
M e g j e le n t  1 9 2 0 .  é v i  á p r i l i s  h ó  2 9 - é n .

M A G Y A R  K I R Á L Y I SZABADALM I HIVATAL.

SZABADALMI LEÍRÁS
7 6 4 2 1 .  s z á m .

V/h. OSZTÁLY.

Hajtómű röpülőgépek és egyéb gépei’ejű járm űvek számára.

MAGYAR LLOYD RÖPÜLÓGÉP ÉS MOTORGYÁR R. T. ASZÓDON.
A bejelentés napja 1915 április hó 24-ike.

A jelen talá lm ány elsősorban oly repülő­
gépekre vonatkozik, amelyek több, nem kö­
zépen fekvő légcsavarral és ezeknek ha j­
tá sá ra  több m otorral vannak ellátva. A 
talá lm ány szerin t a légcsavarok közös 
közlőmű által hozatnak  forgásba, amely 
közöttük kényszerm ozgású  kapcsolato t 
létesít úgy, hogy a légcsavarok tetszés 
szerint bárm elyik motor vagy  m ótorcso- 
port, v ag y  egyszerre  valam ennyi motor 
által hajthatók. A közös közlőmű és a mo­
torok közé kapcsolók vannak beépítve, 
melyeknek a közös közlőművel együ ttm ű­
ködő része ez utóbbival állandó kapcsolat- 
mentesen kapcsolható ki vagy  be és 
ugyancsak  lökésmentesen változtatható  
az áttétel is.

A talá lm ány szerinti hajtómű nem csak 
repülőgépeknél, hanem m ás géperejű j á r ­
műveknél is alkalm azható  és a be- és ki­
kapcsolást, valam int az áttétel vá ltoz ta ­
tásá t  egyetlen munkam enetben teszi le­
hetővé, amennyiben ezen műveletek egye t­
len állítószerv segélyével kényszerm oz- 
gásúlag m eghatározo tt  sorrendben ha j­
tatnak végre.

A mellékelt rajz  a találmány tá rgyának  
repülőgépeknél való foganatosítási a lak­
já t tünteti föl példa gyanán t  Az

1. áb ra  a repülőgép vázlatos fölülnézete 
a légcsavarral együtt. A

2. áb ra  a hajtómű kapcsolóján á t vett 
hosszm etszet. A

3. áb ra  keresz tm etszet  a 2. ábra  A—A 
vonala szerint. A

4— 6. áb rák  az á llítórudazat részleteit 
föltüntető keresz tm etszetek  a 2. ábra  
B— B, C— C és D—D vonalai szerint. A

7. áb ra  a m otorok m ás elhelyezését 
szemlélteti vázlatosan láncáttétel esetén.

A föltüntetett repülőgép (1. ábra) a kö­
zépső hossztengely két oldalán elhelye­
zett két (1) légcsavarral van ellátva, m e­
lyeket a ha rán t irányú  (2) tengelyek ha j­
tanak, míg ez utóbbiak a (3) motoroktól 
vagy  m ótorcsoportoktól nyerik  fo rgásu­
kat. Minden (3) m otor a rajz  szerin t hat- 
hengerű m otor a (4) tengelykapcsoló út­
ján egy-egy  kerékm űvet hajt, am ely  ja 
két (2) tengely közös hajtóművével kap­
csolódik. Ezen közös hajtó- vagy  közlőmű 
pl. oly (5) fogaskerék lehet, mely a (2) 
tengelyek (7) kúpkerekeit hajtó  (6) kúp­
kerék (8) tengelyén ül és ez utóbbi révén 
a légcsavaroka t együttesen  befolyásolja.

Az 1. ábrán  váltóhajtómű van  föltün­
tetve és ennek megfelelően a (8) tenge­
lyen 'két (5a, 5b) fogaskerék van elren­
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dezv e / 'm e ly ek n ek  egyike, vagy  pedig a 
(8) tengely m aga  is szerepelhet közös köz- 
lőmű gyanánt. A közös közlőmű körül ter­
mészetesen kettőnél több m otor is lehet 
elhelyezve, akként, hogy minden motor' 
egy -egy  (4) kapcsoló segélyével bekap­
csolható vagy  kiiktatható. Ezen esetben 
fogaskerékátté tel alkalm azásánál, csu­
pán az (5, ill. 5a, 5b) fogaskerekeket kel­
lene oly n a g y ra  méretezni, hogy a kap ­
csolók által forgato tt  megfelelő (9), ill. 
(9a. 9b) hajtókerekeknek helyük legyen 
az (5, ill. 5a, 5b) fogaskerekek kerületén a 
kapcsolódásra , vagy  pedig a közös (8) 
tengelyen több (5) fogaskereket kellene 
akként elhelyezni, hogy minden egyes (5) 
fogaskerék egy-egy  m otor hajtókerekével 
kapcsolódjék. L ánchajtás  esetén (8. ábra) 
a párhuzam os forgattyútengelyekkel ellá­
tott m otorok a közös (8) közlőmühöz ké­
pest tetszés szerinti viszonylagos hely­
zetben lehetnek.

