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Jak wiadomo, w silnikach spalinowych
o układzie cylindrów w gwiazdę łeb jedne¬
go z korbowodów, osadzonego na czopie
korbowym wału głównego, połączony jest
przegubowo z łbami pozostałych korbowo-
dów, przyczem ruch tłoka, połączonego z
głównym korbowodem nie jest identyczny
z ruchem tłoków, połączonych z pozostałe-
mi korbowodami. Niniejszy wynalazek do¬
tyczy urządzenia napędowego, umożliwia¬
jącego osiągnięcie identyczności ruchu
wszystkich roboczych tłoków silnika.

Na rysunku przedstawiony jest przy¬
kład wykonania wynalazku.

Fig. 1 przedstawia przekrój pionowy sil¬
nika spalinowego, z urządzeniem napędo-
wem wykonanem w myśl wynalazku, fig. 2—
widok tego urządzenia zboku, oraz częścio¬
wo w przekroju, fig. 3 i 4 — przekroje
wzdłuż osi czopa dwu odmian wykonania
przegubów końców korbowodów, fig. 5 —
przekrój podłużny przez silnik lotniczy
wzdłuż osi wału napędowego z urządze¬
niem napędowem według wynalazku.

Na czopie korbowym 2 (fig. 1 i 2) głów¬
nego wału korbowego 1 osadzona jest luźno
tarcza 4, na której rozmieszczone są syme¬
trycznie względem osi czopa 2 — przegu-



by łbów korbowodów tłokowych oraz czopy
\^^W^S^^tó<6' i 6 (fig' 2) dodatko"\pjy8i wMftmrlbwych. Na czopie 2 umie¬

szczony jest łeb 3 korbowodu połączony
sztywno z tarczą 4, spełniającą zadanie
głównego korbowodu, stanowiącego wielo¬
krotny korbowód dó napędu korb dodatko¬
wych wałów korbowych. (Promienie korb
tych trzech dodatkowych wałów korbo¬
wych są jednakowe i równe promieniowi
korby wału głównego. Wskutek tego w cza¬
sie pracy silnika czopy korbowe dodatko¬
wych wałów korbowych i czop korbowy 2
głównego wału korbowego obracają się
jednocześnie w tym samym kierunku (linje
kół kreskowanych na fig* 2). Na rysunku
przedstawiono układ silnika z trzema cy¬
lindrami; oczywiście, może ich być więcej,
a ilość ich zależy od możności ich umie¬
szczenia w jednej płaszczyźnie.

Na dodatkowym wale korby 6 osadzo¬
ne jest koło zębate 8 zazębione ze środko-
wem kołem zębatem 9, umieszczonem na
wałku, którego oś leży na przedłużeniu osi
wału głównego 1. Na pozostałych dwóch
dodatkowych wałach korb 6* i 6" osadzone
są również identyczne koła zębate 8, zazę¬
biające się z tymże środkowem kołem zę¬
batem 9. Należy przytem zaznaczyć, że
stosowanie tylko dwóch dodatkowych korb
6 nie jest zalecane, użycie zaś więcej niż
trzech korb nie jest celowe. Odległości osi
dodatkowych wałów korbowych od osi o-
tworów tarczy 4, w których mieszczą się
czopy korb tych wałów, muszą być możli¬
wie równe sobie. Ponieważ trudno jest uzy¬
skać dokładnie jednakową odległość mię¬
dzy osiami czopów korbowych dodatkowych
korb 6, 6', 6" tarczy 4 a osią wału główne¬
go, więc bezwzględnie wskazanem jest po¬
zostawienie w przegubach 5 pewnego luzu.
Obliczenia oraz praktyka wykazały, że luz
ten winien być naogół dość znaczny (w gra¬
nicach V2 mm do 1 mm dla silników lotni¬
czych o najczęściej spotykanych wymia¬
rach) ;

