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Rautatievaunu kuormankanninten vastaanottamiseksi - Jarn-

védgsvagn Ebr emottagning av lastbarare

Keksintd koskee patenttivaatimuksen 1 johdanto-osan mukais-
ta rautatievaunua kuormankanninten vastaanottamiseksi. Ta-
mintyyppiset rautatievaunut toimivat kuormankanninten, eri-
tyisesti niinsanottuijen vaihtosidilididen vastaaottajina
valittomasti kuorma-auton lavalta tai sen lavalle purkaijana
ilman etti tarvitaan nosturin kdyvttamistd. Tarpeellinen
tyotoévoima sdilion vaihtamiseksi saadaan vinosti kohti vau-
nua 8ijoitetusta kuorma-autosta. Vaihtosdilisén kuorma-au-
tosta rautatievaunuun siirté@misen jalkeen tai p&invastoin,
kddnnetadn kdadntolavetti jdlleen takaisin neutraaliin kul-~

jetusasentoon ja lukitaan siihen.

Julkaisusta DE-B-32 40 329 on tullut tunnetuksi téménkal~
tainen rautatievaunu, 7jossa kdantolavetti on laakeroitu
aputelineelle. Aputeline on kiinnitetty kuormaustascon ja
kdadntdlavetti on toispuolisesti tuettu. Julkaisun EP-A-181
767 mukaan on kaantdlavetin vastaanottamiseksi varustaudut-
tu samanlaisella aputelineelld tai alustatelineelld., Nami
aputelineet asennetaan tavanomaiseen rautatievaunuun ja ne
on osittain varmistettava kustannuksia aiheuttavilla vali-
neilla. Julkaisusta FR-A-15 12 592 on tullut tunnetuksi
laite, jossa kadintdlavetti voidaan kiinnittaa sakaroilla

rautatievaunun pédkannattimiin.

Tunnettujen rautatievaunuijen erds varjopuoli on siinid, etti
aputelineen kiinnitys varsinaisen kddntdlavetin vastaanot-
tamiseksi on sangen tydlds. Sitdpaitsi esiintyy pyrkimysti
vaihtosdilidn hydtykuorman nousemisesta, jolloin myds vaa-
timukset voiman suhteen nousevat huomattavasti., Myds kuor-
man mahdollinen epikeskeisyys, mitd esiintyy erityisesti

kiintoaineilla, voi aiheuttaa merkittivii ongelmia.

Lopuksi on merkitystd my6s rautatievaunun kuormauksen kas-
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vaneella tilantarpeella, koska kiddntdlavettia on ka&nnetta-
vi ainakin niin pitkille givulle, ettd kuorma-auto voi luo-

vuttaa tai vastaanottaa Xuormankantimen.

Taman vucksi on keksinndn tehtdvand kehittidad edelld kuvatun
kaltainen rautatievaunu, jossa kddntodlavetti on kiinnitetty
mahdollisimman vakaasti ija joilla voidaan vastaanottaa Jja

kul jettaa myds raskaita vaihtos#ilioitd mahdollisimman pie-
nellsd tilantarpeella vaihtotoimenpidettd varten. Ta&mié teh~

tdva ratkaistaan keksinnd mukaisesti rautatievaunulla, jol-
la on patenttivaatimuksen 1 tunnukset. Kdantdlaakerin in-

tegroinnilla rautatievaunun kannatusrakenteeseen on se etu,
ettid tihin mennessd tarvitut apuvidlineet voivat j5ada koko-
naan pois, Vaihtos&ilidsti esim. hdtdjarrutuksessa aiheutu-
vat voimat johdetaan vdlittomasti kannatusrakenteeseen eikia
esimerkiksi aputelineen tarvitse ensin vastaanottaa niitéi.

Aputelineen poisijaddnnistd on myds se etu, ettd voidaan pie-
nentéid rakennekorkeutta ja ettd kuorman painopiste voidaan

siten sijoittaa niin matalalle kuin mahdollista.

