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Gen. bryg. PIOTR JAROSZEWICZ

Budzet

zarania niepodlegtosci rzady ludowe postawi-
ty zdecydowanie zagadnienie rzetelnej, plano-
wej gospodarki groszem publicznym na potrzeby
panstwa. | dlatego, mimo olbrzymich trudnosci po-
wojennego okresu, walke o utworzenie budzetu
pafstwa, o jego rdwnowage i wtasciwg tres¢ poli-
tyczng j spoteczng toczono z niezwyklym uporem.
Faktem jest, ze od dwdch i pdt lat nasza gospo-
darka budzetowa jest planowa, celowa i poddana
kontroli przedstawicielstwa narodowego, poczat-
kowo KRN, a obecnie Sejmu Ustawodawczego.

NASZE OSIAGNIECIA

Zadalismy kiam reakcyjnej teoryjce, ktéra gto-
ska, ze jeszcze w ciggu wielu lat po wojnie nor-
malne budzetowanie roczne jest niemozliwe.

DowiedliSmy i na tym odcinku wyzszosci na-
szego modelu gospodarczego, naszych koncepcji
ekonomicznych nad systemem gospodarczym bur-
zuazyjno-obszarniczej Polski, kiedy to po pierw-
szej wojnie Swiatowej prowizoria budzetowe
trwaly latami, a gospodarka narodowa przez 6 lat
staczata sie w odmety inflacji.

Stuszna polityka demokracji ludowej na od-
cinku budzetowania przyniosta naszej gospodarce
niewatpliwe korzysci:

a) rownowage naszej waluty, ktérag osiagneli-

Smy przede wszystkim dzieki temu, ze od
1944 r. opieramy nasze wydatki na docho-
dach, a nie na emisji pieniadza;

b) zdrowe podstawy odbudowy ekonomiki kra-
ju opartej na ustabilizowanych wiasnych
mozliwosciach produkcyjnych;

c) suwerenno$¢ ekonomiczng, naszego kraju,
ktory w trzecim roku po wojnie bez wstrza-
sow i nie liczac na pozyczki zagraniczne re-
alizuje $miaty plan trzyletni; dzieki temu
nie musimy przyjmowac wszelkich propozy-
cji rzekomej ,pomocy dolarowej"”, za ktorg
sie kryje wrogie, grabiezcze oblicze imperia-
lizmu amerykanskiego i odradzajacy sie mi-
litaryzm niemiecki;

wojska

d) olbrzymie zaufanie do naszej waluty zarow-
no wewnatrz kraju jak i za granica.

Nietatwa i nieprosta byta droga walki o zdro-
wy budzet. Olbrzymim potrzebom zniszczonego
kraju, szerokim ambicjom odbudowy moglismy
przeciwstawi¢ z poczatku, niestety, tylko bardzo
skromne $rodki. Wiele wiec byto poswiecen, ogra-
niczen i wyrzeczen, ktore rzad starat sie sprawie-
dliwie roztozy¢ na wszystkie warstwy. Nalezy pod-
kresli¢ wielki i swiadomy udziat w tej walce ca-
fego Swiata pracy, a szczeg6lnie klasy robotniczej,
ktéra wniosta najwiekszy, bezcenny wkiad w to,
co stanowi dzi$ powazny dorobek pierwszych lat
odbudowy.

BUDZET MON

Budzet Ministerstwa Obrony Narodowej rdst

i ksztattowat sie na kanwie odradzajgcej sie go-

spodarki narodowej w oparciu o jej realne mo-

zliwosci. Na jego charakter wptywaty dwie pod-
stawowe tendencje:

1) zdecydowana wola utrzymania, mimo ciezkich
warunkOw gospodarczych, podstawowej sity
armii po zakonczeniu wojny;

2) koniecznos¢ przejsciowego ograniczenia wydat-
kéw na wojsko, co miato na celu przerzucenie
jak najwiekszej ilosci Srodkéw na odbudowe
zniszczen wojennych w przemysle i rolnictwie.

Z tabeli nr 1 widzimy wyraznie, jak od skrom-
nych poczatkdw w roku 1945 rosnie budzet wojska
W miare poprawy sytuacji gospodarczej.

Nieraz w prasie poréwnywano obecny budzet
wojskowy i procentowy jego udziat w ogélnym
budzecie panstwa z odpowiednimi cyframi przed-
wojennymi  wysnuwajgc stuszny niewatpliwie
wniosek o pokojowym charakterze naszego bu-
dzetu. Wiadomo, ze przed 1939 r. ujawniony bu-
dzet > Ministerstwa Spraw Wojskowych wynosit
okoto 40% og6lnego budzetu panstwa. Jezeli je-
dnak uwzglednimy caty szereg pozycji Min. Spraw
Wojskowych, ukrytych w budzetach innych mini-
sterstw, a wiec dziatalno$¢ funduszow specjalnych,
jak np. FON, oraz wykorzystywanie w ostatnich
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latach dla celéw wojskowych sum przechodnich
ministra Skarbu, to niewatpliwie udziat MSWojsk,
stanowit okoto 50% w budzecie Polski przedwrzes-
niowej. Poréwnanie tych cyfr z naszym budzetem
dowodzi niewatpliwie pokojowego charakteru ca-
foksztattu naszej gospodarki, a budzetu wojsko-
wego w szczegdlnosci.

Poréwnanie przedwojennego i obecnego bu-
dzetu panstwa $wiadczy niezwykle dobitnie o0 wyz-
szosci, naszego modelu gospodarczego nad karte-
lowo-obszarniczym modelem gospodarczym Polski
przedwrzesniowej. Wyzszo$¢ ta wystepuje réwniez
i w dziedzinie obronnosci panstwa otwierajac przed
nami mozliwosci umacniania obronnosci  kraju
w oparciu 0 pokojowy, a nie awanturniezo-milita-
rystyczny rozwdj gospodarki.

Zestawvwwienie

Wielkie pozycje budzetowe Ministerstwa Spraw
Wojskowych, ktére przyttaczaty catoksztatt przed-
wrzesniowej gospodarki, miaty by¢ parawanem
ostaniajgcym istotny stan obronnosci kraju. Za
fetyszem wielkich cyfr kryto sie zacofanie gospo-
darcze kraju, kryt sie antynarodowy model poli-
tyczny i gospodarczy Polski sanacyjnej, ktory
podkopywat wszelkie mozliwosci obrony narodo-
wej. Za budzetem Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych kryta sie'przestepcza stabo$¢ sanacyjnej te-
orii obrony kraju. Rozdety budzet byt przy tym
gérng granicg mozliwosci Polski przedwrzes$nio-
wej w dziedzinie jej obronnosci.

Dzisiaj sytuacja jest zupetnie inna. W lipcu
1944 r. przesadzone zostato upanstwowienie prze-
mystu. StaliSmy sie pelnymi gospodarzami na-

TABELA nr L

budzetu wojska w stosunku do budzetu panstwa za lata 1945—48

% w stosunku do

Rok Wydatki Budzet panstwa Budzet wojska budzetu_parstwa
. Ogéine 23 886 170 493 132
1945 wykonanie Administracji 19954 933 121 3142631 802 157
: Ogélne 62 978 546 206 17,0
1946 wykonanie Administracji 53 729 607 224 10 667165 582 198
1947 preliminarz Ogolne 173 706 751 901 11,8

budz. Administracji 169 944 072 901 20 500 000 000 12,06

1948 przedtozenie Ogolne 271515 000 000 10,7
rzadowe Administracji 269 705 600 000 29000 000 000 10,8

Obecny budzet panstwa organicznie rézni sie
od przedwojennego. Zawiera on w sobie bowiem
caly szereg elementéw, ktére w budzecie przed-
wrzesniowym nie mogly figurowaé, jak np. wy-
datki na wyzywienie robotnikdw naszego przemy-
stu, dochody z przemystu panstwowego itp.

W budzecie przedwrze$niowym. wszystkie mo-
zliwosci obrony kraju okreslat wytgcznie budzet
Ministerstwa Spraw Wojskowych. Dla przykiadu
przytocze fakt, ze przemyst wojenny utrzymano
z budzetu Ministerstwa Spraw Wojskowych, po-
niewaz kapitalisci byli zainteresowani nie we
wzmocnieniu obronnosci  kraju, lecz w natych-
miastowym uzyskaniu jak najwiekszych zyskow.

Rzady przedwrze$niowe miaty bardzo ograni-
czone mozliwosci regulowania cen przemystu pry-
watnego na wyroby przemystowe konsumowane
przez wojsko i niezbedne dla obrony kraju. Pie-
nigdze, ktdre nardd tozyt rzekomo na obrone kra-
ju, napetniaty kieszenie monopolistow i rekinow
przemystowych.

szych podstawowych bogactw i mozliwosci pro-
dukcyjnych, ktére rosng na bazie gospodarki pla-
nowej. Odpadto zagadnienie wrogiego nam kapi-
talisty dyktujgcego ceny na $rodki uzbrojenia. Od-
padta mozliwo$¢ zerowania na $rodkach przezna-
czonych na obrone kraju.

Woprowadzenie gospodarki planowej usuwa
Z naszego zycia ekonomicznego tak niebezpieczne
dla obrony kraju dysproporcje i waskie gardta
w niektorych dziatach produkgji.

Powstaty dotychczas nieznane mozliwosci re-
alizacji programu obronno$ci panstwa. Programu
tego nie realizuje sie juz drogg kosztownych nad-
zwyczajnych akcji oderwanych od normalnego
rozwoju gospodarki; w ramach planéw odbudowy
urzeczywistniamy postulaty obronne, ktore sg
organicznie zgodne z catoksztattem rozwoju na-
szej ekonomiki.

ZeSrodkowanie przemystu w reku panstwa
stwarza potezne mozliwosci mobilizacyjne, o kto-
rych nie $nito sie przedwrzesniowym rzadom.
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Przed budzetem Ministerstwa Obrony Narodo-
wej nie stojg obecnie takie zadania, jakie wypty-
waty z antynarodowego ukiadu stosunkéw gospo-
darczych w Polsce przed 1939 r.

Projekt budzetu Ministerstwa Obrony Narodo-
wej na rok 1918 w przedtozeniu rzgdowym zamyka
sie po stronie wydatkéw kwotg 29 090 000 000 zt.
Dla przejrzystosci kwote te rozbito na dziaty,
ktore grupujg wydatki o jednorodnym charakte-
rze.

Sprawa rozbicia na dziaty jest bardzo zasadni-
cza, poniewaz na mocy Ustawy Skarbowej Mini-
ster Skarbu ma prawo przesuwa¢ kredyty z pa-
ragrafu na paragraf w ramach dziatu, co utatwia

sF_ravv_r]e korygowanie budzetu w toku jego re-
alizacji.

WYDATKI KONSUMPCYJINE

Dziat | — ,,Utrzymanie wojska" zawiera wszyst-
kie konsumpcyjne wydatki wojska. Postaram sie
[ zial ten nieco szerzej omowic.

Zasadnicze grypy tego dziatu sg nastepujace:

1. Wyzywienie ludzi i zwierzat.
Uposazenie.

3. Umundurowanie.

i- Zakup opatu.

D, Biezqcy remont pomieszczen, wydatki biu-
rowe.

6. Leczenie.

7. Przewozy kolejowe.

8. Zakup materiatdw pednych i smardw.

9. Inne wydatki konsumpcyjne.

Jest to najpowazniejszy dziat naszego budzetu.
Decyduje on o stopie zyciowej zaréwno zotnierzy
stuzby czynnej jak i kadry zawodowej. Tkwi
w nim caly szereg problemdw i mozliwosci. Wias-
ciwe albo lekkomyslne rozchodowanie pieniedzy
z tego dziatu daje natychmiastowe dobre albo zte
skutki. Mata oszczedno$¢, np. 1% — to juz bardzo
duzo. Od gospodarki tym dziatem zalezg nasze
warunki materialne. Trzeba wyraznie powiedzie¢,
ze racjonalna i oszczedna gospodarka jest tu mo-
zliwa i konieczna. W roku budzetowym 1947,
dzieki usprawnieniu naszej gospodarki w dziale |,
powstaty powazne oszczednosci, ktére w pierw-
szym rzedzie umozliwity przewidziang poprawe
ptac kadry. Czy jednak w naszych wysitkach nad
oszczednym zuzyciem codziennego zaopatrzenia
i wygospodarowaniem nowych srodkéw osiggneli-
Smy w 1947 r. putap mozliwosci? Bynajmniej; byt
to jedynie dobry poczatek. Musimy w 1948 r. roz-
pocza¢ oszczedniejszg, racjonalniejsza, rzetelniej-

szg gospodarke. Musimy bardziej konsekwentnie
walczy¢ z marnotrawstwem i pozostatosciami po-
wojennej demoralizacji. Dobra ewidencja, syste-
matyczna kontrola i. oszczednos¢ muszag sta¢ sie
hastem dnia powszedniego.

x Dla przyktadu przytocze, ze oszczednos$¢ na je-
dnym kilometrze (dla samochodu cigezarowego)
wynosi okoto 45 zt, a przedtuzenie drogg wiasci-
wej konserwacji o 1 dzien terminu noszenia 1 pa-
ry butéw zotnierskich daje oszczedno$¢ okoto 15
ztotych dziennie. Warto pokusi¢ sie i wyliczy¢, ja-
kie cyfry da to w skali putku i dywizji.

PBOBLEM PLAC

Mowigc o dziale | budzetu nie mozna nie po-
ruszy¢ problemu ptac w r. 1948.

W pozycjach budzetowych ptace obliczone sg
wedtug stawek obowigzujgcych obecnie. Nie za-
wierajg ani jednej ztotowki na podwyzki. Wiemy
jednak, Zze pface nie sg jeszcze wystarczajgce.
Czyz wiec popehnilismy blad nie przewidujac
w planie pieniedzy na poprawe bytu?-Nie!

Ogolnie biorgc w calej naszej gospodarce pro-
blem ptac na rok 1948 przedstawia sie nastepu-
jaco: droga podniesienia wydajnosci pracy, droga
oszczedno$ci kazdy dziat gospodarki bedzie musiat
zarobi¢ na podwyzke ptac. Ogdlne ramy budze-
tu nie mogg drgna¢, gdyz grozitoby to inflacja,
podwyzka taka bytaby szkodliwa dla $wiata pracy.
U nas sprawa ta wyglada tak samo.

Musimy Wiec wygospodarowa¢ nowe $rodki
droga podniesienia wydajnosci pracy naszej kadry,
droga oszczednosci i usprawnienia gospodarki.
Tylko 5% oszczednosci w dz. | budzetu daje mo-
zliwo$¢ podwyzszenia ptac niemal o 20%.

Nalezy wyraznie powiedzie¢, ze od dobrej go-
spodarki w tym dziale budzetu zalezg' poprawa
ptac kadry zawodowej w roku 1948. Musimy za-
robi¢ na poprawe wiasnego bytu. Dlatego tez caty
korpus oficerski i podoficerski w dobrze pojetym
wihasnym interesie musi powaznie podej$¢ do go-
spodarki wojska, interesowa¢ sie nig, ulepszaé
i usprawnia¢. Musimy bezlitosnie walczy¢ z ma-
rnotrawcami i szkodnikami, ktorzy jeszcze gdzie-
niegdzie tkwig w aparacie gospodarczym, musimy
szanowa¢, i wysuwa¢ na pierwszy plan dobrych
gospodarzy, skromnych, uczciwych ludzi i stawiac
ich za wzor calemu wojsku. Musimy poswieci¢
wiele uwagi sprawie wyszkolenia aparatu gospo-
darczego, musimy opiekowa¢ sie nim, pomaga¢ mu
i systematycznie kontrolowa¢ jego dziatalnos¢.
Uwagi powyzsze odnoszg sie oczywiscie i do po-
zostatych dziatéw budzetu, z tg tylko roznica, ze
uzyskane tam oszczednosci umozliwig nam pogte-
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bienie w wojsku pracy wyszkoleniowej i®politycz-
nej, pozwolg na lepszy remont i konserwacje
sprzetu, rozszerzg mozliwosci zakupu amunicji
i uzbrojenia, umozliwig zakrojone na wiekszg
skale budownictwo koszar, magazynoéw oraz mie-
szkan dla kadry.

BUDZET MON NA 1948 r.

Szczegolnie duzo mozna zaoszczedzi¢ na re-
moncie i budownictwie. Odcinek ten jest jeszcze
stabo opanowany w gospodarce narodowej. Tak
wiec i na tym odcinku nalezy radykalnie zmienié
nasz stosunek do sprawy oszczedno$ci, wydajnosci
i kontroli. Przed aparatem centralnym Minister-
stwa Obrony Narodowej stoi po pierwsze problem
usprawnienia pracy Departamentu Kwaterunko-
wo-Budowlanego, po drugie — problem racjonali-
zacji Wojskowego Przedsiebiorstwa Budowlanego
drogg utworzenia w jego ramach kilku samodziel-
nych grup wyspecjalizowanych w remontach, no-
wym budownictwie i instalacjach, po trzecie —
problem racjonalizacji pracy przez sformowanie
brygad roboczych, szeroka akcje wspétzawodnic-
twa, wprowadzenie systemu premii za wydajnos¢.

1977

KIERUNEK ROZWOJU BUDZETU

Dla dopetnienia obrazu nalezy odpowiedzie¢
przynajmniej na jeszcze jedno pytanie. W jakim
kierunku rozwija sie budzet Ministerstwa Obrony
Narodowej? Jesli rozpatrywaé poszczeg6lne pozy-
cje preliminarza budzetowego na rok 1948, to za-
uwazymy wzrost nastepujacych pozycji w porow-
naniu z r. 1947:

a) znaczny wzrost wydatkéw na szkolenie

wojska.

b) wychowanie fizyczne i przysposobienie woj-

skowe — 98%,

c) wydatki kulturalno-o$wiatowe — 44%,.

Bierzemy wiec kurs na szkolenie wojska. Za-
daniem naszej kadrowej armii na rok 1948 jest
znaczne podwyzszenie poziomu wiedzy wojskowej
wszystkich zotnierzy, zaréwno stuzby czynnej jak
i zawodowej. Pragniemy tak wyszkoli¢ poboro-
wego, aby byt dobrym podoficerem, a po powrocie
do cywila stat sie w terenie ogniwem wojskowego
szkolenia mitodziezy w ramach PRW, PW Za-
wodowego, PW i WF itp. Chcemy w ten sposob
przeprowadzi¢ szerokie przysposobienie wojskowe

Rys. 1. Wzrost wydatkéw na PW i WF

Musimy réwniez usprawni¢ planowanie, tak
aby w okresie zimowym przygotowa¢ technicznie
wszystkie roboty, przekalkulowa¢ je i zapewnic
planowy doptyw materiatdbw budowlanych i sity
roboczej.

Musimy S$miato rozwiaza¢ sprawe doptywu fa-
chowej sity roboczej, ktorej brak daje sie tak bar-
dzo we znaki. Musimy sity te racjonalnie rozsta-
wi¢, tak abySmy mogli w budownictwie 1948 r.
zatrudni¢ i zaktywizowa¢ jak najwiekszg ilos¢
sit niefachowych,

obywateli i stworzy¢ potezng baze mobilizacyjng
dla planéw obrony kraju.

Bierzemy kurs na szkolenie oficera i podoficera
zawodowego, Kktorzy muszg sta¢ sie mistrzami
w swoim fachu, aby mogli ksztatci¢ petnowarto-
Sciowych podoficerdw i instruktoréw. Pragniemy
jak najbardziej udostepni¢ oficerowi wiedze
ogolng. Bedziemy masowo szkolili specjalistow
dla wojska w uczelniach cywilnych, w ramach
kompanii akademickich i przez akcje stypendialna.
Bedziemy poza tym popierali osrodki naukowe
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i ludzi nauki, ktérzy dzieki swej pracy naukowej
i wynalazczej pozwolg uwspotczesni¢ i udoskona-
lic nasze S$rodki obrony.

Powigkszymy niemal o 100% kredyty na PW
i WI?, widzimy bowiem w tej dziedzinie wielkie
mozliwosci zawodowego, wojskowego i politycznego
wyszkolenia naszej mtodziezy, widzimy mozliwos¢
wyroéwnania brakéw fizycznych powstatych w re-
zultacie okupacji i wojny. Chcemy, aby wycho-
wanie fizyczne, sport szeroko ogarngt masy mio-
dziezy robotniczej i chlopskiej, aby synowie ro-
botniczy i chtopscy zapetnili boiska sportowe, sale
gimnastyczne, stadiony, obozy przeszkoleniowe,
hufce pracy i zaczeli studiowa¢ w odbudowanej
i uruchomionej Akademii Wychowania Fizycznego
na Bielanach.

Budzet pokojowej pracy

Budzet nasz — to budzet pokojowej pracy. Nie
budujemy zadnej zaczepnej sity zbrojnej. Chcemy
tylko walczy¢ konsekwentnie o pokdj na Swiecie,
0 pok¢j dla Polski. Chcemy przygotowaé nasz na-
rod do obrony pokoju, do odparcia wszelkich préb
naruszenia granic.

Sita naszej obronnosci lezy nie tylko w budze-
cie Ministerstwa Obrony Narodowej. Sita ta lezy
w naszej stusznej polityce zagranicznej, w naszym
sojuszu ze Zwigzkiem Radzieckim i krajami de-
mokracji ludowej.

Sita ta lezy w naszym upanstwowionym prze-
mysle i planowej gospodarce.

Sita ta lezy w realizowaniu przez klase robot-
nicza, Swiat pracy i caty nardd trzyletniego planu
odbudowy gospodarczej.

B ta lezy w nowym cziowieku, jaki wyrasta
i krzepnie w naszym nowym modelu politycznym
i gospodarczym.

Sita ta lezy w koordynacji wysitkéw obronnych
z wysitkami naszej nauki.

Sita ta lezy w bohaterstwie pracy klasy ro-
botniczej, w zespoleniu tej klasy na $mierc i zycie
Z naszym ustrojem demokratycznym.

Sita ta lezy w gruntownym podniesieniu o$wia-
ty, Swiadomosci politycznej naszych obywateli,
a wiec w zwiekszonym znakomicie ciezarze gatun-
kowym naszego zotnierza.

Sita ta lezy w rezerwach, ktére narastajg i beda

coraz bardziej narastaty dokota naszej Ludowej
Odrodzonej Armii.



Plan pracy redakcji ,,Przegladu Samochodowego

na rok

ok 1947 zakonczyt pierwszy okres pracy ,,Prze-

gladu Samochodowego".

Mimo wielu trudnosci ,,Przeglad" zasadniczo
wypetnit  postawione 'mu przez Ministerstwo
Obrony Narodowej zadanie dostarczenia oficerom
materiatu doszkolen iowego.

Rok ubiegty stat pod znakiem wytyczenia
»Przegladowi" jego zasadniczej linii, rozbudowa-
nia go i podniesienia go do poziomu, na jakim
winien sie znajdowac. Praca ta w zasadzie zostata
zakonczona.

W roku biezagcym przed ,,Przeglagdem” stojg
zadania nie mniejszej wagi. W roku tym musimy
wciggna¢ do wspdtpracy wszystkich naszych ofi-
cerow. ,,Przeglad” musi stac sie nie tylko pismem
dla oficeréw, lecz pismem przez nich samych re-
dagowanym.

W tym tez celu podajemy ponizej schemat pla-
nu pracy, jaki wytyczyliSmy sobie na rok 1948
Sadzimy, iz da on kazdemu szerokg mozliwos¢
wspotpracy. Rownoczesnie prosimy o uzupetnienie
brakow przez skiadanie Redakcji projektow te-
matéw, ktére w planie tiie zostaty zawarte.

»Przeglad Samochodowy" w roku 1948 posia-
da¢ bedzie nastepujace dziaty:

Zagadnienia ogolno-motoryzacyjne.

Taktyke stuzby samochodowej.

Eksploatacje.

Technike.

Naprawy.

Wyszkolenie.

Materiaty pedne.

Wiadomosci z zagranicy.

Sport motorowy.

Bibliografie samochodowsg i wojskowa.

Odpowiedzi Redakcji.

W dziale ogo6lno-motoryzacyjnym zamierzamy
rozwing¢é w roku 1948 nastepujace zagadnienia:

1. Motoryzacja a obronnos¢ kraju.

2. Przemyst motoryzacyjny a obronnos¢.

3. Sie¢ drog a motoryzacja (z punktu widzenia

obronnosci).

1948

4. Warunki techniczne wojskowego samochodu
ciezarowego (z uwzglednieniem warunkow
polskich).

5. Warunki techniczne dla wojskowego moto-
cykla (z uwzglednieniem warunkéw pol-
skich),.

6. P.W. motorowe i jego rolg dla motoryzacji
wojskowej.

7. Przygotowanie kadr fachowcow
wych dla wojska.

8. Rola klubéw motorowych w wojsku we
wzmozeniu  zainteresowania motoryzacja
i doszkoleniu motorowym.

9. Rola motoryzacji w odbudowie i
gospodarczym kraju:

a) miast;
b) rolnictwa.
W dziale ,,Taktyka samochodowa™:

W roku biezagcym w cyklu ,Zasady taktyki
wojsk samochodowych” opracowane zostaty pod-
stawy dziatania jednostek samochodowych.

1. W roku 1948 zamierzamy poruszy¢ zagadnie-
nia wspotpracy jednostek samochodowych
w dziataniach bojowych z innymi broniami.
Samochdd w wojskach pancernych.
Samochdéd w jednostkach saperskich.
Samochéd w jednostkach sanitarnych.
Samochdéd w jednostkach tgcznosci.
tacznos¢ motocyklowa.

Samochod w walkach partyzanckich (z do-

Swiadczen Zwigzku Radzieckiego i Jugo-

stawii).

8. Organizacja stuzby regulacji ruchu w czasie
dziatan, wojennych.

9. Samochody terenowe ,WILLYS" i s,GAZ-67"
w drugiej wojnie $wiatowej (rola samochodu
terenowego w S$wietle doswiadczen zagra-
nicznych).

10. Organizacja wojsk samochodowych armii
zagranicznych.

remonto-

rozwoju
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czeSci samochodu z uwagi na zupehy ich
brak na rynku krajowym.

d) Wplyw racjonalnej eksploatacji na prze-
bieg miedzyremontowy.

W dziale ,,Eksploatacja™:

Redakcja zamierza rozwing¢ dwa zagadnienia
zasadnicze:

1. Eksploatacja samochodéw w czasie dziatan

bojowych w trudnych warunkach tereno-

wych:

a) Eksploatacja samochoddéw w terenach
gorskich.

b) Eksploatacja samochodéw w terenach
piaszczystych.

c) Eksploatacja samochodéw na bezdrozach.

. Pokojowa eksploatacja samochodéw w wa-

runkach jak najwiekszej oszczednosci:

a) Racjonalne planowanie eksploatacji sa-
mochodéw w jednostkach.

b) Racjbnalne wykorzystanie przebiegu sa-
mochoddw.

c) Prawidlowa dokumentacja samochodowa.

d) Sposoby zaoszczedzenia eksploatowanego
taboru samochodowego.

e) Obowigzki personelu technicznego (zakres
dziatania) w jednostkach samochodo-
wych.

f) Przeglady i ich znaczenie dla samocho-
dow.

g) Budowa i wyposazenie garazy.

h) Systemy parkowania samochodow.

W dziale ,, Technika":

a) Cykl artykutdow omawiajacych teorie bu-
dowy i dziatania samochodu.

b) Przerébka nadwozia samochodu ,ZIS-5"
dla potrzeb wojska.

c) Przerébka samochodu ,,WILLYS" z tere-
nowego na Szosowy.

d) Osiagniecia w zastosowaniu silnikow
turbospalinowych do samochodu.

e) Nowoczesne silniki o wysokim stopniu
sprezania.

f) Cykl artykutdow z dziedziny budowy cigg-
nikéw (traktoréw wojskowych).

W dziale ,,Naprawa':
1. Sposoby podwyzszenia przebiegu miedzy-

naprawczego:

a) Podwyzszenie jakosci remontu silnika,
ze szczegOlnym uwzglednieniem kontroli
miedzyoperacyjnych i koncowych.

b) Podwyzszenie jakosci remontu podwozia
z uwzglednieniem technologii i materia-
tow, jakich nalezy uzywac do wykonania
czesci podwozia.

c) Wiasciwe metody obstugi i konserwacji
tozysk tocznych jako najcenniejszych

e) Urzadzenie i wyposazenie nowoczesnego
warsztatu remontowego.

f) Organizacja stuzby ratowniczej na szcze-
blu armii na podstawie doswiadczer wo-
jennych.

W dziale ,,Zaopatrzenie i konserwacja":

a) Organizacja zaopatrzenia w czesci za-
mienne na szczeblu armii.

b) Organizacja sktadnic armii.

c) Organizacja czotowek zaopatrzeniowych.

d) Organizacja i wyposazenie skiadnic
w okresie pokoju.

e) Planowanie zaopatrzenia.

f) Normy zaopatrzenia w czeSci zamienne
dla samochodéw typowych WP.

g) Konserwacja taboru samochodowego
w czasie pokoju.

h) Konserwacja opon.

i) Konserwacja akumulatorow.

j) Konserwacja silnikow

W dziale ,,Wyszkolenie":

a) Praca wydzialu samochodowego w armii.

b) Praca sztabu putku samochodowego.

c) Praca sztabu batalionu samochodowego.

d) Organizacja C¢wiczen taktycznych dla
jednostek samochodowych.

e) Praca oficera samochodowego w ,PW
motorowym.

f) Cykl doswiadczen z dziatan jednostek
samochodowych 1 i 2 armii WP oraz
armii obcych.

W dziale ,,Materiaty pedne":

a) Cykl artykutow: materiaty pedne i sma-
ry a zuzycie samochodu.

b) Cykl: nowoczesne materiaty pedne i ich
wplyw na konstrukcje silnikéw spali-
nowych.

¢) Nowoczesne $rodki smarne.

W dziale ,,Wiadomosci z zagranicy":

Osiggniecia techniczne przemystu samocho-
dowego:

. Zwigzku Radzieckiego,

Czechostowaciji,
USA,

Anglii,

Francji,
Szwecji,
Niemiec.



Gtosy pochwat 1 Kkrytyki

akonczeni”™ pierwszego roku pracy ,,Przegladu Samochodowego" znalazto zywy oddzwiek
Z w $miecie wojskowym i cywilnym. Do Redakcji wptyneto szereg listow zawierajgcych

tak pochwaty dotychczasowych osiggnie¢ jak i krytyke niektérych stabszych stron.

Sadzimy, iz tego rodzaju wymiana poglagdow jest obustronnie nadzwyczaj korzystna.
Redakcji pozwala bowiem na dalsze podniesienie poziomu pisma, a Czytelnikom naszym
zapewnia spetnienie ich zyczen w zakresie tematyki.

Jednocze$nie napawa nas gteboka radoscig przeswiadczenie, iz pismo nasze znalazio
tylu zyczliwych i zainteresowanych Czytelnikow, ze dobrze wypetnito stawiane przed nim
przez Ministerstwo Obrony Narodowej zadania doszkoleniowe.

Celem zapoznania Czytelnikow z najbardziej charakterystycznymi wypowiedziami pozwa-

lamy sobie kilka z nich ponizej opublikowac:

Gen. bryg. P. Jaroszewicz.

111 Wiceminister O N

Zakonczylismy pierwszy rok pracy miesiecz-
nika ,,Przeglad Samochodowy”. Wypetniona zo-
stata w ten sposdb na odcinku technicznym po-
wazna luka w naszym pismiennictwie wojsko-
wym. Zostat naprawiony btad przedwrzesniowego
dowddztwa WP, ktére ignorowato zagadnienie sa-
mochoddéw i motoryzacji.

Droga, ktérg obrato nasze miode czasopismo,
jest stuszna. W roku 1948 nalezy jg kontynuowaé
poswiecajgc w pracy szczegdlng uwage zagadnie-
niom wyszkoleniowym, tak z dziedziny wojskowej
jak i technicznej, albowiem ,,Przeglad Samocho-
dowy" w ubiegtym roku poruszyt na swych ta-
mach podstawowe zagadnienia stuzby samocho-
dowej, jak: taktyki, organizacji, eksploatacji itp.
oraz dostarczyt oficerom samochodowym wiele
materiatu do praktycznego zastosowania i pogle-
bienia wiedzy naukowo-technicznej.

»Przeglad Samochodowy" winien przynosi¢
podstawowy materiat szkoleniowy dla naszych
kadr i catej stuzby kwatermistrzowskiej.

Na drodze tej zycze ,,Przegladowi Samochodo-
wemu" dalszych osiggnie¢ w roku 1948.
PIOTR JAROSZEWICZ
gen. bryg.

Politechnika Gdanska

Dziekanat Wydzialu Mechanicznego
L. dz. 399/47

Nie zabierajgc gtosu w sprawach wojskowych
stwierdzam, ze strona zagadnien technicznych jest
ciekawa i pouczajgca zarébwno dla technikow jak
i inzynierdbw samochodowych. Znalaztem wiele
ciekawego materiatu i uwazam, ze zarbwno maj-
ster lub technik warsztatowy jak i inzynier znaj-
dg w ,,Przegladzie Samochodowym™ interesujace
ich i nieraz bardzo zywotne problemy. Na prze-
strzeni 6 pierwszych numerow wida¢ juz pewien
postep rozwojowy pisma.

Sadze, Zze byloby pozyteczne umieszczanie
szczeg6lowych opisdw poszczegdlnych mechani-
zmoéw samochodowych — przede wszystkim z ty-
poéw uzytkowanych w Polsce — z podaniem szcze-
gotowych metod postepowania przy naprawie,
z doktadnym wyszczeg6lnieniem tolerancji itp.
W og6lnym ukfadzie bowiem strona napraw sa-
mochodowych reprezentowana jest stosunkowo
skromnie.

Jedyng wadg w piSmie sg drobne usterki jezy-
kowe i niejednolite nazwy, np.: uzywanie raz sto-
wa ,,pojemnos$¢ skokowa", drugi raz ,pojemnosé
robocza”, trzeci raz ,litraz". Byloby pozyteczne
nawigzanie kontaktu z Komisjg Motoryzacyjng
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, ktora usta-
la nazwy czeSci samochodowych, aby stosowac
nazwy jednolite unikajgc takich dziwolagow jezy-
kowych, jak np. ,wietrznik". Mozna by réwniez



1 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 13

wprowadzi¢ w piSmie dziat popularyzowania pra-
widtowych polskich nazw.

W caloksztatcie uwazam, ze pismo w sposéb
dobry, nalezyty i pozyteczny wypetnia swe za-
dania.

Dziekan Wydziatu Mechanicznego
prof. inz. K. Taylor

Politechnika Warszawska

Dziekan Wydziatlu Mechanicznego
Warszawa, dnia 8. 11. 1917 r.

Ostatnie numery ,,Przegladu™ (I1V, V, VI) po-
siadajg ciekawg tres¢, a poziom techniczny arty-
kutow wykazuje staty postep w kazdym numerze.

JestesSmy przekonani, ze jesli dalszy rozwoj cza-
sopisma bedzie postepowat po tej linii, to w nie-
dtugim czasie ,,Przeglad” ustabilizuje sie na po-
ziomie odpowiadajgcym nie tylko potrzebom woj-
ska, lecz rowniez i najszerszych kot inzynierskich
zatrudnionych w przemysle samochodowym i mo-
toryzacji.

Duzym sukcesem ,,Przegladu” bedzie, jesli Re-
dakcji uda sie w przysztosci zdoby¢ kilka arty-
kutéw badawczo-naukowych z dziedziny techniki
samochodowej, opartej na badaniach i doswiad-
czeniach krajowych.

Artykuly tego rodzaju przewyzszajg znacznie
pod wzgledem wartosci artykuty o tresci opisowej
czy dydaktycznej i mogg da¢ duze korzysci prak-
tyczne.

Politechnika Warszawska ze swej strony udzieli
catkowitego poparcia zamierzeniom Departamentu
Wojsk Samochodowych w tym kierunku i zwrdci
sie do wiasciwych katedr o nawigzanie stalej
wspotpracy z Redakcja ,,Przegladu Samochodo-
wego".

Dziekan Wydziatu Mechanicznego
S. PluzansTti

Ppor. Br. Kulewicz Dnia 17. 12. 1917 r.

Mam caty komplet ,,Przegladu Samochodowego"
od pierwszego zeszytu. Z chwilg wydania numeru
pierwszego cieszytem sie, ze nareszcie i my samo-
chodziarze mamy wiasne pismo. Dzi$ ciesze sie
jeszcze wiecej widzac jak wzrosto ono w poréwna-
niu z pierwszym numerem.

Materiat zawarty w ,,Przegladzie” jest bardzo
Ciekawy, czasami — jesli chodzi o dziat techniki —
trudny. Nie zrazam sie tym jednak, raczej prze-
ciwnie— dodaje mi to bodzca do dalszej nauki.

Szczegblnie p~ydat mi sie w praktyce cykl
artykutéw z taktyki samochodowej oraz artykuty
Wyszkoleniowe z dziedziny metodyki szkolenia kie-

rowcow, ktére pozwolity mi na osiagniecie do-
brych wynikow.

Bardzo interesuje, mnie dziat omawiajgcy po-
stepy nowoczesnej techniki samochodowej. Dzigki
»Przegladowi" jestem zorientowany w jej postepie
i najnowszych osiggnieciach.

Jedynym brakiem jest, to, ze ,,Przeglad" za mato
pisze o sporcie motorowym, a nas wszystkich te-
mat ten bardzo interesuje.

Ppor. Br. Kulewicz

Kpr. Jozef Bagk Dnia 6. 12. 1947 r.

Jestem podoficerem w plutonie samochodowym
n-tej dywizji piechoty oraz statym czytelnikiem
»Przegladu Samochodowego”, jakkolwiek niestety
nie prenumeruje go sam ze wzgledu na zbyt wy-
sokg cene, a tylko wypozyczam z biblioteki nasze-
go oddziatu.

Nie wszystkie jeszcze artykuty sg dla mnie zro-
zumiate, ale musze przyzna¢, ze wiadomosci za-
warte w dziatach taktyki, eksploatacji materia-
tow pednych i konseiwacji nieraz przydaty mi sie
w mej codziennej pracy.

Najwazniejsze jest to, iz dzieki ,,Przegladowi”
ja i moi koledzy nabraliSmy jeszcze wiekszego
szacunku dla samochodu. Dzi$ wiemy, jak skom-
plikowang jest on maszyng, ile trzeba pracy i wie-
dzy, by go zbudowaé. Rozumiemy tez to, co ,,Prze-
glad" stale podkresla: konieczno$¢ najstaranniej-
szej konserwacji, najoszczedniejszego uzycia samo-
chodu. ZrozumieliSmy rowniez, jak wazng rzeczg
jest praca nasza i samochodéw <lla Panstwa
i Wojska.

Totez dziekuje Redakcji ,,Przeglgdu” za Jej wy-
sitek, ktory wyjasnit nam, ze prawdziwy samo-
chodziarz to nie ten, ktory tylko samochdd umie
prowadzi¢, ale ten, ktory wszystko o nim wie.
A wiedzie¢ trzeba duzo! Na zakonczenie prosze
tylko zrobi¢ co$, zeby ,,Przeglad" byt dostepniejszy
dla nas, podoficeréw samochodowych.

Kpr. Jozef Bak

Inz. Niewiarowicz Dnia 6. 01. 1948 r.

»Przeglad Samochodowy", wydawany przez De-
partament Wojsk Samochodowych, jest bardzo po-
zadanym czasopismem, poniewaz brak jest w Pol-
sce czasopism ilustrujgcych najnowsze zdobycze
w technice samochodowej.

Jakkolwiek czasopismo to przeznaczone jest dla
Swiata technicznego, zaréwno wojskowego jak
i cywilnego, nalezy stwierdzi¢, ze ma ono chara-
kter wybitnie wojskowy.

Inz. Niewiarowicz
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Kierownik Oddziatlu Mechanicznego

WZM
Zenon Kajl .

