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Podwozie z napędem na cztery osie, zwłaszcza dla przejezdnych
żurawi obrotowych

Przedmiotem wynalazku jest podwozie z na¬
pędem na cztery osie, zwłaszcza dla przejezdnych
żurawi obrotowych z silnikiem napędowym umiesz¬
czonym w górnej części obrotowej podwozia i
osiami ustawionymi symetrycznie w stosunku do
środka obrotu.

Obok znanych konstrukcji podwozi dla przejez¬
dnych żurawi obrotowych, przy których są napę¬
dzane dwie z łącznej liczby czterech osi zapropo¬
nowano dla poprawienia własności jezdnych kon¬
strukcję z napędem na cztery osie, przeznaczoną
zwłaszcza dla szybkobieżnych dźwigów. W tej za¬
proponowanej konstrukcji napęd przenosi się po¬
przez podwójną przekładnię różnicową, mechanizm
różnicowy i przystawkę osiową w ten sposób, że
przy jeździe szybkiej napęd odbywa się poprzez
dwie osie pędzące z kompensacją momentów obro¬
towych, pozostałe zaś dwie osie są wyłączone z
napędu, a więc pracują jako osie toczne, a przy
małej prędkości jazdy mogą być napędzane wszys¬
tkie cztery osie, przy czym kompensacja momen¬
tów odbywa się w zespole składającym się z dwóch
osi.

Rozwiązanie to posiada tę wadę, że trzeba kon¬
struować po dwie osie na pełną moc napędową,
chociaż stoją do dyspozycji urządzenia do prze¬
noszenia momentów obrotowych napędu na czte¬
rech osiach. Poza tym przy włączonym napędzie
na cztery osie powstają reakcje pomiędzy oby-
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dwoma zespołami osi i dlatego konieczne są urzą¬
dzenia do ich ograniczenia. Również przy jeździe
na drodze napędzane są tylko dwie osie, podczas
gdy części mechanizmu napędzanego dwu pozosta¬
łych osi obracają się ruchem jałowym a wystę¬
pujące już i poza tym straty mocy przy tego ro¬
dzaju pojazdach zwiększają się jeszcze w wyniku
ruchu mechanizmów napędu nie napędzanych osi.
Równocześnie przy szybko jadących dźwigach dla
osiągnięcia niezbędnych w pracy dźwigu prędkości
pełzania potrzebne są przekładnie zmianowe o
dużym zakresie przełożenia, a momenty obrotowe
uzyskiwane przy tych dużych przełożeniach muszą
być przenoszone przez wszystkie przekładnie. Do¬
datkowo jeszcze nagromadzenie elementów napę¬
dowych występuje w miejscu trudno dostępnym,
a mianowicie w środku podwozia, wskutek czego
podwyższa się koszt koniecznych remontów, a na
skutek tylko samej konstrukcji, a nie funkcjonal¬
nie potrzebnej przekładni na cztery osie powstaje
dodatkowy nakład kosztów na przekładnie, pod¬
rażający samo wykonanie.

Ponadto znane jest, że przy czteroosiowych sa¬
mochodach ciężarowych przenoszenie napędu na
cztery osie odbywa się poprzez przekładnię różni¬
cową o kołach walcowych a dalej przez dwie osio¬
we przekładnie różnicowe oraz trzy przekładnie
wyrównawcze.

Szczególnie niekorzystnym jest przy takim roz¬
wiązaniu fakt, że przenoszenie napędu następuje
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jedynie na cztery osie a nie na każde z ośmiu
kół.

W przejezdnych żurawiach obrotowych z obcią¬
żonym wysięgnikiem skierowanym w kierunku
jazdy takie rozwiązanie jest bardzo niekorzystne
ponieważ jedna grupa czterech kół jest silniej ob¬
ciążona i ma znacznie większą przyczepność do na¬
wierzchni podczas gdy druga grupa czterech kół
ma mniejsze obciążenie a tym samym mniejszą
przyczepność. Na skutek tego następują drgania
silniej obciążonych kół i całkowicie bezpieczna
jazda nie jest w takich warunkach możliwa.

Ponadto na zakrętach powstaje siła poprzeczna,
która przy takim położeniu wysięgnika wywołuje
nadmiernie duży moment obrotowy koła i pro¬
wadzi w efekcie do konieczności stosowania bardzo
dużych przekrojów osi w miejscu przenoszenia
napędu. Ponadto przy takich obciążeniach należy
się liczyć z bardzo szybkim uszkodzeniem opon
z uwagi na duży rząd wielkości tych obciążeń dla
napędu wałów z podwójnymi przegubami potrzeb¬
nych przy przegubowym osadzeniu kół pojazdu.

