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Urządzenie do badania opon

i

Przedmiotem wynalazku jest urządzenie do ba¬
dania opon w warunkach laboratoryjnych i pro¬
dukcyjnych.

Urządzenie służy do szybkiego badania opon w
warunkach produkcyjno-laboratoryjnych, celem
uzyskania danych, niezbędnych do oceny jakości
ogumienia z punktu widzenia jego konstrukcji i
trwałości w określonych z góry warunkach.

Dotychczas znane urządzenia, w których układ
docisku opony do bieżni był obciążany obciążni¬
kami, pneumatycznie, hydraulicznie lub śrubowo,
nie dawały dokładnych wyników badania, ponie¬
waż docisk opony nie był stałą wielkością i zmie¬
niał się w zakresie tolerancji o około 10% na sku¬
tek występujących dużych i zmiennych oporów
w przegubach, prowadnicach i różnego typu si¬
łownikach układu obciążającego. Powodowało to,
że wyniki badań trwałości opon przeprowadzane
na tego typu urządzeniach cechował duży rozrzut,
co utrudniało wyciąganie prawidłowych wniosków
z dokonywanych badań.

W znanych urządzeniach zmienność docisku
opony do bieżni wynikała z trudności prawidło¬
wego rozwiązania konstrukcyjnego przegubów w
układzie dźwigniowym, przenoszącym siłę obcią¬
żającą. Konstrukcja tych przegubów, wykonują¬
cych szybkie oscylacyjne ruchy w czasie trwania
badania, nie zapewniała w przegubie stałego mo¬
mentu tarcia.

W przypadkach ślizgowego łożyskowania prze-
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gubów w układach dźwigniowych nie było możli¬
wości wytwarzania się smarowego klina, w związ¬
ku z czym występowały duże i zmienne opory ru¬
chu, wskutek zacierania się czopów i przegubów.

W przypadkach tocznego ułożyskowania prze¬
gubów pracujących w warunkach nośności spo¬
czynkowej, występowały trwałe odkształcenia ele¬
mentów tocznych i miejscowe wgniatanie bieżni,
co w następstwie powodowało powstawanie znacz¬
nych i zmiennych oporów w przegubach dźwigni,
na skutek zakleszczania się tocznych elementów
łożyska.

W przypadku stosowania urządzenia do bada¬
nia opon z obciążającym układem śrubowym jak
to ma na przykład miejsce w rozwiązaniu według
polskiego patentu nr 14 557, nie było możliwości
uzyskania stałej siły dociskającej oponę do koła
tocznego, gdyż w czasie toczenia opony zmienia
się jej promień, a śruba uniemożliwia odsunięcie
się opony od koła tocznego.

Również stosowanie urządzenia z obciążającym
układem hydraulicznym, na przykład według pa¬
tentu Z.S.R.R. nr 151849, nie pozwala na uzyska¬
nie stałej siły docisku opony do koła tocznego w
czasie badania, na skutek zastosowania klinowego
zatrzasku, unieruchamiającego element zawiesze¬
nia opony. Tak to urządzenie jak i urządzenie
według polskiego patentu nr 14 557 nie mają auto¬
matycznego sterowania systemu obciążającego i
nie posiadają możliwości pomiaru promienia dy-
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namicznego i szybkości krytycznej badanej opony.
Celem wynalazku jest zapewnienie stałego do¬

cisku opony do bieżni z tolerancją do około 0,5%.
Cel ten osiągnięto przez zastosowanie układu ob¬
ciążającego oponę w. formie dwuramiennej dźwig¬
ni, której punktem podparcia jest wirująca oś.

Przedmiot wynalazku został uwidoczniony w
przykładzie wykonania na rysunku, na którym
fig. 1 przedstawia urządzenie do badania opon
w widoku z boku, fig. 2 — urządzenie w widoku
z góry, fig. 3 — przekrój urządzenia wzdłuż li¬
nii A—A na fig. 2, fig. 4 — przekrój urządzenia
wzdłuż linii B—B na fig. 3, fig. 5 — segment zę¬
baty w widoku z boku.

W stojakach 1 i łożu 2 jest ułożyskowany wał 3
koła tocznego 4, połączonego przez przekładnię
zębatą 5 i sprzęgło 6 z silnikiem 7. Na łożu 2 z
każdej strony koła 4 jest osadzona przesuwnie na
prowadnicach 8 obudowa 9. Obudowa 9 jest prze¬
suwnie połączona za pomocą nakrętki 10 z ułożys-
kowaną śrubą pociągową 11, służącą do ustawia¬
nia obudowy 9 w żądanym położeniu w stosunku
do koła tocznego 4. Śruba 11 jest połączona prze¬
kładnią łańcuchową 12 z przekładnią redukcyjną
13.

