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Pptk fti  P. SOLSKI

Przed letnim egzaminem wojsk samochodowych

okresie wiosenno-letnim nasz tabor samo-
W chodowy bedzie zdawal egzamin podobnie
jak w latach ubiegtych. Tylko staranne i wszech-
stronne przygotowanie moze stanowi¢ gwarancje,
ze wypadnie on dobrze i przysporzy nowej chwaty
naszym ,.samochodziarzom".

Warunki obiektywne w tym roku sg bardziej
sprzyjajgce niz w latach ubiegtych, bo chociaz
nasz tabor ,postarzat sie" zndéw o jednoroczng
eksploatacje, to jednak posiadamy obecnie obfi-
tsze zaopatrzenie, lepsze jakosSciowo remonty,
bardziej doswiadczone i wyszkolone kadry. | to
sg atrybuty naszego powodzenia.

Pierwszym elementem wiasciwego przygoto-
wania powinna by¢ praca z naszymi kadrami, od
kierowcy do najstarszego oficera. Przygotowa-
nie psychiczne i wyszkoleniowe zotnierzy do cze-
kajgcego ich zadania stanowi zawsze podstawe
jego wykonania.

Potezng bronig w przygotowaniu psychicznym
kadry jest wspotzawodnictwo, ruch przodownic-
twa, ktory ogarnia obecnie najszersze rzesze na-
szego narodu, walnie przyczyniajac sie do zwiek-
szenia produkcji, szybkiej odbudowy i podwyz-
szenia stopy zyciowej mas -pracujacych.

Ruch przodownictwa pracy objat rowniez na-
sze zaktady remontowe i dat nam juz powazne
osiagniecia na odcinku wydajnosci pracy, ilosci
i jakosci wykonanych remontow. Kwietniowy
zlot przodownikéw pracy zakladdéw remontowych
podsumowat osiggniete w tej dziedzinie wyniki.
Ale to tylko poczatek. Wspotzawodnictwo nalezy
r.ozszerzy¢ na inne odcinki naszej stuzby. Musi
ono obja¢ wszystkie jej ogniwa, wszystkich kie-
rowcow, podoficerow i oficerdw. Rozpocznijmy
od ogniwa najnizszego — od kierowcy, w ktore-
go rekach spoczywa bezposrednio nasza drogo-
cenna maszyna, od ktorego wyszkolenia, $wiado-
mosci i dyscypliny zalezy jej zycie, stan, koszty
i prawidtowos¢ eksploatacji. Stanowczo zbyt ma-
fo wykorzystujemy mozliwosci, jakie nam daje
odznaka ,,Wzorowego Kierowcy".

Jesli oficerowie samochodowi w jednostkach
bedg skrupulatnie notowali wyniki pracy kazde-
go kierowcy i podawali je do wiadomosci wszy-
stkich kierowcow, jesli na tej podstawie bedg
stawiali wnioski o przyznanie odznak, jesli sie
spopularyzujg nazwiska tych najlepszych, jesli
jednostki bedg wspdtzawodniczyly miedzy soba
w osiaggnieciu wielkiej ilosci wzorowych Kierow-
cow, a okregi bedg organizowaty okresowe zlo-
ty i wymiane doswiadczen wsréd —Kkierowcow,
niewatpliwie osiggniemy znacznie lepsze wskaz-
niki eksploatacyjne i techniczne, znaczne oszczed-
nosci, lepszy stan sprzetu i powazne wyniki wy-
szkoleniowe. Réwniez waznym czynnikiem w
wychowaniu i wyszkoleniu kierowcy i podofice-
ra samochodowego winien by¢ popularny dwu-
tygodnik ,.Za Kierownicg", ktorego pierwszy nu-
mer Departament Stuzby Samochodowej MON
zamierza wyda¢ juz w maju br. Oczywiscie
wskaznik ogoélny stanu ludzi i sprzetu osiagniety
w kazdej jednostce bedzie podstawg do sklasyfi-
kowania miejsca oficera samochodowego tej jed-
nostki we wspotzawodnictwie jednostek.

Jednakze najlepsze checi, a nawet entuzjazm,
nie wystarczg, gdy zabraknie umiejetnosci. Eks-
ploatacja letnia, szczegdlnie podczas ¢wiczen te-
renowych, wymaga starannego przygotowania
wyszkoleniowego. Nalezy wiec wzmoc wyszkole-
nie kierowcow, podoficeréw i oficeréw, przy ma-
ksymalnym zastosowaniu ¢wiczen praktycznych.

Drugi czynnik wiasciwego przygotowania —
to uporzadkowanie taboru i organizacja zaopa-
trzenia. Okres najblizszy winna wypetni¢ inten-
sywna praca nad usunieciem wszystkich dostrze-
zonych usterek w eksploatowanych i konserwo-
wanych samochodach, nad uzupetnieniem bra-
kujgcego sprzetu i poprawg wygladu zewnetrzne-
go. Samochody wymagajgce S$redniej lub kapi-
talnej naprawy nalezy odsyta¢ do zaktadéw lub
koncentrowa¢ w sktadnicach; ewidencje i doku-
mentacje kazdej maszyny trzeba doprowadzi¢ do
wzorowego porzadku oraz dokona¢ wszelkich za-
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biegow, niezbednych przy przejsciu na eksploata-
cje wiosenno-letnig. W tym okresie szczegoblnie
wazne jest Sciste przestrzeganie przegladow prze-
widzianych w przepisach.

Dla przeprowadzenia tych prac niezbedne jest
sprawne funkcjonowanie zaopatrzenia. Marny
u Siebie, niestety, jeszczé takich ,,gospodarzy",
ktorzy lubujg sie w gromadzeniu zapaséw czesci
i materiatbw w magazynach ,na czarng godzi-
ne" i nie doprowadzajg ich do najnizszych ogniw
stuzby. Zdarzajg sie jeszcze u nas wypadki za-
potrzebowan niewspdtmiernych do potrzeb ,na
wszelki wypadek™, bez wyliczenia, na jaki okres
takie zapasy sg potrzebne. Zdarza sie takze, ze
niektére ogniwa zaopatrzeniowe faworyzujg jed-
nostki bezposrednio podlegte, ze szkodg dla in-
nych, lub rozdzielajg materiat mechanicznie, bez
znajomos$ci stanOw magazynowych  zaopatrywa-
nych jednostek. Te wszystkie przejawy sg wysoce
szkodliwe. Nalezy zrozumiec, ze zaopatrzenie na-
sze w ilosciach i asortymencie stale sie powiek-
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sza, nalezy pamietac, ze czesci, a szczegblnie ma-
teriaty, nawet dobrze konserwowane, tracg po
pewnym czasie swoje wiasciwosci. Nalezy wie-
dzie¢, ze gromadzenie czesci w zbyt wielkiej ilos-
ci w jednej jednostce jest przyczynag niedostatecz-
nego zaopatrzenia innych jednostek. Dlatego
tez przygotowanie winno obja¢ doktadnie anali-
ze dotychczasowego systemu dystrybucji i spo-
wodowac usuniecie niedociggniec.

Magazyny oczyszczone ze wszystkiego co zbedne,
zawierajgce czesci i materiaty starannie utozone
wedtug grup i podgrup, nalezycie zewidencjo-
wane, wysoce utatwiajg planowe i racjonalne za-
opatrzenie.

Sciste i sprawne wykonanie tych kilku pod-
stawowycli wskazowek jest niezbednym czynni-
kiem przygotowania kazdej jednostki samochodo-
wej do oczekujgcego ja przegladu generalnego,
ktory bedzie przegladem sit i przygotowaniem do
letniej eksploatacji.



ZAGADNIENIA
OGOLNO-

MOTORYZACYJNE

Mjr inz. £. MINC

Pociggi drogowe
Artykut dyskusyjny

fowo ,,pociag" przyzwyczailiSmy sie rozumieé
S jako lokomotywe i szereg ciggnionych przez

drogowych wydatnie powieksza obrét towaro-
wy transportu samochodowego przy jednoczes-

nig wagonéw; caly ten pocigg posuwa sie ponym bardzo znacznym zmniejszeniu kosztow wia-

szynach zelaznych, a wiec nie potrzebuje zadnego
uktadu kierowniczego.

W naszym wypadku wyrazenie ,pocigg dro-
gowy" rozumiemy jako zwykly samochdd cieza-
rowy lub specjalny ciggnik i kilka ciggnionych
przezer przyczep samochodowych.

Koncepcja pociggu drogowego powstata do-
sy¢ dawno i rozwijata sie w jednym Scisle okre-
Slonym kierunku; chodzito mianowicie o maksy-
malne wykorzystanie zdolnosci przewozowej sil-
nika.

Ten Scisle ekonomiczno-eksploatacyjny aspekt
zagadnienia, wigzacy sie zresztg z catoksztattem
problemu motoryzacji wojska, nie budzi w chwi-
li obecnej zadnych watpliwosci. Daleko poza na-
mi zostaty pewne wahania dotyczace racjonalnos-
ci tego rozwigzania i wysuwane propozycje, aby
raczej do maksimum zwiekszy¢ nosno$¢ samo-
chodu, niz wprowadzi¢ pociaggi drogowe.

Obecnie jest rzeczg stwierdzong ponad wszel-
ka watpliwos¢ i to droga szeregu doswiadczen
oraz praktyka uzyskang podczas eksploatacji po-
ciggow drogowych (np. w Stanach Zjednoczo-
nych), ze pod wieloma wzgledami przewyzszajg
one zwykly samochéd ciezarowy. Pod warun-
kiem eksploatacji na dobrych drogach i przy
przewozach miedzymiastowych przewage pocia-
goéw drogowych nad zwyktymi samochodami cie-
zarowymi mozna wykaza¢ cyfrowo w nastepuja-
cy sposdb:

— zmniejszenie wydatku paliwa —30%,

— wzrost wydajnosci  samochodéw — 100%.

Nieznaczne straty na szybkosci ruchu sg cat-
kowicie skompensowane ogromnym wzrostem
wydajnosci parku samochodowego i znaczng eko-
nomig paliwa. Poza tym zastosowanie pociggow

snych przewozow.

Przejdziemy z kolei do rozpatrzenia drugie-
go aspektu zagadnienia pociggow drogowych.
Chodzi w tym wypadku o stopien ich przydatnos-
ci dla potrzeb wojska, a przede wszystkim pod-
czas dziatan wojennych — chodzi tez o przedys-
kutowanie celowosci i mozliwosci zastapienia
zwyktych pociggow kolei zelaznej pociggami dro-
gowymi.

Oba te wysuniete przez nas zagadnienia, tzn.
pierwsze ekonomiczno-eksploatacyjne i drugie —
dotyczace przydatnosci dla celéw wojskowych,
taczg sie Scisle ze soba; nawet wiecej: zagadnie-
nie drugie jest logicznym nastepstwem i rozwi-
nieciem pierwszego.

Wobec tego rozpatrzymy poczatkowo eksploa-
tacyjne wiasciwosci zwyklego pociggu drogowe-
go, zaktadajgc, ze cztonem pociggowym jest zwy-
klty samochdd ciezarowy, nie za$ specjalnie przy-
stosowany ciagnik.

DROGOWE Z EKSPLOATACYJINEGO
PUNKTU WIDZENIA

Aby wyrobi¢ sobie po-
glad na calg sprawe,
nalezy przede wszyst-
kim przeprowadzi¢ zasadnicze poréwnanie pra-
cy, sprawnosci i wydajnosci zwyklego samocho-
du ciezarowego bez przyczepy, takiego samego
samochodu z jedng przyczepa, nastepnie z dwie-
ma.

Aby poréwnanie to nabrato cech prawdziwos-
ci, nalezy poczyni¢ kilka istotnych zatozen do-
tyczacych zaréwno samochodéw jak i przyczep.
A wiec zakitadamy, ze:

POCIAGI

1. ZALOZENIA
OGOLNE
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— uzyte przez nas do poréwnywania cech eks-
ploatacyjnych trzy samochody ciezarowe
posiadajg po trzy tony nosnosci kazdy; taka
samg nos$nos¢ posiadajg przyczepy;
silniki rozwijajg moc jednakows, wszystkie
za$ inne urzadzenia i mechanizmy sg iden-
tyczne;

— ciezar kazdego z tych samochodow jest
identyczny i wynosi okoto 3 ton;

- ciezar kazdej z przyczep jest rowniez jed-
nakowy i wynosi okoto 1 tony, co znaczy,
ze przyczepa na ogot jest trzykrotnie lzej-
sza od samochodu.

Prosty rachunek dowodzi, doswiadczenie za$
nabyte w czasie eksploatacji pociggéw drogo-
wych potwierdza w calej rozciggtosci te prostg
zasade, ze stosunek ciezaru tadunku, tzn. cieza-
ru uzytkowego do biernego ciezaru pociggu dro-
gowego silnie wzrasta ze wzrostem no$nosci.

Liczbowe wartosci tego stosunku przedstawiajg
sie w nastepujacy sposob:

— jesli chodzi o pojedynczy samochéd —
0,89 — 0,97

— 0 samochdd z jedng przyczepg — 107 —
1.024;

— 0 samochod z (dema przyczepami —
1,39 - 1,62.

Aby  okresli¢  wiasci-

wosci  dynamiczne po-

ciggu drogowego, nale-
zy rozpatrzy¢ wyniki
préb drogowych:

— przy jezdzie przez rozpedzenie" i nastepnie
posuwanie sie samochodu lub pociggu dro-
gowego sitg bezwtadnosci, az do catkowite-
go zatrzymania sie, oraz

— przy jezdzie drogg w dot z wytgczonym silni-
kiem, gdy samochdd lub pocigg drogowy
posuwa sie coraz wolniej, znowu az do
catkowitego zatrzymania sie.

Metoda badania polega na doktadnym ozna-
czeniu chwili przebywania poszczeg6lnych odcin-
kéw drogi, przy réwnej wielkosci tychi odcinkow
(w tym wypadku po 50 m) oraz jednakowej dro-
dze rozpedu wszystkich samochodéw (w tym
wypadku 500 m).

Postugujac sie znanym wzorem:

Var = é?—A‘-'t—?fgs'km/godz.)

2. WEASCIWOSCI DY-
NAMICZNE POCIAGU
DROGOWEGO

i) Wszystkie dane liczbowe przytaczam wedtug artyku-
tu pt. ,,Probiegowyje ispytania awtopojezdow”, umieszczo-
nego w miesieczniku ,,Awtomobil" nr 1 — 1947 r.
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oraz znajac poszczegolne odcinki drogi rozpedu
A S—50 m i czas wedtug sekundomierza, obli-
cza sie $rednig szybkos¢ ruchu, wedtug ktorej
mozna skonstruowa¢ krzywe czasu i (drég roz-
pedu.

Na rys. 1 przedstawiono krzywe czasu i drog
rozpedu jednego samochodu, pociggu drogowego
ztozonego z samochodu i jednej przyczepy oraz
pociaggu drogowego ztozonego z samochodu i
dwdch przyczep. Krzywe te potwierdzajg fakt,
ze ze wzrostem ogolnego ciezaru wyraznie pogar-
szajg sie dynamiczne wiasciwosci pociggow.

Szybko$¢ przy rozpedzie Hrr./lyodz
Rys. 1. Czas i droga rozpedu pociagéw drogowych:
1 — samochéd bez przyczepy; 2 — pociag sktadajacy sie
z samochodu i jednej przyczepy; 3 —pociag sktadajacy sie
z samochodu i dwoéch przyczep.

Zasadnicze dane poréwnawcze dotyczace roz-
pedu pociggow drogowych zestawione sg w tabeli
nr 1; w tabeli tej pociggi drogowe sg utozone
w kolejnosci  rosngcego  ciezaru  sumarycznego
(wszystkie dane uzyskano drogg doswiadczen).

Na rys. 2 przedstawiono zalezno$¢ maksymal-
nej szybkosci ruchu od sumarycznego ciezaru po-
ciggu drogowego przy zasadzie, ze droga rozpedu
S — 500 m. Nalezy zwréci¢ uwage, ze w wy-
padku tym gorna krzywa charakteryzuje opty-
malng odmiane rozpedu, dolna za$ dotyczy samo-
chodéw o gorszych wiasciwosciach dynamicznych.
Maksymalna szybkos¢ pociggu drogowego, w za-
leznosci od jego sumarycznego ciezaru, zmienia
sie w przyblizeniu wedtug linii prostej. Przy du-
zych wartosciach ciezaru krzywa wykazuje ten-
dencje przeksztatcenia sie w poziomg, co mozna
wytlumaczy¢ specjalnym zachowaniem sie czyn-
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~t,ka dynamicznego w strefie szybkosci krytycz-

krzywych przerywanych; w zaleznosci od tych
v nych, gdzie moment obrotowy osigga swoje

maksimum.

Rys. 2. Zalezno$¢ maksymalnej szybkosci ruchu od suma-
rycznego ciezaru pociggu drogowego

Krzywa S$redniej szybkosci ruchu pociggu dro-
gowego podczas rozpedu, przedstawiona na rys. 3,
jest poniekad typowym wskaznikiem dynamicz-
nych wiasciwosci pociggéw drogowych; prawa
rzadzace przebiegiem tej krzywej nie roznig sie.
w zasadzie niczym od praw rzgdzacych przebie-
giem krzywej szybkosci maksymalnej.

Jasne, ze ze wzrostem S$redniej szybkosci pod-
czas rozpedu pociggu drogowego skraca sie okres
rozpedu (w pojeciu czasowym) i wzrasta Srednia
wartos$¢ przyspieszenia.

Rys. 3. Srednia szybko$¢ rozpedu (S — 500 m) w zaleznosci
od ciezaru pociggu drogowego

Wykresy drogi rozpedu i $redniego przyspiesze-
nia pociggdw drogowych przy wzroscie szybkosci
do 25 km/godz. przedstawiono na rys. 4. War-
tosci ich najwiekszych i najmniejszych Srednich
przyspieszen naniesiono w postaci gornej i dolnej

dwoch krzywych zostaje naniesiona krzywa war-
tosci wypadkowych.

Przejdziemy z kolei do rozpatrzenia wypadku
dotyczacego ruchu pociggu drogowego z gory sitg
bezwiadnosci, tzn. z wylgczonym silnikiem, dra-
zkiem przektadniowym ustawionym ,,na luz“ i wy-
faczonymi hamulcami; uzupetniajgc zatozenie do-
damy, ze pociggi drogowe wjezdzaty nastepnie na
poziomy odcinek drogi, gdzie toczyly sie naprzod
sitg nabranego rozpedu az do catkowitego zatrzy-
mania sie.

Jezeliby sie umownie odrzucito site oporu po-
wietrza i tarcie w uktadzie przeniesienia, mozna
zatozy€, ze cala energia potencjalna zostanie pod-
czas ruchu w dot zuzyta na przezwyciezenie
oporéw toczenia. Wychodzac z tego zatozenia
mozna okresli¢c umowny wspotczynnik oporéw to-
czenia, biorgc jedynie pod uwage straty mecha-
niczno w tozyskach két pednych.

Gisna-Sa=G:*+ (Sa—+ Sn)l|
) Sa' Sna
skad: Sa+ S7

gdzie: G — sumaryczny ciezar pociggu drogowego
- w Kg,

a kat spadku,

S« — dhugos¢ spadku w m,

Sn ~ dhugos¢ poziomego odcinka drogi,
ktory przebyt pocigg drogowy silg
bezwitadnosci (rozpedem).

Ze wzoru jest widoczne, ze ze wzrostem war-
tosci 6 rosng straty zwigzane z posuwaniem sie
Dociggu drogowego.

Droga rozpedu h m

Rys. 4. Srednie przy$pieszenie i odcinek rozpedu do uzy-
skania szybkosci 25 km/godz.

W tabeli nr+! zestawiono dane (rowniez
uzyskane drogg doswiadczen) dotyczace ruchu po-
ciagow drogowych ze spadku z nastepnym przej-
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Scieni na poziomy odcinek drogi; w tej samej ta-
beli podano wartosci umownego wspdtczynnika
oporu toczenia.

Nalezy z kolei zwr6ci¢ uwage na nastepujgca
ciekawa okolicznosé: zdolnosé szybkiego przyspie-
szenia pogarsza sie co prawda znacznie ze
wzrostem ciezaru sumarycznego pociggu drogo-
wego, jednakze wartos¢ Sredniej technicznej szyb-
kosci ruchu zmienia sie zupetnie nieznacznie. Na
rys. 5 przedstawiono zmiane $redniej technicznej
szybkosci w zaleznoSci od sumarycznego ciezaru
pociggu drogowego.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

Srednia techniczna szybko$¢ doty-
czaca dowolnego pociggu drogowego.

v, — $rednia techniczna szybkos$¢ doty-
rzaca okreslonego pociggu drogo-
wego,

gdzie: Vx

Gx i Gl sumaryczne cigzary pociggéw drogo-
wych w tonach.
Na ryss. 6 przedstawiono wartosci $rednich

szybkosci technicznych pociggéw drogowych o roz-
maitych sktadach przy réznych warunkach dro-

gowych.

Dane dotyczace dynamicznych wiasciwosci pociggéw drogowych

Tabela nr 1.
Odcinek rozpedu 500 E @ez% dr%zaég Swr?ab%%%k[juch

%é

2 s g
o ) ¢ 3 b E M ; g
Typ pociggu drogowego S . g 4 y 3 g @ é
E gr §¢ aj xS 2 £f
3 3 23 B3 'g = ~ - B3 633 31
— il 0 n o~ 3
RIS D F§
oz 52 W 0 t § 888 &9
| Samochod bez przyczepy . 1 5715 0,352 000 382 122 60 0573 7157 1900 3530 2,04
2- Samochdd z jedng przyczepg - - - - 9750 0,199 435 293 210 95 0,331 432,6 1200 283,0 254
3. Samochdd z dwiema przyczepami . 14730 0.086 26,5 21,0 61,0 340 0,114 1791 1585 3215 223

Srednia warto$¢ szybkosci technicznych w gra-
nicach sumarycznego ciezaru od 14--14,5 t ukfada
sie w prosta, okreslong przez nastepujgce réwna-
nie:

Vx—Vj — 1,28(Gx -GJ;

Rys. 5. Srednie techniczne szybkosci ruchu

Rys. 6. Srednie szybkosci na réznych drogach:
1 — nawierzchnia asfaltowa na prawie poziomym odcinku
drogi; 2 — nawierzchnia asfaltowa na odcinku gérskim;
3 — zniszczona szosa na odcinku prawie poziomym.

Charakterystyczne sg wyniki pracy pociggow
drogowych na gorskim odcinku drogi:
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samochod bez przyczepy zmuszony byt po-
suwac sie na nizszych przektadniach tylko
6% catego odcinka;

pocigg drogowy, skfadajgcy sie z samochodu
i jednej przyczepy, zmuszony byt posuwac
sie na nizszych przektadniach juz 38% ca-
fego odcinka;

pociag za$ drogowy, skiadajacy sie z samo-
chodu i dwoch przyczep, zmuszony byt po-
suwaé sie na nizszych przekfadniach az
45,5% catego odcinka.

Przede wszystkim na-
lezy stwierdzi¢, ze wy-
datek paliwa w 1/100 km powieksza Sie ze
wzrostem tadunku uzytkowego. .Jednakze sprawa
ta komplikuje sie poniekad, poniewaz, nie zacho-
dzi w tym wypadku stosunek wprost proporcjo-
nalny; mianowicie, ze wzrostem tadunku, a wiec
i obcigzenia, powieksza sie stosunek ciezaru ta-
dunku uzytkowego do biernego ciezaru pociggu
drogowego, wskutek czego silnik zaczyna praco-
wa¢ w warunkach znacznego uchylenia prze-
pustnicy, to jest z wiekszym wykorzystaniem-
ciepfa.

Zalezno$¢ wydatku benzyny od ciezaru pociagu
drogowego w 1/100 km mozna wyrazi¢ wzglednie
doktadnie przez nastepujgce réwnanie empiryczne:

3. WYDATEK PALIWA

gx g +Yy (Gx— Gj

gdzie: gx - szukany wydatek paliwa,

g, — wydatek paliwa okre$lonego pociggu
drogowego,
Gx i Gj  catkowite ciezary pociggow drogo-
wych.

Wiasciwe wydatki paliwa w 1/tkm wykazujg
doskonate ekonomiczne wiasciwosci pociggéw dro-
gowych, szczeg6lnie w poréwnaniu z samochoda-
mi bez przyczep.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze przy szybkosciach
nie przekraczajgcych 40 km/godz. wptyw oporu
powietrza jest bardzo nieznaczny; w tym wy-
padku moc silnika zostaje zuzyta prawie wy-
facznie na tarcie w ukladzie przeniesienia i opor
toczenia sie¢ samochodu, co jest mniej wiecej
wprost proporcjonalne do jego ciezaru. Najlepsze
pod tym wzgledem wspotczynniki zaréwno samo-
choddw osobowych jak i ciezarowych wahaty sie
w granicach 0,01—05 1/tkm. Jesli chodzi o po-
ciagi drogowe, wspodtczynnik ten wynosi 0,025—
0,04.
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Pierwszym etapem na
drodze do wprowadzenia
do szerokiego uzytku
pociaggéw drogowych, ktérych uzytecznos¢ nie pod-
lega chyba zadnej dyskusji, jest skonstruowanie
zarowno przyczep lub potprzyczep siodtowych jak
i specjalnego osprzetu do pociggéw drogowych.
Podczas konstruowania przyczep nalezy zwro-

ci¢ uwage na nastepujagce momenty:

lekkos¢ i trwatos¢ przyczep;

niezawodno$¢ uktadu hamulcowego;

udoskonalenie (w stosunku do rozwigzan

istniejgcych) mechanizmu dyszlowego i za-

stosowanie automatyzacji;

udoskonalenie urzadzenia obrotowego.

Eksploatacja pociggéw drogowych wymaga za-
stosowania specjalnych urzadzen i nieznacznej
przerébki samochodu pociggowego (lub uzycia
ciagnika)?).

Do urzadzen specjalnych nalezy zaliczyc:

- sygnat ,stop" na ostatniej przyczepie;

- oSwietlenie tablicy rejestracyjnej na przy-

czepie;

, aparaty kontrolujgce cisnienie w oponach

przyczep;
hamulce — wsporniki gorskie przyczep;

- piaskownice zmontowane na samochodzie

pociggowym;

- chtodnice o wiekszej pojemnosci;

- zwolnice o wiekszym stosunku przektadnio-

wym.

Opanowanie produkcji pociggéw drogowych,
nastepnie za$ ich eksploatacja posiada olbrzymie
znaczenie zaroéwno dla gospodarczego zycia kraju
jak i dla potrzeb wojska:
uzycie pociggébw drogowych w komunikacji
miedzymiastowej zwiekszy znacznie obrot
towaiowy i pasazerski zmniejszajagc rowno-
czesnie wydatek paliwa oraz zuzycie silni-
kéw (wzrost wydajnosci parku samochodow
pociggowych);
uzycie pociggow drogowych w duzym stop-
niu rozwigze sprawe dowozu zaopatrzenia
podczas dziatann wojennych, kiedy zapotrze-
bowanie na $rodki przewozowe jest olbrzy-

4. KILKA WSKAZO-
WEK PRAKTYCZNYCH

mie;
uzycie pociggdéw drogowych zmniejszy row-
niez liczebnos¢ personelu  obstugujacego

(oszczednos¢  ludzi).

/) Nawigzujac do artykutu mojego w nr 4 — 5/1948 r.
»Przegladu Samochodowego" pt. ,, O jednolity samochdd
ciezarowy".
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POCIAGI DROGOWE
7. WCISKOWEGO PUNKTU WIDZENIA

Stwierdziwszy z eksplo-
atacyjnego punktu wi-
dzenia celowo$¢ uzycia
pociggéw drogowych do
ruchu miedzymiastowego, nalezy z kolei roz-
patrzy¢ sprawe poréwnania pociaggu kolei ze-
laznej ze zwyklym samochodem ciezarowym,
w naszym za$ wypadku z pociggiem drogowym.

A wiec przede wszystkim — wnioski wysnute
z doswiadczen drugiej wojny Swiatowej.

Niemcy, jak wiadomo, pokiadali duze nadzieje
w swoim transporcie samochodowym. Rozbudo-
wali w tym celu na przestrzeni catego panstwa
szerokg sie¢ drog i autostrad; Scisle militarny
i ofensywny charakter tych drog pozwalat prze-
rzuca¢ ogromne ilosci  wojsk i zaopatrzenia
Z jednej granicy kraju na drugg. Odpowiednia
ilos¢ drog rokadowych stworzyta mozliwos¢ ma-
newru. Wobec tego, ze zdolno$¢ przepustowa drog
w duzym stopniu zalezy od szybkosci ruchu,
postarano sie, aby niemieckie pociggi drogowe po
suwaly sie ze znaczng szybkoscia.

Zwracano tez bardzo wiele uwagi na rozbu-
dowe przemystu motoryzacyjnego i przystosowanie
Srodkdw przewozowych do jazdy po drogach ztych
lub uszkodzonych.

Jednakze praktyka dziatan na froncie wschod-
nim wykazata, ze rachuby Niemcow zawiodty.
Okazato sie, ze przew6z samochodami moze zdaé
egzamin przydatnosci tylko wtedy, gdy zostang
spetnione dwa warunki:

1. DOSWIADCZENIA
DRYGIEJ WOJINY
Swiatowej

drogami;
niewielki zasieg przewozu, nie przekracza-
jacy 200-300 km.

Mozna co prawda te sprawe przedstawic¢ nieco
inaczej, poniewaz w wypadku duzego nasycenia
samochodami i wielocztonowej organizacji prze-
wozowej, tzn. gdy przew6z odbywa sie etapami,
mozliwy jest dowéz zaopatrzenia samochodami
nawet na duze odlegtosci. Organizacja przewozu
przewiduje w tym wypadku punkty przetadunko-
we: skiady frontu, armii, korpusu, dywizji i putku.
Gdyby sie zatozyto, ze poszczegdblne odlegtosci po-
miedzy sktadami wynoszg po 200 km, catkowita
droga przewozu wyniesie 1000 km. Uzycie przyczep
znacznie uprosci catg sprawe, poniewaz zamiast
przetadowywania tadunku z samochodu na samo-
chod w kazdym z punktéw mozna be.dzie tylko
zmieniaC ciagniki holujace przyczepy na danym
odcinku.
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W warunkach wojny radziecko-niemieckiej, tzn.
w warunkach wielkich odlegtosci i niedostatecz-
nego nasycenia drogami, obie strony postugiwaty
sie zarowno transportem kolejowym jak i prze-
wozem samochodowym:

— transport kolejowy dziatat w zakresie wiel-

kich odlegtosci;

— przew6z samochodowy dziatat w zakresie
niewielkich, a tylko czasami i $rednich od-
legtosci.

Jednakze postugujgc sie metoda wielocztono-
wej organizacji przewozowej Niemcy osiggneli
w 1941 r. pod Moskwg doskonate wyniki; podobnie
armia radziecka w 1944/45 latach przewozita na
wielkie odlegtosci zarébwno amunicje jak i ma-
teriaty pedne.

Niektorzy teoretycy amerykanscy twierdzili, ze
wojne mozna prowadzi¢ i wygra¢ postugujac sie
tylko przewozem samochodowym i rezygnujgc
catkowicie z transportu kolejowego.

Jednakze, gdy Anglosasi wyladowali we Francji
i utworzyli drugi front liczac na to, ze w ciggu
trzech miesiecy bedg sie mogli ogranicza¢ wy-
facznie do przewozoéw samochodowych, juz po mie-
sigcu powstata pilna potrzeba natychmiastowego
uruchomienia pociggéw kolei zelaznej, poniewaz
przewéz samochodowy nie spetnit pokiadanych
w nim nadziei; nalezy tez doda¢, ze odlegtosci
bynajmniej nie byty w tym wypadku tak wielkie
jak na froncie wschodnim.

Analizujagc doktadnie przebieg 6wczesnych wy-
padkéw dochodzi sie do wniosku, ze istotng przy-
czyng tego stanu rzeczy byla niepogoda i roz-
mokte drogi o catkowicie zdartej nawierzchni
przez gasienice armii zmotoryzowanych; jedynym
rozwigzaniem byto uzycie kolei, ktéra zupetnie nie
jest wrazliwa na stote i niepogode.

Przez analogie nasuwa sie porownanie z 1939r.,
kiedy panowata doskonata pogoda i nasze drogi,
nawet polne, wytrzymaly duze nasilenie przewozu
samochodowego.

A wiec na podstawie powyzszych wnioskow
mozemy stwierdzi¢, ze:

- w warunkach obecnego rozwoju techniki,

a przede wszystkim motoryzacyjnej, samo-
chdd, w naszym za$ wypadku pociag dro-
gowy nie moze wyprze¢ ani catkowicie za-
stapi¢ pociagu kolei zelaznej;

najracjonalniejszym rozwigzaniem na na-
szym etapie rozwoju wydaje sie harmonijna
wspoétpraca pociggu kolei zelaznej z pocia-
giem drogowym, pod tym jednakze warun-
kiem, ze koleje obstugiwatyby giebokie tyly
mniej narazone na bombardowanie lotnicze,
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samochody za$ (w naszym wypadku po-
ciggi drogowe) —i bliskie tyly, wiecej nara-
zone na bombardowanie lotnicze, co sie
wiasciwie pokrywa z zasada, ze transport
kolejowy dziata w zakresie wielkich od-
legtosci, przewdz za$ samochodowy w zakre-
sie niewielkich lub $rednich odlegtosci;

— elementarnym  warunkiem, pozwalajacym
na wykorzystanie przewozu samochodowego
w odpowiednio szerokim zakresie, jest roz-
budowa sieci drog i autostrad.

Osobnym, zdawatoby sie,
zagadnieniem jest spra-
wa wspétpracy w go-
spodarczym zyciu kraju pociggow kolei zelaznej
Z pociggami drogowymi:

— W pierwszym rzedzie nalezy poruszy¢ spra-
we kosztow inwestycyjnych; otdz jak z wy-
powiedzi czynnikow miarodajnych wynika,
zbudowanie jednego kilometra linii kolejo-
wej (kgcznie z odpowiednimi urzadzeniami,
jak stacje, rozjazdy itd.) jest trzy — do
pieciokrotnie drozsza od zbudowania jednego
kilometra nawet najlepszej szosy;
przew6z pasazerski pociggami linii kolejo-
wej na niewielkie odlegtosci jest deficytowy;

— przewo0z towarowy, z wyjatkiem tadunkow

stale jednakowych, na niewielkie odlegtosci
jest rowniez deficytowy;

jedynie przew6z daleki, i to zaréwno pasa-
zerow jak i towardéw, za pomocg pociggéw
kolei zelaznej nie jest deficytowy.

Wobec tego naturalnym dazeniem kolei

laznej powinno hyé:

— stopniowe, w miare rozwoju zdolnosci prze-
wozowych pociggdw drogowych, rezygnowa-
nie z obstugiwania przejazddw o znaczeniu
lokalnym na rzecz pociggéw drogowych;

— zachowanie we wiasnej kompetencji prze-
wozow dalekich.

2. ZAGADNIENIA
GOSPODARCZE

ze-

Taki schemat dalszego
rozwoju Kkolei zelaznej
doskonale odpowiadatby
wymaganiom  natury
wojskowej; wihasciwie schemat teti bytby nawet
Wiernytn wizerunkiem rozwigzania nakreslonego
\v rozdziale poprzednim.

Jednakze, gdybystny takie rozwigzanie uwazali
iii definitywne, tZn. gdyby dalszy rozwdj obu ro-
dzajow przewozu byt harmonijny, podobnie jak
ich wspdétdziatanie, mogltyby powsta¢ znaczne kom-
plikacje podczas dziatan wojennych.

Caly ciezar przewozdw dalekich spoczywatby
ha pociggach kolei zelaznej. Jednakze biorac pod

3. PRZEWOZ POD-
CZAS DZIALAN
WOJENNYCH
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uwage, ze wezly kolejowe sg do zbombardowania
przez lotnictwo nieprzyjacielskie niezwykle #tat-
wym obiektem (celem), nalezy stwierdzi¢, ze nie-
watpliwie bardzo szybko nastgpitaby przerwa
w komunikacji. Rozbity wezet kolejowy, spowo-
dowatby wielkie nagromadzenie transportow,
ktore z kolei stanowityby doskonaty cel atakdw
lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Wobec tego, ze wyreperowanie szkéd wyrza-
dzonych przez silne bombardowanie lotnicze, tzn.
odbudowanie wezta kolejowego, zajinie w naj-
lepszym wypadku co najmniej jedng dobe, a unie-
ruchomione transporty (chociazby tylko czes¢
tych transportéw) nalezy w tym czasie uruchomic,
nasuwa sie pierwsza mozliwosc:

przepuszczenie transportdw przez inne magi-
strale, ktdre sg jednakze tak przetadowane,
ze moga przyja¢ tylko niewielkg ilos¢ do-
datkowych pociggdw;

jednotorowe przewaznie linie kolejowe, zna-
czenia miejscowego, rowniez nie rozwigzuja
catosci zagadnienia, poniewaz ich zdolnos¢
przepustowa jest kilkakrotnie mniejsza od
zdolnosci przepustowej magistrali;

a wiec nasuwa sie ostatnia mozliwos¢: prze-
tadowanie wszystkich materiatdbw na pociagi
drogowe, dowiezienie ich w ten sposéb do
najblizszego nie rozbitego wezta kolejowego
i nastepnie ponowne zatadowanie do pocig-
gow linii kolejowej; rozwigzanie to zmusza
jednakze do statego utrzymywania wzdiuz
catej trasy linii kolejowej duzej ilosci sa-
mochodéw i jest ogromnie niewygodne ze
wzgledu na koniecznos¢ dwukrotnego prze-
fadowywania wszystkich przewozonych ma-
teriatow.

Nalezaloby tez wspomnie¢ o innych, pozornie
drobniejszych mozliwosciach zakidcenia ruchu po-
ciggéw linii zelaznej, ktére moga doprowadzi¢ do
fatalnych nastepstw ze wzgledu na dominujace
znaczenie przewozu kolejowego w zakresie wiel-
kich odlegtosci:

chodzi w pierwszym wypadku o dziatalno$¢
dywersyjna; rozkrecenie szyn chocby na naj-
mniejszym odcinku lub przestawienie Zwrot?
nicy prowadzi do niewatpliwej katastrofy
i unieruchomienia co najmniej kilku na
stepnych pociggdw. Przeciwnie, w wypadku
przewozu samochodowego dziatalno$¢ dy-
wersyjna nie odgrywa tak wielkiej roli;
przekopanie drogi lub inna przeszkoda za-
trzyma i uszkodzi tylko jeden samochdd,;
nastepne z tatwoscig objadg to miejsce nie
odczuwajac nawet przerwy w ruchu;
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nastepnie nasuwa sie sprawa niebezpieczen-
stwa, a wiec bombardowanie przez lotnictwo
nieprzyjacielskie drdg; uszkodzenie toru li-
nii kolejowej prowadzi, jak w wypadku po-
przednim, do przerwania ruchu; przeciwnie
w wypadku przewozu samochodowego, jak
wykazato doswiadczenie ostatniej wojny,
zadne uszkodzenie drogi nie wystarcza do
zatrzymania ruchu samochoddw;

raz jeszcze nasuwa sie sprawa nhiebezpie-
czenstwa nalotow, ale w tym wypadku na
pociagi, nie za$ na drogi; pocigg linii
kolejowej zarowno podczas tadowania, jazdy
i wytadowania stanowi niezwykle dogodny
cel dla lotnictwa nieprzyjacielskiego; straty
od nalotow sg szczegOlnie ciezkie na weztach
kolejowych, gdzie gromadzi sie wieksza ilos¢
pociaggéw.  Przeciwnie, pocigg drogowy:
miejsce zatadowania i wytadowania znacznie
jest tatwiej maskowac ze wzgledu na to, ze
moze ono by¢ prawie dowolnie obrane i nie
jest zwigzane ze stacjg lub weziem. Podczas
ruchu pocigg drogowy stanowi znacznie
mniejszy, a wiec trudniejszy do zbombardo-
wania cel niz pociag linii kolejowej. W razie
koniecznosci pocigg drogowy posiada tez
pewne mozliwosci ukrycia i manewru.