Ponadto niekorzystnym jest przy tym fakt, że
w przypadku żurawi szybkobieżnych, dla uzyska¬
nia w napędzie wymaganej przy pełnym obciąże¬
niu prędkości konieczne jest stosowanie przekładni
napędowych o bardzo dużym przełożeniu a przy
dużym przełożeniu powstaje duży moment obro¬
towy, który musi być przenoszony przez wszystkie
przekładnie.

Celem wynalazku jest opracowanie takich pod¬
wozi z napędem na cztery osie, przy których możli¬
we będzie uniknięcie tych wad oraz umożliwienie
ekonomicznej jazdy dźwigu w eksploatacji oraz
na drodze. . •

Postawione zostało zadanie techniczne opraco¬
wania podwozi dla ruchomych dźwigów obroto¬
wych, przy których kompensacja momentów ob¬
rotowych zachodzi na wszystkich czterech osiach
pędnych, a prędkości pełzania są możliwe nawet
przy wysokich prędkościach jazdy przy normal¬
nych przekładniach zmianowych pojazdów ciężaro¬
wych przy zachowaniu dobrego dostępu do posz¬
czególnych części mechanizmu napędowego dla
naprawy i konserwacji.

Według wynalazku osiowa przekładnia różnico¬
wa napędzana od przekładni różnicowej napędu
jezdnego., jest wyposażona w przekładnie przełą¬
czające stopniowe od których napędzana jest rów¬
nież umieszczona w osiowej przekładni różnicowej
przekładnia wyrównawcza.

Od tej przekładni wyrównawczej moc jest prze¬
noszona poprzez dalsze przekładnie wyrównawcze
umieszczone w przekładniach osiowych i przezna¬
czone dla poszczególnych kół. Przekładnia różni¬
cowa napędu jak również przekładnie osiowe są
wyposażone w urządzenie- blokujące do ryglowa¬
nia przekładni wyrównawczej.

Przekładnia różnicowa napędu jezdnego jest
wyposażona w stożkowe koło zębate i jest napę¬
dzana od wału silnika napędowego.

Zadanie to zostało rozwiązane według wynalaz¬
ku w następujący sposób. Przekładnia główna na¬
pędzana z wózka górnego i umieszczona w środku
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podwozia, posiadająca wybierczo ryglowaną kom¬
pensację momentu obrotowego, napędza poprzez
wałki przegubowe po dwa mechanizmy różnicowe
międzyosiowe z kompensacją momentu obrotowego
umieszczoną pomiędzy każdymi dwoma osiami,
wykonaną jako zmianowa przekładnia stopniowa.
Mechanizmy różnicowe międzyosiowe są ujęte w
jeden zespół poprzez pochwę osi napędowej ze
znanymi przekładniami osiowymi z ryglowaną
kompensacją momentu obrotowego i umocowane
razem na ramie podwozia. Mechanizmy różnicowe
międzyosiowe są zaopatrzone w urządzenie zderza¬
kowe dla zapewniania uchwycenia całego zespołu
przekładniowego poprzez otwory w ramie podwo¬
zia i dla opuszczenia do dołu bez konieczności
demontażu kół podtrzymujących ciężar własny
dźwigu razem z półośkami. Połączenie napędu po¬
między przekładniami osiowymi i kołami napę¬
dowymi następuje za pomocą sprzęgieł przegu¬
bowych i podwójnych wałków przegubowych
względnie wałków bocznych, a ewentualnie przez
włączenie pośrednich przekładni bocznych. Wyko¬
nane w postaci półosiek osie pojazdu są oddzielo¬
ne od elementów napędowych, ale są umocowane
do ramy podwozia za pomocą tych samych wspor¬
ników łożysk jak i elementów sprężystych i jarzm
resorowych.

P*rzy tego rodzaju konstrukcji mechanizmy róż¬
nicowe międzyosiowe są wykonane w postaci
przekładni z czołowych kół zębatych ze stale za¬
zębionymi kołami zębatymi i są wyposażone w
stożkowe mechanizmy różnicowe. Niezbędne ele¬
menty sterowania są umieszczone na szybkoobra-
cającym się wale. Takie rozwiązanie posiada tę
zaletę, że na jednym z umieszczonych na szybko
obracającym się wale zębników napędowych, ko¬
rzystnie na zębniku o najmniejszej średnicy, można
umieścić tarczę hamulcową, przez co możliwe jest
dołączenie zwykłego hamulca szczękowego lub taś¬
mowego jako hamulca postojowego dla pojazdu,
który można nastawiać przez wyżej wskazane o-
twory w ramie podwozia przy znanym sposobie
wykorzystywania pozostałych przekładni dla re¬
dukcji momentu hamowania. Mechanizmy różnico¬
we przekładni głównej mechanizmu różnicowego
międzyosiowego i przekładni osiowej są między
sobą wymienne.

