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Przy dwukomorowych hamulcach po¬
wietrznych lub odmianach tychże osiągnąć
można podczas hamowania najwyższą siłę
hamującą, jeżeli w tak zwanej martwej ko¬
morze hamulca panuje ciśnienie atmosfe¬
ryczne. Jeżeli hamulec przeznaczony jest
do hamowania wozu pewnej wagi, np. próż¬
nego wozu towarowego lub wozu osobowe¬
go, to musi się zastosować (szczególnie do
wozu towarowego) pewne urządzenia, zwięk¬
szaj ące zdolność hamowania wozu po nała¬
dowaniu. W tym celu stosowano już daw¬
niej hamulec dodatkowy. W ostatnich cza¬
sach stosowano również inny, więcej upro¬
szczony sposób, a mianowicie tłok dwuko¬
morowego hamulca był wykonany w kształ¬

cie tłoka różnicowego, którego różne po¬
wierzchnie w miarę potrzeby oddziaływują
na hamowanie wozu próżnego względnie
naładowanego do połowy, natomiast oby¬
dwie powierzchnie tłoka pracują równo¬
cześnie przy hamowaniu całkowicie nała¬
dowanego wozu.

Jest rzeczą oczywistą, że zagadnienie to
można rozwiązać w spoisób jeszcze prost-
stzy, jeżeli hamowanie będzie regulowane
zapomocą zwykłych dodatkowych środków
pomocniczych tak, iż jeden i ten sam tłok
użyty będzie do hamowania tak próżnych
wozów, jak i naładowanych do polowy lub
też całkoiwicie pełnych. Można przytem o-
siągnąć i ten rezultat, że jedno i to samo



urządzenie hamulca (Łub jeden i ten sam typ
hamulca będzie stosowany tak do woziu o-
sobówego, jak i do wozu towarowejga Ni¬
niejszy -wynalazek rozwiązuje to zadanie z
wynikiem wyżej wspomnianym, skutkiem
czego wynalazek umożliwia stosowanie jed¬
nego i tego parnego zwykłego hamulca dwu¬
komorowego o zdolności hamowania teore¬
tycznie dowolnej ilości stopni, chociaż dlla
wszystkich praktycznych wymagań należy
uważać za dostateczne tylko trzy różne
stopnie hamowania.

Pnzy pewnem określonem ciśnieniu w
przewodzie głównym można uzyskać naj¬
większą siłę hamowania, jeżeli ciśnienie w
martwej komorze hamulca dwukomorowe¬
go spadnie do ciśnienia atmosferycznego,
chcąc zaś silę tak zmniejszyć, należy urzą¬
dzić system hamulcowy w tętn sposób, by
spadek ciśnienia w martwiej komorze do
ciśnienia atmosferycznego był uniemożli¬
wiony. Jeżeli można maksymalny spadek
ciśnienia w martwej komorze nastawiać na
dwa stopnie lub więcej, to otrzyma się
również dwa lub więcej odpowiednich
stopni ciśnienia maksymalnego. To są za¬
sady podstawowe wynalazku. Wynik osią¬
gnąć można w ten sposób, że komory mar¬
twe, które zwykle podczas dłuższego lub
krótszego trwania hamowania połączone są
z atmosferą, łączy się z zamknięiemi ko¬
morami, od których objętości wewnętrznej
zależy wielkość maksymalnego spadku ci¬
śnienia we fwspomniainej komorze. Tezbior¬
niki mogą być albo różnej wielkości i mo¬
gą działać niezależnie od siebie, lub też mo¬
gą one być jednakowe i przeznaczone do
działania według jednej lub innej kombina¬
cji zmiany całkowitych przestrzeni we¬
wnętrznych. Następnie urządzenie jest te¬
go rodzaju, że wspomniane zbiorniki łączą
się z atmosferą, skoro tylko, na skutek pod¬
niesienia się ciśnienia w głównym przewo¬
dzie hamulcowym, hamulce zostaną zwol¬
nione tak, że ciśnienie spada w zbiornikach
db ciśnienia atmosferycznego, aby były go¬

towe do nastawienia przy następnem hamo¬
waniu na maksymalny spadek ciśnienia w
komorne martwej.

