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Automatyczny regulator siły hamowania do pojazdów,
zależny od obciążenia

Przedmiotem wynalazku jest automatyczny regu¬
lator siły hamowania do pojazdów, zależny od
obciążenia, przeznaczony zwłaszcza do pojazdów
mechanicznych oraz przyczep. Regulator ten po¬
siada w górnej części obudowy tłok redukcyjny
oraz podwójny element zaworowy, stanowiący
zawór wlotowy, osadzony na siedzeniu, znajdują¬
cym się w tłoku redukcyjnym i poruszający się
swobodnie współosiowo w tym tłoku redukcyjnym.
Podwójny element zaworowy uruchamiany jest
popychaczem, umieszczonym współosiowo pod nim,
przy czym górna powierzchnia czołowa popychacza
tworzy wraz z podwójnym elementem zaworowym
zawór wylotowy, natomiast dolny koniec popycha¬
cza jest połączony dociskowo z czopem kulowym
dźwigni nastawczej, wychylanej w zależności od
obciążenia pojazdu. Czop kulowy stroną odwró¬
coną od popychacza spoczywa na tłoku wyrów¬
nawczym, na który to tłok wywiera nacisk w stronę
czopu kulowego ciśnienie wlotowe, któremu pod¬
dany jest regulator.

Znane są automatyczne regulatory siły hamo¬
wania wymienionego typu, zależnie od obciążenia,
które stosuje się w celu dopasowania ciśnienia
hamowania w cylindrach hamulcowych każdora¬
zowo do obciążenia pojazdu. Dopasowanie to od¬
bywa się samoczynnie, przy czym każde ugięcie
resorów w wyniku obciążenia osi, względnie ciśnie¬
nie w miechu resorów lub amortyzatorów powiet¬
rznych, wynikłe również każdorazowo od obciążenia
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osi, powoduje poprzez regulator siły hamowania
dostosowanie wielkości ciśnienia tego hamowania,
sterowanej zaworem hamulcowym pojazdu silni¬
kowego lub zaworem sterującym przyczepy. Regu¬
lator taki, dopasowujący automatycznie siłę hamo¬
wania w zależności od obciążenia, znany jest na
przykład z opisu patentowego St. Zjedn. Ameryki
Nr 3645 585.

Regulator siły hamowania jest zamocowany do
ramy pojazdu i połączony z osą4zonym na osi
elementem resorującym przy pomocy urządzenia
przenoszącego, składającego się z dźwigni i drąż¬
ków. Jeżeli w urządzeniu przenoszącym nastąpi
w którymkolwiek miejscu pęknięcie lub złamanie,
wtedy dźwignia regulatora opada pod własnym
ciężarem w dół, jak również opada reszta drążków
a pojazd zostaje zahamowany w wyniku urucho^
mienia instalacji hamulcowej z siłą, odpowiada¬
jącą pojazdowi bez ładunku. Jeżeli w danym przy¬
padku pojazd jest załadowany, hamowanie jest
wtedy niewystarczające.

Znane są również rozwiązania, w których w przy¬
padku pęknięcia lub złamania układu przenoszą¬
cego, dźwignia zostaje przy pomocy sprężyny pod-

2B ciągnięta do góry, czyli do poziomu pełnego obcią¬
żenia. Następstwem tego jest sytuacja odwrotna
to znaczy, że pojazd bez ładunku zostaje zahamo¬
wany z siłą, odpowiadającą pojazdowi w pełni
obciążonemu, co wywołuje hamowanie zbyt silne,

w a tym samym blokadę kół. Jeżeli w dodatku taka
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sprężyna powrotna zastosowana jest w zespołach
dwuosiowych ze stabilnym, ciężkim układem
dźwigni lub drążków, łączących obydwie osie, to
sprężyna ta musi być stosunkowo silna — co ze
względu na możliwość oddziaływania jej na regu¬
lator, jest zjawiskiem niekorzystnym.