£6dz, dnia 6. 01. 1948 r.
»Przeglad -Samochodowy", miesiecznik wyda-
wany przez Departament Wojsk Samochodowych
MON, jest, pismem pozadanym w spoteczenstwie,
a zwlaszcza dla tych ludzi, ktérzy sg bezposrednio
lub posrednio zwigzani z remontem samochoddw
lub ich eksploatacjg w celu jak najracjonalniej-
szej i najoszczedniejszej gospodarki przy odbudo-
wie kraju. Ludzie pracy z duzym zainteresowa-

niem przyjmujg artykuty podawane w pismie.
Wszystkie omawiane artykuty ,,Przeglagdu Sa-
mochodowego" sg bardzo pouczajgce, lecz dziat me-
chaniczny kazdego warsztatu remontu samocho-
dow uzaleznia od mozliwosci swojej sprawnosci
produkcyjnej nastepne dziaty, a najwiecej dziat
montazowy i silnikowy i jemu wiasnie przyznal-
bym wiecej miejsca na artykuty szkoleniowe kadr

rzemieslniczych.
Kierownik Oddziatu Mechanicznego
WZM
Zenon Kajl

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 1

Stefan Skwara

szlifierz watéw korbowych
Dnia 6. 01. 1948 r.

Bardzo chetnie i z zainteresowaniem czytamy
miesiecznik ,,Przeglad Samochodowy". Zdobywamy
dzieki niemu duzo wiedzy, tak spotecznej jak i fa-
chowej, tej zwiaszcza najwiecej.

Musimy dbac o to, by kazdy z nas byt bardziej
uniwersalny, to znaczy, zeby posiadat dostateczng
ilos¢ wiedzy fachowej w kazdej dziedzinie metalo-
wej tak w obrobce mechanicznej, odrecznej, ter-
micznej jak i w samym montazu.

Obszernie opisane sg w ,,Przegladzie Samocho-
dowym" wszystkie najsprawniejsze podejscia do
pracy oraz samo wykonanie. Nacisk na jako$¢ pro-
dukcji, a takze na ilos¢ jest zawsze podkreslany.

Stefan Skwara

szlifierz watéw korb.



ZAGADNIENIA
OGOLNE

MOTORYZACYJNE

Pptk inz I’- SOLSKI

Motoryzacja jako potencjat obronnosci

olska przedwrze$niowa znajdowata sie pod
wzgledem rozwoju motoryzacji na szarym
koncu wsrod cywilizowanych panstw Swiata.
W roku 1938 przypadat w Polsce jeden sanio-
ctiod na 1043 mieszkancow.
Stan ilosciowy parku samochodowego w inhych
panstwach ilustruje tabela nr 1

TABELA nr 1

Ogodlna ilos¢ .

sa?nochodéw % samoch. 1p?§)%?a%g

Kraj w tysigcach CIEZATOW, 43 mieszk.

sztuk W_Iogo!n. w roku

wroku 1938 'osct 1938
USA 29 705 145 4
Kanada 1306 150 9
Francja 2193 225 19
Anglia 2419 200 20
Szwecja 192 290 33
Niemcy 1709 2215 44
Finlandia 42 380 90
Wiochy 436 250 100
Czechostowacja 106 225 144
Wegry 21 190 440
Rumunia 25 160 784
Polska 33 210 1043

Mniejsze ilosci samochodéw w stosunku do
ilosci mieszkancow posiadaty tylko Chiny i Indie
Brytyjskie.

Tabor pojazdéw mechanicznych Polski przed-
Wrzesniowej sktadat sie przede wszystkim ze sprze-
tu importowanego lub montowanego w Polsce.

W latach 1938 — 39 fabryka ,Lilpop" w Warsza-
wie wypuscita okoto 6.000 samochoddéw osobowych
i ciezarowych montowanych na podstawie umowy
z firma. ,,General Motors" oraz spokrewniong z nig
firmg niemiecka ,Opel" (samochody osobowe
,Opel", ,,Chevrolet i ,,Buick" oraz ciezarowe ,,Che-
vrolet”). Fabryka ,,Polski Fiat" w Warszawie mon-
towata samochody osobowe ,,Fiat" — typ 500, 1100
i 1500 w ilosci kilkuset rocznie.

Jednakze obok importu i montazu pod koniec
okresu miedzywojennego zaczat sie rozwija¢ wia-
sny przemyst sprzetu motoryzacyjnego, oparty
z poczatku na licencjach zagranicznych, a potem
na wiasnych konstrukcjach. | tak zaktady PZ
Inz. na Pradze produkowaty samochody cigezaro-
we (typ 621-L o nosnosci 25 t i ich odmiane -
typ 621-R jako autobusy) oraz samochody osobo-
we (typ 508 i jego odmiane dla potrzeb wojska)
w oparciu o licencje Fiata.

W roku 1939 P Z Inz. wyprodukowaty ponadto
pierwszg serie prébng samochodu ciezarowego
whasnej konstrukcji: typ 703 o nosnosci 4 t oraz
jego odmiane — autobus. Poza tym P Z Inz. pro-
dukowaty motocykle typu wojskowego Sokdt-1000
i typu turystycznego Sokét-600 polskiej konstruk-
cji w tacznej ilosci okoto 1500 rocznie. Produkcja
PZInz. w roku produkcyjnym 1938-39 osiggneta
facznie 5500 samochodow dajac fakture okoto
50.000.000 ztotych.

A wiec dopiero w ostatnich latach przed woj-
ng polski przemyst motoryzacyjny zaczynat na-
biera¢ rumiencéw zycia i wolno sie rozwijat,
przechodzac stopniowo od montazu i licencji do
produkcji opartej na wiasnych konstrukcjach.

Byty to jednak wyniki bardzo skromne,
w skali w przyblizeniu nawet nie odpowiadajg-
cej potrzebom obronnym i gospodarczym pan-
stwa. Problem motoryzacji w Polsce przedwrze-
$niowej nigdy nie wyszedt poza ramy dyskusji
i nie powigzanych ze sobg fragmentarycznych
prob.

Samo Zagadnienie motoryzacji kraju nie byto
halezycie ani rozumiane, ani doceniane przez
sfery rzadowe. Na odwrdt, klika sanacyjna scisle
zwigzana z kapitatem zagranicznym wyraznie fa-
woryzowata polityke importu lub montazu, przez
co hamowata rozw6j wiasnego przemystu. Jed-
nym z charakterystycznych ,uzasadnien" bierno-
Sci w dziedzinie motoryzacji byta teza, ze niski
dochdd spoteczny w Polsce nie pozwala na wie-
kszy rozwdj motoryzacji, a wiec nie daje podstaw
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do rozwoju wiasnego przemystu motoryzacyjnego.
W Swietle cyfr teza ta catkowicie upada, jest wy-
raznie tendencyjna, albowiem stosunek dochodu
spotecznego do stopnia zmotoryzowania wypada
w poroéwnaniu z innymi krajami wyraznie na nie-
korzys¢ Polski, np.: w roku 1934 w Polsce dochdd
spoteczny wyrazat sie cyfra. 369 zt na jednego mie-
szkanca, przy ilosci samochodéw okoto 10 na
10.000 mieszkancoéw. Te same cyfry nawet dla
Rumunii wynoszg 270 zt i 13 samochodéw na
10.000 mieszkancoéw. Szwecja przy trzykrotnie
wiekszym dochodzie spotecznym miata trzydziesto-
krotnie wiecej samochoddéw w stosunku do ilosci
mieszkancow.

Nalezy podkreslic, ze mimo tej polityki sfer
rzadzacych, polski przemyst motoryzacyjny o0siag-
nat przed wojng znaczny stopien uniezaleznienia
sie od dostaw zagranicznych materiatéw i czesci
(zasadniczo importowano do produkcji tylko to-
zyska toczne, gazniki, pompki wtryskowe, wiry-
skiwacze do silnikow Diesla itp. czgsci precy-
zyjne.

W wyniku tej haniebnej polityki kliki sana-
cyjnej w przeddzien wojny z Niemcami armia pol-
ska we wrze$niu 1939 r. staneta do walki nie-
zmotoryzowana, W oparciu 0 marsz pieszy i tabor
konny, tak jak w poprzedniej wojnie. Pozbawito
ja to catkowicie zdolnosci manewru wobec szyb-
kich, zmotoryzowanych niemieckich kolumn pan-
cernych, co stato sie jedng z waznych przyczyn
porazki w poszczeg6lnych bitwach i catej kam-
panii.

Na podstawie obliczen dokonanych w 1938 r.
w wyniku badan samochodowego rynku rekwi-
zycyjnego z uwzglednieniem jego ilosci i jakosci
wykazano, ze na wypadek mobilizacji 4% ludnosci
meskiej wypadnie na jednego zotnierza armii nie-
mieckiej 29 razy wiecej KM, a na jednego zotnie-
rza armii czechostowackiej 11 razy wiecej KM
anizeli na jednego zotnierza polskiego.

Jednak taicie alarmujace sygnaty nie zdotaty
zmieni¢ polityki motoryzacyjnej w Polsce przed-
wrzesniowej.

Analiza okresu przedwojennego dowodzi, ze
falszywa polityka motoryzacyjna w stosunku do
catosci zagadnienia, brak planu, faworyzowanie
importu byly istotng przyczyna niedorozwoju gos-
podarczego i ostabienia sit obronnych Polski.

Na tle drugiej Wojny Swiatowej motoryzacja
wysuneta sie na czoto zagadnien obronnych, albo-
wiem czynnik ruchu armii w polu obok czyn-
nika sity ognia okazat sie jednym z gtéwnych ele-
mentow zwyciestwa. Dlatego tez zagadnienie mo-
toryzacji lezy u podstaw kazdej nowoczesnej kon-
cepcji wojennej.

Roéwniez na tle przemian spofeczno-gospodar-
czych w Odrodzonej Polsce motoryzacja tran-
sportu, rolnictwa i inych dziedzin zycia gospo-
darczego wysuneta sie do grupy Zagadnien
pierwszej wagi panstwowej. Przed transportem sa-
mochodowym stanety wielkie zadania uzupetnienia
pod wzgledem tonazu i zasiegu sieci kolejowej
oraz arterii wodnych, zastgpienia niedoboru po-
gtowia konskiego, przyspieszenia i usprawnienia
wymiany towarowej miedzy wsig i miastem, po-
mocy spétdzielczosci, przemystowi itp.

Te dwa czynniki: gospodarczy i wojskowy czy-
nig zagadnienie motoryzacji kraju niezwykle istot-
nym i aktualnym. Obecny okres, w ktérym zagad-
nienie to zaczynamy realizowa¢ w skali niespoty-
kanej dotychczas w Polsce, czyni pozadanym
wszechstronne oswietlenie jego réznych aspektow,
co pozwoli szybciej sprecyzowa¢ naszg ostateczng
koncepcje motoryzacyjng. Artykut niniejszy jest
prébg naswietlenia motoryzacji jako potencjatu
obronnosci kraju, ujetg z przyczyn technicznych
w formie najbardziej skondensowanej.

Nasycenie armii sojusz-
niczych w ostatniej woj-
nie w pojazdy mechaniczne wynosito jeden pojazd
na i—10 zotnierzy, a wiec wyposazenie jednomilio-
nowej armii, przyjmujac $rednio 7 zotnierzy na
jeden pojazd mechaniczny, wyniostoby olbrzymig
liczbe 143.000 pojazdéw mechanicznych technicznie
sprawnych.

Takie wielkie potrzeby motoryzacyjne nowo-
czesnej armii zmuszajg do wieloletniego przygoto-
wania, ktére by je zaspokoito, poprzez rozwdj
wewnetrznego rj nku rekwizycyjnego i wiasnego
przemystu motoryzacyjnego.

Dla uzyskania zdolnosci mobilizacyjnej wojska
i zabezpieczenia pierwszego okresu dziatan (w opar-
ciu o wiasne sity) mozna is¢ albo drogg gromadze-
nia zapasow, albo drogag starannie utrzymanego
i kontrolowanego rynku rekwizycyjnego. Pierwsza
droga jest znacznie mniej korzystna, zaréwno ze
wzgledow ekonomicznych (konserwacja zapasow
pochtania znaczne sumy) jak i technicznych, bo-
wiem sprzet wraz z postepem techniki przestaje
by¢ nowoczesny (réwniez zmiana typéw uzbro-
jenia wymaga rekonstrukcji sprzetu motoryzacyj-
nego). Dlatego wiekszo$¢ panstw przyjmuje droge
uzyskania petnej zdolnosci mobilizacyjnej opartej
W Zasadzie na rynku rekwizycyjnym w potgczeniu
Z pewnymi zapasami dla potrzeb pierwszego rzutu
armii. Te S$rodki moga zabezpieczy¢ oczywiscu!
tylko pierwszy okres dziatann wojennych. Jak do-
Swiadczenie ostatniej wojny wykazato, o tldiszytii
ich przebiegu decyduje Szybkos$¢ rozwiniecia pro-
dukcji przemystowej i Uzyskana jej Wielkosc.

PRZEMYSL
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Tak wiec zarébwno w zagadnieniu zapewnienia
zdolnosci mobilizacyjnej i pierwszego momentu
rozruchowego armii (niezaleznie od wyboru jednej
z podanych drog) jak i w zagadnieniu zabezpiecze-
nia dalszego rozwoju dziatan podstawowym czyn
nikiem jest przemyst motoryzacyjny.

Panstwo demokratyczne prowadzace polityke
pokojowag unika w miare moznosci tworzenia
czysto wojennych przemystow, obciazajacych silnie
gospodarke narodowa. | dlatego szczegolnie wiel-
kie .znaczenie posiada przemyst, ktory, bedac
w okresie pokoju catkowicie wyzyskanym dla po
trzeb gospodarczych, stanowi jednoczesnie silny
Potencjat obrony na wypadek wojny. Takim prze-
mystem jest przemyst motoryzacyjny, ktéry
w okresie pokojowym produkuje motocykle, sil-
niki rolnicze i przemystowe, samochody, traktory
itd. dla potrzeb wewnetrznych, ewentualnie, i na
eksport, nie obcigza wiec gospodarki narodowpj
a na odwrdt przyczynia sie do jej rozwoju, z chwi-
lg za$ wybuchu wojny tatwo zamienia si¢ w po-
tezng kuznie podstawowego uzbrojenia nowoczes-
nej, armii. Przemyst motoryzacyjny jest bowiem
pod wzgledem zestawu maszynowego i klasy do-
ktadnosci najbardziej zblizony do wymagan pro-
dukcji samolotéw, czotgow, ciagnikéw artyleryj
skich itp. i w najkrétszym czasie daje sie na nig
przestawi¢. Jego za$ dzialy pomocnicze, jak prze-
myst akcesoryjny, elektrotechniczny, gumowy, pa
liw i smardw itd., dajg baze do zaopatrzenia nowo-
czesnej armii zmotoryzowanej zuzywajacej tak na
ziemi jak w powietrzu i na morzu ogromne ilosci
ich. produktéw. Rowniez kadry robotnikéw, te-
chnikdw i inzynierow fabryk motoryzacyjnych naj-
fatwiej przyuczy¢ do produkcji“czotgéw czy samo-
lotow.

Ostatnia wojna $wiatowa data liczne dowody
'ego, iz przemyst motoryzacyjny stanowi nie-
zwykle wazny potencjat obronnosci kraju, catko-
wicie wykorzystany gospodarczo w okresie poko-
jowym.

Kraje anglosaskie, Anglia i Stany Zjednoczone
AP nie posiadajgce w chwili wybuchu wojny
zadnych powazniejszych zapasow samolotow czy
tez czotgdw, dzieki przestawieniu silnie rozbudo-
wanego przemystu motoryzacyjnego na produkcje
wojenng mogly uzupetni¢ je juz w stosunkowo
krotkim okresie, nastepnie tak rozwing¢ pro-
dukcje, iz znacznie przewyzszata ona osiggniecia
hitlerowskich Niemiec. Najlepszym przyktadem
moze sie staC znana angielska fabryka samocho-
dow ,,Rolls-Royce" przestawiona w okresie wojny
catkowicie na produkcje najbardziej precyzyjnych
silnikdbw lotniczych, tak spalinowych jak odrzu-
towych i turbospalinowych, ktora po zakonczeniu

wojny w krotkim czasie powrdcita powtornie do
produkcji samochoddw.

Zasadnicze znaczenie przemystu motoryzacyj-
nego dla obronnosci kraju stawia przed nim sze-
reg warunkow specjalnych. Najwazniejsze z nich

to: -posiadanie rezerwy potencjatu produkcyj-
nego, umozliwiajacej szybkie i znaczne wzmozenie
produkcji oraz odpornos¢ na akcje nieprzyjaciela
tak z ziemi jak i powietrza-

Czynnikami, dzieki ktérym warunki te mogg
by¢ wypetnione, sa;

- uwzglednienie w planach nowobudowanych
fabryk-matek mozliwosci rozszerzenia i do-
inwestowania;

- uwzglednienie w planach mozliwosci zwiek
szenia produkcji poddostawcow (szczegodlnie
potfabrykatéw i surowcow), np. przez uru-
chomienie rezerw lub zaniechanie produkcji
mniej waznej dla obrony albo wigcznie
w system fabryk nowych o pokrewnej pro
dukcji;
maksymalna samowystarczalnos$¢ przemystu
krajowego w produkcji motoryzacyjnej;
pewnos$¢ polityczna i strategiczna poddos
tawcow zagranicznych;
wiasciwe rozmieszczenie przestrzenne wszy-
stkich fabryk wchodzacych w uktad produk-
cyjny waznych typow sprzetu;

— stata praca osrodkéw naukowo-badawc2ych.

Pierwsze dwa czynniki stanowig oddzielny pro-
blem z dziedziny tzw. planu mobilizacji przemystu
i dlatego nie wchodzg one w zakres niniejszego
artykutu.

Opanowanie produkcji  wszystkich  zespotow
i czesci wchodzacych w sktad sprzetu motoryzacyj-
nego, a wiec osiggniecie samowystarczalnosci, jest
celowe i pozadane ze wzgledéw nie tylko obron-
nych, ale i ekonomicznych, jednakze stan ten
osiagnety nieliczne panstwa, a juz chyba tylko
ZSRR i USA sg samowystarczalne w dziedzinie
surowcéw potrzebnych przemystowi motoryzacyj-
nemu. Dlatego tez zZrOdta zaopatrzenia przemystu
motoryzacyjnego w brakujace do produkcji czesci
i surowce podlegac¢ winny réwniez ocenie pod
katem widzenia zapewnienia ciggtosci dostaw na
wypadek zagrozenia wojennego. W naszych wa-
runkach idealnie role zaplecza techniczno-surowco
wego wypetnia potezny przemyst Zwigzku Radziec-
kiego dzieki trwatemu sojuszowi tgczacemu nasze
kraje, oddaleniu jego osrodkéw przemystowych od
ewentualnie zagrozonych granic oraz bezpieczen-
stwu linii komunikacyjnych, dzieki istnieniu gra-
nicy lagdowej. Znaczenie tego ostatniego momentu
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fatwo sobie uswiadomimy wspominajac kolosalne
trudnosci zaopatrzeniowe przemystu angielskiego
podczas ostatniej wojny wskutek zaleznosci od za-
morskich dostawcow.

Niezmiernie wazne zagadnienie uodpornienia
kluczowego dla obronnosci kraju przemystu moto-
ryzacyjnego od dziatalnosci nieprzyjaciela czy to
z ladu, czy z powietrza stanowi samo dla siebie
temat do artykutu. Postaram sie jednak dla uczy-
nienia catosci obrazu jasnym scharakteryzowac
stawiane pod tym wzgledem wymagania w kilku
tezach.

Przemyst motoryzacyjny nie moze by¢ ze
wzgledu na'mozliwg utrate terytorium umieszczo-
ny w sasiedztwie niebezpiecznej granicy. Najbar-
dziej wskazane jest przesuniecie go na takg od-
legtos¢, ktéra zmuszataby atakujgce lotnictwo nie-
przyjaciela do przebycia kilku pasow obrony prze-
ciwlotniczej oraz dawata odpowiedni czas na za-
wiadomienie zagrozonych osrodkow.

Poza tym pozadane jest rozmieszczenie prze-

mystu:

— poza duzymi osrodkami fatwymi do odnale-
zienia i rozpoznania, w okolicach lesistych
i naturalnie zamaskowanych;

— w mozliwie niewielkiej odlegtosci od zrodet
energii elektrycznej i podstawowych surow-
cow (zapory wodne, kopalnie wegla, huty),
skracajgc tym samym do minimum wrazliwe
na ataki z powietrza linie transportu kolejo-
wego;

oraz pozadane jest:

— w okolicach, gdzie teren pozwala na ewentu-
alne przeniesienie zaktadéw pod powierz-
chnie ziemi;

— zabezpieczenie dostawy energii przez wypo-
sazenie podstawowych fabryk we wiasne re-
zerwowe elektrownie;

— skupienie w nieduzej odlegtosci od zasadni-
czych fabryk motoryzacyjnych zaktadow
poddostawczych.

Poza wymienionymi kilkoma czynnikami roz-
mieszczenia przestrzennego przemystu ogromne
znaczenie posiada réwniez jego zdolnos¢ do biernej
obrony przeciwlotniczej, to jest do maskowania.
Doswiadczenia ostatniej wojny dowiodty, iz nawet
kraj o tak stosunkowo duzej gestosci skupienia
zaktadow przemystowych jak Anglia moze skutecz-
nie broni¢ sie przed nalotami z powietrza syste-
mem polegajacym na budowaniu w bliskosci
Wiasciwych obiektdw, makiety tych obiektéw, nocg
odpowiednio oswietlonych. Warunkiem naturalnie
dogodnych mozliwosci tego systemu maskowania
jest usuniecie zaktadow przemystowych, przynaj-

mniej o kilka kilometréw poza duze osrodki lud-
nosciowe.

Stata praca os$rodkow naukowo-badawczych jest
podyktowana koniecznoscig systematycznego mo-
dernizowahia sprzetu motoryzacyjnego oraz stu-
diowania mozliwosci jego wykorzystania w rézno-
rodnych warunkach nowoczesnej wojny.

Drugim elementem mo-
toryzacji  stanowigcym
powazny potencjat o-
bronnosci panstwa jest krajowy park pojazdéw
mechanicznych. Jak poprzednio bylo wspomniane,
rola tzw. rynku rekwizycyjnego polega zasadniczo
na natychmiastowym zaspokojeniu, facznie z zapa-
sami wojska, potrzeb zmobilizowanej armii
w pierwszym okresie dziatan, przez co daje on
przemystowi niezbedny czas do przestawienia si¢
na warunki i rozmiary produkcji wojennej, a takze
czas dla uzyskania tego sprzetu od panstwa sprzy-
mierzonego.

A wiec rola rynku rekwizycyjnego pojazdow
mechanicznych jako potencjatu obronnego jest ko-
losalna i nie do zastgpienia. Zwykle niesie on na
swych barkach powazng cze$¢ prac organizacyj-
nych i operacyj pierwszego okresu wojny, a wiec
specjalnie trudnych i waznych, szczeg6lnie w wy-
padku zaskoczenia napadnietego panstwa. Do-
Swiadczenia ostatniej wojny ucza, ze imperialis-
tyczny agresor, rozpoczynajacy walke wbrew pra-
wom miedzynarodowym bez wypowiedzenia, za-
wsze uzyskuje pewne zaskoczenie. W tej sytuacji
napadniety musi potrafi¢ w najkrotszym czasie
odmobilizowa¢ swoje sily, co zawsze jest zwig-
zane z maksymalnym wykorzystaniom wewnetrz-
nych (lokalnych lub ogdlnokrajowych) mozli-
WOSCI.

O znaczeniu krajowego! parku pojazdéw me-
chanicznych, jako rynku rekwizycyjnego, decydujg
dwa zasadnicze czynniki: jego wielkos¢ i jakosc.

Przez wielkos$¢ rynku rekwizycyjnego nalezy ro-
zumie¢ te ilos¢ pojazdéow mechanicznych, ktorg
mozna zmobilizowaé bez narazenia na szwank
dziatalnosci wszystkich innych instytucji pracuja-
cych rowniez dla obrony, a w szczegélnosci prze-
mystu. Przez jako$¢ rynku rekwizycyjnego rozu-
miem jego przystosowanie do potrzeb wojska.

W zaleznosci od wielkosci zdolnego do zmobili-
zowania parku i jego przydatnosci rynek rekwi-
zycyjny gra rézng role w planowaniu mobiliza-
cyjnym, od roli elementu chwilowego ratowania
trudnej sytuacji do roli rownorzednej zapasom po-
jazdow stojacych w magazynach, przewidzianych
na wyposazenie okreslonych zmobilizowanych jed-
nostek. Tak np. Niemcy podczas ostatniej wojny

WEWNETRZNY RYNEK
REKWIZYCYJNY
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wedtug z gory opracowanego planu wyposazali
cate zmotoryzowane jednostki zmobilizowane, lub
podniesione do petnych stanéw za pomoca sprzetu
pochodzacego z wewnetrznej rekwizycji. Mozliwe
to byto tylko wskutek istnienia duzej rezerwy
W ich parku, zgodnej w typach ze sprzetem wojsko-
wym.

Ponizej omoOwie oba podstawowe czynniki de-
cydujgce o roli wewnetrznego rynku rekwizycyj-
nego, tj. jego wielkosci i jakosci w Swietle nowej
obecnej sytuacji.

Zagadnienie powiekszenia rynku rekwizycyj-
nego, a wiec ilosci kursujgcych samochodoéw, tra-
ktoréw, motocykli itp. posiada dwa aspekty: pro
dukcyjny i konsumpcyjny.

Aspekt produkcyjny polega przede wszystkim
na wytwarzaniu takich typéw transportu zmoto-
tyzowanego, ktére wytrzymujg konkurencje innych
'odzajéw transportu oraz na duzej podazy tych
typow taboru motoryzacyjnego, ktére stanowig nie-
zastgpione uzupetnienie innych $rodkéw transpor-
towych. A wiec musimy produkowac sprzet tanio,
sprzet odznaczajacy sie ekonomicznoscig w eksplo
stacji, trwatoscia, tatwg obstuga, tatwymi remon
tami (przede wszystkim zapewni¢ zaopatrzenie
w czesci zamienne). Typy produkowane winny by¢
maksymalnie dostosowane do naszych rzeczywis
tych potrzeb gospodarczych, transportowych i.szko
leniowo-sportowych, muszg wynika¢ z glebokiej
analizy tych potrzeb. Oczywiscie pewne typy
sprzetu beda przez diuzszy czas sprowadzane z za
granicy lub tylko montowane w kraju. Obiekty
importowe muszg by¢ tak dobrane, aby odpowia-
daty mozliwie optymalnym warunkom konsumpcji
krajowej.

Zasilenie rynku wewnetrznego sprzetem moto-
ryzacyjnym musi by¢ doskonale zharmonizowane
z mozliwosciami  przemystdbw  pomocniczych,
a przede wszystkim przemystu paliwowego. Dla
rozszerzenia tego waskiego gardfa naszej moto-
ryzacji nalezy maksymalnie wykorzysta¢ wszel
kie zastepcze materiaty pedne, co winno by¢ prze-
widziane w konstrukcji sprzetu.

Réwnomiernie z zasadniczym przemystem mo-
toryzacyjnym muszg sie rozwijaC przemysty po-
mocnicze, jak np.. czeSci zamiennych osprzetu,
gumowy itp.

Dla okreslenia czynnikéw wptywajacych na
konsumpcje musimy przede wszystkim okresli¢
odbiorce sprzetu motoryzacyjnego i jego potrzeby.

W Polsce przedwrze$niowej okreslono zdolnosé
konsumpcji spoteczenstwa wedtug ilosci mieszkan-
cow, ktérych dochody przekraczaty 12,000 zt rocz-
me. Miatlo to pewne uzasadnienie w warunkach

braku polityki promotoryzacyjnej rzadu i uktadu
spotecznego, istniejgcego w tym okresie. W tym
kryterium zdolnosci konsumpcyjnej miesci sie
okreslenie samochodu jako przedmiotu luksusu
drobnej grupy uprzywilejowanych bogaczy, a je-
dnoczes$nie miesci sie tragedia i degradacja moto
ryzacji jako czynnika obronnosci kraju, przy-
spieszenia procesow gospodarczych i ulatwienia
zycia najszerszym masom ludnosci.

Dzi$ na szczescie dla narodu i panstwa sytu
acje te mamy na zawsze poza sobg. W panstwie
ludowym, w warunkach gwaltownego rozwoju
przemystu, spotdzielczosci, podniesienia dobrobytu
wsi i oparcia jej o0 baze nowoczesnej techniki
oraz w warunkach brakow zywej sity pociggowej
i niedostatku linii i taboru kolejowego jako wy-
nikbw zniszczen wojennych i zwiekszonych po-
trzeb, motoryzacja ma innego konsumenta i inne
zadania.

Zasadniczymi odbiorcami sg:

Wie$§ — potrzeby spotdzielni i majgtkow
panstwowych, potrzeby przemystu spozyw
czego (cukrownie, browary, przemyst spi-
rytusowy, tytoniowy itp.), potrzeby uspraw-
nienia dostaw podmiejskich do miast (przed
wojng tabor konny przewozit okoto 15 mi-
liondw tonO-kilometrow na dobe, obecnie
tego musi przeja¢ tabor samochodowy). Za
sadniczymi typami bedg tu samochody 15
—20ti35—14t

Przemyst i handel dowoz do stacji ko-
lejowych, szybki przewo6z towarow (szcze-
golnie ulegajacych psuciu si¢) na krotkie
i S$rednie odlegtosci, przewdz towar6w na
odcinkach nie potgczonych linig kole-
jows itp. Zasadniczym typem bedzie tu sa
mochdd 4 tonowy.

— Przewozy pasazerskie jako uzupeinienie co

do zas-egu, ilosci lub szybkosci linii kole-
jowych (na pewnych odcinkach nie opfaca
sie wprowadza¢ pociggéw osobowych). Za-
sadniczym. typem beda tu autobusy rdéznego
tonazu (4—38 ton).
Przewozy gospodarcze w miastach dla po
trzeb instytucji, drobnego handlu, matych
przedsiebiorstw, poczty, kolportazu ga
zet itp. Zasadniczy typ to samochod potcie
zarowy 15—2 t.

— Przew6z szybki dalekiego dystansu (np.
przemyst rybny lub specjalne interwencje
gospodarcze itp.) lub przewdz i dowdz pro
duktow przemystu ciezkiego.
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Zasadniczy typ: samochdd ciezki 6—8-tonowy
z przyczepami lub szybkobiezny ciggnik drogowy
Z przyczepami (tzw. pociag drogowy).

— Indywidualny przewéz osobowy, jako czyn-
nik usprawnienia pracy i oszczednosci cza-
su — popularny samochéd osobowy lub mo-
tocykl, albo na dtuzsze odlegtosci samochod
Sredniodystansowy.

— Ciagniki rolnicze dla indywidualnych po-
trzeb gospodarstw, spétdzielni i majatkow
panstwowych.

Na nastepnym etapie nalezatoby osiggnac sci-
$lejszg unifikacje typow samochodéw ciezarowych,
pozostawiajac tylko typy 2—2,5 t z silnikiem ben-
zynowym i 5—6 t z silnikiem Diesla.

Potrzeby odbiorcéw juz dzisiaj sa bardzo
znaczne i gospodarczo uzasadnione. Nalezy za-
znaczy¢, ze w wielu z wymienionych wyzej ro-
dzajow zastosowania taboru motoryzacyjnego jest
on nie do zastgpienia innym Srodkiem tgcznosci
lub transportu; w wielu innych rodzajach zasto-
sowania przy uzyciu wiasciwego typu sprzetu
1 uwzglednieniu catego procesu gospodarczego
(tzn. nie tylko samych kosztdw bezposrednich
transportu, ale takze posrednich, wynikajacych
z czynnika czasu, kosztow zatadowania i wylta-
dowania, zniszczenia lub psucia przy transporcie
itp.) jest znacznie ekonomiczniejszy od innych
Srodkéw transportowych.

Wedtug obliczen dotychczas wykonywanych
pod koniec pierwszego dziesieciolecia planowej
gospodarki (1947-—57 r.) potrzeby naszej gospo-
darki narodowej sg szacowane na okoto 140 tys.
samochodoéw ciezarowych wszelkich typéw, 10 tys.
autobusow, 200 tys. samochodéw osobowych oraz
80—100 tys. ciagnikdw rolniczych.

Cyfry te podane przez inz. Z. Okotowa na
Panstwowej Radzie Komunikacyjnej z wyjatkiem
samochodow osobowych (cyfra o 60% za wysoka)
wydajg sie w peini uzasadnione (jako dane po-
rownawcze mozna wzigé ilos¢ sprzetu w pan-
stwie o podobnej strukturze gospodarczej w od-
niesieniu do jednego mieszkanca, 1 ha powierz-
chni ziemi lub 1 km drég kotowych, np. Czecho-
stowacja).

Ta krdtka analiza wskazuje, iz najpowazniej-
szym czynnikiem wplywajagcym na rozw6j moto-
ryzacji jest rozwoj gospodarczy panstwa i po-
trzeby tempa zycia gospodarczego kraju. Wtor-
nym czynnikiem rozwoju gospodarczego w na-
szym ustroju jest podwyzszenie standartu zycio-
wego najszerszych mas narodu, co zndéw wptynie
na Wzrost potrzeb indywidualnego sprzetu moto-
ryzacyjnego (wzrost czynnika czasu w zyciu in-

dywidualnym, wzrost potrzeb kulturalnych, spor-
towych, turystycznych itp.).

Mozna wiec zaryzykowaC formute: potrzeby
naszego spoteczenstwa w zakresie sprzetu motory-
zacyjnego beda rosty w potedze wigkszej od jed-
nosci w stosunku do wzrostu produkcji naszej
gospodarki narodowej.

Aby sprzyja¢ tym procesom motoryzacji kraju,
nalezy osiggna¢ zdolno$¢ podazy odpowiadajaca
potrzebom motoryzacyjnym i to na tych warun-
kach, jakie byly poruszane przy omawianiu
aspektu produkcyjnego. Poza tym nalezy uzyskac
w kraju dostatecznie gestg sie¢ drdg kotowych
0 dobrej nawierzchni; nalezy systematycznie po-
pularyzowa¢ motoryzacje w catym spoteczenstwie,
sprzyja¢ rozwojowi sportéw motoryzacyjnych, tu-
rystyki itp.

Posiadanie przez panstwo duzej liczby eksplo
atowanych pojazdéw mechanicznych nie stanowi
jednakze jeszcze o sile jego rynku rekwizycyjnego.
Tylko te bowiem typy sprzetu motoryzacyjnego,
ktére spetniajg pewne podstawowe, niezbedne
warunki wojskowe moga by¢ uwazane za tzw.
rynek rekwizycyjny.

Zagadnienie przystosowania sprzetu cywilnego
do potrzeb wojska podzieli¢ nalezy na dwie za-
sadnicze czesci:

a) przystosowanie charakterystyki technicznej,.

b) przystosowanie typow.

Charakterystyka techniczna sprzetu eksploato-
wanego w réznych dziedzinach zycia gospodar-
czego jest w zasadzie oparta na daznosci do uzy-
skania mozliwie niskich kosztéw produkcji i kosz-
tow eksploatacji przy dostatecznej jego trwatosci
dla zatozonych warunkéw jego zastosowania.

Charakterystyka techniczna sprzetu wojsko-
wego zawiera zwykle dodatkowe warunki, z kto-
rych najwazniejszymi sg: zwiekszona zdolnos¢
pokonywania trudnego terenu, zwiekszona szyb-
kos¢, zdolnos¢ holowania, specjalne ksztatty nad-
wozia w zaleznosci od przeznaczenia, zwiekszona
wytrzymatosc.

A wiec potrzeby wojskowe stanowig wymaga-,
nia, ktore czesto nie sg zgodne z kierunkiem kon-
strukcji sprzetu cywilnego. Dlatego konieczne jest
znalezienie wiasciwego kompromisu (trudno bo-
wiem wymaga¢, aby dzi$ eksploatowano samo-
chody transportowe, np. z dwoma lub trzema mo-
stami). «

Najwiasciwszg formg kompromisu bedzie prze-
widzenie w konstrukcji typow cywilnych mozli-
wosci tatwego dostosowania do warunkéw wojsko-
wych przez dedanie lub zamiane pewnych ze-
spotéw (np. dodanie przedniego napedu, wymiana
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silnika na inng jego odmiane o zwiekszonej mocy,
dodatkowe wzmocnienie podwozia itp.).

W ten sposob typy sprzetu, bedgce w maso-
wym uzyciu, winny mie¢ catkowicie przewidziany
rysunkowo, technologicznie i fabrykacyjnie swoj
plan przekonstruowania na wypadek Mob.

Oczywiscie warunek ten winien dotyczy¢ row-
niez sprzetu sprowadzonego w znacznych ilos-
ciach z zagranicy i dlatego ta'kategoria sprzetu,
Podobnie jak sprzet produkowany w Kkraju winien
Przejs¢ przez ocene wojskowego biura badan, ktére
oznaczy niezbedne z punktu widzenia wojsko-
wego poprawki lub zmiany.

Niewatpliwie, nie wszystkie typy cywilnego
sprzetu motoryzacyjnego znajdg swoj odpowiednik
w zastosowaniu wojskowym. W tym wypadku
mgerencja wojskowa nie bytaby stuszna, bo kazdy
ryp sprzetu ma swoje okre$lone zastosowanie,
ekonomicznie uzasadnione. Dlatego tez nalezatoby
caly sprzet podzieli¢ na dwie kategorie: wihasciwy
rynek rekwizycyjny, tj. typy, ktére moga byc
kez przerébek lub z przewidzianymi jak wyzej
Przerobkami zastosowane dla celow wojskowych,
I rezerwowy rynek rekwizycyjny skladajacy sie
z typbw zasadniczo nieprzydatnych dla celéw
Wojskowych, ktore jednak moga znalezé zasto-
sowanie przejsciowe.

Wiasciwy rynek rekwizycyjny winien mie¢
szczegotowo planowany rozw6j do maksymalnych
granic chtonnosci sektora gospodarczego, przewi-
dziang rezerwe potencjatu produkcyjnego na wy-
padek wojny (dla produkcji nowego sprzetu
I czeSci zamiennych) oraz systematycznie kon-
trolowany stan techniczny.

Porusze jeszcze pokro-
tce trzeci element moto-
ryzacji, stanowigcy row-
niez powazny potencjat obrony, catkowicie wyko-
rzystany gospodarczo w okresie pokojowym, ja-
mg sg drogi i stacje obstugi. Rowniez i tu oce-
na wojskowa wstawia pewne korektury, ktore
oniecznos¢ przygotowania obrony kraju kaze
uwzglednig.

Wrazliwos¢ transportu kolejowego na ataki
otnictwa nieprzyjaciela z powietrza uzaleznia
w duzej mierze zaopatrzenie walczacej armii oraz
uczowych gatezi przemystu od transportu sa
r‘schodowego.

