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Wynalazek niniejszy dotyczy samo¬
czynnego sprzęgu do wagonów, zapomocą
którego przy zderzeniu wagonów następu¬
je samoczynne sprzęgnięcie się ich, rozłą¬
czanie zaś wagonów odbywa się zapomo¬
cą korby, umieszczonej zboku wagonu, a
zatem przy zastosowaniu sprzęgu nie po<-
trzeba wchodzić między wagony ani w
celu isprzęgania ani rozłączania wago¬
nów.

Przykład wykonania wynalazku przed¬
stawiono na rysunku, przyczem fig. 1
przedstawia widok zboku sprzęgu, fig. 2—
widok zgóry, a fig. 3 —» widok zboku (z
drugiej strony) tegoż sprzęgu; fig. 4 i 5
przedstawiają widok zboku i zgóry dwóch

wagonów sprzęgniętych zapomocą sprzę¬
gów według wynalazku.

Samoczynny sprzęg składa się z na¬
stępujących głównych części:

1. kabłąka A (fig. 4, 5) podobnego do
kabłąka znajdującego się w istniejących
sprzęgach, lecz obróconego wzdłuż osi po¬
dłużnej o 90°,

2. pręta B (fig. 1, 2, 3), który jest za¬
opatrzony w haki: pionowy B1 i poziomy
B2 (pochylony do pręta B pod kątem 75°,
a do osi podłużnej wagonu pod kątem 87°
po sprzęgnięciu wagonów) i służy do sprzę¬
gania danego wagonu z sąsiednim.

W chwili sprzęgania się wagonów hak
B2 jednego wagonu, zaskakując za hak Bx



sąsiedniego wagonu,, jednocześnie zaska¬
kuje pod'pręt*fi'sąsiedniego wagonu (fig.
4, *5)r wskutek, czego hak B2 jednego wa4
gonu podtrzymuje pręt B sąsiedniego wa¬
gonu, wobec czego nie może nastąpić
ślizganie się pręta B jednego wagonu po
pręcie B sąsiedniego wagonu w kierunku
pionowym, a zatem uniemożliwione" jest
samoczynne rozłączanie się wagonów pod¬
czas ciągnięcia jednego z nich. Wskutćk
zaś tego, że hak ,B2 jednego wagonu ma
dążność ślizgania. się 230 haku B^ drugie¬
go wagonu w kierunku pod kątem 87° do
osi podłużnej wagonu, ,prę$ B. jednego wa¬
gonu stale jest przyciskany dó pręta-fi
sąsiedniego wagonu, co wraz z działaniem
sprężyn F również uniemożliwia samo¬
czynne rozłączenie się wagonów podczas
ciągnięcia jednego z nich. Wymienione
części A i B winny być obliczone na*całą
siłę pociągową.

Pozostałe zaś części służą tylko jako
części pomocnicze przy sprzęganiu, względ¬
nie rozłączaniu części głównych, a miano¬
wicie.

Trójkątna skrzynka C (fig. 1, 2, 3),
która się składa z dwóch blaszanych połó¬
wek, swoją przednią ścianką skośną u-
możliwia poziomemu hakowi B2 ominięcie
takiegoż haka sąsiedniego wagonu. Górna
ścianka blaszana skrzynki przymocowuje
się do poziomego haka A2 zajpomocą śrub
Mi M\, M%, a część C1 tej ścianki jest za¬
gięta pionowo wdół i służy do przytrzy¬
mywania oporka K. Dolna zaś ścianka
blaszana skrzynki jest przymocowana do
górnej ścianki tej skrzynki zapomocą śru¬
bek X, Xlf łączących jednocześnie górną
ściankę? z zagiętym poziomo brzegiem C4
ścraa&kS skośnej G3 oraz zapomocą śruby
K, która jednocześnie służy jako oś dla
dźwigni.kolankowej H, zaopatrzonej w
zaifzask / i sprężynę- J- i zapomocą śruby
Y1$ umieszczonej w-przeciwległym kącie
sWreyiriKj. C2 oznacza otwór w dolnej
ściance- skrzynka 1 G, do którego ' nm* wpa¬

dać zatrzask 7. Skrzynka C jednocześnie
służy do umieszczenia i ochrony od śniegu
i gołoledzi przyrządu, służącego do odpi¬
nania sprzęgu.

SprężynaF~ (fig. 4, 5) zapomocą drąż¬
ków E i D przesuwa pręt B, względnie
przyciska pręt B^ jednego wagonu do ta¬
kiegoż-pręta i fi drugiego wagonu

Jeden koniec drążka E (fig. 4, 5) jest
połączony z dźwignią D, a drugi koniec
jest wolny i zaopatrzony w gwint i na¬
krętkę; ten- drtrgi * koniec drążka E od po¬
łowy sprężyny F jest o tyle cieńszy, że
nakrętkę można.- swobodnie przesuwać po
him,t nie uszkodząjąc-g£vintu nakrętki.

Drążki G i płytki 2 (fig. 4) służą do
przytrzymania sprężyny F.

Przez H, I, J, K, Kx i L (fig.: 1, 2f ,3)
oznaczono części przyrządu, służącego do
odpinania sprzęgu, a umieszczone w
skrzynce \C. W jednem z ramion dźwigni
kolankowej H jest wykonany otwór, w
którym . umieszczony jest zatrzask /, któ¬
ry jednym końcem osadzony jest na tejże
osi Y co i dźwignia H i opiera się o tę
dźwignię H (fig. 1, 3), a drugim końcem
opiera się o klinowy występ Kx oporka K.
Oporek ten K składa się z dwóch połówek,
z których dolna, w kształcie buta, jednym
końcem przylega zdołu do końca dźwigni
kolankowej H; a drugim — dó śruby M
sprzęgu sąsiedniego wagonu, druga- zaś*
połówka oporka K, przymocowana dó^
pierwszej zapomocą nitów, przylega zgó* -
ry do tegoż końca dźwigni kolankowej ff>
z którą połączone są te obydwie połówki-
dźwigni K zapomocą czopa Z, koło które?
go one obracają się. W tern miejscu górna*
połówka oporka & posiada poszerzenie K\
w kształcie ćwierć koła, krawędź któregoo
zagięta jest prostopadle dó góry* i ścięta
ze spadkiem w przeciwległą stronę^ od:
sprężyny L.

Przez J oznaczono sprężynę, która- ci*
śnie na zatrzask 7 i, będąc jednym; kkwr-
cemr zahaczona o zatrzaisfc I, a, drugim oj
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nakrętkę Mlf służy do przesuwania dźwi¬
gni H do położenia wskazanego na fig. 2,
t. j. do położenia, jakie ta dźwignia H zaj¬
muje po odpięciu i odtoczeniu wagonu są¬
siedniego, Oporek K służy do odpychania
haka B2 sąsiedniego wagonu dopóty, do¬
póki ten hak nie będzie w stanie ominąć
takiegoż haka danego wagonu. Sprężyna
L służy do przyciskania oporka K do
ścianki Clf t. j. do utrzymania go w poło¬
żeniu wskazanem na fig. 2.

Przez Af, M1 i M2 (fig. 1, 2, 3) ozna¬
czono śruby, które służą do przymocowa¬
nia górnej połowy skrzynki C do haków
B1 i B2, a oprócz tego śruba M służy jako
punkt oparcia dla oporka K sąsiedniego
wagonu przy odpinaniu sprzęgu.

Dźwignia N, Nr (fig. 4), przytwierdzo¬
na; do ramy wagonu zapomocą wieszaka
W, jednym końcem TV podtrzymuje skrzyn¬
kę C i pręt B,- przejmując pewną część ich
ciężaru, oraz utrzymuje je na pewnej sta¬
łej wysokości nad główką szyny, drugim
zaś końcem łączy się z dźwignią O, 0](
która końcem O opiera się o opaskę reso¬
rową P, a w środku przytwierdzona jest
do ramy wagonu zapomocą wieszaka 02.
Wobec tego, że nie we wszystkich wago¬
nach odległość opaski resorowej P od koń¬
ca wagonu jest jednakowa, zaś długość
ramienia N jest stała dla wszystkich wa¬
gonów, długość ramion Nlf O, Ox dźwigni
NN1 i 00lf mierzona w kierunku podłuż¬
nej osi wagonu, musi być zmienna i odpo¬
wiadać następującej proporcji: N:N^ =
= 0: 0). Gdyby nie zastosowano wspo¬
mnianej proporcji długości ramion dźwi¬
gni, nie nastąpiłoby sprzęgnięcie wagonu
próżnego z ładownym, rama bowiem ła¬
downego wagonu, po ugięciu się resorów
pod ciężarem ładunku, naciśnie zapomocą
wieszaka 02 na dźwignię, której koniec ra¬
mienia O, oparty o opaskę resorową P, zo¬
stanie w miejscu, zaś koniec Ot opuści się
wraz z końcem ramienia iV\, a koniec ra¬
mienia N o tyleż dźwignie do góry skrzyn¬

kę C z prętem Bi utrzyma je na ustalonej
wysokości nad główką szyny.

Bębenek R (fig, 4, 5) jest osadzony na
osi S, na końcu której osadzona jest kor¬
ba T, i służy do nawijania łańcucha U,
połączonego grubym drutem z dźwignią
kolankową H.

Stałe położenie pręta B przed sprzę¬
gnięciem wagonów jest takie, że krawędź,
którą pręt B jednego wagonu przylega do
pręta B drugiego wagonu, jest równoległa
do podłużnej osi wagonu.

Sprzęgnięcie wagonów wykonuje się
jak następuje: przy zbliżaniu się wago¬
nów, skrzynki C stykają się kierującemi
ściankami przedniemi i, ślizgając się jed¬
na po drugiej, zmuszają pręty B do od¬
chylania się dopóty, dopóki hak B2 jedne¬
go wagonu nie minie haka B2 drugiego wa¬
gonu; następnie pręty B zostają przyci¬
śnięte do siebie zapomocą sprężyny F, &
hak B2 jednego wagonu zaskoczy za hak
Bi wagonu drugiego.

Rozłączanie wagonów wykonuje się
jak następuje: zapomocą korby T (fig. 4)
obraca się bębenek R, na który nawija się
łańcuch U, który ciągnie za sobą jedno
ramię dźwigni H, drugie ramię której za¬
pomocą oporka K, opierającego się o śru¬
bę M sprzęgu sąsiedniego wagonu, odpy¬
cha hak 52 sprzęgu tegoż wagonu dopó¬
ty, dopóki zatrzask / nie wpadnie do otwo¬
ru C2. poczem należy korbę T obracać w
odwrotną stronę tyle razy, ile była obra¬
cana poprzednio, celem ułatwienia sprę¬
żynie J ustawienia dźwigni H w położe¬
nie poprzednie, uwidocznione na rysunku
po odtoczeniu się sąsiedniego wagonu. Gdy
zatrzask / znajduje się w otworze C2 wów¬
czas przy dociskaniu wagonów do siebie
zapomocą parowozu, nie sprzęgną się one,
a gdy zacznie jeden wagon oddalać się od
drugiego, wówczas śruba M odpinanego
wagonu obraca oporek K sąsiedniego wa¬
gonu koło punktu połączenia z dźwignią
H dopóty, dopóki klin Kv wbijając się
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pod zatrzask /, nie wyrwie jego z otworu
C2. Następuje to w chwili, gdy odpięty
wagon odtoczy się od sąsiedniego wagonu
na odległość trzydziestu centymetrów, a
hak B2 odpinanego wagonu minie hak B2
sąsiedniego wagonu,

Z chwilą wyrwania zatrzasku 1 z otwo¬
ru C2 sprężyna J zmusza dźwignię kolan¬
kową H do przesunięcia się do zwykłego
położenia (uwidocznionego na rysunku)
wraz z oporkiem K, który zostaje przy¬
ciśnięty wówczas zapomocą sprężyny L
do ścianki Cu poczem sprzęg ponownie
jest gotowy do sprzężenia.

Samoczynny sprzęg według wyna¬
lazku może służyć do wagonów kolejo¬
wych, tramwajowych, jak również i do in¬
nych celów.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samoczynny sprzęg do wagonów,
składający się z kabłąka podobnego do
kabłąka znanego sprzęgu, i pręta zaopa¬
trzonego w haki: pionowy i poziomy, oraz
w skrzynkę trójkątną, w której jest umie¬
szczony przyrząd do rozłączania sprzęgu,
znamienny tern, że powyżej wymieniony
pręt (B) jednego wagonu przy zderzeniu
się wagonów przesuwa się wzdłuż pręta
(B) drugiego wagonu, przyczem haki (Blt
B2) pionowy i poziomy zaskakują za ta¬
kież haki drugiego wagonu pod naciskiem
sprężyny (F) i w ten sposób sprzęgają te
wagony.

2. Sprzęg według zastrz. 1, znamien¬
ny tern, że linja przylegania haków (Blf
B2) jednego wagonu do haków (B19 B2)
drugiego wagonu tworzy z osią podłużną
wagonów kąt 87°, wskutek czego haki (B^9
B2) jednego wagonu nie mogą ślizgać się

w kierunku poziomym po hakach (Blf B2)
drugiego wagonu podczas ciągnięcia jedne¬
go z wagonów.

3. Sprzęg według zastrz. 1 i 2, zna¬
mienny tern, że podczas ciągnięcia jedne¬
go z wagonów jego pręt (B) opiera się o
hak poziomy (B2) drugiego wagonu, dzię¬
ki czemu uniemożliwione jest ślizganie się
w kierunku pionowym pręta (B) jednego
wagonu po pręcie (B) drugiego wagonu.

4. Sprzęg według zastrz. 1, 2, 3, zna¬
mienny tern, że jest zaopatrzony w korbę
(T), umieszczoną zboku wagonu, którą na¬
leży obrócić w celu rozłączania wagonów,
poczem zatrzask (I) zaskakuje w otwór
(C2) wykonany w dolnej części skrzynki
trójkątnej (C), a korbę (T) należy obró¬
cić zpowrotem.

5. Sprzęg według zastrz. 1—4, zna¬
mienny tern, że przy oddalaniu się jedne¬
go wagonu, śruba (M) pociąga za sobą o-
porek (K) drugiego wagonu i wycofuje za¬
trzask (I) z otworu (C2), poczem pod na¬
ciskiem sprężyny (J) kolankowa dźwignia
(H) i pręty \(B) pod naciskiem sprężyny
(F) przyjmują położenie zajmowane przed
połączaniem wagonów, a wagony gotowe
są do ponownego sprzężenia.

6. Sprzęg według zastrz. 1—5, zna¬
mienny tern, że jest zaopatrzony w dwie
dźwignie (N, ^ i 01V O) zawieszone na
ramie wagonowej i połączone ze sobą,
przyczem jednym końcem jedna dźwignia
(O) opiera się o opaskę resorową (P), a
druga dźwignia (N) podtrzymuje pręt (B)
na stałej wysokości ponad główką szyny,
przejmując jednocześnie na siebie pewną
część wagi tegoż pręta wraz ze skrzyń-
ką (C).

Aleksander Pliss.



Do opisu patentowego Nr 11480.
Ark. I.
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Do opisu patentowego Nr 11480.
Ark. 2.

Fi8. 4.

bruk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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