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Gdy ogladamy architektoniczne budowle ubiegtych stuleci, to, précz po-
dziwu dla piekna ich wykonania, uderza nas takze brak dbatosci o higie-
niczne warunki mieszkalnych pomieszczen oraz niewspoétmierna rdéznica
pomiedzy wysokoscig i szerokosciga wznoszonych budowli.

Jezeli jednak uprzytomnimy sobie, ze znajomo$¢ organizmu ludzkiego,
a wiec i jego wymagan, byta wéwczas na dos$¢ niskim poziomie, to bedzie
zupetnie zrozumiate dlaczego na przykiad tazienki byly uwazane za
luksus, a nie za koniecznos¢, a pokoje sypialne, w ktérych spedzamy co
najmniej trzecig czes¢ zycia, mialy tendencje do jak najmniejszych wy-
miaré6w w poréwnaniu z innymi pomieszczeniami.

Budowa za$ domow mieszkalnych o duzej szerokosci i stosunkowo matej
wysokoéci ttumaczy sie tym, ze metr powierzchni ziemi w miastach nie
przedstawiatl takiej wartosci jak dzisiaj, a tetno zycia nie wymagato znacz-
nego skupienia ludzi na matej przestrzeni.

Wystarczajgcym wiec srodkiem do podnoszenia ludzi do goéry byly w ow-
czesnych domach zwykte schody o ré6znych stopniach pochylenia.

Dzisiaj, gdy nie moéwiac juz o drapaczach nieba, budujemy nowe domy
mieszkalne o przecietnej wysokosci 5 i 6 pieter, konieczne jest wprowa-
dzenie $rodkéw mechanicznych do podnoszenia ludzi i towarow do gory.

Takimi srodkami sg dzwigi i schody ruchome.

Za poczatek budowy dzwigéw nalezy uwazaé rok 1867, w ktérym francuski
inzynier Edoux przedstawit na powszechnej wystawie w Paryzu dzwig
swego pomystu. Jednakze dzwig jego systemu nie znalazt szerszego
zastosowania i dopiero dzwig elektryczny wystawiony przez Wernera
v. Siemensa w roku 1880 na wystawie w Mannheimie uzyskat bardziej
szerokie rozpowszechnienie.

Schody ruchome, ktére znajdujg szerokie zastosowanie szczegodlnie tam,
gdzie duze jednoczesne skupienie ludzi wymaga szybkiego ich podniesienia,
zostaly zbudowane po raz pierwszy w r. 1900 dla powszechnej wystawy
w Paryzu przez amerykanska firme Otis Elevator Co. z Nowego Jorku.

W Polsce schody ruchome sg po raz pierwszy budowane obecnie dla no-
wego gidbwnego dworca w Warszawie.

Pomimo jednak tego, ze dzwigi do podnoszenia ludzi i towaréw nie sg juz
dzisiaj luksusem, lecz raczej koniecznoscig zyciowa, literatura nasza
techniczna, nie posiadata dotychczas opisu ich konstrukcji, za wyjatkiem
nielicznych katalogoéw firmowych.



Wydawnictwa Techniczne Ministerstwa Komunikacji, ktorych zadaniem
jest opracowywanie wszelkich zagadnien komunikacyjnych, musialy zain-
teresowaé sie i tego rodzaju komunikacja.

Inz. Eugeniusz Raabe, autor znanej pracy o kolejkach linowych, opracowat
obecnie podrecznik opisujacy wszelkiego rodzaju dzwigi, tak ze strony
teoretycznej, jak i praktycznej. Zrodlowa ta praca bedzie niewatpliwie
duza pomocg tak dla inzynierow, jak i technikow, ktérzy przy projekto-
waniu nowych doméw mieszkalnych beda mogli bezstronnie wybraé
taki system dzwigoéw, ktéry by najbardziej odpowiadatl wznoszonej przez

nich budowie.

Inz. Jan Dybowski.

Warszawa, w marcu 1939 r.



Szeroko rozwinieta w ostatnich czasach budowa ,,drapaczy chmur®
wielopietrowych gmachow, stale zwiekszajacy sie obrét towaréw, wywotu-
jacy koniecznos¢ urzadzenia duzej ilosci sktadéw towarowych, oraz budowa
podziemnych dworcéw kolejowych, wymagaja zastosowania udoskona-
lonych urzadzen transportowych. Do rzedu najbardziej udoskonalonych
urzagdzen dla komunikacji miedzypietrowej naleza: dZzwigi elektryczne,
dzwigi okrezne i schody ruchome. Dzwigi majg szerokie zastosowanie
przy obstudze budynkéw fabrycznych, mieszkalnych, spotecznych i pan-
stwowych.

Jedng z nowszych zdobyczy w dziedzinie budowy dZwigow jest potaczenie
dzwigarek z urzgdzeniem linowym, w zamian dzwigarek typu bebnowego.
Oprécz dzwigdw, duze rozpowszechnienie znalazty obecnie schody ruchome
stosowane na dworcach kolejowych, kolejach miejskich (metro), w du-
zych uniwersalnych magazynach, teatrach itp.

Konieczno$¢ stosowania schodoéw ruchomych wywotana jest tym, ze dzwigi
nie moga podota¢ przewozowi duzej liczby os6b, zadanie takie jest ponad
site nawet dla dzwigéw okreznych (ciggtych).

Jest rzeczg zrozumiata, ze dZzwigi maja duze znaczenie w dziedzinie budowy
podnosnikéw transportowych. Polska literatura techniczna nie posiada
podrecznika, ktéry by zaznajamiat szczegdétowo z podstawowymi zagad-
nieniami niezbednymi dla konstruktora przy wyborze typu, konstruowaniu
dzwigéw oraz dla wszystkich tych, ktérzy zechcg studiowac¢ zagadnienie
budowy i eksploatacji dzwigow.

Niniejsza ksigzka zawiera opis dzwigéw réznych systemoéw, przyrzadow
sterowania i zabezpieczenia oraz podaje teoretyczne uzasadnienia pod-
stawowych zadan, dotyczacych dziedziny budowy dzwigow.

Jednoczes$nie pozwalam sobie ztozy¢ wyrazy podziekowania p. inzynierowi
Janowi Dybowskiemu, ktory wybitnie przyczynit sie do wydania niniejszej
ksigzki.
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WSTEP

Dzwigami nazywamy maszyny, ktore pracujg dorywczo lub bez przerwy
i stuzg do podnoszenia lub opuszczania ciezarow (ludzi i towaréw) miedzy
dwoma Ilub wiecej S$cisle okreslonymi poziomami. Sg one niezbedne
w domach mieszkalnych powyzej 4 pieter oraz w fabrykach i wytwdrniach
ze wzgledu na dogodng i szybka komunikacje pomiedzy pietrami.

Dzwigi wyrdzniajg sie tym, ze ciezar podnoszony spoczywa w kabinach
lub na platformach, poruszajacych sie miedzy statymi prowadnicami i nie
opuszczajacych ich ani na gérnym, ani tez na dolnym torze. Przy
dzwigach o pracy dorywczej tadowanie i wytadowanie, wzglednie wsiadanie
i wysiadanie, odbywa sie podczas postoju dzwigu, przy dzwigach zas
0 pracy nieprzerwanej — podczas ich ruchu (dzwigi okrezne ,pater-
noster").

Dzwigi, zaleznie od wykonywanej pracy, dzielg sie na: 1) osobowe, 2) towa-
rowo-osobowe, 3) towarowe (bez prawa jazdy oso6b) z obcigzeniem uzy-
tecznym powyzej 100 kg, 4) okrezne — do przewozu ludzi i towaréw, 5) mate
towarowe, z wyjatkiem dzwigow recznych, 6) peronowe, 7) przyrzady
spustowe, towarowe. Do kategorii dzwigéw matych towarowych nalezg
takie, ktérych obcigzenie uzyteczne (potrawy, bielizna, wegiel, akta itd.)
nie przewyzsza 100 kg, a przekroj szybu (dla jednej kabiny) nie przekra-
cza 1 m2

Osobng kategorie, ze wzgledu na konstrukcje, stanowig dzwigi cierne
(o tarczach pednych) osobowe i towarowe; sg to dzwigi, ktérych liny nosne
wraz z ciezarem na jednym koncu i przeciwwaga na drugim, przerzucone
sg przez tarcze z rowkami i uruchamiane wskutek tarcia w tych rowkach.

1. Systemy dzwigow

Zaleznie od rodzaju napedu rozrézniamy dzwigi:

1 — z napedem recznym,
2 — . pasowym,
3 — " hydraulicznym,
4 — " elektrycznym.

Dzwigi z napedem recznym stosuje sie do niewielkich ciezaréw i tylko
pod warunkiem, ze beda rzadko pracowaly.

Dzwigi z napedem pasowym stosowane sg przewaznie w tych zakitadach
przemystowych, w ktérych pednie pracujg calg dobe bez przerwy. Dzwig
tego rodzaju sktada sie z dzwigarki oraz kabiny zawieszonej na linie.
Dzwigarka otrzymuje naped od walu pedni za pomocag przekiadni Slima-
kowej lub koét zebatych.

Dzwigi z napedem hydraulicznym bezposrednim stosuje sie przewaznie
do podnoszenia ciezaréw na niewielkie wysokosci.



Dzwigi z napedem elektrycznym sa urzgdzane w taki sam sposob jak i dzwigi
z napedem pasowym, z tg tylko rdéznica, ze wat gtéwny dzwigu jest sprze-
gniety z silnikiem elektrycznym. Pomocnicze urzgdzenia bezpieczenstwa
oraz przyrzady sterowania oparte sga na dziataniu pradu elektrycznego.

W ostatnich czasach najbardziej rozpowszechnione sg dZzwigi elektryczne;
przy zastosowaniu silnika elektrycznego otrzymujemy najwieksze korzysci
techniczno-ekonomiczne, a mianowicie:

1 — duzg szybko$¢ jazdy (w Stanach Zjednoczonych A. P. powyzej

6 m/sek),
2 — samoczynne ryglowanie drzwi,
3 — dogodne sterowanie (przyciskowe),
4 — tatwg obstuge i stosunkowo maty koszt eksploatacji.

R/s. 1. 0Ogélny widok dZwigu osobowego z mechanizmem napednym
na dole szybu.



Rys. 2.

Dzwig osobowy wewngtrz budynku.
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Dzwigi elektryczne majg zastosowanie w budynkach mieszkalnych, uzy-
tecznosci publicznej, handlowo-przemystowych, sktadach towarowych,
na dworcach kolei zelaznych itp.

Rysunek 1 przedstawia ogoélny widok dzwigu osobowego z napedem elek-
trycznym umieszczonym na dole szybu. Do kategorii dzwigéow elektrycz-
nych zaliczamy rdéwniez podnos$niki, przeznaczone specjalnie do podno-
szenia duzej ilosci osob: dzwigi okrezne (,paternostry“) i schody ruchome.

2. Spos6b umieszczania dzwigow

Dzwigi moga by¢é umieszczone: wewnatrz budynku (rys. 2), poza obre-
bem budynku (rys. 3) lub na jego zewnetrznej Scianie (rys. 4.

Rys. 3. Dzwigi towarowe na dworcu Avenue de Vincennes w Paryzu.

Umieszczenie dzwigow wewnatrz budynku posiada nastepujace zalety:
1 — dowolny wybo6r miejsca dla dzwigu,
2 — lepsza komunikacje pomiedzy pietrami,
3 — dogodniejszy dostep do dzwigu,
U — niezalezno$¢ od stanu pogody.

Do wad dzwigéw umieszczonych wewngtrz budynku nalezy zaliczy¢:
1 — niebezpieczenstwo na wypadek pozaru,
2 — duzy koszt urzadzenia dzwigu.

Dzwigi zbudowane poza obrebem budynku, lub na jego zewnetrznej
Scianie, przedstawiajg konstrukcje, do ktorych dostep na kazdym pietrze
zaopatrzony jest w silne drzwi. Do wad dzwigow umieszczonych na ze-
wnetrznej $cianie budynku nalezy zaliczy¢:
1 — skomplikowang konstrukcje zatrzaskéw przy drzwiachi przyrza-
dow sterowych, poniewaz drzwi wejsciowe (dolne) iwyjsciowe
(goérne) znajdujg sie z réznych stron kabiny,
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R/s. 5. Dzwig towarowy z dzwigarka ponad szybem.



Rys. U Dzwig towarowy umieszczony na zewnetrznej $cianie budynku.

2 — niedogodng komunikacje w poréwnaniu z dZzwigiem, znajdujgcym
sie wewnatrz budynku,
3 — brak zabezpieczenia takich czesci dzwigu, jak szybu, kabiny,

lin od wplywu dziatania opadow atmosferycznych.

W domach mieszkalnych i uzytecznosci publicznej dostep do dzwigdéw
powinien by¢ dogodny i dlatego buduje sie je w klatkach schodowych lub
w ich poblizu.

3. Pomieszczenie maszynowe

Pomieszczenie, w ktérym znajduje sie mechanizm napedny dzwigu, nazy-
wamy pomieszczeniem maszynowym. Mechanizm napedny dzwigu nalezy
umieszcza¢ w miejscu suchym, dobrze oswietlonym (za pomocag Swiatta
dziennego lub sztucznego), dostatecznie przewietrzanym, zabezpieczonym
od mrozu. Wszystkie czesci mechanizmu napednego powinny by¢ tatwo
dostepne dla obstugi.

13



Pomieszczenie maszynowe, o wysokosci co najmniej 1,8 m, powinno by¢
zamy one na klucz. Przy dzwigach towarowych, o sile nosnej do 100 kg,
Z mec anizmem napednym ponad szybem, wysoko$¢ pomieszczenia ma-
szynowego 1,8 m nie jest wymagana, o ile dZzwigarka jest tatwo dostepna.

Jezeli dzwigarka wyjatkowo znajduje sie bezposrednio pod szybem, pro-
wadnice musza by¢ dostatecznie silnie oparte na poditodze, lub na odpo-
wiednio mocnym stropie pomieszczenia maszynowego; przy takim jednak
umieszczeniu dzwigarki, wchodzenie do maszynowni podczas préb przy-
rzadu chwytnego jest wzbronione.

Najdogodniejsze jest umieszczenie maszyny napednej ponad szybem
dtugos¢ liny nosnej jest wowczas najmniejsza (réwna wysokosci podno-
szenia kabiny).

Rys. 5 przedstawia dzwig, posiadajacy pomieszczenie dla maszyny na-
pednej ponad szybem. W dzwigach tych kota kierunkowe liny nosnej sag
zbedne; posiadaja one tylko jedno koto kierunkowe liny przeciwwagi, co
powoduje zmniejszenie ilosci wygie¢ liny i kosztu urzgdzenia. Umieszczenie
maszyny napednej ponad szybem miato dotychczas mate zastosowanie,
co ttumaczy sie brakiem dostatecznego pomieszczenia, a zwiaszcza trud-
noscig usuniecia wstrzgsdw $cian podczas ruchu dzwigu. Pod tym wzgledem
dogodniejsze jest umieszczenie maszyny napednej na gruncie statym pod
szybem (rys. 2).

W pomieszczeniu maszynowym, w miejscu dostepnym i w poblizu wejscia,
powinien znajdowaé sie wytacznik, za pomocg ktérego mozna catkowicie
wytgczy¢ spod napiecia cate urzadzenie elektryczne dZzwigu, z wyjatkiem
osSwietlenia kabiny i pomieszczenia maszynowego.

Jezeli pomieszczenie maszynowe znajduje sie nad szybem, powinien by¢
zatlozony na parterze lub w piwnicy, w miejscu dostepnym, wytacznik
gtéwny, za pomoca ktérego mozna by w razie niebezpieczenstwa prze-
rwa¢ doptyw pradu do silnika dzwigu. Wylgcznik ten powinien znaj-
dowaé sie pod zamknieciem i za szybka. W pomieszczeniu maszynowym
nalezy umiesci¢ napis: ,Przed przystapieniem do pracy przy maszynie,
nalezy prad wytgczyc¢”.

U. Szybkos$c¢ jazdy, obcigzenie i wydajnos¢ dzwigow elektrycznych

Szybkos¢ jazdy kabiny bywa rézna i ustalana jest w zaleznosci od obcig-
zenia i przeznaczenia dzwigu. Szybkos¢ jazdy dzwigéw osobowych zalezna
jest od wysokosci budynkéw; o szybkosci ruchu dzwigéw towarowych
decyduje doktadnos$¢ zatrzymywania kabiny i jej obcigzenie. Dla dzwigéw
towarowych przyjmujemy zazwyczaj szybkos¢ jazdy w granicach v = 0,15-

— 0,5 m/sek.

Dzwigi osobowe moga mie¢ wieksza rozpietos¢ szybkosci jazdy: v =0,25 -
— 6 m/sek i wiecej (dzwigi ekspresy w amerykanskich drapaczach chmur).
Dzwigi osobowe i towarowe, o szybkosciach jazdy do 0,8 m/sek, zaliczane



sq do podnos$nikéw o powolnym ruchu; dzwigi o szybkosci powyzej 0,8
m/sek — do dzwigéw szybkobieznych. Normalnie stosowana szybkos$é
jazdy dzwigéw osobowych v =0,5—0,7 m/sek, przy czym szybkos¢ ta nie
powinna przewyzsza¢ v = 1 m/sek.

W Stanach Zjednoczonych A. P. dla dzwigéw osobowych z obstuga, insta-
lowanych w budynkach uzytecznosci publicznej, przy wyborze szybkosci
dzwigéw (prad staly) positkujg sie nastepujgcymi danymi:

Przy dlugosci toru m do 15 15-23 23-30 30-45 powyzej 45

dopuszczalna szybko$¢
v = misek. . . . 0.25-1,5 1.5-1,8 1,8-2,0 2,0-2,5 2,8

W przypadku stosowania silnikow pradu zmiennego najwieksza dopu-
szczalna szybkos$¢ jazdy nie powinna przekracza¢ 2 m/sek.

W dzZzwigach z napedem od silnika pradu statego przy sterowaniu przy-
ciskami przez pasazerdéw, najwieksza dopuszczalna szybkos$¢ jazdy v =
= 1,5 m/sek.

W Europie obcigzenie dzwigébw osobowych wynosi 4—80s6b(300—600 kg);
w Stanach Zjednoczonych A. P. buduje sie dzwigi o] obcigzeniudo300s¢
(2 250 kg).

Dzwigi towarowe obliczane sa na obcigzenie do 2000 kg (w Stanach
Zjednoczonych A. P. do 4 500 kg).

Wydajnos¢ dzwigu towarowego okre$la wzor:

3600
L=a.Q zt_l.\/) h ~\k9/g°dz-.

w  ktéorym L — wydajnos¢ w kg/godz.,

Q — obcigzenie w kg,

a —wspotczynnik sprawnosci(zwykle a = 0,7—0,8),

t —czas potrzebny do tadowania i wytadowania kabiny

w sek,
H —wysokos¢ podnoszenia w m,
v —szybkos$¢ jazdy w m/sek.

Dla wartosci a =0,75 otrzymamy:

Q
L =1350 u kg/godz.

i-l
Praktyka wykazata, ze czas t znacznie przewyzsza czas jazdy kabiny —u

Z powyzszego wynika, ze zwiekszenie wydajnos$ci dzwigu mozna osiggnac
tylko droga zwiekszenia szybkosci v.



. DZWIGI Z NAPEDEM
ELEKTRYCZNYM

A. DZWIGI OSOBOWE | TOWAROWE

a). URZADZENIA MECHANICZNE
1. Szyb dzwigow

Przestrzen jezdng, przeznaczong do ruchu kabiny i ostonieta w celu zabez-
pieczenia ludzi od wypadkdéw, nazywamy szybem (rys. 6 i 7).

Dzwigi muszg mie¢ szyby otoczone $cianami ze wszystkich stron.

Szyby moga by¢ umieszczone:

1 — poza obrebem budynku (rys. 3) lub na jego zewnetrznej S$cianie
(rys. 4),
2 — w Swietlikach, pod warunkiem, ze najmniejsze dopuszczalne

wymiary Swietlikbw, okreSlone przepisami budowlanymi, nie
beda uszczuplone przez szyb,

3 — wewnatrz budynku, przy czym w tym przypadku szyb moze
znajdowac sie:
a — wewnatrz klatki schodowej, np. miedzy biegami schodow

b — obok klatki schodowej, z drzwiami wychodzgcymi do tejze
klatki,
¢ — poza obrebem klatki schodowe;.

Szyby umieszczone wedtug punktéw 1, 2, 3a oraz szyby dzwigdéw obstu-
gujgcych galerie, lezace jedna nad drugg, nalezy ostania¢ tylko w tych miej-
scach, w ktdrych Iludzie moga wejs¢ lub siegna¢ do przestrzeni jezdnej.

Szyby umieszczone wedtug punktu 3c dzwigoéw, obstugujgcych dwa lub
wiecej pieter, przedzielonych ogniotrwatymi sklepieniami, a potozonych
bezposrednio jedno nad drugim, oraz szyby wedtug punktu 3b — powinny
by¢ na catej wysokos$ci otoczone ogniotrwatymi Scianami i pokryte takimze
stropem. Strop jest zbyteczny, jezeli Sciany szybu wystajg co najmniej
0,2 m ponad dach.

Od wykonania szybu ogniotrwatego mozna odstgpi¢ tylko wtedy, gdy
dzwig taczy jedynie dwa najblizsze poziomy i na zadnym z tych poziomow
nie znajduja sie materiaty tatwopalne. Wysokos$¢é ostony dzwigéw wymie-
nionych w punktach 1, 2 i 3a powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,2 m, liczac
od podtogi (przy schodach nalezy te wysoko$¢ mierzy¢ pionowo od stopnia).
Ostona ma na celu uniemozliwienie siegania do wnetrza szybu. Po stronie



Rys. 6. -Szyb dZwigu z nape-
dem ponad szybem.

wsiadania, wzglednie tadowania do kabiny,
nalezy ostone umiesci¢ na calej szerokosci
przestrzeni jezdnej, a powyzej 2,2 m od pod-
togi — co najmniej na szerokosci drzwi lub
otworow kabiny. Ostona powyzej 2,2 m nie
jest wymagana, jezeli drzwi kabiny sg samo-
czynnie ryglowane. Na najwyzszym przy-
stanku wysokos$¢ ostony powinna wynosi¢ nie
mniej niz 2 m nad podioga.

Tory jezdne w klatce schodowej mogag byc¢
bez ostony, jezeli odstep miedzy poreczami
schodéw a czesciami ruchomymi dzwigéow wy-
nosi co najmniej 0,7 m.

Ogrodzenie moze by¢ wykonane z siatki dru-
cianej, szkia Ilub innych materiatéw przepu-
szczajacych Swiatto i umozliwiajgcych stwier-
dzenie, w ktdrym miejscu znajduje sie w danej
chwili dzwig.

Szkto wuzyte do $cian i do drzwi szybu od

strony klatki schodowej powinno mie¢ wy-
miary:

Grubo$¢ szkta Najwieksza dopuszczalna
w mm powierzchnia tafli szklanej w m!

0,06
0,16
0,50
1,00
2,00

~N o o1 C W

Szkta o grubosci ponizej 3 mm uzywac nie
wolno. Podane ograniczenia co do wymiarow
szkta nie obowigzujg wowczas, gdy wewnatrz
szybu, oprocz szkta, zastosowana jest jeszcze
druciana siatka ochronna, lub gdy szkio jest
stosowane z zatopionag siatkg druciang.

O ile tafla szklana jest podzielona za po-
moca pretow metalowych lub drewnianych na
oddzielne pola, to podane wyzej wymiary
szkta dotyczag tych po6l, a nie catosci; oprawa
ich jednak musi posiada¢ odpowiednig wy-
trzymatosc.
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(0] ile do ogrodzenia uzyta jest siatka druciana, to wielkos¢ oczek przelo-

towych nie powinna przekracza¢ 2 cm, przy grubosci drutu co najmniej
1,8 mm. Drut powinien by¢ cynkowany dla zabezpieczenia go od wptywu

wilgoci.



Rys. 8. Dzwig osobowy umieszczony miedzy biegami schodéw.

O ile zabezpieczenie stanowig pret/ zelazne lub drewniane, to odstep ich
w Swietle nie moze by¢ wiekszy niz 2 cm.

Otwory wylotowe szybow, znajdujace sie w obrebie terenu ruchu, po-
winny by¢ tak ogrodzone, aby ludzie nie mogli mie¢ do otwordéw tych

dostepu.

Dostep do két linowych i innych czesci dzwigéw, znajdujacych sie nad
szybem albo zewnatrz szybu, powinien by¢ tatwy i bezpieczny. Przykrycia
szybow (stropy) i podiogi pod kotami linowymi, pomosty do obstugi i dostepy
do nich muszag by¢ mocno zbudowane.

Wspomniane wyzej przykrycia szybu i podtogi pod kotami linowymi, albo
siatki druciane itd. stuzg do tego, aby czesci mechanizmu dzwigu Iub inne
przedmioty nie mogty wpas¢ do szybu.

2+
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Otwory w poditogach dla lin, ko6t linowych itd. powinny byé mozliwie mate.
Przykrycia ze szkta muszag by¢ zabezpieczone gesta siatkg druciang, o ile
nie sag wykonane ze szkta z siatkg wtopiong.

Otwory Swietlne w Scianach szybu powinny by¢ zaopatrzone w okna, ktdre
nie daja sie otwiera¢ do wnetrza szybu. Otwieranie tych okien z ze-
wnatrz powinno by¢ dla oséb niepowotanych niemozliwe. Okna szybdéw
ogniotrwatych powinny byé szczelnie oszklone szybami o grubosci co naj-
mniej 10 mm z wktadka druciang, lub szybami innego rodzaju o réwnej
wytrzymatosci. 0Ogo6lna powierzchnia otworéow $wietlnych w szybach
ogniotrwatych lub ognioodpornych nie moze na zadnym pietrze przekraczacd
0,1 powierzchni $ciany szybu.

Umieszczanie w szybach jakichkolwiek przewoddéw, np. gazowych lub elek-
trycznych, poza dzwigowymi, jest niedozwolone.

Rys. 9. Przekroje szybow.

W szybie miesci sie nie tylko ruchoma kabina, ale i prowadnica, przeciw-
waga, kota linowe i dzwigarka. Szyb zostaje zaopatrzony w przyrzady
sterowe i urzgdzenia bezpieczenstwa, ktérych uktad wewngtrz szybu moze
by¢ rézny, wskutek czego wymiary szybu sa niejednakowe.



Na rys. 9 pokazane sg przekroje szybéw z rozmaitymi uktadami przeciw
wagi, wptywajacymi na wymiar szybu.

Rys. 10 wyobraza przekréj drzwi szybu, a rys. 11 szyb przeciwwagi.

Rys. 10. Przekréj drzwi szybu. Rys. 11. Szyb przeciwwagi.

Wymiary poprzecznego przekroju szybu powinny by¢ takie, aby zapewniaty
swobodny ruch kabiny.

Odlegtos¢ pomiedzy zewnetrzng krawedziag kabiny i Sciang szybu powinna
wynosi¢ od 25 do 50 mm, a dodatkowa przestrzen dla przeciwwagi od
30 do 35 mm.

T
or/?7
>
U
J LLI
LI
Rys. 12. Schemat szybu umiesz- Rys. 13 i 14. Warianty klatki schodowej przy umieszczeniu
czonego w klatce schodowe;. dzwigu na zewnatrz.

Na rys. 12 pokazany jest schemat szybu umieszczonego w klatce scho-
dowej.

Czes¢ zakreskowana przedstawia zwiekszenie wymiaréw klatki, zwigzane
z ustawieniem dzwigu posrodku schodow.

Rys. 13 i 14 wyobrazajg warianty klatki schodowej przy umieszczeniu
dzwigu na zewnatrz.

Szyb dzwigow osobowych i towarowo-osobowych z obstugg musi by¢ tak
wysoki, aby kabina mogta przejecha¢ ponad najwyzszy przystanek bez
natrafienia na jakakolwiek przeszkode. Wysoko$¢ ta powinna réwnaé sie
szybkosci sekundowej kabiny (przy dzwigach ciernych 0,7 szybkos$ci sekun-
dowej), nie mniej jednak niz 600 mm. Wysokos$¢ od dachu kabiny na naj-
wyzszym przystanku do sklepienia powinna wynosi¢ nie mniej niz 1 m.
Azeby kabina przy przekroczeniu potozenia okreslonego przez krancowy
wytacznik bezpieczenstwa nie mogta uderzy¢ o strop, przy dzwigach beb-



nowych musza by¢é umocowane na prowadnicach silne odbojnice (przegrody);
zanim jednak kabina uderzy w odbojnice przeciwwaga musi wpierw osiasc¢
na mocnej podporze.

Powyzsze urzadzenie zabezpiecza od uszkodzen line i kota linowe przy
przejsciu kabiny ponad skrajne gérne potozenie oraz zabezpiecza tapy
kierunkowe i uchwyty, znajdujgce sie u dotu kabiny, ktére w razie ude-
rzenia kabiny o podloge szybu moga ulec zniszczeniu.

Przy projektowaniu gtebokosci szybu nalezy przestrzegac:

a — aby kabina znajdujaca sie w normalnym potozeniu na najnizszym
przystanku miata jeszcze wolng przestrzeh przejazdowa co naj-
mniej 500 mm;

b — aby w szybie znajdowaty sie mocne podpory, na ktérych kabina
mogtaby spocza¢ w razie przekroczenia dozwolonej wysokosci
przejazdowej 500 mm. Zamiast sztywnych podp6r mozna stoso-
wacé sprezyny zderzakowe, ktore w stanie Scisnietym zastepuja
podpore;

¢ — aby odlegtos¢ miedzy dnem (spodem) szybu a spodem podtogi
kabiny, spoczywajacej na podporach, wynosita co najmniej 500 mm.
Dla przeciwwagi, znajdujacej sie w najwyzszym normalnym poto-
zeniu, musi byé pozostawiona co najmniej taka sama wysokos$c¢
przejazdowa, jak dla kabiny w jej najnizszym potozeniu, czyli
500 mm.

Sasiadujgce ze sobg tory dZzwigowe powinny by¢ oddzielone $ciankami,
poczawszy od wysokosci 0,5 m ponad dnem szybu az do najwyzszego punktu
kabin lub przeciwwag w ich najwyzszym normalnym potozeniu.

Do tego celu mozna zastosowac siatke druciana.

Szyb stanowig nastepujace czesci sktadowe: 1) szkielet, 2) drzwi szybu,
3) ogrodzenie, 4) prowadnice kabiny, 5) prowadnice przeciwwagi, 6) me-
chanizm napedowy, 7) urzadzenia bezpieczenstwa.

Szkielet szybu. Szybjezdny dzwigow moze by¢ rozmaitej konstrukciji,
tak co do ksztattu, jak i co do rodzaju materiatu (zelazo, zelazobeton,
kamien, cegta, drzewo itp.) i materiatu dla jego ogrodzenia.

Jednakze we wszystkich przypadkach szyb jezdny powinien odpowiadac
wymaganiom wytrzymatosci, bezpieczenstwa na wypadek pozaru oraz
ogdlnego bezpieczenstwa korzystania z dzwigu; dzwig powinien byé do-
statecznie oswietlony.

Rys. 15 i 16 przedstawiajg szyb i ogdlny widok dZwigu umieszczonego na
zewnetrznej $cianie budynku.

Na szkielet szybu skitada sie zelazna konstrukcja i 4 pionowe stojaki wyko-
nane z réwnoramiennych katownikow L - Stojaki potaczone sztywno
miedzy soba kratownikami, na dole zakonczone sg tapami oporowymi
i za pomocg kotew sa silnie umocowane w fundamencie betonowym.
Srednice kotew przyjmujemy z obliczenia, przy czym minimalna ich $rednica



Rys. 16. Ogélny widok dzwigu
umieszczonego na zewnetrznej
Scianie budynku.

nie moze by¢é mniejsza niz 34'. Czesc
gorna stojakéw potaczona jest ceowni-
kami z ramg zelazng, na ktérej umo-
cowane sg kota linowe (a czasem
i dzwigarka).

Do poziomych poprzecznych pretéw
szkieletu szybu przymocowuje sie pro-
wadnice kabiny.

Jezeli szyb dzwigu znajduje sie we-
wnatrz klatki schodowej, np. miedzy
biegami schodéw, to prowadnice (szy-
ny kierunkowe) przymocowuje sie
w tych przelotach bezposrednio Iub

_ _ do podestow schodéw za pomoca
Rys. 15. Szyb dZzwigu umieszczonego

na zewnetrznej $cianie budynku. wspornikow.

Drzwi szybu. Wszystkie dostepy do dzwigu powinny by¢ za-
opatrzone w silne drzwi. Drzwi szyboéw ze S$cianami ogniotrwatymi,
powinny by¢ co najmniej ogniochronne (azbestowa wktadka grubosci
5 mm oszalowana z obydwéch stron Zzelazng blachg, grubosci 0,75 mm)
i zamykac sie szczelnie (rys. 17).



Otwory wejsciowe w szybie nie
moga by¢ szersze od kabiny i mu-
sza byé zamykane za pomoca
drzwi, ktérych wysokos¢ w Swie-
tle powinna wynosi¢ co najmniej
1,8 m.

Jezeli drzwi nie sg wykonane
z petnych Scianek, nalezy otwory
w drzwiach zastoni¢ siatka dru-
ciang o wielkosci oczek przeloto-
wych najwyzej 20 mm, wykonang
z drutu co najmniej 1,8 mm grubo-
Sci. Drzwi nie powinny otwierac
sie do wnetrza szybu i o ile sag
osadzone na zawiasach, muszg
leze¢ wszystkie od strony wnetrza
szybu wraz z ramami w jednej
ptaszczyznie pionowej. Wszelkie
uchwyty i klamki powinny by¢
wpuszczone w ten sposob, aby
nie wystawaty poza te ptasz-
czyzne pionowg. Odchylenia do
1,5 cm sa dopuszczalne.

Drzwi szybu powinny posiada¢ za-

trzaski, dajgce sie otwierac¢ z ze-
wnatrz tylko specjalnie uksztattowanym kluczem. Otworzenie drzwi szybu
lub drzwi kabiny powinno samoczynnie przerywa¢ obwo6d sterowy i unie-
mozliwia¢ uruchomienie dzwigu.

Przy drzwiach rozsuwanych odlegto$¢ miedzy drzwiami szybu i przednig
krawedzig kabiny nie moze przekracza¢ 15cm. Pionowo przesuwane drzwi,
samoczynnie otwierane i zamykane przez kabing, wolno stosowac tylko
na krancowych przystankach. Szybko$¢ ruchu tych drzwi nie moze prze-
kracza¢ 0,3 m/sek.

Rys. 18 przedstawia konstrukcje rozsuwanych dwuskrzydtowych drzwi szybu;
a rys. 19 wyobraza drzwi szybu z zatrzaskiem samoczynnym.

OSwietlenie szybu. Dostep do szybu i kabina dzwigu powinny by¢
dostatecznie oswietlone Swiattem dziennym Iub sztucznym w ciggu catego
czasu uzywalnosci dZzwigu. Stale osSwietlenie wewnetrzne kabiny mozna
zastgpi¢ urzgdzeniem, wlgczanym samoczynnie przez uchylenie drzwi szybu
i oSwietlajacym kabine przy zamknietych drzwiach tak dtugo, dopdki jest
ona obcigzona.

Przy oswietleniu sztucznym lampy muszg by¢é przymocowane na state
(nieprzenosne). Do wewnetrznego osSwietlenia kabiny nie wolno stosowac
ptynéw palnych ani gazu.



Rys. 18. Dwuskrzydiowe drzwi szybu.



26

Umieszczanie wewnatrz ka-
biny wytacznika swiatta jest
niedopuszczalne.

Oswietlenie wewnetrzne ka- mmmm *
biny dzwigéw towarowych

bez dZzwigowego nie jest wy-

magane, lecz przez otwarte

drzwi szybu powinna wpadac¢

do kabiny dostateczna ilos¢

Swiatta.

Pomieszczenie maszynowe
dzwigoéw elektrycznych musi
byé zaopatrzone w stale
urzadzenie oswietlenia elek-
trycznego; w pomieszczeniu
tym musi znajdowac sie
rowniez przenos$na lampa
elektryczna. Oswietlenie elek-
tryczne ma zapewni¢ moz-
nos¢ obstugi i doktadnej kon-
troli mechanizmoéw.

Oswietlenie elektryczne ka-
biny i pomieszczen maszyno-
wych oraz urzadzenie alar-
mowe kabiny powinny by¢
zasilane z obwodu, nieza-
leznego od obwodu silnika.
Przepalenie sie zatem bez-
piecznikéw, lub wyskoczenie
wytgcznika samoczynnego na linii zasilajgcej silnik, nie powinno mieé
wptywu na dzialanie urzadzenia alarmowego lub na oswietlenie kabiny
i pomieszczen maszynowych. Wyitgczniki do osSwietlenia elektrycznego
pomieszczenia maszynowego i podestow powinny znajdowac sie na zewnatrz
szybu pod zamknieciem, lub w pomieszczeniu maszynowym.

Rys. 19. Drzwi szybu z zatrzaskiem samoczynnym.

2. Kabina

Konstrukcja kabiny powinna by¢ prosta, trwata i lekka; przy projektowaniu
nalezy dazy¢ do zmniejszenia martwego ciezaru kabiny, nie wychodzac
przy tym poza granice wytrzymatosci.

Dla dzwigow towarowych ciezar kabiny okresla sie orientacyjnie wedtug
danych;

P =300 +100 F dlaQ = 500 kg,
P =300 +125 F dla Q =1000 kg,
P =300 +150 F dla Q =1500 kg,



gdzie:
F — powierzchnia podtogi kabiny w m2
Q — obcigzenie.

Kabiny towarowe wykonuje sie z zelaza katowego. Dla unikniecia mozli-
wego przechylenia przy jednostronnym obcigzeniu, potgczenia weztdéw
wzmocnione sg za pomocag naktadek katowych.

Pomost kabin towarowych wykonany jest z zelaza karbowanego lub z drze-
wa; pomost drewniany jest podwdjny; na dole kiladzie sie pomost pod-
trzymujacy, a na goérze podtoge grubosci 25 mm.

Kabiny powinny by¢ ogrodzone na catej wysoko$ci lub tez na wysokoSci
1,2 m.

Kabina dzwigéw towarowych z obcigzeniem uzytecznym powyzej 100 kg
musi mie¢ dach, lub zamiast dachu siatke ochronng, oraz oszalowanie
ze wszystkich stron, poza strong tadowania; oszalowanie musi by¢ tak
wykonar\e, aby towary nie mogly wystawaé poza obrysie kabiny; wysokos¢
oszalowania powinna wynosi¢ co najmniej 1 m.

Wysokos$¢ kabiny, do ktdérej w czasie tadowania lub wytadowania moga
wchodzi¢ ludzie, musi wynosi¢ w Swietle nie mniej niz 1,8 m. O ile $ciana
szybu od strony tadowania nie jest wykonana na catej wysokosci gtadko,
a odlegtos¢ jej od progu kabiny przekracza 4 cm, to w kabinie nalezy
zastosowac¢ odpowiednie zabezpieczenie od wypadania towardow, np. drzwi,
rygle do woézkow, bariery itp. urzadzenia.

Kabiny i przeciwwagi dzwigéow towarowych muszg by¢ zawieszone na
dwéch co najmniej niezaleznych linach w ten sposob, aby wszystkie liny byty
rébwnomiernie obcigzone. Kabiny dZzwigéow towarowych niedostepne dla
ludzi oraz kabiny zaopatrzone w uchwyty mozna zawieszaé na jednej
linie. Za niedostepng uwaza sie kabine wtedy, jezeli w czasie tadowania
i wytadowania ludzie nie moga do niej wej$¢, to znaczy, jezeli otwory
tadunkowe nie sa wyzsze niz 1,2 m lub poziom tadowania znajduje sie co
najmniej 0,4 m nad podiogg przystanku.

Uchwyty, w ktére zaopatrzone sg kabiny, muszag dziata¢ przed otwarciem
lub réwnoczes$nie z otwarciem drzwi szybu.

Do oszalowania kabin towarowych stuzy czarna blacha zelazna (grubosci
1,5—2 mm), zelazo karbowane, siatka druciana lub drzewo. Sciany kabiny
towarowej powinny by¢ dostatecznie sztywne, aby nie znieksztalcaly sie
od wstrzasé6w mozliwych podczas tadowania.

Wejscie do kabiny moze by¢ otwarte lub zaopatrzone w drzwi rozsuwane.

W kabinie towarowej obstugiwanej przez dzwigowego znajduje sie auto-
mat do otwierania zatrzaskéw drzwi szybowych i chwytacze, ktére przy-
mocowuje sie nad lub pod kabing.
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Obcigzenie i obrysie kabin towarowych powinny odpowiada¢ ksztaltom
przewozonych ciezaréw. O wymiarach kabiny, zaleznie od przewozonego
ciezaru, decyduje tadunek gatunkowy:

gdzie:
Q — ciezar uzyteczny w kg,
F — powierzchnia podiogi w m2

g — tadunek gatunkowy w kg/m2

Dla obliczen przedwstepnych ciezar wtasny kabiny osobowej (z prowadni-
cami, chwytaczami itp. lecz bez wykonczenia i oszklenia) przyjmuje sie:

Liczba os6b 2 3 4 5 6 8 10 15

Ciezar wiasny kabiny

Pw kg 250 275 310 350 390 435 480 580

Ciezar jednej osoby nalezy
przyjmowac¢ S$rednio 75 kg.

Pudta kabin osobowych budu-
je sie zazwyczaj w ksztalcie
zakrytych pomieszczen, z su-
fitem i drzwiami.

Rys. 20 przedstawia rame ka-
biny dZzwigu osobowego. Rama
kabiny ma ksztatt prostokatny,
lub kwadratowy; dolna poprze-
cznica stuzy do umocowania
podtogi kabiny, a do gornej
przymocowuje sie liny nosne.
Dolna poprzecznica ramy po-
siada zazwyczaj ksztatt pozio-
mej ramki z zelaza katowego
odpowiedniego do ksztattu ka-
biny. Powierzchnia podtogi ka-
biny dzwigéw osobowych po-
winna wynosi¢0,25 m2 na osobe
i nie mniej niz 1,0x1,125 m;
catkowita wysokos¢ kabiny nie
moze wynosi¢ mniej niz 2 m.
Zgodnie z normami angiel-
skimi, minimalna wysoko$¢ ka-
biny w Swietle wynosi 1,8 m,
powierzchnia za$ poditogi po-
winna wynosi¢ dla dZwigowego R/s. 20. Rama kabiny.



0,4 m2i dla kazdego pasazera 0,2 m2 W Niemczech w dzZzwigach osobo-
wych, zainstalowanych w domach mieszkalnych, powierzchnia podiogi
kabiny wynosi nie mniej niz 1 m2 na 3 pasazeréw. Dla tatwiejszego okre-

z i 45 6,7 8 9 1011

u

b

Rys. 21. Wykres dla okres$lenia
powierzchni podtogi kabiny.

Liczba oséb

Powierzchnia m2

Obcigzenie uzyteczne 250

Powierzchnia m2

1

0,7

350

1,3

0,9

500

1,6

Slenia powierzchni kabiny, w zaleznosSci
od liczby pasazeréw, mozna korzystac
z krzywej, uwidocznionej na rys. 21

Wspotrzedne tej krzywej okre$lajg liczbe
pasazerow mieszczacych sie w kabinie
(wlgczajgc dzwigowego) i powierzchnie
podtogi w m2 na jednego pasazera.

Fabryka dzwigow Schlieren w Zurychu
stosuje dla kabin dzwigéw osobowych
powierzchnie podiogi pudta w zaleznosci
od liczby oséb (tabl. 1).

Stosunek szerokosci i dlugosci podiogi
kabiny powinien wynosi¢ 1 :1,25.

W tablicy 2 wskazana jest powierzchnia
podtogi pudta dzwigoéw towarowych, za-
leznie od obcigzenia uzytecznego dzwigu.

Wymiary podiogi kabin dzwigow ma-
tych  towarowych i kuchennych wy-
nosza: 6 = 600 mm, T = 500 mm (rys.
ila), a samochddowycﬁJ D6 = 2500 mm,
T =6000 mm (rys. 21b).

Tablica 1.

11 13 15 18 21 26 3 4 53 8

Tablica 2

Sameschody

osob. ciezar.
2500

750 1000 £°° 1500 1800 2000 2400 3000 7500 12000

2,0 3 do 4 do5 6 8 12 15 24 32
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Rys. 2la. Szyb dzwigu kuchennego.

Rys. 21b. Szyb dzwigu do podnoszenia Rys. 22. Kabina osobowa z drzewa.
samochodéw.

Kabina osobowa skiada sie ze szkieletu zelaznego, wytozonego wewnatrz
drzewem (rzadziej zelazem). Kabiny drewniane wykonane s z mocnej
ramy z zelaza katowego, do ktdrej przymocowuje sie chwytacze i tapy
kierunkowe. Do wykonania pudia kabiny uzywa sie najczesciej drzewa
debowego, orzechowego i mahoniu. Kazda kabina powinna mie¢ w suficie
otwor zakryty klapa, jako zapasowe wyjscie w wypadku zatrzymania sie
kabiny pomiedzy pietrami.

Rys. 22 i 23 przedstawiajg kabiny osobowe wykonane z drzewa i stali,
rys. 24 kabine towarowg z zelaza profilowego i blachy stalowej, a rys. 25
kabine z drzewa do przewozenia chorych.

Podtoga kabiny powinna by¢ ruchoma (sprezynowa) i wystana linoleum.
Kabiny zaopatrzone sg w tawki (siedzenia) zwykie lub odchylne, ktére
obite sg przewaznie skdrg lub materig. Drzwi kabiny osobowej na zawia-



sach, dwuskrzydiowe z samoczyn-
nymi zatrzaskami, otwierajg sie
wewnatrz, lub rozsuwajg. Kabine
zaopatruje sie w przyrzady ste-
rowania, sygnalizacji i oswietle-
nia elektrycznego.

Ze wszystkich stron nie posiada-
jacych wej$¢ kabina musi by¢
ostonieta szczelnymi $ciankami
lub siatka druciana, o wielkosci
oczek przelotowych najwyzej 20
mm, wykonang z drutu o grubosci
nie mniejszej niz 1,8 mm.

Kabine nalezy zaopatrzy¢ w dach,
zabezpieczajacy przed spadaniem
do niej przedmiotéw i uniemo-
zliwiajgcy przewozenie zbyt dtu-
gich przedmiotow.

Jezeli w dachu kabiny znajduje
sie otwér, to drzwiczki zamyka-
jace ten otwodr nalezy osadzi¢ na
zawiasach w taki sposéb, aby
w stanie otwartym nie wystepo-
waty poza obrysie kabiny.

Drzwi nalezy tak przymocowac
do kabiny, aby wolna przestrzen
miedzy drzwiami kabiny i drzwia-
mi szybu (wzglednie miedzy ze-
wnetrzng krawedzig ruchomej
podtogi i drzwiami szybu) nie
przekraczata 100 m; wolna prze-
strzen miedzy progiem kabiny,
Rys. 23. Kabina osobowa stalowa. Q podestem nie powinna prze-

kracza¢ 40 mm.

Kabina powinna by¢ zaopatrzona w drzwi zamykane, potgczone ze sterem
wtaki sposob, zedzwigobcigzony moze by¢ uruchomiony tylko przy
drzwiach zamknietychkabiny;otworzenie drzwi powinno powodowac
natychmiastowe zatrzymanie dzwigu. Drzwi w kabinach sg zbedne, jezeli
oszalowanie szybu, przed otworem drzwi kabiny, na catej wysokos$ci szybu,
wykonane jest zupeinie gtadko, bez zadnych wystepéw, w odlegtosci nie
wiekszej niz 40 mm od kabiny tak, aby wszelka mozliwos¢ zaczepienia
sie o oszalowanie szybu byta wykluczona. Sciany z siatki drucianej zalicza
sie do scian gtadkich.

Drzwi kabiny w dzwigach, ktérych szyb od strony wejscia do kabiny nie jest
oszalowany na catej wysokosci, muszg by¢ zaopatrzone w samoczynne rygle,
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Rys. 24. Kabina towarowa z zelaza profilowego i blachy stalowej.

ktéore umozliwialyby otwieranie drzwi kabiny, o ile podtoga jej znajdo-
wacé sie bedzie wiecej niz 16 cm ponad podtoga, lub ponizej podtogi
przystanku.

Drzwi kabiny nie moga wystawac, ani otwiera¢ sie poza obrysie kabiny
w rzucie poziomym. Drzwi harmonijkowe (nozycowe) sg dozwolone tylko
w wyjatkowych przypadkach przy dzwigach obstugiwanych przez dzwi-
gowego.

Kabina musi posiada¢ w $wietle wysokos$¢ co najmniej 1,8 m i byé zaopa-
trzona w otwoér wentylacyjny.

Przewody elektryczne do oswietlenia kabiny moga by¢ prowadzone we
wspélnym kablu z przewodami obwodu sterowego, jezeli zastosowano
transformatorek obwodu os$wietleniowego lub sterowego.



Rys. 25. Kabina z drzewa do przewozenia chorych.

3. Urzadzenia kierunkowe kabiny

tapy kierunkowe. Dla nadania kabinie kierunku podczas ruchu

i zapobiegania wahaniom, kabina jest zaopatrzona w tapy kierunkowe,

Slizgajace sie wzdiuz pionowych prowadnic, mocno przymocowanych
w szybie. Z kazdej strony kabiny znajdujg
sie 2 tapy kierunkowe; jedna z nich przy-
mocowana jest na gorze, a druga na dole
ramy. Pracujgce powierzchnie tap Kkierun-
kowych posiadaja ksztalt rozny, zaleznie
od profilu prowadnic.

Rys. 26 przedstawia konstrukcje tapy ka-
biny towarowej; prowadnice wykonane
) sga z ptaskownikbw o przekroju kwa-
Rys. 26. tapa kabiny towa- . m gf’f
rowej. dratowym 50 x 50 mm.

Diwigi 3



Rys. 27 wyobraza urzgdzenie tapy, zaopatrzonej
w ptaska sprezyne, ktora jednym koricem przy-
mocowana jest do tapy za pomoca S$ruby, a dru-
gim dotyka do prowadnicy; zabezpiecza to spo-
kojny ruch kabiny.

Rys. 28 przedstawia kabine dzwigu towarowego
z ralkami kierunkowymi. Jak wida¢ z rysunku,
kierunek ruchu kabiny w szybie nadajg rolki kie-
runkowe, ustawione na osiach nieruchomych. Nalezy
zauwazy¢, ze rolki kierunkowe nie majg obecnie
duzego zastosowania. Zastosowanie ich zalezne jest
od S$rednicy rolki (d = 120—200 mm), a skom-
plikowany montaz urzgadzen kierunkowych z rol-
kami wykazat ich niecelowo$é. Przy projektowa- -
niu dzwigu towarowego nalezy ustali¢ przeswit

pomiedzy tapa kabiny i prowadnicami (szynami
kierunkowymi). W razie zastosowania tap kie- Rys. 27. tapa z plaska
runkowych bez sprezyn, wytwarzajgcych nacisk sprezyna.

na prowadnice i zabezpieczajgcych spokojny ruch
kabinie, pomiedzy tapami i szyng dopuszcza sie jednostronny przeswit,
nie wiekszy niz 5 mm; wiekszy przeswit moze powodowac¢ wahania kabiny.

W dzwigach osobowych trudnosci te nie istniejg, poniewaz tapy kierun-
kowe opierajg sie o sprezyny, ktére powodujg w stosunku do kabiny po-
ziome przesuniecie tap. Zastosowanie tap sprezynowych z urzgdzeniem
przegubowym usuwa trudnosci, wynikajgce z mozliwej niedoktadnosci

Rys. 29. tapa S$lizgowa. Rys. 30. tapa przegubowa.



Rys. 28. Kabina dZzwigu towarowego z rolkami kierunkowymi.



Rys. 31. Umocowanie tapy sprezynowej do dolnej czesci kabiny osobowej.



ustawienia prowadnic oraz mozliwe ich boczne wygiecia. Procz tego, od-
chylenie kabiny od jej potozenia pionowego (przy jednostronnym zatado-
waniu) nie przeszkadza ruchowi kabiny.

Na rys. 29 widzimy tape $lizgowa ze sprezynag zwojowa i drewnianym
balem (brusem) kierunkowym, a na rys. 30 tape przegubowg z szyng kierun-
kowa; oba typy tap majg zastosowanie w kabinach osobowych.

Na rys. 31 pokazane jest umocowanie tapy sprezynowej kierunkowej do
dolnej czesci kabiny osobowej oraz uktad uchwytéw klinowych.

Kierunek kabiny powinien by¢ zabezpieczony wzdtuz catej wysokosci szybu
jezdnego.

Prowadnice wykonane sa z ptaskownikéw zelaza ksztattowego (L, L, T, T)
i uktadane sa na dwoéch przeciwlegtych stronach szybu. Do dzwigow
osobowych stosuje sie zwykle prowadnice catkowicie drewniane, lub tez
z zelaza z ostong z drzewa twardego (dab, buk itp.). Jednakze w ostatnich
czasach dazy sie do tego, aby iw dzwigach osobowych stosowa¢ prowadnice
zelazne bez ostony z drzewa. Prowadnice drewniane powinny by¢ nasycone
kreozotem, smotg lub pokryte woskiem dla zabezpieczenia od psucia pod
wptywem wilgoci. Aby zmniejszy¢ straty wynikajgce wskutek tarcia pod-
czas Slizgania sie tap kierunkowych, powierzchnie prowadnic pokrywa
sie od czasu do czasu warstwg smaru.

W urzadzeniach kierunkowych straty wywotane tarciem wynoszg 5—10%
ciezaru czesci ruchomych. Przy projektowaniu i obliczaniu prowadnic
nalezy bra¢ pod uwage to, ze w momencie zerwania lub zwolnienia liny
nosnej przejmuja one, oprocz ciezaru kabiny réwniez chwilowe wstrzgasy
wskutek dziatania chwytaczy.

Dla zabezpieczenia $rub od wplywu nieoczekiwanego obcigzenia w razie
uchwytu prowadnic klinami, nalezy dolny koniec prowadnic stawia¢ na
podporze z cegly betonu, lub na balu drewnianym.

W dzZzwigach osobowych prowadnice umocowuje sie na wysokosci kazdego

pietra, a w dzZzwigach towarowych co 3—5 m.
Nalezy mie¢ na uwadze,
aby taczace i wzmacniajgce
sworznie prowadnic nie mo-
gty zderzaé sie podczas ru-
chu kabiny z tapami kie-
runkowymi.

Rys. 32 i 33 wyobrazajg
ustawienie prowadnic dzwi-
gow towarowych, ktdrych
szyby wykonane sg z be-

i Rys. 33. Umocowanie . .
Rys. 32. Umocowanie v tonu, kamienia lub cegly.

prowadnicy do $ciany szybu. prowadnicy wspornikiem.

3%

1A

35



Na rys. 34 i 35 poka-
zane sq przypadki
analogiczne do dwoéch
poprzednich ztg réz-
nicag, ze ustawienie
przeznaczone jest
dla dzwigéw osobo-
wych.

Rys. 35 przedstawia
konstrukcje prostsza Rys. 34 135. Umocowanie bali kierunkowych dZzwigéw osobowych.
i bezpieczniejsza.

Wyzej wymienione sposoby umocowania nadajg sie tylko dla prowadnic
narazonych na wyboczenie. Jezeli tego rodzaju naprezenie jest wykluczone,
to wowczas prowadnice wykonuje sie w sposob uwidoczniony na rys. 36,
a mianowicie: podwiesza sie je na czopie umocowanym w tozyskach,
ktéry spoczywa na dzwigarach (belkach) rusztowania kot linowych. Uchwy-
ty zapobiegajace przegieciu prowadnic muszg pozwoli€ na przesuniecie
prowadnic w kierunku osiowym, nie moga zatem by¢ stale z nimi
potaczone.

Rys. 36 wyobraza przyrzad chwytny, ktéry uniemozliwia ruch prowad-
nic w ptaszczyznie poziomej, a zezwala
na ruch w kierunku osiowym. Nalezy
zwroci¢ uwage na jak najstaranniej-

-r sze prostopadte ustawienie prowadnic.

f.d Przy obliczaniu wymiaréw prowadnic

nalezy uwzgledni¢, ze przy zerwaniu

liny nosnej i wilgczeniu przyrzagdow bez-

pieczenstwa, musza one udzwigna¢ ka-

bine wraz z obcigzeniem: ponadto pro-

wadnice, oprocz obcigzenia statyczne-

go, podlegajga uderzeniom, powstatym

bu jako wynik zniszczenia energii rozpedu,

ktore sa tym silniejsze, im krétsza

X jest droga hamowania przy chwytaniu
in'] kabiny przez przyrzady bezpieczen-
irS it U stwa.
1 [VE») hot
W dzwigach umieszczonych poza obrebem
I.U budynku, lub na jego zewnetrznej S$cia-

nie, prowadnice przymocowuje sie za-
zwyczaj do mocnych pretéw pionowych
(stojakéw).

W niektorych przypadkach zamiast T
dwuteowych stojakéw, stosuje sie bale

Rys. 36. Prowadnica zawieszona .
drewniane.

na czopie.



Dla prowadnic kabin o obcigzeniu do 500 kg stosuje sie T teowniki, ukia-
dajac je w nastepujacy sposéb: |— —, a dla zewnetrznych dZzwigéw czesto

stosuje sie konstrukcje prowadnic ktéra w poréwnaniu z pierwsza
posiada znacznie wiekszg sztywnosc.

Ditugos¢ prowadnic powinna by¢ taka, aby kabina i przeciwwaga nie mogtly
ich opuscic.

Przy obliczaniu prowadnic wszelkich dZwigéw nalezy przyja¢ nastepu-
jace sity:

1 — Przy chwytaczach, ktérych dziatanie pochodzi bezposrednio od samo-
zaciskajgcych sie klinéw, rolek, mimosrodow itd. (sita hamowania
nieograniczona), sita dziatajgca na prowadnice

P=5 Q;

2 — przy chwytaczach, ktérych dziatanie pochodzi bezposrednio od samo-
zaciskajgcych sie klindw, rolek, mimosrodéw itd. (sita hamowania
ograniczona lub tylko powoli wzrastajgca), jak tez przy chwytaczach,
ktére dziatajg pod wptywem specjalnego zrédita sity (sprezone powietrze
itd.), sita dziatajaca na prowadnice

P=2 Q.
Za dlugos$¢ wyboczenia prowadnicy nalezy przyja¢ najwieksza odlegtosé

dwu po sobie nastepujacych umocowan. Prowadnice narazone na wy-
boczenie nalezy oblicza¢ wedlug wzoru:

P E.n2.1
m~~ 5.12
gdzie:
P — catkowita suma obcigzen statycznych i dynamicznych, dziata-
jacych na wszystkie prowadnice,
Q — ciezar kabiny catkowicie obcigzonej, wzglednie przeciwwagi,
/| — dlugos¢ wyboczenia,
n — liczba prowadnic,
£ — modut sprezystosci (2100000—2150000),
/ — moment bezwladnosci przekroju prowadnicy.

Naprezenie rozciggajace w prowadnicach ze stali profilowej nie powinno
przekracza¢ 9 kg/mm2 Jezeli czesci nosne prowadnic sg wykonane z drzewa
twardego, naprezenie w drzewie nie powinno przekracza¢ 1,6 kg/mm2
na Sciskanie i 2,5 kg/mm2 na rozcigganie. Przy hamulcach zjazdowych
i szybkosciowych nalezy oblicza¢ energie przejmowana przez zderzaki,
uwzgledniajac mase kabiny tgcznie z najwiekszym obcigzeniem, wzglednie
przeciwwagi, przy szybkosci 1,5 m/sek i przy 3 krotnym wspotczynniku
bezpieczenstwa.



5. Przeciwwaga

Przeciwwagi powinny by¢é wykonane z jednej lub kilku czesci potaczonych
dostatecznie pewnie, np. za pomocg jednego lub kilku pretow przechodza-
cych na wylot, i w ten sposob, aby poszczegdlne czesci przeciwwagi nie
mogly jedna wzgledem drugiej przesuwac sie.

Przeciwwagi betonowe powinny by¢ wykonane jako bloki z wktadkami
zelaznymi, lub tez posiadac¢ ostone w postaci skrzyn metalowych, lub szkie-
letu. Jezeli tor przeciwwagi nie konczy sie na stalym gruncie, lub w pel-
nym murze spoczywajagcym bezposrednio na statym gruncie, nalezy zbu-
dowac¢ silny blok podporowy, na ktérym przeciwwaga osiada w razie zer-
wania sie liny, albo zaopatrzy¢ przeciwwage w przyrzad chwytny.

Blok podporowy dla przeciwwagi jest potrzebny, o ile pod torem jezdnym
znajduje sie pomieszczenie, w ktdrym moga przebywac¢ ludzie. Azeby
przeciwwaga nie mogta opusci¢ sie wiecej niz 0,4 m ponizej swego naj-
nizszego normalnego potozenia, powinna by¢ dla niej urzadzona specjalna
podpora. Zamiast sztywnej podpory mozna stosowal sprezyny zderza-
kowe, ktdére w stanie Scisnietym zastepujg podpore.

W miejscach dostepnych dla ludzi nalezy przeciwwage z prowadnicami
ostoni¢ na wysokosci co najmniej 2 m.

Przeciwwaga stuzy do zmniejszenia sity (rozchodu energii) potrzebnej
przy podnoszeniu lub opuszczaniu ciezaru. Wybdr przeciwwagi ustala sie
w zaleznosci od przeznaczenia i charakteru dzwigu.

Zasade dziatania przeciwwagi wyjasnia nastepujacy przy-

ktad: przypusémy, ze do jednego konca liny nie posiada-

jacej ciezaru i przerzuconej przez krazek, przymocowany

jest ciezar G (przeciwwaga), rowny ciezarowi Q (kabiny),
przymocowanemu do drugiego konca liny (rys. 37); po-

niewaz moment sity Q réwna sie momentowi sity G, to ruchu

nie bedzie. Dla podniesienia ciezaru Q jest konieczne przy- Ry 37 Schemat
tozenie nieznacznej sity, ktdra wywota przyspieszenie mas potaczenia kabiny
ciezarow, przezwyciezy sztywnos$¢ liny i tarcie w piascie z Przeciwwa9t-
krgzka. Przy podnoszeniu ciezaru Q prace wykonywa ciezar G, ktéry
jednoczes$nie opuszcza sie. Dla opuszczenia ciezaru Q nalezy przytozy¢
rowniez nieznaczng site. Nie decyduje to jeszcze, czy moc silnika
przy danym schemacie podnosnika powinna by¢ okreslona z warunku
przezwyciezenia tarcia i nadania masom przyspieszenia.

W rzeczywisto$ci teoretyczna réwnowaga kabiny nie moze byé osiagnieta,
poniewaz uzyteczny ciezar nie zawsze jest jednakowy, a ciezar liny stale
zmienia sie. Za pomoca przeciwwagi mozna znacznie zmniejszy¢ konieczng
moc silnika z rbwnomiernym podziatem pracy na podnoszenie iopuszcza-

nie, dlatego tez ciezar przeciwwagi bierze sie rowny ciezarowi pustej
kabiny i pewnej czesci ciezaru uzytecznego, fj.

G =P +cQ,



gdzie G — ciezar przeciwwagi w kg,

P - kabiny w kg,
Q — ,, uzyteczny w kg,
¢ — wspoiczynnik.

Warto$¢ wspoétczynnika ¢ wynosi:
wediug Bethmanna c¢ = 0,3 — 0,5,
Paetzolda ¢ = 0,4 — 0,5.

”

Moc silnika okresla sie czescig ciezaru uzytecznego (w granicach 50—70%)
nie zrbwnowazonego przeciwwaga i stratami na tarcie, co potwierdza
korzys¢ zastosowania przeciwwagi. Przy catkowitym zréwnowazeniu
ciezaru kabiny (gdy G = P) traci sie mozno$¢ samoczynnego zjazdu
pustej kabiny. W dzZzwigach o duzym obcigzeniu, gdy wymagany jest sa-
modzielny zjazd pustej kabiny, ciezar jej réwnowazy sie przeciwwaga,
przy czym ciezar przeciwwagi uwarunkowany jest przezwyciezeniem
tarcia i inercji mas (kabiny i przeciwwagi). W tym przypadku wystarczy
przyja¢ ciezar przeciwwagi G =0,1 P. Stosunek taki daje nadmiar impulsu
sity, a opuszczanie kabiny reguluje sie za pomocg hamulcéw lub mecha-
nizmu napednego. Przy znacznych szybkosciach jazdy kabiny (powyzej
2 m/sek) nalezy liczy¢ sie z pracg przyspieszenia masy przeciwwagi; dla
zmniejszenia pracy przyspieszenia masy przeciwwagi szybko$¢ jej ruchu
przyjmuje sie n razy mniejsza niz szybkos¢ jazdy kabiny, zwiekszajgc jedno-
czesnie ciezar przeciwwagi n razy. Poniewaz praca przyspieszenia masy
M2 glizfe m — masa przeciwwagi, a v — jej
szybkos$é, to przyjmujgc mase przeciwwagi réwnag nm, a szybkos¢ jej Y
otrzymamy:

rzeciwwagi réwna sfe A =
p g €

A mv

A mv2
. o A~ 2/7" 2 Tn*
tj. n razy mniejsza.

Z wpltywem zmieniajgcego sie ciezaru liny w zwyklych warunkach pracy
mozna nie liczy¢ sie. Wptyw ten nalezy bra¢ pod uwage o ile wysokos¢
podnoszenia przewyzsza 35 m; przy takiej i wiekszej wysokosci podnosze-
nia wptyw zmiany ciezaru liny przy réznych potozeniach kabiny i przeciw-
wagi mozna zniweczyC przez zastosowanie liny zrownowazonej.

Wymiary i ksztahl przeciwwagi ustala sie majac na uwadze prawidtowe
zabezpieczenie jej ruchu i najlepsze wykorzystanie miejsca szybu jezdnego.
Wysokos$¢ przeciwwagi w stosunku do jej szerokosci przyjmuje sie znacznie
wiekszg, wskutek tego unika sie skrzywienia przeciwwagi podczas ruchu
i osigga sie mata jej grubos¢, co daje mozno$¢ dogodnego rozmieszczenia
przeciwwagi w szybie jezdnym.

Granicg wysokosci przeciwwagi jest wysokos¢ kabiny przy jednakowej
dtugosci drogi wykonywanej przez przeciwwage i kabine.
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Rys. 38. Przeciwwaga i urzadzenie do umocowania liny.
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Tworzywem dla wyrobu przeciwwagi jest zelazo.

Rys. 39 wyobraza przeciwwage, sktadajgca sie z oddzie-
Inych klockéw, utozonych jeden na drugim tak, ze grze-
bien jednego klocka wchodzi w otwory drugiego. Klocki
potaczone sa miedzy sobg za pomoca sworznia, prze-
chodzacego przez nie i zamocowane sg nasrubkami.
Ciezar wszystkich klockéw stanowi obcigzenie oblicze-
niowe dla taczgcego sworznia. Konstrukcja taka nie
tylko utatwia regulowanie wielkosSci przeciwwagi, ktore
odbywa sie podczas préb dzwigéw, przed ich uruchomie-
niem, lecz i upraszcza przenoszenie przeciwwagi, ponie-
waz oddzielne klocki sklada sie w miejscu urzadzenia
dzwigu.

Przeciwwage zawiesza sie na linie. Pomiedzy ling i prze- Rys 39- Przeciw-
ciwwaga wiacza sie sprezyne zwojowag dla tagodzenia waga sktadana-
wstrzgséw, powstajacych przy podnoszeniu. Klocki skraj-

ne — gorny i dolny — maja krawedzie, ktdre poruszajg sie miedzy opo-
rami kierunkowymi o ksztatlcie LJ lub | T; niekiedy klocki te maja
rowki, w ktére wchodza prowadnice.

Na rys. 38 pokazana jest konstrukcja prze-

ciwwagi skiadanej oraz urzadzenie do

umocowania liny. Przeciwwagi powinny

by¢ tak zbudowane, aby nie mogly zejs¢

ze swoich kierunkéw ani na goérnym,

ani tez na dolnym torze. Przeciwwaga Rys. 40. Skrzynka prowadnicy.
otrzymuje  kierunek przez zastosowa-

nie prowadnic (szyn kierunkowych), lub

skrzyh zamknietych drewnianych albo ze-

laznych.

Na rys. 40 pokazane jest urzadzenie pro-
wadnic z ptaskownikow, kt6re za pomocg IJ?[ "}'i

sworzni przymocowywane sga do $ciany i
szybu. Swobodne ramiona zetownika wcho- i ’ﬂ-
dzg w otwory skrajnych klockéw przeciw- i

wagi. .ﬁi

W dzwigach amerykanskich (rys. 41), prze- }
ciwwaga umieszczona jest w ramie zelaznej

o ksztalcie prostokgtnym, majacej na kon- i -%
cach 4 krzyzulce ($lizgacze); inne wyko- i

nanie pokazone jest na rys. 42. S

Przeciwwaga powinna by¢ potgczona z ka- |y
bing lub z bebnem linowym mechanizmu.
Potaczenie przeciw_vva?i bezposrednio z ka- Rys 41e Przecw- Rys. 42. Przeciw-

. . waga z rama. waga z krzyzul-
bing przy bebnach [inowych ma te za- 9 ¢ cami.y



lete, ze w razie zerwania sie liny nosnej szybki spadek kabiny powstrzy-
many jest przeciwwaga.

Na schematach (rys. 43—47) pokazane sa rézne rodzaje zawieszen stoso-
wanych w budowie dzwigéw. We wszystkich rozpatrywanych przypadkach
stosuje sie przeciwwage dla czesciowego zrOwnowazenia ciezaru kabiny
i tym samym zmniejszenia momentu na bebnie oraz mocy silnika.

Dla wszystkich schematow przyjeto:

— najwiekszy ciezar uzyteczny,

— ciezar kabiny,

ciezar przeciwwagi,

— promieh bebna,

— naprezenie w linie kabiny,

— moment na bebnie od ciezaru Q.

Z0-0TVO
I

Przy rozpatrywaniu nizej podanych wzordw, nie przyjmujemy pod uwage
sity tarcia podczas ruchu kabiny na kotach kierunkowych i na bebnie,
oraz sity tarcia i sztywnosci liny przy opinaniu kot i bebna. Przy schemacie
dzwigu wedtug rys. 43 moc dzwigarki zmniejsza sie wskutek dziatania
przeciwwagi, poniewaz lina nosna przyjmuje catkowity ciezar kabiny
obciazonej. Ciezar przeciwwagi zgodnie z powyzszym (str. 39) wynosi:

G=P+ (03- 05 Q
Naprezenie liny nosnej:
S=P+ Q
Moment na bebnie:
M =(P + Q-G)r.

