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Pptk inz P. SOLSKI

Po Il przegladzie generalnym

Minister Obrony Narodowej stwierdzit w swym
rozkazie po tegorocznym przegladzie generalnym
znaczng poprawe sprawnosci technicznej i goto-
wosci bojowej pojazdéw mechanicznych W. P.

Roéwnoczesnie jednak przeglad wykazat kilka
istniejgcych jeszcze powaznych mankamentoéw
W naszej pracy.

Zdac sobie obecnie musimy sprawe, zaréwno ze
zrédet naszych tegorocznych sukcesow, jak i przy-
czyn dotychczasowych niedociggnie¢ oraz musimy
okresli¢ etap pracy, na jakim sie znajdujemy,
azeby w swej dalszej pracy Swiadomie likwidowac
btedy i podciggna¢ stuzbe na wyzszy poziom.

Tegoroczny przeglad generalny wykazat wzrost
wspotczynnika gotowosci technicznej parku, duzg
poprawe na odcinku wyszkolenia skfadu osobo-
wego, lecz niedostateczng poprawe w organizacji
przegladéw technicznych; wykazat on jednocze$nie
zaniedbanie w dziedzinie planowania, ewidencji
i dokumentacji, przestrzegania okresu docierania
pojazdow, wilasciwego wykorzystania kierowcow
oraz ciagle jeszcze znaczng ilos¢ wypadkow
i awarii.-

W artykule niniejszym pragne poruszy¢ dwa
weztowe zagadnienia naszej stuzby, ktorych nie-
zadowalajgcy stan stwierdzit przeglad generalny
a mianowicie: wyszkolenia i planowania. Chociaz
zrobiliSmy w tych dziedzinach pewne postepy, to
jednak bez pelnego ich rozwigzania nie moze hy¢
mowy o lepszych wynikach przeglagdu w roku 1949.
| dlatego tez obecnie muszg sie te zagadnienia zna-
lez¢ w centrum uwagi kazdego oficera samochodo-
wego. Jest jasne, ze postawienie zagadnienia wy-
szkolenia i planowania na wiasciwym poziomie
bedzie miato daleko idace skutki we wszystkich
dziedzinach gospodarki samochodowej.

Rozpatrujagc zagadnienie wyszkolenia, nalezy
sobie przede wszystkim zda¢ sprawe z historii mo-
toryzacji w Wojsku Polskim i wynikajgcych stad
konsekwencji.

Polska przedwrzesniowa byta niezwykle zaco-
fana w dziedzinie motoryzacji. Koncepcje politycz-
ne owczesnych ,,dowddcow" nie sprzyjaty motory-

zacji armii; szereg gtosow Swiattych oficeréw o ko-
nieczno$ci motoryzacji armii trafit na nioprze-
bity mur wstecznictwa politycznego i wojskowego.
Koncepcjom Beckow i Rydzow-Smigtych o marszu
z Niemcami na Wschod musiaty towarzyszy¢ kon-
cepcje Aripii Polskiej, jako dodatkowej sity pie-
choty i kawalerii u boku zmotoryzowanych i pan-
cernych dywizji niemieckich?

Tak wiec armia przedwrze$niowa nie przyniosta
nam tradycji motoryzacyjnych.

Dopiero Odrodzone Wojsko Polskie postawito
motoryzacje na wiasciwym poziomie. Dzieki hoj-
nemu wyposazeniu przez radzieckiego sojusznika
w sprzet i kadry .instruktorskie moglisSmy tworzy¢
jednostki zmotoryzowane i pancerne, nasycac pie-
chote transportem motorowym i dac artylerii cigg
mechaniczny. | dlatego miedzy innymi 1 i 2 Armia
oraz Korpus Pancerny byly formacjami nawskro$
nowoczesnymi i zdolnymi bi¢ wroga nie tylko sitg
Swiadomosci i bohaterstwa swego zotnierza, ale
i potega swego uzbrojenia, ognia i zdolnosci ma-
Newrowe;j.

W trakcie dziatari wojennych nasz zotnierz i ofi-
cer uczyli sie wkada¢ tym sprzetem mechanicznym,
najwlasciwiej go wykorzystywaé, umiejetnie sie
nim postugiwaé, konserwowac i naprawia¢. Dzieki
opanowaniu tej wiedzy, sprzet mechaniczny stuzyt
nam bez zarzutu i wydatnie mogt bi¢ faszystow-
skiego okupanta.

Tak wiec dopiero bojowe Armie Odrodzonej/)
Wojska Polskiego przyniosty nam tradycje moto-
ryzacyjne. Dzi§ musimy je przez wytezong prace
rozszerza¢ i ppglebia¢, albowiem dalszy rozwoj
wojska kaze rozwija¢ jego baze motoryzacyjna.
Znajomo$¢ sprzetu motoryzacyjnego, zakresu jego
stosowania, sppsobu wykorzystania, metod konser-
wacji i eksploatacji staje sie niezbedna kazdemu
oficerowi, kazdemu dowddcy. Bez tej kultury mo-
toryzacyjnej w naszym korpusie oficerskiem nie
ma warunkéw dla dalszego rozwoju motoryzacji.
Ponadto, petnowarto$ciowe wykonywanie codzien-
nych obowiagzkéw kazdego dpwddcy, szefa sztabu,
czy kwatermistrza, staje sie niemozliwe bez znajo-
mosci techniki motoryzacyjnej. Prowadzi to bo-
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wiem do braku zainteresowania i kontroli tego od-
cinka swej pracy, gdyz zazwyczaj ludzie nie zna-
jacy sie na pewnej dziedzinie pozostawiajg ja bez
opieki, jako wytgczng domene swych nizszych pod-
wihadnych. W wyniku tego w jednostkach tych
mamy niewtasciwg eksploatacje, niezrozumienie
dla mozliwosci, zakresu zastosowania sprzetu,
lekcewazenie profilaktyki samochodowej, szkole-
nia kadr i catego sktadu osobowego.

Tegoroczny przeglad generalny wykazat, ze
mamy na tym polu pewne osiggniecia, co po-
waznie przyczynito sie do jego wynikéw, jednakze
w stopniu dalece jeszcze niedostatecznym. | dla-
tego szkolenie dowddztwa jednostek i pododdzia-
téw oraz innych oficerdw staje sie pierwszym za-
daniem, jakie stoi przed naszg stuzba.

Jak praktycznie podejs¢ do tego zagadnienia?
Pierwszym elementem szkolenia winna by¢ sta-
rannie urzadzona sala motoryzacyjna jednostki.
Materiat, eksponaty i wszelkie pomoce naukowe
winny by¢ w niej tak dobrane, aby uczyty metodg
catkowicie pogladowg zasad pracy poszczeg6lnych
zespotoéw i catego pojazdu oraz wykazywaty przy-
czyny ich niedomagan i skutki niedostatecznie
szybkiego ich usuniecia. Takie eksponaty, jak: za-
tarty ttok, wytopiona panewka lub wyrobiony bo-
lec, winny sie znalez¢ w kazdej sali motoryza-
cyjnej.

Ich obejrzenie i zapamietanie bedzie niewatpli-
wym ostrzezeniem przed niewtasciwg eksploatacja,
przemawiajgcym dosadnie do przekonania. Przy
kazdej sali motoryzacyjnej winna by¢ biblioteczka
pism i ksigzek fachowych, a popularyzacja i wias-
ciwe wykorzystanie naszych pism, tj. ,,Przegladu
Samochodowego" i ,Za Kierownicg" winno by¢
ambicjg oficera samochodowego jednostki.

Formy pracy poszczegdlnych grup w salach mo-
toryzacyjnych winny by¢ starannie przemyslane
i jak najlepiej dostosowane do programu zaje¢
jednostki. Organizacja szkolenia bedzie oczywiscie
jeszcze przedmiotem specjalnych zarzadzen.

Przez wyszkolenie dowddztw jednostek i pod-
oddziatow w dziedzinie samochodowej, przez ich
zainteresowanie i powigzanie z problemami naszej
stuzby unikniemy catej gamy dotychczasowych
niedociggnie¢ w dziedzinie szkolenia kierowcow,
eksploatacji, konserwacji itd. i stworzymy znacznie
dogodniejsze warunki jej dalszego rozwoju. Row-
nolegle ze szkoleniem oficeréw liniowych winna
iS¢ usilna praca doszkoleniowa ws$rod szeregow
naszych oficeréw samochodowych. Rozwoj techni-
ki, unowoczes$nienie naszego parku, koniecznos¢
stosowania coraz doskonalszych metod eksploa-
tacji i konserwacji pojazdow mechanicznych, ko-
nieczno$¢ coraz bardziej wnikliwej pracy admini-
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stracyjnej i gruntownego opanowania metod pracy
stuzby samochodowej w polu stawiajg przed kor-
pusem oficeréw samochodowych nieodzowne i nie-
odtozne zadanie systematycznej i powaznej pracy
doszkoleniowej. Oprocz wprowadzonych juz stuzbo-
wych form doszkalania, musi wikasciwe miejsce
zajg¢ praca samodzielna kazdego oficera, studio-
wanie odpowiedniej literatury, pism fachowych
i wspotpraca z nimi. Praca ta bedzie wiasciwym
przygotowaniem do kurséw doszkolenia, przez
ktéro przejdzie kazdy oficer stuzby samochodo-
wej.

Drugim czotowym zagadnieniem obecnego etapu
naszej pracy jest wprowadzenie elementdw Scistego
planowania na wszystkich szczeblach stuzby. Za
gadnienie to dotyczy szeregu dziedzin naszej pracy,
a wiec eksploatacji, zaopatrzenia, napraw itd.

Nasza gospodarka narodowa rozwija sie wg.
Scisle opracowanych plandéw od gory do dotu.
Wiasnie dzieki tej planowosci uzyskalisSmy tak po-
wazne sukcesy gospodarcze i harmonijny rozwdj
poszczegdlnych jej dziedzin. Zaopatrzenie naszej
stuzby przez gospodarke narodowg odbywa sie
oczywiscie réwniez zgodnie z planem Departa-
mentu Stuzby Samochodowej. Ale plan ten moze
by¢ tylko o tyle realny, o ile Sciste jest plano-
wanie i realizacja planu w najnizszych i posred-
nich ogniwach. Nie moze by¢ mowy o realnosci
planéw na gorze, dotyczacych catosci stuzby, bez
planowania i dyscypliny realizacji planéw w po-
szczegblnych jej ogniwach. | dlatego planowanie
i Scista realizacja planow to kosciec zagadnien go-
spodarczych naszej stuzby. Niedostateczne zrozu-
mienie tego bylo przyczyng szeregu niedociggniec,
ujawnionych podczas generalnego przegladu.

Jak praktycznie podejs¢ do tego zagadnienia?

Podstawg planowania w naszej stuzbie jest plan
eksploatacji, jednostkami planowania jest zasad-
niczo tona i kilometr. Tylko gtebokie przemyslenie
przez cate dowddztwo planu przewozéw w jego po-
szczegllnych rodzajach (przewozy gospodarcze,
wyszkoleniowe, operacyjne itp.) moze da¢ realny
plan eksploatacji. Przy zestawieniu tego planu do-
minowac musi troska o osiggniecie jak najlepszych
wspotczynnikow eksploatacyjnych, dzieki wiasci-
wej organizacji zaopatrzenia i przewozéw, stoso-
wanie w kazdym wypadku najwitasciwszych $rod-
kow transportowych (kolej, samochdd, konie), uzy-
cie pojazdu mechanicznego o najwiasciwszym to-
nazu, stosowanie przyczep itd. Poniewaz plan eks-
ploatacji jest w duzym stopniu odzwierciadleniem
cate] dziakalnosci jednostki w danym okresie,
musi by¢ tworem kolegialnym wszystkich zainte-
resowanych oficerébw i zatwierdzonym przez do-
wadce jednostki.
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Zestawienie realnego, jednoczesnie jak najbar-
dziej oszczednego planu eksploatacji, jest rzecza
zasadniczg, albowiem na jego podstawie opraco-
wujemy plan remontéw, zaopatrzenia, przegladow
technicznych itp. postugujac sie znanymi okresami
miedzyremontowymi i miedzyprzeglagdowymi oraz
normami zuzycia.

Przy zestawieniu tych wszystkich planéw po-
stugujemy sie w wielu wypadkach wielkosciami
doswiadczalnymi. Do nich nalezg zaréwno okresy
miedzyrenymtowe jak i normy zuzycia czesci, ogu-
mienia, narzedzi itp. Dlatego tez wielkosci te musza
by¢ stale studiowane w praktyce, aby sprawdzi¢
stuszno$¢ naszych zatozen, celem dokonywania od-
powiednich korektur. Studia te winny réwniez po-
kaza¢ nam, jak rozne elementy wptywajg na te
wielkosci. Elementy te w kazdym wypadku mozna
podzieli¢ na eksploatacyjne i produkcyjne. Dla
przyktadu okres zuzycia kazdej czesci, czy tez
sprzetu zalezy z jednej strony od jej produkeyjnej
jakosci, a wiec konstrukcji uzytego materiatu, za-
stosowanej obrébki mechanicznej czy cieplnej itp.,
a z drugiej'strony od jakosci eksploatacji, a wiec
przestrzegania zasad konserwacji, wtasciwego uzy-
cia itp. Okres miedzyremontowy zalezy od kon-
strukcji pojazdu, uzytych materiatdw, jakosci, re-
montu, wieku samochodu itp., ale takze od jakosci
eksploatacji i wszystkich czynnikow nan wptywa-
jacych.

Studia nad osiggnietymi w praktyce wielkos-
ciami tych wszystkich norm i wspotczynnikéw
pozwalajg na wyciagniecie wnioskdw odnosnie ja-
kosci materiatdw, czesci, remontow, konstrukcji po-
jazdow, czy sprzetu i eksploatacji. Wnioski te
pozwolg z kolei na zastosowanie odpowiednich po-
sunie¢ we wszystkich dziedzinach naszej stuzby,
a wiec w dziedzinie eksploatacji, remontu, Zzro-
det zaopatrzenia itp. Jest wiec jasne, ze tylko
Scista obserwacja wspomnianych wyzej wielkosci
da niezbedny maeriat dla polepszenia pracy naszej
stuzby.

Nalezy tu zaznaczy€, ze najszybsze odzwiercia-
dlenie jakosci gospodarki dajg bilanse finansowe.
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Ztotéwka jest najsprawniejszym elementem kon-
troli, stusznosci i jakosci wszystkich poczynan
jednostki i dlatego trzeba doktadnie umie¢ czyta¢
w bilansach jednostek i wysung¢ z nich wyniki
swojej pracy. System samodzielnosci finansoweyj,
ryczattow i przydziatbw sum miat wiasnie za za-
danie utatwienie tego i stworzenie miernika po-
rownawczego miedzy jednoskami i okregami.

Planowanie, analiza wykonania planéw i wy-
snuwanie z tej analizy wtasciwych wnioskéw jest
mozliwe tylko przy wykazaniu petnego zrozumie-
nia dla dokumentacji i umiejetnosci obchodzenia
sie z dokumentami. Przeglad Generalny wykazat,
ze w tej dziedzinie mamy moze najwiecej do nad-
robienia. Stan ten musi ulec radykalnej zmianie.
Musimy sie w petni nauczy¢ ceni¢ prace sztabowa,
albowiem lezy ona u nodstaw catego naszego sy-
stemu planowania i ptyngcych z niego konsek-
wencji. A zmieniaC ten stan mozemy przez syste-
matyczng kontrole i instruktaz, przez narady na
seminariach i codzienng prace kazdego oficera
stuzby samochodtowe;.