Sprawa za$ dziatalnosci transportu samocho-
owego zalezna jest od jakosci drdg i odpowie-
'niego nimi nasycenia kraju. Zagadnienie drog

punktu widzenia obronnosci nabiera w warun-
kach nowoczesnej wojny kluczowego znaczenia.

drogi, stacje
OBSLUGI

Kazdy kraj bowiem liczy¢ Sie musi z: mozliwoscig
unieruchomienia przez nieprzyjaciela W pierw-
szych dniach wojny weziow kolejowych, szcze-
golnie potozonych blizej linii frontu. Zachodzi
wiec mozliwos¢ koniecznosci przerzucenia znacz-
nych ilosci ludzi i sprzetu w rejon dziatan bojo-
wych za pomocg transportu samochodowego. t3-
czy sie to SciSle z zagadnieniem drog strategicz-
nych wiodgcych ku granicom panstwa nieprzy-
jacielskiego. Doswiadczenie chocéby 1939 roku
uczy, iz posiadanie 2 czy 3 zasadniczych drog
o dobrej nawierzchni i odpowiedniej szerokosci
nie wystarczy, sprzyja bowiem tworzeniu sie
zatorow, kolumn -wezy ciggnacych sie na prze-
strzeni dziesigtkow kilometrow, wreszcie nie daje
odpowiedniej przepustowosci. Mata ilos¢ tego ro-
dzaju drog moze spowodowa¢ to, iz lotnictwo nie-
przyjacielskie zdota je zamkna¢ (rok 1939) catko-
wicie, zadajagc przy tym bardzo dtugimi, co z tym
sie wigze, niezdolnym do obrony kolumnom duze
straty, ze wykorzysta tworzace sie zatory jako
cele swych atakow. Taktyka transportu w ostat-
niej wojnie wykazata, iz jednostkg najbardziej
odporng na ataki powietrzne jest kompania ewen-
tualnie batalion samochodowy. By moc przy po-
mocy tak matych oddziatow przerzuca¢ ku gra-
nicy catg armie, musimy posiada¢ odpowiednig
ilos¢ rownolegtych drég, zdazajacych ku granicy
panstwa nieprzyjacielskiego. Ogromne znaczenie
W nowoczesnej wojnie posiadajg rowniez drogi
zwane ,,rokadami”, tj. drogi ciggnace sie rowno-
legle do linii granicy czy tez frontu. One to bo-
wiem zezwalajg na szybki manewr i przerzucanie
wojsk wzdtuz frontu w zaleznosci od warunkdéw
i potrzeb obrony.

W okresie pokoju duze nasycenie kraju dro-
gami o dobrych, twardych nawierzchniach posiada
kapitalne znaczenie ze wzgleddw ekonomicznych.
Nasycenie bowiem drogami skraca znacznie odle-
gtosci oraz na skutek mniejszego ich obcigzenia
zmniejsza zuzycie. Dobre za$ nawierzchnie prze-
dtuzajg ,,zycie" samochodu o wiele lat, powodu-
jac wielkie oszczednosci w sprzecie, ogumieniu
i paliwie, niewspdtmiernie wieksze niz koszt
utrzymania drdg.

Z zagadnieniem drég taczy sie Scisle nasyce-
nie ich nalezyta iloscig stacji obstugi i materia-
tow' pednych. Odpowiednia ilos¢ dobrze technicznie
wyposazonych stacji obstugi na wypadek wojny
stanowi, niezaleznie od polowej stuzby ratowniczo-
naprawczej, $rodki pomocy technicznej dla kolumn
wojskowych. W poblizu linii frontu stacje te
zajma czotowki naprawcze zdobywajac tym sa-
mym od razu gotowa baze dziatalnosci. Stacje za-
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pewniajg rowniez nalezytg iloS¢ pomocniczego
sprzetu naprawczego, niezwykle potrzebnego dla
zmotoryzowanej armii. W warunkach pokojowych
rola stacji obstugi sprzyja nalezytej konserwacji
samochodéw zaoszczedzajgc tym panstwu olbrzy
mie sumy pieniezne.

Nie mniejszag réwniez role odgrywajg stacje
benzynowe. Nowoczesna armia zmotoryzowana
do zaopatrzenia w paliwo potrzebuje tysiecy sa-
mochodow - cystern, setek tysiecy beczek. Two-
rzenie wielkich polowych sktadéw mat. pednych
jest ze wzgledu na dziatalno$¢ lotnicwa nieprzy-
jaciela niekorzystne. Paliwo w cysternach i becz-
kach w razie nalotu jest niezwykle tatwe do zni-
szczenia. Kazda za$ stacja benzynowa, odpowie-
dnio budowana (zbiornik podziemny, betonowy)
daje duze zabezpieczenie przed mozliwoscig zni
szczenig z powietrza. Duza za$ ilos¢ stacji gesto
rozmieszczonych w terenie daje mozliwos¢ rozdro
bnienia czynnosci tankowania na setki o$rodkow
nie wywotujac niebezpiecznych skupien samocho-
déw, tworzy wreszcie potezng rezerwe mat. pe
dnych na terenie catego kraju, znacznie bardziej

odporng na dziatanie lotnicwa niz wielkie skfady
specjalne.

Stacje benzynowe dajg wreszcie znaczng
0szczednos¢ przez zaopatrzenie w specjalne przy-
rzady (pompy) zaoszczedzajac tysigce litrow cen
nej benzyny rozlanych przy rozdzielaniu.

*

Zagadnienie: motoryzacja jako potencjat obron
nosci obejmuje jeszcze szereg waznych proble-
mow, ze chociazby wspomne problem wyszkole-
nia kadry na wszystkich szczeblach, umasowienia
motoryzacji, organizacji remontow itd., ktore je-
dnak ze wzgledu na ich obszernos¢ i wielkie zna
czenie pozostawiam jako temat nastepnego ar
tykutu.

Jesli na podanych przyktadach artykut moj
dowiédt  specyfikacji zagadnienia motoryzacji
kraju jako zasadniczego problemu przyspieszenia
procesow gospodarczych w mieScie i na wsi.
a wiec udoskonalenia i unowoczes$nienia naszej
gospodarki. narodowej, a jednocze$nie zasadni-
czego elementu obronnosci kraju, to spetnit swoje
zadanie.
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Pptk Cz. WOJIJTOWICZ

Samochod m stuzbie wojsk saperskich

W czasie ostatniej wojny prace wojsk saper-
skich nabraty olbrzymiego rozmachu. Ruchomy
charakter prowadzenia dziatan wojennych wy-
wart decydujacy wptyw na przyspieszenie mecha-
nizacji oraz motoryzacji wszelkich $rodkow wy-
konywania rob6t ziemnych.

W zasadzie $rodki te mozna podzieli¢ na dwie
wielkie grupy:

— samochody i ciagniki przystosowane do sa-
mozatadowywania i samoroztadowywania
(samozatadowcze i samoroztadowcze);
maszyny do robét ziemnych zmontowane na
samochodach lub ciggnikach.

Samochody samoroz-
SAMOCHODY SAMO-

ROZLADOWCZE i sa.  fadowcze — zapewniaja:
MOZALADOWCZE podwyzszenie wydajno-
§ci pracy transportu

samochodowego, przyspieszenie nawracania samo-
chodoéw, zmniejszenie kosztow wiasnych przewozu,
mozliwos¢ catkowitego zmechanizowania szeregu
Prac tadunkowo-roztadunkowych itp.

Szczegolnie efektywne jest uzycie samochodow
samorozfadowczych przy przewozach na niewiel-
kie odlegtosci, poniewaz w tym wypadku najwie-
cej czasu traci sie na prace fadunkowo-roztadun-
kowe.

Samochody samoroziadowcze moga znalez¢ za-
stosowanie przyj nastepujgcych pracach:

— dowozeniu piasku, gliny, wapna i innych ma-
teriatdbw sypkich do miejsc budowy;
wywozeniu kamieni i okruchéw skalnych
przy pracach skalnych i urobku ziemnego
przy pracach gruntowych;

-przewozeniu ciektego betonu, asfaltu i in
nych ciektych substancji budowlanych;
usuwaniu $niegu, lodu itp.

No$no$¢ samochodéw samoroztadowczych waha

si? w szerokich granicach:
lekkie i $rednie typy samochoddéw samo
roztadowczych (1—3 t) stosuje sie do prze-

wozenia niewielkich partii materiatébw bu-
dowlanych (rys. 1);

— ciezkie typy (4,56 t) stosuje sie do maso-
wych przewozéw materiatow sypkich.

Poza tym sg w uzyciu samochody samorozta-
dowcze 0 nosnosci 10—15 t na podwoziach po-
teznych trzyosiowych samochodéw (rys. 2), ktére
stosuje sie do przewozenia szczegolnie ciezkich
fadunkéw, jak kamienie, ztom skat itp. (ostatnio
stosuje sie coraz czesciej do tych przewozow poét-
przyczepy).

mRys. 1. Samochéd samowytadowczy o pojemnosci 3 t na
podwoziu samochodu ciezarowego $redniej mocy

Rdznorodnos¢ konstrukcji samochodéw samo-
roztadowczych wynika z checi dokfadnego przysto-
sowania ich do charakteru poszczegdlnych prze-
wozonych fadunkow.

Rys." 2. Ciezki samochdéd samowytadowczy (12 — 15 t) na
trzyosiowym podwoziu ze specjalng skrzynig p wzmoc-
nionej konstrukcji
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W zasadzie produkuje sie trzy typy samocho

doéw samoroztadowczych:

1) z przechylaniem skrzyni do tytu, na obie
strony lub na wszystkie trzy strony (ostat
niego typu obecnie prawie sie nie produ-
kuje);

2) podnosnikowo-wywrotne (rys. 3) celem wy-
tadowania przewozonego tadunku na pewnej
wysokosci  (natadowanie sypkich materia
tow bezposrednio do lor);

Rys. 3. Samochdd samowytadowczy podno$nikowo-wywrot-
ny do wytadowywania materiatbw sypkich na pewnej wy-
sokosci

3) o skrzyniach zamknietych gtéwnie do samo
wytadowaczy o duzej nosnosci (od 15 ton
wzwyz) montowanych na potprzyczepach.

Skrzynie na samochodach samoroztadowczych
sg rozne zaréwno pod wzgledem przeznaczenia
jak i konstrukcji. Do tadunkéw ciektych i sypkich
stosuje sie lekkie aluminiowe i stalowe skrzynie,
do przewozenia kamieni skrzynie stalowe
0 wzmocnionej konstrukcji.

Na uwage zastugujg skrzynie wykonane ze
stopu aluminiowego do lekkich samochodow
samowytadowczych, poniewaz pozwalajg one
zwiekszy¢ uzytkowa nosno$¢ samochodu. Obecnie
nie stosuje sie skrzyn drewnianych z metalowym
okuciem, jako niepewnych i skomplikowanych
W naprawie.

Objetos¢  skrzyni  samochodu samowytadow-
czego okre$la sie na podstawie ciezaru przewozo
nego tadunku; $rednio przyjmuje sie, ze 1 mj
objetosci odpowiada 1,5 t nosnosci. W praktyce
czesto sie spotyka skrzynie zaopatrzone w urza-
dzenia do powiekszania wysokosci $cianek bocz-
nych celem zwigkszenia pojemnosci skrzyni przy
przewozeniu lekkich tadunkdw.

Podnosniki spotyka sie prawie wytgcznie 0 na
pedzie hydraulicznym. Tylko do samochodéw
samowytadowczych o niewielkiej nosnosci i do

przyczep samowyladowczych stosuje sie reczny
naped mechanizmu podnosnikowego.

W stosunku do samochodéw samowytadow
czych nalezy postawi¢ szereg wymagan, odpowda
dajacych specyficznym warunkom ich pracy i za
pewniaiacvch niezawodnos¢ 1 dlugotrwatosé ich
eksploatacji.

Typowe samochody samowytadowcze powinny
posiada¢ skrzynie przechylajace sie do tylu nie
mniej niz o 50" Samochody o skrzyniach prze
chylajacych sie na boki (w wypadku samochoddw
pracujacych z przyczepami) lub o skrzyniach ty-
pu pOdnosnikown-wywrotnego sg uzywane w znacz
nie mniejszej mierze, co jest zwigzane z mniejszg
iloscig prac wymagajacych uzycia tego typu sa-
mochoddéw. Niezawodnos$¢ i dtugotrwatos¢ mecha
nizmu podnosnikowego i skrzyni nie powinny
ustepowac niezawodnosci i dtugotrwatosci podwo
Zia.

Na podstawie przeprowadzonej analizy wspét
czesnych konstrukcji samochodéw samowytadow-
czych i doswiadczenia nabytego podczas ich eks
ploatacji mozna wyciggna¢ wniosek, ze najbar
dziej niezawodng i najracjonalniejszg konstrukcje
uzyskuje sie przez zastosowanie podnosnikéw by
draulicznych do wszystkich typéw- samochodow
samowytadowczych.

Zasadnicze ich zalety polegajg na:

— elastycznosci ukfadu przeniesienia;

— stosunkowej prostocie konstrukcji i obstugi

W wypadku zastosowania podno$nikow hydrau-
licznych, szybko$¢ przechylania reguluje sie przez
obrécenie rekojesci w kabinie kierowcy. W ten
sam sposob reguluje sie szybko$¢ opuszczania
skrzyni do potozenia normalnego.

Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage te wazng oko
liczno$¢, ze podnosniki hydrauliczne nie posiadajg
czesci, ktére moga tatwo ulegaC zanieczyszczeniu
przez przewozone sypkie tadunki (np. piasek, ce
ment).

Rys. 4. Wielotonowa potprzyczepa samowytadowcza prze
znaczona do masowych przewozéw
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W ciggu ostatnich kilku lat najszersze zasto-
sowanie znalazty podnosniki o poziomo umieszczo-
nych cylindrach i dzwigniowym potaczeniu ze
skrzynig.

Do zalet takiego rozwigzania konstrukcji pod-
nosnika mozna zaliczyc:

— prawie zupetng niezalezno$¢ od konstrukcji

podwozia;
mniejszy ksztalt (zamiana jednego cylindra
uktadem dzwigni);

- zwiekszenie przeSwitu samochodu samowy-

fadowczego.

W poréwnaniu z systemami bezposrednich me-
chanizméw dzwigniowych ukfad ten posiada je
dnak pewne wady:

— skomplikowanie ruchomych potaczen prze

gubowych;
mozliwos¢ szybkiego zuzycia |
uktadu dzwigniowego.

Nalezy zaznaczy¢, ze podczas wojny Amery
kanie prawie wylgcznie nastawili sie na produk
cl tego typu samochodu samowytadowczego.

Pompe i zawor kierowania wykonuje sie w tym
"ypaclku w jednym kadtubie z cylindrem bez za
stosowania rur i wezy. Takie rozwigzanie bez
wzglednie powieksza niezawodno$¢ mechanizmu
Podnosnikowego komplikujgc co pratvda do pew
r,cgo stopnia naped pompy i zaworu.

potamania

Rys- 5. Specjalna konstrukcja samochodu samowytadow-
czego, przystosowanego do rob6t drogowych

Do ciezkich samochodéw samowytadowczych
0 bardzo duzej nosnosci stosuje sie teleskopowe
Podnosniki o trzech, czterech i nawet wiecej czto-
nach. W tym wypadku jest mozliwe oddzielne
umieszczenie pompy i zaworu Kkierowania, co
W znacznym stopniu upraszcza naped. Konstrukcja
*a posiada duze znaczenie przede wszystkim w za-
stosowaniu do przyczep lub potprzyczep, w kto-
rych polgczenia osigga sie za pomocg wezy gu-
mowych.
r JezeD chodzi o naped pompy hydraulicznej,
najprostszy i najbardziej niezawodny jest naped
Mechaniczny od skrzynki przektadniowej za po-
mocg skrzynki odprowadzegia mocy,

Do lekkich typéw samochodéw samowytadow-
czych réwniez stosuje sie kompletne konstrukcje
podnosnikéw’ hydraulicznych o minimalnej ilosci
czesci ruchomych (w podnosniku tylko jedna to-
patka i wat) i bez przewodoéw rurowych.

Szereg dodatkowych wymagan nalezy pbsta
wi¢ samochodom samowytadowczym pracujacym
w wybitnie ztych warunkach drogowych. Przede
wszystkim rozstaw osi takich samochodéw po-
winien by¢ zmniejszony do minimum, przez co
osigga sie wzmocnienie ramy i wiekszg zdolnos$¢
manewrowania (wiekszg zwrotnosc).

Rys. 6. Samowytadowczy pocigg drogowy

Ciekawa jest réwniez sprawa dwubiegowych
mostow tylnych w $rednich typach samochodéw
samowytadowczych i zwolnic w typach cigezkich.
Zastosowanie dwubiegowego mostu tylnego lub
zwolnicy zwieksza zdolno$¢ przezwyciezania prze-
szkod drogowych oraz oszczedno$¢ zuzycia paliwa
przez samochod samowytadowczy.

Do pracy na szczeg6lnie ztych drogach stosuje
sie samochody samowytadowcze o napedzie na
wszystkie kota.

Ze wzgledu na to, ze samochody samowyia-
dowcze pracujg w zasadzie w trudniejszych wa-
runkach eksploatacyjnych niz zwykie samochody
transportowe, wymagajg one doktadniejszej
obstugi i dogladu.

Przede wszystkim nalezy sie liczy¢ z duza
iloscig kurzu powstajacg przy pracy samochodu.
Przenikaniu kurzu do cylindra zapobiega sie
przez stosowanie duzych filtrow powietrznych.
W niektorych konstrukcjach nowoczesnych samo
chodéw samowytadowczych filtry te doprowadzo-
no do takich rozmiaréw, ze nie mieszcza sie¢ one
pod maska; wobec tego wyprowadzono je na ze-
wnatrz.

Jezeli samochdéd samowytadowczy  pracuje
zgodnie ze swoim zasadniczym przeznaczeniem
jako sarnowytadowacz, szczegolnie przy niewiel-
kich odlegtosciach przewozu — filtr nalezy czys-
ci¢ bezwzglednie codziennie, przez co osigga sie
racjonalng eksploatacje silnika. W wypadku je
zeli samochod samowytadowczy spetnia role zwy-
klego samochodu transportowego, 'stosuje sie do
niego zwykle przepisy konserwacji i obstugi.
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Trzeba sie rowniez liczy¢ z faktem, ze samo-
chody samowytadowcze pracujg w znacznie gor-
szych warunkach drogowych (a czasami nawet
w warunkach bezdrozy wykorzystujgc wszelkie
miejsca mogace zastgpi¢ torowisko) niz zwykle
samochody transportowe. Tego rodzaju warunki
eksploatacyjne wptywajg ujemnie zarébwno na sil-
nik, ktory bywa czesto przecigzony i przegrzany,
jak i na podwozie.

Niezmiernie doniostg role odgrywajg réwniez
krotkie odcinki przebiegu. Jak wiadomo silnik
pracuje pod najmniejszym obcigzeniem, gdy sa-
mochdd posuwa sie na przektadni biegu bezpo-
Sredniego.

W wypadku samochodu samowytadowczego,
pracujagcego na niewielkich odlegtosciach przewo-
zu — silnik pracuje prawie ciaggle pod duzym ob-
cigzeniem zaréwno podczas ruszania, przezwycie-
zania przeszkéd drogowych jak i dojezdzania do
miejsc roztadunku w warunkach miekkiego toro
wiska; w tych okolicznosciach nie ma mowy o roz
pedzaniu samochodu do szybkosci potrzebnej dla
wigczenia przektadni bezposredniej.

Powyzsze okolicznosci prowadza do koniecz
nosci potozenia specjalnego nacisku na racjonalng
obstuge samochodéw samowytadowczych:

— przede wszystkim personel  obstugujacy
(kierowcy) musi sie rekrutowa¢ sposrod
pracownikdw o najwyzszych kwalifikacjach:
uktad chtodzenia musi by¢ bardzo doktadnie
dogladany, aby' zapobiec przegrzaniu sie sil
nika;

- do ukfadu olejenia nalezy stosowac wytgcz
nie wysokowartosciowe oleje, przy czym
olej musi by¢ zmieniany wedtug specjalnych
przepisow dotyczacych samochodéw samo-
wytadowczych (czesciej niz w zwyktych sa-
mochodach);
ze wzgledu na bardzo czeste uzywanie roz-
rusznika nalezy duzo uwagi poswieci¢ spraw
nosci instalacji elektrycznej (najlepiej sto-
sowa¢ akumulatory o zwiekszonej pojem-
nosci);
wobec konieczno$ci czestego zatrzymywania
sie i dojezdzania do Scisle okresSlonego miej-
sca — hamulce nalezy utrzymywa¢ w ide-
alnej sprawnosci sprawdzajac je codzien
nie z najwieksza doktadnoscig;
bez wzgledu na warunki pracy uktad
kierowniczy powinien pracowa¢ bez zarzutu;
ze wzgledu na prace w ztych warunkach
drogowych podwozie wymaga réwniez spe-
cjalnego zwrdcenia uwagi na racjonalng
i bardzo staranng obstuge;
wobec tego, ze stosuje sie bardzo czesto bieg
wsteczny, kazdy' samochéd samowytadowczy

powinien by¢ bezwzglednie
w boczne lusterko.

Jezeli chodzi o eksploatacje samochodéw samo-
wytadowczych, wymaga ona spetnienia nastepu
jacych warunkow:

podczas pracy na zwyktych drogach obowig-
zujg przepisy dotyczace zwyktych samocho-
dow transportowych;

— podczas przewozenia tadunkéw na niewiel-
kie odlegtosci (nawet do 1 km) samochodu
nie nalezy rozpedza¢ powyzej szybkosci wy-
noszacej 30 km/godz. nawet na najlepszych
drogach;
przy przewozeniu tadunkéw po drogach
polnych, wiejskich lub po ubitej ziemi (to-
rowiska przypadkowe, nadajgce sie do jazdy)
nie nalezy rozwija¢ szybkosci wiekszych niz
10—12 km;
wobec tego, ze trudno jest przewidzie¢
wszystkie wypadki eksploatacji w najroz-
norodniejszych warunkach drogowych i te-
renowych, ostateczng decyzje co do rozwi-
jania szybkosci pozostawia sie kierowcy,
Z tym jednakze zastrzezeniem, ze powinien
on przestrzega¢ szybkosci nie wymagajg
cych gwattownego hamowania, rozpedzania
lub zawracania.

zaopatrzony

Istnieje  w praktyce
caly, szereg rozwigzan
konstrukcyjnych pozwg

PRZYSTOSOWANIE
ZWYKLYCH SAMO-
CHODOW TRANSPOR-

TOWYCH DO PRAC lajacych przyst(_)sowaé
SAMOWYLADOW- w sposob zupetnie pro-
CZYCH

sty zwykle samochody
transportowe do prac
samowytadowczych. Opiszemy niektore z nich:

Reczny samowytadowywacz przystosowany do
samochodu ,,ZIS-5".

Ciezarowy seryjny samochod ,,ZIS-5 zaopa-
truje sie w zupetnie prosty mechanizm samowy-
fadowczy uruchamiany' recznie przez kierowce sa
mochodu. W wypadku jezeli urzgdzenie samowy-
fadowcze jest niepotrzebne, samochdd moze byé
eksploatowany' jako zwykty' samochdd przewozo-
wy.
Dziatanie recznego samowytadowacza, jak wi
da¢ na rys. 7 i 8, jest nastepujgace: mechanizm
podnosnikowy (3) uruchamia sie odejmowanymi
korbami (1) za posrednictwem zwolnicy' (2); przy
uzyciu mechanizmu podno$nikowego skrzyni i, (4),
obracajgc sje na wahaczach(5), odchyla sie do
tylu o kat 45°. Przy takim potozeniu skrzyni ta-
dunek zsypuje sie pod wiasnym ciezarem. Po wy-
tadowaniu skrzynie ustawia sie znowu w potoze-
nie poziome tymi samymi korbami (1).
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Przerébka samochodu transportowego polega
na tym, ze:

Skrzynie wyprodukowang seryjnie przez fa-
bryke przesuwa sie do tylu o 50 mm; podiuzne
belki skrzyni zastepuje sie metalowymi podtuzni-
cami, jak pokazano na rys. 7; do podtuznie tych

kys. 7. Ogélny widok samochodu ,ZIS-5" zaopatrzonego
w mechanizm samowytadowczy

Przymocowuje sie wieszaki osi obrotu skrzyni:
na ramie pod skrzynig umieszcza sie podiuzne
belki lezakowe.

Mechanizm podnosnikowy sktada sie z d vdch
kot zebatych i dwoch dragzkéw z segmentami. Za
“>da. dziatania tego mechanizmu jest zupehie
Prosta i mozna jg tatwo zrozumie¢ z schemat? ki-
netycznego (rys. 8). Zwolnica skfada sie z ostony
I pokrywki odlanych z Zzeliwa oraz czterech par
"ylindry¢znych kot zebatych. Stosunek przektadni

Rys 8. Kinetyczny schemat wytadowacza

wynosi 16. Ostatnio przystgpiono do produkcji me
‘hanizméw  podnosnikowych o stosunku prze
ktadni 295.

Na zwolnicy znajduje sie urzadzenie zapadkowe
zapobiegajgce opadaniu skrzyni.

Zasadnicze dane samochodu ,,ZIS-5" zaopatrzo-
nego w mechanizm wyfadowczy sg nastepujgce:
nosnos¢ — 3 t, wymiary samochodu i skrzyni —
seryjne, kat przechylenia skrzyni — 45° czas
przechylania — 15—2 min., czas opuszczania —
15 min., ciezar skrzyni — 500 kg, ciezar mecha-
nizmu podno$nikowego — 200 kg.

Zalety powyzszego mechanizmu wyfadowczego
Sg nastepujgce:

mechanizm nie powoduje konstrukcyjnych
zmian zespotow i czesci samochodu;

- mechanizm jest tani, niezawodny,

w eksploatacji i naprawie;
samochod seryjny mozna zaopatrzy¢ w urza
dzenie podnosnikowe w kazdym garazu.

prosty

Specjalizowana skrzynia samochodu ,,ZIS-5"

Celem przewozenia tadunkdw sypkich, a w pier
wszym rzedzie drobnych kamieni, na podtodze

Rys. 9. Ogolny widok skrzyni specjalizowanej

skrzyni nosnej ustawia sie duze pochyte plaszczy-
zny, jak to przedstawiono na rys. 9. Kat nachyle
nia ptaszczyzn wynosi 50°.

Boki skrzyni specjalizowanej wykonuje sie
dwukrotnie wyzsze niz boki zwyklej skrzyni no$
nej, poniewaz podtoga wykonana w ksztatcie pi
ramidy zmniejsza jej pojemnosc.

Zawiasy bocznych Scianek znajdujg sie nie jak
zwykle na dole Scianki, lecz w gorze; otwieranie
Scianek nastepuje dookota osi obrotu umieszczo-
nych nad $ciankami. Tylna $cianka jest umoco-
wana na state. Wyladowanie tadunku z takiej
skrzyni jest bardzo proste: na skutek otworzenia
bocznych Scianek fadunek zsypuje sie pod wiasnym
ciezarem bez zadnego wspotdziatania personelu
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obstugujacego. Po wytadowaniu kierowca zamyka
Scianki i samochod jest gotow do dalszej pracy.

Czas wytadowania 0,5 min., czas zamykania
$cianek — 1 min.

Urzadzenie samowytadowacza dziatajgce na za-
sadzie sity bezwhadnosci.

Urzadzenie to polega na tym, ze do zasadni-
czej skrzyni wsunieto drugg skrzynie, ktéra moze
przesuwac sie wzdtuz pierwszej na dziewieciu to-
zyskach kulkowych toczacych sie po trzech szy-
nach. Wysuwana skrzynia posiada dwa specjalne

Rys. 10. Ogélny widok i schemat pracy urzadzenia samo-
wyladowczego dziatajacego na zasadzie sity bezwiadnosci

jarzma, dookota ktérych obraca sie w chwili, gdy
najezdza na uchwyty umocowane na podiodze
zasadniczej skrzyni.

Prace tego urzadzenia pokazano na schemacie
(rys. 10); wytadowanie nastepuje pod dziataniem
sity bezwtadnos$ci w nastepujacy sposob: do miej-
sca wytadowania samochdd dojezdza wstecznym
biegiem i zatrzymuje sie przez nagte zahamowa-
nie; pod dziataniem sity bezwtadnosci wewnetrzna
skrzynia wysuwa sie do tylu i w momencie, gdy
Srodek ciezkosci natadowanej skrzyni znajdzie sie
za osig przechytu, nastepuje jej przechylenie i roz-
fadowanie.

Gdy samochod jest wyladowany, kierowca
rusza z miejsca i po chwili znowu gwattownie
hamuje, przez co wewnetrzna skrzynia ustawia
sie w potozeniu normalnym, nastepnie zamyka
tylng Scianke, po czym samochdd jest gotow do
dalszej jazdy.

Konstrukcja tego urzadzenia jest zupetnie pro-
sta i nie wymaga zadnych przerébek seryjnego
samochodu. Nosnos¢ samochodu — 3 t. Pojem-
no$¢ wysuwanej skrzyni — 4 m8. Ciezar skrzyni
— 500 kg. Czas wytadowania nie przekracza 5 sek.

Brak dzwigéw przy
wykonywaniu prac bu-
dowlanych, przy pra-

ZASTOSOWANIE WY-
CIAGOW LINOWYCH

SAMOCHODOW ,,STU- . :
DEBAKER" DO PRAC cach montazowych, jak
ZAt ADUNKOWO- rowniez przy roznych
ROZt ADUNKOWYCH pracach  mechaniczno-
naprawczych  zmusza

do postugiwania sie licznym personelem do zata-
dowywania i wytadowywania wielkich ciezaréw;
nalezy rdwniez zaznaczy¢, ze reczne wykonywa-
nie tych prac trwa nieraz bardzo dtugo, czesto
prowadzi do uszkodzenia tadunku, a nieraz wrecz
do nieszczesliwych wypadkow.

W zwigzku z tym zmechanizowano prace za
tadunkowo-roztadurikowe przez specjalne przysto-
sowanie do tego celu wyciggéw linowych samo
chodéw ,,Studebaker".

Na ramie wyciggu i za kabing kierowcy mon-
tuje sie dwie ramy, na ktérych sg osadzone rolki:
przez rolki te przerzuca sie ling wyciggu (rys. 11).

Rys 11. Og6lny widok przystosowania wyciagu linowego
samochodu ,,Studebaker” do prac fadunkowo-roztadun-
kowych

To nieskomplikowane urzadzenie pozwala prze-
prowadzi¢ prace samozatadowcze oraz tadowac
lub roztadowywac inne samochody i dwuosiowe
przyczepy. Schematy tadowania innych samocho-
dow przedstawiono na rys. 12.

Rys. 12. Schematy fadowania samochodéw za pomocg wy
ciggu linowego
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Ciezar tadunku w stosunku do Wiekszosci sa-
mochodow jest ograniczony nosnosciag samocho-
du nie za$ mocag wyciggdw linowych, poniewaz
moc ich przewyzsza no$no$¢ samochodu i wynosi
okoto 4500 Kg.

Aby przeprowadzi¢ samozatadowanie, podjez-
dza sie samochodem }Studebaker | wstecznym
biegiem do tadunku i zatrzymuje sie go w odle-
gtosci 3—4 m. Nastepnie otwiera sie tylng scian-
ke i uktada sie pochylnie z dwoch belek lub kom-
pletnego pomostu.

Rys 13. Schemat wytadowania samochodéw ,,Studebaker"
za pomocg wyciagu linowego

Line odwija sie z bebna wyciggu i koniec jej
Przymocowuje sie do fadunku. W zaleznosci od
riezaru i wielkosci fadunku mozna go przesuwaé
bezposrednio po powierzchni pochylni na pod-
tozonych rolkach lub najlepiej po podstawieniu
specjalnego wozka (niski pomost osadzony na
rolkach).

Jezeli tadunek znajduje sie na poziomie po-
dtogi skrzyni samochodu, odpada koniecznos¢
Uzycia pomostu; w tym wypadku proces ladowa-
n'a jest prostszy.

Wytadowanie ciezkich tadunkoéw z innych sa-
mochodéw réwniez mozna przeprowadzi¢ przy
Uzyciu wyciggu linowego samochodu ,,Studeba-
er‘.lSZasada wytadowywania jest pokazana na

rys
tadownik elewatorowy na podwoziu ,,ZIS-5".

fadowania materiatdw sypkich z niewysokich
usypisk stosuje sie z duzym powodzeniem elewa-
°rowe tadowniki na podwoziu ggsienicowym.

Rys. 14. Ogolny widok tadownika elewatorowego

Produkcja tadownikéw ina podwoziach gasie-
nicowych, jako bardzo skomplikowana, jest na ra
zie niewielka.

Na rys. 14 przedstawiono konstrukcje ele
watorowego tadownika zmontowanego na podwo
ziu samochodu ,,Z1S-5".

Konstrukcja tego tadownika jest zupetnie pro
sta. Zmontowanie go na samochodzie nie powo
duje zadnych przerébek czesci ani zespolow.

tadownik sktada sie z kosza, Slimakowych to
patek i niekonczacego sie transportera tancucho-
wego. Powyzsze mechanizmy montuje sie na ra-
mie tadownika, ktéry za pomoca jarzm jest przy-
mocowany do podwozia samochodu ,,ZIS-5%
Skrzynie nosng samochodu zdejmuje sig¢; za ka-
bing kierowcy umieszcza sie niewielka skrzynie
z balastem, ktéry zwieksza statecznos¢ samocho-
du. Mechanizm tadownika jest napedzany przez
skrzynie przektadniowg; w tym celu sprezarke
zastepuje sie niewielkg skrzynkg odprowadzenia
mocy z kotem zebatym osadzonym na watku, na
ktorego koncu znajduje sie sztywny przegub.

Rys. 15. Schemat uzycia tadownika

Techniczna charakterystyka tadownika

Wydajnosé 120 ms/godz.
Skok tancucha elewatora 200 mm
Szybkos¢ posuwu fancucha 0,7 m/sek.
Pojemno$¢ kosza 45 1
Skok kosza 800 mm
llos¢ koszow 8
Maksymalna wysoko$¢ podniesie-

nia dolnej gtowicy elewatora

nad poziomem gruntu 500 mm
Szeroko$¢ tasmy transportera 500 mm
Szybko$¢ posuwu tasmy 1,2 m/sek

Kat podniesienia transportera 180
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Kat obrotu transportera w pla-
szczyznie poziomej 370

Wysoko$¢ tadowania 2200 mm
Wymiary:
dtugosc 7810 mm
szeroko$¢ 2200 mm
wysokos¢ 3310 mm
Ciezar catego urzadzenia bez sa-
mochodu 1500 kg

tadownik elewatorowy jest przeznaczony do
tadowania réznych sypkich materiatéw, a przede
wszystkim piasku, cementu, zwiru itp. Mozna go
rowniez wykorzysta¢ do usuwania $niegu.

/Praca odbywa sie w nastepujgcy sposob: sa-
mochdd z uruchomionym elewatorem podjezdza
wstecznym biegiem do usypiska, przy czym to-
patki zgarniajace wgtebiaja sie w sypki materiat,
nastepnie samochdd zatrzymuje sie.

W miare zatadowywania osypujgcego sie pod
wihasnym ciezarem materiatu samochod posuwa
sie powoli do tytu, az do catkowitego zapetnienia
skrzyni zatadowywanego samochodu.

Zastosowanie tadownika elewatorowego po-
zwala skroci¢ post6j 3-tonowego samochodu pod
czas tadowania z 20 minut (przy trzyosobowej
obstudze), do 2, 3 minut (przy jednym cziowieku
obstugi). W ten sposéb post6j samochodu podczas
tadowania w poréwnaniu z tadowaniem recznym
zmniejsza sie 7—10 krotnie, w stosunku do ilosci
0s6b Obstugujacych 2 — 3-krotnie.

tadownik na podwoziu traktora ,Cz T Z-6%5"

tadownik ten jest zaopatrzony w kosz, z ktérego
sypki materiat moze by¢ wysypywany przez dno.

Podnoszenie kosza nastepuje za pomocg jedno
bebnowego wyciagu, napedzanego przez wat od-
prowadzenia mocy silnika traktora. tadownik
moze by¢ réwniez uzyty jako dzwig w wypadku
zamiany kosza na hak.

Techniczna charakterystyka tadownika:

Wydajnos¢ 30—50 m’/godz.
Pojemnos¢ kosza 0,65 m3
Ciezar mechanizmu roboczego 1100 kg
Ciezar wyciggu 850 kg
Szybkos$¢ podnoszenia kosza 0,6 m/sek.
Trwanie jednego obiegu pracy  40—65 sek.
Czas zatadowania 3-tonowego sa-

mochodu piaskiem 3—4 min.

Na zakonczenie rozpatrzymy jeszcze bardzo
istotng dla nas ze wzgledu na klimat sprawe
urzadzen do usuwania $niegu.

[

Rys 16. Ogolny widok #tadownika traktorowego

Rys. 17. Schemat pracy tadownika traktorowego

Do zwyklych samochodow ciezarowych o no$-
nosci 15—3 t sg przystosowane specjalne lemie
«ze 0 szerokosci 2,4 m, ktére moga usuwac war
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stwe $niegu o grubosci do 60 cm, Cate urzadze-
nie jest wahliwie przymocowane do ramy samo-
chodu, co pozwala na ustawienie lemiesza pod
dowolnym katem. Naped ustawienia jest hydrau
liczny, kierowany z miejsca Kkierowcy.

Rys. 18. Schemat umocowania lemiesza do samochodu

Nastepnym urzadzeniem do usuwania $niegu
Jest ptug rotacyjny, bardzo wygodny w uzyciu
Ze wzgledu na dalekie odrzucanie $niegu.

Ptug taki stanowi przystawke pchang przez
samochod o nosnosci okoto 6 t. Przystawka skia
da sie z silnika spoczywajacego na podwoziu sa
neczkowym, lemiesza i $ruby rotacyjnej.

Plug ten moze usuwac $nieg na szerokosci do
>4 m przy grubosci warstwy do 60 cm. Odlegtosc
odrzucania $niegu na bok wynosi 15—25 m. Sru
h? napedza silnik benzynowy o mocy 75 KM.

Podczas wojny zna
lazty szerokie "Zastoso-
wanie maszyny do ro-
bét ziemnych, a mianowicie: spychaki, zbieraki,
cowniaki, kopaczki itp. Maszyn tych uzywano nie
tylko do wykonywania masowych prac ziemnych
| drogowych, budowy fortyfikacji statych i polo-
wych, przygotowania terenu na lotniska itd., lecz
"Skutek wielkiej ich sprawnosci réwniez do prac
'v pierwszej linii.

Maszyny do robot ziemnych dzieli sie na kil

grup wedtug sposobu ich pracy:

I Maszyny ruchome, a wiec ptugi i maszyny ho
lowane; stuzg one do wykonywania ptytkich
wykopdw, niwelowania powierzchni lub prze-
suwania niewysokich nasypéw na niewielkg
odlegtos¢. Maszyny te majg duzg wydajnos¢,
nadajg sie doskonale do transportu i do uzycia
w réznych warunkach terenowych.

+ Maszyny state, a wiec pracujgce w jednym
miejscu tzw. kopaczki.

Stuzg one do:

~ kopania gtebokich rowow,

niwelowania niewysokich nasypow,
poszerzania drdg na zboczach gorskich.

maszyny do robot
ZIEMNYCH

¢. Maszyny ruchome do kopania ptytkich rowow,

a wiec zwrotne kopaczki ruchome wielkobu

fowe — tasmowe i kotowe.

Opiszemy kilka najcharakterystyczniejszych
maszyn:

Spychacz prosty — nalezacy do typu plugow,
stanowi maszyne do rob6t ziemnych, ktéra jest
nadzwyczaj wszechstronna i poza robotami ziem-
nymi moze wykonywac réwniez szereg prac in-
nych, jak np. oczyszczanie terenu z krzakéw, kar-,
czowanie, tadowanie urobku na $rodki przewo
zowe itd.

Spychacz prosty skilada sie z ciggnika na ga-
sienicach i lemiesza o powierzchni cylindrycznej
umieszczonego w przedniej czesci ciagnika. Le-
miesz jest ustawiony prostopadle do podtuznej osi
ciggnika. Ramiona podtrzymujgce lemiesz z obu
stron sg przegubowo ztgczone z ciggnikiem za po-
mocg czopow. Na obu krawedziach lemiesza sg
umieszczone pionowe blachy, ktére zapobiegajg
usuwaniu sie na boki urobku ziemnego.

Rys. 19. Spychacz prosty

Dzieki wahliwemu potaczeniu ramion z cig-
gnikiem lemiesz moze by¢ dowolnie podnoszony
i opuszczany przez kierowce za pomocg specjat
nego mechanizmu. Mechanizm umozliwiajacy re
gulowanie ustawienia lemiesza moze by¢ wyko
nany jako:

— mechanizm o napedzie hydraulicznym,

— mechanizm o napedzie linowym za pomocg
blokdw.

