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Urzadzenie do mechanicznego sterowania ukladami pneuma-
tycznymi lub pneumatyczno-hydraulicznymi pojazdow,
zwlaszcza do sterowania zaworem rozrzadczym hamulca

wagonu kolejowego

1

Wynalazek dotyczy urzadzenia do mechanicz-
nego sterowania ukladami pneumatycznymi lub
pneumatyczno-hydraulicznymi pojazdow zwlasz-
cza do sterowania zaworem rozrzadczym hamul-
ca wagonu kolejowego.

Pojazdy mechaniczne takie jak samochody
i wagony wyposazone sg w pneumatyczne lub
pneumatyczno-hydrauliczne instalacje sitowe,
przeznaczone do réznych celéw. NajczeSciej spo-
tykanym zastosowaniem takich instalacji jest
instalacja hamulcowa lub resorowa. Elementy
robocze tych instalacji polaczone sg na og6t
z urzadzeniami regulujgcymi ci$nienie czynnika
roboczego. O ile ci$nienie w elemencie roboczym
jest regulowane w zalezno$ci od obcigzenia po-
jazdu, zachodzi konieczno§¢ mechanicznego, hy-
draulicznego lub elektrycznego powigzania wska-
znika wielkoSci obcigzenia z urzadzeniem ko-
rygujagcym wielko§é ci$nienia.

W wagonach kolejowych stosowany jest ha-
mulec pneumatyczny. Ze wzgledu na to, Ze droga
hamowania wagonu kolejowego, przy stalym
przelozeniu dzwigni hamulcowych zalezna jest
od szybko$ci i ciezaru brutto wagonu, stosuje
sie do zmniejszenia drogi hamowania przy du-
zym ciezarze brutto, zwiekszenie przelozenia

dzwigni hamulcowych, a przy malym zmniejsze-.

nie tego przelozenia, aby kola nie ulegaly - za-
kleszczeniu.
Zmiany przelozenia dokonuje sie recznie lub
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samoczynnie po przekroczeniu granicznej war-
toSci ciezaru brutto.

‘W najnowszych rozwigzaniach stosuje sie
zwigkszenie nacisku klockéw przez zwiekszenie
ci$nienia w cylindrze hamulcowym. Zmiany ta-
kiej dokonuje sie przez nastawienie zaworu roz-
rzgdczego na wieksze ciSnienie. Nastawienie za-
woru rozrzgdczego moze odbywaé sie w spo-
s6b ciggly (nieskokowy). Sposob taki jest o tyle
wygodniejszy, zZe pozwala na uzyskanie stalej
intensywno$ci hamowania wagonu, niezaleznie
od wielko$ci tadunku w wypadku, gdy dysponuje

/sie odpowiednio pewnym i bezpiecznym ukla-

dem sterowniczym zaworu rozrzadczego.

Znane s3 rozwiazania takie do wagonu dwu-
osiowego, Kktorego zasada dzialania polega na
0g6t na przekazaniu nacisku resoru poprzez uklad
dzwigni na sprezyne wywazajgca, ktoérej ugiecie
przekazywane jest na zawoér rozrzadczy. Ze wzgle-
du na to, ze cale urzadzenie jest zamccowane na
pudle wagonu istniala mozliwo§¢é prostego roz-
wigzania. . . )

Z uwagi na to, ze przecigzenia dynamiczne re-
soru w zalezno§ci od szybko$ci jazdy, stanu to-
réw itp. wahajg sie w granicach 5—20%,, prosty -
uklad diwigniowy przekaze na zawolr rozrzadczy
szereg impulséw, ktore (pomijajgc blad nastawie-
nia zaworu) powoduja zwiekszone zuzycie jego
precyzyjnych czeSci.

Dla wagonéw cztero i wigeej osiowych, ktérych
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pudla spoczywaja na woézkach, nie ma rozwiazan Jak uwidoczniono na fig. 1, 2, 3, amortyzator
pozwalajacych na cigglg regulacje ci$nienia drgan 1 lub amortyzator hydrauliczny 43 pola-

w cylindrze hamulcowym w zalezno$ci od ciezaru
tadunku.

Celem wynalazku jest urzadzenie pozwalajgce
na ustawienie zaworu rozrzadczego, niezaleinie od
dynamicznych ruchéw pojazdu, w zalezno$ci od
wielko§ci ladunku i mogacego mieé zastosowanie
do wagonéw towarowych wozkowych i bezwo6zko-
wych, a takze do innych pojazdéw, w ktérych za-
chodzi potrzeba ustawienia zaworu sterujacego
w zalezno$ci od obcigzenia.

