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Wynalazek dotyczy urzadzenia hamul-
cowego, zwlaszcza do pojazdéw jezdza-
cych po szynach i pojazdéw drogowych,
przy zastosowaniu hamulca przeplywowe-
go. Hamulce przeplywowe znanej budowy
stosowane sg czesto do pomiaru mocy szyb-
kobieznych silnikéw. Posiadaja one takie
zalety, jak korzystne niweczenie energii,
fatwa regulacja oraz niemoznos$é zabloko-
wania hamowanego urzadzenia, poniewaz
przy takim hamulcu, przy jednakowym
stopniu napelnienia, sila hamowania zmie-
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nia sie wraz z druga potega ilosci obrotéw.
Hamulce przeplywowe skladajg si¢ prze-
waznie z wirnika, zaopatrzonego w lopatki,
oraz z nieruchomego kota lopatkowego.

Zasadnicza wada znanych dotychczas
hamulcéw przeplywowych polega na tym,
ze w przypadku, gdy hamowane urzadze-
nia maja mate ilosci obrotéw, hamulec
przeplywowy ma bardzo duze rozmiary, a
wskutek tego w wielu przypadkach jest on
nieekonomiczny.

Wedtug niniejszego wynalazku wade te

Kurt Friedrich, Monachium, i Ernst



usuwa si¢ w ten sposéb, ze hamowane u-
rza¢d me napedza réwneczesnie w prze-
ciwayin kierunku obrotéw Awa osadzone na
wspoTne] osi kola lopatkowe, na ktére u-
derza przeplywajacy czynnik. Dzigki temu
mozna znacznie powigkszyé wzgledna
szybkosé miedzy wieficami lopatkowymi,
ktéra jest miarodajna dla dziatania hamu-
jacego. W ten spos6b réwniez i przy mniej-
szych ilosciach obroté6w hamowanego urza-
dzenia mozna osiggnaé dostateczne dziala-
nie hamujace za pomoca hamulcéow prze-
plywowych o malych rozmiarach. Jest rze-
cza przy tym korzystng obraé¢ tak duzg i-
los¢ obrotéw jednego z kot lopatkowych,
biegnacych w przeciwnych kierunkach, jak
to jest mozliwe ze wzgledu na naprezenia
mechaniczne, powstajace wskutek dziala-
nia sil odsrodkowych w kole topatkowym.
Wskutek tego ilosci obrotéw obu két, bie-
gnacych w przeciwnych kierunkach, beda
roézne, przy czym beda si¢ réznily tym wie-
cej, im nizsza jest normalna ilo§é obrotéw
hamowanego urzadzenia.

Jedno z két topatkowych zaklmowane
jest na wale napedowym, drugie natomiast
jest polaczone z walem napedowym za po-
moca przekladni két zgbatych lub ciernych
lub tez oba kola topatkowe, stojace bezpo-
$rednio naprzeciwko siebie, napedza sig
za pomocy kol zebatych lub przektadni
ciernej. Ten ostatni przypadek zachodzi
wtedy, gdy ze wzgledu na brak miejsca ha-
mulec przeplywowy nie moze byé umiesz-
czony wspoélosiowo z hamowanym urzadze-
niem,

Hamulec przeptywowy jest najprostszy
a dzialanie jego jest najskuteczniejsze wte-
dy, gdy kota topatkowe uksztaltowane sz
tak, jak w znanych sprzeglach hydraulicz-
nych, a zwlaszcza wtedy, gdy dane urza-
dzenie lub pojazd maja byé hamowane jed-
nakowo w obu kierunkach obrotu. W po-
szczegblnych przypadkach moze byé ko-
rzystne umieszczenie oprécz obu obracaja-
cych si¢ két topatkowych jeszcze jednego

