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‘Urzadzenie napedowe i hamulcowe do két podwozia samolotu
Patent trwa od dnia 23 marca 1959 r.

Wynalazek dotyczy urzadzenia napedowego
i hamulcowego do két podwozia samolotu.

Znane sg urzgdzenia hamulcowe do podwozi
samolotéw, ktére za pomoca mechanicznego
regulatora odsrodkowego i za poSrednictwem
elektrycznych narzgdéw wigczajgcych rozpo-
czynaja catkowite luzowanie hamulcéw na
krotko przed zatrzymaniem ko6t oraz zapew-
niajg ponowne zahamowanie ko6@ pelnym cis-
nieniem docisku skoro tylko kola nabiorg znoc-
wu okre§lonej liczby obrotéw. Takie urzgdze-
nia hamulcowe posiadajg powaing wade po-
legajaca na tym, ze sa bardzo wrazliwe na
uszkodzenia, a poza tym sg calkowicie nieza-
lezne od ci$nienia hamowania. Wskutek tego
w przypadku podwozi ze znanymi automatycz-
nymi urzgdzeniami hamulcowymi konieczne
jest zawsze oddzielne Zrédio energii wytwa-
rzajgce wymagane ci$nienie hamowania. Takie
ci$nienie hamowania, istniejgce zawsze w

*) Wiaséciciel patentu oswiadczyl, ze twor-
cg wynalazku jest Walter Freund.

ukladzie hydraulicznym, powoduje to, ze w
celu zapewnienia niezawodnego obluzowania
szczek hamulcowych spreiyny odciagajace
tych szczek muszg pracowaé stale przeciw-
ko ci$nieniu szczgtkowemu w cylindrze, co
bardzo czesto sprawia ‘trudno$ci konstruk-
cyjne. ' '

Poza tym znane sg uklady hamulcowe do
wcigganych podwozi ~samolotéw z hamulcami
do k6t uruchomianymi za ‘pomoca czynnika
pod ciSnieniem. Takie uklady hamulcowe po-'
siadaja urzadzenie reagujace na ruch weciaga-
nia podwozia do samoczynnego przykladania
hamulecé6w i posiadaja urzadzenie, ktére po
pewnym czasie zwalnia samoczynnie zaci$nie-
te hamulce. .

Stosowanie takich urzadzeA hamulcowych
wykazalo, ze podczas przyziemiania samolo-
tu przy ladowaniu kola znajdujgce sie przed
tym w spoczynku zaczynajg sie $lizgaé za-
nim zaczng sie toczyé. Taki poslizg powoduje
znaczne $cieranie opon oraz nieprzyjemny
wstrzas samolotu. Z tego wzgledu jest poza-



dane, zeby kola byly wprawiane w ruch obro-

towy jeszeze przed przyzlemlemem samolotu. °

Prébowano napedzaé ‘koth -za pomoca silnika
elektrycznego przed przlpemlemem samolotu,
do tego celu wymagany jest jednak znaczny
naktad kosztéw na elektryczne urzadaenia
wlaczajace.

Wynalazek ma na celu wykonanie zestawu
urzadzenia napedowego i hamulcowego. ktéry
usuwa wszysikie wymienione wady, jest pro-
sty w dzialaniu i konstrukeji oraz bezwzgled-
nie pewny w dzialaniu.

Zadanie to wedlug wynalazku rozwigzuje
sie¢ w ten sposéb, ze pompa cieczowa sprigzo-
na z kolami samolotu jest polaczona przez
nastawiany za pomoca diwigni hydrauliczny
element rozrzadczy z hydfogeneratorem iz
urzgdzeniem hamulcowym dzialajgcym na ko-
ta, tak iz w zadanym z gbry jednym poloze-
niu dzw1gm hydrogenerator stanowi urzadze-
nie napedowe dla pompy i tym samym jed-
nocze$nie dla kéL, w drugim za§ okre§lenym
z gory polozeniu diwigni pompa stanowi ge-
nerator ciSnienia dla urzgdzenia hamulcowego,
a w trzecim zadanym polozeniu dzwigni hy-
drogenerator stanowi generator ci$nienia dla
urzgdzenia hamulcowego.

