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Opis wynalazku

Przedmiotem wynalazku jest wezet amortyzatora gumowo-metalowego do przenoszenia obcig-
zen kierunkowych i wymuszen przemieszczen skretnych od wédzka wagonu pojazdu szynowego,
zwtaszcza wagonu osobowego.

Z opisu europejskiego zgtoszenia patentowego numer EP0467009A1 znane jest rozwigzanie we-
zfa amortyzatora gumowo-metalowego, stanowigcego jeden z podzespotéw do przenoszenia obcigzen
kierunkowych i wymuszen przemieszczen skretnych. Wezet jest przewidziany do montazu pomiedzy
belkami noSnymi ramy wozka a pudtem wagonu, w ktérym kofa podtrzymywane sg przez ramy prowa-
dzace w kierunku poziomym i poprzecznym do kierunku jazdy, przy czym o0$ obrotu wbzka przechodzi
przez belke poprzeczng ramy wézka. Przedstawiony tam wezet amortyzatora gumowo-metalowego
skfada sie ze skierowanego w dét metalowego trzpienia ,i elementu poprzecznego, ktéry jest otoczony
metalowg tulejg i elastomerowym cylindrem, i jest mocno osadzony w uchwycie tozyska elementu po-
Sredniego. Cylinder elastomerowy umozliwia ruch kardanowy posredniego no$nika wokét metalowego
trzpienia. Metalowa tuleja jest przymocowana do metalowego trzpienia za pomocg nakretki mocujgce;.
Sity dziatajgce na zestaw kotowy powodujg ruch obrotowy, w ktérym rama prowadzgca jest poczatkowo
przemieszczana w bok, przy czym ruch ten jest ograniczony przez sprezysty luz, jaki majg tuleje meta-
lowe pomiedzy blokami tozyskowymi ramy prowadzgcej. Jezeli metalowe tuleje zatrzymujg sie z boku,
warstwa elastomeru lezgca wokot Srodkowego trzpienia metalowego powoduje elastyczne poddawanie
sie, dzieki czemu mozliwy jest ruch obrotowy ramy prowadzacej. Ruchy obrotowe ramy woézka odbywajg
sie wok6t punktu obrotu pos$rodku, pomiedzy weztami amortyzatoréw gumowo-metalowych. Stosowane
przedziaty twardoSci warstwy elastomeru to Shore 50°-80° A i Shore 40°-70° A.

Z opisu wynalazku patentu niemieckiego numer DE2711348B1 znane jest rozwigzanie wezta
amortyzatora gumowo-metalowego do przenoszenia obcigzen kierunkowych i wymuszen przemiesz-
czen skretnych od wbdzka wagonu pojazdu szynowego, przeznaczone dla montazu na ramie wozka,
koncentrycznie do osi obrotu wozka. Usytuowany w wezle amortyzatora gumowo-metalowego, skiero-
wany w dot gérny koniec cylindrycznego konca elementu rurowego jest potgczony z wewnetrzng kra-
wedzig goérnego obrzeza amortyzatora pneumatycznego. Przytwierdzony do nadwozia wagonu zabie-
rak w postaci trzpienia wystaje koncentrycznie do osi obrotu wbzka, i w swojej dolnej czesci jest prowa-
dzony przez Scianke wewnetrzng elementu rurowego. Element rurowy jest zamkniety ptytg na swoim
dolnym koncu. Zabierak jest podtrzymywany na tej ptycie za pomocg suwaka. Nadwozie wagonu jest
podparte na ramie wozka za posrednictwem suwaka, elementu, obreczy gérnej, amortyzatora pneuma-
tycznego, obreczy dolnej i resoru dodatkowego. Gdy za pomocg resora dodatkowego przytozony zo-
stanie odpowiedni, stosunkowo maty moment obrotowy, ktéry jest niezbedny by przezwyciezy¢ tarcie
w punkcie podparcia, pomiedzy spodem zabieraka a elementem Slizgowym, nastgpi obrét wézka wzgle-
dem nadwozia wagonu. W przypadku przemieszczenia wzdtuznego i poprzecznego, zachodzgcych
w tych miejscach, miedzy nadwoziem wagonu i ramg wdzka zadziatajg powierzchnie ptaskie, z ktérych
powierzchnia nosna pierwsza jest skuteczna w kierunku wzdtuznym woézka i powierzchnia no$na druga
w kierunku poprzecznym wozka. Powierzchnia no$na pierwsza znajduje sie naprzeciwko powierzchni
oporowej pierwszej, ktéra jest umieszczona na przedtuzeniu dolnego obrzeza amortyzatora pneuma-
tycznego. Naprzeciw powierzchni no$nej drugiej znajduje sie powierzchnia oporowa druga, ktéra jest
réwniez umieszczona na przedtuzeniu dolnego obrzeza amortyzatora pneumatycznego. Resor dodat-
kowy ma w swoim gérnym obszarze mozliwo$¢ przemieszczania sie w kierunku wzdtuznym i mozliwos¢
przesuniecia w kierunku poprzecznym wézka, i jest potgczony z przedtuzeniem dolnego obrzeza amor-
tyzatora pneumatycznego. Konsekwencjg tego jest to, ze resor dodatkowy moze absorbowac sity wy-
stepujgce w kierunku jazdy podczas normalnego przyspieszania lub zwalniania ciggu bez zuzywania
luzu. Zewnetrzna obudowa przediuzenia styka sie z ramg wozka tylko w przypadku silnych uderzen
bocznikowych w kierunku jazdy, ktére rzadko wystepujg. Poprzeczna amortyzacja pudta wagonu wzgle-
dem wézka jest przejmowana przez amortyzator pneumatyczny, resor dodatkowy na przesunieciu oraz
przez dodatkowe elementy sprezynujgce, umieszczone miedzy wspotpracujgcymi powierzchniami i re-
sorem dodatkowym. Resor dodatkowy stuzy jako pionowa sprezyna awaryjna, gdy amortyzator pneu-
matyczny znajduje sie w stanie bezciSnieniowym. W tym przypadku, zanim wybrany luz pomiedzy gor-
nym obrzezem a dolnym obrzezem zostanie zuzyty, spodnia strona elementu naciska na ptyte koncowg
umieszczong na spodniej stronie przedtuzenia.