Tak wiec szkolenie catego korpusu oficerskiego
W. P. w dziedzinie motoryzacji, popularyzacja
samego zagadnienia motoryzacji wojska, stale,
intensywne i wszechstronne doszkalanie wszyst-
kich dziedzin naszej stuzby, twarda i zdyscyplino-
wana realizacja planéw, konfrontacja plandw i ich
realizacji oraz gteboka analiza i konkretne wnioski
z uzyskanych tg drogg wynikow, to wazne drogi
do lepszych wynikéw przegladu generalnego 1949
roku.

Umyslnie nie poruszytem w tym artykule za-
gadnien szczeg6towych, ktére ujawnit przeglad
generalny, a o ktérych jest i bedzie mowa na dro-
dze niepublicystycznej. Natomiast zadaniem tego
artykutu jest uswiadomienie kazdego oficera stuzby
samochodowej o weztowych zagadnieniach ogol
nych stuzby na obecnym etapie.

Stajg one obecnie przed nami z calg ostroscig
i dlatego muszg by¢ w centrum naszej uwagi.
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Drogi samochodowe

amochody i dogodne

dla nich drogi oka

zaly swag wartos¢
dziataniach wojennych
jeszcze we wrzesniu 1914 r., kiedy to gen. Gallieni,
wojskowy gubernator Paryza, zmobilizowat tak-
sowki paryskie, zatadowat podlegle mu oddziaty
i rzucit je w luke powstatg miedzy armig fran-
cuskg a armig angielskg przeciw niemieckiemu
korpusowi kawalerii gen. Marwitza, dziatajgcemu
na zewnetrznym skrzydle niemieckiej 1 armii gen.
von Klucka, zdazajagcej w ogolnym kierunku na
Paryz. Od tej pory samochdd stat sie cennym $rod-
kiem transportu operacyjnego.

Tak wiec, w czasie | wojny $wiatowej samochod
ciezarowy stat sie wartosciowym S$rodkiem trans-
portow kwatermistrzowiskich. Nasycenie bowiem
frontu artylerig wzrosto do tego stopnia, ze w bit-
wie pod Verdun, rozegranej w koncowych dniach
lipca 1917 r., zuzycie amunicjii wyniosto:

a) u Francuzéw — 3.000.000 pociskow artylerii
lekkiej i 1.000.000 pociskdw artylerii ciezkiej
0 ciezarze fgcznym 120.000 ton = 360 pociggdw
amunicyjnych, czyli zuzywano tam przecigtnie po
25,5 pociggobw amunicyjnych #ziennie

b) u Niemcéw — 560 pociggdbw amunicyjnych
czyli po 40 pociagdw amunicyjnych dziennie.

W bitwie pod Malmaison rozegranej pod ko-
niec pazdziernika 1917 r. przygotowanie artyleryj-
skie trwato 6 dni i 6 nocy; Francuzi zuzyli w cig-
gu tej bitwy 80.000 ton pociskow, co wynosi 226 po-
ciaggow; amunicje te wozono samochodami 32 dni.

Potrzeby do pokrycia wzrastaty gwattownie;
potrzebom tym nie mogt podota¢ transport kon-
ny, musiat sie wiec wigczy¢ transport samocho-
dowy.

W zwigzku z tym Francja oddata armii do dys-
pozycji 100.000 samochod6w ciezarowych.

DROGI SAMOCHODO-
WE W | WOJNIE
SWIATOWEJ

*) pociag amunicyjny — 30 wagondw.

Na szosie ,,zywigcej" bitwe pod Verdun przebie-
gato 6.000 samochodoéw dziennie. Droga ta lezata
wha bliskich tytach wojsk walczacych, byta wiec
pod statg obserwacjg i ogniem przeciwnika; ruch
bez zamaskowania byt po tej drodze za dnia nie-
mozliwy.

Poniewaz bitwe prowadzono w lipcu, mozna
byto wykorzysta¢ dla ruchu nocnego tylko 6 go-
dzin ciemnosci: od godz. 21 do godz. 3 rano, w Kto-
rym to czasie nalezato przepuszczac:

w ciagu 1 godziny — 1.000 samochodéw;
w ciggu 1 minuty — 17 samochoddw;
— w ciagu 35 sekundy — 1 samochad.

Poniewaz jakiekolwiek zahamowanie ruchu na-
razato zabezpieczenie materiatowe wojsk walcza-
cych, zachodzita koniecznos¢ maskowania drog ce-
lom wykorzystania ich w ciggu catej doby.

Maskowano wiec drogi:

— maskami poziomymi zawieszonymi nad dro-
g3, zabezpieczajgcymi przed obserwacjg lot-
niczg;

— maskami  pionowymi ustawianymi  obok
drég, zabezpieczajgcymi je przed obserwacjg
naziemng boczng;

Maski zawieszano na drutach rozpietych na
stupach; ido maskowania stuzyly galezie, maty
trzcinowe lub siatki z wplecionymi paskami tka-
niny.

Nalezy przypomnieé, ze juz wtedy maskowanie
drég dowozu byto bardzo waznym czynnikiem
w strefie przyfrontowej, gdyz umozliwiato ich wy-
korzystywanie w ciggu petnych 24 godzin na do-
be.

Na przykladzie drogi samochodowej pod Ver-
dun maskowanie zredukowato wyzej podang prze-
lotno$¢ do 250 samochoddéw na 1 godzing, co row-
na sie 4 samochodom na niecatg minute, czyli
przecietnie jednemu samochodowi co 14 sekund.

Dzi$ lotnictwo wydtuza zagrozenie do granic
swego zasiegu, dlatego tez drogi samochodowe po-
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winny mie¢ obecnie stalg, maske z drzew przydroz-
nych.

Stan techniczny drog, ktérych nawierzchnie
niedostosowano ani do tak intensywnego ruchu,
ani do przewozonego tonazu, przedstawiat sie fa-
talnie.

Wiasciwe naswietlenie tej sprawy daje statys-
tyka francuskiej wojskowej stuzby drogowej, kto-
ra w drugim okresie | wojny Swiatowej od r. 1917
zatrudniata w pasie przyfrontowym az 80.000 lu-
dzi, wyposazonych w liczne specjalne maszyny
i urzadzenia do budowy drég, do przewozu i do
obrobki materiatéw budowlanych.

Ta armia robocza buduje w pasie przyfronto-
wym 900 km szos nowych, poprawia jezdnie i do-
stosowuje je do potrzeb ruchu samochodowego na
przestrzeni 9.000 km oraz naprawia drugie 9.000 km
zniszczonych nawierzchni szosowych.

Roéwniez armia amerykanska, wprowadzona
w roku 1918 na front, przed rozpoczeciem akcji za-
czepnej buduje 275 km drog nowych, odbudowu-
je 3500 km drég zniszczonych, w czasie za$ dzia-
tan zaczepnych musi odkomenderowa¢ az 111000
ludzi, czyli 16% swego stanu bojowego, do odbu-
dowy drog zniszczonych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w owym czasie trakcje
motorowg zastosowano jedynie:

— w brygadach czotgdw;

— w jednostkach artylerii przeciwlotniczej;

— w jednostkach artylerii najciezszej;

— do przyfrontowych przewozéw kwatermi-,

strzowskich.

Wielkie jednostki pozostaty nadal przy trakcji
konnej, gdyz posiadaty sprzet wytgcznie do niegj
dostosowany.

W okresie miedzywo-
jennym rozwija sie w
duzym stopniu motory-
zacja. Rozwojowi moto-
ryzacji sprzyjaja:

— duze ilosci sprzetu samochodowego pozosta-
tego z demobilu;

— rozbudowane w czasie wojny fabryki samo-
chodow;

— tendencja wielu panstw do zupetnego zmo-
toryzowania swych armii i wyeliminowania
trakcji konnej z pola walki.

W zwigzku z tym duza uwage poswieca sie bu-

dowie drég samochodowych.

Przede wszystkim we Wioszech, w zwigzku

Z organizacjg szybkich wielkich jednostek (Divi-
zione Cellere), buduje sie drogi samochodowe.
W ojczyznie gen. Douheta, tworcy doktryny woj-
ny lotniczej rozgrywanej przy pornecy silnego lot-

OKRES MIEDZY | A I
WOJINA SWIATOWA
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nictwa bombardujacego, wie sie dobrze, ze w ra-
zie wojny fatwo jest zniszczy¢ linie i wezty kole-
jowe oraz unieruchomi¢ transport kolejowy
wzdtuz wioskiego ,,buta”, a tyra samym uniemoz-
liwi¢ zebranie sit na pozadanym kierunku. Stad
taki nacisk na budowe drég samochodowych, zwa-
nych z wioska ,,autostradami®. Sg to drogi 0 sze-
rokosci 12 m, wygodne, o tagodnych krzywiznach,
dostosowane do intensywnego ruchu samochodo-
wego przy duzych obcigzeniach. Wyeliminowano
z nich zupetnie ruch kotowy konny; stuzg one wy-
facznie dla samochodéw. Przy budowie ich nie
uwzglednia sie maskowania ruchu przed lotnic-
twem za pomocg drzew przydroznych.

W $lad za Wiochami Niemcy réwniez budujg
»autostrady”. 11l Rzesza zostaje zwigzana szere-
giem drég samochodowych, prowadzacych z za-
chodu na wchdd oraz z centrum panstwa
na potudnie i potudniowy wschéd. Buduje sie je
wedtug wzordw auto trady wioskiej z ominieciem
wielkich miast; prow . Izi sie je przez tereny sta-
biej wyposazone w d ogi i przez tereny lesiste;
unika sie skrzyzowan, buduje sie dojazdy oraz
wiadukty na skrzyzowaniach. Berlin zostaje opa-
sany gigantyczng petlg, umozliwiajgca przelotnosé
transportéw samochodowych z kazdego kierunku
Z ominieciem samego miasta.

Potrzeby turystyczne sg tu pozorem podobnie
jak we Wioszech. Drogi te stuzy¢é bedag przede
wszystkim potrzebom wojennym: dalekobieznym
transportom operacyjnym, umozliwiajgcym szyb-
ka koncentracje wojsk. Po nich przejadg niemiec-
kie dywizje pancerne i zmotoryzowane, rzucone
przez Hitlera do aneksji Austrii i Czechostowacji.

Z pewnym opdznieniem buduje drogi samocho-
dowe rowniez Francja. Tu ze wzgleddw oszczed-
nosciowych nie buduje sie szerokich drog samo-
chodowych na wzor wtoski, lecz dostosowuje sie
istniejgce juz drogi do potrzeb transportu samo-
chodowego.

Przez wylanie asfaltem 6-metrowego pasa $rod-
kowego jezdni, powstaje typ ,autostrady” fran-
cuskiej, opartej na istniejgcym juz systemie komu-
nikacyjnym, przy pozostawieniu i utrzymaniu ist-
niejacej maski drogowej w postaci przydroznych
drzew alejowych.

Nauka hitwy pod Verdun nie zostata we Fran-
cji zapomniana; szanuje sie tam i ochrania drze-
wa przydrozne.

W Polsce przedwrzesniowej nie poswiecono
wiele uwagi budowie drég samochodowych. Wie-
kszo$¢ drég — to szosy thuczniowe; na niektorych
odcinkach dokonywano préb kladac na szosach
5 lub 6-metrowe pasy z betonu, kostki, klinkieru
lub astfaltu.
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Zagadnienie drog samochodowych wystapito
szczegOlnie ostro w czasie wojny wiosko-abisyn-
skiej; Mussolini rzucit wowczas na wpo6t zmotory-
zowang armie wioskg na pustynie i bezdroza Afry-
ki, odlegte o 600 km od baz kolejowych. Zaimpro-
wizowany transport juczny i lotniczy, jako mato
wydajny, okazat sie niedostateczny. Trzeba byto
wigczy¢ masowy transport samochodowy, ktory
by podotat zadaniom.

Buduja wiec Wiosi w toku dziatann wojennych
3450 km drég samochodowych i ponad 2000 mos-
tow. Do ich budowy skierowuje sie armie robot-
nikow, ktorej liczebno$¢ dwukrotnie przewyzsza
liczebno$¢ armii walczacej; odkomenderowuje sie
do najpilniejszych prac nawet cate dywizje linio-
we.

Roéwniez w wojenie domowej w Hiszpanii, gdzie
sie¢ kolejowa jest uboga, istniejgce drogi byty pod-
stawg dla przewozow samochodowych wojsk re-
publikanskich.

Najazd Niemcow na
Polske w roku 1939 wy-
raznie podkreslit zna-
czenie drég samochodowych dla dziatan wojen-
nych.

Polska opierata zaopatrywanie swych armii na
transporcie kolejowym i kolumnach taborowych
konnych wielkich jednostek. Nieliczne zmobilizo-
wane kompanie samochodowe pozostawaly w dys-
pozycji Naczelnego Dowodztwa.

Niemcy wystepujac z olbrzymiag przewagg lot-
nictwa, artylerii i broni pancernej oparli swoje
zaopatrywanie wytgcznie na transporcie samocho-
dowym. W ciggu czterech dni nasze lotniska zo-
staty zniszczone, lotnictwo rozbite, a lotniczy wy-
sitek Niemcow zostat skierowany na rozbicie na-
szego dowozu opartego na sztywnym systemie ko-
lejowym. Walczace dywizje nie otrzymujg od tytu
ani amunicji, ani zywnosci.

Niemcy wprowadzajg dywizje pancerno-mo-
torowe i stosujac transport samochodowy do prze-
wozow operacyjnych i kwatermistrzowskich, majg
zapewniong zwrotno$¢ i ruchliwos$¢, a tym samym
mozno$¢ przeprowadzenia dowolnego manewru
tak na skrzydia jak i na tyty kazdego polskiego
zgrupowania.

Brak zaopatrzenia w pierwszej linii, rozbite ty-
ty, chaos i panika na tylach, bezradno$¢ dowddz-
twa — byly poczatkiem konca. Mozliwosci stawia-
nia dalszego oporu, zebrania sit i zmotoryzowania

jakiego$ celowego uderzenia mogty powsta¢ w ra-
zie:

N wojna swiatowa
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posiadania odpowiednio licznego taboru sa-
mochodowego, zdolnego przyjaé na siebie
zadanie zaopatrywania walczacych dywizji;

— istnienia w terenie odpowiedniej ilosci drog

nadajacych sie do ruchu samochodowego.

Taboru samochodowego nie byto, a tereny Po-
morza, Poznanskiego i Slaska, posiadajgce do 35
km drég na 100 km2, zajeli Niemcy, nasze za$ dy-
wizje znalazty sie na terenach centralnych i na
wschéd od Wisty, posiadajacych zaledwie do 10 km
drég bitych na 100 km?, bez transportu samocho-
dowego i dowozu kolejowego. Brak dostatecznych
drég powodowat zageszczenie istniejgcych drog ta-
borami konnymi, brak za$ zadrzewienia masku-
jacego ruch za dnia, wobec panowania w powie-
trzu lotnictwa niemieckiego, zmuszat do korzysta-
nia z drdg jedynie w nocy.

Niemcy natomiast, wobec braku polskiego lot-
nictwa, nawet w tych terenach o stabej drozjii za-
chowujg swobode manewru; za swymi dywizjami
podciggajg bataliony i putki ,Arbeitsdienstu”
(stuzby pracy), przeznaczone do naprawy drog
i mostow na tytach walczacych wojsk.

