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Wynalazek niniejszy dotyczy piasty
wolnego biegu z hamulcem wstecznym, a
zwłaszcza takiej piasty, której klocki ha¬
mulcowe przesuwane są na zewnątrz wsku¬
tek klinowego działania stożkowej części
tulei, przesuwającej się wzdłuż osi piasty.

Wynalazek polega na tym, że po¬
wierzchnia hamująca narządu hamującego
w kształcie cylindra, składającego się ze
ściągniętych razem w kierunku promienio¬
wym klocków hamulcowych o ksiztałcie pa¬
newkowym, jest podzielona za pomocą
rowków,przebiegających wzdłuż osi piasty,
na szereg powierzchni w kształcie oddziel¬
nych wąskich pasków.

Poza tym wynalazek dotyczy specjalne¬

go ukształtowania sprężyn, które łączą ze
sobą klocki hamulcowe w wyżej opisany
sposób.

Wreszcie wynalazek dotyczy ukształto¬
wania obu łożysk osi po obu końcach ze¬
społu klocków.

Na rysunku fig. 1 przedstawia piastę
wolnego biegu według wynalazku w piono¬
wym przekroju podłużnym, częściowo zaś
w widoku; fig. 2 — pionowy przekrój po¬
przeczny wzdłuż linii // — // na fig. 1,
w którym pokazano w innej niż na fig. 1
postaci wykonania sprężyny, służące do
łączenia klocków hamulcowych ze sobą;
fig. 3 —-w widoku z góry dwa klocki ha¬
mulcowe, złączone razem sprężynami po-
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den klocek hamulcowy w wykonaniu we¬
dług fig* 1; fig- 5 — widok tego klocka z
dołu; fig. 6 — przekrój poprzeczny wzdłuż
linii VI — VI na fig. 4; fitf. T — nakrętka
stożkową znanej konstrukcji; fig. 8 — na¬
krętkę stożkową w wykonaniu według wy¬
nalazku; fig. 9 — tuleję sprzęgającą zna¬
nej konstrukcji; fig. 10 — tuleję sprzęga¬
jącą w wykonaniu według wynalazku; fig*
11 — przekrój, poprzeczny klocka hamulco¬
wego w odmiennym wykonaniu.

Na lewym końcu nieruchomej osi 1 u-
mocowane jest łożysko oporowe 2 w posta¬
ci nakrętki stożkowej, na prawym zaś koń¬
cu tej osi jest osadzone obrotowo koło
łańcuchowe 3 z tuleją 4, zaopatrzone w
gwint ó dużym skoku. Kadłub 7 piasty, o-
sadzony obrotowo na łożysku kulkowym 5,
jest zaopatrzony od wewnątrz w stożkową
odsadę 8, o którą opiera się tuleja sprzęga¬
jąca 9, umieszczona na nagwintowanej tu-
lei 4, swą odpowiednio ukształtowaną prze-
ciwpowierzchnią 9*. Ta przeciwpowierzch-
nia 9\ przewidziana na tulei sprzęgającej,
jest celowo rowkowana.

Wewnątrz cylindrycznej części 10 ka¬
dłuba 7 piasty umieszczone są klocki ha¬
mulcowe 11 w kształcie panewek, opiera¬
jące się swymi lewymi końcami na łoży¬
sku oporowym 2, przy czym występy 12,
wykonane na klockach hamulcowych 11,
wchodzą w odpowiednie, położone poosio-
wo żłobki 13 łożyska oporowego 2. Te wy¬
stępy 12 są wykonane, najlepiej, przez pra¬
sowanie, tłoczenie lub w podobny sposób
na wewnętrznej powierzchni klocków 11,
przy czym wskutek wyżej wymienionej ob*
róbki na zewnętrznej powierzchni klocków,
przeciwległej występowi, powstaje wgłę¬
bienie IV. Klocki 11, z których, jak widać
np. ż fig. 2, cztery tworzą jeden zespół,
ściągnięte są razem w kierunku promienio¬
wym albo za pomocą dwóch rozciętych
sprężynujących pierścieni 20 (fig. 1), u-
mieszczonych w obwodowych rowkach U2,

wykonanych na obydwu końcach klocków
hamulcowych, albo też sprężynami o innym
kształcie, które będą opisane niżej. Klocki
11 są zatem przyciskane z jednej strony do
łożyska oporowego 2, a z drugiej — do
stożkowej części 92 tulei sprzęgającej 9.
Zamiast sprężynujących pierścieni 20 bar¬
dziej celowe jest zastosowanie sprężystych
klamer 14, wygiętych w kształcie pałąka
(fig. 2 i 3), których końce, zagięte w kształ¬
cie haczyków 15, wchodzą w odpowiednie
wycięcia 16, wykonane w podłużnych bo¬
kach klocków hamulcowych. Oczywiście,
jak to jest widoczne z fig. 2, należy zasto¬
sować tyle sprężyn 14 w kształcie pałąka,
ile klocków hamulcowych należy do jedne¬
go zespołu.1

Ten ostatni układ sprężyn ma tę zaletę
w stosunku do przedstawionego na fig. 1, że
wszystkie klocki są równomiernie ściągane
ku wewnątrz, czego nie można osiągnąć w
dostatecznym stopniu przy układzie sprę¬
żyn pierścieniowych.

