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Znane sa pojazdy mechaniczne, w kté-
rych zespél osiowy pary két zawieszony
jest na ramie za pomoca organu no$nego
lub dZwigara osiowego, ktéry posiada czo-
powa nasade, ustawiona w kierunku po-
dluznym pojazdu. Przy tym ta ostatnia
jest wsunigta w otwarty koniec rury ramy
wzglednie nalozona jest ma odpowiedni
czop, umocowany na ramie, i na nim osa-
dzona za posrednictwem gumowych pola-
czeri. Caly zespél osiowy moze przy tym
kolysa¢ sie dokota srodkowej podtuznej osi
pojazdu odpowiednio do podatnosci wkla-
dek gumowych.

Wynalazek niniejszy w odréznieniu od-

powyzszego polega na takim polaczeniu ze-
spolu osiowego z ramg lub nadwoziem [np.

. przy samonoénym pudle wozu), ze dZwigar

osiowy, zawierajacy organy prowadzenia
kol, potaczony jest z rama lub nadwoziem
za pomoca dwéch czopéw noénych, usta-
wionych zasadniczo w kierunku podtuznym
pojazdu po obu stronach jego podluznej
srodkowej plaszczyzny. W szczegélnosci w
razie stosowania ramy z dwiema rurowymi
podtuznicami wynalazek niniejszy przewi-
duje osadzenie dzZwigara osiowego za po-
moca jego dwu czopéw nosnych w srod-
ku lub z wierzchu obu podtuznic rurowych,
a poza tym — sprezyste osadzenie dzwiga-
ra osiowego przez zastosowanie sprezy-
stych narzadéw, np. gumowych wkladek,
pomiedzy czopami nosnymi i rama wzgled-
nie nadwoziem.

40248



Wynalazek stwarza te korzysé, ze da-
jac moznoéé latwego odejmowania zespolu
osiowego od ramy lub nadwozia zapewnia
ponadto - jego podatne osadzenie. Podat-
no$¢ w tym wypadku moze by¢ osiagnieta
w pewnym kierunku lub we wszystkich kie-
runkach, przy czym w zaleznosci od wiel-
kosci rozstawienia obu czopéw nosnych
uzyskaé mozna wigksza lub mniejsza po-
datnos¢ dZwigara osiowego w réinych kie-
runkach w stosunku do osi pojazdu.

Czopy nosne moga byé polaczone z
diwigarem osiowym sztywno lub przegu-
bowo dokola osi pionowej. W ostatnim wy-
padku montaz staje si¢ ulatwiony i latwiej
daje si¢ wyréwnaé niedokladnosci fabryka-
cji, co szczegélnie ma znaczenie przy za-
stosowaniu ram rurowych w ukladzie prze-
katnym, np. w formie X, oraz ze osiaga sie
wigksza elastycznosé zespotu osiowego w
kierunku poprzecznym.

Zespot resorowy k6t moze byé poza tym:
przymocowany do ramy wzglednie do nad-
wozia lub do dZwigara osiowego, osadzo-
nego podatnie na ramie lub nadwoziu.

Zaréwno przedni jak i tylny zespét
osiowy moze byé umocowany sposobem we-
dlug wynalazku, przy czym np. czopy nos-

ne zespotu tylnej osi o zmiennym rozsta--
wie kol, zawierajadego wahliwe potosie, .

moga byé polaczone z diwigarem osiowym
" przy . pomocy pionowego przegubu, celem
umozliwienia -wigkszej poprzecznej prze-
suwnosci, czopy nosne za$ zespolu przed-
niej osi z przednimi kotami, prowadzonymi
prawie Ze réwnolegle i z mala tylko zmia-
na rozstawu két, moga byé przymocowane
sztywno do dZwigara osiowego, np. za po-
moca, $rub. '
Na rysunku przedstawiono kilka przy-
kladéw zastosowania wynalazku, a miano-
wicie fig. 1 przedstawia widok z géry ukla-
du tylnej osi, fig. 2 — widok z tylu tegoz
ukladu; fig. 3 — przekréj wzdluz linii
3—3 na fig. 1; fig. 4 i 5 — widoki z gory
dwéch nastepnych przykladéw uktadu tyl-

nego mostu; fig. 6 — przekréj wzdtuz linii
6—6 na fig. 5; fig. 7 — widok z géry ukla-
du przedniej osi, np. takiego samego po-
jazdu, jak na fig. 4 lub 5; fig. 8 — widok
z przodu urzadzenia wedlug fig. 6; fig, 9—
widok z boku innej postaci wykonania w
zastosowaniu do ukladu tylnej osi, w po-
dluznym przekroju przez boczna podtuzni-
cg ramy.