lub kilku nieruchomych ké! lopatkowych
tak, jak w przekladni hydraulicznej. Ta-
kie hamulce posiadaja znacznie silniejsze
dzialanie hamujace w jednym kierunku,
niz w drugim. Jezeli z pewnych wzgledow
pozadane jest stosowanie hamulcéw prze-
plywowych z nieruchomymi kotami lopat-
kowymi, a pomimo to dzialanie hamujace
ma byé jednakowe przy obu kierunkach
obrotu, to umieszcza si¢ wspélosiowo dwa
kota lopatkowe o przystajacych lopatkach,
tak aby jedno koto bylo odbiciem lustrza-
nym drugiego. Dla obu kierunkéw obrotu
hamowanego urzadzenia otrzymuje si¢ wte-
dy jednakowe dzialanie hamujace, bedace
srednia wartoscia dziatan hamujacych po-
szczegolnych obiegow kolowych. Taki u-
klad, w ktérym jedno z kél lopatkowych
jest lustrzanym odbiciem drugiego posiada
te zalete, ze kola lopatkowe moga by¢ wy-
konane wedlug jednakowych modeli. Poza
tym przy tego rodzaju konstrukcji nie po-
trzeba obrabiaé sScianek kanaléw przepty-
wowych,

Ogrzanie cieczy hamujacej, powstajace
przy hamowaniu, moze byé usunigte za po-
moca znanych srodkéw, jak np. chtodzenie
wskutek zastosowania duzej ilosci zeber,
przewietrzanie zewngtrznych $cianek, chlo-
dzenie okrezne za pomoca specjalnych
chlodnic lub tez przez czesciowe wyparo-
wanie cieczy hamujacej.

Hamulec przeptywowy reguluje sie¢ w
znany sposéb przez wywieranie wplywu
na stopieri napelnienia. Wplyw ten moze
byé uzalezniony za pomoca znanych $rod-
kéw od ilosci obrotéw lub tez od hamuja-
cego momentu obrotowego, stosownie do
potrzeby. Ilo§é obrotéw mozna mierzyé w
najprostszy sposéb za pomoca szybkoscio-
mierza dla cieczy wypelnionego sama cie-
cza hamujacg. Moment obrotowy moze byé
w najprostszy sposéb zmierzony za pomo-
ca sprezynujaco osadzonego urzadzenia,
na ktére oddzialywa reakcyjny moment ob-
rotowy. Wychylenie tego urzadzenia pod
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wplywem momentu obrotowego jest wtedy
proporcjonalne do hamujgacego momentu
obrotowego.

Jesli hamulec przeplywowy ma by¢ re-
gulowany jednoczesnie w zaleznoséci od i-
losci obrotéw i od momentu obrotowego, to
szczegblnie korzystne jest wywieranie
wplywu na przewéd doplywowy lub odpty-
wowy tego hamulca za pomoca narzadu re-
gulacyjnego, wspélnego dla obu powyz-
szych regulacji, Ten narzad regulacyjny
moze si¢ poruszaé w pozadanym kazdora-
zowo kierunku pod wplywem pomiarowe-
go cisnienia cieczy wymienionego wyzej
szybko$ciomierza cieczy oraz pod wply-
wem wychylenia urzadzenia, na ktére od-
dzialywa moment obrotowy. W poszcze-
goélnych przypadkach trzeba mieé moznosé
wywierania wplywu na stopiei napelnienia
nie tylko w zaleznoéci od ilosci obrotéw i
hamujacego momentu obrotowego, ale tak-
ze i dowolnie.

Napelnianie i opréznianie hamulca jest
szczegblnie proste. Odbywa sie ono za po-
moca znanej, przewaznie nieruchomej rury
czerpiacej.

