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ANKIETA

»PRZEGLADU SAMOCHODOWEGO"

12 zeszyt ,,Przegladu Samochodowego" zamyka nasz pierwszy rok wydawniczy. W ciggu
tego roku ,,Przeglad" pozyskat wielu Czytelnikéw, wielu gorgcych sympatykéw i stat sie dla
licznych samochodziarzy przewodnikiem w dalszym uzupetnianiu wiedzy wojskowej i tech-
nicznej.

Jak kazde miode pismo nasz ,,Przeglad" posiada jeszcze niedociggniecia, ktére w roku
biezacym Redakcja chce usungé. W tym tez celu ogtaszamy

WIELKA ANKIETE

.PRZEGLADU SAMOCHODOWEGO™

z

NeProsimy wszystkich Czytelnikbw o wypowiedzenie sie w nastepujacych zagadnieniach:

1. Czy odpowiada Wam obecny podziat pisma na dziaty tematyczne?

2. Czy odpowiada Wam obecna tematyka pisma i jak chcieliby$cie ja uzupeic?

3. Ktore dzialy powinny zosta¢ rozszerzone, ktore zas zmniejszone i jakie nalezy stworzy¢
nowe dziaty?

4, Czy mozecie wzig¢ udziat w pracy jako autorzy i na jakie tematy?

5. Czy dotychczasowe artykuty sg dla Was zrozumiate?

6. Czy uwazacie, ze pismo jest dobrze ilustrowane i jak, wedtug Was, mozna by je ilustrowac
lepigj?

7. Jakich autoréw chcielibyscie czyta¢ na tamach ,,Przegladu?

8. Co powinna, Waszym zdaniem, zrobi¢ Redakcja dla jeszcze wiekszego zblizenia pomiedzy
Czytelnikiem a pismem?

9. Jak wykorzystujecie ,,Przeglad Samochodowy" dla Waszego doksztatcenia?

10. Jaki pozytek przyniost Wam ,,Przeglad” w pracy i w czym sie to objawito?

Za najlepsze odpowiedzi na powyzsze dziesie¢ pytan Departament Stuzby Samochodowej
MON i Redakcja ,,Przeglagdu Samochodowego" przeznaczyfa szereg cennych nagréd w postaci:

czeSci samochodowych i motocyklowych, (opony, detki itp.),

narzedzi,

ksigzek

oraz potrocznej, bezptatnej prenumeraty ,,Przeglagdu Samochodowego".

Listy nadsyfa¢ nalezy pod adresem: Redakcja ,,Przeglagdu Samochodowego", Warszawa,
ul. Filtrowa 2/4 — podpisane nazwiskiem i adresem w terminie do ! maja 1948 r.
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TAKT YKA

Pptk Cz. WOJT OWICZ

Samochod w stuzbie wojsk saperskich

ptyw terenu na przebieg dziatan wojennych

byt zawsze bardzo duzy, a we wspdtczesnej
wojnie nabrat specjalnego znaczenia ze wzgledu
na wprowadzenie na pole walki ogromnej ilosci
zmotoryzowanego sprzetu wojennego. Azeby ula-
twi¢ wihasny ruch naprzéd i powstrzymac ruch
nieprzyjaciela, nalezy wykona¢ caly szereg prac
technicznych majgcych na celu odpowiednie przy-
stosowanie terenu do dziatan bojowych. Przysto-
sowania terenu dokonuje sie zaréwno w strefie
walki, gdzie wojsko walczgce wykorzystuje teren
dla ostony przed obserwacjg i ogniem nieprzyja-
ciela, jak i poza tg strefg — wszedzie, gdzie nie-
przyjaciel moze dotrze¢ ogniem artylerii i lotnic-
twa oraz obserwacjg z powietrza.

Jedne z tych prac tworzg specjalne dziaty tech-
niki wojennej, jak prace minerskie, mostowe, dro-
gowe, urzadzenia przepraw, maskowanie, zaopa-
trzenie w wode itp., pozostate wchodzg w zakres
fortyfikacji i rozbudowy sieci komunikacyjne;j.

Umocnienia terenu, przygotowane i wykonane
zawczasu w okresie pokojowym lub w strefie po-
zafrontowej, nalezg do typu fortyfikacji statych.
Umocnienia wykonywane w okresie wojny w stre-

fie walki — do typu umocnien polowych.
Zasadnicze zadania umocnien terenowych po-
legajg na:

— ulepszeniu warunkéw obserwacji;

— urzadzeniu stanowisk ogniowych;

— stworzeniu przeszkéd dla ruchu nieprzyja-

ciela.

Poza tym prace zapewniajgce potgczenia ko-
munikacyjne stanowig wazny dziat pracy, maja-
cy ogromne znaczenie dla przebiegu operacji.

Wszystkie te ogodlnie wziete zadania wojsk sa-
perskich dajg sie ujg¢ w definicje jako zabezpie-
czenie dziatan bojowych pod wzgledem operacyj-
nym, taktycznym i materiatowym.

Stopien przygotowania jednostek do wykona-
nia zadaii saperskich zalezy od ich wyposazenia”
w sprzet saperski, jak materiaty wybuchowe, mi-

ny, sprzet do robdt minerskich, sprzet do rozmi-
nowania, sprzet do robot ziemnych, srodki do ma-
skowania, $rodki przeprawowe,' sprzet do zaopa-
trywania w wode w warunkach polowych itp.
oraz zaopatrzenie w materiaty budowlane.

Zardbwno wyposazenie etatowe jednostek saper-
skich jak i zaopatrzenie ich w materialy budo-
wlane, ze wzgledu na techniczne wiasciwosci
sprzetu saperskiego (sprzet przeprawowy) i duze
tonaze zaopatrzenia materiatowego, wymagaja
wyposazenia saperéw w specyficzne $rodki tran-
sportowe.

Do zadan saperskiego zabezpieczenia moga
wchodzi¢ nastepujace rodzaje robot:

— budowa stanowisk dowodzenia i punktow

obserwacyjnych;

— urzadzanie przejs¢ przez przeszkody i toro-
wanie innym rodzajom broni drogi w tere-
nie podczas walki;

— organizacja przekraczania przeszkod i za-
por;

— urzadzanie przepraw;

— niszczenie punktéw ogniowych podczas na-
tarcia;

— roboty drogowo-mostowe na tylach wojsk;

— obrona przeciwpancerna za pomocg Srodkow
saperskich;

— obrona przeciwchemiczna za pomocg Srod-
kow saperskich;

— walka z pozarami lesSnymi, zawiejami $niez-
nymi, terenami podmokitymi oraz wylewa-
mi wod;

— specjalne roboty dotyczace maskowania;

— zaopatrzenie w wode.

Z powyzszego zestawienia tatwo sie przekonaé,
ze zakres zadan wojsk saperskich jest niestycha-
nie rozlegty.

Jednakze wszystkie te zadania posiadajg jedng
ceche zasadniczg i wspolng, a mianowicie: prace
saperskie sg w kazdym wypadku zwigzane z wiel-
kg iloscig sprzetu i materiatbw pomocniczych.
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Cecha ta nasuwa logiczny wniosek, ze saperzy
muszg, by¢ wyposazeni w szybki, zwrotny, nieza-
wodny i przede wszystkim zdolny do pokonywa-
nia przeszkéd drogowych i terenowych — $rodek
transportowy.

Nie bedzie zadng przesada, jesli powiemy, ze
najprzydatniejszym (ale nie jedynym) $rodkiem
transportowym bedzie w tym wypadku samochdd.
Jest to co prawda znaczne uogolnienie, poniewaz
w niektorych wypadkach — szczegdlnie na duze
odlegtosci—decydujaca role spetnia kolej zelazna;
w innych wypadkach, np. podczas dziatan w tere-
nie bagnistym, piaszczystym i w og6le miekkim
— samochdd zastepuje sie z koniecznosci pojaz-
dem gasienicowym, ktéry posiada znacznie wiek-
szg zdolno$¢ posuwania sie w zltym terenie.

Jednakze niewatpliwie dominujaca role odgry-
wa przewbz samochodowy:

— ktory co prawda znacznie ustepuje kolei ze-
laznej pod wzgledem pojemnosci, lecz prze-
wyzsza jg duzg elastycznoscig., mata iloscig
przetadunkéw (od zrédta zaopatrzenia do
miejsca przeznaczenia tylko jedno zatado-
wanie i jedno rozfadowanie) oraz nie jest
zwigzany ze statym torowiskiem;

— ktory réwniez ustepuje pojazdom gasieni-
cowym pod wzgledem zdolnosci pokonywa-
nia przeszkdd terenowych, lecz przewyzsza
je szybkoscig oraz wzgledng prostota obstu-
gi i napraw.

Wobec wielkiej réznorodnosci zadan i niemoz-
nosci ujecia zagadnienia jako catosci postaramy
sie pokrotce rozpatrzy¢ role samochodu w kazdej
z poszczegoélnych dziedzin pracy wojsk saperskich.

Do fortyfikacji statych
zalicza sie umocnienia
obronne, zbudowane
przez panstwo celem obrony granic i waznych
pod wzgledem strategicznym terendw.

Umocnienia tego typu buduje sie zwykle w cza-
sie pokoju, gdy inzynierowie wojskowi mogg pro-
jektowac i wykonywac swojg prace w jak najlep-
szych warunkach.

Przew0z narzedzi pracy i materiatbw budowla-
nych odbywa sie za pomocg wszystkich dostepnych
srodkéw przewozowych. Jezeli roboty sg prowa-
dzone w poblizu kolei zelaznych — odgrywa ona
duza role dzieki mozliwosci masowych przewo-
z6w. Jednakze i w tym wypadku samochdd i po-
jazd gasienicowy odgrywa bardzo duzg role i bez
tych srodkéw praca bytaby niemozliwa.

Kwestia drog nie odgrywa w tym wypadku
zadnej roli, poniewaz wszystko odbywa sie w wa-

1. FORTYFIKACJA
STALA
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runltach pokojowych; drogi przygotowuje sie za-
wczasu.

Samochod pracujacy przy budowie fortyfikacji
statej musi by¢ przystosowany do przewozenia
najroznorodniejszych tadunkow:

— materiatdw sypkich — zwiru, piasku, ziemi,

cementu, wapna;

— budulca drzewnego — belek, desek, stupdw;

— stali budowlanej — pretow, belek, lin, blach,

listew, tasm:;

— konstrukcji stalowych — ptyt i koput pan-

cernych;

— narzedzi pracy;

— pracownikow;

— zaopatrzenia zywnosciowego.

Masowy i staty charakter przewozéw powodu-
je konieczno$¢ racjonalnego zorganizowania eks-
ploatacji taboru samochodowego.

Opierajgc sie na doswiadczeniach uzyskanych
zagranicg, w latach powojennych réwniez i w Pol-
sce (podczas odbudowy obiektéw cywilnych) —
mozemy stwierdzi¢, ze najlepszy efekt osiagnie sie
przez zastosowanie:

ciggnika obstugujacego jednoczesnie trzy
potprzyczepy (jedna w trakcie zatadowania,
druga w drodze, trzecia w trakcie roztado-

wania);
— urzagdzen samoroztadunkowych (np. za po-
mocg wyciggu linowego umieszczonego

w przedniej czesci samochodu, albo podnos-
nika skrzyni nosnej);
— pociggébw drogowych, sktadajacych sie z 3
cztonoéw (ciagnik, potprzyczepa i przyczepa).
W stosunku do zwrotnosci, zdolnosci przezwy-
ciezania przeszkdd drogowych, wiasciwosci rozru-
chowych, widocznosci z miejsca kierowcy itp.
nie stawia sie zadnych szczegdlnych wymagan,
poniewaz praca odbywa sie w warunkach poko-
jowych.

Do umocnien polowych
zalicza sie wszystkie
umocnienia obronne o
charakterze czasowym, budowane podczas dziatan
wojennych w zaleznosci od rozwoju wypadkow.

Prace te wykonuja jednostki wszystkich rodza-
jow broni lub nawet cywilna ludno$¢ — przy
uzyciu materiatdw i narzedzi dostarczonych przez
saperoéw i pod kierownictwem saperéw; wchodzg
tu w gre materiaty dostarczane ze sktadnic oraz
znajdujgce sie w danej okolicy.

Z charakteru tych prac wyptywa, ze réznig sie
one nieco od poprzednich. Jak wynika z samego

2. UMOCNIENIA
POLOWE
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zatozenia, umocnienia potowe buduje sie mniej so-
lidnie niz fortyfikacje state. Jednakze r6znorod-
nos¢ prac bynajmniej nie jest w tym wypadku
mniejsza.

Nalezy sobie postawi¢ pytanie, czy zmieniajg
sie warunki pracy samochodu.

Odpowiedz bedzie bezwzglednie twierdzaca;
czynnikiem decydujacym jest w tym wypadku
pospiech; duza role odgrywa réwniez maskowanie
prac oraz najczesciej znaczna odlegtos¢ od do-
brych drdg.

A wiec nasuwa sie zupetnie naturalny wnio-
sek: samochod pracujacy przy budowie umocnien
Polowych musi mie¢ tatwiejsze warunki rozruchu
silnika, wiekszg zdolno$¢ pokonywania przeszkdd
drogowych, duzg zwrotnos¢, ksztatt nadajacy sie
do tatwego zamaskowania i znaczng moc silnika.

Inne zasady jak: uzycie pociggu drogowego,
urzadzen samowytadowczych oraz ewentualnie
samozatadowczych itd. — obowigzujg bez zmian.

Nalezy zaznaczy¢, ze bardzo czesto okolicznosci
(bezdroza) zmuszajg do zastgpienia samochodu
pojazdem gasienicowym.

Kopaczki i inne urzadzenia przystosowane do
prac ziemnych oddajg w tym wypadku ogromne
ustugi.

Mozliwo$¢ prowadzenia
dziatan wojennych przy
wspoétczesnych srodkach razenia (artyleria, jedno-
stki pancerne, zmotoryzowane) w duzym stopniu
zalezy od stanu i ilosci drog. Drogi posiadajg
znaczenie arterii zyciodajnych, zaopatrujgcych
w moc bojowag i dynamike wspoiczesne zmaso-
wane armie. Przy wszelkich przegrupowaniach,
operacjach i manewrach bierze sie pod uwage stan
sieci drog; caty szereg przyktadoéw historycznych
Swiadczy, ze brak drog badz zly ich stan czesto
ograniczat zamiary operacyjne dowodztwa albo
prowadzit do kleski.

3. PRACE DROGOWE

Rys. 1. Maskowanie drogi

281

W zwigzku z tym we wszystkich  armiach
Swiata istniejg jednostki saperskie, ktérych zasad-
niczym zadaniem jest naprawa i ochrona drég
starych oraz budowa nowych. Saperzy dbajg o to,
aby zaopatrzenie frontu odbywato sie bez przerw.

Z zestawienia zadan wynika, ze samochdd po-
winien w tym wypadku mie¢ nastepujace cechy:

— przystosowanie do przewozenia materiatow
budowlanych (rézne przyczepy);

— moznos¢ przystosowania do wykonywania
prac drogowych (kopaczki, urzadzenia sa-
mowytadowcze itp.);

— zdolnos¢ pokonywania przeszkod drogowych
(duzy przeswit, przyczepnos¢ itp.);

— przystosowanie do przewozenia (oraz najle-
piej statego zamieszkiwania) jednostek sa-
persko-drogowych (przyczepy-autobusy).

Wojska saperskie zdo-
byty w okresie wojny
1941 —1945 bogate do-
Swiadczenie w dziedzinie urzadzen przepraw bu-
dowy mostéw, a szczegolnie mostow niskowodnych.
Typowe sg konstrukcje mostéw niskowodnych
(,Mosty wojenne M-44“) z drewnianymi dzwiga-
rami, ktére stanowig najbardziej rozpowszechnio-
ny typ mostéw budowanych w okresie wojennym.

4. URZADZENIE
| BUDOWA PRZEPRAW

Parki pontonowe stuzg do urzgdzania przepraw
przez przeszkody wodne dla oddziatéw, ich sprze-
tu bojowego i innych tadunkow.

Podstawowym zadaniem parkéw pontonowych
jest budowa mostéw, poniewaz zapewniajg one
najwiekszg zdolno$¢ przelotowg przeprawy.

W skiad parkéw pontonowych wchodza:

— pontony;

— elementy konstrukcji przeset mostowych;

— podpory koztowe i brzegowe;

— materiat i sprzet naprawczy;

— $rodki przewozu (rys. 2).

Elementy wymienionego wyzej sprzetu nie sg
ciezkie, a raczej zajmujg one duzo miejsca i spra-
wiajg wiele kiopotéw przy tadowaniu oraz rozia-
dowaniu.

W tym wypadku samochdéd musi by¢ zaopa-
trzony w wielkg skrzynie nosng albo specjalne
urzadzenia pozwalajgce tak rozmiesci¢ poszczegol-
ne elementy sprzetu mostowego, aby ich natado-
wanie lub wytadowanie nie przedstawiato szcze-
gélnych trudnosci.

Bardzo duzo niewygdd sprawiajg dtugie belki,
ktére sg znacznie diuzsze niz caty samochdd. Nie-
watpliwie uzycie p&tprzyczep rozsuwalnych w zna-
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cznym stopniu uprosci sprawe fadowania i wyta-
dowania (tak pod wzgledem wygody jak i czasu).

Zdolno$¢ pokonywania terenu réwniez (jak
zresztg prawie w kazdym wypadku) odgrywa tu
duzg role, poniewaz dojazd do brzegéw rzeki jest
nieraz bardzo trudny.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 12

wraca¢ — to warunek spetnienia zadania, ponie-
waz szybki oddziat zaporowy po spetnieniu jedne-
go zadania moze by¢ natychmiast potrzebny do
wykonania drugiego zadania. Wielkos¢ skrzyni
nosnej nie odgrywa roli, poniewaz sprzet jest ta-
downy; jednak samochody do tego celu musza

Rys. 2. Samochdd przystosowany do przewozenia pontonu: 1 — ponton, 2 — dyle, 3 — potbelki, 4 — wiosta i bosak,
5 — noga pochylni, 6 — pochylnia wjazdowa, 7 — katownik pomocniczy, 8 — ftopatka.

Doswiadczenie minionej
wojny wykazuje, ze u-
miejetno$¢  postugiwa-
nia sie przeszkodami minowymi oraz znajomos¢
sposob6w rozminowania przeszkéd minowych nie-
przyjaciela ma ogromne znaczenie we wszystkich
rodzajach dziatann bojowych. W ciggu jednej walki
zdarza sie czesto, ze wojska muszg zaktada¢ wia-
sne przeszkody i przekracza¢ przeszkody nieprzy-
jaciela.

5. MINOWANIE
I ROZMINOWANIE

Przeszkody minowe posiadajg wiele wiasciwo-
§ci taktycznych, dzieki ktérym sg one poteznym
manewrowym s$rodkiem obrony przeciwpancernej
wiasnych wojsk i mogg by¢ stosowane we wszyst-
kich rodzajach walki. Szczeg6lne ustugi oddajg
one w wypadkach uzycia przez nieprzyjaciela
czotgdbw na przewidzianych przez nas kierunkach.

Ten krotki fragment nasuwa wniosek, ze samo-
chéd uzywany do tego celu musi by¢ szybki
i zwrotny; natychmiast po otrzymaniu rozkazu
uda¢ sie na miejsce, wykona¢ zadanie i szybko

przewozi¢ opr6cz min stosunkowo duzg ilo$¢ sa-
perow. Inne wiasciwosci samochodu uktadajg sie
w ramach wiasciwosci zwyktego samochodu woj-
skowego.

Trudno pomiesci¢ w ra-
mach niniejszego arty-
kutu zestawienie catego
zakresu prac saperskich. Sg to nieraz prace do-
rywcze i zalezne od calego szeregu przyczyn ra-
czej niespodziewanych. Jak juz wspomnielismy,
moze to byC gaszenie pozaru, ratowanie podczas
powodzi, urzadzenie przepraw po lodzie, budowa
drég (rys. 3) przez tereny btotniste itp.
Wszystkie te prace sg bezwzglednie zalezne od
sprawnosci srodka przewozowego, ktéry musi od-
powiada¢ najrozmaitszym wymaganiom i musi
by¢ przystosowany do najroznorodniejszych prac.

6. INNE PRACE
SAPERSKIE

Nasuwa sie zasadniczo
kilka pytan, na ktore
postaramy sie w ogo6lnosci odpowiedziec:

KILKA WNIOSKOW
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a)
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W zwiazku z olbrzymim zasiegiem prac saper-
skich nasuwa sie watpliwos$¢, czy nie nalezy
w tym wypadku zastosowaé dwoch typow sa-
mochodoéw o duzej mocy do przewozenia wiel-
kich ciezaréw oraz sprzetu trudnego do zatado-
wania i 0 mniejszej mocy —do przewozenia
lekkich fadunkéw (np. dla szybkich oddziatow
zaporowych).

Przekréj po Unii N-1

Rys. 3. Droga koleinowa z gotowych elementéw

b)

c)

283

Ze wzgledu na mozliwosci zastepowania Srod-
koéw transportowych, zniszczonych podczas
dziatan bojowych, nowymi i konieczno$¢ uzy-
wania ich bez wzgledu na ich specyfikacje do
wszystkich zadan, sadze, ze nalezy dazy¢ do
uniwersalnego typu samochodu o jak najlep-
szych wiasciwosciach pod wszystkimi wzgle-
dami.

W zwigzku z wielka r6znorodnoscig zadan i ta-
dunkéw nasuwa sie pytanie, jak rozwigza¢ za-
gadnienie uniwersalnego typu samochodu dla
saperow?

Odpowiedz na to pytanie jest zagadnieniem sa-
mym w sobie i nie miesci sie w ramach niniej-
szego artykutu, lecz sadze, ze sprawa ta jest
mozliwa do rozwigzania praktycznego przez
zastosowanie potprzyczepy specjalnego typu.

Wreszcie sprawa ostatnia, ktora dotyczy ko-
niecznosci pracy w terenie pozbawionym drog
lub po drogach bagnistych (jesien — wiosna)
albo zasniezonych (zima).

Sadze, ze wojska saperskie muszg bezwzgled-
nie rozporzadza¢ poza samochodem réwniez po-
jazdem gasienicowym, koordynujgc prace obu
pojazdéw w zaleznosci od warunkow.

D. ¢ n.

rodia:
Fortyfikacja — Mitczel.
Wojenno-doroznoje dieto — A. Lorbrey.
Fortyfikacja stata — gen. Benoit.
Fortyfikacja potowa — pptk M. Rewienski.
Instrukcja dla wojsk saperskich.



EKSPLOATACJA

Akad. E. CZUDAKOW

Wptyw ruchu ,,rozped — toczenie sige
na ekonomie paliwa

Oowigc 0 ruchu samochodu metodg ,,rozped —

toczenie sie“ ma sie na mysli ruch o kolejnym
rozpedzaniu sie i toczeniu sitg bezwtadnosci. Ruch
samochodu przy wykorzystaniu toczenia sie sitg
bezwiadnosci jest dobrze znany wszystkim Kie-
rowcom; ruch ten jest przez nich bardzo czesto
stosowany w praktyce jako jeden ze S$rodkow
zwiekszenia ekonomii paliwa.

Przy rozpedzaniu samochodu silnik pracuje
rozwijajgc maksymalng moc, ktéra jest bardzo
zblizona do mocy najekonomiczniejszej; przy ru-
chu samochodu sitg bezwitadnosci silnik pracujac
na biegu luzem zuzywa jedynie niewielka ilos¢
paliwa. W ten spos6b wykorzystanie ruchu ,,roz-
pedzania" samochodu jest akumulowaniem energii
silnika przy jego ekonomicznych obrotach (praca
silnika akumuluje sie w postaci energii kinetycz-
nej samochodu) z nastepujacym wykorzystaniem
tej energii przy ruchu samochodu sitg bezwiad-
nosci.

Oszczednos¢ benzyny Q kg/100 km uzyskana
w ten sposob zalezy od nastepujacych czynnikow:

— ekonomii pracy silnika przy rozpedzaniu sa-

mochodu;

— zuzycia benzyny przy pracy silnika na biegu

podczas ruchu samochodu sitg bezwtadnosci;

— zmiany strat na przezwyciezenie oporow sta-

wianych ruchowi samochodu przy jego nie-
rownomiernej szybkosci (rozped — zwalnia-
nie) w poréwnaniu z ustalonym ruchem
przy tej samej Sredniej szybkosci.

Celem uzyskania maksymalnej ekonomii sil-
nika ( a wiec i samochodu) samochod nalezy roz-
pedza¢ przy pracy silnika rozwijajgcego moc, od-
powiadajagcg minimalnemu wiasciwemu zuzyciu
benzyny, tzn. przed poczatkiem dziatania oszcze-

dzacza obrotéw roboczych (oczywiscie jezeli oszcze-
dzacz jest wprowadzony do konstrukcji gaznika).
Najprosciej zadanie to rozwigzuje sie przez wpro-
wadzenie oszczedzacza Pbrotow  roboczych wia-
czonego szeregowo (lub pracujgcego w sposob przy-
musowy).

Celem zmniejszenia zuzycia benzyny podczas
ruchu ,toczenia sie" samochodu nalezy natych-
miast po uzyskaniu dostatecznego rozpedu odig-
czy¢ silnik od két napedowych (wiaczy¢ skrzynke
przektadniowa); jeszcze lepiej wykgczy¢ jedno-
czesnie zapton, tzn. zatrzymac silnik. Dobre rezul-
taty uzyskuje sie przez wprowadzenie do kon-
strukcji gaznika oszczedzacza biegu luzem, tzn.
urzadzenia automatycznie wytgczajacego dysze pa-
liwng biegu luzem, gdy silnik pracujac na biegu
jalowym rozwija nadmierne obroty.

Zwigkszenie strat na przezwyciezenie oporow
stawianych ruchowi samochodu podczas rozpedza-
nia jest uwarunkowane tym, ze opOr powietrza
rosnie wprost proporcjonalnie do kwadratu szyb-
kosci. Prace Ri, zuzyta na przezwyciezenie oporu
powietrza na przestrzeni odcinka Sm, w wypadku
jednostajnej szybkosci samochodu, oblicza sie za
pomocg nastepujagcego wzoru:

R, =W - V2« S kgm,

gdzie W — wspoétczynnik optywowosci samo-
chodu, rowny iloczynowi wspotczynnika K oporu
powietrza przez powierzchnie rzutu F samochodu
w kierunku ruchu.

1) Nowy termin ,,0szczedzacz obrotéw roboczych" na-
lezy wprowadzi¢ w zwigzku z uzyciem w dalszym ciggu
arykutu terminu ,,0szczedzacz biegu luzem™.
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Rys. 1. Oszczednos$ciowe charakterystyki samochodu
Ford-2 G8T przy tadunku wynoszacym 2000 kg i przy nie-
jednakowych réznicach” szybkosci (Vr=15,25 i-53 km/godz.).
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W wypadku przejechania przez samochod te-
goz odcinka Sm, jednakze przy szybkosci zmien-
niej, praca Pu rowna sie:

R, =W

QV‘J/z 1 dS kgm
Vt

We wszystkich wypadkach jednakowej przeby-
tej drogi S praca R? jest wieksza niz praca RIi.
Jednakze, jak wykazaty obliczenia, przy stosunko-
wo matych zmianach szybkosci samochodu (15—
25 km/godz.) podczas rozpedu, roznica pomiedzy
pracami Ri i R? jest zupetnie nieznaczna.

W samochodowym laboratorium Akademii
Nauk i w specjalnym samochodowym labora-
torium NAMI w ciggu lat 1943 —1946 przeprowa-
dzono caty szereg doswiadczen celem ustalenia
ekonomii samochodéw przy stosowaniu rozpedu.
Niektére wyniki tych doswiadczen podano poni-
z€j.

Samochod moze sie posuwaé sitg bezwiadnosci
przy zastosowaniu Kilku sposobéw:

— tylko przy zmniejszonym gazie (przepustni-
ce ustawia sie w potozenie odpowiadajgce
pracy silnika na biegu luzem);

— przy zmniejszonym gazie i
skrzynce przektadniowej;

— przy wylaczonej skrzynce przektadniowej
i wylgczonym zaptonie.

W pierwszym wypadku wat korbowy jako
sprzezony z kotami napedzajagcymi samochodu
caty czas obraca sie z szybko$cig, zmieniajacg sie
wprost proporcjonalnie do szybkosci ruchu samo-
chodu.

W drugim wypadku silnik szybko zmniejsza
swoje obroty po odigczeniu go od uktadu przenie-
sienia i w ciggu catego procesu wolniejszego po-
suwania sie samochodu — pracuje na biegu luzem,
czyli na bardzo matych obrotach.

I wreszcie, w trzecim wypadku silnik zatrzy-
muje sie po odtgczeniu go od ukiadu przeniesie-
nia; przed ponownym rozpedzeniem samochodu
silnik kazdorazowo nalezy uruchamiaé, co jest
ujemng strong tego sposobu.

W zasadzie mozliwy jest réwniez czwarty spo-
s6b ruchu samochodu sitg bezwtadnosci, a miano-
wicie przy wiaczonym silniku, lecz wytgczonym
zaptonie. Jednakze sposob ten nie posiada zadnych
zalet w poréwnaniu z innymi i dlatego praktycz-
nie nie budzi zadnego zainteresowania.

Jasne, ze z trzech wymienionych sposobéw ru-
chu samochodu sitg bezwtadnosci najmniej ekono-

wytaczonej
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miczny jest sposob pierwszy. W tym wypadku sil-
nik wykona najwiekszg ilos¢ obrotéw i zuzyje naj-

wiecej benzyny.

