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Wynalazek niniejszy dotyczy hydrau¬
licznych hamulców, zwłaszcza tego rodza¬
ju hydraulicznych hamulców do samolo¬
tów, które są umieszczone na obu końcach
drążka sterowego i mogą być uruchomiane
niezależnie od siebie przez lotnika kątowym
ruchem nogi, dzięki czemu można uzyskać
równe lub różnicowe ciśnienia hamowania

przy jednoczesnem naciskaniu stopą drąż¬
ka sterowego podczas sterowania samolotu.

Wynalazek niniejszy dotyczy również
urządzenia hamulcowego, dzięki któremu
lotnik po wylądowaniu może zdjąć nogę z
pedałów hamulcowych, nie zwalniając ci¬
śnienia hamowania i dzięki temu może o-
puścić swój samolot, nawet jeżeli ten znaj¬
duje się na gruncie pochyłym lub jest na¬
rażony na podmuchy wiatru.

Urządzenie według wynalazku nie po¬
siada osobnego zbiornika z czynnikiem ha¬
mującym oraz osobnych przewodów zasila¬
jących, przyczem zapas czynnika hamują¬
cego jest zawarty w samym kadłubie każ*
dego zespołu pedałowego i zasilany jest pod
działaniem siły ciężkości.

Na rysunku przedstawiono przykład
wykonania hamulca według wynalazku.
Fig. 1 przedstawia częściowy przekrój i wi¬
dok zboku jednego zespołu pedałowego hy¬
draulicznego hamulca i jego połączenie z
drążkiem sterowym, fig. 2 — częściowy wi¬
dok zprzodu jednego zespołu pedałowego
wraz z drążkiem sterowym, fig. 3 — czę¬
ściowy przekrój i widok zboku urządzenia
do odcinania przepływu czynnika hamują¬
cego, fig. 4 — widok zprzodu na powyższe



urządzenie, przedstawione na fig, 3, fig.
5 — podłużny przekrój i częściowy widok
zboku jednego zespołu zaworowego urzą¬
dzenia według fig. 3 i 4, a fig. 6 — ogólny
układ hamulca hydraulicznego wraz z u-
rządzeniami zespołów pedałowych, bębnów
hamulcowych, drążka sterowego samolotu
i przewodów łączących zespoły pedałowe
z bębnem hamulcowym.

Równe lub różnicowe ciśnienia czynni¬
ka hamulcowego są ustalane zapomocą jed¬
nakowych lub różnych nacisków nóg pilota
na oddzielne zespoły pedałowe 1, umie¬
szczone na obydwóch końcach drążka ste¬
rowego 2, osadzonego wahliwie w środku
lub wpobliżu środka 3 (fig. 6) w kadłubie
samolotu.

Każdy zespół pedałowy posiada cylin¬
dryczną osłonę 4 (fig. 1), wewnątrz której
znajduje się tłok 5, który może być prze¬
suwany wgórę i wdół zapomocą tłoczyska
11, zakończonego kulistym łbem 6, przy-
czem kulisty łeb tego tłoczyska przy ruchu
wgórę oddala się na niewielką odległość
(jak przedstawiono na rysunku) od górne¬
go wylotu kanału 7, wywierconego w tłoku,
umożliwiając dopływ oleju lub innego
czynnika do komory 8 o zmiennej objętości,
zawartej pomiędzy tłokiem i podstawą cy¬
lindra 4. Jednakże możliwy jest również
powrotny przepływ czynnika z bębnów ha¬
mulcowych 24 przewodami 27, 26 do komór
8, a stąd wgórę dokoła kulistego łba 6 tło¬
czyska U, z chwilą zwolnienia nacisku no¬
gi lotnika, dzięki czemu czynnik wpływa
zpowrotem do przestrzeni zbiorczej, stano¬
wiącej jedną całość z zespołem pedało¬
wym. Podstawą tego zbiornika jest górna
strona tłoka 5, a pokrywę zbiornika stano¬
wi odkształcalna gumowa przepona lub tar¬
cza 10 w postaci czaszy, przez której śro¬
dek jest przepuszczone tłoczysko 11, po¬
łączone przegubem 12 z ramieniem drążka
pedałowego 13, który jest osadzony zapo¬
mocą przegubu 14 o sztywnej części osłony
1, przymocowanej do drążka sterowego 2.

