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Jak wiadomo, najlepszą sprawność na
drodze i największą szybkość mają poja¬
zdy czterokołowe, w których tylko dwa
koła są napędowe. Wiadomo również, że
na bezdrożach najskuteczniejszym napę¬
dem jest gąsienica.

Robiono liczne próby zbudowania ta¬
kiego samochodu szybkiego, który w razie
potrzeby mógłby być zmieniany przez do¬
danie gąsienicy na pojazd terenowy.

Do wozów tego rodzaju należą przede
wszystkim pojazdy kołowo-gąsienicowe, to
znaczy takie, które dają się zmieniać całko¬
wicie z pojazdu kołowego na gąsienicowy
i odwrotnie.

Inną odmianę stanowią pojazdy półgą-
sienicowe, w których do osi napędowej sa¬
mochodu czterokołowego dodano urządze¬

nie gąsienicowe, napędzane tym samym
wałem napędowym,

W pierwszym przypadku pojazd jest
bardzo kosztowny, gdyż całkowita nieza¬
leżność kół i gąsienic wymaga stosowania
mechanizmu skomplikowanego i ciężkiego
zarówno ze względu na konieczność prze¬
noszenia ruchu na dwa urządzenia napędo¬
we, jak i ze względu na zawieszenie, obsłu¬
gę narządów przestawiających, kierowanie
wózka gąsienicy, podwójne hamowanie itd-
Poza tym, jak wiadomo, bardzo trudno jest
wykonać dobre zawieszenie w takim samo¬
chodzie. Jest to oczywiste, bo w tym przy¬
padku wymaga się od pojazdu, aby miał
możliwie taką samą szybkość przy napę¬
dzie gąsienicowym, jak i przy napędzie ko¬
łowym.



i ^Wdb« *yołi 4**dowśc5i prawie nie spo¬
tyka się w handlu takich pojazdów.

^drugim ^przypadku wykonanie jest
bardzo proste;* nie ma jćdnak\pÓjazdów,
rozwiązujących zagadnienie *4r sposób za¬
dowalający* A to dlategt}, że prawie we
wszystkich rozwiązaniach koła tylne i gą^
sienice są oparte jednocześnie na ziemi i
chociaż te dwa urządzenia są napędzane
tym samym wałem, to jednak, ponieważ
średnica koła napędowego gąsienicy jest z
konieczności zAacżtiie" mtitejszą od średni¬
cy koła jezdnego, zachodzi bardzo znaczna
różnica szybkości, obniżająca sprawność
samochodu. -

Poza tym użycie tego samego wału na¬
pędowego do kół i do gąsienicy powoduje,
że przy napędzie gąsienicowym, to znaczy,
gdy gąsienica opiera się na ziemi, istnieje
zły rozkład obciążeń na osie, gdyż wózek
nośny, znajdujący się pośrodku podwozia,
podtrzymuje niemal cały ciężar, odbierając
w ten sposób kołom kierowniczym przy¬
czepność, niezbędną do dobrego kierowa¬
nia.

W tej kategorii nie spotyka się pojaz¬
dów, które by umożliwiały szybkie włącza¬
nie napędu gąsienicowego podczas jazdy
kałowej łub, odwrotnie, wyłączenie tego
napędu, gdy nie ma potrzeby jego stoso-
Wania. limą bardzo poważną wadą znanych
rocwiązgń jest konieczność stosowania od¬
rębnej budowy samochodu, która podnosi
koszt wytwarzania.

Zr&śztą wiadomo, że sprawność pojaz¬
du gąsienicowego zmniejsza się w miarę
mkrfatu. obciążenia. Wobec tego korzystnie
fest posługiwać się napędem gąsienicowym
ptiy możliwie małych ciężatach, a napę-
detn kołowym p^ży stosunkowo dużych, o
ile tylko Aa to pozwała stan dłogi.

Znane urządzenia nie odpowiadają po-
wyeszytn wymaganiami.

Wynalazek nihiejszy polega na tylh, że
w fcafcitehodzie zwyktej budowy^ w kłóiym
dodano urządzenie gąsienicowe, napędzane

niezależnie od kół jezdnych, włącza się
podczas jazdy gąsienice, przy czym nacisk
ich na «emię jest regulowany podczas jaz¬
dy wedłd| uznania kierowcy, zależnie od
stanu drogi, bez szkody dla prawidłowego
rozkładu obciążenia na osie, a ponadto o-
sobne urządzenie, które zabezpiecza przed
obniżeniem sprawności pojazdu podczas
jazdy na kołach, a przy włączeniu gąsieni¬
cy zmniejsza celowo obroty kół jezdnych
napędowych, nadając tym kołom szybkość
6bWod0V1tt *6Wftą fczybkfcśd <ibWodowej gą¬
sienicy.

