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Wynalazek niniejszy dotyczy działających
sprężonym powietrzem hamulców wagonów kole¬
jowych i podobnych pojazdów^ a zwłaszcza tego
rodzaju hamulcowy działających sprężonym powie¬
trzem, które dają się nastawiać na większą lub
mniejszą siłę hamowania. W hamulcach tych
osiąga się większą siłę hamowania np. przez
włączenie dodatkowego cylindra hamulcowe¬
go lub przez doprowadzenie wyższego ciś¬
nienia do cylindra hamulcowego albo też
przez przestawienie drążków hamulcowych na
wyższy stopień przekładni. Znane jest samoczyn¬
ne przestawienie na mniejszą lub większą siłę
hamowania. przez współdziałanie takich narzą¬
dów, które działają w zależności od obciążenia
wagonu przy odchyleniach poniżej względnie po¬
wyżej pewnej granicy obciążenia. Znane jest za¬
stosowanie rozdzielnika sprężonego powietrza
do ' samoczynnego przeprowadzania tego przesta¬
wiania, przy czym do rozdzielnika tego doprowa¬
dza się sprężone powietrze z układu hamulcowe¬
go za pomocą przyrządu zaworowego, poddanego

na działanie środków działających w zależności od
obciążenia wagonu. W znanych konstrukcjach słu¬
ży to urządzenie zaworowa do połączenia rozdziel¬
nika sprężonego powietrza albo ze źródłem sprę¬
żonego powietrza utworzonym w układzie hamul¬
cowym lub z otaczającym powietrzem za¬
leżnie od tego, w jakie położenie nastawiony zos¬
tanie zawór pod ^wpływem obciążenia wagonu.
Narządy znajdujące się pod wpływem obciążenia
wagonu uruchomiane są ugięciem sprężyn noś¬
nych pojazdu lub też siłą, która wywołana jest
siłą nośną sprężyny i jest do niej proporcjonal¬
na oraz przeciwdziała sprężynie lub innej po¬
datnej sile. W obu przypadkach urządzenie zawo¬
rowe musi być poruszane za pomocą urządzenia
przestawczego pomiędzy dwoma położeniami, a
mianowicie pomiędzy jednym położeniem, w któ¬
rym przełącznik powietrza sprężonego łączy się
jedną drogą ze zbiornikiem sprężonego powietrza,
a drugim położeniem, w którym przełącznik sprę¬
żonego powietrza inną drogą połączony jest t ota¬
czającym powietrzem. Droga pomiędzy tymi dwo-



ma położeniami przestawienia nie może Kfć ze
względów konstrukcyjnych dowolnie krótka, lecz
musi posiadać pewien wymiar. Wskutek tego gra¬
nica obciążenia odpowiadająca sile przestawienia
musi być nie osiągnięta względnie przekroczona,
abyv mogło nastąpić przestawienie hamulca na
mniejszą względnie na większą siłę hamowania.
Wskutek tego wspomniana granica obciążenia nie
może być ostrą, lecz musi posiadać raczej fcharak-
ter zakresu obciążenia wagonu z dolną i górną
granicą, przy czym mniejszą siłę hamowania

/Włącza się dopiero przy przekroczeniu dolnej
granicy. Z tego powodu samoczynne urządzenie
nie działa pewnie, gdyż hamulec W zakresie wspo¬
mnianego obciążenia raz może być nastawiony na
większą siłę hamowania, a drugi raz na mniej¬
szą siłę hamowania. Jest to wadą/ która nie daje
się ograniczyć w inny sposób, jak przez zmniej¬
szenie^ drogi ruchu przyrządu zaworowego pomię¬
dzy obydwoma położeniami nąstawczymi, wskutek
czego granice zakresu obciążenia zbliżają się do
siebie. Jest to jednak, jak wyżej wspomniano,
połączone z pewnymi trudnościami konstrukcyj¬
nymi i prowadzi do powstawania względnie do
zwiększenia się wad poważniejszego rodzaju. Im
bardziej bowiem obydwie granice obciążenia zbli-
tżą się do siebie, tym większe zachodzi niebez¬
pieczeństwo, że drgania wozu podczas jazdy mo¬
gą powodować ciągłą zmianę siły v hamowania
i wywoływać odpowiednio wielkie zużycie powie¬
trza sprężonego, co mogłoby zakłócać normalne
działanie układu hamulcowego przez zmęczenie
hamulca.

