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Wynalazek niniejszy dotyczy samo¬
chodów typu posiadającego jednocześnie
gąsienice oraz koła drogowe i zaopatrzone¬
go w urządzenie do przekształcania samo¬
chodu, celem użycia jako wozu gąsienico¬
wego lub wozu kołowego, stosownie do tere¬
nu, po którym posuwać się ma samochód.
W jednym z przykładów wykonania samo¬
chodu według wynalazku niniejszego, ramy,
na których umocowane są koła nośne lub
rolki gąsienic (ramy te zwane są ramami
gąsienicowemi) przymocowane są do pod¬
wozia samochodu, a koła drogowe umie¬
szczone są na ramionach, przymocowanych
obrotowo do podwozia, przyozem prze¬
kształcanie samochodu z jednej postaci w
drugą odbywa się zapomocą mechanizmu
połączonego z podwoziem i z temi ramiona¬

mi tak, że gdy wspomniane ramiona zosta¬
ją podnoszone względem podwozia, pod¬
wozie opuszcza się do chwili zetknięcia się
gąsienic z ziemią, a dalszy ruch ramion
podnosi koła nad ziemię. Gdy ramiona są
natomiast opuszczane, koła stykają się z
ziemią, a dalszy ruch ramion powoduje
podniesienie się podwozia wraz z gąsienica¬
mi na żądaną wysokość nad ziemią. W in¬
nym przykładzie wykonania podobnego sa¬
mochodu, koła drogowe przymocowane są
do podwozia w zwykle używany sposób, a
ramy gąsienicowe są ruchome względem
podwozia i przekształcanie samochodu z
jednej postaci na drugą odbywa się zapo¬
mocą mechanizmu połączonego z podwo¬
ziem i ramami gąsienicowemi tak, że gdy
ramy zostają podnoszone względem pod-



wozia, to ostatnie opuszcza się do chwili
zetknięcia się kół drogowych z ziemią, a
dalszy ruch ram powoduje podniesienie się
gąsienic nad ziemią. Gdy ramy gąsienico¬
we są natomiast opuszczane, gąsienice sty¬
kają się z ziemią, a dalszy ruch ram pod¬
nosi całe podwozie wraz z kołami na do¬
stateczną wysokość nad ziemią. Należy zau¬
ważyć, że podwozie musi być podniesione,
w przeciwnym przypadku, na wysokość od¬
powiadającą żądanej odległości między
gąsienicami a ziemią, a w drugim przypad¬
ku — na wysokość odpowiadającą żądanej
odległości między kołami drogowemi a
ziemią.

Według wynalazku niniejszego ramy
gąsienicowe, jak również koła drogowe,
mogą być podnoszone lub opuszczane
względem podwozia samochodu, przyczem
ruchy gąsienic oraz kół odbywają się w
przeciwnych kierunkach. Ruchy te mogą
odbywać się również jednocześnie i w tym
przypadku mechanizm wprawiający w ruch
ramy gąsienicowe oraz koła może składać
się z podłużnie umieszczonych dźwigni,
przymocowanych obrotowo do podwozia
(najlepiej na osiach kół gąsienicowych) i
wprawianych w ruch zapomocą urządzenia,
umieszczonego na podwoziu, przyczem we¬
wnętrzne ramiona dźwigni (t. j. przednie
ramiona tylnych dźwigni i tylne ramiona
przednich dźwigni) połączone są z ramami
gąsienicowemi, a ramiona zewnętrzne połą¬
czone są z osiami kół drogowych. Obydwie
pary dźwigni są mniej więcej tej samej dłu¬
gości; zewnętrzne ramiona dźwigni mogą
być utworzone przez resory takiego typu,
w którym końce wewnętrzne umocowane są
do wewnętrznych ramion dźwigni, a końce
zewnętrzne — do osi kół drogowych zapo¬
mocą strzemion. Ponieważ ruchy ram gą¬
sienicowych oraz kół drogowych względem
podwozia odbywają się jednocześnie, pod¬
wozie samochodu podnosi się lub opuszcza
tylko o wysokość równą w przybliżeniu po¬
łowie wysokości przesunięcia pionowego

ram gąsienicowych lub kół względem pod¬
wozia celem osiągnięcia dostatecznej od¬
ległości od ziemi. Poza tern w danym przy¬
padku podwozie zajmuje mniej więcej to
samo położenie pdoczas użycia samochodu,
jako wóz kołowy lub jako wóz gąsienicowy,
podczas gdy w poprzednich postaciach wy¬
konania samochodu podwozie zajmuje inne
położenie gdy samochód jest użyty jako
wóz kołowy, a inne gdy jest on użyty jako
wóz gąsienicowy i różnica wysokości pod¬
wozia od ziemi w obu przypadkach wynosi
tyle, co odległość gąsienic lub kół od ziemi,
ponieważ podwozie podczas przekształca¬
nia opuszcza się o całą wysokość, odpowia¬
dającą żądanej odległości gąsienic lub kół
od ziemi, i musi być również podnoszone o
całą tę wysokość.

Wewnętrzne ramiona dźwigni wprawia¬
ne są w ruch jednocześnie zapomocą silni¬
ka samochodu i odpowiedniej przekładni,
która może być połączona ze sprzęgłem
ciernem lub innem. Zamiast wprawiać w
ruch bezpośrednio ramiona dźwigni, mogą
być wprawiane w ruch ramy gąsienicowe, od¬
powiednio połączone z ramionami dźwigni.

