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Urządzenie do dodatkowego zamocowania mechanizmu
cięgłowo-zderzakowego sprzęgu samoczynnego

w ramie podwozia pojazdu szynowego

Przedmiotem wynalazku jest urządzenie do do¬
datkowego zamocowania mechanizmu cięgłowo-
-ziderzakowego sprzęgu samoczynnego w namie
podwozia pojazdu szynowego, mającego boczne,
przejmujące siły .pochodzące od zderzaków, po-
dłużnice 'główne, które to .urządzenie składa się
z klatki dla wymienionego mechanizmu cięgłowo-
-zderzakowego, której wewnętrzna szerokość i dłu¬
gość idopasowane isą do pirzepiis'0(wyich, zewnętrz¬
nych wymiarów gabarytowych tego mechanizmu
i które za pośrednictwem iczęści wlotowej ukształ¬
towanej w sposób umożliwiający boczne wychy¬
lenia zamocowanego przegubowo ido zespołu eięg-
łowo-zdarzakowego drąga sprzęgłowego zamocowa¬
nia jest 'do iczołowiniicy piojiazdu, oraz. z tworzącej
z wymienianą klatką prefabrykowany zespół noś¬
ny belki wsptornikowej, przenoszącej (Obciążenia
i mającej postać obejmującego skierowany pirze-
ciwinfie do iczołowiniicy koniec (MLatki pałąka, zamo¬
cowanego swymi końcami ido ramy pojazdu
w sąsiedztwie miejsc połączenia iczołownicy z pod-
łużnicami głównymi pojazdu, pirzy czym skiero-
wiana przeciwnie do iczołownJicy partia tego piałą-
ka, połączona jest za pośrednictwem umożliwiają¬
cych przesunięcia wzdłużne elementów łączniko¬
wych z mamą pojazdu.
W celu przezbrojenia pojiaizdu szynowego ma sa¬

moczynny sprzęg cięgłoiwo-zderzakowy konieczne
jest takie przygotowanie starego 'urządzania, aby
przejęło oino mechanizm tóęgłowo-zdarzakowy tego

2

sprzęgu i przeniosło centralną siłę o warttoścli
200 ton. W okresie przejściowym boczne zderzaki
pozostają jeszcze przy pojazdach, których podłuż¬
nice główne nie tylko zresztą w tym okresie, ale

5 także po dokonanym przezbrojeniu przejmują —
jak poprzednio — siły o wartości 100 ton każda.
Zinane jest, że w iremontowianyich pojiazdiach szy¬

nowych zakłada się z oibu stron osii wzdłużnej po¬
jazdu dodatkowe podłużnice w postaci kątowni-

10 ków, sięgające obu ozołowinic (wzór lużyitkowy
RFN nr 1918 747). Zakładanie takich środkowych
podłużnie okazuje się p*rzy iprizezbnajaniu starych
pojazdów ze względów ekonomicznych mało celor
we z (Uwagi ma duże koszty i irobociznę potrzebną

15 do zmiany konsitrukaji mmy podwozia.
Jest poza tym znane, że część ramy podwozia

utworzona przez iczołownlicę i obie boczne podłuż¬
nice główne uodpoirinliona zostaje ma zginanie dzię¬
ki zastosowanJiu podpory isprzęgłowej składającej

20 się z dwóch płyt poziomych, umocowanych w pew¬
nej względem siebie odległości, które mają kształt
ściętego trójkąta równoramiennego. Obie te płyty
przyspawane swymi podstawami trójkątnymi do
śriodnika czołowniicy. Górna płyta jest połączona

25 z podłużniicami i pirzylega ściśle do góirnyich lich
półek, ia diolina płyta jest połączona z podlużrriica-
mi poprzez łączniki, zamocowane do dolnych pó¬
łek tych podłużnie. Do przejęcia siprzęgu automa¬
tycznego przewidziany jiest w okolicy punktu prze-

30 cięcia wolnych boków trójkąta odpowiedni prze-
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gub, a w czołowicy otwór przepustowy. Miejsce
wbudowania iirządiaeiniia cięgłowo-^detraalkowego
i związanego z tym sprzęgu automatycznego, sięga
w kierunku wzdłużnej osi pojazdu cud czołownicy
aż dlo zderzaka cna głębokość maksimum 1505 mm.
Dzięki temu możliwe jest zamontowanie mecha¬
nizmu sprężynowego o dużej wartości zmagazy¬
nowanej energii, co ima duże znaczenie zarówno
dla pojazdu, jak i ładunku.

