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Ppik inz. P. SOLSKI

XXVIII Wystawa Samochodowa w Pradze

Y Y A 711T Miedzynarodowa Wystawa Samo-
ZvZ\ V 111 chodowa w Pradze byta wielkim

wydarzeniem w stolicy Czechostowacji. Czuto sie
to w niecodziennej atmosferze miasta, w ozywio-
nym ruchu ulicznym i duzej ilosci gosci zagra-
nicznych.

Otwarcie wystawy miato charakter bardzo uro-
czysty. Obecni byli na niej najwyzsi dostojnicy
panstwa. W ich mowach przebijata nuta stusznej
dumy, ze wystawa jest przede wszystkim Swiadec-
twem szybkiego rozwoju czeskiego przemystu mo-
toryzacyjnego, harmonijnej i owocnej pracy ragk
i mbézgbw inzynieréw i robotnikdw czeskich. Ta
sama nuta przebijata czesto z rozmoéw, ktére pro-
wadzitem pozniej z ludzmi réznego pochodzenia
i réoznych zawodéw. Nie bylo to przypadkowe.
Czeski przemyst motoryzacyjny jest duma naro-
dowg, ma juz swoje tradycje co najmniej dwdch
pokolen, a automobilizm jest jednym z najbar-
dziej popularnych sportow.

Rys. 1. Podwozie samochodu ludowego ,,Aero-Minor"

Odzwierciedlenie tych faktow tatwo mozna
bytlo dostrzec na wystawie obserwujgc thumy
zwiedzajgcych. Ludzie roznych zawodow, wieku

i ptci cierpliwie i systematycznie przechodzili od
stoiska do stoiska ogladajgc, dotykajgc i probu-
jac mechanizméw eksponatéw. Przy niektérych
stoiskach toczyty sie dtugie, ozywione dyskusje
techniczne. Ludzie nie zwiedzali, ale badali
i uczyli sie.

Rys. 2. Podwozie samochodu osobowego ,,Skoda-IIOI"

Czeski przemyst motoryzacyjny zaprezentowat
sie godnie, wykazujac zaledwie w dwa lata po
wojnie duzy dynamizm. Przedstawit on publicz-
nosci znaczng ilos¢ typéw, niemal wszystkich ka-
tegorii samochodéw osobowych i ciezarowych oraz
lekkie typy motocykli i traktorow.

Rys. 3. Silnik samochodu osobowego ,,Skoda-1101"
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I tak z samochodéw osobowych ogladalismy:
od samochodu typu ludowego Aero-Minor (silnik
dwusuwowy, litraz — 0,616, moc — 20 KM, zuzy-
cie paliwa 7—8 1/100 km) poprzez popularny Sko-
da-1101 (silnik, 4-cylindrowy, litraz — 1,1 moc —
32 KM, zuzycie paliwa — 8 1/100 km) i o $rednim
zasiegu Tatra-107 (silnik 4-cylindrowy ,,Bokser",
litraz — 1,95, moc — 52 KM, zuzycie paliwa 11
1/100 km) do reprezentacyjnych Tatra-87 (8-cylin-
drowy, chtodzony powietrzem, litraz — 2,96, moc
— 75 KM) i Skoda-Super (nowy typ, podobny do
amerykanskiej Clievrolety). Z samochoddéw cieza-
rowych: 15 tonowy Aero-150 (silnik—2,09, moc —
52 KM, zuzycie paliwa 16—18 1/100 km), 3-tonowy
Praga-RN i jego odmiane z silnikiem Diesla Pra-
ga-RND oraz 7-tonowy Skoda-706-R i 10-tonowy
Tatra-111

Samochody od 3-tonowych do 10-tonowych sg
réwniez skarosowane jako autobusy.

Motocykle byly reprezentowane w kategoriach
do 350 cm’, traktory za$ do 30 KM.

W konstrukcjach czeskich wyraznie zarysowu-
je sie tendencja do uzyskania ekonomicznosci sil-
nikbw, zastosowania samonoszacych karoserii
oraz eleganckich, nowoczesnych linii nadwozi
w samochodach osobowych, a w samochodach cie-
zarowych do duzych szybkosci przy ekonomicz-
nym silniku i trwatej budowie.

Rys. 4. Tylny most samochodu osobowego ,,Skoda-1101"

Ciekawe jest zastosowanie silnikow chtodzo-
nych powietrzem, zaréwno w samochodach cieza-
rowych jak i osobowych (specjalnos¢ fabryki Ta-
tra). Na uwage rowniez zastuguje proba znale-
zienia rozwigzania tzw. samochodu ludowego, tj.
taniego, oszczednego, dostepnego dla najszerszych
mas, ktory rzeczywiscie mogtby sie sta¢ przedmio-
tem codziennego uzytku. Konstrukcja tego samo-

chodu w postaci Aero-Minor nie spetnia jeszcze
wszystkich warunkow, stawianych temu typowi,
ale niewatpliwie dalsze prace w tym Kkierunku
przyniosg dos$wiadczonemu przemystowi czeskie-
mu pozytywne rezultaty.

Rys. 5. Silnik Diesla samochodu ciezarowego ,,Praga-RND"

Fabryka Tatrg, ktéra wiasnie Swieci 50-letpig
rocznice wyprodukowania pierwszego samochodu,
zaprezentowata na wystawie réwniez swodj nowy
silnik systemu Diesla — 4 cylindrowy, chtodzony
powietrzem o mocy 65 KM, jako zesp6t wymienny
do wiekszosci samochodéw amerykanskich, tzw.
»uhrrowskich". Mozliwo$¢ zamiany silnika, a wiec
zespotu, ktory ulega najczesciej uszkodzeniu lub
zuzyciu, moze walnie przedtuzy¢ uzytkowos¢ tych
samochodéw. Fabryka ta produkuje szereg silni-
kow systemu Diesla, o réznej mocy, do samocho-
dow ciezarowych, a nawet dla celéw kolejowych;
silniki te skiadajg sie z roznej ilosci tych samych
elementow, jak: cylindrow, ttokéw, gtowic cylin-
dréw itd. Nawet wat korbowy sktada sie z jedna-
kowych elementéw, bowiem jest lany ze staliwa
w czesciach, z ktérych kazda odpowiada jednemu
wykorbieniu; czesci te sg nastepnie zmontowane
(wat jest podparty na tozyskach rolkowych znajdu-
jacych sie miedzy kazdag parg wykorbien). Wszyst-
kie te silniki sg chtodzone powietrzem. Do tego
typu nalezy réwniez zaliczy¢ silnik wymienny do
taboru unrrowskiego. Wiasciwy efekt ctitodzenia
otrzymuje sie w nim za pomocg silnych wietrzni-
kow, ttoczacych powietrze w zaleznosci od ilosci
obrotéw silnika, a wiec od rozwijanej mocy.

Czeski przemyst pomocniczy robi znaczne po-
stepy opanowujgc produkcje takich zespotow, kto-
re dotychczas byly wytgczng domeng starych i wy-
specjalizowanych firm szwajcarskich, francuskich



Rys. 6. Silnik samochodu ciezarowego ,,Skoda-706-R"
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czy wioskich. | tak np. jedna z fabryk czeskichi
przygotowuje produkcje tak precyzyjnego .zespotu,
jakim jest pompka paliwna do silnika systemu
Diesla.

Dla uzupetnienia i pogtebienia obrazu wysit-
kéw i osiggnie¢ czeskiego przemystu — postano-
witem zwiedzi¢ fabryki Skoda, Tatra i Praga.

Czeski przemyst motoryzacyjny posiada za so-
bg wiele lat pracy i doswiadczen. Ten zaséb zdo-
bytej wiedzy i doswiadczen wyraza sie nie tylko
w biurach konstrukcyjnych czy laboratoriach, ale
co wazniejsze — w statej kadrze pracownikow
fabryk. Duze zaktady, takie jak Skoda i Tatra,
znajdujg sie w matych miejscowosciach. Ich ka-
dry pracownicze rekrutujg sie z mieszkancow oko-
licznych miejscowosci w promieniu nieraz kilku-
dziesieciu kilometrow; przez dobrze zorganizowa-
ny transport umozliwia sie pracownikom szybki
przejazd do miejsca pracy i z powrotem do domu.
Ludzie ci od lat, a niekiedy od pokolen, pracujg

Rys 7. Wymienny silnik Diesla, wyprodukowany przez ,, Tatre“ do tzw unrrowskich" samochodéw ciezarowych
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w tych fabrykach. W ten spos6b zasob wiedzy
i doswiadczenia przechodzi z ojca na syna.

Fabryki czeskie sg dobrze wyposazone. Zab
wojny oszczedzit je. Niemiecki okupant pragnat
stworzy¢ tu swa ostatnig baze przemystowg dla
odwrécenia kleski; dzi$ staty sie one jedng z baz
dobrobytu dla narodu czeskiego. Niektére fabry-
Ki, czesciowo zniszczone podczas wojny, zostaty
juz odbudowane w spos6b jeszcze bardziej nowo-
czesny. Fabryki sie modernizujg i rozbudowuja;
fabryki przygotowujg sie do wielkiej, masowej
produkcji planu piecioletniego, ktd.-y ma nastgpic
po planie dwuletnim.

Obok tych blaskéw sg jednak i cienie. Czeski
przemyst motoryzacyjny walczy z trudnosciami
materiatowymi, niedostatkiem sity roboczej i wy-
sokim kosztem wiasnym produkcji.

O ile niedostatek sity roboczej na tle sytuacji
powojennej i duzego rozwoju przemystu czeskiego
jest zjawiskiem zrozumiatym i stosunkowo tat-
wiejszym do pokonania, o ile trudnosci materia-
towe w takiej dziedzinie, jak motoryzacja, na tle
powojennej sytuacji gospodarczej Europy sa réw-
niez zrozumiate i moga by¢ przezwyciezone w dro-
dze rozwijania miedzynarodowych stosunkow
handlowych i wzmozenia eksportu, o tyle wyso-

Rys. 8. Wymienny silnik Diesla, wyprodukowany przez
,Tatre” do tzw. unrrowskich samochodéw cigzarowych

kie koszty wiasne produkcji muszg mie¢ réwniez
przyczyny o charakterze organizacyjnym.

Moim zdaniem na wysokie ceny czeskiej pro-
dukcji, obok poprzednio wspomnianych dwoch
trudnosci i przyczyn nizszego rzedu, jak np. wy-
soka stopa zyciowa robotnika czeskiego, przede
wszystkim wptywa wielko$¢ produkowanych se-
ryj. Jak wynika z przegladu typéw sprzetu cze-
skiego, Czesi produkujg prawie wszystkie katego-

Rys. 9. Silnik i chtodnica traktom ,,Zetor"

rie samochodoéw. llosciowo produkcja wiekszosci
typéw nie jest wielka, znajduje sie ona w okolicy
dolnego putapu optacalnosci. A wiec fabryki roz-
strzeliwujg swoje mozliwosci maszynowe, materia-
towe i ludzkie na kilka rodzajéw produkcji. Oczy-
wiscie podwyzsza to koszty produkcji.

Te wzgledy zostaty juz wziete pod uwage przez
przemyst czeski, ktory sie obecnie w wielu miej-
scach reorganizuje nastawiajac sie w niektérych
typach na masowg, catkowicie zmechanizowang
produkcje (Skoda 1101 i Tatraplan). Mam wraze-
nie, ze jednak nie bedzie to ostatni krok w Kie-
runku specjalizaciji.

Nasz kraj, bez poréwnania bardziej zniszczony
od bratniej Czechostowacji, rowniez rozbudowuje
swoj przemyst motoryzacyjny. Mamy juz swoje
rowery, motocykle, silniki i traktory; bedziemy
mieli swoje samochody ciezarowe, a pozniej i 0so-
bowe.

Ten okres wymaga starannego przemyslenia
wszystkich doswiadczen innych przemystow mo-
toryzacyjnych, w szczegélnosci wykorzystania



wnioskéw ptyngcych z doswiadczen organizacyj-
nych i technicznych, celem jak najmniejszego
eksperymentowania.

Ten okres wymaga sprecyzowania naszej dhu-
gofalowej polityki produkcyjnej celem jak naj-
mniejszego rozstrzelenia wysitkdw produkcyjnych
i zorganizowania produkcji wielkoseryjnej, taniej,
rentownej.

Wihasciwe rozwigzanie tych zagadnien wymaga
mozliwie Scistej koordynacji wysitkéw i wspotpra-
cy naszych przemystow, aby sie one jak najbar-
dziej uzupetniaty w asortymencie produkcji. Wie-
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le innych probleméw produkcji mozna znacznie
tatwiej opanowaé przy wiasciwej koordynacji, ze
wspomne tu sprawe specjalnych obrabiarek, przy-
rzadéw i narzedzi, sity roboczej i materiatéw, kto-
re w pewnym zakresie tatwiejsze sg do rozwigza-
nia w Czechostowacji, a w pewnym zakresie
w Polsce.

Wspodtpraca ta i wzajemna pomoc musi obu
krajom przynies¢ znaczne korzysci, jesli bedzie
planowa, szybka i konkretna. Za tg wspoditpracg
przemawiajg wszystkie wzgledy i dlatego wierzy-
my, ze szybko bedzie realizowana.



TAKTYKA

Zasady taktyki wojsk samochodowychy)

Czesc¢ 3

Ptk inz M BIELOW

Przewozy tadunkéw samochodami
"l ednym z najwazniejszych zagadnien, od ktére
J go zalezy sukces dziatan wojennych wspéicze-
snej armii jest zaopatrzenie we wszystko, co jest
niezbedne do prowadzenia walki.

Zadaniem tego artykutu nie jest opisanie sy-
stemu zaopatrzenia, lecz tylko krotkie ujecie za-
sad organizacji przewozu tadunkéw samocho-
dami, na zapleczu armii.

Transport samochodowy ScisSle  wspotdziata
z transportem kolejowym i uzupetnia go. Wystar-
czy dla przyktadu przeliczy¢ ogromne ilosci ta-
dunkéw dowozonych do punktéw wymiennych
jednostek (brygady, dywizje) jednej armii w ciggu
jednej tylko doby: 6—8 tys. ton amunicji, 1,5—2
tys. ton materiatdw pednych, 1 tys. ton zywnosci,
500 ton sprzetu technicznego i inzynieryjnego
oraz 800 ton materiatbw naprawczych i sprzetu
przeznaczonego do uzupetnienia strat bojowych,
czyli razem 10—12 tys. ton.

Jak wiadomo, zaopatrzenie wojsk prawie we
wszystkich armiach Swiata odbywa sie wg zasad-
niczych koncepcji zaopatrywania z géry w dot,
od jednostki wyzszej do nizszej. Dlatego daze-
niem kazdego dowddcy jest nalezyte rozwigzanie
zagadnien zaopatrzenia i przede wszystkim do-
wozu tak olbrzymiej ilosci materiatow i sprzetu
do bezposredniego ,,konsumenta™.

Jest rzecza zrozumiatg, ze transport kolejowy
nie jest w stanie dostarczy¢ tadunkoéw do jedno-
stek bezposrednio prowadzacych walke.

Transport samochodowy (w rdéznych warun-
kach bojowych) wykonuje przewdz tadunkéw na
odlegtos¢ od 15—200 i wiecej km.

Poniewaz w ramach niniejszego artykutu nie
jestem w stanie opisa¢ przewozu tadunkéw sa
mochodami na wszystkich szczeblach organizacji
wojska, ogranicze sie jedynie do opisania jednego
odcinka pracy transportu samochodowego, a mia-
nowicie pracy batalionu samochodowego armii.

Powyzszy przykiad wybratem jako najeharak
terystyczniejszy, poniewaz praca wiekszych jedno
stek samochodowych sktada sie wiasnie z pracy
poszczegolnych bataliondw.

Kwatermistrz armii ma do swojej dyspozycji
2—3 bataliony samochodowe, przy pomocy kto-
rych zaopatruje poszczeg6lne jednostki, a wiec:
z rozdzielczych stacji kolejowych do punktow
wymiennych dywizyj, a nawet putkéw. Oczywiscie
transport samochodowy armii uzupetnia sie trans-
portem samochodowym wiekszycli jednostek.

Pracg transportu samo-
chodowego armii Kieru-
je kwatermistrz armii
przez wydziat samocho-
dowy armii.

1. KROTKI ZARYS
ORGANIZACJI PRZE-
WOZU LADUNKOW
SAMOCHODAMI
ARMII

Szef wydzialu samochodowego odpowiada za
stan techniczny oraz racjonalng eksploatacje
wszystkich samochodéw znajdujacych sie w ar-
mii; jest on rowniez bezposrednim przetozonym
jednostek samochodowych wchodzacych w skiad
armii.

Na podstawie planéw operacyjnych dowodztwa
armii, wydzial organizacyjny sztabu kwater
mistrza armii Kieruje do szefa wydziatu samocho-
dowego plany przewozéw samochodami, zatwier-

*) Patrz ,,Przeglad Samochodowy" Nr 1, 2, 3,4, 5,6, 71i 8
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(Izone przez kwatermistrza w zaleznosci od wa-
runkow i zadan bojowych. Plany te uktada sie na
okreslony czas (codziennie lub na czas trwania
catej operacji). Szef wydzialu samochodowego,
po otrzymaniu planu przewozéw wydaje odpo-
wiednie zlecenia dowddcom poszczeg6lnych jedno-
stek samochodowych. Jesli transport samochodo-
wy armii nie jest w stanie wykonac¢ planowanych
przewozow wiasnymi $Srodkami (nawet przy mo-
bilizacji samochodéw z jednostek bojowych), wyz-
sze dowodztwo przydziela na pewien czas trans-
port samochodowy frontu lub rezerwy Naczelnego
Dowodztwa.

Kazda armia posiada 2—5 rozdzielczych stacji
kolejowych; poniewaz zasadniczym zadaniem
transportu samochodowego jest przewo6z tadun-
kéw od stacji rozdzielczych do punktéw wymien-
nych dywizyj — bataliony samochodowe armii
nalezy rozkwaterowa¢ w odlegtosci nie przekra-
czajgcej 2—3 km od stacji rozdzielczych.

Miejsce rozmieszczenia batalionéw samochodo-
wych powinno odpowiada¢ nastepujagcym wyma-
ganiom:

y- mozliwosci nalezytego ukrycia transportu
samochodowego przed obserwacjg nieprzy-
jaciela,

- obecnosci kilku drég o twardej nawierzchni
taczacych miejsce postoju tak ze stacjg roz-
dzielczg jak i z magistralg prowadzacg do
linii frontu,
zaopatrzeniu w wystarczajacg ilos¢ wody,

— oddaleniu od osiedli,

— mozliwosci tatwego ubezpieczenia.

Woydzial samochodowy winien mie¢ #gcznos¢
telefoniczng ze sztabami jednostek samochodo-
wych.

Dyspozytor wydziatu samochodowego na pod-
stawie co najmniej dwukrotnych meldunkow
w ciggu doby powinien w kazdej chwili méc od-
tworzy¢ petny obraz stanu technicznego samocho-
dow, ilosci samochodéw wykonujacych zadanie
oraz znajdujacych sie w jednostkach i gotowych
do wyjazdu.

Nalezy zaznaczy¢, ze praca dyspozytora wy-
dziatu samochodowego armii jest bardzo skompli-
kowana i moze by¢ owocna tylko pod warunkiem
Scistej organizacji, ewidencji, statej tgcznosci
i duzego doswiadczenia w tej dziedzinie. Opisanie
organizacji i dziatalnosci stuzby dyspozytorskiej
w wojskach samochodowych przedstawia odrebny
temat i powinno by¢ poruszone w specjalnym ar-
tykule.

W niniejszym artykule
pomijam wypadki prze-
wozu tadunkéw matymi
grupami  samochodow

omawiajac tylko organizacje przewozu batalionem
samochodowym w catym skiadzie.

Po otrzymaniu zadania od kwatermistrza armii
na przewoz wiekszej ilosci fadunkéw (250 — 400
ton) szef wydzialu samochodowego wydaje do-
wadcy jednego z batalionéw samochodowych roz-
kaz, ktory zawiera:

- krétki opis sytuacji taktycznej na odcinku

przewozu,

— niektore dane o nieprzyjacielu (podczas na-
tarcia) i dziataniach lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego,

— miejsce zatadowania,

— trase przewozu,

miejsce wytadowania i jednostke odbiera-

jaca,

nazwe jednostek, ktére wystawiajg konwdj,

— czas zaladowania i wyfadowania, termin
rozpoczecia i zakonczenia przewozu oraz
termin powrotu transportu po wykonaniu
zadania,

— dokfadny rodzaj tadunku podany w tonach
(amunicja w opakowaniu lub bez, konserwy,
zboze, siano, maka, cukier, umundurowanie
wg rodzaju itp.),

— miejsce zatadowania i wytadowania oraz ro-
dzaj tadunkoéw zabieranych w drodze po-
wrothej z linii frontu na tyly armii.

Doswiadczenia ostatniej wojny wykazaty, ze
w rozkazie przewozu najlepiej podawac nie liczbe
zapotrzebowanych samochodoéw, lecz ilos¢ tadunku
w tonach z wyszczegOlnieniem jego rodzaju, po-
niewaz oficer jednostki samochodowej, znajac do-
brze typy swoich samochodéw, wymiary i stan
skrzyh — najlepiej obliczy potrzebng ilo$¢ samo-
chodéw, biorgc jednocze$nie na siebie odpowie-
dzialno$¢ za podstawienie do zatadowania odpo-
wiedniej ilosci $rodkéw transportowych.

Przy wydaniu zarzadzenia na przew0z nalezy
pozostawi¢ dowddcy jednostki (batalionu) co naj-
mniej 16 godzin wolnego czasu celem technicznego
przygotowania samochodéw do przewozu, odpo-
czynku ludzi oraz przeprowadzenia prac organi-
zacyjnych.

Szef wydzialu samochodowego armii osobiscie
lub przy pomocy specjalnie upowaznionego ofi-
cera kontroluje przebieg organizacji i wykonanie
przewozu, dagzac by przewdz zostat bezwzglednie
wykonany w wyznaczonych terminach.

2. ROZKAZ PRZEWOZU
LADUNKOW SAMO-
CHODAMI
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Jezeli przew6z odbywa sie na trasie nieobstu-
giwanej przez organa stuzby drogowej armii, kwa-
termistrz armii przydziela do dyspozycji dowddcy
batalionu samochodowego specjalne pododdziaty
saperow i stuzby regulacji ruchu, ktorych praca
niczym sie nie rézni od pracy podobnych grup
przy przewozach wojsk samochodami.

Dowddca batalionu sa-
mochodowego po otrzy-
maniu zarzadzenia na
przew6z wydaje rozkaz wstepny, w ktérym po-
daje:

— 0go0lne dane o0 czasie rozpoczecia przewozu,

— terminy zakonczenia prac przygotowaw-
czych,

— pododdziaty biorgce udziat w przewozie
oraz ilos¢ samochodéow w kazdym podod-
dziale,

— $rodki techniczne i zabezpieczenia materia-
towego potrzebne podczas przewozu.

3. ORGANIZACJA
PRZEWOZU

Jednocze$nie dowddca batalionu samochodowe-
go wysyta grupy rozpoznawcze do miejsc zatado-
wania oraz ustala fgcznos¢ z magazynami i ,loc-
manami" (,locmanem™ nazywamy przedstawi-
ciela jednostki odbierajgcej, ktory jest jednocze-
$nie przewodnikiem).

Jesli trasa nie jest obstugiwana przez oddziaty
stuzby drogowej, wysyia sie techniczne grupy roz-
poznawcze wzmocnione pododdziatami saperéw.
W tym wypadku sztab batalionu samochodowego
sporzadza tabele regulacji ruchu.

Szef sztabu batalionu wspélpie z dowodcami
kompanii oblicza potrzebng ilos¢ samochoddéw
i wyznacza poszczegblne pododdziaty, ktére beda
przewozity dany rodzaj tadunku.

Jednoczes$nie przeprowadza sie rozpoznanie
miejsc zatadowania oraz dr6g podejscia do nich
i wyjscia samochodéw po zatadowaniu do rejonu
formowania rzutéw.

Na podstawie zebranych materiatéw sztab ba-
talionu opracowuje szczeg6towe szkice tras po-
szczegoblnych pododdziatéw oraz plan graficzny
zatadowania w zaleznosci od rodzaju tadunku
(tzn. czasu trwania zatadowania). W planie gra-
ficznym zatadowania wymienia sie:

— czas podejscia samochodéw do zatadowania,

— poczatek i koniec zatadowania,

— czas formowania sie rzutu i czas przejscia

przez punkt wyjsciowy.

Do planu graficznego zatacza sie tabele, w kt6-
rej wymienia sie:

— miejsce zatadowania,

— nazwiska oficerow i magazynieréw, ktorzy
sg odpowiedzialni za przygotowanie w ozna-
czonym terminie tadunkéw do zatadowania,

— nazwiska komendantow i skiad grup zata-
dowczych,

— nazwiska locmanodw.

Na.podstawie danych otrzymanych z wydziatu
samochodowego armii albo grup rozpoznawczych
(w wypadku, gdy przewdz odbywa sie po nowej
trasie) sztab batalionu opracowuje szczeg6towy
plan graficzny ruchu poszczeg6lnych rzutéw
i miejsc ich wytadowania. Kazdy dowodca rzutu
otrzymuje wyciag z planu graficznego ruchu oraz
tabeli przewozu, ktora réwniez doktadnie wyszcze-
golnia jednostki odbierajgce tadunek, czas nadej-
scia rzutow do miejsc wyladowania, czas oraz
miejsce wytadowania, rodzaj tadunku i czas zata-
dowania samochoddéw powracajacych z frontu na

tyly-
Kategorycznie zabrania sie powraca¢ z linii
frontu — niezatadowanymi samochodami.

Identycznie i niezaleznie od dokumentéw na
przew6z w strone frontu opracowuje sie plan gra-
ficzny ruchu oraz tabele przewozu dla samocho-
déw powracajgcych z linii frontu na tyly.

Czas powrotu kazdego rzutu do batalionu okre-
Sla sie bardzo dokfadnie. Podkreslam, ze wiasnie
»rzutu", poniewaz batalion wykonuje bardzo rzad-
ko przewdéz do jednego wymiennego punktu. W za-
sadzie batalion posuwa sie po jednej trasie tylko
do pasa tytow dywizji, skad poszczegdlne rzuty
kieruje sie do réznych jednostek i na rézne odleg-
tosci.

W wypadku kiedy przew6z odbywa sie w tere-
nie zagrozonym dziataniami naziemnymi sit nie-
przyjaciela, opracowuje sie plan ubezpieczenia
przewozu. Oddziaty ubezpieczajgce przydziela szef
sztabu armii stosownie do zapotrzebowania kwa-
termistrza armii.

Zastepca dowodcy batalionu do spraw technicz-
nych Kieruje technicznym przygotowaniem samo-
chodbéw, zarzadza konczenie napraw, organizuje
prace zwigzang z wyposazeniem samochodow
w urzadzenia specjalne przystosowane do poszcze-
golnych rodzajow tadunku, oblicza ilos¢ materia-
téw pednych i smaréw potrzebnych do wykonania
przewozu i powrotu transportu, ustala rozmieszcze-
nie tych materiatbw w pododdziatach i na trasie
przewozu, planuje punkty pomocy techificznej na
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trasie i w rejonach wytadowania (etatowe $rodki
naprawcze kompanii wigcza sie w skiad rzutow).

Kwatermistrz batalionu samochodowego wydaje
zywnos$¢ dla catego skiadu osobowgo w ilosciach
potrzebnych na czas trwania przewozu. Zywno$¢
wydaje sie do dyspozycji dowddcy rzutu; w razie
trwania przewozu przez czas dluzszy (2—3 dni)
personel powinien otrzymywac¢ gorace positki
w drodze. W tym wypadku do kazdej kompanii
przydziela sie kuchnie ogniskowe i kucharzy albo

wysyta sie na trase kuchnie polowe, ktoére roz-
mieszcza sie w rejonach diugiego odpoczynku.

Po zakonczeniu opracowania wyzej wymienio-
nych dokumentéw dowddca batalionu wydaje roz-
kaz przewozu.

Tre$¢ rozkazu przewozu tadunkow, mato rozni
sie od rozkazu przewozu wojsk. Nalezy podkre-
$li¢, ze przy przewozeniu tadunkéw catkowitg od-
powiedzialno$¢ za wykonanie ponosi wytgcznie do-
waddca jednostki samochodowej.
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Por. J. FRONT

Rozpoznanie za pomocg pojazdom
mechanicznych

asadniczym warunkiem wszelkicti dziatan wo-

jennych, byto i jest doktadne rozpoznanie
przeciwnika. Rozpoznania dokonywano, korzysta-
jac z posiadanych $rodkéw, po czym dgzono do jak
najszybszego przekazywania zdobytych wiadomo-
Sci whasciwemu dowddcy. Az do wybuchu wojny
w 1914 r. podstawowym elementem szybkosci
w rozpoznaniu byt kon, a Srodkiem przekazania
wiadomosci umdwione znaki Swietlne lub dzwie-
kowe; w owym okresie zaczagt réwniez wchodzié
w uzycie rower i telefon. Dzi$ dominujgcag role
w szybkosci rozpoznania odgrywa rowniez Kkon,
ale mechaniczny; podstawowym $rodkiem przeka-
zywania zdobytych wiadomosci jest radio lub
telefon.

Rozpoznanie dzielimy zasadniczo na dalekie —
operacyjne oraz bliskie — taktyczne i bojowe. Za-
leznie wiec od rodzaju rozpoznania musimy posia-
da¢ odpowiednie s$rodki do jego przeprowadzenia.

Podstawowym $rodkiem rozpoznania dalekiego
jest lotnictwo i szybkie WJ, bliskiego za§ — oprocz
lotnictwa takze samochdd zwykly, pancerny, czotg,
czasami motocykl (uzyty raczej tylko jako Srodek
tacznosci).

Bardzo czesto styszy sie zdanie, ze doskonatym
srodkiem rozpoznania jest motocykl. Rez watpie
nia, motocykl jest lekkim, szybkim i zwrotnym
srodkiem komunikacyjnym, jednak jadacy nim
motocyklista fatwo moze by¢ narazony na ogien
nieprzyjaciela, poniewaz caty swoj wysitek i uwa-
ge musi skierowa¢ na prowadzenie motoru.

Istotnie huk silnika odbiera wszelkie mozliwo-
$ci nastuchiwania, za$ prowadzenie motocykla cat-
kowicie absorbuje wzrok i uniemozliwia prowadze
nie obserwacji. Nasuwa sie ewentualno$¢ wysyta
nia dwoch ludzi jednym motocyklem, co jednak
przy dzisiejszym stanie techniki nie powinno mieé
miejsca.

Popularne w czasie ostatniej wojny samochody
Jeep-Willys* i ,,Gaz-67" mogg znalez¢ dzieki du-
zej zdolnosci pokonywania terenu wieksze zasto-
sowanie w rozpoznaniu, jako szybki i bardzo
zwrotny $rodek stuzacy do podwiezienia oddziatu
rozpoznawczego - a nastepnie urfiozliwiajacy na-

/
tyctimiastowe wycofanie sie. Oba samochody sto-
sowano podczas drugiej wojny Swiatowej do po-
wyzszych celow z bardzo dobrymi wynikami.

Rys. 1. Samochdd ,,Jeep-Willys"

Nastepnym typem samochodu, ktéry moze byé
uzyty do rozpoznania jest samochdd pancerny

Rys. 2. Samochéd pancerny ,BA-64"

(produkcji ZSRR) ,BA-64“. Nalezy powiedzie¢, ze
jest to typowy woOz rozpoznawczy doskonale przy-
stosowany do drég bitych i o twardej nawierzchni.



