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Przedmiotem wynalazku jest wóz, mo¬
gący się toczyć zarówno po torach kolejo¬
wych, jak i po gościńcu i który daje moż¬
ność osiągnięcia na torach kolejowych
znacznych szybkości.

Oba końce tego wozu są zaopatrzone
w sprzęgi, umożliwiające sprzęganie go
zarówno z wagonami kolejowemi, jak i z
ciągówkami samochodowemi, przyczem
osie wozu są osadzone w ten sposób, iż mo¬
gą przesuwać się pionowo lub wspierać
bądź na odpowiednich sprężynach, bądź
też na specjalnych podpórkach; ten ostat¬
ni zaś przypadek ma miejsce, gdy jedna
z osi wozu zostaje uniesiona podczas to¬
czenia wozu po gościńcu.

Na załączonych rysunkach uwidocznio¬

no schematycznie przedmiot wynalazku.
Fig. 1 przedstawia widok zboku wozu we¬
dług wynalazku w położeniu, w którem
wóz toczony jest po gościńcu, fig. 2 — wi¬
dok zboku tegoż wozu w położeniu, zaj-
mowanem przezeń podczas toczenia się po
torach kolejowych, fig. 3 — widok zboku w
większej podziałce jednego z końców te¬
goż wozu, fig. 4 — widok zgóry jednego
końca podwozia wozu, fig. 5 — widok zbo¬
ku i częściowy przekrój w większej po¬
działce jednego z końców podwozia wozu
według wynalazku, zaopatrzonego w sa¬
moczynne podpórki ruchome dla podpar¬
cia osi, fig. 6 — widok zprzodu tegoż koń¬
ca wozu, uwidoczniający poszczególne po¬
łożenia jednej z podpórek, fig, 7 — widok



zgóry tegoż samego końca wozu, fig. 8 —
widok zboku i częściowy przekrój tegoż
końca wozu z podpórkami do osi w posta¬
ci haków.

Wóz według wynalazku posiada pod¬
wozie metalowe typu kratownicowego,
składające się z belek podłużnych 1, be¬
lek poprzecznych V i innych znanych czę¬
ści składowych. W belkach podłużnych 1
znajdują się wykroje 3 (fig. 3, 5, 8), w
których są umieszczone łożyska 4 nieru¬
chomych osi 5, na których obu końcach
są osadzone luźno koła 6.

Na obu końcach podwozia są umieszczo¬
ne w jego podłużnej osi geometrycznej
sprzęgi 7 typu, stosowanego na kolejach.
Po obu bokach sprzęgu znajdują się wspor¬
niki 8, dźwigające nieruchomo osadzony
wałek 9 i tworzące przedłużenie belek
podłużnych; na obu końcach tego wałka,
na czopach 10 (fig. 4) osadzone są luźno
krążki 11. Wałek ten jest jednocześnie
narządem pociągowym, współdziałającym
ze znanym sprzęgiem samoczynnym, umie¬
szczonym na ciągówce drogowej lub ko¬
lejowej, która może być dostosowana do
pracy zarówno na torze kolejowym, jak
i na gościńcu.

Oba końce podwozia są więc zaopatrzo¬
ne w sprzęgi, umożliwiające sprzężenie wo¬
zu zorówno z wagonami kolejowemi, jak
i ciągówkami samochodowemi, używanemi
na drogach bitych.

Rama podwozia jest zawieszona na ko¬
łach wozu w sposób, stosowany w zwykłych
wagonach kolejowych. Na obu końcach osi
5 (fig. 4) są luźno osadzone metalowe koła
12 typu kolejowego oraz koła 6, zaopa¬
trzone w obręcze pneumatyczne, używane
na drogach bitych. Koła te są oznaczone
na fig. 3 i 4 linjami przerywanemi.