Ukształtowanie podpory sprzęgowej według zna¬
nego rozwiązania z uwzględnieniem tej możliwoś-
ci (prfoiwadizd jednak do konstrukcji zajmującej du¬
żo miejsca co pociąga za sobą znaczne zwiększenie
ciężaru oraz ogamufczenie możliwości montażu

paMfwipdow -| dotfertbotwego osprzętu. Oprócz tego
korisitruflaoja .taka npiOBOstawiai, w Mekorzystny spo¬
sób, możliwość zamontowania urządzenia cięjgło-
wo-zderzfckowegjo tylko z pnzodu, a więc od czo-
łownijc], monitowanie pionowe natomiast nie jest
mo*ifljwie.

Znana jest wreszcie w pojazdach szynowych
przednia część podwozia, która jest wykonana ja¬
ko prefalbryfcowaina całość, złożona w szczególnoś¬
ci z podstawowego wspornika, łączącego główne
i zewnętirtane podłużnice i z wytrzymałej na zgi¬
nanie ramy, utworzonej z płyt. Rama ta złożona
z dwóch płyt, umieszczonych w pewnej od siebie
odległości i wzmocnionych mostkami o podstawó¬
wkom kształcie równoramiennych trójkątów, jest
wstawiona 'do wewnątrz podłużnie i do ograni¬
czonej tyim części wspornika podstawowego oraz
jest zespawana z wymlienlonyini pocMużmaicami
i z podstawowym wspólnikiem,, w podobny spo¬
sób jak w układzie poprzednim, któremu odpowia¬
da rówlnież w danym przypadku rozwiązanie
miejsca przegulbowego połączenia sprzęgu automa¬
tyczneigo.

W tym rozwiązaniu konstttrukcyjinyni przy mak¬
symalnym rozbudowaniu mechanizmu sprężyno¬
wego wynikają te same niedogodności, jakie były
wykazane przy opisanych poprzednio znanych
konstrukcjach. Do tego dochodzi jeszcze nieko¬
rzystna konieczność odłączenia istniejących w prze¬
zbrajanych pojazdach czolownic od podłużnie,
a w pewnych •rodzajach pojazdów od ścianek czo-
łownic, a ponadto konieczność wyposażenia no¬
wo zbudowanych wsporników podstawowych pre-
fatotryfcowanej całości w zamocowania »do przewo¬
dów powietrznych i grzejnych* jak również
w stopnie i w uchwyty, zakładane w różny spo¬
sób, zależnie od rodzaju pojazdu.

Zadaniem wynalazku jest przeto stworzenie ta¬
kiego układu konstrukcyjnego, który Iby pomieścił
w sposób korzystny pod względem ciężaru urzą¬
dzenie cięgłowo-zderzakowe, zajmujące maksymal¬
ne opisaine poprzednio dopuszczalne gabaryty.
Z uwagi na dużą liczbę przezbrajanych pojazdów,
konstrukcja ta powinna charakteryzować się nis¬
kim kosztem zarówno wytwarzania jak i monta¬
żu. Powinna ona przy tym przenosić występujące
przy pracy sprzęgu automatycznego poziome siły
wzdłużne na dotytchczasowy układ .podłużnie, wy¬
prowadzone dla 'bocznych zderzaków, bez obciąże-
nia tymi siłami znajdujących się na lich kierunku
części ramy podwozia. Wymagana jest irównież

możliwie duża woŁna przestrzeń w partiach czo-
łownicy, służąca do zamontowania przewodów
i dodatkowego osprzętu, w celu ułatwienia do nich
dostępu.