W innej odmianie samochodu danego
wynalazku ruchy kół drogowych oraz ram
gąsienicowych względem podwozia nie od¬
bywają się jednocześnie, lecz kolejno. Do
przekształcenia samochodu zj wozu kołowe¬
go na gąsienicowy opuszcza się najpierw
gąsienice aż do zetknięcia się ich z ziemią,
a następnie podnosi się koła drogowe na
żądaną wysokość nad ziemią; celem przy¬
wrócenia samochodu do stanu pierwotnego,
opuszcza się najpierw koła drogowe na zie¬
mię, a następnie podnosi się gąsienice na
żądaną odległość od ziemi. W danym przy¬
padku, podczas przekształcania samocho¬
du, podwozie nie wykonywa ruchów w
kierunku pionowym. Aby umożliwić ruchy
kół drogowych oraz ram gąsienicowych,
części, na których umocowane są koła dro¬
gowe oraz ramy gąsienicowe, są niezależnie
jedne od drugich przymocowane obrotowo

— 2 —



do podwozia (najlepiej na osiach kół gą¬
sienicowych) i wprawiane w ruch zapomo-
cą odpowiedniego mechanizmu,

W niektórych przypadkach urządzenia
działające pod ciśnieniem płynu mogą być
użyte do podnoszenie lub opuszczania kół
drogowych i ram gąsienicowych- W tych
przypadkach płyn pod ciśnieniem dostar¬
czany jest pompą, wprawianą w ruch zapo-
mocą silnika samochodu, do cylindrów, któ¬
rych tłoki wprawiają w ruch koła drogowe
i ramy gąsienicowe, izapomocą zaworów re¬
gulowanych przez kierowcę samochodu.

Celem lepszego zrozumienia wynalazku
niniejszego, podany jest poniżej dokład¬
niejszy jego opis i załączone są rysunki, na
których fig, 1 przedstawia widok boczny sa¬
mochodu według wynalazku niniejszego, w
którym przekształcanie wozu z jednej po¬
staci w drugą odbywa się przez jednoczesne
podnoszenie lub opuszczanie kół drogowych
i ram gąsienicowych względem podwozia.
Na figurach samochód przedstawiony jest
jako wóz gąsienicowy. Fig. la, Ib i lć
przedstawiają przekroje w zwiększonej
skali szczegółów wzdłuż linji 1, 1; 2,2 i 3, 3
na fig, 1; fig. 2 — widok podobny do wido¬
ku na fig, 1 samochodu użytego jako wóz
kołowy (niektóre szczegóły z fig. 1 są opu¬
szczone) ; fig. 3 — rzut poziomy fig. 1; fig.
4 — część fig. 3 w zwiększonej skali; fig.
5, 5a, 6 i 7 — widoki podobne do widoku
na fig, 1, 2, 2b i 3 innego przykładu wyko¬
nania samochodu według wynalazku; fig,
5a — przekrój w zwiększonej skali szczegó¬
łu wzdłuż linji 4, 4 na fig, 5; fig. 8 — prze¬
krój szczegółu wzdłuż linji /, / na fig. 5;
fig. 9 — widok w zwiększonej skali lewej
środkowej części fig. 7; fig. 10 — przekrój
pionowy części przekładni uwidocznionej
na fig, 7 i 9; fig, 11 — widok podobny do
widoku na fig, 10 odmiany przekładni; fig.
12 — przekrój przekładni i sprzęgła wspo¬
mnianej postaci wykonania; fig, 13 — wi¬
dok boczny wykonania samochodu według
wynalazku, w którym przekształcanie wo¬

zu odbywa się przez kolejne podnoszenie
lub opuszczanie kół drogowych i ram gąsie¬
nicowych; fig, 13a — widok w zwiększonej
skali części fig. 13; fig, 14 — rzut poziomy
urządzenia według fig, 13; fig. 15 — rzut
poziomy urządzenia, w którem zwykła
skrzynka przekładniowa samochodu użyta
jest do wprawiania w ruch mechanizmu
przekształcającego, zamiast specjalnej
przekładni uwidocznionej na fig, 12; fig.
16 — widok boczny innej postaci wykona¬
nia samochodu danego wynalazku, w któ¬
rym przekształcanie wozu odbywa się za-
pomocą korby obracanej w jednym tylko
kierunku; fig. 17 — rzut poziomy urządze¬
nia przedstawionego na fig. 16; fig. 18 —
widok boczny odmiany przykładu wykona¬
nia samochodu danego wynalazku, w któ¬
rym przekształcanie wozu odbywa się przy
pomocy ciśnienia płynu; fig. 19 — rzut po¬
ziomy samochodu uwidocznionego na fig.
18; fig. 20 — widok boczny tylnej części
samochodu wskazujący budowę dźwigni re¬
sorowych; fig. 21 — rzut poziomy urzą¬
dzenia uwidocznionego na fig. 20; fig. 22 —
przekrój pionowy zaporowego urządzenia
ręcznego do przekształcania samochodu w
przypadku uszkodzenia urządzenia wpra¬
wianego w ruch przez silnik; fig, 23 — rzut
poziomy części urządzenia, przedstawionej
na fig. 22; fig. 24 — widok zastosowa¬
nia urządzenia zaporowego ręcznego do
samochodu uwidocznionego na fig. 5 — 8;
fig. 25 — rzut poziomy mechanizmu kie¬
rowniczego przednich kół drogowych sa¬
mochodu.

Na wszystkich tych figurach A oznacza
podwozie samochodu; B, B — przednie ko¬
ła drogowe; Bx, Bx — resory przednich
kół; B\ B' — koła tylne drogowe wraz z
resorami B]x B]x; C, C — gąsienice; C,
C — koła gąsienicowe napędowe; c', c' —
koła nośne przedniej części gąsienic; C2,
C2 — ramy gąsienicowe, na których umo¬
cowane są rolki c4, c4..., podtrzymujące
dolną część gąsienic oraz rolki c5, c5....,

— 3 —



podtrzymujące górną część gąsienic; D —
wał silnika samochodu; D4—skrzynka prze¬
kładniowa samochodu; Z)2 — wał napędo¬
wy obracany przekładnią; E—osłona prze¬
kładni i sprzęgła, E4 — dźwignia ręczna
nastawiająca przekładnię-

W przykładach wykonania samochodu
przedstawionych na fig, 1—8, przekształca-
canie wozu odbywa się przez podnoszenie
lub opuszczanie kół drogowych i gąsienic
względem podwozia. Ramy gąsienicowe C2,
C2 połączone są zprzodu obrotowg z ramio¬
nami G, mogącemi obracać się dokoła osi
kół przednich gąsienicowych c4, ć. Do tych
ramion umocowane są resory Bx, B przed¬
nich kół drogowych B, B. Tylne części ram
gąsienicowych C2, C2 są połączone obroto¬
wo z ramionami G', G* mogącemi obracać
się dokoła osi kół napędowych gąsienico¬
wych CV C; do tych ramion umocowane są
resory BtLt, Blx tylnych kół drogowych B4,
B\ Drążki promieniowe &4, bAx utrzymują
koła drogowe B, B4 W stałej odległości pro¬
mieniowej od osi kół gąsienicowych.

