
POLSKA
BZECZPOSPOLITA

LUDOWA

'S&JttjżŁ

wg»»

DI2HD
fATENTOWY

POI

OPIS PATENTOWY

Patent dodatkowy
do patentu nr  

Zgłoszono: 24.10.79 (P. 219209)

Pierwszeństwo

Zgłoszenie ogłoszono: 22.05.81

Opis patentowy opublikowano: 25.07.ldS5

124838

Int. Cl.3 B60T 8/02

CZYTELNIA

Twórcy wynalazku: Andrzej Paweł Hudyma, Joachim Henryk Matejczyk
Uprawniony fc patentu: Zakłady Sprzętu Motoryzacyjnego „Polmo",

Praszka (Polska)

Elektropneumatyczny zawór wykonawczy
do urządzeń przeciwpoślizgowych

Przedmiotem wynalaku jest elektropneumatyczny
zawór wykonawczy do urządzeń przeciwślizgowych
uwłaszcza pojazdów samochodowych wyposażonych
w pneumatyczne lub pneurnatyczno-hydrauliczne ukła¬
dy hamulcowe.

Znane jest z polskich opisów patentowych nr 71737
i 77053 rozwiązanie pneumatycznego przeciwślizgo¬
wego układu hamulcowego, w którym znajduje się
zwykle zamknięty zawór odprowadzający, uruchamiany
przez tłok sterowany pneumatycznie różnicą ciśnień
między przeciwległymikomorami w celu bezpośredniego
połączenia komory roboczej siłownika ze zbiornikiem
o niskim ciśnieniu oraz zawór wydechowy połączony
^funkcjonalnie z układem sterowania utrzymywanym
w normalnym położeniu zamknięcia, gdy zawory wloto¬
wy* wylotowy i wyrównawczy nie są przemieszczane
-z ich normalnych położeń, a także układ sterujący posia¬
dający pomocniczy tłok sterowany ciśnieniem sterującym
wytworzonym przez źródło ciśnienia poprzez zawór
sterujący uruchamiany przez zespół sterowania przeciw¬
ślizgowego.

Znane urządzenia przeciwpoślizgowe realizują dwie
funkcje: odcięcia napotwietrzania komory siłownika
ciśnieniem hamowania lub odpowietrzania komory si¬
łownika do atmosfery. Powoduje to często zbyt duże zu¬
życie powietrza, a także przyczynia się do wydłużenia
drogi hamowania pojazdu gdyż w momencie osiągnięcia
przez koło pojazdu poślizgu, przy którym zamykany jest
przepływ powietrza do komory roboczej siłownika, koło
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porusza się z poślizgiem o wartości takiej jak w chwili
ptzed zamknięciem przepływu powietrza.

Celem wynalazku jest usunięcie niedogodności zna¬
nych rozwiązań pneumatycznych urządzeń przeciw¬
poślizgowych.

Istota wynalazku polega na zaopatrzeniu znanego u-
kładu w dwa niezależne zespoły zaworów odcinających
oraz komorę rozprężającą w stanie normalnym odpo¬
wietrzaną podłączaną do części napowietrzanej obwodu
hamulcowego, której jedna ze ścian jest w postaci rucho¬
mego tłoka podpartego sprężyną.

Jeden z zespołów zaworów odcinających umieszczony
w układzie zaworu od strony przyłącza połączonego
z głównym zaworem hamulcowym poprzez swój ruch
steruje dopływem powietrza do siłownika bądź do komo¬
ry rozprężającej, której tłok pod naporem powietrza
przesuwając się w dół powoduje wytworzenie dodatkowej
objętości powietrza podłączonej do układu napowietrza¬
nego* w którym znajduje się stała ilość powietrza po¬
wodująca skokowe zmniejszenie ciśnienia o wartość AP,
a następnie utrzymanie go na poziomie zmniejszonym.

Drugi zespół zaworów odcinających umieszczony jest
od strony przyłącza napowietrzającego komory siło¬
wników. Steruje on dopływem powietrza do siłownika
i przelotem powietrza z części napowietrzanej do at¬
mosfery.

Obydwa zespoły zaworów odcinających sterowane są
za pomocą powietrza z oddzielnego źródła powietrza
sterującego.

Zawór według wynalazku pełni istotną funkcję w ukła-
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dzie zapobiegającym blokowanie się kól pojazdu wypo¬
sażonego w pneumatyczny układ hamulcowy. Dzięki
jego funkcjonalnym własnościom możliwe jest utrzy¬
manie takiej wartości ciśnienia w siłowniku hamulco¬
wym, by poślizg koła nie przekraczał długotrwale zało¬
żonej wartości niezależnie od rodzaju nawierzchni drogi.