Podwozie według wynalazku jest przedstawione
przykładowo na rysunku, na którym fig. 1 przed¬
stawia podwozie z napędem na cztery osie, w wi¬
doku z góry, fig. 2 — podwozie z napędem na
cztery osie z przekładniami bocznymi, w widoku
z góry, fig. 3 — podwozie według fig. 1 i fig. 2
w widoku z boku, fig. 4 — podwozie w przekroju
według linii A-A z fig. 1 i fig. 2, a fig. 5 — pod¬
wozie w przekroju według linii B-B z fig. 1 i fig.
2.

Przekładnia główna różnicowa 3 wyposażona w
stożkowy mechanizm różnicowy 1 oraz rygiel 2
urządzenia blokującego, rozdziela doprowadzaną
do niej moc napędową poprzez wały przegubowe 4
na dwa mechanizmy różnicowe międzyosiowe 5.

Różnicowe mechanizmy międzyosiowe 5 są wy¬
konane w postaci przekładni zmianowych ze sprzę-
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głami 6, posiadającymi trzy stopnie oraz posiadają
na wałach napędowych 7 osadzone obrotowo zę¬
bate koła napędowe 8 i 9 włączone przez sprzęgła
6, które są stale zazębione z kołami zębatymi 10 i
11. Koło napędowe 8 o mniejszej średnicy jest po¬
łączone na stałe ze znajdującą się poza obudową
przekładni tarczą hamulcową lub bębnem hamul¬
cowym lt, na którą działa urządzenie hamulcowe
13 służące jako hamulec postojowy. Różnicowe me¬
chanizmy międzyosiowe 5 są wyposażone w nie-
ryglowane przekładnie różnicowe 14, których końce
mechanizmu różnicowego 15 są umocowane w kad¬
łubach przekładni i połączone na stałe z kołami
zębatymi 10 i 11.

Różnicowe mechanizmy międzyosiowe 5 są usta¬
wione ze względu na napęd ponad wałkami poś¬
rednimi 16* a ze względu na obudowę — ponad
pochwą walu 18 zaopatrzoną w występ do moco¬
wania 17 i łączą się z przekładniami osiowymi 19
w sposób umożliwiający rozłączenie z obu stron-

Przekładnie osiowe 19 posiadają stożkowe me¬
chanizmy różnicowe 20 jak i rygle różnicowe i są
połączone z kołami napędowymi 24 przy osiach
przegubowych poprzez sprzęgła przegubowe 21 i
poprzez podwójne wały przegubowe 22, ewentual¬
nie przy włączeniu pośrednich przekładni bocznych
23. Przy osiach nieprzegubowych następuje połą¬
czenie przekładni osiowych 19 i kół napędowych
24 przez sprzęgła przegubowe 21 i wałki boczne
37, ewentualnie również i tu przez włączenie po¬
średnie przekładni bocznych 23. Koła napędowe są
osadzone na półośkach 25, a w ich mostkach osio¬
wych są umocowane podwójne przegubowe wałki
22, wały boczne 37 i przekładnie boczne 23.

Półośki 25 oddzielone od elementów napędowych
są umocowane obrotowo w wspornikach łożysk 27
połączonych na stałe z ramą podwozia 26 na osiach
28 w nich opartych i położonych równolegle do
osi wzdłużnej ramy podwozia i opierają się parami
poprzez ryglowane elementy sprężyste 29 oraz
jarzma resorowe 30 o ramę podwozia 26.

Wsporniki łożysk 27 zaopatrzone w występy do
mocowania 31, na których są zawieszone zespoły
przekładni utworzone z mechanizmów różnicowych
międzyosiowych 5 i osiowych przekładni 19 z wy¬
stępami mocują"cymi 17 pochwy wału 18 za pomo¬
cą rozłącznych elementów złącznych 32.

Dzięki tej dobranej konstrukcji można na przy¬
kład w prosty sposób wybudować przy naprawach
poszczególne przekładnie bez konieczności rozłą¬
czania elementów przeznaczonych do podtrzymy¬
wania masy dźwigu, a zwłaszcza półosiek 25.