Osie 5 są umocowane nieruchomo w
łożyskach 4, składających się z dwóch
zaopatrzonych w żeberka 15 połówek,
które mogą się przesuwać w odpowiednich
prowadnicach, umocowanych w wykrojach

3 belek podłużnych 1. Osie 5 mogą więc
poruszać się pionowo bez obracania się.
Należy zauważyć, że żeberka 15 łożysk 4
oraz współdziałające z niemi prowadnice,
przymocowane do krawędzi wykrojów 3,
można zaopatrzyć w wymienne nakładki,
które po zużyciu zastępuje się nowemi
nakładkami.

Na górnej połówce każdego łożyska 4
(fig. 3) opiera się czop opaski 17 resorów
18, na których jest zawieszona zapomocą
wieszaków 19 rama podwozia.

Od dołu każdy wykrój 3 w belkach 1
jest zamknięty zapomocą poprzeczki 20,
na której opierają się sprężyny 21 (fig. 3),
podkładki elastyczne z kauczuku lub inne
podobne narządy. Te sprężyny, umieszczo¬
ne pomiędzy poprzeczką 20 i spodem ło¬
żyska 4, dźwigają oś 5 wraz z osadzone-
mi na niej kołami i utrzymują ją na wła¬
ściwej wysokości po uniesieniu jednego
końca wozu w celu toczenia go po gościń¬
cu. Gdyby nie zastosowano tych sprężyn
lub podkładek, to oś 5 opuściłaby się za
nisko, wskutek czego koła 6 mogłyby
zetknąć się z powierzchnią gościńca lub,
znajdując się zbyt blisko tej powierzchni,
narażone byłyby niepotrzebnie na uderze¬
nia.

Przekonano się jednak w praktyce, że
chcąc stosować duże szybkości na torze
kolejowym, należy pozostawić łożyskom 4,
dźwigającym osie 5, zupełną swobodę
przesuwania się w wykrojach 3, gdyż je¬
żeli ograniczyć możność ich przesuwu,
chociażby tylko elastycznemi sprężynami
21, to wówczas uginanie się resorów może
być niewystarczające i powstające wstrzą¬
sy mogą spowodować wykolejenie po¬
jazdu.

W przypadku dużych szybkości trzeba
więc pozostawić łożyskom 4 całkowitą
swobodę przesuwu, co jest jednak niedo¬
godne, ponieważ podczas uniesienia jedne¬
go końca wozu w celu ciągnięcia go po go¬
ścińcu oś, znajdująca się w tym końcu, o-
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puszcza się w wykroju 3 na * śaim i"ego
spód: Koła 12, osadzone na tej osi, mo¬
gą wówczas zupełnie niepotrzebnie zetknąć
się z ziemią. Aby tego uniknąć, należy za¬
pobiec zbytniemu opuszczaniu się osi 5,
np. zapomocą ruchomych podpórek, które
można usunąć z chwilą ponownego usta¬
wienia wozu na szynach. Chcąc jednak za¬
bezpieczyć się od możliwych uchybień ze
strony obsługi wozu, zastosowano podpór¬
ki, przesuwające się samoczynnie. W tym
celu krążki 11 (fig. 5, 7, 8) zaopatrzono
na obwodzie w rowek 22, w który może
wsuwać się wygięte odpowiednio ramię
23 dźwigni, osadzonej przegubowo na czo¬
pie 24. Drugie ramię 25 tejże dźwigni po¬
łączone jest zapomocą łącznika 26 z ra¬
mieniem 27, zamocowanem na osi 28, osa¬
dzonej w belkach podłużnych 1. Na tejże
osi 28 jest umocowane wewnątrz podwo¬
zia drugie ramię 29, połączone zapomocą
drążka 30 o regulowanej długości z dźwi¬
gnią kolankową 31, osadzoną przegubowo
na osi 32. Drugie ramię tej kolankowej
dźwigni jest połączone z. końcem drążka
33, którego drugi koniec jest połączony
przegubowo z podpórką 35. Oś 5 jest pod¬
parta zapomocą tej podpórki 35, którą
można wsuwać pod dolną połówkę 37
(fig. 6) łożyska 4. Sprężyna 38 usuwa sa¬
moczynnie podpórkę 35 z zajmowanego
przez nią położenia pod łożyskiem 4.

