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Jednokomorowy hamulec, działający powietrzem sprężonem, z dwoma współpracującemi
zaworami rozrządczemi, z których jeden rozrządzany jest powietrzem o ciśnieniu,
panującem w przewodzie głównym i w zbiorniku pomocniczym, drugi zaś — powie¬
trzem o ciśnieniu, panującem w cylindrze hamulcowym, siłą zmienną oraz siłą
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Wynalazek dotyczy takich jednokomo-
rowych hamulców, działających powietrzem
sprężonem, w których w celu dokładniej¬
szego stopniowania przebiegu hamowania,
jak również i przy zwalnianiu hamulców,
zastosowane są dwa współpracujące zawo¬
ry rozrządcze, z których jeden rozrządza¬
ny jest powietrzem o ciśnieniu, panującem
w przewodzie głównym i w zbiorniku po¬
mocniczym, drugi zaś — powietrzem o ci¬
śnieniu, panującem w cylindrze hamulco¬
wym, siłą zmienną (np. ciśnieniem powie¬
trza w przewodzie głównym lub zmieniają-
oem się wraz z temże ciśnieniem powietrza

w specjalnym zbiorniku), oraz siłą mniej
więcej stałą (np. ciśnieniem powietrza w
komorze rozrządczej, odciętej od przestrze¬
ni o zmiennem ciśnieniu powietrza zapo-
mocą zaworu zwrotnego). Znane są już ha¬
mulce, w których cylinder hamulcowy na¬
pełnia się powietrzem z przewodu główne¬
go, jak również hamulce, w których usku¬
tecznia się to napełnianie z pomocniczego
zbiornika powietrza. Wszystkie te hamulce
nie odpowiadają wymaganiom ruchu, gdyż
różnorodność przyrządów sprzęgowych i
zderzakowych stwarza bardzo rozmaite
warunki pracy hamulców.



Wynalazek ma iia celu takie urządze¬
nie hamulców, aby sposób ich pracy odpo¬
wiadał warunkoin ruchu, określonym sprę-
żystemi sprzęgami pociągowemi oraz bocz-
nemi zderzakami, jak również, aby hamul¬
ce te nadawały się do hamowania długich
pociągów towarowych.

W celu szybkiego przekazywania ha¬
mowania w pociągu długim stosuje się w
myśl wynalazku znana komora przekaźni-
cza, do której przy rozpoczęciu hamowa¬
nia przetłacza się z przewodu głównego
ilość powietrza sprężonego, odpowiadająca
skokowi tłoka rozrządczego. Komora ta tak
jest umieszczona, że łączy się na początku
hamowania zapomocą zaworu, podlegają¬
cego ciśnieniu w przewodzie głównym i w
zbiorniku pomocniczym, z przewodem
głównym, a przy zwalnianiu hamulców —
z atmosferą. Przy stosowaniu hamulców
tego rodzaju do pociągów towarowych, za¬
wór, wywołujący szybki wzrost ciśnienia w
cylindrze hamulcowym, zwany zaworem
minimalnego ciśnienia, umieszczony jest w
kanale, prowadzącym powietrze do cylin¬
dra hamulcowego przez zawór, podlegający
ciśnieniu powietrza w przewodzie głównym
oraz w zbiorniku pomocniczym. Dysiza, wy¬
wołuj ąca w cylindrze tym wzrost ciśnienia
powietrza po zamknięciu zaworu minimal¬
nego, mieści się między cylindrem hamul¬
cowym a miejscem połączenia kanałów,
przez które przy hamowaniu dopływa po¬
wietrze sprężone do cylindra hamulcowego.

Rysunek przedstawia schematycznie
dwa przykłady wykonania wynalazku.

W przykładzie według fig. 1 zawory
rozrządcze St1 i St2 przyłączone są do
przewodu głównego L, równolegle do sie¬
bie. Zawór St1, podlegający ciśnieniu po¬
wietrza w przewodzie głównym i w zbior¬
niku pomocniczym, rozrządza zapomocą
suwaka S, nastawianego tłokiem K1, wlo¬
tem, prowadzącym do komory przekaźni-
czej U, pobierającej przy rozpoczęciu ha¬
mowania objętość powietrza, odpowiada¬

jącą jednemu skokowi tłoka K1. Sposób
odpowietrzania tej komory przy zwalnia¬
niu hamulców według niniejszego wyna¬
lazku niema żadnego znaczenia. Suwak S1,
nastawiany tłokiem K1, zamyka w okresie
zwalniania hamulca kanał e1, łączący się z
kanałem e2 od zaworu St2 w kanał e.

