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Zawieszenie zespolone pary mostów napędowych,
bądź osi ciężkiego pojazdu kołowego

Przedmiotem wynalazku jest zawieszenie zespo¬
lone pary mostów, bądź osi ciężkiego pojazdu ko¬
łowego, resorujące podwozie podczas jazdy po dro¬
dze i dające się łatwo zablokować, w przypadku
kiedy działanie resorujące jest zbędne, na przy¬
kład podczas pracy żurawia na kołach.

Znane jest zawieszenie zespolone pary mostów
napędowych, stosowane w podwoziach żurawi sa¬
mochodowych, mające dwie równoległe belki wy¬
równawcze, z których każda jest osadzona obro¬
towo w jej środkowej części na poprzecznym
sworzniu, którego końce są utwierdzone do dol¬
nych końców dwóch ramion wspornika utwierdzo¬
nego do ramy podwozia. Końce każdej belki wy¬
równawczej są połączone przegubowo z dwoma
wspornikami podwieszonymi sztywnie do belki
mostu napędowego.

Każdy mcst napędowy w górnej części posiada
utwierdzony wspornik, który jest połączony prze¬
gubowo z jednym końcem reakcyjnego drążka, któ¬
rego drugi koniec jest połączony przegubowo
wspornikowym występem ramy podwozia, umiejs¬
cowionym symetrycznie między mostami napędo¬
wymi, przy czym wspornik pierwszego mostu na¬
pędowego jest połączony z reakcyjnym drążkiem
typu pchanego, a wspornik drugiego mostu napę¬
dowego jest połączony z reakcyjnym drążkiem
typu ciągnionego.

Znane z literatury technicznej pod tytułem
„Mosty napędowe" autora Zbigniewa Jaśkiewicza —

zawieszenie zespolone pary mostów napędowych
firmy EATON-HENDRICKSON, posiada dwa pół-
eliptyczne resory skierowane wygięciem w dół,
których przednie końce są połączone przegubowo

i ze wspornikami utwierdzonymi do boków ramy
pojazdu, a tylne końce resorów stykają się ślizgowo
ze wspornikami utwierdzonymi również do boków
ramy pojazdu. Każdy resor w środkowej części jest
uchwycony strzemionami, i jest zamocowany do

u obsady, w której również jest osadzona przegubo¬
wo na osi poprzecznej łączącej obydwie obsady,
belka wyrównawcza będąca dźwignią dwurarnienną
równoległą do osi wzdłużnej ramy pojazdu. Końce
każdej belki wyrównawczej są połączone przegu-

15 bowo z dwoma wspornikami, podwieszonymi sztyw¬
nie do belki każdego mostu napędowego. Każdy
most napędowy w górnej części posiada utwier¬
dzony wspornik, który jest połączony przegubowo
z jednym końcem reakcyjnego drążka, którego

M drugi koniec jest połączony przegubowo z poprzecz¬
ką ramy podwozia, umiejscowioną symetrycznie
m;ędzy mostami napędowymi, przy czym wspornik
pierwszego mostu napędowego jest połączony z re¬
akcyjnym drążkiem typu pchanego, a wspornik
drugiego mostu napędowego jest połączony z reak¬
cyjnym drążkiem typu ciągnionego.

Wadą zawieszenia pierwszego jest brak działania
resorującego, przez co drgania nie są tłumione, co
prowadzi do niszczenia nawierzchni dróg podczas

30 przejazdu, na przykład żurawia samochodowego
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z większą prędkością. Ż tego też względu przepisy
wielu krajów nie zezwalają na poruszanie się cięż¬
kich żurawi samochodowych nie posiadających re¬
sorowego zawieszenia po drogach szybkiego ruchu.

Wadą zawieszenia drugiego jest zbędność działa¬
nia resorującego, w przypadku konieczności pracy
żurawia na kołach i bez użycia podpór.