Na załączanym rysunku przedstawiony
jest zmieniony dwukomorowy hamulec po¬
wietrzny, w którym przy zwoWonem ha¬
mowaniu komora robocza połączona jest z
atmosferą. Przykład ten ma na celu poka¬
zanie zastosowania wynalazku również i do
hamulca tego typu, jednak zaznacza się
wyraźnie, że wynalazek nie ogranicza się
tylko na zastosowaniu go do pokazanego
typu hamulca, lecz przeciwnie, może być za¬
stosowany do wszystkich znanych dwuko¬
morowych hamulców powietrznych nieza¬
leżnie od typu, ponieważ wszystkie pracują
przy spadku ciśnienia w tej komorze mar¬
twej, która miarodajną jest dla stopnia si¬
ły hamowania. Na fig. 1 przedstawiono
schematycznie zestawienie części hamulca
w położeniu olwjętnem, przyczem różne
Szczegóły celem wyraźniejszego pokazania
wyrysowane są w różnych podziałkach.
Na fig. 2 przedstawiono szczegół zaworu
trój drogowego w położeniu hamowania. Na
fig. 3 pokazano szczegół 22 według fig. 1 w
odmiennem wykonaniu.

Hamulec dwukomorowy, pokazany na
rysunku, składa się z hamulca jedhokomo-
irowego 1, pozwalającego na dociąganie do
kół klocków hamujących, oraz właściwego
hamulca dwukomorowego 2, którego tłok 3
zapomocą urządzenia zabierającego 4 od>-
działywa na jednakowy drążek tłokowy,
jak hamulec jednokomorowy, i którego ko¬
mora przy zaprzestaniu hamowania łączy
się z atmosferą. Ten typ hamulca znany był
poprzednio i nie stanowi części mniejszego
wynalazku i mógłby być również zastąpiony
jakimkolwiek innym dwukomorowym ha¬
mulcem powietrznym. Komora martwa 5
dwukomorowego hamulca powietrznego po¬
łączona jest zapomocą zaworu regulujące¬
go lub znanego zaworu trój drogowego 6 z
głównym przewodem hamulcowym 7, ą za¬
wór trójdrogowy Łączy przy hamowaniu
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rówaiez w sposób znany i nienależący dio
wymafkbzfcu j-oboczą komorę haTMtlca dwair
komorowego z pomocniczym zbiornikiem
pepwśeforza 8 w tym celu, ażeby można było
hamować puzy spadku óśmiieflia ,w głównym
przewod&ie Łuaimmilca. Komodę martwą 5 łą¬
czy się zwykle z atmosferą również zapo-
mocą ziawora faó}<kx>gpwe&>.

W myśl rysunku prayjmuje się, że za¬
wór ttójdfflogjowy 6, celem pnzyśpieisizenia
spadku ciśnienia w głównym przewodzie 7 w
długich pociągach, połączony jest z komorą
piriatpfowadlzającą 9. Urządzenie ta było
znanie przedtem. Zawór tanójdrogowy posia^-
la również urządzenie ifl* /i, częściowo w
celu osiągnięcia tego, aby dwukomorowy
hamulec pracował zgodnie z ( charaktery-
styczaemi krzyweimi jednokomorowego ha¬
maka, częściowo zaś dHa inegulowamia po¬
łączenia komoryt martwej 5 iz poprzednio
wwpomniaiiiitf^i ikfmnntrafmjii podczas hamowa¬
nia i dla połączenia tych komór z atmosferą
przy luzowaniu hamulców.

Wynalazek polega naogół aa tern* że za-
pomocą urządzeń zaworowych 10, 11 usku¬
tecznia się podczas hamowania połączenie
komory martwej 5 z zanikniętemd zbiorni-
kami określonej wielkości, o> iie pożądane
jest nieznaczne zahamowanie; jeżeli nato-
miais& wykanzysitaiia ma być maksymalna si¬
ła hamulca, to połączenie odbywa się z at¬
mosferą,