Sztywny kadłub osłony i posiada górną
odłączalną pokrywę 15, przymocowaną do
głównej środkowej części osłony 1 zapo¬
mocą śrub 16, dolny zaś odłączalny kadłub
22 cylindra 4 jest przymocowany do środ¬
kowej części tejże osłony 1 zapomocą śrub
23.

Kadłub osłony 1 i pokrywa 15 są przy¬
mocowane odłączalnie do drążka sterowe¬
go 2, który przechodzi pomiędzy zacisko-
wemi powierzchniami o odpowiednim
kształcie, zależnym od kształtu poprzecz¬
nego przekroju drążka sterowego 2.

Górna odłączalną pokrywa 15 jest zao¬
patrzona również w oparcie na piętę nogi
pilota w postaci podnóżka 17 wykonanego
np. z gumy, przyczem pchnięcie nogi pilo¬
ta, wywarte na to oparcie, przenosi się na
drążek sterowy 2 podczas sterowania sa¬
molotu.

Górny koniec drążka pedałowego 13
jest zakończony pedałem 18, o który opie¬
ra się podeszwa nogi pilota i który może
być obrócony o pewien kąt dookoła prze¬
gubu 14 przy odpowiedniem naciśnięciu no¬
gi pilota, opierającej się na tym pedale.

Zgrubiony brzeg przepony gumowej 10
jest zaciśnięty pomiędzy pierścieniową po¬
wierzchnią środkowej części osłony / i
obrzeżem dolnego kadłuba 22. Odkształ¬
calna przepona 10 posiada z jednego boku
otwór i jest zaopatrzona w króciec wloto¬
wy 43, którego koniec wystaje przez otwór
w górnej części osłony 1.

Ponieważ zbiornik jest zawarty we¬
wnątrz osłony 1, przeto niema potrzeby
stosowania oddzielnych zewnętrznych
zbiorników olejowych, dzięki czemu urzą¬
dzenie hamulcowe posiada zwartą budowę
i zmniejsza się niebezpieczeństwo ewen¬
tualnych wypadków, powstałych z powodu
uszkodzenia przewodów i unieruchomienia
hamulców.

Gdy pedał 18 jest zwolniony z nacisku
podeszwy i zajmuje położenie według fig.
1, to czynnik hamulcowy wypełnia komorę
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8 pod tłokiem, dokąd przepływa pod dzia¬
łaniem siły ciężkości, przyczem tłok zosta¬
je podniesiony zapomocą sprężyny śrubo¬
wej 19, która cofa pedał w wyjściowe po¬
łożenie, kiedy tłok 5 przylega obrzeżem
płytki 21, wyposażonej w środkowy otwór,
do sprężynowego zderzaka pierścieniowe¬
go 20 w cylindrze 4, przyczem kulisty łeb
6 tłoczyska 11 może wykonać niewielki
ruch pomiędzy tłokiem i płytką 21, odsła¬
niając kanał 7.

Przed naciśnięciem pedału zawartość
czynnika w komorze 8 jest największa, ku¬
listy łeh 6 w tłoku 5 zasłania kanał przelo¬
towy 7 w tłoku i zamyka czynnik w dolnej
komorze 8; gdy zaś lotnik naciska pode¬
szwą pedał 18, czynnik z komory 8 jest
przetłaczany do odkształcalnego pierście¬
nia w bębnie hamulcowym, zaznaczonego
schematycznie liczbą 34 (fig. 6), w celu za¬
ciśnięcia hamulców zgodnie z naciskiem pe¬
dału.

