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Przedmiotem wynalazku jest cieglo hamulcowe
do pojazdéw szynowych, ktére lgczy zamocowany
do ramy podwozia uklad dZwigni hamulcowych
i ktére jest ulozyskowane przesuwnie w zamoco-
wanej réwniez do ramy podwozia prowadnicy
poéredniej, posiadajgcej gérne prowadzenie lub nie
posiadajgcej tego prowadzenia.

W pojazdach szynowych wyposazonych w tak
zwany centralny uklad napedow'y hamulca, umiesz-
czony w §rodkowej cze$ci podwozia, elastyczne cigg-
1o hamulcowe jest stosunkowo diugie i ulega zgi-
naniu i powoduje drgania szczegélnie podczas ha-
mowania. Cieglo to jest réwniez na skutek po-
przecznych i pionowych ruchéw pojazdu, przy od-
powiednio dugej ich amplitudzie i czestotliwoS$ci
doprowadzane do tak silnych drgan poprzecznych,
Ze mogg one spowodowalé miedzy innymi jego
‘zmeczenie.

W celu wyeliminowania tych drgan stosuje sie po-
wszechnie pofrednie lozyskewanie ciegla hamul-
cowego w, jego Srodkowej czefci w jarzmie zamo-
cowanym na podwoziu poprzecznie do pojazdu.
Cieglo to moze sie przesuwaé w jarimie w kie-
runku wzdluznym odpowiednio do ruchu diwigni
hamulcowych, a w pojazdach z wézkami skretny-
mi takie w kierunku poprzecznym, odpowiednio
do wychylefi wézka w plaszczyinie poziomej. W ce-
lu zmniejszenia zuzycia jarzma i cigegla hamulco-
wego oraz w celu wlatwienia ich konserwacji,
jarzmo gléwnie‘ w czeSci ulegajgcej szybkiemu
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zuzyciu posiada wykladzine z odpowiedniego ma-
terialu, na przykiad drewna.

Przy takim wykonaniu, drgania ciggia hamul-
cowego nie zostaja usuniete w wystarczajgcym
stopniu, w zwigzku z czym w czasie jazdy, przy
odpowiednio duzej predko$ci na odcinkach toru
o duzych pionowych nier6wnoéciach wystepuja
uderzenia ciegla hamulcowego o jarzmo oraz ude-
rzenia czesci ukladu dfwigni hamulcowych zamo-
cowanego do podwozia pojazdu. Na skutek tego
powstaje halas, przenoszgcy sie na pojazd, co jest
bardzo szkodliwe w wagonach osobowych, a stad
i w wagonach sypialnych i ucigzliwe dla podréz-
nych.

Dalsze znane rozwiazania pozwalajg co prawda
uniknaé halaséw spowodowanych uderzeniami cigg-
la hamulcowego o jarzmo przez zamocewanie do
ciegla szerokiej nakladki ulezyskowanej na rolce
wylozonej gumag.

Rozwigzania te majg te wade, ze okladzina gu-
mowa rolki podlega stosunkowo duzemu zuZyciu,
zwlaszcza wskutek peprzecznego przesuwu ciegla,
ktéry przez dluzszy czas w czeSciach hamujgcych,’
jaki uplywa do momentu kolejnej regulacji ukla-
du hamulcowego wystepuje na obwodzie rolki, po-
mimo szerokiej nakladki ciegla. Dlatego tez po
pewnym czasie eksploatacji skuteczne$é takiego
wrozwigzania zmniejsza sig, poniewaz wystepuje
znowu coraz wiekszy hatas.

W innym rozwigzaniu znanego ulozyskowanija
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ciegta hamulcowego w jarzmie, cieglo to, w celu
wyeliminowania uderzen, jest umieszczone pomig-
dzy dolng rolkg z okladzing gumowg a gérnym
mostkiem poprzecznym jarzma, z luzem wystar-
czajagcym do poprzecznego §$lizgania sie ciegla ha-
mulcowego.

Takze i to rozwigzanie ulozyskowania ciegta ha-

mulcowego posiada wade polegajacg na szybkim
zuzyciu sie gumowej okladziny rolki oraz na
zwiekszeniu sie luzu pomiedzy rolkg i mostkiem,
na skutek czego po pewnym czasie eksploatacji
uderzenia ‘ciegla o te elementy sag silniejsze, co
wywoluje niepozadany halas.