Jak widać z fig. 3, pomimo zastosowa¬
nia sprężystych klamer 14 klocki hamul¬
cowe mogą być zaopatrzone w rowki li2,
które wtedy służą do dopływu smaru. W
przeciwieństwie do ogólnie przyjętej zasa¬
dy, że do hamowania należy stosować moż¬
liwie duże powierzchnie tarcia przy odpo¬
wiednio małym ciśnieniu jednostkowym,
zdecydowano na zasadzie wieloletniej prak¬
tyki i ostatnich badań, rezygnując z osią¬
gnięcia największych wymiarów powierzch¬
ni tarcia, podzielić czynną powierzchnię
klocków hamulcowych 11 na wąskie paski
za pomocą poosiowo przebiegających row¬
ków 17. Poza tym na powierzchni w kształ¬
cie pasków są jeszcze wykonane węższe
rowki 18, przebiegające równolegle do
szerszych rowków 17.

Podczas gdy działanie hamujące jest
bez zarzutu, to pomimo nieco wyższego
ciśnienia powierzchniowego (powstającego
przez nacisk wsteczny na pedały i znajdu¬
jącego się ciągle jeszcze znacznie poniżej
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granicy ciśnienia praktycznie dopuszczal¬
nego) osiąga się naprężenia, więcej oszczę¬
dzające kadłub piasty i narząd hamulcowy,
obok' pewnych korzyści technicznych pod
względem wykończania* Mianowicie jeśli
całkowita walcowa powierzchnia cierna na¬
rządu hamującego podzielona jest w nie¬
wielu punktach obwodu, a więc na części
o dużym kącie środkowym, przez szczeli¬
ny między klockami hamulcowymi o kształ¬
cie panewkowym lub szczeliny walca ha¬
mulcowego, elastycznie się rozszerzającego,
to smar, znajdujący się w kadłubie piasty,
nie może się dostać daleko na powierzchnie
styku, odpowiadające dużym kątom środ¬
kowym, tak że hamulec pracuje praktycznie
zupełnie na sucho przy silnym rozgrzaniu
ślizgających się po sobie części, ze skłon¬
nością do tak zwanego zacierania się. W
przeciwieństwie do tego; jeśli, jak według
wynalazku, podzieli się żłobkami całą wal¬
cową powierzchnię hamującą na wąskie po¬
wierzchnie styku w kształcie pasków,; to te
powierzchnie styku zasilane będą smarem
z rowków. Zatem zamiast mniejszego ciśnie¬
nia hamującego przy suchym hamowaniu,
otrzymuj e się większe ciśnienie hamujące
przy zasilanej smarem powierzchni ślizga¬
nia.

Z powyższego wynika^ że umieszczenie
żłobków podłużnych według wynalazku ko¬
rzystne jest nie tylko wtedy, gdy, jak w
przedstawionym przykładzie wykonania,
chodzi o oddzielne klocki hamulcowe, ścią¬
gnięte razem w kierunku promieniowym.
Wynalazek można oczywiście stosować i w
tych przypadkach, gdy narządem hamują¬
cym jest np. rozcięty wzdłuż cylinder sta¬
lowy. W tym przypadku oczywiście można
nie stosować dotychczasowej okładziny z
brązu, lecz tylko podzielić rowkami po~
wierzchnie czynną na oddzielne paski, któ¬
re następnie ze swej strony otrzymują wy¬
żej wymienione wąskie żłobki drugiego,
stopnia.

Należy zwrócić uwagę, że podział row¬

kami powierzchni klocków hamulcowych na
oddzielne paski jest wprawdzie celowy, ale
nie jest konieczny dla osiągnięcia wymie¬
nionych wyżej korzyści. Oczywiście można
także, jak widać z fig. 11, przedstawiającej
przekrój poprzeczny klocka hamulcowego,
zaopatrzyć całą jego powierzchnię równo¬
miernie w wąskie żłobki 25, leżące tuż je¬
den obok drugiego.