W iwyiśl wynalazku spust 12 kadłuba za¬
worowego 21 ldb odjpowtedniaj części po¬
siadła praswód irarowy 13 z wiedodrogowym
zawaflem, który otrzymał w schemaitycanie
paoadistawiomym przykładzie wykonania
ksaitełt xawaru stożkowego, którego istożek
oznaczany jeisi Uozbą 14, a kadłub stożko¬
wy liczbą /5. Statek 14 posiada ma obwo¬
dzie żłobek 16, kadłub 15 nabamiaat posia¬
da na równej wysokości cztery promienio¬
wo rozchodzące się kanały 17, 18, 19 i 20.
Kanał 17 służy dla wlotu i połączony jesft
z. rturą 13, kanały 18 i 19— dla wylotu db
dwóch różnych aamknięiych zbiorników, a

kanał 20 — dla wylotu do atmostfery. Kanał
W połączony jest ize zbiornikiem 26 zapo-
mocą rury 23, ą kanał 19 ze zbiornikiem 27
ziapomoeą rury 24; zbiornik ten może być
np. dwa /razy większy od izhaorcnika 26* W
położeniu* stożka H, pokazamem ma. rysfunr
ku, rura 13 ^połącrona jeisfa przez kanał 20
beapoópediró z adznoofacą,. przyczemxw spo¬
sób zwykły osiąga się wycaźaia maksymum
,dzóaifania hamulca takt jakby komora mar¬
twa była bezpośrednio połączona z atmosfe¬
rą przez zawór 11 i otwór 37.

Pmzytem zBumaczta si% że wynalazek nie
Ogranicza się tylko do zastosowania zawo¬
ru stożkowego, wyżej opisanego, tesL sam
bowiem skutek można osiągnąć zapotmocą
jakiegokolwiek bądź zaworu wielodrogotwe-
go, albo ziawotru suwakowego lub innegp.

Jeżeli przyjmuje się, że zawór je^t w
ten sposób naisiawiomy, że tylko kanały 17
i 18 będą ze sobą połączone* to komora
martwa 5 będzie połączona wyłącznie ze
zbiornikiem 26, a ponieważ zbiornik ten po¬
siada pewną ograniczoną objętość, to spa-
,dek ciśnienia w komorze martwej nie może
nigdy przekroczyć pewne:) wartością nieza¬
leżnie od itegat jak dalece spadnie ciśnienie
w przewodzie głównym 7. Wielkość tegp
spadku ciśnienia może być przyjęta jako
adjpowieditia i wystarczająca do hamowa¬
nia próżnego wozu. JeżeAi zawór tak będzie
nastawio(nyt że mówek 16 połąazy ze sobą
kanały 17, 18 i 19, to ogólna zawartość
zbiornika powięksizy się o zawartość zbior¬
nika 27, a temu odlpowiada pewna podwyż¬
szona granica maksymalnego spadku ciśnie¬
nia w komorze martwej 5, co uwydatni się
również w zwięk&aemiu, aiły hamowania po¬
trzebnej np. dla wozów ładowanych do po¬
łowy. W ten sam sposób osiąga się izapó&o-
cą połączenia ze sobą kanałów 17, 18, 19 i
20 odpowiednią siłę hamowania dla wozu
całkowicie naładowanego Z tego wynika
więc, że pnzea nas-tawieaiie aaworu mooiaoa
nasdtarwfć atopiwŁ siły hasnowania ató«ownie
d»r wa|i wozu iznai^iąc^^iięa^imacie-
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żaru i to teoretycznie w dowolnej ilości
stopni (należnie od ilości zbiorników i dróg
w zaworze), dla wszystkich jednak prak¬
tycznych celów powinna wystarczać wyżej
opisana ilość stopni. Jest rzeczą oczywistą,
że wielkość różnych zbiorników musi być
dostosowana ido pożądanych różnic pomię-
djzy różnemi wiartoścdami siły hamowania.

