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Kod vozila koja se krecu u Krivinama,
treba ograniciti brzinu, da bi se izbegla
opasnost, da se ona prevrnu usled centrifu-
galne sile. Veli¢ina smanjenja brzine zavisi
u prvom redu od polupre¢nika krivine i od
uzviSenja spoljne Sine, kao i od stepena
sigurnosti, koji je npr. kod Srednje-Evrop-
skog udruZenja Zeleznica tako odmeren, da
kod normalnog koloseka postoji petostru-
ka sigurnost.

Na prugama sa velikim brojem jakih
krivina, smanjenje brzine, koje je u ovima
potrebno, jako mepovoljno wti¢e na sred-
nju brzinu, te znatno produzava vreme vo-
znje. Bilo bi poZeljno iz tog razloga, da se
nade nacin za smanjenje potrebnog stepe-
na sigurnosti, da bi se mogla povecati br-
zina u krivinama.

Prilike su na prugama uskog koloseka
jos nepovoljnije, nego na prugama normal-
nog koloseka. Prvi je razlog taj, da pogre-
Ske visinskog polozaja jedne Sine prema
§r=ug0j prouzrokuju vecu ugaonu pogre-
Sku nego kod normalnog koloseka. Drugi
le razlog, da je razmer izmedu visine te-
ziSta i Sirine koloseka, kao i razmer izme-
du Sirine kola i koloseka znatno nepovolj-
niji u pogledu stabiliteta vozila, nego kod
normalneg koloseka. Kod inafe jednakih
uslova mora se kod uskog koloseka iz tih
razloga traZiti veéi stepen sigurnosti, nego
kod normalnog koloseka, odnosno kod
istog stepena sigurnosti dopultena je jo3
manja brzina.

Stepen sigurnosti je dakle kod inace is-

tih usiova kod uskog koloseka ve¢ samo po
sebi manji, nego kod normalnog koloseka,
a poSto je iz gornjih razloga pozeljno po-
vedati uobicajenu brzinu u krivinama zbog
velikog broja istih, potrebno je pronaci
poseban postupak za povecanje sigurnosti
u pogledu toga, da se kola ne bi prevrnula.

Za ovu svrhu sluZi postupak po ovom
pronalasku, Cija suStina se sastoji u tome,
da se samo po sebi poznati uredaj za ko-
cenje, npr. elektromagnetska Sinska ko¢ni-
ca, stavlja u pogon pomocu nekog pome-
ranja usled momenta gibanja, — npr. u-
koptanjem strujnog kruga magneta Sinske
kotnice —, tako da kocnica dejstvuje tek
kod manjeg stepena sigurnosti od uobiéa-
jenog, npr. kod dvostruke sigurnosti, ali
najdocnije u momentu kad vozilo podinje
da se prevrne. Ovakvim reSenjem znatno je
umanjena opasnost, da se vozilo prevrne, i
to uprkos povecane brzine, ¢ak $ta viSe ova
opasnost prakticno i ne postoji, ako Sinska
kocnica pouzdano radi. Ako se naime mo-
Ze postici, da elektromagnetska Sinska ko¢-
nica stupa u dejstvo najdocnije u momen-
tu, kada prestaje pritisak to¢kova na unu-
traSnju $inu, onda ovaj sigurnosni uredaj
sprefava, da se kola oko spoljne Sine pre-
vrnu, ne samo iz jednog, ve¢ iz dva razna
tehni¢ka razloga, i to:

1) prvo dejstvo sastoji se u privlatenju
izmedu magneta i Sine, kojim se totak po-
novno privuce §ini pre nego Sto se moZe
udaljiti od nje;

2) drugo dejstvo je samo kocenje, koje
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smanjuje kriti¢nu brzinu, koja bi prouzro-
kovala da se vozila prevrnu, te stime, da
otkloni uzrok, spreti i posledicu.
U slede¢em opisana su u glavnim crta-
ma primera radi dve izvedbe postupka.
Prvi jednostavniji nacin izvedbe sastoji

se u tome, da je uredaj tako uwdesen, da

ukopca strujni krug Sinske koénice u mo-
mentu, kad se vozilo polinje prevrnuti. U
blizini totkova, najbolje t njihovom me-
durazmaku na istoj strani vozila, klizi na
svakoj Sini po jedan todki¢ ili po jedna pa-
puda, &ija se najniza tacka nalazi u liniji,
koja spaja dodirne tatke sa $§inom onih to-
¢kova, koji se kreéu po istim Sinama, —-
ili se ona nalazi najviSe 1 do 2 mm ispod
te linije. Ovaj tocki¢, odnosno ova papuZa
stavlja automatski u dejstvo uredaj vozila
za kocCenje u onom momentu, kada ono na-
pusti unutrasnju Sinu, dakle kada ono poti-
nje da se prevrne.