Znany jest wprawdzie system, w ktorym
kola - podwozia samolotu sg sprzezone z pom-
pa cieczowa, a pompa cieczowa shuzy z kolei
do uruchomiania szczek hamulcowych, w tym
przypadku jednak chodzi tylko o uktad ha-
mowania, a nie o zespelone urzadzeme nape-
dowe i hamulcowe.

Na rysunku wyjasniono szczegoly i inne
cechy wynalazku na przykladzie jego wyko-
nania, przy czym fig. 1 przedstawia przekréj
urzadzenia napedowego i hamulcowego we-
dlug wynalazku, a fig. 2 — to samo urzadze-
nie w tym samym przekroju, lecz w innym
polozeniu.
~Na wstepie bedzie oméwione napedzanie
két samolotu znajdujacego sie w powietrzu.
" Pompa zebata 1 osadzona bezpo$rednio na
urzgdzeniu hamulcowym (na hamulcu tarczo-
wym lub bebnowym) jest sprzezona bezpo-
srednio przez kolo zebate 2 z uzebieniem wew-
netrznym 3 kola tocznego 4. Na krétko przed
przyziemieniem samolotu na drodze startowej,
kiedy dzwignia 5 jest ustawiona jeszcze w po-
Iozeniu A na skutek poprzedniego toczenia sie
(przy starcie) hydrogenerator 6, 'znajdujacy sie
w samr)loc1e zostaje wprawiony w ruch. Hy-
drogenerator ‘ten tloczy teraz pod ciénieniem
strumien - cieczy, Kktéory przechodzi przez

“Joienie wedlug. fig. 1 i

obrotowy 7 i na sku-
tek  bezposredniego polaczenia otworu 8
poprzez przewéd 9 z otworem 10 w
kadlubie suwaka tlokowego 11 dziala natych-
miast na dno tloka, 12, sprowadza go W po-
utrzymuje w tym
polozeriiu. Zaznaczone na rysunku polozenie
kanaléw wykonanych w zaworze suwaka obro-

suwakowy zawér

towego 7 odpowiada przy tym polozeniu A

d¢wigni 5. Istniejacy strumien cieczy pod ci§-
nieniem moze teraz oddzialywaé przez komo-
re¢ pierscieniowg 13 i kanat 14 na kola 15
i 16 pompy zebatej 1 i powoduje jej dziala-
nie; a tym samym réwniez napedzanie kot
tocznych 4, na skutek bezpo$redniego sprze-
zenia przez koio 2 1 uzebienie wewnetrzne 3.
Ciecz pod ci$nieniem, wypchnigta przez pom-
pe zebatg 1 jest wsysana znowu przez hy-
drogenerator 6 poprzez kanal 17 i komore
pierScieniowg 18. Tiok 12 podczas tego procesu
zamyka swym Kkolnierzem 19 otwoér 21 prowa-
dzgecy do cylindra hamulcowego 20, wskutek
czego nie moze wystgpi¢ zadne dziatanie ha-
mulcowe. Takie napedzanie k6! tocznych 4
moze byé podjete juz wtedy gdy podwozie
jest weciggnigte. Jednak roéwniez i w polo-
zeniu wysunigtym podwozia naped jest mo-
zliwy i po wlgczeniu hydrogeneratora 6 nie
wymaga juz uwagi pilota.