Gdy krążki 11 jednego końca wozu
zaczynają wtaczać się na pochyłą po¬
wierzchnię 39 ciągówki samochodowej (fig.
5), wówczas wygięte ramiona 23 dźwigni
(23, 25) wsuwają się stopniowo w rowki
22, znajdujące się na obwodzie krążków 11.
Drugie ramię 25 każdej ze wspomnianych
dźwigni (23, 25) posuwa się wówczas w
kierunku strzałki 40, wywołując za po¬
średnictwem ramion 27 i 29, drążka 30
oraz dźwigni kolankowej 31 przesunięcie
drążka 33 w kierunku strzałki 41, wsku¬
tek czego podpórka 35 zostaje obrócona
na osi 36 do położenia pionowego, a sprę¬

żyna 38 zostaje naciągnięta (fig. 6). Pod¬
pórka 35 znajduje się wówczas pod dol¬
ną połówką 37 łożyska #, kfóre wobec te¬
go nie może się już opuścić na spód wy¬
kroju 3. Oś 5 zostaje więc w chwili, gdy
jeden koniec wozu został podniesiony za¬
pomocą krążków 11, unieruchomiona wraz
ze swem łożyskiem.

Należy zauważyć, że podpórka 35 zo¬
staje samoczynnie wprowadzotna pod ło¬
żysko 4 jeszcze przed całkowitem podnie¬
sieniem końca wozu. Wygięte bowiem ra¬
mię 23 dźwigni (23, 25) zagłębia się cał¬
kowicie w rowku 22 na obwodzie krążka
11 już wówczas, gdy krążki te dopiero za¬
czynają podnosić koniec wozu, czyli że
oś 5 zostaje podparta samoczynnie z chwi¬
lą jej uniesienia, gdy tymczasem druga oś,
a mianowicie oś kół, wspierających się na
gościńcu, może przesuwać się swobodnie
w swych wykrojach 3.

W przypadku toczenia się wozu po
szynach, po opuszczeniu uniesionego koń¬
ca wozu na ziemię, krążki 11 schodzą z
pochyłej powierzchni 39 ciągówki, przy-
czem uniesione poprzednio koła opierają
się ponownie na ziemi, odsuwając nieco
swe łożyska 4 ponad podpórki 35. Wygię¬
te ramię 23 opada wówczas pod wpływem
ciężaru własnego i napięcia sprężyny 38
(fig. 6) w kierunku strzałki 42 (fig. 8),
wskutek czego drążek 33 opuszcza się w
kierunku strzałki 43 (fig. 5) pod wpły¬
wem ramion 25, 27 i 29, drążka 30, dźwi¬
gni kolankowej 31 i sprężyny 38, nato¬
miast podpórki 35 odchylają się na swych
osiach 36 wbok, przestając podpierać ło¬
żyska 4. Wówczas oś 5 może znowu prze¬
suwać się swobodnie w wykrojach 3 be¬
lek podłużnych 1, dzięki czemu wóz mo¬
że się toczyć po szynach z dowolną, na¬
wet bardzo wielką szybkością bez niebez¬
pieczeństwa wykolejenia.

Jak więc widać, zapomocą bardzo pro¬
stego urządzenia osiągnięto samoczynne
podpieranie i zwalnianie osi 5 pojazdu,
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dostosowane da jaadJy pa gośeińcu i po
tfcrze kolejowym, eo jest wielkiem udosko¬
naleniem w wozach opisanego rodzaju*

Zamiast samoczynnych podpórek 35
można zastosować inne narządy, np. haki
50 (fig; 8); osadzone na czopaeh 51 i ob¬
racane na nich przy pociągnięciu za drą¬
żek 30 w kierunku strzałki 52 w celu pod-
trzyitiywataia osi 5- łub też obracane w kie¬
runku strzałki 54r przy usuwaniu haka z
pod osi.