Z wojskowego punktu widzenia samochod,

w naszym za$ wypadku pocigg drogowy, posiada
caly szereg innych jeszcze zalet w pordwnaniu
z pociggiem linii kolejowej. Wobec tego jednakze,
ze zalety te sg doskonale kazdemu znane, nie
warto sie tg sprawg w tym miejscu zajmowac;
istota i ciezar calego zagadnienia lezy bowiem
gdzie indziej.
Caly szereg argumen-
tow przemawia wiec za
tym, ze ze wzgledu na
obronno$¢ kraju pierwszenstwo nalezy odda¢ po-
ciggom drogowyma3).

Jednakze stwierdzilismy, ze doswiadczenia
ostatniej wojny wykazaly, iz wojny nie mozna
prowadzi¢ postugujac sie tylko transportem sa-
mochodowym.

Nasuwa sie wobec tego pytanie, jakie jest roz-
wigzanie tego, zdawatoby sie, tak skomplikowanego"
problemu?

Sadze, ze odpowiedZ bynajmniej nie jest prosta
i nie zawiera sie w jednym zdaniu.

’) Jedna z zalet najwazniejszych: elementem ciggna-
cym po drodze jest samochdd lub ciagnik kotowy; elemen-
tem za$ ciagnacym ten sam pociagg w warunkach bezdro-
zy jest ciagnik gasienicowy lub samochéd kolowo-gasie-
nicowy. Wiec wiasciwie, tadunki przewozone przyczepami

moga by¢ dostarczane bez zadnych przetadunkéw ze skia-
du tylu bezposrednio do koricowego odbiorcy.

4. WNIOSKI
KONCOWE
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Logiczng droge postepowania widze w harmonij-
nej wspotpracy obu srodkéw przewozu, z tym, ze:
— dominujacg role w dziedzinie przewozow
dalekich odgrywac bedzie pociag linii kole-
jowej4) przy pewnej wspoOlpracy pociggéw
drogowych;

— dominujaca za$ role w dziedzinie przewozéw
bliskich odgrywa¢ bedzie pocigg drogowy
przy pewnej wspOtpracy pociagow linii kole-
jowej.

Nalezy sie pogodzi¢ z mysla, ze pomimo wielu
zalet pocigg drogowy nie jest w stanie zastgpi¢
pociggu linii kolejowej.

Nieprzydatno$¢ transportu samochodowego do
przewozu w zakresie wielkich odlegtosci wyptywa
z kilku momentéw natury raczej technicznej:

benzynowy silnik samochodowy nie posiada
dostatecznej niezawodnosci, ktoéra jest po-
trzebna w warunkach dalekich przewozdw,
co Haczy sie poniekad z jego skomplikowang
konstrukcjg. Niemcy starali sie sprawe roz-
wigzaC przez uzycie silnika Diesla; obecnie
bierze sie pod uwage réwniez silnik turbo-
spalinowy, a w niektorych kotach — parowy;
sprawa materiatow pednych nasuwa wiele
trudnosci; jednakze uzycie innego typu sil
nika przyniesie prawdopodobnie rozwigza-
nie;

— zdolnos¢ przepustowa fgczy sie ze sprawg
wybudowania odpowiedniej ilosci drog, a ra-
czej autostrad;
sprawa drog komplikuje sie o tyle, ze nalezy
w miare moznosci unika¢ wzniesien i spad-
kéw ze wzgledu na silnie pogarszajace sie
w tych warunkach wiasciwosci dynamiczne
pociggu drogowego;
oddzielnym problemem jest ogumienie sa
mochodu i przyczep, ktore jest znacznie
drozsze od két o zelaznej powierzchni biez-
nej, stosowanych w kolejnictwie; proby
Niemcéw uzycia ,ggbczastych masywow"
realnie nie przyniosty zadnego rozwigzania.

Dopiero po przezwyciezeniu powyzszych trud-
nosci, a wiec na dalszym etapie rozwoju technicz-
nego, gdy istotnie przew6z samochodowy bedzie
madgt zrealizowa¢ swoje zadanie w zakresie wiel-
kich odlegtosci i przede wszystkim w dziedzinie
masowosci przewozOw, punkt ciezkosci catego za-
gadnienia zacznie sie prawdopodobnie przesuwac
w jego kierunku, co dla obronnosci panstwa nie-
watpliwie posiada duze znaczenie.

* Ze wzgledu chociazby na to, ze jedynie kolej, ktéra
posiada olbrzymig moc przewozowa, moze zaspokoi¢ po-
trzebe coraz bardziej masowych dowozéw do frontu w wa-
runkach nowoczeznej wojny.
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Pojazd mechaniczny w artylerii

Wstep

pierwszej wojnie Swiatowej szybko$¢ marszu
W artylerii o ciggu konnym nie przekraczata
40 km na dobe, przy S$redniej normie dziennej
20—30 km. W zwigzku z tym taktyczna, a szczegol-
nie operacyjna, ruchliwos¢ artylerii byla zupetnie
niedostateczna.

Oprdcz tego uzycie ciggu konnego ograniczato
kaliber dziat, a wiec i ich potege. Uwazano, ze
iloczyn potegi P przez ruchliwo$¢ R jest wartoscig

stalg: P 1R =const; zwiekszenie potegi dziata
wywolywato nieuchronnie zmniejszenie ruchli-
WOSCI.

Zasadnicze znaczenie motoryzacji polega na
tym, ze przekre$la ona te formule; zastosowanie
w artylerii ciggu mechanicznego, nie ogranicza-
jac prawie zupetnie zwiekszenia potegi, rozwig-
zalo doskonale zagadnienie zwiekszenia taktycz-
nej i operacyjnej jej ruchliwosci.

Artyleria zmotoryzowana, wedtug pogladéw
wspotczesnych, powinna dysponowaé szybkoscia
4—5-krotnie wiekszg od szybkosci artylerii o ciagu
konnym, tzn. artyleria powinna sie posuwaé
z szybkoscig do 30—35 km/godz. przy wielkosci
przemarszu dziennego do 200 km.

Przewaga pojazdu mechanicznego (ktory od-
znacza sie wysokg zdolnoscig pokonywania terenu)
nad koniem jest oczywista:

szybko$¢ pojazdu mechanicznego jest nie-
porownanie wieksza, co umozliwia wykony-
wanie marszéw na wielkie odlegtosci
i w znacznie krétszym czasie;

posuwanie sie artylerii zmotoryzowanej od-
dzielnymi kolumnami w polu skraca jej
0g0lng gtebokos¢, co umozliwia wielkg szyb-
kos$¢ rozwijania wojsk do walki;

obstuga konna dziata przedstawia duzy cel
dla nieprzyjaciela w poréwnaniu z ciggiem
mechanicznym; obstuga ta znajduje sie na
samochodzie i podczas jazdy moze omawiac
szczegélty wykonywanego zadania;

— samochdd oszczedza sity Zzotnierzy, ponie-
waz ich rynsztunek znajduje sie na samo-
chodzie;
zaprzeg kcainy jest bardzo czuly na ogien
piechoty nieprzyjaciela, podczas gdy nowo-
czesny samochdd, wyposazony bardzo czesto
W pancerz, jest bardziej odporny;

— utrzymywanie samochodu, zaréwno podczas
wojny jak i w okresie pokoju, jest tansze
anizeli utrzymywanie Kkonia;
dowozenie materiatow pednych i smaréw dla
samochodéw wymaga mniej Srodkow tran-
sportowych anizeli podwozenie furazu dla
koni.

W zwigzku z powyzszym wiekszo$¢ panstw za-
czefa eliminowa¢ konia z artylerii i zastepowac go
trakcja motorowa.

Jesli idzie o Polske, to ze wzgledu na stabo roz-
winiety przemyst samochodowy dgzenie do mo-
toryzacji armii natrafito w okresie miedzywojen-
nym na wielkie trudnosci. Samochody importo-
wano przewaznie z Francji, Stanéw Zjednoczo-
nych A.P. i Wielkiej Brytanii. Do 1931 r. zaledwie
dwie baterie artylerii ciezkiej wyposazono w cigg-
niki kotowe i zmotoryzowano tylko czes¢ dziat
przeciwlotniczych. Motoryzacja artylerii lekkiej
nie wyszta woéwczas ze stadium doswiadczen.

Obecnie nikt juz nie oponuje przeciw potrzebie
zmotoryzowania calej artylerii.

Pomimo iz samochod i ciagnik winny znalez¢
w armii jak najszersze ?astosowanie, konia nie
nalezy catkowicie eliminowa¢ ze wzgledu na to,
ze podczas dziatan w gorach jest on dotychczas
niezastapiony.

Zadania wielkiej ruchliwosci wobec artylerii
odwodu naczelnego dowddztwa (AOND) doprowa-
dzity do stuprocentowej jej motoryzacji, nieza-
leznie od kalibru dziat wchodzacych do AOND,
tzn. wigczajgc réwniez kalibry artylerii lekkiej.
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Motoryzacja artylerii przeciwlotniczej wywo-
tana jest z jednej strony potrzebg podniesienia
jej ruchliwosci taktycznej (posuwanie sie skokami
potaczone z wyprzedzaniem jednostek broni po-
faczonych w marszu), z drugiej za$ strony —
wzrostem Kkalibru dziat przeciwlotniczych, co jest
zwigzane ze zwiekszeniem ich ciezaru.

Artyleria piechoty (batalionowa i putkowa)
przechodzi na ciag mechaniczny wychodzac z wa-
runkéw walki piechoty z bliska, wymagajacej
wiekszej odpornosci dzial tego rodzaju na ogien
nieprzyjaciela. Takie samo znaczenie posiada mo-
toryzacja dzial ppanc podlegajgcych dowddcy dy-
wizji.

Istniejg w zasadzie trzy metody motoryzacji
artylerii:

przewozenie dzial na samochodach (arty-
leria przewozona);

przyczepianie dziat do samochodow i cigg-
nikow (artyleria przyczepna);

— montowanie dziat na samochodach (podwo-

ziach traktoréw), z ktorych one strzelajg
(artyleria zmechanizowana).

Artyleria, przewozona

Artyleria przewozona byta szeroko rozpowszech-
niona we Francji jeszcze w okresie pierwszej
wojny Swiatowej. Dotychczas pulki artylerii prze-
wozonej (artyleria lekka) stanowig znaczng czes¢
AOND armii.francuskiej.

W zasadzie samochody uzywane do przewoze-
nia artylerii (rys. 1) niczym sie nie roznig od
zwyktych ciezarowych samochodéw wojskowych.
O przydatnosci samochodu do przewozenia arty-
lerii decyduja identyczne wiasciwosci jak wow-
czas, gdy chodzi o zwykle ciezarowe samochody
wojskowe.

Rys. i. Przewozenie armaty putkowej na samochodzie

Cala roznica polega na tym, ze samochdd prze-
wozi w tym wypadku zamiast zwykiego tadunku
dziato.
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Przystosowujgc zwykty samochéd ciezarowy do
przewozenia dziata nalezy sie liczy¢ ze specjal-
nymi warunkami strzelania:

— nieraz strzela sie z dziata nie zdejmujac go

z samochodu, a wiec w tym wypadku dziato
musi by¢ solidnie przymocowane do pod-
wozia samochodu;

— jednakze nie mniej czesto dzialo zdejmuje
sie z samochodu do strzelania, a wiec strzela
sie w tym wypadku z ziemi.

Majac, na wzgledzie powyzsze warunki nalezy

przystosowa¢ do nich samochody.

A wiec przede wszystkim — podczas przewoze-
nia dzialo winno by¢ przymocowane do nadwo-
zia w sposob wykluczajagcy mozliwosé jego prze-
taczania sie po skrzyni nosnej. Uzyskuje sie to
w sposob zupelnie prosty przez uzycie belki po-
dogonowej i klindw podtozonych pod oba kotg;
obstuga zajmuje miejsce najczesciej w tyle dziata;
dodatkowe obcigzenie stanowi podreczna, tzn.
niewielka, ilos¢ amunicji.

Najprymitywniejszy  sposob  przeniesienia
dziata na ziemie polega na stoczeniu go po po
chylni; korzystajac z tej samej pochylni wtacza
sie dziato na samochdd. Jednakze reczne przeta-
czanie dziata jest dosy¢ uciazliwe i zajmuje wiele
czasu.

Dlatego tez duze ustugi moze w tym wypadku
odda¢ zwykly wyciag linowy wiasnego samocho-
du lub — jeszcze wygodniej — samochodu inne-
go.

W niektorych armiach zagranicznych samo-
chody przewozace dziala zaopatrywano w dzwi-
gi ustawione za kabing kierowcy. Jasne, ze ta-
dowanie i wyladowanie dziata z samochodu za
pomocg dzwigu jest najdogodniejsze.

Trzeba zaznaczyé, ze silnik samochodu nape-
dza dzwig podobnie jak wycigg linowy.

W praktyce spotykamy nastepujgce rodzaje
artylerii przewozonej:

Artylerie lekka uzywang najczesciej do

poscigu lub do dziatan opozniajacych.

Artylerie przeciwlotniczag. Wojna Wykazu

fa, ze W tym Wypadku dziata w ogdle nie

zdejmuje sie z samochodu, a wiec strzela
sie wylacznie z pojazdu ni¢ za$ Z Ziemi,

Okoliczno$¢ ta zadecydowata o koniecznosci

niezwykle Solidnego przymocowania dziata

do samochodu, poniewaz, przymocowanie td
» jest state, ni¢ Za$ chwilowe jak w Wypadku
artylerii lekkiej. Okolicznos¢ ta zadecydo-
wata réwniez o tym, ze w wypadku &rty
lerii przeciwlotniczej artyleria przewozona
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przeksztatcita sie whasciwie w artylerie zme-
chanizowany

Sprzezone przeciwlotnicze karabiny maszy-
nowe o niewielkim kalibrze. Karabiny te
sg rowniez na stale przymocowane do sa-
mochodu i dlatego, podobnie jak artyleria
przeciwlotnicza, nalezg poniekad do typu
chanicznat) .

Osobny dziat stanowi amunicja. Do prze-
wozenia amunicji stosuje sie zwykle cie-
zarowe pojazdy wojskowe; jedynie stawia
sie im warunek dodatkowy, aby pojazdy
te byly kryte ze wzgledu na warunki at-
mosferyczne, tzn. mozliwo$¢ deszczu, $niegu
lub operacji stoneczne;.

Zasadniczg wade artylerii przewozonej stano-
wi jej uzaleznienie od sieci drog. Praktyka wy-
kazala, ze jesli chodzi o teren, ktérego nie mogt
pokona¢ samochdd, dziato nalezalo zdejmowac
i przetacza¢ recznie az do miejsca przeznaczenia.
Nasuwa sie wobec tego wniosek, ze racjonalnym
rozwigzaniem byloby uzycie przyczep zamiast sa-
mochoddw.

Po drogach o twardych nawierzchniach przy-
czepy z artylerig bylyby holowane przez ciggni-
ki kotowe; po wszelkich za$ bezdrozach — przez
ciggniki gasienicowe lub pdtgasienicowe.

Dobre wyniki, tzn. mozliwo$¢ posuwania sie
zarbwno po drogach jak i w terenie, mozna by
byto réwniez uzyska¢ przez uzycie samochoddéw
wielomostowych, ktore:

— po drogach posuwatyby sie na kotach, tzn.

moglyby rozwija¢ znaczng szybkos¢;

— w terenie posuwalyby sie za pomocg ga-
sienic natozonych na wszystkie tylne kota
(kota przednie kierujace nie wchodzg
w ukfad gasienicowy); w tym wypadku
wigczono by wiekszg przektadnie, wskutek
czego samochody posuwatyby sie wolniej.

Jednakze rozwigzanie to, spotykane zresztg
stosunkowo czesto w praktyce, jest znacznie droz-
sze od poprzedniego zaréwno pod wzgledem pro-
dukcji jak i eksploatacji.

Przewozenie artylerii samochodami
zastosowanie podczas drugiej wojny
w Armii Radzieckiej.

Za pomocg samochodOw przewozono dziata,
ktorych ciezar bez przodku przekraczat 2 tony
(armata 45 mm, armata 76 mm).

Po dobrych drogach przewozono nawet znacz-

nie wieksze dziata za pomocg 3- i 5-tonowych sa-
mochodow ciezarowych.

znalazto
Swiatowej

i) Artyleria, w ktoérej pojazd i dziato stanowig jedng
i niepodzielng cato$¢, tzn. sa potgczone na stale.
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Jak juz poprzednio stwierdzilismy, przewozy
samochodowe znacznie zwiekszajg ruchliwos¢
taktyczng i umozliwiajg szybkie, dalekie przerzu-
canie operacyjne (Srednia szybko$¢ przerzuca-
nia do 30 km/godz.), chociaz ich wadg jest zalez-
nos¢ od drog.

Do artylerii przewozonej mozna réwniez zali-
czy¢ artylerie najciezsza, w ktorej osobno prze-
wozi sie lufe i osobno foze. Obie czesci sktado-
*we fgczy sie dopiero na stanowisku ogniowym.
Jasne, ze gdy zachodzi potrzeba dalszego przewo-
zenia, dzialo demontuje sie ponownie na dwie
poszczegolne czesci.

Artyleria przyczepna

Artyleria przyczepna zdobyta mocng pozycje
w .armiach Zwigzku Radzieckiego, Anglii i USA.
Ten rodzaj ciggu mechanicznego jest normalny
dla artylerii ciezkiej i przeciwlotniczej, lecz znaj-
duje zastosowanie rowniez w artylerii lekkiej do
artylerii  batalionowej wigcznie (przyczepianie
dziata do samochodu, lekkiego czotga, niewielkie-
go ciagnika gasienicowego lub kotowo-gasienico-
Wego).

Rys. 2. Haubica AOND holowana przez ciggnik gasienicowy

Aby uzyska¢ mozliwos¢ catkowitego wykorzy-
stania szybkosci wspdtczesnych ciggnikdéw gasie-
nicowych i samochoddw ciezarowych, dziala przy-
czepiane do nich zaopatruje sie w resory.

Obeenie stosuje sie w artylerii trzy rodzaje
ciagnikow:

— ciaggniki kotowe;

— ciaggniki gasienicowe (rys. 2);

— ciaggniki kotowo-gasienicowe (rys. 3);

Jasne, ze rodzaj uzytego ciaggnika zalezy od ka-
libru dziata i nawierzchni drogi. Na ogdt przyje-
fo sie, ze:

— samochdd holuje dziata mate,

— ciggnik gasienicowy holuje dziata wielkie.

W stosunku do ciggnika uzywanego w arty-
lerii wysuwa sie, oprécz normalnych dla kazdego
pojazdu wojskowego wymagan, nastepujace wy-
magania specjalne, a to:
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— wielka zdolno$¢ pokonywania terenu;

— znaczng zwrotno$¢ ze wzgledu na potrzebe
manewrowania wraz z dziatem;

— wihasciwos¢ szybkiego przyczepiania (odcze-
piania) holowanego dziata, tzn. wyposaze-
nie w sprawnie dziatajgce urzadzenia
przyczepne.

Pojazd mechaniczny, holujagcy dziato, jest za-
opatrzony w nadwozie, w ktérym przewozi sie
obstuge i niezbedng (podreczng) ilo$¢ &municji.

Nalezy zaznaczyé, ze przed oddaniem strzatu
dziato nalezy odczepi¢ od samochodu. Wobec tego,
ze samochdd holuje dziato lufg do tylu, powinien
on przed odczepieniem obroci¢ dziato o 180°; szyb-
kos¢ i' sprawno$¢ wykonania tej czynnosci zale-
zy od zwrotnosci samochodu.

Doswiadczenia ostatniej wojny wykazaly, ze
caty asortyment dziat, z wyjatkiem najciezszych,
mozna przewozi¢ za pomoca trzech typow samo-
chodéw:

1. Ciagnik ,,Willys" — holuje dziata 57 i 71

mm (to ostatnie — dzialo putkowe, tzn.
z krotkg lufy).

2. ,Dodge — 3/4“ — holuje dziata 57 — 76
mm (to ostatnie — dziato dywizyjne, a wiec
z diugg lufa).

3. ,Studebaker” — holuje dziata 57, 76, 122
i nawet 152 mm (to ostatnie — dziato hau-
bica, a wiec z krétkg lufg).

Rys. 3. Armata putkowa holowana przez ciagnik kotowo-

gasienicowy
Powyzsze zestawienie S$wiadczy, ze asorty-
ment samochodéw, uzywanych do holowania

dziat, mozna by bylo zmniejszy¢ nawet do dwoch,
a wiec do typdéw réwnolegltych do samochodow
»Willys" i ,,Studebaker"”, co jest niezwykle wazne
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dla linii rozwojowej rodzimego przemystu samo-
chodowego.

Pouczajace bedzie zestawienie srodkoéw cia-
gu mechanicznego uzywanego podczas drugiej
wojny Swiatowej w armii radzieckiej; zestawie-
nie to dotyczy wylgcznie trakcji gasienicowej.
Oto ono:

— 45 mm armate ppanc. holuje lekki ciggnik
gasienicowy ,,Komsomolec" o mocy 50 KM

i szybkosci maksymalnej 45 km/godz.;

— 76 mm armate i 122 mm haubice — ciag-
nik gasienicowy ,STZ-Nati — 3" o mocy
52 KM | szybkosci 8 km/godz. lub ,STZ-
Nati — 5“ o tej samej mocy silnika, lecz o
szybkosci dochodzacej do 21 km/godz.;

— ciezsze dziata artylerii armijnej (korpus-

nej), jak 122 mm armaty, 152 mm armaty
i armato-haubice-ciggnik gasienicowy ,,Sta-
liniec- 65“ (moc silnika 60-65 KM, szybkos¢
maksymalna 6-7 km/godz.) lub jeszcze sil-
niejsze ciggniki gasienicowe ,Staliniec-2"
i ,Komitern" (moc silnika 100-130 KM,
szybko$¢ maksymalna 20 — 30 km/godz.);
— dziata najciezsze — ciaggnik gasienicowy
~Woroszytowiec" (silnik 350 KM, szybkos¢
do 35 km/godz.);

Nalezy zaznaczy¢, ze holowanie dzial za po-
mocg ciagnikdéw gasienicowych, o ciezarze 10-15
ton, jak ,Staliniec-2", ,,Komintern" i ,Woroszyto-
wiec”, 'utrudnia przeprawy i przejazdy przez
mosty lub pontony.

Artyleria zmechanizowana

Artyleria zmechanizowana jest to artyleria
zmontowana na podwoziu pojazdu mechanicznego
(kotowego lub najczesciej gasienicowego), ktéra
tworzy z nim cato$¢ organiczna, a wiec nierozer-
walng.

Artyleria zmechanizowana wystepuje w trzech
odmianach:

— jako artyleria pancerna,

— artyleria przeciwlotnicza,

— artyleria bezodrzutowa (rakietowa).

Artyleria pancerna. Potrzeba
szybkiej artylerii dla manewru operacyjnego i
taktycznego, gtéwnie dla towarzyszenia czotgom
i manewru odwodow ppanc, doprowadzita do pow-
stania artylerii pancernej roznych kalibrow i ty-
pow:

- Dziato otwarte, typu dziat amerykanskich

75 — 155 mm, jest dzialem zm litowanym
n_zli( podwoziu gasienicowym czotga lub cigg-
nika.
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— Dziatlo pototwarte (rys. 4) — to dzialo
zmontowane na takim samym podwoziu,
lecz zakryte od przodu a czasem rowniez
od tylu tarczg dla ostony zalogi. Niektore
z dziat tego typu opancerzone sg dookota,
lecz nie posiadajg pokrywy.

- Dzialo zakryte (rys. 5) jest wihasciwie czot-
giem nie posiadajgcym wiezy.

Rys. 4. Dzialo pancerne poétotwarte

Artyleria pancerna znalazta zastosowanie
w ostatnim okresie pierwszej wojny Swiatowej
w dziatach najciezszych.

W okresie miedzywojennym w Stanach Zjed-
noczonych A. P. produkowano dziata samochodo-
we lekkie, we Francji za$ samochody kotowo-ga-
sienicowe dla artylerii wielkich jednostek kawa-
lerii i dla artylerii najciezszej.

Rys. 5. Dzialo pancerne zakryte.

Artyleria przeciwlotnicza.
Ze wzgiedu na konieczno$¢ szybkiego przejazdu
Z miejsca na miejsce artyleria przeciwlotnicza
jest montowana wylgcznie na samochodach. Je-
dyna cecha odrebng samochodéw tych jest ich
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wyposazenie w podnosniki. Przed strzatlem od-
cigza sie resory tak, ze caly samochdd staje sie
usztywniony, tzn. ze rama wspiera sie na podnos-
nikach. Usztywnienie samochodu jest konieczne
ze wzgledu na celno$¢ strzelania.

Artyleria bezodrzutowa (rys. 6).
Podobnie jak w wypadku poprzednim, ze wzgledu
na konieczno$¢ szybkiego przejezdzania z miejsca
na miejsce, artylerie bezodrzutowa montuje sie
wylgcznie na samochodach, ktére niczym sie nie
réznig od zwyktych wojskowych wozéw ciezaro-
wych.

Whnioski

Po pobieznym zapoznaniu sie ze wszystkimi
dziedzinami artylerii, zwigzanymi z uzyciem sa-
mochoddw, mozna wysung¢ kilka nastepujacych
whnioskow:

1. Konieczno$¢ stuprocentowego zmotoryzowa-
nia artylerii (z wyjatkiem artylerii gor-
skiej) nie podlega w dobie wspotczesnej
zadnej dyskusji.

2. Artyleria wspodtczesna nie moze sie zado-
woli¢ jednym typem samochodu, jednakze
asortyment skladajacy sie z dwodch samo-
chodéw, odpowiednikéw terenowego ,Wil-

Rys. 6. Artyleria bezodrzutowa (,,Katiusze")

lysa“ i ciezarowego ,,Studebakera™ (o trzech
mostach napedowych) mogiby rozwigzac
catoksztatt zagadnienia.

3. Ze wzgledu na wielkg rozpietos¢ kalibrow
i konieczno$¢ poruszania sie¢ w terenie arty-
leria nie moze sie zadowoli¢ tylko pojazdem
kotowym pomimo jego szybkosci; artyleria
musi by¢ wobec tego rowniez wyposazona co
najmniej w dwa ciggniki gasienicowe, z kto-
rych jeden holowatby dziata najciezsze, dru-
gi za$ lzejsze — zaréwno po drogach jak
i w terenie.

4. Co do artylerii przewozonej racjonalne jest
uzycie przyczepy samochodowej do przewo-
zenia dziat, poniewaz daje to mozliwosc
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lepszego wykorzystania ciggnika, ktory za-
stepuje silnik i podwozie samochodu (np.
podczas dtugich postojow ciggnik moze wy-
konywa¢ szereg innych prac).

5. Celowe jest znormalizowanie catego ciggu

artyleryjskiego przez zastosowanie wylgcz-
nie ciagnikow kotowych i gasienicowych,
a wiec wyeliminowanie samochodéw cieza-
rowych, ktére by pozostaty jedynie w arty-
lerii zmechanizowanej. Harmonijna wspot-
praca ciggnika kotowego, zwigzanego z sie-

. Uzycie

cig drog, i ciagnika gasienicowego, posuwa-
jacego sie w terenie, da niewatpliwie dos-
konate wyniki.

. Amunicja, podobnie jak artyleria, moze by¢

przewozona przyczepami, ktore bytyby holo-
wane po drogach ciggnikami kotowymi,
w terenie za$ — ciggnikami gasienicowymi.
ciggnikdw i przyczep  znacznie
zwiekszy stopien wykorzystania parku mo-
torowego.



EKSPLOATACJA

Pptk W. FILIPOWICZ

Od czego zalezy oszczednoS¢ benzyny?

szczedno$¢ benzyny przy eksploatacji taboru
Osamochodowego posiada wyjagtkowo duze zna-

czenie tak pod wzgledem gospodarczym
i obronnym. Kazdy gram benzyny zaoszczedzony
przez jeden samochod, a pomnozony przez ilos¢ po-
jazdow, sktadajacych sie na liczny tabor samocho-
dowy eksploatowany w wojsku, da w rezultacie ty-
sigce ton cennego paliwa potrzebnego do napedu
samochoddw, samolotow i czotgdw, stanowigcych
0 obronnosci kraju.

Zagadnieniu oszczedzania benzyny nalezy pos-
wieci¢ wiele uwagi ze wzgledu na to, ze istniejg
w tej- dziedzinie duze mozliwosci, ktore, niestety,
nie zawsze sg nalezycie wykorzystywane.

Pomijajgc absolutnie niedopuszczalne straty,
jak rozlewanie paliwa przy odbiorze ze skiadu,
rozlewanie przy napetnianiu zbiornikéw w jed-
nostkach, mycie benzyng rak oraz czesci samo-
chodowych itd., duzo benzyny zuzywa sie przez
przekroczenie norm eksploatacyjnych, ustalonych
dla danej marki samochodu. Nieprawidtowe wy-
regulowanie uktadu zasilania, ukfadu zaptonowe-
go i hamulcow, niewtasciwe ustawienie kot przed-
nich, nieprzepisowe cisnienie w oponach prowa-
dzi do nadmiernego zuzycia benzyny, ktérego
przy dobrych checiach mozna fatwo uniknac.

Podczas eksploatacji Samochodu mozna zaosz-
czedzi¢ sporo benzyny przez umiejetne postugi-
wanie sie przepustnica, prawidlowe ustawienie
przy$pieszenia zaptonu, wprawne przelaczenie
przektadni oraz nalezyte wykorzystywanie nie-
réwnosci terenu.

Wobec tego zuzycie benzyny zalezy od cafego
szeregu rozmaitych czynnikéw, a mianowicie od:

— konstrukcyjnych wiasciwosci silnika,

— stanu technicznego samochodu,

— nalezytego wyregulowania poszczegolnych
mechanizmow,

— odpowiedniego przewozenia i przechowywa-
nia paliwa oraz napetniania zbiornikéw,

- doswiadczenia i umiejetnosci
samochodu przez kierowce.

prowadzenia

jak Postaram sie przeanalizowa¢ i omoéwi¢ szcze-

gotowo kazdy z tych czynnikdw.

l. KONSTRUKCYJINE WEASCIWOSCI SILNIKA

Liczne doswiadczenia warsztatowe i laborato-
ryjne dowiodly, ze stopieh sprezania wplywa w
duzej mierze na zuzycie paliwa.

Stopien sprezania ustalony przez fabryke win-
no sie w procesie eksploatacji stale utrzymywac
na tym samym poziomie.

Zmniejszenie stopnia sprezania, spowodowane
znacznym zuzyciem cylindréw, ttokdw i pierscie-
ni, niedoktadnym dotarciem lub niewtasciwg ,,gra"
zaworow, nieszczelnoscig miedzy gltowicg a ka-
dtubem cylindréw, wymaga natychmiastowej na-
prawy lub wymiany uszkodzonych czesci, co pro-
wadzi do podniesienia stopnia sprezania az do
normalnego poziomu.

Trzeba zaznaczy¢, ze vy wypadku wprowadze-
nia jakichkolwiek ulepszenn konstrukcyjnych do
poszczegllnych zespotdw samochodu, majgcych
na celu zaoszczedzenie benzyny, nalezy je przed-
tem wszechstronnie zbada¢, gdyz bardzo Czesto
ulepszenia te dajg oszczednos$¢ pozorna, wiasciwa
tylko dla pewnych obrotéw silnika, zmniejszaja
jednakze dynamiczne wiasciwosci samochodu
i nie dajg oszczednosci na innych obrotach.

H. STAN TECHNICZNY SAMOCHODU

Zasadniczg przyczyna nadmiernego zuzycia
benzyny jest zty stan silnika i innych zespotéw
samochodu; dlatego tez techniczng obstuge tabo-
ru samochodowego w jednostkach nalezy posta-
wi¢ na wysokim poziomie.

Samochody przeznaczone do eksploatacji win-
ny sie znajdowa¢ w dobrym stanie technicznym;
wszystkie ich mechanizmy i zespoly winny by¢
prawidtowo wyregulowane. Odpowiedzialnym stuz-
bowo za stan samochodéw jest zastepca do-
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wodcy do spraw technicznych, moralnie za§ —
kazdy oficer samochodowy, ktory zdaje sobie spra-
we, jak duzy majatek wklada panstwo w eksplo-
atacje samochodéw w wojsku.

a. Silnik

0 technicznym stanie silnika $wiadczy w zasa-
dzie stopien przedostawania sie mieszanki do
miski olejowej wskutek zlego dotarcia lub zuzy-
cia ttokéw i nieszczelnosci zawordw.

O przedostaniu sie mieszanki do miski olejo-
wej silnika $wiadczy z kolei bladoniebieski dym
wyplywajacy z odwietrznika.

W wypadku nieszczelnosci ttokdw, pierscieni
ttokowych lub zaworéw czes¢ mieszanki z cylin-
dra. przedostaje sie podczas suwu sprezania do
miski olejowej, wskutek czego zmniejsza sie sita
cisnienia gazdw spalinowych, silnik rozwija
mniejszg moc powodujgc tym samym nadmierne
zuzycie paliwa.

Przedostawanie sie mieszanki do miski olejo-
wej mozna traktowac jako zjawisko normalne
jedynie w okresie docierania samochodu, tzn.
podczas przebiegu pierwszych 1.500 km.

Nieszczelnos¢ zaworéw powoduje, ze cze$¢ ga-
z6w spalinowych przedostaje sie pod cisnieniem
przez zawor ssacy do rury ssacej pogarszajac
(wagowo) napetnianie cylindréw Swiezg mieszan-
ka, a tym samym zmniejszajgc moc silnika.

Podczas suwu ssania przez nieszczelnie zam-
knigty zawor wydechowy zostaie zassana pewna
ilos¢ gazow spalinowych, ktore powodujg roz-
rzedzenie mieszanki i nastepnie spadek cisnienia
gazéw spalinowych.

Celem usunigcia  usterek  spowodowanych
nieszczelnoscig zaworéw nalezy je dobrze dotrzeé
i doktadnie wyregulowa¢ odlegtosci miedzy po-
pychaczami a trzonkami zaworow.

Aby unikna¢, lub chociazby zmniejszy¢, straty
mocy silnika na pokonanie tarcia w mechaniz-
mach pomocniczych samochodu, nalezy dba¢ o
nalezyte smarowanie pompy wodnej, wentylato-
ra, pradnicy i aparatu zaptonowego.

Sadza w komorze sprezania, W rurze ssgcej
i thumiku wywiera réwniez duzy wplyw na zuzy-
cie benzyny. Sadza nawarstwiona na $ciankach
komory sprezania rozzarza sie podczas pracy Ssil-
nika podnoszac temperature w cylindrze i pogar-
szajac warunki napetniania (wagowo) mieszanka.
Prowadzi to do przedwczesnych wybuchow i stu-
ku (detonacji), a wiec obniza moc silnika i zwiek-
sza zuzycie paliwa.

Nagromadzenie sadzy w tlumiku przeszkadza
wydostawaniu sie gazéw spalinowych, wskutek
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czego cze$¢ gazow pozostaje w cylindrach rozrze-
dzajac wptywajacg mieszanke. W zwigzku z tym
zmniejsza sie ilos¢ zasysanej do cylindréw mie-
szanki i szybkos$¢ jej spalania, co wptywa na ob-
nizenie cisnienia gazéw podczas suwu pracy,
spadek mocy silnika i wzrost wydatku paliwa.

b. Uktad chtodzenia

Temperatura wody w ukiadzie chtodzenia wy-
wiera duzy wptyw na moc silnika, a wiec i na
zuzycie paliwa.

Ze wzrostem temperatury wody podnosi sie
temperatura nie tylko Scianek cylindréw, lecz
catego silnika. Wskutek tego do cylindrow
wplywa mocniej ogrzana mieszanka, przez co po-
garsza sie napelnienie, a W rezultacie nastepuje
spadek mocy silnika.

Ponadto pod wplywem wyzszej temperatury
Scianek cylindra olej traci wiasciwosci smarne,
wzrasta tarcie, a wiec moc silnika jeszcze bar-
dziej spada.

Odwrotnie, obnizenie temperatury chiodziwa
powoduje obnizenie sie temperatury calego silni-
ka, wskutek czego rozpylone paliwo skrapla sie
czesciowo na Sciankach cylindréw i rury ssacej,
a wiec mieszanka ubozeje i réwniez powoduje
spadek mocy silnika.

Biorgc wiec pod uwage wplyw temperatury
wody na zuzycie benzyny nalezy:

— okresowo przeptukiwa¢ caly uklad chio-
dzenia;

— nie dopuszcza¢ do obluzowania pasa wen-
tylatora;

— zimg nakfada¢ na silnik pokrowiec z kla-
pa przed chlodnicg, za pomocg ktérej re-
guluje sie temperature chiodziwa w zalez-
nosci od pory roku.

, — przed uruchomieniem zimnego (zimg) sil-
nika wla¢ do uktadu chtodzenia goracej
wody, przy czym klapa pokrowca winna
by¢ zamknieta;

— podczas pracy silnika podtrzymywaé tem-
perature chtodziwa w granicach 75 — 85°C.

c. Ukiad olejenia

Na zuzycie paliwa wywiera rowniez wplyw
ilos¢ i gestos¢ oleju w misce olejowej. Nadmier-
nie gesty olej zwiegksza tarcie i utrudnia przez
to rozruch silnika.

Jezeli poziom oleju w misce olejowej jest zbyt
wysoki, wtedy duze ilosci oleju przedostaja sie do
komory sprezania zaolejajac $wiece, wskutek cze-
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go nastepujg zaktocenia w pracy cylindrow, a
nastepnie spadek mocy silnika i nadmierne zuzy-
cie paliwa.

Aby unikng¢ powyzszych komplikacji, nalezy
stosowa¢ gatunek oleju odpowiedni do pory roku
i napetnia¢ miske olejowg do odpowiedniego po-
ziomu.

d. Ukfad zasilania w paliwo

Niesprawnos¢ zespotow uktadu zasilania sprzy-
ja nadmiernemu zuzyciu benzyny.

Nieszczelno$¢ przewodéw paliwowych, krani-
kow i osadnikéw powoduje duze straty paliwa.
Aby usung¢ wyciekanie paliwa, nalezy mocno do-
kreci¢ koncowki przewoddéw, dotrze¢ i naprawic
kraniki wzglednie wymieni¢ na nowe.

Jesli paliwo przecieka przez korkowa uszczel-
ke odstojnika, nalezy wymontowac jg i whozy¢ na
pare minut do wrzacej wody, po czym przecie-
kanie ustanie.