Wynalazek niniejszy dąży do usunięcia wyżej
wymienionych wad i trudności i polega zasadniczo
na tym, że urządzenie zaworowe, rozrządzane
w zależności od obciążenia wagonu, włączone jest
V przewód pomiędzy rozdzielnikiem powietrza
sprężonego a punktem układu hamulcowego, który

. przy hamowaniu bezpośrednio znajdujd się pod
ciśnieniem, z którego jednak przy zwalnianiu ha-

^ mulca ciśnienie znika oraz, żetirządzenie zaworo¬
we jest w stanie zamknąć przewód tylko w jed¬
nym kierunku, a mianowicie, celem zapobieżenia
dopływu powietrza sprężonego ze wspomnianego
punktu układu hamulcowego do rozdzielnika siły.
Urządzenie zaworowe umożliwia zatem pod każ¬
dym względem wsteczny przepływ powietrza sprę¬
żonego od rozdzielnika siły do punktu układu ha¬
mulcowego, gdy ciśnienie w tym punkcie znika
i to zależnie od tego, czy urządzenie zaworowe
dla przepływu środka sprężonego do rozdzielnika
siły jest zamknięte czy otwarte. W tym celu urzą¬
dzenie zaworowe oprócz .zaworu zamykającego
powinno być również zaopatrzone w samoczynny
zawór wsteczny, włączony równolegle z rozrzą¬
dzanym zaworem zamykającym. Sam zawór za¬

mykający może być również tak wykonany, że
dozwala na wsteczny przepływ czynnika sprężo¬
nego z rozdzielnika siły, w którym to celu zawór
ten może być wykonany jako sterowany > zawór
zwrotny.

Konstrukcja ta w pierwszym rzędzie posiada
tę zaletę, że usuwa niebezpieczeństwo, powstawa¬
nia strat powietrza sprężonego przez wielokrotnie
powtarzające się ruchy przełączające, gdyż nie
dopuszcza odpływu jego do powietrza otaczają¬
cego. Jednocześnie osiąga się również tę zaletę, że
przejście z któregokolwiek z obu położeń hamu¬
jących do drugiego, praktycznie biorąc, możliwe
jest jedynie tylko w jednym całkowicie określo¬
nym położeniu tak, że wyżej wspomniane" obie
granice obciążenia zbiegają się przynajmniej
w tym stopniu, w jakim są zależne od rozrządu
zaworu.

Przykłady wykonania wynalazku przedstawio¬
ne są na rysunku. ,

Fig. 1 przedstawia zastosowanie wynalazku
w hamulcu Westinghouse'a, a fig. 2 — w hamulcu
Hildebrand-Knorr 'a*.

W tych obu rodzajach wykonania narządy
służące do sterowania przyrządu zaworowego,
działające w zależności od obciążenia wagonu, po¬
ruszane są ugięciem sprężyn nośnych proporcjo¬
nalnym do obciążenia Wagonu.

Fig. 3 przedstawia przykład wykonania na¬
rządów do isterowjania przyrządu zaworowego, gdy
narządy te uruchomiane są siłą pochodzącą od si¬
ły wspierającej sprężyny nośne i do niej propor¬
cjonalną; fig. 4 — przykład wykonania przyrzą¬
du zaworowego zaznaczonego na fig. 3 częściowo
w widoku bocznym i częściowym przekroju; fig. 5
—^ schematycznie przykład wykonania włącznika
siły poruszanego sprężonym powietrzem oraz jego
połączenie z przyrządem zawodowym, o ile prze¬
stawianie hamulca na większą lub mniejszą siłę
hamowania odbywa się przez zmianę stosunku
przekładni drążków hamulcowych za pomocą tak
zwanego mechanicznego zmiennika ciężaru; fig. 6
— przekrój przez zmiennik siły i włącznik po¬
wietrza sprężonego do uruchomienia zmiennika
siły, wyjaśniający jak np. części te zbudowane
być mogą tworząc jedną całość; fig. 7 i 8 —
specjalnie korzystny rodzaj konstrukcji do za¬
mocowania wynalazku w hamulcu systemu Kun-
ze-Knorr'a dla pociągów towarowych, przy czym
fig. 7 wyjaśnia działanie przyrządu podczas ha¬
mowania z większym stopniem hamującym, tak
zwane hamowanie przy obciążeniu a fig. 8 —
działanie urządzenia przy zwalnianiu hamulcav

