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Przedmiotem wynalazku jest urzadzenie nosne. do
czeéci hamujacych w podwoziu pojazdéw szynowych
o dwoéch pneumatycznych -uktadach : hamujacych,
w ktoérych kazdy z dwoch mechanizmow napedowych
pojazdu blokowany jest za pomocag jednego ukladu
hamujgcego, przy czym uklad hamujacy hamulca
pneumatycznego moze by¢ polgczony funkcjonalnie
z recznym hamulcem pojazdu, ktory jest tak umiesz-
czony, ze moze przenosi¢ w czasie hamowania dzia-
lajace na niego sily cylindrow hamulca preumatycz-
nego i nieruchomych ciggiel gtownej dzwigni, ‘jeizeli
tylko reczny hamulec lub uklad pneumatycznego ha-
mulca ma maksymalng sil¢ hamowania.

Przy jednoczesnym uruchomieniu obu ukladow
-hamulca pneumatycinego sity i ciegiet dzwigni recz-
nej wymagana jest tylko stosunkowc prosta i lekka
konstrukcja urzadzenia. W czasie uruchomienia recz-
nego hamulca urzadzenie nosne musi jednakze prze-
nosi¢ sile pociggowa ciegla recznego i ciggta gtow-
nego na podwozie pojazdu, a w czasie urnchomienia
tylko jednego. ukladu hamulca pneumatycznego,
w przypadku nieczynnego drugiego ukladu urzadze-
nie nosne musi przenies¢ znacznie wigksza sile
pociggowa ciegla glownego. Z uwagi na to, ze sily
pociggowe nie dzialaja w plaszczyznie podwozia, tyl-
ko na nizej lezgcej wysokosci tloczyska cylindrow
hamujgcych, przeto urzgdzenie nosne przenosi na
podwozie odpowiednio duze momenty obrotowe.

Znana konstrukcja urzadzenia nosnego do . czes¢i
hamujacych w podwoziu pojazdéw szynowych, ktora
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moze przenosi¢ okreslone sily pociggowe i momenty
obrotu na podwozie pojazdu, ma posta¢ szerokiego
dzwigdara wzdluznego, stuzacego do zamocowania
cylindrow hamujqéych‘znanych ukladéw hamuja-
cych, osadzonych jeden za drugim pod podwoziem.
Dzwigar ten moze skladac sig¢ z dwoch pojedynczych
polozonych obok siebie dzwigarow wzdiuznych, oraz
opiera sie na trzech dzwigarach poprzecznych pod-
stawy podweozia, do ktoérych jest przyspawany. Srod-
kowy dzwigar poprzeczny jest tak uksztaltowany, ze
moze przenosi¢ sity pociggowe i wynikajgce z.nich
momenty obrotu na boczne diwigary wzdluine
podwozia. .

Z tego tez powodu diwigar ten ma postac po-
przecznego dzwigara skrzynkowego o konstrukcji
spawanej. W tym rozwigzaniu konstrukcyjnym urzg-
dzenia nosnego nieruchome cigglo giownej dzwigni
hamujgcej nie jest uloziyskowane bezposrednio na
poprzecznym dzwigarze -skrzynkowym, tylko. posred-
nio poprzez dzwignie dodatkowa, lub w celu zmniej-
szenia cigZaru, poprzez tak zwany trojkat hamujacy
zaopatrzony w ramiona. W tym przypédku nierucho-
me cieglo gtownej dzwigni hamujacej zamocowane
jest do srodkowego przegubu diwigni dodatkowej
lub do trojkata hamujacego, a dzwignia dodatkowa
lub trojkat hamujgcy zamocowane sg swym drugim
ramieniem do tozyska podstawy cylindra hamujgcego.

