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Kpi. If. Michniewski

XXX lat Armii Radzieckiej

23 lutego 1948 r. sojusznicza Armia Radziecka
obchodzita swa chlubng rocznice — 30-lecie ist-
nienia.

30 lat temu dekretem miodego woéwczas Rza-
du Radzieckiego przeksztatcone zostaty rozdrob-
nione jednostki Gwardii Czerwonej i innych od-
dziatébw oraz formacji walczacych przeciw nie-
mieckiemu najezdzcy i wewnetrznym bandom
na terenie nowo-powstatej Republiki Rad w Ar-
mie Czerwona.

23 lutego 1948 r. rewolucyjne oddziaty zorga-
nizowane z robotnikow i chlopéw, Zle uzbrojone
i bez wyszkolenia, nie posiadajgce tradycji bojo-
wej i rutyny w walce, gltodne i zle umundurowa-

ne, lecz $wiadome stusznosci celéw, za ktore
walczg i petne wiary w zwyciestwo — na zew
komunistycznej  partii — zatrzymaty  pod

Pskowem ofensywe niemieckich band imperiali-
stycznych i puscity z wiatrem ich plany pochodu
na Pietrogroéd i Moskwe i zduszenia mtodej Re-
publiki Rad.

Dzien ten stat sie historycznym dniem, dniem
zatozenia Armii nowego typu — Armii Radziec-
kiej.

Na sprawe organizacji regularnej armii juz
w pierwszych dniach istnienia radzieckiej wia-
dzy Lenin i Stalin zwracali duzo uwagi. Byto to
jednym z najtrudniejszych zagadnien, gdyz trze-
ba bylo budowac jg w toku, jak zaznaczytem,
rozpoczetej walki przeciw interwentom.

Dlatego niezbednym bylo wyszkolenie swego
dowddztwa i wychowanie armii w duchu prole-
tariackiej dyscypliny wojskowej i wiernosci no-
wemu ustrojowi panstwowemu. Partia Bolsze-
wikéw catkowicie  sprostata . temu zadaniu
i uchronita pierwsze w S$wiecie proletariackie
panstwo od rozbicia.

Po zakoriczeniu wojny domowej i rozgromie-
niu interwentdw Armia Radziecka, biorac pod
uwage wymagania odbudowy gospodarki naro-
dowej, zniszczonej wojng, zostata zreorganizo-
wania stosownie do Owczesnych wymagan.
W tym czasie jednak techniczne uzbrojenie armii
stato na do$¢ niskim poziomie i wymagato zwro-
cenia gtdwnej uwagi na ten odcinek.

W okresie pieciolatek stalinowskich w Zwigz-
ku Radzieckim zostaty wprowadzone w zycie ol-
brzymie przeksztatcenia rewolucyjne. Z zacofa-
nego panstwa Rosja przeksztatcita sie w jedno
z najbardziej uprzemystowionych. Opierajac sie
0 rozwdj socjalistycznej gospodarki narodowej
Armia Radziecka otrzymata od przemystu pierw-
szorzedng technike bojows. Szeroko rozgatezio-
na sie¢ srednich i wyzszych szkél wojennych
zaopatrywata armie w personel do obstugi tej
techniki. Tym samym zostaty stworzone odpo-
wiednie warunki do prowadzenia nowoczesnej
wojny.

W okresie miedzywojennym imperialisci za-
chodnich i wschodnich panstw kilka razy robili
wypady na roznych odcinkach granicy radziec-
kiej, aby dowiedzie¢ sie o sile, organizacji, wy-
szkoleniu i wartosci bojowej Armii Radzieckiej.

Na wszystkie te préby Armia Radziecka data
godng odpowiedz. Nie patrzac na poniesione kle-
ski japonskich imperialistow. (Chalchyn — Go-
le i Mangou — Go) i anglo-niemiecko-finskich,
kota imperialistyczne nie zaniechaty mysli o roz-
biciu i zniszczeniu ZSRR i calg swa pracg na are-
nie miedzynarodowej z najwyzszym wyczynem
swej dziatalnosci — zdradg monachijskg — da-
zyly do tego, dajagc tajemng pomoc moralng
i wskazujgc kierunek uderzenia.

22 czerwca 1941 roku hitlerowskie Niemcy
napadly w sposob zdradziecki na rzeczywistego
bojownika o poko6j — Zwigzek Sosjalistycznych
Republik Rad. Nawigzana w ten sposob wojna
stata sie ciezkim egzaminem dla narodu radziec-
kiego i jego zbrojnego ramienia — Armii Ra-
dzieckiej.

Zdradziecki napad Niemiec i uzyskane przez to
zaskoczenie dato im w rece chociaz tymczasows,
lecz olbrzymig przewage wojenna.

Nieprzyjaciel rzucit przeciw ZSRR ogromng
armie zaopatrzong w dziesiatki tysiecy czolgdw
i samolotow, posiadajacg doswiadczenie prowa-
dzenia nowoczesnej wojny na duzag skale.

Upojeni swym triumfalnym marszem po Eu-
ropie i wierni strategii *Blitzkriegu 1 Niemcy byli
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pewni, ze uda im sie tak rozprawie ze Zwigzkiem
Radzieckim, jak z Francja, Belgig itd.

Stato sie jednak inaczej. Nardd i Armia Ra-
dziecka nie zawiodly nadziei klasy pracujgcej

catego Swiata i w bohaterskiej walce, sam na
sam, w przeciggu trzech lat z gora, zadaly
Niemcom $miertelny cios i rozwiaty na zawsze
legende o niezwyciezonej niemiecko-faszystow-
skiej armii.

Zwyciestwo Armii Radzieckiej pod Moskwa,
Stalingradem, w tuku Kurskim, na Wisle i Odrze,
zajecie bartogu faszyzmu — Berlina i bezwarun-
kowa kapitulacja Niemiec jaskrawo zademonstro-
waly znaczng wyzszos¢ stalinowskiej strategii,
operatywnosci i taktyki nad strategig i taktyka
Niemiec.

Sprawie uzbrojenia Armii Radzieckiej w do-
stateczng ilos¢ i odpowiednig jako$¢ nowoczes-
nego sprzetu narod ZSRR poswiecit duzo uwagi,
pracy i wysitku. Zatarta sie granica miedzy
frontem, a tylem — wszyscy z jednakowym sa-
mozaparciem kuli zwyciestwo nad hitleryzmem—
zagtadg narodow calego Swiata.

Zmobilizowanie wszystkich wewnetrznych re-
zerw ludzkich i ekonomicznych w jednym, ol-
brzymim wysitku mozliwe jest jedynie w takim

2 — 3

panstwie jak Zwigzek Radziecki — w panstwie
socjalistycznym.

Odnies¢ zwyciestwo i postawi¢ na kolana do
zebow uzbrojong w przeciggu dhugich lat szkol-

ng i posiadajgca juz doswiadczenie wojenne ar-
mie, mogta jedynie armia o wysokim poziomie
moralno-politycznym, $wiadoma stusznosci swej
walki posiadajgca mocne i pewne zaplecze —
armia nowego typu, Armia Radziecka.

Dlatego tez Armia Radziecka calkiem zastu-
zenie zdobyla sobie wsrdéd narodoéw Swiata auto-
rytet i szacunek, jakiego nie posiadata dotych-
czas zadna inna armia oraz spetnita pokladane
w niej nadzieje i stata sie Armig Wyzwolenia
i Wolnosci Narodéw.

Odrodzenie Wojska Polskiego — wojska no-
wego typu stanowigcego wazne ogniwo w zyciu
narodowym, ludowej, demokratycznej Rzeczy-
pospolitej Polskiej — zawdzieczamy zwyciestwu
i pomocy Armii Radzieckiej.

Powstanie 1 i 2 Armii Walczacych u boku
Armii Radzieckiej i odnoszacych Swietne zwycie-
stwo pod Warszawg, Kotobrzegiem, Berlinem

i Dreznem, zorganizowaniu walk partyzanckich
przeciwko najezdzcom hitlerowskim, nie mogly
przeszkodzi¢ zadne wysitki i podstepne dziata-



2—3

nia reakcji zaréwno miedzynarodowej, jak i we-
wnetrznej, ktéra chwycita sie nawet haniebnego
aktu rozwigzania walk bratobojczych na terenie
Polski.

Reakcja nie cofnetla sie nawet przed zorgani-
zowaniem jednej z najwiekszych tragedii naro-
dowych — powstania warszawskiego.

Wojsko Polskie uzyskato nowy sprzet i do-
Swiadczenie w prowadzeniu nowoczesnej wojny,
dzieki pomocy Armii Radzieckiej, uczac sie sztu-
ki wojennej u boku tejze Armii na polu bitwy
od Lenino, az do Berlina.

Wojsko Polskie wspdlnie przelang krwig na
wieki scementowalo braterskg przyjazn zotnie-
rzy — Polaka z Rosjaninem — stowianskich na-
rodéw ZSRR i Polski.

Dzieki temu braterstwu broni i pomocy po-
teznej sojuszniczki nasze odrodzone wojsko
wrécito Polsce prastare piastowskie ziemie i wy-
tkneto granice z odwiecznym wrogiem — Niem-
cami — nad Odra i Nysg tuzycka.

Dzi$, po zwycieskim zakorczeniu drugiej woj-
ny Swiatowej, w wielkim i doniostym fakcie
30-lecia Armii Radzieckiej lud pracujacy catego
Swiata widzi gwarancje trwatosci nowego okresu
statego pokoju, potaczonego z wysitkiem naro-
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déw skierowanym ku ulepszeniu stanu kultural-
nego i materialnego bytu robotnika i inteligencji
pracujgcej.

Druga wojna $wiatowa pokazata, ze jednag
z gtéwnych cech nowoczesnej armii jest duze
nasycenie jej technika, a wiec artylerig, czolga-
mi, samolotami itp. niezbednymi do prowadzenia
bezposredniej walki oraz samochodami, trakto-
rami i motocyklami zabezpieczajagcymi komuni-
kacje, zaopatrzenie i przegrupowanie wojsk.

W minionej wojnie duzg role odegrata stuzba
samochodowa oddajac nieoceniony wkiad w
zwyciestwo nad nieprzyjacielem. Obecnie w cza-
sie pokoju — my automobilisci winniSmy caty
swoj wysitek skierowa¢ na opracowanie do$wiad-
czenia bojowego w dowodzeniu, eksploatacji, za-
opatrzeniu i remontowaniu pojazdow mechanicz-
nych na polu walki i opracowa¢ na tej podstawie
nowe metody pracy stuzby samochodowej w wa-
runkach nowoczesnej walki.

Dlatego tez musimy szkoli¢, szkoli¢ i jeszcze
raz szkoli¢ sie pamietajgc 0 tym, ze odniesione
sukcesy w rozwoju i walce bohaterska Ar-
mia Radziecka zawdzieczata ciggtemu i zmudne-
mu szkoleniu na przestrzeni 30-letniego okresu
istnienia.



Gen. Bryg. Jaroszewicz

Nowy rok gospodarczy w Wojsku Polskim

Rok 1947 uptynat w gospodarce wojska pod
znakiem walki o wyzszy poziom pracy kwatermi-
strzostwa, 0 o0szczednos¢ w kazdym dziale,
0 usprawnienie podstawowych proceséw gospo-
darczych jak: zakupy, przechowywanie, rozdziat,
budownictwo itp. Walka ta byta skuteczna, przy-
niosta rezultaty niewatpliwe i oczywiste. Gospo-
darzyliSmy bowiem rzeczywiscie lepiej niz w ro-
ku 1946. Dzieki usprawnieniu naszego aparatu
gospodarczego i podniesieniu poziomu stuzb, opa-
nowali$my trudnosci zwigzane z wiosenng zwyz-
kg cen przemystowych. Drogg S$wiadomych
ograniczen i oszczednosci — zamkneliSmy nasz
budzet za rok 1947 bez deficytu. Wygospoda-
rzylismy pewne ilosci srodkéw pienieznych, kt6-
re zostaty zuzyte na podwyzke ptac kadry zawo-
dowej i pracownikow cywilnych w potowie 1947
roku.

Byloby jednak bledem twierdzi¢, ze w naszej
gospodarce wojskowej jest juz wszystko w po-
rzadku — ze ,jest byczo". Jest poprawa, ale
wecale nie jest ,byczo" i mimo widocznych suk-
cesbw mamy jeszcze w pracy gospodarczej
w wojsku pewne braki, ktére musimy usungé
w biezagcym roku.

ZADANIA | TRUDNOSCI

Przede wszystkim trzeba zda¢ sobie sprawe,
ze w roku 1948 stang przed administracjg woj-
skowg bardzo powazne zadania i trudnosci, mi-
mo obiektywnej ogolnej poprawy w gospodar-
ce kraju. OsiggneliSmy w roku 1947 znaczne
postepy w zakresie planowania naszych po-
trzeb. W wyniku tej akcji zarowno budzet jak
i plany zamierzen poszczeg6lnych stuzb opraco-
wano Scisle, przeliczono w detalach. Wiemy do-
ktadnie, ile przeznaczyliSmy pieniedzy budzeto-
wych i na co. Szczegétowy plan zamierzen jest
zafiksowany na kazdym szczeblu gospodarczym
i ma by¢ wykonany na 100 proc. Luzéw w bud-
zecie w postaci dowolnie obliczonych pozycji
nie ma. Damy wiec z jednej strony wojsku
wszystko to, co przewiduje plan, z drugiej strony
pieniedzy nie jest zbyt duz® i musi ich starczyc,
Musimy w roku 1948 zaoszczedzi¢ bardzo po-
wazng ilos¢ Srodkéw pienieznych na poprawe

bytu wojska w catosci, a szczegdlnie kadry za-
wodowej i pracownikow cywilnych, na realiza-
cje dodatkowych zamierzen, jakie na pewno wy-
ptyna w toku wykonywania budzetu. Jakiez stad
whnioski ?

Musimy solidnie naprezy¢ nasz aparat gospo-
darczy, wszystkie nasze pozostate aparaty, aby
przez usprawnienie, przez podniesienie wydajno-
§ci naszej pracy, przez Swiadomg i planowg
oszczednos¢, przez walke z marnotrawstwem
i lekkomysInoscig wygospodarzy¢ na kazdej po-
zycji wydatkowanej potrzebne nam rezerwy.
Stoi przed nami zadanie przeprowadzenia pla-
nowych oszczednosci i zepchniecia wydatkéw ge-
neralnie ponizej poziomu przewidzianego w bud-
zecie. Musimy taniej kupowaé, oszczedniej zu-
zywac, lepiej przechowywaé, sprawniej i taniej
budowaé, mniej zuzywaé¢ benzyny, ograniczy¢
przebiegi samochodéw, unika¢ niepotrzebnych
przejazddw i przemarszow, niecelowych odpraw,
niepotrzebnych imprez i wydawnictw, rozméw
telefonicznych itp.

NASZ MtLODY APARAT GOSPODARCZY
ZDAL. EGZAMIN

Wielka role w wykonaniu tych zadan odegra
aparat gospodarczy. Chce poswieci¢ mu dzisiaj
nieco wiecej uwagi.

Nasze Odrodzone, Ludowe Wojsko szczyci sie
swym nowym, miodym korpusem oficerskim
i podoficerskim. Jest to olbrzymia zastuga de-
mokracji, ze potrafita w ciezkich zmaganiach
z okupantem hitlerowskim i rodzimg reakcjg bu-
dowac¢ konsekwentnie wiasne, nowe kadry, na
odcinku swych Sit Zbrojnych.

Nasz aparat gospodarczy w wojsku jest row-
niez w zasadzie mtody. Zbudowalismy go w wal-
ce z trudnosciami ekonomicznymi i polityczny-
mi w ciagu wojny i po wojnie. Spetnit on swa
role w najtrudniejszych latach — 1945 — 1946—
1947 i zdat egzamin na dobrze. Nasza polityka
na odcinku budowy aparatu gospodarczego by-
ta stuszna. PostawiliSmy zasadnicza, Smiatg staw-
ke na miodziez, wykorzystaliSmy dla nauki bo-
gate doswiadczenie Sojuszniczej Armii Radziec-
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kiej na odcinku kwatermistrzostwa, przyciggne-
lismy tez do wspotpracy najlepszych oficeréw
przedwrzesniowego wojska.

Na tym naszym miodym aparacie, wiernym
Polsce Ludowej, opieramy sie i w ten aparat
wierzymy, wierzymy, ze nie zawiedzie nas w rea-
lizacji planu 1948 r. Ale tez nie jesteSmy zasle-
pieni. Widzimy stabe i mocne strony naszych
miodych kwatermistrzow i chcemy, aby tych sta-
bych bylo w nim stopniowo jak najmniej.

WYSZKOLENIE | NADZOR

Aby przygotowac nasz aparat gospodarczy do
sprawnego dziatania w 1948 r. i wlasciwie ksztat-
towa¢ go, nalezy zwrdci¢ baczna uwage na na-
stepujace problemy: 1) wyszkolenie polityczne
i fachowe, 2) systematyczny, wiasciwy nadzor
dowddcy i kontrole.

Jak kazdy miody aparat — nasi kwatermi-
strze na roznych szczeblach majg braki w wy-
szkoleniu. duzo muszg sie szkoli¢, intensywnie
rozwija¢ sie politycznie i fachowo. Na odcinku
tym w 1947 r. bylo niestety sporo niedociggnie¢
i niezrozumienia. Pochtoniety codzienng, zmudng
pracg aparat kwatermistrzowski, zbyt mato po-
Swiecat sie pracy politycznej, pracy w KPS i ro-
bocie na terenie spotecznym, réwniez czesto go-
dzit sie z tym stanem rzeczy, ktéry absolutnie
nie moze by¢ tolerowany na diuzsza mete.

SPRAWY KWATERMISTRZOWSKIE
PRZEDMIOTEM PRAC KPS

Pracownik gospodarczy naszego wojska musi
by¢ mocno podkuty politycznie, musi wyrobic¢
sie w pracy spotecznej i ideowej, aby wiasciwie
i gteboko rozumie¢ sens procesow politycznych
i ekonomicznych, jakie zachodzg w kraju i nic
robi¢ w praktyce codziennej bledow ze szkodg
dla gospodarki wojska. Sprawy gospodarcze
wojska muszg sta¢ sie tez tematem pracy po-
litycznej w jednostkach. Nasi kwatermistrzo-
wie i oficerowie poszczegOlnych stuzb powinni
referowa¢ na KPS sprawy bytu jednostek i za-
opatrzenia. Wszyscy oficerowie w jednostkach
muszg zaznajamia¢ sie z pracg kwatermistrzo-
stwa, poddawa¢ zdrowej krytyce robote kwater-
mistrzostwa, stuzy¢ im radg i pomoca. Wcia-
gniecie spraw zaopatrzenia na forum prac KPS
utatwi mobilizacje wysitkéw catego korpusu ofi-
cerskiego i podoficerskiego dla rozstrzygania
waznych probleméw gospodarczych. Stang sie
w ten sposob jasne dla wszystkich oficeréw po-
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jakie istniejg miedzy niedociggniecia-
a liniowymi, politycz-

wigzania,
mi kwatermistrzowskimi
nymi, wychowawczymi itp.

Olbrzymie znaczenie moralne ma fakt, ze zu-
petnie inaczej, duzo szczerzej i rzetelniej, z po-
czuciem waznosci swej roli, zacznie pracowaé
aparat kwatermistrzowski, ktéry poczuje, ze
jest wazny, ze interesujg sie nim wszyscy, bacz-
nie obserwujg jego prace, strzega, by byita rze-
telna, ze sg gotowi pomoéc i podtrzymaé go
w ciezkich chwilach.

Stawiam wiec jako czotowy problem aktywi-
zacje polityczng i spoteczng aparatu kwatermi-
strzowskiego WP i aktywizacje catego korpu-
su oficerskiego w zakresie zagadnien kwater-
mistrzowskich.

PODNOSIC STALE POZIOM WIEDZY
FACHOWE]

Wazne jest tez podniesienie szkolenia facho-
wego. Podstawg wiedzy fachowej kwatermi-
strzéw sg przepisy i regulaminy, ktére w obec-
nym stanie okreslaja w szczego6tach tryb poste-
powania stuzb w gospodarce wojskowej. Poza
nimi istnieje szereg ogo6lnych dyscyplin, ktore
sg niezbedne dla kazdego gospodarczego praco-
whika w wojsku. Mamy juz zupetnie niezte prze-
pisy i regulaminy. Mamy troche fachowej lite-
ratury w postaci ksigzek i periodykéw. Opra-
cowalismy doktadnie programy wyszkoleniowe.
Ale problem wyszkolenia byt mimo to jeszcze
stabo postawiony. Dowddcy nie zawsze przywig-
zujg dostatecznie duzo wagi do problemow fa-
chowego wyszkolenia swych stuzb kwatermi-
strzowskich. Ma to swe uzasadnienie w fakcie,
ze niektorzy dowaodcy stabo interesujg sie spra-
wami gospodarczymi swych jednostek. Nie jest
to stan normalny.

Zagadnienie podnoszenia fachowego poziomu
stuzb kwatermistrzowskich musi sta¢ sie w ro-
ku 1948 tak samo bliskie dowddcy i zastepcy
politycznemu, jak wyszkolenie bojowe, taktycz-
ne i polityczne. Dowddca i jego z-ca polityczny
powinni systematycznie interesowac sie wyszko-
leniem fachowym swych stuzb. Muszg tez opa-
nowa¢ sami elementy rozlegtej wiedzy kwater-
mistrzowskiej i podnies¢ znajomoS$¢ przepisow
gospodarczych u swych oficerow liniowych i po-
litycznych. Bez wiasciwego klimatu i zrozumie-
nia dla wyszkolenia kwatermistrzowskiego u do-
wodcow i z-cow politycznych problem ten nie
moze powaznie ruszy¢ z miejsca.
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WYSZKOLENIE MUSI OBJAC CALOSC
ZYCIA WOJISKA

Nie mozna tez oddziela¢ w miejscu i w cza-
sie wyszkolenia liniowego i politycznego od go-
spodarczego.  Zaréwno systemy szkolenia jak
i egzaminy z wiedzy liniowej, politycznej i go-
spodarczej muszg sie przeplata¢ i zazebiaC. Nie
moga w pokawatkowanym wyszkoleniu wyra-
sta¢ ludzie znajgcy tylko jedng dziedzine woj-
ska — przeciwnie, muszg zna¢ cato$¢ proble-
mow, ktore decydujg o sile i gotowosci naszych
jednostek, o ich moralnym i politycznym po-
ziomie.

RZETELNA KONTROLA | ZYCZLIWA
POMOC

Podobnie jak w wyszkoleniu politycznym i fa-
chowym spotykaliSmy w r. 1947 szereg niedo-
ciggnie¢ na odcinku jakosci nadzoru dowddcow
i przetozonych nad aparatem gospodarczym. By-
ty tez braki w stylu kontroli.

Aparat gospodarczy wiecej niz wszystkie in-
ne musi by¢é poddany systematycznemu nadzo-
rowi i kontroli bezposrednich i dalszych dowdd-
cow i przetozonych. Bez nadzoru i bez kontroli
najlepsi ludzie w aparacie gospodarczym moga
sie zeslizgng¢ na manowce samowoli i naduzyc.

Obowiazkiem wiec d-cy i przelozonego apa-
ratu politycznego na wszystkich szczeblach jest
nadzor, rzetelna, stata kontrola nad wszystkimi
stuzbami gospodarczymi i udzielanie zyczliwej
pomocy szczegblnie nowym, mtodym kadrom.

Jakie sg podstawowe cechy dobrego nadzoru
i kontroli sprawowanej przez dowodcow i prze-
tozonych?

I. Kontrola musi by¢ planowa, systematycz-
na, stala, bez wzgledu na to czy jest w gospo-
darce dobrze, czy Zle. Gospodarka bowiem to
proces nieustannego ruchu masy dobr material-
nych, na ktére w procesie docierania do konsu-
menta wojskowego czyha caly szereg niebez-
pieczenstw.

Il. Nadzor i kontrole nalezy prowadzi¢ wni-
kliwie i gteboko. Kontrolujgcy musi zna¢ sie na
gospodarce. Dlatego tez sprawujac nadzér od-
cinka, powiedzmy, zywnosciowego, trzeba przej-
rze¢ normy, podstawowe przepisy 0 magazy-
nowaniu i ksiegowosci dziatu. Nadzorujgcy mu-
si rozumie¢ sie na sprawie, ktorg kontroluje —
inaczej nadzor jego jest bezcelowy, a czasem
szkodliwy, albowiem podrywa w oczach ludzi,

znajacych sie na danej dziedzinie gospodarki,
autorytet przetozonego.

I1l. Na kazdym etapie w danej dziedzinie go-
spodarki mogg powsta¢ czasem tak zwane wa-
skie przejscia. W chwili obecnej np. w gospo-
darce mundurowej jest nim skéra miekka, twar-
da i wszystkie wyroby ze skéry. Sg one drogie
i poszukiwane na rynku i dlatego tez nadzoru-
jacy powinni o tym pamietac.

Czutym punktem w gospodarce zywnosciowej
jest mieso. Spotykamy sie ze zjawiskiem, ze
w pewnej jednostce na 22 dni miesne w miesig-
cu — 18 razy gotowano gulasz, co nie odpowia-
da normom naleznym Zotnierzowi i nie urozmaica
wyzywienia.

Waskim miejscem w wyzywieniu koni jest
owies, ktérego brak na rynku. Podobnie w kaz-
dej dziedzinie stuzb zaopatrzenia mozna ustalié
stabe punkty, na ktore nadzér i kontrola musi
zwrdci¢  szczegOlniejszag i Swiadomg uwage.
Oczywiscie nigdy nie wolno zapomina¢ o catosci.

IV. Nadzér musi bezwzglednie siegng¢ do
dokumentacji i ksiegowosci. Nalezy pilnie zwra-
ca¢ uwage czy ksiegi odpowiadajg stanowi fak-
tycznemu. Nalezy bada¢ ksiegi kasowe i mate-
riatowe, rachunki, asygnaty i konfrontowac
z rzeczywistoscig. W ten tylko spos6b zmusimy
swych podwiadnych, aby zwracali wiekszg uwa-
ge na ksiegowos¢, dokumentacje i sprawozdaw-
czos¢.

V. Nadzor dowoddcy musi byé dydaktyczny.
Dlatego tez wnioski kontrolujgcego musza by¢
zapisane, muszg by¢ omdwione na odprawach,
ujete w dokumenty i zalecenia. W wyniku kon-
troli musi nastgpi¢ seria pociggnie¢ administra-
cyjnych, organizacyjnych i wyszkoleniowych.

VI. Nadzér musi bvé skuteczny. Zlecenia
kontroli musza by¢ wykonywane, meldowane.
Wykonanie zarzadzeh pokontrolnych musi by¢
sprawdzone — inaczej bowiem kontrola uderza
w proznie.

VII. Nadzér i kontrola nie moze zapominaé
0 ludziach, ktérzy pracujg dobrze. Zwykle bo-
wiem nadzorujacy, ktéry widzi braki — suge-
ruje sie nimi, zaczyna pracowac tylko z ludzmi
gorszymi. Najlepsi ludzie, ktérzy majg swe dzia-
ty w porzadku, zostaja w cleniu. Bohaterami
dnia stajg sie ci, ktorzy pracowali zle. Trzeba
pamietaé, ze stabych nalezy podciggnaé, ale waz-
na rzecza jest pokazanie ludzi dobrych i mobi-
lizowanie ich, podtrzymanie i oparcie sie 0 nich
zardbwno w dalszej walce o usprawnienie gospo-
darki jak i podparcie stabszych. Kontrole majg
ujawniac¢ nasze dobre kadry tkwigce w dole i po-
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maga¢ im zaja¢ wiasciwe miejsce w naszym
aparacie.

Poruszylem s$wiadomie tylko dwie sprawy
wazne na dzi$: wyszkolenie i nadzér. Uwazam
je za najwazniejsze na obecnym etapie. Mamy
bowiem w Wojsku juz powazny dorobek i kapi-
tat na odcinku gospodarczym, mozna go rozsze-
rzy¢—pogtebi¢. Trzeba wzmocni¢ caly nasz apa-
rat, a szczegOlnie oficerow wszystkich stuzb

kwatermistrzowskich zmobilizowa¢ do wykona-
nia planu gospodarczego Wojska w roku 1918.

Umiemy pokonywa¢ trudnosci. Umiemy kon-
centrowa¢ nasze sity na decydujacych odcin-
kach. Dziatajac tg samg metodg pokonamy
wspolnym wysitkiem trudnosci na odcinku wy-
szkolenia  aparatu  gospodarczego  \Wojska
i usprawnienia nadzoru i kontroli dowddcow
i przetozonych.
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Perspektywy rozwoju typoéw samochodow w Polsce

Produkcja samochodéw w Polsce do chwili
obecnej nie zostata jeszcze wiasciwie podjeta.

Przed wojng w PZInz. byly poczynione préby
produkcji  ciezarowych i osobowych samocho-
déw — wzorowanej i opartej o licencje poszcze-
gélnych agregatow (przede wszystkim silnikow)
wioskich i szwajcarskich firm. W roku 1939
Panstwowe Zakiady Inzynierii w Warszawie wy-
puscity prototypy 6 samochoddéw osobowych i 12
samochodow ciezarowych, w tym Kkilka typow
z silnikiem wysokopreznym. Ogdlna jednak ilos¢
wyprodukowanych samochodéw byta nieznaczna,
gdyz siegata zaledwie liczby 2 000 sztuk.

Staby rozw6j przemystu samochodowego thu-
maczy sie przede wszystkim déwczesnym syste-
mem gospodarczym Polski — budowa fabryki
samochodowej wymaga olbrzymich Kkapita-
tow, czego nie byt w stanie przeprowadzié
rzagd sanacyjny. Zagranicznym kapitalistom za$
wygodniej byto eksportowaé do Polski gotowa
produkcje, anizeli wkiada¢ wieksze inwestycje
w budowe polskiego przemystu samochodowego.

Duze trudnosci w rozwoju produkcji samocho-
dow sprawial réwniez brak odpowiedniej ilosci
niezbednych obrabiarek i niektérych surowcéw.
Na potwierdzenie tego mozna przytoczy¢ fakt,
ze produkowane w Polsce pompki wtryskowe do
silnikbw wysokopreznych wytrzymywaty prze-
bieg najwyzej 8 000—10 000 km.

Rzad Ludowej Repu-
bliki Polskiej dokfadnie
zdaje sobie sprawe z ko-
niecznosci podjecia wia-
snej produkcji samocho-
dow —  niezbednego
$rodka lokomocji w nor-
malnym postepowym rozwoju gospodarki naro-
dowej. Dlatego tez od razu po ukonczeniu wojny
w pierwszej potowie roku 1946 Ministerstwo
Przemystu przystgpito do opracowania wiasnej

SKONSTRUOWAC
SAMOCHODY OD-
POWIADAJACE
WYMAGANIOM
GOSPODARKI POL-
SKI

konstrukcji samochodu. W chwili obecnej wszyst-
kie gtdwne elementy prototypu tego samochodu
wykonuje juz oddziat doswiadczalny w Ursusie,
a Centralne Biuro Badan i Konstrukcji w todzi
opracowuje rysunki ostatnich zespotow.

Nalezy tu zaznaczy¢, ze obecnie Polska chce
iS¢ swojg wihasng drogg rozwoju przemystu sa-
mochodowego. Czotowy dzi§ w przemysle samo-
chodowym $wiata kraj — Zwigzek Radziecki or-
ganizujac 20 lat temu produkcje samochodow za-
krojong na szerszg skale, wzorowat jg na kon-
strukcjach samochodéw i procesie technologicz-
nym wiecej rozwinietego przemystu zagraniczne-
go—przemystu USA. Taka droga rozwoju byta
catkiem stuszna dla 6wczesnych warunkéw gos-
podarczych ZSRR — brak samochodéw w kraju
i konieczno$¢ wprowadzenia do eksploatacji
wiekszej ich ilosci. Obecnie, gdy przemyst ZSRR
osiggnat wysoki poziom rozwoju, konstruktorzy
radzieccy postawili przed sobg jasne zadanie —
opracowanie samochodu wiasnej konstrukcji naj-
wiecej odpowiadajgcego warunkom eksploatacji
w swoim Kraju.

Polska idzie w innym kierunku. Sprowadzenie
do kraju po wojnie pewnej ilosci samochodow za-
spokoito czesciowo potrzeby gospodarki na naj-
blizsze 2—3 lata i otworzyto mozliwosci przysta-
pienia od razu do opracowania wikasnej kon-
strukcji samochodu. Jedng z gtéwnych przyczyn
op6znienia produkcji samochodéw jest rowniez
kompletny brak urzadzern do wyposazenia fabry-
ki samochodowej, powstaty na skutek zniszczen
wojennych i zrabowania wiekszosci obrabiarek
przez Niemcy hitlerowskie.

Sledzac i wyciggajac odpowiednie wnioski ze
Swiatowego progresu poszczeg6lnych gatezi tech-
niki i wiedzy, w tym i z kierunku rozwoju prze-
mystu samochodowego, winniSmy razem z tym
jasno przedstawia¢ sobie najstuszniejsze, specy-
ficzne dla nas kierunki rozwoju konstrukcji sa-
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mochodéw i przyszte nasze wysiki
w tych wiasnie kierunkach.

Efektywnos¢ wykorzystania samochodu w du-
zej mierze zalezna jest od jakosci jego kon-
strukcji warunkdw, w ktorych bedzie eksploa-
towany. Ocena ,dobry", ,lepszy" samochod,
powzieta bez wzgledu na warunki pracy tego sa-
mochodu, pozbawiona jest jakiejkolwiek podsta-
wy. Czesto, na przyktad, mozna spotka¢ sie
w praktyce z faktem, ze uzytkownicy samocho-
dow w terenie wyrazajg che¢ zamiany nowoczes-
nych samochoddw na starsze typy: Chevrolet
produkcji 1942 r. na Chevrolet z 1938—1939 r.
Che¢ ta uzasadniona jest tym, ze samochod Che-
vrolet z 1939 r. lepiej dostosowany jest do jazdy
na ztych drogach, anizeli Chevrolet z 1942 roku,
chociaz ostatni jest o wiele wyzszej klasy i droz-
szym samochodem.

Byli oficerowie i zotnierze 1 Armii Odrodzone-
go Wojska Polskiego, ktérzy zetkneli sie z eks-
ploatacjg samochodéw w warunkach klimatycz-
nych i drogowych Zwigzku Radzieckiego, moga
potwierdzi¢ nastepujacy fakt: w czasie wojny
do ZSRR byfa importowana wieksza ilos¢ samo-
chodéw ciezarowych przede wszystkim produkcji
USA. Samochody te sg nowocze$niejszej kon-
strukcji w stosunku do radzieckich samochodéw
ZIS—5 i GAZ—AA. Tym niemniej, bardzo cze-
sto uzytkownicy woleli mie¢ do czynienia z sa-
mochodami ZIS-5 i GAZ-AA, jako wiecej przy-
stosowanymi do tamtejszych warunkéw eksplo-
atacji: konstrukcja silnikdw amerykanskich cie-
zar6wek nie odpowiadata stosowanej w ZSRR
benzynie (wysoki stopieri sprezania, niedostate-
czne podgrzewanie mieszanki), zawieszenie nie
odpowiadato drogom, na ktérych odbywata sie
eksploatacja, co czesto powodowato uszkodzenie
resorow;, zespoty samochodéw posiadaty nieza-
dawalniajgcy dostep do miejsc regulacji i sma-
rowania poszczegélnych agregatéw itd.

Mozna poda¢ duzg ilos¢ przyktadow celem zi-
lustrowania wptywu warunkéw eksploatacji na
rozwdj konstrukcji samochodow.

W Europie podatek na samochody obliczany
jest w zaleznosci od pojemnosci silnika, w USA
w zaleznosci od pelnej wagi samochodu. Rezulta-
tem tego jest to, Ze europejskie samochody posia-
daja silniki mniejszej pojemnosci w pordwnaniu
do amerykanskich. Samochod amerykanski na-
tomiast, tej samej pojemnosci co i europejski,
posiada mniejszg wage. Europejskie samochody
sg z reguty ekonomiczniejsze od amerykan-
skich — zwiagzane to jest ze stosunkowg dro-
zyzng benzyny w Europie.

Obydwie wyzej wymienione przyczyny Spowo-
dowaty fakt, ze w USA nie znalazty gruntu do
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rozwoju samochody matolitrazowe. Ameryka
buduje przewaznie 6 i 8 cylindrowe wozy. Dla
samochodoéw USA z lat 1920—1930 charaktery-
stycznym bylo do$¢ dobre poruszanie sie w te-
renie — posiadaty duzy odstep miedzy najnizej
potozonymi punktami podwozia i drogg, gdyz
wymaganie to uzasadnione byto 6wczesnym sta-
nem drog kotowych. W miare budowy w Amery-
ce wysokiej klasy autostrad odstep ten szybko
zmniejszat sie, gdyz na czoto zagadnien konstru-
owania samochodu, zamiast dobrego poruszania
sie w terenie, zostalo wysuniete zagadnienie
zmniejszenia wywrotnosci samochodu w zwigz-
ku ze zwiekszeniem maksymalnej szybkosci.

Budowa nowoczesnych drog wywarta dos¢ du-
zy wplyw na konstrukcje samochodu pod wzgle-
dem jego dynamicznych jakosci. Przy stosunko-
wo ztych drogach zwiekszenie dynamiki samo-
chodu szto gtéwnie po linii zwiekszenia mocy sa-
mochodu (zdolno$¢ przebycia ciezkiej drogi oraz
wzniesien, szybkie rozpedy), a w znacznie mniej-
szym stopniu po linii zwigkszenia maksymalnej
jego szybkosci. Posiadanie dobrych drég, zwia-
szcza miedzymiastowych, od razu spowodowato
dazenie zwiekszenia maksymalnej szybkosci sa-
mochodu przy jednoczesnym zachowaniu bez
zmian jego dynamicznej cechy.

Woprowadzenie w konstrukcje gaznika pompki
przyspieszenia, byto zgloszone juz do$¢ dawno,
szerokie zastosowanie jednak pompka znalazta
dopiero po wprowadzeniu $wietlnej regulacji ru-
chu kotowego w miastach, gdy niezbednym byto
mie¢ duze przy$pieszenie samochodu podczas ru-
szania z miejsca (dobry zryw samochodu). To
samo mozna powiedzie¢ i 0 0szczedzaniu.

Oszczedzacz zaprowadzony byt jeszcze w 1926
roku, lecz dopiero w 1935 roku zostat wprowa-
dzony do konstrukcji gaznika, tj. z chwila, gdy
z jednej strony byly wysuniete wymagania dal-
szego zwigkszenia dynamiki samochodu, z dru-
giej zas — w zwigzku ze zwiekszeniem ilosci eks-
ploatowanych samochodéw — zagadnienie zuzy-
cia benzyny zaczelo odgrywa¢ do$¢ powazng
role.

Rozwdj samochodu daje dos¢ duzo przyktadow
zmiany konstruktywnej formy tego lub innego
mechanizmu z chwilg, gdy przestawata ona odpo-
wiada¢ wymaganiom eksploatacji.

W 1930 roku w USA zostato wyprodukowa-
nych kilka marek samochoddéw z 16-cylindro-
wymi silnikami. W zwigzku z dalszym rozwojem
silnika samochodowego okazato sie to nieprak-
tyczna i silniki te z biegiem czasu wycofano
z produkcji.

Woprowadzony do skrzyni przektadniowej sa-
mochodu mechanizm jatowego biegu byt nastep-
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nie wycofany, poniewaz znacznie zwiekszyty sie
wymagania w stosunku do hamowania samocho-
du.

Nasze warunki produkcji i eksploatacji sa-
mochoddw nie odpowiadaja warunkom innych
panstw, w duzej mierze na wybdr racjonalnej
konstrukcji samochodu wplywa tez socjalno-
ekonomiczny ustréj panstwa.

Wszystko to powinno by¢ wszechstronnie uje-
te przez konstruktoréw.

Coraz bardziej roz-
wijajacy sie panstwo-
wy i spétdzielczy sek-
tor gospodarki  ze-
zwala na wykorzysta-
nie kolejowego, wodnego i samochodowego
transportu jako jednej harmonijnej catosci.
Prawidtowe wykorzystanie tych rodzai transpor-
tu odkrywa dos¢ duze mozliwosci w dziedzinie

POLSCE POTRZE-

BNE SA SAMOCHO-

DY DUZEJ tADO-
WNOSCI

organizacji nowych transportowych linii przy
zmniejszonych jednoczes$nie inwestycjach kapi-
tatu.

W tych warunkach transport samochodowy
przyjatby na siebie znaczng czes¢ przewozdéw na
stosunkowo duze odlegtosci.

Do takich przewozéw odbywajacych sie we-
dtug okreslonego planu potrzebne sg samochody
0 duzej tadownosci, samochody z przyczepami,
pollprzyczepami oraz samochodowe pociagi. Dla-
tego tez niezbedne nam jest zaprojektowanie
produkcji pewnej ilosci wysokotadownych samo-
chodéw. Z tychze wzgledéw przecietna tadow-
nos¢ samochodow ciezarowych winna by¢ u nas
wieksza niz w panstwach kapitalistycznych,
w ktorych nadmierne rozdrobnienie transportu
samochodowego miedzy prywatnych wiascicieli
uniemozliwia rozwoj planowych przewozéw tym-
ze transportem.

