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Pptk inz. P. SOLSKI

Wystawa przemystu motoryzacyjnego w wojsku

28 kwietnia br. Minister Obrony Narodowej,
Marszatek Polski — Michat Zymierski, w otocze-
niu Szefa Sztabu Generalnego WP — gen. broni
Korczyca, Dowodcy Wojsk Ladowych — gen.
broni Poptawskiego, 111 Wiceministra ON — gen.
Jaroszewicza oraz generalicji dokonat otwarcia
wystawy ,,Przemyst motoryzacyjny w wojsku".

Wyréznienie to wykazato raz jeszcze, jak
wielkg uwage poswieca Ministerstwo Obrony Na-
rodowej zagadnieniu motoryzacji wojskowej. Dla
wszystkich zotnierzy stuzby samochodowej i wszy-
stkich pracownikéw cywilnych zakfadow napraw-
czych stato sie ono nowym bodzcem do dalszej
wytezonej pracy w tak kluczowej dla obronnosci
kraju dziedzinie, jaka jest motoryzacja.

Jakkolwiek wystawa ,,Przemyst motoryzacyj-
ny w wojsku" poswiecona jest wytgcznie jednemu
dziatowi wojskowej stuzby samochodowej, a mia-
nowicie zagadnieniu naprawy sprzetu motoro-
wego, posiada ona niemato znaczenie. Pokazuje
ogrom pracy naszych zakladéw, pracy, ktora
w okresie powojennym pozwolita na utrzymanie
sprawnosci naszego parku samochodowego.

Nie jest rowniez przypadkiem zorganizowanie
wystawy, obrazujgcej osiggniecia wojskowego
przemystu motoryzacyjnego, wiasnie w obecnym
okresie. Dzi$§ bowiem zostaje zamkniety pewien
okres historii naszych zaktadéw naprawczych. Za-
mykamy okres powojenny, najtrudniejszy. Byt
czas, kiedy przed nami stata konieczno$¢ jak naj-

Rys. 1. Marszatlek Zymierski przecina wstege otwierajac wystawe przemystu motoryzacyjnego w wojsku.
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szybszego odremontowania zuzytego w kampanii
wojennej wojskowego parku samochodowego. Ko-
nieczno$¢ ta byta wtedy zagadnieniem ogo6lno-
panstwowym, nie tylko ze wzgledu na obronnosc,
ale i ze wzgledéw gospodarczych. Trudnosci ko-
munikacyjne, w pierwszym okresie odbudowy
zniszczonego przez Niemcow Kkraju, gigantyczne
zadanie zaludnienia i zagospodarowania Ziem
Odzyskanych, rozminowanie wielkich pofaci kraju
spowodowaty, iz pomoc wojskowej motoryzacji
odgrywata w ich wypetnieniu powazng role. Ze
wzgledu za$ na niedorozw6j przemystu moto-
ryzacyjnego w Polsce przedwrzes$niowej i na zni-
szczenie jego resztek przez okupanta trudne za-
danie odremontowania taboru samochodowego
wojska musieliSmy przede wszystkim oprze¢ na
wiasnych sitach.

W tej sytuacji pierwszym zadaniem byto szyb-
kie stworzenie niezbednego potencjatu napraw-
czego. Potencjat ten zostat stworzony na bazie
wojskowych jednostek remontowych i w okresie
trzech lat rozrést sie w powazne zaktady remonto-
we.

Okres rozwoju tych baz, pierwszy okres pracy
warsztatow — to bohaterska walka naszych zot-
nierzy, robotnikow, oficerdw i inzynierébw z nie-
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zwalczonymi '— jak sie wodwczas wydawato —
trudnosciami, jak np. réznorodno$¢ typéw po-
jazdow , brak technicznego zaplecza, brak zakla-
dow motoryzacyjnych wyposazonych w odpowied-
nie obrabiarki.

Trudny ten egzamin nasi robotnicy, inzynie-
rowie, zotnierze i oficerowie zdali chlubnie. Dzis,
dzieki ich pracy, pomystowosci i ofiarnosci, mo-
zemy pochwali¢ sie imponujacg jak na stosunki
polskie, a nawet jak na przedwojenne stosunki
europejskie, cyfrg wykonania 13112 S$rednich i
gtownych napraw pojazdéw mechanicznych.

Znaczna cze$¢ stoisk na wystawie poswiecona
jest regeneracji i produkcji czesci zamiennych.
Ma to swoje uzasadnienie. Obrazuje bowiem, jak
wiele twdrczej inwencji, jak wiele pomystowosci
i rzetelnego wysitku wiozono w wykonanie bojo-
wego zadania naszej stuzby: wyremontowania
wojskowego taboru samochodowego.

W okresie gdy nasi robotnicy i zotnierze przy-
stepowali do trudnej pracy, nie byliSmy jeszcze
tak jak dzi$ silnym gospodarczo panstwem — pro-
ducentem i sprzedawcg najcenniejszego surowca,
wegla. Nie posiadaliSmy wowczas jeszcze dewiz
na niezbedne zakupy, a nie zamierzaliSmy sie
zaprzeda¢ imperialistom amerykanskim.

Ryl 2. Szef WZM I. pptk inz. Weclawski, wyjasnia Marszatkowi Zymierskiemu metody obrébki metali stosowane w WZM I.
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| wiasnie na wyjscie z impasu pozwolito nam
bohaterstwo pracy oficerow i zotnierzy stuzby sa-
mochodowej, inzynierdw i robotnikéw. Ich to wy-
sitek i pomystowos¢ spowodowaly, iz czesci, ktore
musieliSmy sprowadza¢ — bo w przeciwnym razie
samochody stanetyby — zostaty badz to regene-
rowane, badz tez catkowicie wyprodukowane we
wihasnym zakresie.

Na stoiskach widzimy eksponaty, ktére witasnie
umozliwity nam wykonanie zadania, jak np. re-
generacja za pomocg obrobki plastycznej lub tez
spawania czesci podwozia, przerobki zdobycz-
nych czeSci i zespotow, wreszcie wiasna pro-
dukcja albo czeSciowa regeneracja precyzyjnych
zespotéw, tj. aparatdbw zaptonowych, gaznikow,
fozysk tocznych, czesci wtryskiwaczy.do silnikow
Diesla itd.

Dzieki tym wiasnie czeSciom w najtrudniej-
szym powojennym okresie nasz park samocho-
dowy byt zawsze gotéw do wypetnienia wszystkich
rozkazow naszego dowddztwa, naszego Rzadu, na-
szego Narodu, niosgc wydatng pomoc we wszyst-
kich ogolnopanstwowych akcjach, wowczas gdy
inne dziedziny zycia narodowego pomocy tej pil-
nie potrzebowaty.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Dzi$ etap ten mamy juz za sobg. | wiasnie
zadokumentowaniem naszej gotowosci do wyko-
nania najtrudniejszych nawet zadan postawionych
przez dowddztwo jest ta wystawa.

W wyniku zrealizowania planu trzyletniego,
w wyniku gigantycznego wysitku naszej klasy
robotniczej przemyst krajowy okrzept juz i po-
trafi zaspokoi¢ nasze zasadnicze potrzeby. Dlatego
tez nasz dorobek witgczamy we wspdlny nurt prze-
mystu panstwowego organizujac zaktady jako wy-
dzielone przedsigbiorstwa.

Dzi$ tak wielkie rozmiary naszej wiasnej pro-
dukcji czeSci zamiennych nie sg juz konieczne,
gdyz rozwijajacy sie polski przemyst motoryza-
cyjny wykonywac je bedzie w masowej produkcji.

Dzi$§ wreszcie stoimy u progu wiasnej pro-
dukcji samochodoéw. Pozwoli to wymieni¢ nie-
ktore nasze wystuzone pojazdy na maszyny lepsze
i nowoczesniejsze.

Wystawa ma jeszcze jeden nie mniej wazny
cel.

Od trzech miesiecy rozpoczat sie w naszych za-
ktadach ruch wspo6tzawodnictwa pracy, rozpo-
czeta sie dziatalno$¢ komisji oszczednosciowych.
Mimo tak krotkiego okresu czasu, wyniki tego po-
teznego ruchu klasy robotniczej, do ktérego

Rys. 3. Pptk Wectawski pokazuje Marszatkowi i generalicji stoiska wystawy przemystu motoryzacyjnego w wojsku
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entuzjastycznie przytaczyty sie zatogi pewnych

zaktadow naprawczych, sg juz znaczne.

Jesli w styczniu do tego najszlachetniejszego
z wyscigéw staneto 102 przodownikéw pracy, to
w marcu byto ich juz 471. Ich wydajnos¢ pracy
wzrosta w tym okresie z 178% wykonania
normy do S$rednio 230 %. llo$¢ godzin zuzytych
na jeden remont gtéwny spadta z 471 na 400 go-
dzin. Oszczednosci na wodzie, gazie, racjonalnym
wykorzystaniu odpadkéw i ulepszeniu organi-
zacji pracy data nam w tych pierwszych trzech
miesigcach trwania wspdtzawodnictwa cyfre je-
dnego miliona zlotych, ktérg moglisSmy zain-
westowa¢ w dalszg rozbudowe naszych zaktadow.

Wielkie te osiggniecia zawdziecza¢ musimy
w pierwszym rzedzie takim bohaterom pracy, jak
majster kowal Jozef Kos¢ (180%), monter Jan

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Bujnowski  (401%), tokarz Czestaw Stowinski
(350%), jak przodownicy — Wiadystaw Ko-
ztowski, Czestaw Jasinski, Jan Krzyczynski, oraz
wszystkim 471 bohaterom-pionierom nowego ruchu,
ktéry zadecyduje o dalszym wspaniatym rozkwi-
cie dobrobytu Polski Ludowej.

Trzecim wreszcie zadaniem naszej wystawy
jest wyszkolenie pogladowe i popularyzacja mo-
toryzacji, bedacej podstawg kazdej nowoczesnej
armii, transportu kazdego kraju. Rzesze wojsko-
wych, studentéw, inzynierdw, technikéw i ro-
botnikdw bedg moglty zapozna¢ sie ze szczego-
tami remontu pojazdéw mechanicznych i zaobser-
wowaé skutki niewtasciwej eksploatacji. Pozwoli
to zblizy¢ pojazd do jego uzytkownika, utatwi
zrozumienie jego wymagan, powiekszy naszg kultu-
re techniczna.
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Kpi. J. MODEINGER

Wspobtzawodnictwo pracy w transporcie
samochodowym

(Z doswiadczerh Zwigzku Radzieckiego)

o0zszerza sie coraz bardziej w catej Polsce ruch

wspotzawodnictwa pracy, ktory objagt juz
takze transport samochodowy. Kierowcy samocho-
dowi rozpoczeli wyscig pracy; zrozumieli nowy
stosunek robotnika do pracy, ktéry w ustroju de-
mokracji ludowej stat sie tworczy i aktywny.
Wspdtzawodnictwo pracy sprawia, ze praca prze-
stata by¢ tylko koniecznoscia, za jakag byfa daw-
niej uwazana, a nabrata wyzszego znaczenia, do-
bre za$ jej wykonanie staje sie sprawg zastugi
i honoru.

Wspotzawodnictwo pracy u samochodziarzy, to
nie jest wyscig o to, kto predzej dojedzie za
wszelkg cene, to nie jest zmuszanie konia, by
chocby ostatkiem sit dobiegt pierwszy do mety.
Wspoétzawodnictwo pracy kierowcow samochodo-
dowych — to ukochanie wozu, dbato$¢ o niego,
umiejetne eksploatowanie i precyzyjna obstuga; to
tworcza praca i sumienne wykonywanie obowigz-
kéw; to racjonalna oszczedno$¢ benzyny i smaréw;
nalezyta konserwacja kazdej najmniejszej Srubki
i dbato$¢ o ogumienie — stowem serdeczny sto-
sunek do swej pracy, swego zawodu i swego samo-
chodu.

Na czym polega dobrze pojete wspdtzawod-
nictwo pracy w transporcie samochodowym, mo-
zemy nauczyC sie na przyktadach radzieckich sa-
mochodziarzy.

| tak: kierowca sewastopolskiej bazy samocho-
dowej, Choruzenko, i pracujgcy z nim na zmiane
na jednym samochodzie kierowca, Tereszczenko,
zobowigzali sie przejecha¢ na powierzonym im do
gtéwnej naprawy samochodzie ,,ZIS-5" 100000 km.
Dotrzymali stowa. Samochod przebyt 107 000 km.

W tym okresie przeprowadzano regularne prze-
glady techniczne nr 1 i nr 2; gcznie przeprowa-
dzono 145 przegladow technicznych nr 1, 38 prze-
gladéw technicznych nr 2 oraz jedng naprawe
Srednia.

Samochod po przebyciu 107 tysiecy km znajdo-
wat sie w doskonatym stanie| technicznym, a kie-
rowcy zobowigzali sie przejecha¢ na nim jeszcze
°0 tysiecy km bez gtdwnej naprawy.

W jaki sposob osiggneli taki wynik?

Po przyjeciu nowego samochodu przede wszyst-
kim docierali go na przestrzeni 3800 km, nie usu-
wajac ogranicznika z gtéwnej rury powietrznej
gaznika. Utrzymywali Srednia szybkos¢ techniczng
w granicach 30—35 km/godz. Specjalng uwage
zwracali na olejenie, od czego w znacznej mierze
zalezy dlugotrwato$¢ pracy poszczegélnych czesci
samochodu. Olej w silniku zmieniali skrupulatnie
po przebyciu kazdych 1200 km; przy tej sposob-
nosci doktadnie i starannie przemywali miske ole-
jowa, filtr olejowy i siatkowy filtr pompy olejo-
wej.

W czasie jazdy pilnie baczyli na wskazania
strzatki manometru olejowego, nie dawali nigdy
zimnemu silnikowi szybkich obrotow, nie zapalali
silnika przez holowanie, nie wzbogacali nadmier-
nie mieszanki przy rozruchu zimnego silnika.

W wyniku dokfadnego obchodzenia sie z sil-
nikiem musieli tylko dwukrotnie zmienia¢ pierscie-
nie tlokdw i podciggaC tozyska, tlokéw za$ nie
mieli potrzeby zamienia¢. Po przebyciu 107 ty-
siecy km tozyska watu korbowego znajdowaty sie
w zupelnie dobrym stanie, a ttoki miaty tylko
nieznaczny luz.

Po przebyciu kazdych 500 km kierowcy spraw-
dzali poziom smaru w skrzynce biegow; po kaz-
dych 6000 km zamieniali smar we wszystkich
zespotach, przemywali naftg miske olejowa.

Smarowanie pozostatych weztow przeprowa-
dzali po przebiegu nastepujacych odcinkéw:

1. tozyska piast két przednich i-tylnych — co

5000 km.

2. Przeguby ukiadu przeniesienia, tuleje zwrot-
nic, przeguby ukfadu kierowniczego, sworz-
nie resorow i tozyska wentylatora — z de-
montazem i przemyciem przy kazdym prze-
gladzie nr 2.

3. Pidra resorow co 2.500 km.

4. kozyska sprzegta — co 800 km.

Smar tloczyli tlocznicg do chwili, w ktérej za-

czynat sie on przez nieszczelnosci wydostawac na
zewnatrz.
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Tak wykazato doswiadczenie, oszczednos¢ paliwa
zalezy od przestrzegania termindéw olejenia, od
doktadnego wyregulowania wszystkich mecha-
nizméw samochodu, szczegélnie uktadu zasilania
i zapalania, od skrupulatnego tankowania samo-
chodu w paliwo i olej oraz prowadzenia doktadnej
ewidencji zuzycia benzyny.

Kierowcy Choruzenko i Tereszczenko wlewali
benzyne do zbiornika przez ptoétno natozone na
lejek. Nigdy nie ruszali z miejsca, dopdki silnik
nie nagrzat sie dostatecznie, a przy zagrzanym sil-
niku nigdy nie postugiwali sie ssaniem. Gdy gaz-
nik dawat za bogatg lub za ubogg mieszanke, re-
gulowali natychmiast poziom benzyny w komorze
ptywakowe;j.

Uwaznie sprawdzali prace pompy benzynowej,
sprawnos¢ przepony, szczelnos¢ przylegania zawo-
row, nacigg sprezyny przeponowej | stopien zuzy-
cia dzwigni pednej. Nigdy nie dopuszczali do
jakiejkolwiek ,ucieczki" benzyny przez nieszczel-
nosci. Podczas przegladow technicznych nr 2, ko-
rzystajgc ze sposobnosci, docierali zawory mecha-
nizmu rozrzadczego, regulowali ich luzy, usuwali
osad weglowy z denka ttoka i komory sprezania;
po przebyciu kazdych 2500 km przemywali caty
uktad chitodzenia 5% roztworem sody kaustycznej.

Podczas przegladu technicznego nr 1 sprawdzali
doktadnie i nastepnie regulowali luz tozysk kot
skrupulatnie zabezpieczali wszystkie #gczenia ha-
mulcéw, podciggali jarzma resoréw i sprawdzali
stan obtozyn i bebnéw hamulcowych usuwajac
z nich jednoczes$nie brud.

Uwaznie sprawdzali wielko$¢ luzu miedzy ze-
bami stozkowymi kot zebatych zwolnicy (reduk-
tora) i w razie, potrzeby regulowali go. Dzieki te-
mu udato im sie nie wymienia¢ ani razu atakuja-
cego kota zebatego tylnego mostu.

Podczas przegladu technicznego nr 1 kierowcy
nie zapominali o smarowaniu tozysk pradnicy
i sprawdzaniu stanu kolektora oraz szczotek.
W wypadku utlenienia kolektora czyscili go pa-
pierem szklistym (nie szmerglowym), sprawdzali
wielkos¢ luzu pomiedzy stykami przerywacza oraz
stopien ich zanieczyszczenia.

Podczas przegladu technicznego nr 2 spraw-
dzali ciezar wiasciwy elektrolitu za pomocg areo-
metru; jezeli zachodzita potrzeba, oddawali aku-
mulatory do fadowania. Swiece demontowali
i nastepnie usuwali z nich osad weglowy; luzy
miedzy elektrodami S$wiec stale regulowali na
wielko$¢ 0,8 mm.

Kierowcy dbali o to, aby we wihasciwym czasie
regulowac uktad kierowniczy, kat zbieznosci przed-
nich kot, sprzegto i hamulce.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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A teraz kilka stow o obstudze ogumienia. Chcac,
by wszystkie opony zuzywaty sie réwnomiernie,
kierowcy po przejechaniu 5—7 tysiecy km przekta-
dali ogumienie z jednego kota na drugie i dwa lub
trzy razy w tygodniu sprawdzali wewnetrzne cis$-
nienie w detkach.

W wyniku takiej dbatosci o wszystkie zespoty
samochod zwycieskich kierowcOw po  przebyciu
107 tysiecy km znajdowat sie — jak juz wspom-
niano — w doskonatym stanie technicznym.

Bardzo pouczajgce sg takze wyniki wspdtzawod-
nictwa w oszczedzaniu benzyny.

Po zakonczeniu tegorocznego wspdtzawodnictwa
W o0szczedzaniu benzyny, zorganizowanego przez
Centralny Moskiewski Automotoklub, w ktérym
brato udziat 35 kierdwcoW samochoddw osobowych
dwunastu typdw — zebrali sie wszyscy uczestnicy
wspotzawodnictwa celem podsumowania wynikéw
i podzielenia sie nabytymi doswiadczeniami.

Zdaniem zwyciezcOw tego wspotzawodnictwa,
aby zaoszczedzi¢ benzyne w normalnych warun-
kach eksploatacji samochodu, nalezy:

1. Stale utrzymywac¢ samochod w dobrym sta-
nie technicznym, ze szczeg6lnym uwzglednie-
niem czesci bieznej (hamulcow, tozysk kot
ogumienia) oraz silnika (uktadu korbowo-
dowego, zaworow, zaptonu i gaznika).

2. Uwaznie regulowa¢ gaznik drogg doboru
dysz paliwowych, odpowiednich obrotéw sil-
nika na biegu luzem i doktadnego ustawienia
oszczedzacza.

3. Wykorzystywa¢ do maksimum posuwanie
sie samochodu sitg bezwtadnosci.

4. Zwraca¢ uwage na rozgrzanie silnika nie do-
puszczajac do jazdy przy zimnym lub prze-
grzanym silniku.

Jezeli chodzi o dobor dysz paliwowych, trudno
da¢ ogdlny przepis, poniewaz zdolno$¢ przepusto-
wa dysz wmontowanych do gaznika zalezy od
bardzo wielu czynnikéw. Dysze paliwowe nalezy
dobiera¢ indywidualnie do kazdego samochodu,
pracujgcego w okreslonych warunkach.

Bardzo wielkie znaczenie dla oszczednosci ben-
zyny ma prawidtowe prowadzenie pojazdu i prze-
strzeganie racjonalnej temperatury.

Kazdy kierowca, chcac osiggna¢ dobre wyniki
we wspotzawodnictwie pracy, winien uczy¢ sie na
doswiadczeniach swoich kolegéw, a swymi do-
Swiadczeniami dzieli¢ sie z mtodszymi kolegami.

Dobre wyniki we wspétzawodnictwie pracy da-
dzg zadowolenie .0osobiste, przyniosg zaszczyt zwy-
ciezcy i przyczynig sie do szybkiej odbudowy
Polski Ludowej.
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O jednolity typ samochodu ciezarowego

Artykut dyskusyjnyl)

Wstep

raj nasz dzwiga sie z ruin i przeistacza
K z panstwa rolniczego o stabo rozwinigtym
przemysle w panstwo, w ktorym czynnik uprze-
mystowienia odgrywa i odgrywa¢ bedzie coraz
wiekszg role. Obok innych gatezi przemystu zaczy-
na sie rowniez rozwija¢ przemyst motoryzacyjny.
Fabryka ,Ursus" przystgpita juz do produkcji
ciggnika rolniczego, niedtugo ujrzymy motocykle
»Sokot" i, S.H.L.", daleko tez posunety sie naprzod
prace nad stworzeniem modelu polskiego samocho-
du ciezarowego. Na tamach ,,Przeglagdu Samocho-
dowego" czytaliSmy w swoim czasie wypowiedz
wspotpracownika Panstwowego Zarzadu Motory-
zacji, ze samochdd ciezarowy polskiej konstrukcji
nie bedzie kopig zadnego z istniejgcych za granica
modeli, poniewaz konstrukcje jego opracowano
samodzielnie, uwzgledniajac specyficzne warunki
drogowe, produkcyjne i naprawcze naszego kraju.

W ciggu ostatnich lat kilkudziesieciu, $cisle za$
od pierwszej wojny Swiatowej, znaczenie samo-
chodu dla wojska wzrosto niepomiernie. Zdajemy
juz sobie sprawe z olbrzymiej roli, jakg odegrat
samochod w drugiej wojnie Swiatowej. Nowoczesna
armia bez motoryzacji jest nie do pomyslenia.
Samochdd dawno juz przestat stuzyé wytgcznie do
zaopatrywania frontu w zywnos¢, sprzet technicz-
ny, amunicje i stat sie waznym czynnikiem ta-
ktyki dziatan operacyjnych, a nawet strategii.

Zaopatrzenie wojska w odpowiedni pojazd me-
chaniczny jest jednym z bardzo powaznych czyn-

it Zamierzeniem moim w tym artykule nie jest lanso-
wanie konstrukcji samochodu, dlatego tez nie daja zad-
nych Scistych ani liczbowych danych. W ramach artykutu
dyskusyjnego poruszam jedynie najwazniejsze zagadnie-
nia zwigzane bezposrednio z catoksztattem sylwetki tech-
nicznej uzytkowego samochodu ciezarowego dla wojska;
Podkreslam tez znaczenie aspektu gospodarczego, ktory
w zwigzku z obronnoscig kraju odgrywa role dominujaca.

nikdw stanowigcych o obronnosci kraju. Dlatego
taz nalezy z calg powaga podejs¢ do sprawy wy-
pracowania konstrukcji samochodu odpowiadaja-
cego roznorakim potrzebom wojska, zaréwno
w czasie pokoju (szkolenie) jak i do obrony kraju.

Jednakze przed przystgpieniem de analizy po-
szczegblnych zespotéw i mechanizmoéw samochodu
nalezy zastanowi¢ sie nad produkcyjnymi mozli-
wosciami kraju oraz nad racjonalnym rozwiaza-
niem zagadnienia seryjnej produkcji $cisle wojsko-
wego pojazdu mechanicznego.

Nasuwajg sie trzy mo-
zliwosci rozwigzania te-
go zagadnienia:

— produkowanie samochodu ,,gospodarczego”,
ktéry by mozna bylo tatwo dostosowaé do
potrzeb wojska;

— produkowanie dwoéch typdw samochodow
ciezarowych, a mianowicie: jednego dla go-
spodarczych potrzeb kraju, tzn. samochodu
gospodarczego i drugiego wytacznie dla po-
trzeb wojska, tzn. samochodu wojskowego;

— produkowanie jednego typu samochodu cie-
zarowego odpowiadajgcego zaréwno gospo-
darczym potrzebom kraju jak i potrzebom
wojska, tzn. produkowanie samochodu uni-
wersalnego.

Rozpatrzymy po kolei wszystkie mozliwosci:

1. A wiec przede wszystkim produkcja samo-
chodu gospodarczego. W tym miejscu nalezy sie-
gna¢ do pewnych analogii z dziejow ostatniej
wojny $Swiatowej. Przed wojng Stany Zjednoczone
AP posiadaty poteznie rozwiniety przemyst moto-
ryzacyjny, pracujacy wytacznie dla celéw gospo-
darki pokojowej. Jeszcze przed przystapieniem do
wojny Stany Zjednoczone potrafity w niestycha-
nie krotkim czasie zreorganizowac swoj przemyst

MOZLIWOSCI
ROZWIAZAN
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motoryzacyjny i rozpocza¢ produkcje wojskowego
samochodu ciezarowego.

Widzimy wiec, ze w zasadzie Stany Zjednoczo-
ne produkowaty dwa typy samochodow, przy czym
typ wojskowy nie byt w zupetnosci wojskowym,
czego najlepszym dowodem iest mozliwos¢ uzycia
go do celdéw gospodarczych (np. samochéd ..Stude-
haker" z jednym mostem napedzanym odpowia-
datby doskonale zwyktym warunkom eksploatacyj-
nym). Gdybcsmy przyktad Stanéw Zjednoczonych
wzieli za podstawo dziatania, to w rozbudowie ro-
dzimego przemystu samochodowego powinnoby sie
uwzglednia¢ jedynie gospodarcze potrzeby panstwa,
a nie bra¢ zupetlnie pod uwage wymagan obron-
nosci krain. W okresie pokoiowym woisko ko-
rzystatoby ze zwyktych ..gospodarczych™ samocho-
doéw ciezarowych przystosowujgc ie w sposob
czysto chatupniczy do potrzeb szkolenia. Cata re-
zerwa MOB rdéwniez skiadataby sie w takim wy-
padku jedynie z samochodoéw ..gospodarczych™
ewentualnie takze przystosowanych w sposéb
chatupniczy do przewozéw zwigzanych z prowa-
dzeniem dziatann wojennych (przewoz zywych sit,
amunicji, artylerii itd.).

Dopiero z chwilg bezposredniego zagrozenia
kraju albo rozpoczecia dziatan zaczepnych przez
nieprzyjaciela — zaktady motoryzacyjne zaczetyby
sie reorganizowac i przystosowywac do produkcji
samochodéw wojskowych. Przez pewien okres
czasu wojsko korzystatoby wiec wykgcznie z re-
zerwy MOB. Nalezy tu jednak podkreslic¢, ze wobec
olbrzymich strat spowodowanych intensywnoscig
i nasileniem wspdtczesnych dziatan wojennych
nawet najwieksza rezerwa nie wystarczy do pro-
wadzenia wojny. Na mobilizacje sprzetu samocho-
dowego z ,.cywila" rowniez nie nalezy liczy¢, po-
niewaz ruch samochodowy zwigzany z gospodar-
czym zyciem Kkraju nie tylko nie ostabnie, lecz

wskutek  prawdopodobnego  unieruchomienia,
w okresie poczatkowym, kolei — znacznie wzros-
nie.

Nalezy réwniez wzig¢é pod uwage geograficzne
potozenie kraju. Nasuwajg sie mianowicie powazne
watpliwosci, czy przemyst motoryzacyjny bedzie
mogt pracowac podczas dziatan wojennych na sku-
tek dziatan lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Widzimy wiec, ze Stany Zjednoczone dzieki
warunkom geograficznym, ekonomicznym i stra-
tegicznym mogty sobie pozwoli¢ na takie rozwia-
zanie zagadnienia samochodu wojskowego; nam
jednakze to rozwigzanie zupetnie nie odpowiada.

2. Przemyst motoryzacyjny bedzie "produkowat
dwa typy samochodow: jeden — gospodarczy,
drugi — wojskowy.

Przeglad samochodowy
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Z punktu widzenia obronnosci kraju zatozenie
to jest niewatpliwie bardzo pociggajgce, jednakze
biorgc pod uwage ekonomiczne potozenie panstwa
— jest ono catkiem nierealne oraz prawie nie-
wykonalne.

Nasuwa sie réwniez najistotniejsza w tym wy-
padku watpliwosé, czy takie rozwigzanie zagadnie-
nia rzeczywiscie prowadzi do celu, to znaczy do
wzmocnienia obronnosci  kraju. Wiadomo, ze
wzrost motoryzacji $wiadczy o rozwoju przemystu
i gospodarki panstwa. Ale wiadomo réwniez, ze
wzrost motoryzacji przyczynia sie do rozwoju
przemystu, komunikacji, wymiany towarowej,
uprzemystowienia rolnictwa, dobrobytu itd. Procz
tego obronnos¢ kraju zalezy nie tylko od ilosci
samochod6éw na froncie i w wojsku, lecz réwniez
od liczebnosci taboru samochodowego w kraju,
w przemysle, komunikacji, handlu, rolnictwie.

Z powyzszego wynika, ze samochody wojskowe
produkowane dla rezerwy MOB w okresie pokoju
hamuja rozwoj uprzemystowienia kraju, poniewaz
stojg bezczynnie i wymagajg wielkich inwestycji,
na ktoro nas zresztg nie sta¢ (zamrozenie olbrzy-
mich kapitatébw). Trzeba zaznaczy¢, ze chodzi
w tym wypadku o olbrzymiag rezerwe MOB, wy-
starczajagcq do prowadzenia dziatain wojennych
w ciggu Kilku miesiecy, tzn. az do chwili catko-
witego przestawienia przemystu motoryzacyjnego
na produkcje wojenna.

3. Produkcja samochodu ,,uniwersalnego™

Koncepcja takiego samochodu idealnie rozwig-
zuje wszelkie trudnosci. Przemyst motoryzacyjny
ma w tym wypadku zupetnie proste zadanie, bo
produkuje tylko jeden typ samochodu ciezarowego.
Zaopatrzenie w czesci zamienne nie przedsta-
wia najmniejszych trudnosdi, wobec, catkowitego
ujednostajnienia samochodu wojskowego z gospo-
darczym.

W tym okresie panstwo powinno popiera¢ nad-
produkcje samochoddw, do catkowitego nasycenia,
a nawet przesycenia rynku. Jednoczesnie nalezy
popiera¢ i podsyca¢ popyt. W ten sposob zamiast
tworzy¢ nieruchomy i nie wykorzystany w okresie
pokoju MOB — panstwo organizuje rezerwe pra-
cujacg i przyczyniajgcg sie do uprzemystowienia
kraju. W razie wybuchu wojny naczelne dowodz-
two natychmiast mobilizuje olbrzymie ilosci
Luniwersalnych™, tzn. nie wymagajacych Zzadnej
przerobki samochodow.

W okresie pokoju wojsko rozporzadza nielicz-
nym parkiem, ktérego liczebnos¢ odpowiada po-
trzebom zaopatrzenia i szkolenia rocznikéw pobo-
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rowych. Rezerwa MOB moze by¢ w tym wypadku
rowniez niewielka, poniewaz w zasadzie stuzy do
uzupetnienia parku armii bedacej na stopie poko-
jowej i dopiero w razie wybuchu wojny zostaje
wykorzystana do uzbrojenia pierwszych dywizji
bojowych, skladajacych sie z rocznikéw czynnej
stuzby. W miare mobilizowania dalszych roczni-
kow rezerwy mobilizuje sie réwniez samochody
Z mniej waznych gatezi zycia gospodarczego.

Pomimo niewatpliwych
zalet koncepcji samo-
chodu uniwersalnego na
pierwszy rzut oka odnosi sie wyrazenie, ze pomyst
ten jest niewykonalny. Jednakze po glebszym za-
stanowieniu dochodzi sie do wniosku, ze jedyng
trudno$¢ stanowi techniczne rozwigzanie zagadnie-
nia, tzn. skonstruowanie takiego pojazdu mecha-
nicznego, ktory by odpowiadat gospodarczym po-
trzebom kraju i jednoczesnie bez zadnych prze-
robek — wymaganiom wojska. W takim wypadku
motoryzacja kraju stanowitaby o wojennym po-
tencjale armii. Co prawda o potencjale wojennym
stanowi réwniez zdolno$¢ produkcyjna kraju pod-
czas dziatan wojennych, ale to zagadnienie nie
nalezy do tematu i powinno by¢ przedmiotem
osobnego artykutu.

W zupetnie podobny sposéb rozwiazat zagadnie-
nie motoryzacji Zwigzek Radziecki. W okresie
miedzywojennym produkowano samochody (w tym
wypadku Kilka typdw) przystosowane w zasadzie
do potrzeb gospodarczych, posiadajgce jednak
rowniez niektore cechy wojskowego pojazdu me-
chanicznego (np. duzg zdolno$¢ przezwyciezania
trudnosci terenowych).

Z chwilg wybuchu wojny zmobilizowano olbrzy-
mig ilos¢ samochodéw i w sposéb chatupniczy za-
czeto je przystosowywaé do wymagan stawianych
Przez poszczeg6lne bronie i stuzby. Jak wiadomo,
niejednokrotnie same jednostki przystosowywaty
przydzielone sobie samochody.

W naszej sytuacji zachodzi szczegélny paradoks.
Jestesmy pod pewnym wzgledem w znacznie ko-
rzystniejszej sytuacji, niz byt Zwigzek Radziecki
przed wybuchem drugiej wojny Swiatowej.
JesteSmy mianowicie bogatsi 0 doswiadczenie wy-
niesione z drugiej wojny Swiatowej oraz o do-
Swiadczenie innych panstw. Nie posiadamy przy
tym zadnych fabryk, ktore nalezatoby przebudo-
wywac; przystepujemy dopiero do budowy prze-
mystu motoryzacyjnego. Ale jezeli juz jestesSmy
w tak ,szczesliwym" potozeniu i jezeli posiadamy
catkowitg swobode dziatania, nalezy sie gleboko
zastanowi¢, aby unikna¢ lekkomysinego kroku.

IDEA SAMOCHODU
UNIWERSALNEGO

Przeglad samoé¢hodowy i8i

Rozpatrzmy sprawe rowniez z finansowego
punktu widzenia. Przystepujgc do tworzenia no-
wego typu samochodul), przystosowanego zardw-
no do potrzeb gospodarki pokojowej kraju jak i do
wymagan wojska, musimy sie liczy¢' z duzymi
kosztami, zwigzanymi z przeprowadzeniem prac
konstrukcyjnych, doswiadczalnych itp. Ale koszty
zwigzane z opracowaniem i przygotowaniem do
produkcji samochodu ,,uniwersalnego™ sg niewspot-
miernie mniejsze niz koszty takiego przebudowa-
nia przemystu motoryzacyjnego, ktére by umozli-
wito przejscie z produkcji pokojowej na wojenng
w razie wybuchu wojny.

Celem blizszego zapo-
znania sie z koncepcja
samochodu ,,uniwersal-
nego" przeanalizujemy
dokfadnie, jakim elementarnym warunkom musi
odpowiadac¢ ciezarowy samochod gospodarczy oraz
ciezarowy samochod wojskowy.

Ciezarowy samochod gospodarczy musi odpo-

wiada¢ nastepujgcym wymaganiom:

1) Ze wzgledu na gospodarcze potozenie pan-
stwa koszt wiasny pojazdu powinien byc¢ jak
najnizszy.

2) Wobec niedostatecznego wyszkolenia te-
chnicznego, zaréwno kierowcow jak i perso-
nelu naprawczego, konstrukcja powinna
uwzglednia¢ jak najdalej posunietg prostote
budowy, nawet kosztem zrezygnowania z nie-
ktorych najnowoczesniejszych osiggniec te-
chniki samochodowej; poszczegoine zespoty
i mechanizmy samochodu powinny by¢ tatwo
dostepne w celu wymiany, naprawy i obstugi.

3) Jak wykazaty doswiadczenia ostatnich lat
kilkunastu, najodpowiedniejszym i naj-
wygodniejszym do eksploatacji w zwyktych
warunkach okazat sie samochdéd o nosnosci
3—35 t; wzgledy ekonomiczne nakazuja,
aby eksploatowa¢ samochod z przyczepa,
ktorej nosnos¢ waha sie réwniez w grani-
cach 3—35 t (z wyjatkiem miejscowosci
gorzystych).

SAMOCHOD GOSPO-
DARCZY ORAZ WOJ-
SKOwWY

') Zaktadam iz produkowaé bedziemy tylko jeden typ
samochodu ciezarowego ze wzgledu na seryjnos¢ pro-
dukcji, tatwos¢ zaopatrzenia, jednostajno$¢ napraw, wa-
runki wyszkolenia itd. Gdyby w przysztosci okazato sie,
iz potrzeby kraju zmusza nas do skonstruowania sil-
niejszego pojazdu mechanicznego, nalezatoby sprawe roz-
wigza¢ przez uzycie zwolnicy w istniejacym typie samo-
chodu (wszystkie zespoty i czesci identyczne) oraz wpro-
wadzenie niektorych, koniecznych zmian konstrukcyjnych,
a nie przez tworzenie nowego typu samochodu. Nieco
dalszym rozwigzaniem jest niewatpliwie silnik Diesla.
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PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Ze wzgledu na jako$¢ naszych drég Srednia
szybkos¢ samochodu powinna sie wahac
w granicach 35—45 km; ogromne znaczenie
posiada statecznos$¢ pojazdu na tych szyb-
kosciach, ze specjalnym uwzglednieniem wy-
konywania zakretéw (wyeliminowac¢ wszel-
kie sktonnosci do przechytow bocznych,
a wiec do ,,Wywracania sie").

Wobec niedostatecznej szerokosci drog, ziej
widocznosci na zakretach, matej przelotnosci
ulic (przy rozwijajagcym sie ruchu pojazdéw
mechanicznych) nalezy podkresli¢ koniecz-
no$¢ konstrukcji, ktora by zapewnita dobrg
widocznos¢ z miejsca kierowcy.

Rdéwniez w zwiazku z niedostateczng szero-
koscig drég i ulic orhz szczuptoscig pomie-
szczen garazowych powinno sie dazy¢ do
osiggniecia matych wymiaréw samochodu.
Ogromng role odgrywa przystosowanie sil-
nika do pracy na niskogatunkowych mate-
riatach pednych. Bierze sie tu oczywiscie
pod uwage niewielkie mozliwosci produkcyj-
ne (dopiero w przysztosci benzyna synte-
tyczna) oraz import z zagranicy. Z tego po-
wodu silnik powinien by¢ wolnoobrotowy
i posiadac sredni stopien sprezania. Wolno-
obrotowos¢ przyczyni sie niewatpliwie do
zwiekszania dtugotrwatosci silnika. Naleza-
foby sie rowniez zastanowi¢ nad zastosowa-
niem regeneratora oleju pracujgcego w sil-
niku samochodowym, co niewatpliwie przy-
czynitoby sie do duzej oszczednosci oleju i do
zwiekszenia dtugotrwatosci silnika.
Samochdéd musi by¢ przystosowany do prze-
wozenia najrozmaitszych tadunkéw, np. me-
talu, maki, piasku, materiatdw pednych, pa-
pieru, belek, drzewa, drutu itd. Wiasciwie
chodzi tu nie o przystosowanie catego samo-
chodu, lecz tylko nadwozia, a wiec najtan-
szego elementu pojazdu mechanicznego.
Jednakze przez przystosowanie nadwozia do
przewozenia jednego tylko rodzaju tadunku
(np. cysterna) zmniejsza sie mozliwos¢ pet-
nego wykorzystania dwdch najdrozszych
elementéw: silnika i podwozia. Aby unikna¢
ewentualnosci niepetnego Wykorzystania sa-
mochodu o0 specjalnie przystosowanym nad-
woziu "eksploatuje sie najczesciej zwykle,
nieprzystosowane samochody, przy czym fa-
dunki specjalne przewozi sie czesto réwniez
tymi samochodami nieprzystosowanymi (np.
benzyne, w beczkach, belki za pomocg przy-
czep dwukotowych).

Nalezy zaznaczy¢, ze wszystkim warunkom,
ktorym odpowiada samochdd gospodarczy, musi
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bezwzglednie odpowiada¢ réwniez samochod woj-
skowy, ktéremu stawia sie jednakze caly szereg
wymagan dodatkowych.

Wobec tego rozpatrzymy z kolei, jakim warun-
kom dodatkowym musi odpowiada¢ ciezarowy sa-
mochdd wojskowy:

1) Jak wykazuje caty szereg przyktadow — sa-

2)

3)

4)

5)

%)

mochdéd wojskowy powinien by¢ przystoso-
wany do'ruchu po ztych i uszkodzonych
drogach, co moze by¢ spetnione tylko pod
warunkiem duzego wspotczynnika przyczep-
nosci i znacznego przeswitu pod najnizej
potozonym punktem pojazdu.

Ruchomy charakter walk, elastyczno$¢ prze-
grupowan oraz szybko$¢ dziatania zalezg
w duzej mierze od zwrotnosci samochodu
wojskowego, bedacego dominujgcym $rod-
kiem przewozu zywych sit, sprzetu technicz-
nego, uzbrojenia, amunicji itd. Jak z zasad
techniki wynika, zwrotnos¢ samochodu za-
lezy prawie wyiacznie od rozstawu osi, po-
niewaz w miare zmniejszania rozstawu osi,
polepsza sie zwrotno$¢ samochodu.

Szybka decyzja i natychmiastowe dziatanie
decyduje nieraz o wyniku bitwy, a czasem
i catej kampanii. Niedostateczna zdolno$¢ do
szybkiego rozruchu silnika samochodowego
odbija sie fatalnie na sprawnosci dziatan
jednostek bojowych, szczegolnie w okresie
zimowym (podczas dziatann wojennych nie
ma mowy o0 korzystaniu z pomieszczen gara-
zowych). Okolicznosci powyzsze nakazuja,
aby zwroci¢ baczng uwage na sprawe po-
lepszenia rozruchowych wiasciwosci silnika.
Wiasciwosci te mozna polepszy¢ przez wpro-
wadzenie instalacji 12- zamiast 6-woltowej,
urzadzen elektrycznych szybko rozgrzewa-
jacych olej w misce olejowejl) oraz przez
zastgpienie chtodzenia wodnego chtodzeniem
powietrznym.

Wracajac do sprawy wymiaréw samochodu
nalezy podkresli¢, ze w stosunku do samo-
chodu wojskowego nabiera ona wagi zasad-
niczej, poniewaz maty samochdd daje wieksze
mozliwosci maskowania oraz umozliwia wy-
korzystanie w charakterze garazy wszelkich
szop, stajen, obdr itd.

Nawigzujagc do poruszonej juz kwestii przy-
stosowania samochodu do przewozenia naj-
roznorodniejszych tadunkéw, nalezy stwier-
dzi¢, ze z wojskowego punktu widzenia
sprawa ta odgrywa znacznie donioslejszg ro-

Urzadzenie takie jest bardzo nieekonomiczne, wsku-

tek czterokrotnej przemiany energii.



le niz w zyciu gospodarczym, poniewaz zréz-
nicowanie to wystepuje w formie o wiele
jaskrawszej; przy tym w wypadku przewozu
wojskowego chodzi nie tylko o przewozenie
tadunkéw, lecz roéwniez zywych sit i ran-
nych. (Do przewozenia ludzi w warunkach
pokojowych stuzg wytacznie autobusy, a nie
samochody ciezarowe). ldealnym Rozwigza-
niem tego zagadnienia bytoby zastosowanie
ciggnikbw i podtprzyczepl). Potprzyczepe
odgrywajaca role nadwozia, czyli najtan-
szego elementu samochodu, mozna zréznico-
waé w najszerszym znaczeniu tego stowa
i przystosowa¢ do kazdego poszczegdlnego
rodzaju przewozonego tadunku lub urzadze-
nia (cysterna, warsztat, stacja radiowa,
ambulans, reflektor, autobus itd.). Straty po-
niesione w poOtprzyczepach podczas dziatan
wojennych sg o wiele mniej dotkliwe z fi-
nansowego punktu widzenia niz straty po-
niesione w samochodach. Wskutek uzycia
przyczep, szczegOlnie do przewozu urzadzen
prawie statych (warsztat, reflektor OPlot,
laboratorium fotochemiczne, obstuga lotnisk
itd.), zwalnia sie duzg ilo$¢ ciagnikdw,
mogacych wykonywaé tymczasem inne za-
dania.

6) Ze wzgledu na duza role, jakg czas i pospiech
odgrywajg podczas dziatan wojennych, drob-
na pozornie sprawa pompy do pompowania
opon nabiera niestychanej wagi. Samochod
wojskowy musi by¢ bezwzglednie zaopatrzo-
ny w pompe powietrzng napedzang przez
silnik, co w warunkach prowadzenia dzia-
tan wojennych, a przede wszystkim w te-
renie obcym lub pozbawidnym stacyj obstugi
jest nieodzownym czynnikiem sprawnosci
wykonywanych przewozow.

7) Elementarne zasady prowadzenia wojny na-
kazuja, aby produkcje zorganizowa¢ na ba-
zie materiatdbw wytgcznie krajowych lub
czeSciowo opartej na imporcie z krajow so-
juszniczych.

Dokfadne przeanalizowanie elementarnych wy-
magan, jakim odpowiada¢ winien samochdd go-
spodarczy i wojskowy, doprowadza do wniosku,
ze w obu wypadkach moze by¢ uzyty jeden typ
pojazdu mechanicznego. Wieksze wymagania sta-
wiane samochodowi wojskowemu absolutnie nie
Przekreslajg mozliwosci jego uzycia w gospodarce
pokojowej; na odwrét, wptywajg na polepszenie
wiasciwosci  eksploatacyjnych oraz na wydatne

’) Mowa oczywiscie o tzw. pétprzyczepach siodtowych.
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zwiekszenie sprawnosci. Zwigzane z tym zwieksze-
nie kosztow wiasnych produkcji samochodu zostaje
skompensowane z nadwyzka przez r6zne czynniki:
militarny — obronno$¢ kraju, gospodarczy —
ujednostajnienie produkcji, finansowy — pro-
dukcja wieloseryjna, szkoleniowy — tatwo$¢ opa-
nowania jednego modelu, zaopatrzeniowy — maty
asortyment czesci zapasowych, naprawczy — fat-
wos¢ obstugi identycznych urzadzen naprawczych
na obszarze catego kraju.

Przejdziemy z kolei do
rozwazan o0 rozwigza-
niach konstrukcyjnych
i wiasciwosciach technicznych ,,uniwersalnego" sa-
mochodu ciezarowego, rozpatrujagc poszczegolne
zagadnienia w kolejnosci ich doniostosci:

1) Niewatpliwie najistotniejszg sprawg jest
rozstrzygniecie, jaki typ samochodu cigzaro-
wego ma by¢ uzyty. Ze wszystkiego, co wyzej
powiedziano, wyptywa, ze najodpowiedniej-
szy bedzie ciagnik drogowy z potprzyczepa.
O ile chodzi o jego uzyteczno$¢ dla gospo-
darki krajowej w warunkach pokojowych, to
sadze, ze sprawa ta zostata juz dostatecznie
wyjasniona’) i nie ma potrzeby powtornego
zajmowania sie tym zagadnieniem. Jednakze
duza przydatno$¢ ciagnika drogowego z pot-
przyczepa dla potrzeb wojska, szczegolnie
podczas dziatan wojennych, wymaga szcze-
gotowego rozpatrzenia.

Nawigzujagc do wyszczegolnionych uprzednio
warunkéw dodatkowych, ktorym musi odpowiadac
samochod wojskowy, wyjasnimy, jakie mozli-
wosci uzyskuje sie przez zastgpienie zwykltego sa-
mochodu ciggnikiem drogowym z potprzyczepa:

a) Najwartosciowszg wiasciwosciq powyzszej
koncepcji jest catkowite uniezaleznienie nad-
wozia, czyli najtaniszego elementu pojazdu,
od silnika i podwozia, tzn. najdrozszych ele-
mentéw samochodu. Takie rozwigzanie po-
zwala na jak najdoktadniejsze przystosowa-
nie poszczegélnych poétprzyczep do przewo-
zenia roznego rodzaju tadunkéw oraz urza-
dzen specjalnych, co nie zmniejsza jednak
ruchliwosci transportu samochodowego ani
mozliwosci wykorzystania zdolnosci pociggo-
wych parku ciggnikdw. Przystosowanie pot-
przyczep mozna posung¢ tak daleko, ze
nalezatoby obmysli¢ konstrukcje potprzyczep-
autobusow, rozwigzujacych w duzym stopniu

ZAGADNIENIA
TECHNICZNE

") ,.Przyczepy samochodowe w.Zwigzku Radzieckim" —
mjr inz. J. Kempinski — ,,Przeglad Samochodowy" — ze-
szyt 6. k
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nie tylko przew6z zywych sit w warunkach
zimowych, ale réwniez zastepujacych z po-
wodzeniem budynki mieszkalne (zainstalo-
wanie ogrzewania nie przedstawia zadnych
trudnosci) oraz ziemianki w wypadku wje-
chania do wykopu. Liczebnos¢ parku ciagni-
kéw taka sama jak przy uzyciu samochodow
pozwala na nieporéwnanie intensywniejsze
eksploatowanie tego parku (duzy wspdtczyn-
nik wykorzystania), poniewaz kazdy ciggnik
moze obstugiwaé kilka potprzyczep.

