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Wynalazek niniejszy dotyczy takich samo-
czynnych urzadzen mnastawczych do hamulcéw,
w szczegdlnosSci do hamulcéw wagonéw kolejo-
wych, ktore skladajq sie z drazka hamulcowego,
podzielonego na dwie poosiowo przesuwne wzgle-
dem siebie czeSci i z dwoéch narzadéw ryg-
lujacych, z ktérych jeden nazwany mnarzgdem

ryglujacym, znajduje si¢ pomiedzy dwiema cze-

§ciami drazka i sluzy do przenoszenia sily wy-
stepujacej podczas hamowania, drugi za$.narzad

ryglujacy nazwany narzgdem posuwowym dziala .

pomiedzy jedna czeScig drazka i marzadem uru-
chamiajgcym, ktéry, jest przesuwny poosiowo po
drugiej czeSci drazka za pomoca urzadzenia ste-
rowniczego, dzialajacego w zaleznoSci od ruchu
hamulca podczas hamowania, pozostajac pod
dzialamiem sily sprezystej dazacej do przesunie-
cia narzadu uruchamiajgcego w kierunku zmniej-
szenia luzu.

Samoczynne urzadzenie nastawcze do hamul-
cOw tego rodzaju wykonane wedilug wynalazku
o dzialaniu badz pojedynczym badz podwodjnym

(tj. stuzgcym tylko do zmniejszenia luzéw ha-
mowania, gdy stanj sie zbyt duze, albo tez za-
rowno do zmniejszenia jak i zwigkszenia luzow
hamowania, gdy stang si¢ za duze lub za male)
jest przede wszystkim znamienne tym, Zze po-
siada mechanizm ryglujacy, wyzwalany pod
dziataniem naprezenia hamowania w drazku
"hamulcowym, przy czym ten mechanizm w razie
braku naprezenia hamowania w drazku hamul-
cowym utrzymuje narzad uruchamiajgcy w sta-
nie zaryglowanym w kierunku zmniejszenia lu-
zu w stosunku do wspomnianej czeSci drazka za
pomoca narzadu, dzialajacego pomiedzy tg cze$-
cig i narzgdem uruchamiajacym, w polozeniu
za§ zwolnienia pozwala narzadowi uruchamia-
jacemu na przesuniecie kierunku zmniejszenia
luzu.

Taki mechanizm ryglujac pozwala osiggnaé to,
ze sila sprezysta popychajaca marzgd urucha-
miajgcy w Kkierunku zmniejszenia luzu moze
byé¢ przyjeta w zatozeniu jako znacznie stabsza
niz sila przyjmowana ze wzgledu na pewnosé



‘ruchit w zuanydh:oliecnie wykonaniach urea-
" dzeniss nastawczego do hamuleéw avspomnianego

- redzajli. Widna to wysesni¢ w kadkich stowach,
W

" Ruch wykonany przez hamulec podczas hamo._
wanla -sklada sie czeSciowo .z ruchu jalowego
wlaczenia na drodze réznej wielkoSci luzéw
a czeSclowo z dalszych ruchéw sprezystych, ja-
kie wykonywuje mechanizm hamulcowy pod
dzialaniem naprezenia wystepujgcego podczas
hamowania przy zaciskaniu szczegk hamulco-
wych. Poniewaz sprezyste ugigcie -mechanizmu

hamulcowego pod dzialaniem naprezenia hamo-

wania zmienia si¢ wraz z tym mnaprezeniem,
a oprécz tego w réznych mechanizmach hamul-
cowych moze by¢ bardzo rozmaite, pozgdane jest
do osiggniecia niezawodnego {1 przepisowego
dzialania urzadzenia nastawczego, aby sam ruch
wlgczenia hamulca przy hamowaniu wystarczat
do uruchomienia urzadzenia. tak, aby wielko§é
sprezystego ugiecia mechanizmu hamulcowego
przy hamowaniu pozostawala bez wplywu przy
zwolnionym hamulcu na luzy hamulcowe nasta-
wione przez urzadzenie nastawcze. W tym celu
w znanych obecnie wykonaniach urzadzefi na-

stawczych narzad posuwny moze przesuwaé sig
"po swojej czeSci drazka réwniez w kierunku
gmniejszenia luzu tak jednak, ze do przesunie-. -

cia w tym kierunku potrzebna jest okre§lona si-
la, osiggana za pomocg sprzegla poslizgowego
lub oporu tarciowego innego rodzaju. Sila ta,
ktéra przy przesuwaniu narzgdu posuwnego w
kierunku zmniejszenia luzéw dziala na wspom-
niang czeSé drazka, gdy ten drazek przytrzymy-
‘wany jest wzgledem innej czeSci drazka przez
brak naprezenia hamowania, powinna z pewnym
nadrhiarem, odpowiadajacym wymaganiom pew-
nosci dzialania, wystarczyé na to, aby obydwie
czeSci drazka mozna bylo przesungé wzgledem
siebie dla uzyskania nastawienia, skoro tylko
przy zwolnieniu hamulca zniknie naprezenie ha-

mowania. Gdy urzadzenie jest o dzialaniu pod-.

wéjnym, to sita posuwu ma do spelnienia jed-
no zadanie a mianowicie przezwyciezenie opo-
ru ruchu jalowego mechanizmu hamulcowego

przy wiaczaniu hamulca. Sila posuwu. jednak

z drugiej strony musi byé przezwyciezona z wy-
starczajaca pewnoScia przez sile sprezyny uru-
chamiajgca mnarzad rozruchowy w kierunku
zmniejszenia luzu, i dlatego ta sila sprezysta
powinna byé do§é znaczna, co wszakze jest wa-
da, gdyz ta sila sprezyny powinna by¢ przezwy-

ciezona  podczas hamowania przez sile¢ hamo-

wania, a wiec dziala przeciwko niej. Przy uzy-
ciu mechanizmu ryglujacego wedtug niniejsze-
go wynalazku nie ma -juz potrzeby pozostawa-
nia jalowego biegu ma cze$ci drazkowej w kie-

runku zmniejszenia luzu te) czeSel, z ktérg
wspéldziala, i dlatego nie ma réwniez potrzeby
stosowania obu wspomianych a dotychczas be-
dacych w uzyciu wymagan pewno$ci co do wiel-
kosci sity sprezystej uruchamiajacej narzad roz-
ruchowy w kierunku zmniejszenia luzéw, dzie-
ki czemu sila ta moze byé odpowiednio
mniejsza.

