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Urządzenie do zmiany przełożenia przekładni dźwigniowej
hamulca

i

W wagonach przeznaczonych do kursowania
w składach pociągów osobowych lub pospiesznych
ze znaczniejszymi szybkościami stosuje się uzależ¬
nienie siły nacisków klocków hamulcowych od
szybkości jazdy w celu zmniejszenia różnicy siły
tarcia żeliwnych klocków na obręcze przy zmienia¬
jącej się szybkości jazdy wagonu. Jeżeli wagon jest
obciążony przez ładunek, wówczas zwiększa się
droga hamowania, lecz jest to dopuszczalne jedy¬
nie, gdy stosunek ciężaru ładunku do ciężaru włas¬
nego wagonu nie przekracza określonej wielkości.
W przypadku wagonów osobowych obciążenie przez
podróżnych rzadko przekracza czwartą część cięża¬
ru wagonu, a przeto hamulec uzależniający siłę
nacisku klocków jedynie od szybkości jest wystar¬
czający i zadowala wymagania eksploatacyjne.

W przypadku jednak wagonu osobowego tak po¬
jemnego, że obciążenie przez podróżnych przekra¬
cza w przybliżeniu jedną trzecią ciężaru własne¬
go wagonu lub wagonu przeznaczonego do przewo¬
żenia różnych ładunków, których ciężar może się
zmieniać od stacji do stacji i przekraczać trzecią
część ciężaru wagonu, a odczepianie wagonu od
pociągu celem zważenia i ręcznego nastawienia si¬
ły hamowania jest organizacyjnie niemożliwe, ko¬
niecznym się staje wprowadzenie samoczynnego
uzależnienia siły nacisku klocków hamulcowych
również od ładunku. Uzależnienie to powinno dzia¬
łać równolegle z uzależnieniem od szybkości.
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Jeżeli zachodzi konieczność uzależnienia nacisku

klocków hamulcowych i od szybkości i od ładun¬
ku, a przy posiadanych zaworach rozrządczych
zmienia się zakres nacisku na klocki jedynie w za¬
leżności od szybkości, a nie ma oddziaływania cię¬
żaru ładunku na ciśnienie w cylindrze hamulco¬
wym, wówczas zachodzi potrzeba uzyskania tego
uzależnienia na drodze mechanicznej, co rozwią¬
zuje konstrukcja, zmiennej bezstopniowej prze¬
kładni według wynalazku.

Znane dotychczas podobne przekładnie pozwala¬
ją zmieniać jedynie jednocześnie nacisk klocków
hamulcowych na obu zestawach kół wagonu dwu¬
osiowego lub na obu wózkach wogonu cztero- czy
sześcioosiowego.

Zdarzają się jednak przypadki w których z kon¬
strukcji i przeznaczenia wagonu wynika, iż ob¬
ciążenie przez ładunek wózków wagonu cztero-
osiowego może różnić się znacznie między sobą
i zmieniać niezależnie od siebie. Taki przypadek
zachodzi na przykład w wagonie pocztowo-bagażo-
wym. W podobnym wagonie przedział pocztowy
znajduje się zazwyczaj na jednym końcu wagonu,
a resztę wagonu stanowi ładownia dla bagażu. Ob¬
ciążenie przedziału pocztowego zmienia się w tak
wąskich granicach, że nie ma potrzeby dostosowy¬
wać siły hamowania do obciążenia, natomiast ob¬
ciążenie ładowni bagażem, a więc i drugiego wóz¬
ka zmienia się w tak szerokich granicach, że ko¬
niecznym staje się dostosowanie nacisków kloc-
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ków hamulcowych tego wózka do stopnia obcią¬
żenia ładowni równolegle z uzależnieniem od szyb¬
kości.

