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W dwuosiowych wozach tramwajowych
dotychczas taczono pudlo wozu z podwo-
ziem za pomoca, tak zwanych spajakéw lub
pélwpustéw, ktére jednoczesnie przenosily
sily pociagowe i sity uderzenia oraz za-
pobiegaly bocznym ruchom pudla wozu
w stosunku do podwozia. Konstrukcja ta
z uwagi na ustawianie si¢ pudla wozu
w stqsunku: do podwozia wymagala stoso-
wania pewnych luzéw, ktore sg niepozada-
ne w kierunku podtuznym. W kierunku bo-
cznym natomiast czestokroé potrzebny jest
luz, by uniknaé podazania pudla wozu za
ruchamibocznymi podwozia, Znane rozwia-
zania tego zagadnienia nie byly dobre, al-
bowiem nieuniknione luzy w-kierunku po-
dluznym prowadzily do wstrzaséw, luzy

za§ w kierunku bocznym byly przyczyna
swobodnego kolysania, wobec czego ko-
nieczne bylo stosowanie osobnych dodat-
kowych narzadéw ttumiacych celem unik-
nigcia tych luzoéw.

W wozach czteroosmwych pola‘czetne
pudta wozu z podwoziem uzyskiwano na
$rodku obrotowego wézka ~wagonowego
przy pomocy tak zwanych panewek obro-
towych, ktére jednoczesnie sluzyly do
dzwigania. Poniewaz obrotowe wézki wa-
gonowe, tak samo jak podwozia wozéw
dwuosiowych, musza dZwigaé znaczne ma-
sy silnikéw, a sily pociaggowe przenoszone
sg z obrotowego wézka wagonowego za po-
§rednictwem panewki obrotowej na pudlo
wozu, stad za$ znowu za posrednictwem
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panewki obrotowej na drugi obrotowy wé-
zek wagonowy i dalej w ten sam sposéb
na przyczepke, panewki obrotowe jako
szczegblnie obcigzone ulegaja znacznemu
§cieraniu sig, co znowu powoduje po pew-
nym okresie pracy szmery wstrzasowe oraz
uderzenia.

Wynalazek daje rozwiazanie, w ktorym
unika si¢ powyzszych wad nie komplikujac
jednoczesnie konstrukcji. Wedlug wynalaz-
ku lacznice, umocowane na czterech ro-
gach podwozia, polaczone s3 z pudtem wo-
zu w $rodkowej plaszczyinie podluznej,
ktéra przecinaja pod katem np. 30°. Te
sprezynujace lacznice o zmiennej dlugosci
sa wstepnie napiete oraz przylaczone bez
luzéw do podwozia i pudta wozu. Zaréw-
no sprezystosé lacznic, jak i ich zamocn-
wanie pozbawione luzéw, uzyskuje si¢ za
pomoca poduszek gumowych, umieszczo-
nych na koricach tacznic. Przy wstepnym
napieciu na nacisk lgcznice opadaja wkie-
runku od podwozia ku pudiu wozu, nato-
miast przy wstepnym napigciu na ciagnie-
nie wznosza si¢ w tymze kierunku.

Nowe polaczenie przy pomocy lacznic
moze byé wykonane w wozach czteroosio-
wych W sposéb zasadniczo taki sam, jak
w wozach dwuosiowych. Mianowicie obro-
towe wozki wagonowe laczy sie na ich oby-
dwéch koricach zewnetrznych przy pomo-
cy skosnie polozonych lacznic z pudlem
wozu i punktem sprzezenia, a na ich oby-
dwéch wewnetrznych koficach laczy sig je
przy pomocy takich samych facznic z pu-
dtem wozu. Dzigki temu uzyskuje si¢ ko-
rzystny uklad sil, a panewka obrotowa do-
tychczasowej budowy staje sig¢ zbedna.

Jedynie sily nosne przenoszone sa na-
dal wedlug zasad dotychczasowych pane-
wek obrotowych.