To rozwigzanie konstrukcyjne ma rozne wady..Po-
przeczny diwigar sk‘rzynkowy, prowadzony na cd-
lej szerokosci podwozia, jest wskutek swej duzej
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dlugosci oraz przenoszenia sil pociggowych. hamulca
i wynikajacych z nich momentoéw obrotu na podwo-
zie, jak rowniez wskutek swych grubych kolnierzy
1 Zeber bardzo cigzki. Wskutek duzych momentow

obrotu poprzecznego dzwigara skrzynkowego jego -

kolnierze i zebra muszgq mie¢ ponadto mocne spawy.
Uciazliwe i kosztowne jest rowniez przeprowadze-
nie kabli i przewodow rurowych przez zebra tego
dzwigara, poniewaz w celu unikniqcia jego korozji
N- omeczne jest osadzenie w jego wnetrzu kawatkow
rur i szczelne ich przyspawanie do bokow zeber.
Konieczne jest rowniez zamocowanie
podlogi na poprzecznym dzwigarze ‘skrzynkowym
przez  jej przyspawanie. Przyspawanie to jest naj-
czesciej mato wytrzymale, poniewaz zamocowanie
w Srodkowej czesci dzwigara, wyginanego poziomo
przez sitly ‘hamujace, jest narazone na duze napre-
' zenia, powodujace pekanie spawow. Dzwignie lub
Lrolkqty hamujgce stuzgce do zamocowania nierucho-
mego ciegla glownej dzwigni hamujacej, zaopatrzo-
nej w elementy mocujace majg rowniez duzy ciezar
i skomplikoWanq Konstrukcje, a ponadto ulozyskowa-
nie ich w pedstawie cylindra hamujacego i poprzecz-
nego dzwigara skizynkowego wymaga - doktadnego
i trudnego do wykonania pasowania lozysk.
Przedmiotem wynalazku jest urzgdzenie usuwaja-
ce lub lagodzace te niedogodnosci i wady przez
konstrukcje w ktorej nie jest konieczne zastosowa-
nie poprzecznego dzwigara skrzynkowego, lecz umoz-
liwione jest przenoszenie- sit hamoWania i wynika-
jacych z nich momentow obrotu przez czesci podwo-
zia o mozliwie malym cigZarze, przy jednoczesnym
‘wyeliminowaniu dzwigni lub trojkatow hamujacych,
stuzacych dotychczas do zamocowania nieruchomego
‘ciggta gtownej diwigni hamujqce] lub trojkatow ha-
mu]qcych

. Cel ‘ten zostat osmgnlqty przez zastosowanie urza-

dzema wedlug wynalazku, ktére sklada sje z diwi-
'gara. cylindra hamujacego, opierajacego sie pomie-
-dzy dwoma lub wigcej diwigarami poprzecznymi
‘podwozia i do nich przymocowanego oraz z umiesz-
1czonego r()wnolegleA do niego diwigara wzdluznego
.osadzonego w’ jednakowej odleglosci od osi wzdiuz-
nej.. podwozia i opierajgcego sie¢ pomiedzy dzwiga-
rami poprzecznymi. Dzwigary te sa polaczone z bla-
~szang podtoga lub w przypadku jej braku, z wzdtuz-
‘nymi dzwigarami podwozia, a nad nimi umieszczony
‘jest. nierichomy dzwigar poprzeczny na wysokosci
osi wzdluznej cylindra hamujgcego. Do dzwigara po-
przecznego zamocowane s nieruchome ciegta.
Nieruchome ciegto gtéwnej dzwigni hamujacej za-
mocowane jest bezposrednio do nieruchomego diwi-
gara poprzecznego urzgdzenia nosnego z wyelimi-
nowaniem dodatkowej dzw1gm lub trojkata hamuja-
cego.
W celu. odc1qzen1a srub mocu]qcych cylmdrow ha-
mujacych od dzialania poziomych sil, toiysko kaz-

dego cylindra hamujgcego jest sprzezone z urzadze-

-niem no$nym.

W rozwigzaniu konstrukcyjnym wedlug wynalaz-
ku sily pociagowe hamulca tak przenoszg sie. na
‘nieruchomy dzwigar poprzeczny, Ze pracuje on tylko
na zginanie w kierunku poziomym, a nie na skreca-
nie, poniewaz linia dziatania sil pociggowych hamul-
ca lezy na wysokosci $todka przekroju poprzeczne-

blaszanej
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go nieruchomego diwigara poprzecznego. Z tego,tez
powodu oraz wskutek stosunkowo malej jego diu-
gosci dzwigar ten moze mie¢ takze male przekroje
poprzeczne pomiedzy kotnierzem i zeb¥ami, na przy-
klad C-owy przekroj poprzeczny bez podiuznych
Spawow.

