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(57) 1 Система для сцепки двух последователь-
но расположенных несущих конструкций вагона с
одной и той же тележкой, содержащая ограни-
ченные D продольном направлении две боковые
балки, соединенные между собой низко располо-
женным днищем, причем эти несущие конструкции
вагона имеют передний конец V - образной фор-
мы и задний конец, образованный двумя парал-
лельными доуг ftpyiy консолями, а упомянутый
выше передний конец негущей конструкции ваго-
на шарнірно связан с верхней частью общего
шарнирного узла, а ЗРЦНИЙ коней этой конструк-
ции соединен с поворотной траверсой, которая са-
ма смонтирована на общем шарнионом узле, ус-
тановленном на подпятника вагонмой тележки, от-
личающаяся тем, что поворотная траверса вве-
дена в передний конец V - образной формы пер-
вой несущей конструкции eat она и имеет иа каж-
дом из своих концов приемный кронштейн, обору-
дованный средством фиксации для каждого из
концов консолей заднего конца второй несущей
конструкции вагона, находящейся рядом с первой
несущей конструкцией, причем каждый из концов
консолей содержит средство соединения 2
Система е соответствии с п 1, отличающаяся
тем, что передний конец V - образной формы
первой несущей конструкции вагона образован
двумя разнесенными друг от друга пластинами
удерживаемыми на некотором расстоянии друг
от друга при помощи перегородки, а между плас-
тинами расположена поворотная траверса

3 Система в соответствии с пп 1 и 2, отличаю
щаяся тем, что поворотная траверса выполнена
с возможностью свободного независимого ера-
щательного движения по отношению к передне
му концу V - образной формы первой несущей
конструкции вагона
4 Система по пп   1-3, отличающаяся тем   что
каждый приемный кронштейн, располагающийся
на   каждом   из   концов   поворотной   траверсы,
имеет форм у желоба и оборудован поперечно
расположенным пальцем фиксации, установлен
ным в поперечном направлении по отношению к
корпусу желоба
5 Система в соответствии с п 4, отличающаяся
тем, что палец фиксации подпружинен в направ
лении сяоего выдвинутого в приемный кронш
тейн положения
6 Система в соответствии с п4, отличающаяся
тем, что приемные кронштейны оборудованы а
своей  входной частій  наклонными  отворотами.
сходящимися по направлению к входу
7 Система по  пп  1-6, отличающаяся тем, что
каждый конец консолей имеет форм у острия с
наклонными   поверхностями,   сходящимися   по
направлению к его вершине, и оборудован меха
низмом   введения  и  извлечения,  взаимодейст
вующим с фиксирующим пальцем
8 Система в соответствии с п 7, отличающаяся
тем, что механизм введения и извлечения содер
жит приемную деталь, имеющую отверстие для
ввода фиксирующего пальца, и устройство осво
бождения этого фиксирующего пальца
9 Система в соответствии с п 8, отличающаяся
тем, что устройство освобождения фиксирующе
го пальца представляет собой качающийся ры
чаг, образованный приводной тягой и поворотной
деталью освобождения, конец которой контакти
рует с концом пальца фиксации
10 Система в соответствии с пп 1-9, отличаю
щаяся тем, что передний конец несущей конст
рукции вагона образован единой пластиной

Предлагаемое   изобретение   относится   к
транспортным средствам и может быть использо-

вано как  в железнодорожном , так и в автомо-
бильном трансферте для создания устройств для
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быстрого перевода транспортных средств с рель-
сового или железнодорожного пути на обычную
дорогу и обратно и, в частности, для соединения
или сцепки двух последовательно расположен-
ных несущих конструкций вагона к общей для
двух этих несущих конструкций тележке

Значительное развитие дорожного транс-
порта в промышленно развитых странах застав-
ляет специалистов находить все новые техничес-
кие решения, связанные с проблемами быстрого
перспода транспорт ных средств с рельсового
или железнодорожного пути на обычную дорогу и
обратно или транспортировки дорожных машин и
механизмов, полностью ипи частично собранных,
таким образом, чтобы разгрузить дорожные сети
без потерь преимуществ перевозки грузов по
обычным автомобильным дорогам

