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Urządzenie nośne do części hamujących w podwoziu pojazdów
szynowych o dwóch pneumatycznych układach hamujących

Przedmiotem wynalazku jest urządzenie nośna do
części hamujących w podwoziu pojazdów szynowych
o dwóch pneumatycznych układach hamujących,
w których każdy z dwóch mechanizmów napędowych
pojazdu blokowany jest za pomocą jednego układu
hamującego, przy czym układ hamujący hamulca
pneumatycznego może być połączony funkcjonalnie
z ręcznym hamulcem pojazdu, który jest tak umiesz¬
czony, że może przenosić w czasie hamowania dzia¬
łające na niego siły cylindrów hamulca preumatycz-
nego i nieruchomych cięgieł głównej dźwigni, jeżeli
tylko ręczny hamulec lub układ pneumatycznego ha¬
mulca ma maksymalną siłę hamowania.

Przy jednoczesnym uruchomieniu obu układów
hamulca pneumatycznego siły i cięgieł dźwigni ręcz¬
nej wymagana jest tylko stosunkowo prosta i lekka
konstrukcja urządzenia. W czasie, uruchomienia ręcz¬
nego hamulca urządzenie nośne musi jednakże prze¬
nosić siłę pociągową cięgła ręcznego i cięgła głów¬
nego na podwozie pojazdu, a w czasie uruchomienia
tylko jednego układu hamulca pneumatycznego,
w przypadku nieczynnego drugiego układu urządze¬
nie nośne musi przenieść znacznie większą siłę
pociągową cięgła głównego. Z uwagi na to, że siły
pociągowe nie działają w płaszczyźnie podwozia, tyl¬
ko na niżej leżącej wysokości tłoczyska cylindrów
hamujących, przeto urządzenie nośne przenosi na
podwozie odpowiednio duże momenty obrotowe.

Znana konstrukcja urządzenia nośnego do części
hamujących w podwoziu pojazdów szynowych, która
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może przenosić określone siły pociągowe i momenty
obrotu na podwozie pojazdu, ma postać szerokiego
dźwigara wzdłużnego, służącego do zamocowania
cylindrów hamujących znanych układów hamują¬
cych, osadzonych jeden za drugim pod podwoziem.
Dźwigar ten może składać się z dwóch pojedynczych
położonych obok siebie dźwigarów wzdłużnych, oraz
opiera się na trzech dźwigarach poprzecznych pod¬
stawy podwozia, do których jest przyspawany. Środ¬
kowy dźwigar poprzeczny jest tak ukształtowany, że
może przenosić siły pociągowe i wynikające z nich
momenty obrotu na boczne dźwigary wzdłużne
podwozia.

Z tego też powodu dźwigar ten ma postać po¬
przecznego dźwigara skrzynkowego o konstrukcji
spawanej. W tym rozwiązaniu konstrukcyjnym urzą¬
dzenia nośnego nieruchome cięgło głównej dźwigni
hamującej nie jest u łożyskowane bezpośrednio na
poprzecznym dźwigarze skrzynkowym, tylko pośred¬
nio poprzez dźwignię dodatkową* lub w celu zmniej¬
szenia ciężaru, poprzez tak zwany trójkąt hamujący
zaopatrzony w ramiona. W tym przypadku nierucho¬
me cięgło głównej dźwigni hamującej zamocowane
jest do środkowego przećjubu dźwigni dodatkowej
lub do trójkąta hamującego, a dźwignia dodatkowa
lub trójkąt hamujący zamocowane są swym drugim
ramieniem do łożyska podstawy cylindra hamującego.

To rozwiązanie konstrukcyjne ma różne wady. Po¬
przeczny dźwigar skrzynkowy, prowadzony na ca¬
łej szerokości podwozia, jest wskutek swej dużej
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długości oraz przenoszenia sił pociągowych, hamulca
i wynikających z nich momentów obrotu na podwo¬
zie, jak również wskutek swych grubych kołnierzy
i żeber bardzo ciężki. Wskutek dużych momentów
obrotu poprzecznego dźwigara skrzynkowego jego
kołnierze i żebra muszą mieć ponadto mocne spawy.
Uciążliwe i kosztowne jest również przeprowadze¬
nie kabli i przewodów rurowych przez żebra tego
dźwigara, ponieważ w celu uniknięcia jego korozji

4konieczne jest osadzenie w jego wnętrzu kawałków
rur i szczelne ich przyspawanie do boków żeber.