Ha.mulcowé urzadzenia nastawcze o dzialaniu
podwdéjnym wspomnianego rodzaju réznig sie od

-urzadzen o dzialaniu pojedyficzym tym, ze blo-

kowanie obu czeSci drazka miedzy soba zostaje

zniesione podczas pierwszej cze$ci ruchu wig-

czania hamulca, dopdki. narzad ryglujacy nie
zostanie wprawiony w ruch za pomocg narzadu
uruchamiajacego w pewnym punkcie ruchu wia-
czania umozliwiajagc przenoszenie sily hamowa-
nia. Znane obecnie urzadzenia nastawcze o dzia-
laniu podwéjnym maja te wade, e przy wig-
czaniu hamulca ich dzialanie hamujgce moze
zniknaé lub staé sie niebezpiecznie slabe
a mianowicie na skutek  dostatecznie silnego
oporu w ruchu mechahizmu hamulcowego, co
jest spowodowane -oporem wystepujgcym w
pierwszej chwili podczas wlaczania hamulca np.
wskutek nagromadzenia $niegu zamienionego w
16d w szczelinach pomiedzy szczekami hamulco-
wymi i kotami, i wéwczas w mechaniZmie ha-
mulcowym nie nastgpi niezamierzone przesunig-

‘cie czeScl pretéw hamulcowych wzgledem sie-

bie w kierunku zwiekszenia luzu, zanim narzad
uruchamiajacy nie da moznosci narzadowi ry-
glujacemu - zablokowania czesci dragzka w tym
kierunku. Za pomocg mechanizmu ryglujacego
wedlug wynalazku osigga si¢ to, ze oméwiona
wyzej wada urzadzenn nastawczych o podwdj-

.nym dzialaniu zostaje znacznie zmniejszona w

sposéb prosty i niezawodny, co wyjasnia blxze]
dalszy cigg opisu.

Inne cechy i zalety wynalazku wynikajg
z dalszego ciggu opisu przykladéw wykonania
przytoczonych  dla wyjasnienia wynalazku
i przedstawionych na zalaczonym rysunku.

Fig. 1 i 2 przedstawiajq urzadzenie nastaw-
cze do hamulcéw o podwéinym dziataniu wed-

* lug wynalazku w przekroju przez jedna i drugg

cze$é; fig. 3 przedstawia schematycznie przy-
ktad wmontowania urzgdzenia do typowego me-
chanizmu hamulcowego; fig. 4 i 5 przedstawia-
ja w ten sam spos6éb jak fig. 1 i 2 urzadzenia
nastawcze wedlug wynalazku o d.ziala.nlu po-
jedyticzym.-

W obu przyktadach wykonania przytoczonych
dla wyjasnienia wynalazku samoczynne urzgdze-
nie nastawcze jest tego typu, w ktérym obydwa
narzady blokujace s3 w postaci nakretek osa-
dzonych na jednej czeSci dwuczeSciowego drazka



hamulcowego  wykonanego . w postaci sworznia
Srubowego o niesamohamcwym skoku gwintu,
gdyz typ ten nie tylko jest skadingd szczegblnie
korzysthy, lecz réwniez umozliwia szczegéinie
Yatwe zastosowanie wynalazku. Wynalazek moze
byé jednak réwniez zastosowany w innych ty-
pach samoczynnych urzadzenn nastawczych te-
go rod-aju, jak oméwiono na wstepie. ,

Ponizej jest podany opis urzadzenia przedsta-
wionego na fig. 1.-i 2. Urzadzenie to stanowi
ciegno w mechaniZmie hamulcowym, ktére jest
podzielone na dwie czeSci przesuwne wzgle-
dem siebie, a mianowicie na swcizen Srubo-
wy 1 o niesamohamowym skoku gwintu i na
rurke pociggowy 2, w ktéra moze byé wsuniety
'sworzehh §rubowy. CzeSci ciegna 1 i 2 ma koh-
cach przeciwleglych obie zaopatirzone sg w uszka
zaczepowe 3 i 4 do wlgczenia ciegna do mecha-
nizmu hamulcowego w celu przeniesienia sity
. hamowania z jednego drazka hamulcowego ma
drugi. Na koncu przeciwleglym uszka 4 rurki
pociggowej 2 nakrecona jest ostona skladajaca
sie z czterech czeSci 5, 6, 7, 8. Wewnetrzna
cze§é 5 tej oslony nakrecona jest ma stale w
postaci tulei bezpoSrednio na rurce 2 i zaopa-
trzona w koinierz 9, na ktéry masunieta ° jest
przesuwna poosiowo skrajna cze$é ostony a mia-
nowicie tuleja ryglujaca 7. Poosiowe przesunie-
cie jest jednak ograniczone w kierunku uszka
4 przez wystep 10, ktéry wspéldziala z kolnie-
rzem 9. Srodkowa cze§¢ oslony tj. piersciefi ry-
glujacy 6, wkrecony do tulei 7 i zaryglowany
na niej za pomocy Sruby ryglujacej 11, jest osa-
dzony przesuwnie poosiowo na cylindrycznej
czedci tulei 5. Dlugo§é poosiowa pierScienia ry-
glujacego 6 jest dobrana tak, ze pomiedzy we-
wnetrznym korcem pierScienia ryglujacego i koi-
nierza 9 powstaje szczelina pierScieniowa 12.
W tej szczelinie jest umieszczony sztywny zde-
rzak sprezysty, ktéry przenosi sile hamowania
pomiedzy tulejg 5, osadzong na rurze 2 i tulejg
ryglujaca 7 przesuwna wzgledem niej w pew-
nych granicach, przyczym zderzak sklada sie
z pewnej liczby tarcz ,,Belleville* 13.

