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Wyscigi samochodowe i motocyklowe
w Warszawie

Dnia 10 i 11 maja odbyly sie w Warszawie pierwsze po
wojnie zakrojone na duza skale wyscigi samochodowe i mo-
tocyklowe.

Organizacjg wyscigéw zajat sie Automobilklub oraz Pol-
ski Zwigzek Motocyklowy. Ciekawa ta impreza wywotata wiel-
kie zainteresowanie. Pierwszego dnia na trasie zgromadzito
sie okoto trzydziestu tysiecy o0sob, drugiego za$ dnia ponad
40 tysiecy o0s6b.

W skiad Komisji Sportowej, kierujacej zawodami weszli:

przewodniczacy — Ob. E. Kalinski,

sekretarz — Ob. M. Sroczynski oraz
cztonkowie — Ob. Ob. E. Loth, J. Strengen, J. Newlin-
Mazarski.

Obok zawodnikéw cywilnych czynny udziat wzieli rowniez
przedstawiciele Wojska Polskiego: mjr Askenazy, mjr Wendt,
kpt. Wasilewski i sierz. Kowalczyk.

Przebieg wyscigéw byt bardzo interesujgcy ze wzgledu na
trase o trudnych wirazach i przeszkodach. Do startu stanety
auta turystyczne i sportowe, maszyn wyscigowych nie byio.

W kategoriach turystycznych 11 i Ill, ktore startowaty
razem staneto 6 maszyn, bieg ukonczyto tylko 4.

Zwyciezcg 11 kategorii turystycznej zostat Wojcik Wiady-
staw z Krakowa na ,Fiacie" (1100 ccm), ktory 10 okrgzen
= 29 km przebyt w ciggu 30 minut 23 sekund, rozwijajac
przecietng szybko$¢ 57,2 km/godz. Drugie miejsce zajat Ga-
Jjewski Erazm z Warszawy na ,,D.K.W." (700 ccm), ktory
przebyt 10 okrazen w czasie 33 minut 15 sekund, rozwijajac
przecietng szybkos¢ 56,9 km/godz.
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Rys. 1. Kpt. Wasilewski na starcie

Rys. 2. Start
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W 11l kategorii turystycznej 1 miejsce zajat Jagielski
Jan z Warszawy na ,,OpeTu" (1500 ccm), ktéry 10 okrazen
przebyt w ciggu 30 minut 13 sekund, rozwijajac przecietng
szybkos¢ 57,2 km/godz.

Na drugim miejscu w tej samej kategorii byt Suchard
Jozef na ,,Aero* (998 ccm), przebywajac trase tj. 10 okra-
zen w ciggu 31 minut 13 sekund przy przecietnej szybkosci
55.7 km/godz.

W 1V kategorii turystycznej zdecydowane zwyciestwo od-
niost Wereszczynski Jerzy z Katowic na ,,M.G.“ (1000 ccm),
ktory zdystansowat swoich przeciwnikbw o 2 okrgzenia.
15 okrgzen tj. 43,5 km przebyt on w ciagu 41,87 min. z prze-
cietng szybkoscig 63,7 km/godz.

Drugim z kolei byt Piotrowski Janusz z Katowic na
»B.MW." (1500 ccm,), ktéry 15 okrazen przebyt w czasie
47,47 min. z przecietng szybkoscig 55,1 km/godz.

Trzeci na mecie byt kpt. Wasilewski Michat (Warszawa—
MON) na samochodzie marki ,,Wanderer" (2000 ccm), ktory
trase przebyt w ciggu 48 minut 32 sekund, rozwijajac prze-
cietng szybkos$¢ 53,8 km/godz.

W V Kkategorii turystycznej 1 miejsce zajat Mazurek
Aleksander z Warszawy na maszynie marki ,,Citroen™ (2860
ccm), przebywajac 43,5 km tj. 15 okrgzen w ciggu 39 minut
35 sekund. Jego przecietna szybko$¢ wynosita 66 km/godz.

Drugie miejsce w tej kategorii zajgt Mazurowski Wiady-
staw z Warszawy na ,,Willysie" (2200 ccm), przebywajgc tra-
se 435 km w ciggu 45 minut z przecietng szybkoscig
58 km/godz.

Trzecie miejsce zajgt Biernacki Jozef z Warszawy na
maszynie ,,Opel-Super” (2500 ccm) przebywajgc trase 43,5 km
w ciggu 45 minut 12 sekund przy szybkosci przecietnej
57.7 km/godz.

Na uwage w tej kategorii zastuzyt sierz. Kowalczyk (Ba-
talion Sztabu Generalnego), ktéry wyrdzniat sie doskonatg
jazda na ,,Willysie". Nie dajac sie wyprzedzi¢ Mazurkowi za-
wadzit tylnym kotem o przeszkodg i w potowie trasy musiat
sie wycofac.

Jako najciekawszy punkt programu zapowiadat sie wy-
§cig samochodéw sportowych. Niestety z 8 aut startujgcych
tylko 2 dojechaty do mety.

Pierwsze miejsce zajgt Wierzba Marian z Warszawy na
maszynie ,Lancia" (1352 ccm), robigc 15 okrgzen w ciggu
38 minut 43 sekund. Jego przecietna szybko$¢ wynosita
<575 km/godz.
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Rys. 3. Trasa

Rys. 4. Sierz. Kowalczyk w ,,Willysie*
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Drugie miejsce zajgt Tobolewski Mieczystaw z Warszawy
przebywajac trase na ,,B.M.W.* (2000 ccm) w ciggu 39 minut
4 sekund z przecietng szybko$cig 66,8 km/godz.

Rys. 5. Mjr Askenazy na trasie

Najszybsze okrazenie dnia osiggnat Wierzba Marian na
samochodzie ,,Lancia“ w czasie 2 minut 28 sekund, co daje
przecietng szybkos$¢ 70,8 km/godz.

Ciekawe jest, ze w ostatnim etapie wyscigow odpadli na-
wet tacy zawodnicy jak Mazurek i Wereszczynski. Spodzie-
wano sie zwyciestwa Mazurka, ktéry jednak musiat wycofac
sie z powodu defektu maszyny.

Wyscigi samochodowe ogdlnie biorac przyniosty tak spor-
towcom jak i laikom duzo korzysci. Jakkolwiek w wyscigach,
nie braty udzialu samochody typowo wyscigowe to jednak
Walka byta zacieta i ciekawa.

Ta doskonale zorganizowana impreza pozwolita nietylko
zbada¢ sprawno$¢ naszych kierowcéw i ich samochodow, ale
rowniez wptyneta na spopularyzowanie tak waznego dla
panstwa zagadnienia motoryzacji.
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Liczny udziat w wyscigach przedstawicieli wojska dobitnie
wykazat jak wielkie znaczenie przywigzuje odrodzone Wojsko
Polskie do zagadnienia motoryzacji. Kilku miodych zawodni-
kow, ktorzy brali udziat w wysScigach wykazato opanowanie
1 umiejetno$¢ prowadzenia samochodu.

W wyscigach motocyklowych Zjednoczenie Przemystu
Motoryzacyjnego zaprezentowato na wstepie 2 motocykle kon-
strukcji i produkcji powojennej — ,Sok6t 125 Nowe ma-
szyny zostaly przyjete przez publiczno$¢ brawami.

W wyscigu motocyklowym kategorii do 130 ccm zwycie-
zyt Draga z Katowic osiggajac po zacietej walce z Brunem
czas 19,43 minuty.

W wyscigu maszyn do 250 ccm pierwsze miejsce zajat
Dabrowski. W biegu tym wyrdzniat sie doskonaty miody za-
wodnik Sardyl z ,Piasta” — Gliwice, ktdry niestety rozbit
swoj motocykl ,,D.K.W.* i wycofat sie z biegu.

W klasie do 350 ccm widdt prym od poczatku do kornca
»,Rudolf" z ,Pogoni". W biegu tym zapalita sie wspaniata wy-
scigowa maszyna ,,D.K.W." Mielocha skutkiem czego musiat
on zej$¢ z trasy.

W Klasie ponad 350 ccm staneto 19 zawodnikéw. W tym
najciekawszym biegu zatriumfowat ponownie Dagbrowski tym
razem na ,,Nortonie".

»Rudolf" wycofat sie z powodu defektu opony.

Wyscig motocyklowy byt wielkim sukcesem Polskiego
Klubu Motocyklowego, ktérego zawodnik Dabrowski zajat
2 pierwsze miejsca,

Wyr6znili sie takze zawodnicy z krakowskiej ,,Pogoni".
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TAKTYKA

Pptk inz. BIELOW
/

Zasady taktyki
wojsk samochodowych ¥

5. Regulacja ruchu i tgcznosc

Regulacja ruchu podczas przewozu samochodowego po-
winna zapewni¢: wykonanie graficznego planu ruchu i przy-
bycie do wyznaczonego rejonu w okreslonym czasie, zlikwido-
wanie przeszkod wszelkiego rodzaju na drodze marszu, po-
moc dowddcy jednostki przewozonej w utrzymaniu dyscypli-
ny i porzadku, umieszczenie znakéw drogowych i kierunko-
wskazéw (przewaznie w nocy i przy poruszaniu sie w terenach
nieznanych ).

Zasadniczo regulacje ruchu organizuje wyzsze dowddz-
two postugujgc sie jednostkami specjalnej stuzby drogowej,
jednak w razie potrzeby dowodca przewozonej jednostki po-
winien przydzieli¢ do pomocy wiasne Srodki regulacji (ludzi,
sprzet, tacznos¢ itd.). Jesli marszruta przechodzi wzdtuz drog
nie obstugiwanych przez specjalne oddziaty stuzby drogowej,
ca’fots’lf_ regulacji ruchu organizuje dowddca przewozonej jed-
nostki.

Jesli marszruta przecina gtbwng magistrale, wowczas wyz-
szy sztab na miejsca skrzyzowania wysyta swoich oficerow lub
organizuje punkty regulacji celem zapewnienia wykonania pla-
nu graficznego i bezpieczenstwa ruchu tak kolumn przewozo-
nej jednostki jak i ruchu na gtéwnej magistrali.

Regulacje ruchu w rejonach zatadowania i wytadowywania
zawsze organizuje dowddca przewozonej jednostki wykorzy-
stujgc w tym celu Sﬁecjalne pododdziaty regulacji ruchu jedno-
stek samochodowych.

Regulacje ruchu organizuje sie zasadniczo przy pomocy
sta’rij, (na czas wykonania przewozu) sieci punktow i poste-
runkow.

*) Cigg dalszy. Patrz ,Przeglad Samochodowy" nr 1, 2 i 3.
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Cala marszruta zostaje podzielona na odcinki regulacji
0 diugosci 60—70 km (patrz rys. 1 i 2). Komendantem od-
cinka (rejonu) regulacji ruchu jest dowodca pododdziatu re-
gulacji. Rejonowe punkty regulacji ruchu z reguly umiesz-
cza sie na granicach odcinkéw regulacji.
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Pracg odcinkoéw kieruje gtéwny punkt regulacji ruchu,
w ktorym tymczasowo umieszcza sie rowniez sztab przewo-
zonej jednostki. Gtowny punkt regulacji ruchu sktada sie z 2-3
oficerow sztabu przewozonej jednostki i 1-2 oficeréw jed-
nostki samochodowej.

GPRR zasadniczo kieruje pracg 3-5 rejondw regulacji ruchu.
Komendant rejonu regulacji ruchu oprécz sieci nieruchomych-
punktéw i posterunkéw regulacji ruchu dysponuje ruchomymi
posterunkami regulacji na samochodach lub motocyklach, jako
rezerwowymi na wypadek konieczno$ci wystawienia dodatko-
wych punktéw regulacji w tych miejscach, gdzie powstajg nie-
oczekiwane przeszkody oraz celem facznosci komendanta od-
cinka z punktami i posterunkami regulacji ruchu.

Za podstawe planu regulacji ruchu stuzy plan graficzny
ruchu na danej marszrucie, opracowany przez sztab, ktory or-
ganizuje regulacje ruchu. Plan graficzny ruchu (rys. 3) ze-
stawia sie na podstawie tablicy planowej przewozu jednostki
oraz planéw innych przewozow na danej marszrucie. Wycig-
gi z tego planu przesyta sie dowodcom przewozonych podod-
dziatdbw oraz pododdziatom regulacji ruchu celem ich wyko-
rzystania.

Na podstawie planu sztabu specjalnej stuzby regulacji ru-
chu (lub sztabu przewozonej jednostki), jak réwniez i og6lne-
go olanu ruchu, komendant rejonu (odcinka) regulacji ruchu
osobiscie umieszcza punkty i posterunki regulacji ruchu w te-
renie, organizuje z nimi +gcznos¢, wydaje instrukcje i ustawia
zHa;d drogowe (w tej liczbie znaki ograniczajace szybkos¢ ru-
chu) .

Punkty regulacji wybiera sie: w miejscach skrzyzowania
marszruty z drogami o wiekszym ruchu, w duzych osiedlach,
na mostach, w miejscach skrzyzowania marszruty z torami ko-
lejowymi oraz w punktach krétkich i dtugich odpoczynkow.

Regulacje ruchu prowadzi sie przez posterunki, znaki dro-
gowe oraz osobiscie przez komendantéw punktow regulacji.
Cala sie¢ punktoéw i posterunkéw powinna by¢ rozwinieta nie
pézniej niz na godzine przed podejSciem pierwszego rzutu,
a marszruta zwolniona od ruchu obcych kolumn lub pojedyn-
czych samochodow.

taczno$¢ miedzy rejonami regulacji a gtbwnym punktem
organizuje sie na rozkaz i srodkami gtéwnego punktu regula-
cji ruchu. Zasadniczo tgcznos¢ odbywa sie za pomoca mo-
tocykli i samochodéw osobowych.

tgczno$¢ miedzy punktami i posterunkami regulacji a ko-
mendantami odcinkow (rejonéw) zasadniczo odbywa sie za.
pomocg telefonu, motocykli i samochodéw osobowych.
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Rys 3, Ogolny plan graficzny ruchu przy przewozach dywizji piechoty






Komendanci rejondéw regulacji obowigzani sg przekazac
Srodki facznosci do dyspozycji dowodcdéw przewozonych pod-
oddziatéw i jednostek.

Zarzadzenia punktéw i posterunkéw regulacji ruchu po-
winny by¢ bezwarunkowo wykonywane przez caty sktad oso-
bowy przewozonej jednostki.

Podczas odpierania naziemnych i ﬁowietrznych atakow
nieprzyjaciela pododdziaty regulacji ruchu biorg udziat w wal-
kach pod dowddztwem oficerow przewozonej jednostki
i udzielajg pomocy swymi Srodkami tgcznosci.

Przy nagtym powstaniu jakiejkolwiek przeszkody w dal-
szym ruchu (zniszczenie drogi, mostu) pododdziaty regulacji
natychmiast przystepuja do naprawy lub Kkierujg kolumne
bocznymi drogami, ktére nalezy wybra¢ zawczasu.

Celem skrocenia czasu potrzebnego do przejazdu przez
skrzyzowania marszruty z innymi magistralami stosuje sie
z(wiekzz)enie szybkosci 1ub przejscie w szyk dwurzedowy
rys. 4).

Rys. 4. Przejscie samochodéw w dwa rzedy na skrzyzowaniu

Podczas przejscia kolumny przez osiedla nalezy dazy¢ do
niezmniejszenia szybkosci ruchu. W.tym celu wszelki ruch
w danym osiedlu nie zwigzany z kolumng powinien byc¢
wstrzymany. Do wykonania tego mogg by¢ uzyte Srodki
przydzielone przez organa wiadzy cywilnej danej miejsco-
WOSCI.

Na przeprawach wodnych i w wawozach posterunki re-
gulacji winny by¢ wystawiane po obu stronach. Przy spotka-
niu sie dwéch kolumn w wawozie, gdzie dwa samochody nie
moga sie wzajemnie wyming¢, przejscie kolumn odbywa sie
w kolejnosci przewidzianej planem, przy czym jedna z ko-
lumn winna sie zatrzymac.
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Komendanci rejonow regulacji osobiscie lub przez podleg-
tych sobie komendantow punktéw regulacji stale obserwuja
ruch kolumn na swoim odcinku, prowadzg dyspozytorskie za-
pisy odnosnie wykonania planu ruchu i meldujg o tym gto-
wn%r(nu punktowi regulacji ruchu i dowodcy przewozonej jed-
nostki

W wypadku gdy rzuty nie wykonuja planu i idg z opoz-
nieniem, komendanci punktow regulacji powinni zmusi¢ do-
wodcow rzutéw do zwigkszenia szybkosci celem utrzymania
ruchu zgodnie z planem. Jesli rzuty idg wczesniej niz prze-
widuje plan, punkty regulacji tylko w drodze wyjatku (za
zezwoleniem komendanta rejonu regulacji) moga nakazac
zmniejszenie szybkosci rzutu (kolumny).

6. Rozkaz przewozu

Po zakonczeniu opracowania wszystkich zagadnien doty-
czacych organizacji przewozu sztab przewozonej jednostki wy-
daje rozkaz przewozu, do ktdrego dotgcza wszystkie w.w. do-
kumenty oraz planowg tabele przewozu (zat. 1) i plan regu-
lacji ruchu (zat. 2).

Rozkaz powinien zawiera¢ nastepujgce dane:

— 0 nieprzyjacielu

— 0 sasiadach,

— jakie zadanie ma wykona¢ jednostka,

— organizacje marszu i zadania pododdziatow (jedno-
stek, sklad, marszruta, odlegtosci, czas, rejony zala-
dowania i wytadowywania),

— S$rodki obrony przeciwlotniczej, przeciwczotgowej
i przeciwchemicznej,

— rejon zbiorki samochodéw przed zatadowaniem i po
wytadowaniu.

Dane o punktach wyjscia na marszrute, o regulacji ruchu,

0 miejscach dtugich odpoczynkéw i o punktach tankowania sa-
mochoddéw powinny by¢ wigczone do tabeli planowej prze-
wozu (zat. 1).

Dowddcy pododdziatéw wydaja rozkazy przewozu, zata-
czajac wyciagi z tablicy planowej przewozow.

Sztaby jednostek samochodowych osobnym zarzgdzeniem
podajg wytyczne co do materiatowo-technicznego zabezpiecze-
nia przewozu.

Komendanci rzutow wydajg ustnie rozkazy na przewoz
i zaopatrujg dowddcow pododdziatdw w schematy marszu lub
szyku rzutu.
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7. Zatadowanie wojsk

Przy zatadowaniu, na stosunkowo malym terenie zawsze
koncentruje sig wieksza ilos¢ wojsk i samochodow, dlatego za-
fadowanie wymaga S$cistego maskowania, dobrej organizacji
ubezpieczenia (przewaznie przeciwlotniczego), dobrze zorga-
nizowanego ruchu taboru samochodowego do miejsc zatado-
wania i wyjscia na gtdwng magistrale. Najwazniejszym czyn-
nikiem przy zatadowaniu jest przeprowadzenie go Scisle wg
planu wypuszczenia na magistrale rzutdbw w wyznaczonych
terminach, dlatego praca sztabow jednostek powinna by¢ wy-
jatkowo Scisle zorganizowana. Wazne znaczenie ma rowniez
organizacja tgcznosci i ubezpieczenia.

Zatadowanie wojsk moze si¢ odbywac¢ dwoma sposobami,
a mianowicie:

Sposéb pierwszy — jednostki zatadowujg sie z jed-
nego miejsca bez przydziatu specjalnych miejsc dla zatado-
wania amunicji, broni, taboru. Pododdziat zatadowuje sie
catkowicie na jednym miejscu, a samochody podchodzg w te)
kolejnosci, w ktorej bedg posuwaty si¢ podczas marszu. Spo-
s6b ten ma te zalety, ze dowodzenie pododdziatem podczas za-
tadowania oraz wyciaganie i formowanie rzutdw jest utatwio-
ne. Wadg tego sposobu jest zuzycie wiekszej ilosci czasu po-
trzebnego na zatadowanie, poniewaz specjalne urzgdzenia za-
fadowcze nalezy przenosi¢ z miejsca na miejsce.

Sposob drugi — pododdziaty zatadowuje sie z miejsc spe-
cjalnie wydzielonych dla ludzi, broni, taboru i innych tadun-
KOw. Sposob ten utatwia prace w urzgdzeniu miejsc zatado-
wania, pozwala efektywnie wykorzystac specjalne urzadzenia
i znacznie skraca czas potrzebny na zatadowanie. Wadg tego
sposobu jest utrudnione formowanie rzutéw, poniewaz samo-
chody podchodzg do zatadowania nie w tej kolejnosci, w kto-
rej bedg posuwaty sie podczas marszu.

Drugi sposéb jest wiasciwie podstawowy. Stosuje sie
go w tych wypadkach, jesli rejon zatadowania posiada wystar-
czajacy ilos¢ drég dla ruchu samochoddéw podczas formowania
rzutu (kolumny) po zatadowaniu.

Natychmiast po zakonczeniu rozpoznania rejonéw zatado-
wania powinny by¢ podjete prace do przygotowania miejsc za-
fadowania, a mianowicie: naprawa drog prowadzacych z rejo-
nu zbidérki samochodéw przed zatadowaniem do miejsc zata-
dowania, przygotowanie i urzadzenie miejsc zatadowania, na-
prawa drég prowadzacych od miejsc zatadowania do miejsc
formowania rzutéw i dalej do gtéwnej magistrali.
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Celem utatwienia zatadowania koni, wozow taborowych,
dziat i innych tadunkéw w miejscach zatadowania przygoto-
wuje sie apparele (patrz rysunki 5, 6, 7 i 8).

ery

Rys. 7. Przygotowanie na zboczu wzniesienia wykopu do jednocze-
snego zatadowania dwoch samochoddéw
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Rys. 8. Apparel (wykop) na dwa samochody dla zatadowania taboru,
ciezkich fadunkoéw lub koni

Miejsca fadowania kazdego rzutu s3 numerowane i za-
opatrzone w tablice, na ktorych uwidacznia sie numer rzutu
i numer miejsca zatadowania.

Dtugos¢ miejsca zatadowania dla kazdego samochodu win-
na wynosi¢: przy zatadowaniu ludzi — 10 do 15 m, koni —
20 m, taboru i innych tadunkéw — 20 do 25 m.

Dowodcy pododdziatdbw na kazdym miejscu zatadowania
pozostawiajg zotnierzy, ktérych obowigzkiem jest spotykanie
samochodow i pododdziatéw.

Prace do przygotowania rejonu zatadowania wykonuje
sie wg planu zatwierdzonego przez dowodce rzutu. Plan ten
powinien obejmowac:

— schemat rejonu zatadowania z podziatem na miejsca
zatadowania dla poszczeg6lnych pododdziatdbw i nu-
meracja;

— rejony zbiorki samochodéw przed zatadowaniem
i miejsca formowania rzutéw;

— drogi dla samochodéw;

— podziat sit, Srodkéw i specjalnych urzadzen miedzy
rzutami;

— terminy gotowosci miejsc zatadowania;

— osoby odpowiedzialne za przygotowanie miejsc zata-
dowania.
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Przygotowanie miejsc zatadowania wykonuja dowo6dcy
pododdziatow pod kierownictwem dowddcow rzutow.

W tym celu wyznacza sie specjalne grupy zotnierzy. llos¢
zatrudnionych ludzi zalezy od czasu wyznaczonego na wyko-
nanie prac (dla przygotowania rejonu zatadowania batalionu
piechoty wystarczy jeden pluton przy pracy w ciggu 1,5—2
godlf_in). Dla naprawy drog wydziela sie pododdziaty sa-
perskie.

Z braku czasu na przygotowanie rejonoéw zatadowania lub
przy niemozliwosci wyboru oddzielnych rejonéw dla kazde-
go pododdziatu, dopuszczalne jest kolejne zatadowanie Kilku
pododdziatbw w jednym rejonie zatadowania.

Po zakonczeniu zatadowania samochody idg na punkty for-
mowania rzutdw, gdzie ustawiajg sie w porzadku przewidzia-
nym schematem skfadu rzutu. Celem uniknigcia wiekszej kon-
centracji samochoddw, miejsca formowania rzutéw wyznacza
sie zasadniczo dla kazdego pododdziatu osobno.

Dowodcy rzutébw wyznaczajg komendanta dla kazdego
miejsca zatadowania (starszy z oficeréw tych pododdziatéw,
ktérych zatadowanie odbywa sie na danym miejscu).

Dowddca odpowiedniego pododdziatu  samochodowego
jest pierwszym pomocnikiem komendanta zatadowania. Dru-
giego pomocnika wyznacza si¢ z liczby oficerow jednostki prze-
wozonej. Pierwszy pomocnik odpowiada za przybycie tran-
sportu w wyznaczonym czasie i prawidtowe jego rozmieszcze-
nie na miejscu zatadowania. Drugi pomocnik odpowiada za
przybycie w wyznaczonym czasie przewozonego pododdziatu,
formowanie i prace grup wyznaczonych do zatadowania.

Komendant zatadowania wydziela ze skfadu przewozone-
go pododdziatu grupy zatadowcze, do ktérych dyspozycji
przydziela sie specjalne urzgdzenia, narzedzia, materiaty nie-
zbedne przy zatadowaniu itd. (zat. 3).

Przy zatadowaniu w nocy, samochody i wojsko koncen-
trujg sie w rejonach zbiorki, ktére winny by¢ niedaleko miejsc
zaladowania. Dowddcy  pododdziatdow  samochodowych
wspolnie z kierowcami ogladajg drogi w rejonie zatadowania
oraz sprawdzaja ostatecznie gotowos$c samochodow i miejsc za-
tadowania.

Przy zatadowaniu w dzieh plan koncentracji samochodow
i wojsk w rejonie zatadowania powinien by¢ tak opracowany,
aby okres czasu przebywania samochodéw i wojsk w rejonie
zatadowania byt jak najkrotszy. Pierwszy pomocnik komen-
danta zatadowania (oficer samochodowy) przyprowadza sa-
mochody na miejsce zatadowania i ustawia je wg planu.
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Drugi pomocnik wystawia warty i rozmieszcza wg planu
grupy zatadowcze oraz zotnierzy przewozonych podod-
dziatow.

Komendant zatadowania sprawdza nalezyte rozmieszcze-
nie samochodoéw, ludzi i tadunkéw w czasie wyznaczonym roz-
kazem i wydaje zarzadzenia o rozpoczeciu zatadowania.

Z chwilg rozpoczecia zatadowania dowddca rzutu i ko-
mendant zatadowania pilnuja:

— szybkiego i prawidtowego podejscia samochodéw pod

zatadowanie;

— zbidrki i odejscia do miejsc zatadowania w wyznaczo-

nym czasie ludzi i fadunkow;

— prawidtowego zatadowania i umocowania tadunkéw;

— odjazdu w wyznaczonym czasie zatadowanych samo-

chodéw do miejsc formowania rzutow i ich prawidto-
wego formowania,;

— zakonczenia zatadowania w ustalonym czasie.

Dowddcy jednostek osobiscie lub przez swoje sztaby
sprawdzajg przebieg zatadowania i formowanie rzutow oraz
prawidtowos$¢ dokonanych obliczen co do potrzebnej ilosci
samochodow.

Dowodcy jednostek meldujg o przebiegu zatadowania do-
waodcy catosci; sztaby organizujg inspekcje organ6w ubezpie-
czajacych zatadowanie oraz sprawno$¢ obrony przeciwlotni-
czej, przeciwczotgowej itp.

Na kazdym samochodzie wyznacza si¢ dowddce samocho-
du z liczby oficeréw lub podoficeréw przewozonej jednostki.

Przed zatadowaniem ludzi na samochody — bagnety z ka-
rabinbw winny by¢ zdjete; w samochodzie zoinierze usta-
wiajg karabiny i r.k.m. miedzy kolanami trzymajac je w reku.

Zatadowanie sprzetu taborowego odbywa sie z appareli,
umocowanie za$ przewozonego fadunku jak na rys. 9, 10 i 11.

Rys. 9. Zatadowanie parokonnego wozu taborowego na samochod

283



Rys. 10. Zatadowanie kuchni polowej piechoty

Rys. 11. Zatadowanie dwdch kuchni kawaleryjskich

Przy planowaniu zatadowania normy czasu sg nastepujace:

— zaladowanie jednego samochodu konmi — 3 do 7 min.,

— " ; »  wozami taborowymi —
10 do 11 minut,

— zatadowanie batalionu piechoty —'40 do 45 minut.

Powyzsze normy sg przewidziane przy zaladowaniu
w dzien; w nocy za$ normy powieksza sie przecietnie
0 10—15 minut.

Celem szybszego zaftadowania i lepszego wykorzystania
miejsc zatadowania umocowanie fadunkow nalezy przeprowa-
dza¢ po odjechaniu od appareli.
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8. tacznos¢ i regulacja ruchu w rejonie zatadowania

taczno$¢ w rejonie zatadowania odbywa sie za pomocag
telefonow ‘(statych i polowych), tgcznikéw (pieszych, na mo-
tocyklach i samochodach) 1 oficerow tgcznikowych.

tacznos$¢ telefoniczna zasadniczo powinna by¢ organizo-
wana miedzy sztabem dywizji (korpusu) a sztabami jedno-
stek, miedzy sztabami jednostek a dowodcami rzutéw. +tacz-
nicy na motocyklach lub samochodach winni by¢ wysytani
przez dowddcoéw rzutdw do sztabow jednostek, te za$ wysy-
tajg ich do sztabu dywizji (korpusu). taczno$¢ miedzy do-
wodcami rzutdéw i miejscami zatadowania zasadniczo powinna
by¢ telefoniczna lub tez przez tacznikowi.

Regulacje ruchu w rejonie zatadowania organizuje sztab
przewozonej jednostki, uzywajgc w tym celu specjalnych pod-
oddziatdow regulacji ruchu jednostek samochodowych i dy-
wizyjnych.

Zadaniem regulacji ruchu jest:

— organizacja wyjscia samochodéw i wojsk do zatado-
wania,

— regulacja ruchu samochodéw podczas zatadowania,
— prawidtowe sformowanie rzutu po zatadowaniu.

Pododdziaty regulacji ruchu w swojej pracy kieruja sie:
schematem rejonu zatadowania, schematem ruchu w rejonie
zatadowania, schematami skfadu rzutoéw oraz tablicg planowg
przewozu.

Ruch w rejonie zatadowania winien odbywac sie ,,w koto”
bez skrzyzowan. W tym celu podczas przygotowania rejonu
zatadowania pododdziaty saperskie wg wskazowek stuzby re-
gulacji ruchu budujg objazdy, boczne drogi, wjazdy i wy-
jazdy z bocznych drég na drogi gtowne.

Sztaby dywizji i jednostek mieszczg sie w punktach utat-
wiajgcych dowodzenie i obserwacje przebiegu zatadowania.

Podczas zatadowania w nocy sie¢ posterunkéw regulacji
ruchu zwieksza sig; w tym wypadku powazng role odgrywaja
przewodnicy, ktérzy winni doskonale orientowac sie w tere-
nie rejonu zatadowania.

Przy wyjsciach z rejonu zatadowania batalionéw i put-
kéw wyznaczeni oficerowie sztabow jednostek przewozonych
i samochodowych organizujg sprawdzanie szykow rzutéw tak
z punktu widzenia liniowego jak i technicznego.
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Pptk FILIPOWICZ

Organizacja i wykonanie przewozu

putku piechoty w okresie natarcia
(przewdz Yaktyczny

Podczas wo{ny wojska samochodowe sg powotane do wy-
konywania wszelkiego rodzaju przewozow ?sﬂy Zywej, sprzetu
bojowego, zywnosci itp.), ktére mozna podzieli¢ na trzy
Zasadnicze grupy w zaleznosci od charakteru dziatah wo-
jennych.

Do pierwszej grupy nalezg przewozy w okresie obrony
statej. Sg to przewozy najbardziej tatwe do zorganizowania
| wykonania, gdyz nie wchodza tu w gre dwa czynniki: pos-
piech i niebezpieczenstwo.

Do drugiej grupy nalezg przewozy w okresie natarcia,
Po przetamaniu gtéwnej linii obrony nieprz?]/jaciela. Te prze-
WO0zZy wymagajg opracowania szczegotowych rozkazow, a czas
i nalezyte ubezpieczenie przewozu odgrywajg zasadniczg role.

Do trzeciej grupy przewozow naleza przewozy w okresie
obrony ruchomej. Ze wzgledu na charakter obrony rucho-
mej sg to przewozy najbardziej trudne do wykonania, wy-
magajace od dowddcy jednostki przewozacej duzej inicjatywy
Wiasnej, znakomitej orientacji w sytuacji, szybkosci decyzji,
stanowczych i Smiatych dziatan.

W artykule niniejszym mam zamiar omdwié pokrotce
. da¢ wytyczne odnosnie organizacji i wykonania przewozu
Putku piechoty w okresie natarcia.

Sprawne wykonanie kazdego przewozu zalezy od teore-
tycznego i praktycznego zapoznania sie z taktycznymi i tech-

*) W artykule niniejszym omawiam jedynie strone taktyczng wyko-

nania przewozu, nie poruszajgc czynnosci personelu technicznego przy
organizacji przewozu i podczas marszA.
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nicznymi zasadami jego wykonania i od zgranej wspotpracy
dwoch dowodcow, w danym wypadku dowddcy putku i do-
wddcy przewozacego oddziatu samochodowego.