W dzwigach elektrycznych z dzwigarka bebnowag stosuje sie najczesciej
schemat wskazany na rys. 43.

Przy schemacie wedtug rys. 44 dziata w dzwigu przeciwwaga, ktérej ciezar
przyjmuje sie mniejszy anizeli ciezar kabiny pustej:

G(P.
Naprezenie liny nosnej:
S=P+Q-G.
Schemat ten nie daje wiasciwego zrownowazenia.

W dzwigach wedlug schematéw rys. 45 i 46 stosuje sie dwie przeciwwagi,
z ktérych jedna G, rownowazy czes$¢ ciezaru kabiny (daje mozno$¢ opusz-
czania pustej kabiny pod dziataniem ciezaru witasnego) i potaczona jest
bezposrednio z kabing, a druga G2 réwnowazy pozostate czesci ciezaru
kabiny i od 0,3 do 0,5 ciezaru uzytkowego i potaczona jest z bebnem dzwi-
garki. Gdy pierwsza lina przy podnoszeniu kabiny opuszcza sie na dét,
druga nawija sie na beben dzwigarki.



Rys. 43

Rys. 46

Beben linowy

Rys. 44

$2

5*

Schematy zawieszen kabiny.

Heben linowy
Rys. 45
$<2P
Rys. 47
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Naprezenie liny nosnej:
S=P+Q-G.

Ciezar przeciwwagi:
G, <P.
G2=P- G+ (0,3- 0,5 Q.
Moment na bebnie:
M= P+ Q- Gi- GYr.

Przypadek ten przedstawia potagczenie pierwszego i drugiego, przy czym
spos6b zawieszenia wskazany na rys. 45 jest mniej stosowany, poniewaz
posiada niedogodny uktad przeciwwag. Zawieszenie dwoédch przeciwwag
daje znacznie mniejszy moment na bebnie, co pozwala stosowacl ciensze
liny nosne. Przeciwwagi przy takim uktadzie maja jednakowy ruch i dla-
tego mozna je umiesci¢ w ogo6lnym urzadzeniu kierunkowym (rys. 46);
znajduja sie one w jednej pionowej ptaszczyZnie; miedzy nimi powinna byc¢
stale niewielka odlegto$¢, aby zapobiec zderzeniom.

Dla unikniecia jednostronnego zawieszenia i zwigzanego z tym zaciskania
sie gornej przeciwwagi Gz w prowadnicach, przeciwwage zawiesza sie na
dwéch koncach liny, przy czym liny podtrzymujgce dolng przeciwwage Gi
powinny by¢ przepuszczane przez otwory w gérnym ciezarze Gz (rys. 46).
Schemat dzwigu wedtug rys. 47 podobny jest do rozpatrzonego powyzej
(rys. 46), lecz uproszczony, poniewaz dwie przeciwwagi potgczone sg w jed-
ng, ktoéra jednoczes$nie rownowazy kabine i czes$¢ ciezaru uzytkowego.

Naprezenie liny:
S=P+Q-0,50G

Ciezar przeciwwagi:
G <2P.

Moment na bebnie bedzie taki sam jak i dla schematu wskazanego na
rys. 43; schemat ten stosowany jest w dzwigach towarowych.

6. Liny

Przy zawieszeniu kabiny najwieksze zastosowanie majg liny druciane.
Druty nawiniete Srubowo naokoto duszy konopnej, tworzg skretke; lina
sktada sie z pewnej ilosci takich skretek. Zamiast dusz konopnych uzywa
sie tez dusz z miekkiego wyzarzonego drutu zelaznego; liny takie sg
mniej gietkie, natomiast trudniej wyciggaja sie.

Drut z zZelaza wytopionego na weglu drzewnym, lub ze stali tyglowej,
bywa cynkowany Ilub niecynkowany. Liny pracujace pod gotym niebem,
powinny by¢ stalowe z drutu cynkowanego, gdyz sg bardziej odporne na
rdzewienie.

Liny druciane stuzgce do wciggania ciezaréw, wyrabia sie o przekroju
kotowym lub ptaskim. Liny okragte réznig sie iloscig skretek i dusz w nich



zawartych, iloscig skretow nadawanych skretkom na metr biezacy, grubo-
Scig i iloscig drutu, a wreszcie gatunkiem zelaza uzytego na drut.

Liny ptaskie robi sie z kilku lin okragtych, ulozonych obok siebie i zszytych.
Zaletg ich jest wieksza gietkos¢ niz liny okragtej tego samego przekroju.
Szerszemu zastosowaniu lin ptaskich staje na przeszkodzie stosunkowo
mata ich trwatos$¢, wynikajaca z niejednakowego wydtuzenia i zuzywania
sie oddzielnych lin skiadowych.

Przy Wyborze ustroju liny nalezy pamieta¢, ze przy jednakowym materiale
i jednakowym obcigzeniu rozrywajacym, lina jest tym bardziej gietka, im
posiada wiecej cienkich drutéw; nalezy pamieta¢ rowniez o tym, ze przy
zastosowaniu dusz konopnych, pomimo wzrostu S$rednicy liny gietko$¢ jej
zwieksza sie.

Jezeli przewiduje sie rozgniatanie liny, wskutek jej warstwowego nawijania
sie na beben, to powiekszenie gietkosci liny przez obfitos¢ dusz konopnych
temu nie zapobiega. Ro6wniez i cienkos$¢ drutu w linie nie tylko przestaje
by¢ zaletg, a staje sie wprost wadg, gdyz lina podlega silnemu zuzyciu
przez tarcie lub rozgniatanie.

Liny o przekroju kotowym maja najwieksze zastosowanie przy budowie
dzwigow (rys. 48 i 49).

Rys. 49. Przekroj liny.

Sposréd rozmaitych rodzajéw lin  zastugujg
na uwage liny wykonane sposobem Alberta,
w ktdrych druty skretek, utozone do osi liny
pod katem, majg jednakowy kierunek (rys. 50).

Skretki skrecaja sie ze sobg okoto duszy ko-
nopnej i odznaczajg sie wiekszg powierzchnig
wzajemnego przylegania; liny tak wykonane
Scierajg sie mniej niz zwykte.

Rys. 48. Lina Liny wykonane sposobem Alberta majg przy Rys 50 Lna
o przekroju budowie dZquOW najww;ksze zastosowanie, DO- wykonana spo-

kotowym. sobem Alberta
niewaz w porownanlu z innymi konstrukCJaml

lin posiadajg duzo zalet; na skutek uktadu drutéw pod katem do osi liny,

powierzchnia przylegania liny do bebna lub kota zwieksza sie; zmniejsza sie

wtedy nacisk na druty, co przedtuza okres ich pracy. Jednakze liny te

posiadajg wielkg wade — daznos¢ do rozkrecania sie. W dzwigach o sto-

sunkowo nieduzej wysokos$ci podnoszenia ciezaru io ruchu kabiny i przeciw-



wagi w prowadnicach, wada ta nie odgrywa roli. Liny wymagaja do-
ktadnego zawieszenia i umiejetnej obstugi, a taczenie ich — wprawy
i doswiadczenia.

Przyczyna zerwania sie lin moze by¢ nie tyle wygiecie liny, co nadmiernie
duzy nacisk powstajacy w miejscu przylegania zewnetrznej powierzchni
liny w rowku kota, bebna Iub krazka.

Dla zmniejszenia nacisku nalezy stosowac:

1 — doktadny zarys rowka kota wedtug profilu liny,

2 — bardziej gietkie (miekkie) liny z kilkoma duszami konopnymi,

3 — kota z miekkiego zelaza ze skérzanag, a czasami i gumowag wy-
ktadzing rowkow,

4 — liny z duzg powierzchnia przylegania.

Najistotniejszym z wyzej wymienionych srodkow jest stosowanie lin z duzg
powierzchnig przylegania.

Materiatem na liny druciane oprécz wyzarzonego drutu zelaznego lub
besemerowskiego, bywa przewaznie wisny drut ze stali tyglowej.

W Ameryce stosowane sg liny druciane z zelaza wyrobionego na weglu
drzewnym. Druty liny ze stali tyglowej powinny posiada¢ wytrzymatosc¢
(ciganienie zrywajace): cynkowane Kz— do 180 kg/mmz2 niecynkowane
Kz =140-190 kg/mm2

Grubos¢ drutu przyjmuje sie od 0,4 do 1,6 mm. GOrna granica grubosci
gwarantuje zmniejszenie zuzycia liny, dolna — zmniejszenie wymiaru Kkot,
bebnéw itp. Przy obliczeniach zaleca sie stosowac liny o Srednicy drutu
w granicach 0,5—0,7 mm. W obydwu przypadkach, o ile spotykamy trud-
nosci w wyborze konstrukcji lin, nalezy da¢ pierwszenstwo linom splecio-
nym z grubszych drutéw miekkiej stali, o wytrzymatosci na rozerwanie
Kz — 140 kg/mm2 — przed linami o cienkich drutach o Kz =180 kg/mm2
i wiecej, Swiadomie dopuszczajgc zwiekszanie Srednicy kota lub bebna.

Dla ochrony od rdzy, liny smaruje sie co 3—4 tygodnie specjalnym sma-
rem, przewaznie olejem Inianym. Liny nie powinny mie¢ jednak na po-
wierzchni duzej ilosci smaru.

Kabiny musza by¢ zawieszone co najmniej na dwdch niezaleznych od siebie
linach.

Umocowanie koncéw lin drucianych do kabin i przeciwwag musi mie¢ taka
wytrzymatos$¢, jak i same liny. W miejscu umocowania, liny powinny by¢
wplecione i owiniete lub zalane w spos6b dostatecznie pewny. Stosowanie
obchwytek (klamer) jest niedozwolone. W krancowych potozeniach kabiny
i przeciwwagi, na bebnach linowych musi jeszcze pozosta¢ co najmniej
1,5 zwoju. Konce liny nalezy przeprowadzi¢ przez ptaszcz bebna do $rodka
i tam silnie umocowac¢ klamrami lub w inny sposéb.

Wytrzymatos¢ materialu na rozciaganie nie moze by¢ mniejsza niz
120 kg/mm2i nie powinna przekracza¢ 180 kg/mm2; nalezy ja wykazac¢ na
zaswiadczeniu fabrycznym wytworni liny.



Przy obliczaniu lin dzwigbw z napedem mechanicznym stosuje sie
wspotczynnik bezpieczenstwa S, okresSlany przy dzZzwigach bebnowych
wzorem:

s=s, (i +0.
a przy dzwigach ciernych wzorem:

s-s. (i +]).
W powyzszych wzorach oznacza:

v — szybko$¢ jazdy w m/sek,
0 — zasadniczy wspoéiczynnik bezpieczenstwa o wartosci:
D= 10 — przy dzwigach osobowych z dzwigarkami bebnowymi,

s, = 17— " towarowych z dzwigarkami bebnowymi,
= 14- osobowych ciernych ( z zawieszeniem
H= 11 — towarowych ciernych [ wahadiowym
D= 15- osobowych ciernych \ z zawieszeniem
S, = 12- towarowych ciernych | sprezynowym

Przy napedzie recznym wspotczynnik bezpieczenstwa S0 =10.

Srednica wygiecia liny na kotach linowych i ciernych nie moze byé mniej-
sza niz 40-krotna, a na bebnach dzwigarki nie mniejsza niz 35-krotna
Srednica liny.

Stosunek najmniejszej Srednicy wygiecia liny do $rednicy drutu powinien
wynosi¢ co najmniej 500.

Najmniejsza $rednica lin nosnych dzwigéw osobowych nie moze wynosi¢
mniej niz 10 mm.

Okreslenie liczby lin. Przy przedwstepnym obliczaniu lin na
rozcigganie, przyjmujemy nastepujace wspoéiczynniki bezpieczenstwa:

1 — dla dzwigéw osobowych n =20,
2 — dla dzwigow towarowych n =12.

Naprezenie catkowite Kz (w kg/cm2), sktadajgce sie z ciagnienia az i giecia
ab otrzymamy ze wzoru:
S 062
Kz = ! VZ_?i_(])—_' + 8000 5
w ktérym:

S = P+ Q (obcigzenie + ciezar kabiny Q) w kg,
n — liczba lin,

/| — liczba drutéw w linie,

6 — Srednica jednego drutu w cm,

D — $rednica kota pedzacego w cm.

Przy obliczaniu ilosci lin, na ktérych zawieszona jest przeciwwaga, nalezy
w powyzszym wzorze S= Q + P zastgpi¢ wielkoscig G, tj. ciezarem prze-
ciwwagi w kg.



Aby nie otrzymywaé bardzo grubych lin, dzieli sie obcigzenie kabiny na
kilka lin. Kabina dzwigéw osobowych i duzych towarowych powinna byc
podwieszona najmniej na dwoéch linach. Umocowanie lin do kabiny po-
winno by¢ wykonane tak, aby catkowite obcigzenie rozdzielato sie jed-
nakowo pomiedzy wszystkie liny; to samo odnosi sie i do lin przeciwwagi.

W dzwigach z bebnem linowym, na ktéry przy podnoszeniu kabiny lina
nawija sie, a przy opuszczaniu — rozwija, nie nalezy stosowac¢ wiecej niz
dwie liny.

Takie ograniczenie ma na wzgledzie dtugos¢ bebna linowego, wzrastajaca
ze zwiekszeniem sie liczby lin.

W dzwigach z kotem linowym, stosowanych w Niemczech, Anglii i Ameryce,
mozna korzysta¢ dla zawieszania kabiny z duzej liczby lin. W Anglii dla
takich dzwigbéw stosujg cztery liny, w Ameryce dla duzych urzadzen z kotem
linowym — szes¢ lin.

Potgczenie 1lin z kabing i przeciwwaga. Potagczenie lin
z kabing lub przeciwwaga jest catkowicie zalezne od liczby przymocowy-
wanych koncow lin. Konstrukcja potgczenia liny zalezna jest réwniez i od
ksztatltu urzadzen zabezpieczajagcych. Umocowanie liny polega na tym,
ze koniec liny opina sie naokoto sworznia i splata z ciegnem nosnym tejze
liny. Miejsce splecenia owija sie mocno miekkim drutem.

Sworzeh z umocowang ling taczy sie przegubowo z rama

kabiny lub przeciwwadgi.

Na rys. 51 pokazane jest umocowanie liny na sworz-
niu i przegubowe potgczenie sworznia z zawieszeniem.

Bardziej bezpieczne jest umocowanie liny, przedsta-
wione na rys. 52.

w tym przypadku koniec liny przecigga sie przez pochwe
stozkowg, rozczepia sie i zalewa otowiem lub ha-
bitem. W razie zawieszenia kabiny i przeciwwagi na

kilku linach, nalezy zabezpieczy¢ robwnomierne ich obcig-
Umocowanie liny
sworzniem.

zenie.

Jednakowy podziat obcigzenia przy dwoch linach otrzy-
muje sie wskutek tego, ze koniec obydwdch lin nawija
sie w przeciwne strony na obracajgcy sie watek, umoco-
wany w ramie kabiny, do ktérego kazda oddzielnie jest
przymocowana. Do wad takiego potaczenia nalezy za-

liczy¢ znaczne wygiecie liny na watku o matej Srednicy.

Na rys. 53 wskazany jest jeden z mozliwych sposobow
umocowania do kabiny trzech lin, a na rys. 54 — spo-
s6b umocowania czterech lin.

Wadg potaczen wskazanych na rys. 53 i 54 jest to, Rys. 52.
ze liny umocowuje sie do kabiny na znacznie wiek- Umocowanie liny za
szej odlegtosci jedna od drugiej, anizeli ich wzajemna P Tto@kowCWy



odlegtos¢ na kilkorowkowym  kole,
wskutek czego otrzymujemy znaczne
zuzycie lin. Wade te mozna usunac,
odchylajac liny ku srodkowi za pomoca
krgzkéw, umocowanych na gorze ka-
biny; takie jednak urzadzenie znacz-
nie zwieksza uzyteczng wysokos$¢ ka-
biny. Bardziej odpowiednim sposobem
jest zastosowanie dzwigni, gdyz otrzy- _Rys. 53. _ Rys. 54.
. . i . 4 Zawieszenie kabiny Zawieszenie kabiny
muje sig¢ wtedy wzajemne zblizenie na trzech linach. na czterech linach.
punktéw umocowania lin (rys. 55).

Rys. 55. Umocowanie liny do kabiny Rys. 56. Umocowanie lin

za pomoca uktadu dzwigni. za pomoca sprezyn.
Na rys. 56 pokazane jest umocowanie lin za pomocag sprezyn; konstrukcja
taka ma zastosowanie w dzwigach z kotem linowym dla potgczenia lin
z kabing i przeciwwaga. Wada tej konstrukcji jest nieréwnomierne obcig-
zenie lin, poniewaz kazda lina (niezaleznie od innych) potaczona jest z ka-
bing Ilub przeciwwagag oddzielnie.

Umocowanie 1lin na bebnie. Dla wumocowania lin nosnych
konce liny wprowadza sie wewnatrz bebna przez pochyly otwér w $Sciance,
a nastepnie line Scigga sie klamrg. Dla roztadowania klamry line owija
sie kilka razy naokoto piasty lub walu bebna, po czym wolny jej koniec
umocowuje sie do ramienia bebna klamrg (rys. 57).

Rys. 57. Umocowanie liny
na bebnie dwiema klamrami.

D Zwig i 4



Zmniejszenie wygiecia liny przy przejSciu przez $cianke bebna wewnatrz,
osigga sie przez wykonanie wystepu odpowiedniej krzywizny (rys.

Rys. 58. Umocowanie liny Rys. 59. Umocowanie liny
chomatkiem. ptaskim klinem.

Bardzo pewnym umocowaniem liny jest zastosowanie ptaskiego klina.

Jak wskazano na rys. 59, koniec liny przechodzi w otwor i opina klin ru-
chomy, ktoéry od naprezenia liny coraz mocniej zaciska sie. Najczesciej
stosowane i najpewniejsze umocowanie liny na bebnie wskazuje rysunek 60.

Rys. 60. Umocowanie liny na bebnie.

Kierunek liny na beben osigga sie za pomocg kot linowych i po wiekszej
czesci zalezny on jest od umieszczenia mechanizmu nap”~dnego.

Najprostszy kierunek lin otrzy-
muje mechanizm znajdujacy sie
ponad szybem.

Jak wida¢ z rys. 61, lina pod-
trzymujgca kabine nachodzi na
beben lub koto linowe bezpo-
Srednio, a drugi jej koniec po-
tgczony jest z przeciwwaga.

Na rys. 62 wskazany jest Kkie-
runek liny na beben przy umie-
szczeniu dzwigarki z boku szy-
bu; w tym przypadku, liny po-

Rys. 61. Schemat kie- Rys. 62. Schemat kie- ; ; f ; A& A
runku liny (dZzwigarka runku liny (dzwlgarka siadaja znacznie wigkszg ilos¢

ponad szybem). na dole szybu). odchylen.



Jezeli odlegto$¢ miedzy osig bebna i kotem linowym przekroczy, przy danej
diugosci bebna, okre$long wielkos¢, to prawidiowe uktadanie sie liny na
bebnie staje sie niemozliwe; w tym przypadku moze zaj$¢ nawijanie drugiej
warstwy lub wyskoczenie liny z rowka.

Najwiekszy kat odchylenia liny, przy ktorym odbywa sie prawidiowe nawi-
janie na beben, okresla wzor:

. H ’9 a"“ 10
gdzie:

H — odlegto$¢ pomiedzy Srodkami bebna i kota linowego,

— odchylenie osi liny od stycznej do linii Srubowej posrodku bebna.

Odchylenie liny od jej potozenia $srodkowego nie moze przekracza¢ 1:50,
a wiec odlegtos¢ bebna od kota powinna co najmniej by¢ réwna 25—30-kro-
tnej dtugosci bebna, tj. H ) (25—30) /, w przeciwnym razie nalezy sto-
sowa¢ dodatkowy krgzek kierunkowy, przesuwajgcy sie wzdiuz osi beb-
na (rys. 63).

Rys. 63. Odchylenie liny Rys. 64. Schemat zasto-
od potozenia stycznej do sowania dwéch kot kie-
linii Srubowej bebna. runkowych (odchylnych).

Kota i bebny powinny by¢ mozliwie lekkie i dobrze
wyréwnowazone, aby przy nagtych zmianach szyb-

kosci liny mozliwie jak najmniej Slizgaly sie. Rys.65. Schemat uktadu
) . ) ) ) kota goérnego.
Przy projektowaniu dzwigéw nalezy ustali¢ zawcza-

su moznos¢ otrzymania niezbednego odchylenia liny, bez stosowania
krazkébw pomocniczych oraz upewni¢ sie, czy nie przekracza ono wiel-

kosci tg a < -jg.

Rys. 64 wyobraza ustawienie dwdch két pomocniczych dla odchylenia liny
na kole. Gdérne koto linowe nalezy ustawi¢ tak, aby znajdowato sie ono
posrodku, pomiedzy dwiema rownolegtymi stycznymi do Srodkowych linii
rowkow sSrubowych, przeprowadzonych na poczatku i na koncu gwintu,
jak to wskazuje rys. 65.



7. Kota linowe

Kota linowe wykonane sg z zelaza lanego. Odlew koét ze stali nie ma szer’
szego zastosowania. Kota linowe mozna wyrabiaé¢, jak dla jednej, ta
i dla dwoéch lin.

W praktyce najwieksze zastosowanie majg kota linowe konstrukcji wska-
zanej na rys. 66 (przekréj jednorowkowego kota) i rys. 67 (przekrdj dwu-
rowkowego kota).

Rys. 66. Przekr6j jednorowkowego Rys. 67. Przekréj dwurowkowego
kota kierunkowego. kota kierunkowego.

Ponizej podane sg tablice wymiaréow ko6t wedtug norm niemieckich.

Tablica 3. Wymiary kot jednorowkowych.
Srednica kota Zewnetrzna L.
Srednica liny w mm mierzona od $rednica kota SzerokoSt WIeACa  gjear kota w kg
. . kota w mm
Srodka liny w mm w mm
12-14 500 560 45 36
16-18 500 560 50 38
12-14 600 660 45 40
16-18 600 660 50 45
Tablica U. Wymiary koét dwurowkowych.
Srednica Srgdnica kota Ze,wnetArzna Szelro,koéé Odllegloé(f po- Ciezar
liny w mm mierzona od $rednica wienca miedzy $rod-
$rodka linyw mm  kota w mm kota w mm kami lin w mm Kot w kg
12 500 560 75 14-16 45
14 500 560 85 18—20 50
12 600 660 75 14-16 50

14 600 660 85 18-20 55



Ksztatt rowka kota odpowiada najwiekszemu odchyleniu liny

cun _ 1
H 10 '

W kotach dwurowkowych nalezy zwraca¢ uwage, aby obydwa rowki posia-
daly zupeinie jednakowe $rednice powierzchni pracujacych, poniewaz
przy s$rednicach réznych, na rowku o Srednicy mniejszej zjawia sie Slizganie
liny, co powoduje przedwczesne jej zuzycie.

W kotach o Srednicach malych, wieniec tgczy sie z piastg za pomocg tarczy.
Dla zmniejszenia ciezaru tarczy posiada ona okragte otwory, wykonane
podczas odlewu. Dla uzyskania sztywnos$ci, tarcza pomiedzy otworami
zaopatrzona jest w zeberka. W innych przypadkach kota o duzych $redni-
cach majg ramiona zazwyczaj o przekroju krzyzowym.

Kota przeznaczone do kierowania liny nosnej nalezy ustawia¢ tak, aby nie
dopusci¢ do jednostronnego obcigzenia, ktére moze wywota¢ znieksztal-
cenie, a w innych przypadkach osadzenie sie budynku, co sprowadza sie do
naruszenia spokojnego ruchu kabiny.

Na rys. 68 pokazane sg rzuty ramy, pio-
nowy i poziomy, dla két dzwigu z dzwigarka
bebnowg. Lina przeciwwagi ma Kkierunek
wzdtuz Sciany szybu, przeciwlegtej do mecha-
nizmu napedowego ustawionego z boku,
u podstawy szybu. Lina nosna opina koto
kierunkowe o, ktdrego wymiary i ustawienie
wybrane sg tak, ze koniec liny, umocowanej
posrodku kabiny, zbiega z kota bez zadnego
od niego odchylenia. Lina przeciwwagi, idaca
od bebna, skierowana jest przez kota bic
na srodek szybu przeciwwagi.

Na rys. 69 pokazany jest rzut ramy kot kie- Rys. 68. Uktad ramy kot
runkowych dzwigu, ktérego przeciwwaga (Przeciwwaga potaczona z bebnem).
potagczona jest z kabing i z bebnem lino-

wym dzwigarki. W tym przypadku szyb

przeciwwagi réwniez znajduje sie po stro-

nie przeciwlegtej dzwigarki. Obie liny nosne

skierowane sg przez koto o do kabiny. Dwie

liny prowadza od bebna linowego poprzez

kota b i c do przeciwwagi, a pozostate dwie

liny tagczg przeciwwage z kabing przez koto c,

posiadajace cztery rowki. Kota kierunkowe

zaklinowane sg na osiach, obracajgcych sie

w tozyskach nieruchomych lub luzno osadzo-

nych na osiach nieruchomych (ostatni spo-

sob jest najwiecej rozpowszechniony), przy Rys. 69. Uktad ramy kot

P . . rzeciwwaga potaczona z bebnem
czym, aby o$ nie obracata sig, umocowuje ® ?kapbi,?a)_ ¢



sie jq za pomoca osadki. Osadki przy srednicy d < 100 mm stawia Sie
z jednej strony osi a przy d > 100 mm — z dwéch stron.

Rama dla ko6t kierunkowych. .. otrzymania prawidlowej
pracy urzadzen Kkierunkowych nalezy tozyska podtrzymujace osie kot
ustawia¢ na belkach, potgczonych w jedng sztywng opore; w za nym
przypadku nie nalezy umocowywac¢ w $cianie szybu oddzielnych belek.
Ustawianie kot na wieszakach nie ma zastosowania. Dla umocowania
dwodch, obok siebie znajdujgcych sie két, w razie braku odpowiedniego
miejsca, stosuje sie jedng wspolng opore. Opora ta przedstawia catko-
wity odlew zaopatrzony, celem usztywnienia, w ramiona.

Obliczenie urzagdzen kierunkowych. Przy obliczaniu urza-
dzen kierunkowych dzwigoéw o szybkosci ruchu v =0,8 m/sek nalezy brac¢
pod uwage wptyw sity dodatkowej — przyspieszenia i op6znienia. Wiel-
kos¢ dodatkowego obcigzenia otrzymuje sie zwykle droga zwiekszenia
0 50% obcigzenia statycznego. Obliczenie ramy kot kierunkowych powinno
by¢ dokonane na podstawie ,Norm projektowania konstrukcji zelaz-
nych“ . Przy obliczaniu belek ramy podtrzymujacej, o ile wysokos¢ h otrzy-
manego profilu nie odpowiada warunkowi:
h 1

T> 25

nalezy sprawdzi¢ belke na sztywnos$¢, przy czym strzatka ugiecia powinna

by¢:
/

f < 600’

gdzie: | — przesto belki w przeswicie w cm,
f — strzatka ugiecia w cm.

Przy sprawdzaniu belki na nacisk korzystamy ze wzoru:

P = K.l0.d,
gdzie: P — reakcja tozyska lub obcigzenie na o$ w kg,
/, — dlugos¢ czopa lub piasty w cm,
d — S$rednica czopa w cm,
K — nacisk w kg/cm2

Dla K przyjmujemy nastepujace wartosci:
stal zlewna pobrazie K =60—120kg/cm2,
. po brazie K = 40— 80kg/cm2,
» po zelazie K = 25— 50kg/cm2

Sprawdzanie belki na nagrzewanie oblicza sie wediug wzoru:
Ren
> 35000’

gdzie: n — liczba obrotow na minute,
R — obcigzenie na koto w kg,
I0 — dtugos¢ piasty w cm.






b) MECHANIZM NAPEDNY

Naped dzwigébw obejmuje wszystkie czesci mechaniczne i elektryczne,
potrzebne do uruchomienia kabiny dzwigu. Zasadniczymi elementami
napedu dzwigu sa: 1) maszyna napedna (silnik) i 2) dzwigarka.

Do napedu dzwigarki stuzy silnik, a dzwigarka obejmuje wszystkie czesci
niezbhedne do poruszania kabiny.

Dzwigarka sktada sie z mechanizmu napednego do przenoszenia ruchu od
silnika, urzadzen hamulcowych oraz przyrzadéw do wigczania i wytg-
czania silnika. Do mechanizmu, jako czesci sktadowe, zazwyczaj wchodza:
1) sprzegto sprezyste, 2) przektadnia slimakowa, 3) beben lub koto na-
pedne.

Przenoszenie ruchu na beben linowy nastepuje za pomoca jednej, rzadziej
dwoch, przektadni Slimakowych.

W ostatnich czasach w mechanizmach napednych dzwigéw stosuje sie
przektadnie zebate o niewielkiej podziaice.

1. Beben i koto kierunkowe

Srednica bebna linowego napednego, lub kota linowego kierunkowego
powinna odpowiada¢ warunkom: dla lin drucianych stalowych:

D> 500 d i D> 30 d,

gdzie: D — $rednica bebna lub kota,
d — » liny nosnej lub liny przeciwwagi,
6 — ,» drutu liny.

Jednakze wytwdrnie budowy dzwigdw przyjmujg dla dzwigéw osobowych
i towarowych:

D> 800 do 1000 d.

Rozpatrujagc wyzej przytoczone wzory, ustalajgce zalezno$¢ pomiedzy
Srednicag bebna, gruboscig drutéw i Srednicg liny widzimy, ze Srednica liny
jest funkcjg Srednicy drutéw i ich liczby. Charakterystyczne sg nastepu-
jace stosunki:

1 —dla lin o 114drutach d=16 d,
2 -, ., 0 222 , d=22 4
3 —., ., 0 366 , d=28 4

Wstawiajgc powyzsze wartosci do wzoru D> 500 6 otrzymujemy odpo-
wiednie wielkosci Srednic bebnéw:



Zgodnie z przeprowadzonym obliczeniem i praktycznymi danymi mozna
wnioskowaé, ze wzoér D> 500 d daje za duze $rednice bebnéw przy linach
cienkich i za mate przy linach grubych i dlatego przy obliczeniach S$rednicy
bebna nalezy korzystaé ze wzoru:

D=k.d,

przyjmujac dla wspoétczynnika k wartosci mozliwie bliskie 30. Na podstawie
doswiadczen prof. Wernle przyjeto dla $rednic két i bebnow dzwigow:

D> 35 d dla dzwigarek bebnowych,
D> 40 d dla dzwigarek z kotem linowym.

Beben dla liny drucianej odlewa sie zwykle z zelaza lanego. Réwniez majg
zastosowanie bebny spawane z blachy zelaznej (rys. 70).

Dla zabezpieczenia prawidtowosci nawijania liny, walec bebna powinien
mie¢ rowki Srubowe.

Lina nawinieta nieprawidilowo wywotuje podczas zjazdu kabiny niespo-
kojny ruch kabiny, zwigzany z wstrzgsami. Rowki bebna w przekroju
majg ksztatt tuku kota o promieniu 2—3 mm wiekszym od promienia liny,
nawijajacejsie na beben. Giebokos¢ rowkdéw powinna byémniejsza niz
promien liny. Aby zabezpieczy¢ line odtarcia o sasiedniezwoje podczas
podnoszenia lub zjazdu kabiny, podziatka linii Srubowej powinna by¢
0 2—3 mm wieksza od $rednicy liny. Obrzeza rowkéw powinny by¢ za-
okraglone, celem zabezpieczenia liny od uszkodzenia w razie nieprawidito-
wego nabiegania liny na beben. Przy matej dtugosci, wewnetrzna $cianka
bebna powinna by¢ gtadka. W dtugich bebnach dla zwiekszenia sztywnosci
Scianki, wewnetrzna powierzchnia bebna moze posiada¢ zeberka. Uklad
rowkow na bebnie jest zalezny od rodzaju zawieszenia kabiny i przeciw-
wagi, jak tez od rozmieszczenia mechanizmu napednego.

Dla zrownowazenia czesci obcigzenia uzytecznego nalezy line przeciwwagi
potagczy¢ z bebnem dZzwigarki. Polgczenie to powinno by¢ wykonane tak,
aby lina przeciwwagi nawijata sie w strone przeciwng niz lina nos$na. Tym
sposobem lina przeciwwagi bedzie odwijata sie przy nawijaniu liny
nosnej i odwrotnie. Przy zastosowaniu takiego systemu mozna stosowac
jedne i te same rowki dla obydwdch lin.

Przy umieszczeniu dzwigarki z boku szybu (na dole) rowki wykonuje sie
zazwyczaj po linii Srubowej z prawym lub lewym skokiem od jednego korca
bebna do drugiego. Line nosng umocowuje sie na jednym kohcu bebna,
a line przeciwwagi — na drugim. W dzwigach o uktadzie dzwigarki ponad
szybem, w razie zastosowania dwodch lin nosnych, rowki wykonane sag
zazwyczaj z prawym i lewym skokiem; zwoje zaczynajg sie od przeciw-
legtych koricow bebna, schodzac sie posrodku.
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Beben linowy i koto Slimakowe zazwyczaj osadzone sq na jednym wspdlnym
wale, ktory z jednej strony opiera sie o tozysko skrzynki przektadni $lima-
kowej, a z drugiej — o tozysko specjalne. Beben i koto Sslimakowe umoco-
wane sq na wale za pomoca osadki. Stosuje sie réwniez tgczenie bebna
z kotem zebatym lub Slimakowym za pomocag sworzni, (rys. 71).

Koto linowe napedne i jego konstrukcja. Kota napedne
maja rowki wykonane réwnolegle itym ro6znig sie one od bebnéw, w kto-
rych rowki wykonane sg po linii Srubowej.

Najwiekszy kat opiecia kota napednego z pojedynczym uzwojeniem liny,
w zaleznosci od ustawienia dzwigarki, powinien wynosic¢:

a — przy ustawieniu ponad szybem =180°,
b — przy ustawieniu na dole szybu /3 =210°.

Niezbedne tarcie liny otrzymuje sie przez zastosowanie rowkéw podcietych,
lub w ksztalcie klina. Kat pochylenia wewnetrznych $cianek wybiera sie
zwykle w granicach 12,5—22,5° do osi pionowej rowka, tj. kat przy wierz-
chotku rowka powinien mie¢ 25—45°.

U kot z rowkiem w ksztatcie klina tarcie liny zwieksza sie w przyblizeniu
o 2,5 razy w pordwnaniu z tarciem w rowkach potokragtych przy jedna-
kowym obcigzeniu, jednakowych katach opiecia /Si wspotczynnikach tarcia.

Sposoby potgczenia kota napednego ze $limacznicg moga by¢ rézne, przy
czym mozliwe jest odlanie kota jednoczesnie ze Slimacznica, a nastepnie
nasadza sie na koto wieniec wykonany z brgzu. Najbardziejudoskonalony
jest sposéb podany na rysunku 72.

Sposéb ten polega na tym, ze na wspolng tuleje z zelaza lanego, majaca na
koncach specjalne tarcze, nasadza sie z jednej strony wieniec kota na-
pednego, a z drugiej wieniec Slimacznicy. Konstrukcja taka posiada te
zalete, ze w miare zuzycia wienca kota rowkowego, mozna go tatwo
zamieni¢, przy czym zachowuje sie wspélng tuleje i oszczedza na obrdbce
I na materiale.



Rys. 72. Potaczenie wienca kota napednego

z wiencem S$limacznicy.

Wskutek sztywnego potgczenia
wienca kota napednego ze Sli-
macznicg utatwia sie znacznie
warunki pracy osi, na ktorg
nasadza sie luzno koto, przy
czym moment Kkrecacy przyj-
muje sie przez S$limacznice,
tuleje i koto linowe, a o$ nieru-
choma podlega tylko zginaniu.

Dla uniknigcia poslizgu, w nie-
ktérych przypadkach liny skie-
rowane sg przez koto luzne
(jatowe) 8, znajdujgce sie w
poblizu kota napednego A
(rys. 73).

Rys. 74 i 75 przedstawiajg za-
stosowanie kota luznego 8 przy
ustawianiu dzwigarki ponad
szybem i na dole szybu.

Zastosowanie kota luznego daje znaczne zwiekszenie kata opiecia, jednakze
dogodnosé ta zmniejsza sie wskutek tego, ze przy takim urzadzeniu koto
napedne otrzymuje odpowiednio duze obcigzenie, co wptywa ujemnie na

wspoétczynnik sprawnosci urzadzenia.

Dlatego tez najwiekszym rozpo-

wszechnieniem ciesza sie maszyny o pojedynczym opieciu kota.

©
o ®

N

Rys. 73. Schemat Rys. 74. Uktad kota luZznego Rys. 75. Uktad kota luznego

uktadu kota luznego.

(dzwigarka ponad szybem). (dzwigarka na dole szybu).

Dla usuniecia kota luznego w dzZzwigarkach z pojedynczym uzwojeniem
(fi =180°) stosuje sie rowki podciete lub o ksztalcie klinowym.

Podciety ksztatt rowka nalezy rozpatrywac¢ jako podstawowy, nie baczac
na to, ze w rzeczywistosci powstat on z ksztattu klinowego. Rowek o ksztat-
cie klinowym podczas pracy zmienia swoj ksztait.



Dopuszczalny nacisk miedzy ling i rowkiem kota napednego, zalezny jest
od: 1) szybkosci ruchu, 2) intensywnosci pracy dzwigu, 3) konstrukcji liny,
4) ksztaltu rowka i 5) tworzywa kota napednego.
Jako granice najwiekszego dopuszczalnego nacisku jednostkowego p
w kg/cm2 miedzy ling a rowkiem nalezy przyjac:
1 — przy rowkach stozkowych
p = 19 kg/cm2
2 — przy rowkach podcietych
p = 90 kg/cm2
Obliczenie nacisku przy wyznaczaniu liczby lin i Srednicy okres$lajg wzory:

1 — przy rowkach stozkowych ze wzgledu na zuzycie liny i tarczy
pednej (rys. 76).
F+Q(+S)")
n.d D

<19 kg/cm2

Rys. 76. Okres$lenie nacisku miedzy Rys. 77.
lina i rowkiem.

2 — przy rowkach dostosowanych do ksztattu lin, zaopatrzonych
w podciecia ze wzgledu na niebezpieczenstwo zakleszczenia liny

w podcieciu rowka (rys. 77).

F+2Q' (+s)D

n.d. D N— a—sina < 90 kg/em2
przy czym Q = Qgdy Q> 0,5 F,
Q =05Fgdy Q<0,5F
We wzorach powyzszych oznacza:
F —ciezar kabiny w kg,
Q — ., uzyteczny w kg,
S — ,, liny dlugosci odpowiadajacej wysokosci podnoszenia w kg,
n —liczba lin,
d — $rednica liny w cm,
D — S$rednica tarczy w cm.

i) (-_ S)— przy gérnym nastawieniu maszyny.



Dla lin splecionych sposobem Alberta, u ktérych powierzchnia przylegania
jest wieksza niz u lin o spleceniu krzyzowym, warto$¢ nacisku mozna
podwyzszy¢ o 25%; nacisk ten nie moze by¢ wiekszy niz przytoczone
nizej wartosci:

Pmax =100 kg/cm2 — dla dZzwigéw osobowych,

Pmex =110 kg/cm2 — dla dzwigéw towarowych.

W normalnych warunkach pracy dzwigu, przy podnoszeniu kabiny, zbiega-
jacym ciegnem liny jest lina przeciwwagi.

Przy zastosowaniu dzwigarek bebnowych ciezar przeciwwagi zwykle
okreéla sie z warunku dostatecznej wielkosci sity tarcia (1,5—2) zwojéw
liny nosnej na bebnie. Zalezno$¢ pomiedzy zbiegajacym i nabiegajgcym
ciegnami liny okresla wzor:

8nab = "Czb .e

gdzie: e — podstawa logarytméw naturalnych,
/i, — wspoiczynnik tarcia pomiedzy ling i wiencem kota,
(0,084-0,128),
? — kat opiecia kota.

Stosujgc w danym przypadku powyzsze, otrzymamy:
Q=0G.

gdzie: Q — ciezar kabiny obcigzonej,
G — ciezar przeciwwagi.

Z powyzszego wzoru okreslamy ciezar przeciwwagi

Wyobrazmy sobie dzwig, w ktdrym kornce lin kabiny i przeciwwagi skiero-
wane sg w dot przy uktadzie dzwigarki ponad szybem. Przy potozeniu
kabiny na dole, catkowity ciezar liny przechodzi na strone kabiny.

Nacisk na line po tej stronie kota napednego w danym momencie zalezny
jest od ciezaru kabiny (pustej lub obcigzonej), a takze i od ciezaru liny.

Obciazenie liny po stronie przeciwnej zalezne jest tylko od wielkosci prze-
ciwwagi, przy czym przy podnoszeniu kabiny nastepuje stopniowe przejscie
ciezaru lin na strone przeciwwagi. Jezeli kabina zajmie gdérne skrajne
potozenie, to lina catkowicie bedzie znajdowata sie po stronie przeciwwagi.
W rezultacie takiego przejscia ciezaru liny z jednej strony na druga zmieni
sie stosunek miedzy naprezeniami w obu ciegnach liny, co bedzie wymagato
zmiany wielkosci sity tarcia pomiedzy ling i kotem. Zmiana jednak wielkosci
sitly tarcia jest rzeczg niemozliwg. Wobec tego im mniejszy wptyw bedzie
okazywatl w dzwigach z kotem napednym zmieniajacy sie ciezar liny na
jego naprezenie, tym bardziej sprzyjajacy bedzie wybdér schematu usta-
wienia i konstrukcji kota (ksztattu rowkow). W dzwigach tych zréwnanie
ciezaru liny nosnej ma na celu zniweczy¢ zjawiajacg sie zmiane naprezenia
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w jednym ciegnie liny; osigga sie to przez zastosowanie dolnych zréwno-
wazonych lin, ktére przyczyniajg sie do normalnej pracy kota niezaleznie
od potozenia kabiny i przeciwwagi w szybie jezdnym.

Sposbéb zrobwnowazenia polega na tym, ze kabina tgczy sie u dotu z przeciw-
wagag za pomoca kilku lin. Ciezar 1 mb dolnej liny powinien réwnowazy¢ sie
z odpowiednig diugoscig liny nos$ne;j.

Maszyna napedna powinna by¢ wykonana w taki sposéb, wzglednie
dzwigarka powinna posiadac¢ takie urzadzenie, aby ustalona dla dzwigu
normalna szybko$¢ przy jezdzie w obu kierunkach nie mogta by¢ prze-
kroczona.

Powyzszym warunkom czyni sie zados$¢:

a — przy bezposrednim napedzie elektrycznym za pomoca silnika

o] charakterystyce bocznikowej (silniki bocznikowe pradu statego,

silniki tréjfazowe asynchroniczne itp.);

b — przy napedzie mechanicznym, jezeli liczba obrotéw watu naped-
nego jest stala.

Dzwigi o napedzie elektrycznym muszg by¢ zaopatrzone w hamulec elek-
trycznie zwalniany. Hamulec ten musi hamowac¢ niezawodnie w razie braku
pradu w obwodzie silnika. Przy napedzie mechanicznym i hamulcu mecha-
nicznym, dzwigarka powinna by¢ zaopatrzona w specjalny przyrzad (np.
hamulec od$rodkowy) uniemozliwiajgcy przekroczenie przez kabine nor-
malnej szybkosci o 40% przy wytaczonym napedzie, albo tez urzadzenie
dZzwigu musi odpowiadaé¢ nastepujgcym przepisom:

a — z niezahamowanego potozenia postoju kabina obcigzona Ilub
nieobcigzona nie moze sama zaczaC sie poruszag;
b — podczas zjazdu lub podnoszenia sie kabiny przy zwolnionym ha-

mulcu i wylgczonej sile napednej, kabina obcigzona lub pusta
nie powinna sie poruszaé¢ z przyspieszeniem.

Przy napedzie elektrycznym dzwig powinien by¢ zaopatrzony w regulator

szybkosci, ktory przy przekroczeniu przez kabine normalnej szybkoSci
0 40%:

a — podczas jazdy w gore przerywa obwod steru za pomocg kontaktu
bezpieczenstwa (kazdy regulator powinien by¢ zaopatrzony
w taki kontakt), przez co zostaje uruchomiony hamulec i na-
stepuje zatrzymanie kabiny;

b — przy jezdzie w dot uruchamia chwy«.acze, zatrzymujgce kabine
na prowadnicach.

W potozeniu stawidta, odpowiadajacym zatrzymaniu sie dZzwigu, wszelkie
ruchy kabiny muszg by¢é niezawodnie uniemozliwione. Wyjatek stanowig
dZzwigi ze specjalnym urzadzeniem do regulowania doktadnego ustawienia
poziomu podtogi kabiny na przystankach.

Aby mozna bylo w razie potrzeby porusza¢ dzwigarke recznie, nalezy ja
zaopatrzy¢ w tarczowe koto reczne, umieszczone na wale $limaka lub



silnika; koto to moze by¢ wmontowane na state lub zdejmowane, przy czym
stosowanie w tym celu korby zamiast kota jest niedopuszczalne.

Koto niezdejmowane powinno by¢ ostoniete, a wolny koniec walu zaopa-
trzony w odpowiednig pokrywke.

Na maszynie dzwigowej nalezy zaznaczy¢ kierunki obrotéw, odpowia-
dajgce jezdzie w gére lub w dot.

2. Sprzegto sprezyste

Sprzegto stuzy do taczenia watéw silnika i Slimaka w celu przenoszenia
momentu krecacego z jednego watu na drugi. Kardynalnymi warunkami
sprzegiet dobrej konstrukcji sg: 1) wspotosiowosé, 2) wyréwnowazenie,
3) lekkos¢, 4) tatwa rozbieralnos¢, 5) bezpieczenstwo.

Odnosnie sprzegiet roztacznych, trzeba mie¢ na uwadze nalezyte podparcie
obu konhcow laczacych waldw z osadzonymi na nich czesciami sprzegta.
Osiggniecie wspotosiowosci obu koncow watu moze by¢é znacznie utat-
wione, gdy oba koncowe tozyska beda znajdowaty sie na wspdlnej ptycie.

Sprzegta sprezyste stosowane sg dla ztagodzenia uderzen, powstajacych
wskutek nagtego wzrostu sity obwodowej lub sit bezwtadnosci przy rap-
townym wzroscie lub spadku obcigzenia. W tym przypadku sprezyste
ogniwo odnos$nego sprzegta odgrywa role zderzaka, chronigcego elementy
konstrukcyjne zespotu od uderzeh. Précz tego sprzegto ma za zadanie
tagodzenie ujemnych skutkow nieprawidiowego wzajemnego potozenia
watéw ztgczonych, ktére moze powsta¢é wskutek wadliwego montazu,
lub podczas samej pracy, np. wskutek osiadania fundamentow itp. 0$
jednego watu moze sie albo obnizy¢ réwnolegle wzgledem osi drugiego,
albo pochyli¢, lub jedno i drugie razem.

Sprzegta sprezyste majg
duze zastosowanie przy
bezposrednim potgczeniu
maszyny z silnikiem i wy-
magaja pewnego matego
luzu osiowego dla samo-
czynnego ustawiania sie
twornika w polu magne-
tycznym.

Rys. 78 wyobraza sprzegto
sprezyste ze stalowymi
ptytkami. Jedna potowa sprzegta posiada 12 sekcji, wykonanych z sze-
regu cienkich stalowych ptytek dostatecznie sprezystych, a druga za-
opatrzona jest w odpowiednig ilo§¢ czopdéw, wchodzacych w otwory po-
miedzy przylegajacymi sekcjami. Sprzegto takie najzupeiniej odpowiada
wymaganiom spokojnego wiaczania mechanizmu dZzwigu i zapobiega nie-
doktadnosci potgczenia taczonych watow.

Rys. 78. Sprzegto ergi%ste.



tuzy
W mechanizmach dzwigéw zewnetrzna powierzchnia sprzegi s eznQczona
czesnie jako tarcza hamulcowa, przy czym do hamowania pr~ sprezySe
jest tylko jedna potowa sprzegta, w przeciwnym razie sprzeg
traci swoje przeznaczenie.

Za tarcze hamulcowg stuzy ta potowa sprzegta, ktdéra jest zaklinowana
na wale Slimaka, co gwarantuje bezpieczenstwo.

W dzwigach o duzym obcigzeniu nacisk w kierunku osi $limaka mozna usu-
naé, umieszczajac na tym samym wale dwa Slimaki jednakowej wielkosci,
lecz odwrotnie zwite (jeden w prawo, drugi w lewo), a pedzace dwa
zazebiajace sie ze soba jednakowe kota o osiach réwnolegtych (rys. 79).

Dzieki takiemu urzgdzeniu parcie na zeby Slimaka zmniejsza sie o potowe
i zabezpiecza waly $limaka od nacisku osiowego. Daje to moznos$¢ upro-
szczenia konstrukcji tozysk watu slimaka, poniewaz w tym przypadku stoso-
wanie tozysk oporowych nie tylko jest zbedne, lecz moze nawet wpltywac
ujemnie na normalng prace przektadni.

W konstrukcjach mniej
skomplikowanych waly S§li-
maka nalezy zabezpieczyé¢
od przesunie¢ osiowych. Przy
nagtym hamowaniu podczas
podnoszenia ciezaru, zeby
Slimaka w ptaszczyznie sko-
Snej wyprzedzajg zeby Sli-
macznicy, wzglednie pozo-
staja w tyle.

Slimacznica obracajaca sie
w dalszym ciggu odsuwa

zahamowany watl S$limaka Rys. 80. $limak z tozyskami.
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od tozyska oporowego, do ktoérego byt przycisniety i naciska na n' °
w kierunku odwrotnym. Wskutek tego trzeba stosowaé dla
Slimakowego jeszcze jedno tozysko (oporowe), zapobiegajgce przesunieci ~
watu w druga strone. Szczegllnie jaskrawo uwydatnia sie kon -'-znosc
dwustronnego odporu watu $limaka przy duzej liczbie obrotom °raz
w przypadkach, kiedy przeciwwage zréwnowazg oprécz ciezaru kabiny,
jeszcze i cze$¢ ciezaru uzytecznego. W tym przypadku wat Slimaka od-
czuwa nacisk osiowy od obcigzenia kabiny.

Poniewaz w wiekszosci przypadkéw przeciwwaga réwnowazy od 30—50%
ciezaru uzytecznego, to celem zabezpieczenia S$limaka od przesuniecia
osiowego zaleca sie stosowa¢ w dzwigarkach z przektadnig $limakowg
schemat ustawienia $limaka, wskazany na rys. 80.

Konstrukcja i wykonanie przektadni sSlimakowej

Warunki sprzyjajgce zazebieniu i pracy Slimakéw otrzymuje sie przy kacie
pochylenia linii Srubowej od 15° do 18° przy liczbie zebdw $limacznicy
powyzej 30.

W mechanizmach napednych dzwigéw zwykiej konstrukcji, celem zahamo-
wania stosuje sie jednozwojne S$limaki z zazebieniem ewolwentowym
i katem pochylenia zeb6ow 6—8°. Przektadnie z goérnym uktadem $Slimaka
posiadajg nastepujace zalety (rys. 81):
1 — tatwy dostep do S$limaka,
2 — ukfad wszystkich watéw w skrzynce nad powierzchnia oliwy,
w zwigzku z czym odpada konieczno$¢ stosowania dtawicy
dla uszczelnienia korpusu skrzynki slimakowej,
3 — nizsze potozenie opory bebna linowego.

Wadg przy gornym ukladzie $limaka jest mniej obfite smarowanie po-
wierzchni pracujgcych.

3. Urzadzenia hamulcowe

Znaczenie hamulcow w mechanizmie dzwigow polega nie tylko na zapo-
bieganiu w opuszczeniu sie kabiny lub przeciwwagi w razie zatrzymania
sie silnika, lecz gtéwnie na niweczeniu energii kinetycznej mas ruchomych
i zatrzymaniu wskutek tego kabiny.

Proces hamowania polega na tym, ze dziatajacy na wale bebna (kota)
dzwigarki moment ciezaru zréwnowaza sie momentem wywotywanym
sitami tarcia hamulca. Przy samohamownych przektadniach $limakowych
stosuje sie hamulce zamkniete, w pozostatych przypadkach — hamulce
dajace tagodne opéznienie szybkosci.

Wymagania dotyczace urzgdzen hamulcowych:
1 — niezawodno$¢ pracy i
2 — tagodne hamowanie.



Nagte hamowanie wywiera niekorzystny wptyw na czesci mechanizmu
napednego i dlatego przy hamowaniu, oprécz utrzymywania kabiny
w stanie nieruchomym, trzeba zabezpieczy¢ tagodne, lecz stosunkowo
szybkie zatrzymanie mechanizmu, co osigga sie przez odpowiednig kon-
strukcje hamulca.

W dzwigarkach dzwigéw stosowane sg dwa rodzaje hamowania:
1 — mechaniczne i
2 — elektryczne.

Elektryczne hamowanie rézni sie od mechanicznego tym, ze do hamulca
przytagcza sie elektromagnes, powodujgcy wytgczenie hamulca przy wyta-
czaniu pradu i wigczenie w razie braku prgdu, przy czym konstrukcja
samego hamulca nie zmienia sie. Do wad hamowania mechanicznego
zaliczy¢ nalezy: 1) matg wrazliwos¢ dzwigni posrednich wigczenia i 2) ogra-
niczenie zastosowania ich do dzwigéw z linowym i dzwigniowym roz-
ruchem.

Na rys.82 pokazany jest sche-
mat mechanicznego urza-
dzenia rozrzadu hamulca
szczekowego; nacisk szczek
powoduje cylindryczna spre-
Zyna zwojowa.

Wytgczenie hamulca przy za-
stosowaniu elektromagnesu
osigga sie sposobem elek-
trycznym i polega na mecha-
nicznym dziataniu rdzenia
elektromagnesu na ciezar
lub sprezyne hamulca, wsku-
tek czego otrzymuje sie luz
pomiedzy tarczg i szczekami.

Hamowanie  mechanizméw
dZzwigéw osigga sie zazwy-
czaj za pomocg hamulcow
szczekowych, przy czym dla
odcigzenia watu od sily ha-
mulcowej, stosuje sie zawsze
hamulce dwuszczekowe.

Poniewaz rdzeh elektroma-
gnesu (rys. 83) potaczony jest
z dzwignig podtrzymujaca
ciezar, a wigczanie i wyilg-
czanie elektromagnesu na-
stepuje niezwtocznie, to przy
nacisku szczek hamulcowych
powstaje wstrzas. Rys. 83. Hamulec z cigzarkiem wigczajagcym.
5+
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Dla zniweczenia sity zywej opadajgcej dzwigni z ciezarem sU Q
zagtuszniki powietrzne. Schematyczne urzgdzenie hamulca, w gcza-

za pomocag nhaciskania cylindrycznej sprezyny zwoOjowej, pokazane |

w potozeniu roboczym na rys. 84.

Elektromagnes

/

Rys. 84. Hamulec ze Rys. 85. Silnik hamulcowy ’pradu trojfazowego
sprezyna wigczajaca. z hamulcem tasmowym.

Przy wtgczaniu elektromagnesu krdtkie ramie dzwigni A jest przyciagane
do srodka magnesu i porusza sie dookota przegubu C, a diugie, z umoco-
wanymi szczekami K, zwalnia tarcze hamulcowa i rozcigga sprezyne 8§,
ktora powoduje naciski szczek, nastepujace jeden za drugim oraz jedno-
czesne wytgczenie pradu.

Przy malym skoku szczek itagodnych (stopniowych) naciskach na pracujaca
powierzchnie tarczy hamulcowej, osigga sie hamowanie bez wstrzgsow.

Hamulce dwuszczekowe stosuje sie do hamowania duzych sit przy zmien-
nym kierunku obrotu tarczy hamulcowej.

Elektromagnesy w ha-
mulcach  szczekowych

stosuje sie:

1 — dla pradu sta-
tego i

2 — dla pradu zmien-
nego — trojfa-
zowego i jedno-
fazowego.

Rys. 85 wyobraza sche-
mat silnika pradu tréj-
fazowego z hamulcem
tasmowym.

Hamulec powinien po-
siada¢ niezbedne przy-
rzady dla prawidtowe-
go ustawienia i regulo-
wania szczek hamulco-
Rys. 86. Hamulec dwuszczekowy z elektromagnesem. wych przy ich zuzyciu;



oproécz tego, stosowany dla wiaczenia hamulca ciezar lub sprezyna zwo-
jowa powinny, dla uzyskania koniecznej sitly nacisku, réwniez swobo-
dnie regulowac sie.

Rys. 86 przedstawia
dwuszczekowy hamulec
z elektromagnesem, a
rys. 87 hamulec systemu
Siemens-Schuckerta.

Elektromagnesy hamul-
cowe majg maty skok
wirnika i dlatego, ce-
lem zwiekszenia skoku
szczek hamulcowych,
stosuje sie dzwignie po-
Srednie. Rys. 87. Hamulec syst. Siemens-Schuckerta.

Aby unikngé hamowania za pomoca elektromagnesow, silniki dzwigow
do 10 KM czesto wyposazone sa w hamulce, dziatajgce za pomoca przesu-
niecia wirnika (rys. 88).

Rys. 88. Naped dzwigu z hamowaniem za pomoca przesunigcia wirnika,
a — wirnik, b — hamulec stozkowy.

Przy witaczeniu silnika wirnik a przesuwa sie osiowo samoczynnie, o matg
wielkos¢, przez co potgczona z wirnikiem na state stozkowa czes¢ b hamulca
odsuwa sie od czesci statej i hamulec zostaje wylgczony. Przy wylaczaniu
pradu hamulec, wskutek dziatania sprezyny, zostaje samoczynnie wigczony.

Ze wzgledu na brak elektromagneséw i drgzkéw hamujgcych, silnik posiada
budowe bardzo skupiona, jak to dokiadnie wida¢ z rys. 88; poza tym urza-
dzenie to ma te dodatnia strone, ze hamulec po wigczeniu prgdu nie moze
znajdowac sie w stanie zahamowania.

Rys. 88a wyobraza schemat hamulca systemu K. Groniowskiego.

Hamulec przymocowany jest do ostony maszyny 1 za pomocag pretéw 2.
Na wale 3 osadzona jest stozkowa tarcza hamulcowa 4, otoczona we-



wnetrzng powierzchniag
tarczy nieruchomej 5.
Tarcza 4 dociskana jest
do tarczy 5 $rubowg
sprezyng 6; naprezenie
sprezyny reguluje sie za
pomocg pokrywki 7.
Tarcza 5 i pokrywka 7
przykrecone sa do ka-
diuba 8 elektromagne-
su, w ktéry wpuszczona
jest cewka pierscienio-
wa 9. Samoczynne od-
krecenie sie tarczy 5
uniemozliwione jest
przez zastosowanie
pierscienia dociskowego
10. Sprezyna 6 jest nieru-
choma, a tarcza 4 obra-
ca sie wraz z watem 3;
pomiedzy sprezyng a
tarczg wstawione jest
Rys. 88a. Hamulec syst. Groniowskiego. J;oZys,ko stopowe 11.

Z chwilg doptywu pradu elektrycznego do cewki 9, w kadiubie 8 elektro-
magnesu i w tarczy hamulcowej 4 powstaje strumien magnetyczny przy-
ciggajacy tarcze do kadtuba 8. W tym potozeniu hamulec jest zluzowany
i wat 3 moze obracac sie; w razie przerwania doptywu pradu do cewki 9,
sprezyna 6 wciska tarczg 4 do tarczy 5, wskutek czego tarcza 4, a wraz
Z nig watl 3 zostajg zahamowane.

U Konstrukcja dzwigarki

Najdogodniejsze wykonanie dzwigarki otrzymuje sie przez zastosowanie

przektadni zebatej z wewnetrznym zazebieniem, jak to wskazane jest na
rys. 89.

Mate kotko zebate, zaklinowane na wale Slimacznicy, zazebia sie z wiericem
zebatym wykonanym na wewnetrznej powierzchni kota napednego.

Rys. 90 wyobraza schemat mechanizmu z bebnem linowym, a na rys. 91
przedstawiony jest schemat dzwigarki z kotem napednym. Jak widac
z rysunkOw réznica polega na zamianie bebna linowego na koto naped-
ne. W obydwu przypadkach silnik elektryczny, za pomoca sprzegta sprezy-
stego, stuzacego jednoczes$nie i za tarcze hamulcowag, uruchamia S$limak
zazebiony ze $limacznica. Slimacznica, beben i koto linowe zaklinowane
sg na wspolnym wale; w innych przypadkach, dla zmniejszenia wymiarow
watu posredniego, Slimacznica tgczy sie bezposrednio z kotem linowym,
lub bebnem, a potem luzno osadza sie na nieruchomo umocowanej osi.



Rys. 92. Dzwigarka dzwigu towarowego.



W at posredni umieszcza sie w kie-
runku pionowym do osi silnika.

Rys. 92 przedstawia dzwigarke
dzwigu towarowego, rys. 93 dzwi-
garke uniwersalng (typ normalny)
dzwigu osobowego, a rys. 93a
dzwigarke dZzwigu kuchennego.

Jak wyzej powiedziano, dzwigarki
z kotem linowym napednym na-
lezy z reguty ustawiaé na gorze
szybu. Ustawianie dzwigarek na
dole szybu jezdnego moze byé
uznane za celowe tylko w przy-

Rys. 90. Schemat uktadu dzwigarki
bebnowej.

padku zastosowania bebna linowego.
nicza sie wysokoscig podnoszenia dzwigu; przy duzej wysokosci — dlugosé

Rys. 89. Dzwigarka z wewnetrznym
zazebieniem kot

Rys. 91. Schemat uktadu dzwigarki

z kotem napednym.

Stosowanie bebnoéw linowych ogra-

bebna znacznie zwieksza sige, a catle urzadzenie jest zbyt ciezkie.

Zastosowanie kota linowego mozliwe jest przy dowolnej wysokosci podno-
szenia, co ttumaczy tak znaczne rozpowszechnienie ich w Ameryce i Anglii.
Dzwig z kotem linowym napednym ma duzg przestrzen robocza na gorze
szybu, poniewaz w danym przypadku odpadaja urzadzenia hamulcowe

(kota), bez ktérych nie mozna obejs¢ sie w dzwigach bebnowych.
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Rys. 93. Dzwigarka uniwersalna.

Dzwigarki z kotem naped-

nym, w wiekszosci przypad-

kéw, ustawia sie na goérze

szybu tak, ze dzwig otrzymuje

najbardziej proste wykonanie.

0 ile nie mozna obu ciegien

liny przeprowadzi¢ od kota li-

nowego prostopadle do kabiny

1 przeciwwagi, nalezy odchyli¢

jeden z koncéw liny za pomoca

kota kierunkowego umieszczo-

nego na ramie dzwigarki. Kie-

runek ten daje te przewage,

ze okres czasu pracy liny w tym

Rys. 93a. Dzwigarka dzwigu kuchennego. przypadku jest znacznie wiek-

szy anizeli w dzwigarkach, usta-

wionych na dole szybu i wywotujacych duza liczbe wygie¢ liny nosnej. Koto

linowe napedne nie daje sztywnego potaczenia kabiny z dzZzwigarka,

wskutek czego w tych urzadzeniach mozna nie stosowaé konhncowego

wytgcznika, bez ktdrego nie mozna sie obejs¢ w dzwigarkach bebno-

wych. W dzwigach z kotem linowym napednym stosuje sie tylko wytgcz-
niki pietrowe, ktére ustawia sie w szybie lub kabinie.



Znaczng zaletg dZzwigarek z kotem linowym napednym jest to, ze odda-
wanie sity pociggowej przerywa sie w momencie, gdy z jakiejkolwiek przy-
czyny droga opuszczajgcej sie kabiny lub przeciwwagi bedzie zataraso-
wana.

W tym przypadku koto linowe napedne bedzie jeszcze obracato sie pod
ling, nie wprowadzajac jej w ruch. Przy bebnach linowych raptowne za-
trzymanie kabiny lub przeciwwagi, podczas zjazdu moze spowodowac
grozny wypadek. Znajdujacy sie w ruchu beben bedzie rozwijat line, ktéra
tworzac petle pdjdzie do dotu, a po usunieciu przeszkody w ruchu kabiny
bedzie spadata dotad, dopdoki nie zawisnie na wyprostowanej linie, przy
czym wzrastajgca szybko$¢ spadania kabiny wptynie dodatnio na zwiek-

szenie sity zywej ktéra przechodzi w dynamiczne obciazenie, wsku-

tek czego moze nastgpi¢ rozerwanie liny. Przy nagtym zatrzymaniu kabiny
podczas podnoszenia, koto linowe napedne nie bedzie dziata¢ na line,
o ile sita utrzymujgca kabine, bedzie wieksza od sity tarcia liny na kole;
jednak beben bedzie dazyt do nawijania liny, co rébwniez moze doprowa-
dzi¢ do jej zerwania. Stad wynika, ze przy kole linowym napednym nie
moze byc¢ ostabienia (zluzowania) liny, odpada wiec konieczno$¢ stosowa-
nia chwytaczy, ktére sg niezbednym urzadzeniem zabezpieczajgcym dzwi-
gow z dzwigarkami bebnowymi. Liny w dzwigarkach z kotem linowym
napednym zabezpiecza sie przed rozerwaniem przez stosowanie Kkilku lin
nosnych.

5. Mechanizm kota napednego z doktadnym nastawieniem

(Rys. 94)

Koto Slimakowe b, napedzane watem $limaka a silnika gtownego, potaczo-
ne jest ze skrzynkag kot zebatych d, umieszczong wewnatrz kota napedne-
go ¢. W skrzynce znajdujg sie dwa kota Slimakowe e, osadzone wzgledem
siebie pod katem 180°, ktére za pomocg czotowych i stozkowych (na rysunku
nieuwidocznionych) ko6t zebatych napedzajg wieniec zebaty f, przymo-
cowany na state na kole napednym c. Koto napedne, za pomoca kryz
bocznych, osadzone jest w tozyskach umieszczonych na skrzynce két zeba-
tych, posiadajgcej ksztait walu wydrgzonego. W wale tym wbudowany
jest Slimak k, potgczony sprzegtem z silnikiem h, ktéry stuzy do doktadnego
nastawiania. W at slimakowy k, przenosi ruch na kota Slimakowe e. Silnik h
wyposazony jest w przesuwny wirnik, ktéry po wigczeniu pradu, przy
obrocie w prawo, zwalnia przeciw dziataniu sprezyny / hamulec, poto-
zony miedzy watem i kaditubem silnika. Po wytgczeniu silnika h wirnik
zostaje cofniety (pod dziataniem sprezyny /) do potozenia pierwotnego.
Elektromagnes silnika h, wbudowany =z lewej strony, otrzymuje prad
jednoczesnie z silnikiem h i pomaga do przesuniecia sie wirnika w prawo.
Przy pracy silnika gtdwnego ruch przenosi sie przez koto $limakowe b,
skrzynke kot zebatych d i zamocowane w niej na state koto zebate, na
koto napedne c.
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a, b — Slimak i koto Slimakowe
silnika gtéwnego,
¢ — koto naped ne,

d — skrzynka kot zebatych do
doktadnego nastawiania,

— kota Slimakowe,

— wieniec kota stozkowego,

wat wydrazony,

— silnik do doktadnego na-
stawiania,

k — wat élimakowy mechani-
zmu do doktadnego na-
stawiania,

| — sprezyna.

ocQ —™ o
|

Rys. 94. Mechanizm kota napednego z doktadnym nastawianiem.

Z chwila gdy silnik h dla dokiadnego nastawiania zostaje wigczony, kota
Slimakowe przenosza ruch przez (nieuwidocznione na rysunku) kota zebate
czotowe i stozkowe, na koto napedne, ktore otrzymuje obrdt w stosunku
do skrzynki kot zebatych.

Wyzej opisane urzadzenie jest stosowane przy szybkosciach ponad 1 m/sek.
w potaczeniu z silnikiem o przetgczalnych biegunach, dzieki ktéremu osigga
sie dalszy stopien regulowania. Z napedem do doktadnego nastawiania,
tj. z silnikiem pomocniczym, mozna osiggng¢ zmniejszenie szybkosci od
0,1 m na sekunde i nawet ponizej tej szybkosci.

W niektérych urzadzeniach, wykonanych przez firmy amerykanskie, celem
zabezpieczenia kabiny od upadku przy zerwaniu liny, stosuje sie uchwyty
slizgowe.

Podstawowym zadaniem eksploatacji dzwigéw jest daznos$¢, aby zerwania
lin ograniczy¢ do minimum. Pod tym wzgledem dzwigarka z kotem na-
pednym w pordédwnaniu z typem bebnowym posiada nieocenione zalety.



6. Specjalne konstrukcje mechanizmu napednego

W wiekszosci urzadzen dzwigéw, celem zmniejszenia liczby obrotéw
silnika i zabezpieczenia obliczeniowej szybkosci, sg stosowane przektadnie
posrednie, wykonane w zalezno$ci od przyjetej liczby obrotéw. Cichobiezne
silniki odznaczajg sie duzymi wymiarami, duzym ciezarem i duzym kosztem
nabycia. Koszt takiego mechanizmu, mimo to, ze odpada przekiadnia
Slimakowa, ze zmniejsza sie liczba tozysk i znacznie upraszcza sie kon-
strukcja, jest wiekszy niz koszt nabycia mechanizmu z przektadniag i silni-

kiem o normalnej liczbie obrotéw.

Rys.95 wyobraza urzadzenie, w ktérym zastosowano
wielokrazek, aby mozna byto skorzysta¢ z szybko-
bieznego i taniego silnika. Liny nos$ne skierowane
sga tu od kota napednego 1, otrzymujacego ruch
bezposrednio od silnika; z jednej strony opinaja
one ruchome koto linowe, znajdujgce sie na dachu
kabiny 3, a z drugiej koto na przeciwwadze 2.
Konce lin przymocowane sg do ramy na gorze szybu.
Poniewaz szybko$¢ ruchu kabiny przy tym zmniejsza
sie dwa razy w stosunku do szybkos$ci obwodo-
wej kota napednego, to mozna zastosowac silnik
z liczbg obrotéw dwa razy wiekszg i odpowiednio
tanszy anizeli w przypadku, kiedy kabina i przeciw-
waga przymocowane sa do koncéw liny bezpo-
srednio. Taki typ napedu stosuje sie gtownie przy
szybkosciach ruchu od 2 do 2,5 m/sek i o duzych
obciazeniach.

