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Znane są zawory zwalniające do jedno¬
komorowych hamulców, działających sprę¬
żonem powietrzem, włączone do przewodu
wylotowego cylindra hamulcowego, przy-
czem na narząd zamykający tych zaworów
działa przy zwalnianiu hamulca z jednej
strony różnica między chwilowem a naj-
wyższem ciśnieniem w przewodzie głównym
lub zbiorniku pomocniczym, z drugiej zaś—
ciśnienie w cylindrze hamulcowym. Powyż¬
sze znane zawory zwalniające posiadają
jednak wady, polegające głównie na zbyt
wielkiej liczbie przepon, zastosowanych do
rozrządu, oraz na układzie mechanizmu roz-
rządczego w zaworze. Według wynalazku
otwieranie i zamykanie zaworu zwalniają¬
cego odbywa się pod działaniem dwu na¬

rządów rozrządczych (tłoków lub przepon),
umieszczonych w kadłubie zaworu na wspól¬
nej osi, na których powierzchnie robocze
działają jednocześnie wspomniane powyżej
ciśnienia oraz ciśnienie atmosferyczne. Na¬
rząd rozrządczy, znajdujący się pod ciśnie¬
niem, panującem w cylindrze hamulcowym,
oraz pod ciśnieniem atmosferycznem, może
być przytern ukształtowany jako grzybek
zaworowy. Wskutek niewielkiego skoku
wspomniany grzybek zaworowy może dzia¬
łać również w pofożeniu podniesionem, co
pozwala na zaoszczędzenie szczeliwa dla
jednego narządu rozrządczego. Przy pew¬
nym szczególnym układzie narządów roz¬
rządczych drążki, łączące te narządy, mogą
być nieuszczelnione, co stanowi również



^yoszfcz&me ze WKgłędti na uniknięcie po-
flraby stosowania dławnic.

* ^ Ń& rysftinku uwieczniono kilka przy¬
kładów wykonania wynalazku. Fig. 1 przed¬
stawia schematycznie w przekroju jeden z
przykładów wykonania zaworu zwalniają¬
cego w położeniu, jakie zajmuje podczas
jazdy; fig. 2 — tenże przykład w położeniu
zwalniania hamulca; na fig. 3 i 4 przedsta¬
wiony jest drugi przykład wykonania w po¬
łożeniu podczas jazdy i zwalniania; na fig.
5, 6 i 7 — trzeci przy&ład wykonania w po¬
łożeniach jazdy, zwalniania i w położeniu,
następującem po hamowaniu; na fig. 8, 9 i
10 — trzy dalsze przykłady wykonania za¬
woru zwalniającego.

Zawór rozrządczy Westinghouse'a / (fig.
1) jest w znany sposób połączony z cylin¬
drem hamulcowym 2, zbiornikiem pomocni¬
czym 3 oraz przewodem głównym 8. Od wy¬
lotu 4 zaworu rozrządczego / prowadzi
przewód 5 do zaworu zwalniającego 6, któ¬
ry może być również połączony z cylindrem
hamulcowym 2, jak wskazuje linja przery¬
wana 7. Dzięki takiemu połączeniu zwalnia¬
nie hamulca, czyli odhamowywanie pocią¬
gu, rozpoczyna się natychmiast przy odpo¬
wiednim wzroście ciśnienia w przewodzie
głównym, niezależnie od ewentualnego o-
późnienia działania zaworu rozrządczego 1.

