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Wynalazek dotyczy hamulca samo-
czynnego dzialajacego spreZonem powie-
trzem, zapomoca ktérego mozna otrzymadé
bardzo predkie poczatkowe hamowanie, a
nastepnie, po osiagnieciu juz pewnego ci-
$nienia w cylindrze hamulca dalsze zwiek-
szanie sily hamujacej rozwija si¢ powoli i
stopniowo, az do otrzymania pozadanego
w poszczegdlnych razach ci$nienia kotico-
wego. '

Przy dlugich pociagach szczegélnie to-
warowych, jest bardzo pozadanem aby ci-
$nienie we wszystkich cylindrach hamulca
calego pociagu bylo poczatkowo doprowa-
dzone bardzo szybko do stabego napiecia,
np. 0,6 atm; wtedy pociag posuwa si¢ po-
woli i posiada pewna sztywnosé. Gdy na-
stepnie hamuje si¢ silniej, wowczas sila ha-

mowania powinna zwiekszaé sie o wiele
wolniej niz to pierwsze poczatkowe hamo-
wanie, W ten sposéb réznice w stopniu ha-
mowania przednich i tylnych wagonéw po-
ciggu beda mniejsze, i usunie si¢ moznodé
silnych reakcyj miedzy wagonami, ktére
powoduja bardzo tatwo rozerwanie po-
ciagu.

Dla pociagéw osobowych i pospiesznych,
a nawet dla krétkich pociaggébw towaro-
wych, ktére posiadajg wogdéle lepsze urza-
dzenia pociagowe i zderzeniowe, moze byé
pozadanem aby hamowanie mogto rozwijaé
si¢ jak najpredzej do maksymalnej jego
granicy. Obecne warunki kolejowe wyma-
gaja, aby kazdy wagon mégt byé przyla-
czony do dowolnego pociggu, co jedynie
wowczas okazuje sie mozliwem, jezeli



szybko$é hamowania i jego sita moga by¢
dla kazdego wagonu latwo przystosowane
. do rodzaju pociagu i do obciazenia wago-
"nd zapomocd prostych urzadzei nastawni-
czych. .

Dla osiaggniecia podobnego regulowa-
nia, odnoénie do szybkos$ci wzrestu ciénie-
nia w cylindrze hamulca, uzywano dotad
tak zwanych zaworéw najmniejszego ci-
$nienia, ktérych wade stanowi zbytnie
skomplikowanie mechanizmu, powodujace
czeste niedokladnosci ich dziatania, Glow-
na przytem wada jest wzajemna zalez-
no$é¢ czasu potrzebnego dla hamowania od
czasu potrzebnego na odhamowanie. Jeze-
li, np., czas hamowania dla wagonu wsta-
wionego do pociagu osobowego ma wyno-
si¢ okolo 6 sekund, a dla tegoz wagonu
wstawionego do pociagu towarowego oko-
fo 45 sekund, to czas potrzebny na odha-
mowanie (jak to ma miejsce w znanych
hamulcach Kunze-Knorr) wzrasta wéw-
czas z 10 sek do okolo 45-—70 sek. Czas
ten pozostaje przytem jednakowy bez
wzgledu na to, czy pociag sklada sie z jed-
nego wagonu czy tez ze 100 wagondw.
Cierpi na tem sprawno$é¢ manewrowania
hamulcem, szczegélnie przy kolejach gor-
skich o licznych wzniesieniach 1 spadkach.
Procz tego koszty nabycia takich zawo-
réw sa znaczne.

Wynalazek rozwiazuje zasadniczo za-
danie wytworzenia takiej krzywej wzrostu
ciSnienia w cylindrze hamulca, a mianowi-
cie: najpierw predko mozna doprowadzié
do pozadanego poczatkowego cisnienia, a
nastepnie zwolna podwyzszaé do ostatecz-
nego ci$nienia, jakie maszynista pragnie
wywolaé, przyczem zmiana czasu hamowa-
nia pozostaje bez wplywu na czas odha-
mowywania, Jednoczes$nie zostaja ograni-
czone wady zasadnicze i konstrukcyjne
znanych dotychczas zaworéw najmniejsze-
go ci$nienia. Powyzszy rezultat mozna o-
siagnaé przez zastosowanie hamulca z tlo-
kiem suwakowym lub podobnym narza-

dem, ktéry przyjmuje okreslone polozenia
w Scistej zaleznosci od zmian ciSnienia w
glownym przewodzie.

