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Wynalazek niniejszy dotyczy zawiesze¬
nia maszyn o ruchu zmiennym na podsta¬
wach typu, opisanego w patencie francu¬
skim Nr 750029,

Według powyższego patentu maszyna
jest połączona z podstawą narządem te¬
go rodzaju, w którym zespół taśm giętkich
lub osi, powleczonych gumą i t. d., umożli¬
wia swobodne drganie maszyny dokoła na¬
turalnych osi drgań, przyczem maszyna
jest poza tern podtrzymywana zapomocą
układów sprężystych. Z drugiej strony
stwierdzono, że naturalne osie drgań, a
mianowicie osie, odpowiadające okreso¬
wym siłom bezwładności, zasadniczo zmie¬
niają swe położenie. Narząd łącznikowy
powinien więc posiadać dostateczną gięt¬

kość lub miękkość, aby maszyna zawsze
mogła wahać się dokoła swych naturalnych
osi drgań pomimo ich nieustannych prze¬
sunięć.

Według niniejszego wynalazku układ
sprężysty, podtrzymujący maszynę, jest u-
mieszczony w ten sposób, że linja działa¬
nia jego sił odporowych pokrywa się z li-
nją działania wypadkowych sił okreso¬
wych lub zbliża się znacznie do tej linji,
Dzięki takiemu układowi zmniejszają się
znacznie przesunięcia naturalnej osi drgań
maszyny pod działaniem okresowych sił
bezwładności.

Najlepiej jest stosować pojedynczy
układ sprężysty do podtrzymania ciężaru
maszyny i utrzymania jej wbrew działa-



niu momentów sił, przyczem układ ten po¬
siada wtedy dwie sprężyny lub dwa zespo¬
ły sprężyn, umieszczono z obydwóch stron
maszyny.

Jeżeli moment napędowy, wytwarzany
lub otrzymywany przez maszynę, może o-
siągnąć znaczne wartości, to układ sprę¬
żysty, utrzymujący maszynę wbrew dzia¬
łaniu tych momentów, może dawać zmien¬
ny odpór sprężysty.

Wreszcie w celu otrzymania giętkiego
połączenia można stosować pojedynczą
giętką taśmę poziomą; wobec tego, że linja
działania siły odporowej układu spręży¬
stego jest zbliżona do linji działania wy¬
padkowej siły okresowej, która w prakty¬
ce jest mało oddalona od środka ciężko¬
ści, przeważna część ciężaru maszyny jest
podtrzymywana przez ten układ sprężysty,
zawieszenie zaś jest odciążone tak, iż wy¬
konanie jego staje się łatwiejsze.

Na załączonym rysunku przedstawiono
przykłady wykonania wynalazku w celu
lepszego objaśnienia, jednak nie ograni¬
czając zakresu stosowania zawieszenia we¬
dług wynalazku; na rysunku wskazano tyl¬
ko dla przykładu spalinowy silnik bloko¬
wy.

Fig. 1 przedstawia schematyczny wi¬
dok z^óry silnika, zawieszonego w sposób,
ujawniony w patencie francuskim Nr
750029, fig. 2 — odpowiedni widok zboku,
fig. 3 — schematyczny widok zboku tegoż
silnika, zawieszonego według niniejszego
wynalazku, fig. 4 — odnośny widok zbo¬
ku, fig. 5 — szczegółowy widok zboku sil¬
nika według fig. 3, fig. 6 — odpowiedni wi¬
dok zprzodu, fig. 7 — widok zawieszenia
zgóry w zwiększonej podziałce, fig. 8 —
odpowiedni widok ztyłu i przekrój wzdłuż
linji VIII — VIII na fig. 9, fig. 9 — prze¬
krój wzdłuż linji IX — IX na fig. 8, fig.
10 — przekrój odmiany zawieszenia, fig.
11 — przekrój innej odmiany zawieszenia,
figi 12 — widok zgóry, odpowiadający
fig. 11, fig. 13 — dalszą odmianę zawiesze¬