Podziat czynnosci i wzajemny stosunek obydwu dowod-
coéw polega na tym, ze dowddca putku piechoty jest dowddca
catosci, dowddca za$ oddziatu samochodowego (oficer samo-
chodowy) jest jego zastepcg do spraw technicznych.

Od doswiadczenia i umiejetnosci zorganizowania prze-
wozu przez dowodce putku zalezy w duzym stopniu powo-
dzenie powierzonego mu zadania. Dowddca putku jest odpo-
wiedzialny za taktyczng strone przewozu, tj. za nalezytg
organizacje i przeprowadzenie zatadowania i wyladowania
putku, za ubezpieczenie oddziatdbw putku w rejonach zbiorki
I zatadowania, za ubezpieczenie- przewozu w drodze, za zor-
ganizowanie obrony naziemnej i przeciwlotniczej, za karnos¢
I porzadek w czasie przewozu.

Za techniczng strone przewozu, a zwiaszcza za nalezyte
wykorzystanie taboru samochodowego, jest odpowiedzialny
dowddca oddzialu samochodowego. Od sprawnosci techni-
cznej samochodow, karnosci i przestrzegania przepisow ruchu
przez kierowcow zalezy réwniez nie w mniejszym stopniu
powodzenie przeprowadzanej akcji przewozu.

Z chwilg otrzymania rozkazu przewiezienia putku piechoty
i zapoznania sie z 0g6lng sytuacjg na danym odcinku frontu,
dowddca oddziatu samochodowego wraz z dowddcg putku
przystepuja do prac organizacyjnych, ktore polegajg na usta-
leniu na mapie: (patrz szkic 1. na ktorym podano tylko
pierwszg faze przewozu — zatadowanie) .

— rejonu zbidrki dla putku i oddziatu samochodowego

(I i 1l na szkicu) ;

— rejonu zatadowania (IV na szkicu) i wyladowania;

— drog domarszu putku do rejonu zbiérki (a, b, ¢ —
na szkicu) i zatadowania (d, e, f — na szkicu) ;

— drog dojazdu samochodow z rejonu zbiérki do rejonu
zatadowania (K.L.M. — na szkicu) ;

— czasu przybycia pododdziatbw putku i kompanii sa-
mochodowych do rejonu zbidrki i zatadowania;

— czasu rozpoczecia zatadowania, osiggniecia pogotowia
marszowego transportu i rozpoczecla przewozu,

— podziatu samochod6éw miedzy baony i kompanie put-
ku; (nalezy przy tym unika¢ rozrywania kompanii
wzglednie baondéw samochodowych) ;

— kolejnosci zatadowania pododdziatéw putku;
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r Refon rozlokowania putku przed ofrzgmoniem rozkazu
JT Relor. zbiorki pufku

% Rejon zbiérki oddztafu samochodowego

1P Rejon zotadowonio

3 Punkt wyjsciowy
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iworusko
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— marszruty; (na szkicu m. Wymystow — Kobylanki —
Kobylany — Opatéw) ;
— punktow wyjsciowych kolumn (V — na szkicu)
I czasu ich osiggniecia;
— sposobu ubezpieczenia transportu w marszu i tgczno-
éci z jednostkami ubezpieczajacymi;
— organizacji obrony naziemnej i przeciwlotniczej;
— czasu osiggniecia celu przewozu;
— rejonu wytadowania wzglednie placéw wytadowania.
Praktyczne wykonanie powyzszych prac organizacyjnych
moze by¢ nastepujace (patrz szkic 1).
Wychodzimy z zalozenia, iz n-ty putk piechoty przed
otrzymaniem rozkazu byt rozlokowany w rejonie | (na szkicu).
Rejon zbidrki (11 — na szkicu) dla putku obrano w lesie
na ptd. od m. KopeC ze wzgledu na naturalne ukrycie przed
lotnictwem nieprzyjaciela. Pulk do rejonu wyczekiwania mo-
ze przej$¢ drogami a, b i ¢, oczywiscie nie od razu a czesciowo,
lecz w czasie SciSle okreSlonym. Przemarsz oddziatéw putku
do rejonu zbidrki, jak i zatadowania winien by¢ starannie
ukryty przed obserwacjg nieprzyjaciela.

Rejon zbiorki oddziatu samochodowego obrano w rejonie
Kl (na szkicu), do ktérego kompanie samochodowe mogg
Przyby¢ réznymi drogami (1, 2, 3 — na szkicu), lecz w $ci-
ste ustalonym czasie.

Rejon zaladowania obrano celowo na bocznej drodze,
2 dala od szosy Iwaniska — Opatow ze wzgledu na lotnictwo
nieprzyjaciela.

Do rejonu zatadowania oddziaty piechoty winny przyby¢
nieco wczesniej anizeli samochody i przynajmniej na  godz.
Przed rozpoczeciem zatadowania, przy czym nie jest konie-
czne, aby caly putk wzglednie caly oddziat samochodowy
byt od razu zgromadzony w rejonie zatadowania. W okresie
natarcia, ze wzgledu na wzmozong dziatalnos¢ lotnictwa nie-
przyjaciela wskazane jest przybywac¢ do rejonu zatadowania
niniejszymi oddziatami (baonami a nawet kompaniami zalez-
nie od terenu i ukrycia przed nieprzyjacielem).

Zasadniczym warunkiem szybkiego i sprawnego zatado-
wania jest porzadek i spokdj. Podczas zatadowania oficer za-
tadowczy putku uwaza, aby kompanie nie skupiaty sie w miej-
?cu zatadowania i nie ttoczyty sie przy samochodach, lecz szyb-
ko zajmowaty przeznaczone im miejsca.

Rejon wytadowania mozna wybra¢ na mapie tylko wa-

runkowo, poniewaz w okresie natarcia ,,Katiusze” moga prze-
ksztatci¢ teren i tam gdzie byt las znajdziemy szczere pole.
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Dlatego tez obydwaj dowddcy ustalajg wiasciwy rejon wyta-
dowania albo po powrocie oficera samochodowego z rozpoz-
nania, albo tez w drodze po otrzymaniu od niego wynikoéw
rozpoznania.

Po wykonaniu prac przygotowawczych dowddca oddzia-
tu samochodowego wysyta oficera samochodowego wraz z ofi-
cerami (zatadowczym i wytadowczym) putku celem rozpoz-
nania rejonu zatadowania i wytadowania, drég dojazdowych
do nich I marszruty, po czym przystepuje do opracowania roz-
kazu przewozu.

Rozkaz przewozu winien zawierac:
— potozenie wiasne i nieprzyjaciela;
— zadanie przewozu; /

— skiad oddziatu przewozonego i iloé¢ samochodow niez-
bednych do wykonania przewozu;

— place, wzglednie miejsca zatadowania i drogi prowa-
dzgce do nich;

— czas przybycia oddziatow i kolumn samochodowych
do rejonu zatadowania;

— czas rozpoczecia tadowania i osiggniecia pogotowia
rflarszowego transportu;

— marszrute;

— wskazowki dotyczace regulacji ruchu;

— sposOb ubezpieczenia transportu i tgcznosci z oddzia-
fami ubezpieczajacymi;

— organizacje obrony naziemnej i przeciwlotniczej;

— miejsce dowodcy oddziatu samochodowego podczas
przewozu.

Przy opracowaniu rozkazu dowodca oddziatu samocho-
dowego winien wzig¢ pod uwage pojemnos¢ kolumn samocho-
dowych oraz stan liczbowy putku. Normalnie do przewie-
zienia putku piechoty z bronig towarzyszaca i taborem po-
trzeba 13—14 kolumn (liczac po 20—25 samochoddéw cie-
zarowych w kolumnie).

Po opracowaniu rozkazu dowodca oddziatu samochodo-
wego zarzadza odprawe dowddcow kompanii samochodo-
wych, na ktérej zapoznaje ich z rozkazem i wydaje zarza-
dzenie o przygotowaniu samochodéw do marszu. Je$li czas
na to pozwala, wydaje zarzadzenie odpowiedniego przysto-
sowania samochodow do przewozu koni, kuchen polowych
itp. Czynnosci te mogg by¢ rowniez dokonane w rejonie
zbiorki samochodow.
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W oznaczonym w rozkazie czasie kompanie samochodowe
przybywaja z rejonu zbiérki do rejonu zatadowania, usta-
wiajac si¢ wg porzadku ustalonego rozkazem przewozu oraz
wskazowek oficera zatadowczego putku. Ustawianie kompa-
nii samochodowych winno da¢ mozno$¢ tatwego wyjazdu
w kierunku marszu i unikniecia niepotrzebnych przesunigc
samochodow.

Jesli miejscem zatadowania jest droga a nie plac zatadowa-
nia, samochody ustawiajg si¢ no jej prawej stronie jeden za
druglm w Kierunku marszu. Nalezy pamigtaC, ze dtugosc jed-
nej kompanii samochodow ciezarowych w miejscu zatadowa-
nia przy 15. metrowych odlegtoSciach jednego samochodu od
drugiego, przy tadowaniu ludzi wynosi ok. 350—400 mtr.
Wobec tego niekiedy moze zaj$¢ potrzeba wybrania w rejonie
zatadowania nie jednego, lecz kilku miejsc (placéw) zatado-
wania. W okresie natarcia jest to prawie zawsze praktyko-
wane.

W rozpatrywanym przykiadzie jednym miejscem zatado-
wania moze by¢ droga (wzglednie plac) przy m. Koczyce,
drugim za$ — droga przy m. Mydtdw.

Wozy i konie faduje sie na samochody na osobnym placu:
samochody te jadg za piechotg, za nimi pozostata czes¢ samo-
chodéw rezerwowych catego transportu (samochody rezerwo-
we przydziela sie do kazdej kompanii samochodowej; idg one
na koncu kompanii lub rzutu), nastepnie cysterny i samocho-
dy — warsztaty; transport zamyka straz tylna. Krétkie odpo-
czynki (10—20 min.) podczas przewozu zarzadza dowddca
putku, po kazdych 2 godzinach ruchu, przy czym pierwszy
odpoczynek dla celéw technicznych winien byé zarzadzony po
30 minutach jazdy.

W okresie natarcia, gdy zostata przetamana gtowna linia
obrony nieprzyjaciela, a oddziaty nacierajagce posuwajq si¢ na-
przod w giab terenu nieprzyjaciela, na ubezpieczenie przewozu
nalezy zwrdcié specjalna uwage. Przewozy w danych warun-
kach prawie zawsze odbywaja sie w terenie, ktory moze by¢
jeszcze niedostatecznie oczyszczony, gdzie moga sie znajdowac
stabe lecz zorganizowane oddziaty nieprzyjaciela, oddziaty
Partyzanckie i spadochronowe.

Dowodca putku winien wobec tego zawsze liczyC sig
Z mozliwoscig zaskoczenia przez nieprzyjaciela.

Ubezpieczenie W|§kszych jednostek przewozonych odby-
wa si¢ przy uzyciu oddziatdw przydzielonych przez dowddce
dywizji, jesli za$ takich oddziatow nie przydzielono, dowddca
putku winien zorganizowac ubezpieczenie we wiasnym zakresie.
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W pierwszym wypadku ubezpieczenie wzdtuz osi marszu
moga zapewni¢ oddziaty broni pancernej. Ubezpieczenie bo-
czne, zapewnione przez te same S$rodki, mozliwe jest tylko
wtedy, gdy pozwoli na to dostatecznie rozwinieta sie¢ drogowa
oraz gdy bedzie mozliwa Scista tgcznos¢ miedzy oddziatami
ubezpieczajacymi a przewozonymi.

W drugim wypadku dowddca putku winien uzy¢ sit i $rod-
kow wiasnych wysylajac np. wzdtuz osi marszu samochdd
z oddziatem ubezpieczajacym, zaopatrzonym w bron maszy-
nowg, ktory posuwa sie w odlegtosci 10 km od transportu;
poza tym moze wysta¢ straz przednig, ktora bedzie sie posu-
waé¢ w odlegtosci nie mniejszej niz 2 km od sity gtownej
transportu.

W rozpatrywanym przykiadzie nie mozna liczy¢ na przy-
dzielenie oddziatldw ubezpieczajacych przez dowddce dywizji
ze wzgledu na malg jednostke przewozong (putk). Wobec
tego rozpatrzymy, jak dowodca putku moze ubezpieczy¢ prze-
woz we wihasnym zakresie (szkic 2).

Z rejonu zatadowania dowddca putku wysyta oddziat
ubezpieczajgcy (na szkicu O.U.) i straz przednig (na szkicu
SP.) wzdtuz osi marszu — m. Wymystéw — Kobylanki —
Kobylany — Opatow.

Po minieciu skrzyzowania bocznej drogi prowadzacej
z m. Kochow z szosg Kobylanki — Opatow wysyta boczne
ubezpieczenie na droge prowadzacg do m. Jurkowice — Mar-
cinkowice — Opatéw. Po minieciu wzg. 280,8 — wysyla
drugi oddziat ubezpieczajacy na droge prowadzacg do m. Ofi-
cjalow — Opatow.

Niezaleznie od tego putk przewozony winien by¢ w sta-
tej gotowosci bojowe] a stuzbe obserwacyjng petni cata za-
toga samochodu (z wyjatkiem kierowcy | jego pomocnika).

Zadaniem_ obrony przeciwlotniczej podczas przewozu jest
niedopuszczenie do opoznienia marszu kolumn samochodo-
wych przez lotnictwo nieprzyjacielskie.

W tym celu nalezy stosowaC przede wszystkim srodki
obrony biernej, a mianowicie:

— prowadzic obserwacjg na wszystkich samochodach wyz-
naczajac do tego specjalnych obserwatorow;

— podczas jazdy wykorzystywa¢ w miare moznosci cie-
bie przydroznych drzew;

— w wypadku nalotu nie przerywac jazdy a jedynie dazy¢
do zwiekszenia odlegtosci miedzy samochodami.
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W razie bombardowania nie przerywac réwniez marszu
lecz zastosowacC Srodki obrony czynnej. Samochody z konmi
moga zjecha¢ na bok, w cien | zatrzymac si¢ az do uspoko
jenia koni.

Po przyjezdzie do celu przeznaczenia (w rejon wytado-

wania) oficer wytadowczy putku wyda&e rozkaz wytadowa-
nia, ktére winno odby¢ sie takze szybko i w porzadku jak
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zatadowanie. Po wytadowaniu ludzi komendanci samocho-
dow zarzadzajg zbiorke, sprawdzajg stan liczebny i kontro-
luja samochody uwazajac, czy wszystko zostato wytadowane:
nastepnie bez zwioki prowadzg swoje pododdziaty na miej-
sce zbiorki (poza obreb placu wytadowczego).

Dowodcy kompanij nakazujg odjazd oprdznionych samo-
choddéw na miejsce zbiorki, przy czym drogi dojazdowe i odjaz-
dowe z placéw wytadowczych nie powinny by¢ zatarasowane.

Dlatego przy wyborze tych drog nalezy unikac kierowa-
nia samochodoéw opréznionych na te samg droge, po ktorej
posuwajg sie jeszcze niewytadowane pododdziaty putku.

Po ukonczeniu wytadowania dowodca putku zwalnia na-
tychmiast kolumny samochodowe, ktore wracajg na miejsce
swego statego postoju.

Aby samochody nie wracaty prozne, dowodca oddziatu
samochodowego winien staraC si¢ zabra¢ z frontu. fadunek
wzglednie lekko rannych i przewiez¢ do miejsca przeznacze-
nia, o ile lezy ono na trasie jego powrotnej drogi. *
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EKSPLOATACJA

Eksploatacja i obstuga rozruchowej
baterii akumulatoréw typu 3-STE-80

I. Charakterystyka baterii typu 3-STE-80

Normalne napiecie baterii 6V. Pojemnos¢ przy 20 godz.
tadowania — 80 amp/godz.

Natezenie pradu wytadowania przy 10 godz. tadowania
amp. (przy napieciu 1,7V w kazdym ogniwie). Pojemnos¢
przy 10 godz. tadowania —70 amp/godz.

Natgzenie pragdu wytadowania przy 5 min. tadowania —
220 amp. (przy napieciu 1.5V w kazdym ogniwie). Pojem-
no$¢ przy 5 min. fadowania — 18,3 amp/godz.

Podane pojemnos$ci dotycza nowych baterii po czterech
obiegach tadowania i wytadowania, przy gestosci elektrolitu
1,285 +£0,005 i przecietnej jego temperaturze 30" C podczas
wytadowania.

Il. Konserwacja baterii

Nowe, suche i nie natadowane baterie nalezy przechowy-
waé w suchym pomieszczeniu, mozliwie opalanym zima, ~or-
ki baterii winny by¢ mocno dokrecone; uszczelek gumowych
nie nalezy usuwaé. Zaciski nalezy posmarowac wazeling tech-
niczng. Baterie ustawia¢ na potkach w normalnej pozycji, tj.
korkami do gory.

I1l. Przygotowanie baterii do pracy
Celem przygotowania baterii do pracy nalezy stoje napet-
ni¢ elektrolitem (rozczynem kwasu siarkowego) o ciezarze ga-

tunkowym 1,120 przy temperaturze 15"C i podda¢ 2—3 krot-
nemu tadowaniu.
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Pierwszy obieg tadowania i wyladowania

tadowanie baterii nalezy rozpoczyna¢ po uptywie 4 godz.
od chwili wlania elektrolitu. Poziom elektrolitu w stojach wi-

nien siega¢ 12—15 mm ponad gorng krawedz piyt.

Pierwsze tadowanie baterii, jak i wszystkie nastepne od-
bywa sie prgdem o zmieniajgcym sie natezeniu (5 i 2,5 amp.).
Pradem o natezeniu 5 amp. nalezy fadowac¢ do osiagniecia na-
piecia 2,4V na zaciskach wiekszo$ci ogniw baterii, po czym na-
tezenie pradu nalezy zmniejszy¢ tadujac baterie do czasu ukon-
czenia procesu tadowania pradem o natezeniu 2,5 amp.

Zmiana napiecia odbywa sie przy wigczonej baterii do ob-
wodu tadowania.

Orientacyjny czas trwania tadowania — 50—75 godz.

Podczas tadowania baterii temperatura elektrolitu w aku-
mulatorach nie powinna przewyzszac 45" C.

Koniec pierwszego tadowania pradem o natezeniu 2,5 amp.
okresla sie przez obfite wydzielanie gazéw ze wszystkich og-
niw oraz przez ustalenie sie gestosci elektrolitu i napiecia we
wszystkich ogniwach baterii w ciggu 2 godzin.

Po ukonczeniu pierwszego tadowania baterie nalezy pod-
da¢ nieprzerywanemu wytadowywaniu w ciggu 10 godz.

Drugi obieg tadowania i wytadowania

Drugie i wszystkie nastepne tadowania odbywajg sie pra-
dem o réznym natezeniu. Natezenie pierwszego pradu tado-
wania wynosi 10—15 amp., drugiego — 5 amp. Orientacyjna
ilos¢ potgczonych ampero-godzin 125—150.

Przy koncu drugiego i wszystkich nastepnych proceséw ta-
dowania gesto$¢ elektrolitu winna by¢é doprowadzona do nor-
malnego stanu — 1,285 £0.005 (przy 15°C.).

Po ukonczeniu okresu drugiego tadowania i doprowadze-
niu gestosci elektrolitu do normy (1,285 +0.005 przy 15" C)
baterie poddaje sie nieprzerywanemu wyladowaniu w ciggu
10 godzin.

Jesli podczas drugiego wytadowania bateria oddata w cig-
gu 10 godzin nie mniej niz 90% swej normalnej pojemnosci,
woéweczas po trzecim tadowaniu mozna jg przekaza¢ do eksplo-
atacji. W przeciwnym razie nalezy przeprowadzi¢ trzecie wy-
tadowanie | sprawdzi¢ pojemnosc.
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Eksploatacja

Po uptywie kazdych 10—15 dni sprawdzi¢ wytadowanie
baterii wg gestosci elektrolitu i napiecia pod obcigzeniem. Jesli
akumulatory sg wytadowane w 50°/0 i wiecej, nalezy je zdac
do tadowania.

tadowanie odbywa sie zgodnie z instrukcjami. W okresie

zimowym nalezy:

a) zastosowaé srodki ocieplania i ogrzewania akumulato-
row. Po rozgrzaniu silnika pracg na biegu jatowym
ustali¢ jego obroty tak, aby pradnica wyladowywata
akumulator;

b) baterie z peknietag mastyka zdawa¢ do naprawy.

Nalezy uwazaé, aby gesto$¢ elektrolitu odpowiadata wa-
runkom klimatycznym i porom roku.
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TECHNIKA

' Pptk inz. SOLSKI

Sprawnos$¢ termiczna
silnika benzynowego

Ponizej podajemy skrécony stenogram wyktadu
pptk inz. Solskiego w Oficerskie] Szkole Samochodowej
z dnia 19. 3 47 r celem ulatwienia przepracowania za-
wartego w nim materiatu z podchorgzymi i stuchacza-
mi kursu oraz pogiebienia przez wyktadowcow.

Artykut ten poleca sig wszystkim oficerom,
a w szczegodlnosci oficerom, pracujacym w wyszkoleniu.

REDAKCJA

Silnikiem, jak wiadomo, nazywamy maszyne, ktorej zada-
iiilem jest zamiana jednej postaci enetgii na inng, przy czym
koncowa jest w silniku zawsze praca mechaniczna.

Jednym z najbardziej zasadniczych wymagan okreslajacych
kierunek rozwoju techniki w dziedzinie konstrukcji silnikow
jest to, aby zamiana postaci energii odbyta sie z mozliwie ma-
tymi stratami, a wiec, aby mozliwie wielka czes¢ energii w pier-
wotnej postaci zostata zamieniona na energie we wtdrnej po-
postaci. Im mniej warunkow specjalnych narzucajg konstrukcji
specyficzne warunki pracy silnika wynikajace z jego zastoso-
wania, tym wiekszg wage ma ocena konstrukcji pod katem wi-
dzenia sprawnosci zamiany energii dla danej pierwotnej postaci
energii, obranej z punktu widzenia jej dostepnosci i przydat-
nosci w tych warunkach pracy do zamiany.

Tak np. w silnikach lotniczych decydujace sg wymagania
minimalnej wagi silnika na jednostke mocy, wysokich obrotéw,
matego ciezaru zastosowanego paliwa itp. W silnikach trakcyj-
nych ostros¢ wymagan specjalnych jest mniejsza, a zagadnienie
sprawnosci i taniosci materiatu napedowego wysuwa sie na czo-
to, by zaja¢ decydujace miejsce w silnikach gospodarczych,
stacjonarnych.
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Warto juz tu nadmienié¢, ze warunki sprzyjajace zwiekszeniu
sprawnosci silnika benzynowego idg na ogét w parze z warun-
kami zwiekszajagcymi moc silnika, natomiast sg przeciwstawne
zadaniu oszczednosci paliwa. Okolicznos¢ ta bedzie szczegoto-
wo omoéwiona w dalszym ciggu pracy.

Celem niniejszego wyktadu jest przeanalizowanie zjawisk
wplywajgcych na sprawnos¢ zamiany energii w samochodowym
silniku benzynowym i wyptywajacych stad wnioskéw konstruk-
cyjnych i eksploatacyjnych. Wiadomosci te sg niezbedne dla
kazdego oficera Wojsk Samochodowych, nie tylko w celu gteb-
szego zrozumienia pracy silnika, ale takze dla umiejetnosci oce-
ny kazdej konstrukcji silnika, w szczegdlnosci nowych kon-
strukcji, ktére niewatpliwie pojawig sie w najblizszych latach
na naszym rynku cywilnym i w wojsku.

Znajomos¢ tych zjawisk przyda sie réwniez oficerom przy
badaniu silnika na stacji prob.

Silnik benzynowy nalezy do grupy silnikéw spalinowych,
w ktérych energia chemiczna paliwa zostaje zamieniona w wy-
niku spalania we wnetrzu silnika na energie cieplna, ktéra
z kolei zamieniona zostaje za pomocg ukiadu ttokowo-korbowe-
go na prace mechaniczng. Silnik benzynowy pracuje na zasa-
dzie obiegu Otta.

Sprawnoscig termiczng silnika nazywamy stosunek ciepta
zamienionego w silniku na prace mechaniczng do ciepta, do-
starczonego w tym samym czasie w paliwie. Sprawnosc¢ ter-
miczng silnika wyraza¢ mozna nastepujgcym wzorem:

AL . L=praca w Kgm

q gdzie Q=ciepto dostarczone w paliwie w Kai.
(w czase pracy L)
A=N/427 Kal/Kgm — cieplny rownowaz-
nik pracy

Celem tatwiejszego zbadania zjawisk wptywajgcych na war-
tos¢ v;t dzielimy je na dwie grupy:

a) zjawiska zachodzace w idealnym silniku benzynowym,
okreslajgce sam charakter teoretycznego, termodyna-
micznego obiegu, na podstawie ktorego pracuje silnik
(w naszym wypadku obieg Otto). Sprawnos¢ obli-
czona dla tego idealnego silnika daje nam graniczne war-
tosci, jakie jest zdolny osiggna¢ dany typ silnika;

b) zjawiska dodatkowe, zachodzace w silniku rzeczywis-
tym, wynikajgce z niedoskonatosci gazu wykonujgcego
obieg, z wymagan stawianych przez wytrzymatos¢ ma-
teriatéw, zdolnosci mechanizmoéw oraz innych wymagan
i warunkéw produkcyjnych.
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1. Teorytyczna sprawnos¢ termiczna silnika benzynowego
(obieg Otto)

Teoretyczng sprawnos$¢ termiczng silnika benzynowego
obliczamy przy nastepujacych zatozeniach:

a) gazem Wykonujagcym caly obieg (tzw. czynnikiem)

jest powietrze;

b) podczas sprezania i rozprezania nie ma wymiany ciep'
ta miedzy gazem a otoczeniem (sprezanie i rozprezanie
adiabatyczne);

c) doprowadzenie ciepta jest momentalne (w rzeczywistosci
warunek ten sprowadza sie do zgdania, aby spalanie
byto catkowite i natychmiastowe);

d) podczas doprowadzania ciepta (w rzeczywistosci spala-
nia) objetos¢ wiasciwa nie zmienia sie (przy statym ci-
$nieniu);

e) ciepto whasciwe gazu jest wielkoscig stala:

Te zalozenia okresSlajg idealny silnik  benzynowy.

A wiec jest to taki silnik, w ktorym wszystkie powyzsze za-
tozenia sg spetnione.

Jak wiemy, wszystkie te zalozenia dla silnika rzeczywiste-
go nie sg Sciste, wskutek czego sprawno$¢ rzeczywista jest
mniejsza od sprawnosci teoretycznej.

Wedtug definicji sprawnos$¢ termiczna wynosi:

il

«(1 = A ; przy czym Al. = Q — Qo
gdzie Q — ciepto doprowadzone (podczas spalania)
Qo — ciepto odprowadzone (z gazami wylotowymi).
Rysunek 1 przedstawia wykres obiegu Otto w uktadzie
p—v. W dalszym ciggu za pomoca cyfrowanych wskaznikow

oznaczamy paramentry. odnoszace sie do odpowiedniego
punktu wykresu.

Dla jednostki masy:
Q = Cv(m T,) ; Qo = Cvw(T, —T.,)

poniewaz zaréwno doprowadzenie, jak i odprowadzenie ciepta
odbywa sie przy statej objetosci.
A wiec:
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A poniewaz z réwnania adiabaty — T-\ k-1 = const.,, gdzie

k — wyktadnik adiabaty k
Wynika T

czyli
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W zor ten wykazuje, ze sprawnos¢ obiegu teoretycz-
nego zalezy tylko od stopnia sprezania (nie zalezy natomiast
od maksymalnej temperatury obiegu, jak w obiegu Diesla).

tatwo to sobie uswiadomi¢, poniewaz, jak to jasno widaé
z wykresu ,p — v“ dlugos¢ taktu rozprezenia, a wiec taktu,
w ktérym ciepto zamienia si¢ na prace, zalezy tylko od * | wraz

V0
ze wzrostem tego stosunku wiecej ciepta ,,zdazy“ sie zamienic¢
na prace.’ llustruje to rysunek 2.

T

k2

Rys. 2.

Natomiast im wyzsza bedzie maksymalna temperatura
spalania T przy stalym s, tym wieksza bedzie temperatura ga-
zow wylotowych, tak ze pracy z tego nie zyskamy.
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Aby uzyska¢ 100% sprawnosci, jak wynika ze wzoru (a)
Siusiatoby T 3=0, to znaczy, ze temperatura gazow wylotowych
Siusiataby sie rowna¢ zeru bezwzglednemu= — 273°C, co jest
oczywiscie niemozliwe, lub temperatura maksymalna T win-
na by¢ nieskoriczenie wielka, co rowniez jest niemozliwe.

Ta natomiast posta¢ wzoru na sprawnos¢ daje praktyczng
Wskazéwke, ze dla uzyskania wyzszej sprawnosci nalezy ciepto
doprowadza¢ przy mozliwie wysokiej temperaturze, a odprowa-
dza¢ przy mozliwie niskiej.

Ponizsza tabela i wykres przedstawiajg zmiennos¢ spraw-

nosci w zaleznos$ci od stopnia sprezania dla obiegu powietrznego:
k=1.4.

£l 2 3 4 5 6 8 10 15 20
Tit] 0,242 0,350 0.426 0,475 0,511 0,565 0,602 0,661 0,698

Jak widzimy sprawnos¢ obiegu powietrznego wzrasta szyb-
ko dla s < 5, potem wzrost jest znacznie powolniejszy i dla

12 wzrost jest bardzo maty. Wykres ten pozwala nam wy-
bra¢ taki stopien sprezenia, przy ktorym zysk na sprawnosci
jest wiekszy anizeli komplikacje w budowie silnika, spowodo-
wane dziataniem zwiekszonych sit od maksymalnego cisnienia
gazow.

Stopien ‘sprezania

Riis. 3.
2, Odchylenie proceséw w silniku rzeczywistym od procesew
w idealnym silniku benzynowym
W silniku rzeczywistym warunki pracy odbiegajg od tych,

ktore zostaly ustalone dla silnika idealnego, wskutek czego ma-
my dodatkowe straty przy zamianie energii paliwa na prace
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mechaniczng. Dlatego zaréwno sprawnos$¢ jak i moc, uzyskane
w silniku rzeczywistym sg mniejsze anizeli wynikajace z obli-
czen dla silnika idealnego.

W rzeczywistosci:
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a)

b)

©)

d)

czynnikiem nie jest czyste powietrze. Nawet podczas
ssania i sprezania powietrze jest zanieczyszczone pozo-
statoscig spalin z poprzedniego obiegu. Podczas rozpre-
zania i wylotu w silniku znajdujg sie spaliny, ktére sa
mieszaning gtéwnie azotu, tlenu, dwutlenku wegla i pary

wodnej. Wyktadnik adiabaly .k= dla tej mieszaniny

nie jest réwny wartosci tego stosunku dla powietrza
(1,4) i w rzeczywistosci zmienia nieco swg wartos¢ za-
leznie od temperatury;

zarowno podczas sprezania, jak i podczas rozprezania
istnieje odprowadzanie ciepta od gorgcego czynnika do
chtodnych $cianek cylindra. Jest to dodatkowe Zrddto
strat ciepta, podyktowane wytrzymatoscig cylindra, kto-
re w obliczeniach teoretycznych nie zostaty wziete pod
uwage natomiast obniza ilo$¢ ciepta zamienionego na
prace, a wiec sprawnos¢. Straty zmiejszajg sie wraz ze
wzrostem obrotow;

spalanie nie jest natychmiastowe i nie zawsze jest cal-
kowite. W praktyce spalanie zajmuje pewien okres cza-
su, wskutek czego nie odbywa sie ono przy statej obje-
tosci i konczy sie, gdy tlok przeszedt juz GMP. Wsku-
tek tego nastgpito zwiekszenie komory spalania, co
oczywiscie obniza maksymalne cisnienie;

podczas spalania objetos¢ spalin nie réwna sie objetosci
mieszanki, z ktorej powstaty, dla tej samej temperatu-
ry i ciSnienia. To znaczy, ze objetos¢ wiasciwa spalin
i mieszanki nie jest ta sama;

ciepto whasciwe spalin nie ma wartosci statej nawet dla
powietrza, dla spalin za$ wyraznie ro$nie z temperatura.
Ten przyrost ciepta wiasciwego wpltywa na obnizenie
temperatury spalania, co, jak wykazane byto przedtem,
obniza sprawnos¢ obiegu. Poniewaz spalanie odbywa sie
w temperaturze okoto 8500  okolicznos$¢ ta ma znacz-
ny wplyw. RoOwniez energia wewnetrzna mieszaniny
gazOw jest znacznie wigksza niz dla powietrza: przy
800°C o okoto 25% i przy 1750°C o okoto 50% (wiel-
kosci te zalezg od skladu spalin).



Ponadto w silniku rzeczywistym mamy nastepujace waz-

niejsze Straty energii, nie uwzglednione w- silniku idealnym:

f) rozprezania nie prowadzimy do samego konca.