Po opuszczeniu położenia wskazanego
na fig. 1 — 5 wskutek obrotu ramion G, G'
w przeciwnych kierunkach dokoła swych osi
obrotu, zapomocą napędu silnika samochodu
w sposób niżej opisany, koła drogowe B, B4
stykają się z ziemią i jednocześnie pod¬
wozie opuszcza się ku ramom gąsienicowym
C2, C2. Dalszy ruch w tym samym kierun¬
ku wspomnianych ramion G, G* podnosi ra¬
my gąsienicowe C2 oraz jednocześnie pod¬
nosi podwozie zpowrotem do położenia
pierwotnego, przyczem ramy C2 zostają w
tym czasie przesunięte o wysokość mniej
więcej równą podwójnej wysokości prze¬
sunięcia podwozia z najniższego położenia.
Końcowe położenie gąsienic jest wskazane
na fig. 2 i 6. Przy przekształcaniu samocho¬
du ponownie na wóz gąsienicowy, ramiona
G, G4 są wprawiane w ruch w odwrotnym
kierunku, przez co podwozie zostaje opu¬
szczone wraz z ramami gąsienicowemi,
które opuszczają słę o wysokość dwa razy

większą, aż do zetknięcia się z ziemią. Dal¬
szy ruch ramion G, G4 w tym samym kie¬
runku podnosi podwozie zpowrotem do po¬
łożenia pierwotnego oraz jednocześnie ko¬
ła drogowe, o wysokość dwa razy większą,
przywracając samochód do stanu przedsta¬
wionego na fig. 1 i 5.

Mechanizm wprawiający w ruch ramio¬
na G, G, przedstawiony na fig. 1, 2 i 3,
składa się z dwóch wałów przednich Glx
G1*, obracanych przez zazębienia stożko¬
we lub inne, oraiz z wału poprzecznego C7,
wprawianego w ruch przez silnik zapomocą
przekładni E; przednie części tych wałów
wchodzą w naśrubki gx, gx znajdujące się
w wycięciach części G\ Gx ramion G, G.
Mechanizm wprawiający w ruch ramiona
GV G4 składa się z wału tylnego G2, obra¬
canego przez wał poprzeczny C7 i wprawia-
jącego w ruch zapomocą zazębień stożko¬
wych wał poprzeczny G3, wprawiający w
ruch zapomocą zazębień stożkowych części
gwintowane umieszczone w osłonach g3,
g8, obracające zkolei gwintowane drążki
g4, g4 umocowane do tylnych części G4, G4
ramion G', G\ Celem umożliwienia ruchu
kątowego ramion G, G\ wewnętrzne końce
tych ramion umocowane są obrotowo do
części mogących przesuwać się w podłuż¬
nych wycięciach ram gąsienicowych; podob¬
ne wycięcia mogą być również urządzone
w końcowych częściach tychże ramion. Je¬
den z naśrubków gx posiada trzpień g6
(fig. 1) wchodzący w wycięcie końcowej
części g5 drążka G6 połączonego dźwignią
g7 i drugim drążkiem GQx z dźwignią ręcz¬
ną E4 przekładni, wskutek czego, gdy wspo¬
mniany naśrubek zbliża się do swego koń¬
cowego położenia, dźwignia E4 zostaje
przesunięta do swego położenia środkowe¬
go, wyłączając silnik samochodu od mecha¬
nizmu wprawiającego w ruch ramiona G,
G4; wyłączenie to ma miejsce przy końcu
każdego przekształcania samochodu.

Napęd tylnych kół drogowych B4, B4
odbywa się w następujący sposób: wał na-
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pędowy D2 obraca półosie b*t b* zapo-
mocą urządzenia różnicowego Ds umie¬
szczonego w osłonie D2x , półosie zaś ob¬
racają zapomocą sprzęgieł kłowych 5°, B°
(fig. 3) małe koła łańcuchowe połączone
łańcuchami z tylnemi kołami drogowemi.
Sprzęgła B°, B° włącza się samoczynnie z
małem kołem łańcuchowem zapomocą czę¬
ści bxx zaopatrzonych w powierzchnie po¬
chyłe i umocowanych na podwoziu; rolki
opierające się o te powierzchnie połączone
są drążkami b0x, b0x z częścią G4, G4
ramion G, G*. Części bxx służą do wyłą¬
czania sprzęgieł B°, B° podczas ruchu ra¬
mion G, G' z położenia przedstawionego na
fig. 2 do położenia z fig. 1; sprężyny przed¬
stawione na fig. 3 włączają natomiast te
sprzęgła podczas ruchu ramion G, G' z
położenia fig. 1 do położenia fig. 2, włą¬
czając w ten sposób napęd tylnych kół dro¬
gowych.