nia, fig. 14 — przekrój w zwiększonej po¬
działce sprężyny według fig. 5 i 6 wzdłuż
płaszczyzny poprzecznej względem silni¬
ka, fig. 15 — 20 przedstawiają odmiany
postaci wykonania tych sprężyn, fig. 21
przedstawia przekrój podłużny przednie¬
go zderzaka w zawieszeniu według fig. 5
i 6, fig. 22 — odpowiedni przekrój po¬
przeczny wzdłuż linji XXII — XXII na
fig. 21, fig. 23 — schematyczny przekrój
urządzenia oporowego.

W wymienionym patencie francuskim
wzięto pod uwagę środek ciężkości G i
punkt przyłożenia wypadkowej zmiennej F
sił okresowych (fig. 112). Pod działaniem
tej wypadkowej, którą przyjmuje się jako
uderzenie, silnik dąży do drgań dokoła osi
c — c w płaszczyźnie, przechodzącej przez
środek ciężkości G prostopadle do linji
działania wypadkowej F i prostopadle do
płaszczyzny a — a, wyznaczonej przez tę
linję działania i środek G. Odległość po¬
między tą osią c^ci środkiem ciężkości
G zależy od odległości pomiędzy punktem
G i linją działania wypadkowej F oraz od
rozkładu ciężaru silnika.

W silniku o cylindrach pionowych zwy¬
kłej budowy wypadkowa F jest pionowa,
a kąt a, jaki tworzy płaszczyzna pionowa,
przechodząca przez punkt G i linję dzia¬
łania wypadkowej F z osią silnika V — V
jest bardzo mały i praktycznie może być
pominięty, wobec czego oś c — c nwaza.
się za poziomą i poprzeczną w stosunku
do silnika.

Należy jednak wziąć pod uwagę sprę¬
żynę s, która podtrzymuje silnik. Gdy sil¬
nik drga pod działaniem wypadkowej F,
sprężyna ta jest ściskana okresowo i wy¬
wiera na silnik siłę okresową / (fig. 2). Si¬
ła /, rozpatrywana oddzielnie, dążyłaby
do wywołania drgań silnika dokoła osi c —
c tak samo, jak rozpatrywana oddzielnie
wypadkowa F dążyłaby do wywołania
drgań silnika dokoła osi c — c.

Wskutek tego silnik waha się dokoła
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osi c" —- c", znajdujące) się mniej więcej
pośrodku pomiędzy osiami c +- c i c — c'.
Stwierdzono doświadczalnie i znaleziono
na podstawie obliczeń, że chwilowe poło¬
żenie tej osi ć' — c" zmienia się podczas
obrotu wału silnika, a jej położenie śred¬
nie zmienia się również przy zmianie
szybkości silnika.

Webec tego należy według wspomnia¬
nego patentu francuskiego umieścić giętkie
zawieszenie / (np. taśmę z tkaniny) w po¬
łożeniu pośredniem i nadać tej taśmie
znaczną giętkość oraz swobodę ruchów,
aby taśma ta pozwalała zawsze na drgania
silnika dokoła osi chwilowej c" — c", po¬
mimo przesunięć tej osi.

Według niniejszego wynalazku układ
sprężysty, podtrzymujący silnik, umie¬
szcza się w ten sposób, że linja jego reagu¬
jącej siły działania pokrywa się z linją
działania wypadkowej F (lub leży bardzo
blisko tej linji). Można stosować dwie
pionowe sprężyny śrubowe 2 (fig. 3 i 4),
umieszczone z obydwóch stron silnika,
przyczem osie tych sprężyn leżą w tej sa¬
mej płaszczyźnie poprzecznej silnika, co
i linja działania siły F. Dzięki temu oś
c — c pokrywa się z osią c — c (lub też
leży bardzo blisko tej osi). W ten sposób
usuwa się (względnie zmniejsza się) głów¬
ną przyczynę chwilowych zmian położenia
wypadkowej osi c" — c*. Oś ta jednak nie
pozostaje ustalona w przestrzeni, gdyż
blok silnikowy nie jest zrównoważony do¬
koła tej osi i wszelki znaczniejszy ruch ką¬
towy powoduje zjawienie się dodatkowych
sił bezwładności, które zakłócają przebieg
zjawiska. Jednakże zmiany te śą prak¬
tycznie dość nieznaczne i odbywają się do¬
koła niezmiennego (lub prawie niezmien¬
nego położenia średniego). Wykonanie za¬
wieszenia / jest w ten sposób znacznie
ułatwione.