Zawór zwalniający 6 składa się z dwóch
komór 9 i 1Q9 umieszczonych jedna nad dru¬
gą i połączonych ze sobą rurą 11. Od dna
komory 9 prowadzi do zbiornika pomocni¬
czego J przewód 12, połączony prócz tego
przewodem 13^ zaopatrzonym w zawór
zwotny 14y z górną częścią komory 9. Po¬
dobne konstrukcje stosowano już do innych
celów w zaworach rozrządczych hamulców,
działających spręionem powietrzem. Ko¬
mora 10^ jest u dołu połączona z przewo¬
dem 5, u góry zaś posiada otwór 15, łączą*
cy komorę tę z powietrzem zewnętrznym.
W górnej komorze znajduje się tłok16, któ¬
rego uszczelnione tłoczysko 17 przechodzi
£K2ez rurę 11 i opiera się na tłoku 18, po¬

ruszającym się w dolnej komorze 10. Tłok
18 posiada podłużny kanał 19 i spoczywa
na krążku 20.

Fig. 1 przedstawia zawór rozrządczy 1
w położeniu jazdy i ładowania, przyczem
oddzielone od siebie tłokiem 16 części ko¬
mory 9, mianowicie góma i dolna, napeł¬
niają się przez przewody 12 i 13 powie¬
trzem, dopływającem ze zbiornika pomoc¬
niczego. Niewielka różnica ciśnień, działa¬
jąca na tłok 16 w kierunku nadół, a powsta¬
jąca wskutek niejednakowych powierzchni
roboczych (górnej i dolnej) tłoka 16 o jed-
nostronnem tłoczysku 17, oraz ciężar oby¬
dwu tłoków 16 i 18 zostają wyrównane
dzięki sprężynie 21, działającej na tłok 18,
wskutek czego przy całkowicie naładowa¬
nym hamtdou powstaje niewielkie ciśnienie
powietrza, skierowane w stronę wylotu i
zapewniające całkowite opróżnienie cylin¬
dra hamulcowego przez przewód 5 i otwór
19.

Gdy zawór rozrządczy przy obniżeniu
się ciśnienia w przewodzie głównymi znaj¬
dzie się w niepirzedstawiomeim na rysunku
położeniu podczas hamowania pociągu,
wówczas powietrze wypływa ze zbiornika
pomocniczego 3 do cylindra hamulcowego 2,
przyczem ciśnienie w zbiorniku pomocni¬
czym zmniejsza się. W związku z tern obni¬
ża się również ciśnienie w przewodzie 12
i pod tłokiem 16, podczas gdy ciśnienie po¬
nad tym tłokiem pozostaje bez zmiany dzię¬
ki istnieniu zaworu zwrotnego 14. Wskutek
tego na tłok 16 działa nadół znaczna różni¬
ca ciśnień, dociskająca tłok 18 do krążka 20,
Jeśli zawór zwalniający jast bezpośrednio
połączony przewodem 7 z cylindrem hamul¬
cowym, wówczas na tłok 13. działa od dołu
ciśnienie, panujące w cylindrze hamulco¬
wym, które jednak nie jest dostatecznie wy¬
sokie, aby przy normalnych warunkach ru¬
chu mogło podnieść tłok 18 z krążka 20.

Gdy zawór rozrządczy 1 w celu zwolnie¬
nia hamulca zostaje doprowadzany do po^
łożenia, przedstawionego na fig. 1, zapomo-
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cą zwiększania ciśnienia w przewodzie
głównym, wówczas powietrze z przewodu
głównego przepływa ponownie do zbiornika
pomocniczego 3 i zwiększa ciśnienie w tym
zbiorniku. Wskutek tego wzrasta również
ciśnienie w przewodzie 12 i pod tłokiem 16,
a różnica ciśnień, działająca na tłok 16 na-
dół, zmniejsza się dopóty, dopóki nie spad¬
nie poniżej ciśnienia powietrza, przepływa¬
jącego z cylindra hamulcowego i działają¬
cego na tłok 18. Gdy to nastąpi (fig. 2), tłok
18 podnosi się z krążka 20 i powietrze wy¬
pływa z cylindra hamulcowego: 2 przez o-
twór 19 nazewnątrz dopóty, dopóki ciśnienie
pod tłokiem 18 nie zmniejszy się o tyle, że
tłok 16 przesunie tłok 18 ponownie nadół.
W ten sposób kończy się pierwszy okres
zwalniania hamulca. Następne okresy zwal¬
niania osiąga się przez dalsze zwiększanie
ciśnienia w zbiorniku pomocniczym 3 zapo-
mocą stopniowego zwiększania ciśnienia w
przewodzie głównym, aż wreszcie ciśnienie
w zbiorniku pomocniczym osiągnie wysokość
ciśnienia przy hamowaniu, a więc ciśnienia
powyżej i poniżej tłoka 16 staną się jedna¬
kowe. Hamulec jest wówczas całkowicie
zwolniony.