Celem wynalazku jest rozwigzanie konstrukcji amortyzatora gumowo-metalowego, pozwalajgce;j
na zastosowanie elementéw sprezystych o odpornosci ogniowej mieszczacej sie co najmniej w kategorii
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R9 dla poziomu HL2, ktéra najczesciej okreslana jest charakterystykg niepalnosci, przy czym konstruk-
cja taka powinna gwarantowac przemieszczenia skretne amortyzatora gumowo-metalowego, ktére sta-
nowig przemieszczenia rownorzedne lub alternatywne do przemieszczen skretnych realizowanych mie-
dzy amortyzatorem gumowo-metalowym a tulejg.

Istota konstrukciji wezta amortyzatora gumowo-metalowego do przenoszenia obcigzen kierunko-
wych i wymuszen przemieszczen skretnych od woézka wagonu pojazdu szynowego, zwtaszcza wagonu
osobowego, ktéry zgodnie z wynalazkiem zawiera czop, osadzone na nim tuleje i pierscien elementu
sprezystego oraz podkfadke, charakteryzuje sie tym, ze czop i tuleja majg wspding powierzchnie opo-
rowg, odpowiadajgcg wielkoscig fragmentowi powierzchni wewnetrznej usytuowanej na zewnatrz wywi-
nietego konca tulei, natomiast pierscien elementu sprezystego, powierzchnig mniejszg konca jego tulei
wewnetrznej, przylega do fragmentu powierzchni zewnetrznej konca tulei, lezacego po stronie po-
wierzchni oporowej, ponadto przestrzen miedzy lezacymi najblizej siebie powierzchniami tulei we-
wnetrznej i tulei zewnetrznej piersScienia elementu sprezystego wypetnia szczelnie mieszanka gumy
niepalnej, poza tym pierécien elementu sprezystego jest osadzony obrotowo na $rednicy wolnego frag-
mentu powierzchni zewnetrznej tulei, natomiast potgczone ze sobg tuleja oraz pierscien elementu spre-
zystego sg osadzone trwale w oprawie, przy czym krawedz powierzchni czotowej wolnego konca tulei
jest wysunieta poza najdalej wysunietg krawedz powierzchni pierscienia elementu sprezystego na od-
legtos$é wynoszgcg co najmniej 0,1 mm, natomiast powierzchnia czotowa czopa jest odseparowana od
powierzchni dysku zamykajgcego przylegajacg do niej podkifadkg regulacyjng o grubosci wynoszgcej
co najmniej 0,1 mm. Wedtug innej, korzystnej cechy wynalazku dysk zamykajgcy do powierzchni czo-
towej wolnego konca czopa dociska powierzchnia tba $ruby. Wedtug kolejnej, korzystnej cechy wyna-
lazku pierécien elementu sprezystego jest wypetniony mieszankg gumy niepalnej o odpornos$ci ogniowej
mieszczgcej sie co najmniej w kategorii R9 dla poziomu HL2 oraz twardoSci w zakresie od 42 do 78
Sh°A.

