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Znane jest wyposażenie hamulców wagonów
kolejowych i podobnych pojazdów szynowych
w tak zwany zmieniacz hamowności, za po¬
mocą którego stosunek przeniesienia siły ha¬
mowania przekładni hamulcowej może być
zmieniany pomiędzy niższą i wyższą wartością
w zależności od chwilowego ciężaru wagonu.
Wynalazek dotyczy zmieniacza hamowności ty¬
pu znanego np. z polskiego patentu nr 24009,
w którym tzw. łącznik dźwigni przycylindro-
wych dla próżnego wagonu i łącznik dla wa¬
gonu załadowanego są połączone każdy za po¬
mocą czopów przegubowych z dźwignią przy-
cylindrową w różnych punktach w ten spo¬
sób, iż łącznik dla wagonu próżnego określa
niższy stosunek przeniesienia siły hamowania
przekładni, a łącznik dla wagonu załadowa¬
nego — wyższy stosunek, przy czym łącznik
dla próżnego wagonu posiada pewien luz
w swym podłużnym kierunku w stosunku do

czopa przegubowego, łączącego go z dźwignią
przycylindrową i jest przedłużony poza ten czop,
a przy pomocy przedłużenia dźwiga i prowadzi
kadłub osadzony wahliwie około tego czopa
na dźwigni przycylindrowej, posiadający kciuk
włączalny i wyłączalny, który w położeniu
włączenia współpracuje ze zderzakiem na prze*
dłużeniu łącznika dla próżnego wagonu i ogra^
nicza wspomniany luz tak, aby łącznik dla
próżnego wagonu był podczas hamowania czyn¬
ny, a łącznik dla wagonu załadowanego —
nieczynny.

Wynalazek dotyczy ulepszenia wspomnianego
wyżej zmieniacza hamowności i polega przede
wszystkim na tym, że Jcadług zmieniacza ha¬
mowności osadzony na dźwigni przycylindrowej
wahliwie dokoła czopa przegubowego łączące¬
go dźwignię z łącznikiem dla próżnego wagonu
posiada dwie w kształcie rur części o jedna¬
kowej średnicy wewnętrznej do prowadzenia



na prwjhłicniu łącznika dla wagonu próżne-
4^'iJff* umi»szczG«m mjpjzy tymi dwiema
JfUpMnti rozszerzoną i t*$>rzącą z nimi jedną
tidtoić część z otworem wejściowym, zamknie-

za pomocą pokrywy, dla wprowadzenia
zalnego i wyłączalnego kciuka umieszczo¬

nego w tej rozszerzonej części pośredniej kadłu¬
ba. Dzięki temu uzyskuje się bardziej zwartą
i tańszą konstrukcję kadłuba zmieniacza ha-
mowności niż konstrukcja znana, która w pła¬
szczyźnie prostopadłej do przedłużenia łączni¬
ka dla próżnego wagonu prowadzącego kadłub
była podzielona na dwie części, złożone roz¬
bieralnie za pomocą śrub i prowadzone każda
na przedłużeniu łącznika dla próżnego wagonu.
Ponadto osiąga się to, że dokładna współosio-
wość powierzchni ślizgowych kadłuba położo¬
nych z obu stron kciuka włączalnego i wyłą¬
czalnego, wymagana dla niezawodnego prowa¬
dzenia kadłuba na przedłużeniu łącznika dla
próżnego wagonu nie jest zależna, jak do¬
tychczas, od dokładności złożenia kadłuba pod¬
czas jego montażu na przedłużeniu łącznika
dla wagonu próżnego, lecz jest zapewniona
raz na zawsze podczas produkcji kadłuba. Poza
tym osiąga się to, że kadłub zmieniacza ha¬
mowności z umieszczonym w nim włączalnym
i ^yłączalnym kciukiem może być nasunięty
jako całość gotowa na przedłużenie łącznika
£ła wagonu próżnego i zamknięty na jego zew¬
nętrznym końcu, aby nie dopuścić do przeni¬
kania brudu i wilgoci do kadłuba na tej
drodze.