A közös közlőmü elrendezésével elér­
jük, hogy a légcsavarok  állandóan kény­
szerm ozgásra  vannak kapcsolva, tehát 
a k á r  valamennyi, aká r  csak egyik m otor­
ral hajthatók  meg. Erre  való tekintettel 
oly váltóhajtóműről gondoskodunk, mely 
lehetővé teszi, hogy valam ennyi (3) m o­
torral való üzemnél az ábrázolt  pé ldaké ­
pem foganatosítási alaknál mindkét (3) 
m otorral nagyobb, egy  m otorral való 
üzemnél pedig kisebb áttétel kapcsolható 
be. Ezen váltóhajtómű kiképzése olyan, 
hogy a hajtóm ükerekek egym ássa l  ál­
landóan, tehát az áttétel változtatásánál, 
vagy  a m otor k iik tatásánál is kapcso ­
lódnak, aminek általában az az előnye, 
hogy  a hajtóműben az át- vag y  bekap­
csolásnál lökések elő nem fordulnak.

Ezen előnynek különösen repülőgépek­
nél van n agy  fontossága, mivel ezeknél 
a fogaskerékelto láskor előállható fogtörés 
veszélyét m ár  eleve is ki kell zárni, mely 
követelm ényeknek a jelen talá lm ány meg 
is felel.

Hogy a hajtókerekek kapcsolódását 
sem a be- és kiiktatásnál, sem pedig az 
áttétel vá ltoz ta tásánál ne kelljen m egszün­

tetni, a (4) kapcsoló m aga  tengely irány­
ban eltolható, míg az általa forgatott (9a), 
(9b) hajtókerekek el nem tolhatok. Hogy 
ezen hajtókerekek csak a kapcsolóval 
való szilárd összeköttetésük létesítése 
után hozassanak forgásba, a kapcsoló 
többszörös kapcsoló gyanán t van kiké­
pezve, amelyet a 2. ábra  tüntet föl rész ­
letesen.

A (9a és 9b) hajtókerekek között elren­
dezett kapcsoló a m ótortengely  (18) m eg­
hosszabb ítására  eltolhatóan ékelt, tehát a 
ha jtórész t alkotó (13) dobból, továbbá a 
hajto tt részt alkotó (12) dobból és a két 
rész között összeköttetést létesítő (14) 
szalagrúgóból áll, am elynek egyik vége a 
ha jto tt  (12) dobbal van összekötve, m á ­
sik vége pedig az alább leírandó feszítő- 
szerkezethez van kapcsolva. Hogy a kap ­
csoló lehetőleg kis helyet foglaljon el, a 
két darab  egym ásban  van elrendezve. A 
külső (12) dob m indkét homlokoldalán 
(10a, 11a) kapcsolókarm okkal van ellátva, 
melyek a (9a, 9b) hajtókerekek homlokol­
dalainak (10b, 11b) karm aival kapcsolód­
nak. Hogy a két dobot csak együttesen 
lehessen tengely irányban  elállítani, a do­
bok egyik irányban  a (15) persely külső 
karim ája , a másik irányban  pedig a külső 
dobra rácsavart  (17) zárófödél közpon­
tos, hüvelyalakú (16) részének belső 
vége útján vannak egym ássa l  összekötve. 
A (16) hüvely a m ótortengely  (18) foly­
ta tásán  eltolhatóan és elforgathatóan van 
elrendezve és a köröm kapcsoló  ki- és 
beiktatása, ill. az áttétel vá ltoz ta tása  cél­
jából a dobok tengelyirányú elcsúsztatá-  
sá ra  szolgál.

