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Wynalazek niniejszy dotyczy samo¬
chodów typu posiadającego jednocześnie
gąsienicę, oraz koła drogowe i zaopatrzo¬
nego w urządzenie do przekształcania sa¬
mochodu, celem użycia jako wozu gąsieni¬
cowego lub wozu kołowego, stosownie do
terenu, po którym posuwać się ma samo¬
chód.

Według tego wynalazku, przekształce¬
nie samochodu odbywa się zapomocą na¬
pędu silnika samochodu włączeniem prze¬
kładni przez kierowcę samochodu, z wo-

*zu kołowego, mogącego rozwijać znaczną
szybkość na odpowiednich drogach, na
wó2 gąsienicowy, mogący posuwać się na
terenie niedostępnym dla wozu kołowego,
poczem przy wydostaniu się ponownem
na odpowiednilą drogę, może być znów prze¬

kształcony na wóz kołowy, Gdy koła są w
użyciu, gąsienice nie stykają się zupełnie
z ziemią,: a gdy gąsienice są w użyciu, koła
są całkowicie podniesione. Przekształce¬
nie samochodu może odbywać się kilkoma
sposobami, np, gąsienice mogą być zapo¬
mocą wspomnianej przekładni podnoszone
lub opuszczane względem podwozia bez
ruszania kół drogowych; lub też koła te
mogą być podnoszone lub opuszczane
względem podwozia nie poruszając gąsie¬
nicy, lub wreszcie gąsienice i koła mogą
być podnoszone lub opuszczane względem
podwozia samochodu. Wspomniana prze¬
kładnia może składać się z przesuwanego
koła zębatego lub innego odpowiedniego
urządzenia, które, będąc przesunięte w
jednym kierunku, podnosi np. odpowied-



jptie części, a przesunięte w odwrotnym
kierunku—oipuszcza takowe. Przekładnia la
mace btyć ipołącz^ha ze sprzęgłem cier¬
nym 1«% iwl^m *gdpowiedniem sprzęgłem,
przekazującem napęd, gdy koło zębate
znajduje się w jednem ze swych krańco¬
wych położeń, Wspomniane koło zębate
może być przesuwane zapomocą ręcznej
dźwigni, umieszczonej najlepiej przy sie¬
dzeniu kierowcy. Zamiast powyższej prze¬
kładni oraz sprzęgła, można używać zwy¬
kłą skrzynkę przekładniową samochodu
zaopatrzoną w odpowiednie sprzęgło włą¬
czane przez kierowcę i sprzęgające ostat¬
nie koło zębate przekładni z urządzeniem
przekształcającemu W. niektórych wypad¬
kach można uniknąć specjalnej przekład¬
ni przy zastosowaniu korby lub podobnego
urządzenia, obracanego silnikiem tylko w
jednym kierunku zapomocą sprzęgła, włą¬
czanego przez kierowcę. Zamiast prze¬
kształcania samochodu sposobem czysto
mechanicznym, można przekształcenie to
uszkuteczniać zapomocą urządzenia, dzia¬
łającego ciśnieniem płynu i posiadającego
odpowiednią pon^pę otrzymującą napęd
od silnika samochodu, przyczem dopływ
płynu jest regulowany przez kierowcę za¬
pomocą odpowiedniego urządzenia.

Na załączonych rysunkach fig. 1 i 2
przedstawiają widoki boczne urządzenia
według wynalazku niniejszego, w którem
przekształcanie odbywa się zapomocą
podnoszenia lub opuszczania gąsienic
względem podwozia. Fig. 1 wskazuje sa¬
mochód jako wóz gąsienicowy, a fig. 2—
jako wóz kołowy.

Fig. 2a przedstawia widok ztyłu, w
zwiększonej skali, głównej oraz pomocni¬
czej ramy z jednej strony wozu, przyczem
dolna część figury jest przekrojem przez
sworzeń tych ram.

Fig. 3 — rzut poziomy urządzenia
przedstawionego na fig. 1 bez nadwozia
i fig. 3a—przekrój w zwiększonej skali
szczegółu sworznia zaryglowywującego

na fijg. 1, 2 i 3; fig. 4—przekrój przekładni
i sprzęgła; fig. 5—widok boczny w zwięk¬
szonej skali części figury 1, wskazujący
koło tylne wraz z częściami z niem połą-
czonemi; fig. 6—przekrój poziomy fig. 5;
fig. 6a—rzut poziomy urządzenia wpra¬
wiającego w ruch hamulce zapomocą kie¬
rownicy samochodu użytego jako wóz gą¬
sienicowy; fig. 8—przekrój poziomy od¬
miany mechanizmu napędowego tylnych
kół drogowych oraz gąsienic; fig. 9—wi¬
dok w zwiększonej skali lewej środkowej
części fig. 8; fig. 10—widok boczny odmia¬
ny budowy samochodu, w którym prze¬
kształcanie wozu odbywa się przez podno¬
szenie lub opuszczanie gąsienic względem
podwozia, przyczem fig. 10 wskazuje sa¬
mochód użyty jako wóz gąsienicowy; fig.
lOa—przekrój w zwiększonej skali wzdłuż
linji 1, 1 na fig. 10; fig. 11—rzut poziomy
urządzenia przedstawionego na fig. 10;
fig. 12—widok w zwiększonej skali lewej
środkowej części fig. 11; fig. 13 — prze¬
krój pionowy przekładni z fig. 11 i 12;
fig. 14—widok boczny innej odmiany sa¬
mochodu według wynalazku, w którym
przekształcanie odbywa się przez podno¬
szenie lub opuszczanie kół drogowych
względem podwozia, przyczem uwidocz¬
niony na tej figurze wóz użyty jest jako
wóz gąsienicowy; fig. 14a — przekrój w
zwiększonej skali szczegółu wzdłuż linji
2,2 na fig. 14; fig. 14b—przekrój w zwięk¬
szonej skali szczegółu wzdłuż linji 3, 3
na fig. 14; fig. 15—rzAit poziomy uwidocz¬
nionego na fig. 14 samochodu użytego ja¬
ko wóz kołowy; fig. 16, 16a i 17—widoki
podobne do widoków na fig. 14, 14a i 15
odmiany samochodu i fig. 16a— przekrój
w zwiększonej skali szczegółu wzdłuż
linji 4, 4 na fig. 16; fig. 18, 18a i 19—wido-*
ki podobne do widoków na lig. 14, 14a
i 15 innej odmiany samochodu (kołat dro¬
gowe z prawej strony są usunięte na -fig.
18) i fig. 18a — przekrój w zwiększonej
skali szczegółu wzdłuż linji 5, 5 na fig. 18;
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fig. 20—przekrój pionowy odmiany prze¬
kładni, zastosowanej do wozów przedsta¬
wionych na fig. 14—19; fig, 21 — widok
boczny innej odmiany samochodu, w któ¬
rym przekształcanie odbywa się przez
podnoszenie lub opuszczanie gąsienic oraz
kół drogowych względem podwozia, przy-
czem uwidoczniono samochód, użyty jako
wóz gąsienicowy (koła drogowe z prawej
strony są zdjęte). Fig, 21a — przekrój w
zwiększonej skali wzdłuż linji 6, 6 na fig,
21; fig. 21ib—podobny fprzekrój wzdłuż li¬
nji 7, 7 na fig. 21; fig. 21c—podobny prze¬
krój wzdłuż linji 8, 8 na fig. 21; fig* 22—
widok podobny do widoku na fig. 21 sa¬
mochodu użytego jako wóz kołowy, przy-
czem niektóre szczegóły wskazane na fig.
21 są opuszczone; fig. 23—rzut poziomy
urządzenia przedstawionego na fig. 21;
fig. 24, 24a, 25 i 26—widoki1 podobne do
widoków na fig. 21, 21b, 22 i 23, wskazu¬
jące odmiany tego samochodu i fig. 24a—
przekrój w zwiększonej sikali szczegółu
wzdłuż linji 9, 9 na fig. 24; fig. 27—prze¬
krój szczegółu wzdłuż linji 1, 1 na fig. 24;
fig. 28—widok boczny samochodu według
wynalazku niniejszego, w którym prze¬
kształcanie odbywa się przez kolejne, nie¬
zależne od siebie, podnoszenie lub opu¬
szczanie kół drogowych oraz gąsienic; fig.
28a—widok w zwiększonej skali części
urządzenia przedstawionego na fig. 28; fig.
29—rzut poziomy urządzenia na fig. 28;
fig. 30—rzut poziomy szczegółu urządze¬
nia, w którem zwykła skrzynka przekład¬
niowa samochodu użyta jest do prze¬
kształcania wozu, zamiast specjalnej prze¬
kładni oraz sprzęgła (fig. 4); fig.31—widok
boczny innej odmiany wozu przekształco¬
nego zapomocą obracania korby w jednym
tylko kierunku; fig. 32—rzut poziomy u-
rządzenia przedstawohego na fig. 31; fig.
33—widok boczny innej odmiany wozu, w
którym przekształcanie odbywa się przy
pomocy ciśnienia płynu; fig. 34—rzut po¬
ziomy fig. 33; fig. 35 — rzut poziomy w