Dla osiągnięcia tego celu zamiast stosować dwa
niezależne układy hamulcowe, każdy dla jednego 5
wózka, przy czym co najmniej jeden z nich mu¬
siałby umożliwić uzależnienie nacisku klocków ha¬
mulcowych i od szybkości i od ładunku, można za¬
stosować prostsze i tańsze rozwiązanie tego zadania
dla układu hamulcowego, posiadającego uzależnię- 10
nie od szybkości, włączając w cięgło biegnące do
jednego z wózków bezstopniową przekładnię we¬
dług niniejszego wynalazku, uzależniającą również
nacisk klocków od ciężaru ładunku. Włączenie tej
przekładni nie zmienia zasadniczego układu hamul- 15
cowego na wagonie, ponieważ cięgła biegnące od
niej do dźwigni przycylindrowej w jedną stronę,
a do wózika w drugą stronę leżą w jednej osi. Po¬
nadto omawiana przekładnia zostaje połączona
z wózkiem w ten sposób, że w miarę wzrostu ob- 2o
ciążenia tego wózka i związanego z tym ugięcia je¬
go resorów — zwiększa się wielkość przełożenia,
a tym samym wzrasta nacisk klocków hamulco¬
wych.

Zasada niniejszego wynalazku polega na przenie¬
sieniu ugięcia resorów, podpierających ostoję pudła
wagonu względem ramy wózka pod ciężarem ła¬
dunku — na układ bezstopniowej przekładni dźwi¬
gniowej, zwiększającej samoczynnie nacisk kloc¬
ków, proporcjonalnie do ugięcia resorów, przy czym
włączenie tej przekładni nie zmienia zasadniczego
układu hamulcowego na wagonie, gdyż jest ona
włączona w osi cięgieł biegnących od dźwigni przy-
cylindrowej do ulkładu hamulcowego.

Przedmiot wynalazku jest przedstawiony w
przykładach wykonania na rysunku, na którym
fig. 1 przedstawia w widoku z góry układ bez¬
stopniowej przekładni, fig. 2 — w widoku z góry —
odmianę wynalazku z podwójną bezstopniową prze¬
kładnią, fig. 3 — przekrój poprzeczny podwozia
według linii A—A na fig. 4, fig. 4 — w widoku
z góry, fragment podwozia i wózka, fig. 5 — prze¬
krój poprzeczny podwozia według linii B—B na
fig. 4, fig. 6 — w widoku z góry, element elastycz¬
ny regulacyjny, fig. 7 — w widoku z góry, odmianę
elementu elastycznego według fig. 6, fig. 8 —
przekrój poprzeczny elementu elastycznego według
linii C—C na fig. 7, fig. 9 — w widoku z góry
przegub drążka łącznikowego, fig. 10 — przekrój
przegubu według linii E—E na fig. 9, fig. 11 — w 50
widoku z góry dwuramienną dźwignię regulacyjną
z podpórką, fig. 12 — przekrój dźwigni według linii
D—D na fig. 11. Na fig. 1 liczbą 1 oznaczono cy¬
linder hamulcowy, który za pomocą tłoczyska 5
wysuwającego się przy hamowaniu oddziaływuje 55
na powszechnie stosowany układ dźwigni 2 i 2a
połączonych ze sobą cięgłem 3. Dźwignia 2a po¬
siada stały punkt obrotu oznaczony liczbą 13, od
punktów 14 i 14a prowadzą cięgła 4 i 15 do mecha¬
nizmów hamulcowych na wózkach bądź bezpośred- 60
nio, jak przykładowo cięgło 15, bądź najpierw do
urządzenia będącego przedmiotem opisywanego wy¬
nalazku, jak cięgło 4. Omawiane urządzenie składa
się z dźwigni 6 i 8, połączonych ze sobą cięgłem 7,
które jest przegubowo połączone z dźwigniami 6 65

25

30

35

45

i 8. Dźwignia 8 posiada stały punkt obrotu, ozna¬
czony liczbą 12. Natomiast dźwignia 6 swym ramie¬
niem 6a opiera się o podpórkę 9, której położe¬
nie może się zmieniać. Położenie podpórki 9 poprzez
cięgło 10, dwuramienną dźwignię 11 i lla posiada¬
jącą punkt obrotu llb na wsporniku 20 uzależnione
jest od ugięcia resorów wózka lub dowolnego urzą¬
dzenia na wózku, którego przesunięcie jest uza¬
leżnione od obciążenia wózka.

