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Wynalazek niniejszy dotyczy łoża silni¬
ków np. spalinowych w pojazdach mecha¬
nicznych.

Przy elastycznem osadzeniu silnika w
sztywnej ramie w taki sposób, iż możliwe są
pewne wahania się silnika jako całości,
przesunięcia środka ciężkości silnika wy¬
wołują reakcje w rzeczonej sztywnej ra¬
mie, skierowane poprzecznie względem ra¬
my podwozia i dość duże, aby wywołać
nadmierne drgania.

Silnik osadzony elastycznie waha się
pod wpływem reakcyj na momenty skręca¬
jące oraz spowodowanych przez siły dzia¬
łające za pośrednictwem tłoków na wał
główny, które mają miejsce podczas kolej¬
nych wybuchów w komorach spalania cy¬

lindrów. Impulsy te posiadają ściśle taką
samą częstotliwość, jak wybuchy, reakcje
więc na momenty skręcające i wywołane
przez nie wahania zmieniają swą częstotli¬
wość w zależności od szybkości obrotów
silnika. Silnik osadzony elastycznie posiada
jako całość, podobnie jak i inne ciała, pew¬
ną określoną i stałą ilość drgań, zwaną czę¬
stotliwością naturalną, z którą drga swobod¬
nie podczas działania. Czas trwania każde¬
go wahnięcia silnika wyraża się wzorem

T=2tx V Jl_ , gdzie T oznacza czas, /—mo-
ment bezwładności, a C jest wielkością sta-
lastycznie wahaniom silnika. Gdy częstotli-
łą, oznaczającą opór, przeciwdziałający e-
wość impulsów, wywołanych przez reakcję



twcm poduszki gumowej 12, umieszczonej
pomiędzy podkładami metalowemi 13 i 14,
przyczem poduszka ta jest połączona
sztywnie i niezależnie od obu podkładów
13 i 14, przymocowanych do konsoli 8 i
daszka 11 śrubami 15 i 16 i zapomocą wul¬
kanizacji.

Tylnykoniec silnika 6 jest oparty wahli-
wie na tylnej belce poprzecznej 3 ramy
podwozia zapomocą łukowatej poduszki gu¬
mowej 17, osadzonej podobnie (fig. 1) na
wsporniku 19, przymocowanym sztywnie
śrubami 20 do kołnierza 21, wystającego z
tylnego końca skrzynki przekładniowej 22
silnika, przyczem poduszka 17 jest połączo¬
na z płaszczyzną 18 zapomocą wulkaniza¬
cji, podobnie jak z łukowatym podkładem
23, którego łapa 24 jest przyśrubowana do
tylnej belki poprzecznej 3.

Na poduszce gumowej 12 w przednim
końcu silnika znajduje się na szczycie kon¬
soli 8 środek wahań, około którego waha się
część przednia silnika, a poduszka gumowa
17 podtrzymuje elastycznie tylny koniec sil¬
nika. Środek wahań, wytworzony przez tę
tylną elastyczną podporę silnika, znajduje
się w punkcie, z którego jest zakreślona
krzywizna łukowatego wspornika 19 i pod¬
kładu 23. Środki wahań silnika, oznaczone
liczbami 24 i 25, wytworzone przez elastycz¬
ną podporę przednią i tylną silnika, znaj¬
dują się na jednej linji z jego środkiem cięż¬
kości, oznaczonym liczbą 26, a dzięki temu
wahania silnika odbywają się około linji 27,
jako osi przechodzącej zasadniczo przez
środek ciężkości silnika.

Masa silników spalinowych, używanych
zazwyczaj do napędzania samochodów, jest
rozmieszczona symetrycznie względem wału
korbowego, wobec czego środek ciężkości
silnika znajduje się zwykle ponad osią geo¬
metryczną wału korbowego, a oś wahań sil¬
nika skierowana jest pod kątem względem
osi wału korbowego (fig. 1); W przedsta-
wionem zastosowaniu wynalazku oś wahań
silnika wznosi się pochyło od miejsca, w

którem napęd przechodzi z silnika na głów¬
ny wał pędny 7' wozu ku przodowi silnika i
przecina się z osią wału korbowego w miej¬
scu pobierania napędu z silnika.

