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Przemowienie gen. Jaroszewicza

na konferencji motoryzacyjnej
w Warszawie

dn. 31.05.1947 r.

bdcinek stuzby samochodowej jest jednym z najtrudniejszych
zarowno w wojsku jak i w catym Panstwie.

Przemyst samochodowy w Polsce znajduje sie w powijakach.
We wszystkich dziedzinach gospodarki panstwowej odczuwamy dotkli-
wy brak pojazdéw mechanicznych. Trzeba jednakze pamieta¢ o tym,
ze do roku 1939 byliSmy wiasciwie analfabetami pod wzgledem moto-
ryzacji, a w czasie okupacji stan ten jeszcze sie pogorszyt.

Ostatnia wojna wykazata dobitnie, ze samochdd stat sie w wojsku
podstawowym $rodkiem transportu. Rozwoj techniki samochodowej
Swiadczy o tym, ze pojazd mechaniczny ma olbrzymig przysztos¢ przed
soba.

Stuzba samochodowa jest stuzbg nowa; nic wiec dziwnego, ze
walczy z duzymi trudnosciami. Jednakze najwiekszg naszg bolgczka
jest brak wiasnego typu samochodu, do ktérego czesci bytyby pro-
dukowane w kraju.

W chwili obecnej nasz tabor samochodowy skitada sie z wozow
najrozmaitszych typéw. Pomimo, iz wozy te nie sg w doskonatym
stanie technicznym — jednakze stanowig ogromny majatek nalezacy
do Panstwa. Wojsko powinno dbac¢ o to, aby straty wynikte wskutek
ztej obstugi i nieprawidtowej eksploatacji pojazdéw mechanicznych —
ograniczy¢ do minimum.

Istnieje stara zasada, ze kto chce mie¢ dobry samochdd, musi ten
samochod przede wszystkim oszczedza¢ i szanowaé. Wiadomo, ze kazdy
dowodca dazy do tego, aby w jego jednostce byly sprawne samochody,
ale dowddcy ci winni pamieta¢, iz sama che¢ nie wystarczy; nalezy
wnikng¢ w organizacje pracy; nalezy odpowiednio zorganizowaé obstu-
ge, eksploatacje a przede wszystkim profilaktyczny remont samochodow.
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Trzeba pamieta¢, ze walka w wojsku na odcinku gospodarczym
trwa i trwa¢ bedzie w dalszym ciggu, az do zwycieskiego konca —
a. walke te prowadzicie wszyscy. Musicie dba¢ o samochdd powierzony
Waszej pieczy jak o swoj wiasny; musicie do tego skioni¢ réwniez
Waszych kolegbéw i podwiadnych.

Musicie tez pamieta¢ o tym, aby Wasza praca byta prowadzona
Scisle wedtug z gory utozonego programu. Na wszystkich odprawach
nalezy $miato wystepowac i wysuwac rzeczowg krytyke — po czym
nalezy szuka¢ srodkéw zaradczych i natychmiast dziata¢ zgodnie z naj-
lepszymi checiami.

Prowadzenie racjonalnej gospodarki jest elementarnym i zasad-
niczym zadaniem kazdego dowodcy jednostki samochodowej. Swiado-
mos$¢ wartosci tego zadania jest podstawowym elementem dyscypliny
wojsk samochodowych. W zwigzku z tym zalecam Wam przestrzega-
nie przepisow jak najdalej posunietej oszczednosci, tzn. obliczanie
wszystkich brakoéw i niedociggnie¢, wyjazdow, remontéw, itp.

Bardzo wazng kwestig jest tez Wasza fachowos$¢. Podkreslam, ze
oficer wojsk samochodowych nie moze by¢ w zadnym wypadku tylko
dyspozytorem parku samochodowego; musi on by¢ réwniez i to
w pierwszym rzedzie — dobrym fachowcem.

Wasz fach jfest najtrudniejszy, ale i najciekawszy. Ludzi znajgcych
sie na samochodach potrzeba coraz wiecej. Przez czytanie pism samo-
chodowych, literatury fachowej i samoksztatcenie nalezy poglebic¢
wiedze zawodowa.

Ze swoimi bolaczkami zwracajcie sie przede wszystkim do Wa-
szych dowddcow, ktérzy powinni o wszystkim wiedzie¢. Prowadzenie
odpowiedniej polityki w dziedzinie motoryzacji wojska musi by¢ bez-
wzglednie oparte na doktadnych informacjach ,,z dotu™.

Porusze réwniez w tym miejscu sprawe szkolenia: zadna szkota
nie wypuszcza doskonatego kierowcy; musi on wiasng pracg dojs¢ do
doskonatosci jako mechanik i jako kierowca. Jezeli chodzi o katastrofy
spowodowane ztym wyszkoleniem kierowcow, nalezy przyznac, ze
zdarzajg sie one coraz rzadziej—ale dgzymy bez watpienia do tego,
aby nie zdarzaty sie wcale.

Przechodzac z kolei do polityki Departamentu Wojsk Samochodo-
wych nalezy podkresli¢, ze opiera si¢ ona na nastepujacych wytycz-
nych:

1) podniesieniu jakosci remontu samochoddw,

2) usprawnieniu eksploatacji,

3) zmniejszeniu przebiegu wozdw,

4) ~ksztatceniu kadr samochodowych.

Rozpatrzmy doktadniej sprawe remontu samochodbéw. Zauwazy-
tem na sali pewne poruszenie w chwili, gdy byta mowa o dobrze wy-
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remontowanych samochodach, ktére wyszty z naszych warsztatow.
Poruszenie to nie posiada jednak zadnego uzasadnienia.

Przemyst wojskowy, cho¢ jeszcze bardzo miody, bynajmniej nie
pracuje gorzej od przemystu cywilnego. Nalezy w tym miejscu raczej
podkresli¢ i zwroci¢ uwage na fakt karygodnej eksploatacji samocho-
déw, ktéra w lwiej czesci przyczynia sie do ich szybkiego zuzycia.
Elementarng zasada, ktorej bezwzglednie nalezy przestrzegac, jest —
szczegolnie ostrozne obchodzenie sie z samochodem w pierwszym okre-
sie po naprawie. Kazdemu dobrze wiadomo, ze normalne eksploa-
towanie samochodu natychmiast po wykonaniu naprawy — jest co
najmniej postepkiem karygodnym. W ciggu dalszej eksploatacji réw-
niez nalezy przestrzega¢ wiasciwej szybkosci jazdy, odpowiedniej ob-
stugi i dogladu, poniewaz nieprzestrzeganie tych zlecen prowadzi do
bardzo szybkiego zuzycia samochodu.

Czesto sie zdarza, ze niestusznie obwinia sie warsztat remontowy,
podczas gdy catkowita wine ponosi kierowca. Raz na przykiad sam
bytem Swiadkiem jak na szosie kierowca nie mogt uruchomi¢ silnika
twierdzac przy tym, ze samochdd jego zostat zle naprawiony. POZniej
sie okazato, ze kierowca po prostu wadliwie potgczyt kable Swiec i wsku-
tego tego nie mogt uruchomic silnika.

Departament Wojsk Samochodowych walczy z duzymi trudno-
Sciami. Nie tatwo jest nam wyprodukowaé w kraju czesci zamienne do
samochodow. Zagranica sprzedaje nam co prawda samochody z demo-
bilu, ale nie chce sprzeda¢ czesci zapasowych. Wobec takiej sytuacji
sprawa oszczedno$ci taboru samochodowego musi by¢ w Polsce spe-
cjalnie ostro postawiona.

Interesuje Was zapewne jakie sg perspektywy na przyszios¢. Otédz
samochody naszej produkcji ukazg sie jeszcze nie predko. Przez diuz-
szy okres czasu bedziemy sie musieli obejs¢ naszym starym parkiem
samochodowym. Nalezy wiec ten park szanowac i stara¢ sie go utrzy-
ma¢ w jak najlepszym stanie.

Nastepnie chce zwréci¢ Waszg uwage na sytuacje kwatermistrzow-
ska. Jest to odcinek najtrudniejszy w wojsku. Nasz kraj walczy o wy-
konanie planu trzyletniego. Gdy polepszy sie stan motoryzacji i na pta-
szczyznie Panstwa, niewatpliwie polepszy sie potozenie wojsk samo-
chodowych. Od nas samych w duzej mierze zalezy jak predko zrobimy
krok naprzod w tej dziedzinie. Powazne problemy panstwowe zwigzane
z okresem powojennym, trudne warunki finansowe, spekulacje i nie-
uczciwos¢ odczuwamy w wojsku we wiasciwym stopniu.

Totez podkreslam, ze oficer wojsk samochodowych powinien by¢
petnowartosciowym obywatelem. Musi go cechowaé zaréwno $wiado-
mos¢ fachowa jak i polityczna.

Los stuzby samochodowej jest scisle zwigzany z losami kraju.
Obecnie sytuacja w wojsku jest ciezka, nic wiec dziwnego, ze i byt
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oficera pozostawia duzo do zyczenia. Jednakze sytuacja ta wkrétce
ulegnie zmianie. Tempo za$ i okres poprawy bytu oficera mogg by¢
takie, na jakie sta¢ bedzie nasze odrodzone Panstwo.

Konczac dodam, ze my w Ministerstwie wiemy jak ciezka jest
walka o utrzymanie samochodu w stanie sprawnym i uzytkowym oraz
ile trudnosci trzeba przezwyciezy¢, aby ograniczy¢ eksploatacje samo-
chodu. W zwigzku z tym stwierdzam, ze stuzba samochodowa powinna
iS¢ sprawnie i pewnie naprzod wedtug wskazéwek departamentu.

Dziekuje Wam za Wasz wysitek. Wielu z Was pracuje bardzo
dobrze. Tych sie bedzie jeszcze szkoli¢, awansowac a nastepnie wysu-
wac na wyzsze stanowiska.

Wskazania odprawy wprowadzZcie praktycznie w zycie.
Wasza dobra reputacja musi sie sta¢ jeszcze lepsza.'
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Por. Z. WILAMOWSKI

ODPRAWA

seminaryjna oficeréw wojsk
samochodowych

W dniach 29—31 maja 1947 r. Departament Wojsk
Samochodowych zorganizowat odprawe-seminarium, ktorej
celem byto zaznajomienie oficerow wojsk samochodowych
z najnowszymi zdobyczami techniki samochodowej oraz udzie-
lenie im wytycznych do dalszej pracy w jednostkach.

Rys. 1. Kiosk ,,Biuletynu Technicznego" i ,,Przegladu Samochodowego"
na zjezdzie

W odprawie, ktora odbyta sie w sali konferencyjnej
Il wiceministra O.N. wzieli udziat dowddcy plutonéw samo-

chodowych, oficerowie samochodowi putkdédw piechoty oraz
im réownorzedni — w liczbie 173,
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Protektorat nad odprawa objat szef Departamentu Wojsk
Samochodowych ptk Wiadystaw Maskalan, obradom za$ prze-
wodniczyt szef Wydzialu Eksploatacji mjr Z. Skowron.
W seminarium wziety réwniez udziat najwybitniejsze sity fa-
chowe kraju, zapoznajgc zebranych w szeregu wygtoszonych
referatbw z osiggnieciami polskiej techniki samochodowej, jej
planami na przyszto$¢ oraz szeregiem aktualnych zagadnien
z dziedziny nowoczesnej techniki i eksploatacji.

Przewidziane programem pierwszego dnia odprawy —
referaty: | wiceministra O.N. gen. dywizji Mariana Spychal-
skiego i Il wiceministra O.N. gen. brygady Piotra Jarosze-
wicza nie mogly niestety ze wzgledéw stuzbowych zostaé
wygtoszone. Wskutek tego porzadek obrad ulegt pewnym
zmianom.

Rys. 2. Stuchacze

Odprawe zagait szef Departamentu Wojsk Samochodo-
wych ptk Maskalan, podkreslajac w kroétkich stowach wazno$é
odcinka pracy oficerébw wojsk samochodowych oraz podnoszac
znaczenie ich wysitkow dla Wojska i dla Panstwa. W dalszej
czesci swego przemoéwienia szef Departamentu Wojsk Samo-
chodowych zaapelowat do wszystkich zebranych, aby kierujgc
sie otrzymanymi wskazOwkami, osiggneli ze zjazdu jak naj-
wieksze korzysci zaréwno w stuzbie jak i w pracy.

Z kolei zabrat gtos inz. Smigielski, przedstawiciel Central-
nego Urzedu Planowania, omawiajagc wytyczne polityki i go-
spodarki motoryzacyjnej w Polsce.

Nastepnym punktem programu odprawy byt referat przed-
stawiciela Centrali Produktow Naftowych dyrektora Karcz-
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marskiego, ktory na wstepie zaznaczyt, iz temat omawiany
przez niego posiada specjalng wage dla armii zmotoryzowanej.
Zuzyciu paliw i smaréw musi byC poswiecona w wojsku spe-
cjalna uwaga ze wzgledu na nader cenny sprzet oraz masowe
zuzycie produktow naftowych.

W imieniu Automobilklubu Polskiego przemawiat wice-
prezes ob. Regulski zaznajamiajac stuchaczy z historig rozwoju
automobilizmu, dotychczasowq dziatalnoscig Automobilklubu
oraz z zamierzeniami na przyszosc.

Prelegent poruszyt rowniez wiele ciekawych zagadnien
z dziedziny sportu samochodowego i jego wptywu na rozwoj
motoryzacji oraz na konstrukcje samochoddw.

Po przerwie obiadowej wszyscy uczestnicy odprawy udali
sie samochodami do Okregowych Warsztatbw Remontu Sa-
mochodéw nr 1 celem zaznajomienia si¢ z ich urzgdzeniami
i odbywajacg sie tam pracg. Oficerowie zwiedzili bogato wy-
posazony w nowoczesne obrabiarki dziat silnikowy i mechani-
czny, gdzie mieli mozno$¢ zobaczy¢ prace maszyn.

Zwiedzajac poszczegolne oddziaty uczestnicy odprawy za-
poznali sie z technologicznym procesem remontu samochoddw,
stosowanym w tych warsztatach.

Zwiedzajgcych oprowadzat kierowniczy personel warszta-
tow udzielajagc we wszystkich wypadkach szczegotowych wy-
jasnien.

Nastepny dzien zjazdu rozpoczat sie omoéwieniem zagad-
nien organizacyjnych wojsk samochodowych, przeprowadzo-
nym przez kpt. Wasikowskiego.

Drugim punktem programu byt referat przedstawiciela fa-
bryki ,,Tudor” inz. Strzelczyka, w ktorym w wyczerpujacy
sposob przedstawiona zostata produkcja nowoczesnych akumu-
latoréw oraz ich eksploatacja i konserwacja.

Nastepny temat — to rzut oka na dawne dzieje i obecne
poczynania polskiego przemystu samochodowego, co zrefero-
wat zebranym prof. Werner konstruktor nowoczesnego sa-
mochodu przygotowywanego do produkcji w kraju. Ciekawy
ten referat zostat uzupetniony rysunkami konstrukcyjnymi.

Zagadnienia motoryzacji za granicg omowit przedstawiciel
Centralnego Zarzagdu Motoryzacji inz. Ossowski, dajac pla-
styczny obraz zwiedzanych niedawno salonéw samochodowych
panstw zachodnio-europejskich.

Z kolei gtos zabrat kpt. inz. Wojcicki referujgc sprawe
eksploatacji samochodow z technicznego punktu widzenia oraz
szczegbtlowo omawiajagc zuzycie poszczegollnych zespotow —
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powstate na skutek nieprawidtowej eksploatacji i zwigzane
z tym trudnosci remontowe.

Po przerwie obiadowej dla uczestnikow zjazdu zostat
wyswietlony film obrazujgcy ofiarng i wytrwatg prace zohnie-
rza polskiego na odcinku motoryzacyjnym. Tto stanowity zni-
szczenia wojenne, tres¢ za$ — wspolny wysitek wojska | spo-
teczenstwa w odbudowie przemystu motoryzacyjnego tej ga-
tezi gospodarki panstwowej, ktora poniosta dotkliwe i trudne
do naprawienia straty. Widzowie mieli mozno$¢ zobaczenia
wytezonej pracy zotnierza i robotnika oraz godne podziwu
rezultaty.

Rys. 3. Gen. Jaroszewicz przemawia

W trzecim dniu odprawe zaszczycit swa obecnoscig 11 wi-
ceminister Obrony Narodowej gen. bryg. Jaroszewicz, ktory
wygtosit do zebranych przemdwienie, podane w catosci na
wstepie niniejszego zeszytu.

Zamkniecia odprawy dokonat szef Departamentu Wojsk
Samochodowych wygtaszajagc do zebranych przemowienie,
w ktérym jeszcze raz podkreslit konieczno$c statego ksztatcenia
sie oficerow wojsk samochodowych wynikajaca z szybkiego
rozwoju dzisiejszej techniki.

Wzbogaceni licznymi wiadomos$ciami, ze $wiezym zapa-
fem do swej trudnej pracy, rozjechali si(({a oficerowie wojsk sa-
mochodowych w dniu 31 maja 1947 r. do jednostek, by wpro-
wadzi¢ w zycie uzyskane na naradzie cenne wskazdwki.
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TAKTYKA

Ppik inz. MIKOLAJ BIELOW

a)

Zasady taktyki
wojsk ¥amochodowych

13. Obowigzki skiadu osobowego

Obowiagzki dowddcy rzutu

~Na dowodce rzutu wyznacza si¢ najstarszego z dowdd-
cow przewozonej jednostki w danym rzucie.
Dowddca rzutu prace swag opiera na rozkazie przewozu,

planie przewozu oraz na zarzadzeniach przetozonych i jest
obowigzany:

Przed zatadowaniem:
— sporzadzi¢ schemat szyku rzutu przewidziany do

marszu;

zapozna¢ sie osobiscie z rejonem zaladowania oraz
wskazac oficerom oddziatow przewozonych i samocho-
dowych miejsca zatadowania i drogi w rejonie zafa-
dowania:

obliczy¢ ilos¢ ludzi i fadunkdéw przypadajaca na kazdy
samochéd:;

wyznaczy¢ grupy zatadowcze oraz komendantéw tych
grup;

poda¢ dowodcom pododdziatow ich miejsca zatadowa-
nia i ilos¢ samochodow przeznaczonych do przewozu;
poda¢ dowddcom pododdziatow i komendantom grup
zatadowczych plan i czas zatadowania oraz warunki
| zarzadzenia dotyczace zatadowania, marszu i wyta-
dowania;

nakreslic plan ubezpieczenia i obrony rzutu w rejonach
zatadowania i wytadowania oraz w marszu i zapoznac
z nim dowo6dcow pododdziatéw wchodzacych w skiad
rzutu;

*) Ciag dalszy. Patrz ,,Przeglad Samochodowy!l nrnr 1, 2, 3, 4 i 5.
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— otrzymac ze sztabu jednostki wszystkie dane odnos$nie

ubezpieczenia rzutu oraz _ ) _

— sprawdzi¢ osobiscie zaopatrzenie pododdziatow w zyw-
nos$¢ i amunicje.

Podczas zatadowywania:

— kierowa¢ zatadowywaniem, uwazajgc aby byto wyko-
nane w ustalonym terminie z zachowaniem tadu i kar-
nosci;

— dowodzi¢ walkg podczas odpierania atakéw nieprzyja-
ciela i dazy¢ do szybkiej likwidacji skutkéw ataku unie-
mozliwiajgcych odjazd rzutu w ustalonym terminie;

— sprawdzaC prawidtowos¢ zatadowywania i usuwac nie-
dokfadnosci;

— wydawac zarzadzenia o przetadowywaniu z uszkodzo-
nych samochodéw na samochody rezerwowe.

Podczas marszu:

— utrzymywac porzadek w rzucie i pilnowac stosowania
sie zatogi do ustalonych przepiséw ruchu;

— usuwac przyczyny wstrzymania marszu rzutu;

— dba¢ o porzadek na krétkich i diugich odpoczynkach,
pilnowa¢ tankowania samochoddéw, otrzymywania po-
sitkow dla ludzi i zwierzat w przewidzianym czasie;

— dowodzi¢ obrong rzutu podczas napadu nieprzyjaciela
dazac do catkowitego jego zniszczenia i likwidujac skut-
ki napadu;

— meldowaé do sztabu dywizji o ruchu rzutu i ewentual-
nych wypadkach;

— dazy¢ do szybkiego przyfgczenia sie pozostatych w tyle
samochodéw do swego rzutu.

Podczas wytadowywania:

— zorganizowa¢ ochrone rejonu wytadowania rzutu oraz
przejscia wojsk i samochodéw do rejonéw zbidrk’;
— pilnowac, aby wytadowywanie rzutu odbyto sie w usta-

lonym czasie;

— dowodzi¢ walkg podczas odpierania ataku nieprzyja-
ciela i zabezpieczy¢ wyjscie samochodoéw do rejonu
zbiorki;

— pozostawi¢ w rejonie wytadowania oficera dyzurnego
celem dopilnowania wyfadowania samochodow opdz-
nionych 1 dotgczenia ich do swoich jednostek;



— wydaC zarzadzenie dowodcy jednostki samochodowej
odnosnie dalszej pracy transportu, jesli przedtem otrzy-
mano rozkaz od wyzszego dowddztwa.

b) Obowigzki dowodcy kolumny samochodowej (rzutu)
przy spotkaniu sie z nieprzyjacielem

Przy opracowywaniu planu organizacji marszu dowddca
przewozonej jednostki jest obowigzany poda¢ podwiadnym
dowodcom wytyczne odnosnie ich dziatania na wypadek spot-
kania sie z nieprzyjacielem.

Przy spotkaniu sie z nieprzyjacielem podczas marszu do-
wodca kolumny samochodowej (rzutu) prowadzi walke zgod-
nie z regulaminem walki piechoty (boj spotkaniowy).

W razie spotkania si¢ z nieprzyjacielem dowodca rzutu
za pomocg wszystkich srodkow facznosci, ktorymi dysponuje,
melduje o tym natychmiast swemu przetozonemu, zawiada-
mia dowodcow sasiednich rzutdéw i dazy do zwolnienia trasy
dla przejscia nastepnych rzutow.

Po wyladowaniu jednostki, przewozonej dla prowadze-
nia walki, oficerowie jednostki (pododdziatu) samochodowej
pozostajg przy samochodach i na rozkaz dowddcy rzutu za-
bezpieczajg samochody i pozostaty na nich sprzet. Dla ochro-
ny jednostki samochodowej dowddca rzutu przydziela niez-
bedne sity i $rodki. Samochody nalezy postawi¢ w ukryciu,
lecz w taki sposob, aby po zakonczeniu walki mozna byto
szybko zatadowa¢ wojsko i kontynuowaé marsz.

Przygotowanie miejsc zatadowania w tym wypadku od-
bywa sie na rozkaz dowddcy jednostki samochodowej przy
pomocy skiadu osobowego jednostki, z wyjatkiem warty.

Podczas ataku nieprzyjaciela z powietrza nie przerywa
si¢ jazdy, natomiast zwigksza si¢ szybkosc i odlegtosci miedzy
samochodami do 50—100 metréw. Obstuga dziat przeciwlot-
niczych oraz pododdziaty pogotowia rozpoczynaja ogieh do
samolotéw.

W wypadku uszkodzenia lub ,,zakorkowania” drogi do-
wddca rzutu dazy przede wszystkim do likwidacji ,,korka”
wzglednie wydaje zarzadzenie zjechania na boczng droge lub
w pole i rozcztonkowuje rzut.

c) Obowigzki pomocnika dowddcy rzutu do spraw tech-
nicznych

— pomocnik dowddcy rzutu wspélnie z dowddcg spraw-
dza przygotowanie samochodow do przewozu (wypo-
sazenie w sprzet specjalny i czesci zapasowe, stan tech-
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d)

niczny samochodoéw, ilos¢ samochodow rezerwowych,
zaopatrzenie w materiaty pedne, wode, sprzet saper-
ski oraz stan kierowcow) ;

przyjmuje meldunki dowddcow pododdziatdbw samo-
chodowych i z kolei melduje dowddcy rzutu o wyni-
kach przegladu;

sporzadza meldunki o gotowosci technicznej samocho-
déw, o wypadkach w drodze i stanie technicznym sa-
mochodéw po zakonczeniu przewozu;

kieruje strong techniczng zatadowania i wytadowania
wydajgc rozkazy za posrednictwem dowddcoéw prze-
wozonych pododdziatow;

sprawdza prawidtowe zatadowanie samochodéw oraz
umocowanie tadunkéw; o wynikach melduje dowdod-
cy rzutu.

Obowiazki sktadu osobowego jednostki przewozonej

na dowddce samochodu wyznacza sie starszego wg sta-
nowiska z liczby przewozonych na danym samocho-
dzie. Dowddcy samochodu podlega caty skiad osobo-
samochodu tacznie z kierowcg. . DOWODCA
SAMOCHODU ODPOWIADA ZA JEGO SKLAD
OSOBOWY, SPRZET, BRON | SAMOCHOD.
Podczas marszu dowddca samochodu moze zajaé¢ miej-
sce w kabinie obok kierowcy lub w skrzyni razem
z zotnierzami;
przed rozpoczeciem marszu dowodca samochodu jest
obowigzany: sprawdzi¢ obecno$¢ ludzi na samocho-
dzie, prawidtowos¢ ich rozmieszczenia i umocowanie
bokéw samochodu, wyznaczy¢ obserwatoréw terenu,
przeciwlotniczych i umocnien bokéw skrzyni samo-
chodu;
podczas marszu jest surowo wzbronione: palenie pa-
pierosow w samochodzie, przesuwanie sie ludzi z miej-
sca na miejsce, spanie, wskakiwanie do samochodu lub
wyskakiwanie z niego i wystawianie jakichkolwiek
przedmiotéw poza boki samochodu;
przy zatrzymaniu sie wysiadanie z samochodu bez roz-
kazu dowodcy jest wzbronione; wysiada¢ nalezy wy-
facznie na prawa strone;
nie wolno pali¢ w poblizu samochodu;
podczas przejazdu pod mostem wzglednie nisko opu-
szczonymi przedmiotami (gatezie przydroznych drzew,
kable 1td.) celem zwrdcenia uwagi podaje sie komen-
de ,,GLOWY™,



14. Wytadowanie wojsk

Wytadowanie wojsk powinno sie odbywa¢ zasadniczo
w nocy wzglednie (w miare mozliwosci) w ztych warunkach
atmosferycznych celem maskowania i zmniejszenia strat zada-
wanych przez lotnictwo nieprzyjaciela. Wytadowanie w dzien
wymaga przewagi wiasnego lotnictwa nad nieprzyjacielskim,
zwiaszcza samolotow mysliwskich oraz dobrze zorganizowa-
nej obrony przeciwlotniczej.

Wyladowanie moze sie odbywac w rejonie zawczasu przy-
gotowanym, jak réwniez i w rejonie nie przygotowanym.

Teren rejonu wytadowania powinien by¢ taki sam jak
i rejonu zatadowania. Przepisy obowigzujace przy wytado-
waniu s identyczne z przepisami obowigzujacymi przy
zaladowaniu, nalezy jednak liczy¢ sie z tym, ze naruszenie
szykéw rzutdéw i pozostawanie niektorych samochodéw w tyle
przeszkadza przebiegowi wytadowania. Przy wytadowywa-
niu nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na szybkie odprowa-
dzenie wojsk i samochodéw do rejonow zbidrki.

Sztab przewozonej jednostki (dywizji, korpusu) jeszcze
przed rozpoczeciem przewozu powinien otrzymac¢ dane z roz-
poznania rejonu wytadowania i rozmieszczenia wojsk w tym
rejonie.

Podczas dtugiego odpoczynku sztab powinien juz posiadac¢
ostateczne dane o rejonie wytadowania i powzig¢ decyzje przy-
gotowania technicznego (saperskiego) obranego rejonu lub
przy zmianie sytuacji taktycznej wyznaczy¢ nowy rejon wy-
fadowania i natychmiast powiadomi¢ o zasziej zmianie do-
wodcéw jednostek.

Sztaby jednostek (putkéw), po otrzymaniu danych od
grupy rozpoznawczej o rejonie wytadowania, wydajg rozkazy
wytadowania, zalgczajgc schematy rejonu z wyznaczeniem
drég i Srodkéw regulacji ruchu wewnatrz rejonu (rys. 1).

Poniewaz do rejonu wytadowania jednostki przybywajg
w ciggu dtuzszego czasu, dla dwoch putkéw moze by¢ wyzna-
czony jeden rejon wyladowania.

Plany wytadowania powinny by¢ opracowane przez szta-
by jednostek bardzo doktadnie, aby unikng¢ ewentualnosci
oczekiwania na wytadowanie przez nadchodzace rzuty.

Czas potrzebny do wytadowania jednego putku piechoty
ze wszystkimi specjalnymi pododdziatami wynosi  1,5—2
godzin.

Kazdy rejon wytadowania putku winien posiada¢ wiasne
drogi wejsSciowe i wyjsciowe.
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Dowddca grupy technicznej (rozpoznawczej) po przy-
byciu do_rejonu wytadowania przystepuje do przygotowania
drég i miejsc wytadowania oraz ustala kolejno$¢ przyjmowa-
nia nadchodzacych rzutéw i plan regulacji ruchu oraz spotka-
nia rzutbw w rejonie wytadowania.

e O. 0;0
O» ; .

ztiorKt i rozmieszczenia samochodéw po wytadowaniu
[J5p~y Rejon rozdzielczy samochodow
Cik<") Rejon zbidrki
g Rejonowy punkt regulagi
©  Posterunek regulacji
i Radiostacja
Miejsce roztadowania
Zapasowe miejsce roztadowania
tacznos¢ telefoniczna

Rys. 1. Schemat rejonu wytadowania putku piecholty

Grupy wytadowcze oraz oficeréw wytadowczych wyzna-
cza sie przed rozpoczeciem marszu; jadg oni na czele swoich
rzutow i sg wysytani do rejonu wytadowania z miejsca dtu-
giego odpoczynku, tak aby mogli przyby¢ do rejonu wyta-
dowania co najmniej na 2—3 godziny przed nadejSciem rzutu.
Razem z tymi grupami wysyta sie kwaterunkowych celem
przygotowania miejsc postoju jednostek i spotkania ich po
wytadowaniu.

Jednostka samochodowa wysyta naprzod swoje podod-
dziaty regulacji ruchu z zadaniem przygotowania rejonu
zbiorki i rozmieszczenia samochodéw po wytadowaniu.
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Ubezpieczenie i przygotowanie rejonu wytadowania moze
by¢ przez wyzszy sztab zlecone jednostkom, ktére zajmowaty
go do czasu przybycia przewozonej jednostki. W wypadku
niewydania takiego rozkazu dowodca przewozonej jednostki
organizuje ubezpieczenie rejonu wytadowania we wtasnym za-
kresie. Ochrone miejsc wytadowania dowodcy jednostek orga-
nizujg wedtug zasad obowigzujacych przy zatadowaniu.

Sztaby jednostek winny zorganizowaé spotkanie swych
jednostek przed podejsciem do rejonu wytadowania i zapewnic
porzadek przy rozejsciu sie rzutow do wyznaczonych miejsc
wyladowania.

W miejscach zjazdu rzutow z gtdébwnej trasy organizuje
sie gtbwne punkty rozdzielcze, w ktérych powinien znajdo-
wac sie oficer sztabu dysponujacy przewodnikami odprowa-
dzajgcymi rzuty do miejsc wytadowania.

Na drodze prowadzacej od gtdwnego punktu rozdziel-
czego oficer wystany zawczasu przez dowddce rzutu spotyka
rzut, podaje pododdziatom numery miejsc wyladowania
i wskazuje droge.

Czas potrzebny do wyladowania:
— jednego samochodu zatadowanego kornmi (w nocy) —

8—10 minut;
— parokonnego wozu przecietnie — 5—6 minut;
— batalionu piechoty (w nocy) — 15—20 minut.

Po wytadowaniu skiad osobowy przewozonej jednostki
obowigzany jest pomaga¢ kierowcom w uporzgdkowaniu spe-
cjalnych urzadzen na samochodach.

Po zakonczeniu wytadowania i uporzadkowaniu urzadzen
wytadowczych samochody odchodzg natychmiast do rejonow
zbiodrki jednostki samochodowe;j.

W niektérych wypadkach sytuacja taktyczna moze wyma-
ga¢ wystawienia specjalnej ochrony rejonu zbiérki samocho-
déw, czego dowddca przewozonej jednostki winien dokonaé
We wiasnym zakresie, o ile nie otrzyma specjalnych zarzadzenh
od wyzszego sztabu.

Przy niespodziewanym i natychmiastowym wyadowaniu
sztab przewozonej jednostki (dywizji, korpusu) wydaje roz-
kaz jednostkom i grupie rozpoznawczej (przez radio, sie¢
tacznosci organdw regulacji ruchu, oficeréw tacznikowych itd.)
0 wyznaczonym nowym rejonie wytadowania.

Dowddca oddziatu przedniego lub sit gtdbwnych, po otrzy-
maniu rozkazu o wytadowaniu w nowym rejonie, natychmiast
8rgani;uje rozpoznanie rejonu i przygotowuje go do wyita-

owania.
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Po wytadowaniu samochody moga odjezdza¢ do no-
wego rejonu zbiorki samochodow, albo tez bezposrednio na
trase wyznaczong na droge powrotng. Nalezy unika¢ powrotu
jednostki samochodowej z rejonu wytadowania tg samg trasa,
ktorg odbywat sie przewoz.

Przy nagle rozpoczynajacym sie wyladowaniu nalezy uni-
ka¢ duzych skupien wojsk 1 samochodoéw; w tym celu nad-
chodzace rzuty zatrzymuje sie na trasie, przewodnikOw za$
przydziela sie nie tylko poszczeg6lnym rzutom, lecz i mniej-
szym grupom.

* * *

W zakonczeniu chciatbym zaznaczy¢, ze podane przeze
mnie artykuty nie wyczerpujg catkowicie tematu dotyczacego
przewozu wojsk samochodami. W artykutach zostaty poru-
szone jedynie podstawowe zasady odnos$nie organizacji prze-
wozu samochodami wiekszej jednostki (dywizji, korpusu) na
dtuzsza odlegtos¢ (400—500 km) w wykonaniu zadan ope-
racyjnych.

Wybratem temat najbardziej skomplikowanego przewo-
zu; jednak podczas dziatan wojennych powstaje caty szereg
innych mozliwosci przewozéw wojsk, jak np: przewdz putku
piechoty w czasie obrony ruchowej, przewoz putku saperéw
w okresie natarcia celem przygotowania forsowania rzeki,
putku piechoty lub nawet batalionu na odlegto$¢ 50—70 km
podczas natarcia itd.

Na podstawie omowionych zasad opracowanie innych po-
szczegOlnych wypadkdéw przewozu wojsk samochodami nie
przedstawia wiekszych trudno$ci, tym bardziej ze prawie kaz-
dy oficer wojsk samochodowych jak i innych rodzai broni,
ktory brat udziat w ostatniej wojnie Swiatowej, posiada do-
stateczne dos$wiadczenie dla ich omoOwienia i opracowania.

Apeluje w tej sprawie do wszystkich oficeréw Wojska
Polskiego i mam wrazenie, iz zebrany materiat z do$wiadczen
osobistych przyczynitby sie do opracowania szczeg6towych
przepisow i regulaminéw taktyki wojsk samochodowych opar-
tej na scistym wspotdziataniu z jednostkami innych rodza-
jow broni.

W nastepnych artykutach pozwole sobie poruszy¢ zagad-
nienia organizacji przewozoéw na szczeblu armii i frontu.
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Ptk W. KOZMIN

Przystosowanie samochodow
do przewozenia wojska, zywej sity
pociggowej i sprzetu wojennego

Uniwersalne urzadzenie samochodéw przeznaczonych do
przewozenia wojska i sprzetu, szczegétowo opisane w podreczni-
kach samochodowych, spotykano w praktyce dos$¢ rzadko. Jed-
nostki wojskowe otrzymywaly samochody nie przystosowane
do przewozenia, wobec czego musialy wykonywac¢ specjalne
urzadzenia we wlasnym zakresie.

Urzadzenia opisane ponizej stosowano z powodzeniem je-
szcze w okresie przedwojennym. Podczas ostatniej wojny Swia-
towej szerokie zastosowanie znalazlty deski do siedzenia, ktore
stuzyty réwniez jako pomosty do tadowania koni i sprzetu wo-
jennego. Poszczegolni dowodcy jednostek w trosce o samocho-
dy | sprzet wojenny stale ulepszali te urzgdzenia przystosowu-
jac je do samochodéw réznych typow.

Doswiadczenia licznych jednostek w tej dziedzinie wzieto
za podstawe niniejszego artykutu.

Rozpatrzymy wiec jak wykonywano siedzenia z desek przy
przewozeniu ludzi oraz w jaki spos6b wykorzystywano je do
tadowania koni i sprzetu wojennego.

Przygotowanie desek do siedzenia. Deske grubosci 50 mm
i szerokosci 200 mm cieto na mniejsze deski, ktdrych dtugosc
rownata sie szerokosci skrzyni samochodu (liczac wewnetrzng
odlegtos¢ miedzy bocznymi Sciankami skrzyni). Do obu koncéw
kazdej deski przykrecano Srubami cztery zelazne haki, po dwa
na kazdym koncu. Haki o wymiarach: 450 mm dtugosci, 40 mm
szerokosci i 4—5 mm grubosci wykonane z zelaza przykrecano
do desek za pomocg dwoch $rub diugosci 60—70 mm i Sredni-
cy 12—13 mm. (rys. 1).
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Deske wzmacniano przybijajac od strony przeciwlegtej dre-
wniany klocek metrowej diugosci.

W ten sposob deski zaczepione hakami o krawedzie bocz-
nych scianek skrzyni samochodu stanowity wygodne i mocne
siedzenia (rys. 2). Krawedzie skrzyni obijano blacha,
aby zapobiec zdzieraniu drzewa przez zelazne haki. Czyn-

Rys. 2. Deski z hakami

nos¢ te wykonywano bardzo starannie, aby ludzie nie
darli ubrania podczas wsiadania, a konie nie zacze-
piaty sie o wystajace konce blachy. Praktyka wykaza-
fa, iz dla przystosowania 2 tonowego samochodu do przewozenia
ludzi wystarczg cztery deski, dla 3 tonowego — szes¢.

Wsiadanie ludzi z kota bylo niewygodne i niszczyto opony,
totez dla unikniecia tego zaczeto stosowac strzemiona (po 4 na
samochod). Strzemiona wyrabiano z zelaza ptaskiego lub okrag-
tego (ptaskie szerokosci 20—25 mm i grubosci 4—5 mm, okrag-
te o Srednicy 18—20 mm). Diugos¢ strzemion wynosita 140—
160 mm.

Zagiete gorne konce strzemion miaty otwory dla $rub mo-
cujacych je do poditogi skrzyni. Strzemiona zakladano po obu
stronach skrzyni samochodu (po 2 z kazdej strony) tak, ze jed-
no byto po prawej stronie kota tylnego, drugie zas§ — po lewej.
Od strony wewnetrznej strzemiona podtrzymywatly trzymaki,
ktérych dolne korice nitowano do strzemion, goérne za$ przy-
krecano do podiogi skrzyni. Ten spos6b mocowania strzemion
uniemozliwiat zginanie ich pod nadwozie przy wsiadaniu.

Jesli pod nadwoziem byta skrzynka do narzedzi lub koto
zapasowe, wowczas stosowano odrzucany typ strzemion na
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zawiasach. Oparciem dla strzemion w tym wypadku byta skrzyn-
ka narzedziowa albo koto zapasowe, (rys. 3).

Rys. 3. Strzemie opierajgce sie 0 skrzynke narzedziowg

Urzadzenia do przewozenia koni i sprzetu

Przystosowanie samochoddéw do przewozenia koni i sprzetu
wymaga dodatkowych urzadzen, jednakowych dla wszystkich
typow samochodéw.

Do tych urzadzen nalezy =zaliczy¢ przenosne pochylnie
wjazdowe z belek zelaznych o przekroju dwuteowym. Dlugosc
belki winna odpowiada¢ dtugosci skrzyni samochodu. Korice
belek sg rozchylone w rdzne strony. Krawedzie koncow, ktory-
mi belki kladzie sie na samochod, sg nieco S$ciete, przez co
osigga si¢ lepsze ich przyleganie do podtogi skrzyni.

W gornym koncu belki jest otwér, w ktory wchodzi kotek
wmontowany w podioge skrzyni; urzadzenie takie zapobiega
zsunieciu sie belki z samochodu.

Kotki sg oddalone od siebie na szerokos$¢ rozstawienia kot
dziata lub wozu taborowego.

Przy tadowaniu koni—na belki kiadzie si¢! deski (spodem do
gory) uzywane przy przewozeniu ludzi. Od strony zewnetrznej
do desek przybija sie kilka klockow drewnianych grubosci 50
mm, co ufatwia przeprowadzanie koni i wzmacnia pomost.

Na koricach pomostu wbija sie dwa pale zapobiegajace
zsunieciu sie desek lezgcych na belkach.

Celem przystosowania samochodu do przewozenia, koni po
obu stronach skrzyni robiono kraty z desek, tgczonych ze sobg
Srubami i zelaznymi uchwytami.

Wszystkie tgczenia wykonywano za pomocg 26 Srub rdznej
dtugosci, z ktérych 12 stuzyto do mocowania 6 uchwytéw do bo-
koéw skrzyni, 6 —do mocowania desek na skrzyni i 8 do po-
taczenia desek.
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Stosowano zelazne Sruby o Srednicy 12—13 mm, przy
czym 12 S$rub zaopatrywano w nakretki po jednej na S$rube,
pozostate za$ 14 — po dwie. Uchwyty wykonywano z zelaza
okragtego o Srednicy 12—13 mm, dtugosci 240—260 mm i przy-
mocowywano do bokoéw skrzyni (do dolnej deski od strony ze-
wnetrznej) jak na rys. 4.

Rys. 4. Przymocowanie uchwytéw .do S$cianek skrzyni

Przystosowanie 2 tonowego samochodu wymagato uzycia
14 desek, 3 tonowego — 15 i odbywato sie w nastepujacy spo-
s6b. Szes¢ desek po zaczepieniu hakami za Uchwyty podnoszo-
no do goOry ustawiajgc je w pozycji pionowej i przykrecano
Srubami do goérnej lub do drugiej deski skrzyni. Nastepnie do
desek ustawionych pionowo przykrecano $rubami cztery deski
w pozycji poziomej w odlegtosci 400—600 mm od gornej deski
skrzyni. Uwazano przy tym, by haki poziomych desek nie wy-
stawaly poza obreb skrzyni. Dwie nastepne deski zaktadano od
przodu i tytu tak, by ich haki znalazty sie miedzy hakami po-
ziomych desek stanowigc w ten sposob kwadrat, do ktérego
wbijano stozkowy klin mocujacy deski podtuzne z poprzeczny-
mi (rys. 5 i 6).
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W podtoge skrzyni wzdtuz bocznych jej s$cianek wkreca-
no 6 kétek (rys. 7 i 8), po trzy z kazdej strony. Koétka te stuzy-
ty do przymocowania kot przewozonego sprzetu (dziata, wozy,
biedki, kuchnie itp.) za pomoca lin lub taricuchowr.

Rys. 7. Kotko ze Sruba
Rys. 6. taczenie desek klinem i dwiema nakretkami

Rys. 8. Przystosowanie samochodu do przewozenia dziat i wozow
a — kotko, b — kotek, ¢ — kotnierz kotka
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Wymienione urzgdzenia wpisywano do ksigzki kierowcy,
ktory byt odpowiedzialny za ich catos¢ i stan.

Opisane urzadzenia moga niewatpliwie by¢ zastosowane do
nowych typow samochodow. Ulepszenie tych urzadzen uzalez-
nione bedzie oczywiscie od postepéw nowoczesnej techniki, czyli
od nowych modeli dziat, wozéw taborowych itp.

W zwigzku z tym wynalazcy majg powazne zadania do
rozwigzania.

Ze swej strony proponujemy, by tego rodzaju urzgdzenia
byty wykonywane w zakladach samochodowych i stanowity
przepisowe wyposazenie wozu.

»Wojennyj Wiestnik* nr 15/47 r.
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EKSPLOATACJIA

Inz. STRZELCZYK

Szef produkcji Panstwowej Fabryki
akumulatoréw ,, Tudor*.

Akumulatory, ich eksploatacja
I konserwacja

Rok 1800 nalezy uwaza¢ za rok powstania akumulatora.
Prace Volty i w kilka lat p6zZniej prace Gantherota do‘prowa-
dzity do zrozumienia zjawiska polaryzacji elektrod platyno-
wych powstajgcego na skutek przeptywu pradu podczas elek-
trolizy wody. W dalszym ciggu prace Plante’a, ktéry uzyt
jako elektrolitu kwasu siarkowego, posunety sprawe znacz-
nie naprzod i wiasciwie wprowadzity zjawisko polaryzacji
elektrod na droge praktycznego zastosowania, gdyz uczony
ten stwierdzit, ze po kilkakrotnym i kolejnym tadowaniu
i roztadowaniu ogniwa wykazujg pewng pojemnos¢ elek-
tryczna.

Na zasadzie metody Plante’a powstajg ptyty stosowane do
akumulatoréw. Osiggniecia Gantherota i Volckmara w r. 1880
juz catkiem zdecydowanie dajg podstawe technicznemu roz-
wigzaniu ptyt akumulatorowych uzywanych az do chwili obe-
cnej. Nalezy podkresli¢, ze od roku 1880 datuje sie gwat-
towny rozwdj przemystu akumulatorowego.

Nowoczesny akumulator stosowany do samochoddw jest
zaopatrzony w ,,ptyty smarowane”, tzn. ptyty skfadajace sie
z siatki odlanej z twardego otowiu i wypetnionej masg czynng
z tlenkéw otowiu.

Siatka plyty stanowi szkielet stuzacy do utrzymania
masy czynnej. Jednocze$nie siatka ta w ptycie dodatniej od-
grywa role przewodnika przez ktéry ptynie prad, poniewaz
masa czynna ztozona z dwutlenku otowiu posiada opor
10 000 razy wigkszy niz twardy otow. Siatke odlewa sig
w formach ze stopu otéw-antymon zawierajgcego Srednio okoto
9°/0 antymonu.

Dodanie antymonu do stopu powieksza mechaniczng wy-
trzymato$¢ siatki i jej odporno$¢ na dziatanie kwasu siarko-
wego. Nie bez znaczenia jest réwniez fakt, ze punkt topnie-
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nia tego stopu jest nizszy niz punkt topnienia czystego oto-
wiu. Temperatura topnienia czystego otowiu wynosi 327° C.
stopu za$ otowiu z antymonem (zawierajagcym 13% antymo-
nu)— 247" C. Surowce uzywane do wyrobu akumulatoréw
wymagajg prawie absolutnej czystosci, poniewaz ptyty aku-
mulatora wskutek statego dziatania na nie kwasu siarkowego
ulegtyby w przeciwnym razie szybkiej korozji.

Otéw uzywany obecnie w przemysle akumulatorowym
zawiera 99,98% czystego metalu; 0,02% moga stanowic za-
nieczyszczenia, na ktore sktadajg sie: zelazo, miedz, cyna, biz-
mut, srebro itp. Niedopuszczalna jest zawartos¢ metali szla-
chetnych, ktore w znacznie wigkszym stopniu przyspieszajg
korozje. Niezaleznie od korozji zanieczyszczenie powoduje
tzw. samowytadowanie akumulatoréw zmniejszajac tym sa-
mym ich pojemnosc.