Opancerzenie chroni zatoge (dwoch ludzi) przed
obstrzatem karabinowym; duza szybkos$¢, zwrot-

Rys. 3. Transportowiec pancerny ,M3A1"
»,BA—61" M-2¢
Dane Samoch
pancerny
Waga w tonach................ 2,4 8,0
Zatoga (ludzi) - - . o 2 10
Uzbrojenie:
ilos¢ karobinéw maszynowych 1 1
ilos¢ pistoletow maszynowych - 1
Maksymalne pokonywanie
przeszkody;
wzniesienie w stopniach 30 37
spadek w stopniach . 30 45
szeroko$¢ rowu w m - _ . — -
gteboko$¢ rowu w m . - . 0,50 0,81
Szybkos¢ w km/godz.:
maksymalna............c.c.cooe....... 80 69
$rednia po szosie 45 58
$rednia po bezdrozu - _ _ _ - -
Zasieg w km:
PO SZOSI€....cooveveriiiirereriiienan, 600 320
po drodze bite] ... 450 260
- 180

po bezdrozu
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no$¢ i uzbrojenie (jeden karabin maszynowy
umieszczony w wiezyczce), pozwalajg zwalczaé
mate punkty oporu. Wada tego pojazdu jest nie-
dostateczna zdolno$¢ poruszania sie w terenie
wskutek braku napedu na przednie kota.

Jednakze amerykanskie transportowce typu
~M3A1* i ,M-2“ oraz angielski transportowiec
sg niewatpliwie pojazdami najlepiej nada-

jacymi sie do rozpoznania.

Na terenach o duzych przeszkodach wodnych,
oddziaty zwiadowcze winno sie wyposazy¢ w opan-
cerzone samochody-amfibie, ktore odgrywajg role
samochodéw na ladzie i todzi motorowych na
wodzie.

Amfibie opancerzone sg wyposazone w takie sa-
mo uzbrojenie jak pojazdy pancerne, tzn. do dziat-
ka ppanc. wigcznie.

Aby doktadniej zapozna¢ czytelnika z technicz-
nymi wiasciwosciami pojazdéw wymienionych
W niniejszym artykule, podaje zestawienie pojaz-
déw uzywanych w Armii Polskiej w r. 1945 (dane
zaczerpnieto z informatora o sprzecie, wydanego
przez Dowddztwo Wojsk Pancernych i Zmotoryzo-
wanych WP w 1945 r.).

TABELA nr 1.

»M3AL" »MK-1"
Transportowce panc.

SWILLYS" | ,GAZ—67
Wozy os<jb—teren.

4,9 37 1,02 1,2
8 3 4 4
2 - —
1 1 _ _
32 28 30 30
45 28 40 40
- 1,600 - —
0,70 0,60 0,50 0,50
88 40 104 90
63 30 60 55
- 75 10 10
360 180 660 660
160 160 550 550
100 120 400 400
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Poruszajac sprawe przydatnosci sprzetu mecha-
nicznego do rozpoznania, trudno jest dzisiaj ocenic,
czy taki lub inny pojazd jest jedynym typem na-
dajacym sie do tego celu. Zasadniczo kazdy po-
jazd bedzie przydatny, jezeli zostanie uzyty w te-
renie, ktéry potrafi pokona¢. Rzeczg dowddcy jest
doktadnie zna¢ wiasciwosci techniczne posiadane-
go sprzetu i na podstawie analizy terenu ocenic,
czy wydane rozkazy beda mogly by¢ przez oddziat
nalezycie wykonane.

Rys. 4. Transportowiec ,M-2"

Duza niewatpliwie role odgrywa nalezyte wy-
szkolenie zatdg wozéw bojowych tak pod wzgledem
technicznym jak i bojowym. Zaloga musi miec
bezwzgledne zaufanie do obstugiwanego sprzetu
mechanicznego. Jezeli tego zaufania nie posiada,
wszelkie dziatania sg z gory skazane na niepowo-
dzenie, poniewaz kazda drobna przeszkoda tereno-
wa napawa zatoge przerazeniem wskutek pewno-
§ci, ze pojazd nie potrafi jej pokona¢; nie spraw-
dziwszy mozliwosci, zatoga cofa sie przed trudno-
Sciami.

W wojskach zmotoryzowanych nalezy wprowa-
dzi¢ wyszkolenie jak najbardziej uniwersalne. Kie-
rowca powinien umie¢ obstugiwa¢ dziato i karabin
maszynowy; dziatonowy powinien umie¢ prowadzic¢
pojazd itd. Przez uniwersalne wyszkolenie osigga
sie, ze podczas dziatan wojennych kazdy z czton-
kow zatogi moze natychmiast zastgpi¢ swojego ko-
lege w wypadku jego zranienia lub zabicia.

Z powyzszego wyptywa prosty wniosek, ze pod-
czas fachowego szkolenia zotnierzy wojsk samo-
chodowych nalezy duzy nacisk potozy¢ na doktad-
ne zapoznanie ich z obstugg uzbrojenia znajduja-
cego sie na pojazdach. Wynika z tego rowniez, ze
zotnierze oddziatow zwiadowczych, réwnolegle do
wyszkolenia bojowego winni by¢ szkoleni w pro-
wadzeniu i obstudze sprzetu motorowego.

O ile chodzi o bezposrednie rozpoznanie, to na-
lezy sobie uswiadomi¢, ze zagadnienie to jest od-
miennie rozwigzywane na roznych szczeblach,
a wiec kompanii, batalionu, putku, dywizji, armii;
jednakze istnieje jedna zasadnicza cecha, charak-
teryzujaca istote rozpoznania na wszystkich szcze-
blach, a mianowicie: szybko$¢ i doktadnos¢. Zdo-
byte wiadomosci przekazuje sie natychmiast wia-
sciwemu dowddcy. W tym wypadku szybko$¢ wy-
konania posiada decydujgcg role, poniewaz do-
woédca musi przed zblizeniem sie nieprzyjaciela
oceni¢ sytuacje, przeanalizowaé teren, wybrac
miejsce na wypadek ewentualnej walki i wydac
rozkaz odpowiedniego przegrupowania podlegtym
oddziatom. W wypadku powolnego lub niedoktad-
nie przeprowadzonego rozpoznania nieprzyjaciel
moze wykorzysta¢ calg przewage, jaka daje zasko-
czenie, i zmusi¢ do przyjecia rozgrywki w warun
kach dla siebie najdogodniejszych:

Skiad i wyposazenie oddziatéw rozpoznawczych
zalezy nie tylko od szczebla taktycznego, lecz row-
niez od zadania, jakie nalezy wykona¢, np.:

a) rozpozna¢, czy nieprzyjaciel jest w rejonie
przeznaczonym na rozpoznanie, unikajgc
walki,

b) rozpoznajgc zwalczy¢ wszystkie napotkane
gniazda oporu nieprzyjaciela, a po nawigza-
niu stycznosci z sitami gtéwnymi stwierdzic¢
ich site, jakos¢ i wycofac sie,

c) rozpoznac przez walke, opanowaé pewne wy-
znaczone punkty lub miejscowosci i utrzy-
mac je do dalszych rozkazow.

Moze by¢ wiele odmian takich zadan. W kaz-
dym z przytoczonych przypadkoéw bedzie odmien-
ny skiad oddziatow rozpoznawczych, tak co do ja-
kosci jak i liczebnosci.

Celem pogtebienia i lepszego naswietlenia tema-
tu przytoczymy praktyczny przykiad: dowddca
plutonu zwiadowczego otrzymat zadanie rozpozna-
nia szosy z miejscowosci X do Y. Odlegtos¢ 25 km
w pasie 4 km, teren poftadowany, kilka matych
strumykow, po drodze niewielkie laski i kilka wsi.

Aby wykona¢ powierzone zadanie dowddca mu-
si rozporzadzac: czterema samochodami pancerny-
mi, dwiema druzynami piechoty na dwoch samo-
chodach opancerzonych, jednym lub dwoma dziat
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kami ppanc. ewentualnie czotgiem i dwoma moto-
cyklistami. Po gtéwnej osi posuwajg sie dwa sa-
mochody pancerne, z ktérych jeden jest dowddcy
plutonu, nastepnie dziatka ppanc. lub czolg i obie
druzyny piechoty na samochodach, zachowujgc
odlgeto$¢ okoto 100 m miedzy pojazdami, na obu
skrzydtach osi w odlegtosci okoto 800 m w bok —
po jednym samochodzie pancernym. Nalezy da-
zy¢ do zaopatrzenia kazdego pojazdu pancer-
nego w radiostacje odbiorczo-nadawczg; w ten
sposob dowddca plutonu otrzyma natychmiast
meldunki z wozéw rozpoznajacych teren i prze-
kaze je przetozonemu. Zatoga samochodéw pan
cernych musi wzrokowo sprawdza¢ wszelkie fatdy
terenu; stosowany czasami system sprawdzania te-
renu ogniem karabinbw maszynowych jest niewy
starczajacy, poniewaz ukryty w terenie nieprzyja
ciel zazwyczaj na tego rodzaju zaczepki nie odpo-
wiada.

Laski, krzaki, parki i osiedla sprawdza piecho-
ta, ktoérg w czasie tych czynnosci ubezpieczajg sa
mochody pancerne. Dziatka ppanc. wzglednie
czolg, stuzg jako zapory ppanc. w czasie sprawdza-
nia osiedli przed pancernym zaskoczeniem przez
nieprzyjaciela oraz do zwalczania drobnych zapor
na drogach. Motocyklisci stuzg jako goncy mel-
dunkowi pomiedzy dowddcg a samochodami skrzy-
dtowymi jako goncy do tytu i do regulacji ruchu
w osiedlach.

Zasadniczo dowddca rozpoznania winien dazy¢
wprost do nakazanego celu unikajac walk i omija-
jac wszelkie przeszkody, ktore nalezy tylko rozpo-
znawac i doktadnie rejestrowac; zmieni¢ postepo
wanie nalezy tylko w wypadku otrzymania wyraz-
nego rozkazu walczenia, usuwania napotykanych
przeszkéd lub zatrzymania posuwajgcego sie na-
przeciw nieprzyjaciela.

Nalezy pamieta¢, ze zasadniczym zadaniem
rozpoznania jest lustracja wyznaczonego terenu;
powinno sie réwniez bra¢ pod uwage, ze rozpo-
znanie posiadajac site ogniowa, duza ruchliwos$é

oraz znaczng swobode poruszania sie w terenie
moze przyczyni¢ maszerujgcemu nieprzyjacielowi
sporo klopotébw, zmuszajac go nawet do zatrzy-
mania sie.

W wypadku natkniecia sie na pancerny oddziat
przeciwnika dowodca plutonu zwiadowczego po
winien stara¢ sie go wymina¢ i rozpoznawa¢ da-
lej, naturalnie meldujgc natychmiast swemu do-
wodcy o sile posuwajgcego sie nieprzyjaciela. Je-
zeli jednak nieprzyjaciel jest nalezycie ubezpieczo-
ny wzglednie teren nie pozwala na wyminiecie
go — pluton rozpoznawczy nie moze pozwoli¢ so-
bie na nieréwna walke z oddziatami pancernymi,
w tym wypadku dowddca powinien zameldowaé
przetozonemu o sile nieprzyjaciela i ewentualnie
ostrzeliwujac sie wycofac.

Jedng z najciezszych przeszkod dla rozpozna-
nia za pomocg pojazdéw mechanicznych sg pola
i putapki minowe. Aczkolwiek sposéb ten zostat
podczas ostatniej wojny doprowadzony do perfek
cji, to jednak rozporzadzajgc wykrywaczami min,
mozna sobie z ta przeszkoda poradzi¢. Rozpozna
niu nie wolno sie jednak zajmowac rozbrajaniem
min lub robieniem przejs¢. Napotykajac miny do-
woédca plutonu melduje swemu przetozonemu,
okre$lajac doktadnie ich potozenie i ilos¢, po czyni
oznacza to miejsce taSmag lub innym znakiem
i wymija go.

Jedynie w wypadku niemozno$ci ominiecia
pola minowego nalezy wykonac¢ niezbedne przej-
Scie. Rozbrajanie pdl minowych jest zbedng stratg
czasu dla rozpoznania; rozbrajaniem zajmuje sie
ono tylko w wypadkach wyjatkowych, tzn. gdy
rozbrajanie jest traktowane jako zadanie zasad-
nicze.

W kazdym badz razie oddziaty rozpoznawcze
muszg by¢ doktadnie wyszkolone w zakresie umie-
jetnosci wyszukiwania min, ich usuwania i roz-
brajania, gdyz nalezycie maskowana ruina jest
grozng bronig w reku nieprzyjaciela.
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Mijr W. MAJEWSKI

Przew0z samochodowy w armii
republikanskiej Hiszpanii

armii republikanskiej Hiszpanii na pierwsze

miejsce sposrod wszystkich rodzajow trans-
portu wysunat sie przew6z samochodowy. Za po-
mocg samochodéw przewozono sprzet wojenny,
zaopatrzenie i przede wszystkim wojsko.

Niewatpliwie w znacznym stopniu przyczynita
sie do tego stabo rozwinieta sie¢ kolejowa oraz
niedostateczna zdolno$¢ przepustowa wiekszosci
magistrali kolejowych (wiekszos¢ magistrali po-
siadata jeden tor). Oprécz tego zaopatrzenie kolei
w paliwo (wegiel importowy), czeSci zapasowe,
wagony i lokomotywy napotykato na nieprzezwy-
ciezalne przeszkody, przy czym remont taboru ko-
lejowego byt zupetnie niezorganizowany.

Staba praca kolei zelaznych doprowadzita do
tego, ze wojsko przerzucano prawie wyiacznie za
pomocg transportu samochodowego.

Transport morski wskutek ogromnej aktyw-
nosci lotnictwa nieprzyjacielskiego z trudnoscig
wywigzywat sie z zadania zaopatrzenia calego
kraju we wszystko, co byto niezbedne do zycia
i do prowadzenia walki.

Wskutek statych nalotow port Barcelony nie
pracowat w dzien ani w czasie ksiezycowych nocy.

Bardzo wazne fadunki, ktére nalezato wytado-
wywac¢ w Barcelonie, wobec czestych nalotéw lot-
nictwa nieprzyjacielskiego wytadowywano w sg-
siednich portach, po czym przewozono do Barce-
lony za pomoca samochodéw, co ogromnie obcia-
zyto i tak juz przecigzony pracag transport samo-
chodowy.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze przewoz
wojsk samochodami miat ogromne znaczenie dla
catoksztattu dziatan wojennych armii republikan-
skiej Hiszpanii.

W pierwszym okresie

STAN PARKU SAMO- qzjalari  wojennych ar-

CHODOWEGO

mia republikanskiej

W PIERWSZYM OKRE- Hiszpanii rozporzadzata

SIE WOJNY duza iloscia samocho-
dow.

Jednakze z powodu zupetnego braku ewidencji
naczelne dowddztwo nie posiadato doktadnych da-

nych o ilosci samochodéw, ktérymi mozna byto
dysponowac.

Na przyktad w marcu 1937 r. naczelne dowddz-
two rozporzadzato iloscia samochodéw wahajacg
sie w granicach 15—20% ogdlnej liczby, ktdra we-
dtug dokumentéw powinna byta znajdowac sie
w jednostkach.

Nie posiadano absolutnie zadnych danych
0 technicznym stanie samochoddw, o zaopatrze-
niu w czesci zapasowe, ogumienie i warsztaty na-
prawcze.

Samochody znajdowaty sie w korpusach, dy-
wizjach i poszczegoélnych jednostkach bez zadnego
dogladu i obstugi. Nie zdawano ich do warszta-
téw naprawczych, na odwr6t, prowadzono rabun-
kowa gospodarke, tzn. dekompletowano samochody
znajdujace sie w jednostkach.

Stan parku samochodowego grozit zatamaniem
sie operacyjnych i zaopatrzeniowych przewozéw
w calej armii republikanskie;j.

Celem usuniecia wszystkich niedociggnie¢ w za-
kresie eksploatacji parku samochodowego przed-
siewzieto szereg krokow. Przede wszystkim scen-
tralizowano dowodzenie transportem samochodo-
wym, a nastepnie przeprowadzono dokiadng ewi-
dencje pojazdéw mechanicznych (kazdy samochdd
zostat zaopatrzony w dowdd rejestracyjny).

Tabela nr 1 ilustruje ilos¢ samochodéw, ktérg
rozporzadzata armia republikanska w latach 1937
i 1938.

TABELA nr 1.
ILOSC | TYPY SAMOCHODOW W ARMII
REPUBLIKANSKIEJ

Typ samochodu 1937 1938
Osobowe..........cccounnne. 4750 5930
Ciezarowe.........ccccoceeueue. 6280 6730
Lekkie ciezarowe 1000 1050
Sanitarne.........ccooeee. 560 760
Cysterny.......ceene 40 200

12630 14670
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Zwraca na siebie uwage duza'ilos¢ samocho-
déw osobowych, co ttumaczy sie tym, ze cate do-
waddztwo postugiwato sie pojazdami mechanicz-
nymi.

Caty park samochod6éw ciezarowych dzielit sie
na dwie czesci:

— 59,2% samochoddw podlegato dyrekcji stuzby

transportowej (transport armijny),

— 40,8% samochodéw podlegato  korpusom
(transport przydzielony do jednostek).

Transport samochodo-
wy hiszpanskiej armii
republikanskiej  dzielit
sie na przydzielony do jednostek i armijny:
— transport przydzielony do jednostek obstu-
giwat bezposrednio zaopatrzenie wojska,

ORGANIZACJIA
DOWODZENIA

Sktad korpusu

r |
Sktad korpusu
L |

| TNr |

|Odcinek przewozu '{rans-‘ Odcinek przewozu |
\portem przydzielonym da transportem armii |

jednostek |

: 60-150km
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¢) wyszkolenie oficeréw i kierowcow dla jedno-
stek samochodowych,

d) zorganizowanie naprawy samochoddw,

e) zaopatrzenie samochoddéw w czesci samocho-
dowe.

Bataliony transportowe gtéwnego dowddztwa
podlegaty dyrekcji stuzby transportowej.

W ten sposéb stuzba samochodowa w armii re-
publikanskiej Hiszpanii zostata catkowicie scen-
tralizowana.

Szefowie stuzby przewozowej w jednostkach
podlegali:
— pod wzgledem operacyjnym — dowodcy swo-
jej jednostki (obstuga jednostki),
— pod wzgledem technicznym — szefowi stuzby
przewozowej jednostki wyzszego szczebla
(eksploatacja transportu samochodowego).

Sktad armii

Schemat nr 1. Odcinki przewozu-tadunkéw za pomocg transportu samochodowego

transport armijny wykonywat duze opera-
cyjne przewozy wojska oraz tadunkow za-
opatrzenia na odcinkach ,sktad armii —
skiad korpusu".

Sktady armijne organizowano na stacjach kole-
jowych tub w portach (schemat nr 1).

Dowodzenie transportem samochodowym byto
skoncentrowane w rekach dyrekcji stuzby przewo-
zowej, do ktdérej obowigzkow nalezato:

a) kierowanie eksploatacja,
b) opracowanie przepiséw i norm ruchu.

Jednostki zaopatrywano

w samochody wedtug
etatow.

Zgodnie z etatem kazda
z 30 samochodéw i 6

TRANSPORT SAMO-
CHODOWY PRZYDZIE-
LONY DO JEDNOSTEK

brygada posiadata grupe
motocykili.

Dywizja (bez brygad) — 100 samochodéw i 15
motocykli,

korpus (bez dywizji) — 335 samochodow i 40
motocykili,

armia (bez korpuséw i rezerw samochodo-
wych) — 275 samochod6éw i 480 motocykli.
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Motocykle, ktorych ilos¢ w wojsku republi-
kanskim hyta bardzo duza, doskonale wypetnity
swoje zadanie; byty one jednym z podstawowych
srodkow #acznosci i dowodzenia zaréwno w mar-
szu jak i podczas rozmieszczenia na miejscu.

Zasadniczg  jednostka
organizacyjng transpor-
tu armijnego w armii
republikanskiej byt batalion samochodowy, ktéry
podlegat dyrekcji stuzby transportowej.

Kazdy batalion sktadat sie z trzech — szesciu
kompanii samochoddw ciezarowych, jednej kom-
panii lekkich samochodéw ciezarowych, jednej
kompanii samochodéw osobowych i kompanii sa-
mochodéw specjalnych (sanitarne, cysterny itd.).

Kompania samochoddéw ciezarowych sktadajgca
sie ze 100 samochodéw o nosnosci 3 t kazdy, byta
przewidziana dla przewozu jednej brygady (ktora
oprécz tego sama rozporzadzata 30 samochodami).

llos¢ samochodoéw ciezarowych w batalionie
byta niejednakowa i wahata sie w granicach
300—600 sztuk.

Wiekszg czes¢ armijnych batalionéw samocho
dowych przekazywano poszczeg6lnym armiom, je-
dnakze w wypadku specjalnych prac podporzadko-
wywano je bezposrednio dyrekcji stuzby transpor
towej. Bataliony te stanowity rezerwe naczelnego
dowddztwa i byly wykorzystywane do operacyj-
nych przewozow wojsk.

Zadania dotyczace przewozéw scentralizowa
nych, operacyjnych i zaopatrzeniowych dyrekcja
otrzymywata bezposrednio ze sztabu generalnego.

Na przewozy zaopatrzeniowe o charakterze bie
zacym, dyrekcja przyjmowata zgtoszenia bezpo
$rednio od poszczeg6lnych broni i stuzb.

Uwzgledniajac powyzsze dane dyrekcja ukia
data plan pracy i kolejno$¢ przewozow.

Podczas przygotowan do operacji dyrbkcja two-
rzyta grupe transportowa, ktorej zadaniem byto
przywiezienie wszystkiego, co byto koénieczne dla
danej operacji.

Skiad grupy przewozowej byt zmienny i zale
zat od zasiegu zamierzonych przewozéw. Np. przed
poczatkiem Operacji na wschodnim froncie (pod
Saragossg) stworzono grupe przewozows liczaca
900 samochoddw, przed operacjg ternelskg — gru-
pe liczacg 500—600 samochoddw.

Przewozowe grupy samochodowe wykonywaty
wszystkie operacje scentralizowane i przewozy
zaopatrzeniowe.

Grupy przewozowe tworzono z Ssamochodow
podlegajacych armii (procz samochodoéw korpu-
sOw).

ARMIJNY TRANSPORT
SAMOCHODOWY
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Na czele grupy przewozowej stat przedstawiciel
dyrekcji albo szef stuzby transportowej armii,
ktora przeprowadzata dang operacje.

Przytoczymy niektére ciekawe dane o zastoso
waniu armijnego transportu podczas operacji lip-
cowej w 1937 r. pod Brunete.

Operacja ta pod wzgledem dtugotrwatosci, na
piecia i ilosci biorgcych w niej udziat wielkich
jednostek armii republikanskiej nalezata do rzedu
najwiekszych operacji 1937 r.

W zwigzku z rodzajem przewozoéw samochody
wykorzystywano podczas tej operacji w nastepu
jacy sposob (tabela nr 2):

TABELA nr 2

W okresie pizu-
gotouion (czer-

Podczas oneratji

Rodzaje przewozéw lipiec 1937 r.)

niec 193" r)w°/0 ul 7,
Przew6z wojska (konce-
tracja i m.mewr) . . 30 26
Przew6z amunicji
i sprzetu oo, il 30
Przew6z innych #fadun-
kow kwateimistrzostwa 44 25

Wiekszy procent wykorzystania transportu sa
mochodowego dla przewozu wojska i fadunkdéw
kwatermistrzowskich w miesigcu czerwcu w po
rébwnaniu w nastepnym miesigcem lipcem (wiha
Sciwa operacja) ttumaczy sie tym, ze koncentracja
wojsk i transport fadunkéw kwatermistrzowskich
odbywat sie jeszcze w koricu czerwca. Oprocz tego
czes¢ transportu samochodowego wykorzystywano
w ciggu obu miesiecy dla zaopatrzenia cywilnej
ludnosci Madrytu.

W niektérych dniach lipca ilos¢ samochoddéw
uzytych do przewozu amunicji gwattownie rosta,
osiggajac 50—65% przy jednoczesnym zmniejsze
niu sie ilosci samochodéw przewozacych tadunki
kwatermistrzowskie. Zjawisko to jest bardzo cha-
rakterystyczne, o ile sie weZzmie pod uwage fakt,
ze przy wspotczesnym nasyceniu wojska srodkami
ogniowymi — amunicja stanowi najwiekszg pod
wzgledem ciezaru pozycje w catoksztatcie tadun-
kéw przewozonych.

Intensywna eksploata
cja transportu samocho
chodowego w armii re-
publikanskiej Hiszpanii wymagata dobrze zorga
nizowanej stuzby regulacji ruchu.

Ruch na armijnych i frontowych tylach regu-
lowata dyrekcja drogowo-transportowej stuzby za
pomocg komisyj regulacji ruchu

StUZBA
REGULACJI RUCHU
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Sztaby komisyj regulacji ruchu rozmieszczano
wedtug wskazan naczelnego dowodztwa.

Srodkami tacznosci stuzby regulacji ruchu by-
ty: telefon i telegraf, Srodkami dublowania tgcz-
nosci — samochody i motocykle.

Calg sie¢ drog w zaleznosci od intensywnosci
ruchu podzielono na:

— drogi strzezone, na ktorych stuzba regulacji
ruchu byta stata; przewozéw wolno byto
dokonywa¢ wytgcznie po uzyskaniu pozwo-
lenia od komisarza regulacji ruchu,

— drogi obserwowane, na ktorych stuzbe regu-
lacji ruchu organizowano tylko na okres du-
zych przewozow,

— drogi wolne — na ktérych ruch nie byt in-
tensywny i na ktérych w ogéle nie organi-
zowano stuzby regulacji ruchu.

Wszystkimi drogami zarzadzata komisja regu-
lacji ruchu, ktéra miata prawo zalicza¢ kazda
z drog, w zaleznosci od warunkow i okolicznosci,
do kategorii drég strzezonych, obserwowanych
oraz wolnych.

Bezposrednio regulacjg ruchu zajmowata sie
stuzba etapowa, ktéra wydzielata w tym celu spe-
cjalne jednostki etapowe i kompanie samochodo-
we, przy czym s$rodki regulacji ruchu rozmiesz-
czano w rejonach stacji zaopatrzenia (centralny
front) i na drogach.

Gtownym zadaniem posterunkéw regulacji ru-
chu (wejsciowych i wyjsciowych) na stacjach za-
opatrzenia byto skierowywanie samochodéw pu-
stych do miejsc zatadowania oraz regulowanie wy-
jazdu samochodoéw natadowanych ze stacji zaopa-
trzenia. >

Ruch samochodéw w rejonie stacji zaopatrze-
nia regulowano celem unikniecia nagromadzenia
wielkiej ilosci samochodéw ze wzgledu na mozli-
wos¢ nalotu.

Do jednoczesnego zatadowywania skierowywa-
no tylko takg ilos¢ samochodow, ktora mogta sie
swobodnie pomiesci¢ na placach zatadowczych.
Pozostate samochody oczekiwaty swej kolejki
W poblizu stacji zaopatrzenia.

Na drogach, na ktorych byta zorganizowana
stuzba regulacji ruchu, posterunki regulacji roz-
mieszczano co 10—15 km.

Zasadniczo na wielkich drogach obowigzywat
ruch dwustronny, jednakze w okresach najwiek-
szego nasilenia, dozwalano tylko na ruch jedno-
stronny (samochody z fadunkiem posuwaty sie
po jednej drodze, samochody prézne idgce w od-
wrotnym kierunku — posuwaty sie po drugiej
drodze). W ten sposob zorganizowano ruch pod-
czas lipcowej operacji 1937 r. pod Madrytem.

Posterunki regulacji ruchu nie otrzymywaty
zadnych danych dotyczacych planu przewozu (wy-
ciggi z graficznego planu przewozu albo inne do-
kumenty). Zadanie posterunkéw regulacji ruchu
sprowadzato sie do pilnowania, aby ruch odby-
wat sie w ustalonym kierunku, bez przerw oraz
zakiocen.

Kazda kolumna samochodowa posuwata sie
tylko wedtug z gory ustalonej marszruty.

Tankowanie samochodéw byto  dozwolone
w Scisle okreslonych punktach. Samowolne za-
trzymywanie samochodu celem tankowania pa-
liwa w jakimkolwiek innym miejscu byto surowo
wzbronigne.

Rozkazy i rozporzadzenia wydawane przez
przedstawicieli stuzby regulacji ruchu byty wyko-
nywane bez zadnego sprzeciwu i zwiloki przez
wszystkich bez wyjatku dowddcow kolumn oraz
kierowcow poszczegélnych samochodoéw (duza dy-
scyplina ruchu).

System regulacji ruchu, ktéry wprowadzono
na terenie kontrolowanym przez wojska republi-
kanskie, okazat sie bardzo dobry i zdat egzamin
przydatnosci w latach wojny.

Stuzba regulacji ruchu bytg w statym pogoto-
wiu, aby mo6c w kazdej chwili zreorganizowac
ruch zaleznie od okolicznosci wojny.

Dzieki doskonale zorganizowanej stuzbie regu-
lacji ruchu mozna byto odcigzy¢ dowodcow jedno-
stek samochodowych oraz dowddcow wielkich
jednostek przewozonych od prac zwigzanych z ba-
daniem i przygotowywaniem drogi oraz od wy-
stawiania posterunkéw drogowych, co w znacz-
nym stopniu skracato czas przewozéw i powiek-
szato szybkos¢ wykonywania operacji.

Zasadnicza  jednostka
transportowg przy ope-
racyjnych przewozach wojska byt rzut najczesciej
w sile kompanii o0 100 trzytonowych samochodach.
Kilka rzutéw skiadato sie na kolumne samocho-
dowa.

Zasadniczo, jeden rzut przewozit jedng bry-
gade i skiadat sie wraz z samochodami brygady
ze 130—140 pojazdow.

Odlegtosci pomiedzy poszczegélnymi cztonami
rzutu byty ustalone w nastepujgcy sposéb:

— pomiedzy plutonami — 100 m,

— pomiedzy druzynami — 50 m,

— pomiedzy samochodami — 25—30 m.

Rzut rozciaggat sie podczas marszu na 4—4,5 km,
co zmniejszato mozliwo$¢ strat w razie nalotu.

ORGANIZACJA RUCHU
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Dla kierowania ruchem postugiwano sie dobrze
zorganizowang siecig tgcznosci stuzby regulacji
ruchu (telefon, telegraf, samochdd, motocykl).

Z radia nie korzystano podczas przewozow ze
wzgledu na podstuch nieprzyjacielski.

Kazdy dowodca jednostki przewozonej oraz
jednostki samochodowej mdgt nawigza¢ tgcznosé
telefoniczng oraz telegraficzng ze swoim przeto-
zonym (sztabem) albo otrzymywac zlecenie i roz-
kazy przez sztaby komisyj regulacji ruchu i po-
sterunki kontroli ruchu rozmieszczone wzdbuz
linii marszu.

Srodkiem dowodzenia rzutem w marszu i tacz
nosci pomiedzy rzutami byt najczesciej motocykl.

Ruch samochoddéw posuwajgcych sie pojedynczo
oraz w skiadzie kolumny odbywat sie zgodnie
ze specjalnymi przepisami ujetymi w instruk-
cje wydang przez dyrekcje stuzby transportowe;j.

Wedtug zasad tej instrukcji pojedynczym sa-
mochodom nie wolno byto w zadnym wypadku
wymija¢ samochoddéw posuwajgcych sie w tym sa-
mym kierunku.

Na wymijanie kolumny w marszu zezwalato
sie jedynie samochodom #gcznosci i regulacji ru-
chu, rozpoznawczym, sanitarnym oraz lotnictwa.

Podczas marszu nie zezwalato sie zadnej ko-
lumnie, bez wzgledu na jej szybko$¢, wymijac in-
nej kolumny, chociazby posuwajgcej sie z mniej-
szg szybkoscia.

Mija¢ wolno byto tylko w tym wypadku, o ile
dowddca kolumny posuwajgcej sie z tytu uzyskat
na to zgode od dowddcy poprzedzajacej kolumny.
Po uzgodnieniu sprawy wymijania dowodca po-
przedzajacej kolumny rozkazywat swoim kierow-
com zjecha¢ na bok i zatrzyma¢ samochody; po
czym kolumna posuwajaca sie z tylu mijata ko-
lumne stojaca.