Известна система для сцепки двух после-
довательно расположенных несущих конструкций
вагона к одной и той же тележке, содержащая ог-
раниченные в продольном направлении две бо-
ковые балки, соединенные между собой низко
расположенным днищем, причем эти несущие
конструкции вагона имеют передний конец V - об-
разной формы и задний конец, образованный
двумя параллельными друг другу консолями, а
упомянутый выше передний конец несущей
конструкции вагона шарнирно связан с верхней
частью общего шарнирного узла, а задний конец
этой конструкции соединен с поворотной травер-
сой, которая сама смонтирована на общем шар-
нирном узле, установленном на подпятнике ва-
гонной тележки (см патент Франции № 9202764,
В 01 D 47/00 на имя ЛОР ЭНДЮСТРИ) Указан-
ная система выбрана в качестве прототипа Из-
вестная система проста в изготовлении и обеспе-
чивает возможности выполнения погруэочно-
разгрузочных операций в боковых направлениях

Однако известное устройство между несу-
щими конструкциями таких вагонов и маневры
сближения, собственно соединений и запирания
сцепки требуют достаточно точных и аккуратных
манипуляций, подразумевающих нахождение оп-
ределенного пространственного адреса и пос-
тоянное внимание оператора Действительно,
соединение каждого заднего конца несущей
конструкции вагона с тележкой требует предва-
рительного центрирования перед собственно
сцепкой

Это обстоятельство наносит определен-
ный ущерб быстроте и безопасности, а также
надежности операций перегрузки, перемены
тягового средства и формирования составов
или поездов.

В основу изобретения поставлена задача
создать систему для сцепки двух последователь-
но расположенных несущих конструкций вагона к
одной и той же тележке, в которой узлы и детали
для сцепки были бы выполнены таким образом,
чтобы исключить необходимость операций све-
дения или совмещения механических органов
или деталей перед осуществлением фазы собст-
венно сцепки или соединения, обеспечив также
при этом упрощение конструкции и сокращение
времени на перевод транспортных средств с
рельсового или железнодорожного на обычную
дорогу и обратно

Поставленная задача решается тем, что а
системе для сцепки двух последовательно рас-
положенных несущих конструкций вагона к одной
и той же тележке, содержащей ограниченные в
продольном направлении две боковые балки,
соединенные между собой низко расположенным
днищем, причем эти несущие конструкции вагона
имеют передний конец V - образной формы и
задний конец, образованный двумя параллель-
ными друг другу консолями, а упомянутый выше
передний конец несущей конструкции вагона
шарнирно связан с верхней частью общего шар-
нирного узла, а задний конец этой конструкции
соединен с поворотной траверсой, которая сама
смонтирована на общем шарнирном узле, уста-
новленном на подпятнике вагонной тележки, сог-
ласно изобретению поворотная траверса введе-
на в передний конец V - образной формы первой
несущей конструкции вагона и имезт на каждом
из своих концов приемный ^кронштейн, оборудо-
ванный средством фиксации для каждого из кон-
цов консолей заднего конца второй несущей
конструкции вагона, находящейся рядом с пер-
вой несущей конструкцией причем каждый из
концов консолей содержит средство соединения

Передний конец V - образной формы пер-
вой несущей конструкции вагона образован дву-
мя разнесенными друг от друга пластинами,
удерживаемыми на некотором расстоянии друг
от друга при помощи перегородки а между плас-
тинами расположена поворотная траверса

Поворотная траверса выполнена с возмож-
ностью свободного независимого вращательного
движения по отношению к переднему концу V -
образной формы первой несущей конструкции
вагона

Каждый приемный кронштейн, располагаю-
щийся на каждом из концов поворотной травер-
сы, имеет форм у желоба и снабжен поперечно
расположенным пальцем фиксации установлен-
ным в поперечном направлении по отношению к
корпусу желоба