Duzg role odgrywa olbrzymia zwrotnosé
ciggnika, ktory moze bez zadnego wysitku
zawrdci¢ na bardzo waskiej drodze. Zwrot-
no$¢ ciggnika z jedng potprzyczepg jest row-
niez znacznie lepsza niz zwrotnos¢ samo-
chodu o analogicznej nos$nosci. Wiasciwosé
ta przyczynia sie w duzym stopniu do elas-
tycznosci transportu samochodowego.
Ciagnik posiada duza zdolno$¢ pokonywania
przeszkod drogowych; znaczny przeswit jest
naturalnym wynikiem konstrukcji ciggnika;
przez uzycie tylnych, tzn. napedzajacych kot
— 0 wiekszej $rednicy — osiaga sie nie-
znaczny nacisk jednostkowy na grunt, duzg
przyczepno$¢ i przez to duza site pociggowa
oraz zwrotno$¢ w terenie (rozwigzanie to
jest znacznie prostsze i tansze niz uzycie
dwach lub trzech mostow napedzajacych).

d) Budowa ciggnika sktadajacego sie tylko

z dwoch elementéw zasadniczych pozwala
na racjonalng konstrukcje, umozliwiajgcy
fatwy dostep do wszystkich zespotéw i me-
chanizméw, co w warunkach naprawy
i obstugi polowej odgrywa niezmiernie wazng
role. Dobrg widocznos¢ z miejsca kierowcy
(co ma szczegblnie duze znaczenie podczas
przewozow nocnych i po bezdrozach) mozna
osiagna¢ zupetnie tatwo przy konstruowaniu
ciggnika, poniewaz w tym wypadku odpada
moment szczuptosci miejsca, odgrywajacy
duzg role w zwyklym samochodzie.

Pelne wykorzystanie taboru ciggnikowego
uzyskuje sie przez eksploatacje zestawdw
sktadajgcych sie z trzech cztondw, a miano-
wicie: ciagnika, pOlprzyczepy i przyczepy
(ludzie i sprzet) albo ciaggnika, potprzyczepy
i armaty (w wypadku artylerii). Wprowa-
dzenie przyczepy skomplikowatoby jednostaj-
no$¢ produkcji, wobec czego nalezy po
prostu do potprzyczep dodawal zwykty
wozek, zaopatrzony w urzadzenie siodtowe,
przez co uzyskuje sie w razie potrzeby przy-
czepe, tzn. trzeci czton zestawu. Nalezy zazna-
czy¢, ze szybko$¢ zestawu ciggnikowego przy

f

~

9)

4—5

wszystkich  réwnych parametrach bynaj-
mniej nie ustepuje szybkosci zestawu samo-
chodowego.

Problem racjonalnego maskowania nasuwa
wiele mozliwosci. Przede wszystkim nalezy
wzig¢ pod uwage to, ze zachodzi tu pewna
dwutorowo$¢  postepowania:  maskowanie
ciggnika wobec jego matych ksztattéw jest
fatwiejsze (zjawisko bardzo dodatnie, ponie-
waz ciggnik jest najdrozszym czionem zesta-
wu) i polega na wykorzystaniu oston natu-
ralnych, jak drzewo, szopa, brama itp;
maskowanie pOtprzyczep jest o wiele trud-
dniejsze i polega na tworzeniu sztucznych
oston (z wyjatkiem starego lasu) jak siatka
ochronna, budowanie dachéw w ksztalcie
strzech wiejskich itp. Podczas bezposredniego
natarcia lotnictwa nieprzyjacielskiego na
maszerujgcg kolumne nalezy stosowa¢ me-
tode natychmiastowego rozproszenia samych
ciagnikoéw, jako elementu najdrozszego i da-
jacego przy tym duzg fatwos¢ ukrycia.
Nalezy jeszcze podkresli¢, ze mate wymiary
ciggnika, pozwalajace na szczuptos¢ po-
mieszczen garazowych i przede wszystkim
naprawczych, sg réwniez czynnikiem bardzo
dodatnim.

Nastepnym elementem, posiadajacym réw-
niez bardzo istotne znaczenie, jest silnik."Ma
sie rozumie¢, ze istniejg w tym wypadku
tylko dwa rozwigzania, ktére nalezy braé
pod uwage, a mianowicie silnik gaznikowy
oraz silnik wtryskowy. Dyskusja 0 przewa-
dze jednego silnika nad drugim oraz o za-
letach kazdego z silnikbw nie miesci sie
w ramach niniejszego artykutu i zresztg nie-
zupetnie wigze sie z tematem. Poruszymy
jedynie te momenty, ktére moga nas inte-
resowa¢ z wojskowego punktu widzenia.
W silniku wtryskowym pociggajg nadzwy-
czajne jego zalety i przede wszystkim stoso-
wanie paliwa o wiele bezpieczniejszego ze
wzgledu na pozar. Jednakze na przeszkodzie
stojg niedostateczne wiasciwosci rozruchowe
silnika oraz skomplikowana produkcja pom-
pek wtryskowych.

Co sie tyczy silnika gaznikowego, nalezatoby

a)

b)
c)

ustali¢ nastepujace wytyczne:

moc uzytkowa w granicach 80—100 KM przy
obrotach nie przekraczajgcych 2600 obr./min.
(Srednioobrotowy);

ilos¢ cylindrow — 6 (réwniejsza praca);
gérne umieszczenie zawordw (korzystniejszy
ksztatt komory sprezania);
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smarowanie ztozone (przymusowe i rozbryz-
giem);
instalacja elektryczna 12-woltowa.

Nalezatoby réwniez nieco uwagi poswieci¢ sil-
nikom gazoczadowym oraz gazobutlowym, ktdre
co prawda nie moga by¢ uzyte do napedu ciggni-
kéw Scisle wojskowych, lecz z powodzeniem wy-
petnig rozne zadania natury gospodarczej podczas
prowadzenia dziatain wojennych. Zaoszczedzi sie
w ten sposob pokazng ilos¢ materiatow pednych
(benzyny) dla frontu.

3)

a)

b)
c)

Istnieje za granicg coraz wyrazniejsza ten-
dencja do zastgpienia chtodzenia wodnego
(chtodziwo ciekte) chtodzeniem powietrznym.
Z wojskowego punktu widzenia nalezatoby
sie zywo zainteresowa¢ tym problemem, po-
niewaz:

silnik jest wtedy o wiele lepiej przystoso-
wany do pracy w zmiennych warunkach
atmosferycznych;

zimg odpada powazny kiopot
z chiodziwem;

obstuga silnika jest prostsza;

zwigzany

d) mozliwosci uszkodzen biezacych sg o wiele

4)

mniejsze wskutek prostszej konstrukcji (od-
pada uktad chtodzenia).

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na racjonalne roz-
wigzanie zagadnienia hamulcdw. Doswiad-
czenie wykazato, ze hamulce hydrauliczne d

samochodu wojskowego, a szczego6lnie do ze-
stawu trzycztonowego zupetnie sie nie na-
dajg. Odrzuci¢ réwniez nalezy mozliwos¢
stosowania zwyktych hamulcow mechanicz-
nych. Liczy¢ sie trzeba jedynie z ewentu-
alnoscig uzycia hamulcéw powietrznych
(pneumatycznych) lub elektrycznych. Gdy-
bysmy sie zdecydowali na hamulce pneuma-
tyczne, to bezwzglednie nalezatoby stosowaé
konstrukcje samohamowania, tzn. auto-
matycznego zahamowania sie potprzyczepy
w razie oderwania si¢ od zestawu. Jednakze
wyniki ostatnich doswiadczen amerykanskich
Swiadczg o duzych zaletach hamulca ele-
ktrycznego (niezawodnos¢, tanios¢, prostota).

Sadze, ze po dokitadnym opracowaniu nale-
zatloby raczej zastosowa¢ hamulce elektrycz-
ne.

5) Samochod wojskowy powinien by¢ przystoso-

wany do pracy w warunkach bezdrozy, co
Scisle sie taczy z zagadnieniem odpowiedniej
konstrukcji zawieszenia. Wobec tego, ze zna-
cznie wiekszg wage przywigzuje sie w tym
wypadku- do niezawodnosci dziatania, mocy
zawieszenia i solidno$ci umocowania niz do
miekkosci i ptynnosci resorowania i amorty-
zacji, nalezy raczej stosowaC zwykly resor
ptaski rezygnujac catkowicie albo czesciowo
z amortyzatorow, dragzkéw skretnych, spre-
zyn spiralnych itd.

() Jednym z mniej waznych szczegétow jest

wyciag linowy, w ktéry kazdy samochod
wojskowy powinien by¢ zaopatrzony (samo-
chéd gospodarczy moze sie obywaé bez wy-
ciggu).

7) Nasuwa sie rowniez pewna mysl zwigzana

z catoksztattem montazu. Jak wiadomo, ka-
zdy. samochdd posiada niezliczong ilos¢ $rub,
nakretek i otworéw gwintowych.o najrozma-
itszych $rednicach i skokach. Nie méwiac juz
o trudnosciach zwigzanych z produkcjg tak
wielkiej ilosci gwintdw nalezy podkreslic, ze
komplikuje to w znacznym stopniu obstuge
i naprawe samochodu. Z tych wzgledéw na-
lezatoby sprawe uprosci¢ przez ograniczenie
ilosci $rednic i skokow, tzn. znormalizowania
wymiaréw. W ten sposéb uproscitoby sie
rowniez zaopatrzenie samochodu w zapasowe
Sruby, nakretki oraz narzedzia. Nalezatoby
tez wprowadzi¢ do uzytku tgczenie samo-
faciskowe  ktére w Ameryce stosuje sie
bardzo szeroko.

Na zakonczenie Idodam, iz pragne rozwingé
dyskusje o uzytkowym samochodzie ciezarowym,
przystosowanym do potrzeb wojska.

) ,taczenie samozaciskowe” — ,Biuletyn Technicz-
ny", zeszyt 4, 1947 r.
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Koncepcja konstrukcyjna ciggnika rolniczego

0zw6j mechanizacji rolnictwa w wiekszosci
krajow 0 zmodernizowanej organizacji gospo-

catego przemystu traktorowego. Najciekawszg
rzecza jest to, ze koncerny budowy samochodéw

darczej, spowodowany, caltym kompleksem zawitak- w Stanach Zjednoczonych jak i w Anglii abso-

tych i szybkich zmian strukturalnych w ekono-
mice i wzmozony w zwigzku z tym popyt, posta-
wit przed przemystem traktorowym powazne za-
dania tak natury technicznej jak i ekonomicznej.

Zadania powyzsze moglibySmy uja¢ w kilka
zasadniczych pozycji, a mianowicie:

1) wyprodukowanie w najkrotszym czasie jak
najwiekszej ilosci traktorow wiasnej kon-
strukcji;

2) zastopowanie do nich oryginalnego silnika
0 wysokiej wydajnosci termicznej i specjal-
nych walorach technicznych, mozliwie przy
tym taniego w eksploatacji;

3) uproszczenie do mozliwych granic manipu-
lacji zwigzanych z obstuga.

Organizacje przemystowe gtéwnych krajow pro-
dukujgcych traktory, a wiec Zwigzku Radzieckiego
i Stanéw Zjednoczonych AP rozwigzaty zagadnie-
nia dotyczace punktu 1) catkowicie z tg roznica,
ze Zwigzek Radziecki poszedt po linii Scistego ogra-
niczenia typéw masowej produkcji w granicach
kilku wzoréw, natomiast przemyst Stanéw Zjedno-
czonych, podlegajacy wszystkim prawom wolngj
konkurencji, zmuszony byt zadowoli¢ kaprysne
nieraz zachcianki konsumenta i da¢ mu do dyspo-
zycji wielkie i réznorodne asortymenty traktorow
do uzytku nie tylko rolniczego, ale i dla innych
celéw gospodarczych.

Nie mamy w danej chwili pod reka Scistych da-
nych ilustrujgcych wysokos¢ produkcji  wyzej
wspomnianych krajow, ale mozemy sobie wytwo-
rzy¢ dosy¢ jasny obraz z relacji prasy fachowej
i codziennej. Wedlug tych danych produkcjg
traktorow w Stanach Zjednoczonych zajmuje sie
w przyblizeniu 50 wielkich wytwérni; przyrzady
i akcesoria produkuje z gorg 1.500 wytwaorni.

Wielkie koncerny maszyn rolniczych odgrywajg
role dominujacg w rozwoju koncepcji technicznych

lutnie nie przyjmujg udziatlu w zadnej postaci
w pracach zwigzanych z traktorami.

Obserwujac postepy amerykanskiej mechani-
zacji rolnictwa musimy zanotowa¢ sobie przede
wszystkim jej stosunkowo powolny i systema-
tyczny rozwoj. Dziesiecioletni okres eksperymen-
tow (1898- 1908), potaczony z duzg iloscig nie-
powodzen i rozczarowan, oraz dalszy spokojny
czterdziestoletni okres rozwoju i udoskonalenia
pozwolit stworzy¢ podstawowe kadry fachowcow,
a wiec konstruktoréw, handlowcéw, oraz aparat
obstugi terenu eksploatacji itp.

W zupetnie odmiennych warunkach pracuje
Zwigzek Radziecki. W okresie poprzedzajgcym
pierwszg wojne $wiatowa olbrzymie rolnictwo
imperium oparte bylo wylgcznie na zywej sile po-
ciggowej. Wielka wilasnos¢ ziemska uzywata co
prawdg w duzej ilosci zmodernizowanych maszyn
rolniczych produkcji niemieckiej i amerykanskiej,
ale do ciggu zywego; gtdwna masa chiopska nie
miata o nich w ogodle pojecia. Po rewolucji paz-
dziernikowej, gdy powstato zagapienie natych-
miastowej aprowizacji wielkich centrow przemy-
stowych, wytonita sie potrzeba catkowitej mecha-
nizacji uprawy roli, opartej o wiasng wytwor-
czos¢. Jako wynik wrecz gigantycznego wysitku
catego narodu problem powyzszy zostat rozwigza-
ny pozytywnie. Juz w 1932 roku 75.000 traktorow
wiasnej konstrukcji pracowato na roli. W roku
1940 ilos¢ ta zwiekszyta sie do 435.000 traktorow.
Trzy olbrzymie gtdwne wytwdrnie (Czelabinsk.,
Charkéw, Stalingrad) i setki mniejszych zabezpie-
czajg nalezyte uzupetnienie, powiekszenie i mo-
dernizacje taboru traktorowego.

Korzystajac ze sposobnosci musze oswietli¢ po-
biezne proby stworzenia przemystu traktorowego
w Polsce. Realnie pomyslano o tym natychmiast
po uzyskaniu niepodlegtosci po pierwszej wojnie
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Swiatowej. Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich
z Ameryki zorganizowato w roku 1921 specjalne
biuro konstrukcyjne w Warszawie dla opracowa-
nia prototypu polskiego traktora rolniczego. Gtow-
nym konstruktorem byt $. p. inz. Tanski (zame-
czony w czasie okupacji w O$wiecimiu). Konstruk-
torem silnika — jeden z wybitnych inzynieréw
Polakéw z firmy amerykanskiej Packarda. Pro-
jekt zostat rysunkowo catkowicie wykonczony do
produkcji. Musze tu z catym naciskiem podkreslic,
ze w wypadku realizacji bytby to najnowoczesniej-
szy wowczas traktor w Europie. Niestety, do re-
alizacji witasnie nie dopuszczono. Powstaty jakie$
niewyttumaczone, zakulisowe przeszkody. Na te-
ren Polski gwaltownie pchat sie ,Fiat" i pewne
firmy amerykanskie.

Stynna firma, tak zastuzona w dziedzinie po-
stawienia na nalezytym poziomie motoryzacyjnego
przemystu polskiego, ,,Ursus" wiozyta w owym
czasie duze kapitaty i dokonata wielkiego wysitku
w kierunku rozpoczecia produkcji traktoréw na
podstawie licencji amerykanskiej ,,Titan". | ten
wysitek poszedt jednakze na marne.

W chwili obecnej przed przemystem krajowym
stoi zadanie specjalnie doniostej wagi. Motory-
zacja naszego rolnictwa wystartowata w roku 1945
w formie nie spotykanego eksperymentu improwi-
zacyjnego. Dostawy UNRRA nie byty ani skoordy-
nowane, ani celowo zorganizowane. Nieraz wywo-
tywaly wrazenie bardzo ztosliwego figla (Empire).
Nawet wolne zakupy czesci i akcesorii do napraw
biezacych za gotowke byly i sg, niestety, utrudnio-
ne. Natychmiastowe potrzeby naszego rolnictwa
wymagajag mechanicznego taboru pociggowego
w ilosci 30.000 maszyn jako minimum. Rynki za-
graniczne zawalone sg zamowieniami wszystkich
panstw, znajdujacych sie w sytuacji podobnej do
naszej, i dysponujg minimalnymi ilosciami ma-
szyn dyspozycyjnych. W takim wypadku o zaku-
pach planowych i regularnych nie moze wiasciwie
by¢ mowy. Jedyne wyjscie z impasu — to urucho-
mienie wiasnego przemystu traktorowego o wiel-
kim i pozytywnym programie dtugofalowej pro-
dukcji. W tym wypadku nie wystarcza ustalenie
pewnych pogladéw' instytucyj urzedowych na te-
mat ,,wihasciwego typu traktora". Wsrod licznych
dyskusji sprowadzato sie to w istocie rzeczy do
rozpracowania znanych i nie zawsze szczeSliwie
zaproponowanych marek zagranicznych, ktorych
chetnie by sie pozbyly, jako przestarzatych, popu-
larno wytwdrnie zagraniczne. Tymczasem w na-
szych warunkach, gdzie nie ma czasu na stopnio-
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wy rozw6j omawianej gatezi przemystu, powstaty
dosy¢ oryginalne i bedace bez precedensu sytuacje.
Musimy sobie zda¢ sprawe, ze w chwili obecnej
jeszcze nie posiadamy rozwinietego przemystu po-
mocniczego, obstugujacego caly dziat produkcji
czesci i akcesoriow traktorowych, jak $wiec, osprze-
tu elektrycznego, wstrzykiwaczy, pomp, filtrow,
szczeliwa, tozysk, gumy, chitodnic, cieptomierzy,
termostatow, lakierow' itp. Musi on by¢ funda-
mentem i podstawg przemystu produkujgcego
traktor jako catos¢. Nazwatbym go nie tyle moze
przemystem pomocniczym, ile przemystem realnej
inicjatywy. W naszej rzeczywistosci powstaje, nie-
stety, zbyt powoli, aby mozna bylo mysle¢ o za-
spokojeniu  w szerokim zakresie powstajacych
z planowania potrzeb. Musimy przyznac, ze prze-
myst traktorowy Zwigzku Radzieckiego, Ameryki,
Anglii i przedwojennych Niemiec posiadat juz
od dawna wyrobione metody postepowania w za-
kresie obiektow produkcji. Sg to wytacznie wihasne
i oryginalne konstrukcje. Wszelkie inne metody,
a szczegolnie licencyjne, nie prowadzg do wiasci-
wego celu i do realizacji ambicji posiadania na-
prawde wiasnego przemystu traktorowego.

Idac po linii wyzej przytoczonych argumentow,
stopniowm podchodzimy do wykrystalizowania po-
szczegblnych elementéw przewidzianych konstruk-
cji.

Nie bede poddawat analizie tych czynnikow,
ktore majg w zasadniczej koncepcji znaczenie
drugoplanowe. Na plan pierwszy wysuwa sie sil-
nik jako zasadnicza cze$¢ sktadowa. Walory jego
konstrukcji decydujg o ekonomicznej wartosci
traktora. W zwigzku z wydajnoscig pracy i jedno-
stkowym zuzyciem paliwa — w traktorach nowo-
czesnych zastosowane sg wytacznie silniki spali-
nowe 4 i 2 suwowe, cyklu Otto i Diesla, 1, 2 i 4-
cylindrowe, o0 mocy do 120 KM, przy stosunkowo
niskiej ilosci obrotow. Nie ulega watpliwosci, ze
silniki te w wiekszosci wypadkéw pod wzgledem
swoich cech technicznych przedstawiajg maksi-
mum doskonatosci, na ktorg sta¢ produkcje nowo-
czesna. Gwa¥antowaé to powinno dhlugotrwatosé,
pewnos¢ pracy i jej ekonomiczno$¢. Jezeli chodzi
0 ekonomicznos¢, to dla silnikéw gaznikowych
zuzycie paliwa waha sie w granicach od 0,229 kg
na | KM/godz. do 0,3222 kg na | KM/godz.; dla
Diesla i pot-Diesla — przecietnie 0,220-0,240 kg na
1 KM/godz. Widzimy zatem, ze w sensie zuzy-
cia paliwa nie ma istotnej roznicy ilosciowej i eko-
nomiczno$¢ Diesla wynika wihasciwie tylko z réz-
nicy ceny za litr paliwa cieklego. Musimy poswie-



188

ci¢ nieco wiecej uwagi silnikowi wysokopreznemu,
jako znajdujgcemu coraz wigksze zastosowanie
standartowe w samochodzie transportowym i trak-
torze. Zdawaloby sie, ze te walory pozwalajg
osiagng¢ maksimum pewnosci i trwatosci eksplo-
atacji. Bezwarunkowo tak, ale pod jednym za-
sadniczym warunkiem, a to — jezeli obstuga
techniczna bedzie tez na nalezytym i wysokim
poziomie technicznym. Wedlug norm ustalonych
przez Wielkie Towarzystwo Transportowe Brytyj-
skie obstuga wykonywana musi by¢ jak czynnos¢
niezmienna w terminach (T. H. Parkinson-Diesel
Majntenance — 1943) zestawionych w tabeli nr I.

TABELA nr L
C . Czasokres
Zynnosc czynnosci
Przeglad i usuwanie drobnych
niedomagan co 10 dni
Kontrola filtra paliwa codziennie
Zmiana kompletna oleju ¢ raz na miesigc.
Kontrola i regulacja popychaczj co 10 dni

Kontrola wstrzykiwaczy raz na miesigc

To sg czynnosci wykonywane przez wysoko wy-
kwalifikowanych mechanikéw-specjalistow; czyn-
nosci wykonywane przez kierowce samochodu lub
traktora nie moga w zasadzie obejmowal naj-
wazniejszych mechanizméw.

Czesto$¢ napraw poszczeg6lnych elementow sil-
nika lub catosci pojazdu uwarunkowana jest okre-
Slonym planem eksploatacji, przewidujgcym mi-
nimum i maksimum czasokresu wytrzymatosci po-
szczegllnych elementow. Wedtug badan przepro-
wadzonych przez amerykanskie instytucje ba-
dawcze nad 550 samochodami pochodzenia nie
mieckiego i amerykanskiego ustalono dosy¢ Scisle
wielko$¢ zuzycia poszczeg6lnych elementéw kon-
strukcji; miedzy innymi — zuzycie gtadzi cylindro-
wej 0 0,01 mm co 2500 km przy silnikach Diesla
i co 2000 km przy silnikach gaznikowych. Przyj-
mujac dla traktora réwnowaznik przebiegu
w wysokosci 50% przebiegu samochodu, otrzy-
mamy zuzycie gtadzi cylindrowej o 0,01 mm co
1250 lub 1000 km. Dzienny rdéwnowaznik prze-
biegu przyjmiemy na 250 km, z czego wynika, ze
dla Diesla $rednica cylindra zwigkszy sie o 0,01
mm w ciggu 5 dni, a dla pojazdu gaznikowego
co 4 dni. (Automobile, Engineer — czerwiec 1944).

Jesli chodzi o czynnosci naprawcze, to dla sil-
nikéw Diesla przedstawiajg sie one, zgodnie z ta-
belg nr 2, w nastepujacy sposob:
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TABELA nr 2.

Czasokres pracy Czynnosci reperacyjne

Gtowny przeglad z usunie-
ciem zauwazonych usterek.
Oczyszczenie i regulacja
pompy wstrzykowej.

1. Co 5 miesiecy

Generalna kontrola i oczy-
szczenie glowicy zawordw.
Dotarcie zaworéw. Oczysz-
czenie tloka z ewentualng
zmiang pierscieni.

2. Co 10 miesiecy

3. Po 15 miesigcach
pracy. 1 Powtorzy¢ czynnos$¢ nr |

4. Po 20 miesigcach

Pracy ... Powtdrzy¢ czynno$¢ nr 2
5. Po 25 miesigcach

Pracy ... Gtowna naprawa silnika
6 Po 36 miesigcach

pracy - - - - - Gtéwna naprawa podwozia

Tak juz wyzej zaznaczytem, sg to normy obo-
wigzujace dla samochodéw transportowych, prze-
waznie autobusoéw kursujacych na doskonatych
drogach asfaltowych, bez przecigzen i kierowa-
nych przez wysoko kwalifikowanych i inteli-
gentnych kierowcoéw. Nieco inaczej bedag wygladaty
normy dla traktorow prowadzonych i obstugiwa-
nych przez naszych obecnych Kkierowcow.

Musimy przyznaé, ze wchodzimy w tym mo-
mencie w dziedzine absolutnej niemozliwosci $ci-
stego ustalenia norm, a to przede wszystkim z winy
czesto niesumiennego i pospiesznie wyszkolonego
kierowcy i mechanika. Wspomniane zjawisko me
jest w okresie powojennym wylgczng cechg
Polski. Niedawno w fachowej prasie' radzieckiej
opublikowany byt bardzo ostry dekret rzadowy
0 poddawaniu sgdom specjalnym traktorzystow,
ktorzy przez niedbatos¢ i lekcewazenie przepisow
obstugi niszczg powierzone ich opiece pojazdy.
Objawy niedbatosci sg jednak przemijajace i nasza
praktyka codzienna daje nam jaskrawy dowdd
bezwzglednego polepszenia stosunkéw na tym od-
cinku organizacyjnym. | niedtugi jest juz czas,
kiedy przecietny typ kierowcy i mechanika trakto-
rowego bedzie synonimem i wzorem uczciwego,
ideowego, kochajacego swoj zawdd cztowieka twor-
czej pracy.

Pomimo jednak udoskonalenia i usprawnienia
obstugi nie mozemy w zaden sposéb unikng¢ nor-
malnych destrukcji poszczegblnych czesci traktora,
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wynikajacych z samej natury pracy jego na roli.
Zmienne obcigzenia i praca silnika stale na szyb-
kich obrotach powodujg przedwczesne zuzycie po-
szczegolnych czesci.

Instytucje badawcze poszczegélnych panstw za-
czety alarmowac wskazujgc wytworniom na fakty
niedociggnie¢ konstrukcyjnych. Radziecki inzynier
Sotowiejczyk w artykule po$wieconym temu za-
gadnieniu (Motoro Traktornaja Stancyja 7—8,46)
przychodzi do wnioskow alarmujgcych mowiac
w ustepie koncowym, ze ,réwnolegle z przygoto-
waniem nowych prototypéw nalezy przeprowadzac
ulepszenia konstrukcyjne typéw istniejacych zwra-
cajac szczegolng uwage na wiasciwosci eksploata-
cyjne”. .

Konkretyzujac wszystkie wyzej przytoczone
wywody wnioskowa¢ mozemy, ze traktor nowo
czesny w odniesieniu do wytrzymatosci na przed-
wczesne zuzycie i do ekonomiczno$ci pracy nie
dat wynikéw przewidzianych w zatozeniach kon-
strukcji.

Ulepszenia polegajgce na zmianach metod
obrébkowych, stosowaniu uszlachetnionych two-
rzyw, wysokooktanowych paliw i wysokogatunko-
wych olejéw oraz ulepszeniu strony technicznej
przewyzszaja w wysokim stopniu koszta eksplo-
atacji.

To btedne kolo mozna przerwac tylko w jeden
sposob: wynalezieniem nowych, radykalnych i zu-
petnie  odmiennych koncepcji konstrukcyjnych.

Koncepcja tg bedzie, moim zdaniem, powrét do
studiow nad silnikiem parowym lub traktorem
elektrycznym.

Nowoczesne osiggniecia w dziedzinach powyz-
szych pozwalajg na catkiem realng realizacje po-
mystdw, totez instytucje badawcze Zwigzku Ra
dzieckiego, Niemiec, Stanéw Zjednoczonych i. inne
jeszcze przed wojng zajety sie poruszonym proble-
mem i prawdopodobnie obecnie pracujg w tempie
przyspieszonym.

Przechodzimy z kolei do omowienia szczegotow
technicznych i eksploatacyjnych projektowanej
konstrukcji.

Zagadnienie  wiasciwe-
go silnika dla traktora
powstato od pierwszego momentu wprowadzenia
maszyny pociggowej na role. Konstruktorzy pier-
wotnych prototypéw, amerykanskich i europej-
skich, zdawali sobie zupetnie jasno sprawe, ze
traktor rolniczy, przeznaczony do wykonywania
przede wszystkim prac zwigzanych z obrébka gleby,
musi by¢ z natury rzeczy nie zmodyfikowanym sa-

I. UWAGI WSTEPNE
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mochodem, ale maszyng rolniczg. Poczynajgc od
11)08 do 1916 r. ten kierunek mysli géruje wyraznie.
Chociaz 6wczesni konstruktorzy nie mieli do dy-
spozycji nic innego w dziedzinie silnikéw procz
bardzo niedoskonatego silnika samochodowego
Otto, jednak do traktorow swoich tworzyli zu-
petnie oryginalne typy w postaci ciezkich, wolno-
obrotowych, czterosuwowych, dwu- i czterocylin-
drowych silnikéw. Ich gtéwng myslg przewodnig
byta prostota wykonania, odporno$¢ na zuzycie
i mozliwo$¢ catkiem prymitywnej obstugi.

Fordson w roku 1917 dokonuje wytomu. Trak-
tor jego, produkowany masowo nie jest niczym in-
nym jak nieco zmodyfikowanym samochodem,
o silniku konstrukcji co prawda uproszczonej, ale
nie trwalej. Farmer amerykanski, wychowany na
praktyce i tradycjach motoryzacji zycia codzien-
nego, nie odczut zadnych komplikacji z powodu
zmiany ,rasy" jego traktora, natomiast autoryzo-
wane stacje obstugi i skkladnice czesci zamiennych
dawaty przedsiebiorcom wspaniate zyski. Caty
przemyst rolniczo-motoryzacyjny przyjat powyzsza
linie rozwoju nie liczac sie zupetnie z tym, ze
mechanicy i kierowcy w innych krajach nie sg
wysoko kwalifikowani. Wyrazna na to reakcja
nastgpita w Niemczech. Natychmiast po ukoncze-
niu wojny Swiatowej firma Lanz wypuszcza w roku
1923 pierwszy seryjny typ, ktéry powstat na skutek
ciekawych zatozen. Miat to by¢ najprostszy chtop-
ski traktor o dlugotrwatym ,zywocie" i1 najtan-
szej eksploatacji. Jak widzimy, zatozenia aktualne
po dzien dzisiejszy.

elednocylindrowy lezacy silnik napedzat za po-
Srednictwem *tancucha podwdéjny mechanizm rézni-
cowy obu osi. Skrzynke biegéw wyeliminowano
liczac na mozliwo$¢ znacznego przecigzania silni-
ka, bez szkody dla ekonomiczno$ci jego pracy.
Wyniki pracy wyzej opisanego typu, niestety, nie
byty zadowalajgce, tak ze w seriach nastepnych
zanika wiekszos¢ cech oryginalnych i traktor
staje sie coraz wiecej zblizonym do konstrukcji sa-
mochodu. Oryginalny pozostaje tylko tradycyjny
jednocylindrowy silnik lezacy, z gruszkg zarowa.
Spodziewana elastyczno$¢ silnika zawiodta i celem
dostarczenia rolnictwu traktora dla kazdorazo-
wych specyficznych wymagan zaczeto produko-
wat- 35 wzoréw. Tego rodzaju sytuacja nie przy-
czynia sie gk> uproszczenia zagadnien motoryza-
cyjnych, raczej w wysokim stopniu je komplikuje.

Analizujgc dalsze prace innych wytworni nie-
mieckich, jak Deutz, Hanomag, Famo, Miag, Pri-
mus, Ritscher, Normag,. Stock, MBA, MSN itd.,
widzimy, Ze posiadajg one te same wady; mniej
lub wiecej skomplikowang obstuge i stosunkowg
krotkotrwatos¢ ,,zywota". Przy silnikach typu sa-



190

mochddowego zmiana pierscieni musi nastepowac
co 250 godzin pracy, dotarcie zawordw przynaj-
mniej co 500 godzin, zuzycie gtadzi cylindrowej
wynosi do pottora milimetra'l w ciggu sezonu itp.

Jasne, ze ta stata konieczno$¢ napraw i staran-
nej obstugi grupy silnikowej traktora zniecheca
rolnika do samej idei motoryzacji i intensyfikacji
uprawy. Stusznie uwaza, ze z tg ,intensyfikacjg"
co$ jest nie w porzadku, skoro traktor stale ulega
defektom.

Na podstawie powyzszych faktow dojs¢ mo-
zemy do wnioskow, ze:

a) Grupa silnikowa nowoczesnego traktora nie
odpowiada pod wzgledem wytrzymatosci
wymaganiom stawianym maszynie pociggo-
wej w rolnictwie.

b) Stwierdzenie tego rodzaju faktu zmusza nas
do szukania nowych rozwigzan konstrukcyj-
nych.

Nowoczesna koncepcja, ktéra moze zadowala-
jaco rozwigza¢ zawite i trudne zadanie, idzie
w kierunku zastosowania do traktora zmodernizo-
wanej instalacji parowej.

Tego rodzaju instalacja posiada nastepujace
zalety:

a) Maty ciezar catosci w stosunku do osiggal-

nych mocy.

b) Elastycznos$¢ silnika w stosunku do zmien-
nych obcigzen.

c) Doskonaty wspdtczynnik wydajnosci ter-
micznej.

d) Wzgledng tanio$¢ i"prostote wykonania.

e) Prostote obstugi.

f) Wyjatkowa trwatose.

g) Niskie koszty eksploatacji.

Powyzsze cechy dodatnie silnika parowego
zwrdcity nan uwage Zwigzku Radzieckiego, Francji
i innych panstw.

Znane sg nam udane i interesujgce proby za-
instalowania wezowego kotta parowego na nor-
malnym podwoziu traktora Deutz. Dwucylindrowy
silnik zostat przerobiony na parowy. Cala insta-
lacja pracowata zupetnie dobrze. Dalsze prace
przerwata wojna.

Nie bede rozpatrywat
I DSSTIXEEICEZCAISAOWE licznych i mniej lub
W DZIEDZINIE KON- WIQCE]__ UdanyCh kon-
STRUKCJI LEKKIEGO strukcji  okresu naro-

dzin samochodu, kiedy
to silnik spalinowy nie
przedstawiat zbyt atrakcyjnej i zachecajgcej kon-
cepcji technicznej. Wiasnie wspaniate instalacje
wysokoprezne Adera, Serpolletta itp. pochodzace
z tego okresu mozna podziwia¢ po dzien dzisiejszy.

SILNIKA PAROWEGO

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Przemyst brytyjski od dawna przoduje w bu-
dowie parowych samochodéw ciezarowych obstu-
gujacych do dnia dzisiejszego ciezki transport
drogowy.

Udoskonalenie w miedzyczasie silnika spalino-
wego i masowa jego produkcja wytworzyty ko-
niunkture niekorzystng dla rozwoju silnika paro-
wego; jednak kilka firm przodujgcych (Packard,
Locomobil i in.) budowato w niewielkich seriach
ultraluksusowe samochody parowe o silnikach
zmontowanych bezposrednio na tylnym moscie.

Rozwijajgca sie marynarka Stanéw Zjednoczo-
nych wymagata szerokich studiow naukowo-te-
chnicznych nad silnikami okretowymi, .od naj-
mniejszych do najwiekszych. Jeszcze przed pierw-
szg wojng Swiatowg powstato ,,Bureau of Engine-
ering Steam Propelling Plant”. Wsrod licznych
prac tej instytucji zastuguje na uwage lekka insta-
lacja parowa dla pojazdéw' Kociot wykonany ze
spiralnie nawijanej rury stalowo-niklowej jest
ogrzewany palnikiem automatycznym, pracujgcym
na oleju gazowym. Cato$¢ ostonieto podwdjnym
walcem, od wewnatrz stalowym, na zewnatrz alu-
miniowym. Miedzy walcami tymi przeptywato po-
wietrze zasilajace palnik. Osiggnieto w ten sposéb
doskonatg izolacje kotta, przy maksymalnym wy-
korzystaniu ciepta promieniowania.

Cisnienie robocze instalacji wynosito 20 atm;
wydajnos¢ kotta — 3.600 kg pary na godzine;
kompletny ciezar nie przekraczat 1 kg na | KM;
przy doswiadczeniach praktycznych na stoisku
probierczym stwierdzone zuzycie paliwa nie prze-
kraczato 250 g/KM/h (By V. L. Gruberg ,,Steam
in the Air").

Na krotko przed ostatnig wojna w sferach pro-
ducentéw lotniczych ujawnito sie zainteresowanie
zagadnieniem silnika parowego dla samolotu.
Zanotowa¢ tu musimy szereg nadzwyczaj intere-
sujgcych pomystéw. Firma ,,Baslers Steam Power
Plant" (USA) przed samg wojng wypuscita ze
swojej wytworni '90-konny silnik parowy przezna-
czony do samolotu turystycznego ,,Standard Tra-
velair®,  Cisnienie pary — 77 atm. Silnik flwu-
cylindrowy, ,kompaund” o ukfadzie cylindréw
V — 1350 obr. na minute. Ciezar jednostkowy
instalacji wraz ze Smiglem 4,5 kg na 1 KM, z czego
kociot wazyt 11 kg/KM, chtodnica i akcesoria
2,75 kg/KM. Préby w locie daty catkowicie zado-
walajgce wyniki.

Amerykanska firma ,,Generat Lakes Corpora-
tion", za pomocy ,,Generat Elektric Comp." opra-
cowata i wykonata wielky instalacje parowg dla
todzi 0 mocy 2300 KM. Kociot spiralno-rurowy ty-
pu La Mont (lezacy), produkowat 9500 kg pary
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na godzine o cisnieniu 7l atm. Paliwo olej gazo-
wy. Zuzycie paliwa 270 g/KM/h.

Stynna firma szwajcarska ,,Sulzer - - Winter-
thur* w roku 1933 przystgpita do studiow nad
parowymi generatorami transportowymi. Jej ko-
ciot parowy wykonany byt z utozonej spiralnie
rury stalowo-niklowej (Monel Metal) o Srednicy
40 mm. Zdolno$¢ produkcyjna kotta przy cisnieniu
roboczym 100 atm. — 7000 kg pary na godzine.

W roku 1938 firma brytyjska ,,Aero Turbin
Lid" wychodzac z koncepcyjnych zatozen kon-
struktoréw niemieckich (Huttnera) buduje bardzo
interesujacy generator z kottem rotacyjnym, two-
izacym jedng cato$¢ z turbing. Cisnienie pary -
150 atm. llo$¢ obrotow kotta — 5000 na minute.
llos¢ obrotow turbiny — 10000 na min. Ciezar
jednostkowy catej instalacji 1 kg/KM. Zuzycie
paliwa - 140 g/KM h.

Czas potrzebny do osiggniecia normalnych obro-
tow, przy wodzie zimnej — 65 sekund.

Wsrod pomystow  konstruktorow  francuskich,
posiadajacych ciekawy dorobek w dziedzinie lek-
kich instalacji parowych, zastuguje na wyrdznie-
nie praca inz. Becharda. Generator jego pomystu
jest typu wirujgcego, tworzacy jedng catos¢ z tur-
bing. Wykonany jest w postaci trzech stozkowych'
komor, osadzonych na wspdlnej osi. Woda wstrzy-
kiwana jest pod wysokim cisnieniem przez wat.
Komory ogrzewane sg za pomoca szeregu palni-
koéw naftowych. Opublikowany przez brytyjska
prase techniczng (Gas Turbines, G. Geofffey
Smith M. B. E.) protokét préb nr 5 dokonanych
w styczniu 1938 r. podaje nastepujgce dane: Insta-
lacja doswiadczalna wykonana w skali zmniejszo-
nej, o jx)wierzchui 0,96 ms produkowata 150 kg
pary na godz. pod cisnieniem 4,5 atm. llos¢ obro-
tow turbiny — 950. W dalszym stadium ulepszen
osiaggnieto cisnienie 35 atm. i ilos¢ obrotow 1800.

W okresie przedwojennym i wojennym Niemcy
gorliwie pracowali nad problemem silnika paro-
wego dla lotnictwa, transportu i traktorow.
Wsrod szeregu konstrukcji zastugujg na wyrdz-
nienie wirujgce kotty Huttnera i przerobka trak-
tora Deutz na instalacje parowa.

Caly ciezar zagadnienia
lezy w plaszczyznie
samowystarczalnosci i
dostosowania sie do krajowych zrodet zaopatrze-
nia.

Musimy uwzgledni¢ dwa rodzaje paliw: ciekle
i gazowe.

111. ZAGADNIENIE
PALIWA
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Paliwa ciekle

Wymagania stawiane paliwom cieklym sg tego
rodzaju, ze pozwalajg uzywa¢ gatunki tansze
i réznorodne, a mianowicie:

a) olej gazowy;

b) odpadki ropne (mazut);

c) nafte oSwietleniowa;

d) mieszanki alkoholowo-benzynowe lub czysty

alkohol;

c) mieszanki kreozotowo-ropne;

1) produkty ciekte destylacji torfu;

g) mieszanki weglowo-ropne.

Paliwa gazowe.

Doswiadczenia panstw neutralnych w okresie
ostatniej wojny nad stosowaniem zastepczych pa-
liw gazowych do napedu silnikéw samochodowych
wykazaty wielkg przydatnos¢ paliw gazowych. Po-
nizej pozwalam sobie przytoczy¢ szereg danych
liczbowych zaczerpnietych z publikacji Wieden-
skiego Instytutu Doswiadczalnego, opracowanych
przez dra Fr. Spausta. Gazy napedowe moga by¢
dostarczane albo w stanie sprezonym, albo cie-
ktym, jak propan i butan. Te ostatnie gazy byty
uzywane na szeroka skale w Niemczech. Otrzymy-
wano je jako produkt uboczny przy produkcji
syntetycznej benzyny.

Wspomniane powyzej gazy, z propylenem na
czele, posiadajg zblizone do niego charakterystyki,
dlatego ograniczani sie do wyszczego6lnienia tylko
tego jednego gazu.

Propylen, o znaku chemicznym C3H6 posiada
nastepujace wiasnosci:

Punkt wrzenia — 47°C.

Gestos¢ 148 (w stosunku do powietrza).

llos¢ powietrza potrzebna do spalania | m3

gazu wynosi 215m’.

Dolna warto$¢ opatowa wynosi 1080(1 kal/kg.

Gazy posiadajg nastepujgce zalety jako ma-

teriat opatowy:

1) Gazy spalinowe sg wolne od zapachu, dymu

i sadzy.

2) Doskonate wymieszanie z powietrzem powo

duje catkowite spalanie w palnikach.

3) Latwos¢ regulacji przez doktadne dozowanie.

4) tatwos¢ przewozu. Butla o ciezarze wiasnym

41 kg miesci w sobie 33,6 kg gazu ciektego,
co odpowiada 55 kg benzyny. Sg mozliwosci
zastosowania wiekszych butli, a mianowicie
o0 dtugosci 1,700 mm i Srednicy — 321 mm.
Przy ciezarze wiasnym 53 kg miesci w sobie
taka butla 46 kg paliwa (co odpowiada 77
kg benzyny).
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5) Zuzycie gazu w stosunku do benzyny jest
stosunkowo mate; oszczedno$¢ wynosi 15%.

6) Magazynowanie gazdw jest bardzo wygodne.
Ot6z dla magazynowania 10000 kal. przy
temperaturze 0“C i cisnieniu 12 atm. dla
butanu potrzeba — 15 litra objetosci, dla
propanu — 17 litra, dla etanu — 50 litrdw,
jnetanu — 90 litréw i wreszcie gazu Swietlne-
go — 210 litrow. Widac stad, jakie korzysci
osiagamy przy stosowaniu gazéw ciektych.

Jak wynika z pobieznego przegladu, zagadnie-

nie paliwa dla generatora parowego da sie roz-
wigza¢ stosunkowo tatwo i racjonalnie.

Jednym z gtdwnych wa-
lorow kazdej konstruk-
cji traktora rolniczego
jest ekondmiczno$¢ jego eksploatacji. Jest to pod-
stawowy czynnik oceny przydatnosci danego typu
do wprowadzenia go w rolnictwie. Dla uzytkow-
nika zalety lub wady techniczne odgrywajg role

IV. PRZESEANKI
EKONOMICZNE

I. Odsetki amortyzacyjne

Przyjmiemy dla uproszczenia, ze cena zakupu
a mianowicie — 350000 zt.

Okres amortyzacyjny traktora motorowego — 5

lat.

Amortyzacja roczna 70000 z4

2. Oprocentowanie kapitatu
Jesli chodzi o traktor mechanlczny — 5% od

350000 Zh...ooiiiiiee, . 17500 zt
3. Materiaty pedne — (olej gazowy)
Zuzycie na KM/Qodz.......c.ccoovvoviiiincnnnnnnn. 260 g

Zuzycie na rok pracy
0,200 kg X 50 X 1000 = 13000 kg

Koszt, napedu 13000 X44 = 572000 zt

4. Smary
0,2 kg X 1000 X 215 zt =43000 zt
5. Naprawy
Naprawa gtéwna raz na 2 lata 50000 zt
Naprawa srednia............. 40000 zt
2 naprawy mate  _ _ _ _ _ _ 40000 zt
5 przegladow polowych - - - - 10000 zt

Bazom 140000 zt

6. Robocizna

Traktorzysta wraz z pomocnikiem 36200 zt

7. Koszta administracyjne
7831 zt

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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zupetnie drugorzedng, natomiast widzi on naj-
czesciej w nabyciu traktora jedyny sposéb wyrow
nania bilansu strat i zyskéw. Osiggng¢ réwno-
wage te moze tylko wtedy, jesli zainwestowany
kapitat na kupno maszyny wyraznie podwyzszy
mu ilo$¢ metrow zboza z hektara, przy wyraznie
zaakcentowanym zmniejszeniu kosztow eksplo-
atacji tego traktora. Warunki te sg jakby funda
mentalnym zatozeniem dla konstruktora traktora
wiasciwego. Wigze sie tu szereg istotnych za-
gadnien, rozwigzanie ktérych nastrecza wiele
istotnych trudnosci.

Postaramy sie naswietli¢ je nieco konkretniej.
Koszta eksploatacyjne traktora relniczego skiada
ja sie z nastepujacych pozycji:

1) odsetki amortyzacyjne;

2) oprocentowanie kapitatu;

3) materiaty pedne;

4) naprawy;

5) robocizna;

6) koszta administracyjne.

traktora motorowego i parowego jest jednakowa,

Okres amortyzacyjny traktora parowego 10 lat.

Amortyzacja roCzNa.........c.cceee.. 35000 zt

Jesli chodzi o traktor parowy — 5% od 350 000 z
17500 zt

Zuzycie na KM/godz........cccoceoeiennnne 140 g
Zuzycie' na rok pracy
0,140 X 50 X 1000 = 7000 kg

Koszt napedu 7000 X 44 = 308 800 zt

0,075 X 1000 X 81 zt = 6075 zt

Naprawa gtéwna raz na 3 lata 33000 zt
I naprawa mata..........ee 20000 zt
2 przeglady L. - - - 4000 zt
Razem 57000 zt
........................................................... 36200 zt
7831 zt
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Zestawienie kosztow eksploatacji

Dla traktora motorowego

1 Amortyzacja = ... 70 000 zt
2. Oprocentowanie.........c.ccooeevrenene. 17500 zt
3. Materiaty pedne i smary 615000 zt
4. Naprawy 140000 zt
5. Robocizna ..o 36000zt
6. Koszta administracyjne - - - 7831 z

Razem:

Zaokraglamy:.......cccivniinenn, 886000z4

Z zestawienia powyzszego widzimy, ze koszta
eksploatacji traktora parowego sg dwukrotnie
tansze niz motorowego.

Przyjmujac pod uwage prace traktoréw na
uprawach gleby rocznie w przeciggu 120 dni po
8 godz. otrzymamy 960 godzin. Wydajno$¢ na go
dzing dla 50-konnego traktora = 0,37 h i suma
ryczna wydajnos¢ roczna — okoto 350 h.

Koszt $redniej orki 1 li wypadnie:

dla traktora motorowego 886.000:350 = 2531 zi
dla traktora parowego 468.000:350 = 1308 z

Dla traktora parowego

AMOrtyzacja .o 35.000 zI
Oprocentowanie  .....coceeveieiieeennn 17500 zt
Materiaty pedne i smary 314 875 7t
Naprawy oo 57000 zt
Robocizna.........ccccovvniii 36000 zt
Koszta administracyjne - - - - 7831 zt
886FEEEM: 468 206 zt

Zaokraglamy: ..., 468 000 zt

Dotychczasowa norma kosztéw wynosi 2.900 zt,
przy wydajnosci dziennej 2,6 h. Przy naszej kalku-
lacji przyjeliSmy wydajnos¢ traktora 50 KM, ktéra
wynosi dla 10 godz. pracy — prawie 3,7 hektara.

Przedstawiony powyzej
ogolny szkic poruszo-
nego problemu uwypukla jego wazno$¢ dla daleko-
falowej gospodarki planowej w sposob catkowicie
wyczerpujacy. Nie tylko pragniemy, ale jestesmy
zmuszeni catoksztaltem pozycji politycznej i go-
spodarczej do zajecia przodujacej pozycji pod
wzgledem technicznego postepu i inicjatywy.

WNIOSKI
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Por. Z2. WILAMOWSK

Marsz transportowej kolumny samochodowej
w warunkach bojowych

(artykut dyskusyjny)

ielkos¢ teatrow operacyjnych w Il wojnie
W Swiatowej oraz konieczno$¢, posiadania nie-

wej na podstawie, doswiadczen uzyskanych pod-
czas walk szczegdlnie Il Armii WP,

zawodnego i szybkiego srodka transportowego Formy bezposredniej walki, jaka transporto-

spowodowaty, iz samochod stat sie dzi$ nieodigcz-
nym towarzyszem zotnierza.