Inne urzgdzenie, réwniez pozwalajgce korzystac
z szybkobieznych silnikdw, uwidocznione jest na
rys. 96.

Mamy tu dwa silniki ustawione jeden nad drugim,
napedzajgce bezposrednio dwa kota napedne, opi-
nane jedng ling bez konica, w sposob wskazany na
rysunku. W skrajnych petlach liny bez konca umie-
szczone sa kota nieruchome, z ktoérych jedno pota-
czone jest, za pomocg liny przerzuconej przez koto
kierunkowe, z kabing 3, a drugie takim samym spo-
sobem z przeciwwaga 2. Podczas pracy dzwigu
obydwa silniki znajdujg sie w ruchu; zatrzymanie
kabiny nastepuje wskutek zmiany kierunku obrotu
wirnika jednego z silnikéw, przy czym konieczne
jest, aby liczba obrotéw obydwéch silnikéw byta
jednakowa. Oczywiscie, ze kota ruchome, polg-
czone z kabing i przeciwwaga, obracajg sie na
swoich osiach, nie zmieniajac potozenia w Kkie-

. I,

R/s. 95. Schemat dzwigu
przy zastosowaniu wielo-
krazka.

Rys. 96. Schemat dzwigu
z dwoma silnikami.
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runku pionowym. Jezeli szybko$¢ jednego z si -
nikbw zmniejszy sie, to ruchome kota, zawieszone
do liny bez konca, beda poruszaly sie pionowo
i w strony przeciwne.

Kierunek ruchu két ruchomych zalezny jest od tego,
ktory z obydwodch silnikbw obraca sie z mniejsza
liczbg obrotéw. Szybkos$¢ ruchu kabiny rowna sie
potowie réznicy szybkosci obwodowej két naped-
nych.

Na rys. 97 wskazany jest schemat urzgdzenia dzwigu,
w ktéorym dwa kota linowe, o ré6znych S$rednicach,
osadzone sa bezposrednio na wale silnika. Lina
nosna opina szereg kot, tworzgc petle bez konca,
na ktérej za pomocg kot ruchomych zawiesza sie
kabine i przeciwwage. Jak wida¢ z rys. 97 przy
kierunku obrotu kot napednych, wskazanym
strzatkg, kabina bedzie opuszczala sie, a prze-
ciwwaga podnosita. Zmiana ruchu kabiny i przeciw-
wagi nastepuje przy obrocie silnika w przeciwng
strone. Wadg tej konstrukcji jest znaczne zuzycie
liny, wynikajace z zastosowania duzej liczby kot
kierunkowych oraz konieczno$¢ ograniczenia S$re-

. dnicy két napednych. Konstrukcja ta jest rzadko
Rys. 97. Schemat dzwigu
> dwoma kotami napednymi. StOSOWana.

c). URZADZENIA ELEKTRYCZNE

Do dzwigéw elektrycznych sa stosowane silniki pradu statego lub pradu
zmiennego. Silniki pradu statego, w pordéwnaniu z silnikami pradu zmien-
nego, posiadajg prostsze regulowanie szybkosci. W najnowszej gospodarce
elektrycznej przewaza prad tréjfazowy i dlatego silniki pradu jednofazo-
wego stosowane sa przy budowie dzwigéw bardzo rzadko. Posiadanie
tego lub innego pradu, przesadza na ogot wybér typu silnika. Jednakze
wzglad ten nie jest decydujacy. O ustawieniu przetwornicy pradu i wyborze
najbardziej odpowiedniego typu silnika, decyduje sie w kazdym poszczegél-
nym przypadku, biorgc pod uwage koszt urzadzenia, jej rentownosc¢
i techniczne udoskonalenie.

taczne zestawienie wyzej wymienionych warunkow powinno by¢ przyjete
jako kryterium wyboru, zaréwno rodzaju pradu, jak i typu silnika.

1. Klasyfikacja silnikow
Rozrézniamy trzy gtéwne typy silnikdw pradu statego: silniki szeregowe,

silniki bocznikowe i silniki szeregowo-bocznikowe, oraz dwa typy silnikow
pradu zmiennego: asynchroniczne i synchroniczne.



Silniki asynchroniczne — jednofazowe i wielofazowe, dzieli sie wedtug typu
wirnika na nastepujace rodzaje: 1) z wirnikiem zwartym, 2) z pierScie-
niami $Slizgowymi, 3) z komutatorem. Wedlug budowy silniki dzielg sie na:
1) budowy otwartej, 2) budowy okapturzonej, 3) budowy catkowicie
zamknietej. Silniki do dzwigéw powinny by¢é zawsze mocno ustawione
na fundamencie lub ramie w szybie jezdnym, ktdéry chroni silnik od szkodli-
wych wptywdéw zewnetrznych, jak kurzu, wilgoci itp. Do dZzwigéw stosuje
sie przewaznie silniki budowy otwartej. Silniki budowy catkowicie zamknie-
tej, przy jednakowych wymiarach, posiadaja mniejszg moc w pordwnaniu
z silnikami budowy otwartej. Jedynie tam, gdzie ustawienie silnika nie
moze by¢ zabezpieczone od szkodliwego wptywu, chociazby wilgoci, stosuje
sie silniki budowy okapturzonej lub catkowicie zamknietej.

Silniki charakteryzuja nastepujace cechy: 1) kierunek obrotu, ktory
zazwyczaj powinien by¢é zwrotny, 2) moment obrotowy (rozruchowy
i roboczy), 3) liczba obrotéw i 4) moc.

Normalna liczba obrotéw silnika, stosowanego do budowy dzwigow
n = 750 — 1500. W dzwigach osobowych najczesciej przyjmuje sie n =
= 750 — 1000 obr./min.

Silniki pradu statego. Sposrod silnikow pradu statego stosuje
sie przewaznie silniki bocznikowe; w silnikach tych uzwojenie wirnika
i elektromagnesdw witgczone sa rownolegle. Silnik bocznikowy posiada
mniejszy moment obrotowy w pordwnaniu z silnikiem stopniowego wzbu-
dzenia (silnik szeregowy) tejze normalnej mocy i jego liczba obrotéw
przy wszystkich obcigzeniach pozostaje prawie stata.

W dzwigach obcigzenie silnika moze sta¢ sie bardzo czesto réwne zeru,
o ile kabina i czes¢ obcigzenia rownowazg sie przeciwwaga. Jezeli na silnik
bocznikowy dziata catkowicie obcigzona opuszczajgca sie kabina, powodujac
zwiekszenie sie liczby obrotéw silnika, to w tym przypadku silnik pracuje
j ako generator, hamuje ruch kabiny i doprowadza go do szybkosci normalnej.

Silniki szeregowe pradu statego (uzwojenie wirnika i elektromagneséw
wigczone sa szeregowo), wskutek duzej zaleznosci liczby obrotow od
obcigzenia, nie majg zastosowania przy budowie dzwigéw. Taka wtasciwosc¢
silnika dla pracy dzwigu jest niepozadana, poniewaz przy opuszczaniu
kabiny obciazonej, na skutek rozbiegania sie silnika, moga powsta¢ nie-
szczesliwe wypadki.

Silnik szeregowo-bocznikowy (compound) posiada witasciwosci silnikéw
z szeregowym i czesciowo réwnolegtym wzbudzeniem; silnik ten posiada
dwa niezalezne od siebie uzwojenia elektromagneséw: jedno — potgczone
szeregowo z uzwojeniem wirnika i skladajgce sie z niewielkiej liczby grubych
zwojow i drugie — wtgczone rownolegle i sktadajgce sie z duzej liczby zwo-
jow cienkich. Zaleznie od przewagi dziatania jednego z tych uzwojen, silnik
compound otrzymuje nieco mniej wyrazne witasciwosci silnikow z szerego-
wym lub réwnolegtym (bocznikowym) wzbudzeniem. W dzwigach stosuje sie
czasami silniki compound z amperozwojami szeregowymi rownymi 10—25%
amperozwojow, réwnolegle wigczonego uzwojenia bocznikowego.
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Uzwojenie compound wigcza sie w obwdéd silnika tylko podczas jego ioz-
ruchu, po czym zwiera sie je i silnik pracuje jako bocznikowy. ~/yzszosc
silnikéw typu compound polega na stosunkowo matym zapotrzebowaniu

pradu rozruchowego.

W ostatnich czasach w dzwigach o duzych szybkosciach ruchu stosuje sie
silnik bocznikowy z dwiema szybkosciami w stosunku 2 :1. Dynamiczne
hamowanie w tym przypadku osigga sie przez szybka zmiane pradu wzbu-
dzenia: od wielkosci odpowiadajacej jednej szybkosci do wielkosci nor-
malnej drugiej szybkosci. Przy takim potaczeniu silnik pracuje jako gene-
rator i zwraca energie do sieci.

Przy zasilaniu instalacji dzwigu z sieci pradu tréjfazowego najwieksze
zastosowanie maja silniki asynchroniczne. Rozpatrzone powyzej silniki
bocznikowe majg jednak lepsza charakterystyke hamulcowa w poréwnaniu
z silnikami asynchronicznymi pradu tréjfazowego. Dlatego tez przedtem
stosowano do uruchomienia dla dzwigéw prad staty.

W zwigzku jednak z przejSciem ogoélnej gospodarki elektryfikacyjnej na
prad zmienny powstaje koniecznos$¢ przetwarzania pragdu zmiennego na
staly, co ogranicza stosowanie silnikow bocznikowych tylko dla sieci z prg-
dem statym i zmusza do szerokiego stosowania w dzwigach silnikéw asyn-
chronicznych pradu trojfazowego.

Silniki pradu zmiennego. Sposréd silnikbw pradu zmiennego
majg zastosowanie tylko silniki asynchroniczne pradu tréjfazowego.

Silniki asynchroniczne przy zmianie obcigzenia prawie nie zmieniajg liczby
obrotéw, wskutek czego maja duze zastosowanie do dzwigéw, zamieniajac
silnik bocznikowy pradu statego.

Asynchroniczne silniki z pierscieniami slizgowymi stosuje sie dla duzej mocy
i uruchamia sie rozruchowym opornikiem (rozrusznik). Moment roz-
ruchowy tych silnikbw w wykonaniu do urzadzen dzwigowych jest 2,5—2,8
razy wiekszy od normalnego momentu przy diugotrwatej pracy.

Gtowna zaleta silnikéw pradu tréjfazowego polega na prostszym urza-
dzeniu ich wirnikéw, zaopatrzonych w pierscienie $lizgowe i dajagce znacznie
mniej niedoktadnosci oraz niepozadanych przerw w pracy, anizeli komuta-
tory silnikéw pradu statego.

W dzwigach o nieduzej mocy maja zastosowanie réwniez silniki trojfazowe
ze zwartym wirnikiem.

Silniki ze zwartym wirnikiem, pod wzgledem budowy i obstugi, sa naj-
bardziej udoskonalonym typem silnikbw. Do uruchomienia i zatrzymania
ich wystarcza zwyczajny wytacznik. Jednakze przy uruchomianiu wy-
magajg one bardzo duzego pradu, mniej wiecej 4—6 razy wiekszego, niz
przy ruchu ustalonym. Dlatego tez zwykte silniki ze zwartym wirnikiem

0 duzej mocy w budowie dzwigéw nie majg zastosowania. Silniki asyn-

chroniczne, zaré6wno pierwszego, jak i drugiego typu, nie moga by¢ stoso-
wane przy szybkosci ruchu kabiny v->1 m/sek, poniewaz sg one hamowane



wytacznie hamulcami mechanicznymi; przy duzych szybkosciach hamulec
mechaniczny nie daje zadanych rezultatow.

Silniki synchroniczne pradu tréjfazowego zupetnie nie majg zastosowania
w budowie dzwigéw, poniewaz po zatrzymaniu nie moga ruszy¢ z miejsca
bez dodatkowego rozpedu. Silniki asynchroniczne jednofazowe ze zwartym
wirnikiem lub pierscieniami $lizgowymi, majg zastosowanie tylko w przy-
padkach wyjgtkowych, poniewaz uruchamiane sg za pomocg dodatkowego
uzwojenia i posiadajg maly moment rozruchowy.

Silniki komutatorowe pradu zmiennego (jedno- i trojfazowe) maja duzy
moment rozruchu, lecz koszt ich produkcji jest wiekszy i nie zawsze okazujg
sie praktyczne w eksploatacji.

Silniki prgdu tréjfazowego z wirnikiem zwartym.
Powyzej wspomniano, ze silniki asynchroniczne o duzej mocy ze zwartym
wirnikiem, z powodu duzego pradu rozruchowego (szescio-, siedmio-
krotnego) i niskiego momentu rozruchowego (jedno-, po6torakrotnego) sa
stosowane w budowie maszyn bardzo rzadko.

Obecnie jednak o celowosci stosowania silnikow o zwartych wirnikach zda-
nia fachowcéw sg podzielone. Przemawia za nimi prostota urzadzen
rozruchowych.

Schemat elektrycznych potaczen przyrzgdéw do dzwigu z silnikiem o zwar-
tym wirniku przedstawia rys. 98.



Rys. 99 wyobraza schemat potagczen przyrzgdéow do dZzwigu z silnikiem
z pierscieniami. W poréwnaniu z instalacjami o silnikach z pierscieniami
Slizgowymi, ktdre wymagajg do obstugi catego szeregu dos¢ skompliko-
wanych przyrzgdéw rozruchowych — urzadzenia rozruchowe do dzwigu
ze zwartym wirnikiem sa znacznie prostsze, a eksploatacyjna pewnosé
silnika wieksza.

Dla dzwigéw o szybkosci ruchu powyzej 0,5—0,6 m/sek. duze znaczenie
posiadaja dwuszybkosciowe silniki ze zwartym wirnikiem, ktoére oprocz
podstawowej roboczej szybkosci daja druga szybko$¢ zmniejszong, ko-
nieczng dla dokladnego zatrzymania kabiny.

2. Uziemienie i izolacja urzadzen)

12. Przy wykonywaniu uziemien nalezy trzymac sie nastepujgcych wska-
zéwek:

a) najskuteczniejszym uziemieniem jest dobre metaliczne potaczenie
z rurociagiem wodnym (potgczenie takie nie jest dla wodociagu niebez-
pieczne), natomiast potgczenie z rurociggami gazowymi jest wzbronione.

') Wyjatek z ,Przepiséw Budowy i Ruchu Urzadzen Elektrycznych Pradu Silnego“, PNE/10,
1932 r. § 3, pp. 12-15.



W braku rurociggu wodnego, lub innych wielkich mas metalowych zako-
panych w ziemi (np. rur studziennych), nalezy tworzy¢ ,ziemie“ przez
sztuczne ,uziemiacze“, przez wbijane w ziemie rury zelazne, zakopywane
w ziemie tasmy metalowe lub ptyty. Pozadane jest, aby rury (o $rednicy
1 do 1VZ2'), tasmy lub plyty byly ocynkowane w ogniu lub galwanicznie.
W braku rur ocynkowanych mozna uzywaé zwyklych o wiekszej Srednicy
(3" lub wiecej), aby nie ulegty w ziemi zbyt szybkiemu niszczeniu (korozji
lub przezarciu). Pilyty ziemne nalezy zakopywac pionowo. Rury i plyty
powinny, o ile moznosci, siega¢ w gtgb az do najnizszego stanu wody pod-
skérnej. Przy ustalaniu wymiarow danego uziemienia nalezy pamietacé
0 tym, ze jego opornos$¢ nie powinna przekracza¢ wielkosci odpowiedniej
dla kazdego przypadku. Nadto nalezy pamietac jeszcze i o tym, ze zdolnosé
uziemiacza do przepuszczania pradu, bez szybkiego wysychania ziemi,
czyli znacznego powiekszenia odpornosci, ma odpowiada¢ wielkosci tych
natezen pradu, ktérych mozna spodziewac¢ sie w danym miejscu;

b) czesci metalowe maszyn i przyrzadéw, podlegajagce uziemieniu, powinny
posiada¢ $Srube do przylaczenia przewodu uziemiajgcego;

c) przewody uziemiajgce (taczace z uziemiaczem) powinny mie¢ ponizej
podane wymiary, powinny by¢ zalozone w sposéb mozliwie widoczny
1chronione przed uszkodzeniami mechanicznymi i wptywami chemicznymi.
Przewody takie nalezy tgczy¢ bardzo starannie jeden z drugim i z uzie-
miaczem spawajac je, lutujac, lub skrecajac Srubami, zabezpieczonymi od
obluznienia. Miejsca potaczone powinny by¢ nastepnie pokryte masa,
chronigcg od rdzewienia, o ile za$ znajdujg sie w ziemi — powinny by¢
owiniete nasmotowana lub asfaltowang jutg. Miejsca te powinny by¢ moz-
liwie tatwo dostepne dla kontroli. Przewody uziemiajgce miedziane musza
mie¢ przekrdj nie mniejszy niz 16 mm2w pomieszczeniach ruchu elektrycz-
nego i 6 mm2 w innych miejscach, nie ma za$ potrzeby stosowania prze-
kroju ponad 50 mm2 Przewody uziemiajace zelazne powinny by¢ ocynko-
wane lub pokryte otowiem i mie¢ Srednice nie mniejsza niz 5 mm lub prze-
kréj najmniej 20 mm2 przy zastosowaniu tasmy zelaznej. Przewodéw
zelaznych o przekroju ponad 100 mm2 nie ma potrzeby stosowac.

13.Stan izolacji kazdego urzadzenia pradu silnego (z wyjatkiem maszyn,

akumulatoréw i transformatoréw, dla ktérych istniejg specjalne przepisy)
powinien by¢ taki, aby opornos¢ izolacji mierzona miedzy przewodami
i w stosunku do ziemi wynosita przy niskim napieciu, miedzy kazdymi
dwoma miejscami zabezpieczenia, nastepujagcymi po sobie wzdtuz linii
lub poza ostatnim bezpiecznikiem czy automatem, do kohcOw wszystkich
odgatezien, najmniej 1000 omow na kazdy wolt napiecia roboczego (a wiec
np. 220 000 omoéw przy 220 V). Na kazdej takiej przestrzeni nastepuje
uptyw pradu najwyzej jednego miliampera. Taka sama opornos¢ izolacji
wymagana jest dla kazdego urzadzenia rozdzielczego (rozdzielnicy, tablicy
lub tabliczki rozdzielczej). Wyjatek od tego warunku dopuszczalny jest
dla przewodoéw napowietrznych i przewodéw prowadzonych w pomie-
szczeniach wilgotnych Ilub z oparami zragcymi albo na zewnatrz budynku.
W pomieszczeniach tych urzgdzenia elektryczne muszag jednak by¢ wyko-
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nane ze szczegOlng dbatoscia o nalezyty dob6r materiatow, dobrg izo-
lacje i staranna robote. W badanych urzadzeniach mozna przy pomiarze
opornosci izolacji odtgczy¢ na wszystkich biegunach lub fazach przewody
idgce przez pomieszczenia wilgotne itp.; pozostate przewody powinny
odpowiada¢ powyzszym minimalnym wymaganiom.

14. Pomiary opornosci izolacji powinny by¢ dokonane, o ile moznosci, napie-
ciem roboczym, co najmniej jednak napieciem 100 V. Podczas dokonywania
pomiaru opornosci wzgledem ziemi pradem statym, do sprawdzania prze-
wodu nalezy przytozy¢é, o ile moznosci, biegun ujemny, a czas trwania
kazdego pomiaru powinien wynosi¢ okoto minuty. Przy pomiarze opor-
nosci izolacji sieci kablowych pradem zmiennym, nalezy strzec sie pomytek
w pojemnosci mierzonych przewodow. Jezeli mierzy sie nie tylko opornosé
izolacji przewodéw wzgledem ziemi, ale tez opornos$¢ izolacji pomiedzy
dwoma przewodami, to wszystkie odbiorniki (zaréwki, przyrzady i silniki)
powinny by¢ od przewoddéw odtgczone, natomiast wszystkie Swieczniki
wiaczone, stopki (korki, paski) zatozone i wytgczniki wigczone. Obwody
szeregowe nalezy przerwaé¢ tylko w jednym miejscu, potozonym, o ile
moznosci, blisko srodka. Opornos¢ izolacji powinna odpowiadaé minimal-
nym wymaganiom p. 13.

15. Lakierowanie lub emaliowanie czesci metalowych nie stanowi ochrony
przed porazeniem. Drzewo i fibra moga by¢ uzywane jako izolacja tylko
w oleju i tylko odpowiednio nasycone. Niepolerowane powierzchnie piyt
kamiennych (np. tablic marmurowych), uzytych pod przyrzady, powinny
by¢ pomalowane olejno lub lakierowane dla ochrony przed wilgocia. To
samo dotyczy otworéw w tych ptytach.

J

3. Sterowanie dzwigiem elektrycznym

Sterowanie dzwigiem ma na celu uruchomienie kabiny i zatrzymanie jej
po osiagnieciu odpowiedniego pietra. Obwdd sterowy powinien by¢
wykonany tak starannie, aby przypadkowe zamkniecie obwodu przez inny
obwdd, wtargniecie pradu z obcego zrédia, lub powstanie uziemienia byto
utrudnione; w kazdym badz razie, podobne zaburzenia nie powinny wptynaé
na zmniejszenie bezpieczeristwa dzwigu. Jezeli do obwodu sterowego
uzywany jest przewod zerowy sieci elektrycznej, nalezy przytgczaé kon-
takty bezpieczehnstwa do przewodu zewnetrznego, a przyrzady, ktére sag
sterowane przez te kontakty, zatgcza¢ pomiedzy kontaktem, a przewodem
zerowym.

Zabrania sie stosowania przyrzadow sterowych umozliwiajgcych:

1 — samoczynne odsytanie pustej kabiny przez zamkniecie drzwi
szybu,
2 — odsytanie pustej kabiny za pomocag przyrzadu sterowego,

umieszczonego na kabinie lub wewnatrz kabiny.

W zakres sterowania dzwigiem wchodzi:
1 — uruchomienie i przyspieszenie silnika w dowolnym kierunku,



— zatrzymaniesilnika w dowolnej chwili,

— regulowanie silnika,

zatrzymaniekabiny na pietrach i w potozeniachkrancowych,

— zatrzymaniemechanizmu za pomocg hamulca wrazie przejscia
kabiny za krancowe potozenie zatrzymania.

a b wN
|

Wedtug sposobu poruszania sterowanie dzieli sie na:
1 — mechaniczne i
2 — elektryczne.

Mechaniczne sterowanie dzwigami elektrycznymi przedstawia przestarzaly,
mato stosowany system, polegajacy na dziataniu na urzadzenie rozruchowe
silnika drazka, linki lub recznego kotka pokretnego (nastawniczego).

Sterowanie drazkiem. Zastosowanie drgzka, jako $rodka
uruchamiajgcego urzadzenie rozruchowe silnika, ma kardynalne wady
i dlatego taki sposob sterowania dzwigami elektrycznymi nie ma zasto-
sowania.

Mechaniczne sterowanie drgzkiem dzwigami towarowymi stosuje sie
z zewnatrz, a osobowymi od wewnatrz. W niektérych przypadkach jest
pozadane, aby dzwig madgt byé sterowany z zewnatrz i zwewnatrz (dzwigi
ze sterowaniem przestawnym).

Sterowanie linka. W dzwigach ze sterowaniem mechanicznym,
linki sterowe, pociagane reka z wnetrza kabiny powinny by¢é wykonane
gtadko, o ile sg dosiegalne reka, podczas calego czasu trwania jazdy.
Linki sterowe, znajdujgce sie na zewnatrz kabin a obstugiwane recznie
z kabiny, nalezy za pomoca odpowiedniej ostony tak oddzieli¢ od szybu,
aby zabezpieczy¢ reke przed uszkodzeniem od wystajacych czesci szybu.

Obecnie systemsterowania linka
znajduje zastosowanie tylko do
dZzwigdéw o matej szybkosci (v < 0,2
m/sek.) i matym obcigzeniu. Zasa-
dniczymi wadami tego systemu sa:
1) niedoktadnos$¢ pracy dzwigu w
razie mozliwego rozciggniecia Ilub
zwolnienia liny nosnej, 2) duzy wy-
sitek przy przesunieciu linki sterowej.

Rys. 100 przedstawia schemat ste-
rowania linka. Linka bez konca
swobodnie przechodzi przez kabine,
opinajac systemrolek r, r,, r21i r3
i kieruje sie dowatuS przyrzadu

sterowego. Linke sterowa urucha-
mia sie z kabiny. Ruchowi linki
w go6re lub w dét odpowiada obrot
watka sterowego w okreslonym kie-
runku, w zwigzku z czym silnik
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wiacza sie do podnoszenia lub opuszczania kabiny. Zatrzymanie dzwigu
odbywa sie za pomoca sprowadzenia watka sterowego do potozenia
Srodkowego, przy czym silnik wytgcza sie z sieci.

Odbojnice K na linie nosnej stuzg do samoczynnego wytaczenia silnika

w krancowym gdérnym lub

C. .6

S-H+A |

I
te

Rys. 101. Schemat sterowania linka.

Rys. 102. Schemat sterowania
kétkiem pokretnym.

dolnym potozeniu kabiny.

Na rys. 101 widzimy schemat sterowania
dzwigiem linka nastawniczg.

Na watku a zamocowane jest koto b. Koto
to moze by¢ uruchomione tylko linkg ste-
rowa, przechodzaca przez pudto kabiny. Druga
linkg sterowa, dostepna tylko przy drzwiach
wejsciowych szybu, mozna obraca¢ koto roz-
rzgdowe c, osadzone luzno na watku a.' Koto
c potaczone jest dzwignig dwuramienna d,
obcigzong na jednym konfcu ciezarem przez
czes¢ sprzegta e, z watkiem sterowym a.

Na drugim koncu dwuramiennej dzwigni d
zamocowana jest linka, ktéra przechodzi przez
kragzek f, potaczony z poditoga ruchoma oraz
przez krgzek g, zamocowany na Scianie pudia
kabiny, po czym schodzi w gtab szybu, gdzie
na dnie zamocowana jest na state. Przy
nieobcigzonej kabinie ciezar na dzwigni d
wigcza sprzegto kota rozrzgdowego c z wal-
kiem a, i dzwigiem mozna sterowaé z zewnatrz.

W przypadku obciazenia kabiny, podtoga rucho-
ma obniza sie a wraz z nig i krgzek f. Wskutek
tego dzwignia dwuramienna d przez krazki fig
wytgcza sprzegto w sposéb przedstawiony na
rysunku. W tym potozeniu sterowanie zewne-
trzne jest uniemozliwione. Jezeli ponadto me-
chanizm sterowy uzalezniony jest od zamknie-
cia drzwi wejsciowych szybu tak, ze ruch watka
a bedzie tylko wtedy mozliwy, o ile wszystkie
drzwi szybu bedg zamkniete, to przy nieza-
mknietych, choc¢by jednych, drzwiach szybu,
sterowanie zewnetrzne bedzie uniemozliwione.

Przy nieznacznych zmianach mozna urza-
dzenie sterowe drazkowe, jak rowniez ste-
rowanie kotkiem pokretnym — przestawiaé
w sposéb identyczny.

Sterowanie kotkiem pokretnym.
Rys. 102 wyobraza schemat mechaniczneao ste-
rowama silnika kotkiem pokretnym lub korba.



Jak wida¢ z rysunku jedno ciegno liny nosnej, umocowane na suficie kabiny
w punkcie a, przechodzi przez kragzki kierunkowe b i ¢; do liny przy-
mocowuje sie tahAcuch Galla, przechodzacy przez koto tahcuchowe d. Prawe
ciegno liny taczy sie réwniez z tancuchem Galla, a dalej za pomocg krgz-
kow kierunkowych e i f, przechodzi do gérnej czesci kabiny i zamocowane
jest w punkcie g. Koto tancuchowe znajduje sie wewnatrz kabiny i taczy
sie z kdtkiem pokretnym h lub z korba. Kota linowe kierunkowe b i f umie-
szczone sg w gornej czesci szybu, a dolne c i e— obracajg sie na czopach,
na koncach dzwigni dwuramiennej. Dzwignia dwuramienna i koto tancu-
chowe K umocowane sg sztywno na wspélnej osi tak, ze przy obrocie
dZzwigni dwuramiennej tanicuch / przenosi ruch na wal przyrzadu ste-
rowego. Obrot dzwigni dwuramiennej odbywa sie kazdorazowo jedno-
czes$nie z obrotem kotka pokretnego h, odpowiednio do jego obrotu.

Nie zwracajgc uwagi na réznice w wykonaniu schematéw wskazanych na
rys. 99 i 101, schemat na rys. 101 posiada te same wady, o ktérych wspo-
mniano przy rozpatrywaniu schematu na rys. 99.

Nalezy zauwazy¢, ze obecnie najczesciej stosowane jest sterowanie elek-
tryczne. Przestarzaly system sterowania mechanicznego, we wszystkich
jego odmianach, znajduje zastosowanie tylko dla dzwigéw elektrycznych
towarowych bez obstugi, przy czym wytacznie jako sterowanie zewnetrzne.

Sterowanie elektryczne mozna wykonywac:

1 — korba,
2 — przyciskami i
3 — korbg i przyciskami (sterowanie przestawne).

Sterowanie korbg moze by¢ tylko wewnetrzne (z kabiny).

Przy sterowaniu przyciskami do obstugi silnika ustawia sie przyciski
z pietrowymi przekaznikami i pietrowymi wytgcznikami. Sterowanie przy-
ciskami moze byc¢:

a —wewnetrzne (w Kkabinie),

b —zewnetrzne (na zewnatrz szybu) i

c —wewnetrzne i zewnetrzne (przestawne).

Sterowanie przyciskami pozwala na dziatanie dZzwigu bez dzZzwigowego;
wigczenie moze sie odbywaé przez pasazerow.

Sterowanie korbg wymaga statej obecnosci w kabinie dzwigowego. W tych
przypadkach, kiedy dzwigowy pracuje tylko dorywczo, nalezy stosowaé
sterowanie przestawne (przyciskowo-korbowe). W zaleznosci od rodzaju
sterowania elektrycznego, przyciski stawia sie tylko w kabinie, lub tylko
na zewnatrz szybu, a przy sterowaniu przestawnym — jednocze$nie w ka-
binie i na zewnatrz szybu.

W dzwigach osobowych przyrzad sterowy powinien znajdowac sie
wewnatrz kabiny i by¢ tak umieszczony, aby z zewnatrz nie mozna byto
nim postugiwac¢ sie. W dzwigach z samoczynnym przetagczaniem kierunku
ruchu, obstugiwanie mechanizmu sterowego moze by¢ dopuszczone tylko 85
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wtedy, kiedy mechanizmy sterowania zewnetrznego i wewnetrznego
znajdujg sie w takiej zaleznosci jeden od drugiego, ze uruchomienie kabiny
moze odbywacé sie tylko przy jednym sposobie sterowania, przy czym
przyrzad dla zmiany sterowania powinien by¢ ustawiony w kabinie.

Dla dzwigow osobowych bez dZzwigowego, przy sterowaniu przestawnym
mechanizmy sterowe powinny znajdowac¢ sie w takiej zaleznosci, ze
uruchomienie kabiny obcigzonej moze by¢ tylko z wewnetrznym stero-
waniem, a pustej — tylko z zewnetrznym.

W dzwigach towarowych mechanizm sterowy powinien by¢ ustawiony
z zewnatrz od strony wejscia do szybu.

Wybdér miejsca dla przyrzgdu sterowego zalezny jest od przeznaczenia
dzwigu i sposobu jego obstugi, tj. od tego, czy ma by¢ dla oséb czy towarow,
z obstuga lub bez.

Na og6t przy obecnym rozwoju elektrotechniki i udoskonaleniu samo-
czynnych przyrzadoéw rozruchowych i sterowych, nalezy przyjaé za zasade,
ze we wszystkich przypadkach w dzwigach osobowych i towarowych
z obstuga stosuje sie wytgcznie sterowanie elektryczne.

U Glowne czesci sterowania

Schematy sterowania elektrycznego silnikami dzwigowymi, a takze stoso-
wane w nich przyrzady wytgczajgce i bezpieczenstwa sg liczne i r6znorodne.
Jednakze dla wszystkich dzwigéw elektrycznych istniejg dwa podstawowe
rodzaje schematdw i przyrzadéw pomocniczych: 1) schemat i przyrzady
obwodu pradu silnika i 2) schemat i przyrzady obwodu pradu sterowego.

Do obwodu pradu silnika, oprécz silnika elektrycznego, wchodzg: 1) przy-
rzad sterowy, 2) elektromagnes odhamowywujacy i 3) przekaznik (relais).

Przy pradzie tréjfazowym dodaje sie jeszcze dwa przekazniki zabezpie-
czajace: 1) od jednofazowej pracy i 2) od niesymetrycznego obcigzenia faz.
Zazwyczaj te dwa przekazniki tgcza sie w jeden przyrzad.

Obwod pragdu sterowego, przy szybkosci jazdy kabiny mniejszej niz 0,7
m/sek., wymaga niezaleznie od rodzaju sterowania: 1) wytacznikow kran-
cowych, uniemozliwiajgcych dalszy ruch kabiny po osiggnieciu krancowego
gérnego lub dolnego potozenia, 2) wytacznikéw pietrowych, 3) elektro-
mechanicznych lub mechanicznych zamkéw i kontaktéw drzwiowych,
dopuszczajagcych uruchomienie kabiny tylko przy dokiadnym zamknieciu
drzwi szybu i 4) wylgcznika na przypadek uszkodzenia liny. Przy ste-
rowaniu korbowym dodaje sie wytgcznik sterowy.

Dla sterowania przyciskami dodaje sie: 1) przyciski w kabinie, 2) przy-
ciski wywotujgce u drzwi na pietrach, 3) kontakty w podiodze kabiny,
4) przekaznik pietrowy i 5) wytgczniki pietrowe.



Przy sterowaniu przestawnym do przyrzadéw sterowych przyciskami
dodaje sie jeszcze wytacznik korbowy. Dla dzwigéw pracujacych z wieksza
szybkosciag, stosuje sie regulator szybkosci ruchu kabiny.

5. Schematy sterowania elektrycznego

Zasada sterowania elektrycznego polega na tym, ze ruch napedu, wywo-
tany z kabiny (lub na pietrze) nacisnieciem przycisku lub korbg kontak-
towa, przenosi sie do miejsca przeznaczenia za pomocg pomochiczego
pradu sterowego.

Prad pomocniczy za pomocg przekaznikdw i odpowiednich kontaktéw
powoduje wigczenie pradu roboczego z sieci w obwdd silnika i obrot jego
wirnika w zgadanym Kkierunku, przy jednoczesnym wigczeniu rozrusznika
i zwolnieniu hamulca.

a). STEROWANIE KORBA

W dzwigach osobowych i towarowych z obstugg stosuje sie sterowanie
korbg kontaktowag (rys. 102a).

Rys. 102a. Korba sterowa.

Korba nie trzymana przez dzwigowego powinna samoczynnie wréci¢ do
potozenia zerowego i kabine zatrzymaé¢. Pozadane jest takie urzadzenie
korby, aby przy podniesieniu jej kabina wykonywata taki sam ruch, tj.
podniosta sie w goére. Na krancowych przystankach kabina musi by¢ zatrzy-
mana samoczynnie, badZz wskutek przerwania prgdu sterowego za po-
moca wylgcznika w szybie, badz przez mechaniczny przyrzad, sprowa-
dzajagcy korbe do potozenia zerowego. Potozenia przyrzadu sterowego
nalezy oznaczy¢ na tabliczce z napisami: ,,goéra“, ,,dot* i ,stoj“.



Rys. 103 wyobraza schemat sterowania korba. Wewnatrz kabiny usta-

wiony jest przetgcznik sterowy a; o$ obrotu korby potgczona jest prze-

wodnikiem z siecig, a gérny koniec jej z kontaktem $lizgowym b. Z oby-
dwéch stron, na jednakowej odlegtosci od Srod-
kowego potozenia korby sterowej, znajdujag sie
dwa izolowane nieruchome kontakty c, ktére po-
taczone sg przewodnikami z elektromagnesami,
ustawionymi w pomieszczeniu maszynowym.

Wszystkie przewodniki elektryczne, umocowane
sg w kabinie i wyprowadzajg sie przez zacisk d
i gietki kabel do tabliczki zaciskowej f, ktérg
ustawia sie na potowie wysokosci szybu. Prze-
wodniki od tabliczki zaciskowej f skierowane sa
do pomieszczenia maszynowego do magnesow
sterowych i zrédta pradu; przewodniki na tym
odcinku zamocowane sg nieruchomo i zabezpie-
czone od uszkodzenn mechanicznych. Jezeli kor-
ba sterowa przetacznika, ze swego Sredniego
potozenia, bedzie przelozona do jednego z kon-
taktow c, to prad z sieci przejdzie przez prze-
wod potaczony z osig przetacznika, o$s przetgcz-
nika, kontakt $lizgowy b, kontakt c¢ i przez
potaczony z ostatnim przewodnik do cewki
indukcyjnej elektromagnesu sterowego, Kktéra
drugim swym kornicem potgczona jest z siecig.

mmmmmm _ _ _
Rys. 103. Schemat sterowania Wzbudzenie elektromagnesu wywotuje witgczenie

korba. i obrot silnika w okreslonym k
mia kabine, ktoéra bedzie w ruchu dotad, dopdki
rozrzad przetgcznika nie bedzie znowu doprowadzony do swego potozenia
Srodkowego.

Jezeli przestawi¢ korbe sterowg przetacznika na drugi kontakt ¢, to
wzbudzenie otrzyma drugi elektromagnes, ktory wigczy silnik do ruchu
w kierunku odwrotnym.

Rys. 104 wyobraza podstawowy schemat dzwigu elektrycznego z korbag
sterowa, pracujacy z sieci prgdu statego o napieciu 110 i 220 V.

Rys. 105 wyobraza schemat sterowania korbg dla urzadzen pracujgcych
z sieci pradu tréjfazowego o napieciu do 250 V.

Krazek kierunkowy d dla kabla gietkiego stosuje sie tylko przy umieszcze-
niu napedu w dole szybu. W urzadzeniach z napedem na gérze szybu ka-
bel gietki przylgcza sie bezposrednio do ptytki L, ustawionej w pomieszcze-
niu maszynowym; ogdlny schemat sterowania elektrycznego nie zmienia
sie przy tym. Dla sprawdzenia doktadnosci kontaktéw drzwiowych nalezy
zaciski oznaczone znakiem * polgczy¢ przewodem dodatkowym. Po
sprawdzeniu kontaktéw drzwiowych, przewdéd dodatkowy nalezy usu-
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104. Schemat dzwigu elektrycznego ze sterowaniem korba i dla pradu statego.

silnik

elektromagnes hamulcowy
zwrotny rozrusznik samoczynny
op6r zabezpieczajacy

przyrzad sterowania

wytgcznik pietrowy

wytacznik gtéwny

bezpiecznik gtéwny

bezpiecznik obwodu pradu stero-

wania

bezpiecznik dla obwodu oswie-

tleniowego

wytacznik zapasowy

kontakt drzwiowy

ptytki potaczeniowe

kabel gietki

wytacznik oswietlania kabiny

wytacznik dla kabiny

lampa do os$wietlenia kabiny
wytacznik oswietlenia pomiesz-
czenia maszynowego

lampa do osSwietlenia pomiesz-
czenia maszynowego

kontakt wtyczkowy o$wietlenia
pomieszczenia maszynowego
przycisk sygnatu alarmowego
bateria sygnalu alarmowego
dzwonek sygnatu alarmowego
krazek kierunkowy kabla giet-
kiego

opo6r zabezpieczajgcy magnes ha-
mulcowy

korba sterowa
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R/s. 105. Schemat dzwigu elektrycznego ze sterowaniem korbg dla pradu tréjfazowego
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silnik

elektromagnes hamulcowy
rozrusznik zwrotny, samoczynny
przyrzad sterowania
wytacznik pietrowy
wytgcznik gtéwny
bezpieczniki gtéwne
bezpieczniki obwodu pradu
sterowania

bezpieczniki obwodu os$wiet-
leniowego

wytgcznik zapasowy
kontakt drzwiowy

ptytki potaczeniowe

kabel gietki

korba sterowa

wytacznik oSwietlania kabiny
lampa do os$wietlania kabiny
wytacznik oswietlenia pomieszcze-
nia maszynowego

lampa do o$wietlania pomieszcze-
nia maszynowego

przycisk sygnatu alarmowego
bateria sygnatu alarmowego
dzwonek alarmowy

krazek kierunkowy kabla giet-
kiego

— wytacznik o$wietlania kabiny



ng¢. Dzwig moze by¢ dopuszczony do eksploatacji tylko po sprawdzeniu
kontaktow drzwiowych i usunieciu przewodéw dodatkowych stosowanych
podczas préb. Wada sterowania korbg jest to, ze dokiadnos$¢ zatrzy-
mania kabiny zalezy od wprawy i uwagi dZwigowego.

Na rys. 106 uwidocznione jest sterowanie korbg

Z moznosciag nastawiania na poszczegodlne pie-

tra. Z os$ka uchwytu potaczone jest na state

koto zebate b, ktére wspbipracuje z kotem

zebatym c. To ostatnie, wskutek tarcia zabiera

ze soba przetacznik d, ktéry w potozeniu zalg-

czenia zostaje zatrzymany przez opér e. Na

kole zebatym b, za pomocg wspornika g, osa-

dzona jest obwodowo dzwignia dwuramienna i;

goérny koniec dzwigni w przediuzeniu oski

uchwytu potgczony jest z wylgcznikiem za po-

mocg przegubu kulistego. Przez obrét uchwytu

kétko f, umocowane na dolnym koncu dwura-

miennej dzwigni /, zostaje przesuniete i przyj-

muje rézne potozenia w plaszczyznach prosto-

padltych. Na zgdanym pietrze, kotko f nabiega

na stale zamocowang szyne h, co powoduje

cofnigcie dzwigni /. Ruch dzwigni i powoduje _R\(&lOG— )
otwarcie wytgcznika k, a wiec wytaczenie silnika Ster%‘?feﬁ'ﬁa gkz)gezpirlﬁféévwa_
napedowego.

Przy zwykiych korbach uchwyt sterowy zaopatrzony jestczesto wurza-
dzenie, dzieki ktéremu w przypadku wypuszczeniaz reki uchwytu ste-
rowego przez dzwigowego korba samoczynnie ustawi sie w potozenie
Srodkowe. Celem tego urzadzenia jest natychmiastowe zatrzymanie
dZzwigu w wypadku nagtego zastabniecia i niemoznosci prawidtowej obstugi
przez dzwigowego. Azeby uniknaé groznych wypadkow, spowodowanych
zastabnieciami obstugi, przepisy dla dzwigéw przewidujg zainstalowanie
w gornym i dolnym potozeniu krancowym dzwigu — urzadzenia, ktéreby
samoczynnie zatrzymywalo dzwig. Wobec tego urzadzenie poprzednio
opisane jest celowe, ale nie bezwzglednie konieczne, jako urzadzenie
zabezpieczajace.

Jednym z urzadzen zabezpieczajgcych jest rowniez mozliwo$¢é odejmowania
korby przez dzwigowego w razie wyjscia z kabiny, a to w tym celu, aby
niepowotani nie spowodowali wypadku wskutek nieprawidtowego urucho-
mienia dzwigu. Zaletg elektrycznych urzadzen sterowych w poréwnaniu
Zz mechanicznymi jest bardzo tatwa obstuga, nie wymagajaca zadnego
wysitku. Dlatego tez przepisy zezwalajg, aby dzwigi z rozrzadem elek-
trycznym obstugiwaly osoby, ktére majg ukonczonych 16 lat, pod warun-
kiem, aby wszystkie urzadzenia mechaniczne podlegaly pieczy egzamino-
wanego mechanika, ktory mogitby sie stawi¢ w kazdej chwili.

Rys. 107 przedstawia catkowity schemat potaczen dzwigu systemu A. E G.
z przestawnym regulatorem hamowania, przy zastosowaniu silnika z pier-
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1 — silnik dzwigu, 10 kontakt drzwi szybu,

2 — kontakt liny zwisajacej, 11 przetacznik zespolony,

3 — przestawno-rozruchowy regulator 12 wytacznik doktadnego sterowa-
hamowania, nia,

U — przekaznik pomocniczy do doktad- 13 przycisk alarmowy,
nego nastawiania, 14 bateria sygnatu alarmowego,

5 — opornik dodatkowy silnika stero- 15 dzwonek sygnatu alarmowego,
wego, 16 kabel gietki,

6 — kontakt zaniku ruchu, 17 skrzynka potaczen,

7 — korba sterowa, 18 bezpiecznik silnika,

8 — kontakt regulatora, 19 bezpiecznik urzadzen sterowych,

9 — kontakt drzwi kabiny, 20 lampa pudta kabiny.

Scieniami S$lizgowymi. W uktadzie tym silnik rozrzgdowy poza zwalnia-
niem i regulowaniem hamulca i witgczaniem stojana, powoduje jeszcze
samoczynne zwarcie opornika rozruchowego wirnika. PrzekaZnik pomoc-
niczy 4 stuzy do zmiany biegunéw silnika w czasie jazdy zwolnionej,
sterowanej za pomocg przetgcznika zespolonego.

Spos6b rozwigzania regulacji szybkosci zostat zastosowany po raz pierwszy
w Niemczech; znalazt on zastosowanie réwniez i w innych panstwach.
Spos6b ten polega na tym, ze zmniejszenie szybkosci osigga sie przez
wigczenie matego silnika pomocniczego po wytgczeniu silnika gtéwnego,
przeznaczonego do osiggniecia wiekszej szybkosci.

Zadanie to w praktyce moze by¢ rozwigzane wieloma sposobami. Jeden
z takich sposobdw uwidoczniony jest na rysunku schematycznym 107a



i 107 b przy dzwigarce bebnowej, a na rys. 107 ¢ pokazany jest uktad po
tagczen — wykonanie firmy ,,Otis* Aufzugswerke, Berlin-Borsigwalde.

Rys. 107a. Regulacja szybkos$ci silnikiem pomocniczym.

Ruch gtéwnego silnika napednego C
przenoszony jest zwykle na beben dzwi-
garki A za pomoca przektadni S$lima-
kowej 8. Na przedtuzonym w tyt wale
silnika Cumieszczony jest hamulecD, ktory
jednoczes$nie stuzy jako sprzegto. Skiada
sie ono, (rys. 107 b) z tarczy hamulcowej
2, umocowanej na wale 3 silnika C. jNa
tarcze te naciskajg za pomocag sprezyn
spiralnych szczeki hamulca 1. Szczeki te
moga by¢é zwolnione dzwigniag katowa 8,
zamocowang na podstawie 6, w chwili,
gdy na dluzsze ramie w punkcie 10 zo-
stanie wywarty nacisk przez dzwignie
katowa 20 przy wzbudzeniu elektro-
magnesu 18. Podstawa 6 potgczona jest
trwale z wieficem Slimakowym 74, a Sli-
mak 15, umocowany na wale 16 silnika
pomocniczego F, zazebia sie z wieficem.
Na tym samym wale réwniez umocowany
jest hamulec G.

Przy zatrzymywaniu dzwigu, elektromagnes 18 zostaje pozbawiony pradu,
szczeki hamulca 1 zostajg docisniete do tarczy hamulcowej 2 i tym sposo-
bem beben dzwigarki zostaje sprzegniety z silnikiem pomocniczym, ktérego
ruch przerywa hamulec elektromagnetyczny G, réwniez pozbawiony pradu. 93
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Jezeli jednak kabine wprowadza sie w ruch, to np. przez wigczenie przy-
cisku 22 (rys. 107 c) powstaje obwdd pradu, ktoéry biegnie od bieguna
dodatniego przez 23, 24, 25, 22, do kontaktu 27 wytgcznika pietrowego S
stamtad przez 28, 29, R\ 30 do bieguna ujemnego. Przez wzbudzenie
elektromagnesu R1 zostaje wiaczony silnik gtébwny C za pomocag rozrusz-
nika K, J i jednocze$nie uzwojenie wzbudzajgce elektromagnesu 18. Podczas
rozruchu silnika, sprzegto miedzy nim i silnikiem pomocniczym na tarczy
hamulca 2 zostaje zwolnione.

Gdy kabina zbliza sie do wtasciwego przystanku, to kontakt 27 na wy-
tgczniku pietrowym Stgczy segment 28 z kontaktem 35, ktory potlgczony
jest z drugim segmentem 36 wytacznika pietrowego i tym sposobem po-
wstaje bocznik do obwodu, wzbudzajgcego elektromagnes R1 ktdéry pro-
wadzi przez kontakt 35, przez segment 36, kontakt 37 i przetacznik f
silnika pomocniczego F do bieguna ujemnego. Przetacznik r' zwiera przy-
nalezne wytgczniki silnika pomocniczego F, nie moze on jednak uruchomicé
go, gdyz doptyw pradu, zaréwno przez przetagcznik R\ jak i przez kontakt 32
elektromagnetycznego wytgcznika L, jest przerwany.

Uzwojenie magnesu tego wytgcznika L przytgczane jest do szczotek wirnika
silnika gtéwnego C i zostaje ono przeto wzbudzane w zaleznosci od na-
piecia wirnika; poniewaz napiecie to zalezy od obrotéw wirnika, mozna
przeto wytacznik L tak urzadzi¢, aby zwierat on kontakty 32 przy pewnej
okreslonej zmniejszonej szybkosci silnika gtéwnego.

Jezeli zatem, po wzbudzeniu magnesu przetgcznika r', kontakt 27, przy
dalszym ruchu wytgcznika pietrowego S, odigczony zostanie od segmentu 28,
a przez to przerwany zostanie obwdéd pradu wzbudzajgcego magnesu



przetacznika Rl to wirnik silnika gtéwnego C i uzwojenie wzbudzajace
magnesu 18 beda wprawdzie odtgczone od sieci, kontakty 32 jednak pozo-
stajg otwarte jeszcze tak diugo, dopoki szybkos¢ silnika gtéwnego C nie
spadnie do pewnej granicy, ktéra moze by¢ wybrana rowng szybkosci, jaka
rozwija silnik pomocniczy F na wale silnika gtdwnego C. Poniewaz hamulec G
silnika pomocniczego pozostaje jeszcze wciggniety, a szczeki hamulca 1
naciskaja na tarcze hamulcowa 2 wskutek przerwy pradu, wzbudzajgcego
magnes 18, przeto wat silnika gtéwnego C, po wytaczeniu magnesu prze-
tgcznika R\ moze obracaé¢ sie tylko przezwyciezajgc tarcie pomiedzy
szczekami 1 i tarczg 2 hamulca. Gdy wskutek tego szybkos¢ obrotow
silnika gtébwnego spadnie do szybkoSci zamierzonej, rdzen wytacznika
magnetycznego L opada, zwiera kontakty 32 i doprowadza prad przez
wytacznik uzalezniony od przetgcznika magnetycznego r\ zaréwno do
silnika pomocniczego, jak i do magnes6w hamulca G. Silnik pomocniczy
porusza wtedy dzwigarke ze zmniejszong szybko$cig poprzez przektadnie
Slimaka 14, 15 i dziatajacy jako sprzegto hamulec 1, 2 dopdki sam silnik
pomocniczy i magnes hamulca G nie zostang wytgczone; nastepuje to wtedy,
gdy tylko kontakt 27 zejdzie z kontaktu 35 wytgcznika pietrowego, a przez
to samo przerwie obwdd pradu, wzbudzajagcego magnes przetacznika rl

Urzadzenie to, w poréwnaniu do poprzednio opisanego regulowania
szybkosci, wykazuje te zasadniczg réznice, ze powoduje ono zmniejszenie
szybkos$ci przy zatrzymaniu, nie za$ zwiekszenie szybkosci przy rozruchu.

Najdoskonalsze regulowanie szybkosci mozna osiggnaé, gdy doprowadza
sie prad do silnika dzwigowego od dowolnie napedzanej pradnicy pradu
stalego z regulowanym napieciem, tzn. gdy zastosuje sie tzw. ukfad Leo-
narda. Za pomoca tego systemu mozna witasciwg szybkos¢ silnika regulo-
waé w granicach od 0 az do szybkosci najwiekszej. W praktyce jednak
najmniejsza szybko$¢ wynosi ~ ¥10szybkosci maksymalnej. Dlatego tez po-
dobne regulowanie szybkosci odpowiednie jest dla dzwigu z bardzo znaczng
szybkoscig jazdy. Pewne ograniczenie moznos$ci zastosowania tej regulacji
lezy w wysokich kosztach ruchu, ktére sa wywotane biegiem jalowym prze-
twornicy (pradnica pradu statego i jej silnik napedzajgcy) podczas postoju
dzwigu. Dlatego tez podobne rozwigzanie jest celowe tylko przy dzwi-
gach o bardzo silnym natezeniu ruchu. Nastepnie przeszkoda jest je-
szcze wysoka cena, wynikajgca z koniecznosci stosowania trzech maszyn
0o mniej wiecej jednakowej mocy. Z tych tez wzgledéw system w ukta-
dzie Leonarda ma mate zastosowanie w dzwigach, pomimo nawet
niezaleznosci od rodzaju pradu, bedacego do dyspozycji. Witasnie ta
ostatnia zaleta, polegajagca na wytwarzaniu, potrzebnego do napedu
silnika dzwigowego, pradu stalego w pradnicy, poruszanej dowolnym silni-
kiem (badZz to pradu statego, badz tez pradu zmiennego) powinnaby
systemowi temu daé szerokie pole zastosowania wobec poruszonej wyzej
trudnosci regulowania szybkosci silnika pradu zmiennego.

Pradnice pradu statego takiego urzgadzenia do regulowania szybkosci
zaopatruje sie w bieguny zwrotne ze wzgledu na znaczny zakres regulacji.
Musza one w stanie spoczynku dzwigu by¢ zwierane lub tez innym spo-



sobem wytaczone od dziatania, aby nie dopusci¢ do samowzbudzenia
rozbieganej pradnicy.

Jezeli do napedu przetwornicy mamy do dyspozycji prad zmienny, to prad
staty, wzbudzajgcy pradnice pradu statego, musi byé wytworzony przez
dodatkowa mata pradnice pradu statego.

Ta ostatnia pradnica moze takze wytwarzac¢ prad potrzebny do sterowania
i do hamulca. W sieciach pradu stalego obwdd sterowniczy, jak zwykle,
przytgcza sie do sieci.

Jezeli zastosowane jest sterowanie przyciskami, to nalezy zainstalowaé
przy rozruszniku silnika przetwornicy wytacznik, lezacy w obwodzie pradu
sterowego, ktory przerywa ten obwdd, gdy rozrusznik znajduje sie w po-
tozeniu wytgczenia, a wiec gdy przetwornica nie pracuje. Dzieki temu za-
pobiega sie, aby po naci$nieciu przycisku przez uzwojenia wzbudzajgce
wytgcznikow elektromagnetycznych, zasterowanych tym przyciskiem,
przeptywat prad. Gdyby to ostatnie byto mozliwe, to uzwojenia te podczas
stanu spoczynku przetwornicy, a zatem dzwigu, pozostawatyby stale pod
pradem, nawet po zwolnie-
niu przycisku, a to wskutek
samowzbudzania, co w re-
zultacie musiatoby spowo-
dowacé ich spalenie.

Rys. 108 wyobraza schemat
potaczen elektrycznego ste-
rowania dzwigowego kor-
ba =z regulacja szybko-
Sci za pomoca przetworni-
cy Leonarda. Na rysunku
oznacza: am — silnik nape-

dowy, std — generator na
prad staly, zasilajgcy silnik
am, stm — silnik napedny

generatora. Przyjeto, ze sie¢
zasilana jest pradem stalym,
silnik sterowy jest silnikiem
bocznikowym na prad staty
i ze wzbudzenie pola moze
by¢ zasilane pradem z sieci.
Silnik sterowy uruchomiany
jest recznie za pomoca roz-
rusznika aw i napedza pod-
czas ruchu generator stero-
wy std bez przerwy. Gene-
rator przesyta prad do wir-
nika silnika napednego, kté-
rego pole przez mozliwy
Rys. 108. Schemat polaczeri syst. Leonarda. do zwierania, ale nie regu-



lowany op6r fw, wiaczone jest do sieci. Regulacja obrotéw silnika
napednego om nastepuje wskutek zmiany natezenia pola generatora
sterowego std, tzn. przez zmiane napiecia, doprowadzanego do niego pradu.
Do regulacji natezenia pola generatora sterowego stuzy umieszczony
w pudle kabiny watl sterowy sto. Z chwilg, gdy silnik i generator sg
uruchomione i wat znajdzie sie w potozeniu / sterowania, zostaje zamkniety
obwdd pradu, ktéry przeptywa od bieguna sieci P przez zaciski L,M roz-
rusznika aw, kontakty 1,2 watu sterowego i pole CD silnika napednego om
do bieguna sieci N, powodujac zwarcie oporu dodatkowego fw.

Rownolegle do pradu, przepltywajgcego przez pole silnika napednego,
przeptywa prad bocznikowy od kontaktu 3 wata sterowego przez
cewke wzbudzajgcag przetgcznika elektromagnetycznego ss, op6r dodat-
kowy vw, kontakty tO, t}, t2, t3 przy drzwiach szybu, kontakt drzwiowy
pudta tk do bieguna sieci N. Przy zaskoczeniu przetgcznika ss zostaje wigczo-
ne — przez kontakty 1, 15 magnes hamujgacy, a przez kontakty 1,5— pole
generatora sterowego przez opér rw, umieszczony przy wale sterowym
sto. Przez kontakt 4 na wale sterowym prad zostaje doprowadzony do
cewki wzbudzajacej przetacznika magnetycznego ss przez kontakty 3,4
dajgce sie wilgczy¢é tylko przy zamknietym przetaczniku. W dalszych
potozeniach walca sterowego przetagcznik magnetyczny ss pozostaje zam-
kniety, mimo, ze kontakt 3 walca jest bez pradu. W potozeniach 3, 4, 5, 6
op6r dodatkowy vw pola generatora sterowego zostaje pomatu wytaczony,
napiecie wzrasta a w nastepstwie i obroty silnika napednego om. Przy

odwrotnym wiaczaniu watu sterowego przebieg procesu odbywa sie w od-
wrotnej kolejnosci.

W potozeniu zerowym watu sterowego kontakty 6, 7 z jednej strony i kon-
takty 3,9 z drugiej strony sa potaczone i w ten sposéb konce uzwo-
jenia wzbudzajgcego generatora sterowego wigczone sa do przewodow
pradu wirnika (rys. 107). Wskutek powyzszego pod wptywem magnetyzmu
szczatkowego biegunéw pomocniczych powstajg prady, ktérych kie-
runek ostabia w cewce elektromagneséw szczatkowe pole magnetyczne
i prady przez nie wzbudzone. Przetagcznik magnetyczny ss przy wyko-
naniu potaczen, uwidoczniony na schemacie, ma znaczenie bezpiecznika
sterowania. Przez to, ze przetagcznik magnetyczny ss znajdujacy sie w poto-
zeniu wylaczonym, moze by¢ wigczony tylko przez doprowadzenie pradu
do kontaktu 3 watu, oraz przez to, ze do tego kontaktu moze by¢ dopro-
wadzony prad tylko przy potozeniu 1, uruchomienie dzwigu z innego
potozenia wata, jako poczatkowe, jest uniemozliwione.

b). STEROWANIE PRZYCISKAMI

Sterowanie kontaktami przyciskowymi (sterowanie przyciskami) stosuje
sie w dzwigach o réznym przeznaczeniu, przy czym kabina moze nie byc¢
obstugiwana. Obcigzenie takiego dzwigu zazwyczaj wynosi 450 kg (60sdb).
Dla uruchomienia kabiny nalezy szczelnie zamknac¢ drzwi szybu i kabiny,
po czym pasazer powinien nacisng¢ przycisk odpowiedniego pietra.
Wytgczanie odbywa sie samoczynnie, przy matej szybkosci do 0,3 m/sek.
Dzwigi 7

97



za pomoca wytgcznikdw pietrowych d (rys. 109), przy duzych szybkos$ciac
—specjalnym urzgdzeniem, znajdujgcym sie w pomieszczeniu maszynowym
i doktadnie powtarzajgcym caty ruch kabiny.

Schemat sterowania kontaktami przyciskowymi
pokazany jest na rys. 109. Pod podioga kabiny
znajduje sie kontakt o, ktéry po nacisnieciu noga
przetacza sterowanie z potozenia ,zewnatrz na
potozenie ,wewnatrz“. Naci$niecie na przycisk b
daje impuls pragdu, ktéry uruchomia przekaznik
pietrowy c; ten ostatni doprowadza prad przez
przetacznik pietrowy d do przetgcznika silnika e,
wiaczajgcego silnik w zgdanym kierunku obrotu.
Jednoczesnie kontakt i przerywa doptyw pradu
do przycisku, aby nie nastgpito powtdrne pota-
czenie podczas ruchu; tym sposobem nastepne uru-
chomienie kabiny moze rozpoczac¢ sie tylko po
ukonhczeniu poprzedniego. Przy wyj$ciu pasazera
z kabiny kontakt o pod podtoga przetgcza stero-
wanie z potozenia ,wewnatrz“ na potozenie
Rys. 109. Sterowanie .Zewnatrz“, tj. na przycisk f dla powrotu kabiny
przyciskami. . .
w potozenie poczatkowe.

Wybor rodzaju sterowania przyciskami zalezny jest od przeznaczenia
dzwigu i warunkéw jego pracy.

Ponizej przytoczone sg schematy sterowania przyciskami urzadzen pradu
statego.

Na rys. 110 pokazany jest schemat sterowania z kabiny i pietra (sterowanie
przestawne). Schemat ten najczesciej stosowany jest tam, gdzie nie trzeba
statej obstugi (dzwigowego). Przy skasowaniu zewnetrznych przyciskow
wywotujgcych, otrzymamy schemat wewnetrznego sterowania. Wewnetrzne
sterowanie ma zastosowanie tam, gdzie jest dzwigowy, ktéry po wywotaniu
dzwigu sygnatem pasazera dostarcza kabine na zadane pietro. Kabina
moze by¢ przywotana z kazdego pietra przez samych pasazeréw za po-
moca przycidniecia przycisku, znajdujgcego sie na zewnatrz przy kaz-
dych drzwiach szybu. Wyprawienie kabiny obcigzonej odbywa sie za
pomoca przycisniecia znajdujgcego sie wewnagtrz kabiny przycisku c
Z oznaczeniem pietra. Przyciski w kabinie zazwyczaj umieszczone sa na
wspdlnej tabliczce przyciskowej, ktdéra oprécz przyciskdbw z oznaczeniem
pieter zaopatrzona jest w przycisk ,stéj* dla zatrzymania kabiny w do-
wolnym miejscu.

Na rys. 111 pokazany jest schemat zewnetrznego sterowania przyciska-
mi; przy tym schemacie kabina moze by¢ przywotana z dowolnego
pietra na pietro dowolne. Przy kazdych drzwiach szybu, na zewnatrz,
znajduje sie tablica z przyciskami. Liczba przyciskobw odpowiada liczbie
obstugiwanych pieter. Zewnetrzne sterowanie przyciskami ma zastoso-
wanie wytgcznie do dzwigdéw, przeznaczonych do przewozenia rdznego






A — silnik S — podioga ruchoma

B — elektromagnes hamulcowy T — wytacznik oSwietlania pomieszcze-

C — rozrusznik zwrotny samoczynny nia maszynowego

D — opor bezpiecznikowy U — lampa oS$wietlania pomieszczenia

£ — ster (kierownica) maszynowego

F — przekaznik (relais) V — kontakt o$wietlania pomieszcze-

G| — wytacznik gtéwny nia maszynowego

Hi — bezpieczniki gtéwne w — wytacznik oswietlania kabiny

H2 — bezpieczniki sieci pragdu stero- X — kontakt podtogi do oswietlania

wania kabiny

H, — bezpieczniki sieci o$wietleniowej y — kontakt podtogi wytgczajacy przy-

I — wylacznik zapasowy ciski zewnetrzne

K — przyciski Z — kontakt podtogi wytaczajacy kon-

L — kontakt drzwiowy takt drzwi kabiny

Al — ptytki potaczeniowe a — przycisk sygnatu alarmowego

N — kabel gietki b — bateria sygnatu alarmowego

0 — tablica przyciskéw c — dzwonek sygnatu alarmowego

P —"przyciski zatrzymania d — krazek kierunkowy kabla gietkiego
100 R — wytacznik os$wietlenia e — lampa do oswietlania kabiny
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Rys. 116.

Schematy dzwigu elektrycznego ze sterowaniem przyciskami
dla pradu tréjfazowego.

silnik

elektromagnes hamulcowy
rozrusznik zwrotny samoczynny
przyrzad sterowania

przekaznik (relais)

wytgcznik gtéwny

bezpiecznik gtéwny

bezpiecznik obwodu pradu stero-
wania

bezpiecznik obwodu os$wietlenio-
wego

wytacznik zapasowy

przycisk

kontakt drzwiowy

ptytki tacznikowe

kabel gietki

tabliczka przyciskéw

przycisk zatrzymania na tabliczce
przyciskowej

wytacznik os$wietlenia

podioga ruchoma

wytacznik oswietlenia pomieszcze-
nia maszynowego

lampa dla o$wietlenia pomieszcze-
nia maszynowego

gniazdo wtyczkowe os$wietlania
pomieszczenia maszynowego
wytacznik o$wietlenia kabiny
kontakt podtogi oswietlania ka-
biny

kontakt podiogi wytaczajacy przy-
ciski zewnetrzne

kontakt podtogi wytaczajacy kon-
takt drzwi kabiny

przycisk sygnatu alarmowego
bateria sygnalu alarmowego
dzwonek sygnatu alarmowego
krazek kierunkowy kabla gietkiego
lampa do os$wietlania kabiny
transformator pradu sterowania
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rodzaju towarow. Zaleca sie réwniez stosowaé ten schemat do matych
dzwigéw, stuzacych do przewozenia potraw, papieru, przesytek poczto-
wych itp.; moc silnika w takich podnos$nikach nie przekracza zazwyczaj
2 KM. Stosowanie takiego systemu sterowania dla dzwigéw osobowych
lub towarowych z dzwigowym nie jest dozwolone.

Rys. 112 wyobraza schemat wewnetrznego i zewnetrznego sterowania
przyciskami (sterowanie przestawne).

W tym przypadku kabine mozna przywota¢ z kazdego pietra do do-
wolnych drzwi szybu, a zewnatrz kabiny mozna wiaczy¢ dowolny kie-
runek ruchu (podnoszenie lub opuszczanie) na dowolne pietro. RoOwniez
mozliwe jest wykonanie tego schematu z peitnym kompletem przyciskéw
wewnatrz kabiny i z 3 przyciskami, znajdujacymi sie na zewnatrz u drzwi
szybu: przyciskiem wywotujgcym, przyciskiem zwrotnym i przyciskiem
.Stoj".

Rys. 113 wyobraza schemat sterowania wewnetrznego z 3 przyciskami
z napisami: ,géra“, ,dot*, ,stoj“.

Schemat ten jest dogodnym i tanim systemem sterowania przyciskami,
stosowanym do dZzwigow z dZzwigowym. O ile przy innych systemach
sterowania kabina samoczynnie zatrzymuje sie na zgdanym przystanku,
przy tym systemie samoczynne zatrzymanie sie kabiny odbywa sie
tylko w punktach krancowych: na posrednich pietrach zatrzymuje sie
za pomocg przycisku ,stoj“. Wadg tego systemu jest, jak przy ste-
rowaniu korbg, zaleznos¢ dokiadnego zatrzymania kabiny od wprawy
dZzwigowego. Dla doktadniejszego zbadania schematéw sterowania
przyciskami podaje sie nizej szczego6towe schematy dla pradu statego
i tréjfazowego.

Rys. 114 wyobraza schemat dzwigu elektrycznego ze sterowaniem przy-
ciskami (dla jednej szybkos$ci), pracujacego z sieci pragdu stalego o na-
pieciu 110 i 220 V.

Rys. 115 wyobraza dodatkowy schemat dla urzadzehn pradu statego przy
trojfazowym systemie i napieciu 440 V.

Rys. 116 i 117 wyobrazajg podstawowy i dodatkowy schemat sterowania
przyciskami dla urzadzeh, pracujacych z sieci pradu trdjfazowego. Pod-
stawowy schemat dany jest dla napiecia do 250 V, dodatkowy dla na-
piecia powyzej 250 V.

Krazek kierunkowy d, jak i w schematach rys. 104 i 105 stosuje sie
tylko przy uktadzie napedu na dole szybu.

Rys. 118 uwidacznia catkowity schemat potgczen dzwigu z dokiadnym
nastawieniem, z silnikiem 2-klatkowym, dla pradu tréjfazowego o prze-
tgczalnych biegunach firmy Siemens-Schuckerta.



U5—6 — stawidto przestawne’), Gl — prostownik,

2 — stawidto szybkiego biegu, sta — aparat nastawczy.

Hf — przetgcznik Swiatta, BE — przetgcznik zespolony.

Na — wytacznik bezpieczenstwa, P — lampa,

Z5—6 — przekazniki posrednie, b< — kabel gietki,

RM — magnes ryglujacy. tk — kontakty drzwi w kabinie,
BM — magnes przetacznika zespolonego, bo-3 — kontakty os$wietlenia,

Tr — transformator, do—3 — przyciski,

Sto—3 — przetacznik pietrowy, W5,8 — opory dodatkowe (w miare po-
Sl — stawidto powolnego biegu, trzeby),

Ho — gtéwny wytacznik, Kb — tablica z zaciskami,

Si — bezpieczniki. dk — przyciski w pudle (kabinie),
SO—3 — przekazniki pietrowe, fk — kontakty podiogowe,

Rs — stawidto ryglujace, tO-3 — kontakty drzwiowe,

Br — odcigg hamulca, Zt — gtowny kontakt drzwiowy.

c). STEROWANIE PRZESTAWNE

Sterowanie przestawne korbg i przyciskami z recznym przetgczeniem
systemu sterowania z ,wewnatrz® na sterowanie ,zewnatrz“ Ilub od-
wrotnie, stosuje sie wylgcznie w duzych przedsiebiorstwach przemysto-
wych i handlowych.

t) Przy stawidtach Uj i Ui nalezy kontakty tak ustawi¢, aby kontakty 19/20 dopiero wtedy wyta-
czyly sie, gdy kontakty 13/14 i 17/18 zostang wigczone.
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W godzinach duzego naptywu pasazeréw dzwig sterowany jest z kabiny
przez dzwigowego przetgcznikiem drazkowym; w innych godzinach
z dzwigu moga korzysta¢ pasazerowie bez dZzwigowego za pomocg ste-
rowania przyciskami. Przejscie z jednego systemu sterowania na drugi
odbywa sie specjalnym przetgcznikiem drgzkowym na zewngtrz szybu.
Sterowanie w rozpatrywanym schemacie jest analogiczne 2z schematem
na rys. 108, tylko w danym przypadku kontakt a pod podioga kabiny
zastgpiony jest specjalnym przetgcznikiem drgzkowym.