Na koncu tulei ryglujacej 7, odwrdéconym
do uszka 4, jest nakrecona cze$é 8, wykonana
w postaci tulei z wewnetrznym wystepem 18
i zaryglowana za pomoca Sruby ryglujacej 14.
W przestrzeni pomiedzy wewnetrznym wystepem
18 tulei 8 i tulejg ryglujgca 7 znajduje sie czesé
promieniowo rozszerzona i zaopatrzona w od-
powiednio uksztaltowane powierzchnie lub kra-
wedzie 15, 16 dociernego pochwycenia po-
wierzchni zderzakowych na wystepie 18 1 tulei
ryglujacej 7, a mianowicie jest to cze§é umiesz-
czonej ma sworzniu Srubowym nakretki bloku-
jacej 17, ktéra ma za zadanie ryglowanie mie-

dzy sobq czeSci drazka 1.i 2 podczas hamowania,
aby uzyskaé pozadane przeniesienie sity hamo- .
wania. Pomiedzy ta nakretka ryglujacg 17 i ru-
ra pociagowa 2 wzglednie umocowana na niej
czescia 5 dziala stosunkowo staba sprezyna do-
ciskowa 19 za poSrednictwem osiowego loZyska
kulkowego 20. Gdy ta sprezyna 19 sama uru-
chamia nakretke ryglujaca 17, to dociska jg kra-
wedzia cierna 15 do wystepu 18 na tulef 8.

. W tym polozeniu nakretka ryglujgca 17 blo-
kuje obydwie czeSci preta wzgledem siebie nie
pozwalajac na ruch w kierunku zwickszenia
luzu, ratomiast nakretka ryglujgca 17 blokuje
obydwie czeSci drazka 1 i 2 nie pozwalajac na
wzajemne przesuniecie w drugim kierunku tzn.
w kierunku zmniejszenia luzu, gdy oprze sie
krawedzia cierng 16 o tuleje ryglujgca 7.

eNa sworzniu Srubowym znajduje sie réwniez
nakretka blokujaca 23, ktéra stuzy jako mnarzgd
posuwowy. Nakretka na koricu swym odwréco-
nym od nakretki ryglujacej 17 posiada rozsze-
rzenie kolnierzowe 24 zaopatrzone w odpowied-

_nio uksztaltowana powierachnig lub krawedz 25

do wspéldziatania ciernego z powierzchnia zde-
rzakowg ma tulei posuwowej 26. Na przeciwleg-
iIym koncu kolnierzowego rozszerzenia 24 znaj-
duje sie¢ osiowe lozysko kulkowe 27, poza kt6-
rym jest wpuszczony do rowka 29 w tulejg 26
pier§cien oporowy 28. Odleglo$¢ pomiedzy pier-
Scieniem oporowym 28 i powierzchnig oporowsa
na tulei 26 wspéldzialajaca z krawedzig cier-
na 25 jest tak znaczna, ze kolnierz 24 i lozysko

kulkowe 27 majq mozno$¢ pewnego ‘ruchu po-

osiowego porniedzy zderzakami.

Sprezysty pierScieh oporowy 30 opiera sig
o wystep 31 nakretki posuwowej 23, na ktérej
jest osadzona przesuwnie tuleja oporowa 32
wystajgca ku nakretce ryglujacej 17. Tuleja
oporowa 32 wspéldziata z umieszczonym na na-
kretce 23 pierScieniem zatrzymowym 33, ktéry
jest przytrzymywany przez piericiefi ryglujacy
34. Pomiedzy tym pier§cieniem 30 i tulejg 32 jest
Sci$nieta sprezyna dociskowa 35, kt6érej napre-
zenie wstepne jest wieksze niz naprezenie
wstepne sprezyny 19. Sprezyna 35 tworzy razem
z tuleja oporowa 32 dociskang normalnie do
pierScienia zatrzymowego 33 zderzak sprezysty
dziatajacy pomiedzy obydwiema nakretkami blo-
kujacymi 23 i 17 za poérednictwem osiowego’
tozyska kulkowego 22 umieszczornego na na-
kretce ryglujacej 17.

Tuleja posuwowa 26 Jest wkrecona do rua'y
oslonowej 37 i zabezpieczona - §rubg ryglu-
jaca 36.

Tuleja posuwowa 26 jest wkreoona do rury
oslcnowej 37 i zabezpieczona $rubg ryglu-
jaca 36. Koniec rury oslonowej zwrécony do



uszka ¢ jest zamkniety Scianksa czolowsy 38 osa-
dzona przesuwnie i obrotowo na rurze pociggo-
. wed2. Pomiedey tq écianka czolowa i wsporni-
kiem sprezystym 40 wspéldzialajacym z krawe-
dzla ciemg -39 na pierscieniu ryglujagcym 6
i -mmieszczonym przesuwmie ma rurze 2 sy za-
cifniete dwie  wspélsrodkowe sprezyny docisko-
we:Srybowe 41 i 42, ktére dgzg do przesunigcia
Scianki czolowej 38 rury oslonowej 37 i wspo6t-
dzialajacej z tuleja posuwowsg 23 tulei posuwo-
we}26 'w kierunku zmniejszenia luzu w stosunku
do rury pociagowej 2. W przestrzeni pomiedzy
wspornikiem sprzezystym 40 i zwréconym do
usziea 4 konica tulei 5 wiaczone jest lozysko kul-
kowe 43, ktére w polozeniu przedstawionym -sna
rysunku, kiedy wystep 10 opiera sie o kolnierz
9:posiada pewna mozno$§é¢ ruchu poosiowego we
wspomnianej przestrzeni.
~Pomiedzy rurg pociagowg 2 { tulejg 5 mstaje
podczas zasrubowywania tych dwéch = czeécl
pierScien prowadzacy 44 sworznia 1. Inny pier-
Scienn prowadzacy 45 znajduje sie w szyjkowatej
ckedci 46 -tulei posuwowej 26, gdzie jest przy-

trzymany przez rure ochronng 47 wkrecona do

szyjki 46, przy czym rura ochronna obejmuje
gwintowana cze§¢ sworznia 1 i chroni jq przed
zanieczyszczeniem.