Zawor wylotowy otwiera sie przed DMP celem wyko-
rzystania dziatania ssgcego uciekajgcego stupa spa-
lin dla lepszego oczyszczenia cylindra. Wskutek tego
dodatkowa ilo$¢ ciepta ucieka ze spalinami;

g) wyrzut spalin z cylindra wymaga wykonania pewnej
pracy przez silnik, wyrazonej przez iloczyn objetosci
skokowej i nadcisnienia, z ktérym wyrzut nastepuje.
Wielkos¢ tego nadcisnienia warunkujg opory przepty-
wu w przewodach wydechowych;

h) zassanie mieszanki wymaga roéwniez wykonania pracy
wyrazonej przez iloczyn objetosci skokowej i podci$nie-
nia, przy ktérym nastepuje ssanie. Wielkos¢ tego pod-
cisnienia warunkujg opory przeptywu w gazniku i prze-
wodach ssacych.

W zwiagzku z tymi wszystkimi odchyleniami wykres ,,p—v*

rzeczywistego silnika bedzie miat wyglad, jak na rys. 4. Wykres
ten mozna otrzymac za pomocg indykatora.

3. Sprawnos¢ termiczna silnika rzeczywistego

Jak wyzej powiedziano, sprawnoscig termiczng silnika
nazywamy stosunek ilosci ciepta rzeczywiscie zamienionego na
Prace do ilosci ciepta, dostarczonego w paliwie.
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Praktycznie pomiaru sprawnosci mozna dokona¢ znajdu-
jac prace wykonanag z wykresu indykatora, ciepto zas dostar-
czone ze znanego ciezaru i wartosci opatowej paliwa. Bedzie to
tzw. sprawno$¢ termiczna indykowana:

ALf
| Q

Jesli wszystkie wartosci odniesiemy do 1 godz. pracy sil-
iiika. to

Ni + 75 + 3600 Ni — moc indykowa-
Ai 7'Q 427 na w KM
odzie Q ~ warto$¢ opatowa
r w Kai. Kg
7 — zuzycie paliwa
w Kg godz.

+  Czesciej na stacjach prébnych badamy teimiczng spraw-
nos¢ efektywng silnika, tj. stosunek pracy otrzymanej efektyw-
nie na wale silnika do ciepta dostarczonego w paliwie. W spraw-
nosci efektywnej jest juz uwzgledniona energia, pochtonieta
przez wszystkie mechanizmy silnika

ilp = 632,3
7Q
Jesli przez 7 oznaczymy zuzycie paliwa na | godz. i | KM, to
632,3
71 Q

Straty energii, pochtonietej przez mechanizmy silnika wyraza
sprawno$¢ mechaniczna

Sprawnos$¢ mechaniczna waha sie okoto cyfry 0.85.
Czynniki wplywajgce na sprawnos$¢ termiczna:
a) Ze wzoru na sprawnos¢ termiczng obiegu teoretycznego

-t 1 — kj wynika, ze sprawnos¢ zalezy tylko od stop-

nia sprezania i wzrasta wraz z jego wzrostem. W rze-
czywistosci wzrost s ma zasadniczy wpltyw na polep-
szenie sprawnosci silnika; wielkos¢ maksymalnej tempe-
ratury wywiera réwniez pewien wphyw.
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Whplyw wzrostu stopnia sprezania fatwo sobie uswiadomic,
biorgc pod uwage, ze daje on:

— D#tuzszy bkres rozprezenia taktu pracy. Przediuzenie

taktu pracy przez zwiekszenie s odbywa sie kosztem
zmniejszenia komory sprezania, w sferze najwyzszych
cisnien i temperatur, co zwieksza znacznie efekt pracy
z jednostki objetosci skokowej cylindra (poréwnaj
rys. 2).

— Mhniejszg komore sprezania, a wiec i mniejsza jej po-

wierzchnie, co zmniejsza straty w skutek przewodnictwa
i promieniowania.

— Szybszy wzrost cisnienia, ktdry zmniejsza czas odpro-

wadzenia ciepta.

Wedtug czynnikéw badan Ricardo obnizenie maksymalnej
temperatury przy innych czynnikach niezmiennych ma dodatni
iwplyw na sprawnos¢, poniewaz zmniejsza wielkos$¢ ciepta
Iwtasciwego.

b) Doswiadczenia wykazaty, ze kazdy rodzaj paliw ma tez

Ic)

swojg sprawnos¢ termiczng, to znaczy ze kazde pali-
wo, uzyte we wszystkich innych warunkach (tych sa-
mych s, n, sklad mieszanki itp.) daje inng sprawnosc
tego samego silnika.

Ttumaczymy sobie to zjawisko réznym zachowaniem sie
poszczegdlnych paliw w wysokich temperaturach spa-
lania, w szczegolnosci w réznej intensywnosci proce-
sow obnizajacych cisnienie i temperature spalania, jak
przyrost ciepta naturalnego spalin, dysocjacji (endoter
miczna reakcja rozktadu CO2 na Cd i O i H20 na H
i O itp. Szczegolnie godny uwagi jest fakt, ze paliwa
majace wyzszg sprawnos¢ termiczng maja jednoczes$nie
wyzsze wiasnosci antydetonacyjne. Wskutek tego za-
stosowanie tych paliw przy dopuszczalnym dla nich stop-
niu sprezania znacznie zwieksza sprawnos¢ silnika. Np.
alkohol (dop. s = 8:1) ma wyzszg sprawnos$¢ termicz-
ng od benzolu (dop. e=6 :1 — 7 :1), ktory ma wyzszg
sprawnos$¢ od benzyny (dop. £ = 4,85 . 1 — 6:1).

Przy roznych stosunkach paliwa do powietrza w mie-
szance sprawnos¢ silnika jest rozna. Okazuje sie, ze naj-
wiekszg sprawnos$¢ daje mieszanka nieco bogatsza (oko-
to 15% w stosunku do prawidiowego skiadu). Wplyw
sktadu mieszanki na sprawnos¢ blisko tej wartosci nie
jest znaczny.
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d) Jesli zmniejszymy obroty silnika (a zatem i moc) i nie-
przestawimy punktu zaptonu, sprawnos¢ silnika spada.
Dopiero po odpowiednim nastawieniu punktu zaptonu
sprawnos¢ wraca do pierwotnej wartosci. Jak wiadomo,
w nowoczesnych samochodach nastawienie punktu od-
bywa sie samoczynnie.

e) Pewien wplyw na sprawnos$¢ maja:

— Srednica cylindra — przy czym sprawnos¢ ros$nie ze
wzrostem S$rednicy (mniejsze odprowadzanie ciepta);

— ksztatt, materiat i powierzchnia komory sprezania —
co jest wyjasnione wplywami detonacji, wirowania,
przewodnictwa i promieniowania;

— regulacja zaworéw — od niej bowiem zalezy poczatek
i koniec poszczeg6lnych taktow;

— obroty — majg bowiem wptyw zaréwno na czas spala-
nia, jak i czas odprowadzania ciepta wskutek prze-
wodnictwa.

4. WniosKi

Jak widzimy, wszystkie czynniki wplywajgce na sprawnosc
termiczng silnika mozna podzieli¢ na trzy grupy: czynniki z za-
kresu technologii paliw, z zakresu eksploatacyjnego i z zakre-
su konstrukcyjnego.

Czynniki wchodzgce w zakres technologii paliw majg na
ogot swoje odpowiedniki w rozwigzaniach konstrukcyjnych,
podczas gdy czynniki eksploatacyjne stanowig przewaznie odreb-
ng grupe i zostaty w zasadzie wyjasnione w punktach omawiajg-
cych wptyw sktadu mieszanki, punktu zaptonu, regulacji za-
wordw, chtodzenia itp.

Czynnikiem zasadniczym z zakresu konstrukcyjnego jest
podwyzszanie stopnia sprezania. Poniewaz wyzszy s daje row-
niez wiekszg moc z jednostki objetosci skokowej cylindra,
a wiec mniejszy i lzejszy silnik dla danej mocy jest zasadni-
czym Kkierunkiem, w ktorym zmierzajg wysitki konstruktoréw po
wykorzystaniu wszystkich mozliwosci, jakie daje zastosowanie
stopow lekkich. Zasadniczym ograniczeniem w zwiekszeniu £
bylo zjawisko detonacji.

Jak wiadomo, wedtug najbardziej prawdopodobnej hipo-
tezy, detonacja polega na samozaptonie i gwattownym wybu-
chu czesci mieszanki, do ktérej ptomien podczas spalania jesz-
cze nie doszedt, wskutek wrostu jej temperatury pod wplywem
sprezania przez pozostalg cze$¢ mieszanki. Kazde paliwo ma
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swoj dopuszczalny stopien sprezania, po przekroczeniu ktdrego
detonuje.

Zjawisko to zostato w znacznym stopniu opanowane przez
zastosowanie specjalnych paliw, wzglednie dodawanie specjal-
nych dodatkéw antydetonacyjnych (np. czteroetylku otowiu).
W ten sposob zwiekszono dzi$ juz dopuszczalny stopien spreza-
nia dla nowoczesnej benzyny przemystowej, np. dla samocho-
doéw osobowych do 7,0. Jednak zbyt wielkie dodatki antydeto-
nacyjne sg zazwyczaj szkodliwe dla materiatu silnika, paliwa
za$ specjalne sg zbyt drogie dla powszechnego zastosowania.
W kazdym razie podniesienie liczby oktanowej paliwa daje naj-
wydatniejszy postep w mozliwosci zwiekszania stopni sprezania.

Réwniez ksztalt, materiat i obrébka komory sprezania ma
znaczny wpltyw na mozliwosci zwiekszenia stopnia sprezania
I sprawnosci.

Konstrukcja komory sprezania winna zapewni¢ tagodny
przebieg spalania i wtasnosci antydetonacyjne.

Jak wiadomo, wszelkie warunki podnoszgce temperature
czasteczek paliwa, spalajacych sie na ostatku, utrudniajgce od-
prowadzenie do nich ciepta lub ufatwiajgce ich samozapton,
sprzyjajg detonacji.

Dlatego komora sprezania odpowiada¢ musi nastepujgcym
zasadniczym warunkom:

— winna najsilniej chtodzi¢ najpozniej zapalajgce sie czes-

ci mieszanki i utatwi¢ utrzymanie ich w ruchu;

— droga ptomienia do najdalszych zakgtkéw komory spre-
zania winna by¢ mozliwie krotka;

— Swieca powinna by¢ umieszczona mozliwie blisko zawo-
ru wydechowego, gdyz ma on wysoka temperatu-
re i dlatego, bedac otoczony czgsteczkami najpOzniej
zapalajgcymi sie, sprzyja ich detonacji;

— celem obnizenia temperatury gniazdo zaworu wyloto-
wego winno by¢ starannie chtodzone;

— powierzchnia komory sprezania powinna by¢ gladka,
pozbawiona ostrych kantdéw i chropowatosci, ktore sie
mocniej nagrzewajg, wskutek czego sprzyjajg deto-
nacji.

Wydatnie utatwiajg zwiekszenie stopnia sprezania gtowice
aluminiowe dzieki lepszemu przewodnictwu cieplnemu. W pew-
nym silniku wedtug danych ,Aluminium Society of America“
po zastosowaniu gtowic aluminiowych zdotano zwiekszy¢ sto-
pien sprezania z 5 : 1 do 6,5 : 1
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Jak widzimy istnieje wiele S$rodkéw dla zwieksze-
nia stopnia sprezania (dzi$ juz mozna osiggna¢ s — 12 : 1), jed-
nakze z punktu widzenia sprawnosci nie jest to uzasadnione,
gdyz jak przedtem wskazano, przyrosty sprawnosci dla wyz-
szych e stajg sie nieznaczne, natomiast znacznie szybciej rosng
cisnienia maksymalne, co wymaga wytrzymalszej a wiec ciez-
szej i drozszej konstrukcji. Na przykiad:

gdy e rosnie od 4: 1 do 5:1 7]t zwieksza sie 0 11,5%, zas

Pmax zwieksza sie o0 8,8%

gdy s rosnie od 7 :1 do 8:1 7it zwieksza sie o 4.6%, za$
Pmax zwigksza sie o

11,25%.

Dlatego stosowanie $rednich stopni sprezania i duzych obro-
tow moze da¢ najlepsze wyniki przy danych wymiarach i wa-
dze silnika. Poniewaz straty ciepta sg stosunkowo wieksze pizy
matych S$rednicach cylindrow niz przy duzych, dla matych $red-
nic sg stosowane wyzsze stopnie sprezania. Np. Ricardo podaje
dla pewnego typu silnika samochodu osobowego i dobrego ga-
tunku benzyny nastepujgce graniczne wartosci stopnia spre-
zania w zaleznosci od Srednicy cylindra.

Stopien sprezania 6,5 7,0 75 8,0

Srednica cylindra
w milimatrach 100-140 75-100 65-75 50-65
Tabela ta moze stuzy¢ dla oceny wptywu Srednicy cylindra
w kazdym innym silniku i przy innej benzynie.

Efektywna sprawnos¢ termiczna silnika benzynowego waha
sie w granicach od 23% do 28%.

Musimy zda¢ sobie sprawe z tego, ze jest to sprawnosc nie-
duza, mniejsza niz silnika Diesla, ktory przy e = 12 : 1 —
16 +1 posiada spawnosc¢ efektywng 32 do 38%. Nowoczesne sil-
niki parowe, w ktérych zastosowano wysokie ciSnienie i wyso-
kie przegrzanie pary, posiadajg sprawnos$¢ zblizong do spraw-
nosci silnika benzynowego.

Niewatpliwie dalsze badania przyniosg nam nowe ?boby
cze w dziedzinie sprawnosci silnika benzynowego.
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Inz.-mech. B. WIECZOREK

Silnik samochodowy konstrukcji
INnz. - mech. B. Wieczorka
produkcji PZS-1 w Gliwicach

Omawiany silnik przedstawia sobg rezultat prac konstruk-
cyjnych autora rozpoczetych w maju 1945 roku i jest czescig
projektu obejmujacego rozwigzanie samochodu ciezarowego
0 nosnosci 3 ton. Omowienie catosci projektu wraz z rezulta-
tami pierwszych prob terenowych bedzie przedmiotem nastep-
nego artykutu.

Charakterystyka prototypu i jego wykonania alternatyw-
nego przedstawia sie jak nastepuje;:

SC6W SC6W-bis
Typ pionowy, jednoszeregowy, gornozaworowy
Spos6b pracy czterosuwowy (Otto)
Skok 95 mm 95 mm
Srednica cylindra 85 mm 90 mm
Pojemnosc 3234 cmj 3618 cmj
Stopien sprezania 6.4:1 7.3:1
Moc maksymalna 75 KM 90 KM
przy obrotach/min. 3000 3000
Zuzycie paliwa 270 gr/KMgodz. 285 gr/KMgodz.
Rozrzad: ssanie otwiera 3" 5° przed gmp
ssanie zamyka 52° 50" za dmp
wydech otwiera 42° 48" przed dmp
wydech zamyka 2° 5 za gmp
Gaznik Ford konstrukcja wiasna
Moc z 1000 cms 23.4 KM 25.0 KM

Silnik SC6W przepracowat 320 godzin w warunkach pet-
nego obcigzenia (co réwna sie okoto 27000 przebytych kilome-
trow) . Przeprowadzona po tym okresie pracy rewizja wyka-
zata dobry stan wszelkich elementéw. Budowa silnika SCE6W-
bis znajduje sie obecnie w stadium koricowym.
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Rys. 1—3 obejmujg rezultaty préb na hamowni. Rys.

4 1 pozwalajg zorientowac sie w szczegOtach konstrukcyj-
nych. R]}/s. 6 przedstawia wykres rozrzadu dla SC6W. Rys.
/ 1 8 sg fotografiami wykonanego prototypu.
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Rys 2.

Przechodzac do omowienia poszczegolnych elementéw, na-
lezy specjalng uwage poswieci¢ kadtubowi silnika. Nie posiada
on statych .punktéw zawieszenia, tylko ptaszczyzny pozwala-
jace stosowac przykrecane fapy dowolnego typu. Ten szcze-
got konstrukcyjny pozwala wykorzysta¢ silnik jako zespét
Wymienny do prawie wszystkich typow samochodow cigzaro-
wych o nosnosci od 2.5—4 tonl). Kadtub silnika jest uzebro-

J) przeprowadzone dodat. pomiary wykazaty mozliwo$¢ miany

silnika w nas'\t/(lggu%cych markach wozdéw: Opel Blitz, ZIS 5, Stuggﬁacker,
Chevrolet, GMC, "Bedford, Dodge.
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wany gteboko i posiada wymienne (,,mokre”) tuleje cylindro-
we. Pozwala to bez trudnosci odlewa¢ kadtub ze ZW?/kiego ze-
liwa maszynowego (Ge 12.91 — zeliwo bez specjalnych wy-
magan) zwracajac uwage tylko na czystos¢ pOW|erzchn| i stoso-
wanie domieszek utatwiajacych obrobke. Tuleje natomiast wy-

Rys. 3.

konane sg z zeliwa specjanego (C catk = 3.5°/o maks, Si =2.5%
maks, Mn = 0,8%, S = 0,1% maks, P = 0,8% maks — odlew
wirowany). PierScienie ttokowe wykonane sg z zeliwa o zbli-
zonym sktadzie, przy czym obrobka termiczna potgczona jest
z napinaniem pierscienia. . Tak pierscienie jak i tuleje wykazaty
minimalny stopien zuzycia.

- Tiok wykonany jest ze stopu lekkiego: Si = 11%, Cu =
5.7%, Zn  0,48%, reszta Al. Stosowany w prototypie stop'
Cu = 6,4%, Ni = 5,2%, Zn = 0,9% nie wykazat zadawalaja-
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SILtIK SCoW

0/s 85/75, poj. skokowo 3234cmi <5.42:1.
moc 75 KMe przcj 3000 obr/mm..zuztpe 270 g-/KMh.

Rys. 1






SILNIK SCOW

D/s 8S/?5, po), skokowo 323 . 642:1,
mcc?5KMe przg 3000 obr/wA, zuzycie 270qr/KM~.






cych rezultatow, gtownie wskutek braku warunkéw do prze-
prowadzenia nalezytej obrobki termicznej. Korbowdd kuty
W matrycy, nie obrabiany termicznie poza normalizacjg, wy-
lany jest bezposrednio w dolnej gtowie stopem tozyskowym

0 niskiej zawartosci cyny i tulejkowany w gérnej gtowie blachg
brazowag (Fod). Wat korbowyKze stali wegliste] tozyskowany
jest czterokrotnie, przy czym drugie (liczac od strony kota za-
machowego) tozysko ustala wat poosiowo. Odpowiednie wier-
cenia doprowadzajg smar z tozysk gtdbwnych do czopow korbo-
wodowych. Osadzone z przodu koto pasowe wietrznika pota-
czone jest z metalowo-gumowym tlumikiem drgan?), Wat kor-
bowy napedza za posrednictwem pary kot zebatych o uzebieniu

“2) w opracowaniu znajduje sie metoda ttumienia drgan _bezpo-
Srednio w miejscu ich powstawania (tj. przy poszczegélnych wykorbieniach).
Dotychczasowe rezultaty pozwalaja przypuszcza¢, ze uda sie skonstru-
owac thumiki o koszcie wykonania nie wiekszym od przykrecanych przeciw-
wag. Dodatni rezultat tych prac obnizylby znacznie Kkoszt™ wykonania
i kontroli watu korbowego.
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Rys. 7.

Rys. 8.
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skosnym (koto wieksze wi/konane jest z bakelizowanego ptot-
na) watek rozrzadczy. Watek rozrzgdczy prototypu posiada na-
sadzane krzywki, co dato mozno$c doswiadczalnego ustalenia
najbardziej korzystnych katow rozwarcia. Ustalone wartosci
ujete sg w wykresie rys. 6. Talerzykowe popychacze wspotpra-
cujg z wydrazonymi dragzkami zaworowymi. DZwigienki zawo-
rowe osadzane sg grupami po cztery na wspoélnych sworzniach.
Tulejki wykonane sg z blachy brgzowej. Smarowanie pod ci-
$nieniem (zmniejszonym przez zawor redukcyjny) poprzez
Wydrazone sworznie dzwigien zaworowych | rozbryzgowo
W punktach zetkniecia z drazkiem i zaworem. ZawoOr ze stali
chromo-krzemowej pracuje w prowadnicy zeliwnej i jest jedy-
ng czescig silnika wykonang ze stali stopowej. Dla zmniejsze-
nia wydatku stali stopowej zastosowane zostato spawanie sty-
kowe zaworu z dwu czesci (grzybek ze stali chromo-krzemo-
Wej, drazek ze stali weglistej). Talerzyk sprezyny zaworowej
mocowany jest dwiema stalowymi tuskami. Miske olejowg
(karter) 1 ostone rozrzadu wykonano drogg spawania z tto-
czonych czesci blaszanych. Przejsciowo ostony beda odlewa-
rF1>e z aluminium — wobec trudnosci w uzyskaniu odpowiednich
ras.

Gtlowica wykonana jest z zeliwa, przy czym zawory pra-
cujg w prowadnicach z zeliwa specjalnego. Komora spalania
Posiada ksztatt cylindryczny i jest obrabiana. Jej ksztatt po-
zwala na osiggniecie stopnia sprezania 6.5:1. Alternatywna
komora sprgzania stosowana w silniku SC6W-bis pozwala
podnie$¢ stopien sprezania do 7.5:1. Jej ksztatt widoczny jest
na rys. 9. Opracowana ona zostata pod katem uzyskania sil-
nego przemieszania gazéw w koncowym momencie suwu spre-
zania. Rownocze$nie ksztatt jej — przez utworzenie jakgdyby
dodatkowej komory pod zaworami — gwarantuje (fgcznie
z wyzyskaniem bezwtadnosci gazow przez pozniejsze zamknie-
cie zaworu wylotowego) lepsze oproznienie komory spalania
Pod koniec suwu wydechowego. Pomijajac rozwazania teore-
tyczne, mozemy stwierdzi¢, ze dwa zasadnicze osiggniecia:
1) wytworzenie przemieszania gazow w chwili rozprzestrze-
niania sie ptomienia, 2) dokladniejsze opréznienie cylindra
Z gazbw wylotowych — pozwolg na lepszy i doktadniejszy
Przebieg procesu cieplnego.

Obieg smarowania opracowano starannie ze wzgledu
na niski gatunek smaréw. Obieg ci$nieniowo-rozbryzgowy
Posiada wymienny zewnetrzny filtr, poprzez ktéry dostar-
czany jest smar z pompki zebatej do wszystkich tozysk watu
korbowego i tozysk dzwigienek zaworowych. Cisnienie wy-
nosi 4 atm. w zakresie obrotow od 800—3000. Statos¢ cisnie-
nia uzyskuje sie przez zawédr redukcyjny umieszczony w ka-
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dtubie pompki zebatej. Rozbryzg w misce olejowej zwiekszony
jest przez dysze umieszczong na dolnej gtowie korbowodu, kto-
ra wtryskuje smai« na gtadZ cylindrowg i kutaki watka rozrzad-
czego. Odpowiednie oddyszniki przewietrzajg komore kamero-
wa | Zaworowa.

Widok na komore spa/ania
odstrony cylindra

Przekroj b-b
Rys. 9

Koto zamachowe zeliwne posiada nasadzony wieniec ze-
baty dla wspotpracy ze starterem. Na kole zamachowym osa-
dzone jest suche, jednotarczowe sprzegto.

Obieg wody chtodzacej przyspiesza pompka odsrodkowa
potaczona z wietrznikiem. Pasek klinowy wietrznika napedza
sprezarke hamulca pneumatycznego i pradnice, ktora przez
wahliwe osadzenie stuzy réwnoczes$nie jako naprezacz.

Chtodnica sktada sie z 29 wymiennych elementéw w po-
staci ciggnionych, stalowych rurek uzebrowanych, osadzonych
w komorach wodnych za pomocg uszczelnien gumowych doci-
skanych przerzutkami. Rozwigzanie to upraszcza remont
chtodnicy redukujac go do wymiany taniego elementu za po-
mocg zwyktego klucza do Srub.

Zakaczona jako rys. 10 tabela poréwnawcza pozwala zo-
rientowaC sie w wartosciach wykonanej konstrukcji.
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Kpt. inz. LEON MINC

Artykut kpt. inz. Leona Minca daje podstawowe
pojecie o dziataniu, budowie i zastosowaniu silnika
odrzutowego. Pomimo, iz temat ten pozornie odbiega
od zainteresowan naszego pisma, uwazaliSmy za wska-
zane umieszczenie artykutu ze wzgledu na to, ze sil-
nik odrzutowy jest bezwzglednie silnikiem przyszio-
Sci, budzacym coraz wieksze zainteresowanie w ca-
tym Swiecie.

Redakcja.

Budowa nowoczesnego
silnika odrzutowego

Ogolne uwagi

Silnik odrzutowy jest silnikiem cieplnym, w ktérym energia
zawarta w paliwie zamienia sie bezposrednio w prace mechanicz-
ng (uwidoczniajacyg sie¢ w ruchu), bez posrednictwa jakichkolwiek
mechanizméw pomocniczych. Stworzenie takiego, zdawatoby sie,
prostego silnika nastrecza caty szereg trudnosci:

a) Zasadniczym problemem jest to, ze w silniku odrzuto-
wym dla otrzymania dostatecznej mocy nalezy spali¢
w ciggu jednostki czasu, w niewielkiej przestrzeni bardzo
duzg 1los¢ paliwa. (Produkty spalania zostajg pod wielkim
cisnieniem wyrzucone z komory spalania i tworzg sile po-
pedowa, czyl tzw. cigg reakcyjny).

b) Sprawa mocno sie komplikuje, poniewaz dotychczas nie
posiadamy odpowiedniego tworzywa, ktore by wytrzy-
mywato bardzo wysokg temperature powstajacg w ko-
morze spalania.

¢) Przy niewielkich szybko$ciach posuwania sie aparatu
poruszanego przez silnik odrzutowy — zuzycie paliwa
jest tak wielkie, ze wspotczynnik wydajnosci silnika jest
bardzo maty. Dopiero przy szybkosciach wiekszych (ok.
1000 km/godz.) sprawnosc silnika odrzutowego polepsza
sie, a juz przy szybkosciach rozchodzenia sie fali gtosowej
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(szybko$¢ rzedu sonicznego) przewyzsza sprawnosc sil-
nika ttokowego ze $migtem.

d) Wiele trudnosci nasuwa rowniez sprawa paliwa.

Silnik odrzutowy posiada wiele zalet w poréwnaniu ze
Wszystkimi znanymi nam dotychczas maszynami cieplnymi, a mia-
nowicie:

a) Silnik odrzutowy moze bada¢ ruch zmocowanemu z nim
aparatowi nawet w prézni (mowa o silniku odrzutowo-
rakietowym), podczas gdy aparaty zaopatrzone w inne
silniki mogg sie posuwac tytkow srodowisku materialnym,
tzn. w Srodowisku, w ktorym napotykajg na opér ze-
wnetrzny (np. powietrze, woda).

b) W korzystnych warunkach pracy silnik odrzutowy posia-
da wielkg site ciggu przy stosunkowo niewielkim ciezarze
wiasnym.

¢) W silniku odrzutowym jako paliwo moga by¢ zastosowa-
ne: paliwa state, ptynne i gazowe.

d) Silnik odrzutowy wyro6znia sie prostotg budowy.

Sita ciggu.

Zasadniczg czeScig silnika odrzutowego jest komora spala-
nia (2), w ktorej nastepuje spalanie paliwa pod cisnieniem. Gazy
spalinowe wyplywajg na zewnatrz przez dysze (1). Powstajgca
Przy tym reakcja popycha .komore w strone przeciwng kierun-
kowi wyptywu gazoéw spalinowych.

Najmniejszy przekroj dysz?/ nazywamy ,,przekrojem Kry-
tycznym" (dk). Srednice jego oblicza si¢ w ten sposob, aby w ko-
niorze spalania powstato okreslone cisnienie, ktore zalezy réw-
niez od ilosci spalonego w ciggu sekundy paliwa i od jego wiasci-
wosci. Plyngc wzdluz dyszy, gazy spalinowe rozprezajg sie,
osiggajac przez to wielkg szybko$¢. A wiec dysza jest zastosowa-
na w tym celu, aby mozliwie jak najzupetniej wykorzysta¢ ener-
gie rozprezania gazow spalinowych w samym silniku. Gdyby
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.gazy spalinowe wyptywaty do atmosfery od razu po przekrocze-
niu przekroju krytycznego dyszy, to duza cze$¢ ich energii byta-
by stracona, poniewaz rozprezanie nastepowatoby na zewnatrz
siinika. W wypadku, gdy wskutek rozprezenia, cisnienie gazow
w przekroju wylotowym (D) dyszy zréwna sie z ci$nieniem $ro-
dowiska zewnetrznego, tzn. z cisnieniem atmosferycznym, wy-
korzystanie energii bedzie najwieksze. W tym wypadku sifa re-
akcji (R), albo tzw. sia ciggu moze by¢ wyrazona na zasadzie
przyrostu ilosci ruchu réwnaniem:

R =G u; D)

0

G — waga gazéw spalinowych wyptywajacych w ciggu

jednostki czasu (zuzycie na sekunde — kg/sek),

u — szybko$¢ gazéw przy wyptywaniu z dyszy (m/sek),

g — przyspieszenie ziemskie (m/sek2).

W wypadku, gdy cis$nienie (pa) w wylotowym przekroju dy-
szy nie bedzie rowne cisnieniu zewnetrznemu (p°), szybkos¢ wy-
ptywu gazoéw bedzie mniejsza niz w poprzednim wypadku i cila
ciggu tedz;e wyrazona nastepujagcym réwnaniem:

R=- u+ F (p, — po 2

Fa — przekrdj wylotu dyszy.

Wielkos¢ zuzycia ma-
teriatbw pednych na se-
kunde (G) zalezy od
wielkosci przekroju kry-
tycznego dyszy, cisnie-
nia  panujgcego  we-
wnatrz  komory spala-
nia i wiasciwosci i
wa. Z kolei szybkos¢
wyptywu zalezy od wia-

-y-  Sciwosci  paliwa i od

0* wiasciwosci paliwa i od
stopnia rozprezenia ga-
z6w w dyszy. Rozpreze-
nie gazow jest tkreslo

0 ne spadkiem cisnienia,
ktére rozumiemy jako
stosunek cis$nienia (pd)
w wylotowym przekro-
ju dyszy do cisnienia
(pi) w komorze spala-
nia.
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Rozpatrzmy dla przyktadu charakterystyczng dysze Laval‘a,
ktora ma ksztatt prostego stozka kotowego o kacie 10— 20"
W tych granicach wielko$¢ spadku cisnienia, a wiec i szybkos¢
Wyptywu jest tym wieksza, im wieksza jest Srednica (D) dyszy
W stosunku do $rednicy krytycznej (d k).

Zalezno$¢ szybkosci wyptywu od stosunku ¢ r) jest pokaza-
na na wykresie (rys. 2), z ktérego wynika, ze zwiekszanie szyb-
kosci wyptywu w miare zwiekszenia stosunku (Uk poczatkowo
postepuje bardzo szybko, nastepnie coraz wolniej, a gdy
&« = 4) — staje sie prawie niedostrzegalne. Z tegoz wykresu

Whynika, ze stosunek — (E-_) bardzo szybko zmniejsza sie, —
[

W miare zwigkszania sie ( di ).

Przy jednakowym stopniu rozprezania rézne paliwa posia-
dajg rozmaite szybkosci wyptywu, co w pierwszym rzedzie za-
lezy od wartosci opatowej paliwa. Jezeli przyjmiemy, ze pod-
czas spalania sie paliwa w komorze nie nastepujg zadne straty
cieplne, w dyszy za$ nastepuje catkowite rozprezenie gazdw
spalinowych, to szybko$¢ wyptywu moze by¢ wyrazong naste-
pujacym wzorem:

u = 9153 | H; @A)

- H — dolna wartos¢ opatowa paliwa wyrazona w kaloriach
duzych.

Za pomocg powyzszego wzoru mozemy porownywac mie-
dzy sobg rozmaite gatunki paliw, jezeli wiadomg dla nich bedzie
Warto$¢ (I1).

Dla paliw, ktére mogg by¢ zastosowane do napedu .silnika
Odrzutowego, szybkosci wyptywu gazow spalinowych znajduja
sie w granicach od 1000 — 4500 m/sek.

Majac podang te wielko$¢, nie trudno sie przekona¢ na pod-
stawie rownania (1), ze wielko$¢ sity ciggu (R) mozemy zwie-
ksza¢ zmieniajac jedynie zuzycie (G) paliwa na sekunde. Wobec
*ego, ze osiggniecie takiej czy innej ilosci zuzycia paliwa spro-
wadza sie wiasciwie do kwestii odpowiedniej konstrukcji mecha-
nizmow ttoczacych paliwo do komory spalania, to teoretycznie
Mozemy osiggng¢ dowolng site ciggu. Wiasnie ta mozliwo$¢
°siggniecia dowolnej sity ciggu budzi .zainteresowanie Swiata
dla idei silnika odrzutowego.
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Dla okreslenia sity ciaggu (R) mozemy zastosowac inne row-
nanie, bardziej odpowiednie dla praktycznego rachunku:

R = CF (™) fL P1, 4)
ak

C — wspdtczynnik staty dla danych warunkéw, zalezny od
skfadu chemicznego gazoéw spalinowych.

f<£> jest funkcjg rosngca wraz ze zwigkszajacym  sie
stosunkiem Srednicy wylotowej dyszy do srednicy
krytycznej.
fk — powierzchnia przekroju krytycznego dyszy,
pi << ciSnienie w komorze spalania.
Wz6r powyzszy pozwala obliczy¢é wielkos¢ (R) po uprzed-
nim zmierzeniu ci$nienia panujagcego w komorze spalania.