Kod drugog nacina izvedbe, koji je Se-
maticki pokazan na priloZenoj slici, ure-
daj stavlja Sinsku kocénicu u pogon pre ne-
go Sto se vozilo podinje prevrnuti, ali kod
manjeg stepena sigurnosti od uobicajenog
za slu€aj bez sigurnosnog uredaja. Izvedba
iskoristi za upravljanje uredaja pomeranje
izmedu ¢&vrstih (nefederiranih) i gipkastih
(federiranih) delova kola, koje nastaje u-
sled momenta gibanja. Naime pre nego $to
se kola poc¢inju prevrnuti, t. j. pre nego $to
se tockovi izdignu od unutrasnje Sine, gip-
kasti deo kola naginje se usled centrifugal-
ne sile na spoljnu stranu pruge, te optere-
ti time spoljne opruge i rastereti unutra-
Snje opruge. Usled toga visina strele sma-
njuje se kod spoljnih opruga, a povecéava
se kod unutraS$njih opruga. Za upravljanje
uredaja za povecanje sigurnosti mozZe se
dakle upotrebiti:

a) smanjenje visine strele kod spoljnih
opruga,

b) povecanje visine strele kod unutras-
njih opruga,

¢) razlika visine strele kod spoljnih i u-
nutrasnjih opruga, koja se razlika moze
dobiti pomocu jednostavnog diferenciiai-
nog uredaja,

Pomocdu tih efekata mozZe se tako ude-
siti, da se koc¢nica za Sine stavlja u dejstvo
ne tek u momentu, kad se kola podinju
prevriouti, nego vec ranije kod jednog mi-
nimalnog stepena sigurnosti, koji se moZe
po volji izabrati i udesiti.

Takav jedan uredaj po tacci c) pret-
stavljen je Sematitki na slici, kod kojeg
razlika visine strele deluje na koc¢nicu. Na
donji ram vozila ili na drugi jedan gipkasti
deo 1 i 2 pri¢vrSéene su zglobovima uga-
one poluge 3 i 4, ¢iji su vodoravni krakovi

zglobasto pri¢vriceni na nefederirane delo-
ve vozila, npr. na leZidta ili na snopove o-
pruga. Na vertikalne krakove poluga 3 i 4
pricvricene su — takoder zglobasto — Sip-
ke 51 6, a ove se krecu u tuljcima, koji na
slici nisu pretstavljeni. Sipke su u takvom
medusobnom razmaku, da ostavljaju mesta
za tockic ili zupCanik 7. U slucaju zupca-
nika su naravno i Sipke snabdevene sa zu-
bima na unutrasnjoj strani. Ako se opruge
na obe strane vozila istovremeno spustaju
ili dizu, Sipke 5 1 6 pomitu se u suprotnom
pravcu, tako da se tockic ili zupéanik 7 do-
duSe okrene, ali pomice se u pravcu Kkreta-
nja Sipke samo za polovinu iznosa razlike
kretanja, — dakle ostane u mestu kod je-
dnakog i suprotnog kretanja Sipki. Ali ako
se opruga na jednoj strani napinje, a na
drugoj strani popuSta, Sto je slucaj kad se
kola naginju, onda se obe Sipke krecu u is-
tom pravcu, te ponesu sobom i toéki¢ od-
nosno zupcanik 7. Ovaj pokret moZe se
iskoristiti tako, da kod izvesnog pomera-
nja +X ili —X, ija veli¢ina zavisi od
Zeljenog stepena sigurnosti, ukopcéava
strujni krug Sinske kocnice ne posredno ili
posiedno, npr. sa pomocnim strujnim kru-
gon.

Izvedba po slici pretstavlja naravno sa-
mo jedan primer, jer prenos kretanja o-
pruga za svrhe upravljanja kocnice moZe
se na razne nacine ustvariti, i to kako u
slu¢aju ¢), koji je u gornjem primeru de-
taljno opisan, tako i u slucajevima a) i b).

ako je npr. moguce upotrebiti umesto
Sipke metalno uZe. Umesto dosada pretpo-
stavljene izvedbe, da $inske koc&nice deluju
istovremeno na obe $ine, moguce je i iz-
vedba, kod koje Sinska kocnica deluje sa-
mo na svakovremenu unutraSnju Sinu. U
slu¢aju prve opisane izvedbe, kod koje
kocnica stupa u dejstvo tek u momentu,
kad vozilo pocinje da se pevrne, ovo se
moZe posti¢i na taj nacin, da su strujni
krugovi Sinskih koénica nezavisni jedan od
drugog. Na isti nadin moZe se ovo postici i
u sluéajevima a) i b) druge grupe izvedbe,
kad se naime upotrebljavaju opruge sanio
sa jedne strane za upravijanje kocnice. U
slutaju c) ove grupe, kad razlika pokreta
opruga upravlja kolnicu, moZe se npr. ta-
ko postupati, da rastereenje opruge na
unutra$njoj Sini, ili opteredenje opruge na
spoljnoj Sini, mehani¢kim putem zatvara
strujni krug Sinske koénice na unutrasnjoj
Sini i otvara ga na spoljnoj Sini.