Rys. 2. Oszczednos$ciowa charakterystyka samochodu
ZIS-5W przy tadunku wynoszacym 3000 Kkg-,
warto$¢ Vr oraz sposoby toczenia sie uwzglednione na

trzech wykresach sg identyczne jak na rys. 1

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 12

| — toczenie sie bez wiaczenia skrzynki prze-
ktadniowej;

Il — toczenie sie z wytgczeniem skrzynki prze-
ktadniowej;

111 — toczenie sie¢ z wylgczeniem skrzynki prze-

ktadniowej i zaptonu.

Najekonomiczniejszy jest sposob trzeci, przy

ktorym silnik wykonuje najmniejsza mozliwg

ilos¢ obrotow. Jednakze ten spos6b ruchu samo-

chodu posiada, jak juz zaznaczono, istotne niewy-

gody natury czysto praktycznej (czesty rozruch

silnika).
Dlatego najbardziej celowy i rozpowszechniony
jest sposob drugi — ruch samochodu sitg bez-

wiadnosci przy zmniejszonym gazie i wytgczonej
skrzynce przektadniowej.

Samoch6d moze sie posuwaé z zastosowaniem
rozpedu przy niejednakowych réznicach szybkosci.
Celem zbadania wptywu tego czynnika na oszczed-
nos¢ paliwa przeprowadzono specjalne doswiadcze-
nia z uzyciem kilku samochodoéw; wyniki do$wiad-
czen podaje sie ponizej.

W stosunku do wszystkich samochodow uzytych
do doswiadczeri zachowano w miare moznosci
identyczne warunki. Przede wszystkim przepro-
wadzono ogdlne badanie technicznego stanu samo-
chodéw. Regulacje gaznika zachowano fabryczna.
Jazda odbywata sie po poziomym odcinku drogi
o asfaltowej nawierzchni. Przed poczatkiem kaz-
dego doswiadczenia silnik ogrzewano do normal-
nej temperatury przez przejechanie samochodem
30—40 km.

Sredniag szybko$é samochodu przy stosowaniu
rozpedu i ruchu sitg bezwladnosci przyjmowano
jako réwng sredniej arytmetycznej skiadajacej sie
z maksymalnej i minimalnej szybkosci. W tym ce-
lu przeprowadzono specjalne doswiadczenie, przy
czym badany samochdd zaopatrywano w przyrzad
posiadajacy piate koto, ktére pozwalato ustali¢ do-
kltadny stosunek pomiedzy $rednig szybkoscig
i granicznymi jej warto$ciami przy niejednako-
wych roznicach. Nalezy zaznaczyC, ze we wszyst-
kich wypadkach odchylenie rzeczywistej Sredniej
szybkosci ruchu samochodu od $redniej arytme-
tycznej nie przekraczato 0,5—1 %.

Na'rys. 1 i 2 przedstawiono wykresy ilustru-
jace wyniki badan samochodéw Ford-2G 8T
(rys. 1) i ZIS-5W (rys. 2):

— krzywe AA przedstawiajg oszczednosciowe
charakterystyki samochodéw: Q kg/100 km
= f (V) przy ustalonej szybkosci (V =
constans),
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— pozostate krzywe przedstawiajg o0szczed-
nosciowe charakterystyki samochodow
Q kg/100 km = f (V9r), tzn., ze ilustrujg
one zaleznos¢ zuzycia benzyny od Sredniej
szybkosci ruchu samochodu przy regular-
nym rozpedzie i przy niejednakowych rozni-
cach szybkosci (Vr), bezposrednio oznaczo-
nych na kazdej krzywej.

Rys. 3. OszczednosSciowe charakterystyki samochodu

GAZ-MM przy tadunku wynoszacym 1500 kg i przy Vr=25

km/godz. Petne krzywe dotyczg gaznika fabrycznego, prze-

rywane — gaznika pozbawionego oszczedzacza obrotéw
roboczych.

W ten sposob dla kazdego punktu naniesio-
nego na o$ odcietych mozna okreslic szybkos¢
maksymalna.

A wiec, na przyktad: przy Vér =50 km/godz.
i Vr =35 km/godz. maksymalna szybko$¢ wyno-
50 -j--32-5: 675 kmigodz.,
= 32,5 km/godz.

sita minimalna za$

50 —

Jak dowodzg wykresy, przedstawione na rys.
1 i 2, wylaczeniu skrzynki przektadniowej ($rod-
kowa grupa krzywych) towarzyszy znaczne pod-
wyzszenie ekonomii samochodu w poréwnaniu
z ruchem sitg bezwladnosci przy niewytgczonym
silniku (gérna grupa krzywych). Wyltaczenie za-
ptonu (dolna grupa krzywych) zapewnia jeszcze
wieksze podwyzszenie ekonomii.

Ro6znica szybkosci (Vr) przy z goéry obranym
charakterze ruchu samochodu (gdy przy zmianie
Vr jednocze$nie zmienity sie granice maksymal-
nych i minimalnych szybkosci) wykazuje zgod-
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nie z rys. 1 i 2 stosunkowo maty wptyw na eko-
nomie samochodu.

Uzyskane wyniki doswiadczenn $wiadczg réw-
niez o tym, ze zastosowanie ruchu samochodu
0 regularnym rozpedzie nie we wszystkich wy-
padkach daje oszczednos$¢ benzyny. Najlepsze wy-
niki uzyskaho przy prébach przeprowadzonych
z samochodem ZIS-5W (rys. 2). Zastosowanie re-
gularnego rozpedu w stosunku do tego samocho-
du zapewnia bardzo wyrazng ekonomie benzyny
przy wszystkich réznicach szybkosci, jezeli tylko
ruch sitg bezwiadnosci odbywa sie przy wytgczo-
nej skrzynce przektadniowej.

Podczas doswiadczen przeprowadzonych z sa-
mochodem Ford (rys.l) okazato sie, ze ruchowi
0 regularnym rozpedzie towarzyszyto nadmierne
zuzycie benzyny we wszystkich wypadkach. Pod-
czas doswiadczen przeprowadzonych z catym sze-
regiem innych samochodéw zagranicznych pe-
wng oszczedno$¢ benzyny uzyskiwano jedynie
w wypadku wytgczenia zaréwno skrzynki prze-
ktadniowej jak i zaptonu. Zjawisko to ttumaczy
sie tym, ze gazniki silnikéw badanych samocho-
déw dostarczaly podczas rozpedu (praca silnika
przy catkowicie otworzonej przepustnicy) mie-
szanki 0 roznorodnym skitadzie, co z kolei
W znacznym stopniu jest spowodowane konstruk-
cja i regulacjg oszczedzacza obrotow roboczych.

Rys. 4. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 3
dotycza samochodu GAZ-MM, jednakze bez fadunku.

Wobec tego wytgczenie oszczedzacza obrotow
roboczych, tzn. zubozenie mieszanki przy catko-
witym otworzeniu przepustnicy powinno dac¢ do-
skonaty efekt pod wzgledem oszczednosci w wy-
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padku ruchu samochodu ,,regularnym rozpedem".
Wyniki takiego doswiadczenia dotyczace samo-
chodéw GAZ-MM i ZIS-5 przedstawiono na rys. 3
—6; na rys. 7 przedstawiono wyniki dotyczace
samochodu Ford-G8T, na rys. 8 — wyniki doty-
czace samochodu ZIS-5W.

Rys. 5. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 3,
dotyczg jednakze samochodu ZIS-5 przy tadunku 3006 kg.

We wszystkich wypadkach przyjeto jednakowa
réznice szybkosci; wynosita ona 25 km/godz.
Samochody GAZ-MM i ZIS-5 badano zaréwno
z catkowitym #fadunkiem jak i bez niego.

Na rys. 3—8 krzywe posiadajg nastepujgce
oznaczenia:
a — toczenie sie bez wytgczenia skrzynki prze-

ktadniowe;j;

b — toczenie sie z wylgczeniem skrzynki prze-
ktadniowej;

¢ — toczenie sie z wylgczeniem zaréwno
skrzynki przektadniowej jak i zaptonu;

1 — w gazniku znajduje sie oszczedzacz obro-
tébw roboczych (tzn. gaznik jest fabrycz-
nie wyregulowany);

2 — gaznik jest pozbawiony
obrotéw roboczych.

oszczedzacza

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 12

Krzywa AA na wszystkich wykresach odpo-
wiada ustalonemu ruchowi samochodu (V — con-
stans). Samochody Ford-G8T i ZIS-5W badano
stosujgc tylko jedng metode ,toczenia sie
z wylgczong skrzynka przektadniowg i tylko
z petnym tadunkiem.

W tabeli nr 1 podano wyniki analogicznego
badania samochodu Studebaker US-6, biorgc przy
tym pod uwage trzy wartosci tadunku G, (5;
25 1 0 ton) i ruch na dwoéch przektadniach —
piatej i czwartej. W tabeli tej podano procent
ekonomii lub nadmiernego zuzycia benzyny w sto-
sunku do wypadku odpowiadajgcego réwnomier-
nej szybkosci.

Zgodnie z uzyskanymi droga doswiadczen
danymi (tabela nr 1 i rys. 3—8) wylgczenie o0sz-
czedzacza obrotow roboczych we wszystkich wy-
padkach widocznie powieksza ekonomie samo-
chodu przy ruchu o regularnym ,toczeniu sie".

Rys. 6. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 3,
dotycza jednakze samochodu ZIS-5 bez tadunku.

Z zestawienia rys. 5 z rys. 2 i 8 wynika, ze
po zbadaniu samochodéw ZIS-5 i ZIS-5W uzy-
skano zupetnie odmienne wyniki dotyczace wpty-
wu ruchu ,toczenia sie" na oszczednos¢ paliwa;
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uwarunkowane to jest réznym wyregulowaniem
gaznikéw. W wiekszosci wypadkéw przy badaniu
samochodow ZIS-5 (pie¢ sztuk) uzyskano wyniki

Rys 7. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 3,
dotyczg jednakze samochodu Ford-G8T z tadunkiem 1500 kg.

zupetnie zblizone do przedstawionych na rys. 2
i 8, ktore odpowiadajg fabrycznemu wyregulowa-
niu gaznikéw.

Samochdd, ktérego dane dotyczace doswiad-
czen przedstawiono na rys. 5, byl zaopatrzony
w gaznik wyregulowany do uzyskania najwiek-
szej szybkosci (80 km/godz.).

tadunek 5t
Srednia szybko$¢ ur km/godz. 25 30 35
z oszczedzaczem
obrotow roboczych; -19 -17 -155
v bez oszczedzacza
przek- obrotéw roboczych; 0 2,2 472
; bez oszczedzacza .
tadnia obrotéw roboczych,
lecz z oszczedza-
czem biegu luzem; - _
z oszczedzaczem
obrotow roboczych; -16,5 -17 -18
\ bez oszczedzacza
przek- obrotéw roboczych; -11  -10,8 -10,7
iadnia bez oszczedzacza

obrotéw roboczych,
lecz z oszczedza-
czem biegu luzem.
Znak “

Uwaga: oznacza nadmierne zuzycie
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Na ekonomie samochodu w wypadku ruchu
»toczenia sie” wywiera réwniez widoczny wpltyw
wigczenie do gaznika oszczedzacza biegu luzem.

Na rys. 9—11 przedstawiono wykresy ilustru-
jace wyniki odpowiednich doswiadczen przepro-
wadzonych z samochodami GAZ-MM, ZIS-5W
i Dodge WF-32.

Symbole 1, AA, a, b i ¢ posiadajg identyczne
znaczenie jak w rys. 3—8; cyfra za$ 3 oznacza
krzywe, odpowiadajace wigczeniu do konstrukcji
gaznika — oszczedzacza biegu luzem.

Rys. 8. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys 3,
dotyczg jednakze samochodu ZIS-5W z tadunkiem 2000 kg.

TABELA NR 1

25t 0t

40 25 30 35 40 25 30 35 40

-15 -15 -11,3 -105-10 -8 -55-5 -5
47 0 3 38 45 2 45 55 55
_ 4 75 85 9 _ _  _  _

-195 -10 -85 -7 -5 -13 -12 -11 -10

10,6 - 13 1 3 45-1 0 15 35

2 35 55 75
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Zgodnie z uzyskanymi za pomocg doswiadczen
danymi wprowadzenie oszczedzacza biegu luzem
daje duzg ekonomige paliwa we wszystkich wy-

VW him

Rys. 9. Oszczedno$ciowe charakterystyki —samochodu

GAZ-MM 7z tadunkiem 1500 kg, Vr = 25 km/godz. Petne

krzywe dotycza gaznikéw fabrycznych. Przerywane krzywe

dotyczg gaznikdbw zaopatrzonych w oszczedzacze biegu
luzem.

Rys. 10. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 9,
dotyczg jednakze samochodu ZIS-5W z fadunkiem 3000 kg.
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padkach ruchu samochodu ,toczeniem .sie". Naj-
wieksza oszczedno$¢ uzyskuje sie, jezeli ,tocze-
nie" nastepuje przy niewytgczonej skrzynce prze-
ktadniowej (krzywe a), poniewaz w wypadku za-
stosowania takiej metody ,toczenia" silnik pra-
cuje szczegolnie dtugo na wymuszonych obrotach
luzem.

Uzyskanie pewnej oszczednosci paliwa, nawet
w wypadku gdy toczenie odbywa sie przy wyia-
czeniu skrzynki przektadniowej i zaptonu (krzy-
we c), nastepuje wskutek zmniejszenia wydatku
paliwa w ciggu okresu, w ktérym silnik sie
obraca sitg bezwiadnosci.

Rys. 11. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 9,
dotyczg jednakze samochodu WF-32 z fadunkiem 2000 kg.

Wyzej zestawiono doswiadczalne dane doty-
czace wptywu kazdej z odmian konstrukcyjnych
gaznika na oszczedno$¢ paliwa. Przeprowadzono
réwniez badania kilku samochodéw przy jedno-
czesnym wprowadzeniu do gaznikdw obu zmian
konstrukcyjnych: wylaczenia oszczedzacza obro-
tow roboczych i wigczenia oszczedzacza biegu lu-
zem.

Krzywe ilustrujgce wyniki tych badan ozna-
czono na rys. 12—15 cyfra 4; pozostate symbole
na tych rysunkach posiadajg poprzednie znacze-
nie.
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Rys. 12. Oszczednosciowe. charakterystyki samochodu
GAZ-MM z fadunkiem 1500 kg; Vr = 25 km/godz.
Petne krzywe dotycza gaznika fabrycznego. Przerywane
krzywe dotycza gaznika o wytgczonym oszczedzaczu obro-
téw roboczych i wigczonym oszczedzaczu biegu luzem.

Rys. 13. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 12,
dotyczg samochodu GAZ-MM, jednakze bez tadunku.
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Badania dotyczyty zaréwno samochodéw na-
tadowanych i' nie natadowanych.

Analogiczne dane uzyskane przy badaniu sa-
mochodu Studebaker US-6 zestawiono w tabeli
nr 1

Po dokfadnym rozpatrzeniu rys. 12—15 i da-
nych zestawionych w tabeli nr 1 dochodzi sie
do wniosku, ze wigczenie do gaznika oszczedza-
cza obrotéw roboczych zapewnia bardzo znaczng
oszczedno$¢ benzyny:

W hm

Rys. 14. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 12,
dotyczg jednakze samochodu ZIS-5 z fadunkiem 3000 Kg.

Zgbdnie z wynikami
przeprowadzonych  do-
Swiadczen, ruchowi samochoddéw z zastosowaniem
regularnego ,toczenia" nie we wszystkich wypad
kach towarzyszy oszczedno$¢ benzyny. W catym
szeregu wypadkéw wystepuje nawet nadmierny

WNIOSKI



292 PRZEGLAD SAMOCHODOWY ! 12

100hm

Rys. 15. Krzywe analogiczne do przedstawionych na rys. 12,
dotycza jednakze samochodu ZIS-5 bez tadunku

wydatek paliwa; dotyczy to -przede wszystkim
tych samoctiodéw, u ktorych obserwuje sie znacz-
ne wzbogacenie mieszanki w wypadku catkowi-
tego otworzenia przepustnicy, co zalezy od kon-
strukcji oszczedzacza obrotéw roboczych.

Oprdcz tego, zgodnie z szeregiem badan prze-
prowadzonych w laboratorium samochodowym,
przy ruchu samochodu z zastosowaniem regular-
nego ,toczenia" obserwuje sie intensywne roz-
rzedzanie oleju w misce olejowej, co jest zwig-
zane ze zwiekszonym zuzyciem cylindra i mecha-
nizmu korbowodowego.

Celem najefektywniejszego wykorzystania ru-
chu ,toczenia" i celem powiekszenia ekonomii
silnika nalezy zmieni¢ konstrukcje oszczedzacza
obrotow roboczych w ten sposéb, aby mozna byto
rozpedza¢ samochdd nie stosujac wzmozonego bo-
gacenia mieszanki.

Aby  zapobiec intensywnemu rozrzedzaniu
oleju w misce olejowej, nalezy zastosowac oszcze-
dzacz biegu luzem, tzn. urzadzenie automatycznie
wylaczajace dysze paliwng biegu luzem w wy-
padku zamkniecia przepustnicy przy duzych
obrotach watu korbowego. Urzadzenie to zape-
wnia réwniez pewng dodatkowg 0szczednosc
paliwa.

Przetozyt mjr inz. L. Minc
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Regulacja cisnienia w oponach
podczas jazdy

$rod wielu czynnikéw wplywajacych na ,,zy-

wotnos¢" ogumienia samochodu’ (obcigzenie,
przepisowe ustawienie koét, jakos¢ montazu gum,
technika prowadzenia samochodu itd.) utrzymy-
wanie przepisowego cisnienia w oponach ma decy-
dujace znaczenie.

Jazda na ogumieniu 0 znizonym cisnieniu po-
woduje znaczng deformacje opon; tarcie detek
0 opone przyczynia sie do niszczenia gumy (tabe-
la nr 1).

Utrzymywanie zwigkszonego ponad norme ci-
$nienia jest rowniez szkodliwe, gdyz wskutek nie-
dostatecznej amortyzacji obcigzen dynamicznych
wzrasta napiecie w tkaninach osnowy.

Zwiekszone cisnienie moze powsta¢ nie tylko
przez pompowanie bez sprawdzania manometrem,
lecz réwniez przez nadmierne grzanie sie gum
wskutek tarcia o nawierzchnie drogi lub bezpo-
Sredniego dtuzszego dziatania promieni stonecz-
nych.

TABELA NB 1

e Strata kilometrazu w %
Obnizenie cis$nienia W stosunku do suma-

(w % ponizej normal-

nego) rycznego nqirgsit;legu ogu
15 20
25 40
35 60
50 75

RoOznica cisnien 0,1 atm. w oponach kot nape-
dzanych powoduje dodatkowe straty na tzw.
,»,obieg mocy" w zamknietym obrysie ukiadu prze-
niesienia samochodu. Straty te mozna zaobserwo-
wac¢ na samochodach o dwoch lub trzech osiach
napedzanych, w wypadku jezeli nie posiadajg one
miedzyosiowych mechanizmoéw réznicowych. Wsku-
tek obiegu mocy powstaje dodatkowe obcigzenie
¢zesci uktadu przeniesienia i zwigzane z nim nad-
mierne zuzycie oraz nieproduktywny wydatek pa-
liwa.

Mimo ze utrzymywanie przepisowego cisnienia
w oponach jest jednym z zasadniczych warunkow
przedtuzenia okresu pracy ogumienia, nie zawsze
jest ono jednak przestrzegane. Zmieniajgce sie
czesto warunki eksploatacyjne, rézny stopien roz-
grzewania sie ogumienia podczas jazdy, mozliwosé
wydostawania sie powietrza z detek — wszystko
to wymaga ciggtej uwagi kierowcy i regulowania
ci$nienia.

Najprostszym i najidealniejszym rozwigzaniem
tego zagadnienia bytoby umieszczenie na samo-
chodzie nieskomplikowanego i pewnego w dziata-
niu przyrzadu samoczynnie regulujacego cisnie-
nie podczas ruchu .

Przeszto 90 lat pracujg konstruktorzy nad wy-
konaniem takiego przyrzadu i w powodzi ztozo-
nych patentéw (ponad 10.000), dotyczacych wyna
lazkéw i ulepszen w dziedzinie konstrukcji opon,
niemata ilos¢ przypada na przyrzady sygnalizu-
jace kierowcy przektucie gumy lub uptyw powie-
trza z detki.

Jednakze wskutek roznych przyczyn (skompli-
kowana konstrukcja, mata czutos¢, niepewnos¢
w pracy itd.) zaden z tych przyrzadéw nie zna-
lazt dotad szerokiego zastosowania.

Podczas ostatniej wojny przyrzady do pompo-
wania ogumienia w biegu ponownie zwrécity na
siebie uwage.

Przy koncu wojny w desantowych operacjach
sojusznikow braty udziat liczne amerykanskie sa-
mochody-amfibic (FORD-GPA, GMC model DUKW-
<383, angielskie Terrapin Il i inne). Whkrotce po-
tem stwierdzono, iz stosunkowo ciezkie amfibie
(nos$nos¢ amfibii GMC — 25 t, Terrapin — 5 t)
trudno posuwajg sie przy wejsciu i wyjsciu z wo-
dy, jesli gruntem wybrzeza i przybrzeznego pasa
dna morskiego jest sypki piasek lub mut. W wielu
wypadkach nie pomagaty nawet mocne wyciagi
znajdujgce sie na amfibiach, wobec czego ugrzez-
niete pojazdy wyciggano traktorami i dzwigami
zmontowanymi na samochodach. Oczywiscie z pun-
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ktu widzenia taktyczno-technicznego stan len nie
mogt by¢ tolerowany.

Obnizenie cisnienia w detkach moze do pewne-
go stopnia zwiegkszy¢ zdolno$¢ poruszania sie am-
fibii w tych warunkach. Zwiekszajgca sie po-
wierzchnia styku opon z gruntem obniza odpo-
wiednio nacisk jednostkowy. Miedzy wielkosScig
nacisku jednostkowego bieznika na grunt a cisnie-
niem powietrza w detce, w wypadku twardej na-
wierzchni, istnieje nastepujgca zalezno$¢:

<4 = Kp,
gdzie: q — nacisk jednostkowy w kg/cm?,

p — ci$nienie w oponie w kg/cm?,

K —1 wspotczynnik okreslajacy odpornosé
opony na deformacje, zalezny od kon-
strukcji osnowy (ilo$¢ warstw cordu,
profil powierzchni bieznej itp.); w sto-
sunku do wspdtczesnych opon k =
1,05 — 1L

Obnizenie cisnienia celem zwigkszenia powierz-
chni styku opony z nawierzchnig moze by¢ wy-
korzystane do pewnego stopnia nawet przy jezdzie
po miekkim gruncie. W tym wypadku graniczng
warto$¢ nacisku jednostkowego okres$la sie nie
deformacja opon, lecz tak zwang ,,no$ng zdolnos-
cig gruntu"l) w chwili kiedy rozpoczyna sie prze-
suwanie czastek gruntu.

7 kg/lcm *

Rys. 1. Zalezno$¢ jednostkowego nacisku ogumienia na
twarda powierzchnie od obcigzenia ko6t i ci$nienia w detce
(amfibia FORD-GPA)

Instrukcja dla kierowcy amfibii Ford, model
GPA (0,25 t, 4x4) zaleca zniza¢ cisnienie w det-

i) Nosna zdolno$¢ gruntu /\— —, gdzie P—obciazenie

kota w kg, F — rzeczywista powierzchnia styku niezde-
formowanej opony z miekkim gruntem w cm2.
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kach do 049 kg/cm? przy wyjsciu z wody na
miekki (btotnisty) grunt lub piasek.

Zmniejszone cis$nienie wynosito okoto 25% nor-
malnego (2,11 kg/cm2) wymaganego przy jezdzie
po twardym gruncie.

Ciekawe sg wyniki doswiadczehn przeprowadzo-
nych w Zwigzku Radzieckim r. 1944 z amfibig
Ford-GPA. Jednym z zadan byto okreslenie pta-
szczyzny styku opony na twardym gruncie i syp-
kim piasku w zaleznosci od obcigzenia kota i cis-
nienia w detce.

Zalezno$¢ nacisku jednostkowego na grunt uwi-
doczniono na rys. 1 i 2.

Rys. 2. Zalezno$¢ jednostkowego nacisku ogumienia na
catkowitg powierzchnie styku z sypkim piaskiem od obcia-
zenia kola i cisnienia w detce (amfibia FORD-GPA)

Na podstawie otrzymanych wynikéw wysnuto
nastepujagce wnioski:

1. Profil i wymiary rzezby bieznika opony obra-
no wilasciwie; zapewniajg one zwiekszenie
plaszczyzny styku prawie czterokrotnie przy
przejéciu z twardego gruntu na miekki.

2. Znizenie ci$nienia w detce z 2 do 1,2 kg/cm?
nie zmienia zasadniczo catkowitej ptaszczyzny
styku opony, wskutek czego nie zwieksza jej
zdolnosci pokonywania przeszkoéd drogowych.

3. Znizenie cisnienia w detce w ramach 12—0,9
kg/cm? znacznie (0 25%) zwieksza catkowitg
plaszczyzne styku, a tym samym zwieksza
zdolnos¢ pokonywania przeszkéd drogowych
amfibii.

4. Dalsze obnizenie cisnienia od 0,9 do 0,5 kg/cm?
nieznacznie zwieksza catkowitg ptaszczyzne sty-
ku, wskutek czego nie moze by¢ uznane za ko-
nieczne.

W roku 1942 w armii sojuszniczej ukazata sie
amfibia GMC, model DUKW-353 (2,5 t, 0x6), zbu-
dowana na podwoziu 2,5 t samochodu ciezarowe-
go tejze marki. Celem zwiekszenia zdolnosci prze-
zwyciezania przeszkéd drogowych amfibie te wy-’
posazono w sze$¢ pojedynczych kot napedzanych,
zaopatrzonych w opony balonowe o0 specjalnej
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rzezbie bieznika. Przewidujgc mozliwos¢ jazdy
po sypkich piaskach pustyni zastosowano wymiar
gum 11,00x18; osnowa opony skiadata sie z 10
warstw tkaniny i wyrézniata sie elastycznoscig;
bieznik posiadat specjalng rzezbe typu ,,Pustynia”
(Desert).

Mimo zastosowania specjalnych opon nacisk
jednostkowy ogumienia na twardy grunt, wskutek
stosunkowo duzego ciezaru amfibii, byt dosy¢
znaczny. W poréwnaniu z amfibig Ford-GPA
zwiekszenie nacisku jednostkowego wynosito prze-
cietnie 20%.

Rys. 3. Zwiekszenie ptaszczyzny styku opony z twardg na-
wierzchnig przy czterokrotnym znizeniu ci$nienia w detce

Podobnie jak w wypadku amfibii GPA, w in-
strukcji dla kierowcy amfibii GMC roéwniez zale-
cano znizanie cisnienia w detkach w zaleznosci od
jakosci gruntu i warunkOw wejscia i wyjscia
z wody.

Zalecane cisnienia podano w tabeli nr 2.

TABELA NR 2.

Zalecone ciénienie

Warunki drogowe w detkach
L. p. oraz wejscia i wyjscia ang. funt
z wody cal.  kglem
kwadr.
1 Twardy grunt - _ - _ 40 2,8
2 Brzeg skalisty - - - _ 30 2,11
3 Piasek ubity.................. 20 1,41
4 Miegkki, btotnisty grunt
lub sypki piasek, wzgl.
wyjscie z wody na nie-
znany grunt . . - - 10 0,70

W praktyce, celem zmniejszenia nacisku jedno-
stkowego, nalezato zatrzyma¢ amfibie, wyjs¢ z ka-
biny i wypusci¢ powietrze do uzyskania odpowied-
niego cisnienia w detkach. Postugiwanie sie ma-
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nometrem bylo w tym wypadku konieczne, gdyz
mata omytka w wartosci uzyskanego cisnienia
mogta spowodowac ugrzezniecie amfibii. Po wyj-
§ciu na twardy grunt — cisnienie- nalezato po-
nownie doprowadzi¢ do wielkosci normalnej.

Detki amfibii Ford-GPA pompowano recznie,
natomiast amfibia GMC posiadata pompe mecha-
niczng napedzang od skrzynki rozdzielczej. Pry-
mitywnos$¢ tego sposobu jest jasna.

Czas poswiecony na pompowanie, ktére czesto
odbywato sie pod ogniem nieprzyjaciela, narazat
zatoge na niebezpieczenstwo i w wielu wypadkach
powodowat unieruchomienie amfibii.

Dlatego tez firma GMC zaczela stosowac spe-
cjalny przyrzad umozliwiajacy regulacje cisnienia
w detkach podczas jazdy; przyrzad ten montowa-
no na piastach két i fagczono z gtdwnym przewo-
dem powietrznym za pomocg elastycznych prze-
woddéw rurowych.

Przyrzad (rys. 4) skilada sie ze sprezarki (1)
z regulatorem (2), zaworu (3) regulowania cisnie-
nia z dzwigienka (4), manometru (5) kontroluja-
cego cisnienie w detkach i manometru (6) kontro-
lujacego cisnienie w zbiorniku powietrza (7), weza
gumowego (8), zespotdw zasilajgcych umieszczo-
nych na piastach két (na rysunku niewidoczne)
i ich zaworéw (6 szt.), (9) oraz z wezy.