Na drogach o dwustronnym ruchu, jezeli sze-
roko$¢ odcinka, na ktérym nastgpito spotkanie
dwoch kolumn, byta mniejsza niz 6 m, kolumna
posuwajaca sie z mniejszg szybkoscig zatrzymy-
wata sie i przepuszczata samochody kolumny po-
suwajgcej sie naprzeciw.

Na drodze strzezonej oprocz zgody dowddcy ko-
lumny mijanej nalezato uzyska¢ pozwolenie dy-
rekcji stuzby transportowej. Bez pozwolenia dy-
rekcji nie wolno byto wymija¢ nawet w wypadku,
jezeli poprzedzajaca kolumna z powodu spOznie
nia posuwata sie nie wedtug planu.

Wojsko przewozono tylko w nocy wobec niebez-
pieczenstwa nalotéw. Samochody posuwaly sie ze
zgaszonymi albo zaciemnionymi reflektorami
(szkto pokrywano granatowa farba).
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Posterunki kontrolne, ktére stale byly zaopa
trzone w granatowg farbe, zatrzymywaty wszyst-
kie samochody z niezaciemnionymi reflektorami
i natychmiast zamalowywaty szkio.

Szybkos¢ ruchu pojedynczych samochodow,
rzutow i kolumn regulowano za pomocg specjal-
nych przepiséw, ujetych w instrukcje wydang
przez dyrekcje stuzby transportowe;j.

Ustalone przez instrukcje szybkosci obowigzy-
waty wszystkie bez wyjatku samochody (tabe
la nr 3).

TABELA nr 3.

Szybkos$¢ ruchu ustalona przez instrukcje

Szybko$¢ w km/godz.
Typ samochodu

maksymalna  $rednia

Po‘edyncte samochody
Motocykle 70 50
Osobowe samochody tacz-

NOSCI oo 50 40
Ciezarowe od 2 do 5t

wigcznie................. 45 35

Samochody w kolumnie
MotocykKile.............cc.ee. 50 25-30
Osobowe samochody tacz-

NOSCH v 50 25-30
Ciezarowe od 2 do 5t

wiacznie...........o.... 40 20-26

Samochody z przyczepa
Ciagniki po drogach g un-

towych o twardej na-

wierzchni ... 30 10-20
Samochody ciezarowe od

2 do 5 t wigcznie 30 15—20

Przy przewozie wojsk stosowano nastepujgce
szybkosci:

— $rednia operacyjna szybkos¢ — 15—18

km/godz.,

— Srednia techniczna szybko$¢ — 22—26
km/godz. (w niektérych poszczeg6lnych wy-
padkach stosowano wigksze szybkosci).

Sredni przebieg dzienny przy przewozach wy-
nosit 300—350 km.

Powyzsze dane wyprowadzono na podstawie
wynikow szeregu wykonanych przewozéw, z kto-
rych najwazniejsze przytoczymy:

— w maju 1938 r. 35 dywizje w skladzie trzech

brygad przerzucono na odlegtos¢ 160 km
w ciggu jednej nocy (10 godzin), wigczajac
w to czas zatadowania, wytadowania oraz
zatrzymywania sie po drodze; do przewozu
uzyto 400 samochodow (trzytonowych),
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- w drugim kwartale 1938 r. 3 dywizje, w skia
dzie dwoch brygad, przerzucono za pomocg
transportu samochodowego na odlegtos¢ 550
km w ciggu 36 godzin (dwie noce i jeden
dzien) wiaczajac w. to czas zatadowania, wy-
tadowania i zatrzymywania sie po drodze;
do przewozu uzyto 300 samochodéw (trzyto-
nowych). Nalezy w tym miejscu podkreslic,
ze podczas catego przewozu zepsuty sie tylko
dwa samochody,

W tym samym czasie przewieziono 11 dywi-
zje w skiadzie trzech brygad na odlegtosé
200 km w ciggu jednej nocy (od godz. 20 do
9 dnia nastepnego); do przewozu uzyto 400
samochodéw (trzytonowych). W tym samym
dniu kolumny samochodowe powrécity do
rejonu wyjsciowego i przewiozty 46 dywizje.

W sumie kompanie samochodowe przebyty
600 km w ciggu 36 godz., przy czym przez
caty czas zepsuto sie 6 samochodow, ktore
wskutek tego nalezato odda¢ do $redniej na-
prawy.

Tak wielki dzienny przebieg transportu samo-
chodowego osiggnieto tylko dzieki doskonatemu
przygotowaniu catego personelu obstugujacego, tzn.
zarowno oficerow, mechanikéw jak i kierowcow,
dobremu stanowi technicznemu samochoddw, cia-
gtosci pracy stuzby regulacji ruchu i tgcznosci
oraz duzej dyscyplinie ruchu (zaréwno ze strony
jednostek samochodowych jak i przewozonych).

Sredni przebieg dzienny, ktéry osiagnieto w ar-
mii republikanskiej Hiszpanii, w zupetnosci odpo-
wiada wymaganiom wspotczesnego manewru ope-
racyjnego.
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Zagadnienie widocznosci i szybkosci ruchu

Najwiekszy odcinek drogi widoczny z miejsca
kierowcy przed samochodem nazywa si¢ odcinkiem
widocznosci.

Szbyko$¢ ruchu po prostej i dobrze widocznej
drodze nie zalezy od odcinka widocznosci; moze
ona zaleze¢ od jego wielkosci jedynie w poszcze-
gélnych miejscach drogi, gdy odcinek widocznosci
jest ograniczony.

Odcinek widocznosci na drogach zmniejsza sie
zwykle na zakretach, w terenie falistym i zabu-
dowanym. Woykonanie drogi samochodowej z za-
chowaniem odpowiedniego odcinka widocznosci
jest zwigzane z olbrzyipja pracg przede wszystkim
w zakresie robot ziemnych i w zwigzku z tym
z wielkim wkiadem pienieznym.

Z drugiej strony zapewnienie odpowiedniej wi-
docznosci na drogach jest nieodzownym warun-
kiem, od ktérego spetnienia zalezy mozliwos$¢ bez-
piecznego korzystania z drogi przy dozwolonej
szybkosci ruchu.

W Polsce budowano nowe drogi i rekonstruo-
wano stare na zasadzie norm technicznych okre-
Slajgcych Srednig szybkos¢ ruchu i minimalny od
cinek widocznosci dla drog kazdej klasy.

Jednakze, w wielu wypadkach okazato sie,
szczegOlnie na drogach starych, ze odcinki widocz
nosci przewidziane przez normy techniczne sg za
mate, co uniemozliwia stosowanie $redniej szybko
ci ruchu.

Prawdopodobnie w ciggu najblizszych lat go
spodarcza sytuacja kraju nie pozwoli na zajecie
sie sprawa budowy nowych drég. Wobec organicz-
nej wady drég starych nalezy doktadnie opraco-
wac zagadnienie widocznosci i szybkosci ruchu sa
mochoddw.

Zasadniczy warunek
bezpieczenstwa  ruchu
polega na tym, aby kie-
rowca samochodu mogt
w kazdej chwili dostrzec przyczyne niebezpieczen-
stwa w takiej odlegtosci przed soba, ktéra by po-
zwolita zawczasu zatrzymac¢ samochod.

Odlegtos¢ te nazwano ,strefg niebezpieczen-
stwa", poniewaz niespodziewane pojawienie sie ja-
kiegokolwiek przedmiotu w obrebie tej strefy mo-
ze spowodowac zderzenie.

Wywody powyzsze bynajmniej nie $wiadczag
0 tym, ze wielko$¢ odcinka widocznosci jest rowna
wielkosci strefy niebezpieczenstwa. W wielu wy-
padkach wielko$¢ strefy niebezpieczenstwa, okre-
Slajgca szybkos¢, moze byé znacznie mniejsza od
odcinka widoczno$ci na drodze.

Na przyktad na skrzyzowaniach drég znajdu-
jacych sie na jednym poziomie odcinek widoczno-
§ci moze by¢ dostatecznie wielki; pomimo to strefa
niebezpieczenstwa gwattownie sie zmniejsza i wy
maga zmniejszenia optymalnej szybkosci.

Na odcinkach drog przebiegajacych przez osie
dla, wielko$¢ strefy niebiezpieczenstwa jest z re-
gulty mniejsza od odcinka widocznosci, poniewaz
wielkos¢ strefy zalezy w tym wypadku od mozli-
wosci niespodziewanego pojawienia sie na drodze
ludzi, zwierzat itp.

ODCINEK WIDOCZ-
NOSCl i ,,STREFA
NIEBEZPIECZENSTWA"

_ja
Rys. 1. ,,Strefa niebezpieczenstwa" przed posuwajacym sig
samochodem

Strefa niebezpieczenstwa jest mniejsza od od
cinka widocznosci réwniez w wypadku duzego
ruchu na drodze, gdy samochody posuwajg sie
bezposrednio jeden za drugim
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Wielkos$¢ strefy niebezpieczenstwa moze byé
wyrazona przez nastepujace réwnanie:

L=Sh+Sh+a+hb )

gdzie: SH — droga hamowania w m,

SR — droga przebyta przez samochdd pod-
czas reakcji kierowcy w m,

a - odlegtos¢ od przedniej krawedzi sa
mochodu do oka kierowcy w m,

b — odlegto$¢ od przedniej krawedzi juz
stojgcego samochodu do przedmiotu,
ktory spowodowat zatrzymanie.

Dwie pierwsze wielkosci rOwnania, tzn. droga
hamowania i, droga przebyta przez samochdd pod-
czas reakcji kierowcy zalezg od poczatkowej szyb-
kosci ruchu samochodu. Dwie nastepne wielkosci,
tzn. odlegto$¢ od przedniej krawedzi samochodu
do oka kierowcy i odlegto$¢ od przedniej krawe-
dzi juz stojacego samochodu do przedmiotu, kto-
ry spowodowat zatrzymanie, nie zaleza od szybko
§ci ruchu samochodu i sg wielkosciami statymi.

Odlegtos¢ a, mierzona wzdtuz kierunku wzroku
kierowcy, zalezy od konstrukcyjnych rozmiaréw
samochodu. Przyjmiemy, ze wielko$¢ ta rowna sie
2 m.

Zatézmy dalej, ze odlegtos¢ b réwna sie 3 m.

Przy takim zatozeniu og6lng dtugos¢ strefy nie
biezpieczenstwa mozna wyrazi¢ w postaci:

L— Shwm S+ 5m (la)

Stata wielko$¢ 5 m odgrywa w zasadzie duzg
role tylko przy rozpatrywaniu szybkosSci w obre-
bie miast i osiedli oraz przy stosunkowo niewiel
kich szybkosciach na drodze.

Nawigzujac do uzaleznienia szybkosci od ogra
niczenia odcinka widocznosci i korzystajac z poje
cia ,strefy niebezpieczenstwal! mozna doktadnie
ustali¢ zasadniczy warunek bezpieczenstwa ruchu
na drodze, ktory polega na tym, ze odcinek wi-
docznosci T powinien by¢ zawsze wiekszy albo
rowny dbugosci strefy niebezpieczenstwa, ktéra
decyduje o szybkosci ruchu samochodow.

Warunek bezpieczenstwa T L. 2

Diugos$¢ tej drogi zalezi
od szybkosci ruchu.
Mozna $miato stwier-
dzi¢, ze podczas reakcji
kierowcy samochod po-
suwa sie nadal z ta,rg
szybkoscig jak w chwili pojawienia sie przyczyny
powodujacej konieczno$¢ zatrzymania pojazdu

DROGA PRZEBYTA

PRZEZ SAMOCHOD

PODCZAS REAKCJI
KIEROWCY

Czas trwania reakcji kierowcy skilada sie wia-
Sciwie z dwdch okresow:

— okres pierwszy to uswiadomienie sobie re-
fleksu trwajgcego od chwili, gdy kierowca
dostrzega na drodze przeszkode zmuszajaca
do natychmiastowego zatrzymania pojazdu
do chwili, w ktérej zaczyna wykonywac
czynnosci zwigzane z zatrzymaniem pojazdu.

— okres drugi to czas zuzyty przez kierowce
na uruchomienie przyrzadow stuzacych do
zatrzymania samochodu (puszczenie pedatu
przyspiesznika, wycisniecie pedatu sprzegta,
hamowanie).

Sume tych okreséw nazwiemy szybkosScig re

akcji kierowcy.

Szybkos$¢ reakcji zalezy od zawodowej rutyny
kierowcy, doswiadczenia, zdolnosci osobistych
i stanu psychicznego w danej chwili (przestrach,
zdenerwowanie, brak decyzji, niedoktadno$¢ ru
chow itp.).

Na wykresie (rys. 2) pokazano szybko$¢ reakciji
kierowcow wedtug wynikéw doswiadczen przepro
wadzonych w Stanach Zjednoczonych. Wyniki do
ktadnej analizy doswiadczer pozwolity stwierdzic,
ze szybkos¢ reakcji u wiekszosci kierowcow waha
sie w granicach 0,3 — 0,5 sek.

Szybko$¢ reakcji w sekundach

Rys. 2. Szybko$¢ reakcji kierowcow

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze podczas do-
Swiadczen kierowcy byli psychicznie przygotowani
i znajdowali sie w stanie pewnego napiecia ner
wowego, poniewaz z gory wiedzieli, ze nastgpi
sygnat, po ktérym trzeba hamowaé. Wskutek tego
nalezy przypuszczac, ze wyniki doswiadczen nie sg
zupetnie miarodajne. W warunkach normalnego
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ruchu szybko$¢ reakcji moze by¢ nieco mniejsza
niz podczas dos$wiadczen.

W wyniku badan psychotechnicznych okazato
sie, ze szybkos$¢ reakcji u kierowcow rozporzadza-
jacych dobrym refleksem waha sie w granicach
0,5—1,0 sek., u mniej uzdolnionych kierowcow gra-
nice przesuwajg sie az do 1,5—2 sek.

W Stanach Zjednoczonych przyjmuje sie, ze
Srednia szybkos$¢ reakcji wynosi 0,75 sek.

Biorac pod uwage nasze warunki drogowe i ni-
ski poziom przygotowania kierowcow nalezy przy-
jac, ze Srednia szybkos¢ reakcji kierowcy wynosi
1 sek.; w ten sposdéb osiaga sie bezwzglednie wiek-
sze bezpieczenstwo ruchu.

W ciagu tej sekundy samochod posuwa sie na-
dal z poczatkowg szybkoscig V wyrazong w m/sek..
wobec czego mozna przyjac, ze:

Sr— Vv m (3)

Zagadnienie zaleznosci po-
miedzy szybko$cig samo-
chodu i wielkoscig drogi hamowania, poruszane
wielokrotnie w literaturze samochodowej, opraco-
wano dokfadnie, po czym ustalono wzér pozwala-
jacy obliczy¢ droge hamowania:

DROGA HAMOWANIA

Sh =
2 g (cos « + f 1) @
gdzie Sh— droga hamowania w m,
g — przyspieszenie ziemskie (9,81 m/sekb),
op — wspotczynnik przyczepnosci opon do na-
wierzchni drogi,
a — kat wzniesienia (spadku) drogi w stop-
niach,
f — wspdtczynnik oporu toczenia,
i — wzniesienie (spadek) drogi, wyrazone
w utamkach dziesietnych.

W wypadku ruchu po drodze o réwnej, twar-
dej nawierzchni mozna poming¢ wspotczynnik
oporu toczenia wskutek jego nieznacznej warto-
§ci w poréwnaniu z wielkoscig wspotczynnika
przyczepnosci. Wobec tego, przy ruchu po odcin-
ku dokfadnie poziomym rdéwnanie 4 mozna znacz-
nie uproscic:

A/,
S" 2.9 (5>

Oba powyzsze wzory sg zupetnie doktadne i mo-
ga by¢ uzyte do obliczen zwigzanych z ustaleniem
dynamicznych wiasciwosci samochodu. Jednakze
postugiwanie sie tymi wzorami przy badaniu
wielkosci strefy niebezpieczenstwa moze nastgpic¢
dopiero po wprowadzeniu pewnej poprawki usu-
wajacej zasadniczg niedoktadnosc.

Niedoktadno$¢ polega na tym, ze zwykte row-
nania (wzory) nie biorg pod uwage eksploatacyj-
nego stanu hamulcéw, tzn. ich zuzycia, rozregulo-
wania, zanieczyszczenia itd.

Eksploatacyjne, tzn. rzeczywiste warunki hamo-
wania zmieniajg do pewnego stopnia liczbowg za-
lezno$¢ pomiedzy szybkoscig ruchu i drogg hamo-
wania. Wiele naszych drég posiada niedostateczng
widoczno$¢ wiasnie wskutek tego, ze projektowa-
no je na podstawie zwyktych wzoréw nie liczac
sie zupetnie z konieczno$cig wprowadzenia popra-
wek tzw. eksploatacyjnych.

Warunki eksploatacyjne mogg by¢ wprowadzo-
ne do réwnania za pomocg wspotczynnika kory-
gujacego Ka. W zwiazku z tym rownanie 5 be-
dzie miato nastepujgca postac:

ST = Ha (6)

Wielko$¢ drogi hamowania, mieszczaca sie
w diugosci strefy niebezpieczenistwa, powinna by¢
okreslona z uwzglednieniem wypadku krancowe-
go, tzn. najgorszego, dopuszczalnego W warunkach
normalnej eksploatacji stanu hamulcow. Tylko
przy powyzszym zatozeniu spetni sie elementarne
warunki bezpieczenstwa ruchu.

Liczbowg wartos¢ wspotczynnika eksploatacyj-
nych warunkéw hamowania K przyjmiemy na
zasadzie rozwazan przeprowadzonych w nastepu-
jacym rozdziale.

Cyfrowa warto$¢ wspot-

WSPOECZYNNIK A :
czynnika eksploatacyj-

EKSPLOATACYJINYCH ouh wartnkow harm
WARUNKOW  HAMO- V\écnia nil(Ja ?noie aboc’
WANIA y

ustalona za pomocy te-
oretycznych obliczen, poniewaz wielko$¢ wspot-
czynnika okresla sie nie dla pojedynczego samo-
chodu lub poszczeg6lnego wypadku hamowania,
lecz dla wszystkich samochoddw. Praktycznie wiel-
kos¢ wspotczynnika ustala sie przez wybranie pe-
wnej $redniej wartosci czynnikéw, od ktérych ten
wspotczynnik zalezy, i na zasadzie doswiadczal-
nych obserwacji drogi hamowania réznych samo-
chodow.

W ogdlnie przyjetych roéwnaniach dtugosci
drogi hamowania zakiada sie, ze hamulce dzia-
tajg w ciggu catego czasu hamowania i rozwijajg
maksymalng moc hamowania rowng iloczynowi
ciezaru samochodu przez wspotczynnik przyczep-
nosci <p.

Powyzszag moc hamowania wykorzystuje sie
catkowicie jedynie w wypadku tarcia potoczyste-
go. Najmniejsze zwiekszenie momentu hamowania
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zablokuje kota i stworzy tarcie posuwiste, wsku-
tek czego zmniejszy sie efektywno$¢ hamowania.
Zjawisko to jest zupeinie zrozumiate, poniewaz
tarcie potoczyste, dzieki lepszej przyczepnosci
bieznika opony do nawierzchni drogi, jest za-
wsze wieksze .niz tarcie posuwiste catkowicie za-
blokowanego kota. Z drugiej strony, jezeli moment
hamowania na kole jest mniejszy od maksymalnie
dopuszczalnego, nie wykorzystuje sie w catej p«t
ni mozliwosci hamowania, wobec czego réwniez
zmniejsza sie efektywno$¢ hamowania.

Najistotniejszy wptyw na wielko$¢ wspotczyn-
nika eksploatacyjnych warunkéw hamowania wy-
wiera techniczny stan hamulcow, tzn. ich stopien
zuzycia, wyregulowania, zaolejenia itd.

Jak praktyka wykazuje, rozréznia sie z grubsza
trzy zasadnicze wypadki technicznego stanu ha-
mulcow:

1) wypadek pierwszy, gdy hamulce sg zupetnie

niesprawne,

2) wypadek drugi, gdy hamulce sg rozregulo-

wane (przed przegladem technicznym nr 2),

3) wypadek trzeci, gdy hamulce sg wyregulo-

wane (po przegladzie technicznym nr 2).

Rozpatrzmy jaki wptyw na wielko$¢ drogi ha-
mowania wywiera kazdy z poszczeg6lnych wy-
padkéw.

1. Hamulce uwazamy za zupetnie niesprawne,
o ile nie wywierajg one prawie zadnego dziata-
nia na wszystkie albo nawet poszczegolne kota.

Wychodzac z takiego zatozenia mozemy $miato
traktowac te kota jako w ogole nie zaopatrzone
w hamulce.

TABELA nr !
Wielkos¢ drogi hamowania w m

SZykaéé Hamowan e Hamowanie Hamowanie Hamowanie
ruchu wszystkich dwéch przednich  dwoéch tyl- dwéch

czterech ko 6t i jednego nych ké rzednich

km/godz (krzuv:akl} ll;ln}egcj) (irsza (kiyz;w: ; ol (krzywa

na rys. 3/ 2 na rys 3> na rys. 3) 4 na rys 3)
10 12 2 2 2,5
20 32 4 4 9,0
30 6,0 8 9 18,0
40 10,0 15 16 33,0
50 16,0 23 25 47,0
60 23,0 34 37 65,0

Dziatanie hamulcow znajdujacych sie w stanie
zupetnie niesprawnym, tzn. ich wptyw na wielko$¢
drogi hamowania doktadnie zbadano jeszcze przed
drugg wojng $wiatowg na politechnice w Dreznie.
W tabeli nr 1 i rysunku 3 zestawiono i podano wy-
niki tych doswiadczen.

107

Doswiadczenia przeprowadzono za' pomocg 0s0
bowego samochodu Mercedes, na drodze o asfalto-
wej nawierzchni w dobrym stanie, przy czym
wspotczynnik przyczepnosci wynosit — 0,8.

Jak wida¢ z wykresu (rys. 3), droga hamowa
nia jest znacznie wieksza w wypadku niespraw-
nosci hamulcow na niektérych kotach niz przy
sprawnym hamowaniu wszystkich czterech kot

Rys. 3. Zalezno$¢ wielkosci drogi hamowania od szybkosci
przy réznym stanie hamulcow

Stosunek wielkosci drogi hamowania uzyskany
w wyniku doswiadczen do wielkosci ustalonej
przez rachunek oznaczymy symbolem K'8 tzn. zet

29 ?
Symbol K’a jest rdwnoznaczny ze wspOiczyn
niklem eksploatacyjnych warunkéw hamowania.
Na zasadzie wykresu (rys. 4) mozna dojs¢ do
nastepujgcych wnioskow:
a) wspdtczynnik K'8'[ osigga minimalng war-
to$¢ w pierwszych trzech wypadkach stanu

hamulcow (tabela nr 1) przy szybkosciach
rzedu 30—40 km/godz.,

b) liczbowa warto$¢ wspdtczynnika moze osig-
gna¢ K'0= 3—4, tzn. ze faktyczna wielkos¢
drogi hamowania w zaleznosci od stopnia
niesprawnosci hamulcow moze by¢ trzy-
krotnie i nawet czterokrotnie wieksza od
wielkosci obliczonej.

Powyzsze wnioski nie dotycza wszystkich in-
nych samochodow i wszystkich innych wypadkéw
hamowania, poniewaz doswiadczenia przeprowa-
dzono tylko z jednym samochodem. Jednakze wy-
niki tych doswiadczenn pozwalajg sadzi¢ o liczbo-
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wych warto$ciach wspotczynnika eksploatacyjnych
warunkéw hamowania przy niesprawnych ta
mulcach.

Szybko$¢ poczatkowa / km/godz.

Rys 4. Zalezno$¢ wspodtczynnika eksploatacyjnych warun-
kéw hamowania od poczatkowej szybkosci ruchu

2. Do wypadku hamulcéw rozregulowanych
moze byC zaliczony taki ich stan, przy ktérym,
pomimo iz hamulce dziatajg na wszystkich ko-
lach, stosunek pomiedzy momentami hamowania
na poszczegolnych kotach jest nieprawidtowy.

Nieprawidtowos$¢ stosunku pomiedzy momen
tami hamowania moze polega¢ na tym, ze mo-
menty te na kotach przedniej i tylnej osi nie od-
powiadajg obcigzeniu na kazdej z osi albo na tym,
ze momenty hamowania na kotach jednej osi nie
sg'sobie rowne.

Powyzsze dwie nieprawidtowosci spotyka sie
bardzo czesto w praktyce.

Przy sprawdzaniu samochodéw w Stanach
Zjednoczonych w 1941 r. okazato sie, ze w 30%
badanych samochodéw efektywnos¢ dzatania ha-
mulcow na kotach jednej ze stron przewyzszata
az 0 40% efektywnos¢ dziatania hamulcéw dru-
giej ze stron.

Przy rozregulowanych hamulcach nalezy sie
liczy¢ z nastepujacym zjawiskiem:

— ciezar nie wykazuje bezposredniego wptywu
na wielko$¢ drogi hamowania o ile wszyst-
kie kola sg zaopatrzone w hamulce,

— jezeli tylko dwa kota posiadajg hamulce
(mowa oczywiscie o samochodzie 4 koto-
wym), ciezar wpltywa na wielko$¢ drogi
w stopniu zupetnie analogicznym do zato
zen teoretycznych.
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Nalezy w tym miejscu zwréci¢ uwage na bez-
sprzecznie palgcag potrzebe natychmiastowego usta-
lania minimalnych wymagan w stosunku do tech-
nicznego stanu hamulcoéw. Stworzenie odpowied-
nich norm i konkretnych przepiséw wptynie nie-
zmiernie dodatnio na zwigkszenie bezpieczenstwa
ruchu zaréwno na drogach jak i w miastach.
Ogromng role w tej sprawie odgrywa fakt, ze na-
sze drogi i duzg wiekszos¢ ulic budowano dawno
temu, gdy jeszcze nie byto mowy o olbrzymim ru-
chu samochodéw ciezarowych i autobuséw. Wzma-
gajacy sie z dnia na dzien ruch samochodowy
(szczegOlnie duze nasilenie w Warszawie) i nie-
dostateczna szerokos¢ ulic (np. w todzi) oraz drog
zmuszajg do zwrdOcenia najbaczniejszej uwagi na
sprawe hamulcow.

Wskutek braku odpowiednich norm i konkret-
nych przepisow — uktady hamulcowe samochoddéw
znajdujg sie w stanie zupetnie réznorodnym. Do-
tychczas nie przeprowadzono zadnych doswiadczen
celem doktadnego ustalenia wielkosci drogi hamo-
wania samochodoéw przed przystgpieniem do prze-
gladu technicznego nr 2. Taka sytuacja nie po-
zwala ustali¢ wielkosci wspotczynnika Ka  w wy-
padku rozregulowanych hamulcéw.

3. Do grupy hamulcéw wyregulowanych mo
zerny zaliczy¢ uktady hamulcowe odpowiadajgce
dwom warunkom:

— podczas hamowania na kazdg o$ powinny
dziata¢ jednakowe w sensie wielkosci mo
menty hamulcowe,

— stosunek pomiedzy momentami hamowania
kot tylnej i przedniej osi powinien odpo-
wiada¢ wielkosci teoretycznie obliczonej dla
danego samochodu.

Podczas kazdego przegladu technicznego nr 2
nalezy jak najdokiadniej wyregulowa¢ wszystkie
hamulce.

Wielkos¢ wspotczynnika K.,  przy wyregulo
wanych hamulcach powinna sie w zasadzie réw-
na¢ jednosci. Jednakze stopien doktadnosci wy-
regulowania, a wiec mozliwosci wykorzystania
maksymalnej mocy hamowania jest zalezny od
udoskonalenia stosowanych sposobéw regulowa-
nia i dokfadnosci przyrzadéw kontrolnych, co
w naszych garazach znajduje sie dotychczas na
niestychanie niskim poziomie.

Na ogdt hamulce reguluje sie w sposob zupet
nie prymitywny, stasujac sprawdzanie w ruchu
az do catkowitego zablokowania kot Postugujac
sie tg metoda, doktadne wyregulowanie hamulcéw
jest prawie niemozliwe pomimo najwiekszego do-
Swiadczenia osobistego. Wobec takiego stanu rze-
czy, nawet po doktadnym wyregulowaniu hamul



9 PRZEGLAD SAMOCHODOWY

cow podczas przegladu technicznego nr 2 nie be-
dzie sie moglo wykorzysta¢ catego zakresu przy-
czepnosci podczas hamowania, wskutek czego
wspotczynnik K, bedzie wigkszy od jednosci.

Wspotczynnik eksploatacyjnych warunkéw ha-
mowania powinien takze uwzgledni¢ wady hamul-
cow natury konstrukcyjnej w odniesieniu do réz-
nych typow samochoddéw, poniewaz wady te
zmniejszajag przewidziang rachunkiem efektyw-
no$¢ dziatania hamulcow.

Wady natury konstrukcyjnej sa charaktery-
styczne dla eksploatowanego u nas samochodu
ciezarowego ,,ZIS-5. Wyniki dokfadnych badan
wykazaty, ze nacisk nogi kierowcy na pedat ha-
mulcowy rozkiada sie nieracjonalnie na kotach
przedniej i tylnej osi. Na kotach przedniej osi
zamiast optymalnych 40% z ogolnego wysitku kie-
rowcy — przypada az przeszio 60%, odpowiednio
na kotach tylnej osi zamiast 60% — przypada nie-
cate 40%. Takie roztozenie wysitku niepomiernie
zmniejsza efektywno$¢ hamowania.

Do grupy eksploatacyjnych warunkéw hamo
wania, ktére moga wnie$¢ pewne poprawki do
rownan rachunkowych, powinny by¢ réwniez od-
niesione rézne sposoby hamowania i sita nacisku
na pedat hamulcowy w ciggu kazdej poszczegol-
nej chwili procesu hamowania.

Jak wiadomo samoch6d mozna zahamowac
w dwojaki sposéb: bezposrednio za pomocag ha-
mulca przy jednoczesnym wytgczeniu sprzegta albo
nie wyltaczajac sprzegta. W tym ostatnim wypad-
ku moment hamowania na kotach napedowych
powstaje jednoczes$nie pod wptywem uktadu ha
mowania oraz oporu silnika.

W niniejszym artykule przyjeto, ze hamowa
nie nastepuje przy wyigczonym sprzegle, ponie-
waz przy badaniu szybkosci ruchu nalezy sie
nastawi¢ na najbardziej nieprzychylny wypadek
hamowania. Rachunkowy wzor diugosci drogi ha
mowania réwniez wyptywa z warunkéw hamowa-
nia przy wytgczonym sprzegle.

Nalezy zaznaczy¢, ze zwiekszenie momentu ha-
mowania na kotach uzyskane przez wigczenie sil-
nika, moze by¢ bez zadnego wysitku osiagniete
rowniez przy uzyciu ukfadu hamulcowego przy
normalnym i sprawnym stanie hamulcéw oraz
prawidtowej ich konstrukcji i eksploataciji.

Hamowanie z wigczonym sprzegtem jest zupel-
nie racjonalne przy dtugich zjazdach, przez co za-
pobiega sie nadmiernemu zuzyciu i przegrzaniu
obtozyn oraz w niektorych wypadkach wyjatko-
wych np. gdy z géry wiadomo, ze hamulce sg roz-
regulowane, droga oblodzona, asfalt mokry a przez
to $liski itd.
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Hamowanie moze by¢ réwniez zalezne od sity
nacisku na pedat hamulcowy.

Sita hamowania zalezy w zasadzie od $wiado
mych czynnosci kierowcy, lecz na jego wielkos¢
mogg réwniez wywiera¢ wptyw: doswiadczenie
kierowcy, jego walory fizyczne, a takze pewne
elementy konstrukcji samochodu, jak np. potoze-
nie”siedzenia w stosunku do pedatu hamulcowego,
dtugos¢ jatowego i roboczego ruchu pedatu itp.

