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Por. Z. WILAMOWSKI

Promocja podchorgzych Oficerskiej Szkoty
Broni Pancernej 1 Wojsk .Samochodowych
w Poznaniu 11 11.— 13.11. 1947 r.

ni jedenastego, dwunastego i trzynastego paz-

dziernika zapisza sie tak w pamieci podchorg-
zych Oficerskiej Szkoty Broni Pancernej i Wojsk
Samochodowych jak i mieszkafcow stolicy Wiel-
kopolski, Poznania.

Od sierpnia 1947 r. gosci Poznan w swych mu-
rach przybyle z Modlina i Koszalina oficerskie
szkoty: Broni Pancernej i Wojsk Samochodowych,
potaczone tu w jedng catosc.

Droga, ktorg szty obie szkoty przed ich pota-
czeniem w Poznaniu, jest dtuga i petna chwaty.

Oficerska Szkota Broni Pancernej utworzona
zostata na goscinnej ziemi radzieckiej w Biazaniu,
skad po wyzwoleniu i nadaniu jej oficjalnej na-
zwy Oficerska Szkota Broni Pancernej przenie-
siona zostata do Chetma Lubelskiego, a nastepnie
juz w okresie pokojowym do Modlina.

Tradycje Oficerskiej Szkoty Wojsk Samocho-
dowych siegajg réwniez ziemi radzieckiej. Szkota
powstata w Sumach. Po wyzwoleniu przeniesiona
zostata na teren ziem odzyskanych do Koszalina.
Obie szkoty promowaty juz Kilkakrotnie oficeréw
w czasie wojny oraz w okresie powojennym. Poza
wyszkoleniem nowych oficerow w murach szkoty
na specjalnych kursach wielu starych oficerow
pogtebito i uzupetnito swe wiadomosci.

O ogromie pracy obydwu szkot Swiadczg najle-
piej wyniki osiggniete tak przez naszg zwycieska
bron pancerng jak i wojska samochodowe na polu
walki z faszystowskim najezdzcg niemieckim.

Zadania szk6t nie skonczyly sie jednakze
z chwilg osiggniecia zwyciestwa. Rzad demokra-
tycznej Polski i madre kierownictwo odrodzonego
wojska polskiego naprawity zbrodniczy btad kliki
sanacyjnej. Obecna armia nasza — to armia na
wskro$ nowoczesna, armia zmotoryzowana, armia,
w ktérej obok dziat, cekaemow i karabinéw réw-
norzedng walke toczg silniki samolotéw, czotgéw
i samochodéw, armia, ktorej podstawg sg zotnie-

rze-technicy, wszechstronnie wyszkoleni tak pod
wzgledem umiejetnosci bojowych jak i fachowych.
Oficerska Szkota Broni Pancernej i Wojsk Samo-
chodowych rozumiejac stojgce przed nig w czasie
pokoju wielkie zadanie dostarczenia wojsku ofice-
réw-specjalistbw  motoryzacyjnych  przystgpita
obecnie ze zdwojonym wysitkiem do swych trud-
nych i odpowiedzialnych zadan. O wynikach jej
pracy Swiadczy¢ najlepiej moga kilkakrotne juz
po wojnie promocje nowych oficeréw oraz ta, kto-
ra odbyla sie w dniach 11.11.—12.11.47, pierwsza
promocja obu potaczonych szkot.

Przygotowania do promocji zastaty szkote
w trudnych warunkach powstatych wskutek prze
niesienia z dawnych miejsc postoju, Modlina i Ko-
szalina oraz obejmowania nowych koszar w Po-
znaniu na Golecinie. Niektore budynki byly cze-
Sciowo uszkodzone, ogrodzenia pozrywane, duzo
brudu, $lady barbarzynstwa uciekajgcych w po-
ptochu ,panéw S$wiata” — Niemcow. | na tym
polu nasi przyszli oficerowie wykazali, ze nie tyl-
ko nauczono ich rozkazywac, lecz ze sg zdolni do
kazdej wymaganej od nich pracy. W krotkim
czasie caty ogromny teren szkoty zostat oczysz-
czony. Urzadzono sale sypialne i Swietlice, sale
wyktadowe wraz z eksponatami. Szczeg6lng za-
stuge majg tu podchorgzowie batalionu samocho-
dowego, ktérzy poza urzadzeniem swych sal wy-
ktadowych i sypialnych, jak tez i pieknej Swietli-
cy batalionowej, urzadzili park samochodowy
i autodrom szkolny do nauki jazdy, wybudowali
budynek oficera stuzbowego i warty oraz ogrodzi-
li caty teren, dlugosci 2,4 km, siatkg druciana.

Dzien 11 pazdziernika zastat szkote w zupetno-
§ci przygotowana. Jutro promocja. Rano rozeszta
sie wiadomos¢, iz do Poznania przybyli oczekiwa-
ni goscie.

Pierwsi na teren szkoty przybyli jej najblizsi
opiekunowie: Szef Departamentu Wojsk Samocho
dowych MON, ptk Wiadystaw Maskalan, oraz Ge-
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neralny Inspektor Broni Pancernej, gen. bryg.
Mierzycan. Przybytych przywitat na progu do-

wadca szkoty, ptk Jozef Zymierski.

Rys. 1. Marszalek Rola-Zymierski w rozmowie z podcho-
ragzymi szkolnego batalionu samochodowego

Wkrétce potem przybyt Marszatek Rola-Zy-
mierski wraz z dowodcg OW III, gen. dywizji
Strazewskim. Przy dzwiekach hymnu ,Jeszcze
Polska nie zgineta" udat sie Marszatek na dzie-
dziniec, na ktérym zebrana w dwuszeregu szkota
oczekuje dostojnego goscia.

Na rozkaz Marszatka pada komenda: ,,Do nogi
bron, spocznij!". Marszalek rozpoczyna szczego-
towy przeglad. Kolejno przedstawiajg sie swemu
dowodcy inspektorzy broni pancernej poszczegol-
nych OW, dowodcy putkéw, pancernych. Niezwy-
kle szczegolowo wypytuje Marszatek ‘oficerow
szkolnej kadry wyktadowcéw. Wida¢ wielkg tro-
ske, jaka Marszatek otacza szkote, dbatos¢ o od-
powiednich nauczycieli dla przysztych oficeréw.
Diuzszy czas zatrzymuje sie Marszatek przed pocz-
tami sztandarowymi. Niemniej szczeg6towo za-
poznaje sie z podchorgzymi. Zadaje pytania doty-
czace wszystkich dziedzin zycia podchorgzych.
Sprawdza ich wiadomosci.

Po dokonaniu przeglagdu udaje sie Marszatek
na drugi koniec dziedzinca, gdzie zgromadzili sie
przedstawiciele miasta i wojewddztwa poznan-
skiego, ktore przyjeto patronat nad szkotg, oraz
rodziny podchorgzych. Nastepujg serdeczne powi-
tania i rozmowy. Goscinnie zaprasza Marszatek
zebranych do zajecia miejsca koto trybuny, na
ktorej przyjmowac bedzie defilade szkot, po czym
wraz ze $witg udaje sie na trybune.

Defilade szkoty otwiera jej komendant, ptk
Jozef Zymierski. Za nim w karnych szeregach,
doskonale wyszkolone, maszeruja: batalion pod-
chorgzych broni pancernej i batalion samocho-
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dziarzy prowadzony przez mjra Orfowskiego, in-
walide bez reki, bohatera kampanii wrzesniowej.
Po odbytej defiladzie udaje sie Marszatek wraz
ze Switg i dowodcg szkoly na inspekcje terenu.
Po dokonanej inspekcji, na rozkaz Marszatka,
zbiera sie kadra oficerska szkoty, inspektorzy bro-
ni pancernej OW i dowodcy putkdéw pancernych
na odprawe.

Po zakonczeniu odprawy udaje sie Marszatek
wraz ze Switg do ogromnej hali, w ktorej oczeku-
ja go zebrani podchorgzowie. Ma sie tu odby¢
uroczyste rozdanie nagréd ufundowanych przez
spoteczenstwo poznanskie dla podchorgzych, kto-
rzy osiggneli w nauce najlepsze postepy.

Podkreslic w tym miejscu nalezy przywigzanie
i troske, jaka spoteczenstwo miasta i wojewddz-
twa poznanskiego otoczylo swg szkote od pierw-
szej chwili jej pobytu na ziemi wielkopolskiej.
Ogromna ilos¢ cennych prezentow (zegarkow
i wiecznych pior) Swiadczg najlepiej, jak umeczo-
na przez hitlerowskich mordercéw ziemia poznan-
ska kocha swych wybawcow — zotnierzy polskich,
jak nieroztgcznie jest zwigzana z wojskiem pol-
skim.

Marszatek rozpoczyna odczytywanie listy na-
grodzonych. Wywotani podchorgzowie wystepuja.
Marszatek wrecza im dar wojska: ksigzke — hi-
storie bohaterskiej | Armii, po czym delegaci spo-
teczenstwa wreczajg im zegarki i wieczne piéra —
dary spoteczenstwa. Ciezkie, spracowane rece ro-
botnikdw, chtopéw, Sciskajagc podchorgzych po
wreczeniu prezentu, mowig im, jak bardzo naréd
polski kocha swe demokratyczne, ludowe wojsko.

Rys. 2. Marszalek Rola-Zymierski przyjmuje raport dowdédcy
2 szkolnej kompanii samochodowej

Uroczysto$¢ wreczania nagrod jest szczegGlnie
mita dla wszystkich samochodziarzy. Swiadczy
bowiem najlepiej o wkiadzie pracy kadry wykia-
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dowcow-samochodziarzy i osiggnieciach podchora-
zych batalionu samochodowego. Na 115 nagrod
70 otrzymujg podchorgzowie batalionu samochodo-
wego. Prymusem szkoly jest samochodziarz: pod-
choragzy Maik Bolestaw, syn rolnika spod Kos-
ciana.

Niedzielna promocja pochorgzych Oficerskiej
Szkoty Broni Pancernej i Wojsk Samochodowych
stata sie czym$ wiecej niz zwyktg promocjg. Sta-
ta sie prawdziwym Swietem zbratania ludu wiel-
kopolskiego z demokratycznym wojskiem polskim.

Srodek placu Wolnosci zajety juz o godzinie 8
oddziaty Oficerskiej Szkoty Broni Pancernej
i Wojsk Samochodowych poznanskiego putku pie-
choty oraz organizacje spoteczne i miodziezowe.
Reszta ogromnego placu, jak i przylegte ulice,
wypetnity sie mieszkancami miasta naptywajacy-
mi coraz bardziej wezbrang fala, w miare jak
zblizat sie moment rozpoczecia uroczystosci. Na
koncu placu wzniesiony zostat, spowity w biato-
czerwone sztandary, ottarz potowy, przy ktérym
msze Sw. celebrowat dziekan WP, ks. ptk Pysz-
kowski w asyscie trzech ksiezy. Na podium przed
ottarzem honorowe miejsce zajeli: Marszatek Rola-
Zymierski, gen. broni Poptawski, gen. dyw. Stra-
zewski, gen. bryg. Zielinski, gen. bryg. Mierzycan
i ptk Maskalan oraz przedstawiciele wiadz cywil-
nych: Min. Rolnictwa, Dagb-Kociot, woj. poznan-
ski — Brzezinski, prezydent miasta i inni. Msza
potowa rozpoczeta sie w nieobecnosci Prezydenta
Bieruta, ktoremu zte warunki atmosferyczne prze-
szkodzity w podrozy samolotem.

Po zakonczeniu nabozenstwa ks. ptk Pyszkow-
ski zaintonowat ,,Boze co$ Polske", a piesh pod-
chwycito wojsko i tysieczne thumy.

Po ukonczeniu Spiewu rozlegta sie komenda
dowddcy szkoty oficerskiej, ptk Zymierskiego:
,»,Do promocji!". Tysieczne ttumy zamarty w ocze-
kiwaniu. Zakotysaly sie réwne szeregi podchora-
zych i posunety sie naprzdéd ku podium, gdzie
Marszatek przed kazdym nowym szeregiem po-
wtarzat uroczyste stowa, rozlegajace sie gtosnym
echem wsrod ciszy, jaka zalegta plac: ,,Mianuje
was podporucznikami broni pancernej, wojsk sa-
mochodowych”, po czym dotknieciem butawy mar-
szatkowskiej pasowat kazdego z podchorgzych na
oficera. .

Po zakonczeniu promocji ks. ptk Pyszkowski
poswiecit sztandar poznanskiego putku piechoty,
ktéry nastepnie Marszatek Rola-Zymierski wreczyt
dowddcy putku, ptk Cynkinowi.

Uroczystos¢ sie konczyla, gdy z dali zaczety
dochodzi¢ przyttumione okrzyki, ktére stawaty sie
coraz potezniejsze, az wkrotce zlaty sie w radosng
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fale powitania. To przybyt Prezydent Rzeczypospo-
litej, Ob. Bolestaw Bierut. Wsréd huraganowych
owacji ttuméw Prezydent powitat stojgce na placu
oddziaty wojsk, po czym zajat miejsce na podium
obok Marszatka Roli-Zymierskiego. Po powita-
niach przez przedstawicieli wtadzy miejscowej gtos
zabral Prezydent Bierut witajgc zebranych.

Po przeméwieniu Prezydenta nastapito wspolne
odspiewanie ,,Roty", po czym dostojnicy panstwa
udali sie na trybune koto zamku, by na niej przy-
ja¢ defilade wojska i miejscowych organizacji.

Nieprzebrane tlumy zajety plac miedzy zam-
kiem a Akademia Handlowa, posrodku ktérego do-
stojni goscie i przedstawiciele witadz miejscowych
zajeli miejsce na trybunie. Mozna $miato powie-
dzie¢, ze jesli kto nie brat bezposredniego udziatu
w defiladzie, to na pewno byt obecny na placu.
Defilade otworzyta orkiestra poznanskiego putku
piechoty ustawiajac sie naprzeciw trybuny Prezy-
denta. W takt granych przez nig marszy rozpocze-
ta defilade miodziez: mtodzi ZWM-owcy, OM TUR-
owcy i harcerze, prowadzac sie pod rece, z ha-
stem: ,,Niech zyje jednos¢ miodziezy polskiej". Za
mitodziezg przeszli z kolei przedstawiciele Samo-
pomocy Chtopskiej z catego wojewddztwa poznan-
skiego oraz przedstawiciele partii politycznych
i zwiazkéw zawodowych. W dalszej czesci defi-
lady przemaszerowali kolejarze, pocztowcy i zwigz-
ki sportowe. Ze szczegOlnie wielkim entuzjazmem
powitato spoleczenstwo przemarsz powstancow
wielkopolskich, Zwigzek Uczestnikow Walki o Nie-
podlegto$¢ i Demokracje oraz inwalidéw wojen-
nych.

Rys. 3. Defilada batalionu promowanych oficeréw
samochodowych

Owacyjne okrzyki wkrétce potem daty znaé
znajdujgcym sie obok trybuny, iz rozpoczeta sie
defilada wojska. Otworzyly ja obydwa bataliony
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nowomianowanych oficeréw w pieknych galo-
wych mundurach i nowych czapkach garnizono-
wych. Wsrdd niemilknacych okrzykéw entuzjaz-
mu przemaszerowali mtodzi oficerowie przed try-
bung Prezydenta, budzac swa wspaniatg postawg
zotnierskg podziw thuméw ludnosci. Za szkolg
oficerskg przemaszerowaty oddziaty poznanskiego
putku piechoty, saperéw, wojsk samochodowych,
artylerii zmotoryzowanej oraz potezne czolgi naj-
nowszej produkcji. Przemarsz czotgow i artylerii
szturmowej wywotaty entuzjazm spoteczenstwa.
To nie tankietki, ktorymi rzad sanacyjny chciat
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omami¢ nardd, ale prawdziwa potega, zdolna
w kazdej chwili odeprze¢ wroga, gdyby odwazyt
sie wyciagnaC rece po nasze ziemie.

Dzien promocji zakonhczyta premiera ,,Halki"
w operze poznanskiej, ktorg zaszczycili swa obec-
noscia Prezydent Bierut i Marszatek Rola-Zymier-
ski.

W poniedziatek, dnia 13.11.1947 r. Ob. Prezydent
Bierut dokonat krotkiej inspekcji, w ktorej za-
poznat sie z doskonatymi warunkami, w jakich
obecnie szkolg sie przyszli oficerowie odrodzonego
wojska polskiego.



TAKTYKA

Zasady taktyki wojsk samochodowych

(Dokonczenie)

Pik inz. M. B1IELOW

4. PRACE PRZYGOTO-
WAWCZE DO PRZE-

erminowe  wykona-
Tnie przewozu za-
wozu lezne jest przede wszy-
stkim od jakosci i dokladnosci prac przygoto-
wawczych przeprowadzonych w batalionie przed

wyjazdem.

Ze wzgledu na to, ze podczas przewozu jedno-
stka samochodowa nie ma moznosci korzystania
z pomocy obcej i kazdy kierowca moéze liczy¢
tylko na sity wiasne oraz pomoc mechanika swej
druzyny, stan techniczny samochodéw powinien
umozliwi¢ wykonanie catego zadania az do mo-
mentu powrotu do jednostki macierzystej.

Dowaddca plutonu powinien osobiscie sprawdzic¢
stan techniczny kazdego samochodu swego pluto-
nu i przygotowac¢ pojazdy do przewiezienia tadun-
ku przewidzianego planem. Kazdy kierowca po-
winien odpoczgé przed wyjazdem co najmniej
przez 8 godzin.

Przed wyjazdem dowddca rzutu doktadnie wy-
jasnia kazdemu kierowcy jego zadania, szczego-
towo okresla trase, uprzedza o zachowaniu tajem-
nicy wojskowej i tylko po przekonaniu sie, ze
kazdy Kkierowca jest przygotowany nawet do sa-
modzielnego wykonania zadania, wydaje kierow-
com odpowiednie dokumenty a mianowicie:

— rozkaz wyjazdu,

— dowad rejestracyjny samochodu,

— szkic marszruty,

— prawo jazdy,

- blankiet-specyfikacje, w ktorym wymienio-

no dane dotyczgce ilosci i rodzaju tadunku.

Celem Scistego zachowania tajemnicy wojsko-
wej stosuje sie podziat catej marszruty na odcin-
ki; dowodcy rzutdbw w miejscach z géry przewi-

dzianych otrzymujg wskazéwki
marszruty.

Dowddca batalionu powinien zorganizowac
w rejonie zatadowania i na odcinkacti formowa-
nia sie rzutow doktadnie dziatajacg sie¢ regulacji
ruchu.

Dowddcy rzutéw powinni zawczasu zapoznac
sie z drogami podejscia do miejsc zatadowania,
placami zatadowczymi i miejscem formowania
rzutow.

co do dalszej

O ile tadowanie odby-
wa sie na stosunkowo
matym terenie, gdzie z konieczno$ci nastepuje
skupienie wiekszej ilosci samochodbéw, nalezy
zwroci¢ szczeg6lng uwage na dokfadne masko-
wanie i dobrg organizacje ruchu.

Najwazniejszym czynnikiem sprawnosci wyko-
nania jest przeprowadzenie zatadowania samocho-
dow scisle wedtug planu wyjscia rzutbw na ma-
gistrale.

Grupy zatadowcze jeszcze przed rozpoczeciem
tadowania powinny sie znalez¢ w magazynach
i przygotowac tadunek.

Jesli pojazdy znajdujg sie w polu lub w lesie,
przygotowuje sie odpowiednie wykopy (apparele).

Wszystkie miejsca zatadowania powinno sie
ponumerowac i zaopatrzy¢ w tablice, na ktorych
uwidoczniono numer rzutu i numer miejsca tado-
wania.

Przy wjezdzie na teren magazyndw przewod-
nicy wyznaczeni sposréd personelu magazynu
spotykajg grupy samochodéw i odprowadzajg je
do miejsc fadowania.

Oprécz tego szef skiladnicy wyznacza komen-
dantéw poszczego6lnych miejsc tadowania, ktorzy

5. tADOWANIE
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ponosza odpowiedzialno$¢ za utrzymanie porzad-
ku i dotrzymanie wyznaczonych terminow.

Zatrudnia¢ kierowcow przy tadowaniu dozwala
sie tylko w wyjatkowych wypadkach podyktowa-
nych sytuacjg bojowa.

Kazdy samochéd po zatadowaniu odjezdza na-
tychmiast .do rejonu formowania rzutow, gdzie
zajmuje swoje miejsce wg schematu; zatoga samo-
chodu umacnia na nim fadunek.

W zasadzie przepisy obowigzujace przy tado-
waniu wojsk powinny by¢ réwniez przestrzegane
przy tadowaniu tadunkow.

Rozmieszczenie tadun-

6. NIEKTORE WEASCI- :
ku przewozonego samo-

WOSCI £t ADOWANIA

SAMOCHODOW chodami winno, zape-
ROZNEGO RODZAJU Whié:
£ ADUNKAMI L,
— mozliwo$¢ natych-

miastowego wytadowania samochoddw,

— maksymalne wykorzystanie mozliwosci za-
tadowczych samochoddw,

— zabezpieczenie i ochrone przewozonego ta-

dunku.
O miejscu umieszczenia poszczegdlnego rodza-
ju tadunku, jego zawartosci i ilosci winni wie-

dzie¢: dowaodca i kierowca samochodu. Przy zata-
dowaniu kierowca otrzymuje odpowiedni doku-
ment przewozowy (blankiet-specyfikacja).

Stanowczo zabrania si¢ zdawania, przesytania
i przyjmowania tadunku bez dokumentéw przewo-
zowych. Zdanie mniejszej ilosci tadunku od tej,
ktérg wskazano w dokumencie przewozowym bez
omoéwienia na pisSmie przyczyn usprawiedliwiaja-
cych braki, pocigga za sobg oddanie winnych pod
sad.

Zabrania sie zatadowywania samochodéw po-
nad przepisowg no$nos¢. Normalnie tadunek winno
sie uktada¢ w ten sposdb, aby nie wystawat poza
boki skrzyni samochodu.

Przewozone fadunki, ulegajgce zniszczeniu pod
wptywem opaddéw atmosferycznych lub tez wyma-
gajace utrzymania tajemnicy wojskowej, powinno
sie zakry¢ brezentem.

Skrzynie z amunicjg nalezy w samochodzie
ciasno utozy¢ i starannie umocowac celem zabez-
pieczenia przed wypadnieciem, obsunieciem i zde-
rzeniem podczas jazdy.

Naboje i pociski artyleryjskie nalezy bez-
wzglednie uktada¢ w poprzek samochodu.

Na samochody zatadowane amunicjg nie wol-
no zabiera¢ dodatkowej ilosci paliwa umieszcza-
nego zwykle w skrzyni samochodu oraz ludzi po-
za wyznaczonym konwojem.
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Na samochodach, przeznaczonych do przewoze
nia materiatbw pednych, rury wydechowe winne
sie wyprowadzi¢ ku przodowi. Wszystkie pojaz
dy powinno sie wyposazy¢ w gasnice i sprzet sa
perski. Samochody przeznaczone do przewozenia
materiatdw pednych w bankach nalezy zaopa
trzy¢ w specjalnie przystosowane do tego prze
grody. Samochody przewozace materiaty pedne
w beczkach nie wymagajg zadnych urzadzen;
jednakze beczki nalezy bardzo starannie umoco
wac. Jesli na jednym samochodzie przewozi sie
materiaty pedne réznych gatunkéw, na kazdej
beczce winno sie umiesci¢ napis okresSlajacy jej
zawartosé. -

Przed zatadowaniem paliwa nalezy sprawdzié
jego ilos¢ w beczce i szczelnos¢ zamkniecia. W le-
cie nie nalezy napetnia¢ naczynia catkowicie.
Beczki na samochodach ustawia sie korkami do
gory.

Ze wzgledu na duzg réznorodno$¢ opakowania
i ciezaru produktéw zywnosciowych ilos¢ po-
trzebnych do przewiezienia danego tadunku sa-
mochodow oblicza sie wedtug ich nosnosci i wy-
miaru skrzyn nadwoziowych.

Podczas zatadowywania produktow zywno$-
ciowych nalezy przedsiewzig¢ odpowiednie kroki
celem zabezpieczenia ich przed zniszczeniem i za- #
brudzeniem; nalezy réwniez bra¢ pod uwage ich
wiasciwosci szczegolne.

Na przyktad: soli nie nalezy stawia¢ obok cu-
kru, herbaty razem z pieprzem i lis¢mi bobkowy-
mi, maki i wyrobéw macznych z miesem, rybg
i Swiezymi owocami.

Sformowane rzuty wy-
jezdzajagc na gtéwna
trase przewozu powinny przejs¢ przez punkt wyj-
sciowy.

Batalion samochodowy zasadniczo posuwa sie
w jednej kolumnie od miejsca zatadowania do
pasa tylow dywizji. Kolumna dzieli sie na rzu-
ty po 12—25 samochodéw kazdy.

Dowddcag kolumny jest dowodca batalionu sa-
mochodowego. Organizacja dowodzenia podczas
marszu winna zapewni¢ Sciste wykonanie tabeli
planowej i planu graficznego przewozu, utrzy-
manie dyscypliny marszu, oszczednos¢ sit ludz-
kich i techniczng sprawnos$¢ samochoddw.

Podczas marszu dowddca batalionu znajduje
sie na czele kolumny w skiadzie pierwszego rzu-
tu; zastepca do spraw technicznych — na ostat-
nim samochodzie obstugi technicznej w sktadzie
ostatniego rzutu, szef sztabu batalionu za$ zaw-
czasu wyjezdza na punkt rozdzielczy znajdujacy

7 MARSZ KOLUMNY
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sie w rejonie pasa tytow dywizji. Do jego zadan
nalezy organizacja #acznosci z jednostkami, do
ktorych skierowano tadunek oraz z jednostkami,
ktore majg zatadowa¢ samochody na droge po-
wrotng

Szef sztabu koncentruje na punkcie rozdziel-
czym przewodnikéw jednostek odbierajgcych
i przydziela ich dé poszczegélnych rzutow.

Do obowigzkéw szefa sztabu nalezy rowniez
sprawdzenie i ustalenie najlepszych tras pro-
wadzgcych do poszczegdlnych jednostek odbiera-
jacych przed podejsciem pierwszego rzutu do
punktu rozdzielczego.

tacznos¢ podczas marszu batalionu przewoza-
cego tadunek jest nieco gorsza niz tgcznos¢ ba-
talionu przewozacego wojsko, poniewaz Srodki
tacznosci ograniczajg sie do sieci stuzby drogo-
wej i wihasnych srodkow facznosci. Co dwie go-
dziny urzadza sie 15—20 minutowe odpoczynki,
ktore wykorzystuje sie do podciggniecia ogonow
rzutbw, umocowania tadunku oraz dokonania
technicznego przegladu samochoddw.

Jesli przewoz trwa ponad 8—10 godzin wyzna-
cza sie dluzszy odpoczynek, podczas ktérego tan-
kuje sie samochody i wydaje goracy positek lu-
dziom.

W razie zetkniecia sie z naziemnymi sitami
nieprzyjaciela dowddca rzutu organizuje walke,
w ktérej bierze udziat caty sktad osobowy rzutu.
Podczas ataku lotnictwa nieprzyjacielskiego, nie
przerywajac ruchu, zwieksza sie odlegtos¢ miedzy
poszczegblnymi samochodami do 100 m .

Podczas marszu kolumny samochodowej prze-
wozgacej tadunek — do obowigzkéw kazdego kie-
rowcy, a przede wszystkim dowddcy, nalezy stata
obserwacja innych samochodow.

Po podejsciu  rzutow
do punktu rozdzielcze-
go komendant punktu sprawdza skiad rzutu i stan
techniczny samochodéw; nastepnie przydziela
przewodnika z jednostki odbierajacej lub w razie
niewyznaczenia przewodnika doktadnie informuje

8. WYLADOWANIE

dowodcow rzutdw o trasie i miejscu wyladowa-
nia.

Dowaodca jednostki odbierajacej powinien zor-
ganizowac jak najszybsze wytadowanie samocho-
dow. Zabrania sie kategorycznie zatrzymywania
samochodéw transportu armii celem wykonania
jakichkolwiek prac na rzecz jednostki odbiera-
jacej.

Dowddca rzutu i kazdy poszczegolny Kierowca
powinni otrzyma¢ odpowiednie pokwitowanie na
dostarczony tadunek z wymienieniem doktadnej
godziny odbioru. W razie powstania brakéw na-
tychmiast sporzadza sie odpowiedni protokot.

