
I października 1927 r.

xKO PAT% Ô
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Możliwość powszechnego posługiwania
się wozem mechanicznym do dźwigania lub
pociągu kolejno na drogach bitych, oraz
po powierzchniach miękkich (łąkach, roli
uprawnej, piaskach lub przez koryta rzek)
wymaga zastosowania najodpowiedniej¬
szych środków napędnych. W dzisiejszym
stanie techniki nadają się tu najlepiej do
ruchu szybkiego po drogach bitych koła,
a do przezwyciężania znacznych nawet
przeszkód w polu — gąsienice. Właściwo¬
ści obu tych rodzajów napędu połączyć
jest bardzo trudno, tymczasem łączne tyl¬
ko zastosowanie tychże w wozie mecha¬
nicznym daje możność posiłkowania się
nim na terenie dowolnym.

Od znanych dzisiaj nowszych pomy¬
słów w tej dziedzinie wynalazek niniejszy

różni się szeregiem udoskonaleń w budo¬
wie ogólnej, w sposobie działania i w wy¬
borze środków konstrukcyjnych.

Podwozie (fig. 1, 2, 3) wyposażone jest
po bokach w łańcuchy gąsienicowe R,
zprzodu — w osadzone na rozwidlonych
osiach koła kierownicze L, ztyłu zaś — w
koła napędne (pociągowe) T, osadzone na
wałach korbowych i połączone z ramą wo¬
zu resorami F1, F2. Aby przy braniu
przeszkód terenu w dowolnem położeniu
skośnem względem kierunku ruchu, w
szczególności zaś w położeniu czołowem i
tylnem, powierzchnie robocze łańcuchów
gąsienicowych nie uległy uszkodzeniu, koła
kierownicze L i pociągowe T osadzone są
poza przedniemii oraz przed tylnemi bęb¬
nami gąsienicowemi 1 i 2. Pozwala to na



przestawianie w kierunku pionowym w
granicach praktycznie potrzebnych kół kie¬
rowniczych i pociągowych. Położenie naj¬
niższe kół sięga przytern poniżej podeszwy
łańcuchów gąsienicowych o tyle, że przy
ruchu po drodze twardej łańcuchy gąsie¬
nicowe nie zawadzają o nierówności jezdni
(fig. 1). W położeniu górnem koła przypa¬
dają nieco wyżej od podeszwy łańcuchów,
aby przy ruchu na gąsienicach nie stykały
się jezdnią (fig. 3). Pomiędzy temi poło¬
żeniami] krańcowemi możliwe są najroz¬
maitsze położenia pośrednie kół, jak to
wskazują np. fig. 4 i 6, co przy ruchu na-
przemian po drogach lub po polu umożli¬
wi napęd mieszany kołami i gąsienicami w
ten sposób, aby w wypadku pierwszym u-
skuteczniały go kolą, a na gruncie mięk¬
kim — koła wraz z gąsienicami.

Szczególniejszą doniosłość posiada o-
kioliczność, że przy ustawieniu kół pocią¬
gowych i kierowniczych na dowolnej wyso¬
kości pozostają one zawsze związane z
podwoziem resorami F1 i F2, co zaoszczę¬
dza wozowi) wstrząśnień i uderzeń przy
najeżdżaniu na przeszkody, spotykane na
drodze. Nie mniejszą doniosłość posiada
również i ograniczone zwisanie kół kierow¬
niczych i pociągowych przy dowolnem u-
stawieniu ich na wysokość, jak to wskazu¬
je np. fig. 3, gdyż przy pokonywaniu prze¬
szkód na gąsienicach koła wiszą w powie¬
trzu, dzięki czemu, zachodzące wówczas,
obciążenie resorów ogranicza przewisanie.
Najłatwiej osiągnąć to zapomocą podpar¬
cia obciążonych resorów1 F1 i F2 nierucho¬
memu oporkami 3 i 4 (fig, 4 i 6), również
i wtedy, gdy koła kierownicze lub pocią¬
gowe w położeniu swem najwyższem z
jezdnią (fig, 3) się nie stykają. Aczkolwiek
w położeniu podobnem wóz wprawiają w
ruch tylko gąsienice, to jednak na wznie-
sietnlacłi drogi mogą pracować również i
koła, co wywołałoby wsteiząśniefciia. Ponie¬
waż jednak koła i w tern również położe¬
niu związane są z resorami, resory te będą

przejmowały przy ruchu jj>o nierównościach
drogi, ewentualne wstrząśnienia, zaoszczę¬
dzając ich podwozia.

