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Znane są koleje napowietrzne z elektrycznym
względnie spalinowym indywidualnym napędem
wagoników. Koleje tych typów, ze względu na
zastosowanie często zawodzących silników spa¬
linowych lub silników elektrycznych, wymagają¬
cych budowy napowietrznej elektrycznej sieci
zasilającej na całej trasie kolei, mogą być sto¬
sowane tylko w wyjątkowych przypadkach, a
więc zalety indywidualnego napędu nie mogą
być powszechnie wykorzystane.

Indywidualny żyroskopowy napęd wagoników,
oędący przedmiotem niniejszego zgłoszenia, nie
posiada wad wymienionych systemów i może
być powszechnie stosowany w kolejach napowie¬
trznych, zarówno linowych jak i szynowych
wszystkich typów.

Fig. 1 przedstawia ogólny schemat kolei napo¬
wietrznej o ruchu okrężnym, z indywidualnym
żyroskopowym napędem wagoników w widoku
perspektywicznym, fig. 2 — analogiczny sche¬
mat dla kolei napowietrznej o ruchu wahadło¬
wym, fig. 3 — schemat wagonika z napędem ży¬

roskopowym w widoku z boku, fig. 4 — schemat
tegoż wagonika w widoku z przodu, fig. 5 —
wózek gąsienicowy wagonika w widoku z boku,
fig. 6 — schemat przekroju poprzecznego przez
rolkę gniotącą i gąsienicę.

Ogólna konstrukcja linowej kolei żyroskopo¬
wej jest następująca: na trasie liny nośne 1 są
normalnie prowadzone na podporach 2. Na jed¬
nej ze stacji obie liny są zakotwione 3, a na
drugiej stacji końcowej napięte ciężarami napi¬
nającymi 4. W kolei napowietrznej szynowej
zamiast lin nośnych, na trasie prowadzony jest
na estakadzie podwieszony tor szynowy. Na sta¬
cjach końcowych znajdują się tory obiegowe 5,
na które wagoniki 6 wjeżdżają z trasy. Z toru
obiegowego za pomocą zwrotnic 7 wagoniki mo¬
gą być skierowane na dowolnie prowadzoną sieć
podwieszonych torów dojazdowych 8, po których
mogą dojechać w dowolne miejsce dla załadun¬
ku luł> wyładunku. Ze względu na zastosowa¬
nie indywidualnego napędu, na całej długości
przebiegu wagoników nie ma żadnych elemen-



tow ciągnących, jak liny napędne, łańcuchy na-
pędne itp., co pozwała na dowolne załamywa¬
nie trasy i:^o^ów, dojazdowych w planie, przy
równocześnie maksymalnie uproszczonej kon¬
strukcji całej kolei. Ma to szczególne znacze¬
nie dla transportu wewnątrz-zakładowego i dla
tras w terenie górzystym lub zabudowanym.

W kolejach napowietrznych o ruchu wahadło¬
wym wagonik na stacjach końcowych zatrzymuj
je się na linach nośnych lub w razie potrzeby
wjeżdża wprost na tory dojazdowe 8.

W miejscach gdzie przewidziane jest zatrzy¬
manie wagonika, a więc np. na stacjach końco¬
wych, umieszczone są na stałej konstrukcji w
pobliżu toru zderzaki 9, przy pomocy których
żyroskopowy napęd wagonika może być włączo¬
ny lub wyłączony.

Dla kolei z ujemnym bilansem eneregtycznym
na stacji wjawlowej umieszczone jest urządzenie
napędowe 10 wyposażone w dowolny silnik, a
służące do nadawania żyroskopom 11, umieszczo¬
nym na wagonikach, wymaganej ilości obrotów.
W razie potrzeby iia trasie mogą być umieszczo¬
ne dodatkowe urządzenia napędowe tak, że dłu¬
gość trasy kolei żyroskopowej jest teoretycznie
nieograniczona.