Konieczne jest również zamocowanie blaszanej
podłogi na poprzecznym dźwigarze skrzynkowym
przez jej przyspawanie. Przyspawanie to jest naj¬
częściej mało wytrzymałe, ponieważ zamocowanie
w środkowej części dźwigara, wyginanego poziomo
przez siły hamujące, jest narażone na duże naprę¬
żenia, powodujące pękanie spawów. Dźwignie lub
trójkąty hamujące służące do zamocowania nierucho¬
mego cięgła głównej dźwigni hamującej, zaopatrzo¬
nej w elementy mocujące mają również duży ciężar
i skomplikowaną konstrukcję, a ponadto ułożyskowa-
nie ich w podstawie cylindra hamującego i poprzecz¬
nego dźwigara skrzynkowego wymaga dokładnego
i trudnego do wykonania pasowania łożysk.

Przedmiotem wynalazku jest urządzenie usuwają¬
ce lub łagodzące te niedogodności i wady przez
konstrukcję w której nie jest konieczne zastosowa¬
nie poprzecznego dźwigara skrzynkowego, lecz umoż¬
liwione jest przenoszenie- sił hamowania i wynika¬
jących z nich momentów obrotu przez części podwo¬
zia o możliwie małym ciężarze, przy jednoczesnym
wyeliminowaniu dźwigni lub trójkątów hamujących,
służących dotychczas do zamocowania nieruchomego
cięgła głównej dźwigni hamującej lub trójkątów ha¬
mujących.

■' Cel ten został osiągnięty przez zastosowanie urzą¬
dzenia według wynalazku, które składa sję z dźwi¬
gara cylindra hamującego, opierającego się pomię-

~dzy dwoma lub więcej dźwigarami poprzecznymi
podwozia i do nich przymocowanego oraz z umiesz¬
czonego równolegle do niego dźwigara wzdłużnego
Osadzonego w'jednakowej odległości od osi wzdłuż¬
nej podwozia i opierającego się pomiędzy dźwiga¬
rami poprzecznymi. Dźwigary te są połączone z bla¬
szaną podłogą lub w przypadku jej braku, z wzdłuż¬
nymi dźwigarami podwozia, a nad nimi umieszczony
jest nieruchomy dźwigar poprzeczny na wysokości
osi wzdłużnej cylindra hamującego. Do dźwigara po¬
przecznego zamocowane są nieruchome cięgła.

Nieruchome cięgło głównej dźwigni hamującej, za¬
mocowane jest bezpośrednio do nieruchomego dźwi¬
gara poprzecznego urządzenia nośnego z wyelimi¬
nowaniem dodatkowej dźwigni lub trójkąta hamują¬
cego.

W celu odciążenia śrub mocujących cylindrów ha¬
mujących od działania poziomych sił, łożysko każ¬
dego cylindra hamującego jest sprzężone z urządzę- ^
niem nośnym.

W rozwiązaniu konstrukcyjnym według wynalaz¬
ku siły pociągowe Jiamulca tak przenoszą się na
nieruchomy dźwigar poprzeczny, że pracuje on tylko
na zginanie w kierunku poziomym, a nie na skręca¬
nie, ponieważ linia działania sił pociągowych hamul¬
ca leży na wysokości środka przekroju poprzeczne-
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go nieruchomego dźwigara poprzecznego. Z tego,też
powodu oraz wskutek stosunkowo małej jego dłu¬
gości dźwigar ten może mieć także małe przekroje
poprzeczne pomiędzy kołnierzem i żebfami, na przy¬
kład C-owy przekrój poprzeczny bez podłużnych
spawów.