Sposób uzyskania uzależnienia położenia dźwig¬
ni 11 od obciążenia wózka może być rozwią¬
zany różnie. Przykładowo jedno z możliwych roz¬
wiązań uwidocznione jest na fig. 3, 4, 5, 9, 10,
11 i 12.

Na fig. 4 i 5, rama wózka 21 podpiera za pomocą
resorów 36 belkę bujakowa 37 wózka, która prze¬
nosi zmianę obciążenia wagonu na ostoję wózka,
wskutek czego, przy wzroście obciążenia, resory 36
belki bujakowej 37 uginają się i ostoja wagonu
przybliża się do ostoi wózka, a przy zmniejszeniu
obciążenia — oddala się. Na ostoi 22 wagonu uło-
żyskowany jest obrotowo wałdk sterujący 17, za¬
opatrzony w ramię 23 połączone cięgłem 24 z ramą
wózka 21. Dzięki takiemu połączeniu zmiana ob¬
ciążenia wagonu wywołuje obrót wałka 17 o odpo¬
wiedni kąt. W ten sposób ramię 23a, umocowane na
drugim końcu wałka 17 wywołuje osiowy przesuw
drążka 18a, co z kolei wpływa na położenie dźwig¬
ni ii i podpórki 9 przedstawionej na fig. 1 i 2,
4 i 11.

Przez zmianę położenia podpórki 9 zmienia się
czynna długość ramienia 6a, a dzięki temu siła
osiowa w cięgle 7 również ulega zmianie. Ponieważ
cięgło 7 oddziaływuje na dźwignię 8, przeto siła
osiowa w cięgle 16 idącym do urządzenia hamul¬
cowego na wózku zmienia się proporcjonalnie do
siły ciągnącej, przenoszonej przez cięgło 7. Pod¬
pórka 9 w miarę wzrostu obciążenia, przypadają¬
cego na odpowiedni wózek wagonu, zostaje przesu¬
nięta do cięgła 7, przez co zmniejsza się czynna
długość ramienia 6a i wzrasta siła przenoszona
przez cięgło 16, a przy zmniejszaniu się obciążenia
wózka — następuje oddalenie podpórki 9 od cięgła
7, w wyniku czego zmniejsza się siła przenoszenia
przez cięgło 16.

W czasie hamowania podpórka 9 jest unierucho¬
miona siłami tarcia wywołanymi przez docisk
dźwigni 6a. Ponieważ jednak podczas hamowania
z powodu nierówności toru, po którym biegnie wa¬
gon, powstają zmiany ugięcia resorów czy innego
organu, z którym połączony jest mechanizm steru¬
jący położenie podpórki 9, przeto w drążku 18a,
który uruchamia dźwignię 11, włączony jest ele¬
ment elastyczny 18. Element ten wykonany w do¬
wolny znany sposób, posiada tę właściwość, że
zdolny jest wydłużać się lub skracać dopiero wów¬
czas, gdy siła osiowa ściskająca lub rozciągająca
drążek 18a przekroczy określoną wartość gra¬
niczną.

Przykład rozwiązania elastycznego elementu 18
uwidoczniony jest na fig. 6. Składa się on z jarz¬
ma 24 posiadającego oparcia 25 dla przesuwnych
płyt 26 i 27. Pomiędzy płytami 27 i 26 znajduje się
sprężyna 30 w stanie napięcia wstępnego.
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Jarzmo 24 połączone jest z jedną częścią drążka
18a, Druga część drążka 18b przechodzi przez obie
płyty 26 i 27. Odsądzenie 28 na drążku 18b opiera
się o płytę 26, a odsądzenie 29 — o płytę 27.