Powyzsze czynniki, pomimo ze powodujg ko-
nieczno$¢ wprowadzenia wspoétczynnika koryguja-
cego K8 do zwyklych wzoréw rachunkowych,
dotyczacych dilugosci drogi hamowania, nie roz-
wigzujg sprawy doktadnego okreslenia absolutnej
wartosci tego wspodtczynnika.  Wielko$¢ wsp6t
czynnika warunkéw eksploatacyjnych powinna
by¢ w rachunku obrana z uwzglednieniem naj-
gorszego (dopuszczalnego w warunkach eksplo-
atacji) stanu hamulcow i mozliwosci kompleksu
wszystkich wyzej przytoczonych czynnikéw.

W Stanach Zjednoczonych przeprowadzono ma
sowgq rejestracje stanu hamulcow samochodow be-
dacych w eksploatacji celem opracowania ,Ko-
deksu bezpieczenstwa stanu hamulcow samocho-
dowych", wprowadzonego obecnie w zycie na te
renie wszystkich Stanéw Ameryki Pétnocnej (Sa
ferty Code for brakes and brake festing).

Hamulec
reczny
154 % 12.0%

37%

ra |
Hamulec 26%

0
reczn 25% Y
5 y *.2% ] 27.8%
20 30 40 50 i wiecej

Oroga hamowania w calach

ffl % samochodéw, More zahamowaly w prze
widzianych granicach

Rys. 5. Podziat samochodéw z hamulcami na czterech ko-
tach na poszczeg6lne grupy wedlug wielkosci ich drogi
hamowania

Mieirnikliem staniu hamulcow kazdego samocho-
du byta wielkos¢ drogi hamowania przy jednako-
wej szybkosci poczatkowej i w identycznych wa
runkach drogowych. Rejestrujgc stan hamulcoéw
podano zaréwno dziatanie hamulca kazdego po-
szczegOlnego kota jak i catego ukladu hamulco-
Wego.

Na rys. 5 przedstawiono podziat samochoddéw
z hamulcami na czterech kotach (mowa oczywi-
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Scie 0 samochodach osobowych) na poszczegodlne
grupy wedtug wielkosci drogi hamowania. Pola za-
kreskowane wyobrazajg, procent samochodéw, kto-
re mozna byto zahamowaé w granicach z gory
wyznaczonych na drodze absolutnie poziome;j.

Na rys. 6 przedstawiono $rednie teoretyczne
i praktyczne wielkosci drogi hamowania samo-
chodéw z hamulcami na wszystkich czterech ko-
tach i dwoch tylnych, w zaleznosci od szybkosci
ruchu. Krzywe — skonstruowano na zasadzie wy-
nikdbw wyzej wspomnianej rejestracji przeprowa-
dzonej w Stanach Zjednoczonych.

Badajac wykres (rys. 6) mozna zauwazy¢, ze
warto$¢ wspotczynnika korygujacego lezy w gra
nicach 15—1,7.

Na zasadzie przeprowadzonych badan przyjeto

w Stanach Zjednoczonych, ze wspétczynnik eksplo-
atacyjnych warunkéw hamowania wynosi: K'8=1,7.

Rys.

6. Srednie teoretyczne i praktyczne wielkosci drég
hamowania samochodéw
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Racjonalna oszczednosC paliwa

Opr. inNnz. S. ZALEWSKI
ksploatatorzy samochodu pod stowem
E,,oszczednoéc’ paliwa" rozumiejg zuzycie ben-

zyny mniejsze, niz przewidujg normy w litrach
na 100 km przebiegu samochodu.

Kierowce, ktéry oszczedza benzyne w stosun-
ku do przewidzianych norm, stawia sie jako
przyktad godny na$ladowania. Jednakze w pe-
wnych wypadkach bywa tak, ze chociaz kierowca
osz€zedza benzyne w stosunku do przewidzia-
nych norm, zuzywa te benzyne nieracjonalnie.

Wskaznikiem ekonomii paliwa powinna by¢
nie tylko oszczedno$¢ w stosunku do norm, lecz
réwniez zmniejszenie zuzycia na jednostke uzyt-
kowej pracy wykonanej przez samochdd, tzn. na
jeden tonokilometr. Jasne, ze nalezy nie tylko
zmniejsza¢ zuzycie paliwa, lecz jednoczesnie po-
wigkszy¢ warto$¢ stosunku przebiegu z tadun-
kiem do przebiegu jatowego.

Zupetnie mozliwy jest wypadek, gdy jednost-
ka samochodowa, wykazujgca duzg oszczednosc
paliwa w litrach na 100 km, posiada nadmierny
wydatek wyrazony w litrach na 100 tkm. Zja-
wisko takie wystepuje w jednostkach, w ktorych
samochody wykonujg nadmiernie wielki prze-
bieg bez tadunku lub tez sg niedotadowywane.

W tabeli nr 1 zestawiono wielkosci zuzycia pa-
liwa na 100 tkm samochodu ,,ZIS-5" przy roznych
wartosciach wspotczynnika wykorzystania nos-
nosci i przy zalozeniu, ze warto$¢ wspotczynnika
przebiegu réwna sie 0,5.

TABELA nr !

Wspdtczynnik Zuzycie Wzrost zuzycia
wykorzystania benzyny )
no$nosci w 1 na 100 tkm paliwa w %
10 226 -
-08 28,3 125
0.6 378 167
0,4 56,5 250
0.2 113,0 500

Liczby powyzszej tabeli Swiadczg o tym, ze
przy duzym niedotadowaniu samochodéw fak-

tyczne zuzycie paliwa na uzytkowa prace prze
wozu silnie rosnie, podczas gdy zuzycie paliwa
w litrach na 100 km przebiegu, tzn. w stosunku
do normy znacznie sie zmniejsza.

Zuzycie paliwa na 100 tkm zalezy réwniez od
marki eksploatowanego samochodu i od tego, czy
samochdd pracuje z przyczepa lub bez niej.

W tabeli nr 2 przedstawiono zuzycie benzyny
w litrach na 100 tkm i w litrach na 100 km prze-
biegu wedtug istniejgcych norm — przy wspot
czynniku wykorzystania przebiegu réwnym 05
i z pelnym obcigzeniem.

TABELA nr 2

Marka Z'\L'Jg{,'g}g Nos$nosc¢ Zpﬁmf b
samochodu W 17100, w 1/100 ©szczed-
km tkm scl

GAZ-AA 20, 5 15 27.3
ZIS-5 34,0 3.0 22,6 170
JAG-6 43, 5 5,0 17,4 27,0
ZIS5 z pot-

przyczepa 41, 5 6.0 13,8 49,5
ZIS-5 z jedng

przyczepa 43.18 6,0 14,4 47,0
ZIS 5z dwie-

ma przy-

czepami 52,36 9,0 11,6 57,5

Z powyzszej tabeli widaé, ze stosujgc samo
chody o duzej nosnosci albo zestawy samochodo-
we mozna osiggng¢ ekonomie paliwa dochodzacy
az do 60%, przy czym zuzycie nie przekracza
ustalonych norm w 1/100 km.

Jezeli sie ustosunkowa¢ do zagadnienia
oszczednosci paliwa w spos6b czysto formalny, to
przewozac tadunek tylko za pomocg samochodéw
,GAZ-AA" bez przyczep, mozna osiaggng¢ znacz
nie wyzszy procent ekonomii w stosunku do
ustalonych norm w 1/100 km, niz przy eksploato
waniu na przyktad samochodéw ,ZIS-5" z przy
czepami.

Jezeli skréci¢ przebieg z tadunkiem w stosun
ku do ogdlnego przebiegu samochodu, tzn. zmniej
szy¢ wspotczynnik wykorzystania przebiegu
zuzycie paliwa wyrazone w 1/100 km znacznie sie
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zmniejszy, zuzycie za$ na tonokilometr uzytko- TABELA ur 3
wej pracy mocno wzrosnie.

W tabeli nr 3 zestawiono dane o wydatku pali- ~ Wspdlczynnik — z,5vcie benzyny  Wzrost zuzycia
wa w litrach na 100 tkm, przy réznych wartosciach Wyrgeé)ti’gtcd"a @ 1/100 tkm u %
wspotczynnika wykorzystania przebiegu samo- P g '
chodu ,,ZIS-5", i przy zatozeniu, ze wspotczynnik
wykorzystania nosnosci réwna sie 1. LO 11.3

Wiadomo, ze ogolna oszczedno$¢ benzyny gg igé ié:
Sktada sie z oszczednosci przy przechowywaniu, '
przewozeniu, tankowaniu samochodu, przy pracy 8‘21 22421 égg

w garazu i w drodze. Jednakze najwieksze zna-
czenie posiada o0szczedno$¢ uzyskana podczas
przewozéw droga petnego tadowania i catkowi- »Awtomobil” —i 1947,

tego Wykorzystania przebiegu_ ~Awtomobilnaja promyszlennost” — 1947.
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Kpt. M POTHIESOW

Samochody specjalne dla lotnictwa

acjonalna eksploatacja parku samolotowego

wymaga, aby samolot znajdujacy sie na lot-
nisku mogt by¢ w kazdej chwili szybko zatanko-
wany benzyng, olejem i wodg. W okresie zimo
wym olej i woda powinny sie znajdowaé w stanie
ogrzanym, przez co osigga sie fatwos¢ rozruchu
silnika samolotowego. Recznego tankowania nie
stosuje sie, poniewaz samoloty wspdtczesne posia
dajg zbiorniki o olbrzymiej pojemnosci: tanko
wanie reczne zajetoby zbyt wiele czasu i przede
wszystkim wysitku (np. pojemno$¢ zbiornika ben
zynowego samolotu ,,PE-2“ wynosi 1110 1).

Niektore duze lotniska zaopatrzono w state
urzadzenia tankujace, tzn. w centralny system
tankowania sktadajacy sie ze zbiornikéw podzie-
mnych, stacji rozdzielczych oraz pomp o napedzie
elektrycznym. Jednakze lotniska o centralnym sy-
stemie tankowania spotyka sie rzadko wskutek
olbrzymich kosztéw inwestycyjnych zwigzanych
z zainstalowaniem takiego urzadzenia, przy czym
sg to lotniska obstugujace wyltgcznie pasazerskie
(cywilne) linie lotnicze.

Samoloty wojskowe, szczegélnie podczas dzia-
tan wojennych, stacjonujg na lotniskach obstugi-
wanych przez $rodki tankowania zmontowane na
samochodach.

Celem niniejszego artykutu jest zaznajomienie
czytelnika z 3 zasadniczymi rodzajami samocho-
déw specjalnych, uzywanych do obstugi samolo
tow. Sa to:

— dystrybutory benzynowe,

— dystrybutory wodno-olejowe,

— rozruszniki samolotowe.

Obecnie uzywa sie w na
szym lotnictwie Kilku ty
pow dystrybutorow zmon-
towanych na podwoziach samochodow: ,,GAZ-AA“
SGAZ-AAA", ZIS-5* i ,ZIS-6".

1. DYSTRYBUTORY
BENZYNOWE

Konstrukcja powyzszych dystrybutoréw jest
w zasadzie identyczna; réznica polega jedynie na
réznej pojemnosci zbiornikbw oraz odmiennym
rozmieszczeniu urzadzen o specjalnym przezna
czeniu.

Rys. 1, Dystrybutor benzynowy na podwoziu ,,ZIS-6'

Za pomocg dystrybutora benzynowego mozna

dokona¢ nastepujacych czynnosci:

a) napetlni¢ cysterne dystrybutora z
zbiornikow,

b) tankowac samoloty z cysterny dystrybutora
przez filtr za pomocg pistoletéw rozdziel
czych,

¢) tankowac samoloty z innego zbiornika przez
filtr dystrybutora i pistolety rozdzielcze,

d) przelewa¢ benzyne z jednego zbiornika do
drugiego z pominieciem filtru i pistoletow
rozdzielczych,

e) zlewa¢ benzyne z cysterny dystrybutora za
pomocg weza przelewowego,

f) przygotowa¢ mieszanke paliwng (mieszaé
benzyne z cieczg przeciwstukowg w cy-
sternie),

g) przewozi¢ benzyne z magazynu do samo-
lotow.

Powyzsze czynnosci wykonuje sie w zasadzie

za pomocg specjalnych zespotdw dystrybutora,
ktore skitadajg sie z nastepujgcych czesci:

innych
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a) cysterny dystrybutora zaopatrzonej w rozne
urzadzenia,

b) pompy benzynowej z napedem,

c) armatury rozdzielczej, tzn. przewodéw, kra-
néw, wezy gumowych, pistoletéw rozdziel-
czych, przyrzadéw pomiarowych oraz uzie-
mienia elektrycznego.

Cysterna dystrybutora. Cysterna spawana
z blachy stalowej posiada ksztatt walca o prze-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Oprécz tego w Srodkowej czesci cysterny znaj-
duje sie ptywakowy wskaznik poziomu benzyny
w zbiorniku.

Pompa benzynowa. Pompa benzynowa nalezy
do typu pomp zebatych o zazebieniu wewnetrznym
(typ. S.K.B.).

Podczas pracy pompy — w jednym z doprowa-
dzajacych przewodoéw rurowych powstaje podci-
$nienie, wskutek czego paliwo zostaje zassane do

Rys. 2. Ukfad przewodéw dystrybutora benzynowego:! — kran wlotowy (ze zbiornika postronnego), 2 — kran
wylotowy (z cysterny dystrybutora), 3 — kran rozdzielczy, 4 — kran do cysterny, 5 — kran przelotowy, 6 — krany

wezy rozdzielczych, 7 — kranik powietrzny filtru benzynowego, 8 — kranik przelotowy, 9 — kran spustowy filtru,
10 _ Kran spustowy cysterny, 11 — podci$nieniomierz, 12, 13 — manometry, 14 — licznik wydatkowanej benzyny,
15 _ pompa benzynowa, '6 — cysterna, 17 — waz przelewowy, 18 — weze rozdzielcze, 19 — waz wlotowy,

20 — filtr benzynowy

kroju kotowym lub eliptycznym; pojemno$¢ cy-
sterny waha sie w granicach 1300—3200 L

Do wewnetrznej powierzchni Scianek zbiornika
przyspawano pierscienie wzmacniajace; kraty
przymocowane do powyzszych pierscieni tagodzag
uderzenia cieczy o Scianki cysterny podczas ruchu
samochodu. Do dolnej czesci cysterny przyspawano
osadnik z rurka spustowg; do przedniej lub tylnej
sciany ( w zaleznosci od typu dystrybutora) —
przewody wpustowe i wypustowe.

W gornej czesci cysterny znajduje sie wlewnik
z siatkg przeciwpozarowa, zawor bezpieczenstwa
podwdjnego dziatania, ktory stuzy do utrzymania
normalnego ci$nienia w cysternie, oraz drazek po-
miarowy poziomu paliwa w cysternie.

pompy, po czym zeby kot zebatych ttoczg benzyne
do drugiego przewodu rurowego. Wydajnos¢ pom-
py wynosi 300 1/min. przy 700 obr./min.

W kadtubie pompy znajduje sie regulowany
zawor redukcyjny, ktory otwiera sie w wypadku
nadmiernego cisnienia (jezeli np. pompa pracuje
przy zamknietych kranach lub pistoletach rozdziel-
czych) i przepuszcza nadwyzke paliwa z komory
ttoczenia bezposrednio do komory ssania. Zawor
redukcyjny nalezy wyregulowac¢ na otwieranie sie
przy cisnieniu 35—4 atm.

Pompa pracuje réwniez przy obrotach w od-
wrotnym kierunku, co sie wykorzystuje celem wy-
pompowania benzyny pozostatej w wezach gumo-
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wych, bez potrzeby jakiegokolwiek przelgczania
Przewodow.

Naped pompy nastepuje za pomocg specjalnej
skrzynki odprowadzenia mocy, napedzanej z kolei
przez zwolnice (na samochodach trzyosiowych)
albo bezposrednio przez skrzynke przektadniowg
samochodu. [lo$¢ obrotéw pompy, a tym samym
jej wydajnosé, reguluje sie przez wiaczanie po-
szczegOlnych biegdéw skrzynki przektadniowej lub
przez obroty silnika.

Rury do rozdzielania, przepompowywania i po-
bierania benzyny sg zakoriczone wezami gumowy-
mi, ktore wykonano z kilku warstw nagumowanej
tkaniny bawetnianej i warstwy gumy odpornej na
dziatanie benzyny (tiokol).

Dystrybutor posiada jeden waz ssacy, jeden lub
dwa rozdzielcze oraz jeden do przepompowywania.
Weze sg okrecone spiralnie zwinietym drutem, wy-
konanym z ocynkowanej stali. Weze rozdzielcze
posiadajg tzw. pistolety z zaworami otwierajacy-
mi sie pod naciskiem reki.

W uktad przewoddéw wigczono specjalny filtr,
w ktérym nastepuje oczyszczanie paliwa przez
siatke i specjalng tkanine filtrujaca, co zapobiega
dostawaniu sie wody i wszelkich nieczystosci do
zbiornika samolotowego. Zdolno$¢ przepustowa
filtru wynosi 200 1/min.

Dystrybutory benzynowe posiadajg nastepujace
przyrzady pomiarowe:

— litromierz okreslajacy ilos¢ wydawanej ben-

zyny,

— podcisnien.iomierz okres$lajacy podci$nienie

W przewodzie ssacym,

Rys. 3. Pompa benzynowa (S.K.B.) dystrybutora: | — kadtub pompy, 2 — wirnik, 3 — koto zebate, 4 —
segment, 5 — waltek kota zebatego, 6 — watek wirnika, 7 — uszczelniacz, 8 — sprezyna zaworu, 9 — tuleja spre-
zyny, 10 — zawor bezpieczenstwa

Armatura rozdzielcza. Rozprowadzenie benzy-
ny nastepuje za pomocg dwéch komér — ssacej
i ttoczacej, wiaczonych w ogdlny uktad przewoddéw
benzynowych. Komora sktada sie wihasciwie tylko
z kadtuba brazowego, zaopatrzonego w koncowki
dla odpowiednich przewodéw oraz gniazda dla
zaworow.

— dwa manometry, z ktorych jeden wigczony
jest przed filtrem, drugi za filtrem. Ro6znica
ich wskazan okresla wielko$¢ oporu filtru
i powinna normalnie wynosi¢ okoto | atm.

Podczas przeptywu benzyny przez weze oraz

podczas ciggtego jej ruchu w cysternie wskutek
tarcia powstaje statyczny fadunek elektryczny,
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ktory zbiera sie na metalowych powierzchniach;
stad powstaje niebezpieczenstwo wytworzenia sie

iskry zapalajgcej benzyne.

Aby zapobiec temu niebezpieczenstwu, kadtub
zbiornika dystrybutora uziemia sie specjalnym
tancuszkiem, a podczas tankowania samolotu —
za pomocg drutu i klina wbitego do ziemi. Drut
okrecajacy weze powinien kontaktowac z pistole-
tami rozdzielczymi oraz rurami cysterny.

Rys. 4. Pistolet rozdzielczy dystrybutora:
i — kadtub pistoletu, 2 — zawér, 3 — sprezyna zaworu,
4 — pokrywa z uszczelniaczem, 5 — sprezyna uszczelnia-
cza, 6 — dzwignia naciskowa, 7 — zapadka dzwigni, 8 —
rura wylotowa, 9 — siatka filtrujaca, 10 — pokrywa rury
wylotowej, 11 — koncéwka do weza, 12 — gniazdo za-
boru, 13 —-0$ dzwigni naciskowej, 14 — przykrywka na-
kretki zaworu

Bateria kranOw oraz przyrzady stuzace do kie
rowania pracg dystrybutora znajdujg sie w spe-
cjalnej kabinie, umieszczonej z tytu lub z przodu
cysterny.

Eksploatacja dystrybutoréw benzynowych. Przed
przystgpieniem do eksploatacji kierowca powinien
doktadnie sie zapozna¢ z budowg i obstugg urza-
dzen specjalnych; zaniedbanie tej wskazéwki pro
wadzi do przedwczesnego zuzycia bardzo kosz
townego sprzetu. Nalezy doktadnie obejrze¢ dy-
strybutor benzynowy, zwracajgc szczeg6lng uwa
ge na szczelnos¢ potaczen przewodoéw rurowych
i sprawno$¢ uszczelek, na stan wewnetrznej po
wierzchni cysterny, poniewaz zjawisko korozji jest
niedopuszczalne, na sprawnosc filtréw siatkowych
i uziemienia oraz na urzadzenia przeciwpozarowe,
tzn. wyprowadzenie tlumika samochodu przed
przednig oS, sprawnos¢ siatek przeciwpozarowych
i odpowiednig ilos¢ gasnic.
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Prace pompy sprawdza sie bez potrzeby jej roz-
ktadania na poszczegdlne czesci sktadowe.
Tankowanie samolotu za pomocg dystrybutora
odbywa sie w nastepujacej kolejnosci:
1 Przede wszystkim otworzy¢ kran osadnika
i spusci¢ wode; zamkng¢ kran dopiero w mo
mencie, gdy poptynie strumien czystej hen
zyny.
2. Whi¢ klin uziemienia do ziemi.
3. Doprowadzi¢ waz rozdzielczy do zbiornika
samolotu i otworzy¢ zawor pistoletu.
4. Uruchomi¢ silnik samochodu.
. Otworzy¢ odpowiednie krany.
6. Po wycisnieciu sprzegta wigczy¢ skrzynke
odprowadzenia mocy oraz pompe.
elezeli tankowanie samolotu odbywa sie z inne
go zbiornika, przy czym cysterna dystrybutora jest
pusta, do pompy wlewa sie przez wagz wlotowy
okoto 10 ! benzyny. Po zatankowaniu wigcza sie
tylny bieg w skrzynce przektadniowej samochodu,
przez co uzyskuje sie obrét pompy w odwrotnym
kierunku oraz wyssanie pozostatej benzyny z Wezy.
Kategorycznie zabrania sie zostawia¢ benzyne
w wezach, poniewaz guma rozpuszcza sie w ben
zynie; czasteczki kauczuku mogg zatka¢ kalibro
wane otwory gaznika, co prowadzi do zatrzymania
sie silnika.
mJak powiedziano prace filtru benzynowego kon
troluje sie przez poréwnanie wskazan manometrow
wigczonych przed i za filtrem. Rdéznica wskazan
przekraczajgca 1,5 atm. $wiadczy o0 zanieczyszcze-
niu filtru; réznica wskazan ponizej 1 atm. wynika
wskutek porwania tkaniny filtrujgcej. Tkanine
filtrujgca nalezy przemywaé po przeptywie przez
filtr 20000 ! benzyny; po przeptywie 50000 ! ben-
zyny — tkanine nalezy zmieni¢ na nowa.

2 DYSTRYBUTORY Stosowane w lotnictwie

WODNO - OLEJOWE wojskowym dystrybuto-
ry wodno-olejowe zmon-
towano na podwoziach samochodéw ,ZIS-5"

i ,ZISG". Za pomocg powyzszych dystrybutorow
mozna wykonywac nastepujace czynnosci:
a) Napetic¢ cysterny dystrybutora wodg i ole
jem z innych zbiornikow.
b) Ogrzewac jednoczesnie olej i wode znajdu
jace sie w cysternach lub tez tylko wode.
¢) Tankowac¢ samoloty gorgca wodg i olejem.
d) Przepompowywac¢ wode i olej z jednego po
stronnego zbiornika do drugiego z pominig-
ciem cysterny dystrybutora.
e) Przechowywac¢ wode i olej w ciggu catej do
by w stanie ogrzanym.
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f) Transportowac olej i wode do samolotow.'

Urzadzenie specjalne dystrybutoréw wodno-ole-
jowych sktada sie z nastepujacych zespotow:

a) cysterny wodnej,

b) cysterny olejowej,

c) urzadzen grzejnych,

d) armatury rozdzielczej,

e) pompy.

Rys. 5. Dystrybutor wodno-olejowy na podwoziu ,,Z1S-6"

Rys. 6. Schemat uktadu wodnego oraz olejowego:
1 — wlewnik wodny, 2 — wlewnik olejowy, 3 — podgrze-
wacze (rozpylacze), 4 — osadnik olejowy, 5 — komora za-
rowa, 6 — wodne przewody obiegowe, 7 — poziome prze-
wody dymowe, 8 — zbiornik oleju, — 9 zbiornik wody,
10 — pionowe przewody dymowe, 11 — ezektor, 12 —
osadnik wodny, 13 — $ruby mocujace wziernik, 14 — po-
krywa wziernika

Cysterna. Cysterne wykonano z blachy stalo-
wej 0 grubosci 35 mm. W Srodkowej czesci
umieszczono przegrode dzielagcg cysterng na dwie
sekcje: przedniag — zawierajgcg wode i tylng —
zawierajaca olej. Pojemnos$¢ sekcji wodnej wyno-
si od 1000 do 1200 1, olejowej od 000 do 750 L Na
gornej powierzchni cysterny umieszczono dwa wle-
wniki: wodny i olejowy. Wlewnikéw tych uzywa
sie w wypadku niemoznosci napetnienia cysterny

za pomocg pomp (np. w razie napetniania cysterny
lodem, $niegiem lub zgeszczonym pod wplywem
zimna olejem). Do dolnej czesci cysterny przy-
spawano dwa osadniki z kranami spustowymi.
Poziom wody i oleju mierzy sie za pomocg dwdch
dragzkoéw pomiarowych. Przechowanie wody i oleju
w stanie gorgcym uzyskano przez zastosowanie
izolacji sporzadzonej z warstwy wojtoku i dykty
umocowanych w drewnianym szkielecie i pokry-
tych z wierzchu cienkg blachg stalowa. Pomiedzy
tylng $ciankg kabiny kierowcy i przednig Sciankg
cysterny znajduje sie kabina kierowania, w Kkto-
rej umieszczono: armature rozdzielczg, pompy oraz
wiekszg cze$¢ zespotow ukitadu grzejnego.

Urzadzenie grzejne. W tylnej czedci cysterny
pod sekcjg olejowg umieszczono komore zarowg
z ptyta, na ktdérej osadzono 2—3 rozpylacze pra-
cujgce na benzynie. Gazy spalinowe powstajace
w komorze zarowej ptyng przez poziome i pionowe
przewody dymowe i wychodzg na zewnatrz przez
komin, u ktérego podstawy umieszczono ezektor
zwiekszajacy site ciggu. Dziatanie ezekcyjne na-
stepuje wskutek wyptywu gazéw spalinowych sil-
nika, ktére rowniez wychodzg przez komin. W ten
sposob, powiegkszajgc obroty silnika, zwieksza sie
site ciggu gazéw spalinowych komory zarowej.

O ile cysterny sie nie ogrzewa, gazy spalinowe
silnika ptyng bezposrednio do rury wydechowe;j.
Ogrzewang powierzchnie cysterny oraz calg sekcje
olejowg otoczono plaszczem wodnym tgczacym sie
z sekcjg wodng; ptaszcz wodny zapobiega mozli-
wosci przypalenia oleju. Rozpylacze komory zaro-
wej otrzymuja paliwo ze zbiornika o pojemnosci
60 I umieszczonego w kabinie kierowania. W zbior-
niku wytwarza sie cisnienie za pomoca sprezarki
samochodu lub pompy recznej.

Zbiornik benzynowy zaopatrzono w ptywakowy
wskaznik poziomu paliwa oraz zawoOr bezpieczen-
stwa otwierajagcy sie w wypadku, jezeli ci$nienie
przekroczy 2,5 atm.

Ogrzanie wody od 5° do 100" C i oleju do 60° C
trwa okoto 1 godz. 30 min., przy wydatku 25—30 !
benzyny. Ogrzewanie cieczy moze sie odbywaé
réwniez przy uzyciu drzewa jako paliwa. W takim
wypadku usuwa sie z komory zarowej ogrzewacze
benzynowe, na ktérych miejsce montuje sie zwy-
kly ruszt. Ogrzewanie przy uzyciu drzewa trwa
dwukrotnie dtuzej niz przy zastosowaniu benzyny.

Armatura rozdzielcza. Cysterny napetnia sie
wodg i olejem za pomocg dwodch wezy ssacych
potaczonych z przewodami wlotowymi pomp
(wodnej i olejowej). Tloczace przewody pomp
réwniez tgcza sie z wezami zaopatrzonymi w pi-
stolety rozdzielcze (dwa wodne i dwa olejowe).



118 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 9

W uktadzie przewodoéw rurowych wody i oleju
znajdujg sie zawory redukcyjne. Jezeli ci$nienie
w przewodzie ttoczacym wzrosnie nadmiernie
(w ukfadzie wodnym powyzej 3 atm., w ukladzie
olejowym powyzej 4 atm.), zawory redukcyjne

ze skrzynki odprowadzenia mocy oraz przektadni
stozkowe;j.

Maksymalna wydajnos¢ pompy olejowej wyno
si — 150 1/min. (przy temp. 30°), pompy wodnej
m- 200 1/min. przy 400 obr./min.

Rys. 7. Schemat uktadu grzejnego:

| — zbiornik benzynowy, 2 — sprezarka powietrzna, 3 —
reczna pompa powietrzna, 4 — rozdzielacz paliwny, 5 —
przewdd paliwny, 6 — przewdéd powietrzny, (ci$nienie ze
spezarki do pompy), 7 — nakretka rurki manometru, 8 —
rurka manometru, 9 — przewdd powietrzny (od pompy
recznej), 10 — kran na przewodzie od sprezarki, 11 — kran

otwierajg sie, wskutek czego nastepuje czesciowy
przeptyw cieczy z powrotem do przewodu ssgcego
pompy.

Prace dystrybutora kontroluje sie za pomocg
przyrzadéw pomiarowych umieszczonych na ta-
blicy w kabinie kierowcy. Na tablicy znajdujg sie
nastepujace przy rzady:

— manometry ci$nienia wody i oleju.

- aerotermometr wody i oleju,

manometr zbiornika benzynowego uktadu
grzejnego.

W ukfad przewodéw olejowych wigczono sial
kowy filtr olejowy.

Pompy. Dystrybutor wodno-olejowy zaopatrzono
w dwie pompy typu zebowego (typ. ,,Sz-200“) na
pedzane przez skrzynke przektadniowg samochodu.
(Tktad przeniesienia sklada sie w tym wypadku

na przewodzie benzynowym, 12 — krany podgrzewaczy,
13 — manometr, 14 — podgrzewacze (rozpylacze), 15 —
zawor bezpieczenstwa zbiornika, 16 — wezownica pod-
grzewacza, 17 — kran spustowy zbiornika, 18 — wskaznik
poziomy paliwa, 19 — termometr wodny, 20 — termometr

olejowy

Zmiane wydajnosci osigga sie przez przelgcza
nie biegdw w skrzynce przektadniowej oraz regu
lowanie obrotéw silnika.

Rys. 8. Ezektor dystrybutora wodno-olejowego.
| — raczka do przeptywu gazéw spalinowych, 2 — pod
ktadki azbestowe, 3 — rury wydechowe, 4 — rura wy-
lotowa. 5 — zapadka utrzymujaca rure w odpowiednim
potozeniu, 6 — pokrywa rury wylotowej
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Wiekszos¢  dystrybutoréw  zaopatrzono nie
tylko w pompy mechaniczne lecz réwniez w pom-
py reczne (typ Imatra). Za pomoca pomp recz-
nych mozna wykonywa¢ wszystkie czynnosci
przewidziane dla danego dystrybutora. W zasa-
dzie pompy reczne stuza do zalewania pomp me-
chanicznych (,,Sz-200“) w wypadku pobierania
cieczy z nizszego poziomu.

Eksploatacja dystrybutora. Ogrzanie
i oleju odbywa sie w nastepujacy sposéb:

1) Przede wszystkim nalezy sprawdzi¢, czy wo
da w zbiorniku osiggneta wiasciwy poziom;
kategorycznie zabrania sie rozpoczaé¢ ogrze
wanie, 0 ile sekcja wodna nie jest catkowi
cie zapetniona wodg (niebezpieczenstwo
przypalenia oleju).

2) Sprawdzi¢ stan benzyny w zbiorniku pod
grzewaczy (powinno by¢ co najmniej 30 1)
i stworzy¢ w nim cisnienie w granicach
15—2 atm. za pomocg sprezarki lub pomp\
recznej.

3) Zapali¢ podgrzewacze.

4) Uruchomic¢ silnik i skierowa¢ gazy spalino
we przez ezektor.

