2[‘;".91:0’!3&{1&
" U.P. PRL

OPIS PATENTOWY

61654

POLSKA
RLEGZPOSPOLITA
LUDOWA
Patent dodatkowy
do patentu
Zgloszono:
Pierwszenstwo:
URZAD
PATENTOWY
P H l. Opublikowano:,

26.1V.1967 (P 120 243)

27.11.1971

Kl. 63¢,51/11

MKP B 60t,1/06

UKD

Wiasciciel patentu: Girling Limited, Birmingham (Wielka Brytania)

Automatyczny regulator luzu szczek lub klockow do ukladu
hamulcowego pojazdu

1

Wynalazek dotyczy automatycznego regulatora luzu
'szczek lub klockow uktadu hamulcowego pojazdu, skla-
dajacego si¢ z dwoch czgsci polaczonych niesamohamo-
wnym gwintem, realizujacym zakres regulacji w zalez-
no$ci od skoku szczgk lub klockéw hamulca.

Niesamohamowne polgczenie gwintowe pomiedzy
«dwoma cze$ciami skladowymi urzadzenia jest polacze-
niem, w ktorym osiowe przesunigcie jednej czeSci powo-
-duje obrét drugiej i odwrotnie, w przeciwienstwie do-sa-
mohamownego polaczenia, w ktorym osiowa sila przylo-
zona do jednej cze$ci nie moze spowodowaé wzglednego
.obrotu drugiej czeéci. To, czy powyzsze polaczenie jest
'samohamowne lub nie, zalezy od skoku i powierzchni
bocznej gwintu i wspstczynnika tarcia pomiedzy czgscia-
mi skladowymi urzadzenia.

Znane jest urzadzenie w postaci automatycznego regu-
latora, w ktorym istnieje polaczenie gwintowe pomigdzy
dwoma czeéciami mechanizmu o regulowanej dlugosci.
Mechanizm ten jest wpasowany pomigdzy dwie prze-
ciwlegle czgsci (ttok i cylinder) hydraulicznego urzadze-
nia uruchamiajacego szczeki hamulca. Wzgledny jedno-
kierunkowy obr6t pomigdzy tymi dwoma czg$ciami jest
uzyskany w zalezno$ci od dodatkowej drogi przebytej
przez tlok w cylindrze, dzigki czemu realizuje si¢ Zada-
ng warto$¢ nastawienia luzu hamulca oraz zapobiega si¢
wzglednemu obrotowi elementoéw urzadzenia w kierunku
przeciwnym, dzigki jednokierunkowemu sprzgghu, co po-
zwala na utrzymanie zadanej wielkosci nastawienia.

W przypadku hamulca rgcznego. sita hamowania jest
przeniesiona przez mechanizm o regulowanej dlugodci
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cztonéw. Tego rodzaju mechanizm regulatora posiada
te wade, ze niesamohamowne potaczenie gwintowe i jed-
nokierunkowe sprzegto musza byé tak wykonane, aby
mogly przenie$¢ peina sile hamowania.

Wady tej uniknigto w automatycznym mechanizmie
regulatora wedlug wynalazku, gdzie pomiedzy dwiema
cze$ciami mechanizmu do regulacji skoku szczgk hamul-
ca istnieje samohamowne polaczenie gwintowe, przy
czym jedna z tych czesci obraca si¢ wzgledem drugiej
dzigki niesamohamownemu potaczeniu. W ten sposob
uzyskuje si¢ zadana wielkoé¢ skoku regulaciji.

Polaczenie gwintowe miesamohamowne posiada te wa-
de¢, ze jest trudne do wykonania zwlaszcza z punktu wi-
dzenia zadanych tolerancji. Mozna tego uniknaé jezeli,
zgodnie z odmiana wynalazku, niesamohamowne pota-
czenie gwintowe jest zastapione przez nawrotna krzyw-
ke, na przyktad krzywke zdolna do zamiany ruchu po-
stepowego na ruch obrotowy i odwrotnie, zwlaszcza w
ukladzie hamulca pomocniczego na przyktad hamulca
rgcznego.

Niniejszy wynalazek moze byé¢ zastosowany w ukla-
dzie hamulca hydraulicznego, gdzie jedna z wyzej
wspomnianych czg¢§ci mechanizmu regulacji hamulca
jest ttok hydrauliczny, a druga jest cylinder, w ktorym
przesuwa si¢ tlok.

Wynalazek zostanie blizej objasniony na przykladzie
wykonania przedstawionym ma rysunku, na ktérym fig.
1, 2 i 3 przedstawiaja schematyczny rzut pionowych
trzech rozwiazan konstrukcyjnych automatycznego regu-
latora zgodnie z wynalazkiem w przypadku zastosowa-
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nia go do uktadu hamulca hydraulicznego, fig. 4 i 5§ —
przekroj wzdtuz linii X—X i Y—Y na fig. 3, fig. 6 —
przekroj wzdluz linii Z—Z na fig. 5, fig. 7 — przekroj
hamulca tarczowego obejmujacego urzadzenie z fig. 3
i 6, fig.- 8 — przekrdj pionowy urzadzenia z fig. 4,
fig. 9 — przekrdj wzdtuz linii W—W na fig. 8, fig. 10 —
przekréj pionowy automatycznego regulatora, a fig. 11
— przekroj wzdtuz linii B—B ma fig. 10.

Na fig. 1 cylinder 10 uktadu hamulca hydraulicznego
pojazdu posiada otwor 11, w ktérym porusza sig tlok
hamulcowy 12. Jeden koniec 13 trzpienia obrotowego
porusza si¢ w otworze 15, o zmniejszonej $rednicy, usy-
tuowanym wspolosiowo do otworu 11. Drugi koniec 16
trzpienia znajduje si¢ w $lepo zakofczonym otworze 17
tloka 12 i jest z nim polaczony za pomoca gwintu 18.
~ Polaczenie gwintowe 18 jest potaczeniem prawoskretnym

samohamownym.

