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Wynalazek dotyczy podatnego zawie¬
szenia kół lub zespołu osiowego na ramie
lub nadwoziu, zwłaszcza w pojazdach
z wahliwymi półosiami o zmiennym rozr
stawieniu kół. Wynalazek polega w zasa¬
dzie na tym, że niezależnie od głównego
uresorowania kół zawiesizenie kół lub

zespołu osiowego jest podatne zarówno
poprzecznie do kierunku jazdy, jak i w
górę (prostopadle lub ukośnie do toru
jazdy), w innych natomiast kierunkach
jest zupełnie niepodatne lub też posiada
jedynie niewielką podatność.

W układach osiowych, w których pod¬
czas wyginania się resorów następuje
zmiana odległości między kołami, zwłasz¬
cza przy zastosowaniu tak zwanych wa-
hliwych półosi, powstają w przegubach

tychże półosi na skutek dążności do zmia¬
ny odległości punktu styczności koła z
ziemią od podłużnej płaszczyzny środko¬
wej pojazdu natężenia, skierowane za¬
równo prostopadle, jak i poprzecznie do
kierunku. jazdy.

W układzie według wynalazku natęże¬
nia, występujące w kierunku pionowym i
poprzecznym do kierunku jazdy, są
przejmowane względnie tłumione, zanim
mogą one być przeniesione na ramę. Je¬
dnocześnie należy jednak zmniejszyć po¬
datność w innych kierunkach, ażeby ob¬
niżyć skłonność pojazdu do drgań oraz
możliwie wykluczyć nieokreślone ruchy
między osią i ramą.

W najbardziej celowym roizkładzie
działających sił podatność poprzeczna do



kieruiniku jazdy dobiera śłę najkorzyst¬
niej większą od podatności ku górze, a
mianowicie tak, ażeby odpowiadała ona
całkowitej lub przynajmniej częściowej
zmianie (rozstawienia kół. Podatność za¬

równo w kierunku poprzecznym, jak i w
kierunku ku górze, osiąga się za pomocą
jednakowych sprężystych zderzaków, u-
mieszczonych między ramą lub nadwo¬
ziem pojazdu z jednej stromy i częścią
dźwigarową dla zespołu osiowego wzglę¬
dnie dla zawieszania kół z drugiej, nato¬
miast główne resorowanie kół najlepiej
jest umieścić między kbłem lub też czę¬
ścią wahającą się wraz z kołem a częścią
dźwigarową.

W dalszym rozwinięciu przedmiotu
wynalazku podatność zespołu osiowego
lub też zapeszenia kół w kierunku po-
przecznym i ewentualnie w kierunku
prostopadłym osiąga się za pomocą czwo¬
roboku przegubowego, wahliwego zasa¬
dniczo w płaszczyźnie poziojmej w spo¬
sób sprężysty, a służącego do pnowadze-
nia kół lub zespołu osiowego. Sprężynu¬
jącą podatność czworoboku przegubowe¬
go najlepiej osiągnięto tutaj za pomocą
narządów sprężynujących, natężanych na
skręcanie a umieszczonych w przegu¬
bach wspomnianego czworoboku. W
szczególnym przypadku narządy te sta¬
nowią najkorzystniej gumowe tuleje, u-
mieszczone w przegubach czworoboku, a
mianowicie najlepiej w przegubach, łą¬
czących wahacz z częścią dźwigairową za¬
wieszenia kołowego lub zespołu osfflowe-
go. Wspomniane zderzaki gumowe są
podczas sprężynowania prostopadłego na¬
rażone na ścinanie, a podczas spręży¬
nowania porzecznego zespołu osiowego
są natężane na skręcanie.

Na rysunku uwidoczniony jest przy¬
kład wykonania wynalazku, przy czym
fig. 1 pi^zedstawia widok z boku, fig. 2 —
widok z góry i fig. 3 — widok z tyłu

zespołu osiowego, wykońaiiego według
wynalazku^

Kbła a są osadzone w wahliwych pół-
osiach b, które za pomocą czopów są o-
sadzone przegubowo po obu bokach pęd¬
ni wyrównawczej c. Pędnia wyrównaw-*
cza c jest umieszczona nieruchomo na po¬
przecznie przebiegającej części dźwiga-
rowej d, o której końce opierają się
sprężyny śrubowe, stanowiące główne ii-
relsorowanie kół.

