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Wynalazek niniejszy dotyczy hamul¬
ców działającyeh sprężonem powietrzem
dla wagonów tramwajowych hub kolejo¬
wych, zawierających przewód główny, u-
mieszczony wzdłuż całego pociągu, połą¬
czony za pośrednictwem zaworów rozrząd-
ozych ze zwykłemi zbiornikami zapasowe-
mi, a oprócz tego eiektro-magnetyczne
przyrządy do hamowania pociągu niezależ¬
nie od działania układu .powietrznego.

Wynalazek niniejszy ma na celu udo¬
skonalenie hamulców powyżej wzmianko¬
wanego typu, w których samoczynne hamo¬
wanie może być otrzymywane w zwykły
sposób, we wszelkich warunkach, a mia¬
nowicie bez względu na możliwe uszkodze¬
nie jakie jkolwiek części mechanizmu,
działającego elektrycznie, przyczem ha¬

mulcowe zawory rozrządcze i ich połącze¬
nia mogą być takie siame, jak 'dla hamul¬
ców dotychczas używanych. Już dawno
proponowano, w rozmaity sposób, zaopa¬
trywać hamulce, działające sprężonem po¬
wietrzem w zawory eiektro-magnetyczne,
ale urządzenia te wymagały naogół alba
zastosiowania specjalnej konstrukcji zawo¬
ru rozrządczego, albo zmiany typu tych
zaworów, używanych do hamulców po¬
wietrznych, albo też okazywało się nie^
zbędnem zmieniać normalne przyrządy ha¬
mulcowe przez urządzenie dodatkowych
połączeń, zawierających dodatkowe zawo¬
ry, pozwalające omijać zawory elektro¬
magnetyczne.

Zgodnie z niniejszym wynalazkiem, sto¬
suje się system zaworów, działaijących e-



lektrycznie jednocześnie z normalnemi za¬
worami rozrządczemi. System ten odpp- .
wiada wyżej wymienionym wajmiikom bez
wprowadzania jaMohkolwtók zmian do
tych zaworów rozrządczych, nie wykazuje
żadnego wpływu (przy wszelkich warun¬
kach] na normalne hamowanie pnema-
tyczne i nie wymaga urządzenia dodatko¬
wych połączeń dla ustalenia połącze¬
nia z pominięciem zaworów elektro - ma-
gnetycztnych, nie wymaga dodawania ja¬
kichkolwiek nowych części do normalnych
hamulców.

Fig. 1 przedstawia schemat, częściowo
w przekroju, kompletu hamulcowego poje¬
dynczego wagonu; fig, 2—schemat połą¬
czeń elektrycznych w urządzeniu hamul-
cowem.

Jak to widać z rysunku, hamulec składa
się z normalnego zaworu rozrządczego 1,
z cylindra hamulcowego 2 i ze zbiornika
zapasowego 3. Główny przewód hamulco¬
wy, przeprowadzony wzdłuż całego pocią¬
gu, oznaczony jest liczbą 4; rura 5 łączy
przewód główny z zaworem 1.

Na rurze 5 między przewodem 4 i za¬
worem rozrządczym jest umocowany za¬
wór elektro - magnetyczny 6, którego za¬
danie polega na otwieraniu lub zamykaniu
połączenia zaworu 1 z rurą 4. Otwór wylo¬
towy 7 zaworu 1 jest połączony rurą 8 z
zaworem elektro-magnetycznym 9, otwie¬
rającym lub też przerywającym połączenie
tego otworu z atmosferą.

Cylinder hamulcowy 2 może być na¬
pełniany sprężomem powietrzem niezależ¬
nie od działania zaworu 1; w tym celu mię¬
dzy ^biornijkiem zapasowym 3 i cylindrem
2 umiesizczona jest specjalna rura 10, na
której umocowany jest zawór elektroma¬
gnetyczny \llf służący do regulowania do¬
pływu powietrza. Na rurze 10 może być
umieszcizony zawór bezpieczeństwa 12,
który wypuszcza z cylindra nadmiar sprę¬
żonego pcwietriza, jeżeli ciśnienie w cylin¬

drze wzrośnie ponad określoną normę, na
r którą został wyregulowany zawór 12.

Zawór 6 składa się ze zwoju 13, okra¬
czającego rdzeń magnetyczny, który dzieli
się na dwie części: nieruchomą 14 i rucho¬
mą 15. Część ruchoma 15 jest umocowana
na pręcie 16, na którego dolnym końcu
znajduje się zawór 17 o dwóch gniazdach
zaworowych, podtrzymywany przez sprę¬
żynę 18 w takiem położeniu, że komora tło¬
ka w zaworze 1 jest połączona z rurą 5 z
pirzewodem 4. Jednocześnie przerywa się
połączenie tej komory z atmosferą przez
otwór 19. W razie elektryzacjii zwoju 13,
zawór 17 zamyka się i przerywa połącze¬
nie zaworu 1 z przewodem 4. Jednocześnie
otwiera się połączenie komory tłoka zawo¬
ru rozrządczego 1 z otworem wylotowym
19. Zawór 9 jest urządzony zupełnie tak
samo, jak zawór 6; sprężyna 21 podtrzy¬
muje go normalnie w stanę otwartym,
wskutek czego, póki ^wój 23 nie jest na-
elektryzowany, wylot 7 zaworu 1 jest po¬
łączony wylotem 22 w zaworze 9.