Wewnątrz obudowy 9 jest ułożyskowana wiru¬
jąca oś wahania 14, na końcu której jest osadzo¬
ne koło pasowe 15 połączone przez przekładnię
z silnikiem 16 przymocowanym do obudowy 9.
Na osi 14 wewnątrz obudowy 9 jest tocznie uło¬
żyskowana dwuramienna dźwignia 17, która na
swym jednym końcu jest obciążona obciążnikami
18, zaś na drugim końcu ma zamocowany prze¬
ciwciężar 19 wyrównujący własny ciężar dźwigni
17. Pod osią 14 w dźwigni 17 jest osadzona oś 20,
służąca do mocowania na niej badanej opony 21.
Wewnątrz obudowy 9 jest zamocowany wyłącz¬
nik 22, uruchamiany w chwili powstania w opo¬
nie 21 tak zwanej fali stojącej, współpracujący z
dźwignią 17. Do obudowy 9 jest również przymo¬
cowany wyłącznik 23 współpracujący z dźwignią
17, uruchamiany w przypadku spadku ciśnienia
w oponie 21. Do obudowy 9 jest przymocowany
wspornik 24 z wyłącznikiem 25 współpracującym
za pomocą krzywki 26 z czujnikami 27 obejmują¬
cymi zarys bieżnika 28 badanej opony 21. Czuj¬
niki 27 są zamocowane przesuwnie w piaście 29,
ułożyskowanej na osi 30, która zamocowana jest
na wsporniku 24. Również do piasty 29 jest na
stałe przymocowana krzywka 26.

Wyłączniki 22, 23 i 25 są połączone z przymo¬
cowanym do obudowy 9 siłownikiem pneumatycz¬
nym 31 za pomocą powszechnie znanej instalacji
pneumatycznej. Siłownik 31 współpracuje z
dźwignią 17 za pomocą jarzma 32.

Do osi 20, po przeciwnej stronie opony 21 jest
przymocowany pręt 33, na którym jest osadzony
segment zębaty 34 współpracujący z selsynem na¬
dawczym 35 za pośrednictwem koła zębatego 30.
Selsyn 35, umieszczony w obudowie 9, jest połą¬
czony elektrycznym łączem z dwoma selsynami
pomiarowymi umieszczonymi w szafie sterującej
urządzenia, z których jeden służy do pomiaru dy¬
namicznego promienia opony i spadku w niej ciś¬
nienia, drugi zaś służy do automatycznego wy-
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łączania pracy śruby pociągowej 11 w chwili
osiągnięcia przez dźwignię 17 położenia poziome¬
go. Koło 4 oraz opony 21 są zabezpieczone osło¬
nami 37, 38 i 39.

Przed przystąpieniem do badań oponę 21 mocu¬
je się na osi 20, a na końcu dźwigni 17 mocuje
się obciążniki 18 o ciężarze odpowiadającym wy¬
maganemu obciążeniu opony 21. Następnie usta¬
wia się czujniki 27 w żądanej odległości od czoło¬
wej i bocznych części bieżnika 28 opony 21. Przed
dosunięciem opony 21 do koła tocznego 4 urucha¬
mia się silnik 7 napędzający to koło, doprowa¬
dzając go do żądanej szybkości obwodowej, oraz
silnik 16 napędzający oś 14. Po uruchomieniu
przekładni redukcyjnej 13, zostaje uruchomiona
za pomocą przekładni 12 śruba 11, w wyniku cze¬
go następuje przesunięcie obudowy 9 wraz z opo¬
ną 21 do koła 4. W czasie dosuwu opony 21 do ko¬
ła 4, dźwignia 17 unosi się ku górze, oddziaływując
poprzez segment zębaty 34 na koło zębate 36 sel¬
syna 35. Po wykonaniu określonego i z góry usta¬
lonego kąta obrotu przez wirnik selsyna 35 odpo¬
wiadającego poziomemu położeniu dźwigni 17, w
wyniku współpracy selsyna 35 z selsynem umiesz¬
czonym w szafie sterującej, następuje zwarcie
styków tego ostatniego, powodujące wyłączenie
przekładni 13, a tym samym wstrzymanie pracy
śruby 11 dosuwającej dotychczas za pomocą obu¬
dowy 9 koło 21 do koła 4.

Jeżeli w czasie badania opony 21 wystąpi w niej
spadek ciśnienia, maleje promień opony 21. Po¬
woduje to opadanie dźwigni 17 i oddziaływanie
jej na wyłącznik 23, który uruchamia siłownik 31,
w wyniku czego unosi on dźwignię 17 ku górze.
Tym samym opona 21 zostaje odsunięta od koła 4.

