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Przerobienie hamulców próżniowych na
hamulce, działające sprężonem powietrzem
powoduje dużo trudności. Konstrukcja pa¬
rowozu lub wagonu kolejowego nie zawsze
pozwala na (umieszczenie całkowitych ha¬
mulców obu rodzajów na podwoziu, a
szczególnie trudnem zadaniem jest odpo¬
wiednie rozmieszczenie cylindrów hamul¬
ców, które jest połączone 1 przeróbką me¬
chanizmu hamulców. Urządzenie zaś czę¬
ści taboru kolejowego tylko z hamulcem,
działającym sprężonem powietrzem (dla
krótkości używać będziemy nazwy: „ha¬
mulcem powietrznym") powoduje przykre
trudności w dowolności użycia taboru, po¬
nieważ druga część taboru jest zaopatrzo¬
na w hamulce próżniowe. Ustawienie no¬
wych cylindrów dla hamulca powietrzne¬
go i spowodowana przez to przeróbka me¬

chanizmu hamulca podraża znacznie taką
przebudowę.

Konstrukcja według niniejszego wyna¬
lazku usuwa te niedomagania, t, j, umożli¬
wia użycie cylindra hamulca próżniowego
"dla obu systemów hamowania, ułatwia i
przebudowę i pozwala na użycie parowozu
lub wagonu bez względu na system hamul¬
ców całego składu pociągu.

Wynalazek polega przedewszystkiem
na użyciu nowego dławika gumowego przy
cylindrze hamulca próżniowego, Dławik
ten służy do uszczelnienia trzonu tłoka ha¬
mulca bez różnicy, czy w tym cylindrze
znajduje się rozrzedzone powietrze (próż¬
nia), czy też sprężone powietrze.

Zasadą zaś tej konstrukcji jest zmniej¬
szenie ciśnienia sprężonego powietrza do
takiej wysokości, któraby odpowiadała sile



potrzebnej do podnoszenia tłoka hamulca,
a więc ciśnienie to musi się stosować do
ciężaru tłoka. Według wynalazku uzyskuje

1 ^ęft^zapo^JofeąJrt^^ego zaworu redukcyj¬
nego. Poza tern zapomocą specjalnego
kurka przełącznikowego umożliwia się do¬
wolność hamowania jednym lub drugim
systemem hamulców, a w razie niedoma-
gań można też cały mechanizm hamulca
odłączyć tak, że wagon może być sprzę¬
gnięty z pociągiem, lecz nie będzie hamo¬
wany.

Na załączonych rysunkach uwidocznio¬
ny jest przykład wykonania hamulca próż-
niowo-powietrznego.

Trzon tłoka (fig. I i II), prowadzony
przez pochwę metalową 1, jest uszczelnio¬
ny zapomocą gumowego pierścienia 2, któ¬
rego zadaniem jest zamknąć dopływ lub
wypływ powietrza z cylindra nazewnątrz.
Pierścień 2 obejmuje pierścień metalowy 3,
opatrzony dziurkami, który umożliwia
przepływ powietrza z zewnątrz pierścienia
3 do pierścienia gumowego 2. W osłonie
żelaznej dławika 4 wytoczona jest komór¬
ka 5 połączona z wnętrzem cylindra zapo¬
mocą kanału 6, wywierconego w osłonie
dławika i ścianie cylindra. Do komory 5
wśrubowana jest nakrętka 7 z przewierco¬
nym w niej kanałem 8. W komorze 5 u-
mieszczona jest kulka 9. Kulka ta jest z
materjału lekkiego, a więc albo z twardej
gumy lub ze stopu alumimj owego albo mo-
*że być z metalu, lecz wewnątrz pusta. Za¬
miast kulki można także użyć zaworu stoż¬
kowego (talerzowego) z lekkiego ale twar¬
dego materjału i z odpowiednim wodzi¬
kiem. Ujścia kanałów 6 i 8 są tak wyto¬
czone, że tworzą odpowiednie gniazda dla
zaworu lub kulki 9. Komora 5 połączona
jest otworem 10 z otoczeniem pierścienia 3.