Musimy wobec tego postawié przed sobg wy-
raznie zagadnienie koniecznosci projektowania
i produkowania samochodéw o tadownosci 7—12
ton i samochodéw z polprzyczepami o fadowno-
§ci 15—20 ton. Tendencje do produkowania sa-
mochodow wyzszej +tadownosci dla potrzeb gos-
podarki polskiej potwierdza fakt, ze pierwszy
skonstruowany prototyp polskiego samochodu
posiada tadownos$¢ 3% tony. Wysuwane czasem
watpliwosci, ze nasze warunki drogowe nie od-
powiadajg takiej tadownosci samochodéw, nie
mozna uzna¢ za uzasadnione. Szybka odbudowa
zniszczonych drég po wojnie (Warszawa — Lu-
blin, Warszawa — Poznan) i projektowanie bu-
dowy nowych w gtownych Kkierunkach obrotu
towarowego catkowicie, zabezpieczy ruch samo-
chodoéw wyzej wymienionych tadownosci.
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Stuszno$¢ zwiekszenia tadownosci samochoddow
ciezarowych i koniecznos¢ prawidtowego wyko-
rzystania samochodowego i kolejowego transpor-
tu mozna potwierdzi¢ catym szeregiem przykta-
dow, ktére obecnie obserwuje sie nawet w pan-
stwach kapitalistycznych pomimo istniejgcej tam
konkurencji miedzy poszczeg6lnymi rodzajami
transportu i znacznej ilosci wascicieli kolei i sa-
mochodéw. W USA w ostatnich latach przed
wojng zostato zdemontowanych kilkanascie ty-
siecy kilometrow kolei w zwigzku z uruchomie-
niem réwnolegtych linii samochodowych. W okre-
sie wojny produkcja przyczep samochodowych
w USA przewyzszyta 3 razy produkcje samo-
chodéw ciezarowych. Fakt ten spowodowat bar-
dzo szybkie powiekszenie tadownosci posiadanej
ilosci samochodoéw.

Zwigkszenie tadownosci samochodéw ciezaro-
wych nie tylko zabezpiecza znaczng ekonomie
materiatdw pednych (zuzycie materiatow ped-
nych na tono-kilometr zmniejsza si¢ o péttora—
dwa razy i zmniejsza koszt jednej tony tadow-
nosci samochodu oraz zwieksza przepustowg
mozliwos¢ drog i ulepsza eksploatacje), lecz
zmniejsza réwniez zapotrzebowanie na kierow-
cow, co jest bardzo wazne w zwigzku z plano-
wanym u nas szybkim tempem nasycenia naszej
gospodarki transportem samochodowym.

POLSKI SAMO- ) Z_wiekszenie ) _prz_e-
CHOD WINIEN BYC cietnej tadownosci cie-
WYSOKléEéI JAKO-  7arowych samochoddw

spowodowane zostato

wprowadzeniem socjali-
stycznej gospodarki w naszym paristwie.

Charakter naszej gospodarki dyktuje réwniez
koniecznos¢ maksymalnego zwiekszenia jakosci
samochodu.

U nas, gdzie budujgca sie fabryka samocho-

dow i wieksza ilos¢ samochoddéw stanowi wias-
nos¢ panstwa, stosunek miedzy poczatkowa ceng
samochodu, a wysokoscig wydatkow eksploata-
cyjnych oceniany jest z innego punktu widzenia
niz w panstwach kapitalistycznych, w ktorych
dazenie obnizenia poczatkowej ceny samochodu
bardzo czesto przewyzsza dgzenie w Kierunku
zmniejszenia wydatkéw eksploatacyjnych.
W USA komplet czesci wymiennych na jeden sa-
mochdd kosztuje mniej wiecej trzy razy drozej
od gotowego samochodu. Maksymalne obnizenie
tam poczatkowej ceny samochodu w znacznej
mierze kompensuje sie dochodami ze sprzedazy
czesci wymiennych i firmy samochodowe zainte-
resowane sg w zbycie tych czesci, to jest w cze-
stej zmianie agregatéw samochodu.
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Tania tendencja i ekonomiczna polityka jest
dla nas catkiem nie do przyjecia. W naszych wa-
runkach odwrotnie, celowym jest produkowanie
samochodéw maksymalnie wysokiej jakosci.

W celu obnizenia poczatkowej ceny samocho-
du w szeregu kapitalistycznych panstw, zwlasz-
cza w USA, daje sie zauwazy¢, ogdlnie mowigc,
catkiem stuszna tendencja maksymalnego zmniej-
szenia ilosci czesci sktadowych samochodu. Cze-
sto jednak przy tym w konstrukcji samochodu
wyrzucajg niektére posrednie czesci ulegajace
zuzyciu. W rezultacie podczas remontu samocho-
du trzeba zamienia¢ nie tanie czesci (gilzy, tu-
lejki), a skomplikowane i nieraz bardzo drogie.
W naszych warunkach podobna tendencja dopro-
wadza do znacznego zwiekszenia kosztow re-
montu, zwlaszcza gdy wezmiemy pod uwage, ze
szereg dos$¢ skomplikowanych czesci musimy wy-
konywac¢ rzemies$lniczym sposobem. Celowym jest
wobec tego produkowanie silnikdw samocho-
dowych z wymiennymi cylindrami  (gilzowany
blok) — taka konstrukcja zmniejsza wymagania
w stosunku do materiatu samego bloku i w duzej
mierze upraszcza remont. Nalezy réwniez zasto-
sowa¢ wymienne gniazda zaworowe i wszelkiego
rodzaju tulejki we wszystkich potgczeniach ule-
gajacych szybkiemu zuzyciu.

Produkcja samochodéw wyzszej jakosci i za-
stosowanie w ich konstrukcji wiekszej ilosci wy-
miennych detali, w pewnym stopniu zwiekszy po-
czatkowa warto$¢ samochodu, lecz oszczednosci
eksploatacji szybko kompensujg te rdznice
Przecietne wydatki na eksploatacje jednego sa-
mochodu ciezarowego w przeciggu roku od pie-
ciu do siedmiu razy przewyzszajg poczatkowy
koszt samochodu. Zaoszczedzenie wiec jedynie
20% wydatkéw eksploatacyjnych przez jeden
rok przewyzsza juz catkowity koszt samochodu.

Kierunek konstruowa-
nia samochodu w ca-
tym S$wiecie charaktery-
zuje sie dgzeniem: ma-
ksymalnie ulzy¢ kierowanie samochodem zarOw-
no w stosunku wymaganego od kierowcy do-
Swiadczenia jak i w stosunku zuzytkowanej przez
niego sity fizycznej.

W kapitalistycznych panstwach jednak wysitki
konstruktorow skierowane sg w kierunku ulze-
nia, w kierowaniu osobowych, a nie ciezarowych
samochodo6w.

Bez wzgledu na to, ze osobowym samochodem
0 wiele Izej kierowa¢ niz ciezarowym, do kon-
strukcji transmisji samochodéw osobowych zo-
staty wprowadzone potautomaty (serwomecha-
nizmy), dla wylaczenia sprzegla, urzadzenia

STWORZYC DOGO-
DNE WARUNKI
PRACY KIEROWCY
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utatwiajace przetaczenie trybow w skrzyni bie-
gow — synchronizatory. Nawet automatyczne
skrzynie biegobw opracowane zostaty gtéwnie
w celu zastosowania ich w samochodach osobo-
wych, a nie ciezarowych. Tlumaczy sie to
wszystko tym, ze na osobowych samochodach
jezdza przewaznie sami wiasciciele, podczas gdy
na samochodach ciezarowych pracujg wynajeci
robotnicy posiadajgcy zawdd kierowcy. Jak wi-
dzimy z powyzszego, kierunek udoskonalenia
konstrukcji samochodu podyktowany jest tam
interesami zbytu.

W naszych warunkach nalezy w pierwszym
rzedzie dazy¢, przy opracowaniu nowej kon-
strukcji samochodu, do ufatwienia pracy w Kkie-
rowaniu ciezarowych samochoddéw i autobusow,
gdyz praca kierowcy nalezy tu do najtrudniej-
§zej.

UNIFIKOWAG Czg-  Spofeczno - ekonomi-
SCI WYMIENNE czne  warunki panstwa
wywierajg  wyjatkowo

duzy wptyw na stopien unifikacji i standartyza-
cji poszczegdlnych elementdw w samochodach
réznego typu. W panstwach kapitatu podobna
praca moze by¢ przeprowadzona jedynie w sto-
sunku do typéw samochodéw produkowanych
przez jedng firme. Na skutek konkurencji w zby-
cie czeSci zamiennnych niewygodnie tam miec
wzajemnie zamieniajgce sie czeSci do samocho-
doéw réznych form.

W naszych warunkach podczas opracowania
konstrukcji samochodoéw réznych typéw nalezy
od razu zwroci¢ szczeg6lng uwage na unifikacje
poszczegolnych czesci wymiennych i agregatow
Da to do$¢ znaczne oszczednosci, utatwi pro-
dukcje, remont i obstuge samochodéw. Umozliwi
to réwniez zwiekszenie ilosci typow samochodow
i pozwoli lepiej przystosowac poszczegblne typy
do konkretnych warunkéw eksploatacji bez zna-
cznego skomplikowania i podrozenia produkcji.

RACJONALNIE WY- Brak w Polsce zt6z

KORZYSTYWAC naftowych zmusza nas
ZAPASY ENERGE- do importowania benzy-
TYCZNE

ny z zagranicy — ze
Zw. Radzieckiego i Ru-
munii przede wszystkim.

Ogodlna tendencja rozwoju konstrukcji silnika
samochodowego wymaga benzyny zawierajgcej
znaczny procent wysokooktawowych sktadnikow
Benzyna taka jest do$¢ droga i pochtania znacz
ne ilosci posiadanych dewiz niezbednych do im-
portowania artykutdw pierwszej potrzeby i zyw-
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nosci. Obecnie w Polsce buduje sie w O$wiecimiu
nowg fabryke benzyny syntetycznej, lecz produ-
kowana przez nig ilos¢ benzyny nie zaspokoi po
trzeb motoryzacji kraju.

We wszystkich krajach, nie wytaczajac i Ame-
ryki, daje sie ostatnio zaobserwowac, ze prze-
myst samochodowy przechodzi na tory szerokie-
go zastosowania do samochoddw silnikéw wyso-
kopreznych wymagajacych znacznie tanszego
srodka napedowego — ropy. Przy konstruowa-
niu nowych typéw samochodéw nie nalezy réw-
niez pomija¢ tego zagadnienia.

Wykorzystujac produkty naftowe, jako $rodek
napedowy samochodu, powinno sie wraz z tym
szeroko stosowac inne rodzaje paliwa, przede
wszystkim te, ktérych duze zapasy posiadamy
w kraju. Mozna tu wyprobowa¢ kilka rodzaii—
jednym z tych jest — kompleksowa przerébka
roznego rodzaju twardych paliw.

Jednym z najkonieczniejszych zadan jest stwo-
rzenie warunkow szerokiego wykorzystania ga-
z6w jako Srodka napedowego (gtownie sprezo-
nego gazu, a takze i ptynnego). — Polska posia-
da do$¢ bogate ztoza gazu i wykorzystanie ich
w gospodarce samochodowej znacznie odcigzy
import benzyny, gazowe paliwo w niczym nie
ustepuje najlepszemu gatunkowi benzyny, a cze-
sto i przewyzsza go. Zastosowanie gazowego pa-
liwa do silnika samochodowego zostato juz tech-
nicznie rozpracowane zagranica, wobec czego na-
lezy nam szybciej skierowaé prace badawcze na
te tory.

W zwigzku z coraz wiekszym rozwojem moto-
ryzacji w kraju staje sie aktualnym zagadnienie
wykorzystania dla samochodoéw réznego rodzaju
miejscowych $rodkoéw paliwa. Duzg wage w tym
wypadku stanowi paliwo dla gazogeneratoro-
rowych samochodow. Glownym Srodkiem nape-
dowym gazogeneratorowych samochodéw w chwi-
li obecnej jest nie drzewo, jak to byto do nie-
dawna, lecz torf i wegiel kamienny, ktérego dos¢
duze zapasy posiadamy na terenie Slaska.

Na rowni z silnikami spalinowymi — gazniko-
wymi, wysokopreznymi, gazowymi i gazogenera-
torowymi — ciekawym jest zagadnienie zasto-
sowania do samochodow silnikéw elektrycznych.
Wyniki eksploatacji takich samochodéw zagrani-
ca pokazujg, ze dla specyficznych eksploatacyj-
nych warunkoéw, ktérych charakterystyczng ce-
cha jest jazda na krotkich odcinkach z czesty-
mi przystankami  (miejska komunikacja, roz-
prowadzenie towarow do sklepdéw, wewnetrzna
obstuga potrzeb transportowych fabryk itd.),
pojazdy mechaniczne, posiadajace jako $rodek
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napedowy baterie akumulatorow, sa znacznie
wygodniejsze, niz samochody z silnikiem spali-
nowym. Dla tych pojazdéw, jako wyjsciowe,
moze by¢ wykorzystane kazde paliwo, ktére sto-
suje sie w centralnej elektrostaciji.

Nalezy zaznaczy¢ w korcu, ze w zwigzku z za-
obserwowanym ostatnio znacznym progresem
w rozwoju konstrukcji  silnikéw parowych, na
porzadku dziennym powstaje zagadnienie opra-
cowania typu parowego samochodu.

W dziedzinie obstu-
gi samochoddéw dajg sie
zauwazyC¢ obecnie dwa
zasadnicze kierunki wy-
nikajace ze specyficznych warunkéw eksploata-
cji — amerykanski i radziecki.

W USA rozbudowa szerokiej sieci stacji ob-
stugi doprowadzita do tego, ze konstruktorzy sa-
mochodowi zmniejszyli uwage do zagadnienia
obstugi samochodéw. W rezultacie samochody
amerykanskie zaczely bardzo szybko traci¢ swe
dodatnie zalety w tym kierunku, co bardzo uje-
mnie wykazato sie podczas wojny w warunkach
bojowych i bytlo omdéwione w amerykanskiej pra-
sie technicznej.

Na rozlegtych terenach Zwigzku Radzieckiego
jest obecnie niemozliwym rozbudowa¢ gesta
sie¢ stacji obstugi i wobec tego zagadnienie ta-
twosci i uproszczenia obstugi samochodu przez
kierowce wysuwa sie na czoto podczas konstruo-
wania samochodu. Wprowadza sie tam na przy-
kfad: centralne smarowanie samochodu, maksy-
malnie utatwia si¢ dostep do wszystkich miejsc
smarowania i regulowania poszczeg6lnych ze-
spotéw samochodu, upraszcza sie regulowanie.

Polska w tym wypadku winna pdj$¢ po swo-
jej najwygodniejszej dla nas drodze. Musimy
mianowicie, obok ciggtego zwigkszania ilosci sta-
cji obstugi, podczas konstruowania samochodéw
nie negowac zagadnienia ufatwienia i uprosz-
czenia obstugi.

ULZYC i uproscié
OBStUGE SAMO-
CHODOW

Brak w Polsce obec-
nie i niemozliwo$¢ pobu-
dowania w  najbliz-
szych latach dobrych
drég samochodowych — autostrad — we wszyst-
kich kierunkach, goérzysty teren na potudniu na-
szego kraju, wymaga produkcji — w pewnym
stosunku do ogo6lnej ilosci produkowanych sa-
mochodéw — samochodéw terenowych posiada-
jacych dwie lub trzy napedzane osie, wysokie za-

PRODUKOWAC
ROWNIEZ SAMO-
CHODY TERENOWE
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wieszenie itd. Takiego typu samochody niezbed-
ne sg roéwniez dla naszego Wojska.

Nakreslone kierun-
ki w pracach konstruk-
tywnych naszych samo-
chodéw, osnute na kli-
matycznych,  surowco-
wych i spoteczno-ekono-
micznych warunkach naszego Panstwa nie moga
by¢ w catosci urzeczywistnione jedynie na pod-
stawie przeprowadzenia studiow nawet najlep-
szych typow samochodow, produkowanych za-
granica.

Za granicg bowiem, za wyjatkiem Zwigzku Ra-
dzieckiego, rozwdj konstrukcji samochodu odby-
wat sie w warunkach swego rodzaju walki o zy-
cie. Pod wptywem konkurencji poszczegélnych
firm, produkujgcych samochody i wymagan
uzytkownika, konstrukcja samochodu powoli
oszlifowuje sie przystosowujgc sie do odpwied-
nich warunkéw eksploatacji. Dla nas, dla pan
stwa demokracji ludowej, zdgzajgcego do gospo-
darki socjalistycznej, taki system rozwoju kon-
strukcji  samochodu jest, rzecz jasna, nieprzy-
datny i winien by¢ zastgpiony systemem poprze-
dniego opracowania szczeg6towych technicznych
warunkéw na wszystkie niezbedne nam rodzaje
i typy samochoddw, zaréwno gospodarczych jak
i wojskowych.

Niezbednym jest w naszych warunkach wyty-
powa¢ i opracowa¢ konstrukcje samochodéw

WYTYPOWAC KON-
STRUKCJE SAMO-
CHODOW NIEZBE-
DNE DLA POLSKI
W PRZYSZLOSCI
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najbardziej odpowiadajgce wymaganiom naszej
gospodarki.

Rzecz jasna, ze wytypowane rodzaje i kon-
strukcje samochoddéw nie mogg zostawac przez
dtuzszy czas bez zmian — winny one zmieniac¢
sie wraz ze zmiang warunkow eksploatacji
i 0ogolnym postepem techniki.

Bedg one jednak w kazdej chwili charaktery-
zowaC nasza polityke techniczng w dziedzinie
produkcji samochodow.

Znaczenie poruszonego zagadnienia jest bar-
dzo duze. Efektywnos¢ wykorzystania samo-
chodéw w bardzo duzym stopniu zalezy od stop-
nia, w jakim konstrukcja samochodu odpowiada
warunkom eksploatacji. Na tym tle bowiem mo-
ga powsta¢ do$¢ znaczne oszczednosci, ktore
mozna bedzie wykorzysta¢ jako dodatkowe in-
westycje w naszym przemysle, co jest dla nas
bardzo konieczne i aktualne.

Rzad nasz poswieca duzo uwagi sprawie opra-
cowania wiasnych konstrukcji samochodéw naj-
bardziej odpowiadajgcych warunkom Polski. Nad
rozpracowaniem tego zagadnienia czuwa i pra-
cuje specjalna komisja motoryzacyjna przy Ko-
mitecie Ekonomicznym Rady Ministrow.

Nalezy jednak zaznaczy¢ tu, ze organizacje
i komdrki fachowe eksploatujgce samochody
bardzo zwlekajg z podaniem swych skonkretyzo-
wanych punktéw widzenia i zyczen co do typu
i jakosci wymaganego samochodu. To w znacz-
nym stopniu hamuje progresywny rozwdj kon-
strukcji samochodéw i moze spowodowaC prze-
rébki w konstrukcji po wyprodukowaniu proto-
typu, ktérych mozna byto unikng¢ przed tym.
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Samochod w #gcznosci

Zasadniczym Srodkiem #acznosci we wspodtcze-
snej wojnie jest faczno$¢ za pomocy radia. Na-
biera ona szczeg6lnego znaczenia w okresach
szybkiego rozwoju wypadkow i szybkiej zmiany
sytuacji, uniemozliwiajgcych dowodzenie za po-
mocg Srodkow tgcznosci drutowej. Zdarza sie je-
dnak do$¢ czesto, ze z tej lub innej przyczyny
facznos¢ radiowa ulega przerwie. W tych wiasnie
wypadkach ruchome S$rodki tacznosci odgrywajg
role nie tylko gtownych, ale nawet i jedynych
Srodkow tacznosci.

Jedng z zasadniczych cech ruchomych $rodkow
tacznosci jest niemoznos¢ zastgpienia ich zadnym
z istniejgcych elektrycznych $rodkéw tacznosci.
Wymiana dokumentéw miedzy sztabami powin-
na by¢ utrzymywana bez przerwy, wskutek cze-
go, podtrzymywanie #acznosci za pomocg $rod-
kow ruchomych powinno by¢ realizowane we
wszystkich okolicznosciach dziatan wojennych.

Dzieki uzyciu samochoddw tacznosci, szybkos¢
przekazywania dokumentow czesto jest znacznie
wigksza od szybkosci przekazywania tekstow
droga telegraficzng lub radiotelegraficzng, ktore
to sposoby pociggajg za sobg koniecznos$¢ zaszy-
frowania i rozszyfrowania dokumentow. Przez
unikniecie tej koniecznosci zyskuje sie na czasie,
szczegOlnie przy wymianie dokumentow na sto-
sunkowo nieduze odlegtosci.

Dziatania bojowe
wspotczesnej armii cha-
rakteryzuje masowy U-
dziat czolgéw, artylerii i mozdzierzy, piechoty
zmotoryzowanej i lotnictwa; przy tak olbrzymim
wachlarzu broni stosuje sie najréznorodniejsze
sposoby i srodki walki. Czynnik szybkosci w ak-
cjach bojowych wymaga dokfadnego i nieustan-
nego dowodzenia wojskami. Jednym z wazniej-
szych elementéw harmonijnego wspotdziatania
i mozliwosci dowodzenia — jest stuzba tgcznosci.

ZADANIA SEUZBY
£ ACZNOSCI

Stuzba tgcznosci posiada kilka zadan:

1. Przekaza¢ rozkazy dowddcy i jego sztabu
podkomendnym i na odwrdt, przekaza¢ meldunki
i raporty podkomendnych — dowodcom.

2. Zapewni¢ ftacznos¢ przy wspotdziataniu
réznych rodzajéw broni.

3. Utrzymac tacznos¢ z odwodami i tytami.

4. Zorganizowa¢ tgczno$¢ dla stuzby obser-
wacyjno-meldunkowej.

Wypetnienie powyzszych zadan jest mozliwe
tylko przy réwnoczesnym dysponowaniu wszyst-
kimi $rodkami tgcznosci oraz przy ich uzywaniu
w zaleznosci od sytuacji.

Jako ruchomy Sro-
dek tgcznosci  mozna
uwaza¢ dowolny Srodek
poruszania sie, ktorym postuguje sie goniec
sktadnicy meldunkowej lub oficer tgcznikowy dla
przekazania wreczonych mu dokumentow.

Etatowymi srodkami ruchomymi, stosowanymi
w wojsku sg: samolot, samochod, motocykl, ro-
wer, kon oraz niekiedy czolg i samochod pan-
cerny.

Sztaby armii i korpuséw utrzymujg tgcznosé
z dywizjami za pomocg samochoddw, motocykli
i samolotow. Jezeli zachodzi mozliwos¢ napadu—
wysyta sie samochody pancerne.

Nie zatrzymujgc sie na innych ruchomych
srodkach tgcznosci rozpatrzymy jedynie role mo-
tocyklu i samochodu.

Sztab frontu utrzymuje tacznos¢ ze sztabami
armii gtéwnie przy uzyciu samolotéw; samocho-
dow i motocykli uzywa sie dla utrzymania fgcz-
nosci na stosunkowo niewielkiej odlegtosci i tyl-
ko w charakterze srodka dublujgcego.

Motocykle z przyczepka znajdujg zastosowanie

RUCHOME SRODKI
£ ACZNOSCI
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przy sztabach dywizji i wyzej. Motocykl bez
przyczepki moze by¢ uzyty tylko dla tacznosci
wewnetrznej na niewielkie odlegtosci. Wysytanie
gonca w dalsza droge, sadzajac go na tylnym sio-
detku, nie jest godne polecenia w warunkach
dziatan wojennych.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze postugiwanie sie
motocyklem jest uwarunkowane siecig dobrych
drég, odpowiednig porg roku i sprzyjajagca po-
goda. Podczas roztopéw wiosennych i jesiennych
oraz przy duzych opadach $nieznych motocykl
absolutnie nie moze zapewni¢ statej tacznosci
z oddziatami. Przy silnych mrozach nalezy bez-
wzglednie unika¢ postugiwania sie motocyklem,
szczegOlnie na znacznych odlegtosciach. Z do-
Swiadczen ostatniej wojny wynika, ze okres
przydatnosci motocyklu w terenie nie posiada-
jacym dobrych drog nie przekracza 4—5 mie-
siecy w stosunku rocznym.

Znacznie przydatniejszym $rodkiem lokomo-
cji do obstugi skiadnicy meldunkowej bytby sa-
mochod zaopatrzony w silnik motocyklowy
0 chtodzeniu powietrznym. Armia niemiecka
z duzym powodzeniem stosowata takie pojaz-
dy podczas ostatniej wojny.

Karoserie i wyposazenie tych lekkich samo-
chodow mozna z tatwoscig uprosci¢ i przysto-
sowa¢ do potrzeb wojennych tzn. do umieszcze-
nia dwdch os6b (kierowca i goniec) i korespon-
dencji. Rozwigzanie takie zwiekszy zdolno$¢ po-
jazdu pokonywania przeszkéd drogowych oraz
uniezalezni postugiwanie sie nim od pogody i do
pewnego stopnia od pory roku.

Srednia szybko$¢ motocyklu z przyczepka
po drodze o dobrej nawierzchni wynosi okoto
40 km/godz; po drogach o miekkiej nawierzchni
i polnych — szybko$¢ ta zmniejsza sie do 20 km.
W porze nocnej szybko$¢ nie przekracza 10 km,
wskutek jazdy bez Swiatla.

Samochdd stanowi zasadniczy S$rodek tacz-
nosci sztabéw armii. W tym celu mozna w zasa-
dzie uzy¢ dowolnego samochodu osobowego lub
ciezarowego. Wzgledy ekonomii paliwa i nieza-
wodnosci tgcznosci nakazujg stosowac¢ samocho-
dy o duzej zdolnosci pokonywania terenu,
o wielkiej zwrotnosci, lekkiej budowie i silniku
0 znacznej mocy. Doskonale odpowiadajg tym
wszystkim warunkom takie samochody jak
»Willys* oraz ,,GAZ-67*.

Skitadnice meldunkowe postugujg sie samo-
chodami pancernymi w wypadku nawigzania
facznosci z jednostkami dziatajgcymi w oderwa-
niu od zasadniczego zgrupowania.
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Dowodzenie oddziata-

LACZNOSC ~ SROD- W marszu nastre-

KAMI RUCHOMYMI ~ Mi

W MARSZU cza znaczne trudnosci.
W czasie przegrupowa-
nia wojsk, facznosci radiowej sie nie uzywa ze

wzgledu na obawe zdradzenia przesunie¢; zasto-
sowanie tgcznosci przewodowej napotyka na tru-
dnosci natury technicznej. Pozostajg wiec wy-
facznie ruchome srodki facznosci, ktére w tych
warunkach sg Ssrodkami podstawowymi.

tacznicy na motocyklach lub matych samo-
mochodach poruszajg sie skrajem, a dla facz-
nosci z sagsiednimi kolumnami korzystajg z drog
rokadowych.

Sztab wyzszego dowddztwa nawigzuje tgcznosé
ze sztabem zgrupowania odbywajgcego marsz za
pomocg motocykli i samochodéw (lub samolo-
tu).

Skfadnica meldunkowa sztabu korpusu i szta-
bow wyzszych zwigzkdw przesuwa sie na samo-
chodach skokami. W tym wypadku najlepiej ko-
rzystaC z poOtprzyczep — autobuséw przystoso-
wanych do obstugi sktadnic meldunkowych (urza-
dzenia telefoniczne, telegraficzne, radiowe).
Podczas postoju, ciggniki wypetniajg inne zada-
nia.

EACZNOSC  SROD- Rozkazy i meldunki
KAMI RUCHOMYMI  Wymieniane miedzy szta-
W WALCE bem wielkiej jednostki

a podlegtymi jednostka-
mi muszg dociera¢ do miejsca przeznaczenia nie-
zawodnie, bez wzgledu na zmiane sytuacji. Za-
rowno w natarciu jak i w obronie, tgcznos¢ za
pomoca ruchomych srodkéw organizuje sie w za-
leznosci od sieci drdg.

Korzystanie z najkrdtszych drég dla komuni-
kacji samochodowej jest bardzo problematycz-
ne, poniewaz nieprzyjaciel cofajgc sie minuje
wszystkie drogi. Podczas ofensywy nalezy korzy-
sta¢ tylko z tych drég, ktére po zbadaniu odda-
no juz do uzytku.

Woysunieta skiadnica meldunkowa utrzymuje
facznos¢ z jednostkami za pomocg motycykli
i samochodoéw.

Organizacja tacznosci  srodkami  ruchomymi
komplikuje sie przy forsowaniu rzek i przesz-
kod wodnych. Nie mozna liczy¢ na state korzy-
stanie z przepraw, poniewaz sg one bombardo-
wane lub ostrzeliwane przez nieprzyjaciela.
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Do technicznych $rod-
SRgEEPNL%(’:\IZENO- kow facznosci  naleza
4Cl facznos¢ radiowa, prze-

wodowa tgcznos¢ telegra-
ficzna oraz telefoniczna.

tacznos¢ radiowa, to gtdwny srodek dowodze-
nia we wszystkich rodzajach broni i we wszyst-
kich rodzajach walki.

W lotnictwie i broni pancernej radio jest pra-
wie jedynym $rodkiem tgcznosci. Zapewnia ono
nieprzerwang tagczno$¢ w najbardziej skompliko-
wanych warunkach; jest ono szczegdlnie wazne
w organizacji wspotdziatania wojsk w walce. Je-
dnakze postugiwanie sie tacznoscig radiowg jest
nie do pomyslenia bez uzycia samochoddw.

Skomplikowane aparaty nadawczo-odbiorcze
montuje sie na samochodach (rys. 1) przydzie-
lonych etatowo sztabom armii, ewentualnie dywi-
zji. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze samo-
chody te posiadajg bardzo niewielki przebieg;
ich silniki i podwozia sg stosunkowo rzadko eks-
ploatowane, poniewaz w zasadzie samochody te
stuzg jako stacje radiowe nadawczo-odbiorcze,
a nie jako pojazd mechaniczny.

W samochodach ze stacjami nadawczymi prze-
rabia sie tylko skrzynie, zamiast skrzyni nosnej
montuje sie bude o szklanych oknach i normal-
nych drzwiach. Buda jest dokfadnie uszczelniona
i starannie wykonczona tak, aby w $rodku moz-
na bylo utrzymywaé statg temperature letnig
tworzac normalne warunki pracy. W budzie znaj-
duje sie kompletna aparatura radiowej stacji na-
dawczo-odbiorczej wraz ze zrodtem pradu.

Podczas pracy stacji radiowej (tzn. przy sto-
jacym samochodzie) wysuwa sie drgzkowg antene
i umocowuje sie jg linami do kottow wbitych do

Droga o asfalto-
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ziemi (rys. 1% Zanim samochdd ruszy z miejsca,
antene nalezy zwingc.

Samochod z wmontowang stacjg radiowg musi
by¢ ze wzgledéw operatywnych przystosowany do
jazdy po bezdrozach.

Stacje radiowe (zaleznie od mocy i ciezaru
sprzetu) montuje sie na samochodach o no$nosci
1513t

W tabeli nr 1 podano maksymalne szybkosci
posuwania sie¢ samochodu z wmontowang stacjg
radiowg w zaleznosci od stanu drég:

EnAEE ; ; ; ; " Droga
Nosnos¢ samochodu Autostrada  wej nawierzchni  ,,Kocie tby Droga polna htne:
w (iobrym stanie zasniezona
Samochod 3t . - - . 40 — 45 35 — 40 20 - 22 10 — 15 10 — 12
Samochod 15 t . 45 — 50 40 — 45 20 — 24 12 - 15 10 — 12

Samochod z wmontowang stacjg radiowg zmie-
nia bardzo czesto miejsce postoju. Przy dtuznym
postoju nalezy zwraca¢ pilng uwage na ogumie-
nie samochodu (unika¢ zetkniecia sie opony ze
smarem lub paliwem), silnik i przede wszystkim
akumulator. W warunkach zimowych mozna za-
stosowac zwykle przepisy dotyczace eksploatacji
samochodow zimg: akumulator najlepiej wymon-

towac i przechowywa¢ w budzie, ktorg sie ogrze-
wa, chtodziwo usung¢ z ukiadu chtodzenia, olej
spusci¢ z miski olejowej; samochdd ustawia sie
na koziotkach.

Zasady racjonalnej eksploatacji nakazujg za-
stosowa¢ w wypadku stacji radiowej zestaw zto-
zony z polprzyczepy (na ktérej montuje sie sta-
cje nadawczo-odbiorczg) oraz ciggnika. Podczas
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normalnej pracy stacji radiowej ciggnik moze
wykonywac inne zadania.

Mate stacje radiowe mozna montowac réwniez
na lekkich samochodach.

Przewodowa tgcznos$¢ telegraficzna oraz tele-
foniczna jest zwigzana z catym szeregiem prac
przygotowawczych, jak ustawienie stupow lub ty-
czek, ciggniecie kabla, tgczenie kabla itd.

taczno$¢ przewodowa moze by¢ wykonana
jako:

a) stata, tzn. na stupach;

b) poistata, tzn. na tyczkach.

W obu wypadkach samoch6d odgrywa ogrom-
na role, poniewaz w szybkim tempie nalezy prze-
wiez¢ duzg ilos¢ sprzetu do budowy linii.

Sprzet do budowy linii statych skiada sie ze

stupéw, izolatorow, przewodow, urzadzen do ko-
pania dotdw (kopaczek), urzadzen do wycinania
drzew i innych narzedzi.

Sprzet do budowy linii potstatych sktada sie
z tyczek, kabla izolowanego (rzadziej nieizolowa-
nego), aparatow telefonicznych oraz drobnego
sprzetu.

Jak widzimy z powyzszego zestawienia, celowe
jest przystosowanie nadwozi samochodéw do
przewozenia roznego rodzaju sprzetu. A wiec
z wielkg korzyscig bedzie réwniez w tym wypad-
ku uzycie poOtprzyczep i ciggnikdw (posiadajgcych
duzg zdolnos¢ pokonywania przeszkdd drogo-
wych) .

I znowu jak w poprzednich wypadkach, pod-
czas postoju potprzyczep, ciagniki moga wykony-
wac inne zadania.

Rozpatrzymy zadanie samochodu przy zakta-
daniu tgcznosci  statej, tzn. na stupach. Nalezy
w tym wypadku wzig¢ pod uwage dwa aspekty:

a) 1acznosc stalg zaktada sie daleko od linii
fronin;
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b) facznos¢ te zaklada sie prawie wylacznie
wzdtuz traktow, co pozwala postugiwac sie zwy-
ktym kotowym pojazdem nie uciekajac sie do
pomocy pojazdéw gasienicowych.

Pierwszg operacjg przy zaktadaniu linii jest
niewatpliwie kopanie dotéw, co odbywa sie
w sposéb  zupetnie zmotoryzowany za pomoca
specjalnie przystosowanego samochodu spetnia-
jacego w tym wypadku role samoposuwnej
kopaczki podsiebiernej (rys. 2).

Mechanizm kopaczki jest umocowany na pod-
woziu samochodu w miejsce skrzyni nosnej. Na-
ped kopaczki odbywa sie za pomocg silnika sa-
chodu przez skrzynke odprowadzenia mocy.

Z miejsca kierowca steruje jego pracg za
pomocg dwdch dzwigni.

Pojemnos¢ szufli nie przekracza 2 m3, ale
najczesciej bywa nieco mniejsza. Ramie jest
przegubowo umieszczone na koncu wyciggnika.
Na drugim koncu ramienia znajduje sie szufla.
Do obu koncdw ramienia sg dotgczone dwie liny;
ruch tngcy jest powodowany przez ling dolng,
podczas gdy ling gérng reguluje sie glebokos¢
ciecia. Oproznienie szufli odbywa sie najczesciej
przez otworzenie dolnej Kklapy, wykonanej
w dnie.

Pojemnos¢ szufli u) m3 Wydajnos¢ kopaczki

na godz.
01 16_m3
0.2 22 mj
0,25 25 mj

Przy kopaniu bardzo gtebokich dotéw z przo-
du nadwozia stosuje sie dodatkowy koziot z rol-
kami linowymi dla zmniejszenia sit w linach,
wyciggniku i ramieniu.
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W tabeli nr 2 podano godzinng wydajnosé

kopaczek podsiebiernych w gruncie ilastym;
w tabeli za$ nr 3 wspdtczynniki wydajnosci
pracy dla kopaczek pracujgcych w réznych

gruntach.
Godzinna wydajnos¢ pracy kopaczki podsie-
biernej w gruncie ilastym.

Wspotczynnik wydajnosci pracy dla kopaczek
pracujacych w roznych gruntach.

Rodzaj gruntu tu ktérym Wspdtczynnik

pracuje kopaczka wydajnosci
Grunty ilaste i wilgotny piasek . 1,00
Suchy piasekK.......ccooeviiiiiiiiien 0,80 — 0,90
Miekka’gleba, zuiir ... 0,65 — 0,75
Glina z kamieniami - - - - - _ 0,45 — 0,55
Luzne kamienie, twarda gleba 0,30 — 0,40

Nastepng z kolei operacjg po wykopaniu do-
téw jest ustawienie stupéw. Te czynnos¢ wy-
konuje sie réwniez bardzo szybko za pomoca
specjalnie przystosowanych samochodoéw.

Na jeden samochdd, a raczej potprzyczepe
rozsuwalng, holowang przez ciggnik, taduje sie
stupy; za tym samochodem posuwa sie nastep-
ny, przystosowany do pracy jako zuraw. Oba
samochody zatrzymujg sie przed kazdg uprze-
dnio wykopang jamag po czym zuraw podnosi
stup za pomocyg petli linowej i wstawia go do
jamy utrzymujac w potozeniu pionowym do
chwili catkowitego zakopania dotu; po czym
stup moze sta¢ samodzielnie bez zadnego przy-
trzymywania.

Mechanizm zurawia mozna uzyska¢ w dwo-
jaki sposob:

— kopaczke samochodowg mozna uzywac
w charakterze zurawia bez zadnych wiasciwie
przerdbek, jedynie po odjeciu czerpaka;

— jednakze wobec stosunkowo niewielkiego
ciezaru stupa mozna z zupeinym powodzeniem
wykorzysta¢ wycigg linowy, umocowany przed
chtodnicg w zwyklym samochodzie transporto-
wym.

Opiszemy urzadzenie zurawia na zwyklym
samochodzie transportowym. Jak wida¢ na
rys. 3, do przedniej czeSci ramy samochodu jest
wadliwie przymocowane ramie dtugosci 3,5 m,
na ktorego koncu jest osadzona rolka.

Na koncu liny, przerzuconej przez te rolke
wykonuje sie petle (uchwytujac hakiem), kto-
rg sie zakltada na stup lezacy na przyczepie
przedniego samochodu. Ramie utrzymuje sie
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w potozeniu pochylym za pomocg dwdch lin
napinajacych, przymocowanych do hakéw wkre-
conych z obu stron do podtogi skrzyni nosnej.

W zaleznosci od potrzebnej dlugosci i wyso-
kosci podniesienia stupa, ramie ustawia sie pod
okreslonym katem wychylenia. Przy kacie na-
chylenia ramienia do poziomej 60°, rolka znaj-
duje sie na wysokosci okoto 3,5 m nad ziemia,
odlegtos¢ za$ haka przymocowanego do kornca
liny od przedniego zderzaka wynosi 1,2 m. Przy
takim zastosowaniu wyciggu linowego, ling po-
wino sie przewing¢ w odwrotnym kierunku (do
fabrycznego nawiniecia). Robocze potozenia
dzwigni wyciggu linowego bedg nastepujgce
(mowa o samochodzie Studebaker):

1. przednie krancowe potozenie — podno-
szenie,

2. tylne krancowe potozenie — opuszcze-
nie,

3. Srodkowe potozenie — luz.

Sam wyciagg linowy nie podlega zadnym prze-
robkom, przy tym urzadzenie to jest zupetnie
proste i nieskomplikowane.

Zaktadanie kabla odbywa sie réwniez w spo-
sob zmechanizowany, za pomocg specjalnie
przystosowanego samochodu.

Rys. 3 Zuraw w zwyklym samochodzie

transportowym

Na rys. 4 przedstawiono samochdd przysto-
sowany do zaktadania kabla. W tym wypadku
moze by¢ uzyty zwykly samochdd transporto-
wy ze skrzynig nosng, zaopatrzong w dwa
wsporniki, w ktorych jest zalozyskowany wat
bebna kolbowego.

W przedniej czesSci skrzyni znajduje sie wy-
suwany ku gorze maszt umocowany w pozycji
nieruchomej za pomocg linek; na gérnym kon-
cu masztu jest osadzona rolka znajdujgca sie
na poziomie wierzchotka wkopanych stupow.

Kabel z bebna przecigga sie przez rolke na
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maszcie i przymocowuje do pierwszego z brze-
gu — wkopanego stupa; po czym samochdd po-
woli rusza do nastepnego stupa rozwijajgc be-
ben i ciggngc kabel. Sprzegto cierne osadzone
na wspdlnym watku z bebnem zapobiega nad-
miernemu rozkrecaniu sie bebna, wskutek cze-
go kabel jest naciggniety (pewne, jednakze
nieszkodliwe  przewisanie  nastepuje  mimo
wszystko, co jest zresztg zjawiskiem zupetnie
naturalnym).

Samochod zatrzymuje sie przy drugim z kolei
zakopanym stupie w ten sposdb, aby rozsuwal-
ny maszt mingt stup na odlegtos¢ 1—2. m; ka-
bel przerzuca sie z zupetng tatwoscig na potke
izolatoréw, po czym samochod rusza do naste-
pnego z kolei stupa, gdzie wszystko sie odbywa
w identyczny sposoéb.

Zaktadanie linii poistatej, tzn. na tyczkach,
rozni sie od zaktadania linii statej, tzn. na stu-
pach; w tym wypadku czynnosci zwigzane z za-
ktadaniem linii sg znacznie tatwiejsze i prost-
sze, poniewaz odpada koniecznos¢ kopania gle-
bokich dotéw, przewozenia ciezkich stupdw i ich
ustawiania, jednakze sprawa znacznie sie kom-
plikuje wskutek tego, ze linii poistatych prawie
nigdy nie zaklada sie wzdtuz drég:

a) biegng one na przetaj przez najréznorod-
niejsze tereny,

b) zaktada sie je zawsze w poblizu miejsca
dziatan wojennych.