Ze wzoru (4) widzimy, ze dla zwiekszenia sity ciggu nalezy
powiekszy¢ ciSnienie <pj , powierzchnie przekroju Kkrytycznego

(fij i stosunek (J )

a k

Przy tym nalezy jednak pamieta¢, ze cisnienia w komorze
i powierzchni przekroju krytycznego nie wolno zmieniaé nieza-
leznie jedno od drugiego, poniewaz, aby otrzymac wieksze ci-
$nienie przy danym zuzyciu paliwa, nalezy zmniejszy¢ po-
wierzchnie przekroju krytycznego i na odwrdt: aby otrzymac
mniejsze cisnienie, nalezy zwiekszy¢ powierzchnie przekroju Kkry-
tycznego. A wiec, aby jednoczesnie zwieksza¢ obie wielkosci
(P1i fk ",nalezy réwnolegle z nimi zwigksza¢ i zuzycie paliwa.

Te trzy wielkosci, a mianowicie: ci$nienie (P1), powierzch-
nia przekroju krytycznego (fk) i zuzycie paliwa (G) pozostaja
w S$ciste] wzajemnsj zalezno$ci, Kktora jest badana drogg ko-
sztownych i zmudnych doswiadczen.

Stosunek (a_k) okreslajacy stopien rozprezania gazow spali-

nowych w dyszy, powinien by¢ taki, aby spadek cisnienia byt cal-
kowity, tzn. aby ci$nienie gazéw spalinowych, wyptywajacych
przez powierzchnie wylotowg dyszy, byto réwne cisnieniu atmo-
sferycznemu.

Za pomocg dos$wiadczen zostato ustalone, ze gdy stosunek
(é?) po przekroczeniu cyfry 5 bedzie nadal wzrastat — ci$nie-

nie wyptywajacych gazéw spalinowych bedzie coraz wolniej zbli-

zato sie do wielkosci ci$nienia atmosferycznego. Wskutek tego

w praktyce przyjmuje sie stosunek f-*-) jako najwyzej réwnv 5
dk
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Dalsze zwigkszenie stosunku pociggnetoby za sobg nad-
mierne powiekszenie dyszy, co sie zupetnie nie optaci ze wzgledu
na minimalny przyrost sity ciggu.

Szybkos¢.

Waga paliwa zajmuje najwiekszg pozycje w catoksztatcie.
Wagi aparatu latajgcego. Dlatego znaczna czeS¢ energii bedzie
po prostu zuzyta na przemieszczanie paliwa, tzn. energia ta zo-
stanie zuzyta zupetnie nieproduktywnie. Na podstawie obliczen
zostato ustalone, ze strata ta bedzie tym mniejsza, im szybciej
zostanie zuzyte paliwo. Z tego wyptywa wniosek, ze najkorzyst-
niej bedzie, jesli silnik w ciggu stosunkowo krotkiego czasu zu-
zyje cate paliwo, wskutek czego aparat osiggnie bardzo predko
najwyzsza szybkos¢, a potem bedzie sie juz posuwat tylko na
zasadnie sity bezwiadnosci.

Zatozywszy, ze ruch odbywa sie w prézni i nie podlega
Przycigganiu ziemskiemu, rhozemy obliczy¢ szybko$¢ posuwania
sie aparatu w koricowym okresie spalania paliwa (wg Ciatkow-
skiego) na podstawie nastepujacego wzoru:

V=uln (4, (%)

V — szybko$¢ posuwania sie aparatu,

u — szybko$¢ wyptywu gazoéw spalinowych,

w — waga paliwa,

p — waga aparatu bez paliwa,

In — logarytm naturalny.

Wielko$¢ (u), jak to wyzej wspominalismy, dla r6znych ga-
tunkéw paliwa waha sie w granicach od 1000 do 4500 m/sek.
Waga (w) sktada sie z wagi paliwa i z wagi ciata utleniajgcego,
0 ile tlen nie jest pobierany z atmosfery. Waga (p) sktada sie

2 tadunku, obudowy, urzadzen, zbiornikow paliwa, komory spa-
lania itd. i nazywa sie waga bierna.

Roéwnanie (5) dowodzi, ze szybkos$¢ posuwania sie aparatu
Napedzanego silnikiem odrzutowym jest wprost proporcjonalna
szybkosci wyptywu (u) gazéw i wzrasta w miare zwie-

kszenia wyrazenia H), tzn. w miare zwiekszenia stosunku wagi

Paliwa do wagi biernej.
Z powyzszego rozumowania wynika, ze:
a) Dla napedu silnika odrzutowego nalezy uzywaé paliwa
0o mozliwie najwiekszej wartosci opatowej, poniewaz
wywiera ona decydujacy wptyw na wielko$¢ (u).
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b) Nalezy stosowaC paliwa posiadajgce duzg gestosc,
a wiec mozliwie najmniejszg objetos¢, co z kolei zmniej-
szy wage zbiornikdw paliwnych.

c) Wage bierng nalezy doprowadzi¢ do mozliwego mini-
mum. W tym celu dia budowy aparatu i silnika nalezy
stoscl)waé jak najlzejsze (i jednoczesnie najmocniejsze)
metale.

Krzywa na powyzszym wykresie obrazuje zaleznos¢ mie-
dzy szybkoscig (V) i () przy statej szybkosci wyptywu

u = 3000 m/sek. ' jeednoczes$nie dowodzi, ze za pomocy silnika
odrzutowego mozna osiggnaé bardzo duze szybkosci. Nie nalezy
jednak zapomina¢, ze zbudowanie w praktyce nawet takiego
aparatu, w ktérym waga zapasu paliwa réwnataby sie wadze ca-

tego aparatu tzn. (““ = 1) nastrecza wielkie trudnosci (a tym

bardziej gdy “ 1)

Wspotczynnik sprawnosci silnika odrzutowego

Istota pracy silnika odrzutowego jako maszyny cieplnej pole-
ga na przetworzeniu potencjalnej energii chemicznej paliwa na
kinetyczng energie ruchu postepowego gazow spalinowych wy-
ptywajacych z dyszy. Podczas przetwarzania jednej energii na
drugg nastepujg straty cieplne, podobnie jak w kazdej maszynie

1

cieplnej: B
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energia potencjalna ilosci paliwa zuzytego w ciggu
| sek. = GHE,
— energia kinetyczna osiggnieta przez gazy spalinowe row-

niez w ciggu | sek.

G — waga paliwa spalonego w ciggu jednostki czasu,
U — szybko$¢ wyptywu gazéw przez dysze (Szybkos¢ te
bedziemy traktowac jako wielko$C statg),

H — dolna wartos¢ opalowa paliwa,

E — mechaniczny réwnowaznik ciepta,

g — przyspieszenie.

,Wskqtpk wyzej wymienionych strat cieplnych otrzymujemy
nierownos¢:

G H

albo dzielgc obie strony nieréwnosci przez GHE, otrzymujemy:

20 HE < 1

Utamek znajdujacy sie po lewej stronie nieréwnosci okresla
stopien wyzyskania ciepta w silniku, tzn. ustala w jakiej mierze
nastgpito przetworzenie energii potencjalnej — zawartej w pa-
liwie — w energie kinetyczng ruchu gazoéw spalinowych. Wiel-
kos¢ te nazwiemy ,,Wspotczynnikiem sprawnosci $itnika i ozna-
czymy jako irp

(6)

Ustalenie szybkosci wyptywu (u) za pomocg doswiad-
czen napotyka na wiele trudnosci i dlatego dla obliczenia wielko-
ci (rj wygodniej jest postugiwac sie innym rownaniem, w kto-
rym wielko$¢ (vp jest zalezna od sity reakcji.

Podany warunek réwnosci impulsu sity reakcji — ilosci ru-
chu odrzuconych gazéw:

R u. 7

g
_ Zakfadajac, ze t 1, ktorej to wielkosci odpowiada zuzycie
(Gi) w ciggu sekundy, otrzymamy:

U R
9-Gi )
Warto$¢ (u) podstawimy do réwnania (6):
R?

J9)
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Powyzsze réwnanie daje moznos¢ szybkiego obliczenia wspot-
czynnika sprawnosci silnika, poniewaz wielkosci (R, I H) ta-
two moga by¢ okreSlone za pomocg doSwiadczen.

Zaznaczmy, ze chociaz w praktycznym obliczeniu mozemy
sie postugiwac rownaniem (9), to teoretycznie nalezatoby wpro-
wadzi¢ pewng poprawke:

PrzyjeliSmy mianowicite, ze sita reakcji powstaje jako sku-
tek tylko energii odrzutu gazow spalinowych. Jednak twierdze-
nie to jest niezupetnie stuszne, poniewaz cisnienie (pp panujace
w przekroju wylotowym dyszy nie jest rowne cisnieniu atmosfe-
rycznemu (po). Czym wiekszy bedzie zatem spadek ci$nienia od
przekroju krytycznego (dk) dyszy do przekroju wylotowego D, tzn.
czym blizsze bedzie wyrazenie (pa — po) wartosci zerowej, tym
wieksze bedzie wykorzystanie spadku cisnienia dla energii ki-
netycznej.

Wielkos$¢ (r/) moze mie¢ rozmaite wartosci zaleznie od urzg-
dzenia silnika | warunkow jego pracy. Na wielko$¢ wspdtczynni-
ka sprawnosci silnika wywierajg wplyw straty zwigzane z nie-
zupetnym spalaniem paliwa i nieprawidlowym wyptywem ga-
z6w spalinowych.

Nieco szczegOtowiej omoéwimy straty powstate na skutek
zjawiska dysocjacji:

Zjawisko dysocjacji spotykamy zaréwno w gazach procho-
wych jak i w gazach spalinowych paliw ptynnych. Zjawisko po-
lega na tym, ze powstate podczas spalania czasteczki pod dziata-
niem zmieniajacej sie temperatury i ciSnienia rozpadajg sie po-
chtaniajac pewng ilos¢ ciepta. Stopien dysocjacji jest w zalezno-
$ci wprost proporcjonalnej od tempeartury i w odwrotnie pro-
porcjonalnej od cisnienia, przy czym zasadniczy wpltyw wywie-
ra cisnienie. A wiec, za pomocag zwiekszenia cisnienia w komo-
rze spalinowej mozna zmniejszy¢ dysocjacje. Jednakze zastoso-
wanie zbyt wielkiego cisnienia komplikuje sprawe o tyle, ze na-
lezato by sie liczy¢ ze zwiekszeniem masywnosci catego silnika
(a co za tym idzie, rowniez z jego wagg) i z zuzyciem wiekszej
ilosci energii na doprowadzenie paliwa ze zbiornikow do komory
spalania. O wiele tatwiejszy jest drugi sposéb, a mianowicie obni-
zenie temperatury przez wprowadzenie paliw wytwarzajacych
przy spalaniu nizszg temperature przy jednakowej wartosci opa-
towej i przy wiekszej objetoSci gazéw spalinowych. Nalezy jed-
nak pamietaC, ze zjawisko dysocjacji w zadnym wypadku nie
daje sie wyeliminowaé zupetnie.

Podczas przeptywu gazéw spalinowych przez dysze naste-
puje zjawisko odwrotne. Wskutek rozprezania sie gazéw tempe-
ratura ich opada, produkty za$ rozpadu fgcza sie z powrotem
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w czasteczki wydzielajac przy tym pobrane uprzednio cieplo.
W ten sposéb dysza procz swojej zasadniczej roli spetnia zadanie
.pomocniczej komory spalania.

Dos¢ duze straty cieplne zachodzg w silniku odrzutowym na
skutek nagrzewania $cianek komory spalania i dyszy. Poniewaz
wielko$¢ strat cieplnych jest wprost proporcjonalna do powierzch-
ni styku gazéw spalinowych ze Sciankami, nalezy dazy¢ do
nadania tym ostatnim takiego ksztattu, przy ktérym powierzchnia
styku -bedzie najmniejsza. O ile chodzi o dysze, to najprostszg
w wykonaniu i zapewniajgcg najmniejsze straty cieplne bedizie
znana nam juz dysza Laval‘a. Dla komory spalania najdoskonal-
szy bedzie ksztatt sferyczny albo najbardziej zblizony do niego.
Srodkiem zapewniajgcym zmniejszenie strat cieplnych bedzie po-
krycie wewnetrznych $cianek komory spalania i dyszy V- war-
stwg materialu izolacyjnego (ognioodpornego), ktdéry ochroni
Scianki od bezpos$redniego zetkniecia sie z rozpalonymi gazami.
Pokrycie Scianek komory warstwg izolacyjng nie przedstawia
specjalnych trudnosci. Gorzej przedstawia sie sprawa izolowania
Scianek dyszy, poniewaz gazy posiadajace bardzo wysokg tem-
perature ptyng z olbrzymig szybkoscig (Srednio mozna przyjaé
2000 — 3000 m/sek) i bardzo szybko uszkodzityby warstwe izo-
lacyjng. Czynione b'tv rowniez préby pokrycia $cianek dyszy ce-
ramika, ktéra dla zmniejszenia darcia byta z kolei pokryta glazu-
ra. Wadg tego sposobu Jest niska temperatura topliwosci glazury
(nizej 1000°C). Warstwa izolacyjna nie tylko zmniejsza straty
-t_:liepil<ne, ale réwniez zapobiega topieniu sie metalowych czesci
silnika.

W tym celu stosowane jest rowniez obiegowe chitodzenie sil-
nika za pomocg jakiegokolwiek ptynu. Najracjonalniejszym roz-
wigzaniem bedzie uzycie jednego ze skitadnikow paliwa w cha-
rakterze ptynu chtodzacego, co posiada dwie zalety:

a) nie zwieksza wagi biernej aparatu,
b) paliwo zostaje czeSciowo podgrzane.
W celu zmniejszenia strat powstatych wskutek tarcia nale-

zy jak najstaranniej odszlifowaé, a nawet odpolerowa¢ wszystkie
powierzchnie wewnetrzne komory spalania i dyszy.

Wskutek tego, ze w silniku odrzutowym energia wyptywu
gazOw zamienia sie bezposrednio w site popedowa bez udziatu
Jakichkolwiek mechanizméw pomocniczych, wspotczynnik spraw-
nosci silnika (7p moze osiggna¢ bardzo wysokie wartosci, zupet-
nie nieosiggalne dla innych maszyn cieplnych.

Amerykanski profesor Goddard w swoim czasie osiggnat dla
silnika odrzutowego pracujgcego na prochu bezdymnym r; = 0.65.
Wielkos$¢ te nalezy traktowacé jako bardzo bliskg maximum osia-
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galnosci. Srednio mozemy przyjac, ze dla silnika pracu{a,cego na
paliwie ptynnym wielkos¢ () dochodzi do 0.6. Dla silnika pra-
cujacego na prochu wielko$¢ (r) dochodzi do 0.5.

Wspotczynnik uzytecznosci pracy silnika

Przejdziemy teraz do rozpatrzenia silnika odrzutowego jako
maszyny napedowej aparatu latajgcego.

Gazy spalinowe nie oddajg aparatowi calej swej energii, po-
niewaz po wyptywie z silnika posiadajg jeszcze pewng szyb-
kos¢ w stosunku do otaczajacej atmosfery i sa w stanie wyko-
na¢ dalsza prace.

W ten sposob catkowita moc (L) silnika sktada sie z sumy
dwdch mocy: jednej mocy uzytecznej i wykorzystanej dla nada-
nia ruchu aparatowi i drugiej mocy straconej.

L =R u_ 2 (10)

R — sita reakcji (sita ciggu) wytworzona przez silnik,

v — szybko$¢ posuwania sie aparatu w danej chwili,

G — waga paliwa zuzytego w jednostce czasu,

u — szybko$¢ wyptywu gazoéw spalinowych z dyszy.

Stosunek pracy uzytecznej (R) do pracy catkowitej gazéw
spalinowych nazywamy wspotczynnikiem uzytecznosci pracy sil-
nika i oznaczamy

R,

Majac na wzgledzie, ze: (R = Eu) podstawimy warto$¢ (R)

I po odpowiednim przeliczeniu otrzymamy:
2 U Vj

Jezeli wyobrazimy sobie taki wypadek, ze cala energia Kki-
netyczna zostanie zuzyta przez aparat — to gazy spalinowe wy-
ptywajace z pedzacego aparatu bedg sie nam przedstawiaty jako
nieruchomy stup dymu (zatozywszy, ze znajdujemy sie w punkcie
nieruchomym). Zrozumiate, ze gazy wyptywajace bedg tylko
wtedy nieruchome w stosunku do ziemi, o ile ich szybkoS¢ wypty-
wu z dyszy bedzie réwna szybkosSci posuwania sie aparatu.
W tym wypadku réwnania (10 i 11) dadza nastepujace wyniki:
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W ten sposdb warunek zréwnania sie szybkosci wyptywu
gazéw spalinowych i posuwania si¢ aparatu jest warunkiem cat-
kowitego wykorzystania pracy silnika.

Jezeli szybko$¢ aparatu pod wpltywem reakcji ciggle sie
zwieksza a szybko$¢ wyptywu gazow spalinowych jest stata,
to rownos$¢ tych szybkosci ‘bedzie trwata tylko jedno mgnienie.
W ciggu catego, pozostatego czasu pracy silnika, gazy spalinowe
bedg miaty pewng szybkos¢ wzgledem ziemi, tzn. nie cala ich
energia kinetyczna bedzie zuzyta.

Wobec tego, ze w wypadku ogolnym szybko$¢ posuwania sie
aparatu zwieksza sie, to wielko$¢ jest wielkoscig zmienna.
Poczawszy od wielkosci zerowej w chwili poczatku ruchu apara-
tu, (7jui rosnie w miare zwiekszania sie szybkosci posuwania sie
aparatu, osigga warto$c jednosci w chwili, kiedy szybkosci (v i u)
zréwnaja sie, a nastepnie przy dajszym wzrastaniu szybkosci po-
suwania sie aparatu — wielkos$¢ (rJn) bedzie sie znowu zmniejszac.

Obrazowo mozemy to przedstawi¢ w nastepujacy sposob:

(W wypadku oglgdania ruchu aparatu z punktu nieruchome-
go, umieszczonego w przestrzeni albo na ziemi):

a) W pierwszym okresie posuwania sie aparatu gazy spali-
nowe wyptywajgce z dyszy bedg sie posuwaC ze stale
zmniejszajaca sie szybkoscig w kierunku przeciwnym do
kierunku posuwania sie aparatu.

b) W chwili zréwnania sie szybkosci posuwania sie aparatu
i szybkosci wyptywu gazow spalinowych z dyszy gazy
stang sie nieruchome.

c) Po przekroczeniu tego momentu, czyli w trzecim okresie,
gazy spalinowe, wyptywajace z dyszy, beda sie posuwac
ze stale zwiekszajaca sie szybkoscig w kierunku ruchu
aparatu.

\

Przytoczymy dane:

o
—_

0,002
0,20
0.80
0,04
1.00
0.91
0,80
0.60
0,38
0.20

SUWNEP OO0
coococuvo~uFO

=

!

Powyzsza tablica dowodzi jak bezcelowe jest zastosowanie
zwyklego silnika odrzutowego do napedu aparatow posiadaja-
cych niewielkg szybkos¢ ruchu.
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Dopiero przy duzych szybko$ciach posuwania sie aparatu,
zblizajgcych sie do szybkosci wyptywu gazéw spalinowych z dy-
szy — wartps$¢ (rin) osigga dostateczng wielkosc.

W celu obliczenia ekonomii pracy silnika, jako maszyny na-
pedowej, nalezy zna¢ $rednig wartos¢ (r(n) podczas calej pracy
silnika.

a) Jezeli (p) i (v) — waga i szybko$¢ posuwania sie apara-

tu w koncu spalania sie paliwa;

b) (w) i (u) — waga catego zapasu paliwa i szybko$¢ wypty-

wu gazow spalinowych;

pv-
To S$rednig wartoscig (rin) bedzie: :---.u._. =
29
a poniewaz v = u In (1 -j—P-);
to Titr = - Fin (42 (13)
PL \ p

Réwnanie powyzsoze dowodzi, ze wartos¢ (rtér) zalezy je-
dvnie od stosunku (- i

Graficznie przedstawimy te zalezno$¢ na rys. 4.

e / 4 4 3 c
Rys. 4

Najwiekszg wartos¢ otrzymuje (riér) przy ((;J) 3.92,

tzn. wtedy, gdy prawie 80% tacznej wagi aparatu przypada na
paliwo. W tym wypadku rJsr  0.65, a szybko$¢ posuwania sie
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aparatu w koncu spalania pallwa wynosi v 1.6u, tzn. okoto
Ioo’;tora raza wiecej niz wynosil szybko$¢ wyptywu gazow spali-
inowych.

W celu zwigkszenia (rjn) silnika bedacego maszyng napedo-
wa aparatu posuwajacego sie z niewielkg szybkoscig, np. po
ladzie lub po wodzie, nalezy sztucznie zmniejszy¢ szybko$¢ wy-
ptywu gazow spalinowych z dyszy przez wprowadzenie ciala
ptynnego albo gazowego (wody albo powietrza) do komory spa-
lania albo do dyszy.

Ciato wprowadzone wchodzi w kontakt z gazami spalinowy-
mi, zapozycza od nich ciepto i ruch, nastepnie cala powstata
W ten spos6b masa jest wykorzystana w charakterze odrzutu.
Zrozumiate jest, ze tego rodzaju powiekszenie (r(n) jest racjonal-
ne tylko W wypadku uzycia otaczajgcego nas powietrza z atmo-
sfery lub wody z hydrosfery. Jeden ze sposobow' wykorzystania
otaczajgcego Srodowiska (powietrza) w charakterze odrzutu ilu-
struje rys. 5.

Dysza srodkowa potaczona z komorg spalania jest otoczona
przez szereg pierscieni, ktore sg umieszczone wspotsrodkowo.
Powietrze zostaje zassane na zasadzie dziatania injektora.

Nastepujace rozumowanie udowodni stuszno$¢ tej tezy:

_Nie biorgc pod uwage drugorzednych strat, napiszemy row-
nanie:

G

drv.i G
a Dv - u u,)?2
2g( WV_-] Zg( )
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G — zuzycie paliwa w jednostce czasu,

u — szybkos¢ wyptywu gazéw spalinowych,

Gi = a G — zuzycie mieszanki w jednostce czasu,

ui — szybko$¢ mieszanki (gazéw spalinowych z powietrzem),

v — szybko$¢ aparatu.

W roéwnaniu powyzszym wzieliSmy pod uwage energie wply-
wajgcego z szybkoscig (V) Srodowiska otaczajgcego (powietrza)
i strate powstatg od tarcia przy mieszaniu.

ud-| u—+ (a2— Lw
a+
Jezeli v u, to Ui = u. Z tego wynika, ze w tym wypadku
zasysanie nie daje zadnego efektu.

Maksymalny przyrost sity reakcji nastgpi w tym wypadku,
kiedy aparat bedzie sie znajdowat w stanie spoczynku, tzn. kiedy
v 0. Witedy z réwnania (14) wynika, ze:

Obliczymy: Uj (14)

2u
u a+1
Sita reakcji silnika bez zasysania byta wyrazona roéwna-
niem: R= 11y
g
W wypadku zasysania przy y = 0 sita reakcji bedzie:
_ .G . _aG
Ik =a ul

g jga-1 ‘a4l
. Poniewaz masa odrzutu zwigkszyta sig 16 razy, to s;a reak-
cjiwwzrosnie:
R, _ 2a 2.16
R a4-1 164-1

Jak widzimy, zwiekszenie sity ciggu jest znaczne. Podczas
ruchu aparatu wspotczynnik uzytecznosci (rjn) silnika z zasysa-
niem zmniejsza si¢, a gdy szybko$¢ odrzutu i szybko$¢ posuwa-
nia sie aparatu zrownajg sie, zasysanie nie da zadnego efektu.

1,88 razy.

Paliwo

Do napedu silnika odrzutowego mozemy zastosowac zarOw-
no paliwa state, ptynne jak i gazowe.

A. Jako paliwo state stosujemy prawie wylgcznie czarny
proch.
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Zwykty proch artyleryjski zupetnie sie nie nadaje, poniewaz
palaca sie powierzchnia naboju, skfadajgca s;e z poszczegdlnych
ziaren jest zbyt duza i wskutek tego w komorze.spalania powsta-
toby cisnienie, mogace rozsadzi¢ caty silnik.

Dlatego nab¢j rakietowy jest sporzadzony w ksztalcie spra-
sowanego cylindra wstawionego bardzo $cisSle do komory spala-
nia. Przy takim wykonaniu pali sie jedynie ptaszczyzna zewnetrz-
na, tak ze doptyw gazéw' spalinowych na jednostke czasu nie jest
zbyt wielki. (Nastepuje tzw. palenie sie ptaszczyznami réwnole-
gtymi). Inne materiaty wybuchowe zawierajace tlen do napedu
silnika rakietowego nie nadajg sie, poniewaz szybkos¢ ich spala-
nia jest tak wielka, ze powstajgce gazy nie zdazytyby wyptynaé
przez dysze i rozsadzityby komore spalania.

Caly zapas prochu uzytego jako paliwo znajduje sie w ko-
morze spalania i dlatego zasieg dziatania rakiet prochowych jest
dosy¢ maty.

B. O ile chodzi o paliwa ptynne, to posiadamy o wiele wiek-
szy ich asortyment. Jednakze dotychczas nie znamy takiego pali-
wa ptynnego, ktére by zawierato iloS¢ tlenu wystarczajgcg do
samodzielnego palenia s>¢. (Ptyndéw' wybuchowych jak np. nitro-
gliceryny nie mozemy bra¢ pod uwage). Mozemy wiec mowié
jedynie o paliwie sktadajagcym sie co najmniej z dwoch skfadni-
kow, a mianowicie: z paliwa i ciata utleniajgcego. Jasne jest, ze
komora spalania nie moze by¢ uzyta jako zbiornik paliwa, ktore
musi by¢ przechowywane w osobnych zbiornikach i stopniowo
doprowadzane do komory spalania (Najszerzej stosowanym pa-
liwem jest nafta).

C. Uzywanie paliwa gazowego jest nieracjonalne ze wzgle-
du na duza strate energii zuzytg na sprezenie paliwa przed spa-
leniem.

Doprowadzenie mieszanki roboczej

Gtowne zadanie polega na tym, aby wytworzy¢ pewne ci-
$nienie i wttoczy¢ paliwo do komory spalania, w ktérej panuje
znaczne cisnienie.

Sposobéw doprowadzania paliwa byto kilka. Stosowano
W swoim czasie ttoczenie za pomocg sprezonego gazu neutral-
nego, za pomocg pompy tzw. wybuchowej itp. Najwygodniejsza
okazata sie zwykla pompa poruszana za pomocg wyptywa-
jacych gazéw spalinowych.  Gatanek mieszanki roboczej
posiada duze znaczenie dla sprawnosci silnika odrzutowego. Czym
lepiej sg zmieszane skitadniki paliwa, tym wieksza jest szybkos¢
spalania i tym jest ono zupetniejsze, tym wigksza jest sprawno$¢
silnika i tym mniejsza moze by¢ komora spalania.
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Odpowiednie zmieszanie skfadnikdw paliwa w silniku odrzu-
towym jest sprawg bardzo skomplikowang poniewaz w ciggu
jednostki czasu musi by¢ spalona duza ilos¢ paliwa zawarta
w malej przestrzeni.

Sg dwa zasadnicze sposoby tworzenia mieszanki roboczej:

a) Izm_ieszanie skfadnikéw paliwa na zewnatrz komory spa-

ania,

b) zmieszanie w samej komorze spalania.

Jest jeszcze mozliwy i trzeci, ztozony, sposob tworzenia
mieszanki roboczej, przy ktorym do komory spalania zostaje
wttoczona czesSciowo gotowa mieszanka robocza i oddzielnie
brakujgca czes¢ sktadnika paliwa.

Ad a) Aby silnik pracowat prawidtowo, szybkos$¢ doptywu
mieszanki roboczej do komory spalania powinna sie réwnac szyb-
kosci rozchodzenia sie fali ognia w tejze komorze.

Ad b) Mieszanka pali sie w miare tworzenia sie tak, ze pod-
czas pracy silnika nie ma ani kropli mieszanki roboczej me bio-
racej udziatu w paleniu sig, tym samym nie zachodzi obawa de-
tonacji. Jednakze aby mieszanka robocza spalata si¢ w miare po-
wstawania, szybko$¢ spadania musi by¢é wieksza od szybkosci
wptywu.

Zapalenie mieszanki roboczej nastepuje za pomocag S$wie-
cy elektrycznej i to tylko w chwili rozruchu silnika. W dalszym
ciggu palenie 'bedzie podtrzymywane za pomoca gorgcych gazow
spalinowych.

Jeszcze stow kilka o rozmaitych konstrukcjach silnikéw od-
rzutowych.

Mozemy powiedzie¢, ze istniejg 4 najwazniejsze typy, ktore
pokrétce scharakteryzujemy:

-a) silnik rakietowy,

b) silnik pulsacyjno-strumieniowy,

c) silnik odrzutowo-strumieniowy,

d) silnik turbinowo-strufnieniowy.

Ad g) Silnik rakietowy pracuje na paliwie statym (np. pro-
chu) albo paliwie ptynnym. Jednakze caly zapas paliwa, tzn. oba
jego skiadniki (paliwo i ciato utleniajgce) znajdujg sie w zbiorni-
kach aparatu. Dlatego tez aparat z silnikiem rakietowym moze
by¢ zastosowany do lotéw stratosferycznych. Jest on zupehnie
niezalezny od otaczajgcej atmosfery, na odwrét — w miare roz-
rzedzania sie powietrza szybko$¢ jego wzrasta.

Jednakze zasieg dziatania aparatu jest ograniczony na sku-
tek wielkiej wagi paliwa (paliwo oraz ciato utleniajgce).
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Ad b) Silnik pulsacyjno-strumieniowy moze pracowac na pa-
liwie ptynnym. Jednak paliwo nie wplywa do komory spalania
w formie ciggltego strumienia, lecz jest wtryskiwane statymi
dawkami, wskutek czego praca odbywa sie wybuchami.

Zaletg silnika jest mozliwo$¢ osiagniecia nizszej S$redniej
temperatury jego czeSci metalowych i mniejsze zuzycie energii
na ttoczenie paliwa.

Silnik pulsacyjny charakteryzuje jednak zmniejszenie mocy
na jednostke wagi, wybuchy zas powodujg nadmierne szarpanie
aparatu wskutek czego silnik pulsacyjny nie jest w praktyce sto-
sowany.

Ad c) Silnik odnzutowo-strumieniowy pracuje na paliwie
ptynnym, ttoczonym za pomocg pompy do komory spalania
Powietrze zostaje wttoczne sitg pedu do komory przez dysze wilo-
towg (rure Venturiego) umieszczong w przedniej czesci aparatu.
Przy tym ci$nienie powietrza osigga odpowiednig wielko$¢ do-
piero przy wiekszych szybkosciach aparatu. Silnik ten znajduje
sie w opracowaniu.

Ad d) Silnik turbinowo-s'rumieniowy pracuje na paliwie
ptynnym. Gazy spalinowe wyptywajace z komory spalania obra-
caja turbine. Na jednej osi z turbing jest umieszczona sprezarka,
ktora zasysa powietrze przez dysze wlotowg (czotowg) umie-
szczong w przedniej czesci aparatu i ttoczy sprezone powietrze
do komory spalania, ktére po zmieszaniu z paliwem tworzy mie-
szanke robocza.

Ostatnio zwrdcono baczng uwage na zastosowanie turbiny
spalinowej poniewaz zwykty silnik odrzutowy zuzywa bardzo du-
zg ilos¢ paliwa przy niewielkich szybkoSciach posuwania sie apara-
tu; z drugiej strony nie jesteSmy w stanie osiggna¢ tak wielkich
szybkosci, przy ktorych zuzycie paliwa bytoby przynajmniej nie
0 wiele wieksze od zuzycia paliwa przez silnik ttokowy. Wysoka
wydajnos¢ turbiny spalinowej, jej lekkos¢ i niewielkie rozmiary
doskonale odpowiadajg wymaganiom wspotczesnej techniki.
Przy ekonomicznym zuzytkowaniu gazéw spalinowych turbina
moze obraca¢ $migto (przez duzg przektadnie) i porusza¢ mniej
szybkie samoloty. Odrzutowa sita gazéw spalinowych zostaje
rowniez wykorzystana po ich przeptynieciu przez turbine.

Przysztos¢ pokaze, czy i w jakim stopniu zostanie wyko-
rzystana turbina spalinowa dla innych celéw prdcz lotnictwa.
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Kpt. inz. J. KEMPINSKI

Gaznik opadotuy

Spalanie paliwa zachodzgce w cylindrach silnika jest wiasci-
wie utlenianiem benzyny tzn. chemicznym tgczeniem sie jej z tle-
nem zawartym w powietrzu, przy czym ilos¢ powietrza potrzeb-
na do catkowitego spalenia, przy ktérym wydziela sie maximum
ciepta, zalezy od chemicznego skiadu paliwa.

Benzyna skiada sie z dwdch chemicznie potgczonych pier-
wiastkow: wodoru (H) i wegla (C).