Tego rodzaju tlok i przynalezny suwak
reguluje doplyw powietrza do cylindra ze
zbiornika pomocniczego (i przewodu glow-
nego) w ten sposéb, ze na poczatku hamo-
wania powietrze ze zbiornika pomocnicze-
go, a po czesSci i z przewodu doplywa
szybko do cylindra, az do osiggniecia po-
zadanego najmniejszego cisnienia, poczem
powietrze konieczne do dalszego hamowa-
nia przechodzi juz tylko przez matly bar-
dzo otwér zaworu hamulca, wskutek czego
dalszy wzrost ciSnienia odbywa si¢ powoli.

Pozadany szybki poczatkowo doplyw
powietrza przez zawér hamulcowy usku-
tecznia si¢ przez szeroko odsloniete otwo-
ry przejéciowe, z ktérych jedne, prowadza-
ce bezposrednio do cylindra, sg tardzo ma-
te, a drugie stosunkowo duze przedstawia-
ja poniekad droge boczna. Ta wtasnie dro-
ga boczna zostaje zamknieta w chwili, gdy
ciSnienie w cylindrze dojdzie do pozada-
nego poziomu. Dla przy$pieszenia tego po-
czatkowego hamowania mozna réwniez
wpusci¢ do cylindra przez zawér suwako-
wy i cze$é powietrza z przewodu gléwne-
go. Po osiagnigciu Zadanego ciSnienia w
cylindrze, suwak zamyka zupelnie lub cze-
$ciowo powyzsze polaczenie przewodu z
cylindrem.

Przystosowanie wagonu towarowego do
pociggéw osobowych uskuteczaia sig¢ po-
prostu przez przestawienie kurka w zawo-
rze rozrzadczym,

Na rysunku przedstawiono przyklad
wykonania podobnego hamulca.

Fig. 1 przedstawia przekrdj pediuzny;
fig. 2 — przekréj podluiny przez kurek;
fig. 3 — przekrdj poprzeczny przez o$ kur-
ka w urzadzeniu wedtug fig. 1; fig. 4 —
czeSciowy przekréj podluzny przez tlok
suwakowy; fig. 5 — czesciowy poprzeczny
przekréj przez cylinder suwaka; fig. 6, 7 i
8 przedstawiaja przekroje poprzeczne wla-




$ciwego kurka w trzech zaznaczonych po-
lozeniach.

Na trzonie d tloka suwakowego K z
muszla 4 jest osadzony tulerz sprezynowy
T,, na ktérym opiera si¢ sprezyna F, pod-
trzymujaca gérnym koricem sterujacy su-
wak tloka s, posiadajacy wyciecia a i ka-
naly z i mogacy przesuwaé si¢ luzno po
trzonie tlokowym d. Trzon d dolnym kori-
cem opiera si¢ o talerz T,, umieszczony na
podwéijnej sprezynie F,, przeciwdzialaja-
cej cisnieniu powietrza z przewodu glow-
nego zgory na tlok regulujacy K. Kadlub
D posiada kréciec wpustowy e (‘ig. 2). Ka-
nal g prowadzi do cylindra hamulca, a ka-
naly E, E, i 1 do zbiornika hamulca B. V
oznacza kanal wylotowy. Wewuetrzna tu-
leja L posiada kanaly wpustowe g,, &, x,,
Xy 3, 5 i x; oraz kanaly wylotowe h; ku-
rek H zawiera kanaly w,, w,, w,;, w, i za-
wory zwrotne v, i v,.

