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Wynalazek niniejszy dotyczy dalszego
ulepszenia samoczynnego sprzęgu kolejo¬
wego według patentu Nr 26 275.

Według wynalazku na głowicy sprzę¬
gu są umieszczone przynajmniej dwie po¬
wierzchnie oporowe, ograniczające suw
głowic tak, .iż te powierzchnie oraz po¬
wierzchnia występów sworznia sprzęgają¬
cego, przenoszące siłę ciągnienia,, znajdują
się w poprzecznej płaszczyźnie środkowej
głowicy sprzęgu, a środki ciężkości po¬
wierzchni leżą w pionowej środkowej (pła¬
szczyźnie podłużnej głowicy .sprzęgu poza
podłużną osią głowicy.

Przykład wykonania sprzęgu kolejowe¬
go według wynalazku jest przedstawiony
na, załączonym rysunku, a mianowicie fig.
1 przedstawia widok z boku sprzęgu kole¬
jowego; fig. 2 — widok z góry i częścio¬
wy zarys sprzęgu według fig. 1; fig. 3 —
widok sprzęgu z przodu; fig. 4 — przekrój
wzdłuż linii x —- x na fig. 2.

Według fig. 1 — 3 do wzajemnego pro-
wadzenia głowic sprzęgu służą dwa wy¬
stępy, ograniczone powierzchniami 3, U
względnie 3', 4?. Wielkość zasięgu chwytu
głowicy sprzęgu zależy od pochylenia i dłu¬
gości krawędzi 6, 6\ Pomiędzy tymi dwo-



ma występami znajduje się mostek 7, któ¬
rego przednia powierzchnia 8, prostopa¬
dła do osi podłużnej sprzęgu, stanowi po¬
wierzchnię ograniczającą suw względnie
oporową. Do tego samego celu służy rów¬
nież powierzchnia 9 na górnej części gło¬
wicy. Powierzchnia 8 i 9 znajduje się w
pionowej płaszczyźnie poprzecznej Q — Q
sprzęgu.

W tej ,samej płaszczyźnie znajduje się
również powierzchnia Ul sworznia sprzę¬
gającego 19, przenosząca, siłę ciągnienia.
Zarówno powierzchnia 8, jak i powierzch¬
nia 9 są umieszczone w poprzecznej płasz¬
czyźnie środkowej Q — Q głowicy sprzę¬
gu tak, iż ich środki ciężkości S± i S2 znaj¬
dują się w środkowej płaszczyźnie podłuż¬
nej L — L głowicy, jednak poza osią po¬
dłużną głowicy T (fig. 3). Powierzchnie
8 i 9 ograniczają suw głowic i nadają isię
również do przenoszenia sił zderzenia. W
tym jednak przypadku sprzęg powinien
być umocowany na pręcie zderzakowym
inaczej niż w omawianym przykładzie.
Dzięki takiemu rozmieszczeniu powierzch¬
ni 8 i 9 względnie ich środków ciężkości
można, wykonywać głowicę o dowolnie du¬
żym zasięgu chwytu, gdyż w tym celu wy¬
starczy tylko przedłużyć rogi kierownicze,
przez co nie zwiększy się znacznie cięża¬
ru. Znane są głowice sprzęgu, w których
powierzchnie oporowe są umieszczone na
końcach występów, to znaczy na rogach
głowicy sprzęgowej. Chcąc w takich gra¬
nicach powiększyć zasięg chwytu trzeba z
konieczności odsunąć powierzchnie oporo¬
we dalej od osi ciśnieniowej, wskutek cze¬
go ramię gnące staje ,się większe, a więc
dla usztywnienia potrzeba więcej tworzy¬
wa.