Zgodnie z postawionym zadaniem, samoczynng,
ciagla regulacje polozenia elementu sterujgcego
zaworu rozrzadczego w zaleznoSci od wielko$ci
tadunku wagonu, uzyskuje sie wedlug wynalazku
dzieki temu, ze przez =zastosowanie urzgdzenia
zlozonego z waltkéw skretnych, amortyzatora drgan,
uktadu diwigni dwuramiennych i ‘elementéw spre-
zystych zmieniamy wielko§é ugiecia resoru, nie
jego nacisk, na odpowiedni przesuw elementu
sterujacego zaworu rozrzadczego.

Eliminacja wplywu ugieé dynamicznych resoru
nastepuje dwustopniowo, to znaczy ze wiekszo§é
energii wzajemnego, dynamicznego przemieszcze-
nia amortyzatora z waltkami wzgledem nieodreso-
rowanych czeSci wagonéw (na przyklad kol), zo-
staje zamieniona na energie skrecania walu, a po-
zostala mala cze$é tej energii zamienia sie na
energie odksztalcenia elementu sprezystego lgcza-
cego obie diwignie. Gdy uginanie -resor6w naste-
puje powoli, na przyklad przy ladowaniu wagonu,
amortyzator drgan uruchamiany bezwladnoSciowo
nie zostanie uruchomiony i cate ugiecie resoru be-
dzie zamienione na przesuw elementu sterujgcego
zaworem rozrzadczym, bez skrecania walkow
skretnych.

Wskutek usytuowania obu dzwigni dwuramien-
nych w jednej plaszczyZnie pionowej,
w osi podluznej pojazdu i jak najblizej czopa
skretu, wptyw kolebania wagonu zastaje prak-
tycznie wyeliminowany. Przez zastosowanie ukla-
du diwigni dwuramiennych, polgczonych prze-
gubowo elementami sprezystymi w postaci row-
nolegloboku, wplyw skretu wozka jest takze wy-
eliminowany. Eliminacja wplywu takich ruchoéw
wagonu jak podskakiwanie, galopowanie, wezy-
kowanie, dokonuje sie tak jak wplyw ugieé dy-
namicznych resorowania.

Urzadzenie wedlug wynalazku powoduje samo-
czynne nastawienie zaworu rorzgdczego wagonu
wozkowego w zaleznoS$ci od ciezaru ladunku a nie
od dynamicznych ruchéw pojazdu, co pozwala na
uzyskanie stalej intensywnos$ci hamowania.

Przedmiot wynalazku jest uwidoczniony na ry-
sunku, na ktérym fig. 1 przedstawia schemat ukla-
du do sterowania, fig. 2 urzadzenie zamontowane
na wagonie wézkowym w przekroju osiowym A-A
wobzka, fig. 3 urzgdzenie zamontowane w wagonie
woézkowym w widoku z gory, po 'zdjeciu podwozia,
fig. 4 — przekr6j osiowy amortyzatora drgan,
fig. 5 — odmiane I amortyzatora drgan w prze-
kroju osiowym, fig. 6 — II odmiane amortyzatora
drgan w przekroju osiowym, fig. 7 — odmiane
IIT amortyzatora drgan w przekroju osiowym.
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czony jest z jednym lub dwoma skretnymi wal--
kami 2. Drugi koniec walka skretnego polgczony
jest nieobrotowo z mechanizmem 3, zmieniajacym
liniowe przemieszczenia, spowodowane uginaniem
resor6w, amortyzatora i walkéw wzgledem czeSci
nieodresorowanych, na ruch obrotowy walkéw.

Mechanizmem takim jest uklad ko6l i listew ze-
batych 1lub mechanizm przegubowo-dzwigniowy.

Na amortyzatorze 1 zamocowana jest dwura-
mienna dzwignia 27 polgczona elementami spre-
zystymi 28 z drugg dzwignia dwuramienng, kté-
rej obr6t przez uklad dzwigniowo-przegubowy za-
mieniony jest na przesuw elementu sterujgcego
zaworu 33. Amortyzator drgan, jak uwidoczniono
na fig. 4 sklada sie z elementu bezwladno$ciowe-
go 5 o ksztalcie bebna i masie rozlozonej na jak
najwiekszym promieniu, ulozyskowanego na tulei
29 w ktorej nieobrotowo osadzone sg konce watl-
kow skretnych 2. Na tylnej §ciance amportyzatora
znajduje sie gniazdo 34 kulkowego zakonczenia
dzwigni 7, wykonane na ksztalt odwréconej li-
tery U.

