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I'tk W MASKALAN

Whioski z Przegladu Generalnego

~Pierwszy id historii naszego Wojska, Generalny Przeglad taboru samochodoiDego
miat wytyczone przez Ministerstwo Obrony Narodowej liczne zadania, z ktorych najwaz-
niejszym byto, sprawdzenie sprawnosci naszej motoryzacji tak pod wzgledem wojskowym
jak i technicznym.

Dzi$, gdy Przeglad Generalny mamy za sobg, gdy kazdy zna jego wyniki, przy-
stagpmy do zreasumowania nasuwajgcych sie wnioskow.

Rozpatrzmy w pierwszym rzedzie jakie pozytywne osiggniecia i jakie wytyczne
dalszej pracy dat nam Przeglad Geneialny.

Osiggnieciem zasadniczym jest stwierdzenie, ze nasz wysitek jest efektywny. Do-
wodem tego jest znaczny, w poréwnaniu do lat 1945, 1946, wzrost gotowosci technicznej.
Zawdzieczamy go w pierwszym rzedzie wzmozeniu napraw, st< sowaniu przegladow nr 1 i 2
oraz wkladowi pracy oficeréw samochodowych w jak najracjonalniejszg i jak najoszczedwejszag
gospodarke tabortm samochodowym w mysl zarzadzen Ministerstwa Obrony Narodowej,

Z dumg mozemy sobie powiedzie¢, iz mimo nadwyrezenia naszych samochodow
dziataniami wojennymi i licznymi poézniejszymi akcjami gospodarczymi, stopien ich spraw-
nosci technicznej, doréwnuje stopniowi sprawnosci czotuigcych armii Swiata.

Wynik ten zobowigzuje do utrzymania wysokiego stanu sprawnosci technicznej, do
jej dalszego podwyzszenia.

Tu wiasnie Przeglad Generalny winien sie sta¢ wzorem postepowania. Racjonalng
gospodarke samochodowg oraz wysoka sprawno$¢ techniczng osiggng wytgcznie te jednostki,
w ktorych samochdéd bedzie czesto, jak najczesciej kontrolowany. Podobnie jak w zyciu
prywatnym kazdy przeglgda czesto swoje ubranie i reperuje natychmiast nawet najmniejszg
dziurke w mundurze nie czekajgc, az spowoduje ona nieprzydatnos¢ catego ubrania, tak
samo postepowac nalezy z kazdym %amochodem Przez liczne i czeste przeglady zapobieg-
nie sie zniszczeniu samochodu i utrzyma go na nalezytym stopniu sprawnosci technicznej.

Do wspoOtpracy w Przegladach nalezy wciggngé réwniez dowodcow i oficeréw
nie-samochodziarzy. Speini sie w ten sposéb to. co zapoczgtkowat Przeglad i co stato sie
jego podstawowym osiggnieciem — wzrost zainteresowania samochodem wsréod dowodcow
jednostek i oficeréw innych broni.

Przeglad Generalny wykazat, ze tylko tam, gdzie zainteresowanie dowddcy dla
spraw samochodowych byto duze, tam tez dobre byly i wyniki gospodarki samochodowej
oraz wysoki stopien sprawnosci technicznej

Na szczeg6lne wyrdznienie zastuguja jednostki artylerii Wojska Polskiego Zrozu-
mienie zagadnienia gospodarki samochodowej oraz troska o park samochodowy, charakter!
ryzujgce dowodcow jednostek artyleryjskich — daty doskonate wyniki. Podczas Przegladu
Generalnego jednostki artyleryjskie wysunety sie na czoto zajmujac we wszystkich okregach
pierwsze lub wyrdznione miejsca.

Przyktad ten nalezy wzig¢ pod uwage. W dalszej pracy trzeba kias¢ specjalny
nacisk na jaknajwieksze zainteresowanie dowddcéw zagadnieniem gospodarki samochodo-
wej Oraz motoryzacji.
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Z pomocg dowodcy doprowadzi sie z calg pewnoscig tabor samochodowi) jednostki
do doskonatego stanu. Do takiego stanu jak w jednostkach artyleryjskich, gdzie praca
dowddcéw i oficerow samochodowych uktada sie dobrze wskutek wzajemnego zaintere-
sowania i pomocy.

W Przegladzie Generalnym wzieto udziat 19 generatéw i 103 oficeréw sztabowych.
Przeglad Generalny wzbudzit znaczne zainteresowanie wsrod oficeréw wszystkich broni
i w duzym stopniu przyczynit sie do zrozumienia przez nich wagi motoryzacji w wojsku.

Nastroj ten trzeba teraz umie¢ wykorzystac. W catym wojsku odbedg sie zajecia
z oficerami, ktérych celem zasadniczym bedzie zwiekszen e zainteresowania motoryzacja
oraz pogtebienie wiadomosci fachowych w dziedzinie samochodowej.

Od udzialu w zajeciach, oficerow wojsk samochodowych, zaleze¢ bedzie czy potezny
wptyw Przegladu Generalnego na wzrost zainteresowania motoryzacjg ze strony oficeréw
innych broni — utrzyma sie i wzrosnie.

Przeglad Generalny wykazat, iz wielu oficerow nie-samochodziarzy powaznie inte
resuje sie motoryzacjg; oficerom tym nalezy okaza¢ petng pomoc w zdobyciu wiedzy
z dziedziny samochodowej.

Kazdy oficer wojsk samochodowych powinien dazy¢, aby w jednostce nie byto ani
jednego oficera nie posiadajgcego prawa jazdy, nie interesujgcego sie motoryzacjg i nie
znajgcego sie na samochodach.

Dalszym powaznym osiggnieciem Przegladu Generalnego, byto dokiadne zbadanie
catoksztattu gospodarki tabi rem samochodowym. W dziedzinie tej, Pizeglad stat sie jeszcze
jednym dowodem dgznosci oszczednosciowych Wojska Polskiego, polityki oszczednosciowej
prowadzonej przez Ministerstwo Obrony Narodowej.

Wyniki osiggniete w tej dziedzinie nalezy bra¢ pod uwage podczas dalszej pracy,
poniewaz ograniczenia oszczednosciowe bynajmniej me zmalejg w przysztosci; przeciwnie
beda rosngé, a od ich wypetnienia w znacznej mieize zalezy sprawno$¢ taboiu.

Jedynie przestrzeganie warunkOw oszczednej eksploatacji doprowadzi do tego, by
mozna bylo wymienié stary tabor.

Trzeba, by oficerowie wojsk samochodowych zaczeli przygotowywac siebie i pod-
wihadnych sobie kierowcOow do nowych samochodéw taa, by mozua im bylo spokojnie
powierzy¢ ten wielki majatek narodowy.

Nastepnym osiggnieciem Przegladu Generalnego jest racjonalne i szczegétowe
przygotowanie taboru samochodowego db eksploatacji w warunkach jesienno zimowych.
Pod tym wzgledem jednostki wywig/aty sie z postawionego im zadar.ia wykazujgc duzy
sukces w przygotowaniu samochodéw do zblizajgcego sie trudnego okresu eksploataciji.

Przeglad wykazatl szczegOlnie duzy wkiad w dziedzinie urzadzenia i przygotowania
garazy na zime,

Oprocz powaznych osiagnie¢ wykazal Przeglad Generalny rowniez pewne braki-
Najpowazniejszym z nich jest niedostateczne wyszkolenie kierowcéw. Brakom tym musi
by¢ wypowiedziana wojna w ktorej bedziemy wymagali od oficeréw samochodowych
zwyciestwa juz w najblizszym czasie. Braki w wyszkoleniu muszg usunga¢ kursy dywizyjne
kierowcéw oraz doszkoleniowe kursy putkowe.

Pamieta¢ réwniez nalezy o akcji, ktérg zapoczatkowat Przeglad. Oficer i dowddca
jest wychowawcg swych podwitadnych, za$ praca kierowcy jest trudna i odpowiedzialna.
Nie nalezy zapomina¢ o pobudzaniu wspoétzawodnictwa. Trzeba umieé¢ nagradzac¢ i wyrozniac.

Nalezy w dalszym ciggu rozwija¢, zapoczgtkowang przez Przeglad Generalny, akcje
nagradzania i wyrozniania lepszych Kkieiowcow. Akcja ta da napewno pozytywne wyniki.
Reasumujgc ostateczne wyniki Przegladu Generalnego trzeba podkresli¢, ze wykazat

on bezprzecznie duze osiggniecia oficerow samochodowych w pracy. Prace te nalezy
obecnie prowadzi¢ dalej po linii wytknietej wynikami Przegladu Generalnego.
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Zasadniczymi wytycznymi dalszej pracy winny s e stac:
— jak najczestsze przeglady taboru samochodowego w jednostkach.
— Sciste przestrzeganie przegladow nr 1 i 2,

— wcigganie do wspotpracy podczas przegladéw dowodcow jednostek i oficeréw nie-
samochodouych,

— rozszerzanie i pogtebianie wiedzy o samochodzie i zagadnieniach motoryzacyjnych
w kazdej jednostce,

— dalsze rozwijanie polityki oszczednosciowej w eksploatacji taboru samochodowego.
— usuniecie brakow w wyszkoleniu kierowcow,
— wzmozenie wspoOtzawodnictwa w warsztatach i garazach,
Idgc po linii wytycznej przez tegoroczny Przeglad Generalny, wzmacniajac jeszcze

bardziej prace i wysitki, doprowadzimy nasz tabor do takiego stanu, ze nastepny Przeglad
Generalny stanie sie prawdziwym swietem wojsk samochodowych.
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Taktyka

Przeujoz materiatu wojennego
samochodami

Ppik M. FELINSKI

poprzednich zeszytach ,,Przegladu Samo-

chodowego' oijléwiono przew6z wojsk sa-
mochodami; w tym artykule chciatbym omowic
niemniej wazne zagadnienie dla catoksztattu dzia-
tan bojowych przew6z materiatu wojennego
(sprzetu, amunicji, zywnosci) w warunkach bojo-
wych.

Zasadnicza rdznica w organizowaniu przewozu
materiatu wojennego polega na tym, ze przy prze-
wozie wojska transport samochodowy skitada sie
najczesciej z 60—120 samochoddéw i przewozi cate
jednostki taktyczne ze S$rodkami wsparcia, zyw-
noscig. i obstuga, przy przewozie za$ materiatu
w sktad transportu samochodowego wchodzi tylko
20—30 samochodéw (pluton), jezeli droga przewozu
jest dobra, lub 5—10 samochodéw (druzyna) przy
ciezkich warunkacti drogowych.

Tego rodzaju organizacja zapewnia szybkos¢
ruchu na drogach, utatwia dowodzenie, zmniejsza
niebezpieczenstwo i straty w razie ataku nieprzy-
jaciela z powietrza.

Druga roznica polega na wyznaczeniu dowddcy.
Przy przewozie wojsk dowddcg transportu samo
chodowego jest zawsze dowddca jednostki przewo
zonej, przy przewozeniu materiatdw dowddca
jednostki samochodowej.

Formowanie kolumny jest réwniez nieco inne.
Przy przewozie wojsk transport samochodowy
formuje sie w sposéb dobrze wyprébowany na
froncie. Na czele jedzie komendant transportu, za
nim motocyklisci, samochody z ludzmi, samo-
chdd sanitarny, samochody rezerwowe, samochody
z ludZzmi, nastepnie znowu samochody’ rezerwowe,
samochod-warsztat i cysterna.

Przy przewozie materiatu dowddca tran
sportu jedzie czotowym samochodem ciezarowym
razem z kierowca. Niekiedy do jego dyspozycji
przydziela sie motocyklistow. Zapas paliwa prze

wozi sie w beczkach na jednym samochodzie. Sa-
mochodu-warsztatu do transportu sie nie prze-
dziela. Dla okazania pomocy technicznej przy
zatrzymaniu sie ktoregokolwiek z samochodéw
wyznacza sie jednego z lepszych kierowcéw, ktory
jedzie w ogonie kolumny. Na tym samochodzie
znajduja sie czesci zapasowe, liny i materiaty
pedne.

Jesli marszruta przewozu jest stata, co zdarza
sie tylko na gtebokich tylach armii walczacej
(w rejonach etapowych Ilub miedzy frontem
a armig) np. przy przewozie materiatdbw ze skiad-
nic etapowych do rejonu rozlokowania kwater-
mistrzostwa frontu wzgl. armii, wéwczas na trasie
przewozu organizuje sie co 30—45 km specjalne
punkty, ktérych zadaniem jest okazywanie pomocy
technicznej i sanitarnej oraz przygotowywanie
gorgcych positkdw i noclegéw dla przejezdzajgcych
tiansportéw. Punkty te sg zaopatrzone w stacje
mbenzynowe; na specjalne zadanie mogag by¢ do
nich wysytane ruchome warsztaty naprawcze z je-
dnostek samochodowych stacjonujacych na tytach.

Normalny dzienny przemarsz transportu wy-
nosi 120—150 km liczac 6—8 godz. na jazde i 15 -
2 godz. na odpoczynki, ktére wyznacza sie co 2
godziny na 15—20 minut jako odpoczynki krotkie,
do przegladu maszyn, umocowania obluzowanego
tadunku i odpoczynku personelu. Jesli przewoz
trwa ponad 8 godzin wyznacza sie odpoczynek
dtugi (2—3 godz.;, podczas ktérego przeprowadza
sie przeglad techniczny i tankowanie samochoddw,
wydaje sie obiad i poi przewozone zwierzeta.

Dlatego dla wypoczynkéw dtugich nalezy wy-
biera¢ miejsca, w ktorych jest czysta woda zdatna
do picia oraz istnieje mozliwo$¢ zjechania z drogi
na bok. Nalezy réwniez pamieta¢ o obronie prze-
ciwlotniczej i koniecznie maskowa¢ samochody
ustawiajgc je w miejscu odpoczynku. Latem naj
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lepszym miejscem odpoczynku jest rzadki |las,
zwhaszcza jesli w poblizu znajduje sie woda, zimg
za$ mozna wykorzysta¢ punkty zaludnione.

lJo wykonaniu zadania kazdy dowddca tran-
sportu winien bezwzglednie pamietac, ze nie wolno
mu wraca¢ proznymi samochodami, kwatermistrz
za$ jednostki, do ktérej dostarczono materiat, wi-
nien wykorzysta¢ wszystkie mozliwosci, by zata-
dowa¢ powracajgce samochody.

Nalezy jeszcze powiedzie¢ kilka stébw o tado-
waniu samochodoéw sprzetem wojennym. O ile
tadowanie sprzetu, amunicji zywnosci itd. nie
nastrecza zadnych trudnosci przy sprawnej or-
ganizacji, o tyle tadowanie artylerii, matych
czotgbw, a zwiaszcza koni wymaga specjalnych
przygotowan.

Przy przewozeniu artylerii, biedek i wozéw ta-
borowych kierowca danego samochodu nie ogra-
nicza sie sprzetem pomocniczym, w ktory jest wy
posazony jego samochdd, lecz zabiera rowniez
tancuchy i podpory pod kota z innych samocho-
déw tegoz transportu, ktore nie bedg tadowane
sprzetem kotowym.

Przy tadowaniu dzial, na placu zatadowczym
nalezy zawczasu przygotowa¢ wykop do tadowa-
nia dwoch samochodéw jednoczesnie. Samochody
wjezdzajg do wykopow tylem i zatrzymujg sie
w taki sposdb, by tylna $cianka nadwozia dotykata
sciany wykopu.

Na podtodze samochodu umieszcza sie specjalne
deski — podpory. Odlegtos¢ pomiedzy deskami jest
réwna rozstawowi kot dziata.

Nastepnie obstuga taduje dziato do samochodu
lufg na przod tak, by kota stanety na podporkach,
po czym przymocowuje sie je tancuchami. Po zata
dowaniu dziata wcigga sie na samochdd réwniez
przodek.

Zaladowanie wozow taborowych i biedek od-
bywa sie w ten sam sposob, z tg tylko réznica, ze
pod kota nie podkitada sie desek-podpdrek, lecz kliny.

Do tadowania lekkich <czotgbw uzywa sie spe
cjalnie przygotowanych platform na wzér kolejo
wych; o ile sie nie posiada platformy czotgi mozna
tadowac jak dziata z wykopu uwazajac przy
tym, aby tylna cze$¢ nadwozia samochodu dobrze
przylegata do S$cianki wykopu. Na opuszczong
tylng $cianke samochodu, lezacg na nasypie wy-
kopu, kiadzie sie grube deski szerokosci co naj-
mniej 25 cm tak, by po nich mogly przejs¢ gasie-
nice czotgow.

Przy przewozeniu czotgéw poleca sie wzmocnié¢
srodkowe poprzeczniee. nadwozia samochodu bel
kami, aby zapobiec ewentualnemu ztamaniu sie
podtogi.
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Przed zatadowaniem, na podtodze saYnochodu
trzeba umiesci¢ po jednej desce pod kazda gasie-
nice; po wciagnieciu zas, czotg nalezy przymoco-
waé przez podiozenie pod gasienice od przodu i od
tytlu klindéw; boki gasienic przymocowuje sie za
pomocyg kawatkow drzewa chronigcych czotg przed
bocznym posuwem podczas jazdy.

Przy tadowaniu koni wprowadza si¢ do samo-
chodu przede wszystkim konie spokojne. Najlepiej
jest ustawia¢ razem konie przyzwyczajone do sie-
bie. Ptochliwe konie wprowadza si¢ do samocho-
du po uprzednim zarzuceniu im na gtowy wor-
kow lub plaszczy. Konie narowiste wecigga sie
lejcami zatozonymi na obie tylne nogi ponad sta
wami skokowymi.

W nocy konie bojg sie wchodzi¢ do ciemnego
nadwozia samochodu zakrytego brezentem, dlatego
tez wnetrze trzeba oswietli¢ latarnig zawieszong na
przednim pataku, pokrycie za$ brezentowe nalezy
szczelnie przymocowaé po bokach, aby Swiatto la-
tarni nie zdradzato miejsca tadowania.

Przy wyladowaniu, pierwsze z brzegu konie
wyprowadza sie tylem, nastepne zas, jezeli nie sg
ptochliwe, mozna obréci¢c na prawo lub lewo
i wyprowadzi¢ normalnie.

Przewozac konie kierowca obowigzany jest
przestrzega¢ tychze zasad co i przy przewozeniu
ludzi; dotyczy to zwiaszcza spokojnego (bez szar-
pnie€) ruszania z miejsca.

llos¢ tadowanego na samochdd sprzetu koto
wego lub koni zalezna jest od pojemnosci skrzyni
nadwozia. Sg samochody, na ktérfe nie mozna ta-
dowac ponad 2 konie, np. ,,GAZ-AA"; sg réwniez
i takie, ktére zabierajg po 4—5 koni (JAG-6).

Co dotyczy dziat, to na samochdd ,GAZ-AA"
mozna zatadowac jedno dziato potowe z przodkiem
lub dwa jaszcze artyleryjskie, natomiast ,JAG-6"
zabiera dwa dziata potowe lub 4 jaszcze do tychze
dziat. Na samochod ,JAG-6" mozna réwniez zata-
dowac ! dziato 76-mm lub 122 mm haubice wzgled
nie 3 jaszcze do nich; na samochodzie ,,GAZ-AA"
dziata te nie mieszczg sie.

Czas potrzebny do zatadowania jednego samo-
chodu zalezny jest od pory dnia. Np. zatadowanie
samochodu trzema konmi w dzieh trwa 3—4 mi-
nuty, w nocy 4—5 minut; natomiast petne zatado-
wanie samochodu ,JAG-6" w dzien wymaga 7—9
minut, w nocy za$ 8—10 minut.

Wytadowanie koni trwa prawie dwa razy Kkro-
cej niz fadowanie, natomiast wytadowanie dziat
trwa dtuzej anizeli ich fadowanie. Np. 75-mm
edzialo mozna zatadowaé na samochod ,,Z1S-5"
w ciggu 7—10 minut, natomiast wytadowanie tegoz
dziata wymaga'9- 10 minut, ‘
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Pptk W. FILIPOWICZ

Bierna obrona przeciwlotnicza
kolumny samochodowej

olumna samochodowa w marszu lub na po
Kstéju stanowi doskonaty i tatwy do wy-
krycia cel dla lotnikbw nieprzyjacielskich, kto-
rzy moga ja bombardowaé albo ostrzela¢ bronig
poktadowa. Dlatego tez dowoddca jednostki prze
wozonej winien zawczasu zorganizowac¢ obrone
czynng na wypadek ataku nieprzyjaciela z po-
wietrza, dowodca za$ jednostki przewozacej
obrone bierng zaréwno podczas marszu jak i na
postoju.

Lotnicy fatwo rozpoznajg samochody po ich
charakterystycznych sylwetkach. Kolumna samo
chodowa w marszu wyglada z gory jak dhuga,
waska, szara taSma poprzerywana w réwnych od-
stepach jasniejszymi plamami szosy. Rozpoznac jg
réwniez tatwo po odblasku, jakie dajg w stoncu
szyby ochronne, niklowane czesci samochodu, a na
wet bagnety przewozonej piechoty. Charaktery-
styczny uktad cienia na poboczu drogi wskazuje
lotnikom, ze szosg posuwa sie kolumna samocho-
dowa. W nocy samochody moga by¢ rozpoznane
przez niezaciemnione $wiatla latarn, a nawet przez
palenie papieroséw.

Aby sie nie sta¢ tupem lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego, nalezy pamieta¢ o tych czynnikach de
maskujacych i stara¢ sie je usungé maskujgc do-
ktadnie i w sposéb przepisowy wszystkie samo-
chody transportu.

Maskowanie oparte jest na odwiecznym prawie
rnimikry, czyli dostosowaniu sie barwg i ksztattem
do tfa. Prawo to najjaskrawiej wystepuje w Swie-
cie zwierzecym, jako ochrona przed niespodziewa-
nym atakiem wroga.

Jednym z najprostszych sposobow maskowania
samochodéw jest malowanie ich na jednostajny
kolor ochronny, wzglednie wielobarwny, niesy-
metrycznymi plamami o spokojnych, nieraza-
cych kolorach. Latem kolorem ochronnym - jest
ciemno-zielony, zimg — biaty.

Kolor zielony zmniejsza mozliwo$¢ odroznienia
samochodu na zielonym tle i pozwala go fatwiej
ukry¢ przez narzucenie Scietych gatezi, Malowanie
wielokolorowe, jak to wykazata ostatnia wojna,
jest, najlepszym barwieniem ochronnym, gdyz roz-

wigzuje od razu dwa zadania: maskuje samochdd
i deformuje jego ksztatt.

Innym $rodkiem maskujagcym sg siatki nakta-
dane na bude samochodu. Jednak siatki maskujg
samochdd tylko wtedy, jesli wplecione sg do nich
gatgzki, trawa lub inny podreczny materiat ma
skujacy. Siatka bez materiatu maskujacego prze-
Swieca i nie ukrywa samochodu.

Podczas marszu transportu samochodowego na-
lezy przedsiewzig¢ specjalne $rodki obrony prze-
ciwlotniczej. Nie rozpatrujagc w tym artykule
obrony ogniowej, ktorg organizuje dowodca je-
dnostki przewozonej, zatrzymam sie jedynie na
sposobach biernej obrony samochodéw podczas
marszu i na postoju.

Jadgc w stoficu nalezy prowadzi¢ samochody
skrajem szosy, aby cien padat na trawe, a nie
na jezdnie.

Podczas niespodziewanego nalotu nieprzyja
cielg na transport samochodowy, posuwajacy sie
po drodze nie posiadajgcej rowow bocznych, nalezy
szybko zjecha¢ na strone i kontynuowac¢ ruch
zygzakiem. Manewr ten uniemozliwi bombardo-
wanie catego transportu, ewentualne za$ trafienia
bomb mogg by¢ tylko przypadkowe, poniewaz do
prawidtowego zrzucania bomb samolot musi iS¢
po linii prostej, czyli wzigé ,,kurs bojowy".

zle
Rys |

mJesli me ma moznosci zjechania na strone, na
lezy zwigkszy¢ odlegtosci miedzy samochodami do
100 m, aby jedna zrzucona bomba nie uszkodzita
kilku samochodéw. W tym celu samochdd czotowy-
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powieksza szybkos¢, posuwajgce sie za nim zwiek-
szajg stopniowo odlegtosci.

Najwazniejsze podczas nalotu—to zachowanie
mestwa oraz spokoju i nieporzucanie samochodu.

Jesli zblizanie sie samolotow nieprzyjacielskich
jest sygnalizowane zawczasu, samochody nalezy
zatrzyma¢ na poboczu drogi w odlegtosci 100 m
od siebie. Przewozeni zotnierze, i kierowcy opusz-
czajg samochody i kryja sie w poblizu. Ogniowe
srodki obrony przeciwlotniczej czekajg na zblize-
nie sie samolotéw i odpierajg nalot.

Rys. 2.

Podczas marszu nocnego samochody winny by¢
zaopatrzone w urzadzenia zaciemniajgce i daszki
lub pokrywy metalowe do reflektoréw i sygnatu
»stop" oraz w specjalne znaki nocne umieszczone
na przodzie, tyle i po bokach samochodu.

Dowddca jednostki samochodowej powinien za-
wczasu przygotowa¢ urzadzenia zaciemniajace
w postaci tarcz wstawianych do reflektorow od
wewnatrz, nie przepuszczajgcych Swiatta i wyko-
nanych z tektury, blachy, dykty lub kilku warstw
tkaniny pomalowanej farba olejng na kolor czarny.
W dolnej czesci tarczy przebija sie kilka otworéw
0 $rednicy 1—2 mm, odlegtych od siebie rowniez
0 1—2 mm, lub tez jeden otwor podtuzny. Procz
tego reflektory nalezy zaopatrzy¢ w daszki umoco-
wane pochyto, aby Swiatto padato na odlegtos¢
nie wiekszg niz 4—6 m przed pojazdem.

Pok»ywy metalowe do latarn wydaja sktadnice
w stanie gotowym do uzycia. Sa to zazwyczaj
tarcze blaszane z prostokgtnym wycieciem u dotu,
zamykane drzwiczkami posiadajgcymi mate otwo-
ry. Nad wycieciem jest umocowany daszek. Po-
krywe wstawia sie na miejsce szyb do reflekto-
row.
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Znaki nocne utatwiajgce kierowcy rozréznia-
nie posuwajgcego sie przed nim samochodu ma-
luje sie bialg farba. Najlepiej malowac¢ dolng
deske nadwozia lub tez tylny zderzak. W wyjatko-
wych wypadkach, jesli samochody nie posiadajg
znakdébw nocnych, mozna uzy¢ sprochniatego
drzewa (zwlaszcza pnie) posiadajgcego wihasciwosé
fosforyzowania. Jesli noc jest bardzo ciemna, po-
mocnik kierowcy lub jeden z przewozonych zotnie-
rzy ktadzie sie na blotnik i obserwuje droge za-
wiadamiajac kierowce o0 wynikach obserwacji.
Szybkos$¢ jazdy w tym wypadku nalezy zmniej-
szy¢ do 5—10 km/godz.

Jesli zachodzi potrzeba zgaszenia nawet przy-
¢mionych Swiatet, nalezy zmniejszy¢ odlegtosci
miedzy samochodami do 10—15 m, aby nie stra-
ci¢ z oczu poprzedzajgcego pojazdu i moc obser
wowac, jak on pokonuje ewentualne przeszkody
drogowe. Jesli samochdéd zaczyna zwalnia¢ lub
grzeznie, kierowca jadgcego za nim samochodu
winien wyjs¢ z kabiny i obejrze¢ droge, aby sa
memu nie ugrzeznag¢ w tym samym miejscu.

Miejsce dtuzszego postoju nalezy tak wybierac,
aby moc wykorzysta¢ do maskowania samochodow
lasy, zagajniki, pojedyncze drzewa, parkany, sto-
doty i inne przedmioty.

Rys. 3

Samochody nalezy umieszczaé pod drzewami
w ten sposOb, aby konary zakrywaty je przed
obserwacjg lotniczag. W braku zadrzewienia lub
jesli nie daje ono nalezytego ukrycia, samochody
mozna umieszcza¢ w cieniu budynkow.



14 PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Jednak trzeba przy tym uwazac, aby cien samo-
chodu nie wystawatl poza kontury cienia przed-
miotu, obok ktérego znajduje sie samochod, po-
niewaz charakterystyczny ksztalt cienia samo-
chodu moze by¢ tatwo rozpoznany przez lotnika.

Poza tym trzeba pamieta¢, iz cien kazdego
obiektu nie jest nieruchomy, lecz przesuwa sie
w kierunku ruchu wskazéwek zegara w miare
ruchu ziemi dookota stonca.

Dlatego tez, jesli sie nie przesunie w odpo
wiednim czasie samochodéw, po uplywie 1—2
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godzin znajdg sie one w stoncu. Pojedyncze samo-
chody mozna umieszcza¢ w stodotach.

Jedng z oznak demaskujgcych samochody na
postoju jest ruch ludzi i wydeptywanie Sciezek.
Wedtug tych oznak lotnik moze tatwo rozpoznac
miejsce ukrycia, wobec czego nalezy zwracac
uwage, by po zamaskowaniu samochodéw nikt
oprocz kierowcow nie poruszat sie koto nich.

Na postojach nocnych nie stawia¢ samocho
doéw w pasie Swiatta ksiezyca, nie chodzi¢ koto
nich z ogniem i nie pali¢ papieroséw w miejscach
dostepnych dla obserwacji z powietrza.
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Pik J. DEMIANOWICZ
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Rozlokowanie baonu samochodowego
W czasie dziatan bojowych

*7 adaniem baondéw samochodowych w czasie
‘~i dziatan bojowych jest zaopatrywanie jedno
stek w prowiant, furaz, amunicje, materiat)
Pedne, rozny sprzet techniczny, przeprowadzenie
ewakuacji rannych itd.

Praca baondw zalezy od odlegtosci, ktéra dzieli
baze zaopatrzenia od jednostek, oraz charakteru
akcji tychze jednostek (marsz, stycznos¢ z nieprzy-
jacielem, odwrot).

Artykut niniejszy dotyczy jedynie rozmieszcze-
nia baonu w czasie przygotowan do natarcia oraz
W czasie samego natarcia.

Diuzszy postoj, np. podczas przygotowania do
natarcia, wykorzystuje sie¢ do stworzenia jak naj-
lepszych warunkéw pozniejszej pracy baonu.

Zwykle rejon rozlokowania baonu wskazuje
kwatermistrz armii albo wydziat operacyjny, lub
tez szef wydzialu samochodowego armii.

Wydajac rozkaz o zmianie miejsca postoju na-
lezy sie liczy¢ z warunkami pracy baonu samocho-
<lowego.

Rys. 1. Rejon rozlokowania baonu samochodowego

a) odlegtos¢ od drugiego rzutu sztabu nie po-
winna przekracza¢ 7 km, poniewaz wieksze
oddalenie utrudnia tgczno$¢ z baonem oraz
kierowanie jego praca;

b) rejon rozmieszczenia baonu powinien sie
znajdowa¢ na gtdéwnej drodze zaopatrzenia
armii. Oddalenie od gtdéwnej drogi zwieksza

jatowy  przebieg samochodéw, przez co
zmniejsza sie wspotczynnik wykorzystania
transportu;

c) teren powinien posiada¢ warunki umozli-
wiajgce maskowanie samochodéw przed lot-
nictwem nieprzyjaciela;

d) rejon rozmieszczenia winien by¢ zaopatrzo-
ny w dogodne i dobrze zamaskowane wjazdy
i wyjazdy na gtowng droge.

Po otrzymaniu rozkazu o przesunieciu barnu;
na nowe miejsce postoju, dowddca baonu natych-
miast wysyta kwaterunkowych. Oddziat kwaterun-
kowy sktada sie zwykle z dowddcy kompanii, pod
oficerow kwaterunkowych ze wszystkich kompanii,
z plutonu naprawczego, z plutonu materiatéw
pednych i z izby chorych.

Przed wystaniem oddziatlu kwaterunkowego
dowodca baonu instruuje go i doktadnie okresla
termin przygotowania rejonu rozmieszczenia.

W zaleznosci od ogolnej sytuacji, do zmiany
miejsca postoju mozna przystapi¢ nie czekajac
konca pracy oddziatu kwaterunkowego.

Praca kwaterunkowych polega na:

a) wykonaniu zestawien dotyczacych miejsc

rozmieszczenia pododdziatéw baonu;
b) wydzieleniu rejonéw dla pododdziatow
baonu;

c) sporzadzeniu planu
na nowym miejscu;

d) zameldowaniu o wykonaniu rozkazu z przed-
stawieniem planu rozlokowania. .

Dowodca oddziatu kwaterunkowego powinien
pamietaC przy rozmieszczeniu, ze baon samocho-
dowy sktada sie z nastepujgcych pododdziatow:

1 trzech kompanii po 40—50 samochodow;

2. magazynu materiatow pednycti na20—25 ton;

3. plutonu naprawczego, ktéry posiada 2—3
samochody specjalne i warsztat naprawczy
dla jednoczesnej naprawy 4—5 samochodow;

4. izby chorych z dwoma-trzema namiotami po
10—15 t6zek w kazdym;

5. punktu dyspozytorskiego w miejscu wjazdu
i wyjazdu samochodow;

rozmieszczenia baomi
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6. sztabu;
7. kuchni.

Pomieszczenie wszystkich tych pododdziatow
moze by¢ rozne, ale w zasadzie powinno odpowia-
da¢ nastepujgcym warunkom:

1. dostatecznemu zamaskowaniu celem unik-
niecia strat zaréwno w ludziach jak
i w sprzecie podczas nalotéw lotnictwa nie-
przyjacielskiego;

2. skupieniu pododdziatéw, przez co zmniejsza
sie ilos¢ posterunkow;

3. umieszczeniu sztabu i izby chorych w $rodku
rozlokowania;

4. przygotowaniu dobrych i oddzielnych wjaz-
déw dla kazdej kompanii.
Latem najlepszym rejonem rozmieszczenia jest
las lisciasty, zima — wioski i las iglasty.

Rozmieszczenie w lesie latem doskonale odpo-
wiada warunkom maskowania, natomiast zima
wszystkie drogi sg nadzwyczaj widoczne i wska-

7—8

zujg lotnikowi rejon rozmieszczenia baonu po-
mimo niewidocznosci samochoddow.

Rozmieszczenie w wioskach zaréwno latem jak
i zimg nastrecza szereg trudnosci. Baon zajmuje
w tym wypadku bardzo duzg przestrzen, samo-
chody maskuje sie jedynie obok domoéw lub w pod-
worzach, ludzi rozmieszcza sie po domach calej
wioski.

Takie rozmieszczenie jednostki wymaga duzej
ilosci posterunkow, utatwia dywersje i przede
wszystkim uniemozliwia dostateczne zamaskowanie
sprzetu.

Nie baczac na wszystkie niewygody oraz trud-
nosci, wioski i inne skupiska budynkow mieszkat
nych sg jedynym mozliwym miejscem rozloko-
wania baonu zimg. W lesie baon mozna rozmies-
ci¢ zima tylko w tym wypadku, jezeli sie dysponuje
czasem. Czynno$¢ przygotowania rozmieszczenia
baonu zima w lesie trwa od 3 do 5 dni, zaleznie
od temperatury powietrza, a przygotowania te
polegajg na budowie ziemianek, piecow i innych
urzadzen zwigzanych z trybem zycia w warunkach
bojowych.
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KSPLOATACJA

Dynamiczne i ekonomiczne wiasciwosci
samochodu ,,Studebaker

Kpt. Z. MYC1ELSKI

amochody ,,Studebaker” sg od dawna eks
ploatowane w Polsce, lecz parametry cha
rakteryzujgce ich wiasciwosci dynamiczne i oko
mimicznie sit dotychczas bardzo stabo naswietlone.

W niniejszym artykule bierze sie pod uwage
wszelkie dane dotyczace dynamicznych i ekono-
micznych wiasciwosci samochodu ,,Studebaker,
uzyskane zaréwno na podstawie doswiadczen
przeprowadzonych z silnikami na hamowniach
jak i wynikéw zwyklej eksploatacji samochodéw.

Zgodnie z instrukcjg fabryczng moc silnika
»Herkules IXD“ napedzajacego samochdd ,,Stude-
baker", wynosi 95 KM przy 2,500 obr.min. Szereg
prob wykonanych z wieloma silnikami wykazat,
ze moc takg osigga sie tylko w wypadku pracy
na benzynie etylowanej przy optymalnym usta
wieniu zaptonu bez zespotdw pomocniczych (wie-
trznika, tlumika, pradnicy) i z odjetym reguta
torem obrotéw. Przy zachowaniu powyzszych
warunkéw — zadang moc 95 KM osigga sie
jednakze dopiero przy 2800 obr./min.

Przy pracy na benzynie krakowanej bez ptynu
etylowanego, z zaptonem ustawionym wedtug prze
pisdw fabrycznych — maksymalna moc silnika
-(bez zespotdw pomocniczych, lecz z regulatorem)
wynosi 84—85 KM przy 2400 obr./min. Po wmonto-
waniu wszystkich zespotdéw i przyrzadow pomoc-
niczych — maksymalna moc silnika nie przekra-
cza 79 KM przy 2400 obr./min.