Po zakonczeniu wytadowania dowddca rzutu
odprowadza swoj rzut do miejsca, zatadowania na
droge powrotng, po czym udaje sie wraz z rzu-
tem na punkt rozdzielczy, w ktorym ponownie
formuje sie kolumne samochodowg catego bata-
lionu.

Po zakonczeniu przewozu dowddca batalionu
sktada meldunek szefowi wydzialu samochodo-
wego, w ktorym podaje przebieg przewozu, wy-
padki, ilos¢ samochoddéw znajdujacych sie w do-
brym stanie technicznym i uszkodzonych po do-
konanym przewozie oraz termin przygotowania
batalionu do wykonania nowego zadania.

* *

«

Na zakonczenie pragne zaznaczy¢, ze Redakcja
z radoscig powita wypowiedz oficerow na ta-
mach ,,Przegladu Samochodowego” na tematy
zwigzane z zagadnieniami poruszonymi przeze
mnie w powyzszym artykule.

Jest rzeczg zrozumiatg, ze w ramach cyklu ar-
tykutdw mogtem podac¢ jedynie zasadnicze kon-
cepcje, ktére wg mego zdania powinien zawiera¢
»Regulamin Wojsk Samochodowych". Wzywam
wobec tego wszystkich oficerow majacych do-
Swiadczenie w dziedzinie pracy jednostek samo-
chodowych podczas ostatniej wojny, aby wypo-
wiedzieli sie na poruszony przeze mnie temat,
uzupetniajac poszczegblne zagadnienia wiasnym
doswiadczeniem.
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Przew0z samochodowy
w armii republikanskiej Hiszpanii

(Dokonczenie)
aopatrzenie  trans- jace do pobierania materiatdw pednych w drogo-
MATERIALY  PEDNE Zportu samochodo-  wych stacjach benzynowych.
wego w materiaty pedne byto doskonale zorgani- Podczas przewozéw operacyjnych w obreb sta-

zowane w armii republikanskiej Hiszpanii i od-
bywato sie w sposéb zupetnie normalny w ciggu
catej wojny.

Stuzba zaopatrzenia moze stuzy¢ przyktadem
zorganizowania, sprezystej pracy i doskonale
przemyslanej dokumentacji i rachunkowosci go-
spodarki materiatéw pednych.

Kazda kampania samochodowa zgodnie z eta-
tem posiadata jedng cysterne do wody oraz jedna
cysterne do paliwa; tankowanie samochoddw
kampanii odbywato sie tylko podczas dtugich od-
poczynkdw.

Zaopatrywanie  transportu  samochodowego
w materiaty pedne bylo znacznie utatwione wsku-
tek wybudowania na wszystkich wazniejszych
drogach duzej ilosci stacji benzynowych.

Na drogach o najwiekszym nasileniu ruchu
stacje benzynowe umieszczano co kilkadziesiat ki-
lometrow; np. na linii Barcelona — Port Bou, li-
czacej 160 km, mozna bylo tankowaé samochody
czterokrotnie, na linii Barcelona — Puiscerda
umieszczono az 5 stacji benzynowych.

Srednia odlegtoé¢ miedzy stacjami benzynowy-
mi wynosita 50 km.

Stacje benzynowe rozmieszczano nieopodal
drég i z dala od skupisk i osiedli ludzkich. Zbior-
niki paliwa i smaréw zakopane gteboko w ziemi
chroniono betonowymi umocnieniami przed wy-
buchami bomb.

Wielka ilo$¢ stacji benzynowych uwalniata ar-
mie od koniecznosci wozenia ze sobg duzych za-
pasow paliwa. Wysytajac samochody na duzg od-
legtos¢ wydawano kierowcom kwity upowaznia-

cji benzynowej wpuszczano najwyzej 10—15 (plu-
ton) samochodow jednoczesnie, przez co unikato
sie nadmiernego zmasowania pojazdow.

Dzieki racjonalnemu planowaniu zaopatrzenia
kazdemu plutonowi z géry wyznaczano stacje
benzynowa, w' ktorej miat tankowaé paliwo
i smary.

Taki system zaopatrywania w paliwo pozwa-
lat szybko tankowac¢ samochody posuwajgce sie
w kolumnie marszowej i utrzymywac na najwaz-,
niejszych kierunkach ruchu zapas materiatow
pednych w iloci wystarczajacej do zaopatrzenia
kazdego przewozu.

Doswiadczenia wojny hiszpanskiej wykazaty,
ze tworzenie otwartych wielkich sktadow jest bar-
dzo niebezpieczne, poniewaz sg one wystawiane
na state niebezpieczenstwo nalotéw i pozardw,
ktére moga powsta¢ nawet od jednej bomby lub
kilku kul zapalajgcych. Obrona przeciwpozarowa
jest w takim wypadku prawie zupetnie bezsku-
teczna.

Rozmieszczenie wzdluz drog stacji benzyno-
wych posiadajgcych charakter niewielkich dosko-
nale bronionych skitadéw (zbiorniki gteboko pod
ziemig) — jest doskonatym rozwigzaniem sprawy
zaopatrzenia armii walczacej w materiaty pedne
i pozwala zmniejszy¢ ilos¢ wielkich sktadow pa-
liwa.

Tankowanie samochodéw w drogowych sta-
cjach benzynowych utatwia w duzym stopniu do-
kumentacje i ewidencje rozchodowanego paliwa.

Wydatek materiatéw pednych ewidencjonowa-
no na zasadzie doskonale obmyslonego i w grun-
cie rzeczy bardzo prostego systemu dokumentacji.
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Sktad paliwa kazdej jednostki prowadzit ewi
dencje materiatébw pednych wedtug odpowiednie-
go wykazu — sprawozdania (wzor nr 1).

Sprawozdanie Wzér nr 1
o stanie sktadéw materiatéw pednych.............. jednostki
Przychéd Rozchod Pozostato
Data Benzy-

. Benzy- . Benzy- :
na Olej na Olej na Olej

Wydawanie materiatdw pednych ze skiadu
jednostki-pododdziatu  ewidencjonowano wedtug

wzoru nr 2.
Sprawozdanie Wzoér nr 2
Kontu Wydatek materiatbw pednych
utydano Benzyna .1 Paku Mydto
Y wyl ule) wil w kg);/ tuykg

Sprawozdanie sumaryczne zestawione ze spra-
wozdan 1 i 2 przedktadano codziennie dowddcy
jednostki (batalionu samochodowego).

W plutonie prowadzono wykazy wedtug wzo-
ru nr 3, ktéry dotyczyt pracy pojazdu i zuzycia
materiatdbw pednych przez kazdy poszczeg6lny sa-
mochdd.

Sprawozdanie wedtug wzoru nr 3 bylo doku-
mentem podstawowym, na ktérego zasadzie po-
wstawata cata dalsza dokumentacja i gospodarcza
rachunkowo$¢ materiatow pednych.

Sprawozdanie Wzor nr 3
Marka . 1lo$¢ miejsc
Ksigzka tuczu Nosno$¢ tu €
Nr silnika.........cccooeveee. Kierowca........c.ccooovnee.
Moc w KM ................
Rodzaj i waga Zuzycie
= przewiezionego tadunku paliwa
] S o= bk
88 & g 8 ° %5 =
[+ . = > > % =}
E 3% 8§ § E- £, s o ¥
d 25 3 ¢ <z < "0 & 5 §
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Dane o0 wszystkich samochodach sumowat
w korcu kazdego dnia dowddca plutonu; kance-
laria kompanii gumowata raporty wszystkich do-
waodcow plutonéw i wynik przedkiadata dowddcy
kompanii.

Sztab batalionu samochodowego zestawiat
sprawozdanie miesieczne (wzo6r nr 4) na podsta-
wie raportéw dowddcow wszystkich kompanii.

Wzor nr 4
Sprawozdanie

(przedstawia sie dyrekcji stuzby transportowej)

Jak zuzyto szer?a Olej Paku- Mydto
Na potrzeby jednostki
Inne potrzeby
* Razem .
Sztab batalionu samochodowego prowadzit

réwniez wykaz prac kazdego samochodu i uktadat
zapotrzebowania na materiaty pedne.

Zarowno dowodztwo jednostki jak i dyrekcja
stuzby transportowej mogty w kazdej chwili od-
tworzy¢ na podstawie wykazOw i zapotrzebowan
doktadny obraz pracy kazdego samochodu, ilosci
zuzytych przez niego materiatdbw pednych oraz za-
potrzebowania na nastepny miesigc.

Sztab batalionu samochodowego przedkiadat
dyrekcji stuzby transportowej wszelkie dane
0 wydatku materiatbw pednych w formie mie-
siecznego sprawozdania, ktére jednoczesnie byto
zapotrzebowaniem na miesigc nastepny.

Sprawozdanie zawierato nastepujace pozycje:

a) zapotrzebowanie poprzedniego miesigca,
b) ilos¢ otrzymanego paliwa,

c) faktyczne zuzycie w ciggu miesigca,

d) zapotrzebowanie na nastepny miesigc.

Powyzszy system dokumentacji pozwalat dy-
rekcji stuzby transportowej doktadnie orientowac
sie w biezagcym stanie materiatbw pednych na
kazdej stacji benzynowej oraz w zapasach w kaz-
dej jednostce i w zwigzku z tym ukiadac racjo-
nalny plan zaopatrzenia. W jednostkach prowa-
dzono statg walke o ekonomie paliwa. Kierowcy
samochodow, ktorzy zaoszczedzili paliwo w sto-
sunku do przewidzianych norm, otrzymywali pre-
mie pieniezng w wysokosci 50% wartosci zaoszcze-



164

dzonych materiatbw pednych; nazwiska i o0sigg-
niecia tych kierowcOw umieszczano w gazetach
Swietlicowych i w prasie codzienne;j.

Samochody (przede-
wszystkim  ciezarowe)
eksploatowano bardzo intensywnie w armii repu-
blikanskiej Hiszpanii. Materiatowe zaopatrzenie
armii w znacznym stopniu opieratlo sie o trans-
port samochodowy. Zywno$¢ dla cywilnej ludno-
§ci Madrytu dowozono roéwniez samochodami.

Armia republikanska prawie nie znata pieszych
marszow. Nawet na niewielkie odlegtosci wojska
przewozono samochodami.

SYSTEM NAPRAW

Intensywna eksploatacja samochodoéw wyma-
gata doskonatej organizacji napraw.

Jednakze sprawa ta byfa niestychanie trudna
i skomplikowana, poniewaz Hiszpania nie posia-
dajagc rodzimego przemystu samochodowego im-
portowata najréznorodniejsze typy samochodow,
co w duzym stopniu utrudniato zaopatrzenie po-
jazdow w czesci zapasowe.

Jednym z gtéwnych zrédet uzupetniania w cze-
§ci zapasowe byt demontaz samochodéw nie nada-
jacych sie do uzytku.

Pomimo ze zrédto to wykorzystano do ostat-
nich granic, nie mogto ono pokry¢ catego olbrzy-
miego zapotrzebowania.

W pierwszym okresie wojny na kazdej drodze
i w kazdej wsi spotykano cate zwaliska zuzytych
samochoddéw; z poczatkiem 1938 r. zwaliska te za-
czety znika¢; cze$¢ samochoddw naprawiono, po-
zostale demontowano na czesSci zapasowe. Poczat-
kowo demontaz odbywat sie w sposéb zupetnie
nie zorganizowany; uzytkowania czeSci zapaso-
wych nie kontrolowano. Okolicznos¢ ta zmusita
dyrekcje stuzby transportowej do skupienia sa-
mochoddw przeznaczonych do rozbiérki w swoich
warsztatach naprawczych, ktére w nastepstwie
przekazano poszczegbélnym armiom.

Brak czesci zamiennych spowodowal, ze liczba
samochodow wymagajacych naprawy rosta w za-
straszajgcy sposob; jednoczes$nie ilos¢ samocho-
déw wychodzacych z naprawy stopniowo sie
zmniejszata. W zwigzku z tym powiekszata sie
warto$¢ i znaczenie samochoddéw pozostajacych
w eksploataciji.

Tabela 4 ilustruje procent samochodéw beda-
cych w naprawie w koncu 1937 r. (w stosunku do
ogolnej ilosci pojazdéw).
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TABELA nr 4,
Samochody  Samochody
ciezarowe osobowe
> % tu %
W catej armii 237 27,5
Na centralnym fronC|e 27.0 24,9
Na wschodnim froncie 42,0 30,7
W korpusach . 30,0 30,0
W grupach podlegtych dy-
rekcji stuzby przewo-
17,3 25,8

ZOWE] v

Jak wida¢ z powyzszej tabeli najwiekszy pro-
cent samochoddéw, znajdujacych sie w koncu 1937
r. w naprawie, przypadat na wschodni front, gdzie
mozliwosci naprawy i warunki eksploatacyjne by-
ty duzo gorsze niz na innych frontach. Centralny
front, gdzie drogi byly débréd i wieksze mozliwosci
napraw, miat o wiele mniejszy procent samocho-
dow znajdujacych sie w naprawie.

Woyijatkowo duze obcigzenie transportu samo-
chodowego w okresie zimy 1937—1938 r. (operacja
teruelska, operacje na wschodnim froncie) dopro-
wadzito do tego, ze w maju 1938 r. ilos¢ samocho-
déw znajdujgcych sie w naprawie wzrosta do
40%.

Z ogolnej liczby samochodéw znajdujacych sie
w warsztatach okoto 55% wymagato biezacej
i Sredniej naprawy, reszta kwalifikowata sie do
naprawy gtownej.

Naprawe parku samochodowego przeprowa-
dzano w nastepujacy sposob: -

— naprawy biezagce — wykonywaty warsztaty

dywizji i brygad,

— naprawy S$rednie — wykonywaly warsztaty

korpuséw i dywizji,

— naprawy gtébwne — wykonywaty warsztaty

armii i dyrekcji stuzby transportowej.

W kwietniu 1938 r. etat kompanii samochodo-
wych powiegkszono o jeden warsztat i jeden dzwig.

Gtowne warsztaty dyrekcji wydzielity parki
naprawcze dla armii, co bylo duzg pomocag dla
warsztatow wojskowych, ktérych ilos¢ byta nie-
dostateczna.

Kazdy armijny park naprawczy posiadat:

a) stacje odbierajacg, przyjmujacg samochody
do naprawy. Stacja zajmowata sie klasyfi-
kacjg 1 rozdziatem samochodéw do odpo-
wiednich warsztatow w zalezno$ci od rodza-
ju (kategorii) potrzebnej naprawy,

b) sktady rozbiérki (demontazu), gdzie samo-
chody nie nadajace sie do uzytku catkowi-
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cie demontowano. Brakierzy okreslali moz-
liwos¢ dalszego uzycia kazdej poszczegodlnej
(nawet najdrobniejszej) czesci bez naprawy
- albo konieczno$¢ wykonania naprawy,
c) warsztaty parku skiadajgce sie z dwoch
dziatow:
dziat pierwszy wykonywat $rednig napra-
we samochoddéw zmieniajac czeSci zuzyte
albo potamane na nowe,
dziat drugi (warsztaty pomocnicze) wyko-
nywat:
— niektdre czesci,
— naprawe urzadzen elektrycznych i tado-
wanie akumulatoréw,
— naprawe silnikéw,
— nowe nadwozia i naprawe starych.

W ten sposdb pierwszy dziat byt wiasciwie
warsztatem montazowym, gdzie montowano sa-
mochody z uzyciem czesci otrzymanych ze skiadu
oraz z dzialu drugiego.

Wielko$¢ pomieszczerr dla warsztatéw okresla-
no na podstawie zatozenia, ze kazdy naprawiony
samochod zajmuje 16 m2

Moc produkcyjng warsztatow
la nr 5.

ilustruje tabe-

TABELA nr 5

llo$¢ napraw w ciagu dnia

Nazwa warsztatu
Naprawa Naprawa Naprawa

biezaca $rednia  gtéwna
Warsztaty brygad (dy-
WIZJi) i 3-5
Warsztaty korpuséw . - 10-25 -
Warsztaty armii . . - - 30-40
Warsztaty dyrekcji stuz-
by transportowej . - 25-30°

W odniesieniu do stanu urzadzen i ilosci spe-
cjalistbw moc produkcyjna warsztatow byta tak
wielka, ze mogty one naprawiac jednoczesnie 15%
catego parku wojsk republikanskiej Hiszpanii.
Jednakze moc catkowita nie mogta by¢ wykorzy-
stana wskutek braku czesci zapasowych.

Ale nawet w wypadku wykorzystania catkowi-
tej mocy warsztatow nie pokrytyby one zapotrze-
bowania, poniewaz maksymalna zdolno$¢ produk-
cyjna (15%) byta duzo mniejsza od ilosci samo-
chodéw potrzebujacych naprawy (23,7% a nawet
wiecej).

Ilos¢ samochodéw zdawanych do naprawy we
wszystkich wielkich centrach naprawczych (Mad-
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ryt, Walencja) znacznie przewyzszata ilos¢ samo-
chodéw wychodzacych z naprawy.

Na przykiad, warsztaty w Madrycie przyjmo-
waty codziennie do naprawy 50—60 samochoddw,
wypuszczaty za$ z produkcji tylko 40—45 (bardzo
rzadko 50). Samochoddéw wymagajacych powaz-
nej gtobwnej naprawy w ogole nie naprawiano.

Zdolnos$¢ produkcyjna warsztatow naprawczych
armii republikanskiej powipna byta wynosi¢ nie
mniej niz 20% ogolnej ilosci samochoddw.

Z rozkazu sztabu armii albo po uzyskaniu po-
zwolenia dyrekcji stuzby transportowej armijne
parki naprawcze wydzielaty poszczeg6lne warszta-
ty do jednostek wojskowych, ktérym brakowato
srodkéw naprawczych.

Warsztaty armijne rozmieszczone w wielkich
miastach nalezaly do typu warsztatow statych.
Niektore z tych warsztatow (Madryt, Walencja
i inne) obstugiwaty organa armii.

Dogladanie stanu i pracy transportu samocho-
dowego bylo obowigzkiem inspektoréw stuzby
transportowej; inspektorzy kontrolowali wszyst-
kie przewozowe jednostki armii, samochodowe
bataliony rezerwy sztabu naczelnego oraz specjal-
ne jednostki samochodowe.

Do dalszych zadan inspektoréw nalezato kon-
trolowanie:

— prawidtowej eksploatacji samochodow,

— racjonalnego zuzycia materiatébw pednych,

— odpowiedniej pracy skfadow, warsztatow

i fabryk,

— dokfadnosci przeszkolenia personelu

rowcow i oficeréw).

Czynnikami decydujagcymi o sprawnosci samo-
chodéw i wykonaniu operacyjnych i zaopatrzenio-
wych przewozéw byly: state szkolenie i przeszka-
lanie oficer6w, podoficerbw i szeregowcéw oraz
opanowanie przez nich i dokfadne stosowanie in-
strukcji dyrekcji stuzby transportowej o pracy
wojsk samochodowych.

W grudniu 1937 .
systemu napraw.

Rezultaty przedsiewzietych krokéw nie daty
na siebie dlugo czeka. Jezeli 1 stycznia 1938 r.
w naprawie pozostawato 53% samochoddéw cieza-
rowych (w stosunku do ogdlnej ilosci), to juz
w kwietniu tegoz roku w naprawie znajdowato sie
tylko 40%. ,

Kroki przedsiewziete celem polepszenia napraw
polegaty na tym, ze:

— jednostkom pobierajgcym samochody na-

prawione dodawano pewng ilo$¢ czesci zapa-
sowych,

(kie-

rozpoczeto reorganizacje
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— rozwinieto na terenie catego kraju produk-
cje czesci zapasowych,

— doktadniej i bardziej planowo wykorzysty-
wano czesci samochodéw, ktére byty nie-
zdatne do uzytku,

— zorganizowano kontrole napraw i uzywania
czesci zapasowych. Na przyklad nowe cze-
§ci zapasowe wydawano tylko w zamian za
stare,

— zorganizowano sie¢ ruchomych warsztatow

naprawczych, ktore posuwaly sie razem

z frontem.
4. NIEKTORE WNIOSKI Armia _ republikanskiej
Hiszpanii posiadata

(wedtug stanu na miesigc marzec 1938 r.) 15000—
16 000 samochodéw. Jezeli wzig¢ pod uwage row-
niez Srodki przewozowe lotnictwa i jednostek
czotgowych, ogolna ilos¢ samochodéw wynosita
zapewne 20 000—22 000 pojazdow.

Dla armii liczacej kilkaset tysiecy ludzi, kto-
ra prawie wylgcznie korzystata z przewozu samo-
chodowego i prawie zupetnie nie stosowata mar-
sz6w pieszych, tak mata ilos¢ samochodéw byta
zupetnie nie wystarczajaca.

Pomimo to transport armii republikanskiej
Hiszpanii byt w stanie przeprowadza¢ operacyj-
ne przewozy, zaopatrywac¢ walczace wojska oraz
cywilng ludno$¢ Madrytu w zywnos$¢ oraz zaopa-
trzenie materiatowe.

Tak wielkie osiggniecia armii republikanskiej
ttumaczy caly szereg przyczyn:

— intensywna eksploatacja samochoddw,

— wielki dzienny przebieg samochodéw (od
300—350 km),’

— doskonaty stan drég i znaczna ilos¢ drég
o asfaltowej nawierzchni,

— praca druzyn drogowych i miejscowej lud-
nosci utrzymujacych drogi w dobrym sta-
nie. Nalezy podkresli¢, ze nawet drogi o dru-
gorzednym znaczeniu posiadaty doskonatg
nawierzchnie pozwalajgcg rozwija¢ duze
szybkosci. Mozna z calg pewnoscig stwier-
dzi¢, ze najwazniejszym elementem powo-
dzenia operacji rozwijanych przez armie
republikanska, szczeg6lnie na madrycko-
guadalajarskim froncie, byta sie¢ doskona-
tych asfaltowych drdg,

— dobrze zorganizowana stuzba zaopatrzenia
w materiaty pedne. Wielka ilo$¢ stacji ben-
zynowych na drogach pozwalata bardzo
szybko tankowac¢ samochody, ufatwiata or-
ganizacje ruchu i zwiekszata czas uzytko-
wej pracy samochoddw,

— zaopatrzenie pododdziatébw transportu sa-
mochodowego w $rodki naprawcze; kazda
kompania posiadata swoj warsztat napraw-
czy, ktory podczas marszu mogt wykonywac
naprawy biezace. We wszystkich osiedlach
i wiekszych skupiskach ludzkich rozmiesz-
czonych w poblizu skrzyzowan drog znajdo-
waty sie samochodowe warsztaty napraw-
cze,

— dobra organizacja stuzby regulacji
i tgcznosci na drogach,

— doskonate przygotowanie kierowcow. Wiek-
sz0$¢ kierowcow posiadata duze doswiadcze-
nie. Pomimo to szkolono i przeszkalano
w dalszym ciggu zaréwno kierowcow jak
i inny personel obstugujacy samochody.

ruchu

Jak wida¢ ze wszystkiego, co wyzej powiedzia-
no, transport samochodowy odegrat w wojnie
hiszpanskiej ogromng role.
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Mjr inz. L. MINC

Zagadnienie widocznosci i szybkosci ruchu

(Dokonczenie)

z6r do oblicze-
Wnia dtugosci drogi-
hamowania (6) zawie-
ra wspotczynnik przyczepnosci kot. Caly szereg
przeprowadzonych doswiadczen wykazat, ze war-
to$¢ wspotczynnika przyczepnosci moze sie wa-
ha¢ w granicach od ¢ = 01 do ¢ = 08 w za-
leznosci od stanu i typu nawierzchni drogi, rodza-
ju bieznika opony, stopnia zuzycia opony itd.

Celem ustalenia wielkos$ci niebezpiecznych
stref, w zaleznosci od szybkosci ruchu, nalezy
obra¢ i skonkretyzowa¢ $rednie wartosci wspot-
czynnikow przyczepnosci, charakterystyczne dla
istniejagcych warunkéw ruchu samochodéw na
drogach polskich. Wybrania $rednich wartosci
wspotczynnikéw przyczepnosci mozna dokona¢ na
zasadzie wynikéw doswiadczen przeprowadzanych
w ciggu szeregu lat w roznych krajach.

Do liczby tych badan odnosza sie przede
wszystkim prace prof. Schencke, ktory okresla
wartosci wspotczynnikéw przyczepnosci dla roz-
nych nawierzchni i ustala liczbowg zaleznos¢ po-
miedzy warto$ciami wspo6tczynnikbw przyczepno-
§ci przy potoczystym i posuwistym ruchu kota.

Prace i badania przeprowadzone w Stanach
Zjednoczonych przez ,,Biuro drég publicznych”
pozwolity ustali¢ wartosci wspotczynnikéw przy-
czepnosci przy réznych warunkach drogowych
i typach opon.

Ogromng warto$¢ przedstawia praca inz. Ma
tion, ktéra zawiera wyniki badan dotyczace tar-
cia pomiedzy bieznikiem opony i nawierzchnig
drogi oraz przeglad podstawowych badan w tej
dziedzinie  przeprowadzonych na  przestrzeni
ostatnich lat dwudziestu we wszystkich krajach.

Bardzo duzo cennego materiatu zawiera spra-
wozdanie ,,Narodowego laboratorium fizycznego"

5. WSPOLCZYNNIK
PRZYCZEPNOSCI

w Anglii o badaniach przeprowadzonych za po-
mocg motocykla.

Wyniki powyzszych badan wykazaty, ze war-

tos¢ wspodtczynnika przyczepnosci przy potoczy-
stym ruchu kota zalezy w pierwszym rzedzie od
stanu nawierzchni drogi.
I Wspotczynnik przyczepnosci posiada najwiek-
szq wartos¢ ® = 0,8 przy suchej, rownej, czystej
i szorstkiej nawierzchni drogi. Przy mokrej po-
krytej btotem oraz nieréwnej nawierzchni, wspot-
czynnik przyczepnosci zmniejsza sie az do ¢ =
0,2 — 0,3. Na nawierzchni oblodzonej wspotczyn-
nik przyczepnosci moze sie zmniejszy¢ nawet do
wartosci ® = 0,1.

W zaleznosci od typu nawierzchni drogi (za-
ktadajgc, ze jest ona sucha) wartos¢ wspétczyn-
nika przyczepnosci moze sie waha¢ w granicach
od o =05do tp = 08

Powazna cze$¢ drég polskich (z wyjatkiem
Ziem Odzyskanych) posiada nawierzchnie z kost-
ki kamiennej, bruku kamiennego (tzw. ,kocie
tby") lub nalezy do typu drég bitych. Powierz-
chnia tych drég jest najczesciej nierdbwna, co jak
wiemy w duzym stopniu wpltywa na zmniejszenie
wspotczynnika przyczepnosci.

Zaleznosci  wspoétczynnika przyczepnosci  od
stopnia nieréwnosci nawierzchni nie zbadano do-
tychczas w nalezytym stopniu. Jedynie praca
prof. Mullera rzuca na te .sprawe pewne Swiatto
i daje niektore dane uzyskane drogg doswiadczen
praktycznych.

Na drogach bitych wspdtczynnik przyczepnosci
moze mie¢ nastepujace wartosci:

glina sucha......ccccocoeiiiiiiiiii, ? —0>5%
glinka piaszczysta........ccoevvevienan. ? —05G
piasek suchy,drobny.......c.c.cccccevviviinnas ? —036
ZMVIET it ? —
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Wspotczynnik przyczepnosci bieznika do na-
wierzchni gwattownie sie zmienia, gdy wilgotnosé
gruntu drogi bitej przekracza okre$lony stopien
wilgotnosci. Np. glinka piaszczysta posiada na-
stepujagce wartosci wspotczynnikéw, przy wilgot-

nosci: 16—19° ¢ = 0,60 — 0,58
200 ¢ =051
23° o =038

do 34° ¢ = 038— 041

43 —45° ¢ = 0,09 — 0,08

Jak twierdzilismy, wspoétczynnik przyczepnosci
zalezy roéwniez od typu i stanu opon samochodo-
wych. Balony niskiego cisnienia wykazujg naj-
wyzszy wspoétczynnik przyczepnosci. W miare
wzrostu ci$nienia w oponie zmniejsza sie wspot-
czynnik przyczepnosci.