W kampanii niemiecko-francuskiej Niemcy za-
stosowali sprawdzong w Polsce recepte. Oparli
swe zaopatrywanie w Kkraju przeciwnika na tran-
sporcie samochodowym, liczac sie ze zniszczenia-
mi mostow kolejowych i koniecznoscig dtugiej ich
odbudowy. Do takiego rozwigzania zachecata ich
rowniez dobrze rozbudowana sie¢ drég w Ho-
landii, Belgii i pdétnocnej Franciji.

Wobec tego, ze Francuzi oparli swoj system za-
opatrywania na transportach kolejowych na szcze-
blu armii i na transportach samochodowych na
szczeblu dywizji, lotnictwo niemieckie bombardo-
wato wezly kolejowe na tytach armii francuskich
i odcinato im dowdz. Stawiajgc w ten sposob wiel-
kie jednostki francuskie w gorszych warunkach
materiatowych, a zachowujgc sobie swobode ma-
newru operacyjnego i materialowego w walce,
dzieki oparciu sie na transporcie samochodowym
i na licznej drozni w potnocnej Francji.. Niemcy
zapewniali sobie swobode inicjatywy i swobode
dziatania.

Jedyne rozwigzanie w tej sytuacji datoby Fran-
cuzom przejscie na transport zmotoryzowany na
szczeblu armii, do czego Francja byla zdolna ma-
jac. dobrze rozbudowany przemyst, liczny tabor sa-
mochodowy i dobrze rozwinietg droznie.

Kampania na Batkanach. — Oparcie sie¢ na
transporcie samochodowym i dogodnych dla ru-
chu samochodowego drogach umozliwia Niemcom
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przeprowadzeni® btyskawicznych operacji na wio-
sne roku 1941 w Jugostawii i Grecji.

Kampania na Wschodzie. — Poczatkowe sukce-
sy Niemcow w roku 1941 w najezdzie na Zwigzek
Radziecki w duzym stopniu przypisa¢ nalezy uzy-
ciu szybkich jednostek pancerno-motorowych, dy-
wizji zmotoryzowanych oraz oparciu sie na tran-
sporcie samochodowym.

W Zwigzku Radzieckim nalezycie oceniono zna-
czenie drég samochodowych dla dziatan wojen-
nych.

Pare przyktadow:

1. Z poczatkiem grudnia 1941 r. na skutek ope-
racji tulskiej rozbito sity niemieckie rzucone na
Moskwe, a wojska radzieckie wyszty na linie
Wiazma-Briansk. Moskwa zostata w ten sposob za-
bezpieczona. Pamietajmy jednak, ze Moskwa to
nie tylko stolica, ale przede wszystkim najwiekszy
wezet komunikacyjny, klucz weztowy radzieckiego
transportu kolejowego i samochodowego, ktory
musiat by¢ utrzymany dla potrzeb operacyjnych
i kwaterniistrzowskich, zwigzanych z przygotowa-
niami dla przysztych uderzen armii radzieckiej.

2. Lenigrad okrazony zostat przez Niemcéw juz
we wrzesniu 1941 r. Jedyne potaczenie z zapleczem
stanowita rzeka Newa i jezioro tadoga.

Powolny transport wodny, mniej pewny i nie
tak masowy, odbywat sie pod ogniem artylerii.
Dla braku dowozu racja Chleba zostata z korcem
listopada obnizona.  *

Dopiero w lutym 1942 roku, kiedy Zamarzio je-
zioro tadoga zorganizowano droge samochodowg
po lodzie tzw. ,droge zycia". Dzieki tej drodze
i masowemu transportowi samochodowemu zwie-
kszono w Leningradzie racje chleba oraz racje in-
nych produktow. Ponadto wyewakuowano zbedna
ludno$¢, ktéra ze stanu 5.000.000 zmniejszyta sie do
konca 1942 r. do 000.000 ludzi.

3. Walka z komunikacjami niemieckimi.
Armie radzieckie, wycofujgce 'sie na skutek ude-
rzen niemieckich klinéw pancernych, pozostawiaty
za sobg teren i ludzi. Przez ten teren przechodzity
drogi komunikacyjne, po ktérych biegt samocho-
dowy i kolejowy transport niemiecki, dowozacy
Srodki materiatowe potrzebne Niemcom do walki.

Generalissimus Stalin wezwat ludnos¢ na opu-
szczonych terenach do walki partyzanckiej.
Zwrdémy uwage na ton odezwy i jej ostrze skie-
rowane gtdwnie przeciw niemieckim komunika-
cjom i transportom tytowym.

Komunikacje niemieckie stanety w ogniu, sze-
reg dywizyj musiato zabezpiecza¢ te komunikacje
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i transport dla potrzeb walczacego frontu. A stato
sie to konieczne z powodu duzych odlegtosci i bra-
ku potrzebnego taboru samochodowego, gdyz
Niemcy oparli na froncie wschodnim swdj dowdz
gtownie na liniach kolejowych, ktore jako sztywne
byly wiecej narazone na skutki dziatan partyzan-
ckich niz drogi samochodowe i biegngce po nich
ruchliwe i bardzo zwrotne transporty samocho-
dowe.

Dziatania w Libii i Afryce potnocnej oparte by-
ty wylacznie na transporcie samochodowym, dla
ktérego budowano i utrzymywano specjalne dro-
gi faczace strefe dziatan bojowych z zaopatruja-
cymi jg portami.

Dziatania sprzymierzencow na Sycylii i we Wio-
szech opieraty sie wylgcznie na transporcie samo-
chodowym i do$¢ -licznych, dobrze rozbudowanych
drogach samochodowych, gdyz wycofanie taboru
kolejowego z potudniowych' Wioch, zniszczenie
mostéw | tuneléw kolejowych uniemozliwiato ja-
kiekolwiek oparcie dowozu materiatowego na ko-
lejach.

U' dziataniach armii angielskiej i amerykan-
skiej, po wylgdowaniu w pdtnocnej Francji, za-
branie taboru kolejowego oraz zniszczenie linii
i mostow kolejowych uniemozliwia korzystanie
z nich, a w szybko prowadzonych dziataniach je-
dynym celowym rozwigzaniem jest oparcie sie na
transporcie samochodowym i drogach samochodo-
wych. Rozwigzanie to byto jedyne dla sprzy-
mierzonych réwniez z tego wzgledu, ze przed la-
dowaniem w Normadii prowadzili oni od 4 miesie-
cy systematyczne bombardowania komunikacji ko-
lejowych we Francji, stuzacych Niemcom do za-
opatrywania. Wynikiem tego 4-miesiecznego bom-
bardowania, odcinajgcego Niemcom dowoz kolejo-
wy, byio zniszczenie 4900 km toru kolejowego,
. obiektow kolejowych, potowy taboru Kolejo-
wego oraz rozproszenia znacznej czesci z 50000
specjalistéw kolejarzy, sprowadzonych przez Niem-
cow dla utrzymania ruchu.

Plan dziatania sprzymierzonych przewidywat
zaopatrywanie wojsk lgdowych przez 3 miesigce
wyigcznie za pomocg transportu samochodowego.
Zgodnie z tymi przewidywaniami pierwszy tran-
sport kolejowy' z Cherbourga nadszedt do Pary-
za w dniu 30 sierpnia 1944 r.

Znane sg nam dane cyfrowe, dotyczace to-
nazu przewozonego przez aiunie amerykanska, po-
dane przez generata Berges w ,,Revue de Defense
Nationale”, zeszyt IV i V/1947 roku w artykule:
»La role militaire des.chemins de fer".
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Wedhug tych danych armia amerykanska przewiozia:
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>7/ W czasie
Od 06. 06. — 25. 08. 44 1.
d-i ,» 26. 08. — 15. 10. 45 r.
, 16.10. 44 r. — 27. 3. 45 .
» 25. 03. — 08. 05. 45 .
It R azem:
Tonaz materialu wojennego, przewozonego

z portéw na front od pazdziernika 1944 r. do ma-
ja 1945 r., utrzymuje sie w nastepujacych procen-
tach:

48% stanowi materiat przewozony kolejami,
45% stanowi materiat przewozony samocho-
dami,

1% stanowi materiat przewozony drogami wod-

nymi.
., ,W ten sposéb transport samochodowy w dzia-
taniach wojennych na zachodzie przez poczatkowy
okres 3 miesiecy spetniat role podstawowg w za-
opatrywaniu walczacych wojsk, po odbudowie za$
~niszczonych linij kolejowych spetniat role réw-
norzedng z transportem kolejowym w dowozie ma-
teriatowym na tylach walczacych armij.

Oparcie sie w dziataniach zaczepnych armii ra-
ulzipckiej od roku 1943 — 1945 na szybkich i zwrot-
nych transportach samochodowych, z nastepnym
dopiero odbudowywaniem linij kolejowych na
gtebokich tytach, zapewnia jej operacjom rozmach
i dynamike oraz umozliwia dowdz na czas olbrzy-
miej ilosci réznorodnego materiatu potrzebnego do
»Zywienia" nowoczesnych bitew.

Amunicja, materiaty pedne i zywnos¢, potrzeb-
ne'do ostatecznego gigantycznego natarcia na Ber-
lin, w ktérym uzyto 22.000 dziat, 4.000 czotgéw
i 5.000 samolotow, zostaty dostarczone wojskom
bezposrednio przez transporty samochodowe, gdyz
Jinie i mosty kolejowe na Odrze byty przez Niem-
cOw zniszczone, mosty za$ kolejowe na Wisle znaj-
dowaty sie dopiero w stanie odbudowy.

Stwierdzi¢ zatem trzeba, ze w Il wojnie Swiato-
wej transport samochodowy, opierajacy sie na od-
bhwiednio rozbudowanych drogach, spetniat role
podstawowego transportu armijnego, transport zas
kolejowy mogt spetniaC swojg role dopiero tam,
mgej%ie byt mato narazony na bombardowanie lotni-
cze, tj. na glebokich tytach dowddztwa frontu
i Naczelnego Dowodztwa.

Kolejami Samochodami
80 480 ton 1.714.611 ton
828 337 33039
13032.102 ,, ¢ 12.167.506 ,,
4545574 629.296
18.486.493 ton 14 841.807 ton
Na naszym obszarze

OBECNY STAN NA-
SZYCH DROG

panstwowym nie posia-
damy wiasciwie drdg
samochodowych, tzn. budowanych z wylgcznym
przeznaczeniem dla ruchu samochodowego, z wy-
jatkiem trzech niepowigzanych ze sobg fragmen-
tow:

— pierwszy — to budowana przez Niemcow
»autostrada™ Chociebuz—Legnica—Wroctaw
—Grodkow; na jej przedtuzeniu od Bytomia
na Gliwice fragment wykonczony, dalej bu-
dowa zostata przerwana;

— drugi — to odcinek prowadzacy z Elblaga

na Kaliningrad (Krélewiec);

— trzeci — to 30-km odcinek na potudnie od

Szczecina, ktory miat prowadzi¢ na Gdansk

— Elblag i faczy¢ sie z Krolewcem.

Reszta drog — to jedynie zwykle szosy | i Il ka-
tegorii, z ktérych tylko niektére zostaty dostoso-
wane do ruchu samochodowego, a wiekszo$¢ z nich
posiada nawierzchnie z tlucznia.

Szosami tymi przeszty armie niemieckie w ro-
ku 1939; po raz drugi przeszty one w roku 1941
wyprawiajac sie¢ na Zwigzek Radziecki. Szosy te
wytrzymaty odwrét pokonanych armii niemiec-
kich ze wschodu, po czym przeszty po nich zwy-
cieskie armie radzieckie w swym marszu na za-
chéd — do Berlina.

Dzi$ wymagajg one statych napraw i starannej
konserwacji. Wiekszo$¢ z nich, majgca nawierz-
chnie z tlucznia, ulegta najszybciej zniszczeniu.
Czes¢ z nich majaca nawierzchnie smotowg row-
niez ulegta zniszczeniu, gdyz nawierzchnia ta nie
wytrzymata zwiekszonego ruchu samochodowego
i duzego obcigzenia. Nieliczne drogi budowane
z klinkieru zuzywaty sie réwniez stosunkowo szyb-
ko, pomimo ze po utozeniu dawaty dobrg nawie-
rzchnie.
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Najlepiej utrzymaty sie drogi budowane z kost-
ki granitowej lub bazaltowej oraz drogi o na-
wierzchni betonowej.

Obecnie, w czasach wytezonej odbudowy znisz-
czen wojennych i braku rgk do pracy, budowa
szos z kostki kamiennej jest nieekonomiczna, po-
niewaz wymaga nadmiernej ilosci tych rgk do wy-
robu i recznego uktadania kostki.

Pozostajg szosy o0 nawierzchni betonowej, za
ktorych budowa przemawia szereg walorow:

— ich dtugotrwatosc;

— wytrzymato$¢ na znaczny
dowy (natezenie ruchu);
— niewrazliwo$¢ na bardzo duze obcigzenie

pojazdow;
— tatwos¢ i szybko$¢ budowy tych szos ze
wzgledu na mechanizacje prac;

— dostateczna ilos¢ materiatdbw budowlanych
w kraju (kamien, zwir, piasek i cement);
— mozliwo$¢ wykorzystania gruzu, ktérego na
skutek zniszczen wojennych mamy duze

ilosci, do budowy podktadu.

Nasz system drogowy, ktéry powstat i rozwi-
jat sie za czasow rozbioru, uwzgledniat wytgcznie
potrzeby gospodarcze poszczegélnych dzielnic i ce-
le militarne panstw zaborczych.

W okresie pomiedzy | a Il wojng Swiatowg nie
przebudowano i nie dostosowano go nalezycie do
naszych wiasnych potrzeb, chociazby tylko gos-
podarczych.

Do tego jednolitego i niepowigzanego nalezycie
systemu drog doszty w 1945 r.. wojewodztwo
wroctawskie, ziemia lubuska, wojewodztwo szcze-

ruch samocho-

cinskie i mazurskie ze stosunkowo dobrze rozbu-

dowang droznig.

Bytby to cenny nabytek, gdyby nie fakt, Zze
drogi te budowata Il i Il Rzesza niemiecka
uwzgledniajgc swoje potrzeby komunikacyjne, kto-
re sie absolutnie nie pokrywajg z naszymi obecny-
mi potrzebami.

Odrodzona Rzeczpospolita, w nowym potozeniu
politycznym i geograficznym, w granicach na
Odrze i Nysie, ma swoje wiasne potrzeby komuni-
kacyjne; do potrzeb tych winna ona dostosowaé
sie¢ drég samochodowych bioragc pod uwage szyb-
ki proces motoryzacji kraju, jej dalszy rozwoj oraz
nierozdzielnie zwigzane z nimi wymagania doty-
czace:

— nasycenia terenu odpowiednig dla ruchu sa-

mochodowego siecig drog;

— wyboru odpowiedniego dla naszych potrzeb
komunikacyjnych typu drogi samochodowej;
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— wyboru najtrwalszej, a tym samym najeko-
nomiczniejszej w eksploatacji i konserwaciji,
nawierzchni.

Wojny nie chcemy, nie
dazymy do niej i nie za-
mierzamy budowac drdg
strategicznych.

Nasze potrzeby komunikacyjne sg natury czy-
sto pokojowej i zaspokojenie ich jest podstawg do
dalszej wspotpracy pokojowej z naszymi sasiada-
mi oraz do dalszego utrzymania pokoju.

Sg one nastepujace:

1. Polska lezy na gtéwnym europejskim szlaku
komunikacyjnym Wschéd-Zachod; powinna ona
zatem mie¢ odpowiednig ilos¢ magistrali bieg-
nagcych w tym kierunku, ktére by wchionety
nie tylko wiasny ruch samochodowy, niezbedny
dla potrzeb wewnetrznych, ale réwniez samo-
chodowy ruch tranzytowy.