Celem całkowitego wyzyskania zasad¬
niczych tych zalet koła pociągowe T (fig. 4
i 5) osadzone są na wahliwych czopach 5
ramion korbowych 6, osadzonych obrotowo
drugim odpowiednim czopem lub wał^m 7
w pędni H osi tylnej podwozia. Budowa
podlobna daje możność napędzania mecha¬
nicznego wieńca zębatego 8 koła T, umo¬
cowanego współsrodkowo z osią wahań
czopa tegoż koła, tudzież wykonania prze¬
strzeni wewnętrznej Jx>dwozia w postaci
kadłuba szczelnego (dla wody), gdyż czop
osiowy 7 daje tak prowadzić, iż wloda nie
ma do niego dostępu. Napęd odbywa się
tu przy uldlziale współosiowego wału try¬
bowego 9, osadzonego w wydrążonym czo¬
pie osiowym 7 pędni1 osi tylnej, oraz nale¬
żytego zazębiania się, pomimo wahliwości
czopa 5, trybu 10 z wieńcem 8. Czop 5 po¬
łączony jest uchem 13 z resorem F2 pod¬
wozia G, G1, co jednak nie przeszkadza
napędowi mechanicznemu, a jednocześnie
pozwala regulować wysokość koła pocią¬
gowego względem toru łańcucha robocze¬
go. Zmienne to połączenie uskutecznia się
bądźto nagwintowanym sworzniem, bądź,
jak w wypadku niniejszym (fig. 1—5), za¬
pomocą przymocowanego do resorów łuku
//, wyposażonego w odpowiednie otwory,
w które wsuwa się sworzeń 12, przesuwalny
w wydrążonym czopie 5 i w uchu 13.

Koła kierownicze z osiami i układem
drążków kierowniczych mieszczą siię ze¬
wnątrz kadłuba G, G1 podwozia, aby z jed¬
nej strony kadłub ten był nieprzenikliwy
dla wody, z drugiej zaś strony ustawianie w
kierunku pionowym kół kierowniczych po¬
zostawało bez Wpływu na możność kierowa¬
nia wozem. W tym celu mechanizm kie¬
rowniczy osadzony jest w szczelnym ka¬
dłubie G1 z grą dostateczną na ruchy pio¬
nowe kół kierowniczych między wskazane-
mi powyżej granatami (fig. 8), a wał osi
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kierowniczej 14 przesuwa się w równole¬
głej prowadnicy 15 w zewnętrznych , bla¬
chach podłużnych G toru łańcuchów gąsie¬
nicowych, zabezpieczonych -ad ruchów po¬
dłużnych oraz poprzecznych i ruchomy
jedynie w kierunku pionowym (fig. 6, 7, 8),

Wał 14 połączony jest z resorami F1
(fig. 1—3, 6—7), przymooowanemi, jak za¬
zwyczaj, do podwozia. Połączenie między
wałem 14 i resorem F1 można uskutecznić,
celem ułatwienia ustawiania na wysokość,
np, zapomocą przedłużonego ogniwa 16
(fig. 1—3, 6—8), przymocowanego do re¬
soru F1 o otworach na linji pionowej, przez
które przetyka się sworzeń 17, Przestawia¬
nie osi przedniej uskutecznia silę zapomo¬
cą poprzecznego drążka 18 (fig. 7), uru¬
chomianego z wnętrza szczelnego kadłuba
G1 zapomocą przepuszczonego przez dław-
nicę wrzeciona 19, przestawiająceigo dźwi¬
gnię zewnętrzną 20 z golenią 21. Umożli¬
wia to przestawianie kół kierowniczych
przy wszelkiej wysokości osi kierowniczej
ii przenoszenie siły skręcającej wóz bez na¬
ruszenia szczelności kadłuba G1.