W przykladzie wykonania wedtug fig.
1—3 przedstawiona jest rama samochodo-
wa, utworzona z ‘dwéch podluznic ruro-
wych 10, ustawionych np. w ksztalcie li-
tery X, usztywnionych wzajemnie poprze-
czka 11. Kola tylne 12 osadzone sa na ko-
tyszacych si¢ wahadiowych pétosiach 13,
ktére sa zawieszone przy Pomocy - czopo-
wych przegubéw 14 na sciankach skrzynki
przekladni osiowej lub skrzynki dyferen-
cjalu 15. Z ta skrzynka potaczone sa szty-
Wno, np. za pomoca S$rub, dwie poprzecz-
ne belki 16 i 17, z ktérych gorna 16 wygie-
ta jest na zewnatrz w poblizu kot i stuzy
do uchwycenia gérnych koricow srubowych
sprezyn 18 uresorowania wahliwych pétosi.

Przymocowanie dZwigara osiowego,
skladajacego si¢ z dyferencjalu 15 i z
dwéch poprzeczek 16 i 17, uskutecznia sie
za pomoca dwoch czopéw nosnych 19,
umieszczonych po obu stronach podtuznej
srodkowej ptaszczyzny pojazdu, z ktérych
kazdy na swoim tylnym koricu posiada wi-
detki 21 i 22, obejmujace pélosie 13. Ra-
miona 21, 22 widelek przymocowane sa
przegubowo do poprzeczek 16 i 17 za po-
moca, pionowych czopéw 23 i 24. :

Dla osadzenia czopéw nosnych w po-
dluznicach 10 ramy przewidziane sa, po
dwa w kazdej, poprzeczne tozyska 25 i 26
w postaci pierscieni gumowych, ustawione
w duzej odlegtosci jedno od drugiego, kté-
re najkorzystniej mozna w znany sposéb
nawulkanizowaé na zewnetrznych i we-

- wnetrznych metalowych” tulejach, w celu

przymocowania do ramy lub do czopa nos-
nego. Przejecie sil przesuwajacych naste-



puje za pomoca gumowych lozysk 27 i 28,
ktére moga byé w odpowiedni sposéb réw-
niez uzbrojone w metalowe tuleje.

Naped przekladni osiowej 15 uskutecz-
nia si¢ za pomocg walu kardanowego 29,
najlepiej, z elastycznym sprzegtem 30.

Sity i momenty, dzialajace na tylne ko-
la, przenoszone sa podatnie na rame. Mo-
menty obrotowe dokota osi poprzecznej lub
podtuinej pojazdu zostaja przejete przez
czopy no$ne 19, umieszczone po obu stro-
nach podluznej srodkowej plaszczyzny,
przy czym sily przenoszone sa ma czopy
. no$ne przy pomocy ramion widetek 21 i 22,
a z nich przenoszone s3 na rame za po-
$rednictwem poprzecznych tozysk 25 i 26.

Momenty obrotowe dokota ‘osi piono-
wej, powstajace np. wskutek jednostron-
nych w kierunkach jazdy dziatajacych ude-
rzeni drogowych, sa poza tym prawie w ca-
losci odbierane przez gumowe lozyska 27
i 28. Moga tez byé zastosowane gumowe
zderzaki réwniez w przegubach 23 i 24.

Sity poprzeczne, wystepujace w kotach
wzglednie w dzwigarze osiowym, np. przy
‘duzym ugieciu wahliwych pélosi, moga byé
réwniez przeniesone na przeguby 23 i 24
w 6pos6b podatny za posrednictwem tozysk
gumowych 25 i 26, przy czym zespét osio-
wy doznaje prawie réwnolegtego poprzecz-
nego przesuniecia w stosunku do ramy.

Fig. 4 przedstawia podobny uklad. W
tym wypadku jednak .czopy nosne osadzo-
ne sa w. dwoch stozkowych gumowych lo-
zyskach 31 i 32, wzajemnie do siebie na-
chylonych, ktére przejmuja sity, dzialaja-
ce zaré6wno w kierunku podtuznym, jak i w
poprzecznym. Poza tym podtuznice rurowe
ustawione s3a réwmolegle do podiuznej
$rodkowej plaszczyzny pojazdu.