Wobec statej pracy w warunkach zupetnych
bezdrozy nie mozna w tym wypadku postugi-
waé sie nieprzystosowanym do poruszania sie
w terenie pojazdem kotowym, chociaz czynnos-
ci sg prostsze i tatwiejsze, lecz nalezy uzywac
pojazdéw gasienicowych lub terenowych przy-
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stosowanych do zaktadania tgcznosci przewodo-
wej.
PJ(iIka stow nalezy réwniez poswieci¢ sprawie
naprawy sprzetu tgcznosci. Ruchowy charakter
prowadzenia walk zmusit do stworzenia rucho-
mych warsztatbw naprawczych pracujgcych
w warunkach polowych.

Warsztaty naprawcze dysponujgce skiadnica
czeSci  zapasowych sg urzadzone na samocho-
dach o specjalnie do tego celu przystosowanych

nadwoziach. Wszelkie obrabiarki i pomocnicze
urzadzenia naprawcze sg na state przymocowa-
ne do podwozi; czeSci zamienne posegregowa-
ne w skrzyniach sg umieszcszone w samocho-
dach — skfadnicach. Warsztaty sg zupetnie nie
zwigzane z osiedlami ludzkimi, lecz pracujg
w warunkach polowych w zaleznosci od potrzeb
frontu i warunkéw maskowania.

Zwraca sie uwage na koniecznos¢ 100% zmo-
toryzowania tgcznosci, poniewaz

a) czynnik  szybkosci  decyduje
0 zwyciestwie,

b) wielkg ilos¢ sprzetu mozna w warunkach
prowadzenia dziatan wojennych przewozi¢ tyl-
ko za pomocg pojazdu mechanicznego.

Zrodia:
Instrukcja o polowych liniach tgcznosci — 1945

nieraz

Podrecznik o organizacji #acznosci — 1946
tacznos¢ telefoniczna i radiowa —

mjr D. Bietow — 1946
Nastawienie po tielegrafnej stuzbie — 1941
Uczebnik krasnoarmiejca elektrika — 1939
Tielefonoje dieto — mjr D. Zukéw — 1941
Primienienie liebiodok na awtomo-

bilach — inz. Ar. Szlimmer — 1947
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br. Zbigniew Wilamowski
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Dziatanie jednostek samochodowych w zimie

Nowoczesna armia zmotoryzowana zmuszona
jest do prowadzenia dziatari wojennych niezalez-
nie od pér roku czy tez tudnosci terenowych.

Tak kosztowny a réwnoczes$nie potezny i decy-
dujacy o zwyciestwie czynnik, jakim jest moto-
ryzacja, nie moze by¢ jedynie sezonowym. ROw-
niez i transport samochodowy musi wypetniaé
zlecone mu zadania niezaleznie od jesiennych
btot, $niegu i lodu zimowego.

Doswiadczenie  Armii  Radzieckiej w czasie
ostatniej wojny z faszystowskimi Niemcami do-
wiodto niezbicie, wbrew przewidywaniom zwo-
lennikdw trakcji konnej, ze bron pancerna, jed-
nostki zmotoryzowanej jak i samochodowe od-
dziaty transportowe zdolne sg mimo ciezkiej
zimy w klimacie srodkowej Rosji przy odpowied-
nim przygotowaniu wypetni¢ zlecone im zada-
nia.

Klasycznym przykiadem tego rodzaju dziata-
nia zimowego na wielkg skale jest na przykiad
operacja stalingradzka Iub tez zaopatrywanie
otoczonego Leningradu poprzez zamarzie jezio-
ro tadoga.

Doswiadczenia zimowych operacji Armii Ra-
dzieckiej wykazaty jednak réwnoczesnie, ze ope-
racje jednostek zmotoryzowanych w tym okre-
sie wymagajg szczego6lnie starannego przygoto-
wania, tak ze strony sztabéw opracowujgcych
rozkaz przemarszu, jak i technicznego. Marsz
zimowy wymaga rowniez specjalnie dobrze wy-
szkolonych i obznajmionych z pokonywaniem
trudnosci naturalnych ($nieg, 16d) kadr. Ogolne
przepisy odnosnie dziatalnosci jednostek samo-
chodowych w zimie ulec muszg rozszerzeniu
i uwgzlednieniu szczegdlnych trudnosci jakie
przynosi z sobg ta pora roku.

PamietaC jednak nalezy zawsze, ze zasadnicze
utrudnienia marszu zimowego, jakimi sg S$nieg,
I6d i niska temperatura, zmniejszajg jedynie
szybko$¢ marszowsg, a nie umozliwiajg wykona-
nie zadania.

Specjalnymi  czynnikami  réznigcymi  marsz
zimowy jednostki zmotoryzowanej od marszu
w innych porach roku sg:

1) duza ilo$¢ czasu potrzebna na przygoto-
wanie pojazdéw do marszu;

2) spadek szybkosci marszu w zaleznosci od
utrudnien  naturalnych w wysokosci od
50 do 75%;

3) trudnosci w prowadzeniu pojazdow i tg-
czace sie z tym znacznie szybsze wyczer-
panie kierowcow;

4) trudnosci w maskowaniu
jak i na postoju;

6) koniecznos¢ wybierania na miejscu po-
stoju i odpoczynku osiedli;

7) wyjatkowo trudna i wyczerpujgca pra-
ca oddziatébw regulacji ruchu;

8) konieczno$¢ szczegolnie starannego roz-
poznania drdg;

9) trudnosci bocznego ubezpieczenia kolum-
ny marszowej.

Przystepujac do omdwienia poszczegdlnych
elementow warunkujacych dobre i sprawne wy-
konanie marszu zimowego, chciatbym po pierw-
sze zwroci¢ uwage na dwa zasadnicze czynniki,
ktorymi sg praca sztabu wydajgcego rozkaz
przemarszu oraz rozpoznanie drogi.

tak w marszu

Sztab wydajacy roz-
kaz przemarszu w okre-
sie zimowym uwzledni¢ w nim musi szereg spec-
jalnych czynnikéw, jak:

znaczne zmniejszenie dziennej odlegtosci mar-
szu na skutek zmniejszonej szybkosci marszo-
wej, wyczerpanie fizyczne kierowcdw, skrocenie
dnia,

przydzielenie kolumnie zmotoryzowanej od-
dziatdw saperskich dla ewentualnej konieczno-
§ci oczyszczenia szczegdlnie trudnych odcinkéw
drogi,

wyznaczenie miejsc odpoczynkéw w osiedlach,

znaczne wzmozenie rozchodu materiatow pe-
dnych,

konieczno$¢ wczesnego i specjalnie staranne-
go rozpoznania drdg i rejonéw zatadowania,

przydzielenie oddziatowi rozpoznawczemu (w
miare moznosci, pojazdow o trakcji gasienico-
wej i narciarzy,

ubezpieczenie boczne kolumny zmotoryzowa-
nej maszerujacej w bliskosci n-pla przy pomo-
cy pojazdéw gasienicowych.

PRACA SZTABU -

Specjalnego znaczenia
w warunkach marszu zi-
mo./ego kolumny samochodowej nabiera koniecz-
nos$¢ specjalnie doktadnego rozpoznania rejonow,
oczekiwania, zatadowania i drég.

ROZPOZNANIE
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Rozpoznanie obydwu rejonéw stwierdzi¢ win-
no doktadnie stan wyjazdéw na drogi gtdéwne
oraz mozliwosci maskowania i tak juz bardzo
w tej porze roku utrudnionego.

Rozpoznanie drog wystane by¢ musi znacznie
wczesniej anizeli np. podczas marszu w lecie.
Grupie rozpoznawczej przydzieli¢ najlepiej poja-
zdy o trakcji gasienicowej i pojazdy specjalnie
dobrze przystosowane do pokonywania zasp
$nieznych, jak np. samochod Dodge 3/4, zaopa-
trzone w sprzet saperski i urzadzenia samowy-
ciggowe. Skiad grupy rozpoznawczej w warun-
kach ostrej zimy winien by¢ réwniez zaopatrzo-
ny w narty.

Rozpoznanie drogi przeprowadzone by¢ mysi
szczegOlnie starannie ze wzgledu na unikniecie
pOzniejszego przewracania sie pojazdow w po-
krytych $niegiem czy tez cienkim lodem wyr-
wach i jamach. Zapasy $niezne muszg by¢ zbada-
ne czy istnieje mozliwos¢ ich przebycia. W wy-
padku, gdy jest to niemozliwe, nalezy je prze-
kopa¢ lub tez znalez¢ drogi objazdowe. Miejsca
trudne do przebycia, jak zaspy $niezne czy tez
odcinki gotoledzi, winna grupa rozpoznawcza
oznaczy¢ specjalnymi znakami ostrzegawczymi.

MARSZ Warunki marszu  zi-
mowego zmieniajg nieje-
dnokrotnie normalnie uszeregowane kolumny.

Dzieje sie to szczegblnie wéwczas, gdy kolumna
posiada w swym skiadzie pojazdy o trakcji ga-
sienicowej. W wypadku takim nalezy umiesci¢
je na czole, tak, by mogty ubijac¢ $nieg dla posu-
wajacych sie za nimi pojazdéw kotowych.

Pamieta¢ nalezy rowniez, iz niejednokrotnie
bardziej wskazane jest uzycie jako tgcznikéw
narciarzy anizeli motocyklistow czy tez samo-
chodow. (Przy wiekszym $niegu kolumna two-
rzy jedynie jedng kolej, posuwanie sie za$
pojazdu tgcznikowego bokiem szosy, gdzie $nieg
jest najwiekszy, moze czesto spowodowac jego
ugrzezniecie).

Waznym jest rOwniez wzmocnienie oddziatu
ratowniczego z wiekszg iloscia samochodéw
z urzadzeniami samowyciggajagcymi np. Stude-
bakery oraz koordynacja wzajemnej pomocy
kierowcow.

Specjalnego znaczenia w marszu zimowym na-
biera przygotowanie pojazdéw do marszu tzn.
zaopatrzenie ich w sprzet saperski, przyrzady
samowyciggowe oraz tancuchy przeciwslizgowe.

Niemniejsze znaczenie posiada odpowiednie
przygotowanie kierowcéw do trudnosci marszu
zimowego. Kierowcéw poinformowac nalezy, by:
starali sie jecha¢ prosto unikajagc w miare
moznosci skretdw,
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jechali na ,,réwnym gazie", celem uniknigecia

zarzucania,

jechali po Sladzie
chodu,

zaspy $niezne i mate pochytosci brali z rozpe-
du,

zachowali zdwojone odlegtosci,

hamowali silnikiem w wypadku koniecznosci
uzycia hamulcéw, czynili to szczegodlnie ta-
godnie i ostroznie.

jadgcego z przodu samo-

Marsz nocny kolumny

MARSZ NOCNY zmotoryzowanej w  zi-
mie nalezy do najtrudniejszych. Nalezy wybierac¢
don tylko specjalnie dobrze wyszkolone i tech-
nicznie zaopatrzone jednostki. Nocny marsz wi-
nien by¢ réwniez przeprowadzony tylko po spec-
jalnie do tego celu przygotowanych przez sape-
réw drogach.

PRZEPRAWY Zima umozliwia ko-
lumnie zmotoryzowanej
przekraczanie zamarznietych wodnych przeszkod
naturalnych. Przykiady ostatniej wojny wyka-
zaly czeste zastosowanie marszu jednostek zmo-
toryzowanych przez rzeki i jeziora. Wspomnie¢
mozna na przykiad o zaopatrywaniu Leningradu
poprzez jezioro tadoga, probie ucieczki zmoto-
ryzowanych dywizji niemieckich poprzez Zalew
Wislany skoniczonej na skutek niezbadania moz-
liwosci przeprawy zatopieniem catej kolumny
i bliskosci nieprzyjaciela oraz niebezpieczenstwo
zatamania sie lodu zmuszajg do szczegdlnie sta-
rannego rozpoznania technicznego miejsca prze-
prawy.
Elementami, na ktore sktada sie techniczne
rozpoznanie przeprawy, sa:
stan dojazdow do miejsca przeprawy,
stan lodu i charakterystyka rzeki,
stan wyjazdow i miejsc zgrupowania pojazdow
po przerwie,
mozliwosci uzycia materiatu miejscowego do
wzmocnienia przeprawy oraz konieczny do
tego celu materiat, ktory nalezy dowiez¢,
konieczno$¢ szybkiego i zamaskowanego prze-
prowadzenia rozpoznania (szczeg6lnie o ile
dokonywane jest ono w bliskosci n-pla mo-
gacego tatwo przy pomocy lotnictwa czy tez
ognia dalekonosnej artylerii uniemozliwi¢
przeprawe i spowodowaC zatopienie Kko-
lumny przez zniszczenie powtoki lodowej).
Oddziat rozpoznawczy sktada¢ sie musi ze
specjalnie dobrze wyszkolonych oficeréw i zot-
nierzy zaopatrzonych w narty i szereg specjal-
nych przyrzadéw do pomiaréw szerokosci rzeki,
grubosci lodu, gtebokosci wody, spadku zjaz-
dow, wyjazdéw itp.
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Przy rozpoznaniu przeprawy nalezy bra¢ pod
uwage miejsca, gdzie w lecie istniejg brody, po-
niewaz sg one z natury rzeczy najdogodniejsze.

Grubo$¢ lodu winna grupa rozpoznawcza ba-
da¢ na catej szerokosci rzeki robigc co 3 m
przereble probne. Nalezy zbada¢, czy lod nie
jest popekany usuwajac w tym celu miejscami
$nieg.

W ogéle $nieg z miejsca przeprawy najlepiej
usung¢, poniewaz obcigza on bardzo powierzch-
nie lodowa.

Oddziat dokonywujacy
rozpoznania dojazdu do
miejsca przeprawy Wwi-
nien zbada¢ i uwzledni¢ w swym meldunku na-
stepujgce czynniki: a) rejony stanowisk wyjscio-
wych i ich maskowanie. Winny by¢ one bez-
wzglednie ukryte przed obserwacjg n-pla; b) zba-
danie mozliwosci przejscia pojazdow naprzetaj
z szczegblnym uwzglednieniem wyszukania do-
godnych zjazdéw na 16d i wyjazdéw. W tym celu
nalezy zbadac: gtebokos¢ $niegu, uksztattowanie
terenu, istnienie ukrytych pod $niegiem rowow,
dziur i duzych kamieni. Waznym jest réwniez
wybranie takiego miejsca zjazdu na léd, by sa-
mochod nie potrzebowat dokonywaé  skretow.
Czynnik ten nabiera specjalnego znaczenia wow-
czas, jesli zastosowano kiadki wzmacniajgce.

ROZPOZNANIE
DOJAZDOW

Stanowiskami  wyjs$-
ciowymi przeprawy na-
zywamy miejsca, na kto-
rych pojazdy zatrzymuja sie po raz ostatni przed
przeprawa. Muszg by¢ one szczegblnie starannie
zamaskowane oraz odlegte od miejsca przepra-
wy nie dalej niz 200 =400 metréw tak, by tacz-
no$¢ wzrokowa z miejscem przeprawy mogta by¢
zawsze zachowana.

STANOWISKA
WYJSCIOWE

Wyjazdy winny mie¢

ROZPOINME 1o same waruni jak

i dojazdy. Nalezy wzigc

pod uwage spadek. Samochody w $niegu nawet
zaopatrzone w fancuchy przeciwslizgowe maja
bowiem mniejszg zdolno$¢ pokonywania wznie-

sien.
Naturalnymi  $rodka-
V-\II_EI\C/:B%E:IE’I\\IJ‘IEE mi  wzmocnienia zbyt
PRZEPRAWY stabej powierzchni lodu

sg polewanie go wodg
podczas duzego mrozu,
utozenie pomostu z desek i polanie go wodg
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tak, aby przymarzniete uczynity z nim jed-
ng catosc.

W wypadku konieczno$ci wzmocnienia po-
wierzchni lodowej nalezy uzupetni¢ jg technicz-
nie, wykorzystujac przy tym mocne czesci lodu.
Ponizej podaje kilka rysunkéw obrazujacych te-
go rodzaju wzmocnienia.

Ry». 1

Rys. 3

Jak wynika z powyzszego zarysu dziatalnosci
jednostek samochodowych w zimie praca ich jest
zupetnie mozliwa nawet w czasie ostrej zimy
i trudnych warunkéw terenowych. Jedynym
czynnikiem rozstrzygajacym o pomysinym wy-
konaniu zadania jest: staranne przygotowanie
operacyjne i techniczne oraz dobre wyszkolenie
zaldg pojazdow.
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Zuzycie paliwa w samochodach ciezarowych
w zaleznosci od warunkéw eksploatacyjnych

Zuzycie paliwa przez samochody ciezarowe
jest zagadnieniem niezwykle.waznym z punktu
widzenia gospodarczego, zwiaszcza gdy samo-
chody te sg eksploatowane przez przedsigbior-
stwa transportowe, zajmujace sie wyigcznie
przewozeniem towarow na ustalonych trasach
i przy okreslonych taryfach przewozowych.
W kalkulacjach transportu samochodowego ma-
teriaty pedne, a przede wszystkim benzyna zaj-
mujg gtowng pozycje. Dlatego tez wysoko$¢ zu-
zycia paliwa przez samochody ciezarowe ma de-
cydujacy wptyw na wysoko$¢ kosztéw transpor-
tu samochodowego i jego optacalnosé.

Z drugiej strony ekonomiczne gospodarowanie
materiatami pednymi ma niezwykle donioste
znaczenie dla panstwa ze wzgledu na koniecz-
no$¢ sprowadzania za dewizy benzyny z zagra-
nicy.

Zagadnienie zuzycia materiatdw pednych przez
samochody cigzarowe posiada specjalnie wielkie
znaczenie w Polsce ze wzgledu na duzg ilosé
znajdujacych sie w ruchu samochoddéw ciezaro-
wych z demobilu amerykanskiego i sowieckiego,
z ktorych zaréwno jedne jak i drugie odznaczajg
sie wysokim zuzyciem paliwa. Samochody te by-
ty skonstruowane i produkowane z przeznacze-
niem do celow wojskowych, tj. musiaty posiada¢
wiekszg zdolno$¢ poruszania sie w terenie niz
zwykie ciezarowe samochody uzytkowe, wyzszg
szybkos¢ maksymalng i przyspieszenie, co zosta-
fo osiagniete w rezultacie kosztem zwiekszonego
zuzycia paliwa. Uzytkownicy samochodéw unr-
rowskich w Polsce bardzo tatwo pogodzili sie
z nadmiernym zuzywaniem przez nie paliwa,
traktujgc to jako typowg ceche samochodow
produkcji amerykanskiej, a uzywajac je przytem
rowniez w najmniej ekonomiczny sposob, stale
optacajg hojng danine Centrali Materiatbw Ped-
nych.

Istniejg jednak mozliwosci uzyskania pew-
nych oszczednosci zuzycia paliwa przez te samo-
chody. Przeprowadzone badania i proby drogo-
we w innych panstwach, gdzie uzytkownicy
wiecej wrazliwi sg na ,kieszen", jak np. w Cze-
chostowacji i Francji, pozwolity na uzyskanie
oszczednosci  na zuzyciu paliwa od 5 do 20%.
Wymaga to jednak przeprowadzenia powaznych
badan doswiadczalnych dla dostosowania regu-
lacji silnikébw do warunkéw pokojowej eksplo-
atacji na naszych drogach i w naszych warun-
kach klimatycznych.

Zuzycie paliwa w samochodach zalezne jest
jednak nie tylko od cech konstrukcyjnych, na-
danych temu typowi samochodu przez konstruk-
tora, lecz w duzym stopniu zalezy réwniez od
warunkéw i sposobu ich eksploatacji.

Artykut niniejszy ma na celu zapoznanie wia-
$nie czytelnikow z tymi czynnikami, wplywaja-
cymi na zuzycie paliwa samochodu, na ktore
moze mie¢ wplyw, chocby tylko w pewnym stop-
niu, uzytkownik samochodu.

Czynnikami takimi sa:

1. Jednostkowe zuzycie paliwa przez silnik
na 1 KM/godz.;

Szybkos¢ jazdy;

Rodzaj nawierzchni drogowej;
Umiejetnos¢ kierowcy;

Stan mechaniczny pojazdu;

Rodzaj paliwa;

. Stopien wykorzystania tadownosci wozu.

Na jedne z tych czynnikbw uzytkownik ma
catkowity wpltyw, na inne bardzo ograniczony.

No oA W

Zuzycie paliwa przez
silnik na KM godz.
jest w zasadzie wyltgcz-
nie zalezne od wiasciwo-
Sci konstrukcyjnych silnika i stanowi jego istot-

1.  JEDNOSTKOWE
ZUZYCIE PALIWA
PRZEZ SILNIK
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ng charakterystyke. Zuzycie to moze by¢ zmien-
ne w zaleznosci od mocy i obrotéw silnika, tzn.,
ze ze wzrostem obrotéw silnika moze malec¢ lub
wzrasta¢, przyjmujac wartos¢ optymalng przy
pewnej okreslonej ilosci obrotéw.

Przy projektowaniu silnika konstruktorowi
trudno jest przewidzie¢ z gory doktadny rozchod
paliwa dla danego silnika, a zwiaszcza przebieg
krzywej zuzycia, ktéra jest wypadkowsa catego
szeregu czynnikow natury konstrukcyjnej. Dla-
tego tez ustalenie najkorzystniejszego przebiegu
krzywej mocy i zuzycia paliwa dla danego silni-
ka dokonywa sie zwykle na wykonanym proto-
typie silnika, przez dob6r odpowiedniego gaznika
i przez zastosowanie najwiasciwszej jego regu-
lacji.

Aby moje rozwazania teoretyczne wzbudzity
wieksze zainteresowanie tzw. starych prakty-
kow samochodowych, ktorzy do teorii odnosza
sie bardzo niechetnie, bede sie starat wszystkie
moje dowodzenia popiera¢ przyktadami z badan
samochodoéw znajdujacych sie u nas w uzytko-
waniu i doskonale znanych w $wiecie samocho-
dowym. Zacznijmy wiec od silnikow.

Na rys. 1 mamy zestawione charakterystyki
zewnetrzne trzech typowych amerykanskich sil-
nikbw samochodéw ciezarowych, a mianowicie
szesciocylindrowego silnika GMC o pojemnosci
4,38 litra, 8-cylindrowego Forda V, o pojemnos-
ci 3,92 litra, i 6-cylindrowego silnika Chevrolet
0 pojemnosci 3,54 1. Krzywe te zostaty ustalone
na hamowni na podstawie pomiaréw, zdjetych
z nowych silnikow oryginalnych. Na podstawie
uzyskanych wynikow pomiaréw mozna stwier-
dzi¢, ze uzyskane moce maksymalne tych silni-
kow sg nizsze niz podawane w charakterysty-
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kach fabrycznych dla tych silnikéw, a mianowi-
cie silnik GMC daje Nemax = 90 KM przy 2 800
obr./min. zamiast 115 KM, Chevrolet 75 KM
przy 2800 obr./min. zamiast 85 KM przy 3 400
obr./min., a Ford V8 — 80 KM przy 3400 obr.
na min. zamiast 95 KM przy 3500 obr./min.

O ile chodzi o jednostkowe zuzycie paliwa na
1 KM/godz. to wszystkie silniki posiadajg wspol-
ng ceche: minimum zuzycia paliwa na miejsce
przy obrotach odpowiadajgcych ok. 60% obro-
tow maksymalnych, a mianowicie dla Forda —
282 gr/KM godz. przy 1700 obr./min., dla
GMC — 261 gr/KM godz. przy 1700 obr./min.
i dla Chevroleta—257 gr/KM godz. przy 1600
obr./min. Najmniej ekonomicznym silnikiem jest
silnik Forda zardwno na obrotach $rednich, jak
i na obrotach odpowiadajgcych max. mocy
(g=308 gr/KM godz.). Silniki GMC i Chevrolet
na obrotach, odpowiadajgcych maksymalnej mo-
cy, posiadajg identyczne zuzycie paliwa wyno-
szace 290 gr/KM godz.

Przebieg krzywych jednostkowego zuzycia
paliwa wedtug wykresu 1 odpowiada mocy przy

petnym obcigzeniu silnika, tzn. przy catkowicie
otwartej przepustnicy gaznika. Gdy obciazenie
silnika jest niepetne na danych obrotach, tzn.
gdy silnik pracuje pod obcigzeniem na czeSciowo
otwartej przepustnicy gaznika, dajac tylko pe-
wien procent mocy wiasciwej dla danych obro-
tow silnika, wdwczas jednostkowe zuzycie pali-,
wa przyjmuje zupetnie inne wartosci, a krzywa
odmienny przebieg niz przy petnym obcigzeniu.
Na wykresach rys. 2 i 3 podane sg jednostkowe
zuzycia paliwa dla silnikéw Chevrolet i Ford V8
przy réznych obcigzeniach.
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Z wykreséw tych wida¢, ze zaréwno silnik
Chevrolet jak i silnik Ford V8 najekonomiczniej
pracujg przy 75—80% obcigzenia, natomiast
przy spadku obcigzenia ponizej 50% nastepuje
olbrzymi wzrost jednostkowego zuzycia paliwa,
ktére np. dla Forda V8 przy 25% obciazenia

Rys. 2

przekracza 700 gr/KM godz. na petnych obro-
tach. Na szczescie przy normalnej jezdzie na
drogach w terenie ptaskim wypadki pracy silni-
ka przy tak matych obcigzeniach zachodzg bar-
dzo rzadko. Moga one mie¢ miejsce tylko przy
jezdzie na biegach nizszych lub gdy samochdd
zjezdza po pochytosciach drogi.

Jak z powyzszego wida¢, jednostkowe zuzycie
paliwa przybiera wilasciwe dla kazdego silnika
wielkosci w zaleznosci od obrotdw silnika i od
stopnia jego obcigzenia, na co bezposredni
wptyw ma kierowca. Dla osiggniecia wiec mozli-
wie najekonomiczniejszej pracy silnika, tj. naj-
nizszego jednostkowego zuzycia paliwa, Kierowca
tak musi manipulowa¢ pedatem akceleratora
i drazkiem dzwigni biegéw, aby — o ile to moz-
liwe — kazdej chwili silnik pracowat na najko-
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rzystniejszych obrotach i obcigzeniu, czyli prak-

tycznie silnik bedzie pracowat najekonomiczniej,

dy:

’ g)jazda samochodu odbywa sie na takim
biegu, na ktérym samochéd pokonywa
opory jazdy przy nie catkowicie otwartej
przepustnicy (75—80% obcigzenia) ¥

080,96%

VI sifnik Ford V8 - 3921
M $-95,25 m/m

Moc. i zuzycie patiwa
przy réznych obcigzeniach

9 100 %
20 y/nMgodz obcia, zenig
- 500

80-- 550

60-
75%,
50- obcigzenia.
1400
40-
50%
obcigz.
30
20-
255;
obcigzenia
10 - L -
Gainiki Forol -podwojny
Benzyna c.wt/38 gr/(J
wsk oktanowy J8
n eb7min
1000 1500 2000 2500 3000 3500
Rys. 3

b) szybkos¢ samochodu winna odpowiadaé
takim obrotom silnika, na ktorych po-
siada on najnizsze jednostkowe zuzycie
paliwa (jak wida¢ z wykreséw warunek

*  Sg silniki, ktore najnizsze jednostkowe zu-
zycia paliwa posiadajg przy innym obcigzeniu
jak np. GMC przy 100%, wdwczas najekonomicz-
niejsza praca silnika bedzie miata miejsce przy
catkowicie wecisnietym pedale akceleratora. Usta-
lenie 'potozenia  przepustnicy dla najekonomicz-
niejszej jazdy moze nastgpi¢ tylko na podsta-
wie zdjetej charakterystyki zewnetrznej silnika.
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ten odgrywa znacznie mniejsza role niz

»a“);

c) przy jezdzie z pochytosci silnik winien by¢
wyprzegniety lub przepustniea catkowi-
cie zamknieta.

Dostosowanie sie¢ do tych warunkéw przez
kierowce nie zawsze jest mozliwe, jednak prze-
strzeganie tych zasad ekonomicznego wyzyska-
nia silnika, niewatpliwie wptynie na zmniejszenie
zuzycia paliwa przez samochadd.

Przeprowadzone badania jednostkowego zuzy-
cia paliwa dla wojskowych samochodéw amery-
kanskich wykazato, ze w poréwnaniu z wieloma
samochodami  produkcji europejskiej jest ono
bardzo wygdrowane, czego przyczyn jak juz za-
znaczytem, nalezy szuka¢ miedzy innymi w spe-

fr— —f ] . V + —
75 Q 75
Drugim  czynnikiem
posiadajgcym  znaczny
wplyw na wielko$¢ zu-
zycia paliwa, jest szyb-
kos$¢ jazdy samochodu. Jak wiadomo opory jaz-
dy samochodu wyrazajg sie wzorem:

Wj=fQ+h Q+k+'F+W
gdzie Wj — opory jazdy samochodu w kg:
f—wspotczynnik oporéw toczenia w kg/t;
Q—=ciezar catkowity samochodu w t;
h—wzniesienia drogi w °/00;
k—wspotczynnik oporow powietrza, okreslany
doswiadczalnie i zalezny od ksztattu samochodu:

F—powierzchnia rzutu samochodu na ptasz-
czyzne prostopadtg do kierunku ruchu w m2;

2. WPLYW SZYB-
KOSCI JAZDY NA
ZUZYCIE PALIWA

@
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cyficznym zasilaniu silnika w paliwo przez gaz-
nik czyli specjalnej regulacji gaznika dla uzyska-
nia wasciwosci, potrzebnych dla wozu wojsko-
wego. Sklonito to wiele instytucji doswiadczal-
nych w niektérych krajach, a zwilaszcza Czecho-
stowacji, do przeprowadzenia badan jednostko-
wego zuzycia paliwa przez te silniki, przy zasto-
sowaniu roznych przekrojow dysz i rozpylaczy
w gaznikach oryginalnych, a nawet przy zasto-
sowaniu innych typdw gaznikéw. Proby te daty
w stosunku do wiekszosci  silnikow pozytywne
wyniki i pozwolity na ustalenie takiej regulacji
gaznikow, przy ktorej silnik nie obnizajac swej
mocy, ewentualnie obnizajgc jg bardzo niewiele,
uzyskiwat obnizenie jednostkowego zuzycia pa-
liwa.

lhl lV+—llelV3
Q 75

Na pokonanie tych oporéw jazdy zuzyta musi
by¢ moc Nk w KM na kotach samochodu.

Jak z powyzszego wzoru wida¢, moc — po-
trzebna na kotach samochodu — d6 pokonania
oporéw jazdy zalezy dla danego samochodu wy-
facznie od szybkosci jazdy V, o ile przyjmiemy,
ze samochod porusza sie w niezmienionych wa-
runkach drogowych, tj. o ile f i h sg state. Aby
uwidoczni¢ cyfrowo wplyw wzrostu szybkosci
na zapotrzebowanie mocy, rozpatrzmy to na
przykladzie oporéw jazdy samochodu ciezaro-
wego Ford typ F—60 L, przyjmujac dla uprosz-
czenia na razie, ze samochdd porusza sie po dro-
dze poziomej czyli h=0.

Przyjmijmy, ze droga posiada nawierzchnie
ulepszong w ztym stanie, dla ktérej wspdtczynnik
oporéw toczenia wynosi f=15 kg/t. Wowczas

V—szybko$¢ wzgledna samochodu w stosunku opory jazdy dla poszczegolnych  szybkosci wy-
do powietrza w m/sek. niosg:
Tabelka 1
Opory jazdy dla samochodu Ford F 60 L Q — 75t
) F =— 4,5 m-
z wylaczonym napedem na kota przednie k = 0,089
Szybko$é jazdy w km/godz. 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Moc potrzebna na pokonanie opo-
rébw powietrza w KM _ _ _ _ 0,12 0,95 3,16 76 14,78 25,4 40,4 60,6 84,9
Moc potrzebna na pokonanie opo-
réw toczenia w KM  _ _ _ _ 4,29 8,35 12,5 16,7 20,8 24,87 29,2 334 37,5
Strata mocy na pokonanie oporéw
mechan. transmisji w KM 0,89 1,78 2,67 3,56 4,45 5,34 6,23 7,12 8,0
b I ilnik:
e M e M 53 1108 1833 2786 4003 5561 7583 10012 1304
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Jak wiec widzimy, poczynajgc od 70 km/godz.
opory jazdy zaczynajg gwattownie wzrastac, cze-
go przyczyng jest coraz szybszy wzrost oporow
powietrza. Wyniki tych obliczen sg zestawione
na wykresie nr 4, z ktorego wida¢, ze moc do-
starczania przez silnik zezwala na uzyskanie
maksymalnej szybkosci 69,3 km/godz. przy pet-
nym obcigzeniu i przy jezdzie po drodze z na-
wierzchnig ulepszong w ztym stanie.
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Na podstawie wykresu nr 3 podajacego jed-
nostkowe zuzycie paliwa dla silnika Ford V 8
mozemy obliczy¢ teoretyczne zuzycie paliwa na
100 km na poszczegolnych szybkos$ciach jazdy,
opierajagc sie na zuzywanej mocy przy danych
obrotach oraz podanym dla tego przypadku
jednostkowym zuzyciu paliwa przez silnik (patrz
tabelka nr 2).

Tabelka 2

Zuzycie paliwa w zaleznosci od szybkosci przez samochdédd Ford F-60 L z obcigzeniem

3 ton przy jezdzie po drodze poziomej o naw. ulepszonej w stanie ziym

Szybko$¢ samochodu w km godz. 20
Odpowiadajgce obroty silnika n obr, min 784
Moc na pokonanie oporow jazdy w KM 11
Maksymalna moc silnika przy tych obro-

tach W KNI 22
Stopien obcigzenia silnika w °% 50
Zuzycie jednostkowe paliwa w gr KM

GOAZ. .o -
Zuzycie paliwa teoretyczne w litr./l OO km —
Zuzycie faktyczne zmierzone w jezdzie

W 1/100 KM e 23,3

Powyzsze wyniki obliczone teoretycznie (krzy-
wa 1) i faktycznie zmierzone w jezdzie (krzy-
wa 2) sg zestawione na wykresie nr 5, na kto6-
rym jest podane rowniez zuzycie paliwa dla te-

go samochodu przy jezdzie bez obcigzenia na 7
Swiecach (krzywa 4) oraz rozchdd paliwa przy
jezdzie bez obcigzenia dla samochodu Ford F—i

30 40 50 60 70 80
1176 1568 1960 2352 2744 3136
18,3 28 40 55,6 75,8 101
345 46,5 57,5 67 74,5 79
53 60 70 83 100 —
288 282 284 300 314 -
23 26 30 36,7 447 —
24,2 26,5 30,3 36 — —

60 L w stanie mocno zuzytym (krzywa 3), co
dalej zostanie omoéwione.

Z uzyskanych wynikbw mozna wyciggnac
wniosek ogoélny, ktéry mozna rozciggna¢ na

wszystkie samochody, a mianowicie: wraz ze
wzrostem szybkosci jazdy samochodu w nie-
zmienionych warunkach drogowych wzrasta zu-
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zycie paliwa w sposob specyficzny dla kazdego
samochodu, korzyscig za$ uzyskiwang ze wzro-
stu szybkosci jest zysk na czasie przejazdu.

b
Samochéd Ford F6ol
Zuzycie benzyny w zaleznosci siybkosa
100k jazdy
46- o . )
1 - Zuzycie benzyny przez samochdéd z obc. 3 ton i
441 obliczone teoretycznie
2 - rzeczywiste zuzycie benzyny przez sorr.oc
42 Z obcigzeniem 3"ton (wéz nowy)
3 “ zuzycie benzyny przez WOZ W stt
40 MOCN0 zuzytym, bez obcigzenia,
¢f - Zuzycie benzyny prtez WOZ bez
33 obcigzenia przy jednej Swiecy
zwartej na krétko
36
34 3
32
301
28
26
2C
22 komary :
Zbrojouka -Brno
20
7/ Hn/goaz
20 30 co 50 60 2?0
Rys. 5

Przy obliczaniu czasu przejazdu na danej tra-
sie nalezy bra¢ przy tym pod uwage, ze podane
w obliczeniach szybkosci sa teoretyczne i ze
przy jezdzie samochodu z takg szybkoscig uzy-
ska on rzeczywistg Srednig szybko$¢ nizszg wo-
bec trudnosci utrzymania na calej trasie réwno-
miernej szybkosci wskutek napotykanych prze-
szkéd w ruchu; wobec czego rzeczywista $red-
nia szybko$¢ na calej trasie bedzie nie Vteor
lecz X WVt , a wspblczynnik X << 1 przy
czym im szybko$¢ jazdy nizsza i krétszy odcinek
trasy, tym wspotczynnik X blizszy 1

Dobor wiec szybkosci samochodu jest kwestig
kalkulacji, czy dla skrdcenia czasu jazdy opta-
ca sie zuzy¢ o X litréw benzyny wiecej, czy tez
nie. W kazdym badz razie w przedsiebiorstwach
trudnigcych sie zawodowo transportem i dyspo-
nujacych wiekszym taborem samochodowym jed-
nego typu wyznaczenie szybkosci samochodow
musi byC¢ robione z zastosowaniem Scistej kal-
kulacji handlowej i na podstawie przeprowadzo-
nych uprzednio badan zuzycia paliwa.

Przy omawianiu wplywu szybkosci jazdy na
zuzycie benzyny pomingtem niezwykle wazny
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czynnik, zwlaszcza w terenie gorzystym, bedacy
przyczyng znacznego wzrostu zuzycia paliwa
przez samochod, to jest opory wzniesien drogi.
Teoretyczne rozwazenie wptywu wzniesien na roz-
chod paliwa w samochodzie jest zagadnieniem
bardzo skomplikowanym i znacznie przekraczaja-
cym ramy artykutu. Dlatego tez ogranicze sie
tylko do rozwazenia jednego przyktadu, ktéry
rzuci $wiatto na technike jazdy na wzniesieniach
i da mozno$¢ zorientowania sie czytelnikom
w wielkosci zuzycia paliwa przez samochdd przy
pokonywaniu wzniesien.

Wezmy wiec dla przyktadu samochdd cie-
zarowy Chevrolet typ C—60 L, ktérego charak-
terystyke trakcyjng podaje rys. 6 i wyobrazmy
sobie, Zze z pelnym obcigzeniem 3 ton, jadac po
drodze poziomej z szybkoscia V1=50 km/godz.,
napotyka on wzniesienie drogi o nachyleniu 20%
i dhugosci stoku wynoszacej 80 m.

Jest to wzniesienie duze, wywotujgce dodatko-
wy opoér jazdy na kotach:

W,, =h1Q =200 ' 7,4 = 1480 kg,
ktory zréwnowazy¢ moze tylko sita napedowa
na l-ym biegu, jak to wida¢ z wykresu trak-
cyjnego rys. 6. Dla pokonania tego wzniesienia
moga by¢ zastosowane dwa sposoby jazdy:

1) rozpedzenie samochodu na drodze poziomej
przed wzgérzem tak, aby nabyta w ten sposob
energia kinetyczna, mogta by¢ zuzyta na poko-
nanie wzniesienia lub czesci wzniesienia mozliwie
na najwyzszym biegu, czyli jak mowig kierow-
cy ,.bra¢ wzgorze rozpedem", lub

2) wjechanie na wzniesienie z szybkoscig 50
km na godz., z ktérg samochdéd droge odbywa
i przez wihasciwe zastosowanie biegdw nizszych—
osiggniecie szczytu wzniesienia.

Rozwazmy, ktéry z tych sposobow jazdy
jest korzystniejszy ze wzgledu na zuzycie pa-
liwa.

Rozpatrzmy najpierw wypadek pierwszy:

Kierowca przed wzgorzem rozpedza samochod
na drodze poziomej z szybkosci V =50 km na
godz. do szybkosci np.. V., =65 km/godz. Przy-
rost energii kinetycznej E] samochodu wyniesie:

E1l

gdzie Q=7400 kg ciezar catkowity wozu w Kg.
g =przyspieszenie ziemskie;

V iV — szybko$¢ poczatkowa i koricowa sa-
mochodu w m/sek.

Na nadanie samochodowi tego przyrostu ener-
gii kinetycznej nalezato wiozy¢ prace:

gdzie — praca w kgm. wykonana przez site
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Ps kg na drodze s] metrow, przebytej przez sa-
mochdd do chwili uzyskania szybkosci V2.
Ps — $rednia sita napedowa na kotach na bie-

R *Pp
2
trakcyjnego lub obliczona.

gu 1V, réwna: wzieta z wykresu
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A wiec:

P s Q- (V.2—Vi2).