Kavennus sallii sen, ettd kuorma-auto voidaan ajaa vaunu
pituussuuntaan terdvimmissid kulmassa, koska vaihtosdilid
ja/tai kuorma-auton lastaussilta voidaan osittain ajaa
kavennetulle alueelle. Mita terdvampi kédntdkulma on, sita
pienempi on myds mitta, jolla vaihtos&dilid ulottuu kuor-
maustason vastakkaiselle puolelle, Té&mid mitta ei saa ylit-
tda tiettyvyd arvoa, jotta se ei hdiritsisi rautatieliiken-
netti viereisella raiteella. Ylipitkien sdilididen kyseessi
ollessa oli viereinen raide sul jettava gsen vuoksi siksi
aikaa, kunnes vaihtoséilid oli taas kadnnetty takaisin kul-
jetusasentoon. Kokonaisuudesaan syntyy tdten siis vhtendi-
nen hyviat mekaaniset ominaisuudet omaava rautatievaunu,

jota on helppo késitellé.

Erityisen edullisesti on kddntdlaakerissa pi&kannattimien
valiin kiinnitetty laakeritappi laakerikehvksen laakerihol-

kin vastaanottamiseksi. Yksinkertaista k#antdliiketti var-



10

15

20

25

3¢

L6
o

3

ten kelpaa laakeritappi sellaisenaan. Kalliit kuulalaakeri-
renkaat tai vastaavat voivat tdten jaadda kokonaan pois.
Vaihtoehtoisesti olisi myds ajateltavissa laakeritapin
kiinnittaminen k&intdlavettiin ja laakerholkin kiinnittémi—’

nen padkannattimien vAliin.

Erityisen optimaalinen kuorman vastaanotto saadaan silloin,
kun pidkannattimien keskindinen etdisyys on suunnilleen
yhtd suuri kuin k#éntodlavetin kummankin yhdensuuntaisen
kannatuskiskon keskindinen etdisyys. Kidntdlavetin tuentaa
voidaan sen lis#dksi parantaa vield siten, ettd kuljetus-
suuntaan katsottuna kdidntoélavetin molemmille puclille 1a
madratylle etdisyydelle siita on padkannattimien pa&dlle
sijoitettu ympyrénkaaren muotoinen tukirata ja ettd kaanto-
lavetin alapuolelle on sijoitettu tukiradalla kulkevat ham-
mastuskappaleet. Ké&ntélavetin molemminpuolinen tuenta an-
taa paremman kuormaniakautuman ja kdadntolaakerin kevennyk-

5en.

Jos rautatievaunussa on ainakin kaksi kaantdlavettia, voi
kavennus olla jarjestetty siten, ettd se on kummankin
kdidntolavetin paatvosien kaantodalueella. Naiden kaintola-

vettien paddtyosat ovat tdlldin kddnnetyt toisiaan kohti.

Kuormausajan pienennys voidaan saavuttaa, kun kédd@ntélavetti
on kddnnettivissa kayttomoottorilla, jonka kayttordlli
tarttuu hammastankosegmenttiin. Kuormitettuija kaidntdlavet-
teja ei suuren kuormituksen vuoksi voida kd3adntad endd ka-
sin. TAhén mennessd tehtiin kddntdminen vetdmillid kovdelld,
joka kiinnitettiin k&&ntdlavetin erityiseen vipuvarteen -ja
jota voitiin vetda kuorma-autolla. Té&m3 menettely on kui-
tenkin sangen aikaa vievd eikd virhetoimintojen sattuessa
ole vaaraton kun on kdsiteltdva suuria kuormia.

