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Urządzenie hamulcowe zwłaszcza do samojezdnych żurawi
obrotowych

Przedmiotem wynalazku jest urządzenie hamul¬
cowe mające zastosowanie zwłaszcza do samoje¬
zdnych żurawi obrotowych, którego hamulce jazdy
są wykonane jako pneumatyczne, do hamowania
każdego koła oddzielnie.

Znane samojezdne żurawie obrotowe, jako poja¬
zdy drogowe, mają dwa urządzenia do hamowania:
hamowanie jazdy i hamowanie na postoju, przy
czym to ostatnie jest używane do unieruchamiania
podwozia w czasie pracy żurawia. Ze względu na

•duży ciężar własny takiego żurawia najczęściej są
używane jako hamulce ruchu pneumatyczne urzą¬
dzenia serwo-hamujące. Sprężone powietrze, wy¬
tworzone przez agregat na żurawiu a zgromadzone
w zbiorniku zasobnikowym, zostaje doprowadzone
do poszczególnych cylindrów hamulcowych kół po¬
przez zawór hamulcowy, zamontowany w pobliżu
kabiny operatora, uruchamiany nogą, przy czym
wysokość ciśnienia jest regulowana siłą nacisku
rstopy. Wytworzona przez cylindry hamulcowe kół
a zależna od wysokości ciśnienia siła służy do
uruchomienia urządzeń hamulcowych poszczegól¬
nych kół, wyposażonych w bębny hamulcowe.

Również ze względu na duży ciężar własny sa¬
mojezdnego żurawia obrotowego, ręcznie urucha¬
miany hamulec postojowy najczęściej jest wyko¬
nywany jako hamulec przekładniowy. Ponadto na
szybko obracającym się wale dyferencjału umiesz¬
czona jest tarcza lub bęben hamulcowy. Zahamo¬
wanie (unieruchomienie) pojazdu następuje na sku-
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tek siły wywieranej przez operatora, która to siła,
. za pośrednictwem dźwigni, linek lub urządzenia
hydraulicznego jest przekazywana na urządzenie
hamulcowe.

Znane dotychczas wzory wykonania mają tę wa¬
dę, że używane urządzenia nie zapewniają zupeł¬
nie pewnego unieruchomienia podwozia żurawia
we wszystkich pozycjach roboczych i wymagają
dużego nakładu siły. Gdy wysięgnik jest ustawio¬
ny prostopadle do podwozia lub w położeniu nad

. którymś z kół, jak również we wszystkich pośred¬
nich pozycjach, poszczególne koła będą tak dalece
odciążone, że ich siła przyczepności będzie niewy¬
starczająca dla unieruchomienia żurawia. Na sku¬
tek sił zewnętrznych (wiatru i obciążenia) podwo¬
zia żurawi nawet przy mocnym zaciśnięciu hamul¬
ca postojowego ulegają przesunięciu w kierunku
podłużnym podwozia, przy czym w następstwie złej
lub niedostatecznej siły przyczepności koła odcią¬
żone napędzane przez dyferencjał będą się obracały
w kierunku, przeciwnym do kierunku ruchu żura¬
wia. To niedostateczne hamowanie doprowadza do
niepożądanych przesunięć w czasie pracy żurawia
na płaskim terenie, a staje się niebezpieczne
w czasie pracy na terenie pochyłym względnie na
ograniczonym miejscu pracy, np. w bezpośredniej
bliskości muru oporowego, wykopu, skarpy , itd.
Niebezpieczeństwu temu zapobiega się przez wyko¬
nanie dodatkowych zabezpieczeń jak np. podkłada¬
nie pod koła drewnianych klocków, co wpływa na
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pracę żurawia, gdyż doraźne zabezpieczanie musi
być wykonywane ręcznie.

Celem wynalazku jest umożliwienie zupełnie
pewnego unieruchomienia podwozia samojezdnego
żurawia obrotowego w czasie pracy żurawia. Za- 5
daniem wynalazku jest skonstruowanie urządzenia
hamulcowego, które w czasie pracy żurawia, dzięki
hamowaniu poszczególnych kół odrębnymi hamul¬
cami postojowymi, nie będzie wymagało dużego
wysiłku ze strony obsługi. Według wynalazku sto- 10
suje się znane powietrzne hamulce ciśnieniowe
z tym, że między zaworem hamulcowym a cylin- .
drami hamulcowymi kół umieszczone są wielodroż¬
ne zawory.

Te dwa położenia rozdzielcze wymienionych wie- 15
lodrożnych zaworów dzięki trzeciemu przyłączu
łączą zbiornik sprężonego powietrza bezpośrednio
z cylindrami hamulcowymi kół, za pośrednictwem
przewodów ciśnieniowych ułożonych niezależnie od
zaworu hamulcowego. 20

W pierwszym przedstawionym położeniu roz¬
dzielczym hamulec pneumatyczny jest uzależniony
od zaworu hamulcowego i pracuje jak normalny
hamulec jazdy.