Koła gąsienicowe napędowe C, C
wprawiane są w ruch w następujący spo¬
sób (fig. 3 i 4): nasada D3 kół urządzenia
różnicowego, stale obracana wałem napę¬
dowym D2, jest połączona z każdej strony
z wewnętrznie uzębionem kołem zębatem
c/3, zazębiającem się z kołami pośredniemi
cf4, cf4, obracaj ącemi się na nasadzie Z)4
połączonej z pustym wałem D*x przez któ¬
ry przechodzi półoś Łx bezpośrednio połą¬
czona z kołem gąsienicowem napędowem
C\ Wspomniane koła </4 zazębiają się z
kołem środkowem Z)5, połączonem z bęb¬
nem hamulca d5, na którym może być na¬
ciągnięta taśma D5X hamulca zapomocą
drążka c?5* przesuwanego zapomocą dźwi¬
gni ręcznej lub pedału umieszczonego przy
siedzeniu kierowcy. Dwa zazębienia epi-
cykloidalne tego rodzaju znajdują się z każ¬
dej strony urządzenia różnicowego, jak
również dwa bębny rf5, c?5 i dwa drążki d6x
d5x. Zazębienia te, w połączeniu z hamulca¬
mi, działają jak sprzęgła, gdyż przez zaha¬
mowanie bębna rf5 koło środkowe D5 zo¬
staje wstrzymane w swym ruchu, a nasa¬

da D4 (oraz koło gąsienicowe napędowe C
z nią połączone) jest obracana. Przez za¬
hamowanie obydwóch bębnów dB obydwa
napędowe koła gąsienicowe są obracane, co
ma miejsce gdy samochód jest użyty jako
wóz gąsienicowy (fig. 1); podczas gdy ta¬
kowy służy jako wózj kołowy (fig. 2) bębny
cP są oswobodzone i koła C, C* nie są obra¬
cane, gdyż koła środkowe Db obracają się
wraz z kołami zębatemi c?3, cf3 bez obraca¬
nia nasad D4, D4. Do kierowania samocho¬
dem użytym jako wóz gąsienicowy, napęd
jednego z napędowych kół gąsienicowych
może być wstrzymany zapomocą oswobo¬
dzenia odpowiedniego bębna c?5, a koło to
zahamowane zapomocą hamulca wprawia¬
nego w ruch drążkiem dG przez kierowcę.
Drążki dba i dQ połączone są z jedną tylko
dźwignią ręczną d5xx umieszczoną przy
siedzeniu kierowcy. Gdy jeden z bębnów
c/5 z jednej strony samochodu zostaje o-
swobodzony, jednocześnie zostaje zaha¬
mowane koło gąsienicowe napędowe C\

W odmianie samochodu przedstawione¬
go na fig. 5 —-8 zamiast wprawiać w ruch
ramiona G, G', odpowiedni mechanizm
wprawia w ruch ramy gąsienicowe C2, C2>
połączone z temi ramionami. W tym przy¬
padku wały G1 *, G1*, G\ G2 obracane
przekładnią E i wałem poprzecznym C7,
obracają pionowe wały gwintowane G9,
G9..., po dwa z każdej strony wozu, wcho¬
dzące w naśrubki g9, umieszczone na tylnej
i przedniej części ram gąsienicowych. Fig.
5 przedstawia urządzenie, podobne do o-
pisanego w związku z fig. 1 — 3 do samo¬
czynnego przesuwania ręcznej dźwigni E*
do położenia środkowego. W tym przypad¬
ku trzpień g6 jest umieszczony na jednej z
ram gąsienicowych C2, a część g5 jest po¬
łączona drążkiem G6, kolankiem g7 i drąż¬
kiem G6x z dźwignią ręczną. Działanie u-
rządzenia jest podobne do opisanego w
związku z fig. 1, 2 i 3, przyczem te same
części oznaczone są temi samemi literami.
Mechanizm napędowy tylnych kół różni się
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od przedstawionego na fig, 3 i 4 i przedsta¬
wiony jest w większej skali na fig. 9. Każ¬
de z kół gąsienicowych napędowych C, C*
jest obracane wałem napędowym D2
zapomocą sprzęgła ciernego DQ typu
warstwowego. Część napędowa tego sprzę¬
gła składa się z bębna DQxf na którym mo¬
że być naciągnięta taśma hamulca d6* za¬
pomocą drążka d1. Tarczki sprzęgła są
sprzęgane zapomocą drążka d8, połączone¬
go z drążkiem d7 dźwignią ręczną dlx w
sposób podobny do opisanego w związku
z dźwignią ręczną d5xx uwidocznioną na
fig. 3. Gdy sprzęgło jest wyłączone taśma
hamulca dQx jest naciągnięta na bęben
DQx i koło gąsienicowe C wyłączone zo¬
staje zahamowane celem umożliwienia kie¬
rowania samochodem użytym jako wóz gą¬
sienicowy. Każde koło gąsienicowe napę¬
dowe zaopatrzone jest w sprzęgło De, bę¬
ben DQx, taśmę c?6* hamulca, sprzęgła i
drążki ds i d1 połączone są z dźwignią
ręczną dlx lub z częścią wprawiane w ruch
przez kierownicę tak, że samochód może
być kierowany w prawo lub w lewo przez
przesunięcie tych dźwigni ręcznych lub
przez obracanie kierownicy. Napęd tylnych
kół drogowych B\ B' składa się z wału te¬
leskopowego DQ, zaopatrzonego w łącznik
uniwersalny c?9 i obracającego przez zwy¬
kłe urządzenie różniczkowe D2x półosie,
na których umocowane są koła tylne. W ce¬
lu łączenia wału D2, bądź z napędowemi
kołami gąsienicowemi C, C, bądź z kołami
tylnemi drogowemi B', B* istnieje skrzynka
przekładniowa D10. Na fig. 7 przedstawio¬
na jest ta skrzynka w sposób schematycz¬
ny, a w sposób dokładny na fig. 10; składa
się ona z koła zębatego d10 przesuwnego na
wale napędowym D2 i mogącego zazębiać
się, bądź z kołem zębatem d11 na wale D11,
połączonym z wałem teleskopowym D9f
bądź z kołem d12 na wale D12, obracającym
poprzeczny wał D13 połączony z częściami
napędowemi wspomnianych wyżej sprzęgieł
ciernych. W ten sposób może być obracany