Hammastankosegmentti voi olla kiinnitetty kédidntdlavettiin
ja kayttomoottori voi olla laakeroitu kannatusrakenteeseen

kddntyvasti siten, ettd sen kayttoralli on painettavissa
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vasten hammastankojdrijestelmdd tai siitd eroon. Tama raken-
ne mahdollistaa sen, etta kayttomoottori voidaan kytked
vain tarpeen vaatiessa. Tadten voidaan esim. kuormittamataon
kdantdlavetti k#dntdd kuten ennenkin vaivattomasti myds

kasin. Moottorin kiinnitykselld kantorakenteeseen ei tule

mitddn ongelmia hydraulidl jyjen jne. johtamisessa. Kaytto-

moottori on erityisen edullisesti kallistettavissa pai-
nesylinterilli. Ajateltavissa olisi myds moottorin pididlle-
ja poiskytkeminen kdsin esim. vipumekanismilla tai vastaa-

valla.

Keksinnon erds rakenne-esimerkki on esitetty piirroksissa
ja sitd kuvataan lihemmin j4l jempdnid. Talldin kuvaa

kuvio 1 p#éallyskuvaa keksinndn mukaisesta rautatievaunusta
yhdessad kuormausasennossa olevan kuorma-auton kanssa,

kuvio 2 sivukuvaa kuvion 1 mukaisesta rautatievaunusta,
kuvio 3 poikkileikkausta kuvion 2 mukaisesta tasosta I-I
hieman suurennetussa mittakaavassa,

kuvio 4 padllyskuvaa rautatievaunusta ilman kddntdlavettia,
kuvio 5 k&intdlavetin poikkileikkausta,

kuvio 6 paallyskuvaa kuvion 5 mukaisesta kddntdlavetista,
kuvio 7 pddllyskuvaa moottorikdyttdisesta kaantdlavetin
muunnelmasta,

kuvio 8 poikkileikkausta kuvion 7 mukaisesta kédntdlavetis-~
ta moottori padllekytkettyna,

kuvio 9 paiallyskuvaa kuvion 7 mukaisesta k#dntolavetista
moottori irtikytkettyna.

Kuvioissa 1 dja 2 on kuvattu keksinndén mukainen rautatievau-
nu 1, jonka kuormaustasoon 15 on sijoitettu kolme k#Antdla-
vettia 4, 4a ja 4b. Rautatievaunussa on kaksi kaksiakselis-
ta telid 7 ja 7'. Vaunun 1 pituus ja akseleiden lukumidari
telid kohti voi vaihdella kayttétapauksen mukaan. Myos
kddntélavettien lukumddrdid ja mittoja volidaan sovittaa eri-

tyisiin olosuhteisiin.

Kaantélavetit, Jjoiden rakennetta selitetdin -&l jempini vie-
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185 lahemmin kuvioiden 5 ja 6 vhteydessad, voidaan kdantida
neutraalista kul jetusasennosta molemmille puolille vaihto-

asentoon kiaantdkulman « verran.

Kuvio 1 kuvaa k#intdlavetteija 4a ja 4b kul jetusasennossa ja
kdantdlavettia 4 vaihtoasennossa. Kdé&ntolavetit voidaan
lukita sekd kul jetusasentoon ettd vaihtoasentoon eridalla
tdssd el lahemmin kuvatulla mekanismilla. Vaihtoasennossa
ajaa kuorma-auto 3 vaihtosfilion kanssa samassa kdintokul-
massa « pitkitt&dissivulle 16' kuormaustason 15 luokse mah-
dollisimman lahelle k&&ntolavetin 4 loppupddti 13. Vaih-
tosdilididen asemesta voitaisiin kuormata myds muita kuor-
mankantimia, esim. kuljetuslavamaisia ritilditad, Hjoille

kuorma on kiinnitetty.