Wyrwanie sie nowoczesnej mysli strategicznej
z okowdw wojny pozycyjnej i ruchowy obecnie
jej charakter, czestotliwos¢ bitew okrgzeniowych,
objecie walkg przez partyzanckie i desantowe od-
dziaty nieprzyjaciela rejonéw tylowych spowodo-
wato, ze jednostki samochodowe z tytowej stuzby,
jakg byty w czasie | wojny Swiatowej, przeksztat-
city sie w czasie Il wojny Swiatowej w oddziaty
narazone na bezposrednig walke z nieprzyjacielem.

Przeksztatcenie to dotyczy nie tylko duzych
jednostek samochodowych, przewozacych wielkie
jednostki innych broni, lecz réwniez samochodéw
stanowigcych sktadowa cze$¢ piechoty zmotoryzo-
wanej, broni pancernej badz tez artylerii; w tym
wypadku nie posiadajg one wiasnej wyodrebnio-
nej taktyki, lecz stosujg sie do taktyki broni,
ktorej czes¢ stanowia.

W artykule tym chciatbym sie podzieli¢ z czy-
telnikiem kilkoma uwagami nasuwajgcymi sie
w zwigzku z do$wiadczeniami naszej stuzby samo-
chodowej podczas walk z Niemcami; uwagi te do-
tyczg transportowej kolumny samochodowej w sile
plutonu, kompanii (co sie zdarza najczesciej) badz
tez batalionu, dziatajacycli w przewaznej ilosci
wypadkéw bez ostony piechoty lub z ostong. Od-
dzialy te, jak wykazato doswiadczenie wojny, przy
wypetnianiu swej stuzby stykajg sie czesto z bez-
posrednim zagrozeniem przez nieprzyjaciela i zmu-
szone sg do staczania walki.

Cennos¢ samego sprzetu i niejednokrotnie duze

znaczenie przewozonego fadunku zmuszajg do
opracowania form obrony kolumny samochodo-

wa kolumna samochodowa musi niejednokrotnie
stacza¢, sg Scisle zwigzane z warunkami bojowy-
mi, cechujgcymi teren jej dziatania.

Doswiadczenie ostatniej wojny uczy, iz kolum-
ne samochodowsg najczesciej zmuszajg do bezpo-
Sredniej walki nastepujace czynniki:

a) dziatalnos¢ oddziatow partyzanckich

i desantowych nieprzyjaciela w rejonie za-
plecza;

b) niewyjasnione stadium walki w poczatko-

wycli okresach bitwy okrgzeniowej;

c) naglty poscig za nieprzyjacielem w terenie

stabo rozpoznanym i ubezpieczonym, a wiec
w terenie, w ktorym moze nastgpi¢ zetknie-
cie sie z rozproszonymi, lecz nie zniszczo-
nymi jeszcze oddziatami nieprzyjaciela.

Sytuacji wyszczeg6lnionych w punktach ,a,
b i ¢ mozna by bylo wymieni¢ znacznie wiecej.
Wszystkim znana jest dziatalno$¢ radzieckiej i na-
szej wihasnej partyzantki, zmierzajgca do zniszcze-
nia transportu nieprzyjaciela. Skutkow jej dzia-
falnosci niejednokrotnie doswiadczyty niemieckie
kolumny samochodowe. Wraki zniszczonych przez
partyzantow saméchodow do dzi$ jeszcze leza przy
niektérych drogach.

Na bezposrednie zetkniecie sie z nieprzyjacie-
lem przede wszystkim narazona jest kolumna sa-
mochodowa, znajdujgca sie w pierwszej linii,
w warunkach nie rozpoznanego potozenia oddzia-
t6w nieprzyjaciela i nie wyjasnionej sytuacji
w poczagtkowym stadium bitwy okrgzeniowej .

Klasycznym przyktadem tego rodzaju sytuacji
jest bitwa pod Budziszynem stoczona przez |l
Armie WP. Rozpaczliwy atak zdazajacego z re-
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jonu Zgorzelic na pomoc Berlinowi faszystowskie-
go zgrupowania pancernego spowodowat czescio-
we przerwanie potgczen tytowych, co zmusito do
stoczenia szeregu walk przez jednostki transpor-
towe.

Odciecie jednostek, czasowe przerwanie facz-
nosci, nawet miedzy mniejszymi oddziatami, oraz
specyficzne trudnosci terenowe (zalesienie) spo-
wodowaty, iz transportowe kolumny samochodowe
stykaty sie czesto z nieprzyjacielem.

Z osobistego doswiadczenia pamietam walki
staczane przez grupe samochoddéw, ewakuujac:;
rannych, i kolumny amunicyjne z rozpoznawczymi
oddziatami nieprzyjaciela przenikajgcego na nasze
tyty-

Sytuacja taka trwata przez dtuzszy okres czasu;
jedynie doskonatej czujnosci i organizacji marszu
ubezpieczonego zawdziecza¢ nalezy brak powaz-
niejszych strat.

Z podobnymi warunkami zetknety sie nasze od-
dzialy samochodowe w sytuacji wymienionej
w punkcie ,.c“, w czasie walk na Pomorzu (szcze-
go6lnie w rejonie miasta Pity) i po przetamaniu
obrony niemieckiej na rzece Nysie.

Szybki poscig zaiuchodzacym nieprzyjacielem
(nad Nysa) spowodowat, ze w lesistym i trudnym
do posuwania sie terenie (piaski), w tzw. ,,Mus-
kauer Heide", pozostawaly znaczne niejednokrot-
nie oddziaty nieprzyjaciela, z ktorymi musialy sta-
cza¢ walki kolumny samochodowe dziatajgce na
tytach.

Powyzsze przyklady, nie wyczerpujgce wszyst-
kich mozliwosci bezposredniego zagrozenia trans-
portowej kolumny samochodowej przez nieprzy-
jaciela, dowodzg, iz niemal kazdy marsz kolumny
samochodowej w warunkach dziatan wojennych
(poza dalekim zapleczem) musi by¢ przeprowadzo-
ny w pelnej gotowosci bojowej, w terenie za$
specjalnife zagrozonym — z ubezpieczeniem.

Ponizej podam kilka wskazowek dotyczacych
organizacji marszu transportowej kolumny samo-
chodowej w terenie, w ktorym grozi niebezpie-
czenstwo zetkniecia sie z nieprzyjacielem. Jedno-
cze$nie prosze wszystkich kolegow posiadajacych
doswiadczenie bojowe o0 uzupetnienie brakow
mego artykutu.

1. Wytyczenie osi mar-
szu
Wytyczajgc 08 marszu
W terenie zagrozonym przez nieprzyjaciela, nalezy
wzig¢ pod uwage:
a) stan drdg; tzn. nalezy unika¢ drog ztych,
grozacych unieruchomieniem samochodéw

ORGANIZACJA
MARSZU
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i, co sie z tym wigze, koniecznoscig holo-
wania samochodéw niesprawnych, przediu-
Zajacg marsz przez teren zagrozony;

b) warunki terenowe; tzn. nalezy unika¢ drog
przecinajacych teren matoprzejrzysty, umoz-
liwiajagcy  zasadzke,  biegnhacych  przez
nierozpoznane osiedla, zmuszajacych do prze-
zwyciezania ostrych wzniesien. Wszystkie te
miejsca bowiem stanowig dogodne warunki
do zaatakowania, utrudniajg za$ obrone.

2. Rozpoznanie

Marsz w terenie zagrozonym winno bezwzgled-
nie poprzedzi¢ dokfadne rozpoznanie drogi i nie-
przyjaciela.

Rozpoznanie terenu przeprowadza kolumna sa-
mochodowa przez patrole skiadajgce sie z moto-
cyklistéw i samochodoéw terenowych (Dodge, Wil-
lys, Gaz-67) zaopatrzonych w ckm, lub rkm, rpp
oraz radiostacje. Skiad osobowy patrolu winien
by¢ dobrze wyposazony w bron automatyczna.

Patrol walczy tylko w razie koniecznosci.
W wypadku zaatakowania przez nieprzyjaciela
stara sie rozpozna¢ jego sity i nastepnie wycofac.

Ze wzgledu na trudnos$¢ wystawienia ubezpie-
czenia bocznego przez kolumne znajdujgca sie
w marszu patrol winien w miare moznosci roz-
pozna¢ drogi rownolegte do osi marszu kolumny
w promieniu 10 km oraz osiedla.

Rozpoznajagc droge w terenie zagrozonym, pa-
trol nie powinien (w przeciwienstwie do marszu
na tylach) pozostawia¢ zadnych drogowskazow
lub znakdéw, poniewaz umozliwiajg one nieprzy-
jacielowi rozpoznanie trasy marszu kolumny
i przeprowadzenie ataku.

3. Regulacja ruchu

W terenie zagrozonym przez nieprzyjaciela,
a nie objetym posterunkami regulacji ruchu
wielkich jednostek, transportowa kolumna samo-
chodowa nie powinna wystawia¢ wiasnych poste-
runkow regulacji ruchu, z wyjatkiem posterunkéw
przy wyruszaniu i zajmowaniu postojow. Mata li-
czebnos¢ wystawionych posterunkéw spowodowa-
taby bowiem mozliwo$¢ ich zniszczenia, ostabiajac
przy tym stan osobowy kolumny.

a) Techniczne przygoto-
wanie.  samochoddw
Wykonanie marszu w warunkach zagrozenia

przez nieprzyjaciela wymaga szczeg6lnie staran-

nego pod wzgledem technicznym przygotowania
samochodow.

W skiad kolumny wejs¢ moga jedynie catko-
wicie sprawne pod wzgledem technicznym samo-
chody. Kazdy z samochodéw musi by¢ bezwzgled-

AYKONANIE MARSZU
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nie zaopatrzony w sprzet saperski i line do holo-
wania. Pozostawienie uszkodzonych, samochoddw
wraz z warsztatem naprawczym jest niedopusz-
czalne.

b) Ugrupowanie kolumny

1 Szpica

Szpice kolumny samochodowej w terenie za-
grozonym stanowi patrol o skfadzie zblizonym
do patrolu rozpoznawczego. Wyprzedza' on straz
przednig kolumny o 1 godzine. Szczegdlnie wazne
jest zaopatrzenie patroly w radiostacje, pozwala-
jaca mu na utrzymanie statej tgcznosci z ugrupo-
waniem gtéwnym.

2. Straz przednia

Straz przednia przewidziana jest w wypadku
marszu kolumny samochodowej w terenie zagro-
zonym jako zasadniczy czynnik walki.

Gdy kolumna posiada samochody pancerne,
winny one bezwzglednie wejs¢ w jej skiad. Do
strazy przedniej dobiera¢ nalezy samochody otwar-
te, najlepiej terenowe (Dodge, Gaz-67, Willys),
zaopatrzone w ckm i rkm oraz rusznice przeciw-
pancerne. W sklad strazy przedniej powinny
wej$¢ samochody z ckm, przeznaczonymi do obro-
ny przeciwlotniczej.

W skiad strazy przedniej wchodzg réwniez
motocyklisci uzbrojeni w bron automatyczng;
utrzymujg oni tgcznos¢ pomiedzy strazg przednig
a ugrupowaniem gtownym.

Straz przednia porusza sie, w zaleznosci od te-
renyi, w odlegtosci 5 km od kolumny, nigdy jed-
nak nie oddala sie na wiekszg odlegtosc.

Sita strazy przedniej zalezy od danych o nie-
przyjacielu i od wielkosci kolumny.

Ubezpieczenie boczne

Transportowa kolumna samochodowa nie moze
wystawi¢ skutecznego ubezpieczenia bocznego, po-
suwajacego sie réwnolegle z nig, z dwu zasad-
niczych przyczyn:

a) szybkosci marszu,

b) szczuptosci sktadu osobowego.

Totez praktyka wojenna wykazata jedynie ce-
lowos¢ wysytania szperaczy - motocyklistbw na
gtowne kierunki ewentualnego zagrozenia przez
nieprzyjaciela.

Szperaczy - motocyklistbw wysyta przewaznie
patrol-szpica, badz tez straz przednia, w zaleznosci
od uksztattowania terenu; mianowicie w terenie
matoprzejrzystym szperaczy wysyta straz przednia,
w terenie za$ odkrytym patrol-szpica.

Ubezpieczenie tego rodzaju w wiekszosci wy-
padkow byto skuteczne i pozwalato kolumnie badz
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na przygotowanie sie do ochrony, badz tez na
szybsze przebycie miejsca zagrozonego.

Straz tylna

Odpowiednikiem strazy przedniej jest straz
tylna. Skiad jej i uzbrojenie winny mniej wiecej
odpowiada¢ skfadowi strazy przedniej; wobec
tego, ze w praktyce zagrozenie tytow kolumny, ze
wzgledu na szybko$¢ jej poruszania sie, jest sto-
sunkowo mniejsze — straz, tylna jest stabsza od
strazy przedniej.

Straz tylna szperaczy nie wysyla i w praktyce
posuwa sie jedynie w nieco wiekszej odlegtosci od
ugrupowania gtownego, stanowigc oddziat gotowy
do natychmiastowego podjecia walki.

Marsz i watka

Marsz w terenie zagrozonym winien odby¢
sie mozliwie jak najszybciej. Pierwszym bowiem
zadaniem kolumny transportowej jest bezwzgledne
wykonanie rozkazu przewozu; walke za$ kolumna
winna stacza¢ jedynie z koniecznosci.

Z tego tez powodu szczeg6lng uwage nalezy
zwr6ci¢ na dyscypline marszu oraz wzajemng
pomoc kierowcow przy przebywaniu trudnych od-
cinkdw drogi.

Ciasniny

Marsz w terenie zagrozonym wymaga Spraw-
nego przekraczania ciasnin i ztych odcinkéw drogi.
Wobec tego w miejscu wejscia do ciasniny straz
przednia wystawia posterunek regulujacy prze-
marsz przez ciasning. Kolumna przekracza ciasni-
ne plutonami. Odlegtos¢ miedzy wozami winna
odpowiada¢ dlugosci ciasniny,, tzn. gdy jeden sa-
mochdéd mija ciasning, nastepny sie do niej zbliza.

Na ztych odcinkach drogi nalezy zorganizowac
wzajemng pomoc kierowcow. Kolumna powinna
by¢ w tym wypadku bezwzglednie zaopatrzona
w kilka samochoddéw z wyciggami linowymi do
wyciggania innych samochodow.

Bezwglednie muszg by¢ zachowane odlegtosci
miedzy poszczeg6lnymi samochodami. Odstawanie
poszczegblnych samochoddw badz tez cztonéw ko-
lumny jest niedopuszczalne.

W terenie zagrozonym kolumna winna unikac
niepotrzebnego hatasu. Uzywanie sygnatow jest za-
bronione.

Kierowcy pozostajg w gotowosci bojowej. Na
kazdym trzecim wozie znajduje sie obserwator.

Przed wymarszem dowddca kolumny ustala
sygnat alarmowy o- jak najwiekszej widocznosci.
W praktyce stosowano rakiety. Na sygnat rakie-
ty Swietlnej o ustalonej barwie (w zaleznosci od
rodzaju alarmu) obserwatorzy nakazywali kierow
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com uzycie sygnatu dzwiekowego, ktoéry powta-
rzaty wszystkie samochody.

W wypadku krotszego marszu nie stosuje sie
zadnych przerw ani odpoczynkow.

Praktyka wojenna wykazata, ze w wypadku za-
atakowania przez nieprzyjaciela sposdb postepo-
wania kolumny zalezy od kierunki! jego uderze-
nia:

Uderzenie od czota

Opor stawia straz przednia, podczas gdy ugru-
powanie gtowne przede wszystkim ukrywa i mas-
kuje samochody, po czym w pewnej od nich od-
legtosci  (pozostawiajac przy samochodzie jedynie
czujki) zajmuje obrone wedtug zasad walki pie-
choty.

Jezeli straz przednia nie moze zwalczy¢ nie-
przyjaciela, wycofuje sie ku ugrupowaniu gtow-
nemu.

Straz tylna zajmuje obrone w ugrupowaniu
gtéwnym.

Jezeli sity nieprzyjaciela sg powazniejsze, a pa-
trol-szpica nie zostat zaatakowany, dowddca wy-
daje mu drogg radiowag rozkaz kontynuowania
marszu i sprowadzenia pomocy.

Uderzenie od tytu

W wypadku uderzenia od tytu kolumna przy-
$pieszajgc marsz stara sie oderwac od nieprzyja-
ciela (jesli sity nieprzyjaciela sg powazniejsze),
chociazby ze stratami wiasnymi, pamietajac o tym,
ze zadaniem jej nie jest prowadzenie walki, lecz
wykonanie rozkazu przewozowego.

W wypadku koniecznosci przyjecia walki obo-
wigzuje ta sama zasada co przy zaatakowaniu od
czota; jednakze marsz nalezy bezwzglednie kon-
tynuowaé sprowadzajac w razie potrzeby pomoc.

Uderzenie z boku

W wypadku nagtego uderzenia z boku walke
przyja¢ winna w pierwszym rzedzie obsada samo-
chodéw obserwacyjnych (przewaznie odkryte, za-
opatrzone w broA maszynowg), reszta kolumny
winna w miare moznosci dazy¢ do ukrycia samo-
chodow w terenie (jesli na to pozwala sytuacja),
po czym zaja¢ obrone.

Patrol-szpica zdgza po pomoc.

Unikanie walki

Pierwszg i podstawowg zasadg marszu trans-
portowej kolumny .samochodowej w terenie za-
grozonym przez nieprzyjaciela jest unikanie walki.
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Jesli rozpoznanie badz przednie, badz tez boczne
zetknie sie z nieprzyjacielem, kolumna winna po
rozpoznaniu osi marszu nieprzyjaciela zmieni¢ 0$
wiasnego marszu tak, by za wszelkg cene unikngé
zetkniecia sie z nieprzyjacielem (jasne, ze w wy-
padku przewazajacej sity nieprzyjaciela), chocby
nawet nalezato uzy¢ drog nie rozpoznanych.

Tego rodzaju wymijanie nieprzyjaciela jest po-
faczone zawsze z duzym ryzykiem i wymaga do-
skonatego wyszkolenia sktadu osobowego i spraw-
nosci sprzetu; jednakze opierajac sie na doswiad-
czeniach wojennych mozna powiedzie¢, ze dato
to w wiekszosci wypadkow dobre wyniki.

Zaatakowane szpice badz tez patrole boczne
starajg sie oderwac od nieprzyjaciela i osiggnac¢
cel marszu.

Poniewaz rzadko udaje sie im nastepnie zetkng¢
z gtébwnym ugrupowaniem, winny one by¢ wypo-
sazone w mapy badz tez w sporzadzone na pod-
stawie mapy szkice terenowe oraz skiadac sie
z najlepszych i najlepiej wyszkolonych w terenu
znawstwie zoierzy.

Szkic terenu z zaznaczeniem drég winien mie¢
niezaleznie od tego kazdy kierowca kolumny.

Postoje

Marsz w terenie zagrozonym przez nieprzyja-
ciela jest w wiekszosci wypadkow krotki, totez nie
nalezy wowczas robi¢ przerw.

W wypadku przerwy w marszu wysuwa sie
bezwzglednie ubezpieczenie boczne (motocyklisci)
na odlegto$¢ przynajmniej 2—3 km, ubezpieczajac
sie niezaleznie od tego wedtug regulaminu walki
piechoty. Marsz w terenie zagrozonym nalezy tak
przewidzie¢, by nie zachodzita koniecznos¢ posto-
jow. W wypadku za$ konieczno$ci urzadzenia po-
stoju wybiera¢ nalezy na post6j osiedla, ktérych
okolice uprzednio specjalnie dobrze rozpoznano.

Postdj musi by¢ wybrany w takim rejonie,
ktory umozliwia tatwe zejécie z drdg i szybkie
sformowanie kolumny po opuszczeniu rejonu po-
stoju. Postéj musi byC szeroko rozmieszczony
wszerz i w gigb, by ulatwi¢ warunki obrony
przeciwlotniczej i pozwoli¢ na skryte rozmieszcze-
nie sprzetu. Postéj w terenie zagrozonym przez
nieprzyjaciela wymaga specjalnego ubezpieczenia.
Ubezpieczy¢ nalezy teren na odlegtos¢ 5—10 km
(w zaleznosci od przejrzystosci) przez wystanie

matych partoli w skiadzie: 1 samochdéd z ckm
i 2 motocyklisci. Ubezpieczenie polega¢ winno na
zamknieciu wazniejszych przejs¢ i drog.
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Kolumna na postoju (szczegdlnie nocnym) roz-
mieszcza sie tworzac mate zgrupowania, z Kto-
rych kazde w wypadku zaatakowania przez nie-
przyjaciela broni sie samodzielnie.

Kazde zgrupowanie ubezpiecza swoj teren sa-
modzielnie wedtug regulaminu walki piechoty.
W warunkach zimowych na postoju w terenie za-
grozonym nie nalezy spuszcza¢ ani wody, ani ole-
joéw z silnikow, lecz uruchamiac je co % godz.

Marsz nocny

Marsz nocny w terenie zagrozonym bez specjal-
nej ostony jest niedopuszczalny.

Jezeli jednak marsz taki jest konieczny, od-
nosza sie do niego zasady wymienione w po-
przedniej czesci artykutu.
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WNIOSKI Sadze, iz z artykutu
mego mozna Wwysunaé

nastepujace wnioski:

1) transportowa kolumna samochodowa, dzia-
tajaca w terenie zagrozonym przez nieprzy-
jaciela, stara sie przez dobre rozpoznanie,
ubezpieczenie i sprawno$¢ marszu uchronic
od walki pamietajagc, ze- jej zasadniczym
zadaniem jest wykonanie rozkazu przewo-
Z0Weqo;

2) w walce stara sie w pierwszym rzedzie
uchroni¢ cenny sprzet przed zniszczeniem.

Na zakonczenie prosze kolegéw posiadajacych

doswiadczenie bojowe o skrytykowanie stabych
stron mego artykutu i o ewentualne jego uzupet-
nienie.



PIK inz. S. PLKTONOW

Parki srodkéw ciggu mechanicznego

rawidtowe uzytkowanie S$rodkéw ciagu me-

chanicznego zalezy w duzym stopniu od racjo-
nalnej budowy parkéw i organizacji stuzby parko-
wej. Tylko w wypadku dflbrze urzadzonego parku
mozna zorganizowa¢ staranng obstuge wozéw, ich
przechowywanie i uzytkowanie.

Parkiem nazywa sie miejsce stuzgce do prze-
chowywania i obstugi wozéw. Wynjka z tego, ze
park musi by¢ wyposazony w punkt obstugi te-
chnicznej, miejsce do mycia i czyszczenia wozow
oraz inne urzadzenia przystosowane do ich obstugi.

Ze wzgledu na swoj charakter parki dzielg sie
na: obozowe, potowe i state. W artykule tym zaj-
miemy sie budowg parkdw obozowych i statych.

Kazdy park, niezaleznie od jego typu, musi by¢
wyposazony w nastepujace gtowne elementy:

. — miejsce postoju wozoéw bojowych, liniowych
i transportowych, a takze wozow oddanych
do naprawy;
punkt obstugi technicznej — miejsce prze-
znaczone, urzadzone i przystosowane do
przeprowadzania przegladéw technicznych
wozOw: codziennego nr 1, nr 2 i naprawy
biezacej;
pomieszczenie przystosowane do przechowy-
wania i tadowania akumulatoréw, przecho-
wywania narzedzi i innego osprzetu pomoc-
niczego, zdejmowanego z wozOw na czas ich
postoju w parku;

- pomieszczenie dla podgrzewacza wody i ole-

Ju
punkt przechowywania MPIS i tankowania
samochodow.

Racjonalne uzytkowanie $rodkéw ciaggu me-
chanicznego moze by¢ zapewnione tylko w wy-
padku prawidlowo zorganizowanego procesu
obstugi technicznej wozdéw. Dlatego gtownym ele-
mentem parku jest punkt obstugi technicznej.
Kazdy woéz po powrocie do parku podlega
w pierwszym rzedzie ogledzinom i sprawdzeniu
dokumentéw na punkcie kontrolno-technicznym

(PKT); nastepnie woz udaje sie do miejsca mycia
i na plac przegladéw, gdzie za pomocg starannego
przegladu zewnetrznego, wykrywa sie jego niedo-
magania. Po przegladzie zewnetrznym i umyciu
wodz udaje sie na punkt obstugi technicznej (POT).
Jesli sie na PKT stwierdzi, ze wdz jest w zupetnym
porzadku, moze sie on uda¢ do miejsca postoju
omijajgc punkt obstugi technicznej.

Na punkcie obstugi technicznej woz przechodzi
przeglad codzienny nr 1 lub nr 2, w zaleznosci od
tego, ktory- z kolejnych przegladéw technicznych
powinien on przej$¢. Po usunieciu wykrytych przy
przegladzie niedomagali woz zostaje zatankowany
i nastepnie skierowany' do miejsca postoju.

Schemat budowy parku z wszystkimi jego ele-
mentami, a takze schemat posuwania sie wozow
przedstawia rys. 1.

Podgrzewacz
jvoog/o/efu

Rys. 1. Schemat rozmieszczenia gtéwnych elementéw parku

Dla lepszej organizacji technicznego procesu
obstugi wozdéw konieczne jest, aby wszystkie ele-
menty parku Znajdowaty sie jak najblizej miejsca
postoju wozow, a punkt obstugi technicznej —
W odlegtosci najwyzej 50—100 m.

Odlegtos¢ miedzy punktem obstugi technicznej
a miejscem postoju nie powinna przekracza¢ 100 m;
przekroczenie tej odlegtosci zdarzajace sie czesto
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w praktyce prowadzi do naruszenia technicznego
procesu obstugi wozéw: wozy udajg sie wtedy do
miejsca postoju brudne, a nawet w stanie nie-
zupetnie sprawnym. W rezultacie w miejscu po-
stoju trzeba usuwa¢ wykryte niedomagania i prze-
prowadza¢ czyszczenie wozdw, co wedtug istnie-
jacych zasad nalezy wykonywa¢ na POT.

Miejsca postoju stuzg wyltgcznie do postoju wo-
z6w; nie wolno wykonywa¢ na nich zadnych
robot, z wyjatkiem dodatkowego usuwania brudu,
ktory osiadt podczas przejazdu samochodu z placu
mycia do parku. Oto dlaczego punkt obstugi te-
chnicznej, plac mycia i plac do przegladéw po-
winny znajdowa¢ sie w poblizu miejsc postoju
WOozOw.

Na rys. 1 przedstawiono réwniez wzajemne
rozmieszczenie miejsc postoju wozéw bojowych,
liniowych, transportowych i wozéw oczekujgcych
naprawy. Takie rozmieszczenie wzajemne nadaje
sie w rownym stopniu dla parkdw obozowych jak
i statych.

Parki state roznig sie od obozowych tym, ze
wozy w parkach statych znajdujg sie pod dachami
lub w pomieszczeniach ogrzewanych. Tam, gdzie
przestrzeganie tych warunkow jest niemozliwe,
parki state mato sie réznig od obozowych. Aby
jednak polepszy¢ warunki garazowania w zimie,
parki state povyinny posiada¢ urzadzenie do pod-
grzewania wozow.

Pomijajac sprawe przystosowania parkéw do
uzytkowania wozéw w zimie zastanowmy sie, jak
nalezy park rozplanowa¢ i jak rozmiesci¢ w nim
ciggniki, dziata i wozy liniowe.

Granice pododdziatéw i miejsca poszczegolnych
wozow w parku obozowym oznacza sie niegtebo-
kimi rowkami, ktore nalezy posypa¢ zwirem lub
wytozy¢ plytami; dla wyrazniejszego o0znaczenia
rowki te mozna wysypa¢ wapnem.
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Parki réznych wozow (bojowych, liniowych,
transportowych i wozéw oczekujacych naprawy)
nalezy ogradza¢ nie tylko rowkami, lecz réwniez
drutem, w ten sposob jednakze, aby drut ten
mozna byto tatwo zdjg¢ na wypadek alarmu.

Gasienice traktorow znajdujgcych sie w par-
kach powinny spoczywa¢ na podkiadach z desek
lub belek, wozy za$ kotowe—na koziotkach podsta-
wionych pod przednie i tylne mosty celem odcig-
zenia kot Oprécz tego odcigza sie resory w sposob
przedstawiony na rys. 4.

Opony zabezpiecza sie przed szkodliwym dzia-
taniem promieni stonecznych przez nakrywanie
kot plecionkami, sporzadzonymi z trzciny, pretow
wierzbowych lub innych materiatéw podrecznych.
Niekiedy wskazane jest ustawienie wozow blisko
siebie, azeby kota jednego wozu byty ostoniete
cieniem wozu sasiedniego. Poleca sie rdwniez
malowanie opon kredg na kolor biaty; w zadnym
wypadku nie nalezy uzywa¢ wapna lub bielidia,
poniewaz niszczg one gume.

W parku powinny sie znajdowac skrzynie
z piaskiem i skrzynie na zuzyte gatgany i przettu-
szczone szmaty.

Kazdy pododdzial powinien posiada¢ co naj-
mniej jedng taka skrzynie; nalezy je ustawiac

Rys. 3. Schemat miejsca postoju wozéw liniowych, trans-
portowych i oczekujacych naprawy
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przy samochodach od strony silnikw. Skrzyn
z piaskiem w zadnym wypadku nie nalezy zaste-
powa¢ beczkami z woda, poniewaz palacej sie
benzyny nie mozna ugasi¢ woda.

Skrzynie do galgandw i przettuszczonych szmat
nalezy rozmiescic w tylnej czesci parku, jak na
rys. 3. ,

Na miejsca postoju wozéw nalezy wybiera¢
place poroste trawg, azeby w parku byto jak naj-
mniej kurzu. Trawe nalezy kosi¢ nisko;' w ten
sposob powstaje zielony kobierzec odporny na
ogien na wypadek pozaru.

Podzieliwszy park (staty czy obozowy) na
miejsca postoju wozoéw roznych kategorii, nalezy
uwazac, aby kazdy woz stat na swoim miejscu.
W miejscach postoju wozéw bojowych, liniowych
i transportowych powinny sie znajdowa¢ ciggniki
tylko zupetnie sprawne, ukompletowane i zatanko-
wane oraz samochody gotowe do wymarszu nha
wypadek alarmu.

Jesli na punkcie obstugi technicznej wykryje
sie w wozie jakiekolwiek niedomagania, ktérych
wihasnymi sitami nie mozna usung¢ (np. wycie-
kanie wody z chtodnicy), dyzurny parku powinien
ustawi¢ ten pojazd w miejscu postoju wozow
oczekujgcych  naprawy. W  wypadku takich
defektow, jak pekniecie pasa wentylatora lub
Swiecy silnika, ktére nieraz jest trudno usungé na
POT (brak zapasowych pasow lub Swiec), woz
faktycznie nie nadaje sie do uzytku; nalezy go
wobec tego réwniez ustawi¢ w miejscu postoju
wozow oczekujacych naprawy.

Rozgraniczenie parkéw wedtug rodzaju wozow
i wydzielenie miejsca postoju wozéw oczekujgcych
naprawy pozwolg dowddcy oddziatu i dowddcom
pododdziatéw pod warunkiem dobrze funkcjonu-
jacej stuzby parkowej obliczy¢ w kazdej chwili
ilos¢ ciagnikow i samochod6w, zaréwno sprawnych
jak 1 niesprawnych, z fatwoscig wyjasni¢ przy-
czyny niesprawnos$ci oraz oceni¢ prace swych pod-
wiadnych.

Punkt obstugi technicznej, jak juz zaznaczy-
liSmy, jest gtownym elementem parku oddziatu;
urzadzeniu jego nalezy poswieci¢ jak najwiecej
Uwagi. Stuzy on do urzadzania przegladow ciggni-
kéw i samochodéw, a takze do wykonywania na-
praw biezacych.

Elementami punktu obstugi technicznej sa:
kanat pozwalajacy jednoczesnie obstugiwac dwa,
trzy Wozy; miejsca pracy mechanika, $lusarza
montazowego i elektrotechnika. Miejsca pracy po-
winny by¢ wyposazone w warsztaty, odpowiednie
narzedzia S$lusarskie, montazowe, kontrolne i po-
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miarowe, przyrzady specjalne, sprzet do smaro-
wania, tankowania wozéw itd.

Punkt powinien by¢ wyposazony w zespét do
fadowania akumulatorow i sprezarke do pompo-
wania opon lub w urzadzenie, pozwalajgce pompo-
wac opony za pomocg kazdego silnika przez
otwor do S$wiecy.

Na dobrze zaopatrzonym punkcie obstugi te-
chnicznej mozna przeprowadza¢ przeglady te-
chniczne wozéw, sprawdza¢ stan ich mechaniz-
mow i przyrzadow, smarowaC wszystkie zespoty,
fadowa¢ akumulatory, czysci¢ osadniki, Swiece,
filtry olejowe i filtry powietrzne, zamienia¢
drobne czesci, jesli nie wymaga to demontazu ze-
spotow i mechanizmdw itd.

Personel punktu obstugi technicznej (mechanik,
elektrotechnik i $lusarz) wyznaczony jest ze skia-
du warsztatu naprawczego oddziatu, jednakze
funkcji punktu obstugi technicznej i warsztatu na-
prawczego nie nalezy miesza¢. Mozna stwierdzi¢,
ze POT jest czescig warsztatu naprawczego i stuzy
do wykonywania napraw profilaktycznych oraz
usuwania drobnych niedomagarn, nie przekracza-
jacych mozliwosci jego personelu. Dodatkowym
zadaniom personelu POT jest wykrywagnie znacz-
nych niesprawnosci wozow i okreslenie charakteru

naprawy.

Miejsce pracy Miejscepracy

Miejsce pracy
elektrotechnika $lusarza

mechanika

Kanat

O

SufPOl

E+Z1

Miejsce pcacu
smarujacego

L1

Rys. 5. Schemat gtéwnych elementéw obstugi technicznej

Warsztat naprawczy oddziatu posiada inne za-
dania niz POT. Stuzy on do wykonywania napraw
powazniejszych, jak: docigganie i wylewanie to-
zysk, wymienianie ukiadu korbowodowego i inne
prace naprawcze zwigzane z demontazem wozu,
zmiang | wykonaniem nowych czesci.
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Przeglady techniczne nr 1 i nr 2 odbywajg sie
zgodnie z planem, wedtug z géry ustalonej ko-
lejnosci pododdziatow. Oprocz tego odbywajg sie
ogledziny wozdéw, ktére powrdcity do parku; prze-
glady te majg na celu wykrycie i usuniecie nie-
domagali, ktére powstaty podczas jazdy, azeby nie
ustawi¢ wozu wymagajgcego naprawy w miejscu
postoju wraz z wozami sprawnymi. Ogledziny te,
a takze smarowanie, wiekszosci mechanizméw
wozOw mozna . przeprowadza¢ bez korzystania
z kanatu; w tym celu przed POT nalezy urzadzié
dos¢ duzy plac (rys. 1). .

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Z powyzszego wynika, ze stuzba parkowa po-
lega nie tylko na organizacji garazowania wozow,
lecz réwniez na ich obstudze technicznej. Uspraw-
nienie stuzby parkowej i prawidtowe uzytkowanie
Srodkéw ciggu mechanicznego zaleza catkowicie
od dobrej organizacji pracy parku i wszystkich
jego elementdw.

,HArtileryjski iurnat* —  3/1948 r.

Przetozyt pptk M. Odlewany



TECHNIKA

Inz. J. WERNER (SIMP)

Konstrukcja sprzegta

Zadaniem sprzegta w samochodzie jest:

1) przenoszenie momentu obrotowego silnika
na elementy napedowe samochodu;

2) umozliwienie ruszania z miejsca i zmiany
przekiadni;

3) zabezpieczenie elementdw napedowych sa-
mochodu od uszkodzen, ktére by moglty wy-
nikna¢ wskutek nagtej zmiany momentu
obrotowego, spowodowanej szarpnieciem, nie-
réwnosciami terenowymi itp.

W zaleznosci od rozwigzania konstrukcyjnego

sprzegta dzielg sie na:

1) stozkowe (proste — rys. 1 i odwrécone —

rys. 2);
2) tarczowe (jednotarczowe rys. 3, wielo-
tarczowe suche — rys. 4, wielotarczowe

mokre — rys. 5);
3) hydrauliczne — rys. 6.

Sprzegta stozkowe, jako przestarzate, we wspot-
czesnych konstrukcjach samochodu nie sg juz sto-
sowane. Sktadaty sie one z dwoch stozkdw, z kto-
rych jeden (pedzacy) zwigzany byt z kotem za-
machowym silnika, drugi za$ (pedzony) — z wal-
kiem napedowym skrzynki biegow.

Rys. 1. Sprzegto stozkowe proste

Stozek pedzony dociskany byt osiowg spre-
zyng do stozka pedzacego. Celem powigkszenia
wspoétczynnika tarcia pomiedzy powierzchniami
obu stozkdw znajdowata sie okfadzina, zanitowana
na jednym z nich.

Materiatem uzywanym na okladziny byta sko-
ra, ktorej wspoétczynnik tarcia o gtadko obrobio-
ne zeliwo wynosi: 0. 0,2 lub ferrodo (prasowane
witokno azbestowe na siatce metalowej), ktorego
wspoétczynnik tarcia wynosi: p. = 0,3 do 0,45 (na
,sucho", w spoczynku).

Wielkosci charakterystyczne sprzegta stozko-
wego obliczano w sposéb nastepujacy:
M — moment przenoszony przez sprzegio
(kgm);

r — Sredni promien stozka sprzegla (promien
dziatania sity obwodowej) (m);

T — przenoszona sita obwodowa (Kg);

P - sita normalna docisku powierzchni cier-
nych  (kg);

Pl — sita sprezyny dociskowej (kg);

p - nacisk jednostkowy na okladzine (kg/cm2)

1 —szeroko$¢ oktadziny (powierzchni cier-
nych);

a — potowa kata rozwarcia stozka.

Obliczajac sprzegto, site obwodowg otrzymamy

ze wzoru:

. - N
T = —; gdzie Ml == 60-75 15=15M,
r 2 X n
jesli N — moc silnika w KM,
n — ilo$¢ obrotéw silnika na min.

Sita docisku: P = —

Szerokos¢ oktadziny i nalezy dobra¢ tak, fy
nacisk jednostkowy nie przekraczat wartosci p
2 kglcm". Celem unikniecia zakleszczen jednego
stozka w drugim nalezy kat a dobiera¢ tak, by
tg a 0. Przy’ wartosci p. — 0,2 kata ~ 11°205
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Rys. 2. Sptzegto stozkowe odwrdcone

Site wywierang, przez sprezyne dociskowg obli-

czymy ze WzOru:
P* = P sina

Sprzegta tarczowe nalezg obecnie do najbar-
dziej rozpowszechnionych. Moment obrotowy prze-
noszony zostaje na skutek docisku wywieranego
przez sprezyny na tarcze dociskowa, zwigzang
i wirujgcg wraz z kotem zamachowym. Docisk
jest przekazywany na tarcze ptaskg z okfadzina-
mi, zwigzang 'z watkiem napedowym skrzynki
biegéw i odciskang do powierzchni czotowej kota
zamachowego (w sprzegle jednotarezowym).

Rys. 3. Sprzegto jednotarczow™

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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W sprzegle dwutarczowym, posiadajgcym na
watku napedowym skrzynki biegébw dwie tarcze
z okfadzinami, poza tarczag dociskowg zewnetrzni
znajduje sie tarcza dociskowa wewnetrzna,
umieszczona pomiedzy tarczami z okkadzinami.
Obie tarcze dociskowe posiadajg zwykle prowa-
dzenie w kole zamachowym.

W sprzegtach wielotarczowych ilo$¢ tarcz do-
ciskowych i dociskanych jest wieksza (zwykli
5 do 9).

Pierwsze z nich majg przesuw poosiowy zgbka-
mi zewnetrznymi w ziobkacli czesci zwigzanej
z kotem zamachowym, ktére w ten sposob wymu-
sza wspolne wirowanie tych tarcz.

Drugie w podobny spos6b zwigzane sg zgbkami
na $rednicy wewnetrznej z bebnem wirujacym,
wraz z watkiem napedowym skrzynki biegow.

Tarcze osadzone na watku skrzynki biegow
obtozone sg dwustronnie oktadzinami, np. z fer-
rodo.

W  wypadku sprzegta mokrego najczesciej
wszystkie tarcze sg stalowe (bez okfadzin).

W chwili ruszania, przy wigczeniu sprzegta na-
stepuje poslizg wzajemny tarcz pedzacej i pedzo-
nej, przy czym pedzaca doznaje opdznienia (przy-
spieszenia ujemnego), a pedzona przyspieszenia
dodatniego. Przenoszony moment obrotowy row-
ny jest sumie momentu silnika, rozwijanego
w chwili wigczenia i momentu bezwiadnosci, pow-
statego na skutek wyzwolenia energii zywej mas
wirujgcych kota zamachowego i elementéw z nim
zwigzanych, doznajgcych opdznienia.

Wiasciwe obliczenie sprzegla jest, sprawg wiel-
kiej wagi.

Zaktadamy ciezar samochodu Qi (kg); wowczas
sita potrzebna do przyspieszenia bedzie:

p = 91. = 91 . Rdw
g dt g dt;
gdzie: g — przyspieszenie ziemskie (m/sek.2),
R — rzeczywisty promien kota samochodu

(m),
v szybko$¢ obwodowa kota samochodu-
(m/sek.).

Dla uzyskania sity Pi nalezy na kotach nape-
dzanych samochodu osiggnag¢ moment:
M, =Pti1R =91
dt
Nalezy jednak rowniez udzieli¢ przyspieszenia
masom wirujgcym podwozia, ktorych wartosé
zredukowang na obwod két napedzanych okresli-

my jako —-
g
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W tym celu na kotach napedzanych musi
iowsta¢ dodatkowo moment:
Q: d ot

~ R
g dt

M,, =

Uwzgledniajgc konieczno$¢ pokonania poszcze-
golnych oporéw (toczenia, powietrza) nalezy
uzyska¢ dodatkowo na kotach napedzanych mo-
ment obrotowy:

MIU = Qi - f+ R = 0,05 Q,R

gdzie f = 0,06 — zatozona wijelko$¢ wspotczyn-
nika oporu toczenia

oraz M|V = 0,054 Fv2R — 0,054 FR30>

gdzie F — powierzchnia czotowa samochodu (m2),

V — szybkos$¢ wzgledem powietrza (m/sek.).

Suma tych momentdw, odniesiona do strony

pedzonej sprzegta bedzie:

iM=M, +Mn+ Mill + MlV = Q' + R?

g
m + 0,05 QtR + 0,054 FR3 w2,
t
gdzie i — przektadnia mostu napedowego.
Szybko$¢ obwodowa rosnie, w miare przyspie-
szania, od zera do swej wartosci maksymalnej,
ktorg osigga w chwili gdy:

w (J; woéwczas 0 max = 1/i M-0,05 QtR
| ~ ' 0,054 FR’

Czes¢ pedzaca sprzegta pozostaje pod wply-
wem: J
— momentu obrotowego silnika .M,

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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momentu obrotowego, wyzwalajgcego
sie na skutek opOznienia (przyspiesze-
nia ujemnego) mas wirujgcych silnika
(kota zamachowego i innych) . Mz
Zaktadajgc ciezar kota zamachowego — Qs
za$ szybkos¢ katowa silnika (w chwili wigczania
sprzegta) - w,

otrzymamy:

gdzie ri — promien bezwiadnosci przekroju wiencu
kota zamachowego.

kvs. 5. Sprzegto wielotarczowe mokre

Poniewaz momenty na obu czeSciach sprzegta
w koncowej fazie wiaczania sg réwne, otrzymu-
jemy:

M =M, + r, —

g dt
W zwigzku z poslizgiem, wystepujgcym przy
wihgczaniu sprzegta, zwigzanym z tym zuzywa-
niem sie okladzin oraz zdolnoscig przyspieszania
wozu, sprzegto obliczamy na moment obrotowy
wiekszy od maksymalnego mcfmentu obrotowego
silnika. Na podstawie teoretycznych rozwazan
i praktycznych wynikéw ustalono, uwazajac to za
najwiasciwsze, przyjmowa¢ do obliczer sprzegta
warto$¢ M — 175 )-2Mj z tym, ze mOment ten

musi by¢ przenoszony przy poslizgul).
W stanie wiaczonym sprzeglo moze przenies¢
wiekszy moment, gdyz wspotczynnik tarcia jest

*) prof. Kamm ,,Das Kraftfahrzeug"
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okoto 2 razy wiekszy w stanie spoczynku niz przy
poslizgu.

Warto$ciami charakteryzujgcymi sprzegto przy
wigczaniu (ruszaniu) sg: czas trwania poslizgu
(t), kat poslizgu ( c ) i praca tarcia przy.poslizgu
(L).

Z poréwnania wartosci M, wyrazonych po-
przednimi dwoma wzorami, oraz przyjmujac dla
uproszczenia:

a = Fd.OSSFR3
b = Ki M—0,0? Q,K,
c 2 «
R Qt+Q?
otrzymamy wzdr na czas poslizgu’):
¢ R2AQIH-0) 1, b-aw_ 1 bjaw
g 2ab b—aa C b—aw

Przeksztatcajgc ten wzdr otrzymamy wartosé
szybkosci obwodowej czeSci pedzonej sprzegta w
poszczegblnych odcinkach czasu:

) b ect__ i o )
W' — g U gdyzw = w:i
Wielkos¢ kata poslizgu wyrazong w radia-

nach wyraza sie. wzorem ¢ = t «f - (n

gdzie w0 = 0 szybko$¢ obwodowa watka pedzo-
nego przy ruszaniu z miejsca.

‘I Prot. Kamm — j. w.

PRZEGLAD. SAMOCHODOWY

Wreszcie

gdzie z ilos¢ oktadzin (powierzchni ciernych),
Fi — pole jednej ptaszczyzny ciernej (okta-
dziny) w cm2
Wozrost temperatury elementow sprzegta na
jedno wiaczenie mozemy okresli¢ ze wzoru:

Loz I X
427 - cuG

gdzie X procent wywigzanego ciepta, pochta-
niany przez dany element (np. dla
wewnetrznej tarczy dociskowej sprzeg-
ta dwutarczowego X — 0,81);

¢ — ciepto wihasciwe;

G — ciezar danego elementu.

Przechodzac do obliczenia wymiaréw sprzegta
tarczowego nalezy pamieta¢, ze moment, na ktory
jest ono obliczone, przy poslizgu, wynosi:

M je 2Mj gdzie M, — moment maksymalny sil-
nika.

Jedli wymiary tarczy ciernej (okfadzin) sa
zatozone, obliczamy obwodowg site styczng ze
WZOru.

2M

ds
2 D3 — d3

D2 — d?

D -r- $rednica zewnetrzna okfadziny;
d — $rednica wewnetrzna oktadziny.
Jesli zatozona jest tylko S$rednica zewnetrzna
D, wowczas wedtug danych w literaturze przyjmu-
jemy stosunek:

gdzie ds

— — 0,4 do 0,85.
D

Najczesciej stosowane wartosci leza w granicach
06 — 0,7.

Nalezy dazy¢ do tego, by wymiary tarczy
(z okfadzinami) byly najmniejsze, poniewaz
umozliwia to szybsze zatrzymywanie sie czesci
wirujgcych i umozliwia przetgczanie biegow,
w krotszych odstepach czasu, po wykaczeniu sprze-
gta. W konstrukcjach, w ktérych nie daje sie
unikng¢ wielkich rozmiaréw tarczy (lub tarcz)
i wskutek tego wystepuje wiekszy moment bez-
wiadnosci, stosuje sie tzw. hamulce sprzegiet,
ktére zaczynajg dziataC réwnoczesnie z wytgcze-
niem sprzegta, zatrzymujac tarcze w czasie znacz-
nie krotszym. Konstrukcje takie stosowane sg na
duzych ciezardwkach lub ciggnikach (rys. 7).



Rys. 7. Hamulec sprzegta

Sita docisku tarczy wywierana przez spre-

zyny P = l,
.
dla sprzegiet suchych: p. = 0,2 -4- 0,5,
najczesciej: p. = 0,3.

dla sprzegiet mokrych: p, — 0,07 4- 0.1.

Sita P powoduje nacisk jednostkowy na okfa-
dziny:

P
gdzie z ilos¢ powierzchni ciernych w zetknie-
ciu (w sprzegtach jednotarczowych
z — 2, w sprzegtach dwutarczowych
z = 4).
W ogolnosciz = x + y — 1, gdzie:
x — ilo$¢ tarcz pedzonych,

y — ilos¢ tarcz pedzacych.

Dla sprzegiet suchych powinna by¢ zachowana
warto$¢ p — 1 do 2 kg/cm?, dla mokrych p = 4 do
6 kg/cm? (wedlug Bussiena).

W nowoczesnych sprzegtach suchycii stosowane
sq wartosci p = 2 do 4 kg/cm2, a niekiedy wiecej.
W niektorych konstrukcjach stosowane sg spre-
zynki rozpychajgce tarcze przy wytaczaniu sprzeg-
fa. Tarcze bowiem mogg ulec sklejeniu, a wtedy
pomimo wytaczenia sprzegta przelgczenie biegu
moze by¢ utrudnione.

Na site P sktadajg sie naciski sprezyn w liczbie
1 do 12, w zaleznosci od rozwigzania konstrukcyj-
nego.

Sita, na ktdérg obliczamy sprezyne wyraza sie
wzorem:

m
gdzie m — ilos¢ sprezyn
P — wspétczynnik ~ 1,15 1,3.
Wielkos$¢ sprezyn obliczamy z nastepujacych
wzoréw:

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Naprezenie skrecajace:
Hi rP P’
hds
~ Di — d promierr podzialowy spre-
zyny,
dsrednica drutu,
jest wykonana.

Warto$¢ dopuszczalna:

s == 6000 do 8000 kg/cm-

Strzatka ugiecia sprezyny:

f_ 6£-iz 1 m3'P
di1G
gdzie iz - ilos¢ zwojow pracujacych,
G modut sprezystosci poprzecznej 750
800000 kg/cm2.

Nalezy pamietaé, ze sita P i strzatka ugiecia f
osiggajag swoje maksimum w chwili wylgczenia
sprzegla.