Rys. 4. Przyrzad do regulacji ciénienia w detkach samo-
chodu — amfibii GMC-DUKW-353:
1 — sprezarka, 2 — regulator ci$nienia, 3 — zawdér regulo-
wania, 4 — dzwigienkg zaworu, 5 i 6 — manometry, 7 —
zbiornik powietrza, 8 — waz gumowy (awaryjny), 9 — za-
wory rozrzadcze, 10 — przewdd rurowy od sprezarki
do zbiornika powietrza, 11 — kranik do usuwania kon-
densatéw, 12 — zawdr zabezpieczajacy, 13 — przewdd
rurowy od zbiornika powietrza do regulatora sprezarki,
14 — przewdd rurowy od zbiornika powietrza do zaworu
regulowania, 15 — przewdd rurowy od zaworu (3) do za-
woréw rozrzadczych, 16, 17, 18, 19, 20 i 21 — przewody
rurowe do zespotéw zasilajgcych, umieszczonych na pia-
stach kot.



296

Dwucylindrowg sprezarke ttokowa, umieszczong
przed chtodnica napedza wat korbowy silnika.
Sprezarka posiada samodzielny uktad olejenia,
uktad za$ chipdzenia wiaczony jest do ogolnego
uktadu chtodzacego. Wydajnos¢ sprezarki —0,252
m3/rnin.  Sprezarka tloczy powietrze przez prze-
wod rurowy (10) do zbiornika (7); regulator (2)
utrzymuje w zbiorniku cisnienie w granicach
3,5—5,25 kg/cm2

Regulator sprezarki dziata na zasadzie przy-
musowego otwierania i utrzymywania w pozycji
otwartej wlotowych zaworéw cylindrow, z chwilg
gdy cisnienie w zbiorniku przekroczy 5,25 kg/cm2
Zbiornik (7) posiada kranik (11) do usuwania
kondensatow i zawdr zabezpieczajacy (12). Prze-
wod rurowy (13) stuzy do potaczenia regidatora
(2) ze zbiornikiem (7).

Posuwajgc dzwigienke (4) zaworu (3) w Kie-
runku od siebie otwiera sie¢ zawor (3), za pomo-
cg ktérego zbiornik (7) taczy sie (przez przewody
14 i 15) z zaworami (9); jednocze$nie zamyka sie
przewdd zaworu (3) taczacy zawoér z atmosfera.

Po odkreceniu jednego lub Kilku zaworéw (9)
nastepuje pompowanie jednej lub kilku detek
przez przewody rurowe (16), (17), (18), (19), (20)
i (21). Manometr (5) umozliwia statg kontrole
cisnienia w poszczeg6lnych detkach.

Przesuwajac dzwigienke (4) do siebie zamyka
sie przewdd taczacy zbiornik (7) z zaworami (9)
i otwiera sie przewdd tgczacy zawory z atmosfera.
Jesli w tej pozycji dzwigienki — odkreci sie jeden
lub Kkilka zawordéw, detki uzyskajg potgczenie
z atmosferg (detki nie posiadajg iglic w zawo-
rach), wobec czego cisnienie w nich moze by¢
dowolnie zmniejszone i kontrolowane manome-
trem (5). Konice metalowych przewodéw rurowych
(16), (17), (18), (19), (20) i (21) wyprowadzane
na zewnatrz kadluba amfibii sg wyposazone
w koncoéwki. Do kazdej z koncowek przymocowa-
no elastyczny przewod gumowy (1) (rys. 5). Dru-
gi koniec przewodu gumowego taczy sie z kon-
cowka metalowego przewodu rurowego (2), sztyw-
nie osadzonego na nieruchomej czesci zespotu za-
silajgcego (3) piasty.

Celem zabezpieczenia przed uszkodzeniami ze-
wnetrznymi — przewdd gumowy (1) wsunieto do
trzymaka wahliwego (4). Jeden koniec trzymaka
przymocowano do kadtuba amfibii, drugi za$ do
uchwytu rurki (2) za pomocg bloku wahliwego
(5). Blok ten sktada sie z kadtuba potaczonego
z uchwytem kadtuba todzi (lub rurki 2), sworz-
nia wahliwego i widetek, ktore moga sie obracaé
w stosunku do kadtuba trzymaka (4). Potaczenie
kadtuba trzymaka (4) z uchwytem kadtuba todzi
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wykonano wahliwie za pomocg jednego lub dwaoch
sworzni.

Trzymak przewodu zasilajacego zespotow pia-
sty przedniego kota posiada dwa wahliwe sworz-
nie umieszczone prostopadle do siebie.

Konstrukcja wahliwych fgczen koncéw trzy-
maka (4) umozliwia przesuwanie sie trzymaka
i przewodéw w dowolnych kierunkach, co jest nie
zbedne przy posuwaniu sie amfibii w terenie fa-
listym i przy zwrocie kot kierujagcych dookota
sworzni zwrotnic.

Z nieruchomej czesci zespotu zasilajacego (3)
piasty — sprezone powietrze dostaje sie do rucho-
mej (obracajacej sie) czesci zespotu; stamtad przez
przewod gumowy zaopatrzony w pochwe ochron-
ng (6) i potgczony z zaworem (wentylem) bez-
iglicowym — do detki.

Rys. 5. Zespét zasilajacy piasty kota i umocowanie prze-
wodu powietrznego:

1 — przewod gumowy, 2 — rurka zasilajgca, 3 — zespol
zasilajacy, 4 — trzymak wahliwy, 5 — blok wahliwy, 6 —
pochwa ochronna, 7 — $ruba ustalajaca.

W przyrzadzie tym najciekawsza jest konstruk-
cja zespotu zasilajgcego piasty. Na rys. 6 i 7 uwi-
doczniono budowe zespotu (oznaczenie czeSci na
obu rysunkach jest jednakowe).

Nieruchoma cze$¢ zespotu (rys. 6) — to kot-
nierz (1) potgczony za pomocg siedmiu $rub przez
uszczelke korkowg (4) z pierécieniem (3).

W pierscieniu (3) znajduje sie precyzyjne to-
zysko kulkowe (5), ktérego wewnetrzny pierscien
jest wttoczony do tulei ruchomej czesci (kotnierza)
zespotu (6).
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Aluminiowa nakretka koronkowa (7), opiera-
jaca sie o pierscien zewnetrzny tozyska kulkowego,
utrzymuje nieruchoma czes¢ zespotu (1 i 3) na ru-
chomej czesci (6).

A?

Rys 6. Schemat konstrukcji zespotu zasilajgcego piasty:
1 — kotnierz nieruchomy, 2 — $ruba taczaca, 3 — pierscien,
4 — uszczelka korkowa, 5 — tozysko kulkowe, 6 — kot
nierz ruchomy, 7 — nakretka, 8 — podktadka fibrowa, 9 —
stozek, 10 — pierscien gumowy, 11 — uszczelka wojtoko-
wa, 12 — sprezyna rozprezajaca, 13 — towotnica, 14 —
$ruba mocujagca Na goérnym rysunku — pierécien gumowy
(10) w powiekszeniu.

Ucieczce powietrza podczas przeptywu z czesci
nieruchomej do ruchomej zapobiezono przez
skonstruowanie uszczelnienia skladajgcego sie
z podktadki fibrowej (8), umocowanej w Srodku
stozka kotnierza (1) i opierajacej sie o stozek (9)
znajdujacy sie w Srodku obracajacej sie czesci (6).

Precyzyjne szlifowanie stozka (9), doktadne
ustawienie podktadki (8) i mata powierzchnia
styku stozka z podkiladka zapewniajg dostateczng
nieprzenikliwosc¢.

Konstrukcja zespotu przewiduje réwniez ochro-
ne przed dostawaniem sie do $rodka piasku i sto-
nej wody morskiej. Uszczelka wojtokowa (11)
umieszczona miedzy pierscieniem (3) a kotnierzem
(6) zapobiega dostawaniu sie piasku; cienki pier-
scien gumowy (10) zaopatrzony w sprezyne roz-
prezajaca (12) i znajdujacy sie pod uszczelkg woj-
tokowa (11) chroni przed dostawaniem sie wody.

Profil i spos6b osadzenia w zespole pierscienia
gumowego (10) sg tak dobrane, ze nie przeszka-
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dzajag wydostawaniu sie powietrza na zewnatrz
w wypadku wzrostu ci$nienia ponad norme, co
jest mozliwe na skutek ciagtej (nieznacznej)
ucieczki powietrza z uszczelnienia gtéwnego lub
nadmiernego ogrzania sie powietrza w zespole
podczas jazdy.

Wzrost cisnienia w zespole moze powsta¢ réw-
niez wskutek doptywu gestego smaru do tozyska
kulkowego przez towotnice (13) umieszczong na
kotnierzu (6).

Zespot zasilajgcy jest umocowany na piascie
kota za pomocg trzech $rub (14) z przeciwnakret-
kami. Dolne konce srub (rys. 7) wchodzg we wgte-
bienia kulistych gtowek kotkéw Srubowych mo-
cujacych kotnierz potosi do piasty.

Droge przeptywu powietrza w zespole przy
pompowaniu 0znaczono na rys. 6 strzatkami cig-
glymi) droge za$ ucieczki powietrza — strzatkami
przerywanymi.

Rys. 7. Czeéciowy przekréj zespotu zasilajgcego zmonto-
wanego na piascie (oznaczenia te same co na rys. 6).

Konczac niniejszy artykut nalezy zaznaczyé,
ze opisany system regulowania cisnienia w ogu-
mieniu wywotat oddzwiek ws$rdd konstruktoréw
samochodéw. Mozna oczekiwac, iz po wprowadze-
niu dalszych ulepszen w Kierunku uproszczenia
konstrukcji i zmniejszenia ciezaru przyrzad ten
znajdzie szerokie zastosowanie nie tylko do samo-
chodéw specjalnych, lecz rowniez do zwyktych
samochodéw ciezarowych.
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Hamulce powietrzne

oniecznos¢ uzycia hamulcéw powietrznych
K powstata okoto 25 lat temu, gdy okazato sig,
ze ciezar i wielko$¢ pojazdow mechanicznych
wzrosty do takiego stopnia, iz sita migsni ludz-
kich jest niewystarczajgca do ich opanowania
podczas ruchu.

Zdajac sobie sprawe z kierunku dalszego roz-
woju (wzrost szybkosci i nosnosci) pojazdow me-
chanicznych zwrécono szczeg6lng uwage na ulep
szenie techniki hamowania; wprowadzono miano-
wicie powietrzny sposéb hamowania (hamulce
pneumatyczne), ktéry bardzo szybko osiggnat po-
wazne sukcesy.

Caly uktad hamulcéw powietrznych jak row-
niez jego poszczegodlne czesci sktadowe ulepszono
do takiego stopnia, ze dzi$ hamulce to znalazty
najszersze zastosowanie; panuje przy tym po-
wszechne przekonanie, ze sg one niezwykle sku-
tecznym $rodkiem zwiekszenia bezpieczenstwa
jazdy zaréwno pojazdéw osol>owych jak i cieza-
rowych.

Nalezy zestawi¢ nastepujace cechy dodatnie
hamulcéw powietrznych, ktére wyrézniajg uktad
ten sposrod wszystkich innych uktadéw hamowa-
nia:

— maksymalna sita hamowania uzyskana za
pomocg hamulcow powietrznych” jest znacz-
nie wieksza niz sita hamowania osiggnieta
w jakimkolwiek innym uktadzie hamulco-
wym, przy jednakowej wielkosci samego
urzadzenia; jezeli sie chce uzyskac site ha-
mowania— jak za pomocg innych uktadéw
hamulcowych — wymiary urzadzenia ha-
mulcowego moga by¢ znacznie mniejszo;

— stopniowanie sity hamowania jest znacznie
tatwiejsze niz w jakimkolwiek innym ukta-
dzie hamulcowym;

— pozostaje znacznie wiekszy zasob sity ha-
mowania, w wypadku jezeli silnik przestaje
pracowac;

— powietrzny uktad hamulcowy posiada do-
stateczny zas6b mocy oraz odpowiednie
srodki przenoszenia i przekazywania na-
pedu, aby mozna go bylo zastosowaé nie
tylko do hamowania wszelkich pojazdow
mechanicznych, a wiec zaréwno samocho-
dow jak i ciggnikoéw, ale réwniez do hamo-
wania przyczep i pOtprzyczep; wobec tego,
ze sita tloczaca powietrza rozktada sie we
wszystkich kierunkach réwnomiernie, wszy-
stkie hamulce dziatajg jednakowo;

— oprécz tego cisnienie powietrza moze by¢
uzyte do pompowania ogumienia kot, do
uktadu kierowniczego ciezkich pojazdow
redukujgc do minimum prace miesni ludz-
kich, do wielu czynnosci pomocniczych, jak
otwieranie i zamykanie dr2W| naped wy-
cieraczki itp.

Powietrzny uktad hamulcowy skiada sie w za-
sadzie z nastepujacych urzadzen i medianizméw:

— zrodfa energii (w tym wypadku sprezarki);

— akumulatora energii (w tym wypadku zbior-
nika sprezonego powietrza);

— urzadzen kontrolnych, a wiec manometru,

zaworu bezpieczenstwa, zaworu kontrol
nego itp.;

— urzadzen hamujgcych, a wiec faktycznych
hamulcow;

— innych urzadzen, ktére moga by¢ wyko-
nane w zwigzku z wymaganiami stawia-
nymi przez rdzne typy pojazdow mecha-
nicznych.

Sprezarka zaopatrujgca caty uklad hamulco-
Wy W sprezone powietrze bywa napedzana w roz-
maity sposob:

bezposrednio przez silnik pojazdu mecha-
nicznego;

- przez silnik pojazdu
skrzynki przektadniowej;

za posrednictwem
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— przez bezposrednie potgczenie sprezarki
z wihasnym silnikiem, jak to ma miejsce
w trolejbusach.

Rys. 1. Typowy ukiad hamulcéw powietrznych stosowany
do szeSciokotowych pojazdéw mechanicznych zaopatrzo-
nych w silniki benzynowe albo Diesla:

1 — urzadzenie zapobiegajgce zamarzaniu pary w po-
wietrzu, 2 — otwo6r wlotowy i thumik ssania, 3 — zawor
wlotowy i zesp6t redukujacy cisnienie, 4 — dwukomoro-

wy zbiornik sprezonego-powietrza, 5 — sprezarka, 6 - - za-

wor bezpieczenstwa, 7 — kurki do spuszczania wody, 8 —

manometr, 9 — zawdr kierowania ukladem hamulcowym,

10 — cylindry hamulcowe ko6t przednich. 11 — cylindry
hamulcowe kot tylnych.

Powietrze tloczone przez sprezarke gromadzi
sie w zbiorniku o odpowiedniej pojemnosci; spre-
zone powietrze zapewnia potrzebng moc hamo-
wania, ktora jest ze swej strony uwarunkowana
z gory przewidzianym cisnieniem.

Rys. 2. Typowy ukiad hamulcéw powietrznych stosowany
do trolejbuséw:
1 — otwdr wlotowy, 2'— urzadzenie zapobiegajace zamar-
zaniu pary w powietrzu, 3 i 4 — izolatory, 5 — zawor
zwrotny, 6 — sprezarka napedzana przez wiasny silnik,
7 — kurek do spuszczania wody, 8 — sygnat najnizszego
ci$nienia, 9 — manometr, 10 — zawoér kierowania ukta-
dem hamulcowym, 11 — zawdr bezpieczenstwa, 12 — re-
gulator cisnienia, 13 — izolator, 14 — zbiornik sprezonego
powietrza, .15 — cylindry hamulcowe kot przednich, 16 —
cylindry hamulcowe két tylnych.
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Powietrznym uktadem hamulcowym kieruje
sie za pomocg zaworu kierunkowego, ktéry przez
uktad dzwigni tgczy sie z pedatem hamulcowym
osadzonym w zwyklym miejscu w kabinie Kie-
rowcy. Zawor Kkierowania zapewnia mozliwos¢
jak najdoktadniejszego stopniowania mocy hamo-
wania oraz rozluzniania (odpuszczania) hamul-
cow; a wiec nacisk stopy na pedat jest doktadnie
wprost proporcjonalny do mocy hamowania.

Rys. 3. Sprezarka powietrzna

Wazng okolicznoscig jest réwniez fakt, ze
dzieki specjalnemu urzadzeniu Kkierowca moze
przez caty czas hamowania ,,odczuwa¢" moc ha-
mowania; kierowca moze réwniez uzyska¢ ko-
nieczng moc hamowania zaréwno podczas nor-
malnej eksploatacji jak i w nagtych wypadkach,
przy uzyciu wzglednie matego wysitku fizycz-
nego.

Po nacisnieciu pedatu hamulcowego, a wiec
po uruchomieniu zaworu Kierowania — cisnienie
przenosi sie réwnomiernie przez odpowiednie
przewody do cylindréw wszystkich kot wskutek
tego hamowanie rozpoczyna sie absolutnie jedno-
czesnie we wszystkich bebnach hamulcowych.

Nowoczesne rozwigzania urzadzen hamulco-
wych sg bardzo proste; przez zastosowanie odpo-
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wiednich sposobow tgczenia rur mozna bardzo
szybko wymieni¢ poszczegdlne urzadzenia lub tez
wytaczy¢ pewne zespoty ukiadu hamulcowego.

Na rys. 1 przedsta-
TYPOWY UKLAD .
HAMULCOW wiono  typowy uktad
POWIETRZNYCH hamulcow powietrz-
nych  stosowany do

szesciokotowychpojazdéw mechanicznych zaopa-
trzonych wzwykte silniki benzynowe lub Diesla.
W tym wypadku sprezarke napedza silnik po-
jazdu za posrednictwem skrzynki przektadniowej.
Powietrze wptywa do otworu wlotowego uktadu
przez filtr, gdzie zostajg z niego usuniete wszyst-
kie domieszki mechaniczne, a przede wszystkim
czasteczki unoszacego sie w powietrzu pytu dro-
gowego i piasku.

W wypadku niskiej temperatury otaczajgcego
powietrza — pomiedzy filtr powietrzny a przewod
ssgcy sprezarki wmontowuje sie urzadzenie zapo-
biegajagce zamarzaniu pary wodnej zawartej
w powietrzu.
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do gtoéwnej (wiekszej) komory zbiornika, gdzie
rébwniez bardzo szybko uzyskuje petne cisnienie
robocze.

Pozostate czesci skladowe ukiadu hamulco-
wego, jak zawoOr bezpieczenstwa, korki do spusz-
czania wody, manometr, cylindry hamulcowe kot
przednich i tylnych itd., sg réwniez schematycz-
nie przedstawione na rys. 1

Na rys. 2 przedstawiono ukiad hamulcow po-
wietrznych stosowany do trolejbuséw, w ktérych
sprezarka jest napedzana bezposrednio przez wia-
sny silnik elektryczny zasilany pradem z linii;
silnik ten wiacza sie przez specjalny regulator
obrotow uruchamiany za pomocg Sprezonego po-
wietrza.

Szkodliwemu dziataniu wilgoci zapobiega sie
przez umieszczanie regulatora wysoko ponad
zbiornikiem oraz przez wiaczanie do instalacji
catego szeregu izolator6w; izolatory te chronig
zresztg nie tylko regulator, lecz réwniez silnik
elektryczny.

Rys. 4. Dwucylindrowa sprezarka powietrzna. Cylindry tej sprezarki dziatajg zupeknie niezaleznie.

Sprezone powietrze tloczone przez sprezarke
wplywa nastepnie przez zawor wlotowy do mniej-
szej komory zbiornika, gdzie bardzo szybko uzy-
skuje petne cisnienie robocze; wobec tego hamul-
cami mozna sie swobodnie zacza¢ postugiwac
prawie natychmiast po ruszeniu z miejsca.

Jak tylko cisnienie panujace w mniejszej ko-
morze zbiornika wzrosnie do odpowiedniego po-
ziomu i ustabilizuje sie — powietrze poptynie

Zawoér kierowania uktadem hamulcowym jest
rozwigzany w sposob identyczny, jak zawor pra-
cujacy w ukladzie przystosowanym do szescioko-
téwych pojazdéw mechanicznych.

W konstrukcji przewidziano réwniez mozli-
wos¢ wiaczenia do ukladu urzadzenia zapobiega-
jacego zamarzaniu pary wodnej w powietrzu.

Do ukiadu hamulcowego, przystosowanego do
pracy w trolejbusach, wiaczono réwniez urzadze-
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nie sygnalizujgce kierowcy o tym, ze cisnienie
w zbiorniku spadto do najnizszej przewidzianej
granicy; jezeli w tym wypadku cisnienie nie pod-
wyzszy sie natychmiast, hamulce odmdwiag postu-
szenstwa.

W dawniejszych kon-
strukcjach do czyszcze-
nia powietrza ptynace-
go do uktadu hamulco-
wego stosowano filtr powietrzny silnika. W ciggu
ostatniego e« dziesigtka lat zaczeto sie postugiwac
osobnym filtrem powietrznym obstugujacym wy-
tacznie uktad hamulcowy. Rozwigzanie to jest
znacznie wygodniejsze od poprzedniego, poniewaz
pozwala z tatwoscig przymocowac filtr powie-
trzny w poblizu sprezarki oraz urzgdzenia zapo-
biegajacego zamarzaniu pary wodnej zawartej
w powietrzu.

Filtr sktada sie w tym wypadku z odlewu wy-
konanego z lekkiego stopu i zapetnionego filcowa
poduszka, ktora odgrywa role zaréwno elementu
filtrujacego powietrze jak i thtumika szumu ssania.

Jednorodny element filtrujgcy, tzn. filc, jest
otoczony pochwg wykonang z gazy. Zachodzi
w tym wypadku niebezpieczenstwo zatamowania
przeptywu powietrza wskutek zanieczyszczenia
lub zwilgotnienia elementu filtrujgcego. Sprawe
te rozwigzano w sposob zupetnie prosty: umoco-
wanie wykonano w sposob elastyczny za pomocg
kilku sprezyn; jezeli element filtrujgcy nie prze-
puszcza powietrza, krawedzie jego zaginajg sie
do $rodka 'pod dziataniem sity ssania, a wiec po-
wietrze poptynie w tym wypadku do ukiadu ha-
mulcowego omijajac element filtrujacy.

Jednakze praca uktadu hamulcowego przy uzy-
ciu niefiltrowanego powietrza w zadnym wypad-
ku nie jest wskazana. Przepisy racjonalnej ob-
stugi nakazuja bardzo czeste przemywanie filcu
w czystej benzynie. Element filtrujgcy wyjmuje
sie bardzo tatwo z obudowy po uprzednim odkre-
ceniu 4 Srub.

PRZEWOD SSACY
UKEADU | TEUMIK
SSANIA

Urzadzenie to wmon-
towuje sie najczesciej
do przewodu tgczacego
otwoér wlotowy uktadu
ze sprezarkg. Jezeli temperatura otaczajgcego
powietrza jest niska, urzadzenie zapobiega zamar-
zaniu pary wodnej zawartej w powietrzu zasy-
sanym — przez dodawanie do niego pary alko-
holu.

Urzadzenie zapobiegajgce zamarzaniu skiada
sie z matego zbiorniczka zawierajgcego ciecz (al-

URZADZENIE ZAPOBIE-
GAJACE ZAMARZANIU
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kohol) i knota, ktérego gérny koniec znajduje
sie W'strudze ptyngcego do sprezarki powietrza.
Obecno$¢ alkoholu w znacznym stopniu obni-
za punkt zamarzania mieszanki alkoholowo-po-
wietrznej i gwarantuje sprawno$¢ powietrznego
uktadu hamulcowego, nawet przy bardzo niskiej
temperaturze otaczajagcego powietrza.

Zespoty sprezarkowe
stosowane do powietrz-
nych uktadow hamulcowych sg zbudowane na je-
dnej zasadzie; roznig sie one pomiedzy sobg je-
dynie przystosowaniem do réznych podwozi i do
réznych spetnianych zadan:

— jeden z najbardziej rozpowszechnionych ty-
pow sprezarek jest przystosowany do pota-
czenia ze skrzynka przektadniowa, ktéra go
napedza;

— nie mniej rozpowszechniony jest typ spre-
zarki napedzanej za pomocg pasa transmi-
syjnego;

— jak juz wspomniano, do trolejbuséw stosuje
sie sprezarke o wihasnym elektrycznym sil-
niku napedowym; w tym wypadku wat kor-
bowy sprezarki dzwiga na sobie réwniez
urzadzenia silnika i w ten sposéb redukuje
ilos¢ gtownych tozysk do 3.

SPREZARKA

Rys. 5. Wat korbowy” tlok z korbowodem i silnik elek-
tryczny sprezarki trolejbusa.

Sprezarki powietrzne produkowane przez firme
Westinghouse‘a sg dwucylindrowe, o zupetnie nie-
zaleznym dziataniu kazdego z cylindréw. Spre-
zarki te sg przystosowane do chtodzenia po-
wietrzem; ich cylindry sg odlane w jedng catos¢
ze skrzynkg korbowa.

Sprezarke wmontowang do silnika pojazdu
smaruje olej ogélnego uktadu smarowania. Jed-
nakze sprezarka jest zaopatrzona we wiasng pomp-
ke olejowa, ktora tloczy olej przez otwor wy-
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wiercony w wale korbowym do tozysk korbowo-
dowych; gtadzie cylindrow i tltoki sg smarowane
przez rozbryzg.

Rys. 6. Sprezarka pozioma napedzana pasem transmisyjnym

Kadtub cylindrow posiada gtowice chiodzong
powietrzem. W odlewie glowicy wykonano po dwa
otwory wlotowe i wylotowe; umieszczono w nich
zawory automatyczne o ksztatcie zwyktych tarcz.
Zawory te sg bardzo fatwo wymienne.

Zarbwno zawOr regu-
lacyjny jak i urzadze-
nie redukcyjne sg przy-
mocowane do jednego
z koncoéw dwukomoro-
wego zbiornika.

ZBIORNIK POWIETRZA
Z ZAWOREM REGULA-
CYJINYM | URZADZE-
NIEM REDUKCYJNYM

Jak wiadomo, zbiornik sprezonego powietrza po-
siada matg komore, do ktérej powietrze ptynie
natychmiast, gdy tylko sprezarka zaczyna praco-
wac. Zawor regulacyjny nie pozwala, aby powie-
trze poptyneto do gtéwnej (wiekszej) komory
zbiornika, dopoki komora mniejsza nie zostanie
catkowicie napetniona i dopoki panujgce w niej
ci$nienie nie wzro$nie do ustalonej granicy.

Wymiary komory mniejszej sg tak obliczone,
ze chociaz jej napetnienie trwa zaledwie okoto 60
sekund, ilos¢ nagromadzonego powietrza jest cal-
kowicie wystarczajgca do natychmiastowego ha-
mowania. Dopiero gdy cisnienie w matej komorze
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odpowiednio wzrosnie (do 5'kg/cm2), powietrze po-
ptynie do komory gtéwnej. Zawodr redukcyjny
dziata w dalszym ciggu tak, ze przepisowe cisnie-
nie panujgce w komorze mniejszej utrzymuje sie
stale na niezmiennym poziomie.

Na rys. 8 przedstawiono schemat zespotu skita-
dajacego sie z zaworu regulacyjnego i urzadzenia
redukcyjnego. Powietrze ze sprezarki ptynie przez
przewdd (1), filtr powietrzny, zawdr zwrotny (2)
i dwa przewody (3 i 4) do matej komory zbior-
nika, gdzie panuje cisnienie potrzebne do hamo-
wania. To samo cisnienie panuje w obu przewo-
dach (5 i 6), czyli pod ttokiem zaworu regulacyj-
nego, ktérego cale urzadzenie skiada sie z wias-
ciwego zaworu (7) osadzonego na ttoku (8).

W stanie normalnym zawor jest zamkniety;
przytrzymuja go w tej pozycji dwie sprezyny (9
i 10).

Jezeli cis$nienie panujace w przewodzie (6) jest
odpowiednio wysokie, wypycha ono do gory ttok,
ktory unosi sie wraz z zaworem (7) otwierajac
wlot do przewodu (11), a tym samym do gtownej
komory zbiornika.

Rys. 7. Zawor regulacyjny i urzadzenie redukcyjne

Drugi zawo6r regulacyjny (12) przepuszcza po-
wietrze ptyngce z powrotem z gtéwnej komory
zbiornika do komory matej, aby skompensowac
ilos¢ powietrza zuzytego do hamowania. Cisnienie
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panujace w gtoéwnej komorze zbiornika stale ros-
nie; w chwili gdy osiggnie ono przewidziane ma-
ksimum, zaczyna pracowac urzgdzenie redukcyjne.

Gtonny zbiornik

sprezarki 1

Ttumik wylotowy

Rys. 8. Schemat zespotu skitadajgcego sie z zaworu regu-
lacyjnego i urzadzenia redukcyjnego:

1 — przewdd do sprezarki, 2 — zawoér zwrotny, 3 — prze-

waéd do zaworu zwrotnego, 4 — przewdd do matej komory

zbiornika, 5 — przewdd przed drugim zaworem regulacyj-

nym, 6 — przew6d miedzy obu zaworami, 7 — wiasciwy

zawor regulacyjny, 8 — ttok zaworu regulacyjnego, 9 —
pierwsza sprezyna zaworu regulacyjnego, 10 — druga spe-
zyna tegoz zaworu, 11 — przewdd do gtéwnej komory

zbiornika, 12 — drugi zawoér regulacyjny, 13 — przewod
do urzadzenia redukcyjnego, 14 — sprezyna dociskajaca
ttok urzadzenia, 15 — $ruba regulujgca naciag sprezyny,
16 — zawor przelotowy, 17 — pierwszy przewdd wylotowy,
18 — drugi przewdd wylotowy, 19 — zawoér redukcyjny,

Powietrze wptywajgce do urzadzenia redukcyj-
nego przez przewdd (13) podnosi do gory ttok (14);
tlok ten jest dociskany przez sprezyne (15), kto-
rej naciag reguluje sie za pomocg S$ruby (16).
Ruch ttoka (14) podnosi z kolei zawor przelotowy
(17). Gdy zawor przelotowy (17) jest otwarty, po-
wietrze tloczone przez sprezarke ptynie bezposred-
nio do wylotu przez przewody (18 i 19).