Z częścią dźwigarową d są spojone w
dowolny sposób tuleje metalowe f. We-*
wnątrz nich znajdują się tuleje gumowe
g, które swą zewnętrzną powierzchnią
przywierają nieruchomo do metalowych
tulei f, natomiast wewnętrzna ich po¬
wierzchnia połączona jest z wykonaną na
podobieństwo czopa śirodkową częścią pa¬
łąkowato wygiętego wahacza h, najko¬
rzystniej z pewnym naprężeniem wstęp¬
nym. Poprzez zewnętrzne końce każdego
wahacza h jest przetknięty pionowy
czop dźwigający fc, osadzony w wygię¬
tym ku górze dolnym końcem l rurowe¬
go podłużnego dźwigara m ramy.

Do napędu koła służy wał kardano-
wy o, napędzany naprzykład silniOricn**
umieszczomym z przodu.

Jak wynika z fig. 2, rama wraz z o-
bydwoma wahaczami h i częścią dźwi¬
garową d tworzy czworobok przegubowy
A — B — C — D, wahający się w płasz¬
czyźnie poziomej. Przy uderzeniach,
skierowanych w górę, tuleje gumowe są
narażone kadorazowo na ścinanie, przy
uderzeniach zaś, działajcych w kierunku
poprzecznym, podlegają skręcaniu. Wa-
hąjcze wychylają się przy tym dokoła
punktów przegubowych A względnie B
w kierunku strzałek x względnie y
przy jeździe w prawo lub lewo, przy
czym prowadzą one przy tym odpowie¬
dnio równolegle zespół osiowy. Przy wy¬
ginaniu się resoru koła i przy powodowa¬
nych przez to zmianach rozstawienia kół
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cały zespół osiowy może wskutek tego
wychylać się bocznie względem raimy,
względnie nadwozia pojazdu, przy czym
rama względnie nadwozie pojazdu nie
biorą udziału w tym ruchu bocznym.
Dzięki temu unika się uderzeń i wstrzą¬
sów w ramie pojazdu.

Zamiast podatności całego zespołu o-
siowego, to jest wspólnej podatności obu
kół jednej pary, może być przewidziana
odpowiednia podatność każdego poszcze¬
gólnego zawieszenia pary kół. W tym
przypadku każde koło jest zawieszone na
osobnej części dźwigairowej, która jako
taka, np. dzięki połączeniu za pomocą
poziomo leżącego czworoboku przegubo¬
wego, jest podatna w kierunku poprzecz¬
nym, jak również ewentualnie i w kie¬
runku pionowym. Takie wykotnanie jest
o tyle korzystniejsze, że ruch boczny je¬
dnego z kół nie powoduje przymusowo
odpowiedniego ruchu drugiego koła.

Czworobok przegubowy może poza tym
wahać się zamiast w płaszczyźnie pozio¬
mej takżfc i w nieco pochyłej płaszczyź¬
nie, na przykład w płaszczyźnie, skiero¬
wanej nieco ku tyłowi, wskutek czego
siły wsteczne działają samoczynnie na
zespół osiowy. Również i przeguby,
zwłaszcza zaś przegub, otoczony tuleją
gumową g, mogą być umieszczone tak, że
ich osie przebiegają stromo w górę w
kierunku uderzenia kota, to jest ku ty¬
łowi. Dzięki temu mogą być chwytane w
najkorzystniejszy sposób uderzenia, po¬
wstające w kole od nierówności gruntu.

Przez zastosowanie czworoboku po- (
datnego, drgającego w płaszczyźnie po^
ziomej lub prawie poziomej, odpada ko¬
nieczność stosowania podatności pionowej
w opisanym układzie. Tuleje gumowe g
najlepiej jest umieścić możliwtó najbli¬
żej pionowej płaszczyzny poprzecznej,
przebiegającej przez środki kół. Tuleje
gumowe mogą się przy tym znajdować

przed lub za wahUwymi osiami, przy

vzym te ostatnie mogą ewentualnie być
* przeprowadzone między pałąkowato wy¬

giętymi wahaczami.
Zamiast gumowych tulej lub innych

narządów sprężynujących, natężanych na
skręcanie, mogą być zastosowane także
i inne sprężyny, starające się utrzy¬
mać równoległobok przegubowy w płasz¬
czyźnie środkowej. Wahacze mogą być
przy tym zastąpione ewentualnie także
i płaskimi sprężyniami, tak ułożonymi,
aby płaszczyzny poszczgólnych sprężyn
płaskich przebiegały pionowo, tak iżby
sprężyny te mogły się wychylać poprzecz¬
nie do kierunku jazdy.