Uszczelke korkowa mozna w razie potrzeby za-
stgpi¢ uszczelkg tekturowa, ktorg nalezy uprzednio
wymoczy¢ w wodzie mydlanej i wysuszyc.

Paliwo moze takze wycieka¢ z komory ptywa-
kowej gaz ika. W wypadku zuzycia, zatarcia
iglicy ptywakowej albo tez przedziurawienia

Rys. 1

ptywaka podnosi sie poziom paliwa w komorze
ptywakowej, wskutek czego benzyna zaczyna wy-
cieka¢ z rozpylaczy.

Aby usung¢ te usterki, nalezy uszczelni¢ za-
wor iglicowy ptywaka przez dotarcie stozkowego
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konca iglicy oraz zalutowa¢ ptywak po uprzed-
nim usunieciu z niego paliwa przez odparowanie.

Niektorzy kierowcy sa zdania, ze im ubozsza
jest mieszanka, tym mniej zuzywa sie paliwa.
Jest to oczywiscie mniemanie mylne. Najwiekszg
oszczednos¢ benzyny uzyskuje sie tylko w tym
wypadku, jesli sktad mieszanki odpowiada obcia-
zeniu silnika. Na przykiad, przy pracy silnika na
Srednich obrotach (przepustnica otwarta w 85%)
mieszanka powinna by¢ zubozala, przy pracy za$
na petnych obrotach — wzbogacona.

Aby uzyska¢ powyzszy sktad mieszanki, regu-
luje sie gaznik przez odpowiedni dobor rozpyla-
czy, ktore sie dobiera przez tarowanie, czyli wy-
prébowanie na wyciekanie wody.

W warunkach potowych, gdy sie nie posiada
specjalnych przyrzadéw, tzw. fluometréw, mozna
zastosowaé przyrzad uproszczony, fatwy do wyko-
nania we wihasnym zakresie.

Przyrzad ten (rys. 1) skiada sie z metalowego
zbiorniczka, ktérego wysoko$¢ wynosi 5—10 cm,
powierzchnia za$ dna — 200—300 cm2;, do jednej
ze Scianek zbiorniczka w odlegtosci 10—15 mm od
dna, wlutowana jest rurka, na ktdrg zakiada sic
koniec przewodu gumowego. Wewnetrzna S$red-
nica weza gumowego winna wynosi¢ co najmniej
5 mm, dlugos¢ za$ jego winna sie¢ waha¢ w grani-
cach 1200—1300 mm. Drugi koniec przewodu gu-
mowego umocowuje sie za pomocy $ciskacza w po-
zycji pionowej tak, by ptaszczyzna wprowadzone-
go w ten koniec rozpylacza znalazta sie w odle-
gtosci  doktadnie 1005 mm od gornej krawedzi
zbiorniczka.

Aby wyprobowa¢ wydajnos¢ rozpylacza, napet-
nia sie zbiorniczek wodg do gornej krawedzi, na-
stepnie zastania sie palcem otwér rozpylacza, po
czym podstawia sie probdwke z podziatka pod
rozpylacz. Patrzac na wskazowki zegara odstania
sie otwor rozpylacza i w ciggu jednej minuty
przepuszcza sie przez rozpylacz wode, ktora Scieka
do probowki.

Po uptywie minuty =zastania sie ponownie
otwor rozpylacza palcem i ustala sie ilos¢ wody
w probowce w cm3. Aby uzyska¢ doktadne wyni-
ki, czynno$¢ te nalezy powtdrzy¢ kilkakrotnie (3—
4 razy) dolewajac za kazdym razem wody do gor-
nej krawedzi zbiornika. Jesli poziom wody w pro-
béwce okaze sie 0 2 cm wyzszy lub nizszy od nor-
malnego, otwor rozpylacza nalezy odpowiednio
zwiekszy¢ przez rozwiercenie lub zmniejszy¢ przez
zalutowanie.

Poza doborem rozpylaczy oszczednosé benzy-
ny zalezy réwniez od poziomu paliwa w komorze
ptywakowej oraz od prawidtowej regulacji oszcze-
dzacza i catego gaznika na bieg jatowy.
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Gaznik powinien by¢ tak wyregulowany, aby
skfad mieszanki zmieniat sie w zaleznosci od obro-
tow silnika. Regulujac gaznik na bieg jalowy na-
lezy dazy¢ do uzyskania réwnej pracy silnika na
minimalnych obrotach watu korbowego. Nie nale-
zy rowniez zapomina¢ o regularnym i doktadnym
czyszczeniu filtru powietrznego.

e. Ukfad zaptonowy

Sprawnos¢ uktadu zaptonowego w niemniej-
szvm stopniu zapewnia oszczedna prace silnika.
Niedbata obstuga $wiec, stykéw przerywacza
i przewod6w wysokiego napiecia prowadzi do nad-
miernego zuzycia paliwa.

Mieszanka w cylindrze winna sie zapala¢ w me-
mencie, gdv tlok znaiduie sie w g.m.p.. tzn. edy
pojemno$¢ komory sprezania jeszcze nie zdazria
sie zwiekszy¢; jedynie w tvch warunkach rhozna
uzrska¢ maksymalng moc silnika.

Tm silnieisza iest iskra zaptonowa, tym szyb-
ciej wybucha mieszanka i szybciej sie spala.

Sita iskry zalezy od:

— stanu Swiecy, ktora powinna by¢ czysta

i ktorej izolator powinien bv¢ caly (nie po-
pekany). Odlegtos¢ miedzy elektrodami
Swiec winna bv¢ doktadnie wyregulowana.
Typ i wymiar $wiec muszg by¢ dobrane do
danego silnika:

napiecie pradu w obwodzie pierwotnym.
Napiecie w obwodzie pierwotnym zalezy od
napiecia zrédta pradu, od odlegtosci miedzy
stykami przerywacza i ilosci obrotéw watu
silnika.

Odlegtos¢ miedzy stykami przerywacza row-
niez wpltywa na site iskry; zmniejszenie lub
zwigkszenie odlegtosci powoduje ostabienie iskry,
pogarsza, spalanie mieszanki, a wiec doprowadza
do spadku mocy silnika i nadmiernego zfrzrcia
benzyny. Przerywacz winien pracowa¢ doktadnie,
zapewniajgc momentalne rozwarcie stykow, kto-
rych powierzchnia musi bv¢ gladka: odlegtosé
miedzy stykami winna bv¢ przepisowa.

Zanieczyszczenie, pekniecia i uszkodzenia po-
szczegolnych czesci rozdzielacza sa niedopuszczal-
ne ze wzgledu na ,ucieczke" pradu.

Cewka indukcyjna, kondensator, samoczynny
regulator zaplonu, bateria akumulatorow, wigcz-
nik zaptonu i przewody winny dziata¢ sprawnie,
gdyz niedomagania tych czesci wpltywajg ujemnie
na dziatanie uktadu zaptonowego powodujgc nad-
mierne zuzycie paliwa.

Aby uzyska¢ najwiekszg moc silnika i oszczed-
nos¢ benzyny, nalezy:

— usuwac sadze ze $wiec;
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— sprawdzaé i — jesli trzeba — regulowac od-
legtosci miedzy stykami przerywacza i ele-
ktrodami S$wiec;

— uwazac. bv potaczenia przewoddw elektrycz-
nych dobrze kontaktowaty i nie byty obluzo-
wane;

— prawidlowo dobiera¢ kat przyspieszenia za-
ptonu podczas jazdy.

f. Podwozie

Na zuzycie paliwa wywiera rowniez duzy
wplyw stan techniczny podwozia i nalezyte smaro-
wanie uktadéw przeniesienia i kierowania oraz
czesci bieznei samochodu. lezeli mechanizmy te sa
technicznie sprawne, to nabieraiac szybkosci na
dobrych i rownych odcinkach szosy mozna prawie
potowo drogi przejecha¢ rozpedem.

Nalezy tez pamieta¢. abv cisnienie w oponach
hvio normalne, poniewaz wskutek niedonompowa-
nia opon zwigkszata sie opory toczenia. Duzg role
odgrywa stosowanie odpowiedniego gatunku oleiu
w zaleznosci od nory roku do skrzynki przektad-
niowej i mechanizmu réznicowego.

TTIT. WPLYW REGULACH MECHANIZMOW
NA ZUZYCIE BENZYNY

Poza regulacia ukladéw zasilania i zaptonu
duzy wptyw na zuzycie benzyny wywiera réwniez
regulacia innych czesci samochodu.

Sprzegto. Nadmierne zuzycie benzyny moze by¢
spowodowane poslizgiem sprzegta. Azeby sprzegto
sprawdzi¢ na poslizg, nalezy uruchomi¢ i ogrzaé
silnik, wiaczy¢ pierwsza przektadnie i zahamowac
samochdd, po czym, wigczajgc stopniowo sprzegto,
dodawaé¢ gazu. Silnik powinien przy tvm ,zga-
sng¢; jesli silnik pracuje dalej, $wiadczy to o po-
$§lizgu sprzegla, ktére nalezy wyregulowac.

Skrzynka przekladniowa. W wypadku zbyt
mocno dociggnietych tozysk watu gtéwnego po-
wstaie dodatkowe tarcie, na przezwyciezenie kto-
rego zuzywa sie pewng czes¢ mocy silnika.

Naped gtéwny. Prawidtowe wyregulowanie to-
zysk i kot zebatych pozwala fatwo rozpedza¢ sa-
mochdd: gdy samochdéd posuwa sie sitg rozpedu,
przede wszystkim po réwnych odcinkach drogi,
uzyskuje sie duzg oszczednos$¢ paliwa. Oznaka nie-
prawidtowej regulacji moze by¢ ,wycie" mecha-
nizmu réznicowego i luz osiowy watéw obraca-
jacych sie przy tym swobodnie.

Kota. Przy mocnym dociggnieciu tozysk kot
kota obracajg sie trudniej, wobec czego silnik po-
winien rozwija¢ wiekszg moc, a wiec zuzywac
wiecej benzyny.
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Na wielko$¢ zuzycia paliwa wplywa takze usta-
wienie przednich kot, ktére winny mie¢ przepiso-
wa zbiezno$¢ i rozchylenie, co nalezy okresowo
sprawdza¢ i w razie potrzeby regulowac.

Hamulce. Zle wyregulowane hamulce hamu-
jace nawet po odpuszczeniu pedatu pogarszajg dy-
namiczne wiasciwosci samochodu. Dlatego tez po
wyregulowaniu nalezy podnies¢ kolejno kazde koto
i wyprébowac je przy zwolnionych hamulcach, po-
nadto w czasie jazdy trzeba sprawdzaé, czy bebny
hamulcowe nie rozgrzewajg sie¢ nadmiernie.

Ogumienie. W wypadku rdéznego cisnienia
w oponach prawych i lewych k6t mechanizm réz-
nicowy pracuje stale, poniewz kota obracajg sie
z niejednakowa szybkoscig; na obracanie mecha-
nizmu zuzywa sie pewng czes¢ mocy silnika, co
powoduje wiekszy wydatek paliwa.

Takie samo zjawisko powstaje przy nieréwno-
miernym rozmieszczeniu tadunku w skrzyni sa-
mochodu; ze strony bardziej obcigzonej opony
beda mocniej zgniecione, wskutek czego mniejszy
sie Srednica kota. W zwiazku z tym fadunek na-
lezy uktada¢ w skrzyni réwnomiernie.

IV. PRZEWOZENIE, PRZECHOWYWANIE
| NAPELNIANIE ZBIORNIKOW

Podczas przewozenia benzyny straty powstajg
po wiekszej czesci wskutek nieszczelnosci naczyn
lub korkéw. Stosowanie drewnianych korkéw owi-
nietych szmatg . jest niedopuszczalne, poniewaz
szmata odgrywa woéwczas role knota, ktéry wy-
cigga benzyne i ulatwia jej odparowanie. Ponadto
drewniane korki sa zazwyczaj wbijane do beczki,
co powoduje jej zgniecenie, a nastepnie pekniecie.
Dlatego tez do beczek powinny by¢ zastosowane
jedynie metalowe nagwintowane korki ze ské-
rzana, uszczelka, ktore niestety sg tak czesto gu-
bione w magazynach.

Celem usunigecia ewentualnych uszkodzen na-
lezy beczki okresowo przeglada¢ i malowac farbg
olejng zapobiegajagc w ten sposéb korozji.

Beczki przewozone na samochodzie winny by¢
ustawione korkami do géry i przymocowane, banki
za§ — umieszczone w drewnianych skrzyniach
z przegrodkami. W braku skrzyn miedzy rzedami
baniek mozna umieszcza¢ deski.

Beczek nic nalezy catkowicie napetnia¢ benzy-
ng, poniewaz latem objetos¢ benzyny pod wply-
wem ciepta zwieksza sie; w wypadku nieszczelnos-
ci naczynia benzyna wycieka, jesli za$ beczka jest
szczelna, zachodzi niebezpieczenstwo jej rozsadze-
nia.

tadowanie i wyladowywanie beczek z samo-
chodu winno sie odbywa¢ za pomocg pochytych
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pomostow; w zadnym wypadku beczek nie wolno
zrzuca¢ na ziemie.

Przechowywanie benzyny bez wzgledu na ro-
dzaj naczyn (zbiorniki, cysterny, beczki, banki)
winno by¢ tak zorganizowane, aby straty wskutek
odparowania w okresie letnim byly jak najmniej-
sze.

Rys. 2.

Napetnianie zbiornikdw samochodowych po-
winno sie odbywa¢ zasadniczo ze stacji benzyno-
wych, lub tez bezposrednio z cystern i beczek za
pomocg pompy. Przelewanie do kubtéw nie po-
winno mie¢ miejsca, gdyz sporo benzyny rozlewa

Rys. 3.

sie przy tym na ziemie. Jednak w razie koniecz-
nosci (w warunkach potowych) nalezy beczke
postawi¢ na wzniesieniu, kubet za§ — w wyko-
panym dotku (rys. 2). Jesli beczka znajduje sie
w Skrzyni samochodu, wdwczas do napetnienia
kubta mozna uzyé weza gumowego (rys. 3).
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Nalewajac benzyne z kubta lub banki do zbior-
nika samochodu, nalezy trzyma¢ naczynie mozli-
wie najblizej lejka i stangé plecami do wiatru
zastaniajgc strumien paliwa (rys. 4).

Rys. 4.

V. UMIEJETNOSC PROWADZENIA SAMOCHODU

Umiejetne  prowadzenie samochodu rdwniez
wywiera wptyw na oszczedzanie benzyny.

Umiejetno$¢ prowadzenia samochodu polega na
nalezytym wykorzystaniu przez kierowce warun-
kéw drogowych i rzezby terenu, prawidtowym
przetgczaniu przekkadni, umiejetnym postugiwaniu
sie przyspieszeniem zaptonu i przepusthicami po-
wietrza oraz mieszanki.

Sporo benzyny mozna zaoszczedzi¢ wykorzystu-
jac inercje samochodu. Stosowanie jednak tej me-
tody mozliwe jest jedynie na dobrej i suchej dro-
dze oraz na spadku i to pod warunkiem, ze droga
jest wolna.

Kierowcy bardzo czesto umiejetnie wykorzystujg
inercje samochodu, nabieraja mozliwie duzej
szybkosci i jadg nastepnie sitg rozpedu tracac na
szybkosci az 18—20 km/godz. Tak wykorzystana
inercja prowadzi do nadmiernego zuzycia benzyny.

Postugiwac sie tg metodg nalezy w nastepujacy
spos6b: maksymalna szybko$¢ rozpedu nie po-
winna przekracza¢ dla samochoddw ciezarowych
35—40 km/godz., dla osobowych — 40—45 km/godz.

Po uzyskaniu tej szybkosci na réwnym odcinku
drogi lub przed spadkiem nalezy wylaczy¢ sprzeg-
fo, zdja¢ noge z pedatu przyspiesznika, przesungé
dzwignie przektadniowa w pozycje na luz" i je-
,cha¢ sitg rozpedu tak dtugo, dopoki szybkos¢ nie
spadnie dla samochodéw ciezarowych 25— 30
km/godz. i dla osobowych 30—35 km/godz. (W ten
sposob roznica miedzy maksymalng a minimalng
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szybkoscig wyniesie przecietnie 10 km). Na-
stepnie nalezy wigczy¢ wyzsza przektadnie, nabraé
szybkosci itd.

Metodg tg nie wolno jednak postugiwaé sie pod
zadnym pozorem na S$liskiej drodze.

Przy pokonywaniu wzniesien nalezy przede
wszystkim na oko okreslic kat wzniesienia, na-
stepnie nabra¢ szybkosci i w odpowiednim mo-
mencie wigczy¢ nizsza przektadnie zapobiegajac
zatrzymaniu sie samochodu na wzniesieniu. Jesli
droga jest $liska, nalezy zawczasu przejs¢ na nizsza
przektadnie i nie przelacza¢ biegébw na wzniesie-
niu;

Zaspy $niezne na krétkim odcinku drogi nalezy
przejezdza¢ z rozpedu; w zadnym wypadku nie
nalezy sie zatrzymywac i zmienia¢ przektadni.

W warunkach ruchu miejskiego kierowca zmu-
szony jest czesto zatrzymywac¢ samochdéd przed
sygnatem Swietlnym lub na skrzyzowaniu ulic;
niektérzy kierowcy hamuja w tym wypadku
gwattownie w bezposrednim poblizu sygnatu, co
ze wzgledu na oszczedno$¢ benzyny i hamulcow
jest niedopuszczalne.

Whnioski

Po zanalizowaniu podstawowych elementdw,
wywierajagcych wptyw na oszczedno$¢ benzyny,
mozna wyciagng¢ nastepujace wnioski:

1. Podczas jazdy bezwzglednie wykorzystywaé
inercje samochodu biorac pod uwage szyb-
kos¢, stan drogi i nierdwnosci terenu.
Przewozony fadunek umieszcza¢ réwnomier-
nie i tak, by nie wystawat poza boki samo-
chodu; brezent do nakrycia tadunku dobrze
umocowaé, by podczas jazdy nie stawiat
oporu.

3. Utrzymywac¢ normalne cisnienie w oponach
pompujac je réwnomiernie.
4. Regularnie smarowa¢ wszystkie punkty

zgodnie z tabelg smarowania.
Sprawdza¢ i regulowac poszczegblne mecha-
nizmy samochodu.
Uwazaé, by wszystkie zespoly i czesci samo-
chodu dziataty sprawnie.
Prawidtowo dobiera¢ kat przy$pieszenia za-
ptonu.
Nie uzywa¢ samochodu o wiekszej nosnosci,
jesli ten sam tadunek mozna przewiezé sa-
mochodem o mniejszym tonazu.
Unika¢ za wszelkg cene wysytania w droge
préznych samochodoéw.

Stosujac sie do powyzszych wskazowek, kazdy
kierowca moze zaoszczedzi¢ sporo benzyny, a tym
samym powiekszy¢ szeregi ,kierowcdw wzoro-

wych".

9.



Marka samochodu

Chevrolet Fleetmaster

Fiat 1100

Opel Kadet

Citroen

Mercedes 170 V

Opel Olimpia
Willys

Opel Super
Steyer 50
Wanderer
Lancia Aprilia
DKW

l.ancia Ardea
Fiat 500

Marka sam.

Dodge

Zis-5

Bedford ciagnik 5 t
International 5t
Ford 3t

Bedford autobus
Fordson %t
G M C cysterna

Autokar cysterna
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WYNIKI KONKURSU
OSZCZEDNOSCI PALIWA W DNIU 9. 11. 1947 R.

Samochody osobowe

Kierowca

Rynkiewicz, Nar. Bank Polski

Ptatek, Min. Skarbu

Witkowski, Min. Oswiaty
Wojtowiezowa, Poznan
Marciniak, Nar. Bank Polski
Stanisz, Mon. Zapatczany

Kowalski
Wegenko
Jakubowski

Gal, Min. Skarbu
Zmigrodzki, CZPD

Stabrowski, Min. Skarbu

Borkowski

Poniatowski, Nar. Bank Polski

Zielinski
Wisniewski
Maslankiewicz
Biernacki
Bataban
Goldkorn
Wierzba
TohHoczko
Milczarek
Krzyszczuk

Samochody ciezarowe

Kierowca

Beniuk, Nar. Bank Polski

Siek, Min. Skarbu

Skarzynski, Min. Skarbu

Swierkos PKS

Szewczyk, Nar. Bank Polski
Kilen, Mon. Zapalczany
Katuski, Mon. Zapatczany

Tyszkiewicz, PKS
Godlewski, PKS

Sidor, Min. Aprowizacji
Andrzejewski, Min. Aprowizacji

Kowalski, PKS
Ochtabinski, PKS
Janczewski, CPN
Gieza, CPN
Ciszewski, CPN

[los¢ paliwa

10,18 1/100
10,52
10,92

4,73

581

717

7,14

8,13

8,82

llos¢ paliwa

2400
35,28
38,94
23,60
29,70
33,94
46,50
26,3

29,6

32,94
34,02
21,30
23,20
25,95
59,29
69,9
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TECHNIK A

Samochdd gazoczadowy (gazogeneratorowy)

W ciggu ostatnich lat okresu przedwojennego
oraz podczas drugiej wojny S$wiatowej sa-
mochdéd gazoczadowy zyskiwatl coraz szersze za-
stosowanie w niektérych panstwach.

W Zwigzku Radzieckim masowo produkowano
kilka typéw samochodow gazoczadowych, jak np.
.GAZ-42" oraz ,ZIS-21" (rys. 1).

Zresztg jest Jo zjawisko zupetnie naturalne,
o ile sie zwazy, ze olbrzymie przestrzenie panstwa
utrudniaty przewo6z cieklych materiatdbw pednych
na odlegtos¢ wielu tysiecy kilometrow. Z drugiej
strony wielkie potacie kraju o silnym zalesieniu,
jak np. Syberia, stanowily naturalne rezerwaty
taniego paliwa, jakim jest drzewo.- Duzg rowniez
role w tym wypadku odegrata che¢ odcigzenia ko-
lei od przewozu materiatow pednych.

W okresie wojennym, gdy kazdy gram paliwa
cieklego mdgt zawazy¢ na losach wojny, samo-
chody gazoczadowe odegraty pierwszorzedng role
w gospodarczym zyciu kraju, wypetniajgc z powo-
dzeniem wszelkie zadania przewozowe.

Niemcy, ktére nie posiadajac wihasnychi baz za-
opatrzenia byty zdane prawie wytacznie na ben-
zyne syntetyczng albo import ciektych materiatow
pednych z zagranicy — rowniez przywigzywaty

duzg wage do produkcji i eksploatacji samocho-
doéw gazoczadowych.

Jasne, ze samochody te wskutek wielu wad
organicznych nie nadajg sie bezposrednio do dzia-
fan wojennych. Jednakze, jak wykazato doswiad-
czenie ostatnich lat, a przede wszystkim wojny
moga one odda¢ duze ustugi w gospodarczym zyciu
kraju.

Whytania sie powazne zagadnienie, ktére nale-
zatoby rozwazy¢:

Czy samochody gazoczadowe sg Polsce po-
trzebne?

Niewatpliwie w dtugofalowej polityce plano-
wania nalezy zostawi¢ pewne miejsce dla pro-
dukcji samochodéw gazoczadowych.

Trzeba sie liczy¢ z faktem, ze Polska nie po-
siada powaznych zrodet ropy naftowej i w zwiazku
Z rozwijajaca sie motoryzacjg kraju musi jg
importowac¢ w coraz wiekszych ilosciach. Zaradzi¢
temu bedzie mozna przez produkowanie benzyny
syntetycznej oraz ewentualne odkrycie i urucho-
mienie nowych Zzrodet ropy naftowej.

Unieruchomienie przez nieprzyjaciela (podczas
dziatan wojennych) zaktadow produkujgcych syn-
tetyczne materialy pedne nie przedstawia wiek-
szycii trudnosci.

Import z zagranicy podczas dziatann wojennych
natrafia nawet w najlepszym wypadku na szereg
trudnosci.

Z drugiej strony olbrzymie bogactwo wegla,
ktoére jest bezpoSrednim paliwem nie wymagaja-
cym absolutnie zadnych przerdbek, stwarza wielkie
mozliwosci eksploatowania samochodéw gazocza-
dowych.

Zastosowanie samochodéw gazoczadowych ode-
gra powazng role réwniez w stosunku do cato-
ksztattu gospodarki panstwowej, poniewaz:

— zastgpi sie drogg benzyne miejscowymi ga-

tunkami stalego, taniego paliwa (antracyt,
wegiel, torf);
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— uniezalezni sie park samochodowy od trans-

portu kolejowego;

— odcigzy sie kolej zelazng od przewozenia

benzyny.

Wspotczesny samochdéd gazoczadowy posiada
niewatpliwie duze wady, zaréwno pod wzgledem
mniejszej sprawnosci jak i trudniejszej obshugi.
Jednakze technika kroczy ciagle naprzod. Nasze
warsztaty doswiadczalne powinny sie zaintereso-
wacé tg sprawg i przystgpi¢ do pracy w tej dzie-
dzinie.

Podniesienie sprawnos$ci i uproszczenie obstugi
samochodu gazoczadowego przyniostyby wielkie
korzysci.

/
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i bardziej skomplikowana, a sprawnos¢ gorsza niz
zwyktego samochodu z silnikiem benzynowym --
ogromnym atutem przemawiajagcym na korzys¢
samochodu gazoczadowego jest tanios¢ eksploatacji,
poniewaz koszt paliwa statego jest niewspotmier-
nie niniejszy od kosztu benzyny.

Wihasciwosci samochodu gazoczadowego

Samochdd gazoczadowy powstat jako produkt
przerobki zwyklego samochodu benzynowego.
W zwigzku z tym nalezy omowi¢ jego zasadnicze
wiasciwosci.

Urzadzenie gazoczadowe facznie z zapasem pa-

Rys. 2. Schemat urzadzenia gazoczadéwego:

| — czadnicaA 2 — odpylacze, 3 — filtr z pierscieniami

Rashiga; 4 — wiatraczek elektryczny; 5 — mieszacz; 6 —

przewody gazowe.

Wychodzac z powyzszych przestanek twierdze,
iz samochody gazoczadowe nalezy w przysziosci
produkowac; ich ilos¢ powinna sie waha¢ w gra-
nicach co najmniej kilku procent w stosunku do
liczebnosci catkowitego parku samochodowego.

Nawigzujgc do planowania na dalekg mete
twierdze, iz sprawg tg nalezy sie natychmiast
zajg¢ zarébwno z naukowego jak i praktycznego
punktu widzenia.

Jeszcze raz zwracam uwage na fakt, iz pomimo
ze obstuga samochodu gazoczadowego jest drozsza

liwa wazy okoto 300—500 kg. O te 300—500 kg
wzrasta ciezar wiasny samochodu i o tylez zmniej-
sza sie jego nosnosC. Pojemno$¢ skrzyni nosnej
ulega zredukowaniu wskutek zarezerwowania
miejsca dla pobrania zapasu paliwa.

Wobec znacznego ciezaru urzgdzenia gazoczado-

we znalazty zastosowanie prawie wytgczniel) do
samochodow ciezarowych, tzn. poczynajac od 15 t.

1) Z matymi wyjatkami, poniewaz Niemcy stosowali
réwniez do samochodéw osobowych.
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Jako silniki gazoczadowe stosowano zwykie sil-
niki gaznikowe (lub Diesla po odpowiedniej prze-
robce) po wbudowaniu do nich mieszacza?).

Moc silnika gaznikowego pracujgcego na gazie
czadowym spada o 35-40%.

Spadek mocy nastepuje, poniewaz:

warto$¢ opatowa mieszanki gazopowietrznej
jest mniejsza od wartosci opatowej mieszan-
ki benzynowo-powietrznej3);

— napetnianie cylindréw mieszanka gazopo-
wietrzng jest gorsze wskutek duzego oporu,
na jaki napotyka gaz podczas przeptywu
wzdluz catego urzadzenia gazoczadowego
oraz wskutek jego wysokiej temperatury;

— szybkos$¢ spalania mieszanki gazopowietrznej
jest mniejsza niz szybko$¢ spalania mieszan-
ki benzyhowo-powietrznej.

Jednakze spadek mocy silnika zredukowano do
25-30% przez wprowadzenie szeregu przerobek
natury konstrukcyjnej:

biorac pod uwage duzo wyzszg liczbe okta-
nowg gazu czadowego — rstopien sprezania
doprowadzono do 10, a w silnikach przero-
bionych z Diesla — do 14. Wyzszy stopien
sprezania osiggnieto przez zmniejszenie Kko-
mory sprezania;

Gaz czadony

" Benzyna

1500 2000 2500 3000 35
n - Obr./min. watu horboneyo

Rys. 3. Krzywa przyspieszenia przed i po przestawieniu sil
nika benzynowego na gaz czadowy

— rure ssacg umieszczono z dala od rury wy-
dechowej, wskutek czego wyplywajgce gazy
spalinowe nie podgrzewajg wptywajgcej mie-
szanki;

— przekroj rury ssacej powiekszono, przez co
zmniejszyt sie opdr stawiany wplywajacej
mieszance;

2) Mieszacz zastepuje w tym wypadku gaznik; miesza
sie w nim gaz czadowy z powietrzem — zwykle w stosunku
1L

’) Warto$¢ opatowa mieszanki benzynowo-powietrznej
wynosi — 850, kal/kg warto$¢ opatowa mieszanki gazopo.
wietrznej — 500 kal/kg.
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Zastosowanie gazu czadowego jako paliwa stwo-
rzyto konieczno$¢ wprowadzenia pewnych zmian
w seryjnej instalacji elektrycznej. Zmiany te w za-
leznosci od przyjetego schematu moga sie wahac
w pewnych granicach.

Rys. 4. Napiecie przebicia w zaleznosci od cisnienia przy
réznych wielkosciach przerwy iskrowej

Jednakze we wszystkich wypadkach zmienia

sie:

— kat przyspieszenia zaptonu w Kierunku jego
zwiekszenia, poniewaz mieszanka gazopo-
wietrzna pali sie wolniej niz mieszanka
benzynowo-powietrzna (rys. 3);

- przerwe iskrowg w Swiecach zaptonowych
zmniejsza sie wskutek wzrostu cisnienia
(wiekszy stopien sprezania) oraz oporu, na
ktéry napotyka roztadowanie iskrowe (rys.
4);

— p%)jemnoéé elektrochemiczng akumulatora
zwieksza sie; zuzycie pragdu w samochodzie
gazoczadowym jest wieksze wskutek: gor-
szych wihasciwosci rozruchowych silnika, pod-
wyzszenia stopnia sprezania i wiaczenia do
sieci dodatkowego odbiornika pradu jakim
jest silnik wietrznika czadowego.

Praca czadnicy

A. Zasada dziatania czadnicy o procesie od-
wrdoconym

Paliwo state (wegiel, koks, brykiety drzewne)
wkiada sie przez otwor wsadowy (1) znajdujgcy
sie w gornej plaszczyznie czadnicy (rys. 5). Wilo-
towy otwor powietrzny (2) jest umieszczony w dol-
nej potowie czadnicy i pierscieniowym kanatem
(poprzez szereg dysz) doprowadza powietrze do
warstw paliwa, znajdujgcych sie w tej strefie.
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Wylotowy otwér czadowy (3) jest umieszczony
W najnizszym punkcie czadnicy. Wskutek tego za-
rowno powietrze jak i wytwarzajacy sie gaz ptyng
w dot pod wpltywem podcisnienia wytwarzanego
pracg ttokow.

W strefie spalania wytwarza sie wysoka tempe-
ratura, dochodzgca do 1300"C. Wydzielajgce sie
ciepto silnie nagrzewa warstwy paliwa lezgce po
nizej i powyzej strefy spalania.

Rys. 5. Czadnica o procesie odwréconym:
1 — pokrywa otworu wsadowego: 2 — wlotowy otwdr po-
wietrzny, taczacy sie z pierscieniem powietrznym, z ktérego
powietrze ptynie do warstw paliwa przez dysze; 3 — otwor
wylotowy gazu czadowego; 4 — strefa osuszania; 5 — stre-
fa suchej destylacji; 6 — strefa spalania; 7 — strefa re-
dukcji (4 + 5 — strefa przygotowania, 6 + 7 — strefa ga-
zyfikaciji).

W czadnicy rozrézniamy cztery strefy cieplne
(liczac z gory w dot):

a) strefe osuszania (4) — temperatura dochodzi
do 30070,

h) strefe suchej destylacji (5) — temperatura
dochodzi do 900° C,

c) strefe spalania (6) — temperatura dochodzi
do 1300° C,

d) strefe redukcji (7) — temperatura dochodzi
do 1100°C.

Potgczone strefy osuszania i suchej destylacji
nazywamy strefg przygotowania. Analogicznie
potaczone strefy spalania i redukcji nazywamy
strefg gazyfikacji.

W strefie osuszania paliwo jest przygotowywane
do dalszych proceséw, tzn. jest suszone. Wilgoé
zawarta w paliwie przemienia sie w pare wodna,
ktéra pod wptywem podcisnienia ptynie w dot.

W strefie suehej destylacji pod wptywem wyso-
kiej temperatury nastepuje sucha destylacja pa-
liwa bez doptywu powietrza. Wskutek tego wy-
dzielajg sie: smota pogazowa, spirytus drzewny,
kwas Octowy itp. Wszystkie te gazy wraz z parg
wodng ptyng w dét do strefy spalania, w ktorej
cze$¢ gazdw spala sie, pozostate za$ wraz z za-
sadniczym produktem spalania — dwutlenkiem
wegla (COa) — ptyng w dot do strefy redukgji.

W strefie redukcji zachodzi kilka reakcji:

a) zasadniczy produkt spalania: dwutlenek
wegla (CO2) przeptywa przez warstwe roz-
zarzonego paliwa. Natrafia tu na nadmiar
wolnego wegla i taczac sie z nim przeksztat-
ca sie w tlenek wegla (CO2 + C = 2CO),
ktory jest gazem palnym, stanowigcym gtow-
ny skiadnik gazu czadowego. W rezultacie
powstaje gaz skiadajacy sie z tlenku wegla
(gaz palny) i azotu (gaz niepalny);

b) para wodna zawarta w powietrzu i woda,
chemicznie zwigzana z paliwem, rozkiadajg
sie pod wplywem wysokiej temperatury na
tlen i wodor (2HsO 2H2 4- 02). Tlen i wodor
rowniez napotykaja wegiel (C) znajdujacy
sie w nadmiarze w strefie redukcji i facza
sie z nim; przez pofaczenie tlenu z weglem
powstaje tlenek wegla (2C + 02— 2CO);
czes¢ wodoru tgczac sie z weglem tworzy
metan (2Ha + C = CHi), reszta za$ wodoru
pozostaje w stanie wolnym wzbogacajgc
tym samym gaz czadowy;

c) niespalone produkty suchej destylacji réw-
niez rozpadajg sie pod wpltywem wysokiej
temperatury i tworzg: tlenek wegla, wodor
i pewng ilos¢ metanu.

A wiec, zasada gazyfikacji polega na prze-
ksztatceniu zasadniczego sktadnika paliwa statego,
tzn. wegla, w zasadniczy skfadnik gazu, tzn. w tle-
nek wegla.

B. Wielkos¢ komory gazyfikacji

Przy stosowaniu jednakowego gatunku paliwa
wydajnos¢ oraz jako$¢ wytworzonego gazu zalezg
wytgcznie od wielkosci komory gazyfikacji, a mia-
nowicie od $rednicy komory Dk i wysokosci Ha
(albo od wysokosci strefy spalania).
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Celem uzyskania zatozonej sprawnosci czadnicy
oblicza sie rozmiary komory gazyfikacji oraz wy-
biera najodpowiedniejszy typ procesu (prosty, od-
wrocony, poziomy); bierze sie rdwniez pod uwage
gatunek paliwa, intensywno$¢ jego spalania sie,
zawarto$¢ popiotu itd.

Wiadomo, zc:

— w wypadku paliw nie zawierajgcych smoty
— jak np. wegiel drzewny, antracyt, koks —
stosuje sie proces prosty oraz poziomy;

— w wypadku paliw zawierajgcych smote, jak
np. drzewo i torf — stosuje sie proces od-
wrdcony. Przy tym procesie przewidziano
w konstrukcji komory gazyfikacji tzw. gar-
dziel (miejscowe zwezenie) sprzyjajaca pro-

_ cesowi krakowania smoty (rys. 6).

Srednice komory spalania oblicza sie wedtug
nastepujacego wzoru:

Dk = 113 | cm, @)

Przy czym: Gg — zuzycie paliwa w ciggu go-

dziny,
b — intensywnos¢ spalania w kg/m2/godz.

Przez wyrazenie ,,intensywno$¢ spalania” ro-
zumiemy ilos¢ paliwa w kg spalonego w ciagu
godziny na jednostke powierzchni przekroju po-
przecznego komory spalania (m2), na poziomie
pierscienia powietrznego, tzn. dysz.

W miare wzrostu intensywnosci palenia sie
polepsza sie - jakos¢ gazu. Jednakze w miare
wzrostu intensywnosci palenia sie zwigksza sie
rowniez szybko$¢ ruchu gazéw przeptywajacych
przez warstwy paliwa, wskutek czego powieksza
sie opdr, na ktory gazy napotykajg, a wiec zmniej-
szg sie wspotczynnik napetniania cylindrow (ta-
bela nr 1).

Tabela nr 1.
Dane dotyczgce intensywnosci palenia sie oraz

wysokosci aktywnej warstwy paliwa w stosunku
do réznych paliw:

m \|
. _ % H g E I QEE#
Paliwo | < Zen - % \ %
e i R
= 23 U883

Drzewo - - - - 0,8-1,2 500-900 200-300

1 3-12  400-900 200-350
Wegiel brunatny 12-15 400-600 300-350
Wegiel drzewny 1,0-1,8 400-470 180-300

Antracyt 3-12  200-350 400-600

G O
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PP
RPORPRFPO
MAOOO OO

W komorze gazyfikacji typu ,,Imbert" Srednice
gardzieli (rys. 6) obliczono w zaleznosci od inten-
sywnosci palenia sie oraz od ilosci dysz. Im mniej-

Przeglad samochodowy 6

sza jest intensywnos¢ palenia sie oraz ilos¢ dysz,
tym wiecej smoly przenika do strefy redukcji.
A wiec celem uzyskania gazu nie zawierajgcego
smoly nalezy konstruowac gardziel o mozliwie
najmniejszej $rednicy.

W wigkszosci istniejgcych czadnic stosunek

— w komorach o duzej intensywnos$ci spalania
stosuje sie dolng wartos¢ stosunku,
— w komorach o matej intensywnosci spalania
stosuje sie gorng warto$¢ stosunku.
Przy dostatecznej ilosci dysz (od 8 do 12) ilo-
czyn intensywnosci spalania (b) przez stosunek
Dk

przyjmuje sie jako liczbe stata, rowng 1450.

, Dk
toodr

b 145

2
Jezeli wartos¢ (Dk ) znajduje sie wedtug wzoru
(1), intensywno$¢ za$ spalania okresli sie wg ta-
beli nr 1, postugujac sie wzorem (2) mozna obli-
czy¢ dr :
Dk - b
r 1450

Odlegtos¢ (h) od pierscienia powietrznego do
gardzieli przyjmuje sie w granicach od 90-140 mm,
w zaleznosci od sprawnosci czadnicy.

