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Wynalazek niniejszy dotyczy samocho¬
dów typu posiadającego jednocześnie gą¬
sienice oraz koła drogowe i zaopatrzonego
w urządzenie do przekształcania samocho¬
du, celem użycia go jako wozu gąsienicowe¬
go lub wozu kołowego, stosownie do terenu,
po którym posuwać się ma samochód.

Według danego wynalazku przekształ¬
canie samochodu z jednej postaci na drugą
odbywa się zapomocą podnoszenia lub o-
puszczania gąsienic względem podwozia
bez ruszania kół drogowych. W tym celu
koła nośne lub rolki gąsienic umieszczone
są na ruchomych ramach (zwanych rama¬
mi gąsienicowemi), przy pomocy których
gąsienice mogą być opuszczone z ich po¬
łożenia górnego, w którem nie stykają się
z ziemią, aż do zetknięcia się ich z ziemią;

dalszy ruch mechanizmu podnosi następnie
podwozie samochodu, unosząc koła drogo¬
we nad ziemią na odpowiednią wysokość;
samochód służy wtedy jako wóz gąsienico¬
wy* Przez odpowiedni ruch tego mechani¬
zmu przekształca się ponownie samochód
na zwykły wóz kołowy*

W jednym z przykładów wykonania
wynalazku zastosowano dwie ramy gąsie¬
nicowe z każdej strony wozu. Jedna -z tych
ram (zwana główną ramą gąsienicową) mo¬
że obracać się dokoła osi tylnych kół dro¬
gowych i zaopatrzona jest w przednie ko¬
ła nośne gąsienic, a druga rama (zwana
pomocniczą ramą gąsienicową) jest umo¬
cowaną obrotowo zprzodu do głównej ra¬
my i zaopatrzoną w wózki kół nośnych
gąsienic. Część przednia każdej ramy



głównej zaopatrz<#ia jest w koło zębate,
zazębiające się z wygiętą zębicą, umoco¬
waną do podwozia samochodu; koło to mo-
^e j>jć rj^ędzgrię ^apomocą odpowiedniej
przekładni, celem podnoszenia lub opu¬
szczania głównej ramy gąsienicowej, któ¬
rej część tylna obracać się może dokoła
Osłony tylnej osi kół drogowych. Wspo¬
mniana przekładnia może być połączona z
drugą przekładnią do podnoszenia lub o-
puszczania pomocniczych rajij gąsienico¬
wych, przyczem przekładnia składa się z
dźwigni umieszczonych między głównemi
i pomocniczemi ramami gąsienicowemu
Ramy główne i pomocnicze mogą być jed¬
nocześnie podnoszone l«ib opuszczane, ce¬
lem przekształcania wozu z postaci koło¬
wej na gąsienicową. Ramy główne można
umocowywać w położeniu dolnem zapo-
mocą sworznia, a ramy pomocnicze zapo-
mocą przesunięcia dźwigni nieco poza
martwy punkt przegubu, w którem to po¬
łożeniu utrzymują je odpowiednie opórki.

Koła zębate lub inne koła napędzę gą¬
sienic naj właściwiej umieścić obrotowo w
osłonie osi tylnej samochodu, a tylne koła
drogowe — obrotowo na półosiaćh pro¬
wadzących, przyczem między każdem tyl-
nem kołem drogowem a sąsiedniem kołem
napędowem gąsienicy znajduje się sprzę¬
gło (kłowe). Odpowiednie urządzenie u-
ruchomia sprzęgła te jednocześnie w kie¬
runkach odwrotnych dla sprzęgania półosi
bądźto z tylnemi kołami drogowemi, bądź
z kołami prowadzącemi gąsienice* Uru¬
chomianie tych sprzęgieł może zachodzić
samoczynnie zapomocą ruchów ram gąsie¬
nicowych. Wspomniane półosie najwłaści-
wiej napędzać zapomocą przekładni różni¬
cowych celem umożliwienia kierowania sa¬
mochodem podczas pracy na gąsienicach
zapomocą hamowania tego lub owego ko¬
ła napędnego gąsienic zapompcą odpo¬
wiedniego hamulca. Kłódkę cierną lub ta¬
śmę hamulca tego najwłaściwiej połączyć
odpowiednim mechanizmem z kierownicą

samochodu lub z częścią przez nią poru¬
szaną, używaną do kierowania samocho¬
dem na kołach.