Tuleja 29 ulozyskowana jest w podporach 35
i 36, spelniajgcych jednocze$nie role ostoi hamul-
ca. Tarcza 6 osadzona jest nieobrotowo na tulei
29 i posiada na swym obwodzie symetrycznie roz-
stawione gniazda, w ktoérych obrotowo osadzone
sg konce dzwigni 7 zaokrgglone promieniem wiek-
szym niz promien kola zataczanego przez koniec
dzwigni 7 podczas jej obrotu. Dzwignia 7 jest wy-
gieta tak, aby odleglo$¢ osi kulkowego zakoncze-
nia od osi walka 2 byla mniejsza niz odleglo$§é¢
osi drugiego konca diwigni 7 od osi walka 2.

Element bezwladnoSciowy 5 polgczony jest ela-
stycznie z tuleja 29 za pomocg elementu sprezy-
stego 32 w Dostaci sprezyny spiralnej lub plaskiej.
Zaokraglony koniec dzwigni 7 dociskany jest do
powierzchni ciernej podpory 36 przez kompensator
luzéw skladajgcych sie ze skreconych ze sobag
elementéw gwintowanych 24 i 25, spelniajgcych
role Sruby i nakretki polgczonych miedzy sobag
napieta sprezyna spiralng 26.

Jak uwidoczniono na fig. 5 odmiane I amorty-
zatora wedlug fig. 4 stanowi urzadzenie, sklada-
jace sie z elementu bezwladno$ciowego 8 o ksztal-
cie bebna z piasta 10 oraz dwoma powierzchniami
ciernymi 9. Piasta 10 nagwintowana jest wewnatrz
i osadzona na gwincie zewnetrznym tulei 11,
w ktoérej osadzone sg nieobrotowo walki skretne
2. W podporze 39 wykonany jest otwér z wielo-
wypustem, w ktérym przesuwnie osadzona jest
wielowypustowa piasta tarczy 388, stuzgca jedno-
cze$nie do ulozyskowania tulei 11, ktéra drugim
koncem osadzona jest 6brot0wo w podporze 37.
Powierzchnie cierne 9 stykaja sie ciagle z po-
wierzchnig podpory 37 i tarczy 38 na skutek dzia-
tania kompensatora luzéw 24, 25, 26. Element bez-
wladnoSciowy 8 polaczony jest elastycznie z tu-
leja 11 za pomocy plaskiej lub spiralnej sprezy-
ny 32.

Odmiana II amortyzatora drgan przedstawiona
na fig. 6 sklada sie z dwoch elementéw bezwilad-
noSciowych 12 o ksztalcie bebnéw, ulozyskowa-
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aych’ na tulei 30 i posjadajacych powierzchnie

czolowe, z ktérych jedna tworzy cierng powierzch-

nie 13 prostopadlg do osi bebna, a druga ukoénag
powierzchnie¢ 14 stykajgca sie z uko$ng powierzch-
nig tulei 15, nieobrotowo osadzonej na tulei 30.
Docisk ciernych powierzchni 13 amortyzatora 12
do powierzchni podp6r 40 odbywa sie przez kom-
pensator luzéw 24, 25, 26. Tuleja 30 ulozyskowana
jest w podporach 46. W tulei 30 osadzone s3 nie-
obrotowo walki skretne 2. Poljczenie elastyczne
elementéw bezwladnoSciowych 12 z tulejg 30 jest
dokonane przez element sprezysty 32 w postaci
plaskiej lub spiralnej sprezyny.

Opisany uklad moze byé niesymetryczny i skla-
da sie wtedy z walkéw 2, podp6r 40, jednego
elementu bezwladno$ciowego 12, jednej tulei 15
oraz kompensatora luzéw 24, 25, 28.