Nakretka 19 jest polaczoma gwintem 20 z centralna
czedcia trzpienia 14. Polaczenie to jest polaczeniem nie-
samohamownym lewoskretnym. Nakretka 19 posiada
kotnierz 21 wchodzacy migdzy kulkowe tozysko oporowe
22 i przedni kolnierz podktadki 23. Kolnierz podkiadki
23 ma ksztalt pierScienia 24 o przekroju w ksztalcie li-
tery L, ktory doci$nigty jest przez sprezyne 25 do pro-
gu 26.

Tlok 12 oddzialuje na szczek¢ hamulcowa (nie po-
kazana na rysunku) a hamowanie nastgpuje dzieki wy-
wieraniu cisnienia cieczy, doprowadzanej do wewnatrz
otworu 11 cylindra. Sprezyna powrotna hamulca (nie
pokazana na rysunku) oddzialuje na zewngtrzny prog
29 tloka 12.

Oproécz opisanego gtownego mechanizmu hamulcowe-
go przewidziany jest pomocniczy uktad hamulcowy, na
przyklad dla hamulca recznego, ktéry sklada sie z
krzywki 30 umieszczonej obrotowo w rolkowym tozy-
sku w otworze 31 cylindra 10’. Krzywka 30 przylega
do tylnego konca 13 trzpienia 14 i jest krzywka nawrot-
na, ktérej obrét moze by¢ zamieniany na ruch postgpo-

. wy trzpienia 14 lub odwrotnie.

Kiedy krzywka 30 obraca si¢ w kierunku przeciwnym
do ruchu wskazéwek zegara trzpiei 14 przesuwa si¢ na
lewo powodujac ruch ttoka 12 na lewo i zadzialanie ha-
mulca. Rolki 32 obejmuja tylko cze$¢ obwodu i przeno-
sza caly nacisk, - ktory powstaje w momencie kiedy
krzywka 30 jest obrocona do pozycji, w ktorej zadziala
hamulec. Koszyczek 33 utrzymuje rolki 32 w ich pra-
“widlowej pozycji.

Uszczelka gumowa 34 uszczelnia ttok 12 w otworze
11, a gumowa uszczelka 35 uszczelnia koniec 12 trzpie-
nia 14 w otworze 15.

Cylinder 10 hamulca, pokazany na fig. 1 w swojej
normalnej pozycji spoczynkowej, w ktorej powrotna
sprezyna hamulcéw oddzialujac za posrednictwem po-
laczenia gwintowego 18 mna trzpien 14, wymusza oddzia-
tywanie kofica trzpienia obrotowego 13 mna krzywke 30,
ktéra w wyniku tego spelnia role ogranicznika. Kolnierz
21 opiera si¢ o lozysko 22. Podczas mormalnego uzycia
hamulcéw hydraulicznych tlok 12 przesuwa si¢ ma lewo
tak, aby kolnierz 21 opart si¢ o kotnierz podkfadki 23.

Jednakze po pewnym zuZzyciu si¢ szczgki hamulcowej
thok 12 musi przeby¢ dodatkowa droge, aby hamulec
zadzialal prawidlowo, a w przypadku kiedy zuzycie sta-
nie si¢ nadmierne, kolnierz 21 styka si¢ w sposob cierny
z kolnierzem podktadki 23 przenoszacym dodatkowy
moment od sily tarcia, przewyzszajacy moment od sily
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tarcia w polaczeniu gwintowym 18 i pierscieniu uszczel-

niajacym 35, na nakretke 19.

W ten sposéb osiowy nacisk powstajacy w niesamoha-
mownym polaczeniu gwintowym 20, kiedy kolnierz 21
naciska na kotnierz podkladki 23, powoduje obrot
trzpienia 14. Taki obrot powoduje czeéciowe wykrece-
nie si¢ gwintu 16 trzpienia 14 z otworu gwintowanego
18 w tloku 12, natomiast tarcie pomiedzy ttokiem 12 a
szczgka (nie pokazana na rysunku) zapobiega obrotowi
ttoka 12 w cylindrze 10.

Kiedy cisnienie cieczy roboczej w cylinderku 10 za-
nika, kotnierz 21 opiera si¢ z powrotem o oporowe lo-
zysko kulkowe 22, zanim koniec 13 trzpienia 14 oprze
si¢ o krzywke 30, poniewaz trzpien 14 juz wkrecal si¢
nieco w nakretke¢ 19. Poniewaz dodatkowy moment tar-
cia powstajacy z oddzialywania kolnierza 21 na nakret-
ke 19 przeniesiony od oporowego lozyska kulkowego 22
jest mniejszy niz moment od sily tarcia w polaczeniu
gwintowym 18 i pierScieniu uszczelniajacym 35, nakret-
ka 19 moze obraca¢ sie luzno na trzpieniu 14 az do mo-
mentu, gdy koniec 13 trzpienia 14 oprze si¢ o krzywke
30. Poniewaz trzpiei 14 wykrecil si¢ juz nieco z tloka
12, tlok 12 przyjmie nowa pozifcj(; spoczynkowa nieco
bardziej oddalona od konica 13 trzpienia 14 miz po-
przednio i dlatego tez, aby wykona¢ nastgpna czynnos¢
hamowania konieczny jest mniejszy skok ttoka 12, a co
za tym idzie pedal pompy hamulcowej musi tym razem
przebywaé nieco mniejsza droge.

W przypadku hamulca noznego, ci$nienie hydraulicz-
ne wewnatrz otworu 11 cylindra. dziata na powierzchnig
otworu o zmniejszonej $rednicy 15 powodujac powsta-

nie sily dzialajacej ma trzpien 14 na prawo. Obciaza’

ona polaczenie gwintowe 18, a sita tarcia w tym pola-
czer:iu wzrasta proporcjonalnie do przytozonego ciénie-
nia hamowania. Przy z gory okre§lonym cisnieniu ha-
mowania moment od sily tarcia w polaczeniu gwinto-
wym 18 i pierscieniu uszczelniajacym 35 przewyzsza mo-
ment od sily tarcia, ktéra mozna wytworzyé pomigdzy
kolnierzem 21 i kolnierzem podktadki 23. Ten maksy-
malny moment od sily tarcia jest zdeterminowany przez
maksymalng warto$¢ osiowej sity, ktora moze byé wy-
tworzona, pomiedzy kotnierzem 21 i kolnierzem pod-
ktadki 23, natomiast jej warto$¢ jest ograniczona napig-
ciem sprezyny 25.