Mechanizm o napedzie hydraulicznym jest
przede wszystkim korzystny w wypadku pracy
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w twardych gruntach, poniewaz sita hydrauliczna
umozliwia wecisniecie noza na pewng gtebokos¢
w wypadku twardego gruntu.

Praca mechanizmu o napedzie linowym polega
na opadaniu i wciskaniu sie noza w grunt, wy-
facznie dzieki sile uzyskanej przez opadanie ciez-
kiego lemiesza z pewnej wysokosci. Ten typ me
clianizmu stosuje sie wylgcznie do prac w miek
kich gruntach.

Posuwajac sie naprzéd spychacz $cina grunt
ostrzem opuszczonego noza i pcha go czotowo
przed sobg skiadajgc urobek ziemny na wyzna-
czonych z gory miejscach odkladu, skad zostaje
on usuniety Srodkami przewozowymi.

Spychaczem wykonuje sie najréznorodniejsze
prace, jak wykopy, nasypy, rowy, zasypywanie
dotéw, usuwanie gruzow, burzenie niepotrzebnych
budynkow, oczyszczanie terenu z krzakow i drzew,
fadowanie urobku ziemnego na S$rodki przewo-
zZowe itp.

Wydajno$¢ spychacza zalezy od: odlegtosci
przesuwania urobku ziemnego; kierunku pracy
z gory, w poziomie lub pod goére, rodzaju gruntu
itp.

Kopaczki jednokublowe ze wzgledu na pojem-
no$¢ kubta dzielg sie na:

— kopaczki mate o pojemnosci
kubta do 15 mé
kopaczki $rednie o pojemnosci
kubta 2,4—4,0 mb
kopaczki duze o pojemnosci
kubta 4,0—25,0m’

Ciezar kopaczek szybko .wzrasta z pojemnoscig
kubta i dochodzi az do kilkuset ton. Kopaczki
mate i $rednie majg zastosowanie przy robotach
ziemnych zwigzanych z budowg fortyfikacji po-
towych, przy pracach drogowych i naprawie drog.
Kopaczki duze majg zastosowanie jedynie przy
budowie fortyfikacji statych.

Kopaczka skiada sie z trzech zasadniczych ele-
mentow:

— podwozia,

— nadwozia,

— mechanizmu dzwigniowego.

Kopaczki sg montowane na podwoziach gasie-
nicowych oraz samochodowych.

Najszersze zastosowanie znalazty podwozia ga-
sienicowe, poniewaz pozwalajag one posuwac sie
kopaczkom w warunkach bezdrozy wywierajac
stosunkowo niewielki nacisk jednostkowy na
grunt Podwozie samochodowe stosuje sie do
kopaczek najmniejszych, tzn. posiadajgcych kubty
0 pojemnosci do 0,25 th

Nadwozie kopaczki sktada sie z ramy, zrodia
energii, ukladu kierowniczego, uktadu przeniesie-
nia oraz stanowiska kierowcy w kabinie.

Nalezy podkresli¢, ze przesuw kopaczki do no-
wego miejsca pracy za pomocg wiasnego napedu
nie jest wskazany, poniewaz niszczy zar6wno

o wsw
"Sti!

BaHh'

Rys. 20. Kopaczki przedsiebiernc pojemnos$¢ kubta — 0,7 ma

same maszyny jak i nawierzchnie drdg. Przewoz
matych kopaczek nie nastrecza zadnych trudnosci,
poniewaz ciezar ich waha sie w granicach 6—18t,
wymiary za$ pozwalajg na transport kolejg lub
przyczepami po drogach. Kopaczki wieksze de-
montuje sie nawet w wypadku niedalekich prze-
wozow ze wzgledu na przeswit drég i mostow.
Kopaczki posuwajace sie o wiasnym napedzie
moga pokonywa¢ wzniesienia az do 20°.

Kopaczki wielokublowe — Zasada dziatania,
tych kopaczek polega na tym, ze szereg kubtow
potaczonych tancuchami lub linami stalowymi
stanowi tasme, ktdra, poruszajac sie ruchem cig-
gtym, czerpie kubtami grunt, podnosi go do pew-
nej wysokosci, po czym wysypuje do rynny.

Ruch kubtow wykonuje wykop w ksztatcie ryn
ny. Podczas pracy kopaczka posuwa sie naprzéd,
wobec czego kubly zabierajg coraz nowg warstwe
gruntu.
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Inng odmiane kopaczek wielokubtowych sta-
nowi kopaczka, w ktorej pas ciggly zastgpiono
kotem, na ktérym sg osadzone kubty. Koto to
wozna opuszcza¢ i podnosi¢ na zadang wysokosc.
Kopaczki kotowe sg bardzo wydajne i znalazty
najszersze zastosowanie przy kopaniu rowow
Przede wszystkim drogowych.

Rys. 21. Kopaczka kotowa do budowy rowéuy

Wydajnos¢ kopaczek wielokubtowych dochodzi
w_sprzyjajacych warunkach az do 300 m’/godz.
Nie moga one jednak pracowa¢ w gruntach twar-

dych, kamienistych i z duzg iloscig korzeni.

Samochody i ciggniki, na ktérych sg zmonto-
wane maszyny do robot ziemnych, pracujg w nie-
zwykle ciezkich warunkach. Jasne, ze pierwszym
czynnikiem, z ktorym sie nalezy liczy¢, to wielkie
ilosci kurzu nieustannie towarzyszace pracy tych

samochoddéw i ciggnikéw. Dlatego tez w tym wy-
padku jak i w poprzednim specjalng uwage po-
Swiecono" racjonalnemu filtrowaniu powietrza
potrzebnego do pracy silnikéw spalinowych. Na-
turalnym wynikiem pracy w warunkach bez-
drozy jest stale przegrzewanie i przecigzanie sil-
nikbw, co zmusza do zwracania nieustannej
i bacznej uwagi na chtodzenie i olejenie.

Stopien obcigzenia silnikéw jest na ogdt znacz-
nie wiekszy niz w pojazdach transportowych, po-
suwajgcych sie z duzg szybkoscig po twardych
torowiskach; w konsekwencji silniki samochodow
i ciggnikdw, na ktérych sg zmontowane maszyny
do rob6t ziemnych, wymagaja czestszych przegla-
dow technicznych i napraw zaréwno $rednich jak
i kapitalnych.

Sprawa stosowania paliw i smaréw najwyz-
szej jakosci nabiera w tym wypadku szczegdlnej
wagi.

Jedynie umiejetna fachowa obstuga i racjo-
nalna eksploatacja wptywajg na przedtuzenie
uzytkownosci tych kosztownych pojazdéw-maszyn.

Zrodta:
.Popular Mechanics" — styczen 1947 r.
~Mechanizmy do pogruzki" — Inz. A. Szlimer.
»Mechanizacja rozgruzocznych robot" — Inz. Z.
Ginzburg.
~Awtomobili samoswaty" — Inz. A. Daszkiewicz.
LAwtomobil” — 1947 r.

~Kalendarz drogowy" — 1946 r.
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Rozruch silnikow samochodowych
w warunkach zimowych

ozruch silnikbw samochodowych zimg jest
R znacznie trudniejszy niz latem wskutek gor-

szych warunkéw parowania paliwa, krzepniecia

oleju w misce olejowej oraz gorszej sprawnosci
baterii akumulatoréw.

W instrukcji niniejszej podaje sie kilka spo-
sobéw rozruchu .silnika w warunkach niskigj
temperatury otaczajgcego powietrza; uwzglednia
sie przy tym zaleznos¢ roznych sposobéw rozru-
chu od temperatury, tzn. od nasilenia, mrozu.

W praktyce nieraz uruchamia sie silnik sto-
sujac  kilka podanych ponizej sposobéw jednb-
czednie.

Przygotowanie  zim-
nego silnika do rozru-
chu skfada sie z naste-
pujacych czynnosci:

1. Sprawdzenia doptywu paliwa do gaznika. Naj-
czestszg przyczyng zaklocajgcg normalny do-
ptyw paliwa jest woda znajdujgca sie w pa-
liwie; zamarzajagc woda tworzy korki lodowe
w osadniku, przewodach lub pompce paliwnegj.

PRZYGOTOWANIE
SILNIKA DO
ROZRUCHU

Rys. 1. Umocowanie pedatu sprzegta w potozeniu wycisnie-
tym za pomocg drewnianego klocka

2. Przesunigcia dzwigni przekladniowej w poto-

zenie na luz", wycisniecia pedatu sprzegta

oraz umocowania pedatu w tym potozeniu za
pomocg drewnianego klocka.

3. Kilkakrotnego obrocenia watu silnika za po-
mocg korby rozruchowej oraz jednoczesnego
sprawdzenia iskry elektrycznej przeskakujacej
pomiedzy elektrodami $wiec.

. Przygotowaniu zimnej wody (w braku wody
goracej) w ilosci potrzebnej do napetnienia
catego uktadu chiodzenia; wode nalezy wlaé
dopiero po uruchomieniu silnika.

Po wykonaniu powyzszych czynnosci przyste-
puje sie do rozruchu silnika wedlug podanych
nizej sppsobow.

Za pomocg rozru-
sznika pozwala sie uru-
chamia¢ silnik jedynie
W wypadku lekkiego mrozu (do —5°C). Zwraca
sie rowniez uwage, ze przy dhluzszych postojach
na mrozie (przez catg noc) baterie akumulatorow
nalezy przechowywa¢ w cieptym pomieszczeniu;
w ten sposob bateria akumulatoréw posiada pet-
ng sprawnos$¢ w chwili rozruchu silnika.

Kolejno$¢ czynnosci przy rozruchu zimnego
silnika jest nastepujgca:
Zamkna¢ catkowicie przepustnice powietrza.
Wigczy¢ rozrusznik na 3—5 sekund.
Wigczy¢ zapton,
Nieco wcisng¢ guzik przepustnicy powietrza.
Wigczy¢ rozrusznik na 3—5- sekund.
Z chwilg gdy silnik zacznie pracowaé, wlewac
stopniowo wode do chilodnicy (jezeli przedtem
nie wlano goracej wody).

ROZRUCH PRZY UZY-
CIU ROZRUSZNIKA

EESEESNSIL

Py
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7. Kraniki spustowe chtodnicy i koszulki wodnej
zamkna¢, gdy woda zacznie przez nie wypty-
wac.

8. Sprawdzi¢ wedlug manometru cisnienie oleju.
W wypadku niedostatecznego cisnienia silnik
nalezy natychmiast zatrzyma¢ i sprawdzi¢
uktad olejenia.

9. Weciska¢ stopniowo guzik przepustnicy powie-
trza w miare rozgrzewania sie silnika.

Nie nalezy rusza¢ samochodem z miejsca, za-
nim temperatura wody w ukfadzie chtodzenia nie
osiggnie 65—70°.

Rozruch przy uzyciu
korby jako catkowicie
niezawodny stosuje sie
w ogromnej wiekszosci
Wypadkéw. Przy temperaturze otaczajacego po-
wietrza nizszej niz —5’C silnik nalezy urucha-
mia¢ wylgcznie za pomocg korby rozruchowej
(kategorycznie zabrania sie¢ uzywania w tych
wypadkach rozrusznika elektrycznego).

Kolejno$¢ czynnosci, jest identyczna jak przy
uzyciu rozrusznika elektrycznego; czynnosci do-
tyczace rozrusznika elektrycznego wykonuje sie
W tym wypadku za pomocg korby rozruchowej.

O ile kierowca uruchamia silnik bez zadnej
postronnej pomocy, bardzo wygodne jest przymo-
cowanie sznurka do dzwigienki przepustnicy po-
wietrza i wyciagniecie drugiego korca tego sznur-
ka przed chiodnice; w ten sposéb kierowca uru-
chamiajacy silnik za pomocg korby rozruchowej
jednoczesnie mogtby regulowaé potozenie prze-
pustnicy powietrza.

ROZRUCH PRZY UZY-
CIU KORBY
ROZRUCHOWEJ

Silnik  ogrzewa sie

ROZRUCH PRZY .
OGRZANIU SILNIKA WOd"’}b_ W nastgpujacy
WODA sposob:

1. Wykona¢ wszystkie
czynnosci zwigzane z rozruchem silnika jak
w wypadku poprzednim. Sprawdzi¢, czy kra-
niki spustowe sg otwarte; jesli powstaty korki
z lodu, nalezy je usung¢ przepychajagc kanaty
drutem.

Mozliwie najszczelniej ostoni¢ chtodnice i ma-
ske silnika pokrowcem (brezentem lub innym
materiatem).

9- Przygotowa¢ goracg Wode (90—100"C) W pod-
wojnej ilosci w stosunku do iloci potrzebnej
do jednorazowego napetnienia uktadu chio-
dzenia.

Napetnianie zimnego silnika niedostatecz-
nie gorgcg wodg (40—50°C) jest niecelowe,
poniewaz przy niskiej temperaturze woda mo-

ze bardzo szybko zamarzng¢ w dolnej czesci

chtodnicy.

4. Szybko wla¢ goragcg wode do chiodnicy. Po
wlaniu pierwszego kubta sprawdzié, czy woda
wycieka z kranikéw spustowych; w przeciw-
nym wypadku przerwa¢ dalsze wlewanie
i oczysci¢ kanaty kranikéw. Nastepnie wlewac
wode w dalszym ciagu, az z kranikdw zacznie
wyptywac ciepta woda.

5. Zamkng¢ kraniki spustowe.

6. Uruchomi¢ silnik.

Wode mozna ogrzewa¢ w rézny sposéb, w za-
leznosci od lokalnych mozliwosci. W warunkach
garazowych najlepiej zastosowac staty ogrzewacz
wody (rys. 2).

Rys. 2. Schemat stalego ogrzewacza wody

Ogrzewacz wody dziata w nastepujacy sposob:
Do metalowej beczki (2) wlewa sie przez lejek (1)
zimng wode. Po otworzeniu kranu (7) woda wy-
petnia caly ukfad grzejny. Z chwilg gdy woda
zacznie wycieka¢ z rury (3), kran (7) nalezy
zamknag.

W miare nagrzewania sie kaloryferow (6)
wmurowanych do zwyklego pieca (4) ogrzana
woda przeptywa rurg (14) do gornej czesci beczki
(8). W miejsce odptywajacej goracej wody wptywa
przez rury (9 i 10) do kaloryferow woda zimna
z dolnej czeSci beczki (8). Po uptywie 15—20 minut,
liczac od chwili poczatku grzania, temperatura
wody w gérnej czesci beczki dochodzi do 70—80“ C.
Teraz ponownie otwiera sie kran (7); zimna woda
z beczki (2) poptynie przez rure (5) do beczki (8),
wypychajac wode gorgcag przez rure (3) do pod-
stawionego Kkubta.
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Powyzszy ogrzewacz mozna bardzo fatwo wy-
kona¢ we wihasnym zakresie przy uzyciu starych
beczek po benzynie, rur wodociggowych o $rednicy
1—15 cala i kilku zeber kaloryferowych; zebra
mozna z powodzeniem zastgpic¢ ,,zmijka" z rur.

Do ogrzewania wody i oleju moga by¢ rowniez
stosowane przenosne ogrzewacze systemu Goncza-
rowa, ktore jednak posiadajg wade zasadnicza, po-
legajaca na tym, ze grzanie wody trwa stosunkowo
dtugo, bo az 80—160 minut, pomimo niewielkiej
pojemnosci / zbiornikdw. Nalezy podkresli¢, ze
ogrzewaczy tych nie mozna wykona¢ wiasnymi
sitami garazu.

Przy temperaturze po-
wietrza nizszej niz 15—
20" C olej w misce ole-
jowej krzepnie do ta-
kiego stopnia, ze wat korbowy daje sie z wysit-
kiem obroci¢ nie tylko rozrusznikiem, lecz i korbg
rozruchowa.

Jesli sie nie posiada goracej wody, rozruch sil-
nika staje sie niemozliwy bez uprzedniego ogrza-
nia oleju w misce olejowej.

Najwiasciwszym sposobem zapewniajacym ta-
twy rozruch silnika po dtuzszym postoju (na noc)
jest oprdznienie miski olejowej z oleju i wlanie
cieptego oleju przed rozruchem silnika.

W tym celu nalezy rozporzadza¢ naczyniem,
ktére swobodnie mozna by bylo podsung¢ pod
miske olejowa, banka do przechowania zlanego
oleju i lejkiem z sitkiem do wlewania cieptego
oleju.

Po zlaniu oleju z miski olejowej korek spusto-
wy nalezy wkreci¢ na miejsce.

Zabrania sie wlewania oleju z r6znych samo-
chodéw do wspolnej banki.

Banke z olejem nalezy przechowywaé w cie-
ptym pomieszczeniu; przed wlaniem do miski ole-
jowej olej nalezy podgrzewac. Olej podgrzewa sie
nie bezposrednio na ogniu, lecz wstawiajgc barke
z olejem do gotujgcej sie wody,

Kolejnos¢ czynnosci rozruchu silnika W tym
Wypadku jest nastepujaca:

1. Wykona¢ wszystkie wstepne czynnosci tak
jak przy uzyciu rozrusznika.

2. WJa¢ do miski olejowej ogrzany olej.
Kilkakrotnie szybko obrdci¢ wat silnika za
pomoca korby rozruchowe;j.

4. Wigczy¢ zapton.

5. Uruchomi¢ silnik.

6. Wla¢ do chtodnicy wode (jezeli przedtem
nie wlano wody goracej).

ROZRUCH PRZY
GRZANIU OLEJU
W MISCE OLEJOWEJ

Nie wolno rozrzedza¢ oleju benzyng lub nafta,
poniewaz zwieksza sie przez to znacznie zuzycie
silnika.

Zasadnicze paliwo nie

ROZRUCH PRZY ; ;
UZYCIU PALIWA _Zlawl_eral kk.d?]StateczneJ
ROZRUCHOWEGO ilosci lekkich ~ (rozru-

chowych) frakcji nie-
zbednych do rozruchu silnika. Wobec tego przy
niskich temperaturach Stosuje sie specjalne pa-
liwo rozruchowe (benzyna lotnicza, samochodowa
wysokiej jakosci, eter).

W zwigzku z tym samochody zaopatruje sie
w specjalne zbiorniczki o pojemnosci 1—21; zbior-
niczki te umieszczone pod masky silnika taczg sie
z pompa benzynowg oddzielnym przewodem ru-
rowym.

Jezeli samochdéd nie posiada zbiorniczka, pa-
liwo rozruchowe mozna wla¢ bezposrednio do ko-
mory ptywakowej.

Znaczne ufatwienie rozruchu uzyskuje sie przez
zastosowanie wtrysku dobrze rozpylonego paliwa
bezposrednio do rury ssacej za pomocg specjalnego
wtryskiwacza (rys. 3).

Rys. 3. Wtryskiwacz

Wiryskiwacz posiada dwa zawory kulkowe:
wlotowy i wylotowy. Cisnienie przy wtrysku
mozna regulowac¢ pokrettem. Do natychmiasto-
wego przerwania wtrysku stuzy przerywacz prze-
ponowy umieszczony za zaworem wylotowym.

Schemat potgczenia wtryskiwacza z silnikiem
podano na rys. 4
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Paliwo zassane przez wiryskiwacz z gtdwnego
zbiornika wtryskuje sie przez cienki stalowy prze-
wod rurowy do rurek — rozpylaczy wkreconych
do rury ssacej silnika i wykonanych w ksztatcie
korkéw. Paliwo przeptywa przez spiralne wyciecie
w korku, po czym wplywa do rury ssacej przez
otwor o $rednicy 0,2—0,3 mm.

Spiralne wyciecie w korku oraz kalibrowany
otwdr umozliwiajg uzyskanie dokladnego rozpy-
lenia paliwa, co pozwala uruchomic silnik przy
uzyciu standartowej benzyny.

Wydajnos¢ wtryskiwacza wynosi 10 cm3 na je-
den suw; do uruchomienia silnika wystarczajg
dwa — trzy suwy.

Ogrzewanie  silnikow
parg moze by¢ stoso-
wane wylacznie w tym
wypadku, jezeli garaz
jest zaopatrzony w centralne ogrzewanie.
Para moze by¢ uzyta:
— do utrzymania wiasciwej temperatury wody
w uktadzie chtodzenia przez caty czas po-

ROZRUCH PRZY
OGRZANIU SILNIKA
PARA

~<1>r2250

00 Kran
—=—— Uchwyt oporowy
- Pochy/enie rur

W kottowni mozna zainstalowa¢ kazdy kociot
przenosny zapewniajacy dostateczng ( w danych
warunkach) ilos¢ pary, np. kociot lokomobilowy.

Najodpowiedniejszy jest kociot, ktérego po-
wierzchnia grzejna wynosi co najmniej 10 nr.
Zawor redukcyjny winien sie otwierac przy cisnie-
niu 1 atm. w rurze wylotowej; dopuszczalne cisnie-
nie minimalne waha sie w granicach 0,2—0,3
atm.

Instalacja parowa sktada sie z catego szeregu
potaczonycli ze sobg rur o $rednicy 1,5 cala.

Para z kotla ptynie do gtdwnego przewodu
instalacji, skad przez krany dostaje sie do wezy
gumowych o $rednicy 0,5 cala, potaczonych z ukta-
dami chtodzenia silnikow.

Wszystkie przewody instalacji parowej winno
sie dokfadnie zainstalowa¢ celem zmniejszenia
strat ciepta.

Na rys. 5. uwidoczniono schemat ustawienia
samochoddw przy ogrzewaniu silnikéw para.

Do zasilania kotta stuzy dodatkowy zbiornik
Wody ogrzanej do temperatury + 40°C.

Odcinek posredni
koncowy

n Srodkowy

Rys. 5. Schemat ustawienia samochodéw przy ogrzewaniu silnikdw parg

stoju, co umozliwia natychmiastowy roz-
ruch silnika w kazdej chwili,

— do ogrzania zimnego silnika przed rozru-
chem.

Parowe urzadzenie grzejne skilada sie z ko-
ttowni i instalacji parowej.

W charkterze ogrzewa-
czy  bezptomieniowych
stosuje sie piece Kkata-
lizacyjne.

Zasada dziatania tych piecow polega na reakcji
chemicznej pary benzyny przeptywajagcej przez

ROZRUCH Z UZYCIEM
BEZPLOMIENIOWYCH
OGRZEWACZY
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warstwe uprzednio ogrzanego Kkatalizatora
azbestu platynowego nasyconego solami platyny
chlorowe;j.

Ogolny wyglad pieca katalizycyjnego uwidocz-
niono na rys. 6.

Najwygodniej jest umieszcza¢ ogrzewacz pod
miska, olejowg silnika, rurg ssacg i chitodnica.
Nalezy pamieta¢, iz para wydzielajaca sie pod-
czas dziatania pieca jest trojaca.

Zastosowanie tego spo-
sobu jest celowe przy
temperaturze nizszej niz
—10°C i przy dtuzszym

ROZRUCH PRZY UZY-
CIU OLEJU
SOLAROWEGO

postoju samochodu.

Kolejnos¢ czynnosci podczas rozruchu przy
uzyciu oleju solarowego jest nastepujgca:

1. Zla¢ olej z miski olejowej do kubta, na-
stepnie przela¢ go do zbiorniczka oddzielnego
dla kazdego samochodu.

2. Natychmiast zapetni¢ miske olejowa olejem
solarowym do normalnego poziomu.

3. Uruchomi¢ silnik na przeciagg 3—4 minut.

4. Zatrzymac silnik i spusci¢ wode z ukiadu
chtodzenia.

Olej solarowy odporny na krzepniecie umozliwia
fatwy rozruch silnika zaréwno korbg rozruchowg
jak i rozrusznikiem.

Po uruchomieniu silnik powinien pracowa¢ na
biegu jalowym okoto 5—6 min.; nastepnie oprdz-
nia sie miske olejowg z oleju solarowego i wlewa
ciepty olej samochodowy.

Jesli zachodzi potrzeba natychmiastowego wy-
jazdu, mozna bez szczeg6lnej szkody dla silnika
przejecha¢ 4—5 km na oleju solarowym zastepu-
jac go nastepnie olejem samochodowym.

i) Katalizator - ciato, ktére zmienia szybkos$¢ reakcji
chemicznej, samo za$ po ukonczeniu reakcji pozostaje nie-
zmienione.

Ogrzewacz uzyty do sa-

mochodu garazujgcego

zimg na dworze zapew-

nia:—szybkie ogrzanie

silnika przed rozru-
chem; do ukfadu chtodzenia mozna wlewac
zimng wode niezaleznie od temperatury ota-
Czajgcego powietrza;

— utrzymanie w stanie gorgcym zatrzymanego
na dtuzszy czas silnika, co umozliwia jego
rozruch w kazdej chwili;

— ogrzanie strawy dla kierowcy.

Jako paliwo stosuje sie do ogrzewacza w za-
sadzie drzewo; jednak mozna stosowaC réwniez
chrust oraz stome. W niektdrych wypadkach ogrze-
wacz ogrzewa sie lampg grzejng pracujgcg na
paliwie ciektym.

Ogrzewacz typu ,PSG-6" (rys. 7) ma wyglad
prostokatnej skrzyni wykonanej z blachy zelaznej
0 podwdjnych $cianach. Prawa potowa wewnetrz-
nej skrzyni jest w tym wypadku przewodem dy-
mowym; celem zwiekszenia powierzchni grzejnej
zaopatrzono jg w kilka rurek o owalnym prze-
kroju.

ROZRUCH PRZY UZY-
CIU OGRZEWACZA
SYSTEMU
GONCZAROWA

Rys, 7. Ogrzewacz systemu Gonczarowa (widok z tyhu)

Przestrzer miedzy podwdjnymi $ciankami skrzy-
ni i rurkami jest zapetniona wodg.

Urzadzenie tego rodzaju posiadajagc duzg po-
wierzchnie grzejng (okoto 0,75m2) przy nieznacz-
nej pojemnosci (ok. 5 1) umozliwia szybkie grzanie
wody w ogrzewaczu.

Ogrzewacz uzyty do silnika ,,ZIS-5" ustawia sie
pod chtodnicg miedzy podtuznicami ramy i za po-
moca uchwytéw mocuje sie Srubami (rys. 8 i 9).
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Ogrzewacz posiada odejmowang rure dymowa;
zakfada sie jg podczas korzystania z ogrzewacza
i zdejmuje podczas jazdy.

kys 8 Ogrzewacz systemu Gonczarowa (widok z przodu)

Pod skrzynig samochodu znajduje sie skrzynka
przeznaczona do przechowywania zapasu drzewa
I rury dymowej.

Sposob potaczenia ogrzewacza z uktadem chto-
dzenia przedstawiono na rys. 10. Rury przystoso-
wano do zatozenia wezy o Srednicy 25 mm. Przy
zaktadaniu wezy nalezy uwaza¢, by waz prowa-
dzacy do rury B nie posiadat zataman i byt po-
chylony w strone chtodnicy.

Rys. 9. Ustawienie ogrzewacza systemu Gonczarowa na
samochodzie

Waz rury P winien by¢ elastyczny nawypadek
ewentualnego przesuniecia sie chtodnicy w stosun-
ku do ogrzewacza.

Potozenie rurki O winno umozliwi¢ catkowite
usuniecie wody z koszulki wodnej bloku i chtodnicy
przez kranik spustowy znajdujgcy sie pod ogrze-
waczem.

Lejek Il umocowano za pomocg metalowego za-
cisku i trzymaka do $rub glowicy; korek zamyka-
jacy lejek znajduje sie o 25—30 mm powyzej gto-
wicy kadtuba zapewniajac tym samym catkowite
napetnieni® wodg uktadu chtodzenia. Gwintowany
korek z uszczelkg szczelnie zamyka otwor rurki
wlewowej wewnatrz lejka.

Silnik ogrzewa sie w nastepujacy sposob:

1. Palenisko ogrzewacza napetnia sie drobno
rgbanym suchym drzewem, ktore sie na-
stepnie podpala.

2. Przez lejek ogrzewacza wlewa sie okoto 5 |
wody. Po 3—4 min. ogrzewania para dostaje

sie do koszulki wodnej cylindrow i do
chtodnicy.

Rys 10. Schemat ustawienia ogrzewacza systemu
Gonczarowa

Po kilku minutach woda w dolnej czesci uktadu
chtodzenia osigga temperaturo 80—90" C. Nastepnie
dolewa sie wody do poziomu korka w lejku, za-
kreca sie korek i ogrzewa silnik w dalszym ciaggu.
W tym okresie ogrzewania ukfad chtodzenia jest
wypetniony wodg tylko do poziomu gornej czesci
koszulki wodnej glowicy. Woda ogrzana w ogrze-
waczu wptywa jednocze$nie do koszulki wodnej
przez rure B i do chtodnicy przez rure P.

Ostudzona woda wraca przez rurke O do ogrze-
wacza; a wiec krgzenie wody odbywa sie na za-
sadzie termosyfonu,
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3. Po ogrzaniu silnika, gdy wat korbowy daje
sie tatwo obrdci¢, uktad chitodzenia osta-
tecznie napetnia sie wodg przez otwor wle-
wowy chtodnicy; silnik jest przygotowany do
rozruchu.

4. Jezeli silnik chce sie szybko uruchomic po
zatrzymaniu, w palenisku nalezy podtrzymy-
wac¢ maty ptomien.

5. Napetnienie uktadu chtodzenia ptynem trud-
no zamarzajagcym nie wpltywa na dziatanie
ogrzewacza.

(i. Intensywno$¢ pracy ogrzewacza reguluje sie
zasuwka. Podnoszac jg do gory lub na dot
reguluje sie ptomien w palenisku.

7. Przy ogrzewaniu silnika maske i chtodnice
nalezy szczelnie zakry¢ pokrowcem.

Odejmowana gérna pokrywa umocowana Sze$-
cioma Srubami umozliwia, czyszczenie ogrzewacza
z osadu weglowego i sadzy. Pod pokrywg znajduje
sie uszczelka azbestowa.

Ostona umieszczona przed chtodnicg i opiera-
jaca sie o wystajace konce podtuznie ramy chroni
ogrzewacz od uszkodzen.

Celem lepszego zachowania ciepta ogrzewacz
mozna okry¢ materiatem izolujgcym.

W zaleznosci od konstrukcyjnych wiasciwosci
samochodu mozliwe sg pewne zmiany w ukfadzie
przewoddéw rurowych oraz miejscu umieszczenia
ogrzewacza; mozna go na przyktad umiesci¢ pod
btotnikiem lub na stopniu samochodu.

Zastosowanie ogrzewacza zapewnia szybki roz-
ruch silnika nawet podczas silnych mrozow.

Do ogrzania silnika mo-
g3 by¢ zastosowane row-
niez  piece specjalne
(rys. 11 i 12).

Piece te umieszcza sie pod miskg olejowg jak
najblizej silnika.

Przed przystgpieniem do ogrzewania silnika za
pomocg tych piecéw nalezy dobrze zamkna¢ kra-

ROZRUCH PRZY UZY-
ClU PIECOW
GRZEJNYCH

nik benzynowy, usuna¢ olej z miski olejowej i do-
ktadnie sprawdzi¢, czy nie wycieka benzyna lub
olej, ktére moga spowodowac pozar.

Rys. 11. Przenos$ny piec do grzania silnika

Poza wymienionymi sposobami, ktére zima
utatwiajg rozruch silnikéw samochodowych, sto-
suje sie w sporadycznych wypadkach inne sposoby,

jak np. rozruch silnika acetylenem, tlenem lub go-
racg parg nafty uzyskang z lampy lutowniczej za-
opatrzonej w specjalne urzadzenia (zmijke).
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Doc. R. ROTENBERG

Wahania samochodu
| projektowanie zawieszenia

doskonalenie zawieszenia samochodu i walka
U z jego wahaniami byfa i pozostaje nadal

W artykule niniejszym podam jedynie fizyczne
podstawy odbywajacych sie przy tym zjawisk

jednym z najaktualniejszych zagadnien przemypomijajac matematyczne uzasadnienie.

stu samochodowego. Zawieszenie samochodu bez-
posrednio lub posrednio wptywa na jakos$¢ eks-
ploatacji. Wygoda jazdy, pociagowe wskazniki
samochodu na ztych drogach, jego niezawodnosc,
komfort, praca ukiadu kierowniczego, bezpieczen-
stwo ruchu, trwato$¢ samochodu itd. Scisle zwig-
zane sg z wahaniami nadwozia i kot

Doswiadczenia minionej wojny Swiatowej po-
twierdzity, ze stopien zmeczenia kierowcy pod-
czas dtuzszych jazd zwigzany jest z wahaniami,
nadwozia; szybkos¢ samochodu na ztych drogach
ogranicza sie czesto nie mocg silnika i nie stop-
niem sprzezenia kot z' nawierzchnig, a intensyw-
nymi wahaniami nadwozia. Obecny rozwo¢j prze-
mystu samochodowego idzie w Kkierunku zwie-
kszenia szybkosci samochodow i dlatego tez za-
gadnienie projektowania zawieszenia wymaga
szczegOlnej troski, wymaga przede wszystkim
Woziecia pod uwage wahania samochodu.

Sposréd szerokich rzesz samochodziarzy jedy-
nie ograniczona ilos¢" specjalistow pracujacych
w dziedzinie projektowania posiada skrystalizo-
wane pojecie 0 wahaniach samochodu, ich fizycz-
nych podstawach, o kierunkach rozwoju udosko-
nalenia zawieszenia. Zjawisko to tlumaczy sie
j-ym, ze wymienione zagadnienia wymagajg 0 wie-
e wiekszego zasobu wiadomosci z dziedziny ma-
tematyki w poréwnaniu z poziomem, ktéry za-
Wyczaj wystarcza przy rozwigzywaniu wiekszos-
"l Pozostatych zagadnien z dziedziny samocho-
"owej. Pomijajac jednak te trudnosci teoria wa-
Jan samochodu jest na tyle rozwinieta, ze mo-
zemy wskaza¢ szereg praktycznie sprawdzonych
zasad projektowania zawieszenia.

* * *

Samochdd fest to wahajgcy sie uktad ztozony
z calego szeregu ciat (pasazer6w, resorowanej
czeSci samochodu, nieresorowanej czescil), spre-
zystych elementow (resory, opony, sprezyny sie-
dzen) i urzadzen hamujgcych — amortyzatoréw
(rys. 1). Wahania nadwozia lub pasazera sg za-
lezne od stosunku pomiedzy przytoczonymi pa-
rametrami wahadtowymi. Jak "widzimy z powyz-
szego, pojecie zawieszenia samochodu z punktu
widzenia wahan obejmuje znacznie wiekszg ilos¢
elementéw niz resory (sprezynowe, pidrowe),
amortyzatory i dzwignie, ktére zazwyczaj zalicza-
my w praktyce do konstrukcji zawieszenia.

Wymagania w stosunku do zawieszenia okre-
Sla sie przede wszystkim wzgledami wygody ja-
zdy. Celem oceny zawieszenia proponowano kilka-
dziesigt parametrow wigzacych odczucia pasaze-
row z wskaznikami charakteryzujacymi wahania:
czestotliwoscig i amplitudg wahania.

Cho¢ zaden z nich nie zostat przyjety, mozna
jednak uzna¢ jako zasade, ze zasadnicze znaczenie
maja czestotliwosci jatowych wahan, mniejsze
za$ amplitudy. Wymagania w stosunku do ‘za-
wieszenia sg nastepujagce: 1) czestosci jatowych
wahan, czyli wihasne czestotliwosci, winny sie
znajdowa¢ w granicach 60—100 wahan na mi-
nute; 2)»amplitudy wahan winny by¢ nieznaczne;
3) wahania winny odbywac sie ptynnie, zblizajac
sie do prawa harmonijnych wahan; 4) z chwilg,
przejechania przez nieréwnosci drogi wahania

i) Do resorowanych czesci samochodu zalicza sie cze$-
ci, ktérych ciezar przenosi sie na resory (nadwozie, rama
itd.). Do nieresorowanych czesci zalicza sie osie i kota.
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winny predko gasngé. Podane granice wiasnych
czestotliwosci okresla sie tym, ze przy czestotli-
wosciach wyzszych zawieszenie wydaje sie twa-
rde, przy nizszych u pasazerbw mogag wystgpic¢
objawy morskiej choroby?).

Potozenie wahajagcego sie nadwozia .w dowol-
nym momencie czasu t bedzie wiadome, jezeli
sie znajdzie prawo pionowego przemieszczenia
przedniej i tylnej czesci nadwozia jako funkcji
czasu:

Rys. L

Schemat przedstawiony na rys. 1 ngpzna znacz-
nie uprosci¢. Zrezygnujemy ze sprezystosci sie-
dzen przyjmujac, ze siedzenia zezwolg nam w go-
towym juz samochodzie zwiekszy¢ komfort. Sto-
sunkowa wielko$¢ parametrow wahania jest taka,
ze schemat odpowiadajacy samochodowi osobowe-
mu mozna wyobrazi¢ sobie w rodzaju masy opar
tej o dwie sprezyny zastepujgce w tym wypadku
sprezyste elementy zawieszenia przednich i tyl-
nych kot (rys. 2).

Rys. 2.

‘) Wedtug danych Pretca dopuszcza sie minimalng
iloé¢ wahan na minute 40 (,The Automobile Eegineet"
nr 5 — 1946).

Z1 i (t); 22 ()]

W tym celu nalezy rozwigza¢ réwnanie ruchu
wahadtowego hadwozia, ktore podczas jazdy
z szybkoscig Va po drodze o dowolnym profilu
przyjmie nastepujaca postac:

albo:
Mi + Ctzt + M3II'
dt~ dr

M2d I; + C2z, + M:d
dt- dr

-Quazi (t, Va);

= Qzi (t, Va):
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Warto$ci  wspotczynnikéw wchodzacych w sktad
rownania (1) i (2) sa nastepujace:

M — masa resorowanej czesci samochodu,

p — promien bezwladnosci resorowanej
wzgledem poprzecznej osi,

a, b— wspotrzedne $Srodka ciezkosci resorowanej
czescel,

L — rozstaw osi samochodu,

Ci, Cs—sprezystoS¢ zawieszenia przedniej i tylnej
0si,

Qzi,Qzs — niepozadane sity powstajace podczas
ruchu po nieréwnej drodze.

Do kazdego z réwnan (2) wchodzg niewiadome
Zi i Zs. Wahania sg sprzezone; oznacza to fizycz-
nie, ze w wypadku pchniecia na przyktad w prze-
dnig oS nastgpig wahania nie tylko przedniej,
lecz rowniez i tylnej czesci nadwozia.

Jezeli nastepujg jalowe wahania, prawa cze$¢
réwnania (2) rowna sie zeru. Jatowe wahania
majg dos¢ duze praktyczne znaczenie, gdyz po
przebyciu kazdej pojedynczej przeszkody nadwo-
zie waha sie wiasnie w ten sposob; oprécz tego
czesto zdarzajg sie drogi o nieréwnosciach takiej
wielkosci i kolejnosci, ze pchnigcia podtrzymuja
wahania i nie dajg im wygasng¢ bez wzgledu
na zastosowanie amortyzatorow.

Z chwilg rozwigzania réwnania (2) dla jato-
wych wahan znajdziemy prawo pionowego prze-
mieszczenia jakiegokolwiek punktu nadwozia jako
funkcji czasu:

czesci

<l) 1)
Z]  Anicos Sint t- Aut 1cos - 2w’

@ @
Z2? An cos 2nt + Aujl cos 1 2u?;

Wyzej wymienione rownania wykazujg, ze
Przemieszczenie punktow nadwozia jest zlozone,
nieharmoniczne.

Skfada sie ono z dwodch harmonicznych wahan

0 niskiej czestotliwosci 2n, amplitudzie An,
Wysokiej czestotliwosci 2w i amplitudzie Aw.
Odpowiednie czestotliwosci 2n i 2w nie s3g za-
lezne od amplitudy, ani od charakteru wahan.
Zmieniajg sie one jedynie przy zmianie parame-
trow wahan samochodu, przy zmianie na przy-
ktad ciezaru samochodu lub cisnienia w oponach.

