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Coraz wigksze wymagania stawiane kolei co
do przewozu towardéw probuje sie zaspokoié
dwojakim sposobem: po pierwsze przez zwiek-
szenie szybkoSci pociggéw towarowych, co wy-
maga odpowiednio wigkszej sprawno$ci hamo-
wania pociggdéw, a po wtore przez zwickszenie
ladowno$ci poszczegélnych wagonéw w grani-
cach najwiekszego dopuszczalnego nacisku osi
na szyne, co mozna osiggnaé tylko przez zmniej-
szenie wagi wlasnej wagonu. Obydwie te oko-
liczno$ci sprawiaja, ze problem hamowania sta-
je sie jeszcze wazniejszy, ale i trudniejszy do
rozwigzania. Jako przykiad mozna przytoczyé,
ze gdy zostanie zbudowany zwykly dwuosiowy
wagon towarowy o ciezarze wiasnym 10 t i la-
dowmnofci 30 t (co daje przy pelnym zatadowa-
niu wagonu ogélny ciezar 40 t tzn. 20 t na o8,
obecnie uwazany za gérng granice), a hamulec
jest typu stosowanegn przewainie w wagonach
towarowych z klockami hamulcowymi dzialajg-
cymi bezposrednio na kola, woweczas do_osig-

gniecia takiego samego skutku hamowania cal-
kowicie zaladowanego ‘wagonu, jak wagonu
préznego, nalezy zastosowaé sile hamnowania zwie-
kszong nie tylko czterokrotnie, lecz nawet sze-- -
$cio- Jub siedmiokrotnie, gdyz wspéiczynnik tar-
cia klockéw hamulcowych maleje znacznie przy_
wzrastajgcym nacisku klockdw.

Okoliczno$ci te wywolaly wzrastajace zamte—
resowanie dla urzgdzeA hamulcowych, ktore
zmieniaja samoczynnie i réwnomiernie stosunek
przekladni diwigni hamulcowych wagonu to-
warowego w zaleznoSci od zaladowanego cigza-
ru, aby nacisk klockéw hamuleowych przy petl-
nym hamowaniu odpowiadal zawsze ci¢zarowi
wagonu. Najbardziej ulepszone urzadzenie ha-
mulcowe tego rodzaju posiada diwignie zwrot-
na, umieszczong w przekladni hamulcowej po-
miedzy Zrodiem sily hamowania, ktérym jest
najcze$ciej cylinder hamulcowy na sprezone po-
wietrze i jedng z dwéch dzwigni przycylindro-
wych, przenoszaeych sile hamowania na oby-



dwa konce wagonu, ktéra to dzwignia jest umie-
szczona w oslonie umocowanej u spodu ostoi
wagonu i wspéldziala z podp6rkg przesuwang
wzdluz prowadnicy przewidzianej w tej oslonie
i przestawiana za pomocg urzgdzenia sterujgce-
g0, dzialajacego w zaleznoSci od cigzaru wagonu.
To urzgdzenie sterujgce posiada sprezyne, na
ktérg dziala sila przenoszona przez uklad diwi-
gni, zalezna od obcigzenia sprezyn no$nych wa-
gonu i zmieniajgca si¢ wraz z tym obcigzeniem,
przy czym samo przestawienie przesuwnej pod-
pérki przynaleznej do dzwigni zwrotnej odby-
wa si¢ w zalezno§ci od ugieeia tej sprezyny.

