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Układ mechaniczno-elektryczny zabezpieczający skrajne dojazdy
obrotowych wózków trawersowych suwnic

Przedmiotem wynalazku jest układ mechanicz¬
no-elektryczny, zabezpieczający skrajne dojazdy
obrotowych wózków trawersowych suwnic.

W wykonanych suwnicach zabezpieczenie skraj¬
nych dojazdów, stanowi zasadniczy problem bez¬
pieczeństwa pracy tych suwnic. Problem ten
znacznie wzrasta w przypadku suwnic trawerso¬
wych, w których oprócz dojazdów suwnicy i wóz¬
ka występuje obrót trawersy i uzyskanie mini-
mium martwego pola zasięgu trawersy i suwnicy
stanowi do dzisiaj problem praktycznie nie roz¬
wiązany. Stosowano dźwigniowe wyłączniki krań¬
cowe, siedzące ruch linowy wózka, suwnicy oraz
ruch obrotowy trawersy. Przy czym dla zabezpie¬
czenia wielu położeń trawersy wózka i suwnicy,
stosowano dużą ilość tych wyłączników, celem
zmniejszenia martwego pola zasięgu trawersy. W
przypadku stosowania trawers o różnych rozpię-
tościach, sytuacja jeszcze bardziej się kompliko¬
wała, gdyż każdorazowo przy zmianie trawersy
wymagało to ponownej regulacji wyłączników
krańcowych lub zmniejszenie pola obsługi suwni¬
cy, albo zmniejszenia współczynnika bezpieczeń¬
stwa pracy suwnicy, co jest niedopuszczalne. Ogól¬
nie biorąc stosowany dotychczas system wyłącz¬
ników krańcowych umieszczonych na linii zagro¬
żenia ma następujące wady: małą pewność dzia¬
łania z możliwością przekłamania, dużą ilość wy¬
łączników krańcowych umieszczanych w różnych
miejscach wózka, suwnicy i jezdni suwnicowej
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oraz brak możliwości szybkiego przełączenia wy¬
łączników w przypadku zmiany długości trawer¬
sy.

Celem wynalazku -jest zabezpieczenie skrajnych
dojazdów wózka trawersowego w zależności od je¬
go chwilowego położenia na suwnicy, oraz długości
podwieszonej trawersy, za pomocą prostych środ¬
ków technicznych, łatwych do osiągnięcia i pew¬
nych w ruchu z możliwością sterowania bezpoś¬
rednio prądem głównych silników.

Cel ten został osiągnięty przez zastosowanie
układu mechaniczno-elektrycznego zaopatrzonego
w nastawniki jazdy i obrotu oraz styczniki i co
jest charakterystyczne — wózek jest wyposażony
w drogowy sterownik jazdy napędzany w znany
sposób, najlepiej za pośrednictwem liny i przek-
ładoi z bębnem, oraz wyposażony w zamocowany
na obrotowej części wózka wraz z trawersą — ste¬
rownik mechanizmu obrotu trawersy, napędzany
najlepiej za pośrednictwem przegubowego sprzę¬
gła i wzdłużnego kompensacyjnego przegubu oraz
zębatej przekładni, zaś sterowniki jazdy i obrotu
mają swoje pierścieniowe styki połączone szere¬
gowo w układzie elektrycznym jednocześnie ze
stycznikami sterującymi zarówno silnikiem mecha¬
nizmu jazdy wózka jak i silnikiem mechanizmu
obrotu trawersy, przy czym sterownik jazdy wóz¬
ka odzwierciedla aktualne położenie wózka na
moście suwnicy, a sterownik mechanizmu obrotu
trawersy odzwierciedla aktualny kąt obrotu tra-
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wersy. Drogowy sterownik jazdy wózika ma plier-
ścieniowe styki przeinaczone dda sterowania sil¬
nikiem jazdy wózka oraz pierścieniowe styki do
sterowania silnikiem obrotu trawersy. Sterownik
mechanizmu obrotu trawersy ma pierścieniowe
styki przeznaczone do sterowania silnikiem jazdy
wózka oraz pierścieniowe styki do sterowania sil¬
nikiem olbroitu trawersy.. Silnik napę|d|u jiaiztd^ siuw-
niiioowieigo wózka miiędzy nasitaiwnikilem obwoidJu sil¬
nika,, a uizwojleniem stojiana ma połąjczenie pojprzez
pierścieniowe styki drogowego steaxxwianiad)la jazdy
wózka i szeregowo z niimi połączone * pierścienio¬
we sityki dla jazdy wózka — sterownika obrotu
trawersy, a jednocześnie nastawnik silnika napędu
obrotu trawersy i uzwojenie stojana teglo silnika
są. szeregowo pgłfcZ|ttie z pierścieniowymi stykaimi
te#pSvnikaś mecnan|zmu obrotu trawersy oraz