Badania wykazujg, ze wptyw typu i stanu opon
na warto$¢ wspotczynnika przyczepnosci jest zna-
cznie mniejszy niz wplyw stanu nawierzchni
drogi.

Prof, Moier stwierdzit na zasadzie przeprowa-
dzonych doswiadczen, ze typ opon, stopien ich zu-
zycia, wielko$¢ obcigzenia jednostkowego oraz ci-
$nienie wewnetrzne moga zmieni¢ warto$¢ wspot-
czynnika przyczepnosci nie wiecej niz o wielkos¢é
0,05 pod warunkiem, ze nawierzchnia drogi jest
w kazdym wypadku identyczna.

Badania ,,Narodowego laboratorium fizycznego™
w Anglii pozwolity stwierdzi¢, ze maksymalna
réznica pomiedzy wartoscig wspotczynnika przy-
czepnosci opony o nowym biezniku typu przeciw-
Slizgowego i wartoscig wspotczynnika przyczepno-
sci opony o zupetnie gtadkim biezniku nie prze-
kracza wartosci 0,15—0,20.

Wyniki wszystkich badan $wiadczg o zmniej-
szaniu sie wspotczynnika przyczepnosci w miare
wzrostu szybkosci posuwania sie samochodu. Naj-
szybsze zmniejszanie sie wspoétczynnika przyczep-
nosci mozna zaobserwowal na nawierzchni ce-
mentowej, gdy jest ona czysta i wilgotna. Wspot-
czynnik przyczepnosci wynoszacy przy szybkosci
10 km/godz — ¢ = 0,7, spada do ¢ = 04, przy
szybkosci 65 km/godz. Jednakze na drodze suchej
obserwujemy nieznaczne zmniejszanie sie wspot-
czynnika przyczepnosci w miare zwiekszania
szybkosci. Na przyktad przy zwiekszeniu szybko-
§ci od 10 km/godz do 80 km/godz wspdtczynnik
przyczepnosci zmniejsza sie tylko o wartos¢ 0,1.

Badajgc optymalng szybkos$¢ ruchu na drogach
polskich i nawigzujac do $rednich wartosci wspot
czynnika przyczepnosci wiasciwych dla znacznej
wiekszosci drég — mozna ustali¢ wielkos$¢ strefy
niebezpieczenstwa. Liczac sie z tym, ze ruch od-
bywa sie przewaznie po drogach suchych — wiel-
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kos¢ strefy niebezpieczenstwa oraz szybkosci op-
tymalnej ustala sie dla wypadku suchej i réwnej
drogi.

Oprécz  wielkosci  strefy optymalnej nalezy
réwniez ustali¢ maksymalng wielkos¢ strefy odpo-
wiadajgcej drogom znajdujgcym sie w ztym sta-
nie. Dotyczy to drog mokrych, pokrytych biotem
i 0 nieréwnej nawierzchni, tzn. wplywajacych na
zmniejszenie wspotczynnika przyczepnosci.

W ten sposdb powstaje konieczno$¢ wybrania
i ustalenia dwdch wartosci wspoétczynnika przy-
czepnosci: jednego, ktory by odpowiadat suchej,
réwnej nawierzchni drogi i drugiego, ktory by od-
powiadat nawierzchni znajdujacej sie w ztym sta-
nie.

Wielkosci obu powyzszych wypadkoéw nalezy
ustala¢ wedtug najmniejszych granicznych warto-
§ci, przez co osiggnie sie najwieksze bezpieczen-
stwo ruchu.

Istniejgce normy techniczne projektowania no-
wych drég (w wydawnictwach zagranicznych)
wyptywajg z zatozenia, ze wspotczynnik przyczep-
nosci przy dobrej i suchej nawierzchni wynosi
¢ = 0,6, przy mokrej Sliskiej — ¢ = 0,2. Obie
powyzsze wartosci wspotczynnika przyczepnosci
obowigzujg az do szybkosci 80 km/godz.

W poprzednich rozdzia-
tach wybrano i okreslo-
no liczbowe wartosci
wspotczynnika eksploatacyjnych warunkéw ha-
mowania i wspotczynnika przyczepifosci bieznika
celem obliczenia wielkosci drogi hamowania, co
wigze sie ze sprawg ustalenia strefy niebezpie-
czenstwa na roéznych drogach.

Wstawiajagc wybrane wartosci wspotczynnika
do réwnania (6) wielkosci drogi hamowania
otrzymamy:

a) przy suchym i dobrym stanie nawierzchni

drogi (cp = 0,6):

6. WIELKOSC STREFY
NIEBEZPIECZENSTWA

Vi 0,144 w2 8l

2. 981+ 06  OMAVE

b) przy mokrej i pokrytej btotem nawierzchni
drogi (cp = 0,2):

S" = 2 - <J1- 02 = °'433 ~” (@

Na wykresie (rys. 7) przedstawiono minimal-
ne wielkosci drég hamowania przy idealnym
stanie hamulcow (K3 = 1) i S$rednie uzyskane
w zwyktych warunkach eksploatacyjnych (K =
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1,7). Dwie krzywe SH odnosza, sie do samocho-
déw posiadajacych hamulce na wszystkich czte-
rech kotach. Krzywe S‘h, odnoszg sie do samocho-
doéw posiadajacych hamulce tylko na dwoch tyl
nych kotach.

Rys. 7. Wielko$¢ drogi hamowania przy idealnym stanie
hamulcéw i $rednia wielko$¢ drogi — w warunkach
eksploatacyjnych.

gdy
WYynosi

Wykres
wspotczynnik
g = 0,6.

Jak powiedziano, wielkos¢ strefy niebezpieczen-
wa przed posuwajacym sie samochodem skiada
sie z drogi hamowania, drogi, ktorg przebywa sa-
mochdd podczas reakcji kierowcy i dodatkowej
wielkosci 5 m.

Zastepujac w réwnaniu strefy ' niebezpieczen-
stwa (la) — wielko$¢ drogi hamowania i drogi,
ktoérg przebywa samochod podczas reakcji kierow-
cy — ich zaleznoscig od szybkosci ruchu, wedtug
rownan (3), (8) i (9) otrzymamy:

a) przy suchym i dobrym stanie nawierzchni
drogi (tp — 0,6) :

skonstruowano dla wypadku,
przyczepnosci  bieznika

o« L=0144v2 +v4-’5 (10)
b) przy mokrej i pokrytej btotem nawierzchni
drogi (cp = 0,2) :
L=0433Vv2 + v +5 (11)
Jak wiadomo, badanie odcinka widoczno$ci
i szybkosci ruchu jest SciSle zwigzane z potrzebg
okreslenia wielkosci strefy niebezpieczenstwa.
Biorgc pod uwage stan parku samochodowego
w Polsce, ktory w lwiej czesci sktada sie z samo-
chodéw nowoczesnych, posiadajagcych hamulce na
wszystkich czterech kotach (oprécz samochodu
2GAZ-AA" ktory posiada hamulce tylko na dwaoch
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tylnych kotach) — mozemy podkres$li¢ niecelo-
wos¢ ustalania wielkosci stref niebezpieczenstwa
dla samochoddw zaopatrzonych tylko w dwa ha-
mulce.

Na wykresie (rys. 8) i w tabeli 2 przedstawiono
wielkosci strefy niebezpieczenistwa przed posuwa
jacym sie samochodem w zalezno$ci od szybkosci
ruchu przy roznych stanach nawierzchni, tzn. przy
réznych wartosciach wspo6tczynnika przyczepnosci.

Rys. 8 Zalezno$¢ strefy niebezpieczenstwa od szybkosci

ruchu przy réznym stanie drég.

TABELA nr 2

J%, Wielkos¢é strefy niebezoieczenstwa w metrach przed
Y posuwajgcym sie samochodem, ktoéry posiada hamulce
Sj'o O na czterech kotach, przy réznym stanie nawierzchni
nor- 0 drogi (tzn. przy réznych Cp).
s -J

U 3 <p=0,8 ?=0,7 ?=0,6 ?=0,5 ?=0,4 ?=0,3 ?=0,2

10 9 9 O» 9 10 10 11
20 14 14 15 16 17 19 24
30 21 22 23 25 28 33 41
40 29 31 34 38 43 52 69

50 40 43 47 52 61 75 103
60 52 56 62 70 81 103 143
70 66 72 80 91 107 135 190
€0 80 88 98 112 133 169 240

Jak na poczatku niniej-
szego artykutu powie-
dziano, najwiekszy od-
cinek drogi widoczny
z miejsca kierowcy przed samochodem nazywa sie
odcinkiem widocznosci.

W literaturze technicznej dotyczacej projekto-
wania i budowy drég rozréznia sie dwa rodzaje
widoczno$ci na drodze:

a) widocznos¢ drogi w plaszczyznie, ktéra mo-

ze by¢ ograniczona na zakretach przez réz-

7. ODCINEK WIDOCZ-
NOSCI | JEGO OGRA-
NICZENIE
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ne przedmioty, znajdujace sie po wewnetrz-
nej stronie zakretu, jak np. budynki, krza-
ki, las, skaty itd.

b) widocznos¢ drogi w pfofilu podtuznym, kto-
ra moze by¢ ograniczona przez wypukiosé
terenu, mosty, tunele itd.

Oprdocz powyzszych wypadkéw zaleznych od
konstrukcji drogi, widocznos¢ zalezy rowniez od
catego szeregu warunkOw zmiennych, jak np.
oSwietlenia drogi noca, mgty, deszczu, $niegu itd.
Tych zmiennych warunkéw nie bierze sie zupet-
nie pod uwage przy obliczeniach.

Istnieje kilka réznych schematow, wedtug kto-
rych okresla sie minimalny odcinek widocznosci
na drogach.

Pierwszy schemat odpowiada warunkom ha-
mowania samochodu przed przeszkoda; drugi —
warunkom objechania przeszkody.

Pierwszy schemat mozemy z kolei podzieli¢ na
dwa podpunkty, sprowadzajace sie do elementar-
nych warunkéw widocznosci:

a) widoczno$¢ przedmiotu nieruchomego, wzno-
szacego sie nad poziomem drogi i wymaga-
jacego zatrzymania samochodu. Chodzi mia-
nowicie o widoczno$¢ powierzchni drogi, po-
niewaz nie mozna nawet przypuszczac, aby
kierowca posuwajgcego sie samochodu mogt
zadecydowac o koniecznos$ci zatrzymania po-
jazdu jedynie na zasadzie gérnego obrysu
przedmiotu albo samochodu. Jako poczatek
refleksu kierowcy nalezy uwaza¢ chwile,
w ktérej ujrzy on caly przedmiot wymaga-
jacy hamowania, tzn. ujrzy on powierzchnie
drogi, na ktérej przedmiot sie znajduje (stoi)
i zorientuje sie, ze przedmiot ten albo samo-
chdéd jest nieruchomy i nie moze zjechac.
Taka widoczno$¢ powinna by¢ zapewniona
na wszystkich bez wyjatku drogach, przy
czym jej minimalna wielkos¢ odpowiada
strefie niebezpieczenstwa i okresla dopusz-
czalng szybkos$¢ ruchu na tej drodze.

b) widzialno$¢ pojazdu jadacego naprzeciw na-
lezy zapewni¢ jedynie na drogach, ktérych
szeroko$¢ nie pozwala na mijanie sie dwdch
samochod6w bez zjechania na strone cho-
ciazby jednego z nich. Nalezy w tym miejscu
stwierdzi¢, ze przede wszystkim drdg takich
nie nalezy budowaé. Na drogach waskich
czesto spotykanych w Polsce (np. odcinek
Wihochy p. Warszawg — Pruszkow), wielkos¢
strefy niebezpieczenstwa, okreslajaca dopusz-
czalng szybkos¢ ruchu, powinna by¢ co naj-
wyzej réwna potowie odcinka widocznosci ,
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przedmiotow nieruchomych, zaktadajac, ze
w tych warunkach szybko$¢ ruchu z obu
stron nie jest jednakowa.

Drugi schemat rowniez mozemy podzieli¢ na
dwa podpunkty sprowadzajgce sie do elementar-
nych warunkow widocznosci:

a) widoczno$¢ przedmiotu nieruchomego, wzno-
szacego sie nad powierzchnig drogi i wyma-
gajacego objechania. Zupetnie analogicznie,
jak w wypadku zatrzymania samochodu,
chodzi o widoczno$¢ powierzchni drogi, po-
niewaz i tu nie mozna przypuszczac, aby kie-
rowca jadgcego samochodu mogt zadecydo-
wa¢ o mozliwosci objechania przeszkody je-
dynie na zasadzie widzianego goérnego obry-
su przedmiotu.

b) widzialnos¢ pojazdu jadacego naprzeciw
przy zatozeniu, ze poczatkowo oba pojazdy
posuwajg sie wzdtuz osi drogi, a nastepnie
oba zjezdzajg nieco na prawo, aby uzyskaé
mozliwo$¢ miniecia sie.

Przeprowadzajac analize poréwnawczg wielko-
§ci minimalnych odcinkéw widoczno$ci potrzeb-
nych celem zatrzymania samochodu i odcinkow
widocznosci potrzebnych celem objechania prze-
szkody okazuje sig, ze spetnienie obu warunkow
jest identyczne, tzn. odpowiada jednej wartosci licz-
bowej. Stad prosty wniosek, ze liczbowg warto$¢
szybkosci ruchu mozna ustala¢ na zasadzie wy-
tacznie minimalnego odcinka widocznosci potrzeb-
nego celem zatrzymania samochodu, tzn. na za-
sadzie strefy niebezpieczenstwa.

Z powyzszego wynika, ze stosowanie na dro-
gach szybkosci obliczonych jest uzaleznione od
zapewnienia widocznosci tylko wedtug dwdch
schematéw:

1) widzialnosci powierzchni drogi, ktérej odci-
nek musi sie réwna¢ wielkosci strefy niebez-
pieczenstwa; taka widoczno$¢ powinna by¢
zapewniona na wszystkich bez wyjatku dro-
gach,

2) widzialnosci samochodoéw jadacych naprze-
ciw na poziomie 1 m powyzej drogi, ktorej
odcinek musi sie rowna¢ podwojonej wiel-
kosci strefy niebezpieczenstwa: taka widocz-
no$¢ musi by¢ zapewniona na wszystkich
drogach o ruchu dwustronnym.

Widocznos¢ ta nie dotyczy jednakze drog
szerokich, podzielonych na dwa pasy i umoz-
liwiajgcych zupetnie nieskrepowany i nieza-
lezny ruch dwustronny. (Zaktadamy oczy-
wiscie, ze kierowcy znajg przepisy ruchu
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drogowego i trzymajg sie zawsze pasow pra-
wych).

Stosunek pomiedzy minimalnym odcinkiem wi-
docznosci i elementami drogi naswietlono bar-
dzo obszernie i wyczerpujagco w zagranicznej li-
teraturze budowy drég i mostéw. Przy projek-
towaniu nowych drég na zasadzie zalozonej
szybkosci ruchu nalezy ustali¢ wielkos¢ strefy
niebezpieczenstwa rownag odcinkowi widocznosci,
od ktérego juz zalezg elementy budowanej drogi.

1

Przy ustalaniu szybkosci optymalnych na istnie-
jacych juz drogach zadanie rozwigzuje sie w od-
wrotnej kolejnosci; minimalny odcinek widoczno-
§ci, rowny strefie niebezpieczenstwa, ustala sie
w zaleznosci od elementéw drogi, po czym na za-
sadzie ustalonej wielkosci odcinka widocznosci
okresla sie szybkos$¢ optymalna.

Zrodia:
Rastojanie widimosti na dorogach—D. Wielikanow
Woprosy awtomobilnogo transporta—1945
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Obstuga techniczna
samochodow specjalnych lotnictwa

Poniisze czynnosci sktadajg sie na catoksztatt

obstugi technicznej samochodéw specjalnych

lotnictwa:
1) Codzienna kontrola przed wyjazdem — prze-

2)

3)

4)

5)

7)

prowadza dyzurny punktu kontrolnego wraz
z kierowca.

Codzienna obstuga po pracy — przeprowadza
kierowca w obecnosci dowodcy druzyny samo-
chodoéw specjalnych.

Przeglad techniczny nr 1 — przeprowadza sie
co 50 godzin pracy silnika (900 km przebiegu).
Przegladu dokonuje sie w warsztatach jedno-
stki w obecnosci zastepcy dowodcy plutonu do
spraw technicznych.

Przeglad techniczny nr 2 — przeprowadza sie
co 150 godzin pracy silnika (3000 km przebie-
gu)-. Przegladu dokonuje sie w warsztatach
jednostki w obecnosci dowddcy plutonu.
Przeglad kontrolny calego taboru samochodo-
wego z wniesieniem do dowoddw rejestracyj-
nych — przeprowadza sie co dwa miesigce
przez dowddztwo jednostki.

Naprawa $rednia — dokonuje sie w miare po-
trzeby, orientacyjnie co 1050 godzin pracy. Na-
prawy dokonuje sie w warsztatach napraw-
czych poza jednostka.

Naprawa gtéwna — dokonuje sie réwniez
w miare potrzeby, orientacyjnie co 3000 go-
dzin. Naprawy tej dokonuje sie podobnie jak
naprawy Sredniej w warsztatach naprawczych
poza jednostka.

W instrukcji niniejszej podaje sie tylko wa-

runki obstugi technicznej urzadzen specjalnych.
Obstuge techniczng silnika i podwozia przeprowa-
dza sie w mys$l rozkazu MON nr 117 z dnia 9
czerwca 1945 r.

1. Kontrola przed wy-
jazdem:
a) sprawdzi¢  stan
siatek w pistoletach rozdzielczych i wezu
wlotowym,

DYSTRYBUTOR BEN-
ZYNOWY

b) sprawdzi¢ za pomocg wskaznika poziomu
ilos¢ benzyny w cysternie,

c) sprawdzi¢ stan plomb cysterny, filtra ben-
zynowego i zaworu bezpieczenstwa,

d) usung¢ zanieczyszczong benzyne i wode
z osadnikow cysterny i filtra benzynowego,

e) sprawdzi¢ ewidencje materiatbw pednych,
dokumenty samochodu i narzedzi,

f) sprawdzi¢ sprawnos$¢ uziemienia elektrycz-
nego.

. Obstuga po pracy:

a) wyssa¢ z wezéw za pomocg pompy pozosta-
ta benzyne; resztki wla¢ do czystego naczy-
nia po czym wysuszy¢ weze,

b) sprawdzi¢ szczelnos¢ zigczy benzynowych
(kotnierze, krany, uszczelniacze, pompy i pi-
stolety),

c) sprawdzi¢ stan siatki przeciwpozarowej we
wlewniku, po czym zaplombowac¢ wlewnik,

d) wyczysci¢ samochod i narzedzia; utozyc
weze unikajgc zataman.
. Przeglad techniczny nr 1.
a) wykona¢ wszystkie czynnosci codziennej

obstugi,

b) zdja¢ i oczysci¢ siatki filtrujagce weza wiloto-
wego wlewnika cysterny i pistoletébw roz-
dzielczych,

c) sp.a\.uzx¢ recznie stan pompy benzynowej
pamietajagc o tym, ze luzy nie powinny byc¢
zbyt wielkie,

d) sprawdzi¢ regulacje zaworu redukcyjnego
(w zasadzie winien sie on otwiera¢ przy
cis$nieniu 35—4 atm),

e) sprawdzi¢ stan przyrzadéw pomiarowych,

f) zdja¢ i oczysci¢ rurke spustowg osadnika
cysterny.

. Przeglad techniczny nr 2:

a) wykona¢ wszystkie
technicznego nr 1,
b) sprawdzi¢ stan umocowania skrzynki od-
prowadzenia mocy, pompy benzynowej cy-

sterny,

czynnosci  przegladu
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¢) sprawdzi¢ stan umocowania wezy do pisto
letow i przewoddw cysterny,

d) zdjac¢ i sprawdzi¢ sprawnos$¢ zaworu bezpie
czenstwa cysterny,

e) sprawdzi¢ stan wezO6w gumowych — weze
dziurawe i uszkodzone zamienic.

Uwagi: 1) W skrzynce odprowadzenia mocy zmie
nia sie olej co 150 godzin pracy pompy
benzynowej.

2) Tkanine filtru benzynowego przemywa
sie: latem po przefiltrowaniu 25000 !
benzyny, zimg — 15000 1 benzyny.

3) Tkanine filtru zamienia sie na nowa
po przefiltrowaniu 50000 ! benzyny.

1. Kontrola przed wy-
jazdem:

a) sprawdzi¢ szczel-
nos$¢ wszystkich przewoddéw olejowych i wo-
dnych,

b) sprawdzi¢ Sprawno$¢ siatek filtrujgcych
w wezach wlotowych i wlewnikach cy-
sterny,

¢) sprawdzi¢ stan plomb na wlewniku zbior-
nika i filtrze olejowym,

d) usung¢ (spusci¢) brudng wode i olej z osad-
nikow cysterny,

e) sprawdzi¢ ewidencje materiatdw pednych,
dokumenty samochodu i narzedzia,

f) sprawdzi¢ stan benzyny w zbiorniku pod-
grzewaczy.

DYSTRYBUTOR WOD-
NO-OLEJOWY

. Obstuga po pracy:

a) usung¢ z wezow gumowych resztki oleju
i wody przy zamknietych kranach,

b) sprawdzi¢ szczelnos¢ przylegania pokrywy
rury wylotowej ezektora,

c) sprawdzi¢ szczelno$¢ zigczy wodnych i ole-
jowych (kotnierze, krany, uszczelniacze).

Przeglad techniczny nr 1

a) wykona¢ wszystkie czynnosci codziennej
obstugi,

b) sprawdzi¢ regulacje zaworéw redukcyjnych
pompy wodpej i olejowej (zawory powinny
sie otwiera¢ przy cisnieniu 3,5 atm.),

c) sprawdzi¢ hermetycznos¢ przewodéw benzy-
nowych i zaworéw podgrzewaczy,

d) sprawdzi¢ hermetyczno$¢ przewodow ezek-
tora,

e) nasmarowac towotem przeguby watu tgcza-
cego skrzynke odprowadzenia mocy z prze-
ktadnig stozkowag oraz watu skrzynki wig-
czania pomp.

ROZRUSZNIK SILNIKA
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4. Przeglad techniczny nr 2:

a) wykona¢ wszystkie czynnosci
technicznego nr 1,

b) sprawdzi¢ poziom oleju w skrzynce wia-
czania pomp (poziom nie nizej 10 cm),

c) sprawdzi¢ poziom oleju w skrzynce prze-
ktadni stozkowej (poziom nie nizej 4 cm),

d) sprawdzi¢ luz kot zebatych skrzynki prze-
ktadni stozkowej (winien wynosi¢ 0,3 —0,4
mm),

e) oczysci¢ przewody dymowe z sadzy szczotka
druciana, a komore zarowa specjalnym skro-
bakiem. Po wigczeniu ezektora zanieczysz-
czenie usuwa sie na zewnatrz,

f) przedmucha¢ wezownice podgrzewaczy spre
zonym powietrzem.

przegladu

Uwagi: 1) Olej zamienia sie w skrzynkach wig-

czania pomp i przekladni stozkowej
dwa razy do roku podczas przygoto-
wywania dystrybutora do letniej lub zi-
mowej eksploataciji.

2) Filtr olejowy przemywa sie: w samo-
chodzie nowym lub po gtdwnej napra-
wie pierwszy raz po przefitrowaniu
500 ! oleju, nastepnie co 1500 L

1. Kontrola przed wy-
jazdem:

a) sprawdzi¢ szczel-
nos$¢ kadtubow skrzynki  odprowadzenia
mocy oraz przekfadni gtéwnej goérnych,
stozkowych két zebatych,

b) sprawdzi¢ posuw watka klinowego w ra-
mieniu napedowym oraz stan amortyzatora
.gumowego,

c) sprawdzi¢ recznym pokrecaniem obracanie
sie ramienia napedowego,

d) sprawdzi¢ umieszczenie wspornikow pod
kotami rozrusznika,

e) sprawdzi¢ sprawnos¢ dzwigni skrzynki od-
prowadzenia mocy i przektadni gtoéwnej.

SAMOLOTOWEGO

2. Obstuga po pracy:

a) sprawdzi¢ umocowanie mechanizmu pod-
nosnikowego do ramy samochodu, umoco-
wanie drgzkéw oporowych, skrzynki prze-
kazania mocy oraz przektadni gtdéwnej,

b) podnies¢ do samej goéry i opusci¢ do dotu
ramie napedowe, przy czym sprawdzi¢ stan
zebow kot zebatych mechanizmu podnosni-
kowego,

c) sprawdzi¢ stan stozkowych kotkéw $rubo-
wych, mocujacych wat przeniesienia ramie-
nia napedowego,
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d) nasmarowa¢ towotem gniazda drazkow
oporowych.

3. Przeglad techniczny nr 1:

a) wykona¢ wszystkie czynnosci codziennej
obstugi,

b) sprawdzi¢ stan ramienia napedowego (po-
giecie lub skrecenie); ramie moze rzucac
w granicach nie przekraczajgcych 1 mm,

c) zmy¢ naftg stary smar z watka klinowego
i posmarowa¢ go towotem (zima olejem),

d) sprawdzi¢ stan przedniego przegubu watka
klinowego.

4. Przeglad techniczny nr 2:

a) wykona¢ wszystkie czynnosci przegladu
technicznego nr 1,

b) sprawdzi¢ wielko$¢ wychylenia ramienia
napedowego (normalne wychylenie w gra-
nicach 10—18°),

¢) sprawdzi¢ stan gornych zebatych k&t stoz-
kowych,

d) sprawdzi¢ stan przektadni gtownej (luz
matych kot zebatych nie powinien przekra-
cza¢ 0,3 mm),

e) sprawdzi¢ poziom oleju w pochwie prze-
ktadni gtdwnej (poziom winien siega¢ do
podstawy wlewnika),

f) posmarowaé towotem przeguby watka prze-
niesienia (pomiedzy skrzynkag odprowadze-
nia mocy i przektadnig gtdwng).

Uwaga. W rozruszniku nowym albo po gtow-
nej naprawie smar zamienia sie¢ w zespotach spe-
cjalnych: pierwszy raz po 40 godzinach pracy,
drugi raz po 100 godzinach, nastepnie co 160 go-
dzin.

PRZYGOTOWANIE SA- 1. Dystrybutor  benzy-

: nowy:
MOCHODOW SPECJAL- )
NYCH DO EKSPLOA- a) przemy¢ cysterng
TACJI LATEM wedtug  wskazo-

wek ,,Warunkow

technicznych odbioru z remontu lotniczych
samochodow specjalnych" pkt 2, lit. ,,a". We-
dtug norm do przemycia jednej cysterny na-
lezy uzy¢ 40 1 benzyny lotniczej,

b) sprawdzi¢ szczelno$¢ wszystkich  zlgczy
i szwow spawania,

c) sprawdzi¢ filtr benzynowy i przemy¢ tkani-
ne filtrujaca,

d) Zamieni¢ smar na olej letni (olej samocho-
dowy 10) w skrzynce odprowadzenia mocy,

e) sprawdzi¢ i ewentualnie zamieni¢ wszystkie
siatki filtrujgce i przeciwpozarowe,

2.

f) sprawdzi¢ stan wezéw gumowych i uziemie-
nia elektrycznego,

g) zaopatrzy¢ wszystkie dystrybutory w gasnice
o0 tadunkach letnich.

Dystrybutor wodno-olejowy:

a) wyczysci¢ przewody dymowe i komore zaro-
wag, po czym zaplombowac te ostatnig,

b) przemyc¢ zbiorniki — wodny i olejowy, po
czym sprawdzi¢ ich szczelnos¢ (patrz ,,Wa-
runki techniczne odbioru z remontu lotni-
czych samochodéw specjalnych” pkt 1,
lit- ,,a“),

c) sprawd%ié stuchowo prace pomp oraz spraw-
nos¢ kot zebatych i skrzynek (powinny pra-
cowac cicho),

d) zamieni¢ w skrzynkach wigczania pomp i ze-
batych két stozkowych smar na letni (olej
lotniczy M.K)),

e) zamieni¢ tadunki gasnic na letnie.

Rozrusznik silnika samochodowego:

a) zamieni¢ smar zimowy na letni w gtownej
skrzynce przektadniowej,

b) zamieni¢ stary smar na nowy (towot)
w pochwie gérnych kot zebatych stozkowych,

¢) zmy¢ stary smar z watka poziomego gornej
przektadni stozkowej, rury wewnetrznej me-
chanizmu podnosnikowego, watka klinowe-
go, wszystkich przegubéw i gniazd oporo-
wych drazkéw, po czym nasmarowac¢ na
nowo,

d) sprawdzi¢ i dociggng¢é umocowanie wszyst-
kich zespotdw rozrusznika.