Sily pociaggowe hamulca i wynikajace z nich mo-
menty obrotu przenoszone sg poprzez elementy mo-
cujgce nieruchomego dzwigara poprzecznego na
dzwigarze cylindra hamujacego i polozonego naprze-
ciwko niego diwigara wzdluinego urzadzenia nos-
nego, czesciowo na dzwigar cylindra h&mulcowego
i czg$ciowo na diwigar wzdluiny tego urzadzenia.
Sity te przenoszone s z kolei poprzez spawy dzwi-
gara cylindra hamujacego i blachg podiogi podwozia
oraz poprzez diwigar wzdluzny urzadzénia nosnego
na podtoge.

W podyoziach pozbawionych podlogi z blachy
sily te przenoszone sa przez podpory na diwigary
wzdluzne podwozia. Momenty obrotu wywoluja
w dzwigarze cylindra hamujgcego i w wzluznym
diwigarze urzadzenia nosnego piohowe momenty
zginajace, przy czym oba te diwigary opieraja sig
0 zamocowane na nich dzwigary poprzeczne podwo-
zia i obcigZajg je dodatkowo w kierunku momentow
obrotu lub je odcigzaja. Duze obcigzenie dzwigarow
poprzecznych jest w wielu przypadkach mozliwe bez
zastosowania dodatkocwego wzmocnienia, poniewaz
diwigary te maja odpowiedni jednostkowy przekroj
' obciazonym
dzwigarze poprzecznym, nie lezacym w zasiegu dzwi-
gara hamujgcego.

W . urzgdzeniu nosnym wedlug wynalazku czesci
konstrukcyjne podwozia sa obliczone na przenosze-
nie sit hamujqcych i, wynikajgcych z nich momen-
tow obrotu, a czesci konstrukcyjne urzadzenia nos-
nego, majace proste przekroje poprzeczne, na przy-
kiad C-owe bez spawow wzdluznych - pomiedzy
kolnierzami i zebrami, wykonane sg jako lekkie ele-
menty. Z uwagi na to, ze w podwoziu przeznaczonym
do urzadzenia nosnego nie ma poprzecznego dzwi-
gara skrzynkowego utrudniajacego ulozenie kabli
i przewod6éw rurowych oraz poprzeczny diwigar nie
jest. wyposazony w zZebro, a urzadzenie nos$ne nie
ma dzwigni lub trojkqtow hamujacych, stuzacych do
posredniego zamocowania nieruchomego ciegta gtow-

‘nej dzwigni hamujacej, przeto drzadzenie nosne we-

diug wynalazku eliminuje lub lagodzi znacznie nie-
dogodnosci znanego urzadzenia nosnego.

Wynalazek wyjasniony jest blizej na przykladme
rozwigzania, uwidocznionym na zalaczonym rysunku, .
na ktérym fig. 1 przedstawia urzadzenie nosne
z nieruchomym ciegtem glownej dzwigni hamujgcej,
zamocowanym bezposrednio na nieruchomym dzwi-
garze poprzecznym w Srodkowej czesci podwozia

pojazdu szynowego z podloga blaszana, w widoku

z przodu, fig. 2 — to samo urzgdzenie w widoku
z boku fig. 3 — to samo urzadzenie bez podlogi,
w widoku z ‘gory i fig. 4 — urzadzenie nosne z nie-
ruchomym cieglem gléwnej dzwigni hamujacej, za-
mocowanym posrednio na nieruchomym dzwigarze
poprzecznym za pomocg trojkata hamujacego, w srod-
kowej czgSci podwozia pojazdu szynowego bez po-
dtogi, w widoku z gory. ‘

Srodkowa cze$¢ podwozia sklada sie z dlugiej
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czedci diwigarow wzdluinych 1 i z przyspawanych
do nich, zewnetrznych diwigaréw - poprzecznych 2
i wewnetrznych dzwigarow poprzecznych 2'. Dzwi-
gary wzdtuzi§) 1 i dzwigary poprzeczne 2 i 2' majq
C-owy przekrdj poprzeczny. Podwozie przedstawione
na fig 1 do 3 ma blaszana podioge 3.