Typowa eksploatacyjna charakterystyka silnika
samochodu ,,Studebaker" jest przedstawiona na
rys. 1 za pomocg krzywej. Na tym samym rysunku
znajduje sie krzywa momentu obrotowego. Maksy-
malny moment obrotowy wynosi 289 kg przy
800 obr./min.

Ula ocenienia wikasciwosci pociggowych samo
chodu, na podstawie wykresu (rys. 1) okreslajg
cego parametry silnika, skonstruowano dyna
uliczne charakterystyki, przedstawione na rys.
213

Charakterystyka dynamiczna na rys. 2 dotyczy
samochodu o trzech mostach, z ktérych dwa sg
prowadzace. Samochdd jest réwniez zaopatrzony
w skrzynke rozdzielczg o liczbach przektadnio
wych 155 i 2,6 (w samochodach ,,Studebaker US
6x4" przektadnia 2,6 jest zablokowana i postu
giwac sie nig wobec tego nie mozna). Przy- obli

Rys. |
Eksploatacyjna charakterystyka (wykres) silnika samocho-
du ,,Studebaker"

rzeniach zatozono, ze wspodtczynnik sprawnosci
uktadu przeniesienia (transmisji) jest liczbg statg
i rowna sie — 0,85.
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Jak wida¢ z wykresu, dynamiczny wspotczynnik
piatej przektadni pozwala, aby samochod posuwat
sie po dobrej drodze z maksymalng szybkoscig
okoto 70 km/godz. Maksymalny dynamiczny wspot-
czynnik na tej przektadni wynosi 4,6%, wskutek
czego nawet nieznaczne pogorszenie warunkow
drogowych zmusza do przelaczenia na przektadnie
nizsza (czwarty).

Ny 4.
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Rys. 2.
Dynamiczna charakterystyka samochodu ,,Studebaker” US
6 X 4" przy obcigzeniu 2,5 t i z liczbg przektadniowa
skrzynki rozdzielczej i = 1,155

Dynamiczny wspotczynnik pierwszej przektadni
samochodu wynosi 39%. Ta wartos¢ wspodtczyn-
nika dynamicznego pozwala samochodowi prze-
zwycieza¢ wzniesienia 0 kacie nachylenia do 20°.

Naniesiona na wykres (rys. 2) linia przerywana,
oznaczajaca dynamiczny wspotczynnik przyczep-
nosci kot do nawierzchni drogowej, przy stosun-
kowo niewielkiej wartosci wspotczynnika przy-
czepnosci (S = 0,6) — wskazuje, ze nawet w tym
wypadku ciezar samochodu nie jest catkowicie
wykorzystany z powodu niedostatecznej sity pocia-
gowej. Takie wihasciwosci pociggowe nje moga by¢
uwazane za zadowalajagce  szczegOlnie dla samo
chodu uzywanego bardzo czesto w charakterze
ciggnika.

Pozniej, celem polepszenia wiasciwosci pocig
gowych samochodu, firma zaczeta montowaé na
ten sam typ skrzynke rozdzielczg o liczbach prze-
ktadniowych 1,86 i 2,6 (obnizonej przektadni 2,6
w tym wypadku nie blokuje sie). Dynamiczna
charakterystyka przewidziana dla samochodu za-
opatrzonego w takg skrzynke rozdzielczg jest
przedstawiona na rys. 3.
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W tym wypadku maksymalna szybkos¢ na
piatej przektadni, przy ruchu po dobrej drodze,
jest ograniczona regulatorem (okoto 45 km/godz.),
przy czym samochdd wykazuje duzg rezerwe sity
pociggowej. Dzieki dosy¢é wysokiemu wspétczyn-
nikowi dynamicznemu — jazda na pigtej prze
ktadni staje sie mozliwa po drogach S$redniej ja
kosci bez potrzeby przetgczania na przektadnie
nizszag. Maksymalny wspdtczynnik dynamiczny na
pierwszej przektadni rosnie do 69%, co pozwala
wykorzystujac catkowitg przyczepnos¢ samochodu

przezwycieza¢ duze wzniesienia i przeszkody.
Maksymalny kat wzniesienia jest w tym wypadku
ograniczony nie wielko$cig sity pociagowej, lecz
przyczepnoscig kot do nawierzchni. Wielkos¢ kata
wzniesienia przekracza 30°.

V km/godz.

Rys. 3.
Dynamiczna charakterystyka samochodu ,,Studebaker US
6x4” przy obcigzeniu 25 t i ze skrzynkg rozdzielcza
o liczbie przektadniowej i — 1,86

Maksymalna liczba przektadniowa skrzynki roz-
dzielczej 3-mostowego samochodu ,,Studebaker US
6x6 ze wszystkimi mostami prowadzacymi wynosi
— 2,6. Po wiaczeniu nizszej przektadni — maksy-
malny wspotczynnik dynamiczny samochodu ,,US
6 x 6 wynosi 86,5% przy petnym obcigzeniu 2,5 t.
Przy najwiekszym dozwolonym przez instrukcje
firmy obcigzeniu 5 t maksymalny wspétczynnik
dynamiczny na tej samej przektadni wynosi 64%.
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Przedstawione powyzej parametry sy charakte-
rystyczne dla nowego (nieuzywanego) samochodu
firmy ,,Studebaker".

Przy nieumiejetnej eksploatacji ciggowe i eko
nomiczne wiasciwosci samochodu  stosunkowo
szybko sie pogarszaja; na odwr6t przy odpowied-
niej obstudze i prawidtowej eksploatacji po-
czatkowe wiasciwosci samochodu nie pogarszajg
sie przez dtugi okres czasu.

Ida doktadniejszego scharakteryzowania dyna-
micznych wiasciwosci uzywanego samochodu ,,Sto
debaker US 6x4“ — mozna przedstawit: wyniki
doswiadczen przeprowadzonych ua hamowni.

Samochoéd wykonat przebieg do chwili rozpo-
czecia doswiadczen - 3 tys. km i przeszedt Sredni
remont po przebyciu 13 tys. km (roztoczenie, cy-
lindréw, zmiana ttokéw i pierscieni).

Pomiar sprezania w cylindrach silnika wyka
zat, ze jego warto$¢ w poréwnaniu z norma prze
widziang przez firme zmniejszyta sie bardzo
nieznacznie. A wiec cisnienie w cylindrach w korcu

Rys. 4.
Dynamiczna charakterystyka samochodu ,.Studebaker US
6 X 4", ktéry wykonat przebieg 53 tys. km
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suwu sprezania, zmierzone przyrzagdem Stromberga,
wynosito okoto 80 funt/cal? (5,62 kg,cm2) zamiast
przewidzianych przez instrukcje 87—90 funt/cal2

Dynamiczna charakterystyka doswiadczalnego
samochodu jest pokazana na rysunku 4. .Tak wi
da¢ z wykresu wielko$¢ wspdtczynnika dynamicz
nego zmniejszyta sie o okoto 15"0. Maksymalna
szybkos¢ samochodu zmniejszyta sie z 70 na 60
km godz., a maksymalny kat wzniesienia na pierw
szej przektadni  z20° na 16". Minimalne zuzycie
paliwa wzrosto z 300 na 320 g KM godz.

Ekonomiczna charakterystyka sam tchodii do-
Swiadczalnego, posuwajacego sie na pigtej prze-
ktadni, jest pokazana na rys. 5. Krzywe przedsta
wione na wykresie obrazujg zuzycie paliwa na
100 km w zalezno$ci od szybkosci ruchu i wartiu-
kéw drogowych.

Rys. 5.
Ekonomiczna charakterystyka samochodu ,,Studebaker US
6 x 4" posuwajacego sie na 5 przektadni. (Samochdd
uzywany przejechat 53 tys. km)

Minimalny wydatek paliwa przy szybkosci
$ km/godz. i posuwaniu sie po drodze o asfalto-
wej nawierzchni wynosi okoto 1) kg na 100 km.
Ze wzrostem szybkosci ruchu, zuzycie paliwa
powieksza sie poczatkowo powoli, a pdznigj
bardzo szybko. Z drugiej strony nalezy zauwazyc,
ze im wieksze sg przeszkody i wskutek tego:
wolniej posuwa sie samochod, tym szybciej
nastepuje wzrost zuzycia paliwa, co tlumaczy sie
wigczeniem oszczedzacza. Xa dobrych drogach
wigczenie oszczedzacza nastepuje dopiero na szyb-
kosciach prawie maksymalnych i dlatego wptywa
bardzo nieznacznie na eksploatacyjne zuzycie pa-
liwa. Jednakze nawet przy niewielkim wzroscie
przeszkod (pogorszenie sie drogi) — zuzycie paliwa
gwattownie sie powieksza w zakresie wszystkich
szybkosci.

Chwile poczatku wiaczenia i catkowitego otwo-
rzenia zaworu oszczedzacza pokazane sg na wy-
kresie liniami przerywanymi.
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Z wykresu tego wida¢ réwniez, ze catkowite
wiaczenie oszczedzacza nastepuje o wiele wczesniej
niz zupetne otworzenie przepustnicy. Po catkowi-
tym wigczeniu oszczedzacza wzrost zuzycia paliwa
w miare zwiekszania szybkosci posiada zupetnie
taki sam przebieg jak przed poczatkiem wigczenia.

Zwréciwszy uwage na ekonomiczng charaktery-
styke samochodu, posuwajgcego sie na czwartej
przektadni (rys. 6), mozna zauwazy¢, ze jazda
po drogach dajgcych niewielki opor jest racjonal
niejsza na tej przektadni niz na piatej, poniewaz
oszczedzacz wigcza sie w tym wypadku poOzniej.

A wiec, z punktu widzenia ekonomiki, posuwa
nie sie natadowanego samochodu na pigtej prze
ktadni moze by¢ polecone tylko w wypadku jazdy
po drogach o dobrej nawierzchni i minimalnych
wzniesieniach.

Wyzej wylozone poglady na temat ekonomiki
sg oparte o wnioski wysnute w rezultacie do$wiad-
czen przeprowadzonych w warunkach zwyklej
eksploatacji samochodéw w znacznym stopniu zu
zytych. Biorgc pod uwage stosunkowo niewielkag
roznice charakterystyk samochodéw uzywanych

I 7—8

i nowych, powyzsze poglady sa w calej rozcigg-
tosci aktualne roéwniez dla samochodéw nowych.

/ km/godz.

Rys. 6.
Ekonomiczna charakterystyka samochodu ,,Studebaker US
6 x 4" posuwajacego sie na czwartej przektadni
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Samoiuystarczalnos¢ i koszty wiasne
przedsiebiorstwa przewozu samochodowego

(Artykut dyskusyjny)

asadniczym warun-

kiem racjonalnej
pracy przewozu Ssamo
chodowego jest samo-
wystarczalno$¢ przedsiebiorstwa (w naszym wy-
padku samodzielnej jednostki), ktéra powinna
by¢ wytyczng dziatan i podstawg kalkulacji dla
kierownictwa przedsiebiorstwa.

Do chwili obecnej obrét gotéwkowy, umozliwia-
jacy przeprowadzenie kontroli produkcyjno-gospo-
darczej rentownosci przedsiebiorstw przewozu sa
mochodowego, bynajmniej nie znalazt szerokiego
zastosowania.

Niedostateczng uwage poswieca sie rowniez
sprawie kosztéw wiasnych przedsiebiorstw przewo-
zowych.

Istotnie, tjlko po konsekwentnym zrealizowaniu
samowystarczalnosci i doktadnej kalkulacji ko
sztow wiasnych przedsiebiorstw przewozowych
moze by¢ mowa o rentownos$ci pracy parku samo
'‘bodowego.

Oceniajgc  wielkie znaczenie samowystarczal-
nosci i doktadnej kalkulacji kosztow wiasnych,
nalezy wzig¢ pod uwage niemniej doniosty fakt,
ze eksploatacja kazdego samochodu ciezarowego
jest zwiazana z wydatkowaniem duzej sumy, nie
raz przekraczajgcej 500000 zt. rocznie.

Suma powyzsza $wiadczy o tym, ze eksploatacja
ciezarowego transportu samochodowego jest wy-
datng pozycja w catoksztatcie gospodarki panstwo-
wej (w naszym wypadku kwatermistrzostwa),
wskutek czego nawet stosunkowo niewielkie
zmniejszenie kosztéw wiasnych przewozu moze
da¢ setki miliondéw ztotych oszczednosci.

Zasada samowystarczalnosci polega na uzalez-
nieniu wielkosci sum obrotowych od stopnia wyko-
nania planu przewozéw zarowno pod wzgledem
ilosciowym jak i jakosciowym.

Zasada samowystarczalnosci pozwala réwniez
tatwo ustali¢ réwnowage pomiedzy wielkoscig roz-
porzadzanych S$rodkéw pienieznych i dochodami
uzyskanymi przez realizacje produkcji transporto-
wej wedtug cen planowanych przez dane przedsie-
biorstwo i zgodnych z cenami reglamentowanymi
dla przewozéw samochodowych. W zwigzku z tym
nalezy podkresli¢ konieczno$¢ ustalenia jednolitej

ISTOTNY SENS
SAMOWYSTARCZAL-
NOSCI

taryfy przewozu towarowego na przestrzeni catego
panstwa.

Woydatki przedsiebiorstwa samochodowego od-
powiadajgce dochodom oraz dazenie do zmniejsze
nia tych wydatkéw celem osiggniecia zysku prze
widzianego planem, a nawet jeszcze wiekszego,
oto istota korzysci zorganizowania pracy przedsie-
biorstw przewozu samochodowego na zasadzie
samowystarczalnosci. Niematg role odgrywa przy
tym mozno$¢ metodycznej i planowej kontroli
wykonania planu za pomocg wartosci pienigdza
obiegowego.

Jasne, ze zorganizowanie pracy przedsiebior
stwa na zasadzie samowystarczalnosci wymaga
doktadnej znajomosci podstawowych probleméw
ekonomiki, zwigzanych z eksploatacjg trtnsportu
samochodowego, kosztem wiasnym przewozéw sa-
mochodowych, planowaniem i analizg umozliwia

jaca opracowanie metod zmniejszenia kosztow
wiasnych.

Planowanie i analiza

PRODUKCJA PROSTA kosztow wiasnych, zwig-

| ZLOZONA ZanyCh Z przewozem

samochodowym,  musi

by¢ bezwzglednie poprzedzona rozwigzaniem wielu
wytacznie teoretycznych zagadnien, zaleznych od
okreslenia charakterystycznej ekonomiki i kosztow
transportu samochodowego.

Przede wszystkim nalezy rozwigza¢ kwestie,
czy przedsiebiorstwo produkcyjne przewozu samo-
chodowego nalezy do typu przedsiebiorstw pro
dukcji prostej czy tez ztozonej, poniewaz sprawa
ta decyduje o sposobie uktadania i analizowania
planowanych oraz faktycznych kosztow wiasnych.

Pojecie prostej czy tez ztozonej produkcji wy
ptywa z charakteru procesu produkcji i jego osta-
tecznego wyniku. Produkcje prostg charaktery-
zuje niepodzielny proces obrobki, ktérego kornco-
wym rezultatem jest jednolity produkt. W proce
sie produkcji ztozonej surowiec przechodzi sze-
reg poszczegllnych faz, wskutek czego rezultatem
procesu jest przedmiotowo réznorodny produkt.

Na ogot przewaza twierdzenie, ze przedsiebior
stwo przewozu samochodowego nalezy do rzedu
przedsiebiorstw prostych, poniewaz produkcje
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wszelkiego rodzaju ciezarowych pojazdéw mecha-
nicznych mierzy sie w tonokilometrach.

Powyzsze twierdzenie znajduje odbicie w prak-
tycznej pracy wielkich przedsiebiorstw transportu
samochodowego. W planach i sprawozdaniach pod
licza sie i sumuje tonokilometry catego parku sa-
mochodowego, zupetnie niezaleznie od charakteru
pracy przewozowej i uzytych typéw pojazdéw
mechanicznych; na podstawie sumarycznej ilosci
tonokilometréw okresla sie wysokos$¢ wkiadu i obli
cza sie koszt wiasny przecietnego tonokilometra.
Jednakze takie postawienie sprawy jest zupetnie
niestuszne, poniewaz wartoscig przecietng tonokilo-
metra mozna operowa¢ tylko w odniesieniu do
roli, jakg przew6z samochodowy odgrywa w ogdl-
nym bilansie transportu w szerokiej ptaszczyznie
gospodarki panstwowej .

Doktadnie analizujac prace transportu samo-
chodowego okazuje sie, ze pojecie przecietnego
tonokilometra jest zupetng abstrakcja.

Doktadna analiza pracy przewozu samochodo-
wego wykazuje réwniez, ze przedsiebiorstwo prze-
wozowe juz w zatozeniu nalezy do przedsiebiorstw
ztozonych. -

»ZYtozonos$¢! ostatecznego produktu pracy prze-
wozu samochodowego wynika z r6znorodnosci pro-
cesu przemieszczania tadunku (tadowanie prze-
woéz - - rozkadowanie), przedmiotoéw przewozu oraz
warunkoéw wykonywania przewozu; zasadniczy
wptyw wywiera réwniez okolicznos¢, ze stworzenie
jednostki produkcji przewozu, jaka jest tonokilo-
metr, wymaga przy roznych typach samocho-
déw zupetnie odmiennego wkiadu pracy i mate-
riatow.

Oprécz tego przedmiotowg réznorodnos$¢ pro-
dukcji przewozowe} okreslajg rézne warunki eks
ploatacyjne, odlegtosci wykonywanych przewozow,
rodzaje przewozonego tadunku itd.

Teoretyczne uznanie powyzszych zatozen po
winno by¢ podstawg reorganizacji catej praktycz-
nej pracy planowania i rachuby zaréwno poszcze-
gélnych przedsiebiorstw przewozu samochodowego
jak i urzedéw centralnych wyzszego szczebla.

Organizacja pracy planowania i rachuby w od-
niesieniu do produkcji i kosztéw wiasnych przed-
siebiorstwa przewozu samochodowego powinna
uwzglednia¢ podziat na zasadnicze typy pojazdéw
mechanicznych, typowe warunki eksploatacyjne
(miejskie, zamiejskie; przewo6z stali, maki, ma-
teriatbw pednych itp.) i inne charakterystyczne
whasciwosci, ktoére by mozna byto odpowiednio
przestudiowac.

Przeprowadzone powyzej rozumowanie mozna
uplastyczni¢ przyktadem rachunkowym (dane pie-
niezne sg fikcyjne) zestawionym w tabeli 1
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TABELA |

= 1 skiad parku 2 sktad parku
samochodowego samochodowego

Samochodow Samochodéw

0 nos- o nos-
nosci nosci
15t | 3t

llo o nos-
H nosci
=] 3t

Razem
Razem

llos¢ samochodéw 30 30 60 10 50 60
Wspotczynnik wy-

,korzystaniaparku 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
Sredni przebieg
w km . . . 915 78 848 915 78 805
Tonokilometrow
w ciggu 1 dnia
pracy samochodu 685 117 926 685 117 1085
Koszt wihasny 1| tkm
w ztigr. 14.00 9,40 11,10 14,00 9.40 990

Zestawienie wynikéw pracy parku pierwszego
i diugiego wykazuje zupetnie rozny poziom pro
dnkcji w plaszczyznie calego przedsiebiorstwa.
Przy drugim skiadzie parku na ! dzien pracy sa-
mochodu wykonano o 12% wiecej tonokilometrow
niz przy pierwszym, koszt za$ wiasny zmniejszono
0 10,6%. Na podstawie tych tynikow mozna by
byto wysung¢ zupetnie bledny wniosek co do
przewagi jednego sktadu nad drugim. Faktycznie
sprawa przedstawia sie w ten sposéb, ze rézne
osiggniecia powstaty wskutek zmiennego skiadu
parku, wskazniki za$ pracy poszczegélnych typow
samochoddéw zostaty w obu wypadkach identyczne.

Nalezy podkresli¢, ze za granicag w najbardziej
zracjonalizowanych przedsiebiorstwach przewozu
samochodowego planowanie, rachube i analize
wykonuje sie nie tylko w odniesieniu do poszcze-
golnych typéw- samochoddéw, ale nawet do za-
sadniczych rodzajow masowego przewozu, co daje
realng mozliwos¢ dokladnego przestudiowania
wynikéw pracy i konkretnego kierownictwa.
Doswiadczenie tych przedsiebiorstw' uczy, ze taka
rachuba nie powoduje zadnych trudnosci ani
komplikacji w przebiegu pracy.

Prawidtowe ugrupowa-
KOSZTA STALE

I ZMIENNE (NIEREGU- hie ~pozycji kosztow
LARNE) w’fasr)ych i qdp0W|ed,n|.e
okres$lenie ich wiasci-.

wosci finansowych jest niezmiernie doniostym

zagadnieniem. W chwili obecnej najczesciej sto-
suje sie podziat na grupe wydatkow' statych i wy-
datkow zmiennych. Jednakze takie ugrupowanie
wykazuje jedynie charakter zmiany wydatkow'
w zaleznosci od zmian zasiegu produkcji, lecz zu-
petnie nie odtwarza istotnych wiasciwosci finan-
sowych danego wydatku.
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Rozgraniczenie wydatkéw (kosztéw) na state
i zmienne posiada istotne znaczenie dla czynnosci
wykonywania planowej oraz sprawozdawczej kal-
kulacji i szczegolnie dla analizy kosztéw wiasnych
.przewozow; jednakze powyzsze rozgraniczenie po-
siada raczej charakter wzgledny, nie za$ absolutny.

Warunkowo$¢ grupowania kosztow na state
i zmienne ttumaczy sie tym, ze w skiad kosztow
zmiennych wchodzi caly szereg wydatkow nieza-
leznych albo prawie niezaleznych od dtugosci prze
biegu samochodu. Jednoczesnie w skiad kosztow
statych wchodzi caly szereg wydatkow zmienia-
jacych sie pod wptywem warunkéw pracy i inten-
sywnosci wykorzystywania parku samochodowego.
Oprdcz tego warto$¢ niektérych wydatkéw, na
przyktad na materiaty pedne i eksploatacyjne (od-
noszace sie do grupy wydatkéw zmiennych), za-
lezy nie tylko od dtugosci przebiegu, lecz réwniez
od warunkow pracy pojazdu mechanicznego (szyb-
kosci, warunkéw drogowych itd.).

Celem skonkretyzowania powyzszych rozwazan
rozpatrzymy kilka przyktadow liczbowych:

a) Zatozenie:
norma, zuzycia benzyny na rozruch silnika
i sprawdzenie ukladu bieznego przed wyjazdem na
linie wynosi dla samochodu ciezarowego 0 nosno-
sci 15t — 051 na 1 dzien pracy, niezaleznie od
przebiegu w ciggu dnia. A wiec, zuzycie benzyny
na ! km zmienia sie w zaleznosci od catodzien-
nego przebiegu;
norma zuzycia benzyny na 1 km wynosi
0, 255 g.
cena rynkowa 1 | benzyny 38 zt
przy dziennym przebiegu 50 km zuzycie paliwa
na | km wyniesie:
(0,255 x 50) 4- 05

50
koszt paliwa na 1 km przebiegu wyniesie przy tym:
0,265 x 38 — 10 zt
przy dziennym przebiegu 100 km zuzycie paliwa
na | km wyniesie:
(0/255 x 100) -f- 0,5

100
koszt paliwa na | km przebiegu wyniesie przy tym:
0,26 x 38 = 9,88 zt,
przy dziennym przebiegu 200 km zuzycie paliwa
na 1 km wyniesie:
(0,255 x 200) 4- 0,5 = 0

200
koszt paliwa na | km przebiegu wyniesie przy
tym:
0,255 x 38 = 9. 69 zI.
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b) zZatozenie:
codzienng obstuge samochodu (sprzatanie, mycie,
wycieranie, pompowanie opon) przeprowadza sie
niezaleznie od dtugosci przebiegu dziennego. To
samo odnosi sie w pewnym stopniu do przegladow
nr 1 i nr 2, poniewaz, ich okresowo$¢ przewaznie
jest zaplanowana z gory na przecigg miesigca
(przeglad techniczny nr 1 co 2 lub 3 dni; przeglad
techniczny nr 2 co 14 lub 16 dni). Dlatego koszt
wiasny obstugi codziennej i przegladéw technicz-
nych nr 1 i nr 2 jest do pewnego stopnia zalezny
od wielkosci Sredniego przebiegu dziennego;

koszt wiasny codziennej obstugi wynosi

20 zt.

— koszt wiasny przegladéw technicznych wy-
nosi na ! km przebiegu — 1 zk

Obliczenie:
przy dziennym przebiegu 50 km o0g6lny koszt
wiasny | km przebiegu wyniesie:
20 +_50JS |
50
przy .dziennym przebiegu 100 km ogdlny koszt
wiasny. | km przebiegu wyniesie:
20 4- 100 X | ~ 1202l
100 -

przy dziennym przebiegu 200 km ogolny koszt
wihasny 1 km przebiegu wyniesie:

20 4- 200 X |

1,40 zl,

Wyniki przeprowadzonych obliczen zestawimy
w tabeli 2:

TABELA 2

Yuzycie na | km przebiegu

Elementy wydatkow przy dziennym przebiegu

50 100 | 200
Materiaty pedne 10 9,88 9,69
Obstuga dzienna i prze-
glady techniczne 1,40 1,20 1,10
Z powyzszej tabeli wynika, ze rozpatrujac

zmienne wydatki zwigzane z 1| km przebiegu na-
lezy wzia¢ pod uwage, ze po pierwsze—w skiad
zmiennych wydatkéw wchodzi szereg pozycji sta-
tych, wskutek czego poziom zmiennych wydatkéw
na 1 km przebiegu zalezy od dtugosci dziennego
przebiegu samochodu i po drugie, ze poziom
zmiennych wydatkéw na | km przebiegu zmienia
sie w zalezno$ci od rozmaitych warunkéw eksplo-
atacji.
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Powyzszych bardzo istotnych zatozen zupetnie
nie bierze sie pod uwage w codziennej pracy. Nie-
zaleznie od diugosci dziennego przebiegu samo-
chodu i konkretnych warunkéw eksploatacji,
zmienne wydatki na ! km przebiegu uwaza sie za
state i jednakowe dla wszystkich przedsiebiorstw
przewozowych danej gatezi przemystu. Nawet
wiecej, w ramach przedsiebiorstw zmienne wy-
datki sg réwniez ujete jako wielkosci state i nie
zalezne ani od warunkéw pracy (np. Sredniego
przebiegu dziennego) ani tez od warnnkoéw eksplo
atacji samochodow.

Celowo$¢ dziatania i za
sady ekonomiki naka-
Zujg podzielenie wszyst-
kich kosztow (wydat-
kéw przedsiebiorstwa na dwie grupy:

KOSZTY PRODUKCYJNE
I OGOLNE

a) koszty produkcyjne, bezposrednio zwigzane
z pracg przewozowg (pensja kierowcow, wy-
datki na materiaty pedne, smary oraz kou
serwacja ogumienia, i amortyzacja samocho
déwr — wynoszg nie mniej niz 48  50%
wszystkich kosztow');

b) wszystkie pozostate koszty, tzw. ogoélne, zwig-
zane zarObwno z zasadniczymi procesami
produkcji jak i z og6lng dziatalnoscig
eksploatacyjng przedsiebiorstwu!  (obstuga
techniczna i remont parku samochodowego,
wydatki administracyjne).

Procentowe zestawienie wydatkow' przedsie
biorstwa przewozu samochodowego podano przy-
ktadowa w tabeli 3.

Przedsiebiorstwo
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TABELA 3

Struktura wydatkéw wielkiego przedsiebiorstwa
samochodowego posiadajgcego samochody
0 nosnosci 3t (w 1)

Wydatki produkcyjne

Pensja kierowcow ... 17,6
Materiaty pedne ... 17,6
Inne materiaty eksploatacyjne 15
OgUMIENIE i 7,0
Amortyzacja parku samochodowego 6,5
Razem 50,2
Wydatki ogélne

Pensja personelu administracyjnego 17,8

Techniczna obstuga i remont “Samo-
chodOw . 16.3
Przew6z wiasny  ......cciiiennn, 2,6
Utrzymanie pomieszczen e - - 5,0

Utrzymanie i zuzycie urzadzen i na-
rZadzi s 2.2

Amortyzacja pomieszczen i urza-
FZEN .o 41
Wydatki biurowe itp......cccccceverianne 18
Razem 49,8
Wszystkiego loo.o

Podziat na powyzsze grupy nalezy przeprowa-
dza¢ przede wszystkim przy opiniowaniu planowej
i sprawozdawczej kalkulacji kosztéw wiasnycli.
Doniostos¢  prawidlowego podziatu  wydatkow
przedsiebiorstwa na produkcyjne i ogolne ilustro-
wana jest sprawozdawczymi danymi 4 przedsie-
biorstw, pracujgcych w podobnych warunkach
eksploatacyjnych (tabela 4):

TABELA 4

Przedsiebiorstwo  Przedsiebiorstwo

Pozycje kosztoiu nrl nr 2 nr3 nr 4
wilasnych wydatki wydatki wydatki wydatki
y wtys. 22 Wh wiys 2t Wh wiys.z WH wiys a4 WS
R, Koszty produkcyjne
Pensja kierowcow . 103,0 22,0 132,3 23.4 104,1 15,6 67,4 141
Materiaty pedne i eksploa—
tacyjne - - - - - - 138,2 29,6 1411 249 130,7 19,6 85.4 178
Ogumienie.........cccoceeuan. 35.9 71 39,6 7,0 30,0 45 30,8 6,5
Amoityzacja................... 755° 16,0 40,1 71 86,0 12,9 65,5 13,7
Razem 352,1 75.3 353,1 62,4 350,8 52,6 249,1 52,1
B. Koszty ogdlne.
Obstuga i remont . . 47,6 10.2 128.1 22.6 202.8 30.2 175.3 36.6
Administracyjne i ogolno-
produkcyjne oo - - 70,0 14,5 86,3 15,0 115.0 17.2 54.8 113
Razem 1177 24,7 214.4 37,6 3178 479 230.1 479
Wszystkiego 469,8 100.0 567.5 100.0 668.6 100.0 479.2 100,0
Koszt wiasny 1 tkm. zt gr 31,0 — 43.0 — 73,0 — 75.0
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Dokfadna analiza poszczegélnych pozycji po-
wyzszej tabeli wykazuje zalezno$¢ kosztow wia-
snych 1 tkm od stosunku kosztow produkcyjnych
do ogdlnych. W pierwszyeh dwaoch przedsiebior-
stwach, w ktérych koszty ogo6lne wynoszg 25-
37%, koszt wihasny 1 tkm wyrazit sie sumg 31—43
zt, w dwoch nastepnych przedsiebiorstwach przy
wzroscie kosztow ogoélnych do, 48% — koszt wiasny
1 tkm powiekszyt sie do 73—75 zt. Zestawienie cyfr
#31—43“ 1, 73—75" Swiadczy roéwniez o tym, ze
zredukowanie kosztéw ogolnych wywiera decydu
jacy wplyw na zmniejszenie kosztow wiasnych
przewozu.

Poszczeg6lne pozycje
kalkulacji w zaleznosci
od swej struktury we-
wnetrznej dzielg sie na;
a) proste, wyrazajace wydatek jednorodnego
materiatu (np. materiaty pedne, ogumienie) i

b) ztozone, wyrazajace wydatek kilku rozno-
rodnych elementéw (np. obstuga techniczna,
remont).

Podziat taki posiada duze znaczenie natury
metodycznej przy ukiadaniu i analizowaniu ko-
sztow wiasnych.

Przyktadem pozycji prostej w kalkulacji ko-
sztow wiasnych sg wydatki zwigzane z zuzyciem
paliwa. Pod tg pozycja przy ukiadaniu planowej
i sprawozdawczej kalkulacji kosztow wiasnych na

POZYCJE
PROSIE | ZEOZONE
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lezy wykazywac¢ wytacznie wydatki zwigzane z zu-
zyciem paljwa.

Przyktadem zlozonej, bedacej wiasciwie wy-
raznym kompleksem, pozycji w kalkulacji sa wy-
datki na obstuge techniczng samochodéw. Po-
zycja ta tgczy réznorodne pod wzgledem ciezaru
gatunkowego wydatki zwigzane z obstugg te
chniczng (pensja personelu obstugujgcego, re-
montujagcego i administracyjno-technicznego, za
kup czesci zapasowych, remontowych i materiatdw
pomocniczych, utrzymanie pomieszczen, urzadzen,
narzedzi, biura technicznego). Ten kompleks wy-
datkdéw jest organicznie uwarunkowany istotg
normalnej organizacji pracy zwigzanej z techni
rzng obstugg samochodow.

Wobec tego pozycje-kompleksy nie posiadajg
jednolitego miernika wydatku, co niezmiernie
utrudnia ich planowanie, a przede wszystkim ana
lizowanie. Im wiecej elementéw skiada sie na
pozycje ztozong, tym staje sie trudniejsze jej
normowanie, planowanie oraz analizowanie.

Skomplikowany charakter poszczegolnych ele
nientow catoksztattu kosztéw wiasnych wytwarza
konieczno$¢ odrebnego traktowania kazdego z tych
elementow sktadajgcych sie w rezultacie na
poszczegdlne pozycje kalkulacji kosztéw wiasnych.
Odrebnos¢ traktowania pokazemy na przykiadzie
analizy wydatkbw zwigzanych z obstugg te
chniczng i remontem samochodow:

TABELA 5

Pensja Czgdci zapasowe Suma bezposrednich Stosunek
) i materiaty wydatkéw wydatkow
Rodzaje prac faktycznych
tuedtug  fakty wedtug fak . wedhug . do planowa-
planu cznie planu aktycznie planu faktycznie  nych w |
Ogoblna suma wydatkéw
Codzienna obstuga 32208 35063 12231 10000 41439 45053 101
Przeglad techniczny nr 1 97000 | 118538 38800 5457 135800 123995 91,5
Przeglad techniczny nr 2 177000 235295 203000 127823 380000 363118 95,5
Remont biezacy 158000 197830 211000 137169 369000 334999 90,8
Remont $redni 22000 | 23810 41000 39412 63000 63222 100,3
Razem 486208 | 610526 506031 319861 992239 930387 937
Koszt wiasny
obstugi 1 pojazdu
Codzienna obstuga 79 8,6 3,0 2,4 10,9 11,0 101,0
Przeglad techniczny nr 1 55,2 6,0 22,1 3,0 71,3 69,0 915
Przeglad techniczny nr 2 " 751,0 995,7 861,4 5419 1614.1 1537,6 95.5
Remont biezacy
(na 100 km przebiegu), 275 34,3 36,7 23,8 64,2 58,1 90,8
Remont Sredni 41600 4480.0 7750,0 7440,0 11910,0 11920,0 100,0
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Analiza wydatkowanej sumy kosztéw obstugi
technicznej i remontu w zestawieniu z planem
wykazuje znaczng oszczedno$¢ wynoszaca 61,9 ty-
siecy ztotych, co stanowi 6,3% sumy zaplanowane;j.
Jednakze analiza kosztow wiasnych, przeprowa-
dzona odrebnie dla kazdego elementu wydatkow,
wyjasnia zrédta tej oszczednosci. Nastepujacy ra
chunek analityczny doktadnie okresla charakter
sumarycznego wydatku, na ktéry skiadajg sie
zasadnicze elementy kosztow przebiegu odcinka
100 km:

Dotyczy pensji: {

wedtug planu 76206 x 100 z}/100 km
5 x 750000
faktycznie — 106,00 z#/100 km
5 x 750000

Dotyczy czesci zapasowych i materiatow re-
montowych:

wedtug planu — 88,20 z4/100 km

5 x 750000

319861 x 100
5 x 750000

W ten sposéb nastgpita gwattowna zmiana
ciezaru gatunkowego tej pozycji kosztow wiasnych
(tabela 6).

Przy ogélnym zmniejszeniu wydatkéw o 6,3%
wydatki zwigzane z optatg pracy personelu re-
montujgcego przekraczaja sume przewidziang pla
nem o 25%, wydatki za$ zwigzane z zakupem
czesci zapasowych i materiatbw remontowych sg

faktycznie a8l 8100 km
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TABELA 6

Elementy Vglegr:‘bjg Faktycznie e £ 9

datkow

w b zt x f-

Pensja 8480 490 106,00 656 1250
Czesci zapasowe

i materiaty 88,20, 51,0 5550 344 63,2

tgcznie , 17300 1000 '61,50 100,0 937

0 36,8% mniejsze od sumy zaplanowanej. Wynik
ten Swiadczy niewatpliwie o0 tym, ze osiggniete
zmniejszenie kosztéw wiasnych tej pozycji bynaj-
mniej nie jest czynnikiem dodatnim.

Woyjawiony w procesie analizy gwattowny wzrost
zasiegu prac i niepetne wykorzystanie sum za-
planowanych na zakup czesci zapasowych i ma-
teriatbw, pozwala wyprowadzi¢ wniosek o niskim
poziomie obstugi technicznej i remontu samocho-
dow.