zwiększonej skali mechanizmu kierującego
przedniemi kołami wozów wskazanych na
figurach 18 do 34; fig. 36—widok boczny
szczegółu mechanizmu kierującego przed¬
niemi kołami wozów wskazanych na figu¬
rach 14 do 17; fig. 37 — rzut poziomy
urządzenia przedstawionego na fig. 36;
fig. 38—przekrój pionowy zapasowego u-
rządzenia ręcznego przekształcania samo¬
chodu, w razie uszkodzenia mechanizmu
wprawianego w ruch przez silnik; fig.
39—rzut części figury 38; fig. 40—widok
zapasowego urządzenia ręcznego z fig. 38
i 39 zastosowanego do wozów wskazanych
na fig. 24 do 27.

Na wszystkich tych figurach A ozna¬
cza podwozie samochodu; B — przednie
koła drogowe; Bx — resory tych kół;
B* — tylne koła drogowe wraz z ich re¬
sorami B'x; C — gąsienice; C — koła na¬
pędowe gąsienicowe; ć — luźne koła
nośne przedniej części gąsienic; D — wał
silnika; D' — skrzynkę przekładniową;
D2 — wał prowadzący obracany przez
przekładnię D'; E — osłonę (skrzynkę)
przekładni oraz sprzęgła; £" — dźwignię
ręczną powyższej przekładni.

Na fig. 1 do 9, przedstawiających sa¬
mochód przekształcany przez podnosze¬
nie lub opuszczanie gąsienic względem
podwozia, litera C2 oznacza ramy (zwane
głównemi ramami gąsienicowemi) pó jed¬
nej z każdej strony wozu, mogące obra¬
cać się dokoła osi tylnych kół drogowych
B\ Na głównych ramach umieszczone są
koła c podtrzymujące przednią część gą¬
sienic; koła te osadzone są na wałach u-
mocowanych w podstawach C'x , mogących
przesuwać się w podłużnych wycięciach
głównych ram; C* oznacza dalsze ramy
(zwane pomocniczemi ramami), umieszczo¬
ne po jednej z każdej strony wozu i połą¬
czone zprzodu z głównemi ramami C2 za¬
pomocą sworzni c3. Na tych pomocniczych
ramach umieszczone są wózki zaopatrzo¬
ne w rolki c4 podtrzymujące dolne ćzę-
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ści gąsienic, jak również górne rolki
c5, na których opierają się górne części
gąsienic. Poza tern podobna rolka c5* u-
mieszczona jest jeszcze na przedniej czę¬
ści każdej z głównych ram C2. Przed¬
nia część każdej z głównych ram może
przesuwać się po łukowej zębicy a, sta¬
nowiącej część wspornika A4 umocowane¬
go na podwoziu A i wygiętego w kształcie
łuku, którego środek krzywizny znajduje
się na osi tylnych kół drogowych B\
Koło zębate c4 umieszczone na głównej ra¬
mie może zazębiać się z zębicą a. Kolo
c4 może być obracane zapomocą prze¬
kładni ślimakowej wałem podłużnym C5
wprawianym w ruch zapomocą zazębienia
stożkowego C6 z wałem popuzecznym.
Ten wał poprzeczny obracany jest przy
pomocy odpowiedniego mechanizmu wa¬
łem C7 wprawianym w ruch silnikiem sa¬
mochodu zapomocą mechanizmu umie¬
szczonego w skrzynce przekładniowej E.
Poprzeczny wał C6 jest wspólnym dla obu
zespołów kół stożkowych c6, umieszczo¬
nych po obu stronach wozu, oraz jest
również wspólnym dla dwu dalszych ze¬
społów kół stożkowych C8 obracają¬
cych każde nagwintowany wał C8, zaopa¬
trzony w naśrubek c8*, do którego umo¬
cowane są obrotowo dwie dźwignie prze¬
gubu c9, z których górne umieszczone
są obrotowo do wspornika umieszczone¬
go na głównej ramie gąsienicowej C2, a
dolne na ramie pomocniczej C3.

Gdy wał C7 jesF wprawiany w ruch
silnikiem wozu w żądanym kierunku
(dzięki odpowiedniemu nastawieniu ręcz¬
nej dźwigni E') przypuszczając, że samo¬
chód znajduje się w stanie wskazanym na
fig. 1, zębica A4 zostaje przesunięta ku
dołowi kołem zęhatem C4, opuszczając w
ten sposób przednią część podwozia A, aż
do chwili gdy przednie koła B zetkną
się z ziemią. Podczas tego ruchu główne
ramy gąsienicowe C2 obracają się do¬
koła osi tylnych kół drogowych B\

Jednocześnie dźwignie Iprzegubu c9 ob¬
racają się dokoła swych punktów przy¬
czepienia, tylna część podwozia opuszcza
się* aż do chwili gdy tylne koła B'
zetkną się z ziemią, przyczem ramy po¬
mocnicze gąsienicowe obracają się doko¬
ła sworzni c3. Gąsienice C, oraz koła
drogowe przednie i tylne stykają się wte¬
dy z .ziemią. Dalszy obrót wału C7 w tym
samym kierunku sprowadza następnie
główne ramy C2 do położenia wskaza¬
nego na fig. 2 zapomocą kół zębatych
C4 i zębie a\ a ramy pomocnicze C3
zapomocą ramion c9. Górna część gą¬
sienic C zostaje następnie podniesioną
do położenia wskazanego na fig. 2 zapo¬
mocą górnych rolek c5 oraz c5* tak,
aby dolna część gąsienic znajdowała się
w dostatecznej odległości od ziemi. Sa¬
mochód może być wtedy użyty jako
wóz kołowy. Celem przekształcenia samo¬
chodu zpowrotem do pierwotnego stanu
przedstawionego na fig. 1, wspomniana
przekładnia zostaje nastawiona zapomocą
ręcznej dźwigni E4 tak, aby wał C7 obra¬
cał się w odwrotnym kierunku, wskutek
czego główne ramy C2 wraz z pomoc-
niczemi ramami C3 opuszczają się aż
do chwili, gdy gąsienice zetkną się z zie¬
mią. Dalszy ruch kół zębatych C4 pod¬
nosi zapomocą zębie a oraz dźwigni
c9 podwozie A. Gdy ruch ten jest zakoń¬
czony, obydwie pary dźwigni c9 prze¬
sunęły się nieco poza martwy punkt prze¬
gubu i zostają utrzymane w tern położe¬
niu przy pomocy występów c9x (fig. 1) u-
mieszczonych na ramach pomocniczych
C3, które zajmują wtedy swe dolne poło¬
żenie. Ramy główne C2 są również ki-
trzymane w swem dolnem położeniu przy
pomocy sworznia A2 umieszczonego na
wsporniku A4 i wchodzącego do otworu w
ramie głównej. Sworzeń ten może być wy¬
suwany zapomocą pręta a2 oraz dźwigni
a3 połączonej ze sworzniem, poruszając
ręczną dźwignię £", z którą połączony jest
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pręt o2, przed dokonaniem przekształce¬
nia samochodu na wóz kołowy. Natomiast
zasuwanie go, celem zaryglowania ramy
głównej, może odbywać się samoczynnie
pod działaniem sprężyny.