W znanych dotychczas urzgdzeniach hamul-
cowych omawianego rodzaju dZwignia zwrotna
" jest polaczona drazkiem z jedng z dwoch diwi-
gni przycylindrowych. Aby urzadzenie hamulco~
we moglo byé umocowane, jako jedna caltosé
konstrukcyjna pod spodem ostoi wagonu, dzwi-
gnia zwrotna, prowadnica przesuwnej podpérki,
sprezyny nalezace do urzadzenia sterujacego
i staly punkt drugiej dZwigni przycylindrowej
§§ umocowane na wsp6lnej belce, ktéra dzwiga
réwniez cylinder hamulcowy. Wprawdzie w ten
sposéb osigga sie to, ze reakcja sit hamowania
w przekladni hamulcowej jest calkowicie przej-
mowana przez te belke i. nie wywoluje ona
w ostol wagonu zadnych niepozadanych napre-
Zen, jednak jest rzeczg nieunikniong, Ze cigzar
zbudowanej w ten spos6b jednostki konstruk-
cyjnej jest duzy i jednostka ta podczas zaklada-
nia jej pod spodem ostoi wagonu jest niepo-
recezna, nawet jezeli diwignie przycylindrows
montuje si¢ dopiero po umocowaniu belki z jed-
nostka.

Giéwnym celem niniejszego wynalazku jest
uUsuniecie tej wady znanych urzadzen hamulco-
wych oraz osiggniecie ponadto jeszcze specjal-
nych korzySci. Wynalazek miedzy innymi ma
na celu to, zeby gwaltowne sily powstajace
w gléwnych cigglach hamulcowych podczas
przetaczania nie oddzialywaly na dziwignie
zwrotng i na wspéldzialajace z nig czeSci i nie
wywolaly zadnych zlych skutkéw. Wynalazek
ma réwniez na celu to, zeby konstrukcje waz-
nych cze$ci, a miedzy nimi sprezyne urzadzenia
sterujagcego do przesuwania podpérki dZwigni
zwrotnej moma bylo umieécié wraz z jednostka
umocowang pod spodem ostol wagonu .w sposéb
.zaoszczedzajacy ciezar i miejsce i zapewniajgcy
pewnoéé dzialania. '

Cechg istotng urzgdzenia wedlug wynalazku
.jest przede wszystkim to, Ze jedna z dwoéch
diZwigni przycylindrowych, przenoszacych site
hamowania na obydwa konce wagonu jest po-

taczona z diwigniq zwrotng za pomocag drazka.
hamulcowego, pracujacego przy hamowaniu na
Sciskanie, a druga diwignia przycylindrowa jest
zatozona przegubowo do ostony diwigni zwrot-
nej za pomoca pary drazkéw pracujacych przy
hamowaniu na rozcigganie, przy czym $ciskany
drazek hamulcowy i para drazkéw sg poigczo-
ne miedzy soba za pomoca prowadnicy, umozli-
wiajgcej przesuwanie Sciskanego drazka hamul-
cowego wzgledem pary drgzkéw. Dzieki takie-
mu ukladowi, w ktérym diwignie przycylindro-
we, odmiennie niz w znanych dotychczas urzg-
dzeniach hamulcowych sg przelozone na przeciw
legly strone ostony dZwigni zwrotnej, dzigki cze-
mu jednostka konstrukcyjna, ktéra przy zakta-
daniu urzadzenia hamulcowego na wagonie wy-
maga recznych manipulacji oraz umocowywania
pod spodem podwozia wagonu jest znacznie
mniejsza pod wzgledem cigzaru i miejsca nawet
wtedy, gdy zawiera sprezyne wraz z innymi
waznymi czeSciami urzadzenia sterujacego do
przesuwu podporki dzwigni zwrotnej oraz
w znany sposéb diwiga cylinder hamulcowy.

Te i inne réznice i zalety wynalazku w sto-
sunku do stanu techniki sa wyjasnione na ry-
sunku pokazujacym przykitad wykonania, na
ktérym fig. 1 przedstawia wagon kolejowy
z schematycznie pokazanym urzadzeniem hamul-
cowym, fig. 2 — widok z géry i czeSciowy prze-
kroj pewnych czeéci jednostki konstrukcyjnej,
umocowywanej pod spodem wagonu, fig. 3 —
przekréj wzdiuz linii III—III na fig. 2, fig. 4 —
widok z goéry czeSci urzadzenia sterujacego do
przesuwnej podpérki diwigni jednostki kon-
strukcyjnej i fig. 5 — przekréj wadtuz linii V—V
na fig. 4.

