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Wynalazek dotyczy synchronizowanej skrzy¬
ni biegów z urządzeniem wolnobiegowym,
Zwłaszcza do wozów silnikowych, w których
skrzynia wykonana z dwoma wałkanid, i napęd
csfi. jest umieszczcny w skrzyni, podzielonej np.
w płaszczyźnie osa wałków, na której sprzęgło¬
wym wałku koła zębate napędowe wykonane
z urządzeindem wclnobiegcwym, przy czym wal
osiowy wykonany jest równolegle do wałków
napędowych, a koło dla biegu wstecznego wy¬
konane jest jako1 kicło przesuwne i zazębia się
z zazębieniem wykonanym na sprzęgle do włą¬
czania bdegów. ,

Zntane są skrzynie biegów tego rodzaju, w
których wal sprzęgłowy niedzielcny, przecho¬
dzący nswskircś zostaje zastąpiony przez wałek
sprzęgłowy i wał główny, w nim umdeszczony,
przy czym oba wałkd połączone są ze sobą

*) Właściciel patentu oświadczył, że współ-
twórcamli wynalazjc-u są inż, Georg Dannamann,

■Jnź.- Bernhard Strobel i inż. Wolfigang Winter.

przez wolnobieg, zaopatrzony w utflzajdzenie
ryglujące. Inne konstrukcje znane posiadają
wprawdzie niedzielony wal napędowy, ale żad¬
ne z kół zębatych napędowych nie posfiada
urządzenia wclnobiegowego. Znane są również
inne konstrukcje skrzyń biegów, w tatórych
istnieje wprawdzie niedzielony wałek napędom
wy, wolnobieg dla wszysitkiich biegów zaopa¬
trzony jest w urządzenie ryglujące, ale wyko^-
nany jest en od strony napędu, przy czym po¬
dział wałka napędowego jest w ten sposób
rozwiązany, że kola napędowe osadzone są na
wałku wydrążonym, na końcu którego wyko¬
nany jest wclnob.eg, za pomocą którego wałek
wydrążony połączeny jest z wałkiem napędo¬
wym, umieszczonym w nim. W biegu wstecz¬
nym dla zmisny kierunku, obrotu zazębiają s&ę
ze sobą w znanych konstrukcjach zespoły kół
z dwoma wieńcami kół zębatych lub w przy¬
padku wałka pośredniego, napędzanego stale,
włącza się koło przesuwne, przy czym umaesz:-
czenie wałka pośredniego w skrzyni biegó^



wymaga dużych kosztów z powodu wykonamia
widełek do włączenia biegów lub zastosowania
wałka pc^rediriiego.

Znane są następnie skrzynie biegów, w któ¬
rych, dla ułatwienia włączania biegów bez sto-
sowanda synchronizacji, zaopatruje się dfwa
z pomiędzy niższych biegów w nderyglowane
wolnobiegi. Poza tym zostały za.prcpcnowaertf
konstrukcje, w" których dwa. najwyższe, riitfh
T&ynchToriZt&Wmt biegi postedają nieryglowa-
ne uj^^ćzetl^^tTK^esowe^ które c&aMŚtp
na wątku iiśĘĘJW^ta bez obrotu, ale z prze¬suwem. wzdwS^lm za pomocą rękawa (tulei)
i które jest f0jfafie dla włączonego w danym
przypadku jednego z obu biegów i w końcu
skrzynie bdegów z przystawką, w których luźne
koło dła wolnego biegu, osadzone na przystaw¬
ce, posiada naeryglowane urządzenie wolnobie-
gowe.

W. opisanych wyżej, znanych konstrukcjach
tórtyń biegów z zastosowaniem wolnobiegu na
przedniej stronie skrzyni stosuje się zwykle
drugie łożysko dla wału napędowego, a miano¬
wicie w osi wału (korbowego, Z powodu nie¬
uniknionych niedokładności wykonania odnoś¬
nie biegu w płaszczyźnie i w osi występuje
przy połączeniu silnika z przekładnią wygina¬
nie wałka sprzęgłowego, skutkiem którego na¬
stępuje większe zużycie materiału i wzrost
hałasu.