Należy zaznaczyć,1 że w silniku normal¬
nej httdolwy odległość pomiędzy punkian&i
G i F jest nieznaczna. Dzięki temu sprę¬

żyny 2 podtrzymują większą część ciężaru
silnika, natomiast zawieszenie / podtega
bardzo niewielkiemu obciążeniu pionowe¬
mu. Wpbec tego można to zawieszenie wy¬
konać np. w postaci poziomego paska z
giętkiego materjału (tkaniny, skóry), któ¬
ry dobrze jest wzmocnić, co fest często
korzystne w praktyce.

Zawieszenie według wynalazku posią¬
dą jeszcze tę zaletę, że sprężyny 2 mogą
również służyć do podtrzymywania silnika
wbrew działaniu momentów obrotowych i
średniego momentu silnika. Jak wyjaśnio¬
no w wymienionym patencie francuskim,
momenty te dążą do spowodowania wahań
silnika dokoła osi X — X, przechodzącej
przez środek ciężkości G silnika i równo¬
ległej do osi V — V wału silnika. Ponie¬
waż wał silnika można przyjąć w zasadzie
za prostopadły do linji działania wypad*
kowej F, przeto oś X — X przecina się z
osią c" — c* wpobliżu zawieszenia i. Za¬
wieszenie tp, skręcając się, pozwala na
wahania silnika dokoła osi X — X- Gdy
silnik drga w ten sposób, jego oś chwilowa
odchyla się nieco od średniego położenia
X — X pod wpływem sił bezwładności,
jakie wtedy zjawiają się, silnik bowiem
naogół nie jest zrównoważony dynamiea-
nie względem osi X — X. Giętkość taśmy /
pozwala z łatwością na takie wahania.

Sprężyny 2, jak zaznaczono w wymie¬
nionym patencie francuskim, są oczywi¬
ście, umieszczone w ten sposób, że układ
drgający, złożony z silnika i tych sprężyn,
nie przejmuje wszystkich wahań silnika
(dokoła osi c* — c" i dokoła osi X'—r X)
podczas normalnego biegu. Warunek ten
jest spełniony wtedy, gdy częstotliwość
własna n układu drgającego jest mniejsza
od iloczynu najniższej możliwej częstotli¬

wości / sił okresowych przez —.-= , wojbec
czego otrzymuje, się w&runek:
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W myśl tego warunku sprężyny 2 w
silnikach samochodowych wypadają sto¬
sunkowo mniejsze.

Otóż te sprężyny 2 powinny jeszcze
4awać odpór średniemu momentowi, prze¬
noszonemu przez wał napędowy 3 poprzez
skrzynkę biegów 4. Przy dużych przekład¬
niach zmniejszających moment ten może
być bardzo duży, wobec czego należałoby
stosować sprężyny dość twarde, ażeby sil¬
nik nie pochylał się nadmiernie.

Te dwa sprzeczne warunki można po¬
godzić ze sobą, stosując sprężyny tego ro¬
dzaju, żeby ich działanie sprężyste, na po¬
czątku stałe lub prawie stałe, wzrastało,
poczynając od pewnego obciążenia, W ten
sposób przy większym momencie zjawia
się większa reakcja sprężysta, a ponieważ
z drugiej strony silnik zazwyczaj nie daje
dużego momentu przy bardzo małych
szybkościach, to wymieniony wyżej waru¬
nek pozostaje spełniony.