"'Na rurze 2 jest umieszczony pler§cienr zde-
rzakowy 48 z latwym poSlizgiem, ktéry to pier-
Sciel nalezy do mechanizmu sterujgcego urzg-
dzenia nastawczego i jest zaopatrzony w dwa
czopy 49 wystajace promieniowo. Na tych czo-
pach sg zaczepione widetki 50, ktére sg potaczo-
ne sztywno z drazkiem sterowniczym 51 (Fig. 3)
wlaczanym w wmznany sposéb do mechanizmu
hamulcowego, tak Ze podczas hamowania pier-
§cienh zderzakowy 48 i rura 2 s3 wzgledem siebie
przesuwne proporcjonalnie do suwu tloka cy-
lindra hamulcowego. Gdy cylinder hamulcowy
52 jak przedstawiono na fig. 3, oddzialywa na
polaczone ze sobg w zwykly sposéb dzwignie
wyréwnawcze 53, 54, a urzadzenie nastawcze po-
laczone jest z odwréconym od cylindra koricem
dzwigni 53, drazek sterujacy 51 jest polgczony
najlepiej z odpowiednim koncem drugiej dzwig-
ni 54. Opisane wyzej urzadzenie nastawcze dzia-
ta w sposéb nastepujacy. Przy normalnych lu-
zach hamulcowych nakretka posuwowa 23 znaj-
.duje si¢ w mnormalnym polozeniu spoczynko-
wym przy zwolnionym hamulcu w pewnej od-
legloSci od nakretki ryglujgcej 17, przy czym
tuleja zderzakowa 32 opiera sie o zderzak 33
i dosiega lozyska kulkowego 22 na tulei ryglu-
jacej 17 popychajgc ja w- kierunku uszka 4
(wbrew dziataniu sprezyny 19), tak iz nakretka
ryglujaca 17 zostaje dociénieta swg krawedzig
cierng 16 do tulei 7. Sila sprezyn 41, 42 dziala

woéwczas poprzez Scianke czolowsa 38, rure osto-
nowgq 37:i tulej¢ posuwowa 26 na nakretke posu-
wowg 23, ktéra z tego wzgledu usiluje wcisnaé.
sworzen Srubowy I do rury 2. Aby Sruba 1 mogla.
by¢ wsunigta do rury, konieczne jest, aby na-:
kretka ryglujaca 17 obracala si¢ na wspomnia-
nej Srubie, gdyz nakretka 17 nie moze uczestni-
czy¢ wpoosiowym ruchu $ruby 1. Obrét nakret-
ki 17 dookota sruby 1 jest jednak zablokowany
wskutek -oparcia nakretki ryglujacej o tuleje 7,
wobec: czego Sruba 1 nie moze byé wsunieta do
rury 2. Wspomniane oparcie odbywa si¢ wsku-
tek tego z calg gilg sprezyn 41, 42 zmniejszong
tylko przez malg sile przeciwng dzialaniu spre-
zyny 19:.

‘Gdy luzy hamulcowe s prawidlowe tzn. takiej
wielkosci, jaka odpowiada odstepowi nastawio-
nemu przy zwolnionym hamulcu pomiedzy pier-
Scieniem zderzakowym 48 i Sciankg czolowsg 38,
dzialanie podczas hamowania i nastepnie lu-
zowania jest nastepujace. Przy hamowaniu usz-
ko 4 przylaczone do drazka hamulcowego 53 jest
prowadzone w prawo (patrz rysunek), przy czym
dopiero cale urzgdzemie nastawcze wykonywa
razem ruch réwnolegly. Odleglo§é pomiedzy
Seianky czolowa 38 i pierscieniem oporowym 48
zostaje zmniejszona. Jezeli podczas tego pierw-
szego ruchu hamowania wystapig tak znaczne
opory ruchu, ze sila ciagnienia osiggnie lub
przekroczy naprezenie wstepne sprezyn 41,_ 42,
to wtedy nastapi tylko taki skutek, ze sworzeh 1
a tym samym nakretka posuwowa 23 i nakretka
ryglujgca 17 zostajg zahamowane na chwﬂe,
przy czym tuleja 7 zostaje odciagnigta od przy-
legania do krawedzi 16 na nakretce ryglujgcej
17, a zamiast tego tuleja 8 oprze sie¢ swym zde-
rzakiem 18 o krawedZ 15 i pocigga miezawodnie
nakretke ryglujaca 17 oraz sworzefi 1 w kierun-
ku ruchu rury 2 w prawo. Rzeczywiste napre-
zenie hamowania przy prawidlowych luzach ha-
mulcowych wystepuje w chwili, gdy pierscief
oporowy 48 i §cianka czolowa 38 opierajgq sie
o siebie. To naprezenie hamowania zostaje prze-
niesione z rury 2 na sworzefi §rubowy 1 po-
przez nakretke 5, kolmierz 9, tarcze ,Belleville”
13, pierScienn ryglujacy 6, tuleje¢ ryglujaca 7,
tuleje 8 oraz nakretke ryglujacg 17. Pod dzia-
laniem naprezenia hamowania tarcze ,Belle-
ville¥ 13 zostajg splaszczone, przy czym tozysko
k we 43 zwalnia podpérke sprezysty 40
z oparcia podporowego przerywajac ryglujace
wspéldziatanie cierne z pierScieniem rygluja-
cym 6, przez co wyzwala z polozenia ryglowa-
nia mechanizm ryglujacy skladajacy sie z dwéch
narzadéw 6, 40. W polozeniu zaryglowania me-
chanizm ryglujacy za poSrednictwem sprezyn
41, 42 i ostony zewnetrznej 38, 37, 26 nie po-



zwala na przesunigcie nakretki 23 i obracanie
si¢ na sworzniu 1 pod dzialamiem sily sprezyn
41, 42, Podczas ruchu uszka 4 w prawo, trwa-
jacego po zwolnieniu mechanizmu ryglujgcego
przy dzialaniu mechanizmu hamulcowego, rura
ostonowa 37 i tuleja posuwowa 26 wskutek przy-
legania pierScienia oporowego 48 do Scianki czo-
lowej 38 zostaja powstrzymane od wzigcia
udzialu w tym ruchu. Natomiast sworzef Sru-
bowy 1 uczestniczy w ruchu.w prawo i chwy-
ta przy tym nakretke posuwowg 23 tak, iz jej
powierzchnia cierna 25 przestaje wspé6idzialaé
z tulejg posuwowg 26 i zamiast tego przyciska
kulkowe lozysko 27 do pierScienia oporowego 28.
Przy dalszym ruchu sworzenia §rubowego 1 w
prawo zostaje doci$nieta nakretka posuwowa
23 do tozyska kulkowego 27 i obraca si¢ na swo-
rzeniu. W tym ruchu obrotowym uczestnicza
oczywiScie réwniez pierScienn oporowy 30, spre-
zZyna zderzakowa 35 i tuleja zderzakowa 32, przy
czym ta tuleja zatraca kontakt z tozyskiem kul-
kowym 22, oddalajacym si¢ w prawo wraz z na-
kretkg ryglujaca 17.