Kazda proba zwigkszenia powyzszej sily osiowej daje
w rezultacie dalsze $ci$nigcie sprezyny co nie pozwala
na dalsze obroty trzpienia 14. W ten sposob dzialanie
regulatora (fig. 1) jest zalezne od obciazenia, poniewaz
dokonuje regulacji tylko wtedy, kiedy ci$nienie w ukla-

dzie hamowania jest niskie. Regulator moze pracowac

zasadniczo tylko wtedy, kiedy ttok 12 osiagnie pozycje,
w ktorej szczeki hamulca zostaja docisnigte do bebna.
Silne hamowanie wymuszajace wysoka warto$¢ ci$nienia
cieczy w otworze 11 cylindra i dalsze przesunigcie tloka
12 powstajace dzigki S$cisnigciu szczeki hamulcowej i
ugieciu si¢ innych cze$ci urzadzenia nie powoduje prze-
regulowania uktadu. Ciénienie hydrauliczne, przy kto-
rym regulacja przestaje dziata¢ jest okreslone przez na-
piecie sptezyny 25.

Regulator (fig. 1) posiada t¢ zaletg, ze w przypadku
uzycia hamulca recznego to znaczy przy obrocie krzyw-
ki 30 sita wywolujaca hamowanie jest przenoszona na
tlok 12 tylko za pomoca trzpienia 14 i samohamownego
polaczenia gwintowego 18. Uzycie hamulca re¢cznego nie
obcigza niesamohamownego polaczenia gwintowego 20

v S—
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i co wigcej przy samohamownym polaczeniu gwintowym
138 wuzycie recznego hamulca mie powoduje regulowania
uktadu.

Wada regulatora przedstawionego ma fig. 1 jest to, ze
pierscien uszczelniajacy 35 umozliwia niepozadany obrot
trzpienia 14, co zmusza do zastosowania silniejszej spre-
zyny 25 niz byloby to komieczne w warunkach normal-
nych. Wady tej unikmigto w konstrukcji przedstawionej
na fig. 2.

Cylinder 110 posiada otwér 111, w ktoérym przesuwa-
ja si¢ dwa ttoki 142 i 112. Ttoki 142 i 112 oddzialuja
na szczeke hamulcowa bezposrednio (fig. 7) przez jarz-
mo 109 (fragment jego pokazany jest na fig. 2). Urza-
dzenie powyzsze nie posiada powrotnej sprezyny. Gu-
mowe pierscienie uszczelniajace 134 i 134a uszczelniaja
tloki 142 i 112 w otworze 111. W tloku 112 jest wy-
wiercony otwor 45, w ktérym przesuwa si¢ kolpak 69,
natomiast nie pokazany ma rysunku element na przyktad
klin lub kolo zapobiega obrotowi tloka 142 wzgledem
l-olpaka 69. Kolpak 69 jest polaczony z czgscia 46
trzpienia 144 samohamownym polaczeniem gwintowym.

Krzywka 60 hamuleca rgcznego jest umieszczona w
otworze 131 jarzma 107 w tozysku rolkowym 62 i opie-
ra sie o czegs¢ 59 kolpaka 69. Koszyczek 63 utrzymuje
rolki 62 w ich wlasciwej pozycji.

Wydrazona wewnatrz nakretka 149 jest umieszczona w
otworze 147 tloka 142 w celu bezposredniego dzialania
na szczgke hamulcowa. Nakretka 149 jest polaczona z
tlokiem 142 za pomoca lewoskrgtnego niesamohamow-
nego potaczenia gwintowego oraz posiada wewnetrzny
kolnierz 151 stuzacy do ograniczonego osiowego przesu-
nigcia na wewnetrznym koricu 143 trzpienia 144. Wiel-
koé¢ takiego osiowego przesunigcia jest ograniczona w
jednym kierunku przez oporowe tozysko kulkowe 152
utrzymywane w swej pozycji przez kolnierzowy pier-
$cien 157, wciskany na goraco ma trzpien 144. Przesu-
nigcie w kierunku przeciwnym jest ograniczone przez
oparcie si¢ pierScieniowego wystepu oporowego 151a
kolnierza 151 o stozkowa powierzchni¢ 145b kolnierza
143a, znajdujacego si¢ za trzpieniem 144. Sprezyna 155
dociska kolnierz 143a- do podstawy 147a otworu 147.
Pomiedzy kolnierzowym pier§cionkiem 157 i kulkowym
lozyskiem oporowym 158 utrzymywanym w swej pozycji
przez piersciefi’ o przekroju w ksztalcie litery ,,L“ wpa-
sowany przez wtloczenie w otwarty koniec otworu 147,
umieszczona jest sprezyna.

W przypadku uzycia hamulca hydraulicznego, ciecz
pod cisnieniem doprowadzana jest do przestrzeni 11la,
pomiedzy przeciwlegtymi tlokami 142 i 112 poprzez
otwor wlotowy (nie pokazany na rysunku). Tlok 142
przesuwa si¢ na prawo i oddzialuje bezposrednio na
szczeke, a tlok 112 przesuwa si¢ w kierunku jarzma 109
i przez to dziata posrednio na szczgkg hamulcowa. W
poczatkowej fazie trzpien 144 i kolpak 69 poruszaja si¢
na prawo wraz z ttokiem 142. Z chwila gdy cisnienie
dzialajace na kolpak 69 jest wystarczajace aby pokonac
op6r sprezyny 155, kolnierz czolowy 143a odsuwa sig
od podstawy 147a otworu 147 i powierzchnia czgsci 59
kotpaka 69 przesuwa si¢ do krzywki 60 spelniajac role
ogranicznika. Podczas mormalnej pracy hamulca, stoz-
kowa powierzchnia 143b nie dochodzi do krawedzi
151a.