Ponieważ oś, względem której waha się
silnik, osadzony w sposób powyższy, prze¬
chodzi przez jego środek ciężkości, więc
środek ten nie przesuwa się podczas wahań
silnika, wywołanych impulsami, spowodo-
wanemi przez reakcje na momenty skręca¬
jące, a dzięki uniknięciu przesunięć środka
ciężkości silnika, na skutek rozproszenia
tych impulsów, nie występują siły, przeciw¬
stawiające się tym impulsom, wobec czego
na ramę podwoziową nie działają żadne
gwałtowne obciążenia poprzeczne. Impulsy,
spowodowane przez reakcje siły na momen¬
ty skręcające, są rozpraszane stopniowo
podczas wahań silnika na łukowatej dro¬
dze, chociaż nie przeciwdziała im dostatecz-?
nie duży moment bezwładności, który jest
tern większy, im bardziej środek ciężkości
silnika oddalony jest od osi jego wahań.

Przy osadzeniu silnika w ten sposób, iż
oś jego wahań przechodzi przez środek cięż¬
kości całego układu, moment bezwładności
tego układu względem jego osi symetrji
zmniejsza się do minimum, co wywołuje
wzrost częstotliwości naturalnej układu i
jej zsynchronizowanie z częstotliwością im¬
pulsów, wywołanych przez reakcje na mo¬
menty skręcające podczas jego pracy z
szybkością normalną, o ile się temu nie za¬
pobiegnie odpowiednio. Jest to bardzo nie¬
pożądane, ponieważ w razie powstania syn-
chronizmu lub stanu harmonizującego po¬
między impulsami reakcji na momenty skrę¬
cające i częstotliwością naturalną silnika,
następują silne drgania w ramie i w całym
kadłubie wozu.

Aby tego uniknąć, utrzymuje się często¬
tliwość naturalną silnika na tak niskim po¬
ziomie, aby częstotliwość impulsów, wywo¬
łanych przez reakcje na momenty skręcają¬
ce, nie synchronizowała się z częstotliwością
naturalną silnika podczas jego pracy, opie-
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siły kręcącej, jest synchroniczna z częstotli¬
wością naturalną silnika, powstają silne
drgania. Tomarównież miejsce, jeżeli okre¬
sy zmienności momentów skręcających har¬
monizują z częstotliwością naturalną osa¬
dzonego silnika.

Wielkość obciążenia poprzecznego, wy¬
wieranego na sztywną ramę przez każde
wahnięcie silnika, jest proporcjonalna do
przesunięcia środka ciężkości silnika i może
być zmniejszona do minimum, jeżeli osadzi
się silnik tak, aby wahał się około osi, prze¬
chodzącej przez jego środek ciężkości. Ten
stosunek osi wahań silnika do jego środka
ciężkości zmniejsza moment bezwładności
układu, redukuje odstęp czasu, dzielący ko¬
lejne wahnięcia, i zwiększa częstotliwość
naturalną układu, co wynika z wyżej przy¬
toczonego wzoru. Opór przeciwstawiający
się elastycznie ruchom kątowym układu mo¬
że jednak posiadać taką wielkość, iż równo¬
waży zmniejszenie momentu bezwładności,
zapobiega jąc synchronizmowi impulsów,
wywołanych przez reakcję na momenty
skręcające, występujące z częstotliwością
naturalną silnika, podczas jego pracy z nor¬
malną szybkością.

Głównym przedmiotem wynalazku jest
sposób osadzenia silnika spalinowego, u-
możliwiający jego wahania około osi, prze¬
chodzącej przez środek ciężkości silnika,
dzięki czemu unika się przesunięć środka
ciężkości, podczas wahań silnika, występu¬
jących pod wpływem impulsów, wywoła¬
nych przez reakcje na momenty skręcające.
Dzięki takiemu osadzeniu silnika moment
bezwładności, przeciwstawiający się waha¬
niom silnika, jest utrzymywany na niskim
poziomie, celem uniknięcia oddziaływania
na ramę podwozia lub inną sztywną ramę,
dźwigającą ten silnik, reakcyj, skierowanych
poprzecznie. Przy takiem osadzeniu silnika
stosuje się poduszki elastyczne, podtrzymu¬
jące silnik niezależnie, oraz narząd ela¬
styczny, regulujący naturalną częstotliwość
drgań silnika, przyczem narząd ten przeciw-

wstawia dostateczny opór, aby przeciwdzia¬
łać wzrostowi częstotliwości, wywołanemu
przez zmniejszenie momentu bezwładności
całego układu, spowodowane wahliwem o-
sadzeniem silnika względem osi, przecho¬
dzącej przez jego środek ciężkości. Pozo¬
stałe cechy wynalazku są ujawnione w po¬
niższym opisie w związku z rysunkami,
przedstawiającemi przykład zastosowania
wynalazku.

