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Nastawianie osi nastawnej pojazdu ko¬
lejowego, uskuteczniane przez ustawienie
się pod kątem sąsiedniego pojazdu wzglę¬
dem danego pojazdu, znane jest oddawna.
Przy zastosowaniu komstrukcyj dotychcza¬
sowych oprócz nastawiania osi pojazdu na¬
stępuje prżytem boczne przesunięcie, co
jest niepożądane np. wskutek związanej z
tern przesunięciem zmiany punktów pod¬
parcia pojazdu względem jego środka cięż¬
kości.

Wynalazek zapobiega temu niepożąda¬
nemu zjawisku w ten sposób, że nastawia¬
na oś obraca się dokoła środkowego czopa,
przyczem ciężar pojazdu przenosi się na
oś przy pomocy odpowiednich sprężyn o-
raz ruchomych łączników, które łączą ra¬
mę pojazdu i oś. W tym celu pośrodku osi

lub pośrodku osłony, zawierającej oś lub
połówki osi, przy osiach dzielonych, znaj¬
duje się czop, połączony mechanicznie z
ramą pojazdu, zabezpieczający osłonę osi
przed nieprz,ewidzianemi przesunięciami w
kierunku osi podłużnej pojazdu. Dalsze
połączenie osi lub jej osłony z urządze¬
niem kierowniczem, służącem do zmiany
położenia osi, oraz ramą pojazdu uzyskuje
się zapomocą dwóch pierścieni, umieszczo¬
nych na końcach osi lub osłony osi, z któ¬
rych każdy jest zaopatrzony w górnej i
dolnej części w czopy. Na górnych czopach
opierają się ruchomo drążki, przytwierdzo¬
ne wahliwie i obrotowo do ramy pojazdu,
podczas gdy dolne czopy połączone są za
pośrednictwem drążka z dźwignią kierow¬
niczą, złączoną sztywno z sąsiednim po-



jazdem. W ten sposób uzyskuje się obrót
osi lub osłony osi dokoła środkowego czo¬
pa, umieszczonego na środku osi lub jej o-
słony, wskutek odpowiedniego ustawienia
się sąsiedniego pojazdu, a jednocześnie
sprężyste oparcie osi lub osłony osi na ra¬
mie pojazdu. Drążki wspornikowe, łączące
pierścienic osi z ramą wozu, są jednakowej
długości oraz są do siebie równoległe, two¬
rzą] więc one z linjanii, łączącemi ich punk¬
ty końcowe, równoległobot Dla kierowa¬
nia osią nie posiada to żadnego znaczenia,
a tylko w przypadku bocznego uderzenia
kół o szyny i wywołanego przez toi chwilo¬
wego przesunięcia osi, która po uderzeniu
wraca pod działaniem sprężyny do swego
pierwotnego położenia, nastawianego przez
urządzenie kierownicze, równoległe umie¬
szczenie drążków wspornikowych jednako¬
wej długości powoduje, że przy przesunię¬
ciu osi równolegle do jej kierunku począt¬
kowego nie następuje równoczesna, zmiana
nastawionego kąta osi. W celu uzyskania
dużego wychylenia' kątowego przy niewiel¬
kiej sile obracającej, górne i dolne czopy
pierścieni są przesunięte o 180° względem
siebie. Czopy, umieszczone w górnej czę¬
ści pierścieni, oraz czop, umieszczony po¬
środku osi lub jej osłony, nie leżą na jed¬
nej prostej, a to w celu uzyskania dosta¬
teczniej wytrzymałości osi.

Niai rysunku przedstawiono przykład
wykonania wynalazku.

Fig. 1 przedstawia widok zboku i czę¬
ściowy przekrój osi kolejowej, otoczonej
osłoną; fig. 2 — przekrój poprzeczny tej o-
si; fig. 3 — widok czołowy pierścienia, o-
sadizonego na końcach osłony osi; fig. 4 —
częściowy przekrój oraz widok boczny po¬
łączenia osłony osi z ramą pojazdu i z u-
rządzeniem kierowniczem, a fig. 5 — widok
tego samego zgóry.