Najlepiej jest, gdy odkształcalne pier¬
ścienie w bębnach hamulcowych są obcią¬
żone sprężyną, aby czynnik powracał z nich
pod działaniem nacisku tej sprężyny, wy¬
wieranego na powyższe pierścienie.

Aby utrzymać ciśnienie hamowania w
hamulcach kół, wywierane przez lotnika
zapomocą jednego lub obydwóch hydrau¬
licznych zespołów pedałowych, stosuje się
dodatkowy rozrząd, zawarty w wydłużonej
skrzynce 25, która jest umieszczona pozio¬
mo wpobliżu głównego steru samolotu.

Do wydłużonej osłony 25 są dołączone
cztery przewody, z których dwa stanowią
przewddy dopływowe 26, połączone odpo¬
wiednio z zespołami pedałowemi, a dwa
pozostałe przewody 27 stanowią przewody
odpływowe, przyłączone do hamulców 24,
których może być po jednym lub po kilka
z każdej strony samolotu.

Wewnątrz osłony 25 znajdują się dwa
identyczne zawory, pomiędzy któremi jest
osadzony czop 28, na którym jest mimośro-
dowo osadzony ręczny lub nożny drążek

29, który może być ustawiony w jedno ze
swych skrajnych położeń.

Pomiędzy rączką drążka 29 i czopem 28
wpobliżu tego czopa jest osadzony przegu¬
bowo łącznik 30, którego drugi koniec jest
połączony u góry z poprzeczką 31, tak iż
podczas ruchu drążka 29 poprzeczka prze¬
suwa się w przeciwnym kierunku ku koń¬
cowi lub od końca wrzecion zaworowych.
Przesuwna poprzeczka 31 jest połączona z
dwoma wrzecionami 32, których osie są
równoległe względem siebie i prostopadłe
do poprzeczki i z których każde przecho¬
dzi, poprzez odporną na olej uszczelkę 33,
do oddzielnej komory 34 w kadłubie 35
każdego zaworu.

Przewód olejowy dopływowy 26 i od¬
pływowy 27 są doprowadzone ztyłu do ka¬
dłuba 35 każdego zaworu i łączą się z we-
wnętrznemi rozszerzonemi komorami cylin-
drycznemi, w których mogą przesuwać się
wrzeciona, zakończone kulistemf grzybka¬
mi 36.

Kulisty grzybek w każdej komorze za¬
worowej jest obciążony sprężyną śrubową
37, opierającą się o powierzchnię oporową
gwintowanego korka 38, znajdującego się
na przeciwległym do poprzeczki końcu
kadłuba zaworowego.

W położeniu drążka 29, przedstawio^
nym na rysunku, wrzeciona i grzybki zawo¬
rowe są odsunięte od stożkowych gniazd
zaworowych, znajdujących się na jednym
końcu rozszerzonej komory 34, tak iż czyn¬
nik może swobodnie przepływać w oby¬
dwóch kierunkach pomiędzy każdym ze¬
społem pedałowym i odpowiadającym mu
hamulcem.

Aby lotnik miał wskazówkę, że hamul¬
ce są gotowe do działania podczas manew¬
rowania lub lądowania, koniec drążka 29
może posiadać dwie strony, z których tyl¬
ko jedna jest widoczna w danem położe¬
niu drążka. W położeniu drążka 29 według
fig. 3, 4 i 5 hamulce są gotowe do działania,
przyczem na widocznej stronie tego drąż-
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ka jest widoczny wówczas stosowny napis,
np. napis „wolny".

Odwrotna strona drążka 29 jest ozna¬
czona innym napisem, np. napisem „zablo¬
kowany", który oznacza, że hamulce są
wówczas zaciśnięte.

W ten sposób, w celu zablokowania sa¬
molotu, lotnik wywiera żądane ciśnienie
hamulcowe zapomocą zespołów pedało¬
wych i następnie przerzuca drążek 29 z po¬
łożenia wolnego w położenie zablokowania.