Wodor wydziela duzg ilo$¢ ciepta po pofaczeniu sie z tle-
nem. Warto$¢ opatowa wodoru wynosi 34.000 kal/kg.

Z chemii wiadomo, ze dwa atomy wodoru (H) #aczac sie
z jednym atomem tlenu (O) dajg w sumie jedng czasteczke wody:

2H + O > Hj O;

Wiedzac, ze waga atomowa wodoru wynosi 1, a waga ato-
mowa tlenu 16, znajdujemy, ze dla spalenia dwdéch jednostek Wa-
gowych wodoru trzeba zuzy¢ 16 Wagowych jednostek tlenu, tzn.,
ze dla spalenia jednej jednostki Wagowej wodoru trzeba zuzyc
8 takich samych jednostek tlenu.

Wegiet spala sie w dwojaki sposéb: w okolicznosciach
sprzyjajacych wegiel spala sie na dwutlenek wegla — COS (pro-
dukt petnego spalenia). Warto$¢ opalowa wegla (C) wynosi
8100 kal/kg. W okoliczno$ciach niesprzyjajacych wegiel spala sie
na tlenek wegla — CO wydzielajac przy tym wszystkiego
4000 kal/kg. Tlenek wegla CO posiada zdolno$¢ ftaczenia sie
z tlenem, a wiec moze byé uzyty jako paliwo. Jeden atom we-
gla (C), taczac sie z dwoma atomami tlenu (O), daje w sumie
Jedng czasteczke dwutlenku wegla:

cC+ 02 > CO2
Wiedzac, ze waga atomowa wegla 12, tlenu za$ 16.
znajdujemy, ze dla spalenia 12 jednostek wagonowych wegla
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nalezy zuzy¢ 32 takich samych jednostek tlenu, albo dla spalenia
jednej wagowej jednostki wegla nalezy zuzy¢ 2,67 takich sa-
mych jednostek tlenu.

Jak wiemy tlen potrzebny do spalania jest czerpany z po-
wietrza, ktore skiada sie z 23% (w stosunku Wagowym) tlenu
i 77% azotu ii innych gazow.

[lo$¢ powietrza potrzebng do spalenia | kg paliwa obliczamy
w nastepuquy sposob: 1 kg benzyny zawiera ok. 0.85 kg wegla
i 0.15 kg wodoru. Wskutek tego do spalenia | kg benzyny trzeba:

8 X 0.15 = 1.2 kg tlenu do spalenia wodoru paliwa,
2.67 X 0.85 = 2.27 kg tlenu do spalenia wegla paliwa.

A wiec w sumie potrzeba:
1.2 + 2.27 = 3.47 kg tlenu.

Teoretyczna ilos¢ powietrza potrzebna do spalenia | kg ben-
zyny wynosi:

k*teor. ---- 0O 23

Powyzszg ilo$¢ powietrza nazywamy teoretycznym (nor-
malnym) zuzyciem powietrza.

Wskutek' catego szeregu przyczyn moze nastapi¢ niepetne
spalanie paliwa w cylindrach, tzn., pewna cze$¢ wegla spali sie
W tlenek wegla, ktory dziata bardzo szkodliwie na silnik, a mia-
nowicie: czes¢ tlenku wegla rozktada sie i tworzy osady kokso-
we, reszta za$ przenika do Kkarteru i rozrzedza znajdujacy sie
tam olej. Procz tego niepeine spalanie paliwa zwieksza jego wia-
Sciwe (na | KM/godz.) zuzycie, poniewaz cze$¢ paliwa w ogdle
nie bierze udziatlu w procesie spalania.

Wyciggamy wniosek: Catkowite spalanie paliwa jest jednym
z podstawowych warunkow okre$lajgcych prawidtowg prace
silnika.

Odpowiednia szybko$¢ spalania mieszanki w cylindrach row-
niez posiada duze znaczenie dla pracy silnika. Wskutek duzych
obrotow nowoczesnego silnika, spalanie mieszanki nie powinno
trwaé dtuzej niz 0.003 ~ 0.005 sek., przy czym szybkos¢ roz-
chodzenia sie fali ognia wynosi 20 — 25 m/sek. Szybko$¢ spala-
nia zalezy od rodzaju paliwa, temperatury, cisnienia w chwili
Wybuchu, stosunku sktadnikow mieszanki itd. DoSwiadczenia wy-
kazaty, ze najwiekszy wplyw na szybkos¢ spalania mieszanki
W cylindrach wywiera wzajemny stosunek zawartych w niej
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sktadnikow oraz stopien rozpylenia i zmieszania paliwa z po-
wietrzem.

W miare zmnigjszania si¢ szybkoSci spalania mieszanki opa-
da moc silnika i zwigksza si¢ zuzycie wiasciwe paliwa. (Procz te-
go wolne spalanie mieszanki powoduje przegrzewanie silnika).

Wyciggamy drugi wniosek: Szybkie spalanie paliwa jest na-
stepnym warunkiem, okreslajagcym prawidtowg prace silnika.

Powstawanie mieszanki w gazniku

Jezeli benzyne nalejemy do otwartego naczynia a nad jego
powierzchnig przepuscimy silny strumien powietrza, to bedzie on
unosit z sobg parujacg z naczynia benzyne.

Przy odpowiednio duzej szybkosci przeptywu, strumien po-
wietrzny bedzie porywat nie tylko pare benzyny, lecz réwniez i jej
czasteczki. Jezeli otwarta powierzchnia naczynia bedzie mata,
a szybkos¢ powietrza dostatecznie duza, to czasteczki benzyny
bedg nieprzerwanie porywane tworzac przy tym snop najdrob-
niejszych kropelek. Ta zdolno$¢ ptynu rozpylania sie w strumie-
niu powietrznym jest zasadg konstrukcji wszystkich wspotcze-
snych gaznikow.

Jak juz moéwiliSmy catkowite i szybkie spalanie paliwa zale-
zy przede wszystkim od wartosci mieszanki okreslonej po pierw-
sze — jej skfadem, tzn. Wagowym stosunkiem powietrza i paliwa,
a po drugie — przygotowaniem paliwa, tzn. stopniem jego roz-
pylenia i zmieszania z powietrzem.

Praktyczny sktad mieszanki rézni sie nieco od teoretyczne-
go (normalnego). Obliczylismy, ze do jednego kg benzyny teore-
tyczne zuzycie powietrza wynosi 15 kg. Praktycznie — do ! kg
benzyny doprowadza sie nie 15 kg powietrza, a nieco mniej lub
nieco wiece] — np 14 lub 16 kg. Te ilos¢ nazywamy rzeczywi-
stym zuzyciem powietrza.

Stosunek rzeczywistego zuzycia powietrza do teoretycznego
nazywamy wspoétczynnikiem nadmiaru powietrza (a):

1- rze<z.

Nalezy zauwazy¢, ze stosunek sktadnikéw mieszanki nie jest
wielkoscig statg w danym silniku i moze sie zmienia¢ w pewnych
granicach w zalezno$ci od warunkéw pracy silnika, przy czyifl
skfad mieszanki wywiera wptyw zaréwno na moc silnika jak i na
zuzycie paliwa (na jednostke pracy wykonanej przez silnik)-
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Praktycznie mozemy podzieli¢ mieszanke na kilka grup o roznej
zawartosci paliwa w stosunku do powietrza:

Rzeczywista ilos¢
powietrza w kg
potrzebna do spa-

lenia 1 kg benzyny

Wspotczynnik
Nazwa mieszanki nadmiaru
powietrza a

Teoretyczny (normalny) sktad mie-

SZANKI 1veveiiicceiee e 1 15
Mieszanka nieco biedniejsza . . Od 1 do 12 Od 15 do 18
Mieszanka biedna............c.......... . 12 1 wiecej ,» 18 i wiecej
Mieszanka nieco bogatsza . . . , 0.85 do 1 , 127 do 15

Mieszanka bogata..........cccceee. ,» 80.5 i mniej 12.7 i mniej

Jak wyzej bylo powiedziane, duzy wplyw na prace silnika
Wywiera szybko$¢ spalama mieszanki, ktora zalezy od jej skiadu.
Krzywa (na rys. 1) przedstawia zalezno$C szybkosci spalania od
skfadu mieszanki. Widzimy, ze szybko$¢ spalania jest najwieksza
przy L — 0.9, tzn., ze najszybciej pali sie¢ mieszanka nieco bo-
gatsza od teoretycznej.

Wspotczynnik nadmiaru powietrza

Rys. 1.

Rozpatrzmy prace silnika na poszczegdlnych rodzajach mie-
szanki;

Mieszanka nieco biedniejsza od teore-
tycznej.
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Za pomocag doswiadczen ustalono, ze wiasciwe zuzycie
paliwa, tzn. zuzycie na ! KMgodz. pracy zmniejsza sie, lecz
rownoczesnie zmniejsza sie < moc silnika. Spadek mocy silnika
thumaczy sie wolniejszym spalaniem mieszanki, mniejsze za$ zu-
zycie paliwa — dokladnym jej spaleniem. W wypadku, kiedy nie
jest potrzebna cata moc slilnika, lecz w gre wchodzi ekonomia
paliwa — gaznik moze by¢ wyregulowany na wytwarzanie mie-
szanki nieco biedniejszej od teoretycznej (Np. na $rednich obro-
tach silnika).

Mieszanka biedna.

Pali sie bardzo wolno. Wskutek tego moc silnika wydatnie
sie obniza, zuzycie za$ paliwa zwieksza sie. (Procz tego naste-
puje przegrzanie silnika, tworzenie sie osadu koksowego itd.).
A wiec praca silnika na biednej mieszance jest niedopuszczalna.

Mieszanka nieco bogatsza od teoretycznej.

Moc silnika pracujacego na tej mieszance rosnie, lecz jedno-
cze$nie zwieksza sie zuzycie paliwa. A wiec w wypadku, kiedy
potrzebna jest catkowita moc silnika bez wzgledu na ekonomie—
gaznik jest wyregulowany na wytwarzanie mieszanki nieco bo-
gatszej od teoretycznej (Np. na duzych obrotach silnika).

Zwiekszenie mocy silnika ttumaczy sie najwiekszg szybko-
Scig spalania, zwiekszenie za$ zuzycia paliwa — niepelnym spa-
laniem, ktore jest spowodowane nie wystarczajaca iloscig po-
wietrza.

Mieszanka bogata.

Z powodu wyraznego braku powietrza nie mozna osiggngé¢
doktadnego spalania. A wiec cze$¢ paliwa zupetnie sie nie spala,
albo spala sie na tlenek wegla (gaz czadowy), co doprowadza do
spadku mocy silnika i zwiekszonego zuzycia paliwa. (Précz tego
nastepuje szereg szkodliwych zjawisk jak np. Sciekanie paliwa
do oleju w karterze itd.). Mieszanka bogata pali sie wolno i to
tym wolniej, im jest ona bogatsza, co réwniez wptywa na zmniej-
szenie mocy silnika i zwiekszenie zuzycia paliwa. Wskutek tego
praca silnika na mieszance bogatej, podobnie jak na mieszance
biednej jest niedopuszczalna.

Na podstawie powyzszego rozumowania widzimy, ze silnik
pracuje w zaleznosci od zmiennych warunkéw orzy wartosci a
w granicach od 0.85 do 1.2.

Sktad mieszanki jest okreslony Wagowym stosun-
kiem iloSci powietrza ptynacego przez rure wlotowg gaznika do
ilosci paliwa wyptywajacego z rozpylacza w ciggu jednostki cza-
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su. llos¢ powietrza wptywajacego do cylindrow przez dysze za-
lezy od roznicy cisnien panujgcych w atmosferze i w dyszy, tzn.
zalezy od wielkosci podcisnienia panujacego w dyszy oraz od jej
Srednicy. llos¢ paliwa wypltywajacego z rozpylacza w ciggu tej
samej jednostki' czasu zalezy od roznicy ciSnien panujgcych
w komorze ptywakowej i w dyszy oraz od $rednicy otworu wy-
lotowego rozpylacza. Do sprawy regulowania stosunku skiadni-
kéw mieszanki powrocimy pozniej.

Przygotowanie paliwa, tzn. jego odpowiednie roz-
pylenie, osiaga si¢ dzieki zwigkszeniu szybkoSci powietrza prze-
ptywajacego przy otworze wylotowym rozpylacza, z ktorego wy-
tryskuje paliwo. A wiec stopien rozpylenia i intensywnosc zmie-
szania zalezg od szybkosci ruchu strumienia powietrznego.

Zwigkszenie szybkosci ruchu powietrza przy wylotowym
otworze rozpylacza osiaga si¢ dzigki zastosowaniu w tym miejscu
zmniejszenia $rednicy wlotowej rury powietrznej, czyli tzw. dy-
szy. W miare zmniejszania $rednicy dyszy powieksza sie podci-
$nienie panujagce w niej i tym samym zwieksza sie szybkos¢ po-
wietrza ptynacego przez najwezszy przekroj. Widzimy wiec, ze
im mniejszy jest przekroj dyszy, tym lepiej bedzie przygoto-
wana mieszanka. Jednakze zmniejszanie powierzchni przekroju
dyszy obniza moc silnika wskutek gorszego napetniania cylindrow
(Zwigksza sie opor, na ktory napotyka wptywajace powietrze).
Wobec tego wielkos¢ poprzecznego przekroju dyszy powinna byc
tak obliczona, aby nastgpito dostateczne rozpylenie paliwa i jed-
noczeénie nie za silne zmniejszenie napetniania cylindréow mie-
szanka. Zaznaczmy jeszcze, ze wylotowy otwdr rozpylacza jest
umieszczony w podtuznej osi dyszy, poniewaz szybko$¢ ruchu
powietrza jest tam najwieksza.

Wskutek tego, ze obcigzenie silnika samochodowego waha
sie w dosy¢ duzych granicach, jego moc musii by¢ odpowiednio
zmieniana.

Zmiany mocy osigga sie w pewnych granicach za pomocg
przepustnicy regulujgcej ilos¢ mieszanki wptywajgcej do cylin-
dréw. Otwieranie lub przymykanie przepustnicy powoduje zmia-
ne cisnienia zarbwno w rurze ssgcej (za przepustnice) jak i w ko-
morze mieszania (przed przepustnica). W miare zamykania prze-
pustnicy podcisnienie w rurze ssacej zwieksza sie, w komorze za$
mieszania zmniejsza sie. Przy prawie zamknietej przepustnicy
podcisnienie za nig osigga swojg wartos¢ maksymalng — okoto
0.5 at, jednoczes$nie podcisnienie przed nig zbliza sie do wartosci
| at. W miare otwierania przepustnicy podci$nienie w rurze ssa-
cej maleje, a w komorze mieszania rosnie. Przy catkowicie otwar-
te] przepustnicy — podci$nienia prawie sie¢ wyréwnujg przy czym
cisnienie w komorze mieszania wynosi ok. 0.85 — 0.90 at.
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Rozumowanie powyzsze Swiadczytoby o tym, ze dla otrzy-
mania wiekszej mocy silnika wystarczy jedynie otworzenie przg-
pustnicy. Jednak sprawa komplikuje sie mocno na skutek tego,
ze w miare zwiekszajgcego sie podcisnienia w komorze miesza-
nia — paliwo zaczyna wptywac stosunkowo szybciej niz. powie-
trze, a wiec mieszanka wzbogaca si¢; i na odwrot w miare
zmniejszajacego sie podcisnienia w komorze mieszania — paliwo
zacz?éna wptywac stosunkowo wolniej niz powietrze, wiec mie-
szanka biednieje.

Zmiane sktadu mieszanki tlumaczymy tym, ze prawa rza-
dzace wyptywem paliwa z rozpylacza i przeptywem powietrza
przez dysze sg rozne, poniewaz jeden skfadnik mieszanki jest
ptynem, drugi za$§ — gazem.

Jednakze zachowanie prawie niezmiennego skiadu mieszan-
ki (w granicach wartosci « od 0.85 do 1.2) poczawszy od matego
otworzenia przepustnicy i do jej catkowitego otworzenia jest wa-
runkiem pracy silnika:

a) Przy matym otworzeniu przepustnicy gaznik powinien
wytwarzaC mieszanke nieco bogatsza od teoretycznej
(normalnej). Jak wiadomo mieszanka ta posiada najwie-
ksza szybko$¢ spalania, co kompensuje straty powsta-
fe wskutek zlego rozpylenia paliwa (z powodu niedosta-
tecznego podcisnienia, panujgcego w dyszy).

b) Poczawszy od matych obrotéw i matego obcigzenia, pra-
wie, ze do pelnego obcigzenia przy duzych obrotach sil-
nika — nalezy utrzymywac niezmienny skiad mieszanki,
ktora powinna by¢ nieco biedniejsza od mieszanki opisa-
nej w punkcie poprzednim. (Jednocze$nie nadmienimy, ze
silniki obliczone na oszczedne zuzycie paliwa pracujg na
mieszance nieco biedniejszej niz teoretyczna).

c) Przy catkowitym otworzeniu przepustnicy, kiedy silnik
rozwija petng moc, gaznik powinien wytwarza¢ mie-
szanke nieco bogatszg od normalnej. Jak wiadomo, przy
prall_cy na takiej mieszance zwieksza sie wihasciwe zuzycie
paliwa.

W nowoczesnych gaznikach sg zastosowane trzy sposoby
zachowania statego skfadu mieszanki podczas otwierania prze-
pustnicy:

a) automatyczne hamowanie paliwa powietrzem,

b) urzadzenie cszczedzacza (zasada Zenith‘a),

¢) mechaniczne regulowanie (np. Carter).

Dla dokfadniejszego wyjasnienia opisywanych zjawisk za-
poznamy czytelnika rowniez z ,,charakterystyka silnika".
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Badajac prace silnika interesujemy sie w zasadzie:
a) jego moca,
b) jego oszczedno$cig (w stosunku do zuzytego paliwa).

Moc silnika w zaleznosci od jego obrotow zostata okreslona
doswiadczalnie za pomocg hamowni rozmaitych konstrukcji.

Jednocze$nie zostato okreSlone zuzycie paliwa.

Absolutne zuzycie paliwa nie charakteryzuje pracy silnika
i dlatego nalezy obliczyC wiasciwe zuzycie, tzn. zuzycie paliwa
na | KMgodz. pracy. Wiasciwe zuzycie otrzymujemy:
g - G
K N
= wiasciwe zuzycie paliwa,

= zuzycie paliwa w ciggu godz. w gramach,
przy danych obrotach silnika.

moc w KM przy tych samych obrotach
silnika.

Na podstawie wynikéw szeregu doswiadczen mozemy wy-
kresli¢ dwie krzywe, ktorych poszczegdélnym przykladem jest
Tys. 2.

Przy czym: g
G

N =

Rys. 2.
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a: W miare zwiekszania ilosci obrotéw moc silnika ro$nie.
Przy okres$lonej ilosci obrotow nastepuje granica wzro-
stu i dalej rozpoczyna sie spadek mocy silnika. Spadek
ten tlumaczy sie gorszym napetnianiem cylindrow (po-
niewaz ttok nie zdazy zassa¢ odpowiedniej iloSci' mieszan-
ki) oraz zwiekszeniem strat mechanicznych na tarcie
w samym silniku.

b: Zuzycie wiasciwe paliwa zmniejsza sie w miare wzrostu
obrotéw silnika, jednakze po przekroczeniu pewnej gra-
nicy zuzycie zaczyna znowu wzrasta¢. Punkt graniczny
wihasciwego zuzycia paliwa odpowiada najmniejszemu
zuzyciu paliwa na | KMgodiz. W ten sposob silnik po-
siada dwie charakterystyczne ilosci obrotéw: jedna ilos¢
odpowiada najwiekszej mocy, druga — najoszczedniej-
szemu zuzyciu paliwa. Doswiadczenia przeprowadzone
na catym szeregu silnikdw wykazaty, ze ilos¢ obrotow
odpowiadajgca najwiekszej mocy jest zawsze wyzsza od
ilosci obrotow odpowiadajgcych najoszczedniejszemu zu-
zyciu.

Reasumujgc przeprowadzone rozumowanie mozemy powie-

dzie¢, ze gaznik powinien spetnia¢ nastepujgce zadania:

a) Dobrze zmiesza¢ oba sktadniki mieszanki wyparowujac
przy tym czes¢ paliwa. (Reszta paliwa powinna wyparo-
wac w rurze ssgcej i w samych cylindrach).

b) Wytwarza¢ mieszanke o niezmiennym skfadzie przy pra-
wie wszystkich obrotach silnika (Z wyjatkiem obrotow
najmniejszych i najwiekszych kiedy mieszanka powinna
by¢ nieco wzbogacona).

c) Utrzymywac¢ niezmienno$¢ sktadu i wzbogaca¢ mieszan-
ke przy odpowiednich obrotach zupetnie automatycznie.

d) Umozliwia¢ tatwy rozruch silnika przez wzbogacenie
mieszanki.

e) Posiada¢ odpowiednig elastyczno$¢, tzn. zapewniaC ptyn-
ng prace silnika w wypadku gwattownej zmiany obro-
towi.

CHARAKTERYSTYKA POROWNAWCZA

W silnikach nowoczesnych samochodow sg zastosowane gaz-
niki opadowe.

Gaznik jest umieszczony nad rurg ssaca, a jego komora mie-
szania jest odwrécona o 180° w stosunku do komory zwyktego
gaznika. Zasysane z gory powietrze porywa paliwo | jako mie-
szanka kieruje sie w dot, do rury ssacej.
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Przy nie pracujacym silniku paliwo zapetnia rozpylacz do
Wysokosci poziomu benzyny w komorze ptywakowej nie docho-
dzac tym samym o | — 15 mm do wierzchu rozpylacza.

Gaznik opadowy posiada kilka zalet w poréwnaniu z nor-

malnym gaznikiem:

a) Przypomnijmy sobie dziatanie normalnego gaznika:
w chwili rozruchu, przy matych obrotach silnika, kiedy
ssanie jest bardzo stabe, albo przy zamknietej przepust-
mnicy powietrza, kiedy powstaje nadmiernie bogata mie-
szanka — cze$¢ paliwa nie rozpyla sie, lecz Scieka w dot
i wylewa sie z gaznika przez rure powietrzng. Wycieka-
nie benzyny powoduje zubozenie mieszanki, ktéra po-
winna by¢ bogata w chwili rozruchu silnika. Gaznik opa-
dowy posiada te wyzszo$¢ nad gaznikiem normalnym,
ze cale paliwo tak rozpylone, jak roéwniez nierozpylone
opadajac do rury ssacej, dostaje sie do cylindrow. Jed-
nakze ta zaleta gaznika opadowego moze staC sie jego
wadg w wypadku zbyt dlugiego ,,zasysaniall Paliwo
wptynie wtedy do cylindrow w nadmiernej ilosci i zacz-
nie sptukiwa¢ olej z ich Scianek. Moze réwniez nastgpic
zarzucenie Swiec. W celu zapobiezenia temu, ponizej osi
gaznika, w rurze ssgcej umieszczony jest otwor, ktorym
nadmiar benzyny moze sptynac.

b) Druga wazng zaletg gaznika opadowego jest ta okolicz-
nosC, ze mieszanka zostaje zasysana w dot. Dzieki temu
silnik otrzymuje nieco wiekszg iloS¢ mieszanki, co teore-
tycznie zwieksza jego moc o ok. 5%.
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c) .Gorne umieszczenie gaznika jest bardzo wygodne dla
Obstugi  (Latwo$¢ dostepu).

d) Dzieki temu, ze powietrzna rura wlotowa nie ma zad-
nych zgie¢ (tzn. jest prosta) zmniejsza sie opor, na ktory
napotyka wptywajgce powietrze, przez co polepsza sie
napetnienie cylindrow.
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Ze specjalnych urzadzen gaznika nalezy wyrdzni¢ przede
'Wszystkim nastepujgce:

a) pompke przyspieszajgca,

b) iglice mechanicznie regulujgca ilos¢ doptywajgcego pa-
liwa,

c) trzy dysze.

Ad a) Podczas gwattownego naci$niecia pedatu przyspiesz-
nika, tzn. podczas szybkiego otworzenia przepustnicy, mieszanka
robocza otrzymuje dzieki zastosowaniu pompki przyspieszajacej
dodatkowsg ilo$¢ paliwa i chwilowo zostaje wzbogacona. Na sku-
tek szybkiego wzbogacenia mieszanki (proces bardzo nieekono-
miczny), obroty silnika gwattownie rosng, co w rezultacie daje
pozadany efekt moc silnika prawie natychmiast zacznie sie
powieksza¢ » samochod z miejsca zaczyna przy$pieszac. Dobry
»Z'yw* samochodu ma szczegllnie duze znaczenie dla ruchu
wielkomiejskiego, podczas ruszania po zatrzymaniu przez regu-
lujgcych na skrzyzowaniach ozywionych ulic.

Ad b) Stosunek paliwa do powietrza w mieszance jest regu-
lowany specjalng iglicg (26). Gorny koniec iglicy jesfti za pomocg
dzwigienki potagczony z watkiem przepustnicy (21). Dolny koniec
iglicy wchodzi do kalibrowanego otworu (23) gtownego rozpy-
lacza i reguluje ilos¢ wyptywajacego paliwa. Dodatkowe regu-
lowanie nastepuje przez hamowanie benzyny powietrzem wpty-
wajagcym do rozpylacza (15) przez dwa otworki powietrzne wy-
konane w jego Sciankach (na rysunku — nie uwidocznione).

Ad c¢) Gaznik posiada trzy dysze lezgce jedna za druga
W kierunku z gory na dot: dysze gorng (13) o najmniejszej Sred-
nicy, dysze Srodkowa (14) o wiekszej $rednicy oraz dysze dolng
(9) o najwiekszej Srednicy. Podczas przeptywu przez powyzsze
trzy dysze trzykrotnie zmienia sie (zmniejsza sie) szybko$¢ stru-
mienia powietrznego, przez co powstaja réwniez wiry (wichry)
Powietrzne. A wiec: umieszczenie trzech dysz w komorze mie-
szania znacznie polepsza proces zmieszania, poniewaz paliwo
rozpylone w powietrzu w gornej dyszy, zostaje dodatkowo roz-
pylone w Srodkowej dyszy i ostatecznie w dyszy dolnej. Wsku-
tek tego nastepuje dobre rozpylenie paliwa nawet w wypadku
niewielkiego otworzenia przepustnicy.

Podczas pracy silnika na biegu luzem przepustnica (21) jest
Catkowicie zamknieta. Wskutek tego w otworze wylotowym (28)
Znajdujagcym sie ponizej dolnej krawedzi zamknietej przepustni-
cy powstaje podcisnienie zasysajl?ce Paliwo, ktére poptynie: przez
kalibrowany otwér (23), przez kanat rozpylacza gtownego (22),
Przez kalibrowany otwor urzadzenia biegu luzem (17), przez ka-
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naty (10 5 16) i wreszcie wytrysnie przez otwoér wylotowy (28)
do komory mieszania, ponizej zamknietej przepustnicy (21).
Benzyna wyciekajaca z otworu wylotowego (28) zawiera pewng
ilos¢ powietrza, ktore wpltywa przez rure wlotowg (11) gaznika
do otworu wlotowego urzadzenia biegu luzem (18) i nastepnie
do kanatéw (10 i 16), w ktorych miesza sie z ptyngcym paliwem
zaopatrujgcym cylindry podczas pracy silnika na biegu luzem.

Procz otworu wylotowego (28) urzadzenie biegu luzem po-
siada rowniez pomocniczy otwor wylotowy (20), posiadajacy
mniejsza Srednice i znajdujacy sie ponad gorng krawedzig zam-
knietej przepustnicy. Jak juz mowiliSmy, podczas pracy silnika
na biegu luzem przepustnica jest szczelnie domknieta, a paliwo
(zawierajgce niewielkg iloS¢ powietrza) plynie do rury ssacej
tylko przez dolny otwor wylotowy (28). Rownocze$nie przez do-
datkowy otwér wylotowy (20) bedzie z komory zmieszania za-
sysane powietrze, ktdére miesza sie z paliwem i wytry$nie z nim
razem przez otwoér wylotowy (28). W miare otwierania przepust-
nicy naprzeciwko otworu (20) powstaje podci$nienie, wskutek
czego powietrze przestaje wptywac przez ten otwér. W miare
dalszego otwierania przepustnicy podcisnienie wzrasta i paliwo
(zawierajgce pewng iloS¢ powietrza) zaczyna wyptywaé przez
obydwa otwory wylotowe (20 i 28) do rury ssgcej.

Dzieki powyzszemu urzadzeniu silnik wykazuje duzg ela-
styczno$¢, tzn. ptynnie przechodzi z biegu luzem na wieksze
obroty (i na odwrot).

Za pomocg Srubki regulacyjnej (19) reguluje sie wielko$é
otworu (28), a tym samym do$¢ wyptywajacej benzyny.

W miare dalszego otwierania przepustnicy podcisnienie pa-
nujace przy otworach wylotowych (20 i 28) zmniejsza sie coraz
bardziej, az wreszcie staje sie tak stabe, ze urzadzenie biegu lu-
zem przestaje zupetnie dziatac. (Rowniez przez powietrzny otwor
(18) nie wptywa powietrze). W miedzyczasie szybko$¢ powietrza
ptynacego przez dysze wzrasta o tyle, ze zaczyna pracowac
gtéwny rozpylacz (15).

Podczas pracy silnika na srednich obrotach przepustnica po'
wietrzg (12) znajduje sie w potozeniu pionowym, czyli catkowi-
cie odstaniajgcym powietrzng rure wlotowg (11) gaznika. Lekko
uchylona przepustnica (21) odpowiada takiemu potozeniu iglicy
(26), w ktorym przez kalibrowany otwor (23) gtdwnego rozpyla-
cza przeptywa ilos¢ paliwa obliczona dla $rednich obrotéw sil-
nika. Benzyna ptynie: przez kalibrowany otwér (23), przez kanat
gtébwnego rozpylacza (22), wreszcie wytryskuje z gtownego toz
pylacza (15) do gérnej dyszy (13). W miare dalszego otwierania
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przepustnicy — ilo$¢ wplywajacej do cylindrow mieszanki wzra-
sta i silnik rozwija coraz wieksze obroty.

Podczas szybkiego otwierania przepustnicy pompka przy-
spieszajgca wzbogaca mieszanke odpowiednig iloscig dodatko-
wego paliwa. Studzienka pompki jest stale napetniona paliwem
ptynacym z komory ptywakowej przez kanat (na rysunku niewi-
doczny), ktérego otwor wlotowy (8) znajduje sie pod zaworem
wlotowym (6). Przy szybkim otworzeniu przepustnicy ttoczek
pompki (4), ktory jest za pomocg tgcznika (3), dzwigienki (1)
i ciegta (2) potaczony z watkiem przepustnicy (21) — gwattow-
nie opada w dot i ttoczy paliwo przez zawor wylotowy (5) i spe-
cjalny otwor kalibrowany (7) do osobnej, zewnetrznej dyszy (za-
wor wlotowy zamyka sie pod wplywem rosngcego cisnienia).
Jezeli tlok opuszcza sie zbyt szybko i cisnienie pod nim nad-
miernie wzrasta — otwierajg sie dwa zawory kulkowe znajdu-
jace sie w samym tloku | przepuszczajg pewng ilos¢ paliwa
z dolnej czesdci studzienki do gornej.

Przy wolnym otwieraniu przepustnicy pompka w ogdle nie
dziata, poniewaz paliwo z powrotem wptywa do komory phywa-
kowej przez zawor wlotowy (gdyz mate ci$nienie paliwa nie jest
w stanie docisng¢ kulki do gniazda i szczelnie zamkna¢ otworu).
Précz tego pewna niewielka ilos¢ paliwa przesacza sie spod tto-
ka nad ttok | podczas jego podnoszenia, przelewa sie z powrotem
do komory ptywakowe;j.

Komora ptywakowa jest potgczona specjalng rurkg (na ry-
sunku niewidoczng) z powietrzng rurg wlotowg (11) gaZnika.
Wskutek tego zanieczyszczenie filtru powietrznego i zwigzane
z tym zwiekszenie podcisnienia w rurze wlotowe] gaznika nie
Wywota zbednego wzbogacenia mieszanki powstajgcej w gazni-
ku. (Poniewaz w komorze ptywakowej bedzie panowac takie
same podcisnienie jak w powietrznej rurze wlotowej gazn;ka).

Budowa i praca komory ptywakowej konstrukcyjnie niczym
sie nie wyrdznia i nie zastuguje na specjalne omowienie. Ptywak
(24) iglica (25) i siodto (27) dopetniajg urzadzenia komory pty-
wakowej.

Przepustnica powietrza (12) znajdujgca sie we wlotowej
rurze gaznika jest osadzona mimosrodowo na swoim watku.
Watek taczy sie za pomocy linki z guzikiem umieszczonym na
desce rozdzielczej. Przed rozruchem silnika guzik zostaje wy-
ciggniety, a wiec przepustnica zastania powietrzny otwor wlo-
towy gaznika. W miare zwiekszania obrotéw silnika w komorze
zmieszania powstaje podcisnienie, a przeptywajacy strumien po-
wietrzny samoczynnie otwiera przepustnice (dzieki nieréwnosci
jej pél). Mimosrodowe umieszczenie watka przepustnicy zapo-
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biega réwniez nadmiernemu wzbogaceniu mieszanki podczas-
rozruchu silnika. Podczas rozruchu przepustnica powietrza (12)
jest prawie zamknieta, tak ze przepuszcza bardzo niewielkg iloSC
powietrza. Przepustnica (21) powinna by¢ catkowicie otwarta.
W rezultacie w komorze mieszania powstaje silne podcisnienie
zasysajace paliwo, ktore plynie: przez kalibrowany otwoér (23),
przez kanat (22) i wreszcie wytryskuje z gtdwnego rozpylacza

(15) do gornej dyszy (13).
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WYSZKOLENIE

Kpt. WASILEWSKI

Modele—jako pomoce naukowe

Jesli méwimy, ze podrecznik jest jednym z najwydajniej-
szych $rodkOw nauczania, to model stanowi jeden z niez-
bednych elementéw procesu pedagogicznego.

