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Przedmiot wynalazku stanowi urządze¬
nie do zmiany stosunku przekładni w ukła¬
dzie drążków hamulcowych pojazdów i ma
na celu dostosowanie, zwłaszcza przy ha¬
mulcach pneumatycznych, siły hamowania
do każdorazowego obciążenia pojazdu tak,
że stopień hamowania wzrasta względnie
zmniejsza się w zależności od stopnia ob¬
ciążenia pojazdu. Do zmiany stosunku prze¬
kładni służy według wynalazku specjalny
układ ogniwa łącznikowego pomiędzy dźwi¬
gniami hamulcowemi, które przenoszą siłę
hamowania na układ drążków hamulco¬
wych w przeciwnych kierunkach. Układ ten

polega na tern, że miejsce włączania ogni¬
wa łącznikowego do jednej z dźwigni może
być przestawiane zarówno w stosunku do
tego ogniwa łącznikowego, jak i w stosunku
do tej dźwigni w kierunku ku miejscu po¬
łączenia jej z sąsiedniem ogniwem układu
drążków.

Na fig. 1 i 2 rysunku przedstawiono
schematycznie widok zboku i widok końco¬
wy oraz częściowy przekrój postaci wyko¬
nania urządzenia według wynalazku w za¬
stosowaniu do hamulca pneumatycznego;
fig. 3 i 4 schematycznie przedstawiają dwie
postacie wykonania urządzenia do zmiany



stosunku przekładni w układzie drążków
hamulcowych w zależności od obciążenia
pojazdy ;\ £ijg. 5; pt^edstawia widok zgóry

"ciężarków 20, zastosowanych w postaci wy¬
konania urządzenia według fig. 3; fig. 6 —
9 przedstawiają dwie postacie wykonania
przyrządu ryglującego w urządzeniu we¬
dług wynalazku.

Według fig. 1 i 2 w cylindrze hamulco¬
wym 1 porusza się z luzem tłok; do tłoczy-
ska przyłączona jest dźwignia hamulcowa
3. Druga dźwignia hamulcowa 4 jest w zwy¬
kły sposób połączona w miejscu 5 z ramie¬
niem 6, połączonem na stałe z dnem cylin¬
dra 1.

Gdyby obie dźwignie hamulcowe 3 i 4
były ze sobą połączone tylko zapomocą
drążka pociągowego 7, to stosunek prze¬
kładni w układzie drążkowym, a zatem i
siła hamowania byłyby znacznie mniejsze,
aniżeli w tym przypadku, gdyby połącze¬
nie przegubowe obydwóch dźwigni było u-
skutecznione zapomocą drążka 8, który łą¬
czy obie dźwignie hamulcowe w miejscach,
znajdujących się na większej odległości od
miejsc ich połączeń przegubowych. Jeżeli
więc położenie drążka 7 odpowiada naj¬
mniejszemu wymaganemu stosunkowi prze¬
kładni, a zatem i najmniejszej sile hamo¬
wania, jaka np. jest wymagana przy nieob-
ciążonym wozie, położenie zaś drążka po¬
ciągowego 8 odpowiada sile hamowania,
wymaganej np. przy największem obcią¬
żeniu wozu, to wszystkie położenia pośred¬
nie drążków pociągowych 7 i 8 odpowiada¬
ją sile hamowania, dostosowanej do możli¬
wych obciążeń wozu, począwszy od wozu
nfenałądowanego do wozu najbardziej ob¬
ciążonego.

Wychodząc z powyższego założenia,
drążki pociągowe 7 i 8 nie są połączone z
dźwignią hamulcową 4 stałym przegubem,
lecz czopami 9, 10, które wchodzą w po¬
przeczne szczeliny dźwigni 4, Czopy 9,
10 przechodzą również przez otwory, znaj¬
dujące się w ogniwie łącznikowem 11, któ¬

re ma podłużną szczelinę 12, w przybliże¬
niu równoległą do dźwigni 3. Uwidoczniona
na rysunku dźwignia hamulcowa 4 jest u-
tworzona z dwóch równoległych płyt, po¬
między które wchodzą drążki pociągowe
7 i 8, a nazewnątrz wspomnianych płyt u-
mieszczone są dwie płyty, tworzące ogniwo
łącznikowe 11; w ten sposób czopy 9, 10
przechodzą przez obie płyty dźwigni 4 o-
raz przez obie płyty ogniwa 11.

W podłużną szczelinę 12 wchodzi swo-
rzeń 13, który jest osadzony na końcu drąż¬
ka 14, przegubowo połączonego z dźwi¬
gnią kątową 16, osadzoną na czopie 15,
przechodzącym przez ramię 6.