Fig. 1 wskazuje cale urzadzenie zawo-
ru rozrzadczego dla jednokomorowego ha-
mulca. Przyjmiemy, Ze ci$nienic w glow-
nym przewodzie o i w zbiorniku B wynosi
£ atm. Podczas napelniania hamulcéw lub
podczas jazdy, sprezone powietize z gtow-
nego zbiornika lokomotywy (utrzymywane
w stalej preznosci np. 8 atm), napelnia
przew6d gléwny o i zbiornik hamulca B
do ciénienia 5 atm maksymalnie. przecho-
dzac przez zawory zwrotne v, v, i przez
kanat E,. Po otwarciu kurka H i ustawie-
niu go w polozZeniu zaznaczonem: na fig. 1,
powietrze z gléwnego przewodu przecho-
dzi otworem w, w kurku i kanatem o do
komory nad tlokiem K. Juz przy 3,5 atm
ciSnienia w przewodzie gléwnym, tlok K
zaczyna poruszaé si¢ wdél Sciskajac spre-
zyny F,, a przy 5 atm osiaga swe koricowe
polozenie, zaznaczone na fig. 1. W tem po-
tozeniu tloka, talerz sprezynowy T, opie-
ra si¢ o wystep dolnego kolpako przyrza-
du, a cylindryczny suwak s zaimuje poto-
Zenie wskazane na fig. 1. Przy rozpoczeciu

)

hamowania zamyka si¢ najpierwv zawory
zwrotne v, v, i przerywa si¢ powrotny do-
plyw powietrza ze zbiornika pomocniczego
B do przewodu gtéwnego e. Tlok K, a za-
razem i trzon d wraz z talerzem sprezyno-
wym T, przesuwaja si¢ nieco do gory, a
mianowicie na tyle, az zmniejszone ci$nie-
nie powietrza na tlok K nie wyréwna sie
ze zmniejszonem napigciem sprezyn F,; w
ten sposéb tlok zajmie polozZenie skoordy-
nowane z odpowiedniemi ci$nieniami. Przy
przesunigciu tloka K posunie si¢ réwniez i
cylindryczny suwak s, gdyz napiecie spre-
zyny F, odpowiada oporowi tarcia tego
suwaka, Woéwczas kanaly wylotowe A, za-
mykaja si¢ dla doptywu powietrza z cy-
lindra hamulcowego C i kanat wpustowy &
do cylindra zostaje otwarty. Powietrze ze
zbiornika B moze wtedy szybko doplywaé
do cylindra hamulcowego C przez kanat E
i szerokie otwory w,, kanaly 5 i 6, wycie-
cie k; kanaly k, wycigcie a suwaka s,
otwory g, wewnetrznej tulei L, a jednocze-
$nie, przez otwory z suwaka s, moZe sig
przedostawaé do przestrzeni pomiedzy su-
wakiem s i tlokiem K. To ostatnie polacze-
nie stanowi wyzZej wspomniang ,droge u-
boczna”, ktérej przekroje poprzeczne sa
stosunkowo duze.

Jednoczesnie ze zbiornika B doplywa
powietrze przez kanal E, otwér w, i waski
otwér dlawiacy w,, wycigcie k,, kanaly &,
wycigcie a, otwory g i kréciec g, do cylin-
dra hamulca C. Ta droga nazwana ,bez-
posrednia” posiada mniejsze przekroje po-
przeczne. N _

Poniewaz jednoczesnie suwak s trafia
na otwarte wejscie x tulei L, znajdujacej
si¢ w réwnej wysokoéci z kanalami &, wiec
powietrze, wytloczone zpowrotem przez
ruch tloka K do géry, moze przedostawaé
si¢ do cylindra hamulcowego, przez otwér
xg kanal o, i kréciec g. Wskutek tego,
spadek ciSnienia w przewodzie gléwnym
postepuje szybko i réwnomiernie i hamul- .
ce tylnych wagonéw pociagu dziataja réw-