Aby wyeliminowaé w pojazdach z wozkami
skretnymi drgania rezonansowe S$rub regulacyj-
nych, przy okre$lonych drganiach wtasnych woéz-
kéw i pudla wagonu, prowadzono préby przesu-
niecia czestotliwo$ei drgan wtasnych tych S$rub
poza zakres rezonansu przez zainstalowanie spre-
zyn miedzy $rubami a pudlem wagonu. Dzigki
temu osiggnieto wprawdzie zmniejszenie drgan
sruby teleskopowej regulujgcej mechanizm pozio-
mujacy, ale powstala tu takze niedogodno$é¢, pole-
gajgca na konieczno$ci indywidualnego doboru spre-
zyn zaleznie od typu wézka i wagonu.

Znane jest réwniez udoskonalone rozwigzanie,
w ktorym zmniejszono obcigzenia zmienne wspom-
nianej $ruby przez zamocowanie do niej, za po-
moca lozyska pozwalajacego na przésuw wzdluznya
czlonu tlumigcego dzialajgcego co najmniej w kie-
runku pionowym. W tym rozwigzaniu urzadzenia
utozyskowania zostaly zmniejszone obcigzenia
zmienne $ruby, a przy malym jej luzie zostalo
usuniete w lozysku czlonu tlumigcego uderzenie
§ruby o elementy lozyskowe. Jednakze na koncu
tej Sruby poza czlonem tlumigcym stanowigcym
jej prowadzenie moga wystepowaé takie drgania
wywolane drganiami wézka, ze czeSci
dzwigni hamulcowej umieszczonej pod podwoziem
pojazdu beda uderzaé o siebie. Dlatego tez halas
przeszkadzajgcy podréznym w pojezdzie jest nie-
unikniony oraz bedzie wieksze zuzycie nastawni-
ka dzwigni hamulcowej. Ponadto taki uklad pro-
wadzenia ciegla jest stosunkowo korzystny, zwilasz-
cza w konserwacji, poniewaz czton tlumigcy ude-
rzenia wymaga odpowiedniego nadzoru .i doglada-
nia.

Celem wynalazku jest maksymalne wyelimino-
wanie wymienionych wad i niedogodno$ci. Dla
osiggniecia tego celu postawiono sobie za za-
danie opracowanie takiej konstrukcji cigegta ha-
mulcowego elementéw prowadzacych, aby zuzycie
tych elementow oraz czeSci cieglta w nich ulozy-
skowanej, spowodowane drganiami wywolywanymi
wstrzgsaniem i kolysaniem pojazdu bylo jak naj-
mniejsze.

Zadanie to rozwigzano wedlug wynalazku przez
wykonanie ciegla hamulcowego skladajgcego sig
z dwoch czeSci polgczonych ze sobg przegubem,
ulozyskowanym przesuwnie na jednej powierzchni
nos$nej lub pomiedzy tg powierzchnig nosnag a goér-
na pfowadnicq urzadzenia podporowego, przy czym
diugo$é elementéw prowadzacych odpowiada ma-
ksymalnemu przesuwowi wzdluznemu ciggla ha-
mulcowego. '
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Korzystne rozwigzanie prowadzenia .ciegla: we~
diug wynalazku polega na zaopatrzeniu w ploze
§lizgowa elementu przegubu, polaczpnego z czes-
cig ciegla, laczaca sie z uktadem dzwigni hamul-
cowych, zamocowang do/,w()zka.

Inne korzystne rozwigzanie prowadzenia ciegla
wedlug wynalazku przy zastosowaniu-piéz $lizgo-
wych przewiduje wyposazenie przegubu ciegla ha-
mulcowego w ploze, zamoéowana “wychylnie
wzgledem osi poprzecznej do pojazdu.

Wynalazek przewiduje réwniez wylozenie jednej
ze stykajacych sie ze sobg plaszczyzn Slizgowych,
zwlaszcza plaszczyzny $lizgowej plozy okladzing,
wykonang korzystnie z odpornego na zuzycie i/lub-
samosmarujgcego sie materiatu. Ko'r‘zys'tn‘e zamo-—
cowanie czeSci odpornych na zuzycie- polega na
tym, ze czeSci te s3 zamocowane za pomocg prze-
kladki, wykonanej z materiatu izolujaéego dzwiek.