Na fig. 1 liczba 1 oznacza ostoje wagonu,
liczba 2 — sprezyny no$ne pomiedzy ostojg
i kotami 3. Klocki hamulcowe 45, dzialajgce na
kola 3 na obu koncach wagonu sa w zwykly
sposéb polaczone z dwiema hamulcowymi diwi-
gniami przycylindrowymi 4 i 5, ktére sg pola-
czone ze soba lacznikiem 6. Obydwie dzwignie
przycylindrowe 4 i 5 sg przelozone na te strone
cylindra hamulcowego 8, ktére sg przeciwlegte
do ttoczyska 7 cylindra hamulcowego, a przy
hamowaniu sila hamowania jest przenoszona
z tloczyska 7 za pomocg dzwigni zwrotnej 9
i drazka hamulcowego 10, pracujacego na S$ci-
skanie na dZwignie przycylindrowsa 4, potozona
dalej od cylindra hamulcowego 8. Sciskany dra-
zek hamulcowy 10 przechodzi wige poza staly
punkt zawieszenia 11 drugiej dZzwigni przycylin-
drowej 5. Drazek $ciskany 10 jest polaczony prze-
suwnie ze stalym punktem zawleszenia 11 za



pomocg prowadnicy 12, umozliwiajgcej podiuz-
ne przesuwanie drazka. Fig. 1 i 2 przedstawiaja
hamulce w polozeniu odhamowania, w ktérym
hamulec w znany spos6b przy jego luzowaniu
powoduje jeszcze hamowanie za pomocg spre-
zyn w cylindrze hamulcowym. Przy hamowaniu
cylinder hamulcowy 8 otrzymuje sprezone po-
wietrze, ktére porusza tlok hamulcowy z tlo-
czyskiem 7 w prawo na fig. 1 i 2, wskutek cze-
go diwignia zwrotna 9 dotyka podpérki 13, a na-
stepnie obraca si¢ dokola tej podpodrki i prze-
nosi sit¢ hamowania na dZwignie przycylindro-
wa 4 za pomocag drgzka hamulcowego 10, prze-
suwajacego sie w lewo na fig. 1 i 2, przy sto-
sunku przekladni okre§lanym przez kazdorazo-
we polozenie podpoérki 13 przestawnej wzdluz
prowadnicy 14. Przestawianie przestawnej pod-
porki 13 odbywa sie za pomoca urzadzenia ste-
rujgcego, w zalezno$ci od nacisku osi kota na
sprezyny no$ne, utrzymujgcej kazdorazowo ndj-
mniejszg cze$¢ Q; ogbélnego ciezaru Q;+Qs wa-
gonu, a mianowicie w ten sposéb, ze stosunek
przeniesienia sity hamowania, okreSlany przez
kazdorazowe polozenie podpérki 13 zwigksza sie
wraz z kazdorazowo najmniejsza czeScia @
ciezaru wagonu.

Jest bowiem rzecza wazng, azeby w przy-
padku zaladowania wagonu nieréwnomiernie na
obu koncach wagonu stosunek przeniesienia sity
hamowania by} przy hamowaniu okre§lany przez
mniejszy nacisk na of, poniewaz sila hamowa-
nia miedzy klockami hamulcowymi i kolami,
jaka mozna stosowaé  bez niebezpieczenstwa
calkowitego zahamowania, tj. unieruchomienia
kota wagonu, zalezy od sily tarcia (adhezji) mie-
dzy kolem a szyna. Urzadzenie sterujgce posia-
da sprezyne 20, na ktorg jest przenoszona za po-
mocg ukladu diwigni sita ciggngca obcig-
zenia sprezyn no$nych wagonu zmieniajgca sie
wraz z tym obcigzeniem. Przestawianie prze-
stawnej podpoérki 13 odbywa sie w zaleznoS$ci
od obcigzenia sprezyn 20 przez te sile ciagnaca.
W postaci wykonania przedstawionej na rysun-
ku uklad diwigniowy, ktéry przenosi sile cig-
gnacy, dzialajaca na sprezyny 20, sklada sie
z dwoch ciegiet 15, 16 obcigzonych w zalezno$ci
od obcigzenia sprezyn no$nych na obu koncach
wagonu za pomocg dZwigni 200, z dwoch diwigni
17 i 18 sprzezonych ze sobg i polgczonych prze-
gubowo z ciegtami, z preta 19, polgczonego prze-
gubowo z jedng z tych diwigni i opierajacego
sie na sprezynie 20 oraz ze zderzakdéw 21 i 22,
tak ustawionych wzgledem ciegiet 15, 16, ze bar-
dziej obcigzone cigglo opiera si¢ na nalezgcym
do niego zderzaku, a cieglo mniej obcigzone sa-