Zgodnie z ustaleniami, zawartymi w przepisach
ruchu, w przypadku awarii układu zaworowego,
regulującego siłę hamowania, lub jego układu na¬
pędowego, winny zaistnieć warunki pozwalające na
uruchomienie hamowania pomocniczego w pojeździe
silnikowym, natomiast przyczepa winna wykazać
co 'najmniej 30% zdolności pełnego hamowania.

Wynalazek ma na celu opracowanie regulatora
siły hamowania, który w przypadku złamania lub
pęknięcia elementu układu napędowego ustawi
samoczynnie dźwignię nastawczą w pozycji, odpo¬
wiadającej połowie obciążenia. Cel ten został
osiągnięty dzięki automatycznemu regulatorowi
siły hamowania według wynalazku, którego istota
polega na tym, że pod tłokiem wyrównawczym jest
umieszczony współosiowo współpracujący z nim
tłok pierścieniowy, który zasilany jest ciśnieniem
wlotowym regulatora w kierunku, w którym zasi¬
lany jest ciśnieniem tłok wyrównawczy, przy czym
tłok wyrównawczy, osadzony jest przesuwnie w
tłoku pierścieniowym, posiadającym połączenie
nadążne powodujące ruch tłoka wyrównawczego,
natomiast w obudowie regulatora zamocowany jest
w sposób trwały zderzak, ograniczający ruch tłoka
pierścieniowego do pozycji, w której czop kulowy
w wyniku oddziaływania tłoka wyrównawczego
osiąga położenie, odpowiadające połowie obciążenia
pojazdu.

Odmiana rozwiązania regulatora według wyna¬
lazku polega na tym, że pod tłokiem wyrównaw¬
czym umieszczony jest współśrodkowo współpracu¬
jący z nim tłok nastawczy, który spoczywa na
sprężynie, umieszczonej w przestrzeni bezciśnienio¬
wej obudowy regulatora i która to sprężyna oddzia¬
łuje ha ten tłok nastawczy w kierunku, w któ¬
rym następuje zasilanie czynnikiem ciśnieniowym
tłoka wyrównawczego, przy czym tłok wyrów¬
nawczy przesuwany jest tłokiem nastawczym przy
pomocy połączenia nadążnego, umieszczonego na
tym tłoku aż do pozycji, w której ruch tłoka
nastawczego zostaje ograniczony zderzakiem, za¬
mocowanym na stole do obudowy, przy czym jed¬
nocześnie czop kulowy przyjmuje położenie, odpo¬
wiadające połowie obciążenia pojazdu.

W rozwiązaniu z zastosowaniem tłoka pierście¬
niowego korzystne jest umieszczenie go wraz ź tło¬
kiem wyrównawczym we wspólnej komorze ciśnie¬
niowej, przy czym sprężyna, opierająca się o dno
obudowy regulatora wywiera nacisk na tłok pier¬
ścieniowy w kierunku tłoka wyrównawczego.

Automatyczny regulator siły hamowania według
wynalazku pokazany jest w przykładach wykona¬
nia na rysunku, na którym fig. 1 przedstawia regu¬
lator w przekroju pionowym, w którym t£bj^ pier¬
ścieniowy spoczywa na sprężynie naciskcs^te^y-
wierającej na niego nacisk w kierunki tłoka
wyrównawczego oraz fig. la — odmianę regula¬
tora, w którym zamiast tłoka pierścieniowego za¬
stosowany jest tłok nastawczy, spoczywający rów¬

nież na sprężynie, wywierającej na niego nacisk
w kierunku tłoka wyrównawczego.

Zgodnie z wynalazkiem, w górnej części obu¬
dowy 1 jest umieszczony tłok redukcyjny, składa-

5 jacy się z tłoka 2 i membrany 3, przy czym we
wnętrzu tłoka 2 znajduje się podwójny element
zaworowy 5, będący pod naciskiem sprężyny 4.
Element zaworowy 5 stanowi z jednej strony
zawór wlotowy 5, 6 w połączeniu z gniazdem za-

10 worowym 6, umieszczonym na wewnętrznej ściance
tłoka 2, natomiast z drugiej strony tworzy on zawór
wylotowy 6, 7 w którym gniazdem zaworowym 7
jest górna powierzchnia czołowa popychacza 8, przy
czym popychacz zaworowy 8, umieszczony jest pod

15 elementem zaworowym 5. Do tłoka 2 zamocowana
jest pewna liczba żeber 9, których czołowe po¬
wierzchnie 9a, zwrócone do membrany 3, tworzą
części stożkowego płaszcza.