W ten sposób został utworzony równo-
ległobok sterowniczy, którego boki stanowią
drążki pociągowe 7, 8, dźwignia hamulco¬
wa 3, ogniwo łącznikowe 11 i który jest
sprzężony z dźwignią hamulcową 4 zapo¬
mocą sworznia 13. Wskutek przesunięcia
dźwigni kątowej 16, a zatem wskutek zmia¬
ny położenia sworznia 13, zostaje zmienio¬
ne położenie punktu przyłożenia siły,
przenoszonej zapomocą równoległoboku
sterowniczego z dźwigni hamulcowej 3 na
dźwignię hamulcową 4, względnie też zo¬
staje zmieniony stosunek przekładni.

W tym układzie ze zmianą stosunku
przekładni zmienia się skok tłoka 2. Ponie¬
waż jednak w celu utrzymania w cylin¬
drze hamulcowym siły o jednakowej warto¬
ści pożądany jest możliwie jednostajny
skok tłoka, to ten warunek może być speł¬
niony w ten sposób, że powiększa się sze¬
rokość podłużnej szczeliny 12, wskutek
czego powstaje większy luz dla sworznia
13 w szczelinie przy jego przesuwaniu się
ku sworzniowi 9 i powiększa się drogę ru¬
chu jałowego, umożliwiającego utrzymanie
jednostajności skoku tłoka przy zmianie
stosunku przekładni układu drążków ha¬
mulcowych. Ten sam skutek może być rów¬
nież osiągnięty przez wykonanie na końcu
drążka pociągowego 7 otworu podłużnego
30 (oznaczonego na fig. 1 linją przerywa-
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ną), w który wchodzi czop dźwigni hamul¬
cowej 3.

Przestawianie sworznia 13 może być u-
skuteczniane bądź ręcznie, bądź też samo¬
czynnie. Ręczne przestawianie sworznia 13
zostaje wykonane w prosty sposób przy po¬
mocy ręcznie wprawianego w ruch zespołu
drążków, przyłączonego do dźwigni kąto¬
wej 16, Przy samoczynnem przestawianiu
może być stosowane urządzenie, uwidocz¬
nione na fig. 3 lub 4.

W wykonaniu według fig. 3 i 5 część
ciężaru wozu zostaje przeniesiona przy po¬
mocy zawieszenia resorowego przez na¬
kładkę lub podobny narząd na dźwignię 17,
ktpra jest przegubowo połączona w miejscu
18 z podwoziem. Dźwignia ta jest na
drugim końcu przegubowo połączona w
miejscu 19 z mechanizmem dźwignio¬
wym do nastawiania sworznia 13 i po¬
siada na górnej stronie stopnie 20*,
które przy podnoszeniu końca dźwi¬
gni 17 kolejno zbliżają się do ciężarków 20,
osadzonych na końcach dźwigni 21, prze¬
gubowo połączonych z podwoziem w miej¬
scu 22*. Im bardziej przeto koniec dźwigni
17 zostanie podniesiony, tern więcej cię¬
żarków zostanie podniesionych przy wy¬
chylaniu się dźwigni 21. Przy zmniejszeniu
obciążenia wozu ciężarki 20 powodują o-
puszczanie się końca dźwigni 17. Podno¬
szenie i opadanie przegubu dźwigni 17 w
miejscu 19 powoduje zatem odpowiednie
przestawianie sworznia 13.

W postaci wykonania według fig. 4
wahliwe ciężarki zostały zastąpione sprę¬
żyną 22, która przy wzrastającem obci%że-
niu wozu zostaje więcej napięta, a przy
zmniejszającem się obciążeniu odpręża się,
powodując w ten sposób nastawianie
sworznia 13.

W celu uniknięcia w czasie jazdy zmia¬
ny położenia nastawionego sworznia 13, zo¬
stał przewidziany przyrząd ryglujący, przy
pomocy którego sworzeń 13 zachowuje swe
położenie pomimo uginania resorów pod¬

czas jazdy, a tylko zmianą obciążenia, wy
stępująca podczas spoczynku wozu, może
sprowadzić przestawienie swprznia 13 po
wyłączeniu przyrządu ryglującego.

W postaci wykonania przyrządu ryglu¬
jącego, przedstawionego na fig. 6 i 7 w wi¬
doku zgóry i w widoku bocznym oraz czę¬
ściowo w przekroju* stosuje się listwę zę^
bata 25, przegubowo osadzoną na czopie 23,
przyczem przy wychyleniu się tej listwy w
zazębienia jej wchodzi odpowiednio u-
kształtowany koniec sworznia 13.