Sposób działania takiego zaworu jest
następujący:

W razie, gdy w cylindrze jest powietrze
rozrzedzone (próżnia), wówczas powietrze
zewnętrzne posiada większe ciśnienie, niż

rozrzedzone powietrze wewnątrz cylindra.
Wobec tego kulka 9 zostaje podniesiona,
zamyka otwór kanału 6, a zewnętrzne po¬
wietrze dopływa przez otwór 10 i. otworki
pierścienia 3 do pierścienia gumowego 2,
przyciskając go szczelnie do trzonu tłoka.

Gdy zaś w cylindrze jest sprężone po¬
wietrze, wówczas nadmiar ciśnienia przy¬
ciska kulkę 9 do ptworu kanału* 8. Przez to
otwiera się kanał 6 i umożliwia przepływ
sprężonego powietrza z cylindra przez ka¬
nały 6 i 10 do pierścienia gumowego 2, a
wywierając nań nacisk, uszczelnia cylin¬
der, powietrze zaś zewnętrzne nie ma moż¬
ności przepływu przez zamknięty kanał 8
do komory 5.

W osłonie 11 zaworu redukcyjnego
znajduje się (fig. III) podwójny zawór
stożkowy, który się właściwie składa z
dwóch zaworów 12 i 13 stale złączonych
trzonem. Większy zawór 12 zamyka prze¬
wód 14, prowadzący do zbiornika pomocni¬
czego hamulca powietrznego, względnie do
tak zwanego zaworu trój drogowego, mniej¬
szy zaś zawór 13 oddziela komorę 15 od
wylotu 16, prowadzącego do atmosfery. Wy¬
lot ten chroniony jest przez siatki 17 od
zanieczyszczeń. Z komory 15 prowadzi ka¬
nał 18 do komory 19, która zapomocą prze¬
wodu 20 i rurociągu 34 jest połączona z
dolną komorą cylindra hamulca. Zapomocą
pochwy metalowej 54 prowadzony jest w
kanale 18 zawór talerzowy 21, który swoim
trzonem opiera się na przeponie skórzanej
lub gumowej 22, usztywnionej dwiema płyt¬
kami 23 i 24. Na płycie 23, w o^powiedniem
łożysku, jest osadzony trzon zaworu 21 zaś
od spodu z płytą tą łączy się dłuższy trzon
nagwintowany £ zaopatrzony w naśrubek,
służący ido przytwierdzenia dolnej płyty
24. Na płytę 24 ciśnie sprężyna 25, nacisk
której można regulować zapomocą odpo¬
wiednio skonstruowanego naśrubka 26.
Sprężyna 25 osłonięta jest tuleją 27, za¬
opatrzoną uszkiem 60 służącem do zaplom¬
bowania.
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Przez zawór 21 przewiercony jest wą¬
ski kanalik 28, umożliwiający połączenie
między komorami 15 i 19. U góry całość
jest zamknięta naśrubkiem 29.

Działanie zaworu redukcyjnego zosta¬
nie podane później w połączeniu z całym
zestawem hamulca.

Osłona kurka przełącznikowego 30
(fig. IV—VI) posiada cztery odgałęzienia,
a mianowicie: 31—do głównego przewodu
hamulca próżniowego; 32—do dolnej ko¬
mory cylindra hamulca próżniowego; 33—
do zbiornika pomocniczego górnej komory
cylindra hamulca próżniowego i 34 — do
zaworu redukcyjnego, powyżej opisanego.
Oprócz tego jotwór 35 prowadzi do wylotu
36, który ma bezpośrednie połączenie z at¬
mosferą. Wylot ten chroniony jest przed
zanieczyszczeniem zappmocą kosza sito¬
wego 37. Czop kurka 38 posiada trzy kana¬
ły 39, 40 i 41.

x Gdy ci^op kurika 58 znajduje się w pio-
łożeniu jwskiazanem na fig. IV(, wówczas ka¬
nał 39 (przez 31 B 32) łączy główny prze¬
wód hamulca próżniowego ;z dolną komorą
cylindra tegoż hamulca; kanał 40 nie usku¬
tecznia żadnego połączenia, zaś kanał 41
łąazy (przez 34 i 35) zawór redukcyjny
(figv III) z (Wyloieni 36 względnie z atriio-
sferą. Ustawienie to (fig. IV) umożliwia u-
życie hamulca próżniowego i wyłącza ha¬
mulec powietrzny.