Siły pociągowe hamulca i wynikające z nich mo¬
menty obrotu przenoszone są poprzez elementy mo¬
cujące nieruchomego dźwigara poprzecznego na

. dźwigarze cylindra hamującego i położonego naprze¬
ciwko niego dźwigara wzdłużnego urządzenia noś¬
nego, częściowo na dźwigar cylindra hamulcowego
i częściowo na dźwigar wzdłużny tego urządzenia.
Siły te przenoszone są z kolei poprzez spawy dźwi¬
gara cylindra hamującego i blachę podłogi podwozia
oraz poprzez dźwigar wzdłużny urządzenia nośnego
na podłogę.

W podwoziach pozbawionych podłogi z blachy
siły te przenoszone są przez podpory na dźwigary
wzdłużne podwozia. Momenty obrotu wywołują
w dźwigarze cylindra hamującego i w wzłużnym
dźwigarze urządzenia nośnego pionowe momenty
zginające, przy czym oba te dźwigary opierają się
o zamocowane na nich dźwigary poprzeczne podwo¬
zia i obciążają je dodatkowo w kierunku momentów
obrotu lub je odciążają. Duże obciążenie dźwigarów
poprzecznych jest w wielu przypadkach możliwe bez
zastosowania dodatkowego wzmocnienia, ponieważ
dźwigary te mają odpowiedni jednostkowy przekrój
poprzeczny, ustalony przy najwięcej Obciążonym
dźwigarze poprzecznym, nie leżącym w zasięgu dźwi¬
gara hamującego.

W urządzeniu nośnym według wynalazku części
konstrukcyjne podwozia są obliczone na przenosze¬
nie sił hamujących i, wynikających z nich momen¬
tów obrotu, a części konstrukcyjne urządzenia noś¬
nego, mające proste przekroje poprzeczne, na przy¬
kład C-owe bez spawów wzdłużnych pomiędzy
kołnierzami i żebrami, wykonane są jako lekkie ele¬
menty. Z uwagi na to, że w podwoziu przeznaczonym
do urządzenia nośnego nie ma poprzecznego dźwi¬
gara skrzynkowego utrudniającego ułożenie kabli
i przewodów rurowych oraz poprzeczny dźwigar nie
jest wyposażony w żebro, a urządzenie nośne nie
ma dźwigni lub trójkątów hamujących, służących do
pośredniego zamocowania nieruchomego cięgła głów¬
nej dźwigni hamującej, przeto ifrządzenie nośne we¬
dług wynalazku eliminuje lub łagodzi znacznie nie¬
dogodności znanego urządzenia nośnego.

Wynalazek wyjaśniony jest bliżej na przykładzie
rozwiązania, uwidocznionym na załączonym rysunku,
na którym fig. 1 przedstawia urządzenie nośne
z nieruchomym cięgłem głównej dźwigni hamującej,
zamocowanym bezpośrednio na nieruchomym dźwi¬
garze poprzecznym w środkowej części podwozia
pojazdu szynowego z podłogą blaszaną, w widoku
z przodu, fig. 2 — to samo urządzenie w widoku
z boku fig. 3 — to samo urządzenie bez podłogi,
w widoku z góry i fig. 4 — urządzenie nośne z nie¬
ruchomym cięgłem głównej dźwigni hamującej, za¬
mocowanym pośrednio na nieruchomym dźwigarze
poprzecznym za pomocą trójkąta hamującego, w środ¬
kowej części podwozia pojazdu szynowego bez po¬
dłogi, w widoku z góry.

Środkowa część podwozia składa się z długiej
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części dźwigarów wzdłużnych liz przyspawanych
do nich, zewnętrznych dźwigarów poprzecznych 2
i wewnętrznych dźwigarów poprzecznych 2\ Dźwi¬
gary wzdłużr^ 1 i dźwigary poprzeczne 2 1 2J mają
Oowy przekrój poprzeczny. Podwozie przedstawione
na fig 1 do 3 ma blaszaną podłogę 3.