Dla lepszego zrozumienia wynalazku
podany jest poniżej dokładniejszy jego o-
pis z powołaniem się na załączone rysunki,
na których:

Fig. 1 i 2 przedstawiają samochód we¬
dług wynalazku niniejszego z gąsienicami
podnoszonemi lub opuszczanemi wzglę¬
dem podwozia zapomocą ram głównych i
pomocniczych (fig. 1—samochód użyty jako
wóz gąsienicowy, a fig. 2—jako wóz koło¬
wy) ; fig. 2a przedstawia widok ztyłu głów¬
nych i pomocniczych ram z jednej strony
samochodu w zwiększonej skali, przyczem
część dolna figury przedstawia przekrój
przez sworzeń, łączący obydwie ramy; fig-
i—rzut poziomy urządzenia przedstawione¬
go na fig. 1 bez nadwozia samochodu; fig.
3* — przekrój poziomy w zwiększonej
skali uwidoczniający sworzeń; fig. 4
przekrój przekładni nawrotnej; fig. 5 —
widok boczny w zwiększonej skali części
fig. 1 je4nego z tylnych kół drogowych o-
raz z części z nięm połączonych; fig. 6 —
przekrój poziomy fig. 5; fig. 6a — raut
poziomy urządzenia wprawiającego w ruch
hamulce od kierownicy samochodu, użytego
jako wóz gąsienicowy; fig. 8 — przekrój
poziomy odmiany mechanizmu napędowe¬
go tylnych kół drogowych orą? gąsienic;
fig. 9 — widok w zwiększonej skali środ¬
kowej lewej części fig. 8; fig. 10 — wi¬
dok boczny odmiany budowy samochodu,
w którym przekształcanie wozu odbywa się
przez podnoszenie lub opuszczanie gąsie¬
nic względem podwozia zapomocą dwóch
ram, umieszczonych po obu stronach sa¬
mochodu przedstawionego na figurze ja¬
ko wóz gąsienicowy; fig. 10* — przekrój
w zwiększonej sk&H według linii 1> 1 z fig.
10; fig. 11 — raut poziomy fig. 10; fig.
12 — widok w zwiększonej skali lewej
środkowej części fig. U; fig. 13 — prze¬
krój pionowy części przekładni z fig. 11 i
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12; fig. 14 — widok podobny do fig. 13 od¬
miany przekładni; fig. 15 — przekrój pio¬
nowy Urządzenia zapasowego do ręcznego
przekształcania samochodu w razie uszko¬
dzenia mechanizmu wprawianego w ruch
przez silnik; fig. 16—rzut poziomy części
fig. 15; fig. 17 — widok urządzenia z fig.
15 i 16, zastosowanego do samochodu,
przedstawionego na fig. 10 i 12.

Na wszystkich tych figurach A ozna¬
cza podwozie samochodu; B, B — przed¬
nie koła drogowe; B*, B* — resory tych
kół; B1, B1 — tylne koła drogowe wraz
z ich resorami IB1*. Byx; Ct C — gą¬
sienice; C1, C1 — koła napędne gąsienico¬
we; c1, c1 — luźne koła nośne przedniej
części gąsienic; D — wał silnika; D1 —
skrzynkę przekładniową; D2 — wał pro
wadzący obracany przez przekładnię D1;
E — osłonę (skrzynkę) przekładni oraz
sprzęgła przekształcającego wozu i E1 —
dźwignię ręczną powyższej przekładni

Na fig. 1 do 9, przedstawiających sa¬
mochód przekształcony przez podnoszenie
lub opuszczanie gąsienic względem podwo¬
zia, litery C2, C1 oznaczają dwie ramy
(zwane głównemi ramami gąsienicowemi)
po jednej z każdej strony wozu, mogące
obracać się dokoła osi tylnych kół drogo¬
wych B\ B1. Na głównych ramach umie¬
szczone są koła c1, ci1 podtrzymujące przed¬
nią część gąsienic. Koła te osadzone są na
wałach, umocowanych w podstawach Clr
mogących przesuwać się w podłużnych wy¬
cięciach głównych ram. C3, C8 oznaczają
dwie dalsze ramy (zwane pomocnkrzemi
ramami) po jednej z każdej strony wozur
połączone zprzodu z głównemi ramami
Cix C2 zapomocą sworani c*, c3. Na tych
pomocniczych ramach umieszczone są wóz¬
ki zaopatrzone w rolki c4, c4, podtrzymu¬
jące dolne części gąsienic, jak również
górne rolki c*, c*, <*, na których opierają
się górflre części gąsienic. Poza tern podob¬
na rolka <** umieszczona jest jeszcze na
przecbrief części każdej z głównych ram