Fig. 1 przedstawia widok zboku silnika
spalinowego, osadzonego w myśl wynalaz¬
ku, częściowo w przekroju, fig. 2 — widok
zprzodu jednego końca tego silnika, uwi¬
doczniający jego osadzenie na ramie pod¬
woziowej samochodu, fig. 3 — przekrój po¬
przeczny wzdłuż linji 3 —3, osadzonej ha
fig. 1, fig. 4 — pionowy przekrój poprzecz¬
ny wzdłuż linji 4 — 4, oznaczonej na fig. 1,
fig. 5 — przekrój poprzeczny, podobny do
fig. 3, silnika spalinowego i jego osadzenia
w odmiennem wykonaniu.

Osadzenie silnika w myśl wynalazku u-
widoczniono na ramie podwoziowej samo¬
chodu, składającej się z dwóch bocznych
belek korytkowych 1, połączonych zprzodu
i ztyłu sztywnemi belkami poprzecznemi
2 i 3, z których belka przednia 2 jest końca¬
mi sztywnie połączona z belkami bocznemi
1 zapomocą nitów 4, a belka tylna 3 — za-
pomocą nitów 5.

Pomiędzy belkami 1, 2 i 3 jest osadzony
wielocylindrowy silnik spalinowy 6, którego
wał korbowy 7 przebiega wzdłuż ramy pod-;
wozia, a tłoki i korbowody (nieuwidocznio^
ne) działają w płaszczyznach prostopa¬
dłych do osi wału korbowego. Do przedniej
belki poprzecznej 2 jest przymocowana śru¬
bami 9 lub w inny sposób sztywna konsola
8, której szczyt znajduje się przy wierzchoł¬
ku skrzynki korbowej 10 silnika, lecz nieco
poniżej wysuniętego naprzód daszka 11
(fig. 1), tworzącego jedną całość ze szczy¬
tem tej skrzynki.

Przedni koniec silnika wspiera się wah-
liwie na szczycie konsoli 8 za pośrednic-
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Zastrzeżenia patentowe.

1. Łoże silnika, zwłaszcza zaś w poja¬
zdach silnikowych, w którem silnik może
wahać się naokoło osi podłużnej, przecho¬
dzącej najkorzystniej przez środek ciężko¬
ści masy silnika lub wpobliżu tego środka,
znamienne tern, że osadzone jest wszech¬
stronnie sprężyście na osi wahań.

2. Łoże według zastrz. 1, znamienne
tern, że podatne łożyska silnika są umie¬
szczone wpobliżu pionowej płaszczyzny,
przechodzącej przez oś wahań.

3. Łoże według zastrz. 1, . znamienne
tern, że oś wahań (24 — 25) przebiega od
przodu ku tyłowi pochyło wdół ku wałowi
napędowemu.

4. Łoże według zastrz. 2, znamienne
tern, że oś wahań (24 — 25) na tylnym
końcu silnika przecina wał napędowy, naj¬
korzystniej w przegubie kardanowym.

5. Łoże według zastrz. 1 — 4, w któ¬
rem silnik spoczywa zprzodu i ztyłu, najko¬
rzystniej w dwóch miejscach, na spręży¬
stych podkładach, np. poduszkach gumo¬
wych (12 — 17), znamienne tern, że przy¬
najmniej jedna z tych podkładek spręży¬
stych posiada kształt łuku o środku leżą¬
cym w przybliżeniu na osi wahań.

6. Łoże według zastrz. 1, znamienne
tem, że jest ono tak wykonane, iż podatność
łoża w kierunku obrotowego ruchu wahli-

wego jest większa, aniżeli w kierunku pio¬
nowym.

7. Łoże według zastrz. 5, znamienne
tem, że przynajmniej jedna z poduszek gu¬
mowych, służących do sprężystego, po¬
datnego osadzenia silnika, jest przymoco¬
wana do części silnika i ramy pojazdu swą
powierzchnią, zwłaszcza zaś przez wulka¬
nizację.

8. Łoże według zastrz. 1, znamienne
tem, że między silnikiem i ramą umieszczo¬
ne jest dodatkowe połączenie sprężynowe
(28,31,32).

9. Łoże według zastrz. 5, zaopatrzone
w urządzenie do ograniczania wahań obro¬
towych silnika, znamienne tem, że na ramie
umieszczony jest sprężysty zderzak (34),
na który naciska zapomocą sprężynowego
połączenia (28, 31, 32) sąsiednia część (35)
silnika.

10. Łoże według zastrz. 8, znamienne
tem, że sprężynowe połączenie (28, 31, 32)
zawiera płaską sprężynę (28), która jed¬
nym końcem połączona jest na stałe z silni¬
kiem, natomiast drugim swym końcem u-
mieszczona jest między sprężystemi klocka¬
mi (32) umieszczonemi na ramie (1).