Podczas grzania utrzymywac cisnienie w zbior-
niku rozpylaczy oraz zwraca¢ pilng uwage na
temperature wody i oleju. Po nagrzaniu zamkngé
krany benzynowe podgrzewaczy, wypusci¢ powie-
trze ze zbiornika benzynowego i odiaczyé ezek
tor, aby gazy spalinowe wyptywaty przez rure
wydechowa.

Przez wigczenie pomp na obieg wody i oleju
wewnatrz cysterny przyspiesza sie znacznie pro
ces grzania. Nie nalezy dopuszcza¢, aby tempera
tura cieczy zimag obnizyta sie ponizej — 10°C.
Zapobiega sie temu przez grzanie cysterny albo
usuwanie cieczy z dystrybutora.

Samoloty tankuje sie z cysterny dystrybutora
W nastepujgcy sposob:

1) Przed uruchomieniem pomp nalezy otwo-
rzy¢ odpowiednie krany oraz napetni¢ pom
py cieczg przez przewody ssace.

2) Podciggng¢ weze rozdzielcze do zbiornikéw
samolotow.

3) Uruchomi¢ silnik, wigczy¢ skrzynke odpro
wadzenia mocy oraz odpowiednig pompe
przy wytaczonym sprzegle.

wody

4) Uwaza¢ na wskazania manometréw; regu-
lowa¢ prace pomp obrotami silnika.
5) Po zatankowaniu zla¢ ciecz pozostajgca

w wezach do odpowiednich zbiornikéw, po
czym zamkng¢ krany.
Po przepuszczeniu 1500 | filtr olejowy nalezy
oczyscic

Rozruszniki  samoloto

3. ROZRUSZNIK .
we stosowane w Woj-

SAMOLOTOWY ¢ )
sku Polskim montuje
sie na podwoziach samochodow ,GAZ-AA"

i ,GAZ-AAA". Rozrusznik stuzy do rozruchu sil
nika samolotowego; moze on by¢ uzyty samodziel-
nie lub tez w charakterze $rodka pomocniczego
przy rozruchu za pomocg Sprezonego powietrza.
Mechanizmy rozrusznika otrzymujg naped od
skrzynki przektadniowej samochodu; Kieruje sie
mechanizmami za pomocg drazkéw umieszczo
nych w kabinie kierowcy.

Rys. 9. Rozrusznik samolotowy na podwoziu ,GAZ-AAA
| — koncoéwka sprezenia, 2 — wspornik ramienia napedo-
wego, 3 — ramie napedowe, 4 — korba podnosnika

Uktad przeniesienia sktada sie z szeregu zespo

tow:

— do skrzynki przektadniowej samochodu przy
mocowano kadtub skrzynki odprowadzenia
mocy. Przelaczenie k&t zebatych skrzynki
odprowadzenia mocy nastepuje z miejsca
Kierowcy.

Rys. 10. Przekladnica kierunkowa:
1 — wat z rowkiem klinowym, 2 — pokrywa uszczelniacza.
3 — tuleja watu klinowego.

wat przeniesienia tgczy skrzynke odprowa
dzenia mocy ze skrzynkg przektadni kierun
kowej zaopatrzonej w trzy stozkowe kota
zebate. W zaleznosci od sprzezenia tych kot
pionowy wat, przekazujgcy ruch ramie na
pedowej, obraca sie w jedng lub druga
strone;
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przektadnia kierunkowa przekazuje moment
obrotowy rurze taczgcej za pomocg dtugiego
watu o kwadratowym przekroju; wat osa-
dzono w kwadratowym otworze rury, wsku-
tek czego uzyskuje sie mozliwos¢ osiowego
przemieszczenia,

- przektadnia stozkowa f#aczy rure {jczacg
z napedowym ramieniem rozrusznika.

Rys. 11. Goérna przektadnia stozkowa

Wielkos¢ skoku (podniesienia) ramienia nape-
dowego waha sie w granicach 2940—4340 mm. Do-
datkowg zmiane wysokosci uzyskano przez uzycie
potaczenia przegubowego, wskutek czego ramie na-
pedowe moze sie odchyla¢ od poziomu o 15°.

Przedni przegubowy widelec ramienia napedo-
wego moze sie przemieszcza¢ wzdtuz osi ramienia.
Podczas rozruchu silnika widelec sie wyciaga
i sprzega z watem korbowym. Gdy silnik zaczyna
pracowa¢, gumowy amortyzator umocowany
w ramieniu napedowym odcigga z powrotem wa-
tek widelca.

Niskie umieszczenie przektadni kierunkowej
zmniejsza przeswit samochodu. Totez w rozrusz-
nikach zmontowanych na trzyosiowych samocho-
dach ,,GAZ-AAA", przektadnie kierunkowg umie-
szczono w skrzynce gornej przektadni stozkowej,
ktora wobec tego posiada trzy a nie dwa kota
zebate.

Eksploatacja rozrusznikbw. Prowadzenie roz
rusznika wymaga wiekszej uwagi i ostroznosci,
poniewaz nisko umieszczony kadtub przektadni
kierunkowej mozna tatwo rozbi¢ o nieréwnosci
terenu. Oprocz tego mechanizm ramienia napedo-
wego i cate przeniesienie rozluzniajg wszystkie
mocowania samochodu podczas szybkiej jazdy.
Wskutek tego ramie napedowe winno sie opusz-
cza¢ do samego dotu podczas ruchu.

Podczas uruchamiania silnika samolotu'roz
rusznik nalezy ustawi¢ w ten sposob, aby osie
geometryczne watu korbowego silnika i ramienia
napedowego tworzyty jedng prostg. Przy tym kat
nachylenia ramienia napedowego do linii pozio-
mej nie moze przekracza¢ 15°.

Odlegtos¢ od widelca ramienia napedowego do
przedniego konca watu korbowego winna sie
waha¢ w granicach 1007150 mm.

Podczas pracy rozrusznika nalezy zaciggnaé
reczny humalec; pod kota samochodu oraz samo-
lotu nalezy podtozy¢ klocki.

Nastepnie na komende pilota wykonuje sie po
nizsze czynnosci:

— sprzezenie rozrusznika z silnikiem,

- wigczenie skrzynki odprowadzenia mocy.

—. wigczenie przektadni kierunkowej,

— obracanie watu korbowego.

Natychmiast po uruchomieniu silnika samo
chod odjezdza od samolotu wstecznym biegiem.
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Mijr J. CWIERDZ1NSK1

Eter jako czynnik zaptonu

ngielskie pisma techniczne poswiecajg w ostat-
A nich miesigcach duza uwage pracom niemiec-
kim z ostatnich lat wojny dotyczacych uzycia ete
ru jako czynnika zaptonu, eliminujgcego Swiece
z silnika gaznikowego.

Pomyst ten jest bardzo ponetny zaréwno dla
producentéw, konstruktoréw jak i uzytkownikéw
samochodu, poniewaz prawie catkowicie usuwa
uktad zaptonu z silnika, zmniejsza koszt wiasny,
upraszcza obstuge itd.

Podczas wojny Niemcy stwierdzili, ze najstab
szym punktem lotniczych silnikéw benzynowych
szczegOlnie przy pracy na duzych wysokosciach
jest Swieca zaptonowa.

Aby unikng¢ trudnosci zwigzanych z zaptonem
w warunkach lotéw wysokosciowych przedsiebra-
no rézne Srodki, tzn. uzywano specjalnych
Swiec zaptonowych przystosowanych do pra-
cy na duzych wysokosciach, stosowano podwdjny
zapton, doktadnie izolowano kable itd.; zanieczy
szczeniu $wiec zapobiegano przez wydatne ograni-
czenie zawartosci otowiu w wysokogatunkowej
benzynie.

Jednakze wszystkie trudnosci usunieto rady-
kalnie dopiero po uzyciu eteru jako czynnika za
plonu.

W zasadzie wyeliminowanie $wiec z uktadu za-
ptonowego nie nastrecza zadnych trudnosci. Za-
pton odbywa sie w takim wypadku przez rozpy-
lenie eteru w komorze wybuchowej. Wtrysk i roz
pylenie nastepuje w odpowiednim momencie, tzn.
podczas suwu sprezania; pod wpltywem podwyz-
szonej temperatury eter zapala sie samorzutnie
i podpala calg benzyno - powietrzng mieszanke
sprezong w komorze wybuchowe;j.

Problem uzycia eteru jako czynnika zaptonu
zywo interesowat dr Rudolfa Diesla, ktéry w 1898
r. napisat caty szereg artykutdw na ten temat.
W czasie drugiej wojny Swiatowej zajmowaty sie
tg sprawg zaktady ,,Farbenindustrie A.G.“ w Op-
pen; ,,Bayerische Motorenwerke" w Monachium
osiagnety w latach 1942—1943 doskonate wyniki
pracy silnika przy uzyciu eteru jako czynnika za
ptonu.

W niemieckiej literaturze technicznej eter za-
ptonowy posiadat popularng nazwe ,,Ptyn-R*
W nastepstwie zréznicowano pojecie ptynu zapto-
nowego; eter uzywany do zaptonu w silniku gaz
nikowym nazwano - ,R-300“ eter stosowany do
rozruchu silnikbw wysokospreznych oznaczono
mianem ,KS-2* (Skfad chemiczny powyzszych ga-
tunkow eteru nie byt jednakowy).

Sadzi sie, ze wiasciwo-
§ci samozaptonowe cie-
czy ,R-300“ polegajg na
gwattownym rozpadzie drobin (molekut) pod dzia-
taniem podwyzszonej temperatury; raptowne pod
niesienie sie temperatury towarzyszace wybit
nie egzotermicznej reakcji powoduje zapton
produktéw rozpadu w temperaturze okoto 70°C.
Wskutek  wybitnych wilasciwosci samozaptono
wych ciecz ,R-300“ nie jest specjalnie wrazliwa
na zmiane stopnia sprezania i moze pracowaé na-
wet przy niskim stosunku, jakim jest 7:1. W prak
tyce przy uzyciu eteru jako czynnika zaptonu sto-
suje sie stopien sprezania nie mniej niz 8:1.

Dodatnig wiasciwoscig cieczy ,,R-300“ jest moz
liwos¢ jej uzycia zaréwno przy pracy na najuboz
szej jak i najbogatszej mieszance. Wyniki prob
Swiadczg o doskonatej pracy i sprawnosci w obu
wypadkach.

Wiasciwos¢ powyzsza powstaje wskutek do-
ktadnego rozpylenia cieczy zaptonowej; samoza
pton nastepuje we wszystkich rozpylanych kro-
pelkach jednoczesnie, przy tym kazda kropelka
jest jak gdyby matg Swiecg i zrédiem rozchodze-
nia sie fali ogniowej. W Swietle tych wywodéw
staje sie zrozumiatym fakt, ze energia zaptonowa
cieczy jest znacznie wigksza niz energia jednej
lub nawet dwoch Swiec elektrycznych.

Przy stosowaniu bardzo ubogich mieszanek na
lezy nieco zwiekszy¢ ilos¢ cieczy ,R-300". Osigga
sie w ten sposob ekonomie paliwa w sensie suma-
rycznym (benzyna plus eter); jednocze$nie obser
wuje sie strome wzniesienie krzywej sprawnosci
silnika.

Przy stosowaniu mieszanek bardzo bogatych
nastepuje wyrazna zwioka w zaptonie, co powodu-

WEASCIWOSCI
ZAPELONOWE
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je zmniejszenie sie sprawnosci pracy silnika. Roz-
patrujac te sprawe dokiadniej dochodzimy do
wniosku, ze nieznaczny spadek mocy wystepuje
w tym wypadku, poniewaz ciecz ,,R-300" nie o0sig-
ga dostatecznie szybko temperatury samozaptonu.
Aby temu'zapobiec przyspiesza sie nieco moment
wtrysku; osigga sie przez to dokladne wymiesza-
nie cieczy ,R-300" z mieszankg ,w odpowiednim
czasie.

Uzycie eteru jako czyn-
nika zaptonu w znacz-
nym stopniu zreduko-
wato skionnosci stukowe paliwa. Przyczyny tego
zjawiska nie zbadano dotychczas w sposéb wyczer-
pujacy ani tym bardziej doktadny. Jednakze czy
sto teoretyczne przestanki prowadzg do wniosku,
ze zredukowanie stukowych sktonnosci paliwa
nastapito wskutek doktadnego wymieszania cie-
czy ,R-3Q0“ z mieszankg benzynowo-powietrzna,
co stworzyto doskonate warunki jednoczesnego
zapalenia wszystkich czasteczek mieszanki paliw
nej, sprezonej w komorze wybuchowej.

ZJAWISKO STUKU
(DETONACJA)

Regulacja chwili rozpy-
lenia cieczy ,,R-300" w
cylindrze nie posiada
tak doniostego znaczenia dla pracy silnika jak re-
gulacja chwili zaptonu w silnikach $wiecowych
Roznica ta stanie sie zupetnie oczywista po ze-
stawieniu przebiegu obu procesow:
w silniku $wiecowym zapton i wybuch mie-
szanki paliwnej nastepuje prawie natych-
miast po ukazaniu sie iskry miedzy elektro-
dami Swiecy; wielko$¢ cisnienia po wybu-
chu w cylindrze zmienia sie wraz z regula-
cja chwili zaptonu,
rozpylenie ptynu ,R-300" nie powoduje na-
tychmiastowego zaptonu, ktéry nastepuje
dopiero w chwili, gdy ttok zbliza sie do goér-
nego martwego potozenia.
Z powyzszego rozumowania mozna wysnué
wniosek, ze mata zmiana chwili wtrysku cieczy
,R-300" nie posiada istotnego znaczenia.

REGULACJA
CHWILI ZAPLONU

Préby przeprowadzone
z silnikami chtodzony-
mi powietrzem i cieczg
wykazaty, ze uzycie eteru jako czynnika zaptonu
wydatnie obnizyto temperature gtowicy. W silni-
ku chtodzonym cieczg ilo$¢ ciepta odprowadzone-
go przez chtodziwo byta o 15—25% mniejsza przy
uzyciu eteru niz przy zastosowaniu S$wiecy; po-
miarow dokonywano przy petnym obcigzeniu -sil
nika.

TEMPERATURA
PRACY SILNIKA

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 9

Proby przeprowadzone
przez firme ,Hirth Mo-
tor Co* wykazaty, ze rozpylenie cieczy ,,R-300" nie
przedstawia najmniejszych trudnosci nawet przy
duzych obrotach silnika. Podczas prob osiagnieto
szybkos¢ az 3800 obr./min.

Przy najwiekszych obrotach musiano nieco po
wiekszy¢ ilos¢ wtryskiwanej cieczy ,R-300, jak
tego zreszta nalezato oczekiwaé. Zuzycie paliwa
w gramacti na KM powigkszato sie ze wzrostem
obrotéw, co jest zjawiskiem zupetnie normalnym.
Zwykta pompka Diesla 0 6 mm tloku tloczyta
ciecz ,R-300"; ilos¢ wtryskiwanej cieczy wahata
sie w granicach 10—20 mm3 na jeden suw pracy.

OBROTY SILNIKA

Problemem, ktory nasu
wat duze trudnosci pod
czas dokonywania prob, byt rozruch silnika, szcze-
gélnie w warunkach niskiej temperatury otacza-
jacego powietrza. Wkroétce okazato sie, ze nalezy
bezwzglednie zastosowac jako urzadzenie pomoc
nicze Swiece uzywane tylko do rozruchu. Oczywi-
Scie urzadzenie to polegatlo na zatozeniu komplet-
nej instalacji elektrycznej.

Nastepnym problemem byto zredukowanie wia
snych kosztow instalacji wtryskowo-rozpylajacej,
ktore byly znacznie wyzsze od kosztow instalacji
elektrycznej; zredukowania kosztéw dokonano
przez wyeliminowanie pewnych czesci sktadowych
urzadzenia rozpylajacego. Firma ,,Hirth Motor
Co" dostosowata urzadzenie wtryskowe opracowa-
ne do matych silnikéw Diesla.

INNE PROBLEMY

Zasadniczg korzyscig za-
stosowania eteru za-
miast zaptonu iskrowego — jest wyeliminowanie
wszystkich klopotéw zwigzanych z eksploatacjg
uktadu zaptonowego.

Mozna réwniez przypuszczaé, ze przy uzyciu
eteru zaoszczedzi sie okoto 5% paliwa wskutek
zwigkszenia mocy uderzeniowej (moc wybuchu)
oraz ekonomiczniejszego zuzycia paliwa w okre-
sach pracy, dla ktérych wystarcza mieszanka
uboga.

Konieczno$¢ stabszego chtodzenia jest okolicz-
noscig wybitnie dodatnig. Jednakze sprawa ta jest
zwigzana z przeprowadzeniem dtugotrwatych i do-
ktadnie wykonanych doswiadczen,> poniewaz nad-
mierna intensywnos$¢ chtodzenia prowadzi, jak
wiadomo, do duzych strat mocy. Nalezy wiec jak
najdoktadniej opracowac¢ uktad chtodzenia przy
stosowany do nowych warunkéw.

WNIOSKI

Zrodia:
»,Motor" — 1947
,The Automobile Engineer" — 1946

. The Autocar" — 1947
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Technika lakierowania samochodow

anim przejdziemy do techniki lakierowania

omowimy pokrétce rodzaje lakieréw najczes-
ciej uzywanych oraz kilka systeméw lakierowa
nia.
Rozwoj emalii i lakie-
réow nitrocelulozowych
datuje sie, od pierwsze-
go okresu po wojnie $wiatowej 1914—18. Z olbrzy-
mich zapaséw bawetny strzelniczej jedna z firm
amerykanskich zaczeta produkowac lakiery i ema-
lie nitrocelulozowe, ktére bardzo szybko zdobyty
sobie rynek Swiatowy i zaczety powaznie konku-
rowa¢ z lakierami olejowymi.

Po pewnym czaSie okazato sie jednak, ze sg
one nieodporne na wplywy atmosferyczne i na
promienie ultrafioletowe oraz bardzo wrazliwe na
dziatanie kwas6éw, smaréw i innych substancji
zragcych. Jednakze zasadnicza wadg tych lakieréw
jest ich nieekonomicznosc.

Jak wiadomo rozcienczalniki i rozpuszczalniki
uzywane do lakierébw sktadajg sie przewaznie
z benzyny, terpentyny itd. Stopien ulatniania sie
ich w lakierach nitrocelulozowych jest bardzo wy-
soki, poniewaz dochodzi prawie do 80%, podczas
gdy w lakierach olejowych tylko do 30%. Za-
znaczy¢ przy tym nalezy, ze rozpuszczalniki i roz-
cienczalniki sg bardzo kosztowne.

LAKIERY | EMALIE
NITROCELULOZOWE

Lakiery te sg niepalne
i odporne na dziatanie
chemiczne i atmosfe-
ryczne, dlatego tez zna-
lazty szerokie zastosowanie w przemysle lotni-
czym i samochodowym (luksusowym). Acetocelu-
loza jest jednak stabo rozpuszczalna, a przy tym
bardzo kosztowna.

Cechy ujemne lakierow i emalii celulozowych
zmusity przemyst samochodowy do szukania la-
kierébw bardziej produktywnych, ktére by jednak
posiadaty zalety nitrocelulozowych

LAKIERY | EMALIE
ACETOCELULOZOWE
(CELLONY)

Przez wyprodukowanie zywic sztucznych (syn-
tetycznych) uzyskano doskonate gatunkowo lakie-
ry i szeroko zastosowano je w przemysle. Przede
wszystkim zastosowanie znalazty:

Lakiery ftalowe dajg
doskonale przylegajaca,
elastyczng powtoke,
ktéra schnie bez zotkniecia, a po wysuszeniu
w piecu jest wyjatkowo trwata i odporna na ude-
rzenia oraz na dziatanie kwasow.

Oprécz lakierow wymienionych wspomnie¢ na
lezy jeszcze o lakierach olejowych, jak np. o lakie-
rze Japonskim  uzywanym do lakierowania na
kolor czarny, o lakierze piecowym i sztancowym,
bezbarwnym, wagonowym i powozowym uzywa-
nym do wykanczania, bezbarwnym lakierze przy-
gotowawczym (preparacyjny do szlifowania) oraz
o lakierze ztozonym (zywicowy z olejowym) po-
pularnie stosowanym w Anglii.

LAKIERY FTALOWE
(GLIPTALOWE)

Lakierowanie przez za
nurzenie:

Jest to najprostszy spo-
sob lakierowania gwarantujacy, ze otrzyma sie row-
ng powtoke o zadanej grubosci, uzaleznionej jedynie
od rozcienczenia lakieru. Sposob ten, jakkolwiek
nieskomplikowany, wymaga odpowiednich urza-
dzen. Dlatego tez znajduje zastosowanie tylko
przy masowej produkcji, a wiec w fabrykach sa-
mocnod()w lub w duzych warsztatach napraw
czych.

SYSTEMY
LAKIEROWANIA

Lakierowanie natryskowe

Sposob ten znalazt bodajze najszersze zastoso-
wanie w przemysle samochodowym. Wielkg zale-
tg lakierowania natryskowego jest fakt, ze nie

*) Produkt syntetyczny, nalezy odrézni¢ od lakieru ja-
ponskiego naturalnego, ktérego trwato$¢ wynosi kilkaset
lat
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wymaga ono specjalnych urzadzen (wystarcza
sprezarka i pistolet) ani obszernego pomieszczenia,
tak ze lakierowanie moze sie odbywaé nawet
w najmniejszym warsztacie. Korzystna tu jest
mozliwos¢ natryskiwania miejsc mato dostepnych.

Rys. L .

Cechg ujemng tego systemu jest nieekonomicz-
nos¢ spowodowana rozlewaniem sie i sptywaniem
lakieru podczas pracy. Oprocz tego wysokie cisnie-
nie powoduje powstawanie opardw, ktore wdycha
pracujacy, co jest bardzo szkodliwe dla zdrowia.
Dlatego tez wskazane jest uzywanie masek ochron-
nych.

Rozrézniamy trzy zasadnicze rodzaje natryski-
wania:

1. przy wysokim cisnieniu od 0,5—5 atm. (zu-

zycie powietrza od 2—20 m3/godz.),

2. przy niskim cisnieniu od 0,2—05 atm. (zu

zycie powietrza od 20—70 ma3/godz.),

3. przy ogrzanym powietrzu o wysokim cisnie-

niu.

Wysokie ci$nienie stosuje sie przede wszystkim
uzywajac lakierow gestych, przez co uzyskuje sie
grubsza powitoke. X

Ujemng strong tego sposobu jest powstawanie
mgtly, wobec czego konieczne sg urzgdzenia ochron-
ne i przewietrzajgce.

Drugi sposéb natryskiwania jest tanszy, ponie-
waz nie wymaga uzycia aparatdw oczyszczajgcych
powietrze. Jednakze powtoka (jest w tym wypadku
ciensza i nie przylega tak doktadnie jak pod dzia-
taniem wysokiego cisnienia.. z

Trzeci spos6b podobny jest do pierwszego z ta
réznica, ze wytryskujacy strumien lakieru jest
ogrzewany, co czyni go rzadszym i przediuza okres
krzepniecia. Lakier uzywany w tym wypadku mo-

ze by¢ zupetnie nierozpuszczony, a nawet w for-
mie pasty. Powstajgca powtoka jest trzy razy
grubsza niz przy pierwszym i pie¢ razy, grubsza
niz przy drugim sposobie, przy tym przylega bar-
dzo szczelnie. Najodpowiedniejszym i najczesciej
stosowanym gazem podgrzewania jest propan, po
siadajgcy wysokg wartos¢ opatowa.

Ostatni sposob lakierowania natryskowego jest
bezwzglednie najpraktyczniejszy, wymaga jednak
duzego doswiadczenia.

Lakierowanie przez polewanie

Sposdb ten znalazt bardzo szerokie zastosowanie
w Anglii, jako bardziej ekonomiczny niz natryski-
wanie, prosty w uzyciu i higieniczny. Trzeba
w tym miejscu nadmienié, ze w Anglii stosuje sie
raczej lakiery chude (zywiczne), wzglednie ztozo
ne, tzn. chude z ttustymi (olejowymi).

Urzadzenie aparatu do lakierowania przez po
lewanie jest bardzo proste. Lakier sptywa pod wia-
snym ciezarem z naczynia zawieszonego dosy¢ wy-
soko przez waz metalowy zakonczony gestym sit
kiem. Naczynie z lakierem umieszcza sie w zbior
niku z woda stale podgrzewang (najlepiej ogrze-
waczem elektryoznym) celem utrzymania jedno-
stajnej temperatury. Wokoto lakierowanego przed
miotu ustawia sie rynienki blaszane, do ktérych
sptywa nadmiar lakieru.

Lakierowanie pedzlem

Lakierowanie pedzlem jest to najprostszy
sposOb lakierowania, wymagajacy jednak dobrego,
doswiadczonego fachowca — lakiernika.

Rys. 2.

Wobec braku fachowcéw i coraz bardziej zme
chanizowanego systemu pracy sposéb ten, jako
zmudny i powolny, nie ma zadnych szans szersze
go zastosowania i nie jest godny zalecenia.
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a) Zanurzenie—w tym wy-
padku stosuje sie wszy-
stkie lakiery, emalie
i barwiny. Uzywajac la
kieru  wolnoschnacego
przedmioty lakierowane nalezy suszy¢ w pie-
cu.

b) Natryskiwanie — materiaty malarskie mu-
szg by¢ odpowiednio rozrzedzone.

¢) Polewanie — jak juz wspomnieliSmy, przy
tym systemie uzywa sie lakierow chudych.
Stosujac lakiery ztozone nalezy je podgrze
wac przed uzyciem.

WEASCIWOSCI PO-
WLOKI PRZY ROZNYCH
SYSTEMACH LAKIE-
ROWANIA

Powazna przyczyng opéz-
niajacg i przedtuzajaca
prace lakiernicze jest powolnos¢, z jakg schna la-
kiery i barwiny olejowe. Lakiery nitrocelulozowe
i syntetyczne zawdzieczajg swoj szybki rozwoj
i szerokie zastosowanie zalecie szybkiego wysycha-
nia. Przedmioty pokryte lakierem olejowym suszy
sie w odpowiednich piecach skracajgc w ten spo-
s6b okres wysychania. Nalezy! zaznaczy¢, ze sztu-
czne suszenie jest korzystne dla obu rodzajow la-
kierowania.

Przy suszeniu nalezy zwrdci¢ uwage, aby piec
byt catkowicie czysty (od kurzu) i aby ulatniajgce
sie rozcienczalniki byly nalezycie odprowadzone;
opary rozcienczalnikdéw nie tylko wptywajg ujem-
nie na potysk suszacej sie powtoki, ale ich obec-
nos¢ w piecu przedtuza proces suszenia.

Powietrze w piecu lakierniczym nie moze by¢
wilgotne, ani zbyt suche. Odwietrzniki nalezy? za-
opatrzy¢ w specjalne filtry przeciwkurzowe.

PIECE LAKIERNICZE

Najstaranniej wykona
na praca lakiernicza be-
dzie stratg czasu i ma-
teriatu, jezeli podtoze
pod lakier nie zostanie
doktadnie oczyszczone i przygotowane.

Przygotowanie gruntu pod lakier polega przede
wszystkim na usunieciu rdzy (wzglednie starej po-
wioki, jesli samochod byt juz lakierowany), od-
thuszczeniu i szlifowaniu powierzchni.

Czesto zdarzajace sie odpadanie powtoki catymi
ptatami, czy tez ,tuszczenie sig", jest spowodowa-
ne niedbale przygotowanym podtozem.

PRACE PRZYGOTO-
WAWCZE PRZED LA-
KIEROWANIEM
SAMOCHODU

Sposoby usuwania rdzy sg nastepujace:
1. Mechaniczne — reczne i maszynowe,
2. Chemiczne.

Recznie czysci sie z rdzyl za pomocg szczotek
stalowych, ktérych asortyment winien posiadac¢
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kazdy lakiernik, za pomocg papieru szklistego,
osetek pumeksowych lub szmat nasigknietych
nafta, jezeli rdza stabo przylega do zelaza.

Rys. 3.

Maszynowe czyszczenie z rdzy przeprowadza sie
za pomocg piaskowania. Stuzy do tego piaskowni-
ca stata lub przenosna. Piaskowanie polega na
tym, ze pod wpltywem cisnienia powietrza piasek
wylatuje przez dysze i uderza w miejsce zardze-
wiate. Dysze wykonuje sie ze stali wolframowo-
karbidowej lub chromoniklowej. Dtugos¢ dyszy
i $rednica oraz ksztatt otworu majg duzy! wptyw
na produktywnosc pracy.

Stosujac piasek rzeczny zuzywa sie go 5 ms na
godzine przy Srednio zardzewiatej klasie metalu.

Procz piasku uzywa sie rOwniez struzek stato
wych; zostawiajg one jednak na czyszczonej po
wierzchni ostre naciecia i dlatego lepiej stosowac
piasek. Zaznaczy¢ nalezy, ze piasek musi by¢
suchy i czysty.

Chemiczne czy szczenie z rdzy stosuje sie prze
waznie wtedy, gdy zelazo ma by¢ pokryte innym
metalem.

Do czyszczenia uzywa sie kwasow odpowiednio
skoncentrowanych z domieszkg opdzniaczy (inhi
bitoréw). Opdzniacze w pewnym stopniu powstrzy-
mujg zbyt gwattowne dziatanie kwaséw. Preparaty
te noszg nazwe odrdzewiaczy lub bejcow. Odrdze-
wiaczy uzywa sie do takich materiatow, jak bla-
cha, drut itp. Metal poddaje sie dziataniu odrdze-
wiacza na Scisle okreslony czas, nastepnie przemy
wa sie go doktadnie biezacg woda.

Jezeli czyszczenie chemiczne odbywa sie recz-
nie — wskazane jest uzycie 15% kwasu fosforowe
go. Po zabiegu nalezy przedmiot oczyszczony do
ktadnie przemy¢ wodg z mydiem lub ze spirytu
sem postugujac sie gabka lub miekka szczotka.
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Odttuszczanie

Nalezy pamieta¢, ze przygotowana do lakiero-
wania jest tylko taka powierzchnia metalu, z kto-
rej usunieto wszelkie Slady tluszczu.

Najprostszym sposobem usuwania wszelkich
thuszczow jest opalanie danego przedmiotu w tem-
peraturze 120—150° C. Uzywa sie réwniez benzyny
oczyszczonej lub benzenu. Spirytus nie nadaje sie
do tego celu. Stosujac benzyne lub benzen nalezy
zachowac ostroznosé, zwiaszcza z benzenem, ktory
zmieszany z powietrzem tworzy silng mieszanine
wybuchowa.

Jezeli przedmiot jest silnie zattluszczony, mozna
uzy¢ wapna S$wiezo zlasowanego z sodg. Wapno
nalezy przechowywa¢ w zamknietym naczyniu,
poniewaz utlenia sie ono bardzo szybko.

Fosfatyzacja

Dziatanie fosforanem zelaza i manganem na
powierzchnie zelaza nazywamy fosfatyzacjg. Sole
te tworzg na zelazie cieniutkg warstewke, ktéra
doskonale chroni przed korozjg. Poniewaz jednak
warstwa ta $ciera sie stosunkowo szybko, pokry-
wa sie dany przedmiot powtoka lakieru bezbarw-
nego nitrocelulozowego, acetocelulozowego lub bar-
winu pokostowego.

Nalezy zaznaczyé¢, ze fosforan zelaza jest dosko-
natym podtozem pod lakiery i barwiny pokostowe;
trwatos¢ powtoki ng fosfatyzowanym zelazie jest
kilkadziesigt razy wieksza niz naniefosfatyzowanym.
Fosfatyzacje wprowadzit Coslett i od niego nazwa-
no jg kosletyzacjg. Kosletyzacje rozpowszechnita
i ulepszyta firma amerykanska Parkera i od niegj
fosfatyzacje nazwano ostatecznie parkeryzacja.
ktéra to nazwa przyjeta sie powszechnie.

Szlifowanie

Szlifowanie jest wiasciwie najwazniejszg czyn
noscig prac przygotowawczych, dlatego omoéwimy
je nieco obszerniej.