Zawieszenie zespolone pary mostów napędowych,
bądź osi ciężkiego pojazdu kołowego według wy¬
nalazku, posiada dwa półeliptyczne resory skiero¬
wane wycięciem ku górze, a każdy z nich jest w

..środkowej części utwierdzony do obsady osadzonej
/ dbrptowo na poprzecznym sworzniu, którego końce
* są utwierdzone dę dolnych końców dwóch ramion
* wspornika utwierdzonego do ramy podwozia po¬

jazdu* Na poprzecznym sworzniu, w pobliżu jego
- kcńców, są osadzone obrotowo dwa ucha, stano¬

wiące tylny koniec poprzedniego wahacza w pos¬
taci jednoramiennej dźwigni o konstrukcji skrzyn¬
kowej otwartej pomiędzy uchami, oraz jest osa¬
dzony obrotowo w środkowej części tylny wahacz
o postaci dźwigni dwuramiennej i mającego przed¬
nie ramię o kształcie klina, które znajduje się w
środku skrzynkowej konstrukcji przedniego wa-
hacza^

Przedni wahacz, posiada przedni koniec połączo¬
ny przegubowo z dwoma wspornikami, podwieszo¬
nymi sztywnie do belki pierwszego mostu napędo¬
wego bądź pierwszej oisi, a tylny wahacz posiada
tylny koniec połączony przegubowo z dwoma
wspornikami, podwieszonymi sztywnie do belki
drugiego mostu napędowego, bądź drugiej osi.

. Końce każdego półeliptycznego resoru opierają się
o ślizgi, z których jeden jest utwierdzony do gór¬
nej ściany przedniego wahacza w pobliżu jego
przedniego końca, a drugi ślizg jest utwierdzony
do górnej ściany tylnego^,whacza w. pobliżu jego
tylnego końca.

W środku skrzynkowej konstrukcji przedniego
wahacza, na jego dolnej ścianie pomiędzy dwoma
listwami, jest posadowiony ślizgowy element z ut¬
wierdzonym na nim elementem klinującym przed¬
nie ramię tylnego wahacza. Ślizgowy element jest
połączony przegubowo z jednym końcem cięgła,
mającego część prostoliniową i część wygiętą, wy¬
chodzącą poniżej dolnej ściany przedniego waha¬
cza. Drugi koniec cięgła jest połączony przegubowo
z jednoramienną dźwignią w jej środkowej części,
która posiada jeden koniec połączony przegubowo
z dolną częścią ucha przedniego wahacza, które
jest położone bliżej pionowej wzdłużnej płaszczyz¬
ny, symetrii podwozia. Drugi koniec jednoramien¬
nej dźwigni jest wyprowadzony w kierunku boku
podwozia, przez podłuiiną szczelinę przedniego wa¬
hacza znajdującą się pod jego uchem, które jest po¬
łożone dalej od pionowej wzdłużnej płaszczyzny
symetrii podwozia. Podłużna szczelina jest zakoń¬
czona uskokami, których położenie odpowiada
krańcowym położeniem jednoramiennej dźwigni,
i krańcowym położeniem elementu klinującego
przednie ramię tylnego wahacza, w środku skrzyn¬
kowej konstrukcji przedniego wahacza

Na części prostoliniowej cięgła, są osadzone suw-
liwie dwie śrubowe sprężyny, mające jedne końce
osadzone w gniazdach wspólnego oporu, utwier¬

dzonego do dolnej ściany przedniego wahacza. Dla
położenia jednoramiennej dźwigni w przednim
uskoku, śrubowa sprężyna znajdująca się za opo¬
rem, ma drugi koniec oparty o kołnierz, utwier-

5 dzony na prostoliniowej części oięgła w pobliżu
części wygiętej, zaś śrubowa sprężyna znajdująca
się przed oporem, ma drugi koniec swobodny.

Dla położenia jedinioramiennej dźwigni w tylnym
uskoku, śrubowa sprężyna znajdująca sdę przed
oporem, ma drugi koniec oparty o kołnierz, utwier¬
dzony na części prostoliniowej cięgła, w pobliżu
miejsca połączenia przegubowego cięgła ze ślizgo¬
wym elementem, zaś śrubowa sprężyna znajdująca
sdę za oporem ma drugi koniec swobodny.

Każdy most napędowy bądź każda oś posiądą w
górnej części utwierdzony wspornik, który jest po¬
łączony przegubowo z jednym końcem reakcyjnego
drążka, którego drugi koniec jest połączony prze¬
gubowo ze wspólnym dla obydwu reakcyjnych
drążków wspornikowym występem ramy podwozia,
umiejscowionym symetrycznie między mostami na¬
pędowymi bądź osiami. Nad końcami belki każdego
mostu napędowego1, są utwierdzone do wsporników
będących elementami ramy, dwa elastyczne zde¬
rzaki przejmujące maksymalne obciążenie dyna¬
miczne mostów napędowych.