Chrysler Corporation.
Zastępca: K. Czempiński,

rzecznik patentowy.



rając silnik na poduszkach gumowych 12 i
17, oraz niezależnie od tego ograniczając
ruch kątowy układu zapomocą urządze¬
nia, współdziałającego z silnikiem i ramą
wozu, a przeciwstawiającego się tym ru¬
chom kątowyifl. Urządzenie to składa się z
płaskiego resoru 28, którego koniec stały
jest przymocowany do spodu skrzynki
sprzęgłowej 29 za pośrednictwem klamry
30 (fig. 3), zaś jego koniec ruchomy
jest wsunięty w otwór 31, wykonany w
poduszce gumowej 32, przymocowanej do
spodu belki korytkowej / ramy podwo¬
zia. Resor 28 ugina się swobodnie, gdy
silnik waha się wokoło swej osi wahań skut¬
kiem impulsów reakcji na momenty skrę¬
cające w kierunku przeciwnym ruchowi
wskazówki zegara, wpływając przez to na
częstotliwość naturalną układu w ten spo¬
sób, iż unika się zsynchronizowania podczas
pracy silnika z szybkością normalną. To u-
rządzenie, przeciwstawiające się ruchom
kątowym silnika, może być wykonane rów¬
nież w kształcie sztywnego ramienia po¬
przecznego, którego jeden koniec jest nie¬
ruchomy, a drugi jest połączony elastycz¬
nie zapomocą poduszki gumowej z silni¬
kiem lub ramą.

Po takiem osadzeniu silnika spalinowe¬
go, reakcja, oddziaływująca na ramę pod¬
wozia i wywołana wahaniami silnika pod
wpływem impulsów ze strony reakcji na
momenty skręcające, zostaje zmniejszona
do minimum przez zasadniczo łukowate wa¬
hania silnika, przyczem unika się synchro-
nizmu częstotliwości naturalnej układu z
częstotliwością impulsów reakcji na mo¬
menty skręcające podczas normalnej pra¬
cy silnika, a dzięki temu uderzenia i drga¬
nia, oddziaływujące na ramę podwozia \
wywołane pracą silnika, zostają znacznie
zmniejszone zarówno podczas jazdy ze sta¬
łą szybkością, jak i podczas zwalniania lub
przyśpieszania biegu wozu.

Poduszki 12 i 17 podtrzymują ciężar
główny silnika, umożliwiając jego swobod¬

ne wahania się wokoło osi, poprowadzonej
wzdłuż silnika, lecz jednocześnie opierają
się sztywnie wahaniom silnika około osi po¬
przecznej, występującym pod wpływem
zwrotnych ruchów tłoków. Jest to bardzo
korzystne z tego względu, iż moment bez¬
władności silnika względem osi poprzecz¬
nej, znajdującej się poza środkiem ciężko¬
ści silnika, jest stosunkowo duży, a mało
elastyczne przeciwstawianie się poduszek
kątowym ruchom silnika około osi poprzecz¬
nej jest potrzebne do zachowania częstotli¬
wości naturalnej wahań silnika około tej
osi na niskim poziomie, gdyż jedynie wte¬
dy nie będzie ona synchronizować się z ru¬
chami zwrotnemi tłoków podczas normal¬
nej pracy silnika.

Na fig. 5 uwidoczniono sposób osadzenia
silnika spalinowego, nieco odmienny od
wskazanego na fig. 1 —4, przyczem podob¬
ne części konstrukcji oznaczono temi same-
mi liczbami. Konstrukcja, przedstawiona na
fig. 5, zawiera mianowicie oprócz części,
wskazanych na fig. 1 — 4, jeszcze ramię o-
porowe 33, przymocowane do prawego bo¬
ku tylnej belki poprzecznej 3 i wyposażone
na wolnym końcu w elastyczną poduszkę
34, najlepiej gumową, naprzeciw pionowe¬
go występu 35, na skrzynce przekładniowej
22; występ ten przyciskany jest normalnie
do poduszki 34 z pewną siłą resorem 28,
gdy silnik jest nieczynny i gdy impulsy
reakcji na momenty skręcające są zbyt ma¬
łe, aby obrócić układ w kierunku przeciw¬
nym ruchowi wskazówki zegara (fig. 5),
wbrew naciskowi resoru 28, gdy jednak im¬
pulsy te są dość silne, aby odsunąć występ
35 od poduszki 34, natenczas powstają zja¬
wiska, opisane już w związku z fig.
1 — 4.

Dwie opisane powyżej postacie zastoso¬
wania wynalazku nie ograniczają jego za¬
kresu, można w nich bowiem poczynić roz¬
maite zmiany pod względem rozmiaru,
kształtu i rozmieszczenia części, bez odda¬
lania się przez to od samej istoty wynalazku.
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