Catkowitg wysokos¢ komory gazyfikacji (Ha)
przyjmuje sie w zaleznosci od sprawnosci czad-
nicy, gatunku i wielkosci kawatkéw paliwa —
w granicach podanych w tabeli nr 1.
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Wysokos¢ /Ha) oblicza sie wedlug nastepuja-
cego wzoru:
127 - Vk + Ne
57 ©)]

Ha =

przy czym: VVt — objetos¢ wihasciwa komory gazy-
fikacji w U/KM.
Ne — moc silnika w KM.
Dk — $rednica komory w decymetrach.

C. Przekrdj dyszy

Wszystkie wspotczesnie stosowane czadnice sa-
mochodowe pracujg na zasadzie bardzo szybkiego
procesu gazyfikacji przy duzej szybkosci doptywu
powietrza, ktGra wynosi:

— w stosunku do czadnic o procesie prostym

20—30 m’ /sek.,

— w stosunku do czadnic o procesie odwroco-

nym 30—50 ma3/sek.

Wychodzac z zatozenia, ze szybko$¢ doptywu
powietrza wynosi V, a wybrana (wg typu pro-
cesu i gatunku paliwa) ilos¢ dysz m — oblicza sie
Srednice dysz wedtug nastepujacego wzoru:

df = 188 1/-~- cm, @)
' miv ™
przy czym:
Vb = L + Gr zuzycie powietrza
w mi/godz.,
m — ilos¢ dysz,

v— szybko$¢ doptywu (20—50 m/sek).

/). Wymiary popielnika czadnicy
Ze wzgleddw konstrukcyjnych Srednica popiel-
nika jest najczesciej réwna S$rednicy samej ko-
mory, a wiec przy z goéry przyjetej Srednicy po-
pielnika, tylko jego wysokos¢ (H3 _ odlegtos¢ od
dolnej krawedzi komory gazyfikacji do dna czad-
nicy) decyduje o tym, jak diugo silnik moze pra-
cowa¢ miedzy dwoma opréznieniami popielnika.
101Grtp - A
H3 Fir7
przy czym:
Gr—~ zuzycie paliwa w kg/godz.,
tp — odcinek czasu od jednego oprdznienia
do nastepnego,
F3 - poprzeczny przekréj .popielnika w dcm2,
Y — wspotczynnik szybkosci, wynoszacy 0.15
— 0.30,
A3~ straty paliwa w popielniku (wynoszace
1 — 4%).

cm' (5)
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E.  Wymiary komory przygotowania

Przy z gory przyjetej Srednicy komory przy-
gotowania jedynie jej wysoko$¢ ograniczona roz-
miarami samochodu decyduje o zasiegu dziatania
samochodu na jednym zaladowaniu paliwa.

Okresowo$¢ dotadowywania paliwa oblicza sie
wg nastepujacego wzoru:

Vb Tr

B =209 £7— godz., (6)

przy czym:
Vb — objetos¢ komory przygotowania w 1,
Gr — zuzycia, paliwa w kg,
Yr — ciezar biezacy paliwa.

PRACA SILNIKA NA GAZIE CZADOWYM

A) llos¢ powietrza potrzebna do spalenia 1 m?
gazu

llos¢ powietrza w procentach w stosunku obje-

tosciowym potrzebng do spalenia 1 m3 gazu obli-
cza sie wedtug nastepujacego wzoru:
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[0,5(CO + H2) + 2 CH4 - 021 =

m3 powietrza
m3 gazu <)

B. Zuzycie gazu i mieszanki gazopowietrznej

Jezeli sie zna zasadnicze wymiary silnika:
Vh — skokowg pojemnos$¢ cylindréw (litraz), n —
ilo$¢ obrotow silnika na minute,’] -wspotczynnik
napetniania cylindrow — ilo$¢ mieszanki gazo-
powietrznej, zasysanej przez silnik w ciggu 1 go-
dziny, mozna obliczy¢ z nastepujgcego réwnania:
Vem = 0.03 Vh « n . 7r m3/godz ; (8)
Z drugiej strony warto$¢ (Vcem) mozna ustali¢
przez obliczenie zuzycia gazu (V) z nastepujacego
réwnania:
Veim =
przy czym:

\Vg— zuzycie gazu w m/godz.,

lo — zuzycie powietrza,

a — wspodtczynnik nadmiaru powietrza, ktory
w wypadku silnikébw gazoczadowych
przyjmuje sie w granicach od 1,0 do 1,1

Korzystajac z réwnan (8) i (9) mozemy obli-

czy¢ zuzycie gazu za pomocg zasadniczych para-
metrow silnika:

0.03
1+4a|

Vg (1 -j- alo)m3d/godz, 9)

V¢ ~ 1Vhiue

C. Srednie ci$nienie indykowane

Srednie ci$nienie indykowane oblicza sie za
pomocg nhastepujacego wzoru:

Pi = 00427 = Qg ' tji * 7),
przy czym:

m3/godz.  w)

kg/cm?  (11)

= kal
1 + aL ma3

— warto$¢ opatowa 1 m3 mieszanki gazo-
powietrznej,

1)t — wspétczynnik sprawnosci  indykowanej
silnika, ktorego wartos¢ w zaleznosci od
stopnia sprezania oblicza sie wg wzoru
lub wg krzywej (rys. 8).

1

gdzie
s, — stopien sprezania,
jt. — 0.98 — w stosunku do komory sprezania
o0 ksztatcie efrycznym,
i. — 0.93 — w stosunku do komory sprezania
typu ,,Ricardo".
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D. Moc silnika

Celem 8bliczenia mocy silnika nalezy znalez¢
wartos¢ Sredniego cisnienia efektywnego (ps) pa-
nujagcego w cylindrach przy pracy na gazie cza-
dowym:

Rys, 8. Stosunek pomiedzy wspotczynnikiem sprawnosci
indukowanej i jej stopniem sprezania

Pe =
przy czym:

.Pi— $rednie cisnienie indykowane,

Pt — Srednie cisnienie tarcia, ktére oblicza
sie wedtug nastepujacego wzoru empi-
rycznego, w zaleznosci od (n) ilosci obro-
tow silnika na minute.

Pt =0.35 # 0.00005 n kg/cm? (12)

Znajac wielko$¢ Sredniego efektywnego cisnie-
nia Pe mozna obliczy¢ moc silnika wedtug naste-
pujacego wzoru:

Pi — Pt kg/cm2,

Pe ¢« Vh - n

KM.
900 13)
Zrodia:
Traktor—Selchozgiz 1938.
Sprawocznik po traktoram — Selchozgiz, 1941.
Gazogeneratornyje traktory i awtomobilli — Selchoz-
giz, 1943.
Obstuziwanie awtomobila ,,ZIS-21" — NKAT, 1945
Traktory — W. Anochin i G. Rozanow — 1943.
Generatorgasbetrieb — Ing. O. Busselmeier.
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Bilans mocy silnika samochodowego

ompleks zagadnieri wigzacych sie z wydat-
kiem mocy silnika samochodowego nazywa

Druga grupa strat dotyczy mocy wydatkowa-
nej na naped mechanizmoéw silnika: mechanizmu

sie popularnie ,bilansem mocy silnika" Na bilangozrzadczego, wentylatora, pompy wodnej olejo-

ten skiadajg sie wszelkie cechy charakterystyczne
silnika pracujacego, i to podane zaréwno w for-
mie teoretycznych wykreséw i obliczen, jak i wy-
nikdw osiagnietych drogg praktyki i doswiadczen.
Aby uzyska¢ doktadny obraz i zapozna¢ sie szcze-
gétowo z hilansem mocy silnika spalinowego, na-
lezy kolejno rozpatrzy¢é nastepujace zagadnienia:

— mechaniczne straty silnika;

— efektywng moc silnika;

— krzywe charakterystyczne mocy efektyw-

nej;

— moc ,litrowg" silnika samochodowego;

— krzywe  charakterystyczne ,pod obciaze-
niem".

Czes¢ rozwijanej przez
pracujacy silnik mocy
indykowanej Ni zosta-
je zuzyta na; straty
mechaniczne.

W ten sposéb tylko réznica miedzy mocg indy-
kowang i mocg strat mechanicznych i\mech zo0_
staje przeniesiona na ukiad przeniesienia; rozni-
ca ta nazywa sie efektywng mocg silnika Ne !

Ni — Nmcch = Ne @
straty silnika mozna podzieli¢

1. MECHANICZNE
STRATY SILNIKA

Mechaniczne
na dwie grupy:
— do pierwszej odnoszg sie straty zwigzane

z tarciem;

— do drugiej za§ — z napedem mechanizméw

pomocniczych.

Najwieksza role w grupie pierwszej odgrywa
tarcie tloka o gtadz cylindra, czopéw watu korbo-
wego — 0 powierzchnie cierng tozysk gtéwnych
i szyjek watu korbowego — o powierzchnie cier-
ng tozysk korbowodowych. W sumie straty po-
wyzsze stanowig G0 — 70% ogolnej wielkosci
strat mechanicznych.

wej i paliwowej, pradnicy i aparatu zaptonowego.

Na uruchomienie wszystkich tych mechaniz-
mow zostaje zuzyte 30 — 40% catkowitej wartos-
ci strat mechanicznych silnika.

Wielkos¢ mocy, wydatkowanej na straty me-
chaniczne silnika, okre$la sie zasadniczo droga
doswiadczen, poniewaz za pomocg obliczen nie
udaje sie uzyska¢ zadowalajacej doktadnosci.

W praktyce istniejg trzy zasadnicze jnetody,
pozwalajagce doswiadczalnie okresli¢ warto$¢ mo-
cy strat mechanicznych:

1. Przez okre$lenie wielkosci poszukiwanej ja-
ko roznigy mocy indykowanej i efektyw-
nej. Wada tej metody jest zbyt mata do-
ktadnos¢ w okresleniu mocy indykowanej;
najmniejszy za$ btad wywiera wplyw za-
sadniczy na wielko$¢ strat mechanicznych,
stanowigcych 10—30% mocy indykowanej
przy pracy silnika pod maksymalnym ob-
cigzeniem.

2. Przez okreSlenie wielkosci strat mechanicz-
nych silnika droga wytgczania poszczegdl-
nych cylindrow. Zasada tej metody polega
na zatozeniu, ze moce indykowane i tarcia
wszystkich cylindrow sag sobie réwne; wobec
tego wylgczajac poszczegolne cylindry moz-
na przez zestawienie okresli¢ moc tarcia.

3. Przez obracanie watu korbowego silnika
silnikiem elektrycznym, co nie zawsze jest
mozliwe ze wzgledu na to, ze pradnice uzy-
wane w laboratoriach sg najczesciej nie-
odwracalne i nie moga pracowac jako sil-
niki. Oprdcz tego, w wypadku obracania
watu silnika silnikiem elektrycznym, zmie-
nia sie charakter obcigzenia, warunki pracy
i — przede wszystkim — warunki cieplne
tracych sie sprzezen.
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Wedtug danych Ricardo straty mechaniczne
uktadajg sie w nastepujgcym stosunku procento-
wym:

Tarcie ttoka
Tarcie w tozyskach
Mechanizm rozrzadCzy.........ccoevennnn.
Pradnica
Pompa olejowa
Pompa wodna )

68,0%

4,2%
Razem 100 %

Zgodnie z poprzednim zatozeniem pierwsza
grupa strat mechanicznych, odpowiadajgca pracy
tarcia, stanowi okoto 75% w stosunku doNmech-

Bezwzgledna wielko$¢ strat mechanicznych
w duzej mierze zalezy od gestosci oleju, uzytego
do smarowania silnika; gestos¢ za$ z kolei zale-
zy od jakosci oleju i jego temperatury.

W miare obnizania temperatury chtodziwa ob-
niza sie rowniez temperatura oleju w misce ole-
jowej, wskutek czego zwieksza sie jego gestos¢;
jednoczesnie powieksza sie znacznie moc potrzeb-
na do przezwyciezenia oporéw tarcia. Szczegol-
ny wzrost strat mechanicznych mozna zaobser-
wowa¢ w warunkach zimowych, podczas rozru-
chu zimnego silnika. Jezeli wskutek zimna ges-
tos¢ oleju dochodzi do pewnej granicy, wybuchy
nastepujace podczas rozruchu w poszczegdlnych
cylindrach, nie sa w stanie przezwyciezy¢ oporu;
tarcia catego silnika.

Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze jezeli silnik pra-
cuje na zbyt gestym oleju, wydatek mocy na prze-
zwyciezenie tarcia zwieksza sie kilkakrotnie, na
co zostaje zuzyta znaczna ilos¢ paliwa.

Stwierdzono, ze aby uzyska¢ mozliwos$¢ ujecia
strat mechanicznych silnika w pewng forme kon-
kretng, nalezy zamiast jednostek wzglednych za-
stosowa¢ jednostki bezwzgledne; w tym celu
wprowadzono nowe pojecie wspotczynnika spraw-
nosci mechanicznej, ktory jest stosunkiem mocy
efektywnej silnika do mocy indykowane;j:

Ne
"mech j 2)
wobec tego, ze Ne = N; — Nmeoh
Nmech
Nmech = 1 Ni * ®

Wyniki doswiadczen pozwalajg stwierdzi¢, ze
wspotczynnik  sprawnosci  mechanicznej zalezy
od szybkosci obrotow watu korbowego, tempera-
tury chtodziwa (gestosci oleju), jakosci smaru,
tworzywa ttoka i obcigzenia silnika.

9,1%
8,0%

2,3%
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Wartos¢ strat mechanicznych osigga swoje
minimum przy statym niewielkim uchyleniu prze-
pustnicy, ktore odpowiada stosunkowo wolnym

obrotom watu korbowego; w miare szybszych
obrotéw straty szybko rosna.
A wiec warto$¢ wspotczynnika sprawnosci

mechar@c®fiej osiaga swoje maksimum przy ma-
tych obrotach silnika, stopniowo zmniejszajac sie
w miare wzrostu obrotow. Na rys. 1 przedsta-
wiono krzywe zmiany wspotczynnika sprawnosci
mechanicznej silnika Vauxhall, Herkules i Ford-A
(dane Ricardo i Pietrowa). Analiza powyzszych
krzywych dowodzi, ze przy wolnych obrotach
warto$¢ wspotczynnika sprawnosci mechanicznej
zbliza sie do 0,9; przy obrotach, odpowiadajgcych
maksimum krzywej charakterystycznej kazdego
z silnikéw, warto$¢ wspotczynnika zmniejsza sie
do 0,75.

Rys. 1 Wspotczynnik sprawnos$ci mechanicznej silnikéw

przy roznych obrotach:
I — Vauxhall; 2 — Vauxhall sportowy; 3 — Herkules;
4 — Ford-A.

Bezwzgledng wartos¢ strat mechanicznych sil-
nika samochodowego mozna obliczy¢ za pomoca
nastepujacego wzoru empirycznego:

08 4~ 0,37 w

Nmech — 000 w d2 i KM; (4

gdzie: w — $rednia szybkos¢ ttoka w m/sek.;
d — $rednica cylindra w cm;
— ilo$¢ cylindréw w silniku.

Nalezy jednakze zaznaczy¢, ze wzdr powyzszy
pozwala obliczy¢ warto$¢ strat mechanicznych
tylko w pewnym przyblizenifi i nie daje wobec
tego w zadnym wypadku odpowiedzi wyczerpu-
Jace).

W wypadku zmniejszenia obcigzeni i przy nie-
zmiennych obrotach silnika (przymykanie prze-
pustnicy), gwattownie pogarsza sie¢ wagowe na-
petnianie cylindrow, wskutek czego zmniejsza sie
moc indykowa-na. Jednakze, warto$¢ strat me-
chanicznych, zalezna w zasadzie od szybkosci wza-
jemnego przesuwania tracych sie czesci, prawie
zupetnie sie nie zmienia.
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Nawigzujgc nastepnie do poprzedniego stwier-
dzenia, ze:

Nmech .

wysnuwa sie wniosek, ze wartos¢ wspdtczynnika
sprawno$ci mechanicznej osigga swoje maksimum
w wypadku statych i niezmiennych strat mecha-
nicznych i najwiekszych wartosci mocy indyko-
wanej. W miare. spadku mocy indykowanej
zmniejsza sie wartos¢ wspotczynnika sprawnosci
mechanicznej; w chwili gdy moc indykowana
zréwna sie z mocg strat mechanicznych — war-
to$¢ wspotczynnika bedzie sie réwnata zeru. W tym
wypadku, popularnie zwanym jatowg pracg sil-
nika (bieg luzem), catkowita moc indykowana
Zostaje zuzyta na przezwyciezenie tarcia w silniku
i naped mechanizméw pomocniczych. Na rys. 2
przedstawiono krzywa zmiany wspotczynnika
sprawnosci mechanicznej w zaleznosci od przy-
mykania przepustnicy przy statej szybkosci obro-
tow silnika n = 1000 obr./min.

Rys. 2. Wspdtczynnik sprawnosci mechanicznej silnika

w zalezno$ci od przymykania przepustnicy

Tak wiadomo, ttoki aluminiowe sg o okoto 30%
Izejsze od zeliwnych, wobec czego posiadajg one
mniejszg sile bezwitadnosci. W zwigzku z tym
wartosci wspodtczynnika sprawnosci mechanicznej
sg wyzsze w silniku zaopatrzonym w ttoki alumi-
niowe (rys. 3) niz w silniku o tlokach zeliwnych.

Efektywna moc silnika
réwna sie mocy indy-
kowanej  zmniejszonej
o wartos¢ mocy odpowiadajgcej stratom mecha-
nicznym:

2. EFEKTYWNA
MOC SILNIKA

Ne N| Nmech

W ten sposéb rozroznia sie W zasadzie dwie
moce silnika:
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— indykowang rozwijang przez gazy w cylin-
drach i
— efektywng — na kole zamachowym silnika.

Rys. 3. Wspdtczynnik sprawnosci mechanicznej silnika za-
opatrzonego w ttoki zeliwne (1) 1 aluminiowe (2)

Moc efektywng silnikéw samochodowych okres-
la sie na ogot w sposdb doswiadczalny za pomocy .
liamowni najczesciej hydraulicznych lub elek-
trycznych, warto$¢ za$ Sredniego cisnienia efek-
tywnego oblicza sie rachunkiem.
Tak wiadomo, moc indykowang silnika znaj-
duje sie za pomoca nastepujgcego wzoru:
Ni = Pi Vh + n
= 900 KM,
gdzie: p; — Srednie cisnienie indykowane,
Vh—objetos¢ skokowa (litraz),
n — ilos¢ obrotow watu korbowego.
Przechodzac z kolei do mocy efektywnej silni-
ka nalezy obie strony réwnania pomnozy¢ przez
wspoétczynnik sprawnosci mechanicznej:

. Pi mech- Vh ' D
Nj Ijmech 900
pe - Vh - n
Skazd Ne = —mmmme ——— e KM, (6)
gdzie: pc = p;rimeCh kg/cm2.

Wyrazenie ,,pe” stanowi S$rednie cisnienie efe-
ktywne, czyli faktyczng warto$¢ Sredniego cisnie-
nia gazéw w cylindrze silnika, uzytego do nape-
du ukfadu przeniesienia.

Srednie cisnienie efektywne, pod warunkiem
statych i niezmiennych strat mechanicznych, cha-
rakteryzuje napiecie obiegdw pracy silnika; cis-
nienie to zalezy od szeregu czynnikéw, z ktorych
najwazniejszymi sg: stopien sprezania, sktad mie-
szanki i stopien przymkniecia przepustnicy.
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W wypadku catkowite-
go otworzenia przepust-
nicy i pod warunkiem
zmiennych obrotéw wa-
tu korbowego — S$rednie cisnienie efektywne nie
pozostaje wielkoScig stalg; zmienia sie ono tak,
jak przedstawiono na rys. 4.

Srednie ciénienie efektywne, podobnie zreszta
jak cisnienie indykowane, nie uzyskuje maksy-
malnych wartosci przy matych obrotach silnika
wobec wolniejszego procesu spalania, niedosta-
tecznego napetniania cylindréw i znacznego prze-
wodnictwa cieplnego. Ze wzrostem szybkosci
obrotbw watu korbowego zjawiska powyzsze od-
grywajg coraz mniejszg role, wskutek czego $red-
nie cisnienie efektywne wzrasta osiggajagc maksi-
mum przy Srednich obrotach. Przy dalszym
wzroscie obrotdw gorsze napetnianie cylindrow
i rosngce straty mechaniczne, nie wywierajac
wptywu na Srednie cisnienie indykowane, zmniej-
szajg wartos$¢ Sredniego cis$nienia efektywnego.

3. KRZYWE CHARAK-
TERYSTYCZNE MOCY
EFEKTYWNEJ

Srednie ci$nienie efektywne we wspétczesnych
silnikach samochodowych waha sie w granicach
50—8,0 kg/cm? przy catkowicie otworzonej prze-
pustnicy; w silnikach sportowych ci$nienie to by-
wa czesto jeszcze wyzsze.

Nalezy zaznaczyé, ze Srednie cisnienie efek-
tywne wzrasta w silnikach samochodowych z ro-
ku na rok ze wzgledu na staty wzrost stopnia
sprezania, polepszania konstrukcji komor spreze-
zania i doskonalenie gaZznikow oraz ksztattu rur
ssgcych.

Krzywe charakterystyczne mocy efektywnej
i indykowanej powinny by¢ prawie identyczne
pod wzgledem ksztattu; rdznig sie one jedynie
0 wielko$¢ mocy strat mechanicznych silnika.

Krzywe charakterystyczne mocy indykowanej
dowodzg, ze moc ta wzrasta do pewnej ilosci obro-
tow, po czym zaczyna sie zmniejszaé. Wobec te-
go, ze w kazdym silniku wystepujg straty me-
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chaniczne, krzywa charakterystyczna mocy efek-
tywnej powinna przebiega¢ pod analogiczng krzy-
wa mocy indykowanej stosownie do ogdlnego roz-
tozenia krzywych S$redniego cisnienia indykowa-
nego i efektywnego.

Wobec tego, ze straty mechaniczne silnika ros-
na ze wzrostem obrotéw watu korbowego, krzy-
we charakterystyczne mocy efektywnej i indyko-
wanej nie sg rownolegte; maksimum krzywej mocy
efektywnej jest mianowicie przesuniete w kierun-
ku mniejszych obrotow.

Wiasciwe zuzycie paliwa moze by¢ uzaleznione
nie tylko od masy indykowanej, lecz réwniez od
mocy efektywnej, tzn.:

ge = kg/KM-godz. (M

Postugujac sie pojeciem o0 mechanicznym

wspétczynniku sprawnosci, mozna napisac:

g- flmech ®
Wydatek paliwa przypadajacy na jednego efek-
tywnego KM w ciggu godziny, jest zawsze wigk-
szy od wydatku paliwa na KM indykowanego.
Na rys. 5 przedstawiono krzywe charakterys-
tyczne mocy indykowanej oraz efektywnej i od-
powiadajace im wiasciwe wydatki paliwa.

Rys. 5. Krzywe charakterystyczne mocy indykowanej oraz
efektywnej i odpowiadajace im wiasciwe wydatki paliwa
(wg Ricardo)

Najwigksze zblizenie krzywych wiasciwego
wydatku efektywnego i indykowanego obserwuje
sie zawsze przy matych obrotach silnika, wskutek
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nieznacznej wartosci strat mechanicznych. Ze
wzrostem obrotow zwiekszajg sie straty mecha-
niczne silnika, wskutek czego wartosci wydatkow
indykowanego i efektywnego rdznig sie od siebie
coraz bardziej. Najwigksza rdznica miedzy nimi
Wystepuje przy obrotach, zblizajacych sie do pun-
ktu maksymalnego krzywej charakterystycznej.

Wiasciwy wydatek paliwa na efektywnego KM
przy petnym obcigzeniu silnika, waha sie w gra-
nicach od 250 do 350 g, osiagajac minimum przy
obrotach $rednich i nieuchronnie rosnac przy
matych i duzych. Wzrost wydatku przy obrotach
matych wystepuje w rezultacie niezadowalajgcego
obiegu pracy w silniku, uwarunkowanego wolnym
posuwaniem sie ttokow; wzrost wydatku przy
obrotach duzych wystepuje wskutek zwigkszaja-
cych sie strat mechanicznych silnika.

Moc i obroty silnikow
4. MOC LITROWA SIL.

samochodowych, poda-

NIKA SAMOCHODO- \yane w katalogach i
WEGO . .

instrukcjach  fabrycz-

nych, odpowiadajg zwykle punktowi maksymal-
nemu krzywej charakterystycznej mocy efektyw-
nej, ktora, jak wiadomo, zalezy od $redniego cis-
nienia efektywnego, ilosci obrotéw i objetosci sko-
kowej (litrazu) wszystkich cylindréw:

h
Pe Vh 1 n KM,

900

Rozpatrujgc rozwoj silnikéw' samochodowych
w ciggu ostatnich 25 lat dochodzi sie do wniosku,
ze $rednie cisnienie efektywne i szybko$¢ obrotow
watu korbowego rosty nieustannie z roku na rok,

prowadzac do stalego wzrostu mocy silnika.

Moc typowego amerykanskiego silnika samo-
chodowego rosta nieprzerwanie mniej wiecej do
1938 r., po czym zaczeta sie nieco zmniejszac®
Wzrost mocy thumaczy sie 6wczesnym dazeniem
do polepszenia dynamicznych wiasciwosci samo-
chodu; nastepne za$ zmniejszenie mocy — obni-
zeniem ciezaru i polepszeniem optywowosci sa-
mochodu, dzieki czemu udato sie, nie pogarszajac
ogdlnych dynamicznych wiasciwosci samochodu,
nieco zmniejszy¢ moc silnika.

Wobec tych okolicznos$ci oraz wobec stalego
podwyzszania S$redniego cisnienia efektywnego
i ilosci obrotéw watu, objetos¢ skokowa (robocza)
typowego amerykanskiego silnika samochodowego
wykazuje zdecydowang tendencje stopniowego
zmniejszania sie.

Jednym z najcharakterystyczniejszych para-
metrow silnika samochodowego jest jego ,,moc li-
trowa", tzn. maksymalna ilos¢ KM uzyskana
z jednostki objetosci roboczej silnika. Parametr

Ne
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ten wykazuje nieprzerwang tendencje wzrostu,
gtownie dzieki powiekszaniu stopnia sprezania,
podwyzszaniu szybkosci obrotow watu odpowiada-
jacych maksimum krzywej charakterystycznej
mocy efektywnej i polepszaniu konstrukcji sil-
nika. Jezeli $redni silnik samochodu amerykan-
skiego rozwijat w 1920 r. 12 KM z 1 | objetosci
— w 1945 r. liczba ta wzrosta do 26 — 28 KM.

Podwyzszenie mocy litrowej — przy z gory
zatozonej mocy silnika samochodowego — pozwa-
la zmniejszy¢ objeto$¢ robocza, a wiec ciezar
i wymiary silnika, co posiada specjalnie duze
znaczenie dla silnikéw transportowych.

Trzeba doda¢, ze wraz ze wzrostem mocy li-
trowej silnika samochodowego polepsza sie jego
ekonomiczno$¢, co jest bezposrednim wynikiem
podwyzszenia stopnia sprezania i doskonalenia
konstrukcji silnika.

Dane zestawione w instrukcjach fabrycznych
pozwalajg skonstatowaC, ze stopien sprezania
wspotczesnych amerykanskich silnikéw samocho-
dowych waha sie w granicach od 6,0 do 6,8, $Sred-
nie cisnienia efektywne — od 6,5 do 7,0 kg/cm?
i moce litrowe — od 18 do 27 KM/L.

Nalezy stwierdzi¢ duzy stopien przecigzenia
silnikéw amerykanskich, co zwieksza wymagania
w stosunku do jakosci paliw i smaréw oraz two-
rzyw, z ktorych sg wykonane najodpowiedniejsze
czesci silnika.

Krzywe charakterys-
5. KRZYWE CHARAK- tyczne ,,pOd obciqu-
TERYSTYCZNE ,,POD niem" dajg pojecie o

OBCIAZENIEM™ s
A pracy silnika samocho-

dowego w warunkach statych obrotdw i przy
stopniowo przymykanej przepustnicy.

Najprostszym przyktadem takiej pracy silnika
jest wypadek, gdy samochdd posuwa sie ze stalg
szybkoscig po drodze o stopniowo zmniejszajacych
sie oporach. Celem skonstruowania krzywej ,,pod
obcigzeniem" odktada sie na osi odcietych dane
dotyczace mocy, ekonomii itd. silnika, na osi za$
rzednych — procenty mocy albo — co jest jeszcze
wygodniejsze — cisnienie ssania lub podcis$nienie
W rurze ssgcej.

Przy pracy silnika samochodowego — w wa-
runkach statych obrotdw i stopniowego zamyka-
nia przepustnicy — wzrasta podci$nienie w pro-
cesie ssania i pogarsza sie napetnianie wagowe.
W zwigzku z tym powieksza sie wzgledna ilos¢
gazoéw resztowych, co w pewnym stopniu hamu-
je szybko$¢ spalania mieszanki palnej. Tempe-
ratura spalania zmienia sie przy tym nieznacznie;
maksymalne za$ ci$nienie obiegu zmniejsza sie
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gwattownie. W rezultacie wartosci $redniego
cisnienia indykowanego zmieniajg sie podczas
przymykania przepustnicy prawie wprost propor-
cjonalnie do ci$nienia ssania (rys. 6). Do szybsze-
go spadku S$redniego cisnienia obiegu przyczynia
sie rowniez zwiekszenie strat zasysania silnika.

P/ kg/cml

fakg/cm?

Rys. 6. ,Srednie ciénienie indykowane przy przymykaniu
przepustnicy i przy niezmiennej llosci obrotéw silnika

Przy stopniowym przymykaniu przepustnicy
nastepuje stopniowe przejscie od pethego obcig-
zenia silnika do biegu luzem, ktéry, jak wiadomo,
jest stosowany podczas krétkich postojow samo-
chodu; wobec wytgczenia sprzegta lub przestawie-
nia dzwigni przekfadniowej na luz, silnik nie po-
siada w tym wypadku zadnego obcigzenia. Cafta
rozwijana moc indykowana zostaje zuzyta na
przezwyciezenie strat mechanicznych:
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Nj Nmech
Przy tym efektowna moc silnika:

aNo — Nj ' Nmeoh — O,
a wiec, wspodtczynnik sprawnosci mechanicznej

Tjmech O.

Wobec silnego przymkniecia przepustnicy obieg
pracy odbywa sie w niesprzyjajagcych warunkach,
wskutek czego wzrasta indykowany wiasciwy wy-
datek paliwa; moc efektywna nie wystepuje w tym
wypadku w ogole, whasciwy za$ efektywny wy-
datek paliwa przy biegu luzem wzrasta do nie-
skoriczonosci:

G
W miejskich warunkach eksploatacji silnika
korzysta sie stosunkowo czesto z biegu luzem.

Dlatego tez, regulujac obroty silnika na bieg lu-
zem, dazy sie do uzyskania jak najwolniejszych
obrotéw, zapewniajagc w ten sposéb najmniejsze
zuzycie poszczeg6lnych czesci silnika i najmniej-
szy wydatek paliwa.

Nalezy jeszcze doda¢ w koncu niniejszego roz-
dziatu, ze wmontowanie silnika o wiekszej mocy
do podwozia samochodu, ktory byt wyposazony
w silnik stabszy, prowadzi bezwzglednie do zwiek-
szenia rezerwy mocy, a wiec i polepszenia dyna-
namicznych wiasciwosci silnika, co jest jednak
zwigzane z pewrfym nadmiernym zuzyciem pa-
liwa.

Zrédta:
~Karburacja dwigatielej" — 1. Lenin (1947 r.)
~Automobile Engineering" — Thomas Kerr (1944 r.).
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Pomiar mocy silnika samochodowego

bez urzadzen

! ednym z najtrudniejszych  zagadnien, ktdre

musza rozwigzaC warsztaty naprawcze po-
jazdow mechanicznych, to opracowanie systemu
pozwalajgcego zmierzy¢ stopien polepszenia spraw-
nosci technicznej naprawionego pojazdu w sto-
sunku do jego sprawnos$ci przed przystgpieniem
do naprawy. Giéwng trudnos¢ stanowi pomiar sil-
nika. Urzgdzenia hamulcowe stuzace do mierzenia
mocy silnika sg za drogie na to, aby, warsztat lub
zakfad naprawczy rozwiniety nawet na wiegkszg
skale mogt sobie na nie pozwoli¢. A jednak bez
pomiarowego wykazania poprawy, tzn. zwieksze-
nia mocy silnika po dokonaniu naprawy gtownej,
nie mozna mie¢ zadnej pewnosci, czy naprawy do-
konano w sposob nalezyty; nie ma tez zadnego
miernika, ktory by pozwolit o0sadzi¢, w jakim
stopniu nastgpita poprawa.

Celem niniejszego artykutu jest zaznajomienie
czytelnikébw z do$¢ mato znanym sposobem po-
miaru mocy silnika za pomocg zwyktego stopera.

Na dobrej, réwnej drodze rozpedza sie pojazd
na bezposredniej przektadni do dowolnej szybkosci
np. Vt, po osiggnieciu tej szybkosci wigcza sie
stoper.

Nastepnie rozpedza sie pojazd w dalszym ciggu
przez stopniowe weciskanie pedatu przyspiesznika.
Gdy pojazd osiggnie maksymalng szybkos¢ V2 od-
powiadajagcg pewnemu potozeniu pedatu przyspie-
sznika — zamyka sie stoper. W ten sposéb ustala
sie czas tl rozpedzania pojazdu od szybkosci V,
do szybkosci V2

Nastepnie przeprowadza sie drugg prébe na tym
samym odcinku, a wiec'w identycznych warun-
kach drogowych.

Tym razem rozpedza sie pojazd od razu do
szybkosci V2, tzri. do szybkosci, ktérg osiagnat
w koncu pierwszej proby; nastepnie wilacza sie
stoper wytaczajac jednocze$nie sprzegito tak, by
pojazd posuwat sie w dalszym ciggu jedynie sitg

hamulcowych

rozpedu. Od tej chwili mierzy sie czas t2 az do
momentu, kiedy szybko$¢ pojazdu spadnie do
wartosci V<.

Wobec tego, ze nalezy przestrzega¢, aby w oby-
dwu wypadkach warunki, w jakich sie odbywajg
préby, byty identyczne, zaréwno pod wzgledem
kierunku jazdy jak i odcinka drogi, najwygodniej
jest obra¢ dowolny punkt na drodze, od ktorego
w obydwu wypadkach dokonuje sie pomiaru czasu
stoperem.

Rys. 1
Po uzyskaniu w sposob wyzej opisany wartosci
liczbowych:

1. V1,V2, t| tzn. w wypadku rozpedzania po-
jazdu, i

2. V2,V1, t2, tzn. w wypadku, gdy pojazd po-
suwa sie sitg rozpedu, mozna obliczy¢ moc
silnika.

Obliczenie mocy silnika

Srednie przys$pieszenie podczas rozpedzania po-
jazdu oblicza sie z nastepujacego wzoru:
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gdzie:
a| — Srednie przys$pieszenie,
Vi — szybko$¢ poczatkowa w km/godz.,
V2 — szybko$¢ koncowa w km/godz.,
ti — czas rozpedzania pojazdu w sekundach.

Moc na kotach oblicza sie za pomocg nastepu-

jacego wzoru (pokonanie sity bezwtadnosci po-
jazdu podczas rozpedzania):

N- =ra° ai
gdzie:
mo— masa zredukowana pojazdu,
al, — Srednie przyspieszenie,
VSI— srednia szybkos¢

Vér:Mt --Vgl

Podstawiajagc do wzoru na ,,Nai” wartosci a i
i Yar otrzymuje sie:

NG = V2o Vi VI — V2

e 36 ti 21 270
V2=V T V-

1044 + ti -czyli: Nal =mo 1)

Srednie opdznienie podczas zwalniania oblicza
sie za pomoca nastepujacego wzoru:

Vi -Vl
32 36 t
gdzie:
eta ~- Srednie opdznienie,
V2 -- szybkos¢ poczatkowa w km/godz.,
Vt -- szybkos$¢ koricowa w kin/godz.,
I -- czas zwalniania w sekundach.
Moc na kotach w czasie zwalniania pojazdu
oblicza sie za pomocg nastepujacego wzoru:

Na2 == mo &> . --—---- ’

gdzie:

m o — masa zredukowana pojazdu,

a2 — Srednie opdznienie,

Vsr — $rednia szybkos¢,

Vi + W2
2

Podstawiajgc do wzoru na ,Na2” wartoscia?

i V$r otrzymuje sie:

M V>»-Vi
N-2 = m° 3,6

V] +V,

2170 —™M

—7i7; czyh:Na2 =mo \foda \</t% @
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Z dynamiki pojazdéw wiadomo, Zze moc na ko-
tach ,Nr’réwna sie mocy efektywnej silnika ”Ne”
pomnozonej przez wspdtczynnik sprawnosci me-
chanicznej 7jra, moc tg rowna jest réwniez sumie
mocy oporéw: toczenia, powietrza, bezwiadnosci
pojazdu itd., co wyraza sie wzorem:

Nk = Ne - vjn = Nt + Nw+NP+Nb,

a wiec: Ne Nt + Nw + Np + Nb, (3)
gdzie:

Ne — moc silnika,

7]m — wspoiczynnik sprawnosci mechanicznej,

N( — moc oporu toczenia,

Nw — moc oporu wznoszenia,

Nn — moc oporu powietrza,

Nb — moc oporu bezwitadnosci.

Wobec tego, ze moc N a, zgodnie z réwnaniem
(1) jest przeznaczona do pokonania oporu bez-
wiadnosci, mozna napisac, ze:

Nal = Nb.

Wobec tego, ze moc Na0 zgodnie z réwnaniem
(2) jest przeznaczona do pokonania oporéw: to-
Czenia, wznoszenia i powietrza w czasie poruszania
sie pojazdu jedynie sitg rozpedu (przy catkowicie
wylaczonym sprzegle), mozna napisac, ze:

Na2= Nt + Nw + Np.

Wstawiajac do réwnania (3)Nal zamiastNb
i Na2 zamiast Nt + Nw + Np otrzjunuje sie:

Ne « flm 4“ Nat -f- Na2
Przeksztatcajgc to rownanie w dalszym ciagu

i wstawiajgc wartosciNai i Na2 z rownan (1) i (2)
uzyskuje sie ostatecznie:

V.2 - Vil V2 - Vit
1944 + 1944 - ©
(V23 — Vig) (it + 1)
1944 tt - t2> Tm

W zasadzie za pomocg tego wzoru winno sie
obliczy¢ moc efektywng silnika.

Jednakze we wzorze tym wystepujg poza czto-
nami v2, Vp tt i t2, ktérych warto$¢ ustalono za
pomocg wyzej opisanych metod dos$wiadczalnych
— czlony odrebne rno i 'Gm, ktére wymagajg
gtebszego namystu.

,,MO”’— jest to masa zredukowana uzalezniona
od stosunku przektadniowego uktadu przeniesienia
pojazdu. Na przyktad: w wypadku wozéw cieza-
rowych przyjmuje sie:

me 1 1,07
m - 105 + ‘10 [}

gdzie m — masa pojazdu.

Ne 1 =mo

czyli: Ne = m
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. m
Srednio przyjmuje sie, ze stosunek - = 1,06,
: , G_
awiec: m0 — 106 1 m, zaS m =
Z tego wynika, ze: 9
mo — 1,06 — i 06 G = 1 G,
) g 9,81
gdzie:

m — masa catkowita pojazdu,

G — ciezar pojazdu w Kg,

g — przy$pieszenie ziemskie (9,81 m/sek2).

