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Pojazd ze skrzynia samowyladowcza, zwlaszcza samochéd
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Przedmiotem wynalazku jest pojazd ze skrzynia sa-
mowyladowcza, zwlaszcza samochéd do przewozu mate-
riatéw stalych, sypkich, a takZze gestoplynnych. Znane
rozwigzania pojazdéw samowyladowczych do transportu
o $rednim zasiggu, posiadaja skrzynie ladunkowe w
ktorych $ciana tylna jest otwierana wzglednie odsuwa-
na. Konieczno$§¢ stosowania takiego rozwiazania, po-
dyktowana jest brakiem mozliwosci uzyskania odpo-
wiednio duzego kata pochylenia skrzyni w czasie roz-
tadunku gwarantujacego pewne usunigcie kazdego ma-
teriatu, bez wzgledu na jego przyczepnos$¢ przy zasto-
sowaniu dogodnego mechanizmu podnoszenia, zaréwno
pod wzgledem jego gabarytow a takze sztywnosci.

Konstrukcja ta mimo powszechnoéci jej stosowania
obarczona jest do§¢ powazna wada w postaci wystgpo-
wania ukladu samoczynnie sterujacego otwarciem i
zamknigciem $ciany tylnej w momencie rozladunku i
po jego zakoficzeniu, co lacznie z potrzeba zapewnie-
nia duzej sztywnodci tej $ciany, a takze réwnoleglosci,
decydujacej o szczelnoéci calej skrzyni, bardzo nieko-
rzystnie wplywa na technologiczno$¢ jej wykonania.

Pod wzgledem eksploatacji skrzynie tego typu wyka-
zuja takze powazne wady. Zasadnicza ich wada jest
nieszczelno$¢, ktéra uniemozliwia transportowanie w
nich materialéw sypkich a zwlaszcza gestoptynnych na
przyklad betonu czy asfaltu bez niedopuszczalnego za-
nieczyszczenia jezdni. Dalsza wada tych skrzyfi, majaca
wpltyw na dogodno$é eksploatacji pojazdu, jest ponadto
powodowanie halasu przy jezdzie bez ladunku, ktéry
jest wynikiem uderzenia $ciany tylnej o kontaktujace
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si¢ z nia obrzeze skrzyni pod wplywem drgafi wlasnych
pojazdu, oraz jazda po nier6wnosciach, ktére wywoluja
nieustannie jej ruch w granicach luzu wystgpujacego w
mechaniZmie zamknigcia niemozliwego do catkowitego
zlikwidowania ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia
poprawnego zamykania tej $ciany, niejednokrotnie za-
nieczyszczonej przewozonym ladunkiem.

Znane jest réwniez rozwiazanie skrzyni pojazdu sa-
mowyladowczego do transportu o $rednim zasiggu, po-
siadajacej konstrukcje jednolita, bez $ciany tylnej, w
ktérej role zabezpieczenia ladunku przed zsuwaniem
sig, spelnia w pewnym zakresie, czg$ciowo uniesiona
koficowa czg§¢ podtogi, tworzaca w ten spos6b zamknig-
cie tylu skrzyni do wysokoéci w przyblizeniu polowy
wysokosci §cian bocznych, ktéra to wysokosé nie moze
by¢ przekroczona, bez zasadniczych zmian parametréw
calego mechanizmu obrotu skrzyni. Tego rodzaju
skrzynie, moga zatem byé stosowane jedynie do trans-
portu materialéw o malej sypkosci na przyklad wilgot-
nej ziemi, a zwlaszcza materialéw w postaci gruzu, o
znacznej wielko$ci bryl.