Cylinder hamulcowy C połączony jest
z przewodem e zapomocą zaworu M mini¬
malnego ciśnienia i dyszy D. Zawór St2 po¬
łączony jest odnogą / z przewodem głów¬
nym L oraz z pomocniczym zbiornikiem
powietrza B na podobieństwo zawo¬
ru St1, znajdującego się tylko pod wpły¬
wem ciśnienia powietrza, panuj ąoego w
przewodzie głównym i zbiorniku pomocni¬
czym. Tłok rozrządczy K2 podlega z jednej
strony stałemu mniej więcej ciśnieniu po¬
wietrza w komorze A, napełnianej przy ha¬
mulcach zwolnionych z przewodu główne¬
go przez szczelinę n2, obejmującą tłok K2,
z drugiej zaś — ciśnieniu zmiennemu po¬
wietrza, panującemu w przewodzie głów¬
nym. Tłok k, połączony z tłokiem K2 pod¬
lega z jednej strony ciśnieniu atmosferycz¬
nemu, z drugiej zaś — przy zamkniętym
zaworze V1 — ciśnieniu powietrza, panu¬
jącemu w cylindrze hamulcowym. Odpo¬
wietrzenie cylindra C następuje przez prze¬
wód e2 i otwór O, gdy zawór u1 jest pod¬
niesiony, a zawór v2 zamknięty. Podczas
hamowania powietrze sprężone dostaje się
ze zbiornika pomocniczego B przez kanały
e1 i e2 do cylindra C. Fig. 2 przedstawia
jednokomorowy hamulec w okresie hamo¬
wania, wykonany zgodnie z wynalazkiem.
Tłok kx podlega z jednej strony ciśnieniu
powietrza w przewodzie głównym, z dru¬
giej zaś — ciśnieniu w zbiorniku pomocni¬
czym B. Tłok ten przesuwa suwak stopnio¬
wy S i główny S1. Drugi zawór rozrządczy
składa się z wygiętych przepon K2, K3 i K4.

Przepona górna K2, mniejsza od środko¬
wej /f3, a tej samej wielkości, co dolna K4,
podlega z jednej strony ciśnieniu powietrza
w przewodzie głównym, dopływającego do
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niej przewodem /, z drugiej zaś — ciśnieniu
powietrza w cylindrze hamulcowym, do¬
pływającego przewodem c. Gdy hamulec
jest zwolniony, przestrzeń między przepo¬
nami K2 i K3 ulega odpowietrzaniu łącznie
z cylindrem hamulca C, a mianowicie z
jednej strony przez kanał c, kanał e w su¬
waku S1 i wylot O1, a z drugiej — przez
kanał / w suwaku S2 i wylot O2. Przestrzeń
między przeponami K3 i K* odpowietrza
się stale przez otwór O3. Przestrzeń pod
przeponą K4 podlega stałemu prawie ci¬
śnieniu, panującemu w komorze rozrząd-
cźej A.

Podczas zwalniania hamulca zbiornik

pomocniczy B zostaje napełniony przez
szczelinę n. Sprężone powietrze z przewo¬
du głównego dostaje się przewodem / do
komory nad przeponą K2 i przez kulowy
zawór zwrotny r napełnia zbiornik D. Ko¬
mora rozrządcza A zostaje napełniona
przez kanał d i zawór zwrotny g. Komora
przekaźnicza U zostaje połączona kanałem
m w suwaku S1 z wylotem O1. Podczas ha¬
mowania poszczególne narządy hamulca
zajmują położenie, uwidocznione na rysun¬
ku.

Z a s t rzężenia patentowe.

1. Jednokomorowy hamulec, działają¬
cy powietrzem sprężonem, z dwoma współ¬
pracuj ącemi zaworami rozrządczemi, z któ¬
rych jeden rozrządzany jest powietrzem o

ciśnieniu, panującem w przewodzie głów¬
nym i zbiorniku pomocniczym, drugi zaś—
powietrzem o ciśnieniu, panującem w cy¬
lindrze hamulcowym, siłą zmienną oraz si¬
łą mniej więcej stałą, znamienny tem, że
posiada komorę (U), napełnianą przy roz¬
poczęciu hamowania powietrzem, wytłoczo-
nem podczas jednego skoku tłoka rozrząd-
czego, która to komora jest połączona z
przewodem głównym jedynie zapomocą za¬
woru rozrządczego (St1), rozrządzanego
powietrzem o ciśnieniu, panuj ącem w prze¬
wodzie głównym i zbiorniku pomocniczym,

2. Jednokomorowy hamulec według
zastrz. 1, znamienny tem, że posiada za¬
wór (M) minimalnego ciśnienia, wywołu¬
jący pierwszy szybki wzrost ciśnienia w
cylindrze hamulcowym, i włączony w ka¬
nał, prowadzący powietrze do cylindra
hamulcowego przez zawór rozrządczy (St1),
podlegający ciśnieniu powietrza w przewo¬
dzie głównym oraz w zbiorniku pomocni¬
czym.

3. Jednokomorowy hamulec według
zastrz. 1, znamienny tem, że posiada dyszę
(D), powodującą wzrost ciśnienia po zam¬
knięciu zaworu (M), która to dysza mieści
się między cylindrem hamulcowym a miej¬
scem połączenia przewodów, biegnących od
obu zaworów rozrządczych.

Wilhelm H i l d e b r a n d.
Zastępca: K. Czempiński,

rzecznik patentowy.



Do opisu patentowego Nr 13458.

F/c-f

U¥-/

k
o

1?—VEŁ

d
\tljm
rfjv

*i .41

W

*-\WJ
iiiJf

M

f/g.e

Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.
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