29

stad obliczymy dtugos¢ drogi sx potrzebnej do
rozpedzania wozu:

Q + (V22 - Vi) __ 7400 + (18,052 — 13,9)

2g + P8

24981 68

Wykres trakcyjny
2000 esamochodu Cherrolet C-60L

Dane lechniczne -Silnik 6cy( 3.5Z-6 t

1500

P88,9mm *951; £ 6,ts

78 HM prty 3000 067mm

750 ky
7koo ky

Clezar wtasny samochodu
Ciezar z obcigzeniem
Przektadnia tylnego mostu 7,to
Bieg I bez reduktora 7,0se
Biegii —t=— .4S
Biegii — — 1,71
Opony 10.50‘t6

Powierzchnia czatowa wozu F- 4,5 m»

Rys. 6

Przyblizony czas t sek. potrzebny na przeby
cie tej drogi obliczymy z dostateczng doktadno-
$cig ze wzoru:

S 695 _
L ~vi+wi 575 T 4dosek
2

Zuzycie paliwa przez samochdd na przebycie
drogi dtugosci sx dla zwiekszenia szybkosci z 50

km/godz. do 65 km/godz. obliczymy ze wzoru:
h = *N * H
1 t 1 3600

gdzie bt — zuzycie benzyny w litrach;

g — jednostkowe zuzycie benzyny przez silnik
w gr/KM godz. przy mocy N w zaleznosci od
stopnia obcigzenia silnika, odczytane z wykresu
nr 2:
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7 — ciezar whasciwy benzyny w gr/litr;
N — maks, moc silnika w KM, odpowiadajaca
obrotom silnika przy $redniej szybkosci:

V —\V2+ Vi
s 2

odczytania z wykresu mocy (rys. 1);

tt — czas potrzebny na przebycie drogi
st w sek..
Otrzymamy wiec:
269 + 67 + 435 _ .
760 + 3600 = 0,0236 litra

Samochdéd wjezdzajagc na stok wazniesienia
z szybkoscia V9=65 km/godz.=18,05 m/sek.
napotka opory jazdy Wp przekraczajgce znacz-
nie Pj site napedowg na kotach na IV-ym biegu,
wskutek czego na kotach powstanie sita hamu-
jaca samochéd P,,=P—W., przy czym opory
jazdy W mozna obliczy¢ z wzoru (1), a site
napedowg P mozna zmierzy¢ z wykresu trak-
cyjnego (rys. 6) dla szybkosci 65 km/godz. na
IV-ym Hiegu

Obliczone w ten sposéb sity hamujace wynio-
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sg: przy szybkosci V,=65 km./godz. — p2 —

—1460 kg a przy maksymalnej sile pocia-
gowej na biegu IV-ym, tj. przy szybkosci 24 km
na godz. —P2=1290 kg. Dla uproszczenia obli-
czen przyjmiemy dziatanie sity Sredniej na tym
odcinku, popetniajac  bardzo nieznaczny biad,
wiec:

Na pokonanie sity hamujgcej P., na drodze s2,
musi by¢ wilozona praca L2=P.t.s’, ktora zosta-
nie wykonana przez samochdd kosztem utraty
czesci energii kinetycznej E2. Najnizszg szybko-
$cig samochodu na IV-ym biegu, ktdra nie gro-
zitaby jeszcze zatrzymaniem silnika, jak widac
z wykresu trakcyjnego, moze by¢ 20 km/godz.
Z rbéwnania zamiany energii kinetycznej na
prace

P3.S1==".

29

mozemy znalez¢ koncowg szybko$¢ na IV-ym
biegu na szczycie wzniesienia.

_V’)

V3=|/ VV?-— <3 = ]/ 18.052- —9—7—~—1375= 565 m/sek = 20,4 km/godz.

Poniewaz obliczona szybkos$¢ Vg jest jeszcze
dopuszczalna dla biegu bezposredniego, wskazuje
to, ze na biegu IV-ym przy wykorzystaniu ener-
gii kinetycznej mozna wijecha¢ na szczyt tego
wzniesienia.

Czas potrzebny na osiggniecie szczytu wznie-
sienig obliczymy z dostateczng doktadnoscig
Z Wzoru:

t,= 2'% =
V2 + V3 18,05 + 5,65

Dalsze obliczenia zuzycia paliwa przeprowa-
dzimy analogicznie do zastosowanych poprzed-
nio. Aby uzyskac ilos¢ benzyny zuzytg na poko-
nanie tego wzniesienia, musimy wzia¢ jeszcze pod
uwage ilo$¢ zuzytej benzyny na doprowadzenie
samochodu do szybkosci wyjsciowej, tj. zwiek-
szenie jego szybkosci z 20,4 km/godz. do 50 km
na godzine.

Wyniki tych obliczen sg zestawione w tabel-
ce 3 (str. 115).

Teraz przejdzmy do wypadku drugiego i prze-
prowadzajgc analogiczne obliczenia jak w wy-
padku pierwszym, otrzymamy nastepujacy prze-
bieg jazdy: Samochdd wjezdza na wzniesienie
z szybkoscig poczatkowg Vj=50 km/godz. i pod
wplywem sity hamujacej od oporéw jazdy szyb-

2-80 ‘ ,

kos¢ jego zaczyna raptownie spada¢. Gdy szyb-
kos¢ samochodu na biegu IV-ym spadnie do 30
km/godz. (patrz wykres trakcyjny), Kkierowca
wiacza bieg Ill-ei, na ktérym szybkos$¢ samocho-
du spada do 20 km/godz., co znéw zmusza kie-
rowce do wigczenia biegu li-go itd., az wreszcie
na biegu pierwszym przy szybkosci 8 km/godz.
osigga szczyt wzniesienia. Gdy samochod znaj-
duje sie na poziomej drodze na szczycie wznie-
sienia, kierowca kolejno zmieniajgc biegi musi
powréci¢ do swej szybkosci poczatkowej 50 km
na godz. na IV-ym biegu. Zestawienie wynikow
obliczen znajduje sie w tabelce 4-ej (str. 115).
Whyniki teoretycznych obliczen wykazuja, ze
w pierwszym wypadku samochod przebedzie
wzniesienie na IV-ym biegu ze Srednig szybkos-
cig 38 km/godz., zuzywajgc 0,2425 litra benzy-
ny, co odpowiada zuzyciu 42,7 1/100 km, nato-
miast w drugim wypadku samochdd przebedzie
ten sam odcinek drogi ze $rednig szybkoscig 32,7
km/godz., zuzywajgc 0,3473 litra benzyny, co

*) Na wykresie trakcyjnym sity napedowe na
kotach sg odmierzane od krzywej oporéw powie-
trza do krzywej sit napedowych na poszczegdl-
nych biegach. Pole zakreskowane.

**) Znak minus wskazuje, ze sita jest hamu-

jaca.
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odpowiada zuzyciu 61 litréw na 100 km. A wiec
w drugim wypadku zuzycie paliwa bedzie wigk-
sze 0 43%. Przykladu tego nie mozna jednak
uogolnia¢, gdyz nie zawsze bedzie mozliwe uzy-
skanie zwiekszenia szybkosci samochodu kosztem
tak matego zuzycia paliwa jak w tym przypad-
ku. Jest to mozliwe tylko wtedy, gdy samochod
przy swej szybkosci podréznej posiada jeszcze
dostateczny zapas mocy na potrzebny przyrost
szybkosci na mozliwie krotkim odcinku drogi.
Zupetnie nieekonomiczne bedzie to, gdy szyb-
kos¢ podrézna samochodu jest zblizona do jego
szybkosci maksymalnej w danych warunkach
trakcyjnych. W kazdym badz razie dla uzyska-
nia oszczednosci na paliwie, Kierowca powinien
zawsze umiejetnie wykorzystywac¢ energie kine-
tyczng, nabytg przy zjezdzaniu ze spadkéw dro-
gi, z tym oczywiscie zastrzezeniem, aby uzyska-
na szybko$¢ samochodu nie zagrazata bezpie-
czenstwu jazdy.

Przy ustalaniu szybkosci podrdznej samocho-
du ciezarowego na drodze poziomej nalezy brac
pod uwage z jednej strony obroty silnika, dyk-
tujgce szybko$¢ samochodu, przy ktérych ma
miejsce najekonomiczniejsza praca silnika, z dru-
giej za$ strony wielkos¢ obcigzenia samochodu
i rodzaj nawierzchni drogowej.

Najokonomiczniejszg teoretyczng szybkos¢
jazdy, np. dla samochodu Chevrolet C—60 L,
jadacego po drodze o bardzo dobrej nawierzch-
ni asfaltowej z tadunkiem 3 ton mozna ustali¢
w sposob nastepujacy: z wykresu 2 odczytuje-
my, ze silnik tego wozu ma najnizsze jednostkowe
zuzycie paliwa przy 80% obcigzenia. Na wykre-
sie trakcyjnym rys. 6 szukamy wiec takiej szyb-
kosci, przy ktorej dla okreslonych warunkéw ja-
zdy samochodu stosunek oporéw jazdy, tj. w tym
wypadku oporéw powietrza i oporéw toczenia,
do sity napedowej na kotach na biegu bezpo-
$rednim bytby réwny 0,8. Na wykresie odpowia-
da to szybkosci Va=72 km/godz., przy ktorej
stosunek ten:

196

W, + W
I == = 0,8 (punkt A).
pa 245

Przy jezdzie jednak tego samochodu po szosie
szutrowej w ztym stanie, teoretyczna szybkos¢
najekonomiczniejsza wyniesie Vb =52,2 km/godz.
(punkt B).

Na zakonczenie tego rozdzialu musze jeszcze
doda¢, ze na zuzycie paliwa przez samochod,
zwlaszcza na wyzszych szybkosciach duze zna-
czenie majg ksztatty nadwozia, wptywajgce na
wielkos¢ oporéw aerodynamicznych. Chociaz
czynnik ten posiada charakter konstrukcyjny,
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na ktory uzytkownik nie ma wptywu, to jednak
wobec tego, ze niekiedy uzytkownicy nabywajg
same podwozia ciezarowe, na ktérych na ich zle-
cenie sg wykonywane nadwozia ciezaréwek lub
autobusowe, pokrétce rzuce kilka uwag na
ten temat, bardzo zresztg lekcewazony przez
uzytkownikow, czego przyktadem mogag by¢ au-
tobusy PKS, karosowane na podwoziach unrrow-
skich.

Opory powietrza, dziatajagce na samochdéd
w czasie jazdy okreSlamy z wzoru:

W=Cu, * 7 yz F
p y) g-

gdzie Wp — op6r powietrza w kg;

Cm— wspdtczynnik aerodynamiczny, okreslany
doswiadczalnie;

Y—ciezar whasciwy powietrza w kg/m:5;

g — przyspieszenie ziemskie;

F — powierzchnia czotowa wozu w m2;

V — szybko$¢ samochodu w m/sek.

We wzorze tym wyraz —L jest wielkoscig
statg, role zas szybkosci sz%i omowitem. Po-
zostaje wiec jeszcze do rozwazenia wpltyw na
opory jazdy, a tym samym i na zuzycie paliwa,
czynnikow F i cw. Pole rzutu samochodu na
ptaszczyzne prostopadty do kierunku jazdy F
jest zalezne od przeznaczenia samochodu i od je-
go wymiarow. Konstruktorzy i fabrykanci sta-
rajg sie te wymiary zredukowa¢ do minimum
kosztem nawet niekiedy wygody pasazerow, kie-
rujac sie nie tylko wzgledami zmniejszenia opo-
row powietrza, lecz réwniez i wzgledami obni-
zenia ciezaru nadwozia, ograniczajacego nos$nosc¢
samochodu, i oszczedno$ci materiatow. Zwihaszcza
w autobusach odczuwa sie czesto, ze wymiary
nadwozia w stosunku do ich fadownosci, okre-
$lonej nosnoscia, sa zbyt szczuple.

Wymiary gabarytowe wigkszosci samochodow
sg tak dostosowane do ich przeznaczenia, ze
w dalszym zredukowaniu ich nie mozna juz
obecnie szuka¢ mozliwosci obnizenia oporow
aerodynamicznych.

Natomiast wieli ie mozliwosci istniejg, zwtasz-
cza u nas, obnizenia wspdtczynnika oporéw powie-
trza” ktory jest zalezny wytgcznie od ksztattu
samochodu, linii jego nadwozia i gtadkosci jego
powierzchni, a nie zalezy zupetnie od wielkosci
samochodu.

Dla duzego autobusu z silnikiem umieszczo-
nym wewnatrz nadwozia, jak np. Chaussona
wspotczynnik Cu, bedzie okoto dwa razy nizszy niz
dla samochodu osobowego o przestarzatej linii
nadwozia z pionowym odwietrznikiem.
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Wspotczynnik cw stosownie dc badan, przeprowa-
dzonych na réznych modelach samochodéw w tu-
nelach aerodynamicznych, moze przyjmowac
wartosci w dos¢ szerokich granicach, a mianowi-
cie dla autobuséw od 0,8 do 0,4, a dla ciezaro-
wek od 1,4 do 0,8. Jak z tego wida¢, w zaleznos-
ci od ksztaltbw nadwozia opory aerodynamicz-
ne moga wzrosng¢ nawet dwukrotnie, a jak po-
wazny ma to wplyw na zuzywanie benzyny przez
samochdd, wystarczy zaznaczy¢, ze w samocho-
dzie ciezarowym Ford typ F—60L juz przy
szybkosci jazdy 60 km/godz. potowa spalonej
przez silnik benzyny idzie na pokonanie oporow
aerodynamicznych.

Na wielkos¢ oporéw aerodynamicznych ma
wpltyw w niektérych wypadkach réwniez i kie-
rowca, na przyktad jazda samochodem cigzaro-
wym z podniesieniong buda, gdy warunki atmo-
sferyczne pozwalajg na zwiniecie jej, powoduje
zwiekszenie oporéw powietrza o jakies 30 —
40%. Tak samo jazda z otwartg buda z tylu
powoduje zwigkszenie wspotczynnika cUl, wskutek
powstajacych wiréw, wywotanych zasysaniem
powietrza do srodka wozu.

Niestety, nie moge tego poprze¢ obecnie Sci-
stymi cyframi wskutek braku w tym zakresie
pomiarow badawczych. Zaznaczy¢ tylko moge,
ze szczegOlnie amerykanskie ciezarowe samocho-
dy wojskowe, ktorych u nas jest duzo w uzyciu,
posiadajg bardzo wysokie wspétczynniki aerody-
namiczne (np. Ford F—60L az cw=1,4) co jest
tym gorsze, ze samochody te moga rozwijaé
dos¢ znaczne szybkosci.

Od rodzaju nawierzch-
ni drogowej zalezy nie

3. WPLYW RODZA-
JU NAWIERZCHNI

DROGOWEJ NA ZU-  tylko  komfort jazdy
ZYCIE PALIWA i trwato$¢  samochodu,
lecz rowniez i wielko$¢ zuzycia paliwa.

Opory toczenia ult =f-Q, na pokonanie kto-
rych jest stale zuzywana czes¢ mocy silnika, za-
lezg od rodzaju i stanu nawierzchni drogowej
oraz od rodzaju ogumienia, co wyraza sie war-
toscig wspotczynnika oporéw toczenia f.

Kierowca czy tez uzytkownik samochodu nie
posiada wptywu na stan drogi czy tez rodzaj na-
wierzchni, lecz czesto dla dojechania do celu swej
podrozy ma on moznos¢ wyboru réznych tras,
dtuzszych i krétszych o nawierzchni lepszej lub
gorszej. | czesto zdarza sie wolwczas, ze droga
lepsza jest réwnoczesnie dluzsza. Kierowca pry-
watnego samochodu osobowego wybiera zwykle
bez zastanawiania sie droge dtuzsza, a lepsza,
zwlaszcza gdy mu chodzi o zyskanie na czasie.
Eksploatator samochodu ciezarowego, gdy w gre
wchodzi rentownos$¢ transportu, zanim powezmie
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decyzje wyboru trasy, zwykle przeprowadza kal-
kulacje roznic kosztow eksploatacyjnych, biorac
pod uwage zuzycie materiatbw pednych, czas
;tjrwania przejazdu, zniszczenie opon i samocho-
u.

Zwykle przy obliczaniu rozchodu paliwa nie
uwzglednia sie wptywu na niego rodzaju na-
wierzchni drogowej ze wzgledu na niezbyt wiel-
kie réznice wynikajagce z tego powodu. Jednak
o ile zsumujemy dla wiekszej ilosci samocho-
dow, wynikajace stad straty roczne, to suma be-
dzie powazna. Oszczedno$¢ w zuzyciu paliwa na
nawierzchniach ulepszonych byta jednym z ar-
gumentow do budowy autostrad w Niemczech,
ktore daly oszczednos$¢ paliwa, siegajgcg milio-
now litrow rocznie. Niestety, nie moge podaé
w tym miejscu zadnych Scistych cyfr dla zuzy-
cia paliwa przez samochdd w zaleznosci od ro-
dzaju i stanu nawierzchni ze wzgledu na brak
miarodajnych badan drogowych zuzycia paliwa
i wielkosci wspdtczynnika oporéw toczeniafw za-
leznosci od nawierzchni drogi, zwtaszcza zas na-
wierzchni szutrowych, najczesciej jeszcze spo-
tykanych w Polsce.

Dla przyktadu tylko przelicze teoretycznie zu-
zycie benzyny przez samochod ciezarowy np.
Chevrolet C—60L, jadacy z szybkoscig 60 km
na godz. z obcigzeniem 3 ton po drodze o na-
wierzchni szutrowej i po autostradzie z nawierz-
chnig betonowg lub asfaltowa.

Dla szosy szutrowej w stanie ztym przyjmie-
my wspotczynnik f=25 kg/t, a dla nawierzchni
betonowej w pierwszorzednym stanie 10 kg/t.
Opory jazdy samochodu Chevrolet C—60L na
szosie szutrowej bez wzniesien wezmiemy z wy-
kresu trakcyjnego (rys. 6):

Wj =280 kg, a sita pociggowa na kotach

p, =280 kg.
Silnik Chevrolet przy szybkosci samochodu
60 km/godz. bedzie posiadat obroty nJ=2280

obr./min. i moc Nx=69./ KM, gdzie stopien

chiqzenia siiln“lika: r — 280 10 — czyli
280
N, =69 KM.
Jednostkowe zuzycie paliwa dla tej mocy

i obrotéw silnika wynosi: gl =262 gr/KM godz.
Teoretyczne zuzycie paliwa wyniesie wiec:

N gl * N, 0_100 262 + 69 + 100 396 1100 kn
7+ Vj 760 ¢+ 60
gdzie y — ciezar wkasciwy benzyny w gr/1.

V — szybkos$¢ samochodu w km/godz.
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Z analogicznego obliczenia dla nawierzchni be-
tonowej (lub asfaltowej) otrzymamy:

184

W2 — 184 kg. P2 =280Kkg.: = 0,65;

Nj—69 ¢+ 0,65 = 38.3 KM; ¢,=320 gr/KM godz.
i teoretyczne zuzycie paliwa na autostradzie:
bz 3 320-38,3-100
760 + 60
Jak stad wida¢ oszczednos¢ zuzycia paliwa na
autostradzie w stosunku do zuzycia na szosie

szutrowej dla tego samego samochodu wyniesie
okoto 32%.

-- 27 1100 km

Lecz, jak juz wykazatem, jazda tego samocho-
du po autostradzie z szybkosciag 60 km/godz.
jest nieekonomiczna, gdyz nie zezwala na wias-
ciwe wykorzystanie zalet drogi i mocy silnika,
ktory wskutek zmniejszonych oporoéw toczenia
przy tej szybkosci pracuje tylko na 65% obcig-
zenia ( z =0,65), co pocigga za sobag zwiekszone
jednostkowe zuzycie paliwa przez silnik.

Z obliczen tych otrzymujemy wiec, ze samo-
chod ciezarowy Chevrolet C60 L z obcigzeniem
3 ton, jadac z szybkoscig 60 km/godz. na auto-
stradzie zuzyje o 12,6 1/100 km mniej benzyny
niz przy jezdzie z ta sama szybkos$cig po szosie
szutrowej.

Z tych rozwazan mozna wysung¢ jeden wnio-
sek ogolny, znajdujacy zastosowanie do wszyst-
kich samochodéw: rodzaj i stan nawierzchni
drogowej dyktuje wybo6r najekonomiczniejszej
szybkosci jazdy dla danego samochodu.

Przeprowadzenie doktadnych pomiaréw zuzy-
cia paliwa w zaleznosci od rodzaju nawierzchni
drogowej oraz ustalenie nasilenia ruchu samo-
chodowego na poszczegdlnych magistralach ko-
munikacyjnych moze postuzy¢ jako wskaznik
optacalnosci i rentownosci w ogoélnej gospodar-
ce panstwowej nawierzchni ulepszonych na tych
drogach.

4. WPLYW STANU Dalszym czynnikiem,

MECHANICZNE- maiacvm wo} B
GO POJAZDU majacym wplyw na zu
ZUZYCIE PALIWA Zzycie paliwa, jest stan

mechaniczny samochodu,
zwlhaszcza za$ stan mechaniczny silnika.
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Nalezyte dziatanie wszystkich elementow sil-
nika jak gaznika, Swiec, instalacji zaptonowej,
filtra powietrza, urzadzen chtodniczych, pompy
olejowej itp. ma bezposredni wptyw na moc sil-
nika, a tym samym na jego jednostkowe zuzy-
cie paliwa.

Niewtasciwe na przyktad dziatanie instalacji
chtodniczej, czy to wskutek wadliwego dziatania
pompy wodnej lub kalorstatu, czy tez wskutek
wadliwego przystoniecia chtodnicy w zimie, po-
woduje albo nadmierne przegrzewanie silnika,
wplywajgce na zmniejszenie napetnienia cylin-
drow, prowadzace do spadku mocy, lub tez zbyt
niskg temperature wody chlodzacej, co znéw
prowadzi do niewtasciwego skladu mieszanki
wskutek zlego odparowywania benzyny, a w wy-
niku réwniez do spadku mocy i wzrostu zuzycia
jednostkowego paliwa.

Niewtasciwe ustawienie zapalania, zanieczysz-
czenie filtra, nieszczelnosci gaznika wskutek
wyrobien osi przepustnic, instalacja niewasci-
wych rozpylaczy i dysz w gazniku lub zatkanie
sie niektérych itp. réwniez majg wptyw na spa-
dek mocy silnika.

Staby akumulator, zta regulacja gaznika i nie-
odpowiednie $wiece zaptonowe utrudniajg roz-
ruch silnika, zwlaszcza w zimie, co przyczynia
sie do bezposrednich strat benzyny, i tak zbyt
obficie szafowanej przy rozruchu przez wiek-
szos¢ kierowcow, z wielkg szkodg dla silnika.

Jak wielki wptyw na spadek mocy i zuzycie
paliwa przez silnik ma dobre dziatanie wszyst-
kich $wiec zaptonowych, co czesto przy silnikach
oSmio i wiecej — cylindrowych jest trudne do
zauwazenia dla kierowcy, ilustruje wykres
nr 5, na ktorym krzywa 4 wskazuje zuzycie pa-
liwa przez riieobcigzony samochéd Ford F 60 L,
jadacy tylko na 7 $wiecach. Jak wida¢ z wy-
kresu tego zuzycie paliwa przez samochod nieob-
cigzony, jadacy na 7 cylindrach jest znacznie
wyzsze od zuzycia paliwa przez ten w0z z obcig-
zeniem 3 ton, lecz jadacy na normalnie pracuja-
cym silniku. Uzyskanie petnej mocy silnika za-
lezne jest rowniez od wiasciwych luzéw miedzy
czeSciami trgcymi silnika. Nadmierne wyrobie-
nie pierscieni, ttokdw i gladzi cylindrowej silni-
ka powoduje spadek stopnia sprezania i w kon-
sekwencji spadek mocy silnika.
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Na wykresie Nr 5, krzywa 3 podaje rozchod
benzyny dla samochodu Ford F—60 L w stanie
bardzo zuzytym, ktory przy jezdzie bez obcig-
zenia posiada na nizszych szybkos$ciach znacznie
wigkszy rozchdd paliwa niz wéz nowy z petnym
obcigzeniem.

Zuzywanie sie silnika powoduje wiec wzrost
kosztow eksploatacyjnych samochodu w postaci
zwiekszonego rozchodu materiatéw pednych, co
da sie usung¢ tylko przez remonty, ktére powin-
ny by¢ przeprowadzane przy ustalonych nor-
mach wyrobienia czesci, nie dopuszczajacych do
szkodliwej i wysoce nieekonomicznej eksploata-
cji nadmiernie zuzytych silnikow.

Na wzrost zuzycia paliwa posiada réwniez
wptyw nadmierne wyrobienie przekitadni mostu
napedowego, ktére przez niewlasciwe zazebianie
sie powoduje wzrost oporéw mechanicznych
przeniesienia, pochtaniajgcych pewng cze$¢ mo-
cy silnika.

Dla zobrazowania jaka ilo$¢ benzyny jest po-
chianiana na straty mechaniczne tylko w prze-
kfadni dyferencjatu, podaje wyniki doswiadczen
przeprowadzonych przez fabryke Zbrojovka
w Brnie z samochodem Ford, (rys. 7), ktore wy-

b
fooxe, . Zuzycie paliwo -
przez podlone z silnikiem Ford F-60L 7/
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19 Krzywa .
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15 1
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Rys. 7.
kazaty, ze na pokonanie oporéw mechanicznych

napedu przedniego silnik zuzywa ok. 1 1 benzyny
na 100 km. Usuniecie w tym samochodzie
wszystkich  zbytecznych przekfadni zebatych
w reduktorze i bezposrednie przeniesienie nape-
du na most tylny spowodowato dalszg oszczed-
nos$¢ paliwa w ilosci 2,3—3,3 litra na 100 km
w zaleznosci od obcigzenia silnika. Ciekawe jest,
ile jest jeszcze samochodéw amerykanskich
w Polsce, ktore w tych, zbednych dla pokojowej
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eksploatacji, mechanizmach przerabiajg cenng
benzyne na gazy spalinowe.

W samochodzie tak,
jak w kazdej maszynie
obstugiwanej przez czto-
wieka, wydajnos¢ i eko-
nomia pracy zalezg od
umiejetnosci prowadzacego jg cztowieka.

Niestety, o ile chodzi o samochdd, to wszelkie
wady wynikajace z jego dziatania, a wsréd nich
przede wszystkim nadmierne zuzycie paliwa, sg
przypisywane wiasciwosciom  konstrukcyjnym
danego samochodu lub przyrodzonym jego wa-
dom fabrykacyjnym. Nie przecze bynajmnigj,
ze sg samochody bardziej lub mniej do naszych
warunkow eksploatacyjnych dostosowane, ze sg
samochody zuzywajgce wiecej lub mniej pali-
wa, lecz utrzymuje, czego juz czeSciowo dowio-
diem, ze ekonomia eksploatacji samochodu i je-
go trwato$¢ w bardzo duzym stopniu zaleza prze-
de wszystkim od obstugujgcego go kierowcy.

Umiejetnos¢ wykorzystania w najwiasciwszy
spos6b w réznych warunkach drogowych wszy-
stkich cech samochodu i wybor w najrozmait-
szych okolicznosciach  najkorzystniejszych wa-
runkéw ekonomicznej pracy samochodu, cechu-
je dobrego kierowce, ktéry najczesciej brak
wiadomosci  teoretycznych zastepuje intuicjg
lub wieloletnim doswiadczeniem.

5. WPLYW UMIEJE-

TNOSCI KIEROWCY

NA ZUZYCIE PA-
LIWA

Jazda z niewdasciwymi szybkosciami, najczes-
ciej dla ciezarowek zbyt wysokimi, nieumiejet-
nos¢ zmiany i zastosowania we wiasciwej chwili
odpowiednich biegow; zia technika jazdy na wi-
razach i przy pokonywaniu wzniesien; niewtasci-
we uzywanie i przewaznie naduzywanie hamul-
cow — oto gtéwne wady wiekszosci kierowcow,
ktore majg powazny wptyw nie tylko na trwa-
tos¢ samochodu, lecz i na wielkos¢ zuzycia pali-
wa.

Dotychczasowe moje
rozwazania na temat zu-
zycia paliwa przez samo-
chody ciezarowe odnosi-
ty sie do bezwzlednego
zuzycia paliwa przez sa-
mochdd.  Jednak przy
eksploatacji samochodéw cigzarowych i autobu-
sow dla celow transportowych, do czego gtdéwnie
samochody te stuzg, istotng rzeczg jest koszt

6. ZALEZNOSC ZU-
ZYCIA PALIWA W
SAMOCHODACH
CIEZAROWYCH OD
STOPNIA WYKO-
RZYSTANIA ICH
NOSNOSCI
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transportu na jednostke przewozonego ciezaru
lub jednego pasazera.

Przystepujac do rozwazania tego zagadnienia,
ustalmy najpierw teoretycznie jaki wplyw na
zuzycie paliwa ma w ogole ciezar catkowity sa-
mochodu. Jak juz podatem, moc potrzebna na
kotach dla poruszania sie samochodu z jedno-
stajng szybkoscig V wynosi:

=f+Q+V+h+Q+V+c+— FVi

29

Jak wiec widzimy ciezar catkowity wozu Q
wchodzi tu do dwdch skiadnikéw, mianowicie do
mocy potrzebnej na pokonanie oporoéw toczenia
oraz do mocy, potrzebnej na pokonanie oporéw
wzniesien i moc zuzywana na pokonanie tych
oporoéw jest wprost proporcjonalna do wielkos-
ci tego ciezaru. Jest jeszcze jeden skiadnik mo-
cy pobieranej przez kota, wystepujacy okresowo,
wielkos¢ ktérego zalezna jest od catkowite-
go ciezaru samochodu, a mianowicie moc, zuzy-
wana na nadanie pojazdowi odpowiedniego przy-
spieszenia, celem zwiekszenia jego szybkosci
z V na V2 i wyraza sie wzorem:

N2 =0Q .a.V kgm/sek. lub Q '8 VKM
g g+ 75

gdzie a — przyspieszenie samochodu w m/sek?2.

Aby nie komplikowac niepotrzebnie zagadnie-
nia, wyeliminujmy z naszych rozwazan opor
wzniesien hxQ i site nadajacg przyspieszenie:

Q-a

g
jako dziatajgce okresowo i przyjmijmy, ze samo-
chod porusza sie ruchem jednostajnym z szyb-
koscig V po drodze poziomej.
Wodéwczas na pokonanie oporéw jazdy silnik
musi dostarczy¢ moc:

N —— (frO+V+k:F+Vj

gdzie rm
sienia.
Przyjmujac, ze zmienione w tym rdéwnaniu sg

Ne i Q, a pozostate czynniki state, otrzymamy
zaleznos¢ mocy silnika Ne od ciezaru catkowite-
go samochodu Q:

Ne—a+*Q+b

foev k+F w3

gdzie a =------- : B =t
*m A

— sprawnos¢ mechaniczna przenie-

A wiec moc silnika potrzebna na pokonanie
oporow jazdy przy statej szybkosci i w okreslo-
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nych warunkach trakcyjnych jest funkcjag linio-
wag ciezaru catkowitego samochodu.

Dla przyktadu podam, jak zalezno$¢ ta bedzie
przedstawiata sie na przykiad dla 5-tonowego
samochodu amerykanskiego GMC przy réznych
szybkosciach jazdy, zaktadajac:
=15 kg/t; k=0,0089; F=5m2 i 7jm =0,9

Zestawienie  wynikow obliczen dla szybkosci
jazdy:
v=230; 40; 50; 60 i 70 km/godz. znajduje sie
na Rys. 8, z ktdrego wida¢, ze w miare wzrostu

szybkosci samochodu rdznice jego ciezaru za-
czynajg odgrywac coraz wiekszg role. A wiec
gdy przy szybkosci jazdy V=30 km/godz. na
wzrost ciezaru wozu o 1 to potrzebny jest wzrost
mocy — 2 KM, to przy szybkosci 50 km/godz.
zapotrzebowanie mocy na pokonanie oporow ja-
zdy przy zwiekszonym ciezarze wozu o 1t
wynosi 2,8 KM, a przy szybkosci 70 km/godz.
wynosi 4,3 KM.

Aby obliczy¢ teoretyczne zuzycie paliwa przez
ten samochod w zaleznosci od jego ciezaru cat-
kowitego, postuzymy sie wzorem:

b__g‘N¢« 100
~ YV
gdzie:
b—zuzycie benzyny w litrach na 100 km
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7 — ciezar wkasciwy benzyny w gr/e.

g — jednostkowe zuzycie benzyny przez sil-
nik w gr./KM godz. przy obrotach silnika odpo-
wiadajgcych szybkosci jazdy V oraz obcigzeniu
silnika y gdzie y jest stosunkiem mocy zapo-
trzebowanej do mocy maksymalnej silnika przy n
obr./min.

V — szybko$¢ samochodu w km/godz.

N — moc silnika w KM na pokonanie oporéw
jazdy przy obrotach odpowiadajacych szybkos-
ci V.

Potrzebne do obliczen jednostkowe zuzycie pa-
liwa dla silnika GMC w zaleznosci od stopnia
obcigzenia silnika jest podane na wykresie
rys. Nr 9 dla obrotéw silnika n=2440 obr./min.,
odpowiadajagcych szybkosci jazdy V = 60
km/godz. oraz n2=2040 obr./min odpowiadajg-
cych szybkosci jazdy 50 km/godz. Przy tych
obrotach mozemy odczyta¢ z wykresu mocy sil-
nika (rys. 1), ze jego moc maksymalna wynosi
odpowiednio 82 i 72 KM, a poniewaz na poko-
nanie oporéw jazdy, jak to wida¢ z wykresu 8,
przy szybkosci jazdy V=60 km/godz. i ciezarze

Jednostkowe zuzycie paiiwa

o NN o
%Mg przez si(nik GMcC. - 88 C
Zio t 1 przy obrotach n=
2' XX 2 - przy obrotach n e 200 ™,n
400- x iv zor/eznosc/ od stopnia
obcigzenia sifmka
380 .
Benzyna: 738 Wc
360
340-
n*244 0.
520- n>20ko
300
Obcigzenie
50 60 .7?0 80 90 too

Rys. 9

samochodu, na przykiad 5 ton, moc pobierania
od silnika bedzie wynosita 46 KM, stopien obcia-

=£=56$, a zuzycie

82
jednostkowe paliwa, odczytane z wykresu 9, wy-
niesie g—402 gr KM/godz.

Obliczone w ten sposéb zuzycie paliwa w za-
leznosci od ciezaru catkowitego samochodu przy
szybkosciach jazdy 60 km/godz i 50 km/godz.
jest przedstawione wykreslnie na rys. 10.

Jak z tego wykresu wida¢, rozchod paliwa
przy statej szybkosci jazdy i niezmiennych wa-
runkach drogowych ros$nie wraz ze wzrostem cat-
kowitego ciezaru wozu i gdy przy szybkosci

zenig silnika wyniesie:
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60 km/godz. dla Q=10 ton wynosi 51,8 1/100
km, to dla Q=5 ton przy tej samej szybkosci az
41,8 litrow 1/100 km.

Mowie, ,,az 41,8 1/100 km“, poniewaz wiasnie
takie zuzycie benzyny jest potrzebne dla ruchu
z takg szybkoscig pustego samochodu, gdyz je-
go ciezar wiasny wynosi 4950 kg. Ciezar wiasny
samochodu jest ciezarem nieuzytecznym, ktory
nalezy stale przewozi¢ kosztem znacznego zuzy-
cia benzyny. Dlatego tez kazdy konstruktor
stara sie, aby ciezar wiasny samochodu obnizy¢
do mozliwie najnizszych granic, o ile na to po-
zwalajg wzgledy wytrzymatosciowe, gdyz stosu-
nek obcigzenia uzytecznego do ciezaru wiasnego
samochodu ciezarowego jest jedng z jego cha-
rakterystycznych cech konstrukcyjnych i uzyt-
kowych, stanowigcg o ekonomicznosci samo-
chodu.

Wiasciwym wiec wyktadnikiem ekonomii zu-
zycia paliwa przez samochdd ciezarowy jest zu-
zycie paliwa na 1 tone i 100 km przewozonego
tadunku, ktére dla omawianego samochodu
GMC — 5 ton jest podane na wykresie 11. —
Jak stad wida¢ przy petnym obcigzeniu wozu
wynosi ono okoto 10 litréw benzyny na 1 tone
i 100 km, a wraz ze spadkiem obcigzenia uzytko-
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wego gwaltownie wrizrasta, osiggajac przy 20%
wykorzystania nos$nosci 39—44 1/t i 100 km.
Wykres zuzycia benzyny na jednostke prze-
wozonego tadunku winien wisie¢ nad biurkiem
kazdego z kierownikéw oddziatébw transporto-
wych w Polsce, aby wysytajagc na trase niedo-

statecznie obcigzone samochody ciezarowe, wie-
dzieli na jakie koszty transportu narazaja przed-
siebiorstwa i jakie straty przyczyniajg gospo-
darce panstwowej wskutek nieekonomicznej eks-
ploatacji powierzonego im taboru samochodo-
wego.

Przy obliozau u przyktadéw korzystatem z wynikéw doswiadczen prze-
prowadzonych przez oddziaty doswiadczalne nastepujacych fabryk:

1) Fabryki Samochodéw ,,Praga‘,

2) Fabr. Samochodéw ,.Skodovy

Zavody* w Pilznie; 3) Fabr. Samochodéw ,,Zbrojovka“ w Brnie; 4) Fabr.
Samochodéw i Silnikéw Lotniczych ,,Walter”“ i 5) Facryki Gaznikéw ,,Edo-

ardo Weber* — Bologna,
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Inz. Strzelecki

Akustyka samochodu

Kwestia ttumienia
dzwiekéw  wydawanych
przez pracujacy silnik i jadacy samochéd budzi
coraz szersze zainteresowanie i staje sie przed-
miotem coraz intensywniejszych studiéw i badan.

Wozrost zainteresowania tg btahg na pozor
sprawg posiada kilka istotnych aspektéw:

— coraz intensywniejszy ruch samochodow
na ulicach wielkich miast powoduje niestychany
hatas,

— hatas spowodowany pracg silnika i cate-
go w ogole pojazdu mocno dokucza pasazerom
podczas jazdy i czestokro¢ uniemozliwia prowa-
dzenie jakichkolwiek rozmoéw,

— hatas towarzyszacy normalnej pracy sil-
nika i innych zespoldw samochodu zagtusza
dzwieki powstajgce wskutek zaktocen w proce-
sie zwyklej pracy; w takim stanie rzeczy do
stuchu kierowcy dochodzi dopiero silny dzwiek
Swiadczacy juz o awarii,

— 2z naszego wojskowego punktu widzenia
hatas powstajagcy podczas posuwania sie samo-
chodu odgrywa niezmiernie doniostg role, po-
niewaz wyklucza mozliwos¢ skrytego dojazdu
w poblize nieprzyjaciela nawet pod ostong nocy
oraz dogodng obserwacje stuchowg p-lot.

Tlumienie dzwiekéw, a raczej ich izolowanie,
bynajmniej nie jest sprawg prostg ani tatwa,
tym bardziej, ze zagadnienie to jest nowe i nie
posiada zadnych tradycji naukowych.

Podobienstwo  zachodzace pomiedzy rozcho-
dzeniem sie glosu, a rozchodzeniem sie Swiatta
i ciepta w potgczeniu z nieznajomoscig zasadni-
czych praw rzadzacych tlumieniem réznorod-
nych i skomplikowanych dzwiekéw byto przy-
czyng wiekszosci btedéw popetnionych w pierw-
szym okresie prowadzenia badan.

Bladzenie po omacku skonczyto sie nieodwo-
talnie z chwilg, gdy spostrzezono zupeing analo-
gie zachodzacg pomiedzy rozchodzeniem  sie
dzwieku i pradu zmiennego. Wniosek, ze nalezy
raczej postugiwac sie podobienstwem do zasady

WPROWADZENIE

dziatania izolatorow elektrycznych, naprowadzit
badaczy na wilasciwg droge i pozwolit w rezul-
tacie rozwigza¢ wiele trudnosci.

Analogia ta pozwolita réwniez rozwigzaé
wiele probleméw z dziedziny akustyki i mecha-
niki wibracyjnej zwigzanej z elementarnymi
prawami rzadzacymi elektrotechnika pradéw
zmiennych.

Zanim przystgpimy do rozpatrywania dzwie-
kow wydawanych przez rozmaite zespoly sa-
mochodu, czyli bezposrednio do zagadnienia aku-
styki samochodu, przypomnimy sobie ponie-
ktore prawa fizyczne rzadzace tym zjawiskiem.

Dzwiekiem nazywamy
kazde wrazenie ciggte,
otrzymywane za posred-
nictwem stuchu, Kktore przez caly czas trwania
jest zupetnie jednostajne i niezmienne. Wrazenia
gtosowe zmienne i niejednostajne tworzg szme-
ry i szelesty: gtosy takie tworzg najczesciej bez-
wiadng mieszanine réznych uderzen i dzwiekow,
i wystepuja najjaskrawiej w szybko posuwaja-
cym sie samochodzie.

Rozchodzenie sie dzwieku polega na ruchu
falowym w jakimkolwiek osrodku materialnym.
Ruch falowy o$rodka jest wytwarzany przez
jakiekolwiek zrodta drgajace jak np. blachy,
szybe, sprezyny itp.

W falowaniu rozréznia sie dwa rodzaje ener-
gii: potencjalng i kinetyczng; trzeba wiec od-
drozni¢ ruch fali od ruchu czasteczek, przez nig
poruszanych. Pierwszy jest ruchem pewnego
stanu materii, drugi za$ ruchem samej materii.
Roznica miedzy tymi dwoma ruchami wystepu-
je najwyrazniej w wypadku poréwnania ich
szybkosci.

Szybko$¢ ciata sprezystego (w tym wypadku
powietrza) bywa bardzo rozmaita i zalezna od
sity popedu udzielonego czasteczkom Srodowiska
falujgcego przez zrédia fal. tatwo to poznac

ZASADY AKU-
STYKI
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przez poréwnanie skutkdw wybuchu i uderzenia
miotem.

Z drugiej strony szybko$¢ samej fali w da-
nym ciele sprezystym jest zawsze ta sama bez
wzgledu na moc wstrzasniecia albo na ilos¢
energii zawartej w fali; w ten sposéb odgtos
wybuchu i uderzenia dosiegnie ucha obserwato-
ra, znajdujgcego sie w roéwnej odlegtosci od
obu zrodet fali, w jednakowym czasie.