5 iZadanie to rozwiązano według wynalazku dzię¬
ki temu, że wymieniony na wstępie element łącz¬
nikowy jest ukształtowany w sposób umożliwiają¬
cy przenioszenle z tylnej partii urządzenia na rar
mę pojaJzdu wyłączenia sił skierowanych pionowo.

io Według idalszej cechy wynalazku element łącz¬
nikowy zawiera zamocowane do mamy pojazdu
części ślizgowe, usytuowane przesuwnie między
powierzchniami wodzącymi 'belki wspornikowej.
W odmianie zaś tejże cechy element łącznikowy

15 utworzony jest w mających tylko pionowe osie
wychyleń zawiasy, które swymi końcami są połą¬
czone przegubowo z jednej strony z belką wspor¬
nikową, z drugiej strony zaś z ramą pojazdu.
Uirządzenie cięgłowo-zderzakowe opiera się przy

20 ściskaniu na pałąkowato ukształtowanej belce
wspornikowej. Wynikający wtedy rozkład sił prze¬
noszonych na boczne podłużnice główne wymaga
ze względu na warunek lekkiej budowy zróżnico-
wainego doboru przekrojów belki wspornikowej.

25 Z uwagi na tę okoliczność i na ekonomiczne wy¬
konanie, a do tego także w celu umożliwienia uży¬
cia przezbrajanego pojazdu w okresie przejścio¬
wym jeszcze z bocznymi zderzakami i ze znanym
urządzeniem cięgłym, przewidziano zastosowanie

30' łukowatej belki wspornikowej, składającej się
z dwóch ukośnych zastrzałów i z zamykającej tę
pałąkowatą belkę partii dociskowej, w którym
wykonany jest otwór przepustowy.
Wynalazek jest wyjaśniony bliżej na przyfcła-

35 dzie rozwiązania uwidocznionym na rysunku, na
którym fig. 1 przedstawia partie podwozia z iczo-
łownicą, fig. 2 — przekrój wzdłuż linii A—A na
fig. 1, w powiększonej skafli, Obrócony w płasz¬
czyźnie rysunku o 90 stopni, fig. 3 — szczegół Z

40 według fig. 1 w powiększonej skali', fig. 4 — prze¬
krój wzdłuż linii B—B na fig. 3, fig. 5 — partię
podwozia z czoftowinicą w rzucie poziomym,
a fig. 6 — przekrój wzdłuż linii C—C na fig. 5,
w powiększonej skali, obrócony w .płaszczyźnie ry-
sunku o 90 Stopni.
Według fiig. 1—5 prefabrykowany zespól nośny

składa się z klatki 2 i z belki wspornikowej 5
obejmującej zastrzały 7 i element dociskowy 8
która to belka okracza pałąkowato przeciwny do
czolowmiicy koniec klatki 2. Belka 5 jest zespawa-
na z klatką 2. i z ramią pojiazdu, przy czym to
ostatnie połączenie jest wykonane w pobliżu połą¬
czeń podłużnie głównych 5 z iczołownlicą 3. Klatka
2 dołączona jest do czołownicy 3 za pośrednictwem
części wlotowej 10, rozchylonej odpowiednio do

55 wychyłów poziomych nie przedistawionego na ry¬
sunku drąga sprzęgowego. Część wlotowa 10 ma
połączenie wykonane przez spawanie z czolownicą
pozostającą na przezbnojonym pojeździe oraz po¬
siada dwa pionowe odchylone kołnierze 10, la któ-

60 re przykrywają od zewnątrz wycięcia w środku
czołownicy 3 i w ten sposób umożliwiają odpo¬
wiednie ustawienie całości zespołu nośnego 1
w kierunku poprzecznym do osi pojazdu.
Wymiary wewnętrzne zarówno klatki 2, jak

65 i części wylotowej 10 są przystosowane do przepi-

50
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sowych zewnętrznych wymiarów gabarytowych
mechanizmu raęgłowo-zderzakowego. Na skutek
poosiowego umieszczenia urządzania cięgłowo-
-zderzakowegb, jakie zaznaczone jest na fig. 5 li¬
nią przerywaną imiezależniono część wlotową 10
od sposobu montażu tego uonządzeniai, który to spo-
sób jest 'narzucony przez rodzaj pojazdu. Część
wlotowa 10 z kołnierzami lOa stanowi dzięki omó¬
wionemu uniezależnieniu osobny elenient i jest
odpowiedni dla obydwóch sposobów zabudowania.
Jak widać na fig. 5, urządzenie icięgłowo-zderza-
kiowie opiera się na płycie 8a elementu docinkowe¬
go 8 i na zamocowanych na klatce 2 przednich
zderzakach 11, które pirzenoszą również siły po¬
ciągowe, przy wstępnym naprężeniu ich sprężyn.
Gały zespół nośny 1 osadzony jest pirzesuwnie