Dla łatwego demontażu zespołów przekładnio¬
wych składających się z mechanizmów różnicowych
międzyosiowych 5 i przekładni osiowych 19 rama
podwozia 26 posiada otwory 34 zamykane przy¬
krywką 33, przez które można opuścić zespoły
przekładniowe linami, łańcuchami i podobnymi
elementami z ramy podwozia 26 w związku z czym
mechanizmy różnicowe międzyosiowe są zaopatrzo¬
ne w urządzenie zderzakowe 35 dla umocowania
organów przejmujących obciążenie. Otwory 34 w
ramie podwozia 26 służą równocześnie jako dostęp
do urządzeń hamulcowych 13 zawieszonych za po-
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mocą czopów 36 na mechanizmach różnicowych
międzyosiowych 5 i umożliwiają wygodną ich re¬
gulację po zużyciu się płaszczyzn hamulcowych.

Wybudowanie poszczególnych przekładni osio-
l wych 19 następuje po rozłączeniu połączenia mię¬

dzy nimi, otaczającej je pochwy wału 18 i sprzę¬
gieł przegubowymi 21.

W podobnie prosty sposób przeprowadza się wy¬
budowanie przekładni bocznych 23 z półosiek 35

10 zaopatrzonych w odpowiednie otwory. Odłączone
od półosiek 25 przekładnie boczne 23 odciąga się
po usunięciu sprzęgieł przegubowych 21 od pod¬
wójnych wałków przegubowych 22 opartych za po¬
mocą zębatek w kole napędowym przekładni bocz-

i* nych.
Układ przekładni przynosi obok ułatwień przy

remontach również i uproszczenie w montażu u
samego producenta dźwigów.

Za pomocą opisanej konstrukcji mechanizmu rói-
20 nicowego międzyosiowego 5 osiąga się zależnie od

dobranej przekładni obok wysokiej prędkości jazdy
przy przestawieniu dźwigu również duże prędkości
pełzania a zwłaszcza zdolność pokonywania wznie¬
sień przy zastosowaniu przekładni zmianowych o

25 normalnym przełożeniu bez obciążenia mechaniz¬
mów włączonych przed mechanizmami różnicowy¬
mi międzyosiowymi 5, jak przekładnia różnicowa 1
jak i różne przekładnie w obrotowej części górnej
podwyższonymi momentami obrotowymi kół na

30 skutek mniejszej liczby ich obrotów. Wybrane u-
stawienie urządzeń hamulcowych 13 umożliwia w
wyniku połączenia tarcz hamulcowych względnie
bębnów hamulcowych 12 z zębnikami napędowymi
8 i ich stałego zazębienia z kołami zębatymi 10

35 umocowanymi na boku mechanizmu różnicowego
15 pozwala na skuteczne i łatwe ręczne urucha¬
mianie hamulca postójowegp przy znanym wyko¬
rzystaniu przełożeń momentów obrotowych nastę¬
pujących po sobie przekładni, jak mechanizm róż-

40 nicowy międzyosiowy, przekładnie osiowe i prze^
kładnie boczne.

Przez podparcie każdych dwóch półosi 25 po^
przez jarzma resorowe 30 osiąga* się w połączeniu
z wybranym rozmieszczeniem przekładni i ich

45 ukształtowaniem to, że różnicowe elementy ryglu¬
jące dla mechanizmów różnicowych międzyosiowych
mogą być zaoszczędzone, ponieważ również przy
sztywnych ramach podwozia 26 co najmniej dwa
koła napędowe 24 wykazują na każdej stronie śla-

50 dy na ziemi.
Wybrane rozmieszczenie ma dalszą zaletę, pole¬

gającą na tym, że można łatwo przez odpowiedni
wybór przełożeń otrzymać to, że przekładnia róż¬
nicowa 3 i przekładnie osiowe 19, jak i wszystkie
mechanizmy różnicowe 1, 14, 20 będą poddawane
równym lub w przybliżeniu równym obciążeniom
i mogą być stosowane przy tym samym wykonaniu
jak i z tymi samymi wymiarami. Wybrano wypo-

60 sażenie przekładni różnicowej 3 z różnicowym ry¬
glem 2, aby przy mocno obciążonym dźwigu z wy¬
sięgnikiem zwróconym w kierunku jazdy i na sku¬
tek tego z mocno odciążonymi osiami przeciwle¬
głymi do wysięgnika, energia napędowa mogła być

m przenoszona głównie na mocno obciążone osie po
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stronie wysięgnika, a to dla uniknięcia zarzucenia
odciążonych kół.