Korzystnymi skutkami stosowania wynalazku jest rozwigzanie konstrukciji dajgcej mozliwos¢ wy-
muszenia bezpiecznego przemieszczenia skretnego poprzez wezet amortyzatora gumowo-metalo-
wego, gwarantujgcego pokonanie kata wynoszgcego przynajmniej 6,8°, pozwalajgcej na zastosowanie
elementoéw sprezystych o odpornosci ogniowej mieszczacej sie co najmniej w kategorii R9 dla poziomu
HL2, ktéra najczesciej okreslana jest charakterystykg niepalnosci, przy czym konstrukcja taka gwaran-
tuje zwiekszony zakres mozliwych przemieszczen wypadkowych amortyzatora. Cechy te zostaty zade-
monstrowane do$wiadczalnie i kazda z nich oddzielnie moze byé wyjasniona na rézne sposoby, na
przyktad zaktadajgc petng mozliwo$¢ przemieszczen skretnych, gdzie obrét czopa wzgledem oprawy
jest realizowany pomiedzy amortyzatorem gumowo-metalowym niepalnym a tulejg lub amortyzatorem
gumowo-metalowym niepalnym i tulejg, lub amortyzatorem gumowo-metalowym niepalnym wzgledem
tulei, co realizuje w sposéb pewny i dodatkowo zabezpiecza przemieszczenia skretne poprzez wspdine,
jak tez kazde z osobna zastosowane rozwigzanie.

Korzystnymi skutkami stosowania wynalazku jest réwniez znaczgce podniesienie bezpieczen-
stwa, mozliwo$¢ uzyskania dobrych efektéw eksploatacyjnych z jednoczesnym uwzglednieniem pod-
wyzszenia technologicznosci i powtarzalnosci wyrobu w cyklu wielkoseryjnym.

W przypadku stosowania wynalazku uzyskana korzy$¢ relacji wtasciwosci skretnych prowadzi
réwniez do minimalizacji wytezenia wezta, a tym samym znacznego zwiekszenia trwatosci zastosowa-
nego rozwigzania, co podnosi bezpieczenstwo i komfort obstugi eksploatacyjnej wraz z dotrzymaniem
wymogow niepalnos$ciowych mieszanki w zdefiniowanej przez dotychczasowe rozwigzanie przestrzeni.

Optymalizacja konstrukcji wezta przy ukierunkowaniu rozwigzania na petng zamienno$¢ z dotych-
czas stosowanymi elementami, dajgcymi mozliwo$¢ zabudowy w nowych jak tez umozliwiajgcych petng
modernizacje w dotychczas eksploatowanych woézkach z zachowaniem dotychczasowej prostoty kon-
strukcji, zapewnia znaczgco polepszony efekt realizacji przemieszczen. W przypadku stosowania wy-
nalazku uzyskana poprawa wzajemnych zalezno$ci skretnych prowadzi przede wszystkim do minimali-
zacji zagrozenia przekroczenia mozliwosci wytrzymato$ciowych wezta amortyzatora w korelacji tulei
wspotpracujgcej, a tym samym zwiekszenia trwatoSci rozwigzania. Rozwigzanie wezfa znaczgco pod-
wyzsza bezpieczenstwo w przypadku ewentualnego zatarcia lub zdeformowania powierzchni wspétpra-
cujacych, co uniemozliwia poprawng wspotprace wezta, a jednoczeénie zapewnia kontrole montazowg
i eksploatacyjng poprzez sprawdzenie minimalnej szczeliny.

Wynalazek zostanie blizej wyjasniony na podstawie jego fizycznej realizacji zilustrowanej sche-
matycznym rysunkiem, na ktérym Fig. 1 jest jego przekrojem wzdtuznym, Fig. 2 — przekrojem poprzecz-
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nym, Fig. 3 jest fragmentem przekroju wzdtuznego ukazujgcego zabezpieczenie dolne wezta skreto-
wego, natomiast Fig. 4 jest przekrojem wskazujacym na zaleznos$ci wysokos$ci pierécienia elementu
sprezystego i tulei.