Jednakze jezeli tlok przebiegnie dluzsza drogg, na
przyktad w przypadku wytarcia si¢ szczeki hamulcowej,
powierzchnia stozkowa 143b wchodzi w kontakt cierny
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6
z krawedzia 151a tak, ze pojawia si¢ cierny moment po-
miedzy nakretka 149 i trzpieniem 144. Dalsze osiowe
przesunigcie tloka 142 wzgledem tloka 112 i jarzma 109
powoduje, ze nakretka 149 i trzpien 144 zostana obro-
cone, dzigki miesamohamownemu polaczeniu gwintowe-
mu 150, lekko odkrgcajac gwintowe polaczenie 48, po-
miedzy trzpieniem 144 i kotpakiem 69, wykonujac ope-
racj¢ regulacji hamulca. T

W przypadku zastosowania hamulca recznego krzyw-
ka 60 obraca si¢ w kierunku przeciwnym do kierunku
ruchu wskazoéwek zegara, oddzialujac na szczgke ha-
mulcowa za posrednictwem kolpaka 69 i na samoha-
mowne polaczenie gwintowe 48, za pomoca trzpienia
144 i tloka 142. W zwiazku z tym uzycie hamulca recz-
nego nie obcigza niesamohamownego polaczenia gwin-
towego 150.

Przedstawiona na fig. 1 nakrgtka 19 jest wykonana
z syntetycznego tworzywa sztucznego, takiego jak nylon,
ktory posiada duzy wspoOlczynnik tarcia w stosunku do
metalu, jest lekki i tani w produkcji. Natomiast nakret-
ka 149 przedstawiona na fig. 2 jest wykonana z metalu,
na przyklad mosiadzu tak, aby jej krawedz 151a nie zo-
statla odksztalcona. W swej normalnej pozycji spoczyn-
kowej nakretka 149 przylega do podstawy 147a, co za-
pobiega nadmiemnemu wkreceniu si¢ nakretki, dzigki jej
bezwladno$ci po zwolnieniu hamulca.

W przykladach pokazanych na fig. 1 i 2, polaczenia
gwintowe samohamowne i miesamohamowne posiadaja
przeciwne kierunki gwintéw i kazdy konieczny skok re-
gulacji osigga si¢ podczas wcisnigcia pedalu hamulca.
Jezeli polaczenia te posiadaja te same kierunki gwintu,
uzyskiwanie koniecznego skoku regulacji luzu zachodzi
podczas zwolnienia pedatu. W przypadku, gdy szczgka
hamulcowa zuzyje si¢ nieco, co da si¢ zaobserwowac
przez poréwnanie poczatkowej i obecnej drogi przeby-
tej przez pedal, cze$ci polaczone niesamohamownym
gwintem 280 zaczynaja si¢ luzno obracaé. Kiedy hamu-
lec zostaje zwolniony, dziatanie niesamohamownego po-
laczenia gwintowego - powoduje niewielkie wykrecenie
trzpienia z kotpaka (poréwnaj trzpien 114 i kolpaka 69
z fig. 2). Umozliwia to regulacje luzu kompensujaca zu-
zycie szczeki.

W powyzej opisanych konstrukcjach istniejace pola- -
czenia umozliwiaja ruch jalowy elementow. Na fig. 1
istnieje mozliwo$¢ wytworzenia takiego ruchu pomiedzy
nakretka 19 i cylindrem 10, a na fig. 2 pomiedzy na-
kretka 149 i czeScia 143 trzpienia. Moment sity tarcia w
ruchu jalowym moze przybiera¢ wartosci duze i male.

W konstrukcjach na fig. 1 i 2 mata warto§¢ momentu
sily tarcia jest osiagnigta przez zastosowanie oporowego
tozyska kulkowego.

Wielko$¢ momentu pomiedzy odpowiednimi cze$cia-
mi polaczonymi w ruchu jalowym powinna by¢ taka,
aby zapewniala zadana warto§¢ momentu od sity tarcia.

Na fig. 3 i 6, cylinder 510 hydraulicznego uktadu ha-
mulcowego pojazdu posiada otwdr 511, w ktéorym prze-
suwaja si¢ ttoki 508 i 509. Jeden koniec 513 trzpienia
obrotowego 514 posiada polaczenie gwintowe 518 z mna-
kretka 512, ktora jest umieszczona w $lepym otworze
523 w tltoku 508, wspotosiowo z otworem 511 cylindra.
W polaczeniu gwintowym 518 istnieje pewien luz osio-
wy, réwny zadanej drodze, przebytej przez tlok przed
regulacja. Polaczenie gwintowe 518 jest prawoskretnym
samohamownym polaczeniem gwintowym. Obroét tloka
508 i trzpienia 514 wzgledem cylindra 510 eliminuje
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si¢ dzigki urzadzeniu, ktore bedzie opisane w dalszej
czesci opisu.

Kotlnierz 516 i zamocowany na stale kotnierz 517 sa
umieszczone wspotosiowo z nakretka 512. Krzywka 519
jest umieszczona pomig¢dzy kolnierzami 516 i 517 i po-
siada lozysko kulkowe 520 (fig. 5 i 6) wspoldziatajace z
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powierzchniami krzywki 521 i 522 kolierzy 516 i 517.

- Krzywki 521 i 522 s3 nachylone $rubowo lewoskrgtnie.
Kotlnierze 516 i 517 sa umieszczone w $lepo zakornczo-
nym otworze 523 w tloku 508 i s3 utrzymywane w tej
pozycji dzigki wkladce klinowej 524. Sprezyna 536 umie-
szczona pomiedzy kolnierzami 516 i 517 obraca te kol-
nierze, w celu docis$nigcia powierzchni krzywki 521 i 522
do lozyska kulkowego 520, ktore z kolei odpychaja osio-
wo oba kolnierze. Kotnierz 517 posiada sferyczna po-
wierzchni¢ no$na przylegajaca do powierzchni 526
wkladki 524. Kolnierz 516 opiera si¢ poprzez tozysko
oporowe 529 o koierz 537 nakretki 512. Nakretka 512
posiada powierzchni¢ stozkowa 527, ktora jest dociska-
na sprezyna 536 do dopelniajacej powierzchni 528 wew-
netrznego konca $lepo zakonczonego otworu 523 w - tlo-
ku 508. Jednokierunkowe sprzeglo rolkowe 540 jest
umieszczone pomiedzy kolnierzem 516 i nakretka 512.