Gdy siła rozciągająca lub ściskająca drążek 18a
nie przekracza napięcia sprężyny 30, drążek 18a
i 18b zachowuje się jak pręt sztywny. Po przekro¬
czeniu napięcia sprężyny 30 następuje ugięcie,
a stąd — elastyczne wydłużenie lub skórcenie drąż¬
ków 18a i 18b, co zabezpiecza całość urządzenia od
przeciążeń, gdy podczas hamowania podpórka 9 zo¬
stała unieruchomiona.

Zamiast elementu elastycznego 18, stanowiącego
całość z drążkami, może być włączony w wałek
sterujący 17, przenoszący ruch od wózka do rucho¬
mej podpórki 9 — element elastyczny 19, który ze¬
zwala na względny obrót części wałka sterującego
17 i 17a tylko w przypadku przekroczenia określo¬
nej wartości granicznej przez moment obrotowy
przenoszony przez wałek sterujący 17 i 17a.

Elastyczny element 19 może być rozwiązany
w różny znany sposób.

Przykładowa budowa tego elementu przedsta¬
wiona jest na fig. 7 w widoku bocznym, a na fig. 8
w przekroju linii C—-C.

Wałek sterujący 17 jest podzielony 'na.- dwie
części. Jedna jego część wyposażona jest w ramię
w postaci korby 31. Czop 32 korby ujęty jest
z dwóch stron końcami sprężyny 33 będącej w sta¬
nie napięcia wstępnego tak, że końce sprężyny 33
ściskają czop 32. Pomiędzy te końce sprężyny
wchodzi czop 34 drugiej korby 35 osadzonej na
drugiej części wałka sterującego 17. Dopóki mo¬
ment obrotowy, przenoszony przez wałek sterujący
17 nie przekracza pewnej wartości, obie części wał¬
ka zachowują się jak jeden pręt sztywny. Po prze¬
kroczeniu zaś określonej wartości momentu skrę¬
cającego wałek sterujący 17, następuje ugięcie
sprężyny 33 i względny obrót korby 31 w stosunku
do korby 35.

Odmianę wynalazku przedstawia fig. 2.
Znajduje ona zastosawanie w tych przypadkach,

gdy potrzebny jest większy zakres zmiany przeło¬
żenia, niż można uzyskać przy odmianie rozwiąza¬
nia wskazanej na fig. 1.

Liczbami 1, 2, 2a, 3 i 4 oznaczone są odpowiednio
cylinder hamulcowy, dźwignie przycylindrowe, ich
łącznik oraz cięgło łączące dźwignię przycylindro-
wą z urządzeniem będącym przedmiotem niniej-.
szego wynalazku. Urządzenie do bezstopniowej
zmiany przełożenia w układzie dźwigniowym skła¬
da się z dwóch dźwigni 6 i 8 w przybliżeniu równo¬
ległych, połączonych w pobliżu swoich środków
długości cięgłem 7.

Dźwignie 6 i 8, swymi ramionami 6a i 8a opie¬
rają się o przesuwne podpórki 9 i 9a. Podpórki te
za pomocą cięgieł 10 i lOą oraz dwuramiennej
dźwigni 11 są W ten sposób ze sobą związane, że
gdy jedna oddala się od cięgła 7 to druga do nie¬
go przybliża się i odwrotnie.

Dźwignia 11 uruchamiająca podpórki 9 i 9a po¬
łączona jest układem cięgieł, dźwigni i wałków
w dowolny, znany sposób z ramą wózka lub in¬
nego urządzenia na wózku, którego przesunięcie
jest zależne od obciążenia wózka.

W drążku 18a uruchamiającym dźwignię 11 lub
w wałku sterującym 17, który stanowijedno z og¬
niw układu łączącego wózek z dźwignią 11, włą¬
czony jest conajmniej jeden element elastyczny 18

5 lub 19, który zezwala na sprężyste odkształcenie
osiowe lub skrętne wałka sterującego 17 lub wałka
17a przenoszącego ruch od wózka do dźwigni na-
stawczej bezstopniowej przekładni według wyna¬
lazku.