Przedmiot wynalazku jest przedstawiony w przy-
kladzie wykonania na zalgczonym rysunku, na kté-
rym fig. 1 przedstawia ciegto hamulcowe wedtug wy-
nalazku z uktadem prowadzenia przegubu bez gérnej
prowadnicy, fig. 2 cieglo z fig. 1 w przekroju po-
przecznym wzdluz linii A—A, fig. 3 uklad prowa-
dzenia cze$ci ciegla hamulcowego, z gérnym pro-
wadzeniem w widoku z przodu, fig. 4 cze$¢ ciegla
z fig. 3, w przekroju poprzecznym wzdiuz linii
B—B na fig. 3, fig. 5 przegub ciegla hamulcowego
wyposazony w stale plozy Slizgowe, w widoku z boku,.
fig. 6 przegub z fig. 5, w przekroju poprzecznym
wzdluz linii D—D, fig. 7 przegub ciegla hamulco-
wego z wychylnymi plozami §lizgowymi, w widoku
z boku, a fig. 8 przegub z fig. 7, w przekroju
wzdluz linii C—C.

Na fig. 1 przedstawiono tylko cze$ciowo Srodko-
wy uklad napedowy 2 hamulca, ktérego diwignia
gtéwna 3 jest umieszczona poziomo w kierunku
poprzecznym do pojazdu i jednym swym konicem
jest zamocowana do tloczyska 4 cylindra hamul-
cowego 5, a drugim koncem jest utozyskowana prze-
suwnie w jarzmie 6. W $§rodkowej czeSci dzwigni
gléwnej 3 jest przegubowo zamocowane cieglo T
polaczone z inng, nie uwidoczniong na rysunku
dzwigniag gléwng. Cze$ci ukladu napedowego 2
hamulca sg ulozyskowane z pewnym luzem, w
zwigzku z czym latwo moze wystepowaé ich bicie.

Nastepnie na fig. 1 przedstawiono cze$¢ skretne-
go wozka 8, ktéry ma mozliwo$¢ obrotu w plasz-
czyznie pionowej wzgledem swej osi poprzecznej
i dzieki temu oraz dzieki jego resorowaniu nie po-
kazanemu na rysunku rama 9 woézka 8 moze wy-
konywaé poziome i pionowe ruchy wzgledem pod-
wozia 1 pojazdu. Do ramy 9 skretnego woézka 8
‘jest zamocowany, cze$ciowo przedstawiony na ry-
sunku, uklad dZwigni hamulcowych 10 wédzka 8.

Cieglo hamulcowe 11 wedlug wynalazku skiada
sie z drazka 12 zamocowanego przegubowo do
centralnego ukladu napedowego 2 oraz z drazka
13 polaczonego przegubowo z ukladem diwigni ha-
mulcowych 10 woézka 8, przy czym drazki 12 i 13
sg ze sobg polgczone za pomocy przegubu 14,
umozliwiajacego co najmniej pionowe wychylenie.

Tak wiec cieglo hamulcowe 11 lgczy centralny
uklad napedowy 2 z ukladem diwigni hamulco-
wych 10, zamocowan);ch na woézku 8. Przegub 14,
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jak’' to widaé na fig. 1 i 2 jest utozyskowany prze-
suwnie w kierunku' wzdluznym:i poprzecznym na
powierzehni $lizgowej 15 wspornika 16, zamoco-

wanego do podwozia 1 pojazdu. Dzieki zastosowa-:

niu przegubu 14 drazek 13 ciegla ‘hamulcowego 11
polgczony z ukladem diwigni hamulcowych 10
wozka 8 moze: wykonywaé wskutek ruchéw po-
chylnych i‘*wahadlowych -wézka:8 pionowe .ruchy
wychylhe wzgledem przegubu 14, bez wywolywa-
nia drgan drazka 12, polgczonego z centralnym
ukladem napedowym 2, a tym samym nie wywo-
lujgc bicia tego drazka.

Jezeli reakcja powierzchni $lizgowej 15 wspor-
nika 16, na ktérej opiera sie¢ drazek 12 ciegla ha-
mulcowego 11 polgczony z centralnym ukladem
napedowym 2 jest ré6wna lub wieksza od sil, spo-
wodowanych drganiami drgzka 13 zamocowanego
do ukladu dzwigni hamulcowych 10 woézka ‘8, to
wéwczas przegub 14 nie odrywa sie od .powierzch-
ni §lizgowej 15 wspornika 16 i wskutek tego nie
nastepuja uderzenia przegubu o wspornik 16.