Nowoczesne dazenia do znacznego
zwickszania szybkoséci jazdy zaréwno po-
jazdéw jezdzacych po szynach jak i po-
jazdéw drogowych, doprowadzily do
znacznych trudnosci pod wzgledem hamo-
wania, poniewaz energia ruchu pojazdu, ni-
weczona przy hamowaniu, ro$nie w stosun-
ku do drugiej potegi szybkosci jazdy.
Zwlaszcza przy pojazdach jezdzacych po
szynach okazato sie, ze przy szybkosciach
140 do 160 km na godzine, wymaganych
przy nowoczesnej szybkiej jezdzie, dotych-
czasowe hamulce cierne, dzialajace zupel-
nie pewnie przy szybkosciach jazdy do 100
km na godzine, moga z trudnoscia sprostaé
zadaniu. Trudnoéci powstaja przede wszy-
stkim dlatego, ze cala energia ruchu musi
byé w klockach ciernych przetworzona na
ciepto tarcia, co nadzwyczaj silnie roz-
grzewa urzadzenie hamulcowe. Dalsze tru-

dnosci powstaja z tego powodu, ze wspél-
czynnik tarcia zalezny jest bardzo od
szybko$ci poslizgu, a mianowicie maleje,
kiedy szybko$é¢ poslizgu rosnie. Przy prze-
kroczeniu sily tarcia migedzy kolem a szyna
zestaw kot zostaje natychmiast zablokowa-
ny sila hamujaca i zwalnia si¢ dopiero
wtedy, gdy kierowca zwalnia hamulce.

Trudnosci te usuwa si¢ przez uzupelnie-
nie zainstalowanego juz na pojezdzie ha-
mulca ciernego uprzednio opisanym hamul-
cem przeplywowym tak, by w zakresie
najwigkszych szybkosci jazdy dzialanie
hamujace wywieral gléwnie hamulec prze-
plywowy, a w zakresie mniejszych szybko-
§ci i przy zatrzymywaniu — hamulec cier-
ny.

Przez zmiane stopnia napelnienia ha-
mulca przeplywowego mozna przy kazdej
szybkosci osiagnaé dowolne dziatanie ha-
mujace, az do dzialania w ogéle mozliwe-
go przy hamulcach przeptywowych. Wy-
stepuja przy tym nastepujace korzysci:
dzialanie hamujace odbywa sie wylacznie
w cieczy, a wiec nie zachodzi wcale $cie-
ranie sie urzadzenia hamujacego, energia
hamowania zamienia si¢ na cieplo, ktére
mozna bez trudnosci odprowadzié¢ w znany
spos6b. Poza tym kola nie moga zostaé za-
kleszczone pomiedzy klockami. Jesliby
przypadkowo sita hamujaca byla wigksza,
niz tarcie miedzy kolem a szyna, to ilosé
obrotéw hamowanego kota zmniejsza si¢ az
do ustalenia réwnowagi miedzy dzialaniem
hamujacym a sila tarcia kota o szyne.
Dzieje sie to z tego powodu, ze przy ha-
mulcu przeplywowym sita hamujaca male-
je wraz z druga potega ilosci obrotow ze-
stawu kot.

Ta wazna zaleta ma zreszta ten zly
skutek, Ze za pomoca hamulca przeplywo-
wego nie mozna zahamowaé pojazdu do za-
trzymania; hamulec ten mozna zatem sto-
sowaé tylko jako dodatkowy hamulec do
juz istniejacego hamulca ciernego. Sam
hamulec cierny moze byé wykonany na



male tylko szybkosci i nie ulega znaczniej-
szemu $cieraniu. Dzigki temu obnizajg sie
w znacznym stopniu koszty konserwacji u-
rzadzenia hamulcowego, a wraz z tym i
koszty eksploatacji pojazdu, podczas gdy
pewnos¢ pracy hamulca wzrasta w znacz-
nym stopniu.

