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Urządzenie do podpierania i wielostronnego odstawiania
dośrodkowego samoczynnych sprzęgów, zwłaszcza sprzęgów

cięgłowo-zderzakowych do pojazdów szynowych

Wynalazek dotyczy urządzenia do podpierania
i dośrodkowego odstawiania samoczynnych sprzę¬
gów, zwłaszcza sprzęgów cięgłowo-zderzakowych
do pojazdów szynowych, w którym ciężarowi
sprzęgu przeciwdziała siła układu sprężystego, a
sprzęg jest podparty za pomocą pręta podporowego,
umieszczonego pod sprzęgiem lub jego trzonem
i podlegającego działaniu układu sprężystego za
pośrednictwem układu dźwigniowego, przy czym
inny niezależny od poprzedniego układ spręży¬
sty odchyla główkę sprzęgu ku środkowi toru w
zasięgu zaczepienia główek sprzęgu i ustala w
położeniu środkowym.

W znanych urządzeniach tego rodzaju ciężar
sprzęgu jest podparty sztywnym prętem nacisko¬
wym, umieszczonym pod samym sprzęgiem lub
trzonem sprzęgu. Siła układu sprężystego- działa
za pośrednictwem dźwigni kątowej, albo układu
dźwigniowego na pręt naciskowy wbrew działa¬
niu podpartego ciężaru sprzęgu. Odstawianie do-
środkowe i ustalanie w płaszczyźnie poziomej od¬
bywa się za pomocą umieszczonej z obu stron na
trzonie sprzęgu sprężyny naciskowej lub nacią¬
gowej o jednakowej sile, albo za pomocą urządze¬
nia podporowego, zbudowanego na zasadzie linio¬
wego wydłużenia przekątnych przestrzennych.

Przy sprzęganiu dwóch pojazdów stojących na
wprost siebie na ostrym łuku z przegięciem wy¬
stępuje w znanych urządzeniach niedogodność po¬
legająca na tym, że przy wychyleniu sprzęgu
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cięgłowo-zderzakowego ze środka toru w obsza
rze wychylania główki sprzęgu, która w tyd
skrajnie niekorzystnych warunkach sprzęgania ą
względu na promień krzywizny łuku znajduje si
dość* daleko od środka toru, musi być przezwycię
żona siła sprężyny, która sprowadza główkę sprzę
gu w położenie środkowe, albo też jest konieczn
pracochłonne rozłączanie elementów połączenio
wych między urządzeniem do odstawiania do
środkowo i sprzęgiem. W znanych urządzeniac
uwydatnia się jeszcze ta wada, że nie ma wcal
przeciwdziałania sile uderzenia, działającej prz;
sprzęganiu na rożek prowadniczy główki sprzęgi
cięgłowo-zderzakowego i wynikającemu stąd dzia
łaniu wyboczenia główki sprzęgu, a jeżeli jest t
niedostateczne i wobec tego niezawodne sprzęgani
dwóch przeciwległych sprzęgów nie jest zapewnio
ne.

Wynalazek ma na celu skuteczne złagodzeni
wad znanych urządzeń, a zwłaszcza ułatwiani
trudnej pracy ręcznej przy sprzęganiu na ostrycJ
łukach i umożliwienie niezawodnego sprzęgania.

Wynalazek ma jednocześnie za zadanie stwo
rżenie urządzenia do podpierania i wielostronne
go dośrodkowego odstawiania samoczynnych sprzę
gów cięgłowo-zderzakowych do pojazdów szyno
wych, które jest proste, nie wymaga dużo miej
sca, łatwo daje się wmontować również do istnie
jących pojazdów szynowych i nie utrudnia ruchi
główki sprzęgu w kierunku ciągnienia i popy
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chania, a jednocześnie umożliwia również łatwe
odchylanie głowicy sprzęgu ze środka toru dla
zapewnienia niezawodnego sprzęgania co najmniej
dwóch pojazdów na ostrym łuku z przegięciem
i zapobiega skutecznie wyboczeniu główki sprzęgu
podczas zabiegu sprzęgania.