Jeśli połączyć przewód 12 nie z pomoc¬
niczym zbiornikiem powietrza 3, lecz bez¬
pośrednio z przewodem głównym 8, to
otrzymuje się taki sam sposób działania,
jednak stopniowe zwalnianie hamulca od¬
bywa tsię przytem w czasie szybszym, gdyż
nie zachodzi potrzeba wytworzenia w
zbiorniku pomocniczym takiego ciśnienia,
jakie w danej chwili panuje w przewodzie
głównym.

W celu odhamowywania odprzęgniętego
wagonu można zawór zwrotny 14 otwierać
ręcznie. Gdy to nastąpi, wówczas wyrówny¬
wa się ciśnienie po obydwóch stronach tło¬
ka 16. Trzon zaworu zwrotnego opiera się
na talerzu 32, zamykającym otwór 33. Pod¬
nosząc krążek 32 zapomocą odpowiedniego
drążka, otwiera się zawór 14. Jednocześnie
powietrze z przewodu 12 uchodzi przez

otwór 33 nazewnątrz. Okoliczność tę można
wykorzystać do obniżenia ciśnienia, panu¬
jącego w zbiorniku pomocniczym, o ile o-
siągnie ono niepożądaną wysokość.

Zawór zwalniający według fig. 3 różni
się od przedstawionego na fig. 1 tern, że
dolny tłok 18 ma kształt tłoka różnicowego,
którego rozszerzona część 22 przesuwa się
w cylindrze 23, stanowiącym przedłużenie
komory 10. Z cylindrem 23 łączy się bezpo¬
średnio górna komora 9, przyczem górna
część tego cylindra jest połączona z powie¬
trzem zewnętrznem, dzięki czemu na dolną
powierzchnię tłoka 16 i górną powierzchnię
tłoka 22 działa ciśnienie atmosferyczne.
Podczas gdy przewód 13 dochodzi, jak po¬
przednio, do komory 9 ponad tłokiem 16,
przewód 12 prowadzi poniżej części 22 tło¬
ka 18 do cylindra 23. Nadając części 22 od¬
powiednie wymiary, można osiągnąć całko¬
wite wyrównanie sił, działających na tłoki
16 i 18 do góry i nadół, wskutek czego sprę¬
żyna 21 staje się zbędna. Sposób działania
tegb zaworu zwalniającego jest taki sam, jak
zaworu zwalniającego według fig. 1. Na fig.
4 jest przedstawiony zawór w położeniu
zwalniania z tłokiem 18, odsuniętym od
krążka 20.

Na fig. 5 jest przedstawiana odmiana
wykonania zaworu zwalniającego według
fig. 1, połączona z urządzeniem do wywo¬
ływania, w razie potrzeby, hamowania koń¬
cowego. W podobny sposób można również
wykonać urządzenie według fig. 3.

Drążek 24 krążka 20, zamykającego o-
twór 19 dolnego tłoka, może się przesuwać
w dnie komory 10 i jest zaopatrzony w
płytkę zaworową 25, przylegającą od dołu
do otworu przelotowego 26 w dnie komory
i przyciskaną do niego zapomocą sprężyny
27. Płyilka 25 i sprężyna 27 znajdują się w
skrzynce 28, do której prowadzi przewód
29, połączony ze zbiornikiem pomocniczym
3. Przewód 12 łączy w tym przykładzie wy¬
konania górną komorę 9 z przewodem
♦głównym 8, a nie ze zbiornikiem pomocni-
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ćżyńi; zawór zaś zwalniający jest połączo¬
ny bezpośrednio z cylindrem hamulcowym
przewodami 5 i 7.