W dalszym ciągu opisu wyjaśniono, w
jaki sposób można utworzyć układy sprę¬
żyste, dające reakcję sprężystą o żądanych
właściwościach.

Można byłoby, oczywiście, zachować od
początku sprężynę typu 5 (fig. 2) wspól¬
nie ze sprężynami bocznemi 2 (fig. 3).
Układ taki może być dogodny w niektó¬
rych przypadkach, np. wtedy, gdy w celu
spełnienia warunku nie przejmowania mo¬
mentów okresowych trzeba zastosować
sprężyny zbyt słabe dla prawidłowego za¬
wieszenia silnika. W tym przypadku do¬
datkowa sprężyna s, stosunkowo słaba,
pozwala pominąć trudność. Należy posta¬
rać się, aby wypadkowa sił trzech sprę¬
żyn pokrywała się z wypadkową F lub
leżała bardzo blisko tej wypadkowej.

Na fig. 2 — 4 uwidoczniono również
zderzak 5, 6, który pozwala ograniczać
nadmierne ruchy silnika. Zderzak ten
składa się z występu 5, umieszczonego z
dostatecznym luzem w gnieździe 6. Zde¬
rzak ten powinien działać tylko wtedy, gdy

zjawiają się siły odrębne od sił, wywoła¬
nych normalnem działaniem samego sil¬
nika, np. w razie wstrząsów podczas jazdy,
powodujących zjawienie się siły odśrodko¬
wej, lub w przypadku gdy pojazd mecha¬
niczny, statek lub samolot opisuje łuk i t.
d. Tak samo można przewidzieć zderzaki,
ograniczające ściśnięcie sprężyny 2.

Fig. 5 i 6 przedstawiają szczegóły wy¬
konania zawieszenia według wynalazku w
zastosowaniu do silnika samochodowego.

Zawieszenie giętkie, przedstawione
szczegółowo na fig. 7 — 9, posiada dwie
taśmy 7 i 8 z tkaniny gumowanej lub po¬
dobnej, zaciśniętej poprzecznie pomiędzy
ramionami 9, połączonemi sztywno z pod¬
woziem 10 (fig. 5). Taśmy te są w środku
zaciśnięte zapomocą śruby 11 pomiędzy
płytą zakrzywioną, sztywno połączoną z
ramieniem 13, przytwierdzonem do bloku
silnika, i drugą płytą 14. Taśmy 7 i 8 mo¬
gą być wzmocnione zapomocą płytek sprę¬
żystych 15. Zamiast tych płytek można sto¬
sować siatki metalowe, wpuszczane we¬
wnątrz taśm.

Blok silnika jest z drugiej strony za¬
opatrzony w ramiona boczne 16 (fig. 6),
których końce są zaopatrzone w cięgna 17
(fig. 14), posiadające łby 18, opierające
się o stożkowe sprężyny 19, których szer¬
sza podstawa spoczywa na podkładce z
materjału miękkiego (korek, guma, fibra
i t. d.), leżącej na wsporniku 21, przymo¬
cowanym do podłużnie 22 podwozia śru¬
bami 23. Łby 18 stanowią nakrętki na koń¬
cach cięgien 17, umożliwiające szybką re¬
gulację dokładności zawieszenia.

Sprężyny 19 dają zmienny odpór sprę¬
żysty. Ten odpór sprężysty pozostaje sta¬
ły, dopóki nie jest ściśnięty ani jeden
zwój; gdy jednak obciążenie przekroczy
pewną wartość, to zwoje wewnętrzne oprą
się o podkładkę 20 i staną się nieczynne.
Odpór sprężysty wzrasta wówczas gwał¬
townie w miarę obciążenia. A zatem, gdy
silnik wywiera na wał napędowy 24 du-
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ży moment, to jedna ze sprężyn 19 zosta¬
je ściśnięta o pewną wartość, a układ
sprężysty wywiera wówczas znaczny od¬
pór skręcający, który utrzymuje silnik w
miejscu.