Sterowanie dZzwigiem z zewnatrz i z wewnatrz kabiny jest dozwolone
wtedy, gdy obydwa urzgadzenia sterowe sg obopdlnie tak uzaleznione, np.
za pomoca podiogi ruchomej, ze obcigzona kabina moze jezdzi¢ tylko
wtedy, gdy ster jest z wewnatrz uruchomiony i drzwi jej sa zamkniete,
natomiast pusta kabina jedynie wéwczas, gdy ster jest uruchomiony z ze-
wnatrz, przy czym drzwi kabiny moga by¢ otwarte.

Najnowsze sposoby sterowania dzwigami elektrycz-
nym i.* Chociaz w zakres tresci niniejszej ksigzki nie wchodzi opis wszyst-
kich istniejagcych schematéw sterowania dZwigami, nalezy jednak wskazaé
na istniejace nowe sposoby sterowania dzwigami elektrycznymi i na naj-
nowsze amerykanskie schematy sterowania przyciskowego.

W ostatnich latach w budowie dZzwigdéw stosuje sie sterowanie kontaktowe,
za pomoca ktérego osigga sie wysoka wydajno$¢é i pewnos¢ pracy.
Przy systemie kontaktowym — uruchomianie, hamowanie i zwrotnos¢
odbywa sie samoczynnie i niezalezne jest od doswiadczenia dzwigowego.

Oprocz tego systemy kontaktowe zapewniajg pewnosc¢ pracy, zabezpieczajac
od przecigzenia, nieprawidtowych wigczen, nadmiernych szybkosci i innych
niepozadanych zjawisk w pracy mechanizmu napednego.

W Ameryce, do sterowania dzwigami z odlegtosci, znalazty szerokie zasto-
sowanie przekazniki elektronowe. Przekazniki te dziataja bez mechanicz-
nego kontaktu, nie majg zuzycia kontaktowych powierzchni i dajg moznos¢
doktadnego sterowania. Nalezy zaznaczy¢, ze rozpatrzone powyzej systemy
sterowania za pomocag przyciskéw przedstawiajg systemy jednokrotnego

wezwania (single — cali — control); w nowszych amerykanskich schematach
sterowania przyciskami przyjete sa systemy ,wielokrotnego wezwania“
(multi — cali — control). W systemach tych, robocze przyciski po roz-

poczeciu ruchu kabiny nie wytgczajg sie, lecz dziatajg w dalszym ciggu,
przy czym podczas ruchu kabiny wywotania przyjmowane sg nadal w po-
rzadku przechodzenia pieter. System taki jest bardzo dogodny dla
obstugiwania wielopietrowych doméw, poniewaz mozliwe jest wtedy
dodatkowe przyjecie pasazerow w drodze przechodzenia kabiny, przez
przycisniecie przyciskéw odpowiednich pieter.

6. Przykfady nowoczesnych sposobéw sterowania dzwigiem

a) Sterowanie dzwigiem systemu Sie mens-Sch ucke rta
104 za pomoca pradu zmiennego tréjfazowego, przy-



Ciskow, wirnika krotkozwartego i z centralnym
ryglowaniem drzwi.

Rys.119. Sterowanie dZzwigiem syst. Siemens-Schuckerta dla napedu elektrycznego pradu zmiennego
tréjfazowego, przyciskami, z wirnikiem krétkozwartym i centralnym ryglowaniem drzwi.

Us-6 — stawidlo przestawne Ro-3 — przekazniki pigtrowe

Zs-6 — przekazniki posrednie Si  — bezpieczniki

ha — wytacznik gtéwny hi — przetgcznik Swiatta

do-3 — przyciski zewnetrzne dp — przyciski jazdy w dét

dk — przyciski w kabinie Br — odcigg hamulca

na — wyltacznik bezpieczenstwa to — kontakty drzwiowe

ea — przetacznik koncowy < — lampa w kabinie

kb — tablice z zaciskami bk — kabel gietki

hk — przycisk ,stoj* tk — kontakt drzwiowy kabiny

US — przetgcznik kabiny hs — przetacznik ,stéj"

ak — kontakt uzalezniajacy zk — kontakt czasowy samoczynnej jazdy
tri — transformator Swiatta w dét

tr3 — transformator pradu sterowania tr2 — transformator pradu zmiennego tréj-

Na rys. 119 pokazany jest spos6b sterowania przyciskowego dzwigéw
z napedem elektrycznym (prad zmienny, tréjfazowy), obecnie powszechnie
uzywanego z mechanizmem kopiowym. Silnik pradu zmiennego, tréjfazo-
wego, posiada wirnik krétkozwarty. Mechanizm kopiowy wykonany jest
w ksztalcie przetgcznika walcowego, ktéry w sposdéb uwidoczniony na
rysunku, zaopatrzony jest w ukosny pas izolacji. Z5 1 Z6 sg posrednimi
przekaznikami (dla przekaznikéw R0O—R3), normalnie uzywanymi przy
pradzie zmiennym tréjfazowym. Na kazdym pietrze, oprécz przycisku dla
sprowadzenia dzwigu, znajduje sie jeszcze drugi przycisk, ktéry stuzy do
odsytania kabiny na dot, wzglednie do miejsca jej stalego postoju; wreszcie
przewidziany jest jeszcze kontakt czasowy, umieszczony na odciggu ha-
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mulca Br. Kabina, za pomoca kontaktu czasowego, zostaje odestana na
doét, wzglednie na inne miejsce postoju, w przypadku, gdy jadacy po opusz-
czeniu dzwigu zadnego z przyciskéw do nie nacisnie.

b) Sterowanie przyciskowe syst. Siemens-Schuckerta
dla napedu prgdem zmiennym tréojfazowym, z wir-
nikiem o pierscieniach $lizgowych i z przetgaczni-
kami dla kazdego pietra.

Rys. 120. Sterowanie dzwigiem syst. Siemens-Schuckerta dla napedu elektrycznego pra.du zmiennego
trojfazowego, przyciskami, z wirnikiem z pierscieniami élizgowymi i przetacznikami dla kazdego

pietra.

Us-6— stawidio przestawne Ip — lampa w kabinie
Ha — wylacznik Swiatta HI  — wytacznik gtéwny
Si — bezpieczniki Na — wytgcznik bezpieczenstwa
FLW— staty opdr wirnika Vo-3 — przekaznik pietrowy
do-3 — przyciski t0-3 — kontakty drzwiowe
Zk — kontakt czasowy do samoczynnej bo-3 — kontakty oswietlenia

jazdy w dét dp — przyciski do jazdy w dét
dk — tablica z przyciskami w kabinie hk — przycisk ,sto6j“ w kabinie
Br — odcigg hamulca fk — kontakt podtogi w kabinie
tk — kontakt drzwiowy pudta StO-3— przetaczniki pietrowe
Sta — aparat nastawczy Kb — tablice z zaciskami w szybie i kabinie
bk — kabel gietki trt-2 — transformator

Rys. 120 wyobraza podobne sterowanie przyciskami jak i rysunek 119,
lecz z wirnikiem o pierscieniach slizgowych i z przetgcznikami dla kazdego
pietra; poza tym budowa dzwigu jest taka sama, jak opisana na rys. 119.

c) Sterowanie dZwigiem z napedem w uktadzie
106 Leonard’a systemu Siemens-Schuckerta.



Wytgcznik nadmiarowy
R -¢oru *T™-

Ozwigarka
(Z szybkosci)

Duza szybko$¢
Bezpieczniki obwodu
steréw ego

Wytacznik pradu gtéwnego

Rys. 122. Schemat sterowania dZzwigiem syst. Otis.

Krzywka
sterujaca



R/s. 121. Sterowanie dzwigiem syst. Siemens-Schuckerta z nastawnikiem cylindrycznym (typ

Leonarda).

Vk — kontakt ryglujacy vw3-J opory dodatkowe
fk — kontakt podtogi Si bezpieczniki
VEs-6 — przetgcznik koricowy opdzZniajacy kt kontakt drzwiowy kabiny
Us-6 — stawidio przestawne tk kontakty drzwiowe
Sp — przetacznik oszczednosSciowyprzy od- Br odciag hamulca

ciggaczu hamulca M x 1 kontakt nadmiarowy (maksymalny)
SR — przekaznik bezpieczenstwa HS wytacznik gtéwny
NS — wytacznik bezpieczenstwa ri-10 1 opory regulowane
wo — potaczenie state vwa 1 Opoér oszczednosciowy
pwi-2— opory réwnolegte fw opor ostabiajacy pole

Na rysunku 121 uwidocznione jest sterowanie z normalnie uzywanym nape-
dem w ukladzie Leonarda z nastawnikiem cylindrycznym w pudle kabiny.

d) Sterowanie dzwigiem syst. ,Otis*®“. Na rys. 122
pokazany jest catkowity schemat potaczen urzadzenia dzwigowego z do-
ktadnym nastawieniem poziomu i z silnikiem o biegunach przetgczalnych,
w wykonaniu firmy ,,Otis".

Ponizej opisana jest jazda w gore, jako wyjasnienie sposobu dziatania.
Gdy tylko korba sterowa w kabinie nastawiona zostanie na potozenie /,
w kierunku ,go6ra“ ptynie prad po przewodzie 39 przez: kontakt regula-
tora szybkosci, pierwszy kontakt wytgcznika bezpieczenstwa, kontakt
przyrzadu chwytnego, kontakt drzwi kabiny, o ile znajduje sie on
w uktadzie, oraz kontakty drzwi szybowych z powrotem ku stero-
waniu w kabinie. Stamtad ptynie prad przez przewod 15, wylgcznik
.,go6ra“, dolne kontakty pod Bl i B, cewke przyrzagdu gtdwnego A, opor
AR4, kontakt magnesu AB, i drugi kontakt wytgcznika bezpieczenstwa ku
przewodowi 61. Opd6r AR4 jest tak nastawiony, ze cewka przyrzadu prze-
tagcznikowego A nie moze wciggng¢ rdzenia tak dlugo, dopoki opdr ten
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wiaczony jest przed cewka. Gdy nastepnie drgazek sterowy przesuniemy
w potozenie koncowe, to prad bedzie ptynat ponadto z przewodu 66 przez
przewéd 11, wytgcznik opoézniajagcy ,gora“, dolny kontakt przetacznika 8
i cewke magnesu pomocniczego C do przewodu 61. Ten ostatni magnes C
wytgcza najpierw oba dopltywy pradu do przetgcznika matej szybkosci Al
i B\ gdyz potgczenie miedzy 64 i 51 i pomiedzy 66 oraz cewka S zostaje
przerwane. Jednoczesnie bocznikuje on opdér AR4 tak, ze od tej chwili
pracuje réwniez i przetacznik A.

Magnes C zamyka réwniez obwdd pomocniczego silniczka na kabinie,
wskutek czego ten ostatni wcigga dzwignie wytgcznika zespolonego, a poza
tym przerywa przewody 53 i 55 oraz 54 i 56.

Przetagcznik A wigcza nie tylko silnik dzwigowy, lecz jednoczes$nie za po-
mocg dodatkowego kontaktu réwniez i hamulec. Ustanawia on poza tym
potagczenie miedzy przewodami 66 i 15 rownolegle do kontaktu sterowania
korbowego w kabinie tak, ze powstaje dla cewki A niezalezny obwod
pradu. Dalszy kontakt pomocniczy przy przetaczniku przewiduje doptyw
dla matej szybkosci rowniez wskutek tego, iz ustanawia on potaczenie
miedzy przewodem 53 i cewka S Podczas opisanego przebiegu dZzwig po-
rusza sie z wiekszag szybkoscig w kierunku ,go6ra“. Jesli chcemy sie zatrzy-
mac, to nalezy korbe sterowa w kabinie przesunagé we wihasciwym
z powrotem o 1 lub 2 pozycje. Poniewaz dzieki kontaktowi pomocni-
czemu przetacznik pozostaje potaczony miedzy przewodami 66 i 15, to
wspomniane przestawienie korby sterowej w kabinie nie ma zadnego
wptywu na przetacznik. Magnes C pozostanie jednak bez pradu i opada
zatem w potozenie pierwotne. Na skutek tego opor AR4 zostaje wigczony
przed cewkg przetgcznika. Opor obliczony jest tak, ze przetgcznik, gdy
zostat juz raz zalgczony, pozostaje zataczony i nadal. Ponadto zataczone
zostaja obydwa kontakty C w doptywach do przetacznikbw mniejszej
szybkosci. Wskutek pozbawienia prgdu magnesu C, pozbawiony tez zostaje
pradu silniczek pomocniczy na kabinie. Dzwignie wytacznika zespolonego
opadajg z powrotemw polozenie przygotowawcze i zalaczajg przez to
kontakty przewodoéw 53 i 55, jak rowniez 54 i 56.

Prad moze teraz ptyng¢ z przewodu 66 przez dolny kontakt przy C, cewke S
przynalezny gérny kontakt pomocniczy przy A — ku przewodowi 53, stam-
tad do 55 i przez dolny kontakt przy B' ku cewce A'. Przez wytgcznik Al
zostaje obecnie wtgczone uzwojenie matej szybkosci silnika. Ponadto, dzieki
dwém kontaktom pomocniczym przy Al ktére wilgczajg sie rownolegle
do zamknietego jeszcze kontaktu pomocniczego przetacznika Al silnik
hamulcowy pozostaje wigczony. Wskutek tego doptyw do cewki przetacz-
nika wiekszej szybkosci przez przewo6d 6/, zostaje przerwany i tym samym
wieksza szybkos¢ zostaje wytgczona. Dla wylgcznika Al powstaje wiec
niezalezny obwdd pradu, ktory prowadzi przez cewke S i kontakt ALl

Podczas przejscia od wiekszej ku mniejszej szybkosci oba uzwojenia silnika
byty jednoczes$nie wtaczone tylko przez bardzo krotki czas, pozostaje jednak
pod prgdem tylko mniejsza szybko$¢. Dzwig zwalnia obecnie swojg szyb-
koS¢ i przy osiagnieciu najblizszego przystanku dzwignia wytgcznika ze-

czasie



spolonego wchodzi na odpowiednia krzywke i ustanawia tym samym po-
taczenie miedzy przewodami 51 i 53. Ponadto przewody 54 i 56 pozostaja
przerwane. Teraz prad plynie przez: przewdd 64, zamkniety dolny kontakt
przy C, przewody 51, 53, 55 i dolny kontakt przy Bl ku cewce A’. Dzieki
temu, obok opisanego wyzej obwodu prgdu, powstaje obw6d bocznikowy,
ktéry plynie od 66 przez cewke S ku 53. Cewka S zostaje wskutek tego
bocznikowana tak, ze kontakt Szostaje otwarty i niezalezny obwéd pradu,
ktéry wyptywa z obwodu 66, zostaje przerwany. Gdy w tym czasie dzwignia

wytacznika zespolonego schodzi z krzywki, cewka A1l zostaje wylgczona,
a dzwig zatrzymuje sie.

Jezeli przed dojazdem do przystanku krancowego, korba sterowa w ka-
binie zostanie postawiona przez dzwigowego we wilasciwym czasie
w potozenie zerowe, to przebieg zatrzymania sie dzwigu bedzie przepro-
wadzony przez wtasciwy zwalniajgcy wytacznik krancowy.

Normalnie wytgczanie przetgcznikéw A albo B dla duzej szybkosci dochodzi
do skutku dlatego, ze zostaje otwarty kontakt magnesu AB1 przetgcznika
do przetgczenia na mniejsza szybkos¢. Jezeli jednak z jakiegokolwiek
powodu wytgczenie A lub Bw potozeniach krancowych w ogoéle nie dochodzi
do skutku we wtasciwym czasie, to zaczyna dziata¢ odpowiedni wytgcznik
krancowy. Dzwig zostaje wytaczony bezposrednio z szybkosci wiekszej
i bez przejscia na szybko$¢ mniejszg zostaje zatrzymany.

Po wytgczeniu korby sterowej w kabinie, wzglednie po otwarciu zwal-
niajagcego wytgcznika krancowego, nastepuje samoczynne zwolnienie
i zatrzymanie dzwigu na dokladnym poziomie, a mianowicie po wiekszej
szybkosci zostaje wigczona szybkos¢ mniejsza, dzieki oporowi zwalnia-
jacemu. Hamulec pozostaje przy tym otwarty tak, ze zwolnienie prze-
prowadzone jest tylko przez elektrodynamiczne hamowanie-. Gdy nasta-
pito zwolnienie, dzwig porusza sie z mniejsza szybkoscia az do przy-
stanku, gdzie zatrzymanie jego na dokiadnym poziomie nastepuje na
skutek dziatania wytgacznika zespolonego, ktéry wyréwnywuje potozenie
kabiny w szybie wzwyz Iub w dét i nastepnie zatrzymuje ja. Drzwi
kabiny, jak zwykle, mozna otworzy¢ juz na 16 cm przed dojsciem do po-
ziomu przystanku.

Aby przejscie od zwiekszonej ku zmniejszonej szybkosci przy wszelkich
obcigzeniach mogto sie odbywaé tagodnie i na najkrotszej drodze, sto-
suje sie dodatkowo mase wirujgcg na wolnym koncu silnika napedza-

jacego.

Przy dZwigach o znacznej szybkosci (powyzej 2,5 m/sek) i znacznej frek-
wencji, jak np. przy dzwigach grupowych w wysokich domach, zwilaszcza
w Ameryce, opracowane zostaly systemy samoczynnego sterowania zbio-
rowego. W tych systemach sterowania, pojedyncze wezwania zostajg
zbierane i za pomoca odpowiednich przyrzaddéw rejestrowane, a nastepnie
uporzagdkowane podiug pewnego planu tak, aby kabina odpowiadata
na wezwanie tego planu i unikata zbednych przejazdéw. Nizej podajemy
opis jednego z systeméw sterowania zbiorowego; odpowiednie ukiady sg
o tyle ztozone, ze w ramach niniejszej ksigzki wydajg sie zbedne.



Sterowanie ,Signal-Kontrol systemu ,Otis“. Rodzaj pracy
tego systemu sterowania, catkowicie samoczynnego, jest nastepujacy:

Jezeli na poziomie danego pietra wejdzie do kabiny jedna lub kilka oséb,
podaja one dzwigowemu poziom (pietro), na ktdry pragna sie udac.
Dzwigowy naciska przyciski, odpowiadajgce kazdemu z pieter, na ktére
udajg sie pasazerowie. Przyciski te zgrupowane sg na znajdujgcej sie
w kabinie tabliczce. Gdy ostatni z pasazeréw wszedt do kabiny, dzwigowy
manipuluje korbg sterowa, po czym drzwi szybu i kabiny samoczynnie
zamykaja sie. Kabina zaczyna sie poruszaé¢ i tagodnie osigga najwiek-
szg normalng swoja szybkos¢. Gdy kabina zbliza sie do zadanego przy-
stanku, szybko$¢ zaczyna sie zmniejsza¢ i po osiggnieciu poziomu progu,
kabina sie zatrzymuje. Drzwi szybu i kabiny otwierajg sie samoczyn-
nie bez udzialu dzZzwigowego. Gdy pasazer opuscit kabine, dzwigowy
znowu manipuluje korbg sterowg, drzwi szybu i kabiny zamykajg sie
i przebieg ruchu dzZzwigu powtarza sie.

Jezeli podczas ruchu kabiny nastepuje wezwanie pasazera z zewnatrz,
to wezwanie to przyjmuje ten dzwig spos$réd grupy dzwigow, ktéry znaj-
duje sie najblizej przystanku, z ktérego nastgpito wezwanie i ktéry po-
rusza sie we witasciwym kierunku. W przypadku, gdy kabina jest zajeta
lub tez znajduje sie juz w okresie zmniejszenia szybko$ci danego przy-
stanku, z ktérego nastgpito wezwanie, to dzwig ten nie zatrzymuje sie,
lecz sygnat samoczynnie przekazany zostaje innemu dzwigowi, porusza-
jacemu sie w zgdanym kierunku. Do tego typu sterowania, jak tatwo
zrozumieé, stosuje sie caly szereg odpowiednich przekaznikéw itp., ktore
przystosowane sg do kierunku jazdy, do stopnia obsadzenia kabiny itp.
Ten system sterowania moze réwniez by¢ zastosowany do dzwigéw bez
obstugi. Dziatanie jego jest nastepujace: gdy na poszczeg6lnym pietrze
jedna lub kilka os6b weszty do kabiny, naciskajg one odpowiedni przycisk
lub tez przyciski na tabliczce znajdujgcej sie w kabinie. Wéwczas samo-
czynnie nastepuje szereg czynno$ci, a mianowicie: drzwi szybu i kabiny
zamykaja sie, kabina zaczyna sie poruszac i przyspiesza ruch az do osiag-
niecia najwiekszej normalnej szybkosci. W poblizu pierwszego przystanku
zaczyna sie zwolnienie szybkosci kabiny i po osiggnieciu poziomu tego
przystanku kabina sie zatrzymuje. Drzwi otwierajg sie i ponownie za-
mykaja, gdy pasazer kabine opusci i kabina idzie dalej.

Na kazdym pietrze znajdujg sie 2 przyciski: ,géra“ i ,dét*, za pomoca
ktérych pasazer moze zawezwac¢ kabine dla kierunku, w ktérym chce
jechaé. Takie przychodzace z zewnatrz zgdania zostajg wykonane przez
dZzwig niezwiocznie, jezeli porusza sie on w zgdanym kierunku lub w prze-
ciwnym przypadku na drodze powrotnej. Jezeli zgrupowanych jest kilka
dzwigobw, to powyzsze zadanie przyjete zostaje do wykonania przez ten
dzwig, ktoéry znajduje sie najblizej przystanku, z ktérego nastgpito wez-
wanie i ktory idzie we wilasciwym kierunku.

Dzwig taki, w godzinach najwiekszego nasilenia ruchu, aby zapewni¢
szybszg obstuge i zwiekszy¢é wygode gosci, moze byé réwniez obstuzony
przez specjalnego przewodnika.



d). PRZYRZADY STEROWANIA

1. Rozruszniki

Do uruchomienia i regulowania szybkosci silnikow elektrycznych, stosuje
sie rozruszniki, ktére sterowane sa mechanicznie Ilub elektrycznie z ka-
biny lub pietra. Poniewaz silniki elektryczne prawie wszystkich dzwigéw
powinny by¢é zwrotne, konstrukcje rozrusznikbw muszg odpowiadaé¢ wy-
maganiom zwrotnosci.

Rozruszniki z mechanizmem zwrotnym skiadajg sie z dwéch podstawo-
wych czesci: 1) przetlacznika do zmiany kierunku obrotu wirnika i 2) opor-
nika rozruchowego z kontaktowym urzadzeniem do regulowania oporu
w obwodzie wirnika przy rozruchu i zatrzymaniu.

Przy duzej szybkosci jazdy w goére nalezy jeszcze regulowac liczbe obro-
tow silnika elektrycznego za pomoca rozrusznika lub innego przyrzadu
regulujacego. Rozrusznik jest jednym z gléwnych przyrzadéw dzwigu
elektrycznego, poniewaz dobra praca dzwigu zalezna jest od pewnej
i prawidtowej pracy rozrusznika.

Rozruszniki zwrotne dzielg sie wediug nastepujgcych oznak:

1. rodzaju sterowania: przy bezposrednim sterowaniu mechanicznym roz-
rusznik wigcza sie stopniowo linkg Ilub kotkiem pokretnym. W tym
przypadku wigczenie i rozlaczenie zalezne jest przewaznie od doswiad-
czenia dzwigowego. Przy elektrycznym sterowaniu rozrusznik urucho-
miany jest za pomocg silnikow, przekazZnika (relais) i magneséw; prze-
tgczenie na drugi stopien odbywa sie samoczynnie i wskutek tego w tym
przypadku doswiadczenie dzwigowego odgrywa mniejszg role;

2. konstrukcji: a) rozrusznik z ptaskim kontaktem, b) nastawnik, c) kon-
taktor.

Rozrusznik dla pradu
statego. Kierunek obrotu
silnika elektrycznego pradu sta-
tego zmienia sie za pomoca
przetgczenia pradu w wirniku
lub prgdu wzbudzenia. Zaleca
sie stosowac przetgczenie pradu
w wirniku, poniewaz przeta-
czenie pradu wzbudzenia daje
w przetgczniku wieksze iskrze-
nie, jako rezultat samoindukcji
uzwojenia wzbudzenia. W tym
celu przetgcznik posiada podwoj-
ny kontakt, ktéry taczy sie zwir-
nikiem silnika i siecig; tym sposobem, w zaleznosci od wigczenia kontak-
tow, odbywa sie obrét wirnika w prawo lub w lewo. W silnikach boczni-
kowych moment rozruchu jest stosunkowo maty, przy czym celowe jest
wigczanie oporu rozruchowego do obwodu wirnika, wskutek czego otrzy-
muje sie catkowite wzbudzenie.

Rys. 123. Schemat rozrusznika silnika
bocznikowego niezwrotnego.



Na rys. 123 przedstawiony jest schemat zwyktego rozrusznika silnika
bocznikowego pracujgcego w jednym kierunku obrotu. Wedlug tego
schematu wzbudzenie nie wylacza sie, a taczy sie przez wirnik i opor.
Podczas pracy rozrusznik wiaczony jest w obwdéd wzbudzenia.

Rozrusznik z regulacja. W dzwigach o duzych szybkosciach
ruchu, dla zabezpieczenia doktadnosci zatrzymania, konieczne jest zmniej-
szenie szybkos$ci przy zblizaniu sie kabiny do miejsca zatrzymania. Zmniej-
szenie szybkosci odbywa sie przez zastosowanie rozrusznika z regulacjg
ktdry zmniejsza liczbe obrotéw silnika elektrycznego.

Zmniejszenie liczby obrotéw silnika otrzymuje sie przez obnizenie na-
piecia w wirniku, droga wiaczenia dodatkowego oporu, co nie wpiltywa
na wielkos¢ momentu silnika, lecz wspo6tczynnik uzytecznosci silnika
zmniejsza sie, przy czym liczba obrotéw pozostaje ta sama dotad, do-
poki obcigzenie wirnika nie zmieni sie. Sposéb ten regulowania stosuje sie
do dZzwigb6w z duzg szybkoscig ruchu, przy sterowaniu recznym. Jednakze
jest on nieekonomiczny; posiada wszakze te zalete, ze dla danego obcig-
zenia wystarcza normalna moc silnika, a przy tym opdér mozna wykorzy-
sta¢ jako rozrusznik.

Sterowanie takimi rozrusznikami nie przedstawia zadnych trudnosci. Sa-
moczynne zmniejszenie liczby obrotéw silnika bocznikowego polega na tym,
ze podwyzsza sie natezenie pola, wylaczajac op6r z obwodu cewki bocz-
nikowej lub podwyzsza sie wzbudzenie pola za pomoca cewki réwnole-
gtej; sposob ten jest dogodniejszy, anizeli wigczenie w sie¢ wirnika oporu
dodatkowego.

Przy odpowiednim wyborze uzwojenia wirnika mozna osiggna¢ obnizenie
liczby obrotow o 25—30% normalnej szybkosci ruchu.

Rozruszniki stosowane w budowie dZzwigéw powinny wiaczac silnik szybko
i bez wstrzgsow, przy czym nalezy zwraca¢ uwage, aby w sieci nie otrzy-
mywaé¢ duzych wahan napiecia. Pierwszy kontakt rozrusznika powinien
wiaczacé taki opér, przy ktérym moment rozruchu otrzyma dostateczng
wielkos¢ dla obrotu wirnika. Przy matej mocy w sieci, konieczne jest
wigczenie dodatkowych kontaktéw, za pomoca ktérych prad nie od razu,
ale stopniowo otrzymuje normalng wielko$s¢ rozruchu. Dalszy ukiad kon-
taktow nalezy przyjmowaé z takim wyrachowaniem, aby przy zwieksza-
jacej sie szybkosci i statym przyspieszeniu wielkos¢ pradu nie przewyzszata
natezenia pradu rozruchowego.

Dla dokonania celowej konstrukcji rozrusznika nalezy liczy¢ sie nie tylko
z czasem rozruchu, lecz i z wielkoscia pradu rozruchowego, poniewaz przy
zmniejszeniu czasu rozruchu natezenie pradu zwieksza sie.

Konstrukcja rozrusznikéw powinna odpowiada¢ warunkom:

1 — nie dopuszcza¢ szybkiego wigczania,
2 — wylaczanie powinno odbywac¢ sie szybko,
3 — konstrukcja spirali oporu powinna by¢é wykonana tak,aby przy

wstrzasach oddzielne elementy oporu niemogty dotykaé sie,
4 — zabezpieczy¢ pewne chiodzenie opornika.



Przy czestym wylgczaniu nalezy ostatnie wytgczenie pradu zaopatrzyé¢
w odiskiernik, ktory gasitby iskry, powstajgce pomiedzy kontaktami.

2. Rozruszniki samoczynne

Rozrusznik samoczynny zwrotny do dzwigobw z recz-
nym lub linowym sterowaniem. Dla dzwigéw o duzej mocy,
ktore wymagaja spokojnego wigczenia podczas rozruchu, nalezy stoso-
waé samoczynne rozruszniki zwrotne, w ktérych rozruch niezalezny jest
od doswiadczenia dzwigowego.

Dzwigowy, bezposrednim pociggnieciem linki sterowej Ilub nastawie-
niem kotka pokretnego, wykonuje wigczenie poczatkowe; dalsze przeta-
czenie stopni rozrusznika odbywa sie samoczynnie. Stopniowe wigczenie
oporu odbywa sie za pomoca: 1. solenoidu szeregowego, 2. silnika z ods$rod-
kowym regulatorem szybkosci, 3. przyrzadu hamulcowego, 4. dodatkowego
silnika.

Rozrusznik zwrotny z recznym sterowaniem kot-
kiem pokretnym (Siemens-Schuckert).

Rozrusznik zwrotny jest stosowany przy natezonej pracy dzwigow (rys.124);
posiada on kontakty weglowe, do ktorych przymocowane sa sprezyny.
Kiedy korba znajduje sie w potozeniu $rodko-

wym — wszystkie kontakty sa wylgczone.

Dzwignia kontaktowa otrzymuje ruch za po-

mocg watka, znajdujgcego sie na gorze kadituba

rozrusznika i obracajgcego sie w granicach 150°

w kazda strone, liczac od osi Srodkowej. Dla

uruchomienia rozrusznika linkg, nalezy na

gtobwnym wale rozrusznika umocowaé¢ koto li-

nowe. Gtowny wat rozrusznika uruchomia gtéwny

wytgcznik i wytgcznik elektromagnesu hamulco-

wego. Przy obrocie dzwigni kontaktowej za

pomocg gtdwnego walu sterowego, poczatkowo

uruchomia sie przetgcznik i stopniowo wylgcza

wszystkie stopnie oporu; w ten spos6b otrzy-

muje sie zwiekszenie liczby obrotéw silnika.

Przy pradzie stalym w kadiubie rozrusznika ?yféciii'mszéfsaggieZ:roktgly_
ustawiony jest odiskiernik i kontakty zwarcia kiem pokretnym.
wzbudzenia silnika.

Rozrusznik zwrotny przy stosunkowo niewielkiej zmianie mozna stosowac
zarowno dla pradu statego jak dla pradu trojfazowego (rys. 125 i 126).

Do dzwigéw towarowych z duza szybkoscig nalezy stosowac sterowanie
reczne, ktére przy zatrzymywaniu kabiny, usuwa wstrzasy drogg stopnio-
wego zmniejszenia szybkosci; przy pradzie statym osigga sie to tatwo za
pomoca zwiekszenia wzbudzenia.

Dfwlgi 8



Dla silnikbw elektrycznych o statej liczbie obrotow, stosuje sie specjalny
schemat hamowania, za pomocg ktérego w obwdd pradu wirnika wigcza
sie opoOr; w ten sposéb osigga sie zmniejszenie szybkosci niezaleznie od
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Rys.125. Schemat wtaczenia rozrusznika

zwrotnego dla pradu statego.

obcigzenia. W obydwéch przypadkach mozna stosowac rozrusznik zwrotny
z dodaniem przyrzadu, ktory taczy sie z gtownym watem za pomocag krzy-

wolinijnego mimosrodu,

stopniowo wigczajgcego kontakty; dodatkowy

ten przyrzad ustawia sie nad kadtubem rozrusznika zwrotnego.

Do zatrzymania kabiny, w krancowych potozeniach szybu jezdnego ustawia
sie wytaczniki krancowe, ktére uruchamiajg sie jadaca kabing. Prad do
uruchomienia kabiny z dwéch krancowych potozen moze by¢ wiaczony

Rys. 127. Schemat wytgczenia
zapasowego.

dwoma sposobami: 1) ustawieniem jednego
wspbélnego zapasowego wytacznika, ktory wy-
tacza sie samoczynnie, a dla powrotnego
ruchu kabiny wiacza sie recznie; 2) ustawie-
niem na dwéch krancowych potozeniach wy-
tacznikow krancowych, ktore wytaczajg ruch
i wiaczajg sie samoczynnie dla ruchu po-
wrotnego.

Podstawowe krancowe wytaczenie odbywa sie
z kabiny, lub za pomoca pociggaczy, umiesz-
czonych na lince sterowej, a w innych przy-

padkach specjalnymi wytgcznikami mechaniz-
mu dzwigarki.

Powyzej wymienione sposoby wytaczania sprowadzajg rozrusznik w po-
tozenie zerowe. Drugie zapasowe wylaczenie mozna otrzymacé, jak wska-



zano na rys. 127, za pomocag krancowych wytgcznikéw e, i e2 ktore bez-
posrednio wylgczajg prad w wirniku silnika.

Rozpatrzone krancowe wytaczniki e, i €2 mozna ustawia¢ bezposrednio
wewnatrz szybu, gdzie uruchomiane sg one kabing, znajdujaca sie w ruchu,
lub ustawiane sg na kaditubie dzwigarki i uruchomiane od gtéwnego watu
dzwigarki za pomocag posredniego napedu tancuchowego.

Rozrusznik zwrotny do dzwigow elektrycznych
zZ korbowym lub przyciskowym sterowaniem.

Do rozrusznikdw samoczynnych zalicza sie rozruszniki, posiadajace stero-
wanie przyciskowe. Obstugiwanie rozrusznika i kontaktéw do zwierania
lub wytgczania oporu dokonywa sie sposobem elektrycznym, elektro-
magnesem. Rozruszniki samoczynne, wytgczajace op6r rozruchowy, w za-
leznosci od elektrycznego stanu wirnika silnika, sa trzech rodzajow:

1) rozruszniki, ktére wytaczaja stopnie oporu odpowiednio do liczby obro-
tow silnika. Rozruszniki te posiadajg te wade, ze przy przerwie w pracy
wytacza sie i spala opdér i wirnik silnika;

2) rozruszniki, ktére odpowiednio do liczby obrotow silnika zwieraja lub
wyltaczajg stopnie oporu za pomoca regulatora. Rozruszniki takie po-
siadaja te wade, ze regulator pracuje stale. W przypadku, gdy regulator
uruchomiany jest za pomocag pasa, to przy przecigzeniu silnika lub spadnie-
ciu pasa z kota, wirnik silnika i opdr moga sie spali¢;

3) rozruszniki, ktére korzystaja z uderzen pradu, powstajgcych przy roz-
ruchu. W tym przypadku wirnik i opor nie spalajg sie i dlatego system ten
jest najkorzystniejszy. Wada systemu jest to, iz wskutek duzej liczby
cewek rozrusznik przedstawia skomplikowana konstrukcje.

Rozrusznik, pracujagcy weditug zasady przekaznika czasu, posiada te wade,
ze nie jest zalezny od stanu silnika.

Ponizej podany jest opis schematu rozrusznika, pracujgcego za pomoca
przekaznika (relais) i rozpatrzone sa konstrukcyjne wykonania przyrza-
dow przekaznika.

Samoczynny rozrusznik zwrotny. Samoczynne wigczanie
rozrusznika posiada wiele rozwigazan; jednym z najwiecej uzywanych, po-
tagczonym z mechanicznym sterowaniem, jest wigczanie opordéw rozrusznika
za pomocg dziatania ciezaru. Z chwilg, gdy przetgcznik zostaje wigczony,
ciezar zwalnia sie i powoduje przesuniecie sie ruchomych kontaktéw od-
powiednio hamowanych wzdtuz statych kontaktow rozrusznika, wywo-
tujac powolne zwieranie jego oporow.

Przy ustawieniu przetgcznika w potozenie srodkowe (potozenie wytgacznika),
ciezar zostaje podniesiony i opér rozrusznika wigczony.

Rys. 128 wyobraza rozwigzanie samoczynnego rozrusznika zwrotnego.

W dolnej czesci skrzynki A, w ktérej umieszczone sg opory rozrusznika,
osadzony jest wat 8 przetgcznika; na tylnym koricu watlu osadza sie koto



tancuchowe wzglednie linowe, uruchomiane za pomoca mechanicznego
sterowania.

= Na przednim kohcu walu 8 umieszczona

> jest korba z kétkiem R Gdy przetgcznik

\"H znajduje sie w potozeniu wskazanym na

rysunku, to jest w potozeniu wytgczenia,

k6tko R utrzymuje w swoim najwyzszym

potozeniu belke poprzeczng S wygietg

tukowato w czesci srodkowej, ktora stale

jest potaczona z mostkiem kontaktowym

C drazkiem D. W tym potozeniu opor

rozrusznika, ktérego opory czesciowe po-

taczone sg z kontaktami £, jest wigczony.

) Jezeli teraz za pomoca urzadzenia stero-

Rys. 128. Samoczynny rozrusznik . , .

zwrotny. wego wat 8 zostanie obrécony w jednym

lub w drugim kierunku tak daleko, ze

korba K trafi na staly opor F, wodwczas silnik zostaje wigczony i porusza

sie w odpowiednim kierunku. Réwnoczesnie belka poprzeczna S i pota-

czony z nig mostek kontaktowy C tracg podparcie i pod wpltywem ciezaru

wlasnego opadajg w dot, przy czym mostek C Slizga sie po stalych kontak-

tach rozrusznika £. Azeby ruch mcstka kontaktowego C op6zni¢ (zwolnic),

zastosowano urzgdzenie hamujgce za pomoca wiatraczka H, ktory jest
potagczony z mostkiem drgzkiem D.

Opisane urzadzenie moze mie¢ rézne odchylenia. Czesto wykonuje sie mostek
kontaktowy jako obrotowy, a state kontakty umieszcza sie na okregu, przy
czym ruch obrotowy mostka powstaje wskutek dziatania ciezaru. W innym
przypadku wat, obracajac sie powoli, wskutek dziatania urzadzenia hamu-
jacego, steruje za pomoca noskow pojedyncze, ustawione w jednym rzedzie,
przetaczniki dzwigniowe, powodujgc powolne zwieranie lub wylgczanie
oporéw rozrusznika.

Jako urzadzenie hamujgce stosuje sie oprécz wiatraczka i hamulcéw po-
wietrznych, urzadzenia hydrauliczne (hamulce glicerynowe).

Przy innym rodzaju samoczynnych rozrusznikéw zwrotnych, do wy-
tgczania i ponownego wigczania oporéw rozrusznika stosuje sie regu-
lator odsrodkowy, uzalezniony od liczby obrotow silnika. Ciezary re-
gulatora, osadzonego zwykle na wale silnika, potagczone sga z most-
kiem kontaktowym. Przy rozsuwaniu sie ciezardw, zaleznie od liczby
obrotow silnika, mostek kontaktowy zostaje przyciskany do sprezynu-
jacych kontaktow weglowych, umieszczonych na réznych odlegtosciach,
powodujgc powolne zwieranie oporéw rozrusznika; przy czym w tym
przypadku mozna opézni¢ ruch mostka za pomoca urzadzenia hamu-
jacego. Jest rzecza obojetng, czy przy takim samoczynnym rozrusz-
niku zwrotnym przetgcznik bedzie poruszany mechanicznie, czy tez
elektromagnetycznie, poniewaz jest on catkowicie niezalezny od roz-
rusznika.



Inny rodzaj rozrusznikéw zwrotnych samoczynnych stosowany jest dla
uruchomienia mostkéw kontaktowych matych silniczkéw elektrycznych
lub elektromagnesdw.

Samoczynny rozrusznik zwrotny 2z silnikiem ele-
ktrycznym.

Rys. 129 wyobraza samoczynny
rozrusznik zwrotny, przewidziany
do sterowania przyciskami, na-
pedzany silnikiem elektrycznym
na prad staty.

W dolnej czesci skrzynki, przy c,
znajduje sie przetgcznik elektro-
magnetyczny, a w gérnej umiesz-
czone sag w jednym rzedzie kon-
takty rozrusznika.

Opory rozrusznika umieszczone
sg na tylnej Scianie skrzynki.

Na go6rze z boku, na skrzynce,
wbudowany jest silnik g, do kto-
rego doprowadzony jest prad za
pomoca przewodnikéw f.

Silnik ten przez naped Slimakowy,

znajdujgcy sie w skrzynce d, po-

rusza poziomy wat przetacznika

rozrusznika. Wat ten zaopa-

trzony jest w noski, ktére dzia-

tajag na dzwignie przetgcznika b;

noski sg tak uksztattowane Ilub umieszczone, ze przy obrocie watlu prze-
tacznika dzwignie b kolejno naciskajg state kontakty a i przy dalszym
obrocie, w odwrotnej kolejnosci, zwalniajg dzwignie przetacznika b.
Silnik stosuje sie szeregowy, ktoéry zaréwno przy rozruchu, jak i wytg-
czaniu, obraca wat przetgcznika w tym samym kierunku. Azeby spo-
wodowa¢ szybkie wytgczenie silnika gtéwnego dzwigu, wat noskowy
przetacznika wykonuje przy rozruchu 23 obrotu, a przy wytgczeniu tylko
V3 catkowitego obrotu.

Spos6b dziatania rozrusznika uwidoczniony jest na schemacie potgczen
(rys. 130), na ktdrym obieg pradu do urzadzenia sterowania nie jest uwi-
doczniony.

Poszczegolne przetgczniki podczas postoju dZzwigu przyjmujg potozenie
wskazane na rysunku. Jezeli dla jazdy dzwigu np. magnes przelgczajgcy U,
bedzie wzbudzony przez obwdd sterowy pradu, wowczas przetaczniki
8, 9, 10, 11 i 12 zostang zamkniete, a przetgcznik 13 otworzy sie. Prze-
taczniki 9 i 10 tgczg z siecig magnes hamujacy 8. Przez przetgcznik 10, 8



i zamkniety przetgcznik koncowy 6

® |5T prad zostaje doprowadzony do sil-

g nika pomocniczego hm. Przetgcz-

H hm. nik 11 tgczy uzwojenie wzbudzajgce
2 silnika napedowego M z siecig, zas

przez

przetagcznik 10 i 12 wirnik

silnika M zostaje przez opoér roz-
rusznika A potaczony z siecig. Wat
noskowy poruszany przez silnik po-
mocniczy hm tgczy kolejno kontakty
5 4,3, 2, 1iw ten spos6b wylacza
opory rozrusznika z obwodu pradu

wirnika

silnika gtéwnego. Potem

otwiera sie przetgcznik koncowy 6
i wigcza przetgcznik koncowy 7,
przy czym silnik pomocniczy hm zo-
staje unieruchomiony przy otwarciu
przetacznika koncowego 6. Jezeli

Rys. 130. Schemat potaczen samoczynnego
rozrusznika zwrotnego.

przy ukonczeniu jazdy wzbudzenie

magnesu przetaczajacego U, zosta-

nie przez
woéwczas

sterowanie przerwane,

otwierajg sie przelgcz-

niki8, 9, 10, 11 i 12, aprzetacznik 13 zostaje wiaczony. Wskutek tego
silnik pomocniczy hmotrzymujeprad o tym samym Kkierunku, co po-

przednio przez przetgczniki 13, H i prze-
tacznik koncowy 7. Wat noskowy, uru-
chomiony przez silnik hm, otwiera przetgcz-
niki 1, 2, 3, 4, 5 wigcza przetgcznik koh-
cowy 6 i otwiera przetgcznik koncowy 7,
unieruchamiajac tym samym silnik pomocni-
czy hm.

Na rys. 131 uwidoczniony jest samoczynny roz-
rusznik zwrotny dla pradu stalego, ktdrego
mostek kontaktowy uruchomiany jest elektro-
magnesem. Elektromagnes wbudowany jest na
gorze rozrusznika. Przy wigczeniu, op6zniony
przez hamulec powietrzny, ruch rdzenia elek-
tromagnesu zostaje przez naped korbowy
przeniesiony na okragty mostek kontaktowy
(uwidoczniony w $rodku rysunku), ktory $lizga
sie po kontaktach oporéw rozrusznika, uto-
zonych kolisto; w dolnej czesci kadiuba roz-
rusznika wbudowane sg dwa elektromagnesy

prze’rqczaj'qce.

*VS 131 Samoczynny rozrusznik
zwrotny dla pradu Statego.



3. Przetgczniki

Przetgczniki stuzg do sterowania dzwigami
0 matej mocy (do 3 KM), a w szczegdlnosci
z malg szybkoscig (bez regulowania szyb-
kosci) lub matymi silnikami, nie wymaga-
jacymi stopniowego witgczania.

Przy pradzie staltym przyrzady te tacza sie

zazwyczaj w obwodzie wirnika z oporem

dodatkowym, a przy pradzie trojfazowym

do silnikow ze zwartym wirnikiem prze- Rys. 132. Przefacznik syst.
laczniki stosuje sie bez oporu. Siemens-Schuckerta

Przeltgcznik syst. Siemens-Schuckerta (rys. 132)

Przyrzad ten sktada sie z watka z regulacjg, umieszczonego w zelaznym
kadtubie, wykonanym w Kksztalcie wspornika, co pozwala tatwo przy-
mocowac go do Sciany. Na gorze
przetgcznik przykryty jest tatwo
zdejmowang pokrywka. Urucho-
miany jest on lina, znajdujaca
sie na kole linowym o $rednicy
D = 200 mm, umieszczonym na
osi potgczonej z watkiem za po-

Rys. 133. Schemat wia-
czenia przetacznika
pradu statego.

Rys. 134. Schemat wiaczenia prze
tacznika pradu tréjfazowego.



mocg posredniej przektadni; wskutek tego przy biegu jatowym i obro-
tach kota o niewielki kat, odhamowuje sie przecie wszystkim wat roboczy
dzwigarki, a potem wigcza sie silnik.

Na rys. 133 przedstawiony jest schemat witgczenia przetgcznika pradu
statego. Dla pradu tréjfazowego wigczenie odbywa sie wedtug sche-
matu rys. 134.

Wewnatrz przetgcznika znajduje sie smarownica, ktéra samoczynnie sma-
ruje kontakty. Przy pradzie statym, dla mocy od 0,5 do 2 KM, przetgcznik
ten stale potaczony jest z dodatkowym oporem, wigczanym w obwod wir-
nika. Opdr ten niszczy prawie 15% napiecia sieci przy peinym obcigzeniu,
przy czym liczba obrotéw, skuteczna moc i wspoOtczynnik sprawnos$ci silnika
elektrycznego zmniejszajg sie. Liczbe obrotow i moc silnika nalezy przeto
przyjmowac¢ wieksza, w przyblizeniu o 15%. Urzadzenie to stosuje sie do
dzwigébw do 4 KM, o ile dopuszcza to przyspieszenie mas.

Do urzadzen dzZzwigéw bez rozrusznikéw, oprécz dodatkowego oporu
w obwodzie wirnika nalezy posiada¢ bocznikowy opér dla cewki wzbu-
dzenia. Opor ten jest konieczny jako ochrona od przepiecia w momencie
wytgczania silnika.

Przy pradzie trojfazowym stosuje sie przetgczniki do silnikow ze zwartym

wirnikiem do 2 KM lub do silnikow z pierscieniami $lizgowymi do 4 KM,
ktére majag w obwodzie wirnika staty
dodatkowy opér. Wskutek tego obni-
zajg sie: liczba obrotéw, skuteczna
moc i wspbiczynnik sprawnosci spada
0 20%.

Rozruch silnikéw tréjfazowych do N =
= 10 KM. mozna dokonywaé przetacz-
nikami.

4. Nastawnik

Zamiast rozrusznikOw z ptaskim kon-
taktem czesto stosuje sie nastawniki,
ktérych zaletg jest to, ze moga obstu-
giwa¢ duzg ilos¢ kontaktow.

Kontakty wykonane sg w rodzaju wy-
cinkébw  pierscieniowych, umocowa-
nych na wale bebna nastawnika. Nad
wycinkami umieszczone sa palce kon-
taktowe, znajdujace sie pod cisSnie-
niem sprezyny, wskutek czego przy
obrocie walu nastawnika zabezpie-
cza sie pewne przyleganie wycinkow
z palcami kontaktowymi. Beben na-
Rys. 1340 Nastawnik syst. Schlierena. stawnika do wustawienia zerowego



potozenia kontaktow ma z jednej strony koto zapadkowe (uzebione).
Watek nastawnika wykonany jest z materiatlu izolowanego Ilub pokryty
warstwg izolacyjng. Dla usunigecia przeskakiwania iskier wycinki prze-
dzielone sa ptytkami izolacyjnymi. Kazdy wycinek dla zabezpieczenia
kontaktow metalowych od spalenia posiada magnes gasnikowy.

Dla usuniecia szkodliwego dziatania iskier napiecie w szeregowo wtacza-
jacych sie kontaktach nie powinno by¢ zbyt duze. Z tych wzgledéw w na-
stawniku nalezy przyjmowac duza ilos¢ stopni.

Rys. 134a wyobraza nastawnik zbudowany przez fabryke dZwigow Schlierena
z Zurychu.

5. Gasnik iskrowy

Gasnik iskrowy sktada sie z cewki z zelaznym rdzeniem. Przed wytgcze-
niem pradu cewka odiskiernika powinna wtgczac¢ sie w obwod pradu.

Rys. 135 przedstawia schemat gas-
nika iskrowego, u ktérego cewka
elektromagnesu c zwiera sie przez
szczotki a i b i tarcze kontak-
towa d.

Jezeli szczotka e wytgcza ostatni
kontakt, wtedy caly prad idzie
przez cewke elektromagnesu od-
iskrowego i gasi powstajgcag iskre
na szczotce e. Dla zmniejszenia
iskry przy wytaczaniu dokonywa
sie jednoczesnego wytaczenia kilku
rownolegtych kontaktéw.

Gasnik iskrowy mozna stosowac

Zarowno dla pradu statego jak Rys. 135. Schemat magnesu odiskrowego.

i zmiennego. Przy pradzie zmien-

nym kierunek prgdu w iskrze i cewce elektromagnesu zmienia sie jedno-
czes$nie i dlatego iskra porusza sie stale w tym samym kierunku. Opie-
rajac sie na tej wiasciwosci, elektromagnesy odiskrowe stosuje sie dla
pradu zmiennego.

6. Przekazniki (relais)

Przekaznikami elektrycznymi (relais) nazywamy dowolny mechanizm
pomocniczy, ktéory stuzy do tgczenia lub roztaczenia obwodoéw elektrycz-
nych. Przekazniki moga by¢ sterowane z odlegtosci za pomoca: 1) pradu
elektrycznego, 2) wpltywoéw cieplnych, 3) promieni $wiatta, 4) wahan
dzwiekowych Iub elektromagnetycznych, 5) cisnienia gazu Ilub cieczy.



Kazdy przekaznik sktada sie z dwéch czesci: 1) elementu roboczego, ktéry
sterowany tym lub innym sposobem wigcza odpowiednie kontakty, i 2) orga-
néw kontaktowych. Jako element roboczy stuzg: 1) elektromagnes z rdze-
niem ruchomym, 2) ptytka selenowa, zmieniajgca pod wplywem Swiatta
op6r pradowi elektrycznemu i 3) sprezyna Scisnieta. Kontakty wyrabia
sie przewaznie z twardego metalu (kontakty metalowe): stosuje sie row-
niez kontakty weglowe. Kontakty metalowe wyrabia sie z elastycznych
ptytek mosieznych, ktoére przy zamykaniu szczelnie przylegaja do ptytek
nieruchomych.

Zaleznie od budowy i rozwijanej mocy, dzielimy kontakty na: 1) kontakty
do sily i 2) kontakty o malej mocy stosowane w przekaznikach po-
Srednich.

Naprezenie robocze takich kontaktéw wynosi 1—10, rzadziej 80—100 V.

W zaleznosci od przeznaczenia rozrézniamy przekazniki: 1) wykonawcze,
wigczane bezposrednio recznie, 2) posrednie, stosowane w tym przypadku,
kiedy przekaznika wykonawczego nie mozna witgczy¢ i 3) przekazniki
ochronne dziatajace samoczynnie podczas zaburzen sieci elektrycznej.

Zaleznie od szybkos$ci uruchomiania i czasu dziatania rozréznia sie prze-
kazniki: 1) szybkodziatajgce, 2) czasowe i 3) okresowe, dla zamykania
lub roztgczania kontaktéw w przeciagu okreslonego czasu.

Konstrukcja rozrusznika samoczynnego, pracujg-
ka (relais).

Rys. 136 wyobraza przekaznik
z tlumieniem powietrznym.
W zelaznym kadtubie, za po-
moca Sruby S i rury kierun-
kowej Rumocowana jest cew-
ka £, w ktorej $lizga sie ru-
chomy rdzen A przekaznika.
Rdzen A dla zwiekszenia sity
przyciagania, posiada w gornej
czesci stozek, w dolnej zas izo-
lowany mostek miedziany 8;
pomiedzy mostkiem i dolnym
kohcem rdzenia znajduje sie
izolacja J. Kontakty K, wy-
konane z omiedzionych wegli,
przylutowane sg do trzymaczy
szczotek, ustawionych na mo-
sieznych wspornikach U. Gor-
ne kontakty sktadajg sie z mo-
sieznych wspornikow O, ktore
podtrzymujg szczotki. Pod
miedzianym mostkiem 8 znajduje sie gtusznik powietrzny P, mocno potga-
czony z rdzeniem przekaznika. Glusznik posiada zawor kulisty.



Na rys. 137 uwidocznione jest urzadzenie przekaznika pietrowego sktada-
jacego sie: z mostka kontaktowego 1, kotwiczki elektromagnesu 2, cewki
elektromagnesu 3 i magnesu w ksztalcie podkowy 4.

Przez nacidniecie przycisku mostek kontaktowy elektro-
magnesu zwiera istniejgcg przerwe w obwodzie urza-
dzenia dzwigowego w maszynowni i uruchamia kabine 3
w pozadanym Kkierunku i na dang wysokos¢. -2

Przekaznik pietrowy umieszcza sie zazwyczaj na wspolnej
ptycie i ustawia w pomieszczeniu maszynowym, a cza-

o o . ] X Rys. 137.
sami i na samym silniku. Przekaznik pietrowy, pracujacy Przekaznik
przy pradzie tréjfazowym, powinien by¢ zaopatrzony pigtrowy.

w dodatkowe urzgadzenia dla tlumienia hatasu, wynikajgcego podczas
pracy przekaznika.

7. Wylgczniki

a) Przyciski. Zamykanie obwodu pradu sterowania i samoczynne
przerywanie odbywa sie przyciskami.

Rys. 138 wyobraza konstrukcje przy-
cisku systemu ,Otis"“.

Dziatanie wytacznika przyciskowego
polega na tym, ze dwa przewody
0 roznych biegunach pradu stero-
wania doprowadza sie do dwdch
kontaktéw wytgcznika przycisko-
wego, ktdre przy naci$nieciu przy-
cisku stykajg sie i za pomoca mostka
kontaktowego zamykaja obwad
pradu sterowania. Przy naci$nieciu
przycisku Sciska sie sprezyna, ktora
po przerwaniu naciskania odcigga mostek od kontaktow i tym sposo-
bem przerywa potgczenie.

Wytaczniki przyciskowe w innym wykonaniu majg ksztatt przetgcznika
z dwuramienng dzwignia sterowg.

Na rys. 139 pokazany jest schemat takiego urzadzenia w potozeniu, kiedy
przycisk drugiego pietra zamknagt obwdd pradu sterowania.

Rys. 140 wyobraza przycisk konstrukcji A. Stigler w Mediolanie. Przycisk
jest tak zbudowany, ze po nacisnieciu zostaje wtgczony do tego pietra, na
ktorym powinna zatrzymac sie kabina.
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Rys. 139. Przetacznik przyciskowy. Rys. 140. Przycisk
syst. Stigler.

Wylgczenie przycisku odbywa sie za pomoca drewnianej szyny kierunko-
wej, ustawionej wewnatrz szybu. W wielu przypadkach przyciski umiesz-
czane sg w jednym miejscu (przewaznie w kabinie) we wspdlnej skrzynce,
ktéra nazywamy tablica przyciskow.

"0 on ' e'
@ ALARM 0 ALARM
O DZWIG @ STOJ © STOJ
s ®
© VLPIETRO O VIPIETRO
Rys. 141.
© VPIETRO O V.PIETRO
% IV.PIETRO O iv.pigtro
© Il PIETRO O HI.PIETRO
And/ruiatfo © II.PIETRO O I.PIETRO
@tyrzycLsA © I.PIETRO O i.pietro
) © PARTER O PARTER
Rys. 142.
Rys. 143.

Tablice przyciskow.



Tablica posiada przyciski ze wskazaniem odpowiednich pieter, przycisk
alarmowy, zatrzymania itp. (rys. 141—143).

b) Wytgcznik podtogowy (naciskowy kontakt po-
dtogi). W dzwigach osobowych bez specjalnej obstugi (dZzwigowy, por-
tier, itp.), sterowanych przyciskami i pracujacych dorywczo, zwlaszcza
w domach mieszkalnych, state os$wietlenie pudia kabiny powodowatoby
duze zuzycie pradu.

Przepisy korzystania z dzwigéw dopuszczajag mozliwos¢ niestatego oswie-
tlenia pudta kabiny, o ile kabina posiada takie urzadzenie, ze przy otwarciu
drzwi szybu wigcza sie osSwietlenie, kt6re pozostaje wilgczone przez caty
czas korzystania z dzwigu.

Do tego celu stosuje sie przy drzwiach szybu styki sprezynujace, ktére
przy zamknietych drzwiach, wskutek dziatania sprezyn, powodujg wyta-
czenie pradu, a przy otwieraniu drzwi wiaczajg prad i tym samym osSwie-
tlenie pudta kabiny.

Korzystniej jest, jezeli przetlgcznik oswietlenia wuzalezniony jest od za-
trzasku drzwi szybu, a to w ten sposbéb, ze przy otwieraniu zatrzasku
przetacznik zostaje wigczony; wowczas oswietlenie pudta kabiny nastepuje
jeszcze przed otwarciem drzwi.

Poniewaz w obydwéch przypadkach przy zamknieciu drzwi szybu os$wie-
tlenie pudta kabiny zostaje wylgczone, to w obwod prgdu musi by¢é wia-
czony réwnolegle drugi przetgcznik, ktoéry zapewnia o$wietlenie pudta
kabiny. Do tego celu stuzy przetgcznik wmontowany pod pudiem kabiny;
przetgcznik ten wigcza sie lub wylgcza za pomocag podtogi ruchomej pudta
kabiny, ktéra w nieobcigzonym stanie jest podniesiona, a po obcigzeniu
obniza sie az do oporu, z ktdrym potgczony jest stale mostek szybowy
oSwietlenia pudta.

Na rys. 144 uwidoczniony jest wyzej opisany przetgcznik.

Podioga ruchoma potagczona jest z dnem pudia kabiny za pomoca za-
wiaséw, umieszczonych po stronie przeciwlegtej od drzwi wejsciowych.
Sprezyny i przetgcznik powinny znajdowac sie jak najblizej drzwi wej-
sciowych.

Przy wsiadaniu do dzwigu, przez
otwarcie drzwi szybu wigcza sie
samoczynnie os$wietlenie kabiny.

Zanim drzwi wejsciowe szybu zosta-
ng zamkniete, podioga dzwigu, wsku-
tek obcigzenia przez osobe wsiada-
jaca, obniza sie i przetacznik zostaje
wigczony. Po zamknieciu drzwi szybu,
obwdd oswietlenia pudta kabiny po-
zostaje wigczony. Rys. 144. Przelacznik podtogi ruchomej.



Przetagcznik umieszczony pod podtogg moze mie¢ r6zne ksztalty. Bardzo
czesto uzywa sie przetgcznika walcowego z napedem korbowym. Podtoga
niedzielona, umocowana do dna pudta kabiny za pomocag zawias6w, umie-
szczonych po stronie przeciwlegtej drzwi wejsciowych, moze by¢ tylko wtedy
zastosowana, jezeli jej powierzchnia jest stosunkowo mata.

Rys. 145. Podioga ruchoma.

Przy wiekszej powierzchni podiogi pudia kabiny maogtby zajs¢ przypadek,
ze styki przetgcznika nie zostatyby potgczone, a tym samym osSwietlenie
pudia — wytaczone, np. jedna osoba wchodzi do kabiny i zajmuje miejsce
tuz przy zawiasach podtogi; ciezar jej nie wystarcza do pokonania oporu
sprezyn, wskutek czego przetacznik zostaje wytgczony.

Azeby te mozliwos¢ wykluczyé w pudtach kabin o wiekszej powierzchni
wykonuje sie dwudzielne podtogi i kazdg czes¢ uruchomia w wyzej opisany
sposob, lub daje sie podioge niedzielna, ale montuje sie jg tak, ze przy
obciazeniu w dowolnym miejscu cata podioga przesuwa sie rdéwnolegle.

Rys. 145 wyobraza urzadzenie z rownolegtym przesuwaniem sie podtogi.

Podtoga 11, wmontowana wewnatrz stalej ramy 10, moze poruszaé sie
w kierunku pionowym. Na dolnej ptaszczyznie podtogi, w kazdym jej rogu
umieszczone sg wystepy 14, z ktdrymi, za pomoca $ruby, potaczone sg
sworznie nastawialne 13. Sworznie, prowadzone w belce 15, zamocowanej
w ramie 10, spoczywajg dolnymi konncami na dzwigniach 17, ktérych ze-
wnetrzne konce opierajg sie na kragzku 16, a wewnetrzne potaczone sa za
pomoca prowadnikow 21. Watki 16 umieszczone sg w tozyskach znajdu-
jacych sie na belkach 15.

Dzwignie 17 potaczone sa za pomoca prowadzenia i czopa 27 z jednym
konicem dzwigni 24, ktéra przegubowo umocowana jest w zawieszeniu 25,



a drugi — obcigzony jest ciezarem 28; na konhcu tym znajduje sie
rowniez ttok zderzaka powietrznego 29, ktérego cylinder umieszczony jest
na ramie 10. Jedna ze wspotdziatajgcych czesci przetagcznika 22, umieszczo-
nego pod podtoga, potgczona jest za pomocag belki 23 ze statlg ramag 10,
a druga z dzwigniami 17, wzglednie z podioga ruchomg 11.

Przez odpowiedni uktad styk6w mozna osiagngé potgczenie obwodu pradu
przy obcigzonej podtodze 11 i przerwanie obwodu przy nieobciazonej, co
jest konieczne do osSwietlenia pudta kabiny.

Jezeli podioga zostanie obcigzona tylko w jednym jej rogu, to wowczas
wystep 14 obnizy sie okoto 3 mm i zostanie zatrzymany przez goérne ogra-
niczenie 19 prowadzenia sworznia 13. Ruch ten zostaje przeniesiony przez
sworzen 13 na lezgce pod nim dzwignie 17, ktore obracajgc sie naokoto
watka 16, wykonaja ruch wahadtowy, przenoszacy sie réwnomiernie na
zespolone dzwignie 17. Ciezar 28 zostaje podniesiony, po czym jego ruch,
wskutek dziatania zderzaka powietrznego 29, opadnie, a przetacznik 22,
ktéorego odlegtos¢ stykow jest odpowiednio do przektadni dzwigni po-
wiekszona, zostaje wigczony.

Jezeli podtoga zostanie odcigzona, to ciezar 28, za pomocag dzwigni 17
i sworznia 13 podniesie jg do gérnego potozenia krancowego.

Najczesciej uzywana konstrukcja przetagcznika podtogowego kabiny wska-
zana jest na rysunku 146.

Posiada on nastepujgce czesci sktadowe:
ruchomg podioge 1 i mostek kontak-
towy 2. Przy wejsciu do kabiny naste-
puje roztaczenie gérnych kontaktow,
znajdujacych sie w obwodzie sterowania
zewnetrznego. Kontakt podiogi stuzy
do wiaczenia osSwietlenia w kabinie,
a w niektérych przypadkach do zamy-
kania kontaktow drzwi kabiny.

W dzwigach towarowych bez dzwigo-

wego kontakt rzyciskowe podtogi nie
9 y p y P 9 Rys. 146. Uktad kontaktéw podiogi
maja zastosowania. ruchome;j.

c) Podtoga ruchoma z kontaktem elektrycznym
(Wishe Scharffe).

Rys. 147 wyobraza konstrukcje podiogi ruchomej kabiny z kontaktem
elektrycznym. Podloga z jednej strony umocowana jest przegubowo,
a od strony wejscia do kabiny przednia czes$¢ podiogi jest utrzymywana
w potozeniu podniesionym sprezynami; wraz ze sprezynami ustawia sie
kontakt przyciskowy o dziataniu podwodjnym. Przy nacisnieciu podtogi
kabiny przerywajg sie kontakty gorne, potgczone z zewnetrznym stero-
waniem i zamykaja kontakty dolne, ktdére wigczajg osSwietlenie kabiny.
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Kabiny z ruchomg podtoga posiadajg nastepujace wady:

1 — przy wejsciu pasazeréw do kabiny podioga ruchoma opuszcza
sie w ddét; zjawisko to jest dla niektérych pasazerdéw nieprzy-
jemne;

2 — ruch podiogi czesto potgczony jest ze znacznym hatasem, ktory

powstaje wskutek tarcia w przegubach i uderzenia o przednia
czes¢ ramy kabiny;

3 — zanieczyszczenie przestrzeni wewnetrznej przedniej czesci podtogi
kabiny; celem usuniecia tej wady stosuje sie uszczelke
gumowag;

4 — kabiny otrzymujg zbedny ciezar, poniewaz ciezar poditogi powi-

nien zawsze réwnowazyc¢ sie przeciwwaga aby, zachowujgc duzg
wrazliwosé¢ przy tadowaniu, mozna bylo stosowaé, w miare
moznosci, stabe sprezyny przyciskowe;

5 — dziatanie kontaktéw jest niepewne, poniewaz moze sie zdarzyé,
ze przy wiekszej liczbie pasazeréw o nieduzej wadze kontakty
nie wiaczg sie;

6 — dostep do kontaktéw, ustawionych pod podtoga pudia kabiny
celem obejrzenia ich, jest bardzo utrudniony.

d Wytgcznik pietrowy.

Na rys. 148 pokazana jest konstrukcja wytacznika systemu ,,Otis“. Jak
wida¢ z rysunku, wat z nasadzong na nim korbg nie wykona podczas jazdy
kabiny catkowitego obrotu; takie urzadzenie sterowania dziata powoli,
co niekorzystnie odbija sie na doktadno$ci zatrzymania, poniewaz przy
przerywaniu nastepuje iskrzenie kontaktéw i dlatego w wytgcznikach
tych przerywanie obwodéw sieci sterowej odbywa sie nie w nich samych,
a w zwieraczu, w ktéorym uzwojenie elektromagnesu, celem odtgczenia
sieci od wytacznika pietrowego zwiera sie na krotko; w danym przypadku
stosuje sie rowniez wytgczniki migowe.



130

Rys. 150.
Klamra
kierunkowa.

R/s. 149. Schemat potgczenia wytacznika.

R/s. 151. Wylacznik pietrowy.

Rys. 149 wyobraza schemat przyrzadu zabezpieczajgcego
kabinie iwytgcznikowi pietrowemu jednakowy ruch. W dowol-
nym miejscu*szybu, mimo ktérego przechodzi kabina, np. na
potowie wysokosci umocowuje sie klamre kierunkowa (rys. 150),
ktora roztgcza przymocowany do kabiny wytgcznik (rys. 151)
w chwili jego przechodzenia mimo klamry. W jednym
obwodzie z tym wytgcznikiem znajduje sie drugi wytgacznik 35
przymocowany do wytgcznika pietrowego, ktéry przy jedna-
kowym ruchu kabiny i wytgcznika pietrowego zatgcza sie (jak
tylko wytacznik kabiny wytaczy sie) na caly czas az do
ukonczenia ruchu; tymi dwoma wytgcznikami reguluje sie
prad wzbudzajacy elektromagnes i4 w przyrzadzie uwi-
docznionym na rys. 149. Przyrzad ten przymocowuje sie do
wytacznika 35 powyzej jego tahcucha napednego. Rama 15
potaczona jest sztywno z rdzeniem elektromagnesu.

Przy wzbudzeniu elektromagnesu rdzen i rama 15 odcig-
gaja sie w dot, a przy przerwaniu pradu wzbudzajgcego
wracajg za pomocg sprezyny do potozenia pierwotnego.



Ruchy te przenoszone sq na dzwignie 17, potagczong z rama 15 w punk-
tach 16 i 17 i obracajg sie na osi 18. DzZwignia 17 z drugiej strony
potgczona jest z pionowo poruszajagcym sie drazkiem 19. Drgzek 19
posiada na swym dolnym koncu opore 23, ktdéra przy wzbudzeniu elektro-
magnesu 14 wchodzi na linie ruchu szczeki 26 umocowanej na posrednim
tancuchu 27. Po wytgczeniu wzbudzenia, opory 23 podnoszg sie tak wysoko,
ze pod nimi moze swobodnie przej$¢ szczeka 26. Koto taricuchowe napedne
29 taczy sie z walem napednym 3 za pomocag sprzegta ciernego. Krzywe,
kierujgce klamre kierunkowag w szybie u wytgcznika pietrowego i szczeka 26
na tancuchu napednym, umieszczone sa jeden wzgledem drugiego tak,
ze jezeli podczas pracy sprzegta ruch kabiny i wytacznika pietrowego cal-
kowicie pokrywaja sie, to obwdd dla wzbudzenia elektromagnesu 14, pod-
czas ruchu kabiny jest przerwany. Przerwanie obwodu pradu podczas
przejscia kabiny mimo kierunkowej klamry w szybie, odbywa sie dzieki
wytgcznikowi kabiny, a podczas przechodzenia pozostatej czesci drogi,
dzieki wytacznikowi, polgczonemu z przyrzadem. Opory 23 woéwczas pod-
niesione sg i bez trudu przepuszczaja szczeke 26 tancucha napednego.
Po zatrzymaniu sie kabiny na dolnym konhcu szybu, tj. na poczatku podno-
szenia kabiny, mechanizm kierowany za pomocag wytgcznika pietrowego
zamknie sie wczes$niej, anizeli kabina dosiegnie umocowanej w szybie klamry
kierunkowej.