Siatke odlewa sie w specjalnych formach, ktére podczas
pracy sg podgrzewane zaleznie od warunkéw — gazem lub
pradem elektrycznym. Nalezy tu zwroci¢ uwage, ze wyko-
nanie formy do odlewu siatki wymaga sporo umiejetnosci
i doswiadczenia, a przede wszystkim duzej doktadnosci.'

Odlane siatki zostaja wypetnione masg przez wcisniecie
(wsmarowanie) jej recznie lub maszynowo. Jakkolwiek na-
petnianie masg jest czynno$cig pozornie prosta, to jednak czyn-
no$¢ ta wymaga dosC duzej dokitadnosci, poniewaz od indy-
widualnego wykonania zalezna jest iloS¢ masy czynnej, ktora
stanowi 0 pojemnosci akumulatora.

Ptyta o pewnych wymiarach miesci w sobie okreslong ilos¢
masy czynnej, ktora praktycznie powinna by¢ we wszystkich
ptytach jednakowa, gdyz w przeciwnym razie pojemnos¢ ptyt
réznitaby sie miedzy soba.

Masa czynna sktada sie z tlenku otowiu i rozciefnczonego
kwasu siarkowego; przez zmieszanie tych sktadnikéw pow-
staje jak gdyby ciasto, ktére w stanie wilgotnym zostaje wpra-
sowane w siatke. Wytwornie akumulatoréw produkujg prze-
waznie tlenki otowiu we wiasnym zakresie.

Poczagtkowo do wyrobu masy uzywane byty minia i glejta;
obecnie zostaly one zastgpione przez pyt otowiany. Pyt oto-
wiany otrzymuje sie przez zmielenie miekkiego otowiu hut-
niczego w miynach obrotowych przy zachowaniu okreslonej
temperatury podczas przemiatu.

Po napetnieniu siatki masg czynng ptyty podlegajag dok-
tadnemu wysuszeniu i nastepnie formacji. Formacja polega
na doprowadzeniu surowej masy czynnej w plycie dodatniej
i ujemnej do takiego stanu, by plyty te zanurzone w kwasie
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siarkowym dawaty napiecie 2 wolt. Operacje te wykonuje sie
w ten sposob, ze surowe plyty zostajg wmontowane do na-
czyh wypetnionych rozcienczonym kwasem siarkowym i w za-
leznoSci od ich powierzchni i grubosci poddane dziataniu pradu
o okreSlonym natezeniu. Wskutek elektrolizy na ptycie do-
datniej wytwarza sie tlen, a na ptycie ujemnej wodor.

W pierwszym okresie formacji siarczan otowiu zostaje
roztozony na otéw i wolny kwas siarkowy; nastepnie cala
masa zostaje utleniona na ciemnobrgzowy dwutlenek otowiu
przez tlen wydzielony na ptycie dodatniej. Na ptycie ujemnej
podczas formacji wydziela sie wodér, ktéry powoduje redukcje
masy czynnej do czystego otowiu w formie ggbczastej.

Wilgo¢ wyparowana podczas suszenia surowych phyt
i roztozenia siarczanu otowiu w czasie formacji powoduje, ze
zarébwno w masie ptyty dodatniej jak i ujemnej powstajg pory,
ktore wynosza do 40°/o objetosci catej masy czynnej.

Porowato$¢ ptyt ma zasadnicze znaczenie, poniewaz plyty
uzyskujg przez to znacznie wigkszg powierzchnie, tak ze kwas
siarkowy moze przenika¢ w gtgb masy czynnej i w ten spo-
séb wieksza jej cze$¢ moze wzig¢ udziat w reakcji chemicznej,
jaka zachodzi podczas pracy akumulatora. Oprocz tego po-
rowato$¢ ptyt pozwala na zmiany objetoSciowe zachodzace
podczas pracy akumulatora. Mianowicie podczas wytado-
wania akumulatora masa czynna ptyt zamienia si¢ w siarczan
otowiu, ktéry ma wiekszg objetos¢ niz otdw gabczasty w plycie
ujemnej lub dwutlenek otowiu w ptycie dodatniej; gdyby
wiec masa czynna nie posiadata por umozliwiajacych pomie-
szczenie sie w niej powstajacego siarczanu, musiataby ulec roz-
sadzeniu, co spowodowatoby zniszczenie plyt.

Po dokonanej formacji ptyty zostajg wydobyte z naczyn,
wymyte doktadnie z kwasu siarkowego, wysuszone i jako pot-
fabrykat stuzg do wyrobu akumulatorow.

Zaledwie kilka dziesigtkéw lat dzieli nas od okresu, kiedy
oSwietlenie samochodoéw za pomocg lamp karbidowych zastg-
pione zostalo przez oSwietlenie elektryczne. Poczatkowo
oSwietlenie elektryczne posiadaty tylko samochody osobowe,
ktore byty woéwczas przedmiotem zbytku; postep w dziedzinie
techniki wprowadza zastosowanie baterii akumulatorow do
wozOw wszystkich typow i dzi$ trudno sobie wyobrazi¢ jaki-
kolwiek samochdd bez oswietlenia elektrycznego, rozrusznika
czy sygnatu.

Zadaniem baterii akumulatoréw w samochodzie jest:

1) uruchomienie silnika,

2) uruchomienie sygnatu,

3) oswietlenie.
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Zapotrzebowanie energii zuzywanej przez sygnat i oswie-
tlenie nie przekracza granic normalnej pracy baterii, jednakze
uruchomienie silnika wymaga 20—30 krotnie wiekszego jej
zuzycia.

Warunki, w jakich silnik nalezy uruchomi¢ — a zwiaszcza
pory roku, wptywajg w znacznej mierze na ilo$¢ energii, ktorg
bateria musi odda¢, by silnik uruchomic.

Przytoczy¢ mozna przykiad liczbowo obrazujacy prze-
cigzenie baterii: Samochod zaopatrzony w baterie akumula-
torbw o napieciu 6 wolt i o pojemnosci 75 amperogodzin
(a wiec praca normalna trwa 10 godz. przy pradzie roztado-
wania 7,5 amp.) ma by¢ uruchomiony w sezonie zimowym

o dwudniowym postoju; podczas rozruchu silnika prad roz-
adowania waha sie od 320—360 amp.

Przejdziemy z kolei do rozpatrzenia proceséw zachodzg-
cych w baterii akumulatoréw: akumulator jest przyrzadem,
ktéry pozwala na pobieranie energii elektrycznej, stanowigcej
rownowaznik energii chemicznej powstatej przez dziatanie
kwasu siarkowego na otdéw gabczasty w ptycie ujemnej i dwu-
tlenek otowiu w plycie dodatniej. Innymi stowy, podczas
pracy akumulatora zar6wno masa ptyty dodatniej jak i ujemnej
wigze sie z kwasem siarkowym: w rezultacie jedno ogniwo
daje napiecie 2 wolt i iloS¢ energii elektrycznej mierzonej w am-
perach, odpowiadajgcg ilosci masy czynnej, ktora zostata zwig-
zana przez kwas siarkowy.

Procesy te mozna przedstawi¢ za pomocg nastepujacych
rownan chemicznych:

Ptyta dodatnia (dwutlenkowa) :
Pb o2 4- 1i, SOt + H, = Pb SO4 + 2H,0

Ptyta ujemna (otowiana) :
Pb + SOI = Ph SO4
Odwrotne zupeinie zjawisko zachodzi podczas tadowania
akumulatorow:
Plyta dodatnia:
PbSOt 4- SO4 4- 2H,O0 = PbO? 4- 2H,S0O!

Ptyta ujemna:
PbSO4 4- H2 = Pb + H2SO4

Prad elektryczny przeptywajacy przez akumulator powo-
duje roztozenie siarczanu otowiu (Pb SO4) i doprowadza
mase ptyt do stanu poczatkowego. Po wytadowaniu wiec
ptyty beda chemicznie jednakowe i dlatego nie bedzie miedzy
nimi zadnej roznicy potencjatow. Dla ponownego uzycia —
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akumulator nalezy znowu natadowac. Jak wynika z rownan
powyzszych, podczas wytadowania na ptycie dodatniej tworzy
sie siarczan otowiu i woda, na ptycie ujemnej zas — tylko
siarczan otowiu; ciezar w+aSC|wy elektrolitu  zmniejsza sig
przy tym.

Podczas tadowania zachodzi zjawisko odwrotne; siarczan
otowiu zostaje roztozony tak, ze na ptycie dodatniej powstaje
Pb O2, a na ptycie ujemnej Pb! ciezar wihasciwy elektrolitu
rosnie przy tym.

Jezeli bateria akumulatorow jest prawidtowo eksploato-
wana (konserwowana), dla stwierdzenia stanu jej natadowania
wystarczy zmierzenie ciezaru wiasciwego elektrolitu.

Pomiar napiecia na poszczeg6lnych ogniwach lub catej ba-
terii nie daje doktadnego obrazu o jej stanie natadowania: kaz-
de bowiem ogniwo w stanie spoczynku, chocby zupetnie wyta-
dowane, posiada napiecie 2 wolt. A wiec orientowanie si¢ 0 sta-
nie natadowania tylko przez pomiar napiecia (np. z braku
kwasomierza) jest uwarunkowane dokonaniem tego pomiaru
przy obcigzeniu baterii i to prgdem o natezeniu odpowiadajg-
cym przynajmniej 10-godzinnemu wytadowaniu. Nalezy przy
tym zauwazyc¢, ze jezeli napiecie w ogniwie spadnie w ciggu
15 minut do 1,8 wolta — baterie uwaza sie za catkowicie
wytadowana.

Kazde ogniwo wchodzace w skiad baterii skiada sie z kom-
pletu ptyt dodatnich i ujemnych. Poszczegdlne ptyty w kom-
pletach sg potgczone mostkiem posiadajgcym sworzen do od-
prowadzania lub doprowadzania pradu. Ptyty w zespotach
oddzielone sg od siebie izolacjg sktadajaca sie z przepony
drewnianej i falistej podziurkowanej ptytki ebonitowej, ktéra
w ostatnich latach zostata zastgpiona plytkg ze sztucznej
zywicy.

Zespoty ptyt dodatnich i ujemnych wsunigte jeden w drugi
zostajg umieszczone w naczyniach wykonanych z ebonitu i po-
taczonych w jednolity blok. 1lo$¢ naczyn zalezna jest od na-
piecia przewidzianego dla danej baterii. Np. akumulator
6-woltowy posiada 3 naczynia, 12-woltowy — 6 naczyn itp.

Kazde nacziinie zamkniete jest pokrywab posiadajacg dwa
otwory, przez ktore przechodzg sworznie biegunowe zespo-
tow dodatnich i ujemnych, oraz trzeci otwdér zamykany kor-
kiem, ktory stuzy do dolewania i mieszania elektrolitu. Po-
szczegolne ogniwa w _baterii potgczone s3 szeregowo za po-
mocg potaczen. Na biegunach baterii nalutowane sg stozkowe
koncowki stuzace do wigczania baterii w obwaod.
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Kazdg baterie przed wstawieniem do samochodu nalezy
natadowa¢. W tym celu nalezy jg napeti¢ elektrolitem o cie-
zarze whasciwym 1,26 skiadajacym sie z kwasu siarkowego
oraz wody destylowanej. Poziom elektrolitu musi by¢ co naj-
mniej o 10 mm wyzszy od gérnej krawedzi piyt.

Rys. 1. Bateria akumulatorow w przekroju i komplety ptyt: 1—kom-
plet ptyt dodatnich, 2 — mostek kompletu, 3 — izolacja (przektadka),
4 — komplet ptyt ujemnych, 5 — zebra, 6 — naczynie, 7 — koncéwka
biegunowa, 8 — pokrglwa, 9 — potaczenie ogniw, 10 — korek, 11 — kon-
cowka biegunowa, 12 — masa uszczelniajaca, 13 — przegroda naczyn

W celu natadowania baterii nalezy dotgczyc¢ jej biegun do-
datni do dodatniego bieguna zrédta pradu, biegun ujemny za$
do ujemnego bieguna Zrodta pradu. W obwodzie tadowania
konieczny jest amperomierz, poniewaz kazda bateria ma prze-
pisany prad tadowania, ktory wynosi V1) jej catkowitej po-
jemnosci w amperogodzinach. A wiec np. baterie o napieciu
6 wolt i pojemnosci 75 Agodz.— nalezy tadowac pradem nie
przekraczajgcym 7,5 A. tadowanie baterii trwa od 50 do 70



godz. i zalezy od okresu, w ciggu ktorego bateria znajdowata
sie w konserwacji (np. po wyjsciu z fabryki).

Oznakami dostatecznego natadowania sg:
1) réwnomierne gazowanie piyt,

2) napiecie na ogniwie 2,6—2,7 wolt,
3) ciezar wiasciwy elektrolitu — 1,26.

Decydujaca oznaka jest ciezar wiasciwy elektrolitu.

Jak wspomniano poprzednio — ciezar wiasciwy elektrolitu
rosnie w czasie tadowania. \Wzrost ciezaru wihasciwego trwa
tak diugo jak diugo w ptytach znajduje sie nieroztozony przez
elektrolize siarczan otowiu. Stad wniosek, ze dopiero osigg-
niecie ciezaru wiasciwego, ktory w koncowej fazie tadowania
nie podnosi sig, swiadczy o tym, ze bateria jest dobrze nata-
dowana. Zaleca si¢ robi¢ krotkie przerwy w czasie koricowego
okresu tadowania.

Z chwilg gdy napiecie na ogniwach osiggnie 2,5 wolt —
fadowanie nalezy przerwac¢ na 2—3 godziny, nastepnie znowu
fadowa¢ w ciggu 2 godzin prgdem o natezeniu zmniejszonym
do 75l/o, po czym tadowanie ponownie przerwa¢ na 1—2 go-
dziny i wreszcie tadowac¢ w ciggu 2 godzin pragdem o natezeniu
zmniejszonym do 50°/o . Jesli dysponuje sie czasem, wskazane
jest, aby po jednogodzinnej przerwie znowu tadowa¢ w ciggu
godziny pradem zmniejszonym do 50%.

Zalecenie tadowania z przerwami w koncowej fazie ma
swoje uzasadnienie w tym, ze wiasciwe roztozenie siarczanu
otowiu odbywa sie bezposrednio w masie czynnej ptyt, przy
czym masa ta, jak wiadomo, jest porowata i przesigknieta kwa-
sem; wskutek roztozenia siarczanu otowiu podczas tadowa-
nia — w porach masy czynnej powstaje elektrolit o wiekszym
ciezarze whasciwym niz poza ptyta, podczas za$ przerw w ta-
dowaniu wskutek dyfuzji nastepuje wyrdéwnanie ciezaru wia-
Sciwego elektrolitu.

Oprocz tego wytwarzajace si¢ pecherzyki tlenu na ptycie
dodatniej i wodoru — na ptycie ujemnej hamujg doptyw elek-
trolitu spoza ptyt: podczas przerw w tadowaniu gazowanie
ustaje i wskutek tego znika przyczyna hamujaca wyrowny-
wanle.

W czasie tadowania temperatura elektrolitu nie powinna
przekroczy¢ 40° C; w wypadku wyzszej temperatury nalezy
obnizy¢ natezenie tadowania, a nawet catkowicie je przerwac.
Przy temperaturze powyzej 40" C elektrolit zbyt intensywnie
dziata na ptyty i zachodzi mozliwo$¢ uszkodzenia ich przez
rozsadzenie.
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Przez tadowanie baterii oraz wskutek parowania — elek-
trolit traci wode, dlatego tez podczas eksploatowania baterii na-
lezy w zasadzie dolewac tylko wody destylowanej (zwiaszcza
w lecie). Dolewanie elektrolitu jest konieczne tylko w wy-
padku, jezeli zachodzi zupetna pewno$¢, ze zostat on z ba-
terii wylany. Nalezy zaznaczy¢, ze ciezar wkasciwy elektrolitu
dolanego musi by¢ taki sam jak ciezar elektrolitu znajduja-
cego sie w baterii. Dolewanie kwasu do baterii powoduje
wzrost ciezaru wiasciwego elektrolitu, ktéry moze dojs¢ do
takiego stezenia, ze zostang zagrozone plyty. Jest faktem
stwierdzonym, ze wieksze stezenie elektrolitu zapewnia baterii
wiekszg pojemnos¢. Jednakze z wiasciwosci tej nie nalezy ko-
rzysta¢ ze wzgledu na przedwczesne zuzycie piyt.

Na zasadzie dtuzszej obserwacji stwierdzono, ze optimum
stezenia znajduje sie w granicach 1,26—1,28. Jak wspom-
niano wyzej — do baterii nalezycie napeinionej elektrolitem
i natadowanej nalezy dolewac tylko wody destylowanej w od-
stepach 3—4 tygodniowych.

Termin ten zresztg nie jest Scisty, poniewaz baterie pra-
cujg w najrozmaitszych warunkach zaleznych od nastgpuja-
cych okolicznosci:

a) miejsca umieszczenia baterii — np. umieszczenie pod
maskg, gdzie panuje wysoka temperatura, nie jest szcze-
Sliwym rozwigzaniem;

b) pory roku — latem nalezy czesciej dolewa¢ wody de-
stylowanej:

c) czestosci uruchamiania silnika — czeste uruchamianie
przyczynia sie do nadmiernego nagrzewania baterii;

d) odpowiedniej obstugi baterii — nieuzupetnianie elek-
trolitu woda pocigga za sobg zmniejszenie pojemnosci
baterii, poza tym cze$¢ ptyt wystajgca ponad poziom
elektrolitu po pewnym czasie twardnieje (siarczanuje)
| staje sie zupetnie bezuzyteczna. Szybsze obnizenie sie
poziomu elektrolitu w jednym z naczyn S$wiadczy
0 jego nieszczelnosci, co wymaga natychmiastowej re-
peracji lub wymiany naczynia. Wskutek braku elek-
trolitu ogniwo zostaje zniszczone, oprdcz tego wycie-
kajacy elektrolit niszczy przedmioty oblane. (Czesci
oblane elektrolitem nalezy doktadnie wymy¢ — naj-
lepiej roztworem sody 5—100/0, nastepnie optukaé czy-
stg woda, wytrze¢ i wreszcie pomalowac).

Ponizsza tabela ilustruje stan natadowania baterii przy
réznych ciezarach wiasciwych elektrolitu.
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Ciezar wiasciwy elektrolitu:

1,26 — bateria natadowana,

1,22 — bateria wytadowana czeSciowo,
1,17 — bateria wyladowana w okoto 75%,
1,14 — bateria wytadowana zupeknie.

O ile wytadowanie czeSciowe mozna uzupetni¢ przez fa-
dowanie pradnicg w czasie jazdy, to przy wytadowaniu 75%
i zupelnym nalezy baterie z wozu wyjac i natychmiast dok-
fadnie natadowac. Jezeli ciezar whasciwy przekracza 1,26 —
nalezy dola¢ wody destylowanej.

State, nadmierne grzanie sie jednego z ogniw oraz wieksza
gestos¢ elektrolitu tegoz ogniwa w poréwnaniu z elektrolitem
innych ogniw — $wiadczy o tym, ze ogniwo to posiada zwar-
cie wewnetrzne. W wypadku takim nalezy baterie odda¢ w rece
fachowca celem naprawy, w przeciwnym bowiem razie cala
bateria moze ulec zniszczeniu.

Jezeli Kilkakrotne pomiary gestosci elektrolitu wykazuja,
ze bateria jest tylko czeSciowo natadowana, to nalezy bez-
wzglednie zwréci¢ baczng uwage na pradnice, ktora posiada
jakis defekt i taduje niedostatecznie, baterie za$ nalezy wyjac
z wozu i dokfadnie natadowac.
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Inz. M. MUZALEWSKI

Szef produkcji Panstwowej
Fabryki opon ,,Stomil".

Opony polskiej produkciji,
ich eksploatacja i konserwacja

Na samym wstepie musze zaznaczy¢, ze prawie niemoz-
liwe jest przytoczenie jakichkolwiek danych na temat nowo-
czesnej produkcji opon za granicg. Skiada sie na to kilka
przyczyn, z ktorych najgtdwniejsza jest brak jakiejkolwiek
literatury zagranicznej traktujgcej o produkcji opon.

K Dotychczasowa praca konstrukcyjna jak i produkcja od-
bywa sie w fabryce ,,Stomil” na podstawie systemow i do-
Swiadczen z lat poprzedzajgcych ostatnig wojne oraz na pod-
stawie wzorow i metod czesciowo pozostawionych przez oku-
panta. Trzeba rowniez zaznaczy¢, ze materiat teoretyczny
Jak i sity techniczne z dziedziny fabrykacji opon zostalty wy-
bitnie wyniszczone w czasie wojny. Druga z waznych przy-
czyn niedoréwnania jakoscia opon powojennych oponom
przedwojennym jest zniszczenie przemystu polskiego przez
okupanta, co w konsekwencji pocigga za sobg trudnosci w do-
stawie Srodkdéw, chemicznych, a mianowicie tak zwanych przy-
$pieszaczy — siarki, tlenku, cynku, kredy, sadzy gazowej
i wielu innych. Trudnosci powigkszajg sie przez niemozliwosc¢
dostaw niektérych Srodkow potrzebnych w wiekszym stop-
niu obecnie niz przed wojng. Tiumaczy sie to tym, ze pod-
stawowym surowcem jest kauczuk syntetyczny a nie natu-
ralny jak przed wojng. Zmusza to wydziat chemiczny do
wyszukiwania i tworzenia coraz to innych kombinacji mie-
szanek z uwzglednieniem chemikalii doraznie dostarczanych
w celu otrzymania produktow zblizonych jakosciowo do
przedwojennych. Wielkg bolaczka jest rowniez niski gatunek
obecnych kordéw bawetnianych uzywanych do budowy
osnowy opony, co rowniez jest spowodowane, jak wvzei
wspomniatem, trudnosciami produkcyjnymi i surowcowymi
naszego przemystu a przede wszystkim przemystu wiokien-
niczego.
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Po wyjasnieniu gtoéwnych trudnosci, z ktorymi walczy
krajowy przemyst produkcji opon, opisze pokrotce ich kon-
strukcje.

6 7

Rys. 1. Przekrdj opony i detki: 1 bieznik (protektor), 2—guma zde-
rzakowa (poduszka bieznika), 3 — osnowa opony, 4 — stopka (skrzydet-
ko), 5 — pierscien z drutow stalowych, 6 — detka, 7 — obrecz

Opona sktada sie z osnowy ztozonej z kilku warstw
kordu bawetnianego wzglednie kordu ze sztucznego jedwabiu
(ktorego zastosowanie zapoczgtkowano przed wojng w Sta-
nach Zjednoczonych) przesyconego gumg. Warstwy kordu
sg oddzielone od siebie cienkimi warstwami gumy uprzednio
nagumowanej na kord na kalandrze.

W czedci, ktorg opona spoczywa na obreczy kota, tzn.
w stopce popularnie zwanej skrzydetkiem, jest umieszczony
pierscien z drutow stalowych o ustalonej dtugosci obwodu.
PierScien ten jest ogumowany i jako element nierozciggliwy
przeciwdziata powigkszaniu sie Srednicy stopki pod wptywem
nacisku powietrza i tym samym chroni opone przed spadnie-
ciem z obreczy.

Potaczenie pomiedzy osnowag a bieznikiem, popularnie
zwanym protektorem, stanowi warstwa gumy zderzakowej
zwanej poduszkag bieznika. Poduszka ta dzieki duzej elasty-
cznoscl tagodzi twardo$¢ uderzen przenoszonych z bieznika
na osnowe, a powstajgcych podczas toczenia sie¢ opony po nie-
réwnej drodze.

W ten sposéb warstwa tej gumy ma zapobiegaé tzw.
odparzaniu sie bieznika od osnowy.
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Bieznik, czyli tak zwany protektor, jako cze$¢ opony
bedacej w bezposrednim zetknieciu z jezdnig, wykonany jest
z gumy wysoko odpornej na wszelkie uszkodzenia mechani-
czne, a wiec w pierwszym rzedzie na rozerwanie i starcie.

Boki opony, czyli osnowy, sg rowniez chronione warstwg
gumy bieznikowej. Rozrézniamy zatem w oponie dwa ele-
menty zasadnicze:

1. osnowe, czyli szkielet, na ktory przenosi sie dziatanie na-
cisku sprezonego powietrza zawartego w detce;

2. bieznik zwany protektorem, czyli elastyczny pancerz chro-
nigcy osnowe od uszkodzenn mechanicznych i spetniajacy
rownoczesnie role elementu przeciwslizgowego, poniewaz
posiada on specjalne rowkowanie nazywane deseniem.

Poddajgc analizie warunki oraz charakter pracy opony
stwierdzamy, ze osnowa opony podczas toczenia sie pod obcia-
zeniem musi sprosta¢ niematemu zadaniu.

Juz bowiem normalne ugiecie zwyktej opony podczas po-
stoju wozu moze wynosi¢ okoto dwunastu procent wysokosci
przekroju. Opona za$ bedaca w ruchu ulega podczas kazdego
obrotu kota, na catym swym obwodzie, w poszczegdlnych
ptaszczyznach przekroju kolejnym ugieciom, ktorych wielko$¢
zwlaszcza na drodze nieréwnej i wyboistej wielokrotnie prze-
wyzsza ugiecie opony w stanie spoczynku. Poza tym opony
umieszczone na kotach napedowych pojazdu przenie$¢ muszg
moment obrotowy, wskutek czego wystepuja w tych opo-
nach dodatkowe deformacje, naprezenia i ugiecia pod wpty-
wem sit dziatajacych w ptaszczyznie opon stycznie do ich
obwodu.

Jezeli wiec weZzmiemy pod uwage, ze uprzednio wymie-
nione wielorakie obcigzenia i ugiecia opona musi znie$¢ dzie-
sigtki milionébw razy, daje to nam pojecie o ciezkich warun-
kach jej pracy. Uzyskanie przez nowoczesne opony wysokiego
kilometrazu, pomimo trudnych warunkow ich pracy, stato sie
mozliwe gtdéwnie dzieki zastosowaniu do fabrykacji opon tak
zwanego kordu zamiast ptétna krzyzowego oraz dzieki po-
stepowi w dziedzinie techniki mieszanek gumowych.

Do budowy opon uzywano dawniej normalnego ptétna
z nitek krzyzujacych sie pod katem prostym. Podczas ugina-
nia sie opony wykonanej z takiego ptétna, nitki kazdej war-
stwy silnie napiete pod wptywem nacisku powietrza ulegaty
w czasie pracy bardzo szybkiemu wzajemnemu przecie-
raniu sie w miejscach skrzyzowan; wywigzujgca sie przy
tym duza ilos¢ ciepta dziatata ujemnie na gume, co takze przy-
$pieszato zniszczenie opony.
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Wobec tego skierowano doswiadczenia z ptétnem w Kie-
runku zastosowania zamiast krzyzéwki tzw. kordu, ktéry po-
siada osnowe, czyli gtdwne nitki uszeregowane tylko w jednym
kierunku. Aby za$ nitki podczas produkowania kordu trzy-
maty sie razem, przeplatane s3 w pewnych odstepach tzw.
Watkiem stanowigcym bardzo cienkie nitki. Wytrzymatosc
watka jest tak mata, ze ustepuje on tatwo pod wpltywem na-
prezen wywartych przez osnowe kordu podczas nadecia i pra-
cy opony.

Jak z tego wynika, kord w odrdznieniu od ptétna krzy-
zowego posiada praktyczng wytrzymatos¢ tylko w kierunku
osnowy, a wiec nitki jednej warstwy kordu przebiegaé musza
w stosunku do nitek drugiej warstwy — pod katem prostym.

Drugim waznym materiatem wchodzacym w skiad opony
jest kauczuk naturalny (produkt zagraniczny), zastepowany
w ostatnich latach wojny wzglednie uzupetniany przez kau-
czuk sztuczny tzw. syntetyczny, ktérego gatunek jest zalezny
od surowca uzytego do produkcji (np. buna, kor itp.).

Surowy kauczuk w zasadzie nie nadaje sie do bezposred-
niego uzytku przy produkcji opon, poniewaz rozpuszcza sie
w benzynie i innych weglowodorach, zmienia elastyczno$¢ pod
wplywem temperatury (ponizej zera staje sie bardzo twardy,
powyzej zera — miekki) oraz posiada matg wytrzymatosc
na rozerwanie i niskg odpornos¢ na Scieranie. Polepszenie tych
wiasciwosci uzyskuje sie przez specjalny proces przerobki
i zmieszanie kauczuku ze specjalnymi produktami chemicz-
nymi oraz ogrzanie powstatej mieszaniny do odpowiednigj
temperatury.

Surowy kauczuk zostaje poddany silnemu ugniataniu mie-
dzy dwoma walcami o roznej predkosci obwodowej. Pod
wplywem rozrywajacego i jednoczesnie ugniatajgcego dziatania
walcéw oraz powstatego przy tym ciepta, kauczuk przechodzi
w stan plastyczny, ktory pozwala podczas dalszego procesu
walcowania dodawac kolejno poszczeg6lne chemikalia.

W ten sposéb otrzymujemy miekka i plastyczng mase
zwang mieszankg gumowg, ktora jest jednym z produktow
stuzgcych do wyrobu opon. Skiad chemiczny takiej mieszanki
jest rozny, w zaleznosci od jej przeznaczenia.

Mieszanke te poddaje sie dziataniu odpowiedniej tempe-
ratury (okoto 130"C) przez co nastepuje zwigzanie drobin
kauczuku z drobinami siarki oraz caty szereg mniej lub wiecej
zawitych proceséw chemicznych i fizycznych zachodzgcych
miedzy resztg sktadnikdéw mieszanki.
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Po tym pro-cesie zwanym wulkanizacjg otrzymujemy gu-
me o0 nadzwyczaj cennych wiasciwosciach, odpowiadajacych
w zupetno$ci warunkom ciezkiej pracy opon.

Dzieki tym procesom guma stata sie nierozpuszczalna
w benzynie i innych weglowodorach, zachowujac jednakowa
elastyczno$¢ przy wszystkich temperaturach; jej wytrzymatos¢
na rozerwanie i odpornos¢ na Scieranie rosnie do bardzo wy-
sokich granic w stosunku do nieprzerobionego kauczuku.

Wytrzymato$¢ na rozerwanie kauczuku nieprzerobionego
wynosi okoto 30 kg/'cm? podczas gdy wytrzymatos¢ gumy
zwulkanizowanej, zawierajacej tlenek cynku oraz sadze i uzy-
wanej do wyrobu bieznika — wynosi okoto 340 kg/cm".

Badania naukowe wykazaty, ze tak duzy wzrost odpor-
nosci na Scieranie i zwigkszenie wytrzymatosci mozna uzyskac
przez dodanie do kauczuku nie tylko siarki i innych produk-
tobw chemicznych, ale rowniez jakiegokolwiek ciata statego,
ktorego czasteczki posiadajg nastepujace wiasciwosci: jak naj-
mniejsze wymiary, kulistg powierzchnie i duzg przyczepnos¢
do kauczuku. Ciatem takim jest wyzej wspomniana sadza ga-
zowa. Sadza dodana do kauczuku wywotuje w jego masie
zjawisko wzrostu sit miedzyczasteczkowych, poniewaz sita
wzajemnego przyciggania miedzy czasteczkami sadzy i kau-
czuku jest znacznie wieksza anizeli kohezja, tzn. sita przy-
ciggania wzajemnego miedzy czasteczkami samego kauczuku.

W dalszym ciggu przejde do opisu procesu fabrykacji opon.

W zasadzie budowa osnowy opony polega na kolejnym
uktadaniu paséw gumowanego kordu na ptaskim bebnie kon-
fekcyjnym i nastepnie na odpowiednim zaginaniu brzegéw
tych paséw. Beben jest umieszczony na poziomej osi. Diugosc
pasow kordu oblicza sie wedtug dtugosci obwodu catej opony.
Szerokos$¢ paséw odpowiada dtugosci obwodu przekroju opony
z pewnym dodatkiem na odpowiedni zaktad wokoto drutowki
stopki. Pasy kordu muszag by¢ tak uktadane, aby kierunki
nitek obu warstw na siebie naktadanych tworzyty kat prosty.
Aby poszczegblne warstwy kordu gumowanego Scisle do siebie
przylegaty i nie zawieraly pecherzy powietrza, roluje sie je
specjalnymi narzedziami. Po natozeniu odpowiedniej ilosci
ptocien zaktada sie pierScien z drutow stalowych, tzw. dru-
towke, o ustalonej ilosci drutéw dla poszczegélnych wymia-
réw opon. Drutowka jest ogumowana i owinieta odpowied-
nim paskiem gumowanego kordu z wktadkg gumowg wypetnia-
jacg powstatg luke pomiedzy paskiem i drutéwka. Pierwsze
warstwy kordu zagina sie wokoto drutéwki, po czym naktada
sie jego dalsze warstwy. Po zawinieciu (w odwrotnym Kie-
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runku) ptocien wokoto drutdwki naktada sie na skrzydio
opony pierwszy i drugi pasek ochronny z gumowanego ptotna
krzyzowego.

Po tej czynnosci naktada sie przygotowang gume podbiez-
nikowa, tzw. zderzakowag o odpowiednim przekroju. Nastep-
nie naktada sie pas gumy bieznikowej rowniez o odpowiednim
przekroju i szerokosci pokrywajacej boki opony az do skrzy-
detek; zwraca sie przy tym specjalng uwage, aby miedzy war-
stwami kordu, guma zderzakowa 3 bieznikiem nie pozostaty
pecherze powietrza. Pecherze te usuwa sig¢ przez przebicie gu-
my iglicg i dobre zrolowanie, tak aby bieznik doktadnie przy-
legat catg powierzchnig do poprzednich warstw. Po wyko-
naniu tych czynno$ci — opone zdejmuje sie z bebna i wykan-
cza przez zagiecie konncowych brzegow ostatnich warstw kordu
wokoto drutowki jak tez paskow ochronnych.

Tak skonfekcjonowana opona przedstawia ksztattem
swoim cylinder (ksztakt zblizony do korcowego wygladu
opony uzyskuje sie przez ekspandrowanie, tzn. w sposob me-
chaniczny). Do skonfekcjonowanej opony zaktada sie rodzaj
grubosciennej detki zwanej wezem wulkanizacyjnym i za
pomoca sprezonego powietrza wypecza sie jg. Przez wype-
czenie uzyskuje sie odpowiednie naciggniecie wzglednie napre-
zenie nitek kordu, przy czym waz wulkanizacyjny pozostaje
wewnatrz. Tak przygotowang opone umieszcza sie w formie
Waulkanizacyjnej 1 zamyka sie sciSle ze wszystkich stron.

Woulkanizowanie opon odbywa sie w prasach wzglednie
kottach wulkanizacyjnych. Do weza wulkanizacyjnego przez
specjalny zawdr doprowadza sie wode pod cisnieniem okoto
20 atm. i przy temperaturze okoto 150"C. Forme posiadajaca
podwadjne Sciany ogrzewa sie parg o takiej samej temperaturze.

Cisnienie wody wprowadzonej do weza wulkanizacyjnego
powoduje rozdecie opony do granicy ustalonej ksztaltem for-
my, przy czym nitki kordu w poszczegélnych warstwach ule-
gajg naprezeniom i wzajemnym przesunieciom w otaczajgcej
Je warstwie gumy niezwulkanizowanej az do wyréwnania
tych naprezen.

Wymiary zewnetrzne niezwulkanizowanej opony sg tak
dobrane, ze w chwili gdy opona rozprezona przez waz wul-
kanizacyjny wypetnia forme — naprezenia we wszystkich war-
stwach kordu sg réwne, co zapewnia harmonijne wspoétdzia-
fanie wszystkich nitek podczas pdzniejszej pracy opony.

Plastyczna masa bieznika pod wptywem nacisku wewne-
trznego, pochodzgcego z weza wulkanizacyjnego, wypetnia
desen bieznika, napis, cyfry | wszystkie inne szczegdtly, jakie
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posiada forma w postaci zagtebien i wypuktosci. Podczas ogrze-
wania — opona przechodzi proces wulkanizacji, ktéry trwa
zaleznie od grubosci $cian opony 35 do 220 minut, a czasem
nawet diuzej.

Po ukonczeniu wulkanizacji, otwarciu formy i wyjeciu
opony — wycigga sie mechanicznie wgz wulkanizacyjny,
ktory zostaje uzyty do wykonania nastepnej opony. Waz taki
moze by¢ uzyty kilkadziesigt razy. Sama opona przechodzi
kontrole techniczng, po czym jest przekazywana do magazynu.

Opona wymaga odpowiedniej eksploatacji. Podaje poni
zej najwazniejsze momenty, ktérych nieprzestrzeganie skraca
w duzym stopniu czas uzytkowania opony:

1. Pierwszym i zasadniczym warunkiem zachowania opony
w stanie mozliwie zblizonym do teoretycznych zatozen jest
bezwzgledne przestrzeganie odpowiedniego cisnienia zgod-
nego z przepisami fabrycznymi.

Nieprzestrzeganie tego warunku stwarza mozliwosci ni-
szczenia osnowy przez nadmierne rozcigganie nitek i nie-
rownomierne naprezenia w poszczegllnych warstwach
kordu. Pozg tym opona niedostatecznie napompowani
fatwiej chwyta gwozdzie, ktére dostajg sie do detki przez
miegkki i cienszy bok opony.

2. Ten sam ujemny skutek, jednakze w wiekszym jeszcze
stopniu, nastgpi przy przecigzeniu opony.

Opona taka zatamuje sie, nitki tkaniny zrywajg sie ko-
lejno, co powoduje coraz to szybsze niszczenie i zrywanie
dalszych nitek. A wiec kazde przecigzenie tak state jak
i przejSciowe jest bardzo szkodliwe dla opony. Totez na
lezy bacznie czuwaé, aby opona miata przepisowe cisnie-
nie jak i obcigzenie.

Obciagzenie faktyczne skiada sie z sumy ciezarbw samo-
chodu, pasazerow oraz tadunku, przy tym x/s obcigzenia
przypada na o$ przednia, 2/s za$ na o$ tylna.

3. Trzecim czynnikiem w wysokim stopniu wptywajacym
na wytrzymato$¢ opony sg drobne uszkodzenia zewne-
trzne, przez ktore bawetniane nitki kordu wchtaniajg wil-
go¢, rozne smary, oleje, benzyne itp., co w konsekwencji
powoduje gnicie czy rozkiad osnowy, a tym samym
zmniejszenie wytrzymatosci opony az do jej przedwcze-
snego zniszczenia. Nalezy wiec po stwierdzeniu takiego
uszkodzenia naprawic¢ je przez zWulkanizowanie.

4. Dalszym warunkiem dobrej pracy i trwatosSci opony jest
przestrzeganie stosowania przepisowej obreczy do poszcze-
gélnych wymiaréw opon.
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Nalezy wiec przed zmontowaniem opony dokona¢ po-
miaru obreczy, tzn. jej Srednicy, najlepiej przez pomiar
obwodu podstawowe] czesci obreczy oraz jej wneki.

Warunkiem zasadniczym jest, aby wi#asnie Srednica
obreczy odpowiadata Scisle $rednicy opony u podstawy
stopki, natomiast szeroko$¢ wneki moze sie rozni¢ mak-
symalnie o jeden numer obreczy przynaleznej do danej
opony.

5. Niematy wptyw na wytrzymatos¢ opony wywiera takze
stan obreczy: pogiecie, rdza i garby niszczag stopki opony.
Opony uszkodzone w partii stopowej nie nadaja sie do na-
prawy i stanowig powazne niebezpieczenstwo w czasie jaz-
dy. Nalezy wiec regularnie sprawdzac stan obreczy, dok-
fadnie czysci¢ jg przed montazem, rdze usuwaC szczotka
druciang, po czym rniejsca te lekko posmarowac gliceryna.
Poza tym trzeba doktadnie sprawdzi¢ stan obreczy w miej-
scach styku ze stopka opony; wszelkie guzy, wygarbienia
czy tez wygiecia usungc. O ile z jakichkolwiek przyczyn
uszkodzen tych usung¢ nie mozna—-trzeba wzig¢ do uzytku
nowa obrecz, a w wypadku czesciowego usuniecia guzow
czy wypuktosci nalezy po przejechaniu 2 000—3 000 km
opone przesung¢ na obreczy najmniej o 45", a to w tym
celu, aby jedno i to samo miejsce stopki nie byto niszczone
czy tez nadwyrezone.

6. Do szkodliwych czynnikbw musimy bezwzglednie zali-
czy¢ takze falszywe ustawienie két, za duzy skos, nieod-
powiedni rozstaw, wichrowatos$¢ lub bicie két, w wypadku
gdy obrecz jest osadzona krzywo lub mimosrodowo w sto-
sunku do osi. Szkodliwe takze jest montowanie na
jednej osi opon réznych wymiarO6w, poniewaz powo-
duje to krzywe ustawienie wozu i nienormalne zuzy-
cie opon przez skrzywienie plaszczyzny biegowej opony
w stosunku do powierzchni jezdni (rys. 2 i 3).

ftys. 2. Nieprawidtowe mon- Rys. 3. 08§, ktorej kota maja
towanie réznych opon na kota niejednakowa $rednice (woz
jednej osi stoi krzywo)

Nie jest takze wskazane montowanie na wspolnej osi
opony nowej z opong znacznie zuzytg jak réwniez opon
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Rys.

0 jednakowym wymiarze nominalnym, lecz réznych ma-
rek, poniewaz ich zewnetrzne S$rednice czesto roznig sie
miedzy sobg, co ma taki sam wplyw na opone jak juz
wyzej podano.

Powinno sie wiec na jedng o§ montowa¢ opony 0 moz-
liwie jednakowej Srednicy.

Przy samochodach o kofach blizniaczych nalezy bez-
wzglednie pamieta¢, ze opona o zdartym biezniku nie
powinna pracowa¢ W parze z opong nowa, poniewaz na-
stepowatoby przecigzenie tej ostatniej.

Ze wzgledu na profil jezdni nalezy stosowac przy ko-
fach blizniaczych pewne r6znice cisnier, a mianowicie:
ciSnienie w oponach zewnetrznych powinno by¢ o %—
X2 atm. wyzsze od ci$nienia w .oponach wewnetrznych

4. Cisnienie w oponach zewnetrznych powinno by¢ o % — % atm.
wyzsze od ci$nienia w oponach wewnetrznych

7. Nie mniej waznym czynnikiem wptywajgcym na dtugo-
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trwato$¢ opony jest jej prawidtowe montowanie na obrecz.
Stosowanie nieodpowiednich narzedzi do montazu moze
spowodowaé uszkodzenie, a nawet zniszczenie stopki opo-
ny, a wiec zerwanie drutéwki, zerwanie wzglednie zgie-
cie warstwy gumy ochronnej i krzyzowki otaczajacej dru-
towke. Przez uszkodzone miejsce przenika wilgo¢, ktora
moze spowodowac przerdzewienie drutéwki i niszczenie
ntitellﬁykordu, co naraza na stale niebezpieczenstwo kata-
strofy.

Montowanie opony na obrecz ptaskg z odejmowanym
pierscieniem jak i obrecz ptaskg w poprzek przecietg — nie
przedstawia specjalnych trudnosci, lecz nieodpowiednie
montowanie na obrecz wgtebiong jak i mimosrodowa po-
woduje duzo wypadkoéw uszkodzenia opon.

Nalezy wiec zachowaé nastepujgce warunki ostroznosci
przy montowaniu opon na wyzej wymienione obrecze:
a) Stopki opony nalezy odpowiednio zasuna¢ we wgte-

bienia obreczy, nastepnie z zachowaniem pewnych



ostroznosci podwazy¢ przeciwleglty brzeg stopki przez
obrzeze obreczy, po czym opona sama bez wigkszego
wysitku utozy sie na obreczy prawidtowo.

b) Przy obreczy mimosrodowej nalezy zatozyC stopke

opony w obrecz o najgtebszym wgtebieniu mimosro-
dowym i nastepnie ostroznie podwazy¢ przeciwlegty
brzeg stopki przez obrzeze obreczy.
Odwrotne montowanie powoduje nadwyrezenie dru-
towki az do ewentualnego zerwania jej | pozrywania
paskéw ochronnych. Zaktadanie detki powinno sie
odbywaC w stanie lekko napompowanym, przy czym
dobrze jest wnetrze opony jak tez i detke z lekka po-
sypac talkiem.

Po przepisowym namontowaniu detke nalezy napom-

powac do cisnienia okoto 12 atm. Pod wptywem cisnie-

nia opona uklada sie odpowiednio w obreczy przy-

ciskajac stopki do obrzezy obreczy; dla kontroli spraw-

dza sie, czy odstepy od brzegu bieznika do obrzeza

obreczy sa réwne.

Dla tatwiejszego zorientowania sie wiekszos¢ opon jest

zaopatrzona w linie wskaznikowe biegnace powyzej

stopki wzdtuz catego obwodu.

Dopiero po upewnieniu sig, ze opona jest nalezycie

namontowana — pompuje sie jg do wymaganego

cisnienia.

Wszystkie wyzej wymienione warunki, dotyczgce montazu

Jak i przestrzegania odpowiedniej konserwacji opony, wpty-
wajg powaznie na przedtuzenie okresu jej przydatnosci. Na-
'ezy jeszcze wspomniec, ze gwattowne ruszanie z miejsca, zbyt
cZeste i silne hamowanie, przejezdzanie z duzg szybkoscig
Przez krawezniki i wystajace kamienie czy tez szyny kolejowe
‘zwrotnice torow tramwajowych prowadzg do pekania nitek
kordu w osnowie, a tym samym do skrdcenia czasu uzytko-
wania opony.
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Kpt. inz. J. KEMPINSKI

Przyczepy samochodowe
uj Zwigzku Radzieckim

Wielkie korzysci ptynace z uzycia przyczep samochodo-
wych potwierdzita praktycznie masowa ich eksploatacja i caty
szereg specjalnie przeprowadzonych préb.

Decyzja przystgpienia do produkcji przyczep samochodo-
wych zapadta w Zwigzku Radzieckim w 1937 r. Produkcja
ich stale wzrastata i w roku 1940 osiggneta ilos¢ 42.205 sztuk,
liczac w tym przyczepy jedno- i dwuosiowe oraz potprzy-
czepy.

W latach wojny produkcja przyczep gwattownie skurczy'
fa sie, poniewaz fabryki znajdujgce sie na terenach czasowo
okupowanych przez Niemcéw zostaty doszczetnie zburzone.

Po wojnie powstaty nowe zaklady, ktore produkujg trzy
typy przyczep (jednoosiowe ,,1—PD — 1,5 ,,1—AP — 3
oraz dwuosiowe ,,YA—AP—3"") zamiast 11 wypuszczonych
przed wojng. Jednakze konstrukcje tych przyczep sg przesta-
rzate i nie odpowiadajg wspoétczesnym warunkom eksploata-
cyjnym.

1 sierpnia 1946 r. zatwierdzono w Zwigzku Radzieckie!
projekt nowych typow przyczep samochodowych, posiadaj?'
cych charakterystyki odpowiadajgce wspotczesnym wymaga'
niom i o no$nosci w granicach od 350 kg do 75 ton.