Prawidtowe Kkierownictwo pracg produkcyjna
przedsiebiorstwa przewozu samochodowego moze
by¢ osiagniete tylko na podstawie gtebokiej zna
jomosci zrodta kosztow wiasnych przewozu samo
chodowego.

Racjonalna organizacja parku samochodowego
i zmniejszenie kosztéw wiasnych przedsiebiorstwa
sg bezwzglednie zalezne od doktadnej znajomosci
i analizy kosztéw wiasnych przewozu.
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Instrukcja uzywania i obstugi
osobowego samochodu ,,Chevrolet* 1946 .

TECHNICZNA CHARAKTERYSTYKA SAMOCHODU

Wymiary zasadnicze
ROZStAW  0Si....cvvveeiriiiiiricien
Wymiar opon

Silnik
Typ silnika #
llos¢ cylindréow

Srednica cylindra
Skok ttoka

Pojemnos¢ cylindrow (litraz)

Moc maksymalna

Kolejnos¢ pracy cylindrow .

I'ktad zaptonowy
System zaptonowy
Pojemno$¢ akumulatora
Typ i wymiar $wiec

Pojemnosci
Zbiornik paliwriy
Chiodnica.......cccoooviinnicnns
Skrzynka przektadniowa .
Mechanizm réznicowy
Miska olejowa silnika:
zamiana oleju
olej do nowego silnika

Dane do regulacji
Luzy zaworow:
zawor ssacy
zawor wydechowy

Odlegtos¢ miedzy stykami prze

rywacza
Odlegtos¢ miedzy elektrodami
SWIEC s
Jatowj' ruch (luz) sprzegta
Cisnienie w oponach:
przednich............c........
tylnych

czterosuwowy,
gaznikowy

0

88,9 mm

95,28 mm
3,548 |

90 KM przy
3300 obr. min.
1—5—3—0—2—4

bateryjny
100 Agodz.
~ACM 8",

O 10 mm

00 !
13!
071
1,05 1

473 1

5,7 |

0,15—0,20 mm
0,33 —0,38 mm

0,40 mm

1,02 mm
19 1254 mm

Samochod zaopatrzono w nastepujace przyrzady

i aparaty kontrolne:

1. Przycisk sygnatu (pierscien).

2. Wskaznik poziomu paliwa.

3. Wskaznik temperatury wody.
4. Amperomierz.

5. Manometr cis$nienia oleju.

(i. Szybkosciomierz.

7. Wigcznik wycieraczek szyb.
s. Zegar.

9. Guzik przepustuicy powietrza.
(L. Pedat hamulca.

11. Przycisk rozrusznika.

12. Pedat przyspiesznika.

13. Nozny przetgcznik Swiatta.

14. Pedat sprzegta.

15. Dzwignie hamulca recznego.
IG. Wylacznik zaptonu.

17. Glowny przetacznik Swiatta.
18. Dzwignie przektadniowa.

Numer seryjny samochodu wybito na tabliczce
przymocowanej przy prawych przednich drzwiach,
powyzej dolnej zawiasy. Numer seryjny silnika
wybito z prawej strony tuz u nasady aparatu
zaptonowego.

Przed przystgpieniem do
czynnosci  zwigzanych
z rozruchem silnika na
lezy pociagna¢ ku sobie
dzwignie hamulca recznego (zahamowac), dzwignie
przektadniowg zas ustawi¢ w potozenie na luz.
Jednoczesnie zaleca sig, zwlaszcza w porze zimo-
wej, wytgczyC sprzegto (wycisngé pedat sprzegta).

Podczas rozruchu nie powinno sie naduzywac
guzika przepustnicy powietrza (,,C.hoke"). W okre-
sie letnim, albo gdy silnik jest ciepty, postugiwanie
sie tym guzikiem jest prawie zbyteczne, jedynie
w okresie mrozéw nalezy go catkowicie wyciag
nac.

Po wiaczeniu zaptonu naciska sie na przycisk
rozrusznika, przez co automatycznie uruchamia
sie przepustnice (,,Throttle™), ktéra uchylg sie
0 % catkowitego otwarcia.

Z. chwilg gdy silnik zacznie pracowaé, nalezy
natychmiast zdja¢ noge, z przycisku, rozrusznika
oraz do potowy wcisng¢ guzik przepustnicy po-
wietrza.

Silnik nalezy rozgrzeba¢ na wolnych obro-
tach. Dopiero gdy sjlnik sie catkowicie rozgrzeje

ROZRUCH SILNIKA
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i zacznie zupetnie réwno pracowa¢ na wolnych
obrotach weciska sie do korica guzik przepustnicy
powietrza (,,Choke*).

W razie stwierdzenia.
ze niewlasciwa praca
silnika powstata z powodu niewyregulowania gaz-
nika nalezy:

a) wyregulowa¢ gaznik do pracy na biegu ja-
towym:

1. wsung¢ catkowicie guzik przepustnicy,
czyli ustawi¢ przepust.nice w potozenie
»zamkniete";

2. wyregulowa¢ najwolniejsze obroty sil-
nika na biegu jatowym przez pokrecanie
Srubka ustalajacg (gdy silnik posiada
zbyt duze obroty —Srubke sie wkreca,
gdy za mate — Srubke sie odkreca);

b) wyregulowa¢ sktad mieszanki réwniez do
pracy na biegu jalowym za pomocg Srubki
igietkowej, znajdujgcej sie z prawej strony
gaznika:

L. rozgrza¢ silnik przez uruchomienie;

2. wylaczy¢ zapton, po czym wkreci¢ Srubke
igietkowg do oporu;

3. odkreci¢ S$rubke igietkowg o jeden do
dwoéch obrotéw, przy czym ponownie
uruchomi¢ silnik:

i. przez powolne pokrecanie Srubka osigg
na¢ réwng prace silnika na biegu jato-

REGULACJA GAZNIKA

wym.

Celem osiggniecia eko-

USTAWIANIE | SPRAW-  nomjj j sprawnoéci sil
DZANIE MOMENTU ik e

ZAPEONU nika wytwdrnia samo-

chodéw ,,Chevrolet” do-
ktadnie ustalita moment zaptonu odpowiadajgcy
uzyciu paliwa o liczbie oktanowej 70.

Oznaka prawidtowego ustawienia zaptonu jest
zrownanie sie kotka na kole zamachowym ze
wskazOwka umieszczong na obudowie kota za-
machowego. Zrownanie sie to S$cisle odpowiada
poczatkowi rozwarcia stykéw przerywacza.

Selektor oktanowy na-
lezy przeregulowac tyl-
ko w wypadku uzycia paliwa o innej liczbie
oktanowej:
— przy paliwie o mniejszej liczbie oktanowej
selektor nalezy obroci¢ w kierunku znaku
»R* (po uprzednim odkreceniu S$rubki usta-
lajacej); t
w wypadku uzycia paliwa o wiekszej liczbie
oktanowej selektor nalezy obroci¢é w kie-

SELEKTOR OKTANOWY
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runku znaku ,A" (po ustawieniu dokrecié
Srubke ustalajaca).

Prawidtowos¢ ustawienia selektora nalezy
sprawdzi¢ podczas jazdy. W tym celu rozgrzewa
sie silnik do normalnej temperatury i jadac na
réwnej drodze na bezposredniej przektadni z szyb
kosScig okoto 10 mil/godz. (16 km/godz.) raptownie
naciska sie na pedat przyspiesznika. Podczas
zwiekszania szybkosci powinno sie ustysze¢ krotko-
trwate detonacje w silniku (metalowy staby stuk).

Przy wiasciwie wyregu-
lowanym naciggu pas
winien sie ugigé o 13
mm pod lekkim nacis-
kiem na jego czes¢ Srodkowag Spomiedzy dwoma
kotami pasowymi). Nadmierne naciggniecie pasa
przyczynia sie do szybkiego zuzycia tozysk prad
nicy i pompy wodnej.

REGULACJA NACIAGI;
PASA WIETRZNIKA

Chcac przedtuzyc dtugo

OGUMIENIE trwato$¢ opon i detek

oraz unikng¢ nieszczesliwych wypadkéw nalezy:

1. Czesto sprawdza¢ cisnienie w oponach.
W oponach przednich cisnienie powinno
wynosi¢ 1,8 atm., w oponach tylnych 1,9 atm.

2. Nie przecigza¢ nadmiernie samochodu.

3. tagodnie hamowac.

4. Ostroznie wykonywac zakrety.

5. Unika¢ zarzucania samochodu.

6. Prowadzi¢ samochdd ostroznie po koleinach

i ,,kocich tbach".

7. Uwaza¢ na prawidtowos¢ i doktadnosc usta-
wiania kot przednich. Nalezy je sprawdzac
i regulowa¢ okresowo (co najmniej raz do
roku), albo w wypadku gdy nadmierne zu-
zywanie sie bieznika opony Swiadczy o nie
prawidtowym ustawieniu kot

8. Przed zmontowaniem kota detke (guma syn
tetyczna) posmarowaé odpowiednim roztwo-
rem w miejscu zetkniecia sie z obreczg
(tzn. opony, detki i obreczy). Roztwor
sktada sie z wody i mydta roslinnego (mydto
mineralne jest szkodliwe) w stosunku : 450 g
mydta na 0,5 | wody.

Sprawdzi¢ ciezar wia-
Sciwy (1,28 Be) elektro-
litu znajdujacego sie
w akumulatorze oraz
jego poziom. Cele akumulatora zaopatrzone sg
w urzadzenia nie pozwalajgce na podniesienie sie
poziomu elektrolitu podczas dolewania powyzej
15 mm ponad gérng krawedz piyt.

AKUMULATOR



Prawidtowe i réwno-
mierne zuzywanie opon
osigga sie przez okre-
sowg zamiane k&t (co
6000 km), ktére przeprowadza sie wedtug nastepu
jacego schematu: przednie lewe — na tylne lewe,
tylne lewe i— na przednie prawe, przednie prawe
na zapas, zajkis na tylne prawe, tylne -- prawe
na przednio lewe.

ZMIANA KOL

W okresie zimowym do
wody nalezy dodawaé
jedng z cieczy wy-
szczegblnionych w ta-
beli 1, przez co otrzymuje sie chlodziwa o nizszej
temperaturze zamarzania. llosci domieszek zesta-
wionych w tabeli | odnoszg sie do 10 | wody, przy
czym zwiekszenie ilosci domieszki powoduje obni
zenie sie temperatury zamarzania chtodziwa.

CHELODZIWA O NISKIEJ
TEMPERATURZE ZAMAR-
ZANIA

Tabela |

Spirytu- Glicery- Glikolu
su 96°/0 ny czy- ul 1
w1 StC| w |

Temperature zamarzania— 11’ C
(ocigga sie przez dolanie do 10
I MOAY); .o ‘ 3,1 81 25
Temperature zamarzania — 16" C
(osigga sie przez dolanie do 10
Lwody) i, . 38 4,0 35
Temperature zamarzania — 21" C
osigga sie przez dolanie do 10
L WOodY) i 4,2 50 4,0
Temperature zamarzania — 26" C
(osigga sie przez dolanie do 10

L WOAY) s 50 6,2 43
Nowy samochod, jak
EKSPLOATACJA réwniez samochod po

NOWEGO SAMOCHODU gléwnej naprawie, Wwy-
magajg szczeg6lnej uwa
gi w ciggu catego okresu docierania. Nalezy wiec
bezwzglednie stosowac sie do nastepujacych wska-
z6wek:
1. Uzywa¢ wytacznie olejow pierwszorzednej
jakosci.
2. Utrzymywac olej w misce, olejowej na prze
pisowym poziomie.
3. Bardzo oglednie uruchamiac¢ silnik.

i. Nie rozwija¢ duzych obrotéw przed nalezy
tym rozgrzaniem silnika.

5. Zmienia¢ olej w misce olejowej po przebiegu
pierwszych 800 km i nastepnie po przebyciu
dalszych 1700 km.
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6. .Nie przekracza¢ szybkosci: 60 km/godz. na
pierwszych 800 km, 70 km/godz. w okresie
docierania — do 2000 km. 80 km/godz.
w okresie —- do 2500 km.

7. Stopniowo zwiekszac¢ szybkos¢ jazdy w ostat
nim okresie docierania do 4000 km.

8. Dopiero po catkowitym dotarciu mozna
rozwija¢ petng szybkosé.

Obstuga samochodu po-
lega: na czyszczeniu,
docigganiu umocnien i regulacji

OBSLUGA SAMOCHODU

smarowaniu,
mechanizmow.

Mycie samochodu nalezy przeprowadzaé¢ co
dziennie po skornczonej pracy Oraz po powrocie
z dluzszej jazdy.

Smarowanie i obstuge samochodu wykonywac
wedtug ponizszych zasad:

*0 1600 kin smarowal wszystkie punkty podwo
zia oraz sprawdza¢: mocowanie nadwozia
i podwozia, jatowy ruch (luz) sprzegta, po
.ziom ptynu w gtdbwnym cylindrze hamulcéw
hydraulicznych i stan oleju w misce olejowej.

Co 3000 km sprawdza¢ stan smaru w skrzynce
przektadniowej i mechanizmie rdéznicowym.

Co 8000 km wyregulowa¢ gre zawordw, oczysci¢
styki przerywacza i wyregulowac¢ odstep mie
dzy nimi, sprawdzi¢ i ustawi¢ moment zapto-
nu, 1 oczysci¢ elektrody i wyregulowa¢ od-
legtosci miedzy nimi, wyregulowaé¢ gaznik.
oczysci¢ filtry paliwne, wyregulowa¢ naciag
pasa wietrznika, dokreci¢ $ruby podwozia
i nadwozia, sprawdzi¢ i wyregulowa¢ hamulce,
sprawdzi¢ i wyregulowa¢ mechanizm kiero-
whniczy.

Co tydzien sprawdzac cisnienie powietrza w opo
nach i pbziommleju w misce olejowej oraz do
lewa¢ wody destylowanej do akumulatora.

Wiosng wyregulowac¢ wszystkie zespoty silnika
na sezon wiosenno-letni, przeczysci¢ uktad
chtodzenia, sprawdzi¢ stan amortyzatorow
i w razie potrzeby uzupeti¢ ptynem.

Jesienig wyregulowa¢ wszystkie zespoty silnikami
sezon jesienno-zimowy, sprawdzi¢ stan aku
mulatora, rozrusznika, pradnicy, Swiatet i prze
wodow elektrycznych; przeczysci¢ ukiad chto
dzenia i zapeini¢c go chtodziwem o niskiej
temperaturze zamarzania; sprawdzi¢ ustawie
nie przednich kot; sprawdzi¢ stan amortyza
toréw i w razie potrzeby uzupetni¢ ptynem.
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Co 1600 km nalezy sma
rowac nastepujace punk-
ty podwozia:

1. Przegnity drazkéw przedniego niezaleznego

SMAROWANIE

zawieszania smarem do podwozia.
2. Sworznie zwrotnic — smarem do podwo-
zia.

3. Wadliwe tgczenie poprzecznego drazka kie
rowniczego smarem do podwozia.

4, Mechanizm Kkierowniczy — smarem do
skrzynki przektadniowej.

5. Skrzynke przektadniowg zapetni¢ smarem
do poziomu otworu wlewowego.

6. Tylhy most zapetni¢ smarem do poziomu,
ktory by nie przekraczat granicy- 12 mm po-
nizej otworu wlewowego.

7. Wieszaki tylnych resorow smarowac¢ sma-
rem do skrzynki przekfadniowe;j.

8. taczenia dragzkéw hamulcowych i sprzegta

msmarem do podwozia.

b tozyska przednich kot- specjalnym sma
rem do fozysk kulkowych.

Il6éwniez co 1600 km nalezy smarowa¢ nastepu
jace punkty silnika:
1 Pradnice kilkoma kroplami lekkiego oleju
silnikowego.
2. Aparat zaptonowy napeini¢ smarem ,to-
wot“ najwyzszego gatunku.
3. Rozrusznik smarowa¢ kilkoma kroplami
lekkiego oleju silnikowego.
4. kaczenie drazkéw przepustnicy
olejem silnikowym.
('O3000- 1800 km:
I. Filtr powietrzny wymy¢ i napetni¢ olejem
silnikowym.
Co 8000 km:
I. taczenia drazkéw pompki przy$pieszajacej
gaznika— lekkim olejem silnikowym.

lekkim

7—38

2. Przednie i tylne amortyzatory — sprawdzi¢
i uzupetni¢ w olej, ktérego poziom nie po-
winien siega¢ do dolnej krawedzi gornego
korka.

Co 10000 - 16000 km lub przynajmniej dwa razy
rocznie:

1. Usung¢ smar z tylnego mostu i przeczysci¢
przede wszystkim mechanizm roznicowy.
Do przemywania w zadnym wypadku nie
uzywac¢ benzyny, nafty lub pary wodnej.
Do napetniania lub uzupetniania uzywac
smaru do kot zebatych.

2. Usuna¢ smar ze skrzynki przekfadniowej,
nastepnie przemy¢ jg strumieniem oleju.
Do przemycia réwniez nie uzywac benzyny,
nafty lub pary wodnej.

Nalezy podkreslic, ze:
1 tozyska kot tylnych nie wymagaja zadnego
smarowania, poniewaz wchodzg w uktad
smarowania tylnego mostu.

2. Mechanizm drazka przekfadniowego jest
nasmarowany przez wytwornie i nie wy-
maga dodatkowego smarowania do 25000 km.
Jednakze nalezy okresowo sprawdzac spraw-
nos¢ ostony mechanizmu, poniewaz w razie
nieszczelnosci moze nastgpit- wyciekanie
smaru.

Jak wyzej wspomniano
przy eksploatacji no-
wego samochodu — olej
w misce olejowej na
lezy  zmieni¢ po przebyciu pierwszych 800 km
i nastepnie pO przebyciu dalszych 1700 km. \a
stepnie zmiane oleju przeprowadza sie¢ co 3000 -
4000 km zaleznie od warunkéw pracy silnika.
Poziom oleju w misce olejowej mierzy sie za po
mocg wskaznika drgzkowego. Najnizszy poziom
oleju oznaczono na wskazniku napisem ,Add
Oil“, najwyzszy — ,Fuli”.:

OLEJENIE SILNIKA
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Inz. W. SIEKIERSKI

6 | 12-woltowe instalacje na samochodach

instalacje stosowano  zar6éwno
1 przed jak i podczas wojny na europej-
skich samochodach $redniej i duzej mocy. Sze-
rokie stosowanie tego napiecia tlumaczy sie
w pierwszym rzedzie dazeniem do polepszenia
wiasciwosci rozruchowych silnika oraz do pewnej
ekonomii miedzi. Jednakze w Ameryce dotychczas
niepodzielnie panuje instalacja 6-woltowa. Insta-
lacja 12-woltowa jest stosowana wytgcznie na sa-
mochodach o bardzo duzej mocy, np. na duzych
ciezarowkach z przyczepami i na autobusach
komunikacji miedzymiastowe;j.

Woybranie napiecia dla danego typu samochodu
(z wyjatkiem autobuséw) jest przede wszystkim
zwigzane z mocg rozrusznika. Zwigkszenie napie-
cia w instalacji stosuje sie w wypadku, jezeli
prad pobierany przez rozrusznik przy G-woltowej
instalacji jest zbyt duzy, co prowadzi do przecig-
zenia kolektora i szczotek oraz zwiekszenia strat
w rozruszniku. Uwaza sie, ze najkorzystniejsza
jest nastepujgca zalezno$¢ napiecia w sieci od
mocy rozrusznika: przy mocy do 1,5 KM — stosuje

| r\ woltowe

sie napiecie 6V, od 15 do 35 KM 12V i przy
mocy powyzej 35 KM 24V,
Moc pobielana przez

rozrusznik wynosi: W —
V + l,gdzie V = napiecie,
zas | natezenie pradu.
Te samg moc mozna uzyska¢ stosujac wyzsze na
piecie, lecz zato niniejszy prad.

POLEPSZENIE
ROZRUCHU

Przejscie na 12-woltowg instalacje nasuwa dwie
mozliwosci:
I. powiekszenia mocy rozrusznika, a co za tym.

idzie — polepszenia wiasciwosci rozrucho-
wych silnika przy niezwigkszeniu rozmiarow

samego rozrusznika i pobieranego przezen
pradu;

2. zmniejszenia rozmiarOw rozrusznika, a co
za tym idzie -zaoszczedzenia pewnej ilosci
miedzi, przy zachowaniu niezmiennej mocy
rozruchowej (jak przy instalacji (i-wollo
wej).

Powiekszenie mocy rozrusznika posiada szcze
golnie duze znaczenie dla samochodéw pracujg
cycli w Polsce, gdzie sezon jesienno-zimowy trwa
dosy¢ dtugo, a jak wiadomo warunki niskich tern
peratur mocno komplikujg rozruch silnika.

Jak wida¢ z rys. 1, zapotrzebowanie mocy po-
trzebnej do obrocenia watu korbowego silnika
szybko rosnie w miare spadku temperatury ota-

. Rys.. I
Moc potrzebna do obrécenia watu silnika przy zmiennej
temperaturze S$rodowiska (réznej temperaturze otaczaja-
cego powietrza)
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czajacego powietrza (wskut.ek Kkrzepniecia oleju).
Jednoczesnie moc, a wiec i obroty rozwijane przez
rozrusznik — zmniejszajg sie, poniewaz napiecie
na koncoéwkach biegunowych akumulatora spada
znacznie szybciej pod wptywem obcigzenia w wa-
runkach niskich temperatur niz przy tempera-
turach normalnych.’

Pewna rezerwa mocy rozruchowej utatwia roz-
ruch w sezonie jesienno-zimowym. W tym wy-
padku krzywa mocy rozrusznika siega wyzej,
wskutek czego jest zapewniony rozruch silnika
nawet przy niskiej temperaturze otaczajgcego po-
wietrza.

Dzieki przejsciu na 12-woltowg instalacje udato
sie znakomicie powiekszy¢ moc rozrusznika pizy
zachowaniu jego pierwotnych rozmiaréw i iloscio-
wej wartosci uzwojen.

Korzysci, ktére daje uzycie 12-woltowej insta-
lacji w odniesieniu do rozruchu silnika, stajg sie
zupetnie zrozumiate na tle wynikéw doswiadczen
poréwnawczych, przeprowadzonych z dwoma roz-
rusznikami, 6- i 12-woltowymi, przy zachowaniu
jednakowych wymiaréw zasadniczych obu rozru-
sznikow.

Doswiadczenia przeprowadzone z samochodem
0 nosnosci 15 t wykazaty, ze:

1 6-woltowy rozrusznik, pobierajacy prad

z akumulatora o pojemnosci elektrochemicz-
nej 80 Agodz., rozpedzat wat korbowy silni-
ka az do 64—72 obr./min. przy pradzie
200 A.

2. 12-woltowy rozrusznik, pobierajagcy prad
z dwdch 6-woltowych szeregowo potgczonych
akumulatoréw o pojemnosci elektrochemicz-
nej po 80 Agodz. kazdy, rozpedzat wat kor-
bowy silnika az do 160 obr./min. przy
pradzie 180 A.

Doswiadczenia przeprowadzone na samocho-
dzie o no$nosci 3t wykazaly, ze:

1. 6-woltowy rozrusznik, pobierajagcy prad

z akumulatora o pojemnosci elektrochemicz-
nej 158 Agodz., rozpedzat wat korbowy sil-
nika az do 60—70 obr./min. przy pradzie
300 A. Temperatura wody i oleju przed uru
chomieniem silnika wynosita 20° C.

2. 12-woltowy rozrusznik, pobierajgcy prad
z dwoch 6-woltowych szeregowo potaczonych
akumulatoréw o pojemnosci elektrochemicz-
nej po 112 Agodz., rozpedzat wat korbowy
silnika az do 120—125 obr./min. przy pradzie
280 A. Temperatura wody i oleju przed uru
chomieniem silnika réwniez wynosita 20° C.

12-woltowy rozrusznik réznit sie od 6-wolto-
wego pod wzgledem elektrycznym, a mianowicie

7—8

—szeregowym potaczeniem uzwojen wzbudzenia
biegunéw magnetycznych (bieguny magnetyczne
6-woltowego rozrusznika byly pofaczone réwno-
legle). Szeregowe potaczenie biegunéw powie-
kszyto wewnetrzny opor rozrusznika i umozliwito
jego  wigczenie do instalacji 12-woltowe;.

Dodatkowe doswiadczenia przeprowadzone na
samochodzie ,James" wykazaty, ze 6-woltowy
rozrusznik, pobierajacy prad z akumulatora o po-
jemnosci elektrochemicznej 155 Agodz. — rozpedza
wat korbowy silnika az do 105—110 obr./min.

Powyzsze wyniki $wiadczg o tym, ze 12-wolio-
wy rozrusznik rozpedza wal korbowy silnika
w okresie rozruchu do znacznie wiekszych obro-
tow niz rozrusznik 6-woltowy, nie tylko pobiera-
jac prad z akumulatora o jednakowej pojemnosci,
lecz robwniez i 0 mniejszej pojemnosci (112 Agodz.
zamiast 158 Agodz.).

Dzieki wiekszym obrotom rozrusznika 12-wolto-
wego hastepuje szybsze uruchomienie silnika, co
wybitnie skraca prace rozrusznika przy kazdym
poszczeg6lnym rozruchu i wobec tego powieksza
ilos¢ rozruchow z danego akumulatora.

Okoliczno$¢ ta posiada specjalnie donioste zna
czenie zimg, gdy pojemno$¢ akumulatora powaznie
zmniejsza sie wskutek niskiej temperatury elektro-
litu. Nalezy réwniez zwr6ci¢ uwage na to, ze
szybszy rozruch przedtuza okres uzytkownosci
akumulatora.

Uzycie 6-woltowej instalacji wymagatoby dla
osiggniecia takich samych wynikéw powiekszenia
rozmiaréw i ciezaréw rozrusznika.

12-woltowy akumulator
posiada podwdjng ilosc
ogniw w poréwnaniu
z akumulatorem 6-wolto-
wym, przy tym zaréwno jego rozmiary jak i koszt
produkcji sg wieksze. Jednakze przy przejsciu na
12-woltowg instalacje mozna obnizy¢ pojemnosé
akumulatora przy jednoczesnym zwiekszeniu nie-
zawodnos$ci dziatania ukiadu rozruchowego.

Pomimo pewnego zmniejszenia pojemnosci
objetos¢ i ciezar 12-woltowego akumulatora sg
wigksze niz 6-woltowego, szczegdlnie w tych wy-
padkach, kiedy stosuje sie po dwa szeregowo po-
taczone akumulatory 6-woltowe. Z tego powodu
akumulatoréw 12-woltowych nie umieszcza sie
pod maska silnika, jak w wiekszosci amerykan-
skich wspotczesnych samochodoéw, lecz pod siedze-
niem albo kabing. Takie umieszczenie akumula-
tora utrudnia dostep do niego przy naprawie iob
stugiwaniu.

ROZMIARY 1 POJEM-
NOSC BATERII AKUMU-
LATOROW
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Zrodio, z ktorego roz-
rusznik czerpie prad, po-
siada $cisle ograniczong
moc i napiecie, wsku-
tek czego wielko$¢ spadku napiecia ma duze
znaczenie.

CHWILOWY SPADEK
NAPIECIA W 6- i 12-
WOLTOWEJ INSTALACJI

Podczas rozruchu silnika napiecie na zaciskach
akumulatora przy 12-woltowej instalacji spada do
12—3=9 V, przy 6-woltowej za§ — do 6—3 -3 V.
Chwilowy spadek napiecia na zaciskach akumu-
latora, aparatu zaptonowego, wytgcznika, rozrusz-
nika albo miedzy szczotkami i kolektorem — jest
rowny 1I>A, gdzie 11A — chwilowy opor, | —
natezenie pradu pobieranego przez rozrusznik,
elezeli zatozymy, ze wielko$¢ tych dodatkowych
strat przy obu instalacjach jest réwna i wynosi
05V, to w stosunku do napiecia 3V stanowi to
16,6%, w stosunku za$ do 9V - tylko 5,55%. Wsku-
tek tego faktyczny wspotczynnik sprawnosci roz-
rusznika 12-woltowego jest o 10-15% wiekszy od
Wspditczynnika sprawnosci rozrusznika 6-wolto-
Wego.

Z wyzej powiedzianego wynika rowniez, ze
wszelkie niedoktadnosci kontaktow w obwodzie
rozrusznika powstate wskutek ukwaszenia zacis
kéw, ostabienia zamocowan przewodow, opalenia
bib zanieczyszczenia powierzchni stykow, ostabie-
nia nacisku szczotek itp. spowodujg znacznie
wieksze straty mocy przy instalacji 6-woltoWej niz
przy instalacji 12-woltowej, wobec tego 12-woltowa
instalacja jest znacznie mniej wrazliwa na uszko-
dzenia mechaniczne, zte kontakty i potgczenia niz
instalacja G-woltowa.

-Tak wynika z poréwna-

. . nia dwoéch rozruszni-

PRZEKROJ PRZEWODOW kéw o jednakowej mocy,

rozrusznik silnika przy

6-woltowej instalacji wymaga dwukrotnie wiek-

szego natezenia pradu niz przy zastosowaniu
12-woltowej instalacji.

Straty w przewodach sg wprost proporcjonalne
do kwadratu natezenia pradu: U =R - 12, gdzie
R—opor przewodu, a I|—natezenie pradu. ! rzeli
straty w obu instalacjach sg jednakowe, to stosu-
nek oporéw przewodow jest nastepujacy:

R, kl./7 4

tzn., ze opor przewodu przy 6-woltowej instalacji
jest réwny 14 oporu tegoz przewodu przy 12-wolto-
Wej instalacji.

‘Stad wynika, ze dla jednakowej mocy — prze-
kréj przewodu przy 6-woltowej instalacji wypada
czterokrotnie wiekszy, a $rednica dwukrotnie
wieksza niz przy instalacji 12-woltowej. A wiec
zuzycie miedzi na wykonanie przewodow jest
znacznie mniejsze przy instalacji 12-woltowej.

Zatozenie o jednakowej mocy obu rozrusznikow
bylo czysto teoretyczne. W praktyce 12-woltowe
rozruszniki sg wykonywane jako posiadajgce
wiekszg moc niz rozruszniki 6-woltowe (dla pole-
pszenia rozruchu), wskutek czego rdznica natezen
i przekrojow przewoddéw uzwojen nie bedzie tak
znaczna.

I Oszczedno$¢ miedzi wynikajgca ze zmniejsze
nia przekrojow pozostatych przewodoéw 12-wolto-
wej instalacji jest niewielka, poniewaz S$rednice
wiekszosci przewodoéw oblicza sie z uwzglednie-
niem przede wszystkim wytrzymato$ci mechanicz-
nej i wobec tego tylko w rzadkich wypadkach wy-
nosi ona mniej niz 1,5 mm.

24-woltowe rozruszniki

INSTALACJIA sg stosowane przede

DWUNAPIECIOWA wszystkim na samocho-

dach z silnikami Diesla.

Wskutek wysokiego stopnia sprezania i duzych'

obrotéw rozruchowych - do silnika Diesla nalezy

stosowac rozruszniki o wiekszej mocy niz do silni-
koéw gaznikowych.

Whytacznie 24-woltowa instalacja w praktyce
nie jest stosowana. Zasadniczg przyczyng sg trud-
nosci produkcji 24-woltowych zarowek reflektoro-
wych. Wskutek minimalnej $rednicy, wiokna sg
bardzo krétkotrwate i wrazliwe na wstrzasy
samochodéw  zaopatrzonych w silniki Diesla.
W praktyce stosuje sie instalacje ztozong z insta-
lacji 12-woltowej obejmujgcej calg obudowe
elektryczng samochodu i 24-woltowej - tylko dla
rozrusznika. W okresie rozruchu rozrusznik po-
biera prad z dwoch' szeregowo potgczonych 12wolto-
wycli akumulatoréw. Przetgczanie akumulato-
row odbywa sie za pomocg specjalnego noznego
albo elektromagnetycznego przetgcznika. Schemat
przetgcznika jest przedstawiony na rys. 2.

Na schemacie ,,A" pokazano szeregowe potacze-
nie akumulatoréw podczas pracy rozrusznika
(strzatki wskazujg przeptyw pradu do rozrusz
nika), na schemacie ,,B“ za$ — rownolegte potacze-
nie akumulatoréw (strzatki wskazujg przeptyw
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pradu tadowania). Odbiorniki energii elektrycznej
sg caty czas wigczone na 12 V.

Rys. 2.
Schemat przetacznika akumulatoréw przy dwunapigciowej
instalacji:
1 — rozrusznik (24 V), 2 — pradnica (12 V), 3 — akumu-
latory (12 V), 4 — odbiorniki energii elektrycznej; 5 —
zwory (styki) przetacznika, 6 — wylacznik elektromagne-
tyczny

W niedawno opubliko-
wanym w prasie te-
chnicznej przemowieniu
N. Charcela (firma ,Del
co-Remi“ General Motors) o wpltywie powojennych
zmian konstrukcyjnych w silnikach spalinowych
na roboczg charakterystyke uktadu zaptonowego
— podkresla sig, ze zasadniczym dazeniem w po-
wojennym rozwoju techniki samochodowej bedzie:

1. podwyzszenie stopnia sprezania do 1:8,5—1:9;

2. dazenie do oszczednosci paliwa przez prace

na bardzo biednej mieszance;

3. powigkszenie obrotéw silnika.

Urzeczywistnienie powyzszych zatozen jest
W pierwszym rzedzie uzaleznione od znacznego
podwyzszenia napiecia we wtdrnym obwodzie
uktadu zaptonowego.

A wiec przy powigkszeniu stopnia sprezania
do 9:1 nalezy podwyzszy¢ napiecie na elektrodach
Swiec 0 25% (wv stosunku do stopnia sprezania

INSTALACJA 12-WOLTO-
WA A ZAPLON

7—8

6,5:1), a przy pracy na najbiedniejszej mieszance
— 0 50%. Powiekszenie obrotow silnika juz obecnie
powoduje pewne komplikacje w uktadzie zapto
nowym wynikte wskutek nadmiernego skrocenia
okresow zwarcia stykow przerywacza. Przy ukia-
dzie 12-woltowym nastepuje szybsze narastanie
pradu w uzwojeniu pierwotnym cewki indukcyj-
nej, co prowadzi do powiekszenia pragdu rozerwa-
nia, a wiec i powiekszenia napiecia we wtérnym
uzwojeniu cewki przy duzych obrotach.

Na rys. 3 jest pokazane napiecie wtdrne po-
wstate przy instalacji 12-woltowej w poréwnaniu
z napieciem powstatym przy instalacji 6-woltowej.
Z rysunku wida¢, ze przy 12-woltowej instalacji
osigga sie znacznie wieksza rezerwe napiecia.

Rys. 3.
Napiecie we wtérnym uzwojeniu cewki przy 6 i 12 wolto-
wej instalacji:
| — napigcie osiggniete przy 12-woltowej instalacji, 2 —
napiecie osiagniete przy 6-woltowej instalacji, 3 i 4 — na-
piecie przebicia na elektrodach $wiecy przy stopniu spre-
zania 9 @ 1 i 5 : 1

Jak wiadomo, wskutek powstawania osadu we-
glowego na izolatorach $wiec, tworzy sie dobrze
przewodzaca warstwa, ktora powoduje zaktocenia
w przeskoku iskry. Dlatego tez zwrdcono szczegol-
nie duzg uwage na zastosowanie instalacji zatphi
nowej, ktéra pozwala osiggng¢ dostatecznie wyso-
kie napiecie na elektrodach $wiecy pomimo osadu
'‘weglowego.

Na rys. 4 jest graficznie przedstawiona wyzszos¢
12-woltowej instalacji przy pracy w obecnosci
warstwy osadu weglowego, ktoéry odgrywa w tym
wypadku role oporu bocznikowego. Krzywa odnosi
sie do 8-cylindrowego silnika przy szybkosci samo
chodu 80 km/godz. z petnym tadunkiem.

Przy zastosowaniu 6-woltowej instalacji zakto-
cenia iskry zaczynajg wystepowaé juz od chwili,
gdy opor warstwy osadu weglowego wynosi 1 m 12;
w wypadku zastosowania 12-woltowej instalacji
zaktocenia zaczynajg wystepowac dopiero po
zmniejszeniu sie oporu do — 0,3 m12. Nalezy zazna-
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czy¢, ze opor 0,3 modpowiada znacznej warstwie
osadu weglowego na izolacji (porcelance) $wiecy.
Uktad zaptonowy, zapewniajacy przeskok iskry
‘0z zadnych zakiécen, przy oporze warstwy osa-
'l 0,3m9, jest mato wrazliwy na obecnos¢ osadu
Powstajacego na $wiecy w normalnych warunkach
eksploatacyjnych i przedtuza okres pracy Swiecy
0z potrzeby jej czyszczenia.

Rys. 4.
Wyzszo$¢ 12-woltowej instalacji przy pracy w obecnosci
warstwy osadu weglowego

W ten sposob instalacja 12-woltowa zapewnia
duzg rezerwe wtOrnego napiecia i zmniejsza za
kidcenia powstajgce wskutek tworzenia sie osadu
Weglowego na $wiecach. Dlatego tez 12-woltow\
uktad zaptonowy jest traktowany w technicznej
literaturze zagranicznej jako uktad przysziosci.