Przedstawiony na fig. 1 rozdzielnik 1 sprężo¬
nego powietrza służy do przestawiania hamulca
w położenie L lub w położenie T, w dowolny zna¬
ny sposób nieprzedstawiony na rysunku, do ha-
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niowania i^rży obciążeniu lub, luzem. Rozdzielnik
siły działający powietrzem sprężonym posiadać
może zwykłą budowę, w której tłok rozdzielnika
przy wpuszczaniu powietrza sprężonego przesuwa
się »w cylindrze ze swego położenia wyjściowego,
po odpływie zaś powietrza sprężonego z cylindra
wraca z powrotem do położenia wyjściowego pod
wpływem nacisku sprężyny. W przedstawionym
przykładzie rozdzielnik powietrza sprężonego
włączony jest do komory przenoszącej 2 hamulca
Westinghouse^a typu LU. Komora przekaźnikowa^
jest tym miejscem hamulca, które na początku
hamowania bezpośrednio wystawione jest na ciś-f
nienie, z którego jednak ciśnienie znika przy zwa¬
lnianiu hamulca. W przewodzie łączonym 8 zasto¬
sowane jest urządzenie zaworowe otoczone osło¬
ną 4 i posiadające bardzo prostą budowę, gdyż
zawór 5 utworzony jest z pojedynczego podnoszo¬
nego zaworu, który może się podnosić ze swego
siodełka i dopuszcza przez to samoczynny
odpływ powietrza sprężonego z rozdzielnika
siły przez komorę przekaźnikową 2y gdy
powietrze sprężone przy rozluźnianiu hamul¬
ca z niego uchodzi. Zawór,, zapobiega za¬
tem przypływowi powietrza w przeciwległym
kierunku z komory przekaźnikowej do. rozdzielni¬
ka 1 dja sprężonego powietrza, z wyjątkiem, gdy
zawór w zależności od środków działających pod
wpływem obciążenia zostanie otwarty (podnoszo¬
ny ze swego siodełka). W powyższym przykładzie
działają te narządy przy nie osiągnięciu określo¬
nej wartości obciążenia wagonu tak zwanego obcią¬
żenia przestawiającego. W czynnie otwartym po¬
łożeniu zaworu 5 przy rozpoczęciu hamowania
Ęowietrze sprężone przepływa bezpośrednio z ko¬
mory przenośnikowej 2 do rozdzielnika 1 siły i
przestawia go tak, że hamowanie przy zaciskaniu
hamulca odbywa się jako hamowanie luzem a nie
jako hamowanie przy obciążeniu. Przy zwolnie¬
niu hamulca powietrze sprężone odpływa z
powrotem z rozdzielnika 1' siły przez zawór
5 do komory przenośnikowej 2, która ze swej
strony* znajduje się w połączeniu z powietrzem
atmosferycznym. ł W przedstawionym przykła¬
dzie narządy służące do włączania zaworu 5,
będące w zależności od obciążenia wagonu, skła¬
dają się z dwuramiennej dźwigni 6 ułożyskowa¬
nej na ramie pojaizdu lub na umieszczonym na
niej wsporniku sprężyn, która na jednym koń¬
cu połączona jest poprzez człon 7 z osłoną łożys¬
kową, a na drugim końcu z prętem podnoszą¬
cym zawór 5. Pomiędzy tym prętem podnoszą¬
cym 8 a zaworem 5 powinna być umieszczona
przepona 9 umocowana na osłonie U służąca do
zapobiegania stracie powietrza sprężonego wsku¬
tek nieszczelności.

Zawór 5 nie posiada położeń pośrednich poimię-

dzy położeniem otwartym a połloż^nięm zanikni^-
tym lecz jest otwarty, skoro tylko podnięsiónjpi zp-

, stanie ^e swego siodełka. Z tego powodu war;tość
obciążenia wagonu, powyżej której *to wartości
urządzenie zaworowe pozostanie nieczynne, a po¬
niżej którego to obciążenia zawór poruszany jest
za pomocą narządów 6, 7, 8 działających w zaJ

, leżności od obciążenia wagonu, jest stosunkowo
ostro odgraniczone. Innymi słowy ten zakres
obciążenia wagonu, wewnątrz którego urządzenie
przestawcze hamulca' może1 przestawiać raz na
hamowanie luzem, a drugi raz na hamowanie
z obciążeniem, jest bardzo wąski i praktycznie
biorąc ograniczony przez tarcie występujące
W przyrządzie przestawczym (przy czym w kie¬
runku przestawiania w wykonaniu według fig. 1
również odnośna sprężyna nośna musi być włą¬
czona). Oczywistym jest, że jeżeli obciążenie wa¬
gonu jest równe lub zbliżone do obciążenia wago¬
nu, to drgania i wstrząśnienia -podczas jazdy po¬
wodują niepewne działanie urządzenia zaworowe¬
go tak, że urządzenie to podczas, hamowania raz