Tego rodzaju urzadzenie hamulcowe
ma szczegélng warto§é wtedy, gdy do je-
go obstugi maja byé pozostawione znane
dotychczas urzadzenia, jak np. dZwignie
hamulcowe, zawory hamulcowe itd., ktéry-
mi kierowca méglby obstugiwaé hamulec
przeplywowy zupelnie tak samo, jak zwy-
kty hamulec ciérny, a wraz z tym, by po-
jazdy z hamulcem przeptywowym lub bez
tego hamulca mogly by¢ zestawiane w jed-
nym i tym samym pociggu. W stosowa-
nych przewaznie hamulcach, dziatajacych
powietrzem sprezonym, lub w hamulcach
prézniowych, sitle hamujaca wytwarza sie
przez réznice ci$nieri na tlok i reguluje
przez zmiane tej réznicy cisnieri. Hamulec
przeplywowy opréznia si¢ podczas jazdy
z cieczy i w celu hamowania napelnia tym
wiecej, im wieksze ma byé dzialanie hamu-
jace. Przy pustym hamulcu przeptywowym
ciecz przechowuje sie¢ w zbiorniku. We-
dtug wynalazku te same przebiegi, ktore
wywoluja réznice cisnienia powietrza na
obie strony tloka hamulca ciernego, wywo-
tuja takze réznice ci$nienia powietrza mie-
dzy zbiornikiem i hamulcem przeplywo-
wym tak, aby przy zamierzonym silniej-
szym dzialaniu hamujacym hamulec prze-
plywowy byl wiecej napetniony i odwrot-
nie. Cale urzadzenie jest przy tym tak wy-
konane, aby najprzéd wywieral dzialanie
tylko hamulec przeplywowy i dopiero wte-
dy, gdy hamulec ten jest calkowicie napel-
niony, a szybko$é jazdy zmniejszona zo-
stala do pewnej wartosci, wlaczony zostaje
hamulec cierny.

Cisnienia cieczy, wystepujace w hamul-
cu przeplywowym, umozliwiaja prosty po-
miar szybkosci pojazdu i sily hamujacej z

dokladnosécia, wystarczajaca do regulaciji
hamowania. Poza tym umozliwiaja wywar-
cie takiego samoczynnego wplywu na po-
dzial dzialania hamujacego miedzy hamu-
lec przeplywowy i cierny, w zaleznosci od
szybkosci pojazdu i sily hamujacej, aby
podczas jazdy nigdy nie przekroczyé gra-
nicy tarcia miedzy kolami jezdnymi i szy-
nami.

Wreszcie bez specjalnego urzadzenia
dodatkowego mozna, o ile w ogéle jest po-
trzebne, chlodzi¢ hamulec cierny ciecza ro-
bocza hamulca przeplywowego.

Urzadzenie hamujace jest szczegélnie
korzystne pod wzgledem budowy wtedy,
gdy hamulec przeplywowy sklada sie z
dwéch wspoélosiowych kot topatkowych, na
ktére oddziatywa przeplywajaca ciecz i
ktére za pomoca hamowanego urzadzenia
sa rownoczes$nie napedzane w przeciwnych
kierunkach obrotu.

Przy wozach napedowych z wlasnym
zrédlem sily napedowej i przenoszeniem
tej sily za pomoca przektadni hydraulicz-
nej osiaga sie korzystny uklad wskutek te-
go, ze jako hamulec przeplywowy stosuje
si¢ jedna lub kilka przektadni hydraulicz-
nych. W takich przypadkach odpada po-
trzeba stosowania specjalnego hamulca
przeplywowego.

Na zalaczonym rysunku przedstawione
sa schematycznie przyklady wykonania
wynalazku. Fig. 1 przedstawia przekréj ha-
mulca przeplywowego z przekladniag két
czolowych; fig. 2 — przekréj tego hamul-
ca z przekladnig planetowa; fig. 3 — prze-
kréj tego hamulca, przy czym oba kota to-
patkowe napedzane sa osia przez kola czo-
towe; fig. 4 przedstawia hamulec przeply-
wowy z dwoma obracajacymi sie kolami
topatkowymi, jednym nieruchomym kolem
kierowniczym i z przekladnia két planeto-
wych; fig. 5 — schemat hamulca przeply-
wowego przy pomiarze momentéw obroto-
wych; fig. 6 — schemat rozrzadu do uru-
chomiania hamulca przeptywowego; fig. 7
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— urzadzenie hamulcowe 2z hamulcem
przeplywowym i ciernym; fig. 8 przedsta-
wia kolowy obieg hamulcowy z rurami czer-
piacymi.