Палец фиксации подпружинен в направле-
нии своего выдвинутого в приемный кронштейн
положения

Приемные кронштейны оборудованы в
своей входной части наклонными отворотами,
сходящимися по направлению к входу

Каждый конец консолей имеет форму ост-
рия с наклонными поверхностями, сходящимися
по направлению к его вершине, и оборудован ме-
ханизмом введения и извлечения, взаимодейст-
вующим с фиксирующим пальцем

Механизм введения и извлечения содер-
жит приемную деталь, имеющую отверстие для
ввода фиксирующего пальца и устройство осво-
бождения этого фиксирующего пальца

Устройство освобождения фиксирующего
пальца представляет собой качающийся рычаг,
образованный приводной тягой л поворотной де-
талью освобождения, конец которой контакти-
рует с концом пальца фиксации

Передний конец несущей конструкции ваго-
на образован единой пластиной

Таким образом, операции сцепки и расцеп-
ки являются одновременно и более простыми, и
более быстро выполняемыми  Действительно, в
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предлагаемой конструкции полностью устраняет-
ся необходимость операций сведения или совме-
щения механических органов или деталей перед
осуществлением фазы собственно сцепки или
соединения.

Другие технические характеристики и преи-
мущества предлагаемого изобретения будут наг-
лядно показаны в приведенном ниже описании
не являющегося ограничительным примера его
практической реализации, где даются ссылки на
приведенные в приложении чертежи, среди кото-
рых фиг 1, на которой представлен общий перс-
пективный вид усовершенствованной несущей
конструкции вагона в перевернутом положении,
показывающий на ее переднем конце основной
вариант конструкции системы сцепки или соеди- .
нения в соответствии с предлагаемым изобрете-
нием, фиг. 2, на которой представлен перспек-
тивный вид переднего конца несущей конструкции
вагона и конструктивных элементом тележки, на
которой она установлена, фиг. 3, на которой
представлен перспективный вид заднего конца
несущей конструкции вагона и тележки, на кото-
рой этот задний конец должен быть установлен;
фиг. 4, на которой представлен перспективный
аид двух обращенных друг к другу концов двух
несущих конструкций вагонов перед их соедине-
нием или сцепкой; фиг. 5, на которой представлен
более подробно перспективный вид одной из
консолей и задний конец в разрезе по средней
плоскости на уровне общего шарнирного узла;
фиг. 6, на которой представлен схематический
перспективный вид, при условно прозрачных бо-
ковых стенках приемных устройств и средств
соединения, перед сцепкой или присоединением
одной из консолей двух последовательно распо-
ложенных друг за другом несущих конструкций
вагонов, фиг. 7, на которой представлен частич-
ный перспективный вид в разрезе приемного
кронштейна поворотной траверсы, где показан
убираемый внутрь палец фиксации; фиг. 8, на ко-
торой продстаален перспективный вид средства
соединения или сцепки, образованного устройст-
вом отвода фиксирующего пальца и приемной
деталью.

Система для сцепки двух последовательно
расположенных несущих конструкций вагона к
одной и той же тележке содержит соответствен-
но переднюю тележку 1 и заднюю тележку 2 с
двумя осями с колесами или двумя колесными
парами 3 и 4, на которых в случае необходимости
могут быть установлены тормозные диски.

Концы каждой колесной пары смонтирова-
ны в буксах качения 5 и 6, являющихся опорами
для спаренных блоков 7 и 8, образующих вместе
с различными другими механическими элемента-
ми раму вагонной тележки, показанной на приве-
денных в приложении рисунках в целом, без мно-
гих деталей. На этой раме вагонной тележки
обычным образом устанавливается по меньшей
мере один шаровой шарнир, называемый под-
пятником 9

Этот шаровой шарнир предназначен для ус-
тановки на него нижней конструкции вагона обыч-
ного типа, который опирается на данную телеласу

На приведенных в приложении рисуилах
представлены только основные конструктивные

элементы тележек Вследствие этого некоторые
существующие на самом деле механические
кронштейны связи на этих рисунках не видны.

