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Pneumatyczne urządzenie hamulcowe zwłaszcza do użytkowych
pojazdów ciężarowych

Przedmiotem wynalazku jest pneumatyczne urzą¬
dzenie hamulcowe, zwłaszcza do użytkowych po¬
jazdów ciężarowych służące do dostosowywania
wartości opóźniania wozów silnikowych i przyczep
względnie naczep siodłowych, przy różnych sta¬
nach obciążenia i/lufo różnych zdolnościach hamo¬
wania.

Znane są pneumatyczne urządzenia hamulcowe
w których wpływ różnych stanów obciążenia po¬
szczególnych pojazdów ciężarowych na wartości o-
późniania zostają uwzględnione przez uruchamia¬
ne ręcznie lub pracujące automatycznie regulato¬
ry ciśnienia.

Uirządzenia te mają tę wadę, że w zakresie nie-
reg-uilowanyim, który leży poniżej progu działania
regulatora, puista przyczepa zostaje zbyt mocno za¬
hamowana przez w pełni załadowany pojazd 'sil¬
nikowy mechaniczny. Zakres nieregulowany obej¬
muje przylpadek hamowania niezupełnego i przy¬
padek hamowania na mokrej i śliskiej jezdni, co
prowadzi do blokowania osi i ich wyłamywania,
powodujące nieszczęśliwe wypadki, pociągające za
sobą często ofiary w ludziach i szkody materialne.

Znane są również pneumatyczne urządzenia ha¬
mulcowe, w których dzięki regulowaniu ciśnienia
hamującego w szerokim zakresie za pomocą regu¬
latora stiruimieniowego zostaje uwzględniony wpływ
stanu załadowania przyczepy. Przy tym przy ko¬
niecznym pełnymi hamowaniu pustej przyczepy mu¬
si nastąpić pełne wysterowanie układu hamulco-
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wego. Ma to tę wadę, że przy pustym wozie sil¬
nikowym, w którym już przy 50*/e maksymalnego
wysterowania układu hamulcowego osiągnięte zo¬
staje pełne działanie hamująjce a tym samym gra¬
nica blokowania, układ hamulcowy przyczepy w
przypadku gdy i ona jest pusta również byłby tyl¬
ko w 50% wysterowany. Również w tym przypad¬
ku należy się liczyć'z wyłamaniami i ewentualnie
z ciężkimi wypadkami.

Inne pneumatyczne urządzenie hamulcowe ma
między wozem silnikowym i przyczepą zawór wy¬
posażony w dwukomorowe wzmacniacze hamowa¬
nia, który umożliwia zmianę ciśnienia w szero¬
kim zakresie, przez co może nastąpić daleko idące
wyrównanie przebiegu hamowania samochodu cię¬
żarowego przy różnych obciążeniach, na przykład
przez dostosowanie hamowania wozu silnikowego
przez wyższy spadek ciśnienia w przewodzie ste¬
rującym przyczepy. Ma to jednak tę wadę, że przy
bardzo dużych różnicach masy, jak między pustą
przyczepą a załadowanym wozem silnikowym, lub
przy dużych wartościach opóźniania przyczepy, któ¬
re już odpowiadają wartościom opóźniania wozu
silnikowego, większy spadek ciśnienia w przewo¬
dzie sterującym przyczepy prowadziłby do zbyt
gwałtownego hamowania i do niebezpiecznych,
najczęściej nie zaraz zauważalnych, wyłamań.

Celem wynalazku jest usunięcie wymienionych
wad, i opracowanie takiego zaworu umieszczonego
w przewodzie sterującym przyczepy, by przy naj-
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prostszej konstrukcji mogło zostać osiągnięte przez
kierowcę optymalne zróżnicowanie, wzmocnienia
spadku ciśnienia, odpowiadające danemu stanowi
załadunku samochodu ciężarowego.

Cel ten osiągnięto dzięki temu, że pneumatycz¬
ne urządzenie hamulcowe ma podwójny tłok, któ¬
ry jest wyposażony w powierzchnie na które od¬
działywuje ciśnienie sterujące, przeciwległe poło¬
żone współpracujące powierzchnie i podwójny za¬
wór oraz ma znany przełączający zaw6r umieszczo¬
ny w przewodzie łączącym zbiornik powietrza z
przyłączem komory od stromy powierzchni tłoka
przeciwległej do powierzchni tego samego tłoka,
na którą oddziaływuje ciśnienie sterujące ii ma pod¬
łączenie dila przewodu urządzenia hamulcowego
przyczepy prowadzącego od zaworu przełączające¬
go do* przyłącz! i-ktimogy -od strony powierzchni tło¬
ka, na którą oddziaływuje ciśnienie sterujące.