Przy znanym wykonaniu łożyska oporo¬
wego według fig. 7, wgłębienia 13', w któ¬
re wchodzą wystające do wewnąitrz wystę¬
py 11 klocków hamulcowych, wykonywa
się w ten sposób, że w końcu łożyska opo¬
rowego 2, zwróconym ku tulei sprzęgają¬
cej, wyfrezowuje się żłobki

By przy osiowym ruchu tulei sprzęga¬
jącej 9 na prawo (według fig. 1) klocki ha¬
mulcowe 11 nie były również zabierane na
prawo, w łożysku oporowym jest utworzo¬
ny oporek w ten sposób, że w rowku pier¬
ścieniowym 21, wykonanym w tym łoży¬
sku, umieszczona jest sprężyna pierścienio¬
wa 22, o którą opiera się odpowiedni ostro
odsądzony koniec występu 12.

Przy tego rodzaju wykonaniu łożyska
oporowego konieczne jest zatem nie tylko
wyfrezowanie żłobków, lecz} także wykona¬
nie żłóbka pierścieniowego 21 i włożenie
sprężyny pierścieniowej.

W przeciwieństwie do powyższego we¬
dług wynalazku osiąga się uproszczenie w
ten sposób, że w znanym łożysku oporo¬
wym 2 wykonane zostaje wydrążenie 13 dla
występów 12 na wewnętrznej stronie kloc¬
ków hamulcowych w ten sposób, że te wy¬
drążenia 13 na końcu łożyska oporowego
2, zwróconym ku tulei sprzęgającej 9, ogra¬
niczone są pozostawioną ścianką 23. Najle¬
piej jest wykonywać te wydrążenia 13 w
pełnym materiale łożyska oporowego 2
przez wytłoczenie lub wyfrezowanie.

Dalsze ulepszenie dotyczy tulei sprzę¬
gającej 9. W celu lepszego wyjaśnienia, na
fig- 9 przedstawiona jest dotychczas stoso¬
wana postać wykonania, a na figr 10— po-

^ * —



słać* wykonani* według wynalazku. Tuleja
sprzęgająca posiada dwie znane stożkowe,
w danym przypadku rowkowane powierzch¬
nie 9" i 9*.- Część 9' tulei współdziała przy
tym z wewnętrzną stożkową powierzchnią
8 kadłuba piasty, stożkowa zaś powierzch¬
nia 93 —r z klockami hamulcowymi, przy
tym zależnie od tego, czy tuleja sprzęgają¬
ca zostanie przesunięta na prawo przy ob¬
racaniu koła łańcuchowego 3, czy też na
lewo przy obracaniu tego koła 3 w przeciw¬
nym kierunku. W tym ostatnim przypadku
klocki hamulcowe 11 zostają dociśnięte do
wewnętrznej powierzchni kadłuba 7 piasty.
W normalnym położeniu klocki hamulcowe
11 opierają się o występ 92 tulei sprzęgają¬
cej 9, przylegający do stożkowej części 93.

Ten pierścieniowy występ 93miał do¬
tychczas zewnętrzną powierzchnię walcową
(lig. 9) w mniemaniu, że stwarza się przez
to dobrą powierzchnię dla również walcowo
ukształtowanego, opierającego się końca
klocków hamulcowych //. Okazało się jed¬
nak, że wskutek ustawicznego tarcia, nawet
przy użyciu najlepszego materiału, walcowy
występ 92 Jak gdyby] wfrezowuje się w we¬
wnętrzną powierzchnię klocków hamulco¬
wych, co uwidocznia fig. 9. Zatem w miej¬
scu x powstaje odsada, tworząca rodzaj ło¬
żyska oporowego i przeciwstawiająca się
przesuwaniu tulei sprzęgającej 9 na lewo,
które przecież jest konieczne dla przysu¬
nięcia klocków hamulcowych ii do we¬
wnętrznej ścianki kadłuba 7 piasty.

W! celu zapobieżenia tej wadzie, według
wynalazku koniec 92 tulei sprzęgającej 9,
przylegający do stożka 93 i służący jako
łożysko oporowe dla klocków w stanie wy¬
łączonym, również jest ukształtowany stoż-
feowo (lig. 10),

Jeśliby przy takim ukształtowaniu koń¬
ca 92 tulei 9 miało miejsce wyfrezowaaie
powierzchni klocka, to będzie ono także u-
kształtowane stożkowo, tak że nie powsta¬
je wyżej wymieniona odsada, mogąca prze¬
szkadzać przesuwaniu się tukt sprzęgają¬

cej 9 na lewo (figi 10). Jeśliby nawet mogłte
powstać niewielka odsada tegorodząju przy
głębszym wfrezowaniu się końca stożkowe¬
go 92, to stożek ten o wiele łatwiej prze¬
zwycięży ją właśnie dzięki swemu ukształ¬
towaniu, ponieważ dąży on do wyparcia
na zewnątrz klocków hamulcowych //.
Stożkowe podparcie 92 przy tulei sprzęga¬
jącej działa korzystnie także i wtedy, gdy
ustaje działanie hamujące, a więc gdy tule¬
ja sprzęgająca będzie przesunięta na pra¬
wo (fig. 1).