Konieczno$¢ osiggania duzego docisku w sprze-
gle powoduje wzrost sit potrzebnych do wyprze-
gniecia sprzegta: z drugiej strony wzglad na
zmeczenie kierowcy stawia przed konstruktorem
zadanie zmniejszenia sity potrzebnej do wyiacze-
nia sprzegta. W ciezkich pojazdach stosowane sg
w tym celu prozniowe lub cisnieniowe urzadzenia
pomocnicze (tzw. servo), wspoétdziatajace z wy-
sitkiem kierowcy. W zwyktych ciezaréwkach o naj-
bardziej rozpowszechnionej fadownosci (ok. 3 t)
w sposéb bardzo prosty rozwigzat te sprawe Ford
stosujac sprzegto tzw. pot-odsrodkowe (rys. 8).

Réznica w stosunku do in-
nych sprzegiet polega na za-
stosowaniu  ciezarkbw  na
koncach dzwigien wycisko-
wych. Ciezarki te pod wptly-
wem wzrastajgcych obrotow
dociskajg tarcze sprzegta. Po-
zwala to na zmniejszenie na-
cisku sprezyn o okoto 30%
a co za tym idzie sita na pe-
dale réwniez maleje, gdyz
wylgczanie sprzegta nastepu-
je zawsze przy zmniejszonych
obrotach  silnika.  Wykres
zmiany sit docisku w zalez-
nosci od obrotéw silnika po-
daje rys. 9.

Znacznym  uproszczeniem
konstrukcji ~ sprzegta  jest
wprowadzona ostatnio  tzw.
sprezyna tarczowa, stosowa-
na na wozach Chevrolet.

OS ——

gdzie 2rp

z ktérego sprezyna

Rys. g Sprzegto tzw
odsrodkowe.
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Rys. 9. Wykres zmiany sit docisku w zaleznosci od obro
tow silnika *

Z dalszych elementow sprzegta nalezy przepro-
wadzi¢ obliczenie.

a) wieloklina tarczy przesuwnej,

b) sprezyn amortyzujacych tarczy sprzegta;

c) przekrojow dzwigienek wytgczajacych;

d) wielkosci nacisku na pedat i naprezen

w trzonie;

c) przekroju widetek tozyska wyciskowego,
jako elementéw podlegajacych niejedno-
krotnie duzym i zmiennym naprezeniom.

Po przeprowadzeniu obliczenia watka na wy-
trzymato$¢ (przy zatozeniu, ze skrecaniu podlega
rdzen, nie uwzgledniajagc klindw wieloklina)
i dokonaniu wyboru rodzaju wieloklina oblicza sie
wielko$¢ docisku na bocznych powierzchniach
klinbw. Przyjmujac, ze wszystkie kliny sg docis-
kane réwnomiernie, otrzymamy:

2 M
P (D + d) h--d '—7I
5, U L (= e — el
"~2 2
gdzie; p — nacisk jednostkowy, ktéry nie powi-
nien przekracza¢ 1000 kg/crn™
M — moment obliczeniowy dla
(kgem;
D — srednica zewnetrzna wieloklina (cni);
d — $rednica wewnetrzna wieloklina (cm);

sprzegta

ik — ilos¢ klinow;
L — dhugos¢ piasty wywierajgcej nacisk na
kliny (cm);

e, e — fazy na krawedziach Kklinbw oraz
roznica (odlegtos¢) pomiedzy $rednicg
wewnetrzng piasty i watka wielo-
klina (cni).

Piasta tarczy sprzegtowej jest osadzona na

watku przesuwnie.
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Rys. 10. tozysko promieniowe
Centrowanie odbywa sie najczesciej na srednicy
zewnetrznej wieloklina.

Stosowane rodzaje pasowan wedtug ISA2);
Watek Piasta

Srednica zewnetrzna wieloklina f 7 H 8
Srednica wewnetrzna wieloklina d 10 H 11
Szerokos¢ klina . h 8

Szerokos¢ kanatu................c....... D 9

Sprezyny amortyzujgce sg obliczane wedtug
uprzednio podanych wzoréw. Wielkosci sit dla
danego momentu obrotowego zalezne sg od odleg-
tosci sprezyny od osi sprzegta.

Pod dziataniem najwiekszego momentu ugiecie
sprezyn wynosi w wykonanych konstrukcjach
sprzegiet samochodéw ciezarowych od 2 — 4 mm.,
przy czym sprezyny nie ulegajg zblokowaniu.

Ograniczenie ich ugiecia dokonane jest przez
dobér odpowiedniej wielkosci otworéw, przez
ktére przechodzg nity mocujgce tarcze sprzegta
do piasty.

Obliczenie elementow podanych pod ¢, d i e
ogranicza sie do stwierdzenia naprezen gnacych
i doboru odpowiednich do ich wielkosci przekro-
jow.

Osobne zagadnienie stanowi sprawa doboru to-
zyska wyciskowego sprzegla. Stosowane tu sg
Czasem pierscienie grafitowe, ktére jednak ule-

’) ISA—Skrét nazwy miedzynarodowej instytucji powo-
tanej do normalizacji przemystowej  (International Stan-
dards Association)
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Najczesciej stosowane sg tozyska kulkowe, spo-
tykane w tym zastosowaniu w trzech zasadni-
czych odmianach:

1) zwykte tozysko promieniowe (rys. 10);

2) zwykle tozysko oporowe (osiowe rys. 11);

31 specjalne tozysko kulkowe (rys. 12).

Rys. 12. tozysko kulkowe
Rys. 11. tozysko oporowe (osiowe)
Dobor pierwszych dwdéch rodzajoéw tozysk nie
nasuwa trudnosci, przy czym rozmiary ich, po-
gajg stosunkowo szybkiemu zuzyciu i sg uzywane dyktowane wzgledami konstrukcyjnymi, zapewnia-
przy niniejszych sitach, potrzebnych do wylacze- ja bardzo duza trwato$¢. Dobor specjalnych tozysk
nia sprzegta. jest utrudniony.



Inz. B. FITTERMAN

Wielosilnikowe pojazdy mechaniczne

ozpatrujac perspektywy rozwoju zasadniczych

typdw pojazdéw mechanicznych (z wyjatkiem
osobowych) z punktu widzenia gospodarki naro-
dowej nalezy sie liczy¢ z faktem, ze szereg ga-
fezi tej gospodarki wymaga zastosowania samo-
chodoéw specjalnych (o silnikach posiadajacych
wielkg moc i 0 odpowiednio wzmocnionym podwo
ziu), nie produkowanych przez zaktady masowej
produkcji. Jako przyktad mozna przytoczy¢ po-
zarowe drabiny samochodowe, pompy samochodo-
we do szybéw naftowych, zespoty kopalniane, wy-
ciggi, krany, samochody do usuwania $niegu, do
przewozenia wielkich i niepodzielnych fadunkéw
itd.

Umiejetnie stosujac dwa silniki do jednego sa-
mochodu mozna nie ponoszac wielkich wydatkow
na skonstruowanie nowych typow silnikow i orga
nizowanie ich produkcji znacznie zwigkszy¢ asorty-
ment typow samochodow dysponujac tylko jed-
nym lub najwyzej dwoma typami silnikdéw. Sa-
mochody te mozna by bylo fatwo przystosowac do
najréznorodniejszych wymagan gospodarki naro-
dowej; powstang w ten sposdb warunki produko-
wania niewielkich serii samochoddéw przystosowa-
nych do spetniania zadan specjalnych .

Najprostszym pod wzgledem technologicznym
rozwigzaniem okazato sie mechaniczne zsumowa-
nie mocy poszczegdlnych silnikéw; pobudzito to
konstruktoréw do:

— stworzenia szeregu konstrukcji

cych dwa silniki;

przemyslenia warunkOw synchronizacji ste-
rowania i zasilania;

zmontowania z czesci szablonowych zespo-
tow wchodzacych w skiad rozszerzonego
uktadu przeniesienia.

Obecnie istniejg dane o praktycznej pracy sa-
mochodéw zaopatrzonych w dwa silniki; jednakze
dotychczas nie sprecyzowano dokladnie dziedziny
racjonalnego zastosowania schematow konstrukcyj-
nych w zaleznosci od przeznaczenia samochodu.
Sprawe te rozpatruje sie w niniejszym artykule.

zespalaja

Aby wyjasni¢ przyczy-
ny, w szeregu wypad-
koéw decydujace o ren-
townosci uzycia samo-
chodéw  wielosilniko-
wych, nalezy przeprowadzi¢ klasyfikacje istnieja-
cych konstrukcji:

1. Grupa A, schemat A (rys. 1 i 2): dwa iden-
tyczne silniki jednocze$nie napedzajg wspol-
ny wat napedowy, sumujgc swoje moce za
pomocg specjalnej skrzynki o cylindrycznych
lub stozkowych kotach zebatych.

Przyktady zastosowania: autobus 1,,Gontchel”,
czolg ,,Matylda" zaopatrzony w dwa silniki ,Lei
land" lub ,AEC" czolg ,Walentyn" z silnikiem
-GMC.“, czotg ,,Generat Scherman". Jak widac z po-
wyzszych przyktadéw, w wypadku zastosowania
schematu A, sg mozliwe r6zne odmiany zespalania
silnikow.

KLASYFIKACJA | CHA-
RAKTERYSTYKA
ISTNIEJACYCH SCHE-
MATOW

Rys. 1. Schemat A. Dwa silniki sg sztywno zespolone za
pomocg specjalnego mechanizmu sktadajacego sie z kot
zebatych

2. Grupa B, schemat B (rys. 3): konstrukcyjnie
jest wykonana w sposob zblizony do grupy
A; jednakze schemat ten pozwala, w wy-
padku uszkodzenia jednego z silnikéw, po-
suwac sie w dalszym ciggu za pomocg silni-
ka drugiego, po wytgczeniu silnika uszkodzo-
nego. W zasadzie jednakze pojazd posuwa
sie za pomocg obu silnikéw; jako przyktad
moze postuzy¢ samochdd pancerny ,M-6“
(Stany Zjednoczone).



Rys. 2. Dwa sztywno zespolone silniki; widok ogélny

3, Grupa C, schemat C (rys. 4): konstrukcja
dwusilnikowa, posiadajgca dwa réwne pod
wzgledem wymiaréw i mocy silniki, z kto-
rych kazdy napedza osobny most. W tym
wypadku pojazd moze sie posuwac za po-
mocg jednego silnika po tatwej drodze i za
pomocg obu silnikéw po drogach gorskich
i po bezdrozach. Przyktady zastosowania:
autobus ,,Bussing”, ciggnik ,,Garner Straus-
sler" i szereg innych pojazdéw mechanicz-
nych.

Rys. 3. Schemat B. Dwa silniki sztywno zespolone; me-
chanizm, skladajacy sie z kot zebatych, jest wmontowany
za sprzegtem.

4. Grupa D, schemat D (rys. 5): kazdy z sil-
nikbw napedza swoje kota lub gasienice,
a wiec dziata tylko jednostronnie. Schemat
pozwala wywiera¢ wptyw na wielko$¢ pro-
mienia skretu za pomocg zmieniania mocy
i szybkosci obrotow silnikow. W schemacie
D zadne mechanizmy do wyréwnywania
szybkosci nie wigza silnikow.

Przyktady zastosowania: dwusilnikowe
ciggniki ,,A.T-8 (rys. 6) i ,,AT-14" Moskiew-
skich zaktadow im. Stalina, autobusy ,, Twen
Kouch" i ,,Miess".

5. Grupa E, schemat E (rys. 7 i 8): dwa silniki
— jeden zasadniczy, drugi za$ pomocniczy
wihgczany zamiast nizszej przektadni na
ciezkich odcinkach drogi celem zwiekszenia
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Rys. 4. Schemat C. Dwa silniki zespolone w ten sposdb,
ze kazdy z nich posiada wiasny ukfad przeniesienia i na-
pedza osobny most

Sredniej szybkosci ruchu i zmniejszenia zu-
zycia paliwa.

Schematy A i B rozwigzujg w zasadzie nastepu-
jace zadania:

sumujg moc kilku silnikéw w wypadku nie-
moznosci  uzyskania tej mocy za pomoca
jednego silnika,

pozwalajg wmontowac zespoty silnikéw o du-
zej mocy sumarycznej do pojazdéw o ¥zcze-
golnym przeznaczeniu, w ktérych nie zmiesci-
tyby sie silniki diugie i wysokie.

Do tej grupy pojazdéw nalezy przede wszyst-
kim zaliczy¢ czolgi i samochody pancerne, gdzie
zespolone,' niewielkie pod wzgledem wymiardw,
silniki sg umieszczone w specjalnych przedziatach
silnikowych. Podobne rozwigzani”® stosuje sie row-
niez czasami w wypadku ciggnikéw specjalnych
celem zmniejszenia dtugosci podwozia, czego naj-
lepszym przyktadem jest ciggnik ,,Garner-Straus-
sler" i podtgasienicowy ciggnik ,,Bedford".

Rys. 5. Schemat D. Dwa silniki tak zespolone, ze kazdy za
pomocg oddzielnego uktadu przeniesienia napedza osobny
most

Schemat A znalazt obecnie najszersze zastoso-
wanie, chociaz jest to schemat wiasciwie naciag-
niety, uwarunkowany konstrukcyjnymi i ekono-
micznymi trudnosciami zaktadéw produkujacych
pojazdy mechaniczne.

Szereg amerykanskich specjalistbw uwaza, ze
znacznie korzystniejsze jest, zarowno pod wzgle
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dem wymiaréw jak i kosztdw, stosowanie zespotu
ztozonego z kilku silnikdw matych niz uzycie do
napedu pojazdu jednego silnika wielkiego.

Jednakze istniejg powazne argumenty prze-
mawiajgce przeciwko temu twierdzeniu:

— Jeden wielocylindrowy silnik jest prostszy
i bardziej niezawodny w eksploatacji niz dwa
silniki mate.

— Duze trudnosci nasuwa potaczenie silnikow
zarbwno zmontowanych szeregowo jak i réwno-
legle za pomocg sztywnego uktadu kot zebatych
i muf.

— ROzny stopien  zréwnowazenia  silnikow,
mozliwe zakidcenia zespotu i usterki w procesie
powstawania mieszanki palnej warunkujg nie-
réownomiernos¢ pracy mechanizméw tgczacych
(sktadajacych sie z kot zebatych), poniewaz pow-
staje obcigzenie kot zebatych o charakterze ude-
rzeniowym.

— Duze trudnos$ci nasuwa regulacja sprzezania
trzech stozkowych kot Zebatych, szczeg6lnie wraz-
liwych na zmiane miejsca styku na profilu zeba.

— kaczenie zespotow wymaga jak najdoktad-
niejszego zréwnowazenia watow korbowych i po-
wigzania ich za pomocg ttumikow drgan wobec
powstawania silnych wibracji, ktére mogg dopro-
wadzi¢ nawet do potamania watow.

Rys. 6. Dwusilnikowy samochéd potgasienicowy

Schemat A znalazt w zasadzie zastosowanie do
specjalnych wojskowych pojazdéw mechanicznych,
ktére stworzono podczas wojny, gdy nie byto czasu
na konstruowanie nowych silnikow O duzych mo-
cach oraz do konstrukcji specyficznych, jak np. do
francuskiego autobusu ,,Tubauto" wzér 1946 r.,
ktéry jest wiasciwie najprostszym rozwigzaniem
zagadnienia polegajacego na wyprodukowaniu
wspotczesnego dochodowego autobusu typu wago-
nowego o tylnym umieszczeniu silnikdw i o sza-
blonowym moscie napedowym.

Schemat A, stosowany do czotgéw i samocho-
doéw wojskowych, réwniez mozna poleci¢ do nape-
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du- pojazdéw specjalnych, wymagajacych zastoso-
wania silnikéw o wielkiej mocy.

Schemat B, ktérego zatozenia sg analogiczne do
zatozen schematu A, posiada zwykle w ukladzie
mechanizmdéw taczacych sprzegta cierne lub hyd-
rauliczne, ktore pozwalajg odigczy¢ jeden z sil-
nikow w wypadku jego niesprawnosci. Uktad ten
jest znacznie prostszy pod wzgledem konstrukcyj-
nym wobec uniezaleznienia poszczegélnych zespo-
tow kazdego z silnikéw. Jednakze zespoly te wy-
magajg zwykle wiecej miejsca dla elementéw do-
datkowych taczacych je wzajemnie. Powstaje ko-
nieczno$¢ wprowadzenia do konstrukcji dodatko-
wych watdw przeniesienia o odpowiedniej dtugosci
celem skompensowania braku wspétosiowosci sil-
nikow.

Jezeli tylko pozwala miejsce, ten typ wielo-
silnikowego zespotu nalezy uzna¢ za racjonalniej-
szy niz typ A, wskutek mniejszych wymagan sta-
wianycli wobec dokfadnosci, a nawet precyzyj-
nosci wykonania wszystkich weztow taczenia, tat-
wiejszego wmontowania do samochodu lub innego
pojazdu mechanicznego oraz wiekszej niezawod-
nosci w eksploatacji.

Schemat C jest bezwzglednie jednym z naj-
ciekawszych. Pozwala on z calym powodzeniem
rozwigza¢ szereg probleméw zasadniczych w dzie-
dzinie zastosowania konstrukcji wielosilnikowych.
Zasadnicze zadanie — zsumowanie mocy — roz-
wigzano w tym wypadku przez uzycie dwoch sil-
nikéw, z ktoérych kazdy jest potaczony ze zwyktym,
przystosowanym do niego uktadem przeniesienia
(w rezultacie osigga sie jak gdyby potaczenia
dwdéch samochodéw w jeden zespdt o zsynchroni-
zowanym sterowaniu). Dodatkowg konstrukcje
stanowig tylko mechanizmy sterowania — sprzeg-
fami, skrzynkami przektadniowymi i przepustni-
cami.

Schemat C mozna z tatwoscig zastosowac do
dwuosiowych i wieloosiowych podwozi 0 wszyst-
kich kotach napedowych.

Przyktadami rozwigzania tego problemu w sto-

sunku do zwyktego ciezarowego ciagnika sa:

— pojazd mechaniczny ,,Garner Straussler",
ktorego ilos¢ zespotow dodatkowych zwiek-
szyka sie w stosunku do zwyktego samochodu
ciezarowego ,,Fordson" o wszystkich kotach
napedowych tylko o jeden silnik i skrzynke
przektadniows;
dwuosiowy samochod zwiadowczy ,, Tempo"
0 jednym silniku umieszczonym z przodu

z- i drugim — umieszczonym z tyhu, ktéry moze
rowniez spetnia¢ funkcje niskoramowego
ciggnika do celéw specjalnych.
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.Oba typy rozwigzan pozwalajg podwoi¢ moc
pojazdu i polepszy¢ jego wiasciwosci pociggowe
przy bardzo nieznacznym podwyzszeniu kosztow
wihasnych i prawie bez zadnych zmian w kon-
strukcji seryjnych zespotow.

Rys. 7. Schemat E. Dwa silniki — jeden zasadniczy, drugi

za$ wspomagajacy — napedzajg wspoélny uktad przenie-

sienia. Silnik wspomagajacy wiacza sie automatycznie
w wypadku duzego obcigzenia.

Schemat C nie tylko pozwala zsumowa¢ moce
i rozmiesci¢ zespoty uktadu pednego, lecz réwniez
podwyzszy¢ ekonomie przewozow przez postugi-
wanie sie na dobrych drogach jednym silnikiem,
a na ztych — dwoma. Pod wzgledem techno-
logicznym jest to jeden z najtanszych schema-
tow. 'Brak automatyzacji, tzn. automatycznego
wigczenia drugiego silnika obniza nieco ekonomie
takiego typu samochodu.

Z punktu widzenia mozliwosci produkcyjnych
schemat C jest najprostszy i najtafiszy; pozwala
on z tatwoscig tworzy¢ specjalne konstrukcje, wy-
rézniajgce sie niezawodnoscig. Wykorzystanie
czesci seryjnych samochoddw ciezarowych rozwig-
zuje problem zaopatrzenia ograniczonej ilosci po-
zostajagcych w eksploatacji samochodow specjal-
nych w czesci zapasowe.

Mozliwos¢ jazdy za pomocag jednego zespotu
pednego w konstrukcji wielosilnikowej pozwala
na ruch po fatwych drogach nie na przymknietej
przepustnicy, lecz na najoszczedniejszych obrotach
silnika — przez wylgczenie, potowy mocy. Sche-
mat C rozwigzuje wiasciwie dawno interesujgce
konstruktorow zagadnienie — wytgczenia czesci
cylindrow w warunkach pracy pod matym obcia-
zeniem.

Zakres stosowania schematu C jest nadzwyczaj
szeroki: autobusy do terenéw gorskich, ciggniki
do ciezkich niepodzielnych tadunkow, zespoty
wiertnicze i pompowe do szyboéw naftowych, kra-
ny i przede wszystkim samochody specjalne dla
potrzeb wojska.

Schemat D stawia sobie wiasciwie inne cele.
Dublujac schematy A i B, rozwigzuje on zadanie
zsumowania mocy w sposéb prostszy niz w dwaoch
pierwszych wypadkach.
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Indywidualne przeniesienie z kazdego silnika
na oddzielny zespét napedzany (w tym wypadku
jedno koto lub jedna gasienica) pozwala zachowac,
podobnie jak w schemacie C, seryjny ukiad prze-
niesienia wraz z odpowiadajgcym mu silnikiem.

Brak mechanizmu réznicowego kompensuje
pewna elastyczno$¢ silnika spalinowego, ktdrego
obroty zmieniajg sie w zaleznosci od obcigzenia
uwarunkowanego w tym wypadku rodzajem drogi
i szybkoscig obrotéw kot napedowych lub gasie-
nic.

Do kotowego pojazdu mechanicznego nie trzeba
w tym wypadku dodawa¢ zadnych pomocniczych
regulatoréw utatwiajacych wykonywanie skretow.
W wypadku niesprawnosci jednego z silnikdw
mozliwa jest dalsza jazda za pomocg jednego kota
napedowego.

Sity skrecajgce samochdd, przy nieréwnomier-
nym i niejednoczesnym wigczaniu sprzegiet oraz
przy ruszaniu z miejsca, sg sparalizowane przez
kota kierujgce (przednie), szczeg6lnie w Wypadku
duzego wspotczynnika przyczepnosci do gruntu;
sity te gasng réwniez w sztywnym uktadzie wy-
twarzajagc pewne napiecie dodatkowe w tozyskach
przednich kot, resorach, ramie itp.

Wedtug tego schematu firma ,, Tuin-Kouch®, po-
czawszy od 1927 r., wyprodukowata przeszto 2000
autobuséw eksploatowanych w wielu miastach
Standw Zjednoczonych.

Wiele zaktadéw produkuje wedtug schematu D
ilos¢ duze ilosci autobuséw i trolejbuséw. Oprocz
,» Tuin-Kouc¢h®, ,ASF-Brill“ i ,Meess" autobus taki
skonstruowata w 1946 r. firma ,Wait“, wyposa-
zajac go w sprzegta hydrauliczne. Moskiewskie
zaktady samochodowe im. Stalina réwniez wypro-
dukowaty i zbadaly samochody pdtgasienicowe
skonstruowane na podstawie tego schematu. Kon-
struujac ten samochod starano sie rozwigzad
sprawe zmniejszenia promienia skretu i polepsze-
nia zdolnosci manewrowania.

Zastosowanie tego schematu do samochodéw
potgasienicowych znacznie upraszcza wszystkie
mechanizmy Kkierowania samochodem (wykony-
wanie skretow).

Jak wiadomo, w wypadku gasienicowego po-
jazdu mechanicznego, najwazniejszym zagadnie-
niem jest sprawa mocy potrzebnej do wykony-
wania skretow oraz jegdziat na poszczegolne
silniki w zwigzku z duzymi stratami; w wypadku
potgasienicowego pojazdu mechanicznego, gdzie
promien skretu jest zawsze wiekszy niz szeroko$¢
pojazdu, sprawa ta nie posiada tak istotnego zna-
czenia. Wobec tego, zmniejszenie mocy jednego
z silnikéw, nawet przy catkowitym otworzeniu
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przepustnicy, nie spowoduje koniecznosci przels-
czania na nizszg przektadnie, co zreszty jest wy-
nikiem duzej rezerwy mocy.

Mechanizm kierowania w schemacie D jest wy-
konany jako dzwigniowe urzgdzenie rdznicowe
dziatajagce na przepustnice w zaleznosci od kie-
runku ruchu dzwigni segmentu kierowcy. W ten
sposob  zautomatyzowano proces wykonywania
skretow.

Schemat D polepsza zwrotno$¢ pojazdu. Do-
Swiadczenie potwierdzito, ze przez zastosowanie
tego schematu do poétgasienicowych pojazdow me-
chanicznych promien ich skretu zbliza sie do pro-
mienia skretu pojazddéw gasienicowych. Wspom-
nie¢ réwniez nalezy o jeszcze jednej zalecie tego
schematu: mianowicie, pozwala on, podobnie jak
schemat C, postugiwac sie szablonowym ukfadem
przeniesienia, odpowiadajagcym silnikowi zaréwno
pod wzgledem ciezaru jak i rozmiarGw.

Zakres stosowania schematu D — autobusy,
trolejbusy i specjalne pdtgasienicowe pojazdy me-
chaniczne o polepszonej zdolnosci rnenewrowania.

Rys. 8. Zuzycie paliwa w zaleznosci od oporéw jazdy:
| — zuzycie paliwa dotyczace samochodu o dwoéch silni-
kach ktérych moc odpowiada oporom jazdy, 2 — zuzycie
paliwa dotyczace samochodu o jednym silniku, ktérego moc
réwniez odpowiada oporom jazdy, 3 — oszczedno$¢ paliwa
w %.

Schemat D réwniez nalezy do jednego z naj-
ciekawszych. Oprocz tego, ze silnik pomocniczy,
zastepujac w pewnych granicach skrzynke prze-
ktadniowsa, zwieksza zdolnos¢ przystosowania sie
samochodu do najréznorodniejszych warunkdw
drogowych, podwyzsza ou»ekonomie przewozow.

Jak wiadomo, najekonomiczniejsze jest posu-
wanie sie samochodu przy catkowicie otworzonej
przepustnicy i pod petnym obcigzeniem; jednakze
30—40% przebiegu samochod wykonuje tylko
z czeSciowym obcigzeniem lub w ogole bez obcig-
zenia. W tych wypadkach jedzie sie na pdtprzym-
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knietej przepustnicy, co powoduje gwattowny
wzrost zuzycia paliwa.

Zastosowanie silnika stabszego, ktory by roz-
wijat petng moc juz przy $rednim obcigzeniu, zmu-
sza do czestego postugiwania sie przektadniami
posrednimi w wypadku maksymalnego obcigzenia,
co znowu przy S$rednich szybkosciach doprowadzi
do gwattownego wzrostu zuzycia paliwa.

"Obecno$¢ drugiego pomocniczego silnika po-
zwala zmniejszy¢ moc silnika zasadniczego; przez
wigczanie silnika pomocniczego mniejszej mocy
na ciezkich odcinkach drogi zachowuje sie zado-
walajgcg ekonomie paliwa przy dostatecznych
wiasciwosciach dynamicznych samochodu.

'trudnos$¢ urzeczywistnienia podobnej konstruk-
cji polega na:

skomplikowanym  schemacie dynamicznym
wigczenia silnika bezposrednio do skrzynki
przektadniowej silnika zasadniczego;

-skomplikowanej konstrukcji mechanizmow
automatycznych, wigczajacych i wytgczajg-
cych silnik pomocniczy w odpowiednim
czasie w zaleznosci od mocy zadanej przy
posuwaniu sie po ztych drogach i od cha-
rakterystyk ekonomicznych silnika zasad-
niczego.

Dziatanie automatow zalezy w zasadzie od
dwdch czynnikdw:

- szybkosci posuwania sie samochodu;
mocy rézwijanej przez silnik zasadniczy
(okresla sie wielkoscig podcisnienia w rurze
ssgcej).

Schemat E uzyskat dos¢ szerokie zastosowanie
w Stanach Zjednoczonych, gdzie na wielkg skale
sg rozwinigte przewozy miedzymiastowe po sta-
tych trasach. W wypadku okreslonych warunkow
drogowych oba silniki mozna wyregulowa¢ w ten
sposéb, aby uzyska¢ maksymalng ekonomie zu-
zycia paliwa.

Schemat ten stosuje sie zwykle do ciggnikow
siodtowych (przystosowanych do potprzyczep na-
fozonych), poniewaz ten typ pojazdéw mechanicz-
nych, posiadajgc najwiecej miejsca, pozwala ra-
cjonalnie umiesci¢ silniki.

Przy eksploatacji pojazdow mechanicznych
tego typu w klimacie zimnym nalezy wprowadzi¢
do schematu automat-dodatkowy wigczajacy roz-
rusznik elektryczny oraz Zapton silnika wspoma-
gajacego w Wypadku obnizenia sie temperatury
chtodziwa w jego chtodnicy ponizej przewidzianej
granicy; inne rozwigzanie tego problemu polega
na automatycznym {gczeniu ukitadu chtodzenia
silnika wspomagajacego z uktadem chtodzenia sil
nika zasadniczego.
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Aby uplastyczni¢ zalety schematu E, opracowano
metode grafoanalityczng, pozwalajaca, stwierdzi¢
zuzycie paliwa przez samochod dwusilnikowy
w zaleznosci od przewidzianych warunkoéw drogo-
wych. Jako przyktad niech postuzy poréwnanie
samochodu dwusilnikowego o silniku wspomaga-
jacym ,GAZ-51" i zasadniczym ,ZIS-120" ze zwy-
ktym samochodem ,,ZIS-150" z tadunkiem .>000 kg;
sumaryczny ciezar obu samochodoéw byt réwny
i wynosit po 9000 kg.

Celem dokonania obliczen skonstruowano wy-
kresy ciggow nanoszac na nie ogolne i ekono
miczne charakterystyki uzytych silnikdw. Na tej
podstawie utozono tabele zuzycia paliwa i wy-
datku mocy przy okreslonych oporach jazdy za-
chowujac warunek, ze w samochodzie dwusilni-
kowym silnik wspomagajacy pracuje na prze-
pustnicy otwartej, silnik za$ zasadniczy na pot-
przymknietej.’

1 — zuzycie paliwa przez samochdéd dwusilnikowy (na

Czwartej przektadni), 2 — zuzycie paliwa przez samochéd

jednosilnikowy (na trzeciej przektadni) przy catkowicie
otworzonej pfzepUstniCy, 3 — Oszczedno$¢ paliwa w '».

Przoz poréwnanie ekonomii obu samochodow!,
Posuwajacych sie z jednakowg szybkoscig i roz-
wijajacych réwne moce, lecz za pomocg réznych
oblotow silnikbw — uzyskamy wykres (rys, 9)
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zuzycia paliwa w zaleznosci od oporow jazdy.
Krzywe ekonomii paliwa odpowiadajg okreslo-
nym szybkosciom ruchu. Zmieniajg one swdj
ksztatt w zaleznosci od zapotrzebowania mocy; za-
lezg one, rdwniez od stopnia otwarcia przepustnicy.

Na wykresie rys. 10 naniesiono inne krzywe:
przerywang AB, ktora ogranicza serie krzy-
wych zuzycia paliwa przez samochdd dwu-
silnikowy;

- petng CD, ktéra charakteryzuje zuzycie pa-
liwa przez samochdd jednosilnikowy za-
opatrzony w skrzynke przektadniowa, pozwa-
lajacg przezwycieza¢ wybrane przeszkody
drogowe z szybkoscig samochodu dwusilni-
kowego.

Przeciecie krzywych AB i CD w punkcie K
pozwala skonstruowa¢ krzywa stref ekonomicznej
celowosci stosowania danych samochodow ciezaro-
wych w zaleznosci od opordw jazdy.'

Wykres na rys. 10 pozwala oceni¢ rentowno$¢
zastosowania dwusilnikowego pojazdu mechanicz-
nego w zaleznosci od procentu drég o danym
wspétczynniku U”przy okreslonej szybkosci ruchu
(w danym wypadku przyjeto, ze U' — 6% i v =
36 km/godz.).

iv StbsUhku do catego Odcinka

Ry$. i0. Zuzycid paliwa przez ciggnik 6 jednym i dwoch
Silnikach w zaleznosci Od procentu ztych drég przy Szyb"
kosci ruchu 36 km/godz

Wszystkie powyzsze wykresy pozwalajg, po wy-
braniu typu pojazdu mechanicznego do pracy nil
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o-kreslonych trasach i po ustaleniu $redniego obcig-
zenia, prawidlowo oceni¢ przewidziang ekonomie
w poréwnaniu z poprzednio stosowanymi po-
jazdami.

Reasumujac  powyzsze
oraz rezultaty szeregu
innych badan nie opisanych w niniejszym arty-
kule, dochodzi sie do nastepujacych wnioskéw:

1. Zespolenie kilku silnikow w jeden ukiad
to niewatpliwie najdostepniejszy i najtanszy
sposob stworzenia zespotow napedowych, od-
powiednich do specjalnych pojazdéw mecha-
nicznych przeznaczonych do réznych prac.

2. Zespoty wielosilnikowe mozna poleci¢ do po-
jazdéw specjalnych, zaréwno kotowych jak
i gasienicowych, w tych wypadkach gdy
jednego silnika nie mozna zastosowa¢ wsku-
tek:

a) braku silnika i ukfadu przeniesienia od-

powiedniej mocy;

b) niemozno$ci Wmontowania z powodu
wielkich wymiarow jednego silnika do
przedziatu silnikowego;

c) koniecznosci stosowania silnika o seryj-
nych czesciach zapasowych produkowa-
nych masowo do samochodoéw cywilnych
powszechnego uzytku.

Wielosilnikowe zespoty moga znalez¢ zastoso-
wanie do wszystkich typow pojazdéw kotowych,
potgasienicowych i gasienicowych oraz pociaggow
drogowych z przyczepami samochodowymi.

3. Doswiadczenie  eksploatacji  samochodéw
wielosilnikowych $wiadczy o rentownosci ich
stosowania do celow gospodarczych tylko
w wypadku doktadnego dobrania zespotu
napedowego do Scisle okreSlonej trasy.

4. Zespdt dwusilnikowy nieznacznie sie rézni
pod wzgledem wydatku paliwa od jednego,
zastepowanego przezen silnika; straty mocy
$§g w tym wypadku nieznaczne.

WNIOSKI
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5. RoOznica mocy i krzywych charakterystyk
obu silnikéw zespolonych nie zakidca nor-
malnej pracy ukiadu Mapedowego

6. Zuzycie paliwa przez samochdéd dwusilni-
kowy zbliza sie do zuzycia paliwa przez sa-
mochdd .jednosilnikowy z silnikiem, ktérego
pojemnos$¢ skokowa, stopien sprezania i naj-
wyzsze .obroty sg podobne do sumarycznej
pojemnosci, stopnia sprezania i obrotow sil-
nikow zespotowych.

7. W wypadku zastosowania zespotu dwusilni-
kowego wedtug schematu E (jeden z silni-
kéw jest zasadniczy, drugi za$ wspomaga-
jacy) poleca sie wybiera¢ silniki za po-
mocg metody grafoanalitycznej, o ktorej byta
mowa.

8. Stosownie do opracowanej klasyfikacji prze-
prowadzona analiza pozwala poleci¢ zasto-
sowanie wskazanych powyzej schematéw do
samochoddw i pojazdow gasienicowych we-
dtug nastepujacego rozdzielnika:

a) czotgi i traktory — schematy A, B i D
(w wypadku zastosowania elektrycznego
uktadu przeniesienia),

b) samochody podtgasienicowe — schematy
A B, Ci D,

¢) autobusy — schematy A, B, C i D,

d) samochody i transporty pancerne -sche-
maty A, B, C i D,

e) samochody ciezarowe o zwiekszonej zdol-
nosci przezwyciezania przeszkod drogo-
wych oraz ciggniki wielkiej mocy —
schematy B, C i E.

~Awtomobilnaja Promyszlennosf’ 12/1947 .
przet. mjr inz. L. Minc

) W wypadku mechanicznych skrzynek przektadnio-
wych nalezy bezwzglednie stosowaé¢ wyréwnywanie jato-
wych obrotéw obu silnikéw, co ufatwia przektadanie bie-
géw; w wypadku sprzegta hydraulicznego urzadzenie to
jest zbyteczne.
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Rozwo0j technologii radzieckiego przemystu
. samochodowego

adziecki  przemyst samochodowy  powstat
w czasie pieciolatek stalinowskich z inicja-
tywy Generalissimusa Stalina.

Rosja carska nie posiadata przemystu samocho-
dowego; produkcja chatupnicza nieznacznej ilosci
pojazdéw nie miata nic wspolnego z obecng ma-
sowg produkcjg pierwszorzednych samochodow
w olbrzymich fabrykach Zwigzku Radzieckiego
wyposazony  wedlug  najnowszych  wymagan
techniki.

Dla zilustrowania dawnych metod produkcji
mozna przytoczy¢ stosowany woOwczas proces wy-
twarzania watu korbowego. Na wykutej prosto-
katnej sztabie metalu trasowano kontur czesci, na-
stepnie wycinano jg i obrabiano na uniwersal-
nych tokarniach, frezarkach i innych obrabiar-
kach.

Niska jako$C czesci wytwarzanych przy uzyciu
podobnych metod, potgczonych z olbrzymim na-
ktadem pracy, nie mogta zadowoli¢ radzieckich
konstruktoréw samochodowych, ktérych celem
byto stworzenie w Zwigzku Radzieckim poteznego
przemystu samochodowego, produkujgcego setki
tysiecy tanich samoehoddw wysokiej jakosci, prze-
znaczonych do najréznorodniejszych dziedzin go-
spodarki narodowej.

Przemyst samochodowy zostat zorganizowany
w Zwigzku Radzieckim w 1924 r., od tego czasu
nieprzerwanie rozwijat sie on i doskonalit, tak ze
w trzydziestoletnig rocznice Rewolucji Pazdzierni-
kowej mogt juz poszczyci¢ sie wielkimi osiggnie-
ciami w dziedzinie konstrukcji i technologii oraz
doskonatymi kadrami specjalistdw: inzynierow,
mechanikdéw i robotnikbw. W okresie powojennej
pieciolatki stalinowskiej radziecki przemyst samo-
chodowy, wykonujgc piecioletni pian odbudowy
i rozwoju gospodarstwa narodowego Zwigzku Ra-
dzieckiego, przeszedt na nowy, wyzszy szczebel te-
chnicznego postepu.

Pogladowg ilustracjg wysokiego poziomu te-
chnologii radzieckiego przemystu samochodowego
sg automatyczne linie przetokowe obrobki czesci
Z ,wymuszonym" przekazywaniem ich od maszyny
do maszyny bez udziatu robotnikow. Skiadajace
sie na te linie tokarki zespotowe o wysokiej wy-
dajnosci wypetniajg jednoczesnie caty szereg ope-
racji. | tak np. cztery automatyczne linie przeto-
kowe moskiewskiej fabryki samochodoéw im. Sta-
lina, przeznaczone do obrobki kadtuba cylindréw
silnika samochodu ciezarowego ,,ZIS-150", sg zdol-
ne przeprowadzi¢ petng obrobke tej czesci w ciagu
95 minut, podczas gdy przy korzystaniu z od-
dzielnych obrabiarek dla wykonania tejze pracy
potrzeba by bylo 32 uniwersalnych tokarni i go-
dziny czasu.

Zastosowanie automatycznych linii przetoko-
wych nie tylko ogromnie przyspiesza produkcje
i kilkakrotnie zmniejsza obszar hal produkcyj-
nych, lecz zmniejsza takze w duzym stopniu na-
ktad pracy przy obrébce czesci sktadowych i zwal-
nia tym samym znaczng ilo$¢ robotnikow.

W miare dalszego rozwoju radzieckiego prze-
mystu budowy maszyn, zwiekszenia produkcji se-
ryjnych uchwytéw i elektrycznej aparatury do
obrabiarek zwiekszg sie mozliwosci zastosowania
w fabrykach samochodéw duzych obrabiarek zespo-
fowych i automatycznych linii przetokowych, az
w koncu powstang automatyczne zakitady (fa-
bryki), ktére bedzie obstugiwata minimalna ilos¢
robotnikdw. Juz teraz montuje sie automatyczna
fabryke ttokéw samochodowych z zupetlnie zme-
chanizowanym procesem technologicznym. Wszyst-
kie operacje w tej fabryce, poczawszy od sporza-
dzania odlewoéw do pakowania gotowej produkciji,
bedg wykonywane zupetnie automatycznie.

Rozw6j masowej produkcji samochodéw i za-
stosowanie udoskonalonej technologii daty moz-
nos¢ znacznego obnizenia naktadu pracy przy po-
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szczegblnych stadiach obrobki (operacjach). Wy-
starczy stwierdzenie, ze planowany nakfad pracy
przy produkcji nowych samochodow ciezarowych
~GAZ-51“ w fabryce samochodéw im. Mototowa
w Gorkim jest niniejszy od nakfadu pracy przy
produkcji poprzednich wzoréw o 15 godzin, mimo
ze nowy typ samochodu posiada bardziej skompli-
kowang konstrukcje i o wiele wiekszy tonaz (2,5
ton w przeciwienstwie do 1,5 ton).

jednym ze sposobdw zmierzajgcych do zmniej-
szenia naktadu pracy jest szerokie zastosowanie
obrabiarek zespotowych zamiast specjalnych i uni-
wersalnych. Obrabiarka zespotowa za pomocg dzie-
sigtkdw, a nawet setek instrumentéw obrabia od
razu czes¢ w kilku ptaszczyznach, a jej wydajnos¢
jest dziesigtki razy wyzsza od wydajnosci zwyklej
obrabiarki uniwersalnej. Zastosowanie w radziec-
kich fabrykach samochodow obrabiarek zespoto-
wych rozszerza sie nieustannie: np. obrobka ka-
dtuba cylindrow we wszystkich fabrykach odbywa
sie prawie wytgcznie na wielostronnych obrabiar-
kach zespotowych.

Poniewaz w niektorych wypadkach stosowanie
wielkich obrabiarek okazato sie niecelowe (np. przy
obrébce matych czesci) radzieccy konstruktorzy
stworzyli mate obrabiarki zespotowe, ktére sg juz
bardzo rozpowszechnione.

Nieduze zwarte zespoty napedowe o hydrau-
licznym i pneumatyczno-hydraulicznym przenie-
sieniu sg ujednolicone i mogg by¢ uzyte w réznych
odmianach, co bardzo rozszerza skale ich zasto-
sowania. Na matych obrabiarkach zespotowych
mozna obrabia¢ roznorodne czesci, nawet takie
jak kadtuby pomp olejowych i wodnych, pokrywy
mechanizmOw rozrzadczych, dzwignie do zmiany
biegoéw, rézne walki itd. Wydajnos¢ takich obra-
biarek jest bardzo wysoka.

Ostatnio moskiewska fabryka samochodéw im.
Stalina we wiasnym zakresie zaprojektowata i wy-
konata szereg takich obrabiarek. Zastosowanie
tylko niewielkiej ich ilosci przy poszczeg6lnych
operacjach pozwolito zmniejszy¢ o % czas po-
trzebny do wyprodukowania poszczegdlnych czesci;
iloS¢ urzadzen przeznaczonych do tych operacji
zmniejszyta sie dwukrotnie, ilos¢ za$ robotnikow
zmniejszyta sie o 25%.

W nowej pieciolatce zarbwno mate jak i duze
obrabiarki znajdg bardzo szerokie zastosowanie.
W jednej tylko moskiewskiej fabryce samochodow
imi Stjallna postanowiono wprowadzi¢ do pro-
dukcji do 200 matych obrabiarek zespotowych, co
pozwoli wyeliminowa¢ okoto 500 obrabiarek spe-
cjalnych i uniwersalnych oraz zwolni¢ do 600 ro-
botnikow.
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Oprdcz obrabiarek zespotowych i linii automa-
tycznych posiadajg fabryki samochodéw takze inne
nowoczesne obrabiarki o wysokiej wydajnosci,
przyspieszajace Kilkakrotnie obrobke czesci, jak:
frezarki do przyspieszonego frezowania zmniejsza-
jace czas obrobki dwu- a nawet trzykrotnie; fre-
zarki, pracujace ,,na czysto", ktére sg bardzo wy-
dajne i nadajg czeSciom bardzo czysta powierz-
chnig; strugarki posttwne do obrdbki kadtubow
cylindréw; obrabiarki do wywazania watéw korbo-
wych, ktore znajdujg automatycznie miejsce
i warto$¢ mimosrodu, usuwajg go i wydajg czes¢
w petni wysrodkowang; bardzo wydajne obrabiar-
ki do jednoczesnego szlifowania dwoch plaszczyzn
czotowych pierscieni ttokowych i wiele innych.
Najnowsze obrabiarki, te, ktére, juz sg w uzyciu
i te, ktore wprowadza sie do radzieckich fabryk
samochodowych, pozwalajg wielokrotnie zmniej-
szy¢ naktad pracy przy produkcji nowych samo-
chodoéw i réwnoczesnie polepszy¢ ich jakosc.

Obecnie wszystkie fabryki samochodéw posia-
dajg stosowane juz w drugiej pieciolatce wielo-
punktowe urzadzenia, wyposazone W pneuma-
tyczne zaciski, zmniejszajgce lub zupetnie usuwa-
jace strate czasu na ustawianie i zdejmowanie
czesci. Jako przyktad mozna przytoczy¢ fakt, ze
technologiczny proces produkcji jednego z no-
wych modeli samochoddw przewiduje wykonanie
420 czynnosci za pomocg zwrotnych i wielopunkto-
wych prowadnic, posiadajgcych szybko dziatajgce
zaciski pneumatyczne.

Rys. 1. Frezowanie metodg przyspieszong uchwytéw karo-
serii samochodu osobowego ,,M-20"

Radzieccy technolodzy nieustannie pracujg nad
wynajdywaniem i wprowadzaniem do produkcji
nowych bardziej doskonatych proceséw technolo-
logicznych. W przodujacych fabrykach wprowadza
sie skrocony proces mechanicznej obrobki zebow
kot zebatych. Skrocony ten proces przyspiesza
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obrébke w wielu wypadkach o 30%, przy czym
jakos¢ powierzchni zebdw polepsza sie.

Radzieccy konstruktorzy na zaméwienie fabryk
samochodowych skonstruowali i wyprodukowali
nowg obrabiarke do jednoczesnego diutowania
wszystkich zeboéw kota zebatego. Wydajnosc tej
obrabiarki wyniosta przy doswiadczalnej eksplo-
atacji 50 kot zebatych na godzine zamiast 10—12,
jak w wypadku zwyczajnych obrabiarek do kot
zebatych. Jedno z k&t zebatych (spiralno-stozko-
we) obrabia sie metodg przeciggania. Metoda ta
4-krotnie  powiekszyta wydajnos¢ i trzykrotnie
zmniejszyta iloS¢ urzadzen, stosowanych przedtem
do wykonania tej samej operacji. Toczenie pierscie-
ni ttokowych za pomocg metody ,kopiowania"
w potaczeniu z ich chromowaniem znacznie prze-
dluza przydatno$¢ silnika, zmniejsza wydatek
smarOw i zuzycie poszczegdlnych czesci silnika.
Podobnych przyktaddw mozna przytoczy¢ wiecej.

Daznos¢ do zwiekszenia tempa produkcji sa-
mochodéw doprowadzita do stworzenia w fabry-
kach systemu tasmowego; a wiec zastosowano:
transportery suréwki, transportery gotowych odle-
woéw do mechanicznej obrébki, przetokowe linie
mechanicznej obroébki, transportery montazu po-
szczegllnych weztow i wreszcie gtdwne transpor-
tery montazowe.

* Udoskonalone konstrukcje samochodéw zwie-
kszyly wymagania w stosunku do jakosci termicz-
nej obrobki czesci. Opracowana przez radzieckich
uczonych metoda hartowania czeSci pradem wy-
sokiej czestotliwosci pozwolita konstruktorom stwo-
rzy¢ w fabrykach samochodowych udoskonalone
urzadzenia do hartowania, ktore w wielu wy-
padkach weszty w skiad linii przetokowych.

Metodg hartowania pragdem wysokiej czestotli-
wosci zaczeto sie postugiwa¢ w przemysle samo-
chodowym juz w czasie drugiej pieciolatki. Obecnie
asortyment czesci, hartowanych tg metodg, jest
bogaty; hartuje sie w ten sposéb waty korbowe
i rozizadcze, sworznie zwrotnic, kotnierze pochew,
sworznie i wsporniki resoréw, piasty kot, popy-
chacze zawor6w i inne czeSci sambchodéw. Dazy
sie réwniez w fabrykacji samochodéw do zastoso-
wania pradu wysokiej czestotliwosci nie tylko do
hartowania, lecz i do suszenia drewna.

Badania naukowe doprowadzity do wniosku, ze
ilos¢ pozostatego w hartowanej stali austenitu
resztowego, ktory zmniejsza jej trwato$¢ i odpor-
no$¢ na zuzycie, moze by¢ zmniejszona przez do-
datkowe (po normalnym hartowaniu) ochtadzanie
czeSci do temperatury ponizej 0°C. W moskiew-
skiej fabryce samochoddw im. Stalina stosuje sie
obecnie obrébke kot zebatych samochodu osobo-
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wego ,,ZIS-110" przez zanurzenie ich w ciektym
tlenie w temperaturze — 183°C. Taka obrdbka
daje moznos¢ zwiekszenia twardosci cementowych
warstw kot zebatych bez potrzeby powtérnego na-
grzewania i powtdrnego hartowania czesci, a tym
samym zmniejsza ilos¢ brakéw powstatych przez
zwichrowanie. Poza tym stosowanie tej metody
daje w wyniku maksymalng czysto$¢ powierzchni
zebow kot zebatych, co jest nieosiggalne przy za-
zwyczaj stosowanym dwukrotnym lub pojedyn-
czym hartowaniu czeSci cementowanych.

Ostatnio duzo uwagi poswieca sie¢ w fabrykach
samochodéw wprowadzeniu nagrzewania elektrycz-
nego (stykowego i oporowego) potsuréwek do wy-
krawania. W fabryce samochodéw im. Mototowa
w Gorkim zbudowano specjalng kuznie elektryczng
z urzadzeniami do ogrzewania o bardzo oryginal-
nej konstrukcji. Fabryka ta stosuje elektryczne
nagrzewanie oporowe do wykrawania 19 czesci..