Na załączonym rysunku przedstawiono
przykład Wykfrnaftk, wyjaśniający istotę
wynalazku. Fig. 1 przedstawia w widoku
z boku pojazd na kołach, fig. 2 — widok
z góry, fig. 3 — widok z boku po opuszcze¬
niu gąsienic z częściowym przekrojem
przez dwa koła nośne, ze zdjętym jednym
kołeiń jezdnym, fig. 4 — widok z tyłu, fig.
5 — przekrój urządzenia przekładniowe¬
go, fig. 6 — to samo urządzenie w widoku
z góry, fig. 7 — widok z boku i częściowy
przekrój urządzenia do zmiany pojazdu
kołowego na półgąsienicowy i odwrotnie, a
ponadto część ramy podwozia oraz wóz¬
ka gąsienicowego z resorem zawieszenia
kół tylnych, fig. 8 «— widok z tyłu i cfe*$ścio-
wy przekrój układu z lig. 7, fig. 9 —* urzą¬
dzenie Wskazujące wysokość podttiesieńta
gąsienicy nad ziemią.

Jak widać na fig. 1—4, pojazd posia¬
da klasyczne podwozie sanrochodowe, za¬
wierające silnik, skrzynkę przekładniową,
kierownic- przednią oś kierowniczą i tyl¬
ną oś napędową.

W pewnym punkcie tego podwoeia, po¬
łożonym pomiędzy dwie&ia osiami, fest u-
mocowana oś napędowa / dla gąsfenfc, do
której przylega osłona 2 (lig. 2, 5, 6), za¬
wierająca przekładnie zębate, łączące się z
wałem napędowym 3, przekazująeym od
silnika napęd na «ś 4 i koła jezdne napę¬
dowe tyłne.

Pomiędzy osią t i osią napędową 4 kół
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z obydwóch stron podwozia są umieszczo¬
ne wózki nośne gąsienic. W niniejszym
przypadku wózki te są osadzone na koń¬
cach osi nośnej 5, która jest osadzona obro¬
towo w podwoziu za pomocą łożysk 7. Oś
5 z każdej strony podwozia posiada korby
o dwóch ramionach 8 i 9. Wózek ten skła¬

da się z części znanych, np. z kółek 12, za¬
wieszonych parami na małych wahaczach
13. Resor 14 umożliwia sprężyste połącze¬
nie pomiędzy wahaczami 13 i wahliwą gło¬
wicą 11, osadzoną na czopie 10 ramienia
8 korby.

Ramię 9 korby służy do podtrzymywa¬
nia przedniej części resorów 15 (fig. 1, 3,
7, 8) zawieszenia osi kół napędowych. Wie¬
szaki 16 służą do połączenia ramienia 9 z
resorami 15. Na końcach wału 1 są osadzo¬
ne koła zębate 17 (fig. 1, 3), napędzające
gąsienice 6. Z tyłu osi napędowej 4 znaj¬
dują się koła prowadnicze 18, podtrzymu¬
jące gąsienicę. Ponadto na gąsienicy 6 o-
pierają się koła nośne 12, 55.

Na wale nośnym 5 umocowany jest wy¬
cinek zębaty 19 (fig. 7, 8), napędzany śli¬
makiem 20, osadzonym na przedłużeniu
wału silnika elektrycznego 21. Silnik ten
jest zasilany z obwodu elektrycznego pod¬
wozia. W osłonie wału napędowego 1 mie¬
ści się w niniejszym przykładzie ślimak 22
(fig. 5, 6), który napędza koronę 23 dyfe-
rencjału 24, z którego wystają w obydwie
strony wały napędowe 25 kół gąsienico¬
wych 17.

Ślimak 22 jest osadzony w osłonie dy-
ferencjału za pomocą dwóch łożysk 26 i 27.
Ślimak ten jest wydrążony, przy czym we¬
wnątrz niego przechodzi wał 28, połączony
na jednym końcu za pomocą dowolnego
sprzęgła 29 z wałem 30 skrzynki biegów.