Gdy hamulec znowu zostaje zwolniony a usz-
ko 4 oraz potgczone z nim czesci jak i sworzen 1
zaczynaja poruszaé¢ sie w lewo, sworzeh 1 za-
biera ze soba nakretke posuwowg 23 i prowa-
dzi ja az do oparcia o tuleje posuwowq. Przy
dalszym ruchu sworzenia 1 w lewo tuleja posu-
wowa 26, rura. oslonowa 37 i §cianka czolowa 38
nie zostaja jednak pociagniete razem, gdyz do-
ciskanie makretki 23 do tulei posuwowej 26
prowadzi czeSciowo do zmniejszenia nacisku po-
miedzy Sciankag czolowa 38 i pierScieniem opo-
rowym 48 a czgSciowo do powstania momentu
obrotowego pomiedzy sworzeniem 1 i nakretks
23. Gdy wspornik sprezysty 40 jest powstrzy-
many za pomocyg lozyska kulkowego 43 od
wspoéidziatania z krawedzig cierng 39, fo cala
oslona zewnetrzna 26, 37, 38 urzadzenia oraz

sprezyny 41, 42 i wspornik 40 sprezyny wraz

z nakretky 23 obracaja sie na tozysku kulkowym
43, w miare tego jak sworzen 1 jest popychany
dalej w lewo, tak iz Scianka czolowa 38 utrzy-
muje przez caly czas kontakt z pierScieniem
oporowym 48. Ten ruch trwa w dalszym ciggu,
dopoki w mechaniZzmie hamulcowym jest jesz-

cze dostateczne naprezenie hamowania wystar-

czajace do Sciskania tarczek 13. Skoro tylko na-
pr@zeme hamowania spadnie ponizej tej war-
toSci, tarczki ,Belleville 13 rozszerzaja sie zno-
wu, a wspornik sprezysty 40 opiera si¢ o kra-
wedz cierng 39 tak, iz oslona zewnetrzna 26,
37, 38 jest powstrzymana od dalszego ruchu
obrotowego, a nakretka posuwowa 23 za$§ nie
moze juz obracaé sie na sworzniu 1. Gdy luzy
hamuicowe sg prawidlowe, jak przyjeto w za-

lozeniu, to w tej chwili réwniez i lozysko kul-
kowe 22 dosiegnie tulei zderzakowej 32, tak i
réwniez . nakretka 17 zostaje powstrzymana,
a tuleja 7 za§ oprze sie o krawedz .cierng 16.
Poczynajac od tej chwili porusza sig cale urzg-
dzenie nastawcze ruchem postepowym w lewo,
az do kohica ruchu zwalniania, przy czym réw-
niez i odstep pomiedzy Scianka czolowy 38
i pierécieniem zderzakowym 48 zostaje nasta-
wiony znéw na warto$§é pierwotng, gdyz nie na-
stapilo wcale dociggniecie, tak iz odstep d po-
miedzy nakretkami ryglujacymi 17 i 23 zostaje
znowu sprowadzony do tej samej wartosci, jakg
mial przed tym zwolnionym hamulcem przy
normalnych luzach.

Gdy jednak luzy hamulcowe sg zbyt duze, to
naprezenie hamowania nie wystepuje, gdyz

.przy ruchu wlaczania hamulca $cianka czolo~

wa 38 dotknie pierScienia zderzakowego 48. Tu-
leja 8 opiera si¢ wéwczas swym zderzakiem 18
o krawedz cierna 15 na nakretce ryglujacej 17,
a sworzen 1 zostaje jak przedtem pociggniety
W prawo, przy czym najpierw pocigga za sobg
nakretke posuwowsq 23, dopoki lozysko kulko-
we 27 nie oprze si¢ o pierScien zderzakowy 48
i nastepnie dalej na nakretce posuwowej 23
przytrzymanej przez lozysko kulkowe 27 i obra-
cajacej sig na sworzniu 1. Po wykonaniu
ruchu odpowiadajacego zwiekszeniu luzu pow-
staje naprezenie hamowania, tarczki 13 zostajg
SciSniete, mechanizm ryglujacy 6, 40 zostaje
zwolniony i ruch hamowania odbywa si¢ w ta-
ki sam spos6b, jak opisano poprzednio przy nor-
malnych luzach z tg jedynie réznicg, ze powigk-
szony odstep pomiedzy nakretkami 17 i 23 prze-
kracza miare d, wystepujaca w przypadku nor-
malnych luzéw przy zwolnionym hamulcu. Gdy
hamulec jest zwolniony, to nakretka posuwowa
23 i oslona zewnetrzna 26, 37, 38 na lozysku
kulkowym 43 obraca sie znowu podczas ruchu
sworzenia 1 w lewo, dopéki jeszcze trwa na-
prezenie hamowania. Gdy naprezenie hamowa-
nia zanika a oslona zewnetrzna 26, 37, 38 z na-
kretkg 23 jest powstrzymana od dalszego
obrotu wskutek oparcia wspornika sprezystego
40 o krawedz cierng 39, to w tym przypadku
nakretka ryglujaca 17 nie zetknie si¢ jednak:
jeszcze swym lozyskiem kulkowym 22 z tuleja
zderzakows 32, a przy dalszym ruchu uszka 4
w lewo nakretka 17 zostaje przesunigta ma swo-
rzeniu 1 za pomoca sprezyny 19 i tozyska kulko-
wego 20, dopdki to lozysko 22 mnie dojdzie do
tulei zderzakowej 32, przy czym przesuwanie
nakretki 17 zostaje wstrzymane przez to, ze tu-
leja 7 oprze sie o krawedz cierng. Odleglo$§é
pomiedzy nakretkg ryglujaca 17 i nakretkg po-
suwowa 23 jest woéwczas znowu sprowadzona do



swej normalne] wartosci d pazy zwolnionym
hamulcu. Az do tej chwili sprezyny 41, 42 doci-
skaty éc1anke czolowy 38 do pierScienia zderza-
kowego 48, jednak z chwilg oparcia sie tulei
7 na krawedzj ciemej 16 cale urzadzenie ucze-
-Stniczy w ruchu ‘réwnoleglym, co odbywa sie
dokladnie tak samo, jak odpowiedni przebieg
przy hormalnych luzach. Caly nadmiar luzéw
w szczekach zostaje w ten sposéb poprawiony.
_ Gdy wreszcie luzy szczek lamulcowych sa
zbyt mate, zderzak 18 opiera sie o krawedz cier-
ng 151 wystgpuje woéwczas naprezenie hamo-
wania podczas ruchu wiaczenia jeszcze, zanim
Scianka czolowa 38 moze sie oprzeé o pierscien
oporowy 48. Gdy tarczki 13 zostang S$ciSnigte
tym naprezeniem, a krawedZ cierna 39 zostaje
uwolniona od oparcia sprezystego 40, to nakret-