Jak to już wyżej powiedziano, na fig. 1
pokazano różne szczegóły przy zluzowa¬
nym hamulcu. Przy naładowanym i zupeł¬
nie zlutowanym układzie, np. przy 5 aitm
ciśnienia w głównym przewodzie 7, będzie
więc to samo ciśnienie panować również w
pomocniczym zbiorniku powietrza 8, w ko¬
morze martwej 5, po obydwóch stronach
tak tłoka 40 zaworu trójdroigowego, jak i
suwaka tłokowego 10 (za wyjątkiem po¬
wierzchni tłoka o kształcie pierścienia, któ¬
ra połączona jest z komorą przeprowadza¬
jącą 9 zapomocą kanału 53) i tłoka 11. Za-
pomocą kanałów 44, 45 suwaka 41, kanału
46 i otworu 47 dostaje się ciśnienie atmo¬
sferyczne do komory roboczej 42 hamulca i
do komory 43 cylindra przystawianej, W
położeniu, pokazanem na rysunku, połączo*
ne ;są zbiorniki 26 i 27 z atmosferą przez o-
twór 20. Jeżeli np. stożek 14 przyjmie po¬
łożenie dla (wozu naładowanego do połowy,
to znaczy, jeżeli obydwie komory; 26 i 21
złączone są iz przewodem 13, to wydrążenie
suwaka 10 i otwór 37 byłyby opróżniane
zapomocą przewodu 13 z położenia zwal¬
niającego i ładującego, pokazanego na ry¬
sunku. Zapomocą suwaka 41 byłaby komo¬
ra przeprowadzająca 9 opróżniana do ka¬
nału 46 i otworu 47.

Jak ztwykle hamowanie osiąga <się w ten
sposób, źe ciśnienie spadla w głównym prze-
wodzie 7. Tłok 40 przesuwa się przytem aż
do dna cylindra i w zwykły sposób przerywa
połączenie pomiędzy głównym przewodem
7 i pomocniczym zbiornikiem powietrza 8
(zapomocą żłobka zasilającego 48); na sku¬
tek przesunięcia tłoka zwalnia się w zwykły
sposób rygiel 49, a suwak 41 przyjmuje

momentalnie położenie, pokazane na fig. 2.
Wskutek tego ciśnienie pomocniczego zbior¬
nika powietrza 4 przechodzi do cylindra
przystawtneigo 43 przez kanały 50 i 45, skąd
działanie przenosi isitę na klocki hamujące
lub taśmy. Przez kanał 44 przechodzi ci¬
śnienie z pomocniczego zbiornika powietrza
również i (do komory roboczej 42 'dwukomo¬
rowego hamulca. Objętość powietrza, odpo¬
wiadająca jednemu suiwowi tłoka 40, prze¬
chodzi przez kanał 52 do komory przepro¬
wadzającej 9 — następnie przez kanał 53
pod suwak tłokowy 10; w ten sposób
wszystkie powierzchnie tłoka 11 i suwaków
tłokowych 10 są pod jednem i tern samem
ciśnieniem, równeim w przybliżeniu ciśnie¬
niu, pamującetmu w głównym przewodzie w
chwili rozpoczęcia hamowania. Wskutek te¬
go isprężyna 54 może przesunąć wgórę su¬
wak tłokowy 10 i przerwać tym sposobem
połączenie 55 pomiędzy głównym przewo¬
dem i komorą martwą 5 dwukomorowego
hamulca, jak również i połączenie pomię¬
dzy otworami 12 i 37. Sprężyna 54 prowa¬
dzi tłok 11 o pełny skok wigórę z tym skut¬
kiem, że następuje nowe połączenie pomię¬
dzy komorą martwą 5 i przewodem 13
przez kanały 56, 58 i otwór 12. Powietrze
wypływa z przewodu 13 przez otwór 20 al¬
bo do atmosfery, jeżeli istożek 14 nastawio¬
ny jest dla całkowicie naładowanego wozu,
lub też do zbiorników 26 i 27, jeżeli stożek
14 nastawiony jest dla wozu naładowanego
do połowy, albo też tylko do zbiornika 26,
jeżeli istoźek nastawiony jest dla wozu
próżnego. Ten dopływ powietrza z komory
martwej 5 do przewodu 13 trwa tak długo,
aż ciśnienie w komorze martwej (a wsku¬
tek tego i ciśnienie na środkowąpowierzch¬
nię tłoka suwaka tłokowego 10, na który
działa sprężyna 54) zostanie tak dalece
zredukowane, że ciśnienie na suwak tłoko¬
wy 10 będzie mogło zpowrotem przesunąć
suwak ten do jego środkowego położenia,
to znaczy że połączenia będą przerwane tak
pomiędzy kanałami 56, 53 i 13 głównego
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przewodu 7, otworem Ś5 i kanałem 56> jak
również i między kanałem 13 i otworem 37.
Wskutek itego spadek ciśnienia, powstały w
komorze martwej 5 pozostanie niezmienio¬
ny. Przy 5 atm ciśnienia w głównym prze¬
wodzie przy nałaxłowanym i zupełnie (zluzo¬
wanym układzie osiąga opisany wyżej spa¬
dek ciśnienia w komorze martwej mniej
więcej 0,8 — 1,0 atm, a cały przebieg spad¬
ku ciśnienia w głównym przewodzie osiąga
ciśnienie w przybliżeniu 0,25 atm. Spadek
ciśnienia w komorze martwej powoduje to,
że tłok 3 idwaiikomoroweigo hamulca zostanie
skutkiem ciśnienia w* pomocniczym (zbiorni¬
ku powietrza 8 tak dalece wysunięty, że u-
rządlzenie zabierające 4 zazębia się z zę¬
batką tłokową. Tylkoco omawianego prze-
bieigu hamowania nie nastawia się i właści¬
we działanie hamulca nie następuje, lecz
tylko około 18% hamowania próżnego wo¬
zu, to [znaczy tyle, ile potrzeba dla szybkie¬
go i pewnego przyciągnięcia klocków ha-
miukowych lub taśm.