Według wynalazku urządzenie do podpierania
i wielostronnie dośrodkowego odstawiania sprzę¬
gu cięgłowo-zderzakowego do pojazdów szyno¬
wych jest tak wykonane, że dla poziomego od¬
stawiania dośrodkowego są zastosowane połączone
ze sobą teleskopowo cylindry zewnętrzny i wew¬
nętrzny, obejmujące sprężyny. Obydwa cylindry
sprężyn są umieszczone razem w otworze wyko¬
nanym w układzie dźwigniowym i mającym koł¬
nierz. Kołnierz zewnętrznego cylindra sprężyn opie¬
ra się na zewnętrznej powierzchni kołnierza otwo¬
ru.

Wewnętrzna powierzchnia kołnierza otworu sta¬
nowi oparcie dla talerzyka sprężyny, którego
szczęki ślizgowe są prowadzone w rowkach śliz¬
gowych wykonanych tak w zewnętrznym, jak i
wewnętrznym cylindrze sprężyn, przy czym ta¬
lerzyk sprężyny daje się przesuwać w kierunku
osiowym w rowkach ślizgowych. Talerzyk stanowi
oparcie dla sprężyny naciskowej umieszczonej
między dnem zewnętrznego cylindra sprężyn i
samym talerzykiem. W układzie sprężystym jest
jeszcze inna sprężyna naciskowa umieszczona mię¬
dzy dnem zewnętrznego cylindra sprężyn i dnem
wewnętrznego cylindra i opiera się zarówno o dno
zewnętrznego cylindra jak i dno wewnętrznego
cylindra.

Okazało się rzeczą szczególnie korzystną, jeżeli
sprężyny naciskowe konstrukcyjnie są różne, jed¬
nak pod względem siły są jednakowe i są tak
włączone do układu sprężystego, że sile uderzenia
działającej na rożek prowadniczy podczas zabiegu
sprzęgania i wynikającemu stąd działaniu wyba¬
czania główki sprzęgu przeciwdziała suma sił
obu sprężyn, ale przy środkowym odstawianiu
główki sprzęgu od strony przeciwległej względem
rożka prowadniczego do środka toru występuje
siła tylko jednej sprężyny naciskowej.

W położeniu środkowym głowicy sprzęgu cię¬
głowo-zderzakowego dna obydwóch cylindrów
sprężyn przylegają do elementów ustalających, o-
sadzonych na podwoziu pojazdu wahliwie w pła¬
szczyźnie poziomej za pomocą sworznia, przy czym
zewnętrzny cylinder sprężyny jest umieszczony z
boku rożka prowadniczego główki sprzęgu cię¬
głowo-zderzakowego. Elementy ustalające są z
kolei podparte wahliwie we wszystkich kierun¬
kach wychylania na zapadkach ryglujących, osa¬
dzonych na osi z obu stron trzonu sprzęgu w zna¬
ny sposób wyłączalnie za pomocą sprężyny skręt¬
nej. Gdy zapadka ryglująca jest wyłączona, to ele¬
menty ustalające łącznie z układami sprężystymi
włączonymi do układu oraz sprzęg cięgłowo-zde-
rzakowy połączony z układem dźwigniowym za
pomocą pręta naciskowego, mogą być bez większe¬
go wysiłku odchylone w płaszczyźnie poziomej z
obszaru środka toru w stronę żądaną, co zapew¬
nia niezawodne sprzęganie również wtedy, gdy
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podczas sprzęgania pojazdy są ustawione na wprost
siebie na ostrym łuku z przegięciem.