Zawieszenie posiada zprzodu zderzak,
ograniczający przesunięcia silnika wzglę¬
dem podwozia. Zderzak ten zawiera kilka
płytek metalowych 25 (fig. 21, 22), przy¬
mocowanych do silnika jednemi końcami
i pokrytych na swobodnych końcach ma-
terjąłem miękkim (gumą), tworzącym bry¬
łę 26, umieszczoną z pewnym luzem w
skrzynce 27, która jest podtrzymywana
zapomocą wspornika 28, przytwierdzone¬
go do podłużnie 22 podwozia. Jak widać
na rysunku, ścianki bryły 26 nie są rów¬
noległe do ścianek skrzynki 27, tak iż gdy
silnik przesuwa się nadmiernie względem
podwozia, zetknięcie się bryły ze skrzyn¬
ką następuje najpierw w miejscu i, a na¬
stępnie rozszerza się stopniowo do miej¬
sca / w miarę wzrostu siły, dążącej do
przesunięcia silnika.

Normalne wahania silnika pod wpły¬
wem sił i momentów okresowych nie po¬
winny wywołać zetknięcia się bryły 26 ze
skrzynką 27 bez względu na szybkość sil¬
nika.

Zderzak opiera się również nadmier¬
nym przesunięciom kątowym silnika (do¬
koła osi prostopadłej do płaszczyzny fig.
22) i wówczas bryła 26 dociska się do
skrzynki 27. Stosując płytę zaporową 29
ztyłu skrzynki 27, przymocowaną zapomo¬
cą śrub 30, można ten zderzak wykorzy¬
stać również do ograniczenia przesunięć
podłużnych silnika pod działaniem gwał¬
townego rozruchu lub hamowania, i wów¬
czas luzy k i / powinny być odpowiednio
obliczone.

Najlepiej, jak przedstawiono na rysun¬
ku, jeżeli jedna z płytek 25 wychodzi na¬
przód przez okienko 31. Płytka ta pozwa¬
la sprawdzać w okresie spoczynku środ¬
kowe położenie bryły 26 w skrzynce 27.

Sprężystość płytek 25 zwiększa łagod¬
ność działania zderzaka.

Fig. 10 przedstawia odmianę wykona¬
nia zawieszenia. Odmiana ta posiada dwie
taśmy 32 z tkaniny lub podobnego mate-
rjału, naprężone podłużnie i zaciśnięte na
końcach zapomocą śrub 33 na uchu 34%
sztywno połączonem z podwoziem, i na
uchu 35, sztywno połączonem z silnikiem.
Zaciśnięcie uskutecznia się za pośrednic¬
twem odpowiednich płytek, przylegają¬
cych do taśm. O ile jednak płytki 36 od
strony podwozia są krótkie, to płytki 37
od strony przeciwległej są wydłużone i
zwężone na końcach 38, które leżą z pew¬
nym luzem powyżej i poniżej taśm 32.
Ucho 34 również wchodzi pomiędzy dwie
taśmy, jednak posiada stopniowe zwęże¬
nie. Taki rodzaj zawieszenia daje bardzo
dużą giętkość przy małych odkształce¬
niach, jednak skręt nadmierny jest nie¬
możliwy ze względu na nieznaczny luz,
jaki mają taśmy pomiędzy płytkami 38
i uchem 34.

Fig. 11 i 12 przedstawiają inną odmia¬
nę, stanowiącą rodzaj spłaszczonego pier¬
ścienia 39, połączonego sztywno z silni¬
kiem i nałożonego na płaską szynę 40,
sztywno połączoną z podwoziem. Luz po¬
między pierścieniem 29 i szyną 40 jest wy¬
pełniony masą 41 z dostatecznie miękkiej
gumy. W ten sposób otrzymuje się rodzaj
przegubu gumowego, który umożliwia sil¬
nikowi dostosowanie się do swej chwilo¬
wej osi drgań w szerokich granicach i w
każdym razie przeciwstawia się wszelkim
nadmiernym przesunięciom w dowolnym
kierunku.