Aby zapobiec powiekszeniu ilosci zwojow pier-
wotnego uzwojenia cewki indukcyjnej przy 12-wol-
towej instalacji, wprowadza sie op6r dodatkowy.
Updr ten bywa umieszczany wewnatrz cewki,
znacznie rzadziej zewnatrz i jest szeregowo t3czo
ny z uzwojeniem pierwotnym. Koniecznos¢ stoso-
wania dodatkowego oporu do pewnego stopnia
komplikuje konstrukcje. Jednakze w wiekszosci
12-woltowych cewek indukcyjnych — opor jest ra-
cjonalnie wykorzystany w celu otrzymania sil
niejszej iskry podczas rozruchu. W czasie gdy na-
piecie na zaciskach akumulatora znacznie sie
zmniejsza wskutek wiaczenia rozrusznika prad
Ptynie do pierwotnego uzwojenia cewki, omijajac
'epOr dodatkowy, przez dodatkowe zwory na gu-
ziku wytgcznika rozrusznikowego (rys. 5). W ten
sposob zostaje skompensowany spadek napiecia
i zapewnione powstanie mocnej iskry podczas roz-
ruchu.

Przez zastosowanie 12-woltowej instalacji:

a) polepsza sie rozruch silnika,

b) nastepuje pewna oszczedno$¢ w zuzyciu mie-
dzi, wskutek mniejszych rozmiarow roz
rusznika i zmniejszenia przekroju przewo-
dow tgczacych akumulator z rozrusznikiem,

Rys. 5.
Schemat wiaczenia 12-woltowej cewki indukcyjnej z do-

datkowym oporem:

1 pierwotne uzwojenie cewki, 2 — wtdrne uzwojenie

cewki, 3 — przerywacz, 4 — opér dodatkowy, 5 — wy-

tacznik rozrusznika z dodatkowymi zworami, przez ktére

ptynie prad do pierwotnego uzwojenia cewki, omijajac

op6r dodatkowy 4, 6 — wyltgcznik zespotu, 7 — akumula-
tor, 8 — rozdzielacz, 9 — Swiece

c) zmniejsza sie wrazliwo$¢ na zte potgczenia
i styki,

d) ro$nie napiecie we wtérnym uzwojeniu
cewki indukcyjnej w obecnosci matego opo
ru bocznikowego na $wiecach, wskutek cze-
go powieksza sie okres pracy S$wiec bez
czyszczenia.

Wada 12-woltowej instalacji sg duze rozmiary
i wiekszy koszt akumulatora; z drugiej strony za-
stosowanie instalacji dwunapieciowej (6- i 12- wol
towej) do pewnego stopnia komplikuje obstuge
urzadzen elektrycznych.

Zrodia:  Automobile electrical maintenance — A, Judge
Elements of automobile engineering — M. Platt.
Elektriczestwo.

Awtomobil.
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Silnik samochodowy
z chtodzeniem powietrznym

htodzenie kazdego silnika spalinowego Za-
C rowno w wypadku chtodziwa wodnego jak
i powietrznego — w rezultacie odbywa sie za po-
mocg powietrza. Roznica polega tylko na tym, ze
w silnikach z chlodzeniem powietrznym — stru
mien powietrza kieruje sie bezposrednio na po-
krytg zebrami powierzchnie czesci chtodzonych
(cylindrow i gtowic), w silniku za$ z chtodziwem
ciektym strumien powietrza jest przedmuchiwany
przez chtodnice, w ktorej plynie ciecz, z kolei
ochtadzajgca czesci silnika.

Usuniecie elementu posredniczacego i odpo-
wiednich zespotow, jak chtodnicy, pompy wodnej,
termostatu, koszulek wodnych, przewodéw wod-
nych i ich fgcznikdw upraszcza konstrukcje silni-
ka i utatwia jego wmontowanie, pomimo pewnego
powiekszenia rozmiaréw. tatwos¢ montazu odgry-
wa szczeg6lnie doniostg role w wypadku umiesz-
czenia silnika pod podtogg albo w tylnej czesci
samochodu, co w szeregu wypadkéw stanowi
ogromng zalete.

Do zalet samochodéw z chtodzeniem powie-
trznym nalezy ich duza zdolno$¢ przystosowania
do pracy w dowolnych warunkach klimatycznych.
Rzeczywiscie, samochodowi z powietrznym .chto-
dzeniem nie grozi niebezpieczenstwo zamrozenia,
jezeli z chtodnicy nie bedzie zawczasu usunieta
woda; nie wymaga on dodawania do chtodziwa
drogiego antyfryzu; nie moze wystapi¢ zjawisko
kipienia przy wysokiej temperaturze otaczajgcego
powietrza; eksploatacja samochodu staje sie row-
niez tatwiejsza, poniewaz odpada koniecznos¢ do-
starczania czystej wody do uktadu chtodzenia.
W zwigzku z tym unika sie mozliwosci powsta-
wania wielu niesprawnosci eksploatacyjnych wy-
nikajacych z uzycia brudnej wody (np. powsta-
wanie kamienia wodnego).

Wszystkie powyzsze zalety chtodzenia powie
trznego sg dawno uznane. Pomimo to silniki z po-
wietrznym chtodzeniem do ostatnich czaséw nie
znalazty powaznego zastosowania w przemysle
samochodowym. W historii przemystu samochodo-
wego znane sg tylko dwie powazne préby zastoso-
wania do samochodu — silnika z powietrznym
chtodzeniem: pierwszg z nich bylty samochody
»~Franklin”, ktérych produkcje przerwano w 1932

roku, drugg zas samochody firmy ,,Wright",
wypuszczone w 1939 40 r. w ilosci okoto 2000 sztuk,
co stanowi 0,05% amerykanskiego parku samo
chodoéw ciezarowych. W Europie samochody za
opatrzone w silniki z powietrznym chtodzeniem

Rys. 1
O$miocylindrowy silnik z cylindrami ustawionymi w ksztat-
cie litery ,,V" samochodu — ,Tatra-87". Objeto$¢ robo-
cza — 3 1, moc — 75 KM, $rednica cylindrow — 75 mm,
skok ttoka — 84 mm, chtodzenie powietrzne

byty produkowane przez nieco wiekszg ilos¢ firm,
a mianowicie przez ,Tatre" (rys. 1) w Czechosto-
wacji, ,,KDF* (rys. 2) i ,Fenomen" (Krupp)
w Niemczech oraz ,,Steyer" (rys. 3) w Austrii.

Bardzo ograniczone stosowanie silnika z po-
wietrznym chtodzeniem w poczatkowym okresie
jego rozwoju tlumaczy sie pewnymi wadami or-
ganicznymi samej konstrukcji, a mianowicie
mniejsza wytrzymatoscig i niezawodno$cig dziata-
nia, hatasliwg pracg, wiekszym zuzyciem paliwa
i trudnym rozruchem. W chwili obecnej, wskutek
ciggtego doskonalenia silnikow lotniczych z po-
wietrznym chtodzeniem, stworzono podstawy do
usuniecia wymienionych wad.

Postep konstrukcji silnika z powietrznym chto-
dzeniem jaskrawo ilustruje fakt, ze w ciggu dzie-
sieciolecia 1930—1940 r. powierzchnia cylindrow
silnikow lotniczych pokryta zebrami zostata po-
wiekszona szesciokrotnie, a podczas wojny w je-
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szcze wiekszym stopniu. Tak samo wielkie osigg-
niecia uzyskano w dziedzinie rozrzadu powietrza
i udoskonalenia poszczegdlnycii czesci. .Mozna
przytoczy¢ szereg charakterystycznych przykta-
déw, jak zastosowanie porowatego chromowania
pierscieni tlokowych gwattownie zmniejszajagcych

Rys. 2.
Czterocylindrowy poziomy silnik samochodu ,,KDF" z prze-
ciwbieznie umieszczonymi tlokami. Objetos¢ robocza -
0,986 1, moc — 23,5 KM przy 3000 obr./min., Srednica cy-

lindrbw — 70 mm, skok ttoka — 64 mm, stopien spezenia
- 5,8, chtodzenie powietrzne

zuzycie pierscieni oraz gladzi cylindrowych; uzy
cie pierscieni tlokowych zmiennego cisnienia
»przystosowujacych” sie do deformacji cylindrow;
zastosowanie ,,zwezonych" cylindréw, nabieraja-
cych prawidtowego cylindrycznego ksztattu dopie-
ro go nagrzaniu silnika; uzycie ,,owalnych" tto-
kow osiggajacych okragly przekrdj dopiero pod-
czas pracy; zastosowanie ulepszonych typéw wkia-
dek tozyskowych znacznie powiekszajacych dtu-
gotrwatos¢ tozysk.

Nie zadowalajgca trwatos¢ pierwszych silnikow
z powietrznym chtodzeniem pochodzita z niedo-
statecznego chtodzenia cylindréw i gtowic, co po-
wodowato ich deformacje wskutek wysokiej tem-
peratury. W chwili obecnej mozemy stwierdzic,
ze dhugotrwatos¢ silnika z powietrznym chtodze
niem absolutnie nie ustepuje dtugotrwatosci silni-
ka z chtodzeniem wodnym. O ile dawniej silnik sa-
molotowy z powietrznym chtodzeniem mogt prze-
pracowa¢ do chwili remontu 100, a juz najwyzej
200 godzin, to w chwili obecnej, przy znacznie wigk-
szym obcigzeniu — silniki takie pracujg po
700—1000 godzin. Jasne, ze w stosunku do silni-
kéw samochodowych odpowiednie terminy powin-
ny by¢ znacznie dtuzsze, poniewaz silniki samo
chodowe pracujg w warunkach znacznie mniejsze
go wyzyskania maksymalnej wydajnosci: oprécz
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tego w stosunku do silnikbw samochodowych nie
Pierze sie pod uwage, momentu niebezpieczenstwa
i w zwigzku z tym wycofania silnika z uzycia
w chwili jego jeszcze doskonatej sprawnosci.

Proby eksploatacyjne przeprowadzone w 1944
roku z samochodem ,,Steyer" zaopatrzonym w sil-
nik z powietrznym chtodzeniem wykazaty, ze przy
pracy na benzynie drugiego gatunku odpornosc¢

Rys. 3.
Samochdd cigzarowy ,,Steyer" z silnikiem o powietrznym
chtodzeniu umieszczonym w przedniej czeéci ramy. Ciezar
samochodu z tadunkiem wynosi — 4160 kg. Silnik posiada
8 cylindréw ustawionych w ksztatcie litery ,, V", moc —
75 KM przy 3000 obr./min., objeto$¢ robocza—3,5 | $rednica

cylindrow - 78 mm, skok tloka — 92 mm, stopien spreze-
nia - 58, ciezar silnika z catg obudowa — 230 kg

tego silnika na zuzycie niczym nie ustepuje od-
pornosci  silnikbw samochodéw produkcji ame-
rykanskiej (z ciektym chiodziwem) pracujacych
w podobnych warunkach. O tym, ze wspotczesny
silnik z powietrznym chtodzeniem moze doskonale
konkurowa¢ w sensie dtugotrwatosci z silnikiem
o chtodzeniu wodnym — $wiadczy fakt uzycia tych
silnikbw po wojnie 'na traktorach, urzgdzeniach
stacjonarnych i nawet na autobusach komunikacji
miedzymiastowej amerykanskiej firmy komunika
cyjnej ,,Greechon". W prasie samochodowej ko
munikowano, ze firma ta zamowita i wyprobowa-
ta jako jeden z powojennych typow autobus
z silnikiem o powietrznym chtodzeniu firmy lot
niczej ,,Voulter".

Hatasliwa praca silnika z powietrznym clito
dzeniem pochodzita z niedoskonatosci konstrukcji,
a mianowicie z duzego luzu pomiedzt tlokiem
i cylindrem oraz luzu w uktadzie popychaczy. Po-
niewaz obecnie zaczeto stosowaC bezluzowe by
drauliczne popychacze, a czesci ukiadu korbodo
wego zostalty powaznie udoskonalone, silniki z po
wietrznym chtodzeniem moga pracowac zupetnie
cicho, w kazdym razie ciszej niz przed kilkoma
laty.
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Niedostateczna oszczednos¢ pracy silnikow z po-
wietrznym chtodzeniem byta spowodowana niedo-
skonatoscig uktadu chtodzenia. Mata powierzchnia
ozebrowania i niefortunne skierowanie strumienia
powietrznego spowodowaty, iz rozwigzania szuka-
no w powiekszeniu wydajnosci wietrznika, np.
w silniku samochodowym ,,Franklin™ (1931) o mo-
cy 67 KM wietrznik zuzywat 145 KM, co powo-
dowato znacznie wigksze zuzycie paliwa.

Wspotczesne metody ozebrowania i rozrzadu
strumienia powietrznego w tak duzym stopniu
utatwiajg zadanie chtodzenia silnika, ze wedtug
zdania niektérych kot miarodajnych chtodzenie
stosunkowo mato obcigzonych silnikdw moze sie
odbywac bez wietrznika — jedynie za pomocg za-
sysajgcego dziatania wyptywajacych gazow spa
linowych.

Podobne rozwigzanie jeszcze bardziej uprosci
loby konstrukcje silnika chtodzonego powietrzem,
wyeliminowanie za$ wietrznika, i w zwiazku
z tym straty mocy na jego obracanie, przyczy-
nitoby sie niewatpliwie do tego, ze silnik chio-
dzony powietrzem statby sie ekonomiczniejszy
niz silnik chtodzony woda. Lecz nawet w wypadku
konstrukcji przewidujacej uzycie wietrznika, jego
zapotrzebowanie mocy nie bedzie wigksze, a w nie
ktorych wypadkach nawet mniejsze — niz w sil
nikach chtodzonych woda. Zjawisko to tlumaczy
sie roznicg temperatur chtodzacego powietrza
i chtodzonej powierzchni (chtodnicy silnika chto-
dzonego wodg i ozebrowania silnika chtodzonego
powietrzem).

W zwigzku z tym, przy jednakowej mocy sil-
nika, dla silnika chtodzonego powietrzem jest po
trzebna mniejsza objetos¢ chtodzonego powietrza,
co w rezultacie prowadzi do mniejszych strat i mo-
cy na naped wietrznika.

Obawy, ze przy rozruchu zastygtego na mrozie
silnika moga wynikng¢ trudnosci zwigzane z nie
moznoscig podgrzania przez wlanie gorgcej wody
do koszulki wodnej, sa zupetnie nieuzasadnione.
Doswiadczenie rozruchu w porze zimowej — lot-
niczych i czotgowych silnikow chtodzonych po-
wietrzem za pomocg specjalnych urzgdzen ogrze-
wajacych — $Swiadczy o tym, ze rozruch moze
by¢ dokonany w sposéb szybki i niezawodny.
Do ogrzewania uzywa sie w praktyce najczesciej
lampy lutowniczej (grzejnej). Mozliwo$¢ uszko-
dzenia silnika w tym wypadku wcale nie jest
wieksza niz przy rozgrzewaniu zastygtego silnika
z chitodzeniem wodnym. Nalezy podkresli¢, ze
obecnie fabryki samochodéw uznajg koniecznosé
zaopatrywania samochodéw w specjalne urzadze-
nia do ogrzewania; urzadzenia te utatwiajg eksplo-
atacje, zapobiegajg awariom i znacznemu zuzyciu
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podczas rozruchu zimnego silnika. Z tego powodu
zaopatrzenie samochodu w specjalne urzgdzenia
ogrzewajace nalezy traktowac jako zjawisko zu-
petnie naturalne i bardzo korzystne w zastosowa-
niu do kazdego silnika.

Z punktu widzenia konstrukcyjnego silnik
chtodzony powietrzem mocno sie rézni od silnika
chtodzonego wodg. Zasadnicze czesci silnika chio-
dzonego powietrzem (dolna potowa miski olejo-
wej, gltowica) sg przewaznie wykonane ze stopu
aluminiowego. Okoliczno$¢ ta fgcznie z lekkoscig
cylindréw pokrytych zebrami i nie posiadajgcych
koszulek wodnych, brakiem chtodnicy i innych
zespotéw uktadu chtodzenia wpltywa na to, ze
wspotczesny silnik  chtodzony powietrzem jest
I1zejszy niz silnik chtodzony wodg o takiej samej
mocy. Wedtug danych z zagranicznej prasy te-
chnicznej — maksymalna rdznica ciezaréw obu
silnikbw dochodzi do 40%. Jednakze specyficzna
konstrukcja silnikéw chtodzonych powietrzem
utrudnia przestawienie sie na ich produkcje tych
fabryk, ktére w ciggu szeregu lat produkowaty
silniki z chtodzeniem wodnym.

Zalety silnikébw z powietrznym chtodzeniem
oceniono w czasie wojny. Niemcy stosowali je
na samochodach, poczatkowo w czasie kampanii
afrykanskiej a nastepnie na wschodnim froncie
przeciwko Armii Radzieckiej. Procz roznych od-
mian wyzej wspomnianych silnikéw , Tatra"
i ,KDF" wuzyto roéwniez silnikbw samochodéw
ciezarowych ,,Krupp" i ,,Steyer".

Amerykanie uzyli silnikébw chtodzonych po-
wietrzem do napedu czotgow, gdzie warunki pracy
silnika sg specjalnie niekorzystne, poniewaz sil
nik umieszczonym w przedziale bojowym i nie
owiewany naturalnym strumieniem powietrza
pracuje w najbardziej niekorzystnych warunkach
powietrznych. Wyniki uzycia takich silnikbw na
czotgach podczas wojny okazaly sie tak zadowala
jace, ze zarbwno Amerykanie jak i Niemcy oprg
cowywali dalsze projekty silnikbw chtodzonych
powietrzem.

Po wojnie zainteresowanie silnikiem o po-
wietrznym chtodzeniu znacznie wzrosto we wszyst-
kich krajach. Wptynat na to fakt, ze przemyst
samochodowy juz w czasie wojny byt wciggniety'
do produkcji silnikéw lotniczych. Konstruktorzy'
i technolodzy-automobilisci, przejawszy techniczng
kulture fabryk lotniczych, wzbogacili sie doswiad-
czeniem w dziedzinie budowania silnikéw chtodzo
nych powietrzem. Zrozumiate, ze powrdciwszy do
swojej poprzedniej dziatalnosci — automobilisci
starajg sie wykorzysta¢ i zastosowa¢ nabyte do-
Swiadczenie. Tym sie tlumaczy wieksza uwaga,
jaka zagraniczna technika samochodowa poswieca
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zagadnieniu powietrznego chtodzenia silnika sa-
mochodowego. Amerykanska firma ,,Franklin”
(produkujgca samochody z silnikami chtodzo-

nymi powietrzem do 1932 r.) przygotowata po
wojnie modele silnikbw samochodowych o po
wietrznym chtodzeniu, obliczone dla seryjnej i ma
sowej produkcji. Opublikowana charakterystyka
jednego z tych silnikbw zwraca na siebie uwage
wysokimi parametrami: szesciocylindrov\ silnik
0 roboczej objetosci cylindrow 25 | osigga moc
100 KM przy 3800 obr.'min. i przy wiasciwym
zuzyciu paliwa 250 g/KMgodz., stopien sprezania
w tym silniku — 7 jest obliczony dla benzyny
o liczbie oktanowej 73.

Angielska firma ,,Grentham” przygotowata do
produkcji  ,,ludowy” samochéd matolitrazowy
(rys. 4) zaopatrzony w trzycylindrowy silnik
0 uktadzie gwiazdzistym z powietrznym chiodze-
niem.

Rys. 4.
Angielski ,,ludowy"” samochdd z silnikiem o chtodzeniu po-
wietrznym — umieszczonym z tytu. Maksymalna szybko$¢

96 km/godz., zuzycie paliwa 4,5 1/100 km

Pomimo duzego zainteresowania silnikami sa
moehodowymi z powietrznym chtodzeniem sg one
zagranicg produkowane tylko przez baidzo nie-
liczne firmy. Szczegodlnie, jezeli chodzi o Sta-
ny Zjednoczone, to w zestawieniu produkowanych
w ciggu 1946 r. samochoddéw — nie ma ani jednego
z silnikiem o chtodzeniu powietrznym. Zjawisko
to nalezy wytlumaczy¢ szeregiem przyczyn ! oko-
licznosci:
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a) nieposlednia role odgrywa niechec ze strony
wiascicieli fabryk do przebudowywania urza-
dzen i do nowego procesu produkcji, co po-
ciggnetoby za sobg niewatpliwie ogromne

inwestycje;
chtodzeniu silnik angielskiego ,,ludowego” samochodu.
Objetos¢ robocza 0,595 |

b) niektore fabryki po prostu nie zdazyly sie
jeszcze zreorganizowaC po wojnie;

c) najwazniejsza role odgrywa walka trustow
stalowych i aluminiowych o $wiatowe rynki
zbytu; prawdopodobnie wynik tej walk’
przesadzi o losie silnika chtodzonego po
wietrzeni.

Zagadnienie silnika chtodzonego powietrzem
powinno wzbudzi¢ najszersze zainteresowanie
wsrod budowniczych nowego przemystu samocho-
dowego w Polsce. Nalezy dobrze rozwazy¢ sprawe,
czy nie lepiej porzuci¢ utarte drogi i zabrac sie
do konstruowania silnika chtodzonego powietrzem.
Obiekcje amerykanskich potentatow sg dla nas
zupetnie nieaktualne.

'Zrodia: ,,Automobile Engineer” — 1944,
,,Oile Engine™ — 1945,

., Automotive and Aviation Industries" — 1944.
,,Awtomobilnaja promyszlennost™ — 1946.
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Podwozie ciggnikow rolniczych

odwozie nie zawsze wystepuje w ciggnikach,

poniewaz w wiekszosci rozwigzann — Kkota,
uktad kierowania i hamulce sg bezposrednio przy-
czepione do kadtuba zaptonu ,silnik-przektadnia™
napedu.

Ciagniki rolnicze kotowe sg bez resoréw i tym
gtownie roznili sie od pojazdow drogowych. Brak
resorébw w ciggnikach rolniczych daje konstrukcje
sztywng. Z tego powodu nie jest dziwno, ze odlew
zeliwny jest najpowszechniej stosowany jako ma-
teriat na ramy, jak réwniez na kadtuby przektadni
napedu tylnego mostu i zwolnicy. Uklad kot
w ciggnikach przeznaczonych do uprawy miedzy-
rzedowej jest inny niz w ciggnikach rolniczych
0golnego uzytku.

Ciagniki rolnicze kotowe Fordson Case-i wszyst-
kie typy MM, jak réwniez trzy ciggniki gasieni-
cowe Caterpillar, Allis-Chalmers M i Cletrac AG,
reprezentujg najczesciej spotykany uktad ,,podwo-
zia" ciggnikowego. Mianowicie, przedni odlew
przykrecony do przodu kadtuba silnika jest obsadg
dla chtodnicy, a w ciggnikach kotowych zarazem
jest przednig osig, czasami uksztattowang w ko-
lumne zwrotnicy. Kadtub przektadni napedu przy-
Srubowany jest do kadtuba silnika. Wszystkie
ciggniki kotowe o tym uktadzie majg potoski osa-
dzone w oddzielnych odlewach. Ciagniki gasieni-
cowe posiadajg oddzielne kadtuby dla zwolnic po
obu stronach.

Ciagniki Oliver Massey-Harris 102 Junior i 102
reprezentujg drugi co do popularnosci uktad
»podwozia" ciggnikowego. W tym ukladzie silnik
nie jest uzyty jako cze$¢ ramy, a spoczywa w od
lanym tozu przysrubowanym do przedniego odlewu
i kadtuba przektadni napedu.

Ciagniki Massey-Harris 203 i John Deere sg
0 uktadzie podobnym do ostatnio opisanego z ta
réznicg, ze kadtub zwolnicy nic jest przykrecony
do kadtuba przektadni napedu, a stanowi cato$¢
z kadtubem tylnego mostu.

W trzech najmniejszych ciagnikach kotowych
Allis-Chalmers B i Internationaf Farmall A i B
miedzy silnikiem a kadtubem przektadni napedu
znajduje sie odlew w ksztatcie rury, do ktorej sg
przykrecone oddzielne kadtuby zwolnic. O$ przed-
nia jest przymocowana do przodu silnika.

W ciagnikach International Farmall H i M,
Massey-Harris 82 i Cletrac HG pomiedzy odlewem

przednim a kadtubem przektadni napedu znajduje
sie rama korytkowa, czeSciowo usztywniona blo-
kiem silnika.

Rys. t

Przednia o8, ukiad kierowniczy i chtodnica ciggnika MH

Przy konstrukcji silnika, gdzie kadtub silnika
stanowi zarazem cze$¢ ramy, celem wyijecia silnika
do naprawy musimy ciggnik ,roztozy¢". Przy
wiekszosci  innych rozwigzan silnik moze by¢
fatwo wymontowany' z ciggnika. Celem dostania
sie do skrzynki przektadniowej, a w wiekszosci roz-
wigzan i do sprzegta, trzeba ciggnik ,,rozktadac".

Z opisywanych w tym artykule ciagnikow,
ty Iko Allis-Chalmers WF ma takg konstrukcje, ze
~rama" stoi na kotach po wymontowaniu silnika,
sprzegta i skrzynki przektadniowej. Jednak i w tym
typie dla wymontowania silnika trzeba odiaczy¢
zespot przedniej osi, a dla wymontowania skrzynki
przektadniowej — o0$ tylng i zespdt zwolnicy,
a to z tego powodu, ze rama nitowana, niosaca
silnik, sprzegto i skrzynke przektadniowg, tgczy
przedni odlew z kadtubem tylnej osi.

Konstrukcja jednego tylko ciggnika David
Brown pozwala na wymiane poszczegblnych
gtébwnych zespotéw, nawet w polu, przy bardzo
matym demontazu innych zespotow. Lana rama,
podzielona w $rodku, stanowi dolng czes¢ ka-
dtuba silnika, pomieszczenie dla sprzegta i skrzyn-
ke przektadniowa. Zespoty: silnik, sprzegto, prze-
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ktadnia i mechanizm réznicowy mogg by¢ wy-
montowane niezaleznie od siebie. Przedni odlew
niosgcy chtodnice i oS przednig jest przysrubo-
wany do przodu lanej ramy, a kadtub tylnej osi
¢° jej tyhu.

W ciagnikach do uprawy miedzyrzedowej ko
nieczna jest mozliwos¢ zmiany rozstawu kot, tak
zeby kota szty rzedami w rdéznym rozstawieniu,
w zaleznosci od rodzaju uprawy. Zmiane rozstawu
kot tylnych otrzymuje sie przez ,,obrécenie” kot
z przesadzonymi tarczami lub przez przesuwanie
kol na osiach. Rozstaw kot przednich nie daje sie
tak fatwo zmieniac.

Celem unikniecia skomplikowanej konstrukciji,
ktéra pozwolitaby na zmiane rozstawu kot przed
nich, stosowane jest umieszczenie obu przednich
kot bardzo blisko siebie (kota podwojne) na
osiach stanowigcych czes¢ pionowej kolumny
zwrotnicy (rys. 1) lub osadzenie jednego kota
w obsadzie widtowej. Takie umieszczenie kot
przednich pozwala na bardzo maly promien
skretu, zwhaszcza w rozwigzaniach, gdzie hamulce
wspotdziatajg z mechanizmem skretu.

Konstrukcja ciagnikbw do uprawy miedzy
rzedowej zrobita dtizy- postep w czasie wojny.
Wskazuje na to najlepiej fakt, ze z 18 ciagnikéw
0 normalnym uktadzie kot ,po rogach”, az 10
ciagnikdw wykonano w rozwigzaniu alternatyw-
nym badz jako ciggniki do uprawy' miedzyrzedo-
wej, badz tez do ogdlnego uzy tku.

W ciggnikach International Farmell A i John
Deere model A i B zastosowano o0$ przednig ,,lune-
towg", wykonang z rur lub kuta. W rozwigzaniu
tym przedtuzenie osi zwrotnicy uksztattowane jest
od razu w o0$ piasty- kota bieznego. W pionowych
obsadach na koncach belki osi przedniej osadzone
sg osie zwrotnic zaopatrzone na gérnych koncach
w dzwignie zwrotnic. Niezaleznie od siebie dwa
drazki sterownicze ,lunetowe" pofaczone sg ze
srodkowg poziomg dzwignig sterowniczg. Belka
osi przedniej osadzona jest na dtugim ramieniu
utozyskowanym w przednim odlewie ciggnika.
Rozwigzanie powyzsze daje (duzy przeswit. Po-
dobne rozwigzanie i spos6b zamocowania przedniej
osi zastosowano w ciggniku David Brown.

W pozostatych ciggnikach ogolnego uzytku,
objetych powyzszym artykutem, belka osi przed-
niej jest typu normalnego lub odwrdconego, za-
mocowana na sworzniu ramienia obsady osi. O$ ta
sterowana jest przez drgzki sterownicze, schodzace
sie w ztgczu kulowym znajdujgcym sie w po-
blizu $rodka ciaggnika.
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W ciggniku Oliver o$ przednia jest przymoco-
wana do sworznia ramienia obsady za pomoca
ciegiet skretu (rys, 2).

Rys. 2.
Przednia 0$ ciggpika Oliver Row Crop

Ciagniki kotowe posia-
dajg rbéznorodne roz-
wigzania ukfadéw Kkie
rowania, przewaznie
specjalnej konstrukcji. Stosowanie niesamochodo-
wych typow kierownic wyraznie zaznacza sie przy
ukfadzie mechanizmu kierowania, gdzie czes¢
kolumny kierownicy' jest prawie pozioma, a na-
stepnie tgczy sie z pionowa czedcig wysunietg na
sam przod traktora. Takie rozwigzanie przewaznie
jest stosowane w traktorach miedzyrzedowych,
lecz spotyka sie i w traktorach ogélnego uzytku.

W ciggnikach Farmall A. John Deere model
z osig ,lunetowg" i Massey-Harris model standar-
towy oddzielne drgzki sterownicze tgczg sie z po-
ziomym ramieniem kierowniczym, znajdujgcym
sie na spodzie pionowej czesci kolumny kierowni-
czej. W ciagnikach Farmall i John Deere $limak
przektadni kierowania jest bezposrednio umie-
szczony w kolumnie kierowniczej, a w ciggnikach
MM, Massey-Harris i Fordson kolumna kierowni
cza tgczy sie ze Slimakiem przez przegub uni-
wersalny.

KIEROWANIE

Kierownice typu samochodowego z pionowym
ramieniem i poziomymi ciggtami zastosowano
w ciggnikach standartowych.

W Kilkunastu modelach ciggnikéw kierownice
maja przektadnie $limakowe z wycinkiem kofa.
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Drugi co do popularnosci typ przektadni Kkie-
rownicy jest réwniez S$limakowy, lecz $limak
pracuje z petnym kotem, a nie z wycinkiem jak
w poprzednich ciggnikach.

Przektadnie kierownicy typu krzywka-dzwignia
réwniez zastosowano w ciggnikach standartowych.
W dwdch modelach ciggnikow Massey-Harris
dzwignia przektadni Kkierownicy jest w ksztatcie
wycinku kota z czterema stozkowymi kotkami.
Kierownice z przektadnig typu Srubo-nakretka

Rys. 3.
Skrzynka przektadni kierownicy ciagnika Dawid Brown

znajdujg sie na ciagnikach Massey-Harris 203
i David Brown. W ciggniku Massey-Harris prze-
ktadnia ta ma tylko pd&t nakretki, ktora posuwa
sie miedzy S$rubka i ptytg pokrywki poruszajgc
dzwignie widetkowg. Typowy ukiad S$rubo-
nakretki zastosowano w kierownicy David Brown
(rys. 3), gdzie 6-zwojowa S$ruba ma nakretke osa-
dzong w tulejkach dzwigni widetkowej. Kolumna
sterownicza gornym koncem jest osadzona na
samonastawnym tozysku kulkowym, a dolny jej
koniec dostosowuje sie swobodnie do potozenia
nakretki przesuwajacej sie po tuku. W ciggniku
Oliver 70 i 80 miedzyrzedowym pionowa obsada
kierownicy obraca sie za posrednictwem prze-
ktadni zebatej — czotowej od ciegiet. Oryginalny
uktad Kierowania zastosowano w ciggniku MM
model GT, gdzie przektadnia kierownicy znajduje
sie w dolnej czesci skrzynki przektadniowe;j.
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W ciaggnikach gasienicowych, objetych niniej-
szym artykutem, zastosowano dwa rozne systemy
kierowania. Jeden system kierowania ,,sprzegtowy"
— reprezentowany przez ciagniki Caterpillar
i Allis-Chalmers, a drugi ,,roznicowy" uprzywilejo-
wany przez firme Cletrac.

Zasada kierowania ,sprzegtowego" w ciagni-
kach Allis-Chalmers i Caterpillar jest ta sama,
lecz mechanizmy bardzo sie rdznig w rozwigza-
niach poszczegolnych elementow.’

W obydwo6ch ciggnikach poprzeczny watek na-
pedu zaopatrzony jest na koncach w dwa sprzegta
sterownicze wielotarczowe. Naped ze sprzegiet ste-
rowniczych przez zwolnice przechodzi na gasie-
nice. Kazde sprzegto sterownicze wylgcza sie od-
dzielng dzwignig reczng. Cze$¢ napedzana sprze-
giet sterowniczych jest zarazem bebnem hamulca
uruchamianego pedatem noznym. Uzyskuje sie
skret przez wylgczanie jednego sprzegta sterowni-
czego i wtedy naped przenosi sie tylko na jedng
gasienice, co jest wadg tego ukladu. Przy zamia-
rze skretu np. w lewo nalezy wylgczy¢ sprzegto
sterownicze lewej gasienicy, a wtedy, w wypadku
rozpedzania ciggnika lub zjezdzania z gory, gdy
silnik dziata jako hamulec, lewa gagsienica moze
poruszy¢ sie szybciej niz prawa powodujgc od-
wrotny skret.

W ciggniku Cletrac, o systemie sterowania
,réznicowym", naped gasienic przechodzi przez
specjalny  mechanizm  rdznicowy zaopatrzony
w dwa hamulce sterownicze (rys. 4). Mechanizm
réznicowy o satelitach czotowych watki tych sate
litbw ma wyprowadzone na zewnatrz kosza; watki
te przez kota zebate sg odpowiednio sprzegniete

jedno z prawym, a drugie z lewym hamulcem
sterowniczym. Przy jezdzie na wprost bebny ha-
mulcéw sterowniczych obracajg sie wraz z mecha-
nizmem roéznicowym jako jedna cato$¢. Z chwilg
gdy jeden z hamulcéw zostanie zacisniety, zatrzy-
manie sie bebna hamulca spowoduje obracanie
sie satelitbw w mechanizmie roznicowym. Obrot
ich odbywa sie w ten sposéb, ze jedna potoska od
strony zatrzymanego hamulca obraca sie wolnigj,
a druga odpowiednio zwieksza swoje obroty. W ten
spos6b otrzymamy naped gasienic z réznymi szyb-
kosciami, co wywota skret ciggnika. Przy skreca-
niu obydwie gasienice sg napedzane, a wiec skrety
nie sg bardzo ,,raptowne”, a jednak promien skretu
jest dostatecznie maty. Przez jednoczesne hamowa
nie obydwoch hamulcéw sterowniczych w mecha-
nizmie réznicowym wywotamy nie skret, lecz ha-
mowanie ciggnika.
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Rys. 4
Mechanizm réznicowy i hamulce kierownicze ciggnika Cletrac HG

W ciaggnikach rolni-
czych, ktére posiadajg
stosunkowo matg szyb-
kos¢, jest bardzo duze
hamowanie silnikiem poprzez duzg przektadnig,
wskutek czego do zatrzymania traktora nie trzeba
duzej pomocy hamulcéw. W ciggnikach o jednym
tylko hamulcu dziatajagcym poprzez przektadnie
mechanizmu r6znicowego stosuje sie przewaznie
prosty hamulec taSmowy stosunkowo matych wy-
miaréw. W ciggnikach ,,miedzyrzedowych" wazng
czynnoscig hamulcow jest wspomaganie uktadu
kierowania celem uzyskania ,,0strzejszego" skretu.
We wszystkich .ciggnikach ,,miedzyrzedowych"
i w kilku typowych niezalezne hamulce dziatajg
kazdy na jedno z kot tylnych. Bebny tych hamul-
cow osadzone sg na osiach kot pedzacych zwol-
nice, a przez to hamulce pracujg przy wiekszych
obrotach niz kota biezne.

W ciggnikach MM i Massey-Harris zastosowano
hamulce tarczowe systemu Lambert dziatajgce na
zasadzie podobnej do zasady dziatania normal-
nego sprzegta jednotarczowego. Tarcza z oktadzi-
nami ciernymi osadzona przesuwnie na wieloklinie
osi zaciskana jest pomiedzy tarczg nieruchoma
i zaciskowa.

W ciagnikach rolniczych najpopularniejsze sg
hamulce tasmowe najprostszego typu.