Dźwignia ręczna E4 mechanizmu na-
wrotnego jest umieszczona takf że kierow¬
ca może z łatwością dosięgnąć ją lewą
ręką (fig. 3) ze swego siedzenia celem do¬
konania przekształcenia samochodu. Dźwi¬
gnia D* skrzynki przekładniowej samocho¬
du, pedał 1 włączający sprzęgło silnika,
pedał 2 hamulca wału prowadzącego D2
oraz pedał 3 przyśpieszacza są rozmie¬
szczone w zwykły sposób (fig, 3). Prze¬
kładnia E wprawiana jest w ruch zapomocą
łańcucha oraz koła zębatego wałem
silnika D zapomocą sprzęgła koło¬
wego d (fig, 3) włączanego pedałem
d4. Przedstawiony na figurach samochód
jest zbudowany z kierownicą po prawej
stronie, wszystkie części kierownicze u-
nrieszczone są po prawej stronie i w ra¬
zie jednak umieszczenia kierownicy po le¬
wej stronie pedały 1, 2, 3 i dźwignia D *
zostają przeniesione na lewą stronę samo¬
chodu, a dźwignia E' oraz pedał <? — na
prawą stronę.

Fig. 4 przedstawia wyżej wspomniany
mechanizm nawrotny wraz ze sprzęgłem.
Mechanizm ten składa się z podwójnych
kół zębatych e, e przesuwałnie umieszczo¬
nych na wale E*9 lecz niepołączonych z ta¬
kowym. Wał Ex jest obracany wałem D
silnika zapomocą sprzęgła kłowego d oraz
łańcucha i koła zębatego ex (fig. 4)/Koło
zębate e może zazębiać się z kołem zęba-
tem exx zaklinowanem na wale C7, a koło
zębate e może zazębiać się z kołem po-
średniem (niewtskazanem na rysunku) za¬
zębiającem się z drugiem kołem zębatem
e'x również osadzonem nsą wale C7. Po¬
dwójne koła zębate 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 E\
niewskazanej na fig; 4, zaopatrzonej, w
widełki wchodzące w wyżłobienie między
obydwoma kołami zębami e> e\ Wał E x
jest połączony z bębnem E2 zaopatrzo¬
nym w szereg tarczek e2, między któremi
znajdują się tarczki e3 umieszczone na
nasadzie E* połączonej z podwójnemi koła¬
mi zębatemi e. e. Końcowe tarczki drugie¬
go szeregu tarczek umieszczone są tuż przy
bocznych ścianach bębna E%9 a nasada £3
posiada kołnierze opierające się o ze¬
wnętrzną stronę wspomnianych tarczek
końcowych tak, że gdy koła zębate e, e
zostają przesunięte z położenia środkowe¬
go w jednym łub drugim kierunku, jedna
z końcowych tarczek przesuwa się wraz z
niemi, a druga pozostaje przy ścianie bocz¬
nej bębna, wskutek czego obydwa szeregi
tarczek zostają sprzężone, niezależnie od
kierunku przesunięcia podwójnych kół zę¬
batych. Lekka sprężyna e4 umieszczona
jest między częścią bębna E2 a tuleją £4
znajdującą się między podwójnemi kołami
zębatemi a wałem E*\ tuleja ta posiada koł¬
nierz e*x opierający się o część nasady
E*. Sprężyna e4 przyciska, gdy podwójne
koła zębate znajdują się w? położeniu środ-
kowem, obydwa szeregi tarczek lekko je¬
den do drugiego, wskutek czego podwójne
koła zębate obracane są stale wolno przez
wał Ex ; ułatwia to znacznie zazębianie się
koła zębatego e, e z kołem zębatem e*x o-
raz koła e z kołem pośredniem zazębiają-
cem się z kołem tx.

Koła napędowe gąsienicowe C1 u-
mieszczone są na osłonie Bx tylnej osi sa¬
mochodu (fig. 3 i 6), a tylne koła drogowe
B4 umieszczone są obrotowo na póło*
siach fr* obracanych wałem silnika D2 za¬
pomocą dyferencjału zawartego w osłonie
D2x (fig. 3) w sposób zwykły. Sprzęgło kło¬
we B2 (fig. 6) jest połączone przesuwalnie
z każdą z półosi b* i może być przesunię¬
te na półosi tak, aby zostało sprzężone z
kołem zębatem znajdującem sję na piaście

— 5 —



tylnego koła drogowego B\ lub z kołem zę-
batem znaj duj ącem się na kole napędowem
gąsienioowem C, zależnie od tego, czy sa¬
mochód jest uiyty jako wóz kołowy (fig*
2) lub gąsienicowy (fig. 1). Obydwa te
sprzęgła są przesuwane jednocześnie w
sposób samoczynny przez ruchy obu ram
głównych i pomocniczych C3 podczas
przekształcania samochodu. W tym celu
(fig. 5 — 7) sprzęgła kłowe B2 przesuwane
są przez dźwignię fi3 umocowaną obrotowo
na głównej ramie i zaopatrzoną w rolkę
63 opierającą się o pochyłą powierzchnię
części S4 znajdującą się na pomocniczej
ramie C3. Gdy ta ostatnia podnosi się do
położenia wskazanego na fig. 2, powierzch¬
nia pochyła przesuwa dźwignię Z?3, włą¬
czając przez to sprzęgło kłowe (wraz z
wałem b* ) z kołem drogowem B\ Podczas
ruchu natomiast ramy pomocniczej ku do¬
łowi, dźwignia Z?3 zostaje przesunięta
przez sprężynę (niewskazaną na rysunku),
włączając sprzęgło kłowe z kołem napędo¬
wem C gąsienicy- W podobny sposób od¬
bywa się włączanie drugiego koła drogo¬
wego B* oraz koła napędowego C gąsieni¬
cy na drugiej stronie samochodu. Fig. 7
przedstawia schematycznie działanie po¬
wierzchni pochyłej wyże) wspomnianej;
położenie rolki 63 z prawej strony odpo¬
wiada włączeniu sprzęgła kłowego z kołem
drogowem B1, położenie środkowe rolki 63
odpowiada położeniu środkowemu (wyłą¬
czonemu) sprzęgła, a położenie rolki z le¬
wej strony odpowiada włączeniu sprzęgła
z kołem napędowem C gąsienicy. Gdy sa¬
mochód jest użyty jako wóz gąsienicowy
(fig. 1) kierowanie nim odbywa się, w zna¬
ny sposób, zapomocą hamowania jednego
lub drugiego napędowego koła gąsienicowe¬
go i każde z tych kół posiada wewnętrzną
powierzchnię cterną, o którą klocek hamul¬
cowy wskazany na fig. 6 schematycznie w
Cx może opierać się dla hamowania danego
koła. Te klocki hamulcowe mogą być wpra¬
wiane w ruch zapomocą oddzielnych dźwi¬

gni ręcznych cPxx (fig. 1, 2, 3) i drążków
c?6, lub zapomocą urządzenia, wskaza¬
nego na fig. 6a pod A4, umieszczonego na
drążku kierownicy i wprawianego w ruch
zwykłą kierownicą tak, że może ona być
użyta do kierowania samochodem, użytym
jako wóz gąsienicowy i część A4 wprawia
w ruch dźwignie a4 połączone drążka¬
mi dQ z klockami hamulcowemi C * ,
Zwykłe hamowanie wozu odbywa się wte¬
dy zapomocą hamulca na wale silnika
wprawianego w ruch pedałem 2.