Dziatanie zaworu przelotowego zapewnia szyb-
kie zredukowanie ci$nienia panujacego w gtownej
komorze zbiornika. *
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Gdy dostateczna ilos¢ powietrza wyptynie z ko-
mory, wskutek czego cisnienie obnizy sie do po-
trzebnej wysokosci, tlok (14) opusci sie na dot
pod naciskiem sprezyny (15); wraz z tlokiem po-
wrdcg na swoje miejsca oba zawory — przelotowy
(17) i redukcyjny (20) — przerywajac w ten sposob
potaczenie przewodéw (18 i 19). Od tej chwili spre-
zarka zaczyna znowu dotadowywacé powietrze do
gtéwnej komory.

Jako uszczelek do wszystkich zaworéw uzyto
gumy syntetycznej.

Przy zbiorniku zastosowano rowniez zawor
bezpieczenstwa, jako $rodek ostroznosci zabezpie-
czajacy przed nadmiernym wzrostem ci$nienia.
Zawor ten otwiera sie przy cisnieniu 8 kg/cm2.

ZAWOR KIEROWANIA . Zawor. k|eroyv§n!a
KIEROWCY kierowcy jest wihasciwie
zaworem  kontrolnym,

poniewaz pozwala kierowcy w kazdej chwili ,,0d-
czuwacé" stopien hamowania. ZawoOr ten, stano-
wigcy zupetnie niezalezny zesp6t, nie jest przy-
mocowany do zbiornika.

Kontrola jest w tym wypadku wiasciwie spra-
wowana przez cisnienie powietrza ptyngcego ze
zbiornika; cisnienie dziata na ttok przeciw spre-
zynie tlokowej i wyréwnuje obcigzenie, jakie wy-
wiera na sprezyne nacisk pedatu hamulcowego.
Ta reakcja pozwala kierowcy dokfadnie ,,0dczu-
wac" stopienn hamowania.

Rys. 9. Dwa typy zaworu Kkierewania.

W  wyjatkowych wypadkach (w okolicznos-
ciach wymagajacych natychmiastowego dziatania)
mozna uzyska¢ dziatanie ukiadu hamulcowego
przez scisniecie sprezyny silnym naciskiem pedatu
hamulca. Hamowanie takie jest fizycznie trudne;
w zwigzku z tym stosuje sie je jedynie w wy-
jatkowych warunkach.
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POWIETRZNY CYLIN- Kazde z kot pojazdu

DER HAMULCOWY mechanicznego jest za-
opatrzone w powietrzny

cylinder hamulcowy. Schemat takiego cylindra
przedstawiono na rys. 10.
Powietrzny cylinder hamulcowy skiada sie
z obudowy (1), w ktorej posuwa sie ttok (8); tyl-
na jego scianka jest wylozona skora. Drazek (3)
jest zupetnie luzno przymocowany do tloka. Wne-
) ) ) trze cylindra zabezpieczono przed zanieczyszcze-
Rys. 10. Schemat powietrznego cylindra hamulcowego kot: niem przez zastosowanie pochwy elastycznej (4),
1 — obudowa cylindra hamulcowego, 2 — tlok, 3 — dra- kt()rej jeden koniec jest przymocowany do krawe_
zek, 4 — elastyczna pochwa chronigca od kurzu, 5 —  dzi obudowy cylindra, drugi za$ do specjalnego
uchwyt. uchwytu (5) osadzonego na drazku..
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Hydrauliczne popychacze zaworow

ednym z powaznych osiggnie¢ doby wspdiczes-
\]nej jest skonstruowanie popychaczy hydra-
ulicznych do silnika samochodowego.

Przy spetnieniu wszystkich warunkéw racjo-
nalnego dogladu i obstugi mogg one pracowac
dtugo bez stukania zapewniajgc tym samym zu-
petnie cichg prace catego mechanizmu rozrzad-
czego.

W niniejszym artykule podaje sie opis urzg-
dzenia i pracy zaworéw hydraulicznych; celem
catkowitego wyczerpania tematu podaje sie réw-
niez opis obstugi tych popychaczy.

Rys. 1. Schemat smarowania silnika:
1 — odbiornik oleju; 2 — pompa olejowa; 3 — filtr wstep-
nego oczyszczania; 4 — gtéwny przewdd olejowy popy-
chaczy; 5 — zawor redukcyjny; 6 — popychacz hydraulicz-
ny; 7 — filtr dokladnego oczyszczania.

Hydrauliczny uktad popychaczy pracuje bez
luzu pomiedzy zaworem i popychaczem; do popy-
chaczy doptywa olej z ogo6lnego uktadu smarowa-
nia silnika, jak przedstawiono na rys 1.

Zebatkowa pompa olejowa (2) ttoczy olej do
filtra wstepnego oczyszczania (3), po czym przez
dwa gtéwne przewody olejowe do poszczegélnych
miejsc smarowanych:

— przez przewdd gtowny olej ptynie do wszyst-

kich tozysk i innych miejsc smarowanych;

— przez gtébwny przewdd (4) popychaczy hy-

draulicznych olej ptynie do popychaczy (6).

Cze$¢ oleju przeptywa w tym wypadku przez
filtr dokladnego oczyszczenia (7), ktory jest za-
opatrzony w zmienny element filtrujgcy wyko-
nany z masy papierowej.

Ptywakowy odbiornik olejowy (1) pobierajacy
olej tylko z gtéwnych warstw oraz dwa filtry
wstepnego i dokladnego oczyszczenia gwarantuja,
ze do popychaczy doptywa dobrze oczyszczony
olej, co jest niezbednym warunkiem ich normal-
nej pracy.

Zawory redukcyjne (5) umieszczone na obu
koncach gtéwnego przewodu olejowego popycha-
czy utrzymujg potrzebne w przewodzie cisnienie
oleju w granicach 2—3 kg/cm! przy normalnych
warunkach pracy silnika.

Z przewodu olejowego popychaczy olej ptynie
do kazdego popychacza przez ukosnie wywiercony
otwér (1 na rys. 2) naprzeciwko ktérego na
zewnetrznej powierzchni popychacza jest wyko-
nany rowek pierScieniowy potgczony otworem
(9 na rys. 2) z wnetrzem popychacza.

Popychacz hydrauliczny skiada sie z nastepu-
jacych czesci:

— cylindra (1 na rys. 2),

— tloka (2) ze sprezynag (3),

— kulki (4), rurki (5) i pokrywki (6) zaworu.

Sprezyna (3) tloka (2) stuzy do tego, aby tlok
byt stale, bez zadnego luzu, docisniety do pietki
Zaworu.
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Catoksztatt pracy popychacza hydraulicznego
sktada sie wiasciwie z czterech faz przedstawio-
nych na rys. 3:

1 faza — zawor jest zamkniety; korona regu-
lowania (2) jest zapetniona olejem,
ttok za$ jest przycisniety do pietki
zaworu; zawor kulkowy siedzi
w gniezdzie (na rys. 2 to potozenie
kulki jest oznaczone petng linig).

2 faza — rozpoczyna sie podnoszenie popy-
chacza; olej wyciskany w dot pod
dziataniem cisnienia sprezyny za-
woru szczelnie przyciska zawér kul-

Cisnienie sorezyny zaworu

Rys. 2. Przekr6j popychacza hydraulicznego:
kierunek przeptywu oleju przy podnoszeniu zaworu,
kierunek przeptywu oleju przy opuszczaniu zaworu.

1 — cylinder; 2 — tlok popychacza; 3 — sprezyna ttoka,

4 — kulka zaworu; 5 — rurka zaworu; 6 — pokrywka za-

woru; 7 — komora; 8 — luz pomiedzy ttokiem a cylindrem;
9 — otwor wlotowy oleju; 10 — kadtub popychacza.
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kowy do siodta; rozpoczyna sie po-
wolno przesgczanie- oleju pomie-
dzy ttokiem i cylindrem (luz 8 na
rys. 2).

3 faza — zawor podniést sie do najwyzszego
punktu; w dalszym ciggu trwa prze-
sgczanie sie oleju przez luz (8 na
rys. 2). Objetos¢ komory (7) i prze-
Swit pomiedzy ttokiem (2) a pokry-
wka (6) nieco sie zmniejszaja.

4 faza — zawor opuscit sie i wrécit w poto-
zenie wyjsciowe; ttok uwolniony od
ci$nienia sprezyny zaworu i pod ci-
$nieniem sprezyny tloka podniost
sie zachowujac kontakt z pietkg za-
woru; wewnetrzna przestrzen popy-
chacza zapetnia sie olejem z gtow-
nego przewodu olejowego przez
otwor (9 na rys. 2); przy podnie-
sieniu zaworu kulkowego (na rys.
2 to potozenie kulki jest oznaczone
linig przerywang) olej zapetnia ko-
more (2 na rys. 3).

Kadtub (10 na rys. 2) popychacza jest wyko-
nany z szarego zeliwa o specjalnym sktadzie. Dol-
ng powierzchnie talerzyka, posiadajgcego ksztaht
sferyczny o wielkim promieniu, utwardza sie przy
odlewaniu, nastepnie poleruje sie.

Zewnetrzng powierzchnie cylindrycznej, czesci
kadtuba popychacza rowniez sie szlifuje z duzg
doktadnoscig. Otwor dla popychacza wykonany
w kadtubie silnika jest tylko nieco wigkszy od
Srednicy tloka; zachowuje sie przy tym wysoka
doktadno$¢ uktadu pasowan. W wytwoérni kazdy
popychacz indywidualnie dopasowuje sie do wy-
wierconego otworu; miernikiem doktadnosci do-
pasowania jest powolne opuszczanie si¢ popycha-
cza pod dziataniem wilasnego ciezaru w stabo na-
olejonym otworze.

Cylinder (1 na rys. 2) wykonuje sie ze stali
i po oszlifowaniu cjanizuje sie co najmniej do
gtebokosci 0,1 mm. Tiok (2 na rys. 2) wykonuje
sie réwniez ze stali i po oszlifowaniu cjanizuje
do gtebokosci az 0,3—0,5 mm.

Powierzchnie ttoka poleruje sig, cylindra za$
tylko sie szlifuje.

Cylindry i tloki sortuje si¢ na cztery grupy
wedlug wymiaréw Srednicy co 0,0025 mm. Prze-
Swity w dobranych w ten sposob parach wynoszg
0,0055 — 0,0105.
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Kazdg pare procz tego kontroluje sie pod
wzgledem przeciekania nafty przez przeswit po-
miedzy ttokiem i cylindrem przy ci$nieniu na
ttok wynoszagcym 10 kg.

W koncu suwu ttok powinien sie opusci¢
0 5 mm w ciggu 30—80 sek. wskutek przesa-
czania sie nafty przez przeswit pary ,ttok-cylin-
der® przy dokfadnej hermetycznosci zaworu kul-
kowego.

Przy demontazu danego kompletu hydraulicz-
nego nie nalezy miesza¢ jego elementow z ele-
mentami innych kompletéw, aby nie zmieni¢ usta-
lonych przeswitow.
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wierane na poduszke olejowg w strefie (7 na
rys. 2), jesli sie nie uwzgledni przeciwdziatania
sprezyny ttoka.

Elementy (czesci sktadowe) popychacza hy-
draulicznego nie nadajag sie do naprawy; po zuzy-
ciu nalezy je po prostu wymieni¢ na nowe.

Popychacze hydrauliczne mozna wyja¢ z sil-
nika tylko po uprzednim usunieciu watka roz-
rzadczego; jednakze mozna je demontowaé po
usunieciu tylko odpowiednich zawordow.

Luz pomiedzy ttokiem i pokrywka zaworu kul-
kowego przy opuszczonym zaworze silnika waha
sie w granicach 15 — 25 mm (rys. 2).

m iy

Rys. 3. Schemat pracy popychacza hydraulicznego: | — zawér zamkniety; Il — po-
czatek podnoszenia zaworu; JII — zawér podniesiony do maksymalnej wysokosci;
IV — grzybek zaworu siadt w gniazdo.

1 — ukos$nie wywiercony otwor; 2—komora napetniona olejem; 3 — zawor; 4 — po-
pychacz; 5 — gtéwny przewdd olejowy popychaczy hydraulicznych; 6 — garb
(krzywka) watka rozrzadczego.

Jednakze komplety hydraulicznych popychaczy
sg wzajemnie wymienne; swobodnie mozna prze-
stawia¢ komplet elementéw z jednego kadtuba do
drugiego.

Pokrywke (6 na rys. i?) i rurke (5 na rys. 2)
wttacza sie do cylindra.

Cisnienie sprezyny zaworu na tlok popychacza
przy catkowitym podniesieniu zaworu wynosi 58
— 62,5 kg, co stanowi maksymalne cisnienie wy-

Przy zuzyciu zaworu silnika lub gniazda za-
wor siada stopniowo coraz giebiej; jednoczesnie
wspomniany powyzej luz 1,5 — 25 mm zmniejsza
sie. Jezeli luz wyniesie mniej niz 0,8 mm, zawor
nalezy wyja¢, po czym zeszlifowa¢ dno ttoka do
uzyskania potrzebnqgo przeswitu.

Stukanie poszczeg6lnych zaworéw po przeszto
godzinnej pracy silnika $wiadczy o braku po-
duszki olejowej w komorze (7 na rys. 2) albo
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0 jej niedostatecznej grubosci. Zjawisko to wy-
stepuje wskutek ztego doptywu oleju do popycha-
czy, ucieczki oleju przez zawor kulkowy lub du-
zych przeswitdw pomiedzy tlokiem i cylindrem
hydraulicznego kompletu.

Stukanie wszystkich lub wiekszosci popychaczy
Swiadczy o spadku cisnienia w uktadzie olejenia
silnika wskutek wyciekania oleju, nieprawidto-
wej pracy zaworu redukcyjnego, zuzycia zebatek
pompy olejowej itp.

Popychacze hydrauliczne Zle pracujg, jezeli
olej jest zbyt gesty albo zbyt rzadki. Przy oleju
gestym zjawia sie stukanie podczas rozruchu sil-
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nika, przy oleju rzadkim po rozgrzaniu silnika.
Jezeli olej jest zanieczyszczony, zaczynajg stukac
poszczegblne popychacze, przy czym stukanie wy-
stepuje na przemian to w jednym, to w drugim
popychaczu.

Do silnika zaopatrzonego w popychacze nalezy
stosowacé wyltgcznie specjalne gatunki oleju o bar-
dzo wysokiej jakosci i 0 gestosci odpowiadajgcej
danej porze roku.

Zrodia:
Gidrawliczeskije totkatieki ktapanow — inz M. Smir-
now.
Awtomobil nr 10 — 1947 r.
The Autocar nr 6 — 1947 r.
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Seryjna naprawa samochodow

ARTYKUL DYSKUSYJINY

acjonalna organizacja samochodowych zakia-

déw naprawczych zalezy od Kilku czynnikdw,
z ktorych niewatpliwie najwazniejszym jest wyko-
nywanie naprawy tylko jednego, a juz co naj-
wyzej dwodch typéw samochoddw.

Nie do pomyslenia jest zorganizowanie seryj-
nosci prac naprawczych przez zaktady naprawia-
jace duzg ilos¢ typow samochodow.

Z drugiej strony seryjno$¢ napraw jest bez-
wzglednie uwarunkowana odpowiednim parkiem
samochodow oczekujacych naprawy, czyli tzw.
parkiem obrotowym.

Jasne jest, ze zasada napraw seryjnych wyklu-
cza mozliwos¢ stosowania chociazby w najmniej-
szym zakresie indywidualnego traktowania po-
szczegoblnych samochodéw a chociazby nawet ze-
spotow.

Przyjmujac zasade napraw seryjnych, zaktady
muszg sie podporzadkowac jej wymaganiom naj-
istotniejszym i przede wszystkim dostosowa¢ do
niej swoja zasadnicza i podstawowa koncepcje
strukturalna.

W tym wypadku zactiodzi trudno$¢ natury
czysto prawnej: chodzi mianowicie o to, ze po
catkowitym zdemontowaniu kadtub silnika (na
ktorym jest wybity numer) niekoniecznie musi
sie zbiec ze swojg macierzysta ramg (na ktorej
réwniez jest wybity numer).

Nalezy uczyni¢ jeszcze jedno istotne zatozenie:
w zaktadach seryjnej naprawy przeprowadza sie
wylgcznie naprawy gtdwne; naprawy Srednie trak-
tuje sie jako wymiane poszczegolnych uszkodzo-
nych lub zuzytych zespotdw na nowe.

Normalny tok pracy
przewiduje, ze naprawa
seryjna rozpoczyna sie
od demontazu pewnej ustalonej ilosci samocho-
déw dziennie.

WARSZTAT
DEMONTAZOWY

Whprowadza sie w tym wypadku jak najda-
lej posuniety specjalizacje grup demontazowych,
a wiec:

1 grupg rozktada samochdd na poszczegodlne
zespoty, jak silnik ze sprzegtem i skrzynka
przektadniowg, most tylny, most przedni,
wat przeniesienia z przegubami itd.;

2 grupa rozbiera jeden z zespotow, jak np.
silnik na najdrobniejsze czesci i elementy
sktadowe;

3 grupa rozbiera nastepny z zespotéw, jak np.
tylny most na najdrobniejsze czesci i ele-
menty skiadowe;

4 grupa rozbiera trzeci zesp6t itd.

Zwraca na siebie uwage mozliwo$¢ zorganizo-
wania doskonatej kontroli odbiorczej wszystkich
rozebranych czesci. Pierwsza grupa rozktadajaca
samochdd na poszczegdlne zespoty zdaje je gru-
pom nastepnym wedtug przeznaczenia; czesci nie
podlegajace dalszej rozbiorce, jak np. chiodnice,
maske, jarzma, Sruby itp. grupa ta sktada na ru-
chomych regatach zaopatrzonych w specjalne
gniazda i przegrodki.

Kazdy z regatow posiada ilos¢ miejsc odpowia-
dajgca ilosci czesci nie podlegajacych dalszej roz-
biérce z jednego samochodu. W ten sposéb maga-
zynier, nie liczac kazdorazowo ilosci sztuk, spraw-
dza, ze wszystkie gniazda i przegrody regatu sg
zapetnione, po czym kwituje grupie przyjecie kom-
pletu z jednego samochodu.

Analogicznie, postugujac sie odpowiednio przy-
stosowanymi regatami, postepuje kazda z dalszych
grup zdajac czesci sktadowe kazdego z zespotow
do magazynu.

W ten sposob kwitujgc Kilku grupom odbior
poszczegolnych zespotdw skiadajagcych sie na je-
den lub kilka samochodéw magazynier przycho-
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duje na wszystkich kartotekach ilos¢ pozycji row-
ng ilosci roztozonych w ciggu danego czasokresu
samochoddw. A wiec np. jezeli w ciggu tygodnia
zdemontowano i zdano do magazynu 30 samocho-
déw, magazynier odpowiednio przychoduje w kar-
totekach: 30 chtodnic, 30 blokéw, 30 gtowic, 240
zaworow, (jezeli silnik jest 4-cylindrowy), 120 tto-
kow, tylez korbowodéw itd.

Nalezy zaznaczyC, ze kazda z grup myje zda-
wane przez siebie czesci, tak ze w magazynie
znajduja sie czesci wyltgcznie czyste.

Tego rodzaju organizacja pracy w warsztacie
demontazowym pozwala nie tylko na doskonate
wyspecjalizowanie robotnikéw w danych czyn-
nosciach, lecz réwniez na pierwszorzedne zaopa-
trzenie kazdej z grup w doktadnie do danych czyn-
nosci przystosowane narzedzia i urzadzenia przy
znacznie mniejszym whkiadzie .{pienieznym. Naj-
prostszym przyktadem jest konieczno$¢ zaopatrze-
nia w dzwigi tylko grupy pierwszej, ktora roz-
ktada samochdéd na poszczeg6lne zespoty.

Nowowptywajace cze-
§ci z demontazu dota-
cza sie do, czesci ana-
logicznych, znajdujgcych sie juz na regatach.
A wiec np. bloki kfadzie sie do blokéw, gtowice
do gtowic, chtodnice do’chtodnic, kotki Srubowe
glowic do takichze kotkow itd. Jednakze czesci
te utozone na regatach bynajmniej nie wszystkie
wymagajg naprawy lub restauracji i nie wszyst-
kie rowniez nadajg sie do naprawy lub odnowie-
nia.

Czesci te nalezy podzieli¢ i posortowac na:

— nie wymagajace zadnej naprawy, czyli cat-

kowicie zdatne;

— wymagajagce naprawy lub odnowienia;

— nie nadajace sie do naprawy ani do odno-

wienia.

Czynnos¢ sortowania nalezy do bardzo trudnych
i skomplikowanych; wymaga ona nie tylko duzej
znajomosci rzeczy i znacznego doswiadczenia ze
strony sortujgcego, lecz rowniez odpowiedniego
przygotowania materiatowego i normalizacyjnego
ze strony zaktadow.

Ustalenie norm maksymalnego zuzycia i przy-
gotowanie odpowiednich szablonéw pomiarowych
odgrywa w tym wypadku decydujacg role, po-
niewaz samo nawet najwieksze dos$wiadczenie nie
moze by¢ probierzem przydatnosci danej czesci.

Czesci nie nadajgce sie do naprawy ani do od-
nowienia spisuje sie z kartotek i zdaje na ziom.

Czesci nie wymagajace zadnej naprawy row-
niez spisuje sie z kartotek i przekazuje do maga-
zynu kompletowania zespotéw do montazu.

MAGAZYN CZESCI
Z DEMONTAZU
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Czesci nadajgce sie do naprawy sortuje sie we-
diug rodzaju i kolejnosci naprawy. Zilustrujemy
to znowu za pomocg najprostszych przyktadéw.

Przyktad dotyczacy rodzaju naprawy

Przy naprawie spotyka sie nastepujgce de-
fekty zawordw:

— odksztatcenie grzybka;

— zuzycie trzonka (przekréj eliptyczny);

— zuzycie wyziobienia utrzymujgcego tale-

rzyk;

— zuzycie dolnej ptaszczyzny trzonka.

Najczesciej jednak spotyka sie dwa pierwsze
wypadki defektow.

Pewnag ilos¢ zawordw,
W nastepujacy sposob:

— 40 szt. — odksztatcenia grzybka;

— 90 szt. — zuzycie trzonka;

— 110 szt. — oOba defekty facznie.

W dalszym ciggu pracy gromadzi sie wiekszg
iloé¢ zaworéw o kazdym z poszczeg6lnych de-
fektow podlegajacych’ jednakowemu procesowi
technologicznemu naprawy.

np. 240, podzielono

Przyktad dotyczacy kolejnosci naprawy

Ze stu kadtubow silnikow:

— 40 sztuk nie byto jeszcze w naprawie, wobec
czego cylindry wymagajg pierwszego ,,szli-
fu™;

— 40 sztuk byto dwukrotnie w gtdwnej napra-
wie — po zbadaniu wiec okazalo sie, ze cy-
lindry wymagajg trzeciego szlifu;

— 20 sztuk nie nadaje si¢ do szlifowania i wy-
maga "ulejowania (w tym wypadku zacho-
dzi réwniez konieczno$¢ zastosowania in-
nego procesu technologicznego).

Nad kazdg z grup umieszcza sie kartke z na-
pisem o przynaleznosci do danego rodzaju na-
prawy (proces technologiczny) i jej kolejnosci.

Warsztat ten zajmuje
sie w zasadzie dwiema
pracami:

— naprawg lub odna-
wianiem czesci starych;

— wytwarzaniem cze$ci nowych.

W obu wypadkach warsztat postuguje sie kartg
technologiczng, ktora jest podstawg operacyjng
zarowno wykonywania napraw jak i produkcji
czesci nowych.

WARSZTAT MECHA-
NICZNY | OBROBKI
CIEPLNEJ
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Dla przyktadu rozpatrzymy karte technolo-
giczng naprawy watu rozrzadczego.

Karta ta zawiera nastepujgce pozycje:

1. Rysunek techniczny watka.

2. Wymiary normalne watka i dopuszczalne

tolerancje.

3. Wymiary naprawcze watka i dopuszczalne
tolerancje (np. S$rednice szyjek po szlifo-
waniu).

4. Mozliwe defekty watka.

5. Dokfadnie opracowane procesy technolo-
giczne naprawy kazdego z defektow.

A. Proces technologiczny naprawy watka o zu-
zytych garbach sklada sie z nastepujgcych ope-
racji:

a) przygotowania garbow do naspawania;

b) naspawania garbow;

c) stoczenia zbytecznego metalu i wyprostowa-

nia watka;

d) obroébki cieplnej;

e) szlifowania.

B. Proces technologiczny naprawy watka o zu-
zytych szyjkach skiada sie z nastepujgcych ope-
racji:

a) obrobki tokarskiej;

b) szlifowania.

W praktyce oba powyzsze defekty moga wysta-
pi¢ tacznie. Wtedy kompletuje sie catg partie wat
kéw posiadajacych oba te defekty do wspdlnej na-
prawy.

6. Normy czasu kazdej operacji procesu techno-

logicznego.

7. Narzedzia potrzebne do wykonania kazdej
Z operacji.

A wiec w praktyce spotyka sie bardzo czesto
czesci, ktére mogg posiada¢ wiekszg ilos¢ réznych
defektéw; w tym wypadku uwzglednia sie w kar-
cie technologicznej procesy technologiczne napra-
wy kazdego z defektdw.

Karty technologiczne do wyrobu czesci nowych
sg opracowane w sposéb analogiczny. Ré6znica po-
lega na uwzglednieniu dwoch pozycji dodatko-

wych:
— materiatu do wyrobu czesci (marka i wy-
miar) ;
— materiatdw zastepczych (inne marki albo
inne wymiary).

Warsztat mechaniczny i obrébki cieplnej po-
biera ,,partie” czeSci do naprawy z ,magazynu
czesci z demontazu".

Nalezy zwr6ci¢ jeszcze raz uwage na fakt za-
sadniczy, ze wszystkie czesci danej partii podle-
gaja naprawie wedtug jednego procesu techno-
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logicznego (a wiec posiadajg identyczny defekt
lub defekty) i sg zgrupowane wedtug tej samej
kolejnosci naprawy. Spetniajac ten zasadniczy wa-
runek uzyskuje sie mozliwo$¢ naprawy catej serii
(istotna cecha napraw seryjnych) nie za$ poje
dynczych czesci.

Przed przystgpieniem do naprawy v ypetnia sie
karte operacyjna, ktora jest opracowana na pod-
stawie karty technologiczne;j.

Zatozywszy, ze ,partia” sktada sie ze stu wal-
kéw rozrzadczych, wymagajacych naprawy obu
defektéw, tzn. zuzycia zaréwno garbéw jak i szy-
jek, karte operacyjng wypetnia sie w nastepujacy
sposob:

1. Hos¢ watkdw.

2. Kolejnos¢ operacji procesu technologicznego.

3. Wszystkie dane dotyczace kazdej z tych ope-

racji, a wiec wymiary, tolerancje, tempera-
tury itd. (z karty technologicznej).

4. Normy czasu kazdej z operacji.

5. Podpisy kolejnych wykonawcéw.

6. Podpisy kolejnych kontrolerow (po kazdej

operacji).

7. Podpis magazyniera stwierdzajacego odbior

catej partii.

W wypadku produkowania ,partii" czesci no-
wych karta operacyjna niewiele sie zmienia.

Roznica polega tylko na dodaniu rysunku czesci
zamawianej oraz na wpisaniu zgodnie z kartg
technologiczng i ze stanem magazynu materiato-
wego cech materiatu do wyrobu czesci.

System postugiwania sie kartg operacyjng wy-
kazuje wiele istotnych zalet w poréwnaniu z sy-
stemem wydawania zlecen na wykonywanie po-
szczegOlnych operacji:

1. Hos¢ sztuk czesci sktadajacych sie na partie
naprawiang (lub tez produkowang) nie zmniejsza
sie z biegiem operacji, poniewaz wykonawca kaz-

" dej poszczegdlnej operacji musi zda¢ takg sama

ilos¢, jaka poprzednio otrzymat, kierownik za$
produkcji ma utatwiong kontrole ilosci brakow,
ktore w zasadzie sg nieuniknione. A wiec obowig-
zuje zasada, ze jezeli do naprawy zdano 100 sztuk,
te same 100 sztuk musi trafi¢ do magazynu
.kompletowania czesci do zespoldw", przy czym
uwzglednia sie pewien procent na braki, lecz nie
uwzglednia sie ani jednej sztuki na zagubienie.

2. Znacznie upraszcza sie dokumentacja i ewi-
dencja zaréwno czesci naprawianych i produko-
«wanych jak i przepracowanych godzin. 1

3. Znacznie polepszajg sie warunki kontroli,
poniewaz wykonawca kazdej operacji musi zys-
ka¢ podpis organu kontrolujgcego.
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4. Jakos$¢ napraw i produkcji wyraznie wzrasta
wskutek doktadnego przestrzegania zasad procesu
technologicznego.

5. Praca posuwa sie znacznie sprezysciej, po-
niewaz nie ma mowy, aby ktéras z partii ,,utknefa”
po drodze (kolejno wydana karta operacyjna musi
powrdci¢ zgodnie z planem operacyjnym).

6. Ukladanie planu pracy jest znacznie mniej
skomplikowane, poniewaz operuje sie sumaryczna,
iloscig godzin kazdej z kart.

7. Zwigkszajg sie mozliwosci oszczedzania pod
wzgledem finansowym wskutek zorganizowanej
kontroli. (Przyktad: Proces technologiczny sktada
sie z 7 operacji, przy czym brak w jednej czesci
powstat podczas wykonywania operacji pierwszej.
Dobrze zorganizowana kontrola wykrywa ten brak
przed przystgpieniem do operacji drugiej, wsku-
tek czego nie traci sie pieniedzy ani czasu na wy-
konywanie dalszych prac).

