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Wynalazek dotyczy urządzeń łagodzą¬
cych zderzenia i stosowanych zasadniczo
do kół samolotów lub łódek hydroplanów.

Jednym z celów niniejszego wynalazku
jest wytworzenie takiego urządzenia, amor¬
tyzującego uderzenia, któreby tyło mocne,
o prostej budowie i któreby mietylko przyj¬
mowało na siebie zderzenia przy lądowaniu
i inne wstrząsy w czasie przejazdu samolo¬
tu po ziemi lub wodzie, ale któreby również
łagodziło wsteczne uderzenie, spowodowa¬
ne sprężeniem .zawartego w urządzeniu pły¬
nu i1 powietrza.

Według niniejszego wynalazku urządze¬
nie amortyzujące [zderzenia składa się z
części cylindrycznych, wewnątrz których
znajduje się komora napełniona nieścieśli-
wym planem i sprężómem powietrzem, któ¬

re to urządzenie w całości ma służyć do ła¬
godzenia wstrząsu spowodowanego zderze¬
niem się kół z ziemią przy lądowaniu, poza
tern ma posiadać własność zapobiegania na¬
głemu powrotowi części do ich zasadnicze¬
go położenia, to znaczy, że powrotny ruch
części cylindrycznych ma być hamowany.

Również celem niniejszego wynalazku
jest wytworzenie takiego urządzenia, które¬
by było proste w budowie, posiadało jeden
zawór, było pewne w działaniu i stosunko¬
wo niedrogie.

Poza tern w urządzeniu tern układ części
winien być taki, żeby ciśnienie panujące po¬
wyżej tłoka w czasie suwu powrotnego nu>
gło być użyte do wywołania znacznego tar¬
cia uszczelnień części wzajemnie się ślizga¬
jących, wskutek czego zapobiega się mięty!-



ko stracie płynu prężonego w chwili, gdy
stpąta^to ^moj*łaby tatw nastąpić, ale rów-
n^ż^^łe zW*ęksfeia się <$pór, przeciwdziała¬
jący suwowi powrotnemu, dzięki czemu
działanie całego urządzenia jest nadzwy¬
czaj spokojne bez wstrząśmień.

Na rysunku dla przykładu przedstawio¬
no formę wykonania wynalazku.

Fig. 1 przedstawia przekrój podłużny
urządzenia wykonanego według wyna¬
lazku, fig. 2 przedstawia przekrój po¬
przeczny wzdłuż linji 2—2 na fig. 1, fig-
3 — przekrój poprzeczny Wzdłuż linji 3—3
na fig. 1, fig. 4 — przekrój poprzeczny
wzdłuż linji 4—4 na fig. 2, przedstawiają¬
cy tłok w skali zwiększonej, a pierścień
zaworowy w położeniu ilnnem aniżeli
przedstawione na fig. 1.

Na rysunku przedstawione są obydwie
główne części cylindlryczne. Górna ze¬
wnętrzna część utworzona jest z cylindra
10, którego walcowa, rurowata część 11,
jest wewnątrz nagwintowana od góry, a
w to nagwintowanie wkręcona jest głowi¬
ca 12. Dolny koniec 13 walca 11 jest roz¬
szerzony w celu przystosowania go do za¬
łożonych dbń uszczelnień, które będą po¬
niżej opisane.

W walcu 11 umieszczony jest metalo¬
wy tłok 14, dopasowany dobrze do średni¬
cy walca 11 i zaopatrzony zwykle w sze¬
reg rowków obwodowych 15 przeznaczo¬
nych do oliwy. Tłoczysko 16, o średnicy
mniejszej aniżeli tłok i zwykle w kształcie
rurki, przymocowane jest do tłoka w do¬
wolny sposób. W tym celu tłok 14 może
być ukształtowany jako rurka 17 zewnątrz
nagwintowana, która jest wkręcona do
rurkowego drążka 16, zapewniając w ten
sposób sztywne połączenie obu części.