Fig. V przledstawia inne położenie czo¬
pa kurka. Osłona ma tej figurze nlie jest w
całości narysowana. Kanał 39 jeist z obu
stron zamknięty ,przez ścianki osłony 30,
zaś kanał 40 łącizy (przez 34 i 32) zawór
redukcyjny (fig. III) z dolną komorą cylin¬
dra hamulca próżniowego, a kanał 41 łą¬
czy (prtzez 33 i 35) zbiornik pomiocniczy
górnej komory cylindra hamulca próżnio^
wego z atmosferą.

Położenie to (fig;. V) wyłącza hamulec
próżniowy!, włącza zaś hamulec (powietrz¬
ny, umożliwiając jego użycie.

Fig. VI wreisizciie uwidacznia trzecie po¬

łożenie cziopa kurka 38. Wszystkie trzy ka¬
nały jego nie łączą się z przewodami łącz-
nikcwiemi i przewody te są zamknięte, a (za¬
tem przy tern położeniu (kurka aparaty i
mechanizm oibu hamulców są od głównych
przewodów odcięte.

Zestawienie zespolonego hamulca próż-
niiowiOnpowieirznego uwidocznione jest na
fig. VII.

Na figurze tej uwidoczniono naj głów¬
niejsze części składowe znanych isystemów
hamulcóiw: próżniowegp' Hardy'ego i po¬
wietrznego Wefstinj|hcłuse'a w połączeniu z
częściami ipqprzednło opisaniemi. Ualządlze-
ni)a rozrzedzające wlzględnlile sprężające po¬
wietrze opusizczono jako zbędne części
składowe paUowozu.

Przewody 31, 32, 33 i 34 wymieniione
przy opisie kurka przełącznikowego ozna¬
czono na fig. VII temi (samemii liczbami.

Poza tern liczba 42 oznacza główny
przewód hamulca próżniowego; 43 loznacza
przyśpieszacz hamulca wraz iz jego zbiorni¬
kiem pomocniczym; 44—cylinder samo¬
czynnego hamulca próżniowego; 45—zbior¬
nik pomocniczy cylindra; 46—klapę dla od-
hannowania hamulca próżniowego; 47—
przewód główny hamulca powietrznego; 48
—izbiornik pomocniczy tegoż hamulca; 49—
zawór trój drogowy; 50—poprzednio opisa¬
ny zawór redukcyjny (fig, III); 51—kurde
przełącznikowy (fig, IV—VI), 52—dławik
cylindra hamulca (fig. I), wreszcie 53—
dźwignię hamulca.

Oprócz części składowych 50 — 52
wszelkie inne części isią znane.

Normalnie pociąg hamowany jest ha¬
mulcem-próżniowymi, przyczem kurek prze¬
łącznikowy 51 zmajidfuje się w położeniu,
uwidocznionem na fig. IV. Obie komory cy¬
lindra hamulca /próżniowego 44 połączioine
są za jego pośrednictwem i przez przyśpie¬
szacz 43 z głównym przewodem 42 i za¬
wierają rozrzedzone powietrze (próżnię).
W razie hamowania przez wpuszczenie ptoK
wietnza atmosferycznego do przewodu
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głównego 42, działanie hamulca odbywa się
zupełnie prawidłowo. Kulka 9 (fig. I) dła¬
wika 52 jest w położeniu górnem, zamyka¬
jąc przepływ powietrza atmosferycznego
do dolnej kioimjory cylindra przez kamał 6.
Powietrze to dochodzące przeiz kanał 8
dławika do pierścienia 2 uszczelnia równo-
cześinie trzon tłoka hamulca.

