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Kazda konstrukcja hamulcow torowych
musi uwzglednia¢ kola, wykonane z rézny-
mi tolerancjami, to znaczy hamowaé réwno-
czesnie kilka kot o réznej szerokosci. Kaz-
de kolo rozszerza w zaleznosci od swej sze-
rokosci szczeline w hamulcu, w ktéra
wjezdza koto. Przy nieruchomych wspor-
nikach najszersze kolo, znajdujace sig¢ w
hamulcu, nastawia wymieniong wyzej
szczeline na calej swej szerokosci, to zna-
czy ze hamowane jest tylko szerokie koto,
poniewaz do pozostaltych cienkich kot
wsporniki hamulca nie przylegajg. Dziata-
nie hamujace zostaje wskutek tego przy

wagonach lub grupie wagonéw zmniejszone
do takiego stopnia, iz praktycznie nie moz-
na go bra¢ pod uwage. Powyzsza wade sta-
rano sie usungé¢ w ten sposob, iz wspornik
hamulcowy dzielono na czesci, laczone ze
soba nastepnie przegubami. Dlugosci po-
szczegolnych czesci, polaczonych ze sobg
przegubowo, dobierano tak, aby w kazdej
czedci podzialowej moglo znajdowaé sie
tylko jedno koto. Dtugosci podzialowe wy-
konywano krétsze niz rozstep osi. Przy ta-
kiej konstrukcji mozna osiagnaé przylega-
nie wspornikéw do wszystkich két, znajdu-
jacych sie w szczelinie hamulca, i1 dzieki



temu osiagnaé¢ takze hamowanie. Wada ta-
kiego urzadzenia sa przeguby, laczace po-
szczegblne czesci podziatowe. Przeguby
narazone s3 na duze naprezenia i wskutek
tego kosztowne jest ich wykonanie i kon-
serwacja. Celem wynalazku jest zastoso-
wanie spreiystego wspornika zamiast
wspornika przegubowego. Skrecenie wspor-
nika hamulcowego akcyjnego, lezacego na
zewnetrznej stronie kota przy osadzeniu
obrotowym na czopie oraz zgiecie przy pro-
wadzeniu réwnoleglym, powstajace przy
pracy z kolami o roinej tolerancji wskutek
réownoczesnego hamowania kilku osi z ko-
tami o réznej grubosci, umozliwia sie¢ w
mys$l wynalazku przez to, iz moment bez-
wladnosci wzgledem jednej osi (X — X)
wspornika jest mozliwie maly. Podczas gdy
przy poziomo osadzonych wspornikach ha-
mulcowych reakcyjnych podobnie jak przy
wspornikach dwusitlowego hamulca belko-
wego musi nastepowaé odksztalcenie spre-
zyste przeciwko najwiekszemu momentowi
bezwtadnosci, mozna osiagnaé przy wspor-
nikach akcyjnych dzigki odpowiednio do-
branemu przekrojowi oraz celowemu u-
mieszczeniu i specjalnemu osadzeniu
wspornika w stosunku do kierunku ruchu
konieczne zgiecie lub skrecenie wspornika
wzgledem najmniejszego momentu bez-
wladnosci i dzigki temu znacznie ulatwié
hamowanie wszystkich kot o réznej szero-
kosci znajdujacych si¢ w hamulcu.

Przy dotychczas uzywanych hamulcach
torowych, zaleznych od cigzaru, umieszcza-
no wspornik wahadlowy po stronie we-
wnetrznej, a wspornik nieruchomy od
strony zewnetrznej kola. Taki uklad stoso-
wano, azeby méc przygotowaé hamulec do
dzialania przy mozliwie najmniejszym su-
wie. Swiatlo profilu torowego pozwala
migdzy szynami na wysoko$é budowy 50
m/m ponad powierzchnia szyny, podczas
gdy na zewnatrz szyny spada ograniczenie
do powierzchni szyny. Poniewaz wspornik
nieruchomy musi byé¢ podniesiony w stanie

gotowosci tylko o dopuszczalna do zacze-
pienia kola wysokos§é ponad powierzchnnie
szyny, a wspornik wahadlowy musi byé
wbudowany natomiast wyzej na drodze su-
wu roboczego, umieszczono wigc wspornik
nieruchomy, w celu osiggnigcia najmniej-
szego suwu, potrzebnego do przejscia w
stan gotowosci, po stronie zewnetrznej ko-
ta.” Przy opuszczonym hamulcu wspornik
wahadtowy znajduje sie¢ na stronie we-
wnetrznej kola jeszcze o jeden suw robo-
czy ponad powierzchnig szyny, podczas

gdy wspornik nieruchomy spuszczony jest -

na stronie zewnetrznej kota az do poziomu
powierzchni szyny.

