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Zgodnie z doswiadczeniami, zdobytymi przy
produkcji samochod6éw, czestotliwo$¢ drgan i am-
plituda ukladu, zloZonego z zawieszonej na reso-
rach masy pojazdu i resoré6w, winna by¢ mala
i zmienna w waskich granicach, aby resorowanie
odpowiadalo wymaganiom, stawianym ze wzgledu
na wygode jadacych lub dbalo$é o nieuszkodzenie

‘przewozonych towaréw.

Przy duzych zmianach obcigzen warunek ten
mozna speknié tylko przy uzyciu resoréw progre-
sywnych, w ktérych jednostkowa sila resoru (tj.
sila powodujaca ugigcie resoru o jednostke¢ diu-
‘gofci) przynajmniej w przyblizeniu rosnie ze
wzrostem obciazenia wedlug funkcji wykladni-
czej. Uzyskuje sie to w przypadku malych ugieé
resor6w w znany sposéb, na przyklad za pomoca
laczenia resor6w, tak ze zmniejsza si¢ czynna
dlugo$é piér resorowych przy wzroscie obcigzenia,
a w przypadku wigkszych resor6w albo przez za-
stosowanie resor6w dodatkowych, ktére zaczynaja
wspéldzialaé z resorem gléwnym przy wzroscie
obcigzenia, albo tez w ten spos6b, ze z dwéch

szeregowo polaczonych resoré6w jeden zostaje wy-
taczony przy wzroscie obcigzenia.

Wszystkie te sposoby wyrézniajg sie tym, ze
wspbélczynnnik obcigzenia jednostkowego resoru
przy wzroScie obcigZenia wzrasta skokami. Istota
trudnosci skonstruowania takiego proéresywnego

~uresorowania polega na tym, Ze czestokroé nie

mozna dostosowaé gléwnego resoru do iadapego
plaskiego przebiegu charakterystyki w jej dolnej
czesci bez przekroczenia wytrzymatlosci materialu
przy wigkszym obcigzeniu resoru. Czesto z tego
powodu w ogdle nie mozna zaprojektowaé resoru

‘gléwnego. Co prawda resor o ciefiszych piérach

méglby znie$¢ duze ugiecie bez nadmiernych na-

-prezen,, jednakze nadmierne zmniejszenie prze-

kroju piér jest niedopuszczalne z innych, waznych
dla konstruktora wzgledéw; mianowicie resory
muszg przenosi¢ boczne sily prowadzenia i mo-
menty hamowania, o ile za§ chodzi o osie nape-
dzane réwniez przenosi¢ styczne '(poziome)‘ sity
napedu. Praktycznie wiec przez zmniejszenie piéy
resorowych nie mozna uzyska¢ idealnej chagak-



lu'ystykx resoru. Wobec tego zastosowanie pro-
;!esyWnego resorowania nie zawsze jest mozliwe.
. Wynalazek ma na celu rozwigzanie tego zagad-
nienia. Resorowanie wedlug wynalazku posiada
dla obcigzen wigkszych niz wynikajace z clezaru
wlasnego pojazdu dzialanie takie, ze rozklada si-
'le,dzialajaca na resory przy zmianie obcigzenia
w ten sposéb, iz czestotliwo$é drgan wlasnych
ukladu zawieszonego pozostaje w przyblizeniu
stala. Ponadto w resorowaniu wedlug wynalazku

zastosowany jest cd najmniej jeden resort pomoc-

niczy, polaczony szeregowo z resorem gléwnym.
Istotng cechg wynalazku, ktéra powoduje osig-
gniecie zamierzonego celu, jest umieszczenie re-
soru pomocniczego w ten spos6b, ze przy odcig-
zeniy pojazdu znajduje si¢ on pod napieciem
wstepnym, odpowiadajagcym mniej wiecej obcig-
Zeniu ciezarem wlasnym pojazdu,  Dzieki temu
resor pomocniczy zaczyna dzialaé dopiero wtedy,
kiedy obcigzenie przekroczy napiecie wstepne.