swym końcem, przeciwnym w stosunku do czo-
łownicy 3, za pomocą części ślizgowych 6 względ¬
nie zawiasów 6a, które w danym przykładzie są
z jednej strony przytwierdzone sztywno do po-
pnzeczniika 12 (ramy podwozia pojiazdu. Części śliz¬
gowe 6 mogą być wykonane z płaskowników
i zgodnie z fig. 1 wchodzą między powierzchnie
prowadzące w belce wspornikowej 5, utworzone
stosownie do figury 2 przez górną i dolną półkę
dwuteowego zastrzału 7. Zawiasy 6a są natomiast
według fig. 5 powiązane na stałe z belką wspor¬
nikową 5.

Siły wzdłużne w płaszczyźnie poziomej są prze¬
kazywane bezpośrednio poprzez belkę wsporniko¬
wą 5, na podłużnijoe główne 4 tak, że elastyczne
odkształcenia wzdłużne zespołu nośnego 1 ujaw¬
niają się w postaci przemieszczeń części ślizgo¬
wych 6, względnie zawiasów 6a. Te ostatnie połą¬
czenia są w zasadzie obciążone tylko ciężarem
własnym zespołu nośnego i .urządzania dęgłowo-
-zderzakowego. Umożliwia to wykonania całości
konstrukcji z lekkich stosunkowo profili stalo¬
wych, a więc i ikotrzystnie pod względem ciężaru.
Według fig. 5 pozoistawiione są w ramie podwozia
pierwotne, uczestniczące w przekazywaniu siły
wzdłużnych ukośniki 13, leżące zawsze ponad za¬
strzałami 7 i w dalszym przypadku zespawane
z zastrzałami 7 w pobliżu czołownuJcy 3.

Belka wspornikowa 2 (fig. 2) składa się z dwóch
osowników, których półki skierowane są ku doło¬
wi. Utworzony między tymi kształtow^kaimi wol¬
ny przekrój odpowiada podawanym na wstępie
wytycznym .gabarytowym. Przy takim (ukształto¬
waniu belki wspornikowej 2 urządzenie cięgłowo-
-zderzakowe może być zamontowywane z przodu
lub od dołu; jest ono podtrzymywane przez dolną
nie zaznaczoną na rysunku płytę ślizgową. Prze¬
ciwny koniec belki wspornikowej 2 (jest zamknię¬
ty płytą 8a partii dociskowej 8. W powierzchni
płyty 8a wykonany jest otwór przepustowy 8b dla
znanego luirządzenia cięgłowego tak, że pojazdy
przygotowane już, dzięki konstrukcji wykonanej
według wynalazku, do późniejszej pracy ze sprzę¬
giem automatycznym mogą być nadal eksploato¬
wane z tradycyjnym urządzeniem dęgłowym, bę¬
dąc przy tym wyposażone w zwykłe bufory
boczne.

Fig. 6 przedstawia rozwiązanie klatki 2, dosto¬
sowane ido zamontowania obrządzania cięgłowo-

-zderzakowego specjalnie od przodu, jak ito jest
wymagane w pewnych pojazdach. Aby przy takim
zamontowaniu zaoszczędzić na dolnej płycie śliz¬
gowej, jako podparcie dla uraądzenia cięgłowO-

5 -zderzakowego wzdłuż jego osi Lm zastosowane są
dolne, poziomo ustawione półki kształtowników
klatki 2. Jak wynika z fig. 2 i 6, poziome osliie obo¬
jętne Sh zastrzałów 7 leżą w poziomej płaszczyź¬
nie loai wzdłużnej Lm urządzenia idięglłowo-zdierża-

io kawego:, dzięki czemu unika się momentów zgina¬
jących.