Z tego wynika, ze fale w ciatach sprezystych
poruszajg sie jednostajnie z szybkosScig zalezng
wylacznie od wiasnosci przewodnika fal tzn. je-
go bezwiadnosci i sprezystosci.

Szybkoscig rozchodzenia sie fal rzadzg dwa
zasadnicze prawa:

1. Fale W s$rodowiskach sprezystych, jedno-
litych, przewodzacych bardzo mate drgania
i odksztatcenia, poruszajg sie z szybkoscig stala,
niezalezng od wartosci odksztatcenia ani od am-
plitudy drgan. W powietrzu suchym, w tempe-
raturze O°C, szybkos$¢ ta wynosi 330,76 m na
sekunde.

2. Szybkos¢ fal zalezy natomiast od rodza-
ju odksztatcen i od gestosci Srodowiska sprezy-
3tego

Natezenie dzwieku mierzy sie energig w er-
gach, jaka przeptywa w ciggu 1 sek. przez po-
wierzchnig 1 cm?2 prostopadtg do kierunku roz-
chodzenia sie gtosu.

Ucho ludzkie posiada wysoka, jednakze ogra-
niczong wrazliwo$¢ na natezenie glosu.

Rys. 1 Krzywa wrazliwosci ucha ludzkiego na
natezenie dzwieku, w zaleznosci od czestosci drgan

*  Znajgc diugos¢ fali  X“ i okres cza-
su ,, T w ktérym przejscie fali sie dokonato —

mozna obliczy¢ szybkos¢ fali:
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Czuto$¢ ucha ludzkiego na natezenie zalezy od
odlegtosci zrodta dzwieku oraz od czestotliwo-
§ci drgan. Najwiekszg czuto$¢ posiada ucho
ludzkie przy tonach o czestotliwosci okoto 2000
drgan na sekunde. Na rys. 1 dolna krzywa
oznacza tzw. dolny prog styszalnosci, gorna zas$
krzywa tzw. gorny prog styszalnosci ucha ludz-
kiego, gdy wrazenie stuchowe przechodzi juz
w bl

Fale, ktére powstajg na skutek réwnomier-
nie powtarzajacych sie wstrzasnien, wzglednie
drgan przewodnika, nazywajg sie ,falami pe-
riodycznymi”. Ich budowa i uktad pozostaje
w Scistej zaleznosci od zasady, wedtug ktorej

dokonuje sie ruch drgajacy, wzglednie wahadto-
wy, osrodka pobudzajgcego.

0 ile o$rodek ten wykonuje ruchy drgajgce
wzdtuz przedtuzenia promieni, noszg one nazwe
,fal prostych albo harmonicznych". Charakter te-
go ruchu wykazuje sie najlepiej na wykresie. Na
jednej osi odmierza sie czas, na drugiej za$ —
wychylenie punktu drgajgcego od potozenia
srodkowego. Rys. 2 wyobraza wykres ruchu
harmonicznego. Krzywa ta nosi nazwe sinu-
soidy. Dzwiek wystany przez zrédio drgajace
nosi nazwe tonu prostego.

W jednym i tym samym Srodowisku dtugosé
fali moze by¢ rozmaita: wptyw decydujacy na
nig wywiera trwanie okresu drgan ,,T“ wzgle-

dnie czestotliwo$¢ n= -i-: czyli dtugos¢ fali mo-
zna wyrazic:
X=cT albo X= '

to znaczy, ze drgania o wiekszej czestosci two-
rza krétsze fale. A wiec ogolnie rzecz biorac:
dtugos¢ fal w tym samym Srodowisku jest od-
wrotnie proporcjonalna do czestotliwosci drgan.

W praktyce ruch drgajacy zrodet rozni sie od
ruchu harmonicznego. Na rys. 3 pokazano
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przyktad skomplikowanego ruchu drgajgcego,
poniewaz kazdy ruch drgajgcy okresowy moz-
na uwaza¢ za wynik nakladania sie na siebie
odpowiedniej ilosci ruchéw harmonicznych.

Rys. 3 Wykres skomplikowanego ruchu

drgajgcego

Biorgc dostatecznie duzg ilo$¢ sinusoid nakta-
dajacych sie na siebie otrzymuje sie wypadko-
wa zblizajacg sie do prostej.

O wysokosci tonu decyduje czestos¢ drgan.
Praktycznie tony mozna wytwarza¢ w bardzo
szerokim zakresie czestosci drgan, od kilku do
rzedu milionbw na sekunde. Jednakze ucho
ludzkie posiada ograniczong wrazliwo$¢ od oko-
fo 20 do 20.000 drgan na sekunde.

Przejdziemy z kolei do fal poprzecznych. Wo-
bec tego, ze ciala state sg wrazliwe na odksztat-

cenie postaciowe np. na skrecenie, ciata te sg
w stanie wytwarza¢ fale, ktére nie zmieniajg
podczas swego przebiegu gestosci czasteczek

przewodnika, lecz jedynie przewodza skrecenia,
powstate na linii rownowagi; tego rodzaju fale
nazywajg sie ,,falami poprzecznymi®.

Kazdy ruch falowy, w ktérym odchylenia cza-
steczek Srodowiska sg prostopadie do kierunku
przewodzenia fal, oznacza sie nazwg fali po-
przecznej. Ruchy podobne spotyka sie najczes-
ciej na powierzchni cieczy, blach itd.

Wobec tego, ze samochdd posiada catle mno-
stwo zrodet fal, nalezy réwniez rozpatrzy¢ zja-
wisko interferencji fal. Jezeli na przyktad w pe-
wnym $rodowisku istniejg dwa zrodia fal, z kto-
rych wybiegajg dwa szeregi fal, a kazdy z nich
powoduje wahadtowe odchylenie pewnej czaste-
czki srodowiska znajdujacej sie na linii prostej,
po ktoérej odbywa sie ruch — oba szeregi fal
bedg sie w swoim dziataniu wzmacniaty albo
ostabiaty zaleznie od tego czy odchylenie na-
stepuje w tych samych, czy tez w odwrotnych
kierunkach.

W pierwszym wypadku otrzymamy sume od-
chylen sktadowych, czyli wzmocnienie; w dru-
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gim za$ wypadku — rdznice tych odchylen, czy-
li ostabienie fal.

O ile odchylenia sktadowe majg kierunki
przeciwnie, przy tym sg rowne co do wielko$ci—
wynik dziatania tych odchylen bedzie sie rownat
zeru.

Bezposrednio po interwencji powstaje pyta-
nie, co sie stanie z falg, ktéra natrafia na prze-
szkode w postaci $Sciany materiatu statego jak
np. Scianki karoserii, maski itp.

Pierwszym objawem oddziatywania $ciany jest
wstrzymanie postepu fal w otaczajgcym S$rodo-
wisku sprezystym. Jednakze wobec tego, ze
energia skupiona w fali nie moze znikng¢ ani
tez nagromadzi¢ sie pod $ciang — fale muszg
wrdci¢ w kierunku zrodta jako tzw. fale odbite.
W tym wypadku nadane czasteczkom szybkosci
znosza sie; pomimo to zgeszczenie Srodowiska
rosnie.

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na to, ze czesc
energii przenika do wnetrza $ciany, tzn. drugiego
srodowiska pod postacig ,,fal przepuszczonych”,

| jeszcze wspomnieC nalezy o zjawisku rezo-
nansu, ktére wystepowa¢ moze bardzo czesto
i tatwo w samochodzie jako skupisku szeregu
czesci 1 zespotéw drgajacych.

Czestos$¢ drgan swobodnych jest istotng ce-
chg ukfadu drgajgcego: budowa i mechanizm
uktadu rozstrzyga o tej czestosci.

Rys. 4  Odbite fale zageszczenia

Czesto$¢ drgan wymuszonych nie jest wias-
ciwoscig uktadu; jest ona przypadkowa i chca,
albowiem rowna sie czestosci wahania sity ze-
wnetrznej. Wynika z tego, ze miedzy czestoscig
pierwszg a drugg nie ma zadnego zwigzku.
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Czesto$¢ sity zewnetrznej moze by¢ zaréwno
wieksza jak i mniejsza od czestosci drgan swo-
bodnych;. wyjatkowy przypadek, gdy obie cze-
stosci sg rowne — zasluguje na szczegdlng
uwage.

Jezeli sita zewnetrzna waha sie w tym samym
przypadkowo rytmie, w ktérym kotysze sie row-
niez sam uktad — dziatanie sity zewnetrznej,
nie napotykajagc na zadng materialng przeszkode,
rozwija sie w petni; amplituda drgan zwieksza
sie z biegiem czasu, uklad za$ drga coraz zy-
wiej. Gdyby opory i tarcia nie wywieraty sprze-
ciwu, uktad mogtby sie rozedrga¢ bezmiernie;
zjawisko to jest znane pod nazwg rezonansu lub
oddzwieku.

Szybkie posuwanie sie
strumienia powietrznego
wzdtuz  karoserii samo-
chodu powoduje powsta-
wanie dzwiekow o wysokiej czestotliwosci; zja-
wisko to nastepuje w zasadzie wskutek niedo-
statecznie optywowych linii oraz nieregularnego
profilu sylwetki. Nie matg tez role w tym wy-
padku odgrywajg przedmioty wystajgce na ze-
wnatrz jak raczki drzwi, kierunkowskazy lub
krawedzie niedomykajgcych sie drzwi w uzywa-
nych samochodach.

Powyzsze czynniki wplywajg na powstawanie
zawirowania (zawichrowania) strugi szybko
przeptywajgcego powietrza, co z kolei tworzy
ostry dzwiek wibracyjny odpowiadajacy prze-
ciggtemu wyciu wichury.

Wewnetrzne przeciggi, bardzo czesto zupetnie
nie wyczuwalne, powodujg powstawanie gwiz-
dow o bardzo wysokim tonie; praktyka wyka-
zuje, ze dzwieki te przewaznie wpadajg w rezo-
nans.

Wystepowanie tych gwizdéw o wysokosci to-
nu grawitujgcej w okolicy gornej granicy sty-
szalnosci jest charakterystyczne przede wszyst-
kim dla samochodéw szybkich i dobrze amor-
tyzowanych, tzn. niosacych bardzo spokojnie.

Gwizdy pochodzg niewatpliwie od przeptywa-
jacych z duzym impetem przez drobne otwory
niedomkniecia struzki powietrza.

Role materiatéw tlumigcych, a raczej pochta-
niajgcych dzwieki wewnetrzne o wysokich to-
nach odgrywajg poduszki siedzen i opar¢, dy-
wany, obicia oraz ubrania samych pasazerow;
w rezultacie wszystkie gwizdy zostajg do pew-
nego stopnia przyémione. Jednakze umiarkowa-
ny szum nieodtgcznie towarzyszy szybkiej jez-
dzie, pomimo uzycia najmiekszych tkanin, najle-
piej ttumigcych wysokie tony. Najintensywniej-

DZWIEKI O CHA-
RAKTERZE AERO-
DYNAMICZNYM
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sze rozchodzenie sie dzwieku wystepuje bezpo-
$rednio w poblizu otwordw; totez najracjonal-
niejszym rozwigzaniem zapobiegajgcym powsta-
waniu czestotliwych fal pierwotnych i nastepnie
odbitych  jest dokladnie odizolowanie wnetrza
karoserii lub kabiny od otaczajacej atmosfery.

Zupetnie analogiczne do wyzej opisanego zja-
wisko, nastgpi w wypadku nieco uchylonego ok-
na; ma sie rozumie¢ bierze sie pod uwage szybka
jazde.

Gdy okno jest catkowicie otwarte, obserwuje
sie zupetnie inne zjawisko; mianowicie pasa-
zer odczuwa powtarzajgcy sie dosy¢ czesto,
ucisk bebenkéw usznych. Zjawisko to na pozor
niezrozumiate, nie posiada zadnych cech nie-
zwyklosci; nagromadzenie sie strugi zawirowa-
nia (zawichrowania) za oknem ulega roztado-
waniu i przez to ugieciu do wnetrza karoserii,
co sie odbywa periodycznie po kazdorazowym
przesyceniu najblizej lezacej zewnetrznej strefy
zawirowania. Gwattowny wpltyw nowej masy
powietrza do ograniczonej przestrzeni (karo-
serii) dziata jak uderzenia na bebenki uszne.
Akustyczne zjawisko to przypomina odgtos wy-
dawany przez falowanie chorggwi na silnym
wietrze; szybka, roéwnomierna, jazda bez przy-
$pieszenia, powoduje doktadng okresowo$¢ ugie-
cia strugi, a przez to tetnigce wystepowanie
ucisku bebenkéw usznych. Analize dzwiekéw po-
wstajgcych podczas opisanego procesu przepro-
wadzono za pomocg rezonatora Hemholtz'a.

Zgodnie z przewidywaniami, analiza*wykaza-
fa, ze czestotliwo$¢ drgan jest bardzo niska,
tzn., ze dzwiek lezy w poblizu dolnej granicy
styszalnosci.

Zjawisko to, zwane na ogot ,,dudnieniem!
wplywa na gorsze samopoczucie pasazerow, wy-
twarzajgc stan zmeczenia, a w niektorych wy-
padkach nawet pewnego odretwienia,

Czestotliwo$¢ rezonansu mozna obliczy¢ ze
wzoru Helmholtz'a:

f =0,5402
A4

powierzchnia przekroju otworu

gdzie: S —
w mm,
VV — objeto$¢ wewnetrzna w mma3.

Aerodynamiczny ksztatt samochodu jest jed-
nym z najistotniejszych czynnikow wptywaja-
cych na ttumienie dzwiekéw, powstajgcych przez
zawirowanie strugi wskutek pedu; ksztalt ten
odgrywa réwniez niemalg role w dziedzinie este-
tyki wygladu i oszczednosci zuzycia paliwa,
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Setki, a nawet tysia-
ce drobnych pociskdw
uderza o blache karose-
rii powodujac powstawanie wibracji i nastepnie
wibrujac swojg wiasng czestotliwoscig drgan.

Wiasciwie metodyka rozchodzenia sie dzwie-
ku absolutnie nie rézni sie w tym wypadku od
wibracji powstajgcej wskutek jazdy po ztym
bruku lub po drogach o nierébwnej nawierzch-
ni.

Zakres dziatania deszczu i gradu jest ogra-
niczony do gornych ptatéw (dachu) karoserii,
drzwi, okien, maski itp.

Piasek i zwir, réwniez odgrywajace role drob-
nych pociskéw, dziatajag na wszystkie dolne
ptaty i powierzchnie pod wptywem tarcia opon
0 nawierzchnie drogi. Intensywnos¢ uderzenia
piasku i zwiru jest znacznie wieksza od inten-
sywnosci uderzenia deszczu i gradu, wskutek
wyrzucajacej sity toczacego sie kota.

Najbardziej narazone na uderzenia od dotu
sg btotniki két. Czynione sg proby pokrycia we-
wnetrznej powierzchni  blachy blotnikow —
warstwg materiatu lepkiego, ktéry pochtania
zaréwno tony powstajagce wskutek uderzen, jak
i dzwieki wydawane przez sama blache, wibruja-
cg hieustannie podczas jazdy.

Jasne, ze w wypadku stalego szumu spowo-
dowanego zaréwno pociskami z goéry, tzn. desz-
czem i gradem jak i pociskami z dotu, tzn. pia-
skiem i zwirem — nie nalezy w zadnym razie
liczy¢ na izolacje dzwieku blachg, poniewaz
wszystkie ptaty blaszane doskonale oddajg a na-
wet poteguja dzwiek.

W tym wypadku najcelowsze bedzie zastoso-
wanie powierzchni elastycznych i miekkich, ugi-
najagcych sie ptynnie pod wplywem kazdego
uderzenia i nie posiadajgcych zadnej sprezy-
stosci czasteczkowej, co zapobiega powstawaniu
wibracji. Nalezatoby réwniez zastosowac state
wysaczanie cieczy na powierzchnie najbardziej
narazone na dziatanie pociskow.

Prowadzone w tej dziedzinie badania nie do-
prowadzity dotychczas do zadnych konkretnych
wynikow, ktore by sie nadawaty do praktyczne-
go uzycia.

DESZCZ, GRAD,
PIASEK | ZWIR

Podczas normalnej ja-
zdy szum hamulcéw nie
jest styszalny, totez mozna go w ogdle nie brac¢
pod uwage. Jednakze w pewnych warunkach
i okolicznosciach szum daje sie we znaki: chodzi
przede wszystkim o wolng jazde, gdy szum ha-
mulca wystepuje jako skrzeczace skrzypienie.

Prof. Buchmann przeprowadzit badania aku-
styki hamulcéw za pomocag bebnéw o akusty-
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cznych czujnikach elektrycznych i sygnalizato-
rach zsynchronizowanych. Przy pewnych, naj-
czesciej matych szybkosciach wystepuje  wi-
bracja, przy czym wytwarza sie falowanie po-
przeczne.

Oprocz tego, w zaleznosci od wielkosci  mo-
mentu hamowania, wystepujg fale periodyczne,
podtuzne, rozchodzace sie od osi obrotu w Kie-
runku promieni. Jednakze najwieksze zagesz-
czenie fal nastepuje w czterech wzajemnie pro-
stopadtych kierunkach, lezacych w plaszczyznie
prostopadtej do osi.

Zjawisko wystepowania dzwieku przy wol-
nym posuwaniu sie i znikanie szumu przy szyb-
kiej jezdzie nie jest bynajmniej zadnym para-
doksem.

Obtozyny cierne, odgrywajace role suchego
szczeliwa powodujg brzek (przez warstewke
powietrza) rosnacy wraz z szybkoscig; jednak-
ze wraz z szybkoscig rosnie wysoko$¢ tonu
i bardzo szybko przekracza gorng granice sty-
szalnosci ucha ludzkiego.

Szum  wytwarzany
przez prace wietrznika
nalezy do aerodynamicznych. Przenoszenie dzwie-
ku nastepuje w tym wypadku przez strumien
ptyngcego powietrza; istniejg tez naturalne
warunki uwielokrotnienia dzwieku, powstawania
rezonansu i wtérnego powstawania dzwieku pod-
czas wyptywu powietrza przez boczne odwietrz-
niki i maski.

Pomimo tak sprzyjajagcych warunkow uwie-
lokrotnienia  dzwieku, sumaryczne natezenie
wszystkich dzwiekéw powstajacych przez prace
odwietrznika i jako zjawisko wtérne — przez
przeptyw strug powietrza — nie jest wielkie;
naturalnie jest to wynikiem wzajemnego zno-
szenia sie i ttumienia catego szeregu fal wspot-
harmonicznych.

Wypadkowa dzwiekéw, powstajagcych przy
pracy wietrznika, posiada mierne natezenie
dzwieku i wysoki ton o charakterze poswistu.

Jak praktyka wykazuje, przy pracy silnika
czterocylindrowego, poswist ten jest w zupetno-
§ci zagluszony szumem wytworzonym przez in-
ne zespoty i mechanizmy. Jednakze w pojazdach
bardzo cichych, a wiec przede wszystkim wielo-
cylindrowych, pasazer dokfadnie styszy mono-
tonny i nieustanny poswist powietrza przepty-
wajacego pod maskg; monotonia tego poswistu
wywiera wptyw usypiajagcy zardwno na pasaze-
row jak i na kierowce, co niewatpliwie wplywa
ujemnie na zdolno$¢ szybkiej reakcji tego ostat-
niego.

WIETRZNIK
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Do S$ciszenia pracy wietrznika prowadzi kilka
rownolegtych drog:

— przede wszystkim  badanie  ksztattu
skrzydetek, jak wynika z zalozen teoretycznych,
niewatpliwie doprowadzi do powaznych wyni-
kow,

— usztywnienie  konstrukcji  wietrznika,
a przede wszystkim samych skrzydetek, juz dato
pewne rezultaty praktyczne,

— niesymetryczne ustawienie skrzydetek przy-
czynito sie w znacznym stopniu do zmniejszenia
wibracji i szumu powstajacego przy pracy na
duzych obrotach. W samochodzie osobowym
»Z1S—101" zastosowano czteroskrzydtowy wic-
trznik o skrzydetkach rozstawionych w ksztat-
cie litery ,,X“, co pozwolito osiggna¢ zupetnie
cichg prace wskutek wzajemnego gaszenia sie
fal.

WYCIERACZKA  , SZum wycieraczki mo-

ze by¢ pochodzenia elek-
tromagnetycznego i mechanicznego; w tym ostat-
nim biorg udziat tozyska, przekfadnie zebatkowe
itd. Prace przektadni zebatkowych s$cisza sie
przez stosowanie kdt zebatych wykonanych z ma-
sy plastycznej oraz przez uzycie skosnych zebdw.
Sprawna szczotka wycieraczki powinna wyciera¢
szybe bez zadnego szumu.

Wobec tego, ze wycieraczka pracuje tylko
okresowo, tzn. podczas deszczu lub $niegu, na
szumy towarzyszace jej pracy zwraca Sie nie-
wielkg uwage.

Szum powietrza zasy-
sysanego do gaznika wy-
stepuje nie tylko w sil-
nikach wielocylindrowych, lecz réwniez w zwy-
ktych czterocylindrowych.

Szum ten staje sie najjaskrawszy:

— przy szybkiej jezdzie,

— gdy silnik pracuje pod matym obcigze-
niem.

Od szeregu lat stosuje sie filtry powietrzne
oraz weze elastyczne #aczace te filtry z gazni-
kiem. Zaréwno filtry jak i weze dzialajg jako
naturalne rezonatory wzmacniajagce dzwiek.

Walka z szumem wptywajgcego powietrza jest
trudna, cho¢ poczyniono na tym polu dosy¢
duze postepy; przedsiewzieto mianowicie naste-
pujace $rodfti zapobiegajace szumowi:

— otwory wlotowe na obwodzie filtru wyko-
nano niesymetrycznie, przez co uzyskano wza-
jemne przemieszczenie sie fal; szczeliny otwo-
row skierowano parami i dosrodkowo, co zape-
wnia znoszenie sie kazdej pary fal,

ZASYSANIE
POWIETRZA
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— rure elastyczng wykonano o podwojnych
Sciankach, przestrzen miedzy $ciankami napet-
niono miekkim i puszystym materiatem gasza-
cym i pochfaniajgcym dzwieki.

MECHANIZM ROz . Zrodiem najwieksze]
RZADCZY ilosci  dzwiekéw,  szu-
mow, stukow, szmerow

itd. w silniku jest mechanizm rozrzadczy. Jak

wiadomo, duzo czasu i energii po$wiecono skon-
struowaniu zaworéw suwakowych pracujgcych
zupetnie cicho. Jednakze zawory te wskutek przy-
czyn natury konstrukcyjnej i eksploatacyjnej nie
znalazty szerszego zastosowania a obecnie wyszty
zupetnie z uzycia.

W ostatnich latach czyni sie wiele wysitkow,
aby zmniejszy¢ hatasy towarzyszace pracy me-
chanizmu rozrzadczego:

— dosy¢ dawno wprowadzono kota zebate
wykonane z masy plastycznej,

— kota zebate zaopatrzono w zeby sko$ne
lub Srubowe,

— w wielu silnikach
(krzywki) cichobiezne,

— w samochodach luksusowych zaczeto uzy-
wacé popychaczy hydraulicznych.

Jednakze przy obecnym poziomie techniki, zu-
petne wyeliminowanie wszystkich dzwiekoéw to-
warzyszacych pracy mechanizmu rozrzadczego
jest zupetnie nieosiggalne, przede wszystkim
wskutek natury tych dzwiekéw majgcych cha-
rakter uderzeniowy.

zastosowano garby

Szczupto$¢ miejsca nie
pozwala na dokfadne za-
nalizowanie  wszystkich
dzwiekéw towarzyszacych pracy kazdego z ze-
spotéw catego samochodu.

W ogélnosci mozna stwierdzi¢, ze kazda para
wspotpracujacych ze sobg czesci, nawet pozosta-
jac w stanie zupetnie sprawnym, powoduje po-
wstawanie najroznorodniejszych prostych albo
bardzo skomplikowanych dzwiekéw.

Rozmaici  konstruktorzy w roznych fabry-
kach zajmowali sie ta sprawa i usuwali dzwieki
towarzyszace pracy silnika.

Skonstruowano cichobiezng  (zsynchronizowa-
ng) skrzynke przekiadniowa, sprzegto hydrauli-
czne, zeby skosne, izolowanie kosza deferencja-
tu itd.; jednakze w dziedzinie tej pozostaje jesz-
cze bardzo wiele do zrobienia.

INNE ZESPOLY SA-
MOCHODU

Wszelkie szumy nie-
normalne  wystepujace
przy jezdzie samochodu

defektach lub o niedosta-

SZUMY NIENOR-
MALNE

Swiadczg o pewnych
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tecznym mocowaniu wzajemnym poszczegdlnych
czesci. Jasne, ze najsilniejszy dzwiek wydajg
wszystkie blachy.

Jedyng dodatnig strong dzwiekéw nienormal-
nych jest to, ze sygnalizujg one zepsucie dane-
go zespotu, a wiec ostrzegajg przed katastrofa.

Nalezy podkresli¢, ze
w Stan. Zjednoczonych
osiggniecia w dziedzinie
akustyki samochodu sg
znacznie wigksze niz w Europie.

Na ten stan rzeczy wptynat caly szereg przy-
czyn:

— pierwszym i moze najistotniejszym powo-
dem jest zupeine nieliczenie sie z kosztem pali-
wa, co prowadzi do budowania samochodow
zaopatrzonych w silniki o wielkiej mocy,

— ciezar przecietnego osobowego pojazdu
mechanicznego w Stanach Zjednoczonych waha
sie w granicach 1200—1500 kg , podczas gdy
w Europie nie przekracza 1000 kg,

— w Stanach Zjednoczonych produkuje sie
tylko wyjatkowo silniki 4 cylindrowe; najczes-
ciej spotyka sie silniki 6, 8 a nawet 12 cylindro-
we,

— obroty silnikdw produkcji amerykanskiej
wahajg sie w granicach 3200—3600 obr./min.,
Iio odpowiada warunkom najcichszej pracy silni-
a,

— drogi w Stanach Zjednoczonych sg do-
skonale utrzymane, znacznie lepiej niz w Euro-
pie.

SAMOCHODY AME-
RYKANSKA A EU-
ROPEJSKIE

Dla wyczerpania te-
matu nalezy roéwniez
w Kilku stowach poruszy¢ sprawe sygnatu, cho-
ciaz zagadnienie to nie wigze sie bezposrednio
z akustyka samochodu.

SYGNAL
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Praca sygnatu musi odpowiada¢ dwom wa-

runkom

1. Natezenie dzwieku wydawanego przez sy-
gnat musi by¢ na tyle silne, aby kierow-
ca prowadzacy catkowicie zamkniety sa-
mochdéd o stalowej karoserii moégt usty-
sze¢ gtos obcego sygnatu, pomimo szumu
spowodowanego pracg wiasnego samo-
chodu.

2. Glos wiasnego sygnatu powinien jak naj-
stabiej dociera¢ do uszu kierowcy i pa-
sazerow.

Wiekszo$¢ obecnie stosowanych  sygnatow
elektrycznych posiada gtos o niskim i chrapli-
wym brzmieniu; gtos ten wywiera wrazenie ra-
czej nieprzyjemne. Dzwiek rozpoczyna sie nagle
bez Zadnego przygotowania i bardzo czesto bu-
dzi uczucie strachu, szczegdlnie u ludzi nerwo-
wych.

Jedynie w nielicznych samochodach uzyto sy-
gnatow posiadajgcych harmonijny, przyjemny
dla ucha dzwiek.

Sprawie racjonalnego rozwigzania konstruk-

cji sygnatlu nalezatoby poswieci¢ Kkilka chwil
uwagi:

— dzwiek sygnatu powinien bezwzglednie
posiada¢ harmonijne,  przyjemne dla ucha
brzmienie,

— natezenie glosu powinno rosngc¢ stopnio-
wo; ostatnig fazg powinien by¢ akord o wyso-
kich tonach, poniewaz taki dzwiek posiada naj-
wiekszg zdolno$¢ przenikania przeszkod i jest
najlepiej styszalny.

Zrodia:

Technigue Automobile et Aerienne
Acoustigue de l'automobile — Guy Peronne
Zasady fizyki — inz. S. Czaplicki

Swiat i zycie — red dr Z. tempicki
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Zagadnienie zuzycia szyjek watu korbowego

Okres pracy silnika
spalinowego  pomiedzy
wykonaniem dwdch na-
praw gtéwnych zalezy
mierze od zuzycia szyjek watu

KIERUNEK DO-
PROWADZENIA
OLEJU

w bardzo duzej
korbowego.
Istnieje poglad, ze przy prawidtowym wybo-
rze tworzywa, dobrej obrébce mechanicznej po-
wierzchni pracujacych, prawidlowych luzach, od-

i
AKWANKWA

f  Szyjka korbonodu

Rys. 1 Schemat doprowadzenia oleju do to-

zysk korbowodowych

powiedniej ilosci i jakosci smaru, znaczny wptyw
wywiera miejsce i kierunek doprowadzenia oleju
do tozysk korbowodowych.

Na rys. 1 przedstawiono najpopularniejszy
w chwili obecnej schemat doprowadzenia oleju
ptynacego przez otwdr wywiercony w ramieniu
watu korbowego i taczacy czop z szyjka.

Caly strumien oleju ptynie na powierzchnie
szyjki w kierunku pochylenia otworu. — Cze$¢
powierzchni szyjki znajdujgca sie pomiedzy
ptaszczyznami A i B jest smarowana znacznie
gorzej niz powierzchnia znajdujgca sie pomie
dzy ptaszczyznami A i C (rys. 1). Okoliczno$¢
ta prowadzi do szybkiego zuzycia powierzchni
szyjki. Pomiary szyjek szeregu watow korbo-
wych wykazaty, ze powierzchnie szyjek pomie-
dzy ptaszczyznami A i B zuzywajg sie znacznie
szybciej niz powierzchnie znajdujgce sie pomie
dzy ptaszczyznami A i C. W rezultacie, szyjki
korbowodowe tracg prawidtowy geometryczny
ksztatt i zyskujg ksztatt stozka.

Na rys. 2 przedstawiono zuzycie szyjek kor-
bowodowych  pieciu  silnikéw  samochodow

Dodge ,WF—32* na dole, schematycznie
przedstawiono kierunek i miejsce doprowadze
nia oleju i strefy dokonania pomiarow szyjek

Jak sie z tego rysunku mozna przekona¢, ma-
ksymalne zuzycie powierzchni szyjki znajdujg-
cej sie pomiedzy ptaszczyznami A i B (rys. 1)
prawie dwukrotnie przewyzsza zuzycie tej czes-
ci, ktdra znajduje sie pomiedzy ptaszczyznami
AiC

Nastepnie przeprowadzono caly szereg dal-
szych préb i pomiaréw przy uzyciu watéw in-
nych typéw samochodéw. Woyniki tych prob
rowniez potwierdzity pierwotne zatozenie, ze de-
cydujacy wpltyw na zuzycie szyjek korbowodo-
wych wywiera kierunek wptywajgcego oleju.

Sposobu doprowadzenia oleju w $rodku szyj-
ki, tzn. w miejscu najbardziej oddalonym od
watu  korbowego jako catosci, stosowanego
w wiekszosci wspotczesnych  samochoddéw, nie
mozna zaliczy¢ do pomystow szczesliwych i ra-
cjonalnie rozwiazujacych sprawe zuzycia szyjek
korbowodowych.  Sposéb  ten nie gwarantuje
rownomiernego rozprowadzenia oleju po calej
powierzchni  szyjki; poza tym sposéb ten nie
spetnia elementarnego warunku — doprowadze-
nia oleju do miejscanajmniejszych cisnien na
powierzchni szyjki.

a-zuzycie maksymalne b-zuzycie minimalne

Rys. 2. Zuzycie szyjek korbowodowych watow
korbowych  silnikbw  samochodéw ,,Dodge"
WF—32"

Przez prawidtowe i racjonalne doprowadzenie
oleju do szyjki korbowodowej mozna by byto
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0 50% i nawet bardziej zmniejszy¢ zuzycie szy-
jek jak i tozysk.

Prawidtowe smarowanie uzyska sie przez do-
prowadzenie oleju w punkcie najmniejszego ci-
$nienia na szyjke i nieco naprzéd w kierunku
obrotu watu korbowego. W stosunku do dtugo-
Sci szyjek, wlot oleju powinien by¢ tak obrany,
aby zuzycie powierzchni bylo jednostajne i jak
najmniejsze.

Racjonalne smarowanie znacznie zwigkszy
okres przydatnosci jednego z najbardziej obcig-
zonych sprzezen silnika ,,szyjka—tozysko kor-
bowodowe™ i przedtuzy przebiegi miedzynapra-
wcze.

Powyzszy poglad na
przyczyny zuzycia Szy-
jek spotkat sie ze sprze-
ciwem ze strony innych badaczy, ktdrzy zjawisko
to thtumaczg inaczej.

Po pierwsze nasuwa sie pytanie, dlaczego zni-
komo mata sktadowa cisnienia, powstajaca na
skutek nacisku szybkosci oleju ptynacego przez
pochyly otwér w wale korbowym, powoduje az
tak nieréwnomierne warunki smarowania dwoch
potéwek tozyska, co prowadzi do zuzycia sie
szyjki na ksztatt stozka.

Gdybysmy nawet przyjeli, ze wydatek oleju
w tozysku wynosi az 1 | w ciggu minuty, prze-
ptyw strumienia oleju przez wywiercony otwor
nie przekroczy szybkosci 1 m/sek. (przy S$red-
nicy otworu 6—7 mm), to zn. Zze nacisk po-
wstajgcy na skutek szybkosci przeptywu w kaz-
dym razie bedzie sie wahat w granicach tysiag-
cznych atmosfery; wobec tego, ze w wylocie
otworu znajdujg sie natoczenia lub wgtebienia,
poszerzajgce $rednice otworu i zmniejszajace
szybkos$¢ oleju, warto$¢ nacisku powstatego na
skutek szybkosci okaze sie jeszcze mniejsza.
Cisnienie za$ oleju wyptywajacego z tozyska li-
czy co najmniej kilka dziesietnych atmosfery,
tzn. jest stokrotnie wieksze niz nacisk powsta-
ty na skutek szybkosci przeptywu.

DEFORMACJA
WALU
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Po drugie nasuwa sie pewno$¢, ze przy ana-
lizowaniu przyczyn wywotujacych stozkowe zu-
zycie szyjek korbowodowych nie mozna nie brac
pod uwage przechytkéw i deformacji czesci,
a przede wszystkim deformacji watu korbowego.

W stosunku do wszystkich prawie wspot-
czesnych silnikbw o niepetnopodporowym zato-
zyskowaniu (chodzi o waty nie posiadajgce czo-
pow pomiedzy wszystkimi cylindrami) mozna
wysung¢ zupetnie prawdopodobng teze, dotycza-
cg stozkowego zuzycia szyjek, opierajgc sie na
obrazie deformacji watu korbowego.

W tym celu na rys. 3, 4 i 5 przedstawiono
w grubej przesadzie odksztatcenie watu i dzia-
tajace na niego sity w réznych momentach.

Rys. 5.

Na rys. 3 przedstawiono wat w gérnym mar-
twym potozeniu w chwili dziatajacej na niego
sity wybuchu. Sita ta przekazana na wat przez
korbowod zgina go w sposéb pokazany na ry-
sunku; w tym potozeniu powstajg warunki pro-
wadzgce do najwiekszego zuzycia watu w punk-
cie A, znajdujgcym sie przy czopie, z ktorego
wyprowadzono wywiercony otwor.

W gérnym martwym potozeniu w chwili kon-
ca wydechu, na wat dziatajg sity odsrodkowe sa-
mego watu i skierowane w tym samym Kierun-
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ku (do gory) sity bezwtadnosci ttokow i korbo-
wodéw (rys. 4). Wat odksztatca sie w sposob
pokazany na rysunku; korbowody za$ najsil-
niej obcigzajg szyjki watu w punktach A, zno-
wu ze strony czopoéw, z ktérych wyprowadzo-
no wywiercone otwory do smarowania.

W dolnym martwym potozeniu w momentach
poczatku wydechu albo konca ssania, obraz od-
ksztatcania watu (rys. 5) i dziatajacych na nie-
go sit jest analogiczny do momentu przedsta-
wionego na rys. 4. W tym wypadku réwniez
najwiekszego zuzycia nalezy oczekiwa¢ w punk-
tach A, najblizej potozonych do czopéw, z kto-
rych ptynie olej.

W ten spos6b w Swietle powyzszych wywo-
dow, mozna twierdzi¢, ze do powstawania stoz-

kowego zuzycia przyczynia sie w pierwszym

rzedzie odksztatcenie watu, kierunek zas wy-

wierconego otworu odgrywa role catkowicie
drugorzedna.

Jednakze préby prze-

CZZ'?E'\,{IIFECST_SE%U prowadzone z walem

korbowym  samochodu

»Studebaker” obality niejako obie poprzednie

teorie, poniewaz nierdwnomierne zuzycie szyjek
wystgpito pomimo, iz w silniku tym wat jest za-
tozyskowany miedzy kazda parg cylindrow, poza
tym kierunek stozkowego zuzycia wypadt od-
wrotny niz nalezato oczekiwac.

W wielu samochodach innych firm jak np.:
~Ford 2G8T", ,Dodge WF-32“ ,Bedford CY*,
»Chevrolet* itd. wat jest zatozyskowany piecio-
krotnie, wskutek czego pewne odksztatcenie
niewatpliwie zachodzi (w tym wypadku kon-
struktorzy zrezygnowali do pewnego stopnia ze
sztywnosci, rekompensujac jg sprezystym prze-
gieciem watow).

Jednakze jezeli zachodzi sprezyste przegiecie
watu, musi bezwzglednie nastgpi¢ réwniez prze-
giecie korbowodu, a wiec i ttoka, co pocigga za
sobg nieodwotalne, w tym wypadku, nadmierne
zuzycie gladzi cylindra w Kkierunku osi  watu

(rys. 6).

A wiec stwierdzono, ze decydujacego wply-.

wu na nierbwnomierne stozkowe zuzycie szyjki
nie wywiera ani wadliwy kierunek otworu do-
prowadzajgcego olej do tozyska korbowodowego,
ani tez odksztatcenie watu korbowego.

Szyjka watu korbowego dziata jak pompa, za-
sysajgc smar na skutek jego przyczepnosci do
powierzchni metalu oraz stopniowo zwezajgcym
sie w kierunku obrotu luzie pomiedzy szyjka
a pancerka korbowodu. llos¢ wptywajacego do
tozyska oleju wywiera wplyw na temperature
sprzezenia ,,szyjka - tozysko", tzn. na gestosc
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a wiec przy rownych pozosta-

warstwy oleju,
na zdolno$¢ ,,udzwigu" war-

tych warunkach,
stwy oleju.

Przy najmniejszej ilosci wplywajgcego oleju,
jego rozdziat wzdtuz catej dtugosci tozyska jest
réwny i przy dopuszczalnych wielkosciach prze-
Switu zupetnie niezalezny od kierunku przewo-
du olejowego.

Prawdziwa, wedtug wszelkiego prawdopodo-
bienstwa, przyczyna nierbwnomiernego zuzycia
szyjek wzdtuz dlugosci polega na tym, ze sil-
nik spalinowy jest smarowany nie czystym, lecz
zanieczyszczonym olejem.

Przy ruchu, ttoczonego pompka oleju wzdtuz
nieruchomego przewodu gtéwnego (kolektora),

czasteczki brudu sg rownomiernie roztozone
w strudze oleju. Cze$¢ tych czasteczek powraca
do miski olejowej przez przeSwit pomiedzy
gldbwnym czopem i ‘tozyskiem, wykonawszy
uprzednio w tym sprzezeniu pewng prace natury
destrukcyjnej.

Pozostate czasteczki wraz z olejem przenika
ja do otworu wywierconego w wale korbowym
i kierujg sie do tozyska korbowodowego.

Duza ilos¢ czasteczek brudu posiada ciezar
wihasciwy wiekszy od oleju. Przy ruchu wzdhuz,
pochylego do osi obrotu otworu, czasteczki bru-
du przecinaja, pod wptywem sit odsrodkowych,



2-3

struge oleju i przyciskajgc sie do Scianek
otworu posuwajg sie w dalszym ciggu wedtug
schematu przedstawionego na rys. 7.

Rys. 7.

1. Strefa szyjki walu i tozyska, smarowana
olejem mocno zanieczyszczonym, 2. Strefa szyj-
ki watu i tozyska, smarowana olejem mato za-
nieczyszczonym.

Rys. 8.
1. Domniemany charakter zuiyciayszyjki watu

korbowego, 2. Prawdziwy charakter zuzycia
szyjki.

W ten spos6b nastepuje naturalny rozdziat
strugi na olej dostatecznie czysty i bardzo bru
dny. Ta czes¢ szyjki, ktéra jest smarowana ole-
jem o wysokiej koncentracji brudu, zuzywa sie
znacznie szybciej. Jednakze ksztaltu tego zuzy-
cia bynajmniej nie mozna nazwa¢ stozkowym
jak poprzednio twierdzono. W danym wypadku
okreslenie ,;stozkowe zuzycie szyjek korbowo
dowych® jest co najmniej niesciste. Okreslenie
to zostato prawdopodobnie wprowadzone pod-
czas poprzednich doswiadczen wskutek wysunie-
cia btednych wnioskéw, a przede wszystkim dla-
tego, ze pomiaréw dokonywano tylko w dwdch
przekrojach; wedtug wynikow pomiaréw na wy-
kres nanoszono tylko dwa punkty, ktoére pc
potaczeniu dawaty linie przebiegajacg pochyto

Faktyczne pomiary dowiodly, ze szyjka zuzy-
wa sie schodkowo, tzn. odpowiednio do roz-
dziatu brudu w strudze oleju wptywajacego do
tozyska.