Zwlaszcza nie mozna sobie wyobrazi¢ metodyki naucza-
nia skomplikowanych zespotéw samochodu nie popartej po-
kazem modeli danej czeSci wykonanej w przekroju. Szkota,
ktéra nie posiada dostatecznej ilosci modeli, nie moze liczyc,
iz jej uczniowie nabedg dostatecznej wiedzy z dziedziny
wspotdziatania poszczegdlnych zespotow samochodu.

Zadne rysunki, nawet najlepiej wykonane i zadne tablice
Scienne nie zastgpig modeli, gdyz rysunki — sg martwe, mo-
dele za$ — pracuja.

Najlepszym tego dowodem moze by¢ np. przekrdj po-
dtuzny catego podwozia samochodu, lub pracujacy model sil-
nika spalinowego. Przy najmniejszym poruszeniu korbg tych
modeli uczen widzi i uswiadamia sobie wspOtprace wszystkich
zespotow podwozia, wzglednie prace silnika, jego takty, mo-
menty otwarcia i zamykania si¢ zaworow, prace watu rozrzad-
Czego itp.

Wykonujagc modele we wiasnym zakresie, wzglednie za-
opatrujac szkote w modele gotowe, nalezy przede wszystkim
dobierac te, ktére mogtyby przynies¢ maksimum korzysci i sta¢
sie naprawde wartosciowym nabytkiem i nieodzowng pomocg
naukowa.

Dlatego bledne jest gromadzenie w szkole modeli tylko
dla samych modeli, np. przestarzate typy gaznikow lub iskrow-
nikow, ktére nie sg juz stosowane w nowoczesnych samocho-
dach, a tym samym nie mogg mie¢ zadnego zwigzku z progra-
mem nauczania.

Minimalna ilo§¢ modeli, ktére powinny sie znajdowacé we
"Wzorowo urzadzonej szkole samochodowej, winna by¢ naste-

pujaca:
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Silnik
Model pracujacy silnika jednocylindrowego 4. takto-
wego,
Model pracujacy silnika 4. cylindrowego,
Pokazowy ttok z pierécieniami uszczelniajgcymi i zbior-
czymi zmontowany ze sworzniem i korbowodem,
Pokazowy wat korbowy silnika 4. i 6. cylindrowego,
Pokazowy wat rozrzadczy silnika 4. cylindrowego,
Pokazowe zawory w komplecie.

=

okl wWN

Olejenie
1. Model pokazowy pompy olejowej, filtrow olejowych
(wymiennych i niewymiennych). Przewody olejowe.
2. Probka olejéw: awtot 4, 6, 8 i 10 (w butelkach’ szkla-
nych),
3. Probka oleju zuzytego.

Chtodzenie

Model pokazowy pompki wodnej,

Model pokazowy chiodnicy,

Model pokazowy termostatu,

Model pokazowy wskaznika temperatury.

APwnNpE

Karburacja

1. Modele pokazowe gaznikbw samochoddéw bedacych
W uzyciu w wojsku.

Doptyw paliwa
1. Model pokazowy pompki paliwa,
2. Model pracujacy zbiornika potgczonego z pompka pa-
liwng i komorg ptywakowg gaznika.
Naped i podwozie
1. Model pracujacy podwozia samochodu (z silnikiem).

A. Sprzegto

1. Model pokazowy sprzegta wielotarczowego,
2. Model pracujgcy sprzegta — patrz ,.Naped i pod-
wozie”. rl
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B. Skrzynka przektadniowa

1. Model pracujacy skrzynki 4. przekitadniowej — prze-
suwkowej, synchronizowanej.

C. Walt kardanowy i przeguby
1. Modele pokazowe przegubow elastycznych, kulo-
wych, uniwersalnych.

2. Model pracujagcy watu kardanowego — patrz ,,Naped
i podwozie”.

D. Dyferencjat

1. Model pokazowy dyferencjatu.
2. Model pracujacy dyferencjatu — patrz ,,Naped i pod-
wozie”’.

E. Poélosie

1. Modele pokazowe potosi obcigzonych, pétodcigzonych
i odcigzonych.

F. Hamulce
1. Modele pracujgce hamulcédw klockowych, mechanicz-
nych i hydraulicznych,

2. Modele pokazowe urzadzen uruchamiajacych hamulce
mechaniczne i prozniowe (servo-hamulce).

h3. Model pokazowy cylindréw hamulcéw hydraulicz-
nych.

4. Model pokazowy hamulca prézniowego.
G. Mechanizm kierowniczy
1. Mechanizm kierowniczy na modelu pracujgcym —
Patrz ,,Naped i podwozie”.
H. OS$ przednia

1. Na modelu pracujagcym podwozia — patrz ,,Naped
| podwozie™.

2. Model pokazowy klasycznej osi sztywnej.

J. Rama

1. Na modelu pracujgcym podwozia — patrz ,,Naped
| podwozie™.

359



K. Resory i amortyzatory

1. Modele pokazowe resoroéw pioérowych, sprezynowych'
oraz drgzkéw skretnych (reakcyjnych).

2. Modele pokazowe pracujace amortyzatoréw ciernych
i olejowych.

L. Zawieszenie ko6t niezalezne

1. Model pokazowy zawieszenia niezaleznego kot przed-
nich.

Elektrotechnika

1. Model pokazowy ogniwa suchego,

2. Model pracujacy natadowanej baterii akumulatoréw,

3. Model pokazowy — przekréj akumulatora,

4. Model pracujacy wg szkicu — tablica z przewodami
elektrycznymi o réznej srednicy (materiaty: miedz, nikiel,
chrom) dla wykazania opornosci (patrz — tab. 1) :

a) przewodnik grzeje sie,

b) Y staje sie czerwony,

C) . nie zmienia swej temperatury,

d) elastyczne potaczenie szeregowe i réwnolegte,

e) dziatanie elektromagnesu.

5. Modele pokazowe pradnicy: w tym jedna z 3-cig
szczotka.

6. Model pokazowy rozrusznika.

7. Modele pokazowe wyltgcznika samoczynnego i regula-
tora napiecia jedno i dwu kontaktowego .

8. Model pracujacy z instalacjg zaptonu bateryjnego od
akumulatora.

9. Stot 4 m X 2 m z calg samochodowsg instalacjg elek-
tryczna, tj. instalacjg rozruchowa, oswietleniowa, zaptonowa,
rozrusznikiem, pradnicg tacznie z wylgcznikiem samoczyn-
nym, regulatorem napiecia, stacyjkg i baterig akumulatorow do
uruchomienia catosci. Na stole tym demonstruje sie dziatanie po-
szczegblnych aparatow elektrycznych oraz przerabia sie prak-
tyczne ¢wiczenia z usuwaniem niedomagan (tab. 2). Po-
szczegoblne elementy winny by¢ fatwo wymienne, by mozna
byto demonstrowac rézne typy.

10. Tablica przedstawiajgca obieg wysokiego i niskiego
napiecia.
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Na rys .1—6 podano schematy urzadzenia sal wykiadu'
wych. tawki ucznidow winny by¢ ustawione na sali tak, by
Swiatto znajdowato sie po lewej stronie reki ucznia. WiekszZe
modele na sali umieszcza sie na podwyzszeniu, mniejsze za$ -"
na potkach pod $cianami lub w szafach. Na $cianach znajduj?
sie tablice pogladowe réznych czesci samochodowych.

Jesli szkota pragnie wykona¢ modele we wiasnym zakre'
sie, nie wystarczy do tego powzia¢ decyzje i naszkicowac¢ plall
pracy. Do tego potrzebni sg ludzie, ktdrzy mogliby plan tell
urzeczywistnic.

Tacy ludzie zawsze znajdg sie w szkole, tylko nalezy
odpowiednio zacheci¢ do roboty i stworzy¢ dla nich odpow”
dnie warunki pracy.

Tabela 1.
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MATERIALY PEDNE

Inz. B. KASINSKI,

Noiroczesny olej samochodowy

W ostatnich latach rozwinety sie mozliwosci produkcjl
syntetycznych olejéw smarowych, a niektdre z tych olejow sg
lepsze, pod wzgledem pewnych wiasnosci, od olejow minerat'
nych, produkowanych z ropy naftowej. W Stanach Zjedno-
czonych zgtoszono do konca 1945 roku 370 patentow zwigza-
nych z produkcjg olejow syntetycznych. Jednak koszt pro-
dukcji tego rodzaju olejow wynosi w Ameryce od 60 centéw
do 2 i pot dolara za kilogram, przy cenie dobrego oleju mineral-
nego, wynoszacej 3 do 10 centéw za kilogram. Czynnik ko-
sztow zadecydowal, ze oleje syntetyczne nie znalazty dotych-
Cczas szerszego zastosowania. Stosowane sg na matg skale i do ce-
16w bardo specjalnych, np. do amortyzatorow i systeméw hy-
draulicznych samolotow.

Powszechnie stosowanym olejem do silnika samochodowe-
go jest olej mineralny, ktérego metody produkcji ulegty jednak
duzym zmianom, dajac produkt znacznie ulepszony. Najwaz-
niejsze wiasnosci oleju z punktu widzenia zachowania sie jego
w silniku ulegty znacznej poprawie, dzieki zastosowaniu no-
wych metod rafinacyjnych, zapoczagtkowanych przed kilkuna-
stu laty, a ktorych uzycie rozpowszechnito sie na wielka skale
w ostatnich kilku latach.

Ostatnio wprowadzono w uzycie szereg dodatkéw, udo-
skonalajgcych gatunek oleju. Olej mineralny stanowi skiadnik
podstawowy, za$ rozne zwigzki syntetyczne, uzyte w matych
ilosciach (od utamka procentu do 2 procent, liczac na olej), po-
lepszajg jego wiasnosci. Daje to w wyniku oleje bardziej trwa-
te, zachowujace sie lepiej w réznych warunkach pracy silnika,
wytwarzajgce mniej osadéw silnikowych, mniej korozyjne-
Whptywa to na przedtuzenie zycia silnika, przedtuzenie okresow
jego pracy miedzy koniecznosciami czyszczenia i napraw, daje
o0szczedno$¢ oleju.
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Nie ma prostej metody, ktéra by pozwalata na ocene war-
tosci oleju jako $rodka smarujacego. Whnioski mozna wyciggac
albo na podstawie badania stanu silnika i stanu oleju przepraco-
wanego w nim, po dtuzszym okresie biegu silnika, albo tez prze-
widywac z gory jak dany olej bedzie si¢ zachowywat w silniku,
biorac pod uwage caty szereg wiasnosci fizycznych i chemicz-
nych oleju. Ponizej zostang omowione wazniejsze wiasnosci
olejowe z uwzglednieniem wptywu, jaki wywierajg na smaro-
wanie, konserwacje silnika i trwato$C samego oleju.

Lepkos$¢ (wiskoza) i indeks lepkosciowy (wiskozowy) oleju

LepkoSC wyraza opOr przeciwko przesuwaniu sig wzgle-
dem siebie warstewek oleju w filmie smarujgcym. Cha-
rakteryzuje ona wewnetrzng spoisto$¢ oleju.

Ze wzgledu na zmniejszenie oporu tarcia, fatwos$¢ dopty-
wu oleju do punktow smarowania .fatwos¢ startu silnika w ni-
skiej temperaturze, zdolno$¢ odprowadzania ciepta — wskaza-
ne bytoby wybranie oleju o mozliwie niskiej lepkosci. Z dru-
giej strony, za stosowaniem oleju o lepkosci wyzszej prze-
mawiajg takie wzgledy, jak trwatos¢ filmu olejowego, odgra-
niczajagcego dwie powierzchnie smarowane oraz wzglad na
konsumcje oleju przez silnik (zalezng od fatwosci przedosta-
wania si% oleju przez pierscienie ttoka do komory spalania), od
czego zalezy roéwniez ilos¢ wytwarzanych osadow weglowych
w silniku. Lepko$¢ musi byC wiec dobrana kompromisowo,
przy uwzglednieniu powyzszych czynnikéw oraz warunkow
temperatury, wielkosci naciskow miedzypowierzchniowych,
liniowej szybkosci powierzchni tracych, wielko$¢ luzéw mie-
dzypowierzchniowych.

Oleje mineralne majg t V\(/jyzszoéé nad innymi $rodkami
smarujacymi o prostszym skladzie, ze mogg byc twarzane
w gatunkach o dowolnej gradacji lepkosci, w granicach zaspaka-
jajazcg/ch wymagania wszelkich typéw silnikéw samochodo-
wych.

Lepkos¢ wszystkich olejow zmniejsza sie prz?/ wzroscie
temperatury. Spadek lepkosci jest jednak rézny dla roznych
typow olejow. Jest on charakteryzowany za pomocg tzw. in-

eksu lepkosci (indeksu wiskozowego), ktéry jest cyfrowym
wyrazeniem przecietnego nachylenia krzywej lepkosci przy
zmianie temperatury oleju miedzy 100 F (37,8 C) i 210 F
(98,9 C). Im cyfra, wyrazajaca indeks lepkosciowy jest wyz-
sza, tym lepkos¢ oleju ulega mniejszej zmianie przy zmianach
temperatury. Dla oleju uwazanego przed kikunastu laty za naj-
lepszy pod wzgledem matej wrazliwos$ci lepkosci na tempera-
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ture (olej pensylwanski), przyjeto indeks lepkosciowy za row-
ny 100, za$ dla najgorszego pod tym wzgledem oleju amery-
kanskiego (z nad zatoki meksykanskiej) — za réwny zeru.

Przy stosowaniu olejéow o niskim indeksie lepko$ciowym
zachodzi niebezpieczenstwo, ze lepkoSC wybrana dla tempera-
tury normalnej pracy silnika bedzie tak wysoka w temperatu-
rze rozruchu silnika (zwtaszcza w warunkach zimowych), iz
olej bedzie zbyt mato ptynny, aby mogt by¢é doprowadzony
do punktow smarowania. Przy stosowaniu takich olejow zu-
zycie czesci silnikowych bedzie bardzo powazne, z powodu
niedostatecznego smarowania w okresach zimnych startéw;
do czasu zagrzania si¢ oleju do temperatury jego normalnej pra-
cy (okres ten trwa przecietnie okoto 20 minut).

W amerykanskich normach dla zimowych olejéw silniko-
wych, obok podanej lepkosci w temperaturze, zblizonej do tem-
peratury oleju w karterze podczas normalnej pracy silnika,
okreslona jest dopuszczalna maksymalna lepkos¢ oleju w tem-
peraturze 0" F (—17,8" C).

Nowoczesne metody rafinacyjne pozwalajg na otrzymanie
nawet z surowcéw, ktore dawniej uwazane byly za nie nada-
jace sie do przerébki na oleje silnikowe, olejow o indeksach
lepkosciowych lezacych znacznie powyzej 100, a wiec lepszych
pod tym wzgledem od olejéw produkowanych poprzednio
z najlepszych surowcéw (rop pensylwanskich).

Indeks lepkosciowy moze by¢ réwniez podwyzszony przez
dodatek do oleju pewnych skiadnikéw syntetycznych. Ze
wzgledu na ich wysoki koszt sa one uzywane oszczednie.

Smarnos¢ oleju

Smarno$¢ jest wiasnoscia, wptywajaca na trwatos¢ filmu
olejowego, oddzielajgcego dwie-powierzchnie metalu. Wyraza
zdolno$¢ zwilzania powierzchni metalicznej olejem i zalezy od
sity, z jaka ta powierzchnia absorbuje czasteczki olejowe. Ozna-
cza réznice w wielkosci tarcia przy uzyciu dwoch olejow o ro-
wnej lepkosci. Moze by¢ oznaczana przez mierzenie ilosci cie-
pta, wywigzujacego sie podczas zwilzania metalu olejem.

Olej mineralny jest mieszaning wielkiej ilosci réznych
zwigzkow, sposrod ktorych olbrzymig przewage stanowig
weglowodory réznych typdéw, obok stosunkowo matej ilosci
zwigzkow zawierajgcych inne skiadniki poza weglem i wodo-
rem. Czyste weglowodory posiadajg stosunkowo niewielka
smarno$¢. Powierzchnia metalu absorbuje z oleju skfadniki,
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ktore sg bardziej ,,aktywne” wzgledem niej. Niestety, te bar-
dziej smarne skiadniki sg przewaznie nietrwate, ulegajg w silni-
ku oksydacji i polimeryzacji: wytwarzajac szkodliwe osady, po’
Woduja czesto korozje metalu. Przy rafinacji oleju sa w duzej
mierze usuwane wraz z innymi niepozadanymi zwiazkami.
Dlatego olej silnie rafinowany jest mniej smarnym od oleju ra-
finowanego stabiej.

Rafinacja konieczna jest dla zapewnienia trwatosci oleju,
odpornosci na oksydacje I koksowanie, usuniecia sktonnosci do
korodowania oraz w celu podwyzszenia indeksu lepkoSciowe-
go. Dlatego obecnie tam, gdzie smarnos$¢ oleju dobrze rafino-
wanego nie jest wystarczajacg, wzmacnia si¢ jg przez dodatek
do oleju matej ilosci zwigzkoéw ,,bardziej aktywnych” wobec
powierzchni metaléw,»zwigzkbw o znanych wiasciwosciach,
mozliwie najmniej szkodliwych pod wzgledem karozji i po-
garszania innych wiasciwosci oleju.

Smarnos¢ dobrze rafinowanego, czystego oleju mineralne-
go jest wystarczajgca dla warunkdéw, panujacych w silnikach
samochodowych. Natomiast dodatki, podwyzszajgce smarnos¢
oleju, stosowane sg w wypadku wystepowania bardzo wyso-
kich naciskow miedzypowierzchniowych, Erzede wszystkim
w przekiadniach slimakowych i hypoidalnych.

Oksydacja oleju i wytwarzanie osadoéw silnikowych

Silnik samochodowy jest zespotem, w ktérym istniejg ide-
alne warunki dla oksydacji oleju. Przyczynia sie do tego wyso-
ka temperatura, duza powierzchnia rozbryzgiwanego gorace-
go oleju, wystawiona na dziatanie powietrza oraz kataliczne
dziatanie metalu. WS$réd metali zelazo jest jednym z najsilniej-
szych katalizatoréw przyspieszajacych utlenianie oleju.

Oksydacja prowadzi do gestnienia oleju (na skutek polime-
racji produktow utlenienia), wytwarzania w nim kwasnych
zwigzkdéw korodujacych metal, powstawania szkodliwych osa-
déw silnikowych, psucia sie koloru oleju. Zmusza ona do czestej
wymiany oleju podwyzszajac koszt smarowania.

Osady silnikowe wystepujg w rozmaitych formach. Jedng
z nich jest osad koksowy, przylegajacy silnie do powierzchni
ttoka i cylindrow. Powoduje on zaburzenia w pracy silnika,
jest Scierajgcy, rysuje i niszczy powierzchnie metalu. Mniej
szkodliwymi sg osady w formie puchu weglowego, wydmuchi-
wane przewaznie z gazami spalinowymi. Inng formg sg osady
lakierowe i gumiaste. Te powodujg zaklejanie zaworow i pier-
Scieni ttokowych uniemozliwiajgc ich prawidtowg prace. Do
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innej kategorii nalezg znéw osady szlamowe lub tzw. ,,fusy
olejowe, ktére osadzajac sie w przewodach olejowych moga je
zatyka¢ uniemozliwiajgc smarowanie.

Od odpornosci stosowanego oleju na oksydacje i wytwa-
rzanie osadow zalezy w duzym stopniu dtugosc zycia silnika
oraz dtugos¢ okreséw jego pracy, miedzy koniecznoscig czysz-
czenia, naprawy i wymiang czesci. Do tej wiasciwosci oleju sil-
nikowego przywigzuje sie wiec obecnie bodajze najwiekszg
wage.

Zapobieganie szkodliwemu dziataniu osadoéw olejowych
idzie jednoczes$nie w kilku kierunkach: 1) usuwania z oleju,
przez odpowiednig rafinacje, sktadnikéw skionnych do kokso-
wania i mato odpornych na oksydacje, 2) stosowania dodat-
kéw do oleju pewnych zwigzkow, opdzniajacych utlenianie
(antyoksydantow), 3) stosowanie tzw. ,,dodatkdéw czyszcza-
cych” powodujgcych to, ze osady wytwarzane utrzymywane
sg w oleju w formie najmniej szkodliwej, fatwej do usuniecia
przez filtry olejowe.

Nowoczesne metody rafinacji dajg obecnie olej znacznie
ulepszony pod wzgledem odpornosci na wytwarzanie osaddw.
Rafinacja polegajgca na selektywnej ekstrakcji i wytrgcaniu
sktadnikow wrazliwszych na oksydacje i koksowanie, jedno-
cze$nie poprawia i indeks lepkoSciowy oleju.

Stosowanie dodatkéw oEéiniajqcych oksydacje oleju roz-
powszechnito sie na duzg skale. Wiekszo$¢ olejow silniko-
wych, uzywanych w Stanach Zjednoczonych i Anglii, zawiera
obecnie te dodatki. Podwyzszajg one nieco cene oleju, lecz
uzycie ich uznane zostato za optacalne.

Ro6zne typy olejéw posiadajg rézne sktonnosci pod wzgle-
dem wytwarzania pewnych form osadéw. Tak sie nieszczesli-
wie skfada, ze oleje o lepszych indeksach lepkosciowych i od-
porniejsze na oksydacje (oleje tzw. ,typu parafinowego’)«
cho¢ wytwarzajg znacznie mniej osadoéw, jednak dajg je w for-
mie bardziej przykrej ,mniej ,,strawnej” dla silnika. Na odwrot,
oleje o stromej krzywej temperaturowej lepkosci tatwiej utle-
niajacej si¢ (oleje tzw. typu ,naftenowego’), wytwarzajg
wprawdzie znacznie wiecej osadow, lecz jednocze$nie posiadajg
sktonno$¢ wydzielania wiekszosci ich w formie drobniejszej za-
wiesiny, utrzymywanej wewnatrz oleju i odptywajacej wraz
z nim, co umozliwia nastgpnie usunigcie duzej czesci ich przez
filtr olejowy. Cze$¢ osadow jednak, istniejagca w formie kolo-
idalnej, przechodzi przez stosowane obecnie filtry olejowe.

Przy wyborze oleju dla duzych, statych silnikow Diesel’a
istnieje poglad, ze raczej korzystniejsze jest wybranie tego'
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drugiego typu oleju, tj. posiadajacego mniejsza odporno$¢ na
oksydacje, lecz silniejsze wiasciwosci ,,czyszczace”. Natomiast
przy olejach samoehodowych niemozliwe jest rezygnowanie
z wysokiego indeksu lepkosciowego i trwatosci oleju. Dlatego
tez oleje silnikowe rafinowane s3 w sposob, podwyzszajacy
mozliwie indeks lepkosciowy i odpornosé na oksydacje. O ile
warunki pracy oleju tego wymagaja, wzmacnia si¢ taki olej
przez dodatek ,,antyoksydajitéw”, za$ oleje przeznaczone dla
najciezszych warunkOw pracy, zawieraja oprocz tego jeszcze
dodatki',,czyszczace” silnik.

Wprowadzenie dodatkow ,,czyszczacych” do olejow prze-
znaczonych dla samochodéw armii amerykanskiej i angiel-
skiej nastgpito podczas ostatniej wojny. Okazaty sie one bar-
dzo kosztowne dla konserwacji silnika, podwyzszyty stan
,».gotowosci” samochoddéw do pracy, zmniejszyty ilos¢ koniecz-
nych czyszczen i napraw.

Zastosowanie oleju, zawierajgcego dodatek czyszczacy, do
silnika zabrudzonego podczas poprzedniego uzycia nieodpo-
wiedniego oleju, zmniejsza w krétkim czasie ilos¢ osadéw po-
zostawionych poprzednio w silniku. Olej taki posiada wiec
wihasciwos¢ pochtaniania nawet juz wytworzonych osadéw
i usuwania ich.

Przy stosowaniu olejoéw, zawierajagcych skitadnik ,,czysz-
czacy”, zanotowano w silnikach ciezkich pojazdéw mechanicz-
nych zmniejszong ilo$¢ wytwarzanych twardych osadow
0 60—75%, w poréwnaniu do stanu, gdy w tym samym okre-
sie czasu pracy silnika stosowany byt olej nie zawierajgcy po-
wyzszych dodatkow.

Uzycie Srodka ,,czyszczacego” ma i swoje ujemne strony.
Na skutek rozpuszczania osadoéw ,lakierowych”, wytwarza-
nych z oleju, ktére do pewnego stopnia spetniajg role powtoki
ochronnej, metal narazony jest na wiekszg korozje. Konsum-
cja oleju przez silnik nieco sie podwyzsza. Filtry olejowe sj
bardziej obcigzone i ich sprawnos¢ szybko sie zmniejsza. Wre-
szcie olej, zawierajgcy dodatek czyszczacy, po krétkim okresie
pracy ma wyglad brudny, z powodu wchitaniania koloidalnych
zawiesin weglowych. Sprawia to wrazenie, ze olej bardzo
saytc)jlgo sie psuje, co zraza do niego uzytkownikOéw samo-
chodow.

Biorac pod uwage powyzsze wzgledy, przemawiajace za
i przeciw uzywaniu srodkow ,,czyszczacych” uznano, ze po
wojnie bedg przewaznie uzywane do samochodéw osobowych
oleje nie zawierajgce dodatkow czyszczacych, natomiast zaleca
sie uzywanie olejéw ze Srodkami ,,czyszczacymi” dla silnikow

371



benzynowych, a zwiaszcza silnikdw Diesefa, stosowanych
w autobusach, samochodach ciezarowych i traktorach.

Korozyjnosc¢ oleju

Wiasciwos$¢ ta wigze sie SciSle z odpornoscig oleju na oksy-
dacje. Oleje silnikowe $wieze-sg na. ogot niekorozyjne. Kwasne
substancje, korodujgce metal wytwarzajg sie podczas reakcji
utleniania czesci sktadnikow oleju.

Zapobieganie korozji przez olej idzie wiec przede wszyst-
kim w kierunku stosowania olejow odpornych na oksydacje,
dalej — przez uzycie dodatkéw olejowych przeciwkorozyj-
nych i wreszcie — przez dobér materiatow silnikowych, odpor-
niejszych na tego rodzaju korozje.

Dodatki przeciwkorozyjne stosowane sg obecnie na duzg
skale i wiekszo$¢ olejow, uzywanych w Stanach Zjednoczo-
nych i Anglii zawiera je.

Jak wspomniano poprzednio, korozja wzmaga si¢ przy
uzyciu srodkow ,,czyszczacych”., W jednym wypadku zano-
towano 9-krotnie wiekszg korozje tozysk silnika przy uzyciu
oleju, zawierajacego skiadnik czyszczacy w poréwnaniu z ko-
rozjg, spowodowang uzyciem oleju, nie zawierajagcego tego
Srodka. Dlatego tez z reguty do olejow, zawierajacych Srodki
»Cczyszczace”, dodaje sie réwniez srodki przeciwkorozyjne.

Dodatki przeciwkorozyjne dziatajg przede wszystkim
przez izolacje powierzchni metalu (przez ktorg sg silnie adso-
rowane) od reszty oleju.

Pienienie sie oleju

Olej w silniku na skutek rozbryzgiwania go w otoczeniu
powietrza i wskutek mieszania przez pompke olejowg tworzy
z powietrzem emulsje. Podczas wojny spostrzezono w Wwoj-
skowych pojazdach amerykanskich do$¢ duze niedomagania sil-
nikbw z powodu niedoktadnos$ci smarowania, spowodowanej
obecnoscig owej emuls;ji.

Powotano specjalng komisje do badania tego zagadnienia
i jako wynik prac tej komisji nastgpito w roku 1943 wprowa-
dzenie do olejow silnikowych, uzywanych w wojskowych po-
jazdach mechanicznych, jeszcze jednego dodatku — $rodka
przeciw pienieniu sie oleju.
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Punkt krzepniecia oleju

Jest to temperatura, w ktérej olej, na skutek oziebiania go,
ulega galareceniu i nie daje si¢ fatwo pompowac i doprowadzac
do punktéw smarowania.

Skutki, spowodowane stosowaniem oleju o zbﬁt wysokim
punkcie krzepniecia, bedg wiec takie same, jak skutki powodo-
wane uzyciem oleju o niskim indeksie lepkosciowym, posiada-
jacego zbyt duzg lepko$¢ w temperaturze rozruchu zimnego sil-
nika. Do czasu zagrzania sie oleju, smarowanie bedzie bardzo
ograniczone i zuzywanie sie silnika w tym okresie bedzie
Znaczne.

Wymagania, odnosnie punktu krzepnigcia oleju, sg oczywi-
Scie rézne, zalezne od klimatu i od pory roku. W uzyciu s3
zwykle dwa gatunki oleju: ,,zimowy” o niskim punkcie krzep-
niecia oraz ,.letni”’, dla ktérego punkt ten moze byé wyzszy.

Rafinacja (odparafinowanie), obnizajgca punkt krzepnie-
cia oleju do temperatur, lezacych znacznie ponizej zera, jest bar-
dzo kosztowna. Znane sg jednak i czesto uzywane do olejow
..zimowych” substancje syntetyczne, ktérych dodatek w ma-
tych ilosciach (przewaznie % do 1”%), obniza znacznie punkt
krzepniecia oleju. Sa to zwigzki wysoko-czgsteczkowe, podob-
nego typu, jak uzywane do podwyzszania indeksu lepkosciowe-
go, z tg roznicg, ze do ostatniego celu dodatek ich wymagany
Jest w wiekszych ilosciach.

Ciepto whasciwe

Ciepto wihasciwe oleju mineralnego zalezne jest w niewiel-
kim stopniu od jego ?atunku. Dla olejow silnikowych, przy
temperaturze 20" C lezy ono w granicach 0.40—0.45, przy
czym jest nieco wyzsze dla olejow lzejszych niz dla olejéw ciez-
szych. Jest o kilka procent wyzsze dla olejow o wysokim in-
deksie lepkosciowym (oleje typu ,,parafinowego”) w porow-
naniu z olejami o niskim indeksie (oleje typu ,,naftenowego™).
Ma to jednak pewne znaczenie tam, gdzie zalezy na odprowa-
dzeniu mozliwie duzych ilosci ciepta przez olej. Ciepto wiasci-
we oleju wzrasta ze wzrostem temperatury i wynosi w 200"C
dla olejéw silnikowych ok. 0.60—65.

Rozcienczanie oleju paliwem

Zjawisko to nie zalezy bezposrednio od jakoSci uzywane-
go oleju smarowego, stopien jednak rozcienczenia paliwem ma
bardzo duzy wptyw na wiasnosci oleju.
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Stopien rozcienczenia oleju silnikowego zalezy od szeregu
réznych czynnikéw: temperatury oleju w karterze, intensyw-
nosci przewietrzania karteru, od stopnia obcigzenia silnika,
a w pierwszym rzedzie — od stanu silnika, stopnia zuzycia cy-
lindréw i sprawnosci dziatania pierscieni ttokowych.

Rozcienczenie oleju bywa silniejsze w zimie niz w lecie
(nizsza temperatura, stabsze odparowanie benzyny). Inten-
sywniejsze przewietrzanie karteru dziata dwukierunkowo:
przez obnizanie temperatury oleju w karterze sprzyja rozcien-
czeniu, przez szybsze za$ usuwanie odparowujacej benzyny,
zmniejsza jej ilos¢ w oleju. Benzyny gorzej frakcjonowane,
zawi_erajqce_wi?cgj ciezkich skfadnikow, powodujg silniejsze
rozcienczanie oleju. Bogate mieszanki paliwowe dajg wieksze
rozcienczanie oleju od mieszanek ubogich .

Rozcienczenie $wiezego oleju silnikowego nastepuje bardzo
szybko, po czym ustala sie w praktyce pewnego rodzaju stan
rownowagi — ilos¢ benzyny odparowujacej z oleju, odpowia-
da ilosci benzyny przeciekajgcej do oleju. Stopien, na jakim
ustali sie rozcienczenie paliwem, zalezy od wymienionych czyn-
nikow.

Za normalne rozcienczenie uwazane jest rzedu okoto 5%
benzyny, w odniesieniu do oleju. Przy ztym stanie silnika
i przy innych warunkach sprzyjajacych rozcienczaniu, moze
ono dojs¢ do 20%.

Rozcienczenie benzyng zmniejsza gwattownie lepkos¢
oleju. Tak np. dla jednego oleju silnikowego, o S$redniej
lepkosci, po rozcienczeniu go benzyng w ilosci 5%, lepkos¢ spa-
dta o 40%, przy 10% benzyny o 65 procent, za$ przy 15"
benzyny o 75%. Rozcienczenie benzyng zmniejsza punkt
krzepniecia oleju. Przy rozcienczeniu 5% spadek punktu krzep -
niecia wynosi 3—6"C, za$ przy 10% dochodzi do 10°C.