Zawór 11 różni isię od zaworów 6 i 9
tern, że jego drążek 24 ma na końcu tale¬
rzyk 38, który zwykle przylega do odpo¬
wiedniego gniazda i przerywa połączenie
między zbiornikiem powietrza 3 i cylindrem
hamulcowym 2. Połączenie to ma miejsce
tylko wtedy, kiedy zwój 25 elektro -
magnesu jest naelektryzowany i talerzyk
38 odsunięty od swego gniazda, Z tej stro¬
ny zaworu elektromagnetyczinećo 11,
gdzie jest umocowana rura prowadząca do
cylindra hamulcowego, znajduje się zawór
wsteczny 26, który nie przeszkadza prze¬
pływowi powietrza zbiornika do cylindra,
ale nie dopuszcza odpływu powietrza w
kierunku odwrotnym.

Fig. 2 wskazuje, że zawory elektro-
magnetyczine 6,9 X 11 są włączone do prze¬
wodników 27, przeciągniętych wzdłuż ca¬
łego pociągu,,

Kurak rozrządczy 28 jest połączony ru¬
rą 4 z głównym przewodem pneumatyćz-
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nym i rurą 29 z głównym zbiornikiem po¬
wietrza na parowozie, Na rurze 2^ umoco¬
wany jest kurek wyłączający 30.

Baterja elektryczna 31 jest połączona
z przewodnikami 32 i 33.

Jedne końce zwojów 23, 25 i 13 są po¬
łączone z przewodnikiem 32, drugie zaś
ich końce z przewodnikami 27.

Kurek rozrządczy 28, oprócz swoich
zwykłych funkcyj, kontroluje dopływ prą¬
du elektrycznego do przewodników, z któ-
reini są połączone elektromagnesy 6, 9
i 11.

Przewodnik 34 (fig. 2) połączony z
przewodnikiem 33, łączy się za pośrednic¬
twem kontaktu, ustawionego na kurku wy¬
łączającym 30 z dalszym przewodnikiem
34, prowadzącym do kontaktu na kurku
rozrząfdczyim.

Kiedy kurek wyłączający 30 Jest o-
twarty, otrzymuje się dodatkowo połącze¬
nie przewodników 32 i 33; wtedy lampa 36
jest włączona do sieci elektrycznej i sygna^
lizuje maszyniście położenie kurka 30.

Hamulce działają w następujący spo¬
sób: kiedy zawory elektromagnetyczne 6,
9 i //znajdują się w normainem położe¬
niu, to jest bez prądu (fig. 1), przewód ha¬
mulcowy 4 jest (połączony rurą 5 z komo¬
rą tłoczka w zaworze rozrżądczym /, któ¬
rego otwór wypustowy 7 łączy się wtedy
z atmosferą. W takich warunkach pneu¬
matyczne hamowanie i odhamowywanie u-
skutecznia się w zwykły sposób, a miano¬
wicie przez zmianę dśnienia w przewodzie
głównym, W razie więc uszkodzenia któ¬
regokolwiek z zaworów elektromagne¬
tycznych, hamulce mogą funkcjonować ja¬
ko pneumatyczne. Rączkę kurka rozrząd-
czego można przesiunąć w takie położenie,
że uzwojenie 25 elektromagnesu // elek¬
tryzuje się prądem z odnośnych przewod¬
ników i wtedy można otrzymać zapomocą
elektromagnesów ztwykłe hamowanie. W
tym ostatnim wypadku, talerzyk 36 elek¬
tromagnesu // opuszcza się i powietrze ze

zbiornika 3 przepływa przez zawór 26 do
rury 10, a następnie do cylindra hamulco¬
wego 2, i wywołuje zwykłe hamowanie.
Wypuścić powietrze z cylindra hamulco¬
wego można przez przestinięcię rączki kur¬
ka rozrządczego 28 w położenie, przy któ-
rem ciśnienie w przewodzie głównym pod¬
niesie się ,

Jeżeli maszynista chce utrzymać ha¬
mowanie i jednocześnie przesunąć tłoczek
zaworu rozrządczego / w położenie odha-
mowywania, aby zasilić zbiornik zapasowy
3 do normalnego ciśnienia, to przesuwa
rączkę kurka 28 w takie położenie, przy
którem uzwojenie 23 wylotowego zaworu
elektromagnetycznego 9 elektryzuje się
przez odpowiednie przewodniki. Część
składowa 39 zaworu 9 opuszcza się wtedy
nadół i przerywa połączenie między rurą
8 prowadzącą od otworu wylotowego 7 za¬
woru 1 do atmosifery. Potem ciśnienie w
przewodzie 4 może być podniesione do żą¬
danej normy, i tłoczek zaworu / przesu¬
nie się w normalne położenie, przyczem
jednak powietrze z cylindra hamulcowego
nie będzie mogło uchodzić nazewnątrz.

