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Hamulec wagonédw kolejowych z dzialajgcym samoczynnie vrzqdze-
niem do ciqglej zmiany sily hamowania w zaleznosci od obcigzenia
wagonu
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Wyr.alazek niniejszy dotyezy hamulca wagonéw
kolejowych z dzialajacym samoczynnie urzadze-
niem do cigglej zmiany sily hamowania w zalez-
nosdci od obcigzenia wagonu, Typowym przykiadem
takiego hamulca jest proponowana juz postaé¢ jego
wykonania, w ktérej zmiane sily hamowania osig-
ga sig samoczynnie przez przesunigcie punktu pod-
parcia jednej lub kilku dZwigni za pomoca urzadze-
nia sprezynowego, obcigzanego odpowiednio do ob-
cigzania wagonu. W znanych dotychczas hamulcach
z takim samoczyrnie dziatajacym urzadzeniem do
cigglej zmiany sily hamowania urzadzenie to jest
wykonane tak, iz stosunek hamowania przy zwiegk-
szaniu sie obcigzenia wagonu, poczawszy od prézne-
go az do catkowicie lub prawie catkowicie zalado-
warego wagonu, pozostaje prawie staly. Dzigki ta-

)
kiej lonstrukeji spodziewano sie uzyskaé mozliwie
prawidlowe dziatanie hamulca. Okazalo si¢ jednak
w praktyce, ze i tak wykonane urzgdzenie hamulco-
we nie daje najlepszego wyniku hamowania.
Przedmiotem wynalazka niniejszego jest ha-
mulec zmieniajacy samoczynnie, w zaleznoSc¢i od
obcigzenia wozu, sile hamowania, przy ktérym
osigga sie znacznie lepsze dzialanie hamowa-
nia przy wszystkich warunkach obcigZenia wozu.
W tym celu mechanizm przenoszenia, umieszczo-
ny miedzy urzgdzeniem sprezynowym, obcigzanym
odpowiednio do obcigzenia wozu, a rozrzgdzanym
przezeni narzadem, ustalajacym sile hamowania gap.
stosunek ramion dzwigni w tym mechaniZmie), jest
dobrany tak, iz na narzad {en wywierane jest gd-
dziatywanie wieksze od oddzialywania odpowiada-
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jacego wzrastajgcemu obcigzeniu wagonu. Korzystne
izialanie tego wykonania jest uzasadnione tym, ze
przy wzrastajacym nacisku klockéw hamulca zmniej-
sza si¢ wielko§¢ wspdlczynnika tarcia miedzy tymi
klockami a kotami. Najlepsze i najbardziej réwno-
mierne dzialanie hamujace osiaga si¢ w tak wykona-
nym mechaniZmie przenoszacym dzigki temu, zZe
wzrost stosunku hamowania kompensuje wlasnie
spadek wielko§ci wspétczynnika tarcia, czyli inmy-
mi sfowy stosunek hamowania w calym skutecznym
zakresie obcigzenia jest utrzymywany mniej wigcej
réwnomiernie w poblizu granicy toczenia.

W celu blizszego wyjasnienia wynalazku i znacz-
nych korzysci osiaganych dzigki niemu nalezy pod-
kre$li¢ co nastgpuje. Pod nazwg stosunek hamowa-
nia nalezy rozumieé wyrazony w procentach stosu-

_nek sity hamowarnia (obliczony nacisk klockéw ha-
mulcowych) do wagi brutto wagonu przy pelnym
hamowaniu, natomiast pod okre$leniem ,granica
toczenia* rozumiana jest najwieksza wartos¢ sto-

sunku hamowania, przy ktérej kola wagonu przy -

pelnym hamowaniu jeszcze si¢ tocza bez $lizgania
sig po szynach. Jest rzecza oczywists, Ze stosurek
hamowania winien leze¢ mozliwie ponizej granicy
toczenia ze wzgledu na niebezpieczenstwo unieru-
chomienia két. Im wyiszy jest stosunek hamowa-
nia, tym wigksza jest sita hamowania, to jest tym
krétsza jest droga hamowania. Dzialanie hamulca

rie tylko od stosunku hamowania,
lecz takie i od wspdlczynnika tarcia miedzy kloc-
kami hamulcowymi i kolami, ktéry jak wiadomo, nie
pozostaje staly przy wszystkich stosunkach hamo-
wania, lecz maleje wraz ze wzrostem ,jednostko-
wego nacisku® klockéw hamulcowych. Wynika z te-
go, ze niebezpieczenistwo unieruchomienia két przy
tym samym stosunku hamowania jest tym mniejsze,
im wigkszy jest jednostkowy nacisk klockéw hamul-
cowych. Wtasciwo$¢ ta jest juz rzeczg znang i jest
juz w pewnej mierze uwzgledniona np. jezeli cho-

dzi o okreslenie gstosunku hamowania réznych wa- .