Podczas hamowania na tłok 16 komory
9 działa nadół, jak powyżej wyjaśniono,
pewna różnica ciśnień. Gdy różnica ta jest
dostatecznie wielka, a mianowicie pokony¬
wa napięcie sjprężyn 21 i 27 oraz ciśnienie,
panujące w cylindrze hamulcowym i dzia¬
łające na tłok 18, wówczas odsuwa płytkę
25 od otworu 26 w dnie komory 10 (fig. 7)
i przez przewód 29 płynie sprężone powie¬
trze ze zbiornika pomocniczego 3 do zaworu
zwalniającego, stąd zaś przez przewody 5
i 7 — do cylindra hamulcowego. Podczas
gdy w zwykłych jednokomorowych hamul¬
cach powietrznych dopływ sprężonego po¬
wietrza do cylindra hamulcowego zależy
wyłącznie od stosunku ciśnień, panujących
w pomocniczym zbiorniku powietrza i prze¬
wodzie głównym, i zostaje przerwany przez
zawór 30 przy osiągnięciu pewnego okre¬
ślonego stosunku ciśnień, to ciśnienie w cy¬
lindrze hamulcowym przy zastosowaniu
wynalazku zależy jedynie od stosunku ci¬
śnień w cylindrze i w przewodzie głównym.
Gdy ciśnienie w cylindrze hamulcowym
przypadkowo zmniejszy się, przy określo-
nem ciśnieniu w przewodzie głównym, bądź
wskutek tego, że przez zużycie klocków ha¬
mulcowych zwiększa się zbytnio skok tłfoka
cylindra hamulcowego, bądź też dlatego, że
nieszczelności cylindra hamulcowego wy¬
wołują straty na ciśnieniu, wówczasi powie¬
trze dopływa ze zbiornika pomocniczego
przez otwór 26 do cylindra hamulcowego i
zwiększa w nim ciśnienie. Fig. 6 przedsta¬
wia zawór zwalniający w położeniu zwal¬
niania.

Na fig. 8 jest przedstawiony przekrój
zaworu zwalniającego w innym przykła¬
dzie wykonania. W górnej komorze 9 jest
umieszczony tłok 16, stanowiący narząd
rozrządczy; części komory, oddzielone tym
tłokiem, są połączone bezpośrednio względ¬
nie poprzez zawór zwrotny 14 z przewodem

głównym lub zbiornikiem pomocniczym,
dolnej komorze 10 znajduje się gniazdo 40
zaworu, pod którem jest umieszczona nasa¬
da 5 do przyłączenia przewodu, prowadzą¬
cego do cylindra hamulcowego. Na gnieź¬
dzie 40 spoczywa drugi narząd rozrządczy
41 w kształcie grzybka zaworowego, na któ¬
rego górną powierzchnię działa przez otwór
15 ciśnienie atmosferyczne.

Na fig. 9 są przedstawione dwa tłoki 42
i 43, na których powierzchnie zewnętrzne
działa najwyższe i chwilowe ciśnienie, pa¬
nujące w zbiorniku pomocniczym lub w
przewodzie głównym, na powierzchnie zaś
wewnętrzne działa ciśnienie atmosferyczne.
Między temi 'tłokami jest umieszczony jako
dalszy narząd rozrządczy grzybek zaworo¬
wy 44, zamykający komorę 45 z odgałęzie¬
niem do cylindra hamulcowego i połączony
z tłokiem 43 zapomocą uszczelnionego tło-
czyska 46.