Z uwagi na to, ze oba drazki 12, 13 tworzace
ciggto hamulcowe 11: sg stosunkowo krotkie, przeto
nie moga one byé wprawiane w ‘szkodliwe drgania
~wtlasne, wynikajgce z wstrzaséw i kolysania po-
jazdu. Wielko$§é skladowej sily hamowar}ia prze-

noszonej przez powierzchnie S§lizgowsa wspornika

16 zalezy od odlegloéci tej powierzchni do dolnej
krawedzi podwozia 1 i od wielko$ci chwilowych,
pionowych ruchéw wzglednych podwozia 1 i woéz-
ka 8. Przy odpowiednio duzej odlegtosci powierzch-
ni §lizgowych 15 od krawedzi podwozia, skladowe
te mézna wyeliminowaé.

W takim przypadku ciegto hamulcowe 11 w cza-
sie; gdy nie odbywa sie hamowanie nie jest na-
ciggniete miedzy ukladem napedowym a ukladem
diwigniowym hamulca 10, a konce drazkéw 12,
13  zawieszone sg tylko na przegubie 14, dzieki
czemu ten ostatni jest uniesiony ponad powierzch-
nie¢ §lizgowa 15 wspornika 16. Unoszenie si¢ prze-
gubu 14 ponad powierzchnie §lizgowag 15 wsporni-

ka 16 w czasie luzowania hamulca odbywa sie bez -

uderzen. Polozenia posrednie hamulca, przy kto-
rych przegub 14 moze uderzaé na skutek wi-
— bracji ciegta o wspornik 16 zdarzajg sie stosunko-
wo rzadko i sa krétkotrwale, tak ze halas powstd-
jacy przy tym i przenoszony na pojazd nie prze-
szkadza zbytnio podréznym. '

Pomimo swobodnego zawieszenia ciegla hamul-
cowego 11, pomiedzy centralnym ‘ukladem nape-
dowym 2 hamulca i ukladem dzwigni hamulco-
wych 10 czeSci ukladu napedowego 2 nie uderzaja
o siebie podczas hamowania, ponjewaz sg one na-
prezone silg hamowania.

W przykladzie wykonania przedstawionym na
fig. 3 i 4 przegub 14 jest ulozyskowany z matym
luzem pomiedzy poj;vierzchnia élfzgowa, 15 wspor-
nika 16, a gérng prowadnicg 17 i prowadzony pio-
nowo tak, Ze nie moze on uderzaé o wspornik 16.
Skiladowe sily wystepujacej w ciegle 11 w czasie
hamowania, dzieki umieszczeniu powierzchni §liz-
gowej 15 wspornika 16 na odpowiednio dobranej
wysoko§ci, rozkladaja sie réwnomiernie na po-
wierzchnie $lizgowa 15 i na gérng prowadnice 17
wspornika 16. Poniewaz drazek 12 ciegta hamulco-
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wego 11 polgczony z centralnym ukladem 2 ha-
mulcowym:nie jest wprawiany w: drgania, a zatem
zmniejsza sie réwniez w.duzym. stopniu zuzycie
nastawnika 18 ciegita hamulcowego 11, ktéry jest
zamocowany na koncu.drazka jak to widaé na
fig. 1. ’ .