Dalszą wadą ukłaidu powierzchni opo¬
rowych na końcach występów jest to, że
przez odsunięcie od osi środkowej również
i zasięg chwytu jest ustalony raz na zaw¬
sze. Również i tę wadę Usuwa układ po¬
wierzchni oporowych według wynajazku,

gdyż długość krawędzi prowadniczych 6,
6' może być dowolnie duża. W ten sposób
mogą być sprzęgane głowice o różnych
długościach krawędzi prowadniczych.

Do centrowania sprzęgu służą powierz¬
chnie 10, 11, 12, 12', wykonane w posta¬
ci obrobionych listw.

Poza tym do współosiowego nastawia¬
nia głowic służą powierzchnie 13, 13', wy¬
konane na powierzchniach U i 1U jako ob¬
robione wystające listwy. W ten sposób,
gdy głowice są sprzężone, powstaje pomię¬
dzy powierzchnią U i powierzchnią 1U
przeciwnej głowicy szczelina powietrzna,
dzięki której głowice stają się niewrażli¬
we na zanieczyszczenie.

Ponieważ w nowym układzie powierz¬
chni oporowych te powierzchnie nie są
umieszczone na rogach głowicy, przeto
przy zderzaniu się sprzęgów pod kątem
(na zakrętach toru, zwrotnicach itd.) po¬
wierzchnie pochyłe U i 1U względnie ich
listwy 13, 13' trafiają na siebie. Kieru¬
nek nacisku, występujący przy tym w
miejscach zetknięcia się, wytwarza w
przeciwległych głowicach sprzęgu duży
moment obrotowy, który ustawia obydwie
osie podłużne głowic szczególnie łatwo w
kierunku współosiowym.

Jak widać na rysunku, głowica sprzę¬
gu nie posiada wcale poziomych powierz¬
chni prowadniczych względnie kierunko¬
wych, na których mogłyby zbierać się za¬
nieczyszczenia, przeszkadzające sprzęga¬
niu (śnieg, pył, piasek itd.). Jest to szcze¬
gólnie ważne w ruchu towarowym, kiedy
sprzęgi są narażone szczególnie często na
zanieczyszczanie. W tych bowiem sprzę¬
gach może zdarzyć się, że zanieczyszcze¬
nia lub inne ciała obce uniemożliwiają ta¬
kie nasunięcie się .sprzęgów ną siebie, któ¬
re by wystarczyło do zaskoczenia sworzni
sprzęgających.

W głowicy sprzęgu według wynalazku
zastosowane jest specjalne korytko M, po¬
nad które wchodzi występ szeregu prze-
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ciwnego, utworzony przez powierzchnię
3, k> Korytko nie pozwala na zbieranie się
niepotrzebnych zanieczyszczeń lub innych
ciał obcych na głowicy sprzęgu. Korytko to
jest utworzone w zasadzie przez powierz¬
chnie pionowe 11* i ukośne powierzchnie
denne 15, które przylegają do mostku 7.

Obawy zanieczyszczenia nie ma w no¬
wym sprzęgu dzięki temu, że dociśnięte
do siebie'głowice prócz małych powierzch¬
ni oporowych 8 i 9 stykają się tylko na
małych i wąskich obrobionych listwach
10,11, 12, 12', 13 i 13'. Wszystkie powierz¬
chnie, na których są wykonane te obro¬
bione listwy, isą cofnięte względem listw
tak, iż brud, śnieg itd., przylegający ewen¬
tualnie do małych listw, może być łatwo
zrzucony. Oprócz tego listwy takie są pio-
nowe lub też zabezpieczone przed spadają¬
cym z góry materiałem. Tylko mała po¬
wierzchnia 12' jest nie chroniona, ale po¬
za nią znajduje się duże otwarte z boku
korytko M, utworzone z ukośnych powierz¬
chni li i 15 tąk, iż podczas sprzęgania
śnieg itd. może być zrzucony niezawodnie.