Umieszczenie wolnobiegu na tylnej stowiie
uta&cni biegowej ma tę wadę, że wolnobieg
/musi mdjec odpowiednio większe wymiary z po»-
wodu zwiększonego momentu obrotowego., wy-
wdianego przez zmiany przekładni. Poza tym
konieczny podfciał wałka pociąga za sobą więk-
we fooszty wykonania, jak: np. zastosowanie
wałka drążonego.

Urządzenie wolnobiegu dla wszystkich stop¬
ni pociąga za sobą konieczność wbudowania
rygla wolnobiegu ze wszystkimi elementami
iw^iicliaimfiającymi^ których koszt funkejonowat-
nia jest niekorzystny ze względu na techniczne
wykonania i ekonomię. W znanych konstruk¬
cjach starano się tę wadę zmniejszyć przez to,
że w wolnobieg zaopaitrzone zostały tylko
pierwszy i strugi bieg Mbo trzeci i czwarty.
Zastosowande wolnobiegu w pierwszym i drugim
Węgu dlla ułatwienia włączania biegów zostaje
zastąpione przez synchronizację. Wolnobieg w
lasScirh i czwartym biegu bez urządzenia ry¬
glującego posiada wadę, że rńe można brać pod
uwagę działania hamującego silnika na małych

obrotach lub w przypadku śliskiej jezdni —
sztywne połączenie z silnikiem może być utrzy¬
mane tylkó> W drugim i pierwszym biegu.

Wady z«lpj|ch konstrukcji dla biegu wstecz¬
nego wyst^lN^ą z jednej strony z kołem zęba¬
tym przesuwnym, zazębionym stale, w rozwią-
Zdnfu l>rcblemu smarowania, które może być
przeprowadzone tylko przez umieszczenie tego
koła poniżej poziomu oleju i przez wykonanie
skomplikowanych przez to widełek sterujących,
lub przy dtużyoh kosztach elementów łożysko¬
wych, z drugiej strony z kołem przesuwnym
niezazębionym stale, z trudnością przy włącza^
niu biegu do tyłu, w przypadku gdy, z dwu
włączanych zazębień, w jednym ząb wypada
naprzeciw zęba, czego nie da się uniknąć na¬
wet przez powtórne sprzęgnięcie.

Wynalazek 'postawił sobie za zadanie zimniej*
szyć możliwie opisane wady ewentualnie je
usunąć.

Znane zalety wolnobiegu, jak zmniejszenie
hałasu przy ,zm£amie przekładni, zmniejszenie
zużycia paliwa., zwłaszcza1 w silnikach dwu-
taktowych, i ułatwienie włączania biegów,
powinny być według wynalazku dostosowane
do specjalnych warunków wozów małolitrażo¬
wych. Ryglowanie wodnóbiegu z pomocą ręcz¬
nego i stosunkowo rzadko uruchamianego urzą¬
dzenia ryglującego stanowi dodatkowe obciąże¬
nie kierowcy pojazdu, które na skutek odwró¬
cenia jego uwagi od tego, co się dzieje na
jezdni, może być powodem wypadku* zostało
usunięte według wynalazku. Wynalazek postaw
wił sobie następnie zadanie wykonać ułoży-
skowanie wałka napędowego bez zarzutu pod
względem technicznym przez to, że zostało
usunięte trzecie łożysko^ konieczne przy po¬
dziale watka, które wywiera niekorzystny
wpływ na sztywność walka i na związane
z tym hałasy i zużycia materiału, a przez to
zwiększona pewność ruchu.

Poza tym nasuwa się zadanie, aby uzyskać
większą pewność ruchu przy zmniejszeniu
kosztów wykonania przez korzystniejsze tech¬
nicznie rozwiązanie konstrukcji biegu wstecz*
nego, łącznie z widełkami sterującymi.

Cel wynalazku został rozwiązany w następu¬
jący sposób: na wałku sprzęgłowym, przeoho-
dzącym nawskroś, osadzonym w dwu łożyskach
na przedniej stremie skrzyni, umieszczony jest
w kole zębatym napędowym dla czwartego
biegu, osadzonym na łożysku igłowym, wyko¬
nanym równocześnie jako obsada wiodnobieg
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z -rolkami zaciskowymi, czynny tylko na czwar¬
tym "biegu.