pierścieniowymi stykami drogowego sterownika
-f przeznaczonymi do sterowania obrotu trawersy.
J^df% ^paerśdeiiiow^oh styków ma wycięcie, któ-
ri.-pEaetfywa prżeiptływ prądu, przy czym usytu¬
owanie tego wycięcia jak i jego długość łukowa
są funkcją bądź (położenia wózka na suwnicy bądź

" kąta obrotu trawersy. Każdy z pierścieniowych
styków dla ruchu przeciwnego, ma mniejszą przer¬
wę, dla umożliwienia ruchu powrotnego nawet w
przyipadku, gdy ruch wprost przekroczy strefę nie¬
bezpieczną.

Tak wykonany zestaw urządzeń jest pewny w
ruchu i niezawodny w działaniu. Łatwy do prze-
sterowania w przypadku zmiany długości trawer¬
sy, zestaw urządzeń pozwala na bezpośrednie ste¬
rowanie sityczndkami mocy. Jedną z najważniej¬
szych zalet zestawu według wynalazku jest moż¬
liwość cofnięcia każdego ruchu, nawet-w przypad¬
ku przekroczenia stref ograniczenia jazdy lub
obrotu. Przekroczenia takie są możliwe i nawet
często się zdarzają w warunkach ruchowych, a to
w przypadku, gdy hamulce ulegną bądź zaoliwie-
niu bądź szczęki hamiujlicowe uieginą wytarciu.

Wynalazek jest bliżej objaśniony w przykładzie
wykonania pokazanymi na rysunku, na którym fig.
1 przedstawia wózek i trawersę w położeniach
skrajnych w schemacie, flig. 2 — wózek suwnico¬
wy i mechanizm napędu sterownika drogowego w
widoku z góry schematycznie, fig. 3 — wózek
suwnicy z trawersą i napęd sterownika obrotu
trawersy w pionowym przekroju schematycznie, fig.
4—• przedstawia program nastawnika schematycznie
fig. 5 — nacięcia sltlyków na. watai sterownika: Jazdiy
wózka schema-tycznie, fig. 6 — nacięcia styków
na walcu sterownika obrotu trawersy schematycz¬
nie, fig. 7 — schemat połączeń silnika mechaniz¬
mu jazdy wózka a fig. 8 — schemat połączeń sil¬
nika obrotu trawersy.

Wózek 15 suwnicy, zwłaszcza trawersowej ma
możliwość jazdy wzdłuż całej suwnicy, 'niepoka-
zanej na rysunku, przy czym skrajne położenia
wózka 15 wynikają z gabarytu i położenia tra¬
wersy 11, która wystaje poza obrys zarówno wóz¬
ka 15 jak i szerokości suwnicy. Rozróżnia się i us¬
tala trzy strefy bezpieczeństwa, niezagrożona stre¬
fa 12, umownie prawa strefa 13 ograniczenia
i umownie lewa strefa 14 ograniczenia, przy czym
w strefie 12 trawersą 11 może przyjmować poło¬

żenie dowolne, w prawej słtrefie 13 ograniczenia
w zależności od usytuowania kabiny 10 suwnico¬
wego, trawersą 11, może przyjmować położenie
określone kątem a2, a w lewej strefie 14 ograini-