Opisany wyżej układ powierzchni 8 i 9
posiada jeszcze tę zaletę, że łatwo sprzęga-
ją się ze sobą głowice z występami o róż¬
nych długościach, a więc wystających w
różnym stopniu, to znaczy głowice o za-
sięgach chwytu różnej wielkości, dzięki
czemu można zaopatrywać małe wagony w
małe sprzęgi, a duże wagony, to znaczy
długie wagony o dużym rozsta,wieniu osi,
— w duże sprzęgi, podobnie jak to ma
miejsce w wagonach o zderzakach bocz¬
nych, w których średnica talerza zderza¬
kowego odpowiada, długości wagonu. Opi¬
sany wyżej układ ipozwala również na za¬
stosowanie sprzęgu jako sprzęgu zderza¬
kowego.

Złączenie sprzęgu kolejowego według
wynalazku, gdy służy on jako sprzęg cią¬
gnący, uskutecznia się za pomocą pałąka
20 (patrz również fig. 4). Pałąk ten prze¬
chodzi przez zaokrąglony otwór 22 zwykłe¬

go haka pociągowego i jest zakończony
dwoma, podłużnymi zaczepami 23, które
mogą suwać tsię w rowkach 2k listw 25, 25'.
Powierzchnie pionowe 26 na zaczepach pa-
łąkowych 23 służą do prowadzenia pałą¬
ka w listwach 25, 25' i są tak długie, że
nie pozwajają na zakleszczenie. Pałąk 20
jest usztywniony za pomocą poprzeczki 27.
Poprzeczka nie pozwala na zgięcie końców
pałąka i na wysunięcie zaczepów z row¬
ków przy dużym obciążeniu. Poprzeczkę
zakłada się dopiero po umieszczeniu pają¬
ka w otworze haka pociągowego i przy¬
trzymuje się za pomocą dowolnego narzą¬
du nie przedstawionego na rysunku (np.
trzpienia lub przetyczki).

Aby ułatwić obrobienie rowków 2U i
osadzenie pałąka 20 w występach 25, 25',
jeden z występów 25, 25' może być wyko¬
nany jako część oddzielna, jak przedsta¬
wiono na fig. 2. Do połączenia -tego wy¬
stępu z głowicą sprzęgu 1 służy sworzeń
28. Dokładne położenie występu określają
powierzchnie oporowe 29. Ten sworzeń 28
może być wykonany jako przepisowy ele¬
ment zniiszczalny. (Według przepisów Mię¬
dzynarodowego Związku Kolejowego gło¬
wica sprzęgu powinna zawierać łatwo wy¬
mienny tani element, który w razie prze¬
kroczenia przepisowej siły ciągnienia uległ¬
by rozerwaniu, chroniąc w ten sposób
przed zniszczeniem kosztowne i trudno wy¬
mienne części urządzenia pociągowego).

Obydwie strony pałąka 20 są oddalone
od siebie tak, że umożliwiają wychylenie
sprzęgu przy przesunięciach bocznych po¬
między wagonami. Pałąk 20 na swej po¬
wierzchni oporowej 30 jest ukształtowany
najlepiej tak, że spoczywa całkowicie na
zaokrąglonym grzbiecie części U3 haka po^
ciągowego 21. Dzięki tym środkom i dzię¬
ki wspomnianej już poprzeczce połączenie
jest bardzo wytrzymałe przy małej wa¬
dze i prostej konstrukcji.

Oprócz przedstawionej na rysunku po¬
staci wykonania występów 25, 25' mogą
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być one wykonane również inaczej. Np.
obydwa występy mogą być odlane jako
jedna, całość z kadłubem głowicy. W tym
przypadku powinna być pozostawiona
możliwość włożenia pałąka 20 do rowków
2k występów 25, 25'. Również obydwa wy¬
stępy mogą być zespolone w osobnym od¬
lewie, który może być połączony z odle¬
wem głowicy, przy pomocy dwóch śrub,
gdy np. jest to pożądane ze względu na
większą łatwość wykonania.