W chwili obecnej przed przemystem radzieckim stoi pil’
ne zadanie natychmiastowego rozpoczecia produkcji nowocze'
snych przyczep.

Tabor samochodow eksploatowanych w Zwigzku Ra-
gzieckim sktada sie zasadniczo z nastepujacych typow: , GAZ'
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AA (MM)”, ,ZIS-5" i ,,JAZ-6". Ostatnio zostaty réwniez
rzucone na rynek samochodowy ,,GAZ-51", w najblizszym
za$ czasie przewiduje sie wypuszczenie typow ,,Z1S-150”
i ,JAZ-200",

Samochdd ,,GAZ-AA” jako ciagnik w najszerszym tego
stowa znaczeniu zawiddt poktadane w nim, nadzieje. Jednak-
ze, jak praktyka wykazata, w dobrych warunkach drogowych
moze on by¢ uzyty do holowania przyczep z fadunkiem nie
przekraczajgcym 1,5 t.

W ten sposéb park samochoddéw ciezarowych, ktére mo-
ga by¢ uzyte do holowania, sklada sie z niewielkiej ilosci ty-
pow, co znacznie ufatwia wybranie odpowiednich typéw
przyczep, ich skonstruowanie i przygotowanie produkcji.

Wszystkie wyzej wymienione typy samochoddéw majg
zwykte (nie skrdcone) rozstawienie osi i sg przystosowane
tylko do holowania przyczep. Okoliczno$¢ ta zweza wybitnie
mozliwosci zastosowania wymienionych samochodéw w cha-
rakterze ciggnikdéw, a przede wszystkim uniemozliwia uzycie
ich do holowania potprzyczep. Brak samochodow-ciggni-
kéw o skréconym rozstawieniu osi wptynat ujemnie na rozwoj
potprzyczep, ktérych uzycie jest nieraz znacznie wydajniejsze
niz — przyczep.

Przewaga pOtprzyczep nad zwyklymi przyczepami jest
wielka, a sktadajg sie na nig nastepujace okolicznosci:

— mniejsza dtugos$¢ i ciezar calego zestawu:

— mniejszy promien skretu, a co za tym idzie — wigksza
zZwrotnos¢;

— koszt wiasny produkcji przy jednakowej nosnosci jest
mniejszy;

Charakterystycznym tego dowodem jest fakt, ze w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. ilos¢ potprzyczep bedacych w eks-
ploatacji jest znacznie wieksza niz iloS¢ przyczep; np. w 1945
r. znajdowato sie tam w eksploatacji 138,816 potprzyczep
i tylko 30,417 przyczep.

Zanim przejdziemy do szczegdtowego rozpatrzenia typow
przyczep i pOtprzyczep, ktére beda produkowane w Zwigzku
Radzieckim w ciggu najblizszych lat, nalezy zapoznac si¢ z ich
techniczng charakterystyka zestawiong w ponizszej tabeli:
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Poréwnanie danych zawartych w tabeli z wymaganiami
stawianymi przez warunki wspétczesnej eksploatacji pozwolito
zdecydowac, ktére wiasciwie przyczepy powinny byé produko-
wane w pierwszej kolejnosci. Przyczepami takimi sa bezwat-
pienia: ,,1-P-1”, ,I-P-27  2P-27  ,2P-4”  2P-6",
»1-PR-1,5”, ,I-PR-3”, ,I-PR-5" i ,2-PR-10". Potprzy-
czepy wszystkich typow nalezy odnieS¢ do dalszej kolejnosci
nie baczac na wszystkie ich zalety.

Przyczepy jednoosiowe

Jednoosiowe przyczepy ,,1-P-I" i ,|1-P-2” s3 przezna-
czone do eksploatowania z samochodami ,,GAZ-51" i,,Z1S-5”,
przy czym odpowiednio do wymagan stawianych przez wa-
runki eksploatacji powinny one by¢ zaopatrzone w nad-
wozia przystosowane do réznorodnych tadunkow.

Urzadzenie dyszlowe (przyczepne), jak zwykle w takich
konstrukcjach, jest sztywne i wykonane jako jedna cato$¢ z ra-
ma. Podtuznice ramy sg prasowane, a w niektorych seriach
ciggnione. Belka osi posiada przekr6j okragly albo kwadrato-
wy. Przewiduje sie rwniez zastosowanie osi wykonanej z ru-
ry z podsadzanymi albo przyspawanymi koncami (rys. 1).

Rys. 1. O$ rurowa

Mocowanie resorow w zaleznosci od obcigzenia osi moze
by¢ wykonane w spos6b analogiczny do mocowania stosowane-
go w samochodzie ,,GAZ-51". Wedtug wstepnych obliczen
W przyczepie ,,1-P-1" resory zasadnicze mogg by¢ uzyte bez
resorow pomocniczych (wspornikéw); w ,,I-P-2” wsporniki
muszg by¢ bezwzglednie zastosowane.

W przyczepach tych mogg by¢ réwniez uzyte kota, beb-
ny i szczeki hamulcowe (po wprowadzeniu niewielkich zmian)
tegoz samochodu ,,GAZ-51".

Zamierza sie stosowa¢ hamulec prozniowy jako najprost-
szy w urzadzeniu i obstudze i jako pewniejszy w dziataniu niz
hamulec elektryczny. Jednakze sprawa ta nie jest jeszcze prze-
sadzona, poniewaz ostatnio zwraca sie réwniez uwage na spra-
wno$¢ hamulcow elektrycznych, znajdujacych coraz szersze
Zastosowanie w Stanach Zjednoczonych A.P.
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Przyczepy rozsuwalne

Przyczepy rozsuwalne ,,I-PR-1,5", ,,I-PR-3”, ,,1PR-5"
i ,,2-PR-10" s przeznaczone do przewozenia dfugowymia-
rowych fadunkoéw i wszystkie, z wyjatkiem ostatniej, posiadajg
konstrukcje jednoosiows.

Ten typ przyczep znalazt najszersze zastosowanie
w eksploatacji, przy tym konstrukcja jego jest tak prosta, ze
moze on byc¢ catkowicie wykonany w warunkach garazowych
przy umiejetnym wykorzystaniu odpowiednich czesci i zespo-
téw samochodowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze konstrukcja ramy i urzadzenia dy-
szlowego przyczep rozsuwalnych znajdujgcych sie obecnie
w eksploatacji jest do pewnegoa stopnia nieracjonalna, wskutek
Czego ciezar przyczep jest nieproporcjonalnie wielki.

Przyczepa rozsuwalna z poprzecznymi resorami, ktorej
schemat konstrukcyjny jest przedstawiony na rys. 2, wady
tej nie posiada. Przyczepa ta jest wiasciwie pozbawiona ra-
my i jak wida¢ z rysunku zastosowanie jej wcale nie jest ko-
nieczne (przyczepy rozsuwalne zwyktej konstrukcji posiadajag
rame, ktora staje sie niezbedng tylko wskutek podtuznego
ustawienia resoréw).

Na zupetnie szablonowo wykonang 0§ namontowane s
za pomocg uchwytéw duze, poételiptyczne resory umieszczone
w potozeniu ,,odwréconym™. Z gory, do $Srodkowej czesci
resorow, jest przymocowany wspornik ,,kozia”.

Wspornik jest spawang albo odlewang konstrukcjg (na
schemacie uwidoczniono konstrukcje spawang), ktorej dolna
cze$¢ lezy na resorach, gérna za$ posiada poszerzong powierz-
chnie zaopatrzong w ptozy dla urzadzenia obrotowego.
W punkcie srodkowym gornej ptaszczyzny jest osadzony swo-
rzen centrujacy ruch urzadzenia obrotowego. Urzadzenie obro-
towe posiada zupetnie prostg i nieskomplikowang konstrukcje.

Dyszel typu teleskopowego jest wykonany z rury i mocu-
je sie w gniezdzie kierujagcym za pomoca poprzecznego drazka.
Dla przeniesienia sity pociggowej sg przewidziane drazki reak-
cyjne ustawione w ksztatcie trojkata, ktérego wierzchotek jest
skierowany do dyszla. W wierzchotku trojkata znajduje sie
palec kulowy, ktory do pewnego stopnia moze przemieszczac
sie w gniezdzie oporowym przymocowanym do dyszla.

Dolne konce drazkéw reakcyjnych facza sie ze specjal-
nymi wieszakami znajdujgcymi sie na osi.

Do wspornika przymocowane sg poduszki gumowe zapo-
biegajace nadmiernemu przechytowi i osiadaniu resoréw przez
wsparcie sie 0 0S.
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Wykonanie przyczepy o powyzszej konstrukcji pocigga za
sobg mniejsze zuzycie metalu (prawie o 15%) niz wykonanie
zwyklej przyczepy rozsuwalnej, przy czym na podstawie tej
konstrukcji mozna budowac przyczepy az do nosnosci 5 ton
wiacznie.

Jednakze nie nalezy odrzuca¢ mozliwosci zastosowania in-
nych racjonalnych konstrukcji rozsuwalnych przyczep, np.
z podtuznym umieszczeniem resoréw albo z innym rodzajem
zawieszenia.

Rys. 3. Rama i zawieszenie przyczepy ,2-PR-10“
|

Dla rozsuwalnej przyczepy ,,2-PR-10" nalezy poleci¢
konstrukcje uwidoczniong na rys. 3. Bardzo mocna, zespa-
wana z belek rama w ksztatcie rombu spoczywa na dwuosio-
wej czesSci bieznej z niezaleznym zawieszeniem két.  Resory
sg utozone w dwa rzedy, a 0§ zawieszenia jest osig ich ruchu
wahadtowego. Osie biezne sg wykonane z rur z zawinietymi
koncami. Konstrukcja przyczepy uwidocznionej na rysunku 3.
jest zaopatrzona w hamulce hydrauliczne.

»Kozio¥” wykonany z belki o profilu dwuteowym jest
usztywniony dodatkowymi wzmacniaczami z katownikdow.
Boczne wsporniki sg przystosowane do przewozenia dtugowy-
miarowych tadunkéw o okragtym przekroju (przyczepy takie
sg stosowane najczesciej do wywozenia drzew z lasu) | prze-
mieszczajg sie wzdtuz ,,kozta” za pomocg Sciggajacego tan-
8uchka, ktory stuzy jednocze$nie do wigzania i mocowania ta-

unku.

Dyszel, ktory czesto stosuje sie w ciezkich przyczepach roz-
suwalnych, wykonany jest z drewnianej belki zaopatrzonej
w silne okucie przy petli zaczepu. Opisang przyczepe rozsu-
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walna zamierza si¢ eksploatowa¢ z samochddami ,,Z1S-1507,
»Z1S-151" i ,, JAZ-200".

Bardzo uzyteczne jest zaopatrzenie wszystkich samocho-
déw, pracujacych stale przy przewozeniu diugowymiarowych
tadunkéw, w urzadzenia oporowo-obrotowe umocowane na
ramie samochodu albo na podtodze skrzyni podobnie jak ..ko-
ziot” na przyczepie.

Nasuwaniu sie tadunkéw na kabine podczas zakretow albo
hamowania — zapobiegajg specjalne pionowe drgzki umoco-
wane do urzgdzenia oporowo-obrotowego.

Rys. 4. Po&tprzyczepa rozsuwalna

Jednakze znacznie racjonalniej jest stosowaé pOtprzyczepe
rozsuwalna (rys. 4) rdznigcg sie w zasadzie tym, ze dyszel Je)
jest sztywno umocowany do ,,kozta” na samochodzie, a nie do
baka holowniczego. W tym wypadku caly ukiad wraz z ta-
dunkiem bedzie si¢ obracal wzgledem jednej osi, ktorg jest o$
sworznia urzadzenia siodtowego samochodu.

Jasne, ze przy takim rozwigzaniu tylne urzadzenie oporo-
we jest wykonane jako wspornik sztywno umocowany na
potprzyczepie.

Przy produkcji przyczep rozsuwalnych, podobnie jak przy
produkcji zwyktych przyczep jednoosiowych, nasuwa sie moz-
liwos¢ szerokiego zastosowania znormalizowanych czesci sa-
mochodowych. Bebny i szczeki hamulcowe dla przyczep roz-
suwalnych o nosnosci 5 ton i wiekszej sg catkowicie ujednoli-
cone z odpowiednimi czeSciami ukfadu hamulcowego ciggni-
kéw. We wszystkich typach przyczep rozsuwalnych powin-
ny by¢ stosowane kota samochodowe o wymiarach réwnych
kotom ciggnikow. Piasty kot i tozyska do nich we wszystkich
rozsuwalnych przyczepach (o no$nosci 3,5, 7,51 10 t;) w za-
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leznoSci od wielkosci obcigzenia osi s do pewnego stopnia
zunifikowane z odpowiednimi czesciami samochodéw. Re-
sory i wszystkie czesci zawieszenia jednoosiowych przyczep
rozsuwalnych roéwniez sg ujednolicone z czeSciami ciggnikow.
Dwuosiowe przyczepy rozsuwalne posiadajg zawieszenie o ory-
ginalnej konstrukciji.

Przyczepy dwuosiowe

Dwuosiowe przyczepy ,,2-P-27, ,,2-P-4” i ,,2P-6" s3
podstawowymi typami przyczep przeznaczonych dla zaspoko-
jenia najszerszego zapotrzebowania gospodarki narodowej
I armii radzieckiej.

Na podwoziu tych przyczep, tak jak na podwoziu przy-
czep jednoosiowych, moga by¢ ustawione nadwozia o najroz-
maitszym przeznaczeniu: furgony, sklepiki, warsztaty, zbior-
niki itd. W tabeli s3, podane jedynie rozmiary skrzyn o naj-
ogOlniejszym przeznaczeniu; rozmiary specjalnych konstruk-
cji sa pominiete.

Sktadowe czeSci uktadu bieznego przyczep dwuosiowych
moga by¢ ujednolicone z czesciami samochoddéw holujgcych,
tak samo jak czesci innych przyczep.

Hydrauliczny ukfad hamulcowy, ktéry jest uzyty w sa-
mochodzie ,,GAZ-51" — nie moze by¢ zastosowany w przy-
czepach. Dla przyczep zaréwno jednoosiowych jak i dwu-
osiowych nalezy poleci¢ hamulce prézniowe; nie jest wyklu-
czone, ze w przysztosci przejdzie sie na hamulce elektryczne
(w szeregu zachodnio-europejskich i amerykanskich konstruk-
cji spotyka sie hydrauliczny uktad hamulcowy; jednakze uktad
ten nie znalazt szerokiego zastosowania wskutek niedostatecz-
nej hermetycznosci potaczen przewodow hydraulicznych sa-
mochodu z uktadem przyczepy).

Przyczepy ,,2-P-4” i ,,2-P-6"", ktérych holujace samocho-
dy (,,ZISs-150", ,,Z1S-151” i ,,JAZ-200") sa zaopatrzone
w hamulce powietrzne (pneumatyczne), trzeba bedzie jedynie
uzupelni¢ w niektore ,zespoty i urzadzenia dodatkowe, a mia-
nowicie: w komory hamulcowe, zawér szybkiego odhamowy-
wania i zawory — przys$pieszajacy oraz awaryjny. Dodatko-
we te zespoty nalezy wprowadzi¢ do ukfadu hamulcowego
wskutek znacznego wydtuzenia gtéwnego przewodu hamulco-
wego i warunkow stawianych przez bezpieczenstwo eksploa-
tacji.

Podtuznice ram dwu- i trzyosiowych przyczep sg wygiete
i moga by¢ wykonane badZ drogg ttoczenia, badz tez ze znor-
malizowanych belek profilowych. Jednakze zastosowanie
ostatniego sposobu powieksza ciezar ramy o 15 %!
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W konstrukcji przyczep dotychczas wypuszczonych,
a przede wszystkim w ,,Y2-AP-3”, urzadzenie obrotowe wy-
konuje sie w postaci dwoch kregéw ze stalowego katownika
i koszyka zawierajgcego 8—12 lanych rolek; trzeba podkre-
§li¢, ze ani kregi, ani tez rolki nie przechodzg zadnej mecha-
nicznej obrébki.

Jasne, ze przy takiej konstrukcji nie osigga sie dostatecz-
nie doktadnego przylegania wzajemnego kregow i rolek wzdtuz
catego obwodu toczenia; w rezultacie calty wysitek w plasz-
czyznie poz:omej jest przenoszony przez urzadzenie sworznio-
we, co wplywa na jego szybkie zuzycie. Jak wykazato do-
Swiadczenie, takie przyczepy ulegajg niebezpiecznym przechy-
tom bocznym podczas ruchu.

Majac powyzsze na wzgledzie, przy opracowywaniu kon-
strukcji nowych przyczep, nalezy specjalng uwage poswieci¢
urzgdzeniom obrotowym. Prawdopodobnie najlepsze jest roz-
wigzanie przewidujgce wykonanie catego urzgdzenia z odlewu
z mechanicznie obrobionymi kanalikami dla kulek albo rolek
stozkowych. Konstrukcja taka jest bardzo wskazana dla ciez-
kich przyczep; dla przyczep mniejszych mozna poleci¢ Izejsze
urégdzenie, a mianowicie dwa plaskie kregi Slizgajgce sie po
sobie.

W obu urzadzeniach obrotowych oba kregi, tzn. gérny
i dolny, mogg by¢ ztgczone albo za pomocg sworznia, lub
tez za pomocg wywiniecia krawedzi.

Urzadzenie dyszlowe wszystkich typow dwu- i trzyosio-
wych przyczep nalezy wykonywac w ksztalcie trojkata z pet-
lg zaczepu w wierzchotku. Diugo$¢ urzadzenia dyszlowego
powinna odpowiada¢ warunkom zwrotnosci (mozliwosci ma-
newrowania) catego zestawu z zastrzezeniem, aby nie powsta-
fa mozliwosc zetkniecia sie skrzyni ciaggnika z przyczepa pod-
czas dokonywania zakretow. Dla spetnienia tego warunku
dtugos¢ urzadzenia dyszlowego (a raczej jego czeSci wystajg-
cej poza skrzynie przyczepy) powinna byc co najmniej rowna
potowie szerokosci skrzyni ciagnika albo przyczepy plus pew-
na rezerwa pokrywajaca ,przewisanie” skrzyni za hak ho-
lowniczy.

Potprzyczepy
Potprzyczepy ,,I-PP-7" i ,,I-PP-10" przy odpowiednigj
ilosci ciggnikéw dadzg niewatpliwie wielki efekt pod wzgle-
dem ekonomicznym i zapewne stang sie¢ podstawowym czyn-
nikiem miedzymiastowego transportu samochodowego.

Produkcja tych potprzyczep jest mozliwa tylko przy jed-
noczesnym wypuszczeniu samochodéw ,,Z1S-150" i ,,JAZ-
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200" zaopatrzonych w urzadzenia siodtowe, tzn. wykonanych
jako ciagniki (chociaz potprzyczepy ,,I-PP-7" mogtyby row-
niez by¢ eksploatowane z samochodami ,,ZI1S-5").

Rys. 5. Podwozie potprzyczepy ,,I-PP-4"

Czesci zamienne uktadu bieznego podobnie jak w poprzed-
nio opisanych konstrukcjach powinny by¢ zunifikowane z od-
powiednimi czesciami samochodow-ciggnikéw. Inne elementy
potprzyczepy powinny by¢ ujednolicone z odpowiednimi ze-
spotami przyczep. Rama, przednie rolki oporowe i urzgdze-
nia siodtowe beda niewatpliwie oryginalne.

Podtuznice ramy powinny by¢ wygiete w celu obnizenia
punktu ciezkosci i odpowiedniego umieszczenia urzadzenia
siodtowego. Podobnie jak w przyczepach podtuznice mogag
by¢ ttoczone albo wykonane ze stali profilowej. Rolki opo-
rowe wraz ze wspornikami powinny by¢ chowane; opuszcza-
nie i podnoszenie nastepuje w sposob mechaniczny lub przez
urzadzenie pneumatyczne.

Urzadzenie siodtowe, ktdrego zasadnicza cze$¢ znajduje
sie na ciggniku, posiada zwyklg, potautomatyczng konstrukcje.

Aby uczyni¢ pOtprzyczepy bardziej uniwersalnymi, tzn.
aby umozliwi¢ ich eksploatacje réwniez w charakterze przy-
czep, moze by¢ uzyty dostawiany ukiad biezny bedacy po
prostu obrotowym wozkiem przyczepnym, w ktorym zamiast
kregu urzadzenia obrotowego znajduje sie urzadzenie siodtowe.

Trzeba jeszcze dodaé, ze zarowno dla przyczep jak i pot-
przyczep przewiduje sie szybkos¢ ruchu nie mniejsza niz
60 km/godz., co jest uwarunkowane rosngcymi wymaganiami
eksploatacji. Szybko$¢ taka zmusza konstruktorow i produ-
centdw do opanowania najnowszych zdobyczy techniki w za-
kresie konstrukcji i produkcji przyczep. Masowa produkcja
przyczep powinna by¢ zorganizowana w wyspecjalizowanych
fabrykach zaopatrzonych w najnowoczesniejsze obrabiarki
i urzadzenia.
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TECHNIKA

Kpt. inz. L. MINC o )
Cykl artykutow kpt. inz. L. Minca

na “temat’ nowoczesnych silnikow
odrzutowych i turbospalinowych
konczymy  ponizszym  artykutem
obraZUJaicym olbrzymie mozliwosci,
jakie silnik turbospatinowy posiada
W zastosowaniu do samochodu.
W nastepnej serii artykutéw posta-
ramdy_s_le zapozna¢ czytelnikéw do-
ktadniej z poszczegdlnymi elemen-
tami tego — rewoluqonlzumli:ego
technike samochodowg — silnika.

Silnik turbo - spalinowy
do napedu samochodow

Wstep

Uzycie silnika turbo-spalinowego do napedu $migta w sa-
molocie nasuneto mys$l zastosowania tegoz silnika do napedu
pojazdu drogowego, jakim jest zwykly samochdd. Jednakze
sprawa ta nie jest tak prosta, jakby sie mogto wydawac na
pierwszy rzut oka. W obecnej fazie rozwoju lotniczy silnik
turbo-spalinowy w zwyklej i nie przerobionej postaci nie
moze by¢ w zadnym wypadku uzyty do samochodu.

Przede wszystkim chodzi o rozmiary i moc silnikéw lot-
niczych; zaréwno pierwsze jak i drugie sg o wiele za duze dla
napedu samochodéw. Lecz zmniejszenie rozmiardw oraz mocy
napotyka na caty szereg trudnosci i komplikacji, 0 czym mowa
bedzie p6zniej. Drugim bardzo trudnym momentem jest kwe-
stia przektadni, poniewaz zwykty lotniczy silnik turbo-spali-
nowy (rys. 1) posiada szybkos¢ obrotowa wahajgca sie w gra-
nicach 9000—15000 obr./min., a przy zmniejszeniu jego roz-
miaréw ilos¢ obrotéw znacznie wzrosnie, celem skompenso-
wania mniejszego momentu obrotowego.

Rys. 1. Lotniczy silnik turbo-spalinowy .Armstrong Siddeley”

639



Po odpowiednim jednak opracowaniu projektu mozna
osiggng¢ bardzo korzystny stosunek ciezaru do mocy, uzyskaé
oszczedne zuzycie paliwa, obnizy¢ nadmiernie wysoka tempe-
rature i zapobiec bardzo szybkiemu wyptywowi gazéw spa-
linowych.

Dodatnie cechy silnika turbo-spalinowego

W poréwnaniu ze zwyktym silnikiem ttokowym — silnik
turbo-spalinowy posiada wiele cech dodatnich (mowa oczy-
wiscie o silnikach samochodowych); moment obrotowy jest
wytwarzany w sposob ciaggly za pomocag ruchu obrotowego
przy statym cisnieniu w komorach spalania, a nie przez ko-
lejne wybuchy przy zmiennym cisnieniu jak w silniku tto-
kowo-spalinowym.

Wobec tego, ze praca silnika turbo-spalinowego odbywa
sie w warunkach niskich cisnien, poza tym nie wystepujg w nim
zadne napiecia wewnetrzne (poniewaz nie zachodzi zmiana kie-
runku jak przy uktadzie korbowodowym) ani tez wibracja —
poszczegolne czesci silnika skiadajgce sie na ruchoma mase, obu-
dowe i armature moga by¢ cienkoScienne, a przez to zna-
cznie lzejsze. Najlepszym tego dowodem jest fakt, ze lotnicze
silniki turbo-spalinowe wazg trzykrotnie mniej niz silniki tto-
kowe 0 réwnej mocy.

Rys. 2. Silnik turbo-spalinowy umieszczony w tylnej czeSci samochodu

Wyeliminowanie wspotzaleznych czesci jednego zespotu
(Jak np. ukiadu korbowodowego) pozwala zastosowac zna-
cznie wieksze szybkosci obrotowe. Okolicznos¢ ta umozliwia
skonstruowanie silnika o bardzo matych rozmiarach, ktory
moze by¢ w sposéb tatwy i wygodny umieszczony na pod-
woziu i przykryty maska; przy tym silnik ten moze znajdo-
wac sie rownie dobrze w tylnej jak i przedniej czesci samo-
chodu (rys. 2 i 3). Dla przyktadu podamy, ze $rednica tur-
biny silnika nadajacego sie do $redniej wielkosci samochodu —
nie przekracza 15—25 cm, przy czym szybko$¢ obrotowa tej
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turbiny jest nie wieksza niz szybko$¢ obrotowa wielkich sil-
nikdéw lotniczych o mocy wynoszacej okoto 3000 KM.

Rys. 3. Silnik turbo-spalinowy umieszczony przed przednig osig
samochodu

Pomimo tak wielkich szybko$ci obrotowych — smarowa-
nie silnika nie wymaga zadnych specjalnych urzadzen; w zu-
petnosci wystarcza zwykty obiegowy uktad smarowania o ma-
tym zuzyciu oleju, poniewaz tarcie wystepuje tylko w tozy-
skach, w ktérych obraca sie gtowny wat silnika (silnik nie
posiada tracych sie powierzchni metalowych).

Silnik turbo-spalinowy jest chtodzony za pomocg powie-
trza i dlatego zbedne sg wszelkie urzadzenia potrzebne przy
chtodzeniu wodnym.

Silnik moze zacza¢ pracowac pod petnym obcigzeniem na-
tychmiast po uruchomieniu go. Wstepne rozgrzewanie silnika
przed osiggnieciem petnych (najwyzszych) obrotow jest zu-
petnie niepotrzebne. Nawet najwieksze turbo-spalinowe silniki
lotnicze uruchamia si¢ bez zadnego wstepnego ogrzewania, przy
tym moga one pracowac na najwyzszych obrotach juz w trzy
minuty po rozruchu.

Silnik turbo-spalinowy jest znacznie mniej wybredny
w stosunku do paliwa od zwyktego silnika ttokowego. ROw-
nie dobrze jak na benzynie moze on pracowa¢ na nafcie i pa-
liwie dieslowym. Najszersze zastosowanie znalazta nafta, po-
niewaz z jednej strony jej warto$¢ opatowa jest wieksza niz
paliwa dieslowego, z drugiej — jest ona znacznie bezpieczniej-
sza w uzyciu od benzyny, jesli chodzi o mozliwos¢ pozaru.
Pewng role odgrywa rowniez ta okolicznos¢, ze uzycie nafty
mocno zmniejsza straty powstate wskutek parowania.
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Zamiast gaznika silnik posiada pompke dziatajagcg w spo-
sob ciaglty i doprowadzajgca paliwo nieprzerwanym strumie-
niem. do komory spalania. Wobec takiego rozwigzania —
uktad zaptonowy jest potrzebny tylko w chwili rozruchu
silnika.

Zimg mozna skierowac ciepte powietrze wyptywajace ze
sprezarki do ogrzewania wnetrza catego samochodu albo tez
przedniej szyby.

Prowadzenie samochodu zaopatrzonego w silnik turbo-
spalinowy, ze wzgledéw, o ktérych mowa bedzie w dalszym
ciggu artykutu, jest bardzo proste.

Cechy ujemne i problemy nierozwigzane

Wszystkie powyzsze zalety sg bardzo ponetne dla kon-
struktora, producenta i uzytkownika samochodu; jednakze
silnik turbo-spalinowy w obecnej fazie rozwoju posiada row-
niez szereg cech ujemnych i kilka problemoéw jeszcze nie roz-
wigzanych, co w rezultacie wptywa hamujgco na sprawe wy-
produkowania samochodu z silnikiem turbo-spalinowym.

Do tej pory rozwdj silnika turbo-spalinowego szedt wy-
facznie w kierunku osiggniecia coraz to wiekszej'mocy z jed-
nostki ciezaru i wigkszej mocy sumarycznej silnika jako catosci.
Ten kierunek rozwoju nie powinien budzic najmniejszego zdzi-
wienia, o ile sie wezmie pod uwage fakt, ze silnik byt uzyty
przede wszystkim do celow wojskowo-lotniczych, gdzie do-
minowato dazenie do powiekszenia zasiegu i udzwigu. (Jak
wiadomo szybko$¢ i putap sg domeng silnika odrzutowo-stru-
mieniowego z turbosprezarka).

Nawet najmniejszy lotniczy silnik turbo-spalinowy, na
przykiad o mocy 200 KM, uzyty do napedu zwykiego samo-
chodu, spowodowatby, ze szybkos$¢ tego samochodu przekra-
czataby wszelkie mozliwosci eksploatacyjne w zwyktych wa-
runkach drogowych. Przez uzycie takiego silnika powstatby
caty szereg nowych i czesto zupetnie nieoczekiwanych proble-
mow. Z drugiej strony uzycie silnika o wielkiej mocy do na-
pedu zwykiego samochodu przy niewielkiej szybkosci bytoby
zupeinie nieoptacalne z punktu widzenia ekonomii paliwa.

A wiec pozostaje druga ewentualno$¢ zmniejszenia roz-
miaréw, a przez to i mocy silnika. Jezeli sie zechce w odpo-
wiedniej skali zmniejszy¢ istniejagcy typ silnika o mocy na
przyktad 1000 KM do rozmiardw silnika juz chociazby o mocy
100 KM, od razu nasuwa sie problem wykonania mniejszych
i odpowiednio cienszych czesci, co ogromnie utrudnia i kom-
plikuje proces ich produkcji oraz sprawe tolerancji. Nastepnie
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zmniejszenie Srednic poszczegollnych zespotow silnika musi by¢
Wyréwnane odpowiednim zwiekszeniem ilosci obrotéw turbo-
sprezarki, a poniewaz szybkosci obrotowe silnikbéw lotniczych,
jak méwilismy, wahajg sie w granicach 9000—16000 obr./min.,
kazde dalsze zwigkszenie obrotéw niestychanie skomplikuje
sprawe zatozyskowania.

Aby zmniejszy¢ najwydajniejszy silnik turbo-spalinowy do
zadanej wartosci (ilosct KM), muszg by¢ wykonane trzy za-
sadnicze zmiany o charakterze konstrukcyjnym, przy czym
zadna z tych zmian przy obecnym poziomie techniki nie jest
niewykonalna.

1) Przede wszystkim sprezarka wymaga przerobki, aby
mogta nadal wydajnie pracowa¢ po zmniejszeniu jej rozmia-
réw, co sprowadza sie¢ do odpowiedniej zmiany katow nachy-
lenia topatek roboczych.

2) Ze wszystkich komor spalania, ktore zwykle sg uto-
zone wokoto samego silnika, nalezy pozostawi¢ zaledwie trzy.

3) Gazy spalinowe ptynace z komor spalania nalezy kie-
rowac tylko na niektore sektory kota turbiny, a nie na jego calg
powierzchnie roboczg, tak jak sie to praktykowato w zwyk-
tych turbinach pracujacych w silniku lotniczym.

Jak wiadomo, w bardzo szybkich samolotach o silnikach
odrzutowo-strumieniowych sprezarka jest zupetnie zbyteczna,
poniewaz sprezenie powietrza w rurze wlotowej uzyskuje sie
przez dynamiczne cisnienie powstate wskutek olbrzymiej szyb-
kosci aparatu. Zmniejszenie szybko$ci aparatu zmusza do za-
stosowania sprezarki sprezajagcej powietrze i tloczacej je do
komor spalania. Jednakze nawet przy uzyciu silnikow turbo-
spalinowych do napedu S$rednio szybkich samolotéw, dyna-
miczne cisnienie odgrywa pewna role. O wiele gorzej sprawa
Przedstawia sie w wypadku uzycia silnikow turbo-spalinowych
do napedu samochodow. Szybko$¢ samochodu jest znikoma
W porownaniu z szybkoscig samolotu. 1 otez calg prace spre-
zania musi wykona¢ jedynie ,sprezarka. Samochod pracuje
W warunkach nieco podobnych do lokomotyw stosowanych
W Szwajcarii i zaopatrzonych w silniki turbo-spalinowe. A na-
lezy zauwazy¢, ze sprezarki w silnikach lokomotyw zuzywajg
% do % mocy silnika.

Dalszy problem, ktéry bynajmniej nie bedzie tatwy
do rozwigzania, to przeniesienie momentu obrotowego silnika
na kota prowadzace. Problem ten wiasciwie sktada sie z dwédch
Pozornie zupetnie odrebnych zagadnien:

1) Szybkosci obrotowe lotniczych silnikow turbo-spali-
nowych sg przecietnie pieciokrotnie wyzsze niz szybkosci obro-
towe dotychczas uzywanych silnikéw ttokowych, co zasadni-
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czo zmienia warunki pracy przekfadni. Poniewaz spotykamy
sie z wielkimi szybko$ciami, konieczne jest zastosowanie prze-
ktadni o duzej redukcji obrotéw. Jezeli wezmiemy teraz pod
uwage, ze silnik lotniczy obraca si¢ z szybkoscig 9000—215000
obr./min., to szybkos¢ obrotowa silnikéw samochodowych roz-
wijajagcych moc okoto 50 KM — przekroczy zapewne te gra-
nice, co bedzie wymagato jeszcze wiekszej redukcji przektadni.
Poniewaz zaréwno moc jak i ekonomia sg zwigzane z szybko-
$cig obrotow, potrzeba uzywania odpowiednich przekfadni
celem stosowania sie do zmiennych warunkéw drogowych jest
znacznie wieksza niz w wypadku stosunkowo wolnoobroto-
wego silnika ttokowego.

2) Wbrew ogélnemu mniemaniu zwykia turbina spali-
nowa jest wybitnie nieelastyczna i wskutek tego wymaga za-
stosowania albo jakiego$ ,.transformatora obrotéw” lub tez
bardzo wielkiej ilosci przektadni, co praktycznie jest zupetnie
niewykonalne. Zfa elastyczno$¢ silnika turbo-spalinowego ttu-
maczy sie zbyt matym sprezeniem i wskutek tego niedostate-
cznym doptywem powietrza do komor spalania przy matych
obrotach turbiny. A wiec, zwykty silnik turbo-spalinowy
osigga petng wydajnos¢ i rozwija catkowita moc dopiero przy
najwyzszych przewidzianych obrotach. Ta charakterystyczna
wada zwyklego silnika turbo-spalinowego prawie wyklucza
mozliwosC jego uzycia w postaci nieprzystosowanej do napedu
samochodow, ktére jak wiadomo pracuja w warunkach réz-
nych i bardzo czesto zmienianych obcigzen.

Rozpatrzmy z kolei sorawe tolerancji w silniku turbo-
spalinowym uzytym do napedu samochodu. Pomimo iz spre-
zarka i turbina sg osadzone na wspolnym wale, ktory jest
zatozyskowany w dwoch lub najwyzej trzech tozyskach kul-
kowych albo rolkowych, pomimo iz w silniku nie ma zad-
nych tracych sie wzajemnie powierzchni — jednak niezbedna
jest drobiazgowa doktadnos¢ wykonania wszystkich poszcze-
goélnych czesci silnika. Podamy dla przykiadu, ze topatki tur-
biny samolotowej wykonane s3 z tolerancjg w granicach 0,003
mm, przy czym tolerancja ta odnosi si¢ zaréwno do rozmiarow
jak i ksztattow. Przy produkcji turbin samochodowych nalezy
niewatpliwie zredukowa¢ rozmiary topatek — jednakze pro-
porcjonalne zmniejszenie tolerancji jest zarébwno nieracjonalne
Jak i niepraktyczne. Bardzo wazng role odgrywa rowniez dok-
tadny ciezar i ksztatt topatki — lecz precyzyjne przestrzega-
nie doktadnosci przy matych rozmiarach topatki staje sie wrecz
niemozliwe przy seryjnej produkcji fabrycznej. Z punktu wi-
dzenia seryjnosci produkcji — wszelkie tolerancje jest znacznie
fatwiej utrzymac¢ w odpowiednich granicach, gdy wymiary wy-
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konywanych czesci sa wielkie; w miare zmniejszania wymia-
row produkowanych czesci — komplikuje sie sprawa zachowa-
nia odpowiednich tolerancji. A wiec doszliSmy do wniosku,
ze produkowanie czesci drobnych jest kosztowne, kiopotliwe
i prowadzi do zmniejszenia wydajnosci pracy.

Niektore czesci silnika turbo-spalinowego sa silnie nara-
zone na zniszczenie, gdyz pracujg w specjalnie ztych warun-
kach bardzo wysokiej temperatury. Zostaty co prawda wyna-
lezione stopy, pracujgce z zupetnym powodzeniem w tych
najgorszych warunkach — jednakze czeSci (topatki) wypro-
dukowane z tych stopow sg dotychczas niestychanie kosztowne.
Koszt powieksza sie przy tym znacznie wskutek tego, ze po-
wierzchnie topatek muszg by¢ idealnie wygtadzone i wykon-
czone wobec duzej szybkosci przeptywu gazow. Nalezy zatem
przypuszczaé, ze koszt wiasny malego silnika turbo-spalino-
wego bedzie wzglednie wysoki; bierze sie wobec tego pod
uwage mysl zastosowania do samochodu silnika o wiekszej
mocy niz jest potrzebna.

Zupetnie odrebnym zagadnieniem jest sprawa racjonalnego
wykorzystania energii gazow spalinowych. W swej najpro-
stszej postaci silnik turbo-spalinowy uzyty do napedu po-
jazdu mechanicznego zuzywa wigcej paliwa niz rownowazny
silnik ttokowy — wskutek czego samochdd powinien by¢ zao-
patrzony w wieksze zbiorniki paliwa, aby jego zasieg na jed-
nym zatankowaniu nie zostat zmniejszony. Pod tym wzgle-
dem sprawa przedstawia sie o wiele korzystniej na statkach
i lokomotywach, gdzie mozna lepiej wykorzysta¢ przeptywa-
jace gazy spalinowe przez zastosowanie podwojnych lub nawet
potrojnych turbin pracujgcych szeregowo. Takie rozwigzanie
nie nadaje sie dla samochodu wskutek szeregu przyczyn, a mia-
nowicie: wysokiego kosztu, znacznych komplikacji konstruk-
cyjnych, duzego ciezaru i nieodpowiedniego ksztattu.

Wprowadzenie nowych zespotow

W zwigzku z wyzej powiedzianym nasuwa sie mysl, ze
nalezy znalez¢ jakis kompromis rezygnujac czesciowo z pro-
stoty urzadzenia i osiggajac przez to lepsza wydajno$¢ na
mniejszych obrotach, tzn. polepszajgc elastycznosc silnika.

Zupetnie nieuniknione jest wprowadzenie do silnika no-
wego zespotu, jakim jest przektadnia redukcyjna obnizajaca

szybko$¢ obrotow turbiny przynajmniej do 3000 obr./min. na
Wale napedowym.

5. Przeglad Samochodowy 645



Z konstrukcyjnego punktu widzenia nasuwajg sie duze
trudnosci w zwigzku z brakiem miejsca dla umieszczenia ogrze-
wacza (rys. 4), gdzie powietrze opuszczajgce sprezarke by~

Rys. 4. Schematyczny uktad silnika turbo-spalinowego z ogrzewaczem.

loby ogrzewane przez gazy spalinowe, przed wptynieciem do
komory spalania. Rozwigzanie tej trudnosci i wbudowanie
ogérl%)%yvacza niewatpliwie zredukuje zuzycie paliwa co najmniej
0 0.

Innym powaznym czynnikiem komplikujagcym konstruk-
cje silnika turbo-spalinowego jest charakterystyczny przebieg
krzywej jego sprawnosci.

Krzywa sprawnosci przecietnego silnika ttokowego (rys. 5)
wznosi sie do gory w miare zwiekszania si¢ obrotow watu
korbowego az do osiagniecia szybkosci obrotowych réwnych
okoto potowie szybkosci maksymalnych.

Przy obrotach watu wynoszacych w przyblizeniu okoto
54 obrotow maksymalnych — krzywa sprawnosci osigga swoj
szczyt. W miare dalszego wzrostu obrotéw (az do maksi-
mum)— Krzywa sprawnosci spada.

W zwyktym silniku turbo-spalinowym sprawnos$¢ jest
uwarunkowana obrotami sprezarki, wskutek czego minimalng
sprawno$¢ uzytkowsq osigga sie dopiero poczawszy od szyb-
kosci obrotow réwnej 43 obrotow maksymalnych. Przy poto-
wie maksymalnych obrotéw sprawno$¢ wynosi zaledwie #-
sprawnos$ci osigganej przy petnych obrotach. Wskutek takiego
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Rys. 5. Krzywe sprawnosci zaleznych od obrotéw silnika

przebiegu krzywej sprawnosci zaleznych od obrotow -zwykty
silnik turbo-spalinowy (rys. 6) nalezy uwaza¢ za technicznie
niemozliwy do uzycia do napedu pojazdéw mechanicznych.

kTu/of gazdéw spalinowych
Kk

Turbina
<

Przektadnia
redukc™na

Komora spalania
Rys. 6. Schemat zwyktego silnika turbo-spalinowego

Dopiero przez zastosowanie dwdch niezaleznych turbin —
Jednej do napedu sprezarki, a drugiej do napedu koét prowa-
dzacych, uzyskano bardzo wygodny przebieg krzywej spraw-
nosci zaleznych od obrotéw. Pracujac zupetnie niezaleznie od
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obrotow sprezarki turbina napedzajaca kota prowadzace Usig
ga najwyzszg sprawnos¢ przy matych obrotach. Nalezy jeszcze
podkresli¢, ze sprawno$¢ niezaleznej turbiny przy matych obro-
tach jest dwukrotnie wieksza niz jej sprawno$¢ przy najwyz-
szych obrotach. Uzyskana w ten sposob krzywa doskonale
odpowiada warunkom stawianym przez eksploatacje samocho-
doéw i w zupetnosci rozwigzuje sprawe przektadni, poniewaz
silnik zbudowany na zasadzie dwdch niezaleznych turbin po-
siada ogromng elastyczno$¢ pracy, znacznie przewyzszajaca
elastyczno$¢ zwyktego silnika spalinowego. Jednakze nowy
uktad komplikuje w znacznym stopniu konstrukcje catosci
urzadzenia.

Elastycznos¢ pracy silnika

Projekt zastosowania dwoch niezaleznych turbin badano
juz w roku 1944 w Niemczech. Turbiny te miaty by¢ uzyte
do napedu ciezko opancerzonych wozéw zaopatrzonych w sil-
niki 0 mocy 800—1200 KM. Jednakze na doswiadczeniach
zdobytych w owym czasie przez Niemcow trudno sie obecnie
oprze¢, poniewaz silniki o tak wielkiej mocy nie nadajg sie
zupetnie do normalnych warunkoéw eksploatacyjnych.

Obecnie problem osiggniecia elastycznosci zostat rozwig-
zany rownolegle za pomocg dwoch odrebnych koncepcji, z kto-
rych kazda posiada szereg zalet i wad:

Rys. 7. Schemat silnika turbo-s allnoweé;o posiadajacego dwie niezalezne
turbiny i wspdélny uktad komor spalania
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1) Dostateczng ilos¢ powietrza przy dowolnie matym
obcigzeniu (matych obrotach) uzyskuje sie przez zastosowa-
nie dwoch niezaleznych turbin, do ktorych gazy ptyng ze
Wspodlnego uktadu komor spalania (rys. 7). Pierwsza
z turbin pracuje stale na duzych obrotach i napedza sprezarke,
ktora wskutek tego ttoczy stale odpowiednig ilo$¢ powietrza
do komoér (osigga sie jednostajng warto$¢ stopnia sprezania) ;
druga z turbin stuzy do napedu kot prowadzacych. Turbiny
Pracujg w ukfadzie szeregowym, tzn. gazy spalinowe wypty-
wajagce z komér spalania napedzajg pierwszg turbine, po czym
z kolei ptyng na topatki drugiej turbiny. Konstrukcyjnie wy-
glada to w ten sposob, jak gdyby druga turbina zostata umie-
szczona w rurze wydechowe] pierwszej turbiny. Troche gorszy
efekt dziatania silnika szczegolnie z punktu widzenia elastycz-
nosci pracy i tatwosci wbudowania na podwozie samochodu
jest skompensowany przez prostote uktadu a przede wszystkim
fatwos¢ obstugi, jezeli chodzi o kierowanie doptywem paliwa,
kt(')lre w tym wypadku ptynie do wspolnego uktadu komor
spalania.

Wylot gazbw
spalinowych

Turbina
S napedzajgca
sprezarke

Wytol yasrP*
".palmoiwych

portretr komory Turbina napeme/eca
spalania Jkota pronameci

Prbektaania
rechjkoyjna

Rys. 8. Schemat silnika turbo-spalinowego posiadajgcego dwie niezalezne
turbiny i dwa uktady komor spalania

2) Drugi projekt przewiduje oddzielny uktad komér spa-
lania dla kazdej turbiny (rys. 8), co jest bardzo necgce dla
konstruktoréw, poniewaz turbiny moga by¢ umieszczone da-
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leko od siebie, tzn. mozna je bardzo dogodnie rozmiesci¢
w samochodzie.

Pod wzgledem efektu pracy osiggnieto przy tej konstrukcji
réwniez bardzo dobre wyniki, a mianowicie uzyskano duzg
sprawnos¢ drugiej turbiny (stuzacej do napedu kot prowadza-
cych) przy dowolnej szybkosci jej obrotow uzaleznionej jedy-
nie od chwilowego obcigzenia.

Jednakze pod wzgledem ekonomii zuzycia paliwa — sil-
nik zbudowany na zasadzie podwojnego uktadu komor spa-
lania znacznie ustepuje silnikowi dziatajgcemu wedtug zasady
opisanej w punkcie 1.

Nalezy jeszcze rozpatrzy¢ sprawe ilosciowego regulowa-
nia doptywu paliwa. Pojedyncza sprezarka dostarcza powie-
trza zaréwno do komor spalania, z ktérych gazy ptyng do tur-
biny napedzajacej sprezarke, jak i do komor, z ktorych gazy
ptyng do turbiny napedzajacej kota prowadzqce Po przepro-
wadzeniu szeregu doswiadczen praktycznych i obliczen teore-
tycznych okazato sie, ze opisany ukiad posiada szereg dodat-
nich wiasciwosci; jednakze napotkano na duze komplikacje
przy rozwigzywaniu sprawy regulowania ilosci paliwa, ktéra
miataby by¢ doprowadzona do oddzielnych grup komoér spa-
lania pracujacych w zasadniczo réznych warunkach.