Jeżeli wagion zaś włączono do pociągu
hamowanego hamiulceni powietrznym, wów¬
czas kurek przełącznikowy 51 należy prze-
kręaić do piołażenm przedstawionego na fig.
V- Wówczas z parowozu napełnia się przez
przewód 47 i przdz fcawór trój drogowy 49
zbiornik pomocniczy 48 powietrzem igprężo-
nem. Obie komory cylindra 44 napełniają
się powietrzem atmosifetrycznem, które do-
chlodizildo górnej komory i do jej zbiorriikla
pomioaniczego 45 przez wylot 36, kanał 41
i przewód 33 (fig. V). Dolna zaś komiora
cylindra otrzymuje powietrze atmosferycz¬
ne izapomiocą zaworu trójdltfogiowego 49 i za¬
woru redukcyjnego 50. Sprężyna 25 (fig.
III) bowiem (skutkiem jej nacisku) podnosi
przeponę 22 a z nlilą i zawór \21; komora 15
łąlczy się z przewodem 20, 34, który znów
przez kawał 40 kurka pnzełącznikjowegb
(fig, V) łączy się z dolną komiorą cylindra
(34, 40 i 32 ma fig. V). Z fdrugiej strony ko¬
m/ora 15 $>rz®z otwarty zawór 12 i prtfziewód
14 (fig. III) łączy islię ,z izaworem 49, przez
który dopływa powietrze atmosfeirydzine.

W razie zaś, gdy grzybek 13 zaworu re¬
dukcyjnego (fig. III) jest odsunięty od
swego 'gniazda, przypływ powietrza atmo¬
sferycznego jest zapewniany przez kosz 17,
przewód 16 kbmlcry 15, 18 i 19 dlo przewo¬
du 20, a przeiz niego i przez przewody 34,
40, 32 (fig. V) do dolnej komory cylindra
próżniowego.

Tłok jhamiuloa z powodu swego własne¬
go ciężarni jest w najiniższem położeniu, a
hamulec Westfaghousea nie hamuje.

W celu hamowania wypuszcza isic |za-
powiocą kurka rozrządczego na pardwtoizie z
głównego przewodu 47 pewną ilość sprężto-

nego powietrza. W tej chwili zawór trój-
drogowy 49 odłącza zbiornik pomocniczy
48 od iprzewodu 47, łączy go zaś przez za¬
wór redukcyjny 50 i kurek przełącznikowy
51 (fig. V) z dolną komorą cylindra hamul¬
ca 44. Nagromadzone w tym zibilbrniku 48
sprężone powietrze odpycha grzybek 12 za*
waru redukcyjnego (fig. III); zawór ten o-
twfiera przej ście iz ^przewodu 14 dio komory
15, podczas gdy równocześnie zawór 13
przerywa połączenie między tą komorą a
wypustem 16.

Sprężone powietrze przepływa przez o-
twarty zawór*2Z do kanału 18 i komory 19,
a (stamtąd przez prziewód 20 i 34 kurka
przełącznikowego 51 (fig. V), dalej przez
kanał 40 i iprzewód 32 dlo dolnej komory
cylindra 44. Dopływ tego sprężoinego po¬
wietrza powoduje nadmiar ciśnienia pod
tłokiem hamulca i dzięki temu podnosi tłok.
Mechanizm hamulca zaefcyna działać.
Grzybek 21 izaworu redukcyjnego (fig. III)
tak długo będzie podniesiony, jak długo ci¬
śnienie sprężonego powietrza w )cylin)d!rze
i przewodach nie będzie większe od nacisku
sprężyny 25. Gdy ciśnienia się zrównają,
sprężyna zostaje ściśnięta przeponą 22 i
wraz z talerzami! 23 i 24 opada, przez co
zawór 21 z powodu nacisku sprężonego po¬
wietrza zamyka się. Dopływ sprężonego po¬
wietrza do cylindra 44 ustaje. Przez ogra¬
niczenie tego dopływu, ciśnienie w cylin¬
drze dochodzi tylko djo pewnej wysokości,
zależnej od napięcffia isprężyny 25. Do ha¬
mowania wylsttarczy nadmiar ciśnienia w
cylindrze w wysokości jednej atmosfery.
Kulka 9 dławika 52 zamyka kanał 8 (i sprę¬
żone powietrze z dolnej komory cylindtra,
przechodząc przez kanały 6 i 10, uszczelnia
tłok.