W obudowie 1 znajduje się pewna liczba pro-
20 mieniowych i zamocowanych na stałe żeber 10,

które są usytuowane bezstykowo w przestrzeniach
pomiędzy żebrami 9, przy czym czołowe powierz¬
chnie lOa żeber 10 są elementami stożkowego
płaszcza o pochyleniu odwrotnym, niż stożek, utwo-
rzony powierzchniami 9a. W położeniu, pokazanym
na fig. 1, membrana 3 przylega do powierzchni
czołowych lOa.

Membrana 3 jest zamocowana krawędzią zew¬
nętrzną w obudowie 1, a krawędzią wewnętrzną

30 w tłoku 2. W ten sposób utworzony jest tłok reduk¬
cyjny 2, 3, którego górna czynna powierzchnia 11
jest niezmienna względem komory 12, znajdującej
się ponad tłokiem 2, przy czym komora 12 połą¬
czona jest przy pomocy przyłącza 13 sprężonego

35 powietrza z zaworem hamulcowym pojazdu silniko¬
wego lub przyczepy. Natomiast dolna czynna po¬
wierzchnia 14 tłoka 2, 3, stanowiąca część komory
15, usytuowanej pod membraną 3 i połączonej .
z cylindrami hamulcowymi za pośrednictwem przy-

40 łącza 16, zmienia się w miarę poruszania się tego
tłoka redukcyjnego 2, 3.

W centralnym otworze 17 obudowy 1 umieszczony
jest przesuwnie, częściowo pusty wewnątrz, po¬
pychacz zaworowy 8, którego górna powierzchnia

45 czołowa jest gniazdem zaworu wylotowego 7, a jego
puste wnętrze odpowietrzane jest poprzez ko¬
morę 19 i odpowietrznik 20. Popychacz zaworowy 8
połączony jest dociskowo z czopem kulowym 21
dźwigni 22 tak, że ruch czopa 21 powoduje prze-

50 sunięcie się popychacza 8, przy czym dźwignia 22
ułożyskowana jest na czopie wału 23. Wał 23 nato¬
miast jest połączony poprzez dźwignię 24, układ
drążków i element resorowy z osią pojazdu. Współ¬
środkowo względem popychacza zaworowego H

55 umieszczony jest w obudowie 1 tłok wyrównawczy
25, którego górne zakończenie opiera się o kulowy
czop 21 i w ten sposób tłok 25 wyrównuje siły,
działające na czop 21 od góry. Komora 26, znajdu¬
jąca się pod tłokiem wyrównawczym 25, połączona

60 jest za pomocą przyłącza 27, rurki łączącej 28
i przyłącza 29 z komorą 12.

Zgodnie z wynalazkiem, pod tłokiem wyrównaw¬
czym 25 znajduje się pierścieniowy tłok 30, który
posiada połączenie nadążne 31 z tłokiem 25. Tłok

^ wyrównawczy 25 osadzony Jest współśrodkowo



113 S2G

przesuwnie w tłoku pierścieniowym 30. Niezależnie
od tego, w obudowie zamocowany jest na stałe
zderzak, ogranicznik 32, który ogranicza ruch tłoka
pierścieniowego 30, będącego jednocześnie tłokiem
nastawczym, do pozycji, odpowiadającej połowie
obciążenia pojazdu.

Działsnie automatycznego regulatora siły hamo¬
wania według wynalazku jest następujące: w stanie
nieobciążonym pojazdu odległość między osią a re¬
gulatorem siły hamowania jest największa, a
dźwignia 24 znajduje się w najniższym położeniu.
Oznacza to, że ciśnienie hamowania nadchodzące
od zaworu hamującego pojazdu silnikowego lub
od zaworu sterującego przyczepy kierowane jest
dalej, posiadając przy tym swoją najniższą wartość.