Fig. 3 i 4 przedstawiają połączenia klatki 2
z elementem dociskowym 8 i zaetrzałaimi 7 belM
wspiornikowej 5. Ponadto pokazany jest tu kozio-

15 łek ustalający 9 układu drążków 'hamulcowych,
przytwierdzony od idołu do elementu dociskowego
8. Dzięki temu urządzeniu odpadają wymaganie
w przeciwnym razie wielu przezbrajanych pojaz¬
dach irozbujdowane środki do zamocowania układu

20 drążków hamulcowych.
Przedmiot wynalazku może być też wykorzysta¬

ny w taki sam sposób w nowo budowanych pojaz¬
dach szynowych. Ewentualne zmiany wspomnia¬
nych na wstępie gabarytów mogą tu miieć już tyl-

25 ko niewielkie znaczenie i stąd nie mogą ograni¬
czać zastosowania urządzenia według wynalazku.
Uzyskane dzięki wynalazkowi zalety polegają

głównie na tym, że przy pozostawieniu na prze¬
zbrajanych ptojazdach znacznych partii czołowinic

'0 stawia się ido dyspozycji ograniczoną do miejsco¬
wych połączeń i 'dlatego w icałości oszczędną kon¬
strukcję służącą do późniejszego zamontowania
urządzeriia icięgłowo-zderzakowego do sprzęgu
automatycznego, przy pozostawieniu dostatecznego

35 wolnego miejsca na przewody i dodatkowy
osprzęt. Zamocowanie przesuwne urządzenia wed¬
ług wynalazku przyczynia się przy tym znacznie
do zaoszczędzenia na ciężarze całej konstrukcji.

40
Zastrzeżenia patentowe

I. Urządzenie do dodatkowego zamocowania
mechanizmu cięgłcwwo-zderzaJkowego sprzęgu sa¬
moczynnego w ramie podwozia pojatóu szynowe-

45 go, mającego boczne, przejmujące siły pochodzące
od zderzaków, podłużnice główne, k*6re to uirzą-
dzenie składa się z klatki dla wymienionego me¬
chanizmu cięgłowio-zderzakowego, której wew¬
nętrzna szenokość i długość dopasowane są do

50 przepisowych, zewnętrznych wymiarów gabaryto¬
wych tego mechanizmu i która za pośrednictwem
części wlotowej ukształtowanej w sposób 'Umożli¬
wiający boczne wychylanie zamocowanego prze¬
gubowo do zespołu cięgłowo-zderzakowiego drąga

55 sprzęgowego, zamocowana jest do czołownicy po¬
jazdu, oraz z tworzącej z wymienioną klatką pre¬
fabrykowany zespół nośny belki wspornikowej,
przenoszącej obciążenia i mającej postać obejmu¬
jącego skierowany przeciwnie do 'czołownicy ko-

60 miiec klatki pałąka, zamocowanego końcami do ra¬
my pojazdu w sąsiedztwie miejsc połączecnia czo¬
łownicy z podłużnicamL głównymi pojazdu, przy
czym skierowana przeciwnie do cttrtowni*y partia
tego pałąka połączona jest, za ^ paśnedniotwem

65 umożliwiających przesunięcia wzdlittte elemen-
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tów łącznikowych z ramą ipojialzdu, znamienne
tym, że wymienione elementy łą^niikowe (6, 6a)
są ukształtowane w sposób umożliwiający porze-
nosizenie z ibellkti wspornikowej (5) ima inatmę (4, 12)
pojazdu wyłącznie sił sMerowianyich pionowo.

2. Uirządzenlie według zastrz. 1, znamienne tym,
że elementy łączjniiikowe stanowią zamocowane do
ramy pojazdu iczęści ślizgowe (6), usytuowane

8

przesuwnie między powierzchniami
belki wsiponnikiowej (5).

wioićlzącymi

3. Urządzenie weidług zaisitrz. 1, znamienne tym,
że elementy łącznikowe stanowią mające pianowe
osiie wychyleń zawiasy (6a), które swymi Ikońcami
są połączone przegubowo z jednej strony z belką
wsponrfkową (5), z 'drugiej isitrony zaś z r,aimą po¬
jazdu.

8a /8b

13 7

Fig.5

%
/ Lm
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