Pomimo pozornej niezaleznosci obrotow obu turbin
istnieje pomiedzy szybkoscig ich obrotéw zupetnie Scista i dok-
fadna zalezno$€. Istotnie, przy mniejszym obcigzeniu i wsku-
tek tego mniejszych obrotach turbiny napedzajacej kota pro-
wadzace potrzebna jest nieco mniejsza ilos¢ powietrza, wsku-
tek czego turbina napedzajaca sprezarke moze obracac sie nieco
wolniej. W kazdym razie nalezy pamieta¢, ze zaleznos¢ ta
w zadnym wypadku nie jest wprost proporcjonalna ani tez
o jakimkolwiek regularnym przyroscie lub spadku ilosciowym
doptywajacego paliwa. Sprawa ta nie jest jeszcze dostatecznie
zbadana | nie daje sie podciggng¢ pod zaden z istniejgcych
szablonéw. Jednakze mozna wysnhu¢ na podstawie dtugotrwa-
tych doswiadczehh pewne logiczne wnioski, ktore lapidarnie
mozna uja¢ w nhastepujacy sposéb: przy najwiekszym obcig-
zeniu turbiny napedzajgcej kota— potrzebna jest petna teorety-
cznie przewidziana warto$¢ stopnia sprezania; w miare zmniej-
szenia obcigzenia — zmniejsza sie nieco zapotrzebowanie po-
wietrza, leCz bardzo nieznacznie i nie spada ponizej 0,85
nominalnej warto$ci stopnia sprezania. Bioragc pod uwag?
fakt, ze obroty silnika turbo-spalinowego reguluje sie tylko
za pomocy ilosci doptywajacego paliwa, a w zadnym wy-
padku ,przepustnicg powietrza” — zrozumiemy jak nie-
stychanie trudnym zadaniem jest skonstruowanie auto-
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matu umozI|W|anicego kierowanie doptywem paliwa. Wy-
daje sie, ze najlepszym rozwigzaniem w tym wypadku
bedzie niezalezne doprowadzenie paliwa do obu grup komor
spalania, przy czym doptyw paliwa do komor turbiny nape-
dzajacej kota moze byC kierowany zwykitym pedatem przy-
spiesznika, doptyw za$ paliwa do komor turbiny napedzajgcej
sprezarke — musi by¢ kierowany za pomoca subtelnego apa-
ratu zaopatrzonego w duzg przektadnig, poniewaz wahania
moga sie odbywac li tylko w bardzo niewielkich granicach,
a najmniejsza zmiana doptywu paliwa ma bardzo wielki
Wplyw na catoksztatt sprawnosci silnika (mniejsza ilos¢ pa-
liwa powoduje zmniejszenie obrotéw turbiny, a przez to spre-
zarki; mniejsza iloS¢ powietrza i mniejszy stopien sprezania
powodujg' gorsze spalanie; gorsze spalanie przyczynia sie do
mniejszych obrotow obu turbin itd; po kikunastu sekundach
nastapi_rownowaga w uktadzie, jednak przy mniejszej spraw-
nosci silnika).

Przez uzycie dwoch niezaleznych, bliZzniaczych turbin
osigga sie jednostajne obroty sprezarki z zadang szybkoscig,
obliczong dla dostatecznego zaopatrzenia komor spalania
W odpowiednig ilos¢ powietrza (odpowiedni stopien spreza-
nia) . Szybko$C turbiny napedzajacej kota prowadzace moze
by¢ wobec tego dowolnie regulowana, bez potrzeby kazdo-
razowego zatrzymywania (zmniejszania obrotoéw) silnika
jako catosci.

Nieoceniong zaletg obu ukiadéw okazata sie wihasciwosc
doskonatej sprawnosci przy duzym obcigzeniu; przenoszac to
na jezyk samochodowy powiemy, ze: samochod zaopatrzony
W silnik turbo-spalinowy dziatajacy wedtug jednej z opisa-
nych koncepcji wyrdznia si¢ doskonatym zrywem, wykazuje
ogromne przyspieszenie, pokonuje z fatwoscig strome wznie-
sienia i przede wszystkim doskonale pracuje na najwyzszej
(w tym uzyciu nie bezposredniej) przektadni. Samochod ten
posiadatby rowniez i te zalete, ze bytby zaopatrzony tylko
W dwie przektadnie wystarczajace zupetnie w warunkach
zwykiej eksploatacji. Zastosowanie trzech przektadni zado-
wolitoby najbardziej sportowo nastawionego kierowce.

Konstrukeja silnika turbo-spalinowego zbudowanego wed-
tug zasady turbin blizniaczych moze byc ugroszczona przez
Wyeliminowanie sprzegta. Sprawa ta nabiera aktualnosci
szczegblnie przy uzyciu tylko dwéch przektadni. Przektada-
nie biegébw odbywa sie przy zatrzymaniu tylko turbiny nape-
dzajacej kota. Gdy turbina przestaje sie obraca¢, kierowca
przektada drazek na nizszg albo wyzszg przektadnie. Co praw-
da wadg takiego urzadzenia jest zmienna temperatura pracy
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topatek turbiny — pod wptywem gazoéw spalinowych topatki
znacznie sie nagrzewajg: gdy turbina zostanie zatrzymana
i gazy przestajg doptywa¢ — temperatura topatek spada.

Jednakze drgzone topatki, chtodzone przeptywajgcym
wewnatrz powietrzem ze sprezarki, jak na wojskowych apara-
tach firmy ,,Junkers”, w pofaczeniu z brytyjska stalg odporng
na dziatanie wysokiej temperatury — bez watpienia wytrzy-
majg prace nawet w tak ciezkich warunkach.

Kilka wnioskéw

Po rozwazeniu wszystkich ,,pro i contra” dochodzimy
do wniosku, ze problem uzycia silnika turbo-spalinowego do
napedu samochodow bynajmniej nie jest tatwy ani prosty.
Jak juz méwilismy, zastanawianie sie nad uzyciem zwykiego,
nieprzystosowanego silnika turbo-spalinowego do napedu sa-
mochodu jest w ogole bezcelowe. Doda¢ rowniez nalezy, ze
wysoka temperatura i szybko$¢ strumienia gazow spalinowych,
wyptywajacych z silnika podczas posuwania sie samochodu
po ruchliwych drogach albo ulicach, bytyby wrecz niebezpie-
czne dla otoczenia. Silniki te mogtyby znalez¢ zastosowanie
jedynie do napedu wlozéw wyscigowych lub przeznaczonych
specjalnie dla osiggania nadzwyczajnych szybkosci. Istnieje
tez mozliwo$¢ zastosowania tych silnikébw do napedu todzi
kursujgcych na otwartych wodach.

Jak juz wyzej bylo powiedziane, zwykle zmniejszenie
Istniejgcego lotniczego silnika turbo-spalinowego nie prowadzi
do zadnego realnego celu:

— po pierwsze, poniewaz warunki pracy silnika napedza-
Jacego pojazd posuwajacy sie po drogach sg zupetnie
rozne od warunkéw pracy przy wielkich szybkosciach
i duzych wysokosciach,

— po drugie, poniewaz istnieje praktyczna granica zmniej-
szania rozmiaréw silnika. A wigc zarowno zmniej-
szony trzykrotnie silnik o mocy 60 KM nie bedzie
wecale silnikiem o mocy 20 KM, jak zmniejszony dzie-
sieciokrotnie 60 osobowy autobus — nie bedzie samo-
chodem 6 osobowym.

Problemy montazowe

Jesli sie wezmie pod uwage wszystkie elementy kompli-
kujgce konstrukcje silnika turbo-spalinowego, a przede wszyst-
kim konieczno$¢ zastosowania ogrzewacza, ukiadu ,bliznia-
czych” turbin, zbiornikéw paliwa o wigkszej pojemnosci i do-
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datkowej przektadni redukcyjnej — mozna wysnu¢ prosty
Whiosek, ze jest rzeczg bardzo watpliwg, czy silnik turbo-spa-
linowy bedzie miat jakakolwiek przewage nad zwyktym sil-
nikiem -ttokowym, zaréwno pod wzgledem objetosci jak i cie-
zaru. Koszt silnika turbo-spalinowego bytby z pewnoscig
wiekszy i ograniczytby jego zastosowanie tylko do wozow
luksusowych. Nawet znaczny rozwd0j techniki ulepszonych
stopow, ktéry pozwolitby na zastosowanie wyzszych tempe-
ratur, przez co osiggnetoby sie lepszy wspétczynnik spraw-
nosci termicznej, odgrywajacy tak doniostg role w silnikach
lotniczych, nie datby wielkich korzysci w silnikach samocho-
dowych. Wszystkie powyzsze trudnosci mogtyby by¢ prze-
zwyciezone, gdyby powstata praktyczna mozliwos¢ seryjnego
produkowania silnikéw turbo-spalinowych o matych wymia-
rach i duzej dokfadnosci tolerancji. Jednakze przy obecnych
mozliwosciach silniki takie mogg by¢ produkowane jedynie
metodami laboratoryjnymi, a wiec w zadnym wypadku nie
nadajg sie do codziennego uzytku.

Mozliwosci eksploatacyjne

Przejdziemy z kolei do rozpatrzenia mozliwosci eksploa-
tacyjnych silnika turbo-spalinowego w zwyktych warunkach
drogowych; niewatpliwie duze komplikacje powstang wsku-
tek przedostawania sie¢ kurzu i piasku zarowno do sprezarki
jak i turbiny, gdzie jak wiadomo istniejg bardzo wielkie
doktadnosci pasowania (tzn. minimalne tolerancje). Powsta-
nie nawet najmniejszych $ladéw erozji na doktadnie zaprojek-
towanych i nie mniej doktadnie wykonanych powierzchniach
topatek prowadzi do zmniejszenia sprawnosci tych zespo-
téw, a wiec catego silnika. Wobec tego nalezatoby zastoso-
wac filtry o bardzo duzych wymiarach, co jednak wptynetoby
wybitnie ujemnie (hamujaco) na mozliwosci pobierania po-
wietrza przez silnik i wymagatoby ciggtej napietej uwagi Kie-
rowcy. Poza tym przez zastosowanie ogromnych filtrow zna-
cznie powiekszytby sie rozmiar i ciezar silnika.

Nalezy jednak przypuszczac, ze gdyby udato sie wyelimi-
nowac te komplikacje, praca silnika turbo-spalinowego bytaby
znacznie pewniejsza i stateczniejsza niz praca zwykiego sil-
nika ttokowego.

Poniewaz silnik turbo-spalinowy nie posiada takich
urzadzen pomocniczych, jak uktad rozrzadczy, zaptonowy
i chlodzenia, zmniejsza sie znacznie ilos¢ biezacych nie-
sprawnosci.
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Mozliwosci produkcyjne

Usitujgc oceni¢ mozliwosci produkowania silnikow turbo-
spalinowych stuzacych do napgdu samochodéw spotykamy
sie z dwoma zupelnie przeciwstawnymi problemami:

— z jednej strony wysuwa si¢ szereg trudnosci zwigza-
nych z zadaniem wykonania malego i o matej mocy
silnika turbo spalinowego,

— z drugiej strony neci maty koszt produkcji duzego sil-
nika, niewspotmiernie mniejszy niz koszt produkcji
zwyktego silnika ttokowego.

Najprawdopodobniej wiec silnik turbo-spalinowy znaj-
dzie pierwsze praktyczne zastosowanie do napedu autobuséw
komunikacji miedzymiastowej lub dalekobieznych samocho-
déw ciezarowych. Oba powyzsze wozy naleza do kategorii
samochodoéw kosztownych i wymagajacych wielkiej mocy na-
pedowej. Przy tym oba te samochody przebywajg w ciggu
roku wielkie przestrzenie, co pozwala ekonomicznie roztozy¢
koszty na wielkyg ilo$¢ przebytych kilometrow.

Bardzo powaznie traktuje sie rowniez mozliwo$¢ zastoso-
wania silnika turbo-spalinowego do napedu pancernych wo-
z6w wojskowych. Sprawa napedu samochodéw osobowych
za pomocg tych silnikdw wytoni sie zapewne dopiero po na-
braniu pewnego doswiadczenia w warunkach zwyktej eksploa-

wiekszych wozow.

Naped zespolony

W zwigzku z eksploatacjg wielkich wozow nasunefa sie
idea potaczenia silnika turbo-spalinowego z silnikiem elektry-
cznym. Pomyst ten rokuje duze mozliwosci zarbwno pod
wzgledem sprawnosci, oszczedno$ci paliwa, prostoty obstugi
jak i wygodnego rozmieszczenia zespotdw w samochodzie.
Silnik turbo-spalinowy napedzatby pradnice umieszczong po
prostu pod podtogg nadwozia. Prad wytworzony w pradnicy
ptynatby do silnika elektrycznego wmontowanego do podwo-
zia lub do poszczegdlnych mniejszych silnikdw napedzajgcych
bezposrednio kota samochodu. Pomyst potgczenia silnika tur-
bo-spalinowego z silnikiem elektrycznym moze by¢ bardzo
atrakcyjny, jezeli znajdzie zastosowanie rowniez do napedu
luksusowych wozéw osobowych.

Inng mozliwoscig jest zespolenie silnika turbo-spalinowego
z dwutaktowym silnikiem Diesla (rys. 9). Przez zastosowa-
nie takiego uktadu zespolonych silnikbw mozna osiggnaé
wzglednie wysokag sprawno$¢ cieplng, a zatem mate zuzycie
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Paliwa, nawet mniejsze niz w zwyktym silniku Diesla. Uktad
Zespolonych silnikdw nadawatby sie doskonale do napedu du-
zych dalekobieznych samochodow albo ciggnikdw.

Rys. 9. Naped zespolony sktadajacy sie ze zwyktego silnika turbo-
spalinowego i tlokowego silnika Diesla

Zespolony silnik jest skonstruowany w ten sposéb, ze mo-
ment obrotowy watu korbowego jest uzyty wylgcznie do na-
pedu sprezarki; gazy spalinowe wyptywajace z silnika Diesla
obracajg turbine, ktéra jest jedynym zrédfem napedu kot pro-
wadzacych.

Na pierwszy rzut oka wydaje sie, ze taka metoda uzy-
skania sity napedowej jest nieco okrezna i skomplikowana,
jednakze po odpowiednim namysle.okazuje sie, ze jest to zu-
petnie logiczne rozwigzanie.

W zwyktym silniku ttokowym tylko okoto ‘/s energii
cieplnej spalonego paliwa przeksztatca sie w energie mecha-
nicznag, 2/3 energii za$ zostaje stracone. Przez wykorzystanie
Walu korbowego do napedu sprezarki efektywne cisnienie
w cylindrach moze by¢ podniesione, wskutek czego powieksza
sie ilos¢ spalonego paliwa. Uzyskana w ten sposob nadwyzka
energii cieplnej zostaje przeksztatcona przez turbing w energie
mechaniczna. Przy tym catkowita energia potencjalna uzy-
skana z catego silnika zespolonego jest bezwzglednie znacznie
wigksza niz najwyzsza energia, ktorg mozna bytoby osigg-
naC z watu korbowego. Jednym stowem, silnik ttokowy jest
W tym wypadku uzyty jako dynamiczny o wysokim stopniu
sprezania uktad spalania produkujacy gaz dla napedu turbiny.
W technicznej prasie zagranicznej czytamy, ze zjednoczenie
kilku wielkich fabryk przystgpito do produkcji zespolonych
silnikdw stuzacych do napedu dalekosieznych, Srednioszybkich
i 0 Srednim putapie samolotow oraz do napedu statkow. Po
uzyskaniu odpowiedniego doswiadczenia przy produkowaniu
i eksploatowaniu tych silnikbw przystapi sie zapewne do ich
przystosowania réwniez do napedu pojazdoéw mechanicznych.
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Zalety samochodu zaopatrzonego w silnik turbo-spalinowy

Jakie zatem zalety posiada samochdod zaopatrzony
w silnik turbo-spalinowy? OdpowiedZ na to pytanie nasuwa
w obecnym okresie poczatkowego rozwoju turbiny spalinowej
szereg watpliwosci. W kazdym razie jedno jest pewne, ze sa-
mochdd taki bedzie posiadat olbrzymig sprawnosc przy duzym
obcigzeniu; po pewnych przerébkach, ulepszeniach i osiagnie-
ciach, gdy poprawi sie elastyczno$¢ pracy silnika, sprawno$é
samochodu bedzie rowniez doskonata przy pracy pod matym
obcigzeniem (tzn. przy matych szybko$ciach albo z niewiel-
kim tadunkiem).

Poza tym jazda takim samochodem bedzie przyjemna, po-
niewaz silnik pracuje absolutnie bez zadnych drgan, co jest
zupetnie zrozumiate, jesli sie zwazy, ze wszystkie ciezkie czesci
zespotéw obracajg sie rbwnomiernie, a nie wykonujg ruchow
postepowo-zwrotnych; przy tym zréwnowazenie wszystkich
wirujacych mas moze byc¢ idealne, tzn. tak doskonate jak na to
pozwoli najnowsza technika i umiejetno$¢ producenta. Zna-
Cznie gorzej przedstawia sie sprawa zuzycia paliwa. W obe-
cnym stanie rozwoju silnik turbo-spalinowy uzyty do napedu
samochodu jest zupetnie nieekonomiczny i nie wytrzymuje pod
tym wzgledem zadnego pordéwnania ze zwykitym silnikiem
ttokowym. Jednakze w ciggu ostatnich lat osiagnigto na tym
polu niemate wyniki, a tempo ulepszen i inowacji pozwala
przypuszczaé¢, ze i pod tym wzgledem zostang odpowiednio
ulepszone wiasciwosci silnika turbo-spalinowego. Nalezy
w tym miejscu zwrdci¢ uwage na te nadzwyczaj wygodng oko-
licznos¢, ze silnik ten zupetnie nie jest wybredny w stosunku
do rodzaju uzytego paliwa i pracuje na wszelkich jego od-
mianach. Dalszg jego cechg dodatnig jest zupetnie cicha praca
zespotdw, poniewaz dzwieki o matej czestotliwosci drgan sg
niestyszalne. Z drugiej strony dzwieki o duzej czestotliwosci
(wydech) moga by¢ trudne do stlumienia, szczegodlnie ze
wzgledu na duze ilosci wyptywajacych gazéw spalinowych.
Najwiekszg zaletg silnika turho-spalinowego jest jego dtugo-
trwatos¢, ktéra wynika z charakteru samej konstrukcji, po-
niewaz silnik ten zawiera bardzo nieliczng ilo$¢ czesci tracych
sie, a wiasciwie tylko tozyska kulkowe albo rolkowe. Jed-
nakze prace prowadzone przez konstruktorow celem podwyz-
szenia temperatury gazow spalinowych do granic ograniczo-
nych jedynie wytrzymatoscig istniejacych tworzyw — moga
wptyna¢ ujemnie na dtugotrwatosc silnikéw. Prawdopodobnie
ostatnie i decydujgce stowo w calej tej sprawie nalezy jednak
do metalurgdéw.
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Mgr inz. ALEKSANDER RUMMEL
Szef oddziatu doswiadczalnego
Eabryki Traktorow ,,Ursus"

Prof. szkoty inzynieryjnej
im. ,,Wawelberga".

Rola oddziatu doswiadczalnego
uj howoczesnej fabryce samochodow

Zadna fabryka, koncern lub inna organizacja zajmujaca
sie produkcjg sprzetu silnikowego nie moze wypusci¢ na rynek
samochodu, motocykla, silnika przemystowego, morskiego,
koIeJowego lub rolniczego bez dokladnego zbadania pierwo-
WZzOorow.

Brak doktadnego i wszechstronnego zbadania na stano-
wiskach probnych — silnikéw, a na trasie — catego pojazdu
(jezeli chodzi o pojazdy drogowe) oraz wszystkich ich czesci
i zespotdw pociggnie za sobg wypuszczenie produktu niedo-
skonatego z duzymi niedociggnieciami, ktdére w eksploatacji
skompromitujg dany sprzet i bardzo utrudnig— (jezeli nie
uniemozliwig) jego sprzedaz.

Przeprowadzenie zasadniczych poprawek i zmian w trak-
cie produkcji pociggnie za sobg bardzo duze koszty, duzg
strate czasu i trudne do naprawienia negatywne ustosunko-
wanie sie uzytkownikow.

W obecnej fazie rozwoju samochodow i silnikow wymaga
sie od nich dtugotrwatosci i niezawodnego dziatania, w od-
réznieniu od szeregu innych wyrobow przemysiowych muszg
si¢ one odznacza¢ matym cigzarem, a wiec matymi wymiarami
poszczegblnych czesci sktadowych. Mimo to, ze wzgledu na
specyficzne warunki pracy samochoddéw oraz wysokoobroto-
wych silnikbw — obcigzenia i wystepujgce w tych czesciach na-
prezenia sg bardzo znaczne.

Powyzsze warunki i wiasciwosci sprzetu silnikowego
wymagajg bardzo doktadnego doboru materiatéw, ich obrébki
cieplnej oraz bezbtednej konstrukcji w najdrobnlejszych nawet
szczegotach.

Duze zagraniczne wytwaornie, jak np. Generat Motors,
Ford, Chrysler, Rolls Royce i inne — mimo iz posiadajg dosko-
natych konstruktoréw, technologbéw oraz ogromng praktyke
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w dziedzinie konstrukcji i produkcji samochodéw oraz silni-
kéw — silnie rozbudowaty oddziaty doswiadczalne, przez
ktére przechodzg nie tylko wozy nowej konstrukcji, lecz kaz-
da istotna zmiana konstrukcyjna lub materiatowa w silnikach
i podwoziach juz wyprébowanych jak tez produkowanych.

Oddzialy doswiadczalne w zaktadach koncernu G.M.,

z ktérymi autor niniejszej notatki miat okazje zetkngé sie
przed wojng, byly wydzielone z wiasSciwych zaktadéw pro-
dukcyjnych i posiadaty:

a) wiasny park obrabiarkowy wraz z maszynami spe-
cjalnymi, jak obrabiarki do watdéw korbowych, roz-
rzadczych, blokéw cylindrowych, urzadzenia do wy-
wazania watéw korbowych, do préb resoréw itd.,
umozliwiajgcych, praktycznie biorgc, catkowite wyko-
nanie pierwowzorow u siebie bez obcigzania tg robotg
wytworni produkujacej masowo sprzet programowy:

b) odpowiednig ilo$¢ stanowisk dynamometrycznych:

c) laboratorium centralne metalograficzne wraz z do-
Swiadczalnym warsztatem obrébki cieplnej;

d) warsztat montazowy, w ktérym odbywat sie montaz
i demontaz pierwowzoréw oraz innych zespotow ba-
danych,;

e) hale samochodowg z catkowitym wyposazeniem stacji
obstugi mogacej pomiesci¢ wozy znajdujgce sie na pro-
bach drogowych;

f) biuro fabrykacyjne dla potrzeb wiasnych.

Oddziaty doswiadczalne byty finansowo wydzielone celem
fatwiejszego ustalenia kosztow prototypow oraz ich badan.

Do zadan oddziatu doswiadczalnego nalezy:

a) wykonywanie czesci i zespotdw pierwowzoréw u sie-
bie i w innych specjalnych wytworniach (uszczelki,
gazniki itd.) ;

b) montaz podzespotdow i montaz korncowy;

c) przeprowadzanie badan na stanowiskach dynamome-
trycznych, na objazdach i w laboratorium metalogra-
ficznym;

d) przeprowadzanie zmian;

e) przeprowadzanie prac naukowych i badawczych sprzetu
silnikowego:

f) Scista wspdtpraca z dyrekcjg, z biurem konstrukcyj-
nym, z biurem fabrykacyjnym fabryki wiasciwej oraz
z wydziatem obstugi.

Wydziat obstugi, ktéry posiada kilka centralnych stacji

obstugi w terenie stanowigcych wiasnos¢ fabryki, komunikuje
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bezzwitocznie na podstawie raportdow obstugi terenowej od-
dziatowi doswiadczalnemu wszystkie periodycznie powtarza-
jace sie niedomagania i bledy zauwazone w sprzecie przez
eksploatatorow. Oddziat doswiadczalny przeprowadza bada-
nie i poleca wprowadzi¢ potrzebne zmiany fabryce wiasciwej.

Natychmiast po wykonaniu rysunkéw przez biuro kon-
strukcyjne przesyta sie je do oddzialu doswiadczalnego,
ktory wykonuje pierwowzory czesto bez specjalnych przy-
rzagdoéw i narzedzi, czesto z materiatbw peinych, aby moc
W terminie jak najkrétszym wykonaé prototypy i poddac je
doktadnym badaniom.

Nalezy sie liczy¢ z tym, ze czasokres potrzebny na wy-
konanie prototypu przy odpowiednio rozbudowanym i spraw-
nie dziatajgcym oddziale dos$wiadczalnym — w oparciu o do-
brze zorganizowany i szybko pracujgcy przemyst pomocni-
czy — wynosi okoto 8 miesiecy.

Same badania wraz z wprowadzeniem poprawek trwac
bedg 12 miesiecy, gdyz podwozia muszg przejs¢ co najmniej
po 50 000 do 60 000 km, zanim mozna bedzie wytowi¢ wiek-
szo$¢ niedociggnie¢ konstrukcyjnych oraz ustali¢ stopien wy-
rabiania sie wiekszosci zespotow podwozia i silnika.

Rownolegle z  przeprowadzanymi probami drogowymi
Ba,gtanowiskach dynamometrycznych pracowa¢ muszg silniki

robne.

Silnik moze by¢ uwazany za gotowy do produkcji, jezeli
najmniej trzy pierwowzory po usunieciu wszelkich niedoma-
gan przepracujg na hamowni 800 godzin bez przerwy na
% Imo_cy, a po zakonczeniu tej préby dadzg ’/5 mocy maksy-
malnej.

Poza prébg mocy i wytrzymatosci muszg byC¢ przepro-
wadzone proby na zuzycie paliwa, oleju, na fatwy rozruch
Przy kazdej temperaturze itd.

Po zakonczeniu tych préb caty silnik jest rozbierany
i doktadnie badany na stopien wyrabiania si¢ czesci, po czym
jest definitywnie opiniowany.

Centralne biuro fabrykacji moze roéwnoczes$nie z oddzia-
tem doswiadczalnym przystapi¢ do opracowania przyrzadow
| narzedzi do produkcji seryjnej, lecz powinno pozostawac
W kontakcie z oddziatem doswiadczalnym, gdyz w zwigzku
z wynikami prob mogg zajs¢ zmiany rysunkowe i materia-
fowe w poszczeg6lnych czesciach.

Rozpoczecie produkcji seryjnej nie moze w zadnym wy-
padku nastapi¢ przed zakoriczeniem préb z prototypami, gdyz
niedotrzymanie tego warunku pociggnie za sobg niechybnie
bardzo powazne i przykre konsekwencje.
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Woydatki poniesione w zwigzku z urzadzeniem oddziatu
dodwiadczalnego, wykonaniem | probami prototypéw oraz
prowadzeniem prac badawczych sg zawsze duze (nalezy je
rozdzieli¢ na produkowanz sprzet), lecz nie stojg one w zad-
nym stosunku do wydatkéw, ktore powstatyby, gdyby na
rynku pojawit sie samochod niewyprébowany, wykazujacy
w eksploatacji szereg bteddw.

Praktyka wykazata, ze fabryka produkcyjna przy naj-
bardziej nawet pozytywnym ustosunkowaniu sie do prac zwig-
zanych z prototypami, Zawsze na pierwszym miejscu stawig
swojg wiasng produkcje seryjng i nie jest przygotowana ani
nie posiada odpowiedniego personelu, nastawienia i czasu na
zmudne prace zwigzane z ciggtymi zmianami w prototypach-
Poza tym sama organizacja zaktadu uniemozliwia ten sposéb
pracy.

Prototypy musza by¢ zawsze wykonywane w ilosci Kilku
sztuk, najbardziej odpowiedzialne zespoty najmniej w 5
egzemplarzach, gdyz po pierwsze — przy$piesza to znacznie
czas badania, po drugie — zwieksza ilos¢ btedéw zauwazonych
przy jednoczesnym zmniejszeniu procentu btedéw niedostrze-
zonych.

Podczas badan niemieckiego wozu ludowego konstrukcji
dr Persche w pierwszym rzucie wykonano 60 prototypow:
z ktorych kazdy przeszedt ok. 100000 km. W miare postepu
do$wiadczern wykonywane byty dalsze pierwowzory z odpo-
wiednimi zmianami.

Personel do oddziatu doswiadczalnego dobierany by¢ musi
bardzo starannie i rekrutowaé sie z najlepszego | najlepigj
ptatnego elementu.

Chciatem wykaza¢ w tej notatce, ze rola oddziatu do-
swiadczalnego w_obecnym stanie rozwoju przemystu jest
ogromnie wazna i ze nie nalezy obawiac sie wydatkow, ktore
pochtong prace doswiadczalne, gdyz bedg one wielokrotnie
zwrocone w postaci zmniejszonej ilosci reklamacji, pozytyw-
nego ustosunkowania sie kupujacych i wiekszego zbytu.

Dowodem, jak duzg wage przywigzujg niektore panstwa
do Instytutu Doswiadczalnego, niech bedzie fakt otwarcia
W r. 1940 silnikowego instytutu doswiadczalnego w Neapolu
(Instituto nationale dei motori). Sktadat sie on z 12 dziatow:

1) dziatu studiéw teoretycznych nad silnikiem 1-cylindro-
wym CFR (Corporative Fuel Research),

2) dziatu prob silnikbw samochodowych i motocy-
klowych,

) dziatu silnikbw przemystowych i morskich do mocy
2 000 KM,
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4) dziatlu silnikdbw lotniczych,
5) dziatu obrébki mechanicznej, wyposazonej w najno-
woczesniejsze obrabiarki, w ktorym wykonuje si¢ prototypy,
6) kuzni wraz z warsztatem obrobki cieplnej,
7) ttocznicowni,
8) laboratorium metalograficznego,
9) laboratorium chemicznego,
10) laboratorium elektrotechnicznego,
11) biur konstrukcyjnych,
12) biblioteki.

Wyposazenie skromnego oddziatu doswiadczalnego,
W ktérym mogtyby byé budowane i badane pierwowzory, po-
winno by¢ w przyblizeniu nastepujace:

1) Hamowania

a) 6 hamulcéw wodnych typu Froud lub Junkers z tego:
4 dla badanych mocy od 40 do 200 KM,
2 dla badanych mocy od 5 do 40 KM,

b) 2 hamulce wodne typu Froud lub Junkers do badania
silnikbw wolnoobrotowych o duzym momencie obro-
towym.

2) Warsztat mechaniczny

a) 1 tokarka specjalna do watéw korbowych, typ lekki,
b) 1 szlifierka do watéw korbowych,

c) 1 frezarka-szlifierka do watdw rozrzadczych,

d) 1 uniwersalna wytaczarka pozioma,

e% 1 wytaczarka pionowa,
1 honownica do honowania gtadzi cylindrowych,
g) 2 tokarki szybkobiezne 200 x 1500,
h) 2 tokarki szybkobiezne 300 x 2000,
i) 1 tokarka szybkobiezna stotowa,
Ii 1 rewolwerowka,
2 frezarki pionowe,
) 1 frezarka uniwersalna,
1) 1 strugarka poprzeczna,
m) 1 diutownica,
n) 1 strugarka do kot zebatych,
03 1 wiertarka promieniowa,
p) 2 wiertarki stupowe do O 35 mm,
r) 1 szlifierka na okragto,
s) 1 szlifierka do otwordw,
t) 1 szlifierka do ptaszczyzn,
u) 2 szlifierki do narzedzi,
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3) Laboratorium centralne

a) | aparat Vickersa,

b) | aparat Rockwella,

c) 1 aparat Brinella,

d) maszyna do rozrywania probek (z kompletnym wy'
posazeniem) wraz z urzadzeniem do préb resorowych,

e) urzadzenie do wykonywania skali na prébach,

f) 1| tokarka o di. tocz. 0,5 m do toczenia probek,

g; 1 pitka mechaniczna,

h) 1 wiertarka stotowa,

i) 2 imadia i narzedzia $lusarskie,

j) 1 miot wahadtowy do mierzenia udarnosci systemu
Charpy,

k) 1 szlifierka dwustronna mata,

) 1 urzadzenie do polerowania szlifow,

1) wanienki do trawienia szlifow,

m) 1 Fon do suszenia szlifow,

n) 1 mikroskop metalograficzny z urzadzeniem do wy-
konywania fotografii,

0) 1 mikroskop metalograficzny maty z catkowitym wy"
posazeniem optycznym,

p) piec do okreslania ilosci wegla w stali,

r) odczynniki chemiczne do analizy materla’row

s) aparat rentgenowski do badania materiatow.

4) Warsztat obrébki cieplnej

a) | piec elektrodowy,

b) 1 piec tyglowy lub elektryczny,

c) 1 piec komorowy, gazowy lub elektryczny,
d) 1 piec do odpuszczania,

e) wanny hartownicze.

5) Warsztat badawczy elektrotechniki samochodowej

; aparat do badania pradnic,

aparat do badania rozrusznikow,

c) aparat do badania rozdzielaczy, cewek itd.

Do tych wszystkich urzadzen dochodzi poza tym:

a) catkowite urzgdzenie stacji obstugi wraz z pogotowiem
samochodowym zaopatrzonym w sprzet ratowniczy,

b) wyposazenie hamowni w aparaty pomiarowe stuzgce
do badania silnikéw,

C) wyposazenie narzedziowni w narzedzia potrzebne do
obrdbki i pomiarow czesci,

d) narzedzia do montazu pierwowzoréw.



Kpt. inz. J. WOJICICKI

Problemy zwigzane z zastosowaniem
tozysk Slizgowych do szybkoobroto-
wych silnikow
Czesé |l
Stupy tozyskowe

W poprzedniej czesci artykutu, drukowanej w nr 5 ,,Prze-
gladu Samochodowego”, zostaty omoéwione teoretyczne za-
gadnienia tozysk $lizgowych silnikbw samochodowych. Obec-
nie przystapie do przedstawienia w krotkim zarysie stopow
uzywanych na tozyska $lizgowe.

Zasada struktury stopu tozyskowego jest ogélnie znana
od dziesigtek lat. Zaktada ona, iz twarde krysztaty rozmie-
szczone w miekkim podtozu noszg elastycznie — obcigzenie.
Poza tym miekkiemu podtozu stawiamy warunek posiadania
wiasciwosci zatrzymywania w sobie oleju. Wytworzony na tej
Zasadzie amerykanski stop tozyskowy od wielu lat znany
ogo6lnie pod nazwg ,,Babbithu” udowodnit stuszno$¢ zatozenia,
Wykazujac bardzo nieznaczne zuzycie, tak iz po diugim okre-
sie pracy tozyska— w dalszym ciggu pozostawaty widoczne
Slady obrobki. Wskazywatoby to, ze powiekszenie luzu to-
zyska przy tego rodzaju stopie powstato raczej przez ugnia-
tanie anizeli przez Scieranie, tak iz obecnie réwniez i z tych
powoddéw grubos¢ wylewu panewki biatym metalem zostata
ograniczona maksymalnie do ! milimetra. v

Stop ten, w przeciwienstwie do czerwonych brgzéw
(90% miedzi i tylko 10% cyny), posiada bardzo duzg za-
warto$¢ cyny a niewielkg miedzi (np. stop B.M. 80 posiada
sktad chemiczny: 80%-Sn, 6%-Cu, 2%-Pb i 12%-Sb). Jest on
niezaprzeczalnie doskonatym stopem tozyskowym, jednak
cena jego, z uwagi na duzg zawarto$¢ drogiego skiadnika,
a mianowicie cyny, jest wysoka. Z tego wzgledu laboratoria
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przystapity do badan nad wynalezieniem innych stopow po-
siadajacych takie same wiasciwosci przy uzyciu tanszych
sktadnikow.

W tym miejscu pragne podkresli¢, iz btednie przypisuje
sie Niemcom wynalezienie i zastosowanie ubogich w cyne sto-
pow tozyskowych.

Wyprzedzili ich o kilka lat Amerykanie, produkujac stop
pod nazwg ,,Babbith nr 13” o skiadzie chem. 86% otowiu,
9—10% antymonu oraz zaledwie 4,5—5% cyny. Tak wiec
nie brak cyny, gdyz Ameryka w przeciwienstwie do Niemcow
posiada jej pod dostatkiem, lecz wysoka cena tego metalu przy-
czynita sie do wynalezienia nowych stopow tozyskowych. Prze-
prowadzone doswiadczenia wykazaty, iz stopy z duzg zawar-
toscig cyny nie stanowig bynajmniej idealnego rozwigzania,
a mozliwe jest uzyskanie twardych krysztatdbw w miekkim
podtozu nawet przy uzyciu tak taniego skiadnika, jakim jest
otbw. Juz jeden z pierwszych stopow ubogich w cyne na-
zwany ,,Thermjtem” przewyzsza pod wzgledem wielu wiasci-
wosci  powszechnie uzywany ,,Babbith” o zawartosci 80%
cyny. Zalgczone rys. 1 i 2 przedstawiajg poréwnawczo
strukture obu stopdw.

Rys. 2. Stop tozyskowy o zawar-
tosci 80% cyny. Biate pola sg
twardymi krysztatami Sn — Sb,

Rys. 1. Stop tozyskowy 78,5% ofo-
wiu. Biate pola — twarde kry-
sztaty Pb—Sh, biate igietki —

twarde krysztaty Ni — Sb, ciemne

tto — miekka podstawa stopu

Pb — Sn jako eutoktoit. Powiek-
szenie 150-krotne.

Wyniki te zachecity szere

boratoriow catego Swiata do

664

alszych badan.

waskie igietki twardymi kryszta-

tami Cu — Sh, ciemne tto—eutok-

tyczng miekka podstawg stopu.
Powiekszenie 100-krotne.
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dla obnizenia ceny stopu wyrugowac z niego antymon i miedz.
Badania te doprowadzity do catkowitego zastgpienia cyny in-
nymi skiadnikami stwarzajagc w ten sposob stopy tozyskowe
bezcynowe.

Jako przyktad osiggnie¢ przytocze sktad jednego z od-
krytych stopow tozyskowych o zawartosci 98,6% otowiu,
a zaledwie 1,4% zawartosci innych plerW|astkow (0,2%-Na;
0,02%-L.1i; 0,7%-Ca; 0,4%-Ba; 0,05%-Al). Jest wprost
zdumiewajgce, jak kolosalny wptyw na zasadniczy sktadnik,
jakim w tym stopie jest otéw, wywiera znikomy dodatek tych
pieciu lekkich metali.

Niemniejszg sensacje wywotat stop tozyskowy otowiowo-
brazowy o strukturze siatkowej. Dodatek grafitu w ilosci 0,3%
(i wiecej) wystepujacy w formie drobnej siatki na podiozu
przejmuje na siebie smarowanie w Kkrytycznych momentach
pracy tozyska, tzn. w momentach przerwania sie lub zgota
chwilowego braku filmu olejowego. W tabeli | zestawione
Zostaly zasadnicze grupy stopoéw tozyskowych, ktére z uwagi
na barwe przyjeto popularnie nazywac¢ biatymi metalami.
Tabela Il daje zestawienie stopéw otowiowo-brgzowych. Te
ostatnie zyskaty zastosowanie nie tylko jako tozyska gtowne
Watu korbowego i tozyska korbowodow, lecz takze jako tu-
lejki sworzni ttokowych, sworzni zwrotnicowych, czopéw
przegubdéw, prowadnice zaworowe itd.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ rowniez juz nie o stopie,
lecz o materiale tozyskowym wyprodukowanym pod nazwa
nCompo™, Jest on proszkiem metali ceramicznie potgczonych.
Porowatos¢ ,,Compo” daje mu zalete utrzymywania w sobie
duzej ilosci smaru siegajacej 30% objetosci. Zyskat on zastoso-
wanie jako materiat na tulejki pomp wodnych, rozdzielaczy,
pradnic i rozrusznikow dajac bardzo dobre wyniki.

Ostatnie lata przyniosty zastosowanie lekkich metali jako
materiatdw tozyskowych, tak np. stop magnezjowo-glinowy
dopuszczajacy naciski do 200 kg/cm? przy szybkosci obwo-
dowej 4,5 m/sek. Stopy te zyskaty zastosowanie roéwniez jako
materiat na panewki gtéwne i korbowodowe szybkobieznych
silnikbw. Dwa z nich oparte na gtownym sktadniku — che-
micznie czystym glinie — (99,99%) o skiadach: 1) 93,7%-
Alj 5%-Zn; 0,8%-Cu; 0,5%-Mg oraz 2) 98,5%-Al: 4,4—
4,5%-Cu; 0,2—0,5%-Si — zdaty doskonale praktyczny
egzamin przydatnosci.

Wreszcie sensacyjn Fornosc na scieranie (praktycznie
biorac niescieralny) wykazat stop tozyskowy z zawartoscia
srebra. Czy nalezy mu wrozyC wielkg przysztoSC przy wyso-
kiej jego cenie — okaze praktyczne zastosowanie.
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Tabela |
UBOGIE W CYNE | BEZCYNOWE STOPY £OZYSKOWE

Rodzaj Skfad chemiczny > % Zastepuje

t dawniej
Stopu sy pp Sh Cu  Ni Nal,BaCa uzywany
Ubogi ~10 6567 13518 1-2 125 - Babbith 80
u> cyne

ofowiowy 585 73-80 14-17 10 10

Bezcy-
noiny 77-84  16-20 15 18 -
Tabela I
FTOPY LOZYSKOWE OLOWIOWO - BRAZOWE
. 1 0
Rodzaj Sktad chemiczny w % Zastosowanie
stopu Pb Cu Sn  Specjalne dodatki
10-20 80-00 Jako Wy|eW
2—skfadni- 55 o5 70-80 B nieznaczne panewel_< gto-
kowy ilosci wnych i kor-
ponad 30 ponizej 70 - bowodowych
2—sktadni-
kowy 2 do- jak inyzej . do 2%
spec, do 2%
4-6 - 9-11 réwniez jako
. ; bezpanew-
Ofowioiro= 5 14 7-9 Neznacang kowe dla
cynoiny ilosci duzych nacis-
18-22 _ 5-10 kow
Specjalny, 10-20 - 0-10 0-4 Ni Mn,Si So
iecej niz Mg, Al, P
ZSW'ﬁfe(Jj Mz 20-35 0-8 0-4Ni
skiadni- Razem
kami 0-3%/

*) Nazwa stopu jest raczej niescista, gdyz otébw z miedzig nie
tworzy stopu, lecz mieszaning obu metali. Stad wynika trudnos¢ pro-
dukcji otowio-bragzoéw (drobne i rownomierne rozdzielenie ofowiu
W mieszaninie)
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Prof. dr WERNER

mSzef produkcji samochodow
Centralnego Zarzadu Przemystu
Motoryzacyjnego.

Zarys rozwoju
przemystu samochodowego w Polsce

W chwili zakonczenia pierwszej wojny Swiatowej, tzn.
w 1918 roku, polski przemyst samochodowy w ogole nie
istniat. Wszystkie samochody kursujace woéwczas w Polsce po-
chodzity z importu, przy czym remontéw w dzisiejszym tego,
stowa znaczeniu w kraju nie wykonywano.

Rok 1918 zastat nas z do$¢ pokazng iloscig samocho-
déw — stanowigcych zbieraning najrozmaitszych marek —
ktére pochodzity przewaznie z demobilu armii biorgcych
udziat w wojnie.

W zrozumieniu ogromnej roli, jakg transport samocho-
dowy zaczynat odgrywa¢ w rozwoju Panstwa, wkrotce
po wojnie zostaty powotane do zycia Centralne Warsztaty
Samochodowe w Warszawie, ktOre pierwsze lata swego istnie-
nia poswiecity wytgcznie remontom, a wiec utrzymaniu istnie-
jacych samochodoéw w odpowiednim stanie technicznym.

W latach 1925—27 grupa konstruktoréw, pionieréw na-
szego rodzimego przemystu, przystgpita do zaprojektowania
pierwszego samochodu osobowego, a $cislej moéwiac do zapro
Jektowania kilku odmian takiego samochodu. Centralne War-
sztaty Samochodowe byly juz wdwczas na tyle urzadzone
i zaopatrzone w obrabiarki, ze mogty wykona¢ i wykonaty
prototypy tych samochoddw.

Po wprowadzeniu pewnych zmian i poprawek do jednego
z prototypow wyprodukowano niewielkg serie ztozong z kil-
kudziesieciu samochodéw. Samochody te byty bezsprzecznie
dobre i jak na owe czasy bardzo nowoczesne. Dowodem tego,
iz byty dobre moze stuzyC fakt, ze trzy samochody z tej serii
pomimo ich nieprzerwanej eksploatacji przetrwaty w prze-
ksztatconych z Centralnych Warsztatow Samochodowych —
Panstwowych Zaktadach Inzynierii az do wybuchu wojny
w 1939 roku. Mimo tych realnych osiggnie¢, krétkowzrocz-
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nos¢ czynnikow rzadowych nie wierzacych w mozliwo$¢ roz-
winiecia produkcji do skali gwarantujacej rentownos¢, roz-
poczynajacy si¢ kryzys gospodarczy gwattownie hamUchy
przyptyw sum inwestycyjnych, wreszcie zwykty brak przed-
siebiorczo$ci — spowodowaly, ze sprawa produkcji samocho-
dow utkneta na martwym punkcie.

Tym dziwniejszy jest fakt, ze w tym samym czasie firma
,,ursus” w Warszawie budujgca wyltacznie silniki prze-
mystowe wykazata duzg inicjatywe i prezno$é, uzyskata
znaczne kredyty panstwowe, zakupita licencje wioskiej firmy
»Spa”, zbudowata specjalng fabryke pod Wilochami 1 przy-
stgpita do seryjnej produkcji 1,5-tonowych samochodéw.
Samochody te cieszyly sie dobrg opinig, rozeszty sie w Polsce
w ilosci kilkuset sztuk, po czym—jakby za dotknieciem rézdzki
czarodziejskiej —,,Ursus” zaprzestat ich produkcji. Do wyja-
$nienia tego dziwnego zjawiska powrdce w dalszym ciggu
artykutu.

W roku 1930 zapotrzebowanie rynku samochodowego
pokrywa wyigcznie import bardzo zresztg niewielki, po-
niewaz byl to okres pogiebiajgcego sie kryzysu gospodar-
czego, zbiegajacy sie z niekorzystng polityka podatkowa.
Okolicznosci powyzsze zmniejszyty do minimum popyt na
tak w?]/godny Srodek lokomocji i transportu, jakim byt i jest
samoc

W okresie tym byty co prawda podejmowane proby pro-
dukowania samochodow, ale wysitki te nie daty zadnych re-
alnych wynikéw. Jedna z tych prob podjat inz. Stefan Ty-
szkiewicz, ktOry posiadajagc gotowe prototypy wykonane we
Francji, wyprobowane 1 catkowicie udane — starat sie za-
interesowa¢ przemyst w Kkraju; zaczeto nawet budowac fa-
bryke. Jednak pewne niepowodzenia (miedzy innymi pozar
hali montazowej) wywotatly zniechecenie, wskutek czego za-
przestano dalszej budowy.

Druga prébe podjeta firma ,,As” w Warszawie, ktéra
uruchomita nawet warsztat montazowy. Sporo cze$ci monta-
zowych sprowadzono z zagranicy, jednakze pewng ich ilos¢
wyprodukowano w kraju. Wypuszczono kilkadziesigt samo-
choddéw, po czym fabryke zlikwidowano.