Jeżeli pojazd zostanie załadowany, odległość
między osią a regulatorem siły hamowania zmniej¬
sza się, a dźwignia 24 zostaje uniesiona do góry
w kierunku, odpowiadającemu większemu obcią¬
żeniu pojazdu. Poziome położenie dźwigni 24 odpo¬
wiada mniej więcej sile hamowania pojazdu, obcią¬
żonego do połowy, Natomiast przy najwyższym
położeniu dźwigni 24 ciśnienie hamowania, docho¬
dzące od zaworu hamulcowego pojazdu silnikowego
lub od zaworu sterującego przyczepy, kierowane
jest dalej o pełnej wysokości.

Ciśnienie hamowania, nadchodzące od zaworu
hamulcowego pojazdu silnikowego lub od zaworu
sterującego przyczepy, udaje się poprzez przy¬
łącze 13 do komory 12 i naciska tłok 2 w dół. Jedno¬
cześnie popychacz zaworowy 8 zostaje przy pomocy
podwójnego elementu zaworowego 5 przesunięty
w dół tak dalece, aż oprze się o kulowy czop 21
i jeżeli tłok 2 w dalszym ciągu będzie przesuwał
się w dół, popychacz 8 spowoduje otwarcie za¬
woru 5, 6. Sprężone powietrze może teraz prze¬
dostać się poprzez przyłącze 16 do cylindrów ha¬
mulcowych, jak również do komory 15 pod mem¬
braną 3.

Powietrze dopływające do regulatora dostaje się
jednocześnie przez przyłącze 27 i przewód dopro¬
wadzający 28 do komory 26 pod pierścieniowy tłok
30, a w przypadku odmiany wykonania regulatora
według fig. la pomiędzy tłok wyrównawczy 25
a tłok nastawczy 30a, przy czym tłok 25 podpiera
kulowy czop 21.

Podczas ruchu w dół, membrana 3 w obudowie 1
regulatora przemieszcza się z żeber 10, zamocowa¬
nych na stałe do tej obudowy 1, na żebra 9 za¬
mocowane do tłoka 2. W miarę ruchu w dół tłok 2,
membrana 3 układa się w coraz większym stopniu
na powierzchniach czołowych 9a żeber 9. Czynna
powierzchnia membrany 3 wzrasta tak długo, aż
stanie się ona większa od górnej powierzchni
tłoka 2. W wyniku tego tłok 2 zostaje uniesiony
do góry, a zawór 5, 6 zamknięty. W ten sposób
zostaje osiągnięta określona pozycja hamowania.
Ciśnienie panujące w tym przypadku w cylindrach
hamulcowych odpowiada ciśnieniu, regulowanemu
w zależności od obciążenia pojazdu.

Po odcięciu dopływu ciśnienia hamowania, sprę¬
żone powietrze, znajdujące się jeszcze w cylin¬
drach hamulcowych przesuwa tłok 2 do górnego
położenia krańcowego, po czym uchodzi do oto¬
czenia przez zawór wylotowy 6, 7, otwór 18 w po-
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pychaczu 8, oraz przez komorę 19 i odpowietrze¬
nie 20.

Jeżeli pęknie lub złamie się dźwignia 24 lub któ¬
rykolwiek element układu dźwigni przenoszących,

5 to pozostała część dźwigni 24 wraz z wałem 23
i dźwignią 22 swobodnie opada, a popychacz za¬
worowy 8, w wyniku swobody ruchu kulowego
czopa 21, wzmocnionego siłą ciążenia pozostałych
części dźwigni, zostaje sprowadzony zupełnie w dół.

io w teJ pozycji popychacza 8, niezależnie od tego,
czy pojazd jest załadowany czy też nie, zdarzyć
się może, że cylindry hamulcowe pojazdu w pełni
obciążonego otrzymają ciśnienie hamowania, odpo¬
wiadające pojazdowi bez obciążenia.