W obydwu podanych przykladach rozwiazania pojaz-
déw samowyladowczych, Zrédlem wystgpowania powyz-
szych wad i niedogodnos$ci jest stale usytuowanie punk-
tu obrotu skrzyni w tylnej jej cze$ci, na skutek czego
dla uzyskania odpowiednio duZego kata pochylenia
podtogi, zapewniajacego pewne i catkowite roztadowa-
nie transportowanego materialu o skrajnie duzej przy-
czepnoéci, wymagany jest sitownik o duzym wysiegu,
przekraczajacym niejednokrotnie mozliwosci konstruk-
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cyjne, zarébwno ze wzgledu na jego cigzar wynikajacy
z zachowania niezbgdnej sztywnoéci, jak tez ograniczo-
nej iloéci miejsca na jego zabudowg¢ w podwoziu po-
jazdu.

Znane sa wreszcie urzadzenia zwane ,,dumper”’-ami
posiadajace skrzynig transportowa w formie koleby o
réwnej wysokosci écian, zabudowana na podwoziu jezd-
nym o uproszczonym do minimum ukladzie napedo-
wym. Pojazdy te z uwagi na przeznaczenie ich wylacz-
nie do transportu lokalnego posiadaja skrzynie trans-
portowe zupehie odbiegajace pod wzgledem wymiaro-
wym od proporcji- przyjetych dla uniwersalnych pojaz-
déw samowyladowczych do transportu o $rednim zasig-
gu, jako ze wielkoé¢ skrzyni wyznacza w zasadzie ga-
baryty calego urzadzenih — zaréwno jego dlugosci jak
i szerokosci, gdyz kabina operatora oraz silnik napedo-
wy, usytuowane s3 najczg$ciej w obszarze wolnej prze-
strzeni pomig¢dzy podwoziem a ta skrzynia. Mechanizm
wywrotu natomiast, z uwagi na duza tadownos¢ docho-
dzaca niejednokrotnie do kilkudziesigciu ton, pod
wzgledem konstrukcyjnym catkowicie odbiega od me-
chanizméw typowych dla uniwersalnych pojazdéw sa-
mowyladowczych.

Odnosnie konstrukcji samej skorupy skrzyni transpor-
towej, tak w tym przypadku jak réwniez i w poprzed-
nio omoéwionych, mimo réznic pod wzgledem ksztaitu
i polaczenia §cian istnieje catkowita zbiezno$é polega-
~ jaca na wystgpowaniu ukladu nosnego w postaci silne-
go szkieletu, do ktérego zamocowane jest poszycie, co
z uwagi na znaczny cigzar, a takZze ograniczone mozli-
woséci mechanizacji procesu wytwarzania, stanowi row-
niez do§¢ powazna wadg.
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Celem wynalazku jest zaprojektowanie uniwersalne- '

go pojazdu samowyladowczego, przeznaczonego do
transportu o $rednim zasiggu posiadajacego jednolita
skrzynig¢ transportowa o réwnej wysokosci §cian, cha-
rakteryzujaca si¢ lekka Kkonstrukcja, oraz przystosowa-
ny do jej roztadunku mechanizm. obrotu z typowym
uktadem zespolu podnoszacego, gwarantujacy pewny i
catkowity rozltadunek przewozonych materiatéw bez
wzgledu na ich przyczepnos¢.

Zgodnie z wynalazkiem, cel ten osiagnigty zostal
przez zastosowanie samonos$nej skrzyni transportowej o
przekroju osiowym w ksztalcie nier6wnoramiennego
trojkata. rozwartokatnego, ktéra z rama pojazdu pola-
czona jest w tylnej cze$ci ukladem dzwigniowym, skla-
dajcym si¢ na przyklad z trzech drazkéw reakcyjnych,
zamocowanych w jej czeSci podlogowej, oraz we wspor-
nikach ramy podwozia pojazdu, ktéry to uklad w cza-
sie pracy podnosnika normalnej wielkosci wyznacza
skrzyni transportowej, kolejne dwa punkty obrotu
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pierwszy w poblizu jej §rodka cigzkosci, oraz drugi w.

koficowej czgsci ramy.