Opierajac sie na rozwazaniach, na kté-
rych oparto niniejszy wynalazek, dla umie-
szczenia wspornikéw hamulca miarodajne
sa tolerancje kél, czyli ze wspornik waha-
dlowy umieszcza si¢ na tej stronie, po
ktorej wystepuja tolerancje kol. Okazalo
si¢, ze tolerancje przypadaja prawie wy-
lacznie na stronie zewnetrznej kota i wsku-
tek tego powinno si¢ w przeciwstawieniu do
dotychczasowego sposobu budowania, u-
mieszcza¢ wspornik hamulcowy akcyjny na
stronie zewnetrznej kota. Taki uktad wy-
nika z tego wzgledu, iz wspornik wahadto-
wy nadaje si¢ lepiej od wspornika nieru-
chomego, do naginania sie do réznych sze-
rokosci kot, wzglednie do przyjecia ko-
niecznego . zgiecia lub skrecenia. Przy
wsporniku nieruchomym zgiecie, ktére jest
konieczne aby nastapito . przyleganie
wspornika do két o réznych szerokosciach,
nastepuje wzgledem najwiekszego momen-
tu bezwladnosci tego wspornika, podczas
gdy przy wsporniku wahadtowym dzieki
zaleznosci ciezarowej nastepuje zgiecie
wzgledem znacznie mniejszego oporu
wspornika. To przegiecie mozna jeszcze
utatwi¢ przy wspornikach wahadlowych
czyli opér wspornika, stawiany przegina-
niu, zmniejszyé przez odpowiednie uloze-
nie przekroju wspornika w stosunku do
kierunku ruchu ymuszonego przez pro-
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wadzenie wspornika oraz przez ksztalt sa-
mego przekroju.

Przyklady wykonania wynalazku uwi-
docznione sa na rysunku.

Fig. 1 przedstawia wspornik wahadlowy
osadzony obrotowo na czopie; fig. 2 —
wspornik wahadlowy z prowadzeniem row-
noleglym; fig. 3 — wspornik wahadlowy,
przy ktéorym dolny wahacz prowadzenia
rownoleglego wedlug fig. 2 zastapiony zo-
stal krazkiem; fig. 4 — wspornik wahadlo-
wy, przy ktorym oba wahacze prowadzenia
réownoleglego wedlug fig. 2 zastapione zo-
staly pochylymi toczniami.

Przy przejezdzie két o réznej szeroko-
$ci odbywaja si¢ w szczelinie hamulcowe]
nastepujace zjawiska.

- Wspornik wahadlowy, osadzony obro-
towo na czopie wedlug fig. 1 lub posiadaja-
cy prowadzenie réownoleglte  wedlug fig. 2,
umieszczony jest na zewnetrznej stronie
kola. Przy wejsciu kola cienkiego (pelna
linia rysunku) do szczeliny hamulca wspor-
nik wahadlowy zajmuje polozenie, wska-
zane na rysunku linig pelng. Przy wejsciu
drugiego kola szerszego (kreskowana linia)
szczelina zostaje rozszerzona za pomoca
wspornika wahadlowego. Jezeli pierwsze
kolo ciefisze jeszcze znajduje si¢ w szcze-
linie hamulca i ma byé hamowane, to zna-
czy ze wspornik ma przylega¢ do tego ko-
la, wowczas wspornik wahadfowy miedzy
jednym a drugim kotem musi ulec skrece-
niu (fig. 1) lub zgieciu (fig. 2) o wielkosé¢
migdzy potozeniem, przedstawionym na ry-
sunku linia pelna i linia kreskowana (fig.
2). To zgigcie, spowodowane przez rozsze-
rzenie szczeliny w hamulcu, musiatoby na-
stapi¢ w przypadku umieszczenia wsporni-
ka nieruchomego na zewnatrz poziomo
wzgledem jego najwickszego momentu
bezwladnosci, lecz praktycznie jest to nie-
mozliwe, aby wspornik posiadat takie wy-
miary, iz méglby poziomo przyjaé site ha-
mowania bez zgiecia. Natomiast przy
wsporniku wahadlowym nastepuje, jak u-