Kuten erityisesti kuviosta 1 on erittdin selvdsti ndhtdvis-
s8, on kuormaustasossa 15 kumallakin pitkittaissivulla 16,
16' pddtyosien 13 kddntymisalueella kavennus 14, joka kul-
kee suunnilleen trapetsinmuotoisesti, Namid kavennukset ai-
heuttavat sen, ettd vaihtoasento voidaan saavuttaa jo pie-
nemmdlla kaantdkulmalla a, koska kuorma-auton kuormalava 3
tai sille kuormattu vaihtosailidé 2 voidaan viedd kavenne-
tulle alueelle. Tavanomaisissa rautatievaunuissa on k#&ntoé-
kulma 45° tai suurempi, kun taas kulma a voi kavennuksen

avulla olla ainoastaan noin 35°,

Tamdn pienen kaddntdkulman etuna on se, ettd massa ¢, joka
kuormittaa rautatievaunun keskiviivan ja kuormattavan vaih-
tosdilidn 2 ulommaisen kulman vdlistd etdisyyttd vaihto-
asennossa, voidaan pit3&d hyvin pienend. Témd massa on eri-
tyisen merkityksellinen rautatievaunun &&riviivoihin 21
nédhden viereiselld samansuuntaisella raiteella. Viereisen
raiteen rautatieliikennetti ei mahdollisuuksien mukaan saa
hairitd kuormauksen aikana. Keksinndén mukaisten rauta-
tievaunuijen pienelld kddntokulmalla « voidaan vaihtosdilidt

kuormata ilman ettd massa c¢ ylittdi varmuusrajan.
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Seuraava pienen kiddntékulman etu on luonnollisesti myds
siind, ettd kuorma-autoa 3 voidaan liikuttaa alueella, joka
vaatii vAhemmin tilaa kuin suurella kddntdkulmalla. Kuvion
1 mukaisissa rautatievaunuissa on kuormaustaso varustettu
aina kahdella symmetriselld kavennuksella 4 ja 14'. Kaven-
nus 14 palvelee samanaikaisesti kumpaakin k&antdlavettia 4
ja 4a, koska ne kd&ntyvat vastakkaisesti. Kavennus 14' pal-~
velee vain kdantoélavettia 4b, joka kd&ntyy samansuuntaises-

ti ka&ntdlavetin 4 kanssa.

Kuvioista 3 ja 4 on n#dhtlvissid muita vaunun alusrakenteen
rakenteellisia vksityiskohtia. Vaunussa on sini3nsid tunne-
tulla tavalla kaksi samansuuntaista p3idkannatinta 6 ja 6'.
No koostuvat kaksois-T-palkeista ja niissd on mddratyin
vidlimatkoin poikittaisjayvkisteet. Kéd&ntélavetin 4 alueella,
joka koostuu kahdesta yvhdensuuntaisesta kannatuskiskosta 10
ja 10', on kdéntdélaakeri 5 integroituna vdlittémésti rauta-
tievaunun kannatusrakenteeseen. Rakenne-esimerkissid koostuu
kadntslaakeri laakeritapista 8, joka lep8id poikittain kum-
mankin pidkannattimen 6, 6' vAliin hitsatulla laakerituella
20. Laakeritappi 8 ulkonee hieman kuormaustasosta ja voi
ottaa vastaan kdantélavetin laaheriholkin 9. Laakeritap-
piin kierrettavd varmistuslautapen 23, jonka ulkohalkaisiia
on suurempi kuin laakeriholkin 9 siséhalkaisija, estdid laa-

keriholkin poisnostamisen laakeritapista.

Kunkin kddntdlavetin tukemiseksi on midritvlle etdisyydelle
kaadntdlaakerista 5 jarijestetty pddkannattimien 6 ja 6°'
pddlle ympyré&nkaaren muotoinen tukirata 11 tai 11'. Koska
ndm tukiradat eivdt saa taipua kuormituksen alaisina, on ne
lisdksi tuettava poikittain p&&kannattimiin nidhden. Tukemi-
sen hoitaa pitkd poikittaistuki 17, 1joka kannattaa tukira-
dan piitd. Keskelld oleva poikitaistuki 18 kannattaa kaaren
keskialuetta ja yksi vinotuki 19, 19" tukee kulloinkin
tukiradan kaaren ulompaa aluetta. Poikittais- ja vinotukien
asemesta tai niiden lisdksi vol tukiradan koko alustan alue

olla peitetty terdslevyllid, Laakeritappi 8 voisi olla ruu-
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vattuna kiinni myds alusrakenteeseen.