s czenia, trawersą 11 może przyjmować położenie
określone kątem al. Długość sterf 12, 13, 14 oraz
wielkość kąta al i a2 — są zależne od długości
trawersy 11 i w przypadku zmiany trawersy na
suwnicy, wymagana jest zmiana połączeń na styki
dodatkowe, co na rysunku dla uproszczenia zosta¬
ło pominięte. Dla sterowania i ograniczenia jazdy
wózka 15, sltosowany Jest drogowy sterownik
4-2WD — połączony poprzez przekładnię z bę¬
bnem 3, na który to bęben nawinięta jest. lina 1,
będąca pod stałym naciągiem, uzyskanym za po¬
mocą sprężyny 2. Dla sterowania ograniczenia ob¬
rotu trawersy 11 w prawej i lewej strefie 13 i 14
ograniczenia, stosuje się drogowy sterownik 8-4WD
połączony poprzez przekładnię 7, wałek 5 i wzdłuż¬
ny kompensacyjny przegub 9 z przegubem 6 naj¬
lepiej typu Cardana, zamocowanym do nieobroto-
wej części wózka 15. Dla właściwego wykorzysta¬
nia obyldwu sterowników 4-2WD i 8-4WD stosuje
się zarówno dla mechanizmu jlazdy wózka 15 jak
i dla mechanizmu obrotu trawersy 11 specjalne
połączenia. Schemat połączeń mechanizmu jazdy
wózka 15 przedstawia się następująco: silnik 2M
ma wirnik połączony z nastawnikiem 2NG styka¬
mi 5 do 10 w znany siposób, zaś stojan ma połą¬
czony stykami 1 i 4 przy czym dla jazdy naprzód
N stosuje się styki 1 i 2, a dla jazdy w tył T
styki 3 i 4. Dla niezagrożonej strefy 12 dla jazdy
naprzód N stojan silnika 2M, łączy się poprzez
styki 1 i 2 sterownika 4-2WD. Dla prawej strefy
13 ograniczenia styki 1 i 2 nastawnika 2NG łączą
się szeregowo poprzez styki 5 i 6 sterownika 4-2WD
jazdy wózka i styki 1 i 2 sterownika 8-4WD obro¬
tu trawersy 11 ze stojanem silnika 2M jazdy wóz¬
ka 15. Podobnie połączone są styki dla jazdy w
tył T. Dla strefy 12 niezagrożonej styki 3 i 4 ste¬
rownika 2NG, są szeregowo połączone ze stykami
3 i 4 sterownika 4-2WD, i stojanem silnika 2M.
Dla prawej strefy 13 zagrożenia jazdy w tył T
styki 3 i 4 nastawnika 2NG są szeregowo połą¬
czone poprzez styki 7 i 8 sterownika 4-2WD jazdy
wózka 15 i styki 3 i 4 sterownika 8-4WD obrotu
trawersy 11 ze stojanem silnika 2M mechanizmu
jazdy wózka 15. Podobnie silnik 4M mechanizmu
obrotu trawersy 11 — ma w znany sposób połą¬
czony wirnik z nastawnikiem 4NG stykami 5 do 10
natomiast styki 1 i 2 służą dla obrotu w lewo L
i sityki 3 i 4 dla obrotu w prawo P. Dla niezag¬
rożonej strefy 12 dla jazdy w lewo L nastawnik
4NG ma styki 1 i 2 połączone szeregowo poprzez
styki 13 i 14 nastawnika 4-2WD mechanizmu jaz¬
dy wózka 15 ze stojanem silnika 4M obrotu tra¬
wersy 11. Dla prawej strefy 13 zagrożenia i obrotu
w lewo L styki 1 i 2 nastawnika 4NG są połączo¬
ne poprzez styki 9 i 10 sterownika 8-4WD mecha¬
nizmu obrotu i styki 19 i 20 sterownika 4-2WD
mechanizmu jazdy wózka 15, ze stojanem wirnika
4N — mechanizmu obrotu trawersy 11. Dla lewej
strefy 15 zagrożenia i obrotu w lewo L sityki 1 i 2
nastawnika 4NG są połączone szeregowo poprzez
styki 13 i 14 sterownika 8-4WD obrotu trawersy
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11 i szeregowo poprzez styki 19 i 20 sterownika
4-2WD mechanizmu jaz~dy wózka 15. Podobnie dla
obrotu w prawo P dla strefy 12 niezagrożonej, sty¬
ki 3 i 4 nastawnika 4NG, są połączone szeregowo
poprzez styki 15 i 16 nastawnika 4-2WD ze sto-
janem silnika 4M obrotu trawersy 11. Dla obrotu
w prawo P dla prawej strefy 13 zagrożenia styki
3 i 4 nastawnika 4NG są połączone poprzez styki
11 i 12 sterownika 8-4WD mechanizmu obrotu
i szeregowo poprzez styki 17 i 18 sterownika
4-2WD ze stojanem silnika 4M. Dla lewej strefy
15 zagrożenia i obrotu w prawo P, styki 3 i 4
nastawnika 4-NG są połączone szeregowo poprzez
styki 15 i 16 sterownika 8-4WD mechanizmu ob¬
rotu i szeregowo poprzez styki 17 i 18 sterownika
4-2WD mechanizmu jazdy wózka 15 — ze stoja-
nam silnika 4M obrotu trawersy 11. Sterownik
4-2WD mećhanizlmu jazdy wózka 15 ma od|po-
wiednio dobrane długości pierścieni stykowych 1
do 20 i tak, że dla sltrefy 12 niezagrożonej, sityiM
I, 2, 3, 4, 13, 14, 15, 16 są włączone w obwód sil¬
nika 2M jazdy i odpowiednio silnika 4M
obrotu niezależnie od położenia nastaw¬
nika 8-4WD mechanizmu obrotu trawersy 11. Po¬
zostałe styki 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 17, 18, 19 i 20
są połączone w szereg odpowiednio jak opisano
wyżej, ze stykami 1 do 16 sterownika 8-4WD me¬
chanizmu obrotu trawersy 11, a to dla wzajemne¬
go ograniczania możliwości irulchu obroltiuj, bąjdlź
jazdy w sitrafiaich 13 i 14 ograniczenia tych ruchów.
Długość pierścieni stykowych, jak też długość wy¬
cięć przerywających prąd odpowiadają pod wzglę¬
dem proporcji geometrycznych, bądź długości jaz¬
dy wózka 15 dla Siterownlika 4-2WD jazdy wózka
15, bądź kątowi al i a2 dla kąta obrotu trawersy
II, dopuszczonego ze wzglejdu na sytuację wynika¬
jącą z aktualnego zagospodarowania terenu dzia¬
łania suwnicy trawersowej, zwłaszcza stref zagro¬
żenia przy skrajnych dojazdach.