Istnieje caly szereg konstrukcji  silnikdw,
w ktérych, nie baczac na ogolne zabrudzenie
oleju, szyjke korbowodowg moze smarowac olej
czysty; wskutek tego, szyjka ta zuzywa sie
rownomiernie wzdtuz catej dtugosci. Najwiecej
takich konstrukcji spotyka sie w lotnictwie,
sporo tez w samochodowych silnikach Diesla,
Przyktadem mogg w tym wypadku by¢ silniki
samochodowe Diesla ,,ZIS—D7“ i ,,MAN"
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Schematy konstrukcyjne szyjek korbowodo-
wych tych silnikéw i doprowadzenie do nich ole-
ju jest przedstawione na rys. 9 i 10. Brud z ole-

Rys. 9.
Schemat konstruk){:yjny szyjek korbo-
wodowych silnika ,,MAN*

ju gromadzi sie wewnatrz szyjki korbowodowej
w bardzo Scistg warstwe i mocno utrzymuje sie
na $ciance.

Wyobrazenie o mozliwej ilosci i sktadzie prze-
ptywajacych przez tozysko korbowodowe bru-
dow dajg nastepujace dane. W ciggu przebiegu
wykonanego przez samochéd 10 do 11.000 km
wewnatrz kazdej poszczegolnej szyjki korbo-

Rys. 10.
Schemat konstrukcyjny szyjki kor-
bowodowej silnika ,,ZIS—D7*

wodowej silnika ,,MAN*“ czy tez silnika ,,ZIS—
D7* nawarstwia sie od 7 do 16 gr brudu. Brud
ten posiada nastepujacy sktad (%0).

Silnik ,,MAN*“
Pierwiastki asfaltowo-smoliste 7.9
Karbidy i karboidy 19
Popiot 66,8
Zelazo w popiele 23,4
Silnik ,,ZIS—D~“
Pierwiastki asfaltowo-smoliste 62,41
Karbidy i karboidy 8,49
Popidt 29,10
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Istnieje caly szereg odmian czyszczenia ole-
ju; sposoby te sg zresztg zupetnie analogiczne do
systemu wyzej opisanego. Jednakze zasadniczo
wadg wszystkich tych sposob6w czyszczenia jest
ich nadmierny koszt i niezupetna radykalnos¢
dziatania.

Nalezy tutaj podkresli¢, iz olej nalezy czysci¢
przed jego doptywem do trgcych sie czesci,
a nie po wyptywie z nich, gdy trace sie po-
wierzchnie juz zostaty uszkodzone.

Najbardziej efektywnym sposobem czyszcze-
nia, w zakresie masowej produkcji, bedzie naj-
prawdopodobniej  skonstruowanie  specjalnego
zespotu dziatajagcego na zasadzie sity odsrodko-
wej. Zespdt ten powinien czysci¢ caty olej pty-
nacy do systematycznego smarowania przed je-
go dostaniem sie do tozysk korbowodowych.

Rys. 12

Gtowne tozyska oporowe silnika ,,Packard"
produkcji 1942 r. po wykonaniu przebiegu przez
samochdd 70.000 km.

Nalezy roéwniez rozpatrzy¢ wptyw brudu na
zuzycie wkiadek. Od czasu stworzenia pierw-
szego silnika spalinowego do chwili obecnej, do
konstrukcji tozysk slizgowych wprowadza sie
rowki rozprowadzajgce olej. Poczatkowo wpro-
wadzono je zupetnie intuicyjnie, tzn. w zupel-
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nie dowolnych miejscach; po powszechnym
uznaniu hydradynamicznej teorii smarowania
zaczeto je wprowadza¢ tam, gdzie pozwalata te-
oria (w miejscach nieocigzonych, lub posiadaja-
cych niewielkie obcigzenie).

Rozumowanie hydradynamicznej teorii smaro-
wania, przeprowadzone przy catym szeregu
przypuszczen, w ktorych przede wszystkim za-
tozono, ze olej nie zawiera zanieczyszczajacych
go czagsteczek brudu.

Widocznie, podobnego rodzaju przypuszcze-
nia biorg pod uwage konstruktorzy, opracowu-
jac tozyska Slizgowe; jednakze konstruktorzy
ci zapominajg catkowicie, ze tozyska te nie beda
smarowane olejem czystym, lecz brudnym.

W zwigzku z tym, rowki stosowane w kon-
strukcji tozysk bardzo czesto nie tylko nie
przynoszg korzysci, lecz na odwrot wyrzadzajg
wiele szkod.

Rozpatrzmy kilka wynikéw doswiadczen prak-
tycznych przeprowadzonych przy uzyciu samo-
chodéw w zwyktych warunkach drogowych.

Na rys. 12 przedstawiono gtéwne tozyska opo-
rowe silnika”® ,,Paccard” produkcji 1942 r. po
wykonaniu przebiegu przez samochdéd 70 000
km. tozysko posiada jeden pierscieniowy rowek
z otworem stuzgcym do doprowadzenia oleju
i dwa rowki poprzeczne przy stykach potowek
tozysk. Na przedstawionej fotografii widaé, ze
po obu stronach od rowka poprzecznego az do
obu ptaszczyzn ograniczajgcych — powierzchnia
tozyska jest zniszczona.

Rys. 13. 1—rozkiad cisnien w warstwie nosnej
oleju nowego tozyska gtéwnego, 2—ta sama,
lecz po zniszczeniu powierzchni tozyska.
Niszczenie tozyska nastepowato wedtug sche-
matu na rysunku 13 (dolna cze$¢ rysunku). Do-
stajgce sie do pierscieniowego rowka wraz z ole-
jem czasteczki brudu cyrkulujg wzdtuz rowka.
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Czes¢ czasteczek brudu plynie wraz z olejem do
tozyska korbowodowego, pozostate za$ nie mogac
przenikng¢ przez niewielkie przeswity, groma-
dzg sie w rowkach poprzecznych.

Najwieksza ilos¢ nawarstwien brudu zbiera
sie w ksztatcie zeskorupien w katach rowkow
poprzecznych. Zasysajgce dziatanie tozyska
wpltywa na te zeskorupienia;z wraz z olejem
wptywajg one do przestrzeni pomiedzy szyjka
i tozyskiem, gdzie speiniajg swojg destrukcyjng
role w stosunku do powierzchni tozyska.

Dalszy ruch czasteczek brudu w kierunku
miejsc zniszczonych jest coraz tatwiejszy, wsku-
tek czego powierzchnia tozyska niszczy sie co-
raz silniej. Po zniszczeniu powyzszych migjsc,
znaczna powierzchnia tozyska przestaje brac
udziat w pracy; proporcjonalnie do tego zmniej-
sza sie zdolno$¢ no$na warstwy oleju, co niewat-
pliwie musi doprowadzi¢ do zwiekszenia zuzy-
cia sprzezonej pary ,,szyjka fozyska'

Po takim zniszczeniu, pozostata powierzchnia
pracujgca tozyska staje sie, pod wzgledem sche-
matu konstrukcyjnego, bardziej zblizona do hy-
draulicznej teorii smarowania, skorygowanej
w stosunku do wypadku zastosowania brudnego
oleju.

Najciekawsze byty wyniki doswiadczen uzy-
skane przy badaniu tozyska korbowodowego
silnika samochodu ,,MAN®. Okazato si¢ miano-
wicie, ze powierzchnia tego tozyska zupetnie nie
byta zniszczona, pomimo obecnosci dwdch row-
koéw poprzecznych przy stykach.

Wynik ten potwierdzit stuszno$¢ pierwotnego
zalozenia w catej rozciggtosci; chodzi mianowi-
cie 0 to, ze caly brud nawarstwit sie wewnatrz
szyjki, wskutek czego do tozyska wptywat olej
zupetnie czysty. A wiec w tym wypadku rowki
poprzeczne nie przynosity zadnej szkody. Jed-
nakze, gdyby brud napetnit calg powierzchnie
wewnetrzng, nastepnie otwor doprowadzajacy--
rowrki poprzeczne zaczeltyby znowu przynosic¢
szkode.

VWVWnioski

1. W silniku, o ukladzie smarowania pod ci-
$nieniem, posiadajgcym prosty lub pochyly do
osi obrotu otwor olejowy tgczy czop z szyj-
ka korbowodows, przy niedostatecznym oczysz-
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czeniu oleju w misce olejowej przed jego wply-
nieciem do magistrali, szyjki korbowodowe zu-
zywajg sie nierdwnomiernie w sposéb schodko-
wy.

2. Przyczyna zuzycia szyjki korbowodowej
w sposob-- schodkowy polega na tym, ze olej
wptywajacy do tozyska korbowodowego dzieli
sie na bardzo brudny i prawie czysty.

3. Gromadzenie sie brudu z jednej strony
strugi oleju przeptywajgcego przez pochyty
otwor taczacy czop z szyjka korbowodows, na-
stepuje wskutek roznicy ciezarébw wiasciwych
oleju i brudu.

4. Robzne sposoby oddzielania brudu ze stru-
gi oleju przed jego wptynieciem do tozyska kor-
bowodowego oraz propozycje dotyczace wierce-
nia szyjek specjalnie celem czyszczenia oleju,
sg nie do przyjecia w zakresie produkcji maso-
wej, wskutek znacznych kosztéw i nieradykal-
nego rozwigzania.

Olej nalezy oczyszcza¢ przed jego wplynie-
ciem do pracujgcych sprzezen, a nie po tym,
gdy czes¢ powierzchni tracych sie zostata znisz-
czona.

Nejefektywniejszym rozwigzaniem bedzie za-
stosowanie specjalnego aparatu dzialajgcego na
zasadzie sit odsrodkowych i stuzacego do oczy-
szczania oleju ptyngcego do tozysk gtownych.

5. Istniejgce konstrukcje tozysk $lizgowych
wymagajg natychmiastowej rewizji pod wzgle-
dem rozmieszczenia rowkow, faz i otwordw.

Przy pracy silnika na brudnym oleju, w zad-
nym wypadku nie nalezy stosowa¢ gtuchych po-
przecznych rowkow, poniewaz prowadzi to bez-
wzglednie do szybkiego zniszczenia powierzchni
tozysk w strefie krawedzi tych rowkow.

Zrodia:

Wilijanie podwoda smazki w podszipniki na
iznas kolenczatych watbw. — P. Zarecki,
W. Czekali.

O priczinach nierownomiernowo iznese szetun-
nych szejek kolenczatych watdbw — B. Gincburg.

Istinnyje priczyny nierownomierowo iznosa
szetunnych szejek kolenczatych watow. — G. Ma-
tierow.

»Automobilnaja promyszlennost 1947 r.



Inz. Siekierski

Zjawisko zaptonu cieplnego, mieszanek palnych
w cylindrach silnikow

Przy pracy silnikow spalinowych mozna zaob-
serwowa¢  zjawisko przedwczesnego zaptonu
mieszanek (benzynowych oraz gazowych) w pro-
cesie sprezania, a takze przy napetnianiu do
chwili zamkniecia zaworu ssgcego. Towarzyszy
temu przedwczesny zapton w cylindrach albo pa-
lenie sie gazowej lub powietrzno-benzynowej
mieszanki w rurze ssacej silnika, co czasami
doprowadza do pozaru. W wiekszosci wypadkdéw
zjawisko wstecznego wybuchu w gazniku ttuma-
czy sie spalaniem ubogiej mieszanki. Jednakze
sg wszelkie podstawy, aby przypuszczac, ze przy
pewnych okolicznosciach, przedwczesny zapton
mieszanki o normalnym skiadzie jest mozliwy
nie tylko podczas procesu sprezania, lecz réw-
niez podczas procesu napetniania. Rzeczywiscie,
nalezy wzig¢ pod uwage fakt, ze reakcja spalania
nastepuje znacznie szybciej przy zetknieciu sie
mieszanki z goracymi $ciankami naczyn, w kto-
rych spalanie sie odbywa.

Pod dziataniem absorpcji, a wiec przy duzej
koncentracji pierwiastkdw reagujacych — szyb-
kosci na nagrzanych powierzchniach, czesto po-
krytych rozzarzonym osadem weglowym, sg zna-
cznie wieksze niz we wnetrzu cylindra. W ten
spos6b rozpalone powierzchnie zaworu wyde-
chowego, denka ttoka, elektrodu S$wiecy i osadu
weglowego powinny dziata¢ katalitycznie, nie
tylko przyspieszajac przebieg reakcji, lecz i ob-
nizajac temperature reakcji. Jasne, ze warunki
powstania i przebiegu reakcji spalania zalezg od
wymiany cieplnej pomiedzy produktami reakcji
i Srodowiskiem otaczajgcym, tzn. od przewodni-
ctwa cieplnego $cianek naczynia, w ktorym na-
stepuje reakcja.

Z szybkoscig reakcji spalania tgczy sie natu-
ralnie pojecie o szybkosci wydzielania ciepta q,
podczas reakcji, ktorego czes$¢ idzie na podwyz-
szenie temperatury produktow reakcji; czes¢ g,
zostaje oddana $ciankom naczynia.

Zalézmy, ze reakcja spalania nastepuje w na-
czyniu o objetosci V. Wedtug zasad teoretycz-
nych opracowanych przez prof. N. Siemionowa
riapiszemy réwnanie wigzace cieplny efekt reak-
cji chemicznej z szybkoscig reakcji:

ql=vQ'w, (M

gdzie: q,—ilos¢ ciepta, wydzielona przez reak-
cje w ciggu 1 sek. w naczyniu o objeto-
sci v cm3, w kal;

Q'—ciepto, wydzielane w kazdym ele-
mentarnym akcie reakcji:

gdzie Q — cieplny efekt reakcji na

Na — liczba Awogadro:

6,06.1023,
w — szybkos$¢ reakcji, mierzona iloscig
czasteczek produktéw reakcji powsta-
jacych w jednostce objetosci w ciagu
1 sek. Szybkos¢ reakcji — w okresla sie
w wypadku reakcji n-go rzedu wedtug
Wzoru:

1 gmol;

E
RKT @
u: = ka"e

gdzie: k — stata szybkosci,

n — rzad reakcji,

a — ilo$¢ czasteczek materii wyjsciowej
w jednostce objetosci w poczatku reak-
cji;

E

R.T

e — eksponent Arreniusa, dla

ktorego. E — cieplo aktywnosci

w gkal/mol; R — gazowa stala

1.985"2;

T — temperatura absolutna w °K.

Wielko$¢ k w stosunku do bili czasteczkowych

reakcji przyjmuje sie j/28z2 u, gdzie f) — wa-
runkowa Srednica czasteczki, u — jej szybkos¢
cieplna. W ten sposéb, wzér (2) pozostaje w zu-
petnej zgodnosci z faktem znacznego przys$pie-
szenia reakcji ze wzrostem temperatury T ma-
terii reagujace;j.
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Po wstawieniu wartosci—w z réwnania (2) do
réwnania (1) otrzymamy:

E

vQkau RkT

q ;‘N?n -

llos¢ ciepta q,, oddanego Sciankom naczynia
oblicza sie za pomocg réwnania:

g, =X (T - To) S. (4)

T — temperatura gazu reagujacego,

To — temperatura $cianek naczynia,

S — powierzchnia naczynia,

X — wspotczynnika  przewodliwosci
cieplnej.

gdzie:

Wspotczynnik przewodliwosci  cieplnej mozna
okresli¢ postugujgc sie znanym wzorem profeso-
ra Brillinga:

gdzie: ¢ — Srednia szybkos¢ ttoka w m/sek.

llos¢ ciepta gl zgodnie z rownaniem (3) rosnie
ze wzrostem temperatury przy statej wartosci a,
tzn. przy stalej zawartosci czasteczek w jednost-
ce objetosci.

W stosunku do danej temperatury, ilos¢ wy-
promieniowanego podczas reakcji ciepta ql be-
dzie tym wieksza przy rownych pozostatych wa-
runkach, im wieksza jest zawarto$¢ czasteczek
w jednostce objetosci albo czym wieksze jest ci-
$nienie, przy ktorym nastepuje reakcja. Na
rys. 1 przedstawiono serie krzywych:

UbP g Pm >, j
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ktore charakteryzujg z jednej strony zmiane
ilosci ciepta w zaleznosci od wzrostu temperatu-
ry przestrzeni reagujacej, z drugiej zas zalez-
nos$¢ tych ilosci od cisnienia.

W ostatnim wypadku, danej temperaturze od-
powiada tym intensywniejsze wydzielanie ciepta,
im wieksze jest cisnienie; oprécz tego wydziela-
na w przestrzeni reagujacej ilos¢ ciepta, przy du-

zych ci$nieniach w danej objetosci, powstaje -
przy nizszych temperaturach.
Zwigzek cisnienia z zawartoScig czasteczek

w gazie, jak wiadomo, wystepuje w réwnaniu:

p—anR-I;.O-_G -7%8 nini st. rt.,

gdzie: R== 83,15 + 10Gerg; NA =6< 6 + 1023

Podstawiajgc powyzsze wartosci, znajduje sie:

G
)

(6(

Analiza rownania (4) prowadzi do nastepujacego
whiosku: przy danej powierzchni s naczynia (cy-
lindra) i stalej temperatury jego S$cianek T
warto$¢ @., zmienia si;. wprost proporcjonalnie
do temperatury T przestrzeni reagujgcej.

Na rys. 2 przedstawiono szereg prostych cha-

rakteryzujacych przewodnictwo cieplne. Kazda
z tych prostych g2( g,. """, .o odpo-
wiada wyzszej temperaturze $cianek naczynia
(cylindra):

Rys. 2.
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Rozpatrujac jednoczesnie rysunki 1 i 2 tatwo
ustali¢, ze jednakowa ilos¢ ciepta g, moze by¢
oddana przy roznych temperaturach Scianek na-
czynia. Jednakze przy danej temperaturzei T
przestrzeni reagujacej, ilos¢ ciepta q , oddanego
Sciankom naczynia, bedzie tym wigeksza, im niz-
sza jest temperatura tych scianek. Oprdcz tego,
im wieksze jest cisnienie, przy ktéorym odbywa
sie reakcja w naczyniu, tym przy nizszej tempe-
raturze jego Scianek odprowadza sie dang ilo$¢
ciepta g2 z przestrzeni reagujacej.

Po tym rozumowaniu staje sie jasne, ze ciepl-
ny zapton w przestrzeni reagujacej w duzej mie-
rze zalezy od stosunku pomiedzy cieptem (]
wydzielonym przez reakcje i cieptem g,, oddanym
Sciankom naczynia. Jezeli wydzielenie ciepta jest
bardzo znaczne w poréwnaniu z oddawaniem cie-
pta — mozliwy jest wybuch cieplny; na odwrot
przy znacznym odprowadzeniu ciepta - reakcja
moze w og0le nie nastgpic.

Widocznie istniejg takie graniczne, krytyczne
warunki, za pomocg ktoérych mozna okresli¢ ko-
rzystny stosunek pomiedzy iloSciami ciepta:
qi, 9", 9™ .... i Qg2 g
gwarantujacy poczatek cieplnego samozaptonu.

Na rys. 1 wida¢, ze jezeli prosta przewodnic-
twa cieplnego qo przecina krzywg q,, to poczat-
kowo ¢! jest wieksze niz q,, nastepnie przy
T'i g staje sie réwna, i wreszcie w granicach
temperatur od T\ do T2 mniejsza niz q,.

Widocznie, w danych granicach temperatury
ogrzanie wyjsciowego produktu jest niemozliwe,
poniewaz przy cisnieniu odpowiadajacym krzy-
wej Q'l, przychdd cieplny jest mniejszy niz
rozchod.

Inna sytuacja powstaje przy przebiegu reakcji
wedtug krzywej qg''l ktére znajduje sie wyzej,
niz prosta q,,

W danym wypadku nastepuje nieprzerwane
samozagrzewanie sie reakcji, poniewaz q'"'l >q,
Punkt styku krzywej q"! i prostej g2 okre-
$la minimalng temperature reakcji T wewnatrz
naczynia, w stosunku do ktorej istnieje rownosc
q''l=q., przy warunkach rozgrzania produktu
wyjsciowego przed i po danej rownosci przycho-
du i rozchodu.

A wiec, Tb przedstawia sobg w danym wypad-
ku te minimalng temperature $cianek naczynia,
przy ktorej az znajdujgcy sie w tym naczyniu,
przy cisnieniu odpowiadajagcym krzywej "l
zapala sie samorzutnie; punkt styku prostej g.
i krzywej 'l okresla temperature Tj; rozni-
ca Tj—T =AT(), stanowi przedwybuchowe roz-
grzanie przy danym cisnieniu; roznica ta nazy-
wa sie krytycznym cisnieniem samozaptonu przy
temperaturze naczynia T().

| »
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Jezeli (wg. rys. 2) gaz miesci sie w naczyniu,
przy cisnieniu odpowiadajagcym krzywej qi prze-
biegu reakcji, po czym zacznie sie zmienia¢ tem-
perature Scianek naczynia tak, ze:

To<To<T" -,

rozpatrywany obraz nie zmieni sig,
w stosunku do danych warunkéw
wnatrz naczynia, z szeregu prostych:

g > g

znajdzie sie "2 ktora okresli krytyczne warun-
ki dotyczace rozpatrywanej reakcji.

Widocznie, w warunkach oddawania ciepta '*"3
ma miejsce nieprzerwane samorozgrzewanie sie
reakcji, konczace sie samozaptonem; przy Q']
gaz znajdujacy sie w naczyniu, przy temperatu-
rze Scianek T'o poczatkowo nieco sie rozgrze-
wa, nastepnie za$ ochtadza, tzn. cieplne samoroz-
grzewanie nie zachodzi, wobec czego samozapton
nie nastepuje.

Przeprowadzone rozumowanie pozwala stwier-
dzi¢, ze podwyzszenie temperatury mieszanki pal-
nej przy statym cisnieniu lub podwyzszenie cis-
nienia przy statej temperaturze prowadzi do
takiego wzrostu szybkosci reakcji albo zwieksze-
nia wydzielania ciepta, ze nie baczac na oddawa-
nie ciepta Sciankom naczynia, postepujgce samo-
rozgrzewanie doprowadza do nieprzerwanego
i jeszcze wiekszego wzrostu szybkosci wydziela-
nia ciepla i wreszcie do samozaptonu. Doswiad-
czenie wykazuje, ze jezeli proces samozaptonu
przebiega prawie momentalnie, przedptomieniowa
reakcja wymaga pewnego czasu dla tak zwane-

poniewaz
reakcji we-

go przedwybuchowego rozgrzania sig, Ktory
okresla zwioke samozaptonu.
Przytoczone wzory dotyczace gt j Q, mozna

zastosowac celem okreslenia temperatury przed-
wybuchowego podgrzania i uzyskania zwigzku
pomiedzy cisnieniem i temperaturg samozaptonu.

Jezeli sie wezmie pod uwage, ze dla punktu

styku (rys. 2) q]=q,, przy T=Tp réwne sg
réwniez ich pochodne:
dg, _ daq. . .
T dt mozna napisac:
E
Ka’ RKT,
A XT,
E
RKT,
dei] = VQka, E
dT, Na Ry 1t
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Mafic k¢ © ©

Dalej wedtug metody prof. Siemionowa docho-
dzi sie do wzoru:

vQka°Ee
NJVTXS ©9)
Podstawiajac zaleznos¢ wzo(ia )

znajduje sie zwigzek pomiedzy cisnieniem gazu
i temperaturg T(J:
E

gQkEe + 101In |

I ARk T xs

Ostatni wzor pozwala okresli¢ cisnienie kry-
tyczne przy roznych temperaturach $cianek na-
czynia, w ktérym nastepuje reakcja. W warun-
kach cylindra silnika nalezy liczy¢, ze beda to
temperatury goragcych zawordw, denka tloka
i kadtuba S$wiecy.

Rozpatrzymy dla niektérych warunkéw przy-
ktad liczbowy, postugujac sie wzorem (10).

Zatézmy, ze mieszanka paliwa z powietrzem
napetnia cylinder silnika, ktérego temperatura
Scianek wynosi T( =523°K. Przypus¢émy, ze reak-
cja spalania w stadium bliskim temperatury za-
ptonu, nastepuje w obecnosci CO i H,O, ktdre sg
produktami przedptomieniowych reakcji, naste-
pujacych w stosunku do czasteczek paliwa.

Mieszanke CO i H20 z powietrzem przyjmie-
my jako'rownowazng co do wartosci termicznej,
mieszance benzyny przy wspoétczynniku nadmia-
ru powietrza

W tych warunkach kazdy gmol
przy spaleniu wydziela ilo$¢ ciepta

Q=185 kal/gmol.

Zatézmy dalej, ze reakcja posiada biczastecz-
kowy charakter. Pojemnos$¢ skokowa cylindra
V=500 cm3. State

j/zo2u . gdzie a = 1,7 + 10~8 cm;
przyjmiemy u=5,104 cm/sek, tak ze:
k =642+ 10~2 .

(10

mieszanki
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Temperatura mieszanki w poblizu goracych
powierzchni, przy napetnianiu, zbliza sie do tem-
peratury :

T, NA=6,06+ 103 Rk 2

E = 25000 kal/gmol; C=2,7; S=358 cnr.
Wspdtczynnik oddawania ciepta przez gazy Scian-
kom cylindra okres$la sie ze wzoru prof. N. Bril-
linga

X- MyT,)"™ <1+0,183 c_

36 + 103
v sek + g,

Rys. 3,
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gdzie przy obliczeniach przyjeto p=1 kg/cm2,
T=Th+ RJ
l E
Srednia szybkos$¢ ttoka ¢ — 12 m/sek.

185500+ 64.2 + 10 1 125+ 108+ 2,7 » 1038 ,,
12+ 103+0,75+» 10" + 0,72 + 10 + 358

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Po podstawieniu wartosci liczbowych do wzo-
ru (10) okresla sie wielkos¢ cisnienia krytycz-
nego pk, przy ktorym w danych warunkach
mozna oczekiwa¢ samozaptonu mieszanki:

- 239
2F

skad pk = 13,8 ata.

W ten sposob przy danej temperaturze Scia-
nek cylindra i temperaturze mieszanki T—samo-
zapton, w warunkach napetniania nie nastapi.
Samozapton moze jednak nastgpi¢ w procesie
sprezania, jezeli ciSnienie przy sprezaniu bedzie
zblizone do krytycznego.

Przy temperaturze To=I100°K i T1=1080“K

samozapton zawsze bedzie wystepowat, poniewaz
stanowi tylko 0,237 ata; ci$nienie to jest
znacznie nizsze od zwyktych cisnien w cylindrze
nawet w procesie napetniania.
Wyniki obliczern pk co do niektorych TQ ze-
stawiono w tabeli nr §; na rys. 3 przedstawiono
graficznie zaleznos$¢ p odk T .

I/TI

11,31 10

Wyniki obliczen pk co do niektérych T

MO Ko K Xw kat/I° 1 12 500
0 v cm’-sek eTo
4C0 413 0,664.10-’ 3,24.10”
450 466 0,685.10-’ 2,51.10”
500 520 0,714.10- 724106
550 574 0,735.10-’ 7,08.10"
600 629 0,760.10-’ 149.10"
650 684 0,780.10-’ 2.09.10"
700 739 0,800.10- 5,62.10r
750 795 0,822.10- 17410
800 851 0,840.10— 5,75.10"
850 908 0,857.10-’ 2.29.10"
900 965 0,875.10- 1,49.10"
950 1022 0,892.10-’ 7.76.10°

1000 1080 0,910.10-’ 2,6.10°

Z powyzszej zaleznosci wyraznie wynika, ze
przy temperaturach T( od 150°K i nizej, cieplny
zapton mieszanek palnych przyjetego skiadu
jest niemozliwy przy zwyktym napetnieniu silni-
ka. Jednakze zapton wystapi przy duzych cisnie-
niach w procesie sprezania przy stosunkowo ni-
skich temperaturach T(l Scianek.

Przy wysokich temperaturach T i przy gora-

. rk > mnt Pk
t, .
st. rt. u; aia

256.10" 2,4.10° 316

41.10" 0,876.10' 115

625.10" 0,186.10° 24,5
915.10" 0,072 10’ 9,47
1296.10" 0,036.10" 4,74
1785.10" 0.018.10° 2,37
24.10™ 0,0107.10 1.41
3164.10" 0,00695.10 9,915
4096.10" 0,004'8.10’ 0,603
522.10" 0,00332.10° 0,437
6561.10" 0 00302.10’ 0,397
8145.10" 0,00245.10° 0,323
10.10” 0,00156.10’ 0,237

cych mieszankach bedzie wystepowac cieplny za-
pton.

Podobne zjawisko czesto wystepuje, gdy sil-
nik pracuje na goracej mieszance gazu czadowe-
go z powietrzem.

Przy mieszankach benzynowych, ktérych tem-
peratura przy ssaniu wynosi okoto 330—350 °K,
cieplny zapton przy napetnianiu jest niemozliwy,
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poniewaz wobec zawirowania, mieszanka dobrze
chtodzi gorgce powierzchnie cylindra. Przy prze-
grzaniu silnika mieszanka silnie sie nagrzewa
0 gorace powierzchnie, szczegdlnie przy chtodze-
niu powietrznym, po czym nastepuje samozapton,
tak ze silnik przestaje pracowac. Dalsza praca
silnika jest mozliwa tylko po pewnej przerwie,
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gdy temperatura Scianek cylindra nieco sie ob-

niza. ki
A

Zrodto:

~Awtomobilnaja promyszlennost” Nr 9 — 1947,

prof. W. Karpow.
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Kpt. Mycielski

Ttoczenie czesci

W ciggu ostatnich lat mozna zauwazy¢ wy-
razng tendencje w kierunku zastgpienia niekto-
rych skomplikowanych operacji obrébki mecha-
nicznej czesci, jak frezowanie, wiercenie, struga-
nie (szczegOllnie w produkcji masowej) przez
precyzyjne tloczenie uzyskujgc potrzebne wy-
miary czesci w ciggu jednego suwu ttocznicy.

Precyzyjne ttoczenie mozna uzyska¢ przez za-
stosowanie roznych metod jak np. ttoczenie od-
kowek w stanie zimnym lub gorgcym, kalibro-
wanie, koncowe formowanie koncéwek na pio-
nowych miotach-ttocznicach, wygniatanie poszcze-
goélnych czesci odkdwek z nastepnym spawaniem
stykowym, kalibrowanie odkowek pierscienio-
wych itd. Najefektowniejszg metode dla zakta-
dow samochodowych jest ttoczenie odkdéwek, co
jest zresztg zgodne z charakterem wiekszosci
urzadzen kowalsko-ttocznicowych.

W praktyce stosuje sie nastepujgce sposoby
ttoczenia obrébki mechanicznej.

TLOCZENIE PO- Przyktadem  zimnego
WIERZCHNI ROW- ttoczenia za pomoca
NOLEGLYCH dwdch ptaskich babek

moze by¢ ttoczenie od-
kowek korbowodow i dzwigni  kierownicy samo-
chodu ,,ZIS—5“ (rys. 1 i 2) z dokladnoscig po-

miarow J----0,2 i {----0,3 mm. Przykiadem tto-
czenia za pomocg trzech babek (jednoczesnie)
z doktadnoscig 4----0,1 mm — jest ttoczenie wi-

detek przelgczenia przektadni tego samego sa-
mochodu.

Przed stosowaniem tloczenia, elementy odko-
wek poddano frezowaniu. Przy takiej metodzie
produkcji,  wydajno$¢ dzienna korbowoddéw
(a wiasciwie tylko ich glowic) nie przekraczata
ilosci 300 sztuk. Po wprowadzeniu tloczenia,
norma produkcji  wynosi 6000 sztuk w ciggu
tylko jednej zmiany. Innymi stowy wydajnos¢—
powiekszyta sie 20-krotnie. Zapotrzebowanie na
urzadzenia i narzedzia zmniejszyto sie rowniez
kilkakrotnie. Jakos$¢ ttoczonych gtowic korbo-

PRODUKCJA

samochodowych

wodow polepszyta sie, poniewaz zamiast ucie-
tych wiokien powstaje obcisnieta, zwarta war-
stwa (rys. 1).

Rys. L

Tloczenie za pomocg ptaskich babek stosuje
sie we fabrykach im. Stalina i im. Molotowa juz
od Kilkunastu lat i spis rzeczy wykonywanych
w ten sposéb nie ogranicza sie do korbowoddw,
dzwigienek kierownicy i widetek przektadnio-
wych. Pomimo to, znaczne rozszerzenie ram po-
stugiwania sie tg metodg byto ograniczeniem nie-
ktorych odrebnych wilasciwosci zachowania sie
metalu podczas procesu ttoczenia.

W wypadku ttoczenia lub $ciskania cylindrycz-
nych poétsuréwek za pomocy plaskich babek, me-

Rys. 2.
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tal ,,ciekniell od osi obrotu w kierunku zewnetrz-
nym tworzgc wskutek powstajgcego tarcia tzw.
»stozki poslizgu” —  strefy utrudnionych od-
ksztatcen. W rezultacie cylindryczna pétsuréwka
uzyskuje po wyttoczeniu ksztalt beczkowaty
(rys. 2).

Po szeregu przeprowadzonych doswiadczen,
badacze doszli do nastepujacych wnioskow:
srodkowa cze$¢ obciskanego cylindra przylega-
jaca do ,,stozkéw poslizgu" jest najmocniej od-
ksztatcona, a wiec w tym miejscu czgsteczki sg
najsilniej przemieszczone od $rodka w kierunku
zewnetrznym. Rozwijajgc w dalszym ciggu te
mys$l mozna przypusci¢, ze przemieszczenie cza-
steczek metalu, znajdujgcych sie blizej osi
obrotu cylindra, jest hamowane przez opor cza-
steczek lezacych bardziej nazewnatrz; wobec te-

go sprezyste odksztatcenie czasteczek, umieszczo-
nych blisko od osi obrotu cylindra jest znacznie
wieksze od sprezystego odksztatcenia tych cza-
steczek, ktore sg umieszczone w poblizu zewne-
trznego obrysu, (rys. 3).

Nastepujgce doswadczenie potwierdza w calej
rozciggtosci powyzszg teze: miedziany cylinder
Sciskano pomiedzy dwiema otowianymi phytami.
W procesie Sciskania otlow jako metal miegkszy
odksztatcat sie, przy czym najwieksze odksztat-
cenia wystepowaty w strefach zewnetrznych.
O ile chodzi o strefe utrudnionych odksztatcen,
znajdujaca sie dokota osi obrotu cylindra, twar-
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dos¢ otowiu w tej strefie byla tak znaczna, ze
powodowata odksztatcenie miedzi—cylinder mie-
dzi: cylinder uzyskat beczkowaty ksztatt
0 wgietych, gérnej i dolnej, powierzchniach.

Drugie z kolei doswiadczenie polegato na Sci-
skaniu otowianego cylindra pomiedzy dwiema
ptytami; w jednej z ptyt wykonano trzy otwory:
jeden powyzej osi obrotu cylindra, drugi w pew-
nej odlegtosci od osi obrotu i trzeci jeszcze wiek-
szej odlegtosci od tejze osi.

Podczas Sciskania otéw zapetniat te otwory
tym wyzej, im blizej osi obrotu znajdowaty sie
one.

Powyzsze zjawisko jest wynikiem tego, ze po
ttoczeniu cylinder uzyskuje pewng wypuktos¢ obu
podstaw.

Doswiadczenia wykazaly, ze po wytloczeniu
stalowego cylindra o $rednicy 25 mm i wysokos-
ci rowniez 25 mm za pomocg ptaskich babek do
wysokosci 15 mm, wypuktos¢ obu podstaw do-
szta do 0,58 mm; wysokos¢ cylindra wzdtuz osi
obrotu wynosita 15 mm, $rednica za$ czesci
srodkowej — 14,42 mm.

To samo zjawisko wystepowato przy ttoczeniu
wszystkich odkowek w warsztacie kowalskim
Moskiewskiej Fabryki Samochodéw im. Stalina.
Na przyktad, wymiary gtowic korbowoddéw wska-
zywaly na powiekszenie od krawedzi do trzonka:

— jezeli wymiar stopki przy koncu wynosit
35 4---- 0,2 mm, to przy trzpieniu wynosit on
35,4 mm.

— wymiary glowicy wyniosty odpowiednio
22 = —0,2 1 22,3 mm ta wihasciwos¢ zachowania
sie metalu przy ttoczeniu wptywata bardzo uje-
mnie na uzyskiwanie stosunkowo doktadnych
wymiaréw produkowanych czesci.

Aby usung¢ te wade, trzeba byto zmieni¢ kon-
strukcje stosowanych poprzednio wciskéw (stem-
pli). — Odlegtosci pomiedzy podstawami wyko-
nano rozne: 37,2 mm przy krawedziach, 36,5 mm
przy trzonku na stopce oraz 24,0 i 23,5 mm na
gtowicy. Stworzono przez to warunki wiekszego
obcisku metalu, co przyczynito sie do silniejsze-
go hamowania przemieszczen czasteczek metalu
(wskutek stworzenia stref utrudnionych od-
ksztatcenia) na krawedziach glowicy i stopki
korbowodu, w pierwszej chwili ttoczenia. W re-
zultacie zaczeto otrzymywac state rozmiary po-
miedzy podstawami glowicy i stopki; obie po-
wierzchnie staty sie rownolegte.

Analogiczne zmiany zniesione w rysunki od-
kowek dotyczacych widetek przektadni biegéw
i innych czesci.
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Mechaniczng, obrdbke
skomplikowanych czesci
lub ich poszczegdlnych
elementéw o ciezarze nie-
przekraczajgcym 50 g zastepuje sie coraz czesciej
przez zimne tloczenie. Ograniczenie ciezaru odkoé-
wek jest spowodowane faktem, ze w tym wypad-
ku jest potrzebne znacznie wieksze cisnienie ttocz-
nicy niz przy ptaskim ttoczeniu.

Np. jezeli do ptaskiego tltoczenia odkowek ze
stali konstrukcyjnej potrzebne jest cisnienie
wihasciwe 20 do 25—7 cm2, to przy ttoczeniu ob-
jetosciowym w zamknietych formach z usuwa-
niem nadmiaru metalu w postaci zadzioréw, cis-
nienie powinno by¢ niemniejsze niz 30 do 40
A/cm2. W ogole nalezy podkresli¢, ze czym wigk-
sze jest cisnienie ttocznicy, tym tatwiej uzyskuje
sie precyzyjno$¢ wymiaru odkéwek. Stad mozna
wyprowadzi¢ prosty wniosek, ze do ttoczenia
wiekszych czesci sg potrzebne tlocznice duze,
osiggajace cisnienie do 22,500 A.

2  OBJETOSCIOWE
TELOCZENIE CZESCI
(FORMOWANIE)

Rys.

Charakterystycznym przyktadem ttoczenia ob-
jetosciowego moze by¢é tloczenie odkowek
wkiadki ciegta kierownicy samochodu ,,ZIS—
5 (rys. 4).

Dokfadnos¢ rozmiaru promienia zewnetrzne-
go tej odkowki wahata sie w granicach 0,06 —
0,07 mm.

Przemieszczanie czasteczek ,,ptyniecie” meta-
lu w procesie ttoczenia wykazuje szczegdlne wia-
sciwosci, ktore mocno komplikujg uzyskanie do-
ktadnych wymiaréw wyrobu.

Do 1939 roku wktadki samochodu ,,ZYS—5*
wykonywano z odkéwek posiadajacych powierz-
chnie pét cylindra, tzn. takg samg powierzchnie,
w pierwszej chwili ttoczenia strefy utrudnionych,
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jaka wktadka powinna posiada¢ po wyttoczeniu.
Przy objetosciowym ttoczeniu takich pdtsuréwek
metal posiadat najsilniejsze wikasciwosci sprezy-
nowania w czesci srodkowej (wskutek powsta-
wania stref utrudnionych odksztatcen);, przy
krawedziach za$ wktadki — czgsteczki metalu
przemieszczaty sie zupetnie swobodnie.

W rezultacie powstawato niedostateczne wy-
petnienie wzdtuz promieni; zamiast r=1 mm we-
dtug rysunku, duza czes¢ wkiadek r=3—5 mm.,
oprdcz tego nastepowato czeste famanie narzedzi.

Przy takim uksztattowaniu odkowki caty nad-
miar metalu byt w procesie ttoczenia wyciskany;
wobec czego cisnienie ttocznicy do odksztatcenia
czesci powinno byto by¢ bardzo duze.

Aby uczyni¢ prace tlocznicy lzejszg i uzyskac
lepsze wypetnianie ksztaltu czeSci  ttoczonej,
zmieniono obrys odkdéwki. Na zewnetrznej czesci
wkiadki pozostawiono wgtebienie (rys. 4, gnie-
cenie wkiadki przed ttoczeniem).

Taka zmiana ukladu doprowadzita do tego, ze

4,

odksztatcenia powstawaty przy krawedziach
wkiadki; nadmiar metalu zapetnial przestrzen,
pozostawiong na zewnetrznej czesci odkowki.

Takie rozwigzanie znacznie ulzyto pracy ttocz-
nicy i narzedzi oraz doprowadzito do lepszego
wypetnienia ksztattu odkowki.

3 TLOCZENIE GEA- Stan miejsc bazowa-

DKICH POWIERZ- nia, przeznaczony do
CHNI_ DO LAKIE- ynieruchomienia  odko-
ROWANIA

wek w przyrzadach po-
siada duze znaczenie przy mechanicznej obrobce
(czasami w tym celu jest potrzebna specjalna
operacja frezowania).
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Gtadkg powierzchnie mozna, w wielu wypad-
kach uzyska¢ przez ttoczenie, ktore wykonuje sie
wtedy zazwyczaj rowniez za pomocg ptaskich ba-
bek.