Jezeli rozmieszczenie resorowanej masy samo-
chodu jest takie, ze p2=ab, rownanie. (2) i (3)
zasadniczo uprosci sie:

M "+ Cizi O
dtw
(%)
M—— + ClZ2 =0
- dt
. ) b a
gdzie: Mi M I_; M2

Wspbdtczynniki Mi i Ma sg to ezesci resoro-
wanej masy, przypadajgce odpowiednio na prze-
dnig i tylng 0$ nieruchomego samochodu.

Roéwnania (5) nie sg wtedy miedzy sobg po-
wigzane i rzecz jasna wahania tylnej i "przedniej
czeSci nadwozia odbywaja sie bez wzajemnego
wplywu na siebie. Odpowiadajacy temu wypad-
kowi schemat pokazano na rys. 3.

M,r;

Rys. 3.

W obecnym rozwoju samochodoéw daje sie za-
uwazy¢ dazenie do takiego roztozenia resorowa-’
nych mas, azeby stosunek p:ab zblizat sie do
jednosci. Jezeli 15 lat wstecz wymieniony stosu-
nek dla amerykanskich samochodéw osobowych
wynosit 05—0,7, to w obecnej chwili podwyzszyt
sie on do 08 1.

Odpowiednie  czestotliwosci mozna otrzymac
na podstawie bardziej prostych réwnan:

.= \V-Ci-; to, = 1ZA  {f)
r M, Y Mi
albo biorgc pod uwage, ze C=G:f, a M=G:g,
zamiast rownan (6) otrzymamy:

Jz ;' / ()

gdzie fi i fis — to statyczne zgiecia sprezystych
elementéw przedniej i tylnej osi.

Roéwnania (7) odpowiadajg w rzeczywistosci
tylko w tym wypadku, gdy fa = fi; jesli bardziej
miekkie jest zawieszenie przednich kot, nizsza
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czestotliwo$¢  bedzie odpowiadata zgieciu prze-
dnich resorow, wyzsza czestotliwos¢ — tylnych.

Réwnaniom (7) mozna nada¢ prostszg postaé
przechodzac od kotowej czestotliwosci w do tech-
nicznej n wahan na minute:

(®)
gdzie f —to statyczne zgiecie w cm.
A wiec przy p==ab, —>Wni £2,—> WU
przy pfab, Qn < W,, > Ww

Jednakze w calym szeregu wypadkdw spoty-
kanych w praktyce [p2=(0,8 - 1,0)ab] roznica
miedzy czestotliwosciami w i U nie przewyzsza
5%. Znajac jedynie statyczne zgiecia resorow,
mozna za pomocg réwnania (8) w sposob bardzo
prosty oceni¢ wysokos¢ wiasnych czestotliwosci
samochodu.

Z réwnan (7) wida¢ dalej, ze przyjeta po-
wszechnie ocena zawieszenia na podstawie wiel-
kosci sprezystosci Ci i Cs jest bledna. Wazne sg
nie tyle sprezystosci, ile statystyczne zgiecia spre-
zystych elementow.

Wyjasnimy charakter jalowych wahan nad-
wozia obliczonych na podstawie réwnan (4). Ba-
danie wykazuje, ze stosunek amplitud An(l): A, 12
odpowiadajacy niskiej czestotliwosci jest
wielko$cig dodatnig i statg. Takie wahania mo-
zna przedstawi¢ jako katowe odbywajace sie
wokoto nieruchomego punktu Pi umieszczonego
poza rozstawem osi samochodu (rys. 4).

Rys. 4.

Stosunek amplitud Au/l' ; Aw? jest rowniez
staty co do wielkosci,' lecz ujemny jesli chodzi
0 znak. Wahania z wysoka czestotliwo$cig mozna
przedstawi¢ jako katowe, odbywajgce sie wokoto
nieruchomego punktu Q rozmieszczonego we-
wnatrz rozstawu osi samochodu (rys.5). Punkty
P i Q nazywajg sie $rodkami wahan. Jeden ze
Srodkéw wahan rozmieszczony jest zawsze na ze-

wnatrz rozstawu osi samochodu drugi za$ —
wewnatrz niej. Punkt Q rozni sie od reszty pun-
ktow nadwozia tym, ze odbywa harmonijne wa-
hania z niskg czestotliwoscig naokoto srodka P.
Jezeli p2 réwna sie ab, $rodki wahan znajdujg
sie nad osiami przednich i tylnych két. Pchniecie
w tylne koto powoduje odchylenie nadwozia do-
okota przedniego $rodka; pionowego przemieszcze-
nia przedniej czesci nadwozia przy tym jednak
nie bedzie.

Rys. 5.

Nalezy podkresli¢ tu, ze podczas wymuszonych
wahan S$rodki wahan jako okre$lone punkty nie
istnieja.

A wiec ogolnie bioragc przemieszczenie nadwo-
zia jest to natozenie dwdch katowych wahan.

Pionowe wahania (kotysania) i katowe falu-
jace sg to skomplikowane ruchy. Jedynie w wy-
padku gdy S$rodek wahan P miesci sie daleko
poza rozstawem osi samochodu, mozna nazwac
w przyblizeniu wahania z niskg czestotliwoscig
kotysaniem, a wahania z wysoka czestotliwoscig
falowaniem. Nalezy ustali¢ teraz najdogodniejszy
stosunek czestotliwosci °m i Qn

Skomplikowane przemieszczenie jednego z pun-
ktow nadwozia odpowiadajgce rownaniom (4)
mozna przedstawi¢ nastepujgco:

/Qu,+ G N
z=Tei+ costiiltray @
gdzie
~Jb + + Au,)3 cos3 t+
+ (A,- A sinl , ! “)

a — kat fazowy, nieinteresujgcy nas w danym
wypadku. Jezeli réznica miedzy czestotliwosciami

i jest mata, to wahania bedg sie odby-
waty w postaci uderzen (dobijanie osi). Uderze-
nia, jak wynika z rownan (9) i (10) sg to wa-



1 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 45

bania zblizajgce sie do harmonicznych posiada-
jacych czestotliwos¢ 2 =''me (2,, + 2,) zblizong
do czestotliwosci podstawowych wahan. Ampli
tuda przy wahaniach VB2 + C2 powoli zmienia
sie z czestotliwosciag A 2=k (2W - 2,) od
sumy réznicy amplitud podstawowych wahan:

An + Am = VB2 +C3 = (A, - Am).

Na rys. 6 uwidocznione sg krzywe skompliko-
wanych wahan nadwozia, odpowiadajace jedna-
kowym amplitudom, lecz roznym czestotliwosciom
wahan. We wszystkich tych wypadkach znaczenie
2="2 (2w 2,,) jest jednakowe, a czestotli-
wosC nie przekracza dozwolonych granic (60—100
wahan na minute).

Przy duzej roznicy miedzy wiasnymi czestotli-
wosciami charakter wahan nadwozia bedzie da-
leko odbiegat od harmonicznych (rys. 6a), a zmia-
na amplitud bedzie odbywata sie tak szybko, ze
pasazer po przebyciu przeszkody juz na rownej
drodze bedzie odczuwat nieprzyjemne podrzuca-
nie nadwozia. Przy dobijaniach (rys. 6c¢) waha-

hia nadwozia bedg najwiecej zblizone do harmo-
nicznych, a amplituda bedzie sie Zmieniata dos¢
Plynnie, nie przyciggajgc uwagi pasazera. Jak
widzimy z réwnania (8), azeby wahania nadwo-
zia przybraly charakter dobijania, nalezy dazy¢
do zmniejszenia rdznicy statycznych zgie¢ przed-
niego i tylnego zawieszenia. Daje sie zauwazyc,
Ze w samochodach z dobrym zawieszeniem sto-
sunek czestotliwosci  wynosi:

a —nn - 60 wahan na minute;
b — nn._ 70 wahan na minute;
¢ — nn = 76 wahan na minute;
nw —100 wahan na minute;
nw — 90 wahan na minute;
nm = 85 wahan na minute.

Gaszenie wahan samochodu, ktére jest potrze-
bne dla zapobiegania rozkotysaniu nadwozia na
nierownosciach drogi, osigga sie dzieki obecnosci
sit oporu. Sitly te w zasadzie mocno sie roznig
miedzy sobg (tarcie miedzy pidrami resorow, opor
hydrauliczny amortyzatoréw, tarcie miedzy cza-
stkami gumy — w oponach, amortyzatorach itd.).
Pozadane jest, azeby przy stabych uderzeniach
opor nie byt duzy, poniewaz wszelkie hamowanie
wahan w momencie uderzenia znacznie pogarsza
prace sprezystego elementu z chwilg jego zmniej-
szenia. W zwigzku z tym najmniej pozadane jest
tarcie miedzy piorami resorow. Wszelkie uderze-
nia powodujgce powstawanie sit mniejszych od
sity tarcia resorow beda sie przenosity na nad-
wozie niezamortyzowane resorem amortyzujgc sie
jedynie czesciowo samochodem. Na drodze o dro-
bnych nieréwnosciach (bruk) pasazer bedzie od-
czuwat wstrzasy.

Podczas mocnych uderzen lub przy znacznym
rozkotysaniu nadwozia gaszenie wahan winno sie
odbywac intensywniej. W tym wypadku najefek-
tywniejsze sg hydrauliczne amortyzatory, ktorych
sita oporu jest proporcjonalna do szybkosci wa-
han. Regulowanie amortyzatoréw jest bardzo
fatwe.

Wielkos$¢ rozmaitych sit oporu i ich charakte-
rystyke wybiera sie na podstawie prac doswiad-
czalnych. Za podstawe czesto przyjmuje sie taki
opor, przy ktorym amplituda jatowych wahan
nadwozia zmniejsza sie w pierwszym okresie
(06 — 1,0 sek.) trzy — szeSciokrotnie, co odpo-
wiada absorbowaniu 90—97% energii posiadanej
przez nadwozie; taki jest charakter zmiany opo-
row. Taki tez jest rodzaj oporu (wielko$¢ i cha-
rakterystyka), ktory tatwo poddaje sie kontro-
lowaniu i regulowaniu.

Przejdziemy z kolei do rozpatrzenia wymu-
szonych Wahan Wystepujacych w samochodzie
podczas ruchu po nieréwnej drodze. Wahania
te moga by¢ spowodowane zaréwno czestymi nie-
znacznymi nierownosciami  (bruk) jak i dtugimi
falami (asfalt). Zwilaszcza pozadany jest wypa-
dek, gdy kilka fal jednakowej dtugosci nastepuje
kolejno jedna za druga.

Przyjmiemy na razie, ze resorowana masa Sa-
mochodu rozmieszczona jest tak, zeps = ab, czyli
ze samochdd jest podobny do ukladu przedsta-

»
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wionego na rys. 3. Zakladajac, ze sita powodujgca
jest okresowa, odnajdziemy szybkosci Vs, przy
ktorych nastepuje rezonans z wiasnymi czestotli-
wosciami nn i n,r. Przyrownujac czas niezbedny
do przejechania fali o dtugosci S metrow, do
okresu wiasciwych wahan T =60:n sek. otrzy-
mamy rownanie dla szybkosci Vp w km/godz.

(1)

Whynika stad, ze kazdemu kolejnemu uktadowi
nierdbwnosci danej dtugosci odpowiadajg dwie
szybkosci \'pl i V,,,., podczas ktérych nastepuje re
zonans. Pozadane jest zmniejszenie liczby wy-
padkéw rezonansu. Nalezy wobec tego maksy-
malnie zblizy¢ znaczenie wiasnych czestotliwosci
n, . na-

lezeli sita powodujgca jest harmoniczna, am-
plituda wahan nadwozia w zaleznosci od czesto-
tliwosci sity powodujacej zmienia sie tak, jak
przedstawiono na rys. 7. W wypadku gdy czesto-
tliwos¢ sity powodujgcej i wiasna czestotliwosé

Vs, 6,06 S -n,,; Vs 0,06 * S1n,,

Rys. 7.

rownajg sie miedzy sobg, amplitudy nadwozia
bywaja najwieksze. Jezeli wiasna czestotliwosé
jest znacznie wiegksza od czestotliwosci sity powo-
dujacej, amplitudy wahah nadwozia zmniejszaja
sie dazac przy tym do amplitudy Asli Amplitude
Afit otrzymaliSmy przy dziataniu statej sity po-
wodujacej. W przeciwnym za$ wypadku, gdy
wiasna czestotliwo$é staje sie mniejsza od czesto-
tliwosci sity powodujacej, amplitudy wahan nad-
wozia szybko zmniejszajg sie dgzac w swoim zna-
czeniu do zera przy cigglym zmniejszaniu sie
Wiasnej  czestotliwosci.

Nalezy zaznaczyc¢, ze krzywa przedstawiona na
rys. 7 jest niesymetryczna w stosunku do czesto-

tliwosci  rezonansowej np  Amplitudy szybko
zmniejszajg sie, gdy wiasna czestotliwos¢ zmniej-
sza sie w por6wnaniu z czestotliwoscig sity po-
wodujgcej. Ta sama amplituda na przyktad, kto-
rg otrzymamy przy zwiekszaniu wiasnej czesto-
tliwosci jest dwukrotnie wieksza w poréwnaniu
do np; przy zmniejszeniu wiasnej czestotliwosci
w poréwnaniu do n, uzyskamy jedynie jedng
trzecig.

Rzecz jasna, ze najdogodniejsza drogg do
zmniejszenia amplitudy wymuszonych wahan
jest zmniejszenie wiasnych czestotliwosci. Rozpa-
trzenia wiec wymuszonych i jatowych wahan
doprowadzito nas do jednakowego wniosku; wias-
ne czestotliwosci n i nu nalezy zmniejsza¢ zbli-
Zajac je do siebie.

Podczas powyzszych rozwazan przyjelismy
zalozenie, Zze. nieresorowane masy nie istnieja,
lak wykazaty badania, takie zatozenie jest cat-
kiem dopuszczalne w stosunku do samochodu oso-
bowego. Jatowe wahania nieresorowanych mas
mozemy rozpatrywac¢ jako wymuszone wahania
w stosunku do nadwozia, gdyz czestotliwos¢ ta-
kich wymuszonych wahan jest 5 i 10-krotnie wie-
ksza od wiasnych czestotliwosci nadwozia; roz-
kotysanie nadwozia w zwigzku z tym, jak widac
Z rys. 7, bedzie nieznaczne.

Na zakonczenie wyszczeg6lnimy warunki, kto-
rym winna odpowiada¢ konstrukcja zawieszenia
samochodu, Zeby jego wahania nie zaburzyly wy-
gody jazdy:

1. Wiasne czestotliwosci nadwozia winny znaj-
dowac sie w granicach 60—80 wahan na mi-
nute. Odpowiada to statystycznym zgieciom
sprezystych elementd,w w granicach 140—
250 mm.

2. Wiasne czestotliwosci n,, i n,, pod wzgle-
dem wielkosci winny by¢ zblizone do siebie.
Stosunek miedzy nimi winien znajdowac sie
w granicach powyzej 0,9. W nieznacznym
stopniu lepsze wyniki otrzymamy w tych
wypadkach, gdy statyczne zgiecie zawiesza-
nia przednich kot bedzie troche wieksze od
zgiecia tylnego zawieszenia. W nowoczesnych
samochodach fi (1,1—1,25) fs.

3. Rozmieszczenie resorowanej masy winno od-
powiada¢ réwnaniu p2 = (0,8—1,0) ab.

4. Sity oporu w zawieszeniu nalezy policzy¢
w ten sposéb, zeby podczas jatowych wahan
amplitudy nadwozia zmniejszaly sie w sto-
sunku do jednego okresu trzy — szescio-
krotnie. Ze wszystkich rodzajow oporu naj-
mniej pozadane jest suche tarcie.
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5. Czestotliwosci resorowanych mas samocho-
du osobowego winny znajdowac¢ sie w gra-
nicach 600—1000 wahan na minute.

Wyzej wymienione warunki sg punktem wyj-
Sciowym dla projektowania zawieszenia. Poszcze
golne niedociagniecia, jak na przyklad nieudany
wyboér elementdw amortyzatorow, niedostateczna
wytrzymato$¢ ramy moga by¢ ujawnione i winny
by¢ usuniete podczas do$wiadczalnych badan kaz-
dego prototypu samochodu.

Wykonanie zawieszenia odpowiednio do wy-
szczegblnionych warunkow nie jest rzeczg fatwa,
poniewaz wymagania poszczegblnych parametrow
wahania sg ze sobg sprzeczne; zmiana ich wiel-
kosci czesto pociagga za sobg zmiany konstrukcyjne
i wplywa na pozostate eksploatacyjne wskazniki
samochodu.

Wyjasnimy nasze wywody na przykladzie.
Duzg warto$¢ stosunku p2 : ab osigga sie odpo-
wiednim rozmieszczeniem resorowanych mas sa
mochodu (wigczajgc zbiornik benzynowy, koto za-
pasowe, akumulator, zderzaki itd.) mozliwie dalej
od punktu ciezkosci. Najwiekszy efekt daje prze-
mieszczenie silnika jak najdalej do przodu. Za-
wieszenie w tym wypadku ulepsza sie nie tylko
dlatego, ze wzrasta moment bezwtadnosci resoro-

wanej czesci i stosunek wyrazu p2 : ab lecz i dla-
tego, ze mamy moznos$¢ przesunaC tylne siedzenie
blizej do punktu ciezkosci. Poniewaz zawieszenie
winno by¢ miekkie, przemieszczenie silnika wy-
maga gruntownych konstrukcyjnych zmian, wy-
maga koniecznosci zastosowania nalezytego zawie-
szenia kot.

Zastosowanie zmian zwigzanych ze zwieksze-
niem przewisania nadwozia nad osiami i prze-
mieszczeniem punktu ciezkosci do przodu, wywie-
ra z kolei wplyw na zwrotnos¢ samochodu
(wieksze obcigzenie przednich két, wiekszy mo-
ment bezwiadno$ci wzgledem osi pionowej), na
hamowanie (obcigzenie tylnych kot), na site po-
ciggowa (mniejsze zaczepienie tylnych két z grun-
tem), na poruszanie sie w terenie (mniejsze katy
pokonywanych wzniesien), na budowe samochodu.

Niezbedne sg dalsze badania i opracowanie
zmienionych schematdw i konstrukcji elementéw
samochodu, aby przy ulepszeniu zawieszenia nie
zachodzita konieczno$¢ przedwczesnego pogorsze-
nia wyzej wyszczegolnionych wskaznikow eksplo-
atacyjnych samochodu.

Zrédta:
Awtomobilnaja promyszlennost” nr 10 — 1947 r.
Przel kpt inz. B Michalewicz.
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Pik dypl. R. SIDORSKI

Organizacja stuzby warsztatowo-naprawczej
w armii brytyjskiej }

Nowoczesne bitwy roz-
grywane za pomocg roz-
norodnego sprzetu bojowego w postaci lotnictwa,
czotgbw i poteznej artylerii powodujg olbrzymie
straty w sprzecie i materiale wojennym.

Nim zostang opracowane i opublikowane do-
ktadne zestawienia strat sprzetowych z poszczegol-
nych wiekszych bitew, zakres tych strat pozwala
nam odtworzy¢ wyniki bitwy rozegranej w czasie
od 5—23.07.1943 r. lia froncie wschodnim w rejonie
Kuraka. Uzyto w niej do natarcia po stronie nie
mieckiej:

17 dywizji pancernych,
3 dywizje zmotoryzowane,
18 dywizji piechoty,

razem: 38 dywizji.
Catos¢ sit byta wsparta dziataniem 3 korpuséw

I. WSTEP

lotniczych.
Po zatrzymaniu natarcia niemieckiego i po
odzyskaniu utraconych poprzednio stanowisk

obronnych przez armie radzieckg stwierdzone

straty niemieckie wynosity:
TABELA nr 1

Na 1 dzien

Za caly™czas  pinwy przypada

Rodzaj sprzetu

bitwy sztuk  przecietnie sztuk
Czolgi...oovvine. 2952 164
Samochody . ponad 5 000 ponad 277
Dziata szturmowe 195 10,8
; potowe 844 47
Samoloty 1392 77

Gdyby uzyto tam WJ zupelnie zmotoryzo-
wanych, to straty w czotgach, samochodach i dzia-

fach szturmowych bytyby dwa razy wigksze i wy-.

nosityby:

*)  Patrz artykut tegoz autora w ,Przegladzie Samo-
chodowym" nr 5.

TABELA nr 2.
Za caly czas Za | dzien
bitwy sztuk  przecietnie sztuk
W czotgach . 5904 328
W samochodach po-
nad ..o 10 000 551
W dziatach sztur-
mowych 390 215

Straty w dziatactt polowych i samolotach po-
zostatyby w poprzednio podanej wysokosci.

Cyfry przytoczone majg swag wymowe. Mowig
nam one, ze armia na wpotzmotoryzowana o sta-
nie 38—40 dywizji, tj. mniej wiecej o takiej ilosci
dywizji, jakg wystawilismy w r. 1939, w kazdym
dniu natarcia traci przecietnie okoto: 170 czotgdéw,
300 samochoddw, 12 dziat szturmowych, 50 dziat
polowych, 80 samolotow.

Ten przecietny ubytek dzienny sprzetu bojo-
wego musi by¢ uzupetniany biezaco, by oddziaty
walczace mogly utrzymac¢ sie pod wzgledem
sprzetowym na takim poziomie, na jakim wyszty
w pole i aby byly zdolne do dziatan bojowych.

Jesli bysmy zatozyli, ze te 38—40 dywizji bytyby
zupetnie zmotoryzowane, to straty przecietne po-
noszone w | dniu natarcia ksztattowatyby sie
w ilosci okoto: 340 czolgow, 600 samochoddw, 24
dziat szturmowych, 50 dziat polowych, 80 samolo-
tow.

To ilosci straconego w Waicg sprzetu powinny
by¢ bezwarunkowo dostane z giebi kraju do armii
walczacej, by utrzymaé jg w stanie zdolnym do
dalszych dziatan wojennych. Niedostanie ich bo
wiem spowodowatoby spadek jej potencjatu wo
jennego i w konsekwencji zmusitoby do szybkiego
zatrzymania natarcia, przejscia do obrony i na
razenia whasnych oddziatow na ciosy przeciwnika.
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Konieczno$¢ uzupetniania tak duzych strat
stawia tez duze wymagania dla przemystu wojen-
nego kraju, transportu dofrontowego, samych od-
dziatdw, ktoére musza by¢ zdolne do szybkiego
przejecia,i uzycia dostanego sprzetu do walki.

By te tak wysokie wymagania zmniejszy¢ do
najkonieczniejszego minimum, starano sie we
wszystkich armiach w ostatniej wojnie wyko-
rzysta¢ sprzet uszkodzony i pozostawiony na polu
walki przez poddanie go naprawom w specjalnie
do tego celu organizowanych warsztatach polo
wych i oddanie go z powrotem do uzytku walczg-
cym oddziatom. Rozwigzanie' takie bylo konieczne,
by wykorzysta¢ masy uszkodzonego sprzetu bedg-
cego pod rekg na ,,cmentarzyskach" jakimi byty
obszary, na ktérych rozgrywata sie bitwa. Rozwia-
zanie to bylo szczegdlnie wazne w wypadku kiedy
trzeba bylo prowadzi¢ bitwy zdata od kraju ma-
cierzystego i jego baz przemystowych, przy tran-
sporcie silnie zagrozonym przez przeciwnika.

W potozeniu takim znalazta sie w ostatniej
wojnie Wielka Brytania, ktéra musiatg prowadzi¢
wojne w potnocnej Afryce i we Wioszech, co
zmuszato jg do zwracania jak najwiekszej uwagi
na wykorzystanie do ostatnich mozliwosci sprzetu
uszkodzonego drogg jego napraw w polu.

Wielka Brytania z powodu odlegtosci pola
walki i zagrozenia linii komunikacyjnych nie
mogta zamienia¢ uszkodzonego ,garnituru” od-
dziatow waltczacych, lecz musiata z koniecznosci
przejs¢ na fatanie dziur" w garniturze. Dlatego
tez organizacja stuzby warsztatowo-naprawczej
w polu, jako wytworzona przez konieczno$¢ i wy-
prébowana w walkach w Afryce i w ltalii, jest
bardzo interesujgca i zastugujgca na uwage.

Zadaniem stuzby war-
sztatowo-naprawczej w
polu byto dokonywanie
napraw wszelkiego ro-
dzaju sprzetu mechanicznego, optycznego, radio-
wego i radiocelowniczego, przekraczajgce mozli-
wosci oddziatow.

Wyjatki sg podane przy poszczegolnych szcze-
blach napraw.

Naprawy dzielity sie na 4 szczeble:

1. Szczebel napraw stanowigcy drobne napra-
wy i regulacje, wymiany drobnych zespotéw lub
*ch czesci, drobne modyfikacje.

Naprawy te nazywano naprawami | linii;
byly one wykonane w oddziatach bez odsytania
sprzetu do warsztatow, przez patrole reperacyjne
oddziatow lub przez specjalistow przydzielonych
do oddziatdbw wraz z czotdwkami stuzby warszta-
towo-naprawczej.

Il. ZASADY OGOLNE
ORGANIZACIJI NA-
PRAW W POLU

Wykonywanie tych napraw byto wspélnym obo-
wigzkiem oddziatéw i stuzby warsztatowo-napraw-
czej, z wyjatkiem:

a) napraw 1 szczebla sprzetu radiowego, tele-
graficznego i telefonicznego, za ktére odpo-
wiadaly oddziaty tgcznosci, z tym, ze na-
prawy sprzetu radiocelowniczego i radio-
stacji pomiaréw dzwiekowych dokonywano
przez stuzbe warsztatowo-naprawczg;

b) napraw 1 szczebla pojazdéw stuzby za-
opatrzenia, napraw 1 szczebla sprzetu sa-
perskiego, dokonywanego staraniem oddzia
tow saperskich.

2. Szczebel napraw stanowity: wymiany catych
zespotdw, mate naprawy zespotow, jesli ich na-
prawa wymagata mniej czasu jak dokonywanie
wymiany, powazniejsze naprawy sprzetu, modyfi-
kacje.

Wykonywanie napraw tego szczebla, zwanych
naprawami Il linii, bylo obowigzkiem stuzby
warsztatowo-naprawczej, z wyjatkiem:

a) napraw pojazdéw stuzby zaopatrzenia —
(kolumny samochodowe stuzby zaopatrzenia
majg swe organiczne plutony warsztatowe);

b) napraw sprzetu sap. dokonywanych przez
oddziaty saperskie.

3. Szczebel napraw stanowity: naprawy catych
zespotow przez wymiane lub naprawe ich czesci;
wymiany catych zespotéw, ktérych nie dato sie

dokona¢ srodkami i sitami Il linii, modyfikacje,
naprawy sprzetu.
Naprawy te, zwane naprawami 111 linii, byly

dokonywane przez stuzbe warsztatowo-naprawcza,
z wyjatkiem: niektorych napraw 3 szczebla po-
jazdow stuzby zaopatrzenia, napraw sprzetu saper
skiego.

4. Szczebel stanowity: naprawy gtéwne wszel-
kiego sprzetu i wyposazenia, naprawy gtéwne ze-
spotow, ktorych sie nie dato dokona¢ s$rodkami
1 linii, dorabiania czesci, fabrykacja czesci, re-
generacja czesci, modyfikacja gtéwna.

Byly to naprawy IV linii dokonywane wytgcz-
nie przez stuzbe warsztatowo-naprawcza, z wy-
jatkiem sprzetu saperskiego wymagajacego specjat
nych warsztatow.

Podziat napraw na 4 linie miat na celu:

a) wydzielenie personelu i warsztatéw odpo-
wiednich dla napraw na danym szczeblu;

b) wyposazenie wydzielanych patroli reperacyj
nych, czotowek oraz warsztatow Il linii
w sprzet i materiat lekki, by byty one dos¢
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ruchliwe i mogly posuwac sie z oddziatami,
do ktérych byty przydzielane;

€) zgrupowanie ciezkiego sprzetu i materiatu
w warsztatach ciezkich 111 i 1V linii znajdu-
jacych sie bardziej w tyle, dla zapewnienia
im bezpieczenstwa i mozliwosci spokojnej
pracy.

Zaleznie od przeznacze-
I1. TYPY JEDNOSTEK

SEUZBY WARSZTATO- nia, szczebla ~ napraw
WO-NAPRAWCZEJ i rodzaju wykonywa-
nych prac jednostki

stuzby warsztatowo-naprawczej dzielity sie na:
— czotowki naprawcze . pracujace w | linii

— plutony warsztatowe w i 1 inii
— plutony warsztatowe tele-

Metryczne ... w i I linii
— kompanie warsztatowe w Il linii
— warsztaty potowe oddz.

piechoty i pancerne w i H linii
— plutony warsztatowe sap. w T inii
— wysuniete warsztaty bazy w IV linii
— warsztaty bazy w IV linii

Ponadto istniaty w portach wyladowczych
warsztaty portowe do napraw 1. i 2. szczebla
sprzetu uszkodzonego w transporcie lub w czasie
wytadowania oraz warsztaty montazowe takiego
sprzetu, jak pojazdy i dziata, przesytane do portéw
w oddzielnych opakowaniach (w skrzyniach).

A. Czotowki naprawcze

Rozrozniano typy ABC i D. Czotowki typu
A i B mialy dowddce starszego podoficera i 12—15
szeregowcow, 1 motocykl i 4 samochody.

Czotowki typu C—1 of., 25 szereg., 2 motocykle,
5 samochod6w.

Czotowki typu D—1 of., 38 szereg., 2 motocykle,
9 samochodow.

Czotowki typu A byly przydzielane po 1 na
brygade piechoty do obstugi 3 baonéw piechoty
oraz 1 do obstugi oddziatdw tgcznosci i sap. dyw.
oraz innych oddziatbw dywizji nie majgcych
wiasnych czotowek.

Czotowki typu B — jako opancerzone — byly
przydzielane do putku rozpoznawczego majgcego
samochody pancerne rozpoznawcze.

Czotowki typu C przydzielano do oddziatow
pancernych.

Czotowki A. B i C nie byty podzielne i praco-
waly w catosci na korzy$¢ oddziatdw, do ktérych
byty przydzielane.

Czotowki typu O przydzielano do putkdw arty-
lerii polowej i ppanc., wyposazonych w dziata
samobiezne; byty one podzielne, gdyz zostawiaty
przy dowodztwie putku sekcje gtowng i wydzielaty
po 1 sekcji dla kazdego dyonu artylerii.

Czotéwki nie byty samowystarczalne, gdyz sta
nowity cze$¢ oddziatu, na korzys¢ ktorego praco-
waty.

Czotowki naprawcze pracujgce w | linii byty
wyposazone ,w narzedzia reczne i zestawy do spa-
wania oraz posiadaty mate ilosci materiatow
i czeSci zamiennych potrzebnych do napraw 1
szczebla. Czesci zamienne stanowity zapas oddziatu
i mogty by¢ dzielone, zaleznie od potrzeb, na wozy
oddziatu i na czotéwke. Ponadto posiadaty pojazdy
i wyposazenie ratownicze.

B. Plutony warsztatowe

Byly one formowane dla putkow lekkiej i ciez-
kiej artylerii plot, oraz dla dyondw reflektoréw
0 skfadzie 1—3 ofic.,, 40—90 szer., 1—4 motocykli
oraz 10—25 samochod6w.

Plutony warsztatowe lekkiej art. plot, sktadaty
sie z dowodztwa, 1 sekcji sprzetu #gcznosci dla
kazdego putku, 3 sekcji ogolnych dyonowych, przy-
dzielanych do dyondw.

Plutony warsztatowe art. plot, ciezkiej przydzie-
lano do putkéw, a personel do dyondw wydzielaty
one jedynie w miare potrzeby.

Plutony warsztatowe dyondw reflektorow posia-
daty po 1 sekcji ogélnej i po L sekcji sprzetu facz-
nosci. '

Plutony warsztatowe lekkiej art. plot, przy-
dzielane do putkéw wchodzacych w sktad dywizji
i korpusdw miaty warsztaty mniejsze, zdolne do
napraw 1 szczebla, gdyz naprawy 2 szczebla prze-
kazywaty warsztatom Il linii. Plutony warszt. art.
plot, lekkiej przydzielane do oddziatow armijnych,
etapowych lub dowddztwa frontu byly wyposazone
w warsztaty wieksze, gdyz musiaty one przepro-
wadza¢ naprawy 1 i 2 szczebla.

Plutony warsztatowe ciezkiej art. plot, i dy-
onow reflektorow wykonywaty réwniez naprawy
11 2 szczebla, gdyz zmieniaty one czesto stanowiska
i musiaty by¢ pod wzgledem napraw wiecej usamo-
dzielnione.

Plutony warsztatowe telemetryczne byty nie-
podzielne, sktadaty sie z 1 oficera-dowddcy i 17
szereg., 2 motocykli i 2 samochodéw; zadaniem ich
byta konserwacja i naprawa sprzetu telemetrycz-
nego bedacego w uzytku artylerii obrony wybrzeza.
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C. Kompanie warsztatowe

Obstugiwaty one warsztaty Il linii; wchodzity
w sktad dywizji, korpuséw, armii, dowddztwa
frontu i dowddztwa etapow.

Do dywizji przydzielano normalnie po 3 komp.
warsztatowe, tak ze kazda brygada piechoty lub
czotgdw byla obstugiwana przez warsztaty swej
kompanii warsztatowej. Oddziaty dywizyjne byty
obstugiwane przez jedng z kompanii warsztato-
wych brygad, zaleznie od ich przydziatu. W razie
przydziatlu do brygad 1 rzutu obstugiwaty je
warsztaty tych brygad, w razie pozostawienia
w odwodzie obstugiwaty je warsztaty brygady
odwodowej.

Ponadto przydzielano kompanie warsztatowe
po 1 na korpus lub armie do wykonywania napraw
2 szczebla dla oddziatow pédzadywizyjnych wcho-
dzacych w sktad korpusu lub armii, jak réwniez
przeznaczano kompanie warsztatowe do obstugi od
dziatéw etapowych.

Réznorodny skiad specjalistow $wiadczyt o mo-
zliwosci przeprowadzenia réznorodnych napraw
uszkodzonego sprzetu.

Kompania warsztatowa brygady pancernej
miata skiad jak komp. warsztat, brygady piechoty,
zwiekszony o 1 pluton czotgow.

Miata w swym stanie 17 motocykli, 69 samocho
doéw, 8 oficerow i okoto -’00 szeregowcOw. Zamiast
wozow ratowniczych posiadata ciggniki i transpor
tery 30 i 40 tonowe.

Kompania warsztatowa brygady czolgow miata
takg samg ilos¢ plutonéw jak kompania warsztat,
brygady panc., lecz miala nieco mniejsze stany.

Kompanie warsztatowe wojsk korpusnych i ar
mijnych sktadaty sie z dowddztwa kompanii, plu-
tonu broni artyleryjskiej, plutonu broni matoka-
librowej i maszynowej, plutonu pojazdéw mecha-
nicznych, plutonu ratowniczego, plutonu naprawy
Przyrzaddw, plutonu teleradio i plutonu magazy
nowego.

Stan osobowy byt posredni miedzy kompaniami
Warsztatowymi brygady piech. a brygady pancer
Pej, kompanie te posiadaty po 4 motocykle i okoto
'0 samochod6w.

Kompanie warsztatowe oddziatdw etapowych
mialy takie samie plutony jak komp. warsztatowe
brygad piech., jednak stany ich osobowe byty o po-
fowe mniejsze. Warsztaty Il linii dzielity sie
w dziataniach ruchomych na 2 czesci: 1 czotdwke
warsztatowa, 2 czton gtowny.

Czotowka warsztatowa miata nieduzg ilos¢ po-
jazdéw, w tym kilka ratowniczych, personel, ma

teriat i narzedzia, ktére stuzyty do Kklasyfikacji
uszkodzen, ratownictwa i przeprowadzania na
miejscu matych napraw. Byty one lekkie i zwrotne
i dojezdzat} do tych oddziatdw, w ktérych byty
potrzebne.

Czlony gtowne mialy reszte pojazdow, ludzi,
sprzet, materiat zapasowy i wykonywaty wieksze
naprawy posiadajgc wozy z obrabiarkami.

D. Warsztaty potowe

oddz. piech. i oddz. panc. (Il linii)

a) Kazda dywizja piechoty posiadata przydzie
lony do niej warsztat potowy o skladzie: dowddz-
twa warsztatow, plutonu broni artyleryjskiej, plu
tonu pojazdéw mechanicznych, plutonu naprawy
przyrzadoéw, plutonu teleradio i plutonu magazy-
nowego.

b) Warsztaty dywizji pancernej miaty ten sam
sktad, zwiekszony o 1 pluton czotgowy.

Stany osobowe i wyposazenie w sprzet moto-
rowy zblizone byty do kompanii warsztatowych
brygady piech. i brygady pancerne;j.

Warsztaty te nie posiadaty wyposazenia ra-
towniczego, a posiadane pojazdy stuzyly im do
przesuwania sprzetu przy odbiorze, przesuwania
ciezkich zespotow, w czasie napraw itp.

Byly one czeSciowo ruchome i mogty przewo
zi¢ wihasnymi Srodkami potowe swego personelu,
wyposazenia i zapasow. W razie zmiany np. wy-
magaty przydziatu dodatkowych S$rodkéw tran
sportiiwych.

c) Warsztaty potowe oddziatow saperskich.

1. Warsztaty typu A wykonywaty naprawy
sprzetu sap., ktorych nie moglty wykona¢ oddziaty
sap. swoimi $rodkami.

2. Warsztaty typu B dokonywaly napraw
specjalnego sprzetu silnikowego.

E. Warsztaty IV linii

1. Wysuniete warsztaty bazy. Organizowano je
po 1 na korpus; posiadaty 25% zdolnoSci napraw-
czej warsztatu bazy. Dzieki swemu wyposazeniu
warsztatowemu mogly one dokonywa¢ wiekszych
napraw i dorabia¢ czesci. Wymagaly one: kry
tych pomieszczen, pradu elektrycznego, oswietle
nia, ogrzewania i biezacej wody, dzwigéw o no$
nosci do 10 ton, dobrych dojazdéw drogowych
i kolejowych.

2. Warsztaty bazy — jeden na armie o skla
dzie zaleznym od typu i ilosci wielkich jednostek
wchodzacych w skiad armii. Kazda armia posia-
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data: a) dowodztwo warsztatow bazy; b) dowddz-
two warsztatow i warsztatow czotgowych sktada-
jacych sie z plutonéw: czotgowego, obrabiarek,
ratowniczego, po 1 na kazdg W.T broni panc.;
c) dowddztwo warsztatow pojazdéw kotowych
i warsztaty pojazdow kotowych skladajgce sie
z plutonéw: pojazdéw kotowych, obrabiarek, ra-
towniczego — po 1 na korpus; d) dowddztwo war-
sztatbw ogdlnego wyposazenia i uzbrojenia oraz
warsztat sktadajacy sie z plutonéw: broni mato-
kalibrowej i maszynowej, broni artyleryjskiej, na-
prawy przyrzadow, teleradio, obrabiarek, sprzetu
saperskiego.

Warsztaty bazy wzmacniano odpowiednimi
warsztatami z chwilg narastania oddziatow armii,
zaleznie od typow wielkich jednostek wchodza-
cych w skiad armii.

Oddziaty stuzby war-
sztatowo naprawczej
byty zdolne do obrony
wiasnej i byly wyposa-
zone  dostatecznie w
bron do OPlot. W obronie naziemnej byty zdolne je-
dynie do odparcia matych oddziatow nieprzyjaciel-
skich, co powodowato, ze musiano rozmieszczac je
w rejonach bronionych, by nie naraza¢ ich nie-
potrzebnie na straty trudnego do zastgpienia i wy-
soce kwalifikowanego personelu technicznego.
Normalnie pracowaty warsztaty za dnia, by dac
personelowi w nocy konieczny odpoczynek, bo-
wiem wydajnos¢ pracy bez koniecznego odpo-
czynku bardzo sie obniza.