Najistotniejszą częścią kolei, będącej przed¬
miotem niniejszego zgłoszenia, są wagoniki $ z
indywidualnym napędem żyroskopowym. Na
każdym wagoniku ułożyskowany jest w ramie
12, zawieszonej wahliwie na korpusie wózka
13, żyroskop 11. Za pomocą wału pionowego 14,
żyroskop połączony jest z dowolną przekładnią
15, przy pomocy której napęd jest przekazywa¬
ny na jedno lub więcej kół 16 wózka. W dowol¬
nym miejscu, pomiędzy żyroskopem a napędza¬
nymi kołami wózka, wstawione jest sprzęgło po¬
łączone z dźwignią 17 obciążoną ciężarkiem 18.
IPrzez obrót dźwigni około jej osi następuje włą¬
czenie względnie wyłączenie sprzęgła i połącze¬
nie lub rozłączenie żyroskopu z co najmniej
jednym kołem wózka. Obrót dźwigni 17 nastę¬
puje wskutek uderzenia jednego z jej końców
o zderzak 9 przy przejeździe wagonika przez od¬
cinek trasy, gdzie taki zderzak jest ustawiony.
Wskutek obrotu dźwigni 17 zostaje przerzucony
równocześnie ciężarek 18 z jednego końcowego
położenia w drugie, co zwiększa pewność po¬
łączenia. Dla tras płaskich mogą być stosowa¬
ne normalne koła 16 wózka 13, wyposażone
ewentualnie w wykładzinę gumową. Dla tras,
na których występują tak duże spadki, że tar¬
cie pomiędzy obrzeżem koła a torem nie wystar¬
czyłoby do pokonania bez poślizgu oporów
wzniesienia, wózki wagoników winny być wy¬

posażone w gąsienice wg. fig. 5. Według tej
odmiany napędzane koło względnie koła wózka
posiadają na obwodzie zęby wchodzące w od¬
powiednie otwory taśmy 19 będącej podstawą
gąsienicy. Na taśmie umocowane są elastyczne
nakładki 20 posiadające rowki 21 o profilu do¬
branym do przekroju poprzecznego toru 1. Po¬
między kołami wózka gąsienica 19, 20 dociskana
jest do toru rolkami gniotącymi 23, ułożyskowa-
nymi za pośrednictwem sprężyn 22 w korpusie
wózka. Rolki 23 posiadają wklęsły profil o pro¬
mieniu tworzącej R. Pod działaniem nacisku cię¬
żaru własnego wagonika 6 przekrój poprzeczny
odcinka gąsienicy pomiędzy kołami wózka od¬
kształca się, dostosowując do krzywizny two¬
rzącej rolek gniotących 23, wskutek czego boki
rowka 21 w nakładkach 20 zaciskają się na linie
lub torze szynowym 1, co powoduje zwiększenie
przyczepności gąsienicy do toru. Pobocznice kół
wózka są natomiast cylindryczne, dzięki czemu
nakładki 20 przechodzą przez te koła bez od¬
kształcenia przekroju poprzecznego, a więc ro¬
wek 21 w miejscach wchodzenia i schodzenia
nakładek 20 na tor 1 jest rozwarty i szkodliwe
tarcie nie występuje.

Działanie kolei żyroskopowej zależy od jej bi¬
lansu energetycznego. W przypadku kolei z do¬
datnim bilansem energetycznym, co może mieć
miejsce przy transporcie ładunków z poziomu
wyższego na niższy, energia potencjalna zjeż¬
dżającego wagonika zamienia się na energię ki¬
netyczną żyroskopu, który równocześnie w tym
okresie pełni rolę hamulca, nie pozwalając na
nadmierne rozpędzenie się wagonika. Moment
zamachowy żyroskopu i ciężar ładunku są tak
dobrane dla każdego poszczególnego przypadku,
że energia zakumulowana w żyroskopie przy
zjeżdżaniu wagonika w dół, wystarcza, po wyła¬
dowaniu ładunku na stacji dolnej, do pokonania
oporów jazdy próżnego wagonika po torach do¬
jazdowych i na trasie powrotnej do stacji gór¬
nej. Ponadto o ile charakter trasy jest nierów¬
nomierny i występują na niej odcinki płaskie,
względnie lokalne wzniesienia, energia nagroma¬
dzona w wirującym żyroskopie umożliwia prze¬
jazd wagonika przez te odcinki.

W przypadku kolei z ujemnym bilansem ener¬
getycznym, tj. przy transporcie ładunku z po¬
ziomu niższego na wyższy, niedobór energii mu¬
si być doprowadzony do żyroskopowego napędu
wagonika przez stałe urządzenia napędowe 10,
których umieszczenie na trasie przebiegu wa¬
gonika, jak również ich ilość, są dowolne.'W
tym celu wagonik zostaje doprowadzony w po¬
bliże urządzenia napędowego 10 i następnie za