wałem D2 wał teleskopowy Z)9, gdy samo¬
chód jest użyty jako wóz kołowy, lub koła
gąsienicowe napędowe C, C, gdy takowy
służy jako wóz gąsienicowy. Koło zębate
d10 jest przesuwane zapomocą ramienia
D14, wprawianego w ruch przez dźwignię
ręczną umieszczoną przy siedzeniu kie¬
rowcy. Odmiana przekładni przedstawiona
na fig. 11 składa się z trzech kół zębatych
c/10, d11, d12 odpowiadających kołom c?10,
c?u, d12 z fig. 10, lecz koło zębate d10 jest
osadzone na wale napędowym Z)2, a koła
d11, d12 są swobodnie umieszczone na wa¬
łach D11 i D12. Dla połączenia wału D2 z
wałem D11 lub z wałem D12 do napędu kół
drogowych lub kół gąsienicowych, umie¬
szczone są na wałach D11 i D12 sprzęgła
kłowe dllx i d12xi mogące łączyć się z
występami bocznych ścianek kół zębatych
c?1(1 i d12, po przesunięciu ich zapomocą
dźwigni Z)14 w jedną lub drugą stronę. Przy
przesunięciu tej dźwigni w jedną stronę,
sprzęgło kłowe dllx łączy się z występami
bocznej ścianki koła zębatego d11, a sprzę¬
gło d12x odsuwa się od koła zębatego dl?;
przy przesunięciu natomiast dźwigni w
drugim kierunku sprzęgło d12x zostaje po¬
łączone z występami koła c?12, a sprzęgło
dllx odsunięte od koła c?11. W położeniu
środkowem przedstawionem na fig. 11 oby¬
dwa sprzęgła są wyłączone. Dźwignia Z)14
wprawiana jest w ruch zapomocą dźwigni
ręcznej, umieszczonej przy siedzeniu kie¬
rowcy. W odmianach samochodu przedsta¬
wionych na fig. 5 — 8 przedni koniec wału
teleskopowego D9, obracającego tylne koła
drogowe B', B* posiada przedni łącznik u-
niwersalny oprócz zwykłego łącznika uni¬
wersalnego c?9 umieszczonego na tylnym
końcu. Łącznik ten potrzebny jest do umoż¬
liwienia podnoszenia lub opuszczania tyl¬
nych kół drogowych względem podwozia
podczas przekształcania samochodu. Łącz¬
nik ten oznaczony jest przez d9x na fig. 11.

Dźwignia ręczna E* przekładni umie¬
szczona jest z lewej strony siedzenia kie-
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rowcy i dźwignia ręczna Dx zmiany bie¬
gów, pedał sprzęgła silnika 1, pedał 2 ha¬
mulca wału D2 i pedał 3 przyśpieszacza
rozmieszczone są w zwykle używany spo¬
sób. Przekładnia obracana jest łańcuchem
i kołem łańcuchowem zapomocą sprzęgła d
(fig. 3 i 7) włączanego pedałem d1 przez
kierowcę. W opisanym samochodzie kie¬
rownica umieszczona jest z prawej strony,
lecz takowa może być również umieszczona
z lewej strony, w tym przypadku pedały /,
2 i 3 oraz dźwignia Dx zmiany biegów są
umieszczone z lewej strony samochodu, a
dźwignia £" i pedał d* — z prawej strony.

Fig. 12 przedstawia wspomnianą prze¬
kładnię i sprzęgło. Przekładnia ta składa
się z podwójnych kół zębatych e, e prze¬
suwanych na wale Ex, lecz nie połączo¬
nych z takowym. Wał Ex jest obracany
wałem D silnika zapomocą sprzęgła kło¬
wego d oraz łańcucha i koła zębatego c x
(fig. 12). Koło zębate e może zazębiać się
z kołem zębatem exx zaklinówanem na wa¬
le C7, a koło zębate e może zazębiać się z
kołem pośredniem (niewskazanem na ry¬
sunku), zazębiającem się z drugiem kołem
zębatem elx zaklinówanem na wale C7.
Podwójne koła zębate mogą być przesu¬
nięte z położenia środkowego, przedsta¬
wionego na rysunku, w jedną lub drugą
stronę do obracania wału C7 w jednym
lub drugim kierunku, zapomocą ręcznej
dźwigni E\ nieprzedstawionej na fig, 12,
zaopatrzonej w widełki wchodzące w wy¬
żłobienia między obydwoma kołami zęba-
temi e, e1. Wał Ex jest połączony z bębnem
E2 zaopatrzonym w szereg tarczek e2, mię¬
dzy któremi znajdują się tarczki e3 umie¬
szczone na nasadzie E3 połączonej z po-
dwójnemi kołami zębatemi e, e. Końcowe
tarczki drugiego szeregu tarczek umieszczo¬
ne są tuż przy bocznych ścianach bębna E2,
a nasada Ez posiada kołnierze opierające się
o zewnętrzną stronę wspomnianych tarczek
końcowych tak, że gdy koła zębate e, e zo¬
stają przesunięte z położenia środkowego

w jednym lub drugim kierunku jedna z koń¬
cowych tarczek przesuwa się wraz z niemi,
a druga pozostaje przy ścianie bocznej
bębna, wskutek czego obydwa szeregi tar¬
czek zostają sprzężone, niezależnie od kie¬
runku przesunięcia podwójnych kół zęba¬
tych. L^kka sprężyna e4 umieszczona jest
między częścią bębna E2 a tuleją E4, znaj¬
dującą się między podwójnemi kołami zę¬
batemi a wałem Ex ; tuleja ta posiada koł¬
nierz e4x opierający się o część nasady -E"3.
Sprężyna e4 przyciska, gdy podwójne koła
zębate znajdują się w położeniu środko-
wem, obydwa szeregi tarczek lekko jeden
do drugiego, wskutek czego podwójne
koła zębate obracane są stale wolno
wałem Ex i ułatwia to znacznie zazębianie
się koła zębatego q z kołem zębatem exx
oraz koła c11 z kołem pośredniem, zazębiaT
jącem się z kołem e1 x.