Hamulce wewnetrzne szczekowe zastosowano
na ciggnikach David Brown MM — model Z i U,

HAMULEC

Oliver miedzyrzedowy 70, Massey-Harris 203
i John Deere — miedzyrzedowy model A i B.
W ciggnikach MM model Z i U zastosowano ha
mulec Bendix, ktéry wraz z poprzednio wymienio-
nymi hamulcami tarczowymi Lambert stanowi
jedyny przyktad zastosowania typowych hamul-
cow samochodowych w ciggnikach rolniczych.

Na traktorach Fordson zastosowano specjalny
typ hamulca. Jest to hamulec wielotarczowy
z tarczami metalowymi, umieszczonymi w skrzynce
biegéw, uruchamiany pedatem sprzegta po jego
wytaczeniu.

W ciggnikach Massey-Harris 203 i w John
Deere miedzyrzedowym — bebny sg osadzone na
oddzielnych watkach zazebionych z kotem pedza-
cym zwolnicy. Zesp6t hamulca miesci sie w ka
dtubie osadzonym na przektadni napedu. Jedynie
dwa ciggniki miedzyrzedowe Fordson i Oliver 70
majg hamulce potgczone z ukladem sterowania
i przy skrecaniu kotem kierownicy zaciska sie je-
den hamulec po stronie, w ktdrg ciggnik skreca.

W wiekszosci traktoréw hamulce sg urucha-
miane pedatem. W rozwiagzaniu, gdzie kazdy ha-
mulec jest uruchamiany jednym z pedatéw, do
jazdy po drogach obydwa pedaty blokuje sie
razem. Jedynie w ciggnikach Allis-Chalmers model
B i WF zastosowano hamulec reczny, ktéry w mo-
delu WF moze by¢ zablokowany w pozycji za-
ciagnietej przez urzadzenie mimosrodowe. Hamu-
lec reczny dziatajacy poprzez mechanizm rézni-
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cowy zastosowano na ciggnikach Case Oliver 80
i 90 oraz ciggnikach MM model GT. Hamulce te
zaopatrzone sg w normalng zebatke z zapadka.
Ciagnik David Brown posiada hamulce reczne
i nozne.

Ciagniki  gasienicowe
ZAWIESZENIE CIAGNI-  nie sg uresorowane,.
KOW GASIENICOWYCH  zeby wiec  zapewnié

uktadanie sie gasienicy

do terenu, nalezalo przy statej jej dtugosci ureso-
rowac o$ przedniego kota napinajacego w Kierunku
poziomym. Omawiane ciggniki gasienicowe maja
tylny naped i posiadajg rolki biezne osadzone ,,na
sztywno" na ramie zawieszenia. Napiecie gasienic
uzyskuje sie przez bardzo silne poziome sprezyny
spiralne, dziatajgce na o$ kota napinajgcego, co
umozliwia przesuw jego w Kierunku poziomym,
gdy gasienica wejdzie na jakie$ nierdwnosci te-
renu lub dostanie sie jaki$ twardy przedmiot po-
miedzy gasienice a koto napinajgce lub palczaste.
Rama zawieszenia jest zamocowana przegu

bowo na osiach poprzecznych pozwalajacych jej
na wahania vt przéd i w tyt w plaszczyznie pio

Rys. 5.
Przednie koto napinajgce i sprezyna napinajgca gasienicy
ciggnika Caterpillar R 2

nowej. Takie rozwigzanie stosowane jest we
wszystkich czterech omawianych ciggnikach gasie-
nicowych.

Rys. 6.
Przednie koto napinajace i sprezyna napinajgca gasienicy
ciggnika Cletrac HG

Gasienice sg niesmarowne. Sworznie gasieni
cowe w ciggnikach Allis Chalmers M pracujg
w stalowych hartowanych tulejkach, a w pozosta-
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tych ciagnikach pracujg wprost w uszach gasie-
nic. Sworznie gasienicowe sg wpasowane ciasno
do tgcznikéw gasienic. W ciggnikach Cletrac HC
i AG sworznie gasienic mozna wybi¢ miotkiem
7 kg, a sworzen na zigczeniu rozbieralnym zabez-
pieczony jest przetyczka. W ciggniku Caterpillar
i Allis-Chalmers tylko sworzen na ztaczu rozbie-
ralnym moze by¢é wybity, a pozostate sworznie
mozna jedynie wycisng¢ na prasie 50 tonowej.
W ciagnikach rolniczych gasienice pracujg dosy¢
napiete.

Rama zawieszenia w ciggnikach Cletrac AC,
Allis-Chalmers i Caterpillar jest w jednakowy spo-
s6b umocowana. O$ poprzeczna, umocowana po-
nizej kadtuba przektadni napedu, jest, osadzeniem
dla ramy zawieszenia stanowigc jej punkt obrotu
Osadzenie to znajduje sie przez to bardzo blisko
srodka kota palczastego (napedzajacego), co powo-
duje, ze ruchy ramy zawieszenia bardzo mato

wplywajg na nacigg gasienicy.

Rys, 7.
Rolka biezna ciagnika Cletrac

W ciggnikach Cletrac HC rama zawieszenia
osadzona jest w osi kota palczastego. Kazde koto
palczaste pracuje na osi zaopatrzonej w fozyska
stanowigce obsade ramy zawieszenia. Przy takim
uktadzie ruchy ramy zawieszenia zupetnie nie
wptywajg na nacigg gasienicy. W ciggnikach Cater-
pillar i Allis-Chalmers poprzeczny resor, przysru-
bowany w $rodku spodu kadtuba silnika, stanowi
element wyréwnujacy rozktad obcigzenia na gasie-
nice. W ciggniku Caterpillar konce tego resoru
opierajg sie o ramy zawieszenia. W ciggniku
Allis-Chalmers resor wyrownujacy sktada sie
z dwodch resorow ztozonych ,,plecami”, a korce
gérnego resoru sg oparte 0 ramy zawieszenia.
Ciagnik Cletrac AC zaopatrzony jest w poteli-
ptyczne resory pionowe, umocowane $rodkiem do
ramy zawieszenia, a koncami do bocznych wspor-
nikéw silnika. W ciggniku Cletrac HC boczne
wsporniki ramy przenoszg ciezar ciggnika na pio
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Rys. 8.
Skrzynka odbiorcza mocy i koto pasowe ciggnika Cletrac HG

nowe sprezyny spiralne, ktére opierajg sie o ramy
zawieszenia. Sworznie prowadzgce ramy zawie-
szenia osadzone sg we wspornikach i wchodzg
w prowadnice na ramie.

W ciagnikach Allis-Chalmers, Caterpillar i Cle
trac HG kofa napinajgce osadzone sg w przesu-
wnych wspornikach na gérze ramy zawieszenia.
Sprezyny spiralne $ciskane wywotujg napiecie
gasienic. W ciaggnikach Allis-Chalmers sg po dwie
sprezyny dziatajagce na kazde koto napinajace.
Kazda z tych sprezyn ma oddzielny napinacz do
napiecia sprezyny i napinania gasienicy. W ciagni-
ku Caterpillar (rys. 5) obsada osi kota przykre-
cona jest do widelcowej obsady kota napinajacego,
ktéra z drugiej strony zmocowana jest ze Srubg
regulacyjng przechodzaca poprzez sprezyne na-
pinajaca; koniec lej Sruby opiera sie w ptycie
osadczej. Widelcowa obsada kota napinajgcego
réwniez jest zastosowana w ciggniku Cletrac HG
(rys. 6), lecz rézni sie tym, ze na kazdym ramie
niu widelca osadzona jest jedna sprezyna napina
jaca wraz z podktadka oporowa. Ztgczenie ramion
widelca ma gwint, w ktory wkreca sie $ruba
napinajaca.

W ciggniku Cletrac AG napinacz ma troche
inne rozwiazanie. Koto napinajgce skiada sie
z dwoch rozsunietych kot z obrzezami. O$ kota
napinajacego osadzona jest w tozysku umieszczo-
nym w obsadzie kota napinajgcego znajdujgcego
sie pomiedzy dwoma czesciami tego kota. Zespot
kota, napinajgcego mozna przesuwaé na sztywnym
ramieniu umocowanym z przodu ramy zawiesze-
nia. Sprezyna napinajgca, prawie o S$rednicy ra
mienia napinacza, opiera si¢ o obsade tozyska
napinacza. Sruba napinajgca prowadzona jest
w $lizgaczach na ramie zawieszenia i w oporze
sprezyny nal)inajacej.

Rolki biezne w ciagnikach Caterpillar i oby-
dwdch modelach Cletrac (rys. 7) posiadajg tuleje

bragzowe, a wydrazenie w piastach tych rolek jest
zbiornikiem dla smaru. Charakterystyczne jest
zamontowanie uszczelek skdrzanych lub z synte-
tycznej gumy. Sposob ich zaktadania ,,wargami"
na zewnatrz ma wiecej na celu zabezpieczenie
przed dostawaniem sie brudu do $rodka anizeli
zabezpieczenie przed wyciekaniem oleju. W ciag-
nikach Allis-Chalmers M rolki i biezne kofa na
pinajace sa osadzone na tozyskach stozkowe

Skrzynka odbiorcza mocy i koto pasowe ciggnika
Dayid Brown

Naped pasowy wielu
urzadzen w rolnictwie
jest jednym z powaz-
niejszych zadan wyko-
nywanych przez ciagniki w gospodarstwie rol-
nym." Dlatego wiekszos¢ ciggnikow rolniczych po-
siada kota osadzone na state, inne za$ posiadajg
urzadzenia pozwalajagce na ich zatozenie.

Tylko kilka ciggnikéw nie ma urzadzer do po-
boru mocy na zewnatrz Ciagnika.

Najwiekszg szybkos¢ 1080 mmin. ma pas
w ciggniku Cletrac AG. W ciggniku Allis-Chal
rriers B z najmniejszym kotem pasowym — pas ma
szybko$¢ 670 m/min. W gospodarstwach rolnych
brytyjskich bardzo rzadko stosuje sie pobdr mocy

KOLA PASOWE | WALKI
DO NAPEDU DODATKO-
WYCH URZADZEN
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na zewnatrz ciggnika przy jednoczesnym ciggnie-
niu przez niego jakiego$ urzadzenia.

Srednia iloé¢ obrotéw kota pasowego wynosi
360 obr./min. i waha sie w réznych ciggnikach
w matych granicach. W ciggniku Massey-Harris,
model 203, koto pasowe robi 542 obr./min., a w mo-
delu 102 — 587 obr./min., co stanowi najnizsza
i najwyzsza- ilos¢ stosowanych obrotéw. W nie
ktorych traktorach sg dwie alternatywy umiesz
rzenia kota pasowego, mianowicie —albo z pra-
wej strony, albo z tytu ciggnika. Niektore kota pa-
sowe przy pracy silnika stale sie obracajg. W in-
nych ciagnikach naped na koto pasowe wiacza sie
sprzegtem kotowym lub przektadnig zebatg z prze-
suwanymi kotami. W ciggnikach Case i Deere A
i B koto pasowe jest osadzone na ,state”, a jego
naped otrzymuje sie przez sprzegto wigczane
dzwignig reczna. W nastepujgcych ciggnikach ko
io pasowe umieszczone jest z tytu wraz z drugim

Naped kota pasowego w ciggniku Allis Chalmers B

watkiem do poboru mocy: International Farmall
A i B, Cletrac HG (rys. 8), David Brown (rys. 9),
AG, Caterpillar Allis Chalmers B (rys. 10). W po-
wyzszych ciggnikach, z wyjatkiem ciggnika David
Brown, ktory ma trzy’ potozenia dzwigni, koto
pasowe wigcza sie dzwignig jednocze$nie z wia-
czaniem watka poboru mocy. Naped kot pasowych
umieszczonych z tylu wykonany’ jest wg tego sa-
mego ukfadu we wszystkich ciggnikach. Watek
fapedzany jest przez sprzegto mutowe od tylnego
konca watka gtdwnego skrzynki przektadniowej
i posiada przesuwane koto czotowe, ktore zazebia
sie z duzym kotem osadzonym na watku do pobo-
ru mocy. To duze koto jest przewaznie wykonane
jako catos¢ z kotem stozkowym, ktére napedza
koto pasowe. Kota pasowe umieszczane na zewnatrz
napedzane sa w rozmaity sposéb. W ciagnikach
MM model RT (rys. 11), Fordson, Maessy-Harris
82 i Allis-Chalmers WF (rys. 12)-—koto pasowe
napedzane jest przektadnig stozkowg od watka
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sprzegla. Obsada fozy ska kota pasowego osadzona
jest na kadtubie skrzynki przekfadniowej lub na
obudowie sprzegta silnika. W ciggnikach tych ko-
ta pasowe sa stale napedzane, z wyjatkiem cig-
gnika Allis-Chalmers WF, ktéry' ma przekfadnie

napedu wytgczalna.

Rys. 11
Naped kota pasowego w ciggniku MM model RT

Jezeli naped pasowy jest niepotrzebny, to
w tych ciggnikach mozna zdja¢ kota pasowe i osto-
ni¢ kapturami konce watkdw. W ciggnikach Allis
Chalmers WF obsada watka kota pasowego osa
dzona jest w obwodzie sprzegta silnika i zabezpie
czona $rubg. Na obwodzie obsady' watka kota paso-
wego jest pewna ilos¢ otworéw rozmieszczonych
po spirali, co pozwala na ustawienie zazebiania
przektadni stozkowej. Z chwilg gdy przez czes-
ciowe wyciggniecie obsady zazebimy' przektadnie
stozkowg dla wytaczenia napedu kota pasowego,
Sruba blokujgca wchodzi w rowek na obudowie
watka pasowego.

Rys. 12.
Skrzynka odbiorcza mocy i kota pasowego ciagnika Allis
Chalmers WF

W pozostatych ciggnikach, ktoére posiadajg ko-
ta pasowe zamontowane na zewnatrz, naped tych
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kot odbywa sie przez przektadnie stozkowa od do-
datkowego watka na gorze skrzynki przektadnio-
wej, ktory napedza sie kotami' przesuwanymi
' watka gtdwnego. Zwykle przewidziana jest moz-
liwos¢ uzycia przedtuzonego watka poboru mocy,
sprzeganego z tylnym koricem watka tylnego kota
Pasowego. W ciggniku Allis-Chalmers WF ze
skrzynka przektadniowg typu samochodowego, na-
ped dla watka poboru mocy otrzymano z watka
posredniego w skrzynce przektadniowej przez
przektadnie czotowg z kotem przesuwanym.

Dtugi watek z przegubami uniwersalnymi prze-
chodzi do tytu, gdzie osadzony jest w tozysku pod-
trzymujacym.

W ciggnikach JIM model GT (rys. 13) ze
skrzynkg przektadniowg z poprzecznymi watkami,
naped pobiera sie przez przektadnie stozkowa
z watka pierwotnego, przedtuzonego z lewej stru-
ny ciggnika. Zastosowano tu zewnetrzny watek
zupetnie podobny do watka w ciggniku Allis-Chal-
iners.

W ciggniku C.ase zagadnienie napedu dodat-
kowego rozwigzano w inny sposob. Koto czotowe

Rys. 13.
Skrzynka odbiorcza mocy ciggnika MM model GT
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wykonano wraz z kotem stozkowym, osadzonym
na watku sprzegta i zazebionym z duzym kotem
napedzajacym watek biegnacy wzdtuz wierzchu
skrzynki przektadniowej.

Wyglad ciggnikéw jest
waznym czynnikiem
przy ich sprzedazy, zwiaszcza trzeba sie liczy¢
z ,modg , ktéra przychodzi gtéwnie z Ameryki.
Poswieca sie rowniez uwage sprawie wygody Kie
rowcy. Bardzo uproszczony uzytkowy model ciag-
nika zostat w 1920 roku zastgpiony przez ciggnik
0 tadnych ksztattach, z btotnikami i chiodnica,
zbudowany z zadziwiajgcg rdéznorodnoscig sty
I6w. Wiele czesci blaszanych wykonano tylko dla
upiekszenia ciggnika; nie spetniajg one zadnego
zadania, a jedynie komplikujg produkcje. Nie
tatwe jest zadanie ostoniecia kierowcy na ciggni
ku rolniczym, poniewaz z jednej strony nalezy
zapewni¢ mu wygodne siedzenie, a z drugiej
umozliwi¢ czasami prace ,,na stojgco”. Mamy po-
za tym pewien typ ciggnikébw zwanych ,,samo
chodowymi", przy ktérych starannie dobrane
ksztatty optywowe ciggnika oddajg prawdziwe
ustugi przy pracy miedzy matymi drzewami owo
cowymi. Kazdy z producentdbw maluje swoje
ciggniki na inny kolor, co ulatwia rozpoznanie
ich nawet z dosy¢ duzej odlegtosci.

Ciagnik rolniczy byt uwazany przez satnocho-
dziarzy jako ,toporna" robota, co moze byto stu-
szne w przesztosci, lecz musi sie zmieni¢ w przy
sztodci. Jezeli ciggnik pracuje zadowalajaco w re
kach réznych kierowcéw i w nadzwyczaj trud
nych warunkach — to mato zwraca sie uwagi na
jego ciezar i wykonczenie.

UWAGI OGOLNE

Zrodta: , Tractor Design ',
,,The Automobil Engineer" — 1946
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Oddziat doswiadczalny fabryki ,,Ursus

jednoczenie Przemystu Motoryzacyjnego, do-
ceniajgc catkowicie znaczenie instytucji ba-
dawczych w rozwoju przemystu motoryzacyjnego,
przystapito jesienig 1940 r. do organizacji Oddzia-
tu Doswiadczalnego, ktorego zadaniem jest wyko-
nywanie, badanie i ulepszanie pierwowzoréw sil-
nikbw i podwozi skonstruowanych w Biurach
Konstrukcyjnycli tegoz Zjednoczenia.

Poza tym zadaniem Oddziatlu Doswiadczalnego
jest prowadzenie specjalnych studiow nad zagad-
nieniami teoretycznymi, wchodzacymi w zakres
silnikéw spalinowych i automobilizmu.

\a siedzibe Oddziatu, ktdiy jest zaktadem za-
leznym bezposrednio od Z. P. Mot., chwilowo zo-
stat wybrany teren Panstw. Zakt. Inzynierii w Ur-
susie, gdyz w' owym czasie Z. P. Mot. nie dyspo-
nowato zadnymi innymi budynkami fabrycznymi
w rejonie Warszawy. Umieszczenie Oddziatu
w bezposredniej bliskosci stolicy jest o tyle wazne,
ze ulatwia zorganizowanie produkcji prototypo-
wej, gdyz Warszawa, poza tym ze jest centralg
dyspozycyjna, jest juz dzi$ duzym osrodkiem prze-
mystu motoryzacyjnego.

Po pewnych staraniach udato sie uzyskac sze-
reg obrabiarek UNRRowskieh oraz krajowych, tak
ze obecny park obrabiarkowy Oddziatu Dos$wiad-
czalnego, na ktory skitadajg sie: 5 tokarek, 3 fre-
zarki, wytaczarka, strugarka, dtutownica i rewol-
werowca, pozwala na rozpoczecie wykonywania

Rys. 1

we wihasnym zakresie obrobki mechanicznej sprze-
tu prototypowego.

Warsztat mechaniczny bedzie dalej rozbudo-
wywany, az osiggnie wielko$¢ parku opisanego
w pierwszej czeSci tego artykutu (Przeglad Sa-
mochodowy nr 6).

llamownia zostata wyposazona w dynamome
try wodne, ktére udato sie odnalezé w réznych
miejscowosciach kraju, tak ze obecnie Oddziat
rozporzagdza cala gama hamulcow wodnych,
jak: | hamulec Heenen | Froud, typ DP X 4
do hamowania silnikéw do 400'KM; 4 hamulce
mTunkersa, z ktérych 3 stuzy¢ mogg do hamowania
silnikéw do 100 KM; i 1 maty hamulec Junkdrsa
do badania silnikoéw do 40 KM przy 12000 obr./min.
oraz skonstruowane juz w Oddziale 2 hamulce
Prony‘ego do hamowania silnikow traktorowych
produkcji 1. Z. Inz. (rys. 1i 2).

W miare powiekszania sie zakresu prac Od
dzialu zostanie stworzony warsztat montazowy,
w ktorego ramach bedg sie odbywaé proby drogo
we, oraz nieduzy warsztat elektrotechniczny do
badan elektrotechniki samochodowej. Pewne wste
pne kroki w celu realizacji tej koniecznej rozbu-
dowy zostaty juz poczynione.

W chwili obecnej gtébwnym zadaniem Oddziatu
jest wykonanie i wyprébowanie prototypow 4-to
nowych samochodéw ciezarowych oraz podwozi
autobusowych konstrukcji Centralnego Biura Kon
strukcyjnego Z. P. Mot.

Rys. 2.

Hamulce Prony'ego do hamowania silnikéw traktorowych
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Wykona sie 6 podwozi, w tym: 4 podwozia
ciezarowe i 2 podwozia autobusowe, ponadto 4 sil-
niki celem przeprowadzenia na nich pomiaréw
niocy, zuzycia paliwa, zasilania, zuzywania sie
Poszczegélnych elementéw, dobierania odpowie-
dnich materiatow itd.

Produkcja prototypow zostata zorganizowana

ten spos6b, aby w miare moznosci te same za-
ktady produkcyjne,’ ktére wykonujg obecnie ele
nienty lub czesci prototypowe, w przysztosci wy-
konywaty te same czesSci juz dla produkcji se
ryjnej.

Poszczegodlne zespoty, podzespoty i czesci wyko
nuje caty szereg hut i zakladéw na terenie calej
Polski, przy czym fabryki Z. P. Mot. biorg udziat
w 60% tej produkcji.

Czes¢ obrobki mechanicznej dla poddostawcéw,
jak np. toczenie odkéwek pod nacinanie zebow
oraz catkowitg obrobke wszystkich innych odle-
wow, odkdéwek i czesci z preta wykonuje Oddziat
've wiasnym zakresie.

W obecnej chwili stan wykonania podwozi pro-
totypowych przedstawia sie nastepujgco:

Pierwsze odlewy zeliwne, odkéwki ze stali we-
glistych wykonywane w fabrykach Z. P Mot. sg
w trakcie naptywania do Oddziatu.

Odkowki ze stali stopowych wykonywane w hu
tarli slaskich zaczng wptywac juz w niedtugim
czasie.

Ramy bedg gotowe przed koncem br.

Najwieksze trudnosci nastrecza wykonanie kot
zebatych tylnego przeniesienia, lecz i to zagadnie-
nie zostanie rozwigzane.

Wedtug planu pierwszy silnik powinien by¢
zmontowany i ustawiony na hamowni celem
wstepnych badan jeszcze w koricu br.

Rys. 3.
Silnik motocyklowy podczas badari na hamowni

Poza tym Oddziat przygotowuje sie do wypro-
bowania na hamowni Kilku silnikéw prototypo-
wych konstrukcji Z. P. Mot. oraz wykonuje bada-
nia nad prototypami motocykli. Rysunek 3 przed-
stawia silnik motocyklowy podczas badan na ha-
mowni.
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Zmniejszenie zuzycia czgsci sktadowych uktadu
korbowodowego silnika ,,Ford—2G8T*

silniku samochodowym Forda bardzo szybko
quzywaja, sie poszczegolne czesci uktadu kor-
bowodowego, a mianowicie: czopy i szyjki korbo-
wodowe watu korbowego, pierscienie ttokowe, gtadz
cylindréw itp. Po dokladnym zanalizowaniu tego
zjawiska dochodzi sie do wniosku, ze szybkie zu-
zycie czesci jest spowodowane niedostatecznym
olejeniem tozyska korbowodowego.

W silniku Forda olej ptynie z gtéwnego prze-
wodu olejowego do gtéwnego tozyska watu korbo-
wego. Cze$¢ oleju omywa powierzchnie cierng
tozyska i sptywa nastepnie do miski olejowej;
jednakze pozostata czes¢ ptynie przez kanat wier-
cony w ramieniu watu korbowego do tozyska kor-
bowodowego a nastepnie smaruje pierscienie tto-
kowe i gtadz cylindrowa.

W miare wzrostu obrotéw silnika — zwieksza
sie opoér stawiany przeptywowi oleju do tozyska
korbowodowego. Z drugiej strony opoOr zmniejsza
sie przy rozrzedzeniu oleju; jednakze rozrzedzeniu
towarzyszy obfitsze wyciekanie oleju z {ozyska
gtownego do miski olejowej. Wobec tego rozrze-
dzenie tak czy inaczej prowadzi do zmniejszenia
ilosci oleju ptyngcego do tozyska korbowodowego.

Zwiekszenie przeswitu wskutek zuzycia czopow
watu korbowego réwniez prowadzi do tatwiejsze-
go wyciekania oleju z tozysk gtéwnych, przez co
zmniejsza sie cisnienie w gtdbwnym przewodzie
olejowym; spadek cisnienia w gtownym przewo-
dzie znbw przyczynia sie do zmniejszenia ilosci
oleju ptynacego do tozyska korbowodowego a tym
samym do pierScieni ttokowych i gtadzi cylindrow.

Aby zapewni¢ dostateczny dopiyw oleju do to-
zyska korbowodowego, nalezy powiekszy¢ cisnie-
nie w gtdbwnym przewodzie olejowym i utrzymac
je na statym poziomie bez wzgledu na obroty sil-
nika w granicach dopuszczalnego zuzyc'3 tozysk
i rozrzedzenia oleju.

Uwaza sie, ze dzieki zastosowaniu zaworu re-
dukcyjnego osiaga sie dostateczne cisnienie ole-
ju. Jednakze twierdzenie powyzsze jest stuszne
tylko wtedy, jezeli ilos¢ oleju ttoczona pompka
olejowg przewyzsza ilos¢ oleju wyciekajgcego
w warunkach ci$nienr uzytkowych, z przeswitdéw
wszystkich sprzezen zaopatrywanych w olej przez
gtowny przewod olejowy. W wypadku jezeli pom-
pka ttoczy niedostateczng ilos¢ oleju, cisnienie
w gtdwnym przewodzie olejowym catkowicie za-
lezy od wyzej wspomnianego rozchodu oleju przez
przeswity sprzezen; wieksze zuzycie trgcych sie
czesci, jak réwniez rozrzedzenie oleju przyczynia
sie do tego, ze cisnienie w gtdwnym przewodzie
olejowym szybko sie zmniejsza.

Wyzej opisane zjawisko wystepuje w silniku
Forda. Totez nalezy przedsiewzigé odpowiednie
kroki w celu powiekszenia wydajnosci pompki
olejowej, co mozna osiggng¢ w sposob zupetnie
prosty.

W tym celu nalezy pokrywke gtéwnego tozy-
ska stanowiacg kadtub pompki roztoczy¢ w miej-
scu osadzenia kot zebatych powiekszajac Srednice
wytoczenia 0 15 mm (rys. 1), nie zmieniajac je-
dnak gtebokosci starego wytoczenia. Jednocze$nie
nalezy wykona¢ dwie nowe zebatki pompki ole-
jowej.

Celem przeniesienia momentu obrotowego —
otwor zebatki atakujgcej zostat przez fabryke wy-
konany w ten sposob, ze jego przekrdj ma ksztatt
niepetnego kota. Ksztatt ten jest bardzo wygodny
przy produkcji zebatek przez przecigganie, ale
bardzo niewygodny przy innych sposobach wyko-
nania. Na rys. 4 przedstawiono odmienng kon-
strukcje zebatki atakujacej, w ktérej jest przewi-
dziane przewiercenie okragtego otworu i nastepnie
wykonanie w nim rowka klinowego (rys. 5).
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Po ztozeniu nowa pompke nalezy dociera¢ na
tokarni do granic swobodnego obracania zebatek
reka. Dwie przerobione pompki zostaty zamon-
towane na sililiki, ktére przepracowaty na ha-
mowniach kilkaset godzin przechodzac okres préb-
ny. Nastepnie byty przeprowadzone doswiadcze-
nia poréwnawcze w zwyktych warunkach eksploa-
tacyjnych — samochoddéw z silnikami zaopatrzo-
nymi w zwykte i przerobione pompki.

Rys. 1
Kadtub pompki olejowej

Fodczas eksploatowania poréwnywanych sa-
mochodow rejestrowano doktadnie wszystkie za-
sadnicze zjawiska towarzyszgce pracy silnikow.

Nalezy zaznaczy¢, ze rozgrzane silniki zaopa-
trzone w seryjne pompki fabryczne bezposrednio
po ich wmontowaniu na podwozie nie mogly
osiggna¢ normalnego cisnienia oleju 50 funt/cal?
(3,52 kg/cm2) przy szybkosci 40 km/godz. Po prze-
byciu przez prébne samochody 5000 km — cisnie-
nie w gtownym przewodzie olejowym dochodzito
juz tylko do 30—33 funt/cald. W ciggu dalszej
eksploatacji — cisnienie stopniowo sie zmniejsza-
to az do 15 funt/cal2 (1,05 kg/cm2); ci$nienie 15
funt/cal? zostato po raz pierwszy zarejestrowane
po przebyciu przez pierwszy samochod 12 tys. km
i przez drugi — 14 tys. km. Nastepnie spadek
cis$nienia w gtdwnym przewodzie olejowym poste-
powat szybko naprzdd i po przebyciu 18—19 tys.
km zaczelty wystepowaé stuki i spadek mocy sil-
nika

Silniki  zaopatrzone w przerobione pompki
osiggaty cisnienie w gtdwnym przewodzie olejo-
wym (przy identycznych warunkach eksploata-
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cyjnych) 50 funt/cal2 — az do przebycia przez
pierwszy samochod prébny 21 tys. km i przez dru-
gi samochdéd probny — 16 tys. km. Nastepnie za-
obserwowano powolny spadek cisnienia az do 15
funt/cal?, po czym nastgpit dalszy gwattowny spa-
dek cisnienia.

W wyniku doswiadczenia poréwnawczego prze-
prowadzonego w normalnych warunkach eksploa-
tacyjnych osiggnieto nastepujace rezultaty: sa-
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Rys. 2.
Zebatka atakowana pompki olejowej

mochody z silnikami zaopatrzonymi w seryjne
pompki olejowe wykonaty przebieg do gtéwnej na-
prawy (kapitalnego remontu) — pierwszy —
18938 km, drugi — 19810 km; samochody z silni-
kami zaopatrzonymi w przerobione pompki ole-
jowe wykonaty przebieg — pierwszy 35890 km,
drugi okoto 32000 km. W ten sposéb przerobienie
pompki olejowej przyczynito sie do zwiekszenia
przebiegu miedzyremontowego o 70—85%.

Przed oddaniem do remontu samochodéw do-
Swiadczalnych wszystkie sktadowe czesci uktadow
korbowodowych zostatly doktadnie sprawdzone
i zmierzone mikromierzem.

Otrzymane wyniki wymiaréw wykazaly, ze
przeswity czopéw silnikéw zaopatrzonych w prze-
robione pompki (po przebiegu 35890 i 32 tys. km)
sg wieksze, niz przeswity w obu silnikach z seryj-
nymi pompkami; jak wyzej powiedziano — sil-
niki te (z seryjnymi pompkami) pracowaly na
samochodach, ktére do gtéwnej naprawy wykona-
ty przebieg okoto 19 tys. km. Owalizacja czopéw
watu korbowego jednego z silnikow z przerobiong
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pompka byta wieksza niz owalizacja w obu silni-
kach z seryjnymi pompkami, owalizacja za$ czo-
pow drugiego silnika — wykazywata wartos¢
zblizong do wyrobienia czop6w z seryjnymi pomp-
kami.
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Rys. 3.
Atakujgca zebatka pompki olejowej

Natomiast przeswity i owalizacja szyjek korbo
wodowych silnikbw z pompkami przerobionymi
byty znacznie mniejsze niz przeswity w silnikach
z seryjnymi pompkami. .

Zuzycie i owalizacja gtadzi cylindrowych sil-
nikbw z przerobionymi pompkami olejowymi by-
ty prawie identyczne, jak zuzycie i owalizacja
w jednym z silnikébw (mniej zuzytym) z pompka
seryjng, i mniejsze niz w drugim z silnikéw
(z pompka seryjng), ktory stuzyt do napedu sa-
mochodu o wiekszym przebiegu.

Luzy w zamkach pierscieni ttokowych i wybi-
cie rowkow pierscieniowych w silnikach z przero-
bionymi pompkami byty znacznie mniejsze (o 40—
50%) niz w silnikach z seryjnymi pompkami.
Przeswity i luzy wszystkich pozostatych sprzezen
obu par silnikébw byty prawie identyczne mimo
znacznej roznicy przebiegow.

W ten spos6b wzrost ci$nienia w gtownym
przewodzie olejowym tworzy lepsze warunki pra-
cy pierscieni ttokowych, gtéwnych i korbowodo-
wych tozysk oraz pozwala na eksploatacje silnika
nawet w wypadku duzych przeswitow w tozyskach
gtownych watu korbowego.

Ro6znica w przebiegu obu par samochodéw wy-
niosta az 70—85%, pomimo niezmieniania wkia-
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dek tozyskowych i pierscieni ttokowych. Jezeliby
zostata wprowadzona profilaktyka, tzn. bytyby
zmienione w miedzyczasie wkiadki fozyskowe, a po
pewnym czasie réwniez pierscienie ttokowe - za-
pewne réznica przebiegu i dodatnie skutki prze-
robienia pompki olejowej bylyby jeszcze wigksze.

Na podstawie wyzej powiedzianego mozemy
wysungc¢ pewne wnioski:

1. Teoretyczne i eksperymentalne zatozenia ce-
lowosci utrzymywania zgdanego cisnienia
w gldwnym przewodzie olejowym wobec
stale rosngcego zuzycia i duzej rozpietosci
obrotéw silnika — zostaty potwierdzone do-
Swiadczalnie w normalnych warunkach
eksploatacyjnych.

Rys. 4.
Przerobienie atakujacej zebatki pompki olejowej

2. Seryjne pompki olejowe pracujgce na samo-
chodach ,Ford-2G8T“ wykazaly niedosta-
teczng i niezadowalajgcg wydajnosc.

3. Uzycie przerobionej pompki olejowej przy-
czynito sie do zwiekszenia przebiegu miedzy-
remontowego o 70—85% i to bez profilak-
tycznej obstugi, tzn. bez zmienienia wkiadek
tozyskowych i pierscieni ttokowych. Pro
filaktyczna zmiana tych czesci niewatpliwie
przyczynitaby sie do dalszego zwigkszenia
przebiegu.

4. Na zasadzie prac doswiadczalnych nalezy:
a) poleci¢ jak najszersze stosowanie przero-
bionych pompek olejowych,
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b) zwréci¢ uwage konstruktorom na ko- ¢) zwroci¢ uwage kierowcom, ze w zadnym
nieczno$¢ stosowania pompek olejowych wypadku nie jest dopuszczalna praca sil-
0 dostatecznej wydajnosci, nika, o ile w gléwnym przewodzie ole-
jowym panuje mniejsze cisnienie niz

wW 0,7 atm.
i 5. Wyzej wylozone teoretyczne zatozenia od-

noszg sie do wszystkich szybkoobrotowych
silnikbw. Totez otrzymane wyniki moga
znalez¢ zastosowanie nie tylko w odniesie-
niu do silnikbw Forda, ale réwniez do wszy-
stkich silnikéw, w ktorych daje sie zaobser-
wowac szybki spadek cisnienia w gtéwnym
przewodzie olejowym.

Rys. 5.

Klin zebatki atakujacej Awtomobil” — 4/47.
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AOPATRZENIE
| KONSERWACJA

Kpt. M. MICHALEW1CZ

Projektowanie
nowoczesnych skitadnic samochodowych

la zorganizowania normalnej pracy sktadni-
D cy, szybkiej obstugi klientow, utatwienia co-
dziennej kontroli i zabezpieczenia wymaganych
warunkow przechowywania i konserwacji sprzetu
samochodowego ogromne znaczenie posiada sy-
stem rozmieszczenia sprzetu, a co za tym idzie —
rozbudowa istniejgcych magazynéw.

Rzecz jasna, ze przy projektowaniu nowych
budynkoéw przeznaczonych na sktadnice samocho-
dowe nalezy od razu przewidzie¢ wszystkie wyma-
gania i specyficzne warunki pracy sktadnicy.

W kazdej skfadnicy samochodowej znajdujg
sie na przechowaniu zaréwno pojazdy mechanicz-
ne, jak i czesci wymienne oraz surowce przezna-
czone do naprawy samochodow. Wobec tego przy
projektowaniu sktadnic nalezy przewidzie¢ budo-
we magazynOw czesci wymiennych i garazy sa-
mochodowych.

W artykule niniejszym nie porusze architekto-
nicznych ani obliczeniowych zagadnien zwigza-
nych z budowa sktadnic, a wiec nie podam zad-
nych wytycznych odnosnie wielko$ci magazynow
i garazy odpowiadajacych danej ilosci przechowy-
wanego sprzetu — ogranicze sie jedynie do udzie-
lenia og6lnych wskazowek z punktu widzenia spe-
cyficznie samochodowego i przytoczenia schema-
tow interesujgcych tylko automobilistow.

Teren pod budowe skiada
nicy nalezy wybiera¢ w
nieduzej odlegtosci od gtdwnych traktéw kotowych
oraz magistrali kolejowych ze wzgledu na wielki
obrét towarowy zaréwno sprzetem jak i samocho-
dami.