Fig. 8 i 9 wskazują odmianę napędu
kół tylnych, w którym wał silnika D2 obra¬
ca (zapomocą urządzenia różnicowego u-
mieszczonego w osłonie Dlx) półosie 6 *,
na których, w tym wypadku, koła drogowe
B' są osadzone tak, że koła te są stale
w ruchu wraz z wałem Z)2, niezależnie od
postaci w jakiej samochód jest użyty. Ko¬
ła napędowe gąsienicowe C są obraca¬
ne w sposób następujący: bęben Z)3 urzą¬
dzenia różnicowego obracany wałem D2
silnika zapomocą odpowiedniego urządze¬
nia, jak zazębienie stożkowe, jest połączo¬
ny z każde) strony z pierścieniem d3 we¬
wnętrznie uzębionym zazębiającym się z
kołami pośredniemi tf4 umieszczonemi
na nasadzie Z)4 połączonej z wałem ruro¬
wym Dix, wewnątrz którego znajduje się
półoś bx , połączona bezpośrednio z jed-
nem z kół napędowych gąsienicowych CV
Koła d4 zazębiają się z kołem środkowem
Z)5 połączonem z bębnem hamulca d5, na
którym może być naciągnięta taśma hamul¬
ca D5x zapomocą drążka d5x wprawia¬
nego w ruch dźwignią ręczną lub pedałem,
znajdującym się przed kierowcą- Z każdej
strony urządzenia różnicowego umieszczo¬
ne jest zazębienie epicykloidalne tego ro¬
dzaju, oraz bęben hamulca d5 i drążek d1'.
Te zazębienia epicykloidalne w połączeniu
z bębnami hamulca działają jak sprzęgła;
przy zahamowaniu bębna c?5, koło środko¬
we D5 jest unieruchomione, a nasada Z)4
(oraz koło napędowe C z nią połączone)
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zostaje obracana. Przez przesunięcie oby¬
dwóch drążków d5x celem zahamowa¬
nia obydwóch bębnów D5, obydwa kołd na¬
pędowe gąsienicowe zostają obracane, co
ma miejsce stale gdy samochód jest użyty
jako wóz gąsienicowy, natomiast przy uży¬
ciu go jako wozu kołowego, drążki d5*
zostają odsunięte, oswobodząjąc bębny
D5 tak, że koła napędowe gąsienicowe C
przestają być obracane, gdyż koła środ¬
kowe D5 obracają pierścienie o?3 we¬
wnętrznie uzębione bez pociągania za
sobą nasad Z)4 satelitów. Do kierowa¬
nia samochodem, użytym jako wóz gąsieni¬
cowy, napęd jednego z kół napędowych gą¬
sienicowych może być przerwany zapomo-
cą oswobodzenia odpowiedniego bębna D^,
a koło napędowe gąsienicy, które przesta¬
ło być obracane przez wał Z)2, j est zahamo¬
wane w zwykły używany sposób zapomocą
hamulca na kole zębatem łańcuchowem
dzięki przesunięciu drążka d6 wprawiane¬
go w ruch dźwignią ręczną d)XX przez kie¬
rowcę lub przez obrót kierownicy. Drążki
d5x i d5 z każdej strony samochodu mogą
być połączone tak, że bęben D5 z jednej
strony wozu zostaje oswobodzony jedno¬
cześnie z hamowaniem odpowiedniego ko¬
ła napędowego C taśmy.

W odmianie samochodu przedstawionej
na fig, 10, lOa, 11 i 12 użyte są tylko dwie
ramy G2 gąsienicowe do podnoszenia
lub opuszczania gąsienic, zamiast dwóch
ram głównych i dwóch ram pomocniczych,
jak poprzednio, W tym wypadku ramy te,
na których umieszczone są rolki C4 dol¬
nych części gąsienic, oraz górne rolki C5...
podtrzymujące górne części gąsienic, są
podnoszone lub opuszczane prostolinijnie
zapomocą pionowych wałów nagwintowa¬
nych C9... umieszczonych w występach
bocznych C10 ram C2. Wały te mogą obra¬
cać się we wspornikach umocowanych na
podwoziu samochodu i są wprawiane w
ruch jednocześnie zapomocą zazębień stoż¬
kowych lub innych odpowiednich oraz wa¬

łów podłużnych c10 przez wał C7 obracają¬
cy się w jednym lub drugim kierunku, za¬
leżnie od nastawienia przekładni E, po¬
dobnej do przekładni wskazanej na fig. 4.
W tym wypadku koła napędowe C
gąsienic znajdują się w pewtiej odległości
przed kołami drogowemi tylnemi B* i
każde z nich jest obracane przez wał D2
zapomocą sprzęgła ciernego DQ typu war¬
stwowego. Część napędowa tego sprzęgła
zaopatrzona jest w bęben hamulca*D6xt na
którym może być naciągnięta taśma hamul¬
ca zapomocą drążka d1. Tarczki każdego
ze sprzęgieł są sprzęgane zapomocą drążka
d8 połączonego z drążkiem d7 zapomocą
ręcznej dźwigni dlx w sposób podobny do
opisanego przy dźwigni ręcznej d5'* fig
8 tak, że gdy sprzęgło jest wyłączone, ta¬
śma hamulca d6x jest naciągnięta na bęb¬
nie D6x i koło napędowe gąsienicy «C od¬
łączone od wału D2 silnika zostaje zaha¬
mowane w celu kierowania samochodem
użytym jako wóz gąsienicowy (fig. 10),
Istnieją dwa sprzęgła dQ, dwa bębny DCx i
taśmy d6x hamulca po jednej dla każdego
koła napędzającego gąsienicę a każda pa¬
ra sprzęgieł i drążków c?8 i d1 jest połączo¬
na z dźwignią ręczną d7x lub z częścią
wprawianą w ruch przez kierownicę tak,
że wóz może być kierowany w prawo i lewo
zapomocą przesuwania tych drążków ręcz¬
nych lub obracania kierownicy. Napęd tyl¬
nych kół drogowych B* składa się z wa¬
łu teleskopowego D9, zaopatrzonego w łącz¬
nik uniwersalny d9, obracającego zapomo¬
cą urządzenia różnicowego D2x półosie, na
których umocowane są te koła. W celu łą¬
czenia wału D2 bądź z kołami napędowemi
gąsienicowemi C\ bądź z kołami drogo¬
wemi B* istnieje skrzynka przekładnio¬
wa Z?10. Przekładnia ta jest wskazana na
fig. 11 i 12 w sposób zupełnie, schematycz¬
ny a szczegółowo' i dokładnie na fig. 13 i
składa się ona zi koła zębatego d19 przesu¬
wanego na wale napędowym D2 i mogące¬
go zazębiać się, bądź z kołem zębatem d11
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na wale D11 połączonym z wałem telesko¬
powym D*, bądź z kołem <f12 na wale D12
obracającym poprzeczny wał Z)*3 połączo¬
ny z częściami mapędowemi wspomnia¬
nych wyżej sprzęgieł ciernych. W ten spo¬
sób może być obracany wałem D2 wał te¬
leskopowy Z)9, gdy samochód jest użyty ja¬
ko wóz kołowy, lub koła napędowe gąsie¬
nicowe C4, gdy takowy służy jako wóz
gąsienicowy. Koło zębate d110 jest przesu¬
wane zapomocą ramienia D14 wprawiane¬
go w ruch przez dźwignię ręczną cf15 (fig.
11) umieszczoną przy siedzeniu kierowcy.
Inne części urządzenia przedstawionego na
fig. 10 — 12 są podobne do poprzednio o-
pisanych i oznaczone temi samemi literami
i liczbami