Zaletą zawieszenia według wynalazku, jest jego
działanie resorujące w czasie przejazdu żurawia po
drogach, i łatwość zablokowania działania resoru¬
jącego, w przypadku kiedy jest ono zbędne, na
przykład podczas konieczności pracy żurawia na
kołach i bez użycia podjpór.

Przedmiot wynalazku jest przedstawiony w przy¬
kładzie wykonania na rysunku na którym fig. 1
przedstawia zawieszenie w widoku z boku, fig. 2 —
zawieszenie w widoku z góry, fig. 3 — półelip-
tyczny rezor z obsadą osadzoną obrotowo na po¬
przecznym sworzniu, w przekroju poprzecznym,
fig. 4 — koniec jednego z wahaczy połączony prze¬
gubowo z wspornikami podwieszonymi sztywnie do
belki mostu napędowego, w przekroju poprzecznym,
a fig. 5 — element klinujący utwierdzony na śliz¬
gowym elemencie połączonym przegubowo z cięg¬
łem, połączonym przegubowo z jednoramienną
dźwignią, w widoku z góry i w przekroju podłuż¬
nym przedniego wahacza.

Każdy z dwóch półeliptycznych resorów 1 skie¬
rowanych wygięciem ku górze, posiada pióra spięte
śrubą 2 przechodzącą przez otwory piór w osi sy¬
metrii każdego pióra. W środkowej części półelip-
tyczny resor 1, jest utwierdzony czteroma śruba¬
mi 3 i nakładką 4 do obsady 5, mającej od spodu
ucho, w którym jest wciśnięta łożyskowa tuleja 6.
W łożyskowej tulei 6 jest osadzony obrotowo po¬
przeczny zworzeń 7, którego końce są utwierdzone
dwoma półpamewkami 8 i śrubami 9 do< dolnych
końców dwóch ramion wspornika 10, utwierdzonego
do ramy 11 podwozia.

Na poprzecznym sworzniu 7 w pobliżu jego koń¬
ców, są osadzone obrotowo dwie łożyskowe tuleje
12, z których każda jest wciśnięta w ucho 13 przed¬
niego wahacza 14, mającego postać jednoramiennej
dźwigni o konstrukcji skrzynkowej otwartej po¬
między Uchami 13. Również na poprzecznym sworz¬
niu 7, są osadzone obrotowo dwie łożyfikowę tu-
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leśk&4&,>.wciśnięte wfotwory.-anajdująoe-się^ w srod^
kowej czyści -tylnego wahacza 16,< mającego* postać
dwuramiennej .'dźwigni- o -konstrukcji -skrzynkowej
zamkniętej, przy czym w środkowej części, -znaj¬
duje się wyjśaie -17 na pomieszczenie ucha obsa- 5
dy 5.

Tylny wai»»z 46 ma -przedmie ramię 18 mające
w -widoku, z. boku-kształt klina, które znajduje się
w środku skrzynkowej konstrukcji przedniego wa¬
hacza 14. Przedni wahacz 14 posiada przedni koniec 19
wyposażony w dwa kuliste gniazda 19, osadzone
ciasno w -przednim końcu, teulistą tulejką 20 osa¬
dzoną przegubowo w kulistych gniazdach 19, dwie
uszczelki 21 i dwie -pokrywki-22, i przedni koniec
jest połączony sworzniem 23rz -dwoma wspornika- ^
mi 24 podwiesaonysni sztywnie do-toelki pierwszego
mostu napędowego. Tylny wahacz-16 posiada tylny
koniec również-wyposażony ,w; dwa kuliste, gniaz¬
da 19, osadzone przegubowo w tylnym keńcu, ku¬
listą vfci*lejką--20rosadaeraą ?pisz*>gi*bowo w kulistych M
gniazdach 19, dwie «uszcaeJki.-2Ł4 dwie .pokrywki 22,
i tylny koniec -jest po4aoaon-yvsworzniem 23 również
z dwsma wspornikami -24 podwieszonymi sztywno
do -b€4ki drugiego mostUp napędowego,