Z szeregu zalet jakimi charakteryzuje si¢ to rozwig-
zanie, najbardziej istotna jest calkowita szczelno$¢
skrzyni, umozliwiajaca rozszerzenie rodzaju transporto-
wanego materialu od stalego poprzez stany posrednie
do gestoplynnego, przy pelnym wykorzystaniu jej po-
jemno$ci a tym samym nos$nosci pojazdu. Zaleta ta
jest tym bardziej doniosta, ze powyzsza mozliwosé, uzy-
skana zostala przy niezmienionym zespole ukatdu pod-
noszacego jaki jest stosowany w dotychczasowych uni-
wersalnych pojazdach samowytadowczych, przeznaczo-
nych do transportu o $rednim zasiggu. Nie mniej istot-
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n3 zaleta jest. takze uproszczenie konstrukcji skrzyni
transportowej na skutek wykonania jej jako samonosnej
i jednolitej, pozbawionej elementéw tloczonych co w
efekcie pozwala na mechanizacj¢ procesu jej wytwarza-
nia przy zastosowaniu taniego parku maszynowego,
ograniczonego zaledwie do takich urzadzed jak nozyca
gilotynowa, gigciarka, zgrzewarka oraz urzadzenia spa-
walnicze. Z ubocznych zalet nalezy réwniez wskazaé
korzysci jakie wystgpuja w trakcie eksploatacji, & zwla-
szcza wyeliminowanie zanieczyszczenia jezdni przez
przewozony material charakteryzujacy si¢ duza syp-
koscia, jak tez zmniejszenie halasu przy jezdzie bez ta-
dunku.

Przedmiot wynalazku w przykladowym wykonaniu
pokazany zostal na rysunku na ktorym fig. 1 — przed-
stawia ogolny widok pojazdu z boku z zaznaczemiem
charakterystycznych faz obrotu, fig. 2 — uklad dzwig-
niowy polaczenia skrzyni transportowej z podwoziem
w pozycji jazdy, fig. 3 — tenze uklad po zakoriczeniu
pierwszej fazy obrotu, fig. 4 — pozycje elementow
ukladu laczacego skrzynig¢ transportowa z podwoziem
przy calkowitym jej wychyleniu, oraz fig. 5 — po-
przeczny przekrdj skrzyni transportowej wzdluz osi
A—A. Jak obrazuje fig. 1 skrzynia transportowa 1 po-
siadajaca przekréj wzdluzny w ksztalcie nier6wnora-
mienego trojkata rozwartokatnego usytuowana jest na
ramie 2 pojazdu w ten sposéb, ze najdluzszy bok prze-
kroju przebiega do tej ramy réwnolegle. Skrzynia ta
swa przednia czeécia, to jest krawedzia zatamania pod-
logi wspiera si¢ o ram¢ pojazdu natomiast tylna o
wspornik 3, ktérego wierzcholek stanowi powierzchnig
oporowa, wzgledem ktoérej nastgpuje pierwsza faza
obrotu skrzyni w czasie roztadunku. Do realizacji dru-
giej fazy obrotu koficzacej rozladunek materialu ze
skrzyni, przewidziany jest wspornik 4 o mniejszej wy-
sokoséci usytuowany w koncowej czgéci ramy 2 pojazdu.
Obrot skrzyni wzgledem powierzchni wierzchotkowej
tego wspornika, mimo iz odbywa si¢ wolniej niz wzgle-
dem wspornika 3, z uwagi na zwiekszona odlegloéc
punktu obrotu od zamocowania tloczyska sitownika 5
w podlodze skrzyni, pozwala przy stalym jego obcia-
Zzeniu w catym zakresie roztadunku, obnizyé krawedz
tylna skrzyni, niemalze do poziomu jezdni, a tym sa-
mym zapewni¢ pewny jej rozladunek. . Tak duzy kat
wychylenia skrzyni, uwzgledniajac stala site wywiera-
na przez podno$nik, ktérego charakterystyka dobrana
zostala wzgledem wspornika 3, mimo zwigkszenia odle-
glo$ci punktu obrotu od zamocowania jego tloczyska,
jest mozliwa jedynie dzigki cze$éciowemu roztadowaniu
materiatu, ktére nastapilo w pierwszej fazie obrotu
skrzyni.