Jak widać z wielkości i kierunków wek¬
torów sił, przenoszonych przez korbowo-
dy na główny czop korbowy 2 wypadkowa
10 tych sił 11, 12 i 13 (fig. 2) nie przecho¬
dzi przez oś tego czopa. Wskutek tego ta
wypadkowa usiłuje obrócić tarczę 4 dooko¬
ła osi czopa 2 w kierunku strzałki 14, cze¬
mu właśnie zapobiega układ dodatkowych
wałów korbowych korb 6, 6' i 6". Składo¬
we tego momentu obrotowego wypadkowej
siły 10, jakiemi są wielkość, kierunek i ra¬
mię OA, są zmienne w każdej chwili. Jed¬
nakże im większa jest liczba cylindrów, tern
bardziej moment siły 10 zbliża się do wiel¬
kości stałej; tak, np. dla dwusuwowego sil¬
nika spalinowego o dwunastu cylindrach
moment ten staje się prawie stały. Również
możliwem jest znaczne zmniejszenie tego
momentu przez odpowiednią zmianę ra¬
mienia OA momentu. Osiąga się to przez
kątowe przesunięcie czopów 7 w kierunku
odwrotnym do kierunku ruchu, zaznaczone¬
go na fig. 2 strzałką 14, wskutek czego przy
położeniu któregokolwiek tłoka w martwym
punkcie zarówno oś czopa korby 2 wału
głównego 1, jak i oś czopa korby przegubu
5 korbowodu dodatkowego oraz oś przegu¬
bu 7 stopy odnośnego korbowodu nie będą
wtedy leżały na jednej linji prostej, siła
zaś przenoszona przez korbowód dodatko¬
wy, usiłuje obrócić łeb korbowodu główne¬
go w kierunku przeciwnym do kierunku ob¬
rotu, jaki nadaje siła 10 czopowi 2 głównej
korby (fig. 2). Ramię OA momentu zmniej¬
sza się, przyczem moment ten można do¬
prowadzić nawet do zera. Wówczas prze¬
guby 5 i korby 6, 6', 6" wraz z ich kołami
zębatemi 8 są zupełnie odciążone.

Fig. 3 przedstawia w przekroju jedną z
odmian przegubu 5. Czop 15 posiada szczę¬
ki 16 i 17, pomiędzy które jest osadzony
bez luzu przegub 5. Przegub ten posiada
jednak znaczny luz w kierunku promienio¬
wym, który oznaczony jest na rysunku licz¬
bą 84. W celu uniknięcia zatarcia się tych
szczęk — szczękę 17, połączoną ze sworz-
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nicm 21, wykonywa się dość cienką, aby
była elastyczną i umożliwiała osiowe roz¬
szerzanie się przegubu 5.

Inna odmiana wykonania przegubu 5
przedstawiona jest na fig. 4 i polega na u-
mieszczeniu między czopem 15 i przegubem
5 jednego lub kilku pierścieni 22 z otwora¬
mi 23. Pierścienie te umieszcza się z pew¬
nym luzem. W tym jednak przypadku po¬
siada znaczenie ogólny luz, luz bowiem
każdego pierścienia jest ilorazem otrzymy¬
wanym z podziału tego ogólnego luzu przez
ilość pierścieni więcej jeden. Użycie takich
pierścieni łagodzi ewentualne uderzenia.

Urządzenie napędowe w zastosowaniu
do silnika lotniczego przedstawione jest na
fig. 5.