Fig. 13 przedstawia inną odmianę za¬
wieszenia, złożoną z dwóch płyt piono¬
wych 42 i 43, umieszczonych w tej samej
płaszczyźnie, przyczem osie tych płyt są
prostopadłe względem siebie. Narząd 44
jest sztywno połączony z podwoziem, a
narząd 45 — z silnikiem. Dwa skrzydła
46, skierowane rozbieżnie, obejmują pły-
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tę 43, śtśhóffltfąc zderzaki, które ogranicza¬
ją ruch obrotowy narządu 45.

Fig* 15 — 20 przedstawiają schema¬
tycznie ddmiany postaci wykonania sprę¬
żyn lub tlkład&w sprężystych o zmiennym
odporze.

Fig. 15 przedstawia sprężynę śrubową
o skoku wzrastającym. Z chwilą obciąże¬
nia takiej sprężyny jej odpór sprężysty
pozostaje stały, dopóki zwoje dolne nie
zetknąsię ze sobą. Poczynając od tej chwi¬
li, górna część przejmuje ciśnienie i odpór
sprężysty szybko wzrasta.

Fig. 16 przedstawia sprężynę o zmien¬
nym przekroju. Działanie jest takie samo,
jak w pierwszym przypadku, przyczem
zwoje o mniejszym przekroju układają się
na zwojach o większym przekroju, wsku¬
tek czego wzrasta odpór sprężysty.

Sprężyna według fig. 17 jest stożkowa.
Spiczyna ta odkształca się stopniowo na
swej podstawie, poczynając od zwojów o
większej średnicy. Zmienność odporu sprę¬
żystego można ustalić dowolnie, nadając
podstawie kształt mniej lub więcej wy¬
pukły (jak uwidoczniono linją kreskowa¬
ną 47 lub 47') lub zmieniając skok zwo¬
jów. Należy zaznaczyć, że sprężyny stoż¬
kowe 19 (fig. 5, 6 i 14) są właśnie tego ty-
pti. Średnice zwojów powinny być, oczy¬
wiście, tak wielkie, aby zwoje mogły wcho¬
dzić jeden w drugi.

Na fig. 18 sprężyna 48 podtrzymuje tu¬
leję 49, zawierającą drugą sprężynę 50,
która podtrzymuje drugą tuleję 51, zawie¬
rając trzecią sprężynę 52. Przy obciąże¬
niu sprężyny 52 zespół sprężynowy daje
stały odpór sprężysty aż do chwili ści¬
śnięcia najsłabszej sprężyny, np. spręży¬
ny 48, Poczynając od tej chwili, odpór
sprężysty gwałtownie wzrasta i pozostaje
źnbwu stały aż do chwili ściśnięcia drugiej
sljirężyny, np. sprężyny 50, Począwszy od
tfej <&wiłi, ódipór sprężysty wzrasta zno~
w*i
"xl$fa£ ti§: 19 ramię 53r sztywno połączo¬

ne z silnikiem, posiada wypukłą tarczę 54,
która spoczywa na sprężystej poduszce 55,
wypełnionej powietrzem odpowiednio
sprężonem. Odpór sprężysty wzrasta z
obciążeniem, gdyż powierzchnia oparcia
tarczy 54 wzrasta w miarę odkształcania
się poduszki 55.