OdmianaeII1 amortyzatora drgan przedstawiona
na rysunku fig. 7 sklada sie z elementu bezwlad-
no§ciowego 16 posiadajgcego cierng powierzchnie
17 oraz symetrycznie rozmieszczone na obwodzie
jednej z piast gniazda przegubéw 18, w ktérych
osadzone sg kulkowe zakofczenia 20 ciegien 19
zakoniczonych koncéwkami 21, laczacych element
bezwladno§ciowy 16 z gniazdami przegubéw 22
tarczy 23, osadzonej nieobrotowo na tulei 31.
Tuleja 31 ulozyskowana jest w podporach 41, 42.
Element bezwladno$ciowy 16, potgczony jest ela-
stycznie z tuleja ‘31 za pomoca elementu sprezy-
stego 32. Docisk powierzchni ciernej 17 elementu
bezwladno$ciowego 16 do powierzchni podpory 41
powodowany jest przez kompensator luzéw 24,
25 26, :

Dzialanie amortyzatora drgan oparte jest na
zasadzie zahamowania obrotu watkéw skretnych 2
woéweczas, gdy zaistnieje dynamiczny, powiazany
z wiekszym przyspieszeniem katowym, ich obrét.
Graniczne przyspieszenie przy ktérym amortyzator
wlacza sig, regulowane jest wielko§cia masy amor-
tyzatora drgan i jej promienia bezwladno$ci oraz
silg sprezyny 32. W przypadku, gdy przyspieszenie
katowe obrotu walkéw skretnych jest mniejsze od
granicznego, zahamowanie tulei 29, 11, 30, 31,- nie
nastapi i obré6t walka skretnego zostanie przeka-
zany w caloSci przez tuleje 29, 11, 30, 31, na
dzwignie dwuramienng 27 zaklinowana na niej,
a ta na dalsze czefci ukladu.

Sita hamujgca uklad powstaje wskutek wzajem-
nego przemieszczenia sie, obrotu elementu bez-
wiladnoSciowego 5, 8, 12, 16, wzgledem tulei 29,
11, 30, 31, wywolanego sila bezwladnoSci, pow-
stajagca w czasie istnienia przyspieszenia katowego
ruchu tulei 29, 11, 30, 31. W przypadku ustania
dzialania przyspieszenia, sita odksztalconych ele-
mentéw sprezystych 32 powraca elementy bezwlad-
no$ciowe do polozenia neutralnego i odhamowuje
"uklad, a tuleja wykorzystujac zakumulowana ener-
gie skrecenia walkéw 2 obraca diwignie 27. Dzieje
sie tak przy bardzo szybkim zatadowywaniu wa-
gonu np. za pomoca mechanicznego czerpaka
dzwigniowego lub przy zaladunku cigzkich ma-
szyn.

Dzialanie kompensatora luzéw polega na roz-
krecaniu sie ukladu nagwintowanych czeSci spel-
niajgcych role nakretki 24 i §ruby 25 pod wpty-
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wem odksztatconej sprezyny 28. Gwint nakretki
24 i §ruby 25 jest samohamowny, aby przy &ci-
skaniu .osiowym ukladu, wywolanym dzialaniem
sily nacisku powierzchni ciernych nie spowodo-
wal- skrecenia sie nakretki 24, Sruby 25 i spre-
zyny 26. Dziatanie hydraulicznego amortyzatora -
drgafn wedlug znanych konstrukcji, opiera sie na
zasadzie podobnej do dzialania pompy skrzydel-
kowej zbudowanej troche odmiennie ze wzgledu
zmiane przeznaczenia. Amortyzator taki posiada -
wirnik zaopatrzony w lopatki, posiadajgce prze-
lotowe otworki oraz korpus z dwoma przepo-
nami, miedzy ktérymi ruchem wahadiowym mo-
g3 obracaé sie lopatki wirnika. Poniewaz wszyst-
kie przestrzenie wolne wypelnione sg cieczg,
ruch lopatek powoduje powolne przeplywanie
cieczy przez otwworki, co nie pozwala na gwai-
towne ruchy wirnika.

Z wirnikiem zwigzane s3 nieobrotowe walki
skretne 2 i diwignia katowa 27. Zatem dy-
namiczne obroty walka zostana wytlumione
i dzwignia katowa nie przekaZe ich na dalszg
cze§¢ ukladu sterowania. ‘

Istnieje mozliwo§é wykorzystania znanych kon-
strukcji amortyzatoré6w hydraulicznych do thlu-
mienia ruchu posuwisto-zwrotnego przez polg-
czenie takiego amortyzatora z waltkami skretny-
mi za pomoca korby. osadzajace jednocze$nie
dzwignie¢ dwuramienng., na obejmujacym walki
skretne ramieniu korby.