Podparcie i pionowe odstawienie dośrodkowe
główki sprzęgu osiąga się według wynalazku dzię-

5 ki temu, że w znany sposób ciężar sprzęgu jest
podparty za pomocą umieszczonego pod sprzęgiem
lub jego trzonem pręta naciskowego, na który
działa układ sprężysty za pomocą układu dźwig¬
niowego, połączonego przegubem krzyżowym ze

io sworzniem, mającym płaszczyzny. Układ sprężysty
umieszczony między dwiema dźwigniami układu
dźwigniowego w celu uniknięcia naprężeń jest
oparty talerzykiem sprężyny na trzpieniu znajdu¬
jącym się w układzie dźwigniowym i za pomo-

15 cą centrującego czopa kulistego znajdującego się
na wewnętrznym cylindrze sprężyny opiera się
na gnieździe w kształcie panewki, znajdującej się
na układzie dźwigniowym. Pręt naciskowy umiesz¬
czony pod sprzęgiem lub trzonem sprzęgu może

ao mieć w celu wyrównania różnic konstrukcyjnych
zmienną długość za pomocą odpowiedniej wkład¬
ki lub podobnego elementu.

Wynalazek jest objaśniony w przykładzie wy¬
konania przedstawionym na załączonym rysunku,

25 na którym fig. 1 przedstawia urządzenie w wi¬
doku z boku, a fig. 2 — widok z góry według
fig. 1.

Na trzonie sprzęgowym 17, który jest połączo¬
ny z podwoziem pojazdu wielostronnie ruchomo

30 i sprężyście w kierunku podłużnym za pomocą
nie pokazanego na rysunku przegubu krzyżowego
jest osadzony przegubowo pręt naciskowy 27 wah-
liwy na osi poprzecznej. Pręt naciskowy 27 w przy¬
kładzie przedstawionym na rysunku ma wkład-

35 kę 28 o zmiennej długości.
W ramach wynalazku zmiana długości pręta

naciskowego 27 może być dokonana za pomocą
sworznia śrubowego lub ściągacza. Swym ukoś¬
nym zwróconym do tyłu końcem pręt naciskowy

40 27 je"st przyłączony wahliwie do układu dźwignio¬
wego 12. W ten sposób otrzymuje się pomiędzy trzo¬
nem sprzęgowym 17 i układem dźwigniowym 12
połączenie o zmiennej długości dzięki prętowi na¬
ciskowemu 27, który umożliwia zawieszonemu na

45 przegubie krzyżowym na powierzchni oporowej 21
sworznia obrotowego 11 układowi dźwigniowemu 12
wielostronne ruchy wychylania główki sprzęgu
wraz z trzonem sprzęgowym 17.

Ciężarowi główki sprzęgu, przenoszonemu za
pośrednictwem wkładki 28 i pręta naciskowego 27
na układ dźwigniowy 12, przeciwdziała układ
sprężysty, który kolistym czopem centrującym 25,
umocowanym na wewnętrznym cylindrze sprę¬
żyn 24 opiera się w gnieździe 26 w kształcie pa¬
newki, umocowanej na dźwigni układu dźwignio¬
wego 12 i który talerzykiem 22 służącym jako
oparcie dla sprężyny naciskowej opiera się wzdłuż
linii i dzięki temu może podążać za ruchami wy¬
chylania układu dźwigniowego 12 bez wywołania
naprężeń,

Otwór 3 znajdujący się w układzie dźwignio¬
wym 12 ma kołnierz 4. W otworze 3 mieści się
zewnętrzny cylinder 1 i wewnętrzny cylinder 2

^5 sprężyn. Kołnierz 5 znajdujący się na zewnętrz-
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nym cylindrze 1 opiera się na zewnętrznej po¬
wierzchni 4 otworu 3. Cylindry 1 i 2 połączone
teleskopowo są podtrzymywane za pomocą ta¬
lerzyka 8, który jest utrzymywany za pomocą
swych szczęk ślizgowych 6 w szczelinach ślizgo¬
wych 7, znajdujących się w zewnętrznym cylin¬
drze 1 i wewnętrznym cylindrze 2, przy czym
talerzyk może przesuwać się w kierunku osiowym
wewnątrz cylindrów 1, 2.

