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Wynalazek dotyczy wahliwych półosi
o zmiennym rozstawieniu kół, a zwłaszcza
półosi wahadłowych wozów mechanicz¬
nych. 'Pod osią wahliwą rozumie. się tu
wogóle wszelkie półosie, połączone prze¬
gubowo z ramą, niezależnie od tego, czy
wykonywuja one ruchy obrotowe wzglę¬
dem jakiegokolwiek punktu ramy, czy też
ruch równoległy. Osie wahadłowe stano¬
wią pewien szczegółowy rodzaj osi wa¬
hliwych a mianowicie, gdy oś koła i półoś
wahają się jak ciało sztywne względem
pewnego punktu, położonego np. w środ¬
kowej podłużnej płaszczyźnie wpzu. Przy
ugięciu resoru pojazdu o takich osiach
wahliwych powstają w miejscach zetknię¬
cia koła z gruntem siły poprzeczne, które

przenoszą się na układ wahliwych półosi
i ramy. Występujące przy tym wstrzą-
śnienia mogą w pewnych warunkach wy¬
woływać silne naprężenia w ramie oraz
drgania.

Dla usunięcia tych niedogodności sto*
suje się według wynalazku półosie wahli-
we, sprężyście podtrzymywane względem
ramy oraz względem siebie w "kierunku
poprzecznym pojazdu tak, iż mogą odchy¬
lać się w kierunku poprzecznym odpowie¬
dnio do sił, działających ma zmianę roz¬
stawienia kół.

Najlepiej jest, gdy przy tym podatność
w kierunku poprzecznym jest tak znaczna,
że całkowita zmiana rozstawienia, jaka
zaszłaby w przypadku niepodatnego osa-



dzenia półosi, zostaje całkowicie Wyrów¬
nana. Taka zmiana rozstawienia w po¬
jazdach mechanicznych o półosiach wahli-
wych może wynosić ogółem 5—10 cm na
każdą półoś. Jednak w wielu przypadkach
wystarcza możliwość częściowego wyrów¬
nania zmiany rozstawienia, o ile tylko
uderzenia poprzeczne są odbierane ela¬
stycznie w sposób wystarczający. Ko¬
rzystnie jest poza tym, gdy podatność jest
możliwa nie dokładnie poprzecznie wzglę¬
dem kierunku ruchu, lecz pod pewnym
kątem, który w przypadku półosi wahli-
wych jest wyznaczony przez prostą, łączą¬
cą punkt zetknięcia koła z ziemią i we¬
wnętrzne przeguby półosi wahliwych.

Szczególnie korzystna postać wykonania.
wynalazku polega na tym, że półosie wa-
hliwe na swych końcach są .osadzone na
ramionach dźwigniowych, które mogą wa¬
hać się dokoła punktów obrotu, położo¬
nych powyżej, a najlepiej poniżej prze¬
gubu półosi wahliwych. Półosie wahliwe
mogą być w tym przypadku podparte
sprężyście względem ramion dźwignio¬
wych lub względem ramy, a ramiona
dźwigniowe względem ramy lub półosi
wahliwych. Tak samo można zastosować
uresorowanie półosi wahliwych względem
siebie lub ramion dźwigniowych wzglę¬
dem siebie.

Na rysunku przedstawiono schematycz¬
nie na fig. 1 i 2 dwa przykłady wykonania
uresorowania półosi wahliwych, fig. 3 zaś
przedstawia bardziej konstrukcyjne wy¬
konanie.

Na fig. 1 półosie wahliwe b, podtrzy¬
mujące koła a, są zawieszone przegubowo
w przegubach c na ramionach dźwignio¬
wych d, które z kolei w miejscu e są
połączone przegubowo z ramą f lub inną
odpowiednią częścią pojazdu. Ramiona
dźwigniowe d są przy tym umieszczone
tak, że prosta, łącząca punkt zetknięcia g
koła z ziemią i przegub c, tworzy kąt a
równy 90° z prostą, łączącą przeguby cie.

Przegub c może dzięki temu, pod działa¬
niem siły A, występującej w punkcie
zetknięcia g i skierowanej ku przegubowi
c, wychylać się w kierunku tej siły dokoła
przegubu e, tak iż zostaje wyrównana
zmiana rozstawienia kół, jaka by wystą¬
piła w punkcie styczności g. Jak przed¬
stawiono na fig. 1 półoś wahliwa b jest
uresorowana za pomocą resoru h wzglę¬
dem ramienia dźwigniowego d, a ramię
dźwigniowe d za pomocą resoru i wzglę¬
dem ramy.