~m’ jest to wspotczynnik sprawnosci
mechanicznej, ktéory okresla straty mocy
silnika przenoszonej na kota napedzane.
Najmniejsze straty wystepujg w wypadku
biegu bezposredniego.

Mozna Smiato zalozy¢, ze wspétczynnik spraw-
nosci mechanicznej na biegu bezposrednim

jest réwny wspotczynnikowi sprawnosci  prze-
ktadni statej mostu napedowego 7]p.

7m = 7p — w wypadku przekfadni bezpo-
Srednie;j.

Dla wozow ciezarowych przyjmuje sie, ze wspot-
czynnik sprawnosci przektadni mostu napedowego
wynosi przecietnie p = 0,85.

Wstawiajac do réwnania (4) wartosci liczbowe
mo=0,” Gi7]m=ijp = 0,85 uzyskuje sie wzor
praktyczny pozwalajacy obliczy¢é moc silnika sa-
mochodu ciezarowego.

Ne =G  —V9 (tl *t) KM
16,524 ti - ©

gdzie:
N e — moc efektywna Silnika w KM,
G'— ciezar catkowity pojazdu w kg,
V2, Vi — szybko$¢ w km/godz.,
tt 2 — czas w sekundach.

Jak najdoktadniejsze rozpracowanie tej metody
pomiaru mocy silnika pozwoli warsztatom na-
prawczym kontrolowa¢ naprawione pojazdy, co
niewatpliwie znacznie podwyzszy techniczny po-
ziom napraw.

Fakt zwiekszenia mocy silnika po dokonaniu
naprawy mozna stwierdzi¢ przez pordéwnanie:

— mocy silnika sprzed naprawy z mocg po na-
prawie,

— mocy silnika po naprawie z mocg nomi-
nalng podang przez fabryke.
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Badania podwozi w ramach motoryzacyjnych
Instytucji badawczych

rzed przystgpieniem do badania podwozi
Pi przed rozpoczeciem prob drogowych prze-
prowadzona musi by¢ doktadna analiza podwozia
wraz z obliczeniem wiasciwosci drogowych i wy-
kresleniem krzywych trakcyjnych.

Muszg by¢ obliczone:

— opory toczne,

— opory powietrza,

— .sity pociggowe,

— mozno$¢ pokonywania wzniesien,

— przys$pieszenia na poszczegolnych biegach.

Obliczenie tych wielkosci jest potrzebne, gdyz
moc, rozwijana przez silnik pojazdu, jest zuzy-
wana na pokonywanie oporéw tocznych i oporéw
powietrznych, wzniesien, oraz oporow wewnatrz
mechanizmoéw, przenoszacych moc z silnika na
koto napedzane.

Nalezy tu zaznaczy¢, ze opory wewnetrzne
przy biegu bezposrednim zuzywajg okoto 10%,
przy biegach posrednich okoto 20% mocy silnika.
Przy wozach terenowych z napedem na wiecej
niz jedna- 0§ straty te sg jeszcze wieksze.

Na straty te, poza stratami mechanicznymi
w samych przektadniach, tozyskach i przegubach,
skladajg sie jeszcze straty zwigzane z silnym ru-
chem oleju w skrzyni przekladniowej i mecha-
nizmie réznicowym. Przy obliczaniu wiec mo-
mentu oltrotowego, ktéry mamy do dyspozycji na
kotach tylnych, nalezy moment obrotowy silnika

pomnozy¢ przez wspoétczynnik sprawnosci 7],
a wiec:

Mk = Mg - S + 7],
gdzie:

Mk — moment obrotowy na kofach,
Ms|— moment obrotowy w silniku,

11 — wspotczynnik sprawnosci: 09 dla biegu
bezposredniego, 0,8 dla biegébw posred-
nich.

Opory toczne oblicza sie wedtug wzoru:
wt = 6,05 -f- 14 + G(kg)

dla opon o wysokim ci$nieniu przy wozach lek-
kich (sportowe, wyscigowe);

Wt = 85 + 21 1 G (kg)

dla opon balonowych samochodéw osobowych
i opon samochod6w ciezarowych o nizszym cisnie-
niu,
gdzie:

V — szybko$¢ w km/godz.,

G — ciezar wozu w Kg.

Przy obecnie stosowanych oponach o duzych
wymiarach nalezy postugiwac sie wzorem drugim.

W tabeli nr 1 podane sg S$rednie opory toczne
na roznych nawierzchniach przy szybkosci 60
km/godz. na 1 tone ciezaru wozu.

Tabela nr 1

Powierzchnia Uf w kg/l tone

Polewany marmur................... 3.7kg
Beton dobry.......cccoeiiiis 4.4

Asfalt dobry ... 4.7 ,,
Kamienna kostka dobra . , 50,
Klinkier dobry........c.ccoceee. 6,0 .,
Kamienna kostka zta . - - - 11.0 ,,
Makadam dobry........c.cccoceenee 10,0 ..
Makadam niezty............... 15,0 ,,
Szosa szutrowa $rednia 21.0 ..
GliNa....cooieeceeeceee e 31,0 ,
PiasekK.......ccccoevvivveivecceeenn, 92,0

Opory powietrzne oblicza sie wedtug wzoru:

gdzie ¢ — wspotczynnik oporu, ktory wynosi:
1 ’— dla samochodu ciezarowego,
0,6 — dla samochodu zamknietego o ksztattach
nowoczesnych,
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0,3 — dla samochodu zamknietego o liniach
catkowicie optywowych,
V — szybko$¢ w km/godz.,

F — powierzchnia czotowa w m? = szerokosci

razy wysoko$¢ wozu.

Wspdtczynnik oporu ¢ jest w normalnych
obliczeniach wartoscia, przyblizong; zasadniczo
musi on by¢ okreslony w tunelu aerodynamicz-
nym dla kazdego ksztattu nadwozia.

Dla dalszego obliczenia mozliwosci pokonywa-
nia wzniesien i przyspieszen, konieczne jest usta-
lenie sity pociggowej:

gdzie:

Sp — sita pociggowa w kg,

Ms— moment obrotowy silnika w kgm,

11 — wspotczynnik sprawnosci przektadni,

i — przektadnia  calkowita  (odpowiednia
przektadnia skrzyni przektadniowej ra-
zy przekfadnia mechanizmu roznico-
Wego).

R dziatajgcy promien kota w m.

Chcac pokona¢ wzniesienia (rys. 1) o kacie a
sita pociggowa musi by¢:. Sp = G sin a.
Przy matych katach mozemy przyja¢, ze sin a
= tg st, a wiec: Sp z= G . tg g
Sp = G [ |
a
Przyjmujgc b — 1 mozemy:
wyraz — oznaczyC literg s — wzniesienie pro-
a
mille, a wiec:

Sp = s1G.
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Uwzgledniajgc  opory toczne i powietrzne
otrzymamy:
§ = S _-%p WDy pronulle

Na odwro6t, chcac obliczy¢ catkowitg przektadnie
»1 potrzebng dla pokonania danego wzniesienia
,»SY, wstawiamy do wzoru wyraz:

Ms + 1
R

Po przeksztatceniach otrzymamy:

R wt + wp + s - G)
Ms + )

Przy$pieszenie obliczamy ze wzoru:

sita = masa X przyspieszenie; P = m a lub S

a, przy czym: m =— G—)

g9

= m.

Majac obliczone wszystkie dane mozna przy-
stgpi¢ do wykresu trakcyjnego. W tym celu na-
lezy wykreslic uktad. Na osi rzednych odnies¢
sity w kg., wg obliczonych sit pociggowych dla
wszystkich biegdw, na osi odcietych — szybkosci
w km/godz., réwniez dla wszystkich biegow
(w catej skali obrotéw silnika), obliczonych wg
nastepujacego wzoru:

21 -R 160 -n
i - 1000

vV —

gdzie:

V — km/godz,

R — dzialajacy promien kota w m,

i— odpowiednia catkowita przekiadnia.

n — obioty silnika na minute.

Nastepnie nalezy wykresli¢ krzywe sit pocia-
gowych dla wszystkich biegéw oraz sumy oporéw
tocznych i powietrznych.

Punkt, w ktorym przetnie sie krzywa sity po-
ciggowej biegu bezposredniego z krzywg sumy
oporéw, jest punktem maksymalnej szybkosci sa-
mochodu. W punkcie tym silnik juz wyczerpat
catg swojg moc na pokonanie oporéw i nie ma juz
zadnej rezerwy na pokonywanie wzniesien i na
przyspieszenia. Odlegtosci miedzy krzywymi sit
pociggowych, a suma oporéw, przedstawiajg moz-
liwosci pokonywania wzniesien oraz przyspiesze-
nia. Musza by¢ one wykreslone w skali wznie-
sien.

Obliczenia teoretyczne powinny by¢ sprawdzo-
ne na specjalnych hamowniach, ktére umozliwia-
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ja bezposredni pomiar mocy na kbiach samo-
chodu.

Najbardziej rozpowszechnionymi hamowniami
tego typu sg hamownie Heenen i Froude.

Kota pedne samochodu spoczywajg na dwdch
bebnach, z ktoérych przedni jest hamowany ha-
mulcem wodnym.

Oba bebny zamocowane sg na wahliwej obu-
dowie, z ktérg potgczony jest dynamometr.

Pod wptywem obrotu k&t samochodu badane-
go obracajg sie oba bebny, z ktoérych jeden, jak
powiedziano wyzej, potgczony jest z hamulcem.

Na skutek dziatania hamulca nastepuje prze-
chylanie sg wahliwej obudowy, ktéra uruchamia
dynamometr.

Dynamometr polaczony za posrednictwem wa-
gi sprezynowej z wskazowka zegara umozliwia
odczyt pomiaru mocy na kofach z uwzglednie-
niem strat w przektadniach.

Z mocy tej oblicza sie mozno$¢ pokonywania
wzniesien, a majgc moc silnika, otrzymang na
hamowni silnikowej i moc na kofach, mozna
z tatwoscig ustali¢ wspotczynnik sprawnosci prze-
ktadni.

Réwnocze$nie bada sie zuzycie materiatéw
pednych i smarnych. Poza tym ruch diugotrwa-
ty pojazdu na tej hamowni daje mozno$¢ ustale-
nia wytrzymatosci elementéw przeniesienia.

W celu bezposredniego pomiaru sit pociggo-
wych i moznosci pokonywania wzniesien, zostata
skonstruowana przez prof. Langnera hamownia
umozliwiajgca wyzej wymienione pomiary.

Posiada ona zamiast walcow tocznych, gasie-
nice uruchamiane przez obracajace sie kota sa-
mochodu.

Gasienice hamowane sg hamulcami elektrycz-
nymi i pojazd znajdujgcy sie na nich zamocowa-
ny jest do punktu statlego za posrednictwem sito-
mierza sprezynowego (dynamometru).

Sitomierz wskazuje bezposrednio sity pociago-
we.

Poza tym cata hamownia moze by¢ pochylona
pod dowolnym katem, a wiec pozwala jednoczes$-
nie z pomiarem sity pociggowej na pomiar, W spo-
s()b, bardzo prosty, moznosci pokonywania wznie-
sien.

Poza tym przez odpowiednie nakiadanie listew
na czlony gasienicy uzyska¢ mozna imitacje nie-
rownosci drogi.

Moc oblicza sie wedtug wzoru:

N = —— gdzie;

75 0

V — szybko$¢ obwodowa gasienicy w misek.
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Hamownie te sg drogie i, aczkolwiek bardzo
dobre, wykonywane sg raczej jako pojedyncze ze-
spoty.

Uwzgledniajg one oczywiscie wszystkie pomia-
ry, podane wyzej.

W przyblizeniu mozna obliczy¢ podczas prdb
drogowych moc na kotach, uzywajac tego samego
wzoru:

75

postugujac sie sitomierzem i szybkoscig hamowa-
nej przyczepy ciagnionej przez pojazd badany,
gdzie:

N — moc na kotach w KM,

Sp — sita pociggowa w kg, mierzona za pomo-
cg sitomierza, t wigczonego pomiedzy po-
jazd i przyczepe.

Przyspieszenie na poszczegblnych biegach obli-
czy¢ mozna w duzym przyblizeniu, postugujac sie
sekundomierzem i wyskalowanym szybkosciomie-
rzem samoehodu, podczas prob drogowych.

Chcac przeprowadzi¢ te pomiary doktadnie,
stosuje sie tzw. pigte koto.

Jest to aparat skladajacy sie z lekkiego ogu-
mionego kota, zamocowanego do samochodu
i przyciskanego do nawierzchni za pomocg spe-
cjalnej sprezyny.

Naped tego kota przenoszony jest na odpowied-
ni przyrzad rejestracyjny.

Produkcjg tego rodzaju aparatobw zajmowata
sie niemiecka firma Bruhn.

Przed samg wojng wypuscita firma "Siemens-
Schukert przyspieszeniomierz hydrauliczny.

Majac obliczone przys$pieszenie mozemy obli-
czy¢ moc, ktdrg posiadamy jeszcze do dyspozycji
wg wzoru:

Nd ” ° M7
VP 270

gdzie:

p — przys$pieszenie w m/sek,

v — szybko$¢ jazdy w km/godz,

M — masa samochodu w _kt_f__-;ﬁ_s_(_e_lf_z_

Badanie samochodu i rdéznych innych pojaz-
dow mechanicznych, tak cywilnych jak i wojsko-
wych, jest dziedzing rozlegta i dlatego tez w ra-
mach tego artykutu nie mogta by¢ wyczerpana.



ZAOPATRZENIA
KONSERWACJE

Konserwacja

rzemyst polski napotyka na liczne przeszko-

dy do pokonania w ramach planu trzylet-

niego, zwigzane z utrzymaniem istniejgcych
tezi przemystu lub uruchomieniem produkcji
w wielu nowych dziedzinach. Jedng z wazniej-
szych, zwigzang z rozwojem motoryzacji kraju,
jest powiekszenie produkcji opon i detek oraz in-
nych wyrobéw z gumy.

Na przeszkodzie stoi oprocz zniszczenia fa-
bryk, brak podstawowego surowca, jakim jest
kauczuk. Import kauczuku jest utrudniony ogol-
noSwiatowym brakiem tego surowca. Brak fa-
bryk kauczuku syntetycznego w kraju (dopiero
w roku 1950 bedzie odbudowana i uruchomiona
fabryka w Os$wiecimiu), brak wykwalifikowanych
robotnikbw i inzynieréw specjalistow réwniez
komplikuje to zagadnienie.

Powyzsze przyczyny wptywajg na to, ze Krajo-
wa produkcja ogumienia jak i innych wyrobow
gumowych nie stoi jeszcze na odpowiednim po-
ziomie i tym samym nie moze zaspokoi¢ potrzeb
naszego rynku. Sytuacja jest tak trudna, ze zmu-
sza do importu pewnej, niewielkiej zresztg ilo-
§ci opon i detek z zagranicy. Wobec wysokiego
kursu dewiz i koniecznosci réwnomiernego ich
rozprowadzenia, sprowadzane jednorazowo par-
tie sg niewielkie.

Trzeba podkreslic, ze trudnosci te istniejg
réwniez w innych panstwach, gdzie ceny ogumie-
nia sg bardzo wysokie (np. cena opony z detka
0o wymiarach 7,50X20 wynosi w przeliczeniu na
ztote okoto 60.000 zt). Przy produkcji innych wyro-
béw z gumy napotyka sie na podobne trudnosci,
jednakze w stopniu znacznie mniejszym.

W zwigzku z tym, do chwili, w ktérej prze-
myst krajowy zacznie pokrywaé cate zapotrzebo-
wanie, nalezy jak najoszczedniej i jak najracjo-
nalniej gospodarowaé posiadanym ogumieniem,
chronigc je od przedwczesnego zuzycia podczas
eksploatacji oraz odpowiednio  przechowujac
i konserwujac zapasy w magazynach i skiadach.

przechowywanie wyrobéw z gumy

Przechodzac do wiasciwego tematu podam
przede wszystkim kilka wskazowek zasadniczych,
Zy.otyczqcych pomleszczen sktadowych na wyroby
z gumy. Magazyn winien by¢ w miare suchy,
mozliwie ciemny i zaopatrzony w o$wietlenie
elektryczne.

Temperature magazynu powinno sie w miare
moznosci  utrzymywa¢ w granicach + 10°C —
-r przy wilgotnosci powietrza 50 do 70%. Je-
zeli magazyn posiada centralne ogrzewanie, przy
kaioryierach nalezy umieszcza¢ naczynia z wo-
da, aby utrzymac wilgotno$¢ powietrza w grani-
cach od 4070 — 6u% . W magazynach nalezy
umiesci¢ termometr i hydrometr. Materiaty gu-
mowe powinny by¢ umieszczone, €0 najmniej
w odlegtosci i mena od urzadzeh grzejnych.

Korzystne jest ograniczenie Swiatta dziennego
przez zastosowanie czerwonych szyb. Jednakze
lios¢ czerwonych szyb w kazdym oknie powinna
hyc mozliwie niewielka; wiekszos¢ szyb przezro-
czystych nalezy zaklei¢ grubym, czarnym papie-
rem.

Mozna roéwniez szyby zwykte zakleja¢ czerwo-
nym papierem; w tym wypadku jednak nalezy
zuadac, czy papier nie przepuszcza promieni poza-
lioietowycn ( niektére gatunki papieru czerwone-
go przepuszczajg bowiem te promienie).

Wentylowanie magazynu jest zbyteczne.

Jesli podioga w magazynie jest betonowa, lub
magazyn w ogole nie posiada podtogi, pod opony
i masywy nalezy podtozy¢ deski na wysokosé
20 cm ponad teren lub betonowg podioge.

Wyroby z gumy psujg sie nawet podczas prze-
chowywania, wobec czego nalezy zwréci¢ specjal-
ng uwage na odpowiednie przystosowanie po-
mieszczenia dla magazynowania, stosownie do
wyzej wymienionych wskazowek.

Na psucie sie gumy wywierajg wplyw nastepu-
jace czynniki:
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— Swiatto fioletowe, niebieskie, zielone i szcze-
gllnie promienie pozafioletowe przyspie-
Szajg starzenie sie gumy;

— ptétno i oploty niciane butwiejg wskutek
wilgoci i pokrywajg sie plesnia, co w znacz-
nym stopniu zmniejsza przydatnos¢ opon,
wezy gumowo-ptdciennych oraz amortyzato-
row gumowych. Ponadto wilgo¢ sprzyja
powstawaniu na gumie (szczegblnie na
kauczuku) pewnych grzybkdéw, ktére powo-
dujg szybki rozktad gumy;

— przy wysokiej temperaturze powstaje przy-
Spieszony proces starzenia sie gumy;
bardzo niska temperatura powoduje uszko-
dzenia gumy tym wieksze, im guma jest
gorsza.

Pomimo, iz guma wykonana we wiasciwy spo-
séb, z dobrych surowcéw i przy odpowiedniej kon-
serwacji, nie traci swoich wiasciwosci w ciggu
kilku lat, nalezy zwraca¢ uwage, aby materiaty
gumowe nie byty przetrzymywane w magazynach
za dtugo.

W zwigzku z tym wyroby posiadajace zblizong
date wyprodukowania nalezy ukfada¢ obok sie-
bie, oznaczajgc na tabliczkach nie tylko date fa-
brykacji, lecz rowniez date przyjecia do maga-
zynu.

Z magazynu nalezy wydawa¢ materiat najstar-
szy tak, aby w miare moznosci okres czasu od da-
ty wyprodukowania materiatu do daty jego wy-
dania nie przekraczat:

3 lat — opony lotnicze i samochodowe wyso-

kiego cisnienia,

5 lat — masywy samochodowe,

4 lat — opony samochodowe niskiego cisnie-

nia,

2 lat — detki,

1 roku — kable wysokiego napiecia.

Oprdécz stosowania sie do wszystkich wyzej
wymienionych wskazowek bardzo wazne jest od-
powiednie przechowywanie wyrobéw z gumy
z uwzglednieniem wikasciwych cech i przeznacze-
niem poszczegblnych wyrobow.

Rozroznia sie dwa rodzaje (gatunki) wyrobow
gumowych:

a) wyroby z czystej gumy, jak weze gumowe

bez pidtna, tatki do detek itp.,

b) wyroby zawierajgce oprocz gumy inne ma-
teriaty, jak np.: opony, detki, weze gumo-
wo-ptdcienne, masywy samochodéw cieza-
rowych, przewody elektryczne, oswietlenio-
we i zaptonowe w izolacji gumowej.

Jak wspomniatem, poszczegdlne wyroby gumo-
we wymagajg odrebnego sposobu przechowywa-
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nia. Ponizej podaje wiec rozne sposoby dotycza-
ce najczesciej magazynowanych wyrobow gumo-
wych:

— Detki z gumy czerwonej nalezy magazyno-
wac lekko napompowane, obficie natalkowa-
ne i zawieszone na kotkach.

— Detki z gumy czarnej talkuje sie obficie
i zwija starannie, unikajgc wszelkich zata-
man; po owinieciu w papier wkiada sie je
do pudetek blaszanych, ktore ustawia sie na
potkach.

— Zawory detek nalezy przed zmagazynowa-
niem sprawdzi¢, usung¢ ewentualne usterki,
doktadnie oczysci¢, nastepnie wytrze¢ do
sucha i zabezpieczy¢ przed rdzewieniem, po
czym owing¢ szczelnie w papier.

— Detki utozone w stosy nalezy co miesigc
przektada¢ uzupetniajgc talkowanie.

— Detki przechowywane w pudetkach nalezy
przeglada¢ co kwartat.

— Detki do uzytku biezacego nalezy przegla-
dac¢ co miesigc, razem z oponami.

— Opony nowe przechowuje sie w opakowaniu
(mozliwie fabrycznym), ustawiajgc jedng
opone obok drugiej na odpowiednio przygo-
wanych pétkach drewnianych, nie znie-
ksztatcajgcych profilu i Srednicy opon.
Uszkodzone opakowanie fabryczne nalezy
uzupehni¢ przez owiniecie kawatkiem grube-
go, mozliwie' czarnego papieru, po uprzed-
nim obfitym natalkowaniu opony.

— Zapasowe opony samochodowe, jezeli byty
juz uzywane, nalezy najpierw dokfadnie
obmy¢ woda, wytrze¢ do sucha, obficie na-
talkowa¢ zewnatrz i wewnatrz i ustawi¢
obok siebie na odpowiednich pétkach;

— Opony i detki nalezace do poszczegolnych
pojazdéw nalezy po oczyszczeniu obreczy
i wytarciu ich do sucha, zatozy¢ z powro-
tem na kofa po uprzednim obfitym natalko-
waniu.

— Opony pojazdow uzytku biezacego nalezy
co miesigc zdejmowaé z kot, gruntownie
czysci¢  (opony i obrecze), wyrdéwnywac
obrzeza, przeglada¢ opony, usuwac¢ uszko-
dzenia i po natalkowaniu zaktada¢ prawi-
dtowo na kofa.

— Pustaki i masywy nalezy po dokiadnym
oczyszczeniu i wytarciu do sucha (gum
i obreczy) uktada¢ w stosy po 10 sztuk.
Przed utozeniem nalezy je obficie natalko-
waé, a obrecze zakonserwowa¢ lakierem
asfaltowym.
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Kotfa i rolki ogumione nalezy przechowy-
waé w magazynie gum w sposéb podobny
jak masywy, z tg rdznicg, ze rolki komplet-
ne nalezy zawiesza¢ pionowo, rolki za$ nie-
kompletne (bez $rodkéw) oraz kota ogu-
mione uktada¢ na potkach w stosy po 10
sztuk jak masywy.

Kable, weze gumowe itp. nalezy przecho-
wywac na odpowiednich pdétkach lub w pu-
detkach, zaleznie od ich ksztattu, wyrobu
i ilosci; materiaty te nalezy przechowywac
w magazynie zwiniete na watkach drewnia-
nych. Srednica watkdw nie powinna by¢
mniejsza niz 40 mm; dtugos¢ ich powinna
by¢ taka, aby konce wystawaly poza tkani-
ne co najmniej na 50 mm. Waitki powinny
sie opiera¢ o odpowiednie podktadki, przez
co unika sie zgniecenia materialu nawinie-
tego na watek.

Przewody oswietleniowe i zaptonowe powinny
by¢ zwiniete w krazki o $rednicy wewnetrznej wy-
noszacej co najmniej 30 cm, przy czym kazdy kra-
zek winien by¢ owiniety taSmg z mocnego papie-
ru. Dhugos¢ przewodu w krazkach moze wynosié
do 100 m. Krazki nalezy uktada¢ na potkach naj-
wyzej w 3 warstwy. Krazki przewoddw, ktdérych
zewnetrzng powierzchnie stanowi guma, powinny
by¢ otalkowane i owiniete taSmg z czarnego pa-
pieru. Gotowe zespoly przewodéw zaptonowych
z ostonami nalezy przechowywac na pétkach w zu-
petnie ciemnej czesci magazynu lub w szufladach.
Konce przewodow nalezy zaparafinowa¢, owingc
papierem pergaminowym i obwigza¢ sznurkiem.
Na kazdym krazku nalezy umiesci¢ wywieszke, na
ktorej podaje sie date zmagazynowania, ilos¢ prze-
wodow oraz jego przekroj.

Uzupetnieniem racjonalnego przechowywania
sg zabiegi konserwacyjne, jak réwniez ogledziny
i prébowanie.

Zabiegi konserwacyjne skladajg sie z naste-
pujacych czynnosci:

— przektadania co miesigc opon utozonych w
stosy, umieszczajgc goérne opony na dole,
dolne zas$ na gorze;

— przewijania detek co 6 miesiecy w Kierun-
ku odwrotnym do poprzedniego. Przewody
elektryczne w dobrze przystosowanym ma-,
gazynie nie wymagajg zabiegéw konserwa-
cyjnych; jezeliby jednak przewody byty
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przechowywane w magazynie wilgotnym,
krazki nalezy rozwing¢, przesuszy¢ i otal-
kowac, po czym ponownie zwina¢ i umiescic¢
W magazynie suchym.

Ogledziny i prébowanie, polegajg na nastepu
jacych periodycznych czynnosciach:

— miesiecznym sprawdzaniu stanu otalkowa-
nia i opakowania wyrobéw gumowych;
potrocznym przesyfaniu, szczegolnie z ma-
gazynow przechowujacych duzg ilos¢ mate-
riatu, jednej opony, jednej detki oraz 40 cm
weza gumowego do zbadania;
kwartalnym przegladaniu przewoddw oswie-
tleniowych i zaptonowych i sprawdzaniu,
czy ich powierzchnia nie ulegta zmianom
(zapach).

Nalezy zaznaczyC, ze przewody oSwietle-
niowe po 2 latach przechowywania, a prze-
wody zaptonowe po jednym roku trzeba
wysta¢ do zbadania (po 3 metry z kazdego
gatunku); ostatnia wskazéwka dotyczy wy-
robéw z gumy, znajdujacych sie w uzyciu.
— na miesiecznym usuwaniu thuszczéw (sma-

row) i innych zanieczyszczen zawierajacych
kwasy z wszelkich czeSci gumowych lub
wyrobow pokrytych guma. Opony pojazdow
biezacego uzytku nalezy co miesigc zdejmo-
wa¢ z kot gruntownie czyscic (opony
i obrecze), wyrownywac obrzeza, przeglada¢
opony, usuwac uszkodzenia i po natalkowa-
niu prawidlowo naktada¢ na kola. Z detka-
mi postepuje sie w tym wypadku podobnie
jak z oponami, tzn. zdejmuje sie je raz na
miesiagc, czysci, sprawdza zawory, konser-
wuje zawory zapobiegajac powstawaniu Snie-
dzi, po czym suche i natalkowane detki za-
ktada sie prawidtowo na kofa.

Konczac artykut zaznaczam, ze temat zostat
opracowany ogolnikowo i dotyczy jedynie wska-
zOwek najistotniejszych. Wszyscy magazynierzy
i pracownicy majacy styczno$¢ z przechowywa-
niem i konserwacjg wyroboéw z gumy, celem jak
najsprawniejszego wykonywania swej pracy, win-
ni sie zwraca¢ do fabryk produkujgcych wyroby
gumowe, aby uzyska¢ w ten sposob indywidualne
wskazowki dotyczace poszczegoinych wyrobow;
korzystanie z tych wskazowek da duze efekty.
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Kpt. N. SZ YEBERG

Sale motoryzacyjne 1 ich znaczenie

(Artykut poswiecony oficerom stuzby samochodowej i oficerom - dowddcom
innych rodzajow broni).

zbrojenie, kadry, organizacja, taktyka i stra-

tegia pozostajg w bezposredniej  zaleznosci
od stopnia rozwoju produkcji i
w kraju.

Po doswiadczeniach wyniesionych z ostatniej
wojny twierdzenie to nie podlega dyskusji, gdyz
jak wiadomo sprawny transport odgrywat decy-
dujaca role we wszystkich operacjach walczacej
armii.

Operacje bojowe prowadzone w ostatniej woj-
nie na duzg skale powotaty do zycia nowy rodzaj
broni — wojska samochodowe. Mozliwo$¢ wyko-
rzystania transportu samochodowego w szerokim
zakresie pozwolita na prowadzenie wojny nowo-
czesnej i nadata jej charakter manewrowy.

Oficerowie jednostek samochodowych wykonu-
jac rozmaite i w roznych sytuacjach bojowych za-
dania nakazywane przez Naczelne Dowodztwo,
badz tez przez dowddcow putkdw roznych rodza-
jéw broni stworzyli swag wiasng taktyke, ktora
w armii Polski miedzywojennej byla nieznana
ze wzgledu na znikomg ilo$¢ sprzetu samochodo-
wego, jak rowniez wskutek lekcewazacego sto-
sunku dowddztwa sanacyjnego do technicznego
rozwoju wojska.

Nalezycie zorganizowane i wyposazone sale
motoryzacyjne we wszystkich jednostkach WP
okazg wielkg pomoc pod wzgledem popularyzacji
idei motoryzacji zarowno w wojsku jak i wsréd
catego spoteczenstwa; okazg one réwniez pomoc
w szkoleniu i systematycznym doszkalaniu kadr
fachowcow.

Sale motoryzacyjne mozna bardzo tatwo i bez
wiekszych kosztow zorganizowa¢ we wszystkich
jednostkach i wyposazy¢ w odpowiednie modele
i pomoce naukowe. W dziedzinie tej, oficerowie
majg szerokie pole dziatania i moznos¢ wykazania
inicjatywy wiasnej i nalezytego zrozumienia mo-
toryzacji.

W artykule niniejszym podziele sie z czytelni-
kami ,,Przegladu Samochodowego” wrazeniami

komunikacji do$wiadczeniem jakie uzyskatem w okresie orga-

nizowania sal motoryzacyjnych przez wydziat sa-
mochodowy jednego z okregéw wojskowych.

Wytyczne og6lne

Sale motoryzacyjne w jednostkach nalezy urza-

dzi¢ i wyposazy¢ tak, aby:

— staty sie o$rodkiem wyszkoleniowym, ba-
dawczym i doswiadczalnym w dziedzinie za-
gadnienia motoryzacji;
zainteresowaty i wciagnety do pracy nad za-
gadnieniem motoryzacji wojska i kraju caty
sktad osobowy jednostki od dowddcy do
szeregowca; aby nie byly magazynem roz-
nych czesci lub wystawg dla zwiedzajgcych,
lecz aby promieniowaty na calg jednostke
i staly sie kulturalno-fachowsg Swietlicg;

— byly bezwzglednie wyposazone w praktyczne
pomoce naukowe ,w zakresie zasadniczych
przedmiotéw nauki i gospodarki samocho-
dowej. Eksponaty powinny dotyczy¢ nastepu-
jacych dziedzin:

a) budowy samochodéw,

b) silnika,

) podwozia,

d) elektrotechniki samochodowej,

e) przepiséw ruchu kotowego,

f) zasady eksploatacji, obstugi i naprawy
samochodow wedtug istniejgcych przepi-
sow,

g) ogumienia,

h) materiatéw pednych,

i) rozwoju motoryzacji w wojsku i
stwie.

pan-
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Urzadzenie sal motoryzacyjnych

W pierwszym rzedzie nalezy zorganizowac
w sali biblioteczke zawierajgcg podreczniki fa-
chowe i czasopisma udostepniajac je catemu skia-
dowi osobowemu jednostki.

Eksponaty, modele pracujace, pomoce naukowe
itp. nalezy tak rozmiesci¢, by kazdy dziat byt
skompletowany w jednym miejscu i miat swoje
stoiska w sali np.:

1. Jedng $ciane przeznaczy¢ na:

— charakterystyki samochodow, eksploa-
tacje, obstuge i naprawe;
— przepisy ruchu kotowego i materiaty

pedne (potgczenie tych dziatow jest racjo-
nalne ze wzgledu na to, ze sg one od
siebie zalezne).
2. Druga sciang na: silnik, podwozie i ogumie-
nie'
3. Trzecig Sciane na: elektrotechnike samocho-
dowa, doptyw paliwa, olejenie i chtodzenie.

Rys. 1. Zajecia fachowe w sali motoryzacyjnej oficeréw

szkoty piechoty

4. Czwartg Sciane udekorowac i umiesci¢ na
niej: rozwo6j motoryzacji i ogumienia, wykaz
najlepszych kierowcow, ich zdjecia i krotka
charakterystyke, program zaje¢ szkolenio-
wych i doszkoleniowych.

Na $cianach w ten sposéb podzielonych nalezy
rozmiesci¢ odpowiednie dla kazdego dziatu tablice
pogladowe, plakaty, wykresy, tematy, instrukcje,
przepisy oraz odpowiednie hasta polityczno-pro-
pagandowo-fachowe.

Pod $ciang nalezy ustawi¢ eksponaty, modele
pracujace, stoty plastyczne do nauki przepisow

3ia

ruchu kotowego itp. (kazdy na wihasciwym miej-
scu). Na $rodku sali mozna ustawi¢ stoly i tawki
dla stuchaczy.

Pomoce naukowe
a) Budowa i charakterystyka samochodow:
Wykorzysta¢ podreczniki i instrukcje, jak:
Samochdd Studebaker, Zis-5, Ford-6, Dodge

Rys. 2. Pracujacy model samochodu ,,Adler" w przekroju

%, Gaz-67, Willys itp. (w formie wykresow
i schematow).

b) Silnik:
Wykorzysta¢ podreczniki, tablice poglado-
we, njodele silnikéw w przekroju z uwidocz-
nieniem pracujacych czesci  sktadowych,
pozg tym wazniejsze czesci sktadowe silnika.

Rys. 3. Schemat instalacji elektrycznej samochodu Stude-
backer
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c) Podwozie:

Wykorzysta¢ tablice pogladowe i skompleto-
wane podwozie w przekroju, z uwidocznie-
niem wspotdziatania wszystkich czesci skia-
dowych. Na specjalnym stole rozmiesci¢
zespot hamulcéw hydraulicznych tak, by
przy nacisnieciu pedatu hamulcowego mozna
byto pokaza¢ dziatanie poszczegoinych czesci
sktadowych.

Rys. 4. Stot plastyczny do nauki przepiséw ruchu kotowego
w sali motoryzacyjnej oficerskiej szkoty piechoty

d) Elektrotechnika samochodowa:

e)

Wykorzysta¢ tablite pogladowe i poszcze-
golne czesci w przekroju, jak: akumulator,
pradnica, rozrusznik, cewka indukcyjna itp.
Zmontowa¢ na specjalnym stole instalacje
elektryczng samochodu uwidoczniajgc wszy-
stkie jej czesci skladowe, a wiec zastepujac
caty silnik gtowica, Swiece zaptonowe maty-
mi zarOwkami itd. i fgczac wszystkie czesci
przewodami kolorowymi, co pozwoli tatwo
zrozumie¢, dokad kazdy z nich prowadzi;
w ten sposdb po wigczeniu akumulatora
(zrédta pradu) i pokreceniu aparatu zapto-
nowego mozna pogladowo przedstawi¢ prace
instalacji elektrycznej i kolejng prace cy-
lindrow.

Nauka przepisow ruchu kotowego:

Wykorzysta¢ podrecznik ,,Przepisy ruchu ko-
fowego"; wykresli¢ na jego podstawie po-
wiekszone schematy (jako tablice poglado-
we); sporzadzi¢ specjalny stot plastyczny
umieszczajgc na nim jedno z wiekszych
miast, z uwzglednieniem ruchu kotowego
wszystkich pojazdéw mechanicznych i zna-
kéw drogowych (zgodnie z przepisami).

f). Zasady eksploatacji i obstugi samochoddw:

9)

li)

i)

Wykorzysta¢ instrukcje i rozkazy, jak
rozkaz 117, 147, 278 itp., z uwzglednieniem
przegladow technicznych nr 1—2, norm
miedzynaprawczych,  zapasow  przebiegu,
wzordéw planéw eksploatacji, napraw i prze-
gladoéw technicznych, wzoréw sprawozdali
itp.

Ogumienie:

Sporzadzi¢ schemat catego procesu wyrobu
opon i detek z opisem materiatu, jaki sie do
tego stosuje, podkres$lajac, ze materiaty te sg
najczesciej sprowadzane z zagranicy za de-
wizy; wywiesi¢; normy przebiegu dla opon
— Zwiagzku Radzieckiego, Stanéw Zjedno-
czonych i Anglii (podane sg w rozkazie nr
147), normy cisnienia kot, przekroje opon
i detek itp.

Materiaty pedne:

Wykorzysta¢ instrukcje, przepisy, urzadza-
nia stacji benzynowej, przechowywanie ma-
terialtdbw pednych w jednostce, zabezpiecze-
nie przeciwpozarowe, normy zuzycia ma-
terialtdbw pednych przez poszczeg6lne marki
samochodoéw, wzory sprawozdan, rodzaje
produktéw naftowych; zrobi¢ schematyczny
wykres destylacji ropy itp.

Rys. 5. Modele pracujace i tablice pogladowe w sali moto-

ryzacyjnej oficerskiej szkoty piechoty

Rozwdj motoryzacji w wojsku polskim
i w kraju:

Poréwnac z rozwojem motoryzacji do 1939 r.,
zainteresowaniem  dziedzing  motoryzacji
wojska, rzadu i spoteczenstwa przed 1939 r.

i po ostatniej wojnie, zastosowaniem moto-
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ryzacji w wojsku przed i w czasie ostatniej
wojny itp.

Sa to ogdlne wytyczne dotyczace urzadzenia sal
motoryzacyjnych. Jednostki muszg wspotzawodni-
czy¢ ze sobg przy ich organizowaniu i stara¢ sie
w miare moznosci wyposazy¢ je w jak najwiekszg
ilos¢ modeli pracujacych samochodéw uzywanych
w wojsku. Do wspotpracy w urzadzaniu sal moto-
ryzacji nalezy weciagna¢ cale spoleczenstwo oraz
przedsiebiorstwa i fabryki.

Pokrétce opisze, jak zorganizowano sale moto-
ryzacyjne w jednostkach jednego z OW (nawet
w tak matych jak dyony przeciwpancerne).