Od tej postaci wykonania rézni sie od-

miana, podana na fig. 5 i 6, tym, ze czop

noény 33 posiada zagieta do wewnatrz, a
z gory otwarty widlowata plaska nasade
34, przy pomocy ktérej czop noény przy-
mocowany jest sztywno do skrzyni dyfe-

rencjalu 15 ponizej ruchomych pélosi 13
za pomoca Srub 35. Nastepnie resor $rubo-
wy 18 opiera sie o podkladke resorowa 36,
ktora przymocowana jest do podtuznicy ra-
my 10 za posrednictwem wygietego ramie-
nia 37, np. przy pomocy spawania. W tym
ukladzie podatnosé poprzeczna jest mata.
Poza tym diwigar osiowy odcigzony jest
od sil, dzialajacych na resory, v
Fig. 7 i 8 podaja odmiane konstruk-
cyjna dla osi przedniej wzglednie dla két,

‘prowadzonych réwnolegle. Kota przednie

38 sa w tym wypadku zawieszone nieza-
leznie jedno od drugiego na tarczowym lub
skrzynkowym dZwigarze osiowym 41 za po-
mocg dwéch poprzecznych resoréw tasmo-
wych 39 i 40, ustawionych jeden mad dru-
gim. Czopy nosne 44, osadzone w stozko-
wych gumowych lozyskach 42 i 43, wpro-
wadzone sa swoimi przednimi korficami 45
przez otwory w dZwigarze osiowym 41 i w
tych otworach sztywno zamocowane przy
pomocy podkladki 46 i nakretki 47 lub w
inny odpowiedni sposéb.

W przykitadzie wykonania wedlug fig.
9 czopy nosne 49, z ktérych kazdy sktada
sie z czopa mosnego 50, skierowanego ku
przodowi, i czopa noénego 51, skierowa-
nego ku tylowi, sg przytwierdzone za po-
moca, kolnierzy do dyferencjalu 15, na kto-
rym réwniez umocowane s poprzeczne re-
sory tasmowe 48, stuzace do uresorowania
wahliwych pétosi. Podluznica 10 ramy po-
siada przedluzenie 52, wystajace poza os.
W tym przedtuzeniu pod osig znajduje sie
otwarte u géry wycigcie 53, przez ktére
czop nosny wprowadza sie do wnetrza po-
dtuznicy do przodu wzglednie do tylu.
Kazdy z czopéw nosnych 50 i 51 osadzony
jest w stozkowym gumowym tozysku 54 i
55, przy czym te ostatnie sluzg jednoczes-
nie do przejmowania sil poprzecznych
i osiowych.

Przez zastosowanie ukladu wedlug fig.
9 mozna zmniejszyé sily dzialajace w lo-
zyskach, gdyz obustronne osadzenie zespo-



tu osiowego usuwa urzadzenie wolnego za-
wieszenia poprzednich przykladéw wyko-
nania. Jednakze budowa zespolu osiowego
i konstrukcja ramy staja si¢ troche¢ mniej
proste. Po zwolnieniu §rub mocujacych 56
zesp6l osiowy bez czopéw nosnych 49 mo-
ze by¢ wyjety ku gérze. W odmianie przed-
miotu wynalazku zesp6l osiowy zamiast
przy pomocy czopéw, wprowadzonych do
wnetrza podiuznic rurowych, moze by¢ osa-
dzony za pomocg nasad rurowych na po-
dluznicach rurowych lub na odpowiednich
cze$ciach noénych ramy lub nadwozia. Wy-
nalazek w razie potrzeby moze byé réw-
niez zastosowany do sztywnych osi.

Zastrzezenia patentowe.

1. Zawieszenie zespolu osiowego na ra-
mie lub nadwoziu, zwlaszcza w samocho-
dach z dwiema podluznicami rurowymi,
.znamienne tym, ze dZwigar osiowy (np. 15,
16, 17, 41), zawierajacy narzady prowadze-
nia kél, polaczony jest z rama lub nadwo-
ziem za pomoca dwoéch czopéow nosnych
(19, 33, 44, 50, 51), ustawionych zasadni-
czo w kierunku podluznym pojazdu po obu
stronach jego podluznej srodkowej plasz-
czyzny i najlepiej osadzonych wewnatrz
obu rurowych podtuznic.