A (14) szalagrúgót az ugyancsak  ten­
ge ly irányban  elcsúsztatható  (19) persely 
működteti. A (19) persely  a (20) állító­
éket hordja, mely két, a tengelyközép 
m indkét irányában  emelkedő, tehát vája- 
tot alkotó ékfölülettel bír. Ezen fölületek 
között mozog a (22) csap körül lengően 
ágyazo tt  (23) ké tkarú  emelő végén ülő 
(21) görgő (3. ábra), míg az emelő m ásik 
vége a (14) szalagrúgóhoz van csukló­
sán foglalva. A középállásban, vagyis  a
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kapcsoló nyugalmi helyzetében a (21) 
görgő a (20) ék vá ja tának  mélyedésében 
fekszik és a (14) szalagríígó nincs m eg­
feszítve; a kapcsolódoboknak a (20) ék ­
hez képest a tengely egyik vagy  másik 
irányában  való v iszonylagos e lm ozgásá- 
nál ellenben a görgő a rézsútos őkíöUi'et 
által félreszoríttatik, minek következtében 
a (23) emelő akként leng ki, hogy a (14) 
szalagrúgó a (13) belső dobhoz szorul és 
a m ótortengely forgásakor tovavitetik úgy, 
hogy  a (12) külső dob is forgásba jön. A 
föltüntetett foganatosítási alaknál a (20) 
ékfölület egy hengerszegm ens áttörése  
g yanán t  van kiképezve és a szeg­
mens a (17) zárófödélen kiképezett (20a) 
bordák segélyével van hosszoldalain ve­
zetve és a (12) dobhoz való viszonylagos 
forgás ellen biztosítva van.

A jelen talá lm ány szerint m ár most az 
elrendezés olyan, hogy a (10a, 10b vagy 
11a, 11b) körmök közötti kapcsolat léte­
sítése vagy  megszüntetése céljából a (12, 
13, 14) kapcsolónak az egyik vagy  másik 
irányban való eltolása egyetlen állító­
szerv, a föltüntetett kivitelnél a (24) 
emeltyű segélyével történik, amely a (16) 
hüvelyt és a (20) éket, ill. a (19) perselyt 
eltolja. E m ozgások azonban nem egyide­
jűleg, hanem oly módon mennek végbe, 
hogy kiiktatásnál előbb a dobok közötti 
kapcsolat megszűnik és csak azután kö­
vetkezik be a dobok eltolása, míg a bekap­
csolásnál előbb a dobok eltolása által a 
(10a, 10b, ill. 11a, 11b) körm ök kapcso ­
latba hozatnak és csak azután feszíttetik 
meg a (14) szalagrúgó.

Hogy tehát a (16) hüvelynek és (19) 
perselynek egym ástól függő elállítását 
biztosítsuk, a kettőnek közös állítószerve 
van ; azonkívül a dobcsúsztató (16) hü­
vely szám ára  kényszerm ozgású  vezérlés­
ről gondoskodunk, hogy annak még egy  
külön m ozgást is adjunk. Ez a föladat a 
föltüntetett kivitelnél következőképpen van 
m egoldva: A (19) persely  a (27, 28) sze­
mekben vezetett (26) rúdon szilárdan ülő 
(25) kengyel által állíttatik el, am ely  a 
Persely hornyába  fekszik. A szemek eg y ­