Ponieważ w stanie obciążonym ustawia¬
nie kół biegowych na wysokość wymaga
wielkiego wysiłku, można polecić wjazd
obu bębnami! gąsienicowemi na dwa klocki
K (ustawione na fig. 3 skośnie), wskutek
czego koła kierownicze zawisną przede-
wszystkiem w powietrzu, poczerni można
bez trudności rozłączyć sworznie 17 (fig.
6—8) z ogniwami 16 resorów F1. Przy dal¬
szym wjeździe bębnami na pomienione
równie K wóz przechyla się naprzód, oś
kierownicza przesuwa się samoczynnie
względem ogniwa 16, poczem można prze-
tknąć sworzeń 17 przez inny otwór ogniwa
resoru. Dalszy jeszcze ruch gąsienic po
równiach, do ahwili kiedy znajdą się one
pod kołami pociągowemi T, pozwoli wy¬
konać podobną czynność i ustawić inaczej
na wysokość koła pociągowe. Po osią¬
gnięciu tego celu gąsienice spuszczają się
z klocków i koła przejmują całkowite ob¬

ciążenie, o ile nie ustawiono ich w położe¬
niu najwyższem (fig. 3).

Wyższość połączonego napędu kołowego
i gąsienicowego polega na możliwości nada^
nia przy jeździe po drogach bitych zapomo¬
cą kół kierowniczych i pociągowych więk¬
szej szybkości ruchu, przyczem dla pokony¬
wania wszelkich wzniesień, spotykanych na
drogach podobnych, można, jak to wyka¬
zały doświadczenia nad samochodami, sto¬
sować pędnię zmienną (fig. 2 i 5) z prze¬
kładnią o czterech przynajmniej stopniach
szybkości

Przy napędzie mieszanym, t. j. w wy¬
padku ruchu po drogach twardych na
zmianę z ruchem po polach lub dlrogaoh
piaszczystych, napęd muszą z konieczno¬
ści uskuteczniać gąsienice, które ze zna¬
nych przyczyn dozwalają na niewielkie tyl¬
ko szybkości, co jednak wymaga również
stosowania kilku stopni szybkości pędni
zmiennej, celem pokonania wszelkich prze¬
szkód terenu, a z których pierwsza zwła¬
szcza szybkość musi1 posiadać nadzwyczaj
wysoką przekładnię dla możności brania
wzniesień o 40° pochyłości. Aby wystar¬
czyła do tego ta sama pędnia W, jaką się
posiłkujemy przy biegu na kołach, zasto¬
sowano tu w mechanizmie H dodatkowe
swoiste zazębienie 22 (fig. 4 i 5), pozwala¬
jące na zachowanie wspólnej pędni zmien¬
nej tak (dla ruchu na kołach ze zn&czną
szybkością, jak i dla ruchu na gąsienicach
z szybkościami niewielkiemi