Dzięki temu, że na powierzchnię współpracującą
tłoka na Tftofego oddziaływało poprzednio tylko
ciśnienie ze zbiornika, oddziaływuje również ciś¬
nienie sterujące, może zostać osiągnięty równomier¬
ny spadek ciśnienia przed i za zaworem hamulco¬
wym. Jest więc możliwe bezpieczne prowadzenie
przyczepy względnie naczep siodłowych o różnych
obciążeniach i wartościach opóźnień za pojazdami
ciężarowymi, przez co unika się w znacznym
stopniu wypadków.

Przedmiot wynalazku jest uwidoczniony w przy¬
kładzie wykonania na rysunku, na którym fig. 1
przedstawia zawór w urządzeniu haimulcowym w
przekroju, a fig. 2 — krzywe zależności cieśnienia
sterowanego od ciśnienia sterującego.

Przyłącze 1 zaworu hamulcowego 2 jest połą¬
czone z zaworem przełączającym 3 i z nie przed¬
stawionym urządzeniem hamulcowym przyczepy,
znajdującym się w wozie* silnikowym. Przyłącze 4
jest połączone z zaworem przełączającym 3, przy¬
łącze 5 z zaworem sterującym przyczepy 6. Zbior¬
nik powietrza 7 jest połączony z przełączającym
zaworem 3, którego każdorazowe przełączenie po¬
woduje zasilanie powietrzem komory położonej od
strony powierzchni 10 tłoka. Gdy komora ta jest
połączona ze zbiornikiem ciśnienia 7, zmiany ciś¬
nienia w układzie zachodzą według krzywej 11
na fig. 2. Gdy tłok zostaje poddany działaniu ciś¬
nienia sterującego nie występuje różnica ciśnień
oddziaływujących na powierzchnię 8 tłoka i współ¬

pracującą z nią, przeciwległą powierzchnię 10 tło¬
ka, a zmiany ciśnienia w układzie zachodzą we¬
dług krzywej 12 na fig. 2.

Umieszczony na podwójnym tłoku podwójny za¬
wór 13 służy do sterowania przepływu sprężone¬
go powietrza od wozu silnikowego do sterującego
zaworu 6 przyczepy i od przyczepy do atmosfery.
Gdy w komoirze od strony powierzchni 8 tłoka na¬
stępuje wzrost sterującego ciśnienia, a komora od
strony przeciwległe położonej powierzchni 10 jest
połączona z zbiornikiem powietrza 7, to po wystą¬
pieniu określonego wzrostu ciśnienia tłok przesu¬
wa się na prawo, przy czym wylot komory od
sitrony powierzchni 9 drugiego tłoka zostaje za¬
mknięty, a wlot otwarty. Rozkład ciśnienia w
przewodzie prowadzącym do sterującego zaworu 6
przyczepy jest wówczas według krzywej 11 na fig.
2. Proces komory od strony powierzchni 9 odpo¬
wietrzania zachodzi w kolejności odwrotnej, gdy
na skutek obniżenia się ciśnienia w komorze od
sitrony powierzchni 8 tłoka, tłok zostaje przesunięty
na lewo, przy czym podwójny zawór 13 zamyka
wlot i otwiera wylot komory od strony powierz¬
chni 9 drugiego tłoka.

Zastrzeżenie patentowe

Pneumatyczne urządzenie hamulcowe, zwłasz¬
cza do użytkowych pojazdów ciężarowych z u-
sytuowanym pomiędzy wozem silnikowym i przy¬
czepą zaworem hamulcowym, którego sterujące po¬
wierzchnie tłoka mają taką samą wielkość jak łą¬
czna wielkość współpracujących, przeciwległe po¬
łożonych powierzchni tłoka na które oddziaływuje
sterowanie i ciśnienie powietrza ze zbiornika,
znamienne tym, że ma podwójny tłok, który jest
wyposażony w powierzchnie (8) na które oddziały¬
wuje ciśnienie sterujące przeciwległe położone,
współpracujące powierzchnie (9, 10) i podwójny
zawór (13), oraz ma znany przełączający zawór (3)
umieszczony w przewodzie łączącym zbiornik po¬
wietrza (7) z przyłączem (4) komiory od strony po¬
wierzchni (10) tłoka, korzystnie w kabinie kierow¬
cy i zawiera podłączenie dla przewodu urządze¬
nia haimulcowego przyczepy prowadzącego od prze¬
łączającego zaworu i(3) do przyłącza (1) komory od
strony powierzchni (8) tłoka.

10

15

20

25

30

35

40



92563

v/ '10 '2 "9 13

Figi

12

Pgei

Fig. 2

Psi


	PL92563B1
	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS
	DESCRIPTION