Zawór przystosowany jest do sterowania z układu
o logice trójstanowej. Zapewnia poza tym oszczędność
powietrza doprowadzonego do siłownika hamulcowego,
możliwość oscylacyjnych zmian ciśnienia w siłownikau
hamulcowym w obszarze dużych wartości ciśnienia,
możliwość wykonania ograniczonej ilości oscylacji ciś¬
nienia w^siłowniku hamulcowym w obszarze małych

TJWfftści^fśniecia)craz możliwość oscylacyjnych zmian
j ciśnienia w siłowniku hamulcowym w pełnym zakre-
' sie wartości ciśnienia w hamulcowej instalacji pneuma-

I rnf^^^łły^itflf^^11 został przedstawiony w przykła¬
dzie wykonania na rysunku, na którym fig. 1 przedstawia
schemat ogólny elektropneumatycznego zaworu wy¬
konawczego do urządzeń przeciwślizgowych, fig. 2 —
rozwiązanie zespołu zaworów odcinających sterujących
napowietrzaniem komory rozprężającej, fig. 3 — roz¬
wiązanie zespołu zaworów odcinających sterujących
odpowietrzaniem komory roboczej siłownika do atmos¬
fery, a fig. 4 — schemat ukłdu hamulcowego pojazdu
£ wykorzystaniem zaworu elektropneumatycznego.

Elektropneumatyczny zawór według wynalazku służy
do zmniejszania siły hamowania, poprzez zmniejszenie
watości ciśnienia powietrza w siłownikach hamulco¬
wych pojazdu poprzez odpowietrzenie lub rozprężenie
powietrza z części zapowietrzanej przy jednoczesnym
odcięciu napowietrzania siłowników. Zbudowany jest
na zasadzie zaworu dwuprzekaźnikowego przesterowy-
wanego za pomocą powietrza podawanego z osobnego
zewnętrznego źródła do przyłącza 41. Zawór uruchamiany
jest przy pomocy elektromagnesów 1 i 2 sterowanych
przez układ praeliczająco-sterujący.

jGzłon sterujący uruchamiany przy pomocy elektro¬
magnesu 1 stanowi zespół zaworów odcinających 3, któ¬
rych tłok sterujący 4 podparty jest sprężyną 5 utrzymują¬
cą go w lewym skrajnym położeniu. Tłok sterujący 4
wraz z bezpośrednio z nim związanym zaworem odcina¬
jącym 6 jest połączony za pośrednictwem sprężyny 7
z zaworem odcinająco-odpowietrzającym 8 dwustronnego
działania, który podparty jest prawostronnie sprężyną 9
utrzymującą go w lewym skrajnym położeniu przy równo¬
czesnym otwartym przelocie powietrza kanałem 10
pomiędzy komorą rozprężającą 12 a otworem odpowie¬
trznika 13. Komora rozprężająca 12 posiada ruchome
dno wykonane w postaci tłoka podpartego sprężyną 15
O regulowanym naprężeniu wstępnym.

Drugi człon sterujący uruchamiany za pomocą elek¬
tromagnesu 2 stanowi zespół zaworów odcinających 16*
którego tłok sterujący 17 podparty jest sprężyną 18
utrzymującą go w lewym skrajnym, położeniu. Tłok
sterujący 17 oraz bezpośrednio z nim związany zawór od¬
cinający 19 połączony jest za pomocą sprężyny 20
z zaworem odcinająco-odpowietrzjącym 22 jedno¬
stronnego działania. Zawór odcinająco-odpowietrzający
22 podparty jest prawostronnie sprężyną 23 utrzymującą
go w lewym skrajnym położeniu odcinając przelot
powietrza z przyłącza 21 do odpowietrznika 24.

W stanie, gdy elektromagnesy 1 i 2 nie są wzbudzone,
zawór realizuje funkcję bezpośredniego napowietrzania

i odpowietrzania siłowników hamulcowych, nie stano*
wiąc przeszkody na drodze przepływu powietrza po¬
między głównym zaworem hamulcowym a siłownikami
hamulcowymi pojazdu. Powietrze podawane z głównego

5 zaworu hamulcowego do przyłącza 11 pwoduje bezpo¬
średnie napowietrzanie lub odpowietrzanie siłownika
hamulcowego zasilanego z przyłącza 21. W momencie
włączenia elektromagnesu 1 następuje wciągnięcie zwory
elektromagnesu 25 otwierając przelot powietrza ze

10 zbiornika sterującego o wartości ciśnienia umożliwiają*
cej poprawne działanie zaworu przy podaniu do przyłącza
11 maksymalnego ciśnienia z głównego zaworu hamulco¬
wego. Przelot powietrza kanałem 26 do komory 27 powo¬
duje przesunięcie w prawe położenie tłoka sterującego 4.