Wskazane na fig. 14 — 19 trzy odmia¬
ny budowy samochodu zgłoszonego paten¬
tu Nr 9070 są przekształcane przez opu¬
szczanie lub podnoszenie kół drogowych
2F względem podwozia A. Ramy C2 gą¬
sienic są nieruchome względem podwozia,
a koła drogowe B, B' umieszczone są na
częściach ruchomych F, F\ które o-
pu&zczane są, zapomocą napędu od
silnika samochodu, aż do zetknięcia się z
ziemią, poczem dalsze działanie napędu
podnosi całe podwozie celem uniesienia gą¬
sienic na dostateczną odległość od ziemi.
Do ponownego przekształcenia samochodu
na wóz gąsienicowy, części F zostają
wprawione w ruch zapomocą przekładni u-
mieszczonej w osłonie E, powodując opu¬
szczanie się podwozia i zetknięcie się gą¬
sienic C z ziemią, a następnie podniesie¬
nie kół drogowych na żądaną wysokość
nad ziemią (fig, 14, 16, 18). Na fig. 14 i 15
części F, F1 posiadają kształt wsporników,
mogących obracać się dokoła sworzni ł, Y
umieszczonych na podwoziu; połączone są
one z resorami B*, B* kół drogowych B,
B'. Napęd silnika działa na część F, F' w
żądanym kierunku zapomocą przekładni E,
podobnej do przedstawionej na fig. 4 i na¬
stawianej dźwignią E\ Wał C7 obracany

przez tę przekładnię obraca poprzeczne
wały C6 połączone stożkowemi zazębie¬
niami c6 z przedniemi wałami F2 znajdu-
jącemi się po obu stronach wozu, oraz z
tylnemi wałami Fa, Wały F2 obracają za¬
pomocą łączników, uniwersalnych f2x wa¬
ły /2, które wprawiają w ruch nagwinto¬
wane części a* (fig. 14b) umieszczone we
wspornikach A x umocowanych na podwo¬
ziu A. Do tych części wchodzą gwintowa¬
ne drążki F2* umocowane obrotowo na
wspornikach F. W podobny sposób, tylne
wały F3 są połączone uniwersalnemi łącz¬
nikami fZx z wałami f3, które wprawiają
w ruch nagwintowane części umieszczone
we wspornikach A,JC umocowanych na
podwoziu A, do których wchodzą gwinto¬
wane drążki F3 x umocowane obrotowo na
wspornikach F'. W ten sposób wsporni¬
ki F, Fł są jednocześnie podnoszone lub
opuszczane zapomocą napędu od silni¬
ka samochodu celem przekształcania go,
przez nastawienie dźwigni ręcznej D*. Me¬
chanizm napędowy tylnych kół drogowych
B4 oraz kół napędowych gąsienicowych
C jest podobny do opisanego w paten¬
cie Nr 9070. Te same litery i liczby o-
znaczają te same części co w patencie Nr
9070.

Fig. 16 i 17 przedstawiają odmianę po¬
wyższego przykładu wykonania samocho¬
du. F, F4 oznaczają wsporniki mogące
przesuwać się pionowo w prowadnicach
A3 umieszczonych na podwoziu A. Do
wsporników umocowane są resory B* Bix
kół drogowych B, &. Mechanizm podno¬
szący i opuszczający wsporniki A3 składa
się z wałów F2 oraz F3 po obu stronach
wozu, obracanych przekładnią ślimakową
lub inną odpowiednią c6, wprawia się w
ruch wałem poprzecznym C7 i przekładnią
E. Przednie końce wałów F2 połączone są
zazębieniami stożkowemi z wałami piono-
wemi nagwintowanemi f4, wchodzącemi
w gwintowane części F4 wsporników
F. W podobny sposób wały F3 wprawiają
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w (ruch zapomocą kół stożkowych pionowe
wały nagwintowane /5, wchodzące w gwin¬
towane części F6 wsporników F\ Poza tętn
samochód ten nie różni się od tych, które
były opisane w związku z fig/urami 14;; Ib.

Na fig/ 18 i 19 wsporniki F, F' posia¬
dają kształt ramion mogących obracać
się 4okoła osi kółek C oraz kół napę¬
dzających gąsienice. Do ramion tych przy¬
twierdzone są resory B x , B'x kół drogo¬
wych "przednich i tylnyich B, B* utrzy¬
mywanych w stałej odległości od osi
kół gąsienicowych zapomocą drążków
promieniowych 64, b4*. Ramiona F, F* są
wprawiane w ruch zapomocą wałów po¬
dłużnych F2, F3 oraz wałów nagwintowa¬
nych F6, F1 wchodzących w części gwinto¬
wane /6, f7 zazębiające się o wycięcia w
ramionach F, F, F', F\ Wały podłużne
wprawiane są w ruch zapomocą przekład¬
ni umieszczonej w osłonie £ tak, jak i w
poprzednich wypadkach (fig. 14, 15 i po¬
przednie). Poza tern samochód przedsta¬
wiony na fig. 18 i 19 jest podobny do te¬
go z fig. 14 — 17.

Według fig. 14-19 przedni koniec, wa¬
łu teleskopowego D9, wprawiającego w
ruch koła drogowe, tylne 5', posiada
przedni łącznik uniwersalny oprócz tylne¬
go łącznika uniwersalnego d9t Przedni
łącznik niezbędny jest do umożliwienia
podnoszenia lub opuszczania kół drogo¬
wych podczas przekształcania samochor
du. Łącznik ten oznaczony jest d9x na
fig. 20 przedstawiającej również od¬
mianę przekładni. Przekładnia ta składa
się z trzech kół zębatych rf10, t/11, tf12, od¬
powiadających kołom d10, d11, d12 prze¬
kładni według patentu Nr 9070 lecz
koło zębate d10 jest osadzone na wa¬
le D2 silnika, a koła d11, cP2 są luźno u-
mieszczone na wałach D1^ i D12. Celem
połączenia wału D2 z wałem D11 lub D12
do napędu kół drogowych lub kół gąsieni¬
cowych umieszczone są na wałach D11
i D12 sprzęgła kłowe c?11* i dX2x mogące

łączyć się z występami umieszczonemi na
bocznych ściankach kół zębatych dxl i d12
po przesunięciu ich zapomocą dźwigni d14,
w jedną lub drugą stronę. Przy przesunię¬
ciu tej dźwigni w jedną stronę sprzęgło
kłowe [dUx łączy się z występami na bocz¬
nej ściance koła zębatego rf11, a sprzęgło
rf12 K odsuwa się od koła zębatego tf12, a
przy przesunięciu dźwigni w drugim kie¬
runku; sprzęgło d12x zostaje włączone z
występami na kole </12t a sprzęgło dn x
zostaje odsunięte od koła rf11. W położe¬
niu środkowem, wskazanem na fig. 20 o-
bydwa sprzęgła są wyłączone- Dźwignia
c?14 wprawiana jest w ruch zapomocą
drążka przesuwanego dźwignią ręczną
c/15 umieszczoną przy siedzeniu kierowcy.