Jeżeli osiągnie isię w głównym przewo¬
dzie ciśnienie potrzebne do silniejszego ha¬
mowana, to suwak tłokowy 10 znów przesu¬
nie się wigórę tak wskutek ciśnienia w ko¬
morze martwej, jak wiskutek ciśnienia w
pomocniczym zbiorniku powietrza 8 (przez
kanał 50, zawór trójdirogowy 6 i kanał 59).
Wiskutek tego ciśnienie w komorze martwej
przechodzi przez kanały 58, 56 i otwór 12
do kanału 13, aż znów nastąpi wyrównanie
z ciśnieniem w głównym pmzewodzie, gdy
suwak tłokowy 10 posunie się do poprzed¬
nio wspomnianego położenia środkowego,
to znaczy, jeżeli wszystkie kanały są iza-
mkinięte. Skoro nalsttępnie spadnie ciśnienie
w przewodzie głównym, to opisany poiwyżej
ruch suwaka tłJokowego 10 powtórzy się, a
ciśnienie w komorze martwej 5 będzie spa¬
dlać dalej,, czyli podwyżsizy się skutek .ha¬
mowania. Otrzymuje się więc w ten. sposób
możliwość regulowania przebiegu hamowa-
nita.

Jeżeli pragnie się zmniejisizyć skutek ha¬

mowania, to podwyższa się ciśnienie w
głównym przewodzie, przyczęm isurwak tło¬
kowy 10 zostaje przesunięty nadół do poło¬
żenia, wskazanego ma fig. 1 tak, że powie¬
trze otworami 55 z głównego przewodu do¬
pływa przez kanał 56 do komory martwej.
Ten dopływ powietrza może być ireigutloiwa-
ny zapomocą urządzenia opóźniającego 57.
Jednocześnie z podwyższeniem ciśnienia w
komorze martwej 5 zmniejsiza się siła ha¬
mowania. Jeżeli stożek 14 nastawiony jest
dla 'wozu naładowanego do połowy, czyli
połączony jest iz obydwoma zbiornikami 26
i 27, to zbiorniki te podczas zluzowania ha¬
mulca łączą się jednocześnie z napełnię*
niem komory martwej 5 tz atmosferą przez
kanał 15, otwory 12 i 27. Tak napełnianie
komory martwej, jak również i opróżnianie
zbiorników 26 i 27 ma miejsce staje do cza¬
su 'wyrównania ciśnienia głównego przewo¬
du z ciśnieniem komory martwej tak, że
Siwiak tłokowy 10 zostaje -ponownie dopro¬
wadzony do wyżej wspomnianego położe¬
nia środkowego, przyczem wszystkie kana¬
ły są zamknięte. Celem zmniejszenia siły
hamowania w dialsizym ciągu podwyższa isię
ciśnienie w głównym przewodzie, skutkiem
czego powtarza się wyżej opisany przebieg.
Zluzowanie hamulca odbywa się wobec te¬
go również stopniowo*

