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Wynalazek niniejszy dotyczy hamulca
powietrznego do szybkobieżnych pojazdów;
w hamulcu tym działający na koła moment
hamujący jest podczas całego przebiegu
hamowania możliwie równy największemu
momentowi hamowania, dopuszczalnemu
jeszcze ze względu na swobodne toczenie
się kół*

Znane są tego rodzaju hamulce, przy
których na moment hamujący zwykłego
samoczynnego hamulca głównego, znacznie
zmieniający się wraz z każdorazową szyb¬
kością jazdy, wywiera się wpływ w po¬
przednio podanym celu za pomocą dodat¬
kowego urządzenia mechanicznego, zależ¬
nego od każdorazowego współczynnika tar^

cia między klockami hamulca i obręczą ko¬
ła. Urządzenia te prowadzą jednak do
celu tylko w przybliżeniu, zależne są od
dokładności sprężyn i wymagają także za¬
stosowania specjalnych drążków, przeno¬
szących styczną siłę ciągnącą klocków ha¬
mulcowych poprzez część sprężynową na
zawór rozrządczy; drążki te są niewygod¬
ne i nie wszędzie dają się łatwo wbudo¬
wać.

Dalej znane są hamulce z solenoidem
hamującym i zwalniającym, przy których
rdzeń solenoidu ukształtowany jest jako
tłok cylindra hamulcowego, zasilanego e-
lektro-pneumatycznym zaworem hamulco¬
wym. Moment hamujący, wytworzony na



drodze elektro-pneumatycznej, może być
uzupełniony przez działanie solenoidu ha-
óiującego w zależności od szybkości jazdy,

"[ gdyż prąd wzbudzający solenoidu hamują¬
cego dostarczany jest przez silnik jezdny,
działający podczas hamowania jako prąd¬
nica. Zwalnianie hamulca uskuteczniane

jest w drodze wyłącznie elektrycznej* Ha¬
mulce tego rodzaju posiadają tę wadę, że
wykluczona jest współpraca ze zwykłymi
samoczynnymi hamulcami, działającymi
sprężonym powietrzem; ponadto przez ca¬
ły pociąg muszą przechodzić wielokrotnie
przewody elektryczne dla solenoidu hamu¬
jącego i zwalniającego oraz dla elektro-
-pneumatycznego zaworu hamulcowego.
Cylinder hamulcowy z solenoidami jest z
natury rzeczy złożony i ciężki, a mianowi¬
cie dla ciężkich nowoczesnych pojazdów.

Celem niniejszego wynalazku jest stwo¬
rzenie dodatkowego hamulca elektryczne¬
go, który w połączeniu z jednym ze zwy¬
kłych hamulców powietrznych bez potrze¬
by stosowania specjalnych przewodów e-
lektrycznych umożliwia dodatkowe hamo¬
wanie, zależne od szybkości jazdy.

W hamulcu według wynalazku zmien¬
ny moment hamujący zwykłego samoczyn¬
nego hamulca tak jest uzupełniany działa¬
jącym dodatkowo i elektrycznie rozrządza¬
nym powietrznym urządzeniem hamulco¬
wym w zależności od każdorazowej szyb¬
kości jazdy, że suma każdorazowego mo¬
mentu hamującego samoczynnego hamulca
oraz zależnego od szybkości jazdy mo¬
mentu hamującego hamulca dodatkowego
stale odpowiada w przybliżeniu najwięk¬
szemu dopuszczalnemu momentowi hamu¬
jącemu, uwarunkowanemu jednak swobod¬
nym toczeniem się kół.

Na załączonym rysunku fig. 1 przed¬
stawia zależność sił hamujących przy te¬
go rodzaju hamulcu, zaś fig. 2 — 4 przed¬
stawiają przykłady wykonania przedmiotu
wynalazku.