W odmianach budowy samochodu wska¬
zanych na fig. 21 do 27 przekształcenie sa¬
mochodu odbywa się zapomocą podnosze¬
nia lub opuszczania kół drogowych i gąsie¬
nic względem podwozia. Ramy gąsienico¬
we *C2 połączone są zprzodu obrotowo
z ramionami G mogącemi obracać się do¬
koła osi kół gąsienicowych przednich ć.
Do tych ramion umocowane są resory Bx
przednich kół drogowych B. Tylne cizęści
ram gąsienicowych C2 są połączone obro¬
towo z ramionami G, G1 mogącemi ob¬
racać się dokoła osi kół napędowych
gąsienicowych C; do tych ramion umoco¬
wane są resory 5'* tylnych kół drogo¬
wych B\ Drążki promieniowe b4x utrzy¬
mują koła drogowe B w stałej odległości
promieniowej od osi kół gąsienicowych.

Po opuszczeniu położenia wskazanego
na fig. 21 i 24, wskutek obrotu ramion C,
G' w przeciwnych kierunkach dokoła swych
osi obrotu, zapomocą napędu od silnika sa¬
mochodu w sposób niżej opisany, koła dro¬
gowe B, B* stykają się z ziemią i jednocze¬
śnie podwozie opuszcza się ku ramom gą¬
sienicowym C2. Dalszy ruch w tym sa¬
mym kierunku wspomnianych ramion G,
G* podnosi ramy gąsienicowe C2 Oraz jed¬
nocześnie podnosi podwozie zpowrotem do
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położenia pierwotnego, przyczem ramy C2
zostają w tym czasie przesunięte o wyso¬
kość mniej więcej równą podwójnej wyso¬
kości przesunięcia podwozia z najniższego
położenia. Końcowe położenie gąsienic jest
wskazane na fig. 22 i 25. Przy przekształ¬
ceniu samochodu ponownie na wóz gąsieni¬
cowy, ramiona G, G4 są wprawiane w ruch
w odwrotnym kierunku, wskutek tego pod¬
wozie zostaje opuszczone wraz z ramami
gąsienicowemi, które opuszczają się o wy¬
sokość dwa razy większą, aż do zetknięcia
się z ziemią. Dalszy ruch ramion G, G4 w
tym samym kierunku podnosi podwozie
zpowrotem do położenia pierwotnego oraz
jednocześnie koła drogowe o wysokość
dwa razy większą, przywracając samochód
do stanu wskazanego na fig. 21 i 24.

Mechanizm wprawiający w ruch ramio¬
na G, G* jest podobny do mechanizmu
przedstawionego na fig. 14 i 15 dla ramion
tylnych C, a do mechanizmu z fig. 18 i 19
dla przednich ramion G. Składa się on z
dwóch przednich wałów Glx wprawia¬
nych w ruch silnikiem samochodu zapomo-
cą przekładni umieszczonej w osłonie E,
których przednie części nagwintowane
wchodzą w naśrubki gx znajdujące się
w wycięciach górnych części G* ramion
G oraz z wału G2 obracanego również
wspomnianą przekładnią, przyczem wał G2
wprawia w ruch zapomocą kół stożko¬
wych poprzeczny wał G3 obracający czę¬
ści gwintowane zawarte w osłonach g3,
obracające izkolei gwintowane drążki g4
umocowane obrotowo do tylnych części
G4 ramion G\ Aby umożliwić ruch kąto¬
wy ramion G' wewnętrzne końce tych
ramion umocowane są obrotowo do
części mogących przesuwać się w po¬
dłużnych wycięciach ram gąsienico¬
wych lub podobne wycięcia mogą też być
urządzone w końcowych częściach tychże
ramion. Mechanizm napędu tylnych kół
drogowych B* oraz kół napędowych gąsie¬
nicowych C wałem D2 silnika jest naogół

ten sam co w patencie Nr 9070 z tą różni¬
cą jedynie, że koła B4, zamiast być bezpo¬
średnio połączone z półosiami bx, są wpra¬
wiane w ruch zapomocą spnzęgieł kłowych
B° i przekładni łańcuchowej b ° (fig. 23).
Sprzęgła B ° są włączane i wyłączane sa¬
moczynnie w sposób znany i opisany w
patencie Nr 9070, z tą różnicą jednak,
że w danym wypadku części bxx o pochy¬
łych powierzchniach są umieszczone na
podwoziu, a rolki ślizgające się po tych po¬
wierzchniach są połączone z drążkami box
umooowanemi na częściach G4 ramion G'.
Powierzchnie pochyłe powodują, przez
nacisk na odpowiednie rolki, wyłą¬
czenie sprzęgieł kłowych podczas ruchu
ramion G* z położenia fig. 22 do poło¬
żenia fig. 21, a sprężyny wskazane na fig.
23 włączają znów te sprzęgła podczas ru¬
chu odwrotnego ramion G' iz położenia
fig 21 do położenia fig. 22, ustanawiając w
ten sposób napęd tylnych kół drogowych,
gdy samochód ma być użyty jako wóz ko¬
łowy (fig. 22). Jeden z naśrubków gx po¬
siada trzpień gQ (fig. 21) wchodzący w wy¬
cięcie końcowej części g5 drążka G6 połą¬
czonego dźwignią g1 i drugim drążkiem g6x
z dźwignią ręczną E' przekładni E, wsku¬
tek czego, gdy wspomniany naśrubek zbli¬
ża się do swego końcowego położenia,
dźwignia ręczna E* zostaje przesunięta do
swego położenia środkowego, wyłączając
silnik samochodu od mechanizmu wprawia¬
jącego w ruch ramiona G, G4; wyłączenie
to ma miejsce przy końcu każdego prze¬
kształcenia samochodu.

Fig. 24 — 27 przedstawiają inną od¬
mianę samochodu. Przekładnia wprawia w
ruch, zamiast ramion G, G4, ramy gąsieni¬
cowe C2 połączone z temi ramionami w
sposób wyżej opisany. W tym wypadku
(fig. 24 — 27) wały G', G2 obraca¬

ne przekładnią E, obracają zkolei pionowe
wały gwintowane G9... po dwa z każdej
strony wozu, wchodzące w naśrubki g9...
umieszczone na przedniej i tylnej części
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ram gąsienicowych. Fig, 24 wskazuje urzą¬
dzenie, podobne do opisanego w związku
z fig. 21 — 23, powracające samoczynnie
dźwignię ręczną E* do położenia środko¬
wego, w którem trzpień g6 umieszczony
jest iia jednej z ram gąsienicowych C2, a
część g5 połączona jest drążkiem G6, ko¬
lankiem g7 i drukiem G6x z dźwignią ręcz¬
ną £". Działanie urządzenia podobne jest
do opisanego powyżej przy fig. 21 — 23
przy przekształcaniu samochodu z jednej
postaci na drugą. Te same litery oznacza¬
ją te same części we wszystkich tych figu¬
rach. Jedynie napęd kół drogowych tyl¬
nych różni się od wskazanego na fig. 23,
lecz jest ten sam co na fig. 11 i 12.