Kazdy typ warsztatu byt przewidziany dla pew-
nego typu wielkiej jednostki i posiadat odpo-
wiednie narzedzia i czesci zapasowe. Dlatego t3-
czenie warsztatow roznych typoéw okazato sie nie-
celowe. Natomiast korzystne byto tgczenie warszta-
tow w dywizjach piechoty.

Roéwniez niepozadane byto dzielenie jednostek
warsztatowych, gdyz utrudniato to gospodarke
sprzetem i materiatem jak i fachowy nadzo6r nad
wykonywang pracg. Jako regute stosowano wZll
linii podzielno$¢ warsztatow na czotdwke warszta-
towg i czton gldwny warsztatu.

Starano sie o to, by m.p. nie znajdowaty sie
w poblizu weztéw drogowych, lotnisk, stacji i skta-
dow kolejowych, gdyz te byly zwykle narazone na
naloty lotnicze. Natomiast umieszczano je w pobli-
zu dowddztw i oddziatdw, ktore obstugiwaty.
W praktyce umieszczano je na tytach W J, ktorg
obstugiwaty.

Zmiany m.p. warsztatbw sg dos¢ klopotliwe,
gdyz przerywajg one prace i wymagaja Urzadze-

IV WARUNKI PRACY
ORGANOW StUZBY
WARSZTATOWO-

NAPRAWCZEJ

nia sie na nowym miejscu, co pochfania ich cenny
czas. Dlatego powinno sie wykonywac je jak naj-
rzadziej, w razie istotnej koniecznosci, przy zacho-
waniu pewnych warunkéw. Jednostka stuzby
warsztatowo-naprawczej musi by¢ bowiem mozli-
wie wczesniej zawiadomiona o zamierzonej zmia-
nie m. p., gdyz musi ona:

— zapakowaC wiasne wyposazenie,

' — dokonywaé¢ rozpoznania nowego m. p.,

— przygotowa¢ do transportu sprzet bedacy
W haprawie,

— przygotowac do transportu sprzet oczekujacy
naprawy,

— zwing¢ i zatadowaC warsztat.

W nagtych wypadkach zmiany m.p. czas po-
trzebny na zwiniecie i zatadowanie warsztatu, przy
pozostawieniu naprawionego sprzetu na miejscu,
wynosit 3 godziny.

3 godziny byly réwniez potrzebne na rozwinie-
cie warsztatu w nowym m. p.

a) Przed walkg

Oficerow stuzby war-
sztatowo-naprawézej u-
przedza sie zawczasu
0 zamierzonych dzia-
taniach, by mogli oni zarzadzi¢ przeglad technicz-
ny sprzetu, dokona¢ wymiany, przyspieszy¢ naj-
konieczniejsze naprawy itp. Dlatego tez szef stuz-
by warsztatowo-naprawczej WJ byt zawsze in-
formowany o zamierzonych dziataniach, by mogt
zrobi¢  kalkulacje  przewidzianych  uszkodzen
i strat, przewidzie¢ mozliwosci ich wyrdwnania
oraz przygotowania czesci zamiennych.

W mysl zamierzen dowddcy W J dokonuje sie
tez zawczasu przesunie¢ m. p. warsztatéw, by nie
przesuwac ich w czasie walki, gdyz to wymaga
przerwania ich pracy. W razie uzycia dodatkowego
sprzetu i dodatkowych odziatow szef stuzby war-
sztat.-napraw. musi przewidzie¢ réwniez wzmo-
cnienie warsztatow obstugujacych dang jedno-
stke. W wypadku przewidzianego zdobycia sprzetu
przeciwnika i jego poOzZniejszego wykorzystania
szef stuzby warsztat.-napraw. musi zaznajomic
swoj personel z typami owego sprzetu, by w razie
potrzeby mdgt on dokona¢ napraw sprzetu.

V. PRACA StUZBY
WARSZTATOWO - NA-
PRAWCZEI W DZIALA-

NIACH BOJOWYCH

b) W marszu zblizenia

Sprzet wymagajacy napraw przesuwano do prze-
widzianych m. p. warsztatéw i naprawiano po wy-
konaniu marszu. W tym celu czotéwki naprawcze
posuwaty sie ze swymi jednostkami i oczyszczaty
drogi z uszkodzonego sprzetu. Kompanie warszta-
towe posuwaty sie brygadami i naprawiaty tylko
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drobne naprawy, ktore daty sie na miejscu szybko
uskuteczni¢; sprzet uszkodzony' wymagajacy na-
praw warsztatowych holowano do nowego m. p.
Warsztatéw 111 linii nie przesuwano zbyt czesto.
Stosowano jako zasade, ze przesuniecie jest uza-
sadnione wydtuzeniem linii komunikacyjnej oraz
wtedy, jesli na nowym m. p. warsztaty bedg mogty
pozosta¢ co najmniej przez okres ! tygodnia.

c) Nawigzanie styczno$ci z przeciwnikiem

Wiekszosci napraw dokonywaty czotowe ele-
menty stuzby warsztat.-napraw. 1 linii wzdtuz osi
marszu, tak by wozy chwilowo wypadte z linii
mogty zdazyC jeszcze do akcji po dokonaniu na-
prawy. Czotdwki naprawcze znajdowaty sie przy
owych jednostkach, czotéwki zas kompanii warszta-
towych brygad w rejonie swych brygad, a ich
cztony gtowne w rejonie wojsk dywizyjnych. Czo-
téwki kompanii warsztatowych umieszczano za-
zwyczaj w takich miejscach, ktdre bylyby dogodne
do pdzniejszego rozwiniecia ich gtéwnych cztonéw
warsztatowych w dalszej fazie natarcia.

Czotéwki  naprawcze zbieraty  wiadomosci
0 uszkodzonym sprzecie, dokonywaty napraw,
a o sprzecie nie dajgcym sie naprawi¢ ich $rod-
kami sktadaty meldunek dowddcy komp. warszta-
towej lub szefowi stuzby warsztat, naprawczej dy-
wizji.

Czotéwki warsztatowe komp. warsztatowych
brygad przychodzity im z pomocg, by nie rozwijac¢
gtébwnego cztonu kompanii warsztatowej, ktorego
gtéwne zadanie oczekiwato w toku samej walki
i po walce.

d) Walka

llosci napraw zalezg od ruchu oddziatlow oraz
zmian rejondéw. Im wiecej zmian i ruchéw, tym
mniej dokonuje sie napraw.

Czotoéwki naprawcze i warsztatowe dokonywaty
napraw przewaznie na miejscu, by nie uzywac po-
jazdoéw ratowniczych. Dlatego tez gtdéwne cziony
komp. warsztatowych wysylaty dodatkowo swoj
Personel i wyposazenie techniczne, jak réwniez
wzmacniaty swym personelem brygadowe punkty
ratownicze w wypadku przeksztatcenia ich na
Punkty naprawcze sprzetu.

Chodzito tu gldwnie o najszybszg naprawe
sPrzetu na polu walki; by go jak najpredzej zwro-
c’¢ oddziatowi w stanie zdatnym do bojowego
uzytku.

Warsztaty Il linii zajmowaly sie naprawami,
ktorych mozna szybko dokona¢. Ewakuowano do
rylu tyJko ten sprzet, ktory byto mozna szybko na-
prawi¢ przez wymiane zespotdbw w warsztatach
Ul linii. Sprzet ciezej uszkodzony naprawiano
w dalszej kolejnosci.

e) Po walce

Czotoéwki naprawcze z personelem technicznym
oddziatow dokonywaly przegladu sprzetu, lzej
uszkodzony naprawiaty a o ciezej uszkodzonym
meldowatly dowodcy komp. warsztatowej brygady
lub szefowi stuzby warsztat.-napraw. dywizji.
Kompania warsztatowa brygady naprawiata row-
niez sprzet Izej uszkodzony, a sprzet ciezej uszko-
dzony, ktérego nie mogta swymi $rodkami napra-
wi¢, przekazywata warsztatom 111 linii.

Na podstawie meldunkéw o uszkodzonym sprze-
cie szef stuzby warsztat.-naprawczej sktadat meldu-
nek do sztabu W 1, ile sprzetu jest uszkodzonego,
ile da sie naprawi¢ wiasnymi sitami oraz ile wy-
maga natychmiastowej wymiany lub uzupetnie-
nia ze wzgledu na sytuacje bojows. Szef stuzby
warsztat.-naprawczej wzmacniat w razie potrzeby
warsztaty jednostek majace wiecej pracy warszta-
tami jednostek mniej obcigzonych naprawami.

Po walce przesuwano zwykle warsztaty 111 li-
nii do przodu, jesli tylko sytuacja bojowa na to
pozwalata, dla skrocenia linii komunikacyjnych
i 0szczedzenia czasu pracy pojazdom ratowniczym,
by te przy skréconych odlegtosciach mogly wy
ewakuowa¢ wiekszg ilos¢ sprzetu.

Dla szybkiego porozumienia sie szef stuzby
remontowo-naprawczej i komp. warsztatowe bry-
gad byly wyposazone w radiostacje.

W dywizjach pancernych radiostacje posiadaty
rowniez czotowki naprawcze.

Stacjami kierowniczymi byty stacje szefow
stuzby warsztatowo-naprawczej W J.

A. Warsztaty 11 linii,
ich  przesuniecia
Kazdy warsztat po-

siadat wyposazenie potrzebne do szybkiego wy-

montowania i wymiany zespotow, a kazdy maj-
ster swoj wiasny zespdt narzedzi. Warsztaty byty
wyposazone W wozy warsztatowe.

Poza tym kazdy warsztat posiadat skitadnice
opakowanych i nieopakowanych czesci i zespo-
tow, zatadowang na samochodach 3-tonowych.

Plan prac warsztatow Il linii byt zawsze za-
lezny od potozenia bojowego.
~ Warsztaty drugiej linii dzielono na nastepu-
jace grupy:

1. Grupa, dowodzenia: dowodca warsztatu,
1 oficer lub starszy podoficer, pisarz i goncy na
motocyklach.

2. Czotéwka kompanii warsztatowej o sktadzie
| oficera, czeSci samochoddw ratowniczych, sa-
mochodéw do spawania, samochodéw uzytku ogdl-

VI. UZYCIE
WARSZTATOW
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nego, samochodéw magazynowych, personelu na-
prawczego, goricow na motocyklach i wozu radio-
stacji (sktad ten nie byt staty, gdyz zalezat od
potrzeb i potozenia).

3. Czton gtéwny pozostawat pod dowodztwem
zastepcy dowddcy warsztatu i skladat sie z 5
grup:

a) grupa kwaterunkowa rozpoznawata i przy
gotowywata plan rejonu m. p. oraz odpo-
wiadata za zakwaterowanie  gtdwnego
cztonu;

b) grupa magazynowa, do ktérej wchodzit per-
sonel magazynowy warsztatu z zatadowany-
mi czeSciami i zespotami na samochodach;

C) grupa naprawcza z personelem i wyposaze-
niem naprawczym;

d) grupa obrobki maszynowej, w skiad ktorej
wchodzity wozy warsztatowe 1 majstrzy
Z wyposazeniem;

e) grupa ratownicza, w ktorej sktad wchodzita
reszta wozow nie przydzielonych do czo
téwki warsztatowej i ewentualnie wozy
transportowe z zatogami.

Podziat ten ufatwiat dowodzenie przesuniecia
| organizacje pracy.

Sam dowddca warsztatu ze swa grupa dowo-
dzenia znajdowat sie zwykle w poblizu dowddztwa
brygady, do ktdrej byt przydzielony, a z ktérym
utrzymywat statg tacznosc.

B. Warsztaty Il linii

W warsztatach Ill linii gromadzit sie Sprzet
w duzej ilosci, ktorego doptyw zalezat od:
— ilosci uszkodzen kategorii ,,Z" spowodowa
nych przez $rodki i materiaty wybuchowe
przeciwnika oraz wypadkKi;

dtuzszych marszéw W J, powodujacych nad-
mierne zuzycie;

— wydajnosci naprawy pojazdow i
w warsztatach 1l linii;
ilosci uszkodzonych zespotow przekazanych
do naprawy przez warsztaty Il linii. War
sztaty 111 linii nie bylty dzielone i nie wy-
taniaty czotdwek. W razie przesuniecia po
zostawiaty grupe naprawcza lub jej czesci
dla wykonczenia biezacych napraw, badz
przekazywaty sprzet innemu warsztatowi,
ktéry na to miejsce przybywat, lub holowa
ty sprzet, albo ewakuowaly go do warszta
tow bazy. Rozmieszczano je na tylach rejo
nu administracyjnego korpusu

sprzetu

W czasie walki warsztaty 11l linii dokonujg
napraw uszkodzen ,.Z“, napraw gtownych zespo

tow oraz napraw uszkodzen kategorii ,,Y*, ktérych
warsztaty Il linii z przyczyn taktycznych lub bra
ku czasu nie mogty dokonac.

Warsztaty 11l linii rozmieszcza sie z reguly
w rejonie bronionym.

C. Uzycie warsztatow IV linii

Organizuje sie je w etapach i podlegajg one
dowodztwu frontu. Posiadajg urzadzenia nieru-
chome ze statymi obrabiarkami.

Tak warsztaty wysuniete, warsztaty bazy jak
i wzmocnienia dywizyjne dzielono na dziaty spe
cjalizowane, do ktérych zaleznie od zadan przy'
dzielano potrzebne obrabiarki i wyposazenie.
~ Wykonywaty one wszystkie rodzaje napraw
jak:

a) ciezkie naprawy sprzetu pancernego, po-
jazdow mechanicznych, dziat, radiostacji,
przyrzadéw precyzyjnych i broni matoka
librowej;

b) naprawy gtdwne zespotu dla sprzetu pan
cernego, pojazdow i dziak;

c) wieksze przerobki dziat, tgcznie z wyrobem
czesci;

d) regeneracja czesci czolgow, pojazdow me
chanicznych, dziat i urzadzen elektrycznych
przez ich przebudowe, spawanie, przewija
nie i obrobke mechaniczna;

e) wyrob tulei, muf, kluczy itp.;

f) produkcje odlewéw ze stopéw lekkich, mo
sigdzu, .brazu itp.

Warsztaty te przerzucano z Wielkiej Brytanii
dopiero po zorganizowaniu etapéw i urzadzeniu
portow do wytadowania ciezkich maszyn. Rozmie-
szczano je w rozproszeniu, by utrudni¢ wykrycie
i nie naraza¢ na bombardowanie lotnicze.

Sktadaty' sie one z:

- dowddztwa Kierujgcego organizacjg 0gdlng
i sprawujacego ogolny nadzor techniczny
nad catoscig produkciji;

warsztatow czotgowych dzielonych w razie
potrzeby' na warsztaty napraw ciezkich, na
praw zespotow gtéwnych i obrébki czesci;
warsztaty te dzielono jeszcze na warsztaty
mniejsze, specjalizowane do poszczeg6lnych
typébw i rodzajow czotgdw;

warsztatow pojazdéw kotowych,

- warsztatow uzbrojenia i ogolnego wyposa
zZenig



WYSZKOLENIE

Pptk W. FILIPOWICZ

Szkolenie motocyklistow

iewielki  stosunkowo rozw6j motocyklizmu

w Polsce sprawia, ze wsrdd poborowych nie-
mal zupetnie nie spotyka sie takich, ktorzy przy-
chodzg do wojska z gotowym zasobem znajomo-
sci czesci materiatowej i umiejetnoscig jazdy na
motocyklach.

Zastosowanie jednak motocykli w wojsku, kto-
re z biegiem czasu po uruchomieniu wiasnej se-
ryjnej produkcji (motocykl Sokot-125 i SHL-125)
znacznie wzrosnie, stwarza konieczno$¢ szkolenia
licznych zastepéw kierowcow motocyklowych.

W artykutach o szkoleniu motocyklistow po-
staram sie dostarczy¢ dowodcom wskazowek dla
organizowania kursoéw, instruktorom zas, ktérych
mamy nieliczny zastep — doktadnych i meto-
dycznych zasad nauczania.

Pierwszg wazng czynnoscig dowodcy, czyn-
noscig, ktora zadecyduje o dalszym przebiegu
szkolenia i jego wynikach, jest staranny dobor
zotnierzy, ktérzy majg by¢ szkoleni na motocy-
klistow. Poglad, ktory w praktyce swojej czesto
styszatem, sformutowany krétko i weztowato: —
»Nie nadaje sie¢ na kierowce — nada si¢ na mo-
tocykliste™ jest z gruntu btedny. W oparciu o te
przestanki nie mozna przeprowadza¢ selekcji,
gdyz motocyklisci nie moga by¢ gorsi od kierow-
cow. Musi ich cechowa¢ przede wszystkim za-
radnos¢, szybkos¢ orientacji, zaufanie do siebie
samych i zdolnosci techniczne, w przeciwnym bo-
wiem razie czas stracony na ich szkolenie, wkiad
pracy i zwigzane z tym wydatki pdjdg na marne,
a wojsko nie otrzyma dobrych specjalistow.

W pierwszym dniu rozpoczecia kursu dowodca
"inien sklasyfikowaC uczniow zadajac im kilka
prostych, odpowiednio dobranych pytan i podzie
li¢ na grupy wedtug ich umiejetnosci, przy czym
kazda grupa do konca kursu powinna mie¢ tego
samego instruktora i te same pojazdy.

Dla osiggniecia nalezytych wynikéw wyszko-
lenia w jezdzie i regulacji mechanizméw nie na
lezy przydziela¢ instruktorom wiecej niz 4—6
uczniéw. Dowodca winien zdawaé sobie sprawe,
ze zaden instruktor majac wiecej niz 6 ucznidw
nie bedzie w stanie nalezycie zaja¢ sie kazdym
Z nich.

Organizacja ta dotyczy wylacznie szkolenia
w nauce jazdy, regulacji mechanizmdéw i niekto-
rych zaje¢ praktycznych, natomiast wyktady teo-
retyczne w przedmiocie budowy i obstugi moto-
cykli winny sie odbywa¢ wspdlnie dla wszystkich
uczniow w odpowiednio urzadzonej sali wyposa-
zonej w rysunki, modele i przekroje.

Kurs motocyklowy dla uczniéw technicznie
przygotowanych nie powinien trwac¢ dtuzej niz
2 tygodnie po 8 godzin nauki dziennie, dla ucz-
niow zas zupetnie nie przygotowanych czas trwa-
nia kursu nalezy oblicza¢é co najmniej na 4 ty-
godnie poswiecajac wiecej czasu szkoleniu na
placu, aby osiagna¢ nalezyty poziom prowadzenia
motocykla.

Szkolenie dla technicznie przygotowanych mo-
zna podzieli¢ na dwa zasadnicze okresy: wstepny
i podstawowy. Okres wstepny obejmuje:

a) wyszkolenie techniczne (pokazowe i zajecia
praktyczne), a wiec: objasnienia rozmie-
szczenia mechanizmoéw kierowania, dostoso-
wanie motocykla do kierowcy, uruchomia-
nie silnika, stawianie motocykla na tylnej
podporce;

b) nauke jazdy na placu (autodromie): jazda
na Juzie, ruszanie, zatrzymywanie sie i ja
zda na pierwszej przekfadni, wigczanie prze-
kfadni i kierowanie motocyklem.

Okres podstawowy obejmuje tylko nauke jazdy
na drogach i w terenie.
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Nauke  rozpoczynaé
WSTEPNY OKRES od motocykla bez przy-
SZKOLENIA — WY- czepki.
SZKOLENIE o
TECHNICZNE Przystepujac do szko-

lenia kazdy instruktor
winien ulozy¢ przede wszystkim plan szkolenia,
powinien przy tym pamieta¢, ze szkolenie bezpla-
nowe nigdy nie da pozadanych wynikéw, a pro-
gram nauczania nie bedzie dokfadnie wykonany.
Wskazane jest, by instruktor zrobit sobie
podany nizej schemat objasniajacy rozmieszcze-
nie mechanizméw prowadzenia. Schemat ten mo-
ze by¢ rowniez umieszczony na sali wykiadowej,
aby uczniowie mogli z niego korzystac.

Mechanizm kiero rniczy

Lp motocykla Gdzie sie znapluie
1 Dzwigienka sprzegta Lewy koniec
nicy
2 Dzwigienka zaptonu Lewa strona
nicy
3 Dzwigienka uchytagza  Lewa strona
(odspreznika ,,dekom-  nicy
Presoia
4 Dzwigienka powietrza Prawa strona

nicy

kierow-

kierow-

kierow-

kierow-

detka) i zespotu mechanizméw prowadzenia po-
jazdu mozna dowolnie regulowa¢ dostosowujgc
do kierowcy i ze nie majac podczas szkolenia
moznosci  dostosowania motocykla do kazdego
ucznia nalezy jednak po przybyciu do jednostki
i otrzymaniu motocykla bezwzglednie tego doko
nac.

Wygodna postawa i wygodne potozenie mecha-
nizméw utatwia prowadzenie motocykla i zwie-
ksza pewnos¢ siebie kierowcy.

Wspominajac o tym trzeba powiedzie¢, jak
nalezy dostosowa¢ motocykl do kierowcy.

a) Siodetko. Tyt motocykla reguluje sie

zazwyczaj na wysokos¢é. Gdy motocykl nie

Buch Skutek

Do siebie Chwilowe wytaczenie

napedu

Zapton przyspieszony
Zapton opozniony

Zmniejszenie sprezania

Dzwigienka otwarta
Dzwigienka zamuni“ta

Dzwigienka otwarta lub
jezyczek nacisniety

Dzwigienka zamknieta Podobnie jak dziatanie

mechanizmu  rozrucho-
wego gaznika w samo-
chodzie

5 Raczka obrotowa prze- ~ Prawy koniec kierow-
pustnicy nicy
6 Hamulec przedni Prawa strona kierow-
nicy
7 Pedat hamulca tylnego  Lewa strona motocykla
8 Nozna dzwignia prze- Prawa strona motocy-
ktadniowa kla
9 Korba rozrusznika Prawa strona motocy-
kla z tulu za dzwignia
przektadniowg
10 Kurek zbiornika ben-  Pod zbiornikiem nie-
zyny kiedy po jednym z kaz-
dej strony
1 Zatapiacz ptywaka Na wierzchu komory

Postugujgc  sie

tym schematem

ptywakowej gaznika

instruktor

w kolejnosci i' planowo wskazuje rozmieszczenie
mechanizmdéw i objasnia ich dziatanie zwiazane
z tym lub innym ruchem reki. Nastepnie kazdy
uczen przerabia te czynnosci osobiscie.

Na pierwszym wyktadzie pokazowym nalezy
uczniom powiedzie¢, iz potozenie siedzenia (sio-

Obroét do siebie
Obrét od siebie

Do siebie

Nacisng¢ pedat

Nacisna¢ lub podniesc,
zaleznie od budowy
motor ykla

Kopniecie w dot (kor-
ba rozrusznika powraca
do normalnego poto-
zenia pod dziataniem
sprezyny)
Wedtug
kurku

znakéw na

Nacisnaé

S bdk zwieksza obroty
Silnik zmniejsza obroty

Hamowanie

Hamowanie

Wigczenie 7szej lub
nizszei przekfadni  (lub
Eomigdzy I i 1 prze-
fadnig)

Obracanie watu Kor-
bowego i uruchamianie
silnika

Doptyw benzynu do gaz-
nika oiwarty lub zam-
kniety

Ptywak obnizony (gaznik
przelewa)

stoi na podpdrce, powierzchnia gorna sio
detka winna by¢ zasadniczo pozioma, na-
lezy jednak uwzglednia¢ indywidualne upo

dobania.

b) Oparcia do nég.

Powinny by¢ umie-

szczone jak najnizej, tak jednak, aby nie
dotykaty ziemi na zakretach przy pochyle
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niu maszyny. Muszg one by¢ tak umie-
szczone, by kierowca mogt oprze¢ sie na
nich swym ciezarem, nie ciggngc przy tym
za kierownice.

¢) Kierownica. Kierownica powinna bhy¢
tak uregulowana, by rece mogly swobodnie
spoczywa¢ na gumowych uchwytach. Ciezar
ciata kierowcy powihien opiera¢ sie na sio-
detku i oparciach do ndg.

d) Nozna dzwignia przektadnio-
wa. Dzwignie te nalezy regulowaé po usta-
leniu potozenia oparcia do nég. Powinna
ona by¢ tak umieszczona, by mozna byto
nig porusza¢ bez zbytecznych ruchéw stopy,
jednak nie za blisko palcow, azeby ich mi-
mowolny ruch nie moégt przetagczy¢ prze-
ktadni.

e) Pedat hamulca tylnego. — Pedat
hamulca nie zawsze da sie regulowac. Po-
zadane jest potozenie pozwalajace na ha-
mowanie bez zdejmowania nogi z podnézka.

f) Dzwignia sprzegta i dzwignia
hamulca przedniego. Sg one tak
umieszczone, aby mozna je bylo dosiegnaé
swobodnym wyciagnieciem palcow.

Przed rozpoczeciem nauki jazdy nalezy zapo-
zna¢ uczniéw z przygotowaniem motocykla do
jazdy, uruchamianiem silnika i stawianiem mo-
tocykla na podpdrce.

Motocykl tak samo jak i samochod wymaga
odpowiedniego przygotowania do jazdy, ktore po-
lega na:

zbadaniu stanu zbiornika oraz przewodéw
¢« paliwa i oleju;

— sprawdzeniu poziomu paliwa i oleju oraz
uzupetnieniu zapasu do przewidzianej nor-

my;
— Zzbadaniu stanu tancucha i stopnia jego na
ciggniecia;
zbadaniu stanu mechanizméw  kierowni

czych i hamulcowych;

sprawdzeniu, czy wszystkie Sruby (nakretki
Srub) sa nalezycie dociggniete;

zbadaniu, czy instalacja Swietlna jest w po
rzadku;

zbadaniu stanu gum i czystosci znakow re-
jestracyjnych.

Przechodzgc do uruchomienia silnika nalezy
Pokaza¢ uczniom »kolejne czynnosci rozruchu,
a wiec:

1. Otworzy¢ doptyw paliwa, ,przela¢" gaznik,
Przymkna¢ powietrze, ustawi¢ dzwigienke zapto-
nu w potozeniu mniej wiecej $rodkowym, prze

kreci¢ raczke obrotowg ok. 1/8 cala do potozenia
catkowicie zamknietego. Zwrdcic¢ przy tym uwage,
ze jesli silnik jest rozgrzany, przelewanie gaz-
nika lub zamykanie powietrza nie jest potrzebne.

2. Nacisng¢ rozrusznik az do wyczucia spre-
zania, nacisng¢ dzwigenke uchylacza, przycisnagé
korbe rozrusznika o cal wiecej, zwolni¢ rozrusz-
nik i uchylacz.

3. Nacisng¢ korbe rozrusznika jednym dtugim
wahadlowym ruchem — silnik powinien zapali¢.
Ten ruch wahadtowy, przy uzyciu calego ciezaru
ciata, powinien by¢ ciagly na catej swej dtugosci.

Podkresli¢ przy tym, ze korbe rozrusznika na-
lezy trzymac docisnieta do dotu, pdki silnik nie
zacznie pracowac lub, jesli nie zacznie, az do
chwili, gdy koto rozpedowe przestanie sie obra-
ca¢. Zmniejsza to mozliwos¢ uszkodzenia mecha-
nizmu rozrusznika, gdyby silnik ,kopnat". Jesli
silnik nie da sie uruchomi¢, powtorzy¢ kolejno
wszystkie czynnosci.

Po uruchomieniu przyspieszy¢ zapton i otwo-
rzy¢ dzwigienke powietrza z chwilg gdy silnik
rozgrzeje sie dostatecznie, aby mogt pracowac na
petnym powietrzu.

‘. Nastepnie instruktor powinien sie upewnig,
czy uczen przybrat wiasciwg postawe. Wsiadajac
na motocykl uczen powinien pochyli¢ go lekko,
opartszy na lewym udzie, by moc nie tracac
rownowagi, nacisng¢ silnie korbe rozrusznika.

Nauke uruchamiania silnika przez uczniow
Instruktor winien podzieli¢ na dwie fazy. Pierwsza
— uruchomianie silnika motocykla stojgcego na
podporce i druga — bez podpdrki. Uczen urucha-
mia silnik dopdty, dopoki dokfadnie tego nie
opanuje. )

Jesli po Kilku prébach silnik nie zacznie pra-
cowac, instruktor wyjasnia, ze moze, to by¢ spo-
wodowane albo niedomaganiem silnika, ktére ua
lezy przy tym ustali¢, albo tez zbyt bogatqg mic
szankg w cylindrze.

W tym wypadku instruktor poleca uczniowi
obréci¢ rozrusznikiem wat korbowy silnika 'przj
otwartej przepustnicy i dzwigience powietrza;
nastepnie postgpi¢ jak przy uruchamianiu rcz
grzanego silnika. Czynnos$¢ ta zwana jest ,,przed
muchiw’aniem*.

Przy uruchomianiu silnika instruktor winien
zwraca¢ baczng uwage na popetniane przez ucz
niow btedy, ktére najczesciej polegajg na nie
odpowiednim obchodzeniu sie z raczka obrotowsg
przepustnicy przez ciggte otwieranie i zamykanie
jej w czasie uruchamiania silnika. Jesli ucznia
nie mozna tego oduczy¢, nalezy poleci¢ mu uru



58 PRZEGLAD SAMOCHODOWY 1

chamiac silnik w ten sposob, aby trzymat prawa
reka Srodek kierownicy.

Wielu uczniow nawet technicznie przygoto-
wanych nie umie prawidtowo ustawia¢ motocykla
na podporce.

Ustawianie go sposobem ,,jak sie da" wymaga
duzego wysitku miesni, prawidlowe za$ przycho-
dzi z tatwoscia.

Instruktor winien pokaza¢ sposdb stawiania
na podpdrce nastepujgco:

Stang¢ po lewej stronie motocykla, uchwyci¢
tyt siodetka prawa reka, lewy za$ bok siodetka
lewy; przenies¢ prawg reke na uchwyt do podno-
szenia, lewg na lewy bok bagaznika, prawag noga
zepchnag¢ i przytrzymac podporke w dolnym po-
tozeniu; zwolni¢ lewg reke i za pomocg catego
ciezaru ciata pociggng¢ do tytu i ku gorze za
uchwyt do podnoszenia, trzymajac go oburacz
nachwytem. W czasie catej tej czynnosci, dzieki
zréwnowazeniu motocykla, ciezar jego wcale nie
utrudnia zadania:

Przy tej sposobnosci nalezy zaznaczy¢, ze pod-
porki uzywa sie zazwyczaj na stosunkowo
ptaskich i twardych nawierzchniach drogi. Na
nierownym lub miekkim gruncie i na silnie wy-
puktych (profilowanych) drogach nalezy uzyw.aé
bocznej podpdrki i wigcza¢ jedng z przektadni.

Przy nauce stawiania motocykla na podpdrce
uczniowie popetniajg  najczesciej  nastepujace
bedy:

— stawiajg motocykl pomimo wykrzywienia
sie Kierownicy i przedniego kota, co moze
by¢ spowodowane zhyt szybkim przechodze-
niem ucznia na tyt motocykla;

— pociagaja motocykl do tylu chwytajgc za
bagaznik, a nie za wikasciwy uchwyt.
Na te bledy powinien zwracaé
uwage.

W nastepnym artykule omdwie nauke jazdy
na placu we wstepnym okresie szkolenia.

instruktor
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Whptpw temperatury na spalanie mieszanki
powietrzno - paliwnej

Cel podgrzewania

Zagadnienie podgrzewania powietrza lub mie-
szanki w silnikach samochodowych nabiera szcze-
golnego znaczenia w warunkach zimowych i przy
uzyciu gorszych gatunkéw benzyny. Podgrzewanie
odgrywa istotng role, jesli chodzi o prawidtowa
i ekonomiczng prace silnika; nawet w wypadku
gdy podgrzewanie z energetycznego punktu widze-
nia okazuje sie niepotrzebne, moze sie ono okazac
konieczne ze wzgledu na niebezpieczenstwo ,,0b
marzania" gaznika (w dalszym ciggu niniejszego
artykutu powrdcimy do tej sprawy).

Teoretycznym zatozeniem jest zasada, ze do
cylindrow powinna sie dostawa¢ mieszanka wy
tacznie w postaci mieszaniny gazow, poniewaz
paliwo w postaci kropelek nie tylko pogarsza
spalanie, ale osiadajac na $ciankach moze spowo-
dowac rozcienczenie smaru. Mozliwy jest réwniez
wypadek, ze przez silnik do rury wydechowej
przeptynie pewna ilos¢ zupetnie niespalonego pa-
liwa.

W rzeczywistosci, w warunkach optymalnej
pracy silnika nie nastepuje zupeine odparowanie
silnika.

Nieodparowane przy rozpyleniu w dyszy pa
liwo w ksztatcie kropelek o réznych wymiarach
wptywa wraz z powietrzem do rury ssacej silnika.
Kropelki osiadajg przy tym na S$ciankach prze
wodu tworzac na nich cieklg warstewke paliwa.
Unoszona strumieniem powietrznym cienka war
stewka paliwa powoli posuwa sie po S$ciankach
i gromadzi sie w strefach zawirowania (zawichro-
wania), ktore tworzg sie przede wszystkim
w miejscach zmiany kierunku strugi

Odparowane paliwo miesza sie¢ z powietrzem
i wptywa wraz z nim do cylindréw silnika. Jezeli
temperatura $cianek rury ssacej jest niska, czes¢
pary paliwa moze sie skropli¢ i osigs¢ na Scian
kach powiekszajac ilosciowo warstewke ciekltego
paliwa.

Rozprowadzenie mieszanki

Gromadzenie sie paliwa w strefach zawichro
wania i wolniejszy ruch warstewki w poréwnaniu
ze strugg powietrza i parg paliwa stanowi za
sadniczg przyczyne ziego rozprowadzenia mie-
szanki do poszczeg6lnych cylindrow; okolicznosci
te wptywajg réwniez na pogorszenie elastycznosci
silnika.

Rys 1 Schemat gromadzenia sie cieklej warstewki paliwa
w strefach zawirowania strugi mieszanki

Na rys. 1. przedstawiono schemat czterocy lidi >
wego silnika, wyjasniajacy przyczyne nierowno
miernego rozprowadzenia mieszanki do cylindréw

Przy suwie ssania w cylindrze (1) strefy za-
wirowania (a i b) sg zapetnione paliwem ciektym
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Jezeli zatozymy, ze cylindry silnika pracujg
w kolejnosci  (1—3—4—2), po cylindrze (1) za-
czyna zasysa¢ cylinder (3). Cylinder ten otrzy-
muje ubogg “mieszanke, poniewaz przed po-
czgtkiem ssania struga zmiepia kierunek, a mia-
nowicie: strefa zawirowania (a) przesuwa si¢ na
prawo, strefa za$ zawirowania (b) w lewo; ssanie
odbywa sie w tym wypadku przez suchy prze-
wadd, poniewaz strefy zawirowania w nowych
miejscach jeszcze sie nie zdazyty zapehic¢ ciektym
paliwem. Nalezy zaznaczyc¢, ze dalsze kropelki od
parowanej benzyny, tworzace cienkg warstewke
na $ciankach przewodu, ptyng nie do cylindra (3),
w ktorym odbywa sie suw ssania, lecz do no-
wych miejsc zawirowania strugi.

Po cylindrze (3) zaczyna zasysa¢ cylinder (4).
Ten cylinder otrzymuje bogatg mieszanke, ponie-
waz w chwili poczatku ssania potozenie stref za-
wirowania strugi nie ulega zmianie; wobec tego,
ze strefy te sg juz wypetnione ciektym paliwem,
nie zatrzymujg one nowowplywajgcej warstewki
ciektego paliwa, ktéra dostaje sie bezposrednio do
cylindra (4).

Po cylindrze (4) zaczyna zasysa¢ cylinder (2>
Ten cylinder znowu otrzymuje uboga mieszanke,
poniewaz struga zmienita kierunek i zasysanie do
cylindra (4), podobnie jak do cylindra (3), na-
stepuje przez suchy przewod; cienka warstewka
ciektego paliwa zaczyna sie gromadzi¢ w no-
wych miejscach zawirowania strugi.

Po cylindrze (2) zasysa znowu cylinder (1).
Ten ostatni podobnie jak cylinder (4) otrzymuje
bogatg mieszanke, poniewaz w miedzyczasie strefy
zawirowania strugi zdagzyly sie juz napeié
ciektym paliwem.

W ten sposob przy porzadku pracy (I—3—4—2)

cylindry 1. i 4 otrzymujg bogatg mieszanke, cy-
lindry zas§ 3 i 2 — uboga. Ze zmiang porzadku
pracy charakter rozdzialu mieszanki do poszcze-
golnych cylindrow zmienia sie. A wiec przy po-
rzgdku pracy (1—2—4—3) cylindry 1 i 4 otrzy-
mujg uboga mieszanke, cylindry za$ 2 i 3 bogata.

Celem usuniecia nieréwnomierno$ci rozdziatu
mieszanki do poszczegolnych cylindrow oraz' ce-
lem polepszenia warunkéw spalania tejze mie-
szanki w ¢ylindrach  dazy sie do stworzenia
warunkéw umozliwiajgcych lepsze parowanie pa-
liwa i zapobiegajgcych kondensowaniu sie po-
wstatej pary paliwa.

Warunki te tworzy sie przez podgrzewanie.

") Mieszanina pary paliwa z powietrzem pali sie znacz-
nie lepiej niz mieszanina drobnych kropelek paliwa Cie-
klego z powietrzem

Obmarzanie gaznika

Obnizenie temperatury powietrza w gazniku
wskutek wyparowania paliwa powoduje konden-
sacje pary wodnej zawartej w powietrzu wphy-
wajacym do gaznika. Skondensowana para wodna
osiada na S$ciankach przewodéw gaznika i przy
niskiej temperaturze otaczajagcego powietrza za-
marza tworzac warstewke lodu. Najintensywniej
warstewka lodu powstaje na przepustnicy, ktdra
posiada najnizszg temperature, poniewaz osiada
na niej najwieksza ilos¢ kropelek paliwa.

Oblodzenie przepustnicy gaznika powoduje”

— zmniejszenie mocy silnika (wskutek zweze-
nia kanatu przelotowego na poziomie prze
pustnicy);

— wystgpienie dymu w gazach spalinowych
(wskutek wzbogacenia mieszanki w wyniku
zaklocenia prawidtowego przeptywu po-
wietrza na poziomie przepustnicy)-

— bardzo czesto zacierania sie przepustnicy
(wskutek jej przymarzania).

Najintensywniejsze zamarzanie gaznika wy
stepuje w warunkach zimnej i wilgotnej pogody
I przy dtuzszej jezdzie z pOtprzymknietg prze-
pustnicg, poniewaz w tym wypadku silnik stygnie
dosy¢ szybko.

Na rys. 2. przedstawiono eksperymentalny wy-
kres, charakteryzujacy szybko$¢ zamarzania gaz-
nika w zalezno$ci od temperatury zasysanego po-
wietrza przy roznej jego wilgotnosci. O szybkosci
zamarzania wnioskuje sie na podstawie zmniej-
szania sie wydatku powietrza w gazniku.

Pie¢ eksperymentalnych krzywych odpowiada
wilgotnosci wzglednej wplywajacego do gaznika
powietrza, wynoszacej kolejno 80, 90, 100, 110
i 120%.

Jak z wykresu wynika, szybko$¢ zamarzania
jest tym wieksza, im wieksza jest wilgotnos¢
wzgledna powietrza. Oprocz tego przy dowolnej
wilgotnosci  najwieksza szybko$¢ zamarzania
(ustalona w warunkach doswiadczalnych) wyste-
puje przy temperaturze otaczajgcego powietrza
w granicach 10—15° C. Zaréwno przy nizszych jak
i wyzszych temperaturach intensywno$¢ zamarza-
nia zmniejsza sie.