Oś podłużna k2 cylindrycznego rygla
sprzęgającego, przedstawionego na fig. 1
i 2 i służącego jako narząd zamykający,
jest wysunięta na odległość e ze środkowej
płaszczyzny poprzecznej Q — Q głowicy
ku przodowi. W ten sposób wytrzymałość
występu rygla sprzęgowego zostaje zwięk¬
szona, gdy powierzchnia występu pozosta¬
je prawie ta sama, a średnica sworznia
jest niezmieniona.

Do zwolnienia rygla sprzęgającego 11
służy dźwignia zwalniająca 32, osadzona
na sworzniu sprzęgowym za pomocą pio¬
nowego sworznia 31, przy czym kciuk
dźwigni 33 opiera się o narząd 34, umiesz¬
czony w głowicy sprzęgu. Narząd ten sto¬
suje się jednocześnie jako podkładkę sprę¬
żynową sprężyny sprzęgowej 35 i zabez¬
piecza sworzeń sprzęgowy przed przekrę¬
ceniem, przez co konstrukcja upraszcza
się. Dzięki zastosowaniu tego narządu po¬
wierzchnia oporowa kciuka 33 może być
bardzo zbliżona do sworznia 31, wskutek
czego można, uzyskać bardzo duży stosu¬
nek przekładni do zwalniania sprzęgu. Z
dźwignią 32 jest połączona przegubowo
sworzniem 36 druga dźwignia 32', która
posiada zderzak 29, współpracujący z
dźwignią 32. Dzięki naciskowi sprężyny
35 dźwignia 32' opiera się w miejscu 37
o głowicę. Otwieranie odbywa się przez
ciągnienie w kierunku 98.

Zamiast powierzchni oporowych 9 w
górnej części głowicy mogą być przewi¬
dziane również dwie powierzchnie 9', 9",

jak zaznaczono na fig. 1 i 2 linią przery¬
waną. Powierzchnie te są wtedy równej
wielkości i przesunięte o tę samą odległość
względnie poza poprzeczną płaszczyznę
środkową Q — Q głowicy sprzęgu tak, iż
wspólny punkt ciężkości znajduje się rów¬
nież dalej w pionowej środkowej płasz¬
czyźnie poprzecznej Q — Q głowicy sprzę¬
gu.

Powierzchnia 12' może być pochylona
również na zewnątrz i wtedy oczywiście
również i powierzchnia 12 nieco się po¬
chyla.

Zamiast przedstawionego na rysunku
połączenia sprzęg ze zwykłym hakiem po¬
ciągowym może być połączony również w
inny dowolny sposób.

Szczególne zalety sprzęgu według wy¬
nalazku są następujące: duży zasięg chwy¬
tu przy małej wadze własnej, zdolność
sprzęgania głowic o różnych zasięgach
chwytu, dopuszczalne duże ustawienie pod
kątem przy sprzęganiu na łukach toru,
niewrażliwość na zanieczyszczanie i zbie¬
ranie się ciał obcych, wielka prostota i ta¬
niość konstrukcji (tylko bowiem małe wą¬
skie listwy powinny być obrobione) oraz
możność użycia go albo jako sprzęgu po¬
ciągowego albo jako sprzęgu środkowo
zderzakowego.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług patentu Nr 26 275 z dwoma średni¬
cowo przeciwległymi występami, ograniczo¬
nymi przez powierzchnie chwytu, nachylo*
ne względem osi podłużnej głowicy, i z ko¬
rytkami, mieszczącymi występy głowicy
przeciwnej, przy czym narząd sprzęgają¬
cy jest umieszczony w jednym z występów,
znamienny tym, że w głowicy sprzęgu są
umieszczone przynajmniej dwie powierzch¬
nie oporowe (8, 9), ograniczające suw gło¬
wic tak, iż te powierzchnie i powierzchnia
występu (ki) sworznia sprzęgającego>

— 4 —



przenosząca siłę ciągnienia, znajdują się
w środkowej płaszczyźnie poprzecznej gło¬
wicy sprzęgu, a środki ciężkości (Slf S2)
powierzchni oporowych (8, 9) znajdują
się w prostopadłej środkowej płaszczyźnie
podłużnej głowicy, sprzęgu poza osią (po¬
dłużną (T) głowicy.

2. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 1, znamienny tym, że na gło¬
wicy siprzęgowej są umieszczone trzy po¬
wierzchnie oporowe, ograniczające suw
głowic, przy czym z tych powierzchni je¬
dna (9') znajduje się przed, a, druga (9")
za środkową płaszczyzną poprzeczną (Q —
Q) głowicy sprzęgu.

3. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 1 i 2, znamienny tym, że je¬
dna powierzchnia oporowa (8) spośród
powierzchni ograniczających suw głowic
sprzęgowych jest wykonana w postaci
przedniej powierzchni mostku (7), znaj¬
dującego się pomiędzy dwToma występami.

4. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 1 — 3, znamienny tym, że po¬
między dolnym występem (3', i') i prze¬
dłużoną w dół pionową powierzchnią pro-
wadniczą (1U), połączoną za pionową środ¬
kową płaszczyzną poprzeczną (Q — Q),
znajduje się nachylone ukośnie w dół ko*
rytko (M).

5. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zs.strz. 1 — 4, znamienny tym, że na
pionowych powierzchniach prowadniczych
(4, lk) w górnej części głowicy umieszczo¬
ne są listwy (13, 13'), wystające z tych
powierzchni prowadniczych.

6. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 1 — 5, znamienny tym, że
występy (3, i, 3', i') względnie krawę¬
dzie (6, 6') dwóch współdziałających ze
sobą głowic sprzęgłowych, licząc od środ¬
ka głowicy, są wysunięte na różne odległo¬
ści na zewnątrz względnie są różnej długo¬
ści.

7. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬

dług zastrz. 1 — 6, znamienny tym, źe
wszystkie powierzchnie prowadnicze (3,
U, 3\ V, U, 8, 9, 10,11, 12, 12', 13, 1S'),
ograniczające suw i centrujące, są piono*
we lub nachylone względem pionu dla u-
niknięcia zbierania się zanieczyszczeń.

8. Samoczynny sprzęg kolejowy we^
dług zastrz. 1 — 7 z cylindrycznym sworz¬
niem sprzęgającym, znamienny tym, że oś
podłużna (U2) sworznia sprzęgającego
(19) znajduje się przed pionową płasz¬
czyzną środkową (Q — Q) głowicy sprzę¬
gu.

9. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 1 — 8, znamienny tym, że po¬
siada wystającą do wnętrza rygla sprzę¬
gającego podkładkę sprężynową (3U)>
która jest umocowana na głowicy sprzę¬
gowej i służy jako oparcie kciuka (83)
dźwigni zwalniającej sworznia, sprzęgają¬
cego (19).

10. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 1 — 9, którego siła ciągnie¬
nia głowicy sprzęgu na hak pociągowy
jest przenoszona za pomocą pałąka, prze¬
puszczonego przez zwykły otwór haka po¬
ciągowego, znamienny tym, że zaczepy
(23) pałąka (20) są osadzone przesuwnie
w kierunku podłużnym w dwóch prowad¬
nicach (24) głowicy sprzęgu.

11. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 10, znamienny tym, że jedna
prowadnica, (2U) jest wykonana w wystę¬
pie (25'), połączonym rozłączalnie z gło¬
wicą sprzęgu.

12. Samoczynny sprzęg kolejowy we¬
dług zastrz. 11, znamienny tym, że wy¬
stęp ($5') jest połączony z głowicą sprzę¬
gu za pomocą sworznia (28), wykonane¬
go jako przepisowy element zniśzczalny.

Union K u p p 1 u n g A. G.
Zastępca: inż. B. Muller,

rzecznik patentowy.
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