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Niniejszy wynalazek dotyczy hamul¬
ców działających sprężonem powietrzem,
a w szczególności hamulców tak zwanych
kombinowanych, w których dla zwyczaj¬
nych hamowań działa hamulec bezpośred¬
ni, a dla nagłych hamowań, hamulec samo¬
czynny.

Hamulce tego typu zmajdują zastoso¬
wanie najczęściej na kolejach elektrycz¬
nych, a mianowicie, w wagonach motoro¬
wych, kursujących bądź pojiedyńczo bądź
z niedużą ilością doczepionych wagonów,
przyczem te ostatnie są zaopatrzone w ta¬
kie same hamulce, jak wagon motorowy.
Dotychczas używano w tych wypadkach

nieskomplikowanych i lekkich hamulców,
z dwoma głównemi przewodami: jeden dla
hamulca samoczynnego, a drugi dla hamul¬

ca bezpośredniego działania. Przewód ha¬
mulca samoczynnego napełnia się do wła¬
ściwego ciśnienia powietrzem z głównego
zbiornika przez zawór nagłego hamowania.
W hamulcach tego rodzaju po nagłem

hamowaniu można było liczyć na odhamo-
wywanie dzięki temu, że tłoczek zaworu
nagłego hamowania posiadał otwór, przez
który przesączało- się powietrze ze zbiorni¬
ka głównego do przewodu samoczynnego;
jeżeli więc po nagłem hamowaniu wylot
powietrza z przewodu samoczynnego na-
zewnątrz zostanie przerwany, to po pew¬
nym czasie ciśnienie po obu stronach tłoka
w zaworze zrównoważy się i zawór nagłe¬
go hamowania powraca do położenia nor¬
malnego t j. odhamowania.
W wagonach doczepianych, na których



niema głównego zbiornika, przez Wyżej
wskazany otwór w tłoczku, przechodzi po^
wietrze, znajdujące się w zbiorniku zapa¬
sowymi i cylindrze hamulcowym, co wywo¬
łuje również odhamowywanie wagonu.
Ta właściwość hamulców wywoływała

pewne niedogodności i niniejszy wynalazek
ma ma celu usunięcie takowych.
Na rysunku przedstawiony jest sche¬

mat hamulców na silnikowym wagonie i na
wagonie doczepianym;

Hamulec wagonu silnikowego posiada
zawór nagłego hamowania 1, połączony z
przewodem 2 hamulca samoczynnego i z
przewodem 3 hamulca bezpośredniego
dziahinia. Oba te przewody łączą się z kur¬
kami manewrowemi 4 ustawionemij na
przeciwległych końcach wagonu.
Wewnątrz zaworu nagłego hamowania

1 znajduje się komora 5, połączona zapo-
mocą kanału 6 z przewodem 2. W kcimorze
5 mieści się tłoczek 7, sterujący suwakiem
8, umieszczonym w komorze 9. Cylinder
hamulcowy 10 łączy się rurką 11 i kana¬
łem 12 ze zwierciadłem suwaka 8; zbior¬
nik 13, napełniany, jak zwykle, zapomocą
kompresora, łączy się z komorą 9 rurką
14 i kanałem 15.

Do hamulców tego rodzaju mogą być u-
żyte zawory nagłego hamowania różnych
konstrukcji,; zawór przedstawiony na ry¬
sunku posiada tłoczek 16. Na tłoczek z jed¬
nej strony ciśnie powietrze znajdujące się
w komorze 9, a z drugiej strony — powie¬
trze znajdujące się w kanale 17, połączo¬
nym kanałem 18 z •przewodem 3 dla bez¬
pośredniego hamowania.
Kanał 19, wychodzący na powierzchnię

zwierciadła suwaka 8, łączy się z kanałem
6, połączonym z przewodem hamulca sa¬
moczynnego. W kanale 19 mieści się korek
20 z maleńkim otworem, utrudniającym
przepływ powietrza z komory 9 czyli z
głównego zbiornika do przewodu samo¬
czynnego 2. W normalnych warunkach,

kiedy hamulec samoczynny nie funkcjonu¬
ję, otwór kanału 19 jest w zupełności od-
słoniony; skoro jednak suwak 8 przesunie
się w położenie nagłego hamowania, ma¬
leńki otwór 21 w suwaku znajdzie się na¬
przeciwko otworu 19, wskutek czego ilość
powietrza, przechodzącego z komory 19 do
kanału 19, zmniejszy się.
W wagonie doczepionym znajduje za¬

stosowanie taki sam zawór nagłego hamo¬
wania z tą tylko różnicą, że kiedy suwak
zajmuje położenie nagłego1 hamowania, o-
twór kanału 19 jest zupełnie zasłonięty,
wskutek czego powietrze nie może wtedy
przepływać z komory 9 do przewodu ha¬
mulca samoczynnego. Na wagonie docze¬
pionym zamiast zbiornika głównego, znaj¬
duje się zbiornik zapasowy 22, połączony
z zaworem nagłego hamowania rurą 14 i
kanałem 15.