Przy zamykaniu tego mechanizmu wzbudza sie elektromagnes 74, ktéry
postawi opory 23 na drodze zblizajgcej sie w tym momencie szczeki 26.
Wskutek tego ta ostatnia razem z tancuchem napednym zatrzyma sie,
co jest mozliwe dzieki witgczeniu sprzegta ciernego pomiedzy wat na-
pedny 3 i koto napedne 29, przy czym, jak tylko wytgcznik kabiny
otworzy sie za pomoca klamry kierunkowej szybu, wzbudzenie elektro-
magnesu 14 przerwie sie, droga dla ruchu szczeki 26 bedzie wolna i wy-
tacznik pietrowy znowu zostanie uruchomiony.

e) Wytagcznik pietrowy w potgczeniu z wytagczni-
kiem przyciskowym (rys. 152).

Przetaczenie przewodow w systemach sterowania przyciskami kontak-
towymi z jednego magnesu przetgcznika silnika na drugi, w zalezno$ci
od ruchu kabiny, mozna otrzymaé¢, oprécz wyzej rozpatrzonych i innym
sposobem, mianowicie: tgczac przewody mechanizmu sterowego z elektro-
magnesem za pomoca szyny kierunkowej, przedzielonej posrodku izolacja
na dwie czesci jednakowej dtugosci, z ktdrych jedna potaczona jest z elektro-
magnesem przetgcznika silnika do podnoszenia w goére, a druga z elektro-
magnesem do opuszczania. Jezeli przyrzad urzadzony jest tak, ze przy naj-
wyzszym potozeniu kabiny, koniec przewodu przycisku kontaktowego
dla najwyzszego przystanku dotyka izolacji pomiedzy potéwkami szyny,
a konce przewodéw pozostatych przyciskéw po kolei dotykajg tej po-
towy szyny, ktéra przylega do elektromagnesu do opuszczania, to wigcze-
nie ktoregokolwiek z tych przyciskow wywotuje ruch dzwigu w dot. Jezeli
oprécz tego szyna bedzie poruszata sie tak, ze konce sterowych przewo-
dow przejda na druga potowe szyny, potaczonej z magnesem do podno-
o*
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szenia i jezeli to przesuniecie nastgpi
z szybkoscia, znajdujgcag sie w takim sto-
sunku do szybkosci kabiny, jak i wzajemna
odlegtos¢ koncow przewoddéw do odleg-
tosci pomiedzy przystankami, to przy kaz-
dym przejsciu kabiny mimo jakiegokolwiek
przystanku, koniec przewodu przycisku,
odpowiadajgcy temu przystankowi, prze-
chodzi na izolowang cze$¢ pomiedzy po-
tbwkami szyny kierunkowej. W tym samym
czasie przewody przyciskéw, odpowia-
dajace wyzej umieszczonym przystankom,
beda potaczone 1z elektromagnesem do
podnoszenia, a przewody przyciskOw nizej
lezgcych pieter z elektromagnesem —
do opuszczania. Azeby zwiekszy¢ szybkosé
wytgczenia, nalezy u wytgcznikéw pietro-
wych tego typu, szczotki zbierajgce prad
ustawi¢ mozliwie na duzej odlegtosci jedna
od drugiej. W tym celu szyne doprowa-
dzajaca prad nalezy zgig¢ nie w ksztalcie
kota, a nawina¢ jg S$rubowo na beben,
ktory w czasie przejscia kabiny od jednego
krancowego zatrzymania do drugiego
zrobi kilka obrotéw.

Schemat urzadzenia takiego wytgcznika
pietrowego pokazany jest na rys. 153.
R/s. 152. Schemat wytacznika pigtro- Jak i w wyzej wspomnianych wytacznikach
wego w pAnlurrcznlkiem pietrowych przeWidziana tU jest tylko
jedna szyna kierunkowa 8 do podnoszenia
i takichze wymiaréw szyna A do opuszczania. Pomiedzy tymi dwiema
potowkami szynyumieszczony jest przewdd C odizolowany od nich
i potaczonyprzewodem z szyng D. Wszystkie te przewody A, 8, C
i D umocowane sg ha wspélnym ruchomym na-
Srubku i razem z nim poruszajg sie naprzéd i w tyt
za pomocg nhagwintowanego sworznia, obraca-
jacego sie od mechanizmu napednego przekia-
dni tancuchowej pod nieruchomymi kontakto- X ..
wymi mioteczkami 1—7. Mioteczki kontaktowe
3—6 oddzielnych przewodéw, idacych od przy-
ciskdw kontaktowych mechanizmu kierunkowego,
przechodzg zwyktym, jak i w innych urzadzeniach,
sposobem — z szyny do podnoszenia na szyne do
opuszczania i odwrotnie. Szerokos$¢ tych mtotecz-
kéw kontaktowych jest nieco wieksza od prze-
Switu  pomiedzy przewo.denj C I Szynéml do Rys. 153. Schemat wytgcznika
podnoszenia i opuszczania, tak ze prga stero- pietrowego typu bebnowego.



wania przy przejsciu z mioteczké6w z jednej z szyn A i 8 na przewdd C
nie przerywa sie, lecz przechodzi przez przewéd C, szyne D i umocowany
w kabinie wytgcznik zamkniety Fdo elektromagneséw przetacznikéw U, i U2

Przypusémy, ze zgodnie zschematem kabina znajduje sie naprzeciw pietra |I.
Wtedy wytgcznik Fw kabinie otwiera sie za pomoca klamry £, umocowanej
nieruchomo na pierwszym pietrze szybu. Jezeli kabina powinna podnies¢
sie na trzecie pietro, to zamykajgc odpowiedni do tego pietra wytgcznik
kontaktowy prad dochodzi do mioteczka kontaktowego 6, przechodzi
przez szyne 8, mioteczek kontaktowy 1, kontakt 8 elektromagnesu Ul
przetgcznika, nieruchomy kontakt 11 elektromagnesu U2 przetgcznika
i w koncu przez uzwojenie elektromagnesu przy czym kontakty 8 i 12
tacza sie i silnik wigcza sie w obwdd dla ruchu w strone odpowiadajaca
podnoszeniu kabiny.

fy Wytgczniki krancowe. Samoczynne zatrzymanie sie kabiny
w jej potozeniach krancowych goérnym i dolnym powinno by¢ zabezpie-
czone za pomoca dwoéch przyrzadédw, dla kazdego z obu krancowych po-
tozen. Przyrzady te powinny dziata¢ niezaleznie od siebie, przy czym jeden
z nich, tzw. kranncowy wytgcznik bezpieczenstwa, powinien dziata¢ niezaleznie
od steru i wytgczaé naped dzwigu. Pod dziataniem krancowego wytgacznika
kabina powinna zatrzymac sie przed dojsciem ramy kabiny do przegrody
w goérze lub w dole szybu dzwigowego. Krancowe wytgczniki dzwigu po-
winny by¢ umieszczone:

a — przy dzwigach bebnowych — przy napedzie dzwigarki lub w szybie,
b — przy dzwigach ciernych — tylko w szybie.

Krancowy wytgcznik bezpieczenstwa powinien bezposrednio i nieza-
wodnie wytgczaé prad gtéwny silnika przy czym jednoczes$nie wytaczacd
i obwod sterowy. Przy pradzie staltym powinien by¢ oddzielnie wytgczony
jeden biegun magnesu hamulcowego, tak zeby przerwane zostato potg-
czenie pomiedzy silnikiem i magnesem hamulcowym.

Krancowe wytgczniki bezpieczenstwa znajdujace sie w szybie powinny by¢
ostoniete.

g) Wytacznik migowy. Wytagcznik migowy ustawia sie na roz-
rzadowej desce marmurowej. Dzwignia wytacznika migowego umozliwia
reczne wytgczenie catego obwodu elektrycznego dzwigu; oprécz tego
wytaczenie mozna osiggna¢ samoczynnie ling przy zluzowaniu, lub o ile
kabina przekroczy granice gérnego lub dolnego miejsca zatrzymania.

8. Kabel gietki

Przyrzady znajdujace sie w pudle kabiny potaczone sa z przyrzgdami
w pomieszczeniu maszynowym za pomocg kabla gietkiego. Kabel umoco-
wany jest dwiema listewkami zaopatrzonymi w zaciski potaczeniowe.
Liczbe zaciskOw okresla sie iloScig przystankow pietrowych, a takze i syste-
mem sterowania.
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Kazdy dzwig powinien mie¢ 2 skrzynki, z ktérych jedng ustawia sie w ka-
binie, a druga na potowie wysokosci szybu (rys. 103).

Kabel wykonany jest zazwyczaj z 7—12 przewodéw (zyt) i jednej liny
nosnej z drutu stalowego; dla wiekszej ilosci przewodéw, nalezy stoso-
wac 2 kable.

Ditugos¢ kabla gietkiego powinna byé nie mniejsza niz wielko$s¢ okreslona
wzorem

Peldm
2

gdzie H — wysokos$¢ podnoszenia kabiny w m.

Dla tatwiejszego montazu i kontroli oddzielne zyly kabla oznaczone sg
roznymi kolorami. Jezeli kabina dzwigu powinna by¢ osSwietlona, to dwie
zyty kabla przeznacza sie na przeprowadzenie pradu do tego celu.

9. Zatrzaski samoczynne drzwi szybu

Wiekszo$¢ nieszczesliwych wypadkow podczas pracy dzwigow jest rezul-
tatem ztego urzgdzenia zatrzaskow drzwi szybu.

Unikna¢ nieszczesliwych wypadkow mozna stosujgc takie urzadzenia,
przy ktérych wszystkie drzwi szybu pozostajg niezawodnie zamkniete
(podczas ruchu i zatrzymania kabiny), oproécz jednych, przy ktérych
kabina zatrzymata sie.

Celem utatwienia wejscia i wyjscia, lub tez tadowania i wytadowania
kabiny na przystankach, podtoga pudta kabiny powinna mozliwie doktadnie
znajdowac¢ sie na jednym poziomie z podioga pietra, a zatrzask drzwi
szybu powinien otwieraé¢ sie tylko w tym przypadku, o ile wykonany jest
warunek doktadnosci zatrzymania. Jest to bardzo wazne zwitaszcza dla
dzwigow towarowych, ktérych kabiny zatadowuje sie za pomocg wézkdéw
ruchomych. Nalezy réwniez przewidzie¢ bezpieczne zamykanie drzwi
szybu, przy czym kabina moze by¢é uruchomiona tylko przy szczelnie
zamknietych drzwiach na wszystkich pietrach szybu.

Celem wykonania wyzej wymienionych warunkéw, zatrzaski drzwi szybu
powinny znajdowac sie w catkowitej zaleznosci od potozenia kabiny i syste-
mu sterowania.

Rys. 154 wyobraza schemat elektrycznego ryglowania drzwi szybu, w kté-
rym pret b, potgczony z elektromagnesem hamulcowym mechanizmu
napednego i zatrzaskiem drzwi ¢, uruchamia kontakt a. Kontakt wiacza
obwdéd pradu sterowania tylko wtedy, kiedy zaczyna dziata¢ urzadzenie
zabezpieczajgce od przejazdu zatrzymania na pietrach. Drzwi szybu
bedzie mozna wéwczas otworzy¢ tylko w tym przypadku, kiedy kabina
doktadnie zatrzyma sie naprzeciwko z goéry okreslonych drzwi. W chwili
otwierania drzwi szybu przerywa sie obwdéd pradu sterowania (rys. 155),



ktéory przy drzwiach zamknietych zamyka sie za
pomoca kontaktow drzwiowych h i mostka kon-
taktowego.

Konstrukcja zatrzaskéw drzwiowych.
Obecnie istnieje bardzo duzo konstrukcji drzwi
i zatrzaskdw drzwiowych, zarowno szybdéw, jak
i kabin. Niektoére z tych konstrukcji uruchomiane
sg mechanicznie i stosowane do dZzwigow recznych
lub hydraulicznych. Do dZzwigéw elektrycznych oso-
bowych i towarowych stosuje sie zatrzaski drzwio-
we, polgczone ze sterowaniem elektrycznym. Po-
wyzej wspomniano, ze zatrzaski drzwi szybu
w dzwigach elektrycznych potagczone sg z hamul-
cem mechanizmu napednego (rys. 154) i zamykaja
sie samoczynnie, jak tylko hamulec zwolni wat
bebna lub silnika.

Przy hamowaniu mechanizmu napednego zatrzaski
drzwi szybu otwierajg sie niecatkowicie; catko-
wite otwarcie zatrzasku odbywa sie za pomoca
krzywolinijnych powierzchni kierunkowych kabiny
lub jakiegokolwiek innego urzgadzenia zwigzanego
z ruchem kabiny.

Drzwi szybu i kabiny moga by¢ podnoszone, za-
suwane jedno lub dwuskrzydiowe; te ostatnie sa
najbardziej doskonate i stosowane sg w dzwigach
osobowych i towarowych.

W dzwigach elektrycznych zatrzaski drzwiowe potaczone sa z wytaczni-

kami pietrowymi.

Na rys. 156 uwidocznione sa zasuwane drzwi szybu z wytacznikiem prze-
rywajacym prad w obwodzie sterowania przy otwieraniu drzwi.

Rys. 154. Schemat ryglo-

wania drzwi szybu.

Rozdziat pradu

taczenia obwodu
sterowania.

R/s. 156. Zasuwane drzwi szybu z wytgcznikiem.

pradu

Aby nie
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mozna byto otworzy¢ drzwi, o ile za nimi nie ma kabiny, stosuje sie za-
mkniecie w ksztatcie dzwigni, ktérej prawy koniec dotyka dzwigni katowej
zatrzasku i nie pozwala na jego obro6t dotad, dopdki kierunkowa klamra
nie obréci dzwigni w potozenie, pokazane na rysunku prawym. Konstruk-
cyjne urzgdzenie zatrzaskéw drzwiowych kabiny wuwidocznione jest
na rys. 156.

Zatrzaski drzwiowe powinny by¢ tak zbudowane, aby kabina przy otwar-
tych drzwiach nie mogta ruszy¢ z miejsca.

Ponizej opisane sg rézne systemy zatrzaskéw drzwiowych, stosowanych
w dzwigach elektrycznych.

Mechanizm ryglujacy sterowanie dwuskrzydtowych
drzwi szybu. Przy dZwigach towarowych stosuje sie urzadzenia
ryglujgce, w ktorych mozno$¢ sterowania uzalezniona jest od zamkniecia
drzwi. Mechanizm ryglujgcy sterowanie uwidoczniony jest na rys. 157
przy zastosowaniu zatrzasku syst. Baskula.

Rys. 157. Mechanizm ryglujacy sterowanie drzwi dwuskrzydtowych.



Przy zamknieciu drzwi rygle a i b, za pomoca zamka c, zostaja przesuniete
do géry i w dét. Z gornag czescig rygla a potaczona jest dwuramienna
dzwignia e, umocowana obrotowo na drzwiach w punkcie d; drugi koniec
dZzwigni umocowany jest w gniazdku kulistym f, znajdujgcym sie na osi
obrotu drzwi. Gniazdko kuliste umieszczone jest na koncu ramienia g,
zamocowanego na sworzniu rygla h i zakoriczonego wystepem. Naprzeciw
wystepu rygla h znajduje sie ptaska szyna /, poigczona na statle z korbg
sterowg p i posiadajgca wyciecie k. Wyciecie k znajduje sie naprze-
ciw wystepu rygla h tylko przy potozeniu sterowania na ,st6j“. Ruch
rygla h mozna ograniczy¢ przez zapore m, ktdra dziata pod wplywem
sprezyny. Zapore te mozna usungé za pomoca prowadnicy n, umieszczo-
nej na pudle i rolki r. W momencie zamkniecia drzwi szybu na jednym
z pieter, na ktérym znajduje sie kabina, rygle a i b, dzwignia e oraz ry-
giel h przyjmuja potozenie uwidocznione na rys. 157. Umieszczona na pudle
prowadnica n, styka sie z rolkg r zapory m i trzyma zapore m, prze-
ciw dziataniu sprezyny, w oddaleniu od przedtuzenia / rygla h, ktory przyj-
muje potozenie naprzeciw wyciecia k ptaskiej szyny Przy nastawie-
niu sterowania na ,jazda“ wyciecie k odsuwa sie od wystepu rygla h
w ten sposdéb, ze rygiel h, posuwajgc sie po niewyztobionej, ptaskiej szynie /
nie moze wykona¢ obrotu w lewo. W ten sposéb nie jest mozliwe otwo-
rzenie zatrzasku systemu Baskula w drzwiach szybu, poniewaz otwarcie
drzwi jest ScisSle zalezne od obrotu rygla h w lewo. W dalszym ruchu
dzwigu, pudio oddalajgc sie od miejsca zatrzymania zwalnia za pomocg
prowadnicy n zapore m, ktéra naciskana przez sprezyny, wchodzi w prze-
diuzenie / rygla h i uniemozliwia jego obrét w lewo, a tym samym otwar-
cie drzwi szybu. Przy kazdych innych drzwiach szybu urzgdzenie ryglu-
jace podczas ruchu dzwigu przyjmuje potozenie wyzej opisane. W mo-
mencie gdy pudto mija jedne drzwi szybu, to na krotka chwile zapora m
zwalnia rygiel h, jednak ruch obrotowy rygla h w lewo jest uniemozliwiony
przez ptaskg szyne /; otworzenie drzwi jest nadal niemozliwe. Przy usta-
wieniu korby sterowej p na ,stéj“ i gdy pudio zatrzyma sie na wprost
drzwi szybu, wéwczas z jednej strony zapora m zostanie przez prowad-
nice n odsunieta, z drugiej wyciecie k ptaskiej szyny / ustawia sie na-
przeciw wystepu rygla h, ktéry moze by¢ obrécony w lewo i drzwi szybu
moga by¢ otworzone. Z chwilg odciagniecia rygli a i b z potozenia za-
mkniecia, wystep rygla h wchodzi w wyciecie k ptaskiej szyny / (potaczo-
nej z korbg sterowg p) i uniemozliwia uruchomienie sterowania dzwigu
tak diugo, dopoOki drzwi szybu nie zostang zamkniete.

Zatrzask z krzywolinijnym kierunkiem syst. Rudolfa
Riesa (rys. 158).

Urzadzenie zatrzasku sktada sie z tulei c z wewnetrznym gwintem o duzym
kacie pochylenia, nagwintowanej na $rube o, znajdujacg sie w skrzynce,
umocowanej do $ciany szybu. Sruba a moze obracaé sie nie przesuwajac
sie w kierunku osiowym. Tuleja ¢ z drugiej strony zakoriczona jest za-
mykajacym sworzniem d; cze$¢ sworznia d posiada ksztalt kwadratowy
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i na niej nasadzona jest dzwignia e, potgczona ling k z systemem drazkow
hamulcowych mechanizmu napednego. Sruba a potgczona jest réwniez
z dzwignig b, ktorej rolka r nabiega na prowadnice A kabiny. Sworzen
zamykajacy d wchodzi do gniazda drzwi 8 szybu, wskutek czego otwieranie
drzwi staje sie niemozliwe
dotad, dopdki sworzen d nie
bedzie doprowadzony do po-
tozenia wyjsciowego. Osiowy
przesuw sworznia d sklada
sie z dwéch czesci: 1) z prze-
suniecia pod dziataniem ha-
mulca mechanizmu naped-
nego, przenoszonego dzwig-
nig e i 2) z przesuniecia pod
dziataniem krzywolinijnej
prowadnicy, przenoszonego
dZzwignig b, przy czym kazde
z tych dwéch przesunieé,
wziete oddzielnie, jest niedo-
stateczne, aby sworzen dwy-
szedt z gniazda drzwi szybu.

Rys. 158. Zatrzask syst. R. Riesa.

Otworzy¢ drzwi szybu moz-
na tylko wtedy, kiedy swo-
rzen przejdzie obydwie czesci
swej drogi, co odpowiada
potozeniu kabiny za drzwia-
mi szybu jezdnego.

Przy otwartych drzwiach
szybu naped nie pracuje;
dzwignia e za pomoca liny k
i systemu dragzkéw hamul-
cowych, utrzymuje hamulec
w  polozeniu zacisnietym,
tak ze ruch kabiny przy
tym jest niemozliwy.

Wadg takiej konstrukcji jest
to, ze przy przejsciu kabiny
na pietrach, krzywolinijna
prowadnica, uderzajgco rol-
ke r, wywotuje nieprzy-
jemny hatas.

Zatrzask drgzkowy syst. A. E G. (Rys. 159).

W konstrukcji tej, zamiast krzywolinijnej prowadnicy stosuje sie drazek a
z wycigciami d. Aby otworzy¢ drzwi szybu, nalezy zasuwke k prze-
nies¢ w lewo za pomocag obrotu czopa m, Sciskajgcego przy tym spre-



zyne n. Zasuwka k za pomocag dzwigni / potgczona jest z drugg zasuwka f,
ktéra przy otwieraniu sie zasuwki k powinna przesung¢ sie w prawo
i wejs¢ w wyciecie d drazka a, co daje mozno$¢ otwarcia drzwi szybu.

Drazek a wykonany jest tak, ze wyciecie d znajduje sie naprzeciwko odpo-
wiedniej zasuwki f tylko wtedy, kiedy kabina zatrzyma sie za drzwiami,
zamykanymi tym zamknieciem. Ruch kabiny mozliwy jest jedynie w tym
przypadku, jezeli obwdd pradu sterowania zamknie kontakty g na gorze
drazka. Drgzek a powinien by¢ opuszczony w dot, a wtedy wszystkie
wyciecia d bedg znajdowaly sie nizej zasuwki f i drzwi nie bedzie mozna
otworzy¢. Drazek opuszcza sie za pomoca rdzenia elektromagnesu x przez
witgczenie pradu do uzwojenia jego cewki, przy czym dzwignia u zwalnia
hamulcowg dzwignie v, polgczong z rdzeniem elektromagnesu t. Podczas
pracy silnika, tj. podczas ruchu kabiny, drgzek o za pomocg przektadni
posredniej r obraca sie tak, ze wyciecie d zawsze bedzie znajdowato sie
w takim potozeniu, ze dzwignie nie moga by¢ otwarte, o ile kabina nie
znajduje sie na danym pietrze.

Przy otwartych drzwiach szybu zasuwka f wchodzi w wyciecie d i zabez-
piecza drazek od ruchu pionowego; dlatego tez hamulec s nie moze by¢
zwolniony i kabina nie moze porusza¢ sie nawet w tym przypadku, gdy
kontakty g bedg zamkniete przy podniesionym drgzku o. Rys. 159 wyobraza
potozenie, kiedy kabina stoi naprzeciwko Il pietra, a drzwi sg zamkniete.
Wyciecia d | i Ill pietra umieszczone sa tak, ze zasuwka f nie moze irafi¢
w wyciecia, a wiec drzwi tych pieter nie moga by¢ otwarte; drzwi zas
Il pietra mogag byé otwarte za pomoca obrotu rgczki m w kierunku prze-
ciwnym ruchowi wskazowki zegarka; wtedy zasuwka f wejdzie w wyciecie d
i zamknie drazek a do czasu kiedy drzwi znowu nie beda zamkniete. Przy
zamknietych drzwiach, za pomoca nacisniecia przycisku lub obrotu korby
sterowania, prad doptywa do elektromagnesu x, ktory zwalnia koniec
dZzwigni hamulcowej v, i zamyka obwo6d pradu sterowania. Urzadzenie
to posiada duzo wad, do ktorych zalicza sie trudnos$¢ ustawiania drgzka a
w szybach o malym poprzecznym przekroju.

Zatrzask syst. Otisa

Na rys. 160 pokazany jest schemat urzgdzenia zamkniecia drzwi szybo-
wych dzwigéw towarowych, obstugiwanych przez dzwigowych. Dziatanie
zatrzasku jest nastepujgce: przy zamykaniu drzwi drazek /, pod naciskiem
Scisnietej sprezyny e, wchodzi dolng swa czesciaw gniazdko ramy drzwiowej.
Drzwi w tym polozeniu utrzymujg sie za pomoca drazka b, ustawionego
na wspornikach i wchodzgcego pod naciskiem sprezyny t w gniazdko gérne
drazka kierunkowego i. Przy drzwiach otwartych drgzek b utrzymuje sie
w potozeniu podniesionym dzwignig dwuramienng s i n, poruszang przez
same drzwi. Zamykanie obwodu pradu sterowania odbywa sie za pomoca
kontaktow u i o, przy czym kontakt o potgczony jest z dzwignig r. Dzwi-
gnia r przesuwa sie za pomoca drazka z z korba h i przechodzi przez
wyciecie w drazku b; wymiary wyciecia i jego potozenie na drazku bwybrane
sg tak, ze dolny nadlew dzwigni r, moze wejsé w wyciecie tylko w tym przy-
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padku, jezeli drgzek b znajduje
sie w dolnym potozeniu i za-
myka drzwi. Tym sposobem za-
mykanie kontaktéw, a tym sa-
mym i wigczanie silnika jest nie-
mozliwe dotad, dopdki drzwi nie
sg zamkniete drgzkiem /, a dra-
zek b nie wszedt w gniazdko
gérnego drgzka kierunkowego.
Dzwigowy za pomoca korby h
moze sterowac tylko z kabiny
przez niewielki otwor w jej
Sciance. Otwieranie drzwi na
zewnatrz szybu, jako tez przy
niedoktadnym zatrzymaniu Kka-
biny jest niemozliwe, poniewaz
w tym przypadku dzwigowy nie
moze dosta¢ do korby h, a wiec
nie moze przesung¢ dzwigni r
i zwolni¢ drazka b.

Zatrzaski z dzwignia mozna

stosowac rowniez i do dzwigow

osobowych, przy dowolhym sys-

temie wewnetrznego sterowa-

Rys. 160. Zatrzask syst. Otisa. nicJ( |ecz korzystanie z dzwigni

nie jest dozwolone pasazerom; zastosowanie wiec tego rodzaju za-

trzaskdw ogranicza sie tylko do dzwigéw, obstugiwanych przez dzwi-
gowych.

Zatrzask syst. Siemens-Schuckerta.

Rys. 161 wyobraza schemat zatrzasku, dziatajgcego za pomocg elektro-
magnesu. Na rysunku, uwidocznionym z lewej strony, elektromagnes e jest
wytaczony, wskutek czego dragzek s pod wpltywem wiasnego ciezaru zajmuje
najnizsze potozenie. Kabina a znajduje sie na gornym przystanku. Prowa-
dnica kabiny k odsuneta w prawo rolke h, znajdujgca sie na kohcu obraca-
jacej sie dzwigni. Ruch ten za pomoca drgzka / polaczonego z obracajaca
sie dzwignig rolki, przenosi sie na przesuwek jarzma g, ustawiony w po-
przecznym wycieciu drgzka s i dalej przez drazek 12 i obracajgcag sie na
osi d dZzwignie dwuramienng i do zasuwki r. Dzwignia / pod wptywem

rozciggnietej sprezyny f obraca sie i zasuwka r wychodzi z zatrzasku
drzwiowego.

Jezeli przez nacisniecie przycisku kontaktowego uruchomi¢ dzwig, to prad
przejdzie przez elektromagnes e, ktdry przyciggnie do gory drazek s z po-
przecznym wycieciem i wyprowadzi drazki /, i 12z potozenia, w ktdrym sta-
nowig one jedng prostg, w potozenie pochyle, co pokazane jest z prawej



strony rysunku 161; sprezyna f, po-
wracajagc za pomocg dwuramiennej .
dzwigni / do potozenia poczatkowego, W U
zmusza zasuwke r do wejscia w wycie-

cie znajdujgce sie w zatrzasku. Dopdki
elektromagnes e witgczony jest i kabina
uruchomiona, rolka h zajmuje takie
potozenie, przy ktérym prowadnica
kabiny o nig nie zawadzi. Po unie-
ruchomieniu  kabiny, elektromagnes
bedzie wytgczony i drgzek s wroci

do potozenia poczatkowego; wtedy r
na pietrze, na ktéorym zatrzyma sie S
kabina, zasuwka r otworzy zatrzask.

U wszystkich pozostatych drzwi dziata h

opor, wywotany sprezyng f, tak ze

zasuwka r zamyka zatrzask, a przesu-

wek jarzma g i dzwignia z rolka

h zsuniete sa w lewo, a wiec drzwi D
nie moga by¢ otworzone (rys. 161).

Rys. 161. Zatrzask syst. Siemens-
Schuckerta.

Zatrzask z elektromagnesem syst. E Troppenza

Rys. 162. Zatrzask syst. E. Troppenza.

Na rys. 162 pokazany jest schemat urzadzenia zatrzasku drzwi z elektro-
magnesem, ustawionym bezposrednio na samym zatrzasku. Przy takim
urzadzeniu oddzielne elektromagnesy ustawia sie na kazdym zatrzasku



drzwi szybu jezdnego. Drzwi szybu zamyka sie dwiema zasuwkami,
z ktérych jedng a za pomocg sprezyny m.

Przy zamknietych drzwiach kontakty f i g zamykajg obwod pradu stero-
wania. Kabina moze by¢ uruchomiona tylko po catkowitym zamknieciu za-
suwki a. Jezeli przy takim potozeniu zasuwki a, zamknie sie prad sterowania
za pomocag przycisku, to elektromagnes s wciagnie rdzen d, przy czym
otrzymuje sie wigczenie kontaktow h i /, znajdujgcych sie w obwodzie
silnika i kabina zostaje uruchomiona. Przez zwolnienie zasuwki b zapadka c
zostanie przycisnigta do wystepu z zasuwki a, nie dajac jej wyjs¢ z poto-
zenia zamykania. Zasuwka b zamyka lub otwiera zatrzask pod dziataniem
klamer kierunkowych kabiny.

Przy zatrzymaniu kabiny naprzeciwko drzwi szybu, wszystkie czesci za-
trzasku przyjmujg potozenie, uwidocznione 2z prawej strony rys. 162.
Obwo6d pradu sterowania przy zatrzymaniu kabiny na pietrze przerywa
sie, jednocze$nie elektromagnes s traci wzbudzenie, rdzen d pod dziala-
niem sprezyny przychodzi w skrajne gérne potozenie i tym sposobem prze-
rywa obwdd pomiedzy kontaktami h ii, co zwalnia zapadke ¢c. Zasuwka b
za pomocag klamry kierunkowej kabiny odsuwa sie do tytu i otwiera za-
trzask; jej wystep n nie dziata juz na zapadke c i ta ostatnia, pod dzia-
taniem sprezyny o, moze by¢é wyprowadzona z potozenia zamykajgcego
zasuwke a. Przez nacis$niecie zapadki drzwiowej, zasuwka a, za pomoca
dZzwigni k, przymocowanej do drzwi, odchodzi w tyt i drzwi otwieraja sie.
Jak tylko to nastgpi, sztyft r wpada do wyciecia p i utrzymuje zasuwke a
w potozeniu odsunietym, przy ktdrym obwdd pradu sterowego u kontak-
tow f i g jest przerwany.

Zatrzask mechanizmu sterowego z kontaktami
przyciskowymi syst. E Hummla.

hc

Rys. 163. Zatrzask mechanizmu sterowego z kontaktami przyciskowymi syst. F. Hummla.
|

Rys. 163 wyobraza schemat zatrzasku drzwi, dziatajgcego za pomoca elek-
tromagnesu ustawionego w kabinie.



Na rysunku oznacza: 1 — kabina, 2 — drzwi szybu, 3 — hamulce mecha-
nizmu napednego.

Urzadzenie i zasada dziatania zatrzasku jest nastepujaca: zasuwka drzwi f
utrzymuje sie w potozeniu zamknietym haczykowatg zasuwa c, wchodzacg
w otwdr gornej czesci zasuwki f. W tym potozeniu zasuwy ¢, mostek kon-
taktowy /taczy kontakty m-m, zamykajac obwéd pradu od elektromagnesu
hamulcowego do silnika. W kabinie ustawiony jest elektromagnes o, ktéry
przy swym wzbudzeniu przycigga do kabiny jarzmo b i przezwyciezajac
opor sprezyny ustawia go w potozenie pokazane na lewej stronie rysunku.
Jarzmo posiada dwie krzywe powierzchnie k, obrécone w strony przeciwne.
Rolki z, umocowane na haczykowatych zasuwach c, moga przechodzi¢
przez luz pomiedzy krzywymi powierzchniami k. Jezeli kabina znaj-
duje sie w ruchu, to elektromagnes o, znajdujacy sie w obwodzie pradu
sterowego, jest wzbudzony i jarzmo b przyciaggniete do kabiny. Przy przej-
sciu mimo drzwi szybu, krzywe powierzchnie k przeslizguja sie przez
rolke z zasuwy c¢, nie nadajgc jej ruchu. Jezeli za$ przy zatrzymaniu
kabiny obwo6d pradu sterowania przerwie sige, to elektromagnes o pozba-
wiony bedzie pradu, a jarzmo b pod dziataniem sprezyny przyjmie poto-
zenie, bardziej oddalone od kabiny. Kiedy kabina osiagnie miejsca zatrzy-
mania sie rolka z i zasuwa c, pod naciskiem lewej krzywej powierzchni,
przesung sie w prawo, wskutek czego z jednej strony zwolni sie zasuwka
drzwiowa f, a z drugiej — roztaczy sie potgczenie pomiedzy kontaktami m-m
(p. rysunek po stronie prawej). Na poczatku nastepnego ruchu, gdy drzwi
znowu bedg zamkniete, nalezy za pomoca przyci$niecia przycisku wy-
tacznika wywota¢ wzbudzenie w elektromagnesie o, ktéry znowu przy-
ciggnie do kabiny jarzmo b, przezwyciezajac opOr sprezyn.

Zatrzask z tarczami zaporowymi, dzwigniami ry-
glujagcymi i centralnym przetgcznikiem.

Rysunki 164—166 przedstawiaja zatrzaski drzwi szybu dzwigow bez
obstugi przy zastosowaniu dzwigni do ryglowania z centralnym przetacz-
nikiem. W kadtubie o na wspélnej osi umieszczone sg obracajgce sie tarcze
zaporowe c i d, ktore posiadajg na swym obwodzie wyciecia. Tarcza zapo-
rowa c sterowana jest przez piaste e, ramie f i elektromagnetycznie poru-
szane dzwignie ryglujgce, ktére procz tego wywierajg wptyw na centralny
przetagcznik w obwodzie pradu sterowego. Tarcza zaporowa d osadzona
jest na piascie g, potaczonej z ramieniem i; ramie / posiada watek toczny,
ktory uruchomiany jest przez krzywke sterowg kabiny dzwigu.

Obie piasty e i g potaczone sg za pomocag sprezyny h w ten sposéb, ze przy
napietej sprezynie opieraja sie o przeciwlegte $ciany kadtubu.

Jezeli dzwig jest nieczynny, to przy wytaczonych elektromagnesach wycie-
cie na tarczy c¢ znajduje sie naprzeciwko rygla r, podczas gdy wyciecie
na tarczy d przy nieobecnej kabinie — powyzej rygla i w ten sposob
rygiel przez tarcze d jest unieruchomiony.
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Rys. 164—166. Zatrzaski z tarczami zaporowymi, dzwigniami ryglujacymi i centralnym prze-

tacznikiem.
a — kadtub, i —rami_e piasty g,
¢, d — tarcze zaporowe, h — sprezyna,
e, g —piasty, r — rygiel.

f — ramie piasty e,

W czasie obecnosci kabiny dzwigu tarcza d zostaje przesunieta przez
krzywke sterowg kabiny, naciskajacg na ramie (dzwignie) za pomocag rolki
tocznej tak, ze oba wyciecia znajdujg sie naprzeciw rygla, ktéry moze
by¢ cofniety.

Jezeli dzwig zostaje uruchomiony wzbudzajg sie elektromagnesy i dzwignie
ryglujgce zostajg przyciggniete; nastepnie gdy krzywka sterowa kabiny
nie dziata na ramie z rolkg toczng, obie tarcze przy wytacznym stero-
waniu i nieobecnej kabinie zostajg jeszcze bardziej obrdcone, tak, ze oba
wyciecia znajdujg sie powyzej zasuwy i w ten sposéb zasuwa zamknieta jest
przez obie tarcze (unieruchomione). Sprezyna h stuzy tylko do odryglo-
wania, a nie do zaryglowania.

Zatrzask z dzZzwigniami ryglujgcymi i centralnym
przetagcznikiem. Dalsze rozwigzanie zamkniecia drzwi z dzwignia-
mi  ryglujgcymi i centralnym przetgcznikiem wskazujg rys. 167—169

(syst. Schindlera).

Wszystkie czesci do ryglowania i wytacznik sterowania (kontakt) sa miedzy
sobg uzaleznione; dziatajg réwniez przy ztamanych sprezynach i w ten
sposb6b sa urzadzone, ze tarcie dziata ryglujaco; pracuja one wiec pewnie
i przy niekorzystnych warunkach; réwniez przy przejezdzajgcym pudle
kabiny zatrzask pozostaje zamkniety.

Rys. 167 wyobraza zatrzask zamkniety, niezaryglowany, gdy kabina znaj-
duje sie na wprost drzwi.



R/s. 167—169. Zatrzaski z dzwigniami

ryglujacymi

i centralnym przetgcznikiem.

a — krzywka na kabinie, i przycisk muszlowy,

b — dzwignia rolki, m dragzek zamykajacy,

bi — sworzen rolki, n opo6rka,

¢ — drazek ryglujacy, p zapadka,

d — dzwignia zmieniacza, q tarcza na sworzniu kontaktu g.

e — czop. R luz miedzy g i g (= ok. 2 mm),

f — zasuwa, L luz miedzy drazkiem zamykajacym m
fi — sprezyna, i oporka n,

g — sworzen kontaktu, S — $ruba regulujaca,

h — mostek kontaktowy, st — tasma stalowa,

— dzwignia tasmy.

Silnik do hamowania jest bez pradu, tasma stalowa zwolniona, dzwignia
tasmy v znajduje sie w dolnym potozeniu, podczas gdy dzwignia rolki
b, umieszczona na dzwigni v przesunieta jest przez krzywke aw prawo. Tylko
w tym potozeniu obydwéch dzwigni vib, drazek ryglujacy c zwalnia dzwignie
d tak, ze drzwi moga by¢ otwarte. Dzwignia d uzalezniona jest z jednej
strony od zasuwy f i z drugiej od mostka kontaktowego h. Przy drzwiach
zamknietych zasuwa f jest zatrzymana przez zapadke p ponad dZzwignia d
w drzwiach i obwod pradu sterowego na prawo od mostka h jest zamkniety

Przez nacisk przycisku / w lewo i przez f, d i g uzalezniono przerwe
kontaktu sterowego, a mostek kontaktowy h, wtgcza obwdéd pradu osSwiet-
leniowego (na lewo od h). Dzwig nie moze by¢ uruchomiony.

Przy otwarciu drzwi drgzek zamykajacy m, sterowany przez zapadke
drzwiowa, zamyka dZzwignie d przy opérce n; mostek kontaktowy h jest zary-
glowany i uruchomienie dzwigu przez osoby niepowotane jest niemozliwe.

W zamian zapadki drzwiowej mozna stosowaé drugi uzalezniony wytacz-
nik sterowania. Po zamknieciu drzwi zapadka p przez dzwignie d sterowego
przesuwa zasuwe f od mostka kontaktowego h i wigcza obwdéd pradu
(na prawo od h).

Wskutek dziatania gtéwnego mechanizmu sterowego tasma stalowa st
wcigga dzwignie v wszystkich zatrzaskdéw w jej gorne potozenie (rys. 168);
Dzwigi 10
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dzwignia d jest przez drgzek c¢ unieruchomiona i zasuwa f jest zabez-
pieczona od przesunigecia. Wszystkie dzwignie z rolkami tocznymi b
zostajg podniesione i podczas ruchu kabiny nie stykajg sie z krzywkami,
przez co uniemozliwia sie otwarcie jakichkolwiek drzwi wejSciowych.
Jezeli skok tasmy stalowej st, z powodu oporéw, nie jest catkowity lub tasma
sie zerwie, to centralny wytacznik znajdujacy sie na konhcu tej tasmy, nie
zostanie wiaczony i jazda dzwigu nie moze nastgpi¢. Uszkodzenia za-
trzaskéw drzwi powodujg unieruchomienie dzwigu. Drgzek c utrzymy-
wany jest w potozeniu zamkniecia sprezyng f, (rys. 167), nastepnie wita-
snym ciezarem, ciezarem dzwigni b z rolkga toczng, oraz tarciem w punkcie
obrotu.

Przed przybyciem kabiny na okre$Slone pietro tasma stalowa st zostaje
zwolniona, dzwignie v opadaja, a dzwignie b rolek tocznych wszystkich
zatrzaskéw przesuwajg sie w lewo (rys. 169). Tylko tam, gdzie dzwignia
rolki tocznej styka sie z krzywka a, przymocowang do kabiny, naste-
puje przesuniecie jej w prawo i odryglowanie zatrzasku (rys. 167).

Rysunki 168 i 169 wskazuja, jak przy zaryglowanym zatrzasku sworzen b,
dzwigni b rolek tocznych, z punktem obrotu dzZzwigni v pokrywajg sie
i ruch do gory i na dot tasmy stalowej nie wywotuje zadnego momentu
obrotowego na drazek c.

W takim wurzadzeniu zardzewienie sworznia bl dzwigni rolek tocznych
(patrz strzatka), zanieczyszczenie wszystkich punktéw obrotu i wyste-
pujace sily sktadowe powodujg statle zaryglowanie drgzka c. Mechaniczne
zamkniecie nastepuje juz przy pierwszej jednej trzeciej skoku tasmy,
nastepna jedna trzecia stuzy jako zabezpieczenie, jak réwniez urucho-
mienie kontrolnego kontaktu i dopiero w ostatniej trzeciej czesci skoku
przetacznik sterowy zamyka sie i umozliwia jazde.

Jezeli zaryglowanie z jakichkolwiek przyczyn nie nastapi na pierwszej
trzeciej czedci skoku tasmy, nastepne ruchy nie bedg wykonane i dZwig nie
zostanie uruchomiony.

Ryglowanie pojedynczymi kontaktami i krzywka
skoku. W ostatnich latach dokonano zamiany stosunkowo dtugich
dzwigni ryglujacych i centralnych przetacznikéw na jedna krzywke skoku,
umieszczong na pudle dzwigu i pojedyncze kontakty, ktdre znajduja
sie przy kazdych drzwiach i sg sterowane przez krzywke skoku z przy-
naleznymi zasuwami, poniewaz obecnie mozna kontakty, magnesy itp.
tak wykonaé, ze pracujg one pewnie i bez szmeru. Jedno z takich zamknieé
wskazuje rys. 170.

Do zatrzask6w drzwiowych nalezg skrzynki a, umieszczone na wyso-
kosci potowy drzwi i kontakty b na gérnym brzegu ramy z odpowiednim
mostkiem kontaktowym na skrzydle drzwi c. Przy zamknietych drzwiach
mostek kontaktowy taczy styki b, umieszczone na skrzydle drzwi.

Przez obydwa dolne kontakty b zostaje zamkniety obwdéd pradu silnika

do ryglowania d, podczas gdy goérne kontakty zamykajg obwdd pradu
oSwietleniowego.



Silnik do ryglowania d zostaje uruchomiony za pomocg przyrzadu
sterowego, jednak tylko do pewnego oporu. Poza tym krzywka skoku e
zostaje przyciggnieta i tym samym zwalnia sie zapadke f, ktora zaska-
kuje w wyciecie w blasze zatrzasku i w ten sposob rygluje drzwi.

Rys. 170. Ryglowanie pojedynczymi kontaktami i krzywka skoku.

a — skrzynka zatrzasku. e — krzywka skoku,
b — kontakt (styk), f — zapadka,
c — skrzydto drzwi, g — kontakt,
d — silnik do ryglowania, h — kontakt.

Pret kontaktu g, potgczony jest obrotowo z zapadkag f i zamyka kontakt h,
ktéry lezy w obwodzie pradu sterowego.

Przy koncu jazdy silnik do ryglowania jest bez pradu, krzywka skoku
odciggnieta i zapadka wyskakuje z wyciecia w blasze zatrzasku, wskutek
czego zostaje przerwany kontakt h. Zapadka f moze wejs¢ w dwa wy-
ciecia, z ktérych jedno stuzy jako zabezpieczenie, jezeli drzwi bytyby silnie
zatrzasniete, tak ze z powrotem odsprezynujg. W tym przypadku zapadka
chwyta drugie wyciecie, zamiast pierwszego i zaryglowuje drzwi; kontakt
sterowy w takich razach nie jest zamkniety.

e). PRZYRZADY BEZPIECZENSTWA

Urzadzenie do chwytania kabiny w razie zerwania sie liny, przez zaciskanie
sie hamulca na prowadnicy, stuzy nie tylko do zatrzymania kabiny, lecz
rowniez ma za zadanie zatrzymanie to dokonac¢ jak najtagodniej. tagodne
zatrzymanie kabiny jest tym trudniejsze do uzyskania, im wieksza jest
szybkos¢ spadania kabiny. Stad wyplywa wniosek, ze nie nalezy dopusci¢
do zwiekszenia szybkosci spadajgcej kabiny.

m 2
Energie kinetyczng spadajacej kabiny okredla wzor —, w ktérym m

10~
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oznacza mase poruszajgcego sie przedmiotu, v jego szybkos¢. Zmniejszenie
masy jest utrudnione, pozostaje zatem zmniejszenie wartosci v. Szybkos$¢ v
wzrasta z czasem, ktéry trwa od chwili oberwania sie liny, do chwili roz-
poczecia hamowania. Nalezy wiec dazy¢ do zmniejszenia tego czasu, tj.
hamowanie spadajgcej kabiny powinno nastepowac¢ jak najszybciej po obe-
rwaniu sie liny.

Szybkos¢ uruchomienia urzadzen chwytnych, wzglednie hamujacych, za-
lezy od wielkosci sity uzytej do tych celow oraz od oporéw w urzadzeniu.

Site potrzebng do uruchomiania tych urzgadzen, moze dostarczy¢ sprezyna,
ciezar kabiny lub przeciwwagi, sprezone powietrze, wreszcie prad elek-
tryczny, ktory do tych celéw rzadko jest stosowany.

1. Przyrzady chwytne

Kazdy dzwig powinien posiada¢ niezawodny przyrzad do zabezpieczenia
kabiny od spadniecia w razie zluzowania, zaréwno jednej, jak i wszystkich
lin. Do obecnej chwili najszersze zastosowanie majg przyrzady chwytne,
czyli tzw. chwytacze. Zasada dziatania chwytaczy polega na tym, ze
z kabing potaczone sa mimosrody, rolki, kliny itp. czesci, ktore przy
uszkodzeniu liny zaciskaja lub wrzynajg sie w prowadnice, zatrzymujac
tym sposobem kabine na najkrétszej drodze.

Chwytacze S$lizgowe zatrzymujg kabine na dluzszej drodze, za pomoca
tarcia czesci chwytajgcych za prowadnice.

Hamulec spustowy (lub szybko$ciowy) powinien niezwtocznie przeciw-
dziata¢ zwiekszeniu sie szybkosci kabiny ponad szybko$¢ normalng i nada-
wacé zmniejszong, lecz statg szybkos$¢, z ktdrg ona posuwa sie wzdiuz pro-
wadnic, po czym w kohAcu z matg szybkoscig osiada na zderzakach.

W dzwigach o szybkosci jazdy ponizej 0,85 m/sek. rodzaj chwytacza nie
podlega zadnym ograniczeniom. Jezeli szybkos$¢ ta przekracza 0,85 m/sek.,
nalezy stosowac¢ chwytacze $lizgowe. Przy zluzowaniu lub zerwaniu sie
jednej z lin, chwytacze powinny dziata¢ niezaleznie od sity sprezyny lub
ciezaru. W przypadku roéwnoczesnego zerwania sie wszystkich lin uru-
chomienie chwytaczy sprezyng jest dozwolone. Précz tego przy dzwi-
gach osobowych i towarowo-osobowych nalezy stosowacé regulatory.

Chwytacze (kliny, rolki itd.) powinny by¢ zalozone w dolnej czesci ramy
kabiny w taki sposéb, aby mozna byto tatwo zbadaé ich stopien zuzycia
i dziatanie. Odstepstwa od zasady umieszczenia chwytaczy w dolnej czesci
ramy dozwolone sg tylko wyjatkowo.

Przyrzady chwytne i hamulce spustowe nalezy tak umieszczac¢, aby ani
towary natadowane, ani zta wola oséb jadacych dzwigiem nie mogty im
wyrzgdzi¢ szkody, lub wplynaé ujemnie na ich dziatanie. W niektérych
chwytaczach czesci zaciskajgce zaczynajg pracowac pod dziataniem spre-
zyn, potaczonych z linami no$nymi i zwalnianych przy ich oberwaniu lub



zluzowaniu; w innych za$ chwytaczach, jako site wigczajacg wykorzystu-
je sie ciezar spadajgcej kabiny, lub site powietrza sprezonego. W wiek-
szosci przypadkéw do potgczenia mechanizmu chwytaczy stosuje sie od-
Srodkowy regulator szybkosci; bardzo rzadko do tego celu stosuje sie
elektrycznosé.

Dziatanie sprezyn oparte jest na nastepujacej zasadzie: pomiedzy kabine
i line nosng wprowadza sie ptaskag lub zwojowa sprezyne, $ciskang wtasnym
ciezarem kabiny. W razie zerwania, lub zluzowania liny, sprezyna odcigza
sie i sita witasnej sprezystosci uruchomia urzadzenie, zaciskajace pro-
wadnice.

W niektérych konstrukcjach chwytaczy stosuje sie dwie sprezyny, z ktdrych
jedna znajduje sie w stanie $cisnietym pod dziataniem witasnego ciezaru
kabiny i przy rozerwaniu liny dziata na druga sprezyne, uruchomiajgca
mechanizm chwytaczy. Sprezyny nie sa zaliczane do zupeinie pewnych
zrodet sit do hamowania kabiny, poniewaz znajdujgc sie stale pod dziata-
niem sity Sciskajacej, z biegiem czasu stabng. Réwniez i mozliwos¢ ich
zanieczyszczenia sprowadza sie do tego, ze w chwili potrzeby sprezyna
nie bedzie w stanie szybko witgczy¢ mechanizmu chwytaczy.

Majgc na uwadze powyzsze, w niektorych konstrukcjach chwytaczy, dzia-
tanie sprezyny zastepuje bezposrednio dziatanie ciezaru kabiny lub przeciw-
wagi. Szczeg6lng zaletg takiego urzadzenia jest znaczna sita, idaca na
witgczenie mechanizmu chwytaczy; oprécz tego sila ta nie zmienia swej
wielkosci podczas catego okresu pracy, niezbednego do zatrzymania kabiny.
Stosowanie powietrza sprezonego jako zrédia sity hamulcowej jest do-
godne, poniewaz mozna wybraé¢ dowolnej wielkosci site ci$nienia, wskutek
czego tatwiej przezwyciezany jest opor we wigczanym mechanizmie chwy-
taczy. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze przy naglym zatrzymaniu chwyta-
czami szybko spadajacej kabiny, na kabine dziatajg te same sily, co i przy
spadaniu jej na dno szybu jezdnego. Dlatego tez nalezy wybiera¢ takie
konstrukcje chwytaczy, ktére nie dziatajg raptownie, a dajg tagodne
hamowanie, zabezpieczajac kabine od wstrzaséow. Chwytacze nowej kon-
strukcji dajg stopniowe zatrzymanie kabiny z niewielkim wstrzgsem.
Droga, na ktérej odbywa sie zwolnienie ruchu az do catkowitego zatrzy-
mania, nie powinna przewyzsza¢ 250 mm, a droga swobodnego spadania
kabiny (do chwili dziatania chwytaczy) réwniez nie powinna przewyzszac
250 mm. Podstawowymi wymaganiami do urzadzen chwytaczy sg: 1) szyb-
kie witaczenie mechanizmu w razie rozerwania lub zluzowania jednej z lin,
2) tagodne zatrzymanie kabiny.

Dzwigom osobowym stawia sie warunek, aby chwytanie prowadnic na-
stapito nie pozniej, niz szybkos¢ spadajgcej kabiny osiggnie wielkos¢
rowna 1,4 normalnej szybko$ci podnoszenia. Dla dzwigdéw towarowych
z dzwigowym, urzadzenie chwytaczy powinno odpowiada¢ tym samym
warunkom, jak i dla dzwigow osobowych.

Do malych dzwigéw towarowych stosowanie chwytaczy jest nieobowiagz-
kowe, Jednakze nalezy zachowaé nastepujace warunki: 1) robotnicy ob-
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stugujacy dzwig nie powinni podczas natadunku i wytadunku wchodzi¢ do
wnetrza kabiny, 2) kabina powinna by¢ zaopatrzona w urzadzenia podtrzy-
mujgce (zasuwy), ktore wigczajg sie podczas zatrzymania kabiny. Chwy-
tacze dzwigéw osobowych i towarowych, stosowane w praktyce, dzielg
sie, zaleznie od sposobu zawieszania kabiny, na nastepujace grupy: 1) jedno-
linowe i 2) dwulinowe.

W zaleznosci od sposobu uchwytu prowadnic, chwytacze dzielg sie na:
a) mimosrodowe, b) rolkowe, c) klinowe (szczekowe) i d) $lizgowe.

Na rys. 171 pokazany jest sche-
mat jednolinowego chwytacza.
Urzgdzenie to jest nastepu-
jace: sprezyna A laczy sie
z ptytkg 8, do ktérej przymo-
cowane sg dzwignie C. Kazda
z tych dzwigni potgczona jest
Rys. 171. Schemat jednolinowego chwytacza klinowego. 2 dwoma klinami zebatymi D.
W stanie zwykilym, sprezyna
pod dziataniem wtasnego ciezaru kabiny jest Scisnieta, ptytka 8 znajduje
sie w najwyzszym potozeniu i podnosi koniec dzwigni C, przy czym kliny D
nie dotykajag prowadnic. Przy oberwaniu sie liny, sprezyna pociagnie
ptytke 8, zmusi kliny, aby werznely sie w prowadnice, na skutek czego
powstanie zatrzymanie spadajgcej kabiny.

Na rys. 172 przedstawiony jest
chwytacz mimosrodowy. Skiada
sie on z walu A ze sprezyng i

O I FIL ujy a dzv_wgnl_eg 8, df) ktérej przymoco-
. wuje sie ftancuszek potgczony
rerrm/j e : . .
f\ Ir z ling nosna. Na koncach watu
B nasadzone sg dwie mimos$rodo-

we szczeki zebate. Przy ober-
waniu sie liny tancuszek obry-
wa sie i watl pod dziataniem
sprezyny obraca sie, wigczajac
chwytacze. Rozpatrzone wyzej jednolinowe chwytacze stosuje sie tylko
w dzwigach towarowych.

Rys. 172. Schemat chwytacza mimos$rodowego.

W dzwigach osobowych, jak powiedziano <r\~ Hi
wyzej, stosuje sie chwytacze dwulinowe.

Na rys. 173 pokazany jest schemat chwyta- P
cza dwulinowego, ktérego zasada dziatania %
opiera sie na tym, ze obie liny potaczone sg ) p )

z dwuramienng dzwignia A tak, ze w razie <p T
zerwania lub zluzowania chociazby jednej

liny, dzwignia obraca sie na osi c i wpro- — 'U—
wadza sz_czekl. zebate k w zazebienie Rys. 173. Schemat chwytacza
z prowadnicami. dwulinowego.



Chwytacze jednolinowe posiadajg prostsze urzadzenie, lecz mniejszg pew-
nos¢ anizeli dwulinowe. W jednolinowych chwytaczach sprezyna, znaj-
dujaca sie pomiedzy ling i kabina, powinna by¢ w chwili wiaczenia mecha-
nizmu chwytaczy dostatecznie odcigzona. Jednocze$nie przy zerwaniu
liny nosnej w poblizu bebna (dzwigarka ustawiona jest na dole), nie mozna
liczy¢ na dostateczne odcigzenie sprezyny.

Lina zerwana, w wiekszosci przypadkéw, uderza o Sciane szybu, wskutek
czego wytwarza sie przeszkoda, nie dajaca dostatecznie odprezyc sie spre-
zynie, aby wilaczyé mechanizm chwytacza.

Pewniejsze jest urzadzenie chwytaczy dwulinowych, ktére jest bardzo
czute nawet przy nieznacznym wydtuzeniu jednej z lin. Okoliczno$¢ ta
spowodowata to, ze w dzwigach osobowych stosuje sie wytacznie chwy-
tacze dwulinowe, a jednolinowe tylko w dzwigach towarowych. Duzg
czutos¢ chwytaczy dwulinowych osigga sie przez zastosowanie dzwigni
dwuramiennej, do ktdérej odpowiednio przymocowuje sie konce liny.

Przy takim urzgdzeniu chwytaczy dwulinowych osigga sie znaczng gwa-
rancje bezpieczenstwa ruchu w poréwnaniu z zawieszeniem jednolino-
wym. Oprdcz tego, przez uruchomienie chwytaczy, nawet przy zluzo-
waniu tylko jednej liny, osigga sie pewng kontrole stanu lin no$nych.
Jednakze nalezy zauwazyé, ze jak jednolinowe, tak i dwulinowe chwytacze
posiadaja wspodlng wade, a mianowicie: dziatanie ich powoduje silne
wstrzasy, szkodliwie wplywajagce na stan pasazerdw, znajdujacych sie
wewnatrz kabiny.

Rozpatrujgc klasyfikacje chwytaczy, nalezy zauwazy¢, ze stosowane w prak-
tyce systemy chwytaczy, jak mimosrodowe, krazkowe i szczekowe po-
wodujg sztywne potaczenie kabiny ze szkieletem szybu jezdnego i wskutek
tego nastepuje zniweczenie sily zywej spadajgcej kabiny. Poniewaz nagta
zmiana szybkos$ci przy dziataniu wyzej opisanych chwytaczy wptywa bardzo
ujemnie na stan pasazerow, w ostatnich czasach, na podstawie licznych
doswiadczen, zaprojektowano nowe konstrukcje chwytaczy, powodujgce
stopniowe niszczenie energii masy spadajacej kabiny. Do rzedu takich
chwytaczy zalicza sie chwytacze, posiadajace jako organy robocze jakie-
kolwiek narzedzia tngce (noze, heble itp.).

Dziatanie ich polega na tym, ze energie spadania kabiny stopniowo niweczy
sie mechaniczng praca strugania prowadnic.

Rys. 174 wyobraza urzadzenie chwytaczy z zebami konstrukcji ,,0Otis".
Wada chwytaczy tego systemu jest to, ze od dziatania ich psujg sie pro-
wadnice tym wiecej, im wieksza ilos¢ powtérnych préb chwytaczy jest
dokonywana.

W amerykanskich konstrukcjach sa stosowane chwytacze z ptaskimi kloc-
kami, ktore rownomiernie przylegajg do powierzchni prowadnic. Spo-
kojne witgczanie klockéw regulowane jest specjalnymi hamulcami.

W innych przypadkach, celem uprzedzenia raptownego spadania kabiny,
Amerykanie stosujg dzwigi z powietrznym zatrzymaniem, u ktorych pod-
czas spadania kabiny tworzy sie poduszka powietrzna.
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Jak wspomniano wyzej, w nowych konstrukcjach dzwigéw, dazy sie do

tego, aby nie stosowa¢ chwytaczy do zatrzymania spadajacej kabiny,

a zawczasu zabezpieczy¢ sie od awarii przez zastosowanie mozliwie duzej
ilosci lin nosnych, co jest dopusz-
czalne przy zastosowaniu kota
linowego.

Przy konstruowaniu chwytaczy,
pomimo zalet wykonania, nalezy
zapewni¢ dogodny dostep do ich
oddzielnych  sktadowych czesci,
celem umozliwienia ogledzin i sma-
rowania. Pozgdanym jest réwniez
ustawienie dzwonka sygnatowego,
ktéry zawiadamiatby, ze chwyta-
cze zostaly uruchomione. Zgodnie
z przepisami, zainstalowany dzwig
podlega prébie. W pierwszej ko-
lejnosci probuje sie bezpieczen-
stwo pracy chwytaczy. Zagad-
nienie wtasciwego dziatania chwy-
taczy jest sprawa bardzo wazna,
poniewaz przy zitym uchwycie,
wskutek zwiekszajgcej sie energii
spadania, moze nastgpi¢ rozsu-
niecie  prowadnic, powodujace
Rys. 174. Chwytacz tnacy. grozne nastgpstwa.

2. Chwytacze mimosrodowe jednolinowe

Zasada pracy chwytaczy mimosrodowych jest nastepujgca: przy rozer-
waniu liny zwalnia sie posredni tancuszek K, podtrzymujgcy ciezar G, ktéry
opuszcza sie w doét, obracajagc przy tym mimosréd £ (rys. 175) w kierunku
ruchu wskazéwki zegarka (0$ obrotu mimosrodu nalezy ustawi¢ do gory).
Przy tym mimoséréd E wywotuje dostateczny nacisk na prowadnice i sita
tarcia od tego nacisku zmusza kabine do zatrzymania sie. Aby wzmocnié
dziatanie chwytaczy mimosrodowych, stosuje sie réwniez mimosrody zebate
(rys. 176).

Dla wykonania warunku réwnowagi, sita tarcia powinna by¢ co najmniej
rowna sile dziatajgcej w dot. Poniewaz chwytacze stawia sie z dwéch stron
kabiny, sita tarcia, wytwarzana z kazdej strony, powinna réwnaé sie po-
towie ciezaru kabiny obcigzonej, tj.



Rys. 176
Chwytacze mimosrodowe.

gdzie:

R — sita tarcia, w/wotana jednym mimosrodem,
k P+

e potowa ciezaru kabiny obcigzonej.

Sita tarcia R zmusza mimosréd do obracania sie
D dookota osi i przyciska go do prowadnicy, wy-
twarzajac normalny docisk D (rys. 177).

Przy zachowaniu wyzej wymienionego rdéwnania,
momenty sity tarcia i sity normalnego docisku D,
wziete wzgledem $rodka obrotu, powinny by¢
rowne, tj.

R-a = Db, czyli R_b_ tgy,
a poniewaz

R = Dju,

gdzie n — wspotczynnik tarcia pomiedzy mimosrodem i prowadnicg, to
Z powyzszych wzoréw otrzymamy:

R Du
o =-Q-=/*=tgy.

Przy wykonaniu konstrukcji, w celu zabezpieczenia samohamowania nalezy
zachowaé stosunek:

tg y<n.
P+ Q

Poniewaz R =

to
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stad mozna okresli¢ wielkos¢ sity D,

P_P+ Q_ P+ Q
2 fi 2tgy

Przy obliczaniu osi mimosrodu na wytrzymatos$¢, nalezy jg sprawdzi¢ row-
niez i na $cinanie, przy czym przy obliczaniu wedlug wzoru

D= krtbud,

gdzie b — szerokos$¢ piasty mimosrodu w cm,
d — $rednica osi w cm,
k — wytrzymatos¢ w kg/cm2

nalezy przyjaé:
k — 120 kg/cm2 dla mimos$rodéw gtadkich,
k — 50 kg/cm2 dla mimosrodéw zebatych.

Wadg chwytaczy mimosrodowych jest to, ze zaczynaja one dziata¢ dopiero

po zerwaniu liny (jak i wszystkie jednolinowe chwytacze), tj. wtedy, kiedy

kabina przejdzie juz pewng droge spadania. W chwytaczach mimosrodo-

wych zebatych za wade nalezy uwazac¢ to, ze calkowita sita przenosi sie
na jeden zab, co jest niedopusz-
czalne przy podnoszeniu duzych
ciezarow, zwilaszcza przy prowa-
dnicach zelaznych.

Rys. 178 wyobraza urzadzenie
zabezpieczajace mimosrodowe,
stosowane przy dzwigach towa-
rowych dla matego obcigzenia.
W ramach bocznych a szkieletu
pudta na gdrnej poprzecznej belce
dzwigowej b, umocowany jest
watek c, na ktérego koncach osa-
dzone sg mimosrody. Na $rodku
watka c, umieszczone jest ramie
e, ktérego wolny koniec pota-

Rys. 178. Urzadzenie zabezpieczajace, mimo czony jest za pomoca linki f,
$rodowe, dziatajgce za pomoca sprezyny. z ling nos$na g.

Osadzona na watku c sprezyna
zwojowa h, usituje walekz mimosrodami tak obréoci¢, ze mimosrody d
zacisng sie wprowadnicach dzwigu nie uwidocznionych na rysunku.
Przy nieuszkodzonej linie nosnej, mimosrody pod wplywem napiecia
sprezyny h, wywotanegopotgczeniem f (ramienia e z ling nosna g),
utrzymywane sg w pewnej nieznacznej odlegtosci od prowadnic dzwigu.
Przy zerwaniu sie liny nosnej powyzej miejsca zamocowania linki f, spre-
zyna h rozpreza sie i powoduje zacisnigecie sie mimosrodéw z prowadnicami
dzwigu. Rowniez i w tym przypadku zahamowanie dzwigu moze miec
miejsce tylko wtedy, jezeli sprezyna zdota przyspieszy¢ ruch czesci zerwa-
nej liny, potaczonej z pudiem, w stosunku do ruchu pudta. W wypadku



zerwania sie liny nosnej ponizej miejsca umocowania linki f, dziatanie
urzadzenia zabezpieczajgcego rozpoczyna sie dopiero z chwilg zerwania
sie linki f.

Rys.179 wyobraza urzg-
dzenie zabezpieczajgce
kabine, zawieszong na
jednej tylko linie nosne;.

Sprezyny ¢, c, ktore

uruchomiaja elementy

hamujace (szczeki), je-

dnym koncem zamoco-

wane sg na ramie szkie-

letu pudia, a drugim do Rys. 179. Urzadzenie zabezpieczajgce przy zawieszeniu
dzwigni b, b obracaja- kabiny na jednej linie.

cych sie okoto punktow

0,0. Dzwignie potaczo-

ne sg ze sobg w osi pio-

nowej pudia za pomo-

ca plyty tréjkatnej q;

drugie konce dzwigni b,

b potgczone sg z ele-

mentami  hamujgcymi

szczeki. Do plytygprzy-

mocowana jest obroto-

wo dzwignia d, ktérej

jeden  koniec przegu-

bowo potaczony jest

z pudiem, podczas gdy RyS igo. Urzadzenie zabezpieczajace przy zawieszeniu
drugi  potgczony jest kabiny na dwéch linach.

obrotowo z dzwignig e.

Dzwignia e przy normalnej pracy przylega wystepem f do zaczepu g itrzyma
W napieciu sprezyny ¢, ¢. Lina no$na umocowana jest mimosrodowo (w sto-
sunku do sworznia k) na ptycie i w punkcie /. Ruch ptyty i dokota sworz-
nia k, przy nieuszkodzonej linie, uniemozliwiony jest przez ramie i'. Napieta
sprezyna m usituje obréci¢ plyte / w kierunku odwrotnym do dziatania
liny nosnej. Z chwilg zerwania liny nosnej rbwnowaga zostaje naruszona
i sprezyna m obraca plyte / dokota stworznia k. Wystep n dzwigni / Slizga
sie po krzywej dzwigni e i spycha wystep f z zaczepu g, zwalniajagc spre-
zyny c, ¢, ktore bez przeszkody wiaczajg elementy hamujgce (szczeki).
W tym przypadku sprezyna m, ktora stuzy do zwolnienia zaryglowania f, g,
stuzy réwniez do przyspieszenia zerwanej liny, potagczonej z pudiem. To zto
konieczne mozna zmniejszy¢ do minimum w ten sposéb, ze punkt zaczepu
liny / umieszcza sie w duzej odlegtosci pionowej od sworznia k, a w bok
odsuwa sie tylko o taka odlegto$¢, jaka konieczna jest dla utrzymania
rownowagi miedzy sitag sprezyny m i sitg wywierang przez line nosna.
W urzadzeniach zabezpieczajacych, w ktdrych pudio zawieszone jest na
dwéch lub wiecej linach i w ktérych, w wypadku zerwania, przy-



Spieszenie zerwanej liny zostaje osiggniete przez ciezar pudta, zwolnienie
sprezyny daje sie rozwigza¢ w najprostszej formie, bez dodatkowych sprezyn
lub tp. Na przyktad w urzadzeniu zabezpieczajgcym, uwidocznionym na
rysunku 180, obydwie liny chwytajg za dwuramienng dZzwignie c, zastepu-
jaca ptyte i (rys. 179), na ktérej koncu znajduje sie wystep n, wspoéipracu-
jacy z dzwignia c. Dla uzyskania zwolnienia zaryglowania f, g, dZwignia ¢
posiada dwie krzywizny — go6rng i dolng. Przy kazdym ruchu dwuramiennej
dzwigni c okoto sworznia k, tj. przy zerwaniu sie liny lub przy niedo-
puszczalnym wydtuzeniu sie jednej lub drugiej liny, dzwignia c zostaje
wypchnieta z uwidocznionego na rysunku potozenia, a tym samym wystep f
zwolniony z zaczepu g. Jest zrozumiate, ze i w tym przypadku zerwana
lina op6znia dziatanie dwuramiennej dzwigni i tym samym op6znia zwol-
nienie zaryglowania i dziatanie urzadzenia zabezpieczajacego.

3. Chwytacze z rolkami zaciskowymi

Chwytacz z rolkami zaciskowymi.

Z obydwéch stron prowadnicy s (rys. 182) umieszczone sa rolki o $rednicy
od 70 do 90 mm. Rolki te za pomocag pretow g o ksztalcie litery U tgczag
sie z dwuramiennymi dZzwigniami witgczenia h, z ktérymi réwniez potaczona
jest obsada k w ksztatcie klina, o pochyleniu 1:8. Drugie konce dzwigni h
przylegaja w $rodkowej czesci kabiny do sprezyn zwojowych, ktore tacza
sie z ling nosng i sg Scisniete ciezarem podiogi (rys. 181).