Na fig. 20 silnik opiera się na resorach
sprężystych 56, których końce, wyposażo¬
ne w boczne oporki 57, opierają się na
bryłach 58 z materjału sprężystego (z gu¬
my). W miarę wzrostu obciążenia obniże¬
nie się punktów podparcia resorów 56 na
bryłach 58 maleje, ponieważ z początku
płytki dążą do spłaszczenia się, a następ¬
nie dlatego, że górne powierzchnie brył od¬
kształcają się pod wpływem obciążenia.
Odpór sprężysty wzrasta więc równomier¬
nie w miarę obciążenia. Jeżeli resory 56
są bardzo sprężyste, to bryły 58 mogą
być prawie sztywne, i odwrotnie, jeżeli bry¬
ły są bardzo sprężyste, to resory mogą
mieć małą sprężystość ewentualnie można
je zastąpić niesprężystemi płytkami.

Fig. 23 przedstawia urządzenie oporo¬
we, które może być połączone ze spręży¬
nami bocznemi 19 (fig. 5 i 6) lub ze sprę¬
żynami 2 (fig. 2 i 3) w celu ograniczenia
nadmiernych ruchów silnika, np. pod wpły¬
wem wybojów na drodze podczas jazdy
samochodem lub w razie gwałtownej
zmiany momentu średniego, przenoszone¬
go na wał. Urządzenie to składa się z cy¬
lindra 59, zawierającego tłok 60, który su¬
wa się w cylindrze z pewnym luzem. Tłok
jest osadzony swobodnie na tłoczysku 61,
zaopatrzonym w zderzaki 62 z obydwóch
stron tłoka 60. Pomiędzy zderzakami i tło¬
kiem są umieszczone słabe sprężyny 63.
Cylinder 59 jest wypełniony olejem. Cy¬
linder jest przymocowany np. do podwo¬
zia, natomiast tłoczysko 61 jest sprzężone
np. z ramieniem 16 (fig 6), sztywno połą-
czonem z silnikiem.

Zwykłe drgania silnika pochłaniane są
normalnie dzięki tema, że tylko lekkie
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sprężynki 6$ podlegają odkształceniu, na¬
tomiast tłok pozostaje na miejscu. W ra¬
zie powolnej zmiany szybkości silnika tłok
60 przesunie się powoli w cylindrze 59,
natomiast tłoczysko 61 będzie drgać swo¬
bodnie w dalszym ciągu. Jeżeli jednak na¬
stąpi gwałtowna zmiana szybkości (jeżeli
np. samochód zwiększy gwałtownie szyb¬
kość przy największej przekładni), to jed¬
na ze sprężyn 63 zostanie ściśnięta, a tło¬
czysko 61 przy pomocy odpowiedniego
zderzaka 62 oprze się o tłok 60, zwalnia¬
jąc i ograniczając ostateczne odchylenie
silnika.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Zawieszenie sprężyste maszyny o
ruchu zmiennym na podstawie, które u-
możliwia swobodne drgania tej maszyny
dokoła naturalnych zmiennych osi drgań,
znamienne tern, że punkty, w których ma¬
szyna jest podtrzymywana zapomocą na¬
rządów sprężystych, są tak rozmieszczone,
iż linja odporowych sił zawieszenia pokry¬
wa się z linją działania wypadkowych sił
okresowych lub znajduje się bardzo blisko
tej linji.

2. Zawieszenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że narządy sprężyste posia¬
dają taką budowę, iż dają zmienny odpór
sprężysty, wzrastający wraz z obciąże¬
niem.

3. Zawieszenie według zastrz. 1 i 2,
znamienne tern, że narządy sprężyste two¬
rzą dwie sprężyny, umieszczone z oby¬
dwóch stron maszyny.

4. Zawieszenie według zastrz. 1 — 3,
znamienne tern, że sprężyny są śrubowe o
kształcie stożkowym, i mieszczą się na pod¬
kładkach, wobec czego zwoje każdej sprę¬
żyny opierają się kolejno na podkładce
w miarę wzrostu obciążenia.