Zamiast recznego nastawienia diwigni §
w polozeniu B mozna réwniez wykorzystac
silne resorowanie podwozia do uruchamiania
przy wstrzasie podczas ladowania albo diwig-
ni nie przedstawionej na rysunku albo tez
styku elektrycznego, ktory natychmiast odig-
cza hydrogenerator 6 i tym samym przerywa
dziatanie strumienia cieczy pod ciénieniem na
pompe zebatg 1. Wskutek tego tlok 12 nie
moze juz utrzymaé sie w polozeniu wedlug
fig. 1. Poniewaz natychmiast po zetknieciu
két tocznych z pasem startowym kola te za
poérednictwem  uzebienia wewnetrznego 3
i kola zebatego 2 napedzajg pompe zebata I,
pompa wytwarza z kolei strumien cieczy pod
ci$nieniem. Ten strumien cieczy pod ciénie-
niem dziala natychmlast poprzez kanat 17,
komore pierécieniowa 18 i przewéd 22 na
przeciwlegle dno tloka 12 i przesuwa go w
polozenie wedlug fig. 2, gdzie zostaje przy-
trzymany. Ciecz pod ciSnieniem przychodza-
ca z pompy zebatej 1 moze teraz przez ka-
nal 17, komore pierScieniowa 23 i otwér 21
dzialaé na urzadzenia hamulcowe 20 i tym
samym wywola¢ dzialanie hamulcowe. Wy-
magane i nastawione ciénienie hamowania



zapewnia zawér bezpieczenstwa 24, przez kt6-
ry rownie: podczas procesu hamowania jest
doprowadzana’ ciecz .tloceona prrez pompe ze-
batg. 1 znowu do kemory ssaeej przez otwor
25 i kanat 14. Przez otwér 25 w zaworze bez-
pieczehstwa 24 przechodzi w zalezno$ci od

nastawionego cifnienia hamowania i przekro-.

ju otworu pewna
strone ssanija.

Gdy teraz liczba obrotéw kol 4 nagle spad-
nie, czyli liczba obrotéw zblizy sie do grani-
cy zablokowania, to réwniez naglg spada tak-
ze i wydatek pompy zebatej 1. Jednak liczba
obrotéw kot 4 i tym samym wydatek pompy
zgbatej 1 spada tylko do pewnej granicy,
gdzie przy nizszym ciénieniu anizeli ci¢nienie
nastawione przez zawoér bezpieczenstwa 24
cata tloczona ciecz przechodzi przez otwdér 25,
wskutek czego jednoczesnie spada réwniez
i ciSnienie w cylindrze hamulcowym, a urza-
dzenie hamulcowe 20 dziala ze zmniejszong
sila. Skoro tylko kolo toczne, a wiec i liczba
obrotéw pompy zebatej, osiggnie okreélong
warto§¢ minimalng, to ci$nienie docisku
szczgk hamulcowych samoczynnie spada, jed-
nak nie spada przy tym do zera, jak w in-
nych automatach luzowania. W urzadzeniu
wedlug wynalazku jest wiec rzecza niemozli-
wa jakiekolwiek zablokowanie kd! tocznych,
poniewaz ciénienie hamowania Jest wytwa-
rzane przez automat luzowania i tym sa-
mym — na skutek bezposredniego sprzeze-
nia — przez samo kolo toczne.

Gdy samolot ma przekolowaé z pasa star-
towego lub na pas startowy, to w tym cza-
sie réwniez przy kolowaniu istniejgcy stru-
mien cieczy pompy zebatej 1 nie powinien
oddzialywaé na urzadzenia hamulcowe 20.
Osigga sie to w ten sposdb, ze w polozeniu A

ilos¢ cieczy réwniez na

dzwigni 5 wedlug fig. 1 hydrogenerator 6 za-

- czyna dziala¢, a jego strumien cieczy znowu
dziala przez obrotowy zawér suwakowy 7
i przewéd 9 na dno tloka 12. Tlok 12 zostaje
znowu przytrzymany w polozeniu wedlug
fig. 1 1 zaslania swym kolnierzem 19 kanat
21 prowadzacy do urzgdzenia hamulcowego

20. Ciecz tloczona przez hydrogenerator 6,

a nie zuzyta przez pompe zebatg 1 na skutek
malej liczby obrotéw przy kolowaniu zostaje
xiprowadzona podczas tego procesu znowu do
komory ssacej przez zawoér bezpieczenstwa 26
hydrogeneratora 6. Ciecz, jakg tloczy pompa
zebata 1 odpowiednio do swej liczby obrctéw,
zostaje doprowadzona przez kanal 17 i ko-

suwakowy zawér gbrotowy 7

more pierscieniowa 18 znowu do komory ss3-
cej hydrogeneratora 6. :