2. Majac nowe granice i nowe sojusze oraz umo-
wy z sgsiadami, potrzebujemy réwniez dogod-
nych z nimi polaczen w postaci drog samo-
chodowych, albowiem rozwijajaca sie wspotpra-
ca polityczna i gospodarcza spowoduje zwiek-
szenie przewozonego -tonazu nie tylko koleja,
ale i samochodami. )

3. Rejony przemystowe Gérnego i Dolnego Slaska,
Zagtebia Dabrowskiego, todzi, odbudowujacej
sie w szybkim tempie Warszawy — wymagajg
bezposrednich potaczen samochodowych z rejo-
nami produkcji rolniczej.

4. Poszczegolne wieksze skupiska miejskie, prze-
waznie miasta wojewodzkie, wymagajg réwniez
bezposrednich samochodowych potaczen. Obec-
nie Panstwowa Komunikacja Samochodowa
bardzo skutecznie uzupetnia sie¢ kolejowg na
tych odcinkach, ktére majg dobre drogi, a dal-
szy jej rozwoj jest uzalezniony jedynie od od-
powiedniej ilosci i jakosci drég samochodo-
wych.

5. Istnieje konieczno$¢ powigzania rokadami na-
szych rejondéw przemystowych i wielkich miast
z portami, wybrzezem morskim i okolicami
podgoérskimi, by zapewni¢ nie tylko tatwy
i szybki transport roznego rodzaju produkcji
przemystowej i rolniczej, ale zapewni¢ réwniez
ludziom pracy mozno$¢ wyjazdu na wczasy
i odpoczynki S$wigteczne. Kolej z duzym wy-
sitkiem organizuje tzw. ruch letni, uwzglednia-
jac specjalne pociagi dla ,,wczasowiczow".
Dobre drogi samochodowe pozwolg na rozsze-
rzenie i umasowienie tej akcji oraz-udostepnie-
nie okolic wypoczynkowych duzym rzeszom
pracownikow.

NASZE OBECNE
POTRZEBY
KOMUNIKACYJNE



436

6. Rozwijajaca sie w szybkim tempie motoryzacja
kraju wymaga specjalnych drog dla samocho-
dow i ciagnikow rolniczych oraz przemysto-
wych. Zagadnienie na tyle dojrzato, ze wyma-
ga budowy drog samochodowych, ktére by od-
powiadaty naszemu potozeniu politycznemu
i naszym potrzebom-gospodarczym.

Rozbudowa drog jest
tym bardziej konieczna,
ze od 1945 r. stwierdzi¢ musimy bardzo duze tem-
po szybko postepujacej motoryzacji kraju. Tabela
nr | (dane Centralnego' Zarzagdu Mot.) ilustruje,
dobitnie ten postep.

PROBA ROZWIAZANIA

TABELA NR L

Polska posiada zarejestrowanych samochoddw
i motocykli (bez samochodéw i motocykli wojsko-

wych):

Samochoddwr

woanu : eyki
ogotem  osobowych ciezarowych
1.01.1937 28 570 20.338 8.232 8.898
101.1938 34.324 24.494 9830 9.876
101.1939 41,948 29.766 12.182 12 061
31.07.1945 12.770 4.473 8.297 2.973
101.1946 23.271 8.847 14 424 4.027
1.01.1947 59 950 23.036 36.914 18 768

W latach 1937 — 1939 roczny wzrost wynosit:
w samochodach okoto  6.000 — 7.000 sztuk,,

w motocyklach okoto  1.000 — 2.000 sztuk.

W roku 1945 Polska Odrodzona odbudowuje
swoj tabor samochodowy w gwattownym wprost
tempie.

Wzrost liczby samochodéw i motocykli w cia-
gu tych 2 lat ilustruje tabela nr 2

TABELA NR 2.
W roku Samochodéw Motocykli
1945 23.271 4.027
1946 36.679 14.741

Drogi nasze juz w latach 1937 — 1938 nie odpo-
wiadaly stanowi Owczesnej motoryzacji. Obecnie,
kiedy drog nie przybylo, a tabor samochodowy
zwiekszyt sie przeszto dwukrotnie, koniecznosé¢ bu-
dowy i rozbudowy drég samochodowych jest oczy-
wista. Jest ona konieczna tym bardziej, ze proces
motoryzacji kraju dopiero sie rozpoczat, a wzrost
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liczby zarejestrowanych pojazdéw mechanicznych
wskazuje, ze rozw0j motoryzacji trwa i bedzie sie
nadal rozwijat, gdyz tego wymaga zycie gospodar-
cze kraju.

Przewidywania te nakazujg budowanie drog sa-
mochodowych trwatych, wytrzymujacych duze na-
tezenie ruchu samochodowego i niewrazliwych na
znaczne obcigzenie, poniewaz:

— drég takich wymaga zycie gospodarcze kra-

u;

— Jolrogi takie w eksploatacji nie bedg wyma-
gaty statych napraw i okazg sie tym samym
najekonomiczniejsze.

Za podstawe uktadu drozni nalezatoby wzigé
magistrale idace réwnoleznikowo, by odcigzy¢
wezty drogowe Warszawy, Torunia, Bydgoszczy,
Krakowa, rozbudowywane w czasach rozbioru, kto-
re byly dostosowane wytgcznie do potrzeb 6wczes-
nych panstw zaborczych. Nalezatoby réwniez bu-
dowac kilka nowych mostow na Wisle, by rzeka
ta ptynaca Srodkiem Polski nie dzielita, lecz taczy-

fa odlegte, wzajemnie sie uzupetniajace rejony
gospodarcze.

Celowe bytoby zbudowanie nastepujacych
drég:

A. Magistrale

1. Nadmorska, biegngca z Suwatk na Efk, Olsztyn,
*Malborg, Koscierzyne, dalej dziatem wodnym
pomorskim, na Szczecin. Bylaby (o0 trasa, ktora,
jako przechodzaca przez Kaszubskg Szwajcarie
i jeziora mazurskie, miataby précz wartosci go-
spodarczych ogromne walory krajobrazowe i tu
rystyczne.

2. Polnocna — z Biategostoku na tomze, Miawe
— Dziatdowo — Bronice, Chetmno — Wiecbork
— Szczecin.

Trasa ta w swej wschodniej czesci ozywita-
by komunikacyjnie dotychczasowe bezdroza na
dawnym pograniczu pruskim.

3. Srodkowa —z Brzescia n/B. na Siedlce — War-
szawe — towicz — Kutno — Gniezno — Poz-
nan — Stubice.

4. Potudniowa - z Hrubieszowa na Zamo$¢ —
Lublin — Radom — Piotrkbw — Wroctaw.
Wigzataby ona najzyzniejszy rolniczy rejon lu-
belski z osrodkami produkcji przemystowej na
Slasku.

5. Podgorska — z Jarostawia na Rzeszéw — Tar-
now—Krakow—Katowice do Wroctawia, gdzie
faczac sie z istniejaca ,,autostradg” dochodzita-
by do Nysy naprzeciw Chociebuza. Magistrala
ta, taczac rejony przemystowe Dolnego i Gor-
nego Slaska, posiadataby réwniez znaczenie tu-
rystyczne.
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Przy wykorzystaniu istniejgcej ,,autostrady”
Elblag — Kaliningrad otrzymalibySmy 6 powia-
zan samochodowych ze Zwigzkiem Radzieckim
oraz-3 powigzania z Niemcami, czyli jedno pota-
czenie przecietnie na 160 — 170 km granicy.

B. Rokady

1. Wroctaw — Leszno — Wronki — Krzyz —
Szczecin, taczace zaglebie weglowe i rejon Slas-
ki z ujsciem Odry i Szczucinem.

2. Kfadzko — Wroctaw Gniezno — Nakio
Koscierzyna — Gdansk — Gdynia, wigzace bez-
posrednio rejon dolno-$laski z Gdanskiem i Gdy-
nig.

3. Boguinin — Katowice — Czestochowa — Piotr-
kéw — £d8dz — towicz — Wyszogrod — Plonsk
— Miawa — Olsztyn.

Kotc/eri
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4. Zwardon — Jordanéw - Krakéw Kielce —

Radom — Warszawa — Biatystok.

5. Przetecz dukielska — Rzeszow — Nisko — Lu-
blin — Siedlce — Sokotéw Podlaski — Zam-
bréw — Bialystok.

W ten sposob uzyskujemy powigzania rokado-
we wiekszych skupisk miejskich, i rejondéw pod-
gorskich z wybrzezem morskim, a przy dociggnie-
ciu odcinka Wroctaw — Walbrzych do granicy
czeskiej otrzymujemy 5 polaczen bezposrednich
z Czechostowacja.

Reszte projektowanych drég samochodowych
stanowig niezbedne powigzania wiekszych o$rod-
kow administracyjnych (catoksztatt projektowa-
nych drdg przedstawiono na rys. 1).

Zaleta tego rozwigzania jest uwzglednienie
szos istniejgcych, poniewaz mogg one by¢ wyko-

Nwapra
MieLtxrk Tl
nefmno nMOWj i
s ftomea  BiafysM
Bildgosici
jnoHrocfaw.
_ 1 Emerr WMatreK
Slubice R>znan_s
WRSZAM Siedlce >Braest nlg
Leszno
Wroctaw Hrubigszow"
‘Katomee
\Rzeszow

100 lun

Rys. 1. Sie¢ projektowanych drég
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rzystane jako drogi samochodowe przez poszerze-
nie jezdni i ulepszenie nawierzchni. Budowe no-
wych drég przewiduje jedynie na odcinkach nie-
zbednych.

) . Wybranie  wiasciwego
WYBOR WELASCIWEGO :
TYPU DROGI SAMO- typu drogi samochodo
CHODOWEJ wej, to jedno z naj-

wazniejszych zagad-
nien w dziedzinie motoryzacji. By uczyni¢ wiasci-
wy wybor, nalezy zastanowi¢ sie, jakim postula-
tom powinny odpowiada¢ nasze drogi samocho-
dowe.

Powinny one nadawac sie do:
a) fuch samochodéw osobowych i motocykli:

b) szybkobieznego ruchu samochodéw ciezaro-
wych, zatadowanych duzym tonazem, oraz po-
ciagow drogowych;

¢) ruchu wolnobieznego ciggnikéw rolniczych
i przemystowych, uzytych do przewozenia fa-
dunkéw masowych za pomocg przyczep;

d) ruchu kotowego konnego.

Nie mozna bowiem w naszych warunkach po-
ming¢ zadnego z wyzej wymienionych rodzajow
transportu.

Jezeli chodzi o szerokg i wygodng autostrade
typu wioskiego, to odpowiada ona raczej warun-
kom podanym w pkt a) i b).

Dla ciggnika rolniczego, szczeg6lnie o trakcji
gasienicowej, ten typ drogi samochodowej nie na-
daje sie, poniewaz gasienice sg budowane do ru-
chu na terenie miekkim. Jednakze nalezy sie po-
waznie liczy¢ z ruchem ciggnikéw rolniczych, uzy-
tych do masowego przewozu ptodéw rolnych, na-
wozow sztucznych itp., poniewaz motoryzacja rol-
nictwa postepuje bardzo szybko i ten typ trakcji
musi by¢ uwzgledniony w przewidywaniach.

Rowniez nie da sie w naszych warunkach cat-
kowicie wyeliminowa¢ ruchu konnego.

Liczy¢ sie zatem nalezy:

— z szybkobieznym ruchem samochodowym;

— z wolnobieznym ruchem ciagnikéw koto-

wych i gasienicowych;

— z konnym ruchem kotowym.

»Autostrada“l) typu wioskiego, doskonale od-
powiadajagc  dalekobieznemu ruchowi samocho-
déw, nie daje dobrych warunkéw jazdy transpor-

towi wolnobieznemu o ciggu gasienicowym, ponie-
waz twarda nawierzchnia niszczy gasienice.

*) 12-metrowa droga o twardej nawierzchni i tagod-
nych krzywiznach.
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Drogi francuskie?), dostosowane wytgcznie do
ruchu samochodowego, juz w roku 1944 nie zdaty
egzaminu przydatnosci, kiedy to ,przewality" sie
przez nie wielkie jednostki zmotoryzowane sprzy-
mierzonych, posiadajgce trakcje gasienicowg oraz
zmotoryzowany dowoz.

A wiec stwierdzamy, ze zalety ,autostrady"
wiloskiej jest jej twarda nawierzchnia, drogi za$
francuskiej jedynie jej maska drogowa w postaci
drzew przydroznych. Te dwie cechy nalezatoby
przyswoi¢ naszym drogom.

Winny one zapewnic:

— dwustronny ruch dla szybkich dalekobiez-
nych przewozéw samochodowych;

— dwaustronny ruch dla wolnobieznych ciggni-
kéw kotowych i gasienicowych;

— dwustronny ruch dla kotowych pojazdow
konnych;

— zamaskowanie ruchu przez korony przydroz-
nych drzew.

Te trzy rodzaje ruchu o rdznej szybkosci wy-
magajg trzech tras o réznej nawierzchni, biegna-
cych dlatego réwnolegle obok siebie i nie prze-
szkadzajacych sobie nawzajem.

Polska droga samochodowa powinna zatem po-

siadac:

— szesciometrowy pas Srodkowy o jezdni z be-
tonu, przeznaczony wytgcznie dla szybkiego
dalekobieznego dwustronnego ruchu samo-
chodowego;

— dwa trzymetrowe pasy boczne o nawierzch-
ni zwirowanej, przeznaczone dla wolnobiez-
nego ruchu ciaggnikdw kotowych i gasieni-
cowych.

Droga ta powinna posiada¢ po bokach drzewa
alejowe, o wysokich konarach, sadzone w odle-
gtosci okoto 6 m od siebie; w ten sposéb tworzy
sie maske drzewng nad jezdnig.

Poza jezdnig, przeznaczong dla pojazddw mo-
torowych, droga powinna posiada¢ dwa trzyme-
trowe pasy zewnetrzne, o miekkiej zwirowanej na-
wierzchni, przeznaczone wylacznie dla konnego
ruchu kotowego; pasy te powinny by¢ réwniez ob-
sadzone drzewami alejowymi (rys. 2).

W ten sposob dochodzimy do wiasnej koncepcji
12-metrowej drogi samochodowej z biegngcymi
rownolegle obok niej dwoma pasami, 0 miekkiej
nawierzchni, przeznaczonymi wylacznie dla trak-
cji konnej.

-) 6-metrowe drogi o twardej nawierzchni, przebudo-
wane z drég napoleonskich. Drzewa rosnace na poboczach
drég doskonale maskujg ruch.
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A. Rowy. — Wszystkie
nasze drogi posiadajg
dos¢  gtebokie  rowy
przydrozne, ktore stuzg do jej odwadniania.

Przy uzywaniu wytgcznie konia do potrzeb rol-
nictwa waskie mostki drewniane umozliwiaty
zjazd na toki.

Obecnie, przy motoryzacji rolnictwa, rolnik po-
winien mdc zjecha¢ z drogi wprost na pole swym
traktorem czy samochodem. Znikng¢ zatem win-
ny rowy na gruntach przepuszczalnych, na nie-
przepuszczalnych za$ nalezatloby budowaé rowy
0 mniej stromym profilu, ktére by umozliwiaty
pojazdom mechanicznym zjazdy na boki w miej-
scach dowolnych.

li. Strome wykopy i nasypy. Wzdluz drogi,
podobnie jak rowy, uniemozliwiajg zjazdy na przy-
drozny teren i wjazdy na drogi strome wykopy
i nasypy; nalezatoby ich zatem unika¢, a w razie
koniecznosci ich budowy nalezatoby stosowac ta-
godne profile utatwiajace zjazdy i wyjazdy.