1. Dystrybutor benzy-

PRZYGOTOWANIE SA- nowy:
MOCHODOW SPECJAL- a) przemyé cysterne
NYCH DO EKSPLOA- tak samo jak do
TACJI ZIMA eksploatacji  leh
niej,

b) przemy¢ filtr benzynowy,

c) zdjg¢ i oczysci¢ rurke spustowa osadnika,

d) zamieni¢ olej w skrzynce odprowadzenia
mocy na zimowy (50% oleju samochodowego
i 50% towotu),

e) zdjg¢ pompe benzynowa, sprawdzi¢ i na-
smarowaé towotem mate tozysko kulkowe,
zamieni¢ tadunki w gasnicach na zimowe.

Dystrybutor wodno-olejowy:

a) przemyc¢ zbiorniki tak samo, jak do eksplo-
atacji letniej,

b) zamieni¢ olej w skrzynkach wigczania
pomp i zebatych kot stozkowych na zimowy,

c) sprawdzi¢ szczelno$¢ przewodoéw benzyno-
wych ogrzewaczy,
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d) sprawdzi¢ szczelnos¢ zbiornikéw wodnego
i olejowego (oznakg nieszczelnosci jest po-
jawienie sie wody i oleju w komorze zaro-
wej),

e) sprawdzi¢ pod cisnieniem wody i
szczelnos¢ kranéw i uszczelniaczy,

f) oczysci¢ 6sadniki wodny i olejowy, zamie-
ni¢ tadunki w gasnicach na zimowe.

Przechowywanie ogrzanego oleju i wody przy
niskiej temperaturze otaczajacego powietrza.

a) postawi¢ dystrybutor w miejscu ostonigtym

od wiatru,

b) usunagé¢ (zla¢) resztki wody i oleju z wezy
i osadnikdéw oraz pomp: wodnej i olejowej
przy zamknietych kranach,

c) szczelnie zamkng¢ skrzynke z wezami, ka-
bine urzadzen specjalnych, otwoér rury wylo-
towej (ezektor i otwory podgrzewaczy),

d) przy obnizeniu sie temperatury do — 10° C,
usung¢ wode ze zbiornika wodnego lub pod-
grzac ja.

Uwaga. Przestrzegajac powyzszych wskazo-
wek mozna przechowac olej i wode w stanie ogrza-
nym w ciggu 15—25 godzin.

3. Rozrusznik silnika lotniczego:

a) zamieni¢ smar w pochwie przektadni gtow-

nej na zimowy,

b) zamieni¢ smar w pochwie gornych zebatych
két stozkowych na zimowy,

¢) zmy¢ stary smar z watka poziomego gornej
przektadni stozkowej, rury wewnetrznej me-
chanizmu podnosnikowego, watu klinowego
wszystkich przegubow i gniazd oporowych
dragzkéw, po czym nasmarowaé na nowo,

d) sprawdzi¢ i podciggngé umocowanie wszyst-
kich zespotow rozrusznika.

oleju

KONSERWACJA SAMO-

10.

11
12.

13.

14.
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1. Do konserwacji wol-
no przeznaczy¢ wy-
tacznie  samochody
technicznie sprawne

i catkowicie skompletowane.

W zaleznosci od pory roku zamieniaé we

wszystkich zespotach smary na odpowiadajace

danej porze roku.

UsungC (spusci¢) wode z chiodnicy i osuszy¢

uktad chtodzenia przez prace silnika bez chto-

dziwa w ciggu 2—3 minut.

Napetni¢ zbiornik benzyny samochodu.

Odcigzy¢ resory i ogumienie przez podstawie-

nie wspornikbw pod rame i osie.

Zmniejszy¢ cisnienie w oponach o 15—2 atm.

Zdja¢ akumulator i przechowa¢ go osobno.

Usung¢ (zla¢) wode, olej i benzyne z cystern

dystrybutoréw, osuszy¢ weze, nastepnie prze-

dmucha¢ sprezonym powietrzem benzynowg
cysterne dystrybutora, przez co usuwa sie pare
benzyny (norma zuzycia sprezonego powietrza

— duze czterdziestolitrowe butle na jedng cy-

sterne).

Wilac do pompy dystrybutora benzynowego 200 g

oleju samochodowego.

Kazdy rozrusznik wyposazy¢ w 12 kotkow

stozkowych gdrnego przegubu oraz 2 wsporni-

ki pod kota.

Wyczysci¢ i posmarowaé narzedzia.

Zatozy¢ na kazdy samochod pozostajagcy na

konserwacji ,Karte konserwacji"; karte te

umiesci¢ w kabinie kierowcy.

Zaplombowac: kabine kierowcy, kabine urza-

dzen specjalnych, zbiornik benzyny, maske

silnika oraz wlewniki cystern.

Dowodca plutonu samochodowego powinien

przeglada¢ samochody konserwowane co naj-

mniej 2 razy w ciggu miesigca; dowodca jed-
nostki — co najmniej raz w ciggu miesigca.

CHODOW SPECJAL-
NYCH



TECHNIKA

Mijr In*. £. MINC

Pierscienie ttokowe

miare statego rozwoju silnika spalinowego

w kierunku zwiekszania sprawnosci wolu-
metrycznej i obrotéw oraz podwyzszania warun-
kéw cieplnych jego pracy — obserwuje sie coraz
szybsze zuzycie pierscieni ttokowych. Okoliczno$¢
ta skraca okresy miedzynaprawcze, a w bardzo
wielu wypadkach wptywa hamujgco na dalszy
rozwoj silnika.

Nalezy roéwniez zaznaczy¢, ze niezadowalajgce
wiasciwosci paliwa oraz smaréw w potgczeniu
z ciezkimi warunkami eksploatacji powodujg nad-
mierne zuzycie silnikéw wiekszej czeSci naszych
samochoddw.

Stad naturalnie wynikta pilna potrzeba wypro-
dukowania wysokogatunkowych pierscieni ttoko-
wych, ktére by posiadaty:

— wiekszg odporno$¢ na zuzycie oraz deforma-

cje (jakos¢ tworzywa),

— zdolnos¢ szybkiego docierania sie do gtadzi

cylindra,
— wihasciwosci  polepszenia warunkéw smaro-
wania trgcych sie powierzchni pierscienia
i gtadzi cylindra,

— dokfadno$¢ wykonania, przez co uzyskuje
sie doskonate przyleganie pierscienia do gta-
dzi cylindra (rys. 1).

Do polepszenia wiasciwosci pierscienia prowa-
dzi kilka zupetnie odrebnych i od siebie niezalez-
nych metod. Postaramy sie opisaC pokrétce kazdg
z nich.

Przyjeta w wiekszosci
zaktadow produkcyj-
nych Zwigzku Radziec-
kiego metoda wykonywania pierscieni tlokowych
polega na uzyskaniu ksztattu pierscienia w stanie
wolnym — bezposrednio z odlanej potsuréwki (wa-
lec). Aby osiagna¢ pierscien o z gory zatozonym
schemacie roztozenia cisnien (rys. 1) — potsurow-

1. NOWY PROCES
TECHNOLOGICZNY

ke nalezy wykona¢ z tolerancjg okoto 0,05 mm
Jednakze produkcja takich pétsuréwek nasuwa du-
ze trudnosci pod wzgledem technicznym, poza tym
jest bardzo nieekonomiczna

Rys. 1. Prawidtowe roztozenie ci$nienia wzdtuz powierzchni
pierScienia ttokowego gwarantujgce zachowanie kontaktu
pomiedzy pierécieniem i cylindrem

Uwzgledniajac powyzsze przyczyny normy tech
niczne Zwigzku Radzieckiego przewidywaty pro
dukcje pierscieni ttokowych o tolerancji w grani-
cach 0,03 mm; w stosunku do schematu roztozenia
cisnien nie stawiano z konieczno$ci zadnych wy-
magan.

Obecnie zastosowano metode toczenia za pomo-
cg szablonu; przyjety ksztatt pierscienia w wol-
nym stanie uzyskuje sie przez obrébke mechanicz-
ng — toczenie oraz szlifowanie wedtug szablonu.

Teoretyczny profil szablonu odpowiada ksztat-
towi pierscienia w stanie wolnym, przy czym wyj-
Sciowy obrys pierScienia uzyskuje sie wytgcznie
przez rachunek. Wykonanie i skonstruowanie sza-
blonu jest najtrudniejszym etapem nowej metody.
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Doswiadczenie uzyskane
przy naprawie czesci
zuzytych  zastosowano
do produkcji wysokoga-
tunkowych pierscieni ttokowych.

~eNaprawa czesci silnikdw przez elektrolityczne
powlekanie warstwg S$cistego (twardego) chromu
znalazto w ostatnich latach szerokie zastosowanie.
Jednakze zwykty chrom posiada jedng wade, kto-
ra jest niedostateczne pokrywanie sie filmem ole-
jowym.

W stosunku do pierscieni stozkowych wada ta
nie odgrywa najmniejszej roli; powleczenie takich
pierscieni warstwag $cistego chromu dato doskona-
te wyniki. Jednakze przy pierscieniach cylindrycz-
nych Scisty chrom praktycznie nie nadaje sie do
uzycia. Cylindryczny chromowany pierscien $lizga
sie po gtadzi cylindra i bardzo dtugo nie dopaso-
wuje sie (przyciera) do niej.

Chrom porowaty, posiadajgc wszystkie cechy
dodatnie chromu Scistego, zasadniczo rdzni sie od
niego strukturg swej powierzchni i warstwy po-
wierzchniowej.

W procesie studiowania przez szereg badaczy
wiasciwosci elektrolitycznego powlekania chromem
ustalono, ze blyszczacy osad $cistego chromu po-
siada siatke pekniec; przez zwiekszenie grubosci
warstwy powlekajacej w miejscach skrzyzowania
peknie¢ uzyskuje sie powstawanie porowatego
chromu.

2. CHROMOWANIE
PIERSCIENI T:OKO-
WYCH

Istniejg poszczeg6lne warunki chromowania,
przy ktérych w warstwie chromu powstaje siatka
peknie¢ albo tez nie powstaje. Granica tych po-
szczegblnych warunkéw przebiega wzdtuz krzy-
wej przedstawionej na rys. 2.

Rys. 2. Granica poszczegélnych warunkéw, przy ktérych
powstaje lub nie powstaje siatka pekniec
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Podczas dalszych badan spostrzezono, ze pod
dziataniem pradu ptynacego w odwrotnym kierun-
ku nastepuje zniszczenie czesci powierzchni osa-
dzonego chromu; pekniecia juz istniejace posze-
rzajg sie i pogtebiaja; jednoczesnie dookota pekniec
starych powstajg nowe. W ten spos6b cata po-
wierzchnia staje sie porowata i pokrywa sie wiel-
kg iloscig malenkich pekniec.

Na tej zasadzie oparto technologie uzyskania
porowatego chromu.

Na rys. 3 pokazano powierzchnig, a na rys. 4
przekréj poprzeczny porowatego chromu.

Rys. 3. Zewnetrzna
powierzchnia  porowatego
chromu

Rys. 4. Przekréj zeliwnego

pierScienia tlokowego po-

wleczonego porowatym chro-
mem

Przez dziatanie pradu ptyngcego w odwrotnym
kierunku uzyskuje sie nie tylko powstawanie po-
rowatosci, lecz réwniez znaczne zmniejszenie na-
pie¢ w warstwie chromu; wskutek tego chromo-
wanie wykazuje o wiele stabszy wptyw na zmniej-
szenie granicy zmeczenia zasadniczego tworzywa.

Pierscienie tlokowe powleczone warstwg poro-
watego chromu posiadajg nastepujgce zalety:

1. Polepsza sie smarowanie najbardziej obcigzo-
nego gornego pierscienia. Pierscien ten wchia-
nia w siebie olej, ktory przenika do szpar i pek-
nie¢; w chwili najwiekszego obcigzenia, olej
ten smaruje powierzchnie tarcia pierscienia tto-
kowego o gtadZ cylindra.

2. Chromowany pierscien ttokowy zuzywa sie pie-
cio — osmiokrotnie wolniej niz zwykly pierscien
zeliwny.

3. Zmniejsza sie zuzycie gtadzi cylindra.

. Polepsza sie praca i zmniejsza sie zuzycie pier-
Scieni zelaznych znajdujgcych sie ponizej. Do-
brze pracujagcy chromowany pierscien uszczel-
niajacy stanowi ekran ostonny dla nastepnych
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pierscieni; porowata powierzchnia bardzo szyb-

ko dociera sie do innej powierzchni.

W zwigzku z tym odpada koniecznos$¢ wstepne-

go docierania pierscieni; skraca sie okres docie-

rania grupy korbowodowej; znacznie zmniejsza
sie zuzycie pierscieni i gtadzi cylindréw przy
pracy silnika przy zakurzonych drogach.

5. Zmniejsza sie ujemny wpltyw zimnego rozru-
chu i rozrzedzenia oleju; zmniejsza sie prawdo-
podobienstwo zakleszczenia (zatarcia) pier-
Scieni.

Powyzsze zalety i wihasciwosci pierscieni ttoko-
wych pozwalajg poleci¢ zastosowanie porowatego
chromowania pierscieni do wszystkich typow sil-
nikéw spalinowych.

W pierwszych modelach
szesciocylindrowego  sil-
nika ,,GAZ-51" (bez tu-
lei) — pierscienie ttokowe zuzywaly sie nadzwy-
czaj szybko. Po przebyciu 10—15 tys. km przy uzy-
ciu benzyny, albo 15—20 tys. km przy uzyciu skro-
plonego gazu — pierscienie stawaty sie catkowicie
niesprawne; przeswit pomiedzy stykami przeciecia
powiekszyt sie z 0,3 mm w nowym pierscieniu do
5—6 mm.

Zastosowanie tulei austenitowych do cylindrow
wptyneto bardzo korzystnie na wytrzymato$¢ pier-
Scieni ttokowych. Ze zmniejszeniem zuzycia cylin-
dréw znacznie zmniejszato sie réwniez zuzycie
pierscieni tlokowych (tabela nr 1).

Jednakze przy pracy samochodéw w ciezkich
warunkach eksploatacyjnych i wobec uzycia pa-
liw i olejéw niskiej jakosci — zuzycie pierscieni
ttokowych mimo wszystko byto bardzo znaczne,
co stworzyto koniecznos¢ wymiany pierscieni po
20—25 tys. km.

Celem dalszego zwiekszenia okresu przydatno-
Sci pierscieni przeprowadzono badania pracy pier-
Scieni ttokowych powleczonych chromem o poro-
watej powierzchni. Podczas badan chromem po-
wleczono tylko gorny pierscien uszczelniajacy; gru-
bos¢ warstwy powlekajacej wynosita 0,10—0,15 mm;
grubos¢ warstwy chromu porowatego wahata sie
w granicach — 0,04—0,06 mm.

Badania drogowe na odcinku 10—12 tys. km
trzech silnikéw, w ktérych — w pierwszym, trze-
cim i pigtym cylindrach umieszczono po jednym
pierscieniu chromowanym, a w drugim, czwar-

3. TULEJE
AUSTENITOWE

tym i 'széstym — pierscienie wytgcznie niechro-
mowane, — daty w dwoch wypadkach doskonate
wyniki.

Zuzycie pierscieni chromowanych w poréwna-
niu z odpowiednimi pierscieniami niechromowa-
nymi sgsiednich cylindréw zmniejszyto sie trzy-
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krotnie. Oprocz tego pierscienie chromowane
uchronity od zuzycia wszystkie nizej umieszczone
pierscienie.
TABELA nr L
Srednia wielko$¢ przeéwitu pomiedzy stykami
przeciecia pierscieni w silnikach ,,GAZ-51*
zaopatrzonych w tuleje austenitowe

Przeswit pomiedzy stykami

Przebieg L PV
samochodu pierscieni w mml)

w km uszczelniajgcych  zbierajgcych
35 285 20 — 13 22 — 18
13C00 29 — 11 28 — 2.7

12 000 08 — 08 14 — 15

20 500 24 — 18 36 — 31

20 400 2,7 — 20 34 — 31

W trzecim silniku uzyskano réwniez wyniki
dodatnie; jednakze byly one mniej wyrazne, a mia-
nowicie: po przebiegu 12 tys. km przeswit pomie-
dzy stykami przeciecia pierécieni chromowanych
wynosit 0,65—0,70 mm, podczas gdy pomiedzy sty-
kami pierScieni niechromowanych w sasiednich
cylindrach — 0,85—1,1 mm. Wynik ten Swiadczy
0 tym, ze chromowanie daje odpowiedni efekt tyl-
ko w wypadku doskonatej jakoSci powleczenia.

W obecnej chwili zaktady produkujg silniki
,GAZ-51" zaopatrujac je zarbwno w wymienne tu-
leje austenitowe jak i chromowane (tylko gorne)
pierscienie uszczelniajace.

Cylindry silnikéw nie
posiadajg nigdy idealnie
jednolitego ksztattu. Na-
wet w wypadku wykonania z jak najwiekszg do-
ktadnoscig ich ksztatt i wymiary zostajg do pew-
nego stopnia znieksztatcone przez sity powstajgce
wskutek dociggania $rub, ci$nienia gazow, napiec
cieplnych, nieréwnomierno$¢ nagrzewania cylin-
dréw w réznych miejscach itd. W procesie pracy
cylindry zuzywajg sie; ich przekroj staje sie owal-
ny, ksztalt — stozkowy.

4. SPREZYNA
ROZPIERAJACA

Nasuwa Sie wobec tego pytanie,, jak pierscienie
tlokowe mogg w takich warunkach zapewnic
uszczelnienie; za pomocg jakich Srodkow mozna
polepszy¢ ich prace tak, aby znieksztatcenie cylin-
dréw w jak najmniejszej mierze odbito sie na
utrzymaniu kontaktu pierscieni z cylindrem?

) Pierwsze cyfry dotycza pierwszych pierscieni
uszczelniajacych i zbierajgcych, drugie cyfry — drugich
pierscieni uszczelniajacych i zbierajgcych.
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Celem wyjasnienia tych praktycznie bardzo
istotnych spraw zbadano zdolno$¢ przystosowa-
nia sie pierscieni ttokowych do deformacji cylin-
drow. Wyniki tych badan, dotyczacych w pierw-
szym okresie wylgcznie pierscieni samosprezyno-
wych, w zasadzie Oprowadzajg sie do nastepuja-
cych punktow:

Rys. 5. Uszczelniajacy pierécien ttokowy ze sprezyng roz-
pierajaca

1. Samosprezynujace pierScienie ttokowe, wyko-
nane tak dokfadnie, ze przylegajg doskonale do
okragtego cylindra o okreslonej (nominalnej)
$rednicy, przy umieszczeniu ich w cylindrze
réznigcym sie od nominalnego pod wzgledem
wymiarow albo ksztattéw — bezwarunkowo tra-
ca z nim kontakt.

2. Sumaryczna dtugos¢ linii, wzdtuz ktérej przy
deformacji cylindra zanika kontakt pomiedzy
pierscieniem i cylindrem, zalezy od wielkosSci
oraz charakteru deformacji cylindra, jak row-
niez od szczeg6tow konstrukcji pierscienia.

3. Strata kontaktu pomiedzy pierscieniem i cylin-
drem przy okreslonej deformacji cylindra be-
dzie tym mniejsza, im wiekszy jest przeswit po-
miedzy stykami przeciecia w stanie wolnym
oraz czym lepsza jest celowo$¢ roztozenia cis-
nien wzdtuz powierzchni pierscienia.

4. Przy znacznych deformacjach cylindréw samo-
sprezynujace pierscienie ttokowe nawet o duzej
»zdolnosci przystosowania sie" nie moga za-
pewni¢ zadowalajgcego uszczelnienia cylindra.

Rys. 6. Zbierajacy stalowy pierécienn ttokowy ze sprezyng
rozpierajaca

W ten sposéb badania wykazaty mozliwos¢ po-
lepszenia do pewnego stopnia ,,zdolnosci przysto-
sowania sie* zwyktych samosprezynujacych pier-
Scieni. Jednocze$nie podczas doswiadczen ustalo-
no, ze strata kontaktu pomiedzy takimi pierscie-
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niami i cylindrem jest nieunikniona, wobec czego'
zadowalajgce uszczelnienie przy znacznej deforma-
cji cylindra jest niemozliwe.

Nowe i duze mozliwosci w stosunku do uszczel-
nienia znieksztatconych pod wzgledem ksztattu lub
rozmiaréw cylindrow — dajg pierscienie tlokowe
ze sprezynami rozpierajacymi.

Konstrukcje tych pierscieni uwidoczniono na
rys. 5 i 6. Na rys. 5 przedstawiono najprostszy
sprezynowy uszczelniajgcy pierscien ttokowy, skita-
dajacy sie z zeliwnego pierscienia zasadniczego
oraz zahartowanej ptaskiej sprezyny stalowej, kto-
rej nadano ksztatt falisty. Swoimi wystajgcymi
czesciami sprezyna opiera sie z jednej strony o we-
wnetrzng Scianke pierscienia tlokowego, a z dru-
giej strony 6 dno rowka pierscieniowego. Giebo-
kos¢ rowka pierscieniowego, grubos¢ pierscienia
oraz wysokos¢ fali sprezyny obliczono w ten spo-
sob, aby poszczego6lne fale sprezyny wywieraty
odpowiedni nacisk na powierzchnie pierscienia.

Na rys. 6 pokazano zbierajgcy pierscien stalo-
wy, sktadajacy sie z czterech czesci: goérnego i dol-
nego pierscienia stalowego, wkiadki odlegtoscio-
wej oraz sprezyny rozpierajgcej—opierajacej sie
jednoczesnie o oba pierscienie i wywierajacej ci-
$nienie na ich wewnetrzne powierzchnie.

Zasada dziatania wszystkich pierscieni sprezy-
nowych polega na tym, ze ich ci$nienie jest uwa-
runkowane nie ich wiasng preznoscig lecz preznos-
cig sprezyny rozpierajacej.

Wobec tego odpada konieczno$¢ stosowania gru-
bych pierscieni celem uzyskania dostatecznej ich
preznosci oraz zachowania tej preznosci nawet po
pewnym zuzyciu. Ciensze pierscienie sprezynowe
sg bardziej elastyczne; przyciskajac sie do cylin-
dra pod dziataniem sprezyny rozpierajgcej, za-
chowujg one kontakt ze znieksztatconym cylin-
drem w znacznie wiekszym stopniu niz twarde
pierscienie samosprezynujgce. Konstrukcja stalo-
wych pierécieni zbierajacych (rys. 6) posiada do-
datkowe zalety:

— pierscienie sktadajgce sie wiasciwie z dwoch
niezaleznych pierscieni, ktérych przeciecia
sg umieszczone w roznych miejscach,
uszczelniajg znieksztatcony cylinder znacz-
nie intensywniej niz pierscienie pojedyncze,

— pierScienie te wykazujg znacznie wiekszg
odpornos$¢ przeciw zakleszczeniu niz zwykle
pierscienie zeliwne.

Mowigc o konstrukcji pierscieni ze sprezynami
rozpierajacymi nalezy wspomnie¢ o dwdch jeszcze
zasadniczych warunkach:

— w komplecie pierscieni sprezynowych pierw-

szy pierscien, a mianowicie gorny, umieszcza



180

sie zawsze bez sprezyny rozpierajgcej; wobec
tego pierscien ten jest zwyktym pierscieniem
samosprezynujacym.  Sprezyny rozpieraja-
cej nie umieszcza sie w gornym rowku
pierscieniowym  wskutek  bezpo$redniego
dziatania wysokiej temperatury gazéw spa-
linowych,

— sprezyny pierscieniowe jak rowniez ich cha-
rakterystyki dobiera sie indywidualnie do
kazdego typu silnika. Uzycie zbyt mocnych
pierscieni do silnikbw o niezbyt obfitym
smarowaniu prowadzi do nadmiernego zuzy-
cia pierscieni. Na odwro6t, uzycie zbyt sta-
bych pierscieni do silnikbw o intensywnym
smarowaniu moze nie da¢ pozadanego wy-
niku i nie zmniejszy¢ zuzycia oleju.

Rys. 7. Zuzycie oleju w zaleznosci od kilometrazu. Samo-
chéd osobowy z silnikiem o skokowej pojemnosci cylin-
drow — 3,2 1L
1 — zuzycie oleju w nowym samochodzie przy zwyktych
pierscieniach zyliwnych po przebiegu 64 tys. km; zuzycie
cylindrow wyniosto 0,2 mm, 2 — zuzycie oleju po zaopa-
trzeniu zuzytych cylindréw w pierScienie ttokowe ze spre-
zynami rozpierajgcymi.
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Wedtug amerykanskich danych sumaryczny
przebieg samochodu zaopatrzonego w pierscienie
ze sprezynami rozpierajgcymi zwieksza sie o 50—
80% w stosunku do sumarycznego przebiegu sa-
mochodu posiadajgcego zwykte pierscienie zeliw-
ne (ilos¢ napraw gtownych zmniejsza sie dwu-
krotnie).

Ze sprawg pierscieni na
terenie gospodarki kra-
jowej wigzg sie dwa aspekty:

— o ile chodzi o konstrukcje nowego samocho-
du, uzycie ulepszonych pierScieni nie podle-
ga zadnej dyskusji,

— jednakze nalezy zwrdci¢ uwage na mozliwos¢
zastosowania ulepszonych pierscieni do sa-
mochodow uzywanych. Uzycie ulepszonych
pierscieni upraszcza i potania naprawe,
zwalnia przemyst od koniecznosci produko-
wania olbrzymiej ilosci ttokéw zapasowych
i przedtuza uzytkowos¢ bloku.

KILKA UWAG

W obecnych Warunkach, gdy powszechnie na-
rzeka sie na niedostateczng jakosS¢ pierscieni pro-
dukowanych w kraju (przebieg 20000 km na jed-
nym komplecie pierscieni jest w naszych warun-
kach nielada wyczynem) — sprawa produkcji
ulepszonych pierscieni staje sie palgca potrzeba
chwili biezacej.

Zrodia:
Issledowanie wilijania chromirowania na iznos por-
szniewych kolec i cylindrow — R. B. Kugel.
Prezdiewriemiennyj iznos cylindréw i miery borby

" s nim — N F. Strunnikéw.

Porszniewyje kolca s ekspanderami — B. J. Gincburg.
Technologia chromirowania porszniewych kolec —
L. Beilin i G. tawrow.

Izgotowlenie porszniewych kolec metodom kopirnoj
obtoczki — J. J. lwanjuk.

Awtomobilnaja promyszlennost.
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Kinematyka ukfadu kierowniczego

przeciwienstwie do wozéw dyszlowych, kto-
W re sg kierowane przez zwrot catej osi, po-
jazdy mechaniczne kieruje sie zwrotem két. Przy
zwrocie kot przedtuzenia obu czopoéw osiowych kot
przednich muszg sie przecina¢ w punkcie lezagcym
na przedtuzeniu osi tylnej w odlegtosci od samo-
chodu zaleznej od ostrosci zwrotu (rys. 1).

Rys. 1. Schemat kierowania samochodu (trapez Janteau)

Aby spetni¢ ten warunek, wasy zwrotnic, 0$
przednia i poprzeczny drazek kierowniczy powin-
ny tworzyC trapez (Janteau) przedstawiony sche-
matycznie na.rys. 2.

Rys. 2. Schemat ukfadu kierowniczego

Czopy przednich kot A i B stanowig jedng ca-
tos¢ z wasami zwrotnic C i D i mogg sie obracac
dookota pionowychl) sworzni A, i B, osadzonych
w przedniej osi. Korice wasow C i D {gczg sie
wahliwie za pomocg poprzecznego drgzka kierow-
niczego CD. Oprécz tego jeden z czopdéw (na przy-
ktad lewy B) taczy sie za pomocg ukiadu dzwigni
i ciegiet z kierownica.

W $rodkowym potozeniu odpowiadajacym po-
suwaniu sie samochodu wzdtuz linii prostej sche-
mat uktadu ,,Janteau” posiada ksztatt rownobocz-
nego trapezu.

W wypadku obrocenia czopa B o jakikolwiek
kat p, ruch przekaze sie za pomocg wasow C i D
oraz poprzecznego drazka CD prawemu czopowi
A, przy czym kat a, o ktory obréci sie ten czop,
nie bedzie réwny katowi obrotu p czopa B.

