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Wynalazek dotyczy samoczynnej złącz¬
ki do łączenia przewodów hamulców,
działających zapomocą sprężonego powie¬
trza, a stosowanych w wagonach kolejo¬
wych, zaopatrzonych w samoczynny szyw-
ny sprzęg ze zderzakiem środkowym.

Znane dotychczas złączki przewodów
dla hamulców, działających zapomocą
sprężonego powietrza, a stosowanych w
wagonach kolejowych, nie są w dostatecz¬
nej mierze pewne. Gumowe pierścienie u-
szczelniające w wylotach złączki działają
sprawnie tylko pewien czas i to pod wa¬
runkiem, że złączki te są połączone stale,
jak to ma miejsce w pociągach osobowych,
o niezmiennym składzie wagonowym, jak

np. w pociągach podmiejskich, miejskich
lub podziemnych. Przy ruchu towarowym
jednak, t, j. gdy zespoły wagonów (pocią¬
gowe) podlegają częstym zmianom, złącz¬
ki wypada bardzo często rozponzęgać i po¬
nownie je sprzęgać, wskutek czeigo uszczel¬
nienia gumowe podlegają nieuniknionemu
szybkiemu zużywaniu. Wskutek początko¬
wo małego, a stopniowo powiększającego
się luzu sprzęgów ze zderzakiem środko¬
wym wagonów, pierścienie gumowe złącz¬
ki pod działaniem silnego ciśnienia powie¬
trza ścierają się, powodując wreszcie zu¬
życie, przy którem uszczelnienie złączki
przewodowej staje się już niemożliwe.

Wynalazek niniejszy usuwa te wady



na tyk, że zn&czrte stosunkowo wzajemne
przesunięcia sprzęgów wagonowych nie
przenoszą się na złączki przewodowe i ich
pierścienie uszczelniające* Osiąga się to
zapomocą umieszczenia sprzężonych ze so¬
bą złączek nazewnątrz względem sprzęgów
wagonowych, zawierających w sobie sztyw¬
ny drążek, a zapomocą ułożenia w tym
celu sprężyn podtrzymujących na złącz¬
kach uzyskuje się ten skutek, że wzajemne
przesunięcia sprzęgów wagonowych, które
powstają wskutek tworzenia się nieunik¬
nionego luzu, przenoszą się na wspomnia¬
ne sprężyny, wywołując zmiany w naprę¬
żeniu tychże, przyczem zmiany te nie od¬
działywają na miejsca zetknięcia złączek
przewodowych.

Sprężyny utrzymują końcówki złączki
sztywno w stożkowych tulejach prowadni¬
czych. Dzięki temu końcówki te zajmują
w wagonach niesprzężonych zawsze pewne
określone położenie, odpowiadające poło-
tmiu wskazanemu na fig. 1. W położeniu
tefti końcówki złączek dwu zbliżonych do
siebie wagonów spotykają się zawsze w
ten sposób, iż złączki sprzęgają się z całą
pewnością. To właśnie położenie złączek
(fig. 1) nazywamy poniżej położeniem go¬
towości do sprzężenia.

Złączka przewodowa w myśl wynalaz¬
ku niniejszego posiada urządzenie takie,
że, yfefzy zetknięciu się roboczem, osadzone
W końcówkach jej gumowe pierścienie u-
szćzelniające, o ustroju powszechnie zna¬
nym, wykonywują wraz z końcówkami
złączki ruch obrotowy, a mianowicie w
kierunkach przeciwnych. Ruch ten: nie do¬
biega jeszcze końca w chwili stykania się
pierścieni dwu złączek. Wobec tego pył lub
klinie nieczystości, (Znajdujące się na pier-
ścieitiach uszczelniających, ulegają — po¬
dobnie jak to ma miejsce w używanych o-
becnie, a obsługiwanych ręcznie złączkach
kiszek — ścieraniu i powstaje szczelne a
pewne zetknięcie obu pierścieni gumowych,
które nie ulegają jedbak przytóm obcią¬

żeniu ciśnieniem, panuj ącem w przewo¬
dzie, ponieważ kurki przewodów, umie¬
szczone na ścianach szczytowych wago¬
nów, są zamknięte i otwierają się dopiero
wtedy, gdy zostanie całkowicie zakończo¬
ne zamknięcie zarówno sprzęgów wagono¬
wych, jak i złączek przewodowych. Po
sprzężeniu złączek, jakiekolwiek ruchy
boczne końcówek tych złączek przewodo¬
wych i osadzonych w nich gumowych pier¬
ścieni uszczelniających powstawać nie mo¬
gą/ gdyż końcówki złączek posiadają skrzy¬
dełka prowadnicze, sięgające poza ich po¬
wierzchnie czołowe i obejmujące bez luzu
walcową powierzchnię zewnętrzną koń¬
cówki sąsiedniej złączki.