W odmianie wozu przedstawionej na
fig. 28 — 29 koła drogowe oraz ramy gą¬
sienicowe są podnoszone lub opuszczane
oddzielnie i nie jednocześnie przy pomocy
ramion H, H połączonych z osiami kół dro¬
gowych oraz ramion H' połączonych z
ramami gąsienicowemi C2. Ramiona te ob¬
racają się dokoła osi kół napędowych gą¬
sienic C oraz odpowiednich kół. Ramio¬
na, H, H posiadają przedłużenia gór¬
ne h, a ramiona H' podobne prze¬
dłużenia K. Każde z przedłużeń h
i K posiada naśnuibek h2 i A3. Na-
śrubek h2 nakręcony jest na gwintowa¬
ny drążek H2 połączony z częścią kołnie¬
rzową H4 wewnętrznie uzębioną zazębiają¬
cą się z kołami! h4 umieszczonemi na wspor¬
niku H5. Naśrubek h* nakręcony jest na
gwintowaną część h5 wspornika Ż/5. Koła
h4 zazębiają się środkowem kołem zębatem
H6, umieszczonem na końcu wału A6 obra¬
canego przekładnią E, jak poprzednio na¬
stawianą zapomocą dźwigni ręcznej F i o-
czywiście wszystkie cztery wały /i6 obra¬
cane są jednocześnie przekładnią E. Każ¬
de z ramion H może być zaryglowane przez
sworzeń żaryglowujacy H7 zaopatrzony w
sprężynę i umocowany do podwozia A; po¬
dobne sworznie H8 zaryglowują każde z ra¬
mion H\ Sworznie te połączone są zapo¬

mocą kolanek h7 i h8 (dolna część fig. 29
z lewej strony) z drążkami h9 wprawiane-
mi w ruch jednocześnie zapomocą ręcznej
dźwigni H9 urządzonej w ten sposób, że
ruch jej w jedną stronę z położenia środ¬
kowego wysuwa jednocześnie wszystkie
sworznie zaryglowujące H7 z odpowied¬
nich otworów w ramionach H, bez wsuwa¬
nia sworzni H8 z otworów w ramionach
H', a ruch tejże ręcznej dźwigni w prze¬
ciwnym kierunku wysuwa wszystkie sworz¬
nie H8, bez wysuwania sworzni H7. Gdy
samochód znajduje się w stanie wskazanym
na fig. 28, t. j., służy jako wóz gąsienicowy,
dźwignia ręczna H9 znajduje się w swem
położeniu środkpwem — sworznie zaryglo¬
wujące H7 są wsunięte do dolnego otworu
w ramionach H (otwór górny oznaczony
jest na fig. 28a przez hx ), a sworznie Hs są
wsunięte do górnego otworu w ramionach
H' (otwór dolny oznaczony jest przez h°).
Celem przekształcenia samochodu na wóz
kołowy, sprzęgło kłowe d zostaje włączo¬
ne zapomocą pedału d\ a dźwignia ręczna
H9 jest przesunięta ku tyłowi dla wysunię¬
cia sworzni H7 z dolnych otworów w ra¬
mionach H. Następnie zostaje przesunięta
dźwignia ręczna E' dla wprawiania w ruch
wałów hQ... koła zębatego HQ oraz satelitów
h4. Ponieważ ramiona H* są zaryglowane
przez sworznie H8, wsporniki £T5 nie mogą
obracać się, wskutek czego koła h4 wpra¬
wiają w ruch kołnierze H4, powodując ruch
naśrubków h2, znajdujących się na prze¬
dłużeniach h ramion H, wzdłuż nagwinto¬
wanych części H2 kołnierzy H4 opuszcza¬
jąc w ten sposób koła drogowe na ziemią.
Sworznie H7 są wtedy wepchnięte do gór¬
nych otworów h* , zaryglowując ramiona
H w ich dolnem położeniu, i sprowadzając
zpowrotem dźwignię ręczną H9 do położe¬
nia środkowego. Dźwignia ręczna H9 zosta¬
je następnie przesunięta ku przodowi ce¬
lem wysunięcia sworzni zaryglowujących
H8 z górnych otworów w ramionach H\
Wały hQ obracają nadal koła /z4 zapomocą
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koła zębatego HQ, lecz ponieważ ramiona
H są zaryglowane zapomocą sworzni H1,
kołnierze H4 nie mogą obracać się, wsku¬
tek czego koła h4 obracają wsporniki H5
powodując przesuwanie się naśrubków /z3
wzdłuż gwintowanych części A5 tych wspor¬
ników i podnosząc w ten sposób ramiona
H\ celem uniesienia gąsienic nad ziemią.
Gdy gąsienice osiągną żądania wysokość
nad ziemią, sworznie zaryglówujące H*
zostają wepchnięte przez odpowiednie
sprężyny do dolnych otworów h° ramion
H\ zaryglowując te ostatnie w górnem po¬
łożeniu i powracając dźwignię ręczną H9
do jej położenia środkowego. Gdy podno¬
szenie ramion H* jest ukończone, drążek
H10, połączony z jednym z naśrubków hs
oraz z dźwignią ręczną E\ przesuwa sa¬
moczynnie tę ostatnią do jej położenia
środkowego, wyłączając w ten sposób wa¬
ły hQ od silnika. Do ponownego przekształ¬
cenia samochodu na wóz gąsienicowy,
dźwignia H9 zostaje przesunięta dla usu¬
nięcia sworzni zaryglowującychff8, aby u-
możliwić opuszczenie się ramion H', a na¬
stępnie dla wsunięcia sworzni H1 aby u-
możliwić podniesienie się ramion H, co zo¬
staje uskutecznione przez wprawienie w
ruch, w kierunku przeciwnym do poprzed¬
niego, wałów hG wskutek odpowiedniego
nastawienia dźwigni ręcznej E\

We wszystkich wyżej opisanych odmia¬
nach budowy samochodów według wyna¬
lazku można uniknąć konieczności stoso¬
wania specjalnej przekładni i sprzęgła
wskazanego na fig. 4,^ używając do tego ce¬
lu zwykłej skrzynki przekładniowej D* sa¬
mochodu. W tym wypadku, wał prowadzą¬
cy D2, obracany tą przekładnią, jest po¬
dzielony na dwie części jak to jest wska¬
zane na fig. 30, a sprzęgło kłowe d, włą¬
czane Ipedałem d*\\esit umieszczone między
dwoma częściami tego wału, łącząc oby¬
dwie części wału D2 razemdla napędu wo¬
zu lub rozdzielając je na dwie części. Część
przednia wału Z)2 posiada koło łańcuchowe

dx obracające, zapomocą łańcucha dxx i
sprzęgła ciernego zawartego w osłonie D°y
mechanizm przekształcający samochód, na¬
stawiany zapomocą dźwigni ręcznej d°.
Sprzęgło D° jest zwykle wyłączone i zosta¬
je włączone dźwignią d° tylko celem do¬
konania przekształcania samochodu. Ruch
koła łańcuchowego dx oraz części obraca¬
nych tern kołem będzie więc odbywał się w
jednym lub w drugim kierunku, zależnie
od nastawienia dźwigni ręcznej Dx prze¬
kładni zwykłej samochodu w położeniu
biegu naprzód lub wstecz, przy jednocze-
snem włączeniu sprzęgła D°. Na fig. 30
wskazane urządzenie składa się z wałów
c10... i z wału poprzecznego C7, lecz moż¬
na zastosować urządzenie to do każdej z
powyżej opisanych przykładów budowy.