C2, C2. Przednia część każdej z tych głów¬
nych ram może przesuwać się po łukowej
zębicy a1, stanowiącej część wspornika A\
umocowanego na podwoziu A i wygiętego
w kształcie łuku, którego środek krzywizny
znajduje się na osi tylnych kół drogo*-
wych B1, B1. Koło zębate c4, umieszezone
na głównej ramie, może zazębiać się z zę-
bicą er1. Koło c4 może być obracane zapo¬
mocą przekładni ślimakowej wałem po¬
dłużnym CB, wprawianym w ruch zapo¬
mocą zazębienia stożkowego c6 z wałem
poprzecznym. Ten wał poprzeczny obra¬
cany jest przy pomocy odpowiedniego me¬
chanizmu wałem C7( wprawianym w ruch
silnikiem samochodu zapomocą mechani¬
zmu, umieszczonego w skrzynce przekład¬
niowej E. Poprzeczny wał C* jest wspólny
dla obu zespołów zazębień stożkowych c6,
umieszczonych po obu stronach wozu, oraz
jest również wspólnym dla dwu dalszych
zespołów zazębień stożkowych Csf Ca, ob¬
racających każde nagwintowany wał,
zaopatrzony w naśrubek c**, do którego
umocowane są obrotowo dwie dźwignie
przegubu c9, cd, z których górna umocowa¬
na jest obrotowo do wspornika, umieszczo¬
nego na głównej ramie gąsienicowej C2, a
dolna — na ramie pomocniczej C3.

Gdy wał C7 jest wprawiony w ruch za¬
pomocą silnika wozu w żądanym kierunku
(dzięki odpowiedniemu nastawieniu ręcz¬
nej dźwigni E1) przypuszczając, że samo¬
chód znajduje się w stanie wskazanym na
fig. 1, zębica A1 zostaje przesunięta ku do¬
łowi kołem zębatem C4, opuszczając w ten
sposób przednią część podwozia A aż do
chwili, gdy przednie koła B, B zetkną się
z ziemią. Podczas tego ruchu główne ramy
gąsienicowe C7, C1 obracają się dokoła osi
tylnych kół drogowych B1, B*. Jednocześnie
dźwignie przegubu C9, C* obracają się do¬
koła swych punktów przyczepienia, tylna
część podwozia opuszcza się aż do chwili,
gdy tylne koła B1, B* zetkną się z ziemią,
przyczem ramy pomocnicze gąsienicowe



obracają się dokoła sworzni c3, c3. Gąsie¬
nice c, c, oraz koła drogowe przednie i
tylne stykają się wtedy z ziemią. Dalszy
obrót wału C7 w tym samym kierunku
sprowadza następnie główne ramy C2, C2
do położenia, wskazanego na fig. 2, zapo¬
mocą kół zębatych C4, C4 i zębie d1, a1, a
ramy pomocnicze C*, Cs zapomocą ramion
c9, c9. Górna część gąsienic G, C zostaje
następnie podniesiona do położenia wska¬
zanego na fig. 2 zapomocą górnych rolek
c5, c5, c5 oraz c5x tak, aby dolna część gą¬
sienic znajdowała się w dostatecznej odle¬
głości od ziemi. Samochód może być wte¬
dy użyty jako wóz kołowy. Celem prze¬
kształcenia samochodu zpowrotem do
pierwotnego stanu, przedstawionego na fig.
1, wspomniana przekładnia zostaje nasta¬
wiona zapomocą ręcznej dźwigni E1 tak,
aby wał C7 obracał się w odwrotnym kie¬
runku, wskutek czego główne ramy C2, C2,
wraz z pomocniczemi ramami C3, C3, opu¬
szczają się aż do chwili, gdy gąsienice ze¬
tkną się z ziemią. Dalszy ruch kół zębatych
G4, C4 podnosi zapomocą zębie a)1, a1, oraz
dźwigni c9, c9, podwozie A. Gdy ruch ten
jest zakończony, obydwie pary dźwigni c9,
c9 przesunęły się nieco poza martwy punkt
przegubu i zostają utrzymane w tern poło¬
żeniu przy pomocy występów c9x (fig. 1),
umieszczonych na ramach pomocniczych
C3, które zajmują wtedy swe dolne poło¬
żenie. Ramy główne C2, C2 są również u-
trzymane w swem dokiem położeniu przy
pomocy sworznia A2,, umieszczonego na
wsporniku A1 i wchodzącego do otworu w
ramie głównej. Sworzeń ten może być wy¬
suwany zapomocą pręta a2 oraz dźwigni a3,
połączonej ze sworzniem, poruszając ręcz¬
ną dźwignię E1, z którą połączony jest pręt
a2 przed dokonaniem przekształcenia sa¬
mochodu na wóz kołowy. Natomiast zasu¬
wanie go, edem zaryglowania ramy głów¬
nej, może odbywać się samoczynnie pod
działaniem sprężyny.

Dźwignia ręczna E1 mechanizmu na-

wrotnego jest umieszczona tak, że kierowca
może z łatwością dosięgnąć ją lewą ręką
(fig. 3); nie potrzebuje więc kierowca o-
puszczać swego siedzenia celem dokonania
przekształcenia samochodu. Dźwignia D *
skrzynki przekładniowej samochodu, pe¬
dał 1 włączający sprzęgło silnika, pedał 2
hamulca wału prowadzącego Z)2 oraz pe¬
dał 3 przyśpieszacza są rozmieszczone w
zwykle używany sposób (fig. 3). Przekład¬
nia E wprawiana jest w ruch zapomocą
łańcucha oraz koła zębatego wałem silni¬
ka D zapomocą sprzęgła kłowego d (fig.
3), włączanego pedałem d1. Przedstawiony
na figurach samochód jest zbudowany z
kierownicą po prawej stronie; w razie jedr
nak umieszczenia kierownicy po lewej
stronie, pedały 1, 2, 3 i dźwignia Dx zo¬
stają przeniesione na lewą stronę samo¬
chodu, a dźwignia E1 oraz pedał d1 na pra¬
wą stronę.