Przy zupełnem zluzowaniu hamulców
podwyższa się ciśnienie w przewodach do
pierwotnej wartości (5 atm przyjęte było
jako przykład), wskutek czego 'wzrasta i
ciśnienie w komorze martwej do np. 5 attm,
a tłok 40 zaworu trójdrogowejgo zajmuje
położenie pokazane na fig. 1. Wobec tego
powietrze znaj dujące się w cylindrze przy¬
stawnym 43 wypuszcza się (do atmosfery
przez kanał 45, suiwak 41, kanał 46 i otwór
47. Wypływ ten można regulować zapomo¬
cą urządzenia opóźniającego 60. Urządze¬
nia opóźniające 60 i 57 mogą być tak wy¬
konane, by uruchomienie ich następowało
jednocześnie. Zapomocą otworu 47 i kanału
46 opróżnia się również i komora1 przepro-
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wadzająca 9. Małą ilość powietrza, którą
zużył pomocniczy zbiornik powietrza 8, za¬
stępuje się w znamy sposób przez [nówek za¬
silający 48. Przy zbiornikach pełnych i zwr
pełnie zluzowanych hamulcach suwak tło¬
kowy 10 przyjmuje zawsze położenie, po-
kazano na fig. 1, wskutek tego, że po¬
wierzchnia tłoka suwaka 10, znajdująca się
pod wpływem ciśnienia komory przeprowa¬
dzającej, zostaje odciążona* Jeżeli włączo¬
ny jest jeden ize zbiorników 26 lub 27, lub
tleż jeżeli włączone >są obydwa .zbiorniki', to
opróżniają się orne przez kanał 13 i otwory
12 i 37.

Jeżeli powierzchnia tłoka części 11, wy¬
stawiona na ciśnienie pomocniczego zbior¬
nika powietrza, w ten sposób jest wymie¬
rzona, że otrzyma się pełnie hamowanie
przy całkowicie naładowanym wozie (to
znaczy komora martwa 5 przy hamowaniu
połączona została z atmosferą) np. przy
spadku ciśnienia głównego przewodu z
przyjętego w przykładzie ciśnienia 5 atm
na 3,5 atm, to jeist rzeczą oczywistą, że o-
trzyma się zupełne hamowanie przy wyż-
szem ciśnieniu, jeżeli hamulec wozu nasta¬
wiony jest dła wozu naładowanego do po¬
łowy (np. już przy 3,95 atm) i przy stosun¬
kowo znacznie mniejszym spadku ciśnienia,
podobnie jeżeli hamulec nastawiony jest
dla próżnego wozu, przyczem spadek ci¬
śnienia jeszcze .bardziej się zimniejiszy (już
passy 4,36 atm ciśnienia w głównym przewo¬
dzie);

Jeżeli jednak część 22 tak jest wykona¬
na, jak to pokazano na* fig. 3, to znaczy z
tłokiem ii, posiadającym kształt tłoka róż¬
nicowego, to powierzchnie tłokowe mogą
być obliczone w ten sposób, że dla jedne¬
go i tego samego ciśnienia w głównym
przewodzie (np. przy 3,5 atm) osiąga się
pełne hamowanie we wszystkich wypad¬
kach.

Jeżeli hamulec nastawiony jest do ha¬
mowania próżnego wozu, to sprężone po¬
wietrze z pomocniczego zbiornika rozprze¬

strzenia się ptifol kanał 59, Urządzenie
przestawiające 61 i kanał 62, aż do ze*
wnętrznej powierzchni w kształcie pierście¬
nia tłoka //. Środkowa powierzchnia tłoka
U jest tymczasem nieczynna wskutek tego,
że połączona jest rz atmosferą przez kanał
63 i urządzenie przestawiające 61. Jeżeli
hamulec nastawiony jest dla wozów nała¬
dowanych ido połowy, ito środkowa po¬
wierzchnia tłoka połączona zostaje z kana¬
łem 59 przez kanał 63, a powierzchnia tłoka
w kształcie pierścienia połączona zostaje z
atmosferą przez kanał 62. Natomiast przy
całkowicie naładowanym wozie działają o-
bydwie powiearachnie tłoka w połączeniu z
kanałem 59. Przestawienie urządzenia 61
może być oczywiście tak urządzone, że od¬
bywać się ono będzie jedbocześnię z prze¬
stawieniem urządzenia 14.