Wedlug fig. 1 koto topatkowe 2 zakli-
nowane jest na osi I, na ktérej osadzone
sa na stale kota jezdne 14 i 15. Drugie ko-
o lopatkowe 3, osadzone na wydrazonym
wale 11a, napedzane jest przez przeklad-
nie két czolowych 7, 8, 9, 10, 11 w kierun-
ku przeciwnym do kierunku obrotu kota
topatkowego 2. Oba kola topatkowe 2 i 3
otoczone sa ostona 6, ktéra w celu chlodze-
nia, znajdujacej si¢ w niej cieczy, zaopa-
trzona jest w zeberka chlodzace. Przekla-
dnie ké! czolowych 7, 8, 9 otoczone sa osto-
na 7a, a przekladnia kol ze¢batych 10 i 11
— oslona 10a. Za pomocg ramy 13, dajacej
si¢ przechylaé okoto osi 1, oba momenty,
wystepujace przy hamowaniu, przenoszone
sa za pomoca dzwigni 12a na punkt 12,
gdzie moga by¢ np. uzyte do rozrzadu cie-
czy hamujace;j.

Na fig. 2 przedstawiona jest postaé wy-

-konania hamulca przeptywowego, napedza-

nego za pomoca kot stozkowych 16, 17
przez o§ jezdna 1, na ktérej osadzone sa
kota 14 i 15. Za pomoca walu 18 kolo to-
patkowe 2 kolowego obiegu przeplywowego
napedzane jest w jednym kierunku, za$
kolo lopatkowe 3 obracane jest przeklad-
nia planetowa 21, 22, 23 w kierunku prze-
ciwnym. Oba kola posrednie 22 obracaja
sie luzno na nieruchomych osiach 24, po-
laczonych ze swej strony z nieruchomym
wydrazonym walem 20. Z tego walu mo-
ment, powstajacy przy hamowaniu, prze-
noszony jest ramieniem dZwigniowym 12a
na punkt 72 do rozrzadu momentéw. Koto-
wy obieg przeplywowy i przekladnia pla-
netowa otoczone sa wspélng oslona 19.

Na fig. 3 przedstawiony jest hamulec
przeplywowy, podobny do hamulca wedtug
fig. 1, z ta jednak réznica, ze oba kola lo-
patkowe 2 i 3 napedzane sa osia I za po-
moca przekladni két zgbatych, a mianowi-

cie: pierwsze za pomocg kél zebatych ¢zo-
fowych 25, 26, drugie za pomoca két czolo-
wych 27, 28, 29. Na osi 1 zamocowane sa.
po obu stronach kota jezdne 14 i 15. Kola.
fopatkowe 2 i 3, obracajace si¢ w przeciw-
nych kierunkach, otoczone sa oslona 6, za-
opatrzona w zeberka chtodzace. Koto to-
patkowe 3 polaczone jest przez wydrazony
wal 30 z kolem czolowym 29, zas kolo lo-.
patkowe 2 zaklinowane jest na osi Ia.
Przekladnie két czolowych 25, 26 otoczo-
ne sa ostona 32, za$ przekladnie két 27, 28,
29 umieszczone sa w oslonie 33. Do prze-
noszenia momentéw stuzy dajaca si¢ prze-
chylaé okoto osi 7 rama 3/ z ramieniem
12a i punktem 12 do rozrzadu momentéw
hamujgcych. :

Fig. 4 przedstawia t¢ sama postaé wy-
konania co i fig. 2, z ta réZnica, ze miedzy
oba obracajace si¢ kota lopatkowe 38 i 39
wlaczone jest nieruchome koto kierownicze
40. Fig. 5 przedstawia widok z boku prze-
niesienia momentéw na punkt 712, a miano-

‘wicie rama 13, dajaca sie przechylaé okolo

osi 1, naciska sprezyne 34, zamocowana na
podwoziu pojazdu. Wskazéwka 12b poka-
zuje na podzialce 35 wychylenie odpowia-
dajace momentowi hamujacemu. To wy-
chylenie moze byé uzyte do rozrzadu urza-
dzenia hamujacego.