Jak widzimy, obraz poczynan przemystu samocho-
dowego maluje si¢ w czarnych barwach i przy tym zdawato-
by sie Lest zupetnie niezrozumiaty; pomimo iz nie brakowato
dobrych checi i usitowan, pomimo iz konstruktorzy byli zdolni
(C.W.S)) iistniaty pewne zaczatki seryjnej produkcji ,,Ursus”
— przemyst samochodowy nie rozwijat sie zupetnie. Istotng
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przyczyng, ktora Iparalizowaia poczynania i marnowata
ogromng sume wysitkbw — byt zupetlny brak przemystu po-
mocniczego.

Kazda fabryka samochoddéw, poza kolosami amerykan-
skimi, wykonuje tylko niewielka ilos¢ czesci sktadowych —
ogromna wiekszo$¢ dostarczajg poddostaWcy.

Np. w roku 1939, a wiec w czasie, gdy juz wszystkie cho-
roby dziecigce naszego przemystu samochodowego byty tylko
Wspomnieniem, Panstwowe Zaktady Inzynierii w Warszawie
W swojej znakomicie wyposazonej i catkowicie nowoczesnej
fabryce wytwarzaty zaledwie 26% czesci sktadowych podwo-
zia — reszta czescl, tzn. 74%, byla dostarczana z zewnatrz.
Aby ozywi¢ martwe cyfry, wylicze niektére czesci dostarczane
przez obce firmy:

Opony (Stomil), obrecze ko6t i resory (Ostrowiec), ramy
ew. podtuznice ramy (Starachowice), btotniki, chtodnice,
zbiorniki paliwa, tlumiki (Bielany), baterie akumulatorow
(Piastow), pradnice, rozruszniki, aparaty zaptonowe (Ma-
gnet-Poptawski), cewki indukcyjne, sygnaty (Swel), re-
flektory, lampy ,,stop” i inne (Marciniak), szybko$ciomierze
i inne zegary (Romer-Lwdéw), amortyzatory i hamulce hydra-
uliczne (Klinger-£6dz), gazniki (Solex), przewody elektrycz-
ne, wyroby z gumy, kierownice (kota), przeguby Hardy’ego
itd. Wspomnie¢ réwniez nalezy o rurowych odkuciach, spro-
wadzanych ze Wspélnoty Interesow, o tozyskach kulkowych,
uszczelkach, drobnych wyrobach z blachy, fibry, korka itp.

Po zdaniu sobie sprawy z faktu, jak wielkg wage posiada
zagadnienie dostaw — stajg sie zrozumiale niepowodzenia
pierwszych usitowan uruchomienia przemystu samochodowego.
Jak juz wyzej wspomniatem, przemystu pomocniczego
w pierwszym okresie zupetnie nie byto. C.W.S., ,,Ursus”,
»,Stetysz” 1 ,,As” musiaty duzg ilos¢ czesci sktadowych spro-
wadza¢ z zagranicy, ptacac cto oraz koszty transportu, uza-
lezniajgc sie przy tym od termindw, dokiadnosci i sumien-
nosci dostawcéw. Niektore .czesci bytly produkowane we
wihasnym zakresie w matych ilosciach, a wiec kosztowaty bar-
dzo drogo. To byty te istotne trudnosci, z ktérymi walczyty
gierw;ze wytwornie i na skutek ktérych musiaty sie zlikwi-
owac.

0
Nowy etap w dziejach naszego przemystu samochodo-

wego stanowito zawarcie przez P.Z.Inz. w roku 1931 umowy
licencyjnej z wioska fabrykg samochodéw ,Fiat”. ,Fiat”
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poza rysunkami zobowigzywat sie dostarczy¢ przyrzady,
sprawdziany, opracowa¢ rozplanowanie fabryki i czesciowo
dostarczy¢ obrabiarki. Nalezy przyznaé, ze zobowigzan tych
»~Fiat” dotrzymat w calej rozciggtosci. Dzieki powyzszej umo-
wie mozna byto bez zwioki rozpocza¢ montaz samochoddéw
z czeSci wioskich (a wigc zapoznaC nabywcow z tymi tygami
samochoddéw), a rownoczes$nie przystapi¢ do budoWy fabryki
i uruchomic¢ produkcje. Roéwniez bez zwioki rozpoczeto sie
rozdawanie poszczegolnym poddostawcom zamowien (i to
od razu zamowien powaznych) na rozne czesci sktadowe samo-
chodu. Udzielanie zamoOwien poddostawcom posuwato sie
bardzo opornie. Wielu z nich nie posiadato odpowiednich urza-
dzen gwarantujgcych rentowng produkcje — a wiec trzeba
byto wptaca¢ duze zaliczki wzglednie gwarantowac dalsze czy
nawet state zamoéwienia. Wielu zamOwien w ogoéle nie byto
gdzie na razie lokowac, poniewaz chodzito o nowy i nieznany
u nas rodzaj produkcji — wobec czego trzeba byto tworzyc
nowe placowki wspierajac je technicznie i finansowo.
Ta trudna i w skutkach bardzo doniosta praca mogta by¢ wy-
konywana bez szkodliwego pospiechu, poniewaz w razie nie-
otrzymania w terminie poszczegélnych wyrobéw krajowych
mozna je bylo natychmiast zastgpi¢ wyrobami wioskimi.
Wskutek takiego systemu eleminowanie wioskich czesci za-
miennych odbywato sie moze niezbyt szybko, ale zato defi-
nitywnie i skonczyto sie w roku 1935, kiedy na chtodnicach
samochodéw zamieniono tabliczke ,,Fiat” na ,,Polski Fiat”.
Dzieki umowie z ,,Fiatem” nie tylko rozwingt sie pomocniczy
przemyst samochodowy, ale réwniez zostat wyszkolony caty
szereg fachowcéw.

Udana wiec w zasadzie impreza licencyjfia miata jednak
ujemng strone, a mianowicie paralizowata w ciggu kilku lat
wysitki stworzenia samochodu wiasnej konstrukcji. Stworzenie
wilasnej konstrukcji nie jest wyltgcznie zaspokojeniem ambicji
narodowych — jak sie wielu wydaje. Witasna konstrukcja daje
catkowitg swobode stosowania rodzimych materiatéw, wias-
nych norm, pasowan i gwintbw — podczas gdy licencja
ogranicza te mozliwosci.

Firma korzystajgca z licencji musi stosowaC materiaty
(choéby to nie byto konieczne z technicznego punktu widze-
nia) wedtug norm obcych, uklad pasowan i gwintow czesto
zupetnie odbiegajacy od wiasnego, poza tym musi (chocby to
byto zupetnie niepotrzebne) przeprowadza¢ zmiany dykto-
wane przez firme, ktora licencji udzielita. Bylo wiec rzeczg
zupeinie naturalng, ze z chwilg gdy produkcja ,,Polskich Fia-
tow” zostata opanowana, gdy przemyst pomocniczy okrzept

670



i nie tylko zaspakajat potrzeby, ale z powodzeniem podnosit ja-
kos¢ swoich wyrobow — powstat szereg wiasnych, niczym nie
krepowanych konstrukcji, jak np: motocykle ,,Sokét 10007
i ,,Sokét 600, maty czolg zwiadowczy ,, TK” (zresztg je-
szcze z silnikiem ,,Fiat’) i inne.

Na wiosne roku 1937, po wykonaniu prototypu duzego
samochodu osobowego, ktéry byt niejako sprawdzeniem war-
tosci wihasnych konstrukcji, zapadta decyzja zaprojektowania
samochodu ciezarowego 4,5-tonowego. Pierwszy silnik uru-
chomiono w grudniu 1937 r,, na wiosne 1938 r. byty gotowe
pierwsze prototypy podwozi. Prob dokonywano w ciggu cate-
go 1938 r. Wyniki, ktére osiagnieto, przeszty wszelkie oczeki-
wania. W koncu 1938 r. zapadta druga wazna decyzja, bedaca
logicznym dopetnieniem pierwszej, a mianowicie: postano-
wiono rozpoczaé produkcje samochodu ciezarowego 4,5 t, za-
Brzestaé w 1940 r. budowy ,,Fiatdw” oraz powiekszy¢ i roz-

udowac fabryke P.Z.Inz. Nastgpito goragczkowe przygoto-

wywanie produkcji i zakup nowych obrabiarek. W lipcu
1939 r. fabryke opuscita pierwsza seria 100 sztuk tych sa-
mochodow.

Nalezy w tym miejscu wspomnie¢ o rentownosci produkcji
tych wozow. Bardzo staranne obliczenia, poparte danymi
uzyskanymi przy produkcji wyzej wymienionej prébnej serii,
wykazaty, ze przy produkcji 6000 sztuk wozOw rocznie—cena
jednostkowa bez zysku wyniesie 12.500 zt, a wiec doktadnie
tyle, ile kosztowato wéwczas podwozie 3-tonowej Chewro-
lety. Jednocze$nie stwierdzono, ze zadowalajgca rentownos¢ zo-
stanie osiggnieta przy produkcji rocznej 10 000 sztuk. Udane
proby P.Z.Inz., odwaga decyzji, wreszcie realne widoki opta-
calnosci zachecity i inne wytwdrnie do podjecia produkcji
samochoddéw. Firma ,,Lilpop” w Warszawie zwigzana licen-
cyjnie z ,,General Motors Co” zaczeta w 1938 r. montowac
samochody Chewrolet budujac jednoczesnie fabryke w Lubli-
nie dla stopniowego przejscia na wiasng produkcje. Powstajg
poza tym montownie samochodow ,,Renault” w fabryce loko-
motyw w Chrzanowie oraz kilka marek samochodow nie-
mieckich we ,,Wspolnocie Interesow” na Slgsku. Warszawska
Fabryka ,,Bielany” wykonata u siebie samochdéd z silnikiem
0 pojemnosci 1,3 litra wiasnej konstrukcji. Prototyp gotowy
na wiosne 1939 r. byt bardzo udany. Prace przygotowawcze
do produkcji byty powaznie zaawansowane | wszystko wro-
zyto rozpoczecie sie jej w najblizszym czasie.

Tak przedstawial sie obraz przemystu samochodowego
w Polsce w lecie 1939 r.

671



Jak wiadomo, wojna potozyta kres wszystkiemu. Nie
mowiac o innych wytworniach —mniej zaawansowanych
w produkcji samochoddéw — P.Z.Inz. zostaty dostownie zrow-
nane z ziemiag. Wytwaornie przemystu pomocniczego, w wiek-
szosci powaznie uszkodzone, przeszty w najlepszym wypadku
i to po dtugiej przerwie — na inng produkcje, czesto nawet nie
pokrewng. W poczatkach 1940 roku grupa ocalatych pra-
cownikéw P.Z.Inz. postanowita odtworzy¢ chociazby rysunki.
Praca posuwata sie szybko naprzod, przy czym musiata byc¢
wobec przeciggajacej sie wojny wielokrotnie przerabiana, gdyz
przenikajagce cho¢ bardzo skapo wiadomosci o nowych
materiatach, metodach obrébki 1 innych nieznanych rozwig-
zaniach konstrukcyjnych wymagaty ciggtych korekt.

Opracowywane i wcigz aktualizowane projekty byty sta-
rannie przechowywane w paru miejscach — ostroznos¢ ta
jednak nie zapobiegta temu, ze w czasie powstania 1944 r.
wszystko przepadio.

o

Po okresie chaosu, jaki zapanowat po zakonczeniu wojny,
zapadta w maju 1946 r. decyzja produkowania samochodu
ciezarowego 0 nosnosci 3,5 tony. Prace rozpoczeto od wyko-
nania projektu i rysunkéw. Dzi§ sprawy przedstawiajg sie
w ten sposéb, ze rysunki catego podwozia sg ukonczone; dal-
sza praca postepuje rownolegle w trzech miejscach:

1) Oddziat Doswiadczalny w Ursusie pod Warszawg wy-
konuje kilka sztuk prototypow i prawdopodobnie w koncu
tego roku prace te ukonczy. Zaczng sie proby, zostang wpro-
wadzone ewentualne drobne zmiany, po czym nastapi za-
twierdzenie typu.

2) Biuro Fabrykacji Z.P.Mot. w Warszawie zupetnie nie-
zaleznie od Oddziatu Doswiadczalnego opracowuje produkcje
seryjng liczac si¢ z tym, ze drobne zmiany moga jeszcze wpty-
nac.

3) Fabryka samochodéw w Starachowicach réwniez na
podstawie posiadanych rysunkéw rozplanowuje budynki, spro-
wadza i gromadzi odpowiednie obrabiarki, bedac oczywiscie
stale w kontakcie zarowno z Biurem Fabrykacji jak i z Od-
dziatem Doswiadczalnym.

Wida¢ z tego, ze lwia cze$¢ pracy uruchomienia produkcji
samochodéw w Polsce jest jeszcze przed nami, ze czeka nas
ogromny trud jej opanowania i doprowadzenia przemystu po-
mocniczego do odpowiedniego poziomu.
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Opis opracowywanego w chwili obecnej samochodu, umie-
szczony w zeszycie Il Przeglagdu Samochodowego, $wiadczy
0 tym, ze nie jest on ani kopig, ani nawet odwzorowaniem ja-
kiego$ istniejgcego typu.

W Kilku stowach wyjasnie, jakie przyczyny wptynety na
takie rozwigzanie zagadnienia.

1. Trudno byto wybra¢ samochdd istniejacy i doktadnie od-
powiadajgcy stawianym mu wymaganiom.

2. Gdyby sie wzorowano nawet na najbardziej odpowiednim
z istniejacych typow, nalezatlo by go jednak przekonstru-
owa¢ w mysl naszych specyficznych mozliwosci produk-
cyjnych i remontowych oraz wiasciwosci drogowych.

3. Odtwarzanie rysunkow z istniejagcego wzoru, z uwzgled-
nieniem zmian wymienionych w p. 2, zajeloby wiecej
czasu niz wykonanie rysunkow wiasnej konstrukciji.

673



Dr inz. J. KESTIN

Czynniki konstrukcyjne eliminu-
jace stuk uj silniku spalinowym
Wstep

W celu otrzymania odpowiedniej sprawnosci i charakte-
rystyki pracy silnikow spalinowych, zaréwno gaznikowych
jak i wysokopreznych, paliwu silnikowemu stawia sie pewne
wymagania tyczace lotnosci, liczby oktanowej i cetenowe;j.
Stworzenie produkcji takich paliw, ktore sa pochodnymi ropy
naftowej, umozliwito rozwoj i ogromne rozpowszechnienie
sie silnikow spalinowych w $wiecie wspotczesnym.

Jezeli paliwo nie odpowiada wymaganym warunkom, sil-
nik moze stuka¢. Wystepowanie stuku narzuca gérng granice
stopnia sprezania w budowie silnikow gaznikowych oraz
dolng granice stopnia sprezania przy konstrukcji silnikow
wysokopreznych. Jasne, ze uwolnienie sie od tych ogra-
niczen jest bardzo pozadanym celem prac badawczych.
Zanim przystagpimy do omowienia konstrukcji, za pomoca
ktorej cel ten mozna osiggng¢, musimy sobie jasno zdac
sprawe z istoty zjawiska stuku.

Powstawanie stuku

A. Silniki gaznikowe

Pod stukiem ,,rozumiemy” powstawanie gtuchego dZzwigku
podczas pracy silnika gaznikowego, ktéry Swiadczy o tym,
ze spalanie w cylindrach nie przebiega prawidiowo. Trwa-
jace dtuzszy czas zjawisko stuku powoduje szybkie zuzywanie
sie silnika wskutek przegrzania, wzrost cisnienia ponad
dopuszczalng wielko$¢ 1 gwattowny spadek mocy oraz wresz-
cie — przedwczesne zaptony. Stuk jest zjawiskiem bardzo
szkodliwym, a poniewaz w okres$lonych warunkach pracy stuk
wystepuje przy zwiekszeniu stopnia sprezania, to znaczy w wa-
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runkach gdy sprawnos¢ i moc silnika rosng, zagadnieniu temu
poswiecono bardzo wiele czasu i uwagi. Wystepowanie stuku
Zalezy w pierwszym rzedzie od rodzaju uzytego paliwa, totez
w celu stworzenia miary poréwnawczej sktonnosci paliwa do
pracy ze stukiem — wprowadzono umowng skale wzorowa,
tzw. liczbe oktanowa.

Liczbe oktanowg mierzy si¢ w znormalizowanym silniku
CFR poréwnujac prace danego paliwa z pracg mieszanki izo-
oktanu i normalnego heptanu. Silnik ten ma regulowany sto-
pien sprezania. W celu zmierzenia liczby oktanowej (L. O.)
danego paliwa najpierw dobiera sie minimalny stopien spre-
zania, przy ktorym silnik zaczyna stukaé, po czym dobiera
sie takg mieszanke izooktanu i n-heptanu, ktora zaczyna stukac
przy tym samym stopniu sprezania. Procentowa zawarto$¢
izooktanu w mieszance stanowi L. O. badanego paliwa. W ten
sto%éb dBa izooktanu L. O. = 100, za$ dla n-heptanu

Pomimo ogromnej ilosci prac badawczych istota zjawiska
stuku pozostaje wcigz niewyjasniona, szczegdlnie w odniesie-
niu do towarzyszacych zjawisk chemicznych.

W chwili gdy ttok znajduje sie w gérnym martwym punk-
cie, w komorze spalinowej znajduje sie mniej lub wiecej jed-
norodna dawka mieszanki pary paliwa i powietrza, sprezonej
do wzglednie wysokiego cisnienia. Gdy w mieszance wywo-
tujemy zapton za pomocsy iskry elektrycznej, poprzez mase jej
zaczyna sle poruszaC kulista fala przenoszaca zapton na sa-
siednie czasteczki. Szybkos¢ tej fali jest rzedu 2,5 m/sek., nie-
spalona za$ mieszanka przed czotem ulega sprezeniu wg rys. 1
W partii mieszanki, ktora normalnie ulega sprezeniu na koncu
w tzw. masie koncowej e, sprezanie trwa najdtuzej, cisnienie
za$ | temperatura przed spaleniem maja wartosci najwieksze.
Na zwiekszenie temperatury, obok sprezania, wptyw ma row-
niez promieniowanie sfery spalania, wskutek czego powstajg
tam dogodne warunki dla przebiegu calego szeregu zjawisk
chemicznych, w szczegdlnosci tworzenia sie nadtlenkéw fpe-
roksydow). Zjawiska chemiczne w masie koncowej przebie-
gaja bardzo szybko, lecz ze skoriczong szybkoscia, tak ze po
odpowiednio dtugim czasie moze w niej powsta¢ samozapton.
W ten sposdb w cylindrze pojawia sie druga fala zaptonowa,
biegngca na spotkanie pierwszej. Zderzeniu sie tych dwu fal
towarzyszy gtuchy dzwiek, zwany stukiem. W warunkach
normalnej pracy silnika stuk wystepowatby zawsze, gdyby
masa koncowa dostatecznie dilugo pozostawata niespalona.
Jednakze najczeSciej masa koncowa ulega zapaleniu przez
czoto pierwszej fali, zanim uptynie dostateczny czas dla pow-
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stania samozaptonu, co zapewnia bieg silnika bez stuku. Wi-
dzimy wiec, ze w silniku przebiegajg dwa przeciwstawne zja-
wiska, wystapienie za$ lub eliminacja stuku zaleza od wza;
jemnej szybkosci tych dwu zjawisk. Gdy ruch fali pierwszej
Jest dos¢ szybki lub gdy droga, jaka musi przebyc, jest dosc
mata, aby zapali¢ mase koncowa, (zanim nastgpig w nigj
szkodliwe przemiany chemiczne) — stuku nie ma.

woritawko mieizonlt*
powictric

R?{S- 2

Schemat eliminacji stuku
Rys. 1 przez zastosowanie spa-

Schemat powstania stuku lania uwarstwionego

Z powyzszego schematu wida¢, ze stuk musi zaleze¢
w pierwszym rzedzie od wiasciwosci fizycznych i chemicznych
paliwa, nastepnie za$ od paramentéw stanu mieszanki (ci-
Snienie, terfiperatura), a wiec od stopnia sprezania i wresz-
cie — od ksztattu komory spalania, wptywu chtodzenia i stop-
nia zawirowania mieszanki. Stukowi mozna zapobiec w dwo-
jaki sposob. Pierwszy sposéb polega na dobraniu odpowied-
nich wiasciwosci chemicznych i fizycznych mieszanki, ktore
ujmuje si¢ przez podanie liczby oktanowej i stopnia lotnosci.
Sposob ten byt stosowany od dawna i polegat na dodawaniu
pewnych substancji, tzw. antydetonatorOéw, np. czteroetylku
otowiu, obok odpowiedniej przerdbki ropy naftowej celem uzy-
skania paliwa o wysokiej L.O. Drugi sposéb polega na stworze-
niu takich fizycznych ram dla zjawiska, azeby w ogoéle wyeli-
minowa¢ mase koncowa. Opis praktycznego zrealizowania tej
idei jest wiasnie tematem niniejszego artykutu.

B. Silniki wysokoprezne
W silnikach wysokopreznych moze w pewnych warun-
kach powsta¢ zjawisko podobne do stuku w silnikach gazni-
kowych. W silnikach wysokopreznych jednak powstawanie
stuku odwrotnie niz w silnikach gaznikowych—ogranicza sto-
pien sprezania od dotu, wskutek czego sg one ciezkie i trudne
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~w rozruchu. Badania nad spalaniem w silnikach wysoko-
V preznych pozwalajg na wytworzenie sobie ponizszego sche-
matu przebiegu zjawiska.
Gdy ttok znajduje sie w gornym martwym potozeniu,
W komorze sprezania zamknigta jest pewna masa powietrza
sprezonego do wysokiego cisnienia i majaca wskutek tego wy-
sokg temperature. Do tej masy powietrza wstrzykuje sie roz-
pylone paliwo. Kropelki paliwa poruszajgc sie przez powie-
trze nagrzewajg sie od niego, czesciowo parujg na powierzchni,
a gdy temperatura ich jest bliska temperaturze powietrza, na-
stepuje zapton i spalenie. A zatem od momentu wstrzyku
do momentu zaptonu uptyngé musi pewien okres czasu, zwany
okresem opdznienia zaptonu. O ile cisnienie i temperatura po-
wietrza sg do$¢ wysokie, okres ten jest krotki.

Spontaniczny zapton pierwszych kropelek wywigzuje do-
stateczne ilosci ciepta, wskutek czego powstaje fala spalania
ogarniajgca catg mase paliwa w cylindrze. Gdy okres op6z-
nienia zaptonu jest dtugi, samozapton ogarnia cate paliwo od
razu, cisnienie wzrasta nadmiernie i silnik zaczyna stukac.
Intensywno$¢ stuku jest funkcjg szybkosci wzrostu cisnienia,
ktora z kolei zalezy od okresu opOZnienia zaptonu.

Opoéznienie zaptonu zalezy w pierwszym rzedzie od ro-
dzaju paliwa, miarg za$ przydatnosci paliwa do pracy w sil-
niku wysokopreznym jest liczba cetenowa L.C.

Liczbe cetenowa, podobnie jak liczbe oktanowsa, mierzy sie
w normalnym silniku CFR o0 zmiennym stopniu sprezania
przez poréwnanie z mieszankg wzorowg cetenu (L.C. — 100)
I — metylonaftalenu (L.C. = O) dobierajagc najmniejszy
stopien sprezania, przy ktorym spalanie jest jeszcze zado-
walajace.

Paliwa o wysokiej liczbie cetenowej spalajg sie szybciej,
nadajg sie do pracy w silnikach o niezbyt duzym stopniu spre-
zania | dopuszczajg wtrysk w duzym zakresie katow wykor-
bienia przed martwym potozeniem. Mozliwa jest wtedy sze-
roka regulacja obrotow silnika, silnik ma utatwiony rozruch
i lepsze spalanie (zmniejszone ,,dymienie””) na matych obcia-
zeniach i w warunkach pracy na zimno.

C. Cechy wspdlne

Z tych dwoch opiséw daje sie przeprowadzi¢ nastepujace
poréwnanie wymagan, stawianych paliwom w tych dwu za-
sadniczych typach silnikbw. Nadmiernie dtugi okres czasu,
w jakim masa konicowa pozostaje w cylindrze silnika gazni-
kowego, powoduje spontaniczny zapton mieszanki i stuk.

7. Przeglad Samochodouy
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Nadmierne opd@znienie zaptonu w silniku wysokopreznym,
a wiec znObw nadmiernie dtugi czas przebywania kropelek pa-
liwa w cylindrze — powoduje zte spalanie i stuk. A wiec wy-
magania stawiane wiasciwosciom paliw sg w dwu typach sil-
nikow przeciwstawne. W silniku gaznikowym dazymy do
skrécenia czasu, w jakim rfiasa koncowa pozostaje w cylin-
drze, aby mozliwie op6zni¢ samozapton i stworzy¢ warunki
spalenia catej mieszanki przez czoto pierwszej fali. Natomiast
w silnikach wysokopreznych dgzymy do tego, aby samozapton
paliwa byt mozliwie natychmiastowy. Przeciwstawnos¢ tych
wymagan ma swoj wyraz w doswiadczalnie stwierdzonej ko-
relacji whasnosci oktanowych i cetenowych paliw silnikowych.
Mianowicie, paliwa o wysokiej liczbie oktanowej majg matg
liczbe cetenowg i na odwrot.

Zasada pracy zmodyfikowanego silnika CFR

Z poprzednich rozwazanh jasno wynika, ze stuk w silniku
gaznikowym mozna wyeliminowa¢, jesli zmodyfikuje sie za-
sade jego pracy tak, aby skroci¢ czas pomiedzy wprowadze-
niem mieszanki do komory spalinowej | jej spaleniem. Rys. 2
przedstawia schemat tej zasady. Jak widzimy, w komorze
spalania wypetnionej sprezonym powietrzem znajduje sie tylko
bardzo cienka warstewka mieszanki, ktora jest roztozona
wzdtuz czota fali spalania. Warstewke te nalezy stale odna-
wiaé, aby zapewni¢ wymagang moc cylindra, przy czym
aby zapewni¢ prawidtowy ruch ptomienia w obrebie cylin-
dra i dostep Swiezych czasteczek powietrza, warstewki mie-
szanki nalezy uktada¢ w coraz to nowych okolicach, lecz stale
nieco przed czotem fali. Jest rzeczg jasna, ze zapton pierw-
szej warstewki musi nastgpi¢ za pomocg iskry elektrycznej,
ktérej moment powstania winien by¢ odpowiednio dobrany.
Tak wiec silnik pracowatby wedtug zasady, ktora jest pota-
czeniem zasady pracy silnika wysokopreznego z wtryskiem
bezposrednim z zasadg pracy silnika gaZnikowego, to jest
z zaptonem iskrowym i ze spalaniem mieszanki pary paliwa
Z powietrzem.

Jasne, ze uwarstwowienie wtrysku w nieruchomej ma-
sie powietrza, tak jak wskazano na schemacie rys. 2, jest
niewykonalne ze wzgledéw praktycznych. Jedyne wyjscie
z sytuacji to wywotanie wirowosci mieszanki, gdyz jedynym
istotnym wymaganiem jest ruch wzgledny powietrza i witry-
skiwanej warstewki paliwa.

Przy tym zatozeniu mozliwe sg dwa uktady elementow
w gtowicy cylindra, przedstawione na rys. 3B i 3C. Dla uzu-
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petnienia podano na rys. 3A schemat, w ktorym powietrze nie
ma wiru, wskutek czego wtrysk musi postepowa¢ wachlarzo-
Wo od A poprzez B i C w kierunku D. Zadowalajgce rozwig-
zanie mechaniczne takiego ukladu jest oczywiscie nie do po-
myslenia.

Na rys. 3B przedstawiono pierwszy schemat z wirem po-
wietrznym. Paliwo jest wtryskiwane za pomocg wtryskiwacza
umieszczonego w osi cylindra, przy czym kierunek witrysku
jest staty. Kat wtrysku jest tak dobrany, ze po mozliwie krot-
kim czasie pierwsze warstewki mieszanki docierajg do iskry
elektrycznej w momencie jej wywotania. Paliwo jest wtry-
skiwane w sposéb ciggly, czoto strefy (czoto fali) jest nie-
ruchome wzgledem cylindra, spaliny za$ zostajg usuniete
dzieki wirowosci uktadu. Koniec wtrysku winien nastgpi¢ po
jednym petnym obrocie wiru.

B c
0 Wirytkiooct 1 kofrwo
6 Swieco 2 Mli<iion  polrto- pc-o poliwo powictri
C  Kierunel K wiru 3 Momun /itrtrto ipolomo/
*  spalmy

Rys. 3. Schematy urzeczywistniajace zasade
spalania uwarstwionego

Rys. 3C przedstawia drugi schemat z wirem powietrznym.
Paliwo jest wtryskiwane za pomocg wtryskiwacza o 0si pozio-
mej. Witrysniete paliwo ukfada sie w ksztatcie cienkiego wa-
chlarza, ktéry ukosnie przecina wir powietrzny. Wtrysk pa-
liwa jest ciggly i podobnie jak poprzednio, potozenie Swiecy
jest tak dobrane, aby paliwo zdotato wyparowac i zmieszaé
sie z powietrzem przed dojSciem do Swiecy. W chwili gdy
pierwsze czasteczki mieszanki znajdujg sie w okolicy Swiecy,
Wywotana zostaje iskra, ktéra powoduje zapton. W cylin-
drze tworzy sie prawie nieruchoma strefa spalania.

Podobnie jak poprzednio wtrysk winien zakonczyc sig
po pelnym obrocie wiru.

Ten ostatni uktad okazat sie najbardziej obiecujacy w prak-
tyce.
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Opis wykonanego silnika
Schemat pracy wg rys. 3C urzeczywistniono za pomoc?
normalnego silnika CFR 0 zmiennym stopniu sprezania. Wy-
miary silnika wynosity $redn. 82,5x114,5 mm, wtrysk za$
podobnie jak poprzednio odbywat sie za pomocg nieznacznie
zmodyfikowanego wtryskiwacza wysokopreznego.

WirysKiwoct Swieco

Rys. 4. Schemat zmodyfikowanego silnika CFR

Rys. 4 przedstawia schematyczny przekrdj poprzeczny
zmodyfikowanego silnika CFR. Do wywotania zaptonu uzyto
normalnej 10 mm $wiecy samochodowej. Przekrdj osiowy
wtryskiwacza wraz z odpowiednim uchwytem podany jest na
rys. 5. Zawirowanie powietrza w cylindrze uzyskano za po-
mocg owiewka, umieszczonego na zaworze wlotowym. Z po-
miaréw wstepnych wynika, ze szybko$¢ wiru wynosi okoto
9 obr./obrét silnika i ze spadek sprawnosci wolumetrycznej
silnika, wywotany zwiekszonymi oporami przyptywu przez
kanaty wilotowe, jest pomijalny do okoto 1500 obr./min.
i moze by¢ tolerowany do okoto 2500 obr./min.

Osiggniete wyniki do$wiadczen
Jak wiemy, czas, w ciggu ktorego mieszanka pozostaje
w cylindrze od chwili wtrysku do chwili zaptonu, ma decy-
dujacy wpltyw na powstawanie stuku. Z kolei czas ten za-
lezy od wzajemnego utozenia elementéw silnika, a w szczegdl-
nosci od:
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a) wzajemnego potozenia Swiecy i wtryskiwacza;

b) ustawienia $wiecy i wtryskiwacza w stosunku do wiru;

(c? kata wstrzyku;

) kata zapionu i czasu trwania iskry;

e) charakterystyki wtryskiwacza, a szczegdlnie od state-
cznosci strumienia paliwa.

Rys. 5. Przekrdj osiowy wtryskiwacza

Pierwszym wiec zadaniem byto doswiadczalne ustalenie
takich warunkéw pracy, przy ktérych stuk nie wystepuje. Dla
silnika CFR, o walcowej komorze spalania przy uzytym wtry-
skiwaczu o uktadzie wg rys. 4, znaleziono warunki podane
na rys. 6, o ktorym jeszcze bedzie mowa dalej. Aczkolwiek
wyniki te sg stuszne tylko dla tak okreslonych warunkéw
pracy, to jednak, jak wynika z doswiadczen, sa one typowe.
Oceniono réwniez, ze czas pozostawania mieszanki w cylin-
drze zostat skrocony 0 5—20% czasu pozostawania masy kon-
cowej w normalnym silniku gaznikowym.

Doswiadczenia wykazaty dalej, ze kat wstrzyku i kat za-
ptonu nie stanowig oddzielnych zmiennych, lecz ze wystepo-
wanie stuku w danym silniku zalezy przede wszystkim od
czasu, jaki mija pomiedzy wstrzykiem i zaptonem. Wplyw
czasu trwania iskry najlepiej uzmystowi¢ sobie mozna przez
rozwazenie dwu wypadkow granicznych. Zaktadajgc, iz czas
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trwania iskry jest rowny zeru, widzimy, ze moment zaptonu
ma zasadnicze znaczenie, gdyz inaczej mieszanka moze sie nie
zapali¢. Jezeli ponadto, paliwo ma niskg liczbe oktanowg
(i wysoka liczbe cetenowg), moze nastgpi¢ samozapton
i stuk przy spalaniu jak w silniku wysokopreznym.

Gdy zapton nastepuje po uptywie diuzszego czasu od
chwili wytworzenia sie mieszanki, stuk moze wystgpi¢ z dwu
powoddéw. Po pierwsze, jesli paliwo ma wysoka liczbe okta-
nowa, stuk moze pojawic sie wskutek zbyt dtugiego czasu prze-
bywania w cylindrze masy koncowej, to jest tak jak w zwyk-
tym silniku gaznikowym. Po drugie, .jesli paliwo ma niska
liczbe oktanowg, dodatkowym powodem moze by¢ samo-
zapton mieszanki przed powstaniem iskry elektrycznej, a wiec
znéw stuk typu silnika wysokopreznego.

Pomiedzy tymi granicami, to jest pomiedzy zbyt wczesng
i zbyt pdzng iskrg elektryczng, istnieje zakres, w ktérym spa-
lanie jest bezstukowe. W ponizszej tabeli podano przyczyny
stuku w formie nieco bardziej przejrzyste;j.

Iskry wywotane w normalnych urzadzeniach zaptono-
wych majg pewien skonczony czas trwania i dzieki temu w do-
borze wzajemnego potozenia wtrysku i zaptonu jest pewna
tolerancja, ktéra wzrasta ze wzrostem czasu trwania iskry
(rys. 6). W silniku CFR tolerancja ta wynosita 10—20

o - maksymalny przedpat dlo pracy bez stuku
b - minimalny przedpaf dlo pracy bez stuku

Tolerancjo zopfonu

Rys. 6. Tolerancja zaptonu
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a czasem i wiecej stopni kata wykorbienia, wskutek czego moz-
liwa jest racjonalna regulacja silnika na ré6znych mocach i obro-
tach. Wspomniany juz rys. 6 ujmuje to zagadnienie w formie
wykresu.

Odlegto$¢ pomiedzy wtryskiwaczem i Swiecg w katach wy-
korbienia ma decydujacy wptyw na prawidtowg prace silnika,
przy czym stwierdzono, ze istnieje pewna warto$¢ maksymal-
na tego kata, ktérej przekracza¢ nie wolno. W silniku CFR
wynosita ona okoto 90 stopni, lecz praca ze znacznie mniej-
szymi katami daje lepsze wyniki.

Charakterystyka wtryskiwacza, ksztatt strumienia i Kkat
osadzenia rowniez wptywajg na prawidtowos¢ pracy silnika.
Nie mozna tu podac¢ zadnych Scistych regut wobec duzej ilosci
zmiennych i trudnosci w ich okres$leniu. Prawidtowy i prawi-
dtowo zmontowany wtryskiwacz mozna dobra¢ jedynie dro-
ga prob na stacji. Stwierdzono réwniez, ze przewazna ilos¢
wtryskiwaczy wysokopreznych spotykanych w handlu odpo-
wiada wymaganiom i ze na ogét zawsze udaje sie dobra¢ pra-
widlowy kat osadzenia, ktory ponadto mozna zmienia¢ w pe-
wnych granicach.

Tabela: PRZYCZYNY DWOCH RODZAJOW STUKU

Paliwo wysoko- Paliwo niskookta-
Przyczyny oktanowe (niskoce- nowe (wysokoce-
tenowe) tenowe)

1 Przedwczesna iskra. Iskra Brak zaptonu Samozapton. Mozli-
konczy sie przed dotar- wy stuk (jak w silni-
ciem mieszanki do $wiecy ku wysokopreznym)

2. Spbzniony zapton. Znaczna Stuk (jak w silniku  Stuk (jednego lub
ilos¢ mieszanki wytworzo- gaznikowym) drugiego rodzaju)

na przed zaptonem

3. Duza odlegtosc od wiryski-  Stuk (jak w silniku  Stuk (jednego lub
wacza do Swiecy. Znaczna gaznikowym) drugiego rodzaju)
ilos¢ mieszanki wytworzo-
na przed zaptonem

Charakterystyka pracy silnika doswiadczalnego

Silnik dos$wiadczalny zostat poddany prébom w bardzo
szerokich granicach obrotéw, mocy, gatunkdéw paliw itd.
a; Stopien sprezania zmieniano w granicach od 6 do 11.
b) Cisnienie w przewodach ssacycb zmieniano od 0,3 do
3,0 ata.

c) Temperature chtodziwa (para glykolu) zmieniano od
100 (30 190 IC;topni % (p o )
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d) Temperature mieszanki zmieniano od 30 do 200
stopni C.

IOe) Obroty zmieniano od 200 do 3600 obr./min. Przy 200
obr./min. silnik moze pracowac¢ na biegu luzem bez dtawienia
doptywu powietrza, nawet przy cisnieniu wlotowym w rurze
ssace] wynoszacym 3 ata, a wiec regulacja silnika moze ograni-
cza¢ sie do regulacji paliwa.

f) PrzySpieszenie. Obroty silnika mozna bez trudu
zmniejszy¢, z pracy na duzych obrotach i przy maksymalnym
doptywie paliwa, przez nagte obcigzenie dynamometru bez
spowodowania opoznienia zaptonu. Odwrotna operacja ro-
wniez byla wykonana bez ujemnych skutkéw. Podobnie sil-
nik mozna przyspieszy¢ od biegu luzem do duzych obrotéw
przez nagte otwarcie doptywu paliwa i z wylgczonym dyna-
mometrem wyzyskujac jedynie bezwfadnosc mas.

- g) Srednie cisnienie indykowane zmieniano od 0,6 do
ata.

h) Zakres stosowanych paliw obejmowat petng skale
liczby oktanowej i cetenowej oraz lotnosci.

W tabelce podano niektore uzyte paliwa:

Paliwo Charakterystyka
1. lzopentan LO. = 9
2. Alkohol . . . —
3. Benzen . —
4. Nafta —
5. Olej dieslowsKi........c.cccovueee. LC =50
6 Tryptan...... —
7. 1zooKtan.......ccvieniiicienes L.O = 100
8. n-heptan _ _ _ _ _ o LO =0
9 CeteN...ccocviiiiiiiiiieeee LC. — 100
10. a metylonaftalen ‘ LC. = 0
11. Izooktan + 6.0 cm3 czteroet. ofowiu L O. powyzej 100

Zmiana rodzaju paliwa nie miata wptywu na charaktery-
styke silnika poza wptywem spowodowanym przez réznice
w wartosci Opatowej. Fakt ten jest zilustrowany na rys. 7,
ktory przedstawia $rednie ci$nienie indykowane i zuzycie pali-
wa w kg/KMgodz. w funkcji stosunku paliwo/powietrze dla
szeregu paliw pokrywajgcych peitny zakres liczb oktanowych
i cetenowych.

Jak wida¢, wszystkie punkty uktadajg sie w jedng krzywa,
co $wiadczy o tym, ze praca silnika jest niezalezna od charak-
terystyki paliwa. Jedyny wyjatek stanowi « — metylonafta-
len, ktéry jak wiadomo ma znacznie nizszg warto$¢ opatowa
od pozostatych paliw. Na tym samym rysunku podano wy-
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kres sprawnosci indykowanej w funkcji stosunku paliwo/po-
wietrze, z ktdrego wynika ten sam wniosek. Wydaje sie, ze
kazde paliwo dostatecznie czyste i majgce temperature parowa-
nia w granicach 40 do 350 stopni C nadaje sie do napedu sil-
nika CFR.

Kilka uwag nalezy poswieci¢ porownaniu pracy silnika
CFR z silnikiem gaznikowym i wysokopreznym. Przepro-
wadzajac to poréwnanie nalezy pamietac, ze dotychczas osigg-
niete wyniki bdnoszg sie do silnikéw zmodyfikowanych. Na-
lezy przypuszcza¢, ze silnik odpowiednio zaprojektowany,
w ktorym charakterystyki wszystkich elementow bytyby przy-
stosowane do zasady spalania uwarstwionego, datby wyniki
lepsze, chociaz i obecnie osiggniete cyfry nalezy uwazac za inte-
resujace.

Przez odpowiednig regulacje wstrzyku mozna czesciowo
tylko wyzyska¢ powietrze w cylindrze. Silnik pracuje wte-
dy na bardzo ubogich mieszankach, rozwijajac matg moc przy
niskim zuzyciu paliwa i bez dltawienia doptywu powietrza.
Woynika to jasno z rys. 8. Jak wiadomo, silniki wysokoprez-
ne majg podobng charakterystyke i przewyzszajag pod tym
wzgledem silniki gaznikowe. W silnikach gaznikowych
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uzyskuje sie niepetng moc przez dfawienie mieszanki doloto-
wej, wskutek czego wzrastajg straty pompowania i sprawnos$¢
silnika maleje.

Celem liczbowego ujecia tej cechy mozna wprowadzi po-
jecie zuzycia powietrza na | KM godz., analogicznie do pojecia
zuzycia paliwa na 1 KM'godz. Na rys. 8 podano zaleznos¢
pomiedzy zuzyciem powietrza w_kg/KM godz. i zuzyciem
paliwa w kg/KM godz. dla silnika CFR, silnika gazniko-
wego i silnika wysokopreznego, ktory w sposob jasny pozwa-
la dokonaC poréwnania ich pracy; oczywiscie pozadane jest,
aby obydwie wymienione wielkosci byty mozliwie mate. Linie
krzywe na rys. 8 otrzymano dla nastepujagcych warunkéw
pracy;

a) Silnik CFR pracujgcy ze spalaniem uwarstwionym
przy e —10 i n=1800 obr./min. na benzynie o L.O.=20.

b) Silnik CFR pracujgcy na obiegu Otto przy e=7 i n=
1800 obr./min.

W kazdym z punktéw doswiadczalnych moment zaptonu
byt dobrany dla maksimum mocy, przy czym jako paliwo za-
stosowany byt techniczny izooktan o L.0.=100.

¢) Handlowy silnik wysokoprezny o $rednicy 4,5°x5,5”
(Sredn. 114X140 mm), o e=16,5 | n=1400 obr./min. na
oleju i o L.C.=50.

W zakresie mieszanek ubogich praca silnika CFR zbliza sie
do pracy silnika wysokopreznego, dajagc mate zuzycie powie-
trza i paliwa na | KM godz. Poréwnanie z silnikiem gazni-
kowym w tym zakresie jest niemozliwe, poniewaz nie mozna
w nim otrzymac zaptonu iskrowego tak ubogich mieszanek.
Za dolng granice zaleznie od mieszanki uwaza¢ mozna wartos¢
stosunku paliwo/powietrze = 0,05—0,06.

W zakresie mieszanek bogatych praca silnika CFR zbliza
sie do pracy silnika wysokopreznego na duzych obcigzeniach.
Poréwnanie z silnikiem wysokopreznym jest w tym zakresie
niemozliwe, poniewaz silniki te nie pracujg zadowalajaco, o ile
stosunek paliwo/powietrze przekracza pewng wielko$¢ zalez-
ng od typu silnika i paliwa. W badanym silniku powyzej sto-
sunku paliwo/powietrze 0,044 pojawiat sie dym i spalanie byto
nie zadowalajgce. Silnik CFR ma podobng gorng granice, Kto-
ra jednak jest rzedu 0,09—0,10.

Silnik CFR, jak z tego zestawienia wynika, tgczy w sobie
dwie najbardziej pozadane cechy silnikow gaznikowych i wy-
sokopreznych, a mianowicie; duzg sprawnos¢ przy niepetnym
obcigzeniu (silniki wp.) i duzg moc maksymalng z cylindra
(silniki gaz.), jednakze pod obydwu tymi wzgledami obecnie
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nie doréwnuje najlepszym typom wykonanych silnikow tych
dwu rodzajéw, nie bedac jednak od nich znacznie gorszym.

Wspbitczesne silniki gaznikowe majg stopien sprezania
£=6—7,5 (samochodowe i lotnicze) i pracujg bez dotadowa-
nia (samochodowe) na paliwach o temp, parowania 40—200
stopni C i L.O.=68—85. Z dotadowaniem (lotnicze) rzedu
0,5—1,0 ata, temp> parowania paliwa wynosi 40—150 stop-
ni C za$ L.O. = 90 — 100 lub WyZzej.

>02 0.03 004 O.( 0J
Poliwo/powietrze

[0}

7

0
| W |
- 0 Cettn
V Trypton
+ n-Hcpton
A lzookton 6cml ontydei
O X-Mstylonaftolen

0.06 0.08

Stosunek paliwo/powietrze
/dozorowy/

Rys. 8.

Wspotczesne silniki wysokoprezne majg stopien sprezania
rzedu 14—20 (z dotadowaniem lub bez) | wymagajg paliw
o temp, parowania 200—350 stopni C oraz L.O. 35—55.

Widzimy wiec, ze istnieje luka od s=7,5 do e=14, ktorq
mozna zapetni¢, pomijajac silnik CFR, jedynie drogg znaczne-
go podwyzszenia wymagan stawianych paliwom, tj. liczby ce-
tenowej, w wypadku silnikéw wysokopreznych lub liczby
oktanowej w wypadku silnikow gaznikowych. Stopien spre-
zania s=10 jest dostatecznie niski, aby nie powodowac trud-
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nosci konstrukcyjnych, dajac przy tym optacalne podwyzszenie
sprawnosci teoretycznej od ok. 0,55 dla e=7,5 do ok. 0,60 dla
£=10, w zalozeniu wzorca powietrznego Otto.

Silnik CFR wypeltnia te wiasnie luke i dlatego znaczna
ilos¢ doswiadczen byfa przeprowadzana przy £=10.

Kilka uwag dotyczacych produkcji paliw

Ropa naftowa, z ktorej wyrabia sie wiekszo$¢ paliw silni-
kowych, zawiera znaczng liczbe weglowodoréw réznych ro-
dzajow. Niektore z nich majg lepsze, inne — gorsze wasciwo-
éci, jako paliwa silnikowe. Z punktu widzenia gospodarczego,
otrzymanie maksimum mocy na jednostke ciezaru surowej ro-
py naftowej jest ogromnie wazne, gdyz od tego zalezy koszt
wspotczesnego transportu, a w zwigzku z tym nasz poziom
zyciowy. Cel ten osigga sie dwiema drogami. Po pierwsze da-
zy sie do otrzymania maksimum mocy z jednostki ciezaru prze-
robionego paliwa, po drugie w produkcji paliw dazy sie do
uzyskania mozliwie najwiekszej ilosci paliw wysokowartoscio-
wych z jednostki ciezaru ropy. Zwigkszenie wymagan stawia-
nych paliwom powoduje zmniejszenie sie wydatku paliw sil-
nikowych z jednostki ciezaru ropy, tak ze obydwie te tendencje
sg ze sobg w konflikcie. Silnik CFR wydaje si¢ prawidtowym
wyjséciem z sytuacji.