W konstrukcji tej korzystne jest to, że unika
się uznanego jaiko wadliwy i opisanego wyżej
podziału wałka sprzęgowego z osadzeniem
jednego koła w osi wału korbowego i csadfee-
riia wału głównego w wałku sprzęgłowym pirzy
czym osiąga się tym samym ułcżyskowanie
bez zarzutu pod względem technicznym i s&a-
tycżd&e wyanaczalne. UndJknięcie uginania po¬
dzielonego wałka sprzęgłowego, wywołanego
przez TÓżnioę w położeniach osi wału korbo¬
wego i wałka sprzęgłowego, jak również od¬
padnięcie luzów łożyska, niepotrzebnego więcej
dla niepodzielonego wałka sprzęgłowego, por
daga za sobą małe uginanie, a tym samym
znaczne zmniejszenie hałasu i zużycia maiteriai-
Łu, a poza iyim uzyskuje się uproszczenia przy
wytaonaniu technicznym niepodziełonego walka
i 4»dini«sienia pewności ruchu przez usunięcie
trudnego do obróbki łożyska.

Zastosowanie wolnobiegu według wynalazku
ty4ko w czwartym biegu jest technicznie uspra¬
wiedliwione, ponieważ udział czasów jazdy na
czwartym bdggu etanowi mniej więcej połowę,
a nawet więcej, ogólnego czasu jazdy i osz¬
czędność paliwa dająca się uzyskać zwłaszcza
w sdilnikach dwuitaiktowych jest zatem najwię¬
cej możliwa-na: czwartym biegu. Nieprzerywa-
ny dopływ mocy od silnika do kół napędowych
tak pirzy ibiegu naprzód jak i wstecz, który
wymaga w znanych przekładniach z wdlno-
bdegiem dla wszystlćich biegów urządzenia ry»-
glującego* jest konieczny przede wszystkim na
diużytm spadku i w niekorzystnych warunkach
jezdni. Ponieważ, szybkość jazdy musi być przy
tym zmniejszona, co następuje z reguły przez
włączenie niższego biegu, pozwala zrezygnować
wedhug wynalazku z kosztownego pod wzglę¬
dem tecnniicznegio wykonania urządzenia ry¬
glującego, które nie ogranicza się tyUko do
przekładni, lecz wymaga także obsługi w po-
jećdaae, przez co uzyskuje się mniejszą dłut-
.gość skrzyni biegów, a tym samym zmniejsze¬
nie dężairui. Itozwiązanie według wynalazku
jest uzasadnione rrjzez -dalszą zaletę, jak utrzy¬
manie nieprzerwanego dopływu mocy w biegu
do przodu i do tyłu; przy wyborze niższego
biegu nie wymaga dwu oddzielnych taktów,
z hłóryeh ryglowanie wolnobiegu jest nieznar
ne kierowcy pogazdu, lecz tylko przez rutynowa¬
ne ?uehy (przełączeń, ułatwione przez synchroni-
w*9ę.

Według wynalazku, koło zębate przesuwne
dllia Ibiegu wstecznego jeat wykonane w bezpo¬
średnim pobliżu elementów; sterujących na sta«-
fcam wałku w ten sposób, ie stosowana zwykle
konstrukcja widełek sterujących jest zastąpic-
na przez zaibierak mniej kosztowny pod wzglę¬
dem materiału i wykonania, a z drugiej strony
utrzymana zostaje zadęta koła przesuwnego nie-
zazębionego stale, a więc wystarcza wykomaf
nie zazębienia i mniejszy koszt z powodu uło>
żyskowania i smarowania. Konieczne utrzyma¬
nie podwójnego zazębienia podczas przełącza¬
nia zostaje w sposób korzystny rozwiązane tak,
że dELa uniknięcia ustawienia się jednego zęba
naiprzeciw drugiego, którego' ze stałym wałh
kiem napędowym nie da się uniknąć nawet
przez powtórne sprzęgnięcie, droga przełącze¬
nia koła przesuwnego, dla jego zazębienia
z obydwoma zazębieniami jest w ten sposób
stopniowana, że zazębienie następuje najpierw
e zazębieniem, pierwszego biegu na wałku
sprzęgłowym, a następnie z odpowiednim za-
zęlbieniem rękawa (tulei) pierwszego i drugiego
biegu, wykonanego na wałku napędowym, co
w trybie .przełączania odbywa się z korzyścią
w ten sposób, że przy wyłączeniu wałka sprzę¬
głowego od silnika energia obrotowa wałka
sprzęgłowego wystarcza, aby koło przesuwne,
zazębione najpierw z wałkiem sprzęgłowym
obrócić tak, że drugie zazębienie może nastąr
pić bez trudu.