Na skutek przełączenia zaworu wielodrożnego, 25
sprężone powietrze poprzez trzecie przyłącze zosta¬
je wprowadzone do cylindrów kół bezpośrednio ze
zbiornika i w ten sposób, podczas pracy żurawia
koła zostają unieruchomione bez dodatkowego wy¬
siłku.

Wynalazek jest bliżej Wyjaśniony na dwóch na¬
stępujących przykładach zastosowania. Załączone
rysunki przedstawiają: fig. 1 — schemat pneuma¬
tycznej instalacji hamulcowej w pozycji ruchu po¬
jazdu, fig. 2 — schemat pneumatycznej instalacji 35
hamulcowej w pozycji pracy żurawia, fig. 3 —
schemat dwuzakresowej pneumatycznej instalacji
hamulcowej w pozycji ruchu pojazdu, fig. 4 —
schemat dwuzakresowej pneumatycznej instalacji
hamulcowej w pozycji pracy żurawia, fig. 5 — 4Q
schemat rozmieszczenia wielodrożnych zaworów
w układzie dwuzakresowego pneumatycznego urzą¬
dzenia hamulcowego.
■■ Zbiorniki sprężonego powietrza 2 zasilane przez
sprężarkę za pośrednictwem przewodów dopływo¬
wych 1, po stronie odpływowej są połączone z za¬
worem hamulcowym 4 za pośrednictwem przewo¬
dów ciśnieniowych 3. Połączenie między zaworem
hamulcowym 4 a cylindrami hamulcowymi kół 5
jest wykonane za pośrednictwem przewodów ciś¬
nieniowych 6 i 7 poprzez pośredni zawór wielo¬
drożny 8. Dwa wentyle rozdzielcze wymienionych
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wielodrożnych zaworów 8 są połączone z trzecim
kontaktując się, z pominięciem zaworu hamulco¬
wego 4, z przewodami ciśnieniowymi 3 za pośred¬
nictwem przewodów ciśnieniowych 9, a przez to ze
zbiornikami 2.

W położeniu jazdy (fig. 1 i 3) zawór wielodrożny
8 łączy przewody ciśnieniowe 6 i 7, a zatem rów¬
nież zawór hamulcowy 4, z cylindrami hamulco¬
wymi 5, przy czym przewody 9 są* zamknięte.
W tym położeniu hamulec pracuje jak normalny
hamulec jazdy. W pozycji pracy żurawia (fig. 2
i ,4) wielodrożne zawory 8 łączą przewody ciśnie¬
niowe 3 i 7, a więc również cylindry hamulcowe
kół 5, ze zbiornikami sprężonego powietrza 2 przy
czym przewody ciśnieniowe 6 są zamknięte. W tym
położeniu hamulce kół są dodatkowo zabezpieczone,
koła są unieruchomione a hamulec pneumatyczny
służywjako hamulec postojowy w czasie pracy żu¬
rawia.

Przy przełączeniu z pozycji postojowej na pozy¬
cję ruchu następuje odpowietrzenie cylindrów ha¬
mulcowych kół 5 przez przewody 6 i 7, zawory
wielodrożne 8 i zawór 4.

W dwuzakresowych hamulcach pneumatycznych
(fig. 3 i 4) wielodrożne zawory 8 są tak zamonto¬
wane w kabinie operatora (fig. 5), że dźwignie ste¬
rownicze są umieszczone ściśle jedna obok drugiej,
umożliwiając ich jednoczesne uruchamianie jedną
ręką.

Zastrzeżenia patentowe

1. Urządzenie hamulcowe, zwłaszcza do samo¬
jezdnych żurawi obrotowych, w których hantulec
jazdy jest wykonany, jako hamulec pneumatyczny
do hamowania poszczególnych kół, znamienny tym,
że w pneumatycznym układzie hamowania wielo¬
drożne zawory (8) są umieszczone między zbiorni¬
kami sprężonego powietrza (2) a cylindrami ha¬
mulcowymi kół (5) jako element rozrządczy i łą¬
czący.

2. Urządzenie hamulcowe według zastrz. 1 zna¬
mienne tym, że między wielodrożnym zaworem (8)
a zbiornikiem sprężonego powietrza (2) są umiesz¬
czone niezależnie od siebie przewód ciśnieniowy
(6) wraz z zaworem hamulcowym (4) i przewód
ciśnieniowy (9).

3. Urządzenie hamulcowe według zastrz. 1, zna¬
mienne tym, że wielodrożne zawory (8) są umiesz¬
czone w kabinie operatora, przy czym w dwuza-
kresowych urządzeniach hamujących, drążki ha¬
mulcowe znajdują się ściśle jeden przy drugim.
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