Przez wybranie odpowiednich .dtugosci waséw
C i D oraz poprzecznego drgzka CD osigga sie
wielkosci katow obrotu a i odpowiadajgce pra-
wie w zupetnosci zatozeniom teoretycznym.

Celem wyjasnienia zaleznosci powyzszych Kka-
tébw od dlugosci waséw i poprzecznego drgzka
oznaczymy rozstaw osi samochodu literg — L, od-
legtos¢ pomiedzy sworzniami At i Bt — 2a, odleg-
to$¢ od srodka tylnej osi do osi zwrotu — R.

Na zasadzie rys. 1 mozemy napisac:

L L
tgP=R+a

Oznaczymy potowe sumy katow a i P literg—
0; potowe réznicy katéw a i p fiterg — 3. Kat
a nazwiemy S$rednim zwrotem przednich koét, kat
3 — rozbieznoscig przednich kdt, odpowiadajaca
danemu katowi a

Znajdziemy katy 8 i a, ktorych wielkos¢ te-
oretycznie odpowiada posuwaniu sie samochodu
wzdtuz krzywej o danym promieniu R.

A wiec: @
tga 4 tgP 2LR

tg;2 <=1tg (a+p) {—tgatgp  R2—a2—L?

") Zbiezno$¢ kot ku dotowi osigga sie przez skosne
ustawienie sworzni.
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Dalej:

R+a R—a 2a _ 2
ctgp —ctg« = — - Y -7

Przy czym litera X oznacza stosunek L:a.
Przeksztatcimy lewg cze$¢ réwnania:

cosp cosa sin (a— 9
ctgp-ctga = —------------ e R — =
sin p sin a sina sinp
2 sin 28
cos 28 — cos 2a
Wobec tego

Cos 2a — cos 26 — X sin 28 (2)

W tabeli nr 1 zestawiono wielkosci kata 8 w sto-

pniach dla réznych wartosci kata a i stosunku X:E

Wyjasnimy teraz, jakie wartosci katow o i 8
osigga sie w rzeczywistosSci za pomocg trapezu.

Katy nachylenia waséw do przedniej osi, przy

posuwaniu sie samochodu wzdtuz linii prostej,

oznaczymy literg p
TABELA nr !

Wielkos¢ kata 8 przy réznych wartosciach

stosunku X — i kata a

0° 8° 10° 15° 20° 25° 30° 35° 40° 45° 50°

0 0111 0,43 0,96 1,66 2,53 354 4,64 581 7,02 9,23
0 0,10 0,38 0,85 1,48 2,26 3,15 4,14 5,18 6,26 7,34
0 0,09 0,350,77 1,33 2,03 2,84 3,73 468 5,65 6,63
0 008031 0,70 121 1,85 2,59 3,40 4,26 5,15 6,04

4,00
4,50
5,00
5,50

Na rys. 3 pokazano dwa potozenia trapezu Jan-
teau: proste — przy posuwaniu sie samochodu
wzdtuz linii prostej i nieregularne przy skrecaniu
$amochodu

Rys. 3. Schemat trapezu Janteau

PR2EGLAD SAMOCHODOWY 10
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Katy zwrotu czopéw oznaczymy literami a' i fi'
(oznaczenie' wprowadzamy, aby zaznaczy¢, ze wiel-
kosci tych katdéw nie sg identyczne z teoretycznie
wymaganymi warto$ciami).

Oznaczymy dtugos¢ drazka poprzecznego CD
symbolem — 21, a dtugos¢ waséw AC i BD symbo-
lem — r. Zbudujemy réwnolegtobok BEC' D' i po-
tagczymy otrzymany punkt E z punktem A.

W trojkacie ABE sg wiadome dwa boki: AB =
2 ai BE =21 Trzeci bok AE mozna tatwo obli-
czy¢ z A ACE, poniewaz znamy wielko$¢ jego
dwaéch bokéw AC' = CE — r i kat zawarty po-
miedzy nimi:
< ACE = 180° - (p-«) — (p-P) =
= 180° -2 (p—28)
A wiec:
AE = 2 r cos (p—6)

Nastepnie kat EAB znajdziemy z rdznicy dwoch

katow:

< EAB= < BAC - < EAC = (p + p) -
- ?-8)=0

Na podstawie A ABE napiszemy nastepujace row-
nanie:
412 = 4a2 + 4r’ cos? (p—8) — 3)
— 8ar cos (p—0) cos a

W wypadku srodkowego potozenia trapezu (po-
suwanie sie wzdtuz linii prostej) katy a' i 8' sg
réwne zeru.

Podstawiajgc te warto$¢ katow do réwnania 3,
otrzymamy:

P =a — 2arcosp + r2 cos?p 4

Nalezy zaznaczy¢, ze rOwnanie 4 mozna bardzo
tatwo wyprowadzi¢ bezposrednio z geometryczne-
go schematu ukiadu zajmujgcego potozenie Srod-
kowe, a mianowicie:

2a =21 + 2r cos p

Eliminujgc warto$¢ | z rOwnan 3 i 4—otrzymamy:

al — 2ar cosp + r2 cos2p = a2 +
+ r2 cos? (p —8)—2ar cos (p— 8)cos a

Dalej po odpowiednich przeksztatceniach i upro-
szczeniach:

2afcosa * cos (p—8)—cosp] =
— r [cos? (p — 8) — cos2p]
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| ostatecznie otrzymamy:

2a [cos& 1 cos (p —8) — cos© = (5)
=rsin (2¢p — 8) sin &

Jezeliby za pomoca ukladu Janteau otrzy-
mywato sie dokladne rozwiazanie, to zaktadajac
w rownaniach 2 i 5 ze katy o i a sg rowne
jednakowym warto$ciom liczbowym, powinno sie
za pomocg tychze réwnan 2 i 5 otrzymac réwniez
jednakowe wartosci liczbowe dla katow Sio’.

Jednakze rachunek dowodzi, ze przy matych
wartosciach katdow a i o — kat 8 jest nieco
wiekszy od kata 8’. Rdznica (0 — 8°), charak-
teryzujgca niedoktadnos$¢ uktadu Janteau, jest bar-
dzo nieznaczna az do pewnej okreslonej wartosci
kata o = «0, przy ktorej roznica (8 —8’1= 0.
Przy dalszym wzroscie kata o, réznica (8 — 81,
staje sie ujemna i szybko ro$nie w sensie warto-
sci liczbowej. Z powyzszego rozumowania wyni-
ka, ze poczynajgc od wielkosci o = 0 uktad Jan-
teau nie nadaje sie do uzytku wskutek bardzo
szybko zwiekszajacej sie niedoktadnosci.

Dtugosci poszczegolnych elementow uktadu Jan-
teau powinny spetnia¢ zasadniczy warunek, aby

Katy ¢0 w stopniach m zaleznosci od promienia

x\ R 4650 625 600 575 550
400 244 256 269 283 298
425 260, 272 286 301 318
450 276 290 304 320 338
475 293 307 322 389 38
500 309 324 340 356 379
525 326 M1 359 378 400
550 342 359 318 398 421

przy najostrzejszych (spos$rdd teoretycznie przewi-
dzianych) zwrotach samochodu, tzn. przy najwiek-
szej wartosci kata cso — liczbowe wartosci katow
8 i 8 obliczone wedtug réwnan 2 i 5 byty dokiad-
nie sobie réwne.

W zwiazku z powyzszym dtugos¢ poszczegol-
nych elementéw Janteau nalezy oblicza¢ w naste-
pujacej kolejnosci:

1. Najwiekszy kat skretu ao két przednich (kie-
rujacych) zalezny od zadanego najmniejszego pro-
mienia skretu — R (albo Ri — tabela 2), wybra-

nego rozstawienia osi samochodu — L i przyjetej
odlegtosci pomiedzy sworzniami zwrotnic — 2 a,
oblicza sie za pomocg réwnania 1 albo znajduje
sie za pomocg tabeli nr 2,

2. Odpowiedni kat 00, zalezny od znalezionej
wartosci kata o i przyjetego stosunku X = L:a,
oblicza sie za pomoca réwnania (2) albo znajduje
sie za pomocg tabeli nr L

3. Zaktadajac, ze j'=g0 oraz 8=80 i przyj-
mujac wielkos$¢ r, ktora zalezy od konstrukcji sa-
mochodu — oblicza sie¢ warto$¢ kata ® za pomo-
cg réwnania (5).

Bardzo czesto zachodzi potrzeba okreslenia naj-
mniejszego promienia tuku, po ktérym toczy sie
przednie zewnetrzne koto, poniewaz promien ten
charakteryzuje zwrotno$¢ samochodu.

Odlegto$¢ od sworznia zewnetrznej zwrotnicy
do osi tuku, po ktérym toczy sie zewnetrzne koto,
oznaczymy symbolem R( (rys. 1) i obliczymy na

zasadzie rysunku: R = — L —a

Aby utatwi¢ rachunek, w tabeli 2 podano wiel-
kosci katow co w stopniach przy roznych wartos-
ciach promienia Ri (w metrach) i stosunku X =
L:a

TABELA nr 2.
i stosunku X =
5,25 5,00 4,75 4,50 4,25 4,00 3,75
31,6 33,6 35,8 38,3 41,3 447 48,7
33,77 358 38,2 40,9 441 478
35,8 38,1 40,7 43,6 47,0
38,0 40,4 432 46,3
40,2 428 45,7 49,1
425 452 48,4
44,7 47,7

Obliczenie kata y za pomocg rownania (5) jest
do pewnego stopnia skomplikowane. Oznaczajac

r
stosunek 7a literg greckg p napiszemy roéwnanie
a

(5) w nastepujacej formie:
COS 00 * CcOS (<p—80) — cos o =
= psin (2tp — 80) sin 80
Przyjmujac wielko$¢ p = o, obliczymy dla tego
wypadku (przy nieskonczenie matych wielkosciach
r) wartos¢ kata <, ktérg oznaczymy symbolem ¢p0
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Mamy: cos co * cos (?0 — 30) —~
— Ccos <po = 0,

) l—cos u0 1 cos oo

Astadi 19 20 — 555 a0 1 sin o

W tabeli nr 3 podano wartosci kata 0 w stop-
niach w zaleznosci od wielkosci €0 j X

Katy 0 u; stopniach .., zaleznosci od stosunku X =

24" 260 A 300 32 340
4,00 668 673 679 685 691 698
4,25 679 685 690 696 702 708
4,50 690 695 700 706 712 718
4,75 700 705 710 715 721 726
5,00 709 714 719 724 729 734
5,25 717 722 727 732 736 741
5,50 725 729 734 738 743 748

Szukany kat ©, ktory jest zalezny od znale-
zionej wielkosci kata ©0, okresla sie za pomocg
nastepujacego wzoru:

? =% + P [P-q - 36°)]

Wartosci wspoétczynnikow p i g podaje sie w ta-
beli nr 4.

'Obliczajgc uktad Janteau nalezy pamieta¢, ze
katy pomiedzy poprzecznym drazkiem i wasami
nie powinny przekracza¢ 155"; niespetnienie tego
warunku utrudni kierowanie samochodem. Kat
rozwarty powstaje w tgczeniu D' (rys. 3) i wynosi:

7 — 180° — (cp — a‘)

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Na podstawie powyzszego warunku piszemy:
7 < 155°

albo: 180° — (© — a) — 180° —

- [? - (® + 80)] < 155°

Ostatecznie: ? — (a0 + 00) 25°
TABELA nr 3.
i katéw a0
36» 380 400 42° 440 46° 48°
70,5 712 719 72,7 734 742 750
71,5 72,1 72,8 735 743 750 758
72,4 73,0 73,7 744 751 758 765
73,2 738 74,4 75,1 758 765 772
74,0 74,6 75,2 758 764 771 777
747 75,2 75,8 764 770 716 782
75,3 75,9 76,4 70 716 782 787
TABELA nr 4
Wspotczynniki p i q w zaleznosci
od stosunku X =
X 400 425 450 475 500 525 550
P 1 13,8 12,6 11,5 10,6 9.8 9,0
q 02 019 017 016 015 014 0,13
Zrodta:

1. Prof. Miodziejewski ,,Wiadomosci inzynieryjne™ nr 2/1937
2. Prof. Schlafke ,,VDI" nr 50/1935 r.
3. Prof. E. Lwéw, ,.Teoria traktora" — 1946 r.
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Zasady prawidtowego wylewania tozysk
stopem 0 wysokiej zawartosci cyny

tatecznos$¢ pracy tozysk watu korbowego — to

jeden z podstawowych warunkéw sprawnosci
i dlugotrwatosci wspdtczesnego silnika spalino-
wego.

Zuzycie tozyska nie tylko narusza prace sprze-
zonej pary ,tozysko wat", lecz réwniez przy$piesza
zuzycie pozostatych czesci sktadowych uktadu kor-
bowodowego. wskutek wzrostu luzéw i pojawienia
sie obcigzen o charakterze dynamicznym.

Jednym ze sposobéw powigkszenia statecznosci
pracy tozysk jest podniesienie jakosci naprawy,
a przede wszystkim doktadne opracowanie i usta-
lenie zasad prawidlowego wylewania tozysk.

Do niedawna — zasady prawidtowego wylewa-
nia tozysk ustalano kierujac sie zatozeniem, ze
przeciwcierne i mechaniczne wiasciwosci tozyska
sg uwarunkowane wytgcznie chemicznym sktadem
uzytego stopu.

Tym tlumaczy sie fakt, ze bardzo doktadnie
zbadano wiasciwosci stopu tozyskowego zalezne od
zmian zachodzacych w jego sktadzie chemicznym
lecz zupetnie niedostatecznie naswietlono wplyw
struktury stopu na jego wiasciwosci przeciwcierne
i mechaniczne.

W wiekszosci prac poswieconych stopom fo-
zyskowym wptywu struktury w ogoéle nie badano
— totez teoretyczne wnioski, do ktérych dochodzili
rozmaici badacze, byly nieraz zupetnie sprzeczne.

Wielkim osiggnieciem ostatnich lat bylo roz-
wigzanie nastepujacych zagadnien:

—1 ustalenie zaleznosci mechanicznych i prze-
ciwciernych wiasciwosci stopu tozyskowego
od jego struktury,

— okreslenie optymalnej struktury stopu, kto-
rej wiasciwosci sg najkorzystniejsze,

— opracowanie metody praktycznej, pozwala-
jacej znalez¢ strukture optymalna.

Zbadano najbardziej w Zwigzku Radzieckim
rozpowszechniony stop tozyskowy ,B-83“ sktada-
jacy sie z cyny (82—84%), antymonu (10—12%).
i miedzi (5,5—6,5%). Po doktadnym zbadaniu oka-
zalo sie, ze stop ten zawiera nastepujace skiadniki
strukturalne:

— krysztalty zwigzku chemicznego cyny i an-
tymonu Sn Sb (na fotografii sg to krysztaty

o0 prawidlowych geometrycznych formach;
W przestrzeni tréjwymiarowej posiadajg orie
ksztatt szescianow),
— krysztalty zwigzku chemicznego cyny i mie-
dzi Cui S,, w postaci jasnych gwiazdek i igiet.
— miekka osnowe eutektonicznego roztworu

antymonu w cynie 7—9% Sbh (na fotografii
wystepuje jako ciemne pole),.

Twardymi sktadnikami stopu ,,B-83“ sg kryszta-
ty Sn Sbi Cu3 Sn, ktérych wymiary nie sg state.
W zaleznosci od szybkosci chtodzenia wielko$¢é
krysztatbw zmienia sie w szerokich granicach;
przy szybkim chitodzeniu krysztaty malejg, przy
powolnym za$§ — rosna.

A wiec widzimy, ze wiasciwosci stopu tozysko-
wego zalezg nie tylko od skitadu chemicznego, lecz
réwniez od wielkosci krysztatbw Sn Sb i Cu3 Sn.

Dla ustalenia zwigzku zachodzacego miedzy
wiasciwosciami stopu i wielko$cig ziarna struk-
turalnego — przeprowadzono doswiadczenia na
przyrzadzie ciernym, a takze proby na S$ciskanie
i trwato$¢ w warunkach duzej rozpietosci tempe-
ratur od 15 do 150° C.
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1.1700!4mm 2. 1:0,021rnm 3. 110.029mm 4. 1-0.045 mm 5. 170,063mm
a/'48'8ww Z /+0,104mm 3. 1-0133 mm 9. 1*0,20mm 1 10. 1+ 0,34 mm
Rys. 1. Struktura doswiadczalnych prébek stopu tozyskowego ,,B-83" (100-krotne powiekszenie)

Zbadano tozyska wylane stopem ,B-83“ o kry-
sztatach Sn Sb roznej wielkosci od 0,014 do 0,34
mm (ry.< 1). Wyniki badan dotyczace przeciw-
l:c)ieirnych wiasciwosci stopu ,,B-83“ podano w ta-
eli nr 1:

b

Rys. 2. Wykres zmiany szybkos$ci zuzycia stopu i szyjki

watu korbowego w zaleznosci od wielkosci krysztatow

S Sb Wedlug doswiadczen przeprowadzonych na przyrza-
dzie ciernym typu Amslera

Na rys. 2 przedstawiono wykresy zmiany szyb-
kosci zuzycia stopu tozyskowego i szyjki watu
korbowego w zaleznosci od wielkosci krysztatow

Sn Sb; na rys. 3 — wptyw struktury stopu ,,B-83“
na moment tarcia, wspoétczynnik tarcia i tempe-
rature prébek przy doswiadczeniach na zuzycie.
Zalezno$¢ wiasciwosci mechanicznych stopu ,,B-83“
od jego struktury przedstawiono na rys. 4.

V/ hgicm

3
30.

5] 2

S 5l 1
? wl*

Rys. 3. Wplyw struktury stopu ,,B-83" na moment tarcia,
wspotczynnik tarcia i temperature prébek przy doswiad-
czeniach na zuzycie

Na podstawie wynikéw doswiadczen wysnuto
nastepujace wnioski:

— przeciwcierne i mechaniczne wiasciwosci

stopu tozyskowego zawierajgcego duzg ilo$¢
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cyny — zalezg nie tylko od sktadu chemicz-
nego, lecz réwniez w duzym stopniu od
struktury, a przede wszystkim od wielkosci
i stopnia rozproszenia twardego struktural-
nego skiadnika,

— wielko$¢ krysztatéw S,, Sb optymalnej struk-
tury stopu ,B-83“ waha sie w granicach
0,025—0,035 mm (krysztaty mierzy sie wzdtuz
krawedzi),

— struktura gruboziarnista réwniez wykazuje
wiasciwosci optymalne. Jednakze uzyskanie
tej struktury przy wylewaniu tozysk napoty-
ka na Szereg trudnosci, przede wszystkim

Wyniki

Sumaryczne zuzycie

Szybkos¢ zuzycia
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Z powyzszych wnioskéw wynika, ze najkorzy-
stniejsze wiasciwosci posiada struktura stopu
o0 krysztatach, ktérych wielko$¢ wynosi 0,025 mm.

Twierdzenie o optymalnej strukturze stopu
»B-83“ wyptywa tylko z doswiadczen laboratoryj-
nych i powinno by¢ bezwzglednie sprawdzone i po:
parte doswiadczeniem uzyskanym w normalnych
warunkach eksploatacyjnych.

Nastepnym zadaniem, ktére zostato rozwigzane,
to zdefiniowanie metody uzyskania optymalnej
struktury stopu przy wylewaniu tozysk. Zro-
zumiate, ze dokiadne ustalenie ogdlnych wytycz-
nych i zasad warunkujgcych powstanie optymalnej

TABELA nr !

badan na zuzycie prébek stopu tozyskotuego o réznych strukturach

Srednia

Srednia  Probek stopu po 100000 rébek stopu Zuzycie Szybko$¢ tempera- )
viir:I(Ij(rcl)léaé obrotow r\;]\lggl]lcj) korbo- 2 . StanV)\llgCh zalz%cilgl turappr()- Sredni Sred’ni
; W sto- robek po  probe
krysztatow sunku do W stosunku - Pyoroep stglowych l(ajglgv\ﬁgz - ":Z:Qi? : C\,:Sﬁz;[k
S Sb w stosun- w stosunku ciezaru 40 9MUDOSCI - opiany g 10 czeniach mn
w min  ku do cie- do grubosci mg.10 3 1 10%3 uj mg I'm na zuzy- Kgem  tarcia f
zaru w g w mikronach 1 pj Im cie w"C
0,014 2278 119 18,0 9,5 2,4 19 83,5 20,5 0J28
0,021 109.2 59 8.7 4,2 2,8 2,2 79,0 18,3 0,114
0,029 163.8 31,5 51 25 2.6 21 62,0 117 0,073
0,045 205,6 100 16,4 8,0 16 13 86,0 196 0122
0,063 376,8 201 30,0 16,0 6.2 4,95 90,0 240 0,150
0,080 410.2 205 32,7 16,4 8,9 71 92,2 24,8 0,155
0,104 393,3 200 318 15.9 42 3,35 92,5 24,2 0.152
0,133 208,6 96 16,6 7.6 34 2,7 82,2 199 0,125
0,200 118,8 60 9,5 4,8 43 34 81.0 19,5 0,122
0,340 71,6 45,5 5,7 3,6 3,2 2,55 64 6 119 0,075

wskutek niemoznosci bardzo wolnego chio-
dzenia; poza tym struktura ta wykazuje
gorsze wiasciwosci pod wzgledem chemicz-
nym,

— drobnokrystaliczna struktura stopu ,,B-83"
0 krysztatach S, Sb nie przekraczajgcych
0,025 mm wykazuje gorsze wiasciwosci za-
rébwno przeciwcierne jak i mechaniczne.

Rys. 4. Zalezno$¢ wiasciwosci mechanicznych stopu ,,B-83"
1 od jego struktury

struktury przy olbrzymiej réznorodnosci wypad-
kow praktycznych i duzej rozmaitosci sposobow
wylewania — jest niemozliwe. Jednakze mozna
opracowac i zaproponowac¢ metode, za pomocg kto-
rej fatwo ustala¢ w kazdym poszczeg6lnym wy-
padku zasade wylewania tozysk warunkujacag pow-
stanie optymalnej struktury.
Wiadomo, ze proces wylewania tozysk zalezy
od nastepujacych czynnikdow:
1. temperatury stopu w chwili wylewania,
2. temperatury bielenia,
3. dtugosci pauzy miedzy bieleniem i wylewa-
niem,
4. wielkosci, materiatu i konstrukcji przyrzadu
do wylewania,
5. wielkosci i konstrukcji tozyska,
grubosci warstwy stopu,
szybkosci obrotowej podczas wylewania od-
srodkowego,

~N o
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8. temperatury przyrzadu do wylewania.

Wszystkie powyzsze czynniki wptywajg na
szybko$¢ chtodzenia stopu, a wiec i na jego struk-
ture.

Przez odpowiednie zmienianie wartosci czynni-
kdw mozna, nie stosujgc postronnego chiodziwa,
uzyska¢ strukture stopu o krysztatach dowolnej
wielkosci.

Jednakze prawie zadnego z powyzszych czyn-
nikéw nie mozemy zmienia¢ dowolnie wedtug wia-
snego uznania, poniewaz niektore z nictt sg state
w samym zatozeniu (jak np. konstrukcja tozyska
i przyrzadu do wylewania), zmienianie za$ war-
tosci innych przyczyni sie do obnizenia jakosci
wylania (zte przyleganie, ukwaszanie stopu itd.).

Jeden tylko czynnik mozna swobodnie wedtug
potrzeby zmienia¢, mianowicie temperature przy-
rzadu przed wylaniem tozyska. Zmieniajgc tem-
perature przyrzadu przed wylaniem uzyskuje sie
taki proces chtodzenia, ktéry uwarunkuje powsta-
nie optymalnej struktury stopu, odpowiadajgcej
kazdemu konkretnemu wypadkowi wylania tozysk.

Temperature przyrzadu obiera sie korzystajgc
z nastepujgcych wskazowek:

— okresli¢ wartos¢ czynnikow statych; zmienia-

nie tych wartosci bytoby niekorzystne,

— wyla¢ kilka probnych tozysk przy ré6znych
temperaturach przyrzadu do wylewania,

— oszlifowa¢ powierzchnie kazdej probki,

— zmierzy¢ za pomocg mikroskopu wielko$¢
krysztatbw Sn Sb znajdujgcych sie w pracu-
jacej warstwie stopu kazdego z prébnych to-
zysk,

— ustali¢ na podstawie uzyskanych danych za-
leznos¢ wielkosci krysztatow od temperatury
przyrzadu do wylewania,

— ustali¢, znajac optymalng wielko$¢ kryszta-
tow (0,025 mm), na zasadzie zaleznosci
z pkt. 5 — najodpowiedniejszg temperature
przyrzadu.

Przytoczymy konkretny przyktad ustalania za-
sad wylewania wedtug proponowanej metody —
zastosowanej przy wylewaniu korbowodowych
cienkosciennych wkiadek tozyskowych.

Proces technologiczny wylania cienkosciennych
wkiadek sktadat sie z nastepujacych czynnosci:

— usuniecia zuzytego stopu przez ogrzanie (za-

nurzenie w tyglu z roztopionym stopem),

— usuniecia z wktadek wszelkich nieczystosci
i produktéw ukwaszenia,

— wtloczenia wkiadek do uchwytu (rys. 5),
przez co uzyskano ich utozenie w pary przed
przystapieniem do wylewania; przy tym
uchwyt o masywnych S$ciankach zabezpie-
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czat wkiadki przed zbyt szybkim ostygnie-
ciem po pobieleniu i tym samym umozliwiat
zwiekszenie pauzy pomiedzy bieleniem i wy-
lewaniem bez obawy, ze temperatura nad-
miernie spadnie i przez to obnizy jakos¢
przylegania stopu,

— ogrzania wktadek wttoczonych do uchwy-
tow i nastepnie pobielenia ich przez zanu-
rzenie w tyglu z roztopiong cyng, ktorej
temperatura nie przekraczata 280° C. Wkiad-

r

Rys. 5. Wittoczenie wktadek w uchwyt przed wylaniem

ki zanurzono do cyny na przecigg 30 sek.,

— odsrodkowego wylania tozysk.

Pauza pomiedzy bieleniem i wylewaniem wyno-
sita 15—20 sek. Przed przystagpieniem do wylewa-
nia stop ogrzano do temperatury 420° C. Grubos¢
warstwy wylanej nie przekraczata 2 mm. Szybkos¢
obrotu podczas wylewania obliczono wedtug zna-
nego wzoru Kemmena:

K

gdzie: K = 1300,
r = promien wkiadki w cm.
W danym konkretnym wypadku n = 850 ob./min.

Czynnikiem zmiennym przy wylewaniu préb-
nych tozysk byta temperatura uchwytu (futra)
przyrzadu odsrodkowego, ktéra wahata sie w sze-
rokich granicach od 20 do 250° C.

Wielko$¢ krysztatdbw Sn Sb mierzono za pomo-
cg mikroskopu przystosowanego do mierzenia me-
tali.

Na zasadzie pomiarow i dalszego przeanalizo-
wania sumarycznych wynikow uzyskano poszcze-
golne wypadkowe (Srednie) wielkosci krysztatow
Sn Sb wszystkich doswiadczalnych wkladek (ta-
bela nr 2).
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TABELA nr 2.

Wielkos¢ krysztatom Sn Sb tu zaleznosci
od temperatury uchmytu (futra) przyrzadu
odsrodkowego

Temperatura uchwytu Wielkos$¢ krysztatdw

(wo C) Sn Sh (w mm)
20 0,025
100 0,034
150 0,038
200 0,042
250 0.060

Rys. 6. Zalezno$¢ wielkosci krysztatbw od temperatury
uchwytu (futra) przyrzadu ods$rodkowego

Na rys. 6 graficznie przedstawiono zaleznos¢
wielkosci  krysztatdbw od temperatury uchwytu

przyrzadu odsrodkowego. Jak wynika z rysunku,
w miare wzrostu temperatury uchwytu rosnie wiel-
kos¢ krysztatdw. Zjawisko to jest zupetnie zgodne
z naszym zatozeniem, poniewaz ze wzrostem tem-
peratury uchwytu zmniejsza sie szybko$¢ chtodze-
nia stopu tworzac warunki sprzyjajagce wzrosto-
wi krysztatow.