W wyniku ,,generalnego przegladu” taboru sa-
mochodowego w roku ubiegtym dowddca OW roz-
kazat zorganizowac sale motoryzacyjne we wszyst-
kich jednostkach wchodzacych w skiad tego OW.
W konsekwencji tegoz rozkazu zostalo wydane
specjalne zarzadzenie i szczeg6towa instrukcja
0 sposobie urzadzenia sal motoryzacyjnych. W za-
rzadzeniu specjalnie podkre$lono:

1. Sale motoryzacyjne w jednostkach organi-
zuja kwatermistrze i zastepcy dowodcow do
spraw pol.-wych.

2. Przy organizowaniu sal wykaza¢ jak naj-
dalej idacg inicjatywe i wspotzawodnictwo
miedzy jednostkami.

3. Sale nalezy urzadzi¢ szybko.

Rys. 6. Pracujgcy model motocykla BMW w przekroju,
w sali motoryzacyjnej

i. Jednostki, ktore urzadzg sale najlepiej i naj-
bogaciej pod wzgledem pracujgcych modeli,
zostang, wyroznione.

5.Wszyscy, ktorzy sie odznaczg przy organizo-
whaiu sal motoryzacyjnych, zostang nagro-
dzeni.
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Na odprawie oficerow stuzby samochodowej
sprawy zwigzane z urzadzeniem sal motoryzacyj-
nych zostaty bardzo szczegdtowo omowione, poczym
dano oficerom ogolne wytyczne. Oficerska szkota

Rys. .7 Nauka w sali motoryzacyjne]

piechoty byta jedng z pierwszych, ktora urzadzita
wzorowg sale motoryzacyjng pod kierunkiem szefa
stuzby samochodowej kpt. Klaniulca. Wydziat sa-
mochodowy przeprowadzit w tej sali odprawe ofi-
cerébw stuzby . samochodowej OW, stawiajac ja
jako wzér dla wszystkich jednostek.

Specjalnym rozkazem OW zostata wyznaczona
komisja w skfadzie:
— przedstawiciel wydziatu samochodowego,
- przedstawiciel wydziatu wyszkolenia bojo-
wego,
przedstawiciel zarzadu pol.-wych.,
ktéra w dniach od 12 do 28 lutego 1948 r. prze-
prowadzita doktadng kontrole sal motoryzacyjnych
we wszystkich jednostkach OW.

Komisja w czasie kontroli stwierdzita, ze roz-
kaz o urzadzeniu sal motoryzacyjnych jednostki
wykonaty, wspotzawodniczac w ich urzadzeniu
i starajgc sie w miare moznosci osiaga¢ jak naj-
lepsze wyniki. Poza tym komisja stwierdzita, ze
sale motoryzacyjne w jednostkach zyjg i budzg
wielkie zainteresowanie wsréd catego sktadu oso-
bowego, dowodem czego jest wprowadzenie facho-



322

wego szkolenia i doszkalania i stworzenie w ca-
tym szeregu jednostek sekcji samochodowych dla
oficeréw i podoficeréw wszystkich stuzb.

Podkreslam, ze jednostkom nie przydzielono na
urzgdzenie sal motoryzacyjnych zadnych fundu-
sz6w; jednostki urzadzity je wiasnymi sitami
i z wiasnej inicjatywy.

Po zakonczeniu kontroli sal motoryzacyjnych
zostat wydany specjalny rozkaz, w ktérym wy-
rozniono caly szereg jednostek, a poszczegolni
oficerowie, podoficerowie 1 szeregowcy, ktorzy
wyroznili sie przy organizowaniu sal moto-
ryzacyjnych, zostali nagrodzeni pochwatami i na-
grodami pienieznymi. Poza tym w rozkazie pod-
kreslono, ze sale juz urzadzone nalezy stale

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 6

uaktualnia¢, unowocze$nia¢ i utrzymywac¢ na od-
powiednim poziomie.

Powyzszy artykut napisatem, wychodzac z za-
fozenia, ze sale motoryzacyjne sg konieczne, bar-
dzo korzystne i pomocne w prowadzeniu szkole-
nia i doszkalania fachowego oraz w zaintereso-
waniu wazng dziedzing motoryzacji wszystkich
dowodcow. Sale motoryzacyjne winny by¢ zorga-
nizowane we wszystkich jednostkach WP tym bar-
dziej, ze nie potrzeba na to specjalnych funduszéw,
lecz tylko nalezytego zrozumienia i inicjatywy.

Sposob urzadzenia sal motoryzacyjnych poda-
fem tylko ogolnie. Zalezny on jest w zasadzie od
inicjatywy i kwalifikacji tych, ktérzy te sale
urzadzaja.



Por. G. ZYCH

Orientoiuanie sie z samochodu podczas jazdy

rientowanie sie w terenie podczas jazdy samo-
O chodem jest bardzo trudne; bardzo tatwo

jest w tym wypadku zmyli¢ droge. Samochaod,

szczegOlnie po drogach dobrych, posuwa sie z du-
73. szybkoscig; wszystkie przedmioty przydrozne
znikajg szybko z pola widzenia, nie pozwalajgc
na doktadne rozpatrzenie szczegdtéw. Poza tymnie
jest wskazane zatrzymywanie samochodu dla zo-
rientbwania sie w terenie ze wzgledu na duzg
strate czasu, poniewaz, jak wiadomo, kazda mi-
nuta —, to strata okoto 300 metrow.

Jazda po drogach dobrych nalezy do najtatwiej-
szych i na og6t nie wymaga szczegdlnej uwagi
Z tej prostej przyczyny, ze droga sama doprowadzi
do celu, z wyjatkiem oczywiscie rozjazdow, skrzy-
zowan i rozwidlen, gdzie powinny sie znajdowac
odpowiednie znaki drogowe.

Cata sprawa komplikuje sie znacznie podczas
¢wiczen lub dziatan wojennych, gdy ruch w du-
zej czesci odbywa sie po drogach gruntowych lub
nawet polnych.

Orientowanie sie w terenie podczas jazdy po
drogach gruntowych wigze sie z szeregiem
trudnosci i niespodzianek. Prowadzenie po dro-
gach gruntowych lub polnych nawet niewielkiej.
kolumny samochoddéw wymaga ogromnego napie-
cia nerwow i wzroku. [

Praktyka nabyta w ciggu dtugoletnich do-L
Swiadczen wskazuje, ze nalezy sie postugiwaé na-
stepujagcymi metodami, ufatwiajgcymi w duzym
stopniu orientowanie sie w terenie:

doktadnym uwydatnieniem na mapie calej
marszruty;

wskazaniami licznika kilometrow;

$ladami samochodow, ktére poprzednio prze-
jechaty te droge.

W artykule niniejszym poda sie kilka przy-
ktadow praktycznego zastosowania tych metod,
przy czym proces rozumowania jest kazdorazowo
dostosowany do przykiadu taktycznego.

Oddziat zmotoryzowany jest rozlokowany we
wsi Lipce. 16.08 otrzymat on rozkaz przeprowa-

dzenia rozpoznania na kierunku Mosty, Zagorze,
Marianéw, na gtebokosé do 45 km (rys. 1).

Oddziat ten wysyla droga Lipce—Mariandw
patrol w sile: 3 osobowe samochody rozpoznawcze,
2 samochody pancerne, pluton liniowy i 1 dziato
putkowe, czyli w sumie 10—11 samochodoéw.

Patrol wyrusza ze wsi Lipce 17.08 o godz. 7.00
na odlegtos¢ 30 m za przejazd kolejowy, po czym
wystepuje jadro oddziatu zmotoryzowanego.

Dowddca patrolu w ko-
lejnosci  zapoznania sie
z poszczegblnymi eta-
pami powierzonego mu
zadania rozpracowuje catg marszrute z punktu
widzenia przeszkod i trudnosci orientowania sie
w terenie, po czym nanosi caty trase jak najdo-
ktadniej i ze wszystkimi szczeg6tami na mape.

UWYDATNIENIE
MARSZRUTY NA
MAPIE

Zasada uplastyczniania (uwydatniania) na
mapie polega na tym, ze na drodze i po obu jej
stronach (na odlegtos¢ obserwacji wzrokowej
z drogi) uwydatnia sie kolorowymi otdwkami
wszystkie najbardziej charakterystyczne punkty
lub przedmioty.

Przyktadowe uwydatnienie drogi pokazano na
wycinku mapy przedstawionym na rys. 2. Jak
wida¢, uwypuklono w tym wypadku takie przed-
mioty przydrozne, jak: krzyze, most przerzucony
przez rzeke Rawke, ogrod, koscioty, karczme,
wzgérza, miyny wiatraczne, linie kolejowa, ce-
gielnie i kwadrat lasu.

Do uwydatnienia nalezy stosowa¢ nastepujace
kolory otowkow:

- do drég — kolor pomaranczowy;

- do lasow i ogrodéw — kolor zielony;

— do wody — granatowy;

do wzniesien — brazowy;
do innych przedmiotow — czarny.

Jezeli si¢ nie posiada calego doboru powyzszych
koloréw, mozna sie ogranicza¢ do koloru czerwo-
nego, granatowego i zwykiego czarnego.
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Oprdécz tego oznacza sie na mapie odlegtosci
do najbardziej charakterystycznych przedmiotow
miejscowych lub punktéw orientacyjnych; od-

mMosty

Rys. 1

legtosci te wpisuje sie nastepnie na mape, po
czym ilosci kilometréw oprowadza sie kdtkiem.

W ten sposob, postugujac sie licznikiem, mozna
wedtug przedmiotéw przydroznych orientowac sie
podczas jazdy w potozeniu wiasnym.

Licznikiem mozna sie
postugiwa¢ w dziedzinie
orientowania sie w te-

WSKAZANIA
LICZNIKA

renie:
— jako wiasciwym licznikiem wskazujacym
ilos¢ przebytych kilometrow,
jako przyrzadem orientowania sie w terenie.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 6

Licznik stale wskazuje ilos¢ kilometréw prze-
bytej drogi i pozwala dowddcy obserwowac szyb-
ko$¢ posuwania sie samochoddw.

Jako przyrzad orientowania sie w terenie licz-
nik moze by¢ wykorzystany do:

— zaznaczania odlegtosci ¢lo pewnych miejsc
(zakrety, skrzyzowania i rozwidlenia drog
itd.) drogi i punktéw orientacyjnych;

— okreslania prawidtowego wyboru drogi;

— stwierdzania swojego potozenia na drodze
w stosunku do punktu wyjsciowego.

'Laina.c."anie. Zasada zaznaczania polega na
tym, ze oznacza sie¢ na mapie iloscig kilometrow
oddalenie, punktéw orientacyjnych lub innych
charakterystycznych miejsc drogi od punktu
wyjsciowego. Posuwajac sie po drodze samocho-
dem mozna sprawdzi¢ prawidtowos¢ drogi oraz
znajdowac drogi, po ktérych samochod ma sie po-
suwa¢ w nowym Kierunku, przez obliczenie za po-
mocg licznika przebytych kilometrow.

Rys. 2

Przyktad. Patrol powinien wystaé szperaczy
jednym samochodem do wsi Miechy (rys. 2) celem
rozpoznania. Z mapy wynika, ze po przejechaniu
11 km od wsi Lipce nalezy skreci¢ z gtownego
traktu w prawo. Przed wyjazdem ze wsi dowodca
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samochodu rozkazuje kierowcy ustawi¢ licznik na
»0“ W miare posuwania sie samochodu licznik
wykazuje coraz wiecej kilometrow i wreszcie
w okienku wyskakuje cyfra 10,5, wobec czego do-
wodca samochodu zaczyna coraz czesciej spogla-
da¢ na prawo, aby na 11 km zauwazy¢ zakret do
wsi Miechy.

Zrozumiate, ze w praktyce nie uzyskuje sie
idealnych wynikow; wskazania licznika zazwyczaj
réznig sie nieco od ilosci kilometrow obliczonych
wedtug mapy. Jednakze doswiadczenie dowodzi,
ze w stosunku do odcinka 10 km odchylenie to nie
przekracza 0,5—0,25 km. \

Na mapie przedstawionej na rys. 2 oprocz za-
kretu do wsi Miechy zaznaczone sg nastepujace
miejscowe przedmioty i punkty orientacyjne:
most (1), skrzyzowanie gtownych traktow (2),
przejazd kolejowy (3), zakret drogi przed wsig
Marki (4) i rozwidlenie traktow na pétnoc od wsi
Mosty (5). Zaznaczenie tych punktéw pozwala
podczas jazdy sprawdza¢ prawidtowos¢ kierunku
posuwania sie 1 oblicza¢ odlegtosci od punktu
wyjsciowego.

Okreslenie prawidtowego wyboru drogi. Naj-
trudniejszymi miejscami pod wzgledem oriento-
wania sie w terenie sg: duze osiedla, skrzyzowania
i rozwidlenia traktow — szczegdlnie w lesie, stacje
kolejowe, mato uczeszczane drogi polne itp.

W miejscach takich licznik nie wskazuje co
prawda drogi wiasciwej, jednakze chroni przed
catkowitg utratg orientacji i posuwania sie¢ w nie-
wiasciwym kierunku.

Przyktad (rys. 3). Patrol rozmieszczony chwi-
lowo we wsi Mosty wystat samochodem osobowym
szperaczy do wsi Drozdy; po rozpoznaniu naj-
blizszej oko.licy samochdd ze szperaczami powi-
nien skierowa¢ sie na gtéwny trakt przez wie$
Gorki. Posuwajac sie w kierunku tej wsi napotka-
no w lesie na niespodziewane rozwidlenie drdg.
Dowddca samochodu postanowit pojecha¢ w prawo
ze wzgledu na to, ze droga ta byfa lepiej ujezdzo-
na; przed ruszeniem z miejsca zwrdcit on wszakze
uwage na cyfry kilometrow w okienku licznika.
Po uptywie 2—3 minut samochéd wyjechat na
brzeg lasu. Niezmierne zdziwienie wywotato to, ze
tak szybko przejechano przez las. Jednakze do-
wodca zwrdcit uwage na licznik; okazato sie, ze
przebyto nie 15 km, lecz zaledwie 0,5 kin. Mogto
to dowodzi¢ jedynie zmylenia drogi. Wobec tego
samochod zawrdcit do rozwidlenia drég i pojechat
droga lewa.

Stwierdzenie, swojego potozenia.  Potozenie
wiasne na drodze mozna zupetnie dokfadnie okre-
$li¢ za pomocg licznika.
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Przyktad (rys. 4). Posuwajgc sie ze wsi Mosty
do wsi Zagorze patrol natknat sie na btotnisty od-
cinek drogi lesnej, ktérego dtugos¢ wynosita okoto
100 m. Samochody Izejsze z trudem przezwycie-

Rys. 3.

zyty te przeszkode, jednakze samochody pancerne
ugrzezty. Wobec tego dowddca patrolu postat
meldunek dowddcy oddzialu zmotoryzowanego,
w ktérym donosit, ze w odlegtosci 5 km na pdtnoc
od wsi Mosty natknat sie na odcinek drogi wy-
magajacy natychmiastowej naprawy lub wyko-
nania objazdu.

Na drogach gruntowych
i polnych (Jasne, ze nie
dotyczy to drog o twar-
dej nawierzchni) nawet
po przejechaniu kilkunastu samochodéw pozostaje
bardzo wyrazny $lad opon samochodu, za ktérym
mozna sie swobodnie posuwaé zupetnie bez po-
trzeby orientowania sie w terenie. Szczegdlnie wy-
razny Slad pozostaje na drodze biegnacej przez
teren piaszczysty.

Jednakze korzystanie ze $ladow wymaga wiele
ostroznosci, poniewaz tatwo mozna wzigé Slady

POSEUGIWANIE
SIE SLADAMI INNYCH
SAMOCHODOW
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samochodow nalezacych do obcych jednostek za
$lady samochodéw jednostki macierzystej.

Podczas ruchu nocnego
mozna do pewnego sto-
pnia korzysta¢ ze wszy-
stkich wyzej wyszczegblnionych sposobéw orien-
tacji w terenie.

Uwydatnianie drogi na mapie. Nie ma zadnej
potrzeby uwydatniania na mapie punktow orienta-
cyjnych znajdujgcych sie poza wiasciwg droga,
poniewaz punkty te nocg nie bedag widoczne, lecz
zato szczegblng uwage nalezy poswieci¢ punktom

CZAS RUCHU
NOCNEGO

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 6

orientacyjnym znajdujgcym sie w bezposrednim
sgsiedztwie drogi lub krzyzujagcym sie z nia.
W naszym przykiadzie (rys. 2) takimi punktami
orientacyjnymi moga by¢: most przez rzeke Rawe,
kosciot przy skrzyzowaniu drdg, przejazd kole-
jowy, zakret drogi przed wsig Marki, krzyz przy-
drozny, cmentarz przed wsig Mosty. Jasne, ze
przedmioty te mozna rozpozna¢ nawet w ciem-
nosciach.

Zaznaczanie. Zaznaczanie odlegtosci w kilo-
metrach zasadniczych punktow orientacyjnych od
punktu wyjsciowego nabiera podczas ruchu nocne-
go duzego znaczenia.

Widoczno$¢ jest nocag bardzo staba. Reflektory
oSwietlajg droge w linii prostej przed samocho-
dem, czesciowo tylko (okoto 20 m) o$wietlajac pasy
przydrozne; jedynie na zakretach snop S$wiatla
pada na przedmioty znajdujgce sie w wiekszej
odlegtosci od drogi. W tych warunkach mozna
bardzo tatwo straci¢ wihasciwy kierunek i zjecha¢
z wihasciwej drogi.

W tym wypadku samochody powinny sie bez-
wzglednie posuwac od jednego punktu orientacyj-
nego do nastepnego; w razie koniecznosci nalezy
sie zatrzymywac przy tych punktach i sprawdzaé
prawidtowos¢ kierunku jazdy.

Okreslenie potozenia wiasnego. Najtrudniej
nocg okreslic potozenie wiasne, jezeli jednostka
znajduje sie poza osiedlami ludzkimi lub tez jezeli
okolica nie obfituje w przedmioty o wyraznych
konturach. Wiasciwie jedynym $rodkiem, ktory
moze do pewnego stopnia rozwigzaC te sprawe,
jest licznik. Liczac kilometr za kilometrem licznik
W kazdej chwili moze poda¢ doktadng odlegtosé
od punktu wyjsciowego. Znajac odlegtos¢ od
punktu wyjsciowego mozna z tatwoscig odmie-
rzy¢ te ilos¢ kilometrdw na mapie i w ten sposdb
stwierdzi¢, w ktérym miejscu znajduje sie ko-
lumna.

Postugiwanie sie sladami innych samochodéw

Podczas marszu nocnego jednostki posuwajgce
sig za patrolem lub szpicg moga si¢ postugiwac dla
orientacji $ladami kot ich samochodéw. Slady
te sg zupetnie dobrze widoczne w Swietle reflekto-
row. Jednakze zachodzi tu takie niebezpieczen-
stwo, ze przednie oddziaty jednostki mogg zabig-
dzi¢, po czym zaczng sie posuwa¢ w niewlasci-
wym kierunku; jasne, ze w $lad za nimi poma-
szerujg w niewtasciwym Kierunku i gtowne sity.

W zwigzku z tym podczas marszéw nocnych
do oddziatdw czotowych nalezy wyznacza¢ naj-
sprawniejszych co do orientowania sie w terenie
oficerow.
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W ten sposéb do dys- kule nie nalezy zapomina¢ o najwazniejszym, a
pozycji kazdego dowod-  mianowicie o statym obserwowaniu terenu i uz-
cy wojsk zmotoryzowanych pozostaje szereg od- gadnianiu mijanych punktow ze wskazaniami
rebnych sposobow pozwalajacych  mu  szybko  mapy. W wypadku przeciwnym przerwie sie cia-
orientowac sig¢ w terenie podczas jazdy i nieza-  gioéé orientacji, co moze doprowadzi¢ do zatrzy-
wodnie prowadzic samochody. Jednakze Korzy- ponia sie na rozdrozu lub do btadzenia po omac-
stajac ze wszystkich tych sposobow i postugujac Ku

sie wskazowkami zawartymi w niniejszym arty- :

ZAKONCZENIE
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Eksploatacyjne wilasciwosci regenerowanego
oleju samochodowego

literaturze technicznej spotyka sie bardzo

czesto twierdzenie, ze wiasciwosci regene-

rowanego oleju samochodowego pod

wzgledem nie ustepujg wihasciwosciom oleju Swie-
7ego, a nieraz sg nawet wyzsze.

Szczegoblnie podkresla sie fakt, ze regenerowa-
ne oleje wykazujg znacznie wieksze ustabilizo-
wanie pod wzgledem chemicznym oraz, ze ich
okres uzytecznosci w mechanizmie smarowanym
jest znacznie dtuzszy niz. olejéw zwyktych.

Ten punkt widzenia odnosi sie zresztg nie tyl-
ko do olejow samochodowych, lecz réwniez do ole-
jow traktorowych; opiera sie on zasadniczo na na-
stepujacych przestankach:

— wiadomo, ze podczas pracy silnika olej pod-

lega dziataniu wysokich temperatur,

— wiadomo réwniez, ze olej sptywajacy z czes-
ci samochodowych jest rozbryzgiwany na.
bardzo drobne kropelki, tworzac tzw. mgte
olejowa.

Olej w stanie silnie rozpalonym i w warunkach
wysokiej temperatury styka sie z powietrzem
znajdujacym sie w misce olejowej; w tych warun-
kach chemicznie mniej trwate czasteczki oleju
stosunkowo fatwo wstepujg w reakcje:

polimeryzacji, tzn. tgczenia Kkilku czasto
czek w jedna;

- polimeryzacji utleniajacej, tzn. polimeryza-
cji, ktorej towarzyszy- tgczenie sie nowo-
powstatej czasteczki z tlenem.

W rezultaYie, w oleju powstajg zwigzki zarOw-
no kwasne jak i neutralne, tzn. kwasy organiczne,
smoty neutralne i kwasne, asfalteny, korbony itd
llos¢ tych zwigzkow (produktéw ,,starzenia™ oleju)
zwieksza sie w miare pracy' silnika, wskutek czego
jakos¢ oleju pogarsza sie. Jednoczes$nie nastepuje
zanieczyszczenie oleju kurzem drogowym, opitka-

mi. metalu powstajacymi wskutek zuzycia czesci
silnika oraz ciezkimi frakcjami paliwa (jezeli sil-

zadnynik pracuje na ciezkim paliwie ciektym), co jeszcze

bardziej pogarsza jakos$¢ oleju.

Jezeli taki ,,odpracowany"” w silniku olej pod-
da sie dostatecznie doktadnemu i jakosciowo do-
brze wykonanemu oczyszczeniu (regeneracji), zo-
stang z niego usunigte nie tylko domieszki mecha-
niczne i frakcje paliwne, lecz réwniez neutralne
i kwasne produkty utleniania, polimeryzacji i po-
limeryzacji utleniajgcej, tzn. kwasy organiczne,
smoty' neutralne i kwasne, asfalteny' itd.

Wskutek tego olej regenerowany nie tylko nie
bedzie zawierat produktéw ,starzenia”, lecz w po-
rownaniu z olejem $wiezym — roéwniez znacznie
mniej chemicznie matotrwatych substancji, ktore
by' sie mogty utlenia¢ i smotowa¢ podczas pracy
silnika. Z przeprowadzonego rozumowania wy-
nika, ze olej regenerowany powinien posiadac lep-
sze wiasciwosci niz olej Swiezy'.

Powyzszy punkt widzenia cieszyt sie stosunko-
wo do niedawna najwiekszg popularnoscig. Jed-
nakze glebszy' wglad w sprawe, a wiec przestudio-
wanie wihasciwosci olejéw smarnych oraz wptywu
roznych grup zwigzkdw chemicznych zkwartych
w olejach na chemiczng ich trwato$¢, a przede
wszystkim na ich wilasciwosci smarne — zmusity
do zrewidowania utartych pogladow.

Liczne prace przeprowadzone celem pogiebie-
nia wiadomosci o olejach smarnych wykazaty', ze
oleje zawierajg zwigzki polepszajace trwato$¢ che
miczna (ingibitory naturalne), wiasciwosci smar-
ne itp. Jednakze zbyt dokfadne czyszczenie usu-
wa z oleju te skfadniki pozyteczne wraz ze skiad-
nikami szkodliwymi; oleje ,,nadmiernie oczyszczo-
ne" wykazujg zarobwno niedostateczna, trwatosc,
jak 1 gorsze wiasciwosci smarne.
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Mozna z duzym prawdopodobiefstwem zatozyé,
ze w wielu wypadkach przez regeneracje olejow
odpracowanych uzyskuje sie produkt analogiczny
do olejow zbyt doktadnie oczyszczonych. Prakty-
czne wyniki uzycia olejow regenerowanych row-
niez kaza watpi¢ w stuszno$¢ twierdzenia, jakoby
oleje regenerowane byly lepsze od Swiezych.

Wobec powyzszych watpliwosci  przystgpiono
do przeprowadzenia dokladnych préb oraz do jak
najszczegotowszego zbadania wiasciwosci olejow
regenerowanych.

IJo préb uzyto oleju ,,selektywnej filtracji"; de-
stylat oleju uzyskano za pomocg uktadu préznio-
wego z mieszaniny ztozonej z niazutu lekkiego
i ciezkiego; nastepnie destylat czyszczono dwu-
krotnie za pomocg reakcji chemicznych, dodajgc
za drugim razem 1% kwasu siarkowego.

Uzyskany W ten sposéb olej samochodowy (z
wyjatkiem pewnej czesci przeznaczonej do prze-
prowadzenia dalszych préb) zuzytkowano do sze-
regu eksploatowanych samochodoéw ciezarowych
i autobuséw. W tabeli nr 1 zestawiono charakte-

rystyki  poréwnawcze oleju ,,odpracowanego"
i Swiezego.
Tabela nr 1
Zestawienie charakterystyk oleju ,,odpraco-
wanego" i $wiezego
Olej pierwszego
| sz

Wiasciwosci fizyczno-chemiczne . odora
ety {f afy

Ciezar wihasciwy w g 0,9091 0,9098
Gestos¢ w 0 E

przy 50° C 9.5 5.95

rzy 100° C 1,89 1,64
Temperatura zaptonu wedlug Bren-

kena w °C 196 107
Koks wedtug Konradsona w % 0.24 0,75
Liczba kwasowosci 0.36 0.63
Zawartos¢ rozpuszczalnych w wodzie

kwasow i zasad brak  brak
Zawarto$¢ popiotu w % 0,0082 10,1080
Zawarto$¢ domieszek mechanicznych

w % brak  0.3139

Zawartoéé wody w brak 0,82

»Odpracowany" olej regenerowano przy uzyciu
trzech metod:
— przez odstanie i filtracje,

— przez odstanie, usuniecie paliwa i filtracje,
— przez odstanie, usuniecie paliwa, adsorbcje
za pomocg wegla drzewnego i filtracje.

Do liczby badanych olejow witaczono réwniez
zwykty olej regenerowany, tzw. olej przemysto-
wej regeneracji, stosowany na ogét do przeciet-
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nych samochoddw. Olej ten regenerowano wyjat
kowo doktadnie podczas doswiadczen przez odsta-
nie, usuniecie paliwa, dziatanie $rodkéw chemicz-
nych i zwyklg filtracje.

Badano réwniez mieszanine skiadajacg sie
z oleju regenerowanego najprostszg metodg (a)
i oleju Swiezego; stosunek tych olejow wynosit
1.1

W charakterze cieczy efalonowej do porow-
nawczej oceny wynikow, uzyskiwanych podczas
badania olejéw regenerowanych za pomocg roz-
nych metod, uzyto najzwyklejszego oleju.

Olej ten zbadano dwukrotnie:

- przed przystgpieniem do serii badan, a wiec
w pierwszej kolejnosci;

w ciggu drugiej czeSci badan regenerowa-
nych olejow.

Charakterystyki zbadanych olejow zestawiono
w tabeli nr 2.

Tabela nr 2.
Charakterystyki zbadanych olejow

r - Olej catkowicie ~ Miesza-
gHg @c_ inoi\adm]e erﬁﬁéa

fegenerowany 0'%

Wiasciwosci re\%

fizyczno-chemiczne é) 161, %S%
Qdsfanie
LAy

U A nego

Ciezar whasciwy wg 0,9098 0,9155 0.9129 0,9131 0,9095
Gestos¢ w 0E . .

przy 50"C . 6,49 747

przy 100°C 1,72 1.80
Temperatura zapto-

nu wg Brenkena

we°Cc . . . . 164 177 152 . 210 177
Koks wg Konrad-

sona w %
Liczba kwasowosci
Zawarto$¢ rozpusz-
czalnych w wodzie
kwasow i zasad
Zawarto$¢ popiotu
W Q0.
Zawarto$¢ domie-
szek mechanicznych

sl n|

7,73
1,79

11,80 7,73
217 179

070 —
047 0,553

0,51
0,54

‘ 0,85
0,53 -

0.017 0,0496 -

OO, 0.0108 0,0268 0,0424 0,2480 0.0268
Zawartosc wody w%  — — — -
Umowna nazwa ga-

tunku oleju. z . a b c d e

Z danych zestawionych w tabeli nr 2 wida¢, ze
wszystkie te deje wykazaty zadowalajgce wiasci-
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wo.sci, zgodnie z normami dotyczacymi olejow.
Odchylenia byty zupetnie nieznaczne, a mianowi-
cie:

- jedynie olej ,c* regenerowany za pomocy
adsorbcji weglem drzewnym wykazatl nieco
wiekszg (ponad norme) zawarto$¢ koksu;
wszystkie gatunki jednakze, szczegdlnie za$
gatunek ,,d“, wykazywaty nieco wiekszg za-
warto$¢ domieszek mechanicznych.

Wszystkie badania olejéw przeprowadzono na
Srcdnioobrotowym 1,5-tonowym  silniku, zamonto-
wanym na hamowni zaopatrzonej w dwie zhar-
monizowane pradnice i metalowy reostat do usta-
lania obcigzenia. Badania kazdego z olejow
przeprowadzono etapami, co pie¢ godzin bezustan-
nej pracy silnika.

Kazdy koleiny etap nieprzerwanej pracy silni-
ka sktadat sie z poszczegolnych okreséw: 10 minut
biegu luzem, nastepnie 50 minut pod obcigzeniem
(zblizonym do maksymalnego momentu obroto-
wego rozwijanego przez silnik); znowu 10 minut
biegu luzem, nastepnie 50 minut pod obcigzeniem
— itd. w ciggu 5 godzin.

Temperature chtodziwa (w tym wypadku wody
chtodzacej) utrzymywano na poziomie 70° C, oleju
za$ w misce olejowej na poziomie 60°C.

Obieg catkowitego zbadania kazdego z poszcze-
golnych gatunkéw oleju skiadat sie z oSmiu pie-
ciogodzinnych etapdw.

Przed przystgpieniem do badania nastepnego
gatunku oleju doktadnie czyszczono miske olejo-
wg oraz caly ukiad olejowy. Dopiero po doktad-
nym oczyszczeniu silnika i usunieciu wszystkich
pozostatosci poprzednio badanego oleju — napet-
niano miske olejowg olejem, ktéry miat by¢ zba-
dany. llos¢ wlewanego oleju ustalono przez do-
ktadne wazenie.

Olej zawarty w misce olejowej uzupetniano
Swiezym olejem w przerwach pomiedzy wszystki-
mi pieciogodzinnymi etapami; olej do uzupetnia-
nia kazdorazowo dokfadnie wazono.

I'o 6smym, czyli ostatnim etapie, caty olej po-
zostaty w misce olejowej zlewano do osobnego na-
czynia i doktadnie wazono. Silnik czeSciowo de-
montowano celem doktadnego zbadania osadu we-
glowego i stopnia zuzycia tracych sie czesci.

Podczas kazdego z pieciogodzinnych etapow po-
bierano prébki z gtéwnego przewodu olejowego
silnika do analizy i badan laboratoryjnych.

W tabeli nr 3 zestawiono zuzycie kazdego z ba-
danych olejow (wskutek spalenia podczas pracy
silnika).
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Tabela nr 3.

Zuzycie- oleju powstate wskutek spalenia pod-
czas pracy silnika oraz powstanie osadu weglowe-
go w ciggu catego obiegu badan.

Zuzycie ol?(jiu,wskutek .
spalania Powgtg\glgme
. - Srednie w ciggu  weglowego
N | 0
azwa oleju " i’ ! godziny

18

Olej etalonowy (po-
réwnawczy) . .
Prébka ,,a“ — olej
uzyskany przez od-
stanie i fdtrac;e
Prébka ,b“ — olgj
uzyskany przez od-
stanie, filtracje i u-
suwanie paliwa
Probka ,.c* — olelj
uzyskany przez fil-
tracje za pomocyg
wegla drzewnego
(adsorbcje) .
Prébka ,,d“ — rege-
nerowany olej prze-
mystowy
Probka ,,e“ — mie-
szanina z oleju re-
generowanego ,,a“
z olejem nie uzy-
wanym
Olej etalonowy (po-
rownawczy) ,

5459 1365 1000 174 100

6,208 1552 1137 212 122

5582 1396 1022 20,7 119

5751 1438 1053 196 112

5850 146,3 1072 249 143

109
103

105,5
100 7

5,763 18,9

5,500

1441
1375

17,9

Z tabeli nr 3 wida¢, ze powstate wskutek spa-
lania zuzycie oleju etalonowego byto podczas dru-
giego badania identyczne jak podczas badania
pierwszego; $rednia roznica zuzycia w ciagu go-
dziny, wynoszaca 0,7%, lezy w granicach dopusz-
czalnych.

Zuzycie wszystkich badanych olejow regenero-
wanych byto wyzsze niz oleju etalonowego. Naj-
wiekszy stopien spalania wystgpit podczas bada-
nia oleju ,,a* — prawie o 14% wiekszy niz pod-
czas badania oleju etalonowego.

Zastosowanie tego samego oleju ,,a“ lecz po
uprzednim zmieszaniu z olejem nie uzywanym
(w tym wypadku etalonowym) w stosunku 1:1
znacznie zmniejszyto spalanie w poréwnaniu ze
spalaniem czystego oleju ,a“ jednakze nawet po
zmieszaniu spalanie byto o 55% wieksze od spala-
nia oleju etalonowego.

Prawie tak samo spalat sie olej regenerowany
przez adseibcje za pomocg wegla drzewnego.
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Zwiekszone spalanie (0 7,2% wieksze niz olej
etalonowy) wykazat tez regenerowany przemysto-
wy olej ,,d*“

Stosunkowo najmniejsze spalanie oleju etalo-
nowego wykazat olej uzyskany przez odstanie, fil-
tracje i usuniecie paliwa (olej ,,b*).

W tej samej tabeli nr 3 zestawiono ilos¢ osadu
weglowego, ktéry powstat na S$ciankach komory
sprezania, na denkach tlokéw itd. podczas bada-
nia kazdego z olejow.

Najwieksza, ilos¢ osadu weglowego wykazat
gatunek ,,d“ (przemystowy olej regenerowany) —
0 40% wiekszg niz olej etalonowy. Praktycznie
jednakowsg ilo$¢ osadu wykazaly oleje ,,a“ i ,b"
(uzyskany przez odstanie i filtracje oraz uzyska-
ny przez odstanie, filtracje i usuniecie paliwa) —
0 20% wiekszg niz olej etalonowy. | wreszcie nie-
znacznie tylko wiekszy % niz olej etalonowy
(okoto 10%), lecz mniejszy niz wszystkie inne ole-
je — wykazaty gatunki ,c* i ,e“ (olej uzyskany
przez filtracje za pomocg wegla drzewnego i mie-
Szanina regenerowanego ,,a“ z olejem nie uzywa
nym).

Jak juz zaznaczono, podczas badan systema-
tycznie pobierano prébki oleju. Dokonane analizy
i zbadanie pobranych prébek dowiodly znacznie
intensywniejszego starzenia si¢ olejow regenero-
wanych w poréwnaniu z olejem etalonowym.

Jako przykfad, obrazujgcy prawdziwo$¢ po-
wyzszego twierdzenia, zestawiono na rys. 1. wy-
niki analiz probek badanych olejow w dziedzinie
zawartosci asfaltenow.

Na podstawie wykresu mozna stwierdzi¢, ze
z uwagi na zawartosci asfaltendw i intesywnosci
ich narastania w oleju podczas pracy silnika
wszystkie badane oleje mozna podzieli¢ na trzy
grupy:

— Do grupy pierwszej (I na rys. 1) nalezy olej
etalonowy, ktory wykazal najbardziej do-
datnie wyniki.

— Do grupy drugiej naleza probki regenero-
wanych olejow ,,a“ ,b“ ,c“ i ,e“ Po zba-
daniu okazato sie ze grupa ta zawiera 3-4-
krotnie wiecej asfaltenow niz olej etalono-
wy. Najgorsze wyniki w tej grupie wyka-
zaly prébki ,,a"“ i ,b“ tzn. oleje regenerowa-
ne w sposob najprostszy i najmniej dosko-
naty. Nieco lepsze rezultaty wykazaty prob-
ki ,c“ i ,e“ tzn. oleje regenerowane za po-
mocg wegla drzewnego lub zmieszane z ole-
jem nie uzywanym (etalonowym).

— Do grupy trzeciej odnosi sie prébka ,,d“, tzn.
przemystowy olej regenerowany. Olej ten
juz przed przystgpieniem do badan zawie-
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rat duzg ilos¢ asfaltenéw. Po 40-godzinnej
pracy silnika okazato sie, ze olej ten za-
wiera okoto 10-krotnie wiecej asfaltendw
niz olej etalonowy, ktéry pracowat w iden-
tycznych warunkach.

Rys. 1. Wzrost koncentracji asfaltenéw w olejach w miare
pracy silnika

Nie zatrzymujac sie na rozpatrywaniu wyni-
koéw innych analiz i badan prébek pobieranych
z badanych olejow (zmiany lepkosci, zawartosci
karboidow, domieszek mechanicznych, popiotu
itd), poniewaz dokkadne opisanie ich wymagatoby
zbyt wiele miejsca, nalezy jedynie zaznaczy¢, ze
rowniez te wyniki, podobnie jak wyniki dotyczace
zawartosci asfaltenow, nie wypadty na korzysé
olejéw regenerowanych.

W stosunku do wiekszosci parametrow najgor-
sze wyniki wykazat olej ,,d* (przemystowy olej re-
generowany); nastepnym z kolei byly oleje .a"
i b

W ten sposéb okazato sie, ze przemystowy olej
regenerowany, ktéry byt znacznie dokiadniej
czyszczony, wykazal nawet gorsze wihasciwosci niz
oleje regenerowane w sposob najprostszy i naj-
mniej doskonaty.

Niewatpliwie najistotniejszg przyczyna. tego,
zdawatoby sie, dziwnego zjawiska jest fakt, ze su-
rowcem przemystowego oleju regenerowanego by-
fa mieszanina najréznorodniejszych olejow zmie-
szanych. Doda¢ nalezy, ze mieszanina ta sktadata
sie nie tylko z olejéw samochodowych, lecz row-
niez z olejéw maszynowych i nawet resztowych.
Regeneracja takiego surowca, a whasciwie miesza-
niny wszelkiego rodzaju zuzytych olejow, prowa-
dzi do wybitnie niezadowalajacych wynikéw, cze
go wyraznym dowodem byta probka ,,d“ badanego
oleju.

Bardzo ciekawe sg wyniki badan dotyczace
wplywu badanych olejéw na zuzycie tracych sie
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powierzchni czesci silnika. Celem konkretnego
uchwycenia wartosci tego wptywu — podczas
przeprowadzanych badan postugiwano sie me-
todg badania zmian koncentracji zelaza (zjawia-
jacego sie w oleju wskutek zuzycia zeliwnych
i stalowych czesci silnika) w oleju w miare pracy
silnika. Jednoczesnie graficznie odtworzono linie
zuzycia silnika. Stopien koncentracji zelaza w ole-
ju okreslano metodg polaryzacji.