Na rysunku uwr,doczmono przyklad wy-
konania wurzadzenia wedlug wynalazky,
przy czym fig. 1 przedstawia czeSciowy
widok z goéry na podwozie z ukladem tacz-
nic, obcigZonym na ciggnienie; fig. 2 —

widok z géry z lacznicami w polozeniu
normalnym; fig. 3 — widok z géry w po-
tozeniu lacznic przy $rodkowym uderzeniu
bocznym na pedwozie, fig. 4 zas — widok
z gory w poltozeniu lacznic przy jedno-
stronnym uderzeniu na podwozie.

W postaci wykonania wedlug fig. 1
lgcznice obcigzone sa na ciagnienie. Przed-
nie korice tacznic 1 umocowane sg na tozy-
sky urzadzenia pociagowo-zderzakowego 2
i przebiegaja pochylo na zewnatrz do na-
roznikéw 3 podwozia 4. Koziol lozyska 2
umieszczony jest na pudle wozu. Cecha
znamienna tej konstrukcji jest to, ze po-
miedzy nakretki 5 tacznic a kozly lozyska,
przymocowane do pudia wozu wzglednie
do podwozia, wlaczona jest poduszka gu-
mowa 6, posiadajaca poza pewng sprezy-
stoscia réwniez pewna zdolnosé tlumienia.
Stopieri sprezystosci zalezy od kazdorazo-
wych wymagan konstruktora wozu, to zna-
czy, od wymaganych ruchéw bocznych. Na-
tomiast tlumienie winno byé mozliwie jak
najwicksze, a to celem uniemozliwienia
rozkoltysania si¢ ruchéw pomiedzy pudtem
wozu a podwoziem. Naturalnie w pewnych
przypadkach mozna réwniez zrezygnowaé
z tlumienia i zastosowaé woéwczas zamiast
gumy sprezyne spiralna. Ponadto zamiast
tlumiacej poduszki gumowej mozna réw-
niez zastosowaé spreiyne cierna, np. pier-
$cieniowa,

Przy montowaniu napina si¢ lacznice
o tyle, by wstepne napiecie poduszki gu-
mowej réownalo sie statycznym sitom po-
ciagowym podczas jazdy lub je przewyz-
szato. Doktadne ustalenie napiecia musi
si¢ odbywaé dla kazdego przypadku z oso-
bna, nie kazdy bowiem pojazd moze w
tych warunkach biec prawidlowo, to zna-
czy spokojnie, gdyz stan toru wywiera na
ten bieg istotny wplyw. Przy konstrukcji
wedtug wynalazku mozna w bardzo pro-
sty sposéb zmieniaé nap1ec1e wstepre przez
mniej lub wiecej mocne dociagnigcie na-
kretki 5, a przez wymiang poduszek gu-



mowych mozna nawet osiagnaé zmiane sta-
tej sprezystosci. Istnieje wigc calkowita
nastawno$é bez potrzeby czynienia zmian
w wozie. Napiecie wstepne powoduje jak
najdalej idace zespolenie pudla wozu
i podwozia w jedna mase, to znaczy, ze
przy jezdzie normalnej nie wystepuja ru-
chy, ktére by powodowaly uderzenia i wy-
wolywaly uczucie niepewnosci u pasaze-

réw, a wreszcie pociagaly za soba stale .

przecigzenie konstrukcji wozu. Przez za-
stosowanie sprezystych poduszek gumo-
wych lub narzadéw podobnych o tyle usu-

wa sig sztywno$é, Ze przy ponadnormal- .

nych uderzeniach, spowodowanych ciagnie-
niem, poduszki gumowe poddaja sie, jed-
nak przede wszystkim zostaja przejete
sprezy$cie boczne uderzenia.