nie predko jak hamulce przednich wago-
néw. .
Jezeli maszynista nie zmniejsza nadal
ciénienia w przewodzie gléwnym, to tlok
K pozostaje w tem polozeniu i powietrze
ze zbiornika pomocniczego i z przewodu
gléwnego moze wchodzi¢ do cylindra ha-
mulcowego, ale jedynie tak dlugo dopoki
ci$nienie powietrza (napelniajacego cylin-
der) na suwak tlokowy s nie przezwycig-
zy oporu sprezyny F,. Suwak s zajmie
wtedy polozenie, przy ktérem kanaly k i
x, zostaja znowu zamknigte. Przy dalszem
stopniowem zmniejszeniu ciSnienia w gtow-
nym przewodzie, ten sam ruch tloka po-
wtarza sie znowu i ci$nienie hamulca sie
zwigksza. Gdy cisnienie w cylindrze be-
dzie r6wnem, np., 0,6 atm, woéwczas tlok K
podniesie si¢ znowu i przerwie swobodny
doplyw powietrza ze zbiornika B cylindra
C przez szerokie otwory w,, 1, 2, 3, 516,
zamykajac gtéwne ctwory przejsciowe 3 i
5. Wymieniona droga obchodowa powietrza
sprezanego jest w ten sposéb zamknigta.
Przy dalszem hamowaniu powietrze ze
zbiornika pomocniczego moze przechodzi¢
do cylindra tylko przez male otwory w,
zaworu, wskutek czego ci$nienie hamulca
wzrasta juz powoli tak, Zze czas potrzebny
dla otrzymania najwigkszej sily hamowa-
nia wyniesie okolo 40 sek. Ttok K zamyka
jednoczeénie otwory 3 i 5 i x; wskutek
czego wstrzymuje silny przeplyw powie-
trza z gléwnego przewodu do cylindra, gdy
ciSnienie w tym ostatnim dosiggnie np. 0,6
atm, Jezeliby si¢ okazato pozadanem do-
puscié i nadal nieco powietrza z przewodu
gléwnego do cylindra, to mozna zaopa-
trzy¢ tuleje L w waski kanal przechodni
(nie zaznaczony na rysunku), ktéry bedzie
zamkniety przez tlok K dopiero w jego
najwyzszem poloZeniu.

Dla ulepszenia samoczynnego doplywu
powietrza z gléwnego przewodu do cylin-
dra, tuleja L (précz otworu x,) posiada
jeszcze wigkszy nieco otwér x,, ktéry, przy

szybkiem zmniejszeniu ciénienia w przewo-
dzie gléwnym przez maszyniste, jest od-
slaniany przez suwak s; wéwczas powie-
trze z przewodu gléwnego moze przecho-
dzi¢ do cylindra obydwoma otworami x, 1
X, t. j. predzej niz poprzednio opisano. Ze
stopniowo zmniejszajacem sig ciSnieniem
na tlok K i pod dzialaniem przeciwciénie-
nia powstajacego w przestrzeni ay, suwak
podnosi si¢ i zamyka najpierw otwér x,,
pozostawiajac otwartym tylko otwér x,.

Jezeli przestawi sie kurek H z poloze-
nia uwidocznionego na fig. 1 i 6, odpowia-
dajacego urzadzeniu przy pociagu towaro-
wym, do polozenia przedstawionego na fig.
7, to jest odpowiadajacego pociagom oso-
bowym, to powietrze ze zbiornika B bedzie
moglo szybko doptywaé do cylindra B
przez wielki otwér w, kurka H, wyciecia
k,, otwory wpustowe k, wycigcie a suwa-
ka s, otwory g i kréciec g, az do osiagnie-
cia najwigkszego ci$nienia. Czas napelnia-
nia z 40 sek np. sprowadza sie wtedy do
6 sek, pozostawiajac przytem moznoéé
dowolnego regulowania ciénienia w cylin-
drze hamulcowym. Mozna jednak tak u-
rzadzié kurek H, ze zachowa sie dla po-
ciagéw osobowych wyzej opisana zasade
dzialania, to jest, ze zachowa sie jak dla
pociagéw towarowych 'dwie drogi napel-
niania: waska bezposrednia i dalsza obwo-
dowa, zamieniajac tylko wielkosé ich prze-
krojéw.