Według szczególnie korzystnej postaci wyko¬
nania wynalazku kadłub zmieniacza hamowności
w celu osadzenia na czopie przegubowym, łą¬
czącym łącznik dla wagonu próżnego z dźwig¬
nią przycylindrową, posiada dwuramienne wi¬
dełki, których obydwa ramiona przylegają do
jednego końca części kadłuba o kształcie rury
i tworzą jedną całość z tą częścią, która na
swym drugim końcu wchodzi do rozszerzonej
części kadłuba i kończy się w niej pierścienio¬
wą powierzchnią czołową, pomiędzy którą oraz
pierścieniową powierzchnią nasadkową, two¬
rzącą zderzak na przedłużeniu, łącznika dla
próżnego wagonu działa włączalny i wyłączal-
ny kciuk w położeniu włączenia jako część
ustalająca odstęp narażona na ściskanie podczas
hamowania. Jak widać z poniższego osiąga się
przez to dalsze uproszczenie konstrukcji i dal¬
sze potanienie wykonania połączone z pożądaną
dokładnością. Jak to również niżej wyjaśniono
dokładniej osiąga się w tej szczególnie ko¬
rzystnej postaci wykonania wynalazku jeszcze

dalsze zalety dzięki temu, że kciuk włączalny
i wyłączamy jest osadzony wahliwie w roz¬
szerzonej części kadłuba i połączony z membra¬
ną, która stanowi część składową serwomotoru
uruchamianą powietrzem sprężonym lub próż¬
niowym, przewidzianego dla uruchomienia włą¬
czalnego i wyłączalnego kciuka i która jest
naciągnięta na otworze wejściowym dla włą¬
czalnego i wyłączalnego kciuka znajdującego się
w rozszerzonej części słony, za pomocą pokry¬
wy zamykającej ten otwór lub na otworze
w tej pokrywie za pomocą drugiej pokrywy,
zamykającej ten drugi otwór.

Powyżej omówiona szczególnie korzystna po¬
stać wykonania wynalazku jest opisana niżej
na podstawie rysunku, na którym fig. 1 poka¬
zuje schematycznie część przekładni hamulcowej
wagonu kolejowego i sposób wbudowania do
przekładni zmieniacza hamowności, fig. 2 —
widok perspektywiczny kadłuba zmieniacza ha¬
mowności dla pokazania jak zwarta jest kon¬
strukcja tego kadłuba, fig. 3 — przekrój po¬
dłużny kadłuba zmieniacza hamowności wzdłuż
linii III — III na fig. 1, fig. 4 — przekrój
wzdłuż linii IV — IV na fig. 3, a fig. 5 — od¬
mianę w przekroju analogicznym jak na fig. 4.

Przekładnia hamulcowa, przedstawiona na
fig. 1, posiada dwie wyrównawcze dźwignie
przycylindrowe 1 i 2. Dźwignia przycylindro¬
wą 1 jest tzw. dźwignią o stałym punkcie za¬
wieszenia, tzn. na jednym końcu jest ona
osadzona w punkcie stałym wspornika 3. Ko¬
niec drugiej dźwigni przycylindrowej 2, poło¬
żony najbliżej tego wspornika, jest połączony
za pomocą cięgła 4 oraz dźwigni dwuramien-
nej 5 i 6 z tłoczyskiem 7 próżniowego cylindra
hamulcowego 8. Z drugimi końcami dźwigni
przycylindrowyeh 1 i 2 są połączone główne
cięgła hamulcowe 9 i IG do przenoszenia siły
hamowania na nie pokazane na rysunku części
hamulca na obu końcach wagonu. W głównym
cięgle 10, połączonym z dźwignią przycylindro¬
wą 2, jest pokazany samoczynny nastawiacz
klocków hamulcowych 11, którego działanie
jest sterowane przez drążek nastawczy 12t po¬
łączony z dźwignią przycylindrową 1. Obydwie
dźwignie przycylindrowe 1 i 2 są połączone ze
sobą za pomocą dwóch łączników dźwigni przy-
cylindrowych 14 i 13, które za pomocą czopów
przegubowych są połączone z dźwigniami przy-
cylindrowymi w oddzielnych punktach, wsku¬
tek czego łącznik dźwigni przycylindrowyeh 13,
czyli łącznik dla próżnego wagonu, określa niż¬
szy stosunek przeniesienia przekładni hamul¬
cowej, a łącznik dźwigni przycylindrowych 14t
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czyli łącznik dla wagonu załadowanego — wyż¬
szy stosunek. Łącznik dźwigni przycylindro¬
wych 13 posiada otwór podłużny 15 (fig. 2 i, 3)
na czop przegubowy 16 (fig. 1 i 3), łączący
łącznik 13 z dźwignią przycylindrową 1 i tym
samym posiada w stosunku do dźwigni przy-
cylindrowej 1 pewien luz w kierunku podłuż¬
nym. Każda dźwignia przycylindrową 1 i 2
składa się z dwóch równoległych płyt, z któ¬
rych jedna znajduje się powyżej a druga po¬
niżej łączników dźwigni przycylindrowych 13
i 14. Aby przy hamowaniu uczynić łącznik dla
próżnego wagonu 13 czynnym i tym samym łącz¬
nik dla załadowanego wagonu 14 — nieczyn¬
nym, wspomniany luz łącznika dla wagonu
próżnego powinien być ograniczony. Osiąga
się to za pomocą włączalnego i wyłączalnego
kciuka, gdy ten znajduje się w położeniu
włączenia. Ten włączalny i wyłączalny kciuk
jest umieszczony w kadłubie 17, który na jed¬
nym końcu jest ukształtowany w .postaci dwu-
ramiennych widełek 17a, za pomocą których
jest osadzony wahliwie na dźwigni przycylin¬
drowej 1 za pośrednictwem czopa przegubowe¬
go 16 łączącego łącznik dla wagonu próżne¬
go 13 z dźwignią hamulcową 1. Z dwóch ra¬
mion wide'kowych 17a jedno znajduje się po¬
wyżej, a drugie poniżej dźwigni przycylindro-
wej 1, jak to pokazano na fig. 3.