Zespoty montuje sie
w zasadzie z kilku od-
mian czesci:

— naprawionych lub
odnowionych przez zakfady;

— wyprodukowanych przez zakiady;

— nabytych ze Zrédet postronnych.

Formg najtansza naprawy jest naprawienie
lub odnowienie sitami wiasnymi; formg za$ naj-
drozsza — nabycie ze Zrdédet postronnych.

Pomimo najlepiej zorganizowanej naprawy, od-
nowienia lub produkcji wiasnej nie mozna unikng¢
nabywania ze zrédet postronnych; jednakze dazy
sie do jak najwiekszego zredukowania ilosci
czeSci nabywanych.

A wiec najwiekszy ciezar gatunkowy w za-
ktadach posiadajg czesci naprawione lub odno-
wione; nastepnie bierze sie pod uwage czesci wy-
produkowane (chociaz sprawa ta jest do pewnego
stopnia sporna: z jednej strony bardziej skompli-
kowana obrdbka, z drugiej za$ strony dochodzi
koszt materiatu); czesci nabyte sg ztem koniecz-
nym.

MAGAZYN KOMPLE-
TOWANIA CZESCI DO
ZESPOLOW
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Wobec takiego stanu rzeczy kazda z odmian
czesci lezy osobno w magazynie.

Kompletowanie czesci do montazu zespotow roz-
poczyna sie od czesci naprawionych lub odnowio-
nych. Bierze sie przy fym pod uwage jedynie ko-
lejnos¢ wykonanej naprawy (na przykiad: do cy-
lindréw przeszlifowanych na trzeci wymiar bierze
sie ttoki i pierScienie o odpowiedniej Srednicy).

Brakujace do zespotéw czesci dokompletowuje
sie z czesci wyprodukowanych biorgc znoéw pod
uwage kolejno$¢ naprawy.

I wreszcie catos¢ uzupetnia sie czeSciami naby-
tymi.

Komplet czesci do jednego zespotu ukiada sie
na przesuwanym regale; jest on urzadzony zu-
petnie podobnie do regatu w warsztacie demonta-
zowym; ilos¢ gniazd i przegrédek Scisle odpowiada
ilosci czesci do jednego zespotu.

Warsztat montazowy
podobnie jak warsztat
demontazowy jest zor-
ganizowany na zasadzie mozliwie jak najdalej
posunietej specjalizacji. Catg prace wykonuje kil-
ka grup:

1 — grupa montuje silnik ze

i skrzynka przektadniows;

2 — grupa montuje tylny most;

3 — grupa montuje przedni most;

4 — grupa montuje samocho6d jako catosc.

WARSZTAT
MONTAZOWY

sprzegtem

Nalezy zaznaczy¢, ze do montazu Kieruje sie
robotnikbw o wyzszych kwalifikacjach niz do de-
montazu.

W ten spos6b zorganizowany montaz, znowu
podobnie jak demontaz, zapewnia:

— wyspecjalizowanie pracownikéw w danych

czynnosciach;

—- przystosowanie urzgdzen i narzedzi do da-

nych prac;

— zmniejszenie kosztéw inwestycyjnych.
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Rozpylenie i odparowanie paliwa w gazniku

iernikiem i probierzem doktadnosci rozpyle-
M nia paliwa w gazniku jest wielko$¢ Srednicy
uzyskanych kropelek. Jednakze wielko$¢ $rednic
tych kropelek waha sie w bardzo szerokich gra-
nicach, wskutek czego moze by¢é mowa tylko
0 przecietnej ich wartosci.

Przecietng warto$¢ Srednicy kropelek powsta-
tych przez rozpylenie paliwa oblicza sie¢ z naste-
pujacego wzoru:

anp

dk = Acy- Q)

gdzie: dk — przecietna $rednica kropelek w mm.

anp — wspoétczynnik  napiecia powierz-
chniowego kropelki w dynach na
1 cm,

Wp — szybko$¢ przeptywu strugi powietrz-
nej, rozpylajacej paliwo w m/sek.,

A — wspotczynnik uwzgledniajagcy  kon-
strukcje gaznika.

Woyrazenie matematyczne (1) dowodzi, ze prze-
cietna Srednica kropelek paliwa jest tym mniej-
sza, im mniejszy jest wspotczynnik napiecia po-
wierzchniowego kropelki.

Rozpatrujgc wartosci anp w stosunku do réz-
nych paliw i do wody, mozna sie tatwo przeko-
na¢, ze najdoktadniejsze rozpylenie uzyskuje sie
w wypadku eteru i spirytusu, najmniej za$ do-
ktadne w wypadku benzolu i nafty; rozpylenie
wody jest znacznie gorsze niz benzolu oraz nafty.

Z tego samego wzoru (1) wynika réwniez, ze
doktadnos$¢ rozpylenia polepsza sie albo, co na
jedno wychodzi, przecietna $rednica kropelek
zmniejsza sie wprost proporcjonalnie do kwa-
dratu szybkosci przeptywajacej strugi powietrza
rozpylajacej paliwo.

W tabeli nr 1 zestawiono wartosci wspétczyn-
nikdbw napiecia powierzchniowego kropelek Kkilku
paliw.

TABELA NR L

Wspotczynnik napiecia powierzchniowego
kropelek kilku paliw (anp)

L.p. FPaliwvwo dyn/cm
1 Eter......e, 20,1
2 SPirytus.......ccocceeenenee 21,0
3 Nafta........ccocceevivnenne 26,5
4 Benzol....................... 29,4
5 Woda.......cocooeveevirene, 78,0

Na rys. 1 przedstawiono uzyskang w sposob
doswiadczalny krzywa dotyczacg zmiany wielko-
Sci przecietnej Srednicy kropelek rozpylonego pa-
liwa w zaleznosSci od szybkosci przeptywajacej
strugi powietrza w gazniku typu ,,Zenith".

Szybkos$¢ powietrza w gazniku

Rys. 1. Zmiana wielkosci przecietnej Srednicy kropelek roz-
pylonego paliwa w zaleznosci od szybkosci przeptywajacej
strugi powietrza

Niewatpliwie, oprocz rozpylania, w gazniku
nastepuje réwniez odparowywanie paliwa. Do od-
parowania paliwa zostaje zuzyte ciepto, ktérego
ilos¢ mozna obliczy¢ za pomocg nastepujacego
WZzoru:
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Fp

@)

gdzie Qodp — ilo$¢ ciepta w kal. uzyta do odpa-

rowania paliwa,

Gp — ilos¢ wptywajacego paliwa w kg,

Xp  — cze$¢ odparowanego paliwa w pro-
centach,

rp — cieplo utajone parowania paliwa

w Kal. na 1 kg.

Ciepto potrzebne do odparowania
w dyszy wystepuje samorzutnie:

— po pierwsze wskutek chtodzenia paliwa,

— po drugie wskutek oziebienia powietrza roz-

pylajacego.

llos¢ tego ciepta oblicza sie za pomocg naste-

pujacego wzoru:

paliwa

Qocht. — A tp 1 Gp 1 Cp ~j— A tpow * Gpow ’ Cpow, (3)

gdzie QOCht. — ilos¢ ciepta w Kal. wydzielona przez
paliwo przy ochtodzeniu sie o Atp°
i przez powietrze przy ochtodzeniu

sie 0 Atpow;

A tp i A tpow — obnizenie temperatur paliwa
i powietrza po ochtodzeniu sie
w °C,

Gp i Gpow — wagowe ilosci paliwa i powietrza
w kg,

Cp i Cpow — wiasciwa pojemnos¢ cieplna paliwa
i powietrza w Kal./kg (w stosunku
do powietrza Cpow =0,24).

W tabeli nr 2 zestawiono wiasciwe pojemnosci
cieplne Cp roznych paliw.
TABELA NR 2.
Wiasciwe pojemnosci cieplne Cp
roznych paliw

Pral woo ciepIT.0 J\?vmrlgsﬁkg
L Benzol 0,47
2. Eter 0.52
3. Spirytus 0,57
4. Nafta 0,58
5. Benzyna 0,58

Odparowanie paliwa w chwili jego rozpylenia
w gazniku nastepuje wytacznie wskutek ochtodze-
nia sie zaréwno paliwa jak i powietrza, poniewaz
przy tak szybko przebiegajgcym procesie ciepto
Scianek gaznika nie zdazy wywrze¢ zadnego dzia-
tania; a wiec nastepuje w tym wypadku adiaba-
tyczny proces parowania.
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Zestawiajgc rOéwnanie (2) z réwnaniem (3)
w stosunku do procesu adiabatycznego mozna na-
pisac, ze:

“¢ Gocht.

Z réwnosci tej wynika, ze:

Gp Xprrp
100

Jezeli sie zatozy, ze temperatura paliwa i tem-
peratura powietrza sg jednakowe podczas trwania
catego procesu parowania, tzn., ze a tp -- A tpOw
— mozna poprzednie wyrazenie napisaC w naste-
pujacy sposob:

Atp:Gpi1Cp -j- A tpow -G pow Cpow

Gp 1t Xp 1 Tp
A tpow = 100 (Q—— C? +’Gpow”Eow)
Jezeli sie dalej wezmie pod uwage, ze wielkos¢
wspotczynnika nadmiaru powietrza jest okreslona
przez stosunek:

. Gpow
: “ = Gp- Lo
albo Gpow
= a Lo
mozna napisac, ze:
Xp + rP
A tpow ---
100
Xp e
100 (Cp 4- a Lo+ Cpow) “)

Roéwnanie (4) Swiadczy o tym, ze obnizenie
temperatury powietrza rozpylajgcego przy adiaba-
tycznym odparowaniu paliwa w gazniku jest tym
wieksze, im wiekszy procent paliwa jest wyparo-
wany i im wieksze jest ciepto utajone parowania
paliwa.

W tabeli nr 3 zestawiono wartosci utajonego
ciepta parowania roznych paliw.

TABELA NR 3.

Ciepto utajone parowania réznych paliw

P alivwo Ciepto utajone

w Kal./kg
1. Benzyna ... 75,0
2. Nafta..........cccoeeenns 75,6
3. Eter.....iiii 90,0
4, Benzol.........c.oeoven. 92.0
5. Spirytus.......cccoeeee. 220,0
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Z tabeli nr 3 jasno wynika, ze przy pozosta-
tych réwnych warunkach spirytus powoduje naj-
wydatniejsze obnizenie temperatury powietrza
rozpylajacego.

Z drugiej strony, przy odparowaniu niewiel-
kiej ilosci paliwa w duzej masie powietrza, tzn.
w  wypadku duzych wspotczynnikow nadmiaru
powietrza albo ubogich mieszanek, obnizenie
temperatury jest mniejsze niz w wypadku miesza-
nek bogatych.

Na rys. 2 przedstawiono w sposob doswiad-
czalny uzyskane krzywe dotyczace obnizenia tem-
peratury roéznych paliw w procesie odparowywa-
nia; punkty eksperymentalne odnoszace sie do
benzyny zaréwno lotniczej jak i samochodowej
tworzg w zasadzie linie prosta. Prosta odparowa-
nia spirytusu uzyskana w sposéb doswiadczalny
lezy nieco ponizej teoretycznie obliczonej, ponie-
waz przy odparowaniu spirytusu wystepuje zwy-
kle pochtanianie wilgoci atmosferycznej, co jest
zjawiskiem zupetnie naturalnym wobec hygrosko-
pijnosci  spirytusu. Towarzyszy temu zjawisku
powstawanie pewnej ilosci ciepta dodatkowego,
zmniejszajagcego teoretyczng warto$¢ obnizenia
temperatury.

Szybko$¢ parowania paliwa przy danej tem-
peraturze zgodnie z prawem Daltona jest mniej
wiecej wprost proporcjonalna do nadmiaru cisnie-
nia pary nasyconej w stosunku do preznosci rze-
czywistej. Doswiadczenie dowodzi, ze przy adiaba-
tycznym procesie odparowywania paliwa w gaz-
niku czas odparowania jest bardzo nieznaczny
i odpowiada w zupetnasci okresowi rozpylenia.

Paliwo nieodparowane w chwili rozpylenia
paruje w dalszym ciggu podczas ruchu wzdiuz
rury ssacej pod wplywem ciepta doprowadzonego
przez Scianki. Szybko$¢ tego parowania jest tym
wieksza, im wyzsza jest temperatura $cianek rury
Ss3ce).

llos¢ paliwa parujgcego w gazniku zalezy za-
réwno od fizycznych wiasciwosci paliwa jak i od
doktadnosci jego rozpylenia oraz od warunkow
cieplnych.

Ciecz jednorodna odparowuje przy niezmiennej
temperaturze, jezeli ci$nienie przy tym sie nie
zmienia.

Jezeli sie skonstruuje wykres charakteryzujgcy
zalezno$¢ ilosci cieczy parujacej od temperatury,
nanoszac na o$ odcietych temperatury, na o$ zas
rzednych — czedci juz odparowanej cieczy, uzy-
ska sie dla cieczy jednorodnej prostg pionowa,
ktoéra przebiega przez temperature wrzenia cieczy.

Jednakze wiekszos$¢, paliw ciektych stanowi
ciecz niejednorodng, sktadajacag sie z mieszaniny
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frakcji posiadajacych rézne temperatury wrzeriia.
Najbardziej lotne frakcje paliwa wyparowujg
przy temperaturach niskich, ciezkie za$ przy wy-
sokich; dlatego w miare parowania paliwa tem-
peratura podnosi sie. Zaleznos¢ pomiedzy czescia-
mi parujgcego paliwa i odpowiadajacymi im tem-
peraturami w stosunku do kazdego gatunku i ro-
dzaju paliwa okresla sie w spos6b eksperymen-
talny w laboratoriach na przyrzadzie Englera.

Rys. 2 .Obnizenie temperatury przy odparowaniu paliwa
W mieszance

Proces ten nazywa sie frakcyjnym odparowy-
waniem wedtug Englera. Krzywe za$, skonstru-
owane na zasadzie danych uzyskanych w toku
praktyki eksploatacyjnej, nazywajg sie krzywymi
frakcyjnego odparowania paliw.

Na rys. 3 przedstawiono krzywe frakcyjnego
odparowywania paliw wg Englera dotyczace réz-
nych paliw. Wykres dowodzi, ze najjednorodniej-
szym paliwem jest spirytus, poniewaz krzywa (4)
posiada ksztalt prawie pionowej prostej.

Nastepnie ten sam wykres dowodzi, ze nafta
paruje znacznie gorzej od innych paliw, poniewaz
krzywej (7) odpowiadajg znacznie wyzsze tempe-
ratury niz krzywe innych paliw.

Przedstawiono na rys. 3 krzywe frakcyjnego
odparowywania paliw uzyskano w warunkach nor-
malnego cisnienia barometrycznego. W miare
zmniejszenia cisnienia temperatura wrzenia paliw,
jak zreszta wszystkich cieczy, obniza sie. Zalez-
nos¢ temperatury wrzenia od cisnienia jest rozna
dla réznych paliw; zalezno$¢ te ujmuje sie gra-
ficznie za pomocg krzywych preznosci par nasy-
conych.
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Na rys. 4 przedstawiono szereg takich krzy-
wych dotyczacych roznych paliw. Krzywe te do-
wodzg, ze czym niniejsze jest cisnienie par paliwa,
tym nizsza jest temperatura parowania.

Rys. 3. Krzywe frakcyjnego odparowywania paliw wg En-
glera:

I — benzyna lotnicza, 2 — benzyna samochodowa lekka,
3 — benzyna samochodowa ciezsza, 4 — spirytus rektyfiko-
wany, 5 — benzol lotniczy, 6 — benzol samochodowy,

7 — nafta.

Po wyparowaniu paliwa w gazniku powstajgce
pary paliwa przenikajg do powietrza i mieszaja
sie z nim; zgodnie z prawem Daltona cisnienie
par paliwa jest przy tym zawsze mniejsze niz
ogolne cisnienie mieszanki, ktére oblicza sie we-
dtug nastepujacego wzoru:

Po8 = Pp -+ Ppow ! 5)
gdzie: Pog — ogolne cisnienie mieszanki palnej
w mm st rt.,

Pp — poszczegOlne cisnienie par paliwa za-
wartych w mieszance palnej w mm
st rt.,

Ppow — poszczeg6lne cisnienie powietrza
zawartego w mieszance palnej w mm
st rt.

Wielko$¢ poszczeg6lnego cisnienia par paliwa
i powietrza zawartych w mieszance palnej mozna
obliczy¢ za pomocg rownan termodynamiki po
przeprowadzeniu nastepujgcego rozumowania.

Zatozmy, ze w pewnej objetosci Vm3 napetnio-
nej mieszankg o temperaturze T° abs znajduje
sie Gpow powietrza i Gp paliwa, ktorego czesc
Xp % jest przeksztatcona w pare. Poszczeg6lne ci-
$nienia powietrza Ppow kg/m2 i par paliwa Pp
kg/m? ustala sie z charakterystycznego réwnania
dotyczacego powietrza:

albo
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i rownania dotyczacego par paliwa:

aibo _xp - GP-Rp T

D 100 - V

Wedlug réwnania (5) ogdélne cisnienie mie-
szanki palnej jest réwne sumie poszczegdlnych
cidnien Pp i Ppow:

Bog_ Bp _—t Bpow-_ Xp'vaPo Rp1 T

pow ' *pow "
\Y%
Stad fatwo znalez¢ stosunek cisnien:
Pog _ Gpow Rpow 100 1
Pp Gp Rp Xp
. 848 848
gdzie : Rpow , Rp =
1"pow p-p
Z czego wynika, ze: “pow = 7p
Rp f-pow

Bioragc pod uwage to ostatnie réwnanie oraz
stosunek

ch;w — a + Lo uzyskuje si¢ wyrazenie:
Pog 100

« 1 Lo — + 1
Pp Jpow Xp

Z czego tatwo jest obliczy¢ poszczeg6lne cisnie-
nie par paliwa:
Pog (6)
100 +
[Lpow Xxp
Czasteczkowy ciezar powietrza u pow = 29.

Czasteczkowe ciezary niektorych paliw podano
w tabeli nr 4.

Pp:_
a ' Lo

TABELA NR 4.
Czagsteczkowe ciezary pp niektérych paliw
: Ciezar
L.p. Paliwo czasteczkowy
1 Spirytus . 46
2. Eter . . 74
3 Benzol . . 78
4. Benzyna . 107
5. Nafia . . 184
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Roéwnanie (6) dowodzi, ze cisnienie par pa-
liwa pp powieksza sie ze wzrostem ogdlnego ci-
$nienia Prg mieszanki i ze wzrostem czesci Xxp
paliwa odparowanego oraz zmniejsza sie z ubo-
zeniem mieszanki, tzn. w wypadku zwiekszenia
wspotczynnika nadmiaru powietrza a. ,

Rys. 4. Krzywe preznosci par nasyconych réznych paliw:
1 — benzyna lotnicza, 2 — benzyna samochodowa lekka,
3 — benzyna samochodowa ciezsza, 4 — spirytus rektyfiko-
wany, 5 — benzol lotniczy, 6 — benzol samochodowy,
7 — nafta.

Doktadne pojecie o warunkach odparowania
paliwa mozna sobie wytworzy¢ przez zapoznanie
sie z wielkoscig poszczegdlnych cisnien par paliwa
oraz krzywymi preznosci par nasyconych (rys. 4).

Jezeli przy danej temperaturze mieszanki po-
szczegOlne cisnienie par paliwa jest mniejsze niz
cis$nienie par nasyconych przy tej samej tempera-
turze, paliwo moze parowac.

Jezeli poszczegllne cisnienie par paliwa staje
sie réwne cisnieniu par nasyconych, paliwo prze-
staje parowac.

Przy (Jalszym wzroscie og6lnego ci$nienia mie-
szanki poszczegOlne cisnienie par paliwa pozostanie
rébwne cisnieniu par nasyconych; rozpocznie sie
zjawisko kondensacji paliwa, pary paliwa zaczna
przeksztatcaC sie w ciecz tworzac mgte; w ten spo-
sob wartos¢ xp bedzie sie zmniejszata,

Analogiczne zjawisko wystepuje w wypadku
niezmiennego cisnienia, jezeli jednak zmniejsza
sie temperatura mieszanki palnej.
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W wypadku temperatur niskich cisnienie par
nasyconych jest mniejsze, wskutek czego paliwo
paruje gorzej niz przy temperaturach wysokich.

Krzywe frakcyjnego odparowywania paliw wg
Englera przedstawione na rys. 3 charakteryzujg
lotnos¢ tych paliw, w wypadku jezeli pary pa-
liwa nie sg zmieszane z powietrzem i jezeli po-
szczegOlne cisnienie par jest réwne ci$nieniu $ro-
dowiska otaczajgcego.

Podczas parowania paliwa w gazniku pary pa-
liwa sg zmieszane z powietrzem, poszczeg6lne za$
cisnienie par jest znacznie mniejsze od cisnienia
mieszanki palnej. Krzywe preznosci par nasyco-
nych na rys. 5 dowodza, ze w tym wypadku pa-
rowanie paliwa nastepuje przy temperaturach
nizszych od temperatury krzywych odparowywania
frakcyjnego.

Na rys. 5 przedstawiono wykres charakteryzu
jacy zdolno$¢ parowania (lotno$¢) benzyny lotni-
czej w gazniku w nastepujacych warunkach:

— wspdiczynnik nadmiaru powietrza a 1;

0g0lne cisnienie mieszanki palnej 760 mm
st. rt.;

warunki rozpylania rézne.

Wykres dowodzi, ze im wigksza jest szybkos$¢
rozpylania, tym wiekszy procent paliwa wyparo-
wuje. Zjawisko to jest zupelnie naturalne, po-
niewaz ze zwigkszeniem szybkosci rozpylania
wzrasta ogoélna powierzchnia kropelek paliwa,

Rys. 5. Zdolno$¢ parowania (lotno$¢) benzyny lotniczej
w gazniku

tzn. powierzchnia styku paliwa z powietrzem.
Krzywa 1 na rys. 5 przedstawia odparowanie pa-
liwa w wypadku granicznym, przy jego idealnym
rozpyleniu.
Zrodia:

Karburacja — W. Kirsanow i A. toszmanow

Woprosy awtomobilnowo transporta
Karbiuratory K. Sofronow



WY SZKOLENIE

Kpt. G. NOWICKI

Metodyka szkolenia dowodcow
kolumn samochodowych

etodyka szkolenia dowodcéw kolumn  sa-
mochodowych sktada sie wiasciwie z dwaoch
Scisle ze sobg powigzanych dziatow:

— teoretycznego, najdoktadniej i najwszech-
stronniej przygotowujacego oficerow stuzby
samochodowej do petnienia trudnych i skom-
plikowanych obowigzkéw dowddcy kolumny
samochodowej;

— praktycznego, w ktorym oficerowie prze-
rabiajg caly szereg ¢wiczen w warunkach
jak najbardziej zblizonych do rzeczywistych
sytuacji wytworzonych podczas dziatan wo-
jennych.

Rozpatrzymy kolejno obie fazy przygotowania

oficeréw.

Trzeba w pierwszym
rzedzie wzig¢ pod uwa-
ge ten oczywisty fakt,
ze przyszty dowddca kolumny samochodowej musi
opanowac caty szereg czesto zupetnie odmiennych
dziedzin; zakres jego wiadomosci musi by¢ bar-
dzo szeroki, co jest naturalnym wynikiem rézno-
rodnych obowiazkéw i duzej odpowiedzialnosci,
ktérg ponosi on zaréwno za przewozony tadunek
jak i za powierzone $rodki przewozowe oraz skiad
osobowy.

Technika i eksploatacja — Pomimo iz przyszty
dowodca kolumny samochodowej jest oficerem
stuzby samochodowej, tzn. posiada zaréwno przy-
gotowanie techniczne jak i dostateczng znajomosc
obstugi i eksploatacji pojazdéw mechanicznych,
w zadnym wypadku nie nalezy przeoczy¢ koniecz-
nosci dalszego pogtebienia juz posiadanych prze-
zen wiadomosci w dziedzinie techniczno-eksploata-
cyjne;j.

Od pogtebienia tych wiadomosci bynajmniej nie
uwalnia dowddcy kolumny réwniez ta okolicznose,

PRZYGOTOWANIE
TEORETYCZNE

ze w praktyce posiada on zastepce do spraw te-
chnicznych.

Program wyktadéw dotyczacych techniki i eks-
ploatacji pojazdow mechanicznych sktada sie
z dwoch odrebnych czesci:

Cze$¢ pierwsza dotyczy wyktadow z dziedziny
techniki:

— jak najdoktadniejsze przestudiowanie sil-

nikdbw wozéw wojskowych;

— specjalne zwrdcenie uwagi na budowe i dzia-
tanie gaznikéw;

— szczegOlne podkreslenie roli instalacji elek-
trycznej, biorgc pod uwage dwie okolicz-
nosci: stabsze przygotowanie stuchaczy w tej
dziedzinie oraz mniejszg niezawodno$¢ ca-
tej instalacji jak i jej poszczegélnych ele-
mentéw od innych zespotdéw silnika; chodzi
przede wszystkim o dokfadne wyjasnienie
dziatania i budowy wszystkich przyrzadow
elektrycznych skiadajacych sie zaréwno na
obwod niskiego jak i wysokiego napiecia;

— krotki wyktad o sprzegle i skrzynce prze-
ktadniowej;

— przypomnienie zasad dziatania i budowy obu
mostow, oczywiscie ze szczeg6lnym zwrdce-
niem uwagi na budowe podwdjnych mostéw
tylnych i napedu przedniego;

— omoOwienie zasad dziatania i budowy uktadu
kierowniczego;

— potozenie najwiekszego nacisku na zapoz-
nanie stuchaczy z budowsg i dziataniem ukta
du hamulcowego, co odgrywa niezmiernie
doniosty role w czasie eksploatacji;

— dobre przygotowanie teoretyczne w dziedzi-
nie wiasciwosci materiatowych ogumienia
samochodu;
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— zwiezte wytozenie technologii materiatow
pednych i smaréw z szerokim uwzglednie-
niem ich wiasciwosci zaréwno dodatnich jak
i ujemnych.

Dopiero doskonate opanowanie wiadomosci te-
oretycznych z zakresu budowy i dziatania wszyst-
kich mechanizméw pomocniczych, zespotow skia-
dowych, materiatow pednych i przede wszystkim
samochodu jako catosci pozwoli na gtebokie zro-
zumienie istoty racjonalnej eksploatacji i umie-
jetne postugiwanie sie jej wskazéwkami w zmien-
nych warunkach i réznych okolicznosciach dzia-
tan wojennych.

Cze$¢ druga dotyczy wyktadow z dziedziny
eksploatacji:

— eksploatacja samochodu w sezonie wiosenno-

letnim;

— eksploatacja samochodu w sezonie jesienno-
zimowym;

— specjalny wyktad poswiecony eksploatacji
poszczegolnych zespotéw samochodu, a wiec:
silnika facznie z instalacjg elektryczng,
uktadu przeniesienia, obu mostéw, ogumie-
nia, zawieszenia, uktadu kierowniczego i ha-
mulcowego, nadwozia i kabiny;

— obstuga codzienna, przeglad techniczny nr
11 2

— specjalny wyktad poswiecony sprawie eko-
nomii materiatbw pednych i smardw;

— eksploatacja samochodu w terenie gorzys-
tym;

— mozliwosci eksploatacyjne w warunkach bez-
garazowych;

— zasady eksploatacji zespotowej az do szcze-
bla kompanii wiacznie.

Naprawy potowe i ratownictwo — Niezmiernie
doniosta sprawg, na ktérg zawczasu nalezy zwro-
ci¢ jak najbaczniejszg uwage, jest zagadnienie na-
prawy samochodoéw w warunkach polowych; mowa
oczywiscie 0 naprawach wykonanych sitami
wiasnymi kompanii.

Organizacja, mozliwosci i zakres wykonywania
napraw, czesciowo za$ rOwniez ratownictwo, poj-
mowane w waskich ramach zasiegu kompanii —
sg przedmiotem osobnych wyktadow.

Trzeba tez wzig¢ pod uwage, ze wyktady do-
tyczace tego przedmiotu zajmujg miejsce poczesne,
gdyz ciezar wiasciwy napraw i ratownictwa
w Swietle rzeczywistych dziatan wojennych jest
bardzo znaczny.

Wyktady traktujgce o naprawach polowych

i ratownictwie taczg sie nierozerwalnie w jedng
catos¢ organiczna:
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— naprawy drogowe wykonywane przez Kie-
rowce uszkodzonego pojazdu; w tym wy-
padku chodzi o wszelkie drobne niespraw-
nosci jak i uszkodzenie wynikie wskutek
przyczyn wewnetrznych, a wiec np. wszel-
kie niesprawnosci gaznika, instalacji elek-
trycznej, ukladu chtodzenia, uktadu smaro-
wania, sprzegta, uktadu kierowniczego, ha-
mulcow, zawieszenia i przede wszystkim
ogumienia;

— naprawy drogowe wykonywane przez Kkie-
rowce uszkodzonego pojazdu przy pomocy
specjalnie przydzielonych najlepszych Kkie-
rowcéw, prowadzacych samochody posuwa-
jace sie w ogonie kolumny;

— naprawy drogowe wykonywane przez war-
sztat potowy przydzielony do danej kolumny;

— zdawanie uszkodzonych samochodéw do na-
prawy warsztatom jednostek wyzszego szcze-
bla;

— holowanie niesprawnych samochodéw do
najblizszego miejsca postoju;

— holowanie niesprawnych i uszkodzonych sa-
mochodéw do miejsc dtuzszego postoju,
w ktérych wiasny warsztat potowy pracuje
do pewnego stopnia stacjonarnie.