Kéﬁntalavetih vksityiskohdat ovat nahtévissi myds kuvioista
5 ja 6, Kummatkin vhdensuuntaiset kannatuskiskot 10 4a 10°
on muotoiltu umpiprofiileiksi ja liitetty toisiinsa poikit-
taistuilla 25. Kannatuskiskot ovat paittensd 13 alueelta
avoimia vaihtosdilion vastaanottamiseksi, kun taas vastak-
kaiselle puolelle on kumpaankin laitettu vaste 26 rajoitta-~
maan vaihtosailion pafteasentoa. Kidntdlavetteihin on mo-
lemmille puolille laitettu vipuvarret 24, joiden avulla
kuormattua kd&ntdlavettia voidaan vetokdydelld k8E3ntii.

Kannatuskiskojen alle on laakeriholkin 9 molemmin puolin
laakeroitu rullalaakerit 12, 12', jotka lepéddvidt tukiratoien
11, 11' paalld tai voivat rullata sen pidlla. Hammastangot
on kuvatulla tavalla sijoitettu samalle sadteelle r kuin
tukiratojen 11, 11' kaarevuusside. Kaintdlavetin molemmin-
puolinen tuenta rullalaakereilla 12, 12' antaa kuorman pa-
remman tuennan ja mahdollistaa kdintélaakerin 5 yvksinker-
taisemman rakenteen. Kuten erityisesti kuviosta 5 on ndhtéa-
vissd, liikkuu kddntdlavetti vain muutamia millimetreia
piadkannattimien 6, 6' ylipuolella, milli saavutetaan kiin-
ted ja syvallid lepddva rakennetapa. Kuorman optimaalinen
jakautuma ja vastaanotto saavutetaan vield siten, ettid kum-
mankin pddkannattimen 6 ja 6' vdlinen keskindinen etiisyys
a on suunnilleen yhtd suuri kuin kummankin kannatuskiskon
10 4ja 10' valinen keskiniinen etdisyys. T&mi jdrjestely on
nahtavissd kuviosta 3. Kuorman painopisteen siirtymissi,
esim. kaarteesa ajettaessa ei t&llad jarjestelylld esiintva

mit88 vipuvoimia.

Vaihtosdilion siirron periaate kuorma-autosta k&intdlave-
tille ja takaisin on ammattimiehelle tuttu eikd sitd sen
vuoksi kuvata lahemmin. Sen yksityiskohtia on saatavissa -Ho
kerran mainitusta julkaisusta EP-A-181 767.

Kuvioissa 7 - 9 on kuvattu ki#8ntélavetin vaihtoehtoinen
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rakenne-esimerkki, joka on k##nnettdvissid kayttomoottorilla
24, Itse rautatievaunun ija kddntdlavetin rakenteet pyysyvat
muutoin samoina kuin edellisessd rakenne-esimerkissa. Kum-
mankin kannatuskiskon 10, 10' valiin on kuitenkin hitsattu
hammastankosegmentti 28, jossa on sisipuolinen hammastus.
Kannatusrakenteeseen on kummankin pddkannattimen 6, 6' vid-
liin laakeroitu k#dntdlaakerilla 31 kAyttomoottori 27. Kal-
listusliike voidaan suorittaa painesylinterilld 30. Kaytto-
moottorin kayttdrdlli 29 voidaan siten kytked hammastan-
kosegmenttiin 28 1ja irti siitd. Kuvio 9 kuvaa kayttdid kyt-
ketyssi asennossa, jolloin kédntdlavetti on vapaasgti k&an-
nettidvissid., Kdyttomoottori on parhaiten hydraulimoottori,
joka on kaytettdvissd pumpulla, joka toimii kahdella eri
tehovaiheella. Jos kuorma tulee suuremmaksi, kytkee pumppu
itsetoimisesti pienemmille nopeudelle suuremmalla kuormal-
la. Tadssad ldhemmin kuvaamaton hydraulinen ohijauselementti
toimii painesylinterin ja kidyttomoottorin kayttidjédnia, pys-
rimissuunnan valitsijana ja k&dntdlavetin pitdijéand middra-

tyssd asennossa.
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Patenttivaatimukset