Istina je, da upotreba pomicanja opru-
ga u svrhu upravljanja uredaja za poveca-
nje sigurnosti, kako je gore opisano, {ini
vozilo osetljivim prema popretnim giba-
njima i na obitnoj ravnoj pruzi, ali ova gi-



banja redovno nisu tako jaka, kao Sto su
opasna gibanja usled centrifugaine sile,
kod kojih uredaj =za sigurnost, odnosno
Sinska koclnica ve¢ treba da stupa u dej-
stvo. Ali u slucaju, da poprecna gibanja na
ravnoj pruzi postignu onu meru, kod ko-
je uredaj ve¢ stupa u dejstvo, onda je po-
sve ugodno za sprecavanje ili barem sma-
njenje tih velikih gibanja, da se Sinske koc¢-
nice stavljaju u pogon, te prolazno sma-
njuju brzinu, narocito s obzirom na to, da
se popretna gibanja povecavaju sa brzi-
nom, te se suviSe velika gibanja javljaju
samo kod vece brzine. S obzirom na to, da
se stepen sigurnosti moze birati pocevsi od
1 (kada vozilo ba§ pocinje da se prevrne)
pa na viSe u Sirokim granicama, osetljivost
uredaja nije tako velika, da bi prouzroko-
vala neugodne pogonske smetnje.

Zgodno je, da je izvedba postupka sa-
svim automatska, — kako se to vidi i iz
dosada$njih primera —- t. j. u momentu,
kad opasnost da se vozilo prevrne, presta-
je, treba da i dejstvo uredaja prestaje, od-
nosno da kocnice popustaju. Posto je dej-
stvo uredaja posve nezavisno od toga, ka-
kva sila (centrifugalna ili pritisak vetra)
hoce da prevrne vozilo, ovakav uredaj je
podesan, da spreci i to, da se vozilo pre-
vrne usled jakog pritiska vetra, — i to ne-
zavisno od toga dali ono stoji ili se krece.

Stavljeni tehnicki zadatak moZe se u
smislu pronalaska najzad i tako reSiti, da se
ne upotrebljavaju posebne Sinske kocnice,
nego da gore opisana pomeranja, koja na-
staju usled gibanja, upravljaju za vreme o-
pasnosti normalne koc¢nice pod pritiskom
ili vakuumom npr. pomocu poznatog koc-
ni¢kog ventila. Naravno u ovom slu¢aju u-
redaj sprecava samo jednim tehni¢kim dej-
stvom, da se vozilo prevrne, i to obi¢nim
kolenjem, a ne ujedno i pritiskivanjem
odnosno vracanjem totkova na Sine, tako
da ne moze da spreci, da se vozilo prevrne
usled pritiska vetra, kad ono stoji.

Patentni zahtevi:

1. Postupak koji spre¢ava da se Zelezni-
¢ko vozilo prevrne u Krivinama, odnosno
koji smanjuje ovu opasnost, naznacen ti-
me, $to se pomocu pomeranja nekog dela
vozila, koje je usledilo odnosno zapocelo
usled momenta gibanja, utie na upravlja-
juéi organ redovne automatske kocnice ili
posebne kocnice za tu svrhu, tako da koc-
nicki uredaj stupa u dejstvo kod stepena
sigurnosti, koji je manji od propisanog za
slu¢aj bez sigurnosnog uredaja, — no naj-
docnije da stupa u dejstvo u momentu, kad
vozilo pocinje da se prevrne.

2. Sigurnosni uredaj za izvodenje po-
stupka pod 1), naznalen time, $to se pored
normalne automatske koénice upotrebljava
posebna Sinska kocnica, koja radi nezavis-
no od normalne koénice i Ciji se strujni
krug ukopcava odnosno upravlja nekim
pomeranjem, koje je usledilo odnosno za-
pocelo usled momenta gibanja.

3. Uzvedba sigurnosnog uredaja po tac-
ci 2), naznaCeno time, 3to se strujni krug
kocnice ukoplava odnosno upravlja po-
moc¢u gipkanja vozila, t. j. pomocu rela-
tivnog pomicanja izmedu &vrstih (nefederi-
ranih) i gipkastih (federiranih) delova.

4, Izvedba sigurnosnog uredaja po tadci
3), naznacena time, $to se strujni krug
kocnice ukopcava odnosno upravlja pomo-
¢u gipkanja (federiranja) jedne strane vo-
zila, t. j. da se za to upotrebljava napinja-
nje odnosno rasterecenje opruge jedne
strane.

5. Izvedba sigurnosnog uredaja po tac-
ci 3, naznafena time, Sto se strujni krug
kocénice upravlja odnosno ukopéava pomo-
¢u diferencijalnog uredaja, koji upotreb-
ljava razliku pomicanja (federiranja) na
obe strane vozila.

6. Izvedba sigurnosnog uredaja po ma
kojoj tacci od 2) do 5), naznafena takvim
upravljanjem, odnosno kopcCanjem, da se
kod kocenja stupa u dejstvo Sinska ko&ni-
ca samo na unutrasnjoj Sini.
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