C. Skrzyzowania drdg. Drogi zwykle i szosy
powinny sie krzyzowa¢ z drogami samochodowy-
mi w rdznych poziomach przez czeSciowe obnize-
nie w tych miejscach drogi samochodowej i budo-
we wiaduktow.

D. Mosty. Nalezatoby budowac niskie mosty
uwzgledniajgc jednakze najwyzszy poziom wody.
Budowa mostéw wysokich, uwarunkowana daw-

ZAGADNIENIA DODAT-
KOWE
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niej koniecznoscig przepuszczania pod mostami
zaglowcow lub parowcéw, obecnie w dobie silni-
kow spalinowych jest niecelowa. Budowa mostow
niskich jest tafsza, szybsza i fatwiejsza; ich koft-
serwacja jest roéwniez tafnsza, a w razie zniszcze-
nia mosty tego typu dajg sie tatwiej odbudowad.

E. Miasta i wsie. Lezace na trasie drog samo-
chodowych miasta i wsie powinny by¢ omijane,
gdyz zwalniajg one, a czesto nawet zahamowujg
ruch bedac w ten sposob przeszkody; procz tego
miasta w czasie wojny, na skutek bombardowan
i zwigzanych z nimi zniszczen, réwniez tworzg
trudne do pokonania przeszkody na skutek zasy-
pania ulic gruzem.

F. Linie telegraficzne i telefoniczne. Umieszczo-
ne do tej pory wzdtuz drogi na stupach linie tele-
graficzne i telefoniczne nalezatoby usuna¢ zupet-
nie, gdyz drogi nasze powinny otrzymac¢ maske
z drzew lisciastych ukrywajacg ruch. Utrzymanie
na drogach drzew alejowych i przewoddéw tele-
graficznych nie da sie pogodzi¢, gdyz obtamywane
przez wichry konary drzew lub przewracane przez
burze drzewa moga zrywa¢ druty, ktore lezac na
jezdni zagrazajg bezpieczenstwu ruchu.

Istniejg réwniez przyczyny natury wojennej,
tzn. pociski artylerii lub bomby lotnicze eksplodu-
jace na szosie czy tez w jej poblizu i rwace druty.
4Szosy ostrzeliwane lub bombardowane nie nadajg
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sie, w og6le do ruchu samochodowego bez uprzed
niego ich oczyszczenia.

Dlatego tez oddziaty tacznosci w ostatniej woj-
nie najczesciej nie odbudowywaty linii telefonicz-
nych i telegraficznych wzdtuz szos, lecz budowaty
nowe linie na stupach umieszczonych w pewnej
od nich odlegtosci.

W Swietle ostatnich do$wiadczen wojennych na-
lezatoby zatem przewody telefoniczne wraz ze
stupami usung¢ z naszych szos. Wydaje mi sie, ze
najwlasciwszym rozwigzaniem tego problemu by-
toby umieszczenie dobrze izolowanego wielozyto-
wego kabla pod jezdnig betonowag w jej dolnej
warstwie, stanowigcei podkiad nawierzchni. Po
obliczeniu wartosci stupoéw, hakdéw i izolatorow,
przewozu, ustawienia, kosztéw konserwacji i wy-
miany daloby to nawet rozwigzanie ekonomicz-
niejsze i catkiem nowoczesne. Kable wielozytowe,
rozwijane w czasie ostatniej wojny obok jezdni,
okazaty swa warto$¢, pbniewaz ehawaly od razu
linie wieloprzewodowe, ktore byly mniej wrazli-
we na podmuchy i odtamki bomb od rozpietych
na stupach drutéw; okazaty orie rowniez zalety,
ktérych nie posiadaty linie dotychczasowe, budo-
wane na stupach.

Budujagc w  obecnym
okresie nasz  ,nowy
dom* i tworzac nowy model gospodarczy pan-

ZAKONCZENIE
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stwa nie mozemy poming¢ problemu drég samo-
chodowych.

Czeka na nie nasz zmotoryzowany transport
czeka na nie przemyst i coraz bardziej motoryzu
jagce sie rolnictwo.

Ze wzrostem motoryzacji musi i$¢ w parze
troska o drogi samochodowe, o ich budowe oraz
przebudowe drdg istniejgcych. Nalezy tylko uru-
chomi¢ czynnik pracy, zorganizowa¢ go i pokiero-
waé nim, a nasz transport samochodowy i ciagni-
kowy potoczy sie po nowych drogach, dostosowa-
nych do naszych warunkéw i naszych potrzeb ko-
munikacyjnych, dajac olbrzymie oszczednosci tak
w eksploatacji i naprawie pojazdow jak i w na-
prawach i utrzymaniu drog.

Drogi samochodowe, odpowiadajgce wszystkim
naszym rodzajom transportu pracujgcego dla ce-
I6w gospodarczych, w razie zagrozenia panstwa
zapewnig nam mozliwosci korzystania z nich row-
niez i dla potrzeb wojennych.

Budowa drég samochodowych jest zatem nr-
tylko potrzebg gospodarcza, ale stanowi rowniez
czynnik wzmacniajagcy nasz potencjat obronny,
czyli nalezy do potrzeb pierwszego rzedu w skali
panstwowej. W zwigzku z tym powinnismy po-
Swieci¢ duzo uwagi' i wysitku budowie drdg sa-
mochodowych.



TAKTYKA
SEUZBY

SAMOCHODOWEJ

Mjr inz. J. NIEBENSKI

Organizacja stuzby samochodowej
na szczeblu armii w czasie wojny

iniona wojna S$wiatowa wysuneta sprawe
transportu do rzedu zagadnien najwazniej-
szych. W okresie ostatniej wojny ogromne ilosci
artylerii i innych rodzajow broni przeszty catko-
witg modernizacje i otrzymaty jako site pociggo-

piechotg zmotoryzowang, saperami itd. Wszelka
udana czy to obronna, czy tez zaczepna operacja
zalezata od terminowo podstawionego i technicznie
sprawdzonego transportu.

Wojsko postuguje sie réznorodnymi rodzajami

Rys. 1. Schemat rozmieszczenia tytéw wojskowych i armijnych

wa pojazd mechaniczny zamiast koni. Rozwoj ar-
tylerii i uzycie jej w masowych ilosciach dopro-
wadzito do koniecznosci szybkiego transportowania
wielkiej ilosci pociskdw i dostarczania ich z odle-
gltych baz do przedniego skraju obrony. Analogicz-
nie przedstawiata sie sprawa réwniez z innymi
rodzajami broni, a wiec z wojskami pancernymi,

transportu. W niniejszym artykule clice sie jed-
nak zajg¢ organizacjg stuzby samochodowej jako
tej, ktorej catkowicie podlega transport samocho-
dowy.

Struktura organiczna stuzby samochodowej
WP opiera sie na strukturze wojsk radzieckich
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i razem z nig przechodzita wszelkiego rodzaju
ewolucje organiczne.

Jesli wezmiemy pod uwage rok 1942, to stuzba
samochodowa byta czescig sktadowa wojsk pan-
cernych. Ten system organizacyjny nie zdat egza-
minu na polu walki i juz w 1943 r. stuzba samo-
chodowa przeszta catkowicie do organizacyj tyto-
wych, a wiec podporzadkowata sie kwatermisrzo-
stwu.

Pokrétce nalezy objasni¢ powody tej zmiany.
Jak juz wspomniatem, stuzba samochodowa
w lwiej czesci swej pracy zajmuje sie transportem
wszelkiego rodzaju zaopatrzenia dla wojsk wal-
czacych, a wiec wyznaczony jej teren dziatania
znajduje sie na tytach w stosunku do linii wojsk
walczacych. Drugim zadaniem stuzby samochodo-
wej jest naprawa uszkodzonego i zepsutego mie-
nia samochodowego. Bazy naprawcze, znajdujace
sie rdwniez w tytlowych rejonach wojsk i armii,
Z natury swego przeznaczenia Sg jednostkami
trudnymi do przerzucania i czestych dyslokacyj.

Bron pancerna za$ jako bron szybka byta ha-
mowana W swych poczynaniach przez ten ciezki
,»ogon".

Stuzba samochodowa byta wiec czynnikiem
zmniejszajgcym szybkos¢ manewru brpni pancer-
nej przede wszystkim, poniewaz trudno byto nig
kierowa¢. (Dla przyktadu wezmie-
my odlegtos¢ od dowddztwa broni
pancernej armii jednostek do je-
dnostek tytowych, ktéra siegata
zazwyczaj do 100-150 km).

Przez oddanie stuzby samochodo-
wej kwatermistrzostwu bron pan-
cerna uwolnita sie od czynnika sta-
le jg hamujgcego, kwatermistrzo-
stwo za$ jako organ zaopatrujacy
uzyskato cenny transport, ktorym
mogto dysponowac, a wiec polepszy-
fo swoj system organizacyjno-za-
opatrzeniowy.

System ten przetrwat z dobrymi
wynikami catg wojne i obecnie,

w dobie pokojowej, daje dobre wy-
niki nie dziatajgc hamujgco na
kazda akcje wojskowa.

Bozpatrzymy strukture stuzby sa-
mochodowej armii w wypadku za-
leznosci jej od kwatermistrza armii. Organem wy-
konawczym stuzby samochodowej armii jest wy-
dziat samochodowy armii bezposrednio podlegly
kwatermistrzowi armii.

Schemat ponizszy wyjasnia strukture wydziatu
samochodowego.
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Szef wydzialu samochodowego armii admini-
stracyjnie i personalnie podlega kwatermistrzowi
armii, technicznie za$ departamentowi stuzby sa-
mochodowej frontu, ktéremu zgodnie z instrukcja-
mi zdaje sprawozdania okresowe.

Front zaopatruje, wydziat samochodowy w nie-
odzowny sprzet, pomoce naprawcze, instrukcje,
oraz przeprowadza wyszkolenie na szczeblu sze-
fow wydziatu samochodowego.

Zadanie wydziatlu samochodowego armii pole-
ga na:

— zaopatrzeniu wojsk walczacych w samocho-

dy i sprzet samochodowy;

— przeprowadzeniu odpowiednich napraw sa-
mochodoéw jednostek na bazach armii;

— organizowaniu racjonalnej eksploatacji sa-
mochod6w transportowych i bojowych wojsk
walczacych;

— szkoleniu kierowcow i doszkalaniu oficerdw
i podoficerow;

— zaopatrywaniu jednostek w nieodzowne ma-
teriaty (pociski, zywno$¢, materiaty pedne
i inne), wykorzystujgc swoj etatowy tran-
sport armijny;

— prowadzeniu ewidencji pojazdow mechanicz-
nych armii i wydawaniu jednostkom pasz-
portéw samochodowych;

— prowadzeniu ewidencji oficeréw Stuzby sa-
mochodowej armii;

— kontrolowaniu w jwednostkach stanu tech-
nicznego transportu samochodowego oraz ra-
cjonalnej eksploatacji.
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W czasie dziatan wojennych gtéwnym zada-
niem wydziatlu samochodowego armii jest zaopa-
trzenie jednostek w sprzet samochodowy oraz
ewakuacja i naprawa sprzetu uszkodzonego. Nic
wiec dziwnego nie ma w tym, Ze zastepcg szefa
wydziatu samochodowego jest oficer do spraw na-
prawy i zaopatrzenia.

Rozpatrzmy pokrotce strukture jednostek sa-
mochodowych bezposrednio podlegtych wydziato-
wi samochodowemu armii. Jednostki samochodowe
armii, ze wzgledu na swojg strukture wewnetrzng
oraz ich zakres dziatania, podzieli¢ mozna na dwie
kategorie:

— pierwsza, to jednostki stale rozmieszczone
w poblizu sztabu kwatermistrzostwa armii;

— druga, to jednostki tylowe kwatermistrzo-
stwa, a wiec rozlokowane z dala od linii
przedniej (w przyblizeniu 100-150 km).

Do grupy pierwszej zaliczamy batalion samo-
chodowy armii (zazwyczaj armia posiada dwa ba-
taliony); do grupy zas drugiej — potowy skiad
samochodowy i samodzielny batalion naprawy sa-
mochodéw. Do grupy posredniej zaliczy¢ nalezy
ruchoma baze naprawczg, ktora z racji swej struk-
tury wewnetrznej i systemu pracy znajduje sie
blizej wojsk walczacych anizeli SBNS, jednakze
dalej anizeli bataliony samochodowe.

Jasne, iz w czasie dziatan wojennych, w zalez-
nosci od roznych sytuacji, odlegtosci te zmieniaty
sie. Np. kwatermistrzostwo 1 armii stato jesienig
1944 r. w Otwocku; wraz ze sztabem staty w Ot-
wocku gtowne tylowe jednostki kwatermistrzo-
stwa, jak SBNS, szpitale itp. Skfady armijne roz-
lokowaty sie w Wesotej rowniez w poblizu m. Ot-
wocka. Takie rozlokowanie sie i podciggniecie ty-
tow byto dopuszczalne i nawet konieczne ze wzgle-
du na oczekujacg 1 armie ofensywe zimows.

Rozlokowaniem jednostek kwatermistrzostwa
zajmuje sie sztab kwatermistrzostwa armii, ktory
wydziela rejony poszczegdlnym jednostkom. Szef
wydziatu samochodowego wybiera w rejonie wy-
znaczonym najlepsze miejsca dla swej jednostki,
biorac przy wyborze miejsca nastepujgce czynni-
ki pod uwage:

— blisko$¢ drog;

— odpowiednie zamaskowanie terenu;

— rodzaj terenu;

— bliskos$¢ osiedli ludzkich;

— stan wody do picia.

Jasne, iz wyznaczony przez sztab kwatermi-
strza rejon rozlokowania jednostki musi odpowia-
da¢ wymogom taktyki. Wydziat samochodowy wy-
znacza wiec doktadnie miejsca rozlokowania jed-
nostki, biorgc przede wszystkim pod uwage tech-
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niczne zaspokojenie potrzeb jednostki celem umoz-
liwienia jej normalnej pracy.

Rozpatrzmy z kolei zakres dziatania poszczegol-
nych jednostek samochodowych armii, bezposred-
nio podlegtych wydziatowi ]samochodowemu armii.

Niektdre armie, zwiasz-
cza gwardyjskie, posia-
daty nie dwa bataliony,
lecz putk samochodo-
wy; jednakze z punktu
widzenia lepszego dowodzenia i wiekszej ruchli-
wosci operacyjnej uwazam strukture dwubatalio-
nowa za lepsza.

Stan liczebny pojazdéw batalionu wynosit 150
3-tonowych samochodéw. Ta ilos¢ samochodéw by-
ta niedostateczna i w koncu wojny mozna byto
zaobserwowa¢, ze bataliony samorzutnie dokom-
pletowywaty sie samochodami zdobycznymi, 5
i 7-tonowymi, o silnikach Diesla.

a. BATALION
SAMOCHODOWY
(ARMIA POSIADA
2 BATALIONY)

Wydaje sie, ze najracjonalniejsze rozwigzanie
polegatoby na tym, ze kazdy z batalionéw posia-
datby po 200 samochoddw podzielonych na 4 kom-
panie. Jedna z kompanii posiadataby samochody
5 lub 7-tonowe, o silnikach Diesla, uzywajgc ich
d6 przewozenia tadunkéw z baz bardziej odle-
gtych.