Materiaty szlifierskie dzielimy na naturalne
i sztuczne. Do pierwszej grupy zaliczamy korund, pia-
skowiec, ziemie okrzemkowa (tripel), krede, krze-
mionke, pumeks, granit, $cier (szmergiel) i diament.

Scier uzywa sie badz w formie zmielonej, badz
tez na taSmach Inianych lub na papierze. Korund,
ktory jest prawie dwa razy twardszy niz Scier,
stosuje sie do wyrobu taSm do szlifowania, pa-
pieru korundowego lub proszku. Kwarcu uzywa
sie do wyrobu papieru do szlifowania, ziemi
okrzemkowej do wyrobu past do szlifowania i po-
lerowania.

W materiatach naturalnych spotyka sie pewne
szkodliwe skiadniki. Skionito to przemyst do szu

kania materiatéw sztucznych o skiadzie jednolitym
i nie ustepujacych twardoscig materiatom natural
nym. Obecnie rozporzadzamy juz licznymi dobry
mi materiatami sztucznymi, ktére zaspokajajg
wszystkie potrzeby rynku. Posiadamy kilkanascie
rodzajow osetek pumeksowych o réznych stopniach
zmiatu, silicium — karbid prawie tak twardy jak
diament, elektrokorund i inne. Sztuczny pumeks
przewyzsza naturalny nie tylko jednolitg budowa,
lecz rowniez tym, ze nie zawiera- zadnych ziaren,
ktore powodujg zadrapanie powtoki przy szlifowaniu.

Na og6t zdania sg podzielone co do tego czy
nalezy szlifowa¢ na mokro, czy lepiej na sucho.

Za szlifowaniem na mokro przemawiatby fakt,
ze jest ono mniej szkodliwe dla zdrowia robotni
kow, daje gladszg powierzchnie i wymaga mniej
materiatu szlifierskiego.

(Szlifowanie na sucho jest bardziej szkodliwe
dla pracujgcego, poniewaz oddycha on ostrym py
tem, ale za to jest szybsze, czysciejsze i tatwiejsze.

Do wszystkich czesci sa
mochodu, ktére sie la-
kieruje na czarno, uzy-
wa sie przewaznie czarnej emalii piecowej lub
czarnego lakieru japonskiego, ktory schnie na
powietrzu. Poniewaz lakier japonski wykazuje
tendencje wysychania na czern brazowa, daje sie
pod niego podkiad z czerwonej barwiny poko
stowej.

Ujemng strong lakierowania lakierem japon
skim jest jego powolne wysychanie. Zdarza sie, ze
zewnetrzna powioka lakieru jest zupetnie sucha,
a wewnetrzna wilgotna; naktadajac powtoke la-
kieru bezbarwnego powodujemy rozpuszczenie la
kieru japonskiego. Dlatego nalezy dodawac do la
kieru japonskiego '/3 chudego lakieru preparacyj
nego, ktory powoduje szybkie wysychanie; w ta-
kim wypadku lakierowanie wykonuje sie w ciggu
trzech dni.

LAKIROWANIE
NA CZARNO

Lakierowanie podwozia
polega na zabezpiecze-
niu przed rdzg i dziata-
niem smaréw. Po zagruntowaniu zelaza barwing
pokostowg miniowo-otowiang pokrywa sie grunt
ptynng masg zacierowa. Po wyschnieciu nastepuje
szlifowanie papierem szktowym, po czym podwo-
zie kryje sie barwing i emalia.

Te same zabiegi dotyczg lakierowania silnika
z tym, ze bezposrednio po zagruntowaniu pokrywa
sie grunt dwukrotnie lakierowang barwing alumi-
niowa, przygotowang na chudym lakierze piecowym

LAKIEROWANIE
PODWOZI | SILNIKOW



ZAOPATRZENIE
KONSERWACJA

Mijr inz. £. MINC

Magazynowanie i konserwacja silnikow

ilnik jest niewatpliwie najbardziej skompli-

kowanym a zarazem najkosztowniejszym
mechanizmem catego samochodu. Wobec, duzej
delikatnosci réznych jego czesci nalezy specjalng
uwage zwréci¢ na sprawe racjonalnej konserwa-
cji i obstugi silnika podczas magazynowania,
szczegOlnie przez diluzszy okres, np. szereg mie-
siecy luli nawet lat.

Obstudze silnika w zwyktych warunkach eks-
ploatacji samochodéw poswiecono w literaturze
zarbwno krajowej jak i zagranicznej caly szereg
artykutow i instrukcji dostatecznie doktadnie
i wyczerpujaco naswietlajgcych ten temat. Jed-
nakze sprawie konserwacji silnikbw magazyno-
wanych na skiadach oraz ich obstudze udzielono
dotychczas niezmiernie mato uwagi, co fatalnie
sie odbija na stanie silnikow wydawanych do
eksploatacji z magazynow, szczegélnie w wypad-
ku dtuzszego przechowywania.

Magazynowanie silnika bynajmniej nie jest
sprawg prostg ani tym bardziej tatwa, jakby sie
to mogto wydawa¢ na pierwszy rzut oka.

Silnik skiada sie z catego szeregu najrézno-
rodniejszych czesci wykonanych z odmiennych
tworzyw o rozmaitych wiasciwosciach chemicz-
nych oraz fizycznych. Powazna ilos¢ czesci sil-
nika jest wykonana z wielkg doktadnoscig i pre-
cyzja; tolerancje poszczegélnych sprzezen oraz
uktad pasowan dochodzg do wielkich doktadnosci.
Wplywy atmosferyczne, wilgo¢ zawarta w powie-
trzu oraz szybko wystepujace zjawisko korozji
moga bardzo predko doprowadzi¢ silnik do stanu
nieuzytecznosci.

Wobec takiego stanu rzeczy zagadnieniem
pierwszorzedej wagi jest natychmiastowe stwo-
rzenie warunkOw zapobiegajacych niszczeniu sil-
nikdéw znajdujacych sie na konserwacji. Ogromng

pomoc w tym kierunku okaze sie przez teoretycz-
ne opracowanie zagadnienia, zgromadzenie naj-
wiekszej ilosci wskazéwek praktycznych oraz
ustalenie pewnych norm i przepiséw dotyczacych
konserwacji i racjonalnego przechowywania sil-
nikow.

Nalezy réwniez wzigé pod uwage, ze racjonal-
na i celowa konserwacja silnika bynajmniej nie
polega li tylko na samym magazynowaniu cho-
ciazby w najlepszych warunkach, lecz réwniez na
obstudze, ktéra jest zwigzana z catym szeregiem
nieraz skomplikowanych i ztozonych czynnosci.

A wiec racjonalna konserwacja silnika sktada
sie z duzej ilosci zupetnie niezaleznych od siebie
czynnikow, ktore postaramy sie w pewnej kolej-
nosci doktadnie rozpatrzy¢ i naswietlic.

W zasadzie skfadnica
przyjmuje tylko dwa ro-
dzaje silnikéw: silniki
nowe oraz po gtéwnej naprawie. Jezeli jednakze
zatozymy, ze warsztaty naprawcze osiggnety juz
odpowiednio wysoki poziom techniczny, mozemy
przyjac, ze silniki naprawione absolutnie niczym
sie nie roznig od silnikbw nowych i stawiajg zu-
petnie jednakowe wymagania w stosunku do ich
racjonalnej konserwaciji.

Silniki skierowane do magazynu posiadajg
dwojakie przeznaczenie: jedne z nich skladnica
konserwuje i to na diluzszy przecigg czasu, pozo-
state skiadnica magazynuje i w ciggu niewielu
tygodni lub najwyzej miesiecy wydaje odbiorcom
wedtug zlecer lub rozdzielnika.

Sitg faktu silniki konserwowane wymagajg
znacznie wiekszej dbatosci niz silniki magazyno-
wane, co bynajmniej nie Swiadczy o lekcewazeniu
sprawy magazynowania. Jednakze nalezy podkre-
§li¢, ze silnik konserwowany, np. w ciagu roku.

PRZYJECIE SILNIKA
DO MAGAZYNU
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jest narazony bez poréwnania silniej na wpltywy
zewnetrzne, niz silnik magazynowany w ciagu
jednego tylko tygodnia.

Skiadnica przyjmujgca silnik nowy czy na-
prawiony na konserwacje lub magazynowanie
musi przede wszystkim doktadnie sprawdzi¢ stan
oraz skompletowanie catej partii przyjmowanych
silnikdw. Sprawdzenie nie ogranicza sie do po-
wierzchownego przejrzenia lub nawet obrdcenia
watu korbowego za pomocg korby; silnik nalezy
umocoWa¢ w odpowiedniej podstawie i urucho-
mi¢. Podczas uruchamiania przestrzega sie wszy-
stkich obowigzujagcych w takim wypadku prze-
piséw dotyczacych rozruchu i pracy nowego, nie-
dotartego silnika. Pracownik upowazniony przez
sktadnice do przyjmowania sprawdza prace kaz-
dego silnika oraz poszczegélnych zespotow z calg
doktadnoscig i krytycyzmem.

Zwraca sie rowniez uwage na doktadne pokry-
cie lakierem wszystkich zewnetrznych powierz-
chni silnika, a wiec: kadtuba, gtowicy, miski ole-
jowej, obudowy kota zamachowego i sprzegta
oraz skrzynki przekfadniowej. Obowigzek pokry-
cia lakierem nie dotyczy tylko gtowic i misek ole-
jowych, wykonanych ze stopéw aluminiowych.

Nastepnie sprawdza sie i notuje w dokumen-
tach nr silnika oraz w miare posiadanych infor-
macji — kolejnos¢ naprawy.

Na magazyn silnikow
wydziela sie przestron-
ng i bezwzglednie osobng hale. Biorgc pod uwage
fakt, ze ciezar silnika najczeSciej znacznie prze-
kracza 100 kg — hale zaopatruje sie w dzwig za-
wieszony na szyni" posuwajgcej sie wzdluz su-
fitu. Liczac sie z ograniczonymi mozliwosciami
finansowymi i uzywaniem pomieszczen nieprzy-
stosowanych — mozna réwniez korzysta¢ z dzwi-
gu zmontowanego na przesuwnym woOzku. Hala
przeznaczona na magazyn'silnikébw powinna po-
siada¢ dwie bramy, wjazdowg i wyjazdowa, umie-
szczone naprzeciw siebie w $rodkowej czesci wez-
szych Scian. W ten sposéb osigga sie mozliwos¢
wytadowywania i zatadowywania silnikdw bezpo-
$rednio do — i z samochodbéw bez potrzeby ich
dalekiego przenoszenia.

O ile skiadnica posiada wiasng bocznice kole-
jowg — podtoga hali silnikbw powinna sie znaj-
dowa¢ na wysokosci platform kolejowych; nie-
ocenione ustugi oddaje w takim wypadku wasko-
torowa kolejka zainstalowana w skladnicy i prze-
wozaca silniki z wagonow stojacych przy rampie
do magazynu lub z magazynu do wagonow.

MAGAZYN  SILNIKOW
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Prostopadle do gtéwnego przejazdu tgczacego
obie bramy ustawia sie podstawy do umieszcza-
nia silnikbw. Podstawy biegng od gtéwnego
przejazdu az do bocznych Scian hali. Odlegtosci
pomiedzy rzedami sg nieréwne: przejazdy pomie-
dzy przodami silnikow (3) sg szersze, przejazdy
pomiedzy tytami silnikow (4) sg wezsze.

8 15 3 2 t e 7

Rys. 1. Magazyn silnikow:
1 — przejazd gtéwny taczacy obie bramy, 2 — rzedy sil-
nikéw, 3 — przejazd miedzy przodami silnikéw, 4 — prze-
jazd miedzy tytami silnikéw, 5 — dZzwig na woézku, 6 —
przesuwny wieszak do zbiornika benzyny, 7— wobzek
rozrusznika, 8 — przesuwna chtodnica.

Podstawy przystosowuje sie do réwnolegtego
ustawienia i nastepnie umocowania silnikéw jed-
nej marki. Wysoko$¢ podstawy jest tak pomysla-
na, aby silniki umieszczone na nich znajdowaty
sie na poziomie silnikbw wmontowanych do ra-
my samochodu. Przed kazdym rzedem znajduje
sie tablica, na ktérej jest wypisana marka silni-
kow oraz na odwrotnej stronie numery fabryczne
i w nastepnej rubryce data przyjecia na skiad
i kolejnos¢ przebytej naprawy. Kazda podstawa
jest przystosowana tylko do jednego typu silnika.
Wywieszki zawierajgce wszystkie dane przywie-
%za sie do kazdego silnika.

Co do os$wietlenia hali nie stawia sie zadnych
szczegblnych wymagan; okna mogg sie znajdo-
waé¢ na normalnej wysokosci na wszystkich czte-
rech $cianach. Jednakze baczng uwage nalezy zwroé-
ci¢ na doktadne uszczelnienie zaréwno okien jak
i obu bram; chodzi mianowicie o utrzymanie moz-
liwie statej temperatury (okoto 15°) w magazynie,
odizolowanie od wplywéw  atmosferycznych
(mgta, wilgo€) oraz niedopuszczenie kurzu.

Magazyn powinien by¢ zaopatrzony w central-
ne ogrzewanie, zapewniajgce utrzymanie letniej
temperatury (okoto 15° C) podczas najsilniejszych
nawet mrozéw. Podloge magazynu skrapia sie
ciecza lub zacigga specjalng pastg, wigzacg uno-
szacy sie w powietrzu Kurz.
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Duzg oszczedno$¢ pracy uzyska sie przez za-
instalowanie wodociggu w magazynie. Wzdtuz
wszystkich rzedéw silnikéw biegng rowki spty-
wowe, wykonane w podtodze.

Urzadzenia przeciwpozarowe niczym sie nie
réznig od zasadniczego szablonu we wszystkich
sktadnicach i magazynach.

PRZECHOWYWANIE Silnik  przechowuje sie
| OBSLUGA w stanie catkowitego

skompletowania jako je-
dng cato$C ze sprzegtem i skrzynka przektadnio-
wa. Po przyjeciu i sprawdzeniu pracy silnika
(tzn. ,,na chodzie") niczego sie nie wymontowuje
ani przeregulowuje.

Okresowo (nie rzadziej niz co dwa tygodnie)
urzadza sie przeglady wszystkich silnikéw, pod-
czas ktorych wykonuje sie nastepujgce czynnoSci:

— wyciera sie kurz osiadty na calej powierz-
chni silnika,

— pokrywa sie lakierem zewnetrzng powierz-
chnie silnika, o ile sie zauwazy miejsca nie
lakierowane,

— dolewa sie oleju do miski olejowej az do
normalnego poziomu,

— po wykreceniu $wiec wlewa sie do kazdego
cylindra po kilka gramow oleju letniego,

— kilkakrotnie obraca sie wat korbowy za po-
mocg korby rozruchowej,

— podczas obrotu wyciska sie Kkilkakrotnie
sprzegto,

— rowniez podczas obrotu przetgcza sie biegi
za pomocg dzwigni przektadniowej.

W okresach dwumiesiecznych uruchamia sie
kazdy silnik z osobna. Do rozruchu stuzg naste-
pujace urzadzenia:

1. Bateria akumulatoréw — matka zmontowana
na wozku mieszczagcym sie w przestrzeni mie-
dzy przodami silnikow (albo silnik elektrycz-
ny réwniez zmontowany na woézku i poprzez
przektadnie oraz uchwyt gniazda korby rozru-
chowej napedzajacy jvat korbowy).

2. Przesuwnj' wieszak ze zbiornikiem benzyny
i cewka indukcyjng. Zbiornik umieszcza sie
tak wysoko, aby benzyna plyneta do gaznika
pod cigezarem wikasnym.

3. Przesuwna chtodnica na kotkach, tgczona za
pomocg wezy gumowych z kazdym silnikiem.
Uktad chtodzenia napetnia sie za pomocg we-
za potaczonego z wodociggiem; po pracy wode
sie spuszcza z uktadu chtodzenia do rowkéw
biegnacych wzdtuz wszystkich rzedéw i wyko-
nanych w podtodze magazynu.

Podczas rozruchu przestrzega sie wszystkich
przepiséw obowigzujacych podczas rozruchu i pra-
cy niedotartego silnika. Bardzo korzystne jest sto-
sowanie goérnego smarowania oraz dodanie pe-
wnej ilosci (okoto 5%) grafitu koloidalnego. Pod-
czas pracy silnika wyciska sie Kilkakrotnie pe-

Rys. 2. Silnik elektryczny zmontowany na woézku do rozru-
chu silnikow:
1 — wozek, 2 — silnik elektryczny, 3 — przektadnia, 4 —
przegub, 5 — drazek z uchwytem do gniazda korby rozru-
chowej.

Rys. 3. Przesuwny wieszak:
1 — wieszak, 2 — zbiornik benzyny, 3 — rurka benzynowa
do gaznika, 4 — cewka indukcyjna.

dat sprzegta oraz przektada sie biegi w skrzynce
przektadniowej. Jesli podczas pracy silnika zau-
wazy sie jakiekolwiek usterki jednego z zespotow
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lub mechanizméw, nalezy je natychmiast usunaé
i po powtdérnym uruchomieniu silnika sprawdzic¢
absolutng jego sprawnosc.

Przed nastepnym uruchomieniem silnika (po
uptywie dalszych dwu miesiecy) smaruje sie
wszystkie punkty przewidziane przez instrukcje
smarowania.

[wydawanie silnika Woydaje sie przede wszy-
| ' stkim silniki, ktére naj-
wczesniej otrzymano na skiad.

Przed wydaniem silnik uruchamia sie na
miejscu w obecnosci odbierajgcego, przy czym
spisuje sie akt zdawczo-odbiorczy.

Silniki z olejem w misce olejowej ustawia sie
w pozycji pionowej (stojacej) zarébwno w wago-
nie kolejowym jak i w skrzyni samochodu. O ile
odbierajacy pobiera wiekszg ilos¢ silnikébw — na-
lezy je ustawiaC ciasno rzedami obok siebie oraz
umocowac zapobiegajac mozliwosci ich przewro-
cenia sie. Jezeli sie pobiera tylko jeden silnik, obo-
wigzujg te same uwagi; silnik nalezy, ustawic
w pozycji pionowej (stojgcej) i przymocowac go
zwracajac jednoczes$nie uwage na mozliwos¢ roz-
bicia delikatnych zespotdw i czesci (np. gaznik)
0 inne przewozone twarde materiaty, jak np. stal
lub zelazo.



WY SZKOLENIE

Pptk W. FILIPOWICZ

Metody nauczania prowadzenia samochodow
w kolumnie

auka prowadzenia samochodéw w kolu-

mnie jest jednym z najtrudniejszych zadan
programu nauczania. Cwiczenie to wymaga od
ucznia nie tylko dokfadnej znajomosci techniki
samochodowej, lecz i umiejetnego prowadzenia
pojazdu w réznych warunkach drogowych o kaz-
dej porze dnia i nocy oraz specjalnej dyscypliny
ruchu, majacej donioste znaczenie przy wykony-
waniu przewozéw samochodami podczas dziatan
bojowych.

Dlatego tez przy realizacji programu szkolenia
nalezy na ten dziat zwrdcj¢ najwiekszg uwage.

Kierownik ¢wiczen utatwi sobie prace uktada-
jac odpowiedni plan zajec i stosujgc wasciwe me-
tody nauczania, ktére omdwie w niniejszym ar-
tykule.

Celem ¢éwiczen jest nauczenie prowadzenia sa-
mochodu po drogach w skfadzie kolumny z zasto-
sowaniem $rodkéw obrony przeciwlotniczej i prze-
ciwgazowej oraz obrony przed naziemnym ata-
kiem nieprzyjaciela.

Nauka winna by¢ podzielona na zajecia teore-
tyczne i praktyczne.

Podczas zajec teoretycz-
nych nalezy omowic
przede wszystkim ogol-
ne zasady marszu w kolumnie. Okresli¢ obowigz-
ki dowddcy kolumny i dowddcoéw pododdziatow.
Zapozna¢ z organizacjg kolumny i $rodkami do-
wodzenia. Nauczy¢ sygnalizacji chorggiewkami,
poniewaz utrzymanie 4{acznosci w marszu jest
kwestig bardzo trudna, zwiaszcza przy przekazy-
waniu rozkazéw od ogona kolumny do jej czota.
Zapozna¢ z zasadami tadowania i wyladowywa-
nia samochodéw w réznych warunkach (z rampy
kolejowej, wykopu, magazynu itp.).

ZAJECIA
TEORETYCZNE

Omowic¢ zasady formowania kolumn w' rejonul
zbiérki lub wyczekiwania samochoddéw, wycigga
nia kolumn na drodze, utrzymywania odlegtosci
w roznych Warunkach marszu. Zapozna¢ z szyb-
koscig posuwania sie kolumny W marszu i porzad-
kiem ruchu: zatrzymywania, wyprzedzania, mija-
nia, jazdy na spadkach, wzniesieniach i zakretach
drogi. Zasady przejscia kolumny przez skrzyzowa-
nia i rozwidlenia drdg. Odpoczynki, ich rodzaje,
wybOr miejsca i czas trwania. Postepowanie z sa-

~mochodami, uszkodzonymi, ktére ubyty ze skiadu
kolumny. Zasady prowadzenia samochodu w masce
gazowej w skiadzie kolumny. Zachowanie sie kie-
rowcow przy ostrzeliwaniu kolumny z ziemi i po-
wietrza. Zasady kierowania samochodem w chwi-
li wyciggania kolumny, przy zmianie szybkosci
jazdy przed wzniesieniem, spadkiem i innymi
przeszkodami ' drogowymi. Zasady prowadzenia
samochodéw w kolumnie przy przejezdzaniu przez
miasta.

Wszystkie te tematy winny by¢ omdwione na
lzajeciach teoretycznych przed przystgpieniem do
jazdy w terenie.

Zajecia najlepiej podzieli¢ na dwie odrebne cze-
Sci. W pierwszej czesci kierownik sprawdza na-
byte wiadomosci sygnalizacji choragiewkami; dru-
ga cze$¢ zaje¢ przeznacza sie hauczeniu zasad pro-
wadzenia samochodu w skiadzie kolumny.

Opanowanie przez uczniow sygnalizacji najle-
piej sprawdza¢ metodg zbiorowg. W tym celu
ustawia sie uczni w dwuszeregu W. Odlegtosci 6—10
krokoéw, twarzg do siebie. Kazdy uczen powinien
mieC przy sobie komplet chorggiewek. Kierownik
zaje¢ zajmuje miejsce w Srodku miedzy szeregami.
O opanowaniu sygnalizacji kierownik wnioskuje
na podstawie szybkosci odbierania sygnatéw, tech-
niki nadawania i wykonania nadanych komend.
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Nauczenie zasad prowadzenia samochoddw
w kolumnie przeprowadzi¢ drogg omoéwienia po-
szczegllnych tematéw. Specjalng uwage nalezy
zwréci¢ na dyscypline marszu, porzadek przy wy-
cigganiu kolumn, na sposoby praktyczne zapobie-
gajace rozcigganiu kolumny i na specjalne zasady
marszu kolumny w terenie gorzystym.

Na tres¢ zaje¢ prakty-
cznych sktada sie: for-
mowanie i wycigganie
kolumny, zmiana Kierunku ruchu i zatrzymanie
kolumny. Prowadzenie kolumny na zakretach
drogi, przez mosty, na spadkach i wzniesieniach
oraz jazda przez miasto. Prowadzenie samocho-
déw w kolumnie i zachowanie sie kierowcéw pod-
czas ataku naziemnego i z powietrza.

Przed rozpoczeciem zaje¢ praktycznych nalezy
wyjasni¢ uczniom cel ¢wiczenia i kolejnos¢ jego
wykonania. Najlepiej poda¢ proste zatozenie tak-
tyczne, ktére uczniowie majg wykonac. Przed roz-
poczeciem jazdy instruktorzy udzielajg wskazéwek
dotyczacych bezpieczenstwa jazdy, a wiec utrzyma-
nia nakazanych odlegtosci, utrzymania karnosci
podczas przejezdzania przez zagrozone odcinki,
wyjscia kierowcy z samochodu, postepowania w ra-
zie uszkodzenia pojazdu i dotgczenia sie do ko-
lumny po naprawieniu uszkodzenia.

ZAJECIA
PRAKTYCZNE

W czasie jazdy nalezy przerobi¢ bezwarunkowo
nastepujgce ¢wiczenia:

— wycigganie kolumny z miejsca dazac przy
tym, by wszystkie samochody ruszaty jedno-
czes$nie, nabierajgc przepisowej odlegtosci
rw ruchu. W wypadku zbyt duzego rozciag-
niecia sie kolumny nalezy jg zatrzymac i po-
wtorzy¢ wyciaganie;

— sygnalizacje w kolumnie, tzn. szybkie i spra-
wne przyjmowanie i nadawanie sygnatow
chorggiewkami oraz wykonanie nadanych
rozkazoéw;

— zachowanie dyscypliny ruchu, tzn. niedo-
puszczanie do niedozwolonych wyprzedzen,
wyjazdéw z szyku kolumny i posuwania sie
kolumny ,,Schodami";

— przejezdzanie przez przejazdy kolejowe i mo-
sty;

— pokonywanie zakretow, stromych wzniesien
i spadkéw;
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— zmiane odlegtos$ci w marszu w zaleznosci od
ustalonej szybkosci, stanu nawierzchni drogi
i warunkoéw widzialnosci;

— przyjmowanie i przekazywanie sygnatow
alarmu lotniczego i gazowego;
— jazde z wiozong maska gazows;

— objazd stojgcego na drodze transportu lul)
oddziatu wojska;

— mijanie transportu idgcego w przeciwnym
kierunku oraz zachowanie sie podczas spot
kania innego transportu na skrzyzowaniu
drog;

— zatrzymywanie kolumny w réznych okolicz-
nosciach;

— rozczitonkowanie kolumny w zwigzku z alar-
mem lotniczym i odprowadzenie samocho-
dow w ukrycie i ich maskowanie.

Trase ¢wiczen nalezy obiera¢ tak, by jej drogi

0 réznej nawierzchni posiadaty wzniesienia, spad-
ki, zakrety, skrzyzowania i inne przeszkody.

Kierownik ¢wiczen jako dowodca kolumny or-
ganizuje i kieruje ruchem kolumny. Podczas or-
ganizacji tych éwiczen, jak réwniez podczas samej
jazdy; nie wolno wychodzi¢ z jakichkolwiek badz
warunkowych zatozen. Wszystko musi by¢ jasne,
zyciowe i widzialne (oprécz nalotéw) dla ucznia.

Szczeg6lng uwage nalezy zwrdci¢ na organiza-
cje odpoczynkoéw i zastosowanie $Srodkow obrony
przeciwlotniczej i przeciwgazowej, na wkladanie
i zdejmowanie masek gazowych oraz na prowa-
dzenie samochodéw w maskach.

Siedzac za kierownicg uczen winien miec¢ przy
sobie maske gazowa w pozycji gotowej do natych-
miastowego uzycia. Na komende ,,gaz" lub ,,alarm
lotniczy" uczen wkiada maske zatrzymujac na
chwile samochdéd i po szybkim wlozeniu rusza
dalej.

Kazdy uczen winien prowadzi¢ samochod
W masce gazowej co najmniej 30 min. Przy zdej-
mowaniu maski nie nalezy zatrzymywac¢ samocho-
du, wystarczy zmniejszy¢ szybkos¢. Na zagrozo-
nych odcinkach drogi nalezy zorganizowac stuzbe
regulacji ruchu oraz nie zapomina¢ o zorganizo-
waniu pomocy tectmicznej, posuwajgcej sie w 0go-
nie kolumny.

Wzorowo utozony plan zaje¢, odpowiednio do-
brana marszruta i dokfadne przerobienie poda-
nych wyzej tematdw podczas dziennych i nocnych
¢wiczen zapewni wypuszczenie dobrze wyszkolo-
nych kierowcow.



MATERIALY
PEDNE

Opr. mjr inz. J. KEMPINSKI

Wydatek paliwa

rocesy wyparowania benzyny, doptywu miesza-
P niny pary benzyny z powietrzem do cylindra
i spalania mieszaniny w cylindrze zalezg w znacz-
nym stopniu od fizycznych wiasciwosci benzyny,
a szczegoOlnie od jej skiadu frakcyjnego.

Ciezka frakcja benzyny o wysokiej temperatu-
rze wrzenia paruje o wiele gorzej od innych frak-
cji, pracujgc w jednakowych warunkach. Niewypa-
rowana czes¢ benzyny tworzy stosunkowo wolno
posuwajgca sie przez rure ssgcg warstwe cieklej
benzyny zawierajgcej wedtug danych uzyskanych
w wyniku ostatnich doswiadczen 20—40% ogdlnej
ilosci benzyny doprowadzonej do gaznika. War-
stwa ta nie zdazywszy wyparowa¢ nawet w cy-
lindrze zostaje wraz z wplywajagcym strumieniem
mieszanki odrzucona na gtadZ cylindra.

Spalanie niewyparowanych czasteczek benzyny
postepuje o0 wiele wolniej, niz spalanie pary ben-
zyny wchodzacej w sklad mieszanki. Spalanie
trwa réwniez podczas procesu rozprezania, €O
znacznie pogarsza ekonomie pracy silnika. Stwier-
dzony podczas doswiadczen wzrost zawartosci
ciezkich weglowodoréow w gazach spalinowych
przy niskiej temperaturze pracy silnika oraz gor-
szym zawichrowaniu mieszanki w cylindrze —
potwierdza w calej rozciggtosci pierwotne zato-
zenie.

Czasteczki ciektego paliwa osiadajace na gtadzi
cylindra nie tylko pogarszajg proces spalania, lecz
zmywajg rowniez film olejowy z gtadzi, co prowa-
dzi do wiekszego zuzycia silnika.

Dotyczy to przede wszystkim gornej strefy gla-
dzi cylindra, tzn. powierzchni znajdujacej sie naj-
blizej miejsca wtrysku mieszanki i paliwa ciekte-
go z rury ssacej. Doswiadczenia przeprowadzone
za pomocg szklanych modeli wykazaty, ze na gla-

| zuzycie silnika

dzi cylindra osiada znacznie wieksza ilos¢ cie-
ktej benzyny przy komorach spalania o dolnym
umieszczeniu zawordéw niz przy komorach spalania
0 gornym ich umieszczeniu. Jednakze gornoza-
worowe silniki do samochodéw ciezarowych stosu-
je sie stosunkowo rzadko wskutek skomplikowanej
konstrukcji.

Nie wyparowana czes¢ benzyny wywiera szcze-
golnie duzy wptyw na proces spalania i na zmy-
wanie oleju z gladzi cylindra podczas rozruchu
i grzania silnika, jak réwniez przy zmiennych wa-
runkach pracy, ktore, jak wiadomo, charakteryzujg
normalng eksploatacje samochodu. Ogrzewanie ru-
ry ssacej lub powietrza ptyngcego do gaznika ce-
lem zmniejszenia ilosci benzyny wplywajacej do
cylindra w stanie ciektlym — doprowadza sie tylko
do pewnych granic, poniewaz nadmierne ogrzanie
prowadzi do zmniejszenia wspoétczynnika napetnia-
nia cylindra, tzn. do spadku rozwijanej przez sil-
nik mocy. Najefektowniejszym sposobem podwyz-
szenia ekonomii pracy silnika i zmniejszenia zuzy-
cia jego poszczegolnych czesci jest polepszenie
frakcyjnego sktadu benzyny.l)

Badania co do wptywu frakcyjnego sktadu ben-
zyny na prace silnika wykazaty spadek wydatku
paliwa w warunkach obnizenia temperatury kon-
ca destylacji do granic zestawionych w tabeli nr 1.