Wóz powyższy odpowiada więc warun¬
kom bezpieczeństwa, stawianym taborowi
kolejowemu oraz wozom dtogewym, czyli
że stanowi on posunięcie naprzód w rozwo¬
ju transportu kolejowego i dfrogowego.

Wynalazek polega więc na samoczyn-
nem unieruchomieniu jednej z osi wozu,
toczącego się po szynach i po- gościńcu, w
chwili uniesienia tej osi dla toczenia wo¬
zu po gościńcu oraz na samoczynnem zwol¬
nieniu tej osi z chwilą zetknięcia się kół
z szynami.

Opisane powyżej wykonanie nie ogra¬
nicza wynalazku, gdyż szczegóły kostruk-
cyjne wozu w myśl wynalazku można
zmieniać odpowiednio do nośności wozu.

Zastrzeżenia patentowe.

1". Wóz, toczący się zarówno po
saynach kolejowych, jak i po gościńcu,
znamienny tern, że na obu końcack jego
podwozia są umieszczone sprzęgi, z któ¬
rych jedne służą do sprzęgania tego wo¬
zu z wagonami kolejowemi, a drugie — z
ciągówkami samochodowemu, przyczem o-
sie (5} tego wozu są zamocowane w ło¬
żyskach/^ przesuwających się w wykro¬
jach (3} belek podłużnych (1) podwozia,
a łożyska (4) są podparte zapomocą sprę¬
żyn (21/ wzgłędnie usuwahiych podpó¬
rek (35).

2. Wóz według- zastrz. 1, znamienny
tern, że- W łożyskach (4/ wozu, składają¬
cych się Zr dwóch połówek, zaopatrzonych
w żeberka (15) z wymiennemi nakład'
kami, osadzone są osie (5)* przyczem wy¬
mienione wyżej łożyska (4) mogą prze¬
suwać się pionowo w wykrójach i (3) be¬
lek podłużnych (1) podwozia.

3. Wóz według zastrz. 1 i 2, znamien¬
ny temr, że pomiędzy dolną połówką ło¬
żyska (4/, w którem osadzona jest oś (5);
i poprzeczką dtolną (2&), zamykającą wy¬
krój (3) w belce podłużnej (1% są umie¬
szczone sprężyny (21).

4. Wóz według zastrz. 1 — 3, zna¬
mienny tern, że na obwodzie krążków (11)*
służących do unoszenia jednego końca wo¬
zu w chwili przystosowywania go do to*
czenia po gościńcu* znajduje się rowek
(22/, w który wsuwa się wygięty łukowo
koniec (23) dźwigni (23, 25/ umieszczo¬
nej na końcu belki podłużnej (1) podwoL
zia.

5. Wóz według zastrz. t — 4, zna¬
mienny tern, że posiada podpórki (35), pod¬
łączone z drążkami (33) i osadzone na
osiach (36), przyczem podpórki te obrar
caJą się na tych osiaeh (36) pod wpływem
sprężyn (3&), działających na te podpór¬
ki.

6. Wóz według zastrz. 1 — 4, zna¬
mienny tern, że podpórki (35) posiadają po¬
stać haka (56).

7. Wóz według zastrz. 5 lub 6, zna¬
mienny tern, że każde łożysko (4) osi fS/
pjosiada występ (37), zapomocą którego
łożysko może opierać się na podpórce (35/
lub haku (50).

Joseph C o d e r.
Zastępca: Ini. M. Brokmaftt

rzecznik patentowy.
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Oo opisu patentowego Nr 22692.

Ark. 1.
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Do opisu patentowego Nr 22692.
Ark. 2.



Do opisu patentowego Nr 22692.
Ark. 3.
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Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.
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