- Powierzchnia‘v§lizgowa. 15: wspornika 16 i gérna
prowadnica 1% wspornika, 16. tworza, jak to widaé
na. fig: 1—4 uklad zamkniety.. Moga mieé one jed-
nak, w: zalezmo$ci: od ksztaltu przegubu 14 inng na
0g6t postaé, na przyktad wzdiuznych prowadnic li-
stwowych. W przykiadzie vg'ykonania przedstawio-
nym na fig. 5 i 6, znajdujacy sie pomiedzy po-
wierzchnig $§lizgowa 15 a goérng prowadnicg 17
wspornika 16 przegub 14 jest wyposazony w stale
plozy §lizgowe 19, zamocowane do czeSci przegu-
bowej 24 polgczonej z drgzkiem 12 ciegla hamul-
cowego 11, ktéry z kolei jest polgczony z ukladem
napedowym 2 hamulca. Nalezy sie liczyé z tym,
ze stale plozy S§lizgowe 19 nie bedg w kazdym
polozeniu drgzka 12 ciegla hamulcowego 11 wy-
starczajgco réwnolegle do powierzchni S$lizgo-
wej 15 lub do gérnej prowadnicy 17. Dlatego tez
ich powierzchnie §lizgowe 25 moga mieé¢ odpowied-
nio ksztalt wypukly w .kierunku wzdluznym
wzgledem pojazdu. Na fig. 7 i 8 przedstawiono
przegub wyposazony w ploz& 20 osadzone wychyl-
nie na sworzniu 21 przegubu 14 przebiegajacym
poprzecznie do osi wzdiuznej pojazdu. Plozy S§liz-
gowe 20 pojazdu dostosowuja wiec swoje poltozenie
samoczynnie do powierzchni §lizgowej 15 wspor-
nika 16 i do goérnej prowadnicy 17.

Dzieki stosunkowo duzym powierzchniom przy-
legania 25 pl6z §lizgowych 19, 20 do powierzchni §liz-
gowej 15 wspornika 16 oraz powierzchni prowad-
nicy gérnej 17 jak réwniez dzieki temu, Ze plozy
podczas Tuchu pokrywajg duzg powierzchnie pro-
wadnicy gérnej 17 i wspornika 16, zuizycie pi6z
jest bardzo mate. Zuzycie to i czesto§é konserwacji
ciegta hamulcowego 11 mozna jeszcze bardziej
zmniejszyé przez zastosowanie na plozach, tak jak
pokazano na fig. 5 i 6, nakladek 22, wykonanych

" korzystnie z materiatu odpornego na zuzycie i/lub

z materialu samosmarujgcego, na przyklad z two-
rzywa sztucznego. Przenoszenie halasu spowodo-
wanego czeéciami hamulecéw na pudio pojazdu
mozna zéjpobiec, jeieli miedzy plozami §lizgowymi
20 i nakladkami 22 umieSci si¢ ~Pprzekladki | 23
z materialu dZwiekochlonnego na pi"zyklad z gu-
my, jak to pokazano na fig. 71 8.

Zastrzezenia patentowe

1. Cieglo hamulcowe do pojazdéw szynowych,
do pneumatycznie uruchamianych hamulcéw cier-
nych, ktére przebiegajac zasadniczo poziomo, laczy
zamocowany ‘do podwozia pojazdu uklad napedo-.
wy z ukladem dZwigni hamulcowych, zamocowa-
nych réwniez do podwozia i jest ulozyskowane
przesuwnie w zamocowanej do podwozia prowad-
nicy poSredniej, posiadajgcej gérne prowadzenie
lub nie- majgcej takiego prowadzenia, znamienne
tym, Ze jest podzielone na dwie czeSci za pomoca
przegubu (14), ktéry jest ulozyskowany przesuw-
nie na wsporniku (16), zamocowanym do podwo-
zia (1) pojazdu.
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2. Cieglo wedlug zastrz. 1, znamienne tym, ze
cze$é (24) przegubu (14) laczaca sie z drazkiem (12)
ciegla hamulcowego (11), polgczonym z ukladem
napedowym (2) hamulca, zamocowanym do pod-
wozia (1) pojazdu jest zaopatrzona w state plozy
Slizgowe (19).

3. Cieglo wedlug zastrz. 1, znamienne tym, :ze
przegub (14) ciegla hamulcowego (11) jest zaopa-
trzony w plozy $lizgowe (20) zamocowane wychyl-
nie wzgledem osi przebiegajacej poprzecznie do
pojazdu.

/
74
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4. Cieglo wedlug zastrz. 1—3, znamienne tym,
ze jedna ze stykajgcych sie ze sobg powierzchni
§lizgowych, najkorzystniej powierzchnia $lizgowa
plozy (19, 20) zaopatrzona jest w nakiadke (22),
wykonang z materialu odpornego na zuzycie i/lub
samosmarujgcego.

5. Cieglo wedlug zastrz. 1—4, znamienne tym,
ze nakladki (22) zamocowane sg za posrednictwem
przekladek (238), wykonanych z materiatu dzwieko-
chlonnego.

Fig.7

Fig.6

PZG w Pab., zam. 1349-70, nakl. 230 egz.
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