Usytuowanie drazkéw reakcyjnych tworzacych uklad
dzwigniowy utrzymujacy skrzyni¢ transportowa w cza-
sie -jazdy na podwoziu pojazdu jak réwniez na wspor-
nikach wzgledem ktorych dokonywany jest obrét w
momencie jej roztadunku przedstawiony zostal na fig.
2,3i4.

Dazac do uzyskania optymalnego rozwiazania ukladu
dzwigniowego zaréwno pod wzgledem jego sztywnoSci
jak tez kosztu wykonania, do zamocowania skrzyni na
podwoziu, zastosowane jedynie trzy drazki reakcyjne
6, 7 i 8 o réwnej dlugosei, z ktérych drazki 6 i 8 usy-
tuowane zewnetrznie zamocowane s3 identycznie w ten
sposdb, ze jedne ich kofice polaczone sa z podloga

"“’i

3



]
skrzyni 1 w punkcie A, pokrywajacym si¢ z osia obro-
tu wzgledem wspornika 3, podczas gdy drugie ich kofi-
ce posrednio z rama 2 w punkcie B lezacym na osi
obrotu wzglgdem wspornika 4, natomiast drazek 7 za-
mocowany jest przeciwnie, to znaczy w punkcie A po-
Iaczony jest ze wspornikiem 3, a w punkcie B’ ktéry
w czasie obrotu skrzyni wzgledem wspornika 4 pokry-
wa si¢ z punktem B — z podloga skrzyni tadunkowe;.

Utworzony w ten sposéb uklad dzwigniowy, dzigki
duzemu rozstawieniu drazkéw obciazonych zgodnie co
do kierunku dzialania sit, zapewnia nalezyta stabilno$¢
poprzeczng skrzyni ladunkowej w czasie jej obrotu, na-
wet w przypadku nieréwnomiernego rozmieszczenia na
niej ladunku, jak tez pewnie ustala jej polozenie
wzdluzne na wspornikach 3 i 4 podczas kolejnych faz
obrotu do maksymalnego wychylenia wiacznie.

W momencie gdy skrzynia transportowa 1 spoczywa
na ramie 2 pojazdu, drazki reakcyjne zajmuja pozycje
uwidocznione na fig. 2. W tym czasie skrzynia zabez-
pieczona jest przed poprzecznym przesunigciem w sto-
sunku do ramy pojazdu, za pomoca stalych ustalaczy
bocznych 9 i 10, usytuowanych odpowiednio na wspor-
niku 3 oraz na ramie w miejscu oparcia si¢ skrzyni,
natomiast drazki reakcyjne tworzace uklad diwigniowy
utrzymuja ja jedynie w kierunku wzdtuznym.

Z chwila rozpoczecia roztadunku, po uniesieniu przez
podnosnik przedniej cze$ci skrzyni, drazki reakcyjne
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przejmuja w calosci funkcje zabezpieczenia jej statecz- --
noéci poprzecznej i podtuznej, przy czym drazki zew-