Oś a pojazdu kolejowego nastawiana
jest sąsiednim końcem b następnego poja¬
zdu dokoła środkowego czopa d, zamoco¬
wanego na dolnej części osłony osi, zapo-

mocą układu drążków, połączonego z osło¬
ną c osi. Czop d jest połączony z ramą e
woziu zapomocą drążka /, który zapobiega
niepożądanemu przesunięciu osłony osi w
kierunku podłużnej osi pojazdu, pozosta¬
wiając jej jednak poza tern całkowitą
swobodę ruchów. Pierścienie g osadzone są
na końcach osłony osi. Każdy z tych pier¬
ścieni posiada w górnej części czop h, a w
dolnej czop i. Z tym ostatnim czopem po¬
łączony jest przegubowo drążek, połączo¬
ny najstępnie również przegubowo z dźwi¬
gnią k, przytwierdzoną nieruchomo do koń¬
ca b sąsiedniego pojazdu. Na górnym czo¬
pie h kaiżdego z pierścieni g opiera się drą¬
żek /, osadzony obrotowo i wahliwie na ra¬
mie pojazdu, opierający się swem przedłu¬
żeniem na sprężynowej podporze. W ten
sposób osłona osi, zachowując całkowitą
swobodę ruchów, opiera się sprężyście o
ramę pojazdu. Drążki wspierające / mogą
tworzyć z linjanii, łączącemi ich punkty
końcowe, równoległobok lub trapez. Rów-
noległobok przedstawiono na fig. 5.

Sposób działania urządzenia jest na¬
stępujący. Przy ustawieniu się pod kątem
końca pojazdu poprzedzającego względem
najbliższej osi następnego pojazdu czop i
jednego pierścienia g przesuwa się naprzód,
a czop i drugiego pierścienia g wtył, przy-
czetm pierścienie g obracają się dokoła czo¬
pa h. Wskutek tego oś obraca się dokoła
czopa d, który jednocześnie wskutek swe¬
go połączenia z drążkiem f zapobiega ru¬
chowi obrotowemu osłony osi. Położenie
punktów h i drążka / nie ulega pirzytem
zmianie. Wskutek równoległości obu drąż¬
ków /, które są jednakowej długości, os
pojazdu przy bocznych uderzeniach kół i
szyn może się przesuwać w kierunku swej
osi geometrycznej, przyozem jej położenie
kątowe, nastawione przez urządzenie ma-
stawcze, nie ulega zmianie, ponieważ oś zo-

^staije przyitem przesunięta tylko równole-
igie do swego położenia początkowego.

^Skoro siła uderzenia przestała działać,
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wówczas sprężyna, która np. może być złą¬
czona! z drążkiem /, jak przedstawiono na
fig. 5, cofa oś do jej położenia pierwotniej
przed uderzeniem boczneim. Przy odpo-
wiedniem położeniu czopów i względem
czopów h oraz względem środkowej linji
osi wielkość kąta obrotu osi można wyra¬
zić w funkcji od kąta olbrotu sąsiedniego
pojazdu.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Urządzenie kierownicze nastawnej
osi pojazdu kolejowego, nastawiane wsku¬
tek uis/taiwienia się pod kątem sąsiedniego
pojazdu względem pojazdu właściwego,
znamienne tern, że nieruchoma lub obraca¬
jąca się oś fa), a przy osiach dzielonych
osłona fc) osi, posiada pośrodku czop fd),
połączony z ramą pojazdu) zapomocą drąż¬
ka ff), który zapobiega niepożądaineinu ru¬
chowi osi względnie osłony osi w kierun¬
ku podłużnej osi pojazdu, przyczem na
każdym końcu osi lub osłony osi znajduje
się pierścień fg), który u góry i u dołu po¬
siada czopy fh względnie i), przyczem
kajżdy górny czop fb) tworzy punkt pod¬
parcia dla ramy fe) pojazdu, a oś obrotu
dla pierścienia (g), podczas gdy każdy dol¬
ny czop fi) jest połączony umocowanym
za pośrednictwem przegubów dirążkiem z

dźwignią fk), połączoną sztywno z koń¬
cem fb) sąsiedniego pojazdu.

2. Urządzenie kierownicze według
zastrz. 1, znamienne tern, że dba czopy fh),
znajdujące się rua górnej części pierścieni
(g)f połączone są przegubowo z końcem
drążka fi), osadzanego ruchomo i wahliwie
na ramie pojazdu i opierającego mą na pod¬
porze sprężynowej!, umocowane} na ramie
pojazdu.

3. Urządzenie kierownicze według
zaistrz. 1, znamienne tern, że osadzone na
pierścieniach fg) czopy fh, i) są przesunię¬
te względem siebie o 180°.

4. Urządzenie kierownicze według
zastrz. 1, znamienne tern, że czopy fh),
znajdujące się na górnej części pierścieni,
oraz czopy fd), umieszczone pośrodku osi
lub osłony osi, nie leżą na jednej prostej.

5. Urządzenie kierownicze według
zastrz. 1, znamienne tern, że drążki fi), łą¬
czące górne czopy fh) pierścieni fg) z ra¬
mą fe) pojazdu, tworzą rówmoległobok z
linjami, łączącemi ich punkty zaczepienia
z wymienionemi wyżej pierścieniami i z ra¬
mą pojazdu.

Christoph & Unmack
A k t i e n g e s e 11 s c haft.

Zastępca: Inż. S. Pawlikowski,
rzecznik patentowy.
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