Przyktadem tloczenia pod pokrycie lakierem
lub metalem moze postuzy¢ tltoczenie dzwigni
przektadniowej samochodu ,M—1“ i ,M—20
Pobieda“ (rys. 5).

Dzwignia przektadniowa stanowi cienki, stoz-

Tloczenie  upiekszen,

4, TEOCZENIE PR .
UPIEKSZEN | ZNA- znaczkow itp., gdy sie
CZKOW chce uzyska¢ odcisk ja-

kiego$ rysunku, nastepu-

je  przy nieznacznym  wycisnieciu metalu.

W zwigzku z tym, potsurowki do takiego ttocze-
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kowy drazek. Mechaniczna obrobka podobnych
czesci jest bardzo skomplikowana. W ttoczonych
na przyrzadzie za$ z wyprowadzeniem wykonywa-
nym wg ksztattu drazka, odkéwke poddaje sie
wielokrotnemu obciskowi, obracajac jg o 90° po
kazdym obcisku; nadmiar metalu zostaje przy
tym wycisniety w koniec drgzka. Mechaniczna
obrdbka po tloczeniu sprowadza sie do nieznacz-
nego zeszlifowania rys pozostawionych przez
krawedzie formy.

nia powinny by¢ bardziej doktadne niz wyttoczo-
ne w stanie gorgcym odkowki. Do takich wyro-
bow stosuje sie zwykte zimno — walcowang tas-
me ze srebra, miedzi, mosigdzu itp., w ktorej wy-
cina sie potsurowki
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Czynniki decydujace o doktadnosci wymiarow
ttoczonych odkowek

Sztywnos$¢  konstruk-
cji ttocznicy nalezy do
liczby  najwazniejszych
czynnikdw decydujgcych
0 uzyskaniu dokladnych wymiaréw odkdéwek.
Sztywno$¢ ttocznicy jest scharakteryzowana od-
rzutem, tzn. stopniem nie do ttoczenia (przy
prawidlowym narzadzeniu), ktory nastepuje
wskutek rozciggniecia Srub mocujacych podsta-
we, Scisniecia petzaka, ptyt oporowych i klina
nastawczego albo wreszcie odksztatcen potgcze-
nia poszczegodlnych czesci i elementow ttocznicy
i narzedzi.

Sztywniejsza ttocznica o mozliwie matym od-
rzucie, zapewniajgca potrzebne cisnienie do tto-
czenia danej czesci, pozwala uzyskac¢ doktadniej-
sze wymiary. Sztywno$¢ ttocznicy dziata bezpo-
$rednio na kierunek odksztatcenia metalu pod-
czas procesu ttoczenia: jezeli sztywno$¢ ttoczni-
cy jest niedostateczna, czasteczki metalu uzysku-
ja moznos$¢ przemieszczenia sie w kierunku naj-
mniejszego oporu i nie wypetniajg catej formy.

Normalny odrzut ttocznicy wskutek rozcigg-
niecia Srub podstawy przy okreslonym potrzeb-
nym do wykonania danej czesci cisnieniu mozna
w przyblizeniu obliczy¢ wedlug nastepujacego
WZOru:

1. SZTYWNOSC
KONSTRUKCJI
TLOCZNICY

plo
1=FE
gdzie:
1 — wydtuzenie stosunkowe,
F — przekréj poprzeczny czterech $rub,
p — cisnienie potrzebne,

1 — dhlugos$¢ srub przed poczatkiem roz-
ciggania,

E — wspotczynnik sprezystosci.

Normalny odrzut 1000-tonowej ttocznicy przy
potrzebnym cisnieniu 800 t wynosi 0,5 — 0,8 mm.
Jezeli jednak fgczenia czeSci ttocznicy sg silnie
wyrobione, zaciggniecie za$ Srub  mocujacych
podstawe jest niedostateczne — odrzut moze
osiggna¢ 2,5—3,5 mm. Taki odrzut jest zupehnie
niedopuszczalny; $wiadczy on o silnym zuzyciu
i niedoktadnym dopasowaniu czesci tlocznicy
i narzedzi.

Wielko$¢ luzu wywie-
ra wielki wptyw na od-
rzut: czy wiekszy jest
luz, tym wiekszy jest odrzut. Praca zuzyta na
odksztatcenie rosnie wprost proporcjonalnie do
wzrostu objetosci odksztatconego metalu. Dlate-
go tez ostateczne wymiary odkéwek po ttoczeniu,
przy jednakowym narzadzeniu ttocznicy, lecz
przy roznych luzach wykazujg znaczne odchyle-
nia od tolerancji.

Normalnie luz ttoczenia na ptaskich babkach
powinien sie znajdowaé w granicach 0,3 —
0,5 mm na strone.

Praktycznie za$ przeznaczone do ttoczenia od-
kowki, wykonywane przez gorgce ttoczenie, po-
siadajg luz od 0,5 do 2,5 mm.

Aby uzyska¢ potrzebng doktadnos¢ wymiaréw
przy ttoczeniu, odkowki nalezy posortowac¢ na
dwie — trzy grupy o luzach do 1 mm, 1,5 mm
i do 2,5 mm; nastepnie nalezy ttoczy¢ kazda od-
dzielng grupe — kazdorazowo narzadzajac tto-
cznice. — Posortowanie odkoéwek nie zabiera
wiele czasu, poniewaz sprawdzenie wykonuje sie
za pomocyg jednego  jarzma  pomiarowego
0 trzech stopniach.

Przy tloczeniu objetosciowym zwiekszony luz
jeszcze wyrazniej wpltywa na pogorszenie precy-
zyjnych wymiaréw, poniewaz do odksztatcenia
calej objetosci metalu odkdwki potrzebne jest
znacznie wieksze cisnienie; wskutek tego odrzut
ttocznicy znacznie sie zwieksza.

Jednakze i w tym wypadku sortowanie od-
kowek wedtug grup i wprowadzenie odpowied-
nich lewektur do narzadzenia ttocznicy przy prze-
chodzeniu od jednej grupy do nastepnej — daje
mozliwos¢ uzyskania wymiaréow wszystkich od-
koéwek w granicach jednakowych tolerancji.

2. WIELKOSC
ODCISKU

3. ,PLYNIECIE" O tym, jaki ma wptyw

METALU na precyzyjnos¢ wymia-
row wyrobu  wywiera
»plyniecie"” metalu mowilismy juz. Praktyka

wykazuje, ze celem stworzenia potrzebnych wa-
runkow ,,ptyniecia” metalu podczas procesu tto-
czenia, nalezy przy tloczeniu przewidzie¢ zmiane
konfiguracji odkéwki analogicznie do tego, jak
opisaliSmy powyzej. Ostateczny obrys w formach
wykonuje sie w ten sposob, aby czes¢ po tto-
czeniu uzyskata ksztatt zgodny z rysunkiem.
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Kpi. Wilczynski

Metody szkolenia w stuzbie regulacji ruchu

Warunkiem sprawnego wykonania przez jed-
nostke zmotoryzowang jakiegokolwiek manewru
i uchronienia jej od strat zadanych przez n-pla
jest dobra organizacja stuzby regulacji ruchu
oraz znajomo$¢ prawidlowego wykonywania
marszow i stuzby porzadkowej przez wszystkich
oficerow jednostek zmotoryzowanych.

Ostatnia wojna z faszystowskimi Niemcami
data liczne dowody sprawnej regulacji ru-
chu dla catoksztattu dziatan bojowych. Catkowi-
ty brak regulacji ruchu w kampanii wrzesniowej
1939 roku spowodowat pamietne ,korki" oraz
wezowe kolumny marszowe, wykorzystywane ja-
ko cel atakow przez lotnictwo niemieckie.

Wiele bojowo sprawnych oddziatéw nie zdotato
w ogole osiggnac swego miejsca przeznaczenia lub
tez osiggato go ze znacznym opGznieniem powo-
dujgcym utrate momentu taktycznego. Przyczy-
ng powyzszego byt brak posterunkéw zamyka-
jacych pewne drogi jedynie dla potrzeb wojsko-
wych, konieczno$¢ przebijania sie kolumn zmo-
toryzowanych przez fale ludnosci cywilnej, tabo-
row itp. Tego rodzaju sytuacja spowodowata np.,
iz rzeszowska brygada pancerno-motorowa Kkil-
kakrotnie zagrozona byta zniszczeniem nie ma-
jac moznosci zajecia stanowisk z powodu zatara-
sowania drog. Rowniez i pdzniejsze dziatania bo-
jowe ostatniej wojny obfitujg w podobne przy-
kfady. Jedna z przyczyn porazki poniesionej
przez sity anglo-amerykanskie, w bitwie pod Ar-
nhem, byt ,,zator", ktory utworzyty na skutek
niedostatecznej regulacji ruchu ogromne masy
pojazdow mechanicznych uniemozliwiajac przyj-
Scie na czas z pomocg oddziatom desantu lotni-
czego oraz pozwalajac Niemcom na przygotowa-
nie obrony.

Wielkg uwage stuzbie regulacji ruchu poswie-
cita od poczatku wojny armia radziecka. Temu
tez przypisa¢ nalezy sukcesy osiggniete w sze-
regu operacji wymagajacych wielkiego natezenia
ruchu pojazdéw mechanicznych, mimo niejedno-
krotnie najciezszych warunkéw terenowych oraz

matego nasycenia szosami szeregu teatrOw ope-
racyjnych.

Na szczeg6lne podkreslenie zastuguje w tym
wypadku praca oddziatéw regulacji ruchu w cza-
sie surowej zimy podczas koncentracji armii
przed operacjg stalingradzka oraz walk obron-
nych w rejonie Moskwy. Doskonale zdata egza-
min réwniez radziecka stuzba regulacji ruchu
w czasie operacji na terenie Niemiec podczas
uderzenia na Berlin.

Okres pokoju musi zo-
sta¢ wykorzystany przez
wszystkich oficeréw jed-
nostek zmotoryzowanych do dalszego uzupeinia-
nia swych wiadomosci w tej niezmiernie waznej
dziedzinie.

Prace szkoleniowg w zagadnieniach stuzby re-
gulacji ruchu podzieli¢ mozna na:

a) przygotowanie teoretyczne oficerow na
mapach, planach duzych miast, modelach
sieci drogowej i stotach plastycznych,

b) szkolenie w ramach ¢wiczen jednostek
i wielkich jednostek.

Na program wyktadow teoretycznych dla ofi-
cerow winny sie sklada¢: wyklady o Srodkach
i sposobach regulacji ruchu, zasadach prawidto-
wego marszu kolumn i pojedynczych wozéw po
drogach objetych siecig regulacji ruchu, podzia-
le drég wojennych, organizacji sieci regulacji
ruchu, wyposazeniu, skladzie, podlegtosci i upra-
whnieniach specjalnych oddziatéw, podlegtosci
i uprawnieniach specjalnych oddziatow regulacji
ruchu, sposobach zachowania tajemnicy ruchu
oddziatéw, rozpoznaniu drég, wytyczaniu, ozna-
czaniu i nadzorowaniu drog, podstawowe wiado-
mosci z dziedziny budownictwa drogowego i na-
praw, sposoby obliczania dtugosci i przecietnej
szybkosci kolumny marszowej, uktadaniu tabel
marszu i planu regulacji ruchu w roéznych za-
daniach bojowych (natarcie, poscig, obrona,

SZKOLENIE OFICE-
ROW



148

odwrot), znaki drogowe oraz sygnaty i znaki
specjalne oddziatow regulacji ruchu.

Dalszym etapem szkolenia teoretycznego ofi-
cerow w stuzbie regulacji ruchu winny stac¢ sie
¢wiczenia aplikacyjne na mapie z zakresu:

a) prowadzenia kolumn oraz dyscypliny

marszu,

b) regulacji ruchu w réznych potozeniach bo-
jowych oraz na roznej sieci drogowej (lepsza lub
gorsza nawierzchnia, wieksza lub mniejsza prze-
pustowos¢) w nocy, we mgle, blocie, Sniegu itp.

Przy tego rodzaju ¢wiczeniach wskazane jest
zada¢ do wykonania oficerom na piSmie
planu regulacji ruchu (rozmieszczenia od-
dziatu) podziatu $rodkdw, rozkazéw, szkicow,
wyliczen dopuszczalnych dla danych warunkéw
szybkosci i dtugosci kolumn, sporzadzenia tabel
marszu.

Cwiczenia praktyczne objaé winny w pierw-
szym rzedzie sztaby jednostek zmotoryzowanych,
w czasie ¢wiczen wiekszych jednostek w terenie.
Polega¢ winny one na opracowaniu planéw regu-
lacji ruchu oraz tabel marszu. Dla oficerow
miodszych nalezy zorganizowa¢ C¢wiczenia prak-
tyczne polegajace na wystawianiu posterunkow
(patroli) regulacji ruchu oraz matych oddziatow
regulacji ruchu (na szczeblu batalionu lub dywi-
zjonu).

W praktyce wojennej
mniejsze punkty regula-
cji ruchu kierowane sg
samodzielnie przez podoficeréw. Znaczne za$ nie-
jednokrotnie odlegtosci moga uniemozliwi¢ ofice-
rowi czeste ich kontrolowanie. Z tego tez powo-
du wielkie znaczenie dla sprawnego funkcjono-
wania stuzby regulacji ruchu posiada odpowied-
nie przeszkolenie w niej réwniez i podoficeréw
oraz szeregowych.

1) Wyktady teoretyczne dla podoficerow win-
ny zawiera¢ ten sam materiat co dla oficerow
w odpowiednio zmniejszonym zakresie. Szcze-
goélny nacisk potozy¢ nalezy na znajomo$¢ poli-
cyjnych przepisow drogowych i znakéw oraz
specjalnych znakéw i sygnatéw wojskowych uzy-
wanych przez jednostki zmotoryzowane i stuzbe
regulacji ruchu. Niezwykle waznym jest row-,
niez omoéwienie sposobéw i koniecznosci zacho-
wania tajemnicy ruchu jednostek.

2) Cwiczenia pogladowe nalezy przeprowadzaé
tak jak i dla oficeréw na planach 1:25.000 pla-
nach miast oraz stole plastycznym (ewentualnie
na modelach sieci drogowej).

3) Cwiczenia praktyczne dla podoficerow win-
ny obejmowac:

SZKOLENIE , POD-
OFICEROW
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stuzbe na posterunkach regulacji ruchu, zmia-
ne miejsca posterunku, podawanie znakow,
oznaczanie, wytyczanie drog i kierunkéw w te-
renie, nadzorowanie ruchu, sposoby wyprze-
dzania i wymijania kolumn, pisanie meldun-
kéw o stanie drég i mostow.

Te same postulaty odnoszg sie
i do szkolenia szeregowych w stuzbie regula-
cji ruchu, jedynie w zmniejszonym zakresie.
Szczegdlny nacisk potozy¢ nalezy na wyszkolenie
praktyczne, ze specjalnym podkresleniem znajo-
mosci znakow drogowych i sygnatowych, sposo-
bami przepisowego mijania, wyprzedzania, prze-
bywania skrzyzowan tak przez kolumny jak i po-
jedyncze wozy, dokumentami kierowcow i pojaz-
dow oraz sposobami stwierdzenia ich waznosci,
uprawnieniami i obowigzkami posterunkéw i pa-
troli regulacji ruchu, koniecznosci zachowania
tajemnicy o ruchu wojsk.

Warunki nowoczesnej wojny, ktdérej jednym
z najpotezniejszych czynnikéw jest lotnictwo nie-
przyjaciela, wymaga doktadnego zapoznania ca-
tej kadry stuzby regulacji ruchu z jej zadaniami
w czasie nalotu n-pla oraz $rodkami i sposobami
obrony przeciwlotniczej.

réwniez

Srodkami do poglado-
wego szkolenia sg: ma-
py, plany miast, modele
plastyczne sieci drogo-
wej i weztdw drogowych, klocki (obrazujgce ko-
lumny), mate réznokolorowe koraliki na nitkach.

POMOCE DO SZKO-
LENIA W REGULA-
CJI RUCHU

[ pCLciortu. na dtuzszej rufce

ata/g, ste alocuotnie i tatiucr
ctzz&cc

Rys. 1

W ¢wiczeniach pogladowych na mapie najle-
piej postugiwac sie wyzej wymienionymi pacior-
kami nawleczonymi na nitke. Diugos¢ kolumny
oznaczamy przy tym w zaleznosci od skali mapy,
tak np. kolumna o dtugosci 10 km na mapie
0 podziatce 1:100.000, rownaé sie bedzie odcinko-
wi 10 cm na planie 1:25.000=40 cm, réznoko-
lorowos$¢ uzytych paciorkéw umozliwia odpo-
wiednie uszeregowanie kolumny (kolory ozna-
Czajg np. warsztaty naprawcze, cysterny, samo-
chody dowddcoéw itp.) oraz pozwala sie uktadaé
wedtug krzywych i tamanych linii drog.
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Przyktady uzycia paciorkow pokazujg zataczo-
ne szkice.

Celem utatwienia szko-
lenia oficerow podano
ponizej kilka tematow
¢wiczen aplikacyjnych z dziedziny ruchu, ktore
w czasie trwania nauki nalezy bezwzglednie prze-
robi¢ z oficerami:

mapy — 1:100 000, plany — 1:25 000.

1) Przemarsz kolumny z punktéw ,A“ do
»B“ (bez zalozenia taktycznego. Trasa marszu
powinna biec po réznego rodzaju drogach,

Cwiczenia apli-
kacyjne
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uwzgledniajgc drogi jedno i wielokierunkowe,
drogi utrzymywane stale i nie utrzymywane).

W czasie ¢éwiczenia nalezy przerobi¢ nastepuja-
ce zagadnienia:

Obliczanie dtugosci kolumn w zaleznosci od
zmiany odlegtosci pomiedzy pojazdami, oblicza-
nie szybkosci marszu (profil drogi), mijanie sie
dwoch kolumn, wyprzedzanie, przebywanie zaje-
tego przez inng kolumne skrzyzowania drég, na-
wracanie czotem i pojedynczymi wozami.

2) Wejscie do rejonu zakwaterowania:

szkic zakwaterowania, praca oddziatu regula-
cji ruchu, porzadek zajmowania rejonu przez je-
dnostki, ustawianie kolumn, maskowanie, obro-
na p-lot itd.

3) Wyjscie z rejonu zakwaterowania i marsz:
tabela marszu, rozplanowanie i wytyczanie drogi,
plan regulacji ruchu, szkic regulacji ruchu, po-
dziat zespotow i SrodkOw, sposoby *#yciggania
kolumn.

4) Dyscyplina marszu i regulacja ruchu
w marszu ubezpieczonym: zasady prawidtowego
marszu, napad lotniczy, i praca podczas niego

posterunkow regulacji ruchu. Ograniczenia i po-
rzgdek ruchu poza frontem.

5) Wycofanie sie z walki i marsz odwrotowy:
dyscyplina i pierwszenstwo korzystania z drég
i mostéw, tworzenie kolumn.
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Mjr Cwierdzinski

Studium fotograficzne ciezkich paliw

Od paliw ciezkich, tzn. stosowanych, do silni-
kow wysokopreznych, wymaga sie wihasciwosci,
ktorych powinny by¢ pozbawione materiaty pe-
dne uzywane do silnikow gaznikowych; paliwa
ciezkie powinny sie odznacza¢ duzg sktonnoscig
do samozaptonu oraz tatwoscia termicznego roz-
padu czasteczek celem uzyskania szybszego sa-
mozaptonu i spalania wszystkich wtrys$nietych
czasteczek paliwa.

Taka przeciwstawno$¢ wymagan jest zupetnie
jasna

— w wypadku silnikdw gaznikowych stopien
sprezania sprzyjajacy polepszeniu spraw-
nosci jest ograniczony obawg samozapto-
nu i wystgpienia stuku (spalanie detona-
cyjne), wobec czego dazy sie do podwyz-
szenia liczby oktanowej,

— na odwrét, w wypadku silnikow wysoko-
preznych, gdzie stopien sprezania wynosi
co najmniej 14, stosuje sie paliwo jak
najbardziej sktonne do samozaptonu, wo-
bec czego dazy sie do podwyzszenia liczby
cetenowej.

Nalezy podkresli¢, ze liczba cetenowa nie cha-
rakteryzuje dostatecznie doktadnie i w sposob
wyczerpujacy wiasciwosci paliwa; czynnikiem nie
mniej waznym i nieraz decydujgcym o jakosci
paliwa jest jego lotnos¢, co praktycznie $wiad-
czy 0 jego zdolnosci przeistoczenia sie w pare
i wymieszanie z powietrzem.

Sprawno$¢ pracy silnika wysokopreznego jest
w duzym stopniu zalezna od racjonalnego roz-
wigzania problemu materiatbw pednych.

Zasadniczym wymaganiem, stawianym komorze
sprezania w silniku wysokopreznym — jest uzy-
skanie w niej zawirowania powietrza.

W zwigzku z tym istniejg dwa zasadnicze ro-
dzaje komor sprezania:

— pojedyncza komora sprezania do ktorej

bezposrednio nastepuje wytrysk paliwa
i w ktorej zachodzi catkowicie proces spa-
lania.

— zlozona komora sprezania, w ktérej pro-
ces wytrysku paliwa, zmieszania go z po-
wietrzem i zaptonu odbywa sie nie w jed-
nej, lecz w dwoch komorach potaczonych
ze sobg za pomocg jednego lub kilku otwo
row.

Jak wiadomo, w wypadku komér potgczonych
paliwo zostaje wytry$niete do komory wstepnej
(wirowej lub z zasobnikiem), gdzie nastepuje je-
go zapton. Jednakze wskutek niedostatecznej
ilosci powietrza w komorze tej spala sie tylke
niewielka ilos¢ paliwa. Wystepujacy przy tym
znaczny wzrost cisnienia, powoduje wyrzucenie
calej zawartosci komory wstepnej, przez otwory
faczace, do gtownej komory sprezania, gdzie do-
piero nastepuje calkowite  spalenie paliwa
A wiec w wypadku tym komora wstepna odgry-
wa role automatycznego wtryskiwacza paliwa dc
cylindra.

Wysoko rozwinigta technika filmowania po
zwolita doktadnie sfotografowac i utrwali¢ na
tasmie filmowej przebieg tego niezwykle cieka-
wego procesu. Przede wszystkim zajeto sie zba-
daniem przebiegu zapalenia i rozprzestrzenienia
sie fali ognia w samej komorze wstepnej silnika
wysokopreznego.

Caloksztatt doswiadczen podzielono na dwie
niezalezne fazy.

Przede rwszystkim przeprowadzono badania
wzrokowe i fotograficzne, ktorych celem byto
ustalenie ksztattu wtrysku w komorze wstepnej.

Azeby stworzy¢ najodpowiedniejsze warunki
badan, najbardziej- zblizone do naturalnych wa-
runkow komory wstepnej silnika wysokoprezne-
go — skonstruowano rodzaj cylindra, we wne-
trzu ktérego w sposob sztuczny zwiekszono cis-
nienie i podwyzszono temperature; przy czym za-
réwno cisnienie jak i temperatura byly takie sa-
me jak w zwyklym silniku podczas obrotéw eks-
ploatacyjnych.

Nastepnie poddano obserwacji fotograficznej
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przebieg spalania w komorze wstepnej prawdzi- 2500 obrazéw, a przy uzyciu krotkometrazéw-

wego silnika wielocylindrowego. ki — nawet 2800 obrazéw na sekunde.
Kamera fotograficzna, ktorg sie w tym wypad- Nalezy podkresli¢, ze szybkos¢ zdjec, wykony-
ku postugiwano, pozwalata na rejestracje 2000— wanych przy uzyciu powyzszej kamery fotogra-
Rys. 1 Rys. 2

Rys. 3
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ficznej, jest znikoma w poréwnaniu z kamerg za-
stosowang przez D. Millera do fotografowania
przebiegu zjawiska stuku (detonacji) w silnikach
gaznikowych; aparat D. Millera pozwalat reje-
jestrowac az 200 000 obrazéw na sekunde.

Na rys. 1 przedstawiono schemat cylindra,
ktory stuzyt do przeprowadzenia dos$wiadczen.
Cylinder zaopatrzono w dwa okienka obserwa-
cyjne, zastoniete grubymi szybami; dzieki tym
okienkom mozna byto doktadnie obserwowac,
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przez
gazu.

Gazem sprezonym w pierwszym okresie badan
byt azot, tzn. gaz niepalny i niesprzyjajacy pa-
leniu. Uzyto w tym wypadku gazu biernego, po-
niewaz pierwsza cze$¢ badan polegata na utrwa-
leniu na kliszy fotograficznej ksztattu wtrysku,
a azot zapobiegat natychmiastowemu zapaleniu
sie wtry$nietego paliwa, co uniemozliwitoby
uchwycenie dokfadnego ksztattu.

sprezenie znajdujgcego sie w cylindrze

[/ 23436 739/0//t213,427)

a nastepnie fotografowac caly przebieg zjawisk
zachodzacych w $rodku.

Jak juz stwierdziliSmy, w cylindrze nalezato
stworzy¢ warunki ci$nienia i temperatury analo-
giczne do warunkéw panujacych w zwyktym sil-
niku wysokopreznym podczas pracy (temperatu-
ra 315—370°C).

Odpowiednig temperature uzyskano przez
umieszczenie elektrycznych grzejnikdw w Scian-
kach aparatu. Cisnienie 70 kg/cm? osiggnieto

Nastepnie, po usunieciu azotu, do cylindra
wprowadzono zwykie powietrze atmosferyczne,
po czym sprezono je rowniez do 70 kg/cm2.

Na rys. 2 przedstawiono konstrukcje wstepnej
komory sprezania silnika, ktéry poddano bada-
niom.

Analizujac wyniki przeprowadzonych obserwa-
cji nalezy wzig¢ pod uwage dwa wptywowe czyn-
niki:

spalanie w silniku Diesla o wysokim stop



niu sprezania polepsza sie pod wptywem
zawichrowania wtrysnietego paliwa,

— bardzo jest trudno okresli¢ i ustali¢ do-
ktadng granice pomiedzy gazami spalino
wymi i gazami niespalinowymi od chwi-
li, gdy zaczyna sie pali¢ masa mieszanki.

Wyniki badan i obserwacji utrwalone na bto-

nie fotograficznej sg przedstawione na rys. 3.

A wiec przede wszystkim mozna zaobserwo-

waé rozwiniecie sie wtrysku w $rodowisku nie-
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rze doswiadczalnej) i ciepto wyzwolone w proce-
sie spalania przyspieszaja odparowanie paliwa.

Rys. 4 przedstawia wyniki badan przeprowa-
dzonych w warunkach zupetnie naturalnych,
a wiec przy uzyciu zwykiego powietrza.

W tym wypadku zapton nastepuje na 7 zdje
ciu, ktéry odpowiada obrotowi watu korbowego
0 14—15° od chwili poczatku wstrzyku. Spalanie
rozpoczyna sie w odlegtosci okoto 43 mm od
podstawy wstrzyku, ptomien pokrywa bardzo

Rys. 5

palnym i nie sprzyjajacym paleniu tzn. w azocie
przy temperaturze 585°C i ci$nieniu wynoszacym
koto 34 kg/cmz2.

Sylwetke wtrysku wida¢ zupetnie wyraznie na
kilku pierwszych zdjeciach; wida¢ rowniez, ze
odparowanie nie jest kompletne przynajmniej na
kolejnych 28 zdjeciach, co odpowiada obro-
towi watu korbowego o petne 90°.

Powyzsze spostrzezenia prowadzg do istotnego
wniosku: zawichrowanie (nie istniejgce w komo-

szybko catg sylwetke wstrzyku, ale podnosi sie
do wylotu tylko do 31 zdjecia. Rozchodzenie sie
fali ogniowej (proces spalania) w cylindrze do-
Swiadczalnym trwa tak diugo, ze wat korbowy
obraca sie 0 120°; czas ten jest trzykrotnie
wiekszy niz w pracujagcym silniku.

To znaczne opOznienie nastepuje  wskutek
braku zawirowania (zawichrowania); ptomien,
a raczej gazy spalinowe, ktore otaczajg catg syl-
wetke wtrysku, tworzg ekran oddzielajacy mie-
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szanke paliwno-powietrzng od czystego powietrza
i przedtuzajg proces spalania. Zawichrowanie ta-
mie ten ekran, rozpraszajgc go w Srodowisku
gazowym.

W ten sposdb rozszerzanie sie fali ogniowej
(ptomienia) jest zupetnie powolne; praktycznie
spalanie odbywa sie bez dymu i ptomienia.

Po przeprowadzeniu tych wstepnych obserwa-
cji, przystgpiono do doswiadczen na wielocylin-
drowym silniku o 535 obr./min. Na rys. 5 przed-
stawiono wyniki badan uzyskane podczas tych
doswiadczen.

Na pierwszych zdjeciach, a mianowicie od 1
do 9 wiacznie, wida¢ zupetnie wyraznie, ze zawi-
chrowanie w komorze wstepnej, powstajgce wsku-
tek ruchu ttoka w cylindrze, spycha sylwetke
wtrysku na bok; w ten sposéb ekran zostaje zer-
wany z powierzchni i rozproszony w catym $ro-
dowisku.

Poczawszy od zdjecia 14, tzn. od chwili zet-
kniecia sie szczytu stozka witrysku z najgleb-
szym punktem komory wstepnej, rozpoczyna sie
palenie.

W chwili, gdy ttok osigga gorne, martwe poto-
zenie, a wiec 5 zdje¢ dalej — cata masa ,,po-
wietrze - paliwo", tzn. mieszanka paliwno-powie-
trzna znajdujgca sie w komorze wstepnej, jest
objeta ptomieniem.

Po dalszych 6 zdjeciach wirowanie ustaje, po-
niewaz tlok zaczyna sie posuwac¢ w kierunku wa-
lu korbowego; spalanie trwa w dalszym ciggu
jednakze juz nie tak szybko jak przed chwila.

Sumarycznie, proces spalania w pracujgcym
silniku trwa 40° obrotu watu korbowego, czyli
trzykrotnie mniej niz w wypadku cylindra do-
$wiadczalnego.

Podczas spalania nastepuje obfite wydzielanie
dymu i intensywne S$wiecenie (rozpalone do bia-
tosci czasteczki dymu).

Wyniki badan fotograficznych nie posiadatyby
w istocie zadnego praktycznego znaczenia, gdy-
by nie zostaty jednocze$nie poréwnane z wykre-
sem cisnienia w cylindrze (rys. 6).

Okazato sie, ze oba wyniki zgodzity sie do-
skonale, a mianowicie: cisnienie rosnie réwnole-
gle ze wzmacnianiem sie intensywnosci Swiatla
na zdjeciach.

Koniec spalania wedtug wykresu znajduje sie
w odlegtosci 14° obrotu walu korbowego od
gornego, martwego potozenia ttoka, co odpowia-
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da fotografii, na ktérej masa plomienia (fala
ognia) staje sie spokojna.

Badacze zauwazyli réwniez, ze w normalnym
silniku, mozna w kazdej chwili ustali¢ proporcje
mieszanki paliwno-powietrznej, wedtug wzrostu
cisnienia na wykresie.

Rys. 6

Ocena wzrostu ci$nienia, powstajgcego przez
spalenie, daje mozliwos¢ poréwnymania roz-
nych silnikéw.

r/

hYd
5 <0 5 PMH 5 « '5
Stopnie obrotu wortu korbowego
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Numeracja odpowiedniej fotografii

Rys. 7

Zrodia:
,La Vie Automobile".
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Inz. Kempinski

Uktad paliwowy nowych samochodéw ,,GAZ*

Uktad paliwowy nowych samochodéw pro-
dukcji Gorkowskich Zaktadéw Samochodowych
im. Mototowa ,,GRZ—51" i ,,GAZ—20—Pobie-
da“ sklada sie z gaznika pompy benzynowej,
zbiornika benzyny, przewodéw benzynowych, fil-
tra powietrznego i rury ssacej. Wszystkie ze-
spoty ukfadu paliwowego skonstruowane specjal-
nie do nowych samochoddw.

Na samochodzie ,Po-
bieda" (GAZ-20) znaj-
duje sie gaznik modelu ,,K—22“ typu pionowego,
opadowy, z potréjnym rozpyleniem benzyny, dy-
szg 0 zmiennym  przekroju, o0szczedzaczem
i pompka do zrywu. Schemat gaznika przedsta-
wiono na rys. 1.

Gaznik sktada sie z trzech czesci: kadtuba, po-
krywki i dolnej koncowki rurowej. Komora pty-
wakowa gaznika jest umieszczona, liczac w kie-
runku ruchu samochodu, przed komorg zmiesza-
nia. Komora ptywakowa nalezy do typu ,wy-
rownanych", tzn. jej przestrzen powietrzna tg-
czy sie nie z otaczajacg atmosferg lecz z prze-
strzenig za filtrem. Stuzy do tego rurka (28)
skierowana naprzeciw strumieniowi powietrz-
nemu. Wyréwnanie cisnienia w komorze ptywa-
kowej wyklucza mozliwo$¢ nadmiernego wzho-
gacenia mieszanki palnej przy zanieczyszczeniu
filtra powietrznego, poniewaz ze zwiekszeniem
podcisnienia w komorze zmieszania (wskutek za-
nieczyszczenia filtra powietrznego) jednoczesnie
zwigksza sie podcisnienie w komorze ptywako-
wej.

Komora zmieszania gaznika zapewnia doskona-
fe rozpylenie benzyny za pomocg potrojnej dy-
szy. Gardzie! (3) zewnetrznej dyszy posiada
cztery ptytki sprezynowe (10); plytki te sg
srodkami przykrecone do gardzieli. Przy matym
wydatku mieszanki, tzn. przy matym podcisnie-

GAZNIK ,K-22¢

niu, ptytki przeciskajg sie do dyszy i zmniejsza-
ja przekroj otworu przelotowego.

Rys. 1 Schemat gaznika ,,K-22“

1 — przepustnica powietrza, 2 — zawoOr przepustni-
cy powietrznej, 3 — gardziel zewnetrznej dyszy,
4"— kanat przeptywu powietrza do kalibrowanego
otworu ble%u luzu (jatowego), 5 — S$ruba regulacji
powietrza, 6 — rozpylacz uzupetniajagcy (kompen-
sacyjnego), 7 — kanatek biegu luzem, 8 — wew-
netrzna’ mata dysza, 9 — kanatek biegu luzem,
10 — ?}y,tka sprezynowa, 11 — dysza Srodkowa,
12 — otwor kallbrowanz biegu luzem, 13 — rozpy-
lacz gtownego otworu kalibrowego, 14 — kanatek
wptywu benzyny do otworu kalibrowanego biegu
luzem, 15 — otwor wylotowy rurki aparatu_proznjo-
wego, 16 — otwor wylotowy emulsji (mieszanina
powietrza z mleszankql benzyno-powietrzng) przy
pracy na biegu luzem, 17 — przepustnica, 18 — ka-
dtub” otworkow kalibrowych, 19" — ng'OWH¥( otwor
kalibrowany, 20 — iglica regulacyjna, 21 — kanatek
benzynowy, 22 — uzupe’:nlajgcyﬁ (kompensacyjny)
otwor kalibrowany, 23 — otwor kalibrowany mocy,
24 — zawor oszczedzacza, 25, — ttok pompki do
zrywu, 26 — ciegto_uruchamiajace pompke do zry-
WU i oszczedzacz, 27 — zawor wlotowy (wpustowy),
28 — rurka wyrownawcza, 29 — otwor kalibrowa-
ray pompki do Zrywu, 30 —_kana}ek dop’rgwu benzyny
0 gtdwnego otworu kallbrowane?o, 1 — zawor
ttoczacy pompki do zrywu, 32 — ptywak, 33 — igli-
ca zapasowa.
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Przy $rednich warunkach pracy benzyna pty-
nie z komory ptywakowej do komory zmiesza-
nia wylgcznie przez gtéwne urzadzenie dozujace,
sktadajgce sie z kadtuba otworéw kalibrowa-
nych i kadtuba rozpylaczy. Otwoér otworéw ka-
librowanych (18), w ktérego sktad wchodzg
gtowny (19) i uzupetniajacy (22) otwory kali-
browane wkreca sie za pomocg gwintu i docis-
ku do gniazda kadtub rozpylaczy. Przy pracy
silnika zasadnicza ilos¢ paliwa plynie przez
gtowny otwor kalibrowany (13). Kadtub rozpy-
laczy wstawia sie zzewnatrz przez komore zmie-
szania nie demontujac gaznika.

Rozpylacz (13) gtéwnego otworu kalibrowa-
nego ¢ konczy sie w najwezszym miejscu  we-
wnetrznej dyszy (8) w komorze zamieszania;
dlatego tez wydatek paliwa przez gtowny otwor
kalibrowany zalezy przede wszystkim od potis-
nienia panujgcego w dyszy. Przy zwiekszeniu ob-
cigzenia silnika szybko$¢ przeptywu powietrza
ros$nie jednakze dzieki zastosowaniu phytek spre-
zynowych, otwierajacych dodatkowe przejscie,
szybko$¢ w matej dyszy nie rosnie tak szybko
jak w gardzieli (3). Wobec tego przy pracy tyl-
ko gtéwnego otworu kalibrowanego, mieszanka
w miare zwiekszenia obcigzenia ubozeje.

Kanat rozpylacza (6) uzupeiniajgcego otworu
kalibrowanego konczy sie w komorze zmieszania.
Kanat gtdwnego otworu kalibrowanego konczy
sie w komorze powietrza, ktérego ilos¢ rosnie
proporcjonalnie do jego wydatku.  Wskutek
tego mieszanka uzyskana w wyniku pracy jedy-
nie uzupetniajgcego otworu kalibrowanego, przy
zwiekszeniu obcigzenia — staje sie bogatsza.

Jednoczes$nie wspolna praca obu otworéw ka-
librowanych jest obliczona w ten sposob, ze
uzyskuje sie mieszanke o jednostajnym skladzie
niezaleznosci od obrotow silnika.

Aby zapewni¢ ekonomiczng prace silnika, pa-
rometry uktadu gtownego urzadzenia dozujgcego
podebrano w ten sposdb, ze skad mieszanki pal-
nej jest oszczedny.

Celem udoskonalenia maksymalnej mocy silni-
ka, mieszanke wzbogaca sie za pomocg 0szcze-
dzacza, ktéry pracuje w nastepujacy sposob:
przy peinym otworzeniu przepustnicy, ttok (25)
naciska na zawor oszczedzacza (24) wskutek
czego benzyna plynie przez otwdr kalibrowany,
mocy (23) przez kanatek (21) i boczny otwor
wywiercony w kadtubie otworéw kalibrowanych
(18) nastepnie benzyna ta wptywa dodatkowo
do rozpylacza gtébwnego otworu kalibrowane-
go (13), zwiekszajac w ten sposob doptyw pali-
wa do komory zmieszania.

Pompka do zrywu stuzy do tego, aby mieszan-
ka nie ubozata przy szybkim otwieraniu przepust-
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nicy. W tym celu walek przepustnicy potgczono
z ciegiem (26) i ttokiem (25). Przy gwaltownym
i naglym otworzeniu przepustnicy do komory
zmieszania zostaje wtry$nieta dodatkowa por-
cja benzyny przez rozpylacz pompki do zrywu.
Droga przeptywu benzyny w tym wypadku jest
nastepujgca, komora ttoka (25), pompki do zry-
wu — zawor wylotowy (31), otwor kalibro-
wany (29), pompki do zrywu — rozpylacz.

Otwor kalibrowany biegu luzem (12) stuzy do
doprowadzenia paliwa przy matym uchyleniu
przepustnicy. Benzyna plynie w tym wypadku
w nastepujacy sposob: komora pltywakowa —
kanatek (30) — gtowny otwor kalibrowany —
boczny otwor wywiercony w kadtubie otworéw
kalibrowanych — kanat (14) — otwor kalibro-
wany biegu luzem (12).

Przy pracy na biegu luzem, przez komore zmie-
szania przeptywa mata ilos¢ powietrza; szybko$é
przeptywu w wewnetrznej dyszy jest rowniez
niewielka, wskutek czego podcisnienie staje sie
nie wystarczajgce; wytrysk paliwa z rozpylacza
gléwnego i kompensacyjnego zmniejsza Ssie,
przez co mieszanka ubozeje. Jednakze w waskiej
szczelinie pomiedzy przymknietg przepustnicy
(17) i sciankami rury szybko$¢ powietrza jest
dostateczna, azeby stworzy¢ znaczne podci$nie-
nie. Przy tym benzyna po otworze kalibrowa-
nym biegu luzem (12) ptynie przez wiercenie
(9). Nastepnie, dzieki wplywajgcemu przez
otwor (4) powietrzu, powstaje emulsja (miesza-
nina powietrza z mieszankg paliwno-powietrz-
ng), ktéra plynie dalej przez kanatek (7) i na-
stepnie wptywa przez otwory (16) do dolnej ru-
ry gaznika. Przy biegu luzem doptyw mieszanki
nastepuje przez dolny z tych otworow, goérny
otwor stuzy do nieprzerwanego dostarczania
mieszanki przy uchylaniu przepustnicy.

Zimny silnik uruchamia sie przy zamknigtej
przepustnicy powietrza (1), ktorg nie stosuje
sie z miejsca kierowcy. Przepustnica jest zaopa-
trzona w zawor automatyczny (2) ze sprezyna.
Jak tylko silnik zaczyna pracowa¢, zawor otwie-
ra sie zapobiegajagc mozliwosci nadmiernego
wzbogacenia  mieszanki. Charakterystyczny
dzwiek, ktéry wydaje otwierajacy sie zawor,
uprzedza kierowce o koniecznosci  otworzenia
przepustnicy powietrza.