W przypadku uszkodzenia czołowej lub bocznej
części bieżnika 28 polegającego na wystąpieniu
pęknięć, pęcherzy, oderwaniu części bieżnika 28
lub zmiany jego kształtu, opona 21 miejscem
uszkodzenia oddziaływuje na czujnik 27, który
przez krzywkę 26 obracającą się na piaście 29 od¬
działywuje na wyłącznik 25 uruchamiający siłow¬
nik 31, który z kolei unosi dźwignię 17, powodu¬
jąc tym samym odsunięcie opony 21 od koła 4.

Przeprowadzane badania mają również na celu
określenie szybkości krytycznej opon. W chwili
dojścia do tej wartości, w badanej oponie 21 po¬
wstaje tak zwana fala stojąca, powodująca jej
deformację, co w czasie toczenia opony 21 wywo¬
łuje silne jej drgania przenoszące się na dźwig¬
nię 17, unoszące ją szybkimi i krótkimi ruchami
ku górze. Ruchy te powodują oddziaływanie
dźwigni 17 na wyłącznik 22, który działając na
siłownik 31, powoduje uniesienie dźwigni 17 ku
górze i oddzielenie opony 21 od koła 4.

Przebieg badania opony jak również zachodzące
w tym czasie przerwy są zapisywane na taśmie
rejestracyjnej współpracującej w sposób automa¬
tyczny z kołem tocznym. Przy założonym z góry
obciążeniu opony i szybkości jej toczenia w sto¬
sunku do osiągniętego przebiegu daje to możli¬
wość dokładnej oceny jakości i konstrukcji ba¬
danej opony.

Zastosowanie wirującej osi wahania dźwigni
wykonującej w czasie badania opony szybkie ru-
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chy oscylacyjne, umożliwia osiągnięcie stałego i
bardzo małego momentu tarcia w punkcie pod¬
parcia dźwigni, co pozwala na osiągnięcie dużej
dokładności wymaganego docisku opony do koła
tocznego, wynikającego z obciążenia dźwigni usta¬
lonym ciężarem. Nawet silne drgania dźwigni
spowodowane toczeniem się opony po kole wy¬
posażonym dodatkowo w progi imitujące nierów¬
ności terenu nie powodują uszkodzenia osi wa¬
hania i nie wpływają na zmianę oporów wystę¬
pujących w punkcie podparcia dźwigni.

Automatyczne wyłączniki oddziaływania koła
tocznego na badaną oponę pozwalają na rejestra¬
cję i uchwycenie krytycznych momentów w cza¬
sie badania i ustalania współzależności uszkodze¬
nia od czasu biegu i obciążenia opony, a dokład¬
ność badania przy jednoczesnej powtarzalności
wyników skraca cykl badań, pozwalając na wysu¬
nięcie właściwych wniosków co do prawidłowości
budowy, jakości i innych parametrów dotyczących
opony.

Zastosowanie selsynów umożliwia zdalne ste¬
rowanie i śledzenie wartości promienia dynamicz¬
nego i zmiany ciśnienia w oponie bez przerywania
jej badania. Zapewnia to jednocześnie bezpieczeń¬
stwo obsługi w wypadku rozerwania się opony w
czasie jej toczenia.
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Zastrzeżenie patentowe

Urządzenie do badania opon, której koło toczne
jest poprzez przekładnię zębatą i sprzęgła połą¬
czone z silnikiem, a obudowa za pomocą nakrętki
jest połączona przesuwnie z śrubą pociągową po¬
łączoną przez przekładnię łańcuchową z przekład¬
nią redukcyjną, znamienna tym, że dźwignia (17)
jest tocznie ułożyskowana na ułożyskowanej w
obudowie (9) wirującej osi wahania (4), na której
końcu jest osadzone koło pasowe (15) połączone
przez przekładnię z silnikiem (16), natomiast do
piasty (29), ułożyskowanej na osi (30) zamocowa¬
nej wraz z wyłącznikiem (25) na wsporniku (24),
przytwierdzonym do obudowy (9), jest przymoco¬
wana krzywka (26) współpracująca z wyłączni¬
kiem (25), oraz przesuwnie przymocowane czujniki
(27) obejmujące zarys bieżnika (28) opony (21),
podczas gdy zębaty segment (34) osadzony na
końcu osi (20), osadzonej z kolei w dźwigni (17),
współpracuje za pomocą koła zębatego (36) z sel-
synem nadawczym (35) połączonym łączami z sel-
synami pomiarowymi, przy czym wyłączniki (22)
i (23) współpracujące z dźwignią (17) oraz wyłącz¬
nik (25) są połączone z siłownikiem (31) oddziały¬
wującym za pomocą jarzma (32) na dźwignię (17).
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