci wiekszej od naj~
wiekszego rozstawu osi taboru. Odcinek ten laczy sie z ziemia w jednym kon-

cu przez elektromagnes, dzialajacy na dany przyrzad, w drugim zas przez ba-
terje elektryczna i przycisk szynowy. Tok przeciwlegly laczy sie z ziemia bez-
posrednio. Po przejsciu pierwszej osi przez przycisk, dopoki znajduje sie na od-
cinku izolowanym choé jedna o$ pociagu, prad elektryczny baterji przechodzi
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Rys. 648. Odcinek izolowany.

do ziemi w jednym kierunku przez przycisk szynowy, w drugim zas przez os
i szyne przeciwlegla do izolowanej. Kiedy ostatnia 0é pociagu zejdzie z izolo-
wanego odcinka, prad elektryczny przechodzi do ziemi przez elektromagnes,
ktory dotad omijal ze wzgledu na wiekszy opér w tym kierunku.
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Rys. 649. Pedal szynowy. 3"

Przy niewielkiej ilosci zwrotnic, przebieganych pod ostrze, zabezpieczenie
tychze od przedwczesnego przestawienia moze byé osiagniete taniej zapomoca
prostszych urzadzen, niz blokada i przyciski szynowe, a mianowicie zapomoca
pedaléw szynowych lub pedaléow, dzialajacych na czas.

Pedal szynowy (rys. 649) sklada sie ze sztaby zelaznej przekroju katowego
lub korytkowego, o dlugosci nieco wiekszej od najwiekszego rozstawu osi tabo-
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ru, ktéra jest ulozona z zewnatrz przy jednejz szyn toru i, bedac poruszana
przez drag nastawczy, moze sie unosi¢ pieco wyzej niz ona. Ten ruch pedalu
szynowego bedzie wtedy tylko mozliwy, gdy nad nim nie stoi zadna o$ taboru,
w przeciwnym bowiem razie uniesieniu pedalu przeszkodzi wystajaca czesé
obreczy.

Pedal szynowy moze byé tak urzadzony, ze, zamiast unosié sie nad szyne
toru, bedzie sie do niej zblizaé do zetkniecia w plaszezyznie poziomej o kilka

Rys. 650

Pedal przeciw przestawieniu zwrot-

nicy, dzialajacy na czas,

milimetréw wyzszej, niz wierzch szyny. Pedal moze by¢ poruszany przyrzadem
napednym zwrotnicy®) lub tez osobnym dragiem z nastawni.

Zamiast pedalow szynowych stosowane sa niekiedy krotkie pedafy na czas.
Tego rodzaju pedal (rys. 650) zamyka pod naciskiem ké! taboru pizyrzad na-
pedny zwrotnicy i jest potaczony z niewielka skrzynka pneumatyczna, ktéra
opéznia powrét pedalu do pierwotnego polozenia na czas okolo 30 sek., a wiec

*) W typie zwrotnicy angielskiej, pokazanej na rys. 631, pede! szynowy poruszany jest
tym samym dragiem, co zasuwa, ktéra nie moze by¢ odemknigta, ‘dopéki choé ljedna o$ taboru

znajduje si¢ nad pedalem.

Drogi #e'azne.
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na czas dluzszy, niz przerwa w nacisku oddzielnych kol pociagu, chociazby
bardzo wolno sie posuwajacego. -

Zastosowanie pedaléw na czas moze okazaé sie korzystnem w przypad-
kach, gdy urzadzenie pedalow szynowych napotyka trudnosci (z powodu ich
dlugosci, krzywizny toru i t. p.)-

ROZDZIAL X.
Blokada stacyjna.

1. Cel i zadania blokady stacyjnej. Bloki sygnalowe i przebiegowe. Bloki zgody. Bloki o pra-
dzie stalym. Zastosowanie przyciskow i pedaléw szynowych.

Wedlug przepiséw ruchu, obowiazujacych na polskich drogach zelaznych,
sygnaly na wjazd i wyjazd pociagéw winien nastawiaé osobiscie dyzurny ruchu
albo inny pracownik, kazdorazowo upowazniony przez niego do tej czynnosci.
Przed nastawieniem semaforu wjazdowego lub wyjazdowego na wolna droge
i przed daniem zlecenia do odjazdu, dyzurny ruchu, albo inny pracownik prze-
znaczony do tej czynnoéci, powinien przekonaé¢ sie osobiscie, czy droga na
przejscie pociagu jest wolna.

Jezeli posterunki, z ktérych sa nastawiane zwrotnice i sygnaly, znajduja sie
w takiej odleglosci od biura dyzurnego ruchu, ze bezpoéredni nadzér jego nad
polozeniem zwrotnic i dawaniem sygnaléw na wjazd i wyjazd pociagéw nie
daje sie osiagna¢, to wynika stad koniecznosé, aby sygnaly wjazdowe i wyja-
zdowe znajdowaly sie pod zamknieciem dyzurnego ruchui aby ich odemkniecie
bylo uzaleznione od zabezpieczenia wlasciwegoiniezmiennego polozenia zwrot-
nic i innych urzadzen, ktére maja znaczenie dla danego przebiegu. W urzadze-
niach najprostszych, przy niewielkim ruchu, to zamkniecie moze byé osiagniete
przy pomocy zamkéw przy zwrotnicach i dragach do nastawiania sygnaléw,
oraz przenosnych kluczy (por. str. 602). W innych przypadkach stosuje sie
zamkniecie z biura dyzurnego ruchu drazkéw przebiegowych i dragéw sygnalo-
wych na odleglo$¢ zapomoca przewodow 1 urzadzen, noszacych nazwe blokady
stacyjnej.

Jakkolwiek znane sa urzadzenia blokady stacyjnej czysto mechaniczne,
to jednak najczesciej stosuje sie przyrzady blokowe elektryczne, te zas sa na
polskich drogach zelaznych przewaznie systemu Siemens‘a i Halske'go.

Ustréj ogniw blokowych blokady stacyjnej nie rézni sie od ustroju ogniw
blokady linjowej. Ogniwa te czyli bloki tworza pary, w ktérych jeden blok za-
blokowywa sie i tym sposobem staje sie zamknietym na odleglodé przez drugi
blok, ktéry jedynie moze go odblokowaé czyli odemknaé.

Na posterunku dyzurnego ruchu zwalnianie przebiegéow i sygnalow pola-
czone jest czesto z nastawianiem zwrotnic, zasuw iin. i wowczas ten posteru-
nek staje sie nastawnia dysponujaca, od ktérej zaleia nastawnie wykonawcze,
jedna lub wiece].

Zgodnie z powyzszem, zadania blokady stacyjnej sa nastepujace:

|. trzymanie pod zamknieciem zapomoca blokéw, w dyspozycji dyzurne-