K«ńoe każdego p^tetóptycznego resoru 1 opierają, M
się fo ślizga* -25, -z których, je$en.jest utwierdzony do
górnej ściany>prce<ime^p ^wahacza 14 w peiliżu
jego -przedniego końca,• a -drugi^ślizg 2$ jest utwier¬
dzony do górnej ściany tylnego ^wahacza 16, * w po¬
bliżu jego tylnego końca* W*-■ środku skrzynkowej
konstrukcji przedniego wahacza 14,: na jego-dolnej
ścianie ^pomiędzy dworna listwami 27' utwier¬
dzonymi do dolnej ściany 26, jest posadowiony
ślizgowy "element 28*;? jz ^utwierdzonym- w elemen¬
cie kJflaaująeyrn 29- - pcaśdnie ramię i8 tylnego wa-
hacza 16.

Słifcgewy :ele«łerjit 2S--jest połączony przegubowo
swafoznierai && z ąe&R&tti końcem*cięgla 30, mają-
cegcfe^c^ęść [pp?ost©liniową 31-4 ^zęś6 wygiętą 32,-wy-
cłiod«^ea poróśtj /dolnej.iciany..26 przedniego wa-
hsifcwtr 14* Drugi koniec* cięgła 30 jest połączony
pczfegu&awe -sworzniem-34; -ze -środkową częścią
jednoiramiennej dźwigni 35, przy czym środkowa
część jednoramiennej dźwigni 35, w miejscu po¬
łączenia z cięgłem 30, posiada otwór o kształcie
fasoli, którego dłuższy wymiar ma kierunek wy¬
miaru długościowego jednoramiennej dźwigni 35,
który to otwór współpracuje ze sworzniem 34.

Jednoramienna dźwignia 35 posiada na jednym
końcu otwór o zaokrąglonych krawędziach, z któ- 5(J
rym współpracuje luźno trzon sworznia 36 utwier¬
dzonego do dolnej części ucha 13 przedniego wa¬
hacza 14, które jest położone bliżej pionowej
wzdłużnej płaszczyzny symetrii podwozia, przy
czym koniec jednoramiennej dźwigni 35, opiera
się o elastyczną podkładkę 37, nałożoną na trzon
sworznia 36 i opierającą się na jego kołnierzu.
Drugi koniec jednoramiennej dźwigni 35, jest wy¬
prowadzony w kierunku boku podwozia przez pod¬
łużną szczelinę 38 przedniego wahacza 14, znajdu-
jącą się pod jego uchem 13, położonym dalej od
pionowej wzdłużnej płaszczyzny symetrii podwozia.
Podłużna szczelina 38 jest zakończona uskokami 39,
których położenie odpowiada krańcowym położe¬
niom jednoramiennej dźwigni 35, i krańcowym po- 65

łoianiom elementu klinującego ,89,- -przedinde ramię;
1Ś tylnego wahacza 16, w środku skrzynkowej ^kon¬
strukcja .przedniego wahacza 14.

Obydwa-uskoki 39, w ^przekroju--poprzecznym,
mają* kształt połowy -rowka o kształcte jaskółczego
ogtoa, a szerokość uskoku ^39, jeat^iieco4większa
od -fcaerokosci jednoramieimej ^dźwigni 85? -kte*a~na
odGinteu- wsr^praeujątfym <z wkoka*ni~39, fna^p*ae-
krój poprzeczny- mający kształt- jaskółczego -ogona.
Na -części prostoliniowej'31 cięgła *80, są osadzone '
suwKwie dwie śrubowe -spuężyny-r 40, ^na^fie ^edne
osadzone w gniazdach wspólnego oporu 41, utwier¬
dzonego do dolnej ^eian<Jr 2G przedniego wahacza 14.
Dla*położenia jednojdflftienlej dźwigni35"w/przed¬
nim * uskoku 39, -śrubowa -sprężysta- 40^ ^mjdmjąoa
się ^za "oporem 41, ^rna drugi koniec oparty o koł¬
nierz 42, ^twierózoHy r-na* <części rprostołkiiowej 31
cięgła 30, ^w"pofełHttr -części wydętej f& cięgła ^0,
zaś śrubowa; sprężj^aa-40, znajdująca się-pazed opo¬
rem 41,'rna dr^4^k<Hai^ położenia
jednoramiennej dźwigni 35 w tylnym uskoku 39,
śrubowa sfcr^Ąfaa ~'40? rznajdująca ~sde. -przed opo¬
rem ^41^1 ma *dpi*gi ^ke^^ na -koinierz 42,
utwierdzony -łia -częśei pPOsteliBaowej Zl cięgła' 30>
wrp<3tolSżu; miejsca połąezemia przegubowegOr cięgła
3tbz ślizgowym 'elementem--28r-zaś śrubowa «pnęźy*
na f40r^znąjduiąca^eię -aa~oporein 41, ma-drogie,4co-
me^rw^bojfby.