15 Przesunięcie tłoka sterującego 4 zamyka przepływ po¬
wietrza z przyłącza 11 do siłownika hamulcowego, a rów¬
nocześnie za pośrednictwem sprężyny 7 przenoszącej siły
nacisku następuje zmiana położenia zaworu odcinająco-
-odpowietrzającego 8 dwustronnego działania zamykając

20 przelot powietrza do odpowietrznika 13 otwierając
jednocześnie przelot powierza z części napowietrzanej
kanałem 10 do komory rozprężającej 12. Tłok 14 stano¬
wiący ruchome dno komory rozprężającej 12 pod napo¬
rem ciśnienia powietrza przesuwa się w dół powodując

25 wytworzenie dodatkowej objętości powietrza podłączo¬
nej do układu napowietrzanego, w którym znajduje się
stała ilość powietrza, co powoduje skokowe zmniejszenie
ciśnienia powietrza o wartość AP, a następnie utrzymanie
go na poziomie zmniejszonym.

30 Jeżeli spadek ciśnienia powietrza nie spowoduje
zmniejszenia stopnia zablokowania kół pojazdu, następu¬
je dodatkowe włączenie elektromagnesu 2 przez co
zwora elektromagnesu 28 zostaje wciągnięta otwierając
tym samym przelot powietrza z przyłącza 41 kanałem

35 29 do komory 30, co powoduje przesunięcie w prawe
położenie tłoka sterującego 17. Zmiana położenia tłoka
sterującego 17 i bezpośrednio z nim połączonego za¬
woru odcinającego 19 zamyka przelot powietrza do
przyłącza 21. Jednocześnie pod wpływem sił przenoszo-

40 nych przez sprężynę 20 łączącą tłok sterujący 17 z zawo¬
rem odcinająco-odpowietrzającym 22 jednostronnego
działania otwarty zostaje przelot powietrza z części na¬
powietrzanej do atmosfery przez odpowietrznik 24.

Z chwilą przerwania dopływu napięcia do elektroma-
45 gnef.u 2 zatrzymane zostaje całkowite odpoowietrzenie

siłownika. Zwora elektromagnesu 28 powoduje zam¬
knięcie dopływu powietrza z przyłącza 41 do komory 30
i jednocześnie otwarcie wylotu powietrza pozostałego
w komorze 30 do atmosfery przez odpowietrznik 31, co

50 powoduje zanik siły działającej na tłok sterujący 17.
Zespół zaworów odcinających 16 powróci do położenia
wyjściowego jak przedstawiono na fig. 1. Przesunięcie
w lewe skrajne położenie zaworu odcinająco-odpowietrza-
jącego 22 powoduje zamknięcie przelotu powietrza do

55 atmosfery.
Przerwanie dopływu napięcia do elektromagnesu 1

powoduje, że zwora elektromagnesu 25 odcina przelot
powietrza z przyłącza 41 do komory 27 i jednocześnie
otwiera przelot powietrza z komory 27 do atmosfery

60 przez odpowietrznik 32. Powoduje to zanik siły działa¬
jącej na tłok sterujący 4. Zespół zaworów odcinających 3
wraca do położenia wyjściowego jak przedstawiono
na fig. 1. Przesunięcie w lewe skrajne położenie zaworu
odcinająco-odpowietrzającego 8 dwustronnego działania

65 powoduje zamknięcie przelotu powietrza z części napo-
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wietrzanej do komory rozprężającej 12 otwierając jedno¬
cześnie przelot powietrza pozostającego w komorze roz¬
prężającej 12 do atmosfery przez odpowietrznik 13.
Elektropneumatyczny zawór Wykonawczy wraca do
położenia jak pokazano na fig. 1.

Zastrzeżenia patentowe

1. Elektropneumatyczny zawór wykonawczy do urzą¬
dzeń przeciwślizgowych zawierający dwa elektromagne¬
sy uruchamiane za pomocą urządzenia przeliczająco-
sterującego* połączony z pneumatycznym źródłem
ciśnienia hamowania, z pneumatycznym źródłem ciśnie¬
nia sterującego oraz komorą roboczą siłowników hamul-

10

cowych, znamienny tym, że posiada dwa niezależne
zespoły zaworów odcinających (3, 16), z których jeden
zespół zaworów (3) umieszczony jest od strony przyłą¬
cza połączonego z głównym zaworem hamulcowym,
a drugi zespół zaworów (16) umieszczony jest od strony
przyłącza napowietrzającego komory siłowników, oraz
komorę rozprężającą (12) w stanie normalnym odpo¬
wietrzaną, podłączaną do części napowietrzanej ob¬
wodu hamulcowego.

2. Elektropneumatyczny zawór wykonawczy do urzą¬
dzeń przeciwpoślizgowych według zastrz. 1, znamienny
tym, że jedna ze ścian komory rozprężającej (12) wyko¬
nana jest w postaci ruchomego tłoka (14) podpartego
sprężyną o regulowanym naprężeniu wstępnym.
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