Praca na suwmky tirantfarsoweij zaopataonej w
układ według wynalazku jest bardzo prosta: wy¬
starczy nastawnikiem 2NG lub 4NG — nastawić
żądany . program lub odbydwa jednocześnie, to
znaczy zarówno jazdę wózka 15 jak i obrót tra¬
wersy 11 i w przypadku wejścia wózka 15 lub
obrotu trawersy 11 o kąt wykraczający poza żą¬
dany al lub a'2 w strefach zagrożenia 13 i 14, na¬
tychmiast zostaje przerwany dopływ prądu do sil¬
ników 2M i/lub 4M przez co wózek 15 zatrzymuje
swój bieg, a trawersa 11 ruch obrotowy.

Jak wspomniano połączenia są 'stosunkowo
proste, mechanizmy łatwe do wykonania i do uzys¬
kania, gdyż bazują na powszechnie dostępnym
sprzęcie mechanicznym i elektrycznym. Układ poz¬
wala na stosowanie trawers 11 o różnych długoś¬
ciach, ponadto program z prawej strony suwnicy,
mioże być inny nóż z lewej co nie komplikuje me¬
chanizmu, a wymaga tylko ustalenia odpowied¬
nich długości pierścieni stykowych. Przez odpo¬
wiednie przedłużenie styków i zmniejszenie przerw
dla ruchów przeciwnych, a więc w tyl T, naprzód
N i lewo L i prawo P, uzyskuje się pewność po¬
wrotu mechanizmu nawet w przypadku przekro¬
czenia stref 13 i 14 ograniczenia lub zwiąkeizenia
obrotu trawersy 11 o kąt nico większy niż zało¬

żony dla danej strefy, to jest kąt al luib kąt a2.
Praktyka wykazała całkowitą przydatność stoso¬
wanego układu i zwiększenie bezpieczeństwa pra¬
cy przy minimalnym nakładzie środków technicz-

5 nyoh.