TEREN SKEADNICY

"i dobrze utrzymang szose dojazdowa

Sktadnica samochodowa winna posiada¢ roz-
gateziong bocznice kolejowg celem dokonywania
roztadunku i zatadunku samochodéw oraz szerokg
faczacy
sktadnice z gtownym traktem.

Nawierzchnia terenu sktadnicy musi by¢ beto
nowa lub asfaltowa; gtéwne magistrale przelotowe
winny by¢ tak utozone, aby nie mogto nastgpic¢
»zakorkowanie" w jakimkolwiek punkcie sktad-
nicy.

Teren skiadnicy winien by¢ dookota ogrodzo
ny murowanym parkanem z ceglty wysokosci 2—
2,2 m z umieszczonymi obok niego w odpowied-
nich punktach wiezyczkami obserwacyjnymi prze-
znaczonymi dla wartownikdw.

Celem zabezpieczenia przebiegu normalnej pra
cy teren skiadnicy dzieli sie na techniczny i go-
spodarczy. Na terenie technicznym znajdujg sie
magazyny, garaze, stacje obstugi, stacja benzyno-
wa itd., na gospodarczym za$ — biura, budynki
mieszkalne i urzgdzenia pomocnicze. Tereny te sg
od siebie oddzielone parkanem. Techniczny teren
sktadnicy winien posiada¢ gtéwng brame wjazdo-
wo-wyjazdowg wraz z dobudowang do niej budka
kontrolng. Oprdcz tego wzdtuz catej dtugosci par-
kanu co 100 m nalezy umiesci¢ zapasowe bramy
wyjazdowe na wypadek nagtej ewakuacji sprzetu
samochodowego. Do bram tych nalezy doprowa-
dzi¢ drogi dojazdowe potaczone z szosa taczaca
sktadnice z gtownym traktem.

Teren skiadnicy winien by¢ dostatecznie jasno
oSwietlony catym szeregiem odpowiednio rozmiesz-
czonych punktéw Swietlnych umozliwiajgcych
nocna prace.
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Na wiezyczkach wartowniczych réwniez nalezy
zainstalowac¢ reflektory osSwietleniowe utatwiaja-
ce warcie pilnowanie w nocy.

Znaczne utatwienie pracy osigga sie przez za
instalowanie urzadzen sygnalizacyjnych i pots-
czen telefonicznych pomiedzy magazynami, gara-
zami, biurem, wartownig i posterunkiem strazy
przeciwpozarowe;j.

Teren skiadnicy winien by¢ zaopatrzony w ge-
stg sie¢ wodociggowo-kanalizacyjna.

Magazyny przeznaczone
do przechowywania cze-
§ci zamiennych i su-
rowcéw moga byé za-
rowno parterowe, pietrowe jak i dwupietrowe. Ze
wzgledu na ciezar przechowywanego sprzetu bu-
dynki dwupietrowe sg rzadko stosowane.

Magazyny nalezy projektowa¢ w postaci ob-
szernych hal o wymiarach 30 do 60X20X1 m.
W halach tych celem utatwienia pracy, konserwa-
cji, segregowania i wydawania czesci — ustawia sie
w dwu rzedach regaly z pozostawieniem przejscia
posrodku magazynu. Regaly w magazynach bu-
dowa¢ nalezy przenosne, przy czym szkielet rega-
tu wykonuje sie z zelaznych katownikéw, na kto-
re kladzie sie potki z desek. W zasadzie regaty
winny by¢ prostokagtne o wymiarach 6X8X1 lub
5X3X1 m; potki i przegrodki w regale rozmiesz-
cza sie w zaleznosci od rodzaju przedmiotow prze-
znaczonych do przechowywania.

Celem utatwienia prac magazyn parterowy
(parterowa cze$¢ magazynu) musi posiada¢ w za-
leznosci od dtugosci od 2 do 3 drzwi z kazdej stro-
ny; szerokos¢ drzwi 3 m, wysokos¢ 2,5 — 3 m.
Okna magazynu ze wzgledu na zastawienie ich
regatami powinny by¢ duze i rozmieszczone na-
przeciw przejs¢; jedynie w ten sposob osigga sie
dostateczne osSwietlenie wnetrza magazynu.

Wewnatrz magazyndéw nie powinno by¢ za-
sadniczo zadnych filarow; w wypadku zas$, gdy
zachodzi konieczno$¢ ich zastosowania, nalezy je
umieszcza¢ wzdtuz hali magazynu w dwu rzedach
po obu stronach $rodkowego przejscia. Zastoso-
wanie filaréw jest nieodzowne przy budowie ma-
gazynow jedno lub dwupietrowych.

Jak juz zaznaczytem wyzej, skiadnica samo-
chodowa winna posiada¢ rozgateziong bocznice
kolejowg, a tory powinny by¢ utozone po obu stro-
nach magazynu, co w znacznej mierze utatwia
prace zatadunkowo-roztadunkowg i ewentualng
ewakuacje sktadnicy.

Poziom podiogi parterowego magazynu powi-
nien sie znajdowac¢ na wysokosci 120 cm powyzej

MAGAZYNY CZESCI
ZAMIENNYCH | SUROW-
cow
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ziemi; dookota magazynu buduje sie rampe zala-
dowczo-wytadowczg o szerokosci 120 — 150 cm.
Rampa powinna znajdowac sie na jednej wysoko
§ci z podtoga magazynu oraz z poditogg wagonu
kolejowego stojacego na torze.

Ze wzgledu na przechowywanie ciezkich przed-
miotdw rampa i podltoga magazyndw musi byé
wykonana z betonu (podtoga w magazynach mo-
ze by¢ utozona réwniez z ptytek kaflowych).

Wzdtuz rampy nalezy zainstalowac¢ tory kolej-
ki waskotorowej (rys. 1) z obrotnicami (tarczami
obrotowymi) umieszczonymi naprzeciw kazdych
drzwi magazynu, przez co osigga sie mozliwosé
wjazdu wagonikéw do wnetrza. Tory waskoto-
réwki instaluje sie réwniez wewnatrz magazynu,
przy czym kazde dwa regaty sg obstugiwane przez
jedng linie. Praktycznie wykonuje sie to w ten
sposob, ze posrodku magazynu ukiada sie tory
I za pomocg tarcz obrotowych prowadzi sie odga-
tezienia poprzeczne.

Rys. 1L
Schemat magazynu czesci wymiennych i surowcow skiad-
nicy samochodowej (parterowa cze$¢ magazynu pigtrowego).
1 — rampa, 2 — tarcze zwrotnicze, 3 — tory waskotoréwki,
4 — filary, 5 — regaly, 6 — magazyn podreczny, 7 —
dzwig towarowy, 8 — biuro szefa

Przy budowie pietrowych magazynéw nalezy
uwzgledni¢ instalacje dzwigéw towarowych do
podnoszenia (opuszczania do suteryn) wagonikéow
z tadunkiem. Nos$nos¢ dzwigu przewiduje sie co
najmniej na 1500 kg. W magazynach umieszczo-
nych na pietrach nalezy réwniez zainstalowac to-
ry kolejki waskotorowej, rozmieszczone analogi-
cznie jak w magazynach parterowych.

Przy kazdym magazynie znajduje sie oddzielny
pokdj przeznaczony na biuro szefa magazynu oraz
pomieszczenie na magazyn podreczny do przecho-
wywania materiatbw i narzedzi konserwacyj-
nych.
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Oprécz gtdwnych magazynoéw skiadnica samo-
chodowa winna posiada¢ osobny magazyn opako-
wania (nalezy go budowa¢ w oddaleniu od gtow-
nych magazynéw ze wzgledu na niebezpieczen-
stwo pozaru), piwnice przeznaczone do przechowy-
wania materiatdw tatwopalnych i wybuchowych
(tlen, acetylen, aceton, benzol itp.) oraz osobny
magazyn réznego rodzaju kwaséw, ktérych nie
wolno trzyma¢ w ogélnym magazynie przechowu-
jacym czesci metalowe.

Celem utrzymania w magazynach normalnej
temperatury instaluje sie centralne ogrzewanie
lub piece. W magazynach ogumienia moze by¢
uzyte jedynie centralne ogrzewanie.

Magazyny muszg by¢ dostatecznie wyposazone
w sprzet przeciwpozarowy tzn. w hydranty, gasni-
ce, skrzynki z piaskiem, topaty, kilofy itd.

GARAZE Jak zaznaczytem na
SAMOCHODOWE wstepie, skladnica sa-
mochodowa musi posiada¢ oprécz magazynéw cze-
§ci zamiennych oraz» surowcOw rowniez i garaze
samochodowe przeznaczone do przechowywania
i konserwacji samochodéw przez dluzszy okres
czasu.

Najczesciej samochody garazuje sie w duzych
halach og6lnych lub tez podzielonych na poszcze-
gélne przedziaty. W halach og6lnych garazuje
sie samochody pozostajgce na konserwacji (wy-
godny dostep), w przedziatach — znajdujace sie
w eksploatacji.

Wielko$¢ budowanej hali garazowej powinna
by¢ przewidziana na 40—50 .samochodow. Kazda
z obu Scian szczytowych jest zaopatrzona w bra-
me wjazdowo-wyjazdowa. W $cianach bocznych
réwniez znajdujg sie bramy (w stosunku — jedna
brama na pie¢ samochodéw) na wypadek nagtej
ewakuacji pojazdow.

Samochody w garazach nalezy ustawia¢ w dwa
rzedy tylem do $cian, maskami za$ do Srodka
bali (rys. 2).

Celem zaoszczedzenia miejsca  samochody
w garazach ustawia sie skosnie, co zwieksza prze-
strzen miedzy rzedami, ale umozliwia wyjazd
z garazu bez wzgledu na to w jakim miejscu znaj-
dowat sie samochad.

Rzecz jasna, ze wielko$¢ przestrzeni miedzyrze-
dowej zalezy od promienia najmniejszego skretu
samochodu (dla wozéw osobowych przestrzen ta
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jest mata, dla ciezarowych wieksza, dla wozow
z przednim napedem — jeszcze wieksza).

Odstep miedzy dwoma obok siebie stojgcymi
samochodami i odlegtos¢ miedzy samochodami
a sciang rowna sie 50 cm.

Schemat garazu samochodowego sktadnicy samochodowej
i ustawienie samochodéw

Powyzsze wskazowki nalezy wzig¢ pod uwage
przy budowie nowych skiadnic.

Ze wzgledu na niebezpieczenstwo pozaru Scia-
ny bal garazowych powinny by¢ murowane (z ce-
gty), drzwi, okna i dach — zelazne a podtoga be-
tonowa. Okna o wymiarach 0,5X1,0 m umieszcza
sie na wysokosci % S$ciany garazu.

Przy garazach .urzadza sie w osobnym bloku
stacje obstugi samochodéw. Powinna ona by¢ za-
opatrzona w podnosniki hydrauliczne, sprezarki
do pompowania két, urzadzenia do natryskowego
smarowania samochodéw i mycia wodg (w okre-
sie zimowym cieptg woda), tadownie akumulato-
row, piece z kottami do podgrzewania wody i ole-
ju w okresie zimowym oraz w podreczny warsztat
remontowy.

Przy garazach nalezy réwniez zapewni¢ po-
mieszczenie do przechowywania akumulatoréw,
podrecznych narzedzi i materiatbw konserwacyj-
nych oraz jeden pokdj na biuro szefa parku sa
mochodowego.

Garaze winny posiada¢ centralne ogrzewanie,
urzadzenia odwietrzajgce oraz peine wyposazenie
W sprzet przeciwpozarowy.

Na terenie skiadnicy w nieduzej odlegtosci od
garazy nalezy zainstalowaé catkowicie wyposazo-
ng stacje benzynowa. Powinna ona posiada¢ ilos¢
materiatdw pednych i smaréw wystarczajgcg do
J'(jegnorazowego zaopatrzenia wszystkich samocho-
ow.
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Konserwacja taboru samochodowego

1 ak wielkg role w przedtuzeniu ,zywota" samo-
J chodu odgrywa odpowiednia konserwacja
rozumie chyba kazdy automobilista i nie trzeba
tego specjalnie uzasadnia¢. Czas, zewnetrzne wpty-
wy atmosferyczne oraz przemiany wewnetrzne
(procesy chemiczne) dokonajg wczesniej lub poz-
niej dzieta zniszczenia i tylko od nas zalezy, zeby
to nastgpito jak najpdzniej.

W okresie wojny oraz w pierwszych dwdch la-
tach po wojnie Wojsko Polskie zostato zaopatrzo-
ne w duzg ilos¢ nowoczesnego taboru samochodo-
wego.. Zrozumiate, ze tabor nasz musimy utrzymac
w stanie doskonatej sprawnosci technicznej co
najmniej w przeciggu najblizszych lat. Osiggna¢
to mozemy jedynie przez odpowiednig eksploata
cje, dobre wykonywanie napraw i statg konser-
wacje. Zasadg konserwacji w naszym pojeciu jest:
zapobieganie wszelkiemu zniszczeniu i przedtuze
nie zdolnosci do eksploatacji taboru samochodo-
wego.

W niniejszym artykule zajmiemy sie sprawg
konserwacji.

Musimy odrézni¢ dwa rodzaje konserwacji:

I. Konserwacje taboru bedacego w eksploa
facji;

11. Konserwacje taboru MOB.

Do punktu pierwszego zaliczamy konserwacje
objeta ramami przepisow o0 zasadach eksploatacji
taboru samochodowego, a wiec:

1. Przygotowanie do eksploatacji
letniej:

a) zamiana smarOw zimowych na letnie we
wszystkich zespotach pojazdow mechanicz-
nych,

b) sprawdzenie i oczyszczenie uktadu zasilania
oraz zmiana regulacji gaznika,

c) przeglad akumulatoréw i zmiana ciezaru
gatunkowego elektrolitu,

<l) sprawdzenie i oczyszczenie ukitadu chtodze
nia,

e) przeglad ogumienia,

f) regulacja zaptonu i pradnicy.

g) sprawdzenie i regulowanie uktadu hamulco
wego.

Wwiosenno-

2. Przygotowanie do eksploatacji jesienno-
zimowej oprocz zastosowania wyzej wymienio-
nych punktoéw obejmuje $rodki zapobiegajace za-
marzaniu wody w chiodnicy.

Do konserwacji mozemy rowniez zaliczy¢
wszelkie profilaktyczne przeglady i naprawy bie-
zace.

Inny sposob konserwacji zastosowac¢ nalezy do'
taboru MOB. Majac na uwadze koniecznos$¢ prze-
chowywania samochodow przez dbuzszy okres
:zasu na sktadzie nalezy sie do tego odpowiednio
przygotowac, a wiec:

1. Przygotowa¢ odpowiednie pomieszczenia za-
bezpieczajgce przed wptywami atmosferycznymi
z uwzglednieniem nastepujgcych warunkdw:

a) bezpieczenstwo przeciwpozarowe (rodzaj ma
terialu budowlanego, mozliwos$¢ szybkiego
opréznienia),

b) budynki winny posiada¢ taki system ogrze-
wania, ktory zapewnitby rownomierne utrzy-
manie temperatury,

<) okna nalezy malowa¢ na niebiesko lub
czerwono (szyby okienne).

2. Opracowa¢ nalezycie plan konserwacji i do
pilnowa¢ wykonania planu.

3. Przygotowa¢ samochody do dtuzszego po-
stoju — czyli wykona¢ szereg zabiegow konserwa-
cyjnych Kierujgc sie zasada, ze najpierw konser-
wuje sie czesci samochodu bardziej wartosciowe
wrazliwe na psucie sig, niszczenie, starzenie i zle-
zenie.

Kolejnos¢ prac konserwacyjnych winna by¢ na-
stepujgca:

a) oczyszczenie wszystkich

kurzu, starego smaru itp.,

b) pokrycie czesci podlegajacych malowaniu

przepisowa farbg i nie podlegajgcych malo-
waniu — odpowiednim tluszczem na po-
- wierzchniach niemalowanych lub ciemnych,
¥ pokostowanie czesci drewnianych i niemalo-
wanych oraz malowanie czeSci z uszkodzong
powioka farby,
d) zakonserwowanie skory.

czesci  z brudu,
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Przechowujgc samochody nalezy réwniez wzigé
pod uwage, ze nie wszystkie materiaty, z ktérych
samochdd jest wykonany, mozna jednakowo kon-
serwowaé oraz pamietaC 0 roznicy w okresach
trwatosci tych materiatow.

Zasady konserwowania pojazdéw mechanicz-
nych sg nastepujace:

1. Zespoly i czesci malowane, lakierowane,
parkeryzowane, chromowane i niklowane utrzy-
muje sie w stanie suchym przez wycieranie ich
miekkimi $cierkami bawetnianymi.

2. Uszkodzenie powiok zabezpieczajacych na-
lezy usuwac przez pomalowanie miejsca uszkodzo-
nego odpowiednim lakierem lub farba.
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3. Zespoly i czeSci obrobione lub surowe nie-
zabezpieczone farbg, lakierem lub inng powtoka
konserwujgca naciera sie wazeling (pokry¢ cienkg
warstwag roztopionej wazeliny za pomocg migkkich

pedzli).

4. Wskazane jest raz na trzy miesigce wpuscic¢
do cylindrow nieco cieptego oleju pokrecajac przy
tym korba.

Musze jeszcze raz zaznaczy¢, ze omawiatam
tylko kwestie konserwacji taboru samochodowego;
przechowywanie za$ zwigzane jest wprawdzie
z konserwacja, ale stanowi odrebny temat ktory
porusze w nastepnym artykule.
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W YSZKOLENIE

Ptk J. DEMIANOWICZ

i Mmjr inz. £. MINC

Jak nalezy przygotowac konspekt

etodyczne opracowanie programu szkolenia

jest najistotniejszg rekojmig podwyzszenia
poziomu nauczania. Dobre przygotowanie Kierow-
cow i mechanikéw samochodowych do pracy za-
wodowej nie jest bynajmniej sprawa prosta.

Nawet najlepszy wyktadowca posiadajacy spe-
cjalne uzdolnienia pedagogiczne i duze przygoto-
wanie teoretyczne powinien stale pracowac¢ nad
sobg i przygotowywac sie doktadnie do kazdego
wykitadu.

Przygotowanie sie do wyktadu bezwzglednie
zapobiega chaotycznosci, powtarzaniu sie i uzupet-
nianiu rzeczy powiedzianych. Temat powinien by¢
rozwijany stopniowo, konsekwentnie i metodycznie.
Wyktadowca powinien sie staraC zainteresowac
uczni i tym samym skupi¢ ich uwage na wyktada-
nym przedmiocie. Nalezy jeszcze zwréci¢ uwage
na drobne na pozér nieporozumienia. Niektorzy
wyktadowcy unikajg przyznania sie do pewnej
chociazby najmniejszej niewiedzy. Sadze, ze zna-
cznie lepiej jest odpowiedzie¢ uczniowi, iz czego$
sie nie wie (wszechwiedzacych ludzi w ogole nie
ma), niz da¢ odpowiedz wymijajacg lub wrecz
btedng. Odpowiedz taka na pewno nie przysporzy
wyktadowcy szacunku uczni. Zresztg jak juz po-
wiedziatem, najlepsze wyjscie — to solidne przy-
gotowanie sie do wyktadu.

Przygotowanie do wykladu ujete w pewng
zwieztg forme i zestawione wedtug z goéry ustalo-
nego szablonu nazywa sie konspektem. Konspekt
pomaga wyktadowcy podczas wyktadania oraz
pozwala przetozonemu sprawdzi¢ tematyke wy-
ktadanego przedmiotu.

Zastanowimy sie teraz nad sprawag prawidto-
wego opracowania konspektu-

Konspekt jest bezsprzecznie wynikiem przy-
gotowania zaje¢ przez wyktadowce zaréwno pod
wzgledem teoretycznym, metodycznym, jak i orga-
nizacyjnym. Przed przystapieniem do opracowania
konspektu wyktadowca powinien doktadnie prze-
robi¢ materiat z podrecznikéw, ksigzek, schema-
tow, wykresOw, a jezeli uwaza za stosowne, row-
niez z praktycznego przejrzenia poszczegoélnych
czesci i zespotow samochodu, o ktérych bedzie
mowa na wykladzie.

Po jak najdokiadniejszym zapoznaniu sie z te-
matem wyktadowca przystepuje do opracowania
wihasciwego konspektu rozpatrujgc kolejno na
stepujace punkty:

1. Temat wyktadu oraz dokiadne sprecyzowa-
nie odpowiedzi na pytania:

Co uczniowie powinni bezwzglednie zrozumie¢
i zapamietac? Oraz co powinni umie¢ wykonac
praktycznie?

2. Najistotniejsze zagadnienia omawianego te-
matu (ilos¢ zagadnien w zadnym wypadku nie
powinna przekracza¢ 2—4).

3. Program wyktadu (wtasciwy wyktad, pokaz,
pytania, zajecia praktyczne).

4. Pomoce naukowe w sali wyktadowej (sche-
maty, czesci, zespoly, narzedzia itd.).

5. Pytania stawiane stuchaczom.

6. Zadanie stuchaczom tematu do opracowania
w wolnym czasie.

Dla przyktadu wykonamy konspekt na temat
uktadu chtodzenia silnika gaznikowego:

Konspekt
1. Temat: uktad chtodzenia silnika gaznikowego,
2. Czas: 2 godz..
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3. Cel:

a) zapozna¢ stuchaczy z dziataniem i budowy
uktadu chtodzenia,

b) poda¢ wszystkie nazwy czesci uktadu,
e) nauczyc:
1 — prawidtowo nalewa¢ wode do ukiadu
chtodzenia,
2 — spuszcza¢ wode z uktadu,
3—nacigga¢ pas wietrznika,

4. Metoda:
opowiadanie z pokazem na schematach, cze-
Sciach pojedynczych i zespotach.
5. Najistotniejsze zagadnienia:
a) potrzeba chlodzenia,
b) systemy chtodzenia,
c) budowa i dziatanie zespotow chtodzenia,
d) obstuga uktadu chtodzenia latem i zima.

6. Zaopatrzenie sali wykladowej w pomoce nau-
kowe:

7-8

a) jeden silnik w przekroju,
b) trzy rézne chiodnice,
c) trzy rozne chtodnice w przekroju,
d) pie¢ réznych pompek wodnych,
e) trzy rozne wietrzniki,
f) trzy rézne weze gumowe,
g) kilka schematéw uktadu chtodzenia,
h) narzedzia do rozbiorki pompki wodnej i re-
gulacji naciggu pasa.
7. Lektura domowa dla uczni:
podrecznik
ksigzka
Nastepnie wyktadowca rozpracowuje pkt 5, tzn.

»Najistotniejsze zagadnienia”. Najwygodniejszg
forma opracowania jest tabela:

Tres¢ konspektu bedzie zawsze zalezna od
stopnia przygotowania wyktadowcy, ktory thoze
temat odpowiednio rozwing¢ uzupetniajac go

Najistotniejsze
zagadnienia

a) Potrzeba chiodzenia

b) Systemy chtodzenia

c) Budowa i dzialanie
zespotéw chtodzenia

d) Obstuga uktadu chio-
dzenia latem i zimg

Krotka tresc¢

1) Odprowadzenie na zewnatrz ciepta, powsta-
fego na skutek proceséw zachodzacych we-
wnatrz silnika podczas jego pracy

2) Utrzymanie statej okreslonej temperatury

3) Skutki nieochtodzenia silnika.

1) Powietrzny,
2) Wodny na zasadzie termosyfonu i o wymu-

szonym obiegu.

1) Czesm skiadalbce sie na ukfad chiodzenia:
) chtodnica BS ompa, ¢) wietrznik, d) ko-
szulka wodna, eg) weze gumowe, f) kraniki
spustowe, g) termostat.
2) Chiodnica: a) do czego stuzy, b) czesci skia-
dowe chtodnicy, c¢) budowa tych czesci,
raca chtodnicy, e) obstuga (latem,
nmeS
3) Pompa wodna: a) do czego stuzy, b) czesci
sktadowe pompy wodnej.

U; Specyficzne warunki letnie

Specyficzne warunki zimowe

cyfrowymi  danymi i ilustrujgc przyktadami
z praktyki.
Metoda
Pogadanka

Pogadanka potfaczona z
pokazem schematow roz-
nych systemoéw chiodze-
nia.

Nazwanie  poszczegol-
nych czesci i ich pokaz.
Sprawdzenie stopnia o-
panowania tych nazw
przez stuchaczy.

Demonstrowanie  roz-
nych chtodnic.

Demonstrowanie pompy
wodnej i jej poszcze-
goélnych czesci.

Pogadanka
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Regeneracja oleju silnika gaznikowego

czyszczanie oleju odbywajgce sie podczas
pracy gaznikowego silnika samochodowego

jest zupetnie jednostronne, mianowicie olej jest
filtrowany w sposéb czysto mechaniczny, wskutek
czego paliwo i woda zawarta w oleju nie zostajg
usuwane. Wobec istniejgcych gatunkéw paliw
i olejow dotychczas powszechnie stosowany sposob
regeneracji okazat sie zupetnie nie wystarczajacy.
Biorac powyzsze pod uwage, skonstruowano
przyrzad-regenerator ,,BC* (rys. 1) pracujgcy na

Rys. 1
Regenerator ,,BC"

silniku samochodowym. Regenerator ten oczy-
szcza olej na zasadzie cienkiej filtracji i oddziela
nia frakcji paliwa i wody od oleju.

Cienka filtracja odbywa sie przez papierowy
element oczyszczajacy, oddzielanie zas wody i re-
sztek paliwa od oleju — za pomocg odparowalnika.
Oddzielanie osigga sie przez grzanie oleju gazami
spalinowymi, a usuwanie — przez dziatanie pod
cis$nienia panujacego w odparowalniku potgczonym
z rurg ssaca silnika.

Przyrzad skltada sie z trzech zasadniczych
czesci: a) odparowalnika, b) urzadzenia zaworo
wego (rozrzadu) z ptywakiem umieszczonym w ko-
morze ptywakowej i cj zespotu filtrujgcego.

a) Odparowalnik z kolei skiada sie z komory
podgrzewania i wtasciwego odparowalnika. W ka-
diubie 1 odparowalnika znajduje sie Srodkowy
trzpien 2, na ktdrym sg osadzone talerze 3 posiada-
jace szereg otwordw; odlegtos¢ pomiedzy tale
rzami reguluje sie za pomocg pierscieni odlegtos-
ciowych 4.

Rys. 2.
Schemat pracy regeneratora

W odparowalniku znajdujg sie cztery rurki 5-8:

- olej ttoczony pompa doptywa do odparowal-
nika przez zesp6t filtrujacy i nastepnie rurke
5; podcisnienie panujace w rurze ssacej
silnika sprzyja szybszemu doptywowi,
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— para oddzielonego paliwa trafia przez rurke
6 do komory ptywakowej skad ptynie do
rury ssacej silnika,

— rurka 7 przebiega przez odparowalnik i tgczy
rure ssacg silnika z regeneratorem, wskutek
czego w wewnetrznej komorze przyrzadu
powstaje podcisnienie,

— rurka 8 tgczy komore ptywakowsa z otacza-
jacym powietrzem.

Gazy spalinowe z rury wydechowej ptyng do
komory podgrzewania 9 otaczajgcej odparowalnik.
Temperatura w odparowalniku waha sie w gra-
nicach 100—180“ C i jest zalezna nie tylko od
ilosci doprowadzonych gazéw spalinowych, lecz
réwniez od temperatury pracy silnika (wlasciwie
chtodziwa) i pory roku. Wysoka temperatura
tacznie z panujgcym podcisnieniem tworzg wa-
runki, przy ktérych nastepuje oddzielenie konco-
wych resztek paliwa. Jednakze definitywne od-
dzielenie tych resztek moze nastgpi¢ dopiero przy
temperaturze 225°C.

b) Rozrzad uruchamia w odpowiednim czasie
zawor atmosferyczny i prozniowy (podcisnie-
niowy). Wskutek tego w regeneratorze nastepujg
kolejno po sobie w miare potrzeby — podcisnienie
i cisnienie atmosferyczne. Rozrzad sktada sie z po-
krywy 10 zaopatrzonej w zawory, dzwignie i spre-
zyny, ptywaka 11 oraz komory ptywakowej 12.

c) Zespot filtrujgcy stuzy do kolejno po sobie
nastepujacej — grubej oraz cienkiej filtracji oleju
i sklada sie:

— z filtru wojtokowego 13, w ktdrym zostajg
od oleju oddzielone duze postronne cza-
steczki,

— papierowego filtru 14, w ktérym nastepuje
cienka filtracja oleju,

— oraz gtéwnego kanatu (w tworzywie szklanki
15), przez ktéry olej sptywa do miski olejo-
wej silnika.

Pompa olejowa tloczy olej przez otwdér kontrol-
ny i rurke 16 do zespotu filtrujacego (rys. 1 i 2),
w ktérym filtr wojtokowy grubego oczyszczania
i filtr papierowy cienkiego oczyszczania oddzie-
lajg od oleju wszelkie domieszki mechaniczne
i produkty utleniania, po czym olej wptywa do
przestrzeni zawartej pomiedzy szklankag 15 i we-
wnetrznymi $ciankami cylindra, w ktorym znaj-
duje sie filtr papierowy 14. Dalej olej ptynie pod
ttoczacym dziataniem pompy olejowej silnika oraz
ssgcym dziataniem podcisnienia w rurze ssacej
i dostaje sie przez rurke 5 do odparowalnika 1
W miejscu umocowania gornego talerza. Przecie-
kajac przez otwory wykonane w talerzach 3 olej

7—8

nagrzewa sie j uwalnia od czastek paliwa a na-
stepnie sptywa do komory ptywakowej 12 przez
osiem otworéw 17 pokrywy zawordow 10.

Pare benzyny i wody odprowadza sie przez
rurke 7 do rury ssacej silnika. W miare napetnia-
nia sie olejem komory ptywakowej pltywak 11
podnosi sie do gory, wskutek czego zaczyna dzia-
ta¢ urzadzenie zaworowe: pierwszy zawoér zamyka
rurke 7 taczaca .regenerator z rurg ssacg silnika
przerywajac tym samym ssanie; drugi zawor
otwiera rurke 8 #gczac regenerator z otaczajgcym
powietrzem. Przy atmosferycznym cisnieniu zawor
przepustowy 18 otwiera sie pod ciezarem oleju,
ktory sptywa przez rurke 19 do miski olejowej
silnika.

W miare obnizania sie poziomu oleju w ko-
morze ptywakowej 12 ptywak 11 zaczyna opadac
i znowu uruchamia rozrzad: zawOr powietrzny
zamyka rurke 8, zawér zas prézniowy na odwrot—
otwiera rurke 7, wskutek czego regenerator tgczy
sie ponownie z rurg ssacg silnika. Jednoczesnie
zawoOr przepustowy 18 pod wpltywem sprezyny
i podcisnienia powstajgcego w regeneratorze prze-
rywa potaczenie z miskg olejowg silnika.

Podcisnienie powstajgce w regeneratorze jest
zalezne od obrotéw silnika i waha sie w grani-
cach 120—130 mm stupa rteci. Zaréwno napetnia-
nie regeneratora olejem jak i jego oprdznianie
trwa pie¢ minut. Ilos¢ wptywajacego lub wypty-
wajgcego w tym czasie oleju wynosi 05 1

Wstepne proby przyrzadu przeprowadzono na
ciezarowym samochodzie o nosnosci 15 t, ktory
przeszedt po gtéwnej naprawie (kapitalnym re-
moncie) okoto 12000 km. Przed przystgpieniem
do prob zbadano dokitadnie stan silnika. Okazato
sie, ze zarowno tozyska gtéwne jak i korbowo-
dowe wykazujg duze zuzycie, pierscienie wyma-
gaja natychmiastowej zamiany na nowe, zawory
za$ — dotarcia. Miska olejowa, widocznie dawno
nie myta, byta silnie zanieczyszczona domieszkami
mechanicznymi.

Do miski olejowej wlano mieszanine sktadajacg
sie z oleju silnikowego i 10—15% benzyny dru-
giego gatunku o punkcie wrzenia 170—225°C.
Probki oleju pobierano co pie¢ godzin podczas
pracy silnika. Po wykonaniu analiz pobranych
probek ustalono gesto$¢ oleju przy 50 i 100° C,
zawarto$¢ domieszek mechanicznych i benzyny.

Pierwsze badanie pracy regeneratora przepro-
wadzono w lutym br. przy temperaturze otaczajg
cego powietrza —27“C, tzn. przy niekorzystnych
warunkach zaréwno dla pracy silnika z punktu
widzenia silnego rozrzedzenia oleju paliwem, jak
i dla pracy samego regeneratora.
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Podczas prob samochdd posuwat sie z prze-
cietng szybkoscig 20 km/godz. i zatrzymywat sie
dosy¢ czesto. Po pieciu godzinach pracy silnika
pobrano préke oleju nr 1. Probke pobierano przy
pracujagcym silniku z kontrolnego korka pompy
olejowej.

Drugg probe przeprowadzono nastepnego dnia
przy temperaturze otaczajgcego powietrza — 16°C,
po czym pobrano prébke nr 2.

W pierwszym okresie pracy w ciggu 20 minut
nie pracowata jedna Swieca, co przy tak niskiej
temperaturze otaczajacego powietrza wpltyneto wy-
bitnie ujemnie na stan oleju (rozrzedzenie)
w misce olejowe;j.

W ciggu tego samego miesigca przeprowadzono
dalsze préby przy temperaturze otaczajgcego po-
wietrza — 22°C; po pieciu godzinach pracy po-
brano prébke nr 3, a po dalszych dziesieciu —
prébke nr 4.

Nastepnie przeprowadzono poréwnawcze proby
pracy silnika bez regeneratora. Temperatura po-
wietrza wynosita przy tym — 10° C, co pogarszato
mozliwos¢ porownywania rezultatbw, poniewaz
przy wyzszej temperaturze nalezatlo oczekiwaé
mniejszego rozrzedzenia oleju (paliwem w misce
olejowej). Po pieciu i dziesieciu godzinach pracy
silnika pobrano prébki nr 5 i nr 6. Wyniki ana-
lizy prébek sg graficznie przedstawione na rys. 3
i 4 oraz zestawione w nastepujacej tabeli.

TABELA
Wyniki chemicznej analizy probek

Mieszanina oleju silnikoweRO z paliwem

Wiasciwosci  0a  §_ ©
R T E So
- ae £C a=

£
i
u

<
o
2
o

nrs

Zawarto$¢ pal'-
wa w oleju w %

Gestos¢  przy
5"C. . . .

148 80 64 68 52 10 »2

3,14 589 456 6,02 6,96 5.09
Gestosc
100'C
Mechaniczne
domieszki w %

(w stosunku
Wagowym) .

przy
o 1,37 1,65 1,67 1,65

1,72 157

0,045 0,079 0.081 0,10

Z wynikéw przeprowadzonych préb mozna wy-
snué¢ nastepujace wnioski:

1. Konstrukcja regeneratora pozwala przepro-
wadzac regeneracje oleju bezposrednio w obrebie
silnika, co przedtuza okres przydatnosci oleju,
zmniejsza jego zuzycie oraz przede wszystkim
zmniejsza zuzycie tragcych sie czesci silnika wsku-
tek stale utrzymywanej wysokiej jakosci oleju.

2. Regenerator zapewnia petniejsze przywraca-
nie korzystnych wiasciwosci oleju niz zwykta
filtracja stosowana na samochodach.

Rys. 3.
Wykres zmiany procentowej zawartosci paliwa w oleju
znajdujacym sie w misce olejowe)

3. Konstrukcja regeneratora rozwigzuje sprawe
oczyszczania oleju w gaznikowych silnikach sa-
mochodowych posiadajgcych stosunkowo niskie
cisnienie w gtébwnym przewodzie olejowym. (Dla .
nas sprawa ta jest specjalnie interesujgca i aktu
alna ze wzgledu na duza ilos¢ samochodéw ,,GAZ
— AA“ i ,,GAZ — MM uzywanych w wojsku).

Rys. 4.
Wykres zmiany gestosci oleju. Do miski olejowej wlano
olej z zawartoscia 10 — 15% benzyny

4. Nie baczac na niskg temperature otaczajg-
cego powietrza i zty stan techniczny silnika, re-
generator podczas préb pracowat zupetnie bez za-
rzutu.

Z doswiadczen przeprowadzonych w Zwigzku Radzieckim
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. LAGRANICY

Por. s£. WILAMOWSK1

ZWIAZEK RADZIECKI

Samochod ciezarowy ,,GAZ—51"

ierwszym  samochodem  wyprodukowanym

przez fabryke samochodéw im. Gorkiego byt
15 tonowy ciezarowy samochdd ,GAZ-AA" wy-
rozniajacy sie prostotg konstrukcji i zadowalajacg
zdolnoscig przezwyciezania bezdrozy.

Jednakze stopniowy postep techniki budowy sa-
mochodéw wymagat modernizacji tej marki, tym
bardziej, ze samochody te posiadaty zbyt matg
nosnos$¢ i niedostateczng odpornos¢ na zuzycie.