5. Zawieszenie według zastrz. 1 — 4,
znamienne tern, że zwoje każdej spręży¬
ny śrubowej posiadają zmienny przekrój.

ó, Zawieszenie według zą&trz, 4 i 5,
znamienne tern, że zwoje każdej spręży¬
ny śrubowej posiadają zmienny skok.

7. Zawieszenie według zastrz. 4 .-f- 6,
znamienne tern, że podkładka, na której
opierają się zwoje, jest wypukła,

8. Zawieszenie według zastrz. 4 — 7,
znamienne tern, że podkładka jest wykona¬
na z materjału miękkiego.

9. Zawieszenie według zastrz. 1 — 8,
znamienne tern, że w skład jego wchodzą
boczne ramiona, przymocowane trzpieniem
do maszyny i przepuszczone przez pod¬
kładki sprężyn, sztywno połączone z pod¬
stawą maszyny,, przyczem ramiona są za¬
kończone łbami, opierającemi się o wierz¬
chołki tych sprężyn.

10. Zawieszenie według zastrz. 1 i 2,
znamienne tern, że narządy sprężyste two¬
rzą dwie odkształcające się poduszki pneu¬
matyczne, na których opierają się wypukłe
tarcze, przymocowane do maszyny.

11. Zawieszenie według zastrz. 1 i 2,
znamienne tern, że narządy sprężyste two¬
rzą resory, opierające się końcami na bry¬
łach z materjału sprężystego.

12. Zawieszenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że narządy sprężyste tworzą
giętkie płytki, umieszczone w płaszczy¬
źnie poziomej lub pionowej.

13. Zawieszenie według zastrz. 12,
znamienne tern, że jedna płytka jest
sztywno przymocowana i do maszyny i do
jej podstawy, druga zaś płytka jest jed¬
nym końcem sztywno połączona z maszy¬
ną, a drugim końcem swobodnie opiera się
na podstawie maszyny (fig. 13).

14. Zawieszenie według zastrz. 12,
znamienne tern, że posiada dwie równo¬
legle giętkie taśmy, pomiędzy których
końcami jest przymocowane z jednej stro¬
ny płaskie ucho maszyny, z drugiej zaś
strony płaskie ucho obsady, przyczem jed¬
no z tych uch jest wydłużone i zwężone
na końcu w postaci języczka, na końce zaś
taśmy przy drugiem uchu są nałożone ż

— 7 -



zewnątrz dwie wydłużone zwężone na we¬
wnętrznych końcach płytki, umieszczone
z pewnym luzem.

15. Zawieszenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że posiada warstwę z miękkiej
gumy, umieszczoną pomiędzy poprzeczną
szyną, sztywno połączoną z maszyną i z
pierścieniem, sztywno połączonym z pod¬
stawą maszyny.

16. Zawieszenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tern, że w skład jego wchodzi zde¬
rzak, umieszczony na końcu przeciwległym
punktom oparcia pomiędzy maszyną i jej
podstawą, składający się z bryły miękkie¬
go materjału, umieszczonej pomiędzy sprę-
żystemi płytkami, sztywno połączonemi z
maszyną (względnie z jej podstawą), przy-
czem ta bryła jest zamknięta z dostatecz¬

nym luzem w skrzynce sztywno połączo¬
nej z podstawą (względnie z maszyną).

17. Zawieszenie według zastrz. 16,
znamienne tern, że wewnętrzne ścianki
skrzynki zderzaka nie są równoległe do
odpowiednich boków bryły, wobec czego
przy ograniczaniu ruchu maszyny wzglę¬
dem jej podstawy styk pomiędzy bryłą
i skrzynką uskutecznia się z początku tyl¬
ko na bardzo małej powierzchni, która na¬
stępnie rozszerza się w miarę wzrostu ci¬
śnienia.

Paul Charles Albert Marie
d'A tf b arede.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.



Do opisu patentowego Nr 22650.
Ark. 1.



Do opisu patentowego Nr 22650.
Ark. 2.



Do opisu patentowego Nr 22650.
Ark. 3.
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