W celu przymocowania cylindra 10 i
tłoczyska 16 do odpowiednich ruchomych
części podwozia można użyć wszelkich
odpowiednich urządzeń łączących. Połą¬
czenia takie będą się zmieniały odpowied¬
nio do rodzaju podwozia, do tóórego u-

rządzeniie amortyzacyjne ma być zastoso¬
wane. Przy użyciu do samolotów, do gło¬
wicy 12 może być przyłączony, zapomocą
nakręceiria na nią, rurowy drążek 18, do
którego wolnego końca wkręcona jest część
19 z uchem 20, w które zakłada się swo-
rzeń. Dolna część tłoczyska 16 może być
nagwintowana i w tę część zostaje wkrę¬
cona zwężająca się część 21, do której
wkręca się drążek 22 podobny do drążka
18, przyczem .dło wolnego końca drążka 22
może być przyłączony dowolny odpo¬
wiedni łącznik, np. łącznik taki sam, jak
łącznik 19.

Cylinder 10 napełnia się płynem, naj¬
lepiej olejem, i powietrzem sprężonem. Do
tego celu może być użyty dowolny odpo¬
wiedni zawór wpustowy, przyczem budowa
takiego zaworu nie stanowi przedmiotu ni¬
niejszego wynalazku, wobec czego na fig.
1 ten zawór 23 jest schematycznie ozna¬
czony.

Płaski pierścień metalowy 24 jest swo¬
bodnie osadzony na górnej części szyi 17
tłoka, przyczem pierścień ten przesuwa
się po szyi w obrębie przestrzeni 25 wy¬
tworzonej przez tłok i górną krawędź tło¬
czyska 16. W pierścieniu 24 znajdują się
otwory przelotowe 26, rozmieszczone w
jednakowej odległości od środka pierście¬
nia. W takiej samej odległości od środka
w tłoku 14 przewiercony jest jedten lub
kilka kanałów 27, przechodzących przez
tłok równolegle do osi cylindra, przyczem
przejścia te, jeżeli to będzie pożądane,
mogą posiadać zwężenia 28. Dolna po¬
wierzchnia głowicy tłoka lub górna po>-
wierzchnia pierścienia 24, lub też obie ra¬
zem mogą być zaopatrzone w koliste row¬
ki, zapewniające nieprzerwany przepływ
płynu przez kanał 27 i otwory 26 w chwili,
gdy zaworowy pierścień 24 znajduje się w
swojem górnem położeniu, to jest gdy on
przylega do dolnej powierzchni tłoka. W
wykonaniu przedstlawionem na rysunku
rowek 29 znajdul je się na dolnej po-
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Wafżeiini tłoka, a taki sam rowek 30 wy¬
żłobiony jest na górnej powierzchni pier¬
ścienia 24. Poza tern drugi szereg kanałów
31 przechodzi przez głowicę tłoka 14 od
górnej jego powierzchni do dolnej, to zna¬
czy z wylotem do przestrzeni 25, przy-
czem przebiegają one równolegle do osi
cylindra 10 jednak w odległości od niej
mniejszej, licząc od środka tłoka, aniżeli
otwory 26 w pierścieniu, wskutek czego
zostają one przysłonięte przez ten ostatni
przy jego najwyższem położeniu. ^

W miejscu rozszerzania się walcowa¬
tej rury 11 w cylinder 13 utworzony jest
pierścieniowy występ 32. W tej rozszerzo¬
nej części 13 znajduje się pierścień 33,
przesuwający się wzdłuż tłoczyska 16,
przyczem przesuw ku górze tego pierście¬
nia 33 ograniczony jest przez występ 32.
Poniżej pierścienia 33, pomiędzy tłoczy-
skiem 16 i ściankami cylindra 13, umie¬
szczone jest uszczelnienie 34 posiadające
kształt pierścieni, które są wykonane w
ten sposób, że przy nacisku wykonywa-
nem na nie w kierunku równoległym do o-
si cylindra /rozszerzają się w kierunku
promieni. W koniec rozszerzenia 13 wkrę¬
cona jest wkrętka 35 naciskająca na dolny
koniec uszczelnienia 34. Wkrętka 35 służy
do regulowania wielkości tarcia pomiędzy
uszczelnieniami 34 a ściankami części 16 i
13. Ponieważ ta wkrętka wchodzi we¬
wnątrz rozszerzenia, więc przy wkręcaniu
jej tarcie odpowiednio wzrasta. Nakrętka
pierścieniowa 36, nakręcona na wkrętkę
35, służy do umocowywania tej ostatniej w
danem położeniu. Uszczelnienie 34 jest
dobrze znane, nie jest więc przedmiotem
niniejszego wynalazku.