Krzywa Mx na fig. 1 przedstawia mo¬

ment hamujący głównego hamulca w za¬
leżności od każdorazowej szybkości jazdy
wskutek zmieniającego się wraz z szybko¬
ścią jazdy tarcia między klockiem hamul¬
cowym a kołem. Linia Mo oznacza naj¬
większy moment hamujący, określony wa¬
runkiem swobodnego toczenia się kół.

Zakreskowana powierzchnia między o-
bu tymi liniami przedstawia różnicę mię¬
dzy najlepszym działaniem hamującym,
teoretycznie możliwym ze względiT na mo¬
ment Mo, oraz działaniem hamującym, o-
siągalnym za pomocą hamulca głównego.
Jeśli powierzchnię tę wypełni się lub przy¬
najmniej zmniejszy za pomocą dodatkowe¬
go momentu, to działanie zbliża się do naj¬
korzystniejszych warunków hamowania, a
zatem i do najkrótszego hamowania. Ten
dodatkowy moment musiałby mieć teore¬
tycznie kształt odbicia lustrzanego linii Mx
w odniesieniu do linii Mo, co jest zaznaczo¬
ne linią Mz, dającą się wyprowadzić np. z
siły ciągnącej solenoidu, zasilanego prą¬
dem przez prądnicę, napędzaną z osi po¬
jazdu. Zatem przebieg potrzebnego momen¬
tu dodatkowego wyznacza także przebieg
prądu solenoidu przy różnych szybkościach
jazdy, który to przebieg można także o-
siągnąć stosownie do potrzeby przez od¬
powiednie dobranie stopnia nasycenia
rdzenia solenoidu i warunków wzbudzania

prądnicy.
Okoliczność ta wskazuje także we¬

dług wynalazku na to, że celowy jest taki
dobór krzywej dodatkowego momentu ha¬
mującego, by zaczynała się ona dopiero
przy pewnej szybkości jazdy, co można re¬
gulować przez odpowiednie nasycenie pola
magnetycznego, a z drugiej — przez wa¬
runki wzbudzania prądnicy.

Na fig. 2 przedstawione są poszczegól¬
ne części hamulca według wynalazku, zaś
fig. 3 i 4 przedstawiają szczególne posta¬
cie wykonania zaworu rozrządczego.

Według fig. 2 wzbudzanie prądnicy D,
napędzanej z osi pojazdu, włączane jest
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kontaktem K i może być zmieniane nastaw¬
nym opornikiem W. Litery St oznaczają
elektro-pneumatyczny zawór rozrządczy
znanej budowy. Jako zbiornik powietrzny
B może służyć także zbiornik główny lub
zbiornik powietrza pomocniczego głównego
hamulca. Litera Z oznacza cylinder hamul¬
ca dodatkowego. Części hamulca głównego,
który może posiadać dowolny znany układ,
są znanego rodzaju i dla przejrzystości nie
są przedstawione na rysunku.

Prądnica może być stosownie do po¬
trzeby prądnicą obco- lub samowzbudną,
w celu osiągnięcia pożądanego kształtu
charakterystyki siły ciągnącej rdzenia so¬
lenoidu. W zewnętrznym obwodzie prądu
prądnicy umieszczony jest solenoid 1, w
którego polu magnetycznym może się prze¬
suwać wzdłuż rdzeń żelazny 2, Jako za¬
mknięcie magnetyczne służy osłona żelaz¬
na zaworu rozrządczego St. W górnej czę¬
ści zaworu rozrządczego umieszczony jest
przesuwnie tłoczek 3, dociskany sprężyną
5 do rdzenia żelaznego 2. W dolnej swej
części tłoczek ten połączony jest swobod¬
nie otworem o z powietrzem zewnętrznym
atmosferycznym, a w górnej części — z cy¬
lindrem hamulcowym Z. Zawór podwójny
6, 7 rozrządza w znany sposób z jedne)
strony połączeniem zbiornika B z prze¬
strzenią nad tłokiem 3, a z drugiej strony
otworem 4, łączącym cylinder hamulcowy
z powietrzem zewnętrznym atmosferycz¬
nym*