W odmianie wozu przedstawionej na fig,
13, 13a i 14, koła drogowe oraz ramy gą¬
sienicowe są podnoszone lub opuszczane od¬
dzielnie i nie jednocześnie zapomocą ra¬
mion H, H połączonych z osiami kół dro¬
gowych oraz ramion H\ H' połączonych
z ramami gąsienicowemi C2. Ramiona te
obracają się dokoła osi kół napędowych
gąsienicowych C oraz kół c. Ramiona H,H
posiadają przedłużenia górne h, h, a ramio¬
na H', H' — podobne przedłużenia h', h\
Każde z przedłużeń h, K posiada naśrubek
h2 i /z3. Naśrubek h2 nakręcany jest na
gwintowany drążek H2 połączony z częścią
kołnierzową H4 wewnętrznie uzębioną za¬
zębiaj ąca się z kołami pośredniemi h4 umie-
szezonemi na wsporniku H5. Naśrubek h3
nakręcony jest na gwintowaną część /i5
wspornika //5. Z kołami h4 zazębia, się
środkowe koło zębate H6 umieszczone na
końcu wału h6, obracanego przez przekład¬
nię E, jak poprzednio nastawianą zapomocą
dźwigni ręcznej £" i oczywiście wszystkie
cztery wały hQ obracane są jednocześnie
przekładnią E. Każde z ramion H może
być zaryglowane sworzniem H7, zaopa-
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trzonyttl w sprężynę i przymocowanym do
podwozia A i podobnym sworzniem H8
zaryglowują każde z ramion H\ Sworznie
te połączone są zapomocą kolanek h7 i h8
(dolna część fig. 14, z lewej strony) z drąż¬
kami h9, wprawianemi w ruch jednocześnie
zapomocą ręcznej dźwigni H9 urządzonej
w ten sposób,, że ruch jej w jedną stronę
z położenia środkowego wysuwa jedno¬
cześnie wszystkie sworznie zaryglowające
H7 z odpowiednich otworów w ramionach
H, bez wysuwania sworzni H8 z otworów
w ramionach H', a ruch tejże ręcznej dźwi¬
gni w przeciwnym kierunku wysuwa
wszystkie sworznie H8, bez wysuwania
sworzni H7. Gdy samochód znajduje się w
stanie przedstawionym na fig- 28, t j. słu¬
ży jako wóz gąsienicowy, dźwignia ręczna
H9 znajduje się w swem położeniu środko-
wem — sworznie zaryglowujące H7 są
wsunięte do dolnego otworu w ramionach
H (otwór górny oznaczony jest na fig. 13a
przez hx), a sworznie H8 są wsunięte do
górnego otworu w ramionach H' (otwór
dolny oznaczony jest przez h°). Celem
przekształcenia samochodu na wóz kołowy,
sprzęgło kłowe d zostaje włączone zapo¬
mocą pedału d', a dźwignia ręczna H9 jest
przesunięta ku tyłowi w celu wysunięcia
sworzni H7 z dolnych otworów w ramio¬
nach H. Następnie zostaje przesunięta
dźwignia ręczna E* celem wprawiania w
ruch wałów A6, koła zębatego H6 oraz kół
h4. Ponieważ ramiona H' są zaryglowane
przez sworznie H8, wsporniki H5 nie mogą
obracać się, wskutek czego koła h4 muszą
wprawiać w ruch kołnierze H41 powodując
ruch naśrubków h2, znajdujących się na
przedłużeniach h ramion H, wzdłuż na¬
gwintowanych części H2 kołnierzy H4, opu¬
szczając w ten sposób koła drogowe na
ziemię. Sworznie H7 są wtedy wepchnięte
do górnych otworów hx , zaryglowując ra¬
miona H w ich dolnem położeniu i sprowa¬
dzając zpowrotem dźwignię ręczną H9 do
położenia środkowego.Dźwignia ręczna H9

zostaje następnie przesunięta ku przodowi
do wysunięcia sworzni zaryglowających
H8 z górnych otworów w ramionach H\
Wały h6 obracają nadal koła h4 zapomocą
koła zębatego Z76, lecz ponieważ ramiona H
są zaryglowane zapomocą sworzni //7, koł¬
nierze H4 nie mogą obracać się, wskutek
czego koła h4 obracają wsporniki /Z5, po¬
wodując przesuwanie się naśrubków h3
wzdłuż gwintowanych części h5 tych
wsporników i podnosząc w ten sposób ra¬
miona H', celem uniesienia gąsienic nad
ziemią. Gdy gąsienice osiągną żądaną wy¬
sokość nad ziemią sworznie zaryglowają¬
ce H8 zostają wepchnięte przez odpowied¬
nie 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 samoczyn¬
nie tę ostatnią do jej położenia środkowego,
wyłączając w ten sposób wały h6 od silnika.
Do ponownego przekształcenia samochodu
na wóz gąsienicowy, dźwignia H9 zostaje
przesunięta w celu usunięcia sworzni zary¬
glowających Z/8, aby umożliwić opuszcza¬
nie się ramion H', a następnie w celu usu¬
nięcia sworzni H7, aby umożliwić podnie¬
sienie się ramion H, co zostaje uskutecz¬
nione przez wprawienie w ruch, w kierunku
przeciwnym do poprzedniego, wałów hQ
wskutek odpowiedniego nastawienia dźwi¬
gni ręcznej E'.