részt a hajtómű (30) tokjának (29) zá ró ­
födelén, m ásrész t  a  (29) födélhez erősí­
tett (31) konzolon vannak elrendezve. A
(31) konzol hord ja  a (24) állító emeltyűt 
is, melynek alsó (24a, 24b) villaágai (4. 
ábra) a (25) kengyel (25a) menesztő- 
csapjait fogják körül. A (26) rúd továbbá 
a (16) hüvely (33) vezérlőkarjának (32) 
forgáscsapjait  is hordja (5. ábra). Ezen
(33) vezérlőkar a (34) gyűrű vagy  villa 
utján van a (16) hüvellyel összekötve, mi­
méi lett a (34) gyűrű  a (33) kar végén for- 
gathatóan  és csúsztathatóan van elren­
dezve, amennyiben forgáscsapjai a (35) 
csúszópofákban feküsznek, melyek a (33) 
kar vezető hornyaiban futnak. Ezen ve­
zérlőkar szögemeltyű gyanán t van kiké­
pezve, melynek másik (33a) karja  a he ly t­
álló (36) vezetékben fut és e célból a (36) 
vezetőhoronyba nyúló (37) csapot hord. 
A (36) vezetőhorony középső része a (26) 
rúddal párhuzam os úgy, hogy a (25) ken­
gyel és a (33) kar egyformán mozognak 
mindaddig, míg a (37) csap a vezetéknek 
ezen részében halad, amely viszont azon 
távolságnak felel meg, mellyel a (12) do­
bot a (10b, ill. 11b) karm okba való kap­
csolódás céljából a középállásból el kell 
tolni. A (16 és 19) perselyek tehát ezen 
távolságra  szintén egyform án tolatnak el 
úgy, hogy a (20) éknek a (23) emelőhöz 
képest való helyzete í r  n változik. A (36) 
vezeték m ár most két vége felé úgy  van 
alakítva, hogy a (25) kengyel további 
tengelyirányú eltolásánál a (37) csap 
egyenes vonalú pályájáról leszorul és ez­
által a (33) ka rt  a (32) csap körül a ken­
gyel e lőrehaladásával ellenkező irányban 
kilendíti és így a (33) kar alsó végének a
(34) gyűrűhöz képest való viszonylagos 
elállíthatósága folytán a (16) hüvely to­
vábbi e lcsúszását m egakadályozza, ill. a 
(16) hüvelyt végállásában rögzíti úgy, 
hogy mialatt a (37) csap a vezetőhorony­
nak a föltüntetett kiviteli alaknál rézsuto- 
san haladó részében mozog, csupán a (19) 
persely, tehát a (20) ék tolatik el. A k ap ­
csolódoboknak a középhelyzetből jobbra 
vagy  balra való eltolásánál tehát mindé-
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nekelőtt a (25) kengyel a (37) csappal és 
a (33) vezérlökarra l együ tt  m ozognak 
jobbra vagy  balra. Azután a (25) kengyel 
a (32) csappal ugyan  együ ttesen  mozog 
előre, azonban a (33) ka r  ezeknek előre­
ha ladásáva l ellenkező irányban  leng ki, 
azaz  előbb ¡a (12, 13) kapcsolódobok a 
(20) ékkel együttesen  m ozognak, a (14) 
rugós szalag  m egfeszítése céljából csakis 
az ék m aga  mozog tovább, míg a dobok 
m egállanak. A (10a, 10b vagy  11a, 11b) 
köröm kapcsoló o ldásánál viszont előbb a 
(20) ék jön m ozgásba, hogy a (14) rúgós 
szalago t m eglazítsa  és csak  azután  m o­
zognak el a  sza lagrúgós  kapcsoló kiol­
dása  u tán  a kapcsoló dobok az ékkel 
együtt, hogy  a  köröm kapcsoló t k ikap­
csolják és esetleg a másik köröm kapcso­
lót bekapcsolják.

A (16 és 19) hüvelyek működtetésének 
föladatát szerkezetileg  úgy  is m egoldhat­
juk, hogy  a (26) vezetőrúd m ozdulatlan 
m arad , míg a (25) m enesztő  hiivelysze- 
rűen van kiképezve és a (26) rúdon el­
csúszta tható , mimellett a (33) emeltyű 
(32) fo rgáscsap já t  is hordja. A (26) rúd 
helyett term észetesen tetszés szerinti más 
egyenesben  vezető sz e rv e t  is a lka lm az­
hatunk, v a g y  pedig az egyenesben veze­
téstől egészen el is tekinthetünk és a  (19) 
hüvelyt közvetlenül a (24) állító em eltyű­
vel m ozgathatjuk  és a (33) kormánj^kar
(32) csapját, megfelelő (36) vezeték m eg­
ta r tá sa  mellett, a (24) em eltyűhöz e rősít­
hetjük.

A (24) állító em eltyűt közvetve vagy  
közvetlenül kézzel vagy  lábbal m űködte t­
hetjük és mivel a leírt kapcsoló a k iik ta­
tást, az új áttétel beállítását és az újbóli 
be ik ta tás t  önműködően és teljesen m eg­
ha tá rozo tt  sorrendben  végzi, a pilóta 
v agy  gépkocsivezető  — m ert  hiszen a k a p ­
csoló, ill, az egész ha jtószerkeze t  nem csak 
repülőgépeknél, hanem gépkocsiknál, csó­
nakoknál, egyá lta lán  m indennemű gép­
erejű járm űveknél is a lka lm azható  —  a 
kezelés tekintetében az á ttételek változ­
ta tásáná l eg y rész t  teherm entesítve  van, 
m ásré sz t  pedig egyetlen állítószerv alkal­

m azásában  meg van annak  a biztosítéka, 
hogy a vezető téves fogást nem végezhet, 
ami biztonság szempontjából főleg repülő­
gépeknél rendkívül fontos. A beburkolt 
kapcsoló mindenkori állását a vezető ál­
lítószerv (kéziemeltyű) helyzetéből ítél­
heti meg.