W razie potrzeby lotnik może wytwo¬
rzyć duże ciśnienie hamowania tylko w
jednym hamulcu, a w drugim — słabe ci¬
śnienie hamowania, pozostawiając w ten
sposób samolotowi możność obrócenia się
dookoła silniej zahamowanego koła w kie¬
runku wiatru.

Aby ułatwić ruch drążka 29 z jednego
położenia w drugie i zapewnić niezawodne
jego działanie, koniec drążka, przeciwle¬
gły jego rączce lub pedałowi, posiada ma¬
ły krążek 40 (fig. 3), opierający się na wy¬
giętej łukowo sprężynie 41, przymocowa¬
nej jednym końcem do osłony 25.

Gdy drążek zostaje przerzucony z po¬
łożenia „wolnego" w położenie „blokowa¬
nia", poprzeczka 31 podnosi się ze swego
oparcia na gwintowanych korkach 42, któ¬
re dociskają uszczelki 33, przyczem wów¬
czas podnoszą się rówineż wrzeciona 32
i kuliste grzybki 36 pod naciskiem sprężyn
37, dopóki grzybki 36 nie spoczną w gnia¬
zdach stożkowych 39, zamykając w ten
sposób odpływ czynnika z przewodów 27,
połączonych z hamulcami.

W ten sposób czynnik hamujący, wy¬
tłoczony pierwotnie wdół do hamulców w
celu wywarcia odpowiedniego nacisku na
pierścienie lub tłoki, uruchomiające szczę¬
ki hamulcowe, zostaje zatrzymany w ha¬
mulcach przy zachowaniu żądanego ciśnie¬
nia, a samolot pozostaje zahamowany do¬
póty, dopóki nie zostanie podniesiony drą¬
żek 29, w celu odprężenia hamulców i u-
możliwienia ruchu samolotu.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Hamulec hydrauliczny do samolo¬
tów, wyposażony w niezależnie uruchomia¬
ne zespoły pedałowe na każdym końcu
drążka sterowego, znamienny tern, że po¬
siada w jednym kadłubie (35) dwa nieza¬
leżne od siebie zawory (32 — 38) do utrzy¬
mywania osiągniętych w hamulcach ci¬
śnień, wytworzonych przfcz uruchomienie
powyższych zespołów pedałowych (1, 1).

2. Hamulec według zastrz. 1, znamien¬
ny tern, że każdy ze wspomnianych, uru¬
chomianych jednocześnie zaworów odcina¬
jących (32 — 38) jest włączony na drodze
przewodów (26, 27) pomiędzy odnośnym
zespołem pedałowym i odpowiednim ha¬
mulcem lub hamulcami (24).

3. Hamulec według zastrz. 1 i 2, zna¬
mienny tem, że końce wrzeciona (32) po¬
wyższej pary zaworów są połączone ze
wspólnym narządem uruchomiającym w
postaci poprzeczki (31), nastawianej ręcz¬
nie lub mechanicznie zapomocą drążka (29)
w jedno skrajne położenie, a w drugie
skrajne położenie — pod obciążeniem
sprężyny,

4. Hamulec według zastrz. 1 i 2, zna¬
mienny tern, że każdy z zespołów pedało¬
wych (1) posiada zasadniczo pionową ko¬
morę (8), zawierającą tłok (5) z otworem
(7) i ruchome względem tego tłoka tłoczy-
sko (11), którego ruch ku dołowi powodu¬
je zamknięcie otworu (7) w tłoku (5) i wy¬
tłoczenie czynnika hamującego z podsta¬
wy komory do odnośnego hamulca (24).

5. Hamulec według zastrz. 1, 2 i 4, zna¬
mienny tern, że część komory (8) ponad
tłokiem (5) stanowi zbiornik olejowy, za¬
mknięty odkształcalną przeponą (10),
przymocowaną do tłoczyska (11) tłoka
(5).

Dunlop Rubber
Company Limited.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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