Przy rozerwaniu liny, wskutek odcigzenia sprezyny, rolki przyciggaja
sie do wierzchotka kata klina i wywotujg nacisk. Przy poczatkowym ruchu
rolek do gory, a obsady w doét powstaje: na wewnetrznej powierzchni
rolek sita tarcia, skierowana do go6ry, a na zewnetrznej — w dét. Sity
te wywotuja moment obrotu rolek, ktéry przy dalszym ruchu
wywotuje zakleszczenie prowadnic az do catkowitego zatrzymania
kabiny.



4. Chwytacze z klinami zakleszczajacymi

Zakleszczajgcy klin a, za pomoca dwuramiennej dzwigni b potaczony jest
ze sprezyng c i ling nosng d (rys. 183).

Sprezyna c¢, znajdujgca sie po-

miedzy kabing i ling, przy na-

ciagnieciu liny nosnej sciska sie,

a konce dzwigni potaczone

z ling d znajdujg sie w takim

potozeniu, ze pomiedzy klinami

i prowadnicami tworzy sie

przeswit, wskutek czego kabina Rys. 183_ chwytacz z klinami,
posiada swobodny ruch. Przy

rozerwaniu liny odcigzenie sprezyny odbojowej wywotuje podciggniecie
klina a do gory, co powoduje wigczenie chwytaczy. Sciénieta sprezyna c
powinna posiada¢ obcigzenie mniejsze niz ciezar kabiny o wielkos¢ tarcia
w prowadnicach isite inercji,co jest konieczne, aby sprezyna mogta by¢ zawsze
w stanie SciSnietym; zabezpiecza to wigczenie chwytaczy przy dowolnym
obcigzeniu. Jezeli sita sprezyny obcigzonej okaze sie wieksza niz ciezar
wiasny kabiny, to przy nieobcigzonej kabinie sprezyna nie bedzie Scisnieta,
a wiec niezdatna do pracy. Przy duzej szybkosci podnoszenia i lekkiej kabi-
nie, sita ta jest bardzo mata. Oprdcz tego sprezyna przyciska klin chwy-
tacza do prowadnic tylko wtedy, kiedy straci juz cze$¢ swego naprezenia.

Kliny chwytaczy mogg by¢ ustawione z jednej lub z dwoéch stron pro-
wadnicy.

Ramka kierunkowa potgczona jest z ramg kabiny sztywno. Wewnetrzna
powierzchnia ramki ma ksztatt ogona jaskéiki, wskutek czego wytwarza
sie przymusowy ruch klina i nacisk na prowadnice. Droga pionowa prze-
suniecia klina powinna by¢ mozliwie mata. Nalezy mie¢ na uwadze, aby
przeswit pomiedzy wewnetrzng powierzchnig klina i prowadnicami byt
dostateczny, dla unikniecia tarcia tych powierzchni podczas normalnej pracy
dzwigu. Potaczenie klina z mechanizmem dzwigniowym powinno by¢ prze-
gubowe, dopuszczajace boczne przesuniecie, poniewaz klin podczas chwytu
otrzymuje nacisk, odchylajac sie na strone.

Potaczenie klina i sprezyny, celem zmniejszenia oporu przy wigczaniu
powinno by¢ lekko ruchome.

Sprezyna nie powinna mie¢ osadzenia, przewyzszajgcego obliczeniowe.
Wszystkie czesci chwytaczy powinny by¢ tatwo dostepne dla oglgdania
i smarowania.

Sita sprezystosci sprezyny podczas pracy, od chwili najwiekszego osadzenia
do stanu odcigzenia, nie jest stata. Przyczyng tego jest nieszczelne przy-
leganie klinéw do prowadnic, co wywotuje ostabienie sprezyny.

Kat zaostrzenia klina powinien by¢ taki, aby zapewni¢ pewny chwyt bez
nagtych wstrzgséw. Na podstawie praktyki kgt zaostrzenia jednostron-
nego klina a =8°.
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Dla samohamowania zwykiego jednostronnego klina nalezy zachowac

warunek, aby kat klina a < 2q, gdzie q — kat tarcia. W razie pracy ze-
laznego lub stalowego klina, pomiedzy zelaznymi lub brgzowymi oporami,
przy dobrym smarowaniu, wspotczynnik tarcia =0,1, przy czym a < 6°%

z tego wzgledu dla samohamowania kat a nie powinien by¢ wiekszy niz 12°.
Powierzchnie prowadnic nalezy smarowac.
Z chwilg zerwania liny, na ktérej jest zawieszona kabina, klin jednostronny

jest wciskany sitg P pomiedzy obsade a prowadnice, a obsada jednoczes$nie
skutkiem ciezaru kabiny G, ma tendencje do opadania (rys. 183a).

Dla uproszczenia, zamiast przesuwania w dét obsady wraz z klinem, roz-
patrzymy przypadek, przy ktéorym prowadnica pod wptywem sity G ma
tendencje do posuwania sie w gore, podczas kiedy klin wraz zobsadag

pozostaje na miejscu.

Dla réwnowagi, sity dziatajgce na klin, a mianowicie:

P — sita, wciskajgca klin miedzy obsade a prowadnice,

N, — nacisk normalny do skosnego boku klina,

N2 — nacisk normalny do prowadnicy,

R, — opdr tarcia miedzy klinem a obsadg, skierowany ukosSnie ku
dotowi,

R2 — opor tarcia miedzy prowadnicg a klinem, skierowany ku gérze,
muszg stanowi¢ zamkniety wielobok (rys. 183b).
Warunkiem réwnowagi jest:

— N2+ N, cosa— R,sina = 0 .(1)
P+ R2— R,cosa— N, sina= 0 .(2)

Dla wyrugowania N, i N2 mamy:

mozna wiec napisac:

Rt R2

— = cosa — - R, sina = 0 .(l1a)
M ~2 -

P+ R2— R, cosa — — sina = 0 .(2a)

Z réwnania la otrzymujemy:

, = R2 - P

/12 (cosa —  sina)
a wstawiajgc wartos¢ R, w réwna- Rys. 183a.
ni«



rownanie wyrazajace zwigzek miedzy sitg wciskajgca klin, a oporem tarcia
miedzy prowadnicg i klinem.

Azeby znalez¢ zwigzek miedzy sitg P, a ciezarem kabiny G, rozpatrzmy
warunki rownowagi prowadnicy, na ktdrg dziata sita G skierowana do
gory.

Stosownie do rys. 183a musi by¢:
G = R24* Rs.

W réwnaniu tym opor tarcia miedzy prowadnica a obsadg Rs moze byé
wyrugowany na zasadzie nastepujgcego rozumowania:

D
R3= Ns+”3 lub tez R3= NZj3 poniewaz N3= N2, a N2= — mozemy
wiec napisac:
H2 "~
Z powyzszego wynika, ze:
G= R2+ — 1/u3= R2§1 + —" skad Re= G o-——
uz jxpy! i+ 5 A2+
X2
Wstawiajagc warto$¢ Rz w rownanie (3) otrzymamy:
[ /* cosa + sina 1
fj2 + ys Lz (cosa — u. sin a) J’

a dzielgc licznik i mianownik utamka w nawiasie przez cos a mamy:

A .
Slea SO wed s
Jezeli przyjmiemy, ze wspoliczynnik tarcia klina o prowadnice jest taki
sam, jak wspoéiczynnik tarcia prowadnicy o obsade tj., ze /z = [i3 to
ze wzoru (4) otrzymamy:

G (J«L+_tga = .o....-..
P= 2 \Iw2—ixt2tga |/

Samohamownos¢ jest osiggnieta, gdy P= 0, a co za tym idzie, gdy utamek
w nawiasie wzoru (4) rowny jest zeru tj.:

/N, cos a + sin a
[l2 (cos a— sin a)
skad cosa+ sna= fRcosa—/jl2 s/na

sina@a + li2¢éu) = cos a(»2 — AN)>

Ap -

CI"'| ‘9" = 1+

lub tez tga (02— Q) e e (s @)

Wzory (s) i (sa) okreslajg skosnos¢ klina a przy samohamownosci.
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Przy obliczaniu chwytaczy klinowych z jednostronnym klinem i obsadg
dla klina, nalezy mie¢ na uwadze warunki tarcia; //, — wspotczynnik tarcia
pomiedzy klinem i obsadag nalezy wybiera¢ w granicach dopuszczalnych
(p. nizej); /i2 — wspotczynnik tarcia pomiedzy klinem i prowadnicg nalezy
wybrac¢ tak, aby zachowany byt stosunek » < [i2\ przy /u, > n'e bedzie
samohamowania, poniewaz sita oporu pomiedzy klinem i obsadg dziata
na klin roztgczajgco. Warunek samohamowania okresla sie zaleznoscia:
tga = tg (g2 — Qi)> skad jasnym jest stosunek //, < ¢i2 i waznos¢é odpowie-
dniego wyboru warunkéw tarcia dla samohamowania klina. Dla gtadkiej
pochytej powierzchni klina, przy dobrym smarowaniu, wspotczynnik tar-
cia mozna bra¢ w granicach: n, =0,1 — 0,15. Celem zwiekszenia wspoéi-
czynnika tarcia, powierzchnia robocza klina posiada zeby.

Przy zwiekszeniu docisku, w miare wrzynania sie zebdéw w prowadnice,
wspotczynnik tarcia zwieksza sie. Przy catkowitym zagtebieniu zeboéw
klina w powierzchnie prowadnicy ma miejsce fi2&tl.

19 7 24 7
w
! #
%
(o W=
braz . 1
PR
L. Ml—
8 1

Przekréj A—B

Stal

Rys. 184. Czesci chwytaczy znormalizowane.

Na rys. 184 pokazane jest prawidlowe wykonanie czesci chwytaczy klindw.
Aby zapobiec licznym ksztattom i wymiarom, ustalone sag trzy podsta-
wowe grupy, przy czym do kazdej grupy wchodzi stalowy Kklin zebaty
i odpowiadajgca mu obsada brazowa. Unifikacja wymiarow kazdej grupy

uwidoczniona jest na rysunku.



5. Chwytacze dzialajgce za pomocg ciezaru kabiny
i przeciwwagi (rys. 185)

W urzadzeniu tym lina nosna b kabiny i lina c przeciwwagi nawijajg sie
na beben aw kierunkach przeciwnych Lina nosna umocowana jest w punk-
cie e kabiny k. Do gornej poprzecznej belki ramy kabiny przymocowany
jest watek 8, na ktérym w kierunkach przeciwnych nawiniete sg i umoco-
wane kornice lin C—C idgce przez rolki D—D do klinéw s—s; na rolce
tej umocowana jest réwniez lina d, ktorej drugi koniec polaczony jest
z przeciwwagg /. Lina ta pod dziataniem sprezyny zwojowej na watek,
jest zawsze umiarkowanie naciggnieta. Przy oberwaniu sie liny nosnej na-
stapi spadek kabiny i lina d zacznie obraca¢ watek 8; jednoczesnie liny
C—C, nawijajac sie na watek 8, uruchomiajg kliny zaciskowe s—s, wskutek
czego kabina zatrzymuje sie. Mechanizm zatrzymujgcy H zazebia sie
z watkiem 8 i wywotuje obrét watka w kierunku, odpowiadajgcym wig-
czeniu klinéw zaciskowych, nie dopuszczajac do ruchu zwrotnego. Wyzej
opisane urzadzenie stosowane jest czesto réwniez w chwytaczach cier-
nych i zabezpiecza wiaczone organy uchwytu od odwrotnego przesunie-
cia pod wptywem ciezaru kabiny.

Z ciezaru kabiny, jako zrédia sily hamowania, korzysta sie zazwyczaj
w razie stosowania dwoch lin nosnych.

Szczegllng zaletg tego urzadzenia jest niezmieniajaca sie wielkos¢ sity,
wykorzystywanej dla witgczenia chwytaczy oraz to, ze sita wigczajgca
posiada duzg wielko$¢, poniewaz przeciwwaga réwna sie ciezarowi kabiny
+ 50% ciezaru obcigzenia.

Inne wykonanie chwytaczy, dzialajace wedlug powyzszej zasady, uwidocz-
nione jest na rys. 186.

ciezaru kabiny.

Diwigi 11
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W tym przypadku cylinder na ktérym umocowane sg dwie liny nosne,
jak i w poprzednim przypadku, majg dwa przeciwlegte nadlewy h, ktére
przy normalnej pracy urzadzenia lezg jeden nad drugim na jednej linii
pionowej. Kliny (nie pokazane na rysunku) przymocowuje sie do lin e,
opinajacych krazki c. Do gornego konca kazdej liny e przymocowane sg
liny f i g, z ktérych jedna poilgczona jest z gérnym, a druga z dolnym
uszkiem cylindra /. Przy rozerwaniu liny k kabina zacznie spadaé¢; w tym
samym czasie lina e bedzie schodzi¢ z cylindra /, ktory wykona obrét
(w kierunku przeciwnym ruchowi wskazéwki zegara) i sprowadzi kliny
do potozenia gornego, odpowiadajgcego zatrzymaniu kabiny. Przy zerwa-
niu liny / cylinder i obraca sie w kierunku ruchu wskazéwki zegara i po-
woduje takie same dzialanie.

6. Chwytacze z klinami, dzialajgce za pomocg sprezyny

Na rys. 187 uwidocznione
jest urzadzenie chwytne
kabin dzwigéw z jedng

ling nosng. Lina zamoco-

e—-a
re ~F wana jest do belki nosnej
wti b fod i c, z,ngj_dwqcej sie w gor’nej_
i P b ow R 9 czesdci jarzma ramy nosnej
EET | ) A pudta. W dolnej czesci
v m X E& 11 belki nosnej umieszczona
9 A~ PJKk

f

jest poprzeczka f, na kté-

rej za pomocag sprezyny k
zawieszone jest pudio ka-
biny. Z przymocowang do
liny belka nosng c polaczone sg ruchomo dwuramienne dzZzwignie d i g
ktore na swych zewnetrznych koncach potagczone sg z klinami chwyt-
nymi b. Jezeli pudio wisi na nieuszkodzonej linie, to sprezyna k ciezarem
pudta zostaje napieta i kliny b przyjmujg swoje najgtebsze nieczynne po-
tozenie. Przy zerwaniu liny sprezyna k rozpreza sie, ciggnie na doét belke
nosng ¢ w ramie nosnej pudia i powoduje wskutek tego dziatanie klinéw.
Azeby przez obcigzenie pudta i przez dodatkowe sity, powstajgce w czasie
jazdy w gére, nie mogly w sprezynie wystgpi¢ nadmierne natezenia, nalezy
dziatanie tych sit na sprezyne k mozliwie zmniejszy¢, ewentualnie catkiem
usungé. Mozna to osiggnag¢ w ten sposo6b, ze przesuwna belka nosna c,
potagczona z ling stalowag, zaopatrzona jest w wystepy g, ktére juz przy
pustej kabinie opierajg sie o belke ramy nosnej, aby przyjete ugiecie
sprezyny nie zostatlo przekroczone.

Rys. 187. Chwytacz z klinami, dziatajacy za pomoca sprezyny.

7. Chwytacze dziatajace powietrzem sprezonym

W najnowszych typach chwytaczy pracujacych powietrzem sprezonym,
cisnienie w zbiorniku umieszczonym w kabinie, podtrzymuje sie w pewnych
granicach za pomoca pompy, uruchomianego silnikiem elektrycznym.



Rys. 188 wyobraza schemat urzadzenia. Cisnienie na gtadkie szczeki ha-
mulcowe Bi — s2 przenosi sie za pomoca dzwigni W, potaczonej z tto-
kiem C. Skok tloka C nastepuje wtedy, kiedy powietrze sprezone prze-
chodzi przez rurociag a-b do przestrzeni cylindra D nad ttokiem C. Wpu-
szczanie powietrza reguluje sie za pomocg suwaka F, poruszajacego sie
w skrzynce suwakowej £, ktéry w swym S$rodkowym potozeniu, pokaza-
nym na rysunku, przerywa wpuszczanie powietrza do cylindra D. W dol-
nym potozeniu suwak £ taczy cylinder z przestrzenig G, potagczong z nie-
pokazang na rysunku rampa powietrza sprezonego.

W goérnym potozeniu przestrzen cylindra nad ttokiem C tgczy sie za po-
moca rurociggu a-b i kanat d z zewnetrznym powietrzem. Suwak F mozna
przesuwac recznie.

Ruch suwaka przy zer-
waniu liny nastepuje
wskutek otwierania
sie zaworu A, znajdu-
jacego siew goérnej po-
krywie cylindra H, a
powietrze  sprezone,
znajdujgce sie w cy-
lindrze/-/ w stanie swo-
bodnym, przechodzi
przez kanat f i ruro-
ciag do cylindra Kk,
znajdujgcego sie na
dolnym koncu skrzynki
suwakowej £, nad tto-
kiem /..nasadzonym na
drgzek suwakowy. Pod
ciSnieniem powietrza na ttok L suwak, podtrzymywany w $rodkowym poto-
zeniu przez sprezyne, przechodzi w swe dolne potozenie i otwiera droge
dla powietrza sprezonego do przestrzeni cylindra D nad tlokiem C. Samo-
czynne otwieranie zaworu A moze by¢ uskutecznione rdznymi sposobami.
Przy rozerwaniu jednej z lin h-i podtrzymujacych kabine, dZwignia wykor-
biona k poruszy sie w kierunku ruchu wskazdéwki zegarka, poniewaz
krzywolinijna powierzchnia dwuramiennej dzwigni N, podczas obrotu
tej ostatniej, okaze przymusowe dziatanie na lewe ramie dzwigni k.

R/s. 188. Chwytacz z wigczeniem
dziatajacy powietrzem sprezonym.

Taki sam obrét wykona dzwignia wykorbiona pod wptywem nacisku nie-
ruchomych prowadnic m, umocowanych na Scianie szybu, o ile kabina nie
bedzie zahamowana przy przejsciu jej za punkty krahcowe.

Dzwignia wykorbiona przy swym odchyleniu przesuwa pret / w prawo,
ktory otwiera zawor A.

W rozpatrzonym urzadzeniu znajdujg sie przyrzady bezpieczenstwa, ktdre
zaczynajg dziata¢ przy bardzo malym spadku cisnienia powietrza, co moze
wptyngé ujemnie na nieszczelnos$¢ ttoka lub zepsucie sie silnika. Do rzedu

11%
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przyrzadéw zabezpieczajgcych zalicza sie zawor kulisty, umieszczony
w dolnej czesci cylindra. Przeznaczeniem tego zaworu jest utrzymywac
ttoczysko C w potozeniu hamujgcym tak, aby sita ci$nienia hamujgcego
nie mogta zmniejszy¢ sie nawet przy spadku cisnienia powietrza w cylin-

drze.

8. Chwytacze cierne

Do dzwigdw szybkobieznych stosuje sie chwytacze cierne, ktoérych urza-
dzenie uwidocznione jest na rys. 189.

Rys. 189. Chwytacz cierny dzwigéw szybkobieznych.

Przy zastosowaniu chwytaczy ciernych stosuje sie prowadnice ze wzméc-
niong $cianka obrobiong. Przekr6j prowadnicy wyobraza rys. 190.



W tablicy 5 wskazane sg wymiary prowadnic.

Tablica 5.
wW y m | ar.y

Ciezar
a h b f C S t F
mm mm mm mm mm mm mm o kg/m
14 65 0 35 9 8 10 14,88 11,70
16 75 20 42 9 8 10 16,98 13,35
16 82 125 42 10 9 12 2277 17,90

Dla zabezpieczenia prowadnic od przesuniecia, na
ich koncach umieszczone sg sztyfty kontrolne,
ktére wchodzg w odpowiednie gniazda w $cianach
szybu.

Rys. 190. Przekrdj prowadnicy
chwytacza ciernego.

f). MECHANIZMY WtACZAJACE

Mechanizmy wiaczajgce dla zmniejszenia drogi
swobodnego spadania kabiny, powinny nagroma-
dzong energie hamowania zwalnia¢ jednoczes$nie
z zerwaniem liny, lub tez wiacza¢ chwytacze bezpo-
Srednio. Warunkom tym odpowiadajg nie wszystkie
zwykle stosowane mechanizmy wigczajgce. Ze
wszystkich istniejgcych i mozliwych sposobdéw wig-
czania mechanizméw chwytnych, najwieksze roz-
powszechnienie w budowie dzwigow uzyskaly od-
srodkowe regulatory szybkosci cho¢ i one posiadajg
pewne wady.

[1. Mechanizm wiaczajacy z regulatorem
odsrodkowym

Typowe urzgdzenie wigczajgcego mechanizmu od-
srodkowego pokazane jest schematycznie na rys. 191.

Kabina A, za pomoca posredniej sprezyny a pota-
czona jest ling bez konhca h, ktéra opina koto b
(z podwieszonym ciezarem), umieszczone na dnie
szybu; na goérnym koncu szybu lina przechodzi
przez koto napedne c regulatora odsrodkowego 6.

Przy normalnej pracy dzwigu regulator obraca sie

zaleznie od szybkosci ruchu kabiny. Podczas spa- Rys. 191. Mechanizm wia-
czaja.cy z regulatorem od-

dania kabiny, po zerwaniu liny, w miare zwiek- $rod kowym.



szania sie szybkosci spadania zwieksza sie liczba obrotow regulatora B.
Wywotane powyzszym przesuniecie pochwy regulatora przenosi sie za
pomoca systemu dzwigni e i f do zacisku g, ktéry zaciska line regulatora h.
Przy dalszym spadaniu kabiny, dZwignia k, potgczona z poruszajacym sie
mechanizmem chwytaczy kabiny, uderza o nieruchoma w danej chwili
odbojnice na linie regulatora i zatrzymany przez nig, zwalnia skrytg site
hamowania, wprowadzajgc chwytacze w potozenie robocze.

Celowe jest ustawianie mimosrodow g tak, aby opuszczajgca sie czesc liny
wzmacniata dziatanie zamkéw, a podnoszaca przeciwnie — ostabiata go.

2. Odsrodkowy regulator szybkoSci

Odsrodkowy regula-

tor szybkosci (rys.

192) przeznaczony,

jak to wyzej wspo-

mniano, do wigczania

chwytaczy lin, powi-

nien zaczg¢ dziatac

dopiero wtedy, kiedy

kabina otrzyma szy-

bkos¢ wieksza niz

normalna. Z powyz-

szego wynika, ze be-

dzie on uruchamiat

chwytacze zopdznie-

niem nawet przy naj-

wiekszej, dopuszczal-

5f nej warunkami jego

R/s. 192. Regulator szybkosci. pracy czutosci. Czu-

tos¢ regulatora od-

srodkowego, wskutek zanieczyszczenia i niedostatecznego smarowania,

Z czasem znacznie zmniejsza sig, co wptywa na dalsze, czesto bardzo

znaczne opo6znienie dziatania regulatora a w zwigzku z tym i chwy-

taczy; jest to jedna z gtdwnych wad regulatora odsrodkowego, a stad
i calego systemu mechanizmu wigczajgcego.

3. Zasuwy podporowe kabin towarowych

Podczas tadowania kabiny dzwigu towarowego ciezkimi towarami, za-
zwyczaj zwraca sie niedostatecznag uwage na konserwacje lin nosnych.
Przy zrzucaniu ciezkich towaréw Ilub kantowaniu ciezkich skrzyn, liny
nosne, od otrzymywanych nieoczekiwanych wstrzgséw, podlegajg dziataniu
sit dynamicznych, ktére znacznie przewyzszajg wielkos¢ tadunku statycznego.

Jezeli miejsce tadowania znajduje sie w dolnym kohAcu wysokiego szybu,
przy czym dtugos¢ liny nosnej pomiedzy kabing i bebnem linowym jest



znaczna, to przy nagtym tadowaniu
nastepuje wydluzenie lin nosnych,
wskutek czego kabina opuszcza sie,
a dalsze tadowanie jest utrudnione.

Dla usuniecia tej wady, czasami sto-
suje sie zasuwy, za pomocag ktérych
kabine w miejscach tadowania mozna
oprze¢ na szkielecie szybu. Zasuwy
takie stosuje sie tylko do dzwigéw
towarowych i moga one by¢ dwodch
typow: 1) wysuwane, ktdére porusza-
jac sie pod kabing, wchodzg we wgte-
bienie znajdujgce sie w $cianie szybu,
2) nieruchome, przymocowane do
szkieletu szybu. Konstrukcja zasuwy
pierwszego typu pokazana jest na rys.
193. Jezeli rekojes¢ a przyjmie poto-
zenie pokazane na rysunku, w ktérym
ona przegradza dostep do kabiny, to

zasuwy podporowe e wchodza z po-

Rys' 193' Zosuwc podporowa przyrnocowana

wrotem pod kabine. Przy tadowaniu kabiny rekojes¢ a powinna by¢ obro-

cona do gory; obrét ten przenosi

Rys. 194. Zasuwa podporowa przymocowana do

szkieletu szybu.

sie na watek b i

umocowang ha nim
rekojes¢ g, ktora przy tym
obraca sie w kierunku ruchu
wskazowki zegarka. Poniewaz
rekojes¢ g nie jest sztywno po-
taczona z zasuwami podporo-
wymi e, posiadajagcymi prosto-
linijny kierunek, to i one réw-
niez przesuwajg sie w prawo
i wchodzg swymi koncami we
wgtebienie f, znajdujgce sie
w S$cianie szybu, podpierajac
tym sposobem kabine. Przesu-
niecie prawych zasuw podporo-
wych w prawo, odbywa sie za
pomoca dzwigni dwuramien-
nej o, obracajacej sie koto nie-
ruchomej osi d, do lewych zasuw
podporowych, ktoére przy tym
przesung sie w lewo. Konstruk-
cja zasuw podporowych przy-
mocowanych do szkieletu szybu,
pokazana jest na rys. 194.

Zasuwy podporowe uruchomia
dragzek S za pomocag dzwigni
wykorbionej H. Aby zasuw



podporowych, znajdujgcych sie na przeciwlegtej stronie szybu, nie mozna
byto przesung¢ w te samag strone, waty 8, na ktéorych umocowane sg wykor-
bione dzwignie H, polaczone sg drazkiem A przegubowo.

Zasuwy podporowe wywotujg pewne trudnosci w eksploatacji dzwigu, co
wpltywa ujemnie na ich rozpowszechnienie.

Korzystanie z zasuw podporowych na pietrach posrednich nie jest do-
zwolone; stosowanie ich dopuszcza sie tylko dla tych dzwigéw towarowych,
ktére tacza dwa obstugiwane punkty krancowe.

g). PRZYRZADY SMARNE

Dla zmniejszenia tarcia pomiedzy prowadnicami i przymocowanymi do
kabiny tapami Slizgowymi, nalezy prowadnice smarowac i $ledzi¢ za tym, aby
byty one zawsze nalezycie posmarowane.

W ostatnich czasach przyjeto dwa podstawowe sposoby podawania oliwy
do powierzchni smarnych: 1. za pomocg zaworu i 2. za pomocg pompy
smarnej.

W pierwszym przypadku smar przy otwieraniu zaworu Scieka pod hydro-
statycznym cisnieniem na poduszki smarujgce, ktore powinny by¢ umie-
szczone ponizej zbiornika smarnego.

W drugim przypadku smar podaje sie za pomocg pompy (pod ci$nieniem)

i dlatego poduszki mogg by¢ ustawione na jednej wysokosci ze zbiornikiem.

Ruch wrzeciona zaworu lub ttoka pompy smarnej zazwyczaj przenosi sie

od dzwigni z ograniczonym katem obrotu, ktéra swym wolnym konicem
slizga sie po bocznej powierzchni prowadnicy i dla-
tego przy zmianie kierunku ruchu kabiny réwniez
zmienia swe potozenie.

1. Przyrzad smarny z zaworem
samoczynnym

Na rys. 195 schematycznie pokazane jest urzadze-
nie takiego przyrzadu.

Na dnie zbiornika smarnego b, ustawionego na

go6rze kabiny, przymocowany jest kadiub za-

woru f, w ktérym znajdujg sie otwory o do

wpuszczania smaru ze zbiornika i kanaly do wy-

puszczania. Smar przez kanaly te dostaje sie na

poduszke z wojtoku ¢, znajdujacg sie w ramie d—e.

Poduszka c umieszczona jest tak, ze prowadnica a

trzema bokami dotyka do poduszki. W kadiub za-

woru wstawiona jest tuleja kierunkowa g dla wrze-

ciona zaworu h, w ktorego gornej czesci znajduje

, sie wyciecie dla zapadki k, obcigzonej cigzarkiem |
Rys. 195. Przyrzad smarny . . . 1 . L. .
z samoczynnym zaworem, | swobodnie nasadzone] na czop m. Przez Scianki



zbiornika b przechodzi watek r, na ktérego koricach zaklinowane sa dwie
dzwignie, zakonczone szczotkami ciernymi s. Dzwignie te za pomoca
sprezyny t przyciskajg sie do obydwo6ch bocznych grani prowadnicy a. Po-
srodku watka r, umocowana jest tapka chwytajaca g.

Przy opuszczaniu kabiny, czesci przyrzadu smarnego przyjmujg potozenie
wskazane na rysunku liniami ciggtymi. W tym potozeniu ostrze n wrzeciona
zakrywa wypuszczajgcy kanat / zaworu. Potozenie mechanizmu, przed-
stawione na rysunku linig przerywang, odpowiada podnoszeniu kabiny.

2. Przyrzad smarny z pompa ttoczaca

Urzgdzenie samoczynnego przyrzagdu smar-
nego z pompa umieszczong w zbiorniku
smarnym, schematycznie wyobraza rys. 196.
W zbiorniku smarnym umieszczona jest
pompa c, ktorej ttok d uruchomiany jest za
pomoca dzwigni f umocowanej na wale e€;
ten ostatni obraca sie za pomocag dwoch
dzwigni g i h zaklinowych na jego koncach.
Dzwignie te przyciskaja szczotki i i k do
bocznych grani prowadnicy / w tym mo-
mencie, kiedy kabina zmienia kierunek
ruchu. Pompa nagniata smar do gornej
krawedzi poduszki smarujacej.

Przy ruchu kabiny w kierunku strzatki m,
watek e bedzie obrécony dzwigniami h i g,
odstajacymi wskutek tarcia pomiedzy |
szczotkami /jki prowadnicg /. Dzwignia f |
zostaje uruchomiona i zmusza ttok d do |
opuszczenia sie w gtab cylindra. Przy na-
stepnym ruchu kabiny w gore, watek e obra-
ca sie w przeciwng strone i dzwignia f zmu-
sza ttok d do podniesienia sie w gére, dzieki

czemu nhastepuje wsysanie smaru do cy- Rys. 196. Przyrzad smarny
lindra z pompa smarna.

Na poczatku nastepnego opuszczania kabiny ttok znowu opuszcza sie
do cylindra i znajdujacy sie w cylindrze smar zostaje wypchniety do po-
duszek smarnych.

h). OBLICZENIE NAPEDU | CZESCI SKLADOWYCH DZWIGU
OSOBOWEGO

Ogélny widok dzwigu wskazany jest na rys. 2.

ROAZA] PradU .ot stalty 220 V,
Szybko$S€ podNOSZeNnia..ccocceeiiiiiiiie e 0,5 m/sek
WYSOKOSE POANOSZENIA..ccciiiiiiiiiiii e 16,095 m
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Obcigzenie — 6 os6b, wigczajac i dzwigowego, Q = 450 Kkg,
co odpowiada ciezarowi jednej osoby — 75 kg.

Ciezar wiasny kabiny P = 400 kg.

Ciezar przeciwwagi z warunku zréwnowazenia ciezaru kabiny i 40% ob-
cigzenia uzytecznego:

G—400+ 0,4 » 450 = 580 kg; sita wypadkowa Qo= Q-f P—G = (450 + 400) —
- 580 =270 kg.

1. Naped

Poniewaz do okre$lenia potrzebnej mocy silnika straty na tarcie w po*
srednich przektadniach majg podstawowe znaczenie, ustalamy typ dzwi-
garki i charakter przekiadni.

Przyjmujemy: 1. dzwigarke — typu bebnowego,
2. przektadnie — $limakowa.

Zaktadamy, ze przektadnia S$limakowa speilnia warunek zabezpieczenia
samohamowania. Wspoiczynnik sprawnosci przektadni $limakowej:

dla ilosci obrotéw 300—1500
przy a = 5° 1 = 0,65—0,75
przy a = 18° 71 = 0,9.

W danym przypadku przyjmujemy?; =0,65.

Srednia wielko$é strat w mechanizmie dzwigarki i ruchomych czesciach
dzwigu wynosi:

strata w przekiadni SIIMakow €j..cciiniiiiiiiiiiiieeiees 35%
Strata Na D e D NITE i 5%
strata we wszystkich krgzkachkierunkowych . . . . . . 10%
strata w prowadnicach kabiny iprzeciwwagi.....ccccooeoueren. 10%

Suma strat w przyblizeniu wynosi okoto 60%, tj. wspdtczynnik sprawnosci
dzwigu wynosi:
100-60

Potrzebna moc:
Qoev 27005

T5V:75I>J = 475 KM -

Zaktadamy, ze praca dZzwigu odpowiada normalnym warunkom i dlatego
moc silnika przyjmujemy rowna wielkosci mocy obliczeniowej.

Dla napiecia w sieci 220 V i pradu statego przyjmujemy silnik bocznikowy
N =4,5 KM, n = 840 obr./min. Moment rozruchowy silnika réwna sie po-
dwoéjnemu normalnemu. W pierwszej chwili pracy dzwigu, silnik powinien
pokonac tarcie w czesciach mechanizmu i nada¢ przySpieszenie masom.



Ogolny ciezar czesci ruchomych sktada sie z ciezaru uzytecznego — 450 kg,
ciezaru wtasnego kabiny — 400 kg, przeciwwagi — 580 kg, razem — 1430 kg.
Odpowiednio do powyzszego masa rowna sie:

1430 1430
m=_r=w T =U5"'77-
Jezeli state przyspieszenie p = 0,5 m/sek2 to sita przyspieszenia
Pp= mup = 145,77 « 0,5 = 72,88 kg.

Czas, w przeciggu ktorego szybkos$¢ ruchu otrzymuje wartos¢ 0,5 m/sek,
okres$la wzér dla jednostajnie przyspieszonego ruchu:

vV = pot’
skad

Przy v. = 0,5 m/sek i p =0,5 m/sek2 otrzymujemy
0,5
t= 05=1sek-

Oznacza to, ze przy wartosci sity przysSpieszenia Pp = 72,88 kg, szybkosé
v =0,5 m/sek bedzie osiggnieta w przeciggu 1 sekundy.

W czasie okresu przySpieszenia, tj. od vO = 0 do v =0,5 m/sek kabina
wykona droge:

p.t2_05 .12

S= = 0,25 m.

Moc silnika dZzwigarki dla okresu przyspieszenia przy podnoszeniu kabiny
obcigzonej
ki (Q0+ P p)v (270+72,88). 0,5342,88-0,5K\»
N,=“ 75~ = ceees Truj-—— = 75-0,4 =

Poniewaz silnik w chwili rozruchu rozwija dwa razy wiekszy moment ani-
zeli daje normalna moc, to znaczy silnik wybrany jest prawidtowo.

2. Lina

Do podwieszania kabiny przyjmujemy dwie liny nosne o obcigzeniu 450 +
+ 400 =850 Kg.

Przeciwwaga podwieszona jest na jednej linie o obcigzeniu 400 + 0,4 . 450 =
= 580 kg.

Obcigzenie rozrywajgce liny przyjmujemy 850 . 10 = 8500 kg.
Wybieramy line, ktdorej charakterystyka jest nastepujaca: d=14mm,

Srednica drutu 8= 0,9 mm, ogdélna ilo$¢ drutéow w linie / = 114; sita rozry-
wajaca 9500 kg przy Rz =140 kg/mm2
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Straty 3% Line przeciwwagi wybieramy wediug ob-
cigzenia rozrywajacego 580 x10 = 5800 kg.
Odpowiednio do tego przyjmujemy line:
d=11,5 mm, 6 = 0,75 mm, i =114; sita
rozrywajgca 6800 kg, przy Rz=140 kg/mm2

W obliczeniu tym nie wzieto pod uwage
oporow tarcia i wpltywu przyspieszenia
mas.

Na rys. 197 pokazany jest schemat ob-
cigzenia bebna, z uwzglednieniem strat
na tarcie w krazkach i prowadnicach ka-
biny i przeciwwagi.

B. Beben

Srednice bebna wybieramy, korzystajac
ze stosunku: D> 500%i D> 30d. Przyj-

Rys. 197. Schematobcigzeniabebna. mujemy D = 600 . 0,9 = 540 mm, co od-
powiada D =39 d.

Sprawdzamy line na sumaryczne naprezenie,tj. na rozcigganie i giecie:
Q+P 23 450 + 400 0,9

amax = *2L.+ 8000 = - . -+ 8000 -~ 6 + 13,4=19.4 kg/mm?2
mu F D 2-70 540

gdzie

092
F= 114mr— — = 70 mm2

Zapas bezpieczenstwa:
Rz 140
n= 7,2
a max 19,4

Zapas wytrzymatosci powinien byé: n > 6.

Otrzymane wielkosci odpowiadajg warunkom technicznym i bezpieczen-
stwa przy pracy dzwigu i dlatego przyjmujemy otrzymane wymiary liny
i bebna.

Dla liny przeciwwagi przy sprawdzeniu obliczenia otrzymaliSémy réwniez
dodatnig wielko$¢ zapasu wytrzymatoS$ci.

Przyjmujemy po dwa zapasowe zwoje dla kazdego ciegna liny nos$nej;
oprécz tego przyjmujemy dwa przeswity I, rowne szerokosci dwéch zwoi.

Dla liny przeciwwagi przyjmujemy trzy zapasowe zwoje (rys. 198).

O!«— —_ 5*2 _— ———ml -
i Zwoi .
ZWOi d w# i (£ h
L/na nos$na Lina nosna Lina przeciwwagi 1

Rys. 198. Schemat obcigzenia bebna dZzwigarki.



Przy tym otrzymamy ogélng ilo§¢ zapasowych zwoi i przeswitow:
X =2.2+2.1 +3=9.
Podziatka linii srubowej rowkoéw
t=d+ 2mm =14 + 2mm =16 mm.

Dtugos$¢ bebna wyniesie:

"= (A +X)t=(1lm jOM ) + 9/16 = 450 mm,

gdzie m — liczba lin nos$nych, L — wysoko$¢ podnoszenia w m.

B.DZWIGI OKREZNE (CIAGLE, ,,PATERNOSTER")

Dzwigami okreznymi nazywamy podnosniki, pracujace bez przerwy z szyb-
koscig nie przekraczajgcg 0,3 m/sek, ktdre stuzg do podnoszenia i opusz-
czania pasazerow w miejscach z ruchem wzmozonym. Dzwigi okrezne
z duzym powodzeniem zastepujg dzwigi zwykie. Dzwigi okrezne osobo-
we majag najwieksze zastosowanie w gmachach uzytecznosci publicznej,
bankach i duzych przedsiebiorstwach przemystowo-handlowych.

Pierwszy dzwig okrezny zbudowany zostat przez firme F. Kehrhahna (daw-
niej Wimmel i Landgraf) w Hamburgu.

Wydajnos¢ dzwigéw okreznych, przy szybkosci jazdy 0,3 m/sek i odlegtosci
pomiedzy kabinami 4,5 m, wynosi: przy kabinach jednoosobowych do
240 os6b na godzine, a dwuosobowych do 480 oséb na godzine.

Wskutek okreznego ruchu tancuchéw nosnych bez przerwy, taka sama
liczba os6b w tym samym czasie moze by¢ opuszczona w dot. Wadg dzwigu
zwykiego do obstugiwania wzmozonego ruchu osobowego jest istnienie
tylko jednej kabiny z ograniczong liczbg miejsc (3—10 o0s6b), przy czym
dla wejscia i wyjscia pasazerow konieczne jest zatrzymywanie kabiny na
odpowiednich pietrach, a tym samym strata czasu na wsiadanie i wysia-
danie.

a). DZWIGI OKREZNE OSOBOWE

Rysunek 199 wyobraza ogoélny widok urzadzenia dzwigu okreznego oso-
bowego. Kabiny podwieszone sg za pomocg sworzni, na dwoch przegubo-
wych tahcuchach bez korica, na jednakowej odlegtosci jedna od drugiej.
Liczba kabin zalezna jest od liczby pieter; nalezy nadmienié¢, ze obecnie
spotykamy dzwigi okrezne o liczbie kabin 10—12, co odpowiada 10—12 pie-
trom budynku: przy wiekszej wysokosci budowa dzwigéw okreznych jest
trudna do wykonania.

Kazdy tancuch bez konhca porusza sie za pomocag dwoéch graniastych kot
zebatych, z ktérych jedno znajduje sie na go6rze, a drugie na dole szybu;






oba kota obracajg sie w kierunku odwrotnym
do ruchu wskazowki zegara (rys. 200).

Srednica kot laficuchowych powinna réwnaé sie
szerokosci kabiny plus odlegtos¢ pomiedzy we-
wnetrznymi bocznymi $ciankami dwéch kabin,
umieszczonych w przylegtych potowach szybu
(rys. 200).

Goérne krazki gniazdkowe ‘tahncuchéw nalezy
umieszcza¢ na takiej wysokosci, aby zmiana
kierunku ruchu podnoszacych sie kabin mogta
rozpocza¢ sie tylko na najwyzszym pietrze,
kiedy potowa kabiny znajduje sie na poziomie
goérnej przegrodki wejscia do szybu.

Ruch dzwigow okreznych jest zawsze jednokie- TN,
runkowy; ruch wsteczny nie jest dozwolony.
Dolna o0$ jest napedna i potgczona z silnikiem,

a gérna — z urzadzeniem napreznym tancuchow. . |
Silniki stosuje sie wytgcznie elektryczne. Prze- Rys. 200. Ukiad dzwigu okre

noszenie ruchu od silnika odbywa sie przewa- znego.
Znie za pomoca sprzegta sprezystego; w niektérych przypadkach stosuje
sie przektadnie tancuchows.

Rys. 201 wyobraza schemat napedu i urzadzenia napreznego.

Mechanizm dzwigu okreznego potgczony z silnikiem elektrycznym za po-
mocg sprzegta sprezystego, sklada sie ze Slimaka, od ktdrego ruch przenosi
sie do kot tancuchowych czotowymi kotami zebatymi.

Rys. 201. Schemat napedu dzwigu okreznego.

Kabiny dZzwigu okreznego podczas pracy z jednej strony szybu opuszczajg
sie w dot, a z drugiej — podnosza sie do gory i tym sposobem wytwarza sie
ruch okrezny. Kabiny podczas ruchu kierowane sg za pomoca drewnianych
prowadnic; w najwyzszym i najnizszym punkcie przechodza one z jednej
potowy szybu na druga, zachowujgc catkowicie potozenie pionowe, przy



czym przejscie to, wskutek specjalnych urzadzen i rozplanowania pro-
wadnic, nastepuje catkowicie bez wstrzgsow.

Jak juz wspomniano wyzej, szybkos¢ ruchu dzwigu okreznego nie powinna
przekracza¢ 0,3 m/sek., tak ze kazdy pasazer moze swobodnie wchodzi¢
i wychodzi¢ na dowolnych pietrach. Pasazerowie, ktdorzy z jakichkolwiek
powodéw nie zdazyli wyj$¢ w okreslonym miejscu, moga jeszcze raz ob-
jecha¢ dookota, aby osiagna¢ pozadane pietro. Na kazdym pietrze przy
wejsciu do kabiny, dla utatwienia wsiadania i wysiadania, ustawione sa
z dwoch stron specjalne porecze.

Dzwigi okrezne mozna uruchomia¢ i zatrzymywac¢ na dowolnym pietrze
za pomocg elektrycznego przycisku sterowania. W tym celu przy kazdym
wejsciu ustawia sie kontakty przyciskowe z sygnalizatorem; jeden z tych
kontaktéw stuzy do zatrzymywania dZzwigu i pozostaje zawsze otwarty;
w razie koniecznosci, dZzwig moze by¢ przez pasazeréw w dowolnej chwili
zatrzymany. Dzwig okrezny moze uruchomiaé tylko dzwigowy, u ktorego
znajduje sie klucz do zamykania przycisku ruchowego.

1. Szyb

Szyb powinien by¢ przediuzony w dét o tyle,
aby miedzy spodem szybu a dolng krawedzig
Sscianki ochronnej pod kabing, w jej najnizszym
potozeniu, pozostawata jeszcze wolna przestrzen
wysokos$ci co najmniej 0,5 m.

Miedzy stropem szybu a goérnag krawedzig Scianki
ochronnej na kabinie, znajdujacej sie w naj-
wyzszym potozeniu szybu, powinna réwniez po-
zostawacC przestrzen wysokosci nie mniej niz
0,15 m.

Szerokos¢ wejs¢ do szybu powinna swym poto-
zeniem i wymiarem odpowiadaé¢ szerokosci kabin.

2. Kabina

Kabiny dzwigoéw okreznych powinny pomiescié
najwyzej dwie osoby w kazdej kabinie.

Wysokos¢ kabin w Swietle nie moze byé mniejsza
niz 2,2 m, a powierzchnia podiogi w Swietle
powinna wynosi¢ w m20,75 do 0,80 x 0,75 do
0,80 — dla jednej osoby, lub 0,95 do 1,05 x 0,95
do 1,05 — dla dwéch os6b. Odpowiednio do
powyzszego, wymiary szybu powinny wynosi¢:
Rys. 202 Kabina dzwigu ?.ZOOx 1.250 mm dla kabiqy jednoosobong
okreznego jednoosobowa. i 2.800x 1.650 mm dla kabiny dwuosobowej.



Szkielet kabiny przedstawia metalowg konstrukcje, sktadajaca sie z zelaza
handlowego; oddzielne prety szkieletu tagczg sie miedzy sobg za
pomoca nitéw, lub sg spawane elektrycznie.

Wszystkie boki kabiny, procz wejsciowego, nalezy ostoni¢ petlnymi Scian-
kami. Aby zapobiec dostawaniu sie ludzi w wolna przestrzen miedzy

Rys. 203. Kabina dzwigu okreznego dwuosobowa.

potozonymi jedna nad drugg kabinami, nalezy przestrzeh te zagrodzic¢
Sciankami ochronnymi, z ktérych jedna, znajdujgca sie powyzej kabiny, musi
by¢ odchylona, druga za$ znajdujgca sie pod kabing powinna by¢ zawie-
szona pionowo pod ruchomym progiem kabiny, w taki sposéb, aby w razie
napotkania jakiejkolwiek przeszkody (nacisku na jej krawedz) odsuwata
sie (ustepowata) mniej wiecej do potozenia réwnolegtego, przesuwajac sie
jednoczesnie w kierunku ruchu kabiny.

Jedng z kabin nalezy zaopatrzy¢ w zamykane otwory, azeby umozliwié¢

smarowanie prowadnic od wewngtrz kabiny; réwniez jedna z kabin po-

winna posiada¢ w suficie lub $ciance ochronnej zamykany otwér, przez
ktéry mozna by wchodzi¢ na wierzch kabiny.

Dzwigi 12
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Rys. 204. Konstrukcja kabiny dZzwigu okreznego.
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Rys. 204 wyobraza konstrukcje kabiny wykonanej przez firme F. Kehrhahna
w Hamburgu.

Gdorna czes¢ kabiny posiada mocne stalowe obramowanie, ktdre obchwy-
tuje tylng i boczne Sciany kabiny (rys. 205). Kabiny zawieszone sag do
tancuchow za pomocg wspornikéw, umocowanych w gornych katach bocz-

Rys. 205. Umocowanie gérnej czesci ramy kabiny.

nych $cianek utozonych po przeciwprostokatnej kabiny. Ogniwa tan-
cuchow nasadza sie w odpowiednich miejscach na czopy umocowane na
wspornikach i zaciska nasrubkami (rys. 206).

Niezmienne pionowe potozenie kabiny osiaga sie przez odpowiednie roz-
planowanie wspornikéw, a takze przez zawieszenie przeciwwagi do bocznej
Scianki kabiny dla zrownowazenia ciezaru wtasnego kabiny i wyréwnania
jednostronnego obcigzenia podczas wsiadania i wysiadania.

Na zewnetrznej powierzchni bocznych S$cian kabiny przymocowane sg
tapy Slizgowe, wykonane z zelaza (rys. 204). Prowadnice wewnatrz szybu
jezdnego sag tak utozone, ze podczas ruchu na prostych odcinkach nadaje

12+«
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Rys. 206. Potaczenie kabiny
z tancuchem nosnym.

sie kierunek z trzech stron. Dolna tapa kie-
ruje kabine podczas przejscia z potozenia pod-
noszenia w potozenie opuszczania, tak ze
nawet w razie zerwania tanAcuchéw nie moze
nastgpi¢ zeslizgiwanie kabiny. Podczas ruchu
kabiny w dole szybu, dolna tapa $lizga sie po
poziomej belce kierunkowej, mocno wmuro-
wanej w S$ciany szybu. Na przedniej czesci
podtogi kabiny urzadzony jest pomost odchylny,

a na bocznych $cianach urzgdzone sa diugie
raczki dla utatwienia wsiadania (rys. 204).

3. Prowadnice

Szyb podzielony jest na dwie réwne
czesci niepetng Sciana, a tylko w pew-
nych odstepach belkami, przeznaczo-
nymi do umocowywania prowadnic
(rys. 207).

Dla zabezpieczenia spokojnego przej-
Scia kabiny z polozenia podnoszenia
w potozenie opuszczania, gorna i dolna
czes¢ prowadnicy maja ksztalt zao-
kraglony. W dolnej czesci szybu, na
catej szerokosci, stawia sie belke po-
przeczna. Charakterystyczne poto-
zenia ruchu kabiny w prowadnicach
wskazuje rys. 207.

Rys. 207. Schemat uktadu prowadnic.



Celem bezpiecznego smarowania prowadnic (ktérg to prace nalezy powie-
rza¢ robotnikom wyspecjalizowanym), nalezy w maszynowni umiescic¢
specjalny przyrzad, stuzacy do poruszania kabin na dowolng wysokos¢.

Na rys. 208 uwidoczniona jest spawana prowadnica kabiny dzwigu okrez-
nego. tancuchy nosne kieruje sie za pomoca specjalnych prowadnic c (zelaz-
nych szyn), umocowanych wzdtuz catej wysokosci szybu. Uktad prowadnic
uwidoczniony jest na rys. 207. Prowadnice dla tancuchéw ustawione sa
tak, aby w razie zerwania ftancuchdéw, zwisajgce (nienaprezone) ciegno
tancucha nie mogto wyj$¢ za granice prowadnicy, a zatrzymywato sie za
pomoca zelaza katowego; wskutek tego, o ile nastgpi zerwanie tancucha,
to jego dolne ciegno potaczone z kabing bedzie odgrywato role chwy-
tacza, zabezpieczajgc kabine od spadniecia.

4. tancuch. Kota tancuchowe. Urzadzenie naprezne

Najwazniejsza czescig dzwigu okreznego jest tancuch i dlatego szczegdlng
uwage nalezy zwracaé¢ na gatunek materiatu, doktadnos¢ obrébki i montaz
oddzielnych ogniw tancucha. Nieodpowiedni materiat lub niedoktadnos¢
montazu ujemnie wptywajg na eksploatacje, wywotujg wstrzasy, naruszaja
spokojny bieg dzwigu, a nawet powodujg zatrzymanie ruchu. tancuchy
nosne sktadajg sie z dtugich ogniw, pofaczonych przegubowo.

tancuchy powinny posuwac sie w prowadnicach, zabezpieczajagcych kabiny
przed spadaniem zerwanych czesci tancucha oraz stuzgcych do oparcia
sie kabin na tancuchach w razie zerwania sie choc¢by jednego z nich.

Gorne i dolne konce prowadnic nalezy mozliwie jak najbardziej zblizy¢
do két tancuchowych. Pod dolnymi kotami tafncuchowymi powinna znaj-
dowac sie dostatecznie silna ostona. Gdérne kota tancuchowe nalezy umiescic
tak wysoko, aby zmiana kierunku ruchu kabin, poruszajacych sie w goére,
rozpoczynata sie dopiero wtedy, gdy ich podiogi na najwyzszym pietrze
ming otwdr. Zmiana kierunku powinna zatem rozpoczynaé sie co naj-
mniej 2,6 m ponad podiogg najwyzszego pietra.

Dzwigi okrezne nalezy zaopatrywac¢ w przyrzady, zatrzymujace ruch dZzwigu
w razie zerwania sie lub wydtuzenia tancuchéw.

tancuchy oblicza sie na zerwanie nie mniej niz z 5-krotnym bezpieczen-
stwem, przyjmujagc za podstawe do obliczenia dziatanie catkowitego
obcigzenia tylko na jeden fancuch.

Rys. 209. tancuch dzwigu okreznego.

Rys. 209 wyobraza tancuch stosowany do dzwigéw okreznych. Wymiary
i ciezar tych tahcuchéw, wedlug danych wytwérni Kohlera i Bovenkampfa,
znajdujemy w zamieszczonej ponizej tablicy.



Tablica 6.

tan-
cucha

10
n
12
13
14
15

Dopu-
szczalne
obcigze-
nie w kg

2500
3000
3000
3000
3000
3000

I mm

155
156,75
160
177,5
180,75
200

Szero-
kos¢
w mm

55
60
50
60
60
60

ptytki
Grubos¢
zZew- wew-

netrzna netrzna
w mm w mm

16
13
16
10
12
12

30
25
25
20
30
30

Szerokos$¢ tancucha

Sred-  wew- zew-
nica netrz- netrz- Cigzar
w mm na na kg/m

w mm W mm

25 30 70 19
35 25 60 18
27 25 65 16
25 20 50 14
28 30 65 18
28 30 65 17

Zeby kot prowadzacych wchodzg w odstepy pomiedzy dwoma zewnetrz-
nymi ogniwami tancucha (rys. 210).

Rys. 210. Uktad tancucha na krazku gniazdkowym.

Rys. 211.

Przyrzad naprezajacy.

Przy obrocie ko6t zaokra-
glone czesci ogniw tancucha
opieraja sie o odpowiednie
miejsca zebo6w kota, co za-
bezpiecza mechanizmowi
dzwigu spokojng prace.

Kota prowadzgce wykonane
sg ze stali lanej, przy czym

powinny byé frezo
wane. Liczbe zebdéw przyj-
muje sie zazwyczaj od 11
do 13; na rys. 210 uwi-
doczniony jest ksztait zeba
kota prowadzacego. Dla
zabezpieczenia swobodnego
obracania czopow kabiny
nalezy przy montazu zwro-
ci¢ uwage, aby osie czopéw
kazdej kabiny byly réwno-
legte miedzy soba i znajdo-
waly sie w jednej ptaszczy-
Zznie poziomej. Jezeli pod-
czas pracy nastgpi nierow-
nomierne zuzycie ogniw lub
przeguboéw tancucha, lub
przy nierébwnomiernym na-

prezeniu obydwodch tancu-
chow przez urzadzenia nQ_

prezne skrzywienie i zakleszczenie kabin, to dla unikniecia tych niedoktad-
nosci nalezy pomiedzy kabine itancuch nosny wigczyé dwuramienng zrow-
182 nowazajgca dzwignie.



Rys. 211 wyobraza konstrukcje urzgadzenia napreznego tahcuchéw dzwi-
gow okreznych, wykonana przez firme F Kehrhahna. Naprezenie tancu-
chéw dokonywa sie za pomocg nasrubkdw, natozonych w goérnej czesci
na dwa rownolegte sworznie, polaczone ze stalowag podstawg, wewnatrz
ktorej ustawiona jest o$ kota tancuchowego. Urzgdzenie naprezne sta-
wia sie zwykle na goérze szybu.

Przy okreslaniu wymiarow tancuchow nalezy ograniczy¢ sie przyblizonym
obliczeniem plytek tahncuchédw na rozcigganie w najstabszym przekroju,
a sworzni przegubowych na giecie, Scinanie i cisnienie. Przy obliczaniu
ogniw na rozcigganie w najstabszym przekroju nalezy dopuszcza¢ napre-
zenie dla ogniw zelaznych do 400 kg/cm2 i stalowych do 500—600 kg/cm2

Ciezar tancuchéw wywiera duzy wptyw na ciezar i koszt calego urzadzenia
dZzwigu, a takze i na rozchoéd energii, zuzywanej do pracy mechanizmu;
dlatego jest rzecza zrozumialg dazenie wielu firm do obnizenia ciezaru
tancuchow przez stosowanie specjalnych wysokogatunkowych stali o wy-
trzymatosci do 6000—7000 kg/cm2

tancuchy dzwigéw okreznych powinny by¢ tak dobrane, aby przy roze-
rwaniu jednego tancucha drugi byt w stanie, z dziesieciokrotnym zapasem
wytrzymatosci, podnosi¢ kabiny obcigzone.

5. Naped

Maszyna napedna powinna by¢é wykonana w taki sposéb, wzglednie dzwi-
garka powinna posiadac¢ takie urzadzenie, aby ustalona dla dZwigu nor-
malna szybkos$¢ nie mogta by¢ przekroczona. W razie przerwy w doplywie
pradu, dzwig powinien sie natychmiast zatrzymaé. Wsteczny ruch kabin
powinien by¢ uniemozliwiony. Przy napedzie elektrycznym stosowanie
lin lub paséw jako przektadni jest niedopuszczalne.

W dzwigach okreznych stosuje sie przewaznie naped elektryczny z silni-
kiem bocznikowym, umieszczonym na dole szybu. Jak juz wspomniano
wyzej, silnik potaczony jest z mechanizmem dzwigarki za pomoca sprzegta
sprezystego. Moc silnika okres$la sie dla ditugotrwatego wigczenia, a me-
chanizm dzwigarki oblicza sie na nieprzerwanag prace, biorgc pod uwage
zuzycie i nagrzewanie.

6. Sterowanie dzwigiem

Przyrzad do uruchomiania dzwigu musi znajdowac sie pod zamknieciem
i powinien by¢é umieszczony na tym pietrze, na ktérym stale przebywa
dzwigowy.

W razie przerwy w doptywie pradu oraz w przypadkach dziatania przy-
rzadow bezpieczenstwa, maszyna napedna musi samoczynnie zatrzymacé
sig, a stawidto samoczynnie powrdci¢ w potozenie wytgczenia (potozenie
zerowe). Ponowne uruchomienie dzwigu moze nastgpi¢ tylko przez dzwi-
gowego.
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7. Przyrzady bezpieczenstwa i urzadzenia alarmowe

W przedniej czesci podtogi kazdej kabiny, jak réwniez na kazdym pietrze
w podtodze wejscia do szybu od strony jazdy w gére, nalezy urzadzi¢ ru-
chome progi dtugosci rownej szerokosci kabiny, odchylajgce (obracajace)
sie w gore, jednak nie wiecej niz o 90°, w razie napotkania jakiejkolwiek
przeszkody. Szeroko$¢ ruchomych progow powinna by¢ tak duza, aby
przy ustawieniu pionowym progu kabiny (odchyleniu sie progu) powsta-
jacy otwor byt nie mniejszy niz 200 mm, a po odchyleniu wynosit nie mniej
niz 250 mm. Scianki ochronne nie moga byé umieszczone tak, aby zmniej-
szaty podane wyzej wymiary, a odstep miedzy progami ruchomymi nie
moze przekracza¢ 20 mm. Odlegto$¢ przedniej krawedzi klapy kabiny
od Sciany szybu nie moze by¢ mniejsza niz 250 mm. Wszystkie klapy i progi
musza po odchyleniu powraca¢ samoczynnie do potozenia normalnego.

W najwyzszym i najnizszym punkcie szybu, gdzie kierunek ruchu kabin

zmienia sie, nalezy za pomoca gladkich Scian zamkngé szyb po stronie
otwordw kabin. Po stronie
wjazdowej, nad otworem
najwyzszego wejscia, nalezy
umiesci¢ w szybie przyrzad
(np. klape odchylajgcg sie
do gory), ktory w razie po-
trzeby zatrzymuje dZwig,
a jednoczes$nie uruchomia
dzwiekowy sygnat alarmo-
Wy, umieszczony w miejscu
przeznaczonym dla dZzwigo-
wego.

Przy wejsciach do szybu oraz
w kazdej kabinie nalezy
umiesci¢ obustronnie gtadkie
zaokraglone uchwyty recz-
ne, wykonane z metalu, dtu-
gosci co najmniej 400 mm.
Podtogi kabin oraz wejscia
do szybu nie moga byc¢ Sli-
skie. Po obu stronach wejsé
do kabin muszg znajdowacd
sie w szybie gtadkie boczne
obramowania ($cianki), bie-
gnace przez catg wysoko$é
jezdni od progu najnizszego
otworu wejsciowego do gor-
nej krawedzi otworu naj-
wyzszego; obramowania te
powinny mie¢ szerokos$¢ nie
Rys. 212. Naped dzwigu okreznego. mniej niz 230 mm.



Na kazdym pietrze powinien znajdowac sie przyrzad do zatrzymywania
dzwigu. W razie uruchomienia tego przyrzadu musi jednoczes$nie dziatac
dzwonek alarmowy lub inny sygnat dzwiekowy tak diugo, dopdki nie zo-

stanie wytgczony; dzwonek alarmowy nalezy tak umiesci¢, aby styszal go
dzwigowy.

W czasie kiedy dzwig jest nieczynny wszystkie wejscia do szybu musza
by¢ zagrodzone, np. grubym sznurem, zawieszonym za pomocg uchwytow
w bocznych $cianach wejsé.

Wewnatrz szybu nalezy umiesci¢ napisy, wskazujgce pietra, a mianowicie:
dla jazdy w gbére — ponizej wejs¢ do szybu, dla jazdy zas w d6t — ponad
wyjsciami z szybu.

Przy kazdym wejsciu do szybu nalezy w miejscu widocznym umiesci¢ prze-
pisy postugiwania sie dzwigiem.

Rys. 212 wyobraza schemat urzadzenia i ukiadu napedu, wykonanego
przez firme F. Kehrhahna. Silnik elektryczny (mocy 3,5 KM i n = 480
obr/min) sprzegniety jest za pomoca sprzeglta sprezystego ze Slimakiem;
wat slimacznicy przedtuzony jest z obydwoch stron i zakonhczony czoto-
wymi kotami zebatymi o jednakowej liczbie zeb6w. Mate kota zebate znaj-
dujg sie w zazebieniu z duzymi kotami zebatymi, zaklinowanymi na wa-
tach odpowiednich kot tancuchowych.

Urzadzenie hamulcowe potgczone jest dzwignig ze sprzegtem i rozrusz-
nikiem.

Do uruchomienia i zatrzymania dzwigu okreznego, na kazdym pietrze

urzadzone sa specjalne kontakty przyciskowe, ktére moga by¢ urucho-
mione z zewnatrz.

Rys. 213 przedstawia schemat
potaczen mechanizmu sterowa-
nia przyciskami, stosowany w
dzwigu okreznym z napedem
silnika pradu statego. W sche-
macie tym oznacza:

d — przycisk rozruchowy,

h, i h2 — przyciski do zatrzy-
mania dzwigu,

hr — wyitgcznik,

bm — magnes hamulcowy,

w,, w2 i w3 — stopnie oporu
rozrusznika,

1, 2, 3 i 4 — kontakty,

5 _ wytacznik rozrusznika,

Sp — magnes.

Przy nacis$nieciu przycisku d,
Wzbudza sie elektromagnety- Rys.213. Schemat sterowania dzwigiem okreznym.



czny wytgcznik hr i zamyka obwd6d magnesu hamulcowego bm wskutek
tego wytgcza sie hamulec i jednoczes$nie, za pomocg systemu dzZzwigni po-
taczonych z hamulcem, rozrusznik wprowadzany jest w potozenie robocze.
Zamykanie stopni oporu w, w2 i w3 z kontaktami 1, 2, 3 i 4 zmusza
do zamkniecia wytgcznika 5 rozrusznika. Po zamknieciu wytacznika 5
prad przechodzi przez cewke magnesu Sp, ktéra przyciagnie swoj wirnik
a zarazem i dzZzwignie magnesu hamulcowego, utrzymujac go w tym
stanie az do wytgczenia przez nacidniecie przyciskow h, i h2

Skoro tylko przycisk d bedzie zwolniony, wytgcznik magnesowy zostanie
pozbawiony pragdu, przy czym zostanie przerwane wzbudzenie magnesu
hamulcowego, a dzwignia hamulcowa i rozrusznik, wskutek dziatania
magnesu Sp, zatrzymajg sie w swym potozeniu.

Naciskajgc przyciski h, i h2 przerywamy
obwdd pradu wzbudzenia magnesu. W ir-
nik magnesu Sp, za pomoca sprezyny,
zostanie odciaggniety, przy czym hamulec
zaciska sie, a rozrusznik przechodzi w po-
tozenie zerowe.

W wielu urzadzeniach stosuje sie pro-
stszy system mechanicznego sterowa-
nia (rys. 214). System ten sklada sie
z rury gazowej utozonej wzdtuz catej
wysokosci szybu i mogacej luzno poru-
sza¢ sie w prowadnicach. Do rury tej,
w jej gornej czesci, dla zrownowazenia
ciezaru wtasnego, zawieszona jest, za po-

Rys. 214. Mz‘zhﬁ}“@z“e sterowanie moca liny, przeciwwaga. Dolna cze$cé
zwignia.

Rys. 215. Dzwigarka dzwigu okreznego.



rury potaczona jest z zebatka, ktdéra za pomocg czotowego kota zebatego
i przektadni tancuchowej tagczy sie z watem sterowym regulatora szybko-
Sci. Rura posiada specjalng dzwignie do uruchamiania jej recznie. Przy
podnoszeniu lub opuszczaniu rury zostaje uruchomiona zebatka i prze-
ktadnia posrednia, wskutek czego wat sterowy obraca sie o pewien kat
i jednoczes$nie zostaje wiaczony lub wytgczony mechanizm napedowy.
Opisany wyzej system mozna stosowac tylko do sterowania zewnetrznego
i dla matej szybkosci jazdy dzwigu okreznego. Przy duzych szybkosciach
jazdy system ten nie ma zastosowania.

Rys. 215 wyobraza dzwigarke dzwigu okreznego.

b). DZWIGI OKREZNE TOWAROWE

Dzwig okrezny towarowy, stosowany do przenoszenia ciezarOw w sztu-
kach, przedstawia odmiane konstrukcji elewatoréw, stosowanych do tego
samego celu. Najwieksze zastosowanie majag one do podnoszenia cieza-
row, wymagajacych ostroznego obchodzenia sie z nimi i nie dopuszczaja-
cych wstrzgsow i uderzen, jak np. skrzyn ze szkiem itp.

Szybkos¢ ruchu dzwigu okreznego towarowego przyjmuje sie zazwyczaj
w granicach 01 — 0,3 m/sek. Wydajnos¢ (w sztukach) podnoszonego
ciezaru okresla wzor:

L =3600 — -
a

gdzie: L — wydajno$¢ dzwigu w sztukach podczas 1 godz.,

v — szybkos¢ m/sek,
a — odlegtos¢ pomiedzy dzwigami.

Moc silnika okreslamy w taki sam sposéb, jak i dla elewatoréw do cieza-
row w sztukach.

C. DZWIGI PERONOWE

Dzwigami peronowymi nazywamy dZwigi przeznaczone wylgcznie do
podnoszenia ciezaréw. Szyb tych dzwigéow konczy sie na poziomie naj-
wyzszego przystanku.

Gorny koncowy otwor szybu, znajdujgcy sie w obrebie terenu ruchu, po-
winien by¢ zabezpieczony pokrywami w ksztatcie klap, lub w inny sposéb,
umozliwiajagcy bezpieczne chodzenie po nakrytym otworze. Przed uru-
chomieniem dzwigu nalezy zamkniecia klap otworzyé recznie, a otwor
szybu tGk ostoni¢, aby nieszczesliwe wypadki byty niemozliwe. Urucho-
mienie dzwigu powinno by¢ uniemozliwione przy zamknietych klapach.
Tylko w tych przypadkach, w ktoérych state balustrady zapobiegaja wcho-
dzeniu na klapy, zezwala sie na samoczynne podnoszenie klap przez ka-

bine.
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Wysoko$¢ ogrodzenia stalego powinna wynosi¢ nie mniej niz 1 m, a od-
legtos¢ pretow, z ktoérych wykonane jest ogrodzenie najwyzej 150 mm.
Kabina moze by¢é bez dachu, nalezy ja jednak ogrodzi¢ ze wszystkich
stron, z wyjatkiem strony tadowania, w taki sposdb, aby naladowany
towar nie wystawal poza przestrzen na to przeznaczona. Wysokos¢ tej
ostony powinna wynosi¢ nie mniej niz 1 m. Wagoniki nalezy zabezpie-
czy¢ od wykolejenia.

R/s. 216. Dzwig peronowy z napedem $rubowym.

Na rys. 216 uwidoczniony jest dzwig peronowy, ktéry stuzy do potaczenia
peronu kolejowego z pomieszczeniem, znajdujacym sie ponizej i do prze-
wozenia bagazu. Kabina F uruchomiana jest za pomocg $ruby o o duzym
skoku, ktora przez przektadnie Slimakowg b i nakretke c potgczona jest
z silnikiem napednym M. Sruba musi zatem co do dtugosci odpowiadaé wy-
sokos$ci zasiegu dzwigu i wymaga wykonania otworu wierconego d, w kto-
rym porusza sie chroniona rurg e, napetniong oliwg. Kabina porusza sie
wzdiuz prowadnic f, ktére prowadzg az do wierzchu szybu. Azeby kabina
W najwyzszym swoim potozeniu nie stracita prowadzenia, rama jej zaopa-
trzona jest w przediuzenia g, ktére sa usztywnione poprzeczkami h i ktdore
Slizgaja sie po prowadnicach f. Dwie przeciwwagi /, umieszczone po oby-
dwéch stronach kabiny w jej ptaszczyznie srodkowej, wyréwnywuja ciezar
kabiny i potowe ciezaru uzytecznego. Wlot szybu jest zamkniety za po-



moca dwoch pokryw, stykajacych sie brzegiem przy zamknieciu, ktore sg
otwierane przy jezdzie dzwigu w goére palgkiem I, umocowanym w goérze
kabiny. Ogrodzenie m uniemozliwia, w mysl przepiséw, dostep do pokryw
wylotu szybu i musi by¢ zaopatrzone w zamykane drzwi, umieszczone
naprzeciw drzwi kabiny dzwigu. Mechanizm napedny, w wiekszej skali
i w przekroju, uwidoczniony jest na rys. 217.

Na wale n silnika umieszczony
jest Slimak o, ktéry wspotpra-
cuje z kotem Slimakowym p.
Koto slimakowe p tworzy ca-
tos¢ z nakretkg r, ktéra osa-
dzona jest w skitadanym kor-
pusie s.