) W artykule niniejszym rozpatruje sie przede wszyst-
kim wptyw ciezkich frakcji benzynowych, w zwigzku z czym
jako najprostszg charakterystyke frakcyjnego skiadu ben-
zyny zestawia sie¢ w dalszym ciggu artykulu — tempera-
tury konca destylacji. Jednakze w stosunku do gatunkéw
benzyny o réznych temperaturach konca destylacji bierze
sie pod uwage réwniez odpowiadajace im wartosci 90°/0
d takze 50”/0 punktéw lezacych na krzywej destylacji.
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TABELA nr L

Zuzycie benzyny w zaleznosci od sktadu frak-
cyjnego.2)

Temperatura  Zuzycie przy tem-  Zuzycie przy tern-
konca de- peraturze powietrza peraturze powietrza
stylacji w °C 16 — 17° C 24 - 26° C
kg/godz. % kg/godz. %
218 6,82 100,0 6,54 100,0
170 6,46 94,7 6,39 97,7
119 6,34 93,0 6,29 96.2

Najprawdopodobniej przy nizszych temperatu-
rach, szczegOlnie przy temperaturach ponizej zera,
mozna oczekiwa¢ jeszcze wigkszego procentu obni-
zenia wydatku paliwa.

Drogowo-eksploatacyjne doswiadczenia przepro-
wadzone przy uzyciu benzyny S$redniej jakosci
wykazaly jeszcze znaczniejsze zmniejszenie wy-
datku szczegoélnie przy polepszeniu frakcyjnego
sktadu paliwa oraz obnizeniu temperatury konca
destylacji z 260° do 245" C (tabela nr 2).

TABELA nr2

Zmniejszenie eksploatacyjnego wydatku benzy
ny przy polepszeniu sktadu frakcyjnego oraz obili
zeniu temperatury konca destylacji z 260 do 245° (i.

Temperatura Samochéd Samochad
konca desty- .. S
lacji w 0C 0 nosnosci 1,5 t 0 nosnosci 3 t
kg/ 100 km 1 kg /100 km %
260 19,3 100,0 28,50 100,0
245 168 86,9 24,05 84,5

Dane zestawione w tabeli nr 2 wykazujg, ze
przy wysokiej temperaturze konca destylacji na-
wet jej niewielkie obnizenie prowadzi do znaczne-
go zmniejszenia wydatku benzyny niz w wypadku
poprzednich do$wiadczen.

Wyniki wszystkich doswiadczen graficznie po-
taczone na rys. 1 przedstawiajg zasade zmiany wy-
datku paliwa w zaleznosci od jej sktadu frakcyj-
nego.

Jednoczesnie z badaniem wptywu frakcyjnego
sktadu benzyny na prace silnika samochodowego

2) Doswiadczen dokonywano przy statym kacie przy-
$pieszenia zaptonu, odpowiadajgcym benzynie o tempera-
turze konca destylacji — 218°C.
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przeprowadzono doswiadczenia dotyczace zuzycia
silnika. Wyniki doswiadczen (wedtug analizy zu-
zytego oleju na zawarto$¢ metalu z nastepujgcym
wykresleniem krzywej zuzycia) wykazaty, ze
w wypadku zastosowania gatunkéw benzyny o tem-
peraturach konca destylacji 19!) i 170° C zuzycie
silnika zmniejszyto sie odpowiednio o 45— 48%
w poréwnaniu ze zuzyciem silnika pracujacego
na benzynie, ktérej temperatura konca destylacji
wynosita 218" C.

Ten/ptrafura parowania benzyny w °C

Rys. 1. Zmiana ekonomii pracy silnika (wydatku paliwa)
w zaleznoséci od frakcyjnego skiadu benzyny

Nie mniej pouczajace jest zuzycie gornej strefy
cylindra samochodu ,,Willys" (po 20 tys. km prze-
biegu), ktére zaobserwowano przy eksploatacji sa-
mochodu na gatunkach benzyny o temperaturach
konca destylacji 245 i 174° C. W drugim wypadku
zuzycie byto o 29,2% mniejsze niz w wypadku
pierwszym.

Powyzsze dane pozwalajg wyprowadzi¢ wniosek
0 intensywnosci zuzycia silnikéw samochodowych
w wypadkach stosowania gatunkéw benzyny o ciez-
kim, a nawet $rednim sktadzie frakcyjnym i o tem-
peraturze konca destylacji 225°C oraz wyzszej.
Dane te, potgczone graficznie na rys. 2, przedsta-
wiaja zasade zmiany intensywnosci zuzycia silni-
ka w zaleznosci od frakcyjnego sktadu benzyny.

Nalezy podkresli¢, ze krzywa zmiany zuzycia
(rys. 2) podnosi sie bardziej stromo niz krzywa
zmiany wydatku paliwa (rys. 1). Obie krzywe,
skonstruowane w wyniku catego szeregu dos$wiad-
czen przeprowadzonych w réznych warunkach i za
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Temperatura parowania benzyny w °C

Rys, 2, Zmiana zuzycia silnika w zaleznosci od frakcyjnego
sktadu benzyny

pomocg réznych silnikébw, sg miarodajne dla
wszystkich silnikbw samochodowych i przedsta-
wiajg 0g0lng zasade wptywu frakcyjnego skiadu
benzyny na prace silnika.

Zasada zmiany wydatku paliwa i zuzycia silni-
ka w zaleznosci od sktadu frakcyjnego pozwala do
pewnego stopnia doktadnie oceni¢ ekonomie przy
eksploatacji samochodow w wypadku przejscia na
sezonowe gatunki benzyny o temperaturach konca
destylacji: 200—210° C.

Srednia o0szczedno$é w stosunku rocznym przy
powyzszym polepszeniu frakcyjnego sktadu benzy-
ny wyniesie 4,6%, co przy rocznej normie przebie-
gu 35—40 tys. km da duzg ekonomie paliwa.

Techniczno-ekonomiczne wskazniki zmniejsze-
nia wydatku benzyny i zuzycia silnika w catej roz-
ciggtosci potwierdzajg celowosé nastawienia pracy
eksploatowanego parku samochodowego na sezono-
we gatunki benzyny o polepszonym sktadzie frak-
cyjnym i o temperaturach konca destylacji letniej
— 210° C i zimowej — 200° C.

Wolna przerébka. ,,Automobil™ nr 8—1947 r.



WIADOMOSCI
Z ZAGRANICY

I> r. 25, WILAMOWSKI

ZWIAZEK RADZIECKI

Samochadd ciezarowy ,,JAAZ-200"

W 1939 r. w jarostawskiej fabryce samochodow
zaprojektowano i wykonano prébne modele dwaoch
ciezarowych samochoddéw, a mianowicie piecioto-
nowego ,,JJAG-7" i siedmiotonowego ,,JAG-8" zaopa-
trzonego w silnik Diesla. Doswiadczenie uzyskane
przy konstruowaniu i wykonywaniu tych samocho-
déw pozwolito fabryce stworzy¢ razem z ,,NATI"
(Naukowo-doswiadczalny instytut samochodowy)
catkowicie wspotczesng konstrukcje wielotonowego
samochodu. Wojna przeszkodzita w wykonaniu
zamierzen, lecz w 1943 r. fabryka znowu przysta-
pita do prac doswiadczalno - konstruktorskich
i wkrotce potem projekt doprowadzono do konca.

Dn. 19 lipca 1947 r. do$wiadczalno-wzorcowy samo-
chod ,,JAAZ-200" zostat zatwierdzony przez rzad
Zwigzku Radzieckiego. Samochdd ten postanowio-
no produkowa¢ w dwoch fabrykach jednoczesnie,
a mianowicie w jarostawskiej i minskiej fabryce
samochodowej, przy tym produkcje-postanowiono
kilkakrotnie powiekszy¢ w poroéwnaniu z produk-
cja przedwojenna.

W umieszczonej ponizej tabeli zestawiono dla
poréwnania charakterystyke techniczng samocho-
du ciezarowego ,JAAZ-200" z charakterystyka
uprzednio produkowanego samochodu ,,JAG-6".

TABELA

Krotka charakterystyka techniczna samochodu ,,JAAZ-200" w poréwnaniu z samochodem ,,JAG-6*

Nos$nos¢ w t:

na ztych drogach..........ciiinninne,
na drogach o twardej nawierzchni..............

Rozmiary (zaokraglone) w mm:

dtugosC......iiiiii e,
SZEFOKOSCE. ...t
wysoko$¢ (w stosunku do kabiny bez tadunku)

ROzZStaw 0Si W MM ..

Rozstaw kot:

PrzedniCh. ..o

tylnych

Najnizsze punkty samochodu (z petnym tadunkiem) w mm:

przeswit pod przednig OSIG.......ccocoioviereriiennne.
przeswit pod kadtubem tylnego, mostu...............

Promien skretu zewnetrznego kota w ra.............

WAZZ-200" WJAG-6"
5 35

.................................. 7 5
.................................. 7620 6500
.................................. 2650 2500
................................ 2430 2550
.................................. 4520 4200
.................. 1950 1780
.................................. 1920 1860
.................................. 290 310
.................................. 290 300

.................................. 9,2 8,5

Najwieksza szybkos¢ z regulatorem i z normalnym #adunkiem na pozio-
mych odcinkach prostej drogi o dobrej nawierzchni w km/godz. . 60 40
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Og6lny ciezar samochodu bez fadunku W KQ........cccoooviviiniiinniiccce
Zuzycie paliwva w L na 100 KMo
Pojemnos$¢ zbiornika paliwa W L ...
Wewnegtrzne rozmiary skrzyni w mm:
AEUGOSC.....o e s
SZEFOKOSCE. ...ttt
WYSOKOSE ottt ettt
Powierzchnia podtogi skrzyni w m-" L

OPONY 1 s
Cisnienie W 0pONach W AN .o s
Silnik OO ST ST SRRTR PSSP
llos¢ cyllndrow .................................................................................................
Moc maksymalna w KM .
llo$¢ obrotéw na minute przy maksymalnej MOCY .ot
Maksymalny moment obrotowy W Kgm .......cccccveiiiiiieiniencecieee e

Sprzegto . s
Skrzynka przekiadnlowa . . e

Synchronizatory . . - - -

Stosunki przektadniowe:
1 przektadni - - - -
2 przekiadni - - -
3 przekiadni - - - -
4 przekiadni - - - -
5 przektadni - - -
tylnej przekiadnl
gtéwnej przektadni

Przektadnia uktadu kierowniczego .
Srednica kota kierowniczego w mm
Hamulce - = = = - _-

Sity uruchamiajgce hamulce

Hamulec centralny.........ccccoceevveviennn, e

Instalacja elektryczna:
NAPIECIE W N/ ettt
pojemno$¢ akumulatorow w A/godz....
ilos¢ akumulatoréw . SRR . . . .
PradniCa W WV ..ottt

Rozrusznik:
napiecie w \/
moc w KM ;

WAZZ-200

6170—6400
35
150-225

4500
2480
600

11,2
6,7
12,00—20
55
Diesel
4
110
2000
48
Jednotarczo-
we
Suche

5 przektad-
niowa

Na 2 oraz na

3 i na4oraz

5 przekiad-
niach

617:1
3,40:1
1,79:1
100:1
0,78: 1
6 69:1
821:1

2121
550

Na wszystkie
kota

Pneuma-
tyczne
wysokiego
ci$nienia
Bebnowy

12.
150
2
250

24
75

137

WJAG-6*

4930
40
177

3780
2330
600

8,8
53
,/40x8"
7
Gaznikowy
6
73
2400
28

Dwutar-
czowe

Suche

4 prze-
ktadniowa

Nie ma

6,60 :1
3,74: 1
1,84:1
1,00:1

7,63:1
10, 5:1

17, 4:1
522

Na tulne
kota

Mechaniczne
ze wzmacnia-
czem proz-
niowym
Tarczowy

144

60
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Nosno$¢ ciezarowego samochodu ,,JJAAZ-200“
wynosi 5 t na ztych drogach i 7 t przy posuwaniu
sie po drogach o dobrej nawierzchni asfaltowej
lub z kostki kamiennej. Samochdd zaopatrzono
w dwusuwowy, czterocylindrowy silnik Diesla
0 mocy 110 KM przy 2000 obr./min. i w pieciobie-
gowg skrzynke przekladniowg z przyspieszajaca
przektadnig pigta. Samochdd rozwija szybkos$¢ 63
km/godz. zuzywajgc 30—35 | paliwa dieslowego na
100 km. Duzy moment obrotowy (48 kgm) i bardzo
korzystny przebieg jego krzywej powodujg osigg-
niecie maksymalnego wspétczynnika dynamiczne-
go 0,0454 kg/kg, co charakteryzuje bardzo dobre
dynamiczne wiasciwosci samochodu.

Wobec, zastosowania stosunku przektadniowego
gtéwnej przektadni 8,21:1, wypada 245 obrotéw sil-
nika na 100 m przebiegu samochodu. Dla poréwna-
nia wskazemy, ze silnik ,ZIS-5" pracujacy na sa-
mochodzie ,, TAG-6“ wykonuje 348 obrotéw dla
przebycia odcinka 100 m, co prowadzi bezwzglednie
do wiekszego zuzycia czesci.

Catkowity ciezar samochodu, przy zatozonym
roztozeniu ciezaru na osie pozwolit dokona¢ wybo-
ru opon. Opona 12,00x20” przy cisnieniu powietrza
55 At wytrzymuje obcigzenie — 2500 kg.. £adunek

7 t przy roztozeniu ciezaru (26% na przednig 0$
i 74% — na o$ tylna), daje obcigzenie na kazde
z tylnych kot — 2475 kg. Opony wybrane dla sa-
mochodu ,,JAAZ-200", wobec ich wysokiej jakosci,
powinny by¢ trwate i niezawodne.

Przyjeta w konstrukcji ,,JJAAZ-200" liczba prze-
ktadniowa gtéwnej przektadni oraz maksymalna
szybkos$¢ tego samochodu, doskonale odpowiadajg
warunkom eksploatacji ciezkich samochodoéw cie-
zarowych na drogach o $redniej nawierzchni.

W przysztosci, gdy powiegkszy sie ilos¢ auto-
strad, szybko$¢ samochodu mozna bedzie podnies¢
az do 80 km/godz. przez zwiekszenie momentu
obrotowego i wieksze obcigzenie silnika,

Wyniki do$wiadczen przeprowadzonych z pierw-
szymi prébnymi modelami potwierdzity teoretyczne
zatozenie, ze samochdd ,,JAAZ-200" posiada bardzo
dobre wiasciwosci dynamiczne. Maksymalng szyb-
kos¢ ogranicza sie za pomocg regulatora, co $wiad-
czy o rezerwie mocy. Okazato sie, ze Srednia szyb-
kos¢ techniczna wynosi 20—28 km przy ruchu
miejskim i 35—45 km przy ruchu zamiejskim.

Rozpedzenie samochodu od szybkosci 0 do szyb-
kosci 32 km/godz. trwa 20 sek. na przestrzeni po
najwyzej 150 m. Samochdd z tadunkiem pokonuje
wzniesienie 3% na czwartej przektadni, zachowu-
jac przy tym niezawodng szybko$¢ 25 km/godz.
Samochdd z przyczepg i catkowitym fadunkiem
13 t przezwycieza takie wzniesienie na trzeciej
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przektadni z niezawodng szybkoscig 20 km/godz.
Wozniesienie 8% samochod z tadunkiem 7 t prze-
zwycieza na trzeciej przekfadni, a przy catkowitym
tadunku 13 t (z przyczepg) — na drugiej prze-
ktadni.

Jednym z najwazniejszych warunkéw ekono-
micznej i dtugotrwatej pracy Diesla jest uzywanie
doktadnie przefiltrowanego paliwa, ktore sie usta-
fo w ciggu co najmniej 10 dni. W zwigzku z tym,
aby unikng¢ przypadkowego uzupetniania w pali-
wo po drodze, pojemnos$¢ zbiornika wykonano az
na 250 1L Poleca sie réwniez stosowac tylko oleje
wysokogatunkowe z domieszkami wskazanymi
w instrukcji fabrycznej, przestrzega¢ absolutnej
czystosci naczyn, pilnie baczy¢é na zmiane oleju
w misce olejowej oraz dba¢ o dokladne czyszczenie
filtrow. Niewykonanie tych elementarnych i mini-
malnych zadan odbije sie zgubnie na dtugotrwato-
ci silnika.

W warunkach zimowych do paliwa nalezy‘do-
dawac¢ nafte. Podczas pracy silnika, zbyteczne pa-
liwo Scieka z rozpylaczy do zbiornika, ogrzewajac
calty zapas paliwa. Gdy woda i olej sg ogrzane,
rozruch silnika jest zupetnie tatwy. W zwigzku
z tym wszystkie garaze, ktore beda posiadaty sa-
mochody ,JAAZ-200" winny by¢ zaopatrzone
w urzadzenie do ogrzewania wody i oleju. Przy
bardzo zimnej pogodzie nalezy korzysta¢ z lampy
grzejnej, ktorg w najblizszym czasie zacznie sie
produkowaé. Stosunkowo niewielkie inwestycje,
Zwigzane z przystosowaniem garazy do eksploata-
cji silnikbw Diesla, bedg bardzo szybko zamortyzo-
wane. Dla poréwnania podamy, ze wiasciwe zu-
zycie paliwa samochodu ,,ZIS-150" (przy petnym {a-
dunku) wynosi 0,037 1/t-km, zuzycie za$ paliwa sa-
mochodu ,,JAAZ-200" wynosi tylko 0,026 1/t-km
tzn. 0 30% mniej, przy czym paliwo to jest znacz-
nie tansze niz benzyna.

Na rys. 2 przedstawiono ekonomiczng charakte-
rystyke samochodu ,JAAZ-200", ktérg zbudowano
na podstawie wynikoéw przeprowadzonych do-
Swiadczen.

Wydatek paliwa podczas doswiadczen, prze
prowadzonych na prostej, asfaltowej drodze, wy-
nosit (na 100 km przebiegu w 1):

przy ruchu bez tadunku............conenn. 20
przy ruchu z tadunkiem 7 ®.........coeveiviennn, 32
przy ruchu z tadunkiem 13 t (z przyczepg) . 37

przy ruchu z tadunkiem 7 t i dwiema przycze-
pami posiadajacymi tadunek 11t . . . 44

W warunkach miejskich samochéd zuzywa (na
100 km przebiegu w 1):

przy ruchu bez tadunku



9 PRZEGLAD SAMOCHODOWY

139

*

Rys. 1. Podwozie samochodu ,.JAAZ-200"

przy ruchu z tadunkiem 7 ®.........cccooieiviiennn. 32
przy ruchu z tadunkiem 7 t i jedng przyczepg 47
przy ruchu z fadunkiem 7 t i dwiema przycze-
pami
W ciezkich warunkach drogowych majac tadu-
nek 7 t samochdéd zuzywat 40 | paliwa na 100 km.
Nalezy podkresli¢, ze zuzycie paliwa powigksza
sie wolniej niz tadunek. Na przykiad, wzrost cie-
zaru catego zestawu samochodowego o 64% spo-

wodowat wieksze zuzycie paliwa tylko o 23%.
Okolicznos¢ ta wskazuje na celowos¢ eksploatacji

samochodu ,JAAZ-200" z przyczepami.

Zapoznamy sie teraz z zasadniczymi zespotami
nowego samochodu.

Na rys. 3 przedstawiono jednotarczowe suche
sprzegto samochodu ,JAAZ-200“. Centralna stoz-
kowa sprezyna dociskowa dociska tarcze sprzegto-
wg za posrednictwem masywnej tarczy docisko-
wej do kota zamachowego. Na centralng sprezyne
dziatajg promieniscie utozone sztywne segmenty.
Taka konstrukcja polepsza odprowadzenie ciepta

od tkaniny ciernej i zapobiega przegrzaniu spre
zyny. Najwazniejszg jednak zaletg tej konstrukcji
jest réwnomierny nacisk na tarcze dociskowa,
przez co osigga sie miekkos¢ wigczania, a wiec
usuwa sie jedng z organicznych wad jednotarczo

Rys. 2. Ekonomiczna charakterystyka samochodu
WJAAZ-200™
VI-przektadnia bezposrednia, V-przektadnia przys$pieszajgca.
1-przecigzenie, 2- z tadunkiem 7 t, 3- z tadunkiem 7 t
i z przyczepa posiadajagca tadunek 6 t.
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wego sprzegta. Segmenty zmontowano w tulejkach
na kulkach przez co zmniejsza sie tarcie w opo-
rach.

Przy rachunkowym wspétczynniku 0,225 i ci$-
nieniu wiasciwym 1,45 kg/cm2 — wspotczynnik re-
zerwy sprzezenia wynosi 143 (w wypadku S$red-
niego zuzycia obtozyn). Przy odpowiedniej jakosci
tkaniny ciernej sprzegto bedzie pracowaé nieza-
wodnie i dtugo.

Rys. 3. Sprzegto

Skrzynke przekfadniowg, trzysuwowa, piecio-
biegowa z pigtg przektadnig przyspieszajacg za-
opatrzono w dwa synchronizatory na drugiej oraz
trzeciej i czwartej oraz pigtej przektadni. Syn-
chronizatory znacznie utatwiajg przektadanie bie-
géw i zwiekszajg diugotrwatos¢ kulowych zacze-
pow i két zebatych.

Gtowna przektadnia sktada sie:

— z podwadjnej zwolnicy (reduktora) typu ,,pi-
stoletowego”, przy czym pierwsza zwolnica
posiada Srubowe (spiralne) stozkowe zeby,
druga za$ — proste cylindryczne,

— ze zwyklego mechanizmu réznicowego zaopa-
trzonego w cztery satelity,

— z dwoch catkowicie odcigzonych potosi.
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Przedsiewzieto kroki celem osiggniecia sztyw-
nosci wspornikow i trwatosci tozysk.

Kadtub tylnego mostu wykonano z lanej stali.
Rekawy poétosi wttoczono do kadtuba.

Rys. 4. Zwolnica (reduktor) tylnego mostu

Piasty k&t — na tozyskach stozkowych (rys. 6).

Trwato$¢ i sztywnos¢ ramy posiada donioste
znaczenie w wypadku eksploatacji samochodu na
ztych drogach. DoSwiadczenia przeprowadzone
z pierwszymi modelami wykazaty, ze poczatkowo
zaprojektowana rama nie jest dostatecznie sztyw-
na, wskutek czego wzmocniono w znacznym stop-
niu podtuznice. Na rys. 7 przedstawiono krzywe
napie¢ w podtuznicy ramy samochodu ,,JAAZ-200"
przy obcigzeniu statycznym, hamowaniu i przy-
$pieszeniu. Podtuznice wykonuje sie ze stali ,,St.25%,
posiadajgcej znaczny wspoétczynnik trwatosci.

Przednie i tylne resory sg poteliptyczne. Konce
przednich resoréw umieszczono miedzy gumowymi
poduszkami. Resory te zaopatrzono w amortyzato-
ry hydrauliczne. Przednie korce tylnych resorow
potgczono za pomocg sworzni resorowych z uchwy-
tami resoru przynitowanymi do ramy; tylne korce
opierajg sie o Slizgowe wsporniki. Aby zwiekszy¢
trwato$¢ tych resor6w uzyto rowniez resoréw do-
datkowych.

Ucho gtéwnego pidra jest otoczone wiekszym
uchem nastepnego piora; dzieki takiej konstruk-
cji, nawet po ztamaniu sie gtébwnego pidra, samo-
chdd moze sie posuwa¢ w dalszym ciggu.

Przeniesienie sity pociggowej i skretnej za po-
mocg resoréw stosuje sie bardzo czesto we wspot-
czesnych samochodach.

Takie rozwigzanie stawia wyzsze wymagania
w stosunku do jakosci resorow, lecz za to znacznie
upraszcza konstrukcje i eksploatacje.

Napiecie w gtdwnym pidrze tylnego resoru pod
obcigzeniem statycznym — 5080 kg/cm2, przy ha-
mowaniu — 7080 kg/cm?2 Ugiecie charakteryzujace
miekko$¢ resora wynosi 23 mm pod obcigzeniem
1000 kg.
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Miekko$¢ przedniego resora w pierwszym wy-
konaniu byta za duza, poniewaz ugiecie wynosito
az 52 mm pod obcigzeniem 1000 kg. Kontrola
pierwszych modeli pracujacych w warunkach nor-
malnej eksploatacji wykazata, ze nalezy bez-
wzglednie powiekszy¢ sztywno$¢ i trwato$¢ przed-
nich resorow. Wzmocniony resor posiada ugiecie
38 mm; jego liczbowe napiecia: przy obcigzeniu
statycznym —3260 kg/cm2, przy ugieciu do wspar-
cia sie 0 rame — 7800 kg/cm2, przy hamowaniu—
7000 kg/cm2.

Niezawodno$¢ pracy resorow otrzymano dzieki
uzyciu wysokogatunkowej stali, udoskonaleniu me-
tody zawijania ucha i starannej oraz umiejetnej
obrébce cieplnej wszystkich piér.

Nozny hamulec — pneumatyczny, wysokiego
cisnienia dziata na wszystkie kota. Typ hamul-
cow — dwuszczekowy. Bebny wykonano z zeliwa
zawierajgcego pewien procent niklu. Komory ha-
mulcowe zaopatrzono w przepony gumowe. Dwu-
cylindrowa sprezarke powietrzng zmontowano na
silniku. Sprezarke smaruje ogoélny uktad smaro-
wania, chtodzi — uktad chtodzenia, obraca — pa-
sek klinowy od watu silnika. Sprezarke zaopatrzo-
no réwniez w regulator cisnienia fgczacy oba cy-
lindry ze sobg w chwili gdy cisnienie w uktadzie
hamulcowym wzrosnie do 7 At; przez potgczenie
obu cylindrow zapobiega sie dalszemu wzrostowi
ci$nienia.

Poza tym samochdd wyposazono w przewody
powietrzne i urzadzenia dla hamowania przyczep.

Reczny hamulec dziata na beben osadzony na
wale gtéwnym skrzynki przekiadniowej. Beben

posiada dwie szczeki, jedng zewnetrzng i drugag
wewnetrzng. Podczas hamowania do bebna przy-
ciska sie szczeka, zewnetrzna a nastepnie opiera-
jac sie 0 nig — wewnetrzna. W ten sposéb usu-
nieto zasadniczg wade centralnego tarczowego
hamulca — gwattowno$¢ hamowania, zgubnie dzia-
tajacg na ukiad przeniesienia.

jtys. 6. Tylne kota z hamulcami

Przy badaniu efektywnosci dziatania hamulca
noznego okazato sig, ze droga hamowania — w wy-
padku szybkosci poczatkowej 32 km/godz. — wy-
niosta 9 m, gdy samochod byt prozny i 13 m, gdy
samochdéd posiadat petny fadunek 7 t. Podczas
doswiadczen zauwazono pewne opOznienie poczat-
ku hamowania w stosunku do chwili nacisniecia
pedatu hamulcowego, co jest spowodowane po-
wolnoscig wptywania powietrza do uktadu hamul-
cowego. Z tego wynika, ze przez dobranie odpo-
wiednich przekrojow przewodéw powietrznych
i otworéw wlotowych i wylotowych mozna znacz-
nie zwiekszy¢ efektywno$¢ hamowania.

b "Sfctrf

Rys. 7. Wykresy napie¢ w podtuznicy samochodu
SJAAZ-200"
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Z urzadzen elektrycznych samochodu nalezy
wymieni¢ ptomieniowy podgrzewacz utatwiajgcy
rozruch silnika w porze zimowej. Podgrzewacz
ten sktada sie z cewki indukcyjnej (przystosowa-
nej do napiecia 12 V), wirnika i elektrod wyso-
kiego napiecia. Wyigcznik i lampe kontrolng
umieszczono na desce rozdzielczej.

Rys. 8. Tylne zawieszenie

Badania pierwszych modeli samochodu ,JAAZ-
200" pozwolity oceni¢ jego zdolnos¢ przezwycie-
zania przeszkdd drogowych i inne wiasciwosci eks-
ploatacyjne. Doswiadczenia wykonano za pomocg
samochoddéw zaopatrzonych w opony 11,25x20” ty-
pu trolejbusowego z gtadkim bieznikiem. Pomimo
to zdolno$¢ przezwyciezania przeszkdéd w ciezkich
warunkach drogowych (po gruncie piaszczystym,
po drodze asfaltowej pokrytej $niegiem, po gruncie
gliniastym) okazata sie zupelnie zadowalajgca.
Samochod z tatwoscig przezwyciezyt brod o gle-
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bokosci 40 cm i o piaszczystym dnie. Jednakze po-
suwanie sie samochodu po waskich drogach pol-
nych i przejazd przez niepewne mosty jest
mocno utrudniony wskutek duzych rozmiaréw sa-
mochodu oraz wielkiego ciezaru. W zwigzku z tym
eksploatacje samochodu ,,JAAZ-200" po bezdrozach
nalezy uwaza¢ za nieracjonalng. Zasadnicze prze-
znaczenie tego samochodu — to masowe przewozy
tadunkéw po wielkich magistralach samochodo-

wych.

Rys. 9. Przednie zawieszenie

Pozostate wiasciwosci samochodu, jak tatwosc
prowadzenia, wygodne siedzenie kierowcy, luksu-
sowe wykonczenie kabiny, dobra widocznos¢, tat
wos¢ dostepu do wszystkich zespotdbw — odpowia-
dajg najnowoczesniejszym warunkom eksploatacji.

2ro6d!la:

Awtomobil” ,,  Awtomobilnaja promyszlennost"
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ANGLIA

Dwusilnikotuy ciggnik ,,Garner — Straussler”

aktady samochodowe czesto stosujg do napedu
Z pojazdéw o wielkiej mocy i duzej nosnosci dwa
silniki 0 normalnych wymiarach zamiast jednego
— zaprojektowanego specjalnie do danego typu
pojazdu. Uktad taki jest tanszy, szczegOlnie gdy
wchodzi w rachube mata ilos¢ produkowanych
pojazdéw. Stosujac go mozna rowniez uzyskac
zmniejszenie ciezaru sumarycznego. Specjalnie
skonstruowany duzy silnik pracowatby prawdo
podobnie na nizszych obrotach, niz dwa silniki
mate (o ile nie posiadatby co najmniej 12 cylin-
dréw); jednakze ciezar na jednostke mocy wy-
padiby wiekszy niz przy dwoch silnikach matych,
pracujacych na wysokich obrotach i o duzej tacz
nej ilosci cylindrow. To samo odnosi sie do sprze-
gla i skrzynki przektadniowe;j.

Poza tym uktad dwusilnikowy posiada jeszcze
te zalete, *¢ pozwala zastosowa¢ urzadzenie,
umozliwiajgce wyltgczenie jednego z silnikow
w wypadku zmniejszenia zapotrzebowania mocy.
Moze sie na przyktad zdarzyé¢, ze dtugodystanso-
wy pojazd przewozowy jedzie z pelnym obcigze
niem tylko w jednym kierunku, powracajac z ob-
cigzeniem wynoszacym zaledwie *3 jego nosnosci.
Mozliwos¢ uzycia tylko jednego silnika da w tym
wypadku znaczng oszczedno$¢ paliwa, szczegol-
nie gdy chodzi o silniki benzynowe, ktdre posia-
dajg matg sprawnos¢ przy niepetnym obcigzeniu.
Jednak w wypadku uzycia silnikéw Diesla réw-
niez uzyskuje sie oszczednos$¢ paliwa.

Uzycie skrzynki przektadniowej z biegiem
przyspieszajgcym celem zaoszczedzenia paliwa
pozwoli uzyska¢ zupetnie nieznaczng ekonomie,
chyba ze réwnoczesnie zastosuje sie urzadzenie
zapobiegajgce rozwijaniu nadmiernych szybkosci
pojazdem nieobcigzonym.

Regulowanie pracy dwdch silnikow i skrzynek
przektadniowych  potagczonych  réwnolegle nie
przedstawia szczegllnych trudnosci; nalezy jedy-
nie zsynchronizowaé¢ wigczanie sprzegiet oraz
jednakowo wyregulowac jatowe obroty silnikdw.

W dwuosiowym ciggniku ,,Garner-Straussler"
z napedem na wszystkie cztery kota zastosowano
znaczng ilos¢ normalnych czeSci Fordson‘a, uzy-
skujgc przez to niskie koszty wiasne. Zastosowano

mianowicie dwa normalne silniki ,V8“ ze sprze
gtami i skrzynkami przektadniowymi oraz dwa
kompletne mosty tylne wraz z rurami przenoszg
cymi site pociggowg. Oczywiscie jeden z tych mo
stbw przerobiono na o$ przednig przez dodanie
zwrotnic i przegubow.