Wychodzac z zatozenia, ze wasciwosci czystego oleju silni-
kowego mogg wprowadza¢ w biad uzytkownikow samocho-
déw, gdyz wiasciwosci te ulegajg bardzo szybkiej zmianie, na
skutek rozcienczenia paliwem, jedna z najpowazniejszych firm
naftowych amerykanskich dostarcza konsumentom olej silniko-
wy, rozcienczony 5% benzyny. Wiasciwosci takiego oleju ule"
gajg juz mniejszym zmianom w czasie jego pracy.

Konsumpcja oleju przez silnik

Konsumpcja oleju zalezna jest tylko w matym stopnm
od jakosci stosowanego oleju, w duzym za$ stopniu od stanl!
silnika i od stopnia jeg® obcigzenia.
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Konsumpcja uwazana za normalng wynosi ok. 3 cmj na
KM/godz., dla $redniego za$ samochodu osobowego jest rzedu
0,2 litra na 100 km. Przy ztym stanie silnika i przecigzeniu je-
go moze by¢ nawet dzisieciokrotnie wyzsza.

Nadmierna konsumpcja oleju przez silnik powieksza ilos¢
osadoéw koksowych, wytwarzanych przez rozktad oleju i nie-
kompletne spalanie jego w komorze spalania.

Podobny efekt wywoluje uzycie ztego gatunku paliwa.
Przy niekompletnym spalaniu benzyny powstajg osady weglo-
we, sadza zas osiadajgca na $cianach cylindréw zmywana jest
przez olej zanieczyszczajac go.

Eukla to wspotodpowiedzialnos¢ za wytwarzanie osa-
dow 5|In| owych oraz nawet za szybko$¢ psucia oleju — trzech
czynnikow.

1. jakosci stosowanego oleju.
2. jakosci stosowanego paliwa,
3. szczegotdéw konstrukcyjnych i stopnia zuzycia silnika.

Powojenne amerykanskie oleje silnikowe

Ustalono trzy typy olejéw silnikowych:

1. zwykty (,,Regular motor oil’*),

2. premiowany (,,Premium motor oil' ),

3. olej dla prady w ciezkich warunkach (,,Heavy duty mo-
tor oil’”).

W kazdym z powyzszych typOw istnieje 7 gatunkow, we-
dtug Kklasyfikacji na podstawie lepkosci oleju. Gatunki te ozna-
czone sg humerami: 10, 20. 30... do 70. Dwa najlzejsze oleje
(10 i 20) sg dostarczane w dwoch odmianach: zimowej
I letniej.

Olej ,,zwykty” jest czystym olejem mineralnym, olej ,,pre-
miowany” jest olejem mineralnym zawierajacym dodatki op6z-
niajgce oksydacje i przeciw-korozyjne, zas olej ,dla pracy
w ciezkich warunkach” zawiera oprécz powyzszych dwoch do-
datkow, jeszcze trzeci — $rodek ,,czyszczacy”.

Wszystkie trzy typy olejow moga ponadto zawieraC row-
niez dodatki podwyzszajace indeks lepkosciowy i obnizajace
punkt krzepniecia. Uzycie tych ostatnich dwodch dodatkow
uwazane jest raczej jako uzupetnienie rafinacji oleju mineral-
nego.

Olej dla samochodéw wojskowych typu ..Heavy Duty”
(oznaczany jako ..2-104-B”’) zawiera jeszcze dodatek przeciw
pienieniu sie.
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Dla samochodéw osobowych wybierane sg przewaznie ole-
je typu 1 i 2, za$ dla pojazdéw ciezszych, autobuséw i samo-
choddéw ciezarowych, uzywane sg przewaznie typy 2 i 3.

Stosunek przewidywanego zuzycia poszczegélnych typow
oleju wynosi:

1. olej,,zwykiy" 30%

2. olej,,premiowany” 45%

3. olej ,,dla pracy w ciezkich warunkach” 25%

Wynika z tego, ze uzycie dodatkéw uszlachetniajacych
rozpowszechnia sie coraz bardziej, z reguty za$ uzywane Sg tne
w olejach przeznaczonych dla silnikdw samochodow transpor-
towych (autobusow i ciezarowek).

Jak przedstawiono powyzej, nowe prady w produkcji ole-
jow silnikowych traktujg coraz czesciej sam olej weglowo-
dorowy jako przenosnik drobnej ilosci zwigzkéw, uzupetnia-
nych z zewnatrz, a ktére decydujg o wartosci oleju jako
srodka smarujgcego.

Niemniej sposob i stopien rafinacji oleju nie traci na zna-
czeniu. Wiasnosci podstawowego oleju mineralnego wpty-
wajg na koncowe wiasnosci produktu wzmocnionego dodat-
kami. Od jakosci oleju zalezy jego wrazliwo$¢ na dziatanie
,dodatkéw uszlachetniajgcych. Dodatki te zuzywajg sie w roz-
nym stopniu podczas pracy oleju w silniku, konieczne jest
wiec aby sam olej byt réwniez mozliwie najlepszym i naj-
trwalszym $rodkiem smarujacym.

Stosowanie srodkéw uszlachetniajgcych nie jest tatwe. Sam
wybdr ich jest trudny. Na stosowanie kazdego rodzaju z tych
Srodkow istnieje w samych Stanach Zjednoczonych cate mno-
stwo patentéw (np. na S$rodki przeciwkorozyjne zgtoszono
do konca 1945 roku 662 patenty). Zadnego z dodatkéw
nie mozna nazwa¢ najlepszym, gdyz nie ma miedzy nimi
Srodkéw uniwersalnych. Dziatajg one w réznym stopniu na
rézne typy olejow, jak rowniez rdznie w roéznych warun-
kach pracy. Istniejg nawet miedzy nimi zwigzki, poprawia-
jace pewng wiasciwo$¢ jednego typu oleju, pogarszajgce zas$ te
samg wiasciwosc¢ oleju, posiadajgcego nieco odmienny sktad che-
miczny. Niektére dodatki dziatajg kilku-kierunkowo, popra-
wiajac jednoczesnie rozne wiasciwosci oleju, inne — zwalczaja
sie wzajemnie. Niektore zwiagzki dajg korzysci przy zasto-
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sowaniu ich w olejach, przeznaczonych dla silnikbw benzy-
nowych. lecz nie dajg zadnych korzySci przy stosowaniu ich
dla silnikow Diesla itd.

Wynika z tego, ze zastosowanie Srodkéw uszlachetniajg-
cych, celem otrzymania ulepszonych olejéow, musi by¢ po-
przedzone przez dtugotrwate i ucigzliwe badania laboratoryjne
I proby silnikowe.
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ZAGRANICZNA TECHNIKA SAMOCHODOWA

ZWIAZEK RADZIECKI

Typy ciagnikow
uzywanych w ZSRR

(B M. Fitterman ,,Awtomobilnaja promyszlennost “ nr 11—12 1946 r.).
Przetozyt W. F.

Przed drugg wojng Swiatowg przyczepki nie mialy szero-
kiego zastosowania, co nalezy ttumaczy¢ malg iloscig nie tylko
przyczepek lecz i ciggnikow. Tak zwane ,,pociggi samochodowe'l
byly stosowane z reguty wylgcznie do przewozenia na dalszg
odlegtos¢ lekkich tadunkéw wzglednie budulca drzewnego.

Piecioletni plan rozbudowy gospodarki narodowej (1946 -
1950 r.) — nadajgc przewozom samochodowym specjalne zna-
czenie — przewiduje organizowanie miedzyrejonowych przewo-
zo6w samochodami masowych tadunkéw oraz zapewnia zastg-
pienie transportu kolejowego na krotkie dystanse przez trans-
port samochodowy. Przewozy samochodowe podlegte jednemu
tylko Ministerstwu Transportu Samochodowego ZSRR winny
wzrosng¢ do konca ,,pieciolatki” do 75 miliondéw ton i 1,4 miliar-
da t/km,, czyli 6,3 razy w poréwnaniu z rokiem 1940.

Pod wzgledem finansowym prace parku samochodowego
w 1950 r. ocenia sie na 20—25 miliardow rubli. Rzecz jasnha, iz
tak kolosalny rozmach wymaga gwattownego zwiegkszenia ren-
townosci przewozow.

Praktyka eksploatacji przyczepek w Zwigzku Radzieckim
i zagranicg wykazata olbrzymig korzys¢, jaka wynika z ich za-
stosowania. Na przyktad w Ameryce w roku 1925 znajdowato
sie w eksploatacji 83.600 przyczepek a w roku 1939 cyfra ta
wzrosta do jednego miliona, czyli w ciggu 14 lat ilo$¢ przycze-
pek zwigkszyta sig¢ dwunastokrotnie. Tonaz przyczepek Angl'i-
Francji i Niemiec wynosit przed wojng 70% tonazu parku samo-
chodowego w tych panstwach.

Ekonomiczne walory zastosowania przyczepek sg rézno-
rodne, a mianowicie:
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— wykorzystanie przyczepek zwieksza tonaz parku samo-
chodowego 1,5 razy i nie wptywa na powiekszenie obcig-
zenia gum i resorow samochodu — ciggnika;

— istnieje mozliwo$¢ wykorzystania ciggnika do innej pracy
podczas tadowania i roztadowania przyczepek;

— malejg wydatki eksploatacyjne na jednostke przewozone-
go fadunku: zuzycie paliwa, utrzymanie personelu obstu-
gi itd.;

— otwierajg sie szerokie mozliwosci zastosowania specjal-
nych nadwozi, utatwiajgcych i ulepszajacych przewozenie
fadunkéw bardzo duzych i ciezkich, niepodzielnych, syp-
kich itd.;

— zwiekszenie tonazu parku przez zastosowanie przyczepek
nie wymaga poszerzenia powierzchni uzytkowej garazy,
poniewaz przyczepki moga sta¢ poza garazem.

Wybor typow ciggnikow jest SciSle zwigzany z zasadniczy-

mi wymiarami przyczepek, poniewaz odpowiedni wzajemny ich
dobdr zapewnia najwieksza rentowno$¢ | daje caly szereg zalet
W dziedzinie ekonomii.

Jako ciggnik jedno lub wieloosiowej przyczepki moze by¢
wykorzystany przede wszystkim samochod ciezarowy. Jest to
szeroko praktykowane w Ameryce i Europie, zwlaszcza pod-
czas ruchu na gtdwnych magistralach.

Samochody o nos$nosci do 2 — 2,5 ton sg znacznie rzadziej
stosowane jako ciggniki, poniewaz silniki ich sg za stabe do tej
pracy i wskutek tego- podlegajg szybkiemu zuzyciu. Jako ciggni-
ki z reguty sg stosowane samochody od 3 i wyzej ton.

Do drugiej grupy nalezg samochody - ciggniki, ktore posia-
dajg zazwyczaj specjalne przyczepki, stanowigce nieodtgczng czesé
samochodu. Daje to moznos¢ lepszego wykorzystania jego nos-
nosci (Scislej moéwigc — jego zdolnosci do ciggniecia natadowa-
nego ,,samochodu-pociggu®) przy przewozeniu rozmaitych spe-
cjalnych tadunkéw o duzej objetosci i matym ciezarze (chleb, me-
ble, szkto w postaci wyrobdw szklanych i inne) oraz usuwa przy-
musowy postoj ciggnika podczas tadowania i roztadowania.

Trzecig grupe stanowig ciagniki nie obcigzone catkowicie
np. ciggniki - traktory stosowane do specjalnych zadan.

Ostatnig grupe stanowig ciggniki wojskowe.
Wykorzystanie samochoddéw ciezarowych
jako ciaggnikdéw

Samochody ciezarowe mogg by¢ wykorzystane jako cia-
gniki jedno lub wieloosiowych przyczepek z jednoczesnym zata-
dowaniem skrzy' samochodu.
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Obcigzenie przyczepki okresla sie czynnikiem dynamicznym
»,samochodu — pociagul*l) przy ruchu po szosie Il klasy ze wspot-
czynnikiem toczenia sie 0,04.

Wiasnosci dynamiczne samochodu bez przyczepki > zmiane
czynnika dynamicznego w wypadku wykorzystania samochodu
jako ciggnika uwidoczniono w tabeli 1 i 2.

Tabela 1

Wiasnosci dynamiczne radzieckich i amerykanskich
samochodom bez przyczepki

00 .G

te- 2 Moc e o

=TS9 o 2 . 0£3 I-0~*

d Firma Model ~F5 §%& - &5 WKMo fUs

U w1 - iiilos¢ EfEG 2

OE3 =~ Jobrot. 'X._gB " B

R v S
1 AA 15 31 3,28 42—2600 6,6 56
2 51 25 52 348 76—2800 6,67 6>
3 5 30 61 55 73—2300 6,41 57
4 150 35 TM> 55 90 - 2650 7,63 62
5 CHEVROLET . . 3116 15 415 352 90-3400 6,17 71
6 DODGE . ... WF32 15 42 376 95—3600 6,285 78
7 FORD .- - - G-8T 15 43 37 90—3600 6,67 80
8 BEDFORD o OxD 15 43 352 72—3000 — 70
9 STUDEBAKER . UcC-6 25 7,34 525 95—2600 6,6 56

10 G. M. C. - -- CCKW-352 25 7,76 448 90—3150 6,6 52,5
11  INTERNATIONAL M-5-6 25 789 522 95-2600 7,16 55

12 BROKWEY . . . 170 35 88 62 106-2600 5,78 43,8

Tabela 21

Wiasnosci dynamiczne radzieckich i amerykanskich
samochoddm przy catkomitym obcigzeniu z przyczepka

d. **-G . C

mE-S-0-S % ayx gEe ?g 2.

S ~ . Eog S Z:0 X

G Firma IM<d gl 4 20€& Ep,. 5x3
Og«s ®a: a - %Eu‘yjj

I GAZ...vivivevie AA 15 505 0,95 1.0 315

2 ZIS . 5 30 106 15 3.0 33,0

3 CHEVROLET . ... 3116 1. 785 15 2,0 375

| STUDEBAKER . . . UC-6 25 1184 15 3.0 34.8

5 G M Covvveveeeeeies CCKW-352 25 1226 15 3,0 33.0

6 INTERNATIONAL M-6-6 25 1239 15 3.0 35,0

*) 1lo$¢ kilogramow sity ciggnacej na 1 tone ciezaru tadunku.
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Firmy amerykanskie polecajgc swe maszyny jako ciggniki
»pociggébw samochodowychll podajg minimalng wielko$¢ czyn-
nika dynamicznego — 32 kg/ton. Radziecka Akademia Nauk
i Fabryka ZIS ustala minimalny czynnik dynamiczny na 30 kg/ton.

W zwigzku z tym zaleca sie stosowaé nastepujacy ciezar
maksymalny ,,pociggéw samochodowych™ holowanych przez sa-
mochody ciezarowe (tabela 3).

Tabela 3.

Maksymalny ciezar ,,pociggu samochodowego**
dla radzieckich samochodéw ciezarowych

%o'ﬁ X, Js , S
Firma 5 5§s5 o8 _ Uwagi
8 g3 -0 Y Bix s
NP
1 GAzZ 51 25 8.7 15 2,0 35.8
2 GAZ 63 15 7.8 15 15 455 Z napedem na

wszystkie kota

3 zZISs .. . 150 35 135 20 40 348 Trzyosiowy
z napedem na
wszystkie kota

o~

ZIS ... . 181 25 120 15 30 40,0
5 JAZ ____ 200 50 193 30 60 378

W raz/e jazdy po ztych drogach, pozyteczne obcigzenie przy-
czepek do samochodow ZIS-150 nalezy zmniejsza¢ do 3 ton,
przez co czynnik dynamiczny zwiekszy sie do 36 kg/ton.

Przy statym uzywaniu samochodéw ciezarowych jako cigg-
nikbw nalezy je zaopatrzy¢ w mocne urzadzenia przyczepowe
znormalizowanego typu, w specjalne wyprowadzenia przewo-
dow elektrycznych do o$wietlenia przyczepki oraz poczawszy
od nosnosci przyczepki ponad 2 tony — w szybko dziatajgce
hamulce uruchamiane przez obstuge ,,pociggu”. Hamulce winny
zapewnia¢ samoczynne hamowanie i catkowite zatrzymanie sig.
przyczepki w razie jej oderwania sie od ,,pociggu”.

Rada techniczna Ministerstwa Przemyslu Samochodowego
ZSRR poleca stosowa¢ do samochodéw o nosnosci 3,5 i wyzej
ton — hamulce pneumatyczne syst. WESTINGHAUS'A. System
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ten przewiduje dwuprzewodowe uruchamianie i zasilanie ha-
mulcow przyczepki.

Europejskie hamulce pneumatyczne sg jednoprzewodowe,
lecz ich mechanizmy uruchamiajace sg bardziej skomplikowane.
Przeprowadzone badania naukowe i dos$wiadczenia w terenie
udowodnity, ze europejski system hamowania jest dobry i na-
daje sie nawet do hamowania przyczep artyleryjskich, jednak
pod tym warunkiem, ze sam ciggnik bedzie zaopatrzony w ha-
mulce Westinghaus'a (rys. 1).

Rys. 1. Schemat hamulcow samochodu ciezarowego ZIS-150 z przyczepka:

1 — sprezarka; 2 — seperator oleju; 3 — manometr; 4 — zbiornik; 5 —

zawOr hamulcowy; 6 — cylindry hamulcowe; 7 — zawor do przys$pie-

szenia wihgczenia hamulcéw przyczepki; 8 — zawoér kierujacy hamulca-
mi przyczepki; 9 — kurek odcinajacy; 10 — gtdwka hamulcowa.

Do kierowania hamulcami przyczepki wprowadzono specjal-
ny zawor (7), dziatajacy przez zawoér (8) w chwili hamowania
powietrzem. Zawor ten przyspiesza do pewnego stopnia hamo-
wanie przyczepki, co chroni samochdd od wstrzagséw i popchnigé-

Montowania zaworu Kierujgcego hamulcami przyczepki
I rurk' odprowadzajgcej mozna dokona¢ w kazdym warsztacie
i garazu wykorzystujgc w tym celu otwory w podtuznicach i po-
przeczniach ramy.
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SAMOCHODY - CIAGNIKI

W ,,pociggach samochodowych” holowanych przez ciggniki
obcigzenie przyczepki rozktada sie miedzy jej osiami a osig ciag-
nika, co znacznie zwieksza nosnos$¢ takiego ,,pociggu”.

Na ramie samochodu — ciggnika montuje sie urzadzeme
przyczepowe, ktore jednoczesnie jest obcigzane czescig ciezaru
poOtprzyczepki (rys. 2 i 3).

Rys. 2. Urzadzenie przyczepowe ciaggnika firmy GENERAL-MOTORS

Umieszczenie urzadzenia przyczepowego odnosnie przedniej
i tylnej osi uzaleznione jest od roziozenia obcigzenia miedzy
przednig i tylng osig samochodu — ciggnika (odpowiednio do
ogumienia i stosowanych zespotéw) oraz od szerokosci skrzyni
pOtprzyozepki o tyle, ze w razie skretu ciggnika odnosnie pot-
przyczepki o 90° nieskrecona jeszcze skrzynia winna przejsé
obok kabiny.

Obliczenia graficzne wykazaty, iz maksymalna szeroko$é
skrzyni pétprzyczepki dla ciggnika Z1S-150 z prostokatng platfor-
ma, przy odlegtosci 200 mm miedzy skrzynig a kabing, nie moze
przewyzsza¢ 2300 — 2500 mm.

Szeroko$¢ ta nie wychodzi poza ramy szerokiej znormali-
zowanej skrzyni ze znormalizowanym rozmiarem desek. Rozto-
zenie ciezaru na osi jest takie same jak i w samochodzie cieza-
rowym ZIS-150 (rys. 4).
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Jako ciagniki do polprzyezepek mozna zaleci¢ nastepujace
marki samochodéw radzieckich: GAZ-51, ZIS-150, ZIS-151,
JAZ-200 i JAZ-210 (trzyosiowy).

Dla samochodéw tych marek czynnik dynamiczny nie moze
by¢ nizszy od 30 kg/ton, przy ktérym normy obcigzenia sg ogra-
niczone pewnymi ramami uwidocznionymi w tabeli 4.

Ograniczenia og6lnego ciezaru ciggnika z polprzyczepka
pociggajg za sobg rowniez ograniczenie cigezaru samej potprzy-
czepki, wobec czego staje sie konieczne opracowanie specjalnej
konstrukcji pdlprzyezepek.

Tabela 4.

Normy obcigzenia potprzyczepki holoiuanej przez
znormalizowane samochody-ciggniki

02 irg 08

N lis w f)é = o

L. p. Firma Model 5= ¢ ey 0. 2 .
Cag- R

1 GAZ - - - - 51 4.0 8,96 2,25 34,4
2 ZIS - - - - 150 7,0 135 2,5 34,8
3 ZIS - - - - 151 7,0 14,5 2,5 33,2
4 | JAZ - - - - 200 12,0 21,67 3,0 33,0
5 JAZ. - - - - 210 30,0 danych brak

Warunkowo uwaza sig, iz podane w tabeli 4 wielko$ci 2250,
2500 i 3000 kg (ciezar pdtprzyczepki) sg maksymalne.

Przejscie od znormalizowanego podwozia do ciggnika pot-
przyczepki spowoduje wprowadzenie do konstrukcji podwozia
pewnych zmian (poza usunieciem platformy). Umieszczenie
obcigzenia w jednym punkcie | nastepnie roztozenie obcigzenia
wzdtuz catej dhugosci ramy, bedzie niewatpliwie wymagato jej
wzmocnienia. Podtuznice ramy od tylu musza by¢ skrocone az do
uchwytu resorowego z odpowiednig zmiang poprzecznicy. W wy-
padku eksploatacji ciggnikow w ciezkich warunkach naped gtow-
ny (dyferencjat) mostu tylnego moze by¢ zastgpiony napederp
wzmocnionym przy réwnoczesnej zamianie kot zebatych.

System hamulcowy samochodu — ciggnika winien zapew-
nia¢ efektywng prace hamulcow zaréwno podczas jazdy z pot-
przyczeka jak i bez niej. Dlatego urzadzenie faczace ciggnik
z polprzyczepka nie powinno by¢ skomplikowane. Przy tym na-
lezy przewidzie¢ mozliwo$¢ dotgczenia do ,,pociggu™ dodatkowej
przyczepki.
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Sprawa zaopatrzenia ciggnika w dodatkowy zbiornik paliwa
moze by¢ rozwigzana drogg przeniesienia kota zapasowego spod
nadwozia na potprzyczepke lub tez przez umieszczenie go mie-
dzy kabing ciggnika a skrzynig potprzyczepki.

Instalacja elektryczna potprzyczepki winna sie sktada¢ z la-
tarn ostrzegawczych i ograniczajgcych zasilanych pradem od
sieci elektrycznej ciggnika.

Ciagniki specjalne

Do nieregularnego przewozenia bardzo ciezkich fadunkow
0 specjalnym przeznaczeniu bytoby najbardziej racjonalne pro-
dukowanie dwusilnikowych ciggnikow typu kotowego z samo-
dzielnym napedem od kazdego silnika na odnosny most i mozli-
woscig jazdy bez tadunku po szosach nieprofilowanych z wyko-
rzystaniem jednego silnika.

Konstruowanie specjalnego silnika dla niewielkiej ilosci tych
ciggnikdw nie bytoby racjonalne, tym bardziej, iz w danym wy-
padku oprocz silnika nalezato by skonstruowaé specjalnie silng
transmisje. Na rys. 5 i 6 uwidoczniono ciezki ciggnik przeznaczo-
ny do specjalnych fadunkow oraz dwusilnikowy ciggnik o du-
zej mocy.

Niezaleznie od powyzszych rozwazan winno by¢ rozstrzy-
gniﬁte zagadnienie budowy ciggnikéw do pracy na terenie fa-
ryki.

Musi to by¢ specjalny, krétki ciggnik o matym promieniu
skretu. Konstrukcja tych ciggnikow moze by¢ oparta na samo-
chodach:

1) GAZ-AA 1z silnikiem M-20 — do przewozenia czesci
w wozkach; silnik M-20 winien posiada¢ obnizony stopien spre-
zania a jego ukiad zasilania winien by¢ dostosowany do znor-
malizowane] benzyny kr.akowanej;

Rys. 5. Ciggnik MERCEDES-BENZ ze sEeCJalnq przyczepka do bardzo
ciezkich fadun
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Rys. 6. Ciagnik firm8/ DARTS z dwoma silnikami o sumarycznej mocy
250 KM ciezar ,,pociagu™ — 100 ton

2) ZIS-151 z-dwoma napedzanym: i dwoma zwrotnym' mo-
stami (jeden z nich zamiast wodzka tylnego) oraz o duzo mniej-
szym rozstawieniu osi do przewozenia obrabiarek, wytaczarek

itd. Na rys. 7 uwidoczniono podwoz;e podobnego ciggnika fran-
cuskiej firmy LATIL.

Rys. 7. Ciggnik firmy ,,LATIL" do pracy na terenie fabryki z wszystki-
mi napedzanymi i zwrotnymi kotami
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Nowe Radzieckie
zaktady traktorow ,MTZ*

W Minsku sg budowane obecnie duze zaktady traktorowe,
ktére przy zatrudnieniu 9.000 robotnikéw majg produkowac
traktor nowej marki ,,MTZ"”.

Zaktady, chociaz nie sg jeszcze wykonczone catkowicie,
jednak juz uruchomity niektore oddziagl. Czynny jest oddziat
mechaniczny, remontowy, stolarski itd., czynna jest rowniez
odlewnia i kottownia.

Na ukonczeniu jest budowa oddziatu narzedziowego, kto-
ry wyposazono w 200 najnowszych obrabiarek uzywanych
do produkcji narzedzi oraz oddziat silnikowy z pododdzia-
fem ..Diesla”.

Ponadto wybudowano tymczasowe ..miasteczko"” dla pra-
cownikow zaktadu.

Pierwszy traktor typu ,,MTZ” postanowiono zademon-
strowa¢ w dniu Swieta ,,Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej”-
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WIADOMOSCI  Z ZAGRANICY

Zebrat por. Z. WILAMOWSKI
ZWIAZEK RADZIECKI

Plan pracy zakladéw im. Stalina
w Moskwie (ZIS) na rok 1947

Rok 1946 byt dla zaktadéw ,,ZIS” rokiem twdrczych
projektow, urzeczywistnionych w postaci budowy nowych ty-
péw samochoddw réznego przeznaczenia. Przede wszystkim
zorganizowano i rozpoczeto regularng produkcje luksusowych,
szescioosobowych samochodow ,,Z1S-110". Nastepnie skon-
struowano nowe modele ciezarowego samochodu ,,Z1S-150"
i terenowego ,,Z1S-151". Ponadto wyprodukowano dwa nowe
prototypy autobusu oraz dostarczono dla innej moskiewskiej
tabryki, produkujgcej znane matolitrazowe samochody ,,MO-
SKWICZ”— pierwszg serie¢ nadwozi i urzagdzen pomocniczych.

Na rok 1947 zakiady ,,Z1S” opracowaly nastepujacy plan
pracy:

Biuro konstrukcyjne zaktfadoéw ma skonstruowa¢ model
nowego samochodu osobowego, ktorego produkcja rozpocze-
taby sie w roku 1948. Samochdd ten bedzie sie roznit od pro-
dukowanego obecnie ,,Z1S-110" przede wszystkim zgrabnym
ksztattem optywowym, oraz wzmocnionym os$wietleniem ka-
biny kierowcy i wnetrza samochodu. Szkta boczne majg by¢
zaokraglone. Moc silnika zostanie zwiekszona, co nie powin-
no jednak wptyng¢ na zwiekszenie zuzycia benzyny. Skrzyn-
ka przektadniowa bedzie zaopatrzona w przetgcznik hydrau-
liczny.

Zastosowanie catego szeregu konstrukcyjnych i technolo-
gicznych ulepszen spowoduje zmniejszenie ciezaru samochodu.

Poza tym w ciggu 1947 roku zostanie zorganizowana ma-
sowa produkcja ciezarowych samochodéw ,,Z1S-150", ktére
Zastgpig produkowane obecnie samochody ,,Z1S-5”, oraz pro-
dukcja trzyosiowych samochoddéw terenowych i autobusow,
ktérych prototypy wyprodukowano w ubiegtym roku.
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STANY ZJEDNOCZONE

Nowoczesne parkowanie samochodow

Olbrzymi rozw0j motoryzacji w przeciggu ostatnich dwu-
dziestu lat spowodowat, iz parkowanie i garazowanie wielkich
mas pojazdoéw mechanicznych stato sie w duzych miastach spra-
wa palacg. Inzynierowie i architekci planujacy budowe gara-
zy nie zdotali doréwna¢ przemystowi, wypuszczajgcemu na
rynek rok rocznie setki tysiecy samochodéw. Ich dotychcza-
sowe najlepsze osiggniecia konstrukcyjne, jak wielopigtrowe
gmachy ze Slimakowym wijazdem czy windami okazaty sie
w praktyce niewygodne ze wzgledu na trudnosci przy wjezdzie
i wyjezdzie, a co najwazniejsze sg bardzo kosztowne.

Dlatego tez obecnie przywigzuje sie, w krajach o wielkich
ilosciach samochodéw a szczegllnie w Stanach Zjedn. A. P,
duze nadzieje do elektro-mechanicznego systemu garazowania
samochodéw metody Baldwin-Auger’a.

System Baldwin-Augera polega na garazowaniu samo-
chodéw pod powierzchnig ulic wielkiego miasta. Wjazd z uli-
cy do garazu stanowi wygodny, szeroki korytarz. Samo wne-
trze garazu celem zmniejszenia zajmowanej powierzchni
I zwigzanych z tym kosztéw posiada réwniez ksztatt dos¢ sze-
rokiego korytarza. Podtoga garazu podzielona jest na poje-
dyncze prostokaty o wielkosci ptrzebnej do ustawienia na kaz-
dym z nich jednego samochodu. Po ustawieniu samochodu na
prostokacie wskazanym przez pracownika garazu Kkierowca
otrzymuje blaszany kwadrat zdjety z haczyka w specjalnej
szafce z oznaczong na nim literg i numerem. Z tg chwilg mo-
ze juz garaz opusci¢. W miedzyczasie przybywajg inne samo-
chody. Proces wydawania blaszki powtarza sie, z tym. ze
po jej zdjeciu prostokaty podtogi przesuwajg sie automatycz-
nie, pozostawiajgc zawsze jedno wolne miejsce na przodzie-
To samo dzieje sie, gdy chcemy nasz samochod otrzymac z po-
wrotem. Po zawieszeniu blaszki na haczyku, elektryczny me-
chanizm zostaje wprawiony w ruch i przesuwa sie tak diugo,
az nasz samochdéd wraz ze swym prostokagtem znajdzie si¢ na
przodzie.
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Rys. 1

Zataczony rysunek obrazuje najlepiej przebieg procesu
przesuwania sie prostokatow podtogi w wypadku, gdy samo-
chdéd nasz byt pierwszy 1 stoi na prostokgcie oznaczonym cy-
frg nr 1. Caly proces przesuwania trwa najdtuzej 3 min.
20 sek., tj. w tym wypadku, gdy samochdd znajduje sie

Rys. 2
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W miejscu wymagajacym najdiuzszego czasu przesuwania. Po-
za duzg wygoda dla kierowcy i absolutnym bezpieczenstwie je-
go samochodu, system Baldwin-Auger’a cechuje niezwykia
oszczedno$¢ zajmowanej przestrzeni oraz tanio$¢ budowy. Od-
pada bowiem koniecznos$¢ zajmowania placéw, szczegoélnie cen-
nych w centrach wielkich miast oraz koszty ogromnych ilosci
budulca, potrzebnego do wzniesienia niewygodnego wielopie-
trowego domu-garazu, mogacego pomiesci¢ te samg ilos¢ sa-
mochodoéw, co oszczedny garaz podziemny.

Ze wzgledu na wiele cech dodatnich oraz tanios¢ system
Baldwin-Auger’a znalazt uznanie ws$réd licznych rzesz kie-
rowcow i wiascicieli samochodow.

Pierwszy w Europie garaz tego rodzaju znajduje sig
w Londynie.
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Pokojowy ,,Jeep*

Rys. 1

Zdemobilizowany ,Jeep“

Jednym z nowych typow ,Jeepa" jest solidnie wygladajagca kareta.

Model ten obecnie posiada niezaleznie zawieszone kota i naped jedynie

ha kofa tylne. Pokazany na rysunku typ szesciocylindrowego samo-
chodu posiada réwniez niezalezne resorowanie wszystkich kot

Jednym z najbardziej udanych samochodéw wyproduko-
wanych podczas ostatniej wojny Swiatowej byt ,Jeep”
W swoich odmianach Willysa lub Forda.
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Juz w czasie wojny zaktady ,,Willys Owerland Motors”,
produkujace ,,Jeepa” czesto zaznaczaty, iz w bardziej sprzy-
jajacych warunkach postarajg sie wypusci¢ na rynek nowe, po-
kojowe wydanie tego popularnego samochodu wojskowego.

Obecnie posiadamy juz szczegétowe dane o przystosowa-
nych do warunkéw pokojowych nowych modelach Willysa.

Mianowicie produkowane sg dwa nowe typy.