Urządzenie nośne wyposażone jest w składający
się z dźwigarów wzdłużnych 4' i 4" dźwigar 4 cy¬
lindra hamującego osadzony jest w tej samej od¬
ległości co dźwigar wzdłużny 41 z drugiej strony osi
wzdłużnej podwozia oraz w dźwigary wzdłużne 5,
umieszczone równolegle do dźwigara 4, a ponadto
w nieruchomy dźwigar poprzeczny 7, przyspawany
z wspornikami 6 i 6' do dźwigara wzdłużnego 41
i do dźwigara wzdłużnego 5, pod podwoziem.

Dźwigary podłużne 4' i 4" dźwigara 4 cylindra
hamującego mają C-owy przekrój poprzeczny oraz
są pozbawione wzdłużnych spawów pomiędzy koł¬
nierzem a żebrem i opierają się o dźwigary poprze-
ne 2 i 2\ do których są przyspawane. Dźwigar
wzdłużny 41 jest umieszczony pomiędzy dźwigarami
poprzecznymi 2\ a dźwigar podłużny 4" jest przer¬
wany. Dźwigar wzdłużny 5 jest podobny do dźwi¬
gara 4'.

Wsporniki 6 i 61, wykonane z grubej blachy,
usztywnione są żebrami 8, przeciwdziałającymi si¬
łom poprzecznie do pojazdu. Nieruchomy dźwigar
poprzeczny 7 ma tylko C-owy przekrój poprzeczny
oraz pozbawiony jest podłużnych spawów między
kołnierzem a żebrem. Przy bezpośrednim zamocowa¬
niu nieruchomego cięgła 9 głównej dźwigni hamują¬
cej 10 i 10' (fig. 1 do 3), dźwigar ten ma łożysko U,
służące do zamocowania nieruchomych cięgien 9
oraz łożysko 12, przeznaczone do połączenia łożyska
13 podstawy każdego cylindra hamującego 14 z urzą¬
dzeniem nośnym. Przy bezpośrednim natomiast za¬
mocowaniu nieruchomego cięgła 9 głównej dźwigni
hamującej 10 i 10J za pomocą trójkątów hamujących
15 (fig. 4), dźwigar ten ma łożysko 11\ do którego
zamocowane są te trójkąty swym jednym końcem.

W tym przypadku wyeliminowane jest łożysko 12
ponieważ trójkąty hamujące 15 osadzone są swym
drugim końcem w łożysku 13 podstawy cylindrów
hamujących 14. Dzięki temu eliminuje się przy pneu¬
matycznym hamowaniu siły wzdłużne w cylindrze
hamującym 14, ponieważ siły te przejmowane są
przez główną dźwignię hamującą 10 i 10' i przez
trójkąt hamujący 15. Umożliwia to z kolei odciąże¬
nie śrub mocujących 16 cylindrów hamujących 14.
Przy ręcznym hamowaniu, w którym działa siła cięg¬
na ręcznego 17 na głównej dźwigni hamującej 10,
a siła cylindra hamującego 14 nie działa, siła prze¬
noszona przez trójkąt hamujący 15 na łożysko 13
na podstawie cylindra hamującego 14 jest stosukowo
mała i może być przeniesiona przez śruby mocujące
16 cylindra hamującego 14.

Łożysita 11, li1 i 12 nieruchomego dźwigara po¬
przecznego 7 osadzone są na takiej wysokości, że oś
wzdłużna cylinrów hamujących 14 i środek ścinania
przekroju poprzecznego nieruchomego dźwigara po¬
przecznego 7 leżą na tej samej wysokości. Przy po¬
łączeniu natomiast łożyska 13 z łożyskiem 12 nie¬
ruchomego dźwigara poprzecznego 7, w dźwigarach
wzdłużnych 41 i 4" dźwigara 4 wykonane są otwory
służące do osadzenia w nich śrub mocujących 16

cylindrów < hamujących 14. Blaszana podłoga 3 (fig.
1 do 3) jest połączona ż wzdłużnymi dźwigarami
4', 4" i 5 za pomocą spawów 20.

Przy wykonaniu podwozia bez podłogi 3 (fig, 4)
dźwigary wzdłużne 4' i 5 połączone są na jednym
końcu środkowej części podwozia z wzdłużnym
dźwigarem 1 za pomocą zastrzałów 18.