Odmiana wykonania według fig. 2 różni
się od postaci wykonania według fig. 1
zasadniczo tym, że przegub e, dokoła któ¬
rego mogą wahać się ramiona dźwignio¬
we d, jest umieszczony nie bezpośrednio
na ramie f, lecz na dźwigni wyrówna¬
wczej Je, która może wahać się na środ¬
kowym czopie l na ramie / przeciw dzia¬
łaniu obu resorów n i posiada przeguby e
do zawieszenia obu kół. Resory i są w tym
przypadku włączone pomiędzy dźwignię d
i dźwignię wyrównawczą k.

W przykładzie wykonania według fig. 3
półosie wahliwe b są uresorowane wzglę¬
dem ramy za pośrednictwem łączników n
za pomocą płaskiego resoru poprzeczne¬
go p, Umocowanego ha ramie lub na czę¬
ści o, połączonej z ramą. Ramię dźwignio¬
we d, podtrzymujące wewnętrzne prze¬
guby c półosi wahliwych, jest zawieszone
wahliwie również i w tym przypadku na
dolnym przegubie e oraz uresorowane
względem ramy lub również względem
drugiego ramienia dźwigniowego d za po¬
mocą resorów i.

Kąt g, c, e wynosi najlepiej tak samo
90°, dzięki czemu przegub c może ustę¬
pować zarówno pod wpływem sił piono¬
wych jak i poziomych.

Układ może być również wykonany
tak, że ruch wewnętrznego przegubu c
odbywa się wyłącznie poprzecznie do kie¬
runku jazdy, przy czym podatność po¬
winna zasadniczo odpowiadać wielkości
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tego samego rzędu, co i zmiana rozsta¬
wienia, jaka by zachodziła w punkcie

Styczności koła z ziemią przy nie podat¬
nym osadzeniu półosi wahliwych.

Zamiast osadzenia półosi wahliwych na
ramionach dźwigniowych można zastoso¬
wać osadzenie obsady dźwigającej prze¬
gub c z wahliwymi półosiaini, przesuwnie
w ramie w kierunku poprzecznym do kie¬
runku jazdy.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Uresorowanie półosi wahliwych o
zmiennym rozstawieniu kół, a zwłaszcza
półosi wahadłowych pojazdów mechanicz¬
nych, znamienne tym, że półosie wahliwe
są osadzone sprężyście tak, iż poddają się
zarówno względem ramy, jak i w kie¬
runku poprzecznym pojazdu.

2. Uresorowanie według zastrz. 1, zna¬
mienne tym, że wewnętrzne przeguby
półosi wahliwych, a w szczególności pół¬
osi wahadłowych, są osadzone podatnie
w kierunku poprzecznym pojazdu wzglę¬
dem ramy.

3. Uresorowanie według zastrz. 1 i 2,
znamienne tym, że kierunek podatności
jest nachylony względem: poziomu, a w
szczególności w półosiach wahadłowych
przebiega w kierunku linii, łączącej punkt
styczności koła z ziemią i przegub półosi
wahadłowych.

4. Uresorowanie według zastrz. 1—3,
znamienne tym, że półosie wahliwe na
końcach są osadzone na ramionach dźwig¬
niowych, które mogą wahać się dokoła
punktów obrotu, położonych powyżej lub

najlepiej poniżej przegubów półosi wa¬
hliwych.

5. Uresorowanie według zastrz. 1—4,
znamienne tym, że półosie wahliwe są
oparte sprężyście na podtrzymujących je
ramionach dźwigniowych.

6. Uresorowanie według zastrz. 1—5,
znamienne tym, że ramiona dźwigniowe,
podtrzymujące półosie wahliwe, są ure-
sorowane względem ramy, a półosie wa¬
hliwe względem ramion dźwigniowych lub
również względem ramy.

7. Uresorowanie według zastrz. 1—6,
znamienne tym, że obydwa ramiona dźwi¬
gniowe, podtrzymujące półosie wahliwe
lub obydwie półosie wahliwe jednej pary
kół, są uresorowane względem siebie.

8. Uresorowanie według zastrz. 1—7,
znamienne tym, że ramiona dźwigniowe,
podtrzymujące półosie wahliwe, są osa¬
dzone na wspólnej dla obu ramion dźwi¬
gniowych dźwigni wyrównawczej, która
jest osadzona na ramie lub na nadwoziu
wahliwie dokoła średniej osi podłużnej,
a względem ramy lub nadwozia jest utrzy¬
mywana sprężyście w położeniu środ¬
kowym.

9. Uresaitxwainie według zastrz. 1—8,
znamienne tym, że linia, łącząca punkt
obrotu ramienia dźwigniowego, podtrzy¬
mującego półosie wahliwe, z punktem
obrotu półosi wahliwych jest prostopadła
do linii, łączącej punkt obrotu półosi
wahliwych z punktem styczności koła
z ziemią.
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