Łącznik dla wagonu próżnego 13 jest prze¬
dłużony poza czop przegubowy 16, łączący go
z dźwignią przycylindrową 1 i dźwiga oraz pro¬
wadzi kadłub 17 przy pomocy tego przedłuże¬
nia 18. Przedłużenie 1S łącznika dla wagonu
próżnego posiada opór 19 (fig, 3), który współ¬
działa z włączalnym i wyłączalnym kciukiem
20 (fig. 3 i 4) umieszczonym w poszerzeniu 17'b
kadłuba 17. Poszerzenie 1Tb znajduje się mię¬
dzy dwiema cylindrycznymi częściami 17c i 17d
kadłuba 17 i tworzy z nimi jedną całość. Obie
cylindryczne części 17c i 17d posiadają tę sa¬
mą średnicę wewnętrzną, i w celu prowadze¬
nia kadłuba ślizgają się po cylindrycznych
częściach 18a i 18b posiadających tę samą śred¬
nicę przedłużenia 18 łącznika dla wagonu próż¬
nego. Dla wprowadzenia włączalnego i wyłą¬
czalnego kciuka do poszerzenia 17b kadłuba 17,
część 17b posiada otwór zamknięty za pomocą
zdejmowanej pokrywy 21. Włączalny i wyłą¬
czalny kciuk 20 może być nastawiony w po¬
łożenie włączenia lub wyłączenia za pomocą
serwomotoru powietrzem rozrzedzonym. Serwo-
motor składa się z pokrywy 21 oraz z przyciś¬
niętej przez tę pokrywę membrany 22, leżącej
ponad otworem dla wprowadzenia włączalnego