Przy ręcznym hamowaniu suma sił z ręcznego cię¬
gła 17 i z głównego cięgła 19 działa poprzez główną
dźwignię hamującą 10 w nieruchomym cięgle 9 lub
9\ a przy pneumatycznym hamowaniu suma sił z cy¬
lindra hamującego 14 i z głównego cięgła 19 działa
poprzez główną dźwignię hamującą 10 lub 10'.

Wszystkie części konstrukcyjne urządzenia noś¬
nego są tak wymierzone, że mogą przenieść te siły
w przypadku braku układu hamującego. Przy bez¬
pośrednim zamocowaniu nieruchomego cięgła 9 *pig.

1 do 3) siła tego cięgła przenoszona jest przez
łożysko 11 na nieruchomy dźwigar poprzeczny 7.
Przy pośrednim natomiast zamocowaniu cięgła 91
(fig. 4) siła tego cięgła działa częściowo na łożysko
13 przy podstawie cylindra hamującego 14 i częś¬
ciowo na łożysko U1 nieruchomego dźwigara po¬
przecznego 7. Z tego też powodu łożysko 11J znaj¬
duje się bliżej wspornika 61 i naprężenie przenosi
wówczas w większym stopniu nieruchomy dźwigar
poprzeczny 7.

Moment obrotu wynikający z sił podporowych nie¬
ruchomego dźwigara poprzecznego 7 i z odległości
tych sił od osi ciężkości podwozia, przenosi się po¬
przez wsporniki 6 i 61 na dźwigary wzdłużne 4' i 5
i wywołuje w nich momenty zginające, przy czym
wzdłużne dźwigary 4' i 5 opierają się na poprzecz¬
nych dźwigarach 2 i 2' podwozia. Pozioma siła dźwi¬
garów podłużnych 4', 4" i 5 przenosi się w podwoziu
z blaszaną podłogą 3 (fig. 1 do 3), ze spawów 20
pomiędzy podłogą 3 a dźwigarami podłużnymi 4J
4" i 5 na podłogę 3, a w podwoziach bez podłogi
(fig. 4) siła ta przenosi się za pomocą zastrzałów
18 na dźwigary wzdłużne 1 podwozia.

Zastrzeżenia patentowe

1. Urządzenie nośne do części hamujących w pod¬
woziu pojazdów szynowych o dwóch pneumatycz¬
nych układach hamujących, w których każdy
z dwóch mechanizmów napędowych pojazdu
blokowany jest za pomocą jednego układu ha¬
mującego, przy czym układ hamulca pneumatycz¬
nego może być połączony funkcjonalnie z ręcz¬
nym hamulcem pojazdu, który jest tak umieszczo¬
ny, że może przenosić w czasie hamowania
działające na niego siły cylindrów i nierucho¬
mych cięgieł głównej dźwigni, jeżeli tylko ręczny
hamulec lub układ pneumatycznego hamulca ma
maksymalną siłę hamowania, znamienne tym, że
składa się z zamocowanego i opierającego się
na dwóch lub więcej dźwigarach poprzecznych
(2 i 21) podwozia, dźwigara (4) cylindra hamują¬
cego, umieszczonego pomiędzy dźwigarami (2 i 2')
oraz z dźwigara podłużnego (5), osadzonego
w jednakowej odległości •Moosi wzdłużnej pod¬
wozia, jak dźwigar (4) lub jak dźwigar wzdłużny
(4ł), przy czym dźwigary (4, 41 i 5) połączone są
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nośnie z blaszaną podłogą (3) a w przypadku
jej braku z podłużnymi dźwigarami (1) podwozia
za pomocą zastrzałów (18) r a nad dźwigarami (1)
znajduje się nieruchomy dźwigar poprzeczny (7),
umieszczony swym środkiem przekroju poprzecz¬
nego na wysokości osi podłużnej cylindrów ha-

8

mujacyeh (14), do którego przymocowane są bez¬
pośrednio nieruchome cięgła (0, 0') głównych
dźwigni hamujących (10 i 101).
Urządzenie nośne według zastrz. 1, znamienne
tymr że łożysko (13) jest połączone z cylindrami
hamującymi (14).
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