Эта общая система сопряжения тепежки,
адаптируемая ко всем применяемым в настоя-
щее время конструкциям железнодорожного под-
вижного состава, используется для обеспечения
шарнирного соединения и сцепки переднего и
заднего концов двух последовательно располо-
женных несущих конструкций вагона на одной и
той же тепежке при помощи системы сцепки в
соответствии с предлагаемым изобретением'.

Ниже со ссылками на фиг 1 будет в целом
описана несущая конструкция вагона а соот-
ветствии с предлагаемым изобретением, пред-
назначенная для включения в железнодорожный
состав или транспортный поезд между двумя
идентичными конструкциями Эта иесущзя конст-
рукция вагона может быть установлена на двух,
передней 1 и задней 2, тележках при помощи
системы для сцепки в соответствии с предлагае-
мым изобретением

Несущая конструкция вагона в соответст-
вии с данным изобретением состоит из двух бо-
ковых балок 10 и 11, соединенных между собой
на уровне их основания низко расположенным
днищем 12

Эти боковые балки продолжаются в нап-
равлении к заднему концу конструкции 13 на
верхнем уровне этих балок двумя параллельны-
ми консолями 14 и 15 наподобие ручек носилок,
ограничивающими вместе с примыкающими к
этим консолям кромками боковых балок и попе-
речной кромкой днища отверстие доступа 16 для
груза

Общее устройство заднего конца несущей
конструкции вагона, видимое на приведенных в
приложении рисунках, таково, что плоскость
проема этой части располагается существенно
ниже и в стороне по отношению к концам консо-
лей

Таким образом, поперечная кромка 17 дни-
ща 12 смещена по направлению к переднему
концу конструкции с тем, чтобы обеспечить воз-
можность для тягового средства полуприцепа ос-
таваться на земле в процессе погрузки/разгрузки.

Упомянутые выше боковые балки продол-
жаются в направлении переднего конца 18 дан-
ной несущей конструкции вагона двумя сходящи-
мися ветвями 19 и 20. располагающимися приб-
лизительно на тем же самом верхнем уровне, что
и консоли в виде ручек от носилок на заднем кон-
це этой конструкции Эти ветви в целом имеют
вместе V-образную форму, сходящуюся в точке
21 и направленную вперед в средней зоне, опре-
деляемой общей вертикальной средней плос-
костью несущей конструкции вагона и верхней го-
ризонтальной плоскостью, которая может быть
определена двумя параллельными верхними
кромками упомянутых боковых балок

Передний конец V-образной формы с дву-
мя йете,ши жестко закреплен на общем цент-
ральном шзрнипмом поворотном узле 22, имею-
щем общую геометрическую ось 23. Это шарнир-
ный узел 22, схематически предстазленный на
фиг. 5, состоит (не являющимся ограничитель-
ным образом) из цилиндрической оси 24, на кото-



29455

рой жестко закреплена вершина 21 переднего V-
образного конца 18 несущей конструкции вагона
и на которой монтируется с возможностью пово-
рота внутренний шарнир 25, представляющий со-
бой либо простой шарнир качения, либо шарнир
качения с эффектом шарового шарнира, причем
общий шарнирный узел 22 монтируется на шаро-
вой опоре 8.

Поворотная траверса 26 механически вве-
дена в передний конец несущей конструкции ва-
гона в соответствии с предлагаемым изобрете-
нием. Это означает, что этот передний конец вы-
полнен из двух разнесенных между собой плас-
тин 27 и 28, удерживаемых на заданном расстоя-
нии друг от друга перемычкой 29 и смонтирован-
ных на общем шарнирном узле 22, и что упомя-
нутая выше поворотная траверса также смонти-
рована на этом шарнирном узле 22 при помощи
внутреннего шарнира 25 и располагается в
пространстве, существующем между двумя плас-
тинами, формирующими вместе передний конец
несущей конструкции вагона.