W wyniku zastosowania w regulatorze układu
nastawczego według wynalazku, składającego się
z pierścieniowego tłoka 30, wyposażonego w urzą¬
dzenie nadążne 31 i umieszczonego pod tłokiem
wyrównawczym 25, oraz w wyniku przyporządko-

20 wania tłoka wyrównawczego 25 oraz tłoka pier¬
ścieniowego 30 do wspólnej komory ciśnieniowej 26,
podczas hamowania narasta w tej komorze 26 po¬
przez przewód 28 ciśnienie, sterowane zaworem
hamulcowym pojazdu silnikowego lub zaworem

as sterującym przyczepy, powodując wznoszenie się
tłoka pierścieniowego ""30 a razem z nim tłoka
wyrównawczego 25. Tłok 25 jest obciążony cięża¬
rem pozostałych po złamaniu elementów dźwigni,
a jednocześnie podparty tłokiem pierścieniowym 38

30 . z urządzeniem nadążnym 31. Wznoszenie się tłoka
pierścieniowego 30, tłoka wyrównawczego 25, a tym
samym i kulowego czopa 21 zostaje zatrzymane
zderzakiem 32 ograniczającym ruch do góry tłoka 30
w położeniu, odpowiadającym połowie obciążenia

35 pojazdu.
Również zgodnie z wynalazkiem, pod tłokiem

pierścieniowym 30 umieszczona jest dodatkowo
sprężyna naciskowa 33, która wspomaga nacisk
ustalający w kierunku, odpowiadającym połowie
obciążenia. Sprężyna 33 oddziałuje tylko na tłok
pierścieniowy 30, a tym samym tylko tak długo
na całe urządzenie nastawcze, aż tłok 3Q nie zosta¬
nie zatrzymany przez zderzak 32.

W odmianie rozwiązania regulatora według wy-
45 nalazku, przedstawionej na fig. la, tłok nastawczy

30a porusza się bez wspomagania sprężonym po¬
wietrzem, a tylko przy pomocy napiętej sprężyny
33a, osadzonej pod tłokiem 30a. Poruszając się
w kierunku do góry pod wpływem sprężyny 33a,
tłok nastawczy 30a powoduje poprzez swoją po¬
wierzchnię 31a również ruch do góry tłoka wyrów¬
nawczego 25 i zatrzymuje się na zderzaku 32a w
pozycji, odpowiadającej połowie obciążenia pojazdu.

Dzięki zastosowaniu automatycznej regulatora
siły hamowania, ewentualne pęknięcie Lttb jfcłamanie
w układzie dźwigni przenoszących- powoduje, że
dźwignia nastawcza regulatora w pftMJtójtu uru¬
chomienia hamulców zostaje tak usytire^ana, że
niezależnie od tego, czy pojazd jest w pełni Obcią¬
żony lub w ogóle bez obciążenia, przyjmuje ona
położenie, odpowiadające połowie obciążenia. Tym
samym więc zapobiega się powstawaniu skrajnych
warunków, to znaczy że w przypadku pustego
pojazdu uniknie się blokowania! kół, natomiast

^ w pojeździe obciążonym zostaną w pełni zachowane
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warunki, zgodne z przepisami odnośnie uzyskania
właściwej siły hamowania.