2. Zawieszenie zespolu osiowego, we-
dtug zastrz. 1, znamienne tym, ze dZiwigar
osiowy osadzony jest podatnie na ramie lub
podwoziu przy pomocy swoich dwoéch czo-
péw nosnych za posrednictwem narzadéw
sprezystych.

3. Zawieszenie zespotu osiowego wedtug
zastrz. 1 i 2, znamienne tym, zZe czopy nos-
ne (19), stuzace do osadzenia diwigara
osiowego na ramie lub nadwoziu, polaczo-
ne sg sztywno z dzwigarem osiowym (15,
16, 17, 41).

4. Zawieszenie zespolu osiowego we-
dlug zastrz. 1 i 2, znamienne tym, ze czo-
py nosne (19) potaczone sa z dziwigarami

osiowymi za pomoca pionowych przegubéw
(23, 24).

5. Zawieszenie zespolu osiowego wedtug
zastrz. 1—4, znamienne tym, Ze kazdy z
obu czopéw nosnych (19, 33, 34, 44, 49)
osadzony jest w dwéch ustawionych w du-
zej wzajemnej odleglosci poprzecznych lo-
zyskach, najlepiej sprezystych (25, 26, 31,
32, 42, 43, 54, 55).

6. Zawieszenie zespolu osiowego wedtug
zastrz. 1—5, znamienne tym, Ze czopy nos-
ne dzwigara osiowego do przejmowania sil
przesuwajacych sg osadzone w stozkowych
tulejach gumowych (31, 32, 42, 43, 54, 55)
wzglednie dodatkowych lozyskach sprezy-
stych (27, 28).

7. Zawieszenie zespolu osiowego we-
dtug zastrz. 1—6, znamienne tym, ze dzwi-
gar osiowy (15) zaopatrzony jest w czopy
nosne (50, 51), skierowane w przéd i w tyl
dla obustronnego osadzenia zespolu osio-
wego na ramie lub nadwoziu (fig. 9).

8. Zawieszenie zespolu osiowego we-
dtug zastrz. 7, znamienne tym, ze podlui-
nice (10) przedluzone sa poza o$ (52) isa
zaopatrzone w poblizu plaszczyzny po-
przecznej, przechodzacej przez $rodek kot,
w wykroje, stuzace do wprowadzania czo-
péw nosnych (51, 50) do wnetrza rurowych
podluznic dZwigara osiowego.

9, Zawieszenie zespolu osiowego we-
dtug zastrz. 1—8, znamienne tym, ze dzwi-
gar osiowy zawiera przynajmniej czesci dy-
ferencjalu.

10. Zawieszenie zespolu osiowego we-
dtug zastrz. 1—3 i 5—10, zwlaszcza o
gar osiowy zaopatrzony jest w poprzeczki
(16, 17) do przytwierdzenia czopéw nos-
nych (19) i ewentualnie w celu oparcia re-
soréw kot np. resoréw srubowych (18).

11. Zawieszenie zespolu osiowego we-
dlug zastrz. 1 — 3 i 5 — 10, zwlaszcza o
osi napedzanych, znamienne tym, ze czo-
py nosne polaczone sa z dZwigarem osio-
wym, zwlaszcza za$ ze skrzynka dyferen-
cjatu (15), za posrednictwem bocznych



kotnierzy (34), najlepiej obejmujacych wi-
detkowato pélosie od dotu.

12, Zawieszenie zespolu osiowego we-
dtug zastrz, 1—3 i 5—10, zwlaszcza .do osi
nie napedzanych, znamienne tym, ze czopy
nos$ne (44) przesuniete sa przez otwory w
dzwigarze osiowym (41) i przymocowane
do niego makretkami (47) lub w podobny
sposob. )

13. Zawieszenie zespolu osiowego we-
diug zastrz. 1—12, znamienne tym, ze czo-
py nosne do osadzenia dzwigara osiowego

na ramie wzglednie nadwoziu sa narzada-
mi polaczenia zaréwno dla osi przedme],
jak i dla tyllnej.

14. Odmiana zawieszenia wedlug zastrz.
1, znamienna tym, Ze czopy nosne dzwiga-
ra zespolu osiowego osadzone sa na po-
dluznicach pojazdu.
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