widoczniono na rysunkach, zgiecie nie *w'
kierunku sily poziomej wzgledem najwiek-
szego momentu bezwladnosci wspornika,
lecz wynika ono z przymusowego kierunku
ruchu wspornika wzgledem znacznie mniej-
szego oporu wspornika. Opierajac s1¢ na
powyzszym rozumowaniu naleZy umie-
szcza¢ wspornik wahadlowy po tej stronie
kola, po ktorej przypadaja tolerancje két;
linia Y —Y przedstawia‘ os, wzgledem kto-
rej wspornik posiada na]wu;kszy moment
bezwladnosci.

Poniewaz przyleganie wspornika do
cienkiej obreczy uskuteczniane jest"przez
cigzar cienkiego kola, przeto z sily hamul-
czej, wywolanej ciezarem kola, zatraca sie
tyle, ile potrzeba do spowodowania zgiecia
wzglednie skrecenia wspornika wahadlo-
wego. Im mniejszy wiec jest opér wsporni-
ka, przeciwdzialajacy zginaniu, tym- wiek-
sza jest sprawno$é hamulca. Jesli moment
bezwladnosci wspornika wzgledem osi X —
X zmniejszony zostanie do minimum, wéw-
czas mozliwosé skrecenia wzglednie zgiecia
wspornika zostanie ulatwiona, a wskutek
tego 1 skuteczno§¢ dzialania hamulca
znacznie polepszona. W mysl wynalazku
zmniejsza si¢ opér wspornika przeciw zgi-
naniu wzglednie skrecaniu - w taki sposéb,
iz moment bezwladnosci wzgledem osi X —
X zachowuje si¢ mozliwie maly oraz osa-
dza wspornik w stosunku do prowadzenia
tak, aby wymuszony kierunek zgiecia albo
skrecenia lezal prostopadle do osi X — X.
Aby to osiagnaé, 0§ X — X najmniejszego
momentu bezwladnosci musi przy osadze-
niu wspornika obrotowo na osi przechodzié
przez punkt obrotu, a przy prowadzeniu
réwnoleglym lezeé prostopadle do prostoli-
nijnego ruchu albo prostopadle do stycznej
ruchu po luku kotowym, podczas suwu ro-
boczego. Aby ulatwi¢ wstep nastepnych,
zwlaszcza grubszych két miedzy wsporniki
hamujace, zaleca si¢ opuscié u wspornika’
wahadlowego prowadzenie réwnolegle po
stronie kola, umozliwiajac przez to dodat:



kowe swobodne wychylanie si¢ korica
WSporrmka a tym samym elastyczme]sze
jego przylegame do kota wstepujacego w
hamulec.

Na fig. 3i 4 przedstawmne sa przykla-
dowe wykonania hamulcéw torowych, od-
powiadajace tym celom.

Wykonanie wedtug fig, 3 rézni sie¢ od
przykladu wykonania wedlug fig. 2 tym, ze
dolny wahacz czworokata przegubowego
zastapiony jest krazkiem 2, osadzonym na
osce 31 i opierajacym si¢ o powierzchnie
toczna 4, przymocowang do kabtgka 3. Po-
suwanie si¢ krazka po powierzchni tocznej
4 powoduje takze réwnolegle prowadzenie
wspornika wahadlowego

~ Na fig. 4 uwidocznione jest wykonanie, .

w ktérym obydwa wahacze, zastosowane w
hamulcu, wedlug fig. 2, zastapione sa sko-
$nymi plaszczyznami tocznymi 5, 6, o ktére
opiera si¢ oslona I za pomoca zaokraglo-
nych wodzikéw 37, 38. Zamiast krazka 36
zastosowano wycinek kotowy 16, ktéry
dziala w ten sam sposob, 1ak wycinek ko-
towy na fig. 1.