Fig. 7 przedstawia urzadzenie z fig. 3 i 6, dostosowa-
ne do hamulca typu tarczowego. Cylinder 510 przylega
do tarczy hamulca. Przednia czgé¢ tloka-508 opiera sig
o tarcze 552, ktéra wskutek styku ciernego z tlokiem
508 zapobiega jego obracaniu sie, a jarzmo 550 zapobie-
ga obracaniu si¢ samej tarczy. Tlok 509 przylega do
jarzma 550 oddzialujac na tarcz¢ 523 i dociskajac do
tarczy 552. RownoczeSnie jarzmo zapobiega obracaniu
tarczy 552. Wytworzone ciénienie plynu hamulcowego
(za posrednictwem gtéwnego cylindra) w cylindrze 510
w przestrzeni pomiedzy tlokami 508 i 509 stwarza wa-
runki do zadzialania hamulca hydraulicznego.

Pomocniczy mechanizm hamulcowy, na przykiad dla
hamulca recznego, stanowi krzywka 530 umieszczona w
otworze poprzecznym 531 w tloku 509. Krzywka 530
oddzialuje na cze$¢ zewnetrzng 523 trzpienia 514 za
posrednictwem wspornika 532. Gdy krzywka 530 obroéci
sig, to wowczas trzpienn 514 poruszy si¢ w lewo oraz
spowoduje wzgledny ruch tloka 508 wzgledem ttoka 509
i zadziatanie hamulca.

Korice sprezyny 556 trzpienia obrotowego 514 styka-
ja si¢ z wpustem 557 o przekroju kotowym, znajdujacym
si¢ w rowku na obwodzie tloka 509. Zapobiega to obro-
towi trzpienia 514. Ttok 509 sktada si¢ z dwoch czesci
558 i 559, umocowanych na wcisk. Cze$¢ 558 slizga si¢
w otworze 511, podczas gdy w czeSci 559 umieszczona
jest krzywka 530.

Uszczelki gumowe 534 uszczelniaja tloki 508 i 509 w
otworze 511, a uszczelka gumowa 535 wuszczelnia trzpien
514 w otworze 515 w czesci 558 ttoka 509.

Dzigki istnieniu luzéw w polaczeniu gwintowym 518,
wspornik 532 moze w swojej normalnej pozycji spo-
czynkowej by¢ mieco odsunigty od krzywki 530. Luz
ten moze spowodowaé stukanie w przypadku wibracji
tarczy. W przypadku uzycia hamulca hydraulicznego,
ci$nienie cieczy kasuje luz w potaczeniu gwintowym 518
i oddziatuje na lewa czg$¢ trzpienia 514, przesuwa-
jac trzpien na prawo. Ruch trzpienia w tym kierunku
jest ograniczony przez wspornik 532, opierajacy si¢ o
krzywke 530, ktora dzigki temu dziala jak ogranicznik.
Tloki 508 i 509 odsuwaja si¢ od siebie w normalnych
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8
warunkach na odlegloé¢ mniejsza niz warto$¢ luzu w-
polaczeniu gwintewym 518 (zwykle okolo 0,5 mm).

Jednakze kiedy tarcze hamulcowe czeéciowo zuzyja
sig, to tloki 509 i 508 maja wowczas do przebycia do-
datkowa droge zanim nastapi hamowanie. W chwili gdy
zuzycie to staje si¢ nadmierne luz w potaczeniu gwinto-
wym zostaje catkowicie skasowany przez ruch tlokow
509 i 508, a kolnierz 516 przesuwa si¢ w kierunku kol-
nierza 517 i odsuwa w ten sposéb od siebie powierzch-
ni¢ 527 i 528 nakretki 512 i ttoka 508. W tym samym
czasie krzywka 519 powoduje. obrét kolnierza 516 w
kierunku zgodnym z ruchem wskazéwek zegara oraz na-
pina sprezyne 536. Tarcie o powierzchni¢ 526 zapobie-
ga obrotowi kolnierza 517. Jednokierunkowe sprzeglo
540 powoduje, 7e komierz 516 obraca nakretke 512,
przez co wykreca nieco elementy w polaczeniu gwinto-
wym 518. Powoduje to zwigkszenie dlugos$ci zespolu
trzpienia 514 i makretki 512 i przy powtérnym uzyciu
hamulca droga, ktéra musi przeby¢ pedal, jest mmiejsza.

Po zwolnieniu pedalu hamulca, sprezyna 536 dziala na
nakretke 512 poprzez kolnierz 516 i tozysko oporowe 529
tak, ze nakretka ponownie styka si¢ z tlokiem 508. Tai-
cie w polaczeniu gwintowym 518 nie pozwala nakretce
wkreci¢ si¢ z powrotem i powrdci¢ do poprzedniego po-
lozenia. Podczas powrotnego ruchu trzpienia i nakretki,
sprezyna 536 moze obroci¢ kolnierz 516 w kierunku
przeciwnym do ruchu wskazowek zegara (fig. 5), ponie-.
waz jednokierunkowe sprzeglo 340 umozliwia taki obroét
wzgledem nakretki 512.

Zaleta regulatora przedstawionego na fig. 3 1 6 pole-
ga na tym, ze w przypadku uzycia hamulca rgcznego, to
znaczy przy obrocie krzywki 530, sila hamowania zosta-
je przylozona do ttoka 512 tylko za posrednictwem
trzpienia 514 i samohamownego polaczenia gwintowego
518. Dzigki temu krzywka powierzchniowa 519 i jedno-
kierunkowe sprzeglo 340 nie s3 w tym przypadku obcia-
zone.