mo tylko naciska na sprezyne 20. Przestawianie
przestawnej podpérki 13, w miare obcigzania
sprezyny 20, odbywa sie¢ za pomocag narzadu za-
pobiegajgcego poruszaniu sie tej podpérki 13
wraz z pretem _19, przy tym najkorzystniej
w spos6b ponizej opisany i.przedstawiony na
fig. 4. .

Jak pokazano na fig. 2 i 4, dzwignia zwrotna
9 i prowadnica 14 przesuwnej podpérki 13 s3
umieszczone w znany spos6b w ostonie 23, umo-
cowywanej pod spodem ostoi wagonu, na ktérej
jest umocowany cylinder hamulcowy 8.

Jak wynika ze schematycznego zestawienia
pokazanego na fig. 1 i jak zaznaczono wyzej,
sila hamowania podczas hamowania zostaje
przeniesiona z diwigni zwrotnej 9 na diwignie
przycylindrowa 4, za poSrednictwem drazka 10
pracujacego na cisnienie, ktéry przechodzi poza
staly punkt 11 dzwigni 5 o stalym punkcie obro-
tu i za pomocg prowadnicy 12 jest polgczony ze
stalym punktem obrotu 11, w spos6b umozliwia-.
jacy przesuw podluzny. Dla wykonania takiego.
ukladu czop 11, stanowigcy staly punkt obrotu
dzwigni 5 jest jak widaé¢ na fig. 2 i 3, zakotwi-
czony przegubowo na ostonie 23 dzwigni zwrot-
nej 9, za poSrednictwem pary drazkéw -24 pra-
cujacych przy hamowaniu na rozcigganie. Drg-.
zek Sciskany 10 znajduje sie pomiedzy obydwo-
ma drazkami 24 i przesuwa si¢ po stalym czo-
pie 11 w kierunku podluznym w ten sposob, ze .
posiada otwo6r podiuzny 12 stanowigcy prowa-
dzenie dla czopa 11. Na koncach wychodzacych .
poza pare drazkéw 24, drazek Sciskany 10 jest
polaczony przegubowo z dzwignig zwrotng 9
i dZwignig przycylindrowg 4, za pomocg czopow
25 lub 26. Oslona 23 posiada np. przyspawane
ucha 27, w ktérych sg osadzone obrotowo doko-.
ta wspdlnej pionowej osi na czopach 28 drazki.
24, potozone powyzej i ponizej preta Sciskanego
10. Jak pokazano na fig. 2, drazek Sciskany 10
jest wykonany z dwu czeSci i to w ten. sposoéb,
ze jedna jego cze§¢ 10a, zaopatrzona w giéwke
10b dla czopa 25 lgczacego drazek z dzwignig:
zwrotng 9, wchodzi do otworu w sgsiednim kon-
cu 10c drugiej czeSci drazka, opierajacej sie
o giéwke 10b. Dzieki temu wymieniona wyzej.
cze$é drazka, wystajaca z ostony 23 przez tar-
cze uszczelniajacg 230, przesuwna poprzecznie
do osi preta, moze byé przesunieta z zewnagtrz.
przez te tarcze uszczelniajgca na swoje miej--
sce. Poza tym mozna hamowaé recznie (przez.
uruchomienie zwyklego drazka hamulcowego.
400), przy czym w tym ruchu nie bierze udzialu
dzwignia zwrotna 9. )
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Jak wynika z fig. 2 i 3, cze$¢ 29 draika &ci-
skanego, lezaca pomigdzy otworem dla czopa 26
i zewngtrznym koficem otworu podluinego 12,
stanowi opor, kitéry ogranicza wzajemny przesuw
dzwigni przycylindrowych 4, 5 przy odhamo-
waniu w polozeniu calkowitego odhamowania,
poniewaz czop 11 w tym polozeniu znajduje sie
na zewnetrznym kofcu otworu podiuznego 12.
Przez ten op6r 29 przejmowane s podczas prze-
taczania sfty nieraz bardzo duze, powstajgce
w gléwnych cieglach hamulcowych 30, 31 (fig.
1) i nie dopuszcza sie, aby wywieraty one wplyw
na dziwignie zwrotna 9 oraz potgczone z nia
czlony znajdujace si¢ w oslonie 23 i wywoltywa-
ty szkody.