Uzyskang intesywno$¢ narastania zuzycia sil-
nika podczas jego pracy (przy uzyciu roznych ole-
joéw) przedstawiono na rys. 2, w tabeli za$ nr 4
zestawiono $rednie zuzycie silnika w ciggu jedne-
go obiegu badafp '

Rys. 2. Intensywno$¢ narastania zuzycia silnika podczas

jego pracy (przy uzyciu réznych olejow)

W ten sposob maksymalne zuzycie uzyskano
podczas badania prébki ,,d“ — przemystowego ole-
ju regenerowanego, ktory wykazywat o 06% wiek-
sze zuzycie silnika niz olej etalonowy.

Przy badaniu probek ,a“ i ,b* tzn. olejow re-
generowanych w sposdb najprostszy, okazato sie,
ze zuzycie silnika w obu wypadkach jest prak-
tycznie jednakowe i l5:krotnie wieksze niz w wy-
padku uzycia oleju etalonowego.

Dodanie do przerobki ,,a“ nie uzywanego oleju
znacznie zmniejszyto z.uzycie silnika, ktére w tym
wypadku byto tylko o 24% wigksze niz przy ole-
ju etalonowym.

Stosunkowo zadowalajgce rezultaty uzyskano
przy badaniu prébki ,c“ (regenerowany za pomo-
cg wegla drzewnego), ktéra wykazata zuzycie sil-
nika o 16% wieksze niz w wypadku oleju etalo-
nowego.

Charakterystyczny jest fakt, ze kolejno$¢ bada-
nych olejow (wedtug stopnia zuzycia silnika) do-
ktadnie sie pokrywa z kolejnoscia, w ktorej uto-
zyty sie oleje w zakresie stopnia starzenia sie
podczas, pracy silnika.
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Tabela nr 4.

Srednie zuzycie silnika, uzyskane podczas pro-

bowania olejow '
Gallo- Srednie zuycie
e W ciggu godziny

Nazwa oleju JUMLZds

L § 3

g g % %
Olej etalonowy - - _ - 0,673 1685 100 96
Prébka ,,a" — olej t>zyska-
ny przez odstanie i fil-
tracje . 1.025 25,63 152
Probka ,,b“ — olej uzysKa-
ny przez odstanie, filtra-
cje i usunigcie paliwa . 1,026 2565 153
Probka ,.ct — olej uzyska-
ny przez filtracje za po-
mo<g wegla drzewnego 0,783 19,58 116
Prébka ,,d* — regenero-
wany olej przemystowy 1,116 27,90 166
Prébka ,,e" — mieszanina .
sktadajaca sie z oleju
regenerowanego ,a“ z
olejem nie uzywanym 0.832 20,80 124 -
Olej etalonowy . - - - 0694 1735 104 100

W zasadzie z powyzszych danych nalezy wy-
snu¢ nastepujgce wnioski:

Poréwnanie wynikéw, uzyskanych przy zba-
daniu olejow regenerowanych w rozmaity sposob
i oleju etalonowego (poréwnawczego, a wiec
w tym wypadku nie uzywanego), dowiodto, ze ole-
je regenerowane metodami uproszczonymi, tzn.
przez odstanie i filtracje z usunigciem lub bez
usuniecia paliwa, lecz z ominieciem filtracji za
pomocg wegla drzewnego, dajg wyniki zupetnie
niezadowalajgce. Okazalo sie przy tym, ze:

— zuzycie silnika pracujgcego na tych olejach
jest o 50% wieksze niz w wypadku pracy
na oleju etalonowym;

— powstanie osadu weglowego jest o 20%

wieksze;
— wydatek oleju, biorgc pod uwage intensyw-
niejsze spalanie olejow regenerowanych

i koniecznos¢ czestej zmiany oleju znajduja-
cego sie w misce olejowej, jest 0 15 —20%
wiekszy.

Wobec tego nie. mozna zaleci¢ stosowania
uproszczonych metod regeneracji olejow samocho-
dowych.

Z liczby olejow poddanych catkowitemu pro-
cesowi regeneracji, tzn. odstaniu, usunieciu pali-
wa, oczyszczaniu za pomocg wegla drzewnego
i filtracji, szczegdlnie niezadowalajace wyniki wy-
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kazat przemystowy olej regenerowany. Podczas
badan tego oleju uzyskano nastepujace rezultaty:

— zuzycie silnika bylo o 66% wieksze niz
Wypadku uzycia oleju etalonowego;

— powstanie osadu weglowego o 40% wieksze;

— trwatos¢ pod wzgledem chemicznym znacz-

nie mniejsza;

— catkowity wydatek oleju o 10 — 15% wyz-

szy.

Wobec tego, ze zaopatrywanie parku samocho-
dowego niskogatunkowym regenerowanym olejem
przemystowym prowadzi do intensywnego uzycia
silnikéw samochodowych, nalezy zwroci¢ szczegdl-
na uwage na polepszenie jego jakosci. Przede
wszystkim nalezy dokfadnie przestrzega¢ prawi-
dtowosci zbierania ,,odpracowanych” olejow, nie
pozwalajac miesza¢ réznych gatunkdéw, co bardzo
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silnie pogarsza jako$¢ olejow regenerowanych.
Wielkie znaczenie posiada réwniez doktadnos¢
przeprowadzenia catego procesu regeneracji.

Celem polepszenia jakosci regenerowanych ole-
jow nalezy zaleci¢ ich stosowanie tylko po zmie-
szaniu z olejem nie uzywanym w stosunku co naj-
mniej 1:1, doprowadzajgc w miare mozliwosci za-
warto$¢ oleju nieuzywanego do 75%.

Wobec pilnej potrzeby polepszenia jakosci re-
generowanych olejéw, oprdcz przeprowadzonych
badan, nalezy sie réwniez zajg¢ polepszeniem ich
wiasciwosci  eksploatacyjno - technicznych, jak:
zwiekszeniem stopnia trwatosci chemicznej, pod-
wyzszeniem przyczepnosci btony olejowej itd.

Przet. inz. J. Kempinski

LAwtomobil" — 7/1947 r.
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Uktady przeniesienia nowych samochodow ,,GAZ’

samochodzie M-20 (,,Pobieda™) i GAZ-51
W napedowe sg tylko kola tylne. Ukiad prze-
niesienia tych samochodéw skiada sie ze sprzegla,
skrzynki przektadniowej otwartego watu przenie-
sienig (na samochodzie ,,GAZ-51“ réwniez walu
posredniego) i tylnego mostu.,

Sprzegto (rys. 1) — su-
che, jednotarczowe, pot-
Srodkowe, wraz z ko-
fem zamachowym jest umieszczone we wspolnej
obudowie zeliwnej (3) przykreconej Srubami do
kadtuba cylindrow.

Tloczona pokrywa (18) sprzegla jest przymo-
cowana do kota zamachowego za pomocg szesciu
Srub. Do pokrywy tej przymocowane s réwniez
za pomocg $rub trzy widetki oporowe (8), w kto-
rych na sworzniach (6) sg osadzone dzwignie od-
ciggowe (9) tarczy dociskowej (19). Kazda z tych
dzwigni jest z kolei roéwniez zwigzana z tarcza
dociskowg za pomocag osi (4) (08 ta jest zalozy-
skowana w tozysku szpilkowym).

Aby uzyskac prace sworznia (6) bez gry, wsta-
wiono do jego otworu rolke (7). Pod pokrywa
umieszczono sze$¢ sprezyn dociskowych (17), kté-
re za posrednictwem tarczy dociskowej dociskajg
tarcze sprzegtowag do kota zamachowego.

Sprzegto wigcza sie przez przesuniecie przesuw-
nego tozyska wylaczenia (14) naprzod, za pomocy
naci$niecia na pedat (lewa strona na rys. 1). Prze-
suwajac sie posuwne tozysko wytgczenia, a wiec
i fozysko oporowe, naciska na dzwignie odciggta,
ktérego konce przeciwne odciggaja tarcze doci-
skowg przezwyciezajac site sprezyn (17).

Sruby (15) wkrecone do koncéwek dzwigni
odciagta stuzg jedynie do wyregulowania jedno-
czesnosci dziatania wszystkich dZwigni (reguluje
sie je podczas gtownej naprawy).

SPRZEGLO
SAMOCHODU M-20

Konstrukcja tarczy sprzegtowej (rys. 2) za-
pewnia ptynne wigczenie i spokojng prace sprze

Rys. 1. Sprzegto samochodu M-20:

1 — koto zamachowe; 2 — tozysko; 3 — obudowa sprzegta;
4 — o$ dzwigni odciagta; 5 — przeciwwaga dzwigni od-
ciagla; 6 — sworzen dzwigni odciagta; 7 — rolka; 8 — wi-
detki oporowe; 9 — dzwignia odciagta; 10 — widly wyla-
czenia sprzegta; 11 — pokrywa przedniego tozyska skrzyn-
ki przektadniowej; 12 — wat sprzegta; 13 — tozysko; 14 —
tozyska przesuwne wytgczenia; 15 — S$ruba regulacyjna
dzwigni odciagta; 16 — tozysko oporowe; 17 — sprezyna
sprzegta; 18 — pokrywa sprzegta; 19 — tarcza dociskowa;
20 — tarcza sprzegtowa; 21 — podkiadka izolacyjna; 22 —
dolna obudowa sprzegta.

Oktadziny cierne (1 i 13) sg wykonane z prze-
syconej bakelitem papierowo-azbestowej, tkanej
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taSmy. Kazda z nitek tej tkaniny posiada po dwa
druty mosiezne. Polaczenie nakladek z tarcza
sprzegltowg (5) jest wykonane za pomocg o$miu
ptaskich falistych sprezyn (3) i pustych nitéw (2).

Przy wiaczeniu sprzegta sprezyny (3) rozpro-
stowujg sie; a wiec catkowity moment obrotowy
przekazywany jest jedynie w tym wypadku, gdy
sprezyny sg Scisniete.

Aby uzyska¢ ptynne przeniesienie momentu
obrotowego, tarcze sprzegtowg zaopatrzono w thu-
mik drgan, ktory skitada sie z szesciu sprezyn (11)
i podktadek ciernych (6, 9 i 10).

Sprezyny (11) przenoszag moment obrotowy
z tarczy sprzegtowej na jej piaste (8); podkiadki
amortyzujg drganie sprezyn. Podkiadki (6 i 9)
wykonane sg z masy elastycznej o grubosci 1,0
mm, podktadki za$ do regulowania (10) sg sta-
lowe o grubosci 0,1 mm.

Tlumik drgan jest zmontowany za pomoca
drazkéw (7), ktorych konce sg rozklepane. Mo-
ment, przy ktorym sg mozliwe katowe przesunie-
cia thumika i piasty, powinien sie réwna¢ 12 —
15 kgm. Wielkos¢ momentu reguluje sie pod-
ktadka (10).

Tarcze sprzegtowa wywaza sie (wysrodkowuje
sie) w komplecie; dopuszczalna niedoktadnosc nie
powinna przekroczy¢ 18 g — cm. Podczas wy-
wazania, w .razie koniecznosci, mozna zastosowac
przeciwciezary (4).

Rys. 2. Tarcza sprzegtowa sprzegta M-20:
1 — okfadzina cierna; 2 — nit sprezyny falistej; 3 — spre-
zyny faliste; 4 — przeciwwaga do wysrodkowania tarczy;
5 — tarcza sprzegtowa; 6 — podkiadka elastyczna z masy;
7 — drazek; 8 — piasta tarczy; 9 — podkiadka elastyczna
z masy; 10 — podkiadka stalowa do regulowania; 11 —
sprezyna; 12 — plytka tlumika drgan; 13 — oktadzina
cierna.

Urzadzenie do wylaczania sprzegta (rys. 3)
sktada sie z nastepujacych czesci: widet (14), po-
pychaczy (10), wajtka doprowadzenia (2), ciegla
(4) i pedatu sprzegta (13). Urzadzenie to jest wy-
posazone w trzy sprezyny: sprezyne (21) tozyska

335

przesuwnego, sprezyne (11) widet i sprezyne (6)
pedatu.

Wielko$¢ jatowego skoku pedatu reguluje sie
za pomocg zmiany diugosci popychacza (10) przez
nakrecanie koncowki (12).

Rys. 3. Urzadzenie do wytaczania sprzegta samochodu M-20:
1 — dzwignia ciegta wytaczenia; 2 — walek doprowadze-
nia; 3 — smarowniczka; 4 — cieglo wytaczenia; 5 — po-
dluznica ramy; 6 — sprezyna pedatu; 7 — smarowniczka;
8 — walek pedatu; 9 — dzwignia popychacza; 10 — po-
pychacz; 11 — sprezyna odciagajaca widet wylaczenia;
12 — koncéwka popychacza do regulowania; 13 — pedat;
14 — widly wytaczenia; 15 — sworzen kulowy widet; 16 —
towotniczka z kotpakiem; 17 — lozyska oporowe; 18 —
$ruba do regulowania dZwigni odciagta; 19 — dzwignia
odciagta; 20 — tozysko posuwne wytgczenia; 21 — spre-
zyna odciagajgca tozyska posuwnego.

Normalny przeswit miedzy tozyskiem oporo-
wym i dzwigniami odcigglta wynosi 4 mm. Prze-
Switowi temu odpowiada, przy nie pracujgcym sil-
niku, jatowy skok pedatu sprzegta 35 — 45 mm.

Przy pracujacym na szybkich obrotach silniku
wielko$¢ jatowego skoku zmniejsza sie pod wply-
wem dodatkowego nacisku na tarcze dociskows;
dodatkowy ten nacisk powstaje pod dziataniem
sit odsrodkowych Ciezarkéw (5 na rys 1), Jed-
nakze nawet w tym wypadku jatowy skok pedatu
nie powinien by¢ mniejszy niz 20 mm.

Doglad i obstuga sprzegta niezaleznie od
sprawdzenia i regulowania skoku jatowego pedatu
(jesli to jest potrzebne) polega na smarowaniu
tozyska posuwnego co tysigc kilometrow. W celu
posmarowania tozyska nalezy pokreci¢ pokrywke
smarowniczki (16 na rys. 3) nie wiecej niz o je-
den petny obrét.

Nadmierne smarowanie moze spowodowac za-
olejenie oktadzin ciernych i poslizg sprzegta.
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SPRZEGLO Sprzegto — suche,,jed-
SAMOCHODU GAZ-51 ‘notarczowe, potod-
Srodkowe. Konstrukcja

tego sprzegta jest zupetnie podobna do konstruk-
cji sprzegta samochodu GAZ-20. Jednakze, wo-
bec tego, ze moment obrotowy silnika GAZ-51 jest
wiekszy niz moment obrotowy silnika GAZ-20
(215 kgm w zestawieniu z 13 kgm), sprzegto
GAZ-51 posiada 9 sprezyn dociskowych nieco
sztywniejszych od sprezyn GAZ-20.

Srednica zewnetrzna pierscienia ciernego
GAZ-51 wynosi 254 mm zamiast 225 mm jak w sa-
mochodzie GAZ-20; $rednica wewnetrzna obu
pierscieni jest réwna i wynosi 150 mm. W ten
spos6b nacisk wiasciwy na powierzchnie cierne
w obu sprzegtach jest prawie jednakowy.

Do sprzegiet samochodéw GAZ-51 serii 1946 r.
i 1947 r. nie stosowano ttumikow drgan.

Wielkos¢ jatowego skoku pedatu reguluje sie
przez obracanie nakretki regulacyjnej; zasadni-
cza wielkos¢ jatowego skoku pedatu jest taka sa-
ma jak w samochodzie GAZ-20.

Cechy szczegdlne demontazu sprzegta bez zdje-
cia silnika z ramy polegajg na tym, ze po odjeciu
skrzynki przektadniowej odkreca sie od dotu
obudowe sprzegta, po czym wyjmuje sie kolejno
tarcze sprzeglowa, a nastepnie pokrywe sprzegta.
Ta kolejnos¢ demontazu jest wynikiem tego, ze
przestrzen pomiedzy kotem zamachowym i tylng
poprzeczky silnika jest bardzo mata.

Doglad i obstuga sprzegta (smarowanie, regu-
lowanie) sg identyczne jak w samochodzieM-20.

Rys. 4. Przektadniowa skrzynka biegéw samochodu. M-20
Stosunek przektadniowy skrzynki biegow:
1 przektadnia — 2,82 : 1,
2 przekiadnia — 1,604 : 1,
3 przekfadnia — 1:1,
Wsteczny bieg — 3,383 : L

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 6

Przektadniowa skrzyn-
ka biegéw samochodu
M-20 nalezy do typu
dwuosobowych; posia-
da ona trzy przekladnie do jazdy w przod i jed-
ng do jazdy wstecz (rys. 4). Do skrzynki tej za-
stosowano szereg czesci skiladowych skrzynki
przektadniowej samochodu GAZ-11; jak wiado-
mo fabryka wypuscita w swoim czasie tylko nie-
wielka serie tych samochoddw.

Druga przektadnia skrzynki biegéw jest ci-
chobiezna, co uzyskano przez zastosowanie kot
zebatych o zebie Srubowym i przesuwkf ,tatwego
wigczaniall.

Waty i kota zebate skrzynki biegéw wykona-
ne ze stali ,4 CK" sg cyjanowane, hartowane
w oleju i nastepnie odpuszczane. Twardos¢ wg
skali Rockw.ella wynosi 48 — 55 jednostek.

Obstuga skrzynki biegéw polega na zmianie
oleju co 6000 km oraz sezonowej zmianie oleju.
Latem nalezy stosowa¢ — nigrol traktorowy, zi-
rr;g _6 mieszaning 60% nigrolu i 40% awtofu 4
albo 6.

PRZEKEADNIOWA
SKRZYNKA BIEGOW
SAMOCHODU M-20

PrzekHadniowa skrzyn-
ka biegow: samochodu
~GAZ-51l (rys. 5) trzy-
suwowa posiada czte-
ry przektadnie do jazdy w przdd i jedng do jazdy
wstecz.

PRZEKELADNIOWA
SKRZYNKA BIEGOW
SAMOCHODU GAZ-51

Rys. 5. Przektadniowa skrzynka biegéw samochodu GAZ-51:
1 — wat sprzegta, czyli wat napedowy skrzynki biegéw:
2 — tozysko kulkowe; 3 — tozysko rolkowe; 4 — kota
zebate trzeciej i czwartej przektadni; 5 — tylna pokrywa;
6 — wat gtéwny; 7 — kotnierz; 8 i 9 — kota zebate na-
pedu cylindréw; 10 — tozysko; 11 — kolo zebate wigcze-
nia pierwszej i drugiej przektadni; 12 — koto zebate biegu
wstecznego; 13 i 14 — fozyska rolkowe zespotu ko6t zeba-
tych; 15 —i zespot kot zebatych; 16 — wat posredni; 17 —
pedu cylindréw; 10— tozysko; 11 — koto zebate wiacze-
nia trzeciej i czwartej przektadni; 19 — widetki wigcze-
nia pierwszej i drugiej przektadni; 20 — pompa mecha-
niczna do pompowania detek.
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Do skrzynki przekfadniowej GAZ-51 zastoso-
wano wszystkie kola zebate skrzynki przekiad-
niowej GAZ-AA z wyjatkiem napedowego kola
zebatego.

Stosunki przektadniowe skrzynki biegow:

1 przekfadnia — 6.4 1,

2 przektadnia 3091,

3 przektadnia — 1,69 : 1,

4 przekfadnia —1:1,

bieg wsteczny — 7,82 : L

Obstuga i doglad skrzynki biegéw GAZ-51 ni-
czym sie nie rézni od obstugi i dogladu skrzynki
biegow M-20.

Z prawej strony skrzynki biegébw umieszczo-
no pompe mechaniczng (rys. 6) do pompowania
detek; pompe te napedza watek posredni skrzyn-
ki biegow.

Rys. 6. Pompa mechaniczna do pompowania detek:
1 — zawér wlotowy: 2 — zawér wylotowy; 3 — glowica
cylindra pompy; 4 — ttok; 5 — cylinder pompy; 6 — kor-
bowdd; 7 — wykorbienie; 8 — rekojes¢ wytaczenia pompy;
9 — koto zebate pompy; 10 — rozpylacz olejowy; 11 —
zaw6r nadmiarowy oleju.

Pompa nalezy do typu ttokowych; ttok (4) po-
suwajac sie na dot zasysa przez zawodr wlotowy
(1) Swieze powietrze z otaczajgcej atmosfery. Po-
suwajac sie do gory tlok spreza powietrze w cy-
lindrze; powietrze przezwycieza nacisk sprezyny
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zaworu wylotowego, (2) nastepnie ptynie przez
filtr (na rysunku nie pokazany) i wgz gumowy
do detki.

Podczas pracy pompy obroty silnika nie po-
winny przekracza¢ 100 obr./min. Maksymalne ci-
Snienie, ktore mozna uzyskaé, wynosi 7 kg/cm2.
Wobec tego, ze ogumienie samochodu GAZ-51
nalezy pompowac tylko do 3,5 kg/cm?, kierowca
powinien sie postugiwaé podczas pompowania
manometrem, nalezacym do kompletu narzedzi,
w ktére samochdd jest wyposazony; zwraca Sie
uwage, ze podczas pompowania nalezy kilkakrot-
nie mierzy¢ cisnienie w oponach. Do pompowa-
nia opon nalezy przystgpi¢ po uprzednim spraw-
dzeniu, czy pompa tloczy czyste powietrze bez
(deju i wody.

Samochod GAZ-51 jest
wyposazony w dwa
waly przeniesienia: po-
Sredni i gtowny. Oba waty — rurowe,, typu otwar-
tego z przegubami krzyzowymi na koncach (rys. 7).
Tylny koniec watu posredniego (prawa- strona
rys. 7) wspiera sie na tozysku kulkowym osadzo-

WALY PRZENIESIENIA
SAMOCHODU GAZ-51

Rys. 7. Waty przeniesienia samochodu — posredni i gtéwny
GAZ-51:
1 — wat gtéwny skrzynki przektadniowej; 2 — tylna po-
krywka skrzynki przektadniowej; 3 — uszczelniacz; 4 —
kotnierz watu gtéwnego skrzynki przektadniowej; 5 — tar-
cza hamulca recznego; 6 — kotnierz tarczowy; 7 — kot-
nierz walu przeniesienia; 8 — widly; 9 — rura walu po-
$redniego; 10—gumowa tuleja wspornika; 11—poprzeczka
ramy; 12 — kotnierz watu posredniego; 13 — przyspawany
koniec watu posredniego; 14 — zawoér kontrolny smarowa-
nia przegubu; 15 — smarowniczka przegubu; 16 — strzaiki,
wskazujace na prawidtowe ustawienie widet w czasie mon-
tazu — 17 — odrzutntk brudu; 18 — smarowniczka; 19 —
wieszak wspornika watu posredniego; 20 — pokrywka to-
zyska; 21 — pierscien tozyska szpilkowego; 22 — uszczel-

niacz korkowy; 23 — kotnierz; 24 — poslizgowe widty
watu przeniesienia; 25 — uszczelniacz; 26 — przyspawany
koniec walu przeniesienia; 27 — kotpak gumowy; 28 —

rura walu przeniesienia; 20 — plytka wywazajgca; 30 —

widly; 31 — phytka ustalajgca; 32 i 33 — Kkotnierze; 34 —

odrzutnik brudu; 35 — koncéwka napedowego kota ze-
batego gtéwnej przektadni.
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nym w tulejce gumowej (10) wieszaka (19), przy-
mocowanego do poprzeczki (11) ramy samochodu.

Wieloklinowe potaczenie walu przeniesienia
jest ostoniete kapturem gumowym (27).

Widly przednie i tylne nalezy przy montazu
ustawia¢ w jednej ptaszczyznie, do czego stuza
strzaty (16).

tozyska szpilkowe (21) przegubdw sg przymo-
cowane do gniazd w widlach za pomocg pokry-
wek (20), z ktorych kazda jest dokrgcona dwoma
Srubami. Sruby sg zabezpieczone przeciw odkre-
caniu sie ptytkami blaszanymi (31).

Krzyzaki przegubow smaruje sie przez towot-
niczki (15). W tym celu na koniec pompy do

wtlaczania smaru naktada sie dodatkowag kon-
cowke, ktéra wchodzi w skfad kompletu narze-
dzi stanowiacych szablonowe wyposazenie kaz-
dego samochodu. Po napetnieniu tozysk, nadmiar
smaru wycieka przez zawor kontrolny (14), co
zapobiega uszkodzeniu uszczelek korkowych (22).

Latem przeguby nalezy smarowac nigrolem,
zimg za$ — mieszaning skladajgcg sie z 60% ni-
grolu i 40% awtotu. Kategorycznie zabrania sie
stosowaC towot, ktory prowadzi do szybkiego
zuzycia wszystkich tracych sie sprzezen.

Samochéd M-20  jest
wyposazony tylko w je-
den wal przeniesienia
typu otwartego z dwoma przegubami na korcach.

WAL PRZENIESIENIA
SAMOCHODU M-20

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 6

Wal przeniesienia — rurowy z przyspawanymi
koncowkami. Tylny koniec watu jest wykonany
jako wieloklin. Doglad i obstuga watu przeniesie-
nia niczym sie nie rézni od GAZ-51.

Most tylny samochodu
M-20 nalezy do typu
rozbieralnych (rys. 8).
Gtoéwna przektadnia sktada sie z dwoch stozko-
wych kot zebatych o zebie Srubowym. Liczba prze-
ktadniowa — 4,7 : 1.

Napedowe koto zebate jest okute jako jedna
cato$¢ z watkiem zafozyskowanym dwukrotnie:
w podwojnym, stozkowym, rolkowym {ozysku
i drugim rolkowym, cylindrycznym tozysku.

TYLNY MOST
SAMOCHODU M-20

samochodu M-20

Regulacje naciggu tozysk napedowego kota ze-
batego wykonuje sie w ten sposob, aby moment
potrzebny do obrotu samego tylko kota zebatego
(z objetym odbiorczym kotem zebatym) wynosit
15 kgem.

Potosie — typu % odcigzonego. Piasta tylne-
go kota jest osadzona na Klinie i dokrecana na-
kretka.

Koto jest przymocowane do piasty za pomocg
pieciu nakretek. Oprocz tego bebny hamulcéw sa
dokrecane do piasty trzema S$rubami.

Doglad i obstuga tylnego mostu polega na
zmianie oleju co 6000 km. Do mostu tylnego sto-
suje sie te same gatunki olejéw co do skrzynki
przektadniowe;j.
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Tylny most samochodu
GAZ-51 nalezy réwniez
do typu rozbieralnych.
Przektadnia gléwna — stozkowa; kota zebate po-
siadajg zab S$rubowy. Liczba przektadniowa —
6,67 : 1

1

TYLNY MOST
SAMOCHODU GAZ-51

Napedowe koto zebate (wykonane jako jedna
catos¢ z walem 2) jest osadzone w uchwycie (4).
Osadzenie tozyska napedowego kota zebatego re-
guluje sie iloscig podktadek (20). Moment obrotu
kota zebatego w uchwycie (4) powinien wynosi¢
14 — 18,5 kgcm.

Rys. 9. Tylny most samochodu GAZ-51 (cze$¢ Srodkowa):
1 — kotnierz napedowego kota zebatego; 2 — walt nape-
dowego kota zebatego; 3 — uszczelniacz; 4 — uchwyt; 5 —
tozysko rolkowe stozkowe; 6 — obudowa tylnego mostu;
7 — tozysko rolkowe; 8 — satelit; 9 — wlewnik; 10 —
uszczelniacz; 11 — pétoska; 12 — rekaw poétosi; 13 — rur-
ka hamulcowa; 14 — pokrywa kosza mechanizmu rézni-
cowego; 15 — Kkorek spustowy; 16 — nakretka; 17 —
odrzutnik brudu; 18 — pokrywka tozysk; 19 — poktadki
do regulowania sprzezenia kot zebatych przektadni gtow-
nej; 20 — podkiadki do regulowania tozysk napedowego
kota zebatego; 21 — plytka oporowa; 22 — podkiadka opo-
rowa satelita; 23— krzyzak mechanizmu réznicowego; 24 —
podktadka oporowa kota zebatego poétosi; 25— zabezpie-
czajgca tulejka uszczelniacza; 26 — tozyska mechanizmu
réznicowego; 27 — kota zebate pétosi, 28 — kosz mecha-
nizmu réznicowego; 29 — odbiorcze koto zebate; 30 —
podkiadka.

Prawidtowos¢ sprzezenia kot zebatych gtow-
nej przektadni reguluje sie gruboscig podkiadek
(19) pod uchwytem (4). Normalny boczny prze-
Swit w sprzezeniu gtownej pary kot zebatych po-
winien wynosi¢ 0,1 — 0,4 mm. W tym wypadku ¢
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przeswit na Srednicy Srub kotnierza (1) powinien
sie waha¢ w granicach 0,25 — 0,9 mm.

Aby zapobiec powstawaniu odksztatcen, pod
odbiorcze kota zebate (29) podtozono oporowg
ptytke bragzowa (21). PrzeSwit pomiedzy kotem
zebatym i ptytkg wynosi: 0,3 — 0,8 mm.

Pdtosie mostu tylnego sg catkowicie odcigzone
od dziatania momentu skrecajacego. Po6tosie wsta-
wia sie od tylnego mostu od zewnatrz i przymo-
cowuje o$mioma kotkami Srubowymi (7 na rys.
10), ktore sy’ zaopatrzone w dwudzielne tuleje (8).
Sruby (2) odgrywaja role Sciggaczy pdtosi.

Piasta (11) kota jest osadzona na dwdch to-
zyskach, ktore wymagajg doktadnego wyregulo-
wania.

Regulacje tych tozysk wykonuje sie w naste-
pujacej kolejnosci:

1) tylne koto podnosi sie podnosnikiem;
2) wyjmuje sie poéloske;
3) odkreca sie przeciwnakretke (5 na rys. 10)

i wyjmuje podkiadke ustalajaca (6);

4) Kluczem nasadowym odkreca sie nakretke (4)

0 % obrotu;

Rys. 10. Mocowanie piasty tylnego kota samochc tu GAZ-51:
I — $ruba mocowania tylnego bebna hamulcowego; 2 —
$ruba Sciggacza potoski; 3 — trzpien podkiadki ustalaja-
cej ; 4 — nakretka tozysk piasty; 5 — przeciwnakretka to-
zysk piasty; 6 — podkfadka ustalajaca; 7 — kotek $rubo-
wy mocowania poétosi; 8 — dwudzielna tulejka stozkowa;
9 — pierécien kotnierzowy; 10 — pierécien zatrzaskowy;
Il — piasta kota; 12 — zatrzask do regulowania przeswitu
hamulcéw; 13 — zawoér przepustowy; 14 — tarcza hamul-
cowa.
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nakretke (4) zacigga sie kluczem nasadowym;
dtugos¢ dzwigni wynosi 350 — 400 mm; do-
kreca sie tylko jedng reka az do chwili, w kto-
rej koto zaczyna sie ciasno obracac;

dokreca sie nakretke o 'A obrotu;

ustawia sie podktadke ustalajgca (6) w ten spo-
séb, aby trzpieA ustalajacy (3) wszedt do jed-
nego z 16 wycie¢ podkiadki; jezeli trzpien nie
trafia do wyciecia, nalezy obroci¢ nakretke
(4) w dowolnym kierunku, az uzyska sie od-
powiednie potozenie, w ktorym trzpien trafi
do wyciecia;

8) nakreca si¢ i docigga przeciwnakretke;
9) sprawdza sie dociggniecie tozysk.

Po prawidtowym wyregulowaniu tozysk nie po-
winna wystepowa¢ widoczna gra osiowa i jakie-
kolwiek wahania Kkota.

Tylny most samochodu GAZ-51 smaruje sie
tym samym olejem i w tych samych okresach co
skrzynke przektadniows.

Aby zapobiec wyciekaniu oleju przez uszczel-
niacze, nalezy zwraca¢ baczng uwage na stan
wlewnika (9 na rys. 9) tylnego mostu; w razie
potrzeby nalezy go przemyc.



Opr. por. Z. W1LAMOWSK1

Traktor elektryczny

raktor elektryczny, w odrdznieniu od zwykle-
go traktora o silniku spalinowym, jest zaopa-

trzony w silnik elektryczny. Prad elektryczny jest

doprowadzony do traktora za pomocg gietkiego
kabla z podstacji polowej.

Traktor elektryczny znajduje zastosowanie
przede wszystkim przy robotach rolnych w oko-
licach zelektryfikowanych, tzn. posiadajgcych ta-
nig energie elektryczng; traktor ten zastepuje z ca-
tym powodzeniem zwykty traktor o silniku spali-
nowym.

Zasadnicze zalety traktora elektrycznego,
w poréwnaniu ze zwyklym traktorem o silniku
spalinowym, sprowadzajg sie do nastepujacych
punktow:

— zastgpienie cieklego paliwa tanig energig
elektryczna;

— zastgpienie silnika spalinowego stosunko-
wo prostszym i wygodniejszym w eksplo-
atacji silnikiem elektrycznym;

— braku gazéw spalinowych (wydechu) i ha-
fasu, co znacznie polepsza warunki pracy
kierowcy traktora.

Do zasadniczych wad istniejacych traktorow
elektrycznych naleza:

— mnigjsza zdolno$¢ manewrowania podczas
ruchu wskutek zaleznosci od kabla pota-
czonego z podstacja;

— znacznie wieksze inwestycje.

Przed wojng w Zwigzku Radzieckim znajdo-
waly sie w eksploatacji dwa typy doswiadczal-
nych traktorow elektrycznych:

— SWIME-2,

— LWIME-3“

Do skonstruowania te-
go traktora zastosowa-

no podwozie traktora
,Cz T Z — 60“. Na podwoziu zamiast silnika spa-

TRAKTOR ELEKTRYCZ-
NY ,,WIME-2«

Rys. 1. Schemat traktora elektrycznego ,,WIME-2":
1 — gtéwny silnik elektryczny; 2 — silnik elektryczny na-
pedzajacy beben; 3 — mufa cierna naciggu; — 4 — beben
do nawijania kabla; 5 — prowadnica ukfadajgca kabel;
6 — gtowica odbierajgca ramienia; 7 — ramie prowadzace
kabel z uktadem rolek; 8 — kabel; 9 — dZwignia sprzegta;
10 — dZwignia kierowania; 11 — tablica rozdzielcza o$wie-
tlenia ; 12 — skrzynka uruchamiania silnika; 13 — o$wie-
tlenie elektryczne; 14 — zwolnica.

linowego umieszczono elektryczny tréjfazowy sil-
nik ansychroniczny (indukcyjny) z wirnikiem
zwartym; moc silnika wynosi 44 kW; napiecie —
500 V (rys. 1).

Prad doprowadza sie do silnika elektrycznego
traktora w nastepujacy sposob: do linii polowej
wysokiego napiecia (6000 — 10000 V) wiacza sie
za pomocg rozsuwalnego masztu ruchomg pod-
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stacje transformatorowg o mocy 100 kW i 0 na-
pieciu 6 — 10/0,5 kw.

Gorne (wyzsze) uzwojenie transformatora ta-
czy sie przez bezpieczniki i 3-biegunowy wylgcz-
nik z siecig; dolne za$ (nizsze) uzwojenie ze
skrzynig uruchamiania ,Sz—A—200“, z ktorg
zblokowana jest péfmufa kablowa w sposéb me-
chaniczny. Do polmufy tej jest wsunieta prowadni
ca przytrzymujgca koniec kabla przewodzgcego
prad do silnika elektrycznego; drugi koniec kabla

Rys. 2. Schemat elektrycznego traktora i podstacji.

przeciggniety przez wszystkie rolki osadzone na
ramieniu prowadzacym przymocowany jest do
bebna na traktorze.

Wewnatrz bebna trzy fazy' kabla dotgczone sa
do trzech nieruchomych szczotek miedziano- we-
glowych, S$lizgajacych sie po trzech pierscieniach
kolektora gornego. Nastepnie prad ptynie do ko-
lektora dolnego, stad zas do wylgcznika skrzynki
uruchamiania gtéwnego silnika.

Oprocz tego cze$¢ pradu ptynie z pierscieni
dolnego kolektora przez specjalny wytacznik do
zaciskow dodatkowego silnika, obracajgcego be-
ben, ktory stuzy do nawijania kabla.

Schemat instalacji elektrycznej zespotu ,.trak-
tor — podstacja” przedstawiono na rys. 2. Za-
bezpieczenie w zespole tym wykonano zia pomocg
trzystopniowego uktadu bezpiecznikdw:

— pierwszy stopien — na traktorze elektrycz-
nym;

— drugi stopien — w skrzynce uruchomiania
na podstacji;

— ftrzeci stopien — na wtdrnym uzwojeniu
transformatora.
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Wszystkie pochwy przyrzadow, kadtub trak-
tora i podstacji sg uziemione za pomocg czwar-
tej zyly kabla.

Oswietlenie traktora i podstacji wykonano za
pomocg samochodowej instalacji os$wietleniowej,
przy uzyciu specjalnego transformatora o mocy
300 W i napieciu 500/12 V.

[lo$¢ uzytej, energii mierzy sie za pomocg troj-
fazowego licznika elektrycznego wigczonego wraz
z odpowiednimi transformatorami napiecia i na-
tezenia do pierwotnego uzwojenia transformatora.
Techniczne dane kabla przewodzacego prad do
traktora s nastepujace:

marka kabla — ,,GRSz",

Srednica zewnetrzna — 33,4 mm,

ciezar 1 m biezagcego miedzi — 0,76 kg,
ciezar 1 m biezacego izolacji — 0,97 kg.

Traktor ten skonstruo-
wano na podwoziu ga-
sienicowego  traktora
»SChTZ (rys. 3).

W odréznieniu od traktora ,WIME-2", w trak-
torze ,WIME-3" beben jest umieszczony na pod-
woziu i obraca sie tylko dookota swojej osi po-
ziomej, podczas gdy w traktorze -elektrycznym
~WIME-2" beben moze sie obraca¢ w dwdch pla-
szczyznach zaréwno w poziomej jak i pionowej.
Wskutek tego traktor elektryczny ,,WIME-3" po-
siada tylko jeden kolektor poslizgowy.

TRAKTOR ELEKTRYCZ-
NY ,,WIME-3"

Rys. 3. Og6lny widok traktora elektrycznego WIME-3

Celem zapobiezenia skreceniu kabla przy za-
kretach, traktor ,,WIME-3" zaopatrzono w specjal-
ne urzadzenie alarmujace kierowce w wypadku
nadmiernego skrecenia.
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Do traktora ,,WIME-3" stosuje sie identyczny
kabel jak do traktora ,WIME-2" (dlugos¢ kabla
750 m).

W obu konstrukcjach
traktorow  elektrycz-
nych, wszystko bez
wyjatku (skrzynka przektadniowa, dzwignie Kie-
rowania, sprzegto, hamulce itp.) pozostawiono
bez zadnych zmian jak w zasadniczym traktorze
o silniku spalinowym.

Prowadzenie traktora elektrycznego rozni sie
od prowadzenia traktora zwykiego tylko tym,
ze kierowca na poczatku kazdej bruzdy musi wy-
faczy¢ i na nowo wigczy¢ dodatkowy silnik elek-
tryczny napedzajacy beben, ktéry nawija kabel.
Uruchomienie silnika elektrycznego nastepuje po-
prostu przez wigczenie wylgcznika.