Złączka przewodów hamulcowych we¬
dług wynalazku niniejszego przedstawiona
jeisit na rysunku w czterech widokach.

Fig. 1 uwidocznia końce dwóch złączek
przewodów hamulcowych przed ich wza-
jemnem połączeniem; fig. 2 — jedno z tych
zakończeń w widoku ^przodu; fijg. 3 — c-
sadzenie złączki przewodu hamulcowego
na głowicy sprzęgu wagonowego oraz po¬
łączenie złączki z wężem; fig. 4 — prze¬
krój końcówki złączki podług liniji Af — M
na fig. 2.

Na głowicy samoczynnego sprzęgu ze
środkowym zderzakiem wagonowym jest
umieszczona nasadka a (fig. 3) z otworem
dokładnie skierowanym ku złączce prze¬
wodów. W otwór ten wśrubowana jest po¬
chwa kierownicza 6, przez którą wprowa¬
dza się część d złączki hamulcowej de;
pochwa ta ogranicza ruchy złączki d nie¬
zbędne przy sprzęganiu. Tuleja prowadnl-
cza b posiada wydrążoną stożkowato ko¬
morę k, w której mieści się stożek c o jed¬
nakowym z nią kącie stożkowym. Do stoi¬
ka tego przylega z jednej strony część ru¬
rowa d, umieszczona z małym luzem w
prześwicie z pochwy 6, z drugiej zaś stro¬
ny znajduje się, połączona ze stożkiem
krótką szyjką m, znana część n o zatworze
bagnetowym* Część :/ir jest dopasowana do



wylotu złączki Podobne wykonanie złącz¬
ki posiada tę zaletę, że w przypadku łą¬
czenia pojazdu o złączce samoczynnej z
pojazdem, zaopatrzonym w znaną niesa-
moczynmą złączkę, zatwór bagnetowy o
odłącza się od zatworu n i zatwory o oby¬
dwóch pojazdów mogą się bezpośrednio
zaczepić ze sobą, W podobny sposób moż¬
na połączyć przewody rurowe dwóch wa¬
gonów, zaopatrzonych w samoczynną
złączkę według wynalazku zapomocą za¬
wieszenia jedna w drugiej starych złączek
przewodów hamulcowych, jeżeli, wskutek
uszkodzenia części- samoczynnych złączki,
okaże się to rzeczą konieczną.

Końcówka e jest naśrubowana na rurę
d i posiada w części wlotowej znany gu¬
mowy pierścień uszczelniający g (fig. 4)
oraiz parę skrzydełek / (fig. 2), nasadzo¬
nych na cylindrycznej głowicy i wystają¬
cych przed nią. Skrzydło / posiada śrubo¬
watą powierzchnię. Powierzchnie te obej¬
mują na stronie czołowej każdego skrzy¬
dła łuk o 90°, dzięki czemu zespół czterech
stykających się skrzydełek otacza całko¬
wity obwód stykających się ze sobą koń¬
cówek e.

Powierzchnia wewnętrzna r skrzydeł /
stanowi powierzchnię walcową, przyczem
średnica wydrążonej komory walcowej,
zawartej między skrzydłami, równa się
średnicy części b. Przy tatkiem urządzeniu
— w przypadku gdy obydwa końce złączek
stykają się ze sobą — skrzydła / obejmują
całkowicie obwód końcówek, co wyklucza
możność ruchów bocznych końcówek e —
e złączek. Pomiędzy końcówkami e i tule¬
ją kierowniczą b na rurze d osadzona jest
mocna sprężyna śrubowa h, napięta nawet
przy odprzężonej złączce i wciskająca sta¬
le stożek c w wydrążony stożek k pochwy
kierowniczej b. Wskutek tego złączka prze¬
wodowa c — d — e przesuwa się względem
sprzęgu wagonowego w położenie, w któ-
rem dopiero może nastąpić zupełnie pew¬
ne sczepienie się tych złączek. Występ /

stożka c zwęża się klinowato ku końcówce
e i pod wpływem sprężyny h wsuwa się
w odpowiednio ukształtowany wykrój i
stożkowato wydrążonej części tulei 6 i za¬
pobiega przekręcaniu się przyrządu,
względnie wywołuje przy rozłączeniu
złączki powrotne przesunięcie się jej w po¬
łożenie gotowości (fig. 1), w którem skrzy¬
dła / dwu przeciwległych końcówek / mo¬
gą się połączyć.

Urządzenie według wynalazku działa
w sposób następujący.