Rys. 3. Schemat jednostek samochodowych, bezposrednio
podlegtych wydziatowi samochodowemu armii

Nalezy podkresli¢ role przyczep samochodo-
wych, uzywanych w koncowej fazie wojny. Nieste-
ty, stosowanie ich w okresie pokojowym, na sku-
tek niezrozumienia ze strony oficerow stuzby sa-
mochodowej, spadto do minimum.

Bataliony samochodowe znajdujg sie stale
w odlegtosci 2—7 km od wydziatu samochodowego
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armii. taczno$¢ sztabu batalionu z wydziatem sa-
mochodowym' jest telefoniczna, czesciej jednak
przez tgcznika na motocyklu.

Wydzial samochodowy armii, otrzymawszy ze
sztabu kwatermistrzostwa armii zapotrzebowa-
nie na transport samochodowy, planuje jego wy-
stanie uwzgledniajac stan ilosciowy i jakosciowy
samochodow batalionu na dany dzien. Planowanie
transportem polega nie tylko na wypisaniu zlece-
nia do batalionu na te czy tez inng ilos¢ samocho-
dow, lecz w pierwszym rzedzie na celowym wyko-
rzystaniu transportu w obie strony, unikajgc
w ten sposdb pustych przebiegébw samochodow.
Osigga sie to przez doktadng analize trasy i czasu
rejsow zgdanego transportu.

25 -30 sam
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Wydziat x samochodowy
bezposrednio  rozporza-
dza dwiema jednostka-

b. SRODKI NAPRAW-
CZE

mi naprawczymi:

— samodzielnym batalionem naprawy samo-

choddw,

— potowg bazg naprawcza.

Obie jednostki rdznig sie zakresem dziatania,
organizacjg i strukturg pracy.

Samodzielny batalion naprawy samochodow
pod wzgledem wykonywania napraw jest jednost-
kg samodzielng; posiada on w swej strukturze or-
ganizacyjnej wszelkie komdrki naprawcze potrzeb-
ne do samodzielnego wykonywania gtéwnych czy
$rednich napraw samochoddw, a mianowicie:

Rys. 4. Organizacja batalionu transportowego armii

Starszy pomocnik szefa wydziatu samochodowe-
go do spraw eksploatacji utrzymuje codzienng
i statg taczno$¢ z wydzialem operacyjnym sztabu
kwatermistrzostwa, skad otrzymuje dyrektywy
i zapotrzebowania na transport dla poszczegolnych
stuzb broni i armii.

Wraz z tzw. ,,drugim oficerem sztabu™ kwater-
mistrzostwa ustalajg kolejno$¢ wykonania zapo-
trzebowan, biorac pod uwage doniostos¢ kazdego
z zapotrzebowan.

Jedli zadanie batalionéw samochodowych pole-
ga na taktycznym przewozie wojsk, to dla lepszego
wykonania szef wydzialu wysyta swego oficera,
ktory przeprowadza catg operacje przewozu wspot-
pracujac ze sztabami bataliondw samochodowych
i jednostki przewozonej.

— warsztat mechaniczny zimnej i cieptej ob-
robki;

— warsztat montazowo-demontazowy;

— warsztat silnikowy;

— szereg mniejszych pododdziatéw, jak stolar-
nig, lakiernie, warsztat wulkanizacyjny,
elektryczny itd.

Srednia zdolnoé¢ przepustowa samodzielnego
batalionu wynosi 200—300 $rednich jednostek na-
prawczych. Stan osobowy jednostki wynosi mniej
wiecej 300—400 zotnierzy i 50—80 oficerdw.

Samodzielny batalion samochodéw moze by¢
rozlokowany w miescie, lecz jest przygotowany
rowniez do pracy z dala od ludzkich osiedli. Za-
zwyczaj rozmieszcza sie go w miescie w poblizu
stacji kolejowej.
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Dyslokacja batalionu odbywa sie kolejg w 2-3
rzutach. Dopuszczalna maksymalna odlegtos¢ od
wydziatu samochodowego wynosi 100-150 km, jed-
nakze chwilowo odlegtos¢ ta moze by¢ nawet
wieksza, zwlaszcza w czasie trwajgcego natarcia
na npla.

Batalion rozlokowuje sie ha nowym .miejscu
dopiero wtedy, kiedy armia zatrzymuje sie w swym
poscigu zajmujac pewng linie obronna.

Wydziat samochodowy planuje prace batalionu
naprawczego przez:

— okreslenie potrzebnej liczby napragw na da-

ny miesiac;

— przez ustalenie kategorii napraw oraz ma-

rek poszczego6lnych samochoddw.

Punkt pierwszy okresla departament samocho-
dowy frontu; punkt drugi planuje sam wydziat
bioragc pod uwage stan transportu armii, zapotrze-
bowania jednostek oraz przewidywane operacje
wojskowe.

Batalion naprawczy pracuje na:

— gotowych czesciach zapasowych otrzymywa-

nych ze skfadu armii;

— odrestaurowanych w swoich warsztatach na-

prawczych;

— catkowicie wykonanych «w swoich warszta-

tach.

[lo$¢ czesci naprawionych oraz catkowicie przez
batalion wykonanych sktada sie po przeliczeniu
na godziny pracy, na plan miesieczny batalionu.

Druga jednostkg naprawczg na szczeblu armii
jest potowa baza naprawcza. Jest to baza liczebnie
duzo mniejsza od batalionu naprawczego; jej stan
osobowy wynosi mniej wiecej 80—100 osob.

Zycie i praktyka frontowa udowodnita, iz posia-
danie przez armie tylko jednej bazy jest nie wy-
starczajace; w zwigzku z tym nalezy albo zwie-
kszy¢ ich ilos¢ do 2—3, albo powiekszy¢ ich stan
osobowy do 200—300 os6b.

Zanim przystapie do rozpatrzenia, ktére z roz-
wigzan jest korzystniejsze, chciatbym stdw kilka
dodac¢ o celach i zadaniach polowej bazy napraw-
czej. Zadanie polowej bazy naprawczej polega
mianowicie na wykonywaniu napraw korzystajgc
z zespotdw gotowych i naprawionych. Naprawe ta-
ka wykonuje sie naturalnie bardzo szybko. Wyko-
nuja jg brygady PBN w jednostkach wojskowych,
do ktérych sg z rozkazu szefa wydziatu samocho-
dowego przydzieleni na pewien okres czasu.

Biorgc pod uwage teren zajmowany przez ar-
mie (teren rozlokowania jednostek 1 i 2 rzutu)
stwierdza sie, ze przy strukturze 1 PBN trudno jest
dowddztwu bazy kontrolowaé swe czotowki roz-
rzucone po catym terenie. Bardziej celowe wydaje
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sie zorganizowanie 2—3 PBN i rozmieszczenie ich
w poblizu tytéw jednostek walczacych.

Wydziat samochodowy planuje prace PBN za-
opatrujac ja w zespoly oraz niezbedne czesci sa-
mochodowe. PBN jest tak zorganizowane, ze swg
dyslokacje przeprowadza postugujac sie swoim
etatowym transportem samochodowym w postaci
czotébwek A i B oraz samochoddw transportowych.

c. SKLAD samocHo.  Okfad - samochodowy
DOWY technicznie podlega wy-
dziatowi samochodowe-

mu, operacyjnie za$— szefostwu baz ahinii. Miesci
sie on w rejonie wszystkich baz armii, w poblizu
linii kolejowej. Przerzuca sie go za pomocg tran-
sportu kolejowego. Odlegtos¢ od linii wojsk wal
czacych wynosi 60—100 km. W czasie natarcia
armii odlegtos¢ ta zwieksza sie chwilowo. Po za-
konczeniu udanego natarcia skfad razem z bazami
armii przerzuca sie naprzod.

W czasie akcji natarcia szef wydziatu samocho-
dowego wysyla czotdwke sktadu naprzod. Czotow-
ka ta zaopatrzona w pewng ilo$¢ czesci zapaso-
wych, ogumienia itd. zaopatruje jednostki wal-
czace. Jednocze$nie czotowka ta zbiera i koncen-
truje ewentualne zdobycze w dziale samochodo-
wym.

Stan osobowy sktadu samochodowego wynosi
30—40 ludzi, dzielac sie na Kilka referatéw (dzia-
tow). Skiad rozlokowuje sie zazwyczaj w lesie,
w terenie suchym, .zamaskowanym przed nalotami
lotnictwa nieprzyjaciela.

Armia posiada czesto
nieetatowy batalion
szkolenia kierowcéw. Armie radzieckie korzystaty
w okresie 1941—44 ze szkdt kierowcdw, znajduja-
cych sie w glebokim tyle. Jednakze z chwilg prze-
suniecia ~sig linii frontu na zachdd i oderwania
sie przez to armii bezposrednio od rodzimego za-
plecza powstata koniecznos¢ stworzenia krotkoter-
minowych kursow kierowcow.

Armia polska juz w 1943 roku stworzyta
w swym fonie komorke szkoleniowa kierowcow.
Szkota ta podlegata pod >vzgledem technicznym
i wyszkoleniowym wydziatowi samochodowemu.
Bozdziat wyszkolonych kierowcdw oraz przydziat
nowych uczacych sie przeprowadzat odpowiedni
oddziat sztabu armii.

d. SZKOLENIE

Rozpatrzywszy struktu-
re jednostek bezposred-
nio, podlegtych wydziatowi samochodowemu przej-
dziemy z kolei do jednostek samochodowych ar-
mii oraz jednostek walczgcych nie podlegajgcych

e. JEDNOSTKI INNE
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bezposrednio wydziatowi samochodowemu armii,
lecz jedynie pozostajgcych na jego zaopatrzeniu.

Armia posiada dwie jednostki samochodowe ty-
pu specjalnego, a wiec:

— kompanie sanitarna,

— kompanie podwozu materiatow pednych.

Pierwsza z nich podlega szefowi stuzby zdro-
wia armii i jest przez niego kierowana celem
ewakuacji rannych i przewozenia ich do odpowied-
nich szpitali armii. Kompania podwozu materia-
tow pednych, podlegajgca szefowi materiatow ped-
nych, skiada sie z 50 cystern 3-tonowych i stuzy
do zaopatrywania jednostek w materiaty pedne
z baz armii.

W zaleznosci od rodza-
ju broni rézni sie struk-
tura etatowych jedno-
stek  samochodowych.

Rozpatrzmy w pierwszym rzedzie dywizje pie-
choty. Wychodzac z zalozenia, ze dywizja piecho-
ty, jako jednostka walczaca, musi by¢ zdolna do
szybkich i r6znorodnych manewréw, musimy za-
wsze pamietaé, azeby tyty dywizji nie byly zbyt

f. JEDNOSTKI SAMO-
CHODOWE WOJSK
WALCZACYCH

duze, gdyz wptywatoby to hamujgco na szybkie,

przesuwanie sie wojsk.

Rys. 5. Organizacja kompanii samochodowej DP

Jednostki  samochodowe  dywizji  wchodzg
w sktad tytow dywizji, jasne wiec, iz muszg one
odpowiada¢ powyzszemu zatozeniu. W zwigzku
z tym dywizja piechoty nie posiada zadnych sta-
cjonarnych warsztatow naprawczych, ani tez roz-
budowanych sktadéw czesci samochodowych i ma-
teriatdbw pednych.

W czasie wojny DP posiadata kompanie tran-
sportowg, w sktad ktorej wchodzity samochody
osobowe sztabu DP, transportowe stuzace do prze-
wozenia tadunkoéw i sztabu DP oraz pluton na-
prawczy, ktory przeprowadzat naprawy biezace
lub zespotowg naprawe samochodéw. Kompania
liczyta 70 — 80 samochodow.
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Wraz z rozbudowg motoryzacji armii musi
zwigkszy¢ sie iloSC samochodow etatowych DP
(w czasie wojny blisko 250 samochoddw) do ilosci
600 — 800 samochoddw. Pociggnie to za sobg ko-
nieczno$¢ zwiekszenia etatu kompanii transporto-
wej do etatu batalionu o liczbie samochodéw
150 — 200 albo 2 kompanii po 80 — 100 samocho-
dow kazda.

Wzrost ilosci samochoddéw w DP spowoduje za-
niechanie stosowania taboréw konnych, a wiec ko-
niecznos¢ przerzucania catlego magazynu kwater-
mistrzowskiego taborem samochodowym.

W wojnie ubiegtej tyty kwatermistrzowskie by-
ty zalezne zaréwno od taboru konnego jak i sa-
mochodowego, «co powodowato duzg strate czasu
zmniejszajagc W znacznym stopniu przygotowanie
bojowe dywizji.

Putki piechoty posiadaty w. czasie wojny zni-
komg ilos¢ samochodéw, ktore obstugiwaty jedy-
nie baterie mozdzierzy 120 mm. Tabory putkowe
byly przewozone transportem konnym, warszta-
tow za$ putk w ogole nie posiadat.

W  wypadku zwiekszenia ilosci samochoddw
DP automatycznie zwiekszy sie etat samochoddw
putku piechoty, przy czym zmotoryzuje sie catko-
wicie baterie piechoty oraz artylerie putkowa.
Jednakze transport konny kompanii gospodarczej
nie zostatby catkowicie zlikwidowany.

Putk artylerii lekkiej DP byt juz podczas os-
tatniej wojny catkowicie zmotoryzowany Jednost-
ka transportowg putku artylerii jest pluton tran-
sportowy stuzacy do podwozenia pociskow. Skiad
plutonu wynosi 20 samochodéw 1, 5 i 3-tonowych.

Putk posiada réwniez pluton naprawczy wy-
posazony w warsztat typu B oraz inne samochody
specjalne.

Cate wyposazenie putku zezwala na przerzuce-
nie go transportem samochodowym wraz z tytami
oraz na samodzielne przeprowadzenie napraw bie-
zacych w jednostce.

Chciatbym réwniez zwroci¢ uwage na sprawe
samochoddw sanitarnych w DP. Etatowa ich ilos¢
jest zbyt mata i nie odpowiada potrzebom wojska.
Nalezatoby mianowicie do kazdego batalionu sa-
nitarnego DP przydzieli¢ pluton sanitarek o etacie
20 — 25 samochodéw. Do putku nalezatoby przy-
dzieli¢ 3 — 6 sanitarek do dyspozycji kompanii sa-
nitarnej putku.

Artyleria armijna, wchodzaca w skiad brygad,
dywizji lub samodzielnych putkéw armii, jest cat-
kowicie zmotoryzowana i posiada w zaleznosci od
potrzeb: pluton, kompanie lub batalion transporto-
wy oraz odpowiednie wyposazenie naprawcze. Jed-
nostki transportowe artylerii stuzg przede wszyst-
kim do podwozu amunicji.
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Jednostki sapersko-pontonowe s3, obecnie zmo-
toryzowane catkowicie. Samochody pod pontony
majg zdjete burty i zaliczone sg do grupy wozéw
specjalnych. W wojskach saperskich, oprécz czo-
towek naprawy samochoddéw, wystepujg specjalne
czotdwki typu inz.-sap.

Artykut niniejszy do-
wodzi jasno, jak wiel-
ka i skomplikowana
jest stuzba samochodowa armii. Rdéznorodnosé
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przeznaczenia samochodéw pod wzgledem ich wy-
korzystania, skomplikowane zaleznosci stuzbowe
pomiedzy kwatermistrzostwem a sztabami pierw-
szych rzutow, techniczne trudnosci naprawcze,
czesto utrudniona eksploatacja z powodu ztych
warunkéw drogowych oraz meteorologicznych sta-
wiajg przed oficerami stuzby samochodowej ty-
sigce problemow, ktére mozna zwalczy¢ i prze-
zwyciezy¢ jedynie droga codziennej wytezonej
pracy.