Liczba 25 oznacza tutaj karier silnika
spalinowego, a liczba 26 główny wał korbo¬
wy, osadzony w łożyskach wałkowych 27 i
28. Liczba 29 oznacza stożkowy czop do
śmigła, zaś liczba 30 podwójne kulkowe ło¬
żysko oporowe. Główny wał korbowy skła¬
da się z wydrążonego wału 26 połączone¬
go zapomocą stożka 31, klinów 33 i na¬
krętki 32 lub w inny sposób z tarczą korbo¬
wą 34. Taki kształt wału zapewnia mu du¬
żą sztywność. Liczba 35 oznacza łeb korbo-
wodu osadzony na łożysku wałkowem 36,
do którego przymocowane są kuliste po¬
wierzchnie nośne 37 końców korbowodów i
tarcza 38, w której osadzone są przeguby
czopów korbowych dodatkowych wałów
korbowych 39. Tarcza 38 zamocowana jest
na wspólnym łbie 35 zapomocą bolców lub
śrub, nieprzedstawionych na rysunku. Do¬
datkowe wały korbowe 39 są osadzone w
łożyskach 40 i 41. Końce korbowodów 42
posiadają wydrążone nośne powierzchnie
kuliste 43 i 44. Stopa 44 korbowodu 42 po¬
łączona jest z tłokiem zapomocą nakrętki
45, a łeb 43 korbowodu, np. zapomocą pier¬
ścienia złożonego z dwóch części 46 i 46*
złączonych śrubami 47, posiadających w
miejscach połączenia z łbami korbowodu
wydrążenia, obejmujące kulistą powierzch¬

nię 43. Na dodatkowych wałach korbowych
39 osadzone są koła zębate 48, zazębiające
się z wspólnem środkowem kołem zębatem
49. Na każdym z trzech wałów korbowych
39 osadzone są przeciwciężary 5/, zaś na
głównym wale korbowym podobny prze¬
ciwciężar 50.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Urządzenie napędowe do silników
spalinowych o układzie cylindrów w gwiaz¬
dę, znamienne tern, że na czopie (2) korby
głównego wału korbowego (1) silnika jest
luźno osadzony wraz z przegubami (7)
głównych korbowodów łeb korbowodu (3),
połączony sztywno z wielokrotnym korbo-
wodem w postaci tarczy (4), poruszającej
czopy korb (6, 6', 6") dodatkowych wałów
korbowych, przyczem w przegubach (5)
czopów tych korb zastosowany jest luz, po¬
szczególne zaś dodatkowe wały korbowe
tych korb (6, 6', 6") połączone są ze sobą w
sposób przymusowy zapomocą kół zębatych
(8), osadzonych na dodatkowych wałach
korbowych i środkowego koła zębatego (9),
którego wał jest umieszczony w osi wału
głównego (1).

2. Urządzenie napędowe według zastrz.
1, znamienne tern, że osie czopów (7) prze¬
gubów głównych korbowodów są przesunię¬
te w kierunku przeciwnym do kierunku ob¬
rotu tarczy (4) wielokrotnego korbowodu,
dzięki czemu moment siły wypadkowej, ja¬
ko składowej poszczególnych sił, przeno¬
szonych na główny czop korbowy (2) przez
korbowody, usiłującej obrócić łeb korbo¬
wodu (3) dookoła osi czopa korbowego (2)
głównego wału (1), zostaje zmniejszany do
minimum.

3. Urządzenie napędowe według zastrz.
1, znamienne tern, że czopy (15) przegu¬
bów korb (6, 6', 6") dodatkowych wałów
korbowych posiadają w otworach wielo¬
krotnego korbowodu tarczy (4) znaczny luz
w kierunku promieniowym, przyczem czopy
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te zaopatrzone są zboku w dopasowane ra¬
miona (16) i szczęki (17), zabezpieczające
te czopy od przesuwów w kierunku osi tych
czopów.

4. Odmiana urządzenia napędowego
według zastrz. lf znamienna tern, że na czo¬
pach (15) przegubów korb (6, 6', 6") dodat¬
kowych wałów korbowych osadzona jest

pewna liczba pierścieni (22), które służą do
łagodzenia ewentualnych uderzeń wywie¬
ranych na wspomniane czopy.

E u g e n e H e n r i T a r t r a i s.
Zastępca: M. Skrzytpkowski,

rzecznik patentowy.
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Do opisn patentowego Nr 15176.
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Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warsza
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