Fig. 4 przedstawia wyżej wspomniany
mechanizm nawrotny wraz ze sprzęgłem.
Mechanizm ten składa się z podwójnych
kół zębatych e, ę1, przesuwanych na wale
Ex. Wał E x jest obracany wałem Z) silni¬
ka zapomocą sprzęgła kłowego d oraz
łańcucha i koła zębatego ex (fig. 4), Koło
zębate e może zazębiać się kołem zębatem
e xx, osadzonem na wale C7, a koło zębate
e1 może zazębiać się z kołem pośredniem
(niewskazanem na rysunku), zazębiającęm
się z drugiem kołem zębatem e1 *, również
osadzonem na wale C7. Podwójne koła zę¬
bate mogą być przesunięte z położenia
środkowego, wskazanego na rysunku, w
jedną lub drugą stronę, celem obracania
wału C7 w jednym lub drugim kierunku,
zapomocą ręcznej dźwigni E1, niewskaza¬
nej na fig, 4, zaopatrzonej w widełki wcho¬
dzące w wyżłobienie między obydwoma
kołami zębatemi e, e1. Wał E x jest połączo¬
ny z bębnem E2, zaopatrzonym w szereg tar¬
czek e2, między któremi znajdują się tarcz¬
ki e3, umieszczone na nasadzie Es, połą¬
czonej z podwójnemi kołami zębatemi e, e1.
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Końcowe tarczki drugiego szeregu tarczek
umieszczone są tuż przy bocznych ścia¬
nach bębna E2, a nasada Ez posiada koł¬
nierze opierające się o zewnętrzną stronę
wspomnianych tarczek końcowych tak, że
gdy koła zębate e, e1 zostają przesunięte z
położenia środkowego w jednym lub dru¬
gim kierunku, jedna z końcowych tarczek
przesuwa się wraz z niemi, a druga pozo¬
staje przy ścianie bocznej bębna, wskutek
czego obydwa szeregi tarczek zostają sprzę¬
żone niezależnie od kierunku przesunięcia
podwójnych kół zębatych. Lekka sprężyna
e4 umieszczona jest między częścią bębna
E2 a tuleją is4, znajdującą się między po¬
dwój nemi kołami zębatemi a wałem E x;
tuleja ta posiada kołnierz e4* opierający
się o część nasady £3. Sprężyna e4 przy¬
ciska, gdy podwójne koła zębate znajdują
się w położeniu środkowem, obydwa sze¬
regi tarczek lekko jeden do drugiego, wsku¬
tek czego podwójne koła zębate obracane
są stale wolno przez wał E*; ułatwia to
znacznie zazębianie się koła zębatego e z
kołem zębatern exx > oraz koła e^ z kołem
pośredniem zazębiaj ącem się z kołem e1

Koła napędne gąsienicowe C1, C1 umie¬
szczone są na osłonie B x tylnej osi samo¬
chodu (fig. 3 i 6), a tylne koła drogowe B\
B1 umieszczone są obrotowo na półosiach
bx obracanych wałem silnika D2 zapomocą
urządzenia różnicowego, umieszczonego w
osłonie D2x (fig. 3) w sposób zwykle uży¬
wany..Sprzęgło kłowe B2 (fig. 6) może być
przesunięte na pół osi fe2 tak, aby zostało
sprzężone z kołem zębatem, znaj duj ącem
się na piaście tylnego koła drogowego B1
lub z kołem zębatem, znaj duj ącem się na
kole napędowem gąsienicowem C1, zależnie
od tego, czy samochód jest użyty jako wóz
kołowy (fig. 2), lub gąsienicowy (fig. 1),
Obydwa te sprzęgła są przesuwane jedno¬
cześnie w sposób samoczynny przez ruchy
obu ram głównych i pomocniczych C2 i C3
podczas przekształcania samochodu. W
tym celu (fig. 5—7) sprzęgła kłowe B2