Celem możności wciągnięcia w grę przy
ruchu na gąsienicach również i kół pocią¬
gowych T, nadaje się im zapomocą połą¬
czeń równoległych (fig. 5) taki napęd me¬
chaniczny, aby szybkość ich obwodu rów¬
nała się szybkości łańcuchów gąsienico¬
wych, inaczej bowiem mechanizmy te wza¬
jemnie hamowałyby się. Koła pociągowe
otrzymują przytem napęd, również i przy
kierowani^ wozu gąsienicami, zapomocą
wstrzymywania jednego i przyśpieszania
ruchu łańcucha drugiego z tą samą liczbą
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obrotów różnicowyeh/ Skoro przeto wóz
biegnie po drodze twardej, mając koła kie¬
rownicze i pociągowe ustawione na wyao-
kości średniej (fig. 4 i 6) tak, iż łańcuchy
gąsienicowe przypadają na stosunkowo
niewielkiej odległości od jezdkii, natenczas
można przy wjeździe na rolę przejść na
ruch wspólny na kołach i gąsienicach, przy-
czem koła zapadają w miękki grunt i wóz
opiera się na gąsienicach, wobec czego na¬
pędzają go oba te środki napędne jedno¬
cześnie. Ponieważ w tym wypadku usta¬
wienie zmiany kierunku kół kierowniczych
wpływa w stopniu silniejszym lub słab¬
szym zależnie od charakteru gruntu na róż¬
nicę obrotów gąsienic prawej i lewej albo
też kół pociągowych prawego i lewego, do¬
stosują się one przeto samoczynnie, w za¬
leżności od różnicy liczby obrotów, do
przepisanego promienia skręcania. Wsku¬
tek tego możność ustawiania kół pociągo¬
wych i łańcuchów gąsienicowych na tę sa¬
mą szybkość obwodową z jednej strony i
odpowiednie ustawienie wysokości kół
względem toru gąsienic z drugiej dają
możność jazdy na zmianę po drogach
twardych, jak również po terenach w ro¬
dzaju pól, dróg piaszczystych i t. p. po¬
wierzchniach bez uskuteczniania za każ¬
dym razem ustawienia kół na wysokość.

Zawracanie wozem w wypadku napędu
gąsienicami uskutecznia się w sposób znany
pędnią kierowniczą H ząpomocą hamowa¬
nia jedbego z dwu wałów różniczkowych
25 i 26 (fig. 5)/Potrzebny w tym celu dy-
ferencjał J służy zarazem przy jeździe na
kołach do wyrównywania szybkości napę¬
dzanych kół tylnych przy zataczaniu krzy¬
wych. Dyferencjał ten zostaje tu przeto
wyzyskany do dwu różnych celów.

Ustawienie silnika M, pędni zmiennej
W, pędni kierowniczej Bi pędni wału tyl¬
nego H jest wobec ograniczoności prze¬
strzeni, a również wobec ich położenia
względnego nader utrudnione. Dla możno¬
ści umieszczenia pomienionych urządzeń

ńa dowolnej odległości od siebie i ód sil¬
nika, lub innych urządzeń wozu, najko¬
rzystniej w części tylnej tegoż, napęd obu
wałów różniczkowych poprzecznych 25 i
26 (fig. 4 i 5) w pędni B uskuteczniają
(najpraktyczniej dwa) biegnące po stronie
prawej i lewej ku tyłowi wały do wyko¬
nanego w sposób analogiczny wału po¬
średniego pędni osi tylnej, najlepiej przy
udziale kół stożkowych 27 tudzież nasady
28, kół stożkowych 29, pędni 20. Podobna
budowa dtaje możność liczenia się z siłami
wewnętrznemi powstającemi, w podwoziu
celem usuwania naprężeń dodatkowych
części pędni i zmian w ich położeniu wza-
jemnem, W wypadkach swoistych można
również silnik napędny umieścić w części
przedniej podwozia, podczas gdy w części
tylnej pomiędzy obu wałami podłużnemi
pośrodku wozu mieszczą się pozostałe u-
rządzenia w przestrzeni wolnej, a umie¬
szczone po stronach obu toki wałów prze¬
gubowych zapewniają możność przenosze¬
nia napędu mechanicznego na tył wozu.

Aby można było w pędni H osi tylnej
uskuteczniać z jednej strony włączanie na¬
pędu łańcuchów gąsienicowych oraz kół
pociągowych, z drugiej zaś strony zatrzy¬
mać łańcuch gąsienicowy, tudzież usku¬
teczniać napęd kół pociągowych w każ¬
dym poszczególnym wypadku, znajdujące
się po każdej stronie koło napędne 30
(fig. 4 i 6), osadzone zewnątrz pędni H,
zazębia się po każdej stronie z prze uwal-
nem jałowem kołem czołowem 2z wału
pośredniego 31. Koło 22 można sprzęgać z
napędem 32 łańcucha gąsienicowego, wsku¬
tek czego koło napędne otrzymuje jedno¬
cześnie napęd zapomocą przewodu 23, 24,
33, 34 z równą szybkością obwodową łań¬
cucha, albo koło 22 w położeniu środko-
wem jako osadzone jałowo, ruchu nie o-
trzymuje, łańcuch przeto i koło pociągowe
znajdują się w spoczynku i wreszcie przy
dalszem przesuwaniu koła czołowego'-' 22
na wale pośrednim 31 sprzęgło 33 usku-
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tecznia przy udziale przenośni 34, 9, 10, 8
napęd kół pociągowych z szybkością wzmo¬
żoną.