Ponieważ klocki hamulcowe są elastycz¬
nie ze sobą połączone, to przy stożkowym
ukształtowaniu podpierającego je końca 92
tulei 9 dążą one do przesunięcia tulei sprzę¬
gającej na prawo, podczas gdy przy do¬
tychczasowym walcowym ukształtowaniu
tej podpory tarcie, wywierane przez ścią¬
gnięte razem klocki hamulcowe na cylin¬
dryczną część 92 tulei sprzęgającej 9, prze¬
ciwdziała ruchowi w prawo tej tulei. Kąt
stożka występu 92 może być stosunkowo
mały. Dla lepszego uwidocznienia na fig*
10 kąt stożka jest przedstawiony przesad¬
nie duży. Stożkowa powierzchnia we¬
wnętrzna kadłuba piasty, zwrócona ku tu¬
lei sprzęgającej 9, jest porowkowana lub
chropowata w celu lepszego zabierania od¬
powiednio żłobkowanego stożka 91.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Piasta wolnego biegu z hamulcem
wstecznym, znamienna tym, że na czynnej
powierzchni* narządu hamującego w kształ¬
cie cylindra, składającego się ze ściągnię¬
tych razem w kierunku promieniowym kloc¬
ków hamulcowych (11) o kształcie panew¬
kowym, wykonane są wąziutkie rowki,
przechodzące równoległe: do o$i (1).

2. Piasta według zastrz. 1, znamienna
tym, że czynna rowkowana powierzchnia
klocków jest podzielona szerszymi rowkami
(17) na oddzielne powierzchnie w kształcie
pasków*
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3. Piasta według zastrz. 1, znamienna
tym, że tuż obok siebie leżące wąskie rowki
(25) przebiegają równomiernie przez całą
długość klocków hamulcowych.

4. Piasta według zastrz. 1 i 2f zna¬
mienna tym, że klocki hamulcowe (ii) wy¬
tłoczone są z blachy stalowej w formie pro¬
filowej wraz ze wszystkimi rowkami.

5. Piasta według zastrz. 1 i 2, zna¬
mienna tym, że szersze (17) i węższe rowki
(18), przechodzące od jednego do drugiego
końca klocka hamulca, przerwane są prze¬
biegającymi wzdłuż jego obwodu żłobkami
(li2), służącymi do umieszczenia w nich
znanych sprężyn pierścieniowych, ściągają¬
cych razem zespół klocków hamulcowych.

6. Piasta według zastrz. 1, znamienna
tym, że sprężyny (14), ściągające razem w
kierunku promieniowym klocki hamulcowe
(11) o kształcie panewkowym, łączą ze so¬
bą każde dwa sąsiednie klocki hamulcowe
w ten sposób, że końce (15) sprężyn, mają¬
ce kształt haków, zaczepiają a mostki (16),
utworzone na podłużnych bokach klocków
hamulcowych.

7. Piasta według zastrz. 1 i 5, znamien¬
na tym, że sprężyny (14) do łączenia kloc¬
ków hamulcowych mają kształt pałąka.

8. Piasta według zastrz. 1, znamienna
tym, że wgłębienia (13) na końcu łożyska
oporowego (2), zwróconym ku tulei sprzę¬
gającej (9), w które wchodzą występy (12),
wykonane na wewnętrznej stronie klocków
hamulca (11), ograniczone są ścianką (23),
utworzoną w materiale łożyska oporo¬
wego.

9. Piasta według zastrz. 1 i 8, zna¬
mienna tym, że wgłębienia (13) wytworzo¬
ne są w pełnym materiale łożyska oporo¬
wego przez wytłoczenie.

10. Piasta według zastrz. 1, znamien¬
na tym, że koniec (92) tulei sprzęga¬
jącej (9), służący jako podpora dla kloc¬
ków hamulcowych (11) w stanie wyłączo¬
nym, jest ukształtowany stożkowo.

Richard G o 11 si c h a 1 k.
Zastępca: Inż. M. Brokman,

rzecznik patentowy.
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