Fig. 8 przedstawia dalsza odmiang regulatora; w tym
rozwigzaniu konstrukcyjnym regulator jest tak zapro--
jektowany, Ze nie nastgpuje przeregulowanie w przy-
padku wygigcia si¢ mechanizmu hamulcowego, na przy-
klad zgigcie jarzma, podczas procesu silnego hamowa-
nia. Regulator (fig. 8) pod wieloma wzgledami ma po-
dobna konstrukcje co regulator przedstawiony na fig. 3.
Na fig. 8 nawrotna krzvwka 619 jest umieszczona po-
miedzy nakretka 612 zamocowana w $lepo zakonczonym
otworze 523 tloka 508 i kolnierzem 617. Kolnierz 617
opiera sig o wpasowana na wcisk w otwarty koniec §le-
po zakonczonego otworu 523, pierScieniowa wkladke
524. Sprezyna 636 jest umieszczona pomiedzy nakretka
612. Krzywka 619 pod wplywem sprezyny 636 powo-
duje dociskanie powierzchni sferycznej 527 nakretki 612
do stozkowej powierzchni 528 wewnegtrznej czesci $lepo
zakoficzonego otworu 523. Nakretka 612 jest polaczona
samohamownym polaczeniem gwintowym 518 z wew-
netrzna cze$cia 513 trzpienia 514.

Jak przedstawiono na fig. 9, wystajacy koniec 657
sprezyny 656 obejmujacy trzpien 514, jest umieszczony
w szczelinie 559 tloka 509, w celu zapobiezenia obroto-
wi trzpienia 514 w kierunku przeciwnym do kierunku
obrotu wskazowek zegara i spelnia role hamulca jedno-
kierunkowego.

W przypadku uzycia hamulca hydraulicznego pod
wplywem cisnienia cieczy przesuwa si¢ trzpiefi 514 na
prawo, wykorzystujac luz w nakretce 512, a krzywka



°
‘538 spelnia-w tym przypadku rolg oparcia dla trzpienia
§14. Luz, w polaczeniu gwintowym 518, o wartosoi ako-
o 0,25 mm, nie jest W pelni wykorzystany podczas prze-
sunigcia si¢ na normalna odlegloé¢. W przypadku zuzy-
cia tarczy hamulcowej, gdy droga przebyta przez tlok
awigksza sig, luz gwintowy jest w pelni wykorzystany
i makretka 612 jest przesunig¢ta na prawo wzgledem tlo-
ka 518, odsuwajac od siebie powierzchnie 527 i 528.
Krzywka 619 powoduje obrot nakretki 612 w kierunku
zgodnym z kierunkiem ruchu wskazowek zegara, Sciska-
jac sprezyne 636.

Moment od sily tarcia w polaczeniu gwintowym 518
‘jest wigkszy miz moment od sit tarcia pomigdzy uszczel-
ka 535 i sprezyna hamulcowa 656, wobec czego trzpien
514 rowniez obraca si¢ zgodnie z kierunkiem ruchu
wskazowek zegara. Przy wyzszych cisnieniach, trzpied
514 jest dociskany do wspornika 532 wigksza sita, a przy
bardzo wysokich warto$ciach cisnienia, przy ktorych ha-
mulec moze ulec wygigciu, moment od sily tarcia na
wsporniku 532 staje si¢ bardzo istotny i razem z mo-
mentami od sil tarcia na uszczelce 535 i spr¢zynie ha-
mulcowej 656 jest wigkszy od momentu od sily tarcia w
gwintowym polaczeniu 518.

Dzigki temu zmiana w odlegtosci migdzy tlokami spo-
wodowana ugieciem hamulca przy bardzo wysokich ci-
$nieniach nie powoduje obrotow trzpienia 514. Kiedy
‘zwalniamy hamulec, sprgzyna 636 obraca nakretke 612
w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu wskazéwek
zegara, a spr¢zyna hamulcowa 656 zapobiega obrotowi
trzpienia 514. Nakretka 612 wykreca sig nieco z trzpie-
niem 514 realizujac zadana wielko$¢ regulacji.

Jak wynika z dalszego opisu wielko$¢ regulacji luzu
szczgk lub klockow jest okre$lona przez ilo§é obrotow
trzpienia 514, przy czym dla wszystkich wartosci cisniefi,
trzpienn 514 nie obraca si¢, natomiast istnieje mozliwo$¢
wygiecia hamulca.

W przeciwiefistwie do oméwionych juz konstrukciji za-
dana wielko$é regulacji, w przypadku polaczenia gwin-
towego 518, uzyskuje si¢ przy zwolnieniu hamulca, przy
czym polaczenie gwintowe 518 jest prawoskretnym
polaczeniem gwintowym, a powierzchnia krzywki 619
jest powierzchnia o prawoskretnej linii Srubowej. Kon-
strukcja przedstawiona na fig. 8 jest analogiczna do
wspomnianych wyzej konstrukcji, w ktdrej zostaly za-
‘stosowane niesamohamowne polaczenia gwintowe, o tym
samym kierunku wkrecania.

Na fig.-10 i 11, cylinder 310, hydraulicznego ukiadu
‘hamowania pojazdu, posiada otwor 311, w ktérym prze-
suwaja si¢ ttoki 308 i 309. Jedna cze$¢ 313 trzpienia
obrotowego 314 jest polaczona za pomoca gwintu 318
z kolpakiem 312, ktory osadzony jest w Slepo zakoriczo-
nym otworze 315 tloka 309, przy czym otwor 315 jest
usytuowany wspotosiowo z otworem 311 i 318. W pola-
czeniu gwintowym 318 istnieje pewien ruch jalowy i luz
osiowy, ktory jest rowny drodze przebytej przez tlok
przed dokonaniem regulacji luzu szczek lub klockow.
Potaczenie gwintowe 318 jest polaczeniem samohamow-
nym prawoskretnym. Tarcie powierzchniowe pomigdzy
ttokiem 308 i plyta tarczy hamulcowej (nie pokazanej na
rysunku) zapobiega obrotowi tioka 308 wzgledem cylin-
dra 310, natomiast jarzmo (nie pokazano na rysunku)
‘zapobiega obrotowi tloka 309, mie pozwalajac réwno-
cze$nie na obrét kotpaka 312 wzgledem ttoka 309.