We wszystkich wyżej opisanych odmia¬
nach budowy danego samochodu można u-
niknąć konieczności stosowania odpowied¬
niej przekładni i sprzęgła przedstawionego
na fig. 12, przez użycie do tego celu zwy¬
kłej skrzynki przekładniowej D* samocho¬
du. W tym przypadku wał prowadzący D2,
obracany tą przekładnią, jest podzielony na
dwie części, jak to jest przedstawione na
fig. 15, a sprzęgło kłowe d, włączane peda¬
łem d\ jest umieszczone między dwiema
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częściami tego wału, łącząc obydwie części
wału D2 razem dla napędu wozu lub roz¬
dzielając je na dwie części. Część przednia
wału D2 posiada koło łańcuchowe dx}
obracające zapomocą łańcucha d xx i sprzę¬
gła ciernego zawartego w osłonie D° me¬
chanizm przekształcający samochód, na¬
stawiany zapomocą dźwigni ręcznej c?°.
Sprzęgło D° jest zwykle wyłączone i zo¬
staje włączone dźwignią d° tylko celem
dokonania przekształcenia samochodu.
Ruch koła łańcuchowego dx oraz części
obracanych przez to koło będzie więc od¬
bywał się w jednym lub drugim kierunku,
zależnie od nastawienia dźwigni ręcznej
Dx przekładni zwykłej samochodu w po¬
łożenie biegu naprzód lub wstecz, przy jed-
noczesnem włączeniu sprzęgła D°. Urzą¬
dzenie przedstawione na fig. 15 składa się
z wałów C10, c10r... i z wału poprzecznego
C7 samochodu, jak Tia fig. 5—7, lecz moż¬
na zastosować urządzenie to do każdej z
powyżej opisanych form budowy.

W odmianie samochodu wskazanej na
fig. 16 i 17 wał poprzeczny C7 może obracać
się tylko w jednym kierunku po włączeniu
sprzęgła d i jest zaopatrzony w korby
J, J, które obracając się o 180° od położe¬
nia wskazanego na figurze powodują prze¬
kształcenie samochodu z wozu gąsienico¬
wego na wóz kołowy, a przez dalszy obrót
w tym samym kierunku o 180° zpowrotem
na wóz gąsienicowy, wskutók czego unika
się konieczności stosowania przekładni do
obracania wału C7 w odwrotnym kierunku.
Urządzenie to, zastosowane w przytoczo¬
nym przykładzie do wozu z fig. 1 — 3, mo¬
że być również zastosowane i w innych od¬
mianach wozu przy wprowadzeniu odpo¬
wiednich zmian. W przytoczonym przykła¬
dzie, korby J, J wprawiają W ruch drążki
przednie J\ J' oraz tylne J2, «/2. Zewnętrz¬
ne końce drążków J\ J* są połączone z
dolnemi występami /", /' przednich ramion
G, G, a tylne końce drążków J2fJ2 są po¬
łączone z górnemi występami j2, j2 tylnych

ramion G\ G\ Normalnie korby J, J znaj¬
dują się w swem położeniu martwem w
stosunku do drążków J', J\ J2, J2, a ra¬
miona G, G' mogą być zaryglowane odpo-
wiedniemi zatrzaskami.

Fig. 18 i 19 przedstawiają samochód
przekształcany zapomocą ciśnienia płynu
na tłoki nurnikowe, a urządzenie to zasto¬
sowane jest, jako przykład , do odmiany
samochodu przedstawionej na fig. 1 — 3
i może być ono zastosowane i do innych od¬
mian przy wprowadzeniu odpowiednich
zmian. Na fig. 18 i 19 K oznacza pompę
wprawianą w ruch wałem D silnika zapo¬
mocą sprzęgła d, włączanego przez kie¬
rowcę samochodu. Pompa K dostarcza pły¬
nu pod ciśnieniem, przez rurę k do aku^
mulatora powietrznego K', a stąd przez rurę
k* do zaworów k2, k2 i do cylindrów K2,K2t
których tłoki połączone są z ramionami
Gx9 Gx podobnemi do przedstawionych na
fig. 1 — 3. Rura k1 x dostarcza płynu pod
ciśnieniem z akumulatora K' do zaworów

k2x, k2x i cylindrów K2x, K2x, których
tłoki połączone są z ramionami G4, G4, po¬
dobnemi do przedstawionych na fig. 1 — 3.
Rury powrotne odprowadzają płyn z cy¬
lindrów do zbiornika K3 pompy K. Zawory
k2, k2, k2x, k2x połączone są drążkami
k4, k* z dźwignią ręczną K* wprawiającą
w ruch jednocześnie odpowiednie zawory
celem dokonania przekształcenia wozu za¬
pomocą jednoczesnego ruchu ramion Gx
Gx , G4, G4.

W odmianie budowy przedstawionej na
fig. 20 i 21 wewnętrzne ramiona G* po¬
przedniego przykładu wykonania są za¬
stąpione przez wewnętrzne przedłużenia
Blxx resorów Blx umocowane do ram gą¬
sienicowych C2. Resory Blx są poza tern
połączone z ramionami G4 wprawianemi w
ruch np. przez urządzenie składające się z
wału gwintowanego i naśrubków poprzednio
opisanych. Przednie ramiona G poprzednie¬
go przykładu wykonania mogą być po-
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dobnież zastąpione przez wewnętrzne prze¬
dłużenia resorów B x.