Sprezyna odciggajaca uktadu dzwigni, wyko-
nana jako sprezyna zwojowa 32 moze byé osa-
dzona na drazku $ciskanym 10 i zaciénieta po-
miedzy oparciem 33, umocowanym na tym draz-
ku 1 oparciem 35 przesuwajacym si¢ na nim
i opierajgcym o zderzaki 34 na obu drazkach 24.
Takie osadzenie spreZyny stanowi jego zabezpie-
czenie.

Korzystng konstrukcje urzadzenia sterujacego
dla przesuwnej podpoérki 13 diwigni zwrotnej 9
otrzymuje si¢ w ten sposob, Zze sprgzyna 20, wy-
konana jako sprezyna zwojowa, jak to pokaza-
no na fig. 4, jest umieszczona w oslonie 23
diwigni zwrotnej 9, a pomiedzy $cianka czotowa
ostony i oparciem 36 sprezyna jeét zaciénieta na
precie 19 przesuwajacym sie poosiowo w oslonie.
Koniec preta 19 wystaje z oslony 23 i jest po-
1aczony z urzadzeniem do przenoszenia sity, skla-
dajgcego sie z ciggiet 15, 16 i dwigni 17, 18, na-
tomiast drugi koniec preta 19 wehodzi do ostony
23 i za poSrednictwem czeSci do przenoszenia
ruchu, znajdujacych si¢ w tej oslonie, jest po-
1aczony z przesuwna podporka 13. Czopy stalego
punktu obrotu 37 dZwigni 18 najlepiej jest umie-
§cié na tulei prowadnicy 38, umocowanej z ze-
wnatrz na ositonie 23, przez ktérg przechodzi
pret 19, natomiast sasiedni koniec drugiej dzwi-
gni 17 jest polaczony przegubowo za pomoca
czopa 39 z uchwytem 40, umocowanym na ze-

wnetrznym koficu preta .19. Drugie kofice dzwigni.

17, 18 sg polaczone ze sobg przegubowo za po-
mocy lacznikéw 41. Taka konstrukcja urzadze-
nia sterujacego posiada nie tylko te zalete, Ze
sprezyna 20 moze byé wykonana, jako sprezyna
zwojowa i umieszczona w oslonie 23 diwigni
zwrotnej 9, lecz rowniez te zalete, Ze nie tylko
pret 19 i sprezyna 20, lecz réwniez i dZwignie
17, 18, sprzezone ze sobg lgcznikami 41 mogg byé
zespolone w jedng calo§¢é konstrukcyjng, dajaca
si¢ umocowaé pod spodem ostoi wagonu.