ptóflbcs* <m*miffl api^fc^ chwilowo ± nim
połączony, fcrzlgftenie napędowe 10 rozpędza
żyroskop 11, do wymaganej ilości obrotów, po
czym rozłącza się sprzężenie wagonika z urzą¬
dzeniem napędowym, a wagonik z wirującym
żyroskopem wprowadza się na nachylony odci¬
nek torii 24, na końcu którego umieszczony jest
zderzak 9. Wagonik swobodnie staczając się po
odcinku toru 24 nabiera szybkości początkowej,
następnie dźwignia sprzęgła 17 zaczepia jednym
ze swych końców o zderzak 9, co powoduje jej
obrót i sprzężenie żyroskopu z kołami wózka.
Od tej pory jazda wagonika odbywa się kosz¬
tem energii zakumulowanej w żyroskopie. Po
dojeździe do stacji końcowej, drugi koniec dźwi¬
gni sprzęgła 17 trafia ponownie o inny zderzak
9, co z kolei powoduje jej obrót do położenia
pierwotnego i rozłączenie żyroskopu Hz koła¬
mi wózka. Wagonik traci następnie rozpęd na
podjeździe 25 i staje. Po wyładowaniu wagonik
zostaje przeprowadzony po torze obiegowym 7
na stronę: wyjttdfr, dozie- z kolei rozpędza si%
na napylonymi odcinku toru 26, a dźwignia 17
ponowttłf tiŚOtm & zderzak 9 i żyroak#p zrlów
zostaje- apfcjtforry * ktfarnt wo*& Na trasie
powrotnej żyroskop sklała bąd&?& jako hamu¬
lec i akumulator energii, bądź też jako silnik
oddając potrzebną energię na pokonanie oporów
jazdy. Po dojeździe do stacji załadowczej na¬
stępuje w analogiczny sposób wyłączenie żyro***
kopu i wagonik straciwszy nadmiar rozpędu n#
podjeździe 27 zostaje doprowadzony na miejsce
załadunku, a następnie do urządzenia napędo¬
wego 20. W dalszej kolejności cykl powtarza się.

Podany opis odnosi ślę do typowego schema¬
tu kolei napowietrznej o nichu okrCżayttf. So¬
bierając odpowiednio rozmieszczeni r flósY zde¬
rzaków 9, toróW nachylonych 24, Jt oraz pod¬
jazdów 25, 27, można w pełni ziTOCnanizować
przejazd wagonika zarówno po torach obiego¬
wych 7, jak i dojazdowych 8, wykorzystując w

tym celu zarówno energia wirującego źyroakopu>
jak również przejazd grawitacyjny.

Zastrzeżenia patentowe

1. Kolej napowietrzna z indywidualnym napę¬
dem wagoników, o ruchu okrężnym lub wa¬
hadłowym, jedno — lub więcej torowa, zna¬
mienna tym, że każdy wagonik (6) wyposa¬
żony jest w żyroskop (U), sprzężony za po¬
mocą dowolnej przekładni (15) i dowolnego
■sprzęgła umieszczonego pomiędzy żyroskopem
a kołami wózka, co najmniej z jednym z tych
kół.

2. Kolej napowietrzna według zastrz. 1, zna¬
mienna tym, że w dowolnych punktach trasy
znajduje się jedno lub więcej stałych urzą¬
dzeń napędowych (10), z którymi chwilowo
sprzęga się żyroskopy (11) poszczególnych wa¬
goników (6), w celu wprawienia żyroskopów
w ruch obrotowy" i zakumulowania w nich
energii potrzebne] do pokonatóa oporów jaz-
dy wag©nik£,

3. Kełejr napowietrzna według zastrz. 1—2,
zriarrifeftna tym, że na konstrukcji stałej, w
pobliżu torów obiegowyoli &) lub dojazdo¬
wych (W, umieszczone są zżftfrzaki (9), które
działając na dźwignię sprzęgła (17) powodują
jej obrót, a tym samym połączenie lub roz¬
łączenie żyroskopu z kołami wózka.

4. Kolej napowietrzna według zastrz. 1, zna¬
mienna tym, że koła (16) wózka (13) są opa¬
sane taśmą (19)* z ttas|pczn$ni nakładkami
(20) posiadającymi rdwkfc (2tjf, dostosowane
<fe przekroju poprzedfo&l^(i% flrzy czym
taśłfla (19) jea* dolska** do toru na odcinku
tfom^say ketórni wózka (IŚf, rolkami gniotą¬
cymi (13) o wklęsłym piofUiOy co powoduje
odkształcenie się profilu popittWcznego taśmy
(19) i nakładek (20) oraz zaciśnięcie się boków
rowka (21) na tarze (1).

Jerzy O smolaki
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