KAfedy- * rrftxfet -to&tę&mty fm **górJ*ej reaęśct poafawła
irtw«IMt^n^: ws^'n*V^^któty *est ^ołątóony ku-
U&&W sWffirlftft&n' 44^, z *^etin^Ti końcem ^eak^yj-
nego$8fą$fl& 43, %t&&g*>dr*gfrlfeerafee ^jest ipołącflóny
TfflfflŚtt fe&HSryin ^wOfliiiełfi 44;^ze wsiJÓlti^ro ^dl«
ot*y<i»#& r^*o^r^^.vdrą*k6w r45,-wĄa6rrrikowyj»;
vfyW&m$ 4frlraitt^ >11 c^odw^eśą uthMfcco%!ibng^
synie1$$fcMi8^mi^S^o^
k^^EuM^^bśffid kauMtego mostu-^na^cWWe^o,, są
utw4e«Sttftije -do< Sfot&*^&^
taWtł^amy 11 |Dodwo^»jvdw*t «łit»ty«aaife zderzaki 48-
pr^jtfiui^^^fe^^ dynamiezne
m$9^<mp€J<&wyGte~> < ..1

Dziabnie vżawSe^«rM«, <pt#y połó^ńid jedftfl^śt-^
m^fmTcti idź^lgn^^SS0^ ^r^Me^l^uśR^kach te 3|elt
następujące: elementy klinujące 29 utwierdzone do
ślizgowych elementów 28, znajdują się przed przed¬
nimi ramionami 18 tylnych wahaczy 16, co umoż¬
liwia przednim i tylnym wahaczom 14 i 16 wyko¬
nywanie ruchów wahadłowych względem poprzecz¬
nych sworzni 7, które to ruchy są wymuszone na-
jechanim kół na nierówność terenową, z równo¬
czesnym sprężystym oddziaływaniem półeliptycz-
nych resorów 1 na te wahacze, przy czym ruchy
wahadłowe, są z jednej strony ograniczone zetknię¬
ciem się górnych ścian przednich wahaczy 14,
z końcami przednich ramion 18 tylnych wahaczy 16,.
a z drugiej strony są ograniczone zetknięciem się
ślizgowych elementów 28 z końcami przednich ra¬
mion 18 tylnych wahaczy 16.

Jednorarnienne dźwignie 35, są blokowane w
przednich uskokach 39, siłami docisku śrubowych
sprężyn 40 znajdujących się za oporami 41, a które
to sdły przenoszone są przez kołnierze 42 utwier¬
dzone na częściach prostoliniowych 31 cięgieł 30,
w pobliżu części wygiętych 32 cięgieł 30, i dalej
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przez części wygięte 32 cięgieł 20 i sworznie 34,
na jednoramienne dźwignie 35.

Działanie zawieszenia, przy położeniu jednora-
miennych dźwigni 35 w tylnych uskokach 39 jest
następujące; elementy klinujące 29 utwierdzone do
ślizgowych elementów 28, są przesunięte pod przed¬
nie ramiona 18 tylnych wahaczy 16, przez co ruchy
wahadłowe przednich i tylnych wahaczy 14 i 16, są
znacznie ograniczone. Ograniczenie ruchów wahad¬
łowych przednich i tylnych wahaczy 14 i 16, eli¬
minuje działanie resorujące półeliptycznych reso¬
rów 1.