Jedna z fabryk -skonstruowata i zastosowata
w produkcji wykrawalnik automatyczny cto jedno-
czesnego wykrawania i sktadania ogniw tancucha.
Mechaniczne sktadanie zamiast recznego zmniej-
szylo czterokrotnie naktad pracy przy tej czyn-
nosci. Sa juz zaprojektowane automaty do wy-
krawania i skfadania filtru olejowego o wydaj-
nosci 15—17 filtrow na godzing, automaty do
sktadania resordw; opracowano konstrukcje auto
matu wbijajacego gwozdzie do skrzyn samocho-
dow ciezarowych, ktéry wielokrotnie przyspieszy
montowanie tych skrzyn i zwolni znaczng ilos¢
robotnikow.

Rys. 2. Urzadzenie konstrukcji fabryki im Gorkiego do
podgrzewania potsuréwek do wyttaczania

Fabryki samochodow walczg skutecznie o eko-
nomiczne zuzycie metalu. Odlewnie stosujg precy-
zyjne i odsrodkowe odlewanie. Kuznie i wykra-
walnie wprowadzajg precyzyjne wykrawanie i tto-
czenie. Celem zmniejszenia naktadu pracy’ i zu-
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zycia metalu zastosowano okresowe walcowanie
do wykrawania.

Whprowadzenie wielotrzpieniowych wiertarek,
matych i duzych obrabiarek zespotowych,>auto-
matycznych linii przetokowych — wysuneto na
plan pierwszy kwestie wytrzymatosci narzedzi, ich
potanienia i oszczedno$ci drogiej stali narzedzio-
Wej.

Rys. 3. Urzadzenie do hartowania powierzchniowego wa-
tow korbowych samochodu ciezarowego ,Z1S-150" za po-
mocg pradu wysokiej czestotliwosci

Narzedzia obmyslone i przystosowane przez fa-
bryki o skomplikowanych czestokro¢ konstrukcjach
(frezy gasienicowe, przeciggarki i inne) daly
mozno$¢ nie tylko dwukrotnego i trzykrotnego
zmniejszenia uzycia stali narzedziowej, lecz takze
znacznego zwiekszenia trwatosci uzywanych na-
rzedzi.

Duza réznorodno$¢ narzedzi i olbrzymie ich za-
potrzebowanie wywotato konieczno$¢ stworzenia
nowych form organizacji gospodarki narzedzio-
wej w fabrykach samochodowych. W przodujgcych
fabrykach samochodowych zorganizowano obecnie
produkcje najczesciej uzywanych narzedzi metoda
wytwarzania potabrykatow.

Efektywno$¢ tej metody mozna zilustrowac
osiagnieciami uralskiej fabryki samochodéw im.
Stalina, ktora potrafita dzieki niej zwiekszy¢ pro-
dukcje narzedzi o 80% i zmniejszy¢ rownoczesnie
uzycie szybkotnacej stali o 20%. Szeroko stosuje
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sie wyréb narzedzi metodg lutowania, hartowania
pradem wysokiej czestotliwosci i obrabiania przy
temperaturze ponizej 0° C; stosuje sie rowniez wy-
rob wykrawalnikéw z lanych bryt zamiast kutych,
€0 znacznie zmniejsza naktad pracy, wyréb wy-
krawalnikéw ze stali miedziowanych i grafitowa-
nych, co zwieksza ich trwato$¢, oraz wyréb przy-
cigganych wykrawalnikéw ze stopu o cynkowym
podtozu.

Nalezy réwniez podkresli¢ stosowanie w fabry-
kach samochoddéw metody ciecia hartowanej stali
i trwatych stopdw iskrg elektryczng, opracowanej
przez radzieckich uczonych. Konstruktorzy zapro-
jektowali oraz zbudowali odpowiednie obrabiarki,
w doswiadczalnych za$ laboratoriach fabryk sa-
mochodowych opracowano metodyke stosowania
tego nowego sposobu obrébki.

Wysoki poziom technologii jest nie do po-
myslenia bez odpowiedniej organizacji wewnetrzno-
fabrycznej kontroli podstawowych materiatow
i wszystkich faz obrébki czesci, bez doktadnego
przestrzegania ustanowionych tolerancji, wymien-

nosci i prawidlowego montazu weztow.

Rys. 4. Montaz samochodéw osobowych ,,ZIS-110 na trans-
porterze

Dla scharakteryzowania zakresu pracy fabrycz-
nej kontroli technicznej wystarczy Wskazac, ze
etat kontrolerow w fabrykach samochodowych sta-
nowi 15% robotnikdw. Celem zwiekszenia doktad-
nosci kontroli z réwnoczesnym zmniejszeniem na-
kfadu pracy zmodernizowano dawniej stosowane
oraz stworzono nowe rodzaje przyrzadéw i urza-
dzen kontrolnych i zautomatyzowano czynnosci
kontrolne. We wszystkich fabrykach samochodow
stosuje sie szeroko elektrostykowg sygnalizacje
Swietlng roznych typow, ktéra zostata skonstru-
owana i wykonana w tychze fabrykach.
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Tego rodzaju urzadzenia stosuje sie przy spraw-
dzaniu grubosci sworzni tlokowych, nieprostopad-
tosci ptaszczyzn krawedziowych popychaczy do ich
osi, wspotsrodkowosci szyjek watu korbowego, sy-
metrii odlewu kadtuba cylindréw itd. Stworzono
oryginalne konstrukcje- kontrolne automatéw do
sprawdzania pierscieni tlokowych, wielkosci sty-
kéw, preznosci itd. Wydajnos¢ takich urzadzen
wynosi do 1500 sprawdzonych czesci na godzine.
Niektére z tych automatow (np. automat do
kontroli sprezystosci ttokow.) sg juz w Zwigzku
Radzieckim zmodernizowane, podczas gdy w Ame-
ryce automaty takie jeszcze nie istnieja.
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W fabrykach samochodéw prowadzi sie wiele
prac doswiadczalnych. Niektore z nich posiadajg
znaczenie dla calego przemystu metalurgicznego.
Stabg jednak strong jest fakt, ze wiele odkryc,
udoskonalert i wynalazkow przebywa za dtugo
w laboratoriach dos$wiadczalnych, powoli i w nie-
dostatecznym stopniu przenika do produkcji. Tym-
czasem wiele jeszcze faz w produkcji samochodow
wymaga radykalnej modernizacji, a faktyczny
naktad pracy przy produkcji szeregu weztow jest
wiekszy od projektowanego.

~Awtomobilnaja promyszlennost™ —; 11/1947 r.
Przet. kpt. J. Modlinger



Por. insr, B. POZNANSKI

Spawanie

osiadamy trzy me-
tody taczenia metali
za pomocy ciepta:

. WIADOMOSCI
OGOLNE

1) spawanie,

2) zgrzewanie,

3) lutowanie.

Spawanie polega na topieniu krawedzi tgczo-
nych i uzyskiwaniu przez to potaczenia bez stoso-
wania sity mechanicznej.

Krawedzie zetkniete i stopione na wylot daja
po ostygnieciu potaczenie trwate i jednolite. Przy
czesciach grubszych, powierzchnie taczone, uprzed-
nio odpowiednio Sciete, tworzg rowek, ktory wy-
petnia sie spoiwem (metalem), topionym jedno-
cze$nie z krawedziami tgczonymi.

Odpowiedni dobdr spoiwa powinien zapewni¢
w potaczeniu wiasnosci  mechaniczne, mozliwie
zblizone do wiasnosci mechanicznych metalu spa-
wanego.

Zgrzewanie polega na tym, ze bez uzycia spo-
iwa doprowadza sie krawedzie metalu do stanu
plastycznego, po czym przez nacisk mechaniczny
otrzymuje sie potaczenie.

Lutowanie nalezy rozumie¢ jako proces, w kto-
rym potaczenie krawedzi nastepuje w stanie sta-
tym, a jest ono uzyskiwane przez zastosowanie spo-
iwa-lutu (metalu taczonego) o nizszym punkcie
topliwosci niz metal czesci taczonych. Potaczenie
nastepuje dzieki przyczepnosci lutu w stanie cie-
klym do czesci taczonych, zagrzanych tylko do
temperatury topliwosci lutu.

1. Spawanie

Spawanie dzielimy na trzy grupy:

a) spawanie gazowe,

b) spawanie tukowe i

€) spawanie termitowe.

Przy spawaniu gazowym — zrodtem ciepta jest
ptomien mieszanki acetylenu i tlenu; mozna tez
acetylen zastgpi¢ wodorem, co sie stosuje bardzo
rzadko. Do tatwotopliwych metali uzywa sie gazu
Swietlnego lub pary paliwa ciektego, jak< benzolu
lub benzyny.

Przy spawaniu elektrodg metalowg nastepuje
topienie metalu rodzimego z jednoczesnym topie-
niem sie spoiwa (spoiwem w danej metodzie jest
elektroda), przy spawaniu natomiast elektrodg
weglowg obie te czynnosci sg niezalezne, jak przy
spawaniu gazowym.

Spawanie elektrodg weglowg stosuje sie jedynie
przy spawaniu maszynowym cienkich blach bez
dodawania spoiwa.

Zrodiem ciepta przy spawaniu termitowym jest
termit. ktéry jest mieszaning zelaza i aluminium
w stanie sproszkowanym. Aluminium spala sie na
tlenek aluminium, odbierajgc potrzebny tlen od
tlenku Zzelaza, przy czym otrzymujemy zelazo
w stanie stopionym o bardzo wysokiej tempera-
turze. A wiec zelazo z termitu spetnia role spoiwa
(spawanie szyn tramwajowych).

2. Zgrzewanie

Wobec tego, ze zgrzewanie kuzienne (ognisko-
we) i zgrzewanie na gazie wodnym jest coraz bar-
dziej wypierane przez spawanie gazowe (acetyle-
nowe) i tukowe (elektryczne), coraz czesciej spo-
tyka sie zgrzewanie tzw. oporowe, ktdére polega na
przepuszczaniu pragdu o duzym natezeniu przez
zetkniete ze sobg czesci taczone.

Zgrzewanie elektryczne mozna podzieli¢ na trzy
odmiany, a mianowicie: czotowe, punktowe i li-
niowe.

Przez zgrzewanie czotowe nalezy rozumie¢ prze-
ptyw pradu z jednej czeSci do drugiej, poprzez
powierzchnie styku; tgczenie odbywa sie przez do-
ciskanie czesci tgczonych.

Zgrzewaniem punktowym nazywamy takie
zgrzewanie, gdy blachy potagczone na zakiadke
Sciska sie za pomocg dwoch elektrod. W miejscu
zacisku materiat pod dziataniem pradu rozgrzewa
sie i pod naciskiem elektrod tworzy punkt zgrze-
wany.

Szereg punktéw tworzy ,szew" zgrzewany, ana-
logiczny do szwu nitowanego.

Zgrzewanie liniowe rozni sie od punktowego
tym, ze w miejsce dwoch elektrod umieszcza sie
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dwa krazki ‘i, przesuwajgc miedzy nimi blachy,
utozone na zakladke, otrzymuje sie potgczenie
wzdtuz linii ciggtej.

1. Schemat roztozenia poszczegélnych stref tempe-
ratur

Rys.

3. Lutowanie

Mamy dwa rodzaje lutoWan:

a) lutowanie miekkie (stabe),

b) lutowanie twarde (mocne).

Lutowanie miekkie polega na tym, ze dwie
czeSci metalowe tgczy sie za pomocg niskotopli-
wego stopu (zwykle cyny z otowiem). Lutowanie
twarde odbywa sie za pomocg lutu twardego
(przewaznie stopu miedzi i cynku), ktory topi sie
przy wyzszej temperaturze (jednak ponizej punktu
topliwosci metali tgczonych). Dzieki temu luto-
wanie twarde jest mocniejsze od lutowania migk-
kiego.

Do catkowitego spalania
jednej czesci acetylenu
potrzebne sg 2,5 czesci
tlenu.

Praktycznie pobiera sie 1 cze$¢ tlenu z butli
a 15 czesci z powietrza.

I1.SPAWANIE
ACETYLENOWE

1. Plomien

Proces spalania sie gazéw przy wylocie z pal
nika jest reakcjg chemiczng, w rezultacie ktorej
wydziela sie ciepto.
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Acetylenowo-tlenowy ptomien sktada sie z trzech
oddzielnych stref (rys. 1): strefy bialego stozka
(1), strefy, ktoérej gotym okiem -nie mozna do-
strzec (I1) i strefy drugiego ptomienia, czyli tzw.
obtoczka (III).

Temperatura acetylenowo-tlenowego ptomienia
jest w roznych miejscach rdézna. Na rysunku !
przedstawiony jest schemat roztozenia poszczegol-
nych stref temperatur.

Strefa najnizszej temperatury (ok. 300° C) znaj-
duje sie bezposrednio przy wylocie palnika, naj-
wyzszej (ok. 3000°C) — w odlegtosci 3—5 mm od
strefy biatego stozka, tj. w strefie niewidocznej.

Regulujac wyptyw acetylenu i tlenu z palnika
mozna uzyskac trzy rodzaje ptomienia: 1) neutral-
ny (normalny), 2) z nadmiarem acetylenu (rege-
nerujacy, naweglajacy) i 3) z nadmiarem tlenu
(utleniajacy).

Ptomien neutralny charakteryzuje zaokraglony
stozek oSlepiajgco biatego koloru, caty za$ jego
dtugi rdzen jest niebieski. Przy tego rodzaju pto-
mieniu acetylen spala sie catkowicie.

Praktyczny stosunek wydatku tlenu do acety-
lenu w wypadku ptomienia neutralnego wynosi
11 :1do15: 1

Przy ptomieniu neutralnym strefa Il skiada sie
z tlenku wegla i wodoru, tzn. z gazOw regeneru-
jacych metal.

Ptomien z nadmiarem tlenu

Plomien neutralny

Ptomien z nadmiarem acetylenu

Rys. 2. Kilka rodzajow ptomienia acetylenowo-tlenowago

Ptomien o nadmiernej ilosci acetylenu nie po-
siada btyszczacego rdzenia (stozka). Rdzen ten
staje sie widoczny dopiero po natozeniu okularow
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spawalniczych; jest on ksztattu wyciggnietego je-
zyczka.

Ptomien zewnetrzny jest koloru matowo-zottego.
Przy takim ptomieniu acetylen nie spala sie catko-
wicie.

Rdzen ptomienia o nadmiernej ilosci tlenu jest
ostro skrécony, tak samo jak caty ptomien o purpu-
rowym odcieniu. Ptomien taki nie posiada strefy
regenerujacej, wobec czego podczas ptacy moze
fatwo nastgpi¢ przepalenie metalu.

Nadmiar tlenu ujemnie wptywa na metal, ktory
sie utlenia i staje sie kruchy (tfamliwy). Ptomien
0 nadmiernej ilosci tlenu stosuje sie przy cieciu
metali, uzywajac do tego celu specjalnych palni-
koéw. Na rys. 2 pokazane sg rodzaje ptomienia
acetylenowo-tlenowego.

2. Urzadzenie

Na urzadzenie do spawania acetylenowego skia-
da sie: 1) butla ze sprezonym tlenem, 2) reduktor
cisnienia umocowany na butli, ktory redukuje
cisnienie tlenu panujgce w butli do ci$nienia ro-
boczego, 3) wytwornica, tzn. aparat do wytwarza-
nia acetylenu z karbidu, 4) bezpiecznik wodny,
5) palnik, w ktérym mieszajg sie gazy w stosunku
objetosciowym 1:1, 6) dwa weze gumowe taczace
palnik z bezpiecznikiem i reduktorem.

Butla z tlenem ma ksztatlt walca stalowego
0 objetosci okoto 40 litréw. Butla ta jest napetnio-
na tlenem (w temperaturze 15° panuje cisnienie
150 atmosfer), ktory wytwarzany jest przez desty-
lacje powietrza oziebionego do stanu cieklego.
Tlen techniczny posiada czysto$¢ 98—99% (reszte
stanowi azot).

Nizej podana tabela nr 1 pokazuje zmiany
cisnienia tlenu w zaleznosci od temperatury.

TABELA nr 1

TEMPERATURA'C 3 30 25 20 | 10 5 0 -5

CISNIENIE ATM. 161,2 158,6 153,8 152,8 150 147,2 1444 1416 1388

Reduktor cisnienia — robocze cisnienie tlenu
w czasie spawania powinno wynosi¢ od 0,2 do 3
atmosfer.

Przyrzad, ktory redukuje, wysokie cisnienie
tlenu na niskie, nazywamy reduktorem cisnienia.

Reduktor utrzymuje state cisnienie robocze nie-
zaleznie od zmiany cisnienia w butli. Schemat re-
duktora jest pokazany na rys. 3.

Przewdd (1) jest bezposrednio potgczony z butla,
wobec czego panuje w nim cisnienie takie jak
w butli.
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Korek (2), umocowany na koncu ramienia
dzwigni (3) zamyka wylot przewodu (1), jezeli
sprezyna (4) Sruby ustalajacej jest luzna i nie wy-
wiera nacisku na przepone (5). Sprezyna (6) dziata
na dzwignie (3); wobec dtugiego ramienia dzwigni
sita nacisku sprezyny jest wieksza od maksymal-
nego cisnienia w butli. Gdy otwieramy zawdr butli
sprezyna za$ (4) Sruby ustalajgcej jest swobodna,
gaz znajduje sie tylko w przewodzie (1). Mano-
metr wysokiego cisnienia wskazuje cisnienie
w butli.

Celem przepuszczenia tlenu do komory re-
dukcyjnej (7), nalezy pokreci¢ kotkiem (8), ktére
przez nacisk wywierany na dzwignie (3) otwiera
wylot przewodu (1) zamknietego do tej (tory
korkiem (2). A wiec pokrecajac kotko (8) i obserwu-
jac jednoczesnie manometr niskiego cisnienia,
mozemy uzyskac¢ ci$nienie robocze.

Z chwilg, gdy uzyskamy zgdane cisnienie,
otworzy sie zawor (9), po czym reduktor zaczyna
automatycznie dziata¢, a mianowicie:

jesli do zbiornika niskiego cisnienia (7) na-

ptynie wieksza ilos¢ gazu, przez co cisnienie

wzrosnie powyzej ustalonej granicy — przepona
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(5) wybrzuszy sie na prawo $ciskajac sprezyne
(4); w tym wypadku korek (2) zamknie wylot
gazu i przewodu (1);

jesli na odwrdt — cisnienie w zbiorniku (7)

opadnie ponizej ustalonej granicy, sprezyna (4)

wybrzuszy przepone z prawej strony na lewo,

odsuwajac za pomocg dzwigni korek (2) na
prawo, po czym przez otwor wlotowy zacznie
wptywac gaz.

Wytwornica — Sg trzy typy wytwornic: 1) do-
ptywowe, w ktérych woda doptywa do karbidu,
2) wsypowe, w ktorych karbid wsypuje sie do
wody, 3) stykowe, w ktorych karbid i woda sty-
kajg sie okresowo.

W pracowniach stosuje sie przewaznie wytwor-
nice doptywowe; wytwornice wsypowe jako state
znajdowac sie muszg w osobnym pomieszczeniu.
Wytwornice stykowe jako mato ekonomiczne sg
rzadko stosowane.

Fosforwodor usuwa sie z acetylenu w oczy-
szczaczu za pomocg odpowiednich chemikalii
w proszku. W wytwornicach ruchomych oczyszcza-
cze sg zmontowane na wytwornicach.

Na rys. 4 przedstawiony jest schemat wytwor-

Rys. 4. Schemat wytwornicy

Do hermetycznie zamknietego zbiornika (1) ta-
duje sie karbid. Woda wptywa do zbiornika tego
przez rurke (2) i waz gumowy (3). Powstajacy
w zbiorniku (1) gaz unosi sie przez rurke (4) do
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zbiornika gazu (5). Do wierzchotka koputy zbior-
nika gazu jest przyspawana rurka (6). Gaz ptynie
ze zbiornika (1) przez oczyszczacz (7) i bezpiecz-
nik wodny (8) do palnika.

Podczas przerw w spawaniu gaz nie ptynie do
palnika, lecz gromadzi sie w zbiorniku (5), gdzie
cis$nienie zaczyna wzrasta¢. Pod wptywem rosng-
cego cisnienia koputa unosi sie do géry pociagajac
za sobg rurke (2); gdy goérna krawedz rurki (2)
wzniesie sie powyzej poziomu wody, a wiec gdy
woda przestanie wptywa¢ przez otwor wlotowy
rurki (2) do zbiornika (1), przerywa sie dalsze
wytwarzanie gazu.

Robocze ci$nienie gazu wynosi 150 mm stupa
wody.

Wytwornice produkuje sie w czterech rozmia-
rach, a mianowicie: na 1000, 2500, 6000 i 9000 litrow
gazu na godzine.

Zamiast wytwarza¢ acetylen z karbidu na
miejscu pracy, mozna uzywac acetylenu rozpuszczo-
nego, tzn. gazu rozpuszczonego w acetonie pod
cis$nieniem 15 atmosfer.

Tabela nr 2 przedstawia zmiany cisnienia ace-
tylenu w butli napetnionej przy temperaturze 15
do cisnienia 15 atmosfer.

TABELA nr 2.

TEMPERATURAC 3 30 25 20 15 10 5 0 -5

CISNIENIE ATM. 228 205 188 167 15 135 121 108 96

Palniki — co do budowy dzielg sie na: 1) pal-
niki niskiego cisnienia (inzektorowe), 2) palniki
wysokiego cis$nienia (bezinzektorowe).

Przy spawaniu acetylenem z wytwornicy sto-
suje sie palniki niskiego cisnienia, natomiast przy
spawaniu acetylenem rozpuszczonym — palniki
wysokiego cisnienia.

Mieszanka do spawania winna mie¢ réwne
objetosci tlenu i acetylenu. Mieszanke taka fatwo
uzyska¢ doprowadzajac do palnika oba gazy pod
réwnym cisnieniem. Trzeba pamieta¢, ze szybkos$¢
gazu u wylotu palnika musi by¢ wigksza niz pa-
lenie sie mieszanki — w przeciwnym wypadku
nastepowatoby cofanie sie ptomienia do palnika.
W wypadku pobierania acetylenu z wytwornicy
palnik nalezy wyposazy¢ w zasysacz, przez ktory
tlen doprowadzony do palnika pod znacznie
wyzszym cisnieniem zasysa odpowiednia ilo$¢ ace-
tylenu.

W wypadku pobierania acetylenu z butli za-
sysacz jest zbyteczny.
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Zaleznie od swego przeznaczenia, istniejg 3
grupy palnikow:

a) palniki uniwersalne do spawania i ciecia,

b) palniki do spawania i

¢) palniki do ciecia.

Poza tym istniejg palniki o specjalnym prze-
znaczeniu, jak np. palnik hutniczy (do oczyszczania
wlewek z rys powierzchniowych), palnik do ciecia
zeliwa, do ciecia pod wodg, do opalania drzewa
oraz palniki do ciecia maszynowego.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

ptywa bocznym kanalem zasysacza z wytwornicy
przez oddzielny waz gumowy.

Weze gumowe odgrywaja w instalacji acetyle-
nowej bardzo wazng role.

Zadanie wezy jest bardzo proste, a polega ono
na doprowadzeniu gazéw bez zadnych strat od
bezpiecznika wytwornicy lub od reduktoréw do
palnika.

Wszelkie niedoktadnosci mogag by¢ szkodliwe
dla dziatania instalacji acetylenowej, przy tym
nieszczelnosci sa zazwyczaj niewielkie, a wiec

Rys. 5. Palnik niskiego cisnienia

Palniki na niskie cisnienie posiadajg wymien-
ne koncowki, ktdre dobiera sie zaleznie od gru-
bosci metalu spawanego; w palniku wysokiego
cisnienia wymienia sie tylko gtéwki (wyloty).

Na rys. 5 jest przedstawiony palnik niskiego
cisnienia. Palnik sktada sie z oprawy (1), kolanka
(2) i koncowki (3). Tlen z butli ptynie przez waz
gumowy, potaczenie (4), rurke (5) i zawor (6), do
gtownego otworu inzektora (7).

Tlen, przeptywajac przez otwOr zasysacza
z wiekszg szybkoscig, zasysa acetylen, ktory do-

trudnodostrzegalne i przez niedbatg obstuge czesto-
kro¢ lekcewazone.

Straty jednak spowodowane przez nieszczelnos¢
sktadajg sie przy koncu roku na sumy nieraz
znaczne.

Rozrézniamy kilka me-
tod spawania.

1. Spawanie w lewo
— palnik trzyma sie w rece prawej, a drut — w le-
wej; spoina narasta od prawej reki spawacza ku
lewej; drut posuwa sie naprzéd, palnik zas za nim.

1. METODY
SPAWANIA
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Palnik przesuwa sie po linii prostej; przy bla-
chach grubych wykonuje sie ruchy pétkuliste; drut
wykonuje ruchy analogiczne.

Rys. 6. Spawanie w lewo

Palnik jest pochylony naprzdéd w strone kra-
wedzi nieztgczonych i podgrzewa miejsce, ktore
ma by¢ wypetnione metalem (rys. 6).

Metode w lewo stosuje sie do blach cienkich
do 4 mm.

2. Spawanie w prawo — palnik w prawej rece,
drut w lewej; spoina narasta od lewej reki spa-
wacza ku prawej, palnik posuwa si¢ naprzod, drut
za nim.

Drut wykonuje szybkie ruchy poprzeczne, pal-
nik posuwa sie po linii prostej.

Rys. 7. Spawanie w prawo

Palnik jest pochylony w tyt, w strone spoiny
juz ukonczonej, ktora pozostaje dtuzej w ochra-
niajgcej przed utlenieniem strefie redukujacej
ptomienia (rys. 7).
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Metode w prawo stosuje sie do blach powyzej
8 mm grubosci.

Blachy od 4 do 8 mm mozna spawa¢ obiema
metodami.

Zaleta spawania w prawo polega na lepszym
wyzyskaniu ciepta, gdyz ptomien palnika zajmuje
state potozenie w gtebi rowka, spawanie wiec jest
szybsze. W tym wypadku tatwiej uzyska¢ dobre
przetopienie, wiec kat wyciecia rowka moze byc
60° zamiast 90°; stad dalsza oszczedno$¢ na czasie
i materiatach.

3. Spawanie w gore — przedmiot ustawia sie
w ten sposdb, by linia spawania byta pionowa lub
pochyia.

Do 6 mm krawedzi nie ukosuje sie, od 6—10
mm kat spoiny wynosi 90°. Powyzej 10 mm gru-
bosci metody tej nie stosuje sie. Podczas spawania
nadaje sie palnikowi, ktéry porusza sie jedynie
w dolnej ptaszczyznie otworu, ruch potokragly,
a drut, opisuje w gornej czesci otworu, ruch ana-
logiczny (rys. 8).

Metoda spawania w gore jest bardzo tatwa
w zastosowaniu do blach o grubosci od 3 do 6 mm.



WYSZKOLENIE

Por. J. BOBROWSKI

Praca szefa stuzby samochodowej
na cwiczeniach szkieletowych

1. Stuzba samochodowa stanowi organ tytow,
Z czego wynika, ze szef tej stuzby znajduje
sie w Il rzucie i podlega bezposrednio kwa-
termistrzowi dywizji.

2. Zakres pracy i dziatanie szefa stuzby samo-
chodowej jest bardzo rozlegte, gdyz bez trans-
portu jednostki walczace nie mogg by¢ za-
opatrzone w sprzet, amunicje, zywnos¢
i umundurowanie, ranni nie mogg by¢ ewa-
kuowani, srodki za$ gospodarcze zdobyte nie
moga by¢ racjonalnie wyzyskane. Tak wiec
od pracy szefa stuzby samochodowej dywizji
zasadniczo zalezy, czy praca tytow bedzie
tylko teoretycznym zatozeniem, czy tez bedzie
oparta na realnych danych gwarantujgcych
ciggtos¢ dziatania.

3. Do najwazniejszych obowigzkow szefa stuzby
samochodowej dywizji nalezy:

— zabezpieczenie tytdw dywizji w transport;

— kontrolowanie sprawnosci technicznej sa-
mochodow catej dywizji;

— organizacja planowej naprawy samocho-
déw oraz sprzetu pomocniczego;

— zaopatrywanie jednostek w czesci wymien-
ne oraz uzupetnienie strat w $rodkach
transportu;

— zwiad drég w obrebie dziatania dywizji
(tacznos¢ z jednostkami), wytyczanie drog
dowozu i ewakuacji;

— dysponowanie samochodami kompanii sa-
mochodowej ;

— kontrola wykonania planu dowozu i ewa-
kuacji (w sensie ciggtosci pomimo dzia-
fan bojowych i strat).

4. Punktem wyjsciowym cwiczen jest ,zatoze-
nie", wedtug ktérego zapoznajeiny sie z calg
sytuacja, rozlokowaniem nieprzyjaciela, roz-
lokowaniem naszych sit i naszg liczebnoscia.

Na tej podstawie opracowuje sie dla kwater-

mistrza ,referat”, w ktérym musimy wy-
czerpujaco, lecz zwiezle poda¢: stan samo-
chodow i kierowcow dywizji, ilos¢ benzyny,
potozenie i rozmieszczenie (proponowane),
stan i mozliwosci oraz obrone przeciwlotni-
czg. kompanii samochodowej dywizji.

Kwatermistrz udaje sie na odprawe do dowodcy
dywizji; w tym czasie przeprowadza sie wywiad
dotyczacy stanu drég w rejonie dziatan dywizji,
wydaje sie zarzadzenia wstepne tak kompanii jak
i innym jednostkom wiasnym, uzgadnia sie z sze-
fem WTZ dywizji porzadek zaopatrzenia jednostek
w materiaty pedne oraz zapotrzebowuje sie z armii
czesci zamienne, kierowcdw i samochody celem
uzupetnienia strat.

Po powrocie z odprawy kwatermistrz zapoznaje
nas z decyzjg wstepng dowodcy dywizji, po czym
oficerowie wyjezdzajg na rozpoznanie terenu.

Po rozpoznaniu sporzadza sie i wrecza kwater-
mistrzowi dywizji plan sytuacyjny (schemat roz-
lokowania) kompanii samochodowej, drég dojazdu
do niej, posterunkéw ochronnych, punktéw regu-
lacji ruchu kotowego, rozmieszczenia kwater ludzi
i sprzetu oraz planowanej obrony. Oprocz tego po-
daje sie kwatermistrzowi dywizji proponowane
drogi dowozu i ewakuacji z odpowiednim omowie-
niem (kiedy, w dzien czy w nocy) i odpowiednig
argumentacjg. Nalezy w tym wypadku bra¢ pod
uwage ozywienie ruchu na drogach przy ewentu-
alnym nasileniu na pewnych kierunkach, rezerwo-
wac¢ drogi dowozu, odcinki zapasowe, objazdy
miast itp.

Kwatermistrz udaje sie z referatem do do-
wodcy dywizji, po czym zapoznaje nas z jego roz-
kazem. Tymczasem wytycza sie na oleacie rozloko-
wanie tytléw dywizji i putkéw oraz gtéwne drogi
dowozu i ewakuacji.
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Wszyscy szefowie sporzadzajg nastepnie plany
zaopatrzenia i zapotrzebowania na S$rodki tran-
sportu wedhug ustalonego wzoru, w ktérym musi
by¢ podane miejsce tadowania i wytadowania,
ciezar tadunku, odlegtos¢ w kilometrach, propono-
wana godzina rozpoczecia i zakonczenia pracy sa-
mochoddw, osoba odpowiedzialna za przewdz (sto-
pien, imie i nazwisko) i data. Zapotrzebowania te
sktada sie szefowi wydziatu org. i plan, kwater-
mistrzostwa, referujgc jednoczes$nie plan zapo-
trzebowania w danej stuzbie.

Jako ostatni referuje szef stuzby samochodowej
dywizji, przy czym ustala on wspolnie z szefem
org. i plan, kwatermistrzostwa ogolny plan do-
wozu i ewakuacji sporzadzajac go na pismie. Plan
dowozu i ewakuacji musi zawiera¢ nastepujace po-
zycje; date, rodzaj tadunku, ilo$¢ ton, miejsce za-
tadowania, odlegtos¢ w kilometrach, droge dowozu,
ilos¢ przydzielonych samochoddéw, ilo$¢ jazd, do
czyjej dyspozycji oddane sg samochody, suma-
ryczng ilos¢ kilometrow, godzine wyjazdu, tadu-
nek powrotny, miejsce wytadowania i godzine po-
wrotu do jednostki.

Poza tym szef stuzby samochodowej przygoto-
wuje od razu plan ruchu kolumn, w ktérym musi
by¢ podany nr kolumny, godzina podstawienia po-
jazdow, czas tadowania, przejazdu oraz roztado-
wania, godzina powrotu do jednostki itd.

Procz tego szef stuzby samochodowej wykonuje
graficzny plan ruchu kolumn na drogach, gdzie
musi by¢ podana godzina przejazdéw w stosunku
do punktéw gtéwnych; droga przejazdu kazdej
kolumny przebiega w tym wypadku jako krzywa,
tamana przez momenty tadunku i roztadunku od
chwili wyjazdu az do chwili powrotu do jednostki.

Koncowg faze pracy szefa stuzby samochodo-
wej dywizji stanowi wykonanie wykresu pracy
kolumn samochodowych.

Nalezy tu jeszcze wspomnie¢ o statym obo-
wigzku cigzagcym na szefie stuzby samochodowej
dywizji, jak i na kazdym z biorgcych udziat w ¢wi-
czeniu, a mianowicie o obowigzku statego $ledze-
nia biegu wypadkoéw i natychmiastowego nanosze-
nia sytuacji na oleat, aby ciggto$¢ dowozu byta
zachowana i aby plan zaopatrzenia nie mogt by¢
zerwany przez dziatania wojenne.

Nalezy pamietac, ze szef stuzby samochodowej
dywizji moze w momencie krytycznym uzy¢ do za-
opatrzenia $rodkéw przewozowych dyonow arty-
leryjskich, gtéwnie palu, co nie jest jednakze wska-
zane.
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Procz tego trzeba jeszcze wspomnie¢ o ,,mel-
dunku sytuacyjnym™ sktadanym codziennie kwa-
termistrzowi dywizji. Meldunek ten winien hy¢
zwiezly, lecz jednocze$nie musi wyczerpujaco obra-
zowaé catg sytuacje, a mianowicie: stan samocho-
dow catej dywizji, straty, w taborze i ludziach,
stan moralny kierowcéw, stan napraw, ewentu-
alny stan zdobyczy w sprzecie, ktory mozemy zu-
zytkowac, potozenie i stan kompanii samochodo-
wej, potozenie samochodéw znajdujacych sie w da-
nym momencie w drodze, stan drog, gtéwne wy-
dane zarzadzenia natury ogolnej oraz propozycje
na przysztosc.

Poza tym, jak kazdy zresztg z biorgcych udziat
w ¢wiczeniu, szef stuzby samochodowej dywizji
musi prowadzi¢ dzienniczek czynnosci, gdzie wpi-
suje wszystko, o czym dowiaduje sie od zwierzchni-
kow lub podwiadnych, oraz notuje narzucone sytu-
acje dodatkowe, ktérych podstawa sg np. rozmowy
lub meldunki od nie grajacych (dowddca kompanii
samochodowej itd.).

Na zakonczenie chciatbym zaznaczy¢, ze zada-
nie szefa stuzby samochodowej dywizji bynajmniej
nie polega tylko na wyczekiwaniu i nastepnie
otrzymaniu zapotrzebowan na $rodki transportu;
jego rzeczg jest natychmiast po rozpoczeciu gry,
a wiec jeszcze przed sporzadzeniem referatu dla
kwatermistrza dywizji, uzyskanie od szefow stuzb
kwatermistrzostwa dywizji przypuszczalnych da-
nych dotyczacych przewozu.

W ten sposdb uzyskuje on mozliwo$¢ urucho-
mienia kolumn przewozowych zawczasu wykorzy-
stujgc dla zorganizowania tych kolumn okres spo-
rzadzenia plandéw (plan przewozu, zaopatrzenia,
wykres itp.), co znacznie odcigzy nasilenie pracy
podczas okresu faktycznych przewozow.

Natychmiastowe zorganizowanie przewozéw na-
wet na podstawie przypuszczalnych danych za-
pobiegnie takim niedociggnieciom zdarzajgcym sie
zresztg bardzo czesto, jak to, ze w koncu drugiego
dnia ¢wiczen wszyscy szefowie stuzb planujg
trzeci dzien zaopatrzenia przyjmujac, Zze zaopatrze-
nie putkdw zostato catkowicie wykonane, gdy tym-
czasem szef stuzby samochodowej dywizji nie otrzy-
mat jeszcze wszystkich zapotrzebowan na $rodki
transportu, nie sporzadzit wiec planu dowozu
i ewakuacji, ani nie zadysponowat zadnych samo-
chodéw z kompanii.

. W ten sposéb cale zapotrzebowanie zostato
zerwane; gra za$ nie miata zadnych realnych pod-
staw, ktore powinny by¢ dokladnie odtworzone
w éwiczeniach szkieletowych.
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Szkolenie motocyklistow
(dalszy cigg)
Nauka jazdy motocyklem na placu

auke jazdy mozna przeprowadza¢ na auto-
dromie, placu przykoszarowym lub na ustron-

nowagi, ktéra stanowi jedng z gtéwnych zasad
dobrej jazdy motocyklem.

nej drodze. Przed rozpoczeciem wiasciwej jazdy Je$li sie chce zatrzymaé motocykl, nalezy ta-

nalezy dac¢ uczniowi moznos¢ poprowadzenia moto-
cyklu przez popychanie go.'

Droge do nauki jazdy nalezy tak wybierac,
aby na pewnym odcinku posiadata ona tagodny
spadek. Uczen powinien zjecha¢ z tego spadku na
luzie postugujgc sie z poczatku kazdym hamulcem
z osobna, pobzniej za$ obydwoma jednoczesnie.
Jesli droga nie posiada spadku, wowczas jeden
z uczni powinien pcha¢ motocykl, drugi zas$ jechac
na nim. Cwiczenie to nalezy bezwzglednie przepro-
wadza¢, gdyz przyzwyczaja ono ucznia do utrzy-
mania rownowagi na motocyklu pozostajacym
w ruchu i wyrabia umiejetno$¢ postugiwania sie
hamulcami bez szukania ich oczyma i rekoma.

Po przerobieniu tego ¢wiczenia mozna przejsé
do ruszania z miejsca, zatrzymywania sie i jazdy
na pierwszej przekfadni.

W tym celu instruktor powinien najpierw po-
kaza¢ wszystkie zwigzane z tym czynnosci na no-
tocyklu ustawionym na podpérce, nastepnie za$
na motocyklu bez podpdrki: a wiec, uruchomic
silnik i ustawi¢ raczkg przepustnicy na wolne
obroty, nacisng¢ dzwignie sprzegta jak najdalej
w kierunku kierownicy, podnies¢ (lub w niekto-
rych motocyklach nacisng¢ stopa) dzwignie prze-
ktadniowg do oporu, wiaczajac w ten sposéb pier-
wszg przektadnie. Jesli pierwszej przektadni nie
da sie wigczy¢ od razu, nalezy motocykl popchnac
nieco W tyt lub w przdd, przesuwajac przy tym
dzwignie przektadniowg w potozenie pierwszego
biegu.

Po wiaczeniu pierwszego biegu nalezy stopnio-
wo zwalnia¢ dzwignie sprzegta i lekko otwierad
przepustnice; gdy motocykl ruszy z miejsca — ta-
godnie zwieksza¢ obroty silnika; po catkowitym
wiaczeniu sprzegla  szybko$¢ regulowa¢ prze-
pustnicg. Czynnosci te nalezy pokaza¢ uczniom
kilkakrotnie.

Gdy motocykl jest juz w ruchu, stopy nalezy
oprze¢, na podnodzkach. Instruktor winien'specjal-
nie podkresli¢ konieczno$¢ trzymania nog podczas
jazdy na podnézkach, gdyz ject to potrzeone do
wyrobienia w uczniach wyczucia naturalnej row-

godnie zamkna¢ przepustnice i uzy¢ obu hamul-
cow jednoczesnie; hamowac lekko nie gwattownie.

Gdy motocykl zacznie sie zatrzymywaé — wy-
faczy¢ sprzeglo, a po catkowitym zatrzymaniu lewg
noga oprze¢ sie 0 ziemie dla utrzymania réwno-
wagi); nastepnie nozng dzwignij przektadniowa
przesunag¢ na luz.

Przy tym c¢wiczeniu uczniowie najczesciej po-
petniajg nastepujace biedy:

r- szybko wigczajg sprzegto;

dajg silnikowi zbyt duze obroty przy rusza-
niu z miejsca;

- krecg raczka przepustnicy w jedng i drugg
strone zamykajac i otwierajgc jg na prze-
mian.

Instruktor winien specjalnie podkresli¢, ze
przepustnice nalezy otwiera¢ i zamykac stopniowo
i fagodnie.

Przechodzac do ¢wiczenia ,wigczanie biegdw '
instruktor wyjasnia przede wszystkim potrzebe
zmiany biegbéw, nastepnie pokazuje sposéb ich
zmiany najpierw na motocyklu ustawionym na
podpdrce, nastepnie na motocyklu bez podporki.

Zmiana biegow odbywa sie przez, przesuniecie
noznej dzwigni przektadniowej we wiasciwym kie-
runku az do oporu. Nastepnie puszcza sie dzwignie,
ktéra wraca samoczynnie do normalnego poto
zenig.

Sposob przektadania biegu nizszego na wyzszy
instruktor objasnia w nastepujacy sposob: otwie-
ram przepustnice mniej wiecej do jednej trzeciej,
wylaczam sprzegto i zamykani rdwnoczesnie prze-
pustnice; przesuwam dzwignie przektadniowg
wigczajac nastepny bieg; nastepnie wolno wigczam
sprzegto i otwieram przepustnice.

Aby przelagczyé z biegu wyzszego na nizszy,
musze najpierw wylaczy¢ sprzegto, nastepnie
otworzy¢ nieco przepustnice; po czym przesuwam
dzwignie przektadniowg na nizszy bieg i wigczam
sprzegto.

Nalezy uczniom wyjasni¢, zs przy zmianie
biegu z wyzszego na nizszy w wypadku wijezdza-
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nia na stok, przepustnicy mozna nie otwierac, po-
niewaz szybko$¢ zmniejszy sie tak dalece, ze po-
tozenie przepustnicy w danej chwili bedzie wiasci-
we dla wigczenia nizszego biegu.

Trzeba réwniez wyjasni¢, ze wkasciwy luz znaj
duje sie miedzy i i 2 biegiem, w niektorych
jednak motocyklach moga by¢ przejsciowe luzy
miedzy innymi biegami. Zaznaczy¢ tez nalezy, ze
w motocyklu stojagcym, ktérego silnik pracuje —
sprzegto nie powinno by¢ wylgczone; nozna
dzwignia przektadniowa winna by¢ -ustawiona na
wiasciwym luzie.

Podczas przeprowadzania tego C¢wiczenia in-
struktor zwraca uwage, by uczniowie nie wyla-
czali biegéw obcasem, lecz by przesuwali nozng
dzwignie przektadniowg tagodnie nie szarpigc jej
w gore lub w dot.

Powyzsze bledy naleza do najczesciej popetnia-
nych przez uczniéw (Prawidtlowo — nozng dzwig-
nie przektadniowg przesuwamy do gory palcami
stopy, a w dot — podeszwg buta).

Jesli chodzi o kierowanie motocyklem, nalezy
najpierw pokaza¢, ja ktrzeba kierowa¢ na matej
przestrzeni i przy matej szybkosci. Nastepnie na-
lezy poleci¢ uczniowi, by jechat na pierwszym
biegu po trasie w ksztatcie 6semki i nie pozwoli¢
przy tym cwiczeniu na uzywanie sprzegia.

Drugie ¢wiczenie przeprowadza¢ na waskiej
drodze ¢wiczac nawracanie w ograniczonej prze-
strzeni z nogami na podnézkach. Nalezy przy tym
bezwzglednie zwr6ci¢ uczniom uwage na niebez-
pieczenstwo grozace ze strony wyprzedzajgcych
pojazdéw. Pouczy¢, ze przed nawracaniem nalezy
motocykl zatrzymac, obejrze¢ sie i nie nawracac
dotad, dopoki droga nie bedzie wolna.

Z zasadniczych biedow popetnianych przez
uczniow przy tym ¢wiczeniu nalezy wymienic: nie-
potrzebne uzywanie sprzegta oraz podpieranie sie
nogg na zakretach o matym promieniu. Jest to
niedopuszczalne, gdyz w ten sposéb uczen nigdy
nie nabedzie wyczucia rownowagi na zakrecie.

Nauka jazdy na drogach

Po ukonczonym okresie nauki jazdy na placu
rozpoczynamy jazde na drogach. W tym celu na-
lezy zabra¢ uczniéw na dtuzsza jazde po drogach
roznych, wybierajac odcinki ze wzniesieniami
i spadkami. Cwiczenie to pozwoli uczniom przy-
zwyczai¢ sie do swych motocykli, instruktorowi
za$ — zaobserwowac bledy i reagowanie uczniéw
na znaki drogowe.

W czasie jazdy instruktor powinien zatrzymac
calg grupe i zwrdci¢ uwage, czy kazdy z uczniow
posiada prawidtowg postawe.
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Przed stromym wzniesieniem instruktor wi-
nien pokaza¢, jak sie odbywa ruszanie pod gore.

W tym celu utrzymuje motocykl na miejscu ha-
mujac czteroma palcami prawej reki, raczke za$
przepustnicy obraca zgieciem Kkciuka. Nastepnie
uruchamia silnik, wigcza pierwszy bieg, naciska
nozny hamulec, po czym puszcza hamulec reczny,
aby zwolni¢ reke do swobodnego obracania raczki
przepustnicy. Ruszajgc z miejsca daje wieksze
obroty i wigcza sprzegto wolniej, anizeli na row-
nej drodze, po czym stopniowo zwalnia nozny ha-
mulec.

Podczas tego C¢wiczenia uczniowie najczesciej
popetniajg nastepujace btedy: zapominajg o zwol-
nieniu hamulca oraz zbyt szybko wigczajg sprzegto.

Przy jezdzie na zakretach motocykl powinien
caly czas znajdowaé sie po wihasciwej stronie
drogi. Instruktor winien wpoi¢ uczniom, ze wy-
przedzanie na ,$lepym" zakrecie, tzn. zakrecie, na
ktérym dalsza droga nie jest widoczna — jest nie-
dopuszczalne i grozi niechybng katastrofa.

I Instruktor powinien pouczy¢ uczniéw o dwoéch
zasadach obowigzujacych' przy braniu zakretow,
a mianowicie: o zwalnianiu szybkosci i wyborze
odpowiedniej linii tuku.

Zwalnianie szybkosci przez hamowanie nalezy
rozpoczyna¢ daleko przed zakretem, gdy motocykl
jedzie jeszcze po linii prostej i nie jest pochylony;
w ten sposob zmniejszamy ryzyko zarzucenia.
Przy hamowaniu nalezy uzywa¢ obu hamulcow
rownoczesnie bez zadnej obawy, gdyz nawet przy
bardzo silnym uzyciu przedniego hamulca nie za-
chodzi zadne niebezpieczenstwo — o ile koto
przednie jest skierowane na wprost i nie jest
catkowicie zablokowane (unieruchomione).

Zblizajagc sie do zakretu trzeba koniecznie prze-
tozy¢ na nizszy bieg. Zwiekszy to site hamowania
i pozwoli tagodnie przy$pieszajac, wyprowadzi¢
motocykl z zakretu; biorgc zakret na nizszej prze-
ktadni zwiekszamy réwnowage motocykla.

Jesli wskutek btednej oceny lub z innego po-
wodu posuwamy sie na zakrecie zbyt szybko,
zmniejszy¢ szybkos¢ nalezy wytgcznie za pomoca
tylnego hamulca lub przetozenia na nizszy bieg.
Nalezy pamieta¢, iz na samym zakrecie nie wolu>
pod zadnym pozorem uzywa¢ hamulca przedniego.

Wybér odpowiedniej linii kierunkowej na za-
krecie wyptywa z przepisowego brania zakretu,
ktére powinno sie odbywa¢ w nastepujacy spo-
sob:

— do zakretu dojezdza sie zawsze po linii
prostej, trzymajac sie niedaleko Srodka dro-
gi, po przepisowej stronie. Na zakrecie na-
lezy pochyli¢ motocykl w kierunku skretu
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tak, by w konctl zakretu wyjecha¢ na we-
wnetrzny skraj drogi w odlegtosci mnigj
wiecej pot metra od rowu (rys. 1).

zewnetrzna krawedz drog/

srodkowa tinia drogi

'~~/inia kierunkowa

¢wiartki szerokosci
drogi

Przy dtuzszych zakretach, zwlaszcza o bardziej
ostrym kacie, nie nalezy zajezdza¢ na zewnetrzny
skraj drogi przed najostrzejszag czesScig zakretu.

Linia kierunkowa zalezna jest od szybkosci
w stosunku do zakretu. Zasadniczo nalezy trzymac
sie wewnetrznego skraju drogi tak blisko, jak po-
zwala na to szybkos$¢ jazdy. Szybko$¢ za$ nie po-
winna nigdy by¢ tak duza, by mogta uniemozli-
wi¢ jazde w wewnetrznej '¢wierci szerokosci drogi.

W miejscowosciach gorzystych, zwiaszcza na
Ziemiach Odzyskanych, spotykamy czesto zakrety
w formie litery ,,.S* (rys. 2); wowczas do pierwsze-
go zakretu znajdujgcego sie po stronie zewnetrznej
dojezdzamy tak, by przy koncu tego zakretu zna-
lez¢ sie w dogodnym potozeniu dla wziecia dru-
giego zakretu lezacego po stronie wewnetrznej.

Biorgc zakrety instruktor jedzie pierwszy,
uczniowie za$ za nim (na zmiang), by kazdy z nich
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mogt obserwowac sposob jazdy instruktora i do-
ktadnie go nasladowac.

Cwiczenia w braniu zakretow trzeba koniecznie
przeprowadza¢ na drogach o roznych nawierzch-
niach i pochytosciach.

Bledy najczesSciej popetniane przez uczniow
przy tym c¢wiczeniu: zmiana biegéw i zwalnianie
szybkosci na zakrecie zamiast przed nim i nie-
wiasciwa ocena konca zakretu po stronie zewnetrz-
nej, co powoduje przekroczenie $rodka drogi.