" Zasadnicze dzialanie resoru pomocniczego, kt6-.

ry w dalszym ciggu nazywany bedzie resorem
po$rednim, przedstawiono na rysunku, przy czym
na fig. 1 jest przedstawiona krzywa obcigzenia
resoru w funkcji jego ugiecia. K jest krzywa wy-
kladnicza, ktérg w praktyce zastepuje sie¢ trzema
odcinkami linii prostej MB, BC i CD. Cigzar wla-
sny pojazdu, przypadajacy na resor, wynosi PO,
przy czym w zakresie pomiedzy PO i najwiek-
szym obciazeniem dynamicznym Pmax odchyle-
nie od idealnej krzywej jest niewielkie.
Przebieg charakterystyki ponizej punktu M nie

ma istotnego znaczenia dla wla$ciwos$ci resorowa-

nia, ale dla naprezen w resorze gléwnym posiada
znaczenie decydujgce. Charakterystyke MBCD
mozna uzyskaé na przyklad za pomocs trzech re-
soréw, z ktérych gléwny pracowalby wzdluz linii
MB sam, wzdtuz linii BC wraz z dodatkowym

zalgczonym réwnolegle w punkcie B resorem, -

a wzdluz linii CD — wspélnie z dalszym dodat-
kowym resorem, zalgczonym réwnolegle w punk-
cie C. Przy tym punkt B moze odpowiadaé polo-
wie obcigzenia uzytecznego, a pelne statyczne ob-
cigZenie uzyteczne przypada na wykresie pomie-
dzy punktami B i C. Ugiecie resoru.gléwnego,
miarodajne dla naprezenia tego resoru, wynosi
przy tym f i siega od punktu A, w ktérym cha-
rakterystyka przechodzi przez zero, do punk-
tu E. W przypadkach niemoznos$ci zastosowania
" ze wzgledow wytrzymalo$ciowych resoru o tak
duzym ugigciu mozna stosowaé uklad zlozony
tylko z dwdch resoréw, w ktérym resor gléwny
pracuje sam od punktu M do punktu C, od punk-
fu C do punktu D za§ —spélnie z przylaczonym
do niego réwnolegle resorem dodatkowym. Ugie-
cie gléwnego resoru bedzie woéwczas mniejsze

i wyniesie tylko f’; jednakze charakterystyka po-
nizej punktu B odchyli si¢ bardzo znacznie od
krzywej idealnej, co oznacza, Zze resorowanie jest
za twarde dla malych obcigZeri. Wynalazek usuwa
t¢ wade, pozwalajac na osiggniecie dostatecznie
migkkiego resorowania przy jednoczesnym
zmniejszeniu ugiecia resoru gléwnego do wielko-
$ci .

Na fig. 2 przedstawiono schematycznie prosty
przyklad wykonania wynalazku w postaci polg-
czenia cylindrycznych resoréw spiralnych. Po-
miedzy krazkiem 2, osadzonym na osi 1, i kraz-
kiem 3 znajduje si¢ resor gléwny 4. Krazek 3
moze poruszaé¢ si¢ pomiedzy zderzakami. 6 i 7
w skrzynce 5, polaczonej z masg pojazdu, na przy-
klad z ramg. Skrzynka 5 zawiera resor posredni 8
z napieciem wstepnym tak duzym, ze odpowiada
ono cigzarowi wlasnemu pojazdu Po. Wskutek
napiecia wstepnego krazek 3 jest dopéty dociska-
ny do zderzaka 6, dopdki obcigzenie jest mniej-
sze niz Po. Celem zblizenia charakterystyki do
krzywej idealnej dla warunkéw odpowiadajgcych
gornej czesci charakterystyki, to jest przy wie-
kszych obcigzeniach, krazek 2 posiada jeszcze |,
trzeci resor, zlozony z dwéch oddzielnych reso-
réw 9. Resory te przy odcigzaniu osi zostajg cal-
kowicie odcigzone i przestaja pracowaé jako
pierwsze. Resor posredni 8 wlgczony jest szere-
gowo za resorem gléwnym, podczas gdy resor do-

}_datkowy 9 jest przylaczony réwnolegle do resoru
gléwnego.