Na fig. 6 przedstawiony jest schemat
calego przeplywowego urzadzenia hamul-
cowego, przy czym wplyw na napelnienie
kotowego obiegu przeplywowego jest wy-
wierany w zaleznosci od ilosci obrotéw osi
1 ciénienia w kolowym obiegu przeplywo-
wym, momentu, wystgpujacego przy ha-
mowaniu, lub tez moze si¢ odbywaé recz-
nie. Na osi 1 kél jezdnych sg umieszczone
oba kota 141 15 pojazdu. Kolo lopatkowe
2 jest zaklinowane na wale 1 za$§ kolo lo-
patkowe, obracajace si¢ w przeciwnym kie-
runku i biegnace w rozpatrywanym przy-
padku predzej, napedzane jest przeklad-
niami kot zebatych 7, 8, 9, 10, 11. Kolo
czolowe 11 i kolo lopatkowe 3 zmocowane.



sg wydrazonym waltem IZa. Sam hamulec
przeplywowy otoczony jest ostona 42, za$
przekladnia czotowych két zebatych umie-
szczona jest w oslonie 41. Do oslony 41
przymocowana jest dzwignia 12a, dziala-
jaca na narzad 12 do rozrzadu momentéw
hamujacych i uruchomiajaca drazkami 58
zawér regulacyjny 44. Na ten sam zawor
44 mozna réwniez oddzialywaé recznie za
pomoca dzwigni 56 i 57, a takze za pomoca
polaczonego z kolowym obiegiem hamuja-
cym przewodu 49, posredniego zaworu 50
i drazka ttokowego 55. W zaleznosci od i-
loéci obrotéw na zawér regulacyjny 44
moze jeszcze oddzialywaé za pomoca
drazkéw 54 regulator odsrodkowy, nape-
dzany z osi 1 kol jezdnych za pomoca
przekladni stozkowych kol zebatych 51
oraz walka 52. Jesli np. jako czynnik roz-
rzadczy stosuje si¢ sprzezone powietrze, to
powietrze to doprowadza sie do zaworu
rozrzadczego 44 przewodem 46. Od zawo-
ru regulacyjnego 44 prowadzi przewod 48

do zbiornika 45, zawierajacego ciecz robo--

cza, ktéra poprzez mniej lub wiecej otwar-
ty zawér regulacyjny przez przewéd 47
dostarczana jest dzieki ci$nieniu sprezo-
nego powietrza do kotowego obiegu hamu-
jacego 2 i 3.

Na fig. 7 przedstawiony jest schemat
urzadzenia hamulcowego, w ktérym zasto-
sowany jest hamulec przeplywowy w po-
taczeniu z hamulcem ciernym jako hamul-
cem dodatkowym. Wal 18 napedzany jest
z osi 1 przez przekladnie stozkowych kél
zebatych 16, 17. Na wale 18 jest zaklino-
wane kolo lopatkowe 2, koto lopatkowe
3 napedzane jest natomiast przez kola
planetowe 21, 22, 23. Kola lopatkowe 2,
3 otoczone sa ostong 59, otoczona ze swej
strony druga oslona 60. Do przestrzeni po-
miedzy obu tymi ostonami wprowadza sie
ciecz chlodzaca, doprowadzana pompa 62
i przeptywajaca przez chlodnice 63 i prze-
wody 64 i 61. Do regulacji hamowania
mozna rowniez zastosowaé uruchomiang