Ażeby uskutecznić nagłe hamowanie,
maszynista przesuwa rączkę kurka 28 w
takie położenie, żeby naelektryzować przez
odpowiednie przewodniki zwój 13 zaworu
elektromagnetycznego 6; wtedy część ru¬
choma 15 rdzenia elektromagnesu opu¬
szcza się nadół, dzięki czemu otwór, łą¬
czący poszczególne odcinki rury 5, zwęża
się lub zupełnie się zamyka, a jednocze¬
śnie odcinek rury między zaworem / i elek¬
tromagnesem 6 łączy się z atmosferą, co
wywołuje nagłe hamowanie tern szybsze,
że pojemność rury 5 między zaworem roz¬
rżądczym / i eletktromagneisem 6 jest bar¬
dzo mała.

Bywają nieraz wypadki, że zamiast u-
stawiać zawór elektromagnetyczny // na
rurze 10 trzeba go umieścić na rurze, pro¬
wadzącej od głófwnego zbiornika do cylin¬
dra hamulcowego albo na głównym prze-
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wodzie, umieszczonym wzdłuż pociągu.
Przy takiej kombinacji, nagłe hamowanie
może być osiągnięte jednioczesnem elek¬
tryzowaniem ułrojenia elektromagnesów
6 i 11 ząpomocą odpowiedniego przesunię¬
cia rączki kurką 28, podczas gdy zwykłe
hamowania, to znaczy, służbowe, otrzymu¬
ją się pneumatycznie w normalny sposób.
W tym wypadku działanie elektryczne ha¬
mulców ma miejsce tylko przy nagłych
hamowaniach.

Zawór bezpieczeństwa 12 daje możność
stopniowo zmniejszać siłą hamowania po
nagłem hamowaniu, gdyż jest tak urządzo¬
ny, że osiągnięto w cylindrze hamulcowym
ciśnienie stopniowo opada, w miarę prze¬
dłużania się hamowania. Usuwa to możli¬
wość zatrzymywania się ruchu obrotowego
kół pociągu.

Manometr 37 pokazuje ciśnienie w cy¬
lindrze hamulcowym przy hamowaniach
służbowych i nagłych.

Powyżej opisane urządzenie hamulca
może być zmienione w teri sposób, że do¬
daje się osobny cylinder hamulcowy dla
nagłych hamowań. Dopływ powietrza do
tego cylindra odbywa się za pośrednictwem
zaworu, analogicznego do zaworu 11, któ¬
ry odgrywa wtedy rolę elektromagnetycz¬
nego zaworu nagłego hamowania. Można
również zastosować zawór redukcyjny,
przez który sprężone powietrze będzie
przepływać z głównego zbiornika albo z
przewodu głównego zbiornika do zwykłe¬
go cylindra hamulcowego, przyczem do¬
pływ ten będzie kontrolowany przez za¬
wór 11.

Połączenie i urządzenie przewodników
elektrycznych może być oczywiście zmie¬
niane w zależności od miejscowych warun¬
ków. Następnie, energj a elektryczna do u-
ruchomienia elektromagnesów może być,
w pociągach z elektryczną trakcją, brana
z głównego przewodu elektrycznego, za^

miast korzystania z bateryj elektrycznych,
iak to było opisane wyżej. Wogóle można
przedsiębrać te lub inne zmiany bez naru¬
szenia celu i istoty wynalazku.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Hamulec, działający sprężioinem po
wietrzeni znamienny zastosowaniem elek¬
tromagnetycznego zaworu, który opróżnia
komorę tłoczka hamulcowego zaworu roz-
riządczego, a jednocześnie przerywa lub
zwęża połączenie między przewodem
głównym a zaworem rozrządczym, w celu
osiągnięcia nagłego hamowania, przyczem
zawór elektromagnetyczny w żadnych oko¬
licznościach nie może przeszkodzić pneu¬
matycznemu działaniiiu hamulców.

2. Hamulec według zastrz. 1, znamien¬
ny zastosowaniem dodatkowego zaworu
elektromagnetycznego dla wpuszczania
sprężonego powietrza, przy nagłych hamo¬
waniach z głównego zbiornika luib z inne¬
go źródła, bezpośrednio do cylindra hamul¬
cowego.

3. Hamulec według zastrz. 1 i 2, zna¬
mienny tern, że otwór wylotowy zaworu
rozrząjdczego jest zaopatrzony w zawór
elektromagnetyczny, regulujący wylot po¬
wietrza z cylindra hamulcowego.

4. Hamulec według zastrz. 1 i 2, w
którym zawór rozrządczy jest zaopatrzony
w specjalną komorę, łączącą się z cylin¬
drem hamulcowym podczas odhamowywa-
nia, znamienny tern, że dodatkowy zawór
elektromagnetyczny wpuszcza sprężone
powietrze z przewodu głównego do spe¬
cjalnej komory zaworu rozrządczego w
celu wywołania lekkiego hamowania.

The W es t inghouse ,Brake
& S a x b y S i g n a 1 C o. L t d,.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy,
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