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Wynalazek dotyczy cięgła wagonowe¬
go, ciągnącego lub popychającego, składla-
jącego się z dwóch części symetrycznych,
połączonych przesuwalnie w środku wago¬
nu i znajdujących się pod działaniem sprę¬
żyn,
W myśl wynalazku, sprężyny są umie¬

szczone na pochwach przesuwalnych w
stałych łożyskach połączonych z cięgłem
w ten sposób, że sprężyny tak w czasie
ciągnienia jak i zderzenia cisną na łożyska,

Rysunejk przedstawia przykład wyko¬
nania wynalazku,.
Fig, 1 przedstawiła cięgło w spoczynku,

fig. 2 — cięgło w chwili zderzenia, a fig. 3
— cięgło pracujące na ciągnienie.

Litera a oznacza schematycznie samo¬
czynny sprzęg wagonowy (sprzęg zderza¬
ka środkowego), albo połączenie z takim
sprzęgiem lub hakiem. Od sprzęgu a od¬
chodzi pręt b cięgła, przechodzący przez
tarcze zderzaka i belkę poprzeczną c aż
do środka wagonu, gdzie może przesuwać
się w złączu d, przesuwanem w pewnych
granicach. Podłużna przesuwalność b w
złączu jest ograniczona przesunięciem kli¬
na o w szczelinach p i q złącza, d. W
drugiej połowie wagonu pręt 6 cięgła (na
rysunku z prawej istrcny) jest urządzony
symetrycznie. Część cięgła, przechodząca
przez tarczę zderzaka i belkę poprzeczną
c ma przekrój graniasty, celem zapobie-



żenią obracaniu się jego. Pozostała część
może być okrągła. Z cięgłem są stale pjo-
łączome klinami i i / runowe pochwy g i h,
przesuwalne w łożyskach e i f, umocowa¬
nych w podwoziu na podłużnych środko¬
wych dźwigarach n.

Na fwewnętrznyeh końcach pochew g
i h są uimlocowane podkładki k i Z, pomię¬
dzy kióreini znajduje się sprzężyna m.
Pręty 6 (czego na schematycznym rysunku
nie uwidoczniono) składają się z dwóch
stykających się części, połączonych ze so¬
bą pochwą z dwoma klinami. Jeżeli sprę¬
żyna m pochwy g, H znajduje się więcej ku
środkiowi wagonu, t!o połączenia obu prę¬
tów cięgła uskutecznia się osobną pochwą;
w innym wypadku można użyć do tego po¬
łączenia pochwy g. W tym wypadku po¬
chwa jest dłuższa w kierunku podłużnego
dźwigara ndlż na rysunku i jednym z klinów
łącznikowych może być klin i.
W spoczynku (£ig. 1) sprężyna m przy¬

ciska podkładki k, l tak do łożysk e, f, ja¬
ko też do przesuwalnych pochew g, h.
Gdy nastąpi zderzenie wagonów (fig. 2),

to pręt cięgła b przesuwa się, a także za
pośrednictwem (pochwy g przesuwa isię
podkładka k, ściskając przytern spręży¬
nę m, która znajduje opór na podkładce
/, opierającej się o łożysko /. Ogranicze¬
nie przesuwu następuje przez uderzenie
klina i w| łożysko e, lub przez uderzenie
sprzęgu a w belkę poprzeczną c, lub też
przez uderzenie kliiina o w łożysko złącza
tf, umocowane w ramie wagonu lub w inr
ny podobny sposób.
Wymiary ślizgających się części obiera

się celowo tak, aby w chwili zderzenia wa¬
gonów, a wdięc w chwili równoczesnego
zbliżania się obu prętów 6 cięgła, obydwa
idh końce zderzyły się wewnątrz złącza d
jeszcze \ przed całkowitem wyzyskaniem
obu sprężyn m.
W razie ciągnienia wagonów (fig. 3)

podkładka / przesuwa się wraz z pochwą
h, ściskając sprężynę m, która znajduje o-

parcie o podkładkę k, opierającą się o ło¬
żysko e. Ograniczenie przesunięcia prętów
b cięgła odbywa silę tu przy pomocy klina
/, opierającego się o łożysko /, albo we¬
dług niżej opisanego, odmiennego wykona¬
nia, lub w inny podobny sposób. Odległość
o jaką oiba pręty b cięgła mogą się od sie¬
bie oddalić w razie ciągnienia, jest ograni¬
czona długością szczelin p, q w złączu d,
w którem przesuwają się kliny o cięgła.
Droga ta jest celowo mniejsza oid sumy
odległości, na które mogą przesunąć się
obie sprężyny m.