/otwiera, a drugi raz zamyka dopływ powietrza
sprężonego do rozdzielnika. Nie posiada to jednak
zasadniczego znaczenia, gdyż, jeżeli obciążenie wa¬
gonu jest równe lub prawie równe z góry wyzna¬
czonemu ciężarowi przestawiającemu, to oczywi¬
ście dopuszczalnym jest przeprowadzanie hamo¬
wania jako hamowania przy obciążeniu, bez oba¬
wy, że koła będą się ślizgać. Zużycie powietrza
sprężonego jest małe, gdyż' na przestawianie nie
zużywa się powietrza sprężonego, z wyjątkiem,
gdy występuje hamowanie, a nawet i wtedy nie
wystąpi tak długo, jak długo zawór 5 pod wpły^
wem warunków obciążenia, znajduje się w stanie
zamkniętym. Jeżeli zawór, za pomocą środków
działających w zależności od obciążenia wagonu,
utrzymywany jest w położeniu otwartym, to zu¬
życie powietrza sprężonego przy każdym hamo¬
waniu ogranicza się jedynie do małej ilości po¬
wietrza sprężonego, jaka potrzebna jest dla jed¬
nego całkowitego przesunięcia tłoka rozdzielnika
siły z jednego do drugiego położenia krańcowego
i ta strata powietrza nie powiększa się przez po¬
wtarzające się otwieranie i zamykanie zaworu. "
Gdy hamulec jest zwolniony urządzenie jest zu¬
pełnie bez ciśnienia, wskutek czego nie może wy¬
stępować zużycie powietrza sprężonego jak długo
hamulec jest zwolniony. Wobec tego w tym urzą¬
dzeniu, łatwo unika się strat na powietrzu sprę¬
żonym wskutek nieszczelności. \

Przedstawione na fig. 1 urządzenie, jest tak
zbudowane, że rozdzielnik powietrza sprężonego
w swym położeniu krańcowym utrzymuje hamulec
w położeniu odpowiadającym hamowaniu wagonu
obciążonego. Urządzenie to może jednak być i tak
wykonane, że rozdzielnik siły w swoim położeniu
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Wyjściowym utrzymuje hamulec w położeniu
odpowiadającym hamowaniu Wagonu • próżnego,
pdnbśne przykłady przedstawione są na dalszych
figurach. . . .

Jest pożądanym; ale 'nie" koniecznym, aby za¬
wór, poruszany w zależności od obciążenia wago¬
nu, był tak wykonany, że jednocześnie działa jako
samoczynny zawór zwrotny, który dozwala na
uchodzenie pewnej ilości- powietrza sprężonego
z rozdzielnika siły przez jego miejsce połączenia
w układzie hamulcowym przy znikaniu ciśnienia
z te£o miejsca przy zwalnianiu hamulca. Ostatnio
wspomniane działanie, jak przykładowo przedsta¬
wiono na fig. 2, może być przejęte przez oddzielny
zawór wsteczny, który z narządami działającymi
w zależności od obciążenia wagonu połączony
jest równolegle, przy czym wspomniany zawór,
zależnie od potrzeby, wykonany być może np. ja¬
ko suwak lub kurek.

Dla przewodu prowadzącego do rozdzielnika
siły w układzie- hamulcowym można również do¬
brać inne miejsce połączenia, niż zastosowana na
fig.. 1 komora przenośnikowa hamulca Westing-
house^a. Należy jednak zawsze pamiętać o tym,
że spełniony być musi konieczny warunek, aby ten
punkt połączenia niezwłocznie przy hamowaniu
wystawiony był na ciśnienie i aby ciśnienie ha¬
mujące z tego miejsca znikało przy zwalnianiu
hamulca. Jednakże uchodzenie powietrza sprężo¬
nego nie koniecznie musi występować natychmiast
przy zwalnianiu hamulca — wystarczy bowiem
jeżeli powietrze ujdzie na kbńcu okresu zwalnia¬
nia hamulca. ' »'