Pptk W. FILIPOWICZ

Przeglady techniczne i zasady obstugi
samochodow w armii angielskiej

nstrukcja o zasadach nalezytego utrzymania

pojazdéw mechanicznych, obowigzujagca w ar-
mii angielskiej, przewiduje okresowe przeprowa-
dzanie przegladoéw technicznych i codzienng ob-
stuge oparta na systemie podziatu czynnosci na
grupy.

System ten, jak gtosi instrukcja, musi by¢ pros-
ty, jasny i tatwy do zrozumienia. Wszyscy przeto-
zeni, od dowddcy oddziatu w dét, winni mie¢ za-
ufanie do tego systemu i przestrzega¢ go na wszy-
stkich szczeblach, poczawszy od kierowcy samo
chodu.

Dowddca jest catkowicie odpowiedzialny za
utrzymanie samochodéw swego oddziatu; odpowie-
dzialnos¢ ta cigzy réwniez na wszystkich ofice-
iach.

W kazdym oddziale znajduje sie oficer technicz-
ny, ktory jest technicznym doradcg dowddcy, i ofi-
cer transportowy, ktory jest doradcg dowddcy
w sprawach przewozu, eksploatacji i utrzymania
samochodow.

Metoda przeprowadzania przegladow technicz-
nych jest oparta na ,Ksigzce przegladow", ktéra:

— zapewnia przeprowadzenie przegladu w us-

talonej kolejnosci poszczegblnych czynnosci;

— daje pewno$¢, ze nic nie zostato przeoczone;

— umozliwia kontrole usuniecia zauwazonych

niedomagali;

— jest dla przetozonego dowodem nalezytego

przeprowadzenia przegladu.

Kazdy pojazd mecha-
niczny posiada wiasng
ksigzke przegladow,
ktérg przechowuje do-
wodca lub oficer tran-
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sportowy pododdziatu.
Ksigzka przegladdw jest wyczerpujgcym spraw-
dzianem stanu technicznego pojazdu. Przeglad

techniczny przeprowadza sie dwa razy w miesig-
cu. Pierwszy raz przez dowodce oddziatu lub ofice-
ra technicznego, drugi — w warsztatach. Obydwa
przeglady sg roztozone réwnomiernie w czasie.

Po dokonanym przegladzie sporzadza sie spra-
wozdanie (wzor nr 1), a wszelkie naprawy uwi-
dacznia sie w drugiej czesci ksigzki przegladow,
tzn. w ,meldunku o przeprowadzonych napra-
wach". Sprawozdanie jest sprawdzianem stanu
utrzymania samochodu i utatwia dowddey kontro
le.

Jak wynika z zalgczonego wzoru, samochod po-
dzielono na szereg zespotow celem ujednolicenia
czynnosci podczas przegladéw i uniemozliwienia
przeoczenia jakiegokolwiek szczegdtu. Wypeknie-
nie meldunku o dokonanych naprawach jest, ko-
nieczne, w przeciwnym bowiem razie przeglad nie
przyniostby korzysci.

Podczas przegladu w warsztacie dokonuje sie
zazwyczaj nastepujacych czynnosci, ktore przekra-
czajg kompetencje kierowcy:

Silnik gaznilcowy:
— regulacji stykOw przerywacza i smarowania
jego garbow;
—i regulacji gaznika i sprawdzania plomb re
gulatora obrotéw;
— regulacji  szczotek pradnicy i rozrusznika;
— regulacji zaworéw i sprawdzania zaptonu

— czyszczenia $wiec i regulowania odlegtos¢
miedzy ich elektrodami:

— sprawdzania pompki paliwa.

Silnik wysokoprezny:

— sprawdzania doptywu paliwa;
— sprawdzania dziatania pompki doprowadza
jacej paliwo;



8 PRZEGLAD SAMOCHODOWA

— oczyszczania lub wymiany wszystkich fil-
trow paliwa;

— wymiany witryskiwaczy;

— regulacji zawor6w i sprawdzania ustawienia
wirysku.

Osie:
— wyregulowania tozysk kot.

Naped:
— sprawdzenia bocznego luzu w przegubach.

Chtodnica:

— sprawdzenia krazenia wody i w razie potrze-
by przeptukania chiodnicy. (Nie sprawdza
sie, jesli uklad chiodzenia jest napetniony
trudno zamarzajgcg mieszanka).

Zasady obstugi samocho-
du sg oparte na syste-
mie podziatu czynnosci
na 16 podstawowych
grup (rys. 1) wg zespotéw: silnik, ukiad olejenia,
uktad chtodzenia, doptyw paliwa it.d.

Uktadajacy ten system obstugi wyszli ze stusz-
nego zatozenia, ze dla poczatkujgcego kierowcy
samochod stanowi w pewnych chwilach zbyt wiel-
kie nagromadzenie szczegotow, w ktorych kierow-
ca sie gubi (nie wiedzac, od czego zaczac). Nato-
miast podzial czynnosci na grupy, zwiaszcza jesli
jest on poprzedzony pokazem, prowadzi do tego,
ze kierowca poznaje kazdg cze$¢ samochodu i spo-
séb, w jaki nalezy jej doglada¢ i obstugiwac ja.

Musi wiec on umiec przeglagda¢ samochdd, czy-
$ci¢, dokrecac obluzowane $ruby i nakretki, regu-
lowa¢ mechanizmy i smarowa¢ je meldujac jed-
noczesnie o zauwazonych niedomaganiach, kto-
rych usuniecie przekracza jego kompetencije.

Ponadto uwaza sie, ze podziat czynnosci na gru-
py jest dobrym sposobem szkolenia, gdyz Kkierow-
ca wykonujac kolejno wszystkie czynnosci syste-
matyzuje swoje wiadomosci dotyczace samochodu,
uczac sie jednocze$nie praktycznego wykonywa-
nia codziennych zabiegéw i usuwania niektérych
niedomagan w granicach swoich uprawnien.

Stosujagc ten system kierowca z biegiem czasu
nabywa coraz wiekszej wprawy i umiejetnosci
w utrzymaniu samochodu.

Kazdy pojazd mechaniczny poza ,,ksigzkg prze-
gladow" posiada ksigzke indywidualng, ktora za-
wiera arkusz kontrolny. Kierowcy otrzymujg row-
niez instrukcje fabryczne, ktére zawierajg szereg
wskazéwek ogolnych, dotyczacych utrzymania sa-
mochoddw, oraz szczegotowe wskazowki dla kaz-
dego typu samochodu.

SYSTEM PODZIALU
CZYNNOSCI OBSLUGI
NA GRUPY
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Kierowca codziennie w odpowiedniej rubryce
stwierdza wiasnym podpisem — wykonanie prze-
widzianych w tym dniu czynnosci. Podoficer od-
dziatu umieszcza swojg parafe po sprawdzeniu, ze
czynnosci te zostaty wykonane. Oficer techniczny
kompanii lub dowddca plutonu kontroluje, czy
czynnosci utrzymania samochodu zostaty przepro-
wadzone w sposob nalezyty.

»Wykres codziennych czynnosci utrzymania
i przegladdw miesiecznych” (rys. 1) przedstawia
ogcflny system utrzymania samochodu na zasadzie
podziatu czynnos$ci na grupy. Ze schematu tego
wynika, ze wszystkie czynnosci zawarte w 16 gru-
pach musza by¢ wykonane w ciggu 14 dni, przy
czym grupa czwarta i pigta w 4 dniu, szosta za$
i siodma w 5 dniu. Wykonanie czynnosci kazdej
grupy wymaga poét godziny czasu, przy czym zasa-
da jest, aby codziennie byla wykonana czynnos¢
co najmniej jednej grupy.

Oficer techniczny moze zmieni¢ ich kolejnosc,
jesli z jakichkolwiek powodéw zachodzi potrzeba
specjalnego uwzglednienia pewnej grupy.

W instrukcji miedzy innymi czytamy, ze ,pier-
wszg czynnoscig kierowcy jest oczyszczenie pojaz-
du" i ze ,oczysci¢" nalezjr najpierw zespoty, kto-
rych, konserwacja ma sie w danym dniu odby¢;
w miare moznosci jednak nalezy dazy¢, aby caty
pojazd byt codziennie czyszczony.

Nastepnie kierowca przeglada samochdd, mel-
duje o zauwazonych niedomaganiach, po czym
smaruje i reguluje mechanizmy w zakresie prze-
prowadzonej w danym dniu grupy czynnosci.

Cechg szczeg6lng przegladow jest codzienne
sprawdzanie sprezania, spowodowane tym, ze uzy-
wana w Anglii benzyna etylizowana powoduje
przylepianie zaworéw do gniazd. Jesli silnik pra-
cuje w takich warunkach, w krotkim czasie naste-
puje uszkodzenie zaworéw. Celem zapobiezenia te-
ma zjawisku kierowcy muszg codziennie po ukon-
czeniu pracy, gdy silnik jest jeszcze dobrze roz-
grzany, sprawdzac sprezanie w kazdym cylindrze.

Rozpatrzymy teraz, ja-

POSZCZEGOLNE . 7 -
GRUPY kie czynnosci wchodza
w zakres kazdej grupy:
| grupa — Silnik

*Kierowca sprawdza:
— uszczelki $wiec i docigga $Swiece;
— uszczelki gltowicy cylindrow, rury ssacej i wy-
dechowej;
— umocowanie silnika (tapy i wspornik przedni);
— Sruby zamocowania wspornikow;
— umocowanie rury wydechowej, i thumika.
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Orzecpaa przez ace oddz/atu /ub oficera technicznego

Rys. 1. Wykres codziennych czynnosci,

Uruchamia silnik i bada prawidtowo$¢ pracy
przez:

— nastuchiwanie, czy silnik nte stuka;

- nastuchiwanie, czy zapton jest rownomierny na
jatowych obrotach. Jesli zapton jest nieréwny,
ustala, ktory z cylindréw pracuje wadliwie, wy-
taczajac kolejno Swiece; nastepnie wykreca lub
oczyszcza $wiece cylindra czynigc to przy roz-
grzanym silniku;

— sprawdza prace na jatowych obrotach;

— bada, czy rura wydechowa nie dymi; jesli dym

jest czarny, sprawdza, czy benzyna nie przele-

wa sie z gaznika; jesli dym jest jasnoblekitny,
sprawdza, czy poziom oleju w misce olejowej
nie jest zbyt wysoki;

— sprawdza, czy przewody wydechowe nie sg za-

tkane lub petne sadzy;

— sprawdza, czy sprezenie w cylindrach nie jest

za stabe. .

2 grupa — Uklad olejenia silnika

Kierowca sprawdza:
— poziom oleju w misce olejowej i uzupetnia go
w razie potrzeby;

utrzymania

UZUPELNIC»
PALIWO

OLEJ w silniku
WODE icodziennie oo Dracy)

CODZIENNIE SPPAWDZ(C:
-ci$nienie w dettacn cisSnie-
niomierzem.
sprezame sitn/ka recznym
rozruchem.
Wykres ilustruje przeprowadza-
nie 16 grup czynnosci utrzyma-
nia pojazdu mechanicznego.
W c/agu mies/acakazdy zespof
podlega dwukrotnejkonserwaciji.

przegladéw miesiecznych

— uszczelki miski olejowej lub korkéw spusto-

wych w dnie miski olejowej;

— pokrywy rozrzadu i uszczelki komory rozrzadu;

zkacza przewodow olejowych, zigcza kotnierzo-
we, zewnetrzne zbihrniki oleju i filtry;
zewnetrzne przewody olejowe, czy nie sg prze-
tarte lub pogiete.

3 grupa Uktad, chtodzenia silnika

Sprawdza w razie potrzeby i dokreca:
chtodnice i drgzki mocujace;

umocowanie maski;

wsporniki chtodnicy.

Sprawdza zigcza i dtawiki oraz docigga:
zkgcza "kotnierzowe;

zaciski na przewodach gumowych;

pompke wodng smaruje i reguluje zgodnie
z instrukcjg fabryczna.

Sprawdza:

wietrznik, czy skrzydetka nie sg pogiete lub po-
tamane, a nity obluzowane;

nacigg paska klinowego i reguluje go;
smaruje tozyska watka napedu wietrznika i dia-
wiki pompki.
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Sprawdza krazenie wody i filtr, a wiec:

— rurke przelewowsa;

— szczelnos$¢ chtodnicy, czy woda nie jest brudna,
czy przeptyw powietrza nie jest zatkany;

— czy pompka (jesli jest) pracuje nalezycie;
w okresie zimowym oczyszcza otwory kurkow
spustowych (jesli ukiad nie jest napetniony
mieszaning trudno zamarzajgca). |

4 grupa — Ukiad doptywu paliwa
Kierowca sprawdza na zimnym silniku szczel-
nos¢ uktadu:

— czy benzyna nie przelewa sie z gaznika;

— kurki spustowe, ztgcza i uszczelki filtru;
przewody paliwa, czy nie sg pogiete lub prze-
tarte.

Sprawdza umocowanie i w razie potrzeby do-
kreca:

Sruby, nakretki, zaciski mocujace itp. zbiorni-

ka paliwa;

umocowanie pompki, filtru, gaznika.

Sprawdza, czy doptyw paliwa jest swobodny

i oczyszcza filtry.

Sprawdza dziatanie pompki paliwa i dziatanie
wskaznika poziomu paliwa.

5 grupa — Gaznik
Smaruje:

- zkgcza ciegiet ukladu recznego oraz noznego
uruchomiania przepustnicy, ciggta zasysania;
fozyska dzwigni i osi przepustowe;.

Docigga:

— uszczelki kotnierza gaznika, rury ssacej i zig-
Cza rury ssacej.
Oczyszcza filtr powietrza.

~ Sprawdza, czy plomba regulatora obrotow nie

jest naruszona.

(i grupa — Przewody wysokiego napiecia

Sprawdza i docigga wszystkie koncowki; oczy-
szcza z oleju, brudu i zabezpiecza przed ocieraniem
sie i zetknieciem z goracymi czesciami silnika.

Sprawdza filtry przeciwzaktoceniowe, czy majg
dobre potaczenie na obu koncach, i oczyszcza je
z oleju i brudu.

7 grupa — Zapton
Oczyszcza  pokrywe
i sprawdza:
— dziatanie przerywacza;
— kondensator, czy jest dobrze umocowany oraz
czy polaczenia sg czyste, dobrze dociagniete
i wolne od rdzy i korozji;

— umocowanie catego aparatu zaptonowego.

aparatu  zaptonowego
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8 grupa — Mechanizm kierowniczy

Sprawdza i dokreca obluzowane czesci.

Smaruje wszystkie potaczenia czesci tgczonych
wahliwie.

Sprawdza wyrobienie wszystkich zigcz i to-
zysk:
— luz osiowy w wale kierowniczym;
— luz ztgcz kulowy i ziacz drgzka poprzecznego;
— luz sworznia zwrotnicy i tozysk zwrotnic;

luzy w tozyskach kot;

luz w dzwigni kierowniczej lub w zwrotnicach;
— pogiecie lub uszkodzenie drazkéw lub dzwigni.

9 grupa — Pradnica i akumulator

Sprawdza umocowanie i docigga w razie po-
trzeby;

—Sruby lub taSmy mocujace pradnice;

— koncowki przewodéw pradnicy i kondensator,
sprawdza, czy potgczenia sg czyste i dobrze do-
ciggniete;

Sruby {nocujace tabliczke zespotu regulujgcego
(regulatora i samoczynnego wylgcznika);
koncowki samoczynnego wylacznika;

— sprawdza fadowanie na szybkich obrotach;
oczyszcza otwory wentylacyjne akumulatora
i sprawdza, czy otworki w komorach przewie-
trzajgcych nie sg zatkane, oczyszcza koAcOwki
i smaruje wazeling;

— sprawdza, czy koncowki sg zacisnigte i przewo-
dy czyste.