Zasady ruchu drogowego — Nastepnym tema-
tem wyktaddw jest niezmiernie wazny, szczeg6lnie
dla dowdcy kolumny samochodowej, przedmiot,
a mianowicie zasady ruchu drogowego. Przedmiot
ten ujmuje sie w ogromnie szerokim zakresie
i whasciwie traktuje sie go na poziomie szkolenia
oficerow stuzby regulacji ruchu, poniewaz dowdd-
ca kolumny samochodowej powinien jak najdo-
ktadniej i w jak najszerszym zakresie zapoznac
sie z tg dziedzina.

Wyktady dotyczace zasad ruchu drogowego
sktada sie z nastepujgcych punktow:

— dokfadne przypomnienie zasad ruchu drogo-

wego;

— ponowne przestudiowanie wszystkich istnie-
jacych panstwowych znakéw drogowych oraz
specjalnych znakéw i sygnatéw wojskowych
dotyczacych ruchu pojazdow po drogach
i ulicach miast;

— gruntowne zaznajomienie z organizacjg re-
gulacji ruchu;

— dokfadne zapoznanie z uprawnieniami i obo-
wigzkami posterunkéw i patroli regulacji
ruchu;

— istota, $rodki i sposoby regulacji ruchu;
— zasady przepisowego poruszania sie kolumn;
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— przypomnienie zasad przepisowego mijania,
wyprzedzania, przebywania  skrzyzowan
przez pojedynczy pojazd oraz kolumne przy
spotkaniu zaréwno pojedynczych wozéw jak
i catych kolumn;

— postugiwanie sie znakami i sygnatami;

— podziat drég oraz sie¢ stuzby regulacji ru-
chu;

— rozpoznawanie, oznaczanie, wytyczanie drég
i kierunkéw w terenie;

— dozorowanie drdg;

— szczegoblne podkreslenie wagi utrzymywania
dyscypliny marszu i zachowywanie tajem-
nicy ruchu pojedynczych pojazdoéw i catych
kolumn zaréwno przez dowddce jak i jego
wszystkich podwiadnych;

— obliczanie dlugosci i przecigtnej szybkosci
kolumn (ukfadanie tabel marszu i planu
regulacji ruchu w réznych sytuacjach za-
daniowych).

Ugrupowanie samochodéw — Dalsza tematyka
wyktadow wkracza w dziedzine bezposredniej tak-
tyki stuzby samochodowej, a wiec przede wszyst-
kim istoty organizacyjnej ugrupowan samocho-
déw. Doskonate opanowanie tej dziedziny jest nie-
odzownym warunkiem stawianym dowddcy ko-
lumny samochodowej, chociaz trzeba zwrdcic¢
uwage, ze obowigzkiem kazdego oficera stuzby sa-
mochodowej jest co najmniej dostateczna znajo-
mos¢ wszelkich zasadniczych ugrupowan samo-
chodow.

Wyktady traktujgce o organizacji ugrupowan
pojazdéw mechanicznych poruszajg nastepujgce
tematy:

— zasady organizacyjne stuzby samochodowej;

— jednostki samochodowe az do szczebla
putku;

— organizacja skitadu osobowego;

— szyki marszowe kolumn samochodowo-trans-
portowych;

— $rodki dowodzenia i facznosci;

— wszelkie normy dotyczace nosnosci pojaz-
déw, zasiegu dziatania przy pojedynczym
zatankowaniu, normy zuzycia paliw oraz
jnateriatdw pednych i w zwigzku z tym or-
ganizacja postojow i stacji zaopatrzenia;

— obowigzki sktadu osobowego jednostki prze-
wozacej jak i jednostki przewozonej.

Przewozy jednostek bojowych — Jak wiadomo,
rola transportu samochodowego w nowoczesnej
armii jest wielka. Jest to zupetnie zrozumiate,
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skoro sie wezmie pod uwage fakt, ze tylko okoto
25% samochodow znajdujacych sie w armii wy-
konuje funkcje zaopatrzenia; pozostate 75% samo-
chodow, potaczone w samodzielne jednostki sa-
mochodowe, biorg udziat w wykonywaniu zadan
bojowych lub znajdujg sie w jednostkach wszyst-
kich rodzajow broni i stuzb.

Wyktady dotyczace przewozéw jednostek bo-
jowych skiadajg sie z nastepujgcych punktow:

— przewozy transportem samochodowym jed-

nostek réznego rodzaju broni;
— przewozy taktyczne i operacyjne;
— planowanie i organizowanie przewozOw sa-

mochodowych (obliczanie potrzebnej ilosci
samochodow);

— organizacja rejonéw zatadowania i wytado-
wania;

zabezpieczenie bojowe przewozéw samocho-

dowych; a wiec organizowanie zabezpiecze-

nia obrony biernej, przeciwlotniczej, prze-

ciwczotgowej itd.;

— rozpoznanie marszruty, rejonu zatadowania
i wytadowania;

— rozkazodawstwo przewozowe;

— zatladowanie i wyladowanie wojsk;

— tgcznos¢ w rejonie zatadowania i wytado-
wania; osobno tgczno$¢ w marszu;

— organizacja marszu wiekszych jednostek
'samochodowych i zmotoryzowanych;

—l organizacja przewozéw w réznych warun-
kach klimatycznych, terenowych i zalez-
nych od pory doby; a wiec organizacja prze-
wozOw zimg, w gorach, w porze nocnej;

— organizacja pomocy technicznej oraz zaopa-
trzenie techniczne i materiatowe.

Przewozy tadunkéw — Sukcesy dziatan wspot-
czesnych armii pozostajg w nierozerwalnym zwig-
zku ze sprawg odpowiedniego zaopatrzenia tych
armii we wszystko, co jest potrzebne do prowa-
dzenia walki. Trzeba zda¢ sobie sprawe z olbrzy-
miej ilosci dowozonych tadunkéw, aby zrozumiec
doniosto$¢ zagadnienia przewozu ich samocho-
dami.

Wyktady o zagadnieniu, jakim jest przewéz
tadunkoéw samochodami, skiadajg sie z nastepu-
jacych tematow:

— organizacja przewozu tadunkéw samocho-

dami;

— planowanie tych przewozéw;

— rozkazodawstwo i dokumentacja zwigzana
z przewozem tadunkoéw;
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— zaladowanie,  przewozenie,
i kwestia odpowiedzialnosci;

— organizacja przewozu #adunkéw w porze
zimowej, w terenie gorzystym i nocg;

— organizacja pomocy technicznej oraz zaopa-
trzenia technicznego i materiatlowego;

— zabezpieczenie bojowe przewozu tadunkdéw
samochodami, co dotyczy przede wszystkim
obrony przeciwlotniczej.

wytadowanie

Przygotowanie prak-
tyczne nasuwa wiele
trudnosci natury czysto
technicznej, co pozostaje w prostej zaleznosci od
skromnych zasobéw finansowych; jak wiadomo,
organizowanie faktycznych c¢wiczeri terenowych,
ktore by do zitudzenia przypominaty warunki is-
totnych dziatan wojennych, pochfania wiele tru-
du, energii, a przede wszystkim wymaga wkiadu
duzej ilosci $rodkow przewozowych i materiatow
pednych, co znéw pociaga za sobg olbrzymie wy-
datki.

Wobec takiego stanu rzeczy ¢wiczenia tereno-
we nalezy urzgdza¢ stosunkowo rzadko, po dokita-
dnym ich przemysleniu, przygotowaniu i zor-
ganizowaniu tak,'aby mogty przyniesé- korzysé
jak najwiekszg; oczywiscie, Cwiczenia takie sta-
nowityby koncowy i zamykajacy okres naucza-
nia.

Omoéwimy teraz w krotkim zarysie pewng do-
stepng forme przygotowania w kazdym z kolejno
rozpatrzonych zagadnien.

PRZYGOTOWANIE
PRAKTYCZNE

Technika i eksploatacja - W tej dziedzinie
jest stosunkowo najtatwiej zorganizowaé naucza-
nie praktyczne; najlepsze warunki po temu istnie-
ja w garazach jednostek samochodowych i gara-
zach wiekszych jednostek™wszystkich broni, bo
wiadomo: technika samochodowa nie zmienia sie
w formach koncepcyjnych, jedynie eksploatacja
komplikuje sie w znacznym stopniu podczas dzia-
tan wojennych. Jednakze te wiadomosci uzupetnia
sie podczas koncowych ¢wiczen terenowych.

'Naprawy potowe i ratoWnicwo — Sprawe na-
bycia praktyki w dziedzinie napraw pniowych
mozna potraktowa¢ w sposdb zupetnie analo-
giczny do sprawy wyzej rozpatrzonej. Ratowni-
ctwo, do czasu przeprowadzenia faktycznych c¢wi-
czen, moze pozosta¢ jedynie w zakresie naucza-
nia teoretycznego.
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Zasady ruchu drogowego — Do czasu zorgani-
zowania ¢wiczen faktycznych nauczanie przepro-
wadza-sie przez urzadzanie c¢wiczen aplikacyj-
nych, gier wojennych i przede wszystkim zadan
taktycznych. W ten sposob nalezy doprowadzic¢
do perfekcji opanowanie przedmiotu przez ucza-
cych sie.

Ugrupowanie samochodow i przewozy — Prak-
tyczne szkolenie w Zakresie tych dziedzin jest nie-
watpliwie potgczone z najwiekszymi kosztami.
A wiec tak samo jak w wypadku poprzednim
przez gry wojenne, z'adania taktyczne oraz déwi-
czenia aplikacyjne osigga sie maksymalne opano-
wanie przedmiotéw, po czym nastepujg ¢wiczenia
koricowe.

Koncowy wiec etap przygotowania praktycz-
nego w odniesieniu do catej tematyki skiada sie
z nastepujacych ¢éwiczen (oprécz wspomnianych
¢wiczen terenowych):

— przeprowadzanie  ¢wiczenn  aplikacyjnych

i pogladowych z zakresu dowodzenia i re-
gulacji ruchu kolumn na mapach, planach
wielkich miast oraz modelach sieci drogo-
wej (na stole plastycznym);

— Cwiczenia aplikacyjne na mapie w zakresie
prowadzenia kolumn i dyscypliny marszu;
takiez ¢wiczenia z uwzglednieniem réznych
warunkéw terenowych, atmosferycznych,
klimatycznych ild;
¢wiczenia dotyczace wykonywania na pis-
mie planéw przewozow, regulacji ruchu,
rozkazow, szkicow, obliczern dtugosci i szyb-
kosci kolumn, tabel marszu, podziatu skia-
du osobowego itd.;

- dowodzenie jednostkami  samochodowymi
i oddziatami regulacji ruchu w czasie gier
wojennych urzadzonych przez wielkie jed-
nostki;

— opracowywanie planéw przewozdéw, regula-
cji ruchu i tabel marszu w sztabach wiel-
kich jednostek podczas gier.

Cwiczenia szkieletowe, nie przynoszace wiel
kich korzysci, nalezy organizowac rzadko i raczej
jako studium wzorowe dziatania dowddcow ko-
lumn samochodowych.

Duzo za$ korzysci pod wzgledem organiza-
cyjno-taktycznym przyniosg zadania taktyczne
i gry wojenne, o ktérych juz byta mowa.
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Autobus ,,ZIS—154"

lan piecioletni przewiduje znaczne rozszerze-
P nie produkcji autobuséw i doprowadzenie
wydajnosci fabryki w 1950 r. do 6400 sztuk rocznie.

Autobusy produkowane przed druga, wojng
Swiatowg konstruowano na podwoziach samocho-
doéw ciezarowych; obecnie nie odpowiadajg one
wymaganiom eksploatacji zaréwno pod wzgledem
pojemnosci i wygody jak i wihasciwosci dynamicz-
nych.

Zaktady samochodowe im. Stalina przystapity
niedawno do produkcji autobusow ,ZIS-154"
przeznaczonych do pasazerskich przewozow miej-
skich. Autobus ,ZIS-154" typu wagonowego posig-
da dwie osie, z ktorych tylna jest napedzajgca.
Pojemnos$¢ autobusu wynosi 60 pasazerow, czyli
prawie dwukrotnie wiecej niz autobuséw starej
konstrukcji ,,ZIS". llos¢ miejsc siedzagcych — 34;
w autobusie ,,Z1S-8" ilos¢ miejsc siedzacych wyno-
sifa tylko 21, w autobusie za$ ,ZIS-16" — 24.

Podajemy krotka charakterystyke techniczng
nowego autobusu. Wymiary w mm:

dtugo$¢ od zderzaka do zderzaka 9500
szeroko$¢ 2500
wysokos¢ (do ostony odwietrznika na

dachu) w stanie nienatadowanym 2940
Rozstaw osi w mm X 5450
Rozstaw przednich kot w mm 2070
Rozstaw tylnych kot (liczac od pta-

szczyzn styku kot blizniaczych)

w mm 1812
Przeswit pod tylnym mostem (z ta-

dunkiem) w mm 290
Przewisanie autobusu (wystawanie

przed most przedni lub most tylny)

w mm:

tylne 2100

przednie 1900

Najmniejszy promien skretu w stosunku
do zewnetrznego przedniego kota
w m 11

Ogdlny ciezar natadowania autobusu

w kg : 7980
Moc silnika w KM 110

przy iloSci obrotéw w ciagu minuty 2000
Uktad przeniesienia elektryczny
Naped hamulcéw pneumatyczny
Wymiar ogumienia 10,5x20
Maksymalna szybko$¢ autobusu z mini-

malnym fadunkiem po poziomym od-

cinku drogi o dobrej nawierzchni

km/godz. 65
Pojemnos$¢ zbiornika paliwnego w 1 270
Zuzycie paliwa w normalnych warun-

kach eksploatacyjnych w 1/100 km 65

Autobus zaopatrzono w silnik Diesla identycz-
nej konstrukcji co silnik uzyty do napedu samo-
chodu ciezarowego ,JAAZ-200", tzn. dwusuwowy
czterocylindrowy o S$rednicy cylindra 108 mm
i skoku ttoka 127 mm (pojemnos¢ skokowa —
4,65 1). Maksymalny moment obrotowy — 49,0
kgm przy 1200 obr./min.

Chiodnica rurkowa o poziomych zeberkach
(ptytkach). Catkowita pojemnos¢ ukiadu chtodze-
nia wynosi 37 1, z ktérych 15 | wypetnia uktad
ogrzewania autobusu. Powierzchnia chiodzona
chtodnicy wynosi — 74 m2.

Silnik zaopatrzono w termostat dziatajacy za
pomocg urzgdzenia pneumatycznego na zaluzje
chtodnicy. Silnik jest umieszczony w tylnej czesci
autobusu. Wobec tego, ze miejsce kierowcy znaj-
duje sie w przeciwleglym koncu, do kierowania
silnikiem zastosowano naped hydrauliczny.
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Prace zespotu napedowego obserwuje sie za
pomocg przyrzadow znajdujgcych sie w miejscu
umieszczenia silnika (przedziat silnikowy) i wskaz-
nikdbw sSwietlnych umieszczonych na desce roz-
dzielczej znajdujacej sie przed kierowca.

Silnik uruchamia sie za pomocg 12-woltowego
rozrusznika o0 mocy 7 KM zaréwno z miegjsca
kierowcy jak i z przedziatu silnikowego. Celem
zapobiezenia mozliwosci nieszczesliwych wypad-
kéw podczas pracy — w przedziale silnikowym za-
blokowuje sie wigcznik rozrusznika znajdujacy sie
na pulpicie kierowcy. Przewidziano réwniez blo-
kowanie, ktére uniemozliwia wigczenie rozrusz-
nika w wypadku, jezeli przetgcznik do zmiany kie-
runku ruchu znajduje sie w jednym z potozen
uzytkowych.

Bateria akumulatoréw — 12 V, 300 Agodz.

Pradnica sieci oswietleniowej nalezy do typu
bocznikowych; napiecie — 12 V, moc — 1 kW,
wietrzenie — przymusowe typu obiegowego. Prad-
nica zaopatrzona jest w regulator samoczynny,
sktadajgcy sie z samoczynnego wytgcznika pradu
wstecznego i dwdch regulatorow napiecia.

Autobus posiada elektryczny uktad przeniesie-
nia (transmisje), ktory polepsza jego zdolnos¢ ma-
newrowania i wiasciwosci dynamiczne, utatwia
prace kierowcy i dziata bardziej niezawodnie niz
przeniesienie mechaniczne. Przeniesienie elektrycz-
ne jest szczegdlnie korzystne dla autobuséw,
ktore zatrzymujg sie bardzo czesto na przystan-
kach.

Przeniesienie (transmisja) elektryczne (rys. 1)
sktada sie z nastepujgcych zespotow:
bocznikowej pradnicy pradu statego (nape-
dzanej przez silnik);

— seryjnego silnika elektrycznego pradu sta-
tego;

— specjalnego przetgcznika do zmiany Kkie-
runku ruchu;

— aparatury regulujacej, sktadajgcej sie z sa-
moczynnych regulatoréw wibracyjnych na-
tezenia i napiecia;

— dodatkowych opornikoéw, wytacznikéw i bez-
piecznikow.

Pradnice (rys. 3) czterobiegunowag samowzbu-

dng montuje sie do samochodu w kadtubie wraz
z silnikiem. Uzytkowa moc pradnicy (godzinna)

50 kW przy napieciu 190 V. Maksymalna ilos¢
obrotéw — 2500 obr./min.

Elektryczny silnik pociggowy (rys. 3) — sze-
regowy (gtéwnikowy), czterobiegunowy. Na wy-
stajgcym koncu jego watu osadzono tarcze cen-
tralnego hamulca i przegub. Silnik elektryczny
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przymocowuje sie na poduszkach gumowych pod
podtogg autobusu. Dostep do niego jest mozliwy
przez duzy wziernik ostoniety odejmowang po-
krywa. Moc silnika elektrycznego wynosi 43kW
rébwniez przy napieciu 190 V. Maksymal; a ilos¢
obrotéw — 3000 obr./min.

Rys. 1. Schemat elektrycznego uktadu przeniesienia:
1 — pradnica, 2 — pociggowy silnik elektryczny, 3 — spe-
cjalny przetagcznik do zmiany kierunku ruchu; 4 — zwie-
racz samoczynnego regulatora, 5 — samoczynny reg&lator
napiecia, 6 — opoér regulowany, 7 — reostat, 8 — bateria

akumulatoréw, 9 — styk rozruchowy (na pedale przy-
$piesznika, 10 — styki, 11 — styki zwieracza, 12 — bez-
piecznik.

Specjalny przetgcznik do zmiany Kierunku
ruchu posiada trzy potozenia: dwa uzytkowe i je-
dno neutralne; przetagcznik ten przymocowany
jest pod podtogg autobusu. Naped przetgcznika
jest mechaniczny za pomocg rekojesci znajduja-
cej sie obok siedzenia kierowcy. W przetaczniku
znajduje sie specjalne blokowanie elektromagne-
tyczne pozwalajgce przetaczac tylko w tym czasie,
gdy silnik pracuje na biegu luzem.

Przetagcznik przetgcza uzwojenie wzbudzenia
silnika elektrycznego, a wiec zmienia Kierunek
jego obrotu. Gdy rekojes¢ przetgcznika znajduje
sie w jednym z potozen uzytkowych, obwod elek-
trycznego uktadu przeniesienia jest zamkniety,
wskutek czego prad wytworzony przez pradnice
doptywa do silnika elektrycznego.

Nacisk nogi wywarty na pedat przyspiesznika
zostaje przekazany do wytgcznika obwodu (wzbu-
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dzenia niezaleznego), ktory zamyka obwod: ba-
teria akumulatoréw (12 V) — uzwojenie wzbu-
dzenia.

Rys. 2. Pradnica

W poczatkowym okresie pracy niezalezne wzbu-
dzenie sprzyja szybkiemu wzrostowi napiecia
pradnicy, a wiec szybkiemu rozpedzeniu autobusu.
Przy dalszym zwiekszeniu ilosci obrotéw silnika,
gdy napiecie pradnicy osigga 90—100 V, odpada
potrzeba dalszego postugiwania sie wzbudzeniem
niezaleznym; samoczynny regulator napiecia od-
tacza baterie akumulatoréow, po czym pradnica
zaczyna pracowa¢ za pomocg Samowzbudzenia.

Zwieranie i rozwieranie stykOw samoczynnego
regulatora zmienia wielko$¢ dodatkowego oporu
wigczonego w uzwojenie wzbudzenia pradnicy,
a wiec zmienia warto$¢ pradu wzbudzenia.

Calym uktadem napedowym autobusu o prze-
niesieniu elektrycznym kieruje sie jedynie za po-
mocy pedatu prze$piesznika, co znacznie upraszcza
prace kierowcy.

Na rys. 4 przedstawiono schemat pneumatycz-
nego napedu hamulcéw i innych mechanizméw
oraz przyrzadoéw autobusu. Wiasciwie ukiad ha-
mulcowy jest bardzo prosty i skiada sie z zaworu
(5) kierowania hamulcami pneumatycznymi oraz
z komér hamulcowych (6 i 7). Oprocz hamulcow
naped hydrauliczny posiadajg: mechanizmy otwie-
rania i zamykania drzwiczek, sygnat dzwiekowy,
zaluzje chtodnicy, wycieraczki przedniej szyby
i wylgcznik swiatta ,,stop".

Karoseria autobusu wykonana catkowicie z me-
talu jest elementem niosagcym; konstrukcja karo-
serii nalezy do typu sekcyjnego (tzn. sktadajgcego
sie z kilku poszczegoélnych sekcji).
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Drzwiczki przednie (wejSciowe) znajdujg sie
przed przednim kotem. Wejscie pasazeréw jest
doskonale widoczne z miejsca kierowcy; szeroko$¢
drzwiczek — 735 mm, wysokos¢ — 1925 mm.
Drzwiczki sktadajg sie z czterech podtuznych ra-
mek ttoczonych z blachy stalowej. Kazda ramka
posiada po dwa okienka umieszczone jedno nad
drugim, co pozwala kierowcy widzie¢ miejsce do-
jazdu do przystanku, gdzie oczekujg pasazerowie.

Drzwiczki tylne (wyjsciowe) znajdujg sie przed
tylnym kotem. Szeroko$¢ i wysokos$¢ tych drzwi-
czek jest identyczna jak drzwiczek przednich.
Jednakze drzwiczki wyjsciowe, w odrdznieniu od
drzwiczek wejsciowych, posiadaja okna tylko
w goérnej czesci. Drzwiczki otwierajg sie na ze-
wnatrz. W potozeniu zamknietym dolna czesc¢
drzwiczek przestania stopnie.

Kierowca zamyka i otwiera zarbwno drzwiczKi
wejsciowe jak i wyjsciowe za pomocg mechaniz-
mow pneumatycznych, umieszczonych nad kaz-
dymi drzwiczkami w specjalnych stonach. Drzwi-
czki zamyka sie i otwiera niezaleznie od siebie za
pomocy raczki osadzonej po lewej stronie miejsca
kierowcy.

Przed kierowca na desce rozdzielczej znajdujag
sie sygnaty Swietlne wskazujace, w jakim poto-
zeniu znajduja sie drzwiczki.

Przy otworzeniu drzwiczek zapalajg sie Swiatla,
ktore oswietlajg stopnie. Inne Swiatta znajdujgce
sie pod stopniami oswietlajg czes¢ chodnika
utatwiajgc pasazerom wsiadanie i wysiadanie.

Rys. 3. Pociggowy silnik elektryczny

Z lewej strony karoserii naprzeciw drzwiczek
wyjsciowych znajdujg sie drzwiczki rezerwowe
na wypadek katastrofy.
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Siedzenie kierowcy znajduje sie z lewej strony
(patrzac w kierunku ruchu autobusu), naprzeciw
drzwiczek wejsciowych. Dzieki mozliwosci regulo-
wania wysokosci siedzenia, przesuwania go na-
przéd i do tytu, regulowania pochylenia oparcia
i samej poduszki powstajg warunki wygodnego pro-
wadzenia autobusu. Miejsce kierowcy jest oddzie-
lone od pasazerow specjalng przegrédka, co za-
pewnia kierowcy zupeiny spokoj podczas pracy.
Siedzenie konduktora znajduje sie z prawej stro-
ny autobusu (patrzac w kierunku ruchu), za
pierwszym 3-miejscowym siedzeniem dla pasa-
zeréw. Miejsce konduktora jest ogrodzone porecza
konstrukcji rurowej.
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Do ogrzewania autobusu stuzg baterie typu
chtodnicowego, do ktérych plynie gorgca woda
z uktadu chiodzenia silnika. W karoserii znajdu-
ja sie trzy takie baterie, wigczone réwnolegle do
zasadniczej, chtodnicy ukiadu chtodzenia i wza-
jemnie pomiedzy sobg pofaczone szeregowo.

Pierwsza bateria znajduje sie pod deska roz-
dzielczg, druga i trzecia — pod siedzeniami pa-
sazerow z lewej strony autobdsu (w Srodkowej
i tylnej czesci karoserii). Obieg powietrza przez
baterie nastepuje dzieki pracy odwietrznikow;
kazdy z odwietrznikéw posiada swoj indywidu-
alny silnik elektryczny znajdujacy sie przy danej

Rys. 4. Schemat uktadu pneumatycznego:
1 —sprezarka; 2 — filtr powietrzny; 3 — zawoér Burdona; 4 —i butle powietrznie; 5 — zawor kierowania; 6 — przed-
nia komora hamulcowa; 7 — tylna komora hamulcowa; 8 — wylacznik Swiatta ,,stop™; 9 — filtr powietrzny termostatu;
10 — termostat kierowania zaluzja; 11— cylinder powietrzny; 12 — kranik z raczka otwierania drzwiczek; 13 — cy-

linder mechanizmu otwierania przednich drzwiczek; 14 —

cylinder mechanizmu otwierania tylnych drzwiczek; 15 —

zawor kontrolny ci$nienia w mechanizmie wycieraczek; 16—zawdér wycieraczek; 17 — manometr powietrzny; 18 — wy-
cieraczka przedniej szyby; 19 — sygnat; 20 — wylgcznik sygnatébw pneumatycznych; 21 — zawor bezpieczenstwa.

Do odwietrzania autobusu stuzg specjalne
otwory wykonane w dachu karoserii i ostoniete
z wierzchu kotpakami przed $niegiem i deszczem.
Od wewnatrz odwietrzniki sg zaopatrzone w ru-
chome zastonki, za pomocg ktorych reguluje sie
ilos¢ wplywajgcego powietrza,

baterii; wiaczenie silnikbw napedzajgcych wie-
trznik nastepuje z miejsca kierowcy.

W uktad chtodzenia silnika wmontowano spe-
cjalny zawor, utrzymujagcy na odpowiednim po
ziomie doptyw goracej wody do uktadu ogrzewa-
nia autobusu niezaleznie od obrotéw silnika. Na
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przedniej baterii znajdujg sie dwa odwietrzniki
typu odsrodkowego o napedzie elektrycznym.

Rys. 5. Wnetrze autobusu
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Odwietrzniki te tloczg ciepte powietrze na przed-
nie szyby autobusu, przez co zapobiega sie ich
»poceniu™ zima.

Silnik o duzej mocy, elektryczny uktad prze-
niesienia i hamulce pneumatyczne pozwalajg na
rozwijanie duzej ,przecietnej szybkosci" nawet
w warunkach znacznego nasilenia ruchu koto-
wego na ulicach miasta.

W lipcu 1947 r. przekazano do probnej eksplo-
atacji pierwszg partie autobuséw ,ZI1S-154".

Praca na linii wykazata koniecznos¢ czescio-
wej zmiany konstrukcji ttumika celem zmniejsze-
nia hatasu, polepszenia jakosci czesci sktadowych
uktadu hamulcowego i naprawienia kilku innych
brakow, ktérych czes¢ fabryka juz wykonata; po-
zostate braki bedzie sie usuwa¢ w miare dalszej
produkcji.
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Opr por. Z2. WI1ILAMOWSK1

Samochody ciezarowe na wystawie paryskiej

Charakterystyczng cechg samochod6éw cigzaro-
wych,- reprezentowanych 'na wystawie paryskiej,
byta konstrukcja bezramowa z silnikiem umiesz-
czonym w tylnej czesci pojazdu.

Z innych zasadniczych daznosci konstrukcyj-
nych nalezy podkreslic:

— bardzo staranne opracowanie uktadu chto-
dzenia silnikow, pozwalajace na dtugotrwata
jazde z pelnym tadunkiem i maksymalng
szybkosciag;

— powszechne stosowanie elastycznego zawie-
szenia silnika i chtodnicy, uzycie typu gu-
mowego lub w niektérych wozach, jak np.
,»Citroen”, mocowanie silnika za pomoca
sprezyn Srubowych;

— niskie w poréwnaniu do konstrukcji przed-
wojennych umieszczenie $rodka ciezkosci.

Silniki samochodoéw ciezarowych na ogo6t wy-
kazujg niewielki postep w stosunku do przedwo-
jennych, szczegdlnie za$ w dziale ciezkich samo-
chodéw uzytkowych o nos$nosci powyzej 5 t.

Zwraca jednak uwage doskonate rozwigzanie
proporcji wzajemnych i niezwykle drobiazgowe
oraz staranne opracowanie konstrukcyjne poszcze-
golnych czesci sktadowych.

Rysem charakterystycznym samochodéw cie-
zarowych o duzej nosnosci uzytkowej jest fakt, iz
sg one niemal wszystkie zaopatrzone w silniki
Diesla. Ciekawym réwniez zjawiskiem jest coraz
szersze rozpowszechnienie posrednich uktadéw
spalania przez zastosowanie komor wirowych lub
posrednich. Konstruktorzy europejscy, w szczego6l-
nosci francuscy, niechetnie i powoli wprowadzaja
silniki o witrysku bezposrednim. Z tego tez za-
pewne powodu nieliczne tego rodzaju silniki zbu-
dowane w Europie oparto o licencje firmy angiel-
skiej Gardner.