Paliwo silnikowa Poliwo silnikowi odpowioag|0«

Joanzyny i oleja/ tredukowonym wymogorec-n
stosowana odecnia silnika CFR

Rys. 9 wskazuje wzrost wydatku paliwa silnikowego na
jednostke ciezaru ropy przy obecnych wymaganiach silniko-
wych i w zatozeniu, ze rafinacje prowadzi sie pod katem wi-
dzenia zaspokojenia potrzeb uzytkownikoéw silnikow CFR,
tj. przy znacznie zredukowanych wymaganiach.
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REMONT

Inz. J. WALICKI

Perspektywy zastosowania spawania
w remoncie i w produkcji
samochodow

W calym szeregu wypadkéw spawanie staje sie podstawowym
procesem technologicznym montazu (produkcja nadwezi samochodow
osobowych, gazogeneratorow, kabin metalowych i in.).

W bezramowych konstrukcjach samochodéw, kiedy nadwozie sitg
rzeczy jest elementem niosgcym, dokltadnos¢ spawania staje sie mier-
nikiem trwatosci catego pojazdu.

Rozpatrzmy pokrétce drogi rozwoju spawania w odniesieniu do
budowy samochodow.

Spawanie punktowe

Urzadzenia stosowane obecnie do punktowego spawania, czyli —
punktowe aparaty spawalne (rys. 1) — wymagajg powaznych ulepszen.

Dzisiejsza wydajnos¢ tych aparatéw 60—90 punktéw na minute
nie jest wystarczajgca i winna by¢ znacznie powiekszona. Jednoczes$nie
wymaga ulepszenia elektryczny system aparatow spawalnych, w kie-
runku podniesienia jakoSci spawania przy zwiekszonej szybkosSci prze-
biegu samego procesu.

Spawanie punktowe duzych obiektéw przyczynito sie do szybkie-
go rozwoju tzw. ,pistoletébw" spawalnych. Sa to wiasciwie te same
aparaty spawalne roznigce sie jedynie tym, ze ich cze$¢ robocza jest
ruchoma, co umozliwia dokonywanie spawania w najrozmaitszych
pozycjach.

Podczas wojny wykwalifikowani robotnicy stosujgc pistolety
pi umatyczne osiggali szybkosci spawania do 200 punktéw na minute.

Elektroda w pistolecie jest poruszana sprezonym'powietrzem za
po locg pneumatycznego cylindra. W wypadku gdy przy matych wy-
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miarach pistoletu elektroda musi mie¢ znaczne cisnienie, stosuje sie
system pneumatyczno-hydrauliczny (rys. 2).

Sprezone powietrze uruchamia ttok o duzej Srednicy posiadajacy
wspolny drazek z tlokiem matego hydraulicznego cylindra. Tego ro-
dzaju wzmacniacz zwigksza cisnienie oleju do 70—100 atm.

Rys. 1. Wspotczesny aparat punktowy z pneumatycznym napedem gor-
nej elektrody. W wypadku spawania wiekszych potaczen do aparatu
moze by¢ wigczony ,,pistolet” do spawania

Rys. 2. Pistolet spawalny o dziataniu hydraulicznym: 1—wiszacy trans-
formator spawalny; 2—zawdr pneumatyczno-elektryczny do sprezonego
powietrza; 3—wzmacniacz; 4—kabel; 5—pistolet

Jesli szew jest dlugi, a posuw pistoletu nie jest niczym skrepo-
wany — do jego systemu elektrycznego wigcza sie regulator szybkosci
spawania, po czym goérna elektroda przy nacisnieciu na guzik zaczyna
dziata¢ samoczynnie z szybkoscig okoto 200 punktdw na minute.

W amerykanskich fabrykach samochodowych pistolety spawalne
majg szerokie zastosowanie stanowigc prawie 30% catego urzadzenia
spawalnego.
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Pistolet jednobiegunowy (rys. 3) stanowigcy pewna odmiane pi-
stoletu spawalnego pracuje przy potaczeniu jednego bieguna transfor-
matora spawalnego ze spawanym przedmiotem, na przykiad z blachg
spawanej kabiny. Po nacisnieciu przycisku umieszczonego na pisto-
lecie nastepuje wigczenie pragdu spawania.

Rys. 3. Spawanie nadwozia za pomocg jednobiegunowego pistoletu

Wskutek mniejszego ciezaru pistolety te sg wygodne w uzyciur
Jednak nie zapewniajg statej jakosci spawania, tak jak pistolety
dwubiegunowe, chyba ze sg nadzwyczaj dokiadnie wyregulowane.

Przy punktowym spawaniu korzysta sie zazwyczaj z urzadzen
Pomocniczych, stuzgcych do ustawiania na nich przedmiotéw spawa-
nych. Urzadzenia te sg w pewnych okreslonych wypadkach zaopatrzo-
ne w regulatory regulujgce prad spawania. Do tej grupy urzadzen
sPawalnych nalezy centralny ,zbieracz", przeznaczony do skladania
nadwozi lub kabin produkowanych samochodéw. Na urzgdzeniach
takich spawanie punktowe odbywa sie za pomocg dzwigni lub spe-
cjalnego pistoletu.

Najdoskonalszym i najwydajniejszym urzadzeniem do Spawania
Punktowego jest wielopunktowy aparat typu ,,Hydromatyk".

Na aparatach tych spawanie odbywa sie przez kolejne dziatanie
elektrod uruchamianych pod cisnieniem oleju, przy czym kazda elek-
troda jest nastawiona na okreslone miejsce spawanego potgczenia.
l‘caca kazdej elektrody trwa zaledwie utamek sekundy, dlatego tez

Wydajno$¢ ,,Hydromatykow" przewyzsza dziesieciokrotnie wydajnosc¢
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zwyktych aparatow punktowych. Jednoczesne dziatanie grup elektrod
z hydraulicznym posuwem przys$piesza jeszcze bardziej proces spawania.

W automatycznym, wielopunktowym aparacie ,,Elektromatyk”
elektrody zostajg przycisniete do spawanego miejsca jednoczesnie, lecz
prad elektryczny przeptywa przez nie w pewnej kolejnosci.

Typ aparatu spawalnego uzaleznia sie od wiasciwosci spawanych
potaczen. Na przyktad do spawania stosunkowo niewielkich przedmio-
tébw wygodniej jest stosowac ,Eiekiromatyk"”, ktéry zaciskajgc te
przedmioty zapobiega ich skionnosci powstatej wskutek matych wy-
miaréw do wzajemnego odpychania sie (a przez to rozsuwania sig)
pod wpltywem dziatania pola magnetycznego. Jednak ,,Elektromatyk"
wymaga bardzo mocnej podstawy, ktéra mogtaby wytrzymac cisnie-
nie kilkudziesieciu elektrod.

W ostatnich czasach w Stanach Zjednoczonych ukazat sie nowy
typ ,,Hydromatyka"” — ,Ultraspid”, ktéry wedlug doniesien prasy
przewyzsza wszystkie typy dawniejsze. Jednak w literaturze technicz-
nej nie mamy dotad wyczerpujacych danych o tym aparacie.

Spawanie punktowe zaczeto obecnie stosowac¢ do stosunkowo gru-
bych potagczen (5—10 mm), a nawet przy produkcji ram samocho-
dowych.

Amerykanska firma ,,SJAKI" stosowata tego rodzaju spawanie
juz przed 11 laty, lecz w owym czasie konstruktorzy odnosili sie do
spawania punktowego dos¢ sceptycznie, poniewaz nie opanowano
jeszcze mozliwosci Scistej kontroli jakosci spawania kazdego poszcze-
gélnego punktu. Obecnie sg prowadzone prace w kierunku udoskona-
lenia kontroli jakosci spawania punktowego; przy pozytywnym wyni-
ku tych badan spawanie punktowe ,grubego” metalu niewatpliwie
znajdzie najszersze zastosowanie.

Pewng odmiang spawania punktowego jest spawanie ,ttoczone",
ktore polega na tym, ze na jednym ze spawanych przedmiotéw wyko-
nuje sie specjalne wytloczenie. W czasie spawania przedmioty s3
zacisniete miedzy elektrodami silnego aparatu spawalnego i przyle-
gaja do siebie nadzwyczaj Scisle.

Tego rodzaju aparaty spawalne wyrdzniajg sie duza moca. Za-
miast zwyklych elektrod sg one zaopatrzone w miedziane ttocznice
spawalne, wskutek czego sam aparat nosi nazwe tltoczni spawalnej-
Przy spawaniu ttoczonym, o ile jest ono prawidtowo zastosowane,
otrzymujemy potgczenie bardzo mocne i doktadnie wykonane.

Wydajnos$¢ tych apartadw jest nadzwyczaj duza (spawanie od-
bywa sie w kilku punktach jednoczesnie). Spawanie piety (talerzyka)
popychacza (stal wysokogatunkowa) z trzonkiem (stal weglista) moze
stuzy¢ jako przykitad efektywnego zastosowania danej metody. Tiocz'
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nica spawalna o mocy 750 KW (rys. 4) zastosowana do tej operacji
wykonuje okoto 1500 spawani w ciggu godziny.

Rys. 4. Ttocznica spawalna z samoczynnie dziatajgcym stotem obrotowym
podsuwajgcym czesci do spawania

Konstrukcja ttocznie spawalnych zostata ulepszona przez zastoso-
wanie specjalnej kontroli pragdu spawania. Ulepszenie to pozwala na
uprzednie ustawienie impulsu pragdu spawania i wyréwnywanie jego
Wielkosci odpowiednio do ksztattbw przedmiotu podczas procesu
spawania.

Spawanie na ,,szew*

Spawanie ,,na szew“ jest szeroko stosowane w fabrykach samo-
chodowych, na przyktad przy produkcji zbiornikéw benzynowych,
ttumikéw i innych podobnych czesci.

Rozw¢j techniki spawania ,,na szew" idzie po linii udoskonalenia
aparatury kontroli prgdu spawania, co zapewnia wysokg jakos¢ spa-
wanego szwu. Istniejg nadzwyczaj doktadne aparaty kontroli pradu
spawania (automatyka elektronowa). Jednoczes$nie stosuje sie nowag
hietode regulacji pradu polegajagcg na zmianie momentu zapalania
sie specjalnych zaréwek (tak zwana ,,fazoregulacja™).

8. Przeglad Samochodowy 693



Tworzywo elektrod rolkowych zaczeto w ostatnich czasach ulep-
sza¢ przez dodawanie kadmu lub chromu; wskutek tego elektrody stajg
sie bardziej twarde, cze$¢ za$s pracujgca lepiej zachowuje swoj ksztatt
zasadniczy, co wptywa dodatnio na jakos$¢ spawania. Duze znaczenie
ma rowniez chlodzenie elektrod; w tym celu stosuje sie obecnie bez-
posrednie chiodzenie catego spawanego odcinka za pomocg statego
strumienia zimnej wody.

Do podsuwania czesci do spawania stuza rozne przyrzady me-
chaniczne. Jesli zachodzi potrzeba powiekszenia wydajnosci, stosuje
sie dwa spawalne aparaty szwowe ustawione naprzeciwko siebie; w tym
wypadku odbywa sie réwnolegte spawanie dwdch przeciwlegtych kra-
wedzi. Modele takich aparatéw sg uwidocznione na rys. 5 i 6.

Inny rodzaj kontaktowego spawania ,,na szew", czyli tak zwane
spawanie szwowo-stykowe, jest najczesciej stosowany przy produkcji
wszelkich rur samochodowych. Stalowg tasme podktada sie pod rolki
aparatu spawalnego nadajgc jej stopniowo ksztatt rury. Nastepnie
spawa sie jej krawedzie za pomocg elektrod majacych ksztatt tarcz

Rys. 5. Seryjny aparat szwowy 100—150 KW do spawania czgsci tto-
czonych posmdajqc(:jych kotnierze, w szczego6lnosci do spawania gornej
I dolnej czesci zbiornika benzynowego
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lub pierscieni naktadanych na obracajacy sie transformator spawalny;
po czym nastepuje ostatnia operacja, tzn. kalibrowanie zespawanej
rury.

Rys. 6. Specjalny aparat szwowy do spawania czesci cylindrycznych,
w szczegblnosci do spawania ttumika

Scianki rur wykonanych z tasmy stalowej sa jednakowo grube
ha catej dtugosci; wihasciwos¢ ta decyduje o przewadze rur spawanych
had rurami przecigganymi. Oprécz tego taSma wsuwana do aparatu
jest uprzednio obcieta wzdtuz catej swej dtugosci na doktadng szero-
kos¢ nozycami rolkowymi, co réwniez wplywa dodatnio na jakos¢
i Scistos¢ szwu.

Poniewaz wytrzymato$¢ spawanego szwu prawie nie rézni sie
od zasadniczej wytrzymatosci metalu, rury te stosuje sie do wyrobu
Waltdéw przeniesienia.

Wydajnos$¢ spawania ,,na szew“ wzrosta obecnie z 10—13 do 25
hi/min. Dalsze zwiegkszenie szybkosci produkcji jest ograniczone cze-
stotliwoscig pradu zmiennego, dlatego tez w ostatnich czasach zaczeto
korzysta¢ z pradu o zwiekszonej czestotliwosci a nawet z pradu statego.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o0 gazo-tloczonym systemie spawania
rur. Aparat do gazo-ttoczonego spawania rur rézni sie od aparatu
elektro-spawalnego tym, ze zamiast spawalnego transformatora wzdtuz
spawanego szwu ustawia sie blok z palnikami acetylenowymi.

Szybko$¢ spawania na tym aparacie wynosi 60 m/min.

Specjalne urzadzenie, za pomocg ktérego rulon tasmy szybko roz-
bija sie w petle, zapewnia ciggtos¢ pracy aparatu. Urzadzenie to
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umozliwia réwniez przyspawanie nastepnego rulonu — do rulonu,
ktérego spawanie w aparacie dobiega konca.

Spawanie tukowe

Metoda tukowego spawania pod warstwg odtleniajgcg opraco-
wana przez prof. PATONA jest stosowana przy produkcji kot samo-
chodowych (spawanie tarczy kota z obreczg). Duza wydajnosc¢ (130-1G0
m/godz.) i jakos¢ spawania wypierajg coraz bardziej przestarzaty
sposéb tgczenia za pomocg nitow.

Nie jest wykluczone, iz w przysztosci kota bedg produkowane
z zastosowaniem punktowego spawania. Jednak obecnie caty wysitek
jest skierowany w kierunku stworzenia gruntownych podstaw spawa-
nia tukowego pod warstwg odtleniajaca.

W szczegdllnosci metoda ta winna by¢ rozprzestrzeniona na caty
szereg czesci podwozia (podiuzne szwy pochew poétosi itp.).

Przy spawaniu tukowym réznych szwow, ktére nie moze by¢ wy-
konane pod warstwg odtleniajgcg wskutek sptywania metalu, beda
uzyte automaty, pracujace otwartym tukiem z zastosowaniem wysoko-
gatunkowych (z lekkim pokryciem) elektrod lub drutu. Automaty te
dajg szew wysokiej jakosci a wydajnosc ich jest trzykrotnie wieksza
od recznego spawania tukowego. Fabryki amerykarnskie korzystajg
z automatdéw pracujacych otwartym tukiem nawet w wypadkach, kiedy
mozna zastosowac¢ spawanie pod warstwa odtleniajgca.

Rozwdj recznego spawania tukowego réznych drobnych czesci lub
krotkich szwéw idzie w kierunku zastosowania wysokogatunkowych
elektrod. Elektrody te znacznie zwiekszajac wydajnos¢ pracy robot-
nika zapewniajg doskonatg charakterystyke mechaniczng szwu.

Wspotczesne aparty tukowego spawania sg bardzo ekonomiczne;
niektére konstrukcje transformatorow spawalnych kompensujg wspot-
czynnik mocy.

Przy recznym spawaniu tukowym nalezy zwroci¢ szczeg6lng
uwage na sprawe bezpieczenstwa pracy. Spawacze winni posiadac
maski z prawidtowo dobranymi szktami ochronnymi i wygodne trzy-
inaki; pomieszczenie musi by¢ zaopatrzone w- elastyczne pizewody
i wietrzniki odprowadzajace gazowe produkty spawania. Duze zna-
czenie ma rowniez konstrukcja przyrzadu, za pomoca ktdrego ustawia
sie spawany przedmiot w pozycji wygodnej do spawania.

Spawanie tukowe odgrywa rowniez coraz wiekszg role przy re-
montach urzadzen fabrycznych a przede wszystkim tlocznie.

W wielu wypadkach przy wyrobie réznych przyrzaddéw spawanie
moze zastgpi¢ odlewanie. Poszczegdllne elementy tych przyrzadow sg
wykrawane z blachy i nastepnie tgczone za pomoca spawania tuko-
wego.
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W Stanach Zjednoczonych sg w ten sposdb wykonywane pod-
stawy obrabiarek i ttocznie, a nawet bloki silnikow spalinowych.

Przy opanowywaniu nowoczesnej produkcji wszystkie mozliwosci
zastosowania spawania tukowego winny by¢ wziete pod uwage.

Do recznego spawania tukowego nalezy réwniez zaliczy¢ spawanie
atomowo-wodorowe nadzwyczaj wydajne przy potgczeniach kotnierzo-
wych, w szczegoélnosci zas przy spawaniu metali kolorowych nawet
w wypadku, jesli przedmioty spawane sg wykonane z cienkiej blachy.

Spawanie stykowe

Kontaktowe spawanie stykowe jest z powodzeniem stosowane
przy produkcji kot samochodowych; automatyzacja aparatow spa-
watnych i zwiekszenie mocy transformatorow (do 750—1000 KW) do-
prowadzity ich wydajno$¢ do 400—500 spawan na godzine przy mini-
malnej ilosci brakow.

Innym charakterystycznym przyktadem zastosowania spawania
stykowego jest uzycie tego spawania do wytwarzania cienkiej blachy
metalowej o takich wymiarach, aby z wykonanych arkuszy mozna
byto ttoczy¢ dachy lub podtogi samochodéw osobowych wzglednie inne
podobne czesci. Nadwymiarowg czes¢ blachy okrawa sie po spawa-
niu, szew za$ poddaje sie specjalnemu kalibrowaniu.

Spawanie stykowe stosuje sie rOwniez przy wyrobie tylnych
i przednich mostéw. Wspodtczesne typy aparatéw stykowych dajg szew
mocny i zupetnie pewny. Jeden z nowoczesnych aparatéw stykowych
jest uwidoczniony na rys. 7.

Rys. 7. Nowoczesny aparat stykowy o mocy 260 KW

697



Lutowanie twardym lutowiem

Wiasciwos¢ miedzi i jej stopdw—gtebokiego przenikania w otwo-
ry wiloskowate w warunkach wysokiej temperatury — jest szeroko
wykorzystywana do tgczenia rdéznych czesci metalowych. Tego rodza-
ju lutowanie (proces brezyngowy) odbywa sie w otoczeniu gazow
ochronnych, chroniagcych czesci przed utlenianiem. Moc tych potaczen
jest tak duza, ze moga one wytrzymac obcigzenie na rozerwanie do
30 kg/mm2.

W Ameryce proces ten podczas wojny byt szeroko stosowany.
W automobilizmie. stosowano go przy produkcji blokéw silnikéw o nie-
wielkiej mocy (firma Chrysler) oraz przy taczeniu drobnych czesci.
W tych wypadkach metoda ta jest bardziej wydajna anizeli spawanie,,
gdyz odpada konieczno$¢ spawania kazdej poszczeg6lnej czesci osobno;
wszystkie tgczone elementy sg wkiadane od razu do specjalnego pieca,
w ktéorym ulegajg procesowi lutowania.

Metoda ta otwiera nowe drogi przyspieszenia produkcji i zmniej-
szenia kosztow wykonania tgczen poszczeg6lnych weztdw. Zastosowanie
tego procesu umozliwito na przykiad wyrdb rurek hamulcéw hydrau-
licznych z tasSmy stalowej. Rurki te wytrzymuja wysokie cisnienie
i przy tym sa nadzwyczaj elastyczne; wewnegtrzna ich powierzchnia
nie ulega korozji.

Spawanie acetylenowe

Spawanie acetylenowe stosuje sie gtodwnie przy produkcji nad-
wozi. Najstabszym punktem tego spawania jest nieracjonalne zuzycie
acetylenu i tlenu. Podczas nieuniknionych przerw w spawaniu nie
nalezy gasi¢ palnika, poniewaz jego ponowne zapalenie wymaga regu-
lacji ptomienia i wobec tego odbija sie niekorzystnie na wydajnosci
pracy; z drugiej strony niegaszenie ptomienia powoduje nadmierne
zuzycie gazu.

Rozmaite ulepszenia wprowadzone za granica powodujg, iz spa-
wanie acetylenowe staje sie oszczedne i wydajne; aparaty do spawa-
nia acetylenem sg przede wszystkim uzywane do powierzchniowego
hartowania zeb6éw kot zebatych, szyjek watéw korbowych itp.

W ostatnich czasach ukazaty sie specjalne palniki do lutowania
miedzig twardych stopéw uzywanych do wyrobu nozy tokarskich.
Sadzac z pierwszych doswiadczen mozna przypuszczac, iz wyniki ta-
kiego lutowania beda zadowalajace.

Nowoczesne sposoby spawania

Z nowoczesnych sposobéw spawania stosowanych przy produkcji
samochodow zastugujg na uwage nastepujace:
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a) Spawanie impulsywne

Spawanie punktowe przez szybkie wytadowanie pradu elektrycz-
nego winno znalez¢ zastosowanie przy spawaniu blachy aluminiowej
i cienkich czesci maszyn.

b) Proces ,,0inkou”

Spawane przedmioty umocowuje sie w przyrzadach spawalnych,
gdzie spetniajg role oktadzin kondensatora (przepuszcza sie prad o na-
pieciu 3009 V). Nastepnie, pod dziataniem sprezyn, czesci te szybko
zblizajg sie do siebie, przy czym nastepuje wytadowanie; wydzielajgce
sie ciepto daje w\wyniku mocne spawanie. Odcinek wptywu termicz-
nego nie przewyzsza 0,1 mm.

Ten rodzaj spawania jest bardzo wygodny w wypadku spawania
stykowego czesci wykonanych z réznych metali oraz przy takich
operacjach, jak spawanie rurek ochronnych, linek uktadu kierowni-
czego itp.

c) Spawanie wibracyjne

Spawanie wibracyjne stosowane w Ameryce polega na przeno-
szeniu czasteczek metalu elektrody na dany przedmiot drogg gwattow-
nego odrywania tych czasteczek od elektrody za pomocg pneumo-
wibratora.

Ogrzany prgaem metal staje sie plastyczny i pozostaje w postaci
lutowia na powierzchni przedmiotu, przy czym temperatura miejsca
spawania nie przewyzsza 40—50° C.

Sposobu tego uzywa sie dla reperacji wybrakowanych odlewéw
gtowic aluminiowych i innych drobnych czesci.

d) Metalizacja przez rozpylanie

Metoda ta przy produkcji samochoddw nie jest na razie stoso-
wana, niemniej jednak sg czynione proby jej uzycia dla wyrobu tto-
cznie.

Jesli wyniki prob beda dodatnie, mozna bedzie unikng¢ wielu
trudnosci przy produkcji samochodoéw. Jednak zagadnienie to wymaga
doktadnego przestudiowania.

Zakonczenie

Zastosowanie nowoczesnej techniki spawania przy produkcji sa-
mochodéw wymaga odpowiednich urzadzen. Produkcja aparatow
punktowych, pistoletéw spawalnych, zespotow szwowych i stykowych,
spawalnych automatéw tukowych oraz automatéw elektrycznych —
stanowi powazne zagadnienie dla przemystu elektrycznego.
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WYSZKOLENIE

Pptk W. FILIPOWICZ

Nauka jazdy

W nauce jazdy nalezy odrdznia¢ dwa zasadnicze pojecia:
kierowanie samochodem i prowadzenie samochodu. Kierowa-
niem nazywamy czynno$ci zwigzane z uruchomieniem silnika,
zmiang przekiadni, hamowaniem i zmniejszaniem szybkosci
przed zatrzymaniem samochodu. Natomiast pod pojeciem
»prowadzenie” samochodu rozumiemy samg jazde w réznych
warunkach drogowych: po linii prostej, na spadkach, wznie-
sieniach i zakretach, pokonywanie przeszkdd i jazde biegiem
wstecznym.

Nauka jazdy jako cato$¢ sktada sie nie tylko z nauki kie-
rowania i prowadzenia, lecz powinna obejmowac zasadz ru-
chu drogowego, c¢wiczenia na przyrzadach oraz praktyke
w prowadzeniu samochodow.

Zapoznanie uczniow z zasadami ruchu drogowego i ¢wi-
czenia stanowig wstep do rozpoczecia wihasciwej jazdy. Majg
one na celu przygotowanie uczniow do opanowania ruchow
niezbednych prz~ kierowaniu samochodem oraz zapoznania
sie ze znakami drogowymi, Srodkami i sposobami regulacji ru-
chu i z ogllnymi zasadami prowadzenia kolumn samocho-
dowych.

Za granicg stosuje sie oryginalny, nieznany nam sposob
nauczania zasad ruchu i prowadzenia samochodow, ktory po
polsku mozna by okresli¢ definicjg ,,pieszo — jak samo-
chodem™.

Polega on na tym, ze uczniowie idg pieszo wedtug wyzna-
czonej marszruty samochodowej, przy czym w terenie obja-
$nia sie im zasady i sposoby kierowania samochodem.

W Zwigzku Radzieckim kazda szkota samochodowa po-
siada specjalng sale ¢wiczebng, w ktorej znajduje sie jeden lub
kilka uproszczonych przyrzadoéw c¢wiczebnych (rys. 1), jeden
samochod ¢wiczebny z pracujagcym silnikiem (rys. 2) i jeden
przyrzad ¢wiczebny z ruchomg drogg (rys. 3).
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Rzecz jasha, iz po przejéciu tej ,,suchej” zaprawy uczen,
siadajac za Kkierownicg prawdziwego samochodu posiada juz
opanowane ruchy, pozbywa sie tremy i podniecenia wiasci-
wego wszystkim uczniom przy pierwszym ruszaniu samochodu,
Z miejsca.

Rys. 1.

Powstaje zasadnicza kwestia, jakie tematy podstawowe ma:
zawiera¢ dobrze utozony program nauki jazdy gwarantujacy,
ze przyszli kierowcy beda naprawde kierowcami, a nie ,,roz-
bijaczami” samochoddéw | ze wyjda ze szkoty bez potrzeby
,,doszkalania” w pododdziatach, jak to niestety ma miejsce:

dotad.

Rys. 2.

Aczkolwiek tatwo jest ujg¢ w pewien szablon tematyke
programu nauki jazdy, jednak podziat godzin wedtug poszcze-
g6lnych tematéw nasuwa duze trudnosci natury techniczno-
organizacyjnej. Zalezny on jest od ilosci samochodéw szkol-
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nych, przyrzadéw ¢éwiczebnych, iloSci ucznidw, czasu trwania
kursu, rozkiadu zaje¢ i wielu innych przyczyn.

Rys. 3.

Normalny program nauki jazdy powinien zawiera¢ tylko
pie¢ zasadniczych tematéw:

1. Poczatkowg nauke kierowania, a wiec: przygotowa-
nie silnika do rozruchu, rozruch silnika, ruszanie z miejsca
i zatrzymanie samochodu. Przejscie z nizszej przektadni na
wyzszg i odwrotnie, jazda wstecz, nawracanie samochodu i ha-
mowanie.

2. Prowadzenie samochodu: figurowe (na autodromie),
prowadzenie po szosach i drogach gruntowych oraz w terenie
z pokonywaniem przeszkod.

3. Prowadzenie samochodu w warunkach miegjskich
i w kolumnie: z poczatku po ulicach o matym ruchu koto-
,wym, nastepnie po ulicach ze wzmozonym ruchem i w koncu
w ciezkich warunkach ruchu ulicznego.

4. Prowadzenie samochodu w nocy pojedynczo i w ko-
lumnie.

5. Prowadzenie samochodu po bezdrozach z pokonywa-
niem ciezkich odcinkéw terenowych. Przewozenie i holowa-
nie dziat.

W szkole dobrze zorganizowanej i dostatnio zaopatrzo-
nej w S$rodki pomocnicze jeden samochdd powinien przy-
pada¢ na 3 ucznidw, a jeden przyrzad Cwiczebny na 2 ucz-
niow. Na kazdym zajeciu uczen przebywa za kierownicg od
30 do 60 minut, przy przerabianiu za$ tematu czwartego —
Co najmniej 2 godziny bez przerwy.

W zaleznosci od ilosci posiadanych samochodow i przy-
rzadow cwiczebnych, jak réwniez od projektowanej organi-
zacji zaje¢ — obliczanie godzin moze ulec pewnym zmianom,
jednak jako zasade nalezy przyja¢ nastepujgce normy prowa-
dzenia samochodu przez kazdego ucznia (moto-godz.) :
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Przy przerabianiu tematu 1 4,5 godzin
2 --- 5
3 --- 55
4 --- 3
5 --- 2

Razem 20 godzin

Dla lepszego przygotowania ucznidw zaleca si¢ stosowa-
nie zaje¢ w kompletach, czyli rownolegtego przeprowadzania
zaje¢ dotyczacych zasad ruchu drogowego, ¢éwiczen oraz pro-
wadzenia i obstugi samochodéw. Wymaga to rozbicia plutonu
na grupy, z ktorych kazda przerabia stopniowo wszystkie
tematy wchodzace do programu nauczania. Tego rodzaju
organizacja daje mozno$¢ catkowitego wykorzystania istnieja-
cych srodkéw szkolnych, lecz wymaga dobrego kierownictwa.
Zwilaszcza korzystne jest fgczenie nauki prowadzenia samo-
chodoéw z rozpoznawaniem i usuwaniem niedomagan, ktére
w tym celu instruktor sztucznie powoduje podczas jazdy.
Instruktorowi wolno spowodowac nastepujace niedomagania:

1. obluzowac pas wietrznika,

2. obluzowac zaciski wezy gumowych uktadu chtodzenia,

3. zatka¢ rurke manometru olejenia,

4, N ., przewodu benzynowego,

5. ,  Filtry benzyny, osadnikéw i gaznika,

6. obluzowac¢ pokrywe pompki benzynowej,

7. zalozyC¢ przedziurawiony plywak,

8. odigczyc jeden z zaciskdéw baterii akumulatoréw,

9. odizolowac papierem styki przerywacza,

10. zwiekszy¢ lub zmniejszy¢ odlegto$ci miedzy stykami
przerywacza,

11. rozregulowac zapton,

12. zatozy¢ przewody na Swiece niezgodnie z kolejnoscig
pracy cylindréw,

13. wkreci¢ Swiece uszkodzong lub z powigkszong odleg-
toscig migdzy elektrodami,

14. odigczy¢ przewodd wysokiego napiecia od aparatu za-
ptonowego,

15. psung¢ luz pedatu sprzegta lub hamulca.

Zaprawa ma ogromne znaczenie W procesie, nauczania.
Przyrzady cwiczebne nie stanowig pogladowego $rodka nau-
czania, lecz za ich pomocg uczen winien naby¢ zawodowych na-
wykéw. Po wykonaniu tego lub innego ruchu przez instruk-
tora uczen c¢wiczy samodzielnie, dopOki nie osiggnie techni-
cznie prawidtowego wykonania tego ruchu.
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Jazda praktyczna stanowi koncowy etap nauczania, in-
struktor zas staje sie gtdwng osoba tego okresu. Odpowiada
on za jako$¢ nauczania, za stan samochodu i za przestrzega-
nie przepisbw ruchu podczas jazdy.

Nauke jazdy nalezy prowadzi¢ w Scistej kolejnosci prze-
chodzac od zajec prostych do bardziej skomplikowanych. Nie
wolno rozpoczyna¢ nastepnego zadania, o ile poprzednie nie
zostato catkowicie opanowane. Wyjatek pod tym wzgledem
moze stanowi¢ jedynie przetgczanie biegdéw, ktére powtarza
sie stale podczas wykonywania tematéw 1 i 2.

Powodzenie w nauczaniu prowadzenia samochodéw za-
lezy w duzej mierze od zrozumiatego sformutowania zadania
i bezwzglednych wymagan instruktora.

Naruszenie tych zasad prowadzi do bezcelowej jazdy,
straty czasu i materiatdw pednych.

Kazda, nawet najmniejsza omytka ucznia winna by¢ na-
tychmiast skorygowana. Dla omowienia btedow ucznia in-
struktor obowigzany jest od czasu do czasu zatrzymywac sa-
mochdd, wyjasni¢ przyczyne powstatego biledu i przez pow-
térzenie zadania dazyC do nalezytego jego wykonania.

Trzeba pamieta¢, iz zadne wyjasnienie instruktora czy-
nione podczas jazdy nie dochodzi do $wiadomos$ci ucznia.

Podczas jazdy sg dopuszczalne jedynie wskazowki doty-
czace szybkosci i korzystania z przy$piesznika.

Podczas nauki jazdy trzeba stara¢ sie wykorzysta¢ kazdy
metr i kazdg minute z jak najwiekszym pozytkiem dla ucznia
i w zadnym wypadku nie dopuszcza¢ do bezcelowej jazdy.
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MATERIALY PEDNE

Mijr J. CWIERDZLNSKI

Grafit koloidalny jako smar

Problem, smarowania dzieli sie na trzy poszczeg6lne zagadnienia,
a mianowicie:

1) badanie i rozwdj,

2) produkcje,

3) wiasciwe i systematyczne stosowanie.

Mozna Smiato stwierdzi¢, ze dwa pierwsze zagadnienia sg dosta-
tecznie dobrze rozwigzane i odpowiadajg wymaganiom dzisiejszej tech-
niki. Wspotczesne smary nie tylko catkowicie zaspokajajg wymaga-
nia przemystu, ale w laboratoriach czynione sg préby i przeprowa-
dzane doswiadczenia znacznie wyprzedzajace wymagania chwili obec-
nej; czynione sg réwniez starania, aby rozwigza¢ trudnosci, ktére sie
mogg w przysztosci nasungc.

Pomimo wyprodukowania smaréw znacznie wyprzedzajacych po-
ziom techniki wspotczesnej — nie rozwigzano trzeciego zagadnienia,
poniewaz nowe smary wymagajg dtugich i zmudnych prac doswiad-
czalnych. Chodzi mianowicie o to, ze dopiero umieszczenie smaru
pomiedzy dwoma trgcymi sie powierzchniami metalowymi pozwoli
zadecydowa¢ o wiasciwym przeznaczeniu smaru (w odniesieniu do
danego metalu).

Wymagania stawiane duzym zaktadom przemystowym i silnikom
samochodowym wysunety konieczno$¢ naukowego opracowania planu
smarowania; plan ten odnosi sie zaréwno do czasokresOw smarowania
jak i do gatunkéw smaréw uzywanych do danych powierzchni cier-
nych (w zaleznosci od metalu). Duze szybkosci obrotowe réznych
urzadzen i zespotéw jak rowniez nowe procesy obrobki wywotaty
pilng potrzebe zwiekszenia kontroli tarcia i natychmiastowego zapobie-
zenia szkodliwym skutkom niedostatecznego smarowania.

Wytonita sie stad konieczno$¢ dokiladnego zbadania i ustalenia
poszczeg6lnych gatunkéw smaru odpowiadajgcych rodzajom metali.

Uzycie dodatkow do smaréw odgrywa w tej sprawie zasadniczg
role. Grafit moze by¢ uzyty jako dodatek zaréwno do olejow jak i do
smaréw statych. Istotng wiasciwoscig grafitu koloidalnego, w duzym
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stopniu ufatwiajgca wymieszanie z olejem — jest jego zdolno$¢ pozo-
stawania w $rodowisku w postaci zawiesiny.

Przez uzycie dodatkow do olejow smarnych i smarow statych za-
mierza sie zmniejszy¢ zuzycie wszelkich powierzchni ciernych.

Pomimo ze praca w tym Kierunku trwa niewiele lat, zdofano
osiggng¢ znakomite wyniki i wydatnie zmniejszy¢ dziatanie wielu
szkodliwych czynnikéw, a przede wszystkim utleniania, zjawiska ko-
rozji i ukwaszania. Chemiczne taczenie sie ciat obcych z tworzywem
poszczegOlnych zespotow silnika spalinowego zostato sprowadzone do
minimum.

Zuzycie powierzchni ciernych jest zalezne od wielu czynnikow
oprécz wyzej wymienionych, z ktérych zresztg czynnikiem najdonio-
Slejszym a zarazem najistotniejszym jest Scieranie sie metali. Aby
zapobiec Scieraniu sie powierzchni ciernych a zarazem dziataniu
wszystkich innych szkodliwych czynnikéw, uzyto ptaszczy ochronnych
w miejscach uwazanych za najwrazliwsze na zuzycie.

Dla wykonania ptaszczy ochronnych mozna uzy¢ najrozmaitszych
metali i stopéw, jak np. chromu, cyny, otowiu i cynku oraz catego
szeregu zwigzkéw chemicznych. Osadzanie ptaszcza na powierzchni
ciernej odbywa sie w sposdb mechaniczny lub przez galwanizacje.

Mysl uzycia ptaszcza ochronnego niewatpliwie powstata w wy-
niku badan przeprowadzonych przez N.K. Adamsa nad istotg mole-
kularnego przylegania materii (drobinowego przylegania ciat). Ba-
dania wykazaty ponad wszelka watpliwos¢, ze obecno$¢ obcej (trze-
ciej) substancji pomiedzy dwoma stykajgcymi sie tworzywami elimi-
nuje prawie do zera mozliwosci tgczenia sie metali jako ciat (z teorii
elektronéw). Whniosek ten prowadzi w nastepstwie do powziecia za-
sadniczej decyzji przez konstruktorow, aby unika¢ w miare moznosci
kontaktu dwoch ,,nagich” metalowych czesci w kazdym zestawie i po-
taczeniu, jesli sie bierze pod uwage czynnik zuzycia.

Zwykty grafit jest na ogo6t dobrze znany ze swej odpornosci na
dziatanie wysokiej temperatury, znacznie przewyzszajacej temperature
topnienia metali.

Uzycie prasowanego grafitu do wykonania czesci (np< pierscieni,
uszczelek) przeznaczonych do ciezkiej pracy w obecnosci kwaséw
Swiadczy, ze jest on chemicznie obojetny i odporny na dziatanie wiek-
szosci kwasow i innych rozpuszczalnikow.

Wiasciwosci samosmarne grafitu sg doceniane w catej rozciggto-
§ci, czego najlepszym dowodem jest uzywanie w sprzegtach tozysk
oporowych wykonanych z grafitu.

Nalezy jednak podkresli¢, ze istnieje wiele rodzajow grafitu.

Najpowszechniejszy w uzyciu jest grafit naturalny lub kopalnia-
ny znany w literaturze zagranicznej jako krystaliczny, blaszkowaty
lub ptatkowy.
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Istnieje rowniez grafit syntetyczny otrzymywany drogg syntezy
w piecach elektrycznych (réwniez produkt pochodny otrzymywany
w hutniczych piecach elektrycznych). Grafit ten jest produkowany
w warunkach bardzo wysokiej temperatury dochodzacej do 4700° C.
Grafit syntetyczny jest chemicznie czysty dzieki spaleniu wszystkich
sktadnikéw i dlatego jest on wolny od czynnikéw powodujacych tarcie.

Oba powyzsze gatunki grafitu sg uzywane w pokaznych ilosciach
do najrozmaitszych celow.

Grafit wystepuje réwniez w postaci mechanicznie zwigzanej jako
stop grafitowy. Stop grafitowy jest handlowg nazwa grafitu metali-
zowanego, otrzymywanego drogg wttoczenia ptynnego metalu do poro-
watego grafitu, przez uzycie olbrzymiego cisnienia powietrza docho-
dzacego do 350 kg/cm. Ze stopu grafitowego sg wykonywane wkiadki
tozyskowe, w wypadku jezeli uzycie oleju jest niepozadane, trudne lub
gdyby miato nie spetni¢ swego zadania.

Grafit koloidalny produkuje sie przez zastosowanie procesu zwa-
nego ,,rozdrabnianiem", przy ktérym czasteczki o wymiarach 4 mikro-
néw kazda sg rozdrabniane do wymiar6w podmikronowych; po roz-
drobnieniu czasteczki uzyskujg ksztatt ptaskich tarcz.

Okreslenie ,koloidalny" dodaje sie do stowa grafit, aby go odroz-
ni¢ od grafitu kopalnianego lub otrzymywanego w piecach elektrycz-
nych i wystepujacego w postaci proszku.

Ze wzgledu na niezmiernie drobne wymiary czasteczek grafit
nalezy miesza¢ z ptynem. W ten spos6b grafit koloidalny uzyty w po-
taczeniu z woda, olejem zwyklym, olejem rycynowym, spirytusem
i innymi ptynami moze stuzy¢ do réznych cel6w.

Grafit koloidalny wystepuje w postaci smaru, a jego niezmiernie
drobne czasteczki sg zawieszone w wodzie (smar wodny) lub w oleju
(smar olejowy); niewielka ilos¢ kwasu dodana do smaru zapobiega
osiadaniu drobnych czasteczek grafitu na dnie. Wystepuje przy tym
charakterystyczne zjawisko doktadnego rozchodzenia sie czasteczek gra-
fitu po catej masie wody, przez co powstaje ,,czarny phyn" przesacza-
jacy sie zupetnie tatwo przez najdrobniejszy papier filtrowy.

Doktadne badania wykazaty, ze ,czarny ptyn" jest smarem ze
Wszech miar zadowalajagcym; posiada on bardzo maty wspoétczynnik
tarcia i wiasciwos$¢ zapobiegania zjawisku korozji zelaza i stali. Nie
zachodzi przy tym zadne niebezpieczenstwo uzycia ,,czarnego ptynu”
Wodnego, poniewaz grafit doktadnie neutralizuje dziatanie wody,
w ktorej jest zawieszony. Lekkie i rzadkie oleje uzyte w potgczeniu
z grafitem koloidalnym moga z powodzeniem zastgpi¢ ciezkie i kosz-
towne oleje silnikowe i inne.

Trwatos¢ smarow grafitowych jest znacznie wyzsza niz trwatos¢
zwyktych smaréw olejowych uzywanych w analogicznych warunkach.

W procesie ,,rozdrabniania™ (podziat czasteczek grafitu na ptatki)
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kazda czasteczka grafitu otrzymuje tadunek elektryczny (dysocjacja
elektrolityczna jest procesem rozszczepienia sie wodnych roztworow
na odpowiednio zjonizowane czgsteczki). tadunki te sg jednoimienne,
wskutek czego wszystkie czasteczki odpychajg sie wzajemnie i sg w sta-
nie ciggtego ruchu. Charakterystyczne to zjawisko znane jest pod nazwa
»ruchu Browniana”. Ruch ten powieksza przyleganie czasteczek pod
wplywem powstatego tarcia lub wywigzywania sie wyzszej tempera-
tury (nic podobnego nie zachodzi przy uzyciu grafitu w proszku, kt6-
rego czasteczki s w bezruchu i pozostajg nieczynne w kazdej miesza-
ninie). Zatem czasteczki grafitu koloidalnego rzeczywiscie osiggajg pe-
wien stopienn powinowactwa z metalem i tworzg powierzchnie grafito-
wa, czyli tzw. ptaszcz grafitowy.

Nalezy sobie jednak doktadnie uswiadomic, iz zachodzi zdecydo-
wana roznica w dziataniu réznych grafitow, uzytych jako dodatki do
smaréw tworzacych ptaszcz ochronny (zastepujagcy w tym wypadku
film olejowy):

— Grafit koloidalny posiada wiasciwos¢ tatwego mieszania sie

z kazdym ptynem, przy tym jego czasteczki sg bardzo réwno-
miernie zawieszone w tym ptynie przez dtugi okres czasu. Po-
nadto, dzieki molekularnym (drobinowym) wymiarom czgste-
czek i ich wasciwosci wzajemnego odpychania sie — grafit
koloidalny w zadnym wypadku nie tworzy grudek ani zlepkéw
i wskutek tego nie powoduje zadnych zaktdcen w ukladzie
smarowania.

— Grafity w proszku wykazujg zdecydowang sktonnos$¢ osiadania

w phynie i dlatego w zadnym wypadku nie tworzg ptaszcza
ochronnego (filmu). Ze wzgledu na to, ze czasteczki sproszko-
wanego grafitu sg duze, nie wykazujg absorbcji do powierzchni
metalowych i nie posiadajg zdolnosci pozostawania w zawie-
szeniu; uzycie ich w charakterze sktadnika ptynu smarnego
jest bardzo szkodliwe, gdyz moze spowodowaé uszkodzenie
smarowanego mechanizmu.

Ujemne skutki uzycia nieodpowiedniego grafitu wystepujg bardzo
szybko, szczeg6lnie w wypadku delikatnych urzadzen, wielkich szyb-
kosci lub matych tolerancji.

Z powyzszego wynika, ze nalezy zwraca¢ baczng uwage na stoso-
wanie wiasciwego rodzaju grafitu, poniewaz kazda jego odmiana po-
siada odrebne przeznaczenie.

W zakonczeniu winniSmy dodac¢, ze sprawa zawartosci ptynu
i grafitu koloidalnego w ,,czarnym ptynie" nie jest jeszcze dostatecznie
opracowana. Rézne metale wymagajg roéznych ,.czarnych ptynow"
0 zmiennej zawartosci (procentowej) skiadnikow. Procent grafitu
i rodzaj ptynu sg zalezne od gatunku metalu. Rozwigzaniu tego za-
.gadnienia poswieca sie obecnie duzo uwagi, przede wszystkim w Anglii
i Ameryce.
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WIADOMOSCI Z ZAGRANICY

Opr. por. Z. WILAMOWSKI

ZWIAZEK RADZIECKI

Silnik ,,Z1S —120“

Nowy silnik benzynowy ,ZIS-120" moskiewskiej fabryki samo-
chodéw im. Stalina zostat zaprojektowany specjalnie dla ciezarowego
samochodu ,,Z1S-150" o nos$nosci 35—4 t.

Silnik ,,ZIS-120" powinien zastgpi¢ ogodlnie znany’ i dobrze za-
stuzony silnik ,,ZIS-5", obecnie juz mocno przestarzaty.

Ze wzgledu na réznorodny i czesto surowy klimat Zwigzku Ra-
dzieckiego, warunki drogowe oraz eksploatacyjne — konstrukcja silnika
jest pomys$lana w ten sposob, ze zapewnia solidnos¢ i oszczedno$¢ jego
pracy, wytrzymato$¢ i nie zanadto wygorowane zgdania w stosunku
do gtéwnych materiatéw eksploatacyjnych.

W silniku ,,ZIS-120" znalazlty jak najszersze zastosowanie ostat-
nie osiagniecia wspotczesnej techniki budowy silnikdw spalinowych,
oparte na doswiadczeniach i eksploatacji réznych samochodéw
W Zwigzku Radzieckim w okresie pokoju i w czasie wojny.