Kolnierze 372 i 371 moga si¢ obraca¢ i przesuwaé
©siowo. Sa one zamocowane na czgéci 319 trzpienia 314.
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Pomigdzy kolnierzami 371i 3¥2 jest umieszczona krzyw-
ka 379, ktéra pesiada $rubowe, nachylone, lewoskrgtne
powierzchnie 373 i 374, opierajace si¢ o kolnierze 371
i 372. Kolnierze 371 i 372 s3 umieszczone w $lepo za-
koficzconym otworze 333 w tloku 368 i s3 utraymane w
tefj samej pozycji dzigki klinowej wkiadce 324. Kolnierz
372 posiada sferyczna powierzchni¢ 325, ktéra opiera
si¢ o powierzchnie 326 wkladki 324. Kolnierz 371 po-
siada stozkowa powierzchnig 327, ktéra opiera si¢ o po-
wierzchni¢ 328 tylnej czefci powierzchni czoltowej 329
trzpienia 314. Zwalnianie i Sciskanie sprezyny 336, znaj-
dujacej si¢ pomigdzy kolnierzami 371 i 372, powoduje
ich osiowe rozsunigcie i w tym samym czasie ich obrét,
co powoduje dociskanie do siebie powierzchni krzyw-
kowych 373 i 374. Czeé¢ czolowa 329 posiada po-
wierzchni¢ sferyczna 337 stykajaca si¢ z powierzchnia
338 podstawy, Slepo zakorniczonego otworu 323 w tloku
308. Jednokierunkowe sprezynowe sprzegla 375 i 376 sa
umieszczone pomiedzy kolnierzami 371 i 372, a trzpie-
niem 314. h

Sposéb dzialania hamulca hydraulicznego polega na
wywieraniu ci$nienia na ptyn hamulcowy, wprowadzony
do ukladu przez otwor wejsciowy (nie pokazany na ry-
sunku) cylindra 310 w przestrzefi pomiedzy ttokami 308
i 309. Pomocniczy mechanizm hamulcowy, na przyktad
hamulec rgczny, posiada krzywke 330 obrotowa, umie-
szczonag w poprzecznym otworze 331 w tloku 309’.

Koniec kolpaka 312 opiera si¢ o krzywke 330. Po
obroceniu si¢ krzywki 330, trzpiefi 314 przesuwa si¢ na
lewo powodujac ruch tloka 308 na lewo wzgledem tloka
309 i w ten sposéb powoduje zadzialanie hamulca.

"Uszczelki gumowe 334 uszczelniaja tloki 308 i 309 w
otworze 311, a uszczelka gumowa 335 uszczelnia kolpak
312 w otworze 315. .

Mechanizm uruchamiajacy hamulec jest przedstawio-
ny na fig. 10, w swojej normalnej pozycji spoczynkowej,
w ktorej miedzy kolnierzem 312 i krzywka 330 istnieje
niewielki luz. W przypadku bicia osiowego tarczy, moze
mie¢ miejsce réwniez uderzenie kolnierza 312 do tylu.
Podczas normalnego uzycia hamulca hydraulicznego,
kotpak 312 opiera si¢ o krzywke 330, ktéra spelnia role
ogranicznika, podczas gdy tloki 308 i 309 poruszaja si¢
w przeciwleglych kierunkach nie wykorzystujac w pelni
luzu istniejacego w polaczeniu gwintowym 318.

Gdy tarcze hamulcowe zuzyja sie, ttoki 308 i 309 mu-
sza przebywaé dodatkowa droge, aby spowodowaé za-
dzialanie hamulca i kiedy zuzycie staje si¢ madmierne,
kolnierz 371 zostaje przesunigty w kierunku koinierza
372, Sciskajac sprezyne 336 i odsuwajac od siebie po-
wierzchni¢ 337 czgSci czolowej trzpienia 329 i po-
wierzchni¢ 338 tloka 308. W tym samym czasie krzywka
370 powoduje obrét kolnierza 316 zgodnie z obrotem
ruchu wskazéwek zegara (fig. 11), przy czym sila tarcia
pomiedzy powierzchniami 325 i 326 zapobiega obrotowi
kolnierza 317.

Jednokierunkowe sprzgglo 375 powoduje, ze kolnierz
316 zaczyna obracaé trzpieniem 314 i w ten spos6éb wy-
kreca nieco potaczenie gwintowe 318. Zwieksza to dlu-
goéé zespolu sktadajacego sie z trzpienia 314 i kolpaka
312 i przy nastgpnym uzyciu hamulca, pedal bedzie mu-
sial przeby¢ nieco mniejsza droge. Jednokierunkowe
sprzeglo 376 pozwala trzpieniowi 314 na obrét w kol-
nierzu 317 podczas realizacji powyzszej regulacji.

Po zwolnieniu pedatu, sprezyna 336 oddziatujac na
trzpiefi 314, poprzez kolnierz 371 i powierzchnie 327 i
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328 powoduje, ze cze$¢ czolowa 329 ponownie wchodzi
w kontakt z tlokiem 308. Jednokierunkowe sprzeglo 376
dzialajac na kolmierz 372 i trzpien 314 zapobiega po-
nownemu wkrecaniu si¢ trzpienia 314 co mogloby zmie-
ni¢ wielko$¢ regulacji luzu szczek lub klockdéw, nato-
miast cierny kontakt pomigdzy powierzchniami 325 i
i 326 nie pozwala na obrét kotnjerza 372. Jednakze przy
obrocie czedci czolowej 329 sprezyna 336 moze obroci¢
kolnierz 371 w kierunku niezgodnym z kierunkiem ru-
chu wskazéwek zegara (fig. 11), poniewaz jednokierun-

kowe sprzeglo 375 pozwala na obrét koilnierza 371

wzgledem trzpienia 314. Sprezyna 336 jest wystarczajaco
silna, aby przezwycigzy¢ sile tarcia miedzy powierzch-
niami. 327 i 328.