Na drugim końcu wału 28 osadzone
jest kółko zębate przesuwne 31, nastawia¬
ne ze stanowiska kierowcy za pomocą drąż¬
ka 43, który za pośrednictwem dźwigni 39
uruchomia widełki 40.

W położeniu według fig. 5 i 6 kółko 31

jest połączone bezpośrednio ze ślimakiem
22 za pomocą sprzęgła kłowego 32, a z dru¬
giej strony zazębia, się z kołem zębatym 33,
sztywno połączonym z wałem przekładnio¬
wym 34, który jest sztywno połączony z
kołem zębatym 35. Kołoi to zazębia się sta¬
le z kołem zębatym 36 wału napędowego
37, który jest połączony przy pomocy
sprzęgła 38 z wałem napędowym 3 kół
jezdnych.

Ślimak 22, napędzający wał 1 pędni
gąsienicowej, jest napędzany bezpośrednio
z wału 30 skrzynki biegów, natomiast wał
4 napędu kołowego jest napędzany z szyb¬
kością odpowiednio zmniejszoną, stosow¬
nie do różnicy średnic kół gąsienicowych
17 i kół jezdnych. W wyniku tego szybko¬
ści obwodowe gąsienicy i kół jezdnych są
jednakowe.

Jeżeli teraz przy pomocy drążka 43
(fig. 1, 4), uruchomianego przez kierowcę,
widełki 40 (fig. 5) przesuną kółko zębate
31 tak, iż uzębienie 41 zazębia się z uzę¬
bieniem wewnętrznym 42 koła zębatego 36,
to działanie będzie następujące.

1. Ślimak 22 nie jest napędzany a więc
i wał napędowy 1 gąsienicy jest nierucho¬
my.

2. Wał napędowy kół jezdnych jest
sprzęgnięty bezpośrednio z wałem skrzyn¬
ki przekładniowej, wobec czego pracuje w
tych samych warunkach co i w zwykłym
samochodzie.

Silnik elektryczny 21 może być włączo¬
ny do obwodu przez jeden z dwóch nieza¬
leżnych zacisków 44 i 45 (fig. 2, 7 i 8), z
których każdy odpowiada innemu kierun¬
kowi obrotu. Zaciski te są zasilane prądem
ze stanowiska kierowcy za pomocą gałek
46 lub 47 i przez pociąganie za linki 48 i
49, tak jak przy rozrusznikach samocho¬
dowych. Jedna gałka odpowiada podnie¬
sieniu gąsienicy, a druga opuszczeniu. Gał¬
ki te mogą być zaopatrzone w oznaczenia
np. M i D (podnoszenia i opuszczania) dla
uniknięcia pomyłki. Wskaźnik 50 (fig. 4, 9)

— 3 —



wskazuje położenie wózka gąsienicowego
nad ziemią. Wskaźnik ten jest połączony
linką 51z dźwignią 52, zamocowaną na o-
sf nośnej i wykonywującą te same ruchy,
cdi i ta oś.

Głowica wahliwa 11, osadzona na czo¬
pie 10 (fig. 2, 3, 7, 8), posiada na wprost
resoru 14 dwa ramiona 53, które u góry łą¬
czą się przegubami z wahaczem 54 w środ¬
ku jego długości z zawieszonymi na oby¬
dwóch jego końcach kołami 55, podtrzymu¬
jącymi gąsienicę.

Układ ten wykonywa wszystkie ruchy,
jakie wykonywa głowica wahliwa, a tym
samym i wózek nośny, a zadaniem jego jest
utrzymanie gąsienicy 6 w prawie stałym
naprężeniu, niezależnie od położenia czo¬
pa 10.

Urządzenie to działa w sposób następu¬
jący.

Na dobrej drodze urządzenie zajmuje
położenie według fig. 1, to znaczy wózek
gąsienicy jest podniesiony. Pojazd toczy
się na kołach jak zwykły samochód. Tylne
zawieszenie jest w położeniu normalnym,
a resory 15 przejmują całe tylne obciąże¬
nie. W tym przypadku kółko zębate 31 za¬
zębia się bezpośrednio uzębieniem 41 z ko¬
łem 36 i wobec tego ślimak 22 się nie obra¬
ca (fig. 5, 6). Wał napędowy 1 i gąsienica
6 są nieruchome.

Gdy zachodzi potrzeba użycia gąsieni¬
cy, kierowca uruchomia drążek 43 w celu
włączenia wału napędowego gąsienicy i
zmniejszenia obrotów kół jezdnych, następ¬
nie za pomocą gałki 46, oznaczonej literą
D, włącza silnik elektryczny 21.