Jednoramienne dźwignie 35, są blokowane w tyl¬
nych uskokach 39, siłami docisku śrubowego sprę¬
żyn 40, znajdujących sdę przed oporami 41, a które
to sdły, przenoszą się przez kołnierze 42, utwier¬
dzone na częściach prostoliniowych 31 cięgieł 30,
w pobliżu miejsc połączeń przegubowych, z śliz¬
gowymi elementami 28, i dalej przez cięgła 30
i sworznie 34 na jednoramienne dźwignie 35.

Zastrzeżenia patentowe
1. Zawieszenie zespolone pary mostów napędo¬

wych, bądź osi ciężkiego pojazdu kołowego, posia¬
dające reakcyjne drążki łączące wsporniki górnych
części mostów napędowych bądź osi, ze wspólnym,
Wspornikowym występem ramy podwozia, umiejs-
sowionym symetrycznie między mostami napędo¬
wymi bądź osiami, znamienne tym, że każdy z
dwóch półeliptycznych resorów (1) slkierowanych
wygięciem ku górze, jest w środkowej części
utwierdzony do obsady (5), osadzonej obrotowo na
poprzecznym sworzniu (7), którego końce są utwier¬
dzone do dolnych końców dwóch ramion wspor¬
nika (10), utwierdzonego do ramy (11) podwozia,
i również na poprzecznym sworzniu (7) w pobliżu
jego końców, są osadzone obrotowo dwa ucha (13),
stanowiące tylny koniec przedniego wahacza (14)
o postaci jednoramiennej dźwigni, o konstrukcji
skrzynkowej otwartej pomiędzy uchami (13), a po¬
nadto na poprzecznym sworzniu (7), pomiędzy
uchami (13), jest osadzony obrotowo w środkowej
części tylny wahacz (16), o postaci dwuramiennej

dźwigni, mający przednie ramię (18) o kształcie
klina, które znajduje się w środku skrzynkowej
konstrukcji przedniego wahacza (14), przy czym
przedni wahacz (14), posiada przedni koniec połą¬
czony przegubowo z dwoma wspornikami (24), pod¬
wieszonymi sztywnie do belki pierwszego mostu
i:,apędqwegO' bądź pierwszej osi, a tylny wahacz
(16), posiada tylny koniec połączony przegubowo
z dwoma wspornikami (24), podwieszonymi sztyw¬
nie do belki drugiego mostu napędowego bądź

1 efrugiej osi, a ponadto końce każdego półeliptycz-
rego resoru (1) coierają się o ślizgi (25), z których
jeden jest utwierdzony do górnej ściany przednie¬
go wahacza (14), w pobliżu jego przedniego końca,
a drugi ślizg (25) jest utwierdzony do górnej ściany

15 tylnego wahacza (16) w pobliżu jego końca.
2. Zawieszenie według zastrz. 1, znamienne tym,

że w środku skrzynkowej konstrukcji przedniego
wahacza (14), na jego dolnej ścianie (26), jest posa¬
dowiony ślizgowy element (28) z utwierdzonym na

* nim elementem klinującym (29), i ślizgowy element
(28) jest połączony przegubowo z jednym końcem
cięgła (30), mającego część prostoliniową (31), i część
wygiętą (32) wychodzącą poniżej dolnej ściany (26)
przedniego wahacza (14), a drugi koniec cięgła (30)

M jest połączony przegubowo z jednoramienną dźwig¬
nią (35) w jej środkowej części, przy czym jeden
koniec jednoramiennej dźwigni (35), jest połączony
przegubowo z dolną częścią ucha (13), położonego
bliżej pionowej wzdłużnej płaszczyzny symetrii

*• podwozia, a drugi koniec jednoramiennej dźwigni
(35), jest wyprowadzony w kierunku boku podwo¬
zia przez podłużną szczelinę (38) przedniego waha¬
cza (14), znajdującą się pod jego uchem (13) poło¬
żonym dalej od pionowej wzdłużnej płaszczyzny

35 symetrii podwozia.
3. Zawieszenie według zastrz. 2, znamienne tym,

że podłużna szczelina (38) przedniego wahacza (14),
jest zakończona uskokami (39), których położenie
odpowiada końcowym położeniom jednoramiennej

40 dźwigni (35), i krańcowym położeniom elementu
klinującego (29) utwierdzonego do ślizgowego ele¬
mentu (28).
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