Dzwigi peronowe, stosowane
na dworcach Kkolejowych do
podnoszenia i opuszczania ba-
gazu, sa obecnie zaopatry-
wane, w zamian napedéw
wrzecionowych, w napedy tan-
cuchowe, ktére nie wymagaja
w dolnym poziomie otworow
wiertonych.

Dzwigi z napedem tanhcucho-
wym, w razie zerwania tan-
cucha przedstawiajag takg sa-
ma pewnos¢, jak i dzwigi
z napedem wrzecionowym,
poniewaz tancuchy w wy-
padku zerwania zaciskaja sie
w prowadnicach.

Dzwigi z napedem tancuchowym i wrzecionowym oraz wszystkie dzwigi
z napedem bezposrednim (w przeciwienstwie do dzwigéw z napedem lino-
wym) maja te zalete, ze przeciwwaga potaczona jest bezposrednio z kabing
i w ten sposoéb silnik i tancuchy nie s obcigzone ciezarem martwym.

Dzwig kolejowy peronowy z napedem tancuchowym, zaopatrzony w przy-
rzgd do dokiadnego ustawiania, wskazujg rys. 218—220.

Na dolnym poziomie ustawiony jest silnik a, ktéry uruchomia tancuchy
bez konca b; kabina dzwigu potgczona jest z przeciwwagg oddzielng ling.

Do potgczenia tancuchow podtrzymujgcych b z kabing dzwigu c, stosuje sie
po obu stronach wahacze f, ktére tak sg potaczone z tahcuchami podtrzy-
mujacymi, ze przy goérnym i dolnym potozeniu kabiny, zatrzymuja sie doktad-
nie w gornym lub dolnym punkcie két tancuchowych. W razie niedoktad-
nego ustawienia silnika powstaly btad, uzewnetrzniajgcy sie w napedzie
i w tahncuchach, zostaje wyréwnany na potowie obwodu kot tancuchowych.



a —silnik

b —tancuch

¢ —kabina

d —przeciwwagi
f — wahacz

g —budka

Rys. 218—220. Dzwig peronowy kolejowy syst. Stahla.

W ten sposob, dla dzwigéw z napedem tanncuchowym, otrzymuje sie proste
i doktadne ustawianie kabiny.

W omoéwionym przypadku budka ochronna g moze obniza¢ sie w ten spo-
séb, ze normalnie jest ona wpuszczona do potowy, natomiast w czasie
podnoszenia sie kabiny zostaje podniesiona przez kabine do gory, a przy
opuszczaniu obniza sie. Powyzsze urzadzenie znacznie poprawia widocz-

nos¢ na tory kolejowe, co dla ruchu kolejowego jest w wielu przypadkach
bardzo wazne.

Rys. 221 przedstawia dzwig peronowy na dworcu kolejowym, a rys. 222
dzwig peronowy na dworcu des Invalides w Paryzu.



Rys. 221. Dzwig peronowy.

D. PRZYRZADY SPUSTOWE TOWAROWE

Przyrzadami spustowymi nazywamy dzwigi, w ktorych kabina, pod dziata-
niem ciezaru opuszcza sie w dét, podczas gdy druga, pusta kabina lub tez
przeciwwaga, podnosi sie w gore.

W przyrzadach spustowych otwieranie drzwi szybu powinno by¢ mozliwe
jedynie wowczas, gdy za nimi znajduje sie kabina, uruchomienie za$ dzwigu
— gdy wszystkie drzwi szybu zostaly zamkniete.

Ryglowanie drzwi zasuwanych pionowo jest zbedne, o ile otwieranie i zamy-
kanie ich odbywa sie samoczynnie za pomocag kabiny.

Najwieksza szybko$¢ opuszczania kabiny nie moze przekracza¢ 1,5 m/sek.

Kabine oraz przeciwwage mozna zawiesi¢ na jednej linie; jezeli kabina
zawieszona jest wiecej niz na jednej linie, to wszystkie liny powinny by¢
obcigzone réwnomiernie. 1197
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Rys. 222. Dzwig peronowy na dworcu des Invalides w Paryzu.

Kabine nalezy zaopatrzy¢ w dach i ostoni¢ ze wszystkich stron, z wyjatkiem
strony tadowania, na catej wysokosci petnymi Scianami lub siatkg druciang
z drutu o grubo$ci nie mniej niz 1,8 mm i o wielkosci oczek przelotowych
nie przekraczajacej 20 mm. Jezeli towary przewozone sg na wozkach, to
nalezy kabine zaopatrzy¢ w przyrzad ryglujacy woézki, aby nie mogly
one poruszac¢ sie w czasie jazdy kabiny.

Przyrzad, uruchomiajacy zwolnienie hamulca, nalezy umiesci¢ na zewnatrz
w taki sposob, aby postugiwanie sie nim od wewnatrz kabiny bylo nie-
mozliwe.

Dzwigarki reczne, stuzagce do zmiany kierunku ruchu, o ile nie sg samo-
hamowne, powinny posiada¢ korby bezpieczenstwa, to jest korby nie-
obracajgce sie wstecz.



Jezeli podczas tadowania mozliwy jest dostep do wnetrza kabiny, to nalezy
ja zaopatrzy¢ w przyrzady chwytne, hamulce spustowe, lub ruchome pod-
pory, ryglujace kabine przed otwarciem drzwi szybu, Ilub podczas
ich otwierania. Przyrzady te sa zbedne, jezeli wysoko$¢ otwordow drzwi
szybu nie przekracza 1,2 m lub jezeli dolna krawedz otworu drzwi znaj-
duje sie nie mniej niz 0,4 m powyzej podiogi.

Przyrzady chwytne i hamulce spustowe powinny by¢ tak umieszczone, aby

natadowany towar nie przeszkadzat ich sprawnemu dziataniu.

W razie zerwania sie liny, kabina powinna zawisng¢ natychmiast na pro-
wadnicach, lub opuszcza¢ sie z szybkos$cig nie przekraczajgca 1,5 m/sek.

Przeciwwagi i prowadnice do przeciwwag powinny byé wykonane na pod-
stawie norm, obowigzujacych do dzwigéw osobowych i towarowo-0so-
bowych.

W kazdym miejscu tadowania nalezy umiesci¢ napisy: ,Uwaga“, ,,Dzwig"“,
.Obcigzenie dopuszczalne ... kg“, ,Jazda os6b wzbroniona“.

Dzwigi towarowe do podnoszenia samochodéw. 7 — o obcia.zeniu uzytecznym do 1000 kg,
1 - do 3000 kg (Schlieren).

Diwigi 13
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. DZWIGI Z NAPEDEM
HYDRAULICZNYM

Do czasu zjawienia sie silnikéw elektrycznych najwieksze zastosowanie
w budowie dzwigéw miaty silniki hydrauliczne. Dzwigi z silnikami hydrau-
licznymi, w zaleznos$ci od charakteru przenoszenia sity napednej do

y./;; iimwwTS

Rys. 223. Og6lny widok dzwigu napedzanego bezposrednio.



kabiny, dzielg sie na: 1) dzwigi bezposrednio napedzane, w ktérych kabina
uruchomiana jest bezposrednio od tloka (rys. 223) i 2) dzwigi posrednio
napedzane, w ktérych ruch od tloka przenoszony jest do kabiny przez
liny lub tancuchy (rys. 224).

R/s. 224. Ogo6lny widok dzwigu napedzanego posrednio. 195
13*



1. Dzwigi bezposrednio napedzane

Dzwigi bezposrednio napedzane, ktérych pomost kabiny spoczywa na
ttoku, nadajg sie zwlaszcza do malych podnoszen (do 6 m) (rys. 225).
Tiok prowadzony jest w diawnicy cylindra, zagtebiajgcego sie pod podtoge
(ziemie) i w prowadnicach pomostu.

Cisnienie na ttok (nurnik) = 1/4 « D2p + ciezar
uzyteczny + ciezar wiasny + opor tarcia + nacisk
przyspieszajacy.

Przy matych skokach, a wzglednie znacznych
cisnieniach wody napednej, Ilub przy tlokach
otwartych od spodu, mozna nie uwzglednia¢ wy-
poru ttoka, liczac na to, ze zwiekszy on nacisk
przyspieszajacy. Cze$¢ ciezaru wilasnego zrowno-
wazg sie najczesciej dwiema przeciwwagami na
tancuchach, przyczepionych do przeciwlegtych bo-
kéw pomostu. Mozna jednak zréwnowazy¢ tylko
takg cze$¢ ciezaru witasnego, aby pozostaly ciezar
mogt jeszcze przezwyciezy¢ wypor i nadaé¢ dosta-
teczne przyspieszenie przy opadaniu dzwigu nie-
obcigzonego. Dla takiego zréwnowazenia stosuje
sie oddzielne ttoki odcigzajgce, ktérych cylindry
tagczg sie bezposrednio (bez zaworu) z prze-
wodem wody wyporowej, a woda z nich (przy
opuszczaniu dzwigu) powraca do sieci napedne;.
Urzadzenie takie jest kosztowne i dlatego stosuje
sie je rzadko. Dla wiekszych skokéw (wysokosci podnoszenia od 6 m
do 30 m) stosuje sie dzwigi bezposrednio dziatajgce. Tiok skitada sie
z poszczegolnych rur, skreconych ze soba na gwint wewnetrzny i ztgczki
nagwintowane. Jako zabezpieczenie przeciw rozkrecaniu sie rur, stuzy
Sruba, przechodzaca po osi ttoka, ktorg nalezy oblicza¢ na wyboczenie
przynajmniej z dziesieciokrotnym zapasem wytrzymatosci.

Wyboczenia ttokéw unika sie najpewniej, stosujgc ttoki u spodu otwarte,

tak, aby cisnienie wody dziatato wprost na teb tloka, tuz pod po-
mostem.

Do zalet dzwigéw hydraulicznych, napedzanych bezposrednio, nalezy
zaliczy¢ duzy stopien bezpieczenstwa pracy; dzwigi takie nie majg lin
nosnych i dlatego odpada konieczno$¢ stosowania przyrzadéw zabezpie-
czajacych (chwytaczy); nalezy jednak pamieta¢, aby szybkos¢ kabiny
podczas opuszczania nie przewyzszyta 1,4 normalnej szybkosSci jazdy.

Znaczna wada dzwigéw bezposrednio napedzanych jest to, ze skok tloka,
a zarazem i wysokos¢ cylindra, powinny réwnaé sie wysokosci podnie-
sienia kabiny. Wywotuje to konieczno$é stosowania ttokow i cylindréow
znacznej dlugosci, oraz pocigga za sobg duze trudnosci nie tylko przy ich
wykonaniu i montazu, lecz réwniez zmusza do wykonania duzych robdt



ziemnych, mozliwych do przeprowadzenia tylko tam, gdzie grunt pozwala
na wywiercenie otworu wiertniczego dostatecznie giebokiego do usta-
wienia dzwigu; w dzwigach bezposrednio napedzanych silnik zawsze usta-
wiany jest na dole szybu. Oprocz tego dzwigi bezposrednio napedzane
majga ograniczong szybkos¢ podnoszenia: w granicach v = 0,3—0,5 m/sek.

Zwiekszenie szybkosci jazdy wywotuje odpowiednie zwiekszenie przekroju
ttoka, co niekorzystnie odbija sie na koszcie eksploatacji dzwigu, po-
niewaz z powiekszeniem przekroju ttoka wzrasta rozchéd wody.

Wskazane wady bezposredniego potgczenia kabiny z tlokiem silnika
hydraulicznego ograniczajg stosowanie takich dzwigéw tylko do przy-
padkow obstugiwania nieznacznej wysoko$ci i podnoszenia z matg szybko-
Scig, jak np. dZzwigi bagazowe na dworcach kolejowych.

Na rys. 226 uwidoczniona jest kabina dzwigu hydraulicznego.
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W dzwigach posrednio napedzanych, silnik mozna ustawia¢ w dowolnym
miejscu szybu, tj. z boku lub na gérze; oprocz tego silniki moga byc
pionowe i poziome.

Poniewaz w dzwigach tych, pomiedzy kabing i silnikiem moga by¢ wtgczone
wielokrgzki, z duzymi stosunkowo przektadniami, zachodzi przeto mozli-
wos¢ zmniejszenia skoku ttoka, a jednoczesnie i dlugosci cylindra, przy
czym szybko$¢ jazdy kabiny mozna zwiekszy¢ do v =1,5 m/sek. Oprécz
tego, dzwigi posrednio napedzane nie wymagaja ziemnych robdét do
ustawienia silnika, tak ze catkowicie sa pozbawione wszystkich tych
wad, ktdre posiadajg dzwigi bezposrednio napedzane; wskutek jednak
zawieszania kabiny na linach lub tahcuchach, nie sg one tak bezpieczne
w pracy i dlatego wymagaja stosowania chwytaczy.

Druga wadg dzwigow posrednio napedzanych jest stosunkowo maty wspot-
czynnik sprawnosci urzadzenia, co ttumaczy sie stratami w przekladniach
posrednich (krazkach). Dla dzwigéw bezposrednio napedzanych przyj-
muje sie 1] = 0,6—0,7.

| U Rys. 227 przedstawia schemat dzwigu hydraulicznego,
w ktorym ttok silnika napedza kabine bezposrednio.
-j-, [&]  Zbiornik A, napetniony woda i ustawiony na goérze, stuzy

Lj.jJ do zasilania dzwigu wodg. Cisnienie wytwarza sie za
he d pomocg stosunkowo wysokiego umieszczenia zbiornika A
b nad powierzchnig tloka C. Zbiornik A potgczony jest

odnoga przytaczng z cylindrem 8, wskutek czego przy
otwartym dostepie wody ttok C znajduje sie pod
cisnieniem z dotu i podnosi sie do gory. Poniewaz z gérng
czescig tloka potgczona jest sztywno kabina D, to i ona
jednoczesnie zostaje uruchomiona. Po ukonczeniu przy-
ptywu wody wyporowej, tlok a wiec i kabina, zatrzy-
mujag sie. Dla opuszczania kabiny nalezy wypusci¢ wode
Rys. 227. Schemat znajdujgca si¢ w cylindrze 8. Celem zaoszczedzenia
dzwigu napedzane- G s . . . - . .
go bezposrednio. ~ €Nergii* ciezar kabiny i tloka réwnowazy si¢ przeciw-
waga, przy czym nalezy wykonac tylko czesciowe zréwno-
wazenie, aby przy opuszczaniu sie kabina i ttok mogly ciggnac¢ przeciw-
wage do goéry, przezwyciezajgc wynikajgce opory. Z rysunku widaé, ze
przy takim napedzie wysoko$¢ wyporu wody zmienia sie w zaleznosci od
potozenia tloka i kabiny. Przy najnizszym potozeniu tloka wysokos¢
wyporu réwna sie h + ht, a przy najwyzszym (wskazanym linig przerywang)
— zmniejsza sie do wielkosci h (rys. 227). Z powyzszego wynika, ze podnie-
sienie kabiny nastepuje przy stale zmniejszajgcym sie ci$nieniu wody, co
powoduje zmniejszenie szybkosci jazdy. Wade te mozna usunaé¢ réznymi
sposobami, ktére beda wskazane przy opisie istniejacych systemow dzwi-
gow bezposrednio napedzanych.

System Edoux (rys. 228). W systemie tym do zrobwnowazenia cie-
zaru jalowego oraz wyporu zmiennego stosuje sie przeciwwagi, poruszajgce
sie w stupach kierunkowych lub obok dzwigowni i zawieszone na tancuchach
idgcych od kabiny przez krazki umocowane w gdrnej czesci szybu jezdnego;



tancuchy te zwiekszajg op6r bezwtadnosci. Przeciwwage wybiera sie z obli-
czenia czesSciowego zréwnowazenia ciezaru wilasnego kabiny i ttoka; za-
zwyczaj przyjmuje sie zréwnowazenie do 75%, wychodzgc z zatozenia,
ze pozostale 25% powoduje nadmiar sily poruszajacej, koniecznej do

opuszczania kabiny z szybko$cig normalng.
Zwiekszenie ciezaru przeciwwagi nastepuje
na rachunek ciezaru tancucha, przechodza-
cego na jej strone przy podnoszeniu kabiny,
czym wyréwnuje sie strate wyporu wody;
przez odpowiedni dobér ciezaru tancucha
mozna otrzymac stata wielkos$¢ sily nosnej,
a zarazem i stalg szybko$¢ podnoszenia.

System Heurtebise’a. W konstrukciji
tej przeciwwaga zastgpiona jest przez
dodatkowy ttok o skoku przeciwbieznym
w stosunku do ttoka gtéwnego (rys. 229).

Urzagdzenie sktada sie z zewnetrznego cy-
lindra 8 z odnoga przytagcznga A i z we-
wnetrznego cylindra D. Ttok F wchodzi
wewnatrz cylindra D itgczy sie z kabing za
pomocg wydrgzonego trzona. Pomiedzy ze-
wnetrznym cylindrem 8 i wewnetrznym D
ustawiony jest dodatkowy tlok pierscie-
niowy C, speiniajgcy role przeciwwagi.
Obydwa cylindry potgczone sg miedzy sobg
za pomocg otworu £, a oprécz tego,
wydrgzony trzon posiada otwor H, tak ze
woda moze swobodnie przechodzi¢ z wy-
drgzonego trzona G do cylindra D i od-
wrotnie do trzona G. Woda dostaje sie do
cylindra 8 przez odnoge przytaczng A i po-
woduje cisnienie na ttok pierscieniowy C.
Wypor wody wttaczanej do cylindra 8 zmu-
sza ttlok C do opuszczenia sie na doét;, przy
tym ruchu woda znajdujgca sie pod tio-
kiem C przechodzi przez otwér £ do cy-
lindra D i powoduje cisnienie na tlok F
w rezultacie czego kabina podnosi sie
w gore. Przy wysoko podniesionym ttoku F
woda z trzona G przechodzi przez ot-
waér H do zbiornika J. Jezeli przy podnosza-
cym sie ttoku F robocza wysokos¢ wyporu
zmniejszy sie, to jednoczesnie odcigza sie
odpowiednio trzon G, poniewaz woda
przechodzi z niego przez otwo6r H do zbior-
nikaj; w ten spos6b otrzymuje sie wyrow-
nanie spadku wyporu wody.

TO nwi/ll[Tr2TTi T

Rys. 228. Schemat dzwigu syst. Edoux.

R?j A

syst. Heurtebise’a.
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Przy otwieraniu zasuwy nastawnej, wypor wody, wyciekajgcej przez od-
noge przytaczng A, zmniejsza sie i wskutek nadmiaru sity napednej ttok
F opuszcza” sie.

Woda, znajdujgca sie pod tlokiem F, przedostaje sie przez otwor E do
zewnetrznegocylindra 8 i powoduje cisnienie na tlok C, podnoszac go do
gory. Woda, znajdujgca sie pod ttokiem C, wycieka przy tym przez odnoge
przytaczng A do przewodu odplywowego.

System R Cramera. Rys. 230 przedstawia
schemat dzwigu systemu Cramera. W konstrukcji

Ix tej wypoér wody dziala nie wprost na ttok C, po-
to tagczony z kabing D, a na tarczowy ttok F,  poru-
H szajgcy sie w posrednim cylindrze £ razem z tto-

czyskiem znacznej S$rednicy, przechodzacym przez
& dno cylindra.

frn Przestrzen cylindra £ pod tlokiem tarczowym,
odnoga przytacznag J i ptaszcz cylindra 8, w ktérym

m porusza sie ttok C, wypetnia sie wodg. Przy otwar-

c tym wylocie woda ze zbiornika A wchodzi do
Y cylindra £ i przesuwa posredni ttok na dét, ttok
L za$ C jednoczesnie podnosi sie do gory. Jezeli

Rys. 230. Schemat dzwigu  otworzy¢ kurek wylotowy, to pod dziataniem nad-
syst. Cramera. miaru sity poruszajgcej (ciezar kabiny + ciezar
ttoka C), posredni ttok F podniesie sie do gory,
a znajdujaca sie nad nim woda wycieka przez wylotowa odnoge przytaczna.
Cylindry wodne wpuszcza sie w otwory wiercone w ziemi, ostoniete od
naporu ziemi rurami zelaznymi, o grubosci scianek 5do 10 mm. Dno otworu
wiertniczego zalewa sie betonem, a przestrzeh wolng miedzy rurg i cylin-
drem wodnym, wypeinia sie piaskiem. Prowadnice umocowane na ttoku
kabiny musza by¢ rownolegte do osi tloka i mozliwie wysokie (> 2,5 m).
Krazki kierunkowe stosuje sie rzadko (bieg niespokojny); powinny one
mie¢ obrzeza i $rednice ponad 200 mm.

2. Dzwigi posrednio napedzane

Dziatanie dzwigéw posrednio napedzanych oparte jest na zasadzie pracy
wielokrgzkow, wskutek czego ttok silnika odbywa tylko czes¢ drogi jazdy
kabiny dzwigu.

Dzwigi posrednio napedzane nadaja sie do wyzszych podnoszen, w miej-
scowosciach, gdzie rodzaj gruntu utrudnia wiercenie otworéw gtebokich,
przy czym do dZzwigow tych najwiasciwsze sg dZzwigarki z cylindrem sto-
jacym. Ruch dzwigarki przenosi sie do kabiny linami (rzadziej tancuchami)
za pomocg krazkéw, a stosunek przektadni, zaleznie od wysokosci pod-
noszenia i nosnosci, bywa od 2 do 10.

Rys. 231 przedstawia schemat urzadzenia dzwigu hydraulicznego po-
Srednio napedzanego. W pionowym cylindrze 8 silnika, umieszczonego



wewnatrz szybu lub obok niego, porusza sie tar- A
czowy tlok C, ktoérego ttoczysko £ przechodzi przez
go6rnag pokrywe cylindra; na gérnej czesci znajduje

sie kierunkowe koto linowe F. Lina nosna H, skiero-
wana jest do kabiny D przez kota Fi G. Jak widac¢

z rysunku, lina H umocowana jest w punkcie J, a koto
kierunkowe G na goérze szybu. Gdérna czes¢ tloka C
stale znajduje sie pod dziataniem catkowitego wy-

poru wody, poniewaz gérna odnoga przytaczna,
taczgca cylinder 8 ze zbiornikiem A, nie posiada za-

woru nastawnego. W odnodze przytacznej, tagczacej
dolng czes¢ cylindra 8 z rurg zasilajaca, ustawia sie K a
zawor rozrzagdowy L, ktéry w potozeniu, wskazanym

na rysunku, tgczy przestrzen cylindra 8 pod ttokiem C wwipnn _
z odplywem wody K, przy czym ci$nienie wody na gérna Rr{z'péi'anigge?gérgjxf”
czesc ttoka zmusza ttok do opuszczenia sie w dot i jed-

noczesnie pod dziataniem kota F na line H, kabina D porusza sie do gory.
Zatrzymanie kabiny odbywa sie droga przerwania odptywu wody z dolnej
czesci cylindra 8. Do opuszczania kabiny nalezy zawd6r nastawny L ustawié
w takie potozenie, aby dolna czes¢ cylindra 8 tgczyta sie z rurg tloczaca.

W takich dzwigach ciezar wiasny kabiny D rébwnowazy sie ciezarem ttoka C,
ttoczyska £, krgzka F, a przy duzych obcigzeniach — dodatkowa przeciw-
waga, ktdéra za pomocg liny potaczona jest z kabinag.

Jak juz wspomniano wyzej, gorna strona tloka C stale znajduje sie pod
cisnieniem wody. Aby unikng¢ przerwania sie stupa wodnego, ktory dziata
ssgco pod tlokiem C, rdznica poziomow pomiedzy gornym potozeniem
ttoka i rurg odprowadzajaca nie powinna by¢ wieksza niz 10 m.

Urzadzenie takie stosuje sie tylko przy wysokos$ci podnoszenia nie wiekszej
niz 20 m, co odpowiada najwiekszemu skokowi ttoka 10 m; celem bezpie-
czenstwa stosuje sie wielokrgzki z kilkoma ruchomymi krgzkami, przez
co osigga sie zmniejszenie skoku ttoka i diugosci cylindra.

Istniejag konstrukcje dzwigéw posrednio napedzanych, w ktérych ruch
ttoka przenosi sie do kabiny za pomoca zebnika i zebnicy. Zebnik taczy sie
z ttokiem, a zebnice umocowuje sie na wale bebna, na ktéry nawija sie lina
przymocowana do kabiny.

System K. Flohra. Nastawnica skltada sie ze stawidta ttokowego,
ktére przez pociggniecie liny opietej na krazku kierunkowym a, uruchamia
sie za pomocg zebnika i zebnicy. W potozeniu przedstawionym na rys. 232
dzwigarka (a wiec i dzwig) znajduje sie w stanie nieczynnym, poniewaz oby-
dwa ttoczki b i c odcinajg zupetnie potgczenia wylotu d. Podnoszac ttok sta-
widtowy, taczymy wylot d z odptywem, ttok K opada, kabina dzwigu podnosi
sie, a opuszczajgc ttok (tak nisko, aby tloczek b stangt w potozeniu naryso-
wanym dla ttoczka c) tagczymy wylot d przewodem h, g, f, e z przestrzenig
ponad ttokiem K dzwigarki; wskutek tego cisnienie nad / pod ttokiem wy-
rownywa sie, ttok K podnosi sie a kabina dZzwigu opada. Zawér wsteczny u
zapobiega uderzeniom przy zatrzymywaniu dzwigu.



Rys. 232. Schemat dzwigu syst. K. Flohra.

Cylindry dzwigarki nalezy wytacza¢ bardzo starannie i zwlaszcza na
ztgczeniach pierscienie zestawia¢ ze soba bardzo dokiadnie. Pierscienie
cylindra tgcza sie na koinierze zachodzgce nawzajem wpustem i wpustkg
pierscieniowg. Tlok zawieszony u dwoch tloczysk, uszczelnia sie trzema
pierscieniami, natozonymi na skorzang nattoczke, ktdéra wskutek cisnienia
wody przyciska réwnomiernie pierscienie do $ciany cylindra. Niezbedne
jest nalezyte smarowanie osi krgzkéw i samego cylindra. Wode, saczaca
sie z dtawnic, odprowadzajg oddzielne kurki $ciekowe do przewodu od-
ptywowego. Pokrywy cylindra oraz tloka nalezy zaopatrzy¢ w przyrzady
odpowietrzajgce.



Sprawno$¢ dzwigow bezposrednio napedzanych 60 do 70 %.

. " posrednio ” 55 do 67%.
Szybkosé ; bezposrednio " 0,3 do 0,5 m/sek.
> " posrednio " do 1,5 m/sek.

3. Obliczenie dzwigéw posrednio napedzanych

Przy obliczeniach dzwigéw posrednio napedzanych przede wszystkim
nalezy okresli¢ ciezar i srednice ttoka. W wiekszosci przypadkéw w takich
dzwigach ttok odgrywa role przeciwwagi. Dlatego tez ciezar tloka
powinno okresla¢ sie z warunku

zrownowazenia ciezaru wtasnego ka-

biny. Przy okres$laniu ciezaru tloka,

a dla duzych obcigzen — przeciw-

wagi, nalezy rozpatrzy¢ stosunek sit

przy opuszczaniu ttokow kabiny.

Srednice tloka okresla sie ze sto-
sunku sit podnoszenia kabiny obcig-
zonej. Na rys. 233 pokazany jest
kierunek ruchu wody podczas opusz-
czania kabiny. Widzimy, ze ttok idzie
do goéry, a woda przechodzi z gérnej
do dolnej czesci cylindra. Ttoczysko
w goérnej czesci ttoka ma przekroj
pierscieniowy, przez co otrzymujemy
réznice wyporu, konieczng do opusz-
czania kabiny.

rt-

R/s. 233. Kierunek wody podczas
opuszczania kabiny.

Na rys. 234 pokazany jest kierunek
ruchu wody podczas podnoszenia ka-
biny i opuszczania ttoka. W danym
przypadku kabina jest obcigzona,
przy czym S$rednica tloka powinna
odpowiada¢ mozliwie najwiekszemu
obcigzeniu.

Przyktad. Okresli¢c wymiary ttoka
silnika hydraulicznego.

Przyjmujemy:

obcigzenie........... 5 osé6b
wysoko$¢ podnoszenia 132 m
wysokos$¢ stupa wody 26 m
cisnienie robocze . . 2,6 atm.
ciezar jednego pasazera 75 kg
ciezar kabiny c2 ... 700 kg

Ob0|qzen|e uzyteczne: Rys. 234. Kierunek wody podczas
G, = 575 = 375 kg. podnoszenia kabiny. 203
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Wielokrgzek z trzema ruchom/mi kragz-
kami (rys. 235); tiok zawieszony na

szesciu ciegnach.

13,2
Skok ttoka wynosi: — =22 m

M ZIT . . . .
Ciezar tlokow okreslamy ze wzorow:

I'n roi K = P-n-rj —w,

1o .

b P=G2—RF— Ui W = Rk+R z+ Rs+S.
We wzorach tych oznacza:

k — ciezar tloka,
p — catkowite ci$nienie na ttok,

Ttok n — liczbe ciegien linywwielokrgzku—®,
Rys. 235. Schemat napedu z wielokrazkar rj — wspoétczynnik uzytecznosci wielo-
krazka — 0,87,
W — catkowity opor,
G2 — ciezar kabiny,
Rk — straty na tarcie ttoka w cylindrze,
rRf — tarcie w prowadnicach kabiny,
Rs — Straty na tarcie w diawnicy,
Rz — straty na tarcie w krzyzulcu,
S — op6r urzgdzenia sterowego,
U — nadmiar ci$nienia wody z gérnej strony tloka.

W danym przypadku:
G2 — 700 kg, r = 0,87 przy 40% strat w jednym krazku,

U Z 100 kg. S 1 300 kg: + Re = 100 k9 ) W =1000 Kg,
skagd P = 700 - 50 - 100 =550 Kkg.

Rzeczywista wielko$¢ oporu W bedzie mniejsza, poniewaz przeciwdziataja:
roznica wyporu 80 kg i sita nosna wody 200 kg, razem 280 kg, tak ze
W =1000 — 280 = 720 kg, a wiec

k =550.6 0-87 - 720" 2150 kg.
Site oporu po stronie kabiny okredlamy ze wzoru:
Q =G, +G2+ RF=375 + 700 +50 =1125 Kg.

Site uruchamiajgcga po stronie ttoka okresla wzor:

Qn  1125-6

) = 7760 Kkg.
rj 0,87

Cisnienie robocze na ttok wynosi:

P=Pk+ W — Kk = 7760 + 1000 - 2150 = 6610 kg.



Przyjmujemy cisSnienie w cylindrze, po zmniejszeniu wysokosci wyporu
do 3 m réwne p =2,3 atm.; otrzymamy wtedy, ze:

P 6610
f=-=— -= 2880 cml,
* p 23
gdzie f — powierzchnia ttoka.

Do otrzymanej wielkosci nalezy doda¢ powierzchnie przekroju tloczyska,
ktora w danym przypadku rowna sie 38 cm2; ostatecznie f =2918 cm2,
a Srednica ttoka

= |/H71m =607

przyjmujemy d =610 mm.

4. Czesci dzwigow hydraulicznych

Dzwigi hydrauliczne, r6znigc sie od elektrycznych urzgdzeniem silnika
i charakterem przenoszenia ruchu do kabiny, posiadajg réwniez odrebne
urzadzenia sterowania i bezpieczenstwa.

W dzwigach bezposrednio napedzanych ttok przewaznie wykonany jest
w ksztatcie pustego cylindra. Czasami na dolny koniec tloczyska nasadza
sie tarcze cylindrycznag, na ktdéra przenosi sie cisnienie wody. Godrna czesé
ttoczyska tgczy sie z kabing, przy czym nalezy zwr6ci¢ szczegdlng uwage
na potgczenie, poniewaz zwolnienie tego potaczenia moze by¢ przyczyng
nagtego podniesienia kabiny w goére szybu.

Do dzwigéw posrednio napedzanych stosuje sie zazwyczaj ttoki zwyktej
konstrukcji, skiadajace sie z tarczy ttlokowej i ttoczyska.

Urzadzenie sterowe przeznaczone jest do regulowania doptywu i odptywu
wody do pracy i zatrzymywania dzwigu. Dziatanie poszczeg6lnych czesci
urzadzenia sterowego powinno odpowiada¢ wymaganiom pracy dzwigu;
chodzi mianowicie o to, zeby woda przy podnoszeniu kabiny mogta wejs¢
w dostatecznej ilosci do cylindra roboczego, a przy opuszczaniu kabiny
wycieka¢ do przewodu odplywowego. Urzadzenie sterowe znajduje sie
w bezposrednim potgczeniu z mechanizmem sterowania dzwigu.

Urzadzenia sterowe moga by¢é wykonane za pomocg: 1. suwakéw cy-
lindrycznych, 2. suwakow ptaskich i 3. zaworow.

Rys. 236 wyobraza urzadzenie suwaka cylindrycznego dla cisnienia robo-
czego 55—60 atm. Przesuwanie suwaka odbywa sie za pomocag zebatki
i kotka zebatego, ktdre uruchomia sie ling sterowa.

Rys. 237 wyobraza urzadzenie suwaka ptaskiego. Dzwig w potozeniu
suwaka, wskazanym na rysunku, nie pracuje. Suwak ptaski znajduje sie
pod cisnieniem sprezyny, ustawionej w goérnej czesci skrzynki suwako-
wej; dolna powierzchnia suwaka a $lizga sie po ptytce z brazu. Urucho-
mienie suwaka nastepuje za pomoca zebatki i kotka zebatego (jak



Rys. 236. Suwak cylindryczny.



i w przypadku opisanym powyzej). Suwak podczas ruchu w prawo —
otwiera dostep wody do cylindra roboczego, a podczas ruchu w lewo —
ujscie wody do przewodu odptywowego.

Szybkos¢ ruchu reguluje sie w szerokich granicach drogg stopniowego
otwierania suwaka. Podczas nagtego zamykania otworu wylotowego
nastepuje uderzenie, ktore niweluje sie ptaskg sprezyna, przyciskajaca
suwak.

Sterowanie za pomocg zaworu stosuje sie tylko przy bardzo czystej
wodzie wodociagu; woda zanieczyszczona, posiadajgca osad, wywotuje
nieszczelne przyleganie zaworu. Zaletg zawordw jest to, ze stosunkowo
tatwo moga by¢ uruchomione.

5. Sterowanie

Do sterowania dzwigéw hydraulicznych, na-

pedzanych bezposrednio i posrednio, stosuje ©
sie line, znajdujaca sie na kole sterowym.

Ruch obrotowy tego kota przeksztalca sie za

pomoca kota zebatego i zebatki w ruch pro-

stolinijny suwaka.

Rys. 238 wyobraza schemat sterowania dzwi-

giem hydraulicznym. Lina sterowa S prze-

chodzgc przez dwa kota, tgczy sie z kabing F;

do dolnej czesci liny przymocowana jest dzwi-

ghia H, ktéra jednoczesnie potgczona jest

z zebatka suwaka U. Wolna cze$¢ liny sterowej

przeznaczona jest do napedu; kierunek ruchu .
. K Rys. 238. Schemat sterowania

wskazany jest strzatkami. dzwigiem hydraulicznym.

6. Zasilanie dzwigéw woda

Dzwigi hydrauliczne moga by¢ zaopatrywane w wode réznymi sposobami.
Korzystanie z wody wodociggu do pracy dzwigu moze by¢ stosowane
tylko w tym przypadku, kiedy woda z sieci przechodzi do zbiornika umie-
szczonego wysoko, lub tez przechodzi przez kotpak powietrzny; bezpo-
Srednie wigczenie dzwigu do sieci jest niedopuszczalne. Kotpaki powietrzne
przedstawiajg zakryte ze wszystkich ;tron zbiorniki, ktérych wiekszos¢é
napetniana jest powietrzem sprezonym; stosowanie ich jest korzystne,
poniewaz moga one by¢ ustawione w poblizu silnika. Jednakze zaréwno
wysoko ustawione zbiorniki, jak i kotpaki powietrzne, nie moga podwyzszaé
ciSnienia, znajdujagcego sie w rurach wodociggu. Dla wytworzenia du-
zych cisnien i przy$pieszenia podawania wody stosuje sie pompe wodna,
uruchomianagsilnikiem z przektadnig pasowg. W duzych urzgadzeniach celowe
jest stosowanie akumulatora, ktéry pracuje jednoczes$nie z pompa i spetnia
funkcje kotpakoéw powietrznych.
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. DZWIGI Z NAPEDEM PASOWYM

Oprécz dzwigbébw z napedem recznym, rozrézniamy jeszcze dzwigi z napedem
pasowym. Zaktady nie posiadajace pradu elektrycznego czesto stosujg
do uruchomienia dZzwigéw naped pasowy. Moc potrzebng do napedu dzwigu
dostarcza wal z kotem pasowym, ktory stuzy réwniez do napedu
innych maszyn roboczych. W niektérych przypadkach do dzwigéw z na-
pedem pasowym stosuje sie oddzielny silnik.

Dzwigi z napedem pasowym uzywane s do przewozenia towaréw
i rzadko do podnoszenia 0sob.

Urzadzenie dzwigu z napedem pasowym uwidocznione jest na rys. 239.

W at napedny A posiada trzy kota pasowe o, b, ¢, umieszczone obok siebie,
z ktérych dwa zewnetrzne obracajg sie luzno, a Srodkowe zaklinowane
jest na wale. Na drugim korficu watu A znajduje sie Slimak napedzajacy
koto $limakowe, umocowane na wale D, na ktorym znajduje sie beben
linowy. Ro6wnolegle do watlu bebna linowego umocowany jest wat ste-
rowy F, obracany przez koto tancuchowe d, lub przez koto linowe z linkg
sterowa.

Na wale sterowym F znajduje sie tarczka (nieokragta) e, ktéra steruje
hamulec 8, wmontowany na wale A

Na jednym konicu watu sterowego znajduja sie dwa ramiona f i g umie-
szczone wzgledem siebie pod katem okoto 90°; stuzg one do poruszania
widet pasowych.

Widtly pasowe umieszczone sa na drazkach, ktére nad ramionami walu
sterowego f i g posiadajg odpowiednie uchwyty.

Tarczka e dziata za pomocag preta k na obcigzong ciezarem dZzwignie ha-
mulca /, ktéra potgczona jest ze szczekami hamulcowymi m.

W stanie gdy dzwig jest nieczynny, pasy napedne, z ktérych jeden jest
skrzyzowany, znajdujg sie na kotach pasowych a i c. Hamulec jest za-
ci$niety, a wal sterowy znajduje sie w potozeniu zerowym.

Jezeli obrécimy wat sterowy w kierunku ruchu wskazéwki zegara, tarczka c
podnosi dzwignie hamulca i hamulec zostaje zwolniony.

Ramie g, umieszczone na wale sterowym, obraca sie w prawo i nie dziala
na uchwyt /, znajdujgcy sie na drgzku widet pasowych.

Natomiast ramie f naciska na uchwyt h, umieszczony na drugiej dZzwigni
widet pasowych i przesuwa pas znajdujacy sie na luznym kole pasowym a
na zaklinowane koto pasowe b; dzwig zatem zostaje uruchomiony w kie-
runku do gory.
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W celu zatrzymania dzwigu nalezy wat sterowy obréci¢w lewo w pierwotne
potozenie, wskutek czego nastepuje zaci$niecie hamulca, a ramie f naciskajac
na uchwyt h przesuwa widty pasowe wraz z pasem ze statego kota pasowego
b z powrotem na luzne kolo pasowe a.

Do uruchomienia dzwigu w Kkierunku dotu nalezy wat sterowy obrécic
w lewo od potozenia zerowego, co powoduje przez tarczke e, pret k
i dzwignie / zluzowanie hamulca. Zarazem ramie g, naciskajac na uchwyt /,
przesuwa widly pasowe wraz z pasem z luznego kota pasowego c na
state koto b i dzwig zostaje uruchomiony w kierunku dotu.

Do zatrzymania dzwigu nalezy wat sterowy obréci¢ z powrotem do poto-
zenia zerowego, wskutek czego nastepuje zacisniecie hamulca, a przez
nacisk ramienia g na uchwyt i, przesuniecie widet pasowych wraz z pasem
ze stalego kota pasowego b — na luzne koto pasowe c.

Na drazkach widet pasowych znajduja sie wyciecia n, w ktore wskakuje
zapadka o, przez co zapobiega sie samowolnemu przesuwaniu tych
drgzkow.

Poza tym na rys. 239 przedstawiono urzgdzenie zapobiegajace obwisnieciu
liny dzwigu. Urzadzenie to sktada sie z dwéch ramion p, umieszczonych
po obu stronach bebna linowego. Ramiona te sg luzno osadzone na wale D,
a u dotu obcigzone ciezarami s, i razem potgczone pretem r.

Poniewaz kabina dzwigu w przedstawionym uktadzie jest podnoszona
dwiema linami, wiec na precie r znajdujg sie dwa, tatwo obracajace sie
i przesuwne, kotka linowe t.

Na przedtuzeniu watu D znajduje sie sprzegto, ktérego jedna czes¢ u jest
luzno osadzona na wale i posiada na obwodzie koto tancuchowe w, a druga
czes¢ v, przesuwna i osadzona stale na wale, polgczona jest za pomoca
ramienia i dzwigni z oraz y z ramieniem p.

Na drugim koncu dzwigni x znajduje sie ciezar.

W przedstawionym urzadzeniu dzwigu, kabina znajduje sie na dole, a na
linach nosnych, biegngacych prostopadle w dét wyprezonych pod wptywem
ciezaru kabiny, opierajag sie kotka linowe t.

W razie zluzowania lin z jakichkolwiek przyczyn,kdétka linowe t,pod
wpltywem ciezaréw s, opadajg do potozenia pionowego.Opadanieramion p
powoduje przez dzwignie y, z i ramie sprzegta przesuniecie sie czesci sprze-
gta vw kierunku dotu. Po wigczeniu sprzegta czes¢ u obraca sie w kierunku
ruchu watu i przenosi ten ruch za pomocg kota tancuchowego w i tancucha
na wat sterowy F

Po obréceniu sie walu sterowego w potozenie zerowe nastepuje zatrzyma-
nie dzwigu.

Jak przedtem wspomniano, dzwigi osobowe i towarowe muszg posiadac
samoczynne i niezalezne od siebie, dwa urzadzenia do wytgczania ruchu
dzwigu w potozeniach krancowych.



Dalsze przepisy przewiduja, ze jedno z tych urzadzen musi by¢ niezalezne
od mechanizmu sterowego, ale dotyczy to tylko dzwigéw ze sterowa-
niem elektrycznym.

Urzadzenie do wytgczania napedu dzwigu w potozeniach krancowych
sktada sie najczesciej z uchwytdw umieszczonych na linie lub zgrubien
liny sterowej, za pomocg ktérych kabina dZzwigow przestawia mechanizm
w potozenie zerowe. Drugie urzadzenie do wytgczania napedu dzwigu
znajduje sie przewaznie w mechanizmie napednym dzwigu. Na rys. 239
nie przedstawiono tego urzadzenia.

Do tego celu stosuje sie
urzadzenie z ruchomym na-
Srubkiem (rys. 240).

Koniec walu bebna linowego

posiada gwint i nasrubek m

lekko obracajgcy sie. Na

nasrubku znajdujg sie skrzy-

detka, ktére wchodzg w po-

dtuzne wyciecia korpusu d. A-B
Korpus d, obejmujacy nasru-

bek m, moze sie obraca¢ na

wale a i posiada na obwo-

dzie koto zebate, Ilub koto Rys u0- Wylgcznik napedu w krancowych potozeniach
taficuchowe. dzwigy,

Skok nasrubka m jest ograniczony pierscieniem statym p, oraz pier$cieniem n,
ktorym skok ten reguluje sie. Skrajne potozenia nasrubka m odpowiadaja
skrajnym potozeniom kabiny dzwigu.

W zaleznosci od kierunku obrotu watu a nasrubek posuwa sie w kierunku
pierscienia n, lub p, przy tym korpus d, z powodu istniejacych oporéw,
nie obraca sie.

Po zetknieciu sie nasrubka m z jednym z pierscieni, nastepuje ruch korpusu d,
ktory przez kota zebate lub kota tancuchowe itahcuch obraca watl sterowy
w potozenie zerowe. Dla zmniejszenia wymiaréw mechanizmu napednego
dzwigu, nasrubek oraz korpus ruchomy umieszcza sie wprost na wale ste-
rowym, a na wale bebna pozostaje tylko state koto zebate lub koto tancu-
chowe. W tym uktadzie obraca sie najpierw korpus ruchomy, a obrét watu
sterowego nastepuje po przesunieciu sie nasrubka w jedno ze skrajnych
potozen.

Taki ukiad jest bardzo dogodny, albowiem utatwia potgczenie opisanego
urzadzenia z urzgadzeniem do wytgczania napedu w razie zluzowania liny.

Na wale sterowym umieszcza sie sprzegto, przy tym czes¢ sprzegta nie-
przesuwna i obracajgca sie moze by¢ wykonana w potaczeniu z korpusem
obejmujacym nasrubek m. W ten sposob uzyskuje sie, w razie obwisniecia
liny, bardzo szybki obrot walu sterowego w potozenie zerowe.

14*
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Oprdécz wymienionych uktadéw zabezpieczajacych, istniejg jeszcze rozne
sposoby rozwigzania napedu pasowego dzwigow.

Najprostsze takie rozwigzanie wskazuje rysunek 241. Na wale nape-
dzanym znajduje sie kolo pasowe state, a po bokach kota pasowe luzne.

Pas prosty jak i skrzyzowany przesuwajg sie razem w jed-
nym lub drugim kierunku i dlatego widly pasowe obu pasow
moga by¢ umieszczone na jednym drazku. Taki uktad jednak
wymaga luznych ko6t pasowych o podwodjnej szerokosci,
a w czasie przesuwania powoduje znaczne zuzycie pasow
na ich powierzchni oraz bokach.

Z tych wzgledéw ukiad ten jest dzisiaj rzadko stosowany.

Ng rysunku 239 przedstawiono sposob przesuwania paséw
Sterowanie za za pomocag dwoéch drazkéw zaopatrzonych w widly po-

suwani Pobu sowe>a uruchomianych przez ramiona f i g, znajdujgce sie
paséw. na wale sterowym.

Podobny uktad przedstawia rysunek 242. Na wale napedzanym znajduje
sie koto pasowe state b, a po bokach kota pasowe luzne.

R/s. 242. Sterowanie za pomoca poszczegdlnych pasow.

Na oddzielnych drazkach znajduja sie widly pasowe pasa prostego
i skrzyzowanego. Drazki te sg potaczone drgzkami korbowymi f i g
z ramionami i i h, ktére umocowane sg na wale sterowym pod katem
okoto 120°.

Rys. 242 przedstawia uktad pasow i walu sterowego w polozeniu zerowym.
W razie obrotu watu sterowego w kierunku ruchu wskazoéwki zegara,
0 kat okoto 120° tak, azeby ramie h zajeto poprzednie miejsce ramienia /,
nastepuje przesuw pasa A z luznego kota a na stale koto pasowe b
1 uruchomienie dzwigu do gory.

Odwrotnie, przy obrocie walu sterowego, znajdujagcego sie w potozeniu
zerowym w lewo, o kat zawarty miedzy ramionami /i h, nastepuje przesuw
pasa 8 z luznego kota c na b i ruch dzwigu na doét. Dlugos$¢ ramion h i i
musi by¢ odpowiednio dobrana, azeby pasy z luznych kot przesuwaty sie
catkowicie na koto pasowe state.

Inny, bardzo prosty uktad, oddzielnego sterowania przesuwem pasow,
przedstawia rys. 243.

Uktad ten ma zastosowanie do walu sterowego, umieszczonego rownolegle
do watu napednego.



Na koncu walu sterowego s znajduje sie walec
w z nacietymi rowkami S$rubowymi na potowie
powierzchni, natomiast na drugiej potowie walca,
rowki te przechodzg w kotowe; w rowki te
wchodza czopy widet pasowych, umieszczone na
drazkach.

W stanie nieczynnym dzwigu oba pasy poruszajg
sie na luznych kotach pasowych, a czopy widet )

. . . . . . Rys. 243. Sterowanie za
znajdujg sie w miejscach, gdzie rowki Srubowe pomocawalka z rowkami
przechodzg w rowki kotowe (rys. 243). $rubowymi.

W razie obrotu walu sterowego w pewnym kierunku, jeden czop widet
pasowych wchodzi w rowek kotowy, a drugi w rowek Srubowy. Prowa-
dzenie czopa widet pasowych w rowku kotowym zapobiega samowol-
nemu przesuwaniu sie tych widet. Natomiast rowek Srubowy przesuwa
drugie widty pasowe, oraz pas z luznego kota pasowego na koto state.

Uktad urzadzenia napednego dzwigu, ztozonego ze stalego kota pasowego
i dwéch luznych két pasowych po bokach, ma te zalete, ze pasy znajdujg sie
obok siebie, ale przy napedzie slimakowym bebna linowego, wal z kotami
pasowymi po jednej stronie napedu S$limakowego wymaga dodatkowego
tozyska. Uktad taki zajmuje duzo miejsca w kierunku prostopadtym do
watu bebna linowego.

Rys. 244. Sterowanie dZwigiem z napedem pasowym.

213



214

Znacznie prostsza budowe catego urzgdzenia dZzwigu z napedem pasowym
otrzymuje sie, jezeli kota pasowe beda umieszczone symetrycznie po obu
stronach $limacznicy (rys. 244).

Na rysunku tym widoczne jest réwniez urzgadzenie do sterowania prze-
suwaczem pasa.

W at sterowy / posiada na jednym swym koncu koto linowe S ktére za po-
mocg liny sterowej moze by¢ obracane, oraz na drugim koncu 2 krzywki
trojkatne a i b, o bokach tukowych. Krzywki te znajdujg sie w otworach
ramion Fi H, ktérych jedne konce zmontowane sg na wspédlnej osi, a drugie
posiadajg gtowice do prowadzenia czopdéw drazkow widet pasowych c i d.

Przedstawiony na rysunku uktad sterowy odpowiada potozeniu zerowemu.
Pasy poruszajg sie po luznych kotach pasowych.

W razie obrotu watu sterowego / w prawo, tj. w kierunku ruchu wska-
zOwki zegara, krzywka a porusza sie swobodnie w czesci tukowej otworu
ramienia F, natomiast krzywka b, naciskajgc na $cianke otworu ramienia H,
obraca ramie i tym samym przesuwa w lewo drazek c z widtami pasowymi
na koto pasowe state.

Jezeli watl sterowy zostanie obrécony z potozenia zerowego w lewo, wow-
czas krzywka b obraca sie swobodnie w czesci tukowej otworu ramienia H,
a krzywka a naciska w dolnej czesci otworu na Scianke ramienia Fi obra-
cajagc ramie F, przesuwa drazek d z widtami pasowymi w prawo. Roéwno-
cze$nie pas zostaje przesuniety z luznego kota pasowego na koto paso-
we state.

Inne urzadzenie do sterowania przesuwaczem dzwigéw, posiadajgcych pasy
po obu stronach $limacznicy, przedstawia rys. 245.

Na wale sterowym F znajduje sie tarcza c,
z wycietym rowkiem, czesciowo Slima-
kowym, a czesciowo kotowym.

Po drugiej stronie tarczy c wyciety
jest taki sam rowek, lecz w kierunku

R/s. 245. Sterowanie tarcza odwrotnym

z rowkami zwojowymi.

W rowki te wchodzg czopy di i dz drgzkéw widet pasowych a i b, ktore
znajduja sie po obu stronach tarczy c.

Rysunek 245 przedstawia wat sterowy w potozeniu zerowym.

W razie obrotu walu sterowego F w prawo, tj. w kierunku ruchu
wskazéwki zegara, czop di drazka b, prowadzony w rowku $limakowym
tarczy c, przesuwa drazek b w lewo. Tym samym nastepuje przesuniecie
widet pasowych z pasem z luznego kota na state koto pasowe.

W czasie obrotu walu sterowego w prawo, czop <, znajdujgc sie w rowku

kotowym, nie wykonuje zadnego ruchu i dragzek a jest zabezpieczony przed
samowolnym przesuwem.



Jezeli obrocimy wat sterowy z potozenia zerowego w lewo, to czop dt, wcho-
dzac w czes¢ Slimakowa rowka zostaje wraz z drazkiem widet pasowych o
przesuniety w prawo, natomiast czop d2, wchodzac w cze$¢ kolista rowka,
nie zmienia swego potozenia, a drgzek b widet pasowych zostaje nieruchomy.

Przeniesienie ruchu z napedzanego watu pasowego na wat bebna linowego
za pomoca przeniesienia Slimakowego jest powszechnie uzywane.

Stosowanie przeniesienia za pomocag ko6t zebatych zostalo zaniechane, ze
wzgledu na koniecznos¢ dodania hamulca, ktéry przy przeniesieniu $lima-
kowym, jako samohamownym, jest zbedny.

Ogélny widok. Gorna cze$¢ szybu (wiezy).

Dzwig osobowy na stoku gory ,Hammetsch“ na Burgenstock
1132 m. n. p. m.).

Wysoko$¢ SzZybU...coeevieneenene 160 m, Pojemnos$¢ kabiny ... 12 osoéb,
Moc silnika ....cocceeeiieieiiiieeceens 32 KM, Powierzchnia podstawy szybu 1,96x1,9m,
Szybko$¢ jazdy .o ' e 2,7 misek, ROk budowy.....cccooveiiiiiiiine 1936.

Dzwig zbudowany przez fabryke Schindler, Lucerna.
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IV. DZWIGI Z NAPEDEM RECZNYM

Dzwigi z napedem recznym stosuje sie do matych ciezarow — do 25 kg.
Obstugiwanie duzych ciezar6w napedami recznymi moze dokonywac sie
pod warunkiem, ze wysoko$¢ podnoszenia jest mata (2—3 pietra) lub
w przypadkach korzystania z dzwigéw dorywczo. DzZwigi reczne stosuje
sie zwiaszcza do podnoszenia: 1. potraw w restauracjach; 2. ksigzek
w bibliotekach; 3. papieréw i pakunkoéw, oraz do podnoszenia beczek
i skrzyn z piwnic.

Urzadzenie dzwigbw recznych jest znacznie prostsze i tansze anizeli dzwi-
gow z napedem elektrycznym; przy napedzie recznym odpada koniecznos$¢
samoczynnego ryglowania drzwi i upraszcza sie mechanizm napedny.
Zwtaszcza proste wykonanie otrzymujg podnos$niki o obcigzeniu do 25 kg.
Uruchomienie dzwigu powinno by¢é mozliwe tylko wtedy, gdy wszystkie
drzwi szybu sg zamkniete, otworzenie za$ drzwi moze nastgpi¢, gdy za
nimi znajduje sie kabina.

Kabina moze by¢ zawieszona na jednej linie. Wspotczynnik bezpieczenstwa
S =10. Srednica wygiecia liny na kotach linowych i ciernych nie powinna
by¢é mniejsza niz 25-krotna s$rednica liny, na bebnach zas§ — niz 22-krotna.

Kabina powinna by¢ ostonieta ze wszystkich stron, z wyjatkiem strony
tadowania, na wysokosci nie mniejszej niz 1 m.

Punkty krancowe toru nalezy zabezpieczy¢ tak, aby nie byto mozna ich
przejechac.

Przy kazdym miejscu tadowania musza by¢ umieszczone napisy: ,Uwaga!“,

.Dzwig!®, ,Obcigzenie dopuszczalne ... kg“, ,Jazda os6b wzbroniona“.

Rys. 246 wyobraza schemat dzwigu recznego;

o dzwig wedtug tego schematu uruchomiany
jest bezposrednio drazkiem i ling c; przeciw-
va wage b zazwyczaj wybiera sie tak, aby réwno- M
wazyta ciezar nieobcigzonej kabiny a.
Przy podnoszeniu ciezarow powyzej 25 kg
stosuje sie schemat wskazany na rys. 247,
gdzie 2 — lina napedna bez korca, za pomocg
w ktorej uruchomia sie kabine 3, zrbwnowazona
w stanie nieobcigzonym przeciwwaga 1.
Rys. 246.
‘Schemat Dzwigi reczne do ciezarow powyzej 25 kg Rys. 247.
dzwigu recz- nnsjadajg naped z posrednimi przektadniami Schemat dzwigu

nego do ma-

tych obcigzen. | hamulcem. recznego z ling

pociagowa.



W dzwigach recznych, jako czesci sktadowe stosuje sie bebny lub kota na-
pedne, a liny przewaznie konopne, do duzych zas ciezarbw — stalowe.
Do dzwigéw kuchennych stosuje sie czasami tancuchy Galla.

1. Sita pociggowa i szybkos¢ jazdy
Dla dzwigéw recznych moc jednego cztowieka na linie nosnej lub korbie

dzwigarki przyjmuje sie A =8kgm/sek. Sita jednego cztowieka na linie
nosnej wynosi:

a — przy matej wysokosci i Sredniej szybkosci podnoszenia
P= 15-20 kg;

b — przy duzej wysokosci podnoszenia Ilub przy duzej szybkosci
P=10 kg.

Srednica kot dzwigéw o duzej wysokosci podnoszenia powinna byé mozli-
wie duza, celem tatwiejszych warunkéw pracy w momencie rozpoczecia
ruchu, kiedy to znaczny wptyw posiada inercja podnoszonego ciezaru.
Kota o matych Srednicach mozna stosowac tylko przy krotkotrwatej pracy.

2. Konstrukcja dzwigarki

Rys. 248 wyobraza schemat
dzwigarki recznej dzwigu
0 obcigzeniu 250 kg. Kabine
uruchomia lina bez kon-
ca h, umieszczona na kole a.
Na wale kota o zaklino-
wane jest kotko zebate b,
zazebiajagce sie z  kotem
¢, ktéore sztywno pola-
czone jest z bebnem lino-
wym d. Na wale kota, oprécz 2210
kotka zebatego b, umoco-
wane jest rowniez koto za-
padkowe (uzebione), na ry-
sunku nie pokazane. Na wy-
diuzong tuleje kota zapadko-
wego nasadzona jest luzno
tarcza hamulcowa f z za-
padka, ktéra zazebia sie
z zebami kota zapadkowego.

Podnoszenie kabiny naste-

puje w kierunku obrotu

kota,wskazanym na rysunku, Lina 10 mm
co odpowiada pociagnieciu do hamulca
w doét prawego ciegna liny h. Rys. 248. Dzwigarka dZwigu recznego.
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Podczas podnoszenia, lina e nawija sie na beben d, przy czym tarcze
hamulcowg f powstrzymuje tasma hamulcowa, napieta ciezarem m,
a koto zapadkowe obraca sie w kierunku ruchu wskazOéwki zegara, od-
rzucajac zapadke, ktéra powraca do powierzchni kota zapadkowego
pod dziataniem ptaskiej sprezyny. Po przerwaniu napedu pociggnieciem
za line h, zapadka, znajdujgc sie w zazebieniu z kotem zapadkowym, nie
pozwala na nawrotne obracanie sie watu kota, a zarazem i na opuszczanie
sie kabiny. Kabina moze opuszczac¢ sie tylko wtedy, gdy tasma hamulcowa
nie jest przyciskana do tarczy f, co osigga sie pociagnieciem za line /,
potaczona za pomoca kragzkéow z dzwignig hamulcowag. Naprezeniem liny /
podnosi sie ciezar m i zwalnia sie tarcza hamulcowa f. Przy opuszczaniu
liny / zar6wno dzwignia jak i ciezar m ida w dot, zaciggajac tarcze hamul-
cowg, wskutek czego opuszczanie kabiny zostaje przerwane.

Dzwigarka z samoczynna regulacja (Schlieren).



V. SCHODY RUCHOME

Schodami ruchomymi nazywamy urzadzenia do podnoszenia ludzi, zar6wno
w poziomym jak i pochylym kierunku. Skladajg sie one z szeregu stopni,
potagczonych tancuchem i urzadzone sg w ten sposob, ze poszczegodlne
stopnie na torze pochylym tworzg schody, a na dolnym igérnym podescie —
ptaszczyzne pozioma.

Schody ruchome zostaty zbudowane po raz pierwszy w r. 1900 przez amery-
kanska firme ,,0Otis" dla 6wczesnej wystawy w Paryzu, celem umozliwienia
zwiedzajgcym tatwiejszego dostepu do goérnych galerii pawilonow wy-
stawowych. Konstrukcja tych schodéw byta podstawg do dalszego roz-
woju schodoéw ruchomych i przyjeta sie przede wszystkim w Ameryce.

W oOwczesnych konstrukcjach schodéw stosowano stopnie gtadkie poziome,
lub wedtug projektu ,Reno“, pochylone, z listwami utozonymi w kierunku
podtuznym. Konstrukcja stopni z listwami umozliwiata tatwiejsze wejscie
i zejScie ze schodoéw, gdy przy stopniach gtadkich wejscie i zejscie odbywato
sie z boku przez odpowiednie ustawienie bariery; dostep taki byt bardzo
niewygodny; uko$ne ustawienie stopni umozliwialo wprawdzie dostep do
schodéw w kierunku ruchu, byto jednak meczace.

Nastepnym etapem bylo skonstruowanie schodéw ze stopniami pozio-

mymi, zaopatrzonymi w listwy. Stopnie te posiadaly cztery rolki toczne
i dwa fancuchy ciagnace; rozwigzanie takie stosowane jest i w dzisiejszych
konstrukcjach.

Dalszym krokiem naprzéd w rozwoju konstrukcji schodéow byto urzadzenie
ruchomej poreczy, poruszajgcej sie z tg samg szybkoscig co schody i za-
stosowanie do stopni z listwami specjalnej plyty grzebieniowej, ktora
stwarzata zupeinie bezpieczny dostep i zejscie ze schodéw w kierunku
ruchu.

Rys. 249 wyobraza schemat urzgdzenia schodéw ruchomych. Dolna czesé
rysunku przedstawia zwykte schody ruchome, stosowane w wiekszosci przy-
padkéw do podnoszenia towardw. Dla ruchu pasazerskiego takie urzg-
dzenie nie zawsze moze by¢ stosowane. Schody sktadajg sie z rzedu sto-
pni A, do ktérych z obydwoch stron przymocowane sg tahcuchy przegu-
bowe bez konca, idace przez kota tarncuchowe. Kotami napednymi sa
zazwyczaj kota umieszczone w goérnej czesci schodéw i uruchomiane sil-
nikiem elektrycznym i przektadnig $limakowa.
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Rys. 250 przedstawia
stopien A schodéw
i sposbb jego potia-
czenia z tancuchami
napednymi. Osie tan-
cuchow przegubo-
wych podtrzymywa-
ne sa wspornikami
73,' silnie  umocowa-
nymi w ramie 3, 4, 6
i 15 stopnia A Na
osiach tych, pomie-
dzy ptytkami tan-
cuchéw napednych,
ustawione sg rolki
11, ktére podczas
pracy schodéw tocza
sie po prowadnicach
(szynach) 16 (rys. 249)
i podtrzymujg prze-
dnig krawedz stopnia
w kierunku ruchu.
Rolki 8 (rys. 250) osa-
dzone sa na osi 7,
umocowanejw dolnej
czesci 6 ramy stopnia
A; prowadnice 17
przeznaczone sg dla
rolek 8 i umiesz-
czone pomiedzy szy-
nami 16. Zmieniajac
wzajemny uktad szyn
16i 17, wzgledem wy-
sokosci, mozna osig-
gnac¢ na pewnej czesci
drogi schodéw poto-
Zenie stopni w jednej
ptaszczyznie pozio-
Rys. 250. Stopien schodéw ruchomych. mej. Dla zabezpie-

Rys. 24-9. Schody ruchome.

ezenta stopni od wy-
wrécerntia, przy przejSciu do dolnej czesci drogi przenoszenia, rolki 8
posuwajg sie po dwoch prowadnicach, a na drodze powrotnej podtrzy-
mywane sg tylko jednag, jak wskazano w dolnej czesci rysunku 249.

Do zalet schodéw ruchomych, w poréwnaniu z dzwigami zwyktymi, nalezy
zaliczy¢ ich duzg wydajnos¢ oraz bezpieczenstwo, a do wad — stosunkowo
duzy koszt i konieczno$¢ urzadzenia pochylych pomieszczeh. Uzytecznosé
schodéw ruchomych zaznacza sie tam, gdzie jest duzy naptyw ludzi, jak



np. na dworcach kolejowych, fabrykach, duzych magazynach, hotelach itp.
Przenoszenie ludzi w takich miejscach jest ponad sity nawet dla dzwigow
okreznych, chociaz wykazujg one stosunkowo duzg wydajnos¢. W Europie
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schody ruchome majg szerokie zastosowanie réwniez na dworcach pod-
ziemnych kolei miejskich.

Rys. 251 i 252 przedstawiajg schemat i ogdélny widok schodéw ruchomych;
zbudowane sg one przez fabryke dzwigéw Schindlera na 8000 osdb/godz.

Schody ruchome znalazly réwniez szerokie zastosowanie w tunelach
podziemnych.

Rys. 252. Ogo6lny widok schodéw ruchomych.



Urzgdzenia schodow ruchomych osiggaja czasami znacznych wymiaréw,
np. na dworcu Holbori, londynskiej kolei miejskiej, (metro) schody majag
wysoko$¢ podnoszenia do 23 m (konstrukcji firmy ,,Otis").

1. Zasada pracy schodéw ruchomych

Schody ruchome przedstawiajg tasme transportowg bez konca, zaopa-
trzong w skiadajgce i podnoszace sie stopnie.

Rys. 253 przedstawia zasadniczy schemat schodéw ruchomych i wzajemny
uktad ich czesci sktadowych. Stopnie o, zaopatrzone w rolki b i potagczone
przegubowo z tahcuchem pociggowym c, poruszajg sie w prowadnicach d.
Na dole i na gorze schodéw ruchomych, tj. w miejscach wsiadania i wy-
siadania pasazerdow, tworzy sie pozioma ptaszczyzna (platforma), sktada-
jaca sie z szeregu stopni.

Szyny do rolek potgczonych z tancuchem, zakonczone sg u dotu i u gory
krazkami gniazdkowymi, przy czym rolki te wchodzag w zagtebie-
nia krazkéw gniazdkowych. Szyny rolek jatowych, idace od krgzkow
gniazdkowych rownolegle do szyn rolek prowadzacych, stopniowo zbli-
zajg sie do tych ostatnich i przeksztatcajg pionowa ptaszczyzne w stopnie
(dolna czes¢ schodow ruchomych). W goérnej czesci schodéw szyny rolek
jalowych stopniowo przechodzg wewnatrz, wskutek czego stopnie znowu
tworzg poziomag ptaszczyzne. Jak wida¢ z rysunku, robocza powie-
rzchnia stopni na zewnetrznej czesci schodéw zachowuje potozenie po-
ziome (na czesci A—B); w tym samym czasie stopnie znajdujgce sie na
wewnetrznej czesci pochylajg sie odpowiednio do wygiecia prowadnic.
Stopnie, obracajac sie okoto dolnego krazka gniazdkowego, stopniowo
przechodzg w pfaszczyzne pozioma, skladajgca sie z tychze stopni, lecz
w potozeniu ztozonym, a pézniej tworzag schody pochyte, zakonczone
w goérnej swej czesci réwniez ptaszczyzng pozioma. Na kazdym koncu
schodéw na poziomie podtogi ustawione sg piyty, ktére swymi grzebie-
niami wchodza w odpowiednie wneki siatki zebatej kazdego stopnia
(rys. 254); tym sposobem osigga sie spokojne przejScie stopni w ptasz-



czyzne ruchoma, tak ze pasazerowie nie doznajg nagtej zmiany szybkosci
przy wchodzeniu na schody i zejSciu ze stopni.

tancuchy pociagowe uruchomia sie dwoma krgzkami gniazdkowymi,

znajdujagcymi sie na wale napednym. Ruch watu napednego e odbywa

sie za pomoca zebatej lub tancuchowej przektadni k od S$limaka /, po-

tgczonego z silnikiem m sprzegtem sprezystym n. Naped znajduje sie

w przedniej (gérnej) czesci schoddéw ruchomych; urzadzenie naprezne o
tancucha pociggowego umiesz-
czone jest w dolnej czesci scho-
dow i zaleznie od konstrukciji,
moze by¢ wykonane jako cie-
zarowe (z przeciwwagg) lub
sprezynowe.

Bariera p prowadzona jest po

szynie mosieznej z szybkoscig

rowng szybkosci ruchu stopni,

tak, ze pasazer moze pozo-

stawaé¢ podczas ruchu na jed-

nym i tym samym stopniu nie
Rys. 254. Plyta grzebieniowa. zdejmujac reki z bariery.

Bariery wykonane sa z ptaskiej tasmy gumowej z wydrazeniem na dolnej
stronie do przechodzenia po kotach prowadzgcych i kierunkowych. Pio-
nowa czes¢ bariery, w gornej czesci schodoéw, przechodzi przez dwa kota,
ktore uruchomia sie tancuchem od watlu napednego e za pomocag krazkéw
tancuchowych r.

Balustrada wykonana jest z drzewa, marmuru lub innych materiatow.

2. Konstrukcja schodéw ruchomych

Schody ruchome pod wzgledem konstrukcji moga by¢ wykonane, jak po-
wiedziano wyzej, jako pochyto ustawiony dzwig, tgczgcy obstugiwane
pietra, przy czym miejsca wsiadania i wysiadania tworzg poziome ptasz-
czyzny, zbudowane bezposrednio w budynku.

Osobliwoscia konstrukcji schodéw ruchomych jest to, ze w miejscach wsia-
dania i wysiadania, ptaszczyzny poziome (dlugosci 1,5—2 m) tworzg sie
ze stopni samych schodoéw (rys. 253). Taka konstrukcja jest dla pasazeréow
dogodniejsza i bezpieczniejsza. Normalne pochylenie schodéw ruchomych
wynosi zwykle 30°.

W niektorych przypadkach schody ruchome buduje sie pod katem 35°
zamiast 30°, ktéry przyjeto za normalny.

Rys. 254a podaje dla poréwnania schemat schodéw o pochyleniu 30° i 35°
i uwydatnia zalety tego pochylenia, a mianowicie zmniejszenie przestrzeni
klatki schodowej i dlugosci konstrukcji schodéw ruchomych. Szerokosé



stopni wybiera sie tak, aby jednoczesnie mozna byto umiesci¢ na nich dwie
osoby. Szerokos¢ ta wynosi w Swietle 1,2 m. Buduje sie rowniez schody
ruchome o szerokosci w Swietle 60 cm. Schody te obliczone sa na jedna

osobe. Konstrukcja nosna schoddw ruchomych sktada sie z czesci gor-
nej, dolnej, i zaleznie od

wysokosci podnoszenia,
jednej lub dwbéch czesci
srodkowych. Do kon-
strukcji tej przymoco-
wane sg prowadnice, po
ktérych  posuwajg sie
stopnie. CzesSci proste
prowadnic wykonane sg
z zelaza profilowego, a
czesci zakrzywione z od-
lewu Specjalnego, celem RyS 254a. Schemat poréwnania schodéw o pochyleniu 30° i 35°.
uzyskania mozliwie row-
nomiernego i cichego biegu schoddw, czesci zakrzywione powinny by¢ frezo-
wane wedtug szablondw.