W pierwszym okresie nauki jazdy po drogach
uczniowie stosujg sie do Scistych wskazdwek in-
struktora. W koncowym za$ okresie trzeba daé
im mozno$¢ samodzielnej jazdy, by instruktor mogt
oceni¢ postepy nauki. Dlatego grupa powinna je-
cha¢ mozliwie réznorodng trasa obejmujacg szosy
Jx>czne i polne drogi, zaludnione osiedla (miasta)
itp. Tego rodzaju trasa zmusza uczniow do czestej
zmiany biegéw, uzywania hamulcéw i stosowania
sie do przepiséw ruchu kotowego. Instruktor wi-
nien wtedy jecha¢ w tyle, by obserwowac popet-
niane bledy, ktére na pierwszym odpoczynku na-
lezy szczegétowo omowic.

Gdy uczniowie catkowicie opanujg jazde moto-
cyklem, muszg sie stara¢ o wygtadzenie tzw. sty-
lu jazdy.

Takie bledy, jak brutalne przelaczenie biegow,
niepotrzebna manipulacja raczkg przepustnicy
(otwieranie i zamykanie), Scinanie lub nieprzepi-
sowe branie zakretow, gwattowne hamowanie
w poblizu zakretu, nieostrozna jazda w miescie
itd. nie powinny mie¢ miejsca w koncowym okre-
sie nauki jazdy.

Patrzac na instruktora uczniowie zrozumiejg,
ze dobry kierowca podczas jazdy ma ruchy ta-
godne, niedostrzegalne i nikomu nie zawadza na
drodze.



ZAOPATRZENIE
KONSERWACJA

Por. T. SERZY CKI

Przechowywanie i konserwacja materiatow
| czesci samochodowych

ednym- z podstawowych zagadnien zycie gospo-

darczego i obronnosci panstwa! jest szeroko
rozbudowany transport samochodowy. Z zagadnie-
niem tym wigze sie $cisle sprawa posiadania od-
powiedniej ilosci czesci wymiennych i materiatow
potrzebnych do naprawy. Zniszczenia spowodo-
wane drugg wojng Swiatowag nie pozwalajg nam
na nastawienie wiekszej ilosci zaktadow prze-
mystowych na wyréb czesci samochodowych czy
tez materiatbw zwigzanych z naprawg samocho-
déw, poniewaz stojg przed nimi réwnoczesnie sze-
roko zakre$lone zadania produkcji dla wielu in-
nych dziedzin zycia gospodarczego.

Fakt ten zmusza nas do zwrdcenia bacznej
uwagi na przechowywanie i konserwacje posiada-
nych czesci i narzedzi.

W tym wiasnie celu musimy okresli¢ i stworzyé
niezbedne warunki umozliwiajace przechowywanie
czesci 1 materiatdbw w stanie uzywalnosci. Racjo-
nalne przechowywanie wymaga umieszczenia da-
nego rodzaju materiatu w odpowiednim magazy-
nie, stosowanie odpowiedniego opakowania, celo-
wego rozmieszczenia i zabezpieczenia materiatu
przed szkodnikami oraz ogniem. Czynnosci po?
wyzsze nazywamy konserwacjg sprzetu.

Konserwacja obejmuje czynnosci wykonywa-
ne przez personel magazynu, zmierzajgce do utrzy-
mania materiatu w stanie przydatnym do pzytku,
i czynnosci zmierzajace do przywrdcenia uzytko-
wej wartosci materiatu.

Zabiegi konserwacyjne obejmujg: wietrzenie,
utrzymanie w magazynach odpowiedniej wilgot-
nosci i temperatury powietrza, stosowanie srodkow
przeciw szkodnikom, usuwanie Kkurzu, przesypy-
wanie, przektadanie, obracanie itp.

Konserwacja wymaga stosowania odpowiednich
Srodkéw zabezpieczajacych materiaty przechowy-
wane od zepsucia (0 czym dokiadniej napisze
w dalszym ciggu niniejszego artykutu).

R6znorodno$¢ materiatu
samochodowego wyma-
ga, aby rézne przed-
mioty w zaleznosci od ich mniejszej lub wiekszej
odpornosci na wptywy atmosferyczne, niebezpie-
czenstwo pozaru lub wydzielanie sie szkodliwych
gazéw byty przechowywane w osobnych lub wspdl-
nych, zamknietych lub otwartych magazynach.

W zasadzie nalezy dazy¢ do tego, aby materiaty
posiadajgce wspdlne przeznaczenie i stanowigce
pewien jednolity rodzaj materiatu samochodowego
byty przechowywane we wspdélnych pomieszcze-
niach, jesli warunki' przechowywania tych ma-
teriatdbw sg jednakowe lub bardzo zblizone.

Jesli przechowywane w magazynie urzadzenie
sktada sie z wielu elementéw réznorodnych pod
wzgledem tworzywa, wymagajacych odmiennych
warunkéw przechowywania, nalezy kierowac sie
nastepujacymi wzgledami: przyrzady i urzadzenia
proste, przy ktérych rozbidrka i sktadanie nie wy-
maga uzycia specjalnych narzedzi i przeprowadze-
nia po ztozeniu osobnych préb, moga by¢ rozbie-
rane przez wykwalifikowany personel magazynu.

Silniki, obrabiarki, precyzyjne przyrzady i skom-
plikowane narzedzia, wymagajace rozbidrki i skka-
dania w specjalnych warsztatach, powinny by¢
przechowywane w stanie niezdemontowanym przy
mozliwym dostosowaniu warunkéw konserwacji
do wymagali poszczeg6lnych elementéw wchodzg-
cych w sklad tych maszyn i przyrzadow. Z kolei
przejde do krétkiego scharakteryzowania warun-
kéw magazynowania poszczegllnych tworzyw.

A. PODZIAL MATERIA-
tU W MAGAZYNIE

1. Magazyn na drzewo:
Magazyn na drzewo
powinien by¢ w miare
mozliwosci budowany w postaci dtugiej szopy
drewnianej, potozonej w kierunku z potnocy na
potudnie.

B. BUDYNKI
MAGAZYNOWE
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Teren pod budynkiem powinien by¢ suchy,
przepuszczalny i dobrze odwadniany na wypadek
ulewnych deszczow.

Do suszenia drzewa nalezy stosowaé¢ dwa ro-
dzaje magazynoéw: magazyn otwarty zaopatrzony
w $ciany wykonane z drewnianych listew, pionowo
przybitych do podtuznie, w odstepach okoto 5 cm,
co umozliwia staty przeptyw powietrza, oraz ma-
gazyn o Sciankach wykonanych z zelaznej ocynko-
wanej siatki.

Dach otwartego magazynu zaopatruje sie
w okapy zabezpieczajgce przechowywany materiat
przed sko$nie padajacym deszczem oraz w rynny
odprowadzajgce wode.

Magazyny drugiego typu, tzn. zamkniete, za-
opatruje sie w normalne $ciany oraz podtoge uto-
zong na wysokosci 30—50 cm ponad terenem.
W $ciankach powinny sie znajdowa¢ zaluzje umo-
zliwiajgce regulacje przeptywu powietrza przez
magazyn; podtoga tego magazynu powinna pozwa-
la¢ na przewietrzanie od dotu. Rowniez dachy
zamknietych magazynow nalezy zaopatrzy¢ w od-
wietrzniki zabezpieczone dobrze od deszczu.

2. Magazyn kwasowy

Przechowywanie niektorych chemikalii w po-
blizu pomieszczen zawierajacycli wyroby metalo-
we jest niedopuszczalne ze wzgledu na szybkg ko-
rozje metali, wystepujgcg pod dziataniem par,
lub gazéw wydzielanych przez te substancje. Na-
wet bardzo niewielkie ilosci niektérych chemikalii
przechowywane w poblizu wyrobéw metalowych
wywotujg rdzewienie stali i zelaza oraz powsta-
wanie $niedzi na innych metalach.

Zdarza sie bardzo czesto, ze nawet przy troskli-
wym przechowywaniu chemikalii w szczelnie
zamknietych pomieszczeniach duzych magazynéw
moze nastgpi¢ korozja metali znajdujgcych sie
w dalszych pomieszczeniach, wskutek przedosta-
wania sie szkodliwych par i gazéw z przeciggami
i pradami powietrza powstajgcymi podczas od-
wietrzania, otwierania drzwi lub najczesciej po
prostu podczas wiatru.

Magazyn przeznaczony do przechowywania
tego rodzaju chemikalii powinien by¢ zbudowany
oddzielnie od innych pomieszczen (odlegtos¢ ok.
50 m); powinien sie on znajdowa¢ na wschod
od innych budynkéw, poniewaz wiatry panujace
u nas majg przewaznie kierunek zachodni. Poza
tym magazyn ten nie powinien by¢ wilgotny,
a wiec nie nalezy go umieszcza¢ w piwnicy. Jasne
jest réwniez, ze budynek magazynu kwasowego
nie powinien posiada¢ metalowych czesci konstruk-
cyjnych. W budynku tym nalezy réwniez przewi-
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dzie¢ ciemny przedziat lub szafy do przechowywa-
nia chemikalii wrazliwych na S$wiatto.

Budynek magazynu moze by¢ ciemnoscienny,
nie ogrzewany w zimie, lecz musi za to by¢ bez-
wzglednie stale i dobrze wietrzony.

W jednostkach samochodowych, nie posiadaja-
cych wiekszych magazyndw, 'role magazynu kwa-
sow moze spetnia¢ zwykla skrzynia ustawiona pod
dachem lub obok magazynu drzewa.

3. Magazyn paliwowy w budynku

Wyszukanie pomieszczenia dla magazynowania
paliw cieklych nie przedstawia wiekszych trud-
nosci. Mozna w tym celu wykorzysta¢ wszelkie
odosobnione i ogniotrwate piwnice posiadajace
lekkie przykrycie oraz dobrg wentylacje i poto-
zenie z dala od innych zabudowan. Jednakze urza-
dzenie magazynéw paliwowych w piwnicach po-
tozonych pod budynkami mieszkalnymi, magazy-
nami, warsztatami itp. jest bezwzglednie zabronio-
ne ze wzgledu na niebezpieczenstwo pozaru.

Nalezy zaznaczy¢, ze magazyny paliwowe moga
by¢ réwniez urzadzane w odosobnionych, ognio-
trwatych budynkach parterowych.

Drzwi magazynéw paliwowych powinny by¢
otwierane na zewnatrz; dach za$ winien by¢ wy-
konany z materiatow izolujgcych celem utrzyma-
nia niskiej temperatury wewnatrz pomieszczenia
w porze letniej, co wydatnie zmniejsza niebezpie-
czenstwo pozaru.

Kubatura czesci piwnicy znajdujgcej sie pod
powierzchnig ziemi powinna przynajmniej dwu-
krotnie przewyzsza¢ objeto$¢ przechowywanego
w piwnicy paliwa; w przeciwnym wypadku w pi-
whnicy nalezy wykopa¢ studzienki, w ktérych na
wypadek pozaru mogtaby sie pomiesci¢ odpo-
wiednia ilo$¢ paliwa tak, aby przy ewentualnym
uszkodzeniu beczek cata ilos¢ przechowywanego
paliwa zostata w obrebie piwnicy.

W wypadku umieszczenia magazynéw w bu-
dynkach parterowych nalezy przed kazdym otwo-
rem drzwiowym sporzadzi¢ ogniotrwate i wysokie
(20 cm) progi; w podtodze nalezy wykopac stu-
dzienki z odprowadzonymi do nich $ciekami,
0 facznej pojemnosci przewyzszajacej dwukrotnie
objetos¢ przechowywanego paliwa.

Wykonanie studzienek i $ciekow jest zbyteczne
tylko w tym wypadku, jesli paliwo przechowy-
wane w magazynie nie jest podczas pozaru nie-
bezpieczne dla otoczenia.

Nalezy towniez zwrdci¢ uwage, aby czes¢
piwnicy znajdujgca sie ponizej poziomu powierz-
chni ziemi byfa zabezpieczona od zalania wodg
podskorna.
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Pozadane jest, aby piwnice byty oswietlone
Swiattem dziennym; w tym celu umieszcza sie od
strony potnocnej zakratowane okna.

Magazyny paliwa musza by¢ bezwzglednie
dobrze odwietrzane. Naturalny przeciag stwarza
sie najtatwiej przez wykonanie zakratowanych
otworéw w dolnej czesci i,w dachu; otwor w dachu
ostania sie rurg blaszang, pokryta z gory blasza-
nym kapturkiem. Mozemy réwniez zastosowac
elektryczne wentylatory umieszczajac je w spe-
cjalnych rurach lub w otworach przeznaczonych
do naturalnej wentylacji pomieszczenia.

Magazyny paliwowe nalezy ogradza¢ drutem
kolczastym zawieszonym na zelaznych lub beto-
nowych stupach. W obrebie ogrodzenia palenie ty-
toniu jest bezwzglednie wzbronione. Nalezy to uwi-
doczni¢ stosujgc odpowiednie dobrze widoczne na-
pisy ,,Palenie wzbronione".

Ogrodzenie nalezy w miare moznosci tak wy-
konywa¢, aby samochody pobierajagce paliwo
z magazynu mogty pozostawac poza terenem.

Pochylnia znajdujgca sie przed drzwiami pi-
wnicy powinna by¢ wybrukowana i zaopatrzona
w dolnej swej czesci w niewielkg studzienke,
ktéra wraz z wysokim progiem piwnicy zabezpie-
czy jej wnetrze przed zalaniem wodg deszczowsa.

4. Magazyn paliwowy na wolnym powietrzu

W duzych magazynach znajdujacych sie na
wolnym powietrzu beczki z paliwem mogg by¢
utozone w odpowiednio wykopanych zagtebieniach
lub na terenie otoczonym rowem i watem ziem-
nym, ktére zapobiegajg rozlaniu sie paliwa na ze-
wnatrz w razie uszkodzenia naczyn.

Magazyny, w ktorych beczki sg umieszczone
w wykopach, nalezy zaopatrzy¢ w studzienki zbie-
rajagce wode deszczowa, ktéra powinna by¢ na-
stepnie odprowadzona na zewnatrz. Jezeli wa-
runki terenowe nie pozwalajg urzadzi¢ statego od-
ptywu, nalezy przewidzie¢ wypompowanie wody.

Pojemno$¢ zagtebienia w terenie powinna by¢
pieciokrotnie wigksza od najwigkszej ilosci paliwa
przechowywanego w beczkach utozonych w trzy
warstwy. Wielkos¢ wykopu powinna pozwala¢ na
rozmieszczenie beczek rzedami z pozostawieniem
pomiedzy nimi przejscia o szerokosci 120 cm.

Nalezy chroni¢ beczki ztozone w magazynie
przed bezposrednim dziataniem promieni sto-
necznych, ustawiajac nad wykopem odpowiednie
przykrycie wsparte na stupkach i zaopatrzone od
strony potudniowej w zastony lub duze okapy.

Beczki z paliwem mozna tez umieszcza¢ w dhu-
gich, niezbyt glebokich rowach, posiadajacych
u podstawy szerokosci od 150 do 350 cm, zaleznie
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do tego, czy beczki bedg ustawiane w jednym lub
dwdch rzedach. Rowy te powinny mie¢ podtuzny
spadek 5—8° zakonczony studnig lub duzym wy-
kopem wspolnym dla kilku rowow wchodzacych
do niego promieniowo. Droga dojazdowa powinna
znajdowac¢ sie od strony przeciwnej w stosunku
do studni lub wykopu. Rowy nalezy przykrywac
dachem wspartym na stupach i zaopatrzonym
w okapy odprowadzajagce wode deszczowg do
specjalnie wykopanych rowéw.

W matych magazynach podrecznych znajduja-
cych sie na lotniskach beczki nalezy uktada¢ na
terenie lotniska, otaczajgc te miejsca rowem 40 cm
gtebokim i 60 cm szerokim oraz watem usypanym
z ziemi uzyskanej przy kopaniu rowu; wat powi-
nien sie znajdowa¢ po zewnetrznej stronie rowu.

Budujgc magazyn podreczny nalezy sie kiero-
wac nastepujgcymi wskazowkami:

— przez réw nalezy w jednym miejscu utozyc
ktadke, po ktérej ma sie odbywaé transport
beczek na wozkach recznych;

- wat ziemny naprzeciw ktadki powinien by¢
nizszy dla ukatwienia transportu beczek;

- teren otaczajacy magazyn podreczny nie po-
winien mie¢ spadku w Kierunku zabudo-
war;

— miejsce, na ktorym uktada sie beczki, po-
winno by¢ wolne od zagtebien, w ktorych
mogtoby powstac btoto;

— magazyn podreczny paliwa powinien sie
znajdowac przynajmniej o 30 m od zabudo-
wan.

5. Magazyn materiatow tatwo palnych

Charakter budynku, w ktorym sie znajduje
magazyn cieczy tatwo palnych i ciat statych (che-
mikalia), powinien odpowiada¢ magazynom pali-
wowym urzagdzonym w piwnicach lub w budyn-
kach parterowych z zachowaniem tych samych
warunkow oswietlenia, wentylacji i zabezpieczenia
przed ogniem.

Jesli odosobnione piwnice lub budynki parte-
rowe sg obszerne, nalezy je dzieli¢ $ciang ognio-
odporng na dwa odrebne pomieszczenia, magazy-
nujagc w jednym z nich paliwo samochodowe,
w drugim materiaty tatwo palne.

Poniewaz materiaty tatwo palne sg czesto prze-
chowywane w naczyniach szklanych (balony, stoje
itp.), ktore fatwo ulegajg rozbiciu, w betonowej
podtodze magazynu nalezy wykona¢ liczne kanaty
Sciekowe 1 studzienki. Najkorzystniej jest nadac
podtodze pochylenie w kilku kierunkach, umieszcza-
jac w powstatych zagiebieniach studzienki dobrze
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wybetonowane i przykryte kratami. Pojemno$é
kazdej ze studzienek powinna wynosi¢ przynaj-
mniej 150 L

Magazyn nalezy zaopatrzy¢ w gasnice ( w mia-
re moznosci $niegowe) i skrzynie z piaskiem.

6. Magazyn ogdlny

Pomieszczenia potrzebne do magazynowania
roznego rodzaju materiatbw  samochodowych,
z wyjatkiem paliw, materiatdbw fatwo palnych,
drzewa oraz chemikalii szkodliwie dziatajgcych na
metale, moga znajdowac sie we wspdlnym budyn-
ku. Kazde z pomieszczen nalezy zaopatrzyé¢
w urzadzenie odwietrzajgce. Pomieszczenia dla
gum, materiatéw fotograficznych oraz innych, dla
ktorych sSwiatlo stoneczne i wyzsza temperatura
sg szkodliwe, powinny sie znajdowa¢ w potnocnej
stronie budynku. Po stronie potudniowej i na naj-
wyzszym pietrze budynkéw wielopietrowych win-
ny sie znajdowa¢ pomieszczenia, w ktorych sa
przechowywane materiaty niewrazliwe na goraco.

L. OSwietlenie natu-
ralne

Gorne o$wietlenie po-
mieszczen magazynowych jesj. niewlasciwe ze
wzgledu na mozliwos¢ przeciekania przez poziomo
umieszczone okna podczas deszczu oraz konden-
sacje pary wodnej na szybach w chtodnej porze
roku. W magazynach o gornym oswietleniu nie
nalezy przechowywa¢ zadnego materiatu bezpo-
Srednio pod oknami. Pomimo to nalezy zwrdcic
uwage na uszczelnienie okien, aby uchronic¢
wnetrze magazynéw od kurzu i wody deszczowej.

Wobec tego, ze bezposrednie dziatanie promieni
stonecznych najczesciej szkodliwie wplywa na
przechowywane materiaty, nalezy w oknach sto-
sowa¢ szyby matowe, za wyjatkiem strony pot-
nocnej, gdzie moga byC uzyte szyby ze zwykiego
szkta. Swiatto rozproszone mozna uzyskaé, ma-
lujac zwykte szyby od Srodka warstwg biatej
farby. Szkito okienne powinno by¢ mocne i wy-
trzymate ze wzgledu na uderzenia gradu.

Pomieszczenia magazynowe, przeznaczone do
przechowywania materiatdw fotograficznych po-
winny by¢ oswietlane Swiattem zoktym lub czer-
wonym. Pomieszczenia przeznaczone do przecho-
wywania gumy nie powinny posiada¢ otworow
Swietlnych.

C. OSWIETLENIE
MAGAZYNOW

2. OfSwietlenie, sztuczne

Jako os$wietlenie sztuczne powinno by¢ stoso-
wane wytgcznie osSwietlenie elektryczne. Lampy
powinny by¢ rozmieszczone réwnomiernie na calej
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uzytkowej powierzchni magazyndéw. Do oswietla-
nia fragmentéw powinny by¢ zatozone gniazda
wtyczkowe pozwalajgce stosowaé reczne lampy
przenos$ne.

Przewody instalacji oSwietleniowej w drewnia-
nych budynkach nalezy bezwzglednie umieszczaé
w rurkach.

Zewnetrzne o$wietlenie magazynu powinno
uwzglednia¢ przede wszystkim wejScie do maga-
zynbéw i miejsca zatadowania oraz roztadowania
transportow.

W magazynach paliwowych zarowki nalezy
osadza¢ w hermetycznie zamknietych kloszach;
przewody elektryczne winno sie prowadzi¢ wy-
facznie w rurkach. Zapalanie zaréwek w maga-
zynach tych powinno sie odbywa¢ za pomocg wy-
facznikow ustawionych na zewngtrz pomieszczen;
pomieszczenia te powinny by¢ rowniez o$wietlane
za pomocg elektrycznych lamp przenosnych.

Stosowanie w magazynach elektrycznych la-
tarek kieszonkowych lub specjalnych akumula-
torow jest dopuszczalne tylko pod warunkiem,
ze beda zapalane i gaszone poza obrebem tych
pomieszczen.

Oswietlenie (nawet chwilowe) magazynéw pa-
liwowych za pomocg lamp najtowych lub acetyle-
nowych jest, surowo i kategorycznie wzbronione.

Dobra konserwacja nie-
ktorych materiatow sa-
mochodowych wymaga
wentylacji pomieszczen
magazynowych. Wenty-
lacja moze by¢ naturalna (otwieranie drzwi
i okien) badz tez sztuczna za pomocg wentylato-
row elektrycznych. Wentylacje sztuczng nalezy
stosowa¢ tam, gdzie konieczny jest szybki obieg
powietrza (np.: w magazynach paliwowych).
Pomieszczenia, w ktérych znajduje sie materiat
wrazliwy na kurz, nalezy wentylowac stosujac
filtry powietrzne w kanatach wentylatorow. Otwo-
ry wentylacyjne nalezy tak umieszcza¢, aby wraz
Z powietrzem do pomieszczenia nie przedostawaty
sie pary chemikalii przechowywanych w maga-
zynach sgsiednich.

Magazyny paliwowe znajdujgce sie w pomie-
szczeniach zamknietych nalezy wentylowa¢ za po-
moca wentylatoréw zaopatrzonych w elektromo-
tory asynchroniczne, ktorych wylgczniki nalezy
umieszczaC na zewnatrz magazynu, aby uniknac
pozaru przez powstanie iskry.

Poniewaz wentylacja pocigga za sobg zmiane
stopnia wilgotnosci powietrza i temperatury, po-
mieszczenia, nalezy jg przeprowadza¢ umiejetnie
kierujac sie nastepujacymi wytycznymi:

D. WENTYLACJE MA-
GAZYNOW | REGU-
LACJA WILGOTNOSCI
POWIETRZA
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1. Jezeli temperatura w magazynie jest znacz-
nie nizsza od temperatury panujgcej na dwo-
rze (np. w okresie przejsciowym, podczas
gwattownego ocieplenia sig), me nalez)
wietrzy¢, dopdki temperatura magazynu nie
zrowna sie z temperaturg zewnetrzng.

Jedli naturalne ogrzewanie pomieszcze-
nia trwa zbyt dtugo, -nalezy je podgrzac
sztucznie; nieprzestrzeganie tej zasady grozi
skropleniem sie pary wodnej z cieptego po-
wietrza zewnetrznego na zimnych przedmio-
tach, Scianach i podlodze magazynu. W ma-
gazynach prowizorycznych nalezy starannie
usung¢ wszelkie szczeliny w S$ciankach
i dachu, aby uniemozliwi¢ przedostawanie sie
cieplego powietrza do wnetrza zimnego
magazynu w porze przejsciowe;j.

2. W lecie nalezy wybiera¢ odpowiednie pory
dnia do wietrzenia magazyndéw, zaleznie od
tego czy trzeba je suszyC, czy tez nawilzyé€.

3. W okresie zimowym nalezy wietrzy¢ maga-
zyny w dni suche i pogodne, ogrzewajac je
intensywnie.

4. W dni wilgotne mozna wietrzy¢ tylko maga-
zyny zbyt suche celem podniesienia wil-
gotnosci (np. magazyny do drzewa i skde):

Jezeli nie wystarcza regulacja wilgotnosci za
pomocg wietrzenia, mozna sie postugiwaé srodka-
mi sztucznymi. Zwiekszenie wilgotnosci osigga sie
ustawiajgc otwarte naczynia z wodg w pomieszcze-
niach zbyt suchych (np. przy centralnym ogrze-
waniu). Do osuszania pomieszczen wilgotnych
mozna stosowaC wapno niegaszone.

Do osuszania niewielkich, szczelnie zamknie-
tych przestrzeni (szafy), w ktérych znajdujg sie
materiaty specjalnie wrazliwe na wilgo¢, moze hy¢
uzyty chlorek wapnia, ustawiony tam w otwar-
tych naczyniach.

Stan wilgotnosci pomieszczen nalezy spraw-
dza¢ za pomocg hygrometrow. Celowe jest row-
niez postugiwanie sie hygrometrami umieszczo-
nymi na zewnatrz magazynu; w ten sposob mozna
sie zorientowa¢ w rdznicy wilgotnosci powietrza
zewnetrznego i powietrza w magazynie, aby racjo
nalnie stosowa¢ wietrzenie.

Nalezy uzywac okragtych S$ciennych hygrome-
trow wiosowychi, podajagcych wilgotnos¢ wzgledng
od 0 do 100%, zaopatrzonych w urzgdzenia do
cechowania. Raz do roku'— 1 stycznia, nalezy
hygrometry przesta¢ do sprawdzania, opakowujac
je tak, aby w czasie transportu nie ulegty zniszcze-
niu.
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Pomieszczenie o wilgotnosci:

40% do 50% nazywamy bardzo suchym,
50% do 00% nazywamy suchym,

00% do 70% nazywamy wzglednie suchym,
powyzej 70% nazywamy wilgotnym.

Celem zachowania w
pomieszczeniu tempera-
tury, niezbednej do za-
bezpieczenia czesci przechowywanych przed wil-
gocig, stosujemy ogrzewanie magazynow. Nalezy
przy tym zwréci¢ uwage na utrzymanie mozliwie
statej temperatury pomieszczenia, gdyz duze jej
wahania powodujg rozszerzenie sie i kruszenie
przechowywanego materiatu, co w niektorych wy-
padkach moze by¢ bardzo szkodliwe. Najbardziej
godne polecenia jest ogrzewanie centralne (nalezy
wolwczas sztucznie nawilza powietrze).

Stosowanie zwyktych piecow kaflowych mo-
zliwe jest wtedy, gdy konstrukcja piecéw, budynku
i rodzaj przechowywanego materiatu nie stwa-
rzajag niebezpieczenstwa pod wzgledem pozaro-
wym. Stosowanie piecow zelaznych w zadnym wy-
padku nie jest dopuszczalne ze wzgledu na duze
wahania temperatury oraz niebezpieczefnstwo po-
zarowe.

Temperatura w wiekszosci magazyndw powinna
by¢ utrzymana w granicach od + 15° do + 25’ C.
Do pomiaréw temperatury w magazynach nalezy
stosowaC termometry Celsjusza o skali od —20’
do + 50° C.

E. OGRZEWANIE
MAGAZYNOW

W miare mozliwosci
materiat nalezy prze-
chowywa¢ bez opako-
wania, gdyz ulatwia to sprawdzanie jego stanu
i wykonywanie zabiegéw konserwacyjnych (poza-
dane jest ostanianie materiatu przed kurzeniem
sie papierem lub starym ptdtnem celonowanym).
Przed transportem nalezy materiat taki odpo-
wiednio opakowac, aby nie ulegt on uszkodzeniu
W czasie przewozu.

Podczas przechowywania i transportu wska-
zane sg nhastepujgce rodzaje opakowan:

1. Opakowanie podczas przechowywania materiatu

Pudetka drewniane do aparatow, przyrzadow
i sprzetu.

Pudetka tekturowe napojone wysokotopliwg pa-
rafing. (Impregnacja wysuszonych uprzednio pu-
detek odbywa sie przez zanurzenie ich w naczyniu
z roztopiong parafing o temp. 80 do 90° C; po wy-
jeciu z kapieli parafinowej pudetka nalezy pozo-
stawi¢ w cieptym miejscu, aby nadmiar parafiny
mogt sptynac).

Worki papierowe przesycone olejem mine-
ralnym (wrzecionowym) do materiatdw, ktore

F. OPAKOWANIE
MATERIALU
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moga by¢ w ten sposob przechowywane ( w wor-
kach papierowych nie wolno przechowywac¢ chemi-
kalii).

Papier do pakowania powinien by¢ stosowany
tylko pergaminowy lub przettuszczony.

Pochwy i futeraty skorzane do niektorych przy-
rzgdow mierniczych i osprzetu.

Pudetka blaszane réznej wielkosci powinny by¢
wykonane z biatej blachy. Najlepiej przechowy-
waé¢ materiat w zalutowanych pudetkach blasza-
nych, lecz mozna je réwniez zamyka¢ korkami
blaszanymi na zacisk lub gwint, stosujgc odpo-
wiednie podkiadki uszczelniajgce.

Stoje rdznej wielkosci (pojemno$¢ od 50 do
5000 cm) ze szkia jasnego lub ciemnego (dla ma-
teriatdbw wrazliwych na Swiatto); stoje powinny
by¢ zamykane zwyktymi korkami, nasyconymi pa-
rafing i procz tego dodatkowo uszczelnione para-
fing po zakorkowaniu.

Beczki powinny by¢ zelazne, ocynkowane, za-
opatrzone w zelazne korki, wkrecone na gwint
i uszczelniane za pomocg uszczelek otowianych,
fibrowych, gumowych lub skérzanych, zaleznie od
rodzaju cieczy przechowywanej w beczkach.

Materiaty mniej wartosciowe, niewrazliwe na
wilgo¢ i zanieczyszczenie, moga by¢ przechowy-
wane w zwyktych beczkach lub skrzynakch drew-
nianych”

2. Opako&manie materiatu przeznaczonego
, do transportu

Materiat wysytany z magazynu powinien by¢
opakowany tak, aby podczas transportu nie ulegt
uszkodzeniom mechanicznym oraz wptywom wil-
goci. Wszystkie mniejsze i wieksze przedmioty me-
talowe, wrazliwe na korozje, po uprzednim po-
kryciu ich odpowiednim smarem powinny by¢ po-
owijane w papier pergaminowy, badz przettuszczo-
ny i umieszczone w odpowiednich skrzyniach.
Skrzynie do opakowania powinny by¢ przechowy-
wane w miejscu suchym i przed transportem
W miare moznosci wysuszone na stoncu.

Pojemno$¢ skrzyn winna odpowiada¢ wielkosci
przedmiotéw pakowanych z pozostawieniem nie-
wielkiej przestrzeni pomiedzy poszczegdlnymi
przedmiotami na materiat uszczelniajacy, ktérego
zadanie moze spetnia¢ kazdy materiat nie wchtania-
jacy wilgoci, jak papier, szmaty, wiory wysuszone
i przetluszczone olejem wrzecionowym. W wy-
padku gdy konieczne jest uzycie materiatu uszczel-
niajgcego, nieprzettuszczonego, nalezy stosowac
cienkie, suche wiory drewniane (osika, sosna).

Rozmieszczenie materiatu w skrzyniach po-
winno by¢ takie, aby nie ulegt on uszkodzeniom
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mechanicznym. Wieksze przedmioty nalezy umo-
cowywa¢ za pomocg specjalnych drewnianych
uchwytow zapobiegajacych przesuwaniu sie tych
przedmiotow w skrzyniach. Jesli materiat jest
wrazliwy na ucisk, uchwyty nalezy zaopatrzy¢
w filcowe wkiadki. Pakujac przyrzady delikatne
nalezy je umieszcza¢ na sprezynach lub gumo
wych zaciskach. Drobne przedmioty wrazliwe na
wstrzasy lub uderzenia nalezy ostania¢ papierem
falistym, ktory w razie potrzeby mozna przettu-
szcza¢ olejem wrzecionowym.

3. Przechowywanie i czyszczenie naczyn
opréznionych

Naczynia przeznaczone do przechowywania
wszelkich produktow powinny by¢ oczyszczone,
wymyte i wysuszone. Czyszczenie naczyn nie jest
konieczne tylko w tym wypadku, o ile zostang one
uzyte do przechowywania tego samego produktu,
ktéry zawieraty uprzednio i jesli produkt ten nie
byt zepsuty lub zanieczyszczony.

Podczas przechowywania prézne naczynia po-
winny by¢ zabezpieczone przed zanieczyszczeniem,
badz zawodnieniem ich wnetrza (zakorkowanie,
ostoniecie otworu lub ustawienie naczynia otwo-
rem do dotu).

Do mycia naczyn nalezy uzywac $rodkéw tatwo
rozpuszczajacych produkt, ktéry chcemy usungé
i dajacy sie nastepnie tatwo wysuszy¢ za pomoca
przedmuchiwania powietrzem. Beczki i naczynia
po celonie nalezy ptuka¢ acetonem uwazajac, aby
do wnetrza nie dostata sie woda, gdyz wydziela
ona z pozostatego w beczce celonu acetoceluloze,
ktorej usuniecie jest dosy¢ trudne. Po pokoscie,
farbie olejnej i lakierach olejnych beczki i na-
czynia nalezy my¢ chemicznie czystym benzolem
lotniczym, ktory pozniej jednak nalezy sptukad
benzyng lotnicza i wydmucha¢ powietrzem. Ze-
schniety pokost, farby i lakiery nalezy zmywaé
zmywaczem do farb i lakieréw (jak arymol, zmy-
wacz itp.); po lakierach nitrocelulozowych na-
czynia i beczki nalezy my¢ acetonem. Po zmy-
waczu do farb i lakieréw beczki nalezy przeptukaé
benzyng lotnicza, po czym przedmuchaé. Po oleju
rycynowym beczki i naczynia nalezy my¢ benzo-
lem chemicznie czystym; mozna rowniez uzy¢
benzolu lotniczego, jednakze naczynia po nim na-
lezy dodatkowo przeptuka¢ benzyng lotnicza. Po
olejach mineralnych beczki nalezy my¢ benzyna.
Po kwasach, tugach, glicerynie, amoniaku — woda,
po czym doktadnie wysuszy¢. Podczas czyszczenia
naczyn po kwasie siarkowym nalezy zachowywac
duzg ostrozno$¢, poniewaz przy zetknieciu tego
kwasu z wodg wywigzuje sie duza ilo$¢ ciepla,
co moze spowodowa¢ pekniecie naczynia; nalezy
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wiec przed wlaniem wody dokfadnie usuna¢ z na-
czynia resztki kwasu. Naczynia po czterochlorku
wegla nalezy ptuka¢ benzyng lotniczg. Butle po
wodzie destylowanej powinny by¢ przemywane
rowniez wodg destylowana.

Materiat przechowywa-
ny nalezy rozmieszczaé
w obrebie danego po-
mieszczenia tak, aby nie
byt narazony na uszkodzenie lub zepsucie. Obok
okien, a wiec pod bezposrednim dziataniem pro-
mieni stonecznych, nalezy umiesci¢ biaty metal,
cyne, cynk, braz, miedz, mosigdz oraz inne me-
tale, przechowywane zwykle w magazynie, bez
pokrycia ich smarem konserwacyjnym. Wyroby
stalowe, szczegdlnie posiadajgce powierzchnie szli
fowane, mozna umiesci¢ w promieniach stonecz-
nych tylko po uprzednim pokryciu tych wyrobow
smarem konserwacyjnym i starannym owinieciu
papierem, ktéry utrudnia Sciekanie smaru przy
temperaturze dochodzacej w storicu do 50c C.

Nie nalezy umieszcza¢ w promieniach stonecz-
nych maszyn lub przyrzadéw posiadajacych czesci
gumowe, nawet po ostonieciu ich czarnym papie-
rem.

Jesli jedna ze $cian pomieszczenia jest wil-
gotna, nalezy w odlegtosci | m od niej umiesci¢
ocynkowane beczki zelazne, zalutowane pudetka
blaszane, stoje i balony szklane z korkami do
ktadnie uszczelnionymi parafing oraz metale nie-
wrazliwe na wilgoc.

Potki przeznaczone do uktadania réznorodnego
materiatu powinny by¢ wykonane z suchego drze-
wa i pokryte pokostem. P&tki, na ktorych jest
przechowywany materiat wymagajacy dostepu po-
wietrza (ptotno), nalezy wykonywa¢ z waskicti
listew, pozostawiajgc pomiedzy nimi szpary sze-
rokosci 1—2 cm. Jesli na potkach sa przecho-

G. ROZMIESZCZENIE
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wywane przedmioty cylindryczne (tozyska, sworz-
nie tlokowe itd.) krawedzie potek nalezy zaopa-
trzy¢ w listwy wystajgce co najmniej na 5 cm
powyzej gornej ptaszczyzny potek; listwy te za-
pobiegajg spadaniu przedmiotéw cylindrycznych.
Potki przeznaczone do przechowywania tkanin
jedwabnych nalezy pokrywa¢ surowym ptétnem.
Jezeli na potkach uktada sie przedmioty jedno-
rodne, nalezy je rozmieszcza¢ luzno celem utatwie-
nia dostepu powietrza. Materiatdbw wrazliwych na
wstrzasniecia nie nalezy uktada¢ w kilku war-
stwach, aby spadajac na potke nie ulegty uszko-
dzeniu.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze materialy powinno
sie uktada¢ na potkach tak, aby mozna je byto
okresowo przegladac¢ i liczyc.

Kosztowne przyrzady, aparaty, urzadzenia pre-
cyzyjne lub inne materiaty wrazliwe na wstrzasy,
wilgo¢, dziatanie Swiatta itp. szkodliwe czynniki,
nalezy w miare moznosci przechowywaé w szczel-
nych szafach, wykonanych z suchego drzewa i po-
krytych pokostem.

Przedmioty ciezkie, duze albo wiotkie nalezy
umieszcza¢ na odpowiednich ruchomych podsta-
wach, co utatwia ich przesuwanie w obrebie ma-
gazynu podczas doglgdania lub wykonywania za-
biegow konserwacyjnych. Bardzo ciezkie przed-
mioty (obrabiarki) nalezy ustawia¢ na niewiel-
kich podkiadach celem utatwienia dostepu po-
wietrza od dotu. Tkaniny bardzo wrazliwe na
zgniecenie nalezy rozwiesza¢. Czesci samochodo-
we przechowywane w magazynach nieodpowied
nich (magazyny prowizoryczne, pomieszczenia
wilgotne lub zawierajgce kurz, pomieszczenia na-
razone na nagte zmiany temperatury itp.) nalezy
umieszcza¢ w szczelnych skrzyniach lub szafach
po ﬁtarannym wykonaniu zabiegébw konserwacyj-
nych.



MATERIALY
PEDNE

Mjr inz. L. MINC

Zastosowanie alkoholu do celéw napedowych

(Artykut dyskusyjny)

rawie jedynym stosowanym obecnie w Polsce
materiatem pednym do samochoddw jest ben-

zyna handlowa.

Jak wiadomo, benzyne mozna uzyska¢ z dwabch
zasadniczych surowcow:

— z ropy naftowej przez destylacje i krako-

wanie;

— z wegla kamiennego i brunatnego przez
uwodornienie i synteze (benzyna syntetycz-
na).

Rozpatrujac sprawe zaopatrzenia rozwijajacej
sie motoryzacji kraju w materiaty pedne, a wiec
w benzyne, nalezy zwroci¢ uwage na niezwykle,
pietrzace sie W dobie powojennej trudnosci.

Kraj nasz posiada co prawda niewielkie ztoza
ropy naftowej, jednakze ilosci te sg zupetnie nie-
wystarczajgce do nasycenia chtonnego rynku, ja-
kim niewatpliwie jest obecnie nasz rynek kra-
jowy. Nasuwa sie przypuszczenie, ze jedynym roz-
wigzaniem tej sprawy jest import poczatkowo ben-
zyny, nastepnie za$ ropy naftowej jako produktu
tanszego, a wiec wymagajacego wywozu mniejszej
ilosci dewiz; co prawda nalezy sie liczy¢ z faktem,
ze sprawa importu ropy naftowej zamiast benzyny
zalezy od dwdch zasadniczych czynnikéw, jakimi
sg: zgoda eksporterow zagranicznych na dostar-
czanie potsurowca (jakim jest, ropa) oraz wypo-
sazenie kraju w odpowiednig ilos¢ urzadzen do
produkcji benzyny (rafinerie).

Niewatpliwie, importowanie benzyny w naszych
warunkach powojennych, to kroczenie droga naj-
mniejszego oporu, ale rozwigzanie to nie podlega
zadnej dyskusji, poniewaz jest rozwigzaniem je-
dynym. Mozna co najwyzej stwierdzi¢, ze jest to
zto konieczne, z ktorym nalezy sie pogodzic.

Jednakze z biegiem czasu punkt ciezkosci ca-
fego zagadnienia zacznie sie przesuwa¢ w kie-
runku benzyny syntetycznej, ktdra w sposéb natu-
ralny i prosty przyniesie w przysziosci rozwigza-
nie problemu.

Polityka dtugofalowego planowania postawita
w'vrazne wytyczne dotyczace budowy zakladéw
produkujacych benzyne syntetyczng. Bogate po-
ktady wegla kamiennego oraz brunatnego pozwolg
wyprodukowa¢ dostateczng ilos¢ benzyny synte-
tycznej, ktorej jakos¢ nie tylko nie ustepuje, lecz
jest wyzsza pod wieloma wzgledami od jakosci
benzyny uzyskanej drogg destylacji ropy nafto-
Wej.

Nasuwa sie wobec tego pytanie, czy nalezy
szuka¢ jeszcze innych drég, tzu. innych paliw
oprdcz benzyny syntetycznej.

Zasadniczo benzyna syntetyczna mogtaby roz-
wigza¢ cato$¢ zagadnienia, jednakze duza role od-
grywajg nastepujace momenty:

— zbudowanie dostatecznej ilosci zaktadéw pro-
dukujacych benzyne syntetyczng o suma-
rycznej zdolnosci przepustowej, pokrywaja-
cej zapotrzebowanie catego rynku, wymaga
olbrzymich  inwestycji, naktadu pracy,
a przede wszystkim diugiego czasu;
nagromadzenie prawie wszystkich pokta-
dow wegla w jednej dzielnicy kraju pro-
wadzi z koniecznosci do nieracjonalnego pla-
nowania przestrzennego, tzn. do umieszcze-
nia wszystkich zaktadow produkujacych
benzyne syntetyczng wiasnie w tej jednej
dzielnicy;
takie zgrupowanie zaktadow posiada znacze-
nie gospodarcze, jakim jest niewatpliwy
wzrost kosztow przewozu paliwa do wszyst-
kich punktow zbytu rozrzuconych na terenie
catego panstwa;

- nastepnie aspekt wojskowy, jako zaprze-
czenie elementarnym zasadom biernej OPlot
przemystu przez rozproszenie.

Powyzsze rozumowanie prowadzi do wniosku,
ze benzyna syntetyczna nie rozwigzuje catoksztattu
zagadnienia, nie moze by¢ traktowana jako pa-
liwo jedyne, a przede wszystkim jako paliwo nie-
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zastgpione. Nalezy wobec tego pomysle¢ o pali-
wie dodatkowym, odgrywajgcym role paliwa za-
stepczego i zwiekszajgcego asortyment materia-
tow pednych; jasne, ze produktem wyjsciowym
tego paliwa dodatkowego nie moze by¢ ani ropa
naftowa, ani tez wegiel kamienny lub brunatny.

Tym dodatkowym paliwem moze by¢ alkohol,
zwany takze spirytusem, ktéry sie otrzymuje na
drodze fermentacji niektérych substancji pocho-
dzenia roslinnego.

Na ogot utarto sie przekonanie, ze jedynie
drzewo moze hy¢ traktowane jako niewyczerpane
zrodto materiatu wyjsciowego dla wyrobu spiry-
tusu napedowego. Jednakze uzyskanie odpowied-
niej ilosci spirytusu drzewnego (alkohol metylowy)
jest niewatpliwie zwigzane z intensywnym wy-
rebem drzewostanu, ktéry, jak wiadomo, zostat
przez okupanta powaznie zdewastowany.

Nalezy wobec tego caty ciezar zagadnienia
przenies¢ na ziemioptody, a przede wszystkim na
ziemniaki.

Produkcja spirytusu z ziemniakowl) (gtéwnym
skfadnikiem tego paliwa jest alkohol etylowy)
wymaga znacznej intensyfikacji uprawy tych zie-
mioptodow, co zresztg nie tylko nie uszczupli za-
siewu roslin chlebowych, lecz na odwrét — przy-
czyni sie do racjonalizacji gospodarki rolnej; na-
lezy przy tym zaznaczyé, ze proces produkcji al-
koholu z ziemniakOw jest zwigzany z uzyciem
pewnej ilosci jeczmienia.

Intensywna eksploatacja istniejgcych gorzelni,
ktorych ,wiekszo$¢ skupit w swym reku rolniczy
sektor panstwowy (Panstwowe Nieruchomosci
Ziemskie), pozwolitaby wyprodukowa¢ dostatecz-
ne ilosci spirytusu; zresztg odremontowanie zni-
szczonych lub wybudowanie nowych gorzelni by-,
najmniej nie nasuwa powaznych trudnosci.

Mimo tych tak powaznych zalet rozwigzania
sprawy przy uzyciu ziemniakéw do produkcji spi
rytusu, nie nalezy catkowicie poniecha¢ mysli
0 uzyciu réwniez drzewa.

Zasadniczo koncepcja powinna péjs¢ w obu
kierunkach produkowania spirytusu, zaréwno
z drzewa jak i z ziemniakdw. W okresie pierwszym
wiekszy nacisk potozy sie na drzewo wobec nie-
dostatecznej ilosci ziemniakdéw, w miedzyczasie
przez konsekwentng i planowg gospodarke pod-
niesie sie produkcje ziemniakdw, po czym zastgpia
one do pewnego stopnia drzewo.

Uzyskanie dostatecznej ilosci materiatu pednego
pochodzenia ro$linnego rozwigze szereg trudnosci,
natury zaréwno gospodarczej jak i wojskowej:

*) Z jednego hektara uzyskuje sie okoto 120 Q (guintali)
ziemniakéw; z jednego za$ Q ziemniakéw $rednioskrobio-
wych — okoto 10 1 spirytusu — suréwki (86—92%).
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— zmniejszg sie znacznie wydatki na transport,
poniewaz gorzelnie rozrzucone na terenie
catego kraju zaopatrywac¢ beda tylko naj-
blizszg okolice w paliwo;

— skonczy sie import benzyny z zagranicy,
a wiec zwigzane z tym wysytanie z kraju
dewiz;
ulegng znacznej redukcji sumy inwestycyjne
potrzebne do wybudowania zaktadéw pro-
dukujgcych benzyne syntetyczng, ktorych
ilos¢, a wiec i zdolno$¢ przepustowg mozna
bedzie zredukowac;
polepsza sie warunki hodowli inwentarza
zywego przez uzyskanie produktu ubocznego,
jakim jest wywar ziemniaczany stosowany
jako pasza;

— w duzym stopniu polepszg sie warunki bier-
nej OPlot wobec rozproszenia duzej ilosci
czesto niewielkich gorzelni na terenie ca-
tego kraju;
znacznie sie zwiekszg mozliwosci zdobywania
surowca do produkcji paliwa, w tym wy-
padku alkoholu (wyreb drzewa) podczas
dziatan wojennych, gdy mozliwosci produko-
wania benzyny syntetycznej sg niewielkie,
dowoz za$ benzyny z zagranicy napotyka na
wielkie przeszkody wobec aktywnosci lot-
nictwa nieprzyjacielskiego.

Z technicznego punktu widzenia spirytus jako

materiat pedny posiada kilka zasadniczych zalet:

— znaczng odporno$¢ na dziatanie wysokiej
temperaturyl) i duzego cisnienia, co pozwa-
la stosowac spirytus do silnikéw o wysokim
stopniu sprezania;

— zupetny brak zapachu gazéw spalinowych;

— mate niebezpieczenstwo pozaru, co ma szcze-
golnie duze znaczenie dla wojska.

Jednakze z drugiej strony spirytus posiada

rowniez kilka wad:

— pierwszg z nich jest wysoka cena, ktorg
w przysztosci przez racjonalizacje uprawy
i nastepnie rektyfikacji mozna bedzie nie-
watpliwie obnizy¢;
znaczne utajone ciepto parowania (prawie
trzykrotnie wigksze niz benzyny) oraz mniej-
sza lotno$¢ prowadzg do koniecznosci inten-
sywnego podgrzewania mieszanek spirytu-
sowych;

- jednym z produktéw niecatkowitego spala-
nia spirytusu jest kwas octowy, ktéry po-
woduje korozje zaworow oraz kanatow wy-
dechowych;

— warto$¢ opatowa spirytusu jest stosunkowo
niewielka i wynosi 6000 Kalorii.

’) Temperatura samozaptonu alkoholu etylowego—404°C
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Dotychczas spirytusu prawie nie uzywano jako
paliwa samodzielnego do napedu silnikow. Zazwy-
czaj dodawano go do innych paliw uzyskujac w ten
sposéb doskonate mieszanki palne. Jedyna trud-
no$¢ polegata na tym, ze spirytus miesza sie
z benzyng i benzolem nie w kazdej proporcji i ze
wzrost jego zawartosci w mieszance prowadzi do
wchianiania wilgoci z powietrza.

W zasadzie mieszanka palna zawierajgca spi-
rytus moze pochtong¢ pewng ilos¢ wody, przy
czym nie wystepujg zadne objawy zewnetrzne.
Jezeli jednak ilo$¢ pochtonietej wody przekroczy
pewng granice, nastgpi rozwarstwienie mieszanki.