Jezeli kurek H jest zamknigty, jak
wskazano na fig. 3, wtedy zbiornik powie~
trza jest zupelnie odcigty. Natomiast przy
odhamowywaniu powietrze z cylindra mo-
ze dostaé si¢ nazewnatrz kanalem wylo-
towym y i szerokim otworem w, kurka H.
W celu dostosowania sily hamowania do
obciagzenia wagonu, zawér rozrzadczy po-
siada specjalna nadbudowe, zaznaczena na
fig. 1. Poniewaz jednak ta nadbudowa, ja-
ko dodatkowe urzadzenie, nie stanowi
przedmiotu niniejszego wynalazku, wigc
jest pominieta w opisie.
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Naleiy jeszcze zauwazyé, Ze otwory
zaworowe nie musza byé koniecznie umie~
szczone w samym trzonie kurka, lecz moga
byé wykonane w wewnetrznej tulei kurka,
i ze wogéle w ramach powyzej przedsta-
wionej zasady przewodniej, jest mozliwy
caly szereg konstrukcyjnych zmian wyko-
nania,

Zastrzezenia pafentowe.

1. Hamulec, dzialajacy sprezonem po-
wietrzem, w ktérym, przy hamowaniu, ci-
$nienie w cylindrze hamulcowym poczatko-
wo szybko osigga okreslona nieznaczna
wielko$é, a nastepnie zwigksza sie¢ powoli,
znamienny tem, ze suwakowy tlok steru-
jacy przesuwa si¢ w zaleznosci od cisnie-
nia powietrza w przewodzie giéwnym (o)
lacznie z wlaséciwym suwakiem sterujgcym,
sterujacego zaworu hamulcowego i w ten
sposéb zabezpiecza przeplyw sprezonego
powietrza do cylindra hamulca (C) tak, ze
na poczatku hamowania moze powietrze
szybko doplywaé do cylindra hamulcowe-
go (C) az do osiagnigcia pozadanego naj-
mniejszego ci$nienia, powodujacego po-
czatkowe hamowanie, a nastepnie powie-
trze sprezone doplywa jedynie waskim
otworem dlawigcym (w,) do cylindra ha-
mulca (C), przyczem dalszy wzrost ci$nie-
nia uskuteczniajacego hamowanie odbywa
sie juz powoli.

2. Hamulec wedlug zastrz. 1, zna-
mienny tem, Ze tlok sterujacy (K) oraz
suwak sterujacy (s) sterujacego zaworu
hamulcowego zabezpieczaja  przeplyw
sprezonego powietrza ze zbiornika pomoc-
niczego dla powietrza (B) i przewodu
gléwnego (O) do cylindra hamulca (C) i
Ze przy hamowaniu poczatkowo powietrze
ze zbiornika pomocniczego (B) oraz prze-
wodu dla powietrza szybko doptywa do
cylindra hamulca (C) az do osiagniecia
najmniejszego ci$nienia, przy ktérem sa-
moczynnie przerywa si¢ szybki doplyw ze

zbiornika pomocniczego (B) i z przewodu
gtéwnego (O ), a nastepnie potrzebne nadal
powietrze, lub przynajmniej przewazajgca
cze$é powietrza, doplywa ze zbiornika po-
mocniczego (B) do cylindra hamulca (C)
przez sterujacy zawér hamulca jedynie
waskim otworem dlawigcym (w,).

3. Hamulec wedlug zastrz. 1 i 2, zna-
mienny tem, ze z dwéch przewodéw po-
wietrznych, prowadzacych do cylindra ha-
mulca (C), jeden prowadzi bezposrednio
do suwaka sterujacego (s). podczas gdy
drugi jest przeprowadzony droga obwodo-
wg przez otwér przelotowy, sterowany za-
pomoca tloka (K ), przyczem ta druga dro-
ga jest otwarta jedynie przy okreslonem
polozeniu tloka sterujacego (K ), a zamyka
si¢ wowczas, gdy tlok ten przesunie si¢ po-
za to polozenie.