ka posuwowa 43 i cala oslona zewnetrzna 26,

37, 38 zostaJe przesunigta sily naprezonych spre-
zyn 41, 42 w prawo z jednoczesnym obrotem na
lozysku kulkowym 43, dopdki Scianka czolowa 38
nie zostanie zatrzymana przez piersciei oporo-

wy 48. Przy tym tuleja posuwowa 23 zostaje

wsunigta do tulei zderzakowej 32 opierajacej
sie o lozysko kulkowe 22 na nakretce rygluja-
cej 17 z jednoczesnym $ciSnigeciem sprezymy 35,
tak iz odstep pomiedzy nakretkami 17 i 23 zo-
staje zmniejszony w poréwnaniu z wartoScig d
wystepujaca przy normalnych luzach hamulco-
-wych, gdy hamulec jest zwolniony, a ruch od-
powiadajacy zmniejszeniu zostaje zakumulowa-
ny w ustepujacej sprezynie 35. Wielkosé ruchu
zakumulowana w sprezynie 35 dzieki jej po-
datnosci jest oczywiScie zalezna od tego, czy nie
byly za mate luzy hamowania. Nalezy zwrécié
uwage na to, ze warunki przy zwalnianiu ha-
mulca decyduja o $ciSnieciu sprezyny 35 trwa-
jacym az do nastepnego hamowania, przy czym
ostateczny odstep powiedzy mnakretkamj ryglu-
jacymi 17 i 23 jest ustalony przez to, na jakiej
drodze tloka zanika maprezenie hamowania przy
zwalnianiu hamulcéw, a krawedz cierng 39 zno-
wu zetknie sie ze sprezystym oparciem 40.
Przy nastgpnym hamowaniu zderzak 32, 35,
SciSniety w ten sposéb dazy do tego, aby przez
oddanie nagromadzonego w nim ruchu oprzeé
nakretke ryglujaca 17 krawedzia cierng 16
o tuleje 7. Gdy uszko 4 a wraz z nim ostona
5.6.7.8. zostaje pociggnieta w prawo, to nakret-
ka 17 obracajac sie na lozysku kulkowym 22 zo~
staje przesunigta przez zderzak 32, 35 w Kkie-
runku zwigkszenia luzu, dopdki tuleja zderza-
kowa 32 nie zostanie powstrzymana przez zde-
rzak zatmymujacy 33, tzn. dopdki nie zostanie
osiagniety odstep d zdefiniowany wyzej. Dopie-
ro gdy 'to nastapi, tuleja 8 moze sig oprzeé¢ swym
zderzakiem 18 o krawedZ cierng 15 na mnakwretce

fyglu'jacéj 17" i moze wystapi¢ sita hamowania.
Drazek hamulcowy 1, 2 jest. wéwezas wydiuzo-
ny dokladnie o miare, jaka jeszcze przy zwol-
nieniu po uprzednim hamowaniu byla uznana
za potrzebng dla osiggniecia normalnych luzéw
hamowama

Takie dziatanie dobrze zabezplecza ptrzed przy-
padkowymi zmianami dlugoéci urzadzenia na-
stawczego w kierunku zwiekszenia luzéw. Gdy-
by np. opér ruchu podczas wlgczenia hamulca
przy normalnych luzach byl z jakiejkolwiek
przyczyny zbyt duzy, tak iz nie tylko sita spre-
zyn 41, 42 zostalaby przezwycigzona, a tuleja 8
zostalaby doci$nieta zderzakiem .18 do krawedzi
ciernej 15 na makretce ryglujacej 17, lecz réw-
niez i tarczki sprezyste 13 zostalyby Scisniete,
a mechanizm ryglujacy 6, 40 zostalby zawczasu
zwolniony tak, iz odstep pomiedzy nakretkami
17, 23 skrocitby sie ponizej wartoSci d, to na-
kretka 17 po oparciu sie Scianki czotowej 38
o pierécien oporowy 48 bedzie jednak przesunie-
ta dalej w prawo z pokonaniem oporu ruchu, tak
iz odleglos¢ pomiedzy makretkami 17 i 23 staje
sie znowu wigksza. Czy przy nastepnym ha-
mowaniu ma nastagpié powiekszenie dlugoSci
urzadzenia, decyduje nie przypadkowe zmniej-
szenie odstepu miedzy nakretkami 17 i 23 pod-
czas ruchu hamowania lecz warto$é, na jaka
ten odstep zostal nastawiony przy zwalnianiu
hamulcéw. Podczas zwalniania hamulcéw
wspomniane opory ruchu nie maja moznoSci §ci-
$niecia tarczek 13, lecz nastawienie odstepu po-
miedzy nakretkami 17, 23 bedzie zalezne tylko
od tego, przy jakim suwie hamowania zanika
czynne naprezenie hamowania. Jest to wazng
zaletg w poréwnaniu z samoczynnymi urzadze-
niami nastawczymi o znanym dotychczas dzia-
laniu, w ktérych ruch nastawienia w kierunku
zwigkszenia luzéw jest okrelony co do wiel-
kosci juz przez sily, wystepujace W drazku ha-
mulcowym przy ruchu hamowania, a czesto nie
dajace sie.obliczyé.

W odmianie wykonania urzadzenia mnastaw-
czego o dzialaniu pojedynczym wedlug fig. 5 1 4
wiekszo$§é szczegoléow jest calkowicie lub za-
sadniczo zgodna z odpowiednimi szczeg6étami
opisanego wyzej urzadzenia nastawczego o pod-
wéjnym dziataniu wedtug fig. 1 i 2, tak iz uzy-
to tych samych oznaczeh. Z tego wzgledu do-
kladny opis wszystkich szczegéléw urzadzenia
przedstawionego na fig. 4 1 5 staje sie zbedny
i wystarcza tylko krétko wyjasnié, na czym po-
lega réznica miedzy odmiana wykonania wedlug
fig. 4 i 5 a odmiang wedtug fig. 1 i 2. O ile sita
sprezyn 41, 42 w odmianie wykonania wediug
fig. 1 i 2 jest przenoszona przez narzad urucha-
miajacy 38.37.26, nakretke posuwowg 23, swo-