Wypuszczenie przez fabryke osobowego samo
chodu ,,M-I* przyspieszyto proces rekonstrukcji
samochodu ,,GAZ-AA". Samochdd ciezarowy zostat
zaopatrzony w przekonstruowany silnik ,,M-I" pro-
dukowany pod marka nastepnie po pewnej
przerobce — réwniez w uktad kierowniczy samo-
chodu ,,M-I". Niepetne przeguby watu przeniesie-
nia ,Forda" zostaty zastgpione przegubami typu
»Spicer”, po czym ulepszono réwniez zawieszenie
silnika. Zrekonstruowany samochéd zaczeto wy-
puszcza¢ pod marka ,,GAZ-MM".

Jednakze nowy model samochodu cigezarowego
posiadat w dalszym ciggu organiczne wady samo-
chodu ,GAZ-AA", a mianowicie: niedostateczng
wytrzymatos¢ ramy, nieudang konstrukcje tylnego
i przedniego zawieszenia resorow oraz malg od-
porno$¢ na zuzycie roznych czesci sktadowych.

Dalsza rekonstrukcja poszczegolnych zespotéw
samochodu okazata sie zupetnie bezcelowa. Usul
niecie wymienionych wad praktycznie réwnato sie
stworzeniu nowego modelu. W zwiazku z tym fa-
bryka jeszcze przed wojng opracowata konstrukcje
nowego samochodu ciezarowego ,GAZ-51".

Fabryka nie miata zadnych mozliwosci przysta-
pienia do produkcji nowego modelu podczas wojny,
poniewaz wykonywata pilne zamoOwienia wojsko-

we. Jednakze biuro konstrukcyjne nie przerywato
swej pracy i w dalszym ciggu zajmowato sie sa-
mochodem ,GAZ-51". Biuro to bynajmniej nie
zajmowato sie tylko samymi rysunkami, ale brato
udziat w wykonaniu szesciu doswiadczalnych sa-
mochoddw, eksploatowanych w réznych warunkach
drogowych z normalnym obcigzeniem i obstugi
wanych przez kierowcéw o roznych kwalifikacjach.
Przebieg kazdego z tych samochoddéw wynosit co
najmniej Kilkadziesigt tysiecy kilometrow.

W ten sposéb doswiadczalne samochody byty
sprawdzone w normalnych warunkach eksploata-
cyjnych.

W konicowym okresie wojny konstrukcja samo-
chodu ,GAZ-51" byta juz zupetnie ustalona
i w 1946 r. fabryka samochodéw im. Gorkiego
przystapita do produkcji nowego modelu, ktory
zapewne znajdzie najszersze zastosowanie na te-
renie Zwigzku Radzieckiego.

Poczatkowo zamierzano

. konstruowaé¢ , GAZ-51"
OGOLNE DANE . . .
jako samochdd o nos-

nosci 2 ton. Jednakze

w okresie przygotowawczym okazato sig, ze sto-
sunkowo niewielkie wzmocnienie poszczeg6lnych
zespotdw i uzycie opon o wymiarach 720 x 20"
pozwoli doprowadzi¢ nominalng nosno$¢ samocho-
du do 25 ton. W ten sposéb nos$nos¢ samo-
chodu ,,GAZ-51" ustalono dla drog o dobrej na-
wierzchni na 25 tony, dla drég gruntowych —
na 2 tony.

Wielko$¢ skrzyni odpowiada nos$nosci samo-
chodu. Skrzynia samochodu ,,GAZ-51" jest prawie
0 500 mm dtuzsza niz skrzynia samochodu ,,GAZ-
AA" i wszystkiego 0 150 mm krotsza od skrzyni
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samochodu ,,ZIS-5". Rozmiary samochodoéw ,,GAZ-
51", ,GAZ-AA" i ,ZIS-5" sg pokazane na rys. 1
i zestawione w tabeli 1; schemat samochodu ,,GAZ-
51“ jest przedstawiony na rys. 2 i 3.

TABELA 1|
Poréwnawcze zestawienie rozmiaréw samochodéw
ciezarowych

Rozmiary u; mm ,GAZ-51" ,,GAZ-AA" ,ZIS-5"
Dtugos¢ samochodu . 5525 5335 6060
Wewnetrzna dtugoscé

SKIZYNi oooeveenee 2940 2450 3080

Jak wida¢ z tabeli 1, samochod ,,GAZ-51" jest
tylko niewiele dtuzszy od samochodu ,,GAZ-AA",
lecz za to znacznie krétszy niz samochod ,,ZIS-5"

Zwarty ksztatt o oszczednej sylwetce samochodu
,GAZ-51" uzyskano przez znaczne przesuniecie
silnika do przodu i pewne nasunigcie kabiny na
silnik. Rozstaw osi tego samochodu w poréwnaniu
z innymi samochodami jest dosy¢ maty, co przy-
czynia sie do zmniejszenia ciezaru samochodu
w stosunku do jego nosnosci.

lJuze przeswity (pod przednig osig — 300 mm,
pod $rednig czescig samochodu — 435 mm, pod
tylnym mostem — 245 mm) pozwalajg na prace
samochodu w ciezkich warunkach drogowych.

Eksploatowanie samochodu w ciggu deszczo-
wych miesiecy jesieni 1946 r. na rozmoktych dro-
gach wykazato, ze pod wzgledem zdolnosci prze-
zwyciezania przeszkod drogowych przewyzsza on
znacznie samochdd ,,GAZ-AA", ktory zawsze uwa-
zano pod tym wzgledem za jeden z najlepszych
samochodOw ciezarowych.

Poréwnanie rozmiaréw ciezarowych samochodéw
, GAZ-51", GAZ-AA" i ,ZIS-5".

Sztywna rama, z utozonymi wzdtuz catej diu-
gosci podituznie — poprzecznicami o wysokim
profilu, umozliwia skonstruowanie wzorujgc sie
na samochodzie ,GAZ-51“ — ciezarowego samo-
chodu o dlugim rozstawie osi, autobusu, samo-
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chodu o zwiekszonej zdolnosci pokonywania prze-
szkéd drogowych itd.

Powyzsze typy samochoddéw znajdujg sie w sta-
dium opracowywania konstrukcji i przygotowarn
produkcyjnych.

Rys. 2.
Schemat cigezarowego samochodu ,,GAZ-51", widok z boku

Rys. 3.
Schemat cigzarowego samochodu ,,GAZ-51", widok z géry

Poczatkowo opracowany
przez fabryke 6 cylin-
drowy silnik ,,GAZ-11"
byt podczas wojny z po-
wodzeniem stosowany do napedu samochodow
gasienicowych i wykazat sie dobrg pracg na du-
zych obrotach i przy wysokiej temperaturze chio-
dziwa. Uzywano do tego samochodu benzyny
»B-70" lub ,KB-70".

Nastepnie silnik ,GAZ-11" po pewnych prze-
rébkach przystosowano do samochodu ,GAZ-51".

Srednica cylindrow szesciocylindrowego silnika
,GAZ-51" (rys. 4 i 5) wynosi 82 mm, skok ttoka —
110 mm, co w rezultacie daje objetos¢ roboczg
3,48 1; stopien sprezania — 1:6,2; maksymalna
moc — 70 KM przy 2800 obr./min. (z regulatorem
obrotéw); minimalne zuzycie paliwa podczas préb
na hamowni — 265 g/KMgodz.

Cylindry posiadajga wymienne krotkie tuleje
wykonane ze specjalnego odpornego na zuzycie
zeliwa. Gtowica bloku cylindrow jest wykonana
ze stopu aluminiowego. Cecha wyr6zniajgca
obstuge tej glowicy polega na tym, ze nakretki
kotkéw Srubowych nalezy docigga¢ tylko przy
zimnym silniku.

SILNIK
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Rys. 4.
Silnik ,,Gaz-51". Przekr6j podtuzny:
1 — thok, 2 — tlokowe pierscienie uszczelniajace, 3 —ttoko-
we pierécienie zbierajagce, 4 — sworzen ttokowy, 5— pier-
Scien sprezynowy sworznia ttokowego, 6 — korbowdd,
7 — gtowica bloku cylindréw, 8 — uszczelka gtowicy blo-
ku, 9 — blok cylindréw, 10 — zawér, 11 — prowadnica za-
woru, 12 — sprezyna, 13 — popychacz, 14 — watek roz-
rzadczy, 15 — wat korbowy, 16 — uszczelniacz, 17—uszczel-
ka miski olejowej, 18 — miska olejowa, 19 — ptywakowy
odbiornik olejowy, 20 — tylna podktadka oporowa, 21 —
wkiadka gtéwnego tozyska, 22 — przednia podkiadka opo-
rowa, 23 — ptytka pokrywy zebatych két rozrzadczych,
24 — podktadka oporowa watu korbowego, 25 — koto ze-
bate watu korbowego, 26 — pokrywa zebatych kot roz-
rzadczych, 27 — uszczelnienie przedniego tozyska, 28 — koto
pasowe osadzone na wale korbowym, '29 — klin, 30 — koto
zebate watu rozrzadczego, 31 — podkiadka, 32 — pierscien
rozprezajacy, 33 — klin, 34 — ptytka-ogranicznik osiowego
ruchu watka rozrzadczego, 35 — pompa wodna, 36 — koto
pasowe wietrznika, 37 — watek wietrznika, 38 — tozysko
watka pompy wodnej i wietrznika, 39 — uszczelniacz,
40 — wietrznik, 41 — uszczelnienie tozyska, 42 — uszczel-
nienie pompy wodnej, 43 — dodatkowa uszczelka gumowa
pompy wodnej, 44 — sprezyna uszczelki, 45 — wirnik pom-
py wodnej, 46 — uszczelka, 47 — koncéwka wodna,
48 — termostat

Ttoki sg rowniez wykonane ze stopu aluminio-
wego. Przekroj dolnej czesci ttoka ma ksztatt
elipsy. Powierzchnia tloka jest bielona. Ogo6lna
ilos¢ pierscieni tlokowych wynosi 4, z czego 2 sg
uszczelniajagce i 2 zbierajagce. Gorny pierscien
uszczelniajacy jest chromowany, pozostate — bie-
lone. Powleczenie powierzchni znacznie przedituza
okres przydatnosci pierscieni.

Szyjki watu korbowego sg hartowane pradem
wysokiej  czestotliwosci.  tozyska zaopatrzono
w cienkoscienne wkiadki wylane stopem tozysko-
wym (habitem) zawierajgcym 88% cyny. Przednie
tozysko spetnia jednoczesnie role tozyska oporo-
wego.

Silnik posiada zawory o roznej wielkosci;
Srednica grzybka zaworu ssgcego wynosi 39 mm,
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zaworu wydechowego — 36 mm. Zawory ssgce
wykonano ze stali ,40 X“, zawory wydechowe —
ze stali ,,ESX8“ Popychacze sg zaopatrzone w urzg-
dzenia regulacyjne. Przy zimnym silniku luz za-
woru ssacego wynosi — 0,28 mm, zaworu wy-
dechowego — 0,30 mm.

Momenty otwierania i zamykania zaworéw sg
nastepuj gce:

Zawor ssacy otwiera sie — 9° przed G.M.P.

Zawor ssacy zamyka sie — 51° za D.M.P.

Zawor wydechowy otwiera sie — 47° przed
DLP.

Zawor wydechowy zamyka sie — 13° za G.M.P.
Porzadek pracy cylindréw 1, 5, 3, 6, 2, 4.

25 29 23 22 2

Rys. 5.

Silnik ,,Gaz-51". Przekr6j poprzeczny:
1 — pokrywa skrzynki zebatych ko6l rozrzadczych, 2 —
popychacz, 3 — watek rozrzadczy, 4 — potaczenie watka
pompy olejowej z watkiem aparatu zaptonowego, 5 — kota
zebate walka przeniesienia pompy olejowej, 6 — watek
pompy olejowej, 7 — kadtub pompy olejowej, 8 — rura
odbiornika olejowego, 9 — odbiornik olejowy, 10 — miska
olejowa, 11 — wat korbowy, 12 — nakretka $ruby gtéwnego
tozyska, 13 — S$ruba gtéwnego tozyska, 14 — uszczelka
miski olejowej. 15 — gtéwny przewod olejowy, 16 — filtr
olejowy, 17 — zawor zabezpieczajacy, 18 — aparat zapto-
nowy, 19 — prézniowy regulator przyspieszenia zaptonu,
20 — przewody wysokiego napiecia, 21 — $wiece zaptono-
we, 22 — zawor, 23 — rura wodorozdzielcza, 24 — ssacy
przewdd rurowy, 25 — wieszak przewodu rurowego, 26 —

termostat urzadzenia- podgrzewajacego
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Silnik jest smarowany za-
smakowanie silnika rowno pod cisnieniem jak

i rozbryzgiem (rys. 6).

tozyska watu korbowego
i watka rozrzadczego sa smarowane pod cisnie-
niem; rozrzadcze kota zebate, garby watka roz-
rzadczego i gtadz cylindrow — strumieniem oleju;
inne za$ czeSci — mgla olejowa. Odbiornik oleju
jest ptywajacy.

Silnik jest zaopatrzony w dwa filtry olejowe
wstepnej i doktadnej filtracji. Caty olej przeptywa
przez filtr wstepnej filtracji, ktory zatrzymuje je-
dynie czasteczki o Srednicy wiekszej niz 0,08 mm.
Aby zapobiec zanieczyszczeniu nitru wstepnej
filtracji, nalezy codziennie po skoriczonej pracy
obrocie watkiem futra o 720" (dwa petne obroty)
za pomocg raczki 11. Przy ruchu tym phyty czysz-
czace usuwajg brud z ptyt filtrujgcych, filtr jest
zaopatrzony w zawoOr zabezpieczajacy 12, ktory
zaczyna dziata¢ w wypadku przedwczesnego za-
nieczyszczenia nitru i wskutek tego przerwania

dopiywu oieju. filtr wstepnej filtracji naiezy
czyscie z Druuu po przejechaniu 6000 km.
Filtr doktadnej filtracji jest zaopatrzony

w wymienny eiement nitrujacy, isrud naiezy usu-
wac z kadiuna nitru co iovu km. mement nitru-
jacy wymienia sie na nowy nie rzadziej mz co
2uuv—-3uo0 km.

Chtodnice olejowg 23 obnizajgcg temperature
oleju Wigcza sie w uktad smarowania w dwdch
wypadkach, a mianowicie: o ue temperatura ota-
czajacego powietrza przekracza + ZU* C, lub na-
wet przy nizszej temperaturze powietrza, jezeli
silnik pracuje w ciezkich warunkach, pod duzym
obcigzeniem i przy matej szybkosci rucnu, gdy
naturalny owiew miski olejowej jest nie wystarcza-
jacy do chiodzenia oleju.

Normalne cisnienie w ukfadzie smarowania
przy pracy na Srednich obrotach wynosi 2—4
kg/cm-.

Konstrukcja silnika przewiduje uzycie oleju
marki ,,SU". Przy bardzo niskiej temperaturze
otaczajgcego powietrza fabryka poleca dodawac
30% oleju wrzecionowego ,,ET“ lub turbinowego
,L“ Stosowanie zwyklego ,,awtotu” skraca okres
uzytkowosci silnika.

Olej w misce olejowej zamienia sie na nowy
co 1500—2000 km.
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Rys. 6.
Schemat ukfadu smarowania:

1 — zawoér redukcyjny, 2 — pompa olejowa, 3 — rurka
odbiornika olejowego, 4 — ptywakowy odbiornik olejowy,
5 — kanatek w wale korbowym, 6 — kanalki do olejenia
szyjek watu korbowego i watka rozrzadczego, 7 — podiuz-
ny kanatek olejowy, 8 — filtr wstepnej filtracji, 9 — szklan-
ka filtru, 10 — kadtub filtru, 11 — raczka obrotu ptytek
czyszczacych, 12 — zawor zabezpieczajacy, 13 — rurka do-
prowadzajaca olej do filtru doktadnej filtracji, 14 — rurka
odprowadzajgca olej z filtru dokfadnej filtracji, 15 — ko-
rek spustowy, 16 — kadtub filtru, 17 — element filtrujacy,
18 — wlewnik olejowy,- 19 — olejenie popychaczy, 20 —
zawor chiodnicy, 21 — kranik, 22 — rurka chtodnicy ole-
jowej, 23 — chtodnica olejowa, 24 — rurka chtodnicy ole-

jowej, 25 — rurka olejenia zebatych kot rozrzadczych

Silnik  jest zaopatrzony
W urzadzenie odwietrza-
jace miske olejowg i usu-
wajgce z niej pare paliwa
i gazy spalinowe (rys. 7). Powietrze i gazy zostajg
wyssane z miski olejowej 1 przez rurke 8, potgczo-
ng z rurg ssacg 6 silnika; do miski olejowej phy-
nie Swieze, przefiltrowane powietrze przez rurke
10 z filtru powietrznego gaznika 9. Podczas pracy
silnika wlewnik olejowy 13 powinien by¢ szczelnie
zamkniety pokrywka 11, aby do miski olejowej
nie przedostawat sie kurz.

WIETRZENIE
MISKI OLEJOWEJ
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Rys. 7.
Schemat wietrzenia miski olejowej silnika:
1 — miska olejowa silnika, 2 — pokrywa skrzynki zawo-
rowej, 3 — uszczelki, 4 — kadtub zaworu wietrzenia, 5 —
zawOr wietrzenia, 6 — rura ssaca, 7 — nasadka, 8 — rurka,
9 — filtr powietrzny, 10 — rurka doprowadzajaca czyste
powietrze z filtru, 11 — pokrywka wlewnika olejowego,

12 — nasadka, 13 — rura wlewnika olejowego

Wedtug fabrycznych da-
nych silnik pracuje na
benzynie o liczbie oktano-
wej co0 najmniej — 65.
Marki benzyny ,,B-70“ i ,KB-70" réwniez dosko-
nale nadajg sie do silnika ,GAZ-51".

Uktad zasilania jest zaopatrzony w specjalny
osadnik benzynowy umocowany z lewej strony
ramy obok zbiornika benzynowego. Paliwo jest
doprowadzone do gaznika za pomocg pompy
przeponowej posiadajagcej dodatkowa dzwignie
recznego pompowania.

Dolnossacy gaznik posiada dysze o zmiennym
przekroju; wielko$¢ przekroju zmienia sie auto
matycznie w zaleznosci od ilosci zuzywanego po-
wietrza.

Dzieki takiej konstrukcji dyszy osiggnieto duzg
szybkos$¢ przeptywu powietrza i dobre rozpylenie
benzyny przy zmiennym obcigzeniu silnika. Gaznik
jest rOéwniez zaopatrzony w pompe przyspiesza-
jaca i oszczedzacz.

Wszystkie korki z kalibrowanymi otworami
wkreca sie z zewnatrz, tak ze gaznik mozna czy-
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§ci¢ bez rozbiorki. Gtowny korek z otworem kali-
browanym jest zaopatrzony w iglice regulacyjna.
Normalne odstoniecie otworu osigga sie przez od-
krecenie iglicy o 2—2i/2 petnych obrotéw, liczac od
punktu catkowitego dokrecenia. Kierowcy po-
zwala sie doregulowywaé podczas eksploatacji
wielko$¢ odstoniecia otworu — w granicach 1's
obrotu. W kazdym razie doregulowanie moze na-
stgpi¢ dopiero po przebiegu nie mniejszym niz
2000 km.

Regulator obrotéw, umieszczony pod komorg
zmieszania, wspotdziata z zasadniczg przepustnicg
mieszanki i ogranicza obroty silnika do 2800
obr./min. Fabryka gwarantuje za prace silnika
tylko w wypadku, jezeli plomba natozona na re-
gulator znajduje sie na swoim miejscu. Z tego po-
wodu nie wolno zdejmowac plomby ani zmieniaé¢
naciggu sprezyny regulatora.

Podczas pracy silnika mieszanke ogrzewaja
gazy spalinowe optywajgce specjalng komore
umieszczong na rurze ssacej. Stopien podgrzewa-
nia zmienia sie recznie, uruchamiajgc segment
osadzony na watku przepustnicy, ktéra reguluje
ilos¢ gazow spalinowych kierowanych do komory
podgrzewania. Krancowe potozenia segmentu sg
oznaczone napisami ,lato" i ,,zima" odpowiadaja-
cymi najmniejszemu i najwiekszemu otworzeniu
przepustnicy gazéw spalinowych.

Obieg w ukfadzie chtodze-
nia osiggnieto przez zasto-
sowanie pompy wodnej,
ktéra ttoczy wode z dolnego zbiornika chtodnicy
do koszulki wodnej. Woda ptynie z pompy do blo-
ku cylindréw przez rure wodorozdzielcza posiada-
jaca 6 odnog (po jednej naprzeciwko zaworu wy-
dechowego kazdego cylindra).

Termostat utrzymuje odpowiednig temperature
chtodziwa oraz przerywa krgzenie wody przez
chtodnice, o ile temperatura wody w koszulkach
bloku cylindréw opadnie ponizej 70° C.

Korek chtodnicy hermetycznie zamyka otwor
wlewny i jest zaopatrzony w dwa zawory. Pierwszy
zawOr otwiera sie przy nadcisnieniu w uktadzie
chtodzenia wynoszacym 0,27 kg/cm2; temperatura
wrzenia wody osigga przy tym 108° C. Drugi za-
wor otwiera sie przy podcisnieniu W chiodnicy
wynoszacym 0,2 kg/cm2. Urzadzenie to zapobiega
uszkodzeniu uktadu chiodzenia.

Uktad chtodzenia opréznia sie z wody przez
dwa kraniki spustowe. Jeden z nich znajduje sie
na dolnym zbiorniku chtodnicy, drugi — na kotle
podgrzewacza rozruchowego (albo na bloku silnika,
0 ile samochdd nie jest zaopatrzony w kociot).
Podczas spuszczania wody z uktadu korek chtod-

UKELAD CHEODZENIA
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nicy nalezy zdja¢ z otworu wlewowego, w prze-
ciwnym bowiem razie szczelnos¢ zamkniecia nie
pozwolitaby sptynaé¢ wodzie.

Uktad chlodzenia jest zaopatrzony w termo-
metr i zaluzje umieszczone przed chtodnicg a kie-
rowane z miejsca kierownicy. W ten sposob kie-
rowca moze podczas jazdy obserwowaé tempera-
ture wody i utrzymywac ja w najodpowiedniej-
szych granicach (80—90" C).

Eksploatacja  samochodu
PODGRZEWACZ w warunkach zimowych
ROZRUCHOWY jest zwykle, zwigzana ze

znacznym zuzyciem silnika
wskutek nieogrzewania go podczas rozruchu i nie-
dostatecznego ogrzania po uruchomieniu, co po-
garsza parowanie benzyny, ktéra wobec tego
zmywa olej z gladzi cylindréow i rozrzedza olej
znajdujacy, sie w misce olejowej.

W sezonie zimowym nie tylko jest utrudniony
rozruch silnika, lecz pogarsza sie rowniez jego
smarowanie. Kazdemu rozruchowi zimnego silnika
nieodtgcznie towarzyszy zuzycie odpowiadajgce
przejechaniu Kilkuset kilometrow.

Biorgc powyzsze pod uwage, fabryka skonstru-
owata podgrzewacz rozruchowy (rys. 8) podgrze-
wajacy wode w ukladzie chlodzenia, olej w misce
olejowej i rure ssaca.

Kociot 5 podgrzewacza sktada si¢ z dwoch rui
wstawionych jedna w drugg i mocuje sie do pra-

Rys. 8.
Schemat pracy podgrzewacza rozruchowego:
1 — gtowica bloku cylindréw, 2 — koszulka bloku, 3 —
olej w misce olejowej, 4 — kranik spustowy kotta, 5 —

kociot podgrzewacza, 6 — wieszak, 7 — prawa podtuznica
ramy, 8 — wspornik btotnika, 9 — pokrywa kotta, 10 —
lejek lampy, 11 — lampa grzejna, 12 — lejek do wlewania
wody do kotta, 13 — korek lejka, 14 — goérna rura kotta,
15 — dolna rura kotta, 16 — waz #aczacy, 17 — opaski
$ciggajace, 18 — koncowka gtowicy bloku
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wej podiuznicy ramy 7 za pomocg wieszaka 6
i opasek S$ciggajacych. Od gornej czesci kotta
biegnie rura 14 {aczaca sie z koszulkg gtowicy
bloku za pomocg weza 16 i koncowki 18. Od
dolnej czesci kotta réwniez biegnie rura 15 13-
czaca sie z najnizszym punktem koszulki wodnej
bloku.

Wode w kotle ogrzewa sie lampa grzejng 14
zamykanego korkiem 13; spuszcza sie wode z bloku
i kotta przez kranik spustowy 4.

Wode w kotle nagrzewa sie lampg grzejng 14
do temperatury wrzenia. Para ptynie do gtowicy
bloku, gdzie oddaje swoje ciepto silnikowi i na-
stepnie skrapla sie. Po ogrzaniu silnika woda pty-
nie przez rure 15 znowu do kotta. Przez krgzenie
wody osiggnieto rownomierne podgrzanie koszulki
bloku i glowicy. Gorgce gazy wyptywajace z dol-
nego konca kotta ogrzewajg miske olejows i rure
ssacg silnika.

Przy Srednim mrozie (okoto — 15° C), juz po
15—20 minutach od chwili zapalenia lampy grzej-
nej, silnik mozna tatwo uruchomié¢; temperatura
chtodziwa osigga w tym czasie'45—50" C i wat
korbowy mozna swobodnie obroci¢ za pomocyg
korby.

Rys. 9.

Lampa grzejna podgrzewacza rozruchowego:
1 — obudowa palnika, 2 — pokrywa palnika, 3 — ekran,
4 — dysza palnika, 5 — korek pionowego kanatu, 6 — za-
trzask pokrywy, 7 — uszczelnienie, 8 — nakretka uszczel-
nienia, 9 — zawor regulowany, 10 — pionowy kanat pal-
nika, 11 — korek poziomego kanatu palnika, 12 — poziomy
kanat palnika, 13 — miska palnika, 14 — korek wlewnika,
15 — raczka pompy, 16 — raczka lampy, 17 — rurka od-
biorcza, 18 — pompa powietrzna, 19 filtr siatkowy,

20 — rura pionowa, 21 — trzpieh zarowy
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Instrukcja obchodzenia sie z lampa, znajduje
sie na kadtubie. Lampa grzejna (rys. 9) pracu-
jaca na benzynie jest zaopatrzona w pompe po-
wietrzng 18, za pomocg ktorej wytwarza sie cisnie-
nie w zbiorniku. Pod korkiem 14 wlewnika zawie-
szono lejek, przez ktéry wlewa sie benzyne do
zbiornika. Benzyna dostaje sie do palnika przez
rurke 17 i filtr 19. Ptyngc przez poziomy kanat 12
benzyna przeksztatca sie w pare, poniewaz duza
masa poziomego trzpienia zarowego 21 nagrzewa
sie mocno podczas pracy palnika i powoduje na-
grzanie a nastepnie wyparowanie benzyny. Para
benzyny dostaje sie przez pionowy kanat do gornej
czesci palnika, po czym nastepuje zawirowanie
w dvszy 4 i spalenie. llos¢ spalonej benzyny re-
guluje sie zaworem 9.

Po 50 godzinach pracy — kanaty palnika na-
lezy przeczyscié; w tym celu trzeba odkreci¢
korki 5 i 11. Kanaty czysci sie specjalnym na-
rzedziem umieszczonym w rgczce lampy, dysze 4
— odpowiednig iglica.

Lampe wstawia sie do kotta przez specjalny
wziernik wykonany we wsporniku btotnika. Przy
wstawianiu lampy — kota nalezy obr6ci¢ w prawa,
strone, przez co osigga sie tatwy dostep do kotta.

Silnik posiada suche, jedno-
tarczowe sprzegto typu pot-
odsrodkowego. Jatowy ruch
(luz) pedatu sprzegta przy
nie pracujgcym silniku wynosi 35—45 mm. Podczas
pracy jatowy ruch zmniejsza sie pod dziataniem
sit odsrodkowych; jednakze nawet przy najwiek-
szych obrotach nie powinien by¢ mniejszy niz 20
mm. Wielko$¢ jatowego ruchu reguluje sie zmie-
nianiem dtugosci ciegta taczacego dzwignie z wi-
detkami wytgczajacymi sprzegto.

Do samochodu ,,GAZ-51" zastosowano skrzynke
przektadniowg samochodu ,,GAZ AA“, po wprowa-
dzeniu w niej niewielkich zmian. Do skrzynki
przektadniowej jest przymocowana mechaniczna
pompa do pompowania kot.

UKELAD PRZENIESIENIA

Wat przeniesienia otwartego typu skiada sie
z dwoch czesci i jest zaopatrzony we wspornik.
Przeguby watu przeniesienia posiadajg tozyska
szpilkowe.

Tylny most jest rozbieralny; gtéwna przektad-
nia — stozkowa ze spiralnym zebem; stosunek
przektadniowy — 6,67:1; potosie — catkowicie od-
cigzone; mechanizm réznicowy — posiada cztery
satelity.

Parna samochodu jest tto-
czona z tasmy stalowej
O, grubosci 55 mm. Wy-
sokos¢ podtuznie  wynosi
190 mm. Obie réwnolegte podtuznice sg potaczone
piecioma sztywnymi poprzecznicami.

W przedniej czeSci ramy znajduje sie sztywny
zderzak i dwa haki holownicze. W tylnej czesci
ramy jest umieszczone urzadzenie holownicze za-
opatrzone w' sprezyne dwustronnego dziatania.

Samochdd posiada dwa przednie i dwa tylne
resory. Resory przednie sg podiuzne, poteliptyczne.
Resory tylne’ réwniez podtuzne, pételiptyczne;
w odréznieniu od przednich zaopatrzone we wspor-
niki resorowe.

Zawieszenie przednich kot zaopatrzono w dwa
hydrauliczne amortyzatory podwdjnego dziatania.

RAMA 1 ZAWIESZENIE

Kota samochodu — tarczo-
we 0 zdejmowanych obre-
czach — mocuje sie kazde
za pomocg 6 kotkdw. Kotki
sg 0 prawym albo lewym gwincie, odpowiednio
do strony samochodu.

Wymiary opon— 7,50x20; cisnienie powietrza
w oponach — 3,5 kg/cm2

KOLA | OGUMIENIE

luktad kierowniczy TYP ukiadu kierowniczego

| hamulce — $limak sferyczny z pod-
wojng rolka; Sredni stosunek przektadniowy
205 : 1.

Hamulce nozne hydrauliczne, typu szczeko-
wego dziatajg na wszystkie cztery kota. Plyn
hamulcowy skiada sie z mieszaniny oleju rycyno-
wego — 40% (w stosunku wagowym) i spirytusu
diecetowego — 60%.

Kategorycznie zabrania sie wlewania do uktadu
hamulcowego, nawet w nieznacznych ilosciach,
olejow mineralnych, poniewaz niszcza one gumo-
we czesci uktadu (weze gumowe i ttoczki).

Podczas pracy hamulcéw cisnienie cieczy
w uktadzie osigga 70 kg/m2 i nawet wiecej.
Wskutek tak duzego cisnienia nalezy stosowaé
weze gumowe- tylko pierwszorzednej jakosci.

Bebny hamulcowe, przymocowane do piast od
zewnatrz za pomocg $rub, mozna zdjg¢ celem
czyszczenia hamulcéw tylko po uprzednim odjeciu
kot (nie zdejmujac piast z potosi).

Reczny hamulec — tarczowy, szczekowy — jest
umieszczony w uktadzie przeniesienia bezposrednio
za skrzynka przektadniowsg i stuzy tylko do utrzy-
mywania samochodu na miejscu podczas postoju.
Podczas jazdy wolno hamowac za pomocg recznego
hamulca tylko w wypadku niesprawnosci ha-
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mulca noznego. Ciagte i systematyczne uzywanie
hamulca recznego jest potgczone z duzym nie-
bezpieczenstwem uszkodzenia uktadu przeniesie-
nia wskutek czestych i nagtych przecigzen.

Samochod ,,GAZ-51" posia-

INSTALACJA da instalacje elektryczng
ELEKTRYCZNA 0 napieciu 12 V, co po-
zwala  uzyska¢ prawie

dwukrotnie wiekszg moc rozrusznika i pradnicy,
nie powiekszajgc ich rozmiaréw, niz przy napieciu
6 V. Pojemno$¢ baterii akumulatorow wynosi 65
Agodz.

Dwuszczotkowa pradnica jest zaopatrzona
w wylgcznik samoczynny pradu wstecznego, re-
gulator natezenia pradu i regulator napiecia.
Cewka indukcyjna posiada dodatkowy' opér,
ktory automatycznie wytgcza sie podczas rozruchu
silnika, przez co osigga sie intensywniejszg iskre.

Aparat zaptonowy, osadzony na przedtuzeniu
watka pompy olejowej, jest zaopatrzony w od-
srodkowy regulator chwili zaptonu, prézniowy
korektor chwili zaptonu i reczny regulator okta-
nowy.

Do silnika ,,GAZ-51" uzyto $wiec typu ,,M-12/10"
o ditugosci nagwintowanej czesci 12 mm i dtugosci
stozkowej czesci izolatora — 10 mm; zastosowanie
innych $wiec, na przykifad ,M-15/15" o dtugosci
nagwintowanej czesci 15 mm, jest niedopu-
szczalne, poniewaz zawory bedag dobija¢ do elek-
trod. Swiece, ktérych stozkowa czes$é izolatora jest
krétsza niz 10 mm, posiadajg podczas pracy zbyt
niska temperature, co utrudnia rozruch silnika.
Swiece, ktorych stozkowa cze$¢ izolatora jest
dtuzsza niz 10 mm, réwniez nie mogg by¢ uzyte,
poniewaz ich izolatory pekajg wskutek przegrza-
nia, szczegolnie w porze letniej.

Oswietlenie samochodu zostalo wzmocnione
wprowadzeniem specjalnego Swiatta pod maska;
zarOwka ta utatwia obstuge silnika w nocy.

Kabina cigezarowego sa-
mochodu ,,GAZ-51" jest
dwumiejscowa, dre-
wniana (tymczasowo).
Przednia szyba jest zaopatrzona w prézniowag wy-
cieraczke. Siedzenia sprezynowe — oddzielne dla

KABINA | SKRZYNIA

kierowcy i dla pasazera. Oparcie siedzen —
wspolne.
Skrzynia — réwniez drewniana. Otwierana

scianka — tylko tylna. Wewnetrzne wymiary
skrzyni 2940 X 1990 X 540 min.
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Samochod jest zaopa-
trzony w duzy komplet
narzedzi, w ktérego
sktad wchodzi szereg specjalnych kluczy, jak na
przyktad klucz do regulowania tozysk piast kot
tylnych, odkretka korkoéw ciegiet kierownicy itd.

NARZEDZIA

Podnos$nik samochodu , GAZ-51" hydraulicz-

ny o wypornosci 37.
WEASCIWOSCI DYNA Maksymalna szyb_koéé
MIGZNE 1 EKONO. samochodu  wynosi 70
MICZNE km/godz., co odpowia-

da najwyzszym obrotom
silnika — 2800 obr./min., ograniczonym przez re-
gulator. Srednia szybko$¢ techniczna po drodze
asfaltowej wynosi — 35—45 km. Zuzycie benzyny
na 1 tkm jest o 30—35% mniejsze niz w samo-
chodzie ,,GAZ-MM".

Wyniki doswiadczen ze zuzyciem benzyny sg
zestawione w tabeli 2. W normalnych warunkach
eksploatacyjnych — przy szybkosci 30—40 km/godz.
— samochdd ,,GAZ-51" zuzywa 26 | benzyny na
100 km.

TABELA 2

Wyniki doswiadczen przeprowadzonych
z samochodem ,,GAZ —51“
Czas prze-

prouiadzo »j»ch
doswiadczen

Siali drogi Obciazanie 00

palium

Ul tonach ;1100 km

Gtadka nawierzchnia

w dobrym stanie lipiec 2,5 22,6
Gtadka nawierzchnia

w dobrym stanie styczen 2- 22,8
Droga bita, zasniezona  luty 2,5 23,2
Droga polna w $rednim

stanie  .ooeeeeeeennns listopad 2,0 27,6
Droga polna zasnie-

zona i w bardzo

ztym stanie, na kotfa

mnatozono tancuchy  styczen 2,0 310

Jeden z doswiadczal-

ODPORNOSC
SILNIKA NA ZUZYCIE

nych samochodow,,GAZ-
51" zostat poddany do-
ktadnej analizie po
przebyciu 35285 km. Samochod ten byt eksploato-
wany w réznych warunkach drogowych z obcig-
zeniem nie przekraczajagcym 2,5 t.

Po rozbiérce silnika i mikrometrycznych po-
miarach okazato sie, ze zuzycie cylindra w zadnej
strefie nie przekroczyto 0,06 mm (rys. 10).

Zmienno$¢ charakteru zuzycia wzdtuz poszcze-
golnych stref (liczac w kierunku osiowym) jest
zupetnie niezwykta, prawdopodobnie wskutek za-
stosowania krétkiej tulei odpornej na zuzycie.
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Jak wida¢ na rysunku, maksymalne zuzycie
w goérnej strefie (pomiaru dokonano w odlegtosci
8 mm od gornej krawedzi) jest w przyblizeniu
rébwne zuzyciu nietulejowanej czesci cylindra
znajdujgcej sie w odlegtosci 55 mm od goérnej
krawedzi bloku.

