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Wozidia przegubowe Komatsu:

P|erwsze wozidta przegubo-
we Komatsu pojawity sie
w potowie lat 80. ub. wieku,
ale pod koniec lat 90. zaprze-
stano ich produkcji ze wzgledu
na malejgce zapotrzebowanie
na takie pojazdy. Wiele z nich
nadal jest uzytkowanych i cze-
sto mozna je spotkad takze na
polskich placach budowy.

Wzrost gospodarczy w coraz
liczniejszych panstwach $wia-
ta pociggngt za sobqg rozwdj
przemystu wydobywczego
oraz $miate inwestycje infra-
strukturalne. To wymusito sto-
sowanie wydajnych i nieza-
wodnych narzedzi, jokimi sq
wozidta przegubowe, wiec w
2001 r. Komatsu wznowito ich
produkcje. Catkowicie nowa
gama powstaje wytgcznie w
Japonii i na bazie wtasnych
podzespotéw, nawet takich jak
osie, silniki, zmienniki mo-
mentu, skrzynie biegéw czy
elementy uktadu hydraulicz-
nego. To jest gwarancjq wyso-
kiej jakosci i znacznie uprasz-
cza serwis.

W ofercie Komatsu sq 3 wo-
zidta o najbardziej popularnej
no$nosci. Najmniejszy model
o symbolu HM300-2 i masie
wiasnej nieco ponad 24 t ma
tadownos$¢ 27,3 t, objetosé
skrzyni tadunkowej bez nasy-
pu to 12,9 m?. Srednie wozi-
dto HM350 2 ma mase
wtasng ok. 31 t, pozwala na
transport urobku o masie
32,3 t i maksymalnej objeto-
$ci geometryczne| 14,6 m?d.
Game zamyka model HM400-
2. W poréwnaniu z HM350-2
jest o 1400 kg ciezszy, ma
tadowno$é¢ 36,5 1, objetos¢
bez nasypu wynosi 16,5 m3.

Przegubowe podwozie wozi-
det Komatsu jest oparte na
masywnych stalowych podtuz-
nicach wykonanych z za-
mknietych profili o przekroju
prosfokqfnym i potgczonych
rurowymi poprzeczkami. Taka
konstrukcja jest odporna na
skrajne nieréwnosci terenu
oraz duze masy urobku zrzu-
cane ze znacznych wysokosci.
Obie tylne osie sq zawieszone
na niezaleznych od siebie, po-
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teznych wahaczach tréjkgt-
nych i potgczone wahliwymi
wspornikami na zewngtrz
ramy: przednia o$ za pomocq
specjalnych sprezyn gumo-
wych, tylna przez amortyzato-
ry gazowo-olejowe o regulo-
wanej twardosci. Poprzeczny
ruch osi jest uniemozliwiony
przed dodatkowe drgzki (po
jednym na o0$), konstrukcyjnie
przypominajgce drgzki Pan-
harda, ale o znacznie wiekszej
$rednicy przekroju. By zwiek-
szy¢ komfort pracy operatora,
z przodu zastosowano o$ de
Dion, w ktérej mechanizm réz-
nicowy oraz pétosie znajdujq
sie nad masywnym wsporni-
kiem tgczgcym oba kota. Ta-
kie rozwigzanie niesie jeszcze
jedng zalete: przedni uktad
przeniesienia napedu jest
mniej narazony na uszkodze-
nia w kontakcie np. z wystajg-
cymi skatami. Podobnie jok z

KOMATSU

Cata kabina jest lekko przesunieta na prawg strone wozidta, dzie-

ki czemu operator znajduje sie blizej osi wzdtuznej pojazdu i ma
zapewniong lepsza obserwacje. Wszystkie wozidta Komatsu sa
wyposazane w klimatyzacje, radio, elektrycznie otwierane szyby,
a takze kamere cofania z monochromatycznym wyswietlaczem w
centralnej czesci tablicy rozdzielczej.

tytu, poprzeczna belka tworzy
fragment tréjkgtnego wahacza
i jest podparta na amortyza-
torach gazowo-olejowych.

