E{RAL]EVINA@}UGOSLAVI]A

UPRAVA ZA ZASTITU

KLASA 63 (3)

INDUSTRISKE SVOIJINE

IZDAN 1 MAJA 1937.

PATENTNI SPlS BR. 13294

Akciova spoleénost diive Skodovy zavody v Plzni, Praha i Rezler Emil, Plzen,
C. S R

Raspored traka za vozila sa guseniCastim lancima.

Prijava od 3 jula 1936.

VaZi od | novembra 1936.

Naznaceno pravo prvenstva 17 jula 1935 (C. S. R.).

Dosadanje konstrukcije rasporeda tra-
ka za vozila sa gusenicastim lancima bile
su tako i1zobrazene, da su obrtne osovine
nosackih koturova stajale upravno na glay-
nu osovinu vozila 1-1, kao sto je to nazna-
c¢eno na sl. 1. Ovaj raspoerd je odgovarao
samo kod vozZnje po ravnom terenu, kada
su oba kotura jednoga para bila ravnomer-
no opterecena, i kada je bilo njihovo aba-
nje ravnomerno. Kada se pak vozilo kretalo
po normalno ispupcencm profilu druma,
nastupao je slucaj, koji se vidi na levoj po-
lovini sl. 1, pri ¢emu je samo unutrasnji
Kotur bio puno opterecen i Cije je abanje
time bilo udvostruceno, bez obzira na ne-
dostatke,. koji su nastajali usled neravno-
mernog opterecenja na celom rasporedu
traka.

Ovo jednostrano abanje uklanja se
gotovo potpuno pomocu rasporeda traka-
ste sprave na vozilima sa gusenicastim lan-
cima u smislu pronalaska, koji se osniva
na tome, da su obrtne osovine nosackih
koturova rasporedene koso i da medusob-
no u pravcu osovine vozila na strani ok-
retno] prema tlu zaklapaju tup ugao tako,
da su koturovi koso polozeni.

Da bi se postiglo ravnomernije ras-
podeljivanje opterecenja, ravnomernije a-
banje i manji otpor kod voznje profil tra-
ke na aktivnoj povrsini izraduje se bom-
birano a zahvatni Ce&ljevi proSiruju se od
ivica prema sredini tako, da se vozilo jo$
bolje moze da prilagodi voZnji na raznoli-
kom terenu.

Na sl. 1 do 5 predstavljeni su kako

stari raspored sprave trake (sl. 1), tako
i nov raspored u smislu pronalaska (sl. 2-
5), pri ¢emu uvek jedna polovina (leva) sl
I - 3 pokazuje odnose kod voZnje na is-
pupéenom drumu, dok tome na protiv de-
sne polovine pokazuju ravan teren. Na sl.
4 i 5 je pretstvlieno primera radi jedno
izvodenje dela bombirane trake i to na sl
4 u izgledu sa strane i sl. 5 u izgledu u
pravcu strele na hvatajucéu povrSinu trake.

Nasl. 1-3sal je cbelezeno stvarno
vozilo, sa 2 su obeleZeni nosacki Kraci, sa
3 spoljadnji nosalki valjci, sa 3’ unutrasnji
nosacki valjei odn. koturovi, a sa 4 traka.

Kao &to se sa desne strane sl. 1 vidi,
sprava trake je ravnomerno opterecena je-
dino na ravnom terenu, kada se pritisak
ravnomerno raspodeljuje na svima koturo-
vima. Kada se pak vozilo n. pr. kreée na
ispupéenom drumu (vidi levu polovinu sl
1), to povrsinu druma dodiruje samo unu-
trasnja ivica trake 4 te su samo unutraSnji
koturovi 3’ optereceni. Ovi se stoga nes-
razmerno viSe abaju tako, da posle kratke
upotrebe u pogonu svi nosacki koturovi
moraju da budu izmenjeni.

Na sl. 2 je pokazan raspored prema
pronalasku. Obe sprave trake su nagnute i
to tako, da osovina a koturova u glavnoj
osovini I-1 vozila na strani okrenutoj prema
drumu zaklapaju tupi ugao b. Time se
postiZe, da se kod menjanja voZnje na rav-
nom i ispuptenom terenu opterecenje svih
koturova ravnomernije raspodeljuje i u
znatnoj se meri smanjuje i njihovo abanje.