Wóz może również przebywać rzeki i
w tym celu kadłub jego G1 wykonywa się
w postaci szczelnej u dołu skrzynki, z któ¬
rej wały napędne bębnów gąsienicowych
tudzież kół pociągowych wystają i są u-
szczelnione. Można to uskutecznić w ten
sposób, iż mechanizm nawrotny pędni tyl¬
nej H przymocowuje się kołnierzem 35 do
skrzyni Gl, a kołnierzem 36 spoczywa na
blachach zewnętrznych toru G łańcuchów.
Dzięki wielkiemu momentowi bezwładno¬
ści przekroju pomienionych blach podłuż¬
nych ciężar podwozia tylnego przenosi się
na kryzy prawą i lewą 36, a przy udziale
tychże na wały korbowe 7 i 6 kół pociągo¬
wych, wobec czego naprężenia gnące na
skrzynkę mechanizmu nawrotowego pędni
tylnej H zostają znacznie zmniejszone, co
daje również możność szczelnego wykona¬
nia części tylnej skrzynki kadłuba G1 za-
pomocą związania ścian zewnętrznych ze
skrzynką pędni. Po zluzowaniu kryz 36
można wyciągnąć obustronne wały korbo¬
we z kołami pociągowemi z pędni osi tyl¬
nej, gdyż każdy wał napędny 9 jest połą¬
czony z trybem 34 przesuwalnemi w odpo¬
wiednich żłobkach klinami. Można przeto
stosować taki wóz, po usunięciu przedniej
osi kierowniczej, w charakterze samochodu
czysto gąsienicowego bez napędu kołami.

Ponieważ nawrotna pędnia szybkości W
i pędnia kierownicza B (fig. 2) służą do
napędu bębnów gąsienicowych, a zarazem
i do napędu kołami pociągowemi z szybko¬
ścią powiększoną, zastosowano tam hamu¬
lec pedałowy 37 i hamulce kierownicze 38
i 39, które mogą być jednocześnie i w spo¬
sób dowolny użyte do hamowania zarów¬
no łańcucha gąsienicowego, jak również i
kół pociągowych. Okoliczność ta posiada
tę wielką zaletę, że nie potrzeba urządzać
specjalnych jeszcze urządzeń hamujących
do kół pociągowych, szofer przeto, nieza¬

leżnie od rodzaju ruchu na gąsienicach lub
na kołach, albo na samych kołach, posił¬
kuje się zawsze hamulcem nożnym lub
ręcznym bez względu na to, czy z powodu
charakteru jezdni z powierzchnią styka się
tylko łańcuch gąsienicowy, czy też tylko
koła pociągowe.