Typ pierwszy to samochdéd o niezaleznym zawieszeniu
kot przednich ze starym silnikiem ,,Jeepa” o napedzie jednakze
tylko na kota tylne.

Typ drugi stanowi szesciocylindrowy w6z osobowy o nie-
zaleznym resorowaniu wszystkich kot.

Silnik pierwszego typu to w zasadzie dobrze znany wszyst-
kim cztero¢ylindrowy, dolnozaworowy silnik wojennego
.Jeepa”. Jedyng wprowadzong zmiang jest umieszczenie
dzwigni skrzynki biegéw pod kotem kierownicy.

Szesciocylindrowy silnik zastosowany w drugim typie po-
zostal w og6lnych zarysach zblizony do poprzedniego modelu
czterocylindrowego, z tg jednak rdznicg, iz posiada nieco
mniejsza Srednice cylindrow i skok ttoka.

Obydwa nowe typy Willysa posiadajg obecnie niezalezne
zawieszenie przednich kot, co nadaje sie znacznie lepiej do jaz-
dy po drogach anizeli przedni naped terenowego ,,Jeepa”.

Niezalezne zawieszenie przodu stanowi pojedynczy, po-
przednio stosowany siedmiopiérowy resor, umieszczony po-
ziomo ponizej piasty kota oraz wahacze stanowigce gorne pro-
wadzenie zwrotnicy.

Amortyzowanie przewidziane jest przy pomocy hydra-
ulicznego, obustronnie dziatajagcego amortyzatora teleskopo-
wego.

Tylne zawieszenie czterocylindrowego typu samochodu
przeprowadzone jest przy pomocy pot-eliptycznych resorow
piérowych o dtugosci 1,27 m, o znamionowym obcigzeniu dI3
strzatki zgiecia 1 cal (25,4 mm) — 88 kg, podczas gdy dla
przednich resoréw wynosi ono 100 kg. Niezalezne resorowa'
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nie przewidziane jest réwniez w szesciocylindrowym typie dla
két tylnych, przy czym pochwy pét-osi mocowane po obu
stronach mechanizmu wyréwnawczego (dyferencjatu) na ku-

listych przegubach,
z ramg podwozia.

uszczelnione sg gumowymi mankietami

Poételiptyczny resor przenosi rownoczesnie sity ciagnace

i hamujace kot.

Posiada on rowniez hydrauliczng amortyzacje.

Typ Willysa 6-70 osigga maksymalng szybko$¢ 78 mil na

godzine (119,5 km).

Karoseria nowego typu ma byé dwu-

drzwiowa, z trzema umieszczonymi, obok siebie na przodzie

siedzeniami.

Techniczna charakterystyka samochodu:

Silnik nowy ,Willys Willys" 6—70
cylindry......ccooeeeeenne, 4 6
$rednica cylindrow 79 mm 76 mm
skok thoka — _— _— _ 111 mm 89 mm
pojemno$¢ _— _— — _— _— 2.200 cm 2,240 cm
taczna powierzchnia ttokow 1975 cm? 274,2 cm?
zawory — — — — — — dolne dolne
stopien sprezania 6,48 —
maksymalna moc przy 4000 obro-
tow na minute _ _— _ _ 63,87 KM 70.97 KM
Srednie cisnienie indykowane
przy 2000 obrotow na minute . 8,25 kg/crti! —
moc na 1 cm?2 powierzchni tlo-
kow . 0,323 KM 0,959 KM
maksymalna  szybko$¢ tloka
MNY/SEK .o 14,85 11,9
G-V 1] opadowy opadowy
pompka benzynowa AC AC
System elektryczny 6V 6V
pojemno$¢ akumulatora 100 amp. godz.
sprzegto — Srednica . 216 mm —
skrzynka biegbw _— _ _ _ 3 biegi w przod i

1 wsteczny —
maksymalny  stosunek  prze-
Whadni — — - - - _— 4,88
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'Podwozie
hamulce

$rednica bebnéw hamulcowych

czynna powierzchnia hamujaca
SZCZEK i

pojemno$¢  zbiornika
hamulcowego
zawieszenie przednie .

ptynu

zawieszenie tylne

amortyzator.

typ kot — _— _ _

wymiary opon
mechanizm kierowniczy

Wymiary:

dtugosé

szeroko$c

wysokos$¢

rozstawienie osi ,

rozstawienie kot przednich
rozstawienie kot tylnych
mciezar catkowity (benzyna, olej
i woda)

Sprawnoscé

Szybkos$¢ na bezposrednim bie-
8u przy obr. min. = 1000 .
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»Jeep”

hydrauliczne
Bendix

254 mm
902 crnZ

2,54 cm3

resor poprzeczny
z wahaczem

poteliptyczne

dwustronny
Monroe

tarczowy
6X15
Ross’a

4 448
1,72
1,80

2,64 m

1,414

1,452

1,270 kg

25,6 km/godz.

6,-70

hydrauliczne
Wagner

resor poprzeczny
z wahaczem

tamany tylny most

z poteliptycznymi
resorami
Monroe

tarczowy
55X 15

4,62
181

2,64

12954 kg



ANGLIA

Opracowat kpt. inz. WOJCICKI i por. Z. WILAMOWSKI

Nowy model Lagondy 21/21

Zatozeniem, ktorym kierowali sie konstruktorzy nowego
typu Lagondy (produkowanej przez znang f-me Bentley), by-
to skonstruowanie komfortowego, tatwego do prowadzenia
i obstugi, posiadajacego dobrg stateczno$¢ na drodze oraz W%-
sokg sprawno$¢ samochodu o mozliwie najmniejszym, jednak-
ze catkowicie pewnym silniku.

Cel swoj konstruktorzy osiaggneli i mimo, iz silnik Lagon-
dy 21/21 jest rzeczywiscie wysoko-sprawny, poza podwoj-
nym walem kutakowym zachowano w jego konstrukcji nor-
malnie przyjete zasady.

Dzieki specjalnej uwadze, jaka poswiecono budowie za-
wordw i gtowicy cylindrow, silnik osigga wysokie Srednie cis-
nienie 100 funtow na cal? przy ilosci 500 obrotéw na minute,
co pozwala na ,,dobry zryw” i doskonate przyspieszenie na
bezposrednim biegu.

Rownoczesnie starannie opracowane kanaty ssace i wyde-
chowe oraz zawory o duzych Srednicach pozwalajg na osigg-
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niecie dobrego napetnienia nawet przy wysokiej iloSci obrotow.
Przy maksimum S$redniego cisnienia, tj. 130 funtéw na cal’
osiggniete zostaje 3000 do 3500 obrotéw na minute.

Godne uwagi jest to, iz wysokie cisnienie 100 funtéw na
call utrzymuje sie jeszcze przy 5000 obrotéw na minute.

Dla utatwienia prowadzenia zastosowano w nowym typie
samochodu elektro-magnetyczng zmiang biegéw, zebatkowy
typ kierownicy oraz hydrauliczne hamulce Lockheed.

Komfort jazdy zapewniony zostat przy pomocy obszernej
karoserii z gtebokimi, miekkimi siedzeniami, jak rowniez dzie-
ki niezaleznemu zawieszeniu przednich i tylnich kot.

Podwozie

Rama

Sztywna a réwnoczesnie lekka rama, wykonana w ksztat-
cie litery X z wysokich, dwuteowych profili potgczonych wie-
loma poprzeczkami, wykazuje duzg odpornos$¢ tak na zgiecia
jak i na skrecenia.

Zastosowanie podtuznie przebiegajacych ciegiet o ksztat-
cie rurowym wybitnie wplywa na zwiekszenie sztywnosci ra-
my zmniejszajac réwnoczesnie jej wysokos¢ i ciezar (rys. 1).

Zawieszenie przednich kot

System zawieszenia przednich két przez nieréwnolegte
umieszczenie sworzni goérnego i dolnego wahacza pozwolit na
utrzymanie, niezaleznie od potozenia kot, statego kata pochy-
lenia sworzni zwrotnicowych. Konstrukcyjnie zostato to roz-
wigzane w ten sposOb, iz sworznie gtdéwnych wahaczy zbie-
gaja sie ku przodowi, dolnych za$ ku tytowi. Potgczenie wa-
haczy ze zwrotnicg tworzy kuliste przeguby, smarowane z ma-
to widocznych zbiorniczkéw umieszczonych pod maska silni-
ka. Kierowca tego typu samochodu musi zatem zwraca¢ bacz-
ng uwage na odpowiedni poziom oleju.

‘Sworznie wahaczy zatozyskowano na ramie w gumowych
tulejkach, dzieki czemu uniknieta zostata koniecznos¢ ich sma-
rowania.

Na dolnym wahaczu umocowana jest spiralna sprezyna,
ktorej gorny koniec opiera sie na specjalnie w tym celu prze-
dtuzonej przedniej poprzeczce ramy (rys. 2).

398



Rys. nr 1






Podwoéjnie dziatajace amortyzatory umieszczono w ten
sposob, iz ramig ich poprzez ciagto przebiegajace Srodkiem spi-
ralnej sprezyny +taczy sie z dolnym wahaczem.

Mechanizm kierowniczy

Idealnie prosty w konstrukcji uktad kierowniczy osiggnie-
to przy samochodzie Lagonda, stosujgc zebatkowy system Kie-
rowniczy najtatwiejszy do potgczenia z niezaleznym zawiesze-
niem przednich két. Drazek zebatkowy os+oniity jest z dwu
stron rurowym gumowym mankietem. Posrodku posiada on
kulisty przegub taczacy obydwa poprzeczne drazki kierow-
nicze.

Tréjramienne koto kierownicze o $rednicy 17 cali jest sa-
moczynnie powracajace. Posrodku kota umieszczono przycisk
sygnatu.

Tylne zawieszenie

SzczegOlnie ciekawe jest tylne zawieszenie samochodu ze
Wzgledu na sposob zamocowania kot oraz umieszczenie drgz-
kéw skretnych stanowigcych element resorujacy.

Konstrukcyjnie osiagnieto to w ten sposob, iz kazda z tyl-
nych osi prowadzona jest przez trojkat reakcyjny, ktérego ku-
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liste zakonczenia zamocowano na kulkowych tozyskach umie-
szczonych w gumowych oprawkach na ramie. Uniknieto dzie-
ki temu przenoszenia drgan kot na rame i nadwozie samo-
chodu.

Drazki skretne utozone sg rownolegle po wewnetrznej
stronie ramy #gczac sie swymi wewnetrznymi koricami z po-
przeczkg ramy, ktora dla unikniecia przenoszenia drgan osa-
dzona jest réwniez w gumie. Zewnetrzne konce drazkoéw
skretnych wsparte sg na gumowych tozyskach zezwalajgcych
na dostateczny ruch skretny a nie wymagajgcych smarowania
i thumigcych szkodliwe drgania.

Potgczenie drgzkow skretnych z zespotem osi stanowi ra-
mie oraz krotkie, kulisto zatozyskowane w gumie ciegto.

W charakterze tylnych amortyzatoréw uzyto amortyza-
tory Amstronga, umieszczajac je na dwuteownikach ramy.
L acza sie one z przednimi ramionami tréjkatow reakcyjnych
za pomocg ciegiet (rys. 3).

Rys. 3

Na szczegdlng uwage zastuguje umieszczenie bgbnow ha-
mulcowych; celem zmniejszenia resorowanych mas nie przy
kotach, lecz tuz obok mechanizmu wyréwnawczego (dyferen-
cjatu).
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Naped na kota przenoszag podwojnie tamane potosie
(rys. 4).

Rys. 4
Silnik
Omawiajgc silnik nowej Lagondy rzuca sie przede wszyst-

kim w oczy fakt, iz calg konstrukcje silnika stanowi wiasciwie
konstrukcja jego zaworéw.

Zawory silnika pochylone sg wzgledem siebie pod katem
62°, co dominujgco wptywa na lepsze uksztattowanie gtowicy
z dwoma gornymi watkami kutakowymi, niz gdyby byty one
ustawione normalnie, tj. pod katem 90".

Silnik posiada 6 cylindréw o $rednicy 78 mm i skoku tto-
ka 90 mm, o tgcznej pojemnosci 2580,5 cm3 (rys. 5).

Mokre tuleje cylindrow wykonane sg z odsrodkowo lane-
go odlewu zeliwnego posiadajacego duzg odporno$C na zuzy-
cie. Dolne uszczelnienie miedzy nimi a jednolitym blokiem ze-
liwnym, stanowigcym jednoczes$nie karter silnika, tworzg pier-
Scienie klingerytowe. Gorne za$ uszczelnienie stanowi uszczel-
ka gtowicy.
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Zastosowanie mokrych tulei stanowi znaczne udogodnienie
ze wzgledu na fatwos$¢ ich wymiany w wypadku zuzycia.

Wat silnika Lagondy cechuje dobre tak statyczne jak i dy-
namiczne wywazenie. Dzieki osiaggnieciu duzej sztywnosci,
uwalniajgcej go od drgan skretnych nie zastosowano przy nim

ttumika drgan. Wat podparty {'est na czterech tozyskach po-
siadajgcych stalowe panewki wylane biatym metalem (rys. 6).

Rys. 6

Korbowody wykonane sg ze stali o profilu H z jednolicie
wykutymi $rubami. Symetryczny ich, H-owy przekrdj prze-
nosi naciski w prostej linii, podczas lgdy ostro wystajgce zebra
usztywniajg tak gtowice jak i oczko korbowodu.
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Przy konstrukcji korbowodow nie zastosowano panewek,,
lecz wylano je bezposrednio biatym metalem o grubosci 0,03
cala. Gtowice korbowoddéw przechodzg przez otwory cylm-
drowe, co zezwala na zwiezlejszg i 1zejsza konstrukcje karteru,
anizeli w wypadkach, gdy muszg one by¢ zaktadane od dotu.

W nowym silniku Lagondy zastosowano, prasowane z lek-
kiego metalu, ttoki z czterema pierScieniami umieszczonymi po-
wyzej sworznia ttokowego. Charakterystyczne jest przy tym
przeznaczenie dwu z nich jako pierscieni olejowych.

Denka ttokow sg silnie uzebrowane i posiadajg usztywnie-
nia przebiegajgce do otworu sworznia ttokowego.

Gtowice silnika wykonano z zeliwnego odlewu z wpraso-
wanymi gniazdami zaworow. Na gniazda te uzyto specjal-
nych, szczeg6lnie odpornych na zuzycie i temperature, stopow.
Zawory wlotowe ro6znig si¢ od wylotowych swymi wymiara-

pierwsze bowiem posiadajg Srednice 1 3/8 cala, drugie za$
1 1/4 cala. Komory spalania silnika zostaty zmodyflkowane
i posiadajg obecnie ksztalt potkulisty.

10 mm Swiece zaptonowe umieszczono pionowo pomigdzy
zaworami, jednakze z uwagi na chitodzenie blizej zaworow
wlotowych.

Zawory popychane sg przez kutaki za posrednictwem wy-
konanych z twardego odlewu popychaczy. Dzigki ich dosko-
natemu chtodzeniu uniknigto koniecznosci zastosowania regula-
cji. Zastosowanie zas gniazd zaworowych wykonanych z od-
pornych stopéw oraz zmniejszenie ciezaru ruchomych mas do
minimum ograniczyto nadzwyczajnie ich zuzycie.

Jednym z bezsprzecznie najciekawszych rozwigzan w kon-
strukcji silnika Lagondy jest dwunastokrotne zatozyskowanie
kazdego z watkéw kutakowych, tj. dwukrotnie dla kazdego
kutaka. Uniknieto dzieki temu catkowicie ich ugiecia, co za-
pewnito im w nastepstwie wyjgtkowo dobrg prace.

Walki kutakowe napedzane sg przy pomocy podwdjnego
fancucha rolkowego.

Na przedzie watu korbowego znajdujg sie dwa kota tan-
cuchowe, z ktorych tylne krotkim tancuchem poprzez watek
posredni, umieszczony w Kkarterze, napedza srubowymi kotami
zebatymi pompke olejowsg o dUZEJ pojemnosci oraz umieszczo-
ny nad nig rozdzielacz.

Przednie koto tancuchowe watu korbowego napedza krot-
ki watek posredni umieszczony pomiedzy szczytem glowicy
a walem korbowym, bedacy rownoczesnie watkiem pompki
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wodnej. Watek ten napedza réwnocze$nie za posrednictwem
fancucha obydwa watki kutakowe i wietrznik. Obydwa tancu-
chy zaopatrzono w automatyczne napinacze (rys. 7).

Smarowanie silnika

Silnik nowej Lagondy smarowany jest catkowicie pod ci-
$nieniem. Filtr olejowy umieszczony po stronie ssagcej pompki
olejowej posiada koszulke olejowg chronigcg go od przerwania
ciggu ssania.

W poblizu pompki umieszczono ptywakowe urzadzenia
kontrolne, ktére przy pomocy elektrycznego wskaznika umie-
szczonego na desce rozdzielczej, wskazuje kierowcy poziom
oleju w wannie.

Od pompki olejowej olej rozprowadzony jest przy pomo-
cy kolektora, w ktdrym znajdujg sie ttoczkowe zawory, do to-
zysk gtéwnych watu korbowego. W wale korbowym jest wy-
konane wiercenie, przez ktore olej dostaje sie z kolei do czo-
péw korbowych.
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Rownocze$nie smarowane sg waltki kutakowe, ktore roz-
prowadzajg olej do swych tozysk jak réwniez do rolkowych
faricuchow napedowych i ich napinaczy.

Normalne cisnienie oleju w silniku waha si% pomiedzy
65—70 funt/cal2, pojemnosC za$ stalowej wanny olejowej wy-
nosi 2 galiony. WIlew oleju znajduje sie na ostonach watkow
kutakowych wykonanych ze specjalnego, lekkiego stopu, korek
spustowy za$ na zewnetrznej stronie karteru.

Chtodzenie

Woda z pompki wodnej obmywajac tuleje przeptywa do
gtowicy przez 6 wykonanych po stronie kanatow wydecho-
wych otwordw, zblerajgc sie nastepnie w komorze pomiedzy
zaworami; stad regulowana termostatem przeptywa do chtod-
nicy.

Uktad elektryczny

Skiada sie z 12 v pradnicy zamontowanej po prawej stro-
nie silnika i napedzanej od watu korbowego przy pomocy pa-
ska klinowego oraz kotnierzowego rozrusznika umocowanego
na przedniej czesci ostony kota zamachowego.

Uktad zasilania

Ukfad zasilania skfada si¢ z dwu oddzielnych rur ssacych,
z; ktérych kazda przy pomocy poziomego gaznika zasila trzy
cylindry.  Zasilanie odbywa si¢ przy pomocy elektrycznej
pompki benzynowej ze zbiornika o pojemnosci 16 galionéw.

Naped

W samochodzie Lagonda zastosowano dla napedu auto-
matyczne, od$rodkowe sprzegto firmy Newton oraz czterobie-
gowa, elektro-magnetycznie tgczong skrzynke biegoéw firmy
Cotal. W skrzynce biegébw zastosowano oddzielng pompke
olejowa systemu Plunger.

Ciekawe jest umieszczenie tylnego biegu poza skrzynka bie-
géw jako oddzielnego zespotu planetarnego bezposrednio na
watku zdawczym. Przeniesienie napedu stanowi krotki wat
kardana typu Spicer, napedzajgcy umieszczone w pochwie ze-
bate koto atakujgce mechanizmu wyréwnawczego (dyferencja-
tu) o zazebieniu hypoidalnym.
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Caly mechanizm wyréwnawczy (dyferencjat) wraz
z umieszczonymi na nim bebnami hamulcowymi o Srednicy 11
cali zamocowany jest w 3 punktach do ramy (na gumowych
poduszkach).

Tylne hamulce zastosowano jedynie jednoszczekowe, pod-
czas gdy przednie hamulce o $rednicy 12 cali posiadajg po dwie
szczeki. Obydwa hamulce sg typu Lockheed, hydrauliczne.
Reczny hamulec dziata mechanicznie przy pomocy linek i je-
dynie na kota tylne.

Nadwozie

Nadwozie o optywowych liniach sktada sie z dwu zasadni-
czych czesci. Pierwsza to stalowa podtoga systemu Briggs wraz
z obudowag, w skiad ktorej wchodzg tylne btotniki. Z nig a-
czy sie druga cze?¢ zawierajgca przednie btotniki, maske silnika
i chtodnice. Cate nadwozie +QCZK Sif Z rama przy pomocy
8 wigzadet gumowych, cztery po kazdej stronie (rys. 8).

Rys. 8

Nowy model Lagondy 2 1/2 1 jest czterodrzwiows karetg
0 eleganckim i nowoczesnym wyposazeniu wnetrza przezna-
czonym dla czterech os6b. Na szczegdlne podkreSlenie zastu-
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guje dobra widoczno$¢ uzyskana dzieki wysokim tukom szyb
oraz nadzwyczaj wygodne siedzenia %rys. 9).

Rys. 9

Rys. 10
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,Nasza Mysl“ *

Sygnalizujemy ukazanie sie pierwszego zeszytu miesiecz-
nika oficerskiego ,,Nasza Mysl4 (nr 1, maj 1947), wydawane-
go przez ,Prase Wojskowg", Warszawa, Krak. Przedmiescie
nr 13. Zeszyt,, ktory mamy przed soba, o pieknej szacie gra-
ficznej, zaznajamia czytelnika z zadaniami i celami tego po-
zytecznego wydawnictwa. Pismo ma za zadanie pogiebi¢ nowa
mysl polityczng i wojskowg i pod tym wzgledem stanowi pew-
nego rodzaju novum w naszej literaturze wojskowej. Ofice-
rowie demokratycznej — ludowej Polski, majg obecnie moz-
nos$¢ i obowigzek poznawania tych idei i mysli, ktore do wrzes-
nia 1939 r. byly odpychane i usuwane w cien. Mowa tu o dzie-
jach ruchu demokratycznego, o programach partii demokra-
tycznych, o teoriach przebudowy spotecznej, niemniej waznych,
anizeli tzw. Scista wiedza wojskowa, ktéra muisi by¢ uzupet-
niona pewnym S$wiatopoglagdem. Nasze dosSwiadczenia sg
pod tym wzgledem bardzo bogate, jesli zwazy¢, jak bardzo
walka o wolnos¢ i niepodlegtos$¢ taczyta sie z walkg o wyzwo-
lenie spoteczne.

Zadania te,i cele ujmuje w krétkim szkicu, o treSci bar-
dzo skondensowanej 1 W.iceminister Obrony Narodowej,
gen. dyw. inz. Spychalski, ktérego artykut otwiera pierwszy
zeszyt ,,Naszej Mysli".

Artykut ptk Leona Grosfelda, w ktérym podkre$lona zo-
staje zbiezno$¢ faktow ukazania sie pisma oraz powstanie no-
we] organizacji w wojsku — Kot Pracy Spotecznej, co
Swiadczy o tym, ze teoria, ze stowo drukowane, nie zostanie
zawieszone w prozni, lecz oblecze sie natychmiast w realny
ksztatt w postaci pracy wspomnianych kot, dla ktérych ,,Nasza
MysI" stanie sie niechybnie przedmiotem, dyskusji i nauki.
A jest z czego sie uczy¢! Juz nastepne artykuty o roznorodnej,
zZywo napisanej tresci stanowig material, badZ historyczny,
badZz aktualny, w zestawieniu pasjonujacy i zmuszajgcy do czy-
tania. Artykut ptk Adama Korty ,,O0d demokracji formalnej
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do demokracji ludowej" w sposob jasny ttumaczy istotne roz-
nice, zachodzace miedzy tzw. demokracjg formalng a faktycz-
ng. Dane historyczne oraz fakty i cyfry. zawarte w tym nader
cennym artykule dobitnie dokumentujg falsz, jaki spoczywa
u podstaw tej demokracji, ktérej wzor wielu ludzil widzi w de-
mokracji anglosaskiej. Co cechuje tzw. demokracje zachodnig?
To, ze mimo formalnego zréwnania wszystkich, $rodki pro-
dukcji, a wiec faktyczne, realne $rodki panowania, pozostaja
w dalszym ciggu w reku nielicznej warstwy, ktora pomimo,
iz stanowi mniejszo$¢ narodu, jednak wiekszosci dyktuje pra-
wa. Zasada demokracji faktycznej, ludowej, opiera sie na in-
nej zupetnie ptaszczyznie: formalne prawo demokratyczne sta-
je sie faktycznym przez przyjecie zasadniczych $rodkéw pro-
dukcji przez naréd, odsuwajgc tym samym warstwy posiada-
jace od wiadzy. Dygresje natury historycznej, oraz ich powig-
zanie z aktualno$cig dnia dzisiejszego, tudziez jasny wykiad
podnoszg jeszcze bardziej warto$¢ tej publikacji.

Artykut mjr Wiodzimierza Brusa pt. ,,0 gospodarce pla-
nowej" zaznajamia czytelnika z szeroko dyskutowang od lat
kwestig gospodarki planowej, wyjasnia rdznice zachodzace mie-
dzy ,,planowaniem Kkapitalistycznym”, a planowaniem spote-
czenstwa w ktérym podstawowe gatezie gospodarki narodowej
sg wiasnoscig narodu. Wywody Brusa dobitnie podkreslajg te
réznice, demaskujagc zarazem cele oraz praktyki tzw. ,kapi-
talistycznego planowania” oraz interwencjonizmu, ktore zmie-
rzajagc do uzdrowienia gospodarki kapitalistycznej, pragng za-
razem zachowa¢, umocni¢, ugruntowac te sprzeczno$¢ jaka
obecnie zachodzi miedzy klasg dysponujacg S$rodkami pro-
dukcji a wiekszoscig narodu.

W zupetnie inng dziedzine wprowadza nas ,,Rozmowa ma-
terialisty z idealist3" Michata Burskiego. Rozmowa ta, wy-
jasniajgca podstawowe zagadnienia z zakresu filOzofji, obraca
sie w kregu zagadnien pozornie trudnych, bo oderwanych nie-
jako od naszej codziennej zyciowej praktyki, ale chwila za-
stanowienia naprowadza nas na mysl, ze w istocie méwimy
réznymi jezykami, ze pod jedne i te same pojecia podkitadamy
zupetnie inng tres¢, zaciemniajacg sens i utrudniajagca wzajem-
ne porozumienie w odmiennych stosunkach miedzyludzkich.
Takie pojecia, jak idea i filozofia idealistyczna, wymagaty juz
od dawna wyjasnienia, juz chociazby z uwagi na potoczny, ale
niewyjasniony ich charakter. Poczatek rozmowy, zawiera —
jak na wstep — za duzo nazwisk i stara sie jednym tchem
zbyt wiele wyjasni¢. Przydataby sie w zakonczeniu rozmowy
mata bibiografia dziet dostepnych w jezyku polskim, aby chet-
nym umozliwi¢ dostep do zrodet. Dziedzina jest pasjonujgca
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i nie dajaca sie wyczerpa¢ w Kkilku rozmowach, zwlaszcza, ze
autor juz w drugiej rozmowie zapowiada pogawedke o mate-
rializmie dialektycznym i tym samym stanie niejako u ,kresu
wedrowki".

W czesci Scisle wojskowej znajdujemy szereg b. ciekawych
rozpraw, z ktorych wszystkie zastugujg na baczne przeczyta-
nie, W czesci literackiej proza Ernsta Hemingwaya, fragment
z powiesci ,,Dla kogo bijg dzwony", zawierajgcy wspomnienie
0 spotkaniu z generatem Walterem-Swierczewskim oraz ,,Pro-
log" Jerzego Pytlakowskiego. Cato$¢ zdobig wykresy, fotogra-
fie oraz reprodukcje, rzezby Rodina,, litografii Goy'i, prac Kuli-
siewicza oraz Dobrzynskiej.

»Naszag MysI" polecamy gorgco. Niech ona stuzy oficerom
ku pozytkowi nowej idei, demokratycznej Polski.
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WYDAWNICTWA
Wojskowego Instytutu Naukowo-Wydawniczego

Samochodowe Cena Cena
stuzbowa  katalogowa

Instrukcja dla kierowcy samochodu

ciezarowego ,,STUDEBAKER" . . 5250 70.00
Instrukcja dla kierowcy samochodu
SWILLY S e, 30.00 40.00

Instrukcja dla kierowcy samochodu
-,DODGE" w druku.........c.........

Znaki drogowe (plakat).................... 15.00 20.00

Tablice pogladowe samochodu
GAZ-MM i AA (komplet 12 sztuk) 450.00 600.00

pik Oskar Enoch,
ptk  Kazimierz Surdykowski,
pptk Czestaw Wojtowicz

Podrecznik kierowcy pojazdow me-
chanicznych 1l wydanie poprawione

(w druku) . . . e
Tadeusz Clar
Silniki pojazdoéw mechanicznych . . 300.00 400.00

Witold Richter
Zasady obstugi nowoczesnych samo-

ChOdOW o 168.50 225.00
ROozne
Instrukcja pracy na mapach . . . 15.00 20.00

ptk dypl. Romuald Sidorski

Zagadnienia odbudowy wielkich miast

stw Swietle doswiadczen wojennych 4125 55.00
gen. St. Mossor

Sztuka wojenna w warunkach nowo-
CZESNEJ WOJNY ioiiiieieriee e 217.50 290.00



ptk Wik Zaczkiewicz

Lotnictwo polskie w kampanii wrze-
$NioINg] 1939 I,

pptk St. Swinarski i mjr Ig. Cie$lak
Bitrna pod Stalingradem (m druku)

ptk Jan Kaczorowski, mjr Jan K. Cisek
i adw. Roman Vogl
Kodeks karny Wojska Polskiego i
ustamy dodatkowe z komentarzem
oprawa w ptétno
oprawa w pot ptotno

Sport
Inz Jerzy i Tadeusz Grabowscy
Pitka nozna.........cccccee f '
Dr Jozef Mazurek ! !
Zaprawa marszowa . . +cSoti-
**k
Wiadystaw Dobrowolski e

15 minut gimnastyki porannej

Henryk Zapolski- Downar
Dubeltowka srutowa — nabdj, strzela-
nie, wydanie 171 .......ooiiiiinnnn.
Tadeusz Fonferko
Praklyczna budowa kajaka _ - - _
Wiadystaw Dobrowolski
Lekka atletyka.......cccooniniiiiiinianns
Andrzej N. I\Nonas
Cwiczenia, zabawy i gry terenowe
(w druku)
Dziat Muzyczny

Nuty na fortepian i akordeon ze $pie-
wem ,,Rozszumiaty sie wierzby" .

Oo nabycia w Gtoéwnej Ksiegarni Wojskowej
Centrala £6dz, ul. Piotrkowska 47, telefon 112-11

Oddziat Warszawa,
ul. Aleja | Armii W.P. nr 16 telefon 886-46.

Cena Cena
stuzbowa katalogowa

337.50 450.00

337.00 450.00
285 00 380.00

90.00 120.00

33.75 45.00

92.50 110.00

105 00 140.00

225 00 300.00

187.50 250.00

67.50 90.00

Przedstawicielstwa
we wszystkich
wiekszych miastach.
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PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Warunki ogtaszania prac w ,,Przegladzie Samochodowym™

Prace do druku przesyta¢ pod adresem: ,Przeglad Samochodowy"
— Warszawa, ul. Koszykowa 79, Departament Wojsk Samochodo-
wych MON.

Prace muszg by¢ pisane na maszynie z podwojnym odstepem miedzy
wierszami, po jednej stronie arkusza, z pozostawieniem 4 cm mar-
ginesu i miejsca wolnego pod tytutem dla uwag redakcji.

Praca musi by¢ podpisana petnym nazwiskiem i imieniem z podaniem
stopnia wojskowego i adresu.

Dla unikniecia znacznych zmian w korekcie prace powinny by¢ sta-
rannie wykoriczone pod wzgledem stylu i pisowni.

Redakcja przyjmuje prace jedynie dotychczas nigdzie nie drukowane.
Praca przedstawiona Redakcji ,,Przeglagdu Samochodowego" do czasu
otrzymania ewentualnej odpowiedzi odmownej nie moze by¢ zgtoszona
redakcji innego czasopisma.

O powodach nieprzyjecia artykutu do druku redakcja zawiadamia
autora pisemnie zwracajac jednoczesnie artykut.

Przyjetych do aruku materiatbw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek sty-
listycznych oraz terminologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych
do druku artykutéw nie naruszajac jednak zasadniczych mysli w nich
zawartych.

Zasadnicze wynagrodzenie autorskie za wiersz wynosi od 6 do 10 zk.
Za prace wybitnej wartosci redakcja moze honorarium podwyzszyc.

Dostarczone przez autora oryginalne szkice, wykresy itp. sg honoro-
wane jak odpowiednia ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli
nadajg sie do produkcji, Szkice i ryciny wymagajace przerysowania
(poprawienia itp.) przez kreSlarza sg honorowane indywidualnie
zaleznie od ilosci pracy witozonej przez autora i kosztow przerysowania.

Nie sg honorowane: szkice, ryciny i fotografie nie bedgce orygi-
nalng pracg autora (np. wycinki z gazet, przedruki z innych pism,
afisze itp.). Szkice nalezy rysowa¢ w dwukrotnym wymiarze w sto-
sunku do wielkosci, jaka ma by¢ przedstawiona w ,,Przegladzie Samo-
chodowym”. To samo dotyczy liter i oznaczen uzytych do opisania
szczegotow szkicu. Wszelkie rysunki i szkice muszg by¢ wykonane
czarnym tuszem i na kalce.