В соответствии со способом конструктивно-
го построения, используемым для базового ва-
рианта предлагаемой конструкции, две пластины
27 и 28, образующие передний конец этой конст-
рукции, жестко связаны с цилиндрической осью
24, которая сама имеет возможность поворачи-
ваться относительно тепежки.

В разрабатываемом варианте передний ко-
нец 18 несущей конструкции вагона может быть
выполнен разъединяемым с упомянутым выше
шарнирным узлом 22.

Внутренний шарнир 25 обеспечивает воз-
можность поворотных движений траверсы. Как
уже было сказано выше, этот шарнир 25 может
иметь и дополнительную степень свободы, если
он представляет собой шарнир смешанного по-
воротно-шарового типа, с тем, чтобы обеспечить
возможность небольших отклонений типа накло-
нов в продольной и боковой плоскостях.

Таким образом, поворотная траверса 26
оказывается механически свободной, в частности,
в независимых поворотных движениях. Однако,
эта поворотная траверса оказывается поме-
щенной между двумя разнесенными между собой'
пластинами 27 и 28 переднего конца 18 несущей .
конструкции вагона и ограниченной в угловых
отклонениях в горизонтальной плоскости пере-
мычкой 29

Как уже было сказано выше, поворотный
шарнир переднего конца несущей конструкции
вагона, а также верхние и нижние шарниры,
имеют одну общую ось 23.

Поворотная траверса 26 содержит на каж-
дом из своих концов приемный кронштейн 30, 31,
позволяющий обеспечить установку, удержание
и разъединение соединения между концами по-
воротной траверсы и концами 32, 33 консолей
наподобие носилок заднего конца примыкающей
несущей конструкции вагона.

Каждый приемный кронштейн 30, 31 вы-
полнен в форме желоба 34 или ложемента 35 из
гнутого писта (см.  фиг.  6)  В каждый из этих
приемных кронштейнов погружен поперечно рас-
положенный фиксирующий папец 36, смонтиро-
ванный с возможностью перемещения в попереч-

ном направлении данной несущей конструкции и
подпружиненный в направлении выдвижения его
во внутреннюю полость данного приемного
кронштейна. Каждый желоб или ложемент
приемного кронштейна в целом имеет форму
лотка с выходными улавливающими отворотами
наружу по отношению к этому лотку, с одной сто-
роны, наклонным нижним 37, и с другой стороны,
двойными сходящимися боковыми 38 и 39.

Эти отвороты, выполняя функцию улавли-
вающих и направляющих, позволяют одним дви-
жением ввести и установить надлежащим обра-
зом в приемных кронштейнах концы консолей, и
напоминающих ручки носилок, и автоматически
выровнять в небольших пределах концы этих
консолей по высоте для подвода их к одному
уровню с поворотной траверсой, то есть подвес-
ти эти концы консолей в положение, соответст-
вующее" их перевозке.

В упрощенном варианте передний конец 18
несущей конструкции вагона образован одной
пластиной и может разъединяться с колесной те-
лежкой в вертикальном направлении. В этом слу-
чае поворотная траверса является полностью
свободной, поскольку она не зажимается в сэнд-
вич между ограничивающими ее пластинами и
погрузочио-разгрузочные операции при помощи
вертикального разъединения могут быть исполь-
зованы в полном объеме

Рассмотрим теперь конкретно и подробно
со ссылками на фиг. 6, 7 и 8 средства соедине-
ния, предусмотренные на конце каждой консоли
наподобие ручек носилок. Эти средства соедине-
ния предназначены для взаимодействия со
средствами приема и фиксации, предусмотрен-
ными на каждом из концов поворотной траверсы
для формирования разъединяемой связи.