W postaci wykonania według fig- 8 i 9
stosuje się przyrząd zaciskowy, składaja¬
cy się z dwóch tarcz 26, obejmujących
dźwignię 17. Przyrząd ten jest uruchomia¬
ny zapomocą dźwigni 27, połączonych z
tłokiem 28, przesuwającym się w cylindrze
29. Uruchomianie tłoka 28 odbywa się przez
wpuszczanie sprężonego powietrza do cy¬
lindra 29. Powietrze to może przepływać z
przewodu głównego; w tym celu pomię¬
dzy cylindrem i przewodem głównym znaj¬
duje się połączenie. Uruchomianie tego
przyrządu może odbywać się również w in¬
ny sposób. Przyrząd ryglujący może być
umieszczony w dowolnem miejscu układu
drążkowego ną drodze przestawianego
sworznia 13.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Urządzenie do zmiany stosunku
przekładni w układzie drążków hamulco¬
wych pojazdów z dwiema dźwigniami,
przenoszącemi siłę hamowania na układ
drążków w przeciwnym kierunku i posia-
dającemi drążki pociągowe, łącząGe wspo¬
mniane dźwignie, z których jedna posiada
stałe miejsce przyłączenia, a druga posia¬
da miejsce przyłączenia na tłoczysku ha-
mulcowem, znamienne tern, że miejsce
włączania ogniwa łącznikowego do jednej
dźwigni hamulcowej (4) daje się przesta¬
wiać zarówno w stosunku do tego ogniwa
łącznikowego, jak i w stosunku do tej dźwi-

— 3 —



gni w kierunku ku miejscu połączenia jej
z sąsiedniem ogniwem układu drążków.

2. Urządzenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że dźwignie (3, 4), służące do
przenoszenia siły hamowania na układ
drążków hamulcowych, są w taki sposób
sprzężone przez równoległobok sterowni¬
czy (3, 7, 8, 11), że drążek pociągowy (7),
stanowiący bok tego równoległoboku, jest
na stałe połączony z dźwignią (3), podczas
gdy równoległy do niego drążek (8) jest
połączony z drugą dźwignią (4) zapomocą
sworznia 13.

3. Urządzenie według zastrz. 1 i 2,
znamienne tern, że jeden z boków równole-
głoboku sterowniczego stanowi ogniwo
łącznikowe (11), zaopatrzone w podłużną
szczelinę (12), w którą wchodzi sworzeń
(13), przechodzący również przez podłużną
szczelinę dźwigni hamulcowej (4).

4. Urządzenie według zastrz, 1 — 3,
znamienne tem, że sworzeń (13), stano¬
wiący wspólną oś obrotu ogniwa łączniko¬
wego (11) i dźwigni hamulcowej (4), jest
osadzony na końcu drążka (14), przegu¬
bowo połączonego z dźwignią kątową (16).

5. Urządzenie według zastrz. 1 — 4,
znamienne tern, że podłużna szczelina
(12) w dźwigni hamulcowej (4) lub w ogni¬
wie łącznikowem (U) jest wykonana tak,
iż sworzeń (13) przesuwa się w niej z pew¬
nym luzem, wskutek czego powiększa się
droga ruchu jałowego, umożliwiającego u-
trzymanie jednostajności skoku tłoka cy¬
lindra hamulcowego przy zmianie stosunku
przekładni układu drążków hamulcowych.

6. Urządzenie według zastrz. 1 — 4,
znamienne tem, że drążek (7) równoległo-

boku sterowniczego, złączony na stałe z
dźwignią hamulcową (3), jest zaopatrzony
na swym końcu w podłużny otwór (30), w
który wchodzi czop dźwigni hamulcowej
(3), wskutek czego umożliwiony jest jedno¬
stajny skok tłoka cylindra hamulcowego
przy zmianie stosunku przekładni układu
drążków hamulcowych.

7. Odmiana wykonania urządzenia do
zmiany stosunku przekładni w układzie
drążków hamulcowych pojazdów w zależ¬
ności od każdorazowego obciążenia poja¬
zdu według zastrz. 1, znamienna tem, że po¬
siada dźwignię (17), której jeden koniec
jest przegubowo połączony z podwoziem,
drugi zaś jest zaopatrzony w stopnie (20*),
znajdujące się naprzeciw ciężarków (20),
osadzonych na końcach dźwigni (21), prze¬
gubowo połączonych z podwoziem, przy-
czem przy podnoszeniu się względnie opa¬
daniu końca dźwigni (17) stopnie (20*) ko¬
lejno zbliżają się względnie oddalają od
ciężarków (20), powodując odpowiednie
przestawienie sworznia (13).

8. Urządzenie według zastrz. 1 — 7,
znamienne tem, że jest zaopatrzone w
przyrząd ryglujący, przy pomocy którego
odpowiednio nastawiony sworzeń (13) za¬
chowuje swe położenie, wskutek czego wy¬
padkowe przestawienie podczas jazdy
stosunku przekładni w układzie drążków
hamulcowych jest wykluczone.

Robert Engels.
Johann Rihosek.

Zastępca: Inż. M, Brokman,
rzecznik patentowy.
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