Powyzsze, dziwne na pozor zjawisko, thumaczy
sie w nastepujacy sposéb. Ciepte powietrze przy
jednakowej wilgotnosci wzglednej zawiera w sto-
sunku wagowym tym wiekszg ilos¢ pary wod-
nej, im wyzsza jest temperatura i na odwrot:
tym niniejsza ilo$¢ pary wodnej, im temperatura
jest nizsza.

Z tego wynika, ze ilos¢ powstajgcego w gaz-
niku lodu powinna by¢ tym wieksza, im wyzsza
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jest temperatura powietrza wptywajacego do
gaznika.

Jednakze powstawanie loclu jest mozliwe tylko
w tym wypadku, jezeli temperatura mieszanki po
wyparowaniu paliwa spada do temperatury row-
nej lub mniejszej od zera. Przy wysokiej tempera-
turze wplywajacego do gaznika powietrza tempe-
ratura mieszanki po odparowaniu paliwa nie
spada ponizej zera, wskutek czego skondensowana
para wodna nie zamarza.

Rys. 2. Szybko$¢ zamarzania gaznika, w zaleznosci od tem-
peratury zasysanego powietrza przy réznej jego wilgotnosci

Zamarzanie rozpoczyna sie dopiero przy tem-
peraturze powietrza wptywajacego do gaznika
nizszej od + 20°C i wykazuje najintensywniej-
szy przebieg (jak juz stwierdziliSmy) przy tempe-
raturze + 10 do + 15°C. Przy nizszej tempera
turze intensywnos$¢ zamarzania zmniejsza sie wo-
bec mniejszej zawartosci (w stosunku wagowym)
pary wodnej w powietrzu.

Im wieksza jest wilgotnos¢ wzgledna w po-
wietrzu, tym wiecej pary wodnej zawiera po-
wietrze wptywajace do gaznika i tym intensyw
niej powstaje 16d w gazniku.

Przy wilgotnosci wzglednej o = 100% nad-
miar wilgoci w powietrzu wystepuje w postaci
mgty; zamarzanie nastepuje w tym- wypadku
bardzo intensywnie. Przy wilgotnosci wzglednej
0 << 50% szybkos$¢ powstania lodu jest dosy¢ nie-
znaczna i zamarzania gaznika praktycznie nie
bierze sie pod uwage.

Rodzaje podgrzewania

Aby unikna¢ zamarzania gaznika, przedsiebie-
rze sie rozne srodki:

— dodaje sie spirytusu do paliwa w ilosci 3—

5% (ktéry zapobiega powstawaniu lodu);

— czyni sie proby konstruowania gaznikéw
0 przepustni¢y umieszczonej w strumieniu
czystego powietrza, a wiec przed dysza;

— jednakze najczesciej stosuje sie podgrzewa
nie, ktére nie tylko zapobiega powstawaniu
lodu w gazniku,/lecz réwniez polepsza wa-
runki odparowania paliwa.

Rozpatrujgc sposoby podgrzewania bierze sie
przede wszystkim pod uwage dostarczenie odpo
wiedniej ilosci ciepta potrzebnej do odparowania
paliwa, poniewaz jest to zasadniczy warunek cai-
kowitego odparowania.

Nastepnym warunkiem jest stworzenie odpo-
wiednich danych, aby odparowanie rzeczywiscie
nastgpito, zanim mieszanka doptynie do cylin-
drow silnika. Ten warunek spetnia sie przez:

— odpowiednie rozpylenie paliwa w gazniku;

— dobre przemieszanie z powietrzem;

— racjonalng konstrukcje rury ssacej.

Dalszym zagadnieniem jest wybranie odpo
wiedniego zrodta ciepta potrzebnego do ogrzania.

W praktyce spotykane rodzaje Ppodgrzewania
opierajg sie wylgcznie na wyzyskaniu ciepta spa-
lin oraz ciepta chlodziwa (cieczy chtodzacej).

Podgrzewanie elektryczne, pomimo niejedno-
krotnego wysuwania tego rozwigzania, jest zupe-
tnie praktyczne wskutek:

— zupetnej  nieekonomicznosci
zamiana energii);
nadmiernego zapotrzebowania energii, ktd
rej w sposéb ciggty nie mozna by bylo czer-
pa¢ z instalacji elektryczne;j.

(kilkakrotna

). Nie bierze sie pod uwage podgrzewania wstepnego
przy rozruchu zimnego silnika.
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Podgrzewanie za pomocg chiodziwa jest nie
efektywne, poniewaz jego temperatura waha sie
w granicach 50—80° C; wymagana za$ temperatura
ogrzanego powietrza czesto musi przekracza¢
120° C. Nalezy sie rdwniez liczy¢ ze znacznym
i szybkim spadkiem temperatury chtodziwa wobec
stosunkowo nieduzej ilosci ciepta, jaka przez chio
dziwo odprowadza sie z silnika.

Podgrzewanie za pomocg, chtodziwa stosuje sie
w praktyce jedynie do podgrzewania gaznika,
przez co zapobiega sie jego zamarzaniu, lecz nie
polepsza sie warunkOw odparowania paliwa, po-
niewaz w tym celu nalezatoby ogrza¢ powietrze;
jednakze powierzchnia styku powietrza ze $cian
kami gaznika jest tak mata, ze powietrze nie
moze sie ogrza¢ w sposob widoczny.

Rys. 3. Schemat podgrzania silnika:
1 — koszulka do grzania gaznika; 2 — kierunek wptywajacej
goracej cieczy; 3 — kierunek wyptywajacej goracej cieczy;
4 — Kkierunek przeptywu powietrza w gazniku

Schemat ogrzania gaznika przedstawiono na
rys. 3. Jak wida¢ z rysunku, komore zmieszania
otoczono ptaszczem. Przez powstatg w ten spo-
s6b komore ogrzania przeptywa gorgce chtodziwo
ogrzewajgce mieszanke w gazniku.

Pozostaje wiec jako najbardziej celowe wy
korzystanie ciepta gazéw spalinowych, ktorych
temperatura przy pelnym obcigzeniu silnika
i przecietnym stopniu sprezania  przekracza
800" C.

Spos6b wykorzystania depta
Ostatnim problemem, ktéry zresztg dotychczas
nie zostat definitywnie rozwigzany i ktéry nie

znalazt g’tatecznego naswietlenia, jest sposob wy
korzystania doprowadzonego ciepta.

Nasuwajg sie w tym wypadku cztery mozli
wosci:

a) podgrzewanie paliwa,

b) podgrzewanie mieszanki,

€) podgrzewanie zasysanego powietrza,

d) podgrzewanie tgczne powietrza i mieszanki.

Wszystkie powyzsze sposoby byty lub sg stoso-
wane w praktyce, co bynajmniej nie $wiadczy
0 tym, Ze sg one jednakowo dobre.

Na pierwszy rzut oka wida¢, ze podgrzewanie
paliwa nie daje wiasciwego wyniku, poniewaz
ciepto utajone cieczy, nawet w wypadku tempera
tury wrzenia, jest wielokrotnie mniejsze od uta
jonego ciepta parowania.

Najbardziej dzi$ rozpowszechnione jest pod
grzewanie mieszanki. Ten system podgrzewania,
w zasadzie dobry, jest bardzo niedogodny, ponie-
waz mieszanka komunikuje sie ze spalinami je-
dynie posrednio przez Scianke. Wskutek tego re
gulacja ilosci ciepta podgrzania posiada znaczng
bezwtadnos¢, a wiec dziata z opoOznieniem nieraz
kilkunastominutowym. Wynika z tego, ze stoso
wane w niektorych silnikach regulowanie za po
mocg klapy (przepustnicy ogrzewajacych gazow
spalinowych) jest z punktu widzenia regulacji
podgrzewania zupetnie biedne, gdyz po uptywie
czasu potrzebnego do tego, aby nowe potozenie
klapy wywotato pozgdany skutek, moze sie oka
za€, ze zapotrzebowanie ciepta zupetnie sie zmie
nito.

Nastepng wadg podgrzewania mieszanki jest
fakt, ze doprowadzenie ciepta rozpoczyna sie za
gaznikiem, wskutek czego czas na odparowanie
paliwa przed dojsciem do cylindra jest bardzo
krotki i istnieje obawa, ze odparowanie nie bedzie
zupetne.

Niebezpieczenstwu temu mozna zapobiec przez
zwiekszenie intensywnosci podgrzewania. Wow
czas doprowadza sie jednak wiecej ciepta, niz po-
trzeba do zupelthego odparowania, przy czym
ciepto to tkwi czesciowo nie wyzyskane w po
wietrzu; a wiec rozwigzanie takie prowadzi do
obnizenia sprawnosci wolumetrycznej silnika.

Na rys. 4 a i b przedstawiono dwa schemat'
podgrzewania rury ssacej silnika.

W pierwszym wypadku (schemat a) nastepuje
miejscowe podgrzanie, tzn. gazy spalinowe ogrze
wajg wylgcznie strefy zawichrowania, a wiec
miejsca, gdzie gromadzi sie ciekte paliwo. W dru
gim wypadku (schemat b) nastepuje podgrzanie
catej rury, a wiec podgrzanie znacznie intensyw
niejsze.



i PRZEGLAD SAMOCHODOWY $3

Przez podgrzewanie catej rury ssacej ( a wiec
schemat b) osigga sie zarObwno odparowanie cie-
kiej warstewki paliwa jak i zapobiezenie skrople
niu sie pary juz odparowanego paliwa.

Najbardziej racjonalne z energetycznego punktu
widzenia jest podgrzewanie zasysanego powietrza.
Istnieje w tym wypadku fatwos¢ szybkiego i do-
ktadnego regulowania intensywnosci za pomoca
dawkowania powietrza zimnego i podgrzewanego
oraz mozliwos¢ mierzenia doprowadzonego ciepta
przez mierzenie temperatury powietrza przed gaz-
nikiem.

Jednakze system podgrzewania powietrza row-
niez posiada kilka wad:

— cigg ssania jest diugi i posiada duzo zata-

man, co utrudnia racjonalne ksztattowanie
rury ssacej;

Rys. 4. Schemat podgrzewania rury ssacej silnika:
1 — koszulka do podgrzewania; 2 — otwoér wlotowy gazéw
spalinowych; 3 — otwér wylotowy gazéw spalinowych; 4 —
wlot powietrza do gaznika.

— przy podgrzewaniu powietrza wspotczynnik
nadmiaru powietrza zalezny jest od tempe-
ratury podgrzania, a nie od charakterystyki
gaznika, poniewaz temperatura, a wiec i cie-
zar wihasciwy czynnika, zmienia sie przed

gaznikiem;
— w wypadku intensywnego podgrzewania, gdy
temperatura podgrzania powietrza jest

wyzsza od temperatury wrzenia paliwa,
moze nastgpi¢ hamowanie przeptywu paliwa

przez rurke rozpylacza wskutek tworzacych

sie tam pecherzykdw pary.
Na rys. 5 przedstawiono schemat ogrzewania
powietrza, ptynagcego do gaznika. cieptem gazéw

J L

Rys. 5. Schemat podgrzewania powietrza ptyngcego do rury

ssgcej.
1 — gaznik; 2 — ogrzewacz; 3 — kierunek ruchu gazéw spa-
linowych; 4 — Kkierunek ruchu powietrza ptyngcego do
gaznika.

spalinowych silnika. Ogrzewacz skilada sie z sze-
regu rurek, przez ktore ptyng gazy spalinowe.
Zewnetrzne Scianki rurek sg owiewane powietrzem
zasysanym przez silnik.

W praktyce ogrzewanie powietrza stosuje sie
w wypadku chtodnej pogody, gdy temperatura
jest niska i paliwo niedostatecznie paruje. Ogrze-
wanie takie zapobiega rowniez powstawaniu war-
stewki lodu (tzn. zamarzaniu) w gazniku.

Wnioski

Ze wzgledu na doniostos¢ zagadnienia racjonal-
nego sposobu podgrzewania nalezatoby zaopatry-
wac silniki samochodowe nie tylko w regulacje
intensywnosci grzania, lecz rowniez we wskaznik
temperatury zasysanego powietrza.

Podgrzewanie tgczne powietrza i mieszanki, po
mimo pewnych komplikacji natury konstrukcyj-
nej, powinno znalez¢ najszersze zastosowanie, po
niewaz pozwoli ono wyeliminowa¢ wszystkie wady
poprzednich dwoch systemow podgrzewania, Sto
sowanych osobno

Zrodia:
Karbiuracja — W. Kirsanow i B. toszmanow.
Podgrzewanie czynnika zasysanego — dr. inz. B

Szczeniowski.

Automobile Engineering Thomas Kerr
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Aparaty zaptonowe nowych samochodow

w Zwigzku

Nowe samochody wyprodukowane w Zwigzku
Radzieckim posiadajg szybkoobrotowe silniki o wy-
sokim stopniu sprezania. Do silnikow tych nale-
zato zastosowal wyzsze napiecie przebicia pomie-
dzy elektrodami $wiec, co wysuneto znacznie
wieksze wymagania w stosunku do aparatéw za-
ptonowych.

W nowych modelach samochodow stosuje sie
nastepujace typy cewek indukcyjnych (tabela nr
1).

TABELA nr L
. Napiecie

Typ cewki Sani

Typ samochodu [ YP COWKI w uzwojeniu

induki yjnej plerwotnym
ui v
GAZ - M-20 ,,Pobieda™ B- 18 12
GAZ-51 ., B-18 12
ZIS-150 e B-21 12
ZIS-110 i B-15 6

6-woltbwa cewka indukcyjna ,B-15" wmonto-
wana do samochodu ,ZIS-110" posiada dane do-
tyczace uzwojenia zupetnie inne niz dawniej uzy-
wane cewki typu ,IG"; w ten sposéb uzyskano
wyzsze napiecie w uzwojeniu wtornym.

Do samochodéw ,GAZ-51", ,GAZ-M-20", ,Po-
bieda" i ,,ZI1S-150", stosownie do przyjetego w tych
samochodach napiecia w instalacji elektrycznej,
uzywa sie 12-woltowych cewek indukcyjnych
»B-18" i ,B-21" z dodatkowymi oporami.

Na rys. 1 przedstawiono charakterystyki cewek
~B-21“ i ,B-15" w poréwnaniu z 6-woltowg cewka
»,IG" starego typu. Krzywe charakterystyk utozo-
no przy pracy cewki z o$miocylindrowym apara-

Radzieckim

tem zaptonowym ,R-22". Z rysunku wida¢, ze
cewki nowych typdw rozwijajg wyzsze wtorne na
piecie przy duzych obrotach; zaleta ta posiada
duze znaczenie, poniewaz obroty uzytkowe w no-
wych silnikach sg znacznie wigksze niz w silni-
kach starych.

Rys. 1. Napiecie wtérne rozwijane przez rozne typy
cewek (wykonano przy zimnym stanie cewek bez oporu
bocznikowego)

Na rys. 2 przedstawiono schemat 12-woltowej
cewki z oporem dodatkowym. Jak wida¢ na sche-
macie opor jest wigczony do sieci uzwojenia
pierwotnego; konce oporu sg potaczone z zaciska-
mi ,,WK i WK-B*

Opor dodatkowy wykonany z drutu zelaznego
w ksztatcie spirali umieszczono w dolnej czesci
cewki. Wobec zastosowania oporu dodatkowego
uzyskano najbardziej sprzyjajace dane cewki 12-
woltowej. Oczywiscie, przy przejsciu z uktadu 6-
woltowego na uktad 12-woltowy, celem zachowa-
nia niezmiennego natezenia pradu w obwodzie
pierwotnym, nalezy prawie dwukrotnie powiekszy¢
op6r obwodu pierwotnego. Jezeliby sie nie zasto
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sowato dodatkowego oporu, ten sam rezultat
mozna by bylo uzyskaC przez zmniejszenie prze-
kroju uzwojenia pierwotnego lub zwiekszenie
ilosci jego zwojow. Jednakze przekroju nie mozna
zmniejszy¢  wskutek nadmiernego zageszczenia
elektrycznosci, powiekszenie za$ ilosci zwojéw
prowadzi do wiekszego wydatku miedzi i po-
wiekszenia wymiarOw cewki.

Rys. 2. Schemat 12-woltowej cewki z oporem dodatkowym.
Zacisk ,,R" ( w cewce ,B-21" jest umieszczony na pokryw-
ce) taczy sie z rozdzielaczem; zacisk ,,WK" — z dodatko-
wym zaciskiem wigcznika rozrusznika; zacisk ,WK-B"
z dodatkowym zaciskiem wigcznika rozrusznika i baterig
akumulatoréw! przez stacyjke zaptonu).

W ten sposob z punktu widzenia danych doty-
czacych uzwojenia zastosowanie dodatkowego
oporu do 12-woltowych cewek jest najracjonalniej-
szym rozwigzaniem kwestii.

Opor dodatkowy wykonany z drutu zelaznego
stuzy w tym wypadku jako wariator. Jak wiado-
mo, opér drutu zelaznego gwattownie rosnie

Rys. 3. Zmiana wielkosci oporu dodatkowego cewki pod-

czas przeptywu pradu o réznym natezeniu (wielko$¢

oporu mierzono po czterominutowym przeptywie pradu
0 odpowiednim natezeniu).

wego w zaleznosci od przeptywajgcego przez niego
pradu (tzn. w zaleznosci od jego ogrzania).

Dzigki takiemu zmienianiu wielkosci mozliwe
jest przy nieznacznym powiekszaniu pradu przer-
wania obwodu pierwotnego na duzych obrotach,
uzyskanie zupelnie automatycznego jego ograni-
czenia przy matych obrotach. W ten sposob osig-
ga sie podwyzszenie napiecia wtornego na duzych
obrotach (rys. 1); jednocze$nie prad przerwania
na matych obrotach nie przekracza wartosci nie-
bezpiecznej dla pracy stykow.

Istotnie, przy pracy na matych obrotach prad
W uzwojeniu pierwotnym, dzieki diuzszemu okre-
sowi zwarcia stykéw, moze zdazy¢ wzrosngé¢ do
wyzszej wartosci niz na wielkich obrotach. Wzrost
natezenia powoduje nagrzewanie dodatkowego
oporu, ktérego wielkos¢ (pod dziataniem nagrza-
nia) silnie rosnie (rys. 3). Zjawisko to prowadzi
do powiekszenia oporu obwodu pierwotnego, czego
nastepstwem jest ograniczenie pradu, przerywa-
nego stykami przerywacza na matych obrotach.

Rys. 4. Zasadniczy schemat wigczenia 12-woltowej cewki
indukcyjnej z dodatkowym oporem do instalacji elektrycz-
nej samochodu:

1 — uzwojenie pierwotne; 2 — uzwojenie wtérne; 3 —i
opér dodatkowy; 4 — styki dodatkowe na wigczniku roz-
rusznika.

Przy duzych obrotach prad w uzwojeniu pier-
wotnym nie jest wielki; op6r dodatkowy nie
grzeje sie, wskutek czego jego warto$¢ pozostaje
niezmienna.

W tym wypadku natezenie w obwodzie pier-
wotnym nie jest ograniczone oporem dodatkowym
powstajacym przy ogrzaniu.

Podczas rozruchu silnika opér dodatkowy zo-
staje wylaczony z obwodu za pomocg dodatko-
wych stykOéw umieszczonych na wigczniku roz-
rusznika; prad ptynie do pierwotnego uzwojenia
cewki omijajac opdr (rys. 4). Dzieki takiemu roz-
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wigzaniu rosnie napiecie we wtérnym uzwojeniu
cewki indukcyjnej podczas uruchomiania silnika.

Przy rozruchu silnika rozrusznikiem, szczegol-
nie podczas zimnej pogody albo przy niedosta-
tecznie natadowanej baterii akumulatoréw, na-
piecie na zaciskach akumulatora, a wiec i na sty-
kach cewki, silnie opada. W tym czasie jednakze,
celem przebicia przerwy iskrowej pomiedzy
elektrodami zimnej S$wiecy, potrzebne jest naj-
wyzsze napiecie. Jezeli w tym wypadku wylgczy
sie z obwodu opor dodatkowy, natezenie pradu
w uzwojeniu pierwotnym wzro$nie kompensujac
w ten sposdb spadek napiecia na zaciskach aku-
mulatora.

Na rys. 5 przedstawiono charakter zmiany na-
piecia wtornego przy pracy cewki indukcyjnej
Z wigczonym i wylgczonym oporem dodatkowym.

Przy pracy cewki z wigczonym oporem dodat-
kowym na obrotach rozruchowych, gdy napiecie
akumulatora wskutek wigczenia rozrusznika opa-
da do 9 .V, wtdrne napiecie obniza sie do warto-
sci A. Jezeli przy tym samym napieciu na zacis-
kach akumulatora, wynoszacym 9 V, wylgczy sie
z obwodu op6r dodatkowy, wtérne napiecie wzro-
$nie do wartosci B.

500 1000 1500 2000n obr/min
Obroty aparatu

Rys. 5. Charakter zmiany napiecia wtérnego podczas
rozruchu silnika rozrusznikiem, dotyczacy cewek induk-
cyjnych z wigczonym oporem dodatkowym B.

Typ aparatu 1los¢
Typ samochodu zaptonowego  cylindrow
GAZ - B ..., R -20 6
Pobicda.........cccoonn. R-23 4
ZIS - 110....ns R-22 8
ZIS - 150...... R-21 6

Na rys. 2 wida¢, ze 12-woltowe cewki induk-
cyjne z oporem dodatkowym posiadajg trzy za-
ciski niskiego napiecia. W cewce ,,B-18“ wszystkie
trzy zaciski sg umieszczone na dolnej plaszczyz-

nie. W cewce ,B-21* zaciski WK i WK-B sg umie-
szczone na dolnej plaszczyznie, zacisk za$ R na po-
krywie cewki (zacisk R w tym wypadku nie jest
oznaczony).

Jezeliby sie pomylito konce przewodow i przy-
faczyto np. przewod od rozdzielacza do zacisku
WK (rys. 4), iskra nie nastgpi. Jezeliby sie za$
przytaczyto przewod biegnacy od baterii do za-
cisku WK (zamiast WK-B), styki przerywacza
bedg sie silnie opalaty, wskutek czego uktad za-
ptonowy szybko stanie sie niesprawny. Pierwotne
uzwojenie cewki jest w tym wypadku caty czas
wigczone, pomimo oporu dodatkowego, wskutek
czego w uzwojeniu tym poptynie prad o zbyt wy-
sokim natezeniu. Dlatego tez przewody do za-
ciskdw cewki nalezy taczy¢ doktadnie wedtug
schematu przedstawionego na rys. 4.

Cewki ,B-18" i ,B-21“ chociaz posiadajg nieco
odmienne dane, sg wzajemnie wymienne. W naj-
blizszym czasie cewki te zostang zunifikowane i do
samochodéw o 12-woltowej instalacji elektrycz-
nej bedzie sie stosowato tylko jedng cewke
,3-21*

W wypadku uszkodzenia 12-woltowej cewki,
z braku cewki rezerwowej do samochodu o 12-
woltowej instalacji elektrycznej mozna czasowo
uzy¢ dwoéch cewek 6-woltowych potaczonych sze-
regowo. Przy takim potgczeniu pierwotne uzwo-
jenie jednej cewki spetnia role oporu dodatkowe-
go drugiej cewki. Przewdd wysokiego napiecia
powinien by¢ w tej cewce uziemiony na mase.

Aparaty zaptonowe stosowane na nowych mo-
delach samochodéw posiadaja nastepujgce cha-
rakterystyki (tabela nr 2 i nr 3).

Aparaty zaptonowe stosowane do nowych sa-
mochodéw produkowanych w Zwigzku Radziec-
kim sg zaopatrzone nie tylko w automaty odsrod-
kowe przyspieszenia zaptonu, lecz réwniez w auto-
maty prézniowe. Aparat odsrodkowy ustala naj-

TABELA nr 2.
- Pojemnosc¢ -
mi Egzez\tmlzami kondensatora N\?\? ISI?anmaagrg
gazy Sty w mikrofaradach g
0,35 — 0,45 0,17 - 0,25 400 - 650
0,35 - 0,45 0,17 - 0,25 400 - 650
0.35 - 0.45 0,22 - 0,28 500 — 650
0,35 — 0,45 0.17 - 0,25 400 - 650

korzystniejsze przyspieszenie zaptonu w zalezno-
$ci od obrotéw silnika, aparat za$ prézniowy —
najkorzystniejszy kat przyspieszenia w zaleznosci
od obcigzenia Silnika.
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Typ Samochodu Typ aparatu

Charakterystyka automatu

TABELA nr 3.

Charakterystyka automatu

zaptonowego odsrodkowego 1 prézniowego 2

300 600 1400 1740  100-160 240-300 400

CAZ =Bl e -2 02 35550 91 1113 ! 9 10-12

Bobied 8 300 600 1400 1900  ’00-160 240-300 400
opieda - e - - 0-2 3555| 011  11-13 ! 9 10-12

Jis 110 R 400 800 1500 1900 220 300 420

T e - 0-3 3575 911 10-11 0-2 2-4 5-6

200 500 900 1500 100 230 400

ZIS - 150 R-a 0-2' ' 46 | g10 810 02 3-5 7-9
Na rys. (i przedstawiono miejsce potaczenia  matycznie zapewnia ekonomiczng regulacje kata

rurki aparatu prézniowego do gaznika.

Przy czeSciowym otworzeniu przepustnicy wy-
lot rurki znajdzie si¢ w przestrzeni ostonietej,
gdzie panuje znaczne podcisnienie. Dlatego tez
powietrze . zostaje odssane ze skrzynki aparatu
prézniowego; przepona prézniowa przezwycieza

Rozdzie/acz

Rys. 6. Polaczenie aparatu prézniowego z gaznikiem

jac opor sprezyny przesuwa sie w kierunku pod
cisnienia, cieglto za$ tgczace srodkowsg czes¢ prze
pony z ruchomg ptytka przerywacza przesuwa go
przeciw obrotowi garbu zwiekszajac kat przyspie-
szenia zaptonu.

Na odwrot, przy petnym otworzeniu przepust
nicy podcisnienie w strefie wylotu rurki aparatu
prézniowego jest niewielkie, wskutek czego prze
pona pod wptywem sprezyny wraca w swoje poto-
zenie wyjsciowe, kat przyspieszenia zaptonu
zmniejsza sie przy tym. Takie urzadzenie auto

i) W liczniku podano obroty aparatu, w mianowniku
stopnie kata przyspieszenia Zaptonu w stosunku do watka
rozrzadczego.

“) W liczniku podano podciénienie w automacie w mm
sl. rt, w mianowniku — stopnie kata przys$pieszenia za-
ptonu w stosunku do watka rozrzadczego.

przyspieszenia zaptonu.

Na rys. 7 przedstawiono ogolny widok aparatu
zaptonowego ,R-20“ samochodu ,,GAZ-51". Z ry-
stfnku wida¢, ze ruchoma ptytka, potgczona cieg-
lem (15) z przepong automatu, jest osadzona na
tozysku -kulkowym (6). Przepone aparatu zapto-
nowego wykonuje sie z tkaniny bonzynoodpornej,
ktéra powinna by¢ hermetyczna.

Aparat prozniowy doktadnie wyregulowany
w fabryce nie wymaga podczas eksploatacji zad-
nej dodatkowej regulacji. Sprawdza¢ go mozna
na specjalnie w tym. celu skonstruowanym przy-
rzadzie.

Do niesprawnosci aparatu prozniowego odno
szg sie:

- zanieczyszczenie rurki taczacej gaznik z au-
tomatem;

wadliwo$¢ potaczenia rurki;
niedostateczna szczelno$¢ przepony;
zatarcie ruchomej ptytki przerywacza.

Korektor oktanowy (17) stuzy do korygowania
ustawienia zaptonu. Za pomocg tego korektora
mozna obroci¢ kadlub wraz z jarzmem w grani-
cach podziatki. W tym celu wystarczy odkreci¢
Srube mocujacg jarzmo aparatu zaptonowego do
kadtuba silnika. Kazdy stopien podziatki korekto-
ra odpowiada 2° obrotu watu korbowego.

Na rys. 8a i 8b przedstawiono dwa typy prze-
rywaczy stosowanych w nowych aparatach zapto-
nowych. Na rys. 8 a jest przedstawiony przerywacz
z dzwignig wykonang z masy plastycznej (stoso-
wang w aparatach zaptonowych ,R-20“ ,11-23"
i ,R-21“), na rysunku za$ 8b przerywacz z dzwi-
gnig wykonang, z metalu, ktérej uzywa sie w apa-
racie zaptonowym ,R-22“ silnika ,ZIS 110“. Oba
typy przerywaczy przeznaczono do pracy przy du-
zych obrotach silnika.
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Rys. 7. Aparat zaptonowy ,,A-20" montowany na samocho-
dach ,GAZ-51"
1 — pokrywa aparatu zaptonowego; 2 — wirnik; 3 — filc
do smarowania automatu ods$rodkowego; 4 — garb; 5 —
ruchoma phytka przegrzewacza;, 6 — tozysko kulkowe
ruchomej ptytki przerywacza; 7 — automat odsrodkowy;
8 — kadtub aparatu zaptonowego; 9 — miedziano-giafito-
we wkiadki; 10 — watek aparatu zaptonowego; 11 — io-

wotnica do smarowania watka aparatu zaptonowego, 12 —

sprezyna aparatu prozniowego; 13 — kadtub aparatu proz-

niowego; 14 — przepona aparatu prozniowego; 15 —

cieglo taczace aparat prézniowy z ruchomg ptytkg prze-

rywacza, 16 — filc do smarowania garbu; 17 — korektor
oktanowy; 18 — przerywacz.

Wielkos¢ przeSwitow miedzy stykami i sitg
nacisku na styki podano w tabeli nr 2. Regulacje
prze$witow wykonuje sie za pomocg mimosrodu
(2); w tym celu nalezy uprzednio zluzni¢ Srube
ustalajaca (3).

Garb przerywacza smaruje sie za pomocg filcu
(6), przez co zmniejsza sie zuzycie pietki dzwi-
gienki; filc ten jest umieszczony w specjalnym
uchwycie. Nadmierne smarowanie jest niedopu-
szczalne, poniewaz prowadzi to do zaolejenia
i opalenia stykdw przerywacza.

Filcu (s) umieszczonego pod wirnikiem w tu-
lejce garbu i przeznaczonego do smarowania

Rys. 8. Typy przerywaczy stosowanych do nowych apa-
ratbw zaptonowych:
a — przerywacz z dzwigienkg wykonang z masy plastycz-
nej aparatu zaptonowego ,R-20 (GAZ-51): b — przery-
wacz z metalowg dzwigienkg aparatu zaptonowego ,,R-20"
(Z1S-110).
1 — dzwigienka przerywacza; 2 — mimosrod, ktérego
obracaniem reguluje sie odlegto$¢ miedzy stykami przery-
wacza; 3 — $rubka mocujaca ptytki dzwigienki przerywacza
(po wyregulowaniu odlegtosci $rubke dokreca sig); 4 —
garb; 5 — filc do smarowania automatu od$rodkowego; 6 —
filc do smarowania powierzchni garbu.
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watka automatu przyspieszenia zaptonu réwniez
nie nalezy nadmiernie smarowac; filc powinien
by¢ jedynie lekko zwilzony wazeling albo olejem
i nastepnie mocno wycisniety.

Watek aparatu zaptonowago smaruje sie za
pomocg towotnicy (11 na rys. 7), ktora napetnia
sie smarem nie zamarzajgcym. Co 6000 km prze-
biegu pokrywke towotnicy nalezy obrdci¢ o je-
den obrét. W wypadku braku smaru {ozyska
szybko sie zuzywajg. Co 6000 km przebiegu na-
lezy réwniez wpusci¢ jedng — dwie krople oleju
silnikowego na watek dzwigienki przerywacza,
aby zapobiec mozliwosci zatarcia.

W samochodach nowych marek zdarzajg sie
wypadki potamania wirnika aparatu zaptonowe-
go. Miejsce ztamania wida¢ wyraznie na rys. 9.
Aby unikna¢ ztamania, nalezy przy zdejmowaniu
wirnika unika¢ przechytow, szczegolnie w razie
ciasnego osadzenia. Przy nasadzaniu wirnika
nalezy uwazac, aby wyciecie na tulejce garbu od-
powiadato wystepowi ustalajgcemu.

Rys. 9. Wirnik aparatu zaptonowego uszkodzony podczas
zdejmowania z tulei garbu

Celem prawidtowej eksploatacji i naprawy
aparatow zaptonowych nowych samochodéw ga-
raze nalezy zaopatrzy¢ w nastepujgce stanowi
ska i przyrzady"

1) stanowisko do badania aparatéw zaptono-
wych i cewek pozwalajgce sprawdza¢ prace
automatéw przyspieszenia zaptonu, apara-
tow zaptonowych i powstawanie iskry przy
roznych obrotach;

2) stanowisko do badania kondensatoréw po-
zwalajace sprawdzi¢ pojemno$¢ i stan izo-
lacji kondensatorow;

3) dynamometr do okreslenia nacisku na styki
i szczelinomierze do mierzenia przeswitu
miedzy stykami.

Rys. 10. Miejsce uszkodzenia wyprowadzenia kondensatora
na aparacie zaptonowym ,R-20".

Postugujac sie tymi stanowiskami i aparatami
umozliwiajacymi racjonalng kontrole, techniczng
stanu i regulacji aparatow zaptonowych, prze-
dtuzy sie znacznie okres ich przydatnosci.



STANY ZJIJEDNOCZONE

Rozwdj amerykanskich
silnikdbw samochodowych Diesla

ark ciezarowycli sa-

WARUNKI EKSPLOATA- . -
mochodoéw z silnika-

CJI  SAMOCHODOW .
DIESLOWYCH o mi
W STANACH ZJEDNO-  Zjednoczonych,  ktory

CZONYCH A P zaczat sie dosy¢ szybko
rozwija¢ od lat 1937—

1938, osiaggnat w 1942 r. 7200 jednostek, co sta-
nowito okoto 0,15% og6lnego parku samochodéw
ciezarowych Ameryki (1941 r. - 4900 jednostek).

Wraz z autobusami park samochodéw z silni-
kami Diesla w Stanach Zjednoczonych w osta-
tnim roku przed poczatkiem wojny liczyt juz
15000 jednostek; praktycznie liczba ta nie powie-
kszyta sie w latach wojny, wskutek ograniczo-
nego stosowania silnikéw Diesla dla potrzeb woj-'
ska. W latach powojennych daje sie zauwazy¢
dalszy wzrost parku dieslowych samochodéw cie-
zarowych i*autobuséw. W roku 1940 zarejestro-
wano o0golng ilos¢ 18 040 jednostek.

Stabe rozpowszechnienie silnikéw samochodo
wych Diesla w Stanach Zjednoczonych tlumaczy
sie specyficznymi warunkami eksploatacji trans-
portu samochodowego.

Koszt materiatbw pednych w Stanach Zjedno-
czonych jest stosunkowo bardzo niski (w sto
sunku do robocizny, kosztéw produkcji i napra
wy). Mianowicie stosunek kosztu silnika benzy-
nowego do kosztu 1 | benzyny w Stanach Zje-
dnoczonych przekracza 10 000. Wobec takiego sta-
nu rzeczy rentowno$¢ silnikéw wtryskowych sta-
je sie odczuwalna tylko w wypadku dalekich prze
jazdow samochodoéw ciezarowych i autobuséw.

Oprocz tego sie¢ drogowa Stanéw Zjednoczo-
nych pozwala stosowa¢ w transporcie miedzymia-
stowym pociggi samochodowe o0 znacznym cie-
zarze sumarycznym (do 15—20 t przy mocy sil-
nika 110 KM). Przy takim ciezarze pociggu Ssa-
mochodowego silnik pracuje pod obcigzeniem
zblizajgcym sie do maksymalnego.

Ekonomia i niezawodno$¢ silnikéw benzyno-
wych rosng bezustannie (w pierwszym rzedzie

dzieki polepszeniu jakosci materiatdw, pednych
i smaréw). Obstuga za$ silnikdw wtryskowych,

Diesla w Stanachwskutek znacznego kosztu czesci zapasowych i ro-

bocizny, wypada o 40% drozej niz obstuga silnika
benzynowego. W rezultacie stosowanie silnikdw
samochodowych Diesla w Stanach Zjednoczonych
do napedu masowo produkowanych samochoddw
ciezarowych o nosnosci (z przyczepg) do 25 t
staje sie' zupetnie nieoptacalne. W danej Kklasie
samochodéw zasadniczy koszt jednego silnika
wtryskowego zwykle réwna sie wartosci catego
samochodu ciezarowego z silnikiem benzynowym.

Ogdlna ilos¢ samochodéw (2,5 t) tej klasy
w catoksztatcie parku samochodéw ciezarowych
w Stanach Zjednoczonych wynosi okoto 94% ‘).

| wreszcie istotng role odgrywa ta okolicznosé,
Ze zaopatrzenie transportu w paliwo dieslowe nie
jest zorganizowane w zadnym ze Stanow, z wy-
jatkiem Kalifornii; wobec tego wiasciciele samo-
chodow dieslowych stojg przed alternatywg stwo-
rzenia wiasnej sieci stacji materiatdbw pednych,
co jest zwigzane z wielkimi inwestycjami.

Zasadniczo silniki Diesla stosuje sie w Sta-
nach Zjednoczonych do samochodéw o cjziennym
przebiegu co najmniej 300 km. Przy tym silniki
Diesla montuje sie jedynie na stosunkowo dro-
gich. i ciezkich samochodach (wykonywanych
zwykle na specjalne zamdwienie).

90% takich samochodéw posiada silniki o mo-
cy przekraczajgcej 150 KM. Najwiekszym powo-
dzeniem cieszg sie w Stanach Zjednoczonych cig-
gniki z silnikami Diesla i autobusy o wielkiej re-
zerwie mocy, na przyktad autobusy miedzymia-
stowe ,,Greychaund" (moc silnika 150—167 KM
przy sumarycznym ciezarze autobusu okoto 10 t)

i) Ogromne rozpowszechnienie w Stanach Zjednoczo-
nych lekkich i $rednich samochodéw ciezarowych wyklu-
cza mozliwo$¢ masowego stosowania silnikéw samochodo-
wych Diesla; powyzszy stan rzeczy jest w duzym stopniu
uwarunkowany réwniez istniejacymi w wielu stanach ogra-
niczeniami sumarycznego ciezaru pociggéw samochodo-
wych, co zmusza do eksploatowania samochodéw cieza-
rowych o silnikach masowej produkcji.
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albo tzw. ,,ekspresowe” autobusy zachodniego wy-
brzeza Stanéw Zjednoczonych.

W stanach zachodnich (Kalifornia, Oregon,
Waszyngton), gdziel drogi w gorskich okolicach
obfitujg w bardzo diugie wzniesienia, do ciezkich
pociggéw samochodowych (do 30 t zgodnie z miej-
scowymi przepisami), w wypadku dalekich prze-
wozow z duza szybkoscig, stosuje Sie ciagniki za
opatrzone w silniki 0 mocy 150—200 KM. Obcia-
zenie silnikdéw tych ciagnikow na poziomych od-
cinkach drog nie przekracza 66% i jedynie w wy-
padku wzniesien zbliza sie do maksymalnego
obcigzenia. W takich warunkach silnik dieslowy
daje najwiekszg absolutng i stosunkowsg o0szcze-
dnos¢ paliwa.

Rys. 1. Najnowszy powojenny silnik Diesla ,,Continental"

Taki stan rzeczy doprowadzit do stosowania
dieslowych samochodéw ciezarowych tylko w nie-
ktorych rejonach Stanéw Zjednoczonych; wie-
kszo$¢ tych samochoddw pracuje w trzech stanach
lezacych na wybrzezu Oceanu Spokojnego (nie
mniej niz 5000 z ogdlnej ilosci 7200).

Silniki Diesla znalazty w Stanach Zjednoczo-
nych zastosowanie nie tylko do ciggnikdw tran
sportowych i autobuséw miedzymiastowych, lecz
rowniez do ciggnikéw stosowanych przy pracach
leSnych i do ciezkich samochodoéw samowytadow-
czych uzywanych w budownictwie i gornictwie.