Przykiad

Wezet amortyzatora gumowo-metalowego do przenoszenia obcigzen kierunkowych i wymuszen
przemieszczen skretnych od wbdzka wagonu pojazdu szynowego, zwtaszcza wagonu osobowego, we-
dtug przyktadowej realizacji wynalazku zawiera czop 1, osadzong na nim tuleje 2, pierscien elementu
sprezystego 3 oraz podktadke regulacyjng 4. Czop 1 i tuleja 2 majg wspd6lng powierzchnie oporowg P,
odpowiadajacg wielkoscig fragmentowi powierzchni wewnetrznej usytuowanej na zewnatrz wywinietego
konca tulei 2. Pierscien elementu sprezystego 3, powierzchnig mniejszg konca jego tulei wewnetrznej
3a, przylega do fragmentu powierzchni zewnetrznej korca tulei 2, lezgcego po stronie powierzchni opo-
rowej P. Przestrzen miedzy lezgcymi najblizej siebie powierzchniami tulei wewnetrznej 3a i tulei ze-
wnetrznej 3b pierécienia elementu sprezystego 3 wypetnia szczelnie mieszanka gumy niepalnej 3c.
Pierscien elementu sprezystego 3 jest wypetniony mieszankg gumy niepalnej 3¢ o odpornosci ogniowe;j
mieszczgcej sie co najmniej w kategorii R9 dla poziomu HL2 oraz twardoSci w zakresie od 42 do 78
Sh°A. Pierscien elementu sprezystego 3 jest osadzony obrotowo na $rednicy D wolnego fragmentu
powierzchni zewnetrznej tulei 2. Potgczone ze sobg tuleja 2 oraz pierscien elementu sprezystego 3 sg
osadzone trwale w oprawie 5. Krawedz powierzchni czotowej wolnego konca tulei 2 jest wysunieta poza
najdalej wysunietg krawedz powierzchni pierscienia elementu sprezystego 3 na odlegto$¢ S1, natomiast
powierzchnia czotowa czopa 1 jest odseparowana od powierzchni dysku zamykajgcego 6 przylegajgcy
do niej podkfadkg regulacyjng 4 o grubosci 83, przy czym S3 > S1, gdzie korzystna szczelina S2 jest
> 0,05 mm. Dysk zamykajgcy 6 do powierzchni czotowej wolnego kornca czopa 1 dociska, poprzez pod-
ktadke zabezpieczajgcg 9,powierzchnia tba Sruby 7.

Przy wykonywaniu ruchu obrotowego wézka w osi obrotu O, obrét czopa 1 wzgledem oprawy 5
jest realizowany pomiedzy tulejg wewnetrzng 3a pierscienia elementu sprezystego 3 a tulejg 2, lub po-
przez wzajemne przemieszczenie tulei wewnetrznej 3a i tulei zewnetrznej 3b w mieszance gumy nie-
palnej 3c, lub czesSciowo kazdej z wczesniejszych realizaciji.

Pierwsze z mozliwych przemieszczen skretnych wozka, szczegélnie pomiedzy tulejg wewnetrzng
3a pierscienia elementu sprezystego 3 a tulejg 2, jest realizowane poprzez zalezno$¢, gdzie przykia-
dowy punkt kontaktowy pierwszy P1 jest w ciggtym styku z punktem kontaktowym drugim P2 a punkt
kontaktowy czwarty w pozycji pierwszej P4, bedgcy wstepnie w styku z punktem kontaktowym trzecim
w pozycji pierwszej P3, podczas skretu przemieszcza sie w potozenie punktu kontaktowego czwartego
w pozycji drugiej P4', a zakres katowy zrealizowanego przemieszczenia pierwszego od punktu kontak-
towego czwartego w pozycji pierwszej P4 do punktu kontaktowego czwartego w pozycji drugiej P4' to
kat pierwszy A°, ktéry wynosi okoto 6,8°.

Mozliwa jest realizacja przemieszczen skretnych w kierunku lewym L1, jak tez przemieszczen
skretnych w kierunku prawym R1.