Obcigzenie sprezyny 20 dziala, jak to pokaza-
no na fig. 4, na pret 13, wchodzacy do ostony 23,
za pomocg nieruchomego oparcia 36. Pret 19

- dziala ze swej strony na jeden koniec dzwigni

42, osadzonej w oslonie 23, natomiast do drugie-
go konca tej dZwigni przylega krzywka 43 trzy-
ramiennej diwigni 44, pozostajacej pod napie-
ciem sprezyny i przystosowanej w ten sposéb
do przesuwania podpérki 13. :

Przy przetaczaniu pojedynczego wagonu, ha-
mulec dzialajacy za pomocg sprezonego powie-
trza jest wylaczony i na hamulec ten nie majg
zadnego wplywu uderzenia powstajace w czasie
przetaczania wagonu, poniewaz zadna zmiana
rozdzialu obcigzenia wagonu na obie jego osie
nie moze nastapi¢é pod dzialaniem tych uderzen.
To samo dzieje si¢ takze i wtedy, gdy hamulec
wagonu dzialajacy za pomocg sprezonego po-
wietrza jest wylaczony, lecz jednocze$nie przy-
gotowany do dzialania. Przy hamowaniu prze-
stawna podpérka 13 jest zaci$nieta przez sile
hamowania i nie moze wskutek tego przesungé
si¢ ze swego kazdorazowego polozenia na sku-
tek zmiany obcigzenia wagonu lub jego roz-
dzialu na rézne osie wagonu, co moze nastapié
w czasie hamowania np. pod wplywem uderze-
nia przy przetaczaniu.

Zastrzezenia patentowe

1. Samoczynne urzadzenie hamulcowe do ha-
mulcéw w pojazdach, w szczegélnoéci do ha-
mulcow wagonéw kolejowych, z dzwignig
zwrotng, umieszczong w ukladzie diwigni
hamulcowych, pomiedzy Zrédiem sily hamo-
wania i jedna z dwéch diwigni przycylindro-
wych, przewidzianych do rozdzielania sily
hamowania na obydwa konce wagonéw, przy
czym diwignia zwrotna jest umieszczona
w oslonie umocowanej pod spodem podwo-
zia wagonu i wspéldziala z podpdrka, ktoéra
jest przesuwna wzdluz prowadnicy przewi-
dzianej w tej oslonie i moze byé przestawia-
na za pomocy urzgdzenia sterujacego, dzia-
tajacego w zalezno$ci od zaladowania wago-
nu, znamienne tym, Zze jedna (4) z dwéch
dzwigni przycylindrowych (4, 5) jest polaczo-
na za pomocg drazka hamulcowego (10) pra-
cujgcego przy hamowaniu na S$ciskanie
z diwigniq zwrotng (9), a druga diwignia
przycylindrowa (5) jest zaczepiona przegubo-
wo na osltonie (23) diwigni zwrotnej (9) za
pomocg pary drazkéw (24), pracujacych przy
hamowaniu na rozciaganie, przy czym $ciska-
ny drazek hamulcowy (10) i para drazkéw



Samoczynne urzjdzenie hamulcowe wedlug

(24) sa polaczone ze sobg za pomocg prowad- 5.

nicy (12), umozliwiajgcej przesuniecie $ciska- zastrz. 1, w ktéorym urzadzenie sterujgce do

nego drazka hamulcowego’ (10) wzgledem pa- przesuwania podpérki diwigni zwrotnej po-.

ry drazkéw (24). siada sprezyne obcigzong sila ciggnacy prze-
. Samoczynne urzadzenie hamulcowe wedtug noszong za pomoca ukladu diwigniowego od

zastrz. 1, znamienne tym, ze Sciskany drazek obcigzenia sprezyn nosnych wagonu i zmie-

hamulcowy (10), laczacy jedng dzwignie (4) niajgcq si¢ wraz z tym obcigzeniem, zna-

sposréd dwoéch dzwigni przycylindrowych (4, mienne tym, Ze sprezyna (20) wykonana ja-
" 5) z diwignia zwrotng (9), posiada opér (29) ko §ciskana sprezyna zwojowa, jest umiesz-

wspOidzialajacy z czopem (11) drugiej dzwig- czona w oslonie (23) diwigni zwrotnej (9)

ni przyeylindrowej (5) do ograniczenia wzgle- i zaci$nieta pomiedzy §cianks czotowa osltony