przesuwane są dźwignią B3 umocowaną ob¬
rotowo na głównej ramie i zaopatrzoną w
rolkę 63, opierającą się o pochyłą po¬
wierzchnię części fi4, znajdującą się na
pomocniczej ramie C3. Gdy ta ostatnia pod¬
nosi się do położenia wskazanego na fig. 2,
powierzchnia pochyła przesuwa dźwignię
B2 włączając sprzęgło kłowe (wraz z wa¬
łem bx) z kołem drogowem fi1. Podczas ru¬
chu natomiast ramy pomocniczej ku doło¬
wi dźwignia B3 zostaje przesunięta sprę¬
żyną (niewskazaną na rysunku), włącza¬
jąc sprzęgło kłowe z kołem napędnem C1
gąsienicy. W podobny sposób odbywa się
włączanie drugiego koła drogowego B1,
oraz koła napędnego C1 gąsienicy na dru¬
giej stronie samochodu. Fig. 7 przedstawia
schematycznie działanie powierzchni po¬
chyłej wyżej wspomnianej; położenie rol¬
ki 63 z prawej strony odpowiada włącze¬
niu sprzęgła kłowego z kołem dro,gowem
B1, położenie środkowe rolki 63 odpowiada
położeniu środkowemu (wyłączonemu)
sprzęgła^ a położenie rolki z lewej strony
odpowiada włączeniu sprzęgła z kołem na¬
pędnem C1 gąsienicy. Gdy samochód jest
użyty jajko wóz gąsienicowy (fig. 1), kiero¬
wanie nim odbywa się w znany sposób za¬
pomocą hamowania jednego lub drugiego
koła napędnego gąsienicowego; każde z
tych kół posiada wewnętrzną powierzchnię
cierną, o którą klocek hamulcowy, wskaza¬
ny na fig. 6 schematycznie w C*, może od¬
pierać się celem hamowania danego koła.
Te klocki hamulcowe mogą być wprawia¬
ne w ruch zapomocą oddzielnych dźwigni
ręcznych d5xx (fig. 1, 2, 3) i drążków dQ,
d6, lub zapomocą urządzenia, wskazanego
na fig. 6a pod A4, umieszczonego na drąż¬
ku kierownicy i wprawianego w ruch zwy¬
kłą kierownicą tak, że może ona być użyta
do kierowania samochodem, użytym jako
wóz gąsienicowy; część A4 wprawia w ruch
dźwignie a4, a4, połączone drążkami rf6, dG
z klockami hamulcowemi Cx. Zwykłe ha¬
mowanie wozu odbywa się wtedy zapomocą
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hamulca na wale silnika, wprawianego w
ruch pedałem 2.

Fig. 819 wskazują odmianę napędu kół
tylnych, w których wał silnika D2 obraca
(zapomocą urządzenia różnicowego, umie¬
szczonego w osłonie D2xJ półosie bx, na
których w tym wypadku koła drogowe B1.
B1 są osadzone tak, że koła te są stale w
ruchu wraz z wałem D2 niezależnie od po¬
staci w jakiej samochód jest użyty. Koła
napędne gąsienicowe C1, C1 są dbracane w
sposób następujący: bęben D* urządzenia
różnicowego, obracany wałem D2 silnika
zapomocą odpowiedniego urządzenia jak
zazębienie stożkowe, jest połączony z każ¬
dej strony z pierścieniem d3 wewnętrznie
uzębionym, zazębiającym się kołami po-
średniemi d4, d4, umieszczonemi na nasa¬
dzie D4 połączonej z wałem rurowym D4 x
wewnątrz którego znajduje się półoś bx
połączona bezpośrednio z jednem z kół na-
pędnych gąsienicowych C1. Koła d4 zdizą-
biają się z kołem środkowem Z)5, połączo-
nem z bębnem hamulca o?5, na którym mo¬
że być naciągnięta taśma hamulca D^x za¬
pomocą drążka t/5*, wprawianego w ruch
dźwignią ręczną lub pedałem, znajdują¬
cym się przed kierowcą. Z każdej strony
urządzenia różnicowego umieszczone jest
zazębienie epicykloidalne tego rodzaju,
oraz bęben hamulca cf5 i drążek cf5*. Te
zazębienia epicykloidalne w połączeniu z
bębnami hamulca działają jak sprzęgła;
przy zahamowaniu bębna d5, koło środko¬
we D5 jest unieruchomione, a nasada D4
(oraz koło napędowe gąsienicowe C1 z nią
połączone) zastaje obracana. Przez przesu¬
nięcie obydwóch drążków d5*, dhx , celem
zahamowania obydwóch bębnów Z)5, oby¬
dwa koła napędowe gąsienicowe zostają
obracane, co ma miejsce stale, gdy samo¬
chód jest użyty jako wóz gąsienicowy; na¬
tomiast przy użyciu takowego jako wozu
kołowego drążki d?x, dhx zostają odsunię¬
te, oswobadzając bębny D5, Z)5 tak, że ko¬
ła napędowe O1, C1 przestają być obracane,