Na fig. 2 poszczegblne polozenia resor6w ozna-
czone sa literami takimi, jak odpowiadajace tym
poloZzeniom punkty na wykresie wedlug fig. 1.
Przy calkowitym odcigzeniu osi w punkcie L re-
sory 4 i 9 sg odcigzone. Przy wzrosScie obcigzenia
poczatkowo podlega Sciskaniu tylko resor 4, az
do chwili, gdy obciaZenie osiagnie warto§é Po,
odpowiadajacg jezdzie bez ladunku, co nastepuje
w punkcie H wykresu fig. 1. Odpowiada temu
ugiecie resoru o wielko$é a. Gdy obcigzenie prze-
kroczy wielkosé napigcia wstepnego resoru posre-
dniego 8, to oba polgczone szeregowo resory 4i 8
sa réwnocze$nie Sciskane z jednakowsq sily. Ugie-
cie resoru powyzej punktu M wzrasta szybciej
w stosunku do przyrostu obcigzenia niz w odcin-
ku LM, ze wzgledu na wspoéldzialanie resoru 8,
opierajgcego sie o resor. gléwny, i przy wazroscie
obcigzenia do wielkoSci Pl w punkcie B, ugigcie
wzrasta o wielko$é b. Wielko§é Pl odpowiada
w przyblizeniu polowie obcigZenia uzytecznego.
Przy dalszym wzro$cie obcigZzenia krazek 3 opiera -
sie o zderzak 7, tak ze resor posredni ponownie
przestaje pracowaé i przy obcigzeniach powyzej
Pl, to jest powyzej punktu B, ugiecie resoru wzra-
sta znowu wolniej tak, jak wzdluz odcinka LM.



Tak wiqc odcinki LM 1 BC sa do siebie réwnole-
gle wobec réwnosci stosunku przyrostéw ugiecia
i obciatenia. Po przekroczeniu pelriego obciazenia
statyczniego P pojazdu, tj. powyze} punktu C, za-
czynajh :duinlaé resory dedathowe 9, kifre lacza
sie réwnolegle z resorem. glé6wnym za posrednic-
twem zderzakéw 6, pray: caym ugiecie powoli
wzrasta, az do osiggniecia punktu D odpowiada-
jacego najwiekszemu obcigzeniu dynamicznemu
Pmax. Powstala w ten sposéb, przedstawiona na
fig. 1 charakterystyka resorowania LMBCD
przedstawia dobre przyblizenie krzywej idealnej,
przy czym resor gléwny 4 zachowuje sie tak, jak
w przypadku dwéch resoréw, polaczonych réwno-
legle. W tym ukladzie ugiecle gléwnego resoru 4

jest réwne wielkosci f/, co pozwala na uniknigcie

niedopuszczalnych naprezefi w resorze.

Do pojazdéw, posiadajacych maly stosunek
Pmax do Po, w wielu przypadkach wystarczy
uklad prostszy, o mniejszej liczbie stopni. Mozna
pomina¢ resor 9 i pomimo to otrzymaé dostateez-
ne przyblizenie linii pracy do charakterystyki
idealnej, poza tym w zakresie malych obcig2en
resorowanie jest dostatecznie migkkie. Fakt, ze
charakterystyka ponizej punktu M przebiega bar-
dziej stromo niz bezposrednio powyzej tego pun-
ktu, przedstawia dodatkowg korzy$é, gdyz unika
si¢ w ten spos6b niepotadanege duzego ugiecia
resoru przy uderzeniach wstecz, to jest przy roz-
prezaniu sie resoru ,tak ze moze nie byé koniecz-
ne zastosowanie dedatkowych amortyzatoréw.

Figury 3 — 6 przedstawiajg inne przyklady wy-
konania wynalazku, przy ktérych w mysl wyna-
lazku laczone sy x sobq réine rodzaje resor6w,
na przyklad resory plaskie, spiralno-cylindryczne
i drazki skretne. Wlasciwego wybaru zestawienia
resoré6w dokonuje sie po rozpatrzeniu warunkéw
konstrukcyjnych, mianowicie przy uwzglednieniu
faktu, ze resory pidrowe w poréwnaniu ze spiral-
nymi i drgzkami skretnymi wykazujg czesto pozg-
dane znaczniejsze tarcie wewnetrzne, wprowadza-
jac tlumienie wlasne. Resorowanie we wszystkich

nastepujacych przykladach przedstawione jest

w polozeniu odpowiadajgcym punktowi N na
fig. 1, to jest w polozeniu, w ktérym resor dedat-

" kowy, zalagczony szeregowo do gléwnego, znajduje
sie pomiedzy zderzakami. .