Hamulec działa w sposób następujący:
pod wagonem silnikowym, sprężone powie¬
trze płynie ze zbiornika głównego rurą 14
i kanałem 15 do komory 9, a stamtąd ka¬
nałem 19 i wyżłobieniem 23 dostaje się do
przewodu 2 i napełnia go do takiego ciśnie¬
nia, jakie jest normalnie przyjęte. Jeżeli
rączka kurka rozrządczego 4 będzie usta¬
wiona w położeniu odhamowywania, to
przewód 3 (hamulca bezpośredniego) jest
połączony z atmosferą przez wyżłobienie
24 w okrągłym suwaku 25 kurka rozrządu
czego i dolna powierzchnia tłoczka 16 w
zaworze 1 jest połączona z atmosferą.
W tych warunkach tłoczek 7 pozostaje

w położeniu odhamowywania, przyczem
muszla 26 w suwaku 8 łączy kanał 12 z ka¬
nałem 18, który jest stale połączony z
przewodem hamulca bezpośredniego 3,
jednocześnie kanał 12 łączy i cylinder ha¬
mulcowy z atmosferą.

Powietrze sprężone, wpuszczone do
przewodu samoczynnego wagonu silniko¬
wego, przechodzi do wagonu doczepionego
i tam, wyżłobieniem 23 przepływa do ko¬
mory 9, a następnie do zbiornika zapaso-
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wego 22, który napełnia się da normalnego
ciśnienia.

Hamowanie bezpośrednie otrzymuje się
przez przesunięcie rączki kurka rozrządi-
czego, w położenie, przy którem przewód
3 bezpośredniego hamulca zostaje połączo¬
ny z komorą 27 kurka 4 przez otwór w o-
krągłym suwaku 25.

Ponieważ komora 27 łączy się stale za^
pomocą kanału%28 z rurą 2 przewodu sa¬
moczynnego, to sprężone powietrze z tego
przewodu przepływa do przewodu 3 ha¬
mulca bezpośredniego działania. Przewód
samoczynny, zasila się powietrzem ze
zbiornika głównego kamałem 19 i przez o-
twór w korku 20. Powietrze, które przeszło
do przewodu bezpośredniego hamulca,
przepływa kanałem 18 przez muszlę 26 w
suwaku 8 i kanałem 12 do cylindra hamul¬
cowego, tak w wagonie silnikowym, jak i w
wagonach doczepnych.
Jeśli ciśnienie w przewodzie hamulca

samoczynnego szybko opada na skutek ro¬
zerwania się pociąguJ albo dla innych po¬
wodów — to tłoczek i suwak zaworu na¬
głego hamowania przechodzą w położenie,
w którem suwak 8 odsłania kanał 12, łą¬
czący komorę 9 z cylindrem hamulcowym
10. Powietrze z głównego zbiornika pod
wagonem silnikowym ltub-ze zbiornika -za¬
pasowego pod wagonem docziepriym prze¬
chodzi wtedy do odpowiednich cylindrów
hamulcowych.
Aby móc odhamować pociąg po uprzedź

niem nagłem hamowaniu, trzeba przede-
wszystkiem powstrzymać wylot powietrza
z przewodu hamulca samoczynnego. W tym
celu, na wagonie silnikowym, powietrze z
głównego zbiornika i z komory 9 odpływa
wtedy przez, mały otwór 21 do przewodu 2
hamulca samoczynnego i skoro tylko ciśnie¬
nia na obie strony tłoczka 7 zirównają się,
zawór nagłego hamowania przechodzi do

stanu, odpowiadającego odhamowywaniu i
dolna powierzchnia tłoczka 16 okazuje się
pod ciśnieniem atmosferycznem. W ten
sposób osiąga się odhamowyWanie pociągu
po jego nagłem zahamowaniu i jednocześnie
unika się niedogodności polegającej na tern,
że na wagonie doczepnym, powietrze ze
zbiornika zapasowego i z cylindra hamul¬
cowego może podczas nagłego hamowania
przepływać do przewodu hamulca samo¬
czynnego.
Wynalazek nifniejsizy nie ogranicza się

do przykładów wykonania, jakie są przed¬
stawione na rysunkach; przeciwnie, mogą
być Wprowadzcne różne zmiany bez naru¬
szenia istoty wynalazku.

Zastrzeżenie patentowe.

Hamulec, działający sprężonem powie¬
trzem, który może działać jako hamulec
bezpośredni, jak również i jako hamulec
samoczynny, zaopatrzony w zawór nagłe¬
go hamowania, którego tłoczek (7) podlega
z jednej strony ciiśnieniu- powietrza, napeł¬
niającego pirzewód samoczynny, z drugiej
zaś strony — ciśnieniu powietrza z główne¬
go zbiornika (13), znamienny tetm, że przy
nagłych hamowaniach przestrzeń, znajdu¬
jąca się z jednej strony tłoczka (7) łączy
się z przestrzenią, znajdującą się po dru¬
giej stronie tego tłoczka, maleńkim otwo¬
rem (20) w kanale (19), i małym otworem
(21) w suwaku (8), [przypadającym wtedy
naprzeciwko kanału (19),: przyczem dla
wagonów doczepnych otwór (21) me jest
niezbędny.

The Westinghouse Brake
& Saxby Signal Co. Ltd.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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