Za pośrednictwem opisanej wyżej prze¬
kładni mechanicznej silnik elektryczny 21
obraca o pewien kąt wał nośny 5. Ramiona
korby 8, 9 tej osi również opiszą pewien
łuk, pociągając w tym ruchu głowicę wa¬
hliwa 11 wózka nośnegoi i pociągając za
pomocą wieszaka 16 jeden z końców reso¬
ru 15 tylnego zawieszenia, który się podno¬
si.

Kierowca może obserwować na wskaź¬
niku 50 położenie gąsienicy i regulować na¬
cisk gąsienicy na ziemię w porównaniu z
naciskiem kół. Szczegół ten jest bardzo
ważny, gdyż umożliwia osiągnięcie na
wszelkich terenach największej możliwej
sprawności i prawidłowe użycie gąsienicy
stosownie do potrzeb. A więc np. w terenie
twardym, lecz śliskim, gąsienica powinna
zaledwie dotykać ziemi, aby uniemożliwić
poślizg. Gąsienica wtedy będzie obracać
się prawie luzem, a więc będzie pochłaniać
mniej mocy. W terenach bardziej grząskich
można, obserwując wskaźnik 50, zwięk¬
szyć nacisk gąsienicy na ziemię, obracając
silnik elektryczny 21 o kilka obrotów wię¬
cej.

Przyczepność gąsienicy zwiększa się do
wartości największej w terenach najbar¬
dziej grząskich. W tym przypadku koła
będą zaledwie dotykać ziemi, a wskaźnik
opadnie do końca.

Maszyna zajmuje wówczas położenie
według fig. 3 i 4.

Odwrotne działanie uzyskuje się przez
uruchomienie gałki 47, oznaczonej literą
M (podnoszenie). Silnik 21 obraca się w
kierunku odwrotnym i podnosi gąsienicę
na potrzebną wysokość według uznania
kierowcy, zależnie od stanu drogi, Wskaź¬
nik 50, podobnie jak w przypadku opusz¬
czania, wskaże położenie wózka gąsienico¬
wego. Gdy wózek ten zostanie sprowadzo¬
ny do położenia pierwotnego według fig. 1,
wystarczy przesunąć drążek 43, aby otrzy¬
mać bezpośrednie sprzęgnięcie skrzynki
biegu z osią kół jezdnych i wyłączenie z
napędu urządzenia gąsienicowego.

W ten sposób maszyna znowu zajmuje
położenie do jazdy kołowej.

Można zastosować narządy do samo¬
czynnego przerywania prądu, gdy wózek
nośny zajmuje skrajne położenie.

Jak to jest widoczne, pojazd może być
przełączony z łatwością w ciągu kilku se¬
kund z położenia jazdy tylko na kołach w
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potoźfc&te jfliesMtie jazdy na kołach i gą-
sfeaicach i odwrotnie.

Nfeteży zauważyć, że dzidki nieznacz¬
nemu ftddałeniu osi nośnej 5 gąaienic od
osi najazdowej 4 kół równowaga pojazdu
priy ftapędtie półgąsienicowym nie ulega
większej zmianie, a raczej nawet korzyst¬
nej, bo wskutek przypadającego w tym
przypadku większego obciążenia na wał
nośny* otrzymuje $ic| zwiększenie przyczep¬
ności gąsienic, a jednocześnie zmniejszenie
zagłębienia się kół kierowniczych w tere¬
nie grząskim, przy obciążeniu, wystarcza¬
łbym do dobrego kierowania.

Oczywiście opisany wyżej układ tytu¬
łem przykładu może być wykonany rozma¬
itymi sposobami, a wynalazek polega prze¬
de wszystkim na ugrupowaniu oddzielnych
narządów wózka gąsienicy względem na¬
rządów, stanowiących klasyczne podwozie
samochodowe.

A więc np. wózki nośne mogą nie być
osadzone na końcach obracalnego wału,
lecz mogą być wykonane tak, że będą prze¬
suwały się pionowo za pomocą układu
dźwigni albo śrub i nakrętek, poruszanych
za pomocą dowolnej przekładni elektrome¬
chanicznej lub innej.