Прежде всего упомянутые выше средства
приема и фиксации содержат приемные кронш-
тейны и поперечно расположенные пальцы фик-
сации 36, выпопненные с возможностью переме-
щения в поперечном направлении между убран-
ным и выдвинутым положениями, причем в нап-
равлении выдвинутого положения на каждый па-
лец фиксации воздействует специальная возв-
ратная пружина.

Каждый палец фиксации может представ-
лять собой цилиндрический корпус 40, имеющий
возможность скользить в ложементе цилиндри-
ческой формы 41, и головку с двумя лысками 42
и 43, например, слегка наклонными, как это пока-
зано на фиг. 7. На этой фиг. 7 виден также нап-
равляющий стержень 44 и обойма 45, в которой
устанавливается возвратная пружина (на фиг. 1
не показана).

Что касается средств соединения, то они
прежде всего касаются сходящейся формы кон-
цов каждой консоли в виде ручек носилок, выпоп-'
ненной, например, в виде нескольких наклонных
поверхностей, сходящихся по направлению к
заостренному концу 46

В каждом из этих концов консолей разме-
щен механизм встзвпения-извпечения 47, хоро-
шо видимый на фиг. 6 и 8.

Этот механизм состоит из приемного
кронштейна 48, а отверстие которого вставляет-
ся палец фиксации, и устройства разъединения,
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образованного качалкой 49, приводимой в движе-
ние шарнирным элементом 50 с регулируемым
рычагам 51, или аналогичным элементом. Упомя-
нутая выше качалка 49 содержит изогнутую пово-
ротную деталь разъединения 52, шаркирно свя-
занную, с одной стороны, с осью поворота 53, а с
другой стороны, с концом рычага 51 при помощи
боковой скобы 54.

Упор конца изогнутой детали разъедине-
ния 52 в головку убираемого подвижного фикси-
рующего пальца 36 позволяет извлечь приемную
деталь 48 и освободить соответствующий конец
консоли наподобие ручки носилок. Затем осу-
ществляется полное разъединение при помощи
короткого продольного перемещения.

Благодаря описанным выше средствам ав-
томатического соединения и приема, а также
фиксации с механическим разъединением, в про-
цессе выполнения операций соединения и сцеп-
ки исключаются многочисленные и необходимые
предварительные центрирования с устройства-
ми, например, с центрирующими штырями.
Действительно, высота расположения консолей
задней части несущей конструкции вагона в соот-
ветствии с предлагаемым изобретением уточ-
няется автоматически и обеспечивается улавли-
вание и направляющие функции благодаря нали- р
чию отворотов или раструбных наклонных по-
верхностей на концах приемных кронштейнов, а
также благодаря заостренной форме концов каж-
дой консоли.

Для того, чтобы обеспечить возможность
поворота и первой коррекции по высоте одного
или другого конца консолей или обоих концов
этих консолей одновременно, несущая конструк-
ция вагона в соответствии с предлагаемым изоб-
ретением содержит вариантным образом в не-
посредственной близости от этих концов консо-
лей индивидуальные средства подъема, выпол-
няющие, в случае необходимости, функцию на-
катки или надвижки, или не содержит таких
средств, предпочтительно автономные, напри*
мер, упоры 55 и 56, предусмотренные на каждом
■из концов каждой боковой балки на одном из кон-
цов предлагаемой несущей конструкции вагона
или одновременно на обоих концах этой конст-
рукции.

Эти упоры в предпочтительном варианте
представляют собой убираемые и выдвигаемые
упоры, например, телескопического типа. Эти
упоры могут иметь гидравлический силовой при-
вод или приводиться в движение вручную.

Для того, чтобы обеспечить возможность
полностью автономного разъединения несущей
конструкции вагона от состава при помощи боко-
вого движения для установления несущей конст-
рукции данного вагона по диагонали или косо
можно основание каждого из упоров 55, 56
средствами качения с ориентируемой свободно
или фиксированной осью вращения.

В случае применения фиксированной оси
вращения общее постоянное направление этой
оси будет радиальным, то есть проходящим че-
рез центр поворота.