0O 20 40 60 80 100 120 HO 60
Ofuffos¢ cy/kndra od gornej krawedz/ 6/ok<z

Rys. 10.
Krzywa S$rednich zuzy¢ cylindréw silnika ,GAZ-51 " Po-
miaréw dokonywano w poszczeg6lnych strefach. Badany
silnik pracowat na samochodzie, ktéry przebyt 35285 km

Rys. 11 graficznie przedstawia wielko$¢ zuzy-
cia cylindrow ciezarowych samochodéw réznych
marek. Wielko$¢ zuzycia zalezy w pierwszym rze-
dzie od jakosci paliwa. Jednakze fabryka im.
Gorkiego poczynita odpowiednie kroki celem po-
wiekszenia okresu uzytkownosci silnikow.
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W silniku ,,GAZ-51% ktéry pracowat na samo-
chodzie o przebiegu 35285 km, po rozbidrce zamie-
niono jedynie pierscienie i wkiadki tozysk korbo-
wodowych. Nastepnie silnik ztozono i samochod
oddano do dalszej eksploatacji. Nalezy przypusz-
cza¢, ze przebieg miedzyremontowy samochodu
,GAZ-51" kilkakrotnie przewyzszy przebieg miedzy-
remontowy samochodéw ,,GAZ-AA" i ,GAZ-MM".

t,
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o W
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%L VAV W o
Benzyna Be zyn eenzyna
Benzyna 3:25% E;nqg Qf samé%nod samé h&j B-70 Anccymd
Sz/nik GAZ-5/ BAZ~ff  ford-B Dodge Chewolef
Tulejeodporne  Tolejo-
na Izuz)‘/)c/e »(?n)J Me tu/e/owane
Rys. 11.

Zestawienie zuzycia cylindréow silnikéw pracujgcych na sa-
mochodach ciezarowych

Zrédta: ,,Awtomobil”,
~Awtomofrilnaja promyszlennost™.
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Samochod wyscigowy ,,Zwiezda"

amochod ,,Zwiezda" (rys. 1) zalicza sie do ka-

tegorii samochodéw z silnikiem o roboczej
pojemnosci — do 350 cm3. Cechami korzystnie wy-
rézniajgcymi ten samochdd sposrod szeregu in-
nych sg bardzo dobre wiasciwosci aerodyna-
miczne, dzieki ktérym zostaty znakomicie zmniej-
szone straty mocy na przezwyciezenie oporu po-
wietrza.

Podamy krotkg techniczng charakterystyke
samochodu:

Rozstaw osi 2060 mm
Rozstaw przednich kot 1105
Rozstaw tylnych kot 900
Przeswit 120
Dtugos¢ samochodu 4200
Szeroko$¢ samochodu 1670
Wysoko$¢ nie liczac

przedniej szyby 720
Powierzchnia przekroju

poprzecznego 1 m
Catkowity ciezar

samochodu 610 kg

Rys. 1

Samochéd wyscigowy ,.Zwiezda"

Samochdd jest zaopatrzony w dwusuwowy sil-
nik o roboczej objetosci 346 cm3, typu motocyklo-
wego ze sprezarkg ttokowa, rozwijajacy moc 30,6
KM przy 5500 obr./min. Chtodzenie silnika wodne
systemem ,termosyfonowym® Silnik wraz ze
skrzynkg przektadniowg umieszczony za tylnym
mostem samochodu. Takie rozmieszczenie zasad-
niczych zespotéw uwarunkowato odmienne rozto-
zenie ciezaru, ktérego 60% wypada na tylny most.

Kofa tylne sa napedowe, zawieszenie niezalez-
ne. Przektadnia na tylny most — tancuchowa. Su-
maryczny stosunek przektadniowy (wraz ze zwol-
nicg) — 4,451,

Uktad Kierowniczy i przedni most sg wykona-
ne wg konstrukcji samochodu ,Moskwicz" ze
zmienionymi katami stabilizacji kot i usztywnie-
niem sprezyn, co polepsza statecznos¢ samochodu
na duzych szybkosciach.

Hamulec nozny (hydrauliczny) dziata na wszy-
stkie cztery kota, hamulec reczny (mechaniczny)
dziata tylko na tylne kota. Rama spawana z rur
0 przekroju eliptycznym. Nadwozie sklada sie
z dwoch skiadanych czesci — gornej i dolnej. Gor-
na czes¢ nadwozia moze by¢ odejmowana, przez co
osiggnieto tatwy dostep do wszystkich zespotow
samochodu (rys. 2).

Rys. 2.
Rozmieszczenie zespotéw samochodu ,,Zwiezda"

Opony o wymiarach 3,75 X 19,00 sg specjalnie
wykonane przez Leningradzkg Fabryke Opon
z naturalnego kauczuku. Zewnetrzna warstwa
opon zdjeta, a powierzchnia doktadnie oczyszczo-
na — przez co osiggnieto bardzo gtadka powierz-
chnie bieznikowa. Cisnienie w oponach wynosi
2,5 kg/cm2.
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Opracowania konstrukcji i budowy samochodu
dokonano w bardzo krotkim czasie, bo zaledwie
w ciggu kilku miesiecy. Wielkg wwtym pomoc
okazaly Moskiewska Fabryka Samochodéw Ma-
tolitrazowych i Fabryka Samochodéw im. Stalina,
ktérego gtéwny konstruktor brat bezposredni
udziat w pracach przygotowawczych i konstruk-
cyjnych.

W listopadzie 1946 r. przeprowadzono pierwsze
préby szybkosci na odcinku jednego km na auto-
stradzie minskiej. Samochod przeszedt wyznaczo-
ny odcinek w obu kierunkach, osiggajac Sredni
czas 25,78 sek., co odpowiada szybkosci 139,64
km/godz. Osiggnieta szybkos¢ bynajmniej nie jest
uwazana za Nnajwyzsza.

Nalezy wzig¢ pod uwage, ze oficjalne proby
odbywaty sie przy temperaturze powietrza — 6°C.
Okolicznos$¢ ta z jednej strony pogorszyta warun-
ki tworzenia sie mieszanki, poniewaz stosowane
paliwo skiadato sie z trzech réznych skiadnikéw,
a z drugiej strony spowodowata oblodzenie na-
wierzchni drogi na niewielkich odcinkach, przez
ro nastgpit czesciowy poslizg két napedowych.
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Proby przeprowadzone z samochodem ,Zwie-
zda"“ pozwolity wyciggna¢ szereg cennych wnios-
kow. Przede wszystkim stwierdzono mozliwos¢ za-
stosowania szablonowych zespotow przedniego
mostu i uktadu kierowniczego do szybkich samo-
chodéw po wprowadzeniu niewielkich zmian ce;
lem polepszenia statecznosci samochodu na du-
zych szybkos$ciach. Zaplanowano szereg dalszych
prac zwigzanych z udoskonaleniem samochodu.

Zasadniczym zadaniem jest stworzenie nowego
silnika o wiekszym litrazu i mocy. W chwili obec-
nej projektuje sie konstrukcje takiego silnika
przy dos¢ oryginalnym zatozeniu, ze bedzie sie on
nadawat zaréwno do samochodéw jak i motocy-
kli wyscigowych.

Wyniki doswiadczern — osiggniete przy prébach
dokonanych z  matolitrazowym  samochodem
»Zwiezda" pozwalajg przypuszczaé, ze w nie-
dalekiej przysztosci zostanie przez konstruktoréw
sowieckich zbudowany samochdd, ktory pobije
Swiatowy rekord szybkosci (w klasie samochod6éw
o litrazu do 350,cm3) wynoszacy obecnie 146,9
km/godz.
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ANGLIA
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Wskaznik poziomu paliwa w zbiorniku

Anglii skonstruowano dwa typy elektrycz-
Wnych wskaznikéw poziomu paliwa w zbior-
niku. Jeden z nich wskazuje ilos¢ paliwa znajdu-
jacego sie w zbiorniku tylko po nacisnieciu wig-
czajacego guzika, diugi jest przeznaczony dla
statego wskazywania zmiany poziomu paliwa.
Pierwszy typ wskaznika (rys. 1) skiada sie
z cylindra 1, prostopadle wstawionego do zbior-
nika, przyrzadu 2, guzikowego wiacznika 3 i urza-
dzenia elektromagnetycznego, ktdre ustala poziom
paliwa w zbiorniku w chwili mierzenia. Urzadze-

Rys. 1.

nie to sktada sie z reostatu i, ktérego dtugosc jest
rowna gtebokosci zbiornika, i metalowego ptywa-
ka 5, wykonanego w ksztatcie cylindra. Plywak
jest przycisniety do reostatu za pomoca wahliwe-
go zaciskowego trzpienia 6, zaopatrzonego w spre-
zyne ptytkowa. Wszystkie wymienione czesci znaj-
dujag sie w cylindrze wykonanym z lekkiego me-

talu i posiadajagcym otwér w dolnej ptaszczyznie.
Elektromagnes 7, przy wiaczaniu jego uzwojen
w sie¢ elektryczng, przycigga do siebie wystep
Zworowy sworznia zaciskowego (i, przesuwajac go
do gory za pomocg wahliwych mocowan.
Przyrzad 2 przedstawia omomierz zaopatrzony
w dwie cewki wigczone w taki sposéb, ze wska
zania przyrzadu nie zalezg od wahan napiecia
w sieci. Guzikowy wigcznik 3 posiada trzy poto-
zenia. W pierwszym potozeniu, w ktérym guzik
jest catkowicie wyciggniety, urzadzenie jest odig-
czone od sieci, a ptywak 5 przycisniety trzpieniem

zaciskowym do reostatu. Aby otrzymaé wskaza-
nie, nalezy wolno nacisng¢ guzik wiacznika.
W drugim, $rodkowym potozeniu, wigcznik zamy-
ka zwory, wskutek czego nastepuje wzbudzenie
elektromagnesu, ktéry podnosi trzpien zaciskowy.
Ptywak 5 oswabadza sie i zajmuje potozenie od-
powiadajgce poziomowi paliwa w zbiorniku.
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W’ trzecim potozeniu, tzn. przy zupetnym wcisnie-
ciu guzika wigcznika, przyrzad 2 wigcza sie do
sieci, elektromagnes za$ wytgcza sie — wskutek
Czego ptywak znowu przyciska sie do reostatu za
pewniajgc tym samym trwatos¢ wskazania. Przy
rzad 2 mierzy opoOr czesci reostatu nad plywa
kiem, przy czym podziatka jego jest skalowana
w jednostkach objetosci paliwa znajdujgcego sie
w zbiorniku.

Drugi typ wskaznika sktada sie z urzadzenia
elektrycznego, znajdujgcego sie w cylindrze wsta-
wionym do zbiornika, i przyrzadu umieszczonego
na desce rozdzielczej przed kierowcag. W cylindrze,
ktérego dtugosc jest réwna gilebokosci zbiornika,
znajdujg sie dwa reostaty 1, polagczone w gornej
swej czesci jak na rys. 2 oraz metalowy ptywak 2.
Ptywak jest w ksztatcie rolki i sktada sie z dwoch
potowek wzajenmie odizolowanych. Jedna potow-
ka jest potaczona z dodatnim zaciskiem zrodia
pradu, druga — z ujemnym. Prad ptynie przez
dwa przewody nawiniete dookota odpowiednich
wglebien potéwek ptywaka. Przewody te wraz ze
sprezynami umieszczonymi na ich koncach za
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pewniajg doktadne przycisniecie ptywaka do reo-
statbw jednoczesnie pozwalajac na swobodny je-
go ruch do gory i dotu, w zaleznosci od zmiany
poziomu paliwa w zbiorniku.

Przyrzad sktada sie z magnesu statego 3, stano-
wigcego wirnik (rotor) oraz kadtuba (stator)
z trzema uzwojeniami rozmieszczonymi o 120" je-
den od drugiego. Gdy ptywak znajduje sie przy
dolnych koncach reostatéw, prad w uzwojeniu B
jest dwukrotnie wiekszy niz w uzwojeniach A
i C. Wypadkowe pole uzwojen zmusza wirnik do
przyjecia  nowego, odpowiedniego  potozenia.
W miare podnoszenia sie pltywaka zmienia sie
wielkos¢ i kierunek pragdu w kazdym z uzwojen,
wskutek czego wirnik obraca sie w kierunku
strzatek zegara. Wskazania przyrzadu nie zalezg
od wahan napiecia w sieci. Strzatka przyrzadu
moze sie odchyli¢ do 300".

Przyrzady pracujg z duzg dokitadnoScia, przy
czym ich konstrukcja jest zupetnie nieskompliko-
wana.

(,,British Industry and Teclmic") nr 1 styczen
luty 1947 r.
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STANY ZIJEDNOCZONE A.P.

Cysterny przystosowane
do przewozenia materiatdw ciektych

wposrod duzej ilosci fadunkdéw, przewozonych
1  transportem samochodowym, nieposlednie
miejsce zajmuje paliwo, smary i inne materiaty
ciekle a nawet gazowe. Przewozu tych materia-
téw dokonuje sie w cysternach o pojemnosci od
2000 do 20000 I, w wypadku zastosowania zestawu
samochodowego — nawet do 30 t.

W Stanach Zjednoczonych istniejg trzy zasad-
nicze typy cystern:

1) jako zbiorniki montowane bezposrednio na
podwoziacli sanlochodow,

2) jako przyczepy,

3) jako podiprzyczepy, ktore znalazty najszersze
zastosowanie.

Przy konstruowaniu cystern zwraca sie przede-
wszystkim uwage na zmniejszenie ich ciezaru
biernego, duzg trwato$¢ i niezawodno$¢ w pracy
oraz na tatwos¢ i wygode obstugi.

Celem zmniejszenia ciezaru biernego, w ostat-
nich czasach zaczeto stosowa¢ bezramowg kon-
strukcje cystern, przy czym elementem niosgcym
jest sam zbiornik. Procentowe zmniejszenie cigeza-
ru biernego osigga sie rowniez przez powiekszenie
pojemnosci zbiornika.

Rys. 1L
Cysterna zmontowana na podwoziu samochodu, o pojem-
nosci 5000 1

Celem uproszczenia obstugi, cysterny sa zaopa-
trzone w rézne urzadzenia pomocnicze, jak pom-
py, krany kontrolne, automatycznie zamykajgce
sie korki, przyrzady pomiarowe, wzierniki kon-
trolne, drabinki itp. Powierzchnie samych zbior-

nikow sg jednakze zupetnie gtadkie i niczym nic
ostoniete.

Rys. 2.
Przekréj cysterny o pojemnosci 10000 1:
1 — skrzynka narzedziowa, 2 — gorna cze$¢ pierscienia

zwrotnego, 3 — kladka, 4 — waziernik, 5 — szew spawania,
6 — przegroda komory, 7 — wspornik cysterny, 8 — przy-
rzady do kierowania rezerwowymi zaworami, 9 — spusto-
wy przewéd rurowy, 10 — zawory rezerwowe, 11 — zebra
usztywniajace, 12 — kadtub zbiornika, 13 — tylne S$wiatto
numerowe, 14 — otwory dla sptywu paliwa, 15 — plyta
mocowania zbiornika, 16 — rama, 17 — umocowanie tyl-
nego konca resoru, 18 — gtéwny resor, 19 — beben ha-
mulcowy 20 — rekaw tylnego mostu, 21 — szczeki hamul-
cowe, 22 — pneumatyczna przepona hamulcowa, 23 —
wat przekazujacy ruch przepony szczekom hamulcowym,
24 — rezerwowy zbiornik pneumatyczny (do automatycz-
nego zahamowania przyczepy w wypadku jej odczepienia
sie podczas ruchu), 25 — osadnik pneumatycznego uktadu
hamulcowego, 26 — mocowanie dodatkowego resoru, 27 —
drazki wspornikowe, 28 — umocowanie gtéwnego resoru,
29 — tarcza kota, 30 — pokrywa fozyska kota, 31 -
zawory spustowe

Usztywnienie zbiornika jest osiggniete przez
zastosowanie r6znego rodzaju zeber. Aby zapobiec
uderzeniom natury hydraulicznej podczas trans
portu — wnetrze zbiornika jest podzielone na sze
reg komor. Przedtuzenie okresu uzytkownosci cy-
stern (a szczegoOlnie zbiornikdw) osigga sie przez
zastosowanie miekkiego zawieszenia i uniwersal-
nego pierscienia zwrotnego.
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Na rys. 1 pokazano najbardziej rozpowszech-
niong konstrukcje cysterny, zmontowanej na

Rys. 3.
Zestaw samochodowy

podwoziu zwyktego samochodu ciezarowego. Po-
jemnos¢ cysterny. — 5000 1, rozdan osi samocho
du — 2600 mm. Poszczego6lne kt>n:.,ry zbiornika
posiadaja rozmaitg pojemnos$¢/ mianowicie liczac
od przodu: pierwsza — 1700 I, druga — 1300 |,
trzecis i czwarta — po 1000 L

Na rys. 2 pokazano przekroj ,,cysterny-potprzy-
czepy" o pojemnosci 10000 I. Przez ustawienie
dwdch przegrod w zbiorniku ,,cysterny-potprzy-
czepy" 12, dzieli sie jego pojeniu > na trzy komo-
ry, z ktérych kazda jest zaopatrzona we wziernik
4, zawor rezerwowy 10 i zawor 31.

Zbiornik montuje sie na ptytach 15 przymo-
cowanych do ramy 16. Wewnatrz zbiornika, ce-
lem powiekszenia jego sztywnosci, umieszcza sie
zebra 11. Na goérnej powierzchni cysterny jest
umocowana ktadka. Opréznienie cysterny z paliwa
odbywa sie przez przewody rurowe 9 i zawory 31.
Zawory 10 sg stale w potozeniu otwartym i zamy-
kajg sie tylko w wypadku niesprawnosci przewo-
du rurowego 9 albo niemoznosci otworzenia zawo-
row 31 (zapalenie sie wyptywajacego paliwa itd.)

Urzadzenie zawieszenia i innych mechanizméw
podwozia wida¢ réwniez na rys. 2.

Hamulce pneumatyczne przyczepy sa Kkiero-

wane przez kierowce ciaggnika. Dla automatyczne-
go zahamowania przyczepy w wypadku jej odcze-

7—8

pienia sie podczas jazdy — jest przewidziany re-
zerwowi' zbiornik pneumatyczny 24.

Cysterny-pOtprzyczepy typu bezramowego sg
produkowane przewaznie jako cysterny o duzej
pojemnos$ci. Elementem niosgcym jest sam zbior-
nik. Wszystkie mechanizmy (urzadzenie zwrotne,
przewody rurowe, zawieszenie itp.) przymocowu-
je sie spawaniem do ptyt przyspawanych bezpo-
Srednio do zbiornika.

Na rys. 3 jest przedstawiony zestaw samocho-

dowy, skitadajacy sie z cysterny zmontowanej na
podwoziu samochodu i z cysterny-przyczepy.

TABELA |
3F 8. 0% a5 <3
' Typ cysterny ) E. sz =gs -
£ D o= o © o 50
v s o2 o = = o
Na podwoziu sa- Smary, pa-
mochodu. liwoiwoda 2500
Przyczepa Paliwo 5000 8 9,00X20 5-6
Pélprzyczepa Paliwo 5000 8 9,00x20 5-6
Potprzyczepa Woda 5000 8 9,000 5-6
Przyczepa Palivo 10000 16 10.00X22 7,5
Przyczepa Paliwo 10000 17 10,00x22 7,5

Do przewozenia ciektych, jadalnych produk-
téw stosuje sie kazdy z opisanych typéw cystern.
Jednakze w takim wypadku wewnetrzng powierz-
chnie zbiornika poddaje .sie specjalnej obrobce,
zewnetrzng maluje sie na biato, a bardzo czesto
caty zbiornik pokrywa sie izolacjg nie przewodzg
cg ciepfa.

W powyzszej tabeli podaje sie krotkg charakte-
rystyke cystern uzywanych w armii amerykan-
skiej:

W wojsku stosuje sie cysterny terenowe, za-
opatrzone w wigkszg ilos¢ kot niz cysterny zwy-
kte, czesto z dodaniem mostu typu ,,Tandem".
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Przeglad wydawnictw wojskowych

Mjr J.’EIDER

ierpniowy numer ,,Pracy pol.-wych. vz wojsku"
S zawiera omoOwienie szeregu waznych zagad-
nien, tak politycznych jak i metodycznych.

Dwa zagadnienia polityczne wysuwajg sie na
czoto zagadnien, poruszonych w pracy pol.-wych.
w wojsku w miesigcu sierpniu. Pierwsze z nich —
to rocznica Kleski wrzeSniowej, drugie — plan
Marshalla. Oba, na podstawie podanych dalej i in-
nych odpowiednich zrédet, powinny by¢ tak wy-
czerpujgco omoéwione i nasSwietlone, aby zotnierz
zrozumiat najbardziej istotne ich momenty.

Przy omowieniu rocznicy wrzesniowej nalezy
uwypukli¢ trzy grupy zagadnien: 1) Niemcy a Pol-
ska, 2) zagadnienie sojuszow, 3) polityka gospo-
darcza a obronno$¢ panstwa. W wyniku omoéwienia
tych zagadnien zotnierz winien nie tylko zrozumie¢
przyczyny kleski wrzesniowej, ale uswiadomic sobie
wynikajace stad wnioski.

W zwigzku z oméwieniem planu Marshalla nale-
zy wyczerpujaco naswietli¢ dwa zasadnicze momen-
ty: proniemiecki charakter planu Marshalla i ko-
nieczno$¢ obrony naszej suwerennosci gospodarczej.
Zotnierz winien zrozumieé, ze chociaz pomoc gospo-
darcza jest nam potrzebna, nie mozemy zaptaci¢ za
nig naszg zgodg na odrodzenie poteznych Niemiec
i utratg naszej suwerennos$ci gospodarczej.

Précz tych zagadnien politycznych nalezy omoé-
wic i spopularyzowa¢ wyniki gospodarcze pierwsze-
go potrocza 1947 r. — pierwszego roku wykonania
planu trzyletniego. Obfity materiat do omowienia
tej kwestii zawiera artykut pt. ,Bilans pierwszego
potrocza".

W kronice oficerowie znajdg — jak zwykle —
skrot najwazniejszych wydarzen w kraju i zagra-
nicg za ubiegly miesigc.

Miesiecznik porusza trzy wazne dziaty pracy pol.-
wych. w wojsku. Pierwszy z nich Scisle zwigzany
jest z praca KPS, dwa pozostate dotyczg pracy pro-
pagandowej wsrdd zotnierzy.

Praca KPS nabiera coraz wigkszego znaczenia.
W zwigzku ze zniesieniem referatdw oficerskich
(rozkaz Ministra Obrony Narodowej nr 95 z dnia
1.07.47 r.) pptk Welfeld w artykule pt. ,,O reorgani-
zacji pracy pol.-wych. ws$rod oficeréw" porusza
sprawe catkowitego przejecia przez KPS zadania
pracy nad pogtebieniem politycznego uswiadamia-
nia oficerow. Procz tego aktyw oficerski, zgrupo-
wany W KPS, otrzymal pierwszg powazng prace
spoteczng do wykonania: dopomozenie w pracy
Przysposobieniu Rolniczemu i Wojskowemu w te-
renie. Praca ta bedzie stanowi¢ dla kazdego czton-
ka KPS wdzieczne pole do okazania inicjatywy
i checi pracy spoteczne;j.

Formy pomocy PRW omawia pptk Pokrzywa
w artykule , KPS a PRW*,

Szereg artykutéw poswiecono dwom dziatom pra-
cy pol.-wych. w wojsku: gawedzie i pracy z akty-
wem. Artykut ,,0 pewnej wzorowej gawedzie" oma-
wia sposoby przeprowadzenia gawed; w dwoch in-
nych omowione sg zagadnienia zwigzane z przygo-
towaniem gawedy i ich tematyka.

Dwa artykuty poruszajg zagadnienia aktywu. Oba
oparte sg na doswiadczeniach pracy w jednostkach
i podajag szereg konkretnych form tej pracy.

Jak widzimy, gros materiatu, zawartego w omo-
wionym numerze ,,Pracy pol.-wych. w wojsku™ mo-
ze by¢ wykorzystane przez oficeréw wojsk samocho-
dowych w ich pracy pol.-wych z zotnierzami. Cenne
sq rowniez wskazowki dotyczace pracy KPS; winny
one znalez¢ natychmiastowe zastosowanie.
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Duzg pomocg w pracy KPS bedzie podwdjny 4—
5 numer ,,Naszej fysli  Bardzo bogaty materiat hi-
storyczny pozwala na doktadng analize naszej rze-
czywistosci przedwojennej i pomaga nam zrozumie¢
przyczyny kleski wrzesniowej. Wiasciwie ani jeden
artykut nie dotyczy bezposrednio roku 1939, a jed-
nak wiekszo$¢ poswiecona jest przyczynom tej tra-
gicznej kleski. Bo rok 1939 byt tylko epilogiem zgub-
nej polityki, ktdra zaczeta sie bezposrednio po odzy-
skaniu niepodlegtosci, a korzeniami tkwita w okre-
sach duzo wczesniejszych. Tak wiec Bronistaw Sier-
picki omawia w artykule ,,Wojna polsko-radziecka
1920 istotne sprezyny konfliktu polsko-radzieckie-
go; W. M. podaje ,,Nieznane szczegdty niestawnych
fiziejow  tzn. dziejow pitsudczyzny; R. Werfel po-
Swieca swoj artykut powstaniom S$laskim; ptk A.
Korta omawia manowce idei jagiellonskiej; ptk Sza-
cherski wskrzesza pamie¢ o walkach chtopa polskie-
go w obronie granic w $redniowieczu. Jak widzimy
cykl artykutdw historycznych jest b. obszerny i da-
je bogaty materiat do samoksztatcenia oficeréw oraz
rozszerzenia i pogtebienia ich wiedzy.

7—38

Gen. bryg. Kirchmajer poswieca rocznicy po-
wstania warszawskiego artykut ,,Powstanie war-
szawskie i mozliwosci Armii €zerwonej Whioski
artykutu o nierealnosci powstania i niemoznosci
przyjscia mu z pomocg przez Armie Czerwong sg
oczywiste.

Aktualne zagadnienia polityczne zostaty obszernie
omoéwione w artykule , O tzw. planie W¥farsnalla
Artykut moze by¢ duza pomocg w pracy pol.-wycn
wsrdd zotnierzy.

Na tematy naukowe pisze Seweryn Zurawicki
»,U kolebki rozwoju 3¥potecznego i A. Oparin
,O pochodzeniu zycia na ziemi".

Beletrystyka reprezentowana jest przez ,,Kosz
Kwiatow" liii Erenburga (urywek z ,,Burzy"). Nie-
spos6b omowi¢ w tym krétkim przegladzie wszyst-
kich artykutéw, recenzyj i przegladéw tego bogate-
go numeru miesiecznika. Jeden tylko wniosek nasu-
wa sie nam nieodparcie: miesiecznik ,,Nasza MysI"
trzeba nie czytaé, lecz studiowa¢ — systematycznie,
gruntownie, cierpliwie.
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Niektére dane o organizacji obrony Leningradu ptk J. Chochy w 7 zeszycie to nie
tylko historyczny przyktad obrony miasta daleko odbiegajacy od zasad operacyjno-taktycznych
obrony statej.

Mimo fachowego ujecia tematu autor nadat swej pracy cechy bohaterskiego rapsodu
wspoOtwalczacej z wojskiem ludnosci cywilnej,,miasta niepokonanego"”, ktorego ocalenie zale-
zato w réwnej mierze od sprawnosci Swietnie zorganizowanej obrony wojskowej jak i od
nieodzownych do egzystencji kapitalnych rozwigzann komunikacyjnych w rodzaju historycznej
30-to kilometrowej ,drogi zycia" poprzez zamarznietg tadoge.

W artykule kwatermistrzowskim pik dypl. R. Sidorskiego ,Zaopatrywanie oddziatow
w walce przy pomocy lotnictwa" znajdzie czytelnik omoOwienie tego nowego zagadnienia
oparte o doswiadczenia Il wojny $wiatowej i zarys organizacji tej stuzby.

W dziale ,,Ksigzki i czasopisma" pptk dypl. M. Jurecki rozprawia sie bezlito$nie z nowg
ksigzka brytyjskiego kapitana B. H. Liddell‘a pt.: ,,Rewolucja w prowadzeniu wojny". Na te
ostrg lekcje zastuzyt sobie ,enfant terrible” brytyjskiej publicystyki wojskowej chocby
kreowaniem Hitlera na oredownika humanitarnego prowadzenia wojny powietrznej, roztkli-
wiajacego sie nad cywilnymi ofiarami bombardowan.

W zeszycie 8 — na wstepie obszerna praca 3 autorow (ptk dypl. S. Biernacki, ptk M.
Mitropolski i pptk A. Pokorny) pt.: ,,Bitwa obronna pod Kurskiem w lipcu 1943 r.“ Jest to
szczegotowe omoOwienie operacji Kurskiej, ktéra ze strony niemieckiej byta prébg nowego
marszu na Moskwe i rewanzu za Stalingrad, a przyniosta w rezultacie olbrzymie wykrwa-
wienie dywizji niemieckich (70 tysiecy zabitych i strate 5000 czotgéw) przy nic nie znaczgcym
zysku terenowym.

Przyczyny kurczenia sie naszej przestrzeni lesnej, znaczenie tego zjawiska dla obron-
nosci kraju i jego zdrowotnosci oraz postulaty zaradcze poparte wymowag cyfr — znajdzie
czytelnik w artykule ptk dypl. R. Sidorskiego ,, O racjonalng budowe gospodarki lesnej w Od-
rodzonej Polsce".

»~Phantom" — rzadki ten wyraz uzywany najczesciej w literaturze fantastyczno-spiry-
tystycznej znalazt nowe zastosowanie; dowiadujemy sie o tym z artykutu ptk Wrdblewskiego
(zeszyt 8) ,,Phantom” — oko i ucho wyzszego dowodcy. Jest to nazwa stuzby informacyjno-

tacznikowej dowodcow armii i grup armii stworzonej w Il wojnie Swiatowej na zachodzie.
Doswiadczenia wojenne wykazaty bowiem, ze dotychczasowe $rodki nie wystarczaty do stwo-
rzenia wiasciwego obrazu biezacej operacji.

Pptk dypl. S. Zaleski omawia ciekawy artykut mjr Roge ,,Gen. Guderian o kampanii
we Francji" drukowany w marcowym zeszycie francuskiego Wojskowego Przegladu Histo-
rycznego. Pracg tg ostatecznie rozwiewa legende o przygniatajgcej przewadze niemieckiej
broni pancernej misternie utkang przez pewne kota polityczno-wojskowe dla usprawiedliwie-
nia kleski Francji w 1940 r.
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W 9 zeszycie ,Przegladu Piechotyl' przewazajag prace wyszkoleniowe, a wiec kpt. K.
Mickiewicza ,,Wskazowki metodyczne do nauczania i instruowania w pododdziatach”, mjr A.
Batysza ,Natarcie druzyny strzeleckiej", kpt. S. Bodziocha ,,Organizacja i przeprowadzenie
lekcji z wyszkolenia strzeleckiego™ wreszcie pptk J. Marcinkiewicza ,,Przyktad rozkazu bojo-
wego dowddcy putku piechoty do natarcia'.

W dziale sprzetu — opis lornetki pryzmatycznej i peryskopu przez pptk T. Zbiegienia.
O sporcie — uwagi por. K. Fabiana.

PRZEGLAD ARTYLERYJSKI zeszyt 4

Opuscit prase 4 zeszyt ,,Przegladu Artyleryjskiego" zawierajgcy szereg artykutdw wy-
szkoleniowych m. innymi pptk T. Kossakiewicza ,,Cel pomocniczy umyslony powietrzny", por.
Z. Pilczuka dyskusyjny ,,Opracowanie wynikoéw strzelania artylerii plot Sredniego kalibru
w czasie strzelan na poligonie”, ptk. A. Krzysztofowicza ,,Rozkazodawstwo dziatkowego", uwagi
mjr A. Lewandowskiego o wychowaniu fizycznym w artylerii.

Zeszyt ozywia Kkilka kartek pamietnika mjr L. Glowackiego uczestnika walk wrzes$-
niowych 17 p.al. z czotgami wyborowej dywizji niemieckiej ,,SS Leibstandarte Adolf Hitler'

PRZEGLAD LACZNOSCI zeszyt 3

Tegoroczne Cwiczenia terenowe wojsk #gcznosci daty bogate doswiadczenia taktyczne,
ktérych odbicie znajdzie czytelnik w artykule ptk R. Malinowskiego i mjr R. Ksiondy ,,Rola
i obowigzki dowddcy, szefa sztabu i szefa #gcznosci w organizacji dowodzenia i wspétdziatania
W nowoczesnym boju".

Te same Cwiczenia sg réwniez tematem pracy z dziedziny wyszkolenia: mjr Blumena
»Rozwiniecie wezta radiowego w warunkach polowych"™ i mjr E. Hototynskiego ,Uwagi
0 eksploatacji linii statych”, o ktérych budowie réwniez pisze obszernie kpt. A. Brodowski.

W dziale technicznym na uwage zastuguje pptk G. Isajewa opis techniczny wezla radio-
wego armii wykonanego przez Oficerskg Szkofe tacznosci dla szkolenia podchorgzych w tech-
nice organizowania weztéw radiowych na wyzszym szczeblu dowodzenia.
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Warunki ogtaszania prac w ,,Przegladzie Samochodowym

Prace do druku przesyfa¢ pod adresem: ,,Przeglad Samochodowy" — Warszawa, ul. Fil-
trowa 2/4. Departament Wojsk Samochodowych MON.

Prace musza by¢ pisane na maszynie z podwojnym odstepem miedzy wierszami, po jednej
stronie arkusza, z pozostawieniem 2 cm marginesu 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¢ starannie wykonczone pod
wzgledem stylu i pisowni.

Redakcja przyjmuje prace jedynie dotychczas nigdzie nie drukowane. Praca przedstawiona
Redakcji ,,Przegladu Samochodowego™ do czasu otrzymania ewentualnej odpowiedzi od-
mownej nie moze by¢ zgtoszona redakcji innego czasopisma.

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

Przyjetych do druku materiatéw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek stylistycznych oraz termi-
nologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych do druku artykutdow nie naruszajac jednak
zasadniczych mysli w nich zawartych.

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

Dostarczone przez autora oryginalne szkice, wykresy itp. sa honorowarie jak odpowiednia
ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli nadaja sie do produkcji. Szkice i ryciny wyma-
gajace przerysowania (poprawienia itp.) przez kre$larza s honorowane indywidualnie zalez-
nie od ilosci pracy wiozonej przez autora i kosztéw przerysowania.

Nie sg honorowane; szkice, ryciny i fotografie nie bedace oryginalng pracg autora
(np. wycinki z gazet, przedruki z innych pism, afisze itp.). Szkice nalezy rysowa¢ w dwu-
krotnym wymiarze w stosunku do wielkosci, jaka ma by¢ przedstawiona w ,,Przegladzie
Samochodowym". To samo dotyczy liter i oznaczen uzytych do opisania szczegdtéw szkicu.
Wszelkie rysunki i szkice muszg by¢ wykonane czarnym tuszem i na kalce.






ELEKTROSYGNAL

WYTWORNIA URZADZEN ELEKTRYCZNYCH

SP. Z OGR. ODP.

Warszawa, ul. Lipowa 1- Tel. 88-361.

Wykonuje urzadzenia:

ALARMOWE
PRZECIWPOZAROWE,

PRZECIWNAPADOWE

| ICH CZESCI

W programie: urzqdzenia wchodzgce w zakres elektrotechni-
ki samochodowej, sygnaty samochodowe wiasnej produkciji
w cenie 3100 zt oraz kierunkowskazy.

»EN-HA«

H. NADWORNY | S-ka
Tel. Praga 47-18. =« WARSZAWA 26 <« ul. Stocka nr 32.

Wytwarza:
Ptyn do hamulcom hydraulicznych En-Ha
Paste do docierania zamorém En-Ha
Ptyn do poleromania karoserii samochodowych En-Ha
tatki do wulkanizacji detek samochodowych En-Ha
Ptyn przeciw zamarzaniu do chtodnic En-Ha

Paste uszczelniajaca (,HERMETIC”) En-Ha



W Z M-I

SIEMIANOWICE, UL. POWSTANCOW

1. Latarnie samochodowe

2. Chiodnice kompletne do samo-
chodom ZI1S-5

3. Aparaty zaptonome do silnikom
ZI1S-5 i Studebaker

4. Whylgczniki samoczynne pradnicy

Przewijajg pradnice 1 rozruszniki.

W Z M-2

+ODZ, . SKEADOWA 41

Produkuja. zawory ssgace i mydechome do silnikow

FORD-6
GA Z-A A,
Zl S-5
STUDEBAKER

oraz sworznie i tulejki do podwozi powyzszych samochodow.