Analizujgc powyzszg zaleznos¢ nalezy podkres-
li¢, ze przy odsrodkowym wylewaniu cienkoscien-
nych wkiladek — optymalna struktura stopu to-
zyskowego zawierajagcego krysztalty o wielkosci
0,025—0,035 mm powstanie tylko w wypadku ogrza-
nia uchwytu (futra) do temperatury nieznacznie
przekraczajacej 100° C.

W ten spos6b dochodzimy do wniosku, ze
wskazowki wielu autoréw i oficjalnych instrukcji
0 ogrzewaniu, przed wylewaniem, uchwytu przy-
rzadu odsrodkowego do 150, a nawet 250° C — sg
btedne. Przy tak wysokiej temperaturze struktura
bedzie gruboziarnista, a sam stop wykaze gorsze
wiasciwosci mechaniczne i przeciwcierne.

Proponowana metoda ustalania optymalnej
struktury stopu tozyskowego moze by¢ zastosowa-
na zarbwno przy naprawie jak i wykonywaniu no-
wych tozysk.

Woylewanie tozysk stopem o duzej zawartosci
cyny z uwzglednieniem zasad gwarantujgcych
powstanie optymalnej struktury przyczyni sie nie-
watpliwie do 'znacznego polepszenia mechanicznych
i przeciwciernych wiasciwosci tozysk oraz znako-
micie przedtuzy czas ich pracy w silniku.

rodta: Awtomobil nr 3. — 1947



ZAOPATRZENIE
KONSERWACJA

Opr. mjr J. CW1ERDZINSKI

Dwa kierunki w planowaniu garazy

rojektowanie garazy w okresie powojennym
P odbywa sie wedtug dwdch zasadniczych sche-
matow, rézniacych sie zarOéwno trescig procesu
technologicznego jak i planowo-architektonicznym
rozwigzaniem.

Wedtug zasad jednego ze schematow wszystkie
podstawowe sektory gospodarstwa garazowego
(miejsce postoju samochodow, strefy obstugi i na-
prawy, stuzba administracyjna, kottownia itp.) sg
potaczone w ramach jednego budynku, w ktorym
odbywa sie caty proces prac garazowych (rys. 1).
Garaze takie nalezg do typu jednolitych pod
wzgledem pomieszczenia.

Wedtug zasad drugiego schematu garaz sktada

sie z szeregu poszczeg6lnych budynkéw, z ktérych _

kazdy posiada swoje odrebne technologiczne prze-
znaczenie (rys. 2). Te garaze nalezg do typu ga-
razy zajmujacych szereg pawilonéw.

W praktyce spotyka sie rowniez garaze nale-
zgce do typu garazy ztozonych, w ktérych niektore
operacje procesu technologicznego potgczono, przez
co ilos¢ poszczegblnych budynkow zmniejszyta sie
w poréwnaniu ze schematem poprzednim.

Zadaniem niniejszego artykutu jest okreslenie
ekonomii i celowosci eksploatacji garazu zbudo-
wanego wedtug jednego z powyzszych schematow.

Dostatecznie doktadnym i nadajgcym sie do
przeprowadzenia poréwnania pod wzgledem eko-
nomiki wskaznikiem jest wiasciwy koszt garazu,
ktory mozna przedstawi¢ jako iloczyn dwdch na-
stepujacych wartosci:

— kosztu wiasciwego 1 nr powierzchni uzyt-

kowej,
powierzchni uzytkowej w metrach kwadra-
towych na jeden zainwentaryzowany samo-
chaéd.

Wielko$¢ drugiej pozycji, przy niezmiennym
inwentaryzacyjnym stanie samochodéw danego
garazu, waha sie w bardzo szerokich granicach,
co zalezy od szeregu ‘przyczyn:

— planu dotyczacego godzin powrotu samocho-

déw z linii — plan ten decyduje o ilosci
miejsc potrzebnych do technicznej obstugi
samochodow,

— sposobu rozmieszczenia samochodéw w miej-
scu postoju (we wiasciwym garazu),

— dziennego przebiegu i w zwigzku z tym roz-
nego zakresu prac naprawczych, wykonywa-
nych $rodkami danego garazu,

— ilosci pomieszczenn administracyjnych itd.

Poréwnanie dwoch garazy za pomocg nawet
tak zasadniczego miernika, jakim jest powierz-
chnia wiasciwa, i nawet przy identycznym stanie
inwentaryzacyjnym pojazdow — moze da¢ wynik
zupetnie nieprawidtowy.

Jednakze projekty dwoch garazy mozna opra-
cowac¢ na zasadzie analogicznych wyjsciowych za-
fozen i danych. W tym wypadku oba garaze beda
posiadaty jednakowg albo prawie jednakowg po-
wierzchnie wihasciwa. Jednakze okoliczno$¢ ta by-
najmniej nie $Swiadczy o tym, ze koszt wiasny bu-
dowy obu garazy bedzie jednakowy.

Korzystajac z danych zawartych w literaturze
zagranicznej mozna stwierdzi¢, ze koszt wiasny
jednego m? powierzchni uzytkowej zalezy 6d su-
marycznej powierzchni uzytkowej danego garazu
oraz od schematu, wedlug ktérego ten garaz zbu-
dowano (rys. 3).

Korzystajac z wykresu (rys. 3) oznaczymy koszt
1 m’ powierzchni uzytkowej, przyjmujac oderwang
warto$¢ jednostki pienieznej, ktéra stuzy w tym
wypadku tylko do liczbowego przeprowadzenia
poréwnan:
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1) w wypadku garazu na 25 samochodéw ciezaro-
wych — 300 jednostek pienieznych przy sche-
macie jednolitym i 420 j.p. przy schemacie pa-
wilonowym, co daje réznice 40%,

2) w wypadku garazu na 50 samochod6éw odpo-
wiednio — 280 i 350 j.p., co daje rdéznice 25%,

3) w wypadku garazu na 75 samochodéw odpo-
wiednio — 260 i 300 j.p., co daje réznice 15%,

4) w wypadku garazu na 100 samochodéw odpo-
wiednio — 250 i 265 j.p., co daje réznice 6%.
Wielka roznica kosztu 1 m2 powierzchni uzyt-

kowej, ktérg obserwujemy w wypadku garazy
matych i $rednich, ttumaczy sie przede wszystkim
znaczng powierzchnig poszczeg6lnych dziatéw, du-
za gruboscig szczytowych $cian oraz dtugoscia
sieci urzadzen sanitarno-technicznych przy sche-
macie pawilonowym.

Powyzsze zestawienie pozwala wysnu¢ wniosek,
ze budowa garazy o pojemnosci do 75 samochoddw
wedtug schematu pawilonowego jest z punktu wi-
dzenia ekonomiki zupetnie nieracjonalna.

Poczawszy od pojemnosci 100 samochod6éw sche-
mat budowy garazu przestaje odgrywa¢ decyduja-
cg role w dziedzinie kosztow wiasnych. Wytaniajg
sie zato inne sprawy o charakterze raczej eksploa-
tacyjnym, bezposrednio zwigzanym z typem przy-
jetego schematu budowli. Sprawy te postaramy sie
rozpatrzy¢ nieco doktadniej:

Podstacja
transfor-
| rnatororr

Miejsce postoju

Strefa obstugi

;' Kryte przejscia na ;;
: poziomie Zpietra |]

Pawilon administracyjny L

Ulica

Rys. 1. Garaz na 300 samochodéw osobowych

Jak wida¢ z zestawienia szeregu planow
(rys. 1, 2, 4,5 B) garaz budowany wedtug sche-
matu pawilonowego posiada szereg odrebnych cech:

— duzg ilos¢ bram wjazdowych, a wiec i duzg

ilos¢ personelu obstugujacego te bramy,

— duzy przebieg samochodéw po terenie gara-

zu, a wiec zwiekszony etat kierowcow.

*) Plany przedstawiajg garaze moskiewskie.
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Sprébujemy, korzystajac z przedstawionych
w niniejszym artykule planéw, podac¢ wartosc licz-
bowg powyzszych odrebnych wiasciwosci przyjmu-
jac w charakterze miernika — garaz na 100 samo-
§Hodow.
Obliczymy przebieg wychodzac z nastepujgcych
zatozen:
— wspotczynnik wykorzystania parku wynosi
— 0,80,
— powr6t wszystkich samochoddéw, podobnie
jak ich wyjazd—nastepuje w ciggu 2,5 godz.,
— 30% wszystkich samochodéw wjezdza po po-
wrocie bezposrednio na teren stacji obstugi,
70% wjezdza czasowo na miejsce postoju,
— do naprawy Kkieruje sie codziennie 20% sa-
mochoddw.

Wyniki obliczen zestawiono w tabeli nr 1.

TABELA nr L
Garaz Garaz
i L budowany budowany WZrOSt
Nazina czynnikow wediug wediug
schematu schematu pa- W %
jednolitego wilonowego
1lo$¢ bram wjazdowych 2 6-10  200-400
Przebieg samochodéw
po terenie garazu
w KM 10-20 50-60 200-400
Otwieranie bramy
w ciggu 1 doby . . 160 480 200
Sumaryczna ilos¢ go- [
dzin pracy wszyst-
kich bram w ciggu
doby......ccociiie 17 57 280

Dane tabeli nr 1 wykazuja, ze garaz budowany
wedtug schematu pawilonowego daje gorsze wyni-
ki w zakresie wszystkich zestawionych czynnosci.

Wihasciwie nalezatoby do tabeli wigczy¢ jeszcze
jeden czynnik, ktéry wywiera istotny wplyw na
eksploatacyjne wiasciwosci garazu. Jak wykazujg
teoretyczne obliczenia i praktyka projektowania
garazy, powierzchnia nawet duzych garazy jest
przy schemacie pawilonowym wigksza o 40—50%
niz przy schemacie jednolitym.

W ten sposéb moglibysmy doj$¢ do wniosku, ze
réwniez w wypadku duzych garazy jest niecelowe
stosowanie schematu pawilonowego.

Jednakze garaze o sctiemacie pawilonowym bu-
dowano bardzo czesto zaréwno dawniej jak i w la-
tach ostatnich.

**) Wszystkie dane zestawione w wyniku doswiadczen
LAwtotransstrojprojekt".
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Widocznie istniejg powody, ktore skianiajg do
stosowania schematu pawilonowego, pomimo sze-
regu wad natury eksploatacyjnej, o ktorych po-
przednio byta mowa.

Rys. 2. Garaz na 200 samochodéw ciezarowych

Zasadniczg przyczyna, ktOra nieraz wywiera
decydujacy wptyw na powziecie decyzji dotyczacej
wyboru schematu, jest mozliwos¢ stopniowego wig-
czenia w catoksztatt procesu eksploatacyjnego po-
szczegoblnych dziatbw garazu. Jednakze ta zaleta
posiada charakter $cisle czasowy — az do chwili
zdania catego garazu do eksploatacji.

Rys. 3. Koszt 1 m2 powierzchni uzytkowej

urzadzen technicznych)

(nie liczac

Nastepna przyczyna, ktOrg réwniez bierze sie
pod uwage, to prostota konstrukcji budynkow,
stosowana w wypadku schematu pawilonowego.
Jednakze powyzszych przyczyn nie mozna trakto-
wac jako wystarczajgcych do powziecia decyzji na
korzy$¢ budowania garazy wedlug schematu pa-
wilonowego.

Duzo w tej sprawie zalezy bezwzglednie od
autorow projektu, technologéw, architektow i kon-
struktoréw. Ich elementarnym obowigzkiem jest
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— nie dazenie do uproszczenia catego zagadnienia,
lecz rozwigzanie zadania w mysl schematu techno-
logicznego, wymagan architektonicznych i osigg-
nie¢ techniki budowlanej z powodzeniem stosowa-
nej w innych gateziach budownictwa przemysto-
wego.

Rys. 4. Garaz na 130 samochodéw ciezarowych

Nalezy réwniez zwroci¢ uwage na technicznag li-
terature ogolng traktujgcg o sprawach projektowa-
nia. W literaturze tej znajdujemy kategoryczne
wypowiedzi na korzy$¢ schematu jednolitego, jako
najbardziej ekonomicznego i odpowiadajgcego wy-
maganiom procesu produkcyjnego.

Rys. 5. Garaz na 50 samochodéw

Stan budynkow przy ich technicznej eksploata-
cji zalezy nie od skomplikowania zastosowanej
konstrukcji, lecz od jakosci wykonanych prac bu-
dowlanych i dogladu tych elementéw budynku,
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ktére wymagaja obstugi. Swiadczy o tym do$wiad-
czenie uzyskane przy eksploatacji szeregu garazy
zbudowanych zaréwno wedtug schematu jednolite-
go jak i pawilonowego.

fanapraw
i obstuqi
1technicznej

Miejsce postoju

Rys. 6. Garaz na 50 samochodéw

Kwestig sporng pozostaje dotychczas sprawa
racjonalnego wietrzenia garazy. Przy schemacie
jednolitym zwieksza sie nieco przebieg samocho-
déw wewnatrz garazu (podczas przejazdu z jedne-
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go dziatu do drugiego) oraz komplikuje system do-
prowadzenia $wiezego powietrza. W wypadku sche-
matu pawilonowego komplikuje sie kilka spraw:
— nastepuje intensywniejsze oziebienie pomie-
szczen w porze zimowej wskutek otwierania
duzej ilosci bram,
— zwieksza sie ilos¢ zespotow i dtugosc rur cen-
tralnego ogrzewania,
— zwieksza sie ilos¢ zespotow i dtugos¢ rur
urzadzenia odwietrzajacego,
— komplikuje sie ukfad kierowania zaréwno
centralnym ogrzewaniem jak i urzadzeniem
odwietrzajacym.

Wobec tego koszt urzadzen sanitarno-technicz-
nych jest znacznie wyzszy przy schemacie pawilo-
nowym niz przy schemacie jednolitym. Ta okolicz-
nos$¢ rowniez potwierdza stusznos$¢ pierwotnego za-
fozenia.

Umieszczenie garazy $rednich i wielkich w od-
dzielnych pawilonach jest zwigzane ze znacznymi
eksploatacyjnymi niewygodami i dodatkowymi
kosztami; wobec tego w budownictwie garazowym
nalezy pierwszenstwo odda¢ bezwzglednie schema-
towi jednolitemu.

Zrodia:
LSZAwtomobil™ — 1947 r.



WYSZKOLENIE

Pptk W. FILIPOWICZ

Jak potuinien byC urzadzony autodrom
do nauki jazdy

auka kierowania samochodem stanowigca po-
N za tematami teoretycznymi podstawowy dziat
szkolenia — wymaga "urzadzenia wzorowego auto-
dromu; szkolenie kierowcow bez autodromu jest
utrudnione, a praktyka w umiejetnym pokonywa-
niu trudnych odcinkéw drogi — iluzoryczna.

W poblizu miejsca zakwaterowania jednostki
szkolgcej trudno jest znalez¢ teren urozmaicony,
w ktérym z powodzeniem mozna by bylo przera-
bia¢ wszystkie tematy zwigzane z naukg jazdy.

Dlatego tez taki teren, czyli plac ¢wiczen, zwany
autodromem, nalezy zbudowa¢ w poblizu koszar,
urzadzajgc na nim najczesciej spotykane w terenie
ciezkie odcinki drog, specjalne miejsca do ¢wiczen
oraz réwng, szerokg droge do poczatkowej nauki
jazdy.

Na rys. 1 uwidoczniono najprostszy autodrom,
przepisowo urzadzony pod wzgledem technicznym
i zawierajacy wszystkie elementy wchodzace do
programu szkolenia kierowcow.

Rys. 1. Schemat zwykiego autodromu



1. Park samochodowy, czyli miejsce postoju sa-
mochodow ¢wiczebnych, wykonane na wzér garazu
typu boksowego. W parku umieszcza sie samocho-
dy dopiero przed rozpoczeciem zajec, jezeli nie jest
on jednocze$nie garazem jednostki. 2. Mostek do
przegladu podwozia samochodu niezbedny do nau-
czania; stawia sie na nim uszkodzone samochody
do przegladu podwozia. 3. Miejsce zbiorki samocho-
déw, na ktérym stawia sie pojazdy wyprowadzone
z parku przed rozpoczeciem c¢wiczen, 4. Tablica
znakéw drogowych umieszczona na placu (37)
przeznaczonym do zaje¢ na wolnym powietrzu. Na
tablicy winny by¢ umieszczone wszystkie obowig-
zujgce znaki nakazu i zakazu oraz ostrzegawcze
i informacyjne wykonane w przepisowych kolorach
i ksztaltach. Znaki zakazu i nakazu winny miec
ksztatt okragly o otoku czerwonym, wykonane ko-
lorem czarnym na biatym lub niebieskim tle. Zna-
ki ostrzegawcze winny mie¢ ksztatt trojkata wyko-
nanego w kolorze czarnym na zétym tle. Znaki
informacyjne — w formie tablic i drogowskazow
mogg mie¢ ksztatt prostokgtny o dowolnej formie
i barwie. 5. Miejsce wyjazdu samochodéw na dro-
dze 33 przeznaczonej wytgcznie do poczatkowej
nauki jazdy, Na miejsce to samochody wyjezdzajg
z punktu zbiérki 3. 6. Miejsce przeznaczone do
¢wiczen na przyrzadach i do nauki montazu gum.
Na placu tym winny sie znajdowa¢ wszystkie
przyrzady ¢wiczebne (patrz P.S. zeszyt (i, artykut
»Nauka jazdy"). Caly plac winien by¢ ogrodzony,
a miejsce montazu gum zaopatrzone w przenosne
ogrodzenie ochronne, uzywane przy wkiadaniu
i zdejmowaniu pierscienia ustalajgcego opone.
7. Pomieszczenie, w ktorym odbywa sie ¢wiczenie
i nauka montazu podczas niepogody, 8. Plac do
nauki jazdy biegiem wstecznym w przestrzeni
ograniczonej. Plac ten w powigkszeniu uwidocz-
niono na rys. 2.

Na placu odbywa sie poczatkowa nauka jazdy
biegiem wstecznym i zawracania.

9. Skrzyzowanie ulic z regulacjg ruchu. 10. Boksy
do wstawiania samochoddéw biegiem wstecznym po
prawej i lewej stronie. 11. Teren pokryty pniami
drzew. 12. Bréd. 13. Most na pot zniszczony. 14.
Most drewniany. 15. Teren btotnisty, 16. Odcinek
z utozonymi w poprzek drogi zerdziami, 17. Teren
zaorany.

Punkty od 11 do 17 oraz 27, 29, 30, 34, 35 i 36
uwidoczniono na powiekszonym rys. 3.

18. Punkt obserwacyjny ¢wiczen. 19. Mostek kolei-
nowy. 20. Odcinek drogi do nauki prowadzenia
samochodu na zakretach, 21. ,,Ogon jaskotczy" —
miejsce do nawracania samochodu, 22. ,Osemka"
do jazdy biegiem naprzod. 23. ,Osemka” do jazdy

To) Przeglad samochodowa
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biegiem wstecznym. 24. Ulica do nawracania na
trzy tempa. 25. Droga ze wzniesieniami i spad-
kami.

Rys. 2. Plac do nauki jazdy biegiem wstecznym

Rys. 3. Cze$¢ autodromu przeznaczona do nauki jazdy

w ciezkim terenie, do nauki zatadowywania samochodéw

na tory kolejowe oraz tadowania samochodéw z wykopéw
i skarp
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Punkty od 19 do 25 uwidoczniono na powiekszo-
nym rys. 4.
26. Droga do jazdy z bocznym przechylem samo-
chodu, 27. Gleboka zabtocona koleina. 28. Prze-
jazd kolejowy — strzezony, 29. Tor kolejowy

z rampg do fadowania samochodéw na lory. 30. Wy-
kopy do jednoczesnego zatadowywania 2 samocho-
déw, 31. Skarpa do zatadowania jednego samocho-
du. 32. Przeszkody z podktadéw kolejowych, utozo-
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nych w poprzek drogi, 33. Dfoga do poczatkowej
nauki jazdy. Nawierzchnia drogi winna by¢ twar-
da; najlepiej utozona z gtadkiej kostki brukowej.
34. Droga piaszczysta. 35. ROw o gtebokosci 75 cm
i szerokosci do 2 m. 36. Rowek o szerokosci do 30
cm. 37. Plac do zaje¢ na wolnym powietrzu.

Utrzymanie autodromu w nalezytym stanie wy-
maga oczywiscie specjalnej opieki i obstugi. Kierow-
nik autodromu przy pomocy statego personelu
przydzielonego do jego dyspozycji winien napra-
wia¢ po kazdym ¢wiczeniu ewentualne uszkodze-
nia powstate podczas nauki jazdy, np. uszkodzenie
ogrodzenia (8) lub stupkéw (24), obluzowanie lub
ztamanie zerdzi na drodze (16) albo podktadéw ko-
lejowych (32), nadmierne zniszczenie mostu (13),
nawodnienie odcinka (15) i koleiny (27) itp.

Kierownik winien réwniez dbac o droge (33), by
nie dopusci¢ do powstawania na niej wybojéw oraz
pilnowac, by na drodze (34) byta stale dostateczna
ilos¢ piasku.

Materiat niezbedny do naprawy autodromu (ko-
stka brukowa, piasek, deski itp.), jak rowniez
Sprzet i narzedzia potrzebne do naprawy, stano-
wigce wyposazenie autodromu, winny by¢ zdepo-
nowane w poblizu, wziete na ewidencje i rozcho-
dowane zgodnie z obowigzujacymi przepisami go-
spodarki materiatowej.



MATERIALY
PEDNE

Ppitk dypl. S. ZALESKI

Wptyw wspotczesnych materiatow pednych
na rozwoj silnika

naczny postep w dziedzinie materiatdw ped-
Z nych ¥ zarébwno znajdujacych sie w uzyciu
jak i1 badanych obecnie w laboratoriach nauko-
wych i technicznych pozwala przypuszczaé, ze
w najblizszym czasie osiggnie sie znaczne polepsze-
nie wiasciwosci silnika gaznikowego pod wzgle-
dem oszczednodci paliwa oraz uzyskania wiekszej
mocy z jednostki pojemnosci cylindra.

Twierdzenie powyzsze wypltywa z przestanek
czysto naukowych znanych kazdemu automobi-
liscie: podwyzszenie stopnia sprezania do granic
powstawania stuku (detonacji) prowadzi do
oszczednosci wydatku paliwa lub tez uzyskania
wiekszej mocy z jednostki pojemnosci cylindra;
mozna réwniez podnie$¢ te wiasciwosci jednocze-
$nie, w tym jednak wypadku kazdg z nich —
w stopniu mniejszym.

Polepszenie jakosci benzyny wysuwa caty sze-
reg nowych zagadnien zwigzanych z konstrukcja
silnika. W zasadzie chodzi o uzyskanie maksymal-
nej mocy oraz optymalnej sprawnosci w granicach
najprzystepniejszych kosztéw wiasnych przy zre-
dukowaniu do minimum wymiaréw silnika.

Konstrukcja nowego silnika zalezy w zasadzie
od trzech czynnikéw:

1) wiasciwosci materiatdw pednych i smardw,

2) jakosci i wiasciwosci uzytych tworzyw, .

3) budowy i wymiaréw poszczegélnych zespotow
pomocniczych.

W zwigzku z powyzszym poczyniono szereg za-
tozen dotyczacych wiasciwosci przeciwstukowych
przysztych materiatdbw pednych.

*) Artykut dotyczy osiggnie¢ w dziedzinie materiatéw
pednych w Stanach Zjednoczonych A.P.

Wykres na rys. 1 ilustruje wzrost osiagniec¢
w dziedzinie wiasciwosci przeciwstukowych mate-
riatbw pednych w okresie miedzywojennym bez
uwzglednienia wyjgtkowego postepu, jakiego doko-
nano w zakresie urzadzen rafineryjnych podczas
ostatniej wojny. W oparciu o zdobycze nowoczes-
nej techniki zaktadéw rafineryjnych oraz nawig-
zujac do poczynionych zatozeh — liczba oktanowa
wg metody ,,ASTM" ¥ powinna w roku 1950 osigg-
ng¢ wartosc:

— przy uzytkowych materiatach pednych — 80,

— przy materiatach pednych przeznaczonych
do celéw szczegolnych — 86.

Lato

Rys. 1. Zmiana (wzrost) liczby oktanowej w okresie mie-
dzywojennym (wg metody ,,ASTM"):
a — benzyna najwyzszej jakosci, b — benzyna uzytkowa.

*) Jedna z metod, za pomocg ktoérej okresla sie liczbe
oktanowg danego paliwa.
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Liczba oktanowa poszczegolnych paliw ustalona
tylko za pomoca, jednej metody nie okresla do-
ktadnie witasciwosci tych paliw w stosunku do nie-
jednakowych typow silnikbw pracujagcych w naj-
réznorodniejszych warunkach eksploatacyjnych.
Na og6t przyjmuje sie, ze:

— wskazniki wiasciwosci przeciwstukowych wg
metody ,,ASTM" nie sg wystarczajgco do-
ktadne, o ile chodzi o materiaty pedne dla
samochodOéw turystycznych,

— wskazniki uzyskane przez ,,Biuro Padan”
niedostatecznie doktadnie odpowiadajg wy-
nikom osiggnietym w zwyktych warunkach
drogowych, jednakze sg bardziej zadowala-
jace niz poprzednie.

n

zZ

1938 9-2 16 ’S50
Lata to

Rys. 2. Zmiana (wzrost) liczby oktanowej (wg metody

}EFR"

a — benzyna najwyzszej jakosci, b — benzyna uzytkowa.

Wykres na rys. 2 odtwarza rozw6j dodatnich
wiasciwosci benzyny od 1943 r.; liczby oktanowe
ustalono w tym wypadku za pomocg metody ,,Re-
search™. Wzrost krzywej w okresie od maja 1945 r.,
tzn. od chwili zakonczenia drugiej wojny S$wiato-
mwej do marca 1946 r. wedtug metody ,,Research"
jest bardziej stromy niz wedtug metody ,,ASTM".

Ale jak twierdziliSmy poprzednio, krzywa na
rys. 1 ilustruje wzrost osiggnie¢ tylko w okresie
miedzywojennym. Odcinek krzywych od r. 1945
odtwarza jedynie prognoze na przysztosc.

*) ,.Research Method".
**) Silnik o zmiennym stopniu sprezania.
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Z powyzszego wynika, ze osiggniecia praktyczne
przewyzszyty zatozenia teoretyczne i przewidywa-
nia.

Tak niespodziewany i wielki rozwo6j nastgpit
wskutek znacznego ulepszenia urzadzen rafineryj-
nych wytwarzajacych benzyne lotniczg dla potrzeb
wojska.

Materiaty pedne .uzyskane droga krakowania
katalitycznego posiadajg rézny wskaznik wiasci-
wosci przeciwstukowych w zaleznosci od zastoso-
wanej metody pomiaru:

— liczba oktanowa wg metody ,,Research” jest

Wyzsza,

— liczba oktanowa wg metody ,,ASTM" jest

nizsza.

Krzywe na rys. 2 pozwalajg przypuszczac, ze
statystycznie stwierdzony postep nie zatrzyma sie
nagle, lecz na odwr6t bedzie sie rozwijat w dal-
szym ciggu. Krzywe te pozwalajg rowniez przy-
puszczac, iz dalszy rozwoj wskaznika wiasciwosci
przeciwstukowych wg metody ,,Research” pokryje
sie ze wskaznikiem wg metody ,,ASTM", wskutek
czego uzgodniona liczba oktanowa w roku 1950
wyniesie:

— 86 w stosunku do uzytkowych materiatow

pednych,

— 935 w stosunku do materiatbw pednych

0 wyzszej jakosci.

Niektére najlepsze gatunki benzyny wypusz-
czone na rynek w pierwszych tygodniach 1946 r.
wykazujg doskonate wiasciwosci przeciwstukowe,
lepsze nawet niz te, ktore przewidziano na r. 1950.

Jednakze nalezy zaznaczy€, ze poziom poszcze-
golnych paliw jest niestychanie nieréwny. Wiasci-
wosci przeciwstukowe niektorych materiatow ped-
nych (mowa oczywiscie tylko o najwyzszych ga-
tunkach) znacznie przekraczajg granice wyzna-
czong na rok 1950, a wiasciwosci innych sg znacz-
nie nizsze.

Jako$¢ materiatbw pednych wytwarzanych
przez dang rafinerie zalezy obecnie w duzej mierze
od stopnia zaangazowania jej w produkcji wojen-
nej dla potrzeb lotnictwa.