8 соответствии с предпочтительным ва-
риантом практической реализации предлагаемо-
го изобретения  можно тем  или иным способом

комбинировать эти средства качения с возмож-
ностью выдвижения упомянутых выше упоров.

Таким образом, нижние концы упомянутых
выше упоров должны быть смонтированы на по-
воротном механизме качения.

Для того, чтобы обеспечить возможность
погрузки нормализованных или ненормализован-
ных контейнеров, на верхней кромке боковых ба-
лок предусматривается наличие поворотных
фиксаторов 57 и 58, взаимодействующих с ниж-
ними угловыми элементами этих контейнеров с
целью их прочного закрепления на несущей
конструкции вагона в соответствии с предлагае-
мым изобретением.

Для того, чтобы обеспечить возможность
транспортировки контейнеров больших разме-
ров, предусмотрены четыре дополнительных
вращающихся фиксатора, два из которых распо-
лагаются на переднем конце несущей конструк-
ции вагона, например, фиксатор 59, и два других
- на заднем конце данной несущей конструкции,
например, фиксатор 60. Эти вращающиеся фик-
саторы поддерживаются съемной пластиной, ко-
торая позволяет убрать их в стенку каждого из
концов боковых балок

Обычно при использовании железнодорож-
ной транспортной единицы, соединенной или
сцепленной с другими транспортными единицами
при помощи системы для сцепки а соответствии
с предлагаемым изобретением, оказываются
возможными многие способы выполнения погру-
зочно-разгрузочных операций.

Различают следующие возможные спосо-
бы погрузки и выгрузки.

Сначала речь пойдет о погрузке и выгрузке
в продольном направлении или в линию. В соот-
ветствии с этим способом последовательность
или состав железнодорожных транспортных еди-
ниц разъединяется на уровне сцепных устройств
между несущими конструкциями вагонов без ка-
ких бы то ни было других движений, кроме про-
дольных соединений и разъединений средств
сцепки.

Далее речь пойдет о погрузке и выгрузке в
диагональном или косом варианте, то есть,, как
говорят, в елочк у или под углом. В соответствии
с этим способом задние концы несущих конструк-
ций железнодорожных вагонов освобождаются
от соседних несущих конструкций других вагонов
при помощи комбинированного движения осво-
бождения и отвода, а затем поворота вплоть до
смещенного по диагонали положения, позволяю-
щего обеспечить продольное проникновение в
косо стоящую несущую конструкцию вагона че-
рез его поперечное отверстие или проем с целью
погрузки или выгруаки.

И наконец, речь пойдет о погрузке и выг-
рузке в вертикальном направлении при помощи
внешних погрузочно-разгрузочных средств, воз-
можных в случав использования варианта несу-
щей конструкции вагона с разъединяемым пе-
редним концом, точнее, с передним концом в ви-
де единой пластины.

Ниже будут подробно описаны различные
способы погрузки и выгрузки несущих конструк-
ций вагона в соответствии с предлагаемым изоб-
ретением.
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Первый способ касается продольной или
линейной погрузки и разгрузки вагона.

Этот способ погрузки и разгрузки требует
наличия погрузочной площадки с проложенными
по земле рельсами. В соответствии с этим спосо-
бом данная железнодорожная транспортная еди-
ница стыкуется или отстыковывается при помо-
щи продольного горизонтального поступательно-
го движения се открытого конца, сообщаемого
этой транспортной единице теми или иными
внешними средствами. Дорожная транспортная
единица загружается или разгружается либо кос-
венно, при помощи одной или нескольких под-
вижных поперечных несущих конструкций, на ко-
торых размещается дорожная колесная тележка
или шасси.

Рассмотрим теперь операции погрузки и разг-
рузки в косом варианте или в положении "в елочку",
дающем возможность осуществить все эти операции
без какой-либо модификации железнодорожного
состава, то есть независимо от других транспортных
единиц, которые могут его составлять.