rzefi 1, nakretkg ryglujaca 17 i tuleje rygluja-
c37-na narzad ryglujacy 6, to w odmianie wy-
konania wedlug fig. 4 i 5 sila sprezyny 41 jest
przengsgona réwniez przez narzad 38, 37, 26 i na-
kretke 23 na narzad ryglujacy 6, natomiast z na-
kretki, 23 sita zostaje przeniesiona za pomocgy
pierScienia oporowego 55, umocowanego na na-
kretee, .bezpoSrednio na tulej¢ 8, z ktérej zo-
staje przeniesiona na tulej¢ 7 stanowigcg w.tym
przypadku jedng calo§¢é z narzgdem rygluja-
cym..6. Tarczki ,Belleville” 13 wedlug fig. 1 sq
zastgpione na fig. 4 przez krétkg grubg sprezy-
ne.frubowg 13a. Tuleja 5 i tuleja ryglujgca 7
maja parg zderzakéw 56 wzglednie 57, ktére
wspéldzialaja w celu ogramiczenia Scisnigcia
sprezyny 13a pod dzialaniem naprezenia hamo-
wania przy hamowaniu. Nakretka ryglujgca 17
wspéldziala w tym przypadku tylko w jednym
kierunku ze zderzakiem a mianowicie z umo-
cowanym na tulei 8 zderzakiem 18 w celu prze-

niesienia sily hamowania. Aby zapobiec prze-

kreceniu tulei ryglujgcej 17 wzgledem rury 2
jest ona zaopatrzona w czop 58 wpuszczony do
rowka 59 w tulei 5 osadzonej na rurze 2. Rura
2 jest przylaczona do uszka 4 a mianowicie za
pomoca obrotowo osadzonej czeSci 60, a po-
miedzy ta czeSclg i uszkiem 4 umieszczona jest
tarczka naprezna 61. W ten spos6b mozna prze-
krecié rekq rure 2 wzgledem uszka, dzieki cze-
mu mozna w razie potrzeby wykonaé nasta-
wianie reka ap. przy wymianie szcze¢k hamul-
cowych. Aby ulatwié reczne przekrecanie ru-
ry 2 jest umocowany na miej pierSciefi 62 za-
opatrzony w pewna. liczbe wystepéw 63.

Zastrzezenia patentowe

1. Samoczynne urzadzenie mnastawcze do ha-
mulcow, skladajgce sie z drazka hamulco-
wego podzielonego na dwie poosiowo prze-
suwne wzgledem siebie czesci i z dwéch na-
rzgdéw ryglujacych, z ktérych jeden, jako
narzad ryglujgcy stuzy do przenoszenia sily
podczas hamowania z jednej czeSci drgzka
na druga, drugi za§ narzad ryglujacy, jako
narzad posuwowy, jest czynny pomiedzy jed-
na czeScia drazka i narzadem uruchamia-
jgcym, ktéry za pomocg urzadzenia steru-
jacego, dzialajacego w zalezno$ci od ruchu
hamulca przy' hamowaniu jest przesuwny
poosiowo na drugiej czeSci drazka i pozo-
staje pod dzialaniem sily sprezystej, dazg-
cej do przesuniecia narzgdu uruchamiajg-
cego w kierunku “zmniejszenia luzéw ha-
mulcowych, znamienne tym, Ze posiada wy-
zwalany pod dzialaniem naprezenia hamo-
wania w drazku hamulcowym mechanizm
ryglujacy (6.40) ktéry w_razie braku napre-

2enia hamowania w drazku hamulcowym
uirzymuje zaryglowany narzad uruchamiajg.
cy (26, 37, 38) w kierunku zmniejszenia lu=
z6w w stosunku do oméwionej czeSci drgz-
ka (1) za pomoca narzgdu posuwowego -(25)
dzialajgcego pomigdzy wspomniang czefcig
i narzagdem uruchamiajacym (26, 37, 38), a w
polozeniu wyzwolonym pozwala na przesu-
nigcie narzagdu uruchamiajacego (26, 37, 38)
po drazku hamulcowym w kierunku zmniej-
szenia' luzéw.

. Samoczynne urzgadzenie wedlug zastrz. 1,

w ktérym obydwa rfarzady posiadajg postaé
nakretek osadzonych na sworzniu Srubowym
0 miesamohamownym nachyleniu gwintu,
znamienne tym, Zze narzgd uruchamiajgcy
(26, 37, 38) jest osadzony ma drugim drgz-
ku (2) nie tylko przesuwnie poosiowo, lecz
i obrotowo a mechanizm ryglujacy (6.40)
dziala pomiedzy tymi dwiema czesciaini ja-
ko sprzegto niezalezne od wzajemnego prze-
sunigcia poosiowego narzadu uruchamiajg-
cego (26, 37, 38) i wspomnianej drugiej cze-
Sci drazka (2) tak, iz mechanizm ryglujacy
(6.40), w razie braku naprezenia hamowania
w drazku hamulcowym, nie pozwala na
przekrecenie  narzgdu  uruchamiajgcego
(26, 37, 38), natomiast w poloZzeniu zwulnio-
nym daje mozno$§é narzgdowi uruchamia-
jacemu (26, 37, 38) i tym samym réwniez
nakretce posuwowej (23) obracania sie,
a wigc i przesuwania si¢ réwhniez w stosun-
ku do sworznia $rubowego (1) w kierunku
zmniejszenia luzéw.

. Samoczynne urzgdzenie wedlug zastrz. 1 i 2

znamienne tym, ze mechanizm ryglujacy po-
siada narzad ryglujacy (6), ktéry w pew-
nych granicach jest przesuwny poosiowo
na wspomnianej drugiej cze$ci drazka (2)
i, w razie braku napreienia hamowania w
dragzku hamulcowym stanowi zderzak opo-
rowy dla zderzaka sprezystego (40), osadzo-
nego na wspomianej drugiej czeSci drgzka
(2) zar6wno obrotowo jak i przesuwnie
i z tym zderzakiem sprezystym tworzy
wspétdzialanie cierne, przy czym pomiedzy
zderzakiem sprezystym (40) i narzagdem uru-
chamiajgcym (26, 37, 38) przesuwnym po-
osiowo na wspomnianej drugiej czesci draz-
ka'(2) za pomocs urzadzenia sterujgcega (48)
jest umieszczona jedna lub kilka sprezyn

(40, 41), ktére w znany sposéb wywierajq

site sprezysta, popychajacq marzad urucha-
miajacy (26, 37, 38) w kierunku zmniejsze-
pia luzu.