Urzadzenie wedlug wynalazku dziate- pod-
czas hamowania . na postoju: w sposéb nadn-
pujacy:

‘Gdy dziwignia 5 jest ustawiom w .polozZeniu
C wedlug fig. 1 to hydrogenerator & jest
w ruchu, a jego strumiefi cieczy driala przez
i przewod 27
bezpo$rednio. na urzadzenie 'hamulcowe 20.°
Wewnatrz obrotowego zaworu suwakowego 7
mozna przy tym, przestawm;ac dziwignie 3,
wyregulowaé ci$nienie jakiego wymaga w da-
nej chwili urzadzenie hamulcowe 20. Ponie-
waz wewnatrz urzadzenia hamulcowego 20
ciecz nie jest zuzywana, to hydrogenerator 6
przetlacza tloczong przez niego ciecz poprzez
zawér bezpieczenstwa 26 znowu na strone

ssaca.
Zastrzezenia patentowe

1. Urzgdzenie napedowe i hamulcowe do két
pedwozia samolotu, znamienne tym, ze
pompa zgbata (1), sprzezona z kolami (4)
samolotu jest poiaczona przez rozrzadezy
element hydrauliczny (7), nastawiany za
pomoca dzwigni (5) z hydrogeneratorem (6)
i z urzgdzeniem hamulcowym (20) dziala-
jacym na te kola, przy czym w zadanym
polozeniu (A) diwighi (5) hydrogzuerator
(6) stanowi urzadzenie napedowe: dla pom-
py zebatej (I) i tym samym jednoczesnie
dla két (4), w innym za§ zadanym poloze-
niu (B) dzwigni (5) pompa zebata (1) sta-
nowi generator ci$nienia dla urzadzenia
hamulcowego (20), a w jeszcze - innym
okre§lonym z géry polozeniu (C) diwigni
(5) hydrogenerator (6) stanowi generator
ci$nienia dla urzgdzenia hamulcowego (20).

2. Urzadzenie napedowe i hamulcowe wedlug
zastrz. 1, znamienne tym, ze jako hydrau-
liczny element rozrzadczy jest zastosowa-
ny nastawiany przez diwignie¢ (5) suwa-
kowy zawdr obrotowy (7), w polaczeniu
z tlokowym zaworem suwakowym (12)
przynaleznym do pompy zebatej (1). )

3.-Urzqdzeme napedowe i hamulcowe wedlug
“zastrz. 1 i 2, znamienne tym, ze w poloze-
niu (A4) diwigni (5) przewo6d strumienia
cieczy tlocznej od hydrogeneratora (6) do
pompy (1) jest otwarty takie i w poloze-
niu weciagnietym przez elementy sterujace
(7 i 12), w celu napedu ko6t (4).

4. Urzadzenie napedowe i hamulcowe wedlug
zastrz. 1—3, znamienne tym, Ze w poloze-
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niu (B) diwigni (5) przew6d . strumienia

‘cieczy: tlocznej biegnacy od hydrogenera- -

tora (6) do pompy (1) jest zamkniety przez
_elementy sterujace (7 i 12), wytworzony za$
przy obrocie k6t (4) za pomocj pompy
(1) strumien cieczy tlocznej jest doprowa-
dzony do urzadzenia hamulcowego (20).

. Urzadzenie napedowe i hamulcowe wedlug .
zastrz. 1—4, znamienne tym, Ze co naj-
mniej w przyblizeniu w polozeniu (C) usta--
wionej dzwigni (5) przewdd strumienia cie-
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czy tlocznej jest otwarty i hydrogenera-
tor uruchomiony réwnoczesnie z ustawie-
niem dzwigni (5) w przyblizeniu w pb-
lozenie (C), za§ jego strumier cieczy tlocz-
nej jest doprowadzony do urzadzenia ha-
mulcowego (20) przez obrotowy zawdr su-
wakowy (7).

VEB Industriewerke Karl-Marx-

-Stadt
Zastepca: Inz. Jézef Felkner
rzecznik patentowy
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