Gdy po złożeniu wyżej opisanych czę¬
ści i założeniu amortyzatora, np. pomię¬
dzy koło ładownicze a podwozie samolo¬
tu, tłok znajduje się w górze cylindra
przy jego głowicy lub w przybliże¬
niu w tern położeniu, otwiera się za¬
wór 23, poczem wlewa się do cylindra

olej aż diO zupełnego napełnienia głowicy
12. Następnie do zaworu 23 przyłączony
zostaje przewód od źródła sprężonego po¬
wietrza, przyczem to ostatnie zostaje tak
długo wtłaczane do cylindra, dopóki nie
zrównoważy ciężaru tej strony samolotu,
to znaczy, dopóki tłok urządzenia nie zaj¬
mie położenia przedstawionego na fig. 1*
Przy wtłaczaniu sprężonego powietrza do
cylindra 10, ten ostatni unosi się, podno¬
sząc z sobą i tę stronę samolotu. W tym
samym czasie olej wypełni przestrzeń
pierścieniową 9, znajdującą się pomiędzy
tłokiem 14 a pierścieniem 33, przyczem po¬
ziom oleju znajduje się nieco wyżej, ani¬
żeli górna powierzchnia tłoka.

W chwili gdy samolot poderwie się z
ziemi i przestanie naciskać na cylinder 10,
sprężone powietrze wewnątrz tego ostatnie¬
go przesuwa tłok 14 wdół do zetknięcia się
z pierścieniem 33, na który naciska z taką
siłą, z jaką spirężome powietrze prze na gór¬
ną powierzchnię czynną tłoka. Wskutek po¬
wyższego ciśnienia na pierścień 33, ten o-
statni ściska uszczelnienie 34, rozpierając je
bardzo silnie. Dzięki takiemu urządzeniu
tworzy się bardzo dobre uszczelnienie po¬
między dwiema częściami walcowemi 10 i
16 podczas lotu samolotu w powietrzu.
Wskutek powyższego olej, znajdujący się w
dolnej części amortyzatora, nie może wy¬
ciekać, a w wypadku gdy samolot skozóoł-
kuje w locie uszczelnienie jest dostatecz¬
nie dobre dla zapobieżenia utracie ciśnie¬
nia w amortyzatorze, co jest bardzo waż¬
ne dla działania urządzeń tego rodza¬
ju.

Przy lądbwaniu koło uderza o ziemię
ze znaczną siłą. Uderzenie to przesuwa
tłok 14 w cylindrze 10 gwałtownie do góry,
prąc powietrze sprężone wypełniające
wnętrze cylindra. Na początku tego prze¬
suwu prawie wszystek olej znajduje się
w cylindrze 10 ponad tłokiem 14. Pierścień
24 zajmuje teraz swoje dolnie położenie,
pokazane na fig. 1 tak, że przepływ oleju
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natrafia na najmniejszy opór przechodząc
kanałami 31 i 27 do przestrzeni 25, a stąd
przez otwory 26 pierścienia do pierście¬
niowej przestrzeni znajdującej się poniżej
tłoka.

Jak tylko tłok oddali się od pierścienia
33 i wejdzie do cylindra 10, zmniejszając
przez to powierzchnię ciśnienia sprężone¬
go powietrza, znajdującego się ponad tło¬
kiem, na pierścień 33, to wtedy ciśnie¬
nie na pierścień 13 zostanie znacznie osła¬
bione i ten ostatni przesunie się do góry aż
do oparcia się o krawędź 32, zmniejszając
w ten sposób tarcie uszczelnienia 34.

Z chwilą gd/y uderzenie zostanie zrów¬
noważone ciśnieniem wytworzonem w cy¬
lindrze 10 ponad głowicą tłoka, ten ostat¬
ni zatrzyma się, zaś energja prężna powie¬
trza, nagromadzona w górnej części cylin¬
dra 10, stara się zepchnąć gwałtownie
tłok do dołu. Wówczas tłok styka się ze
swobodnym pierścieniem 24 tak, jak to
przedstawiono na fig. 4, przyczem pier¬
ścień 24 dociskany jest dio tłoka przy
przesuwie tego ostatniego wdół przez olej
znajdujący się poniżej pierścienia. Wsku¬
tek tego kanaliki 31 zostają zakryte i olej
może przepływać dio góry przez tłok jedy¬
nie tak szybko, jak to daje się uskutecz¬
nić przy przepuszczaniu go przez zwęże¬
nie 28 kanałów 27. W ten sposób łagodzo¬
ne zostaje wsteczne uderzenie. W tej sa¬
mej chwili olej, znajdujący się w pierście¬
niowej przestrzeni 9, przenosi ciśnienie po¬
wietrza panującego w górnej części cylin¬
dra na pierścień 33, przesuwając ten ostat¬
ni do dołu i rozpierając uszczelnienie 34.
W ten sposób zwiększone tarcie części śli¬
zgających się po sobie służy dio łagodzenia
wstrząśnień;

Chociaż początkowo było zaznaczone,
że wynalazek niniejszy odnosi się zasadni¬
czo do samolotów i hydiroplanów, to jed¬
nak należy nadmienić, że urządzenie to
może być zastosowane i do innego rodzaju
wozów, np. do samochodów.

zastrzeżenia patentówć.