Na wystawie mozna bylo zobaczy¢ wszelkie
typy i wielkosci samochodow ciezarowych, od mi-
niaturowych woézkéw dostawczych poczawszy —

konstrukcyjnie zblizonych do samochodéw osobo-
wych — az do 15-tonowych olbrzyméw o o$mio-
cylindrowych silnikach Diesla.

Ponizej Opisuje pokrotce najciekawsze typy
wystawionych samochoddéw ciezarowych.

Zaktady LWilleme"

»WILLEME™ wystawity  trzy . mo-
dele:

1) 15-tonowy 6-kotowy samochdéd ciezarowy

z o$miocylindrowym silnikiem Diesla 0 mocy
200—225 KM przy 1600 obr./min.

2) 10-tonowy 6-kotowy — z szesciocylindrowym
silnikiem Diesla 0 mocy 150 KM przy 1600
obr./min.

3) 10-tonowy 4-kotowy — z czterocylindrowym
silnikiem Diesla 0 mocy 100 KM przy 1600
obr./min.

Zasadnicze elementy silnikow tych trzech sa-

mochodéw sg znormalizowane: $rednica cylindra
wynosi 130 mm, skok ttoka — 170 mm.

Rys. 1. O$miocylindrowy silnik Diesla napedzajacy samo-
chéd ,.Willeme"

W ogélnym zarysie wszystkie trzy silniki posia-
dajg zblizong do siebie konstrukcje. Kadtub cy-
lindréw wraz z miska olejowg stanowiag jednolity
odlew wykonany z lekkiego stopu. We wszystkich



328

trzech silnikach zastosowano mokrg tuleje wy-
mienng. Kazdy z cylindréw posiada oddzielng gto-
wice wykonang z odlewu zeliwnego i zaopatrzong
W pionowo umieszczone zawory, napedzane za po-
mocg garbéw i popychaczy. W glowicach znajdujg
sie rowniez komory wstepne, wykonane ze stali
odpornej na dziatanie wysokiej temperatury. Sto-
sunek sprezania we wszystkich trzech silnikach
wynosi 18 : 1.

Ttoki Wykonano z lekkiego stopu. Kazdy z tto-
kow zaopatrzono w trzy sprezajace i dwa zbiera-
jace pierscienie. Do wylania tozysk gtéwnych
i korbowodowych uzyto brgzu. Walek rozrzadc.z.y
i umieszczona z prawej strony silnika pompa
wtryskowa napedzane sg przez wat korbowodoWy
za pomocg zespotu sferycznych két zebatych. Inne
urzagdzenia pomocnicze, jak wiatraczek, pradnica
i pompa wodna sg napedzane przednim koncem
watu korbowodowego za pomocg paska klinowego.

Wszystkie, trzy wozy posiadaj;! zwyktg cztero-
biegowg skrzynke przektadniowg oraz-dodatkowag
jednobiegowg skrzynke przektadniowa. W ten spo-
sob kazdy z tych samochodéw posiada po osiem
biegébw w przéd. Samochdd 15-t posiada naped na
wszystkie, cztery tylne kota, ktére sg elastycznie
umocowane na piastach za pomocg obtozonych
gumg S$rub.

oJak zawsze tak i tym
razem model ,,Saurera”
wystdwiony w Paryzu wyrédznia sie wyjatkowa
starannos$cig konstrukcji i wykonania czesci oraz
doskonatg konstrukcja, catosci.

Zaktady ,,Saurer” wystawity 7-tonowy model
samochodu ciezarowego z sze$ciocylindrowym sil-
nikiem Diesla o bezposrednim wtrysku i o mocy

»SAURER"

Rys. 2. SzeSciocylindrowy silnik Diesla napedzajacy samo-
choéd ,,Saurer”
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95 KM przy 1800 obr./min. Silnik odznacza sie
zwartoscig ksztattu; jedynym elementem widocz-
nym jest pradnica umieszczona po lewej jego stro-
nie.

Uktad przeniesienia stanowi pieciobiegowa
skrzynka przektadniowa, przy czym bieg piaty
jest nadbiegiem. Wat przeniesienia cechuje wy-
jatkowo dtiza Srednica zewnetrzna. Do podstawy
watu kierownicy zastosowano tarczowy przegub
elastyczny. Tak jak wszystkie prawie podwozia
ciezkich samochodoéw ,,Saurer" posiada na tyle
resory poteliptyczne.

Z technicznego punktu
widzenia  najciekaw-
szym bodaj silnikiem byt model jednej z najstar-
szych fabryk francuskich, a mianowicie fabryki
,De Dion Bouton", bedacy na wystawie wyréznia-
jaca sie pod kazdym wzgledem nowoscia.

~-DE DION BOUTON"

Rys. 3. Silnik De Dion Bouton" ze skrzynka przektadnio-
wa i mechanizmem réznicowym

Jest to szesciocylindrowy dwusuwowy silnik
Diesla 0 poziomo umieszczonych cylindrach prze-
znaczonych do szybkobieznych autobusow.

Silnik o srednicy cylindréw - 74 mm i skoku
ttoka 140 mm rozwija moc 100 KM przy 3000
obr./min. Ciezar silnika bez skrzynki przektadnio®
wej wynosi 380 kg. Godny uwagi jest fakt, iz sil-
nik stanowi jeden zespdt z siedmiobiegowg skrzyn-
ka przektadniowa i mechanizmem réznicowym.-
W konstrukcji silnika zastosowano podwdjny sy-
stem chtodzenia, a mianowicie wodny i po-
wietrzny.

Umieszczony za silnikiem wiatraczek, napedza-
ny przez gorny watek rozrzadczy, ttoczy powietrze
do koszulki otaczajacej dolng czes¢ tulei i cylin-
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drow; gorng czes¢ tulei i cylindréw chtodzi woda.
Uktad przeniesienia stanowi dwutarczowe suche
sprzegto oraz siedmiobiegowa skrzynka przektad-
niowa o synchronizowanych 4, 5 6 i 7 biegach.
Catos¢ uktadu przeniesienia wraz z mechanizmem
réznicowym wazy zaledwie 280 kg.

Rys. 4. Tylny most samochodu ciezarowego

Jednym z ryséw roz-
nigcych  nowy  model
10-t samochodu ciezarowego ,,Bernard” od po-
przednich jest szczegOlnie duza gtebokos¢ cztonow
ramy, wskutek czego most tylny przechodzi przez
specjalnie wykonane otwory. Samochdd posiada
silnik Diesla o bezposrednim wtrysku, budowany
na podstawie licencji Gardnera; $rednica cy-
lindra wynosi 108 mm, skok ttoka — 152 mm;
silnik rozwija moc 105 KM przy 1700 obr./min.

»~BERNARD"™

Silnik stanowi jeden zesp6t z pieciobiegowg
skrzynka przektadniowa; biegi 3, 4 i 5 sg syn-
chronizowane.

Zaktady ,,Bernard" wystawity réwniez model
18-t samochodu ciezarowego z takim samym sil-
nikiem jak w modelu 10-t, lecz z dwoma mostami
tylnymi, z ktérych jednakze tylko jeden jest na-
pedzajacy.
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Zaktady ,,Latil" wysta-
wity trzy modele, z kto-
rych najefektowniejszy konstrukcyjnie byt model
czterokotowego ciggnika zaopatrzonego w cztero-
cylindrowy silnik Diesla o $rednicy cylindra —
95 mm i skoku ttoka — 135 mm, rozwijajgcy moc

HLATIL™

.Bernard".

50 KM. Najciekawsze jest wyposazenie ciggnika
W samoczynny sprzegacz przyczepki. Odtgczenie
przyczepki nastepuje mechanicznie z kabiny kie-
rowcy ciggnika.

Nastepne dwa typy samochod6éw ciezarowych
wystawionych przez zaktady ,,Latil" byty:

— szesciotonowy samochdéd o dwu mostach
tylnych z czterocylindrowym 70-konnym sil
nikiem Diesla zbudowanym na licencji Gar-
dnera;

— oraz model 10-tonowy roéwniez o dwu mo-
stach tylnych i szesSciocylindrowym silniku
0 mocy 105 KM.

Obydwa silniki, zarowno mniejszy jak i wigkszy,
posiadajg Srednice cylindra — 108 mm i skok
ttoka — 152 mm. Model 10-tonowy posiada dwu-
stopniowg przektadnie tylnego mostu, 4-biegowg
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skrzynke przektadniowg i jednobiegowa dodatko-
wa skrzynke przektadniowa, eo daje razem osiem
biegébw w przad.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 12

i inne zespoly pomocnicze napedzane sg przez
wat korbowy za pomocg ukitadu sferycznych kot
zebatych.

Rys. 5. Czterocylindrowy silnik Diesla stosowany do ciggnika ,Latil".

Na przedostatniej wy-
stawie fabryka ,Ge-
orges lIrat* wystawita model ,D.0.G.“ czterocy-
lindrowego silnika Diesla o $rednicy cylindra —
100 mm i skoku ttoka — 125 mm, rozwijajagcego
moc — 70 KM przy 2500 obr./min.; catkowity cie-
zar silnika wynosit — 330 kg. Na ostatniej wysta-
wie fabryka pokazata model stanowigcy dalsze
rozwiniecie poprzedniego. Model ten posiada te
samg Srednice cylindra i skok ttoka jak poprzedni,
rozwija moc 100 KM przy 2500 obr./min.; catko-
wity ciezar tego silnika wynosi 480 kg.

W ogoélnym zarysie oba modele posiadajg wiele
wspolnych cech konstrukcyjnycl), jak jednolity
odlew kadituba cylindra i miski olejowej z lek-
kiego stopu oraz zastosowanie mokrych tulei wy-
miennych. Wat korbowy wykonano ze stali ctiro-
moniklowej; wsparty jest w modelu czterocy-
lindrowym na 5 tozyskach, w modelu za$ szescio-
cylindrowym na 7 tozyskach. Walt rozrzadczy

+,GEORGES 1RAT"

Korbowody wykonano z tego samego gatunku
stali co i wat korbowy, tloki za$ z lekkiego stopu.
Stosunek sprezania wynosi 17 :1.

Silnik posiada dwie gtowice, w ktérych umiesz-
czono wtryskiwacze i zawory wykonane ze stali
austenitowej; zawory napedzane sg za pomocg po-
pychaczy i garbow.

Standartowe wyposazenie silnika stanowia:
filtr powietrzny, pompa Wodna, 24-woltowy roz-
rusznik i 12-woltowa pradnica.

Fabryka ,,Berliet" wy-
stawita cztery samo-
chody zaopatrzone w silniki Diesla:

1) samochod ciezarowy 5-t z czterocylindro-
wym silnikiem o mocy 60 KM przy 1800
obr./min.;

2) samochdd ciezarowy 7-t z czterocylindro-
wym silnikiem o mocy 80 KM;

ZBERLIET"
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3) samochdd ciezarowy 10-t z szesciocylindro-
wym silnikiem o mocy 120 KM przy 1800
obr./min.;

4) 36-siedzeniowy autobus z 4-cylindrowym sil-
nikiem o mocy 80 KM.

Rys. 6. Samoczynny sprzegacz przyczepki ciggnika ,,Latil".
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Rysem charakterystycznym silnikéw ,,Berlieta”
sg gtowice typu ,Ricardo Comet III", w kt6rych
potowa objetosci komory sprezania znajduje sie
w glowicy, druga za$ potowa >ve wklestosci
ksztattu 6semki w denku tloka. Cztery wysta-
wione samochody sg wyposazone w dwustopniowg
przektadnie tylnego mostu.

Do najbardziej uda-
nych nyodeli samocho-
déw ciezarowych z silnikiem gaZnikowym nalezy
wystawiony przez ,,Citroena" lekki wéz dostawczy
0 napedzie na przednie kota. Na specjalne pod-
kreslenie w modelu tym zastuguje potaczenie sil-
nika, skrzynki przektadniowej i potosi napedu kot
przednich w jeden w catosci wyjmowany zespot.
Samochéd posiada silnik czterocylindrowy o po
jemnosci skokowej 1,9 | i mocy 50 KM przy 1800
obr./min. Wszystkie cztery kota samochodu sg nie-
zaleznie zawieszone za pomocag drgzkéw skretnych

potaczonych z hydraulicznymi amortyzatorami
wstrzasow.

»CITROEN"



Dat a

Luty

Kwiecien

Maj

Czerwiec

Lipiec

Sierpien

Wrzesien

Pazdziernik

23

18
25

13
13
13
20

10

21

21
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Osiagniecia swiatowego sportu

WVWVWyscig

“

Szwedzki zimowy ,,Grand Prix
Szwedzki drugi zimowy wyscig
,Grand Prix“ w Pau

Wyscigi w Jersey
Marsylski ,,Grand Prix“

,Grand Prix* francuskie

Wozy sportowe ponad 21

Wozy sportowe ponizej 21
,.Indianapolis 500“

,Grand Prix* w Nimes
Szwajcarski ,,Grand Prix"“
Wyscigi w Angouleme

Wyscigi okrezne
Mille Miglia
Europejski ,,Grand Prix“

»Grand Prix“ Marny

Wyscigi wozéw matolitrazowych
,Grand Prix“ w Albi

Wyscigi w Gransden

,Grand Prix“ w Bari

,Grand Prix“ w Nicei

Wyscigi zwykle

Wyscigi  zdobywcow

,Grand Prix“

Wyscigi w Wielkiej Brytanii
Wyscigi w Wielkiej Brytanii

Whioski ,,Grand Prix*

Francuski ,,Grand Prix*
Wyscigi we Francji

,Grand Prix“ w Lozannie
Wyscigi wozéw matolitrazowych

Miejsce

Rommehed
Airfield

Vallentuna

Lake
Pau

St. Helier
Prado
Chimay
Chimay
Chimay
Indianapolis

Nimes
Bern
Angouleme

Rzym
Wiochy
Francorchamps

Rheims

Rheims
Albi
Gransden
Bari
Nicea

Ballyclare
Ballyclare

St. Goudens

Manx
Manx

Mediolan
Lyon
Lyon

Lozanna
Lozanna

Dystans

103,845 km

1244

257,6
309,1

130,4 "
13034
130,4

805,0
365,4 Iy

218,2
117,5 »

1449 »

18

354,2

72,4 "
265,6 "
320,4

2415
82,1

2675
75,7 »

338,1

508,8
1996

192,6
1948



samochodowego w 1947 roku

Zdobywcy pierwszych miejsc Przecietna

szybkos¢

pierwszy drugi trzeci km/godz.

R. Parnell (ER.A) H. L. Brooke (E. R. A) G. E. Abecassis (E. R. A) 103,3
R. Parnell (ER.A) G. E. Abecassis (E. R. A) E. Chaboud (Delahaye) 109,02
N. Pagani (Maserati) J. Achard (Delage) H. Louveau (Maserati) 83,6
R. Parnell (Maserati) L. Chiron (Maserati) R. Mays (E. R. A) 136,1
E. Chaboud (Talbot-Darracq) E. Plate (Maserati) H. Louveau (Delage) 106,8
B. Bira (Maserati) P. R. Monkhouse (Bugatti)  Rosier (Talbot-Darracq) 1321
Giraud-Cabantous (Delahaye) J. Heath (Alta) Meyrat (Talbot-Darracq) 12711
Legros (Frazer Nash-B.M.W.) Bossu (D. B.) P. C. T. Clark (H. R. G) 1118
M. Rose (Blue Crown Sp.) W. Holland (Blue Crown Sp.) T. Horn (Maserati) 187,3
L.Villoresi (Maserati) L. Chiron (Talbot-Darracq) R. Parnell (Maserati) 99,98
J. P. Wimille (Alfa-Romeo) A. Varzi (Alfa-Romeo) C. Trossi (Alfa-Romeo) 1548
E.Mw)rtin (Frazes Nash-B. Manzon (Cisitalia) R. Sommer (Cisitalia) 66,1
P. Taruffi (Cisitalia) G. E. Abecassis (Cisitalia) Bernabei (Cisitalia) 934
Biondetti (Alfa-Romeo) T. Nuvolari (Cisitalia) Bernabei (Cisitalia) —
J. P. Wimille (Alfa-Romeo) A. Varzi (Alfa-Romeo) C. Trossi (Alfa-Romeo) 112,5

C. Kautz (Maserati) L. Chiron (Talbot-Darracq) | F. R. Gerard | R .
( T. C. Harrison ilh-KAJ -
B. Bira (Simca) Scaron (Simca) Trintignant (Simca) -
Rosier (Talbot-Darracq) R. Sommer (Simca) S. Pozzi (Delahaye) 142,3
R. D. Poore (Alfa-Romeo) G. E. Abecassis (Bugatti) R. F. Salwadori (Alfa-Romeo) 149,00
A. Warzi (Alfa-Romeo) Sanesi (Alfa-Romeo) Balestrero (Alfa-Romeo) 104,65
D. Villoresi (Maserati) J. P. Wimille (Simca) F. Ashmore (E. R. A) 103,00
F. R. Gerard (E.R.A) B. Woodall (Delage) G. E. Abecassis (E. R. A) 115,00
D. C. Pitt (M.G) M. Barrington (M. G.) A. J. Butterworth (Bentley) 101,5
L. Chiron (Talbot-Darracq) Giraud-Cabantous (Talbot- Chabout (Talbot-Darracq) 126,8
Darracq

F. R. Gerard (ER.A) P. N. Whitenhead (E. R. A) R. E. Ansell (Maserati) 1195
B. Bira (Simca) T. C. Harrison (Riley) E. Winterbottom (Emeryson) 106,3
C. Trossi (Alfa-Romeo) A. Varzi (Alfa-Romeo) Sanesi (Alfa-Romeo) 112,9
L. Chiron (Talbot-Darracq) H. Louveau (Maserati) E. Chaboud (Talbot-Darracq) 124,9
E MI\\//I\?rtin (Frazer Nash-B. B. Bira (Simca) J. P. Wimille (Simca) 1249
L. Volloresi (Maserati) P. Wimille (Simca) E. Graffenreid (Maserati) 102,9

Pl

B. Bira (Simca) Sommer (Simca) P. Taruffi (Cisitalia) 103,8



Kalendarz imprez sportowych na 1948 r.

STYCZEN

10—11 Francja . . Wyscigi na $niegu
MARZEC

12—14 Francja U Wyscigi miedzynarodowe

............................... Miedzynarodowe wyscigi na $niegu
Wyscigi dookota Rio de Janeiro
............................... Wyscigi w Irlandii

13 Szwajcaria
21 Brazylia
27 Wielka Brytania

29 Francja Grand Prix“ w Pau
KWIECIEN
4 Brazylia = Grand Prix* w San Paulo
11 Francja e Grand Prix* w Nicei
18" Whochy ,»Grand Prix* w San Remo
18 Brazylia .. = e, »Grand Prix“ w Rio de Janeiro
25 Czechostowacja e, ,Grand Prix“ w Pradze
25 Francja e, »Grand Prix* w Marsylii
29 Wielka Brytania . o Wyscigi uliczne
MAJ

2 Wiochy »Mille Miglia"
2 Szwajcaria Narodowe ,,Grand Prix"

5—9 Portugalia Miedzynarodowe wyscigi w Lizbonie
9 Finlandia Wyscigi zwykte
9 Francja ,,Grand Prix“
9 Wiochy »Grand Prix“ w Bzymie

9—14 Francja Wyscigi miedzynarodowe
16 Monaco ,.Grand Prix“ w Monaco
16 Belgia f »Grand Prix“ w Belgii

16—17 Francja 24-godzinne wyscigi
23 Francja Wyscigi w Burgundii
23  Wiochy »Grand Prix“ Sycylii
23 Luksemburg »Grand Prix* w Luksemburgu
23 Szwajcaria Wyscigi okrezne
25 Wielka Brytania Wyscigi okrezne
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30 Szwecja Wyscigi miedzynarodowe
30 Francja »Grand Prix“ Paryza
30 Wiochy . »Grand Prix“ w Bari
31 Stany Zjednoczone Indianapolis — 500 mil.
CZERWIEC
5 Wielka Brytania Wyscigi towarzyskie
6 Francja .- ,»,Grand Prix“ w Strassburgu
5—6 Francja Wyscigi miedzynarodowe
6 Norwegia Norweskie ,,Grand Prix“
6 Wiochy Wyscigi okrezne dokota Florencji
0 Szwajcaria Alpejskie wyscigi miedzynarodowe
11—12 Francja . Miedzynarodowe wyscigi wozéw o litrazu do 5 |
12 Wielka Brytania Wyscigi zwykle
13—17 Francja Wyscigi w Bordeaux
20 Belgia ,»Grand Prix* Belgii
26—27 Francja . 24-godzinne wyscigi
26 Wielka Brytania +  Wyscigi turystyczne
27 Portugalia Wyscigi okrezne
27 Polska . Wyscigi miedzynarodowe
27 Wiochy oo . ,,Grand Prix* w Turynie
LIPIEC
3—4 Belgia . +  Wyscigi okrezne !
4 Szwajcaria Wyscigi europejskie
4 Francja Wyscigi zwykle
10 Irlandia Wyscigi turystyczne
11 Belgia . 24-godzinne wyscigi
11 Francja Wyscigi okrezne
11 Wiochy +  Wyscigi w Dolomitach
13—17 Francja Wyscigi alpejskie
15 Wielka Brytania +  Wyscigi turystyczne
18 Francja Francuskie ,,Grand Prix"“
19 Wiochy Wyscigi zwykte
25 Francja Wyscigi okrezne
25 Francja Wyscigi alpejskie, Aix-les-Bains
31 Wiochy Wielkie wyscigi
31 Francja +  Okrezne wyscigi paryskie
SIERPIEN
1 Francja ,Grand Prix“ Francji
7 Holandia + Wyscigi okrezne
7 Wielka Brytania Wyscigi okrezne
8 Szwajcaria Wyscigi turystyczne
14—15 Wiochy S Wyscigi okrezne dookota Pescara
15 Francja ,.Grand Prix“ w Albi

16—28 Belgia »Spa-Monte Carlo*
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19 Wiochy Wyscigi turystyczne
19—26 Wiochy Wyscigi alpejskie

21 Wielka Brytania - - - _ Wyscigi turystyczne

28 Wielka Brytania . . . Wyscigi okrezne
29—30 Francja Wyscigi w Biarritz

WRZESIEN

4 Wielka Brytania - - - - Wyscigi okrezne

5 Wiochy Wihoskie ,,Grand Prix“

12 Szwajcaria e, Wyscigi okrezne
10—12 Francja Wyscigi turystyczne

12 Wielka Brytania - - - _ Wyscigi okrezne

12 Francja Wyscigi 12-godzinne w Paryzu

12 Wiochy Wyscigi okrezne w Lido
18—19 Francja Wyscigi okrezne w Paryzu

19 Francja Wyscigi okrezne

19 Wiochy Wyscigi okrezne

25 Wielka Brytania - - _ _ Wyscigi zwykte

26 Francja Wyscigi w Biarritz

26 Belgia Wyscigi samochodéw o litrazu do 1,1 L

PAZDZIERNIK
3 Wielka Brytania - - - _ »Grand Prix“

10 Francja Wyscigi towarzyskie
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mjr inz. J. KEMPINSKI

Wyscigi w Indianapolis

eteran wyscigéw w Indianapolis, Mauri Rose,
W zwyciezca z 1941 r., zwyciezyt znowu w 1947
r. osiagajac szybko$¢ przecietng 116,8 mil/godz.
Ted Horn, ktory w 1941 r. uzyskat trzecie miejsce,
w 1947 r. zajat to samo trzecie miejsce. Drugie
miejsce zajat zupelny nowicjusz — Holland.
Rose i Holland prowadzili blizniacze wozy pro-
dukcji ,,Blue Crown"; Horn jechat na ,,Maserati"”,
tej samej, ktora zwyciezyta w latach 1939 i 1940.
Brook na samochodzie typu ,E. R. A" w ogodle
nie startowat, Nalon za$ na samochodzie ,,Merce-
des-Benz typ 163“ wycofat sie z wyscigu po 300
milach z uszkodzonym ttokiem. Samochod ten byt
silnyrp przeciwnikiem w Kilku pierwszych okrgze-
niach, chociaz nie udato mu sie zdoby¢ ani przez
chwile prowadzenia.

Najwiekszg natomiast szybko$¢ zdobyt Berger,
ktéry na samochodzie ,,Novi Governor Special",
0 3-litrowym silniku wysungt sie z miejsca na
czoto i uzyskat w pierwszym okrazeniu szybkosé
1235 mil/godz. bijac poprzedni rekord o przeszio
3 mil/godz.

Przy koncu 4 okrgzenia (10 mil) Berger pro-
wadzit z szybkoscig 1242 mii/godz., ,,Mercedes-
Benz“ za$ posuwat sie tuz za nim. Po 50 milach
Berger wysunat sie zdecydowanie na czoto rozwi-
jajac szybkos¢ przecietng 122,38 mil/godz.

Po nastepnych 100 milach obraz zmienit sie
zupetnie.

Oba 3-litrowe wysokoprezne samochody wsku-
tek defektdbw w silnikach pozostaty w tyle. Na
157 mili, gdy w ,Novi Governor Special" ztamat
sie korbowdd, na czoto wysunat sie prowadzony
przez Rose czterocylindrowy niskoprezny, o na-
pedzie na przednie kota — ,,Blue Crown".

Samochdd ten rozwijat przecietng szybkos¢
1189 mil/godz. posuwajac sie ,teb w feb" z bli-
Zniaczym samochodem prowadzonym przez Hol-
landa.

Po przejechaniu 200 mil Rose prowadzit z prze-
cietng szybkoscig 117,93 mil/godz. Holland zas,
wskutek kilkakrotnych zatrzyman, pozostat nieco
w tyle.

Podczas wyscigow okazato sie, ze opony nie sg
dostatecznie przystosowane do szybkich wozow
0 przednich kotach napedowych.

Holland musiat dwukrotnie zmienia¢ obie opony
przednie, na co stracit 2 min. 52 sek. Pomimo to
wysunagt sie on na czoto w potowie catej trasy
i prowadzit az do 17 mili przed koricem.

Znajac lepiej tor Rose wymingt go na 17 mili
przed koricem, majac przewage szybkosci 6 sek./
okrazenie i wygrat wyscig z nieznaczng przewagq
32 sekund.

Rys. 1. Zwyciezca wyscigow w Indianapolis w 1947 r. Sa-
mochéd ,,Blue Crown™ z napedem na przednie kofa i za-
opatrzony w 4-cylindrowy niskoprezny silnik Offenhausera.

Horn na ,Maserati" jako trzeci przybyt do
mety w trzy minuty po zwyciezcy.

Czwarte miejsce, w siedem minut po zwyciezcy,
zajgt drugi ,Novi Governor Special" specjalnie
zbudowany do tych wyscigow.

W tabeli nr 1 zestawiono wyniki uzyskane przez
6 czotowych samochoddw biorgcych udziat w wy-
scigach zorganizowanych w Indianapolis w 1947
roku.
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TABELA NR L
Wyniki uzyskane
przez 6 czotowych samochodéw w Indianapolis

Miej-

sce Kierowca Samochdéd Szybkos¢

! M. Rose  Blue Crown Spark 116,338 mil/godz.
Ptug Special

2 B.Holland Blue CrownSpark 116,097 ,,
Ptug Special

3 T.Hom  Maserati 114,779,

4 C. Berger Novi Governor 113404 ,,
Special

5 JJackson Maserati 112834 ,,

6 R Mays Bowes Seal Fast 111,056 ,
Special

Nalezy podkresli¢, ze w wysSciguitym zatry-
umfowaly samochody o napedzie na przednie
kota (trzy z czterech pierwszych samochodéw po-
siadaty naped na przednie kota).

Zwyciezca zatrzymat sie w ciggu catego wy-
scigu tylko raz jeden i to wskutek defektu opony,
tak samo zresztg jak Holland, ktory sie zatrzy-
mat kilkakrotnie, wytgcznie wskutek uszkodzenia
opon przednich.

Oba te samochody zupetnie sie nie obawiaty
straty czasu na uzupetnienie zapasu paliwa, ponie-
waz z gory przewidziano, ze niskoprezny silnik
0 stosunku sprezania 12 :1 zuzywa tak matd pa-
liwa, ze w zupetnosci wystarczy jedno tankowa-
nie po drodze (paliwa dolewano podczas zmiany
ogumienia).

Jako paliwo stosowano benzyne o duzej zawar-
tosci otowiu.

Jak wida¢ z rysunkéw, zarébwno samochody
»Blue Crown" jak i ,,Novi Governor Special" re-
prezentujg zupetnie nowy typ samochodu wysci-
gowego, w ktérym opor powietrza zostat zre-
dukowany do minimum.

Z wynikoéw tegorocznych wyscigow widac, ze
silnik 0 mocy 300 KM az nadto wystarcza, aby
zapewni¢ zwyciestwo, jednakze pod warunkiem
niezawodnosci dziatania catego samochodu; widac
réwniez, ze 3-litrowe .wysokoprezne silniki 0 mocy
500 KM nie osiagnety jeszcze wymaganego stopnia
niezawodnosci do zdobycia zwyciestwa w wysci-
gach.

Nalezy zwrdci¢ szcze-
golng uwage na fakt,
ze 500-milowy wyscig
w Indianapolis w 1947
roku zakonczyt sie zdecydowanym zwyciestwem
samochodu o napedzie na przednie kota i za-

ANALIZA BUDOWY SA-
MOCHODU WYSCIGO-
WEGO
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opatrzonego w niskoprezny czterocylindrowy sil-
nik. Jak wiadomo, identyczny samochod zajat
drugie miejsce, trzecim za$ byt ,,Maserati" row-
niez o napedzie na przednie kofa.