Łatwo również zastosować w omówio¬
nym układzie wyłącznie mechaniczne na¬
stawianie wału nośnego. W, tym! przypadku
wystarczy zastąpić silnik elektryczny 21
przekładnią zębatą lub pasową, napędzaną
przez skrzynkę przekładniową lub z do¬
wolnego miejsca pędni samego pojazdu.

Nastawianie te może być również hy¬
drauliczne i działać np. bezpośrednio na
korbę 8, 9\ lub na dwignię osadzoną na, wa¬
le 5. Nastawianie hydrauliczne tego rodza¬
ju spotyka się np. w samochodach z prze¬
chylnym pomostem do przewozu materia¬
łów.

Nastawianie silnika elektrycznego mo¬
że również odbywać się rozmaitymi sposo¬
bami. Nastawianie to może być np. samo¬
czynne, jeżeli umieści się odpowiednie sty¬

ki na mechanizmie drążka 43* Można rów*
ateź zastąpić dwie gałki 46 147 jednym tyl*
ko wyłącznikiem. Można wreszcie do ob*
wadu elektrycznego włączyć szereg pr*e*
kaźników, wyłączających samoczynnie
prąd w położeniach, określonych z góry,
ita.

Wszystkie te rozwiązania, mające róż¬
ną wartość praktyczną, objęte są oczywi¬
ście niniejszym wynalazkiem.

Zastrzeżenia patentowe.

1* Samochód z przestawianym napę'
dem kołowym i półgąsienicowym* wyposa¬
żony w wózek gąsienicowy w tylnej części
wozu, z krążkami nośnymi, zawieszonymi
na wahaczach, znamienny tym, że wózek
gąsienicowy wraz z krążkami nośnymi jest
przestawialny względem ramy podwozia,
podczas gdy krążki prowadzące (15) i ko-
ła napędowe (17) gąsienic są osadzone na
stałe.

2. Samochód według zastrz. 1, zna¬
mienny tym, że wał napędowy (1) gąsie¬
nic mieści się pomiędzy przednią osią po¬
jazdu a wałem nośnym (5) gąsienicy.

3. Samochód według, zastrz. 1 i 2, zna¬
mienny tym, że koło prowadnicze (18) jest
przymocowane poza osią (4) kół napędo¬
wych, przy czym gąsienica obejmuje tę
oś z luzem niezbędnym do jej wahania.

4. Samochód według zastrz. 1 — 3,
znamienny tym, że wał nośny (5) gąsienic
umieszczony jest pomiędzy wałem napędo¬
wym (1) a osią (4) kół jezdnych.

5. Samochód według zastrz. 1 — 4,
znamienny tym, że na każdym końcu wa¬
łu nośnego gąsienicy jest osadzona korba
o dwóch ramionach (8, 9), przy czym jedno
z nich (8) dźwiga wózek gąsienicy, a dru¬
gie (9), przedni koniec resoru zawieszenia
kół tylnych.

6. Samochód według zastrz. 1 — 5,
znamienny tym, że silnik urządzenia elek¬
tromechanicznego, służącego do przesta-
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wiania wózka gąsienicowego, jest przyłą¬
czony do obwodu elektrycznego pojazdu,
tak iż może być uruchomiany dowolnie
przez kierowcę w celu obrócenia wału no¬
śnego o odpowiedni kąt bądź w jednym
kierunku przy opuszczaniu wózka nośnego,
bądź w drugim kierunku przy podnoszeniu
tego wózka.

7. Samochód według zastrz. 1 — 6,
posiadający na wale napędowym (28) sil¬
nika luźno osadzony ślimak (22) pędni gą¬
sienicowej, wyposażony w jedną tarczę
sprzęgła kłowego, oraz przesuwny przy¬
rząd sprzęgający, wyposażony w drugą
tarczę sprzęgła kłowego, znamienny tym,

że przyrząd sprzęgający posiada dwa kół>
ka zębate (31, 41), dzięki czemu przy prze¬
suwaniu tego przyrządu na wale napędo¬
wym następuje bądź włączenie pędni gą¬
sienicowej (22, 23) i zazębienie kółka (31)
z przekładnią (33, 35, 36), zmniejszającą
obroty wału napędowego (3) kół jezdnych,
bądź wyłączenie sprzęgła (32) i bezpo¬
średnie połączenie wału napędowego (3)
kół jezdnych z wałem napędowym (28)
przy pomocy drugiego kółka zębatego1 (41).

Adolphe Kegresse.
Zastępca: L Myszczyński,

rzecznik patentowy-
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Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.
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