Szabadalmi igények.

1. Hajtóm ű több légcsavarral bíró repülő­
gépek és egyéb géperejű járm űvek 
szám ára , jellemezve azáltal, hogy  az 
összes légcsavarok m egha jtásá ra  kö­
zös közlőmű szolgál, am ely m ozgásá t  
több különálló motortól egyidejűleg, 
vagy  pedig csupán ezen m otorok egyi­
kétől vagy  egyik csoportjától nyeri.

2. Az 1. igénypont szerinti hajtómű kivi­
teli alakja, jellemezve azáltal, hogy 
minden egyes m otor és a közös köz- 
lőmü közé oldható kapcsoló van akként 
beépítve, hogy a közös közlőművel 
együttm űködő kapcsolórész ezen közlő­
művel állandóan, még a m otor n y u ­
galmi állapotában is kapcsolódik.

3. Az 1. igénypont szerinti hajtómű ki­
viteli alakja, jellemezve azáltal, hogy 
a kapcsoló a tengely irányban  m ozdu­
latlan váltóhajtókerekek között van el­
helyezve és a tőle kétoldalt elhelyezett 
hajtókerekekkel fölváltva kapcsolód­
hat, azonban nyugalmi helyzet g y a ­
nánt független középállást is elfog­
lalhat.

4. Az 1. igénypont szerinti hajtómű ki­
viteli alakja, jellemezve azáltal, hogy 
a  hajtó tengelyhez való csatlakozást 
közvetítő középrészből és a hajtott 
váltókerekekkel váltakozva kapcso ­
lódó, a középrész két homlokvégén el­
rendezett  végrészekből álló kapcsoló 
többszörös kapcsoó g yanán t  van ki­
képezve, mimellett a kapcsolások ön­
működően, m egállapított sorrendben 
egym ás  után mennek végbe.

5. Az 1. igénypont szerinti hajtómű kivi­
teli alakja, jellemezve azáltal, hogy a 
kapcsoló oldása, az új áttétel bekap­
csolása  és a kapcsoló m eghúzása
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egyetlen egy állítószerv m űködtetésé­
vel m egy végbe.

6. A 3. igénypont szerinti hajtómű ki­
viteli alakja, jellemezve azáltal, hogy 
a kapcsoló középrészének (13) hajtó 
és (12) hajto tt elemei egym ással ál­
landóan össze vannak kötve és ten­
gely irányban  együttesen állíthatók el, 
mimelleít a m eghajto tt  kapcsolórészen 
a  váltókerekek szám ára  (10a, 11a) vég­
kapcsoló szervek vannak elrendezve, 
míg a hajtott és hajtó kapcsolórészek 
közötti erőátvitelre szolgáló szerv  [pl. 
(14) szalagrúgó] a kapcsoló középré­
szének tengelyirányú helyzetétől, ill. 
a végkapcsoló részek beiktatásától 
v agy  kiiktatásától függően van a h a tá ­
sos v a g y  h a tá ly ta la n  helyzetben.

i. A 4. és 5. igénypont szerinti hajtómű 
kiviteli alakja, jellemezve azáltal, hogy 
új áttétel bekapcsolására  és a kap ­
csoló o ldására  két (16, 19) állítószerv

van elrendezve, melyek egy rudazat 
által együttesen m ozgatta tnak, azon­
ban a (12, 13) kapcsolódobok és azok 
(20) beiktatószerve közötti v iszony­
lagos elcsúszás létesítése céljából kü­
lönböző nagyságú  m ozgásokat vé­
geznek.

8. A 4. és 5. igénypont szerinti hajtómű 
kiviteli alakja, jellemezve azáltal, hogy 
a kapcsoló (20) beiktatószervének 
tengelyirányú elto lására  szolgáló (25) 
kengyellel egy (35) emeltyű van össze­
kötve, mely a (12, 13) kapcsolódobok 
eltolását létesíti és (36) vezetékek 
vagy efféle korm ányszervek  által, a 
(24) állítórudazattól nyert  m ozgáson 
kívül, kényszerm ozgásúlag  elállíttatik, 
amely m ozgás a kapcsolót megfeszítő 
szerv  akadály ta lan  előre m ozgása  mel­
lett, a kapcsolódobok lineáris előre- 
m ozgását meglassítja, illetve m eg­
akasztja.

(1 ia;zlHp iueilékiettt 1.
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