Mieszanek benzynowo-spirytusowych nie sto-
suje sie zasadniczo, poniewaz wzajemna rozpu-
szczalno$¢ tych skladnikéw jest bardzo niewielka.
Stosowanie mieszanek benzolowo-spirytusowych
jest zupetnie niecelowe, poniewaz kazde z tych
paliw z osobna wykazuje dobre wiasciwosci prze-
ciwstukowe. Najszersze zastosowanie znalazt spi-
rytus w tzw. mieszankach potréjnych benzolowo-
benzynowo-spirytusowych, ktére pozwalajg osiag-
na¢ stopien sprezania ponad 10 i sg wobec tego
najczesciej uzywane do samochodow i motocykli
wyscigowych.

Rozpatrujac blizej whasciwosci spirytusu nalezy
stwierdzi¢, ze dominujgca role odgrywa jego wy-
sokie ciepto parowania i niemniej wysoki stopien
chtodzenia wewnetrznegol). Mniejsza za$ wydaj-
nos¢ energetyczna wskutek nizszej wartosci opa-
lowej spirytusu wymaga uzycia wiekszych srednic
dysz paliwowych.

Rozpatrujgc alkohol z chemicznego punktu wi-
dzenia mozna stwierdzi¢, ze zawiera on duzg ilos¢
tlenu; np. skiad chemiczny alkoholu etylowego
(C2H50H) ksztattuje sie w nastepujacy sposob:
52% C, 13% H i 35% 0.

Wobec duzej zawartosci tlenu w alkoholu
zmniejsza sie zapotrzebowanie na powietrze pod-
czas spalania2); nalezy przy tym wzigé pod uwa-
ge, ze tlen zawarty w paliwie posiada jak gdyby
ujemng wartos¢ opatowa, cze$¢ za$ wodoru moz-
na traktowa¢ jako spalong z tymze zawartym
w alkoholu tlenem.

Punkt ciezkosci catego zagadnienia wigze sie
niewatpliwie ze sprawg racjonalnego podgrzewa-
nia mieszanki palnej lub chociazby jednego z fej
skiadnikow.

*) Ciepto parowania spirytusu — 250 Kal.
Ciepto parowania alkoholu etylowego — 200 kal.
Ciepto parowania alkoholu metylowego — 265 kal.

2) Teoretyczne zapotrzebowanie powietrza do zupeine-

go spalenia jednostki alkoholu etylowego wynosi
9,076.
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Wobec tego, ze utajone ciepto parowania alko-
holul) jest znaczne, lotno$¢ za$ jego mata — inten-
sywnos¢ i rodzaj podgrzania odegrajg zasadnicza
role z chwilg wprowadzenia na rynek spirytusu,
jako paliwa pednego do samochoddw.

Zresztg racjonalne wyzyskanie alkoholu, jako
materiatu pednego do silnikbw gaznikowych, jest
uwarunkowane szeregiem czynnikow:

— wihasciwym doregulowaniem gaznika;

— wiasciwym doregulowaniem chwili zaptonu;

— znacznym zwiekszeniem stopnia sprezania;

— odpowiednim podgrzewaniem mieszanki pal-

nej lub powietrza.

Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze podgrzewanie po-
winno réwniez polepszy¢ rozruchowe wiasciwosci
silnika pracujgcego na spirytusie, chociaz mozli-
we jest rowniez uzycie dwdéch gaznikow: jednego
benzynowego do rozruchu i drugiego, ktéry by
pracowat na spirytusie.

Przejdziemy z kolei do kilku przestanek natury
teoretycznej.

Na podstawie wynikdw badan?) podgrzewania
silnikbw pracujgcych na spirytusie stwierdzono,
ze optimum sprawnosci silnika zalezy nie tylko
od wptywu spadku sprawno$ci mechanicznej przy
temperaturze podgrzania nieco nizszej od teoretycz-
nie obliczonej, lecz réwniez od nastepujacej oko-
licznosci: mieszanka palna, wptywajgca do roz-
grzanego cylindra uzyskuje pewng ilos¢ ciepta na
odparowanie od jego Scianek, co jest korzystniej-
sze od podgrzania przed wejsciem do cylindra, po-
niewaz polepsza sprawno$¢ wolumetryczng oraz
podnosi koncowe cisnienie sprezania. Wynikatoby
z tego rozumowania, ze dostarczenie catej potrzeb-
nej do odparowania ilosci ciepta z rozgrzanym po-
wietrzem jest zbedne, a wiec podgrzewanie ze-
whnetrzne nie powinno by¢ nadmiernie intensywne.

Zmniejszenie stopnia podgrzania, pogarszajac
sprawno$¢ silnika, prowadzi jednak do uzyskania
wiekszej mocy maksymalnej, poniewaz obnizenie
temperatury polepsza sprawnos¢ wolumetrycznad).
Jezeli sie jednak weZzmie pod uwage, ze réwno-
czesne pogarszanie sie spalania wywiera wpltyw
odwrotny, staje sie zrozumiate, ze wzrost mocy
wystepowac bedzie tylko do pewnej granicy; dla
jeszcze nizszych temperatur podgrzania zaczyna
przewaza¢ ujemny wplyw pogarszajgcego sie spa-
lania, wskutek czego moc maksymalna — pot
przejsciu przez punkt szczytowy — zaczyna opa-
dac.

*) StwierdziliSmy juz, ze utajone ciepto parowania al-
koholu etylowego jest okoto trzech razy wieksze niz' ben-
zyny.

Y y2) Podgrzewanie czynnika zasysanego w silnikach wy-

buchowych na paliwo ptynne — Dr inz. B. Szczeniowski.
’) Sprawno$¢ napetniania.



4—5

Nastepnym czynnikiem ograniczajgcym wzrost
mocy w miare spadku temperatury podgrzewanego
powietrza jest réwnoczesne obnizanie sie lotnosci
paliwa, hamujgce spadek temperatury mieszanki
palne;j.

Nalezy nadmieni¢, ze rozdzwiek pomiedzy
temperaturami, odpowiadajagcymi maksymalnej
mocy i sprawnosci, zalezy prawie wytgcznie od
utajonego ciepta parowania paliwa. Wobec tego,
ze utajone ciepto parowania spirytusu jest duze,
rozdzwiek ten okazat sie znaczy; pewien dodatkowy
wplyw na warto$¢ rozdzwieku wywiera tez ciezar
paliwa w stanie gazowym.

Ciezar wihasciwy paliwa w stanie gazowym ma
takze wplyw na napelnienie, a wiec na moc
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maksymalng. Wobec tego, ze ciezar wiasciwy alko-
holu w stanie gazowym jest maty — zaréwno moc
maksymalna jak i moc odpowiadajgca optimum
sprawnosci przy napedzie spirytusem jest nieco
mniejsza niz przy napedzie benzyna.

Okazato sie, ze wyniki badan podgrzewania na-
pedu alkoholowego byty zupetnie zgodne z wyli-
czeniami teoretycznymi.

Fakt, ze alkohol jako indywiduum chemiczne
daje sie stosunkowo fatwo i zgodnie z rzeczywi-
stymi wynikami potraktowac teoretycznie, posiada
istotne znaczenie i moze odda¢ duze ustugi przy
projektowaniu ogrzewania do alkoholu, upraszcza-
jac i zmniejszajac zakres doSwiadczen i prob.

Al
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Samochdd ,,Moskwicz"

oskiewska fabryka samochodéw matolitrazo-
wych opanowata jeszcze przed wojng pro-
dukcje samochoddéw ,,KIM-10".

Doswiadczenie uzyskane podczas eksploatacji
tych samochodéw wykazalo doskonatg ekonomie
i niemniej dobre ich wiasciwosci dynamicznie;
jednakowoz doswiadczenie to wykazato rowniez
stabe punkty konstrukcji: znaczny wydatek oleju
wskutek wadliwej pracy pierscieni ttokowych, nie-
dostateczng niezawodno$¢ dziatania gtownej prze-
ktadni, zwiekszone zuzycie wieloklina na koflcu
walu przeniesienia, rézne niesprawnosci w ukia-
dzie kierowniczym, nieudang konstrukcje potgcze-
nia przedniego resoru z ramg itd.

W pierwszych miesigcach 1947 r. fabryka przy-
stgpita do produkcji samochodéw osobowych
,M,oskwicz“, ktére nalezg co prawda do tej samej
kategorii pojazdéw co ,KIM-10", jednakze réznig
sie od nich niezawodnoscia, komfortem i zewnetrz-
nym ksztaltem nadwozia.

Niewielkie zuzycie paliwa 9 1/100 km i solidnos¢
konstrukcji przy stosunkowo matych wymiarach
i niskiej cenie niewatpliwie przyczynig sie do jak
najszerszego rozpowszechnienia tego samochodu
wsrdd odbiorcow.

W tabeli nr 1 zestawiono poréwnawcze dane
dotyczace samochodéw osobowych produkcji ra-
dzieckiej o pojemnosci skokowej cylindrow w gra-
nicach od 1 do 3,3 1, na rys. 1 za$ przedstawiono
ekonomiczng charakterystyke samochodu ,,Mos-
kwicz". Na wykres ten dla poréwnania naniesiono
rowniez krzywe zuzycia paliwa przez samochody
LKIM-10", i ,GAZ-M-I".

Ogolny schemat samochodu ,Moskwicz" (rys.
2) niczym sie nie rézni od seryjnego schematu
wspotczesnego samochodu osobowego z silnikiem
umieszczonym z przodu. Znacznie do przodu wysu-
niety silnik pozwala racjonalnie wykorzysta¢ roz-

staw osi samoctiodu wynoszacy jak wynika z ta-
beli nr1,2340 mm i prawidtowo roztozy¢ obcigzenie
na obie osie. Ciezar catkowicie zatankowanego sa-
mochodu, lecz bez pasazerow, wynosi 845 kg,
z czego na o$,przednig wypada 425 kg, czyli 50,3%,
na o$ za$ tylng — 420 kg; czyli 49,7%. Niewielkie
wymiary (dtugos¢ ogdlna — 3855 mm, szeroko$¢ —
1375 mm, \wysoko$¢ bez obcigzenia — 1545 mm)
z zachowaniem matych przewisow wplywajg na
duza zwrotno$¢ samochodu oraz pozwalajg postu-
giwa¢ sie matymi garazami. Minimalny promien
skretu kota zewnetrznego wynosi 6 m.

Rys.
wicz"

1. Ekonomiczna charakterystyka samochodu ,,Mosk-
w poréwnaniu z charakterystykami samochodéw
,GAZ-M-I" i KIM-10".

Bezramowe niosgce nadwozie tworzy nieza-
wodng i sztywng konstrukcje, zachowujac przy
tym maty ciezar. Brak ramy pozwolit, przy matej
wysokosci samochodu i catkowicie wystarczajg-
cych przeswitach (przeswit minimalny 190 mm),
uzyska¢ mozliwos¢ wygodnego wsiadania. Oprocz
tego konstrukcja bezramowa pozwolita nisko



Poréwnanie zasadniczych danych samochodu
bowych produkcji radzieckiej

Model ,Moskwicz"

Rok produKcCji.......c.ccocoevniiennnnn.
Typ nadwozia.........cccee.ee

1947

10$¢ MiejSC....cccovvvicnnnnnn. 4
Silnik
0S¢ cylindrow.........cccccceeveienanen, 4
Srednica i skok thoka w mm 075 X 750
Moc maksymalna w KM przy ilosci
obr/min....ccooiii 23—3400
Skokowa pojemnos$¢ cylindrow . 1,07
Maksymalny  moment  obrotowy
w kgm, przy ilosci obr./min. 5,5—1800
Stopien sprezania..........c.c........ 58
Dane ogolne
Rozstaw 0Si W MIM.......ccooennee. 2310
Rozstaw kot w mm
przednich........cccocoviiiiinnnne. 1105
tylnych......c, 1168
Ogumienie.......cccooveneiiienenns 4,50—16
Ciezar samochodu w kg . 845
Liczba przektadniowa gtéwnej prze-
ktadni tylnego mostu 5,14
Typ zawieszenia
most przedni........cccceevvvrienne, Niezalezne
most tYINY ..o, Resory  potelip-
tyczne

Naped hamulcow, $rednica bebnéw

i szeroko$¢ obtozyli hannilco-  Hydrauliczny

WYCh W MM, 230 X 30
Maksymalna szybko$¢ samochodu

W KM/QOAZ.....cvvvviiiiiiee %0
Wydatek paliwa w 1/100 km 9

umiesci¢ srodek ciezkosci, co w potaczeniu z pra-
widlowym roztozeniem obcigzenia na obie osie
i trafnym dobraniem sprezystosci przedniego i tyl-
nego zawieszenia dato duzy komfort jazdy nawet
na gorszych lub uszkodzonych drogach.

Samochdd jest wyposazony w 4-cylindrowy sil-
nik (rys. 4 i 5), ktéry w pehni zdat egzamin nie-
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Tabela nr L

»Moskwicz" z danymi innych samochoddw oso-

»KTM-10" »Pobieda" +GAZ-M-1"
1940—1941 1947 1936—1940
Sedan 4-drzwiowy Sedan 2-drzwiowy Sedan 4-drzwiowy Sedan 4-drzwiowy
4 5 4
4 4 4
635 X 92,5 82 X 100 98,4 X 108
30-4000 50-3600 50-2800
1,17 2,12 3,28
7,0—2000 13,0—1600 17,0—1500
58 6,2 46
2386 2700 2845
1145 1364 1435
1145 1362 1440
5,00—16 6,00—16 7,00—16
830 1350 1375
5,50 4,70 1,40
Resor poprzeczny Niezalezne Resory  potelip-
tyczne
Resor poprzeczny Resory potelip-  Resory — potelip-
tyczne tyczne

Mechaniczny Hydrauliczny’ Mechaniczny

254 X 32 280 X 50 280 X 38
%0 110 100
9 135 145

zawodnosci i sprawnosci. Stosunek skoku ttoka do
jego srednicy obliczono w ten sposob, aby posu-
wista szybkos¢ ttoka nie bykla zbyt wielka; takie
rozwigzanie sprzyja trwatosci cylindrow i pierscie-
ni tlokowych. Srednie szybkoéci thokéw samocho-
déw produkcji radzieckiej przy obrotach odpo-
wiadajacych mocy maksymalnej wynoszg: ,,Mos-
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kwicz" — 85 m/sek., ,Pobieda” — 120 m/sek.,
~GAZ-M-1" — 10,1 m/sek., ,KIM-10" - 12,3 m/sek.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze ttok sil-
nika ,Moskwicz" posiada najmniejszg ze wszyst
kich innych szybko$¢ posuwu, co jest niewatpliwie
cechg bardzo dodatnia.

Rys. 2. Ogélny widok samochodu ,,Moskwicz" w przekroju

Kadtub cylindréw silnika — zeliwny — jest od-
lany jako cato$¢ ze skrzynka korbowa. Gtowica
cylindréow — odejmowana, zeliwna, przymocowana
do kadtuba za pomocg 13 Srub i 2 kotkéw Srubo-
wych. Pomiedzy kadtubem cylindrow i gtowicg
znajduje sie azbestowo-zelazna uszczelka. Do
skrzynki korbowej jest przymocowana ttoczona
miska olejowa.

0$ watu korbowego lezy w plaszczyznie styku
miski olejowej ze skrzynka korbowa.

Wat korbowy ttoczony, bez przeciwciezardw,
jest trzykrotnie zatozyskowany; tozyska sg wypo-
sazone w gruboscienne wkiadki z brgzowo-cyno-
wego stopu tozyskowego. Aby uzyska¢ wzajemng
wymienno$¢ wkiadek, wykonano je z wielkg do-
ktadnos$cig; dokfadnos¢ ta pozwala wmontowywac
do silnika nowe wkiadki bez zadnej dodatkowej
obrébki (jednakze pod warunkiem odpowiedniej
$rednicy). Kole tozyska oporowego spetnia $rod-
kowe tozysko gtdwne. Nalezy zaznaczy¢, ze to-
zyska gtowne nie posiadajg zadnych podktadek.

Korbowdd — ttoczony o przekroju dwuteowym.
Giowka korbowodu jest zaopatrzona w tulejke
brgzowg; wewnetrzna powierzchnia tba korbowo-
du jest wylana stopem tozyskowym. Dwudziel-
ny teb nie posiada podktadek, obie jego czesci ta-
czg sie za pomocg dwdch Srub.

Thoki sg odlane z termicznie obrobionego stopu
aluminiowego; cze$¢ wodzaca, owalna w przekro-
ju, nie posiada przeciecia. Sworzen tlokowy —
luzno osadzony (ptywajacy); wysuwaniu sie swo-
rznia zapobiegajg dwa pierscienie sprezynowe.

Tiok posiada trzy pierscienie: dwa sprezajace
i jeden zbierajacy (wszystkie sg umieszczone w
gornej czesci ttoka). Roboczg powierzchnie pier-
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Scieni sprezajacych pobielono, idepszajgc w ten
sposob warunki ich dotarcia do gtadzi cylindra
i zapobiegajac mozliwosci powstawania zadzioréw,
W' tym samym celu na roboczej powierzchni wy-
konano kanatki o gtebokosci 0,03 — 0,05 mm.
Profil gérnego pierscienia ma ksztatt stozka
0 podstawie skierowanej w dot .Wobec zmniejsze-
nia roboczej powierzchni pierscienia skraca sie
okres docierania i polepsza warunki dotarcia
pierscienia do gladzi cylindra. Odporno$¢ pier-
Scieni tlokowych na zuzycie znacznie zwiekszono
stosujac specjalng metode obrobki termicznej.

Walt rozrzadczy — ttoczony posiada trzy czopy
zatozyskowane bezposrednio w $ciankach kadtuba.
Naped watka rozrzgdczego nastepuje za pomocy
dwdch cylindrycznych kot zebatych o zebach spi-
ralnych. Napedzajgce koto zebate wykonane jest
ze stali, koto za$ napedzane — z tekstolitu.

Zawory — boczne umieszczone sg z prawej
strony silnika.  Srednica zewnetrzna grzybkow



4—5

zaworu ssacego i wydechowego jest jednakowa.
Wymienne gniazda zawordw wydechowych wtto-
czone do kadtuba s3. wykonane z wysokostopowe-
go ognioodpornego zeliwa.

Popychacze wykonano z zeliwa. Powierzchnia
czotowa stykajgca sie z garbem jest pobielona. Po-
pychacze s wyposazone w Sruby do regulowania
wielkosci luzu pomiedzy zaworami i popychacza-
mi; wielko$¢ luzu w zimnym silniku wynosi:

— zawordw ssacych — 0,15—0,17 mm,

— zaworéw wydechowych — 0,20—0,22 mm.

Momenty otwarcia i zamkniecia zaworéw przy
powyzszych luzach sg nastepujace:

— otwarcie zaworu ssagcego — 5° przed g. m. p.

zamkniecie zaworu ssgcego — 39° po d. m. p.

— otwarcie zaworu wydechowego — 50° przed

d. m. p
— zamkniecie zaworu wydechowego — 6° po
g. m. p.

System smarowania silnika — mieszany: pod

ci$nieniem i rozbryzgiem. Pod ci$nieniem sg sma-

Rys. 4. Podtuzny przekréj silnika, sprzegta i skrzynki
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rowane nastepujgce czesci: tozyska gtéwne i kor-
bowodowe, sworznie ttokowe i tozyska watu roz-
rzgdczego. Wszystkie pozostate powierzchnie pra-
cujace sg smarowane rozbryzgiem.

Pompa olejowa — zebatkowa; napedzana jest
przez zebate koto Srubowe watu rozrzadczego. Za-
wor redukcyjny pompki olejowej utrzymuje cis-
nienie w catym ukfadzie w granicach 2,0—35
km/cm? przy ogrzanym silniku. Otwor wlotowy
oleju, znajdujacy sie na pokrywie pompy, jest za-
opatrzony w siatke miedziang, ktoéra odgrywa
w tym wypadku role elementu filtrujgcego. Po-
ziom oleju w misce olejowej kontroluje sie drgz-
kiem pomiarowym znajdujgcym sie z lewej stro-
ny silnika. Pojemno$¢ ukiadu smarowania wy-
nosi 2,7 1

System chtodzenia — otwarty z wymuszonym
obiegiem chtodziwa. Pompka wodna — typu od-
Srodkowego, osadzona po lewej stronie kadtuba
cylindrow. Pompa wodna i pradnica sg obracane
wspolnym paskiem o przekroju trapezowym, na-

przekfadniowej
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pedzanym przez koto pasowe osadzone na wale
korbowym. Pasek nacigga sie przez odchylenie
0 pewien kat pradnicy. Chiodnica nalezy do typu
ptytkowych. W najnizszym punkcie kadtuba
pompy wodnej znajduje sie kranik spustowy,
przez ktéry spuszcza sie ciekte chtodziwo.

W rurowej koncéwce gtowicy cylindrow znaj-
duje sie termostat regulujacy temperature chio-
dziwa w ukifadzie.

Uktad zasilania silnika paliwem skiada sie ze
zbiornika paliwa, pompy paliwowej, gaznika
i przewodoéw benzynowych. Zbiornik paliwa znaj-
duje sie w tylnej czeSci nadwozia i jest przymo-
cowany od dotu do podtogi. Otwér wlewowy zbior-
nika jest wyprowadzony na zewnatrz z prawej
strony nadwozia. Pompe benzynowg wyposazono
w dzwigienke pozwalajaca recznie pompowac ben-
zyne do gaznika przy nie pracujgcym silniku.

Silnik jest zaopatrzony w gaznik ,K—24“
(rys. 5 i 6) nalezgcy do typu opadowych o pod-
wojnej dyszy powietrznej. Jakos¢ mieszanki pal-
nej zmienia iglica korygujaca, potaczona szere-
giem dzwigienek z przepustnica. Podczas rozruchu
mieszanke wzbogaca sie przez przymkniecie prze-
pustnicy powietrznej wyposazonej w automa-
tyczny zawor.

Gaznik jest wyposazony w uktad biegu luzem,
pompke do zrywu i dysze paliwowg mocy. Na
gazniku jest osadzony filtr powietrzny o nierozbie-
ralnym elemencie filtrujgcym pierscieniowego

to

Rys. 5. Og6lny schemat gaznika ,K-24 "
1 — kanat gtéwnej dyszy paliwowej; 2 — gtéwna dysza
paliwowa; 3 — dysza paliwowa mocy; 4 — dysze powie-
trzne; 5 — siatka; 6 — trzpien pompki do zrywu; 7 —
otyory do regulacji skoku ttoka pompki do zrywu; 8 —
dysza paliwowa pompki do zrywu; 9 — przepustnica po-
wietrzna; 10 — przepustnicg mieszanki.
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ksztattu. Pod elementem filtrujgcym znajduje sie
przestrzen spetniajgca role ttumika szumu ssania.
W tym samym celu gorng pokrywe filtru po-
wietrznego wyposazono w grubg poduszke wojto-
kowa.

System zapalania silnika — bateryjny o napie-
ciu 6 V. Pradnica trzyszczotkowa o mocy 100 W
jest wyposazona w zwykly wytgcznik samoczyn-
ny. Prace pradnicy kontroluje sie za pomocy
czerwonej zarowki sygnatowej umieszczonej po
lewej stronie deski rozdzielczej.

Bateria akumulatorow typu ,,3-ST-65" 0 napie-
ciu 0 V i pojemnosci 65 Ali jest osadzona pod
maska na desce rozdzielczej z lewej strony.

Aparat zaptonowy jest wyposazony w auto-
matyczny odsrodkowy regulator zaptonu. Luz po-
miedzy stykami przerywacza wynosi 0,35—0,45 mm.
Do samochodu ,,Moskwicz" zastosowano nierozbie-
ralne Swiece typu ,NA-11-10 B* S$rednicy 14 mm.
Przeswit pomiedzy elektrodami $wiec mwynosi 0,6—
0,7 mm. Silnik uruchamia sie za pomocg rozrusz-
nika, ktéry wigcza sie recznym przyciskiem. .

Do tylnej powierzchni czotowej kadtuba cy-
lindrow przymocowana jest za pomoca czterech
Srub obudowa sprzegta. Dokfadnos¢ osadzenia
obudowy na powierzchni kadtuba gwarantujg
dwa kotki ustalajgce. Z kolei do tylnej po-
wierzchni czotowej obudowy sprzegta przymoco-
wuje sie skrzynke przekiadniows.

Rys. 6. Uktad biegu luzem gaznika ,,K-24":
1 — otwory wywazajace; 2 — dysza paliwowa biegu lu-
zem; 3 — pneumatyczny korektor biegu luzem; 4 — po-
wietrzny kanat biegu luzem; 5 — kalibrowany otwor
biegu luzem; 6 — $ruba regulacyjna biegu luzem.
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Dolna cze$¢ obudowy sprzegta jest odejmo-
wana, co znacznie ufatwia montaz i demontaz
sprzegta podczas drobnych lub doraznych napraw.
Doskonate usztywnienie obudowy sprzegta uzyska-
no stosujgc odlewane Zzebra.

Sprzegto samochodu — jednotarczowe, suche.
Tarcza sprzegtowa jest wyposazona w thumik
drgan i posiada specjalny ksztatt powiekszajgcy
ptynnos¢ wigczania. Przedni koniec watka sprze-
gtowego jest osadzony w brazowo-grafitowej tu-
lejce, wttoczonej do watu kortowego i nie wyma-
gajacej zadnego smarowania w procesie eksplo-
atacji.

Tarcza dociskowa, zeliwna, jest dociskana do
tarczy sprzegtowej za pomocg szesciu sprezyn spi-
ralnych.

Caty mechanizm sprzegta znajduje sie w tto-
czonej obudowie, przymocowanej Szescioma Sru-
bami do tylnej szlifowanej powierzchni kota za-
machowego. Zamiast tozyska oporowego zastoso-
wano tarcze weglowo-grafitowg naciskajaca, pod-
czas wylaczania sprzegta, na szlifowang tarcze
zeliwng, zmontowang na koncach dzwigni wy-
ciskowych. Przed zmontowaniem tarcze weglowo-
grafitowg nalezy nasyci¢ olejem, po czym nie
wymaga ona zadnej obstugi podczas eksploatacji.

W odréznieniu od zwykle stosowanych ,wy-
ciskowych™ tozysk kulkowych, tarcza weglowo-
grafitowa nie wymaga zadnego wysrodkowania
w stosunku do osi obrotu sprzegta, co pozwala
znacznie uprosci¢ catg konstrukcje.

Samochdd ,,Moskwicz" wyposazono w trzybie-
gowag dwusuwowg skrzynke przektadniowg o na-
stepujgcych stosunkach przektadniowych:

1 przektadnia  —355:1
2 przektadnia —173:1
3 przektadnia — 1:1
bieg wsteczny — —444: 1

Kota zebate skrzynki przektadniowej posiadajg
zeby Srubowe, ktére zapewniajg cichg prace na
wszystkich przektadniach. Wszystkie kofa zebate
skrzynki przektadniowej oraz wat posredni sg wy-
konane z cementowej chromowo-molibdenowej
stali ,,18XGM".

Wat przeniesienia typu otwartego jest za-
opatrzony w dwa przeguby. Potgczenie jest wielo-
klinowe, co pozwala na to, ze dhlugos¢ watu moze
sie zmienia¢ podczas wahliwych ruchow tylnego
mostu. Wat jest wykonany ze spawanej rury
0 Srednicy,75 mm; grubos¢ $cianek wynosi 2,1 mm.
Uzycie rury o tak wielkiej $rednicy mozna wythu-
maczy¢ znaczng diugoscig watu oraz niebezpie-
czenstwem wibracji. Przeguby sg zmontowane na
tozyskach szpilkowych zaopatrzonych w uszczelki
korkowe.
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Smarowanie fozysk nastepuje w fabryce pod-
czas montazu. Rezerwa smaru, znajdujgca sie
w otworach wywierconych w uchwytach i w to-
zyskach, zapewnia niezawodng prace przegubow
w ciggu calej eksploatacji az do gtownej na-
prawy.

Robocza para mechanizmu kierowniczego skfada
sie ze sferycznego $limaka i trzyzebowego segmen-
tu. Stosunek przektadniowy tej pary wynosi 15 :1.
Przeswit sprzezenia jest zmienny. Podczas jazdy
po drodze prostej, gdy segment zajmuje potozenie
Srodkowe, przeswit, jest praktycznie réwny zeru.
W miare obrotu kota kierowniczego w jedng lub
w drugg strone — powieksza sie on stale. Maly
przeswit w sprzezeniu $limaka z segmentem pro-
wadzi do tego, ze kierownica jest w potozeniu
Srodkowym niezwykle ,,postuszna” i pozwala kie-
rowcy doskonale ,wyczuwac" droge.

Most tylny sklada sie z tloczonej spawanej
obudowy i zwolnicy umieszczonej w $rodkowej
czesci obudowy. Kota zebate gtownej przektadni
sg stozkowe, S$rutowe. Stosunek przektadniowy
gtownej przektadni wynosi 514 : 1

Kosz mechanizmu réznicowego tylnego mostu
sktada sie z dwdch lanych misek. Potoski tylnego
mostu nalezg do typu poétodcigzonych. Kota zebate
zwolnicy tylnego mostu sg wykonane ze stali
»18 X GM".

Tylne zawieszenie samochodu sktada sie z dwdch
podtuznych pételiptycznych resoréw, pracujacych
razem z hydraulicznymi amortyzatorami jedno-
stronnego dziatania. Resory przenoszg w tej kon-
strukcji site pociggowg kot

Przednie zawieszenie samochodu jest niezalezne
(rys. 8). Gtowna jego zaleta polega na tym, ze
mechanizm kierowniczy i drgzki kierownicze pra-
cujg w sprzyjajagcych warunkach, poniewaz ele-
menty podiuznego drgzka kierowniczego sg przy-
mocowane do czesci resorowanych. Dzieki temu,
w dowolnych warunkach drogowych, wahanie
nadwozia nie wywiera zadnego wptywu na kiero-
wanie samochodem. Wszystkie przegubowe pota-
czenia drazkéw kierowniczych, sworzni i tulejek
zawieszenia nie wymagajg czestych napraw, w od-
réznieniu od innych osobowych samochodow wspot-
czesnych.

Amortyzatory jednostronnego dziatania (tzn.
pracujg tylko w jednym kierunku) gaszg wahania
w chwilach podrzucania nadwozia. Amortyzatory
przednie sg wmontowane do cylindra przedniego
zawieszenia, tylne za$ przymocowane do tylnego
mostu tgcza sie z nadwoziem za pomocg wiesza-
kow, z ktorych kazdy jest wyposazony w dwa
przeguby.
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Hamulce samochodu sg szczekowe o napedzie
hydraulicznym. Hamulec reczny jest mechaniczny
i dziata tylko na kofa tylne. Naped hydrauliczny
niczym sie nie rézni od zwyklego seryjnego na-
pedu stosowanego w wiekszosci osobowych wozdw
wspotczesnych. Sklada sie on z gtéwnego cylindra
ze zbiornikiem cieczy hamulcowej, czterech cy-
lindrow kot umieszczonych na tarczach hamulco
wych oraz rurek, gietkich wezy i obudowy facza-
cej, przez ktére ciecz hamulcowa z gtdwnego cy-
lindra ptynie pod cisnieniem do hamulcowych cy-
lindrow kot.

Rys. 7. Zawieszenie przednie

Cisnienie w gtownym cylindrze powstaje przez
posuwanie sie tloka potgczonego drazkiem ze
zwyktym pedatem hamulcowym.

Nadwozie czteromiejscowe, czterodrzwiowe, typu
sedan, jest w catosci wykonane z metalu. Do
przedniej czeSci nadwozia przymocowana jest za
pomocg Srub krotka o skrzynkowym profilu rama,
na ktérej montuje sie silnik, chlodnice, przednie
zawieszenie i mechanizm kierowniczy.

Aby usztywni¢ catos¢ konstrukcji, dodatkowo
potaczono ukosnikami rame z nadwoziem; W tyt
nej czesci samochodu poszczeg6lne elementy pod-
wozia sg bezposrednio przymocowane do podstawy
nadwozia, ktorego wykonanie jest dostatecznie
sztywne.

Nadwozie jest wyposazone w dwa dwumiejscowe
siedzenia, tzn. w jedno przednie i jedno tylne. Sie-
dzenie przednie posiada jedng ogdlng poduszke
i dwa oddzielne oparcia, ktére mozna kias¢ do
przodu, uzyskujagc w ten sposéb mozliwos¢ wy-
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godnego wsiadania na tylne miejsca. Przednie sie-
dzenie, w zaleznosci od wzrostu kierowcy, mozna
przesuwac¢ zarowno do przodu jak i do tylu. Tylne
siedzenie nie wyr6znia sie niczym specjalnym. Za
oparciem znajduje sie obszerny przedziat bagazo-
wy, do ktérego dostep jest tylko z wnetrza wozu.

Osprzet nadwozia skiada sie z nastepujgcych
elementdw: dwodch skrzynek do drobnych czesci,
lustra pozwalajagcego kierowcy obserwowac ruch
za wozem, wycieraczki napedzanej przez silnik
i daszka przeciwstonecznego zawieszonego na ku-
lowym przegubie.

Elementy kierowania i inne przyrzady samo-
chodu rozmieszczone w sposob zupetnie zwykty sg
bardzo wygodne w uzyciu. Urzadzenie nadwozia
zapewnia wszystkie wygody pasazerom podczas
jazdy.

Koto zapasowe jest osadzone na specjalnym
wieszaku przymocowanym do tylnej powierzchni
czotowej nadwozia. To zewnetrzne umieszczenie
kota zapasowego pozwala bardzo fatwo i szybko
przeprowadzi¢, w razie potrzeby, zamiane kota
uszkodzonego.

Samochdd jest wyposazony w dwa chromowane
zderzaki, tzn. w jeden przedni i jeden tylny.
Przedni zderzak spetnia réwniez zadanie wspor-
nika korby rozruchowe;.

Do samochoddéw ,,Moskwicz" zastosowano po-
czatkowo opony o wymiarach 450 X 10- Jed-
nakze doswiadczenie uzyskane podczas eksplo-
atacji pierwszych egzemplarzy wykazato, ze opo-
ny te nie posiadajg dostatecznej trwatosci, wobec
czego sprébowano uzy¢ opon 0 wymiarach
5,00X10 stosowanych do samochodu ,KIM—10".
Przekonano sie jednakze, ze opony te prowadza
do duzych strat mocy, pogarszajag dynamiczne
wiasciwosci samochodu i zwiekszajg 0 5 — 6%
wydatek paliwa. Wobec tego stwierdzone, ze
nalezy catg uwage skierowa¢ na polepszenie ja
kosci ogumienia o wymiarach 4,50 X 10.

Reasumujgc, nalezy stwierdzi¢, ze wyniki ba-
dan drogowych wykazaly, iz samochdéd ,,Mos-
kwicz" jest niezawodnym, ekonomicznym i wy-
trzymatym wozem osobowym.
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Wystawy samochodowe sprawdzianem
konstrukcyjnego rozwoju samochodu

(Bruksela — Genewa)

ok 1948 rozpoczeta motoryzacja Swiatowa pod
R znakiem wystaw, majacych za cel wykazac¢

wojny w dziedzinie uzycia lekkich stopéw i no-
wych uktadow przeniesienia spowodowaty, iz sta-

powojenny postep w dziedzinie konstrukcji i tech+y, ciezki, zuzy.wajacy duzg ilos¢ smar6w i mate-

nologii materiatow.  Doswiadczenie osiggniete
przez przemyst samochodowy w czasie 2 wojny
Swiatowej, bedacej wielkim poligonem dla wszel-
kiego rodzaju sprzetu technicznego oraz pdzniej-
sze powojenne trudnosci ekonomiczne spowodo-
waty, iz tak w dziedzinie konstrukcji, jak i tech-
nologii uzytych tworzyw zaszto od 1939 r. wiele
zmian. RAwnoczesnie w walce o eksport, ktdrg
toczg niemal ze wszystkie kraje Swiata, samo-
chéd przedstawia sobg cenny towar eksportowy,
szczegOlnie za$ na europejskim rynku zbytu, kto-
rego transport zostat bgdZ zagrabiony przez nie-
mieckiego okupanta, badz tez zniszczony w trak-
cie dziatan wojennych. Charakterystycznym dla
wszystkich ostatnich wystaw samochodowych jest
fakt wielkiej ilosci i réznorodnosci nowych kon-
strukcyjnie typéw wozoéw osobowych (w poréw-
naniu do przedwojennych), podczas gdy samocho-
dy Uzytkowe reprezentowane, sg znacznie mniej
licznie oraz nie wykazujg duzych roznic konstruk-
cyjnych. Przypisac to nalezy  sadze  faktowi, iz
w okresie wojny wiekszos¢ zaktadow przemystu
samochodowego nastawiona byla na masowsg pro-
dukcje samochodow ciezarowych dla wojska. Ty-
py te egzamin swoj zdaly w czasie wojny; row-
noczesnie ogrom witozonych w inwestycje fabrycz-
ne kapitatdw powoduje, iz nowe konstrukcje wy-
prébowuje sie na stacjach badawczych, stare
za$ typy wojenne produkuje sie tymczasem na
szerokg skale. Jesli chodzi natomiast o samo-
chody osobowe, to ilosciowy ich stan spadt bardzo
znacznie w czasie wojny na skutek grabiezy nie-
mieckiej, zniszczenia i braku doptywu samocho-
dow nowych. Réwnocze$nie z tym trudna sytu-
acja ekonomiczna, doswiadczenia nabyte w czasie

riatdw pednych i nie odpowiadajgcy obecnej sytu-
acji ekonomicznej samochod ustapi¢ musiat no-
wym typom.

Dowodem szybkiego rozwoju mysli konstruk-
cyjnej, oraz zainteresowania samochodem i roz-
wojem motoryzacji we wszystkich krajach sta¢
sie moga wystawy, ktére, mimo ze w ostatnich
czasach sg dos$¢ czeste, prezentujg stale nowe

i oryginalne typy.

Rok 1948 powitat Swiatowy przemyst samocho-
dowy szeregiem nowych typdw, ktére przedstawit
kolejno na dwoch wystawach w Brukseli i w Ge-
newie. O ile wystawa w Brukseli nie osiggneta
poziomu wystawy 0 naprawde swiatowym charak-
terze, a to ze wzgledu na brak produkcji szeregu
krajéw, o tyle wystawa w Genewie, ktéra zgro-
madzita nowg produkcje 23 angielskich, 21 ame-
rykanskich, 16 francuskich, 8 wioskich, 3 czecho-
stowackich, 1 holenderskiego i 1 niemieckiego
zakfadu przemystu samochodowego, jest wystawg
prawie miedzynarodowsa.

Powaznym mankamentem wystawy, ktéra do-
piero wowczas mogtaby nabra¢ rzeczywiscie mie-
dzynarodowego charakteru, J>yt brak nowej, po-
teznej w wielostronnosci typow produkcji Zwigzku
Radzieckiego. Fakt ten nalezy wyttumaczy¢ czysto
komercyjnym charakterem wystawy, ktéry Zwigz-
kowi Radzieckiemu, jako panstwu socjalistycz-
nemu nie potrzebujacemu statej walki o rynek
zbytu, zupetnie nie odpowiada.

Przed przystgpieniem do opisu poszczegdlnych
nowych typdw postaram sie pokrotce przedstawicé
zasadnicze cechy konstrukcyjne, wspolne wszyst-
kim modelom i charakteryzujagce ogolne dazenia
techniki samochodowej.
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Naj charakterystyczniej-

szg cechg jest coraz po-
wszechniejsze umieszcze-
nie silnika w tyle samochodu. Rozwigzanie to
prezentowaly na wystawie w Genewie wozy ma-
folitrazowe, jak Julian, Reanault i Rovin oraz sa-
mochody duze, jak lIsotta-Fraschini, Tucker i Ta-
tra.

UMIESZCZENIE
SILNIKA

Znaczna wiekszo$¢ sa-
mochodéw posiada nie-
zalezne zawieszenie k&t przednich.  Niezalezne
zawieszenie kot tylnych nie przyjeto sie jeszcze
powszechnie i jest spotykane stosunkowo rzadko,
mimo iz dodatnie jego cechy zostaty kilkakrotnie
wykazane, chociazby na przyktadzie niemieckie-
go ,,Volkswagen“.

Niezalezne zawieszenie kot tylnych posiadajg
w pierwszym rzedzie samochody o silnikach
umieszczonych z tylu oraz pojazdy o napedzie
przednim, jak Caproni, Dolo, Mino? (Skoda), Alfa
Romeo, Skoda i Lancia Aprilia.

ZAWIESZENIE

W wiekszosci samocho-
déw normalny most tyl-
ny wraz z watem napedowym zachowat swg tra-
dycyjng przewage nad innymi rozwigzaniami
konstrukcyjnymi; jedynie resory piérowe sg sto-
sowane coraz rzadziej. Wiele samochoddw za-
rowno amerykanskich, np. Buick i Oldsmobille,
jak i europejskich, np. Harley, uzywa resorow
sprezynowych, badz tez, jak Bristol, Fraser-Nash
i Jewoit, drazkéw skretnych.

W praktyce prawie we wszystkich samocho-
dach amerykanskich zastosowano hypoidalne
stozkowe kota zebate, zezwalajace na ztamania li-
nii pomiedzy watem napedowym a piastg kota
tylnego. Ten typ mostu tylnego zastosowany zo-
stat przez: Bentley, Rollsroyce, Jowett, Invicta,
Jaguar i Vanguar.

Skrzynki przekfadniowe nowych typéw podzie-
li¢ mozna na cztery zasadniczo rozniace sie ro-
dzaje. Wiekszo$¢ typdw samochoddw posiada syn-
chronizowane skrzynki przektadniowe, przy czym
umieszczenie dzwigni przektadniowej w podtodze
kabiny uwazane jest za archaizm. Nowoczesne
samochody posiadajg dzwignie skrzynki przektad-
niowej, umieszczong pod kierownica. Nastepna
grupe stanowig sprzegla cierne, potgczone z au-
tomatyczng skrzynka przekladniows. Armstrong
Siddeley i Lago-Talbot stosujg epicykliczng skrzyn-
ke przektadniowg systemu Wilsona. Delage i De-
lachaye posiadajg elektromagnetyczne skrzynki
przektadniowe systemu Cotal. Isotta-Fraschini
jest wyposazona w skrzynke przekladniowa, kto-

PRZENIESIENIE
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rej kota zebate sg uruchamiane przez hydraulicz-
ny serwo mechanizm; Chrysler, Dodge, Oldsmobi-
lle i Pontiac stosujg mechaniczng skrzynke biegow
z hydraulicznym sprzegtem.

, Ostatnim osiggnieciem jest naturalnie hydrau-
liczny uktad 1przektadniowy, zastosowany np.
w samochodzie Buick. Tego rodzaju urzadzenie
jest bardzo wygodne w ruchu miejskim oraz na
ptaskich drogach, ze wzgledu na pewnos$¢ zasto-
sowania odpowiedniego stosunku przektadniowego;
jednakze w terenie gorskim powstajg duze straty
w zwiazku z niepelnym wykorzystaniem mocy
silnika. Z tego tez zapewne powodu, jak i ze
wzgledow ekonomicznych, wiekszos¢ konstruktoréw
europejskich  trzyma sie  konstrukcji  zwyklej
skrzynki przektadniowe;j.

W szeregu zagadnien
nie wida¢ zadnej wspdl-
nej plaszczyzny pomie-
dzy rozwojem europej-
skiej i amerykanskiej mysli konstrukcyjnej. Pier-
wszg zasadniczg réznice stanowi wielko$¢ po-
jazdow i litraz silnikow. Z wyjatkiem Playboy
i Tucher (produkowanych zresztg w matych
ilosciach), dwa inne najmniejsze samochody ame-
rykanskie, Studebaker i Willys, sg odpowiednikiem
Sredniolitrazowego typu europejskiego, przy czym
jedynie Willys jest czterocylindrowy. W Europie
natomiast najpopularniejsza konstrukcja jest .sil-
nik czterocylindrowy, przy czym obecnie daje sie
zauwazy¢ znaczne zainteresowanie silnikami o po-
ziomym umieszczeniu cylindrow. Takie silniki po-
siadajg: Caproni, Dolo, Jowett i Tatra. Dwucy-
lindrowe silniki o poziomym ustawieniu cylindrow
stosujg Pakard i Jowett. RoOwnoczesnie widac
wyrazng tendencje w kierunku stosowania jednoli-
tych zespotéw: silnik — skrzynka biegéw — me-

DWA KIERUNKI
W KONSTRUKCJI
SILNIKOW

chanizm roznicowy bez watu napedowego. Tego
rodzaju rozwigzanie konstrukcyjne posiadajg
wszystkie wyzej wymienione samochody, z wy-

jatkiem Jowetta.

Jeszcze wieksze roznice zachodzg pomiedzy eu-
ropejska i amerykanskg myslg konstrukcyjng
w dziedzinie umieszczenia zawordéw. Spo$rdd sa-
mochodow europejskich jedynie Rootes, Morris-8,
Fiat-500, Rovin i Julien posiadajg silniki dolnoza-
worowe, podczas gdy z amerykanskich jedynie
Buick, Chevrolet sg gérnozaworowe. ROznice sg
rowniez znaczne, jak juz wspomniatem, pod
wzgledem ilosci cylindrow. Sposréd samochoddw
amerykanskich zaprezentowanych na wystawie, co
prawda tylko Lincoln posiada silnik 12-cylindro-
wy, jednakze wszystkie inne, z wyjatkiem Wil-
lysa, Tuchera i Playboy‘a, sg 8-lub 6-cylindrowe.
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W Europie coraz wiekszym powodzeniem cie-
szy sie (szczegOlnie u samochodoéw z silnikami
umieszczonymi z tytu) silnik o rozwidlonych cy-
lindrach w ksztatcie litery ,,V*. W silniki takie
S§ wyposazone nastepujgce samochody:
Fraschini, Mercury, Tatra i Lancia.

Konstruktorzy europejscy duzg wage przywia-
zujg do jak najwiekszego uproszczenia uktadu sma-
rowania. Przyktadem osiggnie¢ na tym polu mo-
ze sie sta¢ Rover, w ktérym konieczno$¢ okresowe-
go smarowania podwozia zostata niemal ze catko-
wicie usunieta: Ukiad zawieszenia umocowany
jest na gumowych amortyzatorach, nie wymagajg-
cych olejenia. Sprzegto i wat napedowy, osadzony
w tozyskach ‘lizgowych, sg olejone przez skrzyn-
ke przektadniowa. Inng cechg réznigcg samochody
europejskie od amerykanskich jest to, ze konstruk-
torzy europejscy poswiecajg duzo uwagi sprawie
uproszczenia naprawy i wymiany poszczegdlnych
zespotdw, podczas gdy w samochodach amerykan-
skich tylko najprostsze naprawy mozna wykonac
bez pomocy urzadzen specjalnych.

Ponizej pokrotce opisze kilka ciekawszych no-
wych modeli, ktére przedstawione zostaty w Ge-
newie.

Isotta,

Wystawa w Brukseli
i Genewie byta debiu-
tem nowego 2-litrowego samochodu czeskiego —
Tatraplan z silnikiem umieszczonym w tyle. Zgod-
nie z dotychczasowg tradycjg firmy silnik nowego
wozu jest chtodzony powietrzem. Silnik ten po-
siada cztery cylindry poziomo umieszczone, o $re-
dnicy 85 cm i skoku ttoka 86 cm (co daje 1950 cm3
pojemnosci skokowej i 56 KM mocy). Naturalne
chtodzenie silnika powietrzem wspiera dodatkowy
wiatraczek umieszczony poziomo nad silnikiem.

CZECHY

Rys. 1. Tatraplan

Wszystkie cztery kota samochodu sg niezaleznie
zawieszone za pomocg drazkow skretnych. Aero-
dynamiczne nadwozie miesci wygodnie sze$¢ 0sob,
samochdd rozwija szybkos¢ 130 km/godz.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

253

Po raz pierwszy na mie-
dzynarodowej wystawie
wystgpit odradzajgcy sie pod ,,czulg opiekg" pana
Marshalla przemyst samochodowy Niemiec.

NIEMCY

Rys. 2. Opel Olympia

Nowy powojenny model Olympii produkowa-
ny jest w zakladach Opla w Russelheim. Jakkol-
wiek model zasadniczo nie rdézni sie zewnetrznie
od przedwojennego, wprowadzono szereg .zmian,
szczegdlnie jesli chodzi o zawieszenie.

Obecnie kota przednie zawieszone sg na resorach
sprezynowych i poprzecznych wahaczach, tylne
za$ na resorach poteliptycznych, potaczonych ze
sztywng osig. Specjalne wkiadki pomiedzy pio-
rami resorow zapewniajg cichg prace. Kota przed-
nie i tylne posiadajg ponadto dwustronnie dziata-
jace hydrauliczne amortyzatory wstrzasu. Silnik
samochodu jest gdrnozaworowy. Gaznik jest opa-
dowy, systemu Opla, wraz z pompg ttoczaca. Sil-
nik samochodu posiada moc 37 KM, co przy ma-
tym ciezarze wozu daje mu dobre warunki pracy.

Uktad przeniesienia sktada sie z Ubiegowej
skrzynki przektadniowej. Stosunek przektadniowy
przeniesienia obliczono nie tyle dla zapewnienia
samochodowi szybkosci, ile wytrzymatosci i dhu-
giego przebiegu miedzynaprawczego. Samochdd
posiada hydrauliczne hamulce nozne oraz reczny
hamulec dziatajagcy jedynie na kota tylne.

Przemyst angielski
przedstawit na wysta-
wie nowy typ Austina, tzw. Model-40, ktéry ma za-
stgpi¢ przestarzate modele 8, 10 i 12. Czterocylin-
drowy silnik nowego modelu jest gérnozaworowy
0 pojemnosci 1200 cm3 i mocy 40 KM, co pozwala
samochodowi osiggna¢ szybkos$¢ 115 km/godz. Za-
wory silnika sg uruchamiane za pomocg systemu
popychaczy i dzwigienek. Skrzynka przektadnio-
wa posiada cztery biegi, z ktérych trzy sg syn-
chronizowane. Kota przednie sg zawieszone nieza-
leznie, za pomocg resor6w sprezynowych, tylne za$
na resorach pioérowych z cynkowymi podktadnia-

ANGLIA
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mi. Hamulce samochodu sg typu hydrauliczno-me-
chanicznego systemu Girling.