Gdy dwie głowice (umieszczone na
dwóch wagonach) samoczynnego sprzęgu
ze środkowym zderzakiem znajdują się w
stanie sczepienia, to głowice te, jak rów¬
nież i złączki przewodów hamulcowych
c — d — e umieszczone w nasadach a, u-
stawiają się początkowo zgrubsza, nato¬
miast ustawianie dokładne złączki hamul¬
cowej c — d — e uskuteczniają skrzydła
/, umocowane na końcówkach e. Skrzydła
fl końcówki e1 występują przed komorą
zawartą pomiędzy skrzydłami /2 końcówki
e2, a ponieważ, przy początkowem zetknię¬
ciu, występy / pozostają w wykrojach i
tulej kierowniczych 6, to w pierwszej
chwili może nie powstać obrót końcówek
e i e1, jak również i sczepienie się skrzy¬
deł Z1 i f2, jakkolwiek powierzchnie p i q
stanowią części gwintów; następuje wów¬
czas raczej — pomimo nacisku sprężyn h
— przesunięcie wsteczne obydwóch części
złączki na tyle, że występy / wysuwają się
z wykrojów i, poczerni dopiero rozpoczyna
się ruch obrotowy, podczas którego skrzy¬
dła / sczepiają się, a końcówki e silnie
przyciskają się do siebie pod wpływem
wzmiankowanego obrotu. W ten sposób
sprzężenie złączek zostaje zakończone (z
jednoczesnem oczywiście sprzężeniem
sprzęgu wagonowego). Stożek c w oby¬
dwóch częściach złączki odchodzi od ścian¬
ki wydrążonego stożka 6. Występy / i wy¬
kroje i mają takie wymiary, że występy te
nawet po obrocie, uwarunkowanym kształ-
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tern skrzydeł /, pozostają w obrębie tych
skrzydeł, wskutek czego przy rozprzęganiu
występy / zostają wciągnięte w wykroje i,
przyczem części zajmują położenie, zapew¬
niające całemu przyrządowi stan ^towo-
ści (fig, 1). Połączone obecnie części złą¬
czek, utrzymywane w tym stanie zapomo¬
cą sprężyn h, tworzą szrtywny układ, poru¬
szający się swobodnie w tulejach prowad¬
niczych b i niepodlegający wpływowi ru¬
chu sprzęgu wagonowego. Przesuwanie się
sprzęgów rwagonowych może wywołać je¬
dynie zmianę napięcia sprężyn h, przyczem
zmniejszenie odległości sprzęgów wagono¬
wych powoduje zwiększenie napięcia sprę¬
żyn, a zwiększenie tego odstępu, przeciw¬
nie, naprężenie sprężyn osłabia, nie wywo¬
łując jednaikże rozłączenia końcówek <?
złączeń hamulcowych c — d — e*

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samoczynna złączka do przewodu
hamulca, działającego zapomocą sprężo¬
nego powietrza w wagonach kolejowych,
zaopatrzonych w samoczynny sztywny
sprzęg ze zderzakiem środkowym, zna¬
mienna urządzeniem (c — d — e), sprzę-
ganem z wężem przewodu fs) zapomocą
zwykłego zatworu bagnetowego fo), a zao-
patrzonem w środkową część rurową (d),
ślizgającą się z pewnym luzem w tulei pro¬
wadnicze j fb), umocowanej w nasadzie
(a) głowicy sprzęgu wagonowego, i zao-
patrzonem na końcu zewnętrznym w koń¬
cówkę fe) ze zwykłem uszczelnieniem gu-
mowem fg) i w kierownicze skrzydła śru¬

bowe ff), sczepiające się ze sobą przy
sprzęganiu, a na końcu przeciwległym w
część bagnetową fn), sprzęganą w sposób
zwykły ze złączką węża przewodowego,
przyczem dla dokładnego nastawienia w
położenie, w jakiem może nastąpić scze-
pienie się złączek przewodowych przy
sprzęgu rozłączonym, tuleja prowadnicza
(b) zaopaitrzona jest w wydrążoną stożko¬
wato komorę fk), w którą sprężyna fh) —
umieszczona na rurze (d), pomiędzy koń¬
cówką fe) i tuleją (b)—wciąga stożek fc),
przyczem w komorze fk) stożek ten fc)
jest utrzymywany w położeniu gotowości
do sprzęgania przez zabezpieczenie od
przekręcania występu jego fi), zaostrzone¬
go klinowo w kierunku końcówki fe) i się¬
gającego w odpowiednio ukształtowany
wykrój fi) tulei (b).

2. Samoczynna złączka według zastrz.
1, znamienna tern, że powierzchnia we¬
wnętrzna (r) skrzydeł kierowniczych fi),
osadzonych na końcówce fe), tworzy część
powierzchni walcowej, której dokładnie,
bez luzu odpowiada końcówka fe) drugiej
głowicy, wchodzącej przy sprzęganiu do
komory, utworzonej przez skrzydła ff), w
celu mianowicie usunięcia wszelkich wza¬
jemnych ruchów bocznych końcówki fe),
wywołujących zniszczenie pierścieni gu¬
mowych.

Knorr - Bremse
Aktienges e llscha f !.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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