Wykonanie połączeń urządzenia przedstawione
na fig. 2 stanowi przykład umieszczenia przyrzą¬
du według niniejszego wynalazku w hamulcu
Hildebrand- Knorr'a. W tym przykładzie rozdziel¬
nik siły połączony jest przewodem 3 z zaworem
rozrządczym 10 hamulca Hildebrand-Knorrra.
Urządzenie zaworowe? włączone w przewodzie' 3,
obejmuje w danym przykładzie zawór zamyka¬
jący 5a złożony z kurka oraz samoczynny zawór
wsteczny 5b, połączony równolegle z zaworem za¬
mykającym. Do uruchomienia zaworu 5a przewi¬
dziane jest w tym przypadku ramię 11 na dźwi¬
gni 6. To ramię wspomnianej dźwigni, które czło¬
nem. 7 połączone jest z osłoną łożyskową, dzielone
jest na dwie części odchylne w stosunku do sie¬
bie w obu' kierunkach w płaszczyźnie odchylę*,
dźwigni wbrew działaniu sprężyny 12, a drugie
ramię, tj. dźwignia 6, zaopatrzone w pionowo
skierowane ramię 11, połączone jest z hamulcem
płynowym 18, który wskutek uchylnego ruchu po¬
między ramionami dźwigniowymi, zapobiega lub
tłumi przenoszenie się drgań pomiędzy podwoziem
a osłoną łożyskową na zawór poruszany ramie¬

niem ^i.. Rozdzielnik siły jest w tym przypadku
. tak umieszczony, ^e W swoim położeniu wyjścio¬
wym utrzymuje hamulec w położeniu odpowiada¬
jącym hamowaniu luzem i przestawia w położe¬
nie hamowania z. obciążeniem tylko wtedy, gdy
zawór 5a po uruchomieniu hamulca utrzymywa¬
ny jest z tego powodu, w położeniu otwartym za
pomocą/ ramienia 11 tak, że obciążenie wagonu
przekracza'ciężar przestawienia.

Fig. 3 14 przedstawia przykład zastosowania .
do uruchamiania zaworu siły zależnej od siły
wsparcia sprężyn i do niej proporcjonalnej. Sprę¬
żyna nośna pojazdu działa za pomocą jednego ze
swych drążków na krótsze ramię nierównoramie-

. nnej dwuramiennej dźwigni lk, która osadzona
jest na podwoziu wagonu lub na obsadzie sprę¬
żyn. Dłuższe, ramię'dźwigni lip działacza pomocą
człona 15 na dźwignię 16, która jednym swym koń¬
cem umocowana jest w stałym punkcie, a* dru¬
gim końcem opiera się za pośrednictwem prze¬
suwnego sworznia 19 o tłok 18 przesuwny w osło¬
nie U- W osłonie tej poniżej tłoka 18 umieszczona
jest wstępnie naprężona sprężyna 17, która stara
się przesunąć do góry,tłok 18. Podział dźwigni 16
dostosowany jest do każdego rodzaju wagonu tak,
że skierowana do dołu siła wspornikowa na czopie
19, zmieniająca się z obciążeniem wagonu, odpo¬
wiada właśnie dobranemu, zależnie od rodzaju
wagonu, ciężarowi przestawiającemu siły spręży¬
ny tak, że przy przekroczeniu ciężaru przesta¬
wiającego tłok 18 przesuwa się do dołu, przy osią¬
ganiu zaś ciężaru granicznego' przestawiającego
tłok z powrotem się podnosi. Tłok 18 w połącze¬
niu z płynem wypełniającym osłonę U działa jako
hamulec płynowy, tłumiący ruchy drgające. Tłok
18 zaopatrzony jest w kołnierz 20 lub podobną
część, która posiada na zewnątrz powiększającą
się powierzchnię sterowniczą. Powierzchnia ta
współdziała z trzonem 21 przesuwalnym w bocz¬
nym przedłużeniu Aa osłony U i służącym do poru¬
szania zaworu 5, który wbudowany jest we wkrę¬
tce 22 nakręconej na zewnętrzny koniec przedłu¬
żenia 4a. Do wkrętki tej włączony jest przewód
3a, który dochodzi, w myśl wyżej wspomnianej
zasady, do obranego miejsca w układzie /ha¬
mulcowym. Przepona 23 umocowana jest w ten
sposób na trzonie 21 w występie l>a, że oddziela
wpływ ciśnienia powietrza w zewnętrznej części
przedłużenia U& od wewnętrznej napełnionej pły¬
nem części osłony Ą. Przestrzeń powietrzna po¬
między zaworem 5 a przeponą 23 w przedłużeniu
Ąa połączona jest przewodem 3b z rozdzielnikiem <
sprężonego powietrza, który w tym przypadku
musi być zastosowany, aby w swym położeniu
wyjściowym utrzymywał hamulec w położeniu ha- (
mowania luzem. Gdy obciążenie wagonu przewyż-
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szy ciężar graniczny przestawiajacy i~ tłok 18 dzię^
ii temu będzie naciśnięty, to powierzchnia sterow¬
nicza na kołnierzu ^ przesuw^ na zewnątrz trzon
21 tak, że ten ze swej strony otwiera zawór 5. Za-
"wór ten może np. być zasadniczo-podobnie wyko¬
nany, jak zawór w dętkach dla pojazdów mecha¬
nicznych lub też może się składać z takiego za¬
woru. Jeżeli zawór 3 utrzymywany jest w stanie
otwartym, to przy hamowaniu powietrze sprężo¬
ne bezpośrednio dopływa do rozdzielnika siły tak,
że rozdzielnik ten przestawia hamulec w położenie
odpowiadające większej sile hamowania.