Sprawdza umocowanie akumulatora, uzupetnia
poziom elektrolitu wodg destylowana.

10 grupa — Rozrusznik

Sprawdza:

— umocowanie rozrusznika i wytgcznika;

— wszystkie przewody, czy nie sg zwarte lub
przetarte;

— czy rozrusznik nie dziata zbyt hatasliwie, czy
wigczenie i wytgczenie odbywa sie nalezycie
(czy sie nie zacina).

Sprawdza $ruby mocujace:

— wszystkich lamp, tablicy rozdzielczej, wszyst-
kich pomocniczych przyrzadéw elektrycznych.
Sprawdza, czy wszystkie latarnie sg w porzad-

ku, oraz stan dziatania wycieraczki do szyb.

11 grupa — Sprzegto i skrzynka przektadniowa

Przeglada zesp6t i jego osadzenie zakrecajac
Sruby w razie potrzeby.

Sprawdza luz pedatu sprzegta i smaruje zgod-
nie .z tabela.

Sprawdza wyrobienie:
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— tozysk watka pedatu (smaruje);

— gumowej pokrywy pedatu;

— sprawdza dziatanie sprezyny odciggajacej (jesli
jest).

Skrzynka przektadniowa i rozdzielcza (jesli jest)
Sprawdza zesp6t i jego umocowanie dociggajac
Sruby w razie potrzeby.
Sprawdza uszczelki:
pokrywy i zlacz oraz korkéw spustowych, czj
olej me wycieka z tozysk;
—| sprawdza poziom oleju.

W samochodach z wyciggiem linowym spraw-
dza:

— czy lina nie jest przetarta;
— czy sie réwno uktada na Debnie;
- nastepnie oczyszcza jg i smaruje.

12 grupa — Naped, wat napedowy
Przeglada i zaciska w razie potrzeby:
— sruny i nakretki przegubdw;
-L.- wat napedowy i tozysko Srodkowe "oraz jego
obsade (jesli jest).
Smaruje:
przeguby uniwersalne iglicowe;
— wielotomowe zlgcza przesuwne oraz ziacza te-
leskopowe.
Sprawdza zuzycie' przedniej osi i tylnego mostu
oraz poziom oleju.
sprawdza zespot i dokreca w razie potrzeby:
w-zystkie ztgcza z uszczelkami;
— wszystkie wsporniki przymocowane do pochwy;
— wszystkie uchwyty resoréw (sprawdza, czy nie
ma $ladu przesuwania sie resoréw po pochwie);
nakretki kot, smarujac od czasu do czasu kotki
Srubowe.
Sprawdza wyrobienie i luz w tozyskach;
- czy nie wycieka olej z tozyska stozkowego kota
napedzajacego;
— czy nie wycieka olej z tozysk piast.
Sprawdza stan kot

13 grupa — Podwozie i zawieszenie

Smaruje:

— wieszaki resorowe i strzemiona (jesli nie majg
podkiadek gumowych;
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— drazki przeciwskretne (jesli sg);

— tozyska kulkowe i ruchome siodetka resorowe
(jesli sa zastosowane);

— wszystkie inne ztgcza pracujgce, whasciwe temu
pojazdowi;
amortyzatory.
Sprawdza stan:

- resoréw, czy pidra lub uchwyty nie sg pekniete
(nie zdejmuje ostony, jesli jest zatozona), sma-
ruje lekko olejem krawedzie piér resorowych;

— kotkow Srodkowych.

14 grupa — Rama i nadwozie
Przeglada wszystkie wsporniki, uchwyty, ramy
i nadwozia.
-Smaruje ramki drzwiczek, zawiasy i wszelkie
inne ruchome czesci nadwozia.
Sprawdza dziatanie wycieraczki szyby przed-
niej.
15 grupa. — Hamulce
Smaruje wszystkie tozyska i zlacza.
Przeglada i docigga w razie potrzeby:
— wspornik tozyska watka poprzecznego;
- - wszystkie przysrubowane wsporniki i dzwignie;
nakretki regulacyjne;
— umocowanie servo-hamulcow
hydraulicznych i ich ztgcza;
— sprawdza dziatanie zewnetrznych sprezyn odcig-
gajacych;

— sprawdza cylinder gtdwny hamulca hydraulicz-
nego i uzupetnia go w razie potrzeby;
sprawdza luz pedatu hamulcow i jego dziatanie.

lub  hamulcow

Hi grupa — Ogumienie i narzedzia

Sprawdza cisnienie w detkach we wszystkich
kotach tacznie z kotami zapasowymi.

Usuwa z opon olej, smar, gwozdzie.

Przeglada i docigga umocowanie kot zapaso-
wych.

Sprawdza stan i ilo$¢ narzedzi i wyposazenia.

Oczyszcza skrzynke narzedziowg i sprawdza,
czy Swieca zapasowa oraz zarOwki sg rozmieszczo-
ne we wiasciwych przegrodkach.

Sprawdza, czy gasnice sg napeinione i gotowe
do uzytku.
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Sprawozdanie z przegladu technicznego samochodu
Oznaczenia:

Nazwisko kierowcy:

Uktad olejenia:
Ostatnia zmiana oleju
przy stanie licznika
Nastepna zmiana oleju
winna by¢ dokonana
przy, stanie licznika
Obecny stan licznika
Element filtrujacy wy-
mieniony przy stanie
licznika .

Silnik: Nie pracuje na
niskich obrotach

Chtodnica i ukiad chto-
dzenia.

Kurek spustowy chto-
dnicy lekko cieknie

Uktad doptywu pali-
wa:

Gaznik zanieczyszczony

(por. pkt 2) .
Ostatnie czyszczenie
pompki paliwa przy
stanie licznika o

Srednie zuzycie paliwa

w ubiegtym miesigcu
Mechanizm regulatora
szybkosci i

plomby.
Niedoktadny ‘
Przy wigczonym naj-
wyzszym biegu dziata

mil/godz. przy szyb-
KOSCI oo
Przy wiaczeniu nastep-
nego nizszego biegu
dziata przy szybkosci
35 mil/godz..........ccocou...

. Zapton lub uktad witry-
skowy:

Wyltacznik nie dziata

Ostatnie czyszczenie

witryskiwaczy przy sta-

nie licznika mil .

. 0S$. zwrotnice i (Kasty:
Ostatni raz piasty byty

napetnione smarem
przy stanie licznika
mil
. Mechanizm kierowni-
czy:

Sztywny

Przypuszczalnie nie-
wiasciwa zbieznos¢ kot
Sworznie zwrotnic

) Umaga. Mil z galona

Mil
15900

18900
17143

15900

15900
9.8 mil

12500

Data

S —
»B" —
,,A“_

strz. Knowski

9.

,»Zzdatny do uzytku"

»haprawa w zakresie | szczebla"
,.Kierowca winien usung¢ niedomaganie"

Jan

Kota:
Ostatni raz obrecz kot
malowano 12.08.45

010, Ogumienie lewe prawe K

o
=

11.
u
(o]
u
12.
(o3
u
N
Cu
13.
14.
15.
u
o
. 16
a
17.
10
18.

C

S N
%nt/cal56

Sprzegto i mechanizm
uruchamiania sprze-
gta: Przy catkowitym
nacisnieciu pedatu
sprzegto nie wyltacza .

Skrzynka przektad-
niowa:

trudno wiacza | bieg
(por. pkt 2) o
Ostatnia zmiana oleju
przy stanie licznika
12.500 mil

Nalezy olej ponownie
wymienic

Naped urzadzen po-
mocniczych

Hamulec nozny:
Dziata gwattownie
Olejenie urzadzen servo
Poziom ptynu w ukia-
dzie

Hamulec reczny:
Dziata gwattownie
(por. pkt 14)

Waly napedowe, prze-
guby, drazki skretne i
ciegta:

Przegub suchy

Osie i piasty:

Ostatni raz piasty na-
oliwiono smarem przy
stanie licznika 12.500
mil

Ostatnia zmiana oleju
w pochwie (ach) tyl-
nego mostu przy sta-
nie licznika 12.500 mil

Nalezy olej ponownie
wymienic

Kota:

Obrecze  pomalowano

ostatni raz 12.08.45

S

19. Ogumienie

) Kota osi
Srodkowe]  tylngj

lewa %g-

%IS ' ]

20.
21.

22.

23.

24.

25.
26.

9

27.

28.

29.

30.

31

T el

Podwozie, rama

Resory: Piora, uchwy-
ty, strzemiona
uchwyty obluzowane

Nadwozie: Tylna $cia-
na ztamana...............
Przedziat kierowcy i
skrzynia:

Wspornik podparcia po
lewej stronie pekniety

Stan narzedzi i wypo-
sazenia tacznie z gas-
nicami przeciwpozaro-
WYMI e

Pompka do detek

Wyposazenie elektrycz-
ne:

Pradnicg nie taduje
Zaréwka lewej lampy
rozbita .

Smarowanie: Dostate-
czne z wyjatkiem ze-
spotéw  wymienionych
w pkt 8 i 15 .
Czystos¢:
Zadowalajaca

Uwagi na podstawie
préby drogowej: Prze-
sgczanie biegéw utrud-

nione. Dziatanie me-
chanizmu kierowni-
czego i hamulcowego

niezadowalajgce

Stan ogolny: Utrzy-
manie codzienne prze-
prowadzane niedbale.
Do.czasu usuniecia za-
znaczonych  niedoma-
gan pojazd nie zdat-
ny do uzytku

Klasyfikacja (tymcza-
sowa) Il
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> wn

Przeprowadzajacy przeglad Lewicki ppor.
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Poz.
nr

14, 15

17
22

23
26
14, 15. 12

Poz.
nr

16,21,27.
28 30
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Meldunek o przeprowadzonych naprawach Wz6r nr 1.

Rodzaj naprawy dokonany przez Data
warsztat lub mechanika oddziatu

Gaznik oczyszczono i wyregulowano 21 12.45

Regulator obrotéw ustawiono i
uszczelnNiono e

Wytacznik zaptonu naprawiono . . M
Regulacja bieznosci két przednich . ]
Regulacja pedatu sprzegta - - - -

Zamieniono olej w skrzynce prze- h
KtadnNiowej......ccccocevvvvcievvccccceens

Regulacja nie wystarcza, wymaga "
naprawy przez warsztat (zapotrz.
nr 1045 wystano) ..,

Olej wymieniony na Swiezy .
Wymaga nhaprawy przez warsztat "
(Zapotrz. nr. 1045 wystano) .

Wymiana nie konieczna...................
Naprawa pradniCy.........icnene.

Samochéd wystano do warsztatu n
dnia 22.12.45

Zaleski por.

Uuiagi dowddcy oddziatu

Dlaczego nie wymieniono na czas oleju

Ten samochdd jest zaniedbany. Kierowca nie
melduje codziennie uszkodzen

Nadzér ze strony podoficera niedostateczny

Zameldowa¢ mi o dokonaniu napraw

Data: 23.12.1945

Rudnicki mjr
Dowddcg kompanii

Poz

3

16
21

24
26

Czynnosci przeprowadzone
przez druzyne, pluton itd. Data
lub przez oicera

Zatozono nowag uszczelke i 20 12.45
dociggnieto kurek - _ _ _

Sworznie zwrotnic nasmaro-
v$ano

Nasmarowano  .......cccceveeeee

Dociggnieto wszystkie uchwy-
ty resorow ..

Wymieniono ... 1
Wymieniono zaréwki - - _ _ »
20.12.45

Lewicki ppor.
Dca plutonu

Poz. Wyjasnienia warsztatu

nr

12

30

14
15
22

lub ofic. transport.

Wg wskazan licznika wymiana ole-
ju nie przypadata jeszcze w ciggu
ub. miesigca. W biezacym miesigcu
samochéd byt przewaznie poza od-
dziatem

Kierowca zmieniony
Podoficera ostrzezono
Dnia .20.12.45
Lewicki ppor.

Dokonano naprawy w warsztacie
To samo

Pojazd wr6cit do stuzby dnia
28.12.1945

Zaleski por.,
Oficer transportowy
Dnia 28.12.1945
Lewicki ppor.
Dowdédca plutonu
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Wspobtczynnik tarcia pomiedzy kotami samochodu
| nawierzchnig drogi

ielkos¢ wspotczyn-
nika tarcia pomie-
dzy oponami i nawierzchnig drogi wywiera duzy
wplyw na hamowanie samochodu, site pociggows
kot pednych, bezpieczenstwo jazdy na zakretach
i przede wszystkim budowe drdg przeznaczonych
do ruchu samochodowego. Od wielkosci wspot-
czynnika tarcia pomiedzy oponami i nawierzchnig
drogi zalezg dopuszczalne wzniesienia oraz profile
drogi, promien skretu, maksymalng (pod wzgle-
dem bezpieczenstwa) szybko$¢ jazdy — jednym
stowem wszystkie najwazniejsze problemy ruchu.

Podczas doswiadczen prof. Schenka wspoétczyn-
nik tarcia okreslono na podstawie pracy hamowa-
nia potrzebnej do pochtoniecia kinetycznej energii
samochodu.

Wspdtczynnik tarcia ,,f* obliczono na podstawie
procesu hamowania kot tylnych za pomoca naste-
pujacego wzoru:

ZAr OZENIE OGOLNE

Qh« f+ S = sina 1 S

: 29
gdzie:
f — wspdtczynnik tarcia poslizgu;
Q catkowity' ciezar pojazdu;
Ol,— obcigzenie kot napedowych;
S — droga hamowania;
v — szybkos$¢ ruchu w in/sek.;
a kat wzniesienia drogi;
g — przyspieszenie (9,81 m/sek.).
Podczas tych doswiadczen hamowano wytgcz-
nie kota napedowe.

Jasne, ze podczas zwykiej eksploatacji samocho-
du wyniki hamowania w duzej mierze zalezg od
dokfadnego i prawidtowego wyregulowania kazde-
go z hamulcéw, tzn. od doswiadczenia i umiejet-
nosci kierowcy oraz innego personelu obstuguja-
cego. Za pomocg licznika Brench'a mozna co

+ Q

prawda doktadnie zarejestrowac czas i droge prze-
byta, lecz nie mozna usung¢ gtownych niedoktad-
nosci, powstajacych wskutek niejednakowego ha-
mowania dwdch kot i nacisku na droge kot nape-
dowych, bedacego funkcjg hamowania. Podczas
doswiadczen nie brano réwniez pod uwage wpty-
wu oporu uktadu przeniesienia.

Jezeli sie jednak chce doktadnie okresli¢ wspot-
czynnik tarcia, nalezy bezwzglednie odpowiedzie¢
rownocze$nie na caly szereg pytan i spraw,
mjak np.:

— sprawe zmiany wspoOtczynnika tarcia kota
zablokowanego jako funkcji szybkosci po-
$lizgu;

— sprawe wielkosci wspotczynnika tarcia jako
funkcji poslizgu niecatkowicie zahamowane-
go kota na réznych nawierzchniach drogi,
przy réznych profilach opon;

— nastepnie  sprawe  wplywu  elastycznosci
opon, obcigzenia opon i ci$nienia w nich po-
wietrza.

Dokfadne i wyczerpuja-
ce wyjasnienie wszyst-
kich tych zagadnien mozna uzyska¢ jedynie za
pomocg samoczynnie rejestrujgcