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Do sprzegania pojazdéw, poruszajacych
sie po szynach, stosuje sie czesto tak zwane
ciggla zespolone, odpowiadajace sztywnemu
polaczeniu, siegajacemu przez caly pociag,
do ktérego kazdy pojazd przy pomocy
sprezyny jest doczepiony sprezyscie. Takie
urzadzenia wykazuja te zalete, Ze celem
tlumienia kolysania, pojazdy moga byé¢ écisle
sprzezone, to znaczy, ze boczne talerze
zderzakowe mocno przylegaja do siebie
i stan ten jest utrzymany réwniez podczas
jazdy przy wystepowaniu sil ciagnacych.
Cigglo zespolone wplywa nader niekorzyst-
nie na wysoko$é dna karoserii, dno to
bowiem musi byé polozone ponad cieglem.

Ponadto w tym przypadku lokomotywa
musi przy$pieszaé¢ jednoczesnie cala mase
wszystkich pojazdéw, co przy wielkich
ciezarach pociagéw czestokroé powoduje
trudnosci rozruchu, By uniknaé tej ostatniej
niedogodnosci np. przy pociggach towaro-
wych, w ktérych $ciste sprzgzenie zderza-
kow w celu unikniecia kolysania nie jest
bezwglednie konieczne, sprzega sie pociag
w ten sposdb, ze migdzy pojazdami — a wigc
miedzy zderzakami — pozostawia sie¢ pe-
wien luz, by lokomotywa w danym razie
najpierw mogla zsunaé wagony razem,
a potem przy pociaganiu mogla je przy-
$piesza¢ jeden po drugim, przy czym luz



migdzy zderzakami lokomotywy umozliwia
przyépieszanie przede wszystkim pierw-
szego wagonu, nastepnie drugiego. Przy
pojazdach osobowych jest to niemozliwe,
gdyz — jak juz zaznaczone — w celu bez-
wzglednie koniecznego unikniecia kotysania
zderzaki musza byé $cisle sprzezone.

Dzieki wynalazkowi zachowuje sie za-
lety &cisle sprzezonych zderzakéw unikajac
jednoczesnie wad ‘ciggla zespolonego, We-
dlug wynalazku chodzi o cigglo, umiesz-
czone za diwigarem czolowym wagonu,
przy ktérym wszystkie ruchy haka cieglo-
wego jednoczeénie przenoszone sa na zde-
rzaki tak ze stan, wytworzony przy spo-
czywajacych pojazdach, zostaje utrzymany
réwniez podczas jazdy. Poniewaz odpadaja
przechodzace wzdluz pojazdu trzony cie-
glowe, pozostawia sie w ten sposéb jak
najwieksza swobode pod wzgledem wyso-
kosci dna pojazdu i ponadto wynalazek
umozliwia przys$pieszanie pojazdéw jeden
po drugim przy $ci$le sprzezonych zderza-
kach, gdyz poszczegdlne pojazdy sa docze-
piane jeden do drugiego,

Na rysunku przedstawiono przyklad
wykonania wynalazku, przy czym fig. 1
przedstawia widok z géry (cze$ciowo
w przekroju) na cigglo w polozeniu spo-
czynku, fig. 2 — cigglo w stanie napietym,
fig. 3 zas§ — polozenie ciggla przy pojezdzie,
przejezdzajacym przez krzywizne.

Hak cigglowy I polaczony jest ze sworz-
niem cieglowym 3 przy pomocy sworznia 2.
Sprezyna 4, opierajaca sie o dzwigar czo-
lowy 5 pojazdu i o kolnierz sworznia cie-
glowego, otoczona jest ostong 6. Kolnierz
sworznia cieglowego 3 przylega do dna 7
oslony 6, dzigki czemu sprezyna 4 jest stale
napieta. Sworzen cigglowy 3 posiada prze-
dluzenie 8 z sworzniem przegubowym 9,
na ktérym osadzona jest dzwignia dwura-
mienna 10. Po obydwéch stronach dzwigni
dwuramiennej 10 znajduja sie rozpory 11,
11', zakoriczone kulista gtéwka 12, znaj-
dujaca oparcie w wycieciu tulei 13, 13'.

Pomiedzy rozporami 11, 11' a ‘oslong 6
przewidziane sa rozpory 14, 14', osadzone
przegubowo miedzy ostona 6 a rozpora 11,
11' przy pomocy sworzni 15 i 16. Przed
tuleja 13, 13' sa wlaczone sprezyny zde-
rzakowe 17, 17', przylegajace z drugiej
strony do tarcz zderzakowych 18, 18
Tarcze zderzakowe 18, 18 polaczone sa
z trzonem zderzakowym 19, ze§rubowanym
z tulejg 13, 13' przy pomocy nakretki 20.
Sprezynie 17, 17° mozna w ten sposéb na-
daé dowolne napiecie wstepne.

Gdy pojazdy sa $ciagniete, hak sprze-
glowy 1 (fig. 2) porusza sie w kierunku
jazdy np. o odcinek x, przy czym sprezy-
na 4 zostaje $ci$nieta o te sama dlugosé.
Czolownice pojazdéw, ktére w polozeniu
spoczynku oddalone byly od siebie o L mm,
zostaja rozsunigte o dlugos¢ 2x, wskutek
czego wzajemna ich odleglo$é wynosi L+ 2x,
Jednoczésnie z wyciagnieciem haka sprze-
glowego 1 dzwignia dwuramienna 10 prze-
suwa si¢ rowniez w kierunku czolownicy
0 x mm, przy czym rozpory 11, 11' musza
takze przesunaé sie ku przodowi, gdyz roz-
pory 14, 14' uniemozliwiaja boczny przesuw
rozpér 11, 11'. Nalezy dodaé, ze rozpory
14, 14' osadzone sa ruchomo w punkcie 15
nieruchomym na oslonie 6, natomiast punkt
obrotu 16 porusza si¢ ku przodowi wespét
z rozporami 11, 11'. Rozpora 14, 14' za-
tacza przy tym tuk kola, tak ze odleglosé
miedzy punktami obrotu 151 16 zmniejsza
sie z L', na L", przez co kat B miedzy
rozpora 11, 11' a osiag pojazdu zmniejsza
sie do kata ', to znaczy ze przesuw glowki
12 rozpory 11, 11" w kierunku czolownicy
jest wiekszy niz przesuw dzwigni dwura-
miennej 10, innymi slowami tuleja 13, 13"
przesuwa si¢ ku przodowi o' dlugos¢ y.
Poniewaz jednak czolownice oddalily sie
od siebie jedynie o dlugosé 2x, a dlugosé¢ 2y
jest wigksza od 2x, sprezyny 17, 17' sa
przez to napiete mocniej, niz byly wstepnie
napiete w polozeniu spoczynku, przy czym
trzon zderzakowy przesuwa si¢ w tulei 13,



13'. To dalsze napigcie sprezyny 17, 17
.jest szczegéblnie korzystne, w ten sposéb
bowiem tarcze zderzakowe przy przycia-
ganiu pojazdéw, jak rowniez podczas jazdy,
nie tylko pozostaja mocno doci$nigte jedna
do drugiej, lecz osigga sie jeszcze zwigk-
szenie mocy zderzakéw, tak ze wlasnie
przy duzych szybkosciach, przy ktérych
cieglo” jest najbardziej napiete, uzyskuje
si¢ najwigksze tlumienie kolysania.

Przy zderzeniu si¢ dwoéch pojazdow

sworzeri sprzeglowy 3 pozostaje w swym

polozeniu (fig. 1), gdyz zblizenie sig¢ czo-
lownic zostaje wyréwnane przez zwisanie
czlonéw sprzegajacych. Tarcze zderzakowe
napinaja przy tym sprezyny 17, 17', opiera-
jace sie o tuleje 13, 13’, ktéra z kolei przy-
trzymywana jest przez czolownice. Trzon
zderzakowy 19 przesuwa si¢ znowu poprzez
tuleje 13, 13, przy czym nakretka 20 od-
suwa si¢ od dna tulei. Rozpory 11, 11’
i 14, 14 pozostaja przeto w polozeniu
spoczynku (podtug fig. 1) i nie sg obciazane
wielkimi silami uderzenia przy S$ciskaniu
zderzakéw. Moga wiec one byé lekkie.
Przy jezdzie na luku czolownice pojaz-
dow ustawiajg si¢ do siebie skosnie (fig. 3).
Hak sprzeglowy 1 zostaje przy tym wy-
ciagniety, a zderzaki 18’ napiete, przy czym
sily, wystepujace w sprezynie 4 i w spre-
zynie zderzakowej 17', utrzymuja réwno-
wage. Sprezyna 4 jest przy tym $cisnieta
np. o dlugosé x', a sprezyna zderzakowa
17" o dlugoéé¢ z. Wewnetrzny zderzak 18’
na wewnetrznej stronie luku przesuwa swoéj
trzon 19 poprzez tuleje¢ 13’ tak, ze na-
kretka 20 odsuwa sie od. dna tulei o dlu-
go$¢ z. Poniewaz polozenie tulei 13’ pozo-
staje przy napietym zderzaku takie samo,
jak w polozeniu spoczynku (fig. 1), musi
réwniez i glowka rozpory 11'  pozostaé
w tym samym polozeniu. Poniewaz jednak
przedluzenie 8 sworznia cieglowego 3 prze-
“sunelo si¢ w kierunku czolownicy o dlugo$é
x', musi réwniez dswignia dwuramienna 10
‘{fig. 3) zmieni¢ swe polozenie w stosunku

do czolownicy, to znaczy, ze diwignia ta
ustawi si¢ skosnie do zewnetrznego zde-
rzaka 18. Rozpora 11 przy tym przesuwa
si¢ ku przodowi, przez co i tuleja 13 prze-
suwa si¢g, a tym samym zostaje réwniez
przesunieta sprezyna 17, wzglednie tarcza
zderzakowa 18. Roéwniez i rozpora 14
ustawia si¢ odpowiednio. W tym polozeniu
tarcze zderzakowe 18’ dociskane sa do sie-
bie wigkszym napieciem sprezyny 17, przy
czym tarcze zderzakowe 18 dociskane s3
wstepnym napigciem sprezyny 17. Takze
w czasie jazdy na luku zapewnione jest
pewne przyleganie tarcz zderzakowych
i unika si¢ tak zwanego odchylenia ze-
wnetrznych tarcz zderzakowych 18. Odpo-
wiednio do tego wszelkie kolysanie jest
stlumione réwniez i w tym polozeniu.

* Jezeli przy jezdzie na luku bedzie dzia-
tala na hak sprzeglowy ! dodatkowa sila
ciagnaca, tak ze sprezyna 4 ciggla bedzie
mocniej napieta, a odlegloé¢ miedzy czo-
fownicami pojazdu zwigkszy sie, woéwczas
przede wszystkim odpreza si¢ sprezyna
zderzakowa 17' sama o tyle, az zostanie
osiagniety stan pierwotny (fig. 1). Natomiast
drugi zderzak 18 zostaje dalej wysunigty
do tego polozenia przez rozpory 11 (fig. 2).
Jak widaé¢ z powyziszego, réwniez w przy-
padku, gdy przy jezdzie na luku dzialaja
dodatkowe sily ciagnace, zapewnione jest
absolutnie pewne przyleganie tarcz zderza-
kowych. Jezeli hak sprzeglowy I zostanie
jeszcze bardziej wyciagnigty, wéwczas po-
czawszy od momentu, w ktérym zostanie
osiggnicte wstepne napigcie sprezyny 17'
(fig. 1), réwniez tarcza zderzakowa 18,
wzglednie sprezyna 17' i tuleja 13’ wy-
sung si¢ ku przodowi i to w réwnej mie-
rze, jak tarcza zderzakowa 18, sprezyna
17 i tuleja 13. W tym przypadku powta-
rza sie to same dzialanie, ktére bylo juz
opisane i przedstawione na fig. 2. Obydwie
tarcze zderzakowe pozostaja mocno do
siebie dociéniete tak, ze i w tym przy-
padku stlumione jest wszelkie kolysanie.



Zastrzezenia patentowe.

1. Cieglo, zwlaszcza do mocno sprzezo-
nych pojazdéw przy zastosowaniu nieze-
spolonego ciegla, znamienne tym, ze hak
sprzeglowy (1, 3) jest polaczony z bocznymi
zderzakami (18, 18) za posrednictwem
dzwigni wagowej (10), naciskowych roz-
poér (11, 11') i rozp6r pociagowych (14,
14’) tak, iz zderzaki boczne (18, 18’) stale
przylegaja do siebie z naprezeniem bez
oddzialywania na sprezyne urzadzenia cie-
glowego (1, 2, 3, 4), przy czym zderzaki
boczne (18, 18’) przy napinaniu ciegla sa
naprezone powyzej normalnego naprezenia
wstepnego.

2. Cigglo wedlug zastrz. 1, znamienne
tym, ze rozpory pociggowe (14, 14’) osa-
dzone sa przegubowo na nieruchomej osto-
nie (6).

3. Cieglo wedlug zastrz. 1, znamienne

tym, ze rozpory naciskowe (11, 11’) osa-
dzone sa przegubowo na dzwigni dwura-
miennej (10).

4. Cieglo wedlug zastrz. 1, znamienne
tym, ze dzwignia dwuramienna (10) pola-
czona jest przegubowo z sworzniem cie-
gtowym (3, 8).

5. Cieglo wedlug zastrz. 1, znamienne
tym, ze gléwki (12) rozp6r naciskowych
(11, 11’) osadzone sa w tulei (13, 13°) prze-
suwnie.

6. Cigglo wedlug zastrz. 1, znamienne
tym, ze trzony zderzakowe (19) sa prze-
suwne w tulejach (13, 13’).

7. Ciegglo wedltug zastrz. 1, znamienne
tym, ze tuleje (13) opieraja sie o czolow-
nice (5).

Ringfeder G. m. b. H.
Zastepca: inz. B. Miiller

rzecznik patentowy

Staatsdruckerei Warsciau — Nr. 12531/43.



18R

B 17 |
prann

L]

Do opisu patentowego Nr 31664
Ark. 1

| B2 4

uquuui
79

%

.

77’

AN

——ipann namf 2"
g | e ==

Y

AN AN

el L LLL

e [+ OX ——————>=

8 g7 7

aanai\mAnne

ey

TS ==



Do opisu patentowego Nr 31664

Ark. 2




	PL31664B1
	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS
	DESCRIPTION