Poniżej wyjaśniony jest i pokazany na ry¬
sunkach pmzyfkład wykonania według wynaUiz>-
iteu czterdhiegowej przekładni dla wozu samo¬
chodowego, synchronizowanej na wszystkich
biegach, zwłaszcza dla wozu małolitrażowego.

Fig. 1 pokazuje rzut przekładni w płaszczyź¬
nie podziału, fig. 2 — przekrój wzdłuż linii A
— B na fig. 1, fig. 3 — osadzenia koła przesuw¬
nego odpowiednio do rzutu z góry na fig. 2.

Wałek sprzęgłowy 2, który osadzony jest' w
skrzyni biegów I, w dwu łożyskach wałkowych,
wykonany jest jako jedna całość z kołem zę¬
batym 22, które przeznaczone jest dla. 1 biegu,
ale jest tak szerokie, że może być użyte do
włączenia biegu wstecznego. Na wałku sprzęgh
lewym 2 założone jest luźno obraoaóące się
koło zębate 8, osadzone na nim np. za pomo¬
cą łożyska igłowego.

Koło zębate 8 posiada boczne przedłużenie
w kształcie dzwonu, które obejmuje piastę 4,
zamocowaną nieobrcitowo na wałku ^sprzęgło*
wym 2. Międay nią 1 pOTS^uaaofiten- w hjwtał-
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cie dzwonu koła zębatego 8 umieszczonych jest
dwanaście rolek, 'które przenoszą ruch wałka
sprzęgłowego 2 na koło zębate 8, ale zwalnia¬
ją to koło zębate 8 w przypadku, jeżeli będzie
ono napędzane przez koło zębate 9, osadzone
na wałku napędowym 11, szybciej niż obraca
się wałek sprzęgłowy 2. Jeżeli silnik wytwór
rzy poprzez niepokazane sprzęgło moment .ob¬
rotowy, to przepływ mocy w czwartymi biegu
odbywa się następująco:

Przez wałek sprzęgłowy, przechodzący na»-
wskroś, osadzony w dwu łożyskach w skrzyni
1 i następnie przez piastę 4, osadzoną bez ob¬
rotu za pomocą dwu sprężyn tairczowych 3,
i przez cylindryczne rolki 6, prowadzone w
Matce 5, przepływ mocy Sdzie do koła zębate*-
©o 8 (koło napędowe) dla czwartego biegu, osa¬
dzonego na wałku sprzęgłowymi 2 za pomocą
np. dwu łożysk igłowych 7.

Koło zębate 8 jest połączone podczas biegu
pojazdu naprzód z możnością przenoszenia mor
cy, z wałkiem sprzęgłowym 2 za pomocą urzą¬
dzenia wolnobiegowegó i napędza koto napędo¬
we 9 (również dla czwartego biegu), zazębione
stale z kołem zębatym 8, wykonane jatko luźne
koło, dające się włączać. Do koła napędowe¬
go 9 ze sprzęgłem 10, wyposażone w urządze¬
nie dHa synchronizacji, które łączy koło napę¬
dowe 9 z wałkiem napędowym 11 i przez to
przenosi mcc. Moc ta zostaje następnie prze¬
niesiona na wałki przegubowe 15 za pomocą
zaziębienia 12, z kołem napędowym osi 13 jak
również urządzeniem wyrównywującym 14
(dyferencjał).