Doswiadczenia przeprowadzone na hamowniach z catym szere-
giem probnych silnikéw ,,ZIS-120", a takze ich praca na kilku do-
Swiadczalnych samochodach podczas r6znych p6r roku i na rozmaitych
drogach — wykazaly dodatnie wiasciwosci eksploatacyjne nowego
silnika i potwierdzity prawidtowos¢ kierunku, w jakim szty prace
konstruktorow fabryki samochodéw im. Stalina.

Silnik (rys. 1, 2, 3 i 4) przedstawia jednorzedowy, jednolity blok
zeliwny, odlany jako jedna cato$¢ z goOrng czeScig miski olejowej
1 jest zaopatrzony w odejmowana, rowniez zeliwng gtowice. Odpo-
wiednig sztywnos$¢ konstrukcji osiggnieto przez obnizenie plaszczyzny
Rozciecia potdwek miski olejowej o 70 mm ponizej osi watu korbowego
1 potaczenie wspornikéw tozysk gtéwnych ze Sciankami bloku rozwi-
nietym uktadem silnych zeber. Wat korbowy jest siedmiokrotnie za-
kyskowany.  Dolng potéwke miski olejowej ttoczonej z blachy stalowej
°dejmuje sie bardzo fatwo. Koszulka wodna bloku otacza cylindry
Wzdhuz ich catej wysokosci, co zapewnia dobre chilodzenie.

S

*  Przeglad Samochodowy

709



Techniczna charakterystyka silnika
benzynowy, gaznikowy,

Typ silnika CzteroSuwowy
lloé¢ cylindrow 6
Srednica cylindra i skok tloka (w mm) 1016 X 1143
Ogdlna objeto$¢ robocza (w 1) 5,55
Rodzaj gaznika goérnossacy
Stopien sprezania 6:1
Moc maksymalna w KM i obroty/min. (bez re-

gulatora) 90 X 2600
Obroty ograniczone przez regulator (w ciggu

min.) 2400
Najmniejsze zuzycie paliwa g/KMgodz. 260
Najwiekszy moment obrotowy kgm 30,5
Materiat thokéw aluminium
Umieszczenie zaworow dolne, boczne
Porzadek pracy cylindrow 1-5-3-6-2-4

1
Rys 1. Przod sil- Rys. 2. Silnik ze skrzynkg przektadniowi
nika (,,Z1S-120") i Srodkowym hamulcem

bez wietrznika

Zawory znajdujace sie z prawej strony sg umieszczone pochyi0
w celu ich przyblizenia do osi cylindréw i przez to zmniejszenia P0'
wierzchni komory spalania.

Rozmiary silnika ,,Z1S-120“ sg bardzo zblizone do rozmiaréw
silnika ,,Z1S-5", przy czym punkty mocowania obu silnikdw sg iden-
tyczne, co pozwala zastosowa¢ silnik ,ZIS-120" do samochodow
»Z1S-5" albo ,,JAG-6“.

Przez moskiewskag fabryke gaznikéw (,,MKZ*“) — zgodnie z te'
jChnicznymi danymi fabryki silnikéw ,ZIS* — zostal opracowany
spepjalny system regulowania gaznika, umozliwiajacy pewne zmnieJ'
szenie mocy silnika w wypadku jego uzycia do samochodu ,,ZIS-5*



Aby uczyni¢ obstuge silnika podczas eksploatacji mozliwie tatwa
— wszystkie jego zespoty wymagajgce nadzoru i dogladu sga umiesz-
czone w sposéb jak najbardziej dostepny.

Z lewej strony silnika znajdujg sie przyrzady elektryczne i uktadu
smarowania. W przedniej czeSci miesci sie pradnica napedzana przez
pas klinowy przerzucony przez kota pasowe watu korbowego i wie-
trznika. Nad pradnica w strefie dziatania wietrznika jest umocowana
cewka indukcyjna. Za pradnicg sa rozmieszczone: filtry olejowe, apa-
rat zaptonowy, wlewnik olejowy z odwietrznikiem, sonda dla kontro-
lowania poziomu oleju i rozrusznik elektryczny osadzony na obudowie
sprzegta. Na bloku nieco za wlewnikiem olejowym znajduje sie kra-
nik stuzacy do spuszczania wody z koszulki wodnej bloku.

Z prawej strony silnika (rys. 2) mieszczg sie rury ssaca i wyde-
chowa, a takze wszystkie zespoty ukladu paliwnego: gaznik z filtrem
powietrznym i pompa benzynowa z osadnikiem.

Prawa $ciana bloku, analogicznie do silnika ,ZIS-5", jest za-
opatrzona w dwa okienka umozliwiajgce dostep do zaworéw i popy-
chaczy. W pokrywie przedniej czeSci silnika znajduje sie otwor,
potaczony elastycznym metalowym przewodem z filtrem powietrznym
gaznika, przez co osigga sie odsysanie gazéw z miski olejowej i spa-
lanie ich wraz z paliwem.

Rowniez z prawej strony na przedniej czesci glowicy jest zamon-
towana sprezarka zaopatrujaca uktad hamulcow pneumatycznych
W sprezone powietrze.

Na przedniej $cianie bloku jest umieszczona pokrywa zakrywa-
jaca zebate kota rozrzadcze. W goérnej czesci jest ustawiony wietrznik
i osadzona z nim na wspolnym watku pompa wodna. Wspélny watek
jest napedzany paskiem klinowym.

Prowadzace koto pasowe osadzone na przednim korncu watu
korbowego mocuje sie wkreconym do watu gniazdem korbowym,
umozliwiajagcym reczny rozruch silnika. Naciggu paska klinowego
dokonuje sie przez odchylenie pradnicy osadzonej na wahliwie umo-
cowanym wieszaku; zamocowanie w nowym potozeniu osigga sie
przez drazek ustalajacy.

Thoki silnika ,,ZIS-120" Wykonane z aluminium posiadajg ksztatt
cylindryczny i ukos$ne rozciecie Scianek. Pierscienie mieszcza sie
w goérnej czesci ttoka, przy czym ogélna ilos¢ pierscieni jednego ttoka
wynosi — 4, z czego 3 sg pierscieniami uszczelniajgcymi, a 1 — zbie-
rajagcym.

Cechg wyro6zniajacg pierscienie silnika ,,Z1S-120“ jest specjalna
metoda ich obrobki, ktéra zapewnia prawidtowy nacisk pierscienia na
Scianki cylindra.

Sworznie ttokowe sg luzno osadzone (w sposob ,,ptywajacy™)
w uszach ttokowych. Osiowemu przemieszczeniu sworzni zapobiegajg
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pierscienie sprezynowe. Sworzen pracuje w ttoku bez tulejki, czyli
bezposrednio w zasadniczym tworzywie ttoka. Gtowka korbowodu jest
zaopatrzona w brazowe tulejki zwijane z kalibrowanej tasmy. Wzdtuz
catego trzonka korbowodu jest wywiercony otwor, przez ktéry ptynie
olej do sworznia. Dla osiggniecia ptynnosci pracy — komplety ttokow
i korbowoddéw uzyte do jednego silnika sg wybierane w ten sposéb,
aby réznica ich ciezaru nie przekraczata — 20 g.

Rys. 3. Poprzeczny przekréj silnika:

1—rekojes¢ urzadzenia czyszczacego olejowy filtr pltytkowy, 2—Sruba

mocujgca urzadzenie napedowe aparatu zaptonowego, 3-—pierscien

sprezynowy sworznia ttokowego, 4 — korek spustowy oleju, 5 — trzpien
mocowania siatki olejowej
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Siedmioczopowy wat korbowy (rys. 5) jest zaopatrzony w przeciw-
wagi wykonane jako jedna z nim cato$¢; celem zmniejszenia ciezaru
szyjki korbowodowe watu sg drazone. Takie rozwigzanie réwnowazy
mase czesci wykonujacycBFruch postepowo-zwrotny i zmniejsza obcig-
zenie dzialajagce na t<®ys|ta gtdbwne. Zmniejszenie zuzycia szyjek
osiggnieto przez zaste™owahie powierzchniowego hartowania wszyst-
kich szyjek pradern wysokiej czestotliwosci. Kanaty olejowe taczace
szyjki gtowne z Jmrbawbddwymi sg wykonane jako otwory ukos$nie
wiercone wzdtuz™imion watu.

Hys. 5. korbowy

tzlz-yska wu  kprpowpgo pnalezacie do typu tozysk slizgowych
sa.- ehopatr*one ciei-ikostuemie  wkiadki (wymienne) wykonane
g- te&ijy3stalowo abitay )
T £ nIMiryEti p: jwiffi feMpuszczenie specjalnych wkthdek o wy-
rna”ehg rmfcont 2 1me*powiadajacych zmniejszonej Srednicy
SzgjfStgpd sglifo¢

a S jAbyt utatwi¢ " kla i Brawid’fowe ustawienie wkladek — po-
krywkj tozysk korboWhdo-y naprowadzane za pomocg szlifowa-
njghjs irjfijelfc Srub scij pokrywki za$ tozysk gtownych — za
pp&ideS Jclitiowego w< ieci ornej potowie tozysk. Wszystkie po-
£ryyykj' gtozysk sa ce :ho4 lco réwniez znacznie ulatwia prace
$k&3ahift. jSruby mo :uj$ trywki tozysk gtéwnych sa niesyme-
trypgis) R@%etawmn@, co zfjlpgjgfga™nozliwosci nieprawidtowego usta-
wi&Sa” pokrywek. Podh”a Tfij. silnika w fabryce na kazdej
poj&ry”~ce zostaje wybita BraS‘qdkowa

M ~Aby'zapobiec zruszemi kk.d"k wzdtuz obwodu i w kierunku
osiowym podczas pracy kazda potéwka wkiadki jest za-
opatrzona w ttoczony waleidzi do odpowiedniego rowka
wyfrezowanego w obudowie ! Przednie tozysko watu korbo-

wego spetnia role tozyska oporowego i w zwigzku z tym posiada
kotnierz wykonany z takiej samej tasmy jak wszystkie wkiadki tozysk.

Bardzo waznym warunkiem solidnej pracy tozysk jest silne za-
ciggniecie wkiadek; w celu wyrdwnania ewentualnego ,,siadania" stykow
potéwek wkiadek — pod kazdg pokrywke wkiada sie 2 przektadki,



tzn. po jednej na kazdym koncu; grubos¢ przektadki wynosi — 0,05 nim.
Po przejechaniu 6—10 tysiecy km przektadki nalezy usuna¢, po czym
tozyska moga pracowaé bez dalszego dociggania az do nastepnej na-
prawy silnika.

Tylny czop watu jest zakonczony odrzutnikiem olejowym i spi-
ralnym kanatkiem o prawym skrecie stuzacym réwniez do odrzutu
oleju. Olej zrzucony odrzutnikiem gromadzi sie w pokrywce tozyska
i nastepnie sptywa do miski olejowej przez rurke sptywowa, ktorej
dolny koniec siega ponizej poziomu oleju. Nalezy podkresli¢, ze' rurka
sptywowa jest bezwzglednie potrzebna, poniewaz w przeciwnym wy-
padku mgta olejowa unoszaca sie w misce olejowej przedostataby' sie
przez szczeline spiralnego kanalika do sprzegta, co mogtoby z kolei
doprowadzi¢ do zaolejenia obtozyli tarczy sprzegtowe;.

Koto zamachowe mocuje sie na koinierzu watu korbowego za
pomocag trzech bardzo dokladnych $rub posiadajgcych szlifowane
szyjki. Wat korbowy moze by¢é wmontowany do silnika razem z ko-
tem zamachowym, poniewaz dolna cze$¢ obudowy sprzegta jest odej-
mowana. Ten sposéb skladania pozwala przeprowadzi¢ wywazenie
watu korbowego zmontowanego z kotem zamachowym i ze sprzegtem
jako catos¢, co niewatpliwie wywiera dodatni wptyw na ptynnosé
pracy silnika.

Na przedni koniec watu jest wttoczone napedzajace koto zebate
i koto pasowe. Ucieczce oleju przez przednie tozysko zapobiega
uszczelniacz skérzany osadzony na samym koncu watu.

Rozrzadcze kota zebate, jak juz wspomniano, sg zamkniete po-
krywka. Koto zebate osadzone na wale korbowym jest wykonane ze
stali, osadzone za$ na watku rozrzadczym — z zeliwa. Zeby kot ze-
batych sg spiralne, ich przektadnie i rozmiary sa identyczne jak
w silniku ,,ZIS-5".

Waltek rozrzadczy spoczywa w czterech tozyskach typu $lizgo-
wego wylanych habitem (stopem tozyskowym). Garby zaworéw ssacych
i wydechowych posiadaja jednakowy' profil i skok 10 mm. Posuw watka
rozrzadczego w Kierunku osiowym jest ograniczony i moze byc¢ re-
gulowany $rubg z przeciwnakretkg ustawiong w przedniej pokrywie.

Zawory sa unoszone za pomocg regulowanych popychaczy,
umieszczonych w dwéch odejmowanych sekcjach prowadnic. Ponie-
waz 0$ talerzykow jest przesunieta w stosunku do osi zawordéw, tale-

rzyki obracajg sie podczas pracy, co zapewnia rOwnomierne zuzycie
ich powierzchni.

Zawory réznig sie miedzy sobg zaréwno pod wzgledem konstrukcji
jak i materiatu. Zawor ssacy o wiekszej Srednicy jest catkowicie wy-
konany' ze stali weglistej; jego przylgnia zaworowa posiada kat na-
chylenia 30°. Zawor wydechowy sktada sie z dwoch zespawanych
czesci: trzonka wykonanego ze stali weglistej -i grzybka wykonanego
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ze stali chromo-krzemowej. Kat nachylenia przylgni zaworu wydecho-
wego wynosi 45°. Na goOrnej plaszczyznie grzybkéw sa wykonane
wyztobienia ufatwiajgce docieranie zawordéw.

Sprezyny, miseczki i kliniki zarowno pod wzgledem konstrukcji
jak i rozmiaréw sg analogiczne do stosowanych w silniku ,ZIS-5".

Regulacje luzu zaworéw wykonuje sie przez okienka znajdujace
sie w prawej S$cianie bloku. Okienka s zamkniete pokrywami za-
opatrzonymi w uszczelki korkowe. Luz pomiedzy zaworem i popy-
chaczem przy nagrzanym silniku wynosi 0,20 — 0,25 mm.

Momenty otwierania i zamykania zawordéw sg nastepujgce:

1) otwieranie zaworu ssacego — 20° przed GMP;

2) zamykanie zaworu ssgcego — 69° po DMP;

3) otwieranie zaworu wydechowego — 67° przed DMP;
4) zamykanie zaworu wydechowego — 22° po GMP.

W $rodkowej czesci watka rozrzadczego, tzn. pomiedzy drugg
i trzecig szyjka, jest naciete koto zebate napedzajgce pompke olejowa,
ktérg umieszczono w dolnej potéwce miski olejowej pod poziomem

716



oleju. Pompka olejowa nalezy do typu pompek zebatkowych; oba kota
zebate posiadajg proste zeby. Cate urzadzenie pompki olejowej jest
umieszczone w filtrze siatkowym, zapobiegajagcym dostawaniu sie
obcych twardych przedmiotéw do uktadu olejenia.

Tabliczka
/ wskaznikowa

Przebro/ A -A

Do wanny
olejowej

Do qgft)wneqo

przewodu olejowego
Z pompy

- |00h, oleju - —

Przekroi przez zawor
przepusJowig
Rys. 7. Filtry olejowe silnika

Silniki ,,Z1S-120" sg zaopatrzone w ukiad podwdjnego filtrowania
w filtrze ztozonym z dwdch czesci (rys. 7). Caty olej ptynie z pojnpki
do filtru ptytkowego, zaopatrzonego w wyprowadzong na zewnatrz re-.
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kojes¢ umozliwiajgcg codzienne czyszczenie filtru bez jego rozbiorki
(wystarcza jedno obrocenie rekojesci o 360" dziennie).

Nawet w wypadku gdy filtr plytkowy jest zanieczyszczony —
olej dostaje sie do gtownego przewodu olejowego przez zawoOr prze-
pustowy; jednakze olej ten bedzie nieoczyszczony, co w znacznym
stopniu przys$pieszy proces zuzycia tracych sie powierzchni silnika.

Po wstepnym oczyszczeniu olej wptywa do gtéwnego przewodu,
do ktorego jest rownolegle wigczony filtr-regenerator zaopatrzony
w wymienny nab6j z pierscieni tekturowych. Czes¢ oleju przefiltrowa-
nego w drugim filtrze sptywa do miski olejowej i w ten sposéb
stopniowo cata zawarto$¢ oleju zostaje poddana doktadnej filtracji.

Zbiorniki obu filtréw, w ktérych osiadajg wszystkie nieczystosci,
sq oddzielone od siebie; jednakze oba te zbiorniki sg zaopatrzone we
wspolny korek spustowy, co znacznie przy$piesza czynno$¢ spuszcza-
nia brudnego oleju (rys. 7, przekroj A-A).

Gdy nadchodzi termin zmiany oleju w silniku, nalezy spuscic¢
réwniez caty olej z filtru i zamieni¢ nabdj tekturowy na nowy; w tym
celu konstrukcja jest wykonana przez fabryke w ten sposéb, ze pokry-
we zdejmuje sie bardzo tatwo.

Gtoéwny przewod olejowy jest wykonany jako wiercenie biegnace
wzdtuz catego bloku. Olej do poszczegblnych tozysk ptynie rowniez
przez wiercone otwory. W przedniej czesci gtéwnego przewodu olejo-
wego znajduje sie zawor redukcyjny, umieszczony w pokrywie zeba-
tych kot rozrzadczych i wyregulowany na cisnienie 2,5 kg/cm!. W wy-
padku otworzenia zaworu redukcyjnego nadmiar oleju sptywa na ze-
bate kota rozrzadcze. Azeby zapewni¢ nieprzerwany doptyw oleju
do kot rozrzadczych — w zaworze redukcyjnym jest wykonany maty
otwor, ktory jest stale otwarty.

Poprzeczne wiercenia sg wykonane w ten sposob, ze olej doptywa
do kazdego wspornika gtéwnego tozyska, a takze do tozysk watka roz-
rzadczego. Przez wiercenie $srodkowego wspornika olej ptynie do urza-
dzenia napedowego aparatu zaptonowego.

Z tozysk gtéwnych olej ptynie pod cisnieniem przez ukosnie wier-
cone otwory w ramionach watu korbowego do szyjek korbowodowych,
a nastepnie przez wiercenie w korbowodach do ich gtéwek, gdzie sma-
ruje sworzen ttokowy.

W ten sposob zasadnicze trgce sie powierzchnie sg smarowane
oczyszczonym olejem. Précz tego czes$¢ oleju zostaje doprowadzona do
powierzchni smarowanych przez kierowany rozbryzg i doptyw pod
ciezarem wiasnym. Popychacze i ich prowadnice sg réwniez smaro-
wane przez olej doptywajacy specjalnie wykonanymi wierceniami. Na
gtadz cylindrowg olej zostaje wpryskiwany przez otwdér znajdujacy sie
w stopce korbowodu, zbiegajacy sie za kazdym obrotem z otworem
wywierconym w wale korbowym.
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Uktad zasilania jest opracowany z uwzglednieniem thozliwosci
pracy silnika na paliwie niskiego gatunku.

Z tego powodu zostat wybrany gaznik gérnossacy i rura ssgca
o kwadratowym przekroju z wysokim stopniem podgrzewania. W celu
lepszego podgrzania mieszanki — rury ssgca i wydechowa sg wykona-
ne jako jeden wspdélny odlew, zupetnie tak samo jak to bylo stoso-
wane w silniku ,,Z1S-5".

Paliwo ze zbiornika ptynie do filtru ptytkowego z osadnikiem
typu ,,Studebaker”, nastepnie zostaje przepompowane przez pompke
przeponowg nhapedzang mimosrodem watka rozrzadczego — do gazni-
ka. Konstrukcja nowej pompki benzynowej niewiele odbiega od kon-
strukcji pompki silnika ,,ZIS-5" i dlatego moze by¢ na nim uzyta.
Jednakze pompka starej konstrukcji, tzn. z silnika ,ZIS-5", nie moze
by¢ zastosowana do silnika ,,ZIS-120".

Gaznik ,,MKZ-14" przypomina swoim ksztattem znany nam gaznik
»MKZ-6" uzywany na samochodzie ,ZIS-5", jednakze konstrukcja no-
wego gaznika znacznie odbiega od konstrukcji starego.

W rurze ssacej gaznika jest ustawiony pneumatyczny regulator
obrotéw, ograniczajacy szybkos¢ samochodu do 65 km/godz. Pompka
przyspieszajgca ma naped mechaniczny jak w gazniku ,MKZ-6". Za-
woOr oszczedzacza posiada naped pneumatyczny, co znakomicie polepsza
ekonomiczne wiasciwosci silnika.

Przytoczymy dane gaznika ,,MKZ-14" odpowiadajgce warunkom
zwyktej eksploatacji silnika ,,Z1S-120":

Srednica dYSZY e .29 mm

zdolno$¢ przepustowa otworow kalibrowanych w cm8

(przy wytarowaniu wodg w temperaturze 20°C pod

cisnieniem 1 m):

gtowny otwor kalibrowany..........cccoovviniiinciniinnnns 260 »
dodatkowy otwor kalibrowany............ccccevveeiiennnns 310 N
rozpylacz dodatkowego otworu kalibrowanego . . . 30 ,
rozpylacz otworu kalibrowanego petnej mocy. . . 130,
otwor kalibrowany biegu luzem.........ccocoovviicvicnn, 190 Y

Kierowania gaznikiem dokonuje sie za pomoca uktadu dzwigni,
umocowanych do rury ssacej i uruchamianych przez ciegta potaczone
z pedatem przyspiesznika. Przepustnice powietrza nalezy zamkngc
przy rozruchu silnika.

Rura ssaca gaznika jest potgczona z filtrem powietrznym, naleza-
cym do typu filtrow olejowych. Poszczegdlne czesci sktadowe filtru
sg unifikowane z czesciami filtru samochodu osobowego ,ZIS-110".
Filtr jest polagczony z gaznikiem za pomocag sztywnej rury umocowa-
nej Srubami do rury ssacej silnika. Obudowe filtru po prostu naktada
sie na rure zajmujgca pionowe potozenie.

Silnik ,,Z1S-120" posiada uktad chiodzenia, ktéry przewiduje za-
stosowanie chtodnicy hermetycznie zamknietej korkiem zaopatrzonym
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w zawor. Ukiad chtodzenia sktada sie z pompy wodnej, chtodnicy,-
wietrznika, rury wodorozdzielczej, wezy #aczacych, korka chiodnicy,
termostatu i kranikéw spustowych. Pompa wodna nalezaca do typu
pomp odsrodkowych jest umieszczona w gornej czesci przedniej Sciany
bloku i ttoczy zimny strumien wody w przestrzen otaczajacg kanaty
ssgce i wydechowe. Réwnomierny doptyw wody do kazdego kanatu
zostaje osiggniety przez zastosowanie rury wodorozdzielczej, ktéra
biegnie wzdtuz catego bloki/ i posiada otwory, przepuszczajace wode
do najsilniej grzanych stref cylindra. Z koszulki wodnej bloku woda
ptynie do koszulki gtowicy, po czym przeptywa przez przewdd do gor-
nego zbiornika chtodnicy.

W goérnej koncéwce wodnej jest umieszczony termostat typu
»Silfon", regulujacy intensywnos$¢ krgzenia chtodzacej wody w zalez-
nosci od jej temperatury i w zwigzku z tym zapewniajacy najlepsze
warunki pracy silnika. Aby nie dopusci¢ do catkowitego przerwania
kragzenia wody w wypadku zamknietego termostatu, przewidziano spe-
cjalng rurke tgczaca bezposrednio koncowke wodng gtowicy z pompg
wodng. Podkresla sig, ze wskutek zastosowania termostatu szczego6lnie
pozadane jest uzycie nie zamarzajgcych mieszanek wodnych w sezonie
zimowym, poniewaz czysta woda jest specjalnie mocno narazona na
zamarzanie w chtodnicy (przy matym obiegu).

Podstawowy zespot uktadu chtodzenia — pompa wodna i wietrz-
nik — jest przedstawiony na rys. 8. Naped, jak wspomniano wyzej,
jest wykonany za pomocg pasa klinowego od kota pasowego na wale
korbowym (drugi kanat klinowy stuzy do napedu sprezarki uktadu
hamulcéw pneumatycznych). Walek, na ktérym jest osadzona pompa
wodna i wietrznik, spoczywa w dwdch tozyskach kulkowych zaopatrzo-
nych w specjalne uszczelnienia. Zasadniczy uszczelniacz pompy wodnej
zaopatrzony w sprezyne jest wykonany w sposob analogiczny jak na
samochodzie ,GAZ-51". Zeliwna szkrzydlatka pompy jest umocowana
do watu za pomocy trzpienia. Obudowe zamyka sie ptaskag stalowg
pokrywa, nastepnie caly zesp6t mocuje sie trzema Srubami do przed-
niej Sciany bloku. Wietrznik tloczony z blachy stalowej skiada sie
z dwoéch dwuskrzydiowych czedci, ustawionych na krzyz i przysrubo-
wanych bezposrednio do piasty kota pasowego bez specjalnego krzyzaka.

Wobec gérnego umieszczenia pompy wodnej catkowite opréznie-
nie uktadu chtodzenia moze nastgpi¢ tylko przez otworzenie obu kra-
nikéw spustowych, z ktorych jeden znajduje sie w dolnym zbiorniku
chtodnicy, drugi za$ na koszulce wodnej bloku (rys. 4). Wszystkie
przewody wodne, a wiec przewody koncowki doprowadzajgcej i odpro-
wadzajacej oraz termostatu, sg wykonane z brezentowych wezy na-
gumowanych. z

Uktad zaptonowy silnika jest bateryjny o napieciu 12 V. Zrodtami
pradu sag: bocznikowa pradnica o mocy 150 W i baterie akumulatorow
0 pojemnosci 100 Agodz. ustawione na podwoziu samochodu.
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Cewka indukcyjna miesci sie na gtowicy bloku.

Aparat zaptonowy jest zaopatrzony w urzgdzenie automatycznego
przyspieszania zaptonu (regulator odsrodkowy) oraz w regulator préz-

niowy korygujacy ustawienie zaptonu w zaleznosci od obcigzenia sil
nika. W samochodzie nie zastosowano recznego kierowania zaptonem.

Aparat zaptonowy otrzymuje naped od kota zebatego na watku
rozrzadczym, podobnie jak watek przekaznikowy pompki olejowej
(rys. 3).

Srednica gwintu $wiec zaptonowych wynosi — 14 mm. Porcela-
nowe izolatory sg zabezpieczone przed rozbiciem gumowymi kotpakami.

Bozruch silnika odbywa sie za pomocg rozrusznika elektrycznego
0o mocy 18 KM z elektromagnetycznym wigczaniem. Guzik wigczenia
rozrusznika jest umieszczony w kabinie na desce rozdzielczej.

Wyniki doswiadczen przeprowadzone z probnymi silnikami no-
wego typu wykazaty, ze zuzycie paliwa na 1 KM godz. nie przekracza
260 g — podczas gdy zuzycie silnika ,,ZIS-5* wynosi 295 g.

LZAwtomobil” i ,,Awtomobilnaja promyszlennost™
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Rys. 2. Mokre, wielotarczowe sprzegto z ciegtami samochodu ,,Wil-
leme'a*

W  konstrukcji uktadu przeniesienia zastosowano uniwersalne
przeguby typu ,,Glaencer-Spicer" umieszczajgc dwa z nich pomiedzy
sprzegtem a skrzynkg przektadniowg, dwa zas w tyle pomiedzy
skrzynkg przektadniowg a mechanizmem réznicowym.

Charakterystyczng cechg konstrukcji tylnego mostu obydwu ty-
pow ,,Willeme‘a“ jest gorne umieszczenie Slimaka (rys. 3) oraz cy-
lindry pneumatycznych hamulcéw ,,Westinghausa".

Zaktady ,,Willeme'a“ wystawity rowniez znacznie wiekszy od
2 poprzednich model samochodu ciezarowego z o$miocylindrowym sil-
nikiem Diesla. Samochdd ten posiada naped na wszystkie cztery kota.

Na uwage zastuguje ciekawe rozwigzanie resorowania wynikite
z koniecznosci przewozenia znacznych tadunkéw; mianowicie uzyto
dwoch masywnych resoréw umieszczonych jeden ponad drugim, z kto-
rych kazdy #gczy sie za pomoca jarzma obrotowego z podtuznicg ramy.

LSaurer”

Samochody produkcji znanych zaktadow ,,Saurer" odznaczaty sie
zawsze doskonatoscig swych rozwigzan konstrukcyjnych. Wierny pod
tym wzgledem tradycjom firmy pozostat rowniez przedstawiony w Ge-
newie — 5-tonowy model samochodu ciezarowego.

Model ten posiada 4-cylindrowy silnik Diesla o mocy 80 KM.
Cechg charakterystyczng silnika jest umieszczenie wszystkich zespo-
tow pomocniczych — z wyjagtkiem pradnicy napedzanej przez po-
dwojny pasek od watu korbowego — po prawej stronie.
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Rys. 3. Tylny most samochodu ,Willemea* z cylindrami hamulcéw
» »Westinghausa"

Rys. 4. Skrzynka przektadniowa ,,Saurera™

Pieciobiegowa ' skrzynka przektadniowa pokazana na rys. 4 sta-
nowi jedng catos¢ z silnikiem. Na tym rysunku uwidoczniona jest
rébwniez specyficzna dla tego typu krzyzakowa konstrukcja ramy;
wat napedowy przechodzi przez otwor wykonany w $rodku rozwidlenia.
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Rys. 5. Tylny most ,,Saurera

W urzadzeniu réznicowym zastosowano stozkowe, cichobiezne
kota zebate. Tylne zawieszenie samochodu stanowi dtugi pételiptyczny
resor oraz znajdujacy sie nad nim resor pomocniczy.

Drugim ciekawym rozwigzaniem konstrukcyjnym zastosowanym
w tym typie jest uzycie tarcz sprzegajacych kolumny kierowniczej
(rys. 6).

Rys. 7 przedstawia konstrukcje przedniej osi oraz ruchome czesci
mechanizmu hamulcowego.

Zastosowanie hydraulicznych cylindrow hamulcowych o duzym
przekroju i zwigzana z tym znaczna sita efektywna dzwigni hamulco-
wej daje w praktyce doskonate wyniki.

,.Somua”

Zaktady ,,Somua" zaprezentowaty na wystawie genewskiej 2 typy
samochodbw, z ktorych kazdy jest zaopatrzony w zupetnie odrebny
silnik Diesla. Czterocylindrowy silnik pierwszego typu budowany na
podstawie licencji Heselmana posiada $rednice i skok ttoka 118 x 150
mm, podczas gdy szesciocylindrowy silnik drugiego typu systemu La-
nova posiada $rednice i skok 110 x 150 mm. Mniejszy silnik rozwija
moc 85 KM, wiekszy zas — 120 KM przy 2000 obr./min.

W obydwu typach sg uzyte dwutarczowe suche sprzegta umiesz-
czone poza silnikiem (rys. 9) i zaopatrzone w nigdzie niespotykang
otwartg obudowe.
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Rys. 7. Hamulce hydrauliczne samochodu ,,Saurer®
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Rys. 8. Umocowanie zapasowego kota

Rys. 9. Sprzegto samochodu ,,Somua“
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Do krétkiego watu przeniesienia uzyto 2 przegubow uniwersalnych
umieszczajac je pomiedzy sprzegtem a skrzynka przektadniowg. Pie-
ciobiegowa skrzynka przektadniowa umieszczona zostata posrodku
podwozia. Stworzona w ten sposéb odlegtos¢ miedzy dzwignia prze-
ktadniowag a skrzynkg przektadniowg wynosi okoto 72 cali. Za skrzynka
przektadniowa znajduje sie charakterystyczny dla tego typu samo-
chodéw wielki beben (rys. 10) Srodkowego hamulca szczekowego osa-
dzonego na wale przeniesienia.

Rys. 10. Hamulec $rodkowy samochodu ,,Somua"

Tylny most jest zaopatrzony w podwdjny reduktor obrotow,
mechanizm réznicowy posiada cichobiezne, stozkowe kota zebate.

Zawieszenie tylnego mostu jest wykonane za pomocag drazka
przeciwskretnego oraz poteliptycznego resoru. W celu lepszego reso-
rowania i uzycia miekszych resorow gtéwnych — zastosowano row-
niez resory dodatkowe.

W opisywanym modelu zastosowano hamulce ,,Westinghausa" ze
sprezarkg typu ,,Lockheed", ktora znajduje sie w przedniej czesci sil-
nika, napedzana za$ jest za pomocg podwOjnego paska poruszajgcego
réwniez wietrznik. Nacisniecie pedatu hamulcowego powoduje réwno-
czesne zahamowanie wszystkich kot Niezaleznie od pedatu hamul-
cowego w kabinie kierowcy znajduja sie dwa drazki hamulcowe, z kto-
rych pierwszy uruchamia hamulec na wale przeniesienia, drugi za§ —
wyltgcznie hamulec kot tylnych. Kabina Kierowcy jest bardzo staran-
nie wyposazona; na desce rozdzielczej znajduje sie caty szereg przy-
rzagdéw kontrolnych.
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,,Chenard, Walcker"

Doskonaty wzér matego wozu uzytkowego wystawita firma ,,Che-
nard Walcker". Samochod ten posiada dwucylindrowy, dwusuwowy,
chtodzony wodg silnik o horyzontalnym uktadzie cylindrow. Srednica

Rys. 11. Tylny most samochodu ,,Somua“

cylindra i skok ttoka wynoszg 85 x 90 mm, stosunek sprezania — 6,8:1,
moc — 25 KM przy 3500 obr./min. W silniku zastosowano alumi-
niowe ttoki oraz stalowe tuleje cylindréow. Wat korbowy wsparty jest
na czterech tozyskach kulkowych oraz dwoch rolkowych. Rozdzielacz
napedzany jest za pomocg pary hyperboloidalnych ko6t zebatych od
watu korbowego. Swiece zaptonowe zostaty umieszczone pionowo; ko-
mory spalania posiadaja korzystny ksztatt potkuli. Gaznik opadowy
typu ,,Solex* umieszczony zostat w $rodkowej czesci bloku, podczas
gdy pradnica jest wsparta na specjalnej podstawie aluminiowej, przy-
nitowanej do gornej potowy miski olejowej.

W catosci zesp6t napedowy samochodu stanowi doskonale pod
wzgledem technicznym rozwigzang cato$¢. W praktyce znajduje on
zastosowanie do matych samochodéw osobowych i lekkich ciezardwek.

Samochdd z opisanym silnikiem zaprezentowany na wystawie
genewskiej posiadat naped na przednie kota oraz trzybiegowa skrzynke
przektadniowa tworzac jeden z najlepszych typéw tego rodzaju samo-
chodow. :

,,.Unie"
Obydwa typy samochoddéw wystawionych przez zakiady ,,Unic*,
tak 5- jak 7-tonowy, posiadaty silnik Diesla. Samochéd 5-ténowy
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byt zaopatrzony w silnik 4-cylindrowy, 7-tonowy za$ w silnik 6-cy-
lindrowy; oba silniki posiadaty jednakowg S$rednice cylindra i skok
ttoka wynoszace 118 x 150 mm. Silniki Diesla produkcji ,,Unie" odzna-
czajg sie specjalnymi rozwigzaniami konstrukcyjnymi, roznigcymi je
zasadniczo od innych produkowanych we Francji tego rodzaju silni-
kow. Skrzynka przektadniowa stanowi jedng cato$¢ z silnikiem.
W wigkszych modelach ,,Unica", np. w 7-tonowym, oprécz przektadni
normalnych dodano jeszcze 2 pomocnicze, co w'sumie stanowi 8 bie-
géw przednich i 2 tylne.

Obydwa modele ,Unica" tak 5- jak i 7-tonowy wyposazone
sg w hamulce ,,Westinghausa" dziatajgce na zasadzie sprezonego po-
wietrza. Na zwrdcenie uwagi zastuguje zastosowanie w modelu
wiekszym tarczowych, chtodzonych wodg hamulcoéw ,,Westinghausa”,
osadzonych na wale przeniesienia. Hamulce te sg przeznaczone do
uzytku podczas jazdy w terenach goérzystych oraz przy szczeg6lnie
ciezkich tadunkach.

Rys. 12. Srodkowy hamulec ,.Westinghausa“ na samochodzie ,.Unic*

,.Berliet”

Zaktady ,,Berliet" wystawity cztery modele, z ktérych jeden byt
36-0sobowym autobusem, trzy za$ pozostate samochodami ciezarowymi
0 ciezarze uzytkowym 5, 7 i 10 ton. Wszystkie cztery modele za-
opatrzone byly w silniki Diesla, wyprodukowane przez zaktady ,,Ber-
liet" i wyrdzniajgce sie tym, iz cylindry ich byly odlane parami.
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Rys. 13. Konstrukcja tarczowego hamulca ,,Westinghausa"
chtodzonego woda

Model 10-tonowy posiada silnik ,,Berliet" typu ,,Ricardo Comet"
0 pojemnosci 10 850 cm3 i 0 mocy 120 KM przy 1600, obr./min. W modelu
tym zastosowano czterobiegowg skrzynke przektadniowa.

Rys. 14. Tylny most ,,Berlieta”

Mechanizm réznicowy samochodow ,,Berliet” (patrz rys. 14) rézni
sie nieco od innych rozwigzan zastosowaniem skosnych oraz hyper-
boloidalnych kot zebatych. Obudowa tylnego mostu jest wykonana
z odlewu stalowego.

,,Bernard"

Firma ,,Bernard" przedstawita, zwiedzajagcym wystawe, 10-tonowy
model samochodu z 6-cylindrowym silnikiem zaopatrzonym w spre-
zarke umieszczong w przedniej czesci bloku cylindréw. O$ sprezarki
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stanowi jednocze$nie obsade dla wietrznika. Caty ten zesp6t nape-
dzany jest przez podwdjny pasek klinowy przerzucony réwnocze$nie
przez koto pasowe pradnicy. Srednica cylindra i skok tloka wynosza
— 180x 152 mm, pojemnos$¢ cylindrow nieco ponad 8 1, moc 105 KM
przy 1700 obr./min. Cylindry zgrupowane sa w dwie sekcje po trzy
sztuki kazda. Wat korbowy obraca sie w 7 tozyskach gtownych.
W silniku zastosowano nowoczesne ttoki aluminiowe, zawory zas
umieszczono w glowicy.

Rys. 15. Silnik ,,Bernard" ze sprzegtem i skrzynka przektadniowg

Pieciobiegowa skrzynka przektadniowa o trzech biegach syn-
chronizowanych stanowi jeden zespot z silnikiem.

Przerobiony ,,Ford"

Ciekawe rozwigzanie przerébki 4-tonowego samochodu ,,Ford" na
woz 10-tonowy pokazuje firma , Thornton". Kadtub tylnego mostu
jest uzyty jedynie jako usztywniacz ramy. Samochdd posiada nowy
tylny most zaopatrzony w podwojny reduktor obrotow, przy tym
nowy wat napedowy z uniwersalnymi przegubami przebiega znacznie
wyzej niz stary.

Wzmocnienie ramy oraz zawieszenie i resorowanie sg catkowicie
wykonane przez firme ,,Thornton". Przer6bki sg uwidocznione na rys.
17 przez zaznaczenie biatym kolorem.
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Rys. 16. Skrzynka przektadniowa samochodu ,,Bernard"

Rys. 17. Przerobiony Ford
,,.Delahaye”

Roéwniez nalezagcym do najlepiej konstrukcyjnie rozwigzanych
modeli jest 5-tonowy ,Delahaye” z szeSciocylindrowym, goérno-zawo-
rowym silnikiem o pojemnosci 3,5 1 i mocy 80 KM przy 3000 obr./min.
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Jedynym szczegdtem konstrukcyjnym, wyr6zniajgcym ten samo-
chéd oryginalnoscig rozwigzania — jest pochyte umieszczenie skrzynki
przektadniowej (rys. 18), co w polaczeniu z silnym wysunieciem jej
do przodu znacznie utatwia kierowcy zmiane biegow.

Rys. 18. Pochyto osadzona skrzynka przekfadniowa ,.Delahaye”

Dziwi¢ sie jedynie nalezy, iz ten doskonaty sposéb nie znalazt
szerszego zastosowania wsrdd innych samochoddéw. Na skutek znacz-
nego wysuniecia do przodu skrzynki przektadniowej musiano uzy¢
watu przeniesienia niespotykanej na ogét dtugosci. Celem zwiekszenia
odpornosci watu na skrecenie — zaopatrzono go w trzy uniwersalne
przeguby oraz zatozyskowano w otworze Srodkowego usztywniacza
ramy. Mechanizm roznicowy samochodu posiada sko$ne kota zebate.

Tylne zawieszenie stanowig poteliptyczne resory z umieszczonymi
nieco wyzej resorami pomocniczymi. W samochodzie zastosowano
hamulce prézniowe ,Westinghausa".

,,Rochet Schneider"

Samochodem o niespotykanie poteznych rozmiarach jest ,,Cen-
taur-465" produkcji zaktadéw ,,Rochet-Schneider" z silnikiem Diesla
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0 mocy 120 KM. Silnik posiada 6 cylindrow o s$rednicy i skoku ttoka
115x150 mm i o tgcznej pojemnosci cylindrow — 9.348 cma.

Kazdy cylinder jest zaopatrzony w 1 zawor wylotowy i dwa
wlotowe, poruszane przez popychacze, umieszczone w glowicy. THoki
zastosowano aluminiowe.

Szesciobiegowa skrzynka przektadniowa stanewi jedng catosc
z silnikiem. Wat korbowy sktada sie z dwdch czesci i posiada uni-
wersalne przeguby.

Rys. 19. Tylny most z podwojnym reduktorem samochodu ,,Rochet —
Schneider”

»Centaur-465“ moze by¢ wyposazony w zaleznosci od przeznacze-
nia w 4 albo 6 kot. Typ szesciokotowy posiada naped jedynie na kota
tylne. Zawieszenie stanowig poteliptyczne resory. Przy zawiesze-
niu tylnym zastosowano réwniez resory pomochicze umieszczajac je
powyzej mostu.

,»Tubauto”

Konstruktorzy ,, Tubauto" nie zawahali sie zejs¢ z utartych szlakéw
budowy samochoddéw. ,, Tubauto™ jest 38-osobowym autobusem z dwoma
czterocylindrowymi silnikami Diesla (rys. 20). Kazdy z silnikow po-
siada S$rednice cylindra i skok ttoka 83x99 mm, tak iz tgcznie pojem-
no$¢ obydwu wynosi 4.285 cm3. Obydwa silniki umieszczono poprzecznie'
do ramy na samym tyle podwozia.
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,Delaunay-Belleville*

Firma ,,Delaunay - Belleville* wystawita niespotykanie dtugi,
szesciocylindrowy silnik, stanowigcy cato$¢ wraz ze sprzegtem
i skrzynka przektadniowa typu ,,Cotal".

Miske olejowg silnika z ptaskimi, wystajgcymi brzegami z obu
stron wykonano z aluminium. Na lewym brzegu zmontowano w je-
dnej linii pompke wodng, 12-woltowg pradnice systemu ,,Marchal-Van-
canson" oraz rozdzielacz napedzany przednim koncem watu korbo-
wego. Po prawej stronie umieszczono gaznik typu ,,Solex*“.

Silnik ten 0 mocy 60 KM przy 2000 obr./min. przeznaczony jest
dka dalekobieznych autobusow.

Samochody elektryczne

Na wystawie wystgpito rowniez Kilka firm przedstawiajgc mate
samochody elektryczne. Jedna z nich ,Sovel® przedstawita 2 typy.
Pierwszy, znany pod nazwa ,EM“, posiada najwyzszg szybkos¢ 12
mil/godz., przy czym zasieg samochodu na jednym tadowaniu baterii
akumulatoréw wynosi 30—40 mil. Zespot napedowy samochodu sta-
nowi 80 akumulatorow typu nikiel-kadmium umieszczonych pomiedzy
siedzeniem Kierowcy a tylnym mostem. Kazde koto posiada wiasny
naped z oddzielnego silnika za pomocg reduktora osi. Na rys. 21 widac
spos6b umieszczenia silnikow pomiedzy tylnymi kotami.

Rys. 21. Umieszczenie silnikdw elektrycznych na samochodzie
Sovel—EM*“
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Drugim przedstawionym modelem byt ,Sovel-BS“, znacznie-
wiekszy od poprzedniego i rozwijajacy szybkos¢ 18 mil/godz. Jed-
nakze zasieg tego samochodu na jednym tadowaniu jest niewiele'
wiegkszy od zasiegu samochodu poprzedniego.

Typ ,,BS" jest zaopatrzony w jeden duzy silnik umieszczony, jak
wida¢ na rys. 22, poza tylnym mostem.

Rys. 22. Umieszczenie silnika elektrycznego w samochodzie ,,Sovel—BS*

Obydwa typy posiadajg hamulce na wszystkie Cztery kota. Za-
wieszenie stanowig poteliptyczne resory.
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SPORT SAMOCHODOWY

JANUSZ REGULSKI
wiceprezes Automobilklubu Polski

Automobilizm jako sport

Sport automobilowy, jego cele, zadania i potrzeby tak mocno
splatajg sie z zyciem i rozwojem catego automobilizmu, ze, aby zrozu-
mie¢ jego istote — nalezy rozpocza¢ od historii automobilizmu.

W 1802 r. Ryszard Trevetschik wybudowat pierwszy pojazd me-
chaniczny; byt to trycykl o formie pajgkowatej napedzany kottem
parowym umieszczonym w tylnej czesci pojazdu. W ciagu nastepnych
20 lat pojazd ten nie znalazt zadnego zastosowania. Dopiero w 1824 r.
do sprawy tej powrdécono w Anglii. Wybudowano tam mianowicie kilka
podobnych pojazdéw, przy czym ciezar kazdego pojazdu wynosit okoto
4 ton. Nastepnie za pomocg tych pojazdoéw uruchomiono statg komu-
nikacje pasazerskg miedzy miastami Gloucester a Cheltencham osig-
gajac fantastyczng szybko$¢ 15 km na godzing. Komunikacja ta wy-
wotata powszechne zgorszenie oraz gwattowny sprzeciw przewoznikéw
konnych, wskutek czego ,,niesamowite" pojazdy zostaty szybko wyco-
fane z uzycia. Jedynym pozytywnym wynikiem tego faktu byt wzmo-
zony rozwdj kolei zelaznych.

Mimo to idea pojazdu mechanicznego przystosowanego do jazdy
po drogach bitych nie zostata zarzucona; zwolennicy jej dziatali
w dalszym ciggu i w 1861 r. uzyskali pozwolenie na ruch lokomotyw
po drogach bitych. Jednakze i tym razem zacofanie zwyciezyto, bo juz
w 4 lata pozniej lzba Gmin wydata ustawe, ktéra nakazywata, azeby
przed kazdym pojazdem parowym szedt cztowiek z czerwong flaga
(maksymalna szybko$¢ 4 mile na godzine).

Nastepuje znéw dtugi okres bezskutecznej walki. W 1881 roku
Sad Kroélowej definitywnie wyjasnia, ze przepis ten dotyczy wszelkich
pojazdow samochodowych nie wyltgczajgc nawet trycykli. Rozwijac
sie wiec mogly w tym czasie jedynie ciezarowe wozy parowe, nato-
miast wozy osobowe zniklty prawie catkowicie. Z okresu tego poza
ideg bezkonnego pojazdu drogowego pozostaty jedynie piekne sztychy
angielskie przedstawiajace w przer6znych fantastycznych formach
ten nowy pojazd.