Gdy przestrzeń między tłokiem 42 a
grzybkiem zaworowym 44 jest połączona z
cylindrem hamulcowym, wówczas można
(fig. 10) nie uszczelniać tłoczyska 46. W
tym przypadku w kierunku otwarcia zaworu
działa ciśnienie, działające na różnicę po¬
wierzchni tłoka 42 i grzybka zaworowego 44,
przyczem ciśnienie to wskutek większej po¬
wierzchni tłoka działa w pożądanym kie¬
runku. Gdy powierzchnia grzybka zaworo¬
wego jest większa niż powierzchnia tłoka,
wówczas przestrzeń między grzybkiem 44
i tłokiem 43 można również łączyć z cylin¬
drem hamulcowym, gdyż w tym przypadku
ciśnienie, panujące w cylindrze hamulco¬
wym i działające na te dwa narządy, dzia¬
łałoby również w kierunku otwarcia za¬
woru.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Zawór zwalniający do jednokomoro¬
wych hamulców, działających sprężonem
powietrzem, włączony do przewodu wylo¬
towego cylindra hamulcowego i posiadają-
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cy narząd zamykający, na który podczas
zwalniania hamulca działa z jednej strony
różnica między chwilowem a najwyższym
ciśnieniem w przewodzie głównym lub por
mocniczym zbiorniku powietrza, z drugiej
zaś — ciśnienie, panujące w cylindrze ha¬
mulcowym, znamienny tern, że powierzch¬
nie robocze tłoka (16), znajdujące się pod
wpływem największego i chwilowego ci¬
śnienia, panującego w zbiorniku pomocni¬
czym lub przewodzie głównym, są niejed¬
nakowej wielkości, wskutek czego przy cał¬
kowicie naładowanym hamulcu występuje
pewna niewielka różnica ciśnień, działająca
w kierunku otwarcia narządu zamykającego,

2. Odmiana zaworu zwalniającego we¬
dług zasitrz. 1, znamienna tern, że drążek
(24) krążka (20), zamykającego dolny o-
twór tłoka (18), jest zaopatrzony w krążek
(25), przylegający od dołu do otworu prze¬
lotowego (26) w dnie komory (10) i przyci¬
skany do niego zapomocą sprężyny (27).

3. Zawór zwalniający według zastrz. 1,
znamienny tern, że posiada nastawiany
ręcznie zawór zwrotny (14), służący do wy¬

równywania mśnień po obydwóch stronach
tłoka (16).

4. Zawór zwalniający według zastrz. 1,
znamienny tern, że posiada zawór zwrotny
(14), prowadzący do górnej części komory
(9), który jest otwierany zapomocą krążka
(32), podnoszonego odpowiednim drąż¬
kiem, i łączy przytem przewód (12) z po¬
wietrzem zewnętrznem.

5. Odmiana zaworu zwalniającego we¬
dług zasitrz. 1, znamienna tern, że prze¬
strzeń, znajdująca się między dwoma tło¬
kami (42, 43), jest podzielona zapomocą
grzybka zaworowego (44) i jeigo gniazda
na dwie komory, przyczem w jednej z tych
komór panuje ciśnienie, odpowiadające ci¬
śnieniu w cylindrze hamulcowym, w dru-
igiej zaś — ciśnienie atmosferyczne.

G e b r ii d e r Hardy,
M a s c h i n e n f a b r i k

und Giesśerei A. G.

Zastępca: Inż. M. Brokman,
rzecznik patentowy,
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Do opisu patentowego Nr 16761.
Ark. 2.
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Do opisu patentowego Nr 16761.
Ark 3.

.Jl
Fig. 3

mj

8

A2—\

5H



Do opisu patentowego Nr 16761.
Ark. 4.
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t)o opisu patentowego Nr 16761.
Ark. 5.



Do opisu patentowego Nr 16761.
Ark. 6.



t)o opisu patentowego Nr i6lf<)1.
Ark. 7.



Do opisu patentowego Nr 16761.
Ark. 8.
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