Talerzyk 8 sprężyny stanowi również oparcie dla
sprężyny naciskowej 9 włączonej z napięciem
wstępnym między talerzyk 8 i dno zewnętrznego
cylindra 1. Druga sprężyna naciskowa 10 jest
umieszczona między dnem zewnętrznego cylindra
1 i dnem wewnętrznego cylindra 2 również z na¬
pięciem wstępnym. Na sworzniu obrotowym 11 są
osadzone poza tym wahliwie elementy ustalające
14, 15, które w obu kierunkach wychylenia opie¬
rają się na zapadkach ryglujących 20, umieszczo¬
nych wyłączalnie z obu stron trzona sprzęgu 17 na
osi 18, pozostającej pod działaniem siły sprężyny
skrętnej 19.

«

Pomiędzy elementem ustalającym 14 i elemen¬
tem ustalającym 15, które są umieszczone najle¬
piej w pewnej odległości od siebie, znajdują się
utrzymywane w otworze 3 układu dźwigniowego
12 cylinder 1 i wewnętrzny cylinder 2, opierając
się na nich zewnętrznymi powierzchniami dna.
Układ jest najlepszy tego rodzaju, że zewnętrzna
powierzchnia dna zewnętrznego cylindra 1 opiera
się na elemencie ustalającym 14. Gdy głowica
sprzęgu jest nie obciążona i zajmujące położenie
środkowe części urządzenia zajmują położenie
przedstawione na fig. 1 i 2 obydwie zapadki 20
pod działaniem siły sprężyny 19 są zaczepione i
utrzymują elementy ustalające 14, 15 w położeniu
pokazanym na fig. 2.

Zewnętrzne powierzchnie dna obu cylindrów 1,
2 pozostając pod wpływem siły sprężyn nacisko¬
wych 9, 10 opierają się również na elementach
ustalających 14, 15. Podczas wychylenia główki
sprzęgu, na przykład w kierunku jazdy w prawo,
talerzyk 8, dzięki wewnętrznej powierzchni opar¬
cia kołnierza 4 wraz ze szczękami 6 w otworze 3
na drodze przenoszenia ruchu wychylenia z głów¬
ki sprzęgu przez trzon sprzęgowy 17 i pręt na¬
ciskowy 27 na układ dźwigniowy 12, zostaje prze¬
niesiony w kierunku do elementu ustalającego i.
napręża przy tym sprężynę naciskową 9, znaj¬
dującą się między talerzykiem 8 i dnem zewnętrz¬
nego cylindra 1, dzięki oparciu na elemencie usta¬
lającym 14.

Jednocześnie za pomocą szczęk ślizgowych 6
talerzyka sprężyny 8 zostaje zabrany wewnętrzny
cylinder 2 w rowkach ślizgowych 7 i napręża przy
tym inną sprężynę naciskową 10 między dnem
wewnętrznego cylindra 2 i dnem zewnętrznego
cylindra 1 sprężyny. Suma sił obu sprężyn na¬
ciskowych 9 i 10 przeciwdziała ruchom, rozpoczę¬
tym przez wychylanie główki sprzęgu, a po od¬
padnięciu wszystkich czynników powodujących
wychylenie wytwarza składową siły odstawiania,
która sprowadza z powrotem główkę sprzęgu w
położenie środkowe.

Przy pionowym wychyleniu główki sprzęgu
trzon sprzęgowy 17 opierający się na pręcie na¬
ciskowym 27 uruchamia układ dźwigniowy 12 i
ten ruch zostaje przeniesiony za pomocą panew-
kowatego gniazda 26 na kolisty czop centrujący 25
i wewnętrzny cylinder sprężyny 24, przy czym
układ sprężynowy zostaje naprężony i jednocześ¬
nie powstaje składowa siły odstawiania, która po
zaniku dodatkowego obciążenia zewnętrznego
może sprowadzić główkę sprzęgu w pierwotne po¬
łożenie.

Podczas sprzęgania na ostrym łuku z przegię¬
ciem wobec odłączenia elementów ustalających i
odczepienia zapadki ryglującej 20, elementy usta¬
lające 14, 15 mogą być swobodnie odchylone i u-
możliwiają jednoczesne odchylenie części urzą¬
dzenia na trzpieniu obrotowym 11. Po dokonanym
sprzężeniu i sprowadzeniu główek sprzęgów na
środkowy obszar toru zapadki ryglujące 20 zaska¬
kują pod działaniem sprężyn skrętnych 19 na osi
18 i ustalają w ten sposób elementy ustalające 14,
15.