gonéw oraz jezeli chodzi o okreSlenie sposobu obli-
czania tak zwanych cigzaréw hamowanych, ktére to
cigzary hamowane, zgodnie z najnowszymi przepi-
sami i tablicami liczbowymi darnych hamowania,
musza byé wziete za podstawe wyposazenia pocig-
gu w niezbedng sil¢ hamowania. Zestawianie po-
ciggu’ i wiaczanie jego hamulcéw na podstawie
ustalonych tablic, zawierajacych dane liczbowe co
do wielkoSci hamowania, oraz na podstawie ist-
niejgcych ciezaréw podlegajacych hamowaniu wy-
maga do$¢ duzo czasu i nie wyklucza w duzym
stopniu mozliwosci popelnienia bledéw, wskutek
czego pociag jest czesto wyposazony badZ w nie-
potrzebnie duzg ilo$¢ hamulcéw, co jest nieekono-
miczne, badz tez posiada zbyt matg sile hamowa-
nia — jest to znowu zwigzane z duzym niebezpie-

czefistwem. Dzigki temu, ze wedlug wynalazku
w wagonach hamowanych, zaopatrzonych w ha-
mulce posiadajgce samoczynnie dzialajgce urzgdze-
nie do ciaglej zmiany hamowania w zalezroSci od
obcigzenia, urzgdzenie to jest przystosowane do
takiego zmieniania sily hamowania wraz z obcig-
zeniem wagonu, ze stosunek hamowania przy zwigk-
szajgcym sie obcigzeniu wagonu wzrasta w sposéb
ciagly wraz z granicg toczenia, zwigkszajaca sie
w sposéb ciagly wraz z waga brutto wagonu, moz-
na uzyska¢ przy odpowiednim doborze stosunku
hamowania X:P, gdzie X oznacza nacisk klockéw,
a P nacisk pionowy na kola, migdzy innymi te du-
23 zalete w praktyce, ze cigzar hamowany (ktére
to wyrazenie nie jest definicjg oficjalng, lecz moze
wyrazaé ,miare zdolnoSci hamowarnia“ hamulca,
wyrazong w tonach ciezaru wagonowego), moze byé
przy wszelkich stosunkach hamowania utozsamiany
z duza dokladnoScia z waga brutio wagonu. Obli-
czenie wyposazenia pociggu w potrzebng sile hamo-
wania moina wtedy wykonaé w prosty zupelnie spo-
s6b na podstawie wagi brutlo wagorn.6w hamulco-
wych bedacych do dyspozycji. Wskutek tego, z2
stosunek hamowania wzrasta w sposéb ciagly wraz
z obcigzeniem wagonu, osigga sig¢ oprécz tego znacz-
ne zwigkszenie $redniego dzialania hamujacego kaz-
dego poszczegélnego hamulca. Dalszg zaletg wyna-
lazku mozna najlepiej wyjasni¢ na przykladzie zwy-
klego wagonu towarowego. W wagonie takim sto-
sunek hamowania, tj. stosunek silty hamowania do
wagi brutto wagonu przy préznym wagonie wynosi
zasadniczo okolo 80% i jest zblizony do granicy
toczenia przy wagonie préznym, wskutek czego nie-
bezpieczefistwo zakleszczenia két jest wéwczas nie-
zmiernie duze. Wade te dotychczas czesto tolero-
wano zamiast zmniejszenia stosunku hamowania,
a tym samym i dziatania hamujgcego nie tylko przy
préznych, lecz zwlaszcza takie i przy czedciowo
zaladowanych  wagonach. Wedlug wynalazku
wspomniang wade usuwa si¢ skutecznie przez do-
branie nizszej wartoci stosunku hamowania przy
préznym wagonie, np. okolo 70%, oraz przez zwiek-
szanie tego stosunku w sposéb ciagly przy zwiek-
szonym obcigzeniu wagonu, az do wartoSci maksy-
malnej wynoszacej okolo 90 — 100%.

Dzigki tym zabiegom rie tylko nie zmniejsza
si¢ przecigtne dzialanie hamujace, lecz raczej, jak
juz wspomniano, nastepuje przecielne zwigkszenie
si¢ tego dzialania, jednak bez zwigkszenia niebez-
pieczefistwa zakleszczenia kol; przeciwnie obawa
tego niebezpieczeristwa, istniejaca przy préinym
wagonie, jest zmniejszona i to w do$¢ znacznym
stopniu.

Przy oméwionych juz wyzej hamulcach, w kto-
rych ciagla zmiana sily hamowania powodowana
jest samoczynnie przez nastawienie przesuwanego
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punktu podparcia jednej lub kilku dzwigni hamul-
cowych w ukladzie drazkéw hamulcowych za po-
moca sprezyny, ktérej sila dzialania jest przenoszo-
na na skutek ogélnej wagi wagonu oraz zmienia sig¢
wraz z obcigzeniem wagonu, i ktéra zmienia swéj
ksztalt proporcjonalnie do zmian sity hamowania,
bylo zazwyczaj niemozliwe osiggnigcie ciaglego
zwigkszania si¢ nacisku klockéw hamulcowych
wraz ze wzrostem obcigzenia wagonu na caly za-
kres nastawczy, poczawszy od préinego az do cal-
kowicie lub prawie catkowicie zaladowanego wago-
nu, przez zmiang polozenia przesuwnego punktu
podparcia proporcjonalnie do zmiany ksztaltu spre-
zyny. Z tego powodu proponowano juz, w celu
utrzymywania stalego stosunku hamowania na ca-
fym lub prawie calym zakresie nastawczym, ruch
wywolany zmiang ksztaltu sprezyny przekazywaé
na przesuwny punkt podparcia za pomocg urzadze-
nia suwakowego (kulisowego), zmieniajgcego w spo-
s6b najbardziej celowy stosunek przektadni odpo-
wiednio da polozenia nastawienia. W celu uniknig-
cia koniecznosci stosowania tego rodzaju urzadze-
nia suwakowego i tym samym uriknigcia kompli-
kacji, jakie ono powoduje, proponowano juz takze
do nastawiania przesuwnego punktu podparcia sto-
sowaé zamiast sprezyny o zwyklych wiasno$ciach
sprezynowania, to jest posiadajacej stalg sztyw-
nos¢, sprezyne lub urzadzenie sprezynujace o sztyw-
nosci zwigkszajacej si¢ wraz z obcigzeniem: wsku-
tek tego zmiana ksztaltu lub ruch sprezyny, wzgled-
nie urzgdzenia sprezynowego, dla danego nieznacz-
nego zwigkszenia obcigzenia zmniejsza si¢ wraz ze
wzrostem obcigzenia wagonu, tak iz przy nastawie-
niu przesuwnego punktu podparcia dzwigni, pro-
porcjonalnym do zmiany ksztattu lub ruchu sprezy-
ny, wzglednie urzadzenia sprezynowego, uzyskuje
si¢ réwnomierne do pewnego stopnia zwigkszenie
sig nacisku klockéw haumlcowych w stosunku do
obcigzenia wagonu w calym pozadanym zakresie
obcigzenia.

Hamulce wykonane wedlug wspomnianych juz
propozycji moga byé tak ulepszone, wedlug wyna-
lazku, aby stosunek hamowania przy zwigkszeniu
obcigzenia wagonu, poczawszy od préznego az do
catkowicie lub prawie catkowicie zaladowanego wa-
gonu, zmienial sie w sposéb ciagly wraz z obciaze-
niem wagonu dzigki temu, ze narzady do przeno-
szenia ruchéw urzadzenia sprezynowego na narzad
ustalajacy sitle hamowania, w danym przypadku na
przesuwny punkt oparcia, otrzymujg takg przekiad-
nig, iz ten narzad zostaje bardziej przesuwany niz
" jest to konieczne do utrzymania stosunku hamowa-
nia na stalej wartosci. Przy zastosowaniu urzadze-
nia suwakowego powstaje w stosunku do uprzednio
znanych potrzebna modyfikacja, polegajaca, odpo-
wiednio do celu wynalazku, ria zmianie wykonania

suwaka (kulisy) w stopniti okre§lanym przez krzy-
wa, wedlug ktérej stosunek przektadni urzadzenia
suwakowego zmienia si¢ wraz'z polozeniem nasta-
wienia. Przy zastosowaniu za$ sprezyny lub urza-
dzenia sprezynowego, wykazujacego sztywnosé,
zwiekszajaca sie wraz z obcigzeniem potrzebna jest,
w stosunku do uprzednio znanych konstrukeji zmia-
na, polegajaca jedynie na doborze innej sprezyny
lub urzadzenia sprezynowego, odpowiednio do celu
wynalazku, przy czym zmiana ta moze polegaé np.
po prostu na wlaczeniu zwyklego urzgdzenia dla
przektadni ruchu miedzy sprezyne lub urzadzenie
sprezynowe a punkt podparcia dzwigni nastawiany
przy jej pomocy. Tym urzadzeniem przektadniowym
ruchu moze byé¢ po prostu dwuramienna dzwignia
o ramionach rézinej diugosci, z ktérych krétsze jest
uruchamiane przez sprezyne lub urzadzenie spre-
iynowe za pomoca przegubu lub podobnego urza-
dzenia, podczas gdy diluzsze ramie uruchamia punkt
podparcia.