V^! myśl wspomnianego;, odmiennego
wykonaniSa, może być przewidziane w! każ¬
dej połowie wagonu dodatkowe łożysko r.
Jeżeli te obydwa łożyska r będą tak blisko
siebie położone, że przesunięcie złącza
d między niemi będzie bardzo małe, to o-
graniczeniie przesuwu pręta 6 cięgła w kie¬
runku od wagonu mjoże się w każdym ra¬
zie odbywać przez uderzanie klina o w ko¬
niec szczeliny złącza d, przy nacisku tego
ostatniego na odpowiednie łożysko r.

Sprężyna m wraz z przynależnemi ło¬
żyskami! e, f i pochwami g, h, może być u-
mieiszczona na cięgle możliwie blisko środ¬
ka wagonu. To sarnio dotyczy punktów, w
których ma być ograniczone swobodne
przesunięcie sprężyn m.

Oprócz tegp, na każdym pręcie 6 cię¬
gła można umieścić zamiilast jednej spręży¬
ny m, dwie lub więcej (z przynależnemi
łożyskami i pochwami) tak, że siły ciągną¬
ce lufo cisnące działają na ostojnicę wago¬
nu zapomocą dwu lub więcej sprężyn.
Dla długich wagonów (na podwoziu

Truck'a) poleca się stosowanie podlwójne-
gfo| urządzenia cijągnąco- popychającego.
Wtedy daje się równolegle obojk siebie
dwie belki n, w jak najmniejszej od siebie
odległości. Części mające większą średni¬
cę, mianiofwiilcje sprężyny m, oraz podkład¬
ki k i /, zakładają się w różnych odległo¬
ściach od belki poprzecznej c. Przez tarcze
przechodzi tylko jeden pręt cięgła (o czwo-
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rokątnym przekroju) dźwigający środkowy
sprzęg zderzakowy względnie hak i łączy
się w odpowiedniej odległości poza belką c
z kończącenii się wewnątrz ostojnicy wa¬
gonu belkami podłużnemi n z poziomo le-
żącemi, mocnemi klinami o prostokątnym
przekroju.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Cięgło wagonowe, składające się z
dwóch, w środku lub blisko środka wozu
przesuwalnie ze sobą połączonych części,
zbliżających się i oddalających, znamienne
tern, że posiada sprężyny umieszczone na
pochwach, przesuwalnych między nieru¬
chomemu łożyskami oporowemi i połączio-
nych z cięgłem w ten sposób, że sprężyny
te przy ciągnieniu jak również przy zderze¬
niu naciskają na łożyska oporowe, przy-
czem jednak znaczniejsze siły ciągnące,
względnie ściskające, przejmowane są lub
przenoszone przez urządzenie pociągowe
daleji, przy małem stosunkowo obciążaniu
qstojnicy wagonu.

2 Cięgło wagonowe według zastrze¬

żenia 1, znamienne tern, że sprężyny (m)
są włączone między podkładkami fk, l),
które są umieszczone na zwróconych ku so¬
bie końcach pochew fg i hj, stale połączo¬
nych z odpowiednilą częścią pręta (b) cię¬
gła, przyczem jedna podkładka przesuwa
się przy zderzeniu, a druga przy ciągnie¬
niu tak, aby ściskając sprężynę (m) przyci¬
snąć ją do drugiej podkładki, opierającej
się o łożysko oporowe fe względnie fj, su¬
ma zaś swobodnych przesunięć obu sprężyn
(m) jest większa od odległości pomiędzy
prętami (b) cięgła, która w chwili następu¬
jących z obu końców wagonu pchnięć lub
ciągnień jest ogranibzlona klinami (o) w
szczelinach (fig. 1) mniej lub więcej prze-
suwalnego albo nieruchomo przytrzymy¬
wanego złącza fd), albo też przy uderze¬
niu jest ograniczona odstępem końców prę¬
tów (b), jakie są w chwili rJch spoczynku.

Maximilian Alma.
Carl Egon Alma.
Zastępca: M. Kryzian,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego, Warszawo.
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