Kao najekonomicniji postaje ipk po-

Din. 15, —



gon kao 1 veznja kada se izvrsi raspored
traka prema sl. 3 - 5. U tome primeru osta-
ju keturovi za vreme voznje kako po rav-
nom, tako i po krivom terenu usled bom-
birancsti traka 4 odn. vsled izvodenja nje-
nih ¢lanova, gotove stalno ravnomerno op-
tereceni tako, da se pogon vrsi potpuno mi-
rnc. Kada se vozilc krece po ispupcenom
drumu, pomera se pritisak glavne osovine
¢ nestc u pravcu prema unutrasnjosti vozi-
la u osovinu ¢’, $to prakti¢no nema gotovo
nikakvog znacenja za opterecenje koturo-
va 3,3". Ked voznje po ravnom terenu po-
mera se obrnuto pritisak iz ¢ u ¢”, kao sto
se to vidi na desnoj polovini sl. 3, pa i ova
promena pritiska ne moZce vise nepovolj-
no da deluje na sistem traka, bez obzira
na to, Sto se time neznatna abanja unu-
trasnjih koturova 3' izraviavaju, koja bi
mogla da nastupe prilikom voZnje po ne-
ravnom terenu.

Da bi se postiglo i ravnomerno aba-
nje stvarne trake 4, ponajbolje je da se
ona izradi na nacin pretstavljen na si. 4 i
5. Traka se sastoji od pojedinih elemena-
ta 4, 47, 4, koji su medusobno povezani
¢epovima 5. Svaki je ¢lan na obe Siroke
strane snabdeven spojnim okcima 6 za Ce-
pove 5 a na donjoj strani je izraden sa
delovima hvatackih ceSljeva. 7. Pomocéu sa-
stavljanja i.upravljanja jedno na drugo po-
jedinih ¢lanova ispod svakog Cepa se ob-
razuje skroz prolazeéi hvatacki cesalj 7.
U smislu pronalaska ovaj hvatacki cesalj
je uzi na ivicama i Siri se prema osocvini
trake do najSirega mesta bombiranja. Time
nastaje najSira povrsina u osovini trake 4

t j. na najviSem mestu ceslja, gde deluje i
najveca komponenta tezine vozila pa se
prema tome vrsi i najvece abanje. Po naj-
nizim ivicama {rake vozilo se krede rede
pri cemu se usled uzih Krajeva ceSljevi br-
ze abaju, no u sredini. Ovo ima za posle-
dicu potpuno izjednaclenje hvatackih ces-
ljeva pa time 1 c¢lanova tako, da se isti
mnogo bolje mogu da iskoriste no do sa-
da.

Veli¢ina nagiba koturova, kao i mera
bombiranja traka moZe se proizvoljno me-
njati i eventualno prilagoditi postojeé¢im
pogonskim odnosima, a da se usled toga
ne udaljimo od bitnosti pronalaska.

Rasporedom sistema traka prema o-
vom pronalasku se dakle postiZze najmanje
i ravnomerno abanje traka i nosackih ko-
turova, mirnija i ravnomernija voznja, o-
pastnost od kidanja traka znatno je uma-
njena, dok je trajanje vozila znatno pove-
¢ano.

Patentni zahtevi:

1) Raspored traka za vozila sa guseni-
Castim lancima, naznacen time $to su no-
sacki koturovi (3,3") rasporedeni Koso i to
tako, da su obrtne osovine (a) koturova
medusobno tako postavljene u glavnoj o-
sovini (I I) vozila (1) da na strani okrenutoj
terenu, imedusobno zaklapaju tup ugao
(b).

2.) Raspored traka po zahtevu 1, lije
su trake (4) odn. njihovi ¢lanovi po ak-
tivnim povrSinama bombirani, naznacen ti-
me, da se hvtacki ceSljevi (7) traka prosi-
ruju od ivice prema sredini.
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