W latach powojen-
nych produkcjg dieslo-
wych samochodéw cie-
zarowych i ciggnikow
(stanowigcych wiek-
szo$¢ produkowanych samochodow dieslowych)
w Stanach Zjednoczonych zajmujg sie w zasadzie
nastepujgce fabryki samochodowe:

ROZWOJ KONSTRUK-
CJI SILNIKOW SAMO-
CHODOWYCH DIESLA
W STANACH ZJED-
NOCZONYCH

1. ,Autokar" — z silnikiem Diesla ,,Cammins"
0 mocy przekraczajgcej 150 KM,

2. ,,Kenours" — z silnikiem Diesla ,,Cammins”,

3. ,International — Charuester" — zaopatrzo-
ne w ten sam silnik,

4. ,,Dajamond” — z silnikiem Diesla ,,Herku-
les" lub ,,Cammins",

5. ,,James" — z silnikiem Diesla ,,James" 4-71
lub 6-71,

6. ,,Make" — z silnikiem Diesla ,,Make" 123-
147 KM lub ,,Cammins" — ,,Louis" 150 KM,

7. ,,Stirling"™ — z silnikiem Diesla ,,Cammins",

8. ,,Dodge" — z silnikiem Diesla ,,Chrisler-Do-
dge" 100 KM.

Glownym producentem autobuséw dieslowych
jest ,,James". Firmy ,Make" (z silnikiem ,Make")
i ,,Tuin-Kouch™ (z silnikiem ,Herkules") wypro-
dukowaty rowniez przed wojng pewng ilos¢ au-
tobuséw i samochodow ciezarowych z silnikami
Diesla.

Zatrzymamy sie pokrotce na wiasciwosciach
wspotczesnego rozwoju i zakresie stosowania sa-
mochodow dieslowych w Stanach Zjednoczonych.

1. ,,Cammins”. Firma ta produkuje stosunko-
wo ciezkie silniki Diesla o niezwyklym uktadzie
doptywu paliwa, zaopatrzonym w centralng pom
pe-rozdzielnik niskiego cisnienia; pompa ta tlo
czy paliwo do pompek-rozpylaczy, umieszczonych
na osi kazdego z cylindréw i napedzanych wat-
kiem rozrzadczym silnika. Koniora powietrzna
w tloku zapewnia lepsze spalanie w strefie wy-
lotu rozpylacza.

Taki proces pracy nie rozwigzuje problemu
ptynnego i bezdymnego spalania przy wysokich
Srednich efektywnych cisnieniach. Jednakze obec-
no$¢ wspoinnianej komory powietrznej w ttoku
facznie z szeregiem innych ulepszen, jak np. roz-
wojem konstrukcji tozysk watu korbowego, wpro-
wadzeniem pierscieni ttokowych o trapezowym
przekroju, ttokéw o owalnym przekroju itd. oraz
zastosowaniem pierwszorzednych tworzyw do wy-
robu najciezej pracujacych czesci — pozwala
uzyska¢ niezawodng prace silnika Diesla przy
stosunkowo dymnym wydechu.

W okresie powojennym firma ,,Cammins” za-
czeta wypuszcza¢ silniki serii ,,H* 0 stosunkowo
wysokim stopniu obcigzenia. Moc tych silnikéw
zwiekszono o 1/3 w pordéwnaniu z typem przed-
wojennym przez wprowadzenie nastepujacych
zmian:

— zwiekszenie litrazu;

podwyzszenie obrotow do 2100 obr./min.;

— polepszenie stopnia napetniania cylindrow,

pomimo wiekszych obrotdw, co osiggnieto
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dzieki uzyciu dwdch zaworéw ssacych do
kazdego cylindra i oddzieleniu rury ssacej
od wydechowej.

Firma ,,Cammins" jeszcze bardziej niz w okre-
sie przedwojennym nastawia sie na produkcje
silnikéw ze sprezarka; w ten sposob zamierza ona
moc silnika serii ,,H" zwiekszy¢ z 200 do 275 KM
przy jednoczesnym niewielkim obnizeniu stopnia
sprezania.

Silniki ,,Cammins" o wielkiej mocy sg bardzo
popularne i stanowig 60% wszystkich eksploato-
wanych w Stanach Zjednoczonych silnikéw sa-
mochodow dieslowych.

2. James". W latach wojny firma ta bedac
gtownym dostawcg armii i floty Stanéw Zjedno-
czonych bardzo silnie rozwingta produkcje dwu-
suwowych silnikow Diesla serii ,,71". W amery-
kanskim transporcie samochodowym silniki ,,Ja-
mes" 6-71 Stosowano w pierwszym rzedzie do
autobuséw komunikacji miedzymiastowej (nie
mniej niz 2/s wszystkich autobuséw dieslowych
w Stanach Zjednoczonych posiadajg silniki tej
firmy).

Silniki Diesla firmy ,James" zyskaty! opinie
wyjatkowo niezawodnych, stosunkowo cichych
i bezdymnych. Przebiegi miedzynaprawcze do wy-
miany pierscieni i tozysk doprowadzono w sto-
sunku do tych silnikow w warukach zwyklej eks-
ploatacji w Stanach Zjednoczonych do 86—100
tys. km.

W okresie wojennym firma ,James" znacznie
polepszyta gtéwne czesci i zespoty swoich sil-
nikow:

— zastosowata nowe pompki ttoczace, ktérych

wydajnos¢ wzrosta 0 10% dzieki udoskona-.

leniu profilu wirnika;

— wprowadzita trzywarstwowe tozyska typu
»Moren", odporne na dziatanie korozji i ma-
fo wrazliwe na jakos$¢ dotarcia;

— udoskonalita konstrukcje pierscieni ttoko-
wych, ktére zaopatrzono w rowki o specjal-
nym pokryciu;

— polepszyta prace pompek-rozpylaczy dzieki
udoskonaleniu zaworu kontrolnego;
polepszyta chtodzenie najbardziej ogrzanych
stref glowicy cylindrow;

-- skonstruowata pompke-rozpylacz w ten spo-
séb, ze wymiana gtéwnych czesci, tzn. tlo-
ka i tulei Kkierujgcej, stata sie bardzo tatwa.

Wymagania okresu powojennego zmusity firme

do rozwigzania rowniez problemu podwyzszenia
stopnia obcigzenia serii 71" przez zwiekszenie
doptywu paliwa. W rezultacie moc silnika zwie-

kszono do 225 KM; obecnie dazy sie do dalszego
podwyzszenia stopnia obcigzenia.

Nalezy podkresli¢, ze silnik firmy ,James"
jest bardzo wymagajgcy w stosunku do pra-
widtowej eksploatacji, jakosci paliwa i smaréw.

Rys. 2. Najnowszy silnik Diesla ,,Cammins NHS" ze spre-
zarka

3. ,Make". Silniki Diesla tej firmy zbudowano
na zasadzie konstrukcji ciezkich silnikéw benzy-
nowych; posiadajg one wysokie wartosci $rednich
efektywnych cisnien (do 6,6 kg/cm2) i maksy-
malne cisnienie spalania (do 58 atm.). Bez wzgledu
na to, zastosowanie komory sprezania tanowa
pozwolito uzyska¢ stosunkowo miegkkg i nieza-
wodng prace silnika przy nieznacznych zmia-
nach uktadu korbowodowego (wprowadzenie su-
chych wtlaczanych tulei, tozysk wylanych sto-
pem otowiano-brgzowym, pewna przerobka tto-
kow).

Z)asadnicza cechg wyrézniajaca silniki Diesla
»Make" jest wykorzystanie w ich konstrukcji
wszystkich dodatnich elementéw wspétczesnych
silnikdw gaznikowych:

— wat korbowy wykonano jako jedng catos¢

z odkutymi przeciwwagami i tlumikiem
drgan;

— korbowod  skonstruowano  z

szczyzng Styku;

— tlok zaopatrzono we wzmocniony przekrdj

ponad sworzniem;

— $cianki ttoka wykonano o profilu eliptycz-
nym i pokryto warstewka cyny.

Silnik ,,Make" zaopatrzono w ukfad pa-

liwny typu europejskiego ,,Bosch”. Niezawodnos¢

ukos$ng pta-
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Zasadnicze parametry typowych amerykanskich silnikow samochodowych Diesla

llos$¢ cylindréw

Nazwa firmy i modelu  x $rednica cylin- Objetosc
dra x skok ttoka

Cammins H 6x4 7/8x6 11
Cammins HS 6x4 7/8x9 1
Cammins NH — 600 6x5 1/8x6 12,2
Cammins NHS — 800 6x5 1/8x6 12,2
James 4-71 4x4 1/4x5 4,6
James 6-71 6x4 1/4x5 6,9
James 6046 6x4 1/4x5 6,9
Herkules DJXC 6x3 3/4x4 1/2 4,87
Herkules DRX 6x4 3/8x5 1/3 8,65
Herkules DFXE 6x5 5/8x6 14,7
Herkules DEXH 6x5 3/4x6 13,3
Make 6x4 3/8x5 3/4 8,5
Dodge 6x3 7/8x5 —
Continental 6x4 5/16x4 7/8 —
Continental 6x4 3/4x5 3/8 —

i dtugotrwatos¢ silnikéw Diesla ,,Make" powiekszo-
no przez udoskonalenie obrdbki poszczegdlnych
czedci silnika:

— cementacje zebatki

nymi zebami;

— stellitowe powleczenie wstawionych gniazd

zaworéw wydechowych;

— wprowadzenie wydrgzonych popychaczy;

— zastosowanie drgzkéw odcigzajagcych popy-

chacze od nacisku bocznego;

— uzycie trzywarstwowych tozysk watu korbo-

wego.

4. ,,Dodge". Podobnie jak firma ,Make" fa-
bryka ,,Chrysler" organizuje produkcje silnikéw
Diesla do samochodéw ciezarowych 0 nos$nosci
okoto 35 t. Te silniki Diesla skonstruowano na
wspllnych zasadach z silnikiem benzynowym
(serii W, 111 KM przy 2600 obr./min.). Silniki
Diesla ,,Dodge" z komorami sprezania tanowa
wykonano na zasadzie wzajemnej wymiennosci
Z podstawowym silnikiem benzynowym. Cylindry
tych silnikow wtryskowych wykonano bez tulei,
zachowano tafncuchowy naped rozrzadu, wat kor-
bowy z tlumikiem drgan, ttoki itp.

Napiecie procesu pracy w silnikach Diesla
»Doclge” jest obnizone w stosunku do silnika
»,Make": maksymalne cisnienie spalania wynosi
52 atm.

W Stanach Zjednoczonych dieslowe samochody
»,Dodge" spotyka sie w eksploatacji bardzo rzadko.

rozrzadu ze szlifowa-

TABELA nr L
Maksym;_alnfa _ Stopien Ciagar Ciezar Moc
moc przy ilosci  spre- na 1 z litra
obrotow w KM zania W K& KMwkg w kw1
125 1800 17 1150 9.2 114
175 — 1800 14 1360 7,7 15,8
174 — 2100 15 1140 6,5 14,3’
225 — 2100 13,5 1300 5,75 18,4
110 — 2000 16 590 535 23,2
160 — 2000 16 730 4,55 23,2
225 — 2100 16 730 3,25 325
71 — 2600 15 430 6,05 14,6
112 — 2200 148 730 6,5 13,0
202 — 2100 148 1140 5,6 138
217 — 2100 14.8 1170 5.35 14,2
123 — 2000 14,57 940 7,6 14,5
100 — 2600 — — — 18,5
95 — 2400 14,5 — — —
127 — 2200 14,5 — — —

Przy pracy na ,handlowych” gatunkach paliwa
silniki te wydzielajg z rury wydechowej zupetie
czarny dym; wytrzymatos¢ pierscieni ttokowych
i cylindrow tych silnikow wtryskowych, szczegol-
nie w warunkach zakurzonych drég, budzi duze
watpliwosci.

5. ,,Herkules”. Firma ta produkuje szybko-
obrotowe silniki Diesla z wirowymi komorami
sprezania umieszczonymi w kadtubach cylindrow.
Silniki wtryskowe ,,Herkules" serii najbardziej
szybkoobrotowych praktycznie nie znalazty za-
dnego zastosowania w samochodowym parku Sta-
néw Zjednoczonych. Mniej szybkoobrotowe silniki
Diesla serii DFX i DEX (193—220 KM) wmonto-
wane do ciezkich samochoddw ciezarowych i ciag-
nikdbw ,,Dajmond"” pracujg zupetnie zadowalajaco.

Przy wysokich S$rednich cisnieniach efektyw-
nych i maksymalnych cisnieniach spalania (do
6,5 kg/cm2) wirowe silniki Diesla ,,Herkules" wy-
rézniajg sie bardzo sztywng pracg i stosunkowo
dymowym wydechem. Przy duzych obrotach w sil-
nikach tych nastepujg pewne trudnosci w zwiazku
z kontrolowaniem zuzycia smaru przez pierscienie
ttokowe.

W 1945 r. firma ,Herkules" wypuscita nowe
modele ,,DFXE" i ,DEXH* (moc maksymalna
202 i 217 KM) przeznaczone dla powojennych
ciezkich samochodéw ciezarowych.

§. ,,Continental”. Firma ta przystgpita w okre-
sie powojennym do produkcji serii transporto-
wych silnikéw Diesla o mocy 73,95 i 127 KM.
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W silnikach wtryskowych ,,Continental” zastoso-
wano zmodyfikowang komore sprezania tanowa
(umieszczona niesymetrycznie w stosunku do osi
cylindréw); komora powietrzna jest przy ty'm
przemieszczona w stosunku do osi zasadniczej ko-
mory znajdujacej sie w strefie zaworu wydecho-
wego.

Rys. 3. Dieslowy samochéd ciezarowy — ciggnik

Nastepujgce urzadzenia charakteryzujg silniki
Diesla ,,Continental™:

— magistrala wodorozdzielcza w kadtubie cy-
lindrow;
wzajemna wymienno$¢ wszystkich
watu korbowego;
urzgdzenie odwietrznikowe skrzynki korbo
wej;
urzadzenia analogiczne jak w silnikach gaz-
nikowych masowej produkcji.

Rozpatrujgc eksploatacyjne wskazniki samo-
chodoéw dieslowych w Stanach Zjednoczonych,
nalezy w pierwszym rzedzie zwréci¢ uwage na
znaczng oszczedno$¢ kosztu materiatdbw pednych
w poréwnaniu ze zwyktymi samochodami o silni-
kach benzynowych. Wedtug wynikéw badan prze-
prowadzonych przez jedno z najwiekszych auto-
busowych towarzystw przewozowych, firme ,,Gre-
ychaund”, ekonomia ta w stosunku do catego
parku autobuséw wynosi 30—40%. Analogiczne
wyniki uzyskano w towarzystwach eksploatuja-
cych dieslowe samochody ciezarowe na wybrzezu
Oceanu Spokojnego. X

tozysk
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W wyniku prac prze-
prowadzonych w ostat-
nich latach przed wojna,
a szczegolnie podczas wojny, niezawodno$¢ ame-
rykanskich samochodéw dieslowych prawie nie
ustepuje niezawodnosci samochodéw z silnikami
benzynowymi. Wedtug statystycznych danych je-

NAPRAWA
| OBSLUGA

,Daj mond" z szesciocylindrowym silnikiem ,James"

dnego z najwiekszych towarzystw transportowych
dziatajacych na wybrzezu Oceanu Spokojnego
przebieg samochoddw dieslowych na jedng awarie
wynosi co najmniej 50 tys. km.

W warunkach zaopatrzenia silnikow Diesla
w wysokogatunkowe materiaty pedne i smary, ich
miedzyremontowe przebiegi zblizajg si¢ do norm
wyznaczonych dla samochoddéw i silnikéw benzy-
nowych.

W stosunku na przyktad do miedzymiastowych
autobusow ,,Greychaud" (silniki wtryskowe ,,Ja-
mes") ustalono nastepujgce normy przebiegu:

— miedzy zmiang pierscieni tlokowych 80—96

Jys. km;
-- miedzy zmiang +tozysk watu korbowego
i przeszlifowaniem zaworow—144 tys. km;
— miedzy szlifowaniem szyjek watu korbo-
wego, tulei cylindrowych, zmiang ttokéw
i glownej pary pompek — rozpylaczy —
190 tys. km.

Firma produkujaca silnik daje gwarancje i wy-
konuje naprawy i obstuge profilaktyczng; w okre-
Slonych terminach zmiSnia olej i filtry (zwykle
po przebiegu do 5000 km i wiecej). Po przebiegu
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80—144 tys. km. wykonuje gtéwng naprawe 'sil-
nika.

Firmy produkujgce silniki zaopatrujg swoich
klientbw w czesci zapasowe, oprocz tego firmy
te posiadajg w kazdym wiekszym miescie przed-
stawicieli, ktorzy dokonuja biezacych napraw sa-
mochoddw znajdujacych sie w eksploatacji i in-
struujg klientéw. Najbardziej odpowiedzialne ope-
racje wykonuje sie bezpoSrednio w fabryce.
W zwigzku z tym niezawodnos¢ i dtugotrwatos¢
silnikobw po gtéwnej naprawie niemal w niczym
nie ustepuje *silnikom nowym. Specjalna ekipa
mechanikdéw objazdowych zbiera dla firmy dane
0 pracy roznych zespotow silnika.

Nalezy podkresli¢ dazno$¢ grupowania sam',
chodow diestowych w wielkie parki celem z;i
pewnienia im fachowej obstugi.

slak dowiodta praktyka, mechaniczna czystos¢
paliwa jest jednym z'wazniejszych czynnikow nic
zawodnej pracy ukiadu paliwnego. W zwigzku
z tym firmy przewozowe organizujg wiasne stacje
materiatow pednych (pomimo, ze np. w Kalifornii
istnieje bogata sie¢ takich stacji).

W mniejszych przedsiebiorstwach przewozo-
wych, gdzie z powodow finansowych nie zacho-
wuje sie tak doktadnego przestrzegania czystosci,
wystepujg czeste zaktocenia w dziataniu uktadu
paliwnego.

Duzg uwage zwraca sie roéwniez na doktadne
czyszczenie powietrza; w niektorych silnikach
filtry powietrzne doprowadzono do takich roz-
miarOw, ze nie mieszczg sie one pod maska, wo-
bec czego umocowano je na zewnatrz.

Problemu rozruchu i pracy w sezonie zimowym
dotychczas nie rozwigzano, nawet w warunkach
cieptego klimatu Ameryki.

Wzrost nosnosci i je-

TENDENCJE ROZWO- .
szcze w wiekszym stop-

JOWE SAMOCHODOW

DIESLOWYCH W STA-  niu  szybkosci ruchu
NACH @E&NOCZO- transportu  samochodo-

wego w Stanach Zjed-
noczonych wysuwa co-
raz nowe zadania w stosunku do zwiekszenia mo-
cy silnikéw przeznaczonych do samochodow cieza-
rowych i autobuséw. W zwigzku z tym rozwdj po-

Rys 4. Typowy dieslowy samochdd ciezarowy — ciggnik typu kalifornijskiego

Na stacjach tych przed zatankowaniem paliwo
poddaje sie procesowi odstania co najmniej
w ciggu 10 dni w cysternach podziemnych. Do
tankowania samochodu nie uzywa sie zadnych na-
czyn. Paliwo pompuje sie przez weze i specjalny
filtr bezposrednio z cystern do zbiornika samo-
chodu.

wojennego typu samochodéw diestowych idzie
w pierwszym rzedzie w Kkierunku wypuszczenia
modeli o wielkich mocach do 270—300 KM. Ten
wzrost mocy osigga sie przez:

— zwiekszenie litrazu (Cammins, Herkules);

— podwyzszenie stopnia obcigzenia;

— wzbogacenie doptywu paliwa (James);
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— podwyzszenie obrotdw (Cammins, James);

— polepszenie napetniania na duzych obrotach
(Cammins).

Ostatnio konstruktorzy poswiecajg duzo uwagi

zastosowaniu sprezarki, co pozwala oczekiwa¢ dal-
szego udoskonalenia silnikow dieslowych.

Wzrost stopnia obcigzenia i dgzenia do uzyska-
nia rentownej pracy silnikow witryskowych zmu-
sza konstruktorow amerykanskich do pracy z ca-
tym wysitkiem nad sprawa udoskonalenia gtow-
nych zuzywajacych sie czesci:

— pierscieni ttokowych (zeliwo uszlachetnio-

ne);

— tozysk watu korbowego (trzywarstwowe);

— zaworow przede wszystkim wydechowych
(stal austenitowa);

— sprezyn zaworowych (obrébka $rutem);
— popychaczy;
— tulei cylindréw;

ttokow;
korbowoddw.

Postep technologii dat mozliwo$¢ znacznego
podwyzszenia jakosci powierzchni i doktadnosci
obrébki mechanicznej. Wszystkie te ulepszenia
wywierajg znaczny wpltyw na wyniki eksploatacji
silnikéw wtryskowych .

Nalezy jednak zauwazy¢ ogromng réznorodnosc¢
konstrukcji amerykanskich silnikéw Diesla. Form
konstrukcyjnych najczesciej nie okresla sie we-
dtug zasady optymalnego rozwiagzania, lecz pod
wplywem tzw. ,prawa patentowego", czesto pro-
wadzacego do zupetnie sztucznych konstrukcji.

Organiczna chaotyczno$¢ wynalazkéw i brak
zgrania catosci wywiera wptyw hamujacy, pomi-
mo podniety jaka niewatpliwie stanowi wspot-
zawodnictwo i konkurencja.

Scalenie i zharmonizowanie wysitkéw datoby
niewatpliwie znacznie lepsze rezultaty.

,,Autodigest”
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Przeglad wydawnictw wojskowych

styczen

*Na czoto wydawnictw wojskowych w styczniu
wysuwa sie niewatpliwie 1 (9) numer ,Naszej
Mysli". Trzy artykuly poswiecone sg zagadnieniom
Odrodzonego Wojska Polskiego. Pierwszy artykut
pt. ,,Oficer dyplomowany ludowego wojska" sta-
nowi przemoéwienie Marszatka Michata Zymier-
skiego, wygtoszone na otwarciu Akademii Sztabu
Generalnego. W przemdwieniu tym Marszatek
omoéwit podstawowe zadania, ktére zostaty wyko-
nane w okresie wojennym i powojennym i kt6-
rych wykonanie byto koniecznym warunkiem or-
ganizacji Akademii.

Pierwszym warunkiem byla budowa nowego
Wojska Polskiego, wojska — zbrojnego ramienia
narodu. Driigim zadaniem bylo stworzenie korpusu
oficerskiego.

Wytyczne, jakie stojg przed Akademig Sztabu
Generalnego, sa nastepujgce: Akademia Sztabu
Generalnego ma by¢ placéwka naukows, opraco-
wujgcg w sposob Scisle naukowy wszystkie zaga-
dnienia zwigzane z obrong narodowg; Akademia
ma dostarczy¢ naszemu wojsku oficerow — nau-
kowcow, zdolnych do samodzielnego rozwigzywa-
nia zasadniczych zagadnied nowoczesnej wojny;
oficerdw-demokratow,  organicznie  zwigzanych
Z masg zonierskg i z narodem, gleboko oddanych
sprawie Polski Ludowej.

O podstawach Odrodzonego Wojska Polskiego
pisze ptk Szleyen w artykule ,U podstaw Wojska
Ludowego".

Wojsko stanowi nieodigczng cze$¢ aparatu pan-
stwowego i ustroj panstwa przesgdza charakter
wojska. Niezaleznie od tego, czy poszczegélni ofi-
cerowie naszego wojska przedwrze$niowego zda-

1948 .

wali sobie z tego sprawe czy nie, wojsko to bylo
wojskiem klasowym, ktére dziatato na korzys¢
obszarnika i wielkiej burzuazji. Autor artykutu
pokazuje szereg przyktadéw, kiedy w przetomo-
wych chwilach dziejowych rodzity sie wojska
ludowe. Tak bylo podczas rewolucji francuskiej,
tak byto podczas rewolucji pazdziernikowej, tak
byto podczas najazdu Napoleona na Hiszpanie,
tak bytlo podczas komuny paryskiej. Nasze wojsko
pielegnuje tradycje walki wyzwolenczej narodu
polskiego we wszystkich poprzednich epokach
historycznych, a szczeg6lnie $ciSle zwigzane jest
z tradycjami Kosciuszki i walk zbrojnych pol-
skiego proletariatu przeciwko zaborcy carskiemu.

Ciekawy materiat przynosi artykut Il wice-
ministra Obrony Narodowej, gen. bryg. Jarosze-
wicza, pt. ,,Budzet wojska". Budzet min. Obrony
Narodowej rdst i ksztattowat sie na kanwie odra-
dzajacej sie gospodarki narodowej. W miare po-
prawy sytuacji gospodarczej budzet ten nieustan-
nie rost i podczas gdy w 1945 r. wynosit on prze-
szto 3 miliardy ziotych, to w 1948 r. wyniesie on
pkoto 29 miliardow. Nie oznacza to oczywiscie
procentowego wzrostu wydatkbw na wojsko
w og6lnym budzecie panstwowym. Na odwrdt,
podczas gdy w roku 1945 wydatki te stanowity
przeszto 13% budzetu panstwowego, to w roku
biezacym wynoszg one 10,7%. Dowodzi to poko-
jowego charakteru naszego budzetu panstwowego,
co jaskrawo odbiega od budzetdw przedwojen-
nych, w ktérych wydatki Min. Spraw Wojskowych
stanowity 40—50% ogo6lnego budzetu. Analiza po-
szczegllnych pozycji budzetu wskazuje na znacz-
ny wzrost wydatkow na szkolenie wojska, na wy-
chowanie fizyczne i przysposobienie wojskowe
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oraz na wydatki kulturalno-o$wiatowe. Stoi to
w Scisiym zwigzku z og6lnym zadaniem naszej
kadrowej armii na rok 1948 — z zadaniem znacz-
nego podwyzszenia poziomu wiedzy wojskowej
wszystkich zotnierzy, zaréwno stuzby czynnej jak
i zawodowej.

W artykule ,,Zagadnienie iiistorii Polski jako
nauki“ ptk A, Korta omawia szereg probleméw
zwigzanych z wynikami pracy szeregu badaczy
historii Polski, z obcigzeniami ideologicznymi na-
szej historiografii, z jej btedami metodologicznymi.
Powaznym brakiem naszej nauki historycznej
jest np. niezrozumienie podtoza klasowego historii,
jest nieumiejetno$¢ szukania i odnajdywania eko-
nomicznej i spotecznej tresci faktow historycznych.
Nasi badacze historyczni nie umieli wiasciwie
podchodzi¢ do zjawisk historycznych, nie potrafili
wysnu¢ nalezytych wnioskéw z bogatego i niezwy-
kle zrodtowego, przez nich nagromadzonego ma-
teriatu, nie potrafili uczyni¢ stusznych uogolnien.
Dlatego tez historiografia polska nie stworzyta
dotychczas jasnego i konsekwentnego, odpowia-
dajgcego rzeczywistosci, obrazu rozwoju naszego
narodu. Autor artykutu wysuwa przed naszymi
naukowcami szereg konkretnych postulatow, kto-
rych realizacja niewatpliwie pomogtaby w usu-
nieciu btedéw naszej dotychczasowej historio-
grafii.

Mjr Br Baczko w artykule ,,Przypominamy
Monachium!l oswietla kulisy wydarzen pamietnego
lata 1938. Kronika wydarzen, ktére poprzedzity
Monachium, pomaga w zrozumieniu wytycznych
polityki monachijczykéw. Monachijczycy prowa-
dzili polityke ustepstw wobec Hitlera chcac skie-
rowa¢ go na wschdd, na Zw. Radziecki. Jedno-
czes$nie starali sie oni wytworzy¢ atmosfere wo-
jennego naprezenia, chcieli oszuka¢ narody euro-
pejskie pozorami przygotowywania sie do wojny
przeciwko Niemcom. Umowa monachijska jest
jednym z najwiekszych bluffow w dziejach poli-
tyki Swiatowej, bluffow, w ktérych strong oszu-
kana byty przede wszystkim narody Europy. Umo-
wa monachijska byla wstepem do Il wojny $wia-
towej, rozwigzata bowiem Hitlerowi rece i dodata
mu odwagi do zainicjowania burzy wojennej. An-
glo-francuskim twércom Monachium nie przy-
niosto jednak spodziewanych rezultatow. Wojna,

ktéra wybuchta w niespetna rok po Monachium
i do ktérej wybuchu tak sie Monachium przy-
czynito, nie byta krzyzowym pochodem przeciwko
ZSRR, g na odwrdt zamienita sie w wojne prze-
ciwko faszyzmowi, w wojne 0 wolnos¢ wszyst-
kich narodow, w wojne przeciwko tworcom paktu
monachijskiego. | chociaz dzi§. mnoza sie proby
powtorzenia monachijskiego spisku w nowym wy-
daniu, nie moze on sie juz uda¢. Przeciwko no-
wym monachijezykom wystapity dzi§ sity demo-
kracji, ktére potrafig uniemozliwi¢ nowe Mona-
chium.

Jednym z frontow walki sit demokracji prze-
ciwko obozowi imperialistycznemu jest Organi-
zacja Narodéw Zjednoczonych. ,Bitwg pod Lake
Success* nazywa pptk L. Przemyski drugg sesje
generalnego zgromadzenia ONZ. Byla to bitwa
pomiedzy imperializmem amerykanskim, ktory
usituje  wykorzysta¢ ONZ dla swoich planéw
ograniczenia niezaleznosci i suwerenno$ci naro-
déw, a sitami pokoju. Autor artykutu omawia po-
szczegdlne zagadnienia, ktore staly na porzadku
dnia sesji ONZ i dochodzi do wniosku, ze o0boz
imperialistyczny poniost podczas obrad Szereg po-
waznych porazek i nie moze w zadnym wypadku
swojej operacji pod Lake Success uwaza¢ za zwy-
ciestwo.

W artykule ,SED i problem Niemiec" ptk J.
Burgin omawia rozwdj . sytuacji wewnetrznej
w  Niemczech ze szczegdlnym uwzglednieniem
strefy radzieckiej. SED kieruje walkg klasy robot-
niczej przeciwko reakcji, przeciwko koncepcjom
rozbicia Niemiec na szereg sfederalizowanych
panstewek, przeciwko programowi utrzymania
w Niemczech starego ustroju spotecznego. Staty
wzrost liczebnosci cztonkdw SED i jej aktywnosci
pozwala zywi¢ nadzieje, ze jej walka 0 nowe
Niemcy przynosi¢ bedzie coraz wieksze sukcesy.

W bogatym jak zwykle dziale samoksztatce-
niowym zawarte sg trzy artykuty mjr J. Lidera
0 ,,Czwartej zasadzie metody dialektycznej”, dr
W. Michajtowa ,,Rewolucja $wiata organicznego"
i S. Zurawickiego ,,Ustréj feudalny". Szeregu in-
nych artykutdw, ciekawie ilustrowanych ,Sztuk
plastycznych' oraz szeregu recenzji w dziale pt.
»Przeglady" nie mamy moznosci omowi¢ ze
wzgledu na szczupte ramy artykutu.



Mjr T. TWAROGOWSKI

Literatura samochodowa

Nakfadem Wojskowego Instytutu Naukowo-
Wydawniczego (Lddz, ul. Sienkiewicza 21) ukazato
sie sze$C ksigzek z zakresu wiadomosci 0 samo-
chodach, ksigzek, ktére stanowig powazna pozycje
w polskiej literaturze samochodowej.

Ksigzki te postaram sie pokrotce scharaktery-
zowac: Pierwsza z nich — to obszerne, liczace
prawie 400 str. druku, dzieto Tadeusza Clara pod
tytutem ,Silniki pojazdéw mechanicznych'l, w kt6-
rych podano czytelnikowi zasady budowy i dzia-
fania silnikow spalinowych oraz zrddta i przebieg
wszelkich zjawisk zachodzacych podczas ich pra-
cy. Nalezy obiektywnie stwierdzi¢, ze z zadania
tego wywigzat sie autor nadzwyczaj dobrze. Cho-
ciaz przedmiot ksigzki wymaga przynajmniej ele-
mentarnego przygotowania technicznego, to jed-
nak dzieki jasnej, bezpretensjonalnej formie i po-
pularnemu charakterowi wyktadu materiat dzieta
dostepny jest nawet dla laika. Autor, pomijajgc
skomplikowane spisy naukowe z diugimi nuzgcymi
wzorami i wykresami, podajo jednak wszystkie
najwazniejsze zasady naukowe, niezbedne dla
zrozumienia skomplikowanych zjawisk i proce-
sow, jakie zachodza w silniku, ktdre zaintereso-
wany czytelnik powinien pozna¢, jesli chce catko-
wicie zrozumie¢ prace silnika. Procz zalet powyz-
szych wartos¢ ksigzki polega na #aczeniu z teorig
wskazowek praktycznych oraz na duzej ilosci in-
struktywnych, starannie z obszernej literatury
wybranych lub wykonanych w oryginale ilu-
stracji.

Druga z ksigzek — to zespotowa praca grona
oficerow pt. ,,Podrecznik kierowcy pojazdéw me-
chanicznych”, ksigzka o catkowitej przydatnosci
praktycznej dla kierowcow, mechanikéw i techni-
koéw samochodowych. Olbrzymi materiat obejmuje
wiadomosci o silnikach, ich budowie, przekazy-
waniu sity napedowej, o podwoziu, nadwoziu oraz
ciagnikach i pojazdach gasienicowych. Procz tego
autorzy podali szereg wskazan praktycznych, opi-
séw urzadzen pomocniczych pojazdu mechanicz-

nego, metod konserwacji sprzetu oraz nauke
jazdy. Warto$¢ i przejrzystos¢ podrecznika pod-
nosi w znacznym stopniu olbrzymia ilos¢ (434) ry-
sunkow, wykreséw i barwnych tablic, wykonanych
z duza starannoscig i smakiem.

Charakterystyka podrecznika nie byfaby peina,
gdyby sie pomineto milczeniem jej styl i jezyk.
Dlatego tez stwierdzi¢ nalezy, co czynimy z calg
satysiakcja, ze autorzy podrecznika poszli nie po
drodze najmniejszego oporu, lecz zadali sobie trud,
by zachowa¢ polskie brzmienie terminéw spe-
cjalnych.

Trzecig z kolei ksigzkg z zakresu wiadomosci
0 samochodach jest podrecznik znanego dziata-
cza automobilowego, Witolda Rychtera. Ksigzka
nosi tytut ,,Zasady obstugi nowoczesnych samo-
chodow". Celem jej jest zaznajomienie czytelni-
kéw z zasadami racjonalnego uzywania i obstugi-
wania samochodu, wykrywania wad i dokonywa-
nia napraw nie wymagajacych specjalnych na-
rzedzi i maszyn ani specjalnej wiedzy mechanika
samochodowego. Stosownie do tego za.ozema
ksigzka oparta zostata na przepisach fabrycznych,
dotyczacych samochodéw poszczegdlnych marek,
na doswiadczeniach zaktadéw naprawczycii, 0so-
bistych doswiadczeniach autora oraz wskazaniach
zdrowego rozsadku. Mimo ze ksigzka W. Rych-
terg traktuje wylacznie o obstudze samochodow
osobowych, napedzanych paliwem lekkim, Kie-
rowcy samochodéw ciezarowych i ciggnikéw znaj-
da w niej niewatpliwie mnéstwo cennych wska-
zOwek, ktore tatwo bedzie uzupetni¢ przepisami
fabrycznymi, zawartymi zwykle w firmowej
ksigzce obstugi.

Procz ksigzek powyzszych zwracamy uwage
na tytuly trzech wartosciowych instrukcji o samo-
chodach bedacych szeroko w uzyciu, szczeg6lnie
w instytucjach spoteczno-publicznych i panstwo-
wych. Sg to ,Instrukcja dla kierowcy samochodu
ciezarowego Studebaker”, ,,Instrukcja dla kierow-
cy samochodu Willys" oraz ,Instrukcja dla kie-
rowcy samochodu Dodge".
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Prot. inz. Klaudiusz Filasiewicz: Tech-

nologia metali, str. 344, 220 rys. w tekscie. Wy-

dawnictwo Wiedza — Zawod — Kultura, Krakow,
1947.

Ksigzka obejmuje trzy gtéwne dziaty hutnic-
twa: metalurgie, walcownictwo i kuZnictwo.

W czedci pierwszej, tj. metalurgii autor daje
przystepny i zrozumiaty opis wyrobu surowki ze-
laznej i stali oraz najwazniejszych metali koloro-
wych. Tylko w tych wypadkach, kiedy to jest po-
trzebne do lepszego zrozumienia procesu metalur-
gicznego, przedstawiona jest rowniez chemiczna
jego strona. Zaczynajac od opisu materiatow su-
rowych paliw, rud i materiatbw ogniotrwatych
przechodzi autor do przygotowania rud, nastepnie
do wytopu suréwki w piecach wielkich oraz stali
wedtug wszystkich obecnie uzywanych metod.
W rozdziale o metalurgii metali kolorowych opi-
sana jest metalurgia cynku i otowiu, tj. metali
juz w Polsce wytwarzanych oraz aluminium, kto-
rego wyréb ma by¢ podjety w kraju w najbliz-
szej przysziosci.

Walcownictwo potraktowane jest rowniez
gtéwnie opisowo. Po wyjasnieniu zasad nagrze-
wania wlewkéw i walcowania przechodzi autor
do opisu walcarek i urzadzen walcowni. W krét-
kim skondensowanym zarysie przedstawione jest

przecigganie drutu, pretdw i rur oraz sposoby
Wyrobu rur.

W kuznictwie, po opisie piecOw grzew-
czych i operacji kowalskich, przedstawia autor

mechaniczne urzadzenie kuzni: mioty, prasy i ma-
szyny kuznicze. Uzupetnieniem wiadomosci w tym
dzigle sg liczne przyktady kucia recznego, mecha-
nicznego i w foremnikach.

Majac mozno$¢ korzystania w latach 1939-41
oraz 1944-45, jako kierownik katedry metaloznaw-
stwa Lwowskiego Instytutu Politechnicznego, ze
zrodet sowieckich i amerykanskich, autor uwzgle-
dnia w ksigzce swej najnowsze zdobycze wiedzy
w zakresie omawianej specjalnosci. W ksigzce tej
zastosowane tez zostalo najnowoczesniejsze stow-
nictwo techniczne oparte z reguty na Zrodtosto-
wach polskich. Przy kazdym wazniejszym wyra-
zeniu technicznym znajduje sie odpowiednik w je-
zykach: niemieckim i angielskim.

Ksigzka ta ma za zadanie przedstawi¢ prze-
myst hutniczy w sposob zwiezly i rzeczowy tym
rzeszom pracownikéw technicznych we wszyst-
kich gateziach przemystu metalowego, ktérzy ma-
jac do czynienia z materiatami metalowymi czy
to jako konstruktorzy, czy jako ruchowcy, po-
winni zna¢ ich geneze i wiasnosci. Tre$¢ ksigzki
dostosowana jest réwniez do normalnego progra-
mu nauki w liceach mechanicznych i hutniczych,
gdzie moze shuzy¢ jako podrecznik do nauki | cze-
Sci technologii. Jest rzeczg wykladowcy, aby nie-
ktore dziaty rozszerzyt lub zwezit odpowiednio do
szczegOtowego programu naukowego danego liceum.
Po opuszczeniu strony chemicznej ksigzka ta moze
by¢ uzywana réwniez przez wykladowcow tech-
nologii w rozlicznych szkotach zawodowych typu
gimnazjalnego. Wreszcie i stuchacze szkét poli-
technicznych moga postugiwaé sie ,, Technologig
Metali" z niewatpliwg dla siebie korzyscig.

Roéwniez korzystne byloby, aby z ta niewat-
pliwie ciekawa ksiazka zapoznata sie jak naj-
wieksza ilos¢ oficeréw st samochodowej, a szcze-
golnie pracownikéw dziatu napraw .