1. Rautatievaunu (1) kuormankantimien (2) vastaanottamisek-
si kahdesta vhdensuuntaisesta kannatuskiskosta (10, 10')
koostuvalle k&&ntdlavetille (4), joka on kd&nnettadvissa
vaunun kuormaustasolla (15) pystysuoran akselin ympari sa-
mansuuntaisesti kuormaustason (15) pitkittdissivuijen (16,
16') kanssa kulkevasta kul jetusasennosta vinosti kohti pit-
littdissivuija kulkevaan vaihtoasentoon, t unne t t u
siitd, ettd kdantolavetissa on kdintdlaakeri (5), joka on
integroitu suoraan ainakin kahdesta pa&kannattimesta (6,
6') koostuvaan vaunun kannatusrakenteeseen ja ettd kuor-
maustaso (15) on k@&ntélavetin (4) sen piddn alueelta (13)
miltid kuormankannin (2) kuormataan tai puretaan, varustettu
kummaltakin pitkittdissivultaan (16, 16') kavennuksella
(14) siten, ettd kuorma-auton kuormalava on vaihtoasennon
kddntokulman pienentimiseksi ajettavissa ainakin osittain

kavennettuun osaan.

2. Patenttivaatimuksen 1 mukainen rautatievaunu, t un -
nettu siitid, ettd kdantdlaakerissa (5) on pidskannatti-
mien (6, 6') vAliin kiinnitetty laakeritappi (8) ki#antdla~
vetissa (4) olevan laakeriholkin (9) vastaanottamiseksi.

3. Patenttivaatimuksen 1 tai 2 mukainen rautatievaunu,
tunnet tu siitad, ettd padkannattimien (6, 6') vali-
nen keskindinen etdisyys (a) on suunnilleen yhti suuri kuin
kddntdlavetin (4) kummankin yhdensuuntaisen kannatuskiskon
(10, 10') vilinen keskindinen etdisyys.

4. Jonkin patenttivaatimuksen 1 - 3 mukainen rautatievaunu,
tunnettu siitd, ettd kulijetussuuntaan ndhden on
padakannattimille (6, 6') kadntélaakerin (5) kummallakin
puolella :ja mddrdtyllad etdisyydelld siitd sijoitettu ympy-
réankaaren muotoinen tukirata (11, 11') ja ettd kdidntdlave-
tin (4) alapuolelle on kiinnitetty tukiradalla liikkuvat
rullalaakerit (12).
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5. Jonkin patenttivaatimuksen 1 - 4 mukainen rautatievaunu,
t unnettu siitd, ettd siind on vahint&dan kaksi kaan-
télavettia (4, 4a), joiden pddtyosien (13) k3&ntdaluecella

on yhteinen kavennus (14).

6. Jonkin patenttivaatimuksen 1 - 5 mukainen rautatievaunu,
tunnettu siitd, ettid kadntolavetti (4) on kdiannet-
tavissa kidyttdmoottorilla, -Jjonka kayttoéralli tarttuu ham-

mastankosegmenttiin.

7. Patenttivaatimuksen 6 mukainen rautatievaunu, t un -
nettu siitd, ettd hammastankosegmentti on kiinnitetty
kddntolavettiin (4) ja ettd kldyttomoottori on laakeroitu
kannatusrakenteeseen siten kallistettavaksi, ettd sen kiyt-
tor&lli on painettavissa hammastankosegmenttiin sekd pois-

tettavissa siité.

8. Patenttivaatimuksen 7 mukainen rautatievaunu, t un -
net tu siitd, ettid kAyttdmoottori on kallistettavissa

painesylinterilla.
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