Urzadzenie nosne wyposazone jest w skladajacy
sie z dizwigaréow wzdluznych 4' i 4" diwigar 4 cy-
lindra hamujacego osadzony jest w tej samej od-
legtosci co dzwigar wzdluzny 4' z drugiej strony osi
wzdluznej podwozia oraz w diwigary wzdluzine 5,
umieszczone rownolegle do diwigara 4, a ponadto
w nieruchomy diwigar poprzeczny 7%, przyspawany
z wspornikami 6 i 6' do dzwigara wzdluinego 4
i do dzwigara wzdtuznego 5, pod podwoziem.

Diwigary podtuzne 4' i 4" diwigara 4 cylindra
hamujacego majga C-owy przekroj poprzeczny oraz
sq pozbawione wzdluznych spawow pomiedzy koi-
nierzem a zebrem i opieraja si¢ o diwigary poprze-
ne 2 i 2, do ktorych sq przyspawane. Diwigar
wzdluzny 4' jest umieszczony pomiedzy diwigarami
poprzecznymi 2', a dziwigar podiuzny 4" jest przer-

wany. Diwigar wzdluzny 5 jest podobny do diwi-

gara 4.

Wsporniki 6 i 6', wykonane z grubej blachy,
usztywnione sa Zebrami 8, przeciwdzialajacymi si-
lom poprzecznie do pojazdu. Nieruchomy dzwigar
poprzeczny 7 ma tylko C-owy przekroj poprzeczny
oraz pozbawiony jest podluznych spawow miedzy
kolnierzem a zebrem. Przy bezposrednim zamocowa-
niu nieruchomego ciggla 9 giéwnej dzwigni hamujg-
cej 10 i 10’ (fig. 1 do 3), diwigar ten ma lozysko 11,
stuzace do zamocowania nieruchomych ciegien 9
oraz tozysko 12, przeznaczone do polaczenia lozyska
13 podstawy kaidego cylindra hamujacego 14 z urza-
dzeniem no$nym. Przy bezposrednim natomiast za-
mocowaniu nieruchomego ciegla 9 gtownej dizwigni
hamujgcej 10 i 10’ za pomoca tréjkatéw hamujacych

15 (fig. 4), diwigar ten ma tozysko 11‘, do ktérego

zamocowane sg te trojkaty swym jednym koncem.

W tym przypadku wyeliminowane jest lozysko 12
poniewaz trojkaty hamujace 15 osadzone sg swym
drugim koncem w lozysku 13 podstawy cylindrow
hamujgcych 14. Dzigki temu eliminuje si¢ przy pneu-
matycznym hamowaniu sity wzdluzne w cylindrze
hamujacym 14, poniewaz sily te przejmowane sgq
przez gtowng diwignie hamujacqa 10 1 10° i przez
tréjkat hamujacy 15. Umozliwia to z kolei odciaze-
nie $rub mocujacych 16 cylindréow hamujgcych 14.
Przy recznym hamowaniu, w ktorym dziala sila cieg-
na recznego 17 na glownej diwigni hamujgcej 10,
a sila cylindra hamujacego 14 nie dziala, sila prze-
noszona przez trojkat hamujacy 15 na lozysko 13
na podstawie cylindra hamujgcego 14 jest stosukowo
mala i moze by¢ przeniesiona przez $ruby mocujgce
16 cylindra hamujgcego 14.

LozysKa 11, 11' i 12 nieruchomego dizwigara po-
przecznego 7 osadzone sq na takiej wysokosci, ze o$
wzdluzna cylinrow hamujgcych 14 i $rodek $cinania
przekroju poprzecznego nieruchomego dzwigara po-
przecznego 7 leza na tej samej wysokosci. Przy po-
laczeniu natomiast lozyska 13 z lozyskiem 12 nie-
ruchomego diwigara poprzecznego 7, w diwigarach
wzdluznych 4' i 4" dzwigara 4 wykonane sg otwory
stuzace do osadzenia w nich $rub mocujgcych 16

10

15

20

25

80

85

40

45

50

55

60

65

cylindréw :hamujacych 14. Blaszana podloga 3 (fig.
1 do 3) jest polaczona z wzdluznyml dhvigaraml
4, 4" i 5 za pomoca spawéw 20;

Przy wykonaniu podwozia bez podtogi 3 (fig. 4)
dzwigary wzdiuzne 4' i § polaczone s3 na jednym
koficu $rodkowej czesci podwozia z wzdluinym
dzwigarem 1 za pomoca zastrzaléw 18.