i wyłączalnego kciuka 20 w poszerzeniu 17b
kadłuba 17. Pokrywa 21 posiada otwór 23
(fig. 2), który może być połączony z próżnią
lub z atmosferą przez zawór, który w znany
sposób może być tak wykonany, iż przestawia
się samoczynnie w zależności od ciężaru wa¬
gonu. W postaci wykonania przedstawionej na
rysunku, włączalny i wyłączalny kciuk 20 jest
osadzony wahliwie na osi 24 (fig. 4) w posze¬
rzeniu 17b kadłuba 17, a za pomocą przegu¬
bowego czopa 25 jest połączony z trzpieniem 26
przymocowanym do membrany 22. Śrubowa
sprężyna 27 jest umieszczona między membraną
22 i pokrywą 21. Pomiędzy dwiema częściami
18a i 18b, prowadzącymi kadłub 17, przedhiże-
łącznika dla wagonu próżnego 18 posiada część
18c o mniejszej średnicy, przez co powstaje
wydrążenie pierścieniowe, w które wchodzi włą¬
czalny i wyłączalny kciuk 20, gdy zajmuje on
położenie włączenia w celu współpracy z opo¬
rem 19 przedłużenia łącznika dla wagonu próż¬
nego. Opór 19 stanowi pierścieniowa powierz¬
chnia utworzona przez części 18b i 18c, posia¬
dające różne średnice. W położeniu włączenia
kciuk 20 działa jako część narażona przy ha¬
mowaniu na ściskanie, urzymująca odstęp po¬
między powierzchnią 19 oraz przeciwległą
względem niej pierścieniową powierzchnią 23
(fig. 3), która składa się z czołowej powierzchni
końcowej cylindrycznej części 17c wystającej
nieznacznie w poszerzeniu 17b kadłuba 17. Gdy
kciuk 20 jest w położeniu włączenia, to części
17a i 17c kadłuba 17 działają podczas hamo¬
wania jako drążek ściskany między kciukiem
20 i czopem przegubowym 16.

Podczas gdy wyżej wymienione części kadłu¬
ba zmieniacza hamowności, pracujące jako drą¬
żek, ściskany, w poprzednich postaciach wyko¬
nania wykonane są jako część oddzielna, na
której druga część kadłuba jest przymocowana
za pomocą śrub w sposób do odejmowania,
to część działającą jako drążek ściskany i skła¬
dająca się z części 17a i 17c stanowi w wy¬
konaniu według wynalazku jedną całość z po¬
zostałą częścią kadłuba 17, składającą się z po¬
szerzenia 17b i zewnętrznej części końcowej 17d.
Wskutek tego cylindryczne powierzchnie ślizgo¬
we obu części 17d i 17c oraz pierścieniowa
powierzchnia 28 mogą być wytoczone przy tym
samym zamocowaniu kadłuba w tokarce, wsku¬
tek czego zostaje zapewniona dokładna współ-
osiowość cylindrycznych powierzchni ślizgowych
części 17d i 17c oraz dokładna prostopadłość
powierzchni 28 względem wspomnianych cylin¬
drycznych powierzchni ślizgowych. Dzięki wy-
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konaniu części J7d z otwarem na końcu zew¬
nętrznym, można wprowadzić przez ten koniec
nóż tokarski, przy czym jednocześnie może być
wytoczone zagłębienie 29 dla wsadzenia tale¬
rza 30, zakładanego na koniec części 17d w ce¬
lu jej zamknięcia od zewnątrz. Jak widać
z lig. 1, 2i<9 zmieniacz namowności — w opi¬
sanym wyżej wykonaniu według wynalazku po¬
siada w porównaniu z wcześniejszymi kon¬
strukcjami znacznie bardziej zwartą i lżejszą
konstrukcję i może być znacznie łatwiej zdjęty
i rozebrany w celu kontroli lub naprawy i po¬
nownie złożony i założony.

Odmiana przedstawiona na fig. 5 dotyczy
serwomotoru do uruchomiania włączalnego
i wyłączalnego kciuka 20 w poszerzeniu 17b
kadłuba 17 i ma na celu zastosowanie urzą¬
dzenia w hamulcach ze sprężonym powietrzem.
O ile membrana 22 w postaci wykonania wed¬
ług fig. 1 — 4 jest naciągnięta ponad otworem
w części 17 za pomocą pokrywy 21 zamykają¬
cej ten otwór, a przy przyłączeniu komory
leżącej między membraną i pokrywą z próżni
zostaje uruchomiona przez działanie ciśnienia
powietrza zewnętrznego na jej spód w celu
doprowadzenia kciuka 20 w położenie wyłą¬
czenia, to membrana 22 w odmianie według
fig. 5 jest naciągnięta ponad otworem w po¬
krywie 21 za pomocą drugiej pokrywy 31, po¬
siadającej otwór 32, który może być łączony
ze źródłem powietrza sprężonego lub z powie¬
trzem zewnętrznym przez zawór, który z kolei
w znany sposób może być przestawiany samo¬
czynnie jw zależności od ciężaru wagonu. Mem¬
brana 22 jest wprawiana w ruch przez po¬
wietrze sprężone przeciw działaniu śrubowej
sprężyny 33, umieszczonej pomiędzy występem
34 w pokrywie 21 i tłokiem 35, który przesuwa
się w otworze pokrywy 21 i opiera o membra¬
nę 22, oraz połączony jest z kciukiem 20, osa¬
dzonym wahliwie na osi 24 za pomocą pręta 36
z ramieniem 37.