Do otworu (15) w komorze zmieszania przy-
mocowuje sie rurke biegnaca od prézniowego
aparatu przyspieszenia zaptonu.

Poziom paliwa w komorze ptywakowej, przy
cisnieniu w przewodach benzynowych potaczo-
nych z pompka benzynows, wynoszacym —
0,2 kg/cm? réwna sie 15—17 mm od gornej kra-
wedzi komory ptywakowe;j.
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Gtowny otwor kalibrowany przewidziano na
wydatek wody 300 cm3 na minute przy cisnieniu
1 m i temperaturze 20°C; uzupetniajacy otwor
kalibrowany — 180 cm3 na minute; otwor kali-
browany biegu luzem — 51 cm3 na minute.

Poziom paliwa w komorze ptywakowej spraw-
dza sie jak pokazano na rys. 2. Poziom dopro-
wadza sie do stanu normalnego wyginajac
dzwigienke, do ktorej jest przylutowany ptywak.

Przekroj przelotowy gtdwnego otworu kali-
browego ustala sie w nastepujacy sposoéb: igli-
ce zakreca sie catkowicie i nastepnie odkreca
0 21A obrotu. Kierowca sam moze ustali¢ najko-
rzystniejsze umieszczenie iglicy, zmieniajac jej
potozenie o 1/8 obrotu przy kazdej prébie. Osta-
tecznie nalezy ustali¢ potozenie iglicy na prze-
biegu 2.000—3.000 km, tzn. gdy silnik bedzie
catkowicie dotarty.

Regulacje matych obrotow biegu luzem wyko-
nuje sie za pomocg dwoch Srub.  Srubg (5 na
rys. 1) reguluje sie ilos¢ powietrza, S$rube za$
umieszczong na dzwigni waltka przepustnicy —
ilos¢ mieszanki.

. Do samochodu ,,GAZ-

GAZNIK ,,K-49 51“ stosuje sie gazniki
modelu ,,K-49* (rys. 3). Zasada dziatania tego
gaznika niczym sie nie rézni od zasady dziatania
gaznika modelu ,K-22“, Gtdwna rdznica polega
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na tym pneumatycznym napedzie o0szczedzacza
i pompki do zrywu oraz na wprowadzeniu re-
gulatora obrotow.

Rys. 3 Schemat gaznika ,,K-49“

1 — przepustnica, 2 — tulejka_regulatora, 3 spre-
zyna regulatora, 4 — mufa zmiany ilosci_pracuja-
cych zwoi sprezyny, 5 — nakretka naC|qgaJ7z;1ca spr?-
zyny, 6 — otwor kalibrowany biegu luzem, 7 — ptyt-
Ka “sprezynowa, 8 — S$ruba regulowania powietrza
na biegu luzem, 9 — gardzie zewn(%tr_zny dyszy
0 zmiennym przekroju, 10 — [)rzepus nica powie-
trza, 11 — rura wyréwnujaca, 12 — otwor kalibro-
wany, pompki do” zrywu, 13 — ttok napedzajacy
oszczedzacz i pompké do z_r){_vvu, 4 — plywak,
15 — zawor tloczacy, 16 — iglica zaporowa komory
ptywakowej, 17 — otwor kalibrowany uzupetniajacy,
1§ — zawor wlotowy (zwrotn8/), 19" — tlok oszcze-
dzacza i pompki do zrywu, 20 — zawor oszczedza-
cza, 21 — iglica regulacyjna gtownego otworu ka-
librowanego, 22 — gtowny “otwor  kalibrowany,
23 — kadfub rozpylaczy, 24"— otwor rurki proznio-
wego aparatu, przyspieszenia zaptonu.

Cylinder pompki do zrywu posiada dwa ttoki
(13 i 19) potgczone drazkiem. Sprezyna umiesz-
czona w cylindrze cisnie na dolny ttok i otwiera
zawor (20) oszczedzacza.

Jezeli przepustnica (1) jest przymknieta,
nad ttokiem (13) powstaje podcisnienie. Wsku-
tek roznicy cisnien, ttoki (13) i (19) przezwy-
ciezajgc site sprezyny podnoszg sie, wskutek
czego zawOr zamyka sie. Przy otworzeniu prze-
pustnicy, tzn. zwiekszeniu obcigzenia silnika, pod-
cisnienie za przepustnicg zmniejsza sie i sprezy-
na przesuwajgc ttok (19) na doét, otwiera zawor
oszczedzacza, wzbogacajac w ten sposob mie-
szanke palng i zwiekszajgc moc silnika.

W wypadku gwattownego otworzenia prze-
pustnicy podci$nienie nad tlokiem (13) szybko
sie zmniejsza, wskutek czego ttok (19), opuszcza-
jac sie pod dziataniem sprezyny, pracuje jako
ttok pompki do zrywu.

Powietrzny regulator ilosci  obrotéw silnika
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jest wmontowany bezposrednio do gaznika. Re-
gulator ten ogranicza obroty silnika do 2.800 na
minute, co odpowiada maksymalnej szybkosci
samochodu 70 km/godz.
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2 —
397 cm3 na minute, — 51
cm3 na minute.

Regulacje wielkosci gtownego otwora kalibro-
wanego iglicg wykonuje sie identycznie jak

otwor biegu luzem

s. 4. Pompa benzynowa

R
1 —1 kadtub pgmpy, 2 — pokrywka, 3 — Srub

cujgce pokrywke,” 4 —

6 — jarzmo mocujace osadnik, 7 — osadni
ba ‘mocowania "osadnika,
10 — nakretka, 11 — dolnapodkia

mo-
przepona, 5 — Eogk adka,
, 8 —Sru-

9 — ueg’fa przepony,
Jka przepony,

12 — sprezyna dzwigni, 13 — dzwignia mimosrodu,

14 — nit, 15 — sprezyna odgiqga;qca, 16 — dZwignia
do recznego przepompowania, 17 — watek dzwigni,
18 — dzwignia napedu przepony, 19 — watek dzwig-
ni do r(Zchnego pompowania, 20 — uszczelniacz kad-
tuba, 21 — koncowka, 22 — uszczelka osadnika,
23 — siatka filtru, 24 — sprezyna zaworu, 25 — u-
chwyt zaworu, 26 — zawdr, 27/ — Sruba mocujaca

uch
k}a(%, 30 — sprezyna.

Regulator dziala w nastepujacy sposob: spre-
zyna (3) posiada tendencje statego otwierania
przepustnicy (1) gaznika. Ze zwigkszeniem ilo-
Sci obrotéw zwieksza sie znacznie cisnienie stru-
mienia powietrznego na pochytg cze$¢ przepust-
nicy. Gdy cisnienie strumienia powietrznego sta-
je sie silniejsze niz dziatanie sprezyny (3) prze-
pustnica zamyka sie. Chwila poczatkowa dziata-
nia regulatora obrotow zalezy od naciggu spre-
zyny, ktéry reguluje sie na fabryce. Pokrywke
sprezyny plombuje sie.

Wysokos¢ poziomu paliwa w komorze ptywa-
kowej jest identyczna jak w gazniku ,,K*.

Gléwny otwor kalibrowany jest obliczony na
wydatek wody 416 cm3 na minute przy cisnieniu
1 m i temperature 20°C. otwodr uzupetniajgcy —

t zaworu, 28 — koncowka wlotowa, 29 — pod-

w gazniku ,,K—22“ Normalne odkrecenie igli-
cy wynosi 21/ obrotu.

Na samocho-

POMPA V%ENZYNO- dach  .GAZ—20—
Pobieda" i ,,GAZ—51"

montuje sie identyczne pompy  benzynowe

(rys. 4) typu przeponowego i napedzane przez
mimos$rod od watka rozrzadczego. Pod dziataniem
podcisnienia (przy ruchu przepony na dot) benzy-
na wptywa do osadnika (7), nastepnie za$ przez
filtr (23) i zawor ssacy (na rysunku jest uwi-
doczniony) do pracujgcej czesci pompy benzyno-
wej. Pod dziataniem sprezyny (30) przepona
przegina sie ku gorze i tloczy benzyne przez za-
wor wylotowy (26) do gaznika.
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Wydajnos¢ pompy przy petnym skoku przepo-
ny plus minus do 50 | na godz. Jednakze do gaz-
nika doptywa znacznie mniejsza ilos¢ benzyny,
odpowiednio do zapotrzebowania silnika.

Napetnienie pustego gaznika, dokonuje sie za
pomocg dzwigni (16) recznie uruchomionej.
Sprezyna (15) przytrzymuje dzwignie stale
w dolnym potozeniu, zapobiegajgc jej dowolne-
mu przemieszczeniu mogacemu spowodowaé za-
ktocenia w doptywie paliwa.

ZBIORNIKI BEN- Zbiornik benzyny sa-

ZYNY mochodu ,,GAZ — 20°
pojemnosci 60 1 mocuje
sie u dotu do podtogi tylnej czesci karoserii;

wystaje on nieco do bagaznika. Zbiornik jest
hermetyczny, co zmniejsza straty najlzejszych
frakcji. taczy sie on z atmosferg tylko przez za-
wory znajdujace sie w korku. Przy powiekszeniu
cisnienia w zbiorniku o 0,15—0,18 kg/cm? otwie-
ra sie pierwszy (wlotowy( zawdr; przy wzroscie
podcisnienia w zbiorniku do 0,015 — 0,035
kg/cm3. Otwiera sie drugi (wylotowy) zawér —
wskutek czego cisnienie sie wyrownuje.

Rurka wlewowa w zbiorniku benzynowym
jest zaopatrzona w filtr.

Zbiornik posiada dwa wskazniki poziomu ben-
zyny, elektryczny z ptywakiem i opornikiem, kt6-
rego wskazania odczytuje sie na zegarze, znaj-
dujacym sie na desce rozdzielczej i reczny dra-
zek, wkrecony do zbiornika (na drazku nacieto
kreski oznaczajace ilos¢ litrow).

Zbiornik benzyny samochodu ,,GAZ—51" o po-
jemnosci 105 1, jest umieszczony pod skrzynig
nosng z lewej strony. Otwor wlewowy zaopa-
trzony w siatke dla wygody jest wysuwalny.
Korek zbiornika jest taki sam jak w samocho-
dzie ,,GAZ—20“ z dwoma zaworami. Zbiornik
posiada rowniez dwa wskazniki poziomu paliwa.

Przewody benzynowe
obu samochodéw wyko-
nano u rurek o wewne-
trznej Srednicy 6 mm. W koricu przewodu ruro-
wego przed pompg benzynowg osadzono gietkie-
go weza wykonanego z benzynoodpomej gumy.
Samochdd ,,GAZ—51" jest dodatkowo zaopatrzo-
ny w oddzielny filtr — osadnik przymocowany
do ramy obok zbiornika benzyny.

PRZEWODY BEN
ZYNOWE

Do silnikéw obu sa-
mochodéw wmontowano
filtry powietrza typu
siatkowego z miskg olejows. Powietrzny filtr
»GAZ—20" posiada ttumik ssania.

FILTR
POWIETRZA
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Celem uzyskania jed-
nakowego sktadu mie-
szanki w kazdym cylin-
drze i rownego jej rozdziatu do poszczegolnych
cylindrow — rury ssace obu samochodéw posia-
dajg oddzielne kanaly do kazdego zaworu ssa-
cego; w kadtubie réwniez wykonano oddzielnie
kanaty prowadzgce do kazdego zaworu.

Stopien podgrzania zasysanej mieszanki w sa-
mochodzie ,,GAZ—51“ reguluje sie recznie,
przez ustawienie przepustnicy Kkierujacej gazy
spalinowe do koszulki rury ssacej.

W niektérych samochodach ,,GAZ—20" zasto-
sowano automatyczng regulacje podgrzewania
mieszanki za pomocg sprezyny bimetalowej,
w innych za$ — uzyto recznej regulacji.

RURY SSACE

Dotychczas nie ukaza-
ty sie jeszcze zatwier-
dzone normy wydatku
paliwa nowych samochodéw produkcji Zwigzku
Radzieckiego. Zaktady im. Mototowa na zasadzie
przeprowadzonych doswiadczen liczg, ze eksploa-
tacyjny wydatek benzyny na 100 km przy ruchu
po szosach latem wyniesie w stosunku do ,,GAZ-
51"— 26 1, w stosunku do ,,GAZ-20“—12 1

Samochody ,,GAZ—20" i ,,GAZ—51" sg obli-

WYDATEK
PALIWA

czone na stosowanie benzyny samochodowej
w liczbie oktanowej 65.
Rys. 5 Krzywa zaleznosci datku paliwa do

szybkosci ruchu samochodu ,,GAZ-51"

Aby uzyska¢ oszczedng prace nowych modeli
samochodoéw ,,GAZ“ nalezy, oprécz utrzymania
ich w sprawnym stanie wykonywa¢ nastepujgce
czynnosci;

1. Przestrzega¢ sprawnosci wszystkich me-
chanizméw, w odpowiednim czasie i prawidtowo
regulowa¢ zespoty uktadu bieznego.
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2. Utrzymywa¢ wysokg temperature silnika 4. Stosowa¢ odpowiednie smary.
(temperatura wody 80—90°C) za pomocg regu- 5. Jezdzi¢ na ,,0szczednej" szybkosci. Samo-
lowania zaluzjg i przez stosowanie okrycia chod ,,GAZ—51" zuzywa najmniej paliwa przy
w okresie zimowym. szybkosci 30 km/godz. (rys. 5).

3. Prawidtowo ustawi¢ zapton, 6. Oszczednie postugiwac sie hamulcami.
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ANGLIA

Por. Z. W.
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Nowy system skrzynek przektadniowych

Nowoczesne prady w konstrukcji samochoddéw
znalazty swe odbicie szczegdlnie w udoskonalo-
nym systemie przeniesienia i skrzynkach prze-
ktadniowych. Szereg fabryk, szczeg6lnie amery-

kanskich, stosuje catkowicie  automatyczne
Rys. L

skrzynki biegébw elektryczne, badz hydrau-

uliczne. Celem zapoznania naszych czytelni-

kow z tymi nowoczesnymi udoskonaleniami opi-
sze ponizej skonstruowang w Anglii hydraulicz-
no - mechaniczng skrzynke przekitadniows ,,whi-
te”, ktorej konstrukcja stanowi stopien posre-
dni pomiedzy normalng, mechaniczng skrzynka
przektadniowg a zautomatyzowang skrzynkg hy-
drauliczng. Konstrukcja skrzynki przektadniowej
»White" oparta jest czesciowo na zupeinie no-
wych zasadach, czeSciowo za$ na dawno stoso-
wanych dla tego rodzaju przyniesienia na-

pedu.

Gtownymi podzespotami tej skrzynki sa: hy-
drauliczny zmieniacz momentu (torgue conver-
ter) wraz ze sprzegtem hydraulicznym oraz dwu-
biegowa, zsynchronizowana skrzynka przektad-
niowa z automatycznym, elektropneumatycz-
nym urzadzeniem zmiany biegéw. Skrzynka ta
nie rézni sie swymi zewnetrznymi wymiarami
i ciezarem od odpowiedniej skrzynki mecha-
nicznej.

Rys. 1 pokazuje wnetrze skrzynki w perspek-
tywie, zas$ rys. 2 — przekréj podtuzny.

Zmieniacz momentu, typu Schneidera skiada
sie z czesci pierwotnej — pompy, czesci odbior-
czej — turbiny i czesci reakcyjnej.

Cze$¢ pierwotna napedzana jest od watu silni-
ka poprzez ostone zmieniacza i koto zebate
sprzegajace, wspotpracujagce z kotem na ostonie
kota zamachowego. Posiada ona w tylnym korcu
przedtuzenie, na ktdorym osadzone jest koto na-
pedu pompy olejowej. Przedtuzenie to stuzy réw-
niez jako uszczelnienie.

Pompa olejowa skiada sie z dwoch oddzielnych
pomp: ttoczacej i odprowadzajacej.

Pompa tloczaca ttoczy olej ze zbiornika do
zmieniacza, pompa odprowadzajgca ssie olej ze
studzienki zbiorczej zmieniacza i ttoczy do zbior-
nika.

Zastosowanie tego ukfadu pozwolito na zasta-
pienie  normalnymi pierscieniami  ttokowymi
skomplikowanych uszczelnien olejowych. Nie jest
konieczne, aby pierscienie te dawaly catkowitg
szczelnosé, gdyz przeciekajacy olej sptywa do

studzienki zbiorczej, skad usuwany jest przez
pompe odprowadzajaca.
Pompy sa napedzane z szybkoscig réwng

obrotom silnika,, a ich ci$nienie robocze wynosi
$rednio 2,8 kg cm?2

Cze$¢ odbiorcza — turbina osadzona jest na
przeciwko pompy zmieniacza na wieloklinie wat-

Rys. 2.
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ka skrzyni przektadniowej. Tylny koniec watka
utozyskowany jest w korpusie skrzynki w tozy-
sku kulkowym, ktére przenosi nacisk, spowodo-
wany ruchem oleju w zmieniaczu jak rowniez
nacisk powstajacy przy pracy kot zebatych.
Przedni koniec watka utozyskowany jest w to-
zysku kulkowym promieniowym, osadzonym po-
przez koto sprzegajace w kole zamachowym.

Czes¢ reakcyjna, umieszczona wspotosiowo
miedzy pompg i turbing zmieniacza, posiada
utwardzong tuleje, stuzgcg jako zewnetrzna biez-
nia zespotu ,wolnego kofa“. Zesp6t ,wolnego
kota" oparty jest swag wewnetrzng Srednicg na
tulei, przymocowanej do korpusu ,zmieniacza".
Cze$¢ reakcyjna osadzona jest na tej tulei, na
dwoéch  promieniowych tozyskach rolkowych,
przylegajagcych do zespotu ,wolnego kota".
Wzdhuzne potozenie czeSci reakcyjnej ustalone
jest przy pomocy dwdch podkiadek oporowych
i pierscienia zabezpieczajgcego.

Olej z pompy ttoczacej wptywa do zmieniacza
przez szczeline pomiedzy kotnierzem tulei czesci
reakcyjnej a przedtuzeniem czesci pierwotnej,
skad poprzez kanat w tulei do szczeliny pomiedzy
czescig pierwotng i reakcyjna, a dalej — na to-
patki pompy.

Olej wyptywa ze zmieniacza przez szczeling po-
miedzy czeScig reakcyjng i piastg turbiny do
przestrzeni pomiedzy watkiem skrzynki i tulejg
czesci reakcyjnej, skad przeptywa pomiedzy tu-
lejg a odrzutnikiem oleju do promieniowego ka-
natu kotnierza tulei i nastepnie poprzez zawor re-
dukcyjny do ostony zmieniacza. Z ostony zmie-
niacza olej Scieka do studzienki zbiorczej, skad
jest przepompowywany z powrotem do zbiornika
przez pompe odprowadzajaca.

Cze$¢ oleju skierowana jest przez osiowy
otwor watka turbiny do gtdwnego watka skrzyn-
ki, celem olejenia kot zebatych i tozysk skrzynki.

Cze$¢ pierwotna, wtorna i reakcyjna
zmieniacza sg odlewami ze stopu aluminiowego
i sg bardzo sztywne.

topatki tworza jedng catos$¢ z pierscieniami
i sg odlane bardzo doktadnie.

Skrzynka  przekfadniowa jest dwubiegowa,
zsynchronizowana. Zastosowane sg dwie pary
zsynchronizowane. Jedna z nich (tylna) daje
bieg w przod, wsteczny i potozenie obojetne, jest
obstugiwana przez kierowce. Druga para daje
bieg szybki i wolny, przy czym zmiana biegu na-
stepuje samoczynnie.

Koto wolnego biegu osadzone jest obrotowo
na tulei, ktorej tylny koniec zazebia sie z syn-
chronizatorem biegu wprzdd, przedni za$ koniec
posiada wieloklin, na ktorym osadzone jest
sprzegto synchronizatora biegu szybkiego i wol-
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nego. Pokrywa skrzynki przektadniowej wraz
z samoczynnym urzadzeniem do zmiany biegow
pokazana jest na rys. 4. Urzadzenie to przetgcza
biegi przy pomocy sprezonego powietrza. Tiok
jest wykonany wraz z ttoczyskiem, do ktérego
przymocowane sg widetki zmiany biegu wolnego
i szybkiego. Tok wigcza bieg szybki pod naci-
skiem sprezonego powietrza, powraca za$ do po-
tozenia pierwotnego pod dziataniem sprezyny,
wigczajgc bieg wolny. Oznacza to, ze w wypadku
uszkodzenia mechanizmu i spadku ci$nienia po-
wietrza automatycznie wigczany jest bieg wolny,
umozliwiajac jazde z matg szybkoscig. Urzadze-
nie wyposazone jest w dwa przelgczniki: prze-
facznik gtéwny, ktory wigcza automatyczng
zmiane biegébw przy potozeniu dzwigni na jazde
wprzéd, a wytgcza jg przy potozeniu neutralnym
lub dla jazdy wstecz, oraz przetgcznik wielokrot-
ny, ktéry steruje cykl zmiany biegéw, w zalez-
nosci od potozenia widetek zmiany biegu wolne-
go i szybkiego. Przetgcznik wielokrotny porusza-

Rys. 3.

ny jest przez ttok poprzez dzwignie, ktéra ra-
mieniem opiera sie o ttoczysko, drugim zas o wa-
tek przetacznika.

Zasada samoczynnego urzadzenia zmiany bie-
gow oparta jest o zasadniczg ceche hydrauliczne-
go zmieniacza momentu, to znaczy, ze przektad-
nia szybkosci jest niemal odwrotnie proporcjo-
nalna do przekiadni momentu.

Roéznica obrotow pompy i turbiny wzrasta
przy wzroscie momentu; te réznice obrotow wy-
zyskano dla przetgczenia biegéw przez zastoso-
wanie uktadu réznicowego (dyferencjatu). Uktad
ten posiada trzy walki, z ktorych jeden pedzony
jest z szybkoscig réwng obrotom silnika, drugi
z szybkoscig réwng obrotom turbiny, trzeci za$
watek obraca sie z predkoscig proporcjonalng do
réznicy obrotow silnika i turbiny. Uk}ad réznico-
wy (dyferencjat) pokazano na rys. 5. Kosz dy-
ferencjatu napedzany jest od watu silnika po-
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przez kota a—b i c—d. Kolo dyferencjatu ,1“
obracajac sie z predkoscig proporcjonalng do réz-
nicy obrotow silnika i turbiny, napedza regula-
tor odsrodkowy.

Regulator posiada dwie pary ciezarow 0 roz-
nej wadze, ktére obstugujg dwa przetgczniki

Rys. 4.

umieszczone w pokrywie regulatora. Jeden z prze-
facznikdw wigcza sie w chwili, gdy roznica obro-
tow osigga pewne minimum i powoduje przeto-
zenie biegu na bieg szybki, drugi za$ wiacza sie,
w chwili, gdy réznica obrotéw osigga pewne mi-
nimum i powoduje zmiane biegu w dot.

Urzadzenie to pozwala na elastyczne i ekono-
miczne prowadzenie wozu. Poniewaz przetgczenie
odbywa sie w zaleznosci od zapotrzebowanego
momentu przy matych oporach jazdy, nawet przy
matej szybkosci wozu wigczony jest bieg szybki,
co pozwala na oszczedno$¢ paliwa. Z drugiej
strony, przy catkowitym otwarciu przepustnicy
woéz pozostaje na biegu wolnym, co umozliwia
szybkie przyspieszenie.

Cykl zmiany biegoéw jest zasadniczo taki sam
jak w zwyklej skrzynce przektadniowej z tym,
ze niepotrzebne jest wylgczenie sprzegta. Dla ta-
twego wigczenia biegdéw jest regulowana samo-
czynnie ilo$¢ obrotéw silnika w chwili zmiany
biegéw. Gdy przetgcznik w pokrywie regulatora
zostanie otwarty dajgc sygnat do zmiany biegu
na szybki, ilos¢ obrotéw silnika zostaje zmniej-
szona przez samoczynne przymkniecie gaznika.
Z chwilg zsynchronizowania szybkosci cykl jest
zakonczony, a przepustnica otwiera sie do po-
przedniego potozenia. Na pedale gaznika nie od-
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czuwa sie zadnych zmian. Zmiana w dot odbywa
sie podobnie jak w zwyklych przekiadniach,
z tym, ze jest jakby podwdjne wyprzeganie.
W chwili gdy przetgcznik regulatora zostanie
zwarty dla zmiany w dot, przepustnica zostaje
przymknieta i zostaje odciete sprezone powie-
trze od cylindra zmiany biegéw; nastepuje wyta-
czenie szybkiego biegu. Z tg chwilg przepustnica
otwiera sie do poprzedniego potozenia przys$pie-
szajagc obroty silnika. Gdy ilosci obrotow zostang
wyréwnane, zostaje na moment wytgczony za-
pton i wigczony bieg wolny, po czym nastepuje
wigczenie zaptonu. | w tym wypadku nie odczu-
wa sie zadnych zmian na pedale gaznika.

Dla zabezpieczenia przekfadni przed falowa-
niem ruchu, regulator wolnego biegu, wigczajgcy
go, gdy woz osiggnie pewng minimalng szybkos¢,
posiada specjalny wytgcznik regulujgcy i umo-
zliwiajgcy zmiane przektadni w gore, dopiero po
zakonczeniu zmiany w dot. Urzadzenie to pozwa-
la kierowcy na pozostanie na biegu wolnym, nie-
zaleznie od zapotrzebowania momentu oraz na ja-
zde na tym biegu z gory, kiedy to wéz napedza
silnik, ktéry w tym wypadku dziata jak hamulec.
Poniewaz topatki pompy i turbiny uksztattowane
sg dla sprawnego przenoszenia mocy tylko w je-
dnym kierunku, w wypadku odwrotnego przeno-
szenia mocy sprawnos$¢ ukiadu jest znacznie
mniejsza i efekt hamowania lepszy niz przy
zwykiej skrzynce i sprzegle ciernym. Wykres na
rys. 6 pokazuje wzrosty sprawnosci i momentu,
uzyskany przez polgczenie zmieniacza momentu
z dwubiegowg skrzynkg przektadniowg. Wzrost

Rys. 5.

ten jest wyrazony przez pole pomiedzy ciagty
krzywg sprawnosci, wykreslong do 40 km/godz.
na biegu szybkim. Spadek zmiany momentu wy-
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razony jest przez pole pomiedzy ciggtg krzywa
momentu do 40 km/godz. i przerywang krzywa,
ktéra wyraza zmiane momentu bez zastosowania
dwubiegowej skrzynki.

Krzywe sprawnosci pokazuja, kiedy uktad dzia-
ta jak hydrauliczne sprzegto, a kiedy jak zmie-
niacz momentu, skad widaé, ze elastyczno$é

Przeglad saméchodowy

zmieniacza wykorzystana jest w obu zakresach
przektadni mechanicznych.

Nie ulega watpliwosci, iz zastosowanie tego ro-
dzaju skrzynek przektadniowych stanowi wyraz-
ny postep w technice samochodowej. Konstruk-
cjom tym wrézy¢ nalezy dalszy rozwdj i coraz
wieksze zastosowanie.



Przeglad wydawnictw za miesigce
styczen — luty

Na czoto wydawnictw pierwszych dwdch mie-
siecy 1948 r. wysuwa sie niewagtpliwie siodmy
numer ,,Nowych Drog*.

W artykule wstepnym, Franciszek Fiedler,
omawia znaczenie stulecia ,,Manifestu Komuni--
stycznego”. Najistotniejsze w tym historycz-
nym dokumencie to nie tylko stwierdzenie, ze
,.historia wszelkiego dotychczasowego spoteczen-
stwa jest historig walk klasowych™ i ze istnie-
nie klas jest zwigzane ze sposobem produkcji.
Najwazniejsze jest przede wszystkim stwier-
dzenie, ze ustrdj klasowy jest ustrojem przej-
Sciowym, ze cztowiek zdolny jest stworzy¢ spo-
teczenstwo bezklasowe, spoteczenstwo oparte na
sprawiedliwosci.

Autor podkresla znaczenie, jakie miato hasto
Proletariusze wszystkich krajow faczcie sie" dla
Polski. Walka wyzwolericza catej demokracji eu-
europejskiej przeciwko miedzynarodowej reakcji
Scisle taczyla sie z walka wyzwolencza narodu
polskiego.

Artykut Romana Zambrowskiego ,,Doswiad-
czenia ruchu walki" podsumowuje nasze osiag-
niecia w ubiegtym roku. Najistotniejsze z nich
to przede wszystkim wykonanie pierwszego roku
planu trzyletniego na 103,4%, wzrost produkcji
przemystowej 0 35% w stosunku do roku ubie-
gtego, wzrost produkcji rolniczej, ztamanie spe-
kulacji i wzrost realnych ptac robotniczych
0 14% (w poréwnaniu z 1946 r.).

Rok 1947 byt réwniez rokiem stabilizacji po-
litycznej, rokiem decydujgcego zwyciestwa w wy-
borach obozu demokratycznego, rokiem zatama-
nia sie i upadku Mikotajczyka, a wraz z nim
wszelkich plandéw reakcji polskiej i zagranicz-
nej, obliczonych na rozbicie jednosci obozu de-
mokratycznego i zdobycie wiadzy. W ogniu wal-
ki przeciwko reakcji i w pracy nad odbudowg

kraju jeszcze bardziej uwydatnita sie przoduja-
ca, awangardowa rola klasy robotniczej, ktéra
jeszcze ciasniej zwarta swoje szeregi.

Szereg nastepnych artykutdw poswiecony
jest polskim zagadnieniom gospodarczym. Mini-
ster H. Minc rzuca kilka uwag o zagadnieniu
ptac. Stwierdza on, ze w roku ubiegtym o0sigg-
nieto podwyzke realnych pfac, ale byta ona jesz-
cze niedostateczna. Wzrost ptac zostat osiggnie-
ty dzieki wzrostowi produkcji, dzieki wzrostowi
wydajnosci pracy i dzieki ztamaniu spekulacji.
Warunki klimatyczne natomiast, ktére doprowa-
dzity do nizszego od przecietnego urodzaju, nie
pozwolity na osiggniecia wzrostu ptac w zamie-
rzonym rozmiarze. Rok biezacy poprzez znaczne
nasilenie czynnikow wplywajacych na wzrost
plac — przyniesie niewatpliwie ogromng popra-
we i na tym odcinku.

Mieczystaw Popiel omawia ,,Podstawowe ten-
dencje  rozwoju  wspotzawodnictwa  pracy"
i stwierdza, ze wspotzawodnictwo pracy jest ko-
niecznym warunkiem rozwoju gospodarki ludo-
wej na drodze socjalizmu. Analizuje on rdznice
miedzy wzrostem wydajnosci pracy w ustroju
kapitalistycznym, miedzy intensyfikacjg i me-
chanizacjg pracy w przedsiebiorstwach kapitali-
stycznych, ktére niosg robotnikom bezrobocie
i wzrost wyzysku — a miedzy racjonalizacjg
i wzrostem wydajnosci pracy w ustroju socjali-
stycznym lub w ustroju demokracji ludowej,
gdyz niosg one za sobg dobrobyt catej klasy ro-
botniczej.

Zagadnieniu wspotzawodnictwa pracy poswie-
cone jest pie¢ nastepnych artykutéw. Wspot-
zawodnictwo pracy w przemysle weglowym"—

J. Salcewicza, ,Inteligent — Waligora" —
B. Krupinskiego, ,,Niektore aspekty socjalne
wspotzawodnictwa pracy” — dr Rogoza, ,,Na-
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rada wielowarsztatowcow" — H. Golenskiego,
»Organizacja partyjna — a wspdtzawodnictwo
pracy“ — T. Pawlak-Finderowej. Szerokie omo-
wienie tego zagadnienia na tamach ,,Nowych
Drég" wskazuje na olbrzymie znaczenie, jakie
Oboz Demokratyczny mu nadaje.

Autorzy nastepnych artykutdbw omawiajg za-
gadnienia polityki kulturalnej. Juz sama nazwa
dziatu, ktora taczy te artykuty, wskazuje na ich
mysl przewodnig: , 0 nowe drogi kultury pol-
skiej".

Wiadystaw Bierikowski w artykule ,,Problemy
polityki kulturalnej” wskazuje na to, ze pierw-
szy okres wysitkbw naszego panstwa w dziedzi-
nie kultury byt przede wszystkim okresem re-
konstrukcji i odbudowy ze zniszczen wojennych.
Odbudowalismy ksigzke, teatr, kino, radio.

Wiodzimierz  Sokorski  porusza zagadnienia
udziatu klasy robotniczej w budowaniu kultury
narodowej. Klasa robotnicza coraz $Smielej wkra-
cza w dziedzine tworczosci kulturalnej naszego
narodu. Z jednej strony oddziatywuje ona ide-
ologicznie na tworcoéw starego i miodego poko-
lenia, rekrutujgcych sie przewaznie z inteligen-
cji pracujgcej — z drugiej strony bierze coraz
zywszy bezposredni udziat w tworczosci kultu-
ralnej.

W dziale ,Problemy i idee" Wkt Bienkowski
omawia kilka charakterystycznych ryséw dziela
Wt Gomudki pt. W walce o Polske Ludowg".
Dzieto to obrazuje proces ksztaltowania sie pro-
gramu i praktyki klasy robotniczej i postepo-
wych sit narodu polskiego w dwu odmiennych
okresach: walki o wyzwolenie oraz po zwycie-
stwie. Tworcze stosowanie marksistowskiej teorii
pozwalato Wt Gomutce z calg precyzjg wskazy-
wac jedyng droge budowy demokracji, pozwala-
to omija¢ fatszywe i zdradliwe S$ciezki, na kto-
rych nawet i w obozie demokracji prébowano
niekiedy szuka¢ rozwiazan.

Drugi artykut tego dziatu pt. ,,O wyjasnieniach
zasadniczych zagadnien" przynosi uwagi kryty-
czne Romana Werfla, odnosnie tez programo-
wych wysunietych przez posta Hochfelda na
ostatni kongres PPS. (Tezy te, jak wiadomo, nie
zostaty przez kongres przyjete). Autor stwier-
dza, ze poset Hochfeld popeinit w tych tezach
szereg zasadniczych bledéow  stanowigcych na-
wroét do niektérych pogladéw prawicowej socjal-
demokracji. Tak np.: Hochfeld dopuszcza mo-
zliwos¢ pokojowego, bez rewolucyjnych wstrzg-
sow, przejscia od kapitalizmu do socjalizmu
(oczywiscie teoria ta powtOrzona jest w nieco
innej formie, niz stare, reformistyczne, prawico-
wo-socjalistyczne teorie). Dalej Hochfeld baga-
telizuje niebezpieczenstwo ze strony obecnej pra-
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wicowej socjaldemokracji panstw zachodnio-euro-
pejskich, usituje zasugerowaé, ze droga do so-
cjalizmu prowadzi poprzez synteze prawicowej
socjaldemokracji i rewolucyjnego marksizmu.
Szereg tez Hochfelda postuluje ostabienie Pan-
stwa Ludowego. Inne znéw tezy negujg w isto-
cie konieczno$¢ organicznego potaczenia obu
partii robotniczych i sugerujg, ze nawet w spote-
czenstwie bezklasowym musi istnie¢ szeroki wa-
chlarz partii politycznych. Te i szereg innych
niestusznych tez Hochfelda stanowig krok w tyt
od dalszego pogiebienia wspotpracy partii robot-
niczych, od wykuwania ich jednosci ideologicz-
nej. Roman Werfel konsekwentnie, jasno i przej-
rzyscie zbija po kolei wszystkie bledne tezy
posta Hochfelda.

Dwa artykuty poswiecone sg zagadnieniom fi-
lozoficznym. A. Kolman omawia ,,Niektore pro-
blemy filozoficzne fizyki wspotczesnej” (zagadnie-
nia czasu i przestrzeni, praw zachowania i prze
miany energii), a F. F. szkicuje wazniejsze za-
gadnienia, poruszone na wielkiej dyskusji filozo-
ficznej, ktéra odbyla sie niedawno w ZSRR na
marginesie ksigzki Aleksandrowa pt. ,,Historia
filozofii zachodnio-europejskiej**

Numer siddmy ,,Nowych Drég" zawiera jak
zwykle bogaty dziat zagadnien miedzynarodo-
wych. Samo wyliczenie tytutéw Swiadczy o réz-
norodnosci tematyki: ,,Trwaly pokdéj o demo-
kracje ludowg"”, ,,Na marginesie sesji ONZ
i konferencji londynskiej"”, ,,Francja pod opieka
St. Zjednoczonych", ,,Sprawa Palestyny"”, VI
Kongres Wioskiej — Partii Komunistycznej*.
Z braku miejsca nie omawiamy juz tych arty-
kutow, jak tez trzech nastepnych dziatow: ,,No-
ty", ,Z zycia partii” i ,Recenzje i krytyka".
W kazdym razie nalezy stwierdzié¢, ze przeszto
trzystastronicowy  siodmy  numer ,,Nowych
Drog" jest bodajze najlepszym, najciekaw-
szym, najbogatszym treSciowo z dotychczaso-
wych numeréw tego pozytecznego periodyka.

Godnie zainaugurowat rok 1948 réwniez mie-
siecznik ,,Echo", przynoszac bogaty przeglad
prasy krajowej i zagranicznej.

Wojciech Bylina omawia ksigzke Engelbrechta
i Hanighena pt. ,,Handlarze $mierci". Zastuga
tej ksigzki jest przede wszystkim to, ze wyka-
zuje ona facznos¢ potentatow finansowych Ame-
ryki, Anglii, Francji i Niemiec ze sprezynami
wszystkich wojen. ,,Ci wywotujg wojne, ktérzy
sie na niej bogacg" — oto nieodparty wniosek
z lektury tej ksigzki.

»Echo" zamieszcza dalej przemOwienie swice-
ministra spraw zagranicznych ZSRR — Wyszyn-
skiego, wygtoszone przezen na zebraniu zorga-
nizowanym przez Rade Przyjazni Amerykansko-
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Radzieckiej z okazji 30-lecia Rewolucji Rosyj-
skiej. W przemowieniu tym Wyszynski stwier-
dza, ze obecna polityka zagraniczna USA zmie-
rza do naruszenia wspotpracy miedzy Zw. Ra-
dzieckim i krajami demokracji ludowej, a USA
i krajami Zachodu. Charakteryzuje jg os$wiad-
czenie Dullesa ,,Nie bedzie powrotu do systemu
Teheranu, Jatty, Poczdamu'l. ZSRR dazy do za-
ciesnienia wspotpracy z narodami catego Swiata
i jest przekonany, ze mu sie to uda.

Dwa nastepne artykuty malujg dwie popular-
ne sylwetki wplywowych mezéw stanu USA —
znanych reakcjonistow Herberta Hoovera, bylego
sekretarza skarbu i Claytona — bylego podse-
kretarza stanu USA.

Zagadnieniom propagandy militarystycznej
w Niemczech poswiecone sg artykuty ,,Mister
Carker usmiecha sie" i ,,Landsknechty maszeru-
ja". Anglicy i Amerykanie starajg sie wytwo-
rzy¢ w Niemczech psychoze wojenna, przeszka-
lajg bytych zotnierzy hitlerowskich, werbujg ich
do oddziatébw walczacych w Vietnamie i Grecji,
przeciwko ruchowi narodowo-wyzwolerniczemu.
Ztamanie uchwaty poczdamskiej o demilitaryza-
cji Niemiec budzi gtebokie zaniepokojenie w Swie-
cie demokratycznym.

W artykule ,,Faszyzm na emigracji" Jan Wal-
czak omawia zagraniczne osrodki reakcji czes-
kiej, stowackiej, jugostowianskiej, wegierskiej
i ukrainskiej, ktéra wspdlnie z Polskg tworzy
emigracyjne zielone i innokolorowe zwigzki i so-
jusze, skierowane przeciwko demokracji rzadza-
cej we wschodniej i $rodkowej Europie.
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Dole zotnierzy polskich na emigracji jeszcze
raz omawia artykut ,,Niewesote zycie w hotelu
Weston Green"”, przedrukowany tym razem
z ,Dziennika Polskiego" i ,,Dziennika Zotnierza",
a wiec organu reakcji londynskiej, ktérego chy-
ba w danym wypadku o tendencje przedstawie-
nia problemu w zbyt czarnych barwach posadza¢
nie nalezy.

Kilka nastepnych artykutdow porusza zagad-
nia miedzynarodowe — ,Sytuacje w lranie",
,»Po linii najmniejszego oporu", ,,0dwrét Czang

Kai Szeka", ,New York oddalony od Paryza
0 15 godzin lotu", ,Wall Street chce rzadzi¢
Swiatem".

W doskonatym, ciekawym i zywym artykule
pt. ,,Obroncy kultury" llia Erenburg maluje syl-
wetki znanych reakcjonistow, bankieréw, krélow
zapatczanych, handlarzy zbozem — ktérzy chcg
,broni¢" zachodniej kultury (czytaj chca bronié
swoich intereséw) przed barbarzyncami wscho-
du (czytaj: przed demokracjg europejskag). Sa
to wychowawcy i wychowankowie Hitleréw
i Churchilléw, nie lepsi i nie gorsi od nich.
Prawdziwi obroncy kultury, prawdziwi ludzie
ducha — Dreiser, Aragon, Jolliot-Curie, Lange-
vin, Hatdane, Einstein — byli zawsze po stronie
prawdziwej demokracji, po stronie postepu,
przeciwko wspdélnikom ,,Handlarzy S$mierci".

Szereg innych artykutdw porusza zagadnienia
gospodarcze, kulturalne i inne. Recenzje zamy-
kajg pierwszy tegoroczny i przyznajmy ciekawy
numer ,,Echa".

(—) J. Sawicki
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