Sposób działania urządzenia według fig.
2 jest następujący. Prądnica D napędzana
jest stale z ilością obrotów, zależną od każ¬
dorazowej szybkości jazdy, jednak dopóki
kontakt K jest otwarty, prądnica wskutek
braku wzbudzenia nie wytwarza prądu, a
więc także nie rozgrzewa się. Zatem sole¬
noid 1 nie jest wzbudzany, a kierowca może
się dowolnie posługiwać w zwykły sposób
hamulcem głównym. Gdy ma jednak dzia¬
łać hamulec dodatkowy, to celowo po u-
przednim szybkim hamowaniu za pomocą

hamulca głównego w odpowiedni sposób
zamknięty zostaje kontakt K np. przez cy¬
linder włączający lub zawór kierowcy.
Wskutek tego prądnica zostaje wzbudzona,
a przez jej zewnętrzny obwód prądu, a za¬
tem i przez solenoid 1 płynie prąd, zależ¬
ny od każdorazowej szybkości jazdy, tak
że rdzeń żelazny 2 działa z pewną określo¬
ną siłą na tłoczek 3. Dzięki temu po prze¬
zwyciężeniu siły sprężyny 5 tłoczek 3 zo¬
staje naciśnięty ku górze, zawór 6 zamyka
wywiercony otwór 4, a w dalszym przebie¬
gu ruchu zawór 7 za pośrednictwem drążka
8 zostaje podniesiony ze swego siedziska
tak, że powietrze zbiornika może wejść do
przestrzeni ponad tłoczek 3, a wraz z tym
i do cylindra hamulcowego Z. W ten spo¬
sób w cylindrze hamulcowym wytwarza
się ciśnienie, jednoznacznie zależne od
każdorazowej szybkości jazdy. Wskutek te¬
go przy dużej szybkości jazdy wytwarza
się duże ciśnienie w cylindrze, a przy
mniejszej szybkości jazdy — odpowiednio
mniejsze ciśnienie w cylindrze hamulco¬
wym względnie odpowiednie momenty ha¬
mujące. Dalej oczywiste jest, że przy ma¬
lejącej szybkości jazdy wskutek zmniej¬
szającej się ilości obrotów prądnicy zmniej¬
sza się napięcie na jej zaciskach, a wraz
z tym i siła prądu w solenoidzie 1 względ¬
nie siła podnosząca solenoidu tak, że przy
malejącej szybkości jazdy samoczynnie
zmniejsza się także moment hamujący, od¬
powiednio do podanej na wstępie opisu
zasady wynalazku. W ten sposób przy od¬
powiednim doborze charakterystyki na¬
pięcia prądnicy, jej wzbudzenia i stosun¬
ków nasycenia pola magnetycznego rdzenia
solenoidu można osiągnąć krzywą dodat¬
kowych momentów hamujących, odpowia¬
dającą fig. 1. Obniżanie się ciśnienia w cy¬
lindrze hamulcowym uskutecznia się przy
tym przez to, że przy malejącej sile pod¬
noszenia solenoidu tłoczek 3 porusza się
ku dołowi pod działaniem obciążającego
go ciśnienia w cylindrze hamulcowym, przy
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czym zawór 7 zostaje zamknięty, a zawór
6 przez otwory 4 i o tak długo łączy cylin¬
der hamulcowy z powietrzem zewnętrznym
atmosferycznym, aż ciśnienie w cylindrze
hamulcowym z powrotem dostosuje się do
każdorazowej siły podnoszącej solenoidu
względnie każdorazowej szybkości jazdy.

Ponieważ w wielu przypadkach u-
kształtowanie według wynalazku krzywej
momentów hamujących przez odpowiedni
dobór charakterystyk napięcia i nasycenia
mogłoby natrafić na trudności, więc na fig.
3 przedstawione jest urządzenie, za po¬
mocą którego początek krzywej dodatko¬
wych momentów hamujących może być w
prosty sposób podporządkowany dowolnej
szybkości jazdy,

W tym celu obwód prądu solenoidu roz¬
rządzany jest przekaźnikiem napięciowym
i? tak, że do solenoidu 1 doprowadzony zo¬
staje prąd dopiero przy pewnym napięciu
na zaciskach prądnicy D względnie przy
pewnej szybkości jazdy. Dopóki szybkość
jazdy, a wraz z tym napięcie na zaciskach
prądnicy nie przekracza pewnej wielkości,
to części przekaźnika znajdują się w po¬
łożeniu przedstawionym na rysunku, a ob¬
wód prądu solenoidu jest przerwany. Je¬
śli szybkość jazdy, a wraz z tym napięcie
na zaciskach zwiększa się, to siła przycią¬
gania rdzenia żelaznego 13 cewki 14 prze¬
zwycięża siłę przestawnej sprężyny 18 i
przyciąga kotwicę 15, przy czym kontakty
16 i 17 zostają zamknięte, a wskutek tego
do solenoidu 1 dopływa prąd. Następnie w
cylindrze hamulcowym powstaje ciśnienie,
odpowiadające każdorazowej szybkości
iazdy. Przy malejącej szybkości jazdy pod¬
czas przebiegu hamowania działanie ha¬
mulca dodatkowego zostaje odpowiednio
przerwane w chwili, gdy kontakty 17, 18
otwierają się.

Do tego samego celu służy także urzą¬
dzenie według fig. 4, jednak początek krzy¬
wej momentów hamujących nie daje się
dowolnie przestawiać, jak w urządzeniu

według fig. 3. Zawór St jest zbudowany
podobnie, jak w urządzeniu według fig. 2
i 3, lecz tłoczek 3 porusza się nie w osło¬
nie, lecz w ukształtowanej jako cylinder
górnej części tłoczka pomocniczego 9, któ¬
ry pod działaniem skierowanej w dół siły
sprężyny 5 przylega swym dolnym końcem
do rdzenia 2 solenoidu. W środkowym
przewierceniu tłoczka pomocniczego 9 u-
mieszczony jest przesuwnie drążek ude¬
rzający 10, pośredniczący w połączeniu
przy działaniu sił między tłoczkiem 3 i
rdzeniem 2 solenoidu.

Przy uruchomieniu zaworu rozrządcze-
go Sł najpierw oba tłoczki 3 i 9 zostają u-
niesione przez rdzeń solenoidu wbrew dzia¬
łaniu sprężyny 5, przy czym zawór wloto¬
wy 7 zostaje otwarty w znany sposób, a
cylinder hamulcowy Z — wypełniony
sprężonym powietrzem. Różnica średnic
tłoczków 3 i 9 jest tak obrana, że skierowa¬
ne w górę ciśnienie w cylindrze hamulco¬
wym, działające na pozostałą powierzch¬
nię pierścieniową, przy pewnej wielkości
ciśnienia w cylindrze przezwycięża napię¬
cie sprężyny 5, po czym tłoczek 9 porusza
się w górę wbrew działaniu sprężyny 5 i
przylega do odpowiedniego oporka 12.
Sprężyna 5 zostaje wtedy wyłączona, a na
rdzeń 2 solenoidu działa tylko tłoczek 3,
tak że dalsze przebiegi odbywają się do¬
kładnie tak samo, jak w urządzeniach we¬
dług fig. 2 i 3. Oczywiście przy końcu prze¬
biegu hamowania sprężyna 5 zaczyna z
powrotem działać, jak opisano poprzednio,
tak że krzywa momentów hamujących o-
siąga wartość zerową już przy pewnej
szybkości jazdy.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Hamulec do szybkobieżnych pojaz¬
dów z pneumatycznym zaworem rozrząd-
czym i elektrycznie rozrządzanym dodat¬
kowym zaworem rozrządczym, znamienny
tym, że rozrząd elektryczny sprzężony jest
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z narządem (np. kołem jezdnym lub osią),
poruszanym w zależności od każdorazowej
szybkości jazdy pojazdu, tak że suma każ¬
dorazowego momentu hamującego główne¬
go urządzenia hamulcowego oraz momentu
hamującego, otrzymanego za pomocą do¬
datkowego zaworu rozrządczego, dla
wszystkich szybkości jazdy odpowiada cał¬
kowicie lub w przybliżeniu największemu
dopuszczalnemu momentowi hamującemu,
określonemu granicą swobodnego toczenia
się kół.