Zastrzelenia patentowe

1. Zmieniacz hamowności do hamulców wago-
oów kolejowych i podobnych pojazdów szy¬
nowych, z łącznikiem dla -wagonu próżnego
i łącznikiem dla wagonu załadowanego,
z których każdy jest połączony za pomocą
czopa przegubowego z dźwignią przycylin-
drową hamulcową w oddzielnych punktach
tak, iż łącznik dla wagonu próżnego Określa
niższy stosttnek przeniesienia przekładni ha¬

mulcowej, a łącznik dla wagonu załadowa¬
nego ~ wyższy stosunek przeniesienia prze¬
kładni, przy czym łącznik dla wagonu próż-
iłege posiada luz w kierunku podłużnym
w stosunku do czopa przegubowego, łączą¬
cego ten łącznik z dźwignią przycylindrową,
przy czym przedłużony jest on poza ten
czop, dźwigając i prowadząc na tym prze¬
dłużeniu kadłub, osadzony waMwie dokoła
lego czopa dźwigni przycylmdrowej, oraz
posiadający .kciuk włączalny i wyłączamy,
który w położeniu włączenia ogranicza
wspomniany luz łącznika dla wagonu próż¬
nego przez współdziałanie ze zderzakiem
na przedłużenia tego łącznika, aby uczynić
go czynnym przy hamowaniu, a tym samym
łącznik dla wagonu naładowanego nieczyn¬
nym, znamienny tym, źe kadłub (17} jest
zaopatrzony w dwie cylindryczne części
(J7c, I7<L) o tej samej średnicy wewnętrznej
służące do prowadzenia jej na przedłuże¬
niu {18) łącznika dla wagonra próżnego oraz
posiada poszerzenie {TFb), połażone między
obydwiema wspomnianymi częściami cylin¬
drycznymi (17c, 17® i stanowiące z nimi
jedną całość, przy czym poszerzenie (17b)
posiada zamykany pokrywą (21) otwór wej¬
ściowy, dla wprowadzenia włączalnego i wy¬
łączalnego kciuka (20) umieszczonego w po¬
szerzeniu {17b) kadłuba <I7).

2. Zmieniacz hamowności według zastrz. 1„
znamienny tym, że kadłub (17) dla osadzenia
go na czopie przegubowym (16), łączącym
łącznik dla próżnego wagonu (13) i dźwignię
przycylindrową (1) jest zaopatrzony w dwu-
ramienne widełki, których obydwa ramiona
(17a) przechodzą na końcu w cylindryczną
część (17c) kadłuba, tworząc jedną całość
z tą częścią, która na swym drugim końcu
wysiega do poszerzenia (17b) kadłuba i koń¬
czy się w nim pierścieniową powierzchnią
czołową {28), pomiędzy którą i pierścienio¬
wą powierzchnią {J9&, tworzącą zderzak na
przedłużeniu (18), łącznika dla wagonu próż¬
nego, włączalny i wyłączalny kciuk (20),
w położeniu włączenia pracuje jako część
ustalająca odstęp, narażona podczas hamo¬
wania na Ściskanie.

3. Zmieniacz hamowności według -zastrz. 1 i 2,
znamienny tym, że włączalny i wyłączalny
kciuk (20) jest osadzony wahliwie w ppsze-
rzeniu (J7b) kadłuba \17) i jest połączony
z membraną (22), stanowiącą część serwo-
moteru, połączonego z próżnią łub źródłem
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sprężonego powietrza, przewidzianego do uru¬
chamiania włączalnego i wyłączalnego kciu¬
ka (20), przy czym membrana (22) jest na¬
ciągnięta albo na otworze, znajdującym się
w poszerzeniu (17b) kadłuba, za pomocą
pokrywy (21), zamykającej ten otwór, albo
też na otworze w pokrywie (21) za pomocą

drugiej pokrywy (31), zamykającej tai dru¬
gi otwór.

S v e n s k a Aktiebolaget
Bromsregulator

Zastępca: inż. Józef Felkner,

rzecznik patentowy
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