Fig. 5 i 6 wyjaśniają jak, przy zastosowaniu
~tak zwanego mechanicznego wymiennika stosunku
przekładni drążków hamulcowych według patentu,
Nr. 24009, przy przestawianiu hamulca na wię¬
kszą lub mniejszą siłę hamowania, wspomniany
wymiennik stosCinku i rozdzielnik siły mogą być
obudowane tworząc jedną całość i jak rozdzielnik
siły może być załączony do dopływu sprężonego
powietrza, np. do przewodu Sb na fig. 3 i 4. Na
fig. 5 przedstawiony jest zwyczajny rodzaj hamul¬
ca z dwoma dźwigniami hamulcowymi 25, 26,
^współpracującymi z cylindrem hamulcowym 2Ą,
przy czym dźwignie te połączone są ze sobą dwo¬
ma drążkami sprzęgowymi 27 i 28, z których je¬
sień 27 służy do ustalania mniejszego, a drugi 2Ś
mriększego stosunku przeniesienia drążków ha¬
mulcowych tak, że hamowanie przy obciążeniu
odbywa się za pośrednictwem drążka sprzęgowego
28. Drążek sprzęgowy czynny przy hamowaniu lu*.
-zem wprawiany jest w ruch lub wyłączanyv przez
wymiennik stosunku i staje się nieczynny, przy
czym w przedstawionym przykładzie wymiennik
stosunku utrzymywany jest za pomocą,dźwigni 26~

■o stałym punkcie zamocowania. Wymiennik sto¬
sunku • umieszczony iest w osłonie 29 i składa
się z ruchomego óporka 30, który w.czynnym po¬

wożeniu współdziała z opornikiem 31 umieszczo¬
nym na przechodzącym przez osłonę 29 przedłuże¬
niu pręta sprzęgowego 27 do hamowania. Jak
przedstawiono na rysunku rozdzielnik 1 sprężo¬
nego powietrza może być wykonany jako jedna
•całość z cylindrem i osłoną 29, przy czym trzon
tłokowy 32 wystający z tłoka rozdzielnika siły do
wnętrza osłony 29 uruchamia bezpośrednio rucho¬
my oporek 30. Rozdzielnik sprężonego powietrza
przyłączony jest najodpowiedniej, za pomocą gię¬
tkiego przewodu lub węża 33, do przewodu Sb,
przy czym przewód 33 jest tak umieszczony, że
dozwala na ruch rozdzielnika siły razem z dźwig¬
nią 26 o stałym punkcie zamocowania. Sposób za¬
stosowania wynalazku w hamulcu systemu Kunze-
Jtnorr^a dla wagonów towarowych przedstawiony

- na fig. 7 lub 8, w którym zwykły ręcznie przesta-
-wialny kurek zastąpiony jest nieobracalną kulistą