Wynalazek jest przedstawiony na rysunku w wi-
doku bocznym. Hamulec, w celu wigkszej przejrzy-
stosci rysunku, przedstawiony jest schematycznie
przy jednoczestiym zalozeriu, ze wagon jest nata-
dowany czeSciowo, mianowicie w postaci dwéch la-
dunkéw Q1Q2, o réznej wielkoSci, rozmieszczonych
na obydwéch koncach wagonu. Na rysunku tym
cyfrg I oznaczono podpore jako punkt podparcia
dzwigni hamulcowej 2, wykonany w postaci podpo-
ry osadzonej przesuwnie wzdluz ptaszczyzny §liz-
gowej. Ta diwignia hamulcowa 2 przenosi site ha-
mowania z cylindra hamulcowego 3 na jedng
z dwéch diwigni wyréwnawczych 4 w celu rozdzia-
tu sity hamowania na obydwa konice wagonu.
Do samoézynnego nastawiania przesuwnej podpory /
w zaleznoSci od obciazenia na resory tego kornca
wagonu, ktory obciazony jest kazdorazowo mniej-
szym ladunkiem Q2, stuzy lukowato wygigta spre-
zyna 5, umieszczona migdzy parg drazkéw pocig-
gowych 6, ktére na koficach wagonu sa urucha-
miane za pomoca sil, przenoszonych za posred-
nictwem dzwigni z resor6w na odnosne korice wa-
gonu, proporcjonalnych do nacisku wywieranego na
resory. Drazki pociggowe 6 wspétdzialaja w znamy
sposéb ze zderzakami 8, ograniczajacymi ruch draz-
kéw pociaggowych w kierunku odnosnego kofica wa-
gonu. Przesuwna podpora I jest potaczona z punk-
tem Srodkowym lukowatej sprezyny & w celu uzy-
skania ruchu nastawianego. Ten ruch nastawiarny
jest uzyskiwany za pomoca dwuramiennej dZwigni
7, przenoszacej ruch tego punktu poprzecznie do
kierunku dzialania sprezyny. Ramiona diwigni 7
posiadaja réing dlugo$é, przy czym krétsze ramig
jest polaczone za pomoca przegubu 9 ze Srodkiem
sprezyny 5, dluzsze za$§ jej ramig polgczone jest za
pomoca przegubu 10 z przesuwng podpora I.



Zastrzezenia patentowe

Hamulec do wagondéw kolejowych z samoczyn-
nie dzialajagcym urzadzeniem, zmniejszajgcym
sile hamowania w zalezno$ci od obciazenia wa-
gonu, zaopatrzony w przesuwny narzad nastaw-
czy, ustalajacy sile hamowaria, oraz w uizadze-
nie sprezynowe, okre$lajace przesuniecie narza-
du nastawczego, a znajdujace si¢ pod dziata-
niem obcigzenia wagonu, znamienny tym, Ze
mechanizm do przenoszenia ruchu, umieszczo-
ny miedzy urzadzeniem sprezynowym a narzg-
dem nastawczym, posiada taki stosunek prze-
kiadni, iz przesunigcie narzadu nastawczego jest
wieksze niz przesuniecie, odpowiadajgce utrzy-
mywaniu stosunku hamowania na stalej war-
tosci, wskutek czego przy wigkszym obcigzeniu
wagonu stosunek hamowaria jest wiekszy niz
przy mniejszym obcigzeniu wagonu.

2. Hamulec wedlug zastrz. 1, znamienny tym, ze

stosunek przektadni mechanizmu do przenosze-
nia ruchu odpowiada takiemu wzrostowi stosun-
ku hamowania, iz stosunek hamowania, utrzy-
mywany przy réznych obcigzeniach wagonu, le-
zy mniej wiecej jednakowo w poblizu granicy
toczenia.

. Hamulec wedlug zastrzezenia 1 i 2, znamien-

ny tym, ze stosunek przekladni mechanizmu do
przenoszenia ruchu jest dobrany tak, iz stosu-
nek hamowania przy préznym wagonie wynosi
mniej wiecej 70%, wzrastajgc mniej wiecej do
90 — 100% wraz ze wzrostem obcigzenia wa-
gonu.
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