mechanicznie dzwignie 82 lub regulator
odsrodkowy 53 albo regulacje, wywolana
przez oddzialywanie momentéw hamuja-
cych na narzad 12. Regulator odsrodkowy
53 napedzany jest z osi 1 za pomoca wa-
tow 18 i 88 oraz 3 par przekladni kot stoz-
kowych 16 — 17, 89 i 90. Dzialanie roz-
rzadu na hamulec przeptywowy oddzialy-
wuje na zawory regulacyjne 69 i 73, a
mianowicie w ten sposéb, Ze za pomoca
drazkéw 83 i 86 wzglednie 84 i 85 mozna
wywiera¢ zmienny wplyw recznie lub sa-
moczynnie. Przewodem 75 doprowadza
si¢ sprezone powietrze lub inny czynnik
sprezony do wstepnego zaworu rozrzad-
czego 73. Z tego miejsca, odpowiednio do
szybkosci pojazdu, panujacej w chwili ha-
mowania, mozna wywieraé wplyw na ke-
towy obieg przeplywowy 2, 3 lub na hamu-
lec cierny 80. Jesli pojazd zmniejszy swa
szybkos§é ponizej pewnej granicy, to urza-
dzenie wlacza samoczynnie hamulec cier-
ny jako dodatkowy do hamulca przeply-
wowego. Za pomoca przewodu 74 wprowa-
dza sie do zbiornika 72 sprezone powietrze,
ktére ze swej strony przez przewod 70
doprowadza ciecz robocza do obiegu prze-
plywowego. Drugi przewéd 76 prowadzi
od zaworu 73 do tloka rozrzadczego 77,
oddzialywajacego na hamulec cierny 80
za pomoca drazkéw 78, 79. Do odciagania
klocka od kota stuzy sprezyna 81. Do uru-
chomiania zaworu regulacyjnego 69 moze
byé takze uzyte cisnienie, panujace w obie-
gu przeplywowym 2, 3. Za pomoca pompy
odsrodkowej 67, napedzanej z walu 18 za
pomoca przekladni stozkowych kot zeba-
tych 65 i watu 66, mozna réwniez wplywag
na przebiegi rozrzadcze w zaleznosci od
zaleznego od ilosci obrotéw cisnienia pa-
nujacego w przewodzie 68 za pomoca przy-
taczonego do tego przewodu zaworu regu-
lacyjnego 69. W przewéd 68 wbudowany
jest narzad zamykajacy 68a.

Na fig. 8 przedstawiona jest rura czer-
piaca 92. Rura ta wbudowana jest w obieg
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przeplywowy jako nieruchomy element i
przez przewdd 68 prowadzi plyn pod pa-
nujacym w danej chwili cisnieniem do za-
woru regulacyjnego 69.

Zastrzezenia patentowe.

1. Urzadzenie hamulcowe, zwlaszcza
do pojazdéw jezdzacych po szynach i po-
jazdow drogowych, w ktérym jest zastoso-
wany hamulec przeplywowy, znamienne
tym, ze jedno z két lopatkowych znanego
hamulca lub sprzegla przeplywowego za-
klinowane jest na wale napedowym, a
drugie polaczone jest z walem napedowym
przez przekladnie z¢bats, przy czym ha-
mowane urzadzenie réwnoczesnie napedza
w przeciwnych kierunkach obrotu dwa
wspolosiowe kola topatkowe hamulca prze-
plywowego, na ktére uderza przeplywaja-
cy czynnik, ilosci za$ obrotéw két lopat-
kowych, obracajacych si¢ w przeciwnych
kierunkach sa rozne (fig. 1 i 2).

2. Odmiana urzadzenia hamulcowego
wedlug zastrz. 1, znamienna tym, Ze oba
kola lopatkowe hamulca przeptywowego,
obracajace si¢ w przeciwnych kierunkach,
polaczone sa z walem napedowym poprzez
przekladnie kot zebatych (fig. 3).