Zaleta regulatora przedstawionego na fig. 10 i 11 po-
lega na tym, ze krzywka powierzchniowa 370 i jedno-
kierunkowe sprzeglto 370 i 376 nie sa obciazone dziala-
niem hamulca recznego. )

Zastrzezenia patentowe

1. Automatyczny regulator luzu szczek lub klockow
uktadu hamulcowego pojazdu, sktadajacy si¢ z dwoch
czgéci polaczonych w niesamohamownym ukladzie gwin-
towym, realizujacy wielkoé¢ regulacji hamulca w zalez-
nosci od drogi przebytej przez hamulec, znamienny tym,
ze ttok hamulcowy (12) i trzpien (14) sa polaczone sa-
mohamownym polaczeniem gwintowym (18), przy czym
trzpieri (14) obracajac si¢ wzgledem tloka hamulcowego
(12) poprzez niesamohamowne polaczenie gwintowe (20),
powoduje ustalenie wielkosci luzu szczek lub klockow
hamulca.

2. Automatyczny regulator wedlug zastrz. 1, znamien-

ny tym, 7e mechanizm regulacji luzu szczek lub kloc-

kéw jest usytuowany pomiedzy ttokiem (12) ukladu hy-
draulicznego i obrotowa krzywka (30) umieszczong w
czgéci (10) naprzeciw tloka (12), zajmujaca stala pozycje
spoczynkowa i przenoszaca macisk na tlok (12) za po-
Srednictwem mechanizmu do regulacji luzu szcz¢k lub
klockéw hamulca, w momencie zadzialania hamulca.

3. Automatyczny regulator wedlug zastrz. 2, zna-
mienny tym, ze posiada cylinder (10) z otworem (11),
w ktérym suwa sie tlok (12).

4. Odmiana regulatora, wedlug zastrz. 2, znamienna
tym, ze w cylindrze (10) osadzony jest drugi tlok (112)
usytuowany naprzeciw tloka (142), przy czym oba tloki
suwaja si¢ w otworze (111) cylindra (110).

5. Automatyczny regulator wedlug zastrz. 1, 3, zna-
mienny tym, ze mechanizm skladajacy si¢ z tloka (12)
ukladu hydraulicznego i trzpienia (14)' polaczonych za
pomoca gwintu (18), ma makretke (19) potaczona obro-
towo z trzpieniem (14), przy czym gwintowana czes¢ (20)
nakretki (19) porusza si¢ w kierunku osiowym pomiedzy
kolnierzem podkladki (23) i kulkowym lozyskiem opo-
rowym (22).

6. Automatyczny regulator wedtug zastrz. 5, zna-
mienny tym, ze kolnierz podkladki (23) opiera si¢ o

10

20

25.

30

35

40

45

50

55

12
sprezyng (25), a trzpien (14) przesuwajacy si¢ w otworze:
(15) jest obciazony, poprzez polaczenie gwintowe (18),
osiowa sila wytworzona przez ciSnienie hydrauliczne.
przytozone przez macis$nigcie pedalu hamulca.

7. Odmiana regulatora wedlug zastrz. 1, 4, znamienna
tym, ze mechanizm do regulacji luzu szczek lub kloc-
kéw hamulca sklada si¢ z trzpienia (144) i kolpaka (69),
polaczonego za pomoca gwintu (48) z trzpieniem (144),
ktory posiada czg$¢ czolowa (143a) oparta o tlok (142)
hydraulicznego uktadu hamulcowego, za$§ kolpak (69)
jest osadzony obrotowo wzgledem tloka (142).

8. Automatyczny regulator wedlug zastrz. 7, znamien-
ny tym, ze czg$¢ czolowa (143a) trzpienia (144) jest usy-
tuowana maprzeciw krawedzi (151a) makretki (149), po-
faczonej z tlokiem (142) za pomoca $rubowo nachylonej
powierzchni (150). '

9. Automatyczny regulator wedtug zastrz. 8, znamienny
tym, 7e posiada jednokierunkowe sprzeglo (375) usytuo-
wane pomie¢dzy trzpieniem (314) i tlokiem (308).

10. Odmiana automatycznego regulatora wedlug za-
strz. 9, znamienna tym, Ze posiada jednokierunkowe
sprzeglo (376) usytuowane pomiedzy trzpieniem (314)
i tlokiem (308).

11. Automatyczny tegulator wedlug zastrz. 1, 4, zna-
mienny tym, ze mechanizm do regulacji luzu szczgk lub
klockow hamulca sktada si¢ z trzpienia (514) i nakretki
(512) polaczonej z nim za pomoca gwintu, przy czym
nakretka (512), na skutek styku ciernego, jest polaczona
z tlokiem (508) hydraulicznego uktadu, za$ trzpien (514)
jest uszczelniony w otworze (515), w ktéorym jest wywie-
rane cisnienie na trzpien (514) o kierunku przeciwnym
do kierunku wywieranego na ttok (508).

12. Automatyczny regulator wedlug zastrz. 11, zna-
mienny tym, Ze nakretka (512) dotyka pierscieniowego
kotnierza (516) za posrednictwem lozyska (529), za$ pier-
$cieniowy kolnierz (516) przylega do tloka (508) srubo-
wa powierzchnia (519), a trzpien (514) jest nieobracalny
wzgledem ttoka (508).

13. Odmiana automatycznego regulatora wedtug za-
strz. 11, znamienna tym, ze posiada krzywke (619), kto-
ra jest osadzona pod kolnierzem nakretki (612) osadzo-
nej w tloku (508), przy czym jednokierunkowy hamulec
(656) umozliwia jednokierunkowy obrét tylko wzgledem
ttoka (508).

14. Odmiana automatycznego regulatora wedtug zastrz.
1—13, znamienna tym, Ze niesamohamowne potaczenie
gwintowe stuzace do regulacji luzu szczgk lub klockow
hamulca jest zaopatrzone w krzywke czotowa (519).

15. Odmiana automatycznego regulatora wedlug za-
strz. 14, znamienna tym, ze krzywka (519) posiada prze-
ciwlegle powierzchnie (521) i (522), pomigdzy ktorymi
znajduja si¢ kulki (520).

16. Automatyczny regulator wedlug zastrz. 14 i 15,
znamienny tym, ze posiada sprezyne (536) uinieszczona,
pomiedzy czesciami (516) i (517), pomigdzy ktorymi to
czeSciami osadzona jest krzywka (519).
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