Rys. 1. Ciaggnik Garner-Straussler

Oba sprzegta uruchamia sie wspdélnym peda-
tem, wyposazonym w hydrauliczne urzadzenie
synchronizujgce. Specjalny mechanizm zapewnia
jednoczesng zmiane biegdw w obu skrzynkach za
pomocg wspolnej dzwigni albo umozliwia pozo-
stawienie kot zebatych jednej ze skrzyn w poto
zeniu neutralnym i wytgczenie odpowiedniego sil-
nika.

Dwa normalne Fordsonowskie waty przenie-
sienia tgcza skrzynke przektadniowg ze skrzynka
rozdzielcza, w ktoérej catkowicie od siebie nieza-
leznie pracujg dwa zespoty kot zebatych, nape-
dzajace gtowne waty przeniesienia. Lewy silnik
napedza most przedni, prawy — most tylny.

Podwozie o rozstawie osi 3826 mm i rozstawie
kot 1797 mm niesie skrzynie nadwoziowg o we
wnetrznej dtugosci 3350 mm, przy czym ciezar
przewozonego tadunku przypada prawie wytacz
nie na most tylny. Ciezar podwozia wraz z silni
kami i oponami ,,Traggrip” wynosi 3645 kg, z cze-
go 2475 kg obcigza most przedni, poniewaz oba
silniki wysunieto do przodu przed przednig os.
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Catkowity ciezar pojazdu wraz z kabing Kie-
rowcy, skrzynig i trzema tonami tadunku wynosi
8 ton. Na kota przednie przypada blisko 3 tony,
na kota tylne nieco ponad 5 ton.

Rys. 2 Widok podwozia z dwoma silnikami

Rama skiada sie z dwoéch podtuznie i szesciu
poprzecznie. Podtuznice o przekroju t-owym po-
siadajg prawie na catej dlugosci wysokos¢ 10 ca-
li. Dwie poprzecznice wykonano z masywnych
rur, a pozostate cztery Wytloczono z blachy sta-
lowej. Do przedniej $cianki jednej z poprzecznie
przysrubowano skrzynke rozdzielcza, podczas gdy
do Scianki tylnej przysrubowano ostone czaszy
i przegubu przeniesienia. Bezposrednio przed mo
stem przednim znajduje sie poprzecznica o ksztal-
cie odwroconego korytka, do ktorego od dotu
w punkcie Srodkowym przymocowano sworzen
dzwigajacy wahliwy wspornik przednich resoréw.
Gorne potki podiuznie czeSciowo wycieto i zasta-
piono przez wystajagce na zewnatrz ptyty tworzac
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w ten sposéb miejsce na miski olejowe silnikow
Hak holowniczy zaopatrzony w sprezyne spiralng
tlumigcg szarpniecia przymocowano do poprzecz
nicy tylnej.

ZespOt napedzajacy sktada sie z dwdch silni
kow ,,Ford — V8“ ustawionych tak blisko siebie,
jak na to pozwala odlegtos¢ potrzebna do zdjecia
gtowic cylindrowych. Kazdy z silnikow zaopa
trzono w osobng chtodnice i wietrznik napedzany
paskiem klinowym. Gorne zbiorniki chtodnic po
taczone ze sobg rurg posiadajg wspdélny otwor'
wlewowy. Normalne silniki ,,V8“ uzyte do nape
du cywilnych ciezaréwek zaopatrzono w reguta
tory obrotéw ograniczajagce mcig do 65 KM.

Silniki uzyte do napedu ciggnikdéw nie posia
dajg regulatoréw i rozwijaja moc maksymalng 89
KM przy 3800 obr./min. Srednica cylindra wynosi
3Vie cala (77,8 mm); skok ttoka 3% cala (95 mm);
stosunek sprezania 6,12:1.

Silniki zaopatrzono w normalne sprzegta i 4-
biegowe skrzynki przektadniowe. Zespoly te
wsparto na poprzeczce wytloczonej na ksztakt
okularéw, tworzacych oprawe dla przegubow
przenoszacych moment obrotowy do blizniaczych
kot zebatych skrzynki rozdzielczej.

Pierwsze proby synchro-
nizacji sprzegiet prze-
prowadzono przy uzy-
ciu mechanicznego potaczenia. Jednakze podczas
préb okazato sie, ze wystepujg tendencja do nie
rébwnomiernego obcigzenia silnikéw.

Zastosowano wiec hydrauliczne urzadzenie
Lockheed'a, w ktorym pedat sprzegta uruchamia
gtowny ttok hydrauliczny, potaczony przewodami
z dwoma oscylujgcymi tlokami pomocniczymi;
kazdy z ttokobw pomocniczych potgczono wahliwie
z dzwigniami (na dwdch oddzielnych watkach)
uruchamiajagcymi sprzegta.

SYNCHRONIZACJA
SPRZEGIEL

Mozliwos¢ jednoczesne-
go zmieniania biegéw
w obu skrzynkach prze-
ktadniowych za pomocg jednej wspolnej dzwigni
osiggnieto przez zastosowanie pomystowego me-
chanizmu (rys. 3).

Centralnie umieszczona dzwignia zmiany bie-
gow jest zakonczona kulg osadzong w gniezdzie,
ktérego dolna czes¢ przechodzi w dzwignie; pota-
czong z mogacym sie obraca¢ i przesuwac poprze
cznym watkiem. Na obu koncach tego watka osa-
dzono w kulistych przegubach dzwignie stojace,
ktore posiadajg na swych gérnych koncach gnia
zda kulistych koncéw dwoch innych dzwigni wy-

MECHANIZM
ZMIANY BIEGOW
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konanych z zeliwa kowalnego. DzZwignie zeliwne
posiadajg punkt obrotu w poblizu srodka ich dtu-
gosci: sg one w tym punkcie prowadzone prze-
gubami Hookea, umozliwiajgcymi dowolne wy-
chylenia, bez mozliwosci jednak obrotu dookota
osi podtuznej dzwigni. Kazda z tych dzwigni ze-
liwnych posiada na swym korncu ucho obejmujg
ce gniazdo prowadzace nieco skrécony drgzek od-
powiedniej skrzynki przektadniowej.

Rys. 3. Urzadzenie jednoczesnej zmiany biegébw w obu
skrzynkach przektadniowych

Przesunieciu gtdwnej dzwigni zmiany biegéw
towarzyszy przesuniecie (lub obrot) watka po
przecznego, ktore powoduje takie wychylenie
dwdch drazkéw, ze ich gorne konce wykonujg
analogiczny ruch jak gtéwna dzwignia zmiany
biegéw, lecz w skali zmniejszonej.

Gniazdka umieszczone w uchu kazdej z zeliw-
nych dzwigni mozna podnies¢ w gore lub opuscic¢
w dot za pomocyg raczki w ksztatcie litery T.

145

Dwa blizniacze zespoty
kot zebatych umieszczo-
ne we wspoélnym kadtu-
bie pracujg catkowicie niezaleznie od siebie: lewe
gorne koto zebate otrzymuje naped od lewego sil

nika i przekazuje go na most przedni; prawe gor-
ne koto zebate otrzymuje naped od prawego sil-
nika i przekazuje go na most tylny. Kazdy z ze-
spotdw posiada po jednym zebatym kole posred-
nim, obracajgcym sie na tozyskach: kulkowym i rol-
kowym, osadzonych na nieruchomym watku. Ko-
ta napedzane umieszczone sg wspotosiowo, lecz
niezaleznie od siebie. Kazde z tych kot obraca sie
w dwoch tozyskach kulkowych; w wieloklinowym
otworze osadzono krétki wieloklinowy watek na
pedzajacy, potaczony w dalszym ciggu z widetka
mi przegubu przeniesienia i z odpowiednim watem
napedowym. Lewe goOrne koto zebate skrzynki
rozdzielczej jest nieodigcznym elementem nape-
du przednich kot pojazdu, podczas gdy prawe gor-
ne koto obraca sie swobodnie na swej osi i moze
by¢ sprzegniete z napedem tylnych k&t pojazdii
za posrednictwem dwustronnej przesuwki koto-
wej (zebatej), przesunietej do tytu. Jezeli prze
suwka ta znajduje sie w potozeniu neutralnym,
prawy- silnik moze pracowa¢ na biegu jatowym
lub napedza¢ sprezarke powietrzna. Wigczanie
sprezarki nastepuje przez kilowe sprzegniecie jej
watka napedzajgcego z wystajagcym w tyle
skrzynki rozdzielczej watkiem prawego zespotu.

SKRZYNKA
ROZDZIELCZA

Jezeli przesuwke posuwa sie do przodu, zaze
bia sie ona z dodatkowym kotem zebatym, ktore
napedza wyciag linowy.

Rys 4 Skrzynka rozdzielcza Widok z przodu i przekr6j przez prawe gérne koto zebate napedzajgce
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Uzyto normalnego tyl-
nego mostu Fordsona
0 stosunku przektadniowym 1:6,67. Stozkowe ze-
bate koto atakujgce osadzono w dwoch przeciw-
legtych, symetrycznie umieszczonych, stozkowych
tozyskach rolkowych Timken o duzym kacie roz-
warcia stozka.

Pochwa tylnego mostu jest dwudzielna, przy
czym lewa jej cze$¢ stanowi niejako stozkowa po-
krywe i przedtuzenie prawej strony. Tioczone ru-
ry (ostony) potosiek sg przynitowarie do gtdwnej
srodkowej czesci tylnego mostu. Czterosatelitowy
mechanizm réznicowy umieszczono w podtuznej
osi pojazdu, co sprawia, ze potoski sg sobie rowne
i miedzy sobg wymienne. Natomiast kosz mecha
nizmu réznicowego wystaje z lewej strony poza
krawedz kota talerzowego, wskutek czego sze. >ko
rozstawione tozyska bebna nie sg osadzone syme-
trycznie w stosunku do podiuznej osi pojazdu. to
zyska te sg wtloczone do obu czesci pochwy tyl-
nego mostu, wobec czego nie posiadajg indywi-
dualnej regulacji. Pod koto talerzowe podtozono
podkfadke oporowg, ktéra stanowi jedyng regu
lacje.

Wat przeniesienia spoczywa w rolkowych to
zyskach Hyatt'a osadzonych w przedniej czesci
stozkowej rury, zakonczonej potkolistym przegu
bem przejmujagcym moment oraz site osiowg. Po-
nadto zastosowano tu dwa zwykle Fordowskie
drazki reakcyjne o przekroju rurowym oraz po6t
eliptyczne resory tylne przymocowane podtuznie
do wspornikdw obejmujgcych ostony poétosiek.

Piasty tylnych kot osadzono na tozyskach Tim-
ken i uszczelniono pierscieniem podobnym do tto
kowego przeciw wyciekaniu smaru; pierscien
umieszczono pomiedzy nakretkami nastawczymi
tozysk. Piasty przymocowano do kotnierzy pot-
osiek za pomocg S$rub kotkowych, zaopatrzonych
w dwudzielne stozkowe tulejki, dociskane nakret-
kami do stozkowych gniazd w kotnierzach pot-
osiek.

Hamulce o $rednicy 16 cali (405 mmi i szero
kosci szczek 3,5 cala (88,9 mm) zaopatrzono w me-
chanizm rozpierajacy Girlingla i hydrauliczny na-
ped Lockheeda z prézniowym wzmacniaczem.

TYLNY MOST

Most przedni wykonano
prawie wyltgcznie z czesci
sktadowych tylnego mostu Forda; normalne osto-
ny potosiek zastgpiono krétszymi rurami, na kto-
rych konce wttoczono obsady zwrotnic (rys. 5)
zabezpieczajgc je dodatkowo przed zesunieciem
sie za pomocg spawania przez nawiercone otwory.
Zbiezne ku gorze sworznie umocowane w obsa-

MOST PRZEDNI

dach zwrotnic dociskowymi $rubami ustalajacy
mi. Goérne ucho zwrotnicy osadzono na stozko-
wym tozysku rolkowym, ktorego pierscien ze-
wnetrzny siedzi na gérnym sworzniu zwrotniczym,
pierscien za$ wewnetrzny jest wttoczony do ucha
zwrotnicy. Ucho to jest szczelnie zastoniete od
dotu plytkg stalowa, przycis$nietg tozyskiem do
krawedzi wspornika. U gory znajduje sie uszczel-
ka filcowa osadzona w szczelnie dopasowanym
pierscieniu stalowym. Dolne ucho zwrotnicy zato-
zyskowano na sworzniu zwrotniczym za pomocg
zwyktej tulejki; luz w kierunku osiowym usunig-
to przez umieszczenie podktadki pomiedzy uchem
i obsadg zwrotnicy.

Do przeniesienia napedu z potosiek na kota
pojazdu uzyto przegubu Tracta o statej szybkosci
katowej. Wewnetrzne widetki Tracta tworza ca-
tos¢ z potoskami, ktére zatozyskowano na ze-
wnetrznych koncach za pomocg dwdch syme-
trycznie osadzonych stozkowych tozysk rolko-
wych; zewnetrzne pierscienie tozysk spoczywajq
w obsadach zwrotnic i sg przytrzymywane pier-
Scieniami Seeger‘a.

Zewnetrzne widetki Tracta stanowig catos¢
z watkiem, ktérego zewnetrzny koniec osadzono
na wieloklinie w otworze tarczy przysrubowanej
do piasty kota, wewnetrzny koniec watka spoczy-
wa w tozysku szpilkowym.

Uszczelnienie przegubdéw uzyskano przez uzy
cie gumowych oston typu harmonijkowego, a nie
przez czasze i uszczelke filcowg, ktére stosuje
wiekszos¢ brytyjskich pojazdéw wojskowych z na-
pedem na przednie kota.

W charakterze piast kot przednich uzyto nor-
malnych piast tylnych kot Forda z tozyskami
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Timken; piasty osadzono na czopach o takich sa-
mych wymiarach jak korice oston pdtosiek mostu
tylnego.

Czopy te przysrubowano do zwrotnic; te same
Sruby mocuja tylne tarcze hamulcéw normalnego
typu.

Zawieszenie przodu uzyskano przez zastosowa-
nie dwoch krotkich poprzecznych odwréconych
resorow cwierceliptycznych o duzym kacie wy-
chylenia tak, aby konce wewnetrzne ominety ka-
dtub przedniego mostu. Oba resory przymocowano
do wspolnego wspornika, zawieszonego wahliwie
na podtuznym sworzniu przymocowanym do po-
przecznicy ramy.

Gdy pojazd nie jest obcigzony tadunkiem
(wiekszy ciezar na moscie przednim niz tylnym),

wahliwos¢ przodu moze byé niebezpieczna, szcze
golnie przy jazdach terenowych. Wahliwos¢ te
ograniczono za pomocg masywnych zderzakow
gumowych wstawianych pomiedzy konce wspor-
nika a poprzeczke ramy.

Celowo$¢ powyzszego urzadzenia budzi pewne
watpliwosci, poniewaz okazato sie, ze wahania
nalezy ograniczy¢ w tak duzym stopniu, ze taki
sam efekt mozna by byto otrzymac stosujac tro-
che dtuzsze i wieksze resory przymocowane
wprost do poprzecznicy ramy. Zastosowanie wa-
hliwego zawieszenia przodu nadaje sie wihasciwie
jedynie dla takich pojazdow, w ktorych obcigzenie
tylu jest zawsze znacznie wieksze niz obcigzenie
przodu.

..Automobile Engineering” — Aprit 1946
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Przeglad Wydawnictw

Z nowych wydawnictw, wojskowych w pazdzier-
niku wyr6zni¢ nalezy nowy numer ,Echa“ (Paz-
dziernik, nr, 9), z wydawnictw innych — nr 5 ,No-
wych drog“. Omowimy wazniejsze artykuty powyz-
szych dwoch wydawnictw, ktore powinny znalezé
sie na biurku kazdego oficera i zosta¢ przez niego
skrupulatnie przestudiowane.

»Echo" zamieszcza na wstepie tekst przemoéwie-
nia premiera Cyrankiewicza na manifestacji robot-
niczej w Poznaniu. Méweca zanalizowat okres o$mio-
letni, ktory dzieli nas od daty najazdu niemieckiego
na Polske i podkreslit zasadnicze przemiany, ktore
zaszty w tym okresie w zyciu naszego narodu. Jako
wniosek z bledéw przesziosci premier Cyrankie-
wicz wysuwa konieczno$¢ jednolitego frontu klasy
robotniczej, ktéry jest najwazniejszym elementem
jednosci catego obozu demokratycznego. Podkresla
on, ze w obliczu odradzajgcego sie kapitalizmu nie-
mieckiego tylko jednolity front wolnosci i pokoju
moze przeciwdziata¢ nowej wojnie.

Roman Zambrowski w artykule ,,Decydujacy
czynnik stabilizacji politycznej” omawia ostatnie
uchwaty Rady Naczelnej PPS-u. Uchwaty te sta-
nowig wazny krok naprzéd w dziele oczyszczenia
PPS od elementéw wrogich Polsce Ludowej i w
dziele wychowania cztonkéw PPS w duchu jedno-
frontowym. Oznaczajg one zarazem kleske tych
dziataczy PPS-owskich, ktérzy wystepowali przed
wyborami przeciwko jednolitemu frontowi zywigc
potajemnie nadzieje, ze PSL zdobedzie pokazng ilos¢
mandatéw i PPS bedzie mogta wtedy lawirowac
miedzy prawica i lewicg, podobnie jak francuska
partia socjalistyczna. Im szybciej dokona sie rea-
lizacja uchwat Rady Naczelnej PPS, tym bardziej
dodatnie bedg tego skutki dla Polski Ludowej.

Wocigz jeszcze nierozwigzany problem udostep-
nienia szkdt wyzszych miodziezy robotniczej i chtop-
skiej omawia Wiodzimierz Sokorski (,,Uniwersyte-

ty dla wszystkich"). Rok akademicki 1946-47 nie
przyniést radykalnej zmiany na tym odcinku. Na
podstawie cyfrowych danych z szeregu uniwersy-
tetow autor stwierdza, ze rewolucja ludowa nie do-
tarta jeszcze do wyzszych uczelni. Autor wysuwa
postulaty rozwigzania tego zagadnienia w ptaszczy-
znie d#lugofalowej — przez stworzenie systemu
stypendiowania mtodziezy robotniczej i chtopskiej,
w plaszczyznie doraznej — przez rozbudowanie sie-
ci szkolenia dla dorostych i miodziezy pracujacej
zawodowo oraz przez rozbudowe Uniwersytetow Ro-
botniczych, dajacych petne prawo wstepu do wyz-
szych uczelni.

Szereg nastepnych artykutéw poswieconych jest
sprawom miedzynarodowym. Stany Zjednoczone—
gtéwny podzegacz wojenny, ktére chciatyby za do-
lary kupi¢ caty Swiat — oto temat, ktéry zaprzata
obecnie umysty wszystkich ludzi, pragnacych poko-
ju i wolnosci. ,,Ameryka przejmuje Zagtebie Ruhry".
»Czarna gwardia Ameryki", ,,Migawki z kraju do-
lara". ,,Depresje w Ameryce", ,Rozgrywki amery-
kanskie", ..Plan Marshalla i rozdzwieki miedzy
USA, Anglig i Francjg" — juz same tytuty tych
szesciu artykutow wskazujg na to, jakg uwage po-
Swiecajg publicysci wszystkich krajow sprawie ame-
rykanskiej. Stany Zjednoczone przeszty do ofensy-
wy; pragng one podporzadkowac sobie caty Swiat.
Pomagaja im w tym reakcjonisci wszystkich kra-
jow, ktorzy wolg amerykanskie panowanie od wia-
dzy mas ludowych. W pierwszym wypadku ojczy-
zna straci ,,tylko" niepodlegto$¢, w drugim — oni
stracg swoje fabryki i majatki. Blizsza koszula cia-
fu... Narasta jednak opér przeciwko spotce amery-
kanskiego kapitatu z rodzimg reakcja. Zbyt jawnie
zagrazajg interesom Francji i Anglii amerykanskie
plany odnosnie Niemiec, ,plan Marshalla" i inne
posuniecia monopoli amerykanskich. Elementy de-
mokratyczne w krajach Europy Zachodniej kon-
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solidujg sie, a i w samych Stanach Zjednoczonych
rozszerza sie dziatalno$¢ elementow demokratycz-
nych (m. ,in. bylego wiceprezydenta Henry Wa-
Ilace‘a).

Artykut, pt...,,Prawdziwe oblicze demokracji tu-
reckiej", odstania kulisy dwulicowej polityki rza-
dzacej w Turcji kliki reakcyjnej. Turcja przygo-
towywata sie do wojny przeciwko Zw. Radzieckie-
mu i uktadata wspélnie z Francjg i Anglig plan
ataku na radziecki Kaukaz. (Jak wiadomo Francja
chciata przeksztatci¢' wojne z Niemcami na wspdlng
wojne wszystkich panstw kapitalistycznych prze-
ciwko ZSRR). Kiedy zawiodly nadzieje na zwycie-
stwo niemieckie, Turcja przystgpita w przeddzien
zawarcia pokoju do obozu antyniemieckiego. Ale
i wowczas wszystkie jej plany zwigzane byly z na-
dzieja rozpadniecia sie sojuszu trzech mocarstw po
wojnie. Dzi$ turecka reakcja sprzedata sie Amery-
kanom, skazujac kraj na dalszg nedze, zacofanie
i ciemnote.

Jeszcze jeden punkt zapalny Swiata omawia
»Echo". Dwa artykuty osSwietlajg zagadnienie agre-
sji holenderskiej w Indonezji. Za kulisami wojny
w Indonezji stoi kapitat angielski i amerykanski,
ktéremu nie w smak rzady mtodej republiki demo-
kratycznej. Gdyby nie pomoc tego kapitatu, Holan-
dia nie mogtaby w ogole prowadzi¢ wojny.

Przeglad ofensywy amerykanskich monopoli na
Swiat kapitalistystyczny przechodzi w ostatnigj
czesci ,Echa" w jasny akord: to artykut o Jugosta-
wii. pokazujacy olbrzymie osiagniecia kraju o ustro-
ju demokracji ludowej. To juz drugi $wiat — obdz
panstw demokratycznych, ktore budujg wiasnym
wysitkiem swoj dobrobyt i szczescie.

Recenzje zamykajg bogaty i tresciwy numer paz-
dziernikowy ,,Echa".

»Nowe Drogi" nr 5 przynoszag cenny materiat
z wielu dziedzin zycia wspotczesnego. Problemy
polskie poruszane sg w czterech pierwszych arty-
kutach.

Roman Werfel daje synteze rozwoju polskiego
podziemia w artykule ,,Po procesach". Szczegdlnie
doktadrre autor omawia ten okres dziatalnosci po
dziemia, ktérego przedstawiciele zasiedli na tawach
oskarzonych w procesie krakowskim. Zasadniczg
cechg podziemia jest jego nieuchronne znikczem-
nienie moralne, nieuchronne przejscie do roboty
szpiegowskiej juz nie jako do zajecia ubocznego,
lecz jako do najwazniejszego odcinka roboty, sta-
nowiacego jej gtowng tres¢. Podziemie przekonato
sie, ze whadzy juz nie zdobedzie. Walka o wiadze
stata sie beznadziejna, ale podziemie prowadzito
dalej swojg antypanstwowa, dywersyjng robote i3-

czac sie coraz Scislej z PSL i usitujgc poprzez PSL
rozbi¢ obdz demokratyczny. Procesy wykazaty oez
cienia watpliwosci, ze mikotajczykowskic- Kierow-
nictwo PSL szto linig WIN i dziatato pod inspiracjg
WIN. Miedzy WIN i PSL istniata wspdlnota ideolo-
giczna i tacznosé osobista. Autor stwierdza na za-
konczenie, ze po ostatnich kleskach podziemie
zmieni formy swojej roboty, jeszcze bardziej sie
zakonspiruje, ale tak dtugo bedzie istnie¢, poki be-
da w Polsce klasy zyjace z cudzej pracy. Obdéz De-
mokratyczny pedzie nadal systematycznie je tepi!
i prowadzit takg robote uswiadamiajgca, aby po-
dziemie nie znalazto poparcia ze strony zadnego
cztowieka pracy.

Trzy nastepne artykuty poswiecone sg zagadnie-
niom gospodarczym. W artykule ,,Z zagadnien do-
chodu narodowego” Bronistaw Minc analizuje po-
jecie dochodu narodowego i jego podziatu. Poka-
zuje on, w jaki sposéb odbywa sie podziat dochodu
narodowego w St. Zjednoczonych, gdzie Iwig jego
cze$¢ zagarniajg monopole oraz w Zw. Radzieckim,
gdzie caty dochod narodowy stuzy dobru catego na-
rodu. Gtowny nacisk kladzie autor na zagadnienie
wzrostu i podziatu dochodu narodowego w krajach
0 ustroju demokracji ludowej.

Artykut ,,Nasza gospodarka weglowa" przy-
nosi bogaty materiat cyfrowy, dotyczacy produkcji
i eksportu wegla kamiennego, brunatnego i koksu
zarbwno w latach przedwojennych jak i obecnie.
W drugiej czesci artykutu autor — Fryderyk To-
bolski — omawia sytuacje wegla polskiego na ryn-
ku Swiatowym, w trzecim za$ — te zadania, ktore
stojg obecnie przed naszym przemystem weglowym.
Zadaniami tymi sa: rozwigzanie zagadnienia sity
roboczej, mieszkan robotniczych, renowacji i me-
chanizacji urzadzen i sprzetu kopalnianego, rozbu-
dowy portéw, oszczednosci w spalaniu twardego
topliwa, prawidtowego i sprawiedliwego rozdziatu
wegla opatowego.

B. Bychowski omawia w artykule ,Marazm
wspotczesnej filozofii  burzuazyjnej”" sytuacje we
wspotczesnej filozofii burzuazyjnej, ktéra nie zdol-
na jest stworzy¢ jakiejkolwiek konstruktywnej, po-
stepowej teorii filozoficznej.

Dziat ,,Problemy i idee" przynosi artykut Wi
Sokorskiego ,,Na drodze ku reformie szkolnictwa
wyzszego", ktérego tres¢ podobna jest do tresci
omowionego wyzej artykutu tegoz autora w ,,Echo”.
Nastepne trzy artykuly tego dziatlu poruszajg pro-
blemy z dziedziny nauk filozoficznych i ekonomicz-
nych. Pierwszy z nich to tekst przemoéwienia Lau-
renta Gasanowy na XI Kongresie Francuskiej Par-
tii Komunistycznej pt. ,,Komunizm — mysl, sztuka"
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Drugi: ,,W poszukiwaniu kapitalizmu bez kryzy-
sow" M. Smita analizuje teorie wspdtczesnych eko-
nomistow burzuazyjnych, ktérzy szukajg ,kapita-
lizmu bez kryzyséw", ale znalez¢ go nie moga.
Wreszcie w artykule ,,Sto lat nedzy filozofii" autor
omawia geneze powstania i wazniejsze mysli tego
kapitalnego dzieta Karola Marksa.

W dziale ZSRR spotykamy trzy artykuty: ,,Zna-
czenie walki o obnizenie kosztow produkcji w go-
spodarce socjalistycznej”, ,,Nowe radzieckie czaso-
pismo filozoficzne" i ,Milode kadry teatralne w
ZSRR". Szczeg6lnie ciekawy jest drugi z wyz.
wym. artykutdw, ktory oswietla problemy oma-
wiane ostatnio na wielkiej dyskusji filozoficznej
nad ksigzkg Aleksandrowa ,Historia filozofii za-
chodnio-europejskiej”. W zwigzku z tg dyskusjg
powstat nowy wielki radziecki periodyk filozoficz-
ny ,Zagadnienia filozofii".

»Na widowni miedzynarodowej" ukazujg sie
znéw Stany Zjednoczone. Stanistaw Ehrlich omawia
wyczerpujagco zagadnienie ,,Ofensywa reakcji w

Stanach Zjednoczonych" wykazujac, ze monopole
amerykanskie dgzag do sprusaczenia Ameryki, co im
sie zresztg stopniowo udaje. Witold Larski oswietla
posta¢ gen. de Gaulte'a, ktéry w imieniu reakcji
siega po wiadze we Francji. Zagadnienia francu-
skie porusza réwniez artykut ,,Na marginesie lyon-
skiego kongresu SFIO", ktéry to kongres nie roz-
wigzat kryzysu partii socjalistycznej ani nie wska-
zat sposobu jego rozwigzania. Wreszcie ostatni arty-
kut z tego cyklu poswiecony jest obradom Miedzy-
narodowej Organizacji Pracy.

W dalszym ciggu numeru zamieszczone jest
przemdwienie Stefana Jedrychowskiego na posie-
dzeniu Ogolnopolskiego Komitetu Obchodu Setnej
Rocznicy ,Wiosny Ludéw" na temat tej rocznicy.

Numer zamykajg dwa bogate dzialy: ,,Recenzje
i krytyka" oraz ,,Z zycia partii". Olbrzymi materia!
faktyczny i teoretyczny zawarty w 5 numerze ,,No-
wych Drog" wymaga i wart jest gtebokiego prze-
studiowania.



L

2.

10.

PRZEGLAD SAMOCHODOWA

Warunki ogtaszania prac w ,,Przegladzie Samochodowym**

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

Prace muszg by¢ pisane na maszynie z podwdjnym odstepem miedzy wierszami, po jednej
stronie arkusza, z pozostawieniem 2 c¢cm marginesu i miejsca wolnego pod tytutem dla uwag
redakcji.

i3. 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 materiatdw — redakcja nie zwraca.
. Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia Wszelkich poprawek stylistycznych oraz termi-

nologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych do druku artykutéw nie naruszajgc 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. sg honorowane jak odpowiednig
ilos¢ stron druku (lub czesci stronicy), jezeli nadajg sie do produkcji. Szkice i ryciny wyma-
gajace przerysowania (poprawienia itp.) przez kreSlarza sg honorowane indywidualnie zalez-
nie od ilosci pracy wiozonej przez autora i kosztow 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: urzgadzenia wchodzace w zakres elektrotechni-
ki samochodowej, sygnaly samochodowe wiasnej produkcji
w cenie 3100 zt oraz kierunkowskazy.

»E N - H A«

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

wWgtwarza:
Ptyn do hamulcow hydraulicznych En-Ha
Paste do docierania zaworéw En-Ha
Ptyn do polerowania karoserii samochodowych En-Ha
Kcitki do wulkanizacji detek samochodowych En-Ha
Ptyn przeciw zamarzaniu do chtodnic En-Ha

Paste uszczelniajagcy C.HERMETIC™) En-Ha



WOJSKOWY INSTYTUT NAUKOWO-WYDAWNICZY

to6dz. ul. Sienkiewicza 21 tel. 143-41

WYDAJ E;

Regulaminy, instrukcje, przepisy stuzbowe, czaso-
pisma wojskowe oraz ksigzki z zakresu :

wiedzy ogoélnowojskowej i powszechnej,
motoryzaciji,
sportu.

Wydawnictwa WI N W sa do nabycia
w Gléwnej Ksiegarni Wojskowej

Centrala: t6dz, ul. Piotrkowska 47
Oddz.: Warszawa, Aleja Pierwszej
Armii WP 16 oraz w innych punktach
sprzedazy.

CENTRALNE WAR SZ TATY
REMONTU SAMOCHODOW

Wykonuja naprawy gtéwne
— samochodoéw osobowych:

OPEL-OLIMPIA
OPEL-SUPER
WILLYS



W Z M-I

SIEMIANOWICE, UL POWSTANCOW

Produkuja:

1. Latarnie samochodowe

2  Chiodnice kompletne do samo-
chodéw ZIS-5

3. Aparaty zaptonowe do silnikéw
Z1S-5 i Studebaker

4. Wylgczniki samoczynne pradnicy

Przewijajg pradnice i rozruszniki.

W Z M-2

£ODZ, UL. SKEADOWA 41

Produkuja. zawory ssgace i wydechowe do silnikow

FORD-6
GAZ-AA,
Z/ S-5
STUDEBAKER

oraz sworznie i tulejki do podwozi powyzszych samochoddw.