3. Urzadzenie hamulcowe wedlug
zastrz. 1 lub 2, znamienne tym, ze wirniki
turbiny i pompy wumieszczone sa bezpo-
$rednio naprzeciwko siebie.

4, Odmiana urzadzenia hamulcowego
wedlug zastrz. 1, znamienna tym, Ze po-
siada miedzy wirnikami turbin i pomp
jedno lub kilka nieruchomych kol lopatko-
wych (fig. 4).

5. Odmiana urzadzenia hamulcowego
wedlug zastrz. 4, znamienna tym, zZe umie-
szczone wspélosiowo kota lopatkowe u-
ksztaltowane sa tak, iz jedno jest odbiciem
lustrzanym drugiego.

6. Odmiana urzadzenia hamulcowego
wedlug zastrz. 1, znamienna tym, zZe $cian-
ki kanalow przeplywowych sa nie obro-
bione.

©7. Odmidna urzadzenia hamulcowege.
wedlug zastrz. 1, znamienna tym, ze esto-
na (6), w ktérej umieszczone sa kota lo-
patkowe (2, 3), zaopatrzona jest z ze-
wnatrz w zebra, wystawione na dzialanie
wiatru, powstajacego podczas jazdy, dla
odprowadzania ciepla, wytwarzajacego sie
w cieczy roboczej przy hamowaniu.

8. Urzadzenie hamulcowe wedtug
zastrz. 1 — 7, znamienne tym, Ze posiada
specjalne przewietrzniki, chtodnice lub u-
rzadzenia parownikowe, w ktérych czesé
cieczy chlodzacej paruje w celu usuwania
ciepta, wytwarzajacego si¢ w cieczy robo-
czej przy hamowaniu.

9. Urzadzenie hamulcowe wedlug
zastrz. 1 — 8, znamienne tym, Ze posiada
do mierzenia momentu hamujacego urza-
dzenie podpierajace (13) z dzwignia (12a)
i sprezyna (12).

10. Urzadzenie hamulcowe wedlug
zastrz.'1 — 9, znamienne tym, ze posiada
dzwignie reczna (57) lub wspélny narzad
regulacyjny (44) do napelniania obiegu ha-
mulcowego.

11. Urzadzenie hamulcowe wedlug
zastrz. 9 i 10, znamienne tym, ze narzad
regulacyjny (69) zaopatrzony jest w jedna
lub kilka rur czerpiacych (92).

12. Urzadzenie hamulcowe wedlug
zastrz. 1, w polaczeniu z hamulcem cier-
nym ogélnie stosowanym, znamienne tym,
2e posiada hamulec przeplywowy tak do-
stosowany, iz hamuje on gléwnie w obre-
bie wigkszych szybkos$ci jazdy, hamulec za$
cierny hamuje gléwnie w obrebie matych
szybkosci i przy zatrzymywaniu (fig. 7).

13. Urzadzenie wedtug zastrz. 12, zna-
mienne tym, ze do napelniania, opréznia-
nia i regulowania hamulca przeplywowego
posiada te same narzady rozrzadcze, dzia-
tajace np. na przewietrznik, ktére w zwy-
ktych warunkagh uruchomiaja w poiez’dzie
sam hamulec cierny.

14, Urzadzenie wedlug zastrz. 12 i 13,
znamienne tym, Ze posiada narzady sluza-



ce do samoczynnego podzialu dzialania
hamujacego po jego zapoczatkowaniu na
hamulec przeplywowy i cierny, w zalezno-
§ci od szybkosci jazdy i polozenia dzwigni
hamulcowej (12a).

15. Urzadzenie wedlug zastrz. 12,
znamienne tym, ze hamulec cierny chlodzo-

ny jest ptynem roboczym hamulca przepty-

wowego.

J. M. Voith.
Zastepca: Inz. M. Brokman,

rzecznik patentowy.
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