Przy recznym hamowaniu suma sil z recznego cie-
glta 17 i z gléwnego ciggla 19 dziala poprzez gitéwna
dzwignie¢ hamujgcq 10 w nieruchomym ciggle 9 lub
9', a przy pneumatycznym hamowaniu suma sit z cy-
lindra hamujacego 14 i z gléwnego ciegla 19 dziala
poprzez glowna dzwignie hamujacq 10 lub 10°,

Wszystkie czesci konstrukcyjne urzqdzenia nos-
nego sq tak wymierzone, ze mogq przenie§é¢ te silty
w przypadku braku ukladu hamujqcego. Przy bez-
posrednim zamocowaniu nieruchomego ciegta 9 Ttig.
1 do 3) sila tego cieglta przenoszona jest przez
loiysko 11 na nieruchomy dzwigar poprzeczny 7.
Przy posrednim’ natomiast zamocowaniu ciegla 9
(fig. 4) sila tego ciegla dziala cze$ciowo na lozysko
13 przy podstawie cylindra hamujacego 14 i cze$-
ciowo na lozysko 11' nieruchomego dzwigara po-
przecznego 7. Z tego tez powodu lozysko 11' znaj-
duje sig blizej wspornika 6' i naprezenie przenosi
wowczas w wigkszym stopniu nieruchomy dzwigar
poprzeczny 7.

Moment obrotu wynikajgqcy z sit podporowych nie-
ruchomego dzwigara poprzecznego ¥ i z odleglosci
tych sit od osi cigzkosci podwozia, przenosi sig¢ po-
przez wsporniki 6 i 6' na diwigary wzdluzne 4' i 5
i wywoluje w nich momenty zginajace, przy czym
wzdluzne dzwigary 4' i 5 opieraja si¢ na poprzecz-
nych diwigarach 2 i 2' podwozia. Pozioma sita dzwi-
garéw podituznych 4', 4" i § przenosi si¢ w podwoziu
z blaszgmq podioga 3 (fig. 1 do 3), ze spawow 20
pomigdzy podlogg 3 a diwigarami podluznymi 4
4" 1°5 na podloge 3, a w podwoziach bez podiogi
(fig. 4) sila ta przenosi sig za pomoca zastrzalow
18 na dzwigary wzdluzne 1 podwozia.

Zastrzezenia patentowe

1. Urzadzenie nos$ne do czeéci hamujacych w pod-
woziu pojazdéw szynowych o dwoch pneumatycz-
nych ukladach hamujgcych, w ktérych kazdy
z dwoch mechanizméw napedowych pojazdu
blokowany jest za pomoca jednego ukladu ha-
mujgcego, przy czym uklad hamulca pneumatycz-
nego moze byé potaczony funkcjonalnie z recz-
nym hamulcem pojazdu, ktory jest tak umieszczo-
ny, Ze moze przenosi¢é w czasie hamowania
dzialajagce na niego sitly cylindrow i nierucho-
mych ciegiel glownej dzwigni, jezeli tylko reczny
hamulec lub uklad pneumatycznego hamulca ma
maksymalng sile hamowania, znamienne tym, ze
sklada sie z zamocowanego i opierajacego sie
na dwoch lub wiecej dizwigarach poprzecznych
(2 i 2) podwozia, dzwigara (4) cylindra hamujg-
cego, umieszczonego pomiedzy diwigarami (2i2)
oraz z diwigara podiluznego (§), osadzonego
w jednakowej odlegtosci :*doosi wzdluznej pod-
wozia, jak diwigar (4) lub jak diwigar wzdiluzny
(4), przy czym diwigary (4, 4' i 5) polaczone sg
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nosnie z blaszang podloga (3) a w przypadku
jej braku z podluznymi dzwigarami (1) podwozia
za pomocy zastrzaléw (18), a nad diZwigarami (1)
znajduje si¢ nieruchomy diwigar poprzeczny (7),
umieszczony swym $rodkiem przekroju poprzecz-
nego na wysokosci osi podtuznej cylindrow ha-

8

mujacych (14), do ktérego przymocowane sa bez-
posrednio nieruchome ciegla (9, 9') glownych
dzwigni hamujgcych (10 i 10').

. Urzadzenie nosne wedlug zastrz. 1, znamienne

tym, ze lozysko (13) jest polgczone z cylindrami
hamujacymi (14).
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