Wykonanie wedtug fig. 3 odpowiada pod wzgle-
dem liczby resoréw i dziatania schematowi we-
dlug fig. 2 i posiada charakterystyke identyczng
z charakterystyka LMBCD, przedstawiong na
fig. 1. Resor plaski 4 jest tu resorem gléwnym
i umocowany jest na oai 1. Resory pofrednie 8
sg to resory spiralne, zaopatmone od dolu w kra-
zek 3, ktéry moze poruszaé¢ sie¢ porniedzy aderza-
kami 6 i 7. Zderzaki te sa nastawne i moga hyé

aogatrzone w nakladki gumowe, Napigcie wsiep-
ne resoréw .8 mozna regulowné za pomocq pmu
oporowej 10 z przecfwnej strony resoru, mxtaw-
nej w skrzynce 5. nesor plaski 9 jJest resorem
posredmm, zalqczonym réwholegle do resoru
gléwnego 4. Resor 9 rozpoczyna prace przy pew-
nym okrelonym wygieciu resoréw 4 i 8, przy
ktérym oprze sie on o zderzaki 11. Polozenie
to odpowiada punktowi C na fig. 1 i 2. Przy je-

- szcze bardriej niekorzystnym stosunku sit Pmax

do Po mozna, wediug przykladu przedstawionego
na fig. 4, zwiekszy¢ liczbe stopni dzialania uktadu,
dodajgc jeszcze jeden plaski resor posredni 12.
Resor ten polgczony jest réwnolegle z resorami 4
i 9 i zaczyna prace w chwili oparcia si¢ o zde-
rzaki 13, tj. wtedy, gdy ugiecie resor6w 4 i 9 jest
dostatecznie duze.

Przy korzystniejszym stesunku Pmax do Po
mozna stosowaé przyklady wykonania wynalazku,

- przedstawione na fig. 5 i 6. Na fig. 5 resor po-

§redni 8 o napieciu wstepnym utworzony jest
przez drazek skretny, ktérego drugi nie uwidocz-
niony kaniec jest zamocowany na ramie. Jako
polaczenie resoru & ze spiralno-cylindrycznym re-
sorem glownym 4 stuzy dZzwignia 17, osadzona na
drazku skretnym, mogaca poruszaé¢ sie pomiedzy
rzderzakami 6 i 7. Wylgczanie resoru posredniego
przez zderzak 7 powoduje dostosowanie charakte-
rystyki do krzywej idealnej w zakresie obcigzeri
powyzej ciezaru wlasnego pojazdu.

Na fig. 6 przedstawiona jest dalsza odmiana
wykonania wynalazku w ktérej, w przeciwiefh -
stwie do opisanych wyzej, resorem gléwnym 4
jest resor poprzeczny, zamocowany na ramie, przy
czym wykonanie to jest przewidziane do resoro-
wania przedniej osi pojazdu, Resor posredni 8
jest osadzony z zachowaniem napiecia wstepnego
pomiedzy osia 1 sterowanego kola i resorem
gléwnym 4.

Zastrzezenia patentowe.

1. Resorowanie pojazd6w mechanicznych, zlozone
z jednego resoru gléwnego i co najmniej jed-
nego pomochniczego, polaczonego szeregowo
w zespOl z resorem gléwnym, w ktérym sto-
sunek przyrostu ugiecia do obciaZzenia zmienia
sie wzdluz linii lamanej dla obcigzenn wiek-
szych od ciezaru wlasnego pojazdu, przy czym
zachowana jest w przyblizeniu czestotliwosé
drgaﬁ wlasnych ukladu resorowanego, zna-
mienne tym, Ze resor posredni (8) jest polg-
czony szeregowo z resorem gléwnym (4) i ramg
pojazdu, tak #e prry odcigzaniu osi (I) znajdu-
je sie pod napieciem wstepnym, w przyblizeniu
réwnym wlasnemu ciezarowi pojazdu.



2. Resorowanie wedlug zastrz. 1, znamienne tym,

' ze posiada zderzak (7), ograniczajacy ugiecie

resoru posredniego (8) i powodujacy przy do-

statecznym wzroScie obcigzenia ponowne wy-
laczenie resoru posredniego (8) z pracy.

3. Resorowanie wedlug zatsrz. 1 i 2, znamienne

- tym, ze posiada celem umozliwienia dowolnej

——— obcigzenie

regulacji napiecia Wsiépnego resoru (8) i za-
kresu dzialania resoré6w posrednich nastawne
zderzaki (6, 7), sluzgce jednocze$nie do ogré—
niczenia wychylen resoréw po$rednich (8).

G!é6wny Instytut Mechanik:!

— e —— — — — =

ugtece
Spredyny

. ¢

“w N

L I
: — 7
{21
e~

o
N
o




Do opisu patentowego nr 35900

#7 7 6 38 5
[ L] [ ]

Fig.6

,Prasa®“ Stalinogr6d, 5030 — 31.8. 53 —R-4-41137 — B1 bezdrz. 100 g — 159.



	PL35900B1
	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS
	DESCRIPTION