В этом варианте погрузка и выгрузка осу-
ществляются после перевода заднего конца не-
сущей конструкции данного вагона в косое или
диагональное положение. Эта операция осу-
ществляется после разъединения этого заднего
конца с соседней несущей конструкцией вагона
при помощи любых подходящих для этого
средств, например, при помощи располагающих-
ся на данной несущей конструкции упоров, с пос-
ледующим смещением в сторону при помощи
катков на погрузочной платформе. В ходе выпол-
нения этой операции данная несущая конструк-
ция вагона вся поворачивается вокруг своего пе-
реднего конца, опираясь при этом на переднюю
вагонную тележку.

После погрузки, например, дорожной ма-
шины несущая конструкция вагона переводится в
боковом направлении в свое исходное или пер-
воначальное положение при помощи поворота
асей этой конструкции так, как было описано вы-
ше, но в .обратном порядке.

Средства подъема, например, введенные
или встроенные в упомянутые выше упоры, при-
поднимают передние концы боковых балок и по-
мещают их напротив средств соединения и фик-
сации переднего конца следующей несущей
конструкции вагона.

После сцепки и фиксации выполненного
соединения несущая конструкция вагона готова в
данном составе вместе со своей новой нагрузкой
к железнодорожной транспортировке.

Все операции разгрузки осуществляются в
обратном порядке по отношению к операциям пог-
рузки.

С другой стороны, благодаря средствам
подъема, в тех случаях, когда такие средства
предусмотрены  конструкцией,  появляется  воз-

можность снимать несущую конструкцию вагона
при помощи бокового ипи продольного смещения
в случае вертикально разъединяемого варианта
также спереди.

Средства подъема заднего конца несущей
конструкции вагона, встроенные в эту конструк-
цию или внешние, позволяют после раскрытия
дополнительных фиксаторов безопасности (нз
приведенных рисунках не показаны) разъединить
средства соединения и обеспечить отделение
несущей конструкции вагона от соединительного
или согласующего устройства тележки Враща-
тельное движение вокруг переднего конца этой
конструкции обеспечит освобождение ее заднего
конца при помощи смещения его в сторону.

Затем передний конец несущей конструк-
ции вагона отсоединяется и переводится в сторо-
ну от общей линии железнодорожного состава,
частью которого была данная несущая конструк-
ция.

Наиболее простой и классический способ
касается разъединения в вертикальном направ-
лении и транспортировки данной несущей конст-
рукции вагона при помощи внешнего механизма
подъема. Этот способ возможен здесь только
при использовании вертикально разъединяемых
вариантов конструкции

Достаточно освободить возможные средст-
ва блокировки или фиксации, разъединить
средства соединения концов несущих конструк-
ций вагонов,  примыкающих друг к другу,  и осу-
ществить небольшое по величине смещение в
продольном направлении, а затем поднять сис-
тему при помощи подъемного механизма, эле-
менты и органы захвата которого опираются на
технические формы и конструкции, специально
предусмотренные для этого.

Такой подъем системы позволяет извлечь
данную транспортную единицу из данного желез-
нодорожного состава вместе с ее грузом, помес-
тить эту транспортную единицу в другом месте
для ожидания или вставить ее вместе с ее гру-
зом в другой железнодорожный состав.

Средства подъема двух концов несущей
конструкции вагона позволят снять эту конструк-
цию с тележки при помощи поперечного или про-
дольного смещения.

Средства, описанные выше, предлагают
возможность выбрать и практически осуществить
способ погрузки или разгрузки, наилучшим обра-
зом приспособленный к особенностям данного
груза (контейнеры, дорожные машины и механиз-
мы и тл.) и к конфигурации грузовой площадки
станции, конфигурации поезда и ограничениям и
особенностям операции сортировки.

Само собой разумеется, что кроме описан-
ных выше средств различные очевидные их мо-
дификации и достаточно простые варианты не
выходят за рамки предлагаемого изобретения.
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