Do otwierania otworów 55, 12 i 31 może
być użyty nietylko cylindryczny suwak tło¬
kowy 10, jak to schematycznie pokazane
jest na fig. 1, ale również suwak płaski od¬
powiednio uruchomiany.

Jeżeli do przyciągania klocków hamul¬
cowych użyto osobnego hamulca jednotko-
morowego z osobnym zaworem trój drogo¬
wym, to oczywiście odpadłają cylinder do¬
datkowy 1 i odpowiednie części zaworu 6,
Opisane powyżej urządzenie mimo to jed¬
nak pozostanie zasadniczo zupełnie nie¬
zmienione.

Zdarza się również, że zostanie zastoso¬
wany zwykły dwukomorowy hamulec w po¬
łączeniu z hamulcem jednokomorowym,
przyczem ciśnienie w komorze martwej
podczais hamowania .przeprowadzone zosta¬
je do hamulca jednokomorowego. Maksy¬
malna siła hamowania, którą osiąga isię w
takim wypadku, ^xrzy wyrównaniu ciśnienia
pomiędzy komorą martwą dwukomorowego
hamulca i komorą hamulca jednokomoro¬
wego, wystarcza dla próżnego wozu. Hamo¬
wanie pełno ładowanego wozu osiąga się w
ten (sposób, że /się komorę martwą opróżnia
z pozostałej w niej ilości powietrza. Takie



zmniejszanie ciśnienia wyrównawczego ko¬
mory martwej możnaby stopniowo wykonać,
stosując niniejszy wynalazek tak, że osią¬
gałoby się hamowanie wiązów Ładowanych
mp. do y^t y2 i %.

Puzez zwężenie otworu 37 można opóź¬
niać opróżnianie zbiorników 26 i 27 tak, że
zgadzać się ono 'będzie z czasem zwalniania
hamulców, co pnzedewszystkieni jest ważne.

Zamiast urządzenia zbiorników 26 i 27
jako osobnych części hamulca, jak to poka¬
zane jest na, rysunku, mogą one również być
ujęte w jedną całość w kształcie wydrążeń,
zestawionych z samym cylindrem hamulca.
Jeżeli zaś chodzi o hamulec złożonego ty¬
pu, jak to pokazane jest na rysunku, mogą
wspomniane zbiorniki być urządzone nao¬
koło cylindra hamulca jednokomoroiwego 1
-przez zestawienie z tymże, przyczem jed¬
nak ogólny przekrój hamulca w tern miej¬
scu nie powinien być większy od najwięk-
sizego przekroju cylindra dwukomorowego
hamiulca.

Jest rzeczą oczywistą, że (ruchoma część
14 zaworu 14, 15 może być ręcznie nasta¬
wiona stosownie do żądanej maksymalnej
siły hamowania każdego poszczególnego
wozu, to znaczy, że zawór może być zawsze
ręcznie nastawiony odpowiednio do ciężaru,
znajdującego się na wozie. Można rów¬
nież zastosować automatyczne nastawienie
wspomnianych zaworów. Jak wiadomo,
wszystkie wozy kolejowe spoczywają na re¬
sorach, a skrzynki wozów zależnie od znaj¬
dującego się w nich ciężaru przy więksizem
lub mniejszem obciążeniu resorów przyj¬
mują w stosunku do stałej ramy i osi wo¬
zów położenie wyższe lub niższe. Wobec te¬
go można wykorzystać kadłub wozu mniej
więcej w taki sam sposób, jak pomost wagi
sprężynowej, przyczem urządza się auto¬
matyczne nastawianie zaworu 14, 15, które¬
go działanie uzależnione będzie od zmian
położenia kadłuba wozu, a wskutek tego i
od wagi ładunku. Wykonanie tych urządzeń
może być różne. Mogą one być czysto me-

chaniczne i przenosić zapomocą dźwigpi
i drążków ruchy wozów w kierunku piono¬
wym na zawór, lub też mogą być hydrau¬
liczne tak, że zmiana położenia kadłuba
wozu wypierać będzie, zależnie od ciśnie¬
nia, płyn (lub gaz), którego wyporność ze
swej strony uskuteczni żądane nastawienie
zaworu. Również można zastosować do te¬
go celu elektryczne urządzenie, przyczem
pionowe ruchy kadłuba1 wozu wykorzystane
będą do zamykania różnych obwodów prą¬
du, które idroigą elektromagnetyczną wywo¬
ływać będą różne położenia zaworu. Tego
rodzaju urządzenia lub podobne urządzenia
są już znane i dlatego nie są pokazane na
rysunku w żadnym przykładzie wykonania.