Wykonanie prowadnic powinno by¢ doktadne, a zwtaszcza czesci zakrzy-
wionych w miejscach zmiany kierunku ruchu, aby drogi odbyte przez
stopnie byly tej samej dlugosci i trafiaty wiasciwie na ptyte grzebieniowa.

Kazdy stopien porusza sie na czterech rolkach, z ktérych jedng pare
jatowa, taczy sie bezposrednio ze stopniem, a druga, wyposazong w zeby
(robocze), ustawia sie pomiedzy ogniwami tancuchoéw przegubowych.

Rys. 255 wyobraza dolng strone
stopnia schodéw (rolki robo-
cze umieszczone w przedniej
czesci, na rysunku nie sa po-
kazane).

W  podiodze gérnego i dol-

nego podestu urzgadzone sg

otwory ze zdejmowanymi po-

krywami, przez ktére moga

by¢ wyjmowane czesci mecha-
nizmoéw napednych i napreznych stacji, w razie koniecznosci ich zamiany
lub naprawy.

Dzwigary schodéw ruchomych, ustawianych pod ziemig (metro) zazwyczaj
umocowuje sie na fudamencie betonowym, posiadajacym w S$rodkowej
czesci wgtebienie, w ktérym umieszczone sa kable obwodoéw osSwietlenio-
wego i silowego, hydranty itp.

Schody ruchome powinny zado$¢ czyni¢ warunkom spokojnego i cichego
biegu; pierwszy warunek osigga sie przez zastosowanie duzej ilosci zebdéw
na napednym kragzku gniazdkowym (24—36), przez dokiadne wykona-
nie profilu zebow kragzkéw gniazdkowych tancucha pociggowego i doktadne
Diwifll 15
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dopasowanie stykow prowadnic. Drugi warunek osigga sie przez zasto-
sowanie w napedzie schodow ruchomych S$limaka i wykonanie rolek
(roboczych i jatowych) z karbolitu, tekstolitu itp.

Przy projektowaniu i obliczaniu schodéw ruchomych nalezy ustali¢ wiel-
kos¢ statycznego i eksploatacyjnego obcigzenia. Od prawidtowego do-
boru tych obcigzen, gatunku stosowanych materiatow i warunkéw eks-
ploatacji, w znacznej mierze, zalezy i koszt urzgdzenia schodéw ruchomych.

Krgzki gniazdkowe napedne tancuchéw pociggowych powinny by¢
wykonane z wysokowartosciowej stali celem zmniejszenia ich zuzycia;
nie zaleca sie stosowania w tych przypadkach stali zlewnej.

Rys. 256. Schody ruchome na dworcu Quai d’Orsay w Paryzu.

Rys. 256 wyobraza schemat schodéw ruchomych, znajdujgcych sie na
dworcu Quai d'Orsay w Paryzu; schody te majg wysokos¢ 5,12 m i 27 stopni,
ktérych szerokos¢ 1,5 m.

Rys. 257 wyobraza konstrukcje i wymiary ogniwa zelaznego stopnia
schodéw ruchomych. Jak wida¢ z rysunku, wysoko$¢ stopnia rowna sie
235 mm, catkowita dlugo$é 402 mm, grubos$¢ gornej czesci ogniwa 20 mm
i dolnej 28 mm. Oddzielne ogniwa nasadza sie na dwie rownolegte osie
(rys. 258), przy czym odlegto$¢ pomiedzy ogniwami w gornej czesci wynosi
10 mm, a w dolnej 2 mm. Stopnie sktadajg sie z oddzielnych ogniw w naste-
pujacej kolejnosci: na pionowo ustawionag rure, $rednicy 55 mm nasadza
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Rys. 257. Ogniwo stopnia schodéw ruchomych. Rys. 258. Potaczenie ogniw stopnia.

sie ogniwa, a odstepy pomiedzy tulejkami ogniw i rurg zalewa sie specjal-
nym cementujgcym rozczynem, ktéry wchodzac we wgtebienia ogniw,
tagczy je mocno miedzy sobg i zarazem przymocowuje do rury.

W taki sam spos6b umocowuje sie i druga rure w tulejkach ogniw stopnia,
w rezultacie czego otrzymuje sie monolitowy stopien. Wspotsrodkowosé
uktadu tulejek ogniw w stosunku do $rodka rury otrzymuje sie przez zasto-
sowanie specjalnego urzgdzenia. Otwory pierScieniowe pomiedzy od-
dzielnymi ogniwami osiaga sie wktadaniem kawatkow cienkiej bla-
chy, ktére w nastepstwie wyjmuje sie (rys. 258). Jako materiat cemen-
tujacy stosuje sie mieszaning cementu z karborundem; mieszanina ta

po raz pierwszy byla zastosowana do otynkowania schodéw podczas
budowy metro w Paryzu.

Stopien po zacementowaniu montuje sie na osiach, przy czym natozony
na dwie osie zamyka sie z obydwéch stron zewnetrznymi (bocznymi) ogni-
wami, posiadajacymi specjalny ksztatt (rys. 259).

Boczne ogniwa zamykajace wchodzg wspornikowymi tulejami a do wne-
trza rgry |. jednchesnle do tulei A L oD
wchodzi koniec osi i w ten s p o s o b -———-- . —— i N
tworzy sie dla stopnia mocna opora. ' ANp bz M

Na zewnetrznej stronie bocznych

ogniw znajduja sie wystepujace ze-"

berka szerokosci 35 mm, ktére na-

dajg stopniowi kierunek po nieru-

chomej szynie, prowadzacej schody

podczas pracy (rys. 259). Stopien,

razem z bocznymi ogniwami, dla za-

bezpieczenia od przesunie¢ wzdiuz Rys. 259. Ogniwo stopnia zamykajace.
osi, Scigga sie nasrubkami.

Jak wida¢ z rysunku 260, na wystajacych wspornikowych czesciach osi
umieszczone sa rolki, za pomocag ktdérych stopiern opiera sie na prowa-
dnicy. Z obydwoch stron przedniej osi umocowane sa tahncuchy, przezna-
czone do uruchomienia schodéw. Rolki tylne nadaja stopniom kierunek
podczas ruchu i jednoczes$nie stuzg jako podpora dla czesci obcigzenia.

Rys. 260 przedstawia stopien w potozeniu roboczym i jeden z czterech

krazkéw gniazdkowych; z rysunku wida¢ réwniez uktad napedu bariery.
15+
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Wat gérnych krazkéw gniazdkowych napednych obraca sie za pomoca
Slimaka, potgczonego sprzegtem sprezystym z silnikiem N = 15 KM. tan-
cuchy pociagowe podczas pracy wydiluzajg sie i muszg by¢ napinane za

pomoca sprezonego urzadzenia napreznego; dolne tuki prowadnic musza

Rys. 260. Potozenie robocze stopni schodéw ruchomych.

by¢ w ten sposéb skonstruowane, aby przy napinaniu tancucha, mogty
przesuwac sie razem z kotem tancuchowym. Urzadzenia te sg stosunkowo
kosztowne i dlatego firma R. Stahla A. G. (Stuttgart) uzyskata wtasciwe
prowadzenie stopni przez zastosowanie specjalnych odbojnic na tancu-
chach i stopniach; odbojnice te umozliwiaja zmiane kierunku stopni bez
tukowych czesci prowadnic.

Urzadzenia takie wyobrazajg rys. 261 —263.

W stopniach a o ksztalcie czworokatnym, tylne osie rolek tocznych b
potagczone sg przegubowo z tancuchem pociggowym, natomiast przednie
nie posiadajg osi przechodzacej przez stopien. Przednia cze$¢ stopnia
posiada wystepy e z tozyskami, ktére w potozeniach zwrotnych, w sposéb
wskazany na rysunkach, opierajg sie na sworzniu f przymocowanym do
tancucha pociggowego.



Rys. 261 —263. Schody ruchome syst. Stahla.

— stopien czworokatny.
— o0$ tocznych rolek stopnia (tylna)
— tancuch nosny.
— rolki toczne stopnia (przednie),
— wystep z tozyskiem.

czop.

- O Q2 0 T o

Dla duzego ruchu, przewidzianego na dworcach kolejowych i przy duzych
wysokosciach podnoszenia, rolki toczne wykonywano poczgtkowo z ze-
laza lanego Iub kutego

(rys. 264a), lecz okazaly

sie one za ciezkie i zbyt

hatasliwe i dlatego tez za-

stagpiono metal drzewem,

materiatem utwardzonym

(prasowanym) Ilub fibrg

(rys. 264 b i c).

Rolki toczne, wykonane

zwyzej wymienionych ma-

teriatéw, posiadajg skion-

no$¢ do nierébwnomierne-

go Scierania sie i na ob-

wodzie ich powstajg ptaskie miejsca. Rolka toczna, w razie utworzenia
sie miejsca ptaskiego, nie obraca sie i $lizgajac sie powoduje zuzycie
rolki tylko w jednym miejscu, tym bardziej, ze nacisk na powierzchnie
rolek tocznych jest bardzo znaczny, zwitaszcza przy przejsciach po
gérnej tukowej czesci prowadnicy.

Zastosowanie gumy do wykonania rolek tocznych stopni przyczynito
sie do zmniejszenia ich zuzycia i do zmniejszenia hatasu (rys. 264c).

Niektore firmy wykonuja rolki ze specjalnego materiatu, a powierzchnie

toczne z ptotna zaglowego, co zapewnia cichy bieg schodéw i duzg ich
trwatosé.
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Dla zmniejszenia nacisku, na rolki
gornej tukowej czesci prowadnicy,

podpierajagcg z ruchomym tancuchem (rys. 265).

Rys. 265. Og6lny widok goérnej czesci schodéw syst. Flohra.

toczne stopni, przy przejsciu ich po
firma Flohra zastosowata konstrukcje

Doswiadczenia kolei niemieckich stwierdzity,
dow ruchomych o wysokosci podnoszenia powyzej 6 m, natomiast ponizej
6 m podnoszenia, w zupetnosci wystarczajg rolki toczne, wykonane z gumy.

Maszyna napedna umieszczona jest

Na obwodzie tancucha
znajdujg sie podporki,
ktére podpierajac czo-
py rolek tocznych
odcigzajg je od nacisku
powierzchniowego.

Rolki tancucha rucho-
mego wykonane sg ze
specjalnych, bardzo wy-
trzymalych materiatéw
i tocza sie na tozyskach
rolkowych po prowad-
nicach frezowanych kon-
strukcji podpierajacej.

ze sa one celowe do scho-

zwykle w osobnym pomieszczeniu

na gérnym podescie, ze wzgledu na to, ze w tym przypadku tahncuch po-
ciggowy narazony jest na rozcigganie (rys.

Rys. 266.

Dzwigarka.



Maszyne napedng z kotem tancuchowym taczy tancuch. Przy tej kon-
strukcji muszg by¢ zastosowane dwa hamulce: jeden na wale silnika, drugi
na przypadek zerwania sie tancucha na wale kota tancuchowego. Zwykta
przektadnia zebata nie moze by¢ stosowana, gdyz z powodu wstrzasow
i uginania sie konstrukcji nosnej schodow
(zmienne obcigzenie) przektadnia taka, o ile
nie zastosujemy specjalnego urzadzenia, nie
pracowataby zadawalajgco. Firma Flohra,
zamiast tancucha napednego, zastosowatla
dragzek wahadtowy, ktory umozliwia naped
za pomoca przektadni zebatej; w tym przy-
padku wystarcza jeden hamulec na wale sil-
nika. Konstrukcje dzwigarek schematycznie
pokazane sa na rys. 267, a rys. 268 przed-
stawia ogélny widok gornej czesci schodow
syst. Flohra. R/s. 267. Konstrukcja dzwigarek.

3. Automaty i samoczynne sterowanie

Schody ruchome moga by¢é wyposazone w automaty, z ktérych jedne
sprzyjaja szybszemu przechodzeniu pasazerow, a drugie regulujg prace
schodow. Do rzedu pierwszych zalicza sie samoczynng kase biletowg
ulokowana nad pomieszczeniem maszynowym, a do rzedu drugich —
samoczynne urzadzenia do uruchomiania i zatrzymywania schodow,
w zaleznosci od potrzeby; w ten sposdb otrzymuje sie oszczednosc¢ elektro-
energii i zmniejsza sie zuzycie mechanizméw schodow.

Automaty biletowe drukujg, odcinajg i wyrzucajg bilety z szybkosScig
U sztuk na sekunde; taka szybkos¢ obliczona jest na przejscie obok okienka
kontrolujacego okoto 1000 pasazeréw na godzine.

Przew6z pasazeréw schodami w ruchu kolejowym odbywa sie tylko w prze-
ciggu okreslonego czasu od pociggu do pociggu i jezeli pociggi przychodza
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w odstepach 10-minutowych, schody znajdujg sie w ruchu od 1¥2do 2 minut
bezposrednio po przybyciu pociggu. llosci pociagébw rano i wieczorem sa
znacznie wieksze, niz w pozostatym okresie czasu — odstepy miedzy pocig-
gami sg bardzo rézne, czasami dos¢ duze i zupetnie inne, niz w domach
handlowych, gdzie ruch interesantéw jest mniej wiecej staly podczas catego
okresu trwania pracy. W okresach biegu jalowego schody powinny by¢
nieczynne, a uruchomiane jedynie z chwilg nadej$cia pociggu.

Dla zachowania mechanizmu schodéw ruchomych od nadmiernego zuzycia,
stosuje sie samoczynne sterowanie ich za pomocag ruchomej ptyty z kontak-
tami, umieszczonymi w podtodze. Jak tylko pasazer nastapi na ptyte kon-
taktowg, schody sa niezwtocznie uruchomione.

Sterowanie za pomoca piyty ruchomej polega na tym, Zze w pewnej odle-
gltosci od stopnia dolnego znajduje sie ptyta, ktoéra kontaktami ele-
ktrycznymi i przekaznikiem czasowym uruchomia silnik (rys. 269).
Odlegtos¢ ptyty od stopnia po-

winna wynosi¢ tyle, aby zanim

pasazer po nacisnieciu ptyty

dojdzie do stopnia, schody znaj-

dowaly sie w petnym ruchu;

odlegtos¢ ta wynosi okoto 1,5 m.

Przekaznik czasowy nastawio-

ny jest w ten sposob, ze po

przejechaniu catkowitej drogi

od dolnego do go6rnego pode-

stu, schody sa jeszcze w ruchu

okoto 5 sek. Kazdy nastepny

pasazer daje nowy impuls na nastepny taki sam okres czasu, a wiec schody
zatrzymuja sie dopiero po uptywie 5 sek. po wyjSciu ostatniego pasazera na
podest gorny.

Nowoczesne schody ruchome, uruchomiane samoczynnie, zostaty udosko-
nalone. Zamiast mechanicznego urzadzenia z przetgcznikiem podiogowym,
zastosowano sterowanie napedu schodéw za pomoca komorki Swiatto-
czutej (rys. 270-272).

Drewniane obfcia $cian bocznych schodéw ruchomych zostaly wysuniete
w przedniej dolnej czesci, jak wskazuje rys. 270; w czesci tej umieszczony
jest punkt Swietlny, a po drugiej stronie na tej samej wysokosci znajduje
sie komorka S$Swiattoczuta, dziatajgca przez prostownik i wzmacniacze na
przekaznik tgcznikowy i czasowy.

Schematy takiego urzadzenia przedstawiaja rysunki 270 i 271. Sterowanie
to jest w ten sposOb urzadzone, ze przerwanie przez wchodzaca osobe
wigzki promieni Swietlnych pobudza komdrke selenowa i powoduje, za
pomocag wzmacniacza i uktadu przekaznikéw, uruchomienie silnika. Dalszy
ruch odbywa sie w ten sam sposob, jak przy sterowaniu ptytg ruchoma,
tzn., ze schody sa jeszcze czynne przez 5 sek. po przejechaniu catej
wysokos$ci; kazdy nastepny pasazer daje nowy impuls na taki sam okres
czasu.



Rys. 271. Schody ruchome z komorka
selenowa.

Rys. 272. Schemat sterowania
za pomoca komorki selenowej

AT — wytgcznik gtowny,

M — silnik,

5M — elektromagnes hamulca,

C — zabezpieczenie sterowa-
nia,

Dr — przycisk na tablicy roz-
dzielczej,

Hkn — przycisk zatrzymania na

tablicy rozdzielczej,
HCR — przekaznik pomocniczy,

FO — komérka selenowa,
Si — lampa przekaznika,
Tk — kontakt bezpieczenstwa,

U Sl,li- wytaczniki,
ZR. — przekaznik czasowy, 233



Zastosowanie urzgdzen do samoczynnego sterowania schodéw ma te nie-
dogodnos$é¢, ze moze wprowadza¢ w bitad pasazerdéw, ktérzy nie wiedzac
o rodzaju sterowania moga sadzi¢, ze schody sg nieczynne. Dlatego tez
wskazane jest, azeby schody bez podréznych mialy matg szybkos¢, zas
wiasciwg szybkos¢ otrzymywalyby z chwilg, gdy podrézny nacisnie prze-
tacznik podtogowy, lub przerwie promien Swietlny przy sterowaniu Swietl-
nym. Przy takim urzadzeniu zalety samoczynnego sterowania schodéw
ruchomych czesciowo zmniejszajg sie i dlatego zaradzono temu w ten
spos6b, ze pociag wjezdzajacy na stacje uruchomia kontakt czasowy,
a wiec silnik, a nastepnie schody uruchomiane sg przez pasazeréw.

W czasie silnego ruchu przekaznik czasowy bytby w bardzo krotkich od-
stepach czasu uruchomiony. Azeby unikngé¢ zwigzanego z tym zuzycia,
zostaly wbudowane zegary z wytgcznikiem czasowym, ktére w okreslonych
godzinach, np. rano, w potudnie, w czasie silnego natezenia ruchu, urucho-
miajg stale schody, tak ze w tym czasie samoczynne sterowanie schodow
jest wytaczone. Do tego celu konieczne sg zegary, przeznaczone na dnie
powszednie i Swigteczne. Schemat tgcznicy takiej, z samoczynnym stero-
waniem ruchu schoddéw i zastosowaniem zegaréw, wskazuje rys. 272.

Badania dokonane w Niemczech stwierdzity, ze oba wyzej przytoczone
sposoby sterowania samoczynnego dajg duze oszczednosci na pradzie,
wynoszace od 13—35%; tak duza réznica ttlumaczy sie tym, ze badania
wykonywano na dworcach z r6znym nasileniem ruchu.

Procz tego, sterowanie samoczynne wptywa znacznie na trwatos$¢ schodow,
poniewaz np. przy 21 godzinnym ruchu kolejowym schody sg czynne w sumie
okoto 10 godzin. Czesty rozruch nie jest szkodliwy, gdyz schody sg catko-
wicie wyréwnowazone, a uruchomianie samoczynne zaczyna sie wtedy,
gdy nie sa jeszcze obcigzone.

Plyta kontaktowa i przekaznik swietlny dziatajg w zaleznos$ci od automa-
tow biletowych, ktérych ujemng strong jest skomplikowana konstrukcja.
Dlatego tez w razie ich zepsucia do wydawania biletéw przewidziane
sg mechaniczne lub reczne urzadzenia.

Pierwsze schody ruchome, sterowane samoczynnie, zbudowano na kole-
jach niemieckich w 1933 r. na dworcu w Schénebergu.

U Przyrzady bezpieczenstwa

Bardzo wazng role w ruchu schodéw odgrywajg przyrzady bezpieczenstwa.

Celem tych przyrzadéw jest zabezpieczenie przed zwiekszeniem sie szyb-
kosci schoddéw lub innymi wadami ruchu, ktére moga powsta¢ wskutek
zerwania sie ktoregokolwiek z tahAcuchéw, nier6wnomiernego wydtuzenia
sie tancuchéw, wadliwego dziatania hamulca itp.

Przyrzad bezpieczenstwa powinien niezwtocznie spowodowacl przerwe
ruchu schodow.



Do szybkiego zatrzymania schodéw ruchomych stuza hamulce. Zazwyczaj,
w zaleznosci od konstrukcji napedu, stosuje sie jeden lub dwa hamulce.
Na sprezynie naprezacza, w przypadku zerwania tancucha ciggnacego,
ustawia sie specjalny kontakt, wylgczajgcy samoczynnie obwod przy
zerwaniu, lub przy nadmiernym wydtuzeniu tancuchow.

W przypadku przerwania pradu dziata hamulec; oprécz tego przekaznik
fazowy wylgcza gtowny obwdd pradu. Przy przekroczeniu sity pradu
i naprezenia, przekaznik maksymalny wytgcza obwo6d gtdwny. Regulator
od$Srodkowy stawia sie do silnikbw pradu statego; przy przekroczeniu
normalnej liczby obrotéow, regulator wytagcza obwod gtéwny. Do zatrzy-
mania schodéw ruchomych stosuje sie przyciski ,st6j“, stawiane na wi-
docznej czesci balustrady i dostepne dla pasazerow.

Rys. 273—279. Uktady schodéw ruchomych.
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Schody ruchome krecone. Schody ruchome, jak wynika z przed-
stawionych rozwiazan, stuzg do opanowania nowoczesnego masowego
ruchu.

Przy zastosowaniu schodéw ruchomych w domach, zwtaszcza w domach
towarowych, zagadnienie miejsca dla nich nie jest rzeczag tatwa do roz-
wigzania, tym bardziej, ze schody ruchome potrzebujg daleko wiecej
miejsca niz dzwigi; réwniez wielko§¢ mocy potrzebnej do napedu schodow
ruchomych jest znacznie wieksza. W duzych domach towarowych, ktore
posiadaja wolng przestrzen przed budynkiem, mozna z tatwosciag, jak
wskazujg na to liczne rozwigzania, wybudowa¢ schody ruchome. Aby
rowniez i przy ograniczonych warunkach przestrzennych, np. w starych
domach handlowych, mozna zastosowa¢ schody ruchome, Iliteratura
techniczna posiada rozwigzanie tego zagadnienia w formie schodéw
ruchomych kreconych. W takich rozwigzaniach powstajg trudnosci pro-
wadzenia stopni w linii spiralnej oraz trudnosci, wynikajace z warunkéw
miejsca i tarcia; taka mysl praktyczna nie zostala dotychczas zrealizowana.

Zastosowanie schodéw ruchomych kreconych, wymagajacych stosunkowo
mato miejsca, wydaje sie mozliwe w starych domach towarowych w kt6-
rych na parterze znajduja sie licznie odwiedzane stoiska i w ten sposob
goérne pomieszczenia bedg lepiej wyzyskane, albowiem publiczno$é, majac
do swej dyspozycji wygodne i stale biegngce schody krete, zachecona
bedzie do zwiedzania gérnych pomieszczen.

Schody ruchome moga by¢ budowane réznie: np. w budynkach pietrowych
schody moga by¢ utozone kolejno jedne za drugimi, tak, ze jadacy posuwa
sie stale w jednym kierunku (rys. 273), albo jedne nad drugimi.

Przy uktadzie schodéw jednych nad drugimi mogag by¢ zastosowane naj-
rozmaitsze odmiany budowy, ktére wskazujg rys. 273—279.

5. Wydajnos¢. Szybkos¢ ruchu

Schody ruchome, nie baczac na ich stosunkowo malg szybko$¢ ruchu
(v = 0,5 m/sek liczac pionowo), posiadajg bardzo duzg wydajnosc.
W pierwszych latach rozwoju schodéw ruchomych firmy amerykanskie
ustality, ze jedna para schodéw ruchomych, stosowana do wzmozonego
ruchu pasazerskiego, zastepuje prace osmiu dzwigow.

Do wad schodéw ruchomych nalezy zaliczy¢ to, ze odlegto$¢ po poziomej
od wierzchotka do podstawy schodéw znacznie jest wieksza, anizeli wyso-
kos¢ szybu dzwigu pionowego; oprocz tego, budowa szybu kosztuje taniej,
anizeli urzadzenie dla schodéw tunelu pochylego. Tym niemniej zagra-
niczna praktyka wykazata, ze zaopatrzenie kolei miejskich (metro) w schody
ruchome, nie baczac na koszt tego urzadzenia, jest celowe.

Schody ruchome w ostatnich latach osiagnety, zwtaszcza w Anglii Francji
i Stanach Zjednoczonych A. P., duze rozpowszechnienie.



Schody ruchome normalnej szerokosci (1,2 m), zezwalajgcej na ustawienie
na stopniu obok siebie dwoch ludzi, moga w ciagu godziny przeniesc
8000 os6b w pozycji stojacej z szybkoscia 0,5 m/sek. O ile pasazerowie
wchodza lub schodzg po stopniach, korzystajac ze schoddw, to zdolnosé
przewozowa wzrasta do 16 000 ludzi na godzine. Pordéwnanie ruchu scho-
déw z dzwigiem wykazuje, ze do przeniesienia w ciggu godziny 8000 ludzi
na wysokos¢ 4 pieter, potrzeba urzadzi¢ 4 nad sobg lezace schody ruchome

lub okoto 20 dZzwigéw o obcigzeniu 12 ludzi kazdy. Przy obstudze dzwigéw
musi wiec by¢ zatrudnionych 20 ludzi.

Wtasciwy czas jazdy dzwigéw jest krétszy, natomiast przy schodach
ruchomych odpada czas oczekiwania. Z tych powodéw schody ruchome

stosuje sie przy ruchu masowym, zwilaszcza w podziemnych dworcach
kolei miejskich.

Dzwigi londynskiej kolei podziemnej, posiadajacej kabiny na 90 os6éb
zostaly zastapione schodami ruchomymi; rowniez w tunelu pod Elbgw Ham-
burgu zastosowano schody zamiast dzwigow.

W tunelu przeznaczonym dla ruchu pieszego pod rzekg Skaldg w Antwerpii,
taczacym miasto z dzielnicg przemystowa, lezacg na przeciwleglym brzegu
rzeki, przewidziane sa dwa uklady obok siebie lezacych schodéw ru-
chomych, dla ruchu do gory i z gory (wjazdowe i zjazdowe).

Poniewaz, jak zaznaczono, schody ruchome moga przenies¢ 8000 oso6b
stojagcych, lub 16 000 chodzacych pasazer6w w ciggu godziny, przy czym
w razie potrzeby mozna je uruchomia¢ w jednym wspélnym kierunku, to

maksymalna zdolno$¢ przewozowa schodéw ruchomych wynosi 32 000 os6b
na godzine.

Schody ruchome w tunelu pod Skaldg podzielone sg na 2 pietra o duzej
wysokosci wzniesienia, a mianowicie: jedno o wysoko$ci 16,8 m, drugie
za$s — 14,8 m.

Wedtug spostrzezen nad pracg schodéw ruchomych na dworcach kolei
miejskiej (metro) w Londynie, ustalono nastepujacg wydajnos$¢: podczas
pracy bez przerwy i przy szybkosci ruchu v=0,5 m/sek, Q=5500 osob/godz.,
a przy v =092 m/sek, Q =10 000 osbéb/godz. Rezultaty spostrzezen
odpowiadajg warunkom przyjecia pociagéw (7—8 wagonoéw) co 2 minuty,
przy czym $rednie obcigzenie na stopien przyjmuje sie 1,25 osoby, a odle-
glos¢ pomiedzy stopniami przyjeta jest 405 mm, co najczesciej spotyka
sie w wykonanych juz urzadzeniach schodéw ruchomych (Otis i Flohr).

Zwigkszenie wydajnosci schodéw ruchomych moze by¢ osiggniete usta-
wieniem w jednym pomieszczeniu dwdéch — czterech par schodow, przy
czym czes¢ schodow ruchomych przeznacza sie do podnoszenia, a cze$¢ do
schodzenia pasazerow; umieszcza sie je w zaleznosci od kierunku ruchu
pasazerow. W wielu przypadkach urzadzenia schodéw ruchomych prze-
chodzg przez 5 i wiecej pieter; oprocz tego obok siebie moze by¢ usta-
wionych 7 a nawet 10 schodow ruchomych. Istnieje urzgadzenie schodéw
ruchomych (Otis) zwrotnych, co daje mozno$¢ stosowania kierunku ruchu



grupy schodéw ruchomych w zaleznosci od wielkoSci kierunku i czasu
przejazdu pasazeréw (rys. 280). Szybko$¢ ruchu stopni w wykonanych
urzgdzeniach przyjeta jest w granicach od 0,5 m/sek (Flohr, Veno-Peslin)
do 0,92 m/sek. (Otis).

W urzadzeniu kolei podziemnej (metro) w Londynie szybko$¢ ruchu schodéw
przyjeta jest od 0,51—0,92 m/sek. Kwestia regulowania szybkosci jest

SciSle zwigzana z wyborem pradu do zasilania urzadzenia.

Rys. 280. Schody ruchome, zwrotne, jednoosobowe.



Wydajnos$¢ schodéw ruchomych okreslamy wzorem:

g. v. 3600

gdzie L — wydajno$¢ osbb/godz.,

g — wielko$¢ sredniego obciazenia (osdéb),
v — szybko$¢ ruchu w m/sek,

I

— podziatka stopni w m.

6. Rewizja i smarowanie

Stopnie schodéw ruchomych, w miejscach przeznaczonych dla pasazeréw
podlegajg zanieczyszczeniu.

Do oczyszczenia stopni, zazwyczaj pod staning stacji napednej ustawia
sie skrzynie, do ktdrej podczas ruchu schodéw wsypuje sie $miecie, przy
przejsciu stopni przez krazek gniazdkowy. Firma Otis stosuje w tym celu,
od czasu do czasu, przedmuchiwanie tahcuchow i stopni powietrzem
sprezonym.

Obstuga matych urzadzen, pracujacych z szybkoscig stata i w jednym Kie-
runku, odbywa sie zazwyczaj przez jednego cztowieka, ktdry podczas
normalnej pracy mechanizméw jednoczesnie obstuguje kilka stacji. W du-
zych urzadzeniach, ze zmienng szybkos$cig i zmiennym kierunku ruchu
schodéw, na kazdej stacji powinien znajdowac sie jeden cztowiek, ktérego
obowigzkiem jest: obserwowanie pracy mechanizméw, smarowanie, regu-
lowanie szybkosci i kierunku ruchu schodéw (w zaleznos$ci od kierunku
ruchu pasazeréw), obserwowanie przyrzagdéw na elektrotarczy, ktéra po-
winna znajdowac sie na stacjach napednych.

tancuchy smaruje sie za pomoca oliwiarki (K. Flohr), ktéra sklada sie
z luzno podwieszonego tahncuszka, do ktérego przymocowane jest naczy-
nie ze smarem; przeguby tancucha pociggowego, zahaczajac za dolny koniec
tancuszka, powodujg spadanie kropli smaru. Smarowanie moze odbywaé
sie rowniez droga okresowej pulweryzacji przegubow i kragzkow tancu-
chéw powietrzem sprezonym (Otis). Do smarowania czopéw uzywa
sie lubrykatora, ktory pod silnym cisnieniem, za pomocag systemu rurek,
podaje smar do wszystkich tracych sie powierzchni mechanizmu. Aby
moéc zbiera¢ smar, dziatajgcy szkodliwie na fundament betonowy, dzwigary
schodéw w dolnej czesci nalezy pokry¢ blachg zelazna.
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28 — Kabina dzwigu towarowego z rolkami kierunkowymi ... —
29 — tapa $lizgowa
30 — tapa przegubowa .
31 — Umocowanie tapy sprezynowej do dolnej czesci kabiny osobowej L. =
32 — Umocowanie prowadnicy do $ciany szybu
33 — Umocowanie prowadnicy wspornikiem

34 i 35 — Umocowanie bali kierunkowych dzwigéw osobowych..
36 — Prowadnica zawieszona na czopie ..
37 — Schemat potaczenia kabiny z przeciwwaga
38 — Przeciwwaga i urzadzenie do umocowania liny
39 — Przeciwwaga skladana
40 — Skrzynka prowadnicy
41 — Przeciwwaga z rama LA
42 — Przeciwwaga z krzyzulcami

43—47 — Schematy zawieszen kabiny
48 — Lina 0 przekroju KOto W Y M . N
49 — Przekroj liny LN
50 — Lina wykonana sposobem Alberta
51 — Umocowanie liny SWOIZNIEM ..ot
52 — Umocowanie liny za pomoca pochwy stozkowej
53 — Zawieszenie kabiny na trzech linach ... n
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54 — Zawieszenie kabiny na czterech linach ... 49

55 —Umocowanie liny do kabiny za pomocauktadu dzwigni ...

56 —Umocowanie lin Za POMOCE SPreZYN...ceciieiiiiierieeiesieeieeee e

57 —Umocowanie liny na bebnie dwiemaklamrami

58 —Umocowanie liny chomatkiem

59 —Umocowanie liny ptaskim klinem

60 — Umocowanie liny na bebnie

61 — Schemat kierunku liny (dzwigarka ponad szybem)

62 — Schemat kierunku liny (dzwigarka na dole szybu) ...,

63 — Odchylenie liny od potozenia stycznej do linii Srubowej bebna . . . . 51

64 — Schematzastosowania dwoch ko6t kierunkowych .. 51

65 — Schematukiadu Kota g O N € g 0 i

66 — Przekrdjjednorowkowego kota kierunkowego

67 — Przekr6jdwurowkowego kota kierunkowego

68 — Uktadramy koét (przeciwwaga potaczona z bebnem) ... 53

69 — Ukladramy két (przeciwwaga potaczona z bebnemi kabina) . . . . 53

70 — Potaczenie bebna z kotem zebatym ..o

71 — Potlaczenie bebna z wiencem S$limacznicy

72 — Polaczenie wienca kota napednego z wieficem $limacznicy

73 — Schemat uktadu kota luznego

72 _ Uktadkota luznego (dzwigarka ponad szybem)

75 — Ukladkota luznego (dzwigarka na dole szybu)

77 — Okres$lenie nacisku miedzy ling i rowkiem ...

78 — Sprzeglto sprezyste

79 — Przekladnia $limakowa podwdjna dla duzej mocy

80 — SlMak z 10ZYSKAMI oot e ettt

8l — Przektadnia $limakowa....

82 — Hamulecszczekowy

83 — Hamulecz ciezarkiem witgczajacym

84 — Hamulecze sprezyna wtaczajacag...

85 — Silnik hamulcowy pradu tréjfazowego z hamulcem tasmowym . . .. 68

86 — Hamulec dwuszczekowy z elektromagnesem

87 — Hamulec syst. Siemens-Schuckerta

88 — Naped dzwigu z hamowaniem za pomoca przesunigcia wirnika . . . 69

88a— Hamulec syst. Groniowskiego

89 — Dzwigarka z wewnetrznym zazebieniem kot

90 — Schematuktadu dzwigarki bebnowej

91 — Schematuktadu dzwigarki z kotem napednym

92 — Dzwigarka dzwigu towarowego

93 — Dzwigarka uniwersalna

93a— Dzwigarka dzwigu kuchennego

94 — Mechanizm kota napednego z doktadnym nastawianiem..

95 — Schemat dzwigu przy zastosowaniu wielokrazka

96 — Schematdzwiguz dwoma silnikami

97 — SchematdZzwiguz dwoma kotami napednym i

98 — Potaczenie przyrzadow z silnikiem zw artym ...,

99 — Potaczenie przyrzadéw z silnikiem o pierécieniach kontaktowych . . 80

100 — Schemat sterowania lin k g

101 — Schemat sterowania lin k g

102 — Schemat sterowania kotkiem pokretnym 84

102a— Korba sterowa (stawidto)...

103 — Schemat sterowania korba

104 — Schemat dzwigu elektrycznego ze sterowaniem korbadla pradu
State go i USSR PSP TP POPR PPN 89

105 — Schemat dzwigu elektrycznego ze sterowaniem korbadla pradu

EFO JFAZ O W B0 0 ettt 90
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106 — Sterowanie korbag z nastawianiem na kazde pigtro
107 — Schemat potaczen dzwigu syst. A. E G
107a— Regulacja szybkosci silnikiem poOMOCNICZYM....cccoiiiiiiiiiiiiciiece
107b— Hamulec-sprzegto do napedu silnikiem gtéwnymlub pomocniczym . . . 93
107c— Schemat potaczen do regulacji szybkosci silnikiempomocniczym. . . . 94
108 — Schemat potaczen syst. Leonarda
109 — Sterowanie przyciskami...
110—113 — Schematy sterowania przymskaml .
114 i 115 — Schematy dzwigu elektrycznego ze sterowaniem przyciskami dla pradu
S EA I G 0 i 100
116 i 117 — Schematy dzwigu elektrycznego ze sterowaniem przyciskami dla pradu
trojfazowego ....101
118 — Schemat potaczen dzwigu syst. Siemens-Schuckerta ....103
119 — Sterowanie dzwigiem syst. Siemens-Schuckerta dla napeduelektryczne-
go pradu zmiennego trojfazowego, przyciskami, z wirnikiem krétkozwar-
tym i centralnym ryglowaniem d rzZ W ... 105
120 — Sterowanie dzwigiem syst. Siemens-Schuckerta dla napeduelektryczne-
go pradu zmiennego tréjfazowego, przyciskami, z wirnikiem, z pierscie-
niami $lizgowymi i przetgcznikamidla kazdego pi€tra ... 106
121 — Sterowanie dzwigiem syst. Siemens-Schuckerta znastawnikiem  cylin-
drycznym (typ LEONATAA) . i 107
122 — Schemat sterowanie dzwigiem syst. O tisa —
123 — Schemat rozrusznika silnika bocznikowego niezwrotnego........... 111
124 — Rozrusznik zwrotnyz recznym sterowaniem kotkiempokretnym
125 — Schemat wtaczenia rozrusznika zwrotnego dla pradu statego .
126 — Schemat wigczenia rozrusznika zwrotnego dla pradu trojfazowego .
127 — Schemat wylgczania ZapaSOWE GO .c.cueoecireiiiieiee e
128 — Samoczynny rozrusznik ZWrOtNYy e
129 —Samoczynny rozrusznik zwrotny z silnikiem elektrycznym
130 — Schemat potaczen samoczynnego rozrusznika zwrotnego.......
131 — Samoczynny rozrusznik zwrotny dla pradu statego
132 — Przelacznik syst. Siemens-Schuckerta......
133 — Schemat witaczenia przetacznika pradu statego ...
134 — Schemat wtaczenia przetacznika pradu tréjfazowego.... ..119
134a— Nastawnik syst. Schlierena....
135 — Schemat magnesu odiskrowego..
136 — Konstrukcja przekaznika
137 — Przekaznik pietrowy...
138 — Wytgcznik przyciskowy syst. Otisa
139 — Przetacznik przyciskowy
140 — Przycisk syst. Stiglera..
141—143 — Tablice przyciskow
144 — Przetacznik podiogi ruchomej...
145 — Podloga ruchom a
146 — Uktad kontaktow podtogi rUCNOM €]. i 17
147 — Podtoga ruchoma kabiny....
148 — Wytacznik pietrowy
149 — Schemat potgczenia WytaCzZNiKa ..ccooooiiiiiiiiiiicce e 1/£EI'Q
150 — Klamra kierunkowa
151 — Wytacznik pigetrowy
152 — Schemat wytacznika pietrowegow potaczeniu z wqucznlklem przy-
ciskowym
153 —Schemat wytacznika pietrowego typu bebnowego...
154 — Schemat ryglowania drzwi szybu
155 —Schemat roztgczenia obwodu pradu sterowania..
156 — Rozsuwane drzwi szybu z wytagcznikiem
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157
158
159
160
161
162
163

164—166

167—169
170
171
172
173
174
175—177
178
179 i 180
181 i 182
183
184
185 i 186
187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198

199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215

Mechanizm ryglujacy sterowanie drzwi dwuskrzydtowych..
Zatrzasksyst. R. Riesa
Zatrzask syst.
Zatrzask syst.
Zatrzask syst. Siemens-Schuckerta
Zatrzask Syst. E TIrOPPENZA ittt
Zatrzask mechanizmu sterowego z kontaktami przyciskowymi firmy
F. Hummla
Zatrzaski z tarczami zaporowymi, dzwigniami ryglujacymi i centralnym
PrZetaCZNTKIEIM (e 144
Zatrzaski z dzwigniami ryglujacymi i centralnym przetacznikiem . . . 145
Ryglowanie pojedynczymi kontaktami i krzywkaskoku .
Schemat jednolinowego chwytacza klinowego
Schemat chwytacza mimosrodowego....
Schemat chwytacza dwulinowego.
Chwytacz tngcy
Chwytacze MiMOSTOUOWE ..oeiiiiieiieieeie ettt
Urzadzenie zabezpieczajagce, mimosrodowe, dziatajace za pomoca sprezyny 154
Urzadzenia zabezpieczajace
Chwytacz z rolkami zaciskowymi
Chwytacz z klinami

Czesci chwytaczy znormalizowane
Chwytacze pracujgce za pomocg ciezaru kabiny
Chwytacz z klinami, dziatajacy za pomocag sprezyny...
Chwytacz z wiaczeniem dzialajacy powietrzemsprezonym
Chwytacz cierny dzwigéw szybkobieznych.
Przekr6j prowadnicy chwytacza ciernego...
Mechanizm wigczajacy z regulatorem od$rodkowym ...
Regulator szybkosci
Zasuwa podporowa przymocowana do Kabiny ...,
Zasuwa podporowa przymocowana do szkieletuszybu
Przyrzad smarny z samoczynnym zaworem
Przyrzad smarny z pompa SM @rN g .o
Schemat obcigzenia bebna
Schemat obcigzenia bebna dzwigarki

B. DZWIGI OKREZNE (CIAGLE, ,PATERNOSTER") 173

Ogélny widok dzwigu okreznego 0SODOWEQO .cocviiiiiciiiiiiieciceeee 174
Uktad dzwigu okreznego 175
Schemat napedu dzwigu okreznego ...175
Kabina dzwigu okreznego jedno0SObOWaA . ...cccoiiiiiiiiiiiiiiiciic s 176
Kabina dZzwigu okreznego dwuosobowa
Konstrukcja kabiny dzwigu okreznego

Umocowanie goérnej czeéci ramy kabiny 179
Potaczenie kabiny z taricuchem noé$nym .. .180
Schemat ukfadu prowadnic 180
Prowadnica kabiny dZzwigu okreznego 180
tancuch dzwigu okreznego... .181

Uktad tancucha na krazku gniazdkowym.
Przyrzad naprezajacy
Naped dzwigu okreznego....
Schemat sterowania dZwigiem OKIr@ZNym ... 185
Mechaniczne sterowanie dzwignia
Dzwigarka dzwigu okreznego




NR STR.
C. DZWIGI PERONOWE 187

...188
...189

216 — Dzwig peronowy z napedem Srubowym
217 — Mechanizm napedny dZzwigu peronowego
218 - |

219 — > Dzwig peronowy syst. Stahla

....................................................................... 190

221 — Dzwig peronowy

..192

222 — Dzwig peronowy na dworcu des Invalides w Paryzu...
D. PRZYRZADY SPUSTOWE TOWAROWE 191
II. DZWIGI Z NAPEDEM HYDRAULICZNYM 194
223 — 0Ogo6Iny widok dzwigu napedzanego bezpoSrednio........icininiennn. 194
224 — 0Og6lny widok dzwigu napedzanego pos$rednio . . . .. 195
225 — Uktad napedu bezposredniego ... 196
226 — Kabina dzwigu hydraulicznego na dworcu kolejowym ....197
227 — Schemat dZzwigu napedzanego bezpoSrednio.......ieiinieiiiienenieiens 198

228 — Schemat dzwigu syst. Edoux
229— Schemat dzwigu syst. Heurtebise'a

199

230 —Schemat dzwigu syst. Cramera ....200
231 — Schemat dZzwigu napedzanego posrednio .201
232 — Schemat dzwigu syst. K. Flohra ... 202

233 —Kierunek wody podczas opuszczaniakabiny ...203
234 —Kierunek wody podczas podnoszeniakabiny. 203
235 — Schemat napedu z wielokrgzkami ..204

... 206

236 — Suwak cylindryczny .
...206

237 — Suwak ptaski .

238 — Schemat sterowania dzwigiem hydraulicznym ... 207
. DZWIGI Z NAPEDEM PASOWYM 208

239 —Dzwig z napedem pasowym 209

240— Wytacznik napedu w krancowych potozeniach dzwigu....
241— Sterowanie za pomoca przesuwania obu pasow

211

.212

242 — Sterowanie za pomoca poszczegdlnych pasow.

243— Sterowanie za pomoca watka z rowkami Srubowymi ...213

244  — Sterowanie dzwigiem z napedem pasowym ...213

245— Sterowanie tarcza z rowkami zwojowymi 214
IV. DZWIGI Z NAPEDEM RECZNYM 216

246 — Schemat dzwigu recznego do matych 0bcCigZen ...cooiiiiiiiciic i 216

247 — Schemat dzwigu recznego z ling pociagowa.... ....216

248 — Dzwigarka dzwigu recznego .217

V. SCHODY RUCHOME 219

249  — SChOAY FTUCKH OM € ittt ettt be e

250 — Stopien schodéw ruchomych

251 — Schemat schodéw ruchomych

252 — 0Ogo6lny widok schodéw ruchomych...

253 — Schemat uktadu schodéw ruchomych....

254 — Plyta grzebieniowa

254a— Schemat poréwnania schodéw o pochyleniu 30° | 3 5
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255 —Dolna strona stopnia schodéw ruchomych.......
256 — Schody ruchome na dworcu Quai d’'Orsayw Paryzu
257 —Ogniwo stopnia schodéw ruchomych

258 — Potgczenie ogniw stopnia
259 —Ogniwo stopnia ZamM Y Kaj8C e .o

260 — Potozenie robocze stopni schoddw ruchomych ...
261 - |

262 — > Schody ruchome Syst. Stahla ... 229
263 - j

264 — ROIKI T CZN @ ettt et e
265 —0Ogo6lny widok goérnej czesci schodéw syst. Flohra....

266 —Dzwigarka....

267 —Konstrukcja dzwigarek

268 — Schody ruchome systemu Flohra
269 — Sterowanie za pomoca ptyty ruchome
270 — Sterowanie za pomoca komoérki selenowej

271 — Schody ruchome z komorka selenowa
272 — Schemat sterowania za pomoca komorki selenowej...
273—279 — Uktady schodOwW ruChOmMYCh oo

280 — Schody ruchome, zwrotne, j€dN00SODBOWE ..ccooeiiiiiiieiicceeee e
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SLtOWNIKO

POLSKO-FRANCUSKO-N

DZWIGI
ASCENSEURS

belka kabiny
support de suspension de cabine ou de cage

belka stropowa

solive, poutre du plafond ou de la charpente

du toit.

beben przeciwwagi
tambour du contre-poids

beben dzwigarki
tambour d’ascenseur

ciezar uzyteczny
charge a élever

drazek steru (kierownicy)
tringle de manoeuvre

drzwi, otwér tadunkowy
porte ou lucarne de chargement

drzwi, otwor wytadunkowy
ouverture ou porte pour le déchargement

drzwi jednoskrzydiowe
porte a un battant

drzwi dwuskrzydtowej
porte a deux battants

drzwi podnoszone
porte a guillotine

drzwi z zamknieciem samoczynnym
porte a fermeture automatique

drzwi szybu
porte de la cage ou du puits

drzwi zasuwane

porte glissante ou a glissiere
dzwig

ascenseur, élévateur

IEMIECKO-ANGIELSKI

AUFZUGE
LIFTS, ELEVATORS

Fahrkorbtrager
cage girder

Deckenbalken, Tragbalken

overhead beam

Gegengewichttrommel
balance-weight drum

Aufzugtrommel
hoisting drum

Forderlast
hoisting or hauling load

Steuerstange
control rod

Ladedffnung, Einladeo6ffnung
charging opening

Ausladedffnung
discharging opening

einfluglige Tar
single swing door

zweifluglige Tir
double swing door

Falltir
drop door

selbstschliessende Tar
self closing door

Schachttar
shaft door

Schiebetir
sliding door

Aufzug
lift, hoist

') przejrzany przez Komisje Jezykowa Ministerstwa Komunikacji.
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dZzwig bagazowy
table de levage, monte-bagages

dzwig elektryczny
ascenseur (& commande) électrique

dzwig hydrauliczny dziatajacy bezposrednio
élevateur ou ascenseur hydraulique a action
directe

dzwig hydrauliczny dziatajacy posrednio
ascenseur ou élevateur hydraulique a action
indirecte

dzwig ciagty, okrezny, (paternoster)
patendtre, élévateur ou chargeur a chapelet
ou a godets

dzwig osobowy
ascenseur pour (le service de) passagers ou de
personnes

dzwig peronowy
ascenseur a plate-forme

dzwig pionowy
ascenseur vertical

dzwig podwdjny
ascenseur double,
ascenseur équilibré

ascenseur a deux cabines,

dzwig pochyty
ascenseur sur plan incliné

dzwig kuchenny
monte-plats

dzwig z napedem hydraulicznym
ascenseur, élévateur hydraulique

dzwig z napedem pasowym
ascenseur a commande par courroie
dzwig z napedem recznym
monte-charge manoeuvré a la main

dzwig ttokowy
ascenseur a piston

dzwig towarowy
ascenseur pour charges, monte-charge pour
marchandises ou pour matériaux

dzwigarka
(mécanisme) moteur d’ascenseur

Bahnhofaufzug, Gepéackaufzug
luggage or station lift

elektrischer Aufzug
electric lift

unmittelbar wirkender hydraulischer Aufzug
direct acting hydraulic lift

mittelbar wirkender hydraulischer Aufzug
indirect acting hydraulic lift

Paternosteraufzug
paternoster work or buckel elevator

Personenaufzug, Aufzug fir Personenbeférderung
passenger lift

Plattformaufzug
platform lift

Vertikalaufzug, senkrechter Aufzug
vertical lift

Doppelaufzug
double lift

Schréagaufzug
inclined lift

Speisenaufzug
dinner lift

hydraulischer Aufzug
hydraulic lift

Aufzug mit Riemenbetrieb
lift with belt drive

Handaufzug
hand driven lift

Stempelaufzug
ram lift

Lastenaufzug, Warenaufzug, Materialaufzug
Aufzug fur Lastenbefdrderung
goods lift

Aufzugmaschine
hoisting engine



dzwigarka dzwigu Aufzugwinde
treuil d’ascenseur hoisting winch

dzwigarka z napedem posrednim mittelbar wirkende Aufzugmaschine
(mécanisme) moteur a commande indirecte indirect acting hoisting engine

dzwigarka z napedem bezposrednim unmittelbar wirkende Aufzugmaschine

(mécanisme) moteur & commande directe direct acting hoisting engine

dzwigowy Aufzugwarter, Aufzugfihrer, Fahrstuhlfihrer

conducteur d’ascenseur

elektromagnetyczne ryglowanie
verrouillage électromagnétique

granica podnoszenia
limite de I’ascension

kabina
cabine, cage

kabina jednolinowa

cabine d’ascenseur a cable unique

kabina dwulinowa

cabine d'ascenseur a deux cables

klin chwytny
coin de parachute

kontakt (styk) drzwiowy
contact de porte

krata zasuwana

barriéere ou porte en treillis a glissiere

krazek kierowniczy

disque ou poulie ou volant de manoeuvre

krazek zaciskowy
galet de serrage

krzywa kierunkowa
courbe de guidage

lina dzwigu
cable d'ascenseur

lina podwoéjna
double cable

lina przeciwwagi
cable du contre-poids

linka sterowa, (kierownicza)
cable métallique de manoeuvre

lift attendant

elektromagnetische Verriegelung
electromagnetic locking

Fahrgrenze
hoisting limit

Fahrstuhl
cage

einseiliger Fahrstuhl
cage with one rope

zweiseiliger Fahrstuhl
cage with two ropes

Fangkeil
grip wedge

Turkontakt
door contact

Schiebegitter, Bostwickgitter
sliding lattice door

Steuerscheibe
control disc

Klemmrolle
grip roller

Leitkurve
guide curve or cam

Aufzugseil
hoisting rope

Doppelseil
double rope

Gegengewichtseil
rope for counter-poise

Steuerdrahtseil
control wire rope



tapa kierunkowa
piece ou joues de glissement, coussinet de
guidage

magnetyczne ryglowanie mechanizmu stero-
wego

verrouillage magnétique de l'appareil de ma-
noeuvre

mimos$rodowy uchwyt bezpieczenstwa
excentriqgue d'arrét

obstuga dzwigu
service de I'ascenseur

ogrodzenie
protection, précaution

ogrodzenie szybu
précautions contre l'entrée dans le puits

opuszczanie; ruch do dotu
descente

otwor szybu
ouverture de la cage

podioga kabiny
plancher de cabine

podnoszenie; ruch do géry
ascension, montée

podparcie dzwigu (podczas tadowania)
support fixe de cage ou de plate-forme (pendant
le chargement ou déchargement, taquets
d’arrit

podziemie, suterena
cave, souterrains

pomost dzwigu
plate-forme de chargement

pomost pod podioga kabiny
plateau d'arrét

prowadnica dzwigu
guidage ou guide de la cabine ou cage

prowadzenie boczne
guidage ou guide latéral

przycisk
contact ou interrupteur a bouton

przyrzad bezpieczenstwa
appareil d'arrét ou de sOreté

Fuhrungsschuh, Fuhrungsbacke
guiding or sliding shoe

magnetische Steuerverriegelung

magnetic locking of control device

Fangexzenter

eccentric grip

Aufzugbedienung
attendance of lift

Umwehrung
protection

Schachtsicherung
precautions against entering the shaft

Niederfahrt, Abwartsfahrt
downward journey

Schachtéffnung
shaft opening

Fahrstuhlboden
bottom or floor of cage

Auffahrt
upward journey

Fahrstuhlstitze
cage support

Kellergeschloss
cellar floor

Lastbiihne
load or lift platform

Fangboden
box of gripping gear

Fahrstuhlfiihrung
lift-cage guide

Seitenfuhrung
lateral guide

Druckknopf
press button

Fangzeug, Fangwerk
grip or safety gear



przyrzad bezpieczenstwa uchwytowy
parachute, dispositif d’arrét de sdreté

przyrzad bezpieczenstwa wahadtowy
parachute a pendule

przyrzad do podtrzymywania kabiny
dispositif pour soutenir la cage

przyrzad przyciskowy
commutateur ou interrupteur a bouton

rama krazkow
chassis des poulies

rama kabiny
armature de la plate-forme ou cage

regulator przyrzadu bezpieczenstwa, uchwytu
régulateur de parachute

rozrusznik dzwigu
appareil de démarrage d’'ascenseur

rygiel
verrou

silnik dzwigu
moteur d’ascenseur

sita zahamowania
force d'arrét ou de prise

sprezyna $lizgowa
ressort frotteur

ster, kierownica
organes de distribution

sterowa¢ (kierowac) dzwigiem
manoeuvrer |'ascenseur

sterowanie (kierowanie) dzwigiem
(commande de la) manoeuvre de |'ascenseur

sterowanie (kierowanie) dzwigiem
manoeuvre de |'ascenseur

sterowanie (kierowanie) dzwignig
commande a levier

sterowanie (kierowanie) koétkiem pokretnym
commande par volant

sterowanie (kierowanie) linka
manoeuvre par cable métallique

Sicherheitsfangvorrichtung
safety gripping gear

PendelfangVorrichtung
pendulum grip gear

Aufsetz Vorrichtung
setting up device

Druckknopfapparat
press button apparatus

Rollengerist
roller framework

Férdergestell
winding frame

Fangregulator
grip regulator or governor

Aufzuganlasser
hoisting starter

Riegel
bar, bolt

Aufzugmotor
hoisting motor

Fangkraft
brake force or power

Schleppfeder
drag spring

Steuer (ungs) organ
organs of distribution

den Aufzug steuern oder handhaben
to control the hoist or lift or elevator

Steuerung oder Handhabung des Aufzug
control of hoist or lift or elevator

Aufzugsteuerung
hoist control

Hebelsteuerung
lever control

Radsteuerung
wheel control

(Draht)-Seilsteuerung
wire rope control
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sterowanie (kierowanie) pietrowe
manoeuvre (opérée) aux étages

sterowanie (kierowanie) przyciskiem kontak-
towym
manoeuvre par contactou interrupteur a bouton

sterowanie (kierowanie) z wewnatrz
manoeuvre de l'intérieur

sterowanie (kierowanie) z zewnatrz
manoeuvre de I'extérieur

stojak prowadniczy (kierunkowy)
support du guidage

strop szybu
comble ou faite de la cage

sufit kabiny
plafond de cabine

sworzen (czop) gtéwny
boulon principal d’attache, boulon de support

system dzwigu
systéme d’'ascenseur

szalowanie szybu
revétement de la cage ou du puits

szkielet kabiny
armature ou bati ou charpente de cabine ou
de cage

szkielet dzwigu, szybu
charpente de la cage ou du puits, ossature de la
cage ou du puits

szyb dzwigu
cage d’'ascenseur, puits d'ascenseur

szyb murowany
cage d’ascenseur magonnée ou enclavée dans
la magonnerie

szyb przeciwwagi
puits ou cage du contre-poids

szyb ogniotrwaty
cage a l'épreuve du feu ou en matériaux ig-
nifuges

szyb zakryty
cage d’ascenseur fermée

szyna prowadnicza
rail de guidage, glissieres

Stockwerksteuerung
floor control

(Druck-) Knopfsteuerung
press button control

Innensteuerung
internal control

Aussensteuerung
external control

Fuhrungsbock
guide

Schachtabdeckung
shaft covering

Fahrstuhldecke
ceiling of cage

Kénigbolzen
king bolt

Aufzugsystem
lift system

Schachtumkleidung
shaft lining

Fahrkorbgestell
cage frame

Aufzuggerust, Schachtgerist
shaft framework

Aufzugschacht, Fahrschacht
lift shaft

gemauerter Fahrschacht
walled shaft
Gegengewichtsbahn

path of balance-weight

feuersicherer Fahrschacht
fire-proof shaft

geschlossener Fahrschacht
closed shaft for lift

Fiahrungsschiene
guide rail, or bar



szczeka zaciskowa
joue ou coin de serrage

szczeki uchwytu
machoires d'arrét

Sciana szybu
paroi ou mur de la cage ou du puits

tabliczka przyciskowa
tableau ou panneau d’interrupteur a bouton

uchwyt dzwigu
dispositif d’arrét ou de parachute, arréte-cuffat,
frein

uchwyt klinowy
parachute a coin

uruchomi¢ dzwig
faire démarrer I’ascenseur, mettre I'ascenseur

en marche

urzadzenie dzwigu
installation d’'ascenseur

ustawienie pudta kabiny na podporze
position de repos de la cage ou cabine

wejécie do szybu
entrée de la cage ou du puits

wskaznik pietra
indicateur d’étage

wstrzgs przy zatrzymaniu

choc dG a l'arrét brusque

wytaczenie pietrowe
déclenchement ou débrayage (opéré) aux
étages

wysokos$¢ podnoszenia
hauteur de levage

wysokos$¢ szybu
hauteur de la cage ou du puits

wytacznik pietrowy
commutateur ou interrupteur ou contact a bou-
ton d’étage

zamek drzwiowy
serrure

zamek bezpieczenstwa
serrure de sdreté

Klemmbacke
grip cheek

Fangeisen
grip iron

Schachtmauer, Schachtwand
shaft wall

Druckknopftafel
press button board

Fangvorrichtung, Fangapparat
gripping device, safety brake

Keilfangvorrichtung
wedge grip gear

den Aufzug anlassen
to start the hoist

Aufzuganlage
hoisting plant

Aufsetzen des Fahrstuhles
setting up of the cage

Schachtzugang
access or door to shaft

Stockwerkzeiger, Etagenzeiger
floor indicator

Fangstoss
gripping shock
%

Stockwerkausrickung
floor stopping device
Forderhdhe, Fordertiefe

hoisting depth

Schachthdhe
height of shaft

Stockwerkschalter, Stockwerkeinstellvorrich-

tung, Steilapparat
floor switch

Turschloss
door lock

Sicherheitsschloss

safety lock
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zamknigecie szybu
fermeture de la cage ou du puits

zamkniecie drzwi
fermeture pour porte

zamknigcie na zasuwe
verouillage, fermeture a verrou

zatrzask
appareil de fermeture brusque

zatrzask
verrou d'arrét ou de retenue

zatrzask samoczynny obowigzujacy
fermeture automatique ou obligée de porte

zasuwa podporowa
verrou ou barre ou tringle d’appui

zasuwa bezpieczenstwa
verrou de sdreté

zamykanie przyrzadu sterowego
verrouillage de I'appareil de manoeuvre

zatrzymac¢ dzwig
arréter l'ascenseur

zatrzymanie samoczynne
arrét automatique

zawiasy drzwiowe
gond de la porte

zmiana kierunku ruchu samoczynna
renversement ou changement de marche auto-
matique

NAPED ELEKTRYCZNY
COMMANDE ELECTRIQUE

bezpiecznik
coupe circuit, fusible

cewka
bobine

gasnik elektromagnetyczny
extincteur electromagnetique d’etincelles

Schachtverschluss
closing of shaft

Tiarverschluss
door closing device

Turverriegelung, Riegelverschluss
bolt rrie

Zuwerfe Vorrichtung
catch device, closing device

Fangklinke, Stutzklinke
grip pawl

Zwang tirverschluss
forced or automatic door locking device

Stutzriegel
support bar

Sicherheitsriegel
safety bar or bolt

Steuersperrung, Steuerverriegelung
control locking

den Aufzug abstellen oder anhalten
to stop the hoist

Selbstanhalten, Selbstabstellung
automatic stoppage

Turangel
door hinge

Selbstumsteuerung, Ubersteuern
automatic reversal

ELEKTRISCHER ANTRIEB
ELECTRIC DRIVING

Sicherung
fuse

Spule
coil

elektromagnetischer Funkenldscher
electromagnetic blowont
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kabel gietki
cable flexible

kolektor, komutator
collecteur, commutateur

kontakt mioteczkowy

contact a marteau

koncéwka (skéwka z uszkiem)
manchon pour cable

krazek kontaktowy
roulette ou galet de contact

krétkie zwarcie
court-circuit

tacznik migowy
interrupteur a rupture

tacznik pedatowy
interrupteur a pédale

mostek kontaktowy
contact a laine d’interrupteur

mufa kablowa
manchon pour cable

naped elektryczny
transport de force électrique

nastawnik pradu statego

contréleur pour courant continu

nastawnik pradu zmiennego

contréleur pour courant triphasé

nastawnik zwrotny
contréleur d’inversion

obsadka szczotkowa
porte-balai

opornik rozruchowy

rhéostat ou résistance de démarrage

pierscien $lizgowy
bague de frottement

przyrzqd rozruchu

appareil ou dispositif de démarrage, rhéostat

de démarrage, démarreur

résistance ou rhéostat de démarrage, démarreur

Dzwigi 17

»
biegsamer Kabel
flexible cable

Kollektor, Kommutator
commutator

Hammerkontakt
hammer contact

Kabelschuh
cable socket

Kontaktrolle
contact roller

Kurzschluss
short-circuit

Momentschalter
quick-break switch

Fusstrittschalter
pedal switch

Strombriicke
starting resistance

Kabelmuffe
cable box

elektrische Kraftibertragung
elektric transmission of power

Gleichstromsteuerwalze
continuous current controller

Drehstromsteuerwalze
three-phase controller

Umkehrsteuerwalze
reversing controller

Burstenhalter
brush-holder

Anlasswiderstand
starting resistance

Schleifring
slip ring

Anlassvorrichtung
starting device

starter



samowzbudzenie
auto-excitation

segment kontaktowy (pierécieniowy)
segment de contact

silnik bocznikowy
moteur en dérivation

silnik zwrotny

moteur a renversement a marche

szczotka twornika
balai d’induit

szczotka weglowa
balai en charbon

tablica rozdzielcza
tableau de distribution

twornik
induit, armature

twornik pierscieniowy

induit a bagues collectrices
wirnik
rotor

wtyczka
bouchon

wytacznik bezpieczenstwa
interrupteur de sdreté

wytgcznik
commutateur, verseur

wzbudzenie
excitation

zwarcie
court-circuit

zwieracz szczotek
court-circuiteur

zrédto pradu
source de courant

Selbsterregung
self-excitation

Kontaktsegment
ring segment, contact segment

Nebenschlussmotor
shunt-motor

Umsteuermotor
reversing motor

(Anker-) Burste
(armature-) brush

Kohlenbirste
brush carbon

Schalttafel
switch board

Anker
armature

Schleifringanker
slip ring rotor or armature

Rotor, Laufer
rotor

Stopsel
plug

Sicherheitsausschalter
safety-cut-out

Umschalter
throw-over-switch

Erregung
excitation

Kurzschluss
short-circuit

Kurzschliesser
short-circuiting

Stromquelle
source of current
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SPIS
WYDAWNICTW TECHNICZNYCH
MINISTERSTWA KOMUNIKACJI

Hamulce kolejowe, inz. Mieczystaw Zabtocki. Wyd. 1935 r., str. 366, rys. 124
i 4 kolorowe tablice. Cena w oprawie 3 zt. Wyczerpane.

Hamulce kolejowe, inz. Mieczystaw Zabtocki. Wyd. 2. 1936 r., str. 366, rys. 124

i 4 kolorowe tablice. Cena w oprawie 3 zt. Wyczerpane.

Spawanie elektryczne, inz. Anatol Bielinski. Wyd. 1935 r., str. 225, rys. 348. Cena

w oprawie 2 zt 50 gr. Wyczerpane.

Regulowanie rozrzadu pary, inz. Michat Krajewski. Wyd. 1935 r., str. 56, rys. 42

na oddzielnych tablicach. Cena w oprawie 1 zt 50 gr. Wyczerpane.

Gospodarka taborowa na Polskich Kolejach Panstwowych, Robert Ceceniow-

ski. Wyd. 1935 r., str. 87, rys. 28, tabl. 9. Cena w oprawie 1 zt 50 gr. Wyczerpane.

Gospodarka taborowa na Polskich Kolejach Panstwowych, Robert Ceceniow-
ski. Wyd. 2. 1936 r., str. 94, rys. 28, tabl. 9. Cena w oprawie 1 zt 50 gr. Wyczerpane.

Kolejki linowe, inz. Eugeniusz Raabe. Wyd. 1936 r., str. 248, rys. 160. Cena

w oprawie 3 zh

Technologia i technika malarsko-lakiernicza, inz. Kazimierz Pajewski.
Wyd. 1937 r., str. 431, rys. 19. Cena w oprawie 3 zt 50 gr.

X1l Zjazd Techniczny Inzynieré6w Wydziatléw Mechanicznych w Poznaniu 13,14 i 15
listopada 1936 r. Protoko6t obrad i referaty. Wyd. 1937 r., str. 234, rys. 46, tablic 47.

Niesprzedazne.

Wagony towarowe, Franciszek Przezdziecki. Wyd. 1937 r., str. 185, rys. 162.

Cena w oprawie 2 zt 50 gr.

Komunikacja lotnicza, drinz. Tomasz Kluz. Wyd. 1937 r., str. 398, rys. 61, tablic 354.

Cena w oprawie 3 zt 50 gr.

Geografia kolejowa Polski z uwzglednieniem stosunkéw gospod.-komunikacyjnych,
dr Teofil Bissaga. Wyd. 1938 r, str. 277, rys. 66, tabl. 53, 1 mapa kolorowa. Cena

w oprawie 3 zt 50 gr.

X1l Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydziatbéw Mechanicznych w Bydgoszczy 19, 20
i 21 listopada 1937 r. Protokot obrad i referaty. Wyd. 1938 r., str. 265, rys. 57, tablic 42.

Niesprzedazne.

Obstuga pedni warsztatowych, Feliks Oczykowski, inz. Przem. Belg. Wyd.
1938 r, str. 191, rys. 88, tabl. 9, wykres 1. Cena w oprawie 2 z} 50 gr.
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11.

12.

13.

Kolejowa stuzba drogowa, inz. Edmund Chwas$cinski. Opracowanie pod redak-
cja inz. Zygmunta Gidlewskiego przy wspoétpracy 7 inzynieréw. Wyd. 1939 r., dwa tomy,
str. 891, rys. i fot. 818, tabl. 47. Cena w oprawie po 3 zt 50 gr za kazdy tom.

W alka z korozjg zelaza, inz. Kazimierz Pajewski. Wyd. 1939 r., str. 332, rys. 61,
tabl. WJ. Cena w oprawie 3 zt 50 gr.

Podstawy rozwoju sieci komunikacyjnej w Polsce, inz. Mieczystaw topuszyn-
ski. Wyd. 1939 r., str. 579, wykreséw 129, tablic 208. Cena w oprawie 3 zt 50 gr.

Dzwigi osobowe i towarowe, inz. Eugeniusz Raabe. Wyd. 1939 r., str. 260, rys. 280.

Cena w oprawie 3 zt 50 gr.

W druku.

Hamulce kolejowe, inz. Mieczystaw Zabtocki. Wydanie trzecie uzupetnione
1939 r.

Spawanie elektryczne, inz. Anatol Bielinski. Wydanie drugie uzupetnione.
X1V Zjazd Techniczny Inzynierébw Wydziatéw Mechanicznych w r. 1938.
Dtugotrwate roztomy elementéw taboru kolejowego, inz. Ignacy Strausfogel-
Turystyka w zyciu gospodarczym, mgr Zygmunt Filipowicz.

Urzadzenia elektrotechniczne komunikacyjnej stuzby tacznosci, inz. Tadeusz
Kuliszewski.

Wodociagi kolejowe, Aleksander Lucinski.

Przygotowane do druku.
Tory stacyjne, inz. Tadeusz Mazurek.

Kolejowa stuzba mechaniczna, praca zbiorowa inzynieréw pod redakcjg inz. Jana

Dybowskiego.

W opracowaniu.

Bibliografia kolejnictwa polskiego.

Budowle wodne.

Kolejowa gospodarka opatowa.

Kolejowa gospodarka warsztatowa w Rzeszy niemieckiej. Tiumaczenie z niemieckiego pod

redakcjg inz. Jana Zakrzewskiego.

Kolejowa stuzba ruchu.

Ksiegowos$¢ kolejowa.

Maszyny do budowli wodnych.

Parowoz.

Porty rzeczne.

Tabor trakcji elektrycznej.

Wagi kolejowe.

Wagony kolejowe.