częścią z przesuwalnfcfrn zaworeifa, ;fc£Ó£yv jkiil
wpływem rozdzielnika siły, sterowanego* w «>W
żnośoi od obciążenia wagonu, włącza jedno z dwóch
położeń odpowiadających hamowaniu luzem wzglę^
dnie przy obciążeniu. Przedstawiony na fig. 7 i 8
cylinder hamulcowy wraz z różnymi komorami
A, By C, zawór uruchomiający G i rozdzielnik
sprężonego powietrza łącznie z zawodem suwako¬
wym 34. i specjalnym ttokiem 35 rozdzielnika siły,
jako nie sjtanowiące części wynalazku, nie są z te¬
go powodu bliżej opisane. W myśl wynalazku
przewód ciśnieniowy Sa, Sb, który doprowadza
powietrze do tej powierzchni końcowej specjalne¬
go tłoka &5 rozdzielnika, która odwrócona jest
od zaworu SU, posiada zawór 5 poruszany jak wy¬
żej opisano, w zależności od obciążenia wagonu.
Przewód Sa, Sb włączony jest w miejscu układu
hamulcowego, w którym bezpośrednio przy hamo¬
waniu powstaje ciśnienie, ale z którego jednak
ciśnienie nie znika przy zwolnieniu hamulca. W
tym przypadku jest specjalnie korzystnym odbie¬
ranie powietrza sprężonego z. wnętrz^ nakrętki
głowicowej 36, która w tym celu posiada, gwinty
dla przewodu powietrznego. Na fig. 7 i 8 zawór 5
i narządy rozrządzające fgo w zależności od obcią¬
żenia wagonu przedstawione są schematycznie
w wykonaniu, które zasadniczo odpowiada wyko¬
naniu według fig. 3, 4. Na fig. 7-i,8 droga powie-
trza sprężonego do 1 od tłoka 35 rozdzielnika siły
podczas hamowania przy obciążeniu, względnie w •
razie hamowania luzem, zaznaczona jest strzała
kami, Z fig. 8 wynika, że przy zwalnianiu hamul¬
ca zaw>»r 5, niezależnie od narządów sterujących/
go odpowiednio do obciążenia wagonu, dozwala na
wylot powietrza ze specjalnego tłoka 35 rozdziel¬
nika do przestrzeni wewnątrz nakrętki głowicowej
36. Dalsza droga uchodzącego powietrza Sprężone¬
go w tej przestrzeni aż do powietrza zewnętrzne¬
go atmosferycznego zaznaczona jest linią kropko¬
waną na fig. 8. 1 N

"^ '.■■•■ -j.
Urządzenie, które zasadniczo odpowiada urzą¬

dzeniu wyżej opisanemu i przedstawionemu na
fig. 7 lub 8, w zastosowaniu do hamulca systemu
Kunze-Knorr'a dla wagonów towarowych, może
być również stosowane do innych typów hamul¬
ców, jak np. dla ogólnie zjian^go systemu Westing-
house'a typu 1 LU dla wagonów ciężarowych.

Jeżeli, w hamulcu nie ma miejsca, któreby
odpowiadało warunkom niniejszego wynalazku,
do włączania rozdzielnika sprężonego powietrza,
to można uzyskać takie miejsce np. przez wyko¬
nanie kanału w zaworze sterowniczym hamulca,
a mianowicie w ten sposób, że przy hamowaniu
kanał teir bezpośredno znajduje się pod cis>iie„
niem, ą przy zwalnianiu hamulca połączony jest
z otaczającym powietrzem atmosferycznym.
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Z a s t r zęże n i a patentowe

1. Urządzenie do działających sprężonym powie¬
trzem hamulców tego rodzaju pojazdcw, W któ¬
rych spadek obciążenia wozu poniżej określo¬
nej z góry granicznej wartości lub przy prze¬
kroczeniu tejże wartości granicznej powoduje
samoczynne przestawienie hamulca na mniej¬
szą, względnie większą siłę hamowania, za po¬
mocą rozdzielnika siły'powietrza sprężonego,
do którego powietrze sprężone z układu ha¬
mulcowego doprowadzane jest za pomocą
przyrządu - zaworowego sterowanego na¬
rządami działającymi w zależności od
obciążenia wagonu, znamienne tym, że
przyrząd zaworowy .(5 lub 5a) / przewi¬
dziany jest w przewodzie (3 lub 3a, Sb)
znajdującym się pomiędzy rozdzielnikiem (1)
powietrza sprężonego a miejscem w układzie
hamulcowym, na które przy hamowaniu nie¬
zwłocznie działa, ciśnienie, z którego jednak
powietrze sprężone uchodzi przy zwalnianiu
hamulca, oraz że przyrząd zaworowy (5 lub
5a) jest w stanie zamknąć wspomniany prze¬
wód (3 lub 3a, Sb) tylko w jednym kierunku,
a mianowicie, celein zapobieżenia dopływowi
środka ^sprężonego do rozdzielnika siły.

2* Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym,
że przyrząd zaworowy składa się ze zwyczaj¬
nego samoczynnego ^podnoszonego zaworu
(5), który wtedy tylko jest* podnoszony na¬
rządami działającymi pod wpływeny obciąże¬
nia wozu, gdy obciążenie wozu nie osiąga
określonej z góry granicy obciążenia, przy
czym rozdzielnik (1) siły w swoim wyjścio¬
wym położeniu v utrzymuje hamulec w poło¬
żeniu odpowiadającym większej sile hamowa¬
nia i przestawia go w położenie dla słabszego
hamowania tylko wtedy, gdy zawór (5) przy
hamowaniu podniesiony jest za pomocą na¬
rządów (6, 7, 8) działających w zależności od
obciążenia wozów (fig. 1).

3. Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym,
że samoczynny podnoszony zawór otwierany
jest przy nieośiąganiu określonej z góry
granicy obciążenia za pomocą narządów dzia¬
łających w zależności od obciążenia wozu
oraz że rozdzielnik siły w swym wyjściowym
położeniu przytrzymuje hamulec w położeniu
do hamowania mniejszą siłą i tylko wtedy
przestawią hamulec na hamowanie większą si¬
łą, gdy przy hamowaniu zawór utrzymywany
jest w położeniu otwartym za pomocą narzą¬
dów działających w, zależności od obciążenia

' WOZU; ...

4. Urządzenie wfcdług zastrz; 1, znamienne tym,

że przyrząd zaworowy składa się z zaworu za¬
mykającego (5a) poruszanego narządami
(6, 7, 11) działającymi w zależności od obcią¬
żenia wagonu, przy czym zawór ten połączow
ny jest równolegle z samoczynnym zaworem
wstecznym (5b).

5. Urządzenie według zastrz. 1 — 4, w którym
narządy działające w zależności od obciążenia
wozu składająće się z zespołu drążków * dźwig¬
niowych, służącego do odprowadzania siły pro¬
porcjonalnej do sił wsparciaj sprężyn noś¬
nych, który przeciwdziała sile sprężyn lub
innej sile ustępliwej, znamienny tym, że po¬
siada tłok (18) poruszany w odwrotnych
kierunkach wspomnianymi dwiema siłami,
który łącznie z osłoną (U) napełnioną, pły¬
nem tworzy hamulec płynowy, współdziałają¬
cych z narządami uruchomiającymi przyrząd
zaworowy (5) (fig. 3 i 4).

Urządzenie według zastrz. 5, znamienne tym,,
że w znanym zespole drążków dźwigniowych,
oprócz dźwigni dwuramiennej *(14) o nierów¬
nych ramionach, na której Jcrótszym ramieniu
zamocowana jest ze swym zawieszeniem noś¬
na sprężyna wozu, przewidziana jest druga
dźwignia (16), która opiera się na tłoku i po¬
łączona jest z dłuższym ramieniem wspomnia¬
nej dwuramiennej dźwigni (fig. 3 i 4).

Urządzenie według zastrz. 1 — 6,|w którym
przestawianie hamulca na większą lub mniej¬
szą ąiłę hamowania odbywa się za pomocą tak
zwanego mechanicznego wymiennika stosun-
,ku, który utrzymywany jest dźwignią1* hamul¬
cową w układzie drążków hamulcowych i w
którym rozdzielnik siły powietrza sprężonego
powoduje przestawianie tego wymiennika,
znamienne tym, że rozdzielnik (1) siły jest w
taki sam sposób wbudowany na dźwigni ha^
mulcowej (26), jalc wymiennik stosunku, i je¬
go cylinder wykonany jest najodpowiedniej
jako jedna całość z osłoną tego wymiennika,
przy czym rozdzielnik (1) siły połączony jest
za pomocą giętkiego przewodu (33) lub wę¬
ża z przyrządem zaworowym, a przewód lub
wąż dozwala na ruchy rozdzielnika (1) siły
łącznie z ruchami dźwigni hamulcowej (26)
(fig. 5iT5).

Urządzenie według zastrz. 1, znamienne tym,
że rozdzielnik siły składa się z tłoka (35)
umieszczonego w osiowym przedłużeniu w
przesuwalnej części (3Ą)K który wywołuje
przesuw wspomnianej części pomiędzy dwo~
ma końcowymi położeniami, w których hamu¬
lec nastawiony jest na mniejszą względnie
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większą siłę hamowania, przy czym dwie
przestrzenie, znajdujące się na odwróconych
od siebie powierzchniach krańcowych prze¬
suwnej części i tłoka, połączone są ze sobą
przewodem (3a, Sb), który zaopatrzony jest
w przyrząd zaworowy (5) sterowany za po¬

mocą narządów (1Ą, 15, 16) działających w
zależności od obciążenia Wozu.

S v e n s k a Aktiebolaget Broms-
regulator

Zastępca: inż. St. Pawlikowski
rzecznik patentowy

F/E.ź

Błtk nr 1 — 150 zam. 2617 25.9 51 T-3-12037



Do opisu patentowego Nr. 3265*
Ark. 1

*?/Ij.3



Do opisu patentowego Nr. 32659
Ark. 2

^/B S
Ć»V

£?£> ae

/^/a &

<em^



Do opisu patentowego Nr. 32659

Ark. 3


	PL32659B1
	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS
	DESCRIPTION