4, Hamulec wedlug zastrz, 1—3, zna-
mienny tem, ze bezposrednia droga od ste-
rujacego suwaka (s) sterujacego zaworu
hamulcowego do cylindra hamulcowego
(C) posiada waski otwoér dlawiacy (w,),
za§ droga obwodowa prowadzaca przez
otwér przelotowy, otwierany tlokiem ste-
rujacym (K ), posiada, w okreslonem poto-
Zeniu, znacznie wigkszy przekréj po-
przeczny.

5. Hamulec wedtug zastrz. 1—4, zna-
mienny tem, ze kurek zamykajacy (H) ste-
rujacego zaworu hamulcowego (C) posia-
da dwa otwory przejiciowe (x, s), z kto6-
rych jeden szerszy odpowiada drodze ob-
wodowej, prowadzacej przez otwér przej-
$ciowy sterowany tlokiem sterujacym (K),
a drugi (wezszy) prowadzi bezposrednio
do sterujacego suwaka (s) sterujacego za-
woru hamulcowego.

6. Hamulec wedlug zastrz. 5, zna-
mienny tem, ze przez przestawienie zamy-
kajacego kurka sterujacego (H) zaworu
hamulcowego (C) nastepuje odpowiednie
wlaczenie drogi bezposredniej i drogi ob-
wodowej, lecz o réznych przekrojach. albo
tez wytwarza si¢ odrazu jeden duiy otwér



przejéciowy dla bezpoéredniego przeplywu
powietrza uskuteczniajacego hamowanie do
suwaka sterujacego (s).

7. Hamulec wedlug zastrz v, zna-
mienny tem, Ze réwniez i powietrze spre-
Zzone znajdujace sie w przewodzie glow-
nym (O) przed tlokiem sterujacym (K)
mozna doprowadzaé do sterujgcego suwa-
ka (s) przez otwér sterowany tym tlokiem
dopéty, dopéki tlok sterujacy (K) przy
rozpoczeciu powolniejszego wzrostu cisnie-
nia réwniez nie zamknie i tego otworu,

8. Hamulec wedlug zastrz, 7,
mienny tem, Zze suwak sterujacy (s), row-
noczes$nie z odcigciem doplywu powietrza
ze zbiornika pomocniczego dla powietrza
(B), zamyka takie przeplyw powietrza,
znajdujacego si¢ przed tlokiem sterujacym
(K) z przewodu gléwnego.

9, Hamulec wedlug zastrz. 8, zna-
mienny tem, ze oprécz otworu przejscio-
wego dla powietrza z przewodu gléwnego
(O), zamykanego tlokiem sterujacym (K),

zna-

z rozpoczeciem powolniejszego wzrostu ci-
énienia, znajduje sie jeszcze jeden waski
otwoér, stuzacy do tegoz celu, ktory jest za-
mykany zapomoca tloka sterujacego w je-
go najbardziej kraricowem polozeniu.
" 10. Hamulec wedlug zastrz. 9,
mienny tem, Ze oprécz otworu dla przeply-
wu powietrza z przewodu gléwnego, stero-
wanego suwakiem (s) réwnoczesnie z chwi-
la odciecia doplywu powietrza ze zbiornika
pomocniczego dla powietrza (B), przewi-
dziany jest jeszcze jeden wigkszy otwor
przeplywu, ktéry przy zmniejszeniu ci$nie-
nia w przewodzie gléwnym (O) jest po-
czatkowo otwierany przez suwak steruja-
cy (s), lecz nastepnie p.zy swem najwyz-
szem polozeniu zostaje pod dzialaniem
przeciwci$nienia w cylindrze hamulcowym
(C) znowu zamkniety.

zZna-

Ivar Drolshammer.
Zastepca: 1. Myszczynski,
rzecznik patentowy.




Do opisu patentowegd Nr 8373.

f-llq.z. i’HL

Druk L. Bogustawsklego, Warszawa.



	PL8373B1
	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS
	DESCRIPTION