gdyż koła środkowe Z)5, Z)5 obracają pier¬
ścienie d3, d3 wewnętrznie uzębione bez
pociągania za sobą nasad D4, D4. Do kie¬
rowania samochodem, użytym jako wóz
gąsienicowy, napęd jednego z kół napędo¬
wych gąsienicowych może być przerwany
zapomocą wyswobodzenia odpowiedniego
bębna Z)5, a koło napędowe gąsienicy,
które przestało być obracane wałem D2,
jest zahamowane w zwykle używany spo¬
sób zapomocą hamulca na kole zębatem
łańcuchowem dzięki przesunięciu drążka
</6, wprawionego w ruch dźwignią ręczną
dbxx przez kierowcę lub przez obrót kie¬
rownicy. Drążki d*x i d6 z każdej strony
samochodu mogą być połączone tak, że bę¬
ben D5 z jednej strony wozu zostaje oswo¬
bodzony jednocześnie z zahamowaniem od¬
powiedniego koła napędowego C1 taśmy.

W odmianie samochodu, przedstawio¬
nej na fig. 10, 10a, 11 i 12, użyte są tylko
dwie ramy C2, C2 gąsienicowe db podno¬
szenia lub opuszczania gąsienic, zamiast
dwóch ram głównych i dwóch ram pomoc¬
niczych, jak poprzednio. W tym wypadku
ramy te, na których umieszczone są rolki
c4 dolnych części gąsienic, oraz górne rol¬
ki c5, podtrzymujące górne części gąsie¬
nic, są podnoszone lub opuszczane prosto¬
linijnie zapomocą pionowych wałów gwin¬
towanych C9, C9, umieszczonych w wy¬
stępach bocznych C10 ram C2. Wały te mo¬
gą obracać się we wspornikach umocowa¬
nych na podwoziu samochodu i są wpra¬
wiane w ruch jednocześnie zapomcfcą za¬
zębień stożkowych lub innych odpowied¬
nich, oraz wałów podłużnych c10 przez
wał C7 obracający się w jednym lub dru¬
gim kierunku, zależnie od nastawienia
przekładni E, podobnej do przekładni
wskazanej na fig. 4. W tym wypadku ko¬
ła napędowe C\ C1 gąsienic znajdują się
w pewnej odległości przed kołami drogo-
wemi tylnemi ZJ1, B1 i każde z nich jest ob¬
racane przez wał D* zapomocą sprzęgła
ciernego D6 typu warstwowego. Część na-
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pędowa tego sprzęgła zaopatrzona jest w
bęben hamulca DQx, na którym może być
naciągnięta taśma hamulca zapomocą
drążka d1. Tarczki są sprzęgane zapomocą
drążka d8, połączonego z drążkiem d7 za¬
pomocą ręcznej dźwigni d1 * w sposób po¬
dobny do opisanego przy dźwigni ręcznej
dbxx (fig. 8) tak, że, gdy sprzęgło jest wyłą¬
czone, taśma hamulca dQ * jest naciągnię¬
ta na bębnie DQx i koło napędne gąsienicy
C", odłączone od wału D2 silnika, zostaje
zahamowane w celu kierowania samocho¬
dem, użytym jako wóz gąsienicowy (fig.
10). Istnieją dwa sprzęgła D6, dwa bębny
D*x i taśmy dQx hamulca, po jednej dla
każdego koła napędzającego gąsienicę, a
każda para sprzęgieł drążków d8 i d1
jest połączona z dźwignią ręczną dlx lub
z częścią wprawianą w ruch przez kierow¬
nicę tak, że wóz może być kierowany w
prawo lub w lewo zapomocą przesuwania
tych dźwigni ręcznych lub obracania kie¬
rownicy. Napęd tylnych kół drogowych
B1, B1 składa się z wału teleskopowego
Z)9, zaopatrzonego w łącznik uniwersalny
c?9 i obracającego zapomocą urządzenia
różnicowego D2 x półosie, na których umo¬
cowane są te koła. W celu łączenia wału
D2 bądź z kołami napędnemi gąsienico-
wemi C1, C1, bądź z kołami drogowemiS1..
Z?1, istnieje skrzynka przekładniowa Z)10.
Przekładnia ta jest wskazana na fig. 11
i 12 w sposób zupełnie schematyczny, a
szczegółowo i dokładnie na fig. 13; składa
się ona z koła zębatego o?10, przesuwane¬
go na wale napędowym D2 i mogącego za¬
zębiać się bądź z kołem zębatem d11 na
wale D11, połączonym z wałem telesko¬
powym Z)9, bądź z kołem d12 na wale D12,
obracającym poprzeczny wał Z)13, połączo¬
ny z częściami napędnemi wspomnianych
wyżej sprzęgieł ciernych. W ten sposób
może być obracany zapomocą wału D2
wał teleskopowy D9, gdy samochód jest
użyty jako wóz kołowy, lub koła napędne
gąsienicowe C1, C1, gdy służy on jako wóz

gąsienicowy. Koło zębate d10 jest przesu¬
wane zapomocą ramienia Z)14, wprawiane¬
go w ruch dźwignią ręczną o?15 (fig. 11),
umieszczoną przy siedzeniu kierowcy. In¬
ne części urządzenia, przedstawionego na
fig. 10—12, są podobne do poprzednio o-
pisanych i oznaczone temi samemi litera¬
mi i numerami.