Zastrzeżenia patentowe

1. Urządzenie do podpierania i wielostronnego
odstawiania dośrodkowego samoczynnych sprzę¬
gów, zwłaszcza sprzęgów cięgłowo-zderzakowych
do pojazdów szynowych, w którym ciężarowi sprzę¬
gu przeciwdziała siła układu sprężystego, a sprzęg
jest podparty za pomocą umieszczonego pod nim
lub pod jego trzonem pręta naciskowego, na któ¬
ry działa układ sprężysty za pośrednictwem ukła¬
du dźwigniowego, przy czym inny niezależny
od poprzedniego ulfład sprężysty sprowadza z po¬
wrotem główkę sprzęgu do środka toru w poło¬
żenie wewnątrz obszaru sprzęgania główki sprzę¬
gu i ustala w położeniu środkowym, znamienne
tym, że zewnętrzny cylinder (1) sprężyny i wew¬
nętrzny cylinder (2) sprężyny są połączone ze sobą
teleskopowo, a przy otworze (3) znajdującym się
w układzie dźwigniowym i przeznaczonym do
umieszczenia cylindra znajduje się kołnierz (4),
na którego zewnętrznej powierzchni opiera się
kołnierz (5) znajdujący się na zewnętrznym cy¬
lindrze (1) sprężyny, a na jego wewnętrznej po¬
wierzchni opiera się wyposażony w szczęki śliz¬
gowe (6) talerzyk (8) sprężyny, który jest pro¬
wadzony i przesuwany poosiowo w rowkach śliz¬
gowych (7) wykonanych w zewnętrznym cylind¬
rze (1) i w wewnętrznym cylindrze (2) i który sta¬
nowi oparcie dla sprężyny naciskowej (9), umie¬
szczonej między talerzykiem (8) i dnem zewnętrz¬
nego cylindra (1) sprężyny, natomiast druga sprę¬
żyna naciskowa (10) jest umieszczona między
dnem zewnętrznego cylindra (1) i dnem wewnętrz¬
nego cylindra (2) sprężyny, przy czym zarówno
dno zewnętrznego cylindra (1) jak i dno wew¬
nętrznego cylindra (2) przylega do dwóch elemen¬
tów ustalających (14, 15), osadzonych wahliwie na
sworzniu obrotowym (11) w płaszczyźnie \poziomej
na podwoziu pojazdu (13) i utrzymywanych w
określonej odległości od siebie oraz odchylonych
wspólnie z układem dźwigniowym (12) jak rów¬
nież niezależnie od siebie, tak iż dno zewnętrz¬
nego cylindra (1) opiera się na elemencie ustala¬

ło

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60



7

63 310
8

jącym (14), znajdującym się na stronie rożka pro-
wadniczego (16) główki sprzęgu cięgłowo-zderza-
kowego, przy czym elementy ustalające (14 i 15)
są podparte z kolei w każdym kierunku wychylania
na zapadkach ryglujących (20), umieszczonych z
obu stron trzona sprzęgu (17) i odchylnych w
znany sposób na osi (18) za pomocą sprężyny
skrętnej (19).

2. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym,
że układ dźwigniowy (12) jest połączony przegu¬
bem krzyżowym ze sworzniem obrotowym (11)

mającym powierzchnie oporowe (21).
3. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym,

że talerzyk sprężyny (22) jest podparty na trzpie¬
niu (23) znajdującym się w układzie dźwignio¬
wym (12), a wewnętrzny cylinder sprężyny v (24)
z kolistym czopem centrującym (25) jest podparty
w panewkowatym gnieździe (26) znajdującym sie.
na układzie dźwigniowym (12).

4. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym,
że pręt naciskowy (27) ma długość regulowaną za
pomocą wkładki (28) lub podobnego elementu.

Błtk zam. 2215/71 r. 230 egz. A4
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