W chwili zamykania wypływu sprężio^
nego powietrza przez kurek rozriządczy na
parowozie, zawór trój drogowy 49 odłącza
znów cylinder 44 od zbiornika pomocnicze¬
go 48, łączy go zaś z Jaitmosferą. Gśniienie w
przewodzie 14 opaidla; nadmiar dśmein% w



kamioirze 15 zamyka zawór i2, otwiera zaś
zawór 13, przez co sprężone powietrze na¬
gromadzone w tej komorze uchodzić może
przesz wylot 16 i siatkę 17 naizewnątrz,
Wówczas i sprężyna 25 odzyskuje przewa¬
gę mad żniniejszionem ciśnćenieni pcinad zia-
woirean 21. Zawór ten otwiera się i sprężone
pofwieitrze wypływa z cylindra 44 prizeiz ku-
reik pinzełąciznlitkowy 51 i przecz przewody i
kanały 20, 19, 18, 15, 16 i siatkę 17 [zawjoru
redukcyjnego nazewnątrz (fig, III), Tłok
hamulca jpod wpływem własnego ciężaru o-
pada i hamowanie [Ustaje,

Przez; połączenie górnej komory cylin¬
dra 44 z atmosferą (przeiz przewód 33, ka¬
nalik 41 i wylot 35 kurka przełącznikowe¬
go 51, fig. V) zapobiega się sprężeniu po¬
wietrza atmosferycznego w górnej komo¬
rze cylindra w chwili podniesienia tłoka,
zaś rozrzedzeniu powietrza w chwili jego
odpadnięcia.

Małe nieszczelności, powodujące spadek
ciśnienia w dolnej kiomjcrze cylindra, (pod¬
czas hamowania, będą wyrównane przez
przepływ małej ilości sprężanego powie¬
trza przez kanalik 28 zaworu 21 ifig. III)*

W razie zepsucia mechanizmu lub skła¬
dowych części hamulca, usitawienfe kurka
przełącznikowego 51 W położenie juwidoiciz-
nione na fig. VI umożliwiła odłączenie prze¬
wodów głównych obu systemów hamulców
do ich aparatów ii taechtoizniM.

Poszczególne położenia kurka przełącz¬
nikowego 51 można dla ułatwienia oznaczyć
w wiidocznem miejscu napisami i wslkla-
izówką.

Zastrzeżenia patentowe.

1, Zespolony hamulec próżniowoipo-
wietrzny do pojazdów kolejowych, zna¬
mienny ternii, że uruchomienie hamulca dzia¬
łającego sprężonem powietrzem! uskutecz¬
nia się zapomocą cylindra hamulca próż¬
niowego Hardy'ego (44), dławika (52) i za¬
woru redukcyjnego (50).

2, Hamulec według zastrz, 1, z gumo¬
wym dławikiem (2) umieszczonem na trzo¬
nie tłoka hamulcowego, znamienny tern,
że kulka (9) lub zawór umożliwia do¬
pływ powietrza o większem ciśnieniu nad
gumowy Ipierśdień uszczelniający (2), przy¬
ciskając go w ten sposób do tegoż trzonu,

3, Hamulec według zasitriz, 1, znamien¬
ny tern,, że zawór redukcyjny (50) tograini-
cizia zapomocą zaworów {12, 13, 21) do¬
pływ sprężoniego powietrza do dolnej ko¬
mory cylindra hamulcowego (44) i umożli¬
wia jego wypływ do atmosfery,

4/Hamulec według fzaistriz. li, znamien¬
ny tera, że posiada kurek przełącznikowy
(51), łądząpy oba systemy hamulca (próż¬
niowy z powietrznym), który to kurek u-
możliwia dowolne uruchomianie jednego
lub drugiego systemu względnie umożliwia
wyłączenie obu systemów, przyczem jed¬
nak wagon może pozostać w składzie po¬
ciągu nie przeszkadzając w hamowaniu
innych wagonów,

Knorr-Bremse
Aktiengesellschaft.

Zastępca: Dr, techn. A, Bolland,
rzecznik patentowy.



Do opisu patentowego Nr 8108.
Ark. j.
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Do opisu patentowego Nr 8108.
Ark. 2.

Fig.l.
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Do opisu patentowego Nr 8108.
Ark. 3.

Fig. E.
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bo opisu patentowego Nr 8106.
Ark. 4,

Fig. M.

bruk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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