Odmiana przekładni, wskazana na fig.
14, składa się z trzech kół zębatych c?10,
dil, d12, odpowiadających kołom zęba¬
tym d10, d11, d12 z fig. 13, lecz koło zębate
d10 jest osadzone na wale cf2, a koła zę¬
bate d11, d12 są luźno umieszczone na wa¬
łach D11 i D12. Celem połączenia wału* Z)2
z wałem D11 lub D12 dó napędu kół drogo¬
wych lub kół nąpędnych gąsienicy, umie¬
szczone są na wałach D11 i D12 sprzęgła
kłowe dllx i d12x, mogące łączyć się z
występami, umieszczonemi na bocznych
ścianach kół zębatych d11 i </12, po przesu¬
nięciu ich zapomocą dźwigni D14 w jedną
lub drugą stronę. Przy przesunięciu tej
dźwigni w jedną stronę sprzęgło kłowe
dllx łączy się z występami na bocznej
ścianie koła zębatego d11, a sprzęgło kło¬
we d12x jest odsunięte od koła zębatego
d12, a przy przesunięciu w drugą stronę
sprzęgło kłowe d12x łączy się z występami
na kole d12, a sprzęgło dllx zostaje odsu¬
nięte od koła d11. W położeniu środko-
wem, wskazanem na fig. 14, obydwa sprzę¬
gła są wyłączone. Dźwignia Z)14 wprawia¬
na jest w ruch drążkiem przesuwanym
dźwignią ręczną c/15, umieszczoną przy
siedzeniu kierowcy.

Zapasowe urządzenie wprawiane w
ruch ręcznie jest przewidziane na wypa¬
dek uszkodzenia urządzeń, przekształca¬
jących samochód. Fig. 15 i 16 przedstawia¬
ją przykład wykonania tego mechanizmu,
składającego się z koła ręcznego F, nało¬
żonego na wał F1, zaopatrzonego w ślimak
Z1, mogący zazębiać się z kołem ślimako-
wem C7x, połączonem z wałem poprzecz¬
nym C7, normalnie wprawionym w ruch

— 7 —



przez silnik i przekładnię tiawrotną E,
Wał ślimaka F1 przechodzi przez nasadę
F2, przesuwaną w prowadnicach f2, umie¬
szczonych w osłonie F3 przez sprężynę f6
wlewa stronę (fig. 15) tak, że ślimak Z1 jest
normalnie odłączony od koła ślimakowe¬
go c7 x. Celem umożliwienia przesunięć wa¬
łu ślimakowego łożysko F4 dolnego końca
wału może obracać się w punkcie /4 we
wsporniku F5, tunieszozonym w osłonie F3.
Górny koniec wału ślimakowego F1 może
przesuwać się w wycięciu /6 górnej płyty
F6, rozszerzonej kolisto w punkcie /7 do
przepuszczenia nasady / koła ręcznego F,
gdy wał ślimakowy F1 znajduje się w po¬
łożeniu fig, 15, zazębiając się z kołem śli-
makowem Clx'.

Gdy koło ręczne F zostaje usunięte z
wału F1 sprężyna /3 przesuwa wał F1 w le¬
wą stronę, odłączając go od koła ślimako¬
wego. Dla włączenia ślimaka nakłada się
koła ręczne na kwadratowe zakończenie
wału F1, poczem przesuwa się go w pra¬
wą stronę (fig. 15—16) dla wprowadzenia
nasady / w otwór f1, dzięki czemu wał F1
zostaje utrzymany w położeniu zazębiaj ą-
cem się z kołem ślimakowem (fig. 15).

Fig. 17 przedstawia zastosowanie wy¬
żej opisanego urządzenia do mechanizmu
przekształcającego z fig. 10 i 11, lecz u-
rządzenie to może być oczywiście zasto¬
sowane do wszystkich sposobów wykona¬
nia niniejszego wynalazku; wystarczy w
tym celu połączyć koło ślimakowe Clx z
jakimkolwiek wałem, stanowiącym część
mechanizmu przekształcającego danego sa¬
mochodu.