W wozidtach Komatsu sitow-
niki skretu sqg umieszczone
przed obrotowym przegubem,
co zdaniem japonskich inzy-
nieréw zabezpiecza je przed
uszkodzeniami w przypadku
przewrécenia tylnej czedci po-
jazdu lepiej chroni przed za-
nieczyszczeniami od rozpra-
szanego urobku. Przednia
cze$é maszyny jest skrecana
wzgledem tylnej maksymalnie
o 45°, co czyni |q niezwykle
zwrotng: promien zawracania
zaleznie od modelu miesci sie
w granicach 7,96-8,7 m.

Wszystkie wozidta Komatsu
sq standardowo wyposazane
w mokre hamulce wielotarczo-
we, Z pompg wymusza|gcg
staly obieg oleju i chtodnicg
zamontowang w komorze sil-
nikowej. Sqg one znacznie
drozsze od tradycyjnie stoso-
wanych rozwigzan, ale maijg
duzo wiekszqg skutecznos$é i sq
bardziej trwate: caty zespét
jest zamkniety w szczelnej
obudowie, chronigcej przed

wnikaniem zanieczyszczen.
Przy najmniejsze|] maszynie sq
montowane na pierwszej i
trzeciej osi, przy dwdch pozo-
statych na wszystkich trzech.

Skrzynie tadunkowe sq wy-
twarzane ze stali o twardosci
400 HB. Sciany boczne majq
grubo$¢ 12 mm, przednia 8
mm, na dno (zaleznie od mo-
delu) jest stosowana blacha o
grubosci 12 lub 14 mm.
Sprawny wytadunek zapewnia
uktad wywrotu o kgt 70° oraz
system podgrzewania skrzyni
zapobiegajgcy przymarzaniu
urobku.

Najmniejsza maszyna jest
napedzana 6-cylindrowym,
rzedowym silnikiem wysoko-
preznym Komatsu SA-
A6D125E-5 o pojemnosci 11
dm? i maksymalnej mocy 246
kW (329 KM). W dwéch pozo-
statych modelach zastosowa-
no jednostke Komatsu SA-
A6D140E-5, réwniez rze-
dowg, 6-cylindrowg, ale o po-
jemnosci 15 dm3. W modelu
HM350-2 maksymalna moc
zostata wyregulowana na 294
kW (394 KM), za$ w HM400-
2 na 327 kW (438 KM).
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przewaga dzieki technice

Wszystkie silniki majg uktad
zasilania common rail. Norme
emisji Tier 3 osiggnieto przez
zastosowanie systemu recyrku-
lacji spalin (EGR). Ciekawym i
bardzo przydatnym rozwigza-
niem jest mozliwo$é wyboru
jednego z dwéch trybéw pra-
cy: Power i Eco. Przy funkgcji
Power priorytetem jest zapew-
nienie jak najwigksze] mocy,
kosztem nieco wiekszego zu-
zycia paliwa. Podczas jazdy w
normalnych warunkach moz-
na korzystaé z trybu Eco, gdzie
moc jest nizsza o ok. 25-30%
ale znacznie zmniejsza sie
spalanie. Mozna to byto osig-
gng¢ dzieki zastosowaniu
common rail, w ktérym tatwo
regulowa¢ w szerokim zakre-
sie ci$nienie oraz dawke i kgt
wyprzedzenia wirysku paliwa.

Naped jest przenoszony
przez 3-elementowy, jedno-
stopniowy zmiennik momentu
do automatycznej skrzyni bie-
géw. Nowoczesna przektadnia
zapewnia 6 biegéw do jazdy
w przdd i dwa biegi wsteczne,
z maksymalng predkoscig od-
powiednio po ok. 58 i 17
km/h. Kazda skrzynia jest wy-
posazona w tzw. funkcje przy-
trzymania biegu. Polega ona
na tym, ze np. na stromym

wzniesieniu po wigczeniu od-
powiedniego przycisku, prze-
ktadnia nie zmieni przetozenia
i wozidto z fadunkiem bez pro-
blemu pokona przeszkode.
Oproécz automatycznej zmiany
biegéw mozliwy jest tez recz-
ny (sekwencyjny) wybér prze-
tozen, choé w skrajnych przy-
padkach ostateczng decyzje
podejmuje komputer sterujgcy
pracq silnika, nie dopuszcza-
igc do zbyt niskich lub zbyt
wysokich jego obrotéw.