W dobie powojennej zaczeto rowniez coraz
wiekszg uwage zwraca¢ na rozw0j matych insta-
lacji przystosowanych do krakowania katalitycz-
nego, poniewaz koszt tych instalacji jest stosunko-
wo niewielki.

Reasumujac powyzsze mozna wyrazi¢ przeko-
nanie, ze nowoczesne metody rafinacji oraz state
ulepszenia w tej dziedzinie pozwolg w dalszym
ciggu kontynuowac doskonalenie wiasciwosci prze-
ciwstukowych materiatdw pednych, tzn. zwiekszac
ich liczbe oktanowa.
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StwierdziliSmy, ze prze-
cietna wkasciwosci prze-
ciwstukowych osiggneta
w dobie powojennej
swoj punkt kulminacyjny; przewiduje sie, ze prze-
cietna ta wzrosnie gwattownie w latach najbliz-
szych.

W zwigzku z tym wysuwa sie na plan pierwszy
aktualne zagadnienie wymagajgce natychmiasto-
wego rozwigzania. Chodzi mianowicie o to, jakich
ulepszen w konstrukcji silnika nalezy oczekiwac
w zwigzku z niestychanym wzrostem wiasciwosci
przeciwstukowych paliw.

WPLYW JAKOSCI PA-
LIWA NA KONSTRUK-
CJE SILNIKA

Rys. 3. Stosunek pomiedzy maksymalnym stopniem spre-
zania, ci$nienia oraz iloscig obrotéw. Paliwo zawiera weg-
lowodory parafinowe

W ciggu ostatnich lat zarysowato sie¢ na ten
temat wiele pogladéw. Zdania sg catkowicie rdzne
i nawet przeciwstawne: Hiektdérzy uwazajg, ze
mozliwosci sg zupetnie niewielkie, inni natomiast
twierdzg, ze wymiary silnikow beda znacznie zre-
dukowane i ze np. silnik samochodu trzytonowego
bedzie zuzywat tylko 8 I benzyny na 100 km. Ta
rozbiezno$¢ pogladéow powoduje potrzebe meto-
dycznego przestudiowania zagadnienia.

Mozna zatozy¢, ze przez potgczenie wynikow
uzyskanych na podstawie doswiadczen z przestan-
kami opartymi o teorie termodynamiki osiggnie
sie dobre rezultaty. Daje to dostatecznie solidng
podstawe do sformutowania hipotez dotyczacych
rozwojowych mozliwosci silnika o konstrukcji
przystosowanej do pojazdow odpowiadajacych wy-
maganiom przysztosci.

Wiadomo, ze kazde powiegkszenie stopnia spre-
zania lub sprawnosci z jednostki pojemnosci cylin-
dra prowadzi do wzrostu' sktonnosci stukowych.
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Jednakze wysoka liczba oktanowa uzyskana
w ostatniej dobie pozwala zwiekszy¢ zaréwno jedno
jak i drugie.

Rozpatrzymy w Swietle doswiadczen, jaki
wplyw wywierajg te czynniki na zjawisko stuku
(detonacji).

Do badan wuzyto silnika jednocylindrowego
0 zmiennym stopniu sprezania i 0 wiszacych za-
worach; cisnienie zmieniano w szerokich grani-
cach; maksymalne obroty wynosity 3000 obr./min.

Podczas doswiadczen wyprobowano kilka ga-
tunkéw benzyny, z ktorych kazdy posiadat liczbe
oktanowg 80. Cisnienie odpowiadato granicy wy-
stgpienia zjawiska stuku.

Rys. 4. Stosunek pomigdzy maksymalnym stopniem spre-
zania, ci$nieniem oraz ilosScig obrotéw. Paliwo takie samo
jak na rys. 3 plus zawarto$¢ 0,03% tetraetylowego otowiu

Na rys. 4 przedstawiono wyniki uzyskane pod-
czas prob przy uzyciu takiej samej benzyny jak na
rys. 3, jednakze z zawartoscig 0,03% tetraetylowego
otowiu.

Jak nalezato oczekiwa¢, wskutek zwiekszenia
stopnia sprezania uzyskano wyzsze ci$nienie na
ttok, co dato szczeg6lnie dobre wyniki przy duzych
obrotach silnika. Po dodaniu otowiu tetraetylo-
wego o0golny stosunek pomiedzy tymi trzema
zmiennymi nie ulegt zmianie, jednakze poziom
sprezania i cisnienia podniost sie znacznie.

W wypadku niskich obrotéw wielocylindrowe-
go silnika samochodowego sprawa komplikuje sie
do pewnego stopnia wskutek nierdwnomiernego
rozdziatu nielotnych czastek paliwa do poszcze-
golnych cylindréw. Z tego wynika, ze najlepsze
rezultaty, przy matych obrotach da benzyna za-
wierajgca najwiekszg ilos¢ lotnych weglowodo-
réow o skionnosciach przeciwstukowych.
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Przez poréwnanie dwoch gatunkéw paliwa
0 jednakowej liczbie oktanowej dochodzi sie do
whiosku, ze:

— paliwo, ktérego czes¢ lotna zawiera wiekszg
iloé¢ zwigzkéw olefinowych o wiasciwos-
ciach przeciwstukowych, a czes$¢ ciezka jest
do pewnego stopnia pozbawiona weglowo-

doréow parafinowych — daje stosunkowo
niezte rezultaty przy matych obrotach sil-
nika,

— paliwo, ktérego czes¢ lotna zawiera wiekszg
ilos¢ weglowodoréw parafinowych, a czes¢
ciezka posiada znaczng koncentracje weglo-
wodoréw olefinowych — daje znacznie go-r-,
sze wyniki przy matych obrotach silnika.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze projek-
tujgc silnik nalezy bra¢ pod uwage nie tylko
wskaznik wiasciwosci przeciwstukowych, lecz i in-
ne cechy charakterystyczne paliwa, a wiec: cie-
pto utajone, lotnos¢ oraz wartos¢ opatowa.

W drugiej kolejnosci jako czynniki pochodne
wytaniajg sie: stopien sprezania, sprawnos$¢ wa-
Jumetryczna  oraz zakres obrotow silnika.

A wiec cate zagadnienie wymaga jak najscislej-
szej wspotpracy pomiedzy konstruktorem silnika

Liczba oktanowa

Rys. 5. Wplyw wartosci sprezania i ci$nienia na odpo-
wiedni wskaznik wiasciwosci przeciwstukowych i zuzycie
wiasciwe

*) Sprawnos$¢ walumetryczna — stosunek wagowy rze-
czywiscie zassanej mieszanki, przy cisnieniu atmosferycz-
nym i temperaturze normalnej do teoretycznej ilosci mie-
szanki potrzebnej do catkowitego wypetnienia objetosci
skokowej cylindra.
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Krzywa na rys. 5 wskazuje, ze wiasciwy wyda-
tek paliwa moze sie zmienia¢ w bardzo szerokich
granicach w zaleznosci od zmian w ukladzie
»Sprezanie — cisnienie”. Krzywa ta wskazuje
réwniez, ze ukiad ,sprezanie — cisnienie"”, ktory
przy kazdej liczbie oktanowej odpowiada naj-
wiekszej ekonomii paliwa, nadaje najwiekszg
warto$¢ cisnieniu efektywnemu.

O ile chodzi o praktyczne zastosowanie, nalezy
stwierdzi¢, ze wspdtczesne materiaty pedne pozwa-
lajg na wybdér w szerokim zakresie wartosci sto-
pnia sprezania oraz cisnienia.

Oczywiscie produkowanie szeregu silnikéw do-
Swiadczalnych przeznaczonych do wyprobowania
wihasciwosci paliw w zwyktych warunkach dro-
gowych — bytoby bardzo kosztowne i powolne.

Rys. 6. Krzywe uzyskane podczas préb na hamowni:
a — moc rozwijana przez silnik, b — moc pochtonieta
przez tarcie i inne czynniki, ¢ — zuzycie wkasciwe paliwa.

Nalezatoby raczej obmysle¢ srodki pozwalajace
przeprowadzi¢ potrzebne doswiadczenia w zwyk-
tych warunkach laboratoryjnych. Dos$wiadczenia
powinny doprowadzi¢ do polepszenia sprawnosci
silnika oraz zmniejszenia wydatku paliwa.

Zrodia:
La Technigue Automobile et A'erienne — 1947.
S.A.E. Journal.



WIADOMOSCI
Z ZAGRANICY

ZWIAZEK RADZIECKI

Opr. por. Z. WILAMOWSKI

Samochéd ,,Pobieda”

. amochéd ,,M-I* pro-
1. OGOLNY OPIS SA-

dukowany przez

MOCHODU | JECO Gorkowskie  Zaktad
EKSPLOATACYJNE z . y
DANE Samochodowe™ i pracu-

jacy w najroznorodniej-
szych warunkach eksploatacyjnych zastuzyt na
najwyzsze uznanie. Jednakze w chwili obecnej sa-
mochdd ten nie zadowala pod wzgledem ekonomii
oraz komfortu jak réwniez pod wzgledem ksztal-
tébw zewnetrznych. Biorgc powyzsze wzgledy pod
uwage biuro konstrukcyjne zaktadow przystgpito
jeszcze podczas wojny do opracowania nowego
modelu osobowego samochodu ,,Pobieda”.

Samochdd ,,GAZ-20-Pobieda“ nalezy do tej sa-
mej kategorii pojazdéw co ,,M-I", rozni sie jednak
zasadniczo od swojego poprzednika. ,,Pobieda” —
to catkowicie nowy samochdd, do ktdrego nie za-
stosowano ani jednego zespolu z samochodu
»M-I" i ktéry zaopatrzono w znacznie udoskonalo-
ne mechanizmy; samochod ten zapewnia réwniez
0 wiele wiekszy komfort i wygode zar6éwno pasa-
zerom jak i kierowcy.

Samochod (rys. 1) ,,GAZ-20" posiada konstruk-
cje bezramowg; elementem niosgcym jest piecio-
miejscowa karoseria. Dwie kroétkie podtuznice
w przedniej czesci samochodu przysrubowane do
podiogi karoserii stuzg do umocowania poprzecz-
nie przedniego zawieszenia, silnika i chtodnicy.

Niosgca karoseria o ksztattach optywowych po-
siada trwalszg i sztywniejszg konstrukcje niz to
sie zwykle spotyka.

Brak ramy/ pozwolit zmniejszy¢ ogoélng wyso-
kos¢ samochodu w poréwnaniu z ,,M-1" o 135 mm.
Przednie btotniki zlewajg sie z sylwetka catego
samochodu, ktoérego nie zaopatrzono w stopnie.

Wielkie wymiary plaszczyzn karoserii pozwolity
zmniejszy¢ ilos¢ szwoOw, przez co osiggnieto lepsza
szczelnos¢ i Bisztywnienie catosci.

Pomimo iz zewnetrzna szeroko$¢ samochodu
,GAZ-20" jest 0 75 mm mniejsza niz M I" — sie-
dzenia sg szersze: przednie o 300 mm, tylne o 90
mm. Przez przesuniecie siedzen do przodu uzy-
skano wieksza wygode siadania pasazeréw i ra-
cjonalniejsze roztozenie ciezaru.

Samochod ,,GAZ-20" zaopatrzono w amortyza-
tory podwdjnego dziatania, niezalezne zawieszenie
i stabilizator przednich két. Wobec tak znakomi-
tej amortyzacji samochdéd niesie plynnie przy
wszystkich szybkosSciach i nawet na ztych drogach,
co zapewnia catkowity komfort jazdy.

Samochod posiada hamulce hydrauliczne syste-
mu szczekowego, dziatajgce na wszystkie cztery
kota. Hamulec reczny zaopatrzony w wyréwny-
wacz dziata za posrednictwem linek tylko na ko-
fa tylne.

Skrzynka przektadniowa posiada trzy biegi do
jazdy naprzéd i jeden do jazdy wstecz. Liczby
przektadniowe sg takie same jak w samochodzie
»M-1I". Wat przeniesienia otwartego typu zaopa-
trzono w przeguby igtowe. Gtowna przektadnia
tylnego mostu wynosi 4,7 :1. Zastosowano poétosie
odcigzone w %, Resory przenosza site pociggowa
na rame. Samochod zaopatrzono w opony 0 wy-
miarach 6,00 x 16. Cisnienie w oponach — 2 gtm.

ZASADNICZE DANE SAMOCHODU ,,GAZ-ZO"

Nos$no$¢ (wiaczajac kierowce)' 5 0s6b
Rozstaw 0si 2700 mm
Rozstaw przednich kot 1364 mm
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Rys. 1. Schemat samochodu

Rozstaw tylnych kot 1362 mm
Catkowita dtugosc 4665mm
Catkowita szeroko$¢ 1695 mm
Catkowita wysokos$¢ (bez obcigzenia) 1640 mm
PrzeSwit pod poprzecznicg przedniego

zawieszenia 210mm
Przeswit pod $rednig czescig samochodu

(rura ttumika) X 220 mm
Przeswit pod tylnym mostem 200 mm
Maksymalny kat wzniesienia przy ruchu

naprzod - 27°
Maksymalny kat wzniesienia przy ruchu

wstecz 19"
Najmniejszy promien skretu w stosunku

do $ladu zewnetrznego 6,3 m

Catkowity ciezar samochodu zaopatrzonego

w paliwo, olej i wode (bez pasazerow) 1530 kg
na przednig oS przypada 790 kg
na tylng o$ przypada » 910 kg

,GAZ-20".

Widok z boku i z goéry

Pojemnos$¢ zbiornika benzyny 60 1
Minimalna liczba oktanowa benzyny 65
Eksploatacyjne zuzycie benzyny na'100 km 12 !

Maksymalna szybko$¢ z petnym
~obcigzeniem 110 km/godz.

Samochdd ,,Pobieda” jest znacznie ekonomicz-
niejszy niz ,,M-I“ i inne samochody nalezace do-
tej samej kategorii; wskutek matego zuzycia pa-
liwa upodabnia sie on do samochodéw matolitra-
zowych.

Eksploatacyjny wydatek paliwa po drodze
o asfaltowej nawierzchni wynosi $rednio 12 1/100
km.

Podczas doswiadczen poréwnawczych przepro-
wadzonych z samochodami ,GAZ-20", ,,M-I*
i ,,Opel-Kapitan" osiggnieto nastepujace maksy-
malne szybkosci: ,,GAZ-20" — 118,1 km/godz.,
LMI" — 1014 km/godz., ,,Opel-Kapitan" — 1154
km/godz. Dane dotyczace przyspieszenia i odci-
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nek rozpedu ,GAZ-20" praktycznie nie rdznig sie
od innych samochodéw.

Samochod ,,GAZ-20" posiada zadowalajgca
zdolno$¢ przezwyciezania przeszkod drogowych.
Jego przeswit pod Srodkowsq czescig podwozia jest
nieco mniejszy niz samochodu ,,M-I“, lecz znacz-
nie wiekszy niz wiekszosci zagranicznych samo-
chodéw osobowych.

W chwili obecnej zaktady przygotowujg sie
do seryjnej produkcji samochoddéw ,,Pobieda™.
Pierwsze egzemplarze nowego modelu juz wyszty
z produkciji.

Do samochodu ,,Pobie-
da" zaprojektowano no-
wy silnik, ktory, sadzac wedtug konstrukcji, po-
winien by¢ jednym z najlepszych silnikéw samo-
choddéw osobowych.

Nie zmniejszajgc wymagan w stosunku do ja-
kosci udato sie zastosowaé do nowego silnika du-
zg ilos¢ czesci szesciocylindrowego silnika samo-
chodu cigzarowego ,,GAZ-51".

2. SILNIK ,,GAZ-20""

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Ne

objmin.

Rys. 2 Charakterystyka silnika

ZASADNICZE DANE SILNIKA ,,GAZ-20"

llos¢ cylindrow
Srednica cylindra......................
Skok thoka......ccoovviiiiiciin,
Pojemnos¢ cylindréw (litraz)
Stopien sprezania.....................
Moc maksymalna...........ccceean.
Maksymalny moment obrotowy
Maksymalne zuzycie benzyny .
Ciezar silnika ze sprzegtem i skrzyn-
kg przektadniowg - - - -
Charakterystyke silnika i krzywa zuzycia pali-
wa przedstawiono na rys. 2. Podtuzny i poprzecz-
ny przekrdj pokazano na rys. 3 i 4.
Cylindry silnika odlano w jedng catos¢ (kadtub)
z gorng potowa miski olejowej i zaopatrzono w tu-
leje z zeliwa austenitowego wykazujgcego duzag
odpornos¢ przeciwko zuzyciu i korozji. Diugosé
tulei — 144 mm, S$rednica zewnetrzna — 86 mm.
Woytaczanie i szlifowanie kadtubéw ,,GAZ-20" pod-
czas naprawy wykonuje sie zupetnie tak samo jak
w wypadku zwyktych nietulejowych silnikdw.
Doswiadczenia wstepne wykazaty, ze przebieg
pomiedzy gtdwnymi naprawami samochodu z sil-
nikiem zaopatrzonym w tuleje jest co najmniej

6,2:1

50 KM przy 3600 obr./min.
12,6 kgm przy 1800 obr./min.
265 g/KMgodz.

239 kg

dwukrotnie wiekszy niz przebieg samochodu ze-
zwyktym silnikiem.

Glowice cylindrow wykonang z aluminium
przymocowuje sie do kadtuba za pomocg 23 kot-
kow srubowych. Nakretki docigga sie tylko przy
zimnym silniku (jak zresztg we wszystkich silni-
kach z aluminiowymi gtowicami). Sita (moment)
zaciaggniecia nakretek wynosi 6,7—7,2 kgm.

Ttok silnika ,,GAZ-20" odlano ze stopu alumi-
niowego; przekrdj wykonano w ksztatcie elipsy.
Powierzchnie ttoka pobielono. Zaktady bedg réw-
niez produkowac ttoki o $rednicach naprawczych
w 11 wielko$ciach.



204

Kazdy z ttokéw zaopatrzono w 4 pierscienie,
z ktorych 2 gérne — to pierscienic uszczelniajace,
2 dolne — pierScienie zbierajgce. Oba pierscienie
uszczelniajgce posiadajg  jednakowg wysokos¢;
pierwszy z nich powleczono porowatym chromem
na zewnetrznej cylindrycznej powierzchni, nastep-
ny tylko pobielono. Okres przydatnosci pierscieni
chromowanych jest znacznie dtuzszy niz pierscie-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 10

Wat korbowy wykuto ze stali ,45-selekt".
Ksztalt jego odbiega od zwykiego szablonu wsku-
tek czterokrotnego tozyskowania (rys. 5). Powierz-
chnie szyjek i czopéw watu korbowego zaharto-
wano za pomocg pradu wysokiej czestotliwosci na
gtebokos¢ 3—4 mm do twardosci 65 wedtug skali
8" przyrzadu Roguella. Kanaty wiercone w wale
stuzg do smarowania tozysk korbowodowych.

Rys. 3. Podtuzny przekréj silnika:
1 — pompa wodna, 2 — kanat przepustowy uktadu chtodzenia, 3 — koncéwka wodna

glowicy, 4' — termostat,

ni zwyktych. Oba pierScienie zbierajgce pobielono.
Wskutek takiego wykonania pierscieni zmniejsza
sie zuzycie cylindrow. Zaktady zamierzajg produ-
kowac pierscienie do napraw w szesciu kolejnych
wielkosciach.

Sworznie ttokowe luzno osadzone (tzw. ptywa-
jace) wykonano ze stali marki ,45“ Zewnetrzng
powierzchnie sworzni zahartowano pradem wyso-
kiej czestotliwosci na gtebokos¢ 1—1,5 mm.

5 — tuleja cylindra, 6 — ptywajacy odbiornik olejowy.

tozyska watu korbowego zaopatrzono w cien-
koscienne bimetalowe wkiadki, identyczne jak
w ‘silniku samochodu ciezarowego ,GAZ-51",
oprécz tozyska tylnego.

Whkiadki wykonano z taSmy stalowej o malej
zawartosci wegla. Pracujacg powierzchnie- wkia-
dek wylano Stopem tozyskowymi (babbitem) o za-
wartosci cyny 88%. Whkiadki zabezpieczono od
przesuwania sie za pomocg wasikow.
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tozysko pierwsze Spetnia rowniez role tozyska
oporowego. tozysko to posiada oprocz dwdch
zwyktych wktadek dwie bimetalowe okragte pod-
ktadki: przednig i tylng. Podkladki zapobiegajg
nadmiernemu przesuwaniu sie watu w kierunku
osiowym. Wielko$¢ podtuznego Iluzu ustalona
w granicach 0,075 — 0,175 mm moze by¢ wyregu-
lowana za pomocg dobrania odpowiedniej pod-
ktadki przedniej (Zaktady produkujg podktadki
0 roznych grubosciach).

Celem otrzymania duzej doktadnosci wszystkie
gniazda tozysk czopowych obrabia sie wraz z po-
krywkami; wkitadki produkuje sie przez przecia-
ganie.

Dla naprawy przewidziano wypuszczenie cat-
kowicie gotowych wktadek o $rednicy wewnetrz-
nej zmniejszonej w stosunku do S$rednicy zwyklej
wkiadki o 0,05; 0,25; 8,30 0,50; 0,75; 1,0 i 1,25 mm.

Celem lepszego i rbwnomierniejszego rozprowa-
dzenia mieszanki — w rurze ssacej i kadtubie wy-
konano oddzielne kanaty prowadzace do kazdego
cylindra. Podgrzewanie rury ssacej reguluje sie
przepustnica.

Rys. 4. Poprzeczny przekroj silnika:
1 — gaznik, 2 — termostat podgrzania rury ssacej, 3 —
pompa benzynowa, 4 — pompa olejowa, 5 — zawér re-
dukcyjny, 6 — dzwigienka do recznego pompowania ben-
zyny z pompy benzynowej, 7 — termostat, 8 — aparat za-
ptonowy, 9 — kranik spustowy wody z kadluba, 10- —
wskaznik poziomu oleju, 11 — zawdr bezpieczenstwa, 12 —
filtr wstepny 13 — korek spustowy filtru.
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Momenty otwierania i zamykania zaworéw sg

nastepujace:
Zawor ssacy otwiera sie:  9° przed g.m.p.
zamyka sie: 51° za d.m.p.
Zawor wydechowy otwiera sie: 47° przed d.m.p.
zamyka sie: 13° za g.m.p.

Porzadek pracy cylindréw: 1 — 2 — 4 — 3.

Zawory ssace 0 $rednicy 39 mm wykonano ze
stali marki ,,40 X, Zawory wydechowe o0 Srednicy
3G mm wykonano ze stali ognioodpornej ,,ESX8“
Popychacze zaopatrzono w urzadzenia do regulo-
wania. Wielkos$ci luzéw pomiedzy zaworami i po-
pychaczami przy zimnym silniku sg nastepujace:
zaworéw ssagcych — 0,28 mm, zaworéw wydecho-
wych — 0,30 mm.

W silniku zastosowano system smarowania
mieszanego (rys. 6). tozyska watdw korbowego
i rozrzadczego oraz popychacze smaruje olej do-
ptywajacy pod cisnieniem. Zebate kota rozrzadcze
smaruje pulsujacy strumien oleju, ktéry wyptywa
z przedniego tozyska watka rozrzadczego; garby
watka rozrzadczego i gtadzie cylindréw smaruje
strumien oleju wytryskujgcy z otworu wywierco-
nego w dolnej gtdwce korbowodu. Pozostate czesci
smaruje rozbryzg.

Do pompy wodnej i zespotow elektrycznych
doprowadza sie olej przez poszczegblne olejarki.

Rys. 5. Wat korbowy silnika ,,GAZ-20"

Celem zabezpieczenia oleju od zanieczyszczen
uktad smarowania zaopatrzono w ptywajacy od-
biornik oleju, filtry wstepnego i dokladnego
oczyszczania oraz urzadzenie do odwietrzania mi-
ski olejowej.

1. Ptywajacy odbiornik oleju pobiera olej z gor-
nych warstw, czyli olej najczysciejszy.

2. Filtr wstepnego oczyszczania (rys. 7) stawia
niewielki opor, totez wigczono go szeregowo
tuz za pompa; przez filtr ten przeptywa 100%
oleju. Filtr sktada sie-z szeregu ptytek filtru-
jacych (9) o grubosci 0,35 mm kazda i gwia-
zdek odlegtosciowych (10) o grubosci 0,07—0,08
mm; wobec takiego urzadzenia filtr przepusz-
cza czasteczki 0 wymiarach mniejszych niz 0,08
mm. Zawor przepustowy zapobiega przerwaniu
doptywu oleju w wypadku catkowitego zanie-
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czyszczenia filtru. Filtr czysci sie przez obra-
canie watka (14), na ktérym osadzono ptyty
czyszczace (11) grubosci 0,06 mm usuwajgce
nieczystos¢ z ptyt filtrujgcych.

Na samochodzie ,,Pobieda" rgczke filtru osa-
dzong na watku (14) potgczono z dzwignig roz-
rusznika, wskutek czego po kazdym przycisnie-
ciu guzika rozrusznika watek filtru obraca sie
0 pewien kat.

Rys. 6. Schemat smarowania silnika:
1 — filtr doktadnego oczyszczania, 2 — element filtrujacy,
3 — korek spustowy filtru doktadnego oczyszczania, 4 —
zawor redukcyjny, 5 — kota zebate pompy olejowej, 6 —
waltek rozrzadczy (przekroj przez pierwszg szyjke), 7 —
rurka smarowania zebatych két rozrzadczych, 8 — rurka
odbiornika olejowego, 9 — odbiornik olejowy, 10 — korek
spustowy miski olejowej, 11 — korek spustowy filtru

3. Wskutek duzego oporu filtr doktadnego oczy-
szczania (rys. 8) wigczono roéwnolegle. Filtr
ten zaopatrzono w wymienny element filtruja-
cy wykonany z masy papierowo-bawetnianej
albo skiadajacy sie' z tarcz papierowych. Filtr
doskonale spetnia swoje zadanie i dokfadnie
czysci olej; pomimo iz jest on wiasciwie odga-
tezieniem, kazda czasteczka oleju dostaje sie do
niego chociazby raz w ciggu godziny i oczysz-
cza sie doktadnie. Filtr nie oczyszcza oleju je-
dynie w wypadku catkowitego zanieczyszczenia,
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albo jezeli olej przebije kanaty bezposrednio
przez element filtrujacy.

Element filtrujacy nalezy zamienia¢ co
2000—3000 km, albo nawet czesciej, jezeli zau-
wazy sie $lady zanieczyszczenia oleju.

Oba filtry w dolnej czesci posiadajg korki
spustowe stuzace do spuszczania nieczystosci.

4. Przez zastosowanie odwietrzania uzyskano od-
sysanie pary benzynowej i gazéw spalinowych

wstepnego oczyszczania, 12 — walek z ptytkami filtru-
jacymi i odlegtosciowymi, 13—trzpien z ptytkami oczyszcza-
jacymi, 14 — raczka obrotu watka filtru, 15 — zawor
przepustowy, 16 — gtéwny kanat olejowy (otwor wiercony
w kadtubie), 17 — kanat do smarowania popychaczy, 18 —
zatoczenie na popychaczu stuzace do przeptywu oleju,
19 — otwor w korbowodzie do smarowania garbow watka
rozrzadczego i gtadzi cylindrow.

z miski olejowej. Nalezy zaznaczyé, ze odwie-
trzanie w silniku ,,GAZ-20" dziata pod przymu-
sem.

W silniku zastosowano system chtodzenia wy-
muszonego (pompkowego). Obieg stworzono przez
uzycie pompy odsrodkowej. Woda wptywa do ka-
dtuba przez specjalng wodorozdzielczg rure wy-
konang z cienkiej blachy stalowej pokrytej cien-
ka warstwa otowiu. Rura wodorozdzielczg posia-
da cztery przeciecia umieszczone naprzeciw
gniazd zawordw wydechowych, przez co osigga sie
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intensywniejsze chtodzenie tych gniazd. Uklad
chtodzenia zaopatrzono w termostat przyspiesza-
jacy ogrzanie silnika. Przy temperaturze nizszej
niz 70" C woda ptynie z glowicy do bloku omija
jac chtodnice.