W niniejszym opisie zostały podane
różne przykłady mechanizmów prze¬
kształcających przy pomocy podnoszenia
lub opuszczania ram gąsienicowych. For¬
my wykonania wynalazku, opisane powy¬
żej, należy uważać jedynie jako przykła^
dyf gdyż wszelkie mechanizmy przekształ¬
cające stanowią przedmiot wynalazku.
W przykładzie wykonania, np. przedsta¬

wionym na fig. 1 i 2, w którym zastosowa¬
ne są ramy gąsienicowe główne i pomoc¬
nicze, ramy główne C2, C2 mogą być rów¬
nież podnoszone i opuszczane zapomocą
dźwigni, tworzących przegub i łączących
ramy główne i pomocnicze w sposób po¬
dobny do opisanego w związku z dźwignia¬
mi C9, C9 (fig. 1 i 2), a te ostatnie dźwignie
mogą być połączone z podwoziem i z ra¬
mami pomocniczemi; w tym wypadku
dźwignie te byłyby wprawiane w ruch za¬
pomocą nagwintowanych wałów podłuż¬
nych, umieszczonych z każdej strony wo<-
zu. Podobne dźwignie mogą być również
użyte zamiast pionowych wałów gwintowa¬
nych C9, C9 (fig. 10 i 11) do podnoszenia
lub opuszczania ram gąsienicowych C2, C2.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samochód, znamienny tern, że po¬
siada z każdej strony główną ramę gąsie¬
nicową (C2) oraz pomocniczą ramę gąsie¬
nicową (C3J, z których pierwsza obraca
się dokoła osi tylnej wozu i zaopatrzona
jest w koło wolne (C1) przedniej części
(C) gąsienicy, a rama druga (CSJ umoco¬
wana jest zprzodu obrotowo do głównej
ramy i zaopatrzona jest w wózki krążków
nośnych (C4, C*) dolnej części gąsienicy
oraz w krążki fC5, C5) górnej części gąsie¬
nicy.

2. Samochód według zastrz. 1, zna¬
mienny tern, że koniec przedni każdej ra¬
my głównej (C2) posiada kółka zębate
(C*), zazębiające się z wygiętą zębnicą
(a1), umocowaną na podwoziu samochodu
(A) i wprawiane w ruch siłą mechaniczną
zapomocą przekładni ślimakowej lub in¬
nej, celem podnoszenia lub opuszczania
ramy głównej.

3. Samochód według zastrz. 1 lub 2,
znamienny tern, że ramy pomocnicze gą¬
sienic (Cs, C*) podnoszą się lub opu¬
szczają zapomocą dźwigni fC9, C9), umie¬
szczonych między głównemi i pomocni-
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czerni ramami gąsienicowemi i wprawia-
nemi w ruch mechanicznie,

4, Samochód według zastrz. (2 i 3,
znamienny tern, że kółka zębate (C4) oraz
przeguby fCn, C^J połączone są z prze¬
kładnią w ten sposób, że ramy gąsienic
głównych i pomocniczych (C2, C*) można
uruchomiać jednocześnie,

5. Samochód według zastrz, 1—4,
znamienny tern, że główne ramy gąsieni¬
cowe rygluje się w ich położeniu dolnem
zapomocą sworznia (A2).

6. Samochód według zastrz. 3, zna¬
mienny tern, że ramy gąsienicowe pomoc¬
nicze (C?>, C*) przestawia się w ich poło¬
żenie dolne zapomocą przesunięcia two¬
rzących przegub dźwigni fC°, C^J nieco
poza punkt martwy przegubu i oparcia
ich o występy (C9x) ram,

7. Samochód według zastrz. 1—6,
znamienny tern, że koła łańcuchowe lub
inne koła napędne fC1, C1) gąsienic umie¬
szczone są obrotowo w osłonie tylnej osi
samochodu (Bx ), a koła tylne wozu (Bl,
51) na półosiach ( bx, bx ), na których v-
mieszczone jest między każdem kołem
wozu a sąsiedniem kołem napędnem gą¬
sienicy sprzęgło kłowe, przyczem odpo¬
wiednie urządzenie pozwala sprzęgła te
przesuwać jednocześnie w kierunkach od¬

wrotnych, celem włączania jednoczesnego
kół tylnych wozu lub kół napędnych gą¬
sienic.

8. Samochód według zastrz. 7, zna¬
mienny tern, że sprzęgła (B2) powodują
samoczynnie ruchy ram gąsienicowych
(C2, O).

9. Samochód według zastrz. 7 i 8,
znamienny tern, że półosie (bx, bx ) wpra¬
wia w ruch przekładnia różnicowa (D2x )
tylnej osi zapomocą hamowania jednego z
kół napędnych gąsienic (C1, O1), celem u-
możliwienia kierowania samochodem pod¬
czas ruchu na gąsienicach,

10. Samochód według zastrz. 9, zna¬
mienny tern, że podczas ruchu samochodu
na kołach mechanizm hamujący kół na¬
pędnych gąsienic (C1, C1) wprawia w ruch
kierownica (lub część z nią połączona).

łt. Samochód według zastrz. 5, zna¬
mienny tern, że przekształcanie samocho¬
du z kołowego na gąsienicowy uskutecznia
silnik zapomocą przekładni nawrotnej,
której rękojeść nastawcza (E1) służy do
wyswobadzania sworznia (A2).

Vickers Limited,

Zastępca: M, Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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