10

Zastrzeżenia patentowe

1. Urządzenie do zmiany przełożenia przekładni
dźwigniowej hamulca, zmieniające samoczynnie

15 siłę hamowania wagonu kolejowego, zwłaszcza
wagonu czteroosiowego, w zależności od ciężaru
ładunku, znamienne tym, że posiada bezstopnio-

wą przekładnię dźwigniową, zabudowaną na ostoi
pudła wagonu i połączoną za pomocą cięgieł

20 z dźwignią przycylindrową i z hamulcem na
wózku i której wielość przełożenia jest uzależ¬
niona od ugięcia resorów bujakowych, wywoła¬
nego obciążeniem tego wózka wagonu, z którym
połączona jest przekładnia dźwigniowa, przy

25 czym oś geometryczna cięgła, przenoszącego siłę
hamowania od przekładni dźwigniowej na układ
hamulcowy wózka — stanowi przedłużenie ge¬
ometryczne osi podłużnej cięgła, łączącego prze¬
kładnię dźwigniową z dźwignią przycylindrową

30 dzięki czemu zmiana przełożenia przekładni nie
wpływa na położenie podłużnych osi geome¬
trycznych cięgieł, łączących przekładnię z ha¬
mulcem wózka i z dźwignią przycylindrową
na ostoi wagonu.

35 2. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym, że
składa się z dwóch dźwigni (6) i (8) zajmujących
w przybliżeniu równoległe położenie,., połączo¬
nych ze sobą cięgłem (7) ż punktami przegubu
cięgła w pobliżu środków długości łączonych

40 dźwigni, przy czym każda dźwignia, albo jedna
z nich opiera się jednym ramieniem (6a) i (8a)
o przesuwną podpórkę (9) i (9a) stanowiącą punkt
obrotu odpowiedniego ramienia dźwigni (6a)
i (8a), a położenie obu podpórek (9) i (9a), lub

45 jednej podpórki (9), jest uzależnione od obcią¬
żenia pojazdu dzięki powiązaniu z ramą wózka
lub inną częścią, uzależnioną w swym położeniu
od obciążenia pojazdu za pomocą dowolnego
znanego układu dźwigni, cięgieł i wałków, przy

50 czym w przypadku istnienia dwóch ruchomych
podpórek (9) i (9a), ich położenie jest uzależnio¬
ne w ten sposób, że przesuwy podpórek nastę¬
pują w przeciwnych kierunkach.

3. Urządzenie według zastrz. 1 i 2, znamienne tym,
55 że w układzie dźwigni, cięgieł i wałków (17)

sterujących położenie ruchomych podpórek (9)
i (9a), ramion (6a) i (8a) dźwigni (6) i (8), alba
jednej ruchomej podpórki (9), ramienia (6a)
dźwigni (6) włączony jest element sprężysty (18)

60 ulegający wydłużeniu lub skróceniu, tylko-
z chwilą, gdy siła rozciągająca lub ściskająca
ten element, przekroczy określoną wartość gra¬
niczną. : iy* -'

4. Urządzenie Według zastrz;; 1. i 2, znamienne*'; tym,.
65 że w układ, dźwigni, cięgieł i wałków; (!#?, ste-
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rujących położenie ruchomych podpórek (9)
(9a), ramion (6a) i (8a) dźwigni (6) i (8), albo jed¬
nej ruchomej podpórki (9), ramienia (6a) dźwig¬
ni (6), włączony jest element sprężysty (19), ze-

8

zwalający na wzajemny obrót dwóch części
wałka sterującego (17) dopiero po przekroczeniu
określonej wartości granicznej momentu obroto¬
wego, przenoszonego przez wałek sterujący (17).
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