netrzne 6 i 8 przeciwdzialaja w wystapieniu skoszenia
skrzyni w stosunku do ramy, natomiast drazek 7 ustala
jej polozenie wzdluzne, jak réwniez utrzymuje ja w
stalym kontakcie ze wspornikiem 3 woko6t ktérégo na-
stepuje obrot. W miare zwigkszania wychylenia skrzy-
ni, kat jaki poczatkowo wystgpowal pomigdzy drazka-
mi zewnetrznymi 6 i 8 a drazkiem $rodkowym 7
zmniejsza si¢ 1 osiaga warto$§¢ réwna zero, z chwila
zetknigcia si¢ skrzyni transportowej ze wspornikiem 4,
ktéry rowniez posiada ustalacze boczne 11 zabezpiecza-
jace ta skrzyni¢ przed poprzecznym przesunigciem sig.
Osadzenie skrzyni na wsporniku 4 koficzy catkowicie
pierwsza fazg roztadunku. Dalszy jej obrét dokonywany
wzgledem wspornika 4 rozpoczyna druga faz¢ roztadun-
ku, ktérej zakoriczenie ogranicza maksymalny wysieg
ttoczyska silownika 5. W tej fazie rozltadunku, drazek
reakcyjny 7 pozostaje w pozycji nieruchomej, wychyla-
ja si¢ natomiast wraz ze skrzynia transportowa jedynie

30

35

40

45

6

drazki zewnetrzne 6 i 8 przyjmujac ostatecznie polozenie
pokazane na fig. 4 (widok od przodu pojazdu).

Skrzynia transportowa ktérej przekréj poprzeczny
wzdluz osi A—A pokazany zostat na fig. 5, poza
usztywnieniem podlogi w postaci biegnacych wzdluznie
zeber w ksztalcie katownika, w ktérych zamocowane
sa kofice drazkéw zewnetrznych 6 i 7, oraz krawedzi
wchodzacych w polaczenie ze $cianami osiagnigtym
przez wprowadzenie profilu 13 zamykajacego, usytuo-
wanego w przekroju poprzecznym zgodnie z przeciw-
prostokatna, posiada od géry na calym obwodzie
wzmocniona krawedZz brzegowa 14 o przekroju w
ksztalcie trdjkata, a takze dodatkowe usztywnienia 15
§cian bocznych — pokazane na fig. 1 w postaci odgie-
tych na zewnatrz brzegéw elementéw skladowych po-
szycia, sluzacych do ich polaczenia na przyklad przez
zgrzewanie.

Zastrzezenia patentowe

1. Pojazd ze skrzynia samowyladowcza, zwlaszcza
samoch6d do przewozu materialéw stalych, sypkich, a
takze gestoplynnych, znamienny tym, ze ma jednolita
skrzynig transportowa (1) o réwnej wysokosci $cian, po-
siadajaca przekr6j osiowy w ksztalcie nieréwnoramien-
nego tréjkata rozwartokatnego, ktéra z rama (2) pojaz-
du polaczona jest w tylnej cze§ci ukladem dzwignio-
wym skladajacym si¢ najkorzystniej z trzech drazkéw
reakcyjnych (6), (7) i (8) o réwnej dlugosci, z ktérych
drazki (6) i (8) usytuowane zewngtrznie, zamocowane
sa identycznie w ten sposdb, ze jedne ich korice pola-
czone s3 z podloga skrzyni (1) w punkcie (A), pokry-
wajacym si¢ z osia obrotu wzgledem wspornika (3),
podczas gdy drugie ich kofice po§rednio z rama (2) w
punkcie (B) — pokrywajacym si¢ z osia obrotu wzgle-
dem wspornika (4), natomiast drazek (7) zamocowany
jest przeciwnie to znaczy w punkcie (A) polaczony jest
ze wspornikiem (3), a w punkcie (B’) ktéry po zakofi-
czeniu obrotu skrzyni wzgledem wspornika (3) pokry-
wa si¢ z punktem (B) — z podloga skrzyni ladunko-
wej.

2. Pojazd wedlug zastrz. 1 znamienny tym, Ze od-
leglo$¢ osi obrotu skrzyni w punkcie (A) od ramy (2)
pojazdu, jest wigksza od analogicznej odleglosci w
punkcie (B).

3. Pojazd wedlug zastrz. 1 — znamienny tym, Ze
skrzynia transportowa (1) posiada konstrukcje bezszkie-
letowa, samono$na.
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