W odmianie samochodu, przedstawionej
na fig. 31 i 32, wał poprzeczny C7 może
obracać się tylko w jednym kierunku po
włączaniu sprzęgła d i jest zaopatrzony w
korby J, które obracają się o 180° od po¬
łożenia, przedstawionego na fig. 32, powo¬
dują przekształcenie samochodu z wozu gą¬
sienicowego na wóz kołowy, a przez dal¬
szy obrót w tym samym kierunku o 180°
zpowfotem na wóz gąsienicowy, wskutek
czego unika się konieczności stosowania
przekładni do obracania wału C7 w od¬
wrotnym kierunku. Urządzenie to, zastoso¬
wane w przytoczonym przykładzie do wo¬
zu z fig. 21 — 23, może być również zasto¬
sowane i w innych odmianach wozu przv
wprowadzeniu odpowiednich zmian. W
przytoczonym przykładzie korby J wpra¬
wiają w ruch drążki przednie J' oraz tyl¬
ne J2; zewmętnzne końce drążków J* są
połączone z dólnemi występami /" przed¬
nich ramion G, a tylne końce drążków J2
są połączone z górnemi występami /2 tyl¬
nych ramion G\ Normalnie, korby J znaj¬
dują się w swem położeniu martwem w
stosunku do drążków J', J2, a ramiona G,
G' mogą być zaryglowane odpowiedniemi
zatrzaskami.
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Fig. 33 i 34 przedstawiająca samochód
przekształcany przy pomocy ciśnienia pły¬
nu na tłoki nurnikowe, a urządzenie to za¬
stosowane jest, jako przykład, do odmia¬
ny samochodu przedstawionej na fig. 18 i
19 i może być, oczywiście, zastosowane i do
hmych odmian przy wprowadzeniu odpo¬
wiednich zmian. Na fig- 33 i 34 K oznacza
pompę wprawianą w ruch przez wał D sil¬
nika zapomocą sprzęgła d włączanego przez
kierowcę samochodu. Pompa K dostarcza
płynu pod ciśnieniem, przez rurę Ar do a-
kumulatora powietrznego K\ a stąd przez
rurę k' do zaworów A?2 i do cylindrów K29
których tłoki połączone są z ramiona¬
mi F podobnemi do wskazanych na fig, 18
i 19. Rura klx dostarcza płynu pod ciśnie¬
niem z akumulatorów K' do zaworów i2 x
i cylindrów K2x których tłoki połączone
są z ramionami F\ Rury powrotne odpro¬
wadzają płyn z cylindrów do zbiornika
JP pompy K. Zawory k2, k2* połączone
są drążkami k\ h*x z dźwignią ręczną X4
wprawiającą w ruch jednocześnie odpo¬
wiednie zawory do dokonania przekształ¬
cenia wozu.

W odmianach wozu wskazanych na fig,
18 — 34 ruchy kierujące przednich kół
drogowych B uskutecznione są przez
kierownicę zapomocą mechanizmu, umożli¬
wiającego podnoszenie lub opuszczanie ra¬
mion, na których umieszczone są te koła
bez konieczności odłączania kierownicy od
kół. Przykład wykonania tego mechanizmu
przedstawiony jest na fig, 35 i składa się z
dźwigni fi5 mogącej obracać się dokoła osi
c** kół przednich gąsienicowych C\ Jedno
z ramion tej dźwigni jest wprawione w
ruch zapomocą części 2?6 uzależnionej w
odpowiedni sposób od ruchów kierownicy,
a drugie ramię połączone jest w punkcie b7
z drążkiem B7 umocowanym do kolanka
B8, umieszczonego na osi 65 przednich kół
drogowych, którego drugie ramię połączo¬
ne jest drążkiem 68 z ramieniem kierownŁ-
czem 69 czopów kół. Ramię 69 połączone

jest drążkiem B10 z ramieniem kierowni-
czem drugiego koła. Skutek podobny do
powyższego może być osiągnięty zapomo¬
cą mechanizmu przedstawionego na fig.
36 i 37 zastosowanego na wozach z fig.
14—17. Mechanizm ten składa się z cięgła
B*t połączonego z kierownicą, wprawiają¬
cego w ruch ramię Bla% obracające się do¬
koła punktu fl11 podwozia i połączone w
punkcie 612 z drążkiem B12, połączonym
w punkcie &13 z kolankiem S13 połączonem
w punkcie fe14 z osią \f przednich kół oraz
zapomocą drążka B14 z drążkiem steru¬
jącym 510 przednich kół.

Znane zapasowe urządzenie, wprawia¬
ne w ruch ręcznie, jest przewidziane na
wypadek uszkodzenia urządzeń prze¬
kształcających silnikowych. Fig. 38 i 39
przedstawiają przykład wykonania tego
mechanizmu, składającego się z koła ręcz¬
nego L nakładanego na wał zaopatrzo¬
ny w silnik /' zazębiający się z kołem śli-
makowem C7 x połączonem z wałem po¬
przecznym C7 wprawianym w ruch zapo¬
mocą silnika i przekładni E. Wał ślimaka
L' przechodzi przez nasadę l? przesuwaną
w prowadnicach Z2 umieszczonych w osło¬
nie Z,a sprężyny Z3 w lewą stronę (fig. 38),
tak że ślimakj I1 odłącza się od koła ślima¬
kowego C7x. Celem umożliwienia przesu¬
nięć wału ślimakowego, łożysko L* dolne¬
go końca wału może obracać się w punkcie
/4 we wsporniku L\ umieszczonym w o-
słonie Z,3. Górny koniec wału ślimakowe*
go L może przesuwać się w wycięciu /6
górnej płyty Z,6 rozsizerzonem kolisto w
punkcie L7 dla przepuszczenia nasady /
koła ręcznego L, gdy wał ślimakowy znaj¬
duje się w położeniu przedstawionem na fig.
38 zaziębiając się z kołem ślimakowem C1*.
Gdy koło ręczne L zostaje usunięte z wału
U, siprężyma/3 przesuwa wał ślimakowy w
w lewą stronę odłączając go od koła ślima¬
kowego. Dla włączenia ślimaka nakłada się
kołoL na kwadratowe zakończeniewału L',
poczem przesuwa się go w prawą stronę
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(fig. 38—39) dla wprowadzenia nasady
/ w otwór /7 wskutek tego wał V zostaje
utrzymany w położeniu zazębiaj ącem się
z kołem ślimakowem (fig. 38),

Fig. 40 przedstawia zastosowanie u-
rządzenia z fig. 38 do mechanizmu prze¬
kształcającego wskazanego na fig. 24—27,
lecz mechanizm zapasowy ręczny może
być oczywiście zastosowany do wszystkich
mechanizmów przekształcających, przy¬
toczonych w niniejszym opisie, oraz do
wszelkich innych podobnych mechanizmów
nieopisanych, które stanowią właśnie
przedmiot niniejszego wynalazku i opisa¬
ne mechanizmy należy jedynie uważać ja¬
ko przykłady wykonania niniejszego wy¬
nalazku.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samochód zaopatrzony w urządze¬
nie do przekształcania go na samochód gą¬
sienicowy lub kołowy, stosownie do tere¬
nu, znamienny tern, że przekształcanie sa¬
mochodu z wozu kołowego o znacznej
szybkości na odpowiedniej drodze na wóz
gąsienicowy, mogący poruszać się na tere¬
nie niedostępnym dla wozu na kołach, al¬
bo odwrotnie uskutecznia się zapomocą
urządzenia, składającego się ze sprzęgła
ciernego i odpowiedniej przekładni, przy-
czem ani gąsienice, podczas ruchu na ko¬
łach, ani koła wozu, podczas ruchu na
gąsienicach, nie stykają się zupełnie z zie¬
mią.

2/ Samochód według zastrz. 1, zna¬
mienny tern, że przekładnia połączona jest
ze sprzęgłem ciernem w taki sposób, iż na¬
pęd jest wyłączony gdy przekładnia znaj¬
duje się w położeniu średniem, a włącza
się dopiero wówczas, gdy przekładnia
znajduje się w jednem z położeń końco¬
wych.

3. Samochód według zastrz. 1 lub 2,
znamienny tern, że przekształcanie wozu
odbywa się zapomocą sprzęgła ciernego i
przekładni, służącej do podnoszenia lub
opuszczania względem podwozia gąsienic,
nie przestawiając kół wozu.

4. Samochód według zastrz. 1 lub 2,
znamienny tern, że przekształcanie wozu
odbywa się zapomocą sprzęgła ciernego i
przekładni, służącej do podnoszenia lub
opuszczania kół wozu względem podwo¬
zia, nie przestawiając gąsienic.

5. Samochód według zastrz. 1 lub 2,
znamienny tern, że przekształcanie wozu
odbywa się zapomocą sprzęgła ciernego i
przekładni przez podnoszenie lub opu¬
szczanie względem podwozia kół i gąsie¬
nic.

6. Samochód według zastrz, 1—5, zna¬
mienny tern, że przekładnia składa się ze
zwykłej skrzynki biegów wozu.

Vickers Limited.
Zastępca: M. Skrzypkowski,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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