Przy niezależnej podatności zawieszeń
kół mogą być także zastosowane czworo¬
boki kierownicze, Odbiegające kształtem
od równodegłoboku.

Zastrzeżenia patentowe*
1. Podatne zawieszenie kół lub zespo¬

łu osiowego na ramie lub nadwoziu,
zwłaszcza w pojazdach z wahliwymi pół-
osiami o zmiennym rozstawieniu kół,
znamienne tym, że niezależnie od głów-
ngo uresorowania kół zawiera narządy,
zapewniające podatność zespołu osiowego
poprzeczną do kierunku jazdy, jak rów¬
nież i skierowaną ku górze pionowo
względnie ukośnie.

2. Podatne zawieszenie według zastrz.
1, znamienne tym, że podatność poprze-
czma do kierunku jazdy jest większa od
podatności w górę i odpowiada całkowicie
lub przynajmnej znacznej części zmiany
rozstawu kół.

3. Podatne zawieszenie według zastrz.
1 i 2, znamienne tym, że do osiągnięcia
podatności zarówno w kierunku poprze¬
cznym, jak i w kierunku ku górze za¬
wiera zderzaki sprężyste, umieszczone z
jednej strony między ramą lub nadwo¬
ziem pojazdu a z drugiej —częścią dźwi-
garową dla zespołu osiowego względnie

dla zawieszenia kół, przy czym główne
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urelsorawanie kół jest umieszczone naj¬
korzystniej między kołem lub częścią

Wahającą się wraz z kofem a częścią
dźwigairową.

4. Podatne zawieszenie według z&strz.
1 i 2, znamienne tym, że ziespół osiowy
jest prowadzony za pomocą czworoboku
przegubowego, wahliwego w płaszczyź¬
nie poziomej i sprężynującego tak, iż za¬
wieszenie kołowe lub zespół osiowy jest
względem ramy lub nadwozia pojazdu
podatny poprzecznie do kierunku jazdy.

5. Podatne zawieszenie według zastrz.
4, znamienne tym, że sprężynujący
czworobok przegubowy zawiera spręży¬
nujące narządy, natężane na skręcanie, a
umiesziozone zasadniczo w pionowych
przegubach wskazanego czworoboku, w
szczególności w każdym z przegubów,
łączących wahacz z częścią dźwigairową
dla zawieszenia koła lub zespołu osio¬
wego.

6. Podatne zawieszenie według zastrz.
1 — 5, znamienne tym, że dla osiągnię¬
cia podwójnej podatności zawieszenia
kół lub zespołu osiowego zastosowane są
tuleje gumowe, naprężające się przy
przesuwie lub obrocie, które najlepiej
jest umieścić w przegubach czworoboku

Heroiwniczego, podatnego w kierunku
poziomym.

7. Podatne zawieszenie według zastrz.
4 — 6, znamienne tym, że osie przegu¬
bów czworoboku, zwłaszcza zaś przegu¬
by, zawierające gumowe tuleje, są po¬
chylone względem jezdni mniej więcej
w kierunku uderzeń koła stromo w górę
ku tyłowi.

8. Podatne zawieszenie według zastrz.
4 — 7, znamienne tym, że wahacze ma»
ją kształt pałąków o pionowym drążku
środkowym przegubu, osadzonym we¬
wnątrz tulei gumowej, stanowiącej po¬
łączenie zespołu osiowego z ramą.

9. Podatne zawieszenie według zastrz.
4 — 8, znamienne tym, że Wahacze, łą¬
czące zespół osiowy z ramą, są osadzone,
przegubowo na końcach dwóch podłuż¬
nych dźwigarów ramy, przy czym po¬
dłużne dźwigary ramowe są najlepiej
zagięte ku górze i wzmocnione do
przeprowadzenia przez nie pionowego
sworznia łączącego.
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