Kolejne z mozliwych z mozliwych przemieszczen skretnych woézka, szczegélnie poprzez wza-
jemne przemieszczenie tulei wewnetrznej 3a i tulei zewnetrznej 3b w mieszance gumy niepalnej 3c,
jest realizowane poprzez zalezno$¢, gdzie przyktadowy punkt kontaktowy pierwszy P1 jest w ciaglym
styku z punktem kontaktowym drugim P2 a punkt kontaktowy trzeci w pozycji pierwszej P3 jest w cig-
gtym styku z punktem kontaktowym drugim P4, ktére podczas skretu przemieszczajg sie w potozenie
pozycji drugiej P3' i P4', bedgc dalej we wzajemnym kontakcie, a zakres katowy zrealizowanego prze-
mieszczenia to kat drugi B°, ktéry wynosi okoto 6,8°. Mozliwa jest realizacja przemieszczen skretnych
w kierunku lewym L1, jak tez przemieszczen skretnych w kierunku prawym R1.

Nastepnym z mozliwych przemieszczen skretnych wézka, szczegéblnie poprzez uzyskiwanie cze-
Sciowo kazdej z wczesniejszych realizacji poprzez zalezno$¢, gdzie przyktadowy punkt kontaktowy
pierwszy P1 jest w ciggtym styku z punktem kontaktowym drugim P2 a punkt kontaktowy trzeci w pozycji
pierwszej P3 jest w ciaglym styku z punktem kontaktowym drugim P4, realizujgc czeSciowe przemiesz-
czenie katowe A° w pozycje drugg P3' i P4', po czym dalsze czeSciowe przemieszczenie kagtowe B°
realizowane jest we wzajemnym przemieszczeniu punktow w drugim potozeniu P3' i P4' wzgledem sie-
bie, ktére przestajg by¢ w kontakcie wzgledem siebie, a catkowite realizowane przemieszczenie katowe
wynosi okoto 6,8°.

Mozliwa jest realizacja przemieszczen skretnych w kierunku lewym L1, jak tez przemieszczen
skretnych w kierunku prawym R1.
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Zastrzezenia patentowe

Wezet amortyzatora gumowo-metalowego do przenoszenia obcigzen kierunkowych i wymu-
szeh przemieszczen skretnych od wézka wagonu pojazdu szynowego, zwlaszcza wagonu
osobowego, ktoéry zawiera czop, osadzone na nim tuleje i pierécien elementu sprezystego oraz
podkfadke, znamienny tym, ze czop (1) i tuleja (2) majg wspoing powierzchnie oporowg (P),
odpowiadajacg wielkoscig fragmentowi powierzchni wewnetrznej usytuowanej na zewnatrz
wywinietego konca tulei (2), natomiast pierscien elementu sprezystego (3), powierzchnig
mniejszg konca jego tulei wewnetrznej (3a), przylega do fragmentu powierzchni zewnetrznej
konca tulei (2), lezacego po stronie powierzchni oporowej (P), ponadto przestrzen miedzy le-
zacymi najblizej siebie powierzchniami tulei wewnetrznej (3a) i tulei zewnetrznej (3b) pierscie-
nia elementu sprezystego (3) wypetnia szczelnie mieszanka gumy niepalnej (3c), poza tym
pierScien elementu sprezystego (3) jest osadzony obrotowo na $rednicy (D) wolnego frag-
mentu powierzchni zewnetrznej tulei (2), natomiast potaczone ze sobg tuleja (2) oraz pierscien
elementu sprezystego (3) sg osadzone trwale w oprawie (5), przy czym krawedz powierzchni
czotowej wolnego konca tulei (2) jest wysunieta poza najdalej wysunietg krawedz powierzchni
piersScienia elementu sprezystego (3) na odlegto$¢ (S1) wynoszacg co najmniej 0,1 mm, na-
tomiast powierzchnia czotowa czopa (1) jest odseparowana od powierzchni dysku zamykaja-
cego (6) przylegajacg do niej podktadka regulacyjng (4) o grubosci (S3) wynoszacej co naj-
mniej 0,1 mm.

. Wezet amortyzatora gumowo-metalowego, wedtug zastrz. 1, znamienny tym, ze dysk za-

mykajacy (6) do powierzchni czotowej wolnego konca czopa (1) dociska powierzchnia tba
Sruby (7).

Wezet amortyzatora gumowo-metalowego, wedtug zastrz. 1, znamienny tym, ze pierscien
elementu sprezystego (3) jest wypetniony mieszankg gumy niepalnej (3¢) o odpornosci ognio-
wej mieszczacej sie co najmniej w kategorii R9 dla poziomu HL2 oraz twardoéci w zakresie
od 42 do 78 Sh°A.
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Rysunki
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