Przedsta.mone na rysunku hamulce
pracuja zwyklym sposobem. Wkroczenie
kola na wspornik wahadlowy powoduje
Sciste przyleganie tego wspornika do kola
jako tez skleszczenie tego kola pomiedzy
akcyjnym wspornikiem wahadlowym a
wspornikiem reakcyjnym, ktory, bedac u-
mieszczony na tej samej belce sprzegaja-
cej, przyparty bywa réowniez do kota po
stronie przeciwlegtej.

Z poszczegélnych figur rysunku wynika,
w jaki spos6b wedlug wynalazku wspornik
akcyjny (wahadtowy) przez zmiane swej
postawy wzglednie przez swe odksztalce-
nie oddzialywa hamujaco na kola réznej
grubosci. -

Poniekad zaleca sie nadaé wspornikowi
akcyjnemu po stronie wstepu két do hamul-
ca jeszcze wigksza swobode ruchow. W tym
celu opuszcza si¢ przy wykonaniu wedtug
fig. 2 dolny wahacz, przy wykonaniu we-

dtug fig. 3 — krazek 2, a przy wykonaniu
wedtug fig. 4 — pochyla, piaszczyznq 6. .

Zastrzezenia patentowe.

1. Jednostronny lub dwustronny cie-
zarowy hamulec torowy z osadzonym obro-
towo na osi akcyjnym wspornikiem hamul-
cowym, znamienny tym, ze ten wspornik,
umieszczony przewaznie po stronie ze-
wnetrznej toru, jest zmontowany w ten
sposéb w hamulcu, iz jego o (X — X),
wzgledem ktérej ma on najmniejszy mo-
ment bezwladnosci, przechodzi przez o$
obrotu tego wspornika, przy czym wsporni-
kowi hamulcowemu nadane zostaja takie

wymiary, aby jego moment bezwladnosci
wzgledem wymienionej wyzej osi (X — X)
byt mozliwie maty.

2. Odmiana jednostronnego lub dwu-
stronnego hamulca torowego wedlug zastrz.
1, w ktérym to hamulcu wspornik hamulco-
wy akcyjny prowadzony jest rownolegle
przy pomocy dwéch wahaczy, znamienna
tym, ze wspornik hamulcowy akcyjny
zmontowa.ny jest w hamulcu w ten sposéb,
iz 0§, wzgledem ktorej moment bezwlad-
nosci tego wspornika jest najmniejszy,
przebiega przy polozeniu roboczym wspor-
nika prostopadle do kierunku jego ruchu,
przy czym wspornikowi hamulcowemu na-
dane zostaly takie wymiary, aby jego mo-
ment bezwladnosci wzgledem wymienionej
wyzej osi (X — X) byl mozliwie ma-
ly.

3. Hamulec torowy wedlug zastrz. 1
lub 2, znamienny tym, ze akcyjny wspornik
hamulcowy prowadzony jest réwnolegle
gora za pomoca wahacza 3, osadzonego na
osi obrotowej wspornika, dotem za$ za po-
moca krazka 2, toczacego si¢ po powierzch-
ni pochylej, znajdujacej si¢ u kablaka
(7). ‘

4. Hamulec torowy wedlug zastrz. 1
lub 2, znamienny tym, ze do rownoleglego
prowadzenia wspornika stuza dwie tocznie



pochyte (5, 6), o ktére opieraja sie swymi
zaokraglonymi koncami wodziki (37, 38),
umocowane u osfony (7).

5. Hamulec torowy wedlug zastrz. 1
lub 2, znamienny tym, ze narzady sluzace
do rownoleglego prowadzenia akcyjnego
wspornika hamulcowego, umieszczone sa w
pewnej odleglosci od jego korca, skierowa-
nego ku wstepowi kota, tak iz swobodnie

ruchomy koniec wejsciowy wspornika
umozliwia dodatkowe jego skrecenie.

Vereinigte
Eisenbahn-Signalwerke
Gesellschaft mitbeschriankter
Haftung.

Zastepca: Inz. S. Glowacki,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Boguslawskiego i Ski, Warszawa.
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