Wskutek niskiego umieszczenia bebna kablo-
wego traktor elektryczny ,,WIME-3* posiada za-
dowalajaca statecznos¢, tatwy dostep do poszcze-
golnych weztdw przy naprawie i obstudze oraz
odpowiednie ksztatty konstrukcyjne.

Praca traktorem elektrycznym odbywa sie
W nastepujacy sposob:

DOTYCZY
OBU TRAKTOROW
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Po wigczeniu do sieci podstacja pozostaje na
jednym miejscu przez caly czas pracy traktora
na jednym zagonie; traktor elektryczny posuwa

Rys 4. Ogdélny widok traktora elektrycznego ,,WIME-4".

sie przy tym prostopadle do gtdwnej linii wyso-
kiego napiecia. Dtugos$¢ bruzdy dochodzi do 1300
— 1400 m przy szerokosci zagonu 100 — 200 m

3630

Rys. 5. Schemat traktora elektrycznego ,,WIME-4"":
1 — gtéwny silnik elektryczny; 2 — dodatkowy silnik napedzajacy beben; 3 — zwolnica; 4 — cierna mufa naciagu;
5 — beben do nawijania kabla; 6 — prowadnica uktadajagca kabel, z uktadem rolek; 9 — kabel; 10 — dZwignia
kierowania; 11 — dzwignie skrzynki przektadniowej; 12 —pedat sprzegta; 13 — oswietlenie elektryczne; 14 — hak
holowniczy.
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Tabela nr 1.

Techniczna charakterystyka traktorow
elektrycznych

SWIME-2* WIME-3*
Normalna moc silnika (w km) . 44 40
Typ silnika.........ccccocoviiiine, AM-931-8 AM-821-4
Ilos¢ obrotéw silnika na minute 750 1460
Ciezar silnika (w kg) . . . . 420 260
Wymiary: dtugo$¢ (z ramieniem) 9300 5450
szeroko$¢ - - - - 2395 1990
Wﬁsokos’c’ - - 4150 3120
Szybkos$¢ ruchu (w km/godz.)
przektadnia pierwsza . 3,50 4,62
przektadnia druga . 4,65 5,46
przektadnia trzecia 6,70 6,38
przekfadnia czwarta . — 9,67
Zuzycie energii elektrycznej na
1 hektar (w kW godz.) . . . 45 45
Wspdtczynnik sprawnosci trak-
tora.......coo 0,70 0.72
Ciezar traktora z kablem diu-
gosci 750 m (w kg) - - - - 11000 5300
Wydajnos$¢ przy oraniu w ciagu
godziny (w hektarach) . . . 11 1,0
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fP,rzy oddalaniu sie traktora od podstacji ka-
bel rozwija sie z bebna i kladzie na ziemi pod
dziataniem ciezaru i nieznacznego naciggu. Pod-
czas powrotnego ruchu traktora, tzn. przy zbliza-
niu sie do podstacji beben, napedzany przez spe-
cjalny silnik 0 mocy 2 kW, nawija na siebie ka-
bel; hamulec taSmowy nie pracuje w czasie na-
wijania. Celem prawidtowego utozenia kabla na
bebnie zastosowano specjalng prowadnice w ksztat-
cie Sruby o prawym i lewym gwincie; po Srubie
tej posuwa sie rownolegle do bebna nakretka
uktadajgca kabel.

W ostatnich latach
opracowano udoskona-
lony traktor elektrycz-
ny ,WIME-4“ w ktorym beben w odr6znieniu
od traktora ,,WIME-3" jest umieszczony w przo-
dzie, kabina za$ kierowcy — w tyle pojazdu.

Na rysunkach 4 i 5 przedstawiono ogélny wi-
dok traktora elektrycznego ,,WIME-4" oraz jego
schemat.

TRAKTOR ELEKTRYCZ-
NY ,,WIME"-4
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WYyscig samochodowy i motocyklowy

po ulicach

Wyscig samochodowy i motocyklowy po uli-
cach Warszawy, urzadzony przez Automobilklub
Polski oraz Okregowy Zwigzek Motocyklowy
w dniu 6 maja hr,, odbyt sie przy masowym udzia-
le publicznosci i wykazat duza sprawno$¢ pojaz-
déw i kierowcow. Tfumy, ktére zalegly trase
wzdtuz ulic: Al Staliha, Agrikola, Mysliwiecka,
Piusa XI (obwod zamkniety wynoszacy 2,9 kin),
$wiadcza, ze sport motorowy stat sie jednym z naj-
popularniejszych.

Juz od rana trasa Wyscigow zostata zamknieta
dla pojazddw i pieszych.

Start i meta znajdowaty sie przy Al Stalina.
Przy mecie po obu stronach jezdni usta-
wiono dwa samochody techniczne Miejskich Za-
ktadow Komunikacyjnych, zaopatrzone w spec-
jalne pomosty o wysokosci okoto 2 ni. Na po-
mostach tych rozmiescita sie ekipa chronometra-
zystow ,,wylapujacych” czas. Na jednym z po-
mostow znajdowali sie réwniez sprawozdawcy,
ktorzy przez megafony zainstalowane wzdluz ca-
tej trasy podawali wyniki oraz informowali pu-
bliczno$¢ o przebiegu wyscigéw. Redaktor Wiady-
staw Pietrzak komentowal biegi motocyklowe,
a inz. Rychter, jeden z najlepszych znawcéw spor-
tu samochodowego w Polsce i doswiadczony raido-
wiec, omawiat biegi automobilowe.

Odbior techniczny pojazdéw trwat od go-
dziny 9 rano w parku Ujazdowskim, po czym na-
stgpito losowanie numeréw. Dla wygody zawodni-
kéw uruchomiono na miejscu stacje benzynowa.
Troskliwos¢ kierowcow o stan wozdw byta wielka,
poniewaz wyscig ten miat by¢ jednym z trzech,
ktérego wyniki zadecydujg o zdobyciu tytutu mi-
strza Polski w biezagcym roku.

Punktualnie o godz. 10 min. 15 rozpoczyna sie
pierwszy bieg. Startujg motocykle do 130 ccm
(klasa 5) na 7 okrazen trasy. Jedzie czterech za-
wodnikow: Stefanski i Kozirowski z poznanskiej

Warszawy

Lechii na motocyklach DKW-125 oraz warsza-
wiacy: Dagbrowski PKM na SHL-125 i Puzio z KM
OMTUR ,Okecie” na DKW-125. Po pierwszym
okrazeniu prowadzenie obejmuje Stefanski przed
Dabrowskim. Puzio, ktéry poczatkowo szedt bar-
dzo tadnie, musi niestety wycofac sie z biegu z po-
wodu defektu. W dalszym ciggu prowadzi Ste-
fanski, lecz Dabrowski stale mu zagraza i utrzy-
muje sie w nieznacznej odlegtosci za nim. Od-
nosi sie nawet wrazenie, ze uda mu sie rozegraé
ten pojedynek Warszawy z Poznaniem na korzys¢

Rys. 1. Kaminski (WKS Legia) w biegu motocykli z wézka-
mi. Towarzysz jego wychyla sie mocno w lewo celem tat-
wiejszego wziecia wirazu.

stolicy. Jednakze w ostatnich okrgzeniach Dg-
browski wyraznie stabnie, widocznie maszyna nie
wytrzymuje takiego tempa. Wkrotce mija go na-
wet Kozirowski. Do mety przychodzi: 1) Stefanski
(Lechia — Poznan), czas 13:52,5, 2) Kozirowski,
3) Dabrowski.

Nastepnie startujg ,,wozkarze". W klasie moto-
cykli z przyczepkami widzimy zesztorocznego mi-
strza Polski, Tadeusza Potajalto (KM OMTUR —
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Okecie) na BMW 600. Dzisiaj jest wyraznym fa-
worytem biegu, ma jednak za przeciwnikéw Dra-
borka (ZWM ,Zryw" Warszawa) i Kaminskiego
(WKS Legia), a ci nie dajg sie fatwo pokonad.
Nastepuje start. Draborek momentalnie wylatuje
na trase, podczas gdy Potajallo nie moze przez
kilkanascie sekund uruchomié¢ motoru. Wreszcie
uruchamia silnik i w szalonym pedzie goni za
prowadzacymi bieg. Udaje mu sie to w zupetnosci,
bo juz przy koncu pierwszego okrgzenia przejmu-
je prowadzenie, a potem coraz bardziej ,,0dsgdzg"
sie od Kaminskiego i Draborka, ktéry tymczasem
zostaje gdzie$ po drodze i catkowicie odpada. Po-

wodniczy¢ z 1500 ccm Oplem-Olimpig Jagielskie-
go. Poza tym startuje doskonaty angielski woz MG.
Wereszczyniskiego (Katowice), Lancia-Aprila Ka-
czynskiego (Poznan) i kilka innych. Juz chwile po
starcie wysuwajg sie na czoto trzy wozy, ktére
przez caty czas walcza miedzy sobg o pierwszen-
stwo, zostawiajac daleko w tyle reszte zawodni-
kdw. Poczatkowo prcwadzi Lancia, drugi idzie
Opel, a trzeci MG. W nastepnych okrgzeniach MG
dopedza Lancie, za$ Opel-Olimpia pozostaje coraz
bardziej z tytu na trzecim miejscu. Odnosi si¢ wra-
zenie, ze teraz MG nadaje tempo catemu wyscigo-
wi rezerwujgc sobie jednak sity na ostatnie okrg-

Rys. 2. Samochody turystyczne | klasy, o pojemnosci do 1500 ccm, oczekujg na znak startera; w pierwszym rzedzie

stojg: nr 4 Opel Olimpia Jagielskiego i DKW z kierowca

tajatto prowadzi nadal zdecydowanie, jednak pech
najwyrazniej przeSladuje tego doskonatego za-
wodnika, bo juz w nastepnym okrazeniu wskutek
defektu musi sie wycofa¢ z biegu. Do mety docho-
dzi tylko Kaminski robigc 7 okrazen w czasie
15,45.

Z kolei nastepuje wyscig samochodow w kate-
gorii turystycznej | kl. wozéw o pojemnosci sil-
nika do 1500 ccm. Na starcie zgromadzity sie ma-
szyny 0 duzej stosunkowo roznicy litrazu: SOOccm
Simka Krzyszczuka (Warszawa) i 700 ccm DKW
(dobrze wystuzona takséwka warszawska) Rudnic-
kiego z kierowcyg lzydorczykiem miaty wspditza-

Izydorczykiem.

zenie, ktére zadecyduje o wygranej. Z pozostatych
wozéw wycofuje sie coraz wyrazniej kulejgcy
Opel-Kadet. Przez pewien czas na czwartym miej-
scu idzie warszawska taksdwka (boczny nr 19).
»Dekawka" i zbiera nawieksze brawa. Tymczasem
czotowi zawodnicy szykujg sie do ostatecznej roz-
grywki. Lancia naciskana mocno przez MG
zwigksza tempo, jednak nie moze go dluzej utrzy-
ma¢ i MG. obejmuje prowadzenie. | juz zdawato
sie, ze wygra, ale niespodzianek jest tego dnia
bardzo duzo, bo oto ukazuje sie samotnie Lancia
i wkrotce pierwsza mija mete. Natomiast czar-
nego MG. jak nie ma tak nie ma. Po chwili nad-
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jezdza Olimpia i druga koriczy bieg. MG. zajat
dopiero trzecie miejsce. Okazato sie, ze nadmier-
nie rozgrzany silnik spowodowat samozapton, co
uniemozliwito Wereszczynriskiemu, ktéry w ostat-
nim okrazeniu jechat juz przez nikogo nie zagrozo-
ny, zajecie pierwszego miejsca. Wyniki: 1) Laczyn-
ski (Poznan) na Lanci — Aprill, czas 29;21; 2) Ja-
gielski (Warszawa) na Opel-Olimpii; 3) Weresz-
czynski (Katowice) na MG.
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i Urbaniak rozgrywajac pojedynek pomiedzy Po-
znaniem, Gdynig a Warszawg. W tej kolejnosci
mijajg wspotzawodnikéw o cale okrgzenie. Pierw-
si konczg bieg: 1) Milewski (Unia, Poznan) w cza-
sie 25:23,5 na 10 okrazen; 2) Markowski (KM
OMTUR ,,Okecie™) na Jawie; 3) Kowalski (SSM
Gdynia) na Rudge; 4) Urbaniak (KM OMTUR
»Okecie") na NSU, ktory nie zrezygnowat ze swego
miejsca, cho¢ silnik zgast mu na kilkadziesigt me-

Rys. 3. W momencie startu zawodnicy zapalajg motory, przy czym wiekszo$¢ z nich robi to w rozbiegu. W giebi
wida¢ zwyciezce w kategorii do 250 ccm — Milewskiego (Unia — Poznan), nr 28; Kowalski (SSM Gdynia), nr 18,
zajat trzecie miejsce.

Teraz znowu motocykle ustawiajg sie do biegu.
Siedemnastu zawodnikéw w kategorii do 250 ccm
(klasa A) rozpocznie za chwile wyscig na 10 okrag-
zen. Sg tu czotowi motocyklisci z catej Polski, kto-
rych poziom jest tak wyrdéwnany, ze trudno jest
wybra¢ faworytow. Za chwile start, zwartg lawg
runety naprzéd motory. Dopiero na koncu prostej
nieco sie rozciggajg. Pierwsze okrgzenie robi naj-
predzej Kowalski (SSM Gdynia) na Rudge, za nim
przelatuje Milewski (Poznan) na NSU, po tym
Wrobel (Warszawa) na TWN, ktéry jednak w na-
stepnych  okrgzeniach  zdecydowanie  stabnie,
czwartym jest Markowski, potem Urbaniak, Fi-
lipczak i inni. Ta grupa utrzymuje sie na przedzie
bez wiekszych zmian przez caly czas. Dopiero
w siédmym okrazeniu zdecydowanie wydostaje sie
na czoto Milewski a za nim Markowski, Kowalski

trow przed meta; zeskoczyt i pchajac go, ostatnim
wysitkiem  mingt mete wsréd oklaskow publicz-
nosci.

Nie mniej emocjonujagcy przebieg miat start
motocykli do 350 ccm (klasa B). Wystartowato 10
maszyn. Prowadzenie obejmuje z miejsca zeszio-
roczny mistrz w tej kategorii, Krzysztof Brun,
(PKM Warszawa) na Exelsiorze. Reszta zawodni-
kéw doskonale wytrzymuje przez caly czas nada-
ne przez Bruna ostre tempo. Zaraz za Brunem
jadg: Fischer (BKM Bielsko) na Velocette, Cyratl
(KM OMTUR ,,Okecie™) na Victorii oraz Balcer,
JesteSmy swiadkami wielu ciekawych pojedyn-
kéw na trasie pomiedzy zawodnikami, a wiec:
Bruna z Balcerem o pierwsze miejsce, Fischera
z Kowalskim o drugie miejsce oraz Noseckiego,
Piechoty i Cyrana. W przedostatnich okrgzeniach
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Fischer mija Balcera i jedzie jaki$ czas na drugim
miejscu. Dzieki tej ustawicznej walce cala grupa
zawodnikow osigga czas bardzo dobry i niewiele
gorszy od czasu zwyciezcy. Wyniki: 1) Krzysztof
Brun (PKM, Warszawa) na Exselsiorze czas 25:49,2
2) Balcer (Poznan); Fischer (BKM Bielsko),

Rys. 4. Grupa zawodnikdéw na wirazu. Za chwile Filipczak
(nr 26) minie Wrébla (PKM, Warszawa), nr 22; Urbaniak
(KM OMTUR ,,Okecie"), nr 21, dogania ich.

Obecnie nastepuje wyscig samochodow tury-
stycznych Il klasy, fzn. wozéw o litrazu silnika
powyzej 1500 ccm. Udziat w tym biegu starych
doswiadczonych kierowcOow zapowiada interesuja-
cg walke. Oby tylko wozy dopisaty, poniewaz wv-

Rys. 5. Markowski (KM OMTUR ,,Okecie") na czeskiej Ja-
wie osigga 2 miejsce w kategorii do 250 ccm.

gladajag nieszczegolnie. Wsréd startujagcych widzi-
my Nowaka (Warszawa) na 6 cyl. Citroenie 15,
Jagodzinskiego (Warszawa) réwniez na takiej sa-
mej maszynie, Piotrowskiego (Katowice) na BMW,
Tarnawe (Katowice) na Aero. W konkurencji tej
startuje rowniez takséwka. Jest to Opel-Super Mu-
szynhskiego (Warszawa). Zaraz po starcie Nowak
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obejmuje prowadzenie. Tarnawa natomiast wsku-
tek defektu pozostawia woz na trasie. Nowak je-
dzie coraz lepiej tak, ze przez nikogo nie zagro-
zony moze na krétki czas zmniejszy¢ szybkosc.
Widac, ze jego maszyna jest w formie, chociaz juz
w zesztym sezonie startowat na niej Mazurek. No-
wak, ktory jest obecnie wiascicielem tego wozu,
wyremontowat go troskliwie i okazuje sie, ze woz
moze w dalszym ciagu zdobywac pierwsze miejsca.
Whyniki tego biegu: 1) Nowak (Warszawa), czas
26:92,2, 2) Jagodzinski (Warszawa), Piotrowski
(Katowice).

Po pietnastominutowej przerwie rozpoczyna sie
najciekawszy start ciezkich motorow ponad 350
ccm (klasa C/D). Przed bialg linig startowg usta-
wiaja sie zawodnicy stanowiacy bez watpienia
extraklase sportu motorowego. A wigc, popularny
Andrzej Zymirski ze swoim kolegg klubowym Kup-
czykiem—obaj na BWM 600. Dalej Dabrowski na
Nortonie. Stary zawodnik z Zakopanego Stefan
Sedzimir na Motosakach, Stanistaw Brun, brat
Krzysztofa, na tym samym Exelsiorze 350, Tomi-
czek z Bielska. Z nowych zawodnikdw zapowiada
sie dobrze Szostak (WKS Legia) na Harley‘u. Na
znak startera motory runety naprzod z ogluszaja-
cym hukiem. Tu dopiero w petni mieliSmy okazje
do podziwiania zrecznosci i ogromnego tempa. Sto-
pniowo z ogolnej liczby kilkunastu zawodnikow
wysuwa sie paru, aby juz poprowadzi¢ bieg do
konca. Po paru okrazeniach odpada Sedzimir, kto-
ry rezygnuje z dalszej jazdy na skutek defektu.
Dabrowski na swym niezawodnym Nortonie, po-
mimo bardzo silnej konkurencji utrzymuje sie sta-
le na pierwszym miejscu i pierwszy wpada na
mete, uzyskujgc czas 22:49, 2) Brun Stanistaw
(PKM), Warszawa), 3) Zymirski (KM OMTUR
»Okecie"), 4) Kupczyk, 5) Tomiczek (BKS, Biel-
sko).

W kategorii wozéw sportowych startowali: ze-
sztoroczny zwyciezca biegu ulicznego, Wierzba, na
swojej srebrzystej Lancii, Suchard na nie spotyka-
nym jeszcze w Warszawie 3,5 L Jaguarze, Jabton-
ski na Bugatti, Borowczyk na BMW, Wasilewski
na Hanomag-Sturm oraz Nowak, jako zwyciezca
w klasie wozdw turystycznych, na tej samej Citro-
enie. Od rozpoczecia biegu prawie do ostatnich
okrgzen jesteSmy Swiadkami ciekawej walki po-
miedzy 1300 ccm Lancig, a 3500 ccm Jaguarem.
Wygladato tak, ze woz silniejszy chce zmeczy¢
Lancie utrzymujac sie za nig przez dluzszy czas
dostownie o kilkanascie metrdw. Z pozostatych
wozow Hanomag wycofuje sie juz w pierwszych
okragzeniach, a w korcowej walce odpada Bugatli,
ktéry zapowiadat sie bardzo groznie. Tymczasem
Lanci udaje sie umknag¢ przed Jaguarem, ktdrego
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Rys. 6. J6zef Nowak (Warszawa) na swojej maszynie 6 cyl._
Citroen 15 bierze ostry wiraz.

silnik zaczyna niespodziewanie zawodzi¢. Dwa
ostatnie okrgzenia robi Wierzba juz pewny wy-
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granej i kofAczy bieg uzyskujgc 23:28,5, natomiast
Suchard na Juguarze, majacy pewne drugie miej-
sce, w ostatnim okrazeniu pozostaje na trasie. Do
mety drugi przychodzi Borowczyk (Warszawa)
na BMW.

Tak zakonczyta sie pierwsza w tym roku wiek-
sza impreza motorowa w stolicy. Zwyciestwa
w poszczegolnych kategoriach odniesli przewaznie
dawni mistrzowie. tatwiej jest bowiem — jak
twierdzg oni — utrzyma¢ w dobrej formie starg
maszyne, niz zdoby¢ nowa. | moze z tego powodu
nie ukazal sie zaden Swiezy talent (jakkolwiek
wsrdd motocyklistow byto ich sporo) i jako pierw-
szy nie doszedt do mety. Publicznos¢ jednak z za-
dowoleniem komentowata osiggniete wyniki i do-
brag forme zawodnikdw, cho¢ sezon rozpoczat sie
wilasciwie niedawno.
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Pytanie nr 1. Ob. Z. G. z Krakowa:

Kota napedowe popy-
chaja samochdd w przod
dzieki przyczepnosci do
nawierzchni drogi. W
ten sposéb na tylnym moscie samochodu powstaje
sita pociggowa P.

JAKIE SA RODZAJE
PRZYMOCOWANIA
MOSTU TYLNEGO DO
RAMY?

Rys. 1. Ro6zne schematy przeniesienia sity napedzajacej.

Sita przenoszona na kota napedowe z prze-
ktadni gtéwnej powoduje obracanie kot. Wobec
oporu stawianego przez kota wskutek ich przy-

czepnosci do nawierzchni drogi, most tylny zdra-
dza tendencje obrécenia sie w Kkierunku przeciw-
nym; w ten sposdb powstaje moment obrotowy M.

W zwigzku z tym istnieje kilka konstrukcji
przymocowania tylnego mostu do ramy:

A. Site pociggowg kot przenosza najczesciej re-
sory, ktore sg przymocowane do ramy. W tym
wypadku srodkowa czes¢ resoru (2) wspiera
sie 0 tylny most (3), do ktérego musi by¢ do-
kfadnie przymocowana; przedni koniec resoru
(1) wahliwie faczy sie roéwniez z rama. Wat
przeniesienia jest przy tym rozwigzaniu otwar-
ty i posiada przeguby na obu koncach.

B. W niektorych samochodach wat przeniesienia
znajduje sie w pochwie stalowej (3). Jeden
koniec pochwy (rury) jest przymocowany do
obudowy tylnego mostu (4), drugi za$ za po-
mocg przegubu kujowego (2) — do skrzynki
przektadniowej (1) lub do poprzeczki ramy.
Przegub kulowy pozwala na swobodne waha-
nia pochwy wraz z watem przeniesienia pod-
czas deformacji resorébw. W tym wypadku
pochwa watu przenosi site pociggowg bezpo-
$rednio na rame samochodu lub przez skrzyn-
ke przektadniowsa. Przy takiej konstrukcji tyl-
ko przedni koniec watu jest zaopatrzony
w przegub. Zawieszenie resorow jest odmien-
ne niz w wypadku poprzednim, poniewaz nie
przenosza one sity pociggowej.

C. W innych samochodach pochwa (1), tzw. tele-
skopowa, jest sktadana i moze zmienia¢ swojg
dtugos¢. Pochwa teleskopowa przeciwdziata
tylko momentowi obrotowemu; sile pociggowg
za$ przenosza resory (2) wahliwie przymoco-
wane do obudowy tylnego mostu (3).

Pytanie nr 2. Por. L. z Katowic:

Rozpylenie paliwa w
silniku Diesla uzyskuje
sie za pomocg powie-
trza sprezonego w spe-
cjalnej sprezarce i tloczonego wraz z paliwem
do rozpylacza. W ten sposéb z rozpylacza wyply-

CO TO JEST TEORE-
TYCZNY OBIEG
SABATE'A?
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wa masa w postaci piany skfadajacej sie z paliwa
wymieszanego z powietrzem. Sprezarka skompli-
kowata konstrukcje silnika oraz zwiekszyta jego
ciezar, a wiec byfa .jedng z zasadniczych przyczyn
uniemozliwiajacych zastosowanie tego typu sil-
nika do samochodu.

Proby uzyskania zadowalajgcego rozpylenia
w silniku bezsprezarkowym w ciggu diugiego cza-
su nie doprowadzaty do zadnych wynikéw. Dopie-
ro w okresie 1915 — 1920 wyprodukowano pierw-
sze bezsprezarkowe silniki, w ktérych proces spa-
lania byt zadowalajacy. Aby uzyska¢ dobre roz-
pylenie, w silnikach tych doprowadzano cisnie-
nie w pompkach wtryskowych (paliwowych) do
300, a nawet do 500 kg/cm2.

Bezsprezarkowe silniki Diesla pracujg wedtug
obiegu inz. Sabate'a. Jako paliwo do tych silni-
kéw stosuje sie gazoline, olej solarowy lub specjal-
ne paliwa Dieslowe; wszystkie te paliwa sg znacz-
nie tansze niz benzyna.

Wedtug obiegu Sabate‘'a pracujg samochodowe,
samolotowe, traktorowe, stacyjne i okretowe bez-
sprezarkowe silniki Diesla.

Na rys. 2. przedstawiono teoretyczny wykres
obiegu Sabate‘a.

Wzdtuz linii ,,ac” nastepuje adiabatyczne spre-
zenie czynnika zawartego w cylindrze; wzdtuz obu
linii ,,cz* i ,zz" — przekazywanie ciepta; wzdiuz
linii ,,ze“—adiabatyczne rozprezenie. Wzdtuz linii
»ea“ — czes¢ przekazanego ciepta, zgodnie z dru-
gim prawem termodynamiki, pobiera zimne zrodto

Dzieki czeSciowemu spalaniu paliwa przy sta-
fej objetosci maksymalne cisnienie w obiegu
Sabate‘a jest wyzsze niz w obiegu Diesla.
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A wiec w obiegu Sabate'a, czyli obiegu mie-
szanym (czeSciowo obieg Otto i czeSciowo Die-
sla) nastepuje: zasysanie i sprezanie powietrza
nastepnie wtrysk paliwa przed g. m. p; po czyni
spalenie paliwa czeSciowo przy statej obojetnosci,
czesciowo za$ przy statym cisnieniu.

Pytanie nr 3. Ppor. L. N-kiego:

Przy karburacji paliw
silnikowych  odgrywa
duzg role napiecie po-
wierzchniowe. Przez
wyrazenie ,,napiecie powierzchniowe" rozumie sie
site zapobiegajacg rozerwaniu powierzchni cie-
czyl).

Wielkos¢ kropel paliwa jest odwrotnie pro-
porcjonalna do sity napiecia powierzchniowe-
go, wskutek czego ze zmniejszeniem tego na-
piecia drobiny ulatujgce z paliwa majg do prze-
zwyciezenia coraz to mniejszy opor. Wobec tego
przy nizszej temperaturze wrzenia bedzie sie wy-
dziela¢ wigksza iloS¢ drobin i powigkszy sie prez-
nos¢ pary.

W ten spos6b zmniejszenie napiecia powierzch-
niowego polepszy rozpylenie paliwa i powiekszy
zawarto$¢ pary w mieszance plynacej do cylin-
dréw silnika.

W tabeli nr 1. Zestawiono napiecia powierzch-
niowe niektorych paliw silnikowych (wg prof. A.
Irisowa).

CO TO JEST PO-
WIERZCHNIOWE NA-
PIECIE PALIWA?

Tabela nr 1.

Napiecia powierzchniowe niektérych paliw
silnikowych

caiiwo VBRI

Benzyna lotnicza . . 21,3 20,5 19,0
Benzyna samochodowa 22,3 21,6 20,2
Ligroina - - - - - - - 246 23,6 21,8
Nafta oo, 27,4 26,6 25,1
Paliwo Dieslowe 31,6 30,8 29,2

Z tabeli powyzszej wida¢, ze benzyng posiada
najmniejsze napiecie powierzchniowe; zastosowa-
na do silnikéw gaznikowych zapewnia ona naj-
lepsze rozpylenie. Napiecie powierzchniowe ligro-
iny, nafty, a przede wszystkim paliwa Dieslowe-
go sg znacznie wieksze wobec czego ich karbu-
racja jest trudniejsza.

9 Site napiecia powierzchniowego mierzy sie w dy-
nach/cm2.
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Przeglad wydawnictw wojskowych

Minat rok istnienia ,,Naszej Mysli". Serdeczne
zyczenia, ztozone przez Ministra Obrony Narodowej,
Marszalka Zymierskiego zespotowi redakcyjnemu
otwieraja 5 (13) numer miesiecznika oficerskiego.

W artykule nastepnym gen. Marian Spychalski
daje ocene dotychczasowej pracy Kot Pracy Spo-
tecznej i wytycza przed nimi Kkierunek pracy na
nowym etapie. W zyciu politycznym naszego kraju
nastgpit nowy etap, ktory charakteryzuje wzrost
wiedzy politycznej i uswiadomienia szerokich mas
spoteczenstwa. Korpus oficerski, podoficerowie
i podchorgzowie, aby nie pozostawa¢ w tyle za
tempem zycia w kraju, muszg zy¢ sprawa, ktérag
zyje caly naréd — sprawag jednosci partii robot-
niczych — i musza podnie$s¢ poziom swego wy-
szkolenia politycznego. Zadaniem KPS jest pod-
noszenie na wyzszy poziom pracy nad ideologicz-
nym wychowaniem oficera, nad wychowaniem
aktywu oficerskiego.

Artykut pptk Przemskiego przypomina o mato
znanej sylwetce Henryka Kamienskiego, uczest-
nika powstania listopadowego. 'Henryk Kamienski
wydat w 1844 r. ksigzke pt. ,,O prawdach zywot-
nych narodu polskiego" (po jego $mierci ukazata
sie ona pod nazwg ,Wojna ludowa"), ktoéra byta
powaznym dzietem z dziedziny teorii wojny i za-
wierata szereg — jak na 6wczesny okres — rewo-
lucyjnych mysli. Tak np. Kamienski wysuwa ten-
dencje S$cistego powigzania, a nawet uzaleznienia
nauki wojskowej od zagadnienn spotecznych. Ka-
mienski rozpracowat doktadnie teorie wojny par-
tyzanckiej, rzucit szereg cennych mysli na temat
ludowego charakteru armii, byt gorgcym zwolen-
nikiem wspotpracy bratnich narodow stowian-
skich. Juz wykaz tych Kilku wazniejszych zagad-
nien, ktérymi zajmowat sie Kamienski, wskazuje
na bogactwo i szeroki horyzont myslowy Ka-
mienskiego, tak niestusznie dotad niedoceniany
przez naszych historykéw.

W ramach cyklu wyjatkéw z prac klasykéw
marksizmu o wojnie — ,,Nasza Mysl“ zamieszcza

cztery urywki z dziet Marksa i Engelsa o wojnie
partyzanckiej. Marks i Engels na przyktadzie Kil-
ku wojen wykazujg, ze wojna ludowa jest wias-

ng, odrebng formag walki, stosowang wodwczas,
gdy walke prowadzi nie armia kadrowa, lecz
masy ludowe.

Ptk Adam Korta w artykule ,Na tropach

legendy Jbézefa Pitsudskiego"”, szkicuje niektore
aspekty sylwetki Pitsudskiego. Autor wskazuje na
szlachecko-obszarniczg postawe Pitsudskiego, na
kult szlachetczyzny, a zarazem pogarde dla ludu,
dla jego dazen i wysitkbw. Najbardziej charakte-
rystyczne sg tu wypowiedzi Pitsudskiego w ro-
dzaju ,Polacy to nardod idiotow", ,Ja- zawsze
mowie, ze nie jestem Polakiem, bo bym sie czesto
wstydzit i wstydze"”, ,,Polacy nie stali sie niewol-
nikami z musu, lecz z wihasnej checi” i inne.

Autor pokazuje nienawis¢ Pitsudskiego do de-
mokracji, jego frazeologie o przezyciu sie parla-
mentaryzmu, o gniciu demokracji, 0 potrzebie
rzadow silnej reki. Autor kresli réwniez tak cha-
rakterystyczng ceche charakteru Pitsudskiego, jak
megalomanie, samouwielbienie, przekonanie o tym,
ze wiasnie on i tylko on osobiscie byt wskrzesi-
cielem niepodlegtosci Polski.

Pitsudski stuzyt przez cate swoje zycie nie po-
gardzonemu przezen narodowi, lecz klasie obszar-
niczo-kapitalistycznej. Byt on czotowym przed-
stawicielem polityki sanacji, polityki zdrady na-
rodowej, polityki, ktéra doprowadzita do kleski
wrzes$niowej.

O atmosferze, panujacej w obozie sanacji,
pisze kpt. J. Nowak w artykule pt. ,,Generata Kor-
diana-Zamorskiego strzepy meldunkow". Znale-
zione notatki gen. Zamorskiego — jednej z czoto-
wych osobistosci  kliki sanacyjnej (od stycznia
1935 r. — Komendanta Gtéwnego Policji Pan-
stwowej) to prawdziwa kopalnia faktow i fakci-
kéw, charakteryzujgcych sanacyjng $mietanke.
Znajdujemy w niej uwagi o0 niezliczonych afe-
rach dygnitarzy sanacyjnych, fakty $wiadczace
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o nieudolnosci czotowych ludzi armii przedwrzes-
niowej, szereg charakterystycznych uwag, odno-
szacych sie do sylwetki Pitsudskiego (,,takiego
ztego Ministra Wojsk, jak obecnie to jeszcze woj-
sko nie miato*), uwagi krytyczne, dyskwalifiku-
jace plany mobilizacyjne i programy szkoleniowe
armii przedwrzesniowej itd.

Jerzy Tepich w artykule ,,Z zagadnien polityki
rolnej” charakteryzuje kilka momentéw polityki
rolnej naszego rzadu. Po naszkicowaniu obecnej
struktury spotecznej wsi polskiej autor omawia
jeden z najwazniejszych problemoéw naszej poli-
tyki rolnej — problem przeciwdziatania powsta-
wania na wsi kapitalisty wiejskiego, zyjacego
5 wyzysku. Przeciwstawiamy sie rozbiciu wsi na
dwa bieguny — biegun Kkapitalistyczny i biegun
coraz bardziej proletaryzujgcych sie biedniakéw.
Dazymy do ,s$redniaczenia” wsi, tj. do powiek-
szenia ilosci gospodarstw typu rodzinnego, zyja-
cych dostatnio ze swojej pracy, bez wyzysku cu-
dzej pracy.

Nastepne artykuty wyprowadzajg nas z kregu
naszych spraw wewnetrznych na arene miedzyna-
rodowg. W. Larski snuje rozwazania na temat
»Teorii i praktyki trzeciej sity". Trzecia sita jest
popierana przez imperializm amerykanski tam,
gdzie opdér mas ludowych nie pozwala jeszcze na
wprowadzenie ustroju faszystowskiego — osta-
tecznego celu polityki monopoli anglosaskich
w krajach europejskich. Celem ,trzeciej sity"
jest rozbicie sit demokratycznych, odciggniecie
drobnomieszczanstwa od sojuszu z proletariatem.
Gdy ,trzecia sita" spetlni swe zadanie, miejsce jej
zajmie faszyzm. Juz teraz wspOtpraca miedzy
»irzecig sitg" a faszyzmem stala sie faktem —
tak wewnatrz poszczegélnych panstw jak i na
arenie miedzynarodowej.

O innej mistyfikacji  polityczno-spotecznej,
o tzw. ,czterech wolnosciach", jakoby realizowa-
nych w St. Zjednoczonych pisze mjr Hochberg.
Wolno$¢ stowa, wolno$¢ sumienia, wolno$¢ od
nedzy, wolno$¢ od strachu — sa, rzecz jasna,
w USA fikcjg. Takich wolnosci nie byto i nie ma.
Istnieje tylko wolno$¢ dla magnatow kartelowych
w wyzyskiwaniu mas ludowych. W rekach monopo-

listbw jest prasa, radio, kosciét, nie mowiac juz
oczywiscie o catym aparacie rzadowym z armig
i policja wiacznie. Cata dzisiejsza polityka zagra-
niczna i wewnetrzna rzadzacego w USA kapitatu
jest skierowana przeciwko czterem wolnosciom,
ktorych realizacje prezydent Roosevelt wysunat
jako zadanie, stojgce przed narodem amerykan-
skim.

W dziale samoksztatceniowym notujemy dwa
artykuty. Pierwszy z nich ,,O decydujacych czyn-
nikach rozwoju spoteczenstwa" jest pierwszym
z cyklu popularnych artykutéw socjologicznych,
drugi — ,,Rewolucja przemystowa" stanowi ko-
lejny artykut z cyklu popularno-ekonomicznego.
Sztuki Plastyczne oraz Przeglady — dwa state
dziaty ,,Naszej Mysli" przynosza ciekawy mate-
riat, ktory moze by¢é pomocg w samoksztatceniu.
Wznowiony zostat dziat ,,Sprawy KPS", w ktérym
redakcja zamierza informowac¢ czytelnikow o spra-
wach organizacyjnych i ciekawych wydarzeniach
w poszczegdllnych kotach KPS.

W koncu maja ukazat sie podwojny numer
miesiecznika ,,Praca Pol.-Wych. w Wojsku", ktory
zawiera szereg nowych dzialtébw. Redakcja mie-
siecznika, dazac do tego, by miesiecznik okazywat
jak najwieksza pomoc konkretng oficerom w ich
pracy pol.-wych. w wojsku, wprowadzita dziaty
,».Materiaty pomocnicze do lekcji programowych",
».Materiaty pomocnicze do szkoleniowych zajeé
oficerskich" oraz ,Bibliografie”. Pierwszy dziat
zawiera materiat aktualny do kazdej z lekcji pod-
recznika, przewidzianych na nastepny miesigc
szkolenia szeregowych, wykaz materiatbw pomoc-
niczych oraz materiaty poglagdowe do poszczegol-
nych lekcji, ktore nalezy sporzadzi¢ w kazdej
kompanii. Drugi dziat zawiera doktadne rozpraco-
wanie zaje¢ szkoleniowych oficerskich wszystkich
grup, facznie z rozbiciem na podtematy, ktore
majg by¢ referowane przez poszczegolnych ofice-
row i z podaniem doktadnego planu tych podte-
matow. W ,,Bibliografii" krétko omawia sie obo-
wigzkowa i zalecong lekture dla oficeréw. Bogaty
materiat zawarty w innych dziata¢h winien sta-
nowi¢ cenng pomoc dla oficera, prowadzacego
prace pol.-wych. w wojsku.
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Warunki ogtaszania prac w ,,Przegladzie Samochodowym™*

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

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

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

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

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

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

Przyjetych do druku materiatbw — redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo czynienia wszelkich poprawek stylistycznych oraz termi-
nologii wojskowej, jak tez skracania przyjetych do druku artykutdw nie naruszajgc jednak
zasadniczych mysli w nich zawartych.

Zasadnicze wynagrodzenie autorskie za wiersz wynosi od 6 do 10 zi. Za, prace wybitnej
wartosci redakcja moze honorarium podwyzszy¢.

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

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