Zastrzeżenia .patentowe

1. Układ mechaniczno-elektryczny zabezpiecza¬
ło jacy skrajne dojazdy obrotowych wózków trawer¬

sowych suwnic, mający nastawniki Jazdy i obrotu
oraz styczniki, chroniący dojazdy dla różnych po¬
łożeń zarówno wózka jak i kąta obrotu trawersy,
znamienny tym, że jest wyposażony w zamocowa-

15 ny na suwnicowym wózku (15) drogowy sterownia
(4-2WD) jazdy suwnicowego wózka (15) napędzany
w znany sposób, najlepiej za pośrednictwem liny
(1) i przekładni z bejbnem (3), oraz zamocowany
na obrotowej części suwnicowego wózka (15) wraz

20 z trawersą (11) — sterownik (8-4WD) mechanizmu
- obrotu trawersy (11), napędzany najlepiej za

pośrednictwem przegubowego sprzęgła (6) i wzdłuż¬
nego kompensacyjnego przegubu (9) oraz zębaitej
przekładni (7), zaś sterowniki (4-2WD i 8-4WD)

25 jazdy i obrotu są połączone szeregowo w układzie
elektrycznym ich pierścieniowych styków jedno¬
cześnie ze stycznikami sterującymi zarówno siln l-
kiem (2M) mechanizmu jazdy wózka (15) jak i sil¬
nikiem (4M) mechanizmu obrotu trawersy (11),

30 przy czym sterownik (4-2WD) jazdy wózka (15)
odzwierciedla aktualne połażenie wózka (15) na
moście suwnicy, a sterownik (8-4WD) mechaniz¬
mu obrotu trawersy odzwierciedla aktualny kąt
obrotu trawersy (11).

35 2. Układ mechaniczno-elektryczny według zastrz.
1 znamienny tym, że drogowy sterownik jazićy
suwnicowego wózka ma .# pierścieniowe styki
(4-2WD-1 do 4-2WD-12) przeznaczone do sterowa¬
nia silnikiem (2M) jazdy wózka (15) oraz pierście-

40 niowe styki (4-2WD-13 do 4-2WD-20) do sterowa¬
nia' silnikiem (4M) obrotu trawersy (11).

3. Układ mechaniczno-elektryczny według zastrz.
1, znamienny tym, że sterownik mechanizmu obro¬
tu trawersy ma pierścieniowe styki (8-4WD-1 do

45 8-4WD-8) przeznaczone do sterowania silnikiem
(2M) jazdy wózka (15) oraz pierścieniowe styki
(8-4WD-9 do 8-4WD-16) do sterowania silnikiem
(4M) obrotu trawersy (11)

4. Układ mechaniczno-elektryczny według zastrz.
50 1, znamienny tym, że silnik (2M) napędu jazdy

suwnicowego wózka (15) między nastawnikiem
(2NG) obwodu silnika, a uzwojeniem stojana ma
połączenie poprzez pierścieniowe styki drogowego
sterownika (4-2WD) dla jazdy wózka i szeregowo

55 z nimi połączone pierścieniowe styki dla jazdy
wózka, sterownika (8-41JVD) obrotu trawersy (ID,
a jednocześnie nastJawnik (4NG) silnika (4M) na¬
pędu obrotu trawersy (11), i uzwojenie stojana te¬
go silnika (4M) są szeregowo połączone z pierście-

0O niowymi stykami sterownika (8-4WD) mechanizmu
obrotu trawersy (11) oraz z pierścieniowymi sty¬
kami drogowego sterownika (4-2WD), przeznaczo¬
nymi do sterowania obrotem trawersy (11).

5. Układ mechaniczno-elelktryczny według zastrz.
g5 2 lub 3, znamienny tym, że każdy z pierścienia-
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wyeh styków ma wycięcie, które przerywa prze¬
pływ prądu, przy czym usytuowanie tego wycię¬
cia jak i jago długość łukowa są funkcją bąjdź
położenia wózka (15) na suwnicy bądź kąta obro¬
tu trawersy (11).

6. Układ mechaniczno-elektrycziny według zas<trz.

5, znamienny tym, że każdy z pierścieniowych
styków dla ruchu przeciwnego ma przerwę mniej¬
szą, dla umożliwienia powrotnego ruchu nawet w
przyipadku przypadkowego niezamierzonego prze¬
kroczenia niebezpiecznej strefy dla ruchu wprost.
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