2. Hamulec według zastrz. 1, znamien¬
ny tym, że solenoid, uruchomiający dodat¬
kowy zawór rozrządczy, włączony jest w
obwód prądu prądnicy, otrzymującej na¬
pęd od narządu (np. koła jezdnego lub osi),
poruszanego w zależności od każdorazowej
szybkości pojazdu.

3. Hamulec według zastrz. 2, znamien¬
ny tym, że posiada narząd do włączania
wzbudzania prądnicy dopiero po zapocząt¬
kowaniu hamowania.

4. Hamulec według zastrz. 2 i 3, zna¬
mienny tym, że posiada nastawny opornik
(W) do zmiany prądu wzbudzającego
prądnicy lub prądu wzbudzającego sole-
noidu, na który wywiera wpływ kierowca
lub uboczne urządzenie.

5. Hamulec według zastrz. 1 — 4,
znamienny tym, że charakterystyka napię¬
cia prądnicy i magnetyczna charakterysty¬
ka rdzenia solenoidu są tak dobrane, że
przy każdorazowej szybkości jazdy wy¬
padkowy moment całkowity odpowiada cał¬
kowicie lub w przybliżeniu największemu
dopuszczalnemu momentowi hamującemu,
określonemu granicą swobodnego toczenia
się kół.

6. Hamulec według zastrz. 1 — 5,
znamienny tym, że posiada narząd pomoc¬
niczy, regulujący działanie dodatkowego

zaworu rozrządczego tak, iż zaczyna się
względnie ustaje ono dopiero przy pewnej
dającej się nastawiać wielkości szybkości
jazdy.

7. Hamulec według zastrz. 3, znamien¬
ny tym, że narząd do wzbudzania prądni¬
cy przy początku hamowania jest połączo¬
ny z cylindrem rozrządczym, na który wy¬
wiera wpływ albo zawór kierowcy albo ci¬
śnienie w przewodzie.

8. Hamulec według zastrz. 1 — 7, zna¬
mienny tym, że w dodatkowym zaworze
rozrządczym przewidziany jest specjalny
tłok pomocniczy (3), który przy średnich
ciśnieniach w cylindrze znosi napięcie sprę¬
żyny (5), przeciwdziałającej sile podno¬
szenia solenoidu (2), tak że rozporządza
się pełną siłą ciągnącą solenoidu dla wy¬
tworzenia największych ciśnień w cylin¬
drze.

9. Hamulec według zastrz. 1— 8, zna¬
mienny tym, że początek względnie koniec
działania dodatkowego zaworu rozrządcze¬
go może być dowolnie nastawiany obcią¬
żonym sprężyną przekaźnikiem (13, 14,
15), którego ruch otwiera lub zamyka przy-
łącznik (17), leżący w obwodzie prądu so¬
lenoidu zaworu rozrządczego, i którego
cewka magnesu przyłączona jest do zaci¬
sków prądnicy.

10. Hamulec według zastrz. 1, 2, 7 i 8,
znamienny tym, że dodatkowy zawór roz¬
rządczy połączony jest ze specjalnym po¬
mocniczym cylindrem hamulcowym (Z), na
który wywiera działanie.
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