. Samoczynne ui‘zadzenie wedtug zastrz. 1—3,

znamienne tym, ze nakretka ryglujgca (17)



Ao’ pnenoszema silty podczas = hamowania -

wspbldziata z omobdwiong drugy czeécig draz-
%ka (2) za .pomocy narzadu ryglujacego (6),
przesuwnego w pewnych granicach na draz-
ku, przy czym ten drazek (2) do podparcia
osadzonego na nim zaréwno obrotowo jak
i przesuwnie poosiowo zderzaka sprezy-
stego (40) posiada oprécz wspomnianego na-
rzadu ryglujacego (6) réwniez zderzak opo-
rowy, np. w postaci poosiowego lozyska kul-
kowego (43), ktéry przez oddzialywanie na-
prezenia hamowania w drazku hamulcowym
. zaczyna .dzialaé zamiast narzadu urucha-
miajacego (6), przy czym w przeciwienistwie
do tego narzadu stawia maty opdr dla obra-
cania sie zderzaka sprezystego (40) i tym
samym obracania. si¢ sprezyny lub sprezyn
(40, 41) oraz narzgdu uruchamiajacego (26,
37, 38):-

5. Samoczyn.ne urzqdzenle wedlug zasttz. 1—4,
znamiénne tym, ze pqmledzy wspommana
druga cze$cig drazka (2) i narzadem ryglu-

jacym (6) osadzopym na drazku przesuwnie

poosiowo posiada zderzak sprezysty (13, 13a),
ktéry jest dostatecznie silny, aby nie pozwo-
li¢ wspomnianej drugiej czeSci drazka (2),
dopéki w drazku hamulcowym nie ma wca-
le naprezenia hamowania, na opieranie sig
o zderzak sprezysty 40 i podpieranie go za
pomaocy lozyska kulkowego 43.

8. Samoczynne urzadzeme wediug zastrz. 5,
znamienneé tym, ze wspomniany zderzak
sprezysty (13, 13a), jest dostatecznie silny,
aby nie ustepowal takiemu naprezeniu ha-
mowania w drazku hamulcowym, ktére jest
mniejsze niz sila sprezysta, uruchamiajaca
narzgd (26, 37, 38) w kierunku zmniejszenia
luzéw i w tym celu sklada sie np. z pew-

" nej liczby tarczek ,,Belleville* 13.

7. Samoczynne urzadzenie wedlug zastrz. 1,

znamienne tym, ze posiada sprezy$cie podat-

c PRgar:ad (& 55) spednlajacy. podwbing ro-
le, a mian ie " czeSciowo role marzadu
~zderzakowego (32), itéry dziala pomiedzy
dwoma narzagdami ryglujacymi (17, 23)
i ustala pomigdzy nimi odstep (d) istniejg-
cy przy normalnych luzach hamulcowych
przy zwolnionym  hamulcu, gdy podczas
przesuniecia narzagdu posuwowego (23) w kie-
runku zmniejszenia luzéw, narzad rygluja-
cy. (17) zostaje wprowadzony w polozenie,
. w ktérym blokuje obydwie czefci drgzka
(1, 2) przed wzajemnym przesunigciem w
kierunku zmniejszenia luzéw, a czeSciowo

odgrywa rolg sprezyny podatnej (35) pomie-

dzy dwoma narzadami ryglujacymi (17, 23),

°10.

11.

12.

13.

ustepujgcej przy dalszym ruchu' przesuwa-
nia narzadu posuwowego (23) w- kierunku
zmniejszenia luzéw, ewentua.hie wystqpujq—
cych podezas hamowania.
‘Samoczynne urzgdzenie - wedlug zastrz. T,
znamienne tym, Ze spreZyScie podatny na-
"rzad (32, 35) jest wykonany w postaci zde-
- rzaka spreiystego, osadzonego na nmadzie
posuwowym (23). .
Samoczynne urzgdzenie wedlug zastrz. 8,
znamienne tym, ze zderzak sprezysty skla-
da sie ze sprezyny (35) naprezonej pomiedzy
zderzakiem sprezystym (30) na narzgdzie po.
,suwowym (23) 1 tuleja oporowa (32) prze-
suwng na tym narzgdzie oraz ze zderzaka
zatrzymowego (33), ograniczajacego stopiefi
przesuwania tulei oporowej (32) w kierunku
dziatajgcej na nig sily napietej sprezy-
ny (35) ’
Samoc_zyxme urzgdzenie wedlug zastrz. 2 i 8,
znamienne tym, ze posiada poosiowe lozy-
sko kulkowe (22), za pofrednictwem ktérego
zderzak sprezysty (32, 35) wywiera sile po-
miedzy nakretkami ryglujgeymi (17, 23). _
Samoczynne urzadzenie wedlug zastrz. 10,
znamienne tym, ze poosiowe lozysko kulko-
we (22) na nakretce ryglujacej (17) jest wy-
konane w postaci zderzaka do wspéidziala-
nia z oparciem utworzonym przez tuleje zde-
" rzakowg (32).

Samoczynne urzadzenie wedlug zastrz. 2 i 7,
znamienne tym, ze posiada sprezyne (19),
napieta pomigdzy nakretka ryglujgcg (23)
i wspomniang drugg czeScia drazka (2) za
posrednictwem - poosiowego lozyska kulko-
wego (20), ktéra to sprezyna jest stabsza od
sprezyny (35) w podatnym sprezyscie narzg-
dzie (32, 35) i dazy do przesuniecia nakret-
ki ryglujgcej (17) w takie polozenie, w kté-
rym blokuje obydwie cze$ci drazka (1, 2)
przed wzajemnym przesunieciem w kierun-
ku zwigkszenia luzéw.
Samoczynne urzgdzenie wedlug zastrz. 6,
znamienne tym, Ze przesuwny osiowo na- '
rzad ryglujacy (6) jest polgczony ze zderza-
kami (18), o ktére uderza marzad ryglujgcy
(17) tylko w jednym kierunku w celu prze-
noszenia sity hamowania, natomiast w polo-
Zeniu spoczynkowym hamulca jest w kie-
runku przeciwnym podparty bezposrednio
przez narzad posuwowy (23) za pomocg
znajdujacego si¢ na nim zderzaka (55).
Svenska *Aktiebolaget
Bromsregulator
Zastepca: Kolegium.Rzeeznikéw Patentowych
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