nego ruchu diwigni przycylindrowych (4, 5), oraz przesuwnym poosiowo w tej oslonie pre-
 przy odhamowaniu w polozeniu odpowiada- tem (19), ktérego jeden koniec wystaje z oslo-

jacym catkowitemu zluzowaniu hamulca. ny (23) i jest przylgczony do wspomnianego
. Samoczynne urzadzenie hamulcowe wediug ~ dzwigniowego urzadzenia do przenoszenia si-

zastrz, 1 i 2, znamienne tym, ze §ciskany dra- ly (15—18), a ktérego drugi koniec wchodzi

ek hamulcowy (10), laczacy jedna dzwignie do o§lony (23) i za poqwca cze$ci do przeno-

przycylindrows (4) z déwignia zwrotna (9), szenia ruchu' (42—44) Jt'est; polaczony z prze-

posiada podluzny otwér (12), a obydwa draz- suwng podpérka (13) diwigni zwrotnej (9).

ki pary drazkéw rozciaganych zaczepiajacej 6. Samoczynne urzadz.eme hamul.cowe wedlug

druga diwignie przycylindrowa (5) na osto- zastrz. 1 i 5, znamienne tym, Ze urzadzenie

nie (23) diwigni zwrotnej (9), jednymi kon- dzwigniowe przejmujace sile sprezyn nosnych

cami s3 osadzone wahliwie na ostonie dokota wagonu i przenoszace je na pret (19), prze-

wspélnej pionowej osi z obu stron hamulco- suwny w o’sltfme (23), posiada dwie sprzezone
_wego drazka Sciskanego (I0), a na pozosta- - ze sobg diwignie (17, 18), ktére na jednych

tych Koncach sg polgczone ze wspomniana swy'ch. kqﬁca'ch s3 polaczone. cieglami (15, 16)

déwignig przycylindrowa (5) za pomocg czopa z dzw1gn1a’m1 umieszczonymi w zpany sposoh

(11), ktéry przechodzi przez podiuzny otwoér na ?bu kox:ncaf:h wagonu i podlegajgcymi dzia-

(12) w fciskanym drazku hamulcowym (10) taniu ciSme’ma sprezyn no$nych, a na swych -

1 jest prowadzony w tym podiuznym otworze drugich koncach sa potaczone z wystajacym

(12) przy hamowaniu i przy luzowaniu ha- z ostony (23) koficem przesuwnegopreta (19)

mulcéw i znajduje sie w zewnetrznym koncu alb? z obsada stalego punktu obrotu (37) wy-

tego otworu przy calkomtym Zluzowaniu ha- stajgca i umocowang na ostonie (23).

mulca. 7. Samoczynne urzadzenie hamulcowe wedlug
. Samoaynne urzadzenie hamulcowe wedlug zastrz. 1, 5 i 6, znamienne tym, ze wchodzacy

zastrz. 1—3, znamienne tym, Ze spreiyna do oslpny (23) pret (19) dziala na koniec osa-

zwrotna ukladu diwigni haniulcowych, wy- dzonej w oslonie (23) diwigni (42), ktérej

Konana jako $ciskana sprezyna zwojowa (32) drugi koniec stuzy krzywce (43), jako palec

jest umieszczona na $ciskanym drazku ha- dla pozostajacej pod napigciem sprezyny

mulcowym (10)' laczacym jedna deignie diWi.gni (44), przeWidzianej W zZnany Sp056b

przycylindrows (4) z diwignia zwrotng (9) d? 'prz.esuwania. przesuwnej podpérki (13)

1 jest napieta pomiedzy oparciem (33), umo- dzwigni zwrotnej (9).

cowanym na $ciskanym drgzku hamulcowym

(10), a oparciem (35) przesuwnym na §ciska- Svenska Aktiebolaget

nym drazku hamulcowym (10) i opierajacym- Bromsregulator

si¢ na zderzakach (34) na obu drazkach (24) Za,stqpca inz, J6zef Felkner

pary drazkéw. rzecznik patentowy
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