Duzo uwagi poswiecono
komfortowi pracy operatora.
Nowoczesna kabina spetnia
wymogi ROPS/FOPS, jest wy-
posazana w dwa fotele (dla
kierowcy i instruktora) z bio-
drowymi pasami bezpieczen-
stwa, miedzy ktérymi zamon-
towano konsole z selektorem
zmiany biegéw oraz szerokim
podiokietnikiem. Fotel kierow-
cy ma dodatkowo zawieszenie
pneumatyczne oraz zagtéwek.

Wozidta przegubowe ofero-
wane przez Komatsu wyrdz-
niajq sie takze zaawansowa-
nymi systemami elektroniczny-
mi, ktére znaczqco zwiekszajq
bezpieczenstwo, utatwiajq ser-
wisowanie i pomagajq w gro-
madzeniu danych wykorzysty-
wanych do rozwoju wszystkich

Kazde wozidio ma staly naped wszystkich 6 két, co gwarantuje
réwnomierne roztozenie obciazen i wiekszg zywotnos$¢ wspétpra-
cujacych elementéw. Przy pokonywaniu najciezszych terenéw,
operator moze zatgczy¢ blokady mechanizméw réznicowych po-

nig osia i miedzy tylnymi.

szczegolnych osi oraz blokade mechanizmu réznicowego za przed-

produktéw. Najprostszy uktad
zapobiega cofaniu przy pod-
niesionej skrzyni tadunkowej,
bo takie postepowanie skraca
zywotno$¢ sitownikéw odpo-
wiedzialnych za wytadunek i
moze by¢ przyczyng przewré-
cenia tylnego cztonu pojazdu.
Sq jeszcze dwa inne systemy,
pomagajgce w utrzymaniu,
eksploatacji i zarzqdzaniu ma-
szynami. Pierwszy z nich to
system wewnetrzny Komatsu o
nazwie VHMS (Vehicle Health
Monitoring System, czyli system
monitorowania stanu technicz-
nego maszyny). Zasadniczq
jego czedciq jest dodatkowy
komputer przypominajgcy
"czarng skrzynke" stosowang w
samolotach, ktéra gromadzi
kluczowe dane na temat pracy
wozidta. Drugi system, o na-
zwie Komtrax, jest przeznaczo-
ny gtéwnie dla klientéw i dzia-
ta w oparciu o tgczno$é sateli-
tarng. Wiasciciel maszyny, po
zalogowaniu sie na odpowied-
niej stronie internetowe|, moze
doktadnie jg kontrolowaé w
czasie rzeczywistym. Zbiér do-
stepnych informacji obejmuje
m.in. moment witqczenia silni-
ka, czas w jakim maszyna pra-
cowata, zuzycie paliwa i jego
poziom w zbiorniku, termin

przeglgdu technicznego czy
potozenie wozidta. lloé¢ pozo-
statego paliwa nie tylko zapo-
biega jego kradziezom, ale
przede wszystkim pozwala na
precyzyjne okreélenie czasu
dostawy oleju napedowego, co
na duzych placach budowy jest
juz zabiegiem logistycznym wy-
magajgcym przemys$lenia.
Sposrdd wielu ciekawych funk-
cji trzeba wspomnieé o auto-
matycznym wytqczaniu silnika,
ktére moze nastgpié¢ w przy-
padku przekroczenia zapro-
gramowanego obszaru pracy,
co uniemozliwia kradziez ma-
szyny i wykonywanie zadan nie
ujetych w zleceniu lub zdalnie,
gdy np. nabywca pojazdu nie
uiszcza rat leasingowych. Aby
zapobiec wypadkowi, drugi
sposéb unieruchomienia silni-
ka nie jest realizowany przez
naci$niecie "enter" na drugim
konca $wiata, ale dopiero wte-
dy, gdy operator sam wytgczy
silnik.

System Komtrax w duzych
maszynach nalezy do wyposa-
zenia standardowego, przez
pierwsze 5 lat obstuga sateli-
tarna jest bezptatna. Jak tatwo
sie domyéle¢ nie przepadaijg
za nim operatorzy, bo podle-
gajq state| kontroli, ale dzieki
temu pozbywaiq sie ztych na-
wykéw i w efekcie przynoszg
znaczne oszczednosci w uzyt-
kowaniu maszyn.
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