W przyktadzie wykonania wedtug fig. 2
tacznice znajduja si¢ w polozeniu normal-
nym. Lacznice la—1d nachylone sa pod
jednakowym katem. Gdy nastapi obciaze-
nie, spowodowane ciagnieniem w kierunku
strzalki, ulegaja naprezeniu lacznice fe
i 1d wozu silnikowego, to znaczy, Ze sily
przenosi si¢ z podwozia na pudlo wozu.
Natomiast gdy chodzi o przyczepke, sily
pociaggowe sa skierowane wprost na lacz-

nice la i 1b poprzez narzady laczace 7,

Yacznice Ja i 1b ulegaja naprezeniu i mna-
daja przyspieszenie podwoziu. Pudlo wo-
zu jest pociagane bezposrednio przez ko-
ziol tozyska 2. Dzialanie to wystepuje od-
powiednio réwniez przy zderzaniu sie, ha-
mowaniu itd. Przy lacznicach, obciazonych
na nacisk, kierunek przenoszenia sit jest
odwrotny, a wiec na drugim kodcu wozu.

Jezeli podwozie przesunie sie w sto-
sunku do pudla wozu na skutek srodkowe-
go uderzenia bocznego, jak to uwidocznio-
no na fig. 3, lacznice 1b i 1d sa naprezone,
tacznice zas Ia i Ic odprezone wzglednie
pozostaja w stanie nienaprgzonym. Sity
zwrotne P i P’ zapewniaja powrét podwo-
zia 4 do polozenia normalnego. Ttumienie

poduszek 6 uniemozliwia niepozadane
drgania. Przy lacznicach, obcigzonych na
nacisk, stan rzeczy jest odpowiednio od-
wrotn¥.

Gdy nastapi jednostronne uderzenie na
podwozie, jak uwidoczniono na fig. 4, wow-
czas naprezaja sie np. lacznice 1b i Ie¢.
Yacznice 1a i 1d odprezaja sie calkowicie
lub zaleznie od mocy uderzenia odprezaja
si¢ odpowiednio. Sity zwrotne P” i P za-
pewniajg powr6t do polozenia normalnego.
Przy lacznicach, obcigzonych na nacisk,
stan rzeczy jest znowu odwrotny.

Przy obcigzeniu na ciggnienie najlepiej
jest umieszczaé lacznice w polozeniu wzno-
szacym si¢ w kierunku pudla wozu, przy

- obcigzeniu za$ na nacisk — w polozeniu

opadajacym, a to celem unikniecia twarde-
go sprezynowania pudla wozu.

Zastrzezenia patentowe.

1. Wéz tramwajowy z pudlem i pod-
woziem, polaczonymi za pomoca tacznic,
znamienny tym, ze lacznice, zamocowane
w naroznikach podwozia wzglednie obro-
towego woézka wagonowego, polaczone sa
z pudltem wozu mniej wiecej w srodkowej
plaszczyznie podtuznej, ktéra przecinaja
pod katem np, 30°, przy czym lacznice sa
sprezyste i wykonane w sposéb umozliwia-
jacy zmiang ich dlugoéci oraz przylaczone
sa pod wstepnym napieciem bez luzéw do
podwozia wzglednie obrotowego wozka wa-
gonowego i do pudla wozu.

2. Woéz tramwajowy wedlug zastrz. 1,
znamienny tym, ze sprezysto§é tacznic jak
i ich pozbawione luzéw zamocowanie uzy-
skuje sie¢ za pomocg znanych poduszek gu-
mowych, umieszczonych na kodicach lacz-
nic.

3. Woéz tramwajowy wedlug zastrz. 1
lub 2, znamienny ‘tym, ze przy wstepnym
napieciu ma nacisk lacznice przebiegaja



pochyto w kierunku od podwozia wzgled-
nie obrotowego wozka wagonowego ku pu-
dtu wozu.

4, Woéz tramwajowy wedlug zastrz. 1
lub 2, znamienny tym, Ze przy wstepnym
napieciu na ciggnienie lacznice wznosza

sie w kierunku od podwozia wzglednie

obrotowego wézka wagonowego ku pudiu
wozu.

Ringfeder G. m. b. H.
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