Jeżeli warunki jazdty wymagają wyłączenia
wclncbiegu, to przez włączenie na przykład
trzeciego biegu zostaje utworzone połączenie
z silnikiem dla przenoszenia mocy za pomocą
kół zębatych 13 i 12, wałka napędowego 11,
sporzęgła 10, r koła napędowego 16 dla trzeciego
biegu i koła napędowego 17 dla' trzeciego bie^
gu, połączonego btale z wałkiem sprzęgłowym
2 i nde pokazanego sprzęgła.*

Dla włączenia biegu do tyłu, koło przesuw¬
ne 21 zostaje przesunięte na wałku 20 z pomo¬
cą zaibieraka 19 (fig. 2) zamocowanego na drąż¬
ku 18, sterującym bieg wsteczny, zaopatrzo>-
nym w cidpowiednie rowkowe wycięcie, do¬
chodzące prawie do środka średnic drążków
sterujących, a zabierak* odznaczający się ko¬
rzystnie według wynalazku małym odstępem

między osiami drążka sterującego 18 i stałego
wałka 20 dla koła przesuwnego, otacza wideł-
kowo osadzone przesuwnie koła przesuwne 23,
na jego zazębieniu, przy czym zazębienie, uwa*-
runkowane stopniami w kierunku wzdłużnym,
następuje najpierw z zazębieniem koła 22 dla
pierwszego biegu na wałku sprzęgłowym 2
a następnie z wieńcem zębatymi 24 sprzęgła 23\
które połączone jest bezobrotowo z wałkiem
napędowym 11. Stały wałek 20 koła przesuw¬
nego jest zaopatrzony dla doprowadzenia smai-
ru w płaskie podcięcie 25 wystające w położe¬
niu sterowania z obu stron piasty koła 21.

Zastrzeżenia patentowe

1. Synchronizowania skrzynia biegów do pojaz¬
dów silnikowych, z dwoma, wałkami i urzą¬
dzeniem wolno-biegowymi, zwłaszcza do wo>
zów [małolitrażowych, znamienna tyim> że na
niedzielonym wałku sprzęgłowym (2), osat-
dzonym w dwu łożyskach, jest wykonany;
na stronie przedniej skrzyni w kole napę¬
dowymi (8) dla czwartego biegu ukształto¬
wanymi równocześnie jako obsada, wolno*
bieg z rolkami zaciskowymii (4, 5, 6), który
czynny jest tylko w czwartym biegu i me
posiada żadnego urządzenia ryglującego.

2. Skrzynia biegów według zastrz. 1, znaimuen-
ma tym, że przy zastosowaniu luźnych kqł
dla trzeciego1 i czwartego biegu na wałku
napędowym* urządzenie wolnobiegowe tyl¬
ko dla czwartego biegu zostaje w ten spo»-
sób przełączone na wałek napędowy, że np.
kicło zębate napędowe dla czwartego biegu
osadzone na łożysku igłowym zostaje połą¬
czone nieobrotowo z noskiem wolnobiegu,
a przynależna obsada wolnobiegu znajduje
się na stałymi kole dla trzeciego biegu.

3. Skrzynia biegów według zastrz. 1, znamien*-
ma tym, że koło przesuwne (21) dla biegu
wstecznego, zaopatrzone w wieniec zębaty,
osadzone jest na stałym wałku (20) w ten
sposób, że ziabierak (19), w którego rowko¬
wymi wycięciu jest prowadzony wieniec zę¬
baty koła (21), przejmuje jego przesuwanie
w miejsce widełek.

4. Skrzynia biegów według zastrz. 1, znamien¬
na tym, że drążek sterujący (18) dla biegu
wstecznego posiada rowkowe wycięcie, któ¬
re pozwala na dojście rowka w zabieraku
(19) prawie do średnic drążków sterujących.
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5. Skrzynia biegów według zasitrz. 1, znamiien-
na tym, że zazębienie (22) na wałku sprzęgh
łowym (2) wychodzi poza zazębienie (24) na
sprzęgle sterującym (23) wzdłuż osd w kie¬
runku koła przesuwnego (21).

6. Skrzynia biegów według zastrz. 1, znaimien-
na tym^ że stały wałek (20) koła przesuw¬
nego leżący powyżej lustra oleju zaopatrzo^

ny jest w plasiktŁe podcięoie (25) dla dopro¬
wadzenia smani.

VEB Sachsenring
A u to mobil we r k e

Zastępca: mgr Józef Kamiński
rzecznik piabentowy
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