Rys. 2. Przekréj poprzeczny 4,5-litrowego 4-cylindrowego

silnika Offenhausera wmontowanego do samochodu,,Blue

Crown", z napedem na przednie kota, ktéry w 1947.r. zwy-

ciezyt w wyscigach zorganizowanych w Indianapolis osig-

gajac przecietng szybko$¢ 116,34 mil/godz.; silnik ten roz-
wija prawdopodobnie moc 270 KM.

Wyscig ten byt godny uwagi ze wzgledu na de-
cydujgcy odwrdét od poprzednich koncepcji samo-
chodu wyscigowego.
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Wiadomo, ze wyscigi w Indianapolis nie sg je-
dynym tego rodzaju wydarzeniem w Stanach
Zjednoczonych. Wiasciwie wszystkie samochody
i wszyscy kierowcy, ktérzy brali udziat w tym
wyscigu, uczestniczyli réwniez we wszystkich wy-
scigach krétszych (100—200 mil) urzadzanych na
torowiskach zuzlowych o duzych $rednicach, po-
zwalajgcych rozwija¢ szybkosci przekraczajace
100 mil/godz.

Natura tych okrgzehn doprowadzita do rozwoju
krotkiego, wysokiego, jednomiejscowego samo-
chodu wyscigowego.

Zawieszenia hamulcow i ukiadu przeniesienia
nie przerabiano i nie przystosowywano specjalnie
do wyscigbw w Indianapolis.

Chociaz daleki od ideatu przystosowanego do
wyscigow dtugodystansowych i posuwajgcego sie
z szybkoscig przekraczajacg 120 mil/godz., jak
w Indianapolis, ten typ samochodu stale osiggat
sukcesy.

Wyniki wyscigow w Indianapolis w latach 1938—1946

Rok Marka samochodu
1938 Bird Piston Ring
1939 Maserati 8 —
1940 Maserati 8 —
1941 Elgin Piston Pin 4 —
1946 Thorn 6 —

W tabeli nr 2 zestawiono wyniki wysScigéw,
ktore sie odbyty w Indianapolis w ciagu lat 1938,
1939, 1940, 1941 i 1946.

Rozwoj samochodéw wyscigowych z napedem
na przednie kota i o matej powierzchni czotowej,
w ktérych srodek ciezkosci jest umieszczony bar-
dzo nisko, datuje sie od dosy¢ dawna.

Pionierem tego typu byt Miller w 1924 r. Od
tego czasu samochody z napedem na przednie kota
stale zajmowaty jedno z czotowych miejsc w 16
kolejnych wyscigach w Indianapolis; w ostatnich
dwdch wyscigach samochody te odniosty zdecydo-
wane zwyciestwo.

Najdoskonalszym przedstawicielem tego typu
byt niewatpliwie ,Novi Goyernor" wyposazony
w  3-litrowy 8-cylindrowy wysokoprezny silnik
ze sprezarkg odsrodkowg. Samochod ten z zu-
petng tatwoscig uzyskat rekord szybkosci 134

Rodzaj silnika

4 — cylindrowy, 4,5 1, niskoprezny
cylindrowy, 3 1, wysokoprezny
cylindrowy, 3 1, wysokoprezny
cylindrowy, 4,5 1, niskoprezny
cylindrowy, 3,1 wysokoprezny
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mil/godz. i chociaz musiat sie wycofa¢ z wysci-
goéw, dowiddt swej przewagi pod wzgledem szyb-
kosci.

Na rys. 3 wyraznie wida¢, ze silnik jest umie-
szczony bardzo nisko, lina za$ osi watu korbowego
znajduje sie znacznie ponizej osi piasty kota; wat
przeniesienia rowniez osadzony jest ponizej ze-
batego kota talerzowego. Poteliptyczne resory tyl-
ne sg wmontowane nad podtuznicami ramy.

Sukcesy tego samochodu doprowadzity do kon-
strukcji ,,Blue Crown", ktéry zwyciezyt w 1947 r.
Jak widac¢ z zestawienia rysunkéw (rys. 3), samo-
chéd ten w ogodlnej koncepcji jest podobny do
swojego poprzednika z wyjatkiem 4-cylindrowego
4,5-litrowego niskopreznego silnika oraz bebnow
hamulcowych, ktére wmontowano nie w zwyktym
miejscu, lecz znacznie blizej srodka po obu stro-
nach skrzynki przektadniowej. Nalezy zaznaczyc,
ze w konstrukcji skrzynki przektadniowej réwniez
poczyniono pewne zmiany.

TABELA NR 2.
Osiggnieto szybkosc¢

117,2 mil/godz.
115,0 mil/godz.
114,2 mil/godz.
115,1 mil/godz.
114,8 mil/godz.

Walka pomiedzy wy-
sokopreznym  3-litro-
wym a niskopreznym
4,5-litrowym silnikiem charakteryzowata wyscigi
odbywajgce sie w Indianapolis w ciggu Kilku ostat-
nich lat. Walka ta jest tym bardziej charakterys-
tyczna, ze w 1946 r. zwyciezyt samochdd zaopatrzo-
ny w wysokoprezny 6-cylindrowy silnik specjalnie
zaprojektowany do tych wyscigow

SILNIK WYSOKOPREZ-
NY, A NISKOPREZNY

Na .rys. 4 przedstawiono przekr6j poprzeczny
tego silnika; wystepujg tu wyraznie wszystkie rysy
charakterystyczne projektu. Skrzynka olejowa
w przekroju ma ksztatt beczki, w ktérej na obu
ptaszczyznach osadzono tozyska; kadtub cylindréw
zaopatrzono w odejmowane boki  wykonane
w ksztalcie ptyt, co znacznie utatwia badanie od-
lewu w czasie prac konstrukcyjnych; w gtowicy
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osadzono po dwa zawory na kazdy cylinder (roz- Wysokie cisnienie efektywne silnikdw wysoko-

izad gérny) o stosunkowo duzym kacie rozwar- preznych byto charakterystycznym rysem ame-

cia 83°. rykanskich silnikébw wyscigowych, co wywodzi
/

Rys. 3. Schematyczny ukfad trzech samochodéw, ktére odniosty najwieksze sukce-
sy podczas ostatnich dwoch wyscigéw w Indianapolis:

a) 6-cylindrowy wysokoprezny 3-litrowy samochéd marki ,, Thorn", ktoéry zwycie-
zyt wor. 1946;

b) 4-cylindrowy niskoprezny 4,5-litrowy samochéd, marki ,,Blue Crown”, ktory
zwyciezyt w 1947
c) 8-cylindrowy wysokoprezny 3-litrowy samochéd marki ,,Novi Governor Speciat”,

ktéry zaréwno w 1946 r. jak i w 1947 r. osiagnat najwieksza szybkos$¢ okrazenia;
w obu wyscigach nie uzyskat pierwszego miejsca wskutek usterek mechanicznych.

Pomimo ze dotychczas nie mozna zdoby¢ do- sie z faktu, ze sprezarka odsrodkowa, chociaz nie-
ktadnych danych, sadzi sie, ze silnik ten rozwijat  odpowiednia pod wzgledem sprawnosci przy ma-
moc 350—400 KM przy cisnieniu efektywnym okoto  tych obrotach silnika, wykazuje znaczng przewage
20 funt/cal2 pod tym samym wzgledem nad sprezarkami Va-
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ne‘a i Roota, jezeli nie sg one wykonane jako
kilkustopniowe.

Przy zastosowaniu sprezarki odsrodkowej
mozna uzyska¢ cisnienie az do 30 funt/cal2. To
wysokie cisnienie w potaczeniu z matymi wymia-
rami i niezbyt duzym ciezarem czesci sktadowych

Rys. 4. Przekroj 6-ciocylindrowego wysokopreznego 3-litro-

wego ze sprezarkg ods$rodkowg silnika zaprojektowanego

przez Sparksa do samochodu ,, Thorn", ktéry zwyciezyt w In-

dianapolis w 1946 r. rozwijajac przecietng szybkos$¢ 114,44

mil/godz. Wida¢ wyraznie podobienstwo do projektu Offen-

hausera, szczegdlnie pod wzgledem rozwigzania chtodzenia
gtowicy i kadhuba.
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jest momentem atrakcyjnym, skianiajgcym wielu
konstruktorow amerykanskich do stosowania spre-
zarek odsrodkowych.

Nalezy zwrdci¢ uwage na ciekawy fakt, ze
pierwszy wyscigowy silnik wysokoprezny ze spre-
zarkg odsrodkowg zostat zbudowany w Stanach
Zjednoczonych. Silnik ten w rok po wyproduko-
waniu zostat w 1908 r. wmontowany do samo-
chodu marki ,,Chadwick".

Sprezarka skladata sie z 8-calowego wirnika
i obudowy. Wirnik obracat sie z szybkoscig piecio-
krotnie wiekszg niz szybkos$¢ silnika i byt nape-
dzany przez pas od kota zamachowego.

Samochéd marki ,,Chadwick™ z silnikiem wy-
scigowym startowat jeszcze w tym samym 1908 r.
w znanym wyscigu gorskim ,,The Great Despair"
i zajgt pierwsze miejsce uzyskujac szybkos¢
przeszto 100 mil/godz.

Powracajac do ostatnich wyscigébw w Indiana-
polis mozna stwierdzi¢, ze w silniku ,,Blue Crown"
uktad przewodéw doprowadzajacych mieszanke
jest bardzo skomplikowany, w silniku za$ ,,Novi
Governor®, ktory dzieki wiekszej powierzchni tto-
kow moze rozwing¢ moc okoto 500 KM, mieszanka
palna ptynie przez skomplikowang chtodnice po-
Srednig, ktora znajduje sie ponad kadtubem silnika
i jest chtodzona powietrzem wplywajacym przez
specjalny przewdd od przewodu samochodu.

Chtodzenie posrednie mieszanki palnej jest
w Stanach Zjednoczonych stosowane juz od 1927 .,
co niewatpliwie pozostaje w Scistym zwigzku z te-
chnikg samej jazdy.

Ostatnie wyscigi wykazaty, ze ekonomia nisko-
preznego czterocylindrowego silnika w zupetnosci
kompensuje mniejszg jego moc. Samochody o0 tym
typie silnika zbudowano na podstawie faktu
stwierdzonego doswiadczalnie w ciggu Kkilku lat,
a mianowicie, ze moc 250 KM na kotach napedo-
wych jest az nadto wystarczajgca.

Coraz bardziej przewaza opinia, ze silnik,
ktéry na hamowni rozwija moc 300 KM (w licz-
bach zaokraglonych), zapewni samochodowi prze-
cietng szybko$¢ okrgzenia — 130 mil/godz. Do-
tychczas ani jednemu z kierowcow biorgcych
udziat w wyscigach nie udato sie uzyska¢ prze-
cietnej szybkosci 120 mil/godz. na catym dystansie;
a wiec stata szybkos$¢ okrgzenia wynoszaca okoto
124 mil/godz. zapewni niechybne zwyciestwo.

Tegoroczny zwyciezca, a wiec samochod ,,Blue
Crown", posiadat przecietng szybkos¢ okrgzenia
120 mil/godz.; silnik rozwijat przy tym moc 230
KM. Poniewaz na hamowni silnik wykazywat moc
270 KM, na wyscigach wykorzystano tylko 85%
jego mozliwosci.
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Ciekawe jest zestawienie silnika Offenhau-
sera (wmontowanego do samochodu ,,Blue Crown")
z silnikiem ,,Sparks-Thorn". Uderzajgce jest przede
wszystkim  podobienstwo  skrzynek korbowych;
w obu kadtubach uzyto ptyt odejmowanych; ko-

Rys. 5. Zwyciezca wyscigdw w Indianapolis w 1947 r.—sa
mochéd ,,Blue Crown”. Naped na przednie kola.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 12

mory jednak wodne w silniku niskopreznym sg
znacznie mniejsze. Zastuguje réwniez na uwage
fakt, ze konstruktor nie uczynit prawie nic, aby
specjalnie chtodzi¢ gniazda zaworéw wydecho-
wych lub ich prowadnice.

Wyczyny obu tych, stosunkowo prostych sil-
nikow, zastugujg na poswiecenie im najglebszej
uwagi szczegOlnie w dziedzinie duzej oszczednosci
paliwa.

Samochody biorgce u-
dziat w ostatnich wy-
Scigach w Indianapolis $wiadczg o tym, ze kon-
strukcje podwozi zmieniono bardzo nieznacznie.

PODWOZIA

Przektadnie posrednie definitywnie wyelimino-
wano z uzycia, z wyjatkiem ruszania z miejsca;
kilka samochodéw o przednim napedzie posiadato
tylko dwie przektadnie, zaden za$ z nich nie po-
siadat wiecej niz trzy biegi naprzéd; duzy pro-
cent samochoddéw posiadat silniki umieszczone
z tytu; wiele samochodéw zaopatrzono w po-
przeczne resory zaréwno tylne jak i przednie; do
kilku samochodéw o tylnych kotach napedowych
zastosowano rurowg 0$ przednig.
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Przeglad wydawnictw wojskowych

rudniowy numer ,Echa“ przynosi na wstepie

przedruk artykutu gen. W} Korczyca z ,,No-
wych Drog" pt. ,Strategia zwyciestwa". Artykut
ten byt juz omawiany w jednym z poprzednich
przegladow.

Ciekawe o$wietlenie zagadnienia rodzacej sie
demokracji niemieckiej znajdujemy w artykule
Ryszarda Matuszewskiego pt. ,W poszukiwaniu
dziesieciu sprawiedliwych". Artykut napisany jest
W formie dialogu, w ktorym obaj rozméwcy dzielg
sie wrazeniami ze swojego pobytu w Niemczech.
Starali sie oni nawigza¢ kontakt z przedstawicielami
demokracji niemieckiej — Ludwikiem Rennem,
Wilhelmem Koenenem, Robertem Biatkiem i in-
nymi. Udato im sie pozna¢ szereg wybitnych oso-
bistosci z obozu walki o nowe Niemcy. W dyskusji
reprezentujg oni dwa punkty widzenia, dwa po-
dejscia do sprawy niemieckiej.

Pierwsze podejscie, ktore w swoim czasie
oswietlit Osmanczyk w ksigzce ,,Sprawy Pola-
kow" — to niewiara w prawdziwg demokraty-

zacje Niemiec, konsekwentna antyniemiecka poli-
tyka, zdazajgca do ostabienia za wszelkg cene
Niemiec.

Drugie podejscie do sprawy niemieckiej opiera
sie na ideologii socjalizmu i demokracji oraz na
wierze, ze predzej czy poOzniej da sie wychowac
w Niemczech typ nowego cztowieka i pozwoli z za-
gadnieniem niemieckim skonczyé w sposob defi-
nitywny.

Zagadnienie niemieckie — cho¢ w innej ptasz-
czyznie — porusza rowniez Aleksander Widera
w artykule ,Sprawy sasiedzkie". Artykut ten
omawia polsko-niemieckie stosunki gospodarcze.
Autor cytuje nastepujacg wypowiedz min. Minca:

».Nie ma wojny, wiec nie mamy powodu izolo-
wac sie gospodarczo. Nie mamy tez powodu wspot-
pracowa¢ gospodarczo z Niemcami. Natomiast
mozemy z Niemcami utrzymywac stosunki gospo-
darcze. My sie tych stosunkéw gospodarczych
z Niemcami nie wyrzekamy".

Zgodnie z tym, panstwo polskie nawigzato sto-
sunki handlowe z Niemcami, przy czym stosunki
te sg do$¢ aktywne ze strefg sowiecka.

Zagadnienie demokracji niemieckiej znalazto
swoj wyraz w jeszcze jednym artykule .zamiesz-
czonym na famach omawianego numeru ,Echa".
Jest to artykut Andrzeja Nowickiego pt. ,,Kongres
S. E.D.”“. Kongres ten pokazat, ze S. E. D. nie jest
w swojej walce o nowe Niemcy odosobnione. S.
E. D. otrzymato jak gdyby wotum zaufania od
kilkunastu partii komunistycznych, robotniczych
i socjalistycznych Europy. Partie te uwazajg, ze
S. E. D. jest partig naprawde socjalistyczng i de-
mokratyczng i ze stanowi dostatecznie wielkg site
polityczng, aby wywiera¢ wptyw na demokraty-
zacje Niemiec. Przywddcy S. E. D. to ludzie, kto-
rzy prowadzili zawsze zdecydowang walke z hitle-
ryzmem. Stawiajg oni jasno sprawe odpowiedzial-
nosci narodu niemieckiego za hitleryzm. Stawiajg
oni jasno sprawe przysztosci Niemiec. ,S. E. D.
pragnie pokoju, demokracji, przyjaznych stosun-
kéw z innymi narodami i chce prowadzi¢ narod
niemiecki do socjalizmu" (z przemowienia Wil-
helma Piecka, przewodniczacego S. E. D.).

| jeszcze jeden artykut poswiecony jest spra-
wie niemieckiej, ale tym razem zagadnieniu ,,roz-
wigzywania" problemu niemieckiego w strefach
zachodnich. Jest to montaz wyjatkéw z wydanej
w Nowym Jorku ksigzki J. S. Allena pt. ,,Mono-
pole Swiatowe i pokéj". Wyjatki te dotycza spra-
wy odradzania sie hitlerowskich trustéw w obec-
nym okresie. Na szeregu faktow autor pokazuje,
jak Scista wspotpraca miedzy monopolafni nie-
mieckimi i anglo-amerykanskirni nie tylko nie zo-
stata przerwana przez wojne, lecz na odwrét —
w wielu wypadkach jeszcze bardziej sie wzmogta,
a obecnie — mimo uchwat poczdamskich o zlikwi-
dowaniu monopoli niemieckich — trwa nadal.

Jaskrawe S$wiatlo na zagadnienie wspotpracy
politycznej Francji, Polski i Czechostowacji rzuca
artykut przedrukowany z organu korpusu oficeréw
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rezerwy armii francuskiej pt. ,,Bezpieczenstwo
Francji, kwestia niemiecka i traktat polsko- cze-
ski". Autor artykutu omawia dwie metody budo-
wania pokoju w Europie. Jedna z nich — to me-
toda anglosaska, polegajgca na szybkiej odbudo-
wie silnych Niemiec. Druga, realizowana przez
panstwa demokratyczno-ludowe, polega na zacies-
nieniu wspotpracy miedzy wszystkimi sitami de-
mokratycznymi Europy i na przeciwstawieniu sie
wszelkim planom przeksztatcenia Niemiec w baze
imperializmu anglosaskiego w Europie.

Jeszcze cztery nastepne artykuty poswiecone
sg aktualnym zagadnieniom miedzynarodowym.

Zagadnieniu planu Marshalla pos$wiecone sg
arykuty: ,Kongres obraduje”, ,Czyzby znowu
plan Dawesa dla Europy", ,Dolary nie zapew-
niajg sytosci". Juz same tytuty orientujg nas
w tresci artykutdow. Zawarty w nich bogaty mate-
riat faktyczny niewatpliwie pomoze w doktadnym
zaznajomieniu sie ze szczegdtami planu Marshalla,
z jego istotg i ze skutkami, ktore niesie on ze sobg
dla Europy.

Ciekawe zagadnienie porusza autor artykutu
.Zboze w polityce Swiatowej". Sytuacja zbozowa
Europy niewatpliwie polepszyta sie w roku ubie-
gtym. Chociaz kraje Europy zachodniej miaty
w roku ubieglym zastraszajgco deficytowe zbiory,
to jednak ogolna produkcja Europy powiekszyta
sie w por6éwnaniu z rokiem 1946 przede wszystkim
ze wzgledu na dobry urodzaj w Zw. Radzieckim
oraz zwiekszenie sie urodzaju w krajach Europy
ptd. wsch. Nalezy do tego doda¢, ze réwniez Stany
Zjednoczone zebraty w roku ubiegtym doskonate
plony. W rezultacie tego $wiatowe zbiory zboza
osiggnety, a nawet przekroczyly przecietne zbiory
lat przedwojennych.

Mimo to St. Zjednoczone, dysponujgce ogrom-
nymi nadwyzkami, starajg sie stworzy¢ wrazenie,
ze istnieje olbrzymi deficyt zbozowy, gdyz to po-
zwala im na podnoszenie cen i zagarnianie ogrom-
nych zyskoéw. Procz tego rzad St. Zjednoczonych
stara sie wyzyska¢ eksport zboza jako S$rodek
presji politycznej wobec znajdujgcych sie w po-
trzebie rzadéw europejskich. St. Zjednoczone
pragng opanowac rynki zbytu dla swojego zboza
i dlatego chcg podporzadkowac sobie kraje Euro-
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py i zmusi¢ je do ograniczenia produkcji zb6z, do
zaniechania realizacji jakichkolwiek skutecznych
planéw, zmierzajacych do uzdrowienia gospodarki
wewnetrznej.

A przed panstwami Europy zachodniej istnieje
przeciez dogodne wyjscie z ciezkiej sytuacji gos-
podarczej. Polega ono na szybkim nawigzaniu
Scistej wspotpracy gospodarczej z Europg wscho-
dnig, ktéra moze dostarczy¢ zboza bez zadnych
wymagan natury politycznej.

Przyktadem Scistej wlspotpracy gospodarczej,
korzystnej dla obu stron, sg polsko-radzieckie sto-
sunki gospodarcze. Ludwik Grosfeld omawia ,,Dy-
namike i perspektywy polsko-radzieckich stosun-
kéw gospodarczych". Przestudiowanie problemdw
zawartych w artykule nabiera szczeg6lnego zna-
czenia w zwigzku z polsko-radzieckimi pertrak-
tacjami w sprawie zawarcia kilkuletniej umowy
gospodarczej.

Nie sposéb jest oméwi¢ w ramach krotkiego
przegladu wszystkich artykutow zawartych w tre-
Sciwym numerze ,Echa". Zatrzymam sie tylko
jeszcze na dwoch artykutach omawiajgcych zaga-
dnienia wewnetrzne Anglii.

W artykule ,,Angielska droga do socjalizmu czy
kapitalizm panstwowy" Stefan Jedrychowski oma-
wia reformy gospodarcze przeprowadzone przez
rzad Partii Pracy. Zadna z tych reform nie miata
socjalistycznego charakteru. Zadna z nich nie
przyniosta najmniejszego  uszczerbku interesom
kapitalistow, na odwr6t, taka reforma jak np. na-
cjonalizacja przemystu weglowego zostata po-
wszechnie uznana za niezwykle korzystng dla
wiascicieli kopalin. Ogdlna polityka ekonomiczna,
ktérag prowadzi rzad Partii Pracy, jest polityka nie
tylko nie zagrazajacg interesom kapitatu monopo-
listycznego — lecz przeciwnie, prowadzong w jego
interesie. Nie stanowi ona drogi do socjalizmu,
poniewaz jest droga reform o charakterze pan-
stwowo-kapitalistycznym.

Dowodem przesuwania sie polityki rzadu Partii
Pracy coraz bardziej na prawo sg ostatnie zmiany
w rzadzie brytyjskim. Omawia je szczeg6towo
Stefan Litauer w artykule ,W prawo zwrot".

Grudniowy numer ,Echa" zawiera jeszcze sze-
reg innych artykutéw i recenzji.
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Warunki ogtaszania prac w ,Przegladzie Samochodowym'

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

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

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

Dla unikniecia znacznych zmian w korekcie prace powinny by¢ starannie wykorczone pod
wzledem stylu i pisowni.

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

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

Przyjetych do druku materiatbw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek stylistycznych oraz termi-
nologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych do druku artykutéw nie naruszajac jednak

. zasadniczych mysli w nich zawartych.

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

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

Nie sg honorowane szkice, ryciny i fotografie nie bedace oryginalng pracg autora
(np. wycinki z gazet, przedruki z innych pism, afisze itp.). Szkice nalezy rysowa¢ w dwu-
krotnym wymiarze w stosunku do wielkosci, jaka ma by¢ przedstawiona w ,,Przegladzie
Samochodowym"”. To samo dotyczy liter i oznaczen uzytych do opisania szczeg6tow szkicu.
Wszelkie rysunki i szkice muszg by¢ wykonane czarnym tuszem i na kalce.



KAROL KUSKE

wht. G. KUSKE | S-ka

SKEAD
EOZZrSK T OCZNYCH

ORAZ
ARTYKULOW TECHNICZNYCH

I SANMOCHODOWYCH

. 6dz, ul. Kilinskiego 84

AIEKSfIHDER OZIMOWSKI

SKEAD NARZEDZI
| ARTYKULOW

TECHNICZNYCH

tODZ, UL. PIOTRKOWSKA 240
TEL. 216-03



WYTWORNIA CZESCI SAMOCHODOWYCH

MOTOCYKLOWYCH | LOTNICZYCH
WARSZAWA-OKECIE, UL. KOSCIUSZKI 53

20 LAT
W StUZBIE MOTORYZACII

SPOLDZIELNIA FIRMOWA
rok zatozenia 1921

£ODZ, UL. PIOTRKOWSKA 175, TELEFON 191-32

DZIAL SPRZEDAZY: DZIAL WARSZTATOW:

. . szlifujemy cylindry samochodowe, trakto-
CZQéCI zamienne rowe, motocyklowe, przekréj od 50 — 130
! g]m., széljfoJe[r]y_vyla}y’ korbcwe bezlwzgle-
. u na dhugos¢ i ilos¢ czopow, wylewamy
akcesoria samochodowe, i obrabiamy panewki gtéwne i korbowodo-
we, panewki bragzowe silnikdw Diesla,
opony ustawiamy tuleje cylindrowe, gniazda za-
worowe, przeprowadzamy generalne re-

monty silnikow.

Posiadamy zawsze pelny asortyment t tow, pierscieni i sworzni do wszystkich
marek i

Odpowiadamy za jako$¢ uzytego materiatu i doktadnos¢ wykonanych robot.



ELEKTROSYGNAL

WYTWORNIA URZADZEN ELEKTRYCZNYCH

sp. z ocn. odp.

Warszawa, ul. Lipowa 7+ Tel. 88-361.
Wykonuje urzgdzenia W programie:
Alarrnmowvwve urzadzenia wchodzace w za-

Przeciwpozarowe kres elektrotechniki samocQo—

] dowej, sygnaty samochodowe
Przeci Wnapadowe .wiasnej produkcji w cenie

I 1ch czasci. 3100 zt oraz kierunkowskazy.

_ SI Allll

II. NADWORNY 1 5 <a

Tel. Praga 47-18. O WARSZAWA 26 O ul. Stocka nr 32.

Wytwarza:
Plyn do hamulcéw hydraulicznych En - Ha
Paste do docierania zaworow En - Ha
Plyn do polerowania karoserii samochodowych En - Ha
tatki do wulkanizacji detek samochodowych En - Ha
Plyn przeciw zamarzaniu do chiodnic En - Ha

Paste uszczelniajgcq (,HERMETIC") En - Ha



ZAKELADY

WULKfINIZaCYINE

KALISZ, UL. POZNANSKA 2
Telefon 1410

Konto czekowe KKO 315, Narodowy Bank Polski

WYKONUJA:

wszelkie naprawy opon
| detek samochodowych
po cenach zatwierdzonych przez

Ministerstwo Przemystu i Handlu



WOJSKOWY INSTYTUT NAUKOWO-WYDAWNKZY

to6dz, ul. Sienkiewicza 21 tel. 143-41

WYDA JE:

Regulaminy, instrukcje, przepisy stuzbowe, czasopisma
wojskowe oraz ksigzki z zakresu:

wiedzy ogo6lnowojskow”y—k powszechnej,
motoryzacji,
sportu.

Wydawnictwa WINW sg do nabycia
w Giloéwnej Ksiegarni Wojskowej

Centrala: +06dz, ul. Piotrkowska 47
Oddz.: Warszawa, Aleja Pierwszej
Armii W.P. 16 oraz w innych punktach
sprzedazy.

CENTRALNE WARSZTATY
REMONTU SAMOCHODOW

Poznan, ul. Gen. Rr. Swierczewskiego

Wykonuje naprawy gtowne
samochodoéw osobowych:

OPfIOUMPIA
oph-sufM
WIUYS



SIEMIANOWICE, UL POWSTANCOW

Latarnie samochodowe

2. Chtodnice kompletne do samo-
chodow ZIS-5

3. Aparatyv zaptonowe do silnikéw
Z1S-5 i Studebaker

4.  Woyitaczniki samoczynne pradnicy

Przewijaja pradnice i rozruszniki.

tODZ UL SKLADOWA 41|

Produkuja: zawory ssgace i wydechowe do silnikéw

FORD-6
G AZ-A A,
Z1S-5
I STUDEBAKER

oraz sworznie i tulejki do podwozi powyzszych samochodéw.



CENTRALA HANDLOWO —TECHNICZNA
RZEMIOSLA | PRZEMYStU PRYWATNEGO

METALOWEGO | ELEKTROTECHNICZNEGO

Warszawo, Emilii Plaier 20 I p.

Dostarcza:

1. Sprzet i akcesoria samochodowe:

ttloki ze stopow Y, krzemowo - aluminiowych, zeliwne,
.surowe i obrobke; pierscienie, sworznie ttlokowe, koto
zebate, Sruby, uszczelki samochodowe, sSwiece i aku-
mulatory, kopuitki i palce rozdzielcze, latarnie, sprzet

elektrotechniczny, narzedzia, wyposazenie itp.

2. Wszelkiego rodzaju wyroby metalowe:

narzedzia, palniki acetylenowe, odllewy zeliwne i z me-

tali kolorowych.
3. Wszelkiego rodzaju wyroby elektrotechniczne.

4. Okucia budowlane i galanterie przemyslowe.