Przy napędizie gąsienicowym kierunek
ruchu wozu, zmieniamy hamowaniem pra¬
wego lub lewego łańcucha gąsienicowego,
dźwigniami kierowniczemi 40 i 41 z siedze¬
nia szofera D, względnie dźwigniami ha-
mowniczemi 38 i 39. Celem jednoczesne¬
go zastosowania jednak tych dźwigni, ku
czemu służy rękojeść hamulcowa 42, nale¬
ży przyciągnąć oba hamulce 38 i 39 jed¬
nocześnie i z tą samą siłą hamowania, ina¬
czej bowiem, gdyby np. oba łańcuchy sty¬
kały się właśnie z ziemią, nastąpiłoby przy
niejednakowem pociągnięciu skręcenie wo¬
zu z drogi prostej, a gdyby z gruntem sty¬
kały się tylko koła pociągowe, zostałyby
one powstrzymane z niejednakową siłą ha¬
mowania. Z tego to powodu rękojeść 42
wywiera działanie przy pomocy dźwigni
43 jednocześnie z zastosowaniem obu dźwi¬
gni 40 i 41 na oba hamulce kierownicze
38 i 39, dzięki czemu siła hamowania dzie¬
li się zapomocą układu drążków kierowni¬
czych po połowie na oba kierownicze bęb¬
ny hamulcowe.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Podwozie samochodowe o napę¬
dzie kołowym i gąsienicowym, znamienne
tern, że przednie koła kierownicze, tu¬
dzież tylne koła pociągowe mieszczą się
po bokach zewnątrz toru łańcuchów
gąsienicowych, jednakowoż poza przed-
niemi i przed tylnemi bębnami gąsie-
nicowemi, przyczem koła kierownicze i
pociągowe, pozostając osiami swemi zwią¬
zane przy wszelkiem ustawieniu na wyso¬
kość z resorami, nie uszkadzają przy na¬
potkaniu przeszkód powierzchni roboczych
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łańcucltów gąsienicowych i przeszkody te
przebywają bez przenoszenia wstrząśnień
na, podwozie.

2. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1, znamienne tern, że zwis kół kie¬
rowniczych i pociągowych, skoro znajdują
się one w powietrzu, jest ograniczony przy
wszelkiem ustawieniu ich na wysokość
względem toru łańcuchów gąsienicowych,
zapoinocą np. podlparciia obciążonych re¬
sorów nieruchomych progiem również i
wtedy, gdy koła kierownicze i pociągowe
nie dotykają jezdni w najwyższem swem
położeniu.

3. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1 i 2, znamienne tern, że koła po¬
ciągowe osadzone są na wahliwym czopie
ramienia korbowego, spoczywającego obro¬
towo odpowiednim drugim czopem lub wa¬
łem w pędni osi tylnej.

4. Podwozie samochodowe według
zastrz. 8, znamienne tern, że napęd, umie¬
szczonego współśrodkowo z osią wahań,
czopa zębatego koła pociągowego uskutecz¬
nia współosiowy wał trybowy, osadzony
w wydrążonym czopie korbowym w pędfcii
osi tylnej, zapewniając należyte zazębie¬
nie koła zębatego pomimo wahliwości czo¬
pa koła pociągowego.

5. Podwozie samochodowe według
zastrz. 3 i 4, znamienne tern, że wahliwy
czop koła pociągowego połączony jest z re¬
sorem w ten sposób, że umożliwia zmie¬
nianie wysokości koła pociągowego wzglę¬
dem toru łańcucha.

6. Podwozie samochodowe według
zastrz. 5, znamienne tern, że zmienianie
wysokości kół uskutecznia się zapomocą
połączenia wyposażonego w trzpień, prze¬
łknięty przez odpowiednie otwory w przy-
mocowanem do resoru ogniwie i przesuwal-
ny w wydrążonym czopie osi koła pocią¬
gowego.

7. Podwozie samochodowe według
zastrzi. 1, znamienne tern, że przednia oś
kierownicza wraz z urządzeniem kierpw-

niczem, z wyjątkiem szczelnej skrzynki
kadłuba, jednakowoż we wnęce tejże, jest
w ten mianowicie sposób umocowana, że
dopuszcza ustawianie kół kierowniczych
na wysokość, przyczem oś kierowniczą
można przesuwać w kierunku podłużnym
i poprzecznym w równoległej prowadnicy
w podłużnych blachach łańcuchów gąsieni¬
cowych, dopuszczającej przesuwanie tylko
pionowe w stosunku do gąsienicy.

8. Podwozie samochodlowe według
zastrz. 1—7, znamienne tern, że siła kie¬
rownicza przenosi się z wnętrza szczelnego
kadłuba na drążki osi kierunkowej zapo¬
mocą osi, przechodzącej przez dławnicę.

9. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1—8, znamienne tern, że ustawianie
na wysokość kół pociągowych i kierowni¬
czych uskutecznia się zapomocą wjeżdża¬
nia obydwoma łańcuchami gąsienicowemi
na dwa klocki drewniane, bez znaczniej¬
szego zużycia siły.

10. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1—9, znamienne tern, że jednako¬
wą szybkość obwodową otrzymują gąsieni¬
ce i koła pociągowe, wspólnie, bądź też,
po zatrzymaniu napędu gąsienicowego od¬
powiednim mechanizmem, szybkość więk¬
szą otrzymują same tylko koła pociągowe
z zachowaniem dla obu tych wypadków
tej samej pędni nawrotnej z temi samemi
przekładniami.

11. Podwozie samochodowe według
zastrz,. 1, 9, 10, znamienne tern, że ustawia¬
nie na wysokość kół pociągowych i kierow¬
niczych odbywa się w ten sposób, iż przy
ruchu po drogach twardych jazda i kiero¬
wanie odbywają się na kołach, przy ruchu
zaś po jezdni miękkiej jazda odbywa się
wskutek zapadania kół pociągowych i kie¬
rowniczych, jednocześnie na gąsienicach i
na kołach napędlnych, z możliwością sto¬
sowania obu sposobów kierowania, oo usu¬
wa konieczność ustawienia na wysokość
Cół na terenach kolejno się zmieniają¬
cych.
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12/ Podwozie samochodowe według
zastrz. 1—11, znamienne zastosowaniem
wspólnego dyferencjału w pędni kierowni¬
czej, umożliwiającego przy ruchu na gą¬
sienicach kierowanie wozem zapcmocą ha¬
mowania jednego z dwu wałów różniczko¬
wych, a przy zataczaniu łuków na kołach
dzięki wyrównaniu liczby obrotów napę¬
dzanych kół tylnych.

13. Podwozie samochodowe „ według
zastrz. 1—12, znamienne tern, że napęd
obu poprzecznych wałów różniczkowych w
pędni nawrotnej i napędu dwóch leżących
podobnież wałów pośrednich w pędni osi
tylnej uskuteczniają koła zębate na czo¬
pach osi podłużnych, połączonych na do¬
wolnej odległości wałami przegubowemi.

14. Podwozie samochodowe według
zastrz. 10, znamienne tern, że napędne ko¬
ło czołowe osi tylnej zazębia się z przesu-
wanem kołem czołowem wału pomocnicze¬
go, dzięki czemu można uskutecznić wspól¬
ny napęd łańcucha gąsienicowego i koła
pociągowego, albo powstrzymać łańcuch
gąsienicowy lub napęd kół pociągowych.

15. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1—14, znamienne tern, że kadłub
wykonany jest w postaci skrzynki szczel¬
nie od dołu zamkniętej, z której wystają
nazewnątrz wały napędne bębnów gąsie¬

nicowych tudzież osi pociągowych, przy-
czem wały te są tak uszczelnione, że wo¬
da nie ma dostępu do skrzynki,

16. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1 -15, znamienne tern, że mecha¬
nizm zmienny pędni osi tylnej przymoco¬
wany jest z jednej strony kryzą do skrzyn¬
ki kadłuba, z drugiej zaś kryzą do stro¬
ny zewnętrznej blach podłużnych toru
łańcuchów gąsienicowych*

17. Podwozie samochodowe według
zastrz. 1—16, znamienne tern, że zarówno
hamulec pedałowy w pędni zwrotnej, jak
również oba hamulce wałów różniczko¬
wych, ewentualnie hamulce kierownicze
gąsienicowe, mogą znaleźć zastosowanie
każdy oddzielnie albo wszystkie razem za¬
równo do hamowania łańcuchów gąsienico¬
wych, jak również kół pociągowych.

18. Podwozie samochodowe według
zastrz. 17, znamienne tern, że hamowanie
ręczne przenosi się zapomocą dźwigni wy¬
równawczej jednocześnie na dźwignie kie¬
rownicze obu hamulców kierowniczych na
wałach różniczkowych.

Ministerstvo Narodni Obrany
Y

Republiky Ceskoslovenske.
Zastępca: M. Skrzypkowski,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego, Warsiawt.
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