Zastrzezenia patentowe

1. Urzadzenie do mechanicznego sterowania
ukladami pneumatycznymi lub pneumatyczno-
hydraulicznymi pojazdéw, zwlaszcza do sterowa-
nia zaworem rozrzadczym hamulca wagonu ko-
lejowego, w zaleznofci od ciezaru ladunku, zna-
mienne tym, ze posiada amortyzator drgah (1)
polaczony z jednym lub dwoma walkami“skret-
nymi (2). . .

2. Urzadzenie wedlug zastrz. 1, znamienne tym,
ze walki skretne (2) przez mechanizm zmienia-
jacy ruch posuwisty na obrotowy (8) polgczone
s3 z nieodresorowanymi ,cze§ciami pojazdu (4).

3. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 i 2, znamienne’

" iym, e amortyzator drgah (1) posiada element

bezwladnoSciowy (5) ulozyskowany promieniowo
w osi walk6w skretnych (2) oraz tarcze (6) osa-
dzong wzgledem nich przesuwnie.

4. Urzadzenie wedlug zastrz. 1 i 3, znamienne
tym, zZe posiada diwignie (7) osadzong jednym
koficem obrotowo w tarczy (6), a drugim luzno
w elemencie bezwladnoSciowym (5).

5. Odmiana urzadzenia wedlug zastrz. 1 i 3,
znamienna tym, Ze amortyzator drgan (1) po-
siada element bezwladno$ciowy (8) z dwiema po-
wierzchniami ciernymi (9) i piastg (10) z gwin-
tem * wewnetrznym, osadzong na zewnetrznym
gwincie tulei (11) zamocowanej na watkach skre-
tnych (2).

6. Odmiana urzadzenia wedlug zastrz. 1 i 3,
znamienna tym, Zze amortyzator drgah (1) po-
siada jeden lub dwa elementy bezwladnoSciowe
(12) ulozyskowane promieniowo w osi waltkéw
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skretnych (2) o ksztalcie bryly obrotowej, ktorej
jedna plaszczyzna czolowa (13) jest prostopadia,
a druga uko$na (14) do osi walkéw skretnych
(2) oraz jedng lub dwie tuleje (15), przylegajace
do ukos$nych plaszczyzn (14) i osadzone przesuw-
nie wzgledem walkéw skretnych (2). ‘

7. Odmiana urzadzenia wedlug zastrz. 1 i 3,
znamienna tym, ze amortyzator drgan (1) posiada
element bezwladno$ciowy (16), utozyskowany pro-
mieniowo w osi waltkéw skretnych (2) z po-
wierzchnig cierng (17) oraz gniazdami przegu-
béw (18), polaczonych ciegnami (19) o kulowych
zakonczeniach (20, 21) z gniazdami przeguboéw
(22), umieszczonymi na tarczy (23), osadzonej
przesuwnie wzgledem walkéw skretnych (2).

8. Urzadzenie wedlug zastrz. 1, 3, 5, 6 i 7, zna-
mienne tym, Ze posiada kompensator luzéw skla-
dajacy sie ze skreconych ze soba czeSci gwinto-
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wanych (24) i (25), polaczonych napieta sprezyna
(26). ‘

9. Urzadzenie wedlug zastrz. 1, 3, 5, 6, 7 i 11,
znamienne tym, ze posiada uklad dzwigni dwu-
ramiennych (27), z ktérych jedna zamocowana
jest na amortyzatorze drgan (1), (43), a druga
obrotowo na ostoi pojazdu, polgczonych ze sobg
ciggnami o réwnej diugo$ci, wyposazonymi w ele-
menty sprezyste (28).

10. Urzadzenia wedlug zastrz. 1, 3, 5, 6 i 7,
znamienne tym, ze elementy bezwladnoSciowe
(5, 8, 12, 16) polaczone sg z watkami skretnymi
(2) lub tulejami (11, 29, 30, 31), w ktérych s3 one
osadzone za pomocy elementéw sprezystych (32).

11. Odmiana urzadzenia wedtug zastrz. 1, 2 i 9,
znamienna {ym, Ze posiada amortyzator hydra-
uliczny (43) polgczony z jednym lub dwoma wal-
kami skretnymi (2). »
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