Za s trzeżenią patentowe.

1. Hamulec ^powietrzny o zmiennym
stopniu hamowania przy jednakowym spad¬
ku ciśnienia w głównym przewodzie hamul¬
ca, które osiąga isię pmzez opróżnianie ko¬
mory hamulca, znamienny tern, że kanał od-
pływowy wspomnianej komory hamulca łą¬
czy się przynajmniej z jednym zamkniętym
zbiornikiem, którego pojemność jest decy¬
dującą dla ciśnienia końcowego w komorze
hamulca, powstałego przy powtarzającem
się otwieraniu zaworu.

2. Hamulec według za&trz. 1, [znamien¬
ny tętn, że przewód, łączący komorę hamul¬
ca ze wspomnianym zbiornikiem, połączony
jest z zespołem zaworów, który przy zwol-
njkmem hamowaniu łączy wspomniany
zbiornik z atmosferą, przyczem ustawienie
zaworu zależy od ciśnienia, panującego w
głównym przewodzie hamulca, ponieważ
połączenie z atmosferą przerywa się, skoro
ciśnienie w głównym przewodzie hamulca
przy hamowaniu spadnie.

3. Hamulec według zastrz. 1 — 2, zna¬
mienny tern, że w połączeniu pomiędzy za¬
mkniętym zbiornikiem lub zamkniętemi
zbiornikami umieszczone jest inne urządze¬
nie zaworowe (14, 15), zapomocą którego
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Wspomniane ztkarniki mmgą bryc połączone
z aifcmosferą nóezależaie od urządzenia za-
warowego, uzależnianego od ciśamieniia paniu-
jącego w głównym pmzewiodzie,

4> Hamjujlec wtedłng ziastnz, 1 — i, w
którym kajmajł dla odpływu powietrza z ko¬
mory hamulca łączy się z większą ilością
zamkniętych zbiorników, znamienny tern, że
urządzenie zaworowe (14, 15) wykonane
jest w ten spiasób, iż zbiorniki te mogą. być
połączone z komorą hamulca albo niezależ¬
nie jedtem od drugiego ałh© też w większej
ilości jednocześnie*

5. Hatmulec według zasbrz^ 1 — 4f zma-
miemry temf że njchama część (14) wszą.-
dzenia zaworowego pracuje razem z odpo¬
wiednią częścią (15) i dzięki iswemu kształ¬
towi paszy ciągłym ruchu w jednym kierun¬
ku włącza zbiorniki według kolejności je¬
den po drugim, zaś przy końcu. ruchu przyj -
muje położemie, w którem połączenie z ko¬
morą hamulca otwarte jest do atmosfery,
przyczemt racb w kierunku pffizecflwiiym po¬

woduje przeirwanie połączenia z aitmosierą
oraz wyłączanie jednej zbiornika po dru¬
gim w odwrotnej kolejności.

& Hamulec według zaatrz. 1, zna¬
mienny tern, że zawory zależnie od ciśnie¬
nia w głównym przewodzie są nastawiane
przez tłok,, na który a jędrnej- strony oddzia¬
ływa ciśnienie głównego przewodu, drugą
natomiast stroma tłoka połączona jest z
komorą, regulującą odpowiednikj pojemno¬
ścią przyczem urządzenie zaworowe połą¬
czone jest. z uinządbenóem do wyrównania ci¬
śnień, ma obydwóch stoonach tłoka przy zlu¬
zowaniu hamulca,- skutkiem czego tłok do-
prowadzoaay zostaje; w tych warunkach
przez sprężynę zwrotną do stanoi spoczyn¬
ku.

Carl Holmbergs Mekaniska
V e a: k s. t a d s Aktiebola g.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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