I1. Amortyzator wstrząsów, powsta¬
łych od uderzenia, zawierający komorę na
płyn nieściśliwy i środek ściśliwy, utwo¬
rzony z dwóch połączonych ze sobą na po¬
dobieństwo lunety części cylindrycznych,
znamienny tern, że tłok {14), stanowiący
głowicę wewnętrznej części cylindrycznej,
jest zaopatrzony w kanały (27), łączące
przestrzeń mieszczącą się pomiędzy tło¬
kiem i górną częścią cylindryczną z prze¬
strzenią znajdującą się poniżej tłoka, oraz
w zawór, umożliwiający bądź swobodny,
bądźteż ograniczony przepływ płynu z
jednej strony tłoka na drugą, w zależności
od kierunku, w jakim jedna część cylin¬
dryczna przesuwa się względem drugiej,
przyczem zawór ten daje się przesuwać w
pierścieniowem wgłębieniu jgłowicy tłoka
(14).

2. Amortyzator według zastrz. 1, zna¬
mienny tern, że wzmiankowany zawór po¬
siada kształt pierścienia (24), osadzonego
w obwodowem wydrążeniu głowicy tłoka i
zaopatrzonego w kanał lub kanały (26),
rozmieszczone w takiejże odległości w kie¬
runku promieni od osi tłoka, co i kanały
(27) głowicy tłoka, przyczem na jednej z
powierzchni' czołowych głowicy tłoka lub
pierścienia, skierowanych ku sobie, jest
wykonany rowek, dzięki czemu przepływ
płynu przez kanały (27, 26) mie zależy od
ich kątowego rozmieszczenia względem sie¬
bie, głowica zaś tłoka (14) posiadia drugi
kanał lub szereg kanałów (37), wchodzą¬
cych do wzmiankowanego wgłębienia pier¬
ścieniowego na innej odległości od osi tło¬
ka w kierunku promieni, wskutek czego
wzmiankowany pierścień (24) pozwala na
swobodny przepływ płynu przez wszystkie
kanały, gdy cylindryczna cześć wewnętrz¬
na wsuwa się w część zewnętrzną amorty¬
zatora, i zamyka jeden lub kilka kanałów,
gdy części te rozsuwają się, dzięki czemu
przepływ płynu zostaje ograniczony.
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3. Amortyzator według zastrz. 1 i 2,
znamienny tern, że cylindryczne części
amortyzatora są osadzone Jedna w drugiej
przesuwalnie i zaopatrzone w uszczelnie¬
nie, które wywiera na te części rozmaitej
wielkości nacisk, zależny od ruchu tych
części.

4. Amortyzator według zastrz, 3, zna¬
mienny tern, że uszczelnienie wywiera na
cylindryczne jego części większy nacisk,
gdy amortyzator wydłuża się, a mniejszy,
gdy amortyzator skraca się, przez co zmie¬
nia się wielkość tarcia pomiędzy uszczel¬
nieniem a ściankami cylindrycznych czę¬
ści amortyzatora.

5. Amortyzator według zastrz. 3 i 4,

znamienny tern, że głowica tłoka wewnętrz¬
nej części cylindrycznej jest Wykonana tak,
iż ściska uszczelnienie, gdy amortyzator
zostaje rozciągnięty całkowicie.

6. Amortyzator wedJug zastrz. 3 — 5,
znamienny tern, że jeden koniec uszczel¬
nienia jest oparty na wziględinflie nierucho¬
mej podstawie, drugi zaś jest przystosowa¬
ny do wydłużania się lub skracania w za¬
leżności od ciśnienia płynu w amortyzato¬
rze.

The C 1 e v e 1 a n d Pneumatic
Tool Co.

Zastępca: I. Myszczyński,
rzecznik patentowy,
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Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.
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