Zastrzeżenia patentowe

1. Automatyczny regulator siły hamowania do
pojazdów, zależny od obciążenia, przeznaczony do
pojazdów mechanicznych oraz przyczep, posiada¬
jący w górnej części obudowy tłok redukcyjny oraz
podwójny element zaworowy, stanowiący zawór
wlotowy, osadzony na siedzeniu, znajdującym się
w tłoku redukcyjnym i poruszający się swo¬
bodnie współosiowo w tym tłoku redukcyjnym,
przy czym podwójny element zaworowy urucha¬
miany jest popychaczem, umieszczonym współ¬
osiowo pod nim, a górna powierzchnia czołowa po¬
pychacza tworzy wraz z podwójnym elementem
zaworowym zawór wylotowy, natomiast dolny
koniec popychacza połączony jest dociskowo z czo¬
pem kulowym dźwigni nastawczej, wychylanej
w zależności od obciążenia pojazdu, zaś czop ku¬
lowy stroną odwróconą od popychacza spoczywa
na tłoku wyrównawczym, na który to tłok wywiera
nacisk w stronę czopa kulowego ciśnienie wlotowe,
którym zasilany jest regulator, znamienny tym, że
pod tłokiem wyrównawczym (25) jest umieszczony
współosiowo współpracujący z nim tłok pierście¬
niowy (30), który zasilany jest ciśnieniem wloto¬
wym regulatora w kierunku, w którym zasilany
jest ciśnieniem tłok wyrównawczy (25), przy czym
tłok wyrównawczy (25) osadzony jest przesuwnie
w tłoku pierścieniowym (30), posiadającym połą¬
czenie nadążne (31), powodujące*ruch tłoka wyrów¬
nawczego (25), natomiast w obudowie (1) regula¬
tora zamocowany jest w sposób trwały zderzak (32),
ograniczający ruch tłoka pierścieniowego (30) do
pozycji, w której czop kulowy (21) w wyniku od¬
działywania tłoka wyrównawczego (25) osiąga po¬
łożenie, odpowiadające połowie obciążenia pojazdu.

2. Automatyczny regulator według zastrz. 1, zna¬
mienny tym, że tłok wyrównawczy (25) i tłok pier-
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ścieniowy (30) posiadają wspólną komorę ciśnie¬
niową (26).

3. Automatyczny regulator według zastrz. 1
lub^ 2, znamienny tym, że na dnie komory (26),
względnie obudowy (1), spoczywa sprężyna (33),
która wywiera nacisk na pierścieniowy tłok (30)
w kierunku tłoka wyrównawczego (25).

4. Automatyczny regulator siły hamowania do
pojazdów, zależny od obciążenia, przeznaczony do
pojazdów mechanicznych oraz przyczep, posiada¬
jący w górnej części obudowy tłok redukcyjny oraz
podwójny element zaworowy, stanowiący zawór
wlotowy, osadzony na siedzeniu, znajdującym się
w tłoku redukcyjnym i poruszający się swobodnie
w tym tłoku redukcyjnym, przy czym podwójny
element zaworowy uruchamiany jest popychaczem,
umieszczonym współosiowo pod nim, a górna po¬
wierzchnia czołowa popychacza tworzy wraz z pod¬
wójnym elementem zaworowym zawór wylotowy,
natomiast dolny koniec popychacza połączony jest
dociskowo z czopem kulowym dźwigni nastawczej,
wychylanej w zależności od obciążenia pojazdu,
zaś czop kulowy stroną odwróconą od popychacza
spoczywa na tłoku wyrównawczym, na który to
tłok wywiera nacisk w stronę czopa kulowego
ciśnienie wlotowe, którym zasilany jest regulator,
znamienny tym, że pod tłokiem wyrównawczym
(25) umieszczony jest współśrodkowo współpracu¬
jący z nim tłok nastawczy (30a), który spoczywa
na sprężynie (33a), umieszczonej w przestrzeni bez¬
ciśnieniowej obudowy (1) regulatora i która to
sprężyna (33a) wywiera nacisk na ten tłok nastaw¬
czy (30a) w kierunku, w którym następuje zasilanie
ciśnieniem tłoka wyrównawczego (25), przy czym
tłok wyrównawczy (25) przesuwany jest tłokiem
nastawczym (30a) przy pomoc5' połączenia nadąż-
nego (31a), umieszczonego na tym tłoku (30a) aż do
pozycji, w której ruch tłoka nastawczego (30a)
zostaje ograniczony zderzakiem (32a), zamocowa¬
nym na stałe do obudowy (1), a jednocześnie czop
kulowy przyjmuje położenie, odpowiadające po¬
łowie obciążenia pojazdu.
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