Znane zapasowe urządzenie, wprawia¬
ne w ruch ręcznie, jest przewidziane w
przypadku uszkodzenia urządzeń prze¬
kształcających silnikowych,, Fig. 22 i 23
przedstawiają przykład wykonania tego
mechanizmu, składającego się z koła ręcz¬
nego Ł nakładanego na wał U zaopatrzony
w ślimak /' mogący zazębiać się z kołem
ślimakowem Clx połączeniem z wałem po¬
przecznym C7, normalnie wprawianym w
ruch zapomocą silnika i przekładni E. Wał
ślimaka przechodzi przez nasadę L2 prze¬
suwaną w prowadnicach /2 umieszczonych
w osłonie L3 sprężyną /3 w lewą stronę
(fig. 22) tak, że ślimak /' odłącza się od
koła ślimakowego C7x . Celem umożliwie¬
nia przesunięć wał ślimakowy umieszcza
się w łożysku Z,4 we wsporniku L5 zao¬
patrzonym w osłonę L3. Górny koniec wału
ślimakowego V może przesuwać się w wy¬
cięciu IQ górnej płyty LQ rozszerzonem ko¬
listo w punkcie V dla przepuszczenia nasa¬
dy / koła ręcznego L, gdy wał ślimakowy
znajduje się w położeniu fig. 22 zazębiając
się z kołem ślimakowem Clx . Gdy koło
ręczne L zostaje usunięte z wału U, sprę¬
żyna L3 przesuwa wał ślimakowy w lewą
stronę odłączając go od koła ślimakowego.
Do włączenia ślimaka, nakłada się koło L
na kwadratowe zakończenie wału U, po-
czem przesuwa się go w prawą stronę (fig.
22 i 23) do wprowadzenia nasady / w o-
■twór V, przez co wał V zostaje utrzymany
w| położeniu zazębiaj ącem się z kołem śli¬
makowem (fig. 22).

Fig. 24 przedstawia zastosowanie u-
rządlzenia z fig. 22 i 23 do mechanizmu
przekształcającego z fig. 5 — 8, lecz me¬
chanizm zaporowy ręczny może być za¬
stosowany do 'wszelkich innych mechani¬
zmów przekształcających i wystarczy w tym
celu połączyć koło ślimakowe C1* z jakim¬
kolwiek obracającym się wałem, stanowią¬

cym część mechanizmu przekształcającego
wozu, ] i |

Kierowanie samochodem wszelkich po¬
wyższych odmian użytym jako wóz kołowy
odbywa się jak zwykle zapomocą przednich
kół drogowych. Celem umożliwienia jednak
podnoszenia i opuszczania tych kół bez od¬
łączenia ich od kierownicy, podczas prze¬
kształcania wozu, istnieje odpowiednie u-
rządzenie przedstawione na fig. 25. Składa
się ono z dźwigni B5 mogącej obracać się
dokoła osi cxx kół przednich gąsienicowych
C. Jedno z ramion tej dźwigni jest wpra¬
wiane w ruch zapomocą części BQ uzależ¬
nione] w odpowiedni sposób od ruchów
kierownicy, a drugie ramię połączone jest
w punkcie b7 z drążkiem B7 umocowanym
do kolanka U8, umieszczonego na osi 65
przednich kół drogowych, którego drugie
ramię połączone jest drążkiem 68 z ramie¬
niem kierowniczem fe9* czopów kół. Ramię
b9 połączone jest drążkiem B10 z ramie¬
niem kierowniczem drugiego koła.

W opisie niniejsizym zostało podlanych
kilka przykładów wykonania mechani¬
zmów do podnoszenia i opuszczania ram gą¬
sienicowych i kół drogowych celem prze¬
kształcania danego samochodu z wozu ko¬
łowego na gąsienicowy i odwrotnie. Poda¬
ne przykłady mechanizmów należy uważać
jedynie jako przykłady wykonania niniej¬
szego wynalazku, wszelkie bowiem mecha¬
nizmy przekształcające stanowią przed¬
miot wynalazku.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samochód z urządzeniem do prze¬
kształcania go na samochód gąsienicowy
lub kołowy zapomocą przesuwania kół wo¬
zu oraz ramy gąsienicowej w kierunku prze¬
ciwnym względem podwozia, znamienny
tern, że ruchy kół wozu oraz ram w kierun¬
kach przeciwnych zachodzą jednocześnie.

2. Samochód według zastrz, 1, zna¬
mienny tern, że posiada podłużne dźwignie
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przymocowane obrotowo do podwozia i
wprawiane w ruch zapomocą mechanizmu
umieszczonego na podwoziu, przyczem ra¬
miona wewnętrzne dźwigni tych połączo¬
ne są z ramami gąsienicowemi, a zewnętrz¬
ne — z osiami kół,

3. Samochód według zastrz. 1, zna¬
mienny tern, że wspomniane dźwignie u-
mocowane są obrotowo na osi kół gąsieni¬
cowych.

4. Samochód według zastrz. 2 lub 3,
znamienny tern, że zewnętrzne oraz we¬
wnętrzne ramiona wspomnianych dźwigni
są mniej więcej tej samej długości.

5. Samochód według zastrz. 2 — 4f
znamienny tern, że zewnętrzne ramiona
dźwigni, połączone z osiami kół, stanowią
resory typu wspornikowego, umocowane
końcami wewnętrznemi do wewnętrznych
ramion dźwigni, połączonych z ramionami
gąsienicowemi, a zewnętrzne końce umoco¬
wane są do osi kół zapomocą strzemion.

6. Samochód według zastrz. 1, zna¬

mienny tern, że ruchy kół i ram gąsienico¬
wych podczas przekształcania wozu odby¬
wają się kolejno tak, że przy przekształca¬
niu samochodli na wóz gąsienicowy, naj¬
pierw opuszczane są gąsienice do zetknię¬
cia się z ziemią, a następnie koła podnoszo¬
ne na odpowiednią wysokość nad ziemią, a
przy przekształcaniu samochodu na wóz
kołowy, najpierw opuszczane są koła dro¬
gowe do zetknięcia się z ziemią, a następnie
podnoszone są gąsienice na odpowiednią
wysokość nad ziemią.

7. Samochód według zastrz. 6, zna¬
mienny tern, że części, dźwigające osie kół
oraz części połączone z ramami gąsienico¬
wemi są niezależnie od siebie przymocowa¬
ne obrotowo do podwozia i wprawiane w
ruch odpowiednią przekładnią celem o-
siągnięcia ich ruchów kolejnych.

V ie k e r s Limited.
Zastępca: M. Skrzypkowski,

rzecznik patentowy.
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