Rys. 3. Bristol

Do najpiekniejszych samochodéw wystawionych
przez przemyst angielski nalezy ,Bristol”, stano-
wiacy, jak wiadomo, dalsze rozwiniecie konstruk-
cyjne doskonatego niemieckiego ,B.M.W." Samo-
chod posiada silnik, o pojemnosci 2 1, z wiszacymi
zaworami i trzema gaznikami. Przy stosunku spre-
zania 7,251 silnik rozwija moc 86 KM, co waobec
matego ciezaru nadwozia i podwozia wynoszacego
1170 kg zapewnia mu doskonate warunki pracy.
Kota przednie zawieszone sg na poprzecznych re-
sorach i trapezowych wahaczach .0$ tylna na draz-
kach skretnych, prowadzonych charakterystycz-
nym trojkatem reakcyjnym.

Skrzynka przektadniowa posiada cztery bie-
gi, z ktérych trzy sg synchronizowane. Hydraulicz-
ne hamulce dziatajg na wszystkie cztery kota. Sa-
mochdd osigga szybkos$¢ od 130—160 km/godz.

Odpowiednikiem ,,Bristolu™ jest najszybszy woz
Swiata seryjnej produkcji, sportowy ,,Healey", o po-
jemnosci 2,443 c¢cm3 Szybkos¢ tego modelu wynosi
179 km/godz. Silnik o stosunku sprezania 6,5:1 po-
siada przy 4500 obr./min. moc 102 KM. Mieszanke
wytwarzajg dwa gazniki.

Rys. 4. Healey

Jednotarczowe sprzegto posiada dziatajacy na
zasadzie sity odSrodkowej  serwo-mechanizm.
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Skrzynka przektadniowa jest 4-biegowa, z czego
3 biegi sg synchronizowane.

Technicznie najdoskonalszym modelem wysta-
wy byta bezsprzecznie wypuszczona jeszcze w ze-
sztym roku, a obecnie po raz pierwszy pokazana
publicznie, ,,Invieta“

»Invieta“, typ ,,Black Prince", jest jedynym na
Swiecie -seryjnie produkowanym samochodem,
w ktorym skrzynka przekfadniowa jest zastgpio-
na mechanizmem hydraulicznym. Kierowca ob-
stuguje jedynie pedat przyspiesznika i hamulca.
Dodatkowy ukfad planetarny z dzwignig na de-
sce rozdzielczej stuzy do wigczania biegu tylne-
go. 6-cylindrowy silnik samochodu o pojemnosci
3 1 jest gornozaworowy; mechanizm rozrzadczy
wyposazony jest w dwa watki kutaczkowe.
Kota przednie ustawione sg rownolegle. Kofa tyl-
ne zamieszczone sg hiezaleznie na poprzecznych
wahaczach. Wszystkie cztery kota niezaleznie od
tego sg zaopatrzone w hydrauliczne amortyzato-
ry wstrzasu. Role elementéw resorujgcycli spet-
niajg nadzwyczaj dtugie, resory drgzkowe, umiesz-
czone wzdluz ramy. Samochod posiada hamulce
hydrauliczne; bebny hamulcowe sg osadzone bez-
posrednio przy mechanizmie roznicowym tak, by
nie dziataly na nie wstrzasy kot

Rys. 5. Jowett Javelin

Jedng z atrakcji wystawy w Genewie byt od
dawna zapowiadany [,5-litrowv model Jowett Ja-
velin (strzata) — bedacy podstawowym wozem se-
ryjnym produkcji angielskiej, .po ktéorym Anglicy
spodziewajg sie sukceséw eksportowych. Samo-
chéd posiada czterocylindrowy silnik o poziomo
umieszczonych przeciwbieznych cylindrach.  Sil-
nik, zgodnie z nowoczesnymi dgzeniami, jest wy-
suniety poza 0$ przednia.

Moc silnika wynosi 50 KM. Kota przednie i tyl-
ne sg zawieszone niezaleznie. Role elementéw re-
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sorujgeych spetniajg resory drgzkowe i hydrauli-
czne amortyzatory wstrzgsu. Hamulec nozny sy-
stemu Girling jest hydrauliczno-mechaniczny
i dziata na cztery kota. Hamulec reczny jest me-
chaniczny. Nadwozie jest czesciowo samonosne,
tak iz dziata usztywniajgco na lekka rame. Wpty-
neto to dodatnio na zmniejszenie ciezaru catego
piecioosobowego samochodu, ktéry w ten sposob
wynosi jedynie 900 kg; réwniez mate jest zuzycie
benzyny wynoszace 9 litr./I0O km.

Popularnym samochodem angielskim, przezna-
czonym zarowno do uzytku wewnatrz kraju jak
i na eksport, jest nowy model Standarta Van-
guard, ktéry obecnie jest najtariszym z Srednioli-
trazowych samochodéw o nowoczesnej kon-
strukcji.

Rys. 6. Vanguard

Silnik samochodu jest gdérnozaworowy, 0 po-
jemnosci 2 1 i o mocy '80 KM. Sztywna o$ tylna
jest zawieszona na pdteliptycznych resorach.
Dzwignia przektadniowa trzybiegowej skrzynki
przektadniowej znajduje sie pod kotem Kierow-
nicy. Kofa przednie zawieszone niezaleznie, za
pomocg poprzecznych wahaczy i duzych rozmia-
row resorow sprezynowych. Dodatkowym elemen-
tem resorujgcym sg hydrauliczne amortyzatory
wstrzagsu. Nadwozie faczy w sobie dodatnie ce-
chy konstrukcji amerykanskiej i europejskiej; jest
ono stosunkowo szerokie i w miare krotkie, tak
ze samochdd jest bardzo zwrotny. Na uwage za-
stuguje réwniez aerodynamiczna linia nadwozia
i dobra widzialnos¢. Ciezar catego samochodu wy-
nosi 1130 kg; szybkos¢ maksymalna 120 km/godz.

WEOCHY Poza  znanymi  juz
starszymi modelami
500, 1100, 1500 — Fiat wystawit nowy model

»1100-S*. Silnik tego typu konstrukcyjnie rozwi-
niety zostat z czterocylindrowego silnika o po-
jemnosci 1100 cm3
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Nowy silnik posiada wiszagce zawory urucha-
miane przez popychacze i dzwigienki. Stosunek
sprezania 7,5 :1, moc silnika przy 5200 obr./min.
wynosi 51 KM. Skrzynka przektadniowa jest
czterobiegowa. Kofa przednie niezaleznie zawie-
szone. Hamulce hydrauliczne na 4 kota. Ciezar
samochodu 840 kg, szybko$¢ maksymalna — 150
km/godz.

Rys. 7. Fiat

Catkowicie nowym modelem wioskim jest lili-
put ,,Mosetti". Samochdd jest wyposazony w rame
typu skrzynkowego. Silnik posiada 2 cylindry
gornozaworowe 0 pionowym ustawieniu. Pojem-
no$¢ skokowa wynosi 350 cm3; moc silnika
14 KM. Uktad przeniesienia skfada sie z normal-
nego sprzegta, skrzynki przektadniowej i watu
napedowego. Silnik umocowany jest na resorach
sprezonych i tozyskach Slizgowych. Nadwozie sa-
mochodu produkowane jest w dwu odmianach ja-
ko osobowe coupe lub jako malutki samochodzik
uzytkowy.

Rys. 8. Gatford
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Gatford jest to marka
nowego samochodu ho-
lenderskiego, budowanego przy uzyciu czesci
Forda przez konstruktora Gatsonidera w Heem-
stede. Silnik Gatforda mato sie rézni od silnikéw
Ford V 8, z tym, ze posiada on gtowice wykonang
z lekkiego stopu, dwa opadowe gazniki, nieco
zmieniong konstrukcje watka kutaczkowego oraz
specjalng chtodnice oleju. Moc silnika przy 4000
obr./min. wynosi 120 KM.

Samochdéd produkowany jest w dwu odmia-
nach: odmianie seryjnej (120 KM) oraz specjal-
nej, w ktdrej silnik jest gdrnozaworowy i rozwija
moc 175 KM. Skrzynka przektadniowa jest trzy-

HOLANDIA
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biegowa. 'Zawieszenie k&t przednich i tylnych,,
podobnie jak w samochodzie Forda, stanowig po-
przeczne resory. Hamulce hydrauliczno-mecha-
niczne systemu Girling dziatajg na cztery kota.
Zewnetrzna linia samochodu jest niezwykle ory-
ginalna: wida¢ dazno$¢ kontruktora do zmniej-
szenia strat na op6r powietrza. Temu mozna
czeSciowo zawdzieczaC uzyskanie przez 120-konny
typ szybkosci 168 km/godz., przez 175-konny za$ -
185 km/godz. Na uwage zastuguje rowniez
zasuwalna do tytu obudowa kabiny z plastyki, po-
dobnie jak w samolotach mysliwskich, oraz umie-
szczenie trzeciego reflektora w gornej srodkowej
czesci powierzchni czotowej maski.
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Automobilklub Polski otwiera sezon

niedziele, 18 kwietnia Automobilklub Polski
dokonat uroczystego otwarcia sezonu. Tra-

i nowe. Montowane poniemieckie z wystuzong ka-
roserig, z lekko stukajagcym nadwoziem i czarng

dycyjna ta impreza, pomimo iz nie posiadata chnuga dymu, pozostawiang z silnika, jak réwniez

rakteru wspdtzawodnictwa, potrafita jednak zgro-
madzi¢ licznych sportowcow zwolennikéw moto-
ryzacji, zarbwno samochodziarzy jak i motorzys-
tow. Byt to jak gdyby przeglad sit przed walka.
Ostateczne wzajemne szacowanie maszyn i ewen-
tualnych rywali w przysztych startach.

Juz o godz. 10 poczely sie pojawia¢ na placu
Zwyciestwa pierwsze samochody i motory. Spraw-
nie dziatajgca Komenda Parku ustawiata przy-
bywajacych przed ottarzem potowym, zbudowa-
nym na potciezarowce. Punktualnie o godz. 11
zostata odprawiona msza $w. na intencje po-
mys$Inego rozwoju i tegorocznych sukceséw pol-
skiej motoryzacji, po czym nastgpito symboliczne
poswiecenie maszyn.

Uroczysto$¢ ta miata sie zakorczy¢ defiladg
przez ulice miasta. Wkrotce wgz motoréw i po-
jazdow ruszyt.

Czoto kolumny stanowity sekcje i kluby moto-
rowe. Motory przyozdobione znakami organizacyj-
nymi oraz plakietami i nagrodami S$wiadczyly, ze
godnie poczynaty sobie, w ubiegtych sezonach.
Nie brakto #starych' asow, a wiasciwie miodych
zwyciezcow zesztorocznych mistrzostw. Na czele
sekcji OM TUR ,,Okecie" jechat Andrzej Zymier-
ski na oryginalnym BMW ,Sahara”, zmontowa-
nym wedtug wiasnego pomystu.

Po motorzystach dwie piekne sportowe ma-
szyny z flagami Automobilklubu — DKW i BMW
— prowadzity defilade samochodéw. Rozpoczeto
od najmniejszych. Jedna za drugg Simki-Fiat,
a byto ich kilkanascie, przemknelty mimo, spra-
wiajgc przyjemne wrazenie swg réznobarwnoscia
i lekkoscig. Potem jak z rogu obfitosci pojawity
sie  kolejno najréznorodniejsze maszyny, stare

Swieze i jeszcze ciepte (przy silniku na pewno)
francuskie Simca-8 oraz popularne ,,Cytrynki".
Widzielismy tez kilka wozdw o tadnej sportowej
linii, ,,rasowego” Adlera, BMW oraz Lancie zna-
nego radiowca, p. Wierzby. Osobng grupe stano-
wity bezszelestnie sunace ,,demokratki”. Na wiek-
szosci z nich' litera A na tablicy rejestracyjnej
nieomylnie wskazywata, ze nalezg do poszczegdl-
nych resortdéw ministerialnych. Ich liczne przy-
bycie przypomina nam, ze wiasnie sektor pan-
stwowy jest podstawg, na ktdrej gtownie rozwi-
jamy i budujemy naszg motoryzacje.

Mitg niespodzianka byt udziat stotecznych tak-
sowkarzy. Publiczno$¢ nie szczedzita braw nie
tylko pieknym rpaszynom, ale i poczciwym, sta-
rym warszawskim taksom. Okazuje sie, ze nasz
taksoéwkarz, bedacy stale w stuzbie motoryzacji,
potrafi réwniez publicznie zamanifestowa¢ i pod-
kresli¢ swdj udziat w dazeniu do udoskonalenia
swego odcinka pracy, tak waznego w dobie
obecnej. Po wozach osobowych przedefilowaty
autobusy P.K.S.-u i Auto-Transportu oraz pare
ciezardwek. Byt to ostatni silny akord ropniakdw
w tej muzyce motoréw i maszyn, ktoresmy przed
chwilg ogladali. Po okrgzeniu S$rodmiescia uli-
cami: Marszatkowska, Bagatela, Al. Stalina defi-
lada zatrzymala sie na Nowym Swiecie przed lo-
kalem Automobilklubu, gdzie nastgpito zakoncze-
nie uroczystosci.

Tak wiec sezon sportowy marny juz rozpoczety.
Czekamy tylko na interesujgce imprezy, ktérych
dostarcza¢ ma Automobilklub oraz inne kluby.
Przy okazji sktadamy zyczenia ,,pomyslnego star-
tu" wszystkim sportowcom i kierowcom, a pu-
blicznosci — pieknej pogody, takiej,' jaka byla
w dniu otwarcia sezonu.
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KALENDARZ SPORTOWY A. P. na

Oddziat dziat .
Warszawski Vﬁ.ﬁ(opofsm
Warszawa Poznan

. 40 Otwarcie

Otwarcie 10 sezonu
In  Sezonu .

sporon. {27 h42
Q Wyscig po .
3ul.” W-wy 70 Raid po
33 Jazda . Wielko-
tJ Konk. JI) polsce

4fl - Jazda

12 Gymkana i konk

4 O 41_pogon

Podoft 7 U za lisem

MZ kﬁgem_ 4] Zakon-

aKONCZENIE 14 czenie
Ralaye
Zakopane

Oddziat Oddziat
Krakowski Slaski
Krakow Katowice

40 Otwarcie 40 Otwarcie
IU sezonu IU sezonu

3Wyjazd na 33 Jazda
t Obidowg £j Konkur.

_ Zjazd plak !
J  Wyscig
uliczny

25 Gymkana

TH Jazda jlt Wyscig

LL nocna J uliczny
43 Pogon
+ lisa

t Jazda

2(]Gymkana 413 orientac.

.~ Raid po ,
1% temi_ . Pogon
IU Krakowskiej J1 za lisem
31 Zakon- 14 Zakoncz.
£4 czenie sezonu

Raid zim.
do Krynicy

Oddziat
Morski

Gdynia

40 Otwarcie
IU sezonu

Raid o

o WStege
1 Baltyku

5 Gymkana

34 Jazda
LI nadmorska

|2 Gymkana

TI Zakoncz.
£4 sezonu

4—5

rok 1948

Oddziat
RzeszowskKi

Rzeszow

40 Otwarcie
IU  zezonu

C Jazda na
U regularno$¢

40 Pogon za
IU balonem

22 Gymkana

Raid po
IU zagtebiu
J naftowym

T/ Zakoncz.
£4 sezonu
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(od kwietnia 1948 do kwietnia 1949)

Cagsochonski

Czestochowa

40 Otwarcie
10 sezonu
raid po ziemi
Czestochow-
skiej

3|| Pitka nozna
JU na samoch.

43 Zjazd
13 plak.
15 Trojbdj
11 Poscig
i za lisem
Zakoncz.
sezonu

ddziat, Oddziat
VWOC?&W% Lubelski
Wroctaw Lublin

40 Otwarcie

10 sezonu 40 Otwarcie

Préba bicia 10 sezonu
rekordoéw

1 Wyscig

L uliczny

15 Zjazd

1? i Raid

11 Zjazd

samochod.
i motocyk.
Kazimierza

14 Zjazd

L 1 wyscig szos

ir Wa- -

liJ cieczka

15 Gytukana

K Wyscig 40 Jazda

tU uliczny 13 kons.

1L zakoricz
£4 sezonu

T1 Zakoncz.
£4 sezonu

Oddziat Oddziat
Szczecinski Kielecki
Szczecin Kielce
4 p Otwarcie 10 Ot(\:ni/:r—
10 sezonu sezonu

14 Jazda

Jl  patrolowa

4C  Jazda

1J konk.

4C po Pom.

10 Zachéd.

Tl Zakonez, g ffgﬁig'
sezonu sezonu

Oddziat Oddziat Oddziat
Pomorski Mazurski L odzki
Bydgoszcz Olsztyn Lodz
AO Otwarcie
8 owar- ;5 ouwarcie sezonu
sedopy MO sezonu O Wycideczka
o
Poznania
Jazda konk.
1 po  woj.
Lodzkim
z motocyk.
4E Zjazd do
** Grunwaldu
E Konkurs
** zrecznosci
in Pogon
A %?gﬁg pJ Zakoncz Y zalisem
sezonu sezonu O i Zakoncz.

sezonu
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Bilostock

Biatystok

18 ..

_ . Zakon-
A czenie
sezonu
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Wyniki XIII Miedzynarodowego Raidn A. P.
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15 — 22 czerwiec 1947 r.

Klasa I D.K.W. Pecko — Jelenia Gora miejsce |

» Fiat Sinica Krzyszczuk - Warszawa
Klasa Il K.D.F. Loth — Warszawa

» Fiat 1100 Wdjcik — Krakow

» Fiat Sinica Wotowicz — Poznan
Klasa Il Lancia Wierzba — Warszawa

» Citroen 11 L Charlak — Warszawa

B Citroen 11 L Nowak — Warszawa
Klasa IV Willys Andrzejewski — Warszawa

» Willys Rzezniczek — Krakow

B Willys Zabokrzecki — Warszawa
Klasa V  Chevrolet Master Rychter — W-wa |

Wyniki wyscigu samochodowego i motocyklo-

Mercedes 360 Rat Stan. - Katowice

wego po ulicach Warszawy 9, 10 maja 1947 r.

Kat. Il turystystyczna Fiat 1100 Wojcik—Krakow,

miejsce
D.KW. Gajewski — War-
szawa, miejsce

Kat. Il turystyczna Opel 1500 Jagielski, War-
szawa, mMmiejsce I
Aero 998 Sucharda — War-
szawa, Mmiejsce 1

Kat. 1V M.G. Wereszczynski — Kato-
wice, miejsce I
B.M.W. Piotrowski — Kato-
wice, miejsce I
Wanderer Wasilewski kpt.
M.O.N. Warszawa Il

Kat. V " Citroen 2860 Mazurek —
Warszawa, miejsce I
. Willys Mazurowski I

Opel Super Biernacki
— Warszawa, miejsce Il

Kat. sportowa Lancia Wierzba — Warszawa I
-B.M.W. Tobolewski — Warszawa I

Najlepsze okrgzenia dnia — Wierzba Marian na
Lancii przecietna szybkos¢ 70,8 km/godz.



Opr. por. Z. WIELAMOWSK1

Najszybszy samochdd Swiata

istoria walki o osiggniecie rekordu szybkosci
Swiata przez samochdd jest tak stara jak sam

samochod Wysitek konstruktorow i technikow

oraz kapitaty witozone w nowe modele samocho-
doéw rekordowych sg ogromne. Wynika stad prosty
whniosek, ze walka o osiggniecie jak najwiekszej
szybkosci —to nie tylko che¢ wyzycia sie sporto-
wego, lecz dgznos¢ do osiggniecia celéw praktycz-
nych. W istocie walka ta data i daje technice sa-
mochodowej olbrzymie korzysci. Jest ona bowiem
najlepsza, bo praktyczng prébg wytrzymatosci
uzytych tworzyw, racjonalnej konstrukcji poszcze-
golnych zespotow odpowiadajacych wielkim szyb-
kosciom i wreszcie wytrzymatosci samego czto-
wieka kierowcy.

Whioski, do ktorych dochodzg konstruktorzy
na podstawie wynikéw uzyskanych podczas jazd
rekordowych, prowadza w praktyce do ulepszen
konstrukcyjnych zwyklych samochodoéw uzytko-
wych. Zastugg na przykiad walki o osiggniecie
rekordu szybkosci jest dzisiejsza linia aerodyna-
miczna samochodu, zwiekszenie wytrzymatosci

opon itd.
TRUDNOSCI Konstruktor, przystgpu-
KONSTRUKCYJNE jacy do budowy samo-

chodu przeznaczonego
do pobicia rekordu szybkosci $wiata musi rozwia-
za¢ wiele zasadniczych probleméw, z ktorych
gtownymi sa;

1. Wyprodukowanie opon odpornych na dzia-
fanie sit odsrodkowych i pozwalajgcych na
uzyskanie znacznego cisnienia wewnetrzne-
go.

2. Opracowanie dla samochodu takiej linii ze-
whnetrznej, ktora by zapewnita uzyskanie jak
najmniejszego wspotczynnika oporu powie-
trza.

3. Ustalenie bezpiecznego kata wzniesienia
przodu samochodu, tzn. ustalenie takiego
kata wzniesienia, ktory by nie pozwolit,
aby sity pedu aerodynamicznego staty sie
wieksze od sit grawitacyjnych.

4. Skonstruowanie zawieszenia, zapewniajg-
cego statecznos¢ jazdy samochodu i bezpie-
czenstwo Kierowania przy wielkich szybkos-
ciach.

5. Skonstruowanie nadwozia, w ktorym srodek
ciezkosci znajdowac sie bedzie najblizej osi
kot tylnych (ze wzgledu na statecznosc).

(i. Uzyskanie odpowiedniego zrywu, ktéry po-
zwoli osiggna¢ najwiekszg szybko$¢ prze-
biegu na trasie 5 mil (warunek konkurso-
wy Miedzynarodowego Zwjgzku Automobil-
klubu).

Rys. 1. Samochéd Railtona (widok zewnetrzny)

Zapoznajmy sie obecnie, jak tworca najszyb-
szego samochodu S$wiata, wybitny konstruktor
angielski Red Railton, trudnosci te pokonat.

Najmniej  stosunkowo
SILNIK ktopotow dzieki nad-
zwyczajnemu  rozwojowi  silnikéw  lotniczych

o wielkiej mocy miat konstruktor z doborem sil-
nika. Railton zaopatrzyt swdj samochdd w 2 gérno-
zaworowe, 12-cylindrowe silniki typu Napier-
Lion o mocy 2500 KM, H#acznej pojemnosci
23.936 cm3 i o ciezarze okoto 680 kg kazdy.

Kadtub cylindrow silnika stanowi odlew z lek-
kiego stopu z wttoczonymi tulejami stalowymi;
wat korbowy zatozyskowany jest na tozys-
kach rolkowych. Kazdy z silnikéw zaopatrzony
jest w odsrodkowg sprezarke wirujaca z szyb-
koscig 30.000 obr./min. i w trzy gazniki.
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Poapopka pomocnicza

Pomocniczy wazek

napedowy
7

Paski in. wa/ka napedowego
napwowe
*x--CF'-
Wat napedowy

c/otylnego mostu

Rys. 2. Ukfad przeniesienia.

Przepustnipe Wszystkich gaznikéw uruchamia-
ne sg jednoczes$nie przez jeden pedat znajdujacy
sie w kabinie kierowcy.

Celem zmniejszenia sit odSrodkowych nie za-
stosowano w silniku kot zamachowych. Samochad
Bailtona nie posiada normalnej chtodnicy, a to
ze wzgledu na krétki odcinek drogi. Okazato sie,
ze zwykty zbiornik wody, o odpowiedniej pojem-
nosci, zapewnia silnikowi doskonate chtodzenie,
lego rodzaju konstrukcyjne rozwigzanie utatwito
W znacznym stopniu uzyskanie catkowicie aero-
dynamicznej linii nadwozia.

UKEAD W' ukfadzie przeniesie-
PRZENIESIENIA nia nie zastosowano
(celem zmniejszenia

mozliwosci  poslizgu bocznego) sprzegta. Totez
konstruktor napotkat na duze trudnosci w zwig-
zku z rozwigzaniem problemu zmiany biegdw,
poniewaz, jak wiadomo, kierowca musi zmieniaé
biegi w obu skrzynkach przektadniowych jedno-
czeSnie. W praktyce za$ okazato sie, ze tego ro-
dzaju czynnos¢ trwala zbyt diugo, tak iz ilos¢
obrotow silnika gwattownie sie zmniejszala,
a. czasem nawet silnik zupetnie przestawat praco-
wac. Ze wzgledu na to ukiad przeniesienia prze-
konstruowano w ten sposéb, iz posiada on obecnie
dodatkowy naped pomocniczy sktadajacy sie
z dwu kot potgczonych pasem, z ktérych jedno
osadzone jest na wale napedowym, drugie za$ na
watku napedowym mechanizmu pomocniczego.
Z chwilg gdy w czasie zmiany biegdw zmniejsza-
ja sie obroty silnika, automatycznie wigcza sie

Rys.

3. Schematyczny uktad silnikdw
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Uiezalezce zawieszenie
kot przednich

Obudowa siedzenia
kierowcy

Siedzenie

Zb.paliwa
Przedni si/nif

pratek §kr:gnk>
Otwory d/a biegow

powietrza

Rys. 4. Mechanizm samochodu Railtona

mechanizm pomocniczy, napedzajacy silnik za po-
mocg obracajacych sie sita rozpedu kot samo-
chodu.

Samochdd posiada naped na obie osie, a to
gtownie celem odcigzenial kot tylnych. O$ tylna
napedzana jest przez silnik przedni za pomocg

przektadni stozkowej, 0$ przednia za$s przez sil-
nik tylny.

Rys. 5. Samochéd Railtona (bez nadwozia)

Tylny ukfad przeniesienia jest wyposazony
w wat napedowy typu klasycznego, przedni za$
uktad przeniesienia posiada dwa poprzeczne watki
napedowe, z ktorych kazdy posiada z kolei po
dwa przeguby. Mechanizm réznicowy posiadajg
jedynie kota przednie.

Na znaczne trudnosci napotkat rowniez Rail-
ton w zwigzku z doborem do swego samochodu
odpowiednich hamulcéw. Wobec tego, ze bieg
odbywa sie na trasie 5 mil tam i z .powrotem,
hamulce muszg sie wyréznia¢ duzg sitg hamo-
wania. Railton zastosowat hamulce zaciskowe
chtodzone wodg i dziatajgce na waly napedowe.
Poczgtkowo konstruktor zamierzat zastosowac
rowniez hamulce powietrzne na kotach, jednakze
w praktyce okazato sie, ze sg one zbedne, przy
tym skasowanie ich byto bardzo korzystnie ze

wzgledu na zmniejszenie catkowitego ciezaru
wozu.

BODWOZIE Najwigks_ze jednakze

| NADWOZIE trudnosci nasuwaty

nastepujaco  problemy,

konstrukcja ramy i zawieszenia, optywowy

ksztatt samochodu i opony. Zobaczymy, jak roz-
wigzat te problemy Railton:

Rame samochodu stanowi centralnie umiesz-
czona podtuznica stalowa z poprzeczkami; po obu
stronach podtuznicy wsparte sg oba silniki. Ze
wzgledu na centralne potozenie mechanizmu réz-
nicowego rama nie jest prosta, lecz wygieta.
Miejsce kierowcy znajduje sie na przodzie wozu,
na platformie zawieszonej na konstrukcji z ru-
rek i silnie wysunietej do przodu poza o$ przed-
nich kot, dzieki czemu zapewniona jest doskonata
widocznos¢.  Rozwigzanie to pozwolito uzyskaé
optywowe ksztatty samochodu, poniewaz jedyny-
mi wzniesieniami . nad o0gdlng linig sg blotniki
i ostona kabiny kierowcy.
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Samochdd Railtona posiada niezalezne zawie-
szenie kot przednich. Kofa tylne zawieszone sg
na resorach sprezynowych. Celem zlikwidowa-
nia bocznych ruchéw kot w stosunku do ramy—
posrodku osi umieszczony zostat stabilizator spe-
cjalnej konstrukcji. Trzecig i moze najpowazniej-
szg trudno$¢ Railtona dotyczaca opon rozwigzata
firma Dunlop, dostarczajgc opony zdolne do wy-
trzymania sit odsrodkowych, szybkosci obrotowej
ponad 3000 obr./min., oraz 3-tonowego ciezaru
wozu.

Wymiary samochodu wynoszg: dtugos¢ catko-
wita 8,7 m, szeroko$¢ 2,5 ni, wysokos¢ 1,3 ni.

>927
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Rekord szybkosci S$wiata ustanowiony przez
J. Cobba na samochodzie konstrukcji Railtona
wynosi 403,14 mil/godz., co znaczy, ze samochdd
przebywa 1 km w ciggu 55 sek. (dla poréwnania
zamieszczam tabele poprzednich rekordéw szyb-
kosci). Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze samochod
posiada mozliwosci osiggniecia jeszcze wiekszych
szybkosci, jak bowiem pokazuje wykres, szybkos$¢
jego do chwili poczgtku hamowania stale wzra-
stata. Mozliwe zatem, ze na wiekszym odcinku
szybkos¢ ta bedzie jeszcze wieksza. A wiec cze-
kajmy nastepnej proby i osiggniecia szybkosci
500 mil/godz.

Sunbeam Segrave’a,

GoidmArrow Seyrave'a

Blue Biret CampbeWa

7'hurulerbolt Eifstorea

BaUlon Cobb'a

Rys. 6. Sylwetki samochodéw wyczynowych

SAMOCHODY WYCZYNOWE OD ROKU 1898

Rok Kierowca Marka samochodu KM
1898  Chasseloup-Laubat Jeantaud 39.24
1899 Jenatzy Jenatzy 41.42
1899  Chasseloup-Laubat Jeantaud 48.69
1899  Jenatzy Jenatzy 49.42
1899  Chasseloup-Laubat Jeantaud 58.25
1899 Jenatzy Jenatzy 65.82
1902 Serpollet Serpollet 75.06
1902 Vanclerbilt Mors 76.08
1902 Fournier Mors 76.60



Rok

1902
1903
1903
1904
1904
1904
1904
1904
1905
1905
1906
1910
1911
1919
1920
1922
1924
1924
1924
1924
1925
1926
1926
1926
1927
1927
1928
1928
1929
1931
1932
1933
1935
1935
1937
1938
1938
1938
1939

Kierowca

Augieres
Duray
Ford
Vanderbilt
Rigolly
de- Caters
Rigolly
Barras
Hemery
Bowden
Marriott
Oldfield
Burman
de Palma
Milton
Guinness
Thomas
R. Thomas
Eldridge
Campbell
Campbell
Segrave
Thomas
Thomas
Campbell
Segrave
Campbell
Keech
Segrave
Campbell
Campbell
Campbell
Campbell
Campbell
Eyston
Eyston
Cobb
Eyston
Cobb
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Marka samochodu

Mors
Gobron-Brillie
Ford

Mercedes
Gobron-Brillie
Mercedes
Gobron-Brillie
Darraca
Darracg
Mercedes
Stanley

Benz

Benz

Packard
Duesenberg
Sunbeam
Leyland-Thomas
Delage

FiaV

Sunbeam
Sunbeam
Sunbeam
Higham

Higham
Napier-Campbell
Sunbeam
Napier-Campbell
White Triples
Irwing Specjat
Napier-Campbell
Napier-Campbell
Rolls-Royce-Campbell
Rolls-Royce-Campbell
Rolls-Royce-Campbell
Thunderbolt
Thunderbolt
Railton
Thunderbolt
Railton

X ponad 1 milg, + — przebieg w dwdch kierunkach

KM

77.13
84,21
91.37X
92.80X
93.20
97.26
103.56
104.53
109.65
109.75X
127.57X
131.72X
141.73X
149.87X
156.04X
129.17+
129.73+
14331+
145.90+
146.16+
150.86+
152.33+
169.23+
171.09+
174.88+
203,79X+
206.95X +
207.55X +
231.44+
246.09+
253.97+
27246 X +
276.82+
301.13+X
312.03+
345.50+
350.20+
357.50+
369.7 +
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Odpowiedzi Redakcji

Pytanie por. R. S.

Czy smarowanie mechanizmow uktadu prze-
niesienia mieszaning skiadajacg sie z towotu
i oleju samochodowego jest szkodliwe?

Podczas badan stwierdzono, ze mieszanina
sktadajaca sie z towotu i oleju samochodowego
posiada szereg zasadniczych wad, pomimo iz wy-
kazuje pewng cieklos¢ az do temperatury — 20°C.

Badania wykazaly rowniez, ze lepko$¢ miesza-
niny nie jest prawdziwa, lecz ze jest to pozorna
lepkos¢ strukturalna.

Jednakze najwiekszg wadg mieszaniny jest fakt,
ze lepkos¢ ta nie posiada zadnych cech statych
ani okreslonych tak w stosunku do réznorodnych
temperatur jak i innych warunkéw pracy. Lepkos¢
jest w tym wypadku wartoscig zmienng, ztozong
funkcjg szeregu wiasciwosci mieszaniny i warun-
kow zewnetrznych, w tej liczbie i wspdtczynnika
szybkosci. Jak wiadomo, takie zachowanie sie
mieszaniny $wiadczy o strukturze koloidalnej.

A wiec w miare pracy samochodu wiasciwosci
mieszaniny gruntownie gaie zmieniajg, przy tym
wilasciwosci, zdawatoby sie, jednakowych miesza-
nin, zmieniajg sie w sposob najzupetniej rozno-
rodny.

Podczas badan laboratoryjnych wiasciwosci
mieszaniny zmienity sie do niepoznania po po-
wtornym ogrzaniu do +80°C. Podczas doswiadczen
tych uzyskiwano najroznorodniejsze, nieoczekiwane
a czasami nawet niepowtarzalne wyniki.

W kilku wypadkach mieszanina tracita lepkos¢,
kiedy indziej znowu tracita lepkos¢ tylko czescio-
wo; w niektorych wypadkach otrzymywano mie-
szaniny, ktorych ciektos¢ byta znacznie mniejsza
niz cieklos¢ mieszanin wyjsciowych.

Nie trudno sobie wyobrazi¢, co nastepuje w me-
chanizmach ukfadu przeniesienia przy takim za-
chowaniu sie smaru.

W wypadku zmniejszenia sie lepkosci smar
wycieka na zewnatrz, przez co pogarsza sie sma-
rowanie pracujacych zespotow; w wypadku za$

powstawania zgestkdw 0 stosunkowo wysokiej
temperaturze topnienia zeby kot zebatych rozrzu-
caja je na Scianki obudowy w pierwszym okresie
jazdy, wobec czego do chwili, w ktérej tarcie roz-
grzeje zgestki, zespot pracuje prawie zupetnie
na sucho.

Ostatnio  pdzemow doswiadczenia wy-
kazaty réwniez, ze smarne wihasciwosci mieszaniny
sg niedostateczne, pomimo iz olej samochodowy,
czyli jeden ze sktadnikéw mieszaniny, posiada do-
skonate wiasciwosci smarne.

W konkluzji mozna stwierdzi¢, ze mieszanina
sktadajgca sie z oleju samochodowego i towotu,
chocby najlepiej przyrzadzona, nie nadaje sie do
smarowania mechanizméw ukfadu przeniesienia.

Pytanie sierzanta J. Rogowskiego

Jak nalezy postepowaé z filtrami
samochodow amerykanskich?

Filtry olejowe samochodéw amerykanskich do-
skonale czyszcza olej znajdujgcy sie w misce
olejowej, przedtuzajg okres jego przydatnosci
i zmniejszajg zuzycie czesci silnika; jednakze
z chwilg gdy element filtrujacy zostaje zanieczy-
szczony, filtry nie tylko nie czyszcza, lecz na od-
wrot, zanieczyszczajg olej Swiezo nalany. W zwigz-
ku z tym w procesie eksploatacji samochodu
nalezy poswieci¢ duzo uwagi czyszczeniu elementu
filtrujgcego.

olejowymi

Sprawdzanie filtru

O sprawnosci elementu filtrujgcego $wiadczy
jakos¢ oczyszczonego oleju, ktérg zwykle bada sie
w laboratoriach.

W warunkach polowych stan filtru mozna
okresli¢ za pomocag koloru oczyszczonego oleju:
— jezeli filtr jest czeSciowo zanieczyszczony,
czysty olej wlany do miski olejowej bardzo
szybko zabarwi sie na ciemno;



Rys. 1. Element filtrujacy samochodéw: Ford-6, Dodge'% t.
i Dodge kanadyjski

— jezeli filtr jest catkowicie zanieczyszczony,
olej przestanie doptywaé, co mozna sprawa
dzi¢ w nastepujgcy sposob: po dosta-
tecznym rozgrzaniu silnika nalezy odkrecic
wylotowa koncowke filtru; jezeli olej nie
poptynie, znaczy to, ze filtr jest zanieczy-
szczony i wymaga wymiany elementu filtru-
jaceqgo.

Rys. 2. Element filtrujgcy samochodu Studebaker

Jednakze metodg tg nie mozna sprawdzi¢ fil-
trow Studebaker nie posiadajgcych koncowek
wylotowych i Willys zaopatrzonych w otwor,
przez ktory olej przeptywa, omijajac element fil-
trujacy; w tym wypadku nalezy wyja¢ element
filtrujacy i obejrze¢ go.
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Czyszczenie filtru

Podczas kazdej zmiany oleju w misce olejowej,
jednakze nie rzadziej niz co 900 km, nalezy otwo-
rzy¢ filtr, wyja¢ element filtrujgcy, usuna¢ z ka-
dtuba osad, przemy¢ go naftg i wytrze¢ suchg
szmatg. Elementu filtrujacego nie nalezy my¢
naftag, ktora nie usuwa z niego brudu, lecz pro-
wadzi do rozrzedzenia oleju w misce olejowe;.
Lepki osad nawarstwiony na powierzchni elementu
nalezy zeskroba¢ drewniang topatkg, nastepnie
caty element nalezy zanurzy¢ na przecigg ! godz.

w czystym oleju ogrzanym do temperatury 60—
70°C.

Rys. 3. Element filtrujgcy samochodéw International
i Chevrolet.

Wymiana elementu filtrujacego

Jezeli wystepujg oznaki zanieczyszczenia ele-
mentu filtrujgcego, nalezy go zastgpi¢ nowym.
Okres przydatnosci wymiennego elementu zalezy
od warunkow eksploatacji, gatunkéw stosowanych
materiatbw pednych i smaréw oraz od stanu
silnika. Jednakze jako zasade nalezy przyjac, ze
element filtrujgcy nalezy wymienia¢ nie rzadziej
niz co dwie zmiany oleju w misce olejowej, tzn.
co 2400—2700 km.
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Przeglad wydawnictw wojskowych
za kwiecien 1948 r.

Kwiecien przyniost dwa wartosciowe wydaw-
nictwa wojskowe: podwdjny (3—4) numer ,Echa"
i 4 (12) numer ,Naszej Mysli".

Kwietniowy numer ,Naszej Mysli" jest szcze-
golnie bogaty w artykuly tematycznie zwigzane
z naszym wojskiem. Na wstepie 111 Wiceminister
Obrony Narodowej, gen. bryg. Jaroszewicz, snuje
rozwazania na temat oblicza moralnego oficera
Odrodzonego Wojska Polskiego. Punktem wyjscia
artykutu jest tu nie podlegajacy dyskusji fakt,
ze nasz korpus oficerski, ktory wyrdst z nowych
korzeni spotecznych i nowej ideologii, musi posia-
da¢ nowg moralnos¢. W przeciwienstwie do kasto-
wosci  przedwojennego korpusu oficerskiego nasz
oficer powinien by¢ Scisle zwiagzany z ludem, po-
winien bra¢ udziat we wszystkich powaznych
akcjach spotecznych i panstwowych, powinien
stuzy¢ ludowi.

W przeciwienstwie do patriotyzmu przedwo-
jennego reakcyjnego korpusu oficerskiego, ktory
byt wihasciwie przywigzaniem do burzuazyjno-
obszarniczego ustroju z jego pustkg moralng
i ideowa, nasz patriotyzm oznacza gtebokg mi-
fo$¢ Ojczyzny i ludu polskiego, wierno$¢ wobec
ustroju demokratycznego, oddanie wiadzy ludowe;j.

Autor analizuje jeszcze szereg innych cech
moralnych oficera, porusza zagadnienia rodziny
oficera, mowi 0 nauce, 0 wspOtpracy miedzy ofi-
cerami. Artykut gen. Jaroszewicza jest godny gte-
bokiego przemyslenia i przestudiowania przez
kazdego oficera WP.

W zwiagzku z przypadajacg na kwiecien trzecia
rocznicg zwycieskiej ofensywy 1 i Il Armii gen.
broni Wiadystaw Korczyc analizuje dziatania wo-
jenne Il Armii. Autor wykazuje, jak doniosty role
odegraty te dziatania dla osiggniecia decydujacego
zwyciestwa w operacji berlinskiej.

Nastepny artykut stanowi tlumaczenie Kkilku
rozdziatdw ksigzki wybitnego ekonomisty radziec-
kiego, Wozniesienskiego, o gospodarce radzieckiej
podczas wojny.  Wozniesienski  charakteryzuje
w niej miedzy innymi rdznice miedzy ekonomig
wojenng ZSRR a ekonomig panstw kapitalistycz-
nych, ktére réwniez podczas wojny musiaty prze-
stawi¢ gospodarke na tory wojenne. Roéznice te
wynikajg oczywiscie z réznicy struktury gospo-
darczej, z roznicy praw socjalistycznej i kapitali-
stycznej reprodukcji. W ich wyniku okres powo-
jenny, ktory jest dla ZSRR okresem nowego roz-
kwitu, dla panstw kapitalistycznych oznacza groz-
be nowych gtebokich kryzysow.

W ciekawym artykule D. Zastawski analizuje
te zmiany, ktore nastgpity od czasu ogtoszenia
Manifestu Komunistycznego. Analizy tej dokonuje
on w ten sposéb, ze przytacza kolejne tezy, a na-
wet poszczegblne stowa pierwszych ustepéw Ma-
nifestu, charakteryzujgcych dwczesng sytuacje
polityczng i wykazuje, jakie zmiany zaszty od
czasu napisania tych tez. Juz ,widmo komunizmu"
nie kragzy po Europie. Dzi$ komunizm stat sie
potezng sita, panujacag na duzej czesci naszego
globu. Dzi$ ,widmo" nie krazy tylko po Europie;
ogarneto ono Swiat caly. Juz nie ma cara, ktory
byt jednym z filarow reakcji. Dzi$ na odwrot:
na Wschodzie czerwieni si¢ zorza wolnosci.

Do roku 1848 nawraca ptk A. Korta omawiajac
wydarzenia tego roku na ziemiach polskich. Cha-
rakteryzuje on sytuacje polityczng w przededniu
Wiosny Ludow, a szczegblnie kleske 1846 r., ktora
wywotata glebokie przygnebienie w Polsce.

»,Nasza Mysl" zamieszcza petny tekst przemo-
wienia wygtoszonego przez min. Grosza na genew-
skiej konferencji w sprawie wolnosci prasy i infor-
macji. Min. Grosz analizuje w tym przemdwieniu
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dwie rozne koncepcje wolnosci prasy i informacji,
wynikajace z dwoch réznych koncepcji spotecznych.
»Podobnie jak nie wolno wzywa¢ do mordéw lub
palenia doméw — powiedziat miedzy innymi min.
Grosz — nie wolno réwniez podzega¢ do wojny,
oznaczajgcej masowe mordy i zniszczenia wielo-
wiekowego dorobku ludzkosci”. Min. Grosz zapro-
ponowat powziecie uchwaty, ktéra wprowadzitaby
radykalne zmiany na lepsze w prasie Swiatowej.

W artykule ,Wielkie dni Czechostowacji"
autor analizuje przyczyny, ktére doprowadzity
do wypadkdw lutowych i podkresla roznice po-
miedzy powojennym rozwojem Czetehostowacji
i Polski. W Polsce mieliSmy hegemonie sit demo-
kratycznych, partii robotniczych i dzieki temu
rozw6j Polski dokonywat sie szybko i bez wstrza-
sow. W Czechostowacji hegemonii takiej nie byto;
reakcja wspotrzadzita krajem i w ciggu lat po-
wojennych umacniata systematycznie swoje po-
zycje. Préba puczu, do ktorej reakcje podzegat
imperializm amerykanski, zakonczyta sie niepo-
wodzeniem przede wszystkim dzieki stanowczej
postawie mas ludowych, ktore pod wodza partii
komunistycznej udaremnity plany reakcji. Zaszedt
rowniez zasadniczy zwrot w stosunkach polsko-
czechostowackich. Powstaty warunki dla pogte-
bienia wzajemnej wspotpracy i stworzenia tego,
co min. Minc nazwat ,polsko-czechostowackim
sojuszem gospodarczym®.

Dziat samoksztatceniowy przynosi kolejny ar-
tykut mjr Lidera z dziedziny filozofii na temat
»,0 poznawalnosci $wiata", dr Michajtowa ,,Ewo-
lucjonizm a zagadnienie gospodarcze™ oraz Kkpt.
Nowika ,,Istota wyzysku kapitalistycznego™.

Nie wyliczyliSmy wszystkich artykutéw, po-
niewaz wykroczytoby to poza ramy przegladu.
Jak zwykle dziat ,,Sztuk Plastycznych™ i ,,Prze-
gladow" zamyka bogaty i -tresciwy numer ,,Naszej
Mysli".

Podwdjny numer ,Echa" jest prawdziwg ko-
palnia wiadomosci o0 sytuacji miedzynarodowej,
0 stosunkach wewnetrzno-politycznych w wielu
najodleglejszych zakatkach Swiata. Po wstepnym
artykule wicemarszatka Zambrowskiego ,,Do$wiad-
czenia roku walki" przedrukowanym z ,Nowych
Drog", ,,Echo" przynosi szereg artykutdw porusza-
jacych sytuacje w Holandii, Anglii, Francji, USA,
Czechostowacji, panstwach batkanskich, Grecji,
Chinach, potudniowo-wschodniej Azji, ZSRR itd.

W refleksjach na temat trzeciej sity autor,
cztonek senatu belgijskiego, analizuje istote tych
partii, ktére usitujg przedstawi¢ siebie jako ,.trze-
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cig site", niezalezng ani od lewicy, ani cd reakcji.
W rzeczywistosci ,trzecia sita" — to pomocnik
reakcji, ktéry nie moze juz utrzymac sie przy
wihadzy, jesli bedzie miat przeciwko sobie jed-
nolity front klasy robotniczej. Reakcja szuka
sojusznika, ktory by miat spoteczng baze przy-
najmniej wsrod czesci klasy robotniczej. Sojusz-
nik ten jest potrzebny po to, by mogt rozbijaé
jednolity front klasy robotniczej. Takimi sojusz-
nikami' sg de Gasperi i Saragat we Wioszech,
Blum i Ramadier we Francji.

W Holandii reakcja dokonata pewnego ekspe-
rymentu. Mianowicie, dawna partia socjal-demo-
kratycznd o tyle stracita wplywy w narodzie, ze
potaczono jg z dawnymi chrzescijanskimi partiami
i utworzono nowa ,Partie Pracy”. Nowa partia
znajduje sie pod wptywami amerykanskimi i stara
sie — bezskutecznie zreszta — ostabic wplywy
partii komunistycznej, ktérej liczba zwolennikow
wzrosta pieciokrotnie w poréwnaniu z okresem
przedwojennym. Zagadnienie to omawia Paul de
Groote w artykule ,,Eksperyment labourzystow
w Holandii".

Autor ,,Ciezkich czaséw" omawia przyczyny
kryzysu gospodarczego Anglii i wykazuje, jak
bardzo obnizyta sie stopa zyciowa w tym bogatym
niegdy$ panstwie. Tylko zdecydowany zwrot w po-
lityce, glebokie reformy gospodarczo-spoteczne,
nawigzanie Scistych  stosunkdw gospodarczych
z panstwami wschodnio-europejskimi  mogtyby
uratowa¢ Anglie od katastrofy. Ale przy rzadach
Partii Pracy na to sie nie zanosi.

Ciekawy reportaz z ,.Szesciu dni, ktdre zade-
cydowaty o losach Republiki" (ttumaczenie z ,Ru-
dego Prawa") pozwala nam na stworzenie czescio-
wego chociazby obrazu tych przetomowych dla
Czechostowacji dni.

W artykule ,,Koniec batkanskiej beczki prochu"
akademik Tarle charakteryzuje istote przemian,
ktore dokonaty sie na Batkanach. Batkany nigdy
przed tym nie byly niepodlegle, zawsze zalezaty
od woli wielkich mocarstw, ktore nasadzaty w pan-
stwach batkanskich marionetkowych carkéw i rza-
dzity w nich wedtug swojego ,widzi mi sie". Aby
utatwi¢ sobie takie postepowanie, szczuly one
narody batkanskie jeden przeciw drugiemu, pod-
zegaly do bratobdjczych wojen. Dzi§ wszystko to
nalezy do przesztosci, Batkany przestaty by¢ ,,becz-
ka prochu”. Scista wspétpraca narodéw batkan-
skich miedzy sobg i ich wspotpraca ze Zw. Ra-
dzieckim — oto podstawy, na ktérych opiera sie
szybki rozwoj polityczny, gospodarczy i kulturalny
panstw batkanskich.



270

Frontom walki demokracji z imperializmem
poSwigcone sg trzy reportaze: ,U bohaterow
Grecji", ,,Swit nad Chinami" i ,Na tylach Kuo-
mintangu” oraz artykut ,Narody potudniowo -
wschodnie Azji w walce o0 wolnos$¢". Dwa nastepne
artykuly  poruszajg  zagadnienia  ekonomiczne
ZSRR (,,Ekonomika ZSRR w czasie wojny") i Pol-
ski (,,Plan inwestycyjny™).
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Szereg innych reportazy i artykutow, bogaty
dziat ,Literatura i sztuka" i dziat ,,Ciekawostki
naukowe" — oto dalsze pozycje 3—4 numeru
»Echa". Trzeba przyzna¢, ze oba wojskowe wy-
dawnictwa kwietniowe ,Nasza Mysl" i ,,Echo" za-
wierajg cenny materiat, ktory moze i powinien
stuzy¢ jako podstawowy materiat samoksztatcenia
oficera.