Woynalezienie w r. 1885 silnika spalinowego dokonato rewulucyj-
nego przewrotu w dziedzinie rozwoju samochodu. Anglik August
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Butler buduje trycykl zaopatrzony w silnik spalinowy. W pare mie-
siecy pjzniej znakomity technik Gotlieb Daimler konstruuje praw-
dziwy silnik benzynowy, a w 2 lata potem Francuz Levassor zastoso-
wuje ten silnik do napedu pojazdéw i stwarza w ten sposéb pierwszy
prototyp dzisiejszego samochodu.

Nalezy podkreslic, ze niematg role w tym wypadku odegrat
zwykly przypadek: silnik genialnego Daimlera poczatkowo nie wzbu-
dzit zadnego zainteresowania; wynalazca prébowat go co prawda za-
stosowa¢ do bicykla, potem do todzi, jednak bez realnych wynikéw.
W roku 1887 podczas miedzynarodowej wystawy w Paryzu urucho-
miono na Sekwanie 16dz zaopatrzong w silnik Daimlera. Wowczas
wiasnie Levassor, wspotwiasciciel firmy produkujacej maszyny do
obrébki drzewa, wpadt na pomyst, aby zastosowac ten silnik do po-
jazdu drogowego.

Po krotkich miesigcach pracy stwarza on prototyp samochodu
i trzeba tu podkresli¢, ze stworzony przez niego uktad przeniesienia
od skrzynki przektadniowej do urzadzenia réznicowego — jako sche-
mat, przetrwat do dnia dzisiejszego.

Ojcem wiec samochodu, jak to nawet Anglicy przyznajg — jest
Levassor, a firma Panhard-Levassor stopniowo porzuca dotychczasowg
produkcje stajgc sie z czasem czotowym producentem samochoddw.

Wynalazek ten najwieksze zainteresowanie budzi we Francji.
Swiat techniczny pracuje z zapatem, zdobywa pienigdze od licznych
protektoréw na doswiadczenia, wynalazki i ulepszenia. Zdobycze
praktyczne na razie sg niewielkie. Gdzieniegdzie na drogach zaczety
sie co prawda pojawia¢ huczace, strzelajgce i dymigce wolanty czy
bryczki — budzac wsrdd ludnosci zdziwienie i przerazenie. W Anglii
cztowiek z czerwong chorggwig nadal stoi na strazy spokoju oby-
wateli, az dopiero w 1896 r., czyli po 31 latach zdotano go usung¢ przez
skasowanie przepisow z 1865 r.

Prébna jazda samochodowa zorganizowana w 1894 r. przez po-
pularne pismo paryskie ,,Petit Journal“ na trasie Paryz—Rouen budzi
entuzjazm opinii publicznej dla pojazdu mechanicznego i dla nowego
sportu, jakim jest automobilizm.

Juz w nastepnym roku zorganizowano pierwsze wyscigi samocho-
dowe na olbrzymig na owe czasy skalg, na trasie Paryz—Bordeaux
i z powrotem, co stanowito dystans 1200 km. Zwyciezca osigga fanta-
styczng szybkos$¢ przecietng — 24 km na godzinge. Wyscigi te byly
momentem przetlomowym w dziedzinie automobilizmu. Ws$réd roz-
entuzjazmowanych uczestnikéw i organizator6w rodzi sie mys$l stwo-
rzenia pierwszej organizacji spoteczno-samochodowej Automobilklubu
Franciji.

W $lad za Francjg idg kraje Zachodu i w kilka lat pdzniej po-
wstaje Zwigzek Miedzynarodowy Klubéw Automobilowych z siedzibg

11. Przeglad Samochodowy
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w Paryzu. W klubach tych jednoczg sie i koncentrujg wszyscy entuz-
jasci automobilizmu tworzac osrodki walki o postep w tej dziedzinie.

Na uroczystosci 25-lecia tego Zwigzku miatlem zaszczyt repre-
zentowa¢ Automobilklub Polski, ktory réwniez jest jednym ze star-
szych klubéw europejskich, gdyz powstat juz w roku 1909 pod nazwa
»Warszawskie Towarzystwo Automobilistow".

Od chwili wyscigu Paryz—Bordeaux idea sportu automobilowego
zaczela zatacza¢ coraz szersze kregi.

W okresie nastepnych 12 lat sport automobilowy rozwija sie zy-
wiotowo i dziata jak taran rozwalajgcy mur chinski, ktéry wcigz
jeszcze oddzielat samochod od spoteczenstwa.

W 1900 roku znakomity protektor postepu technicznego — Gordon
Benette inicjuje doroczny wyscig samochodowy ustanawiajgc zasade,
ze do wyscigu tego klub automobilowy kazdego kraju moze zapisac
trzy samochody wyprodukowane catkowicie u siebie w Kkraju.

Zasada ta posiada olbrzymie znaczenie i wywiera wielki wplyw
na dalszy rozwd¢j automobilizmu. Powstaje zaczatek formuty wysci-
géw miedzynarodowych majacej na celu narzucenie konstruktorom
kierunku postepu technicznego.

Formuta miedzynarodowa okreslajgca warunki techniczne, jakim
muszg odpowiada¢ samochody biorgce udziat w wysScigach miedzy
narodowych, opracowywana stale przez Miedzynarodowg Komisje
Sportowg z gory na pewng ilos¢ lat, stanowi¢ bedzie odtad regulator
technicznego rozwoju samochodu. Wytwarza sie tu swoista, 0 zupetnie
specjalnym charakterze kooperacja konstruktorOw ze sportowcami.

Sportowcy sg tymi, ktérzy wprowadzajg w zycie i dopasowujg do
konkretnych wymogow wynalazki konstruktoréw.

W pierwszych 2 latach istnienia pucharu Gordon-Benetta w 1900
i 1901 r. zdobywajg go bezapelacyjnie Francuzi. Anglicy sa jeszcze
nadal ograniczeni w swoim rozwoju; wprawdzie zniknagt juz z drog
cztowiek z czerwong choragwig, ale prawo angielskie nie pozwala
zamyka¢ drog i ogranicza¢ swobdd obywatelskich, a zatem wyscigi nie
moga sie tam odbywad.

Pomimo to w 1902 r. Anglik Edge na samochodzie produkcji an-
gielskiej ,,Napier", na trasie Paryz—Wieden, zdobywa puchar Gordon-
Benetta.

Pod wrazeniem tego sukcesu angielscy automobilisci uzyskujg
w parlamencie prawo zamkniecia niektorych drog w Irlandii w celu
urzgdzania wyscigéw. Jesli uswiadomimy sobie, ze fakt ten ma miejsce
w konserwatywnej Anglii u progu XX wieku, to zrozumiemy, jak
olbrzymi wptyw i site przebojowg w stosunku do opinii publicznej
miat sport automobilowy.

W pierwszych wyscigach urzadzonych w Anglii w 1903 r. palme
zwyciestwa uzyskuje niespodziewanie samochdd ,,Mercedes" wypro-
dukowany przez fabryke Daimler.
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Fakt ten nabiera wielkiego znaczenia dla dalszego rozwoju auto-
mobilizmu.

Francuzi stojacy dotad na czele postepu w dziedzinie automo-
bilizmu goragczkowo pracujg nad ulepszeniem swoich typéw, jednakze
nie chcg i8¢ po linii rozwigzan technicznych wskazanych przez nie-
miecka fabryke. Anglicy natomiast btyskawicznie adoptujg nowy
model, a poniewaz sg w posiadaniu najlepszych stali i stopow,
szybko uzyskujg przewage konstrukcyjng. Wprowadzaja oni nowe
ulepszenia, jak wielotarczowe sprzegto i wymienne kota (co pozwala
zaopatrzy¢ samochdd w kota zapasowe), a wreszcie konstruujg silnik
6-cylindrowy.

W wysScigach o puchar Gordon-Benetta, w latach 1906—1908, za-
czyna przejawia¢ sie nowa mysl: wprowadzono po raz pierwszy ogra-
niczenie zuzycia benzyny oraz pojemnosci cylindrow. Jest to pierwszy
krok w Kkierunku upraktycznienia samochodu.

Anglicy nie majac moznosci organizowania na wiekszg skale za-
wodéw sportowych na drogach publicznych wpadajg na pomyst wy-
budowania toru wyscigowego, ktéry by uniezaleznit ich od przepisow
drogowych i nie hamowat ich pracy nad rozwojem samochodu.

W ten sposéb powstaje w 1907 r. pierwszy w Swiecie tor samo-
chodowy w Brookland. W $lad za Anglikami idg Amerykanie budujac
wspaniaty tor w Indianopolis.

W tym okresie walki sportu o rozwoj i popularyzacje samochodu
— u nas w Polsce nie byto jeszcze mowy o automobilizmie.

Od 1910 r. samochod zyskuje znacznie na popularnosci i wchodzi
w krag uzytkowania we wszystkich wiekszych miastach Zachodu.
Pojawiajg sie dos¢ licznie taksOwki a nawet tzw. wowczas omnibusy
silnikowe. Przykitad w tym kierunku data Anglia, gdzie pierwsze ta-
ksowki pojawity sie juz w 1903 r,, a z chwilg wprowadzenia licznikow,
co Anglikom niezmiernie sie podobato, liczba ich gwattownie zaczeta
rosngé. Praktyczni Anglicy juz wowczas wyliczyli, ze zwiekszenie
szybkosci pojazdu tylko o 5 mil na godzine réwna sie poszerzeniu ulic
w dwadjnasob.

W 1910 r. po raz ostatni rozegrano wyscig samochodowy o na-
grode Gordon-Benetta i w ten sposéb zakonczono 10-letni okres
istnienia tych wyscigow. Statut tych wyscigow, jak powiedziatem wy-
zej, wymagat, azeby kraj byt reprezentowany co najwyzej przez
3 samochody wiasnej produkcji. Nie podobato sie to Francuzom, gdyz
w ten poséb nawet kraje o matym rozwoju produkcji samochodowe]
miaty te same szanse co kraje o wielkim przemysle. Od 1911 r. wpro-
wadzono ,,Grand Prix“ Automobiloklubu Francji. W zawodach tych
nie kazdy kraj, lecz kazda fabryka miata mozno$¢ wystawienia 3 sa-
mochodoéw. Nie bylo wiec juz zespotdbw narodowych lecz zespoty
fabryczne.
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Podczas pierwszej wojny Swiatowej rozwoj przemystu samocho-
dowego posungt sie gwattownie naprzéd. Okres wojny popularyzuje
samochod i wprzega go do codziennej pracy.

Sport automobilowy w 1921 r. zaczyna znéw zy¢ petnig rozmachu.
Przodujg tu — Ameryka, Francja i Anglia. Kluby automobilowe dazg
energicznie do przystosowania samochodu do pracy codziennej i do
pokierowania jego rozwojem tak, azeby mogt sie sta¢ popularnym i po-
zytecznym dla szerokich mas.

Role wedzidta odgrywa tu formuta miedzynarodowa, do ktorej
Miedzynarodowa Komisja Sportowa wprowadza dalsze zmiany. Ogra-
nicza ona gorng granice pojemnosci cylindréw, wyznacza dolng i prze
widuje maksymalny ciezar samochodu. Najdalej w tym kierunku idzie
Francja. Stopniowo obniza litraz samochodéw dopuszczanych do
wyscigéw tak, ze w 1926 r. we francuskim ,,Grand Prix“ obowigzywaty
juz silniki o pojemnosci 1,5 L

Wobec tych ograniczern konstruktorzy szukajg nowych rozwia-
zan: pojawia sie sprezarka oraz zaczyna sie stosowanie specjalnych
mieszanek paliwnych nie majgcych prawie nic wspdlnego z paliwem
uzytkowym.

I znéw wkracza Miedzynarodowa Komisja Sportowa ustalajac
paliwo (SciSle okre$long mieszanke) i minimalny ciezar samochodu
(750 kg bez kot zapasowych, opon, paliwa i wody).

Sprezarka, ktorej przepowiadano olbrzymie zastosowanie w zyciu
praktycznym, sprawita zawod. Nie wyszta ona poza ramy wozow
sportowych czy tez wyscigowych. Totez po wojnie do formuty mie-
dzynarodowej wprowadzono réwniez samochody bez sprezarek o po-
jemnosci do 4,5 L

W roku ubiegtym na miedzynarodowej komisji sportowej, w Kkto-
rej bratem udziat jako przedstawiciel Automobilklubu Polski, ustalono
formute miedzynarodowa na lat 5, czyli do 1951 r., zakreSlajagc w ten
sposob Kierunek rozwoju samochoddw.

W tym okresie do roku przysztego obowigzywa¢ beda 3 rodzaje
paliw, natomiast od 1949 r. paliwo bedzie dowolne a ciezar wozu nie-
ograniczony.

W ten spos6b mysl konstruktorow pchnieto w kierunku wyszu-
kania najdogodniejszego paliwa oraz najdogodniejszego ciezaru wozu.

Pojemnos¢ silnikdw pozostaje ta sama, tj. 15 1 ze sprezarkg i do
45 1 bez sprezarki.

Formuta miedzynarodowa ma oczywiscie wptyw tylko na wozy
wyscigowe. Obecnie czynione sg starania w kierunku znalezienia
formuty réwniez i dla wozéw sportowych. Jednakze nawet istniejgca
formuta wywiera ogromny wptyw na konstrukcje wozu uzytkowego,
gdyz jasne jest, ze silnik wysScigowy jako pionier toruje droge po-
stepu silnika zwykiego.
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Kodeks sportowy, wydany przez Miedzynarodowg Komisje Spor-
towg bezposrednio po pierwszej wojnie Swiatowej i ulegajgcy zmianom
w miare rozwoju samochodu, trzyma w Scistych karbach organizacyj-
nych caty sport samochodowy we wszystkich jego przejawach.

W karbach tych nie wszyscy automobilisci moga sie zmiescic; sg
fanatycy, dla ktérych szybkos$¢ jest jedynym i wytgcznym celem.

W ten spos6b obok zorganizowanego sportu samochodowego
istnieje szereg zawrotnych rekordéw szybkosci, ktére, pomimo ze nie
sg osiggane na sambchodach normalnej konstrukcji, fascynujg caty
Swiat i odgrywajg rowniez wazna role w rozwoju automobilizmu.
I tak np. w 1902 r., kiedy samochody zwykte nie przekraczaty szybkosci
60 km na godzine, rekord Serpoletta osiggniety w Nicei na dystansie
1 km wynosit przeszto 120 km na godzine. W 7 lat p6zniej w 1909 r.
na torze wyscigowym w Brookland-Hemery na samochodzie ,,Benz“
przekracza 200 km na godzinge. Po wielkiej wojnie Thomas na
»Detadge" w 1924 r. osigga 230 km na godzing, a potem rokrocznie,
a czasem i co pare miesiecy, rekord ten rosnie zawrotnie dochodzac
w 1938 r. do 575 km na godzine.

Historia rozwoju samochodu, ktorg tu pobieznie nakreslitem,
wykazuje jasno, ze automobilizm zawdziecza swdj rozwo6j w ogromnej
mierze sportowi automobilowemu.

Sport samochodowy daje mozno$¢ dokonywania préb, jakich zadne
laboratoria nie sg w stanie przeprowadzi¢, wykazuje zalety i wady
kazdego wozu, stanowi pole doswiadczalne dla wszystkich pracow-
nikéw automobilowych, a poza tym dziatajagc na psychike szerokich
mas, stanowi przepotezny $rodek propagandy motoryzacji.

Kraje posiadajace rozwiniety przemyst samochodowy przede
wszystkim propaguja wyscigi, gdyz szybkos¢, jak powiedziatem, jest
najwiekszym, magnesem dla mas i propagatorem postepu automo-
bilowego.

Kraje, ktore nie posiadajg wiasnej produkcji i skazane sg na
import samochodéw, interesujg sie przede wszystkim wytrzymatoscia
samochodu oraz jego przydatnoscig do warunkéw wewnetrznych i dla-
tego organizujg wszelkiego rodzaju préby wytrzymatosci, czesto na
wielkg skale.

Do tych ostatnich nalezy Polska. Nas interesuje w pierwszym
rzedzie samochdd szybki, ale réwniez i wytrzymaty, jednym stowem
samochod uzytkowy.

Dlatego tez Automobilklub Polski od wielu lat organizuje rok-
rocznie miedzynarodowe raidy diugodystansowe, potaczone z réznymi
prébami dajagcymi szczeg6towg analize funkcjonowania i przydatnosci
kazdego wozu. Roéwnoczesnie raidy sg wielkg szkotg dla kierowcow.

Wielka préba raidowa ma réwniez duze znaczenie dla wojska.
DazyliSmy zawsze do tego, azeby w raidach braty udziat ekipy
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wojskowe, co nam sie parokrotnie udato. Raidowe przygotowanie
wozu — to przygotowanie bojowe wymagajgce przemyslenia wszyst-
kich szczegdtow oraz zadan jakie oczekujg kierowce i samochdd.

OrganizowalisSmy w latach przedwojennych i teraz bedziemy
organizowa¢ wyscigi samochodowe — oczywiscie nie na skale za-
chodnig, bo ta nam jest niepotrzebna. Chodzi nam raczej o wyscigi
popularne, ksztatcgce kierowcow i skupiajgce uwage duzych mas
widzéw na samochodzie.

Poza organizacjg sportu, ktéry uwazamy nie za cel sam w sobie,
lecz za $rodek prowadzacy do rozwoju motoryzacji, — Automobilklub
Polski ma jeszcze inne wazne zadania do spetnienia a przede wszyst-
kim zjednoczenie catego Swiata automobilowego i jak najszerszych
mas zwigzanych czy to praca, czy sympatig z samochodem.

Rozw¢j turystyki krajowej i miedzynarodowej, wspotdziatanie
w kierunku organizacji ruchu, szkolenia miodziezy i doskonalenia sie
tudzi pracy w dziedzinie motoryzacji — uzupeiniajg te zadania.

Stanowi to ogromny i wazny zesp6t prac spotecznych, tym waz-
niejszy u nas w Polsce, ze stoimy dopiero u progu rozwoju motoryzaciji.

Rola wojska w tej dziedzinie ma wielki ciezar gatunkowy i dla-
tego pragnieniem naszym jest by¢ w jak najblizszym kontakcie
z wojskiem, we wspoipracy organizacyjnej, technicznej i duchowej
nad rozwojem automobilizmu polskiego.

746



X1 Miedzynarodowy Raid
Automobilklubu Polski

Odradzajaca sie po stratach zadanych jej przez wojne i okupacje
niemieckg tnotoryzacja polska data jeszcze raz wyraz swej preznosci
w X1l Miedzynarodowym Raidzie Automobilklubu Polski.

Ten pierwszy po wojnie zorganizowany na duzg skale raid sa-
mochodowy wykazat, iz polski sport automobilowy, mimo ran zada-
nych mu przez okupanta i trudnej sytuacji powojennej, szybkimi kro-
kami podaza naprzdd.

W raidzie wzieto udziat 51 samochoddéw, ktore podzielono na pieé
kategorii.

Rozpoczecie raidu stanowito przyjecie samochoddw przez komisje
techniczng oraz préby: rozruchu silnika i szybko$ci przy starcie na
trasie 1 km. W prébie tej zwyciezyt znany as sportowy W. Rychter
na wozie nr 60 osiggajac szybkos¢ 1164 km.

Trasa raidu wynoszaca 2650 km podzielona zostata na cztery etapy,
z ktoérych:

— etap pierwszy: Warszawa — Gdynia— Ustka (875 km) zakon-

czyto 48 wozow;

— etap drugi: Szczecin — Szklarsk-a Poreba (637 km) zakonczyty
44 wozy,

Przed startem do trzeciego etapu odbyta sie proba zrecznosci,

w  ktérej zwyciestwo odnidst Wereszczynski (Katowice) na ,MG",
osiggajac czas 32 sek.;

— etap trzeci: Szklarska Poreba — Zakopane (560 km) zakonczyto
41 wozow. Przed rozpoczeciem czwartego i ostatniego etapu
odbyta sie w Zakopanem préba zrywu i hamowania, w ktorej
najlepszy wynik 22 sek. osiagnat Wierzba na ,,Lancii";

— na trasie czwartego etapu odbyta sie przed Falentami jeszcze
jedna proba szybkosci po drodze ptaskiej bez rozbiegu (39 ma-
szyn). Najlepszy czas (44 sek.) osiggneli Ripper na ,,Bugatti”
i po raz wtéry Wierzba na ,,Lancii".
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W Warszawie dn. 20.06 miata miejsce ostatnia préba (zrywu,
hamowania i jazdy tytem), ktérej zwyciezcg zostat ,Willys", doskonale
prowadzony przez obsade: Z. Andrzejewski i J. Lutostawski (Gdynia).

Zakonczenie raidu odbyto sie w sobote 21.06 w Kasynie Oficerskim
w Warszawie. Dyr. Departamentu Komunikacji i tacznosci CUP —
St. Askenas w przemoéwieniu wstepnym dziekowat uczestnikom ra-
idu oraz jego organizatorom i zyczyt kierowcom, azeby juz po uptywie
najblizszych trzech lat mogli startowa¢ na polskich samochodach, po
czym nastgpito rozdanie nagréd.

W dalszym ciggu uroczystosci gtos zabrali dyr. Grodecki z Cen-
tralnego Zarzadu Motoryzacji, wiceprezes Zarzadu Zwigzku Zawodo-
wego Transportowcow Dolinski oraz w imieniu zawodnikéw oh.
Charlak.

W raidzie wzieta réwniez udziat ekipa wojskowa na samochodzie
~GAZ-67" w skladzie: ptk Sawczyk, kpt. Wasilewski.

Obsada wojskowa przebyta wszystkie cztery etapy raidu w prze-
pisowym czasie osiggajac ogoélne uznanie kierownictwa raidu tak dla
swych umiejetnosci fachowych jak i dla samochodu ,,GAZ-67".

Jedynie w prébach szybkosci oraz zrywu obsada wojskowa
uzyskata nieco stabsze wyniki od najlepszych zawodnikéw raidu, a to
z powodu gorszego zrywu typowo terenowego samochodu-ciggnika,
jakim jest ,,GAZ-67".

Udziat ekipy wojskowej w raidzie posiada dla wojska donioste
znaczenie, poniewaz jeszcze raz zostalo udowodnione, iz samochdd
.GAZ-67" jest doskonatym wozem terenowym mogacym sprosta¢ naj-
ciezszym warunkom drogowym. Raid wykazat dobitnie, iz *GAZ-67
jako samochdd terenowy doskonale odpowiada warunkom polskim
i stanowi wysokg klase samochodu przewyzszajagc w wielu wypadkach
popularnego ,,Willysa".

W zwigzku z doswiadczeniem, nabytym przez ekipe wojskowg
w prowadzeniu ,,GAZ-67" na tak dtugiej trasie i w réznych warunkach
terenowych i drogowych, kierowca samochodu kpt. Wasilewski przed-
tozyt projekt pewnych ulepszen, ktore jego zdaniem jeszcze bardziej
podniosg sprawno$¢ techniczng samochodu i utatwig jego obstuge.

Projekt ten podajemy ponizej:

1. Nalezy utatwi¢ dostep do komory zaworowej przez wyciecie
okienka w prawym btotniku samochodu.

2. Gtadki protektor opon jest nieodpowiedni, poniewaz utatwia
dzieki swym waskim rowkom' przedziurawienie detki przez
najechane gwozdzie i inne ostre przedmioty, a wiec do samo-
chodu ,,GAZ-67" nalezy stosowa¢ opony d protektorze tereno-
wym.

3. Nalezy zwroéci¢ uwage fabryki na jako$¢ wyrobu wszelkich
sprezyn, a w szczeg6lnosci zaworowych i rozrusznika. Materiat
do wyrobu sprezyn jest zbyt kruchy.
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Rys. 1
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Rys. 3.

Rownoczesnie  kpt. Wasilewski radzi  wszystkim  kierowcom
,GAZ-67" oraz oficerom, ktdrych jednostki posiadajg samochody tego
typu, zwraca¢ przy eksploatacji baczng uwage na czeste smarowanie
sworzni zwrotniczych i potagczen drgzkéw kierowniczych. Nieprzestrze-
ganie powyzszej rady powoduje ciezkie obracanie sie kierownicy, co
utrudnia prowadzenie samochodu. Nalezy réwniez zwroci¢ baczng
uwage na smarowanie tozysk piast kot, poniewaz grzejg sie one silnie
przy dtuzszej jezdzie.

Reasumujac wyniki raidu nalezy podkresli¢, iz ta pierwsza po
wojnie préba sit polskiego sportu samochodowego zakrojona na
wielkg skale, mimo pewnych brakéw udowodnita niezbicie, iz nasz
sport samochodowy znajduje sie na doskonatej drodze rozwojowej.
Raid wykazat, iz obok starych aséw przedwojennych rosnie miode po-
kolenie automobilistéw rokujace wielkie nadzieje.

Wydaje sie nam jednak, iz nie do$¢ starannie wykorzystano wy-
niki i doswiadczenia raidu; poniewaz jego celem nie byto jedynie wy-
kazanie umiejetnosci kierowcOw, lecz rowniez ustalenie wartosci pe-
wnych typéw samochodéw i ich przystosowania do naszych warunkow.

Jednakze o tej sprawie Automobilklub nie wspomina, pomimo
iz whasciwy cel raidu zostatby dopiero wowczas osiggniety, gdyby po
jego zakonczeniu zestawiono tabele wozow specjalnie dobrze nadajg-
cych sie do eksploatacji w warunkach polskich. Tabela taka poparta
dos$wiadczeniem raidu stanowitaby bezwzglednie wartosciowy wskaznik
tak dla czynnikow oficjalnych jak i oséb prywatnych.
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Kpt. J. LIDER

Przeglad irydairnictuj tuojskoujjjch
za miesigc lipiec 1947

Lipcowy numer miesiecznika ,,Echo" zwraca uwage przede wszyst-
kim na dwa ,rocznicowe" zagadnienia. W zwigzku z 22 lipca mie-
siecznik wskrzesza artykut wstepny historycznego pierwszego numeru
»Rzeczypospolitej”, ktory ukazat sie w Chetmie Lubelskim 23 lipca
1944 r. pt. ,,WznieSmy serca". Historycznym czasom pierwszych mie-
siecy po wyzwoleniu poswiecony jest réwniez artykut Jerzego Putra-
menta zamieszczony dwa lata temu dn. 12.06.45 r. w ,,Odrodzeniu” pt.
»Pierwsze miesigce".

Druga rocznica, ktéra znajduje swe odbicie na tamach ,,Echa", to
jedenasta rocznica faszystowskiego powstania gen. Franco i poczatku
wojny domowej w Hiszpanii (18 lipca 1936 r.). Na marginesie recenzji
ksigzki Jerzego Borejszy pt. ,,Hiszpania" autor artykutu cytuje waz-
niejsze mysli i fakty z tej ksigzki i naswietla geneze wybuchu wojny
domowej.

W artykule ,,Casos de Espana” Jan Reychman wskazuje jak na
przestrzeni ostatniego poéttorawiecza Polacy trzy razy przelewali krew
na ziemi hiszpanskiej i to w walkach wewnetrznych Hiszpanii (okres na-
poleonski, walki karlistow z legitymistami w latach 30-ych XIX w.,
wojna domowa 1936 —38 r.). Zawsze Polacy mysleli, ze walczg o stu-
szng sprawe, ale mimo to czesto zdarzato sie, ze walczyli o sprawe
niestuszng przeciwko bijgcemu sie 0 swa wolno$¢ ludowi hiszpan-
skiemu. Obecnie nardd polski jest catkowicie po stronie ludu hiszpan-
skiego jeczacego pod uciskiem dyktatury gen. Franco.

Wazne zagadnienia teoretyczno-spéteczne porusza Roman Werfel
w artykule pt. ,lIstota naszego panstwa i problem biurokratyzmu".
Werfel omawia na wstepie dwie koncepcje panstwa i przejecia wiadzy
przez klase robotniczag. Uzasadnia on poglad marksistowski, ze stary
aparat panstwowy przenikniety duchem reakcyjnym, stuzacy intere-
som wyzyskiwaczy, aparat, w ktérym pracujg ludzie SciSle zwigzani
duchowo i materialnie z klasg wyzyskiwaczy — musi ulec likwidacji
i na jego miejscu klasa robotnicza musi zbudowa¢ nowy — stuzacy

751



interesom demokracji. Dalej autor wskazuje na cechy zasadnicze
polskiej ,tagodnej rewolucji”, ttumaczy, dlaczego w naszych warun-
kach nowy aparat panstwowy nie jest aparatem panstwowym tylko
klasy robotniczej, lecz jest aparatem panstwowym catego ludu pra-
cujgcego. Autor porusza jeszcze inne zagadnienia spoteczne, miedzy
innymi niebezpieczenstwo biurokratyzmu i pokazuje, ze skuteczng
walke z biurokratyzmem prowadzi sie od pierwszej chwili powstania
naszego panstwa ludowego i ze data ona juz powazne rezultaty.

Zagadnieniom teoretyczno-ideologicznym poswiecony jest roéwniez
artykut Jakuba Bermana ,,Ksztalcenie ideologiczne — waznym zada-
niem chwili", stanowigcy ustep z przemoOwienia wygtoszonego na
zjezdzie krajowym AZM ,Zycie".

Bardzo bogato reprezentowany jest w numerze dziat korespon-
dencji z zagranicy. W dwodch artykutach omdwiona jest sytuacja we
Wioszech (,,Wiochy kolonig amerykanska" i ,,Niesamodzielna partia™),
nieco dalej przenosza nas artykuty ,,W Indiach” i ,List z Jerozolimy".
Wszystkie te artykuty tak réznorodne, o ile chodzi o ich przedmiot,
maja jedng wspolng ceche: wszystkie one pokazujg nam, jakimi spo-
sobami utrwala sie panowanie polityczne i gospodarcze Stanéw Zjedno-
czonych i Anglii w réznych krajach oficjalnie niezaleznych (Wiochy),
mandatowych (Palestyna) lub tez majgcych otrzymacé niepodlegtosé
(Indie).

Analizie niedawnej przesztosci poswiecone sg dwa artykuty. Ste-
fan Arski omawia ,,Drogi propagandy amerykanskiej w czasie wojny
i po wojnie", a w artykule ,,Koniec oszczerczej legendy" przytoczone
sg wyjatki z pamietnikow Paula Reynaud i gen. Doumence, dotyczace
pertraktacyj pomiedzy Anglia i Francjg a ZSRR w sierpniu 1939
w sprawie zawarcia traktatu wojskowego. Z wypowiedzi bezposred-
nich uczestnikdw rokowan jasno wynika, ze ani rzad angielski, ani
francuski zadnego prawdziwego sojuszu wojskowego ze Zwigzkiem
Radzieckim zawrze¢ nie chcialy, a Polska stanowczo sprzeciwiata sie
wszelkim sugestiom na ten temat.

Ciekawy i roéznorodny materiat zawarty w ,Echu” uzupetnia
kilka artykutbw o ZSRR (,,Kantata o zaporozskiej stali", ,,Zmiany
w terytorialnym rozmieszczeniu radzieckich osrodkéw gospodarczych™,
»,O sytuacji materialnej ludnosci ZSRR"), ciekawy szkic popularno-
naukowy ,Kino przysztosci" i recenzje nowosci wydawniczych. Nowy
numer ,,Echa" wart jest tego, aby go przeczyta¢ od deski do deski.

Nowy (lipcowy) numer ,,Pracy Pol.-Wych." realizuje w dalszym
ciggu te zamierzenia, ktore postawita przed sobg redakcja miesiecz-
nika: jak najwiekszg pomoc metodyczng dla oficerow zar6éwno pol.-
wych. jak i liniowych w ich pracy pol.-wych. Przede wszystkim sg
w nim wyczerpujagco oméwione te zagadnienia, ktore beda myslg prze-
wodnig pracy pol.-wych. w lipcu: rozpoczecie wielkiej kampanii go-
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spodarczej w celu uzdrowienia handlu i trzecia rocznica wyzwolenia..
W miesieczniku znajduje sie obfity materiat pomocniczy w postaci
faktow i cyfr dla zilustrowania biezacych probleméw gospodarczych
(,,Nasz budzet" i ,,Problemy handlu wewnetrznego™). Procz tego w kro-
nice znajduje sie krotki przeglad najwazniejszych wydarzen w kraju
i za granicg, ktére nalezy spopularyzowac¢ wsrod zotnierzy.

Cze$¢ metodyczng otwiera artykut pptk Krawczyca ,,Likwidacja
analfabetyzmu w wojsku”, ktéry podaje zasadnicze wytyczne dla
pracy z analfabetami. Szczeg6lng uwage nalezy zwréci¢ na analfa-
betow wtdrnych, tzn. takich, ktérzy mimo oficjalnie ukonczonych 2-3
klas szkoty powszechnej w rzeczywistosci prawie nie umiejg czytaé
ani pisa¢. Wojsko otrzymato analfabetéw — konkluduje autor — odda
narodowi ludzi uswiadomionych i przygotowanych do zycia umiejg-
cych czyta¢ i pisac.

Dwa artykuly poswiecone sg pracy pol.-wych. w warunkach
¢wiczen i manewrow. W okresie pokojowym c¢wiczenia takie sg na po-
rzadku dziennym wyszkolenia bojowego jednostki i dlatego kazdy
oficer winien zapoznac sie z wytycznymi pracy pol.-wych. w tych wa-
runkach.

Ciekawy materiat przynosi dziat ,Z zycia jednostek”, w ktérym
omowione sg zagadnienia przygotowania oficerow do zaje¢ progra-
mowych i kolportazu materiatéw propagandowych. W ,Wolnej Try-
bunie" znajdujemy artykuty o wymianie doswiadczen pracy pol.-wych.
i 0 planowaniu dnia pracy dowddcy kompanii. Szerokg dyskusje wi-
nien wywota¢ szczeg6lnie drugi temat. W dyskusji tej winni wzigc
udziat i oficerowie wojsk samochodowych.

W lipcu ukazat sie réwniez trzeci numer ,,Naszej Mysli", pisma,
ktére wstepnym bojem zdobyto sobie olbrzymig popularno$¢ wsrod
oficeréw. Nie bedziemy tutaj omawia¢ szczegétowo kazdego- artykutu,
dlatego ze jesteSmy przekonani, iz niemal wszystkie artykuty zostang
przez oficerow przestudiowane albo w Kotach Pracy Spotecznej, albo
indywidualnie. Chce tylko zwrécié uwage na szeroki wachlarz tema-
téw, ktéry umozliwia kazdemu oficerowi znalezienie tego zagadnienia,
ktére go najbardziej pasjonuje. A wiec zagadnieniom wojskowym po-
Swiecone sg trzy artykuty: ,,.Z zagadnien budowy korpusu oficerskiego
w armii francuskiej"”, ,,Awans spoteczny robotnika i chtopa w wojsku
polskim" i ,,Wojskowe tto stabosci Polski w XVIII wieku". Rozwazania
na temat planowej gospodarki, ktére zawieraty 1 i 2 numer miesiecz-
nika (,O gospodarce planowej" i ,,Gospodarka planowa w ZSRR")
znajdujg swoj dalszy cigg w artykule ,,Gospodarka planowa w Polsce".
Zagadnieniom politycznym poswiecone sg artykuty ,,Na nowych szla-
kach polskiej polityki" i ,,Ruch de Gaulle'a — S$lepy tor faszyzmu".
Doktadnie omowiona jest sytuacja wewnetrzna w Chinach. Rowniez
zagadnienia filozoficzne znajdujg swe odbicie na tamach miesiecznika.
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Po dwoch artykutach nie bardzo szcze$liwie skonstruowanych (,,Roz-
mowa materialisty z idealistg”, i ,,Rozmowa o dialektyce™) redakcja
widocznie zdecydowata sie na cykl artykutdéw omawiajgcych w przy-
stepnej formie najwazniejsze zagadnienia filozoficzne. Stanowitoby to
duzg pomoc dla oficerow pragnacych zapozna¢ sie blizej z zagadnie-
niami filozoficznymi. Artykuty popularno-naukowe ,,Budowa wszech-
Swiata" i inne uzupetniajg materiat tego interesujgcego i pozytecznego
numeru. Pragne w tej krotkiej bibliografii jeszcze raz podkresli¢, ze
»Nasza MysI" winna by¢ podstawg do pracy nad sobg kazdego oficera
Wojska Polskiego.

PRZEGLAD CZASOPISM WOJSKOWYCH
(zestawiony przez sekcje czasopism W. I. N. W.)

BELLONA

Pierwsza pozycja zeszytu 5 — 6 ,Bellony" to artykut pidra gen.
broni W. Korczyca omawiajacy ,,Tymczasowy regulamin broni potaczo-
nych cz. 1“ rezultat pracy oficerow Sztabu Generalnego. Autor naswie-
tla najwazniejsze przemiany w sposobie prowadzenia walki podczas ostat-
niej wojny i wyraza nadzieje, ze nowy regulamin po wyczerpaniu cato-
§ci materiatu zastapi przestarzaty ,,Instrukcje walki" z 1931 r. Artykut
podzielony jest na 4 czesci, ktorych tytuty powinny zainteresowaé czy-
telnika: I. O formach wspotczesnego manewru operacyjne?o. Il. O ro-
dzajach broni i ich roli w _nowoczesnej walce. Ill. Wspotdziatanie po-
szczeg6lnych rodzajow broni. IV. Dowodzenie.

,Potozenie strategiczne Polski po Il wojnie Swiatowej" pptk dypl.
A. Szaada, to wnikliwy strategiczno-geograficzny zarys poréwnawczy
rozpatrujacy zagadnienie figury geograficznej panstwa polskiego na tle
dotychczasowych i przysztych konfliktow miedzy Wschodem 1 Zacho-
dem. Autor wychodzi z zatozenia, ze ,cel strategii Polski w obecnym
uktadanie sit Swiatowych, to obrona obecnego stanu posiadaniaw oparciu
0 sojusze z sgsiadami dla zapewnienia sobie pomocy na wypadek odro-
dzenia si eksgansn niemieckiej". Tematem artykutu sg rozwazania nad
samodzielng obrong w nowych warunkach geograficznych tej czesci te-
rytorium, gdzie leza zrédta potencjatu wojennego, strefy najgestszego za-
ludnienia, produkcji rolnej, zasoby surowcow, rejony przemystowe, qu')w-
ne osrodki polityczne i administracyjne, linie komunikacyjne i dostep
do morza — stowem terytorium nazwane przez autora ,strategicznym
tutowiem Polski". Ciekawg te prace uzupetniajg dane cyfrowe i sta-
tystyczne.

Z okazji dru?iej rocznicy zdoblcia Berlina ptk dypl. St. Torun
w arte/kule ,Udzial polskich jednostek w zdobyciu Berlina" przypomina
w ukfadzie chronologicznym wkitad polskiego oreza w to pamietne zwy-
ciestwo.

Wazng rowniez rocznice w historii W-P- upamietnit pptk dypl.
P. Weiss artykutem ,,Operacja Monte Cassino". Jest to praca o charakte-
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rze zrodtowej relacji zawierajaca piekne momenty opisowe; wywotata
ona oddzwigk w prasie, na tamach ktorej toczy sie ostatnio interesujgca
polemika w przedmiocie tej bitwy.

Zachecona pozytywnymi osiggnieciami prac zespotowych redakcja
,.Bellony" daje nowg prace tegg) typu pt. ,,0d Lenino do Drezna". Jest
to_zarys historyczny polskiej broni pancernej stanowigcy prace grupy
oficerow Gt Inspektoratu Broni Pancernej.

Poza tym w zeszycie — artykut statystyczny ptk dr Raczynskiego
»Straty W.P. na tle zniszczen Polski w obu wojnach swiatowych™ i chro-
nologiczny pptk Jakutowicza ,,Dzieje I Armii W.P. w datach" oraz bo-
gaty dzial sprawozdawczy.

PRZEGLAD WOJSKOWY NR 2

Opracowana_przez mjr dypl. K. Dobrowolskiego ,,Operacja Buda-
pesztenska" nadaje jej wiasciwe rozmiary: daje obraz tego najwieksze-
go w dziejach wojny manewru okrgzajacego, wskazujac na braki nie-
mieckich przewidywan strategicznych na tym teatrze wojny. Autor wy-
kazuje, ze dowddztwo niemieckie, widzac w groznej operacji budape-
sztenskiej najwigksze dla siebie niebezpieczenstwo, sciggneto najlepsze
swe odwody z jeszcze dla siebie grozniejszego kierunku uderzenia ra-
dzieckiego — z kierunku Berlina.

Niezmiernie ciekawe i najnowoczesniejsze zagadnienie wojny —
transport powietrzny i wojska lotniczo-desantowe, doczekato sie wszech-
stronnego i zrodtowego omowienia w artykule piora pptk dypl. St. Za-
leskiego. Praca ta zawiera 3 zasadnicze momenty: 1) operacyjny trans-
port powietrzny wojsk, 2) zaopatrzenie drogag powietrzng i 3) wojska lot-
niczo-desantowe. ,,... Manewr w trzecim wymiarze rozwinie sie w takim
mzasiegu i z takag sila, ze 'zaskoczy jeszcze raz tych, ktérzy z braku wy-
obrazni lub dostatecznych mozliwosci przemystu nie beda umieli do-
trzyma¢ kroku nieprzerwanemu postepowi techniki”. Oto koncowa kon-
kluzja autora.

Samolot o napedzie odrzutowym! Wynalazek, ktéry w dziejglchz -
ciezania przestrzeni jest tym, czym byla maszyna parowa wobec dyli-
zansu. Wszyscy czytelnicy Przegladu Wojskowego powinni przeczytaé
obszerng prace w tym Erzedmiocie mjr inz. L. Minca: ,,Naped odrzu-
towy". Przy uzyciu silnika z napedem odrzutowym odlegtos¢ w zakresie
globu ziemskiego zmniejsza si¢ do minimum, a szybko$C jest ograniczo-
na tylko wytrzymatoscig tworzywa i konstrukcji samolotu.

PRZEGLAD PIECHOTY

Zeszyt sierpniowy przynosi szeref; prac oryginalnych i ttumaczo-
nych, z ktoérych uwadze czytelnika polecamy artykut pptk M. Odlewa-
nego ,,Niektore zagadnienia organizacji obrony miast” oparte na wzo-
rach obrony Stalingradu, artykut polemiczny pptk S. Zwirskiego w zwigzr
kuy z poruszonym w zeszycie 2 ,Przegladu” przez kpt. Choche tematem
»Cwiczenia nocne". W dziale ,,wiadomosci o wojskach obcych" — , Na-
tarcie dywizji piechoty U.S.A. z forsowaniem przeszkody wodnej".

PRZEGLAD ARTYLERYJSKI

_ Zeszyt trzeci otwiera artykut ,Indywidualne poprawki dziat", trak-
tul!]qcy o zmianach wiasciwosci balistycznych dziat w stosunku do
ich zuzycia. Podane w nim sposoby poprawek w obliczeniach polecone
Sg pr.zeﬁ Gt Inspektorat Artylerii do stosowania ich w praktyce i na
zajeciach.
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Redakcja poleca jako godng uwagi prace mjr Zaborowskiego:
,»Wstrzeliwanie sposobem rachunkowym' ze wzgledu na to, ze moze ona
w znacznym stopniu przyczyni¢ sie do uzupetnienia materiatu instruk-
torskiego przy doskonaleniu naszych oficerow w wiedzy artyleryjskie;j.

Ptk dypl. E. Bagienski w artykule ,,Obliczanie azymutu topograficz-
nego i od eggoéci ze wspotrzednych prostokatnych™ proponuje wzorowa-
na na sposobach armii radzieckiej metode obliczen uniezalezniajacg ofi-
cera od posiadania tabel logarytmow, zastepujac ja tabelka wartosci
tangensow.

PRZEGLAD BRONI PANCERNEJ]

Ostatnie zeszyty (3 i 4) Przegladu Broni Pancernej, treScig i dobo-
rem artykutdw utrzymujg sie nadal na osiggnietym juz wysoKim pozio-
mie. Na uwage zastugujg wzorowe artykuty wyszkoleniowe ptk Szewczen-
ki: ,,Kompania czolgbw w natarciu na doraznie zorganizowang obrone
nieprzyjaciela przy wspotdziataniu piechoty i artylerii'™ (zeszyt 3) i ,,Kom-
pania czotgow w sktadzie grupy rozpoznawczej”. Uzupetnia je doktadny
plan tych cwiczen.

W ,,Albumie sprzetu" — opis angielskiej radiostacji czotgowej typu
nr 19/11 (zesz. 3) i ,,Czotg angielski KM 111 Valentine* gzesz. 4?. W tymze
zeszycie ,,Kalendarz historyczny broni pancernej”.

PRZEGLAD INZYNIERYJNO-SAPERSKI

Do szeregu czasopism wojskowych przybyt nowy kwartalnik ,,Prze-
glad Inzynieryjno-Saperski", ktérego zeszyt pierwszy juz si¢ ukazat.
Aréykui pptk St. Swinarskiego ,,Wyszkolenie" to wnikliwe rozwazania
nad wyszkoleniem podchorgzych i pogladowym szkoleniem zotnierzy.
Autor wymaga od wykfadowcow znajomosci podstawowych zasad peda-
gogiki i zwalcza metode zdobywania dobrej opinii ﬁrze’foionych przez
podnoszenie ocen stuchaczom nie odpowiadajgcym ich wiadomos$ciom.

»-Rozminowanie terytorium Rzeczypospolitej” ptk inz. K. Kowal-
skiego i pptk inz. Owczynnikowa daje petny obraz ogromu prac doko-
nanych w kierunku usuniecia grozacych $miercig resztek wojny i inwa-
zji. Autorzy wykazujg jak zwyciesko Wis.zkg nasza bron saperska z tej
préby w poréwnaniu z saperami francuskimi.

Kpt. inz. |. Zarebski w artykule ,,Srodki mechanizacji prac saper-
skich" wyczerpuje obszerny dziat tego tematu — $rodki elektrotechnicz-
ne, (? zagadnienie eksploatacji silnikéw elektrycznych w zastosowaniu
ich do prac saperskich.

W ,,Przegladzie Samochodowym™ zeszyt 5 zauwazono nastepujace
omyiki:
str. 491, 7 wiersz od géry zamiast ,jest" winno by¢ ,0sigga".
str. 546, 12, " ” ” »zaabsorbowanie” winno by¢ ,za-
absorbowane".
str. 572, 4 wiersz od dotu zamiast ,,6,5 I/km“ winno by¢ 6,5 1/100 km.
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10.

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 podwdjnym 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 wykoniczone 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 druku 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 zi.
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 wymagajgce przerysowania
(poprawienia itp.) przez kreslarza sg honorowane indywidualnie
zaleznie od ilosci pracy wiozonej przez autora i kosztéw przerysowania.

Nie sg honorowane: szkice, ryciny i fotografie nie bedace 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, jrka ma by¢ przedstawiona w ,,Przegladzie Samo-
chodowym”. To samo dotyczy liter i oznaczerh uzytych do opisania
szczegOtow szkicu. Wszelkie rysunki i szkice muszg by¢ wykonane
czarnym tuszem i na Kalce