Zastrzeżenia patentowe

1. Podwozie z napędem na cztery osie, zwłaszcza
dla przejezdnych żurawi obrotowych, wyposażo¬
nych w silnik napędowy umieszczony w górnej
obrotowej części oraz w układ wyrównujący mo¬
ment obrotowy przenoszony na wszystkie cztery
półosie napędowe, zawierający środkowo umiesz¬
czoną przekładnię wyrównawczą połączoną z mię-
dzyosiowym mechanizmem różnicowym obu osi,
znamienne tym, że międzyosiowy mechanizm róż¬
nicowy (5) wyposażony jest w przekładnię wyrów¬
nawczą (14) napędzającą stopniowe przełączające
przekładnie (8 do 11), przy czym przekładnia róż¬
nicowa (3) napędu jezdnego oraz przekładnia osio¬
wa (19) wyposażona w mechanizm różnicowy (20)
są wyposażone w rygiel (2) urządzenia blokujące¬
go do ryglowania stożkowego mechanizmu różni¬
cowego (1, 20) zaś przekładnia różnicowa (3) napę¬
du jezdnego wyposażona w koło zębate stożkowe
jest napędzana od wału silnika napędowego.

2. Podwozie według zastrz. 1, znamienne tym,
że przekładnia osiowa (19) jest połączona ze ste¬
rowanymi kołami napędowymi (24) poprzez znaj¬
dujące się poza przekładnią sprzęgła przegubowe
(21) i osadzone w półośkach (25) podwójnie prze¬
gubowe wały (22), ewentualnie przy włączeniu poś¬
rednim przekładni bocznych (23).

3. Podwozie według zastrz. 1 znamienne tym, że
przekładnia osiowa (19) jest połączona z kołami
napędowymi niesterowanymi (24) poprzez znajdu¬
jące się poza przekładniami sprzęgła przegubowe
(21) i wały boczne (37), ewentualnie przy włącze¬
niu pośrednim przekładni bocznych (23).

4. Podwozie według zastrz. 1-3, znamienne tym,
że składające się z mechanizmów różnicowych
międzyosiowych (5) i przekładni osiowych (19) oraz
ujęte w zespół przez pochwy wałów (18) przekła¬
dnie są połączone za pomocą nasadzonych na poch¬
wie wałów (18) występów (17) poprzez wsporniki

łożysk (27) wyposażone również w występy do mo¬
cowania (31) z półośkami (25) utrzymującymi koła
napędowe (24) poprzez dające się ryglować ele¬
menty sprężyste (29) i jarzma resorowe (30) parami

5 podparte o ramę podwozia (26) i umieszczone od¬
dzielnie od elementów napędowych w wspornikach
łożysk (27).

5. Podwozie według zastrz. 1 i 4, znamienne
tym, że mechanizmy różnicowe międzyosiowe (5)
są wykonane jako skrzynie przekładniowe stopnio¬
we posiadające dwa stopnie robocze i jeden sto¬
pień dla biegu jałowego, przy czym sprzęgła (6) są
mocowane obrotowo na wałach napędowych (7) a
znajdujące się w stałym zazębieniu z kołami zę¬
batymi (10) i (11) koła zębate napędzające (8) i (9)
są łączone wybiorczo z wałem napędowym (7), na¬
tomiast koła zębate (10) i (11) są połączone na
stałe obrotowo z koszem różnicowym (15) nie da¬
jącej się ryglować przekładni różnicowej (14).

6. Podwozie według zastrz. 1—5, znamienne
tym, że jedno z kół zębatych (8) i (9), zwłaszcza
koło o mniejszej średnicy ma połączone na stałe
obrotowo z tarczą hamulcową lub bębnem hamul¬
cowym (12) znajdującą się na zewnątrz obudowy
przekładni, dzięki czemu na koło zębate (8) me¬
chanizmu różnicowego międzyosiowego (5) działają
urządzenia hamulcowe (13) należące do hamulca
postojowego, natomiast urządzenia hamulcowe (13)
są umocowane na czopach łożyskowych (36) nale¬
żących do obudowy mechanizmu różnicowego mię¬
dzyosiowego (5).

7. Podwozie według zastrz. 1 — 6, znamienne
tym, że rama podwozia (26) posiada zakrywane
pokrywami (33) otwory (34) przeznaczone do regu¬
lacji urządzeń hamulcowych (13) i dla prostego
wybudowania i zabudowywania przekładni a me¬
chanizm różnicowy międzyosiowy (5) jest zaopat¬
rzony w urządzenie zderzakowe (35).

8. Podwozie według zastrz. 1 — 7, znamienne
tym, że przekładnia główna (3) i przekładnie osio¬
we (19) jak i wszystkie przekładnie różnicowe (1),
(14), (20) przekładni głównej (3), mechanizmu róż¬
nicowego międzyosiowego (5) i przekładni osiowych
(19) są co do konstrukcji i wymiarów równe i wy¬
mienne.
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