Rys. 7. Filtr wstepnego oczyszczania:
1— zawor bezpieczenstwa, 2 — sprezyna, 3 — kulka za-
woru bezpieczenstwa, 4 — kadtub filtru, 5 — trzpien piyt
oczyszczajacych, 6 — szklanka, 7 — korek spustowy, 8 —
dzwignia obrotowa, 9 — ptytka filtrujgca, 10 — gwiazdka
odlegtosciowa, 11 — ptytka oczyszczajaca, 12 — uszczelka,
13 — trzpien, 14 — watek elementu filtrujacego.

Korek chtodnicy hermetycznie zamyka otwor
wlewowy, przez co w ukifadzie chlodzenia moze
panowa¢ podwyzszona temperatura. Korek posia-
da dwa zawory: pierwszy #aczy chtodnice z atmo-
sferg przy cisnieniu w uktadzie przewyzszajagcym
0 0,27 kg/cm? cisnienie zewnetrzne (temperatura
wody osigga 108° C); drugi zawdr #gczy chtodnice
z otaczajgcym powietrzem przy spadku cisnienia
w chitodnicy o 0,2 kg/cm2 Przed chtodnicg usta-
wiono ptytkowe zaluzje, za pomocg ktérych kie-
rowca utrzymuje odpowiednig temperature chto-
dziwa.

Spuszczanie wody z kadtuba odbywa sie przez
kranik umieszczony z lewej strony silnika.

Na chtodnicy umieszczono drugi kranik. Przy
oprOznianiu ukfadu z chiodziwa nalezy otwierac
oba kraniki i zdejmowac korek z chtodnicy.

Zawieszenie silnika wykonano, w trzech punk-
tach. Z przodu znajdujg sie dwie gumowe podusz-
ki; z tylu pod skrzynka przektadniowg — trze-
cia. Przednie poduszki przymocowano do drugiej
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poprzecznicy podtuznie. Tylng poduszke umiesz-
czono na specjalnej poprzecznicy, przymocowanej
do podtuznie za pomocg szesciu Srull.

Konstrukcja silnika zapewnia mu duzg wytrzy-
matos¢ i odpornos¢ na zuzycie. W silniku do-
Swiadczalnym po przebyciu 30 tysiecy km trze-
ba byto zamieni¢ jedynie pierscienie tlokowe
i wkiadki tozyskowe. Przeprowadzone pomiary
wykazaty, ze przy dobrej obstudze oraz odpo-
wiedniej jakosci benzyny i oleju — szlifowanie
watu korbowego i wytaczanie cylindrow bedzie
potrzebne nie wczedniej niz po przejechaniii 70
tysiecy km.

Rys. 8. Filtr doktadnego oczyszczania:
1 — $ruba mocujaca pokrywke, 2 — sprezyna, 3 — po-
krywka, 4 — uszczelka, 5 — rurka wlotowa oleju zanie-
czyszczonego, 6 — pierwszy element filtrujacy, 7 — za-
sadniczy element filtrujacy, 8 — kadtub filtru, 9 — korek
spustowy, 10 — rurka wylotowa czystego oleju.

Samochod ,,Pobieda” posiada dwunastowolto-
wg instalacje elektryczng, co utatwia w znacz-
nym stopniu rozruch silnika i zmniejsza wymia-
ry zespotow. Aparat zaptonowy zaopatrzono
w potrojng regulacje chwili zaptonu: odsrodkowa,
prozniowa i reczng. Swiece typu ,M 12/10“ o gwin-
cie 18 x 15 mm posiadajg czes¢ gwintowana
0 dhugosci 12 mm.
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ANGLIA
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Nowy typ popularnego samochodu
»Lloyd — 650"

uze powodzenie jakim cieszyt sie przed wojng

w Anglii popularny samochdéd niemiecki
DKW oraz obecne trudnosci w zaopatrzeniu w su-
rowce i materiaty pedne, z ktérymi walczy Wiel-
ka Brytania, sktonity konstruktorow angielskich
do blizszego zainteresowania sie produkcjg tanich
i oszczednych samochodoéw popularnych, zaopa-
trzonych w silniki dwusuwowe.

Zadanie wyprodukowania ich wzieta na siebie
fabryka ,,Lloyd — Cars* w Grinsby majaca w tej
dziedzinie najwieksze w Anglii doswiadczenie. Za-
klady te juz przed wojng produkowaty jedyny
w Anglii maty samochdd z dwusuwowym silni-
kiem o pojemnosci 350 cm3,

Rys. 1. Poprzecznie ustawiony silnik

Nowy typ samochodu zaprojektowany przez
konstruktorow zakladéw Lloyd jest catkowicie
bryginalng konstrukcjg taczaca doskonate cechy
przedwojennego modelu z najnowszymi osiggnie-
ciami techniki samochodowe;j.

Na szczeg6lne podkreslenie zastuguje dobre roz-
wigzanie dwu najtrudniejszych probleméw silnika
dwusuwowego: chtodzenia i smarowania.

Problem smarowania silnika nowego modelu
rozwigzano wzorujgc sie na systemie smarowania
silnika czterosuwowego. Nowy silnik posiada dwa
ustawione w jednej ptaszczyznie cylindry oraz wat
korbowy osadzony w dwdch tozyskach smarowa-
nych pod cisnieniem przez pompe olejowa. Z ukta-
du smarowania jest widoczne, ze ci$nienie wzgled-
ne w misce olejowej przy tego rodzaju konstruk-
cji nie odgrywa zadnej roli.

W  nowym silniku umieszczono specjalng
pompke paliwng, napedzang od watu korbowego
za pomocg podwdjnego tancucha, tloczacg mie-
szanke z poziomego gaznika do otworéw w Scia-
nach cylindra. Jasne, iz przy tego rodzaju syste-
mie zasilania dominujgce znaczenie odgrywa
pompka paliwna, od ktdrej sprawnego dziatania
zalezy wydajnos¢ silnika. Wskutek tego szczegdl-
ng uwage poswiecono konstrukcji pompki.

W  konstrukcji pompki wykorzystano dwu-
stronne dziatanie ttoka do samodzielnego rozrzadu
paliwem, tzn. otwierania i zamykania otworow
ssacych i wylotowych.

Podczas suwu ssania paliwo pod wptywem ci-
$nienia powstajgcego pod ttokiem wplywa przez
otwoér wlotowy do tloka. Podczas nastepujgcego
suwu (ssanie pod ttokiem, sprezanie nad ttokiem)
paliwo zostaje wttoczone do cylindréw przez dru-
gostronny otwor.

Na podkreslenie zastuguje precyzyjnos¢ wyko-
nania pompki; tolerancja pomiedzy S$rednicg cy-
lindra i tloka nie przekracza 0,1 mm.

Niezmiernie proste i zarazem bardzo pomysto-
we urzgdzenie pozwala na wykorzystanie pompki
paliwnej rowniez jako pompy olejowej; dolne wy-
dtuzenie drgzka ttokowego pompki paliwnej jest
wydragzone i posiada otwory, tak iz dziata jako
jednostronna pompa pobierajgca smar z miski ole-
jowej i ttoczaca go pod cisnieniem do tozysk sil-
nika.
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Przy konstrukcji otworéw wlotowych poswie-
cono szczegodlng uwage sprawie ich odpowiedniego
rozmieszczenia tak, by wewnatrz cylindra powstat
silny strumien wznoszacego sie ku goérze gazu.
Racjonalna konstrukcja doprowadzita do dobrego
oprézniania cylindra ze spalin bez straty Swiezej
mieszanki.

Rys. 2. Dwustronnie dziatajagca pompka paliwna

Rys. 3. Podwozie. Rurowa rama zapewniajgca odpowiednig sztywno$¢ wraz
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W silniku zastosowano ptaskodenne ttoki oraz
aluminiowg gtowice, w ktorej znajdujg sie ,,dtu-
gie" Swiece starannie chtodzone woda.

Komory spalania posiadajg ksztatt zwarty, sfe-
ryczny, przeciwstukowy, co w znacznej mierze za-
pobiega grzaniu sie silnika.

Podczas prob uzyskano moc maksymalng 17,5
KM przy 2400 obr./min., co przy stosunkowo ma-
tych szybkosciach do jakich samochod przezna-
czono — catkowicie odpowiada stawianym wyma-
ganiom. Dobre wymieszanie i spalanie zapewnia
silnikowi znaczng oszczednos$¢ pracy.

Elementem  niosgcym

nowego samochodu jest
rama rurowa o0 duzej Srednicy, rozwidlajgca sie
w przednim i tylnym koricu. Przednie rozwidlenie
ramy przystosowano do mocowania silnika i nie-
zaleznego zawieszenia k&t przednich. Tylne roz-
widlenie ramy, nieco prostsze od przedniego,
podtrzymuje  czeSciowo nadwozie. Zasadnicze
wsparcie nadwozia stanowig poprzeczne cziony
usztywniajgce.

PODWOZIE

Dwucylindrowy, dwusu-
wowy silnik umieszczo-
ny w przedniej czesci podwozia, zmontowano jako
jeden zespot ze sprzegtem, skrzynka przektadnio-
wg oraz mechanizmem réznicowym. Samochod
posiada wielotarczowe, mokre sprzegto oraz czte-
robiegowg skrzynke przektadniowa (trzy biegi do
jazdy naprzod i jeden wsteczny). Podkreslic na
lezy, iz wszystkie biegi skrzynki przektadniowej sg
zsynchronizowane. ¢

PRZENIESIENIE

z poprzecznymi cztonami wspierajagcymi

nadwozie
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Zawieszenie  przednich

kot samochodu stano-
wig resory sprezynowe wraz z hydraulicznymi
thumikami wstrzagséw oraz poprzeczne wahacze.
Gorne i dolne wahacze sg rownej diugosci tak, iz
potozenie wzgledne kota nie zmienia sie przy ugie-
ciu resoru sprezynowego. Zawieszenie kot tylnych

ZAWIESZENIE

Rys. 4. Niezalezne zawieszenie ko6t tylnych

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 10

jest w zasadzie takie samo jak przednich z tg tylko
réznica, iz zespdt resorujacy utozony jest w sto-
sunku do kot prostopadle. W catym ukladzie za-
wieszenia zastosowano tgczenia gumowe, eliminu-
jac w ten sposdb potrzebe smarowania. Nowoscig
jest zastosowanie ttoczonych, stalowych tarcz kot
typu rozbieralnego.

Samochdd posiada samozaciskajace sie ptywa-
jace hamulce szczekowe — wiasnej konstrukcji za-
ktadow Lloyd. Duza powierzchnia obtozyn tarcz
hamulcowych (Srednica bebna hamulcowego 20
cm) zapewnia im duzg site hamowania i dlugo-
trwatosc.

Nadwozie = samochodu

wykonano w dwoch ty-
pach: dwu lub czteroosobowego kabrioletu oraz
czteroosobowej limuzyny.

NADWOZIE

W konkluzji stwierdzi¢ mozng, iz nowy typ
dwusuwowego, matolitrazowego samochodu popu-
larnego stanowi dobre potgczenie wygody i oszczed-
nosci z najnowszymi udoskonaleniami techniczny-
mi zapewniajacymi mu dobrg wydajnos$¢ i dtugo-
trwatosc.

CHARAKTERYSTYKA SAMOCHODU

Silnik

Hos$¢ cylindrOwv...........ccccoovviiiiiiiiiici
Srednica cylindra...........cccooooovcieceioe,
Skok thoka..........cccoooiiiiii -

Pojemnos$E ......ccocoovveiieinnnn RS
StOpieN SPrezania........cccocevveviieiiiieieiesee e
Maksymalna moc . . -

Gaznik
Aparat zaptONOWY ..o
Swiece
System chtodzenia.........ccccccvvvien, I
Pojemnos$¢ akumulatora..........cccccceveeiiencnnnnn,
NaPI€CIe.....co i

SPrzegto.....ii
Stosunek przektadni skrzynki biegow:
3 przektadnia.......ccoviveiiii
2 przektadnia
1 przektadnia......cccooveviiiiiciiice
bieg WSLECZNY.....cccovviiieiiec e

2
70 cm
85 mm
654 cm3
6,5
175 KM przy 2450 obr./min.
»Solex* BFHG
»Lucas" o podwojnych stykach przerywacza
»Champion", 14 mm — ,dlugie"
termosyfon
51 Agodz.
6V

wielotarczowe, mokre

5,238:1
9,603 :1
17,398 : 1
13,735 1
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Hamulce o
Srednica bebna hamulcowego
Powierzchnia dociskowa .
Zawieszenie przednie .
Zawieszenie tylne - _ _ _
Thumiki wstrzasu - - - -

Wymiary opon - - - -
Uktad kierowniczy
Srednica kota kierownicy

Rozstaw KOF.......ccccoiiiiiii
Catkowita dtugoscC...........ce.
Catkowita szerokosG.....................
Catkowita wWysOKOSC..........cccu....
Najwiekszy przeswit.........c..cc........
Promien najmniejszego skretu

..................... L. 128 cm
............... o 135 cm
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PODWOZIE

mechaniczne, samodociskajace
20 cm

262 cm?

resor sprezynowy, wahacze
resor sprezynowy, wahacze
hydrauliczne

stalowe, rozbieralne

4,00 x 17

segmentowy

37 cm

WYMIARY SAMOCHODU

............................ 233 cm

368 cm
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Przeglad wydawnictw

ruga potowa pazdziernika przyniosta dwa war-
tosciowe wydawnictwa: ,,Naszg Mysl“ nr 6
i ,Nowe Drogi" nr 6.

»Nasza Mysl" zawiera jak zwykle obszerny
i réznorodny materiat z wielu dziedzin zycia wspot-
czesnego.

Artykut programowy ,My i jednolity front"
precyzuje w jasnych i zwieztych tezach stanowisko
wojska wobec niewatpliwego faktu zacie$niania
sie stosunkdw miedzy partiami robotniczymi i orga-
nizacjami miodziezowymi. Wojsko wita ten fakt
z zadowoleniem rozumiejgc jego donioste znacze-
nie dla kraju.

Ciekawe problemy porusza Marcel Prenant,
profesor Sorbony i byly szef Sztabu Generalnego
Wolnych Strzelcow i Partyzantow Francuskich,
w artykule ,Wojsko i demokracja". Na podstawie
bojowego  doswiadczenia  walki  partyzanckiej
w czasie ostatniej wojny wykazuje on, ze demo-
kracja moze prowadzi¢ walke w obronie ojczyzny
tylko wtedy, gdy caty nar6d zostanie zmobilizo-
wany do boju, gdy powstanie armia ludowa i kaz-
dy obywatel kraju bedzie brat czynny udziat
w walce. We Francji podczas ostatniej wojny
sprawa ta zostata zaprzepaszczona. .Czynniki reak-
cyjne wyeliminowaty z wojska demokratyczne
kadry oficerskie Ruchu Oporu i zmierzajg do
uczynienia z armii powolnego narzedzia w swych
rekach.

Putkownik Henryk Werner w artykule ,Na
drogach przetomu" analizuje geneze przetomu,
ktory dokonat sie w stosunkach polsko-radziec-
kich w okresie powstawania | Armii i jej pierw-
szych walk.

Artykut ptk Korty ,Blaski i cienie wiktorii
wiedenskiej" zastuguje nie tylko na przeczytanie,
ale i glebokie przestudiowanie. Autor zaznacza

na wstepie, ze w ocenie wydarzen historycznych
popetniamy czesto bigd zasadniczy: bierzemy pod
uwage sam fakt militarnego zwyciestwa lub kleski,
nie analizujgc tego, jakie skutki, jakie polityczne
wyniki pociggnat ten fakt za sobg. Tak np. zwy-
ciestwo Jana Il Sobieskiego pod Wiedniem byto
pieknym wyczynem wojskowym i mozemy sie nim
szczyci¢. Ale jednocze$nie nie przyniosto nam ono
zadnych korzysci z punktu widzenia politycznego.
Na odwrét — Wiedenn przyniést nam jedynie
krwawe straty, lecz zadnych zyskow.

Jan Sobieski chciat reform politycznych, zdg:
zajacych przede wszystkim do umocnienia wia-
dzy krolewskiej. Przygotowat on sojusz wojenny
z Francjg, ktéry przyniéstby Polsce odzyskanie
Prus Wschodnich. Zgubna polityka magnatow pol-
skich, myslacych jedynie o swoich latyfundiach
na wschodzie i przekupionych przez Austrie i Pru-
sy, zmusita Jana Sobieskiego do zrezygnowania
izreform, i z walki o Ziemie Zachodnie. Rezultat:
ostatnia mozliwo$¢ ratunku dla Polski zostata za-
przepaszczona. Wiktoria wiedenska — stawa oreza
polskiego, jest jednoczes$nie dalszym krokiem ku
tragedii rozbioréw.

Dwa nastepne artykuty poswiecone s zagad-
nieniom historii gospodarczej Polski. W artykule
»,Z dziejow Kkapitalizmu w Polsce”, stanowigcym
dalszy cigg obszarnej pracy pod tymze tytutem,
ptk Leon Grosfeld omawia historie powstania ka-
pitatu finansowego. W artykule ,Z przesztosci
gospodarczej wsi  polskiej”  Artur Staszewicz
kresli obraz rozwoju stosunkdéw na wsi polskiej
w okresie miedzywojennym. Szczeg6lnie wyroz-
niajg sie w tym rozwoju dwa procesy: z jednej
strony — proletaryzacja wsi, z drugiej — powsta-
nie warstwy bogaczy wiejskich. UpoS$ledzenie wsi
wzmagato sie z roku na rok. Dopiero analizujac
historie wsi polskiej mozemy zda¢ sobie w pehni
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sprawe z doniostosci reform przeprowadzonych
przez ob6z demokracji polskiej.

Mjr Bronistaw Baczko omawia zagadnienia
ruchu ludowego w Polsce i wykazuje, ze obszar-
nicy i bogate chtopstwo starato sie obja¢ kierow-
nictwo ruchem ludowym, aby dzieki temu moc
stepi¢ jego ostrze skierowane przeciwko wyzy-
skowi na wsi. Dzieki temu, ze elementom obszar-
niczym udato sie wslizgna¢ do kierownictwa PSL
»Piast", partia ta nabrata od samego poczatku
charakteru partii kapitulacji i ugody, partii wal-
czacej przeciwko sojuszowi robotniczo-chtopskie-
mu. Upadek rzadu lubelskiego byt w pierwszym
rzedzie spowodowany zdradzieckg politykg PSL
»Piast" i jego przywodcy Witosa. Rowniez
i w okresie miedzywojennym nie brak byto faktow
takiej zdrady interesow chiopskich i wchodzenia
W rozne pakty z reakcjg. Zdrowy, masowy ruch
chtopski wysuwajacy radykalne zadania byt w tych
warunkach hamowany przez jego reakcyjng
pseudoludowsg reprezentacje polityczna.

Nastepne dwa artykuly poruszajg zagadnienia
wspotczesne. Wiceminister inz. Stefan Pietrusiewicz
omawia zagadnienie odbudowy, a Henryk Garbow-
ski problemy nowych drég szkoty polskiej.

Obszernie, bo w dwbéch artykutach, omdéwiona
jest sytuacja gospodarcza Anglii. Aleksander Wo-
tynski w artykule ,,Zmierzch Imperium" os$wietla
geneze historyczng i ekonomiczng obecnego kryzy-
su Wielkiej Brytanii. Wykazuje on, ze kryzys an-
gielski nie jest przypadkowy, nie jest on rowniez
wyltgcznie wynikiem ostatniej wojny. Wojna jedy-
nie przy$pieszyta go, ale zrédiem kryzysu gospo-
darczego jest kryzys strukturalny kapitalizmu. Kry-
zysu tego nie mozna zlikwidowa¢ metodami kapita-
listycznymi, po6tsrodkami. Konieczna jest radykal-
na przebudowa catego ustroju. O tym, do czego pro-
wadzg potsrodki w postaci np. pozyczek amerykan-
skich, moéwi nastepny artykut pt. ,Stan alarmu
w gospodarce brytyjskiej”. Ostatnia pozyczka nie
tylko ze nie przyniosta zadnej poprawy gospodar-
czej, lecz na odwrét, pogiebia kryzys gospodarczy
Anglii. Anglia znajduje sie w obliczu katastrofy
gospodarcze;j.

Probe popularnego wyktadu trudnych zagad-
nien filozoficznych stanowi artykut mjr J. Nidera
na temat ,,O pierwszej zasadzie metody dialektycz-
nej". Autor stara sie szeregiem konkretnych przy-
ktadow zilustrowa¢ zasade, ze kazde zjawisko
w przyrodzie nalezy rozpatrywa¢ w nierozerwalnej
tacznosci z otaczajgcymi zjawiskami. Bez stosowania
tej zasady niemozliwa jest naukowa, prawidtowa
analiza jakiegokolwiek zjawiska w przyrodzie lub
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spoteczenstwie, jako czesci przyrody. Systematycz-
ny cykl artykutow na tematy filozoficzne powinien
utatwic¢ oficerom, nie majgcym przygotowania spec-
jalnego, zrozumienie podstawowych zagadnien mar-
ksizmu.

Dwa nastepne artykuty: ,,Zagadnienie pocho-
dzenia cziowieka" dr WL  Michajlowa oraz
»Wspolnota pierwotna i jej rozktad" S. Zurawic-
kiego wymagajg réwniez uwaznego przestudio-
wania. Wiadomosci zawarte w tych artykutach
stanowig niezbedny bagaz popularno-naukowy
dla kazdego oficera.

Wyjatki z pamietnikdw syna prez. Roosevelta
pt. ,,Konferencja w Teheranie" zawierajg gars¢
charakterystycznych uwag na tematy kazdego
z nas obchodzace, ktore czyta sie z duzym zain-
teresowaniem.

Szereg innych artykutéw, na ktérych omoéwienie
nie starcza tu juz miejsca, oraz bogate dziaty
»Sztuki plastycznej" i ,,Przeglady” zamykajg ten
wartosciowy numer ,Naszej Mysli".

6 numer ,,Nowych Drég" poswiecony jest cat-
kowicie trzydziestej rocznicy 1 Rewolucji Listopa-
dowej. Omoéwione sg w nim zaréwno problemy po-
lityczne (caly pierwszy dzial), gospodarcze
(,Rozwoj gospodarczy ZSRR w latach 1917 — 47"
i ,Robotnik — twdrca i gospodarz"), naukowe
(»,Uwagi 0 nauce radzieckiej"), oSwiatowe (,,Szkol-
nictwo w ZSRR"), kulturalne (,,0 rosyjskiej litera-
turze radzieckiej 30-lecia“ i ,,Powies¢ o bohater-
stwie pracy”). W ciekawym artykule ,Strategia
zwyciestwa" gen. broni Wiadystaw Korczyc omawia
koncepcje zasadniczg dowddztwa Armii Radziec-
kiej, przeciwstawiajgc ja niemieckiej koncepcji
wojny btyskawicznej. Koncepcja strategii radziec-
kiej wyprowadzona za pomocg metody dialek-
tycznej z praw rozwoju spotecznego jest oparta na
gtebokiej analizie procesow spoteczno-gospodar-
czych. Koncepcja ta — to koncepcja wojny dtugo-
falowej, ktérej rozstrzygniecie zalezy od czynni-
kow statych, dziatajacych ditugofalowo. Autor cha-
rakteryzuje te state czynniki, a szczeg6lnie site
moralng narodu radzieckiego, site zaplecza, zdol-
nosci organizacyjne kierownictwa. W drugiej czesci
artykutu autor omawia charakterystyczne cechy
poszczegblnych rodzajow operacji radzieckich. Ca-
tos¢ artykutu stanowi dla oficera niezmiernie bo-
gaty i ciekawy materiat; artykut ten powinien byc
przez kazdego dokladnie przestudiowany.

Duzg pomoc w prawidiowej ocenie obecnej sy-
tuacji miedzynarodowej okaza¢ moze artykut Zyg-
munta Garbienia pt. , Teoria, ktéra stata sie silg
materialng"”. Autor pokazuje w nim, jak wspoicze-
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sna epoka, a szczegodlnie trzydziestolecie Zwigzku
Radzieckiego, przyniosta nowe potwierdzenie stusz-
nosci leninizmu i nowe jego zwyciestwa. Rzeczywi-
stos$¢ rozstrzygneta spor o stusznosci jednej z dwaéch

koncepcji obalenia ustroju kapitalistycznego —
koncepcji  leninowskiej i socjaldemokratycznej.
Koncepcja socjaldemokratyczna zbankrutowala,

a przywodcy socjaldemokracji stoczyli sie do roli
stug reakcji. Koncepcja leninowska zatriumfowata,
a Zwigzek Radziecki stangt na czele panstw wal-
czacych o pokdj i demokracje. Tendencjg rozwo-
jowa Swiata wspotczesnego jest wzrost sit obozu
postepu i pogiebienie kryzysu obozu imperiali-
stycznego. Teoria leninizmu zostata przyswojona
przez masy. Uzbrojone w te teorie dazg one do
zbudowania nowego Swiata.
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Précz artykutébw omawiajacych poszczegoélne za-
gadnienia trzydziestolecia ZSRR dany numer ,,No-
wych Drog" przynosi kilka artykutow, kreslacych
sylwetki wybitnych rewolucjonistow: radzieckiego—
Feliksa Dierzynskiego i polskiego — Juliana Mar-
chlewskiego.

Numer 6 ,,Nowych Drég" jest matg encyklope-
dig probleméw Zwigzku Radzieckiego, przy czym
nie w postaci nagromadzenia faktéw i cyfr, aw for-
mie wyczerpujgcego omdéwienia i o$wietlenia pod-
stawowych zagadnien, zwigzanych z historig i obec-
ng rzeczywistoscia ZSRR. Aktualnos¢ jego dtugo
nie zaniknie i dlatego powinien sie on znalez¢ na
warsztacie pracy samoksztatceniowej kazdego ofi-
cera.



ZAKELADY

WULKANIZACYINE

KALISZ, UL. POZNANSKA 2
Telefon 1410

Konto czekowe KKO 315, Narodowy Bank Polski

WYKONUJA:

wszelkie haprawy opon
| detek samochodowych
po cenach zatwierdzonych przez

Ministerstwo Przemystu i Handlu



WOJSKOWY  INSTYTUT NAUKOWO-WYDAWNICZY

£ 6dz, ul. Sienkietuicza 21 tel. 143-41

WYDAJE:

Regulaminu, instrukcje, przepisy stuzbowe, czasopisma
wojskowe oraz ksigzki z zakresu

wiedzy ogolnowojskou ej i powszechnej,
motoryzacji,
sportu

Wydawnictwa WINW sg do nabycia
uj Gtoumej Ksiegarni Wojskowej

Centrala: todz, ul. Piotrkowska 47
Oddz.: Warszawa, Aleja Pierwszej
Armii W.P. 16 oraz w innych punktach
sprzedazy.

CENTRALNE WARSZTATY
REMONTU SAMOCHODOW

pe 14 - -
Poznan, ul. Gen. Br. Swierczewskiego

Wykonuje naprawy gtdowne

samochodow osobowych:

OPEL-OUMPIA

WIIYS



W 2 M

SIEMIANOWICE, UL. POWSTANCOW

1. Latarnie samochodowe

2. Chiodnice kompletne do samo-
chodom ZIS-5

3. Aparaty zaptonowe do silnikow
Z1S-5 i Studebaker

4.  Woyiaczniki samoczynne pradnicy

Przewijajg pradnice i rozruszniki.

LODZ, UL. SKLADOWA 41

Produkujg: zawory ssace i wydechowe do silnikow

FORD-6
GAZ-AA,
Z1S-5
| STUDEBAKER

oraz sworznie i tulejki do podwozi powyzszych samochoddow.



CENTRALA HANDLOWO—-TECHNICZNA
RZEMIOSLA | PRZEMYStU PRYWATNEGO

METALOWEGO | ELEKTROTECHNICZNEGO

Warszawa, Emilii Plater 20 Il p.

Dostarcza:

1. Sprzet i akcesoria samochodowe:

tloki ze stopow Y, krzemowo - aluminiowych, zeliwne,
surowe i obrdébke; pierscienie, sworznie ttokowe, kota
zebate, Sruby, uszczelki samochodowe, Swiece i aku-
mulatory, kopuitki i palce rozdzielcze, Ilatarnie, sprzet

elektrotechniczny, narzedzia, wyposazenie i tp.

2. Wszelkiego rodzaju wyroby metalowe:

narzedzia, palniki acetylenowe, odlewy zeliwne i z me-

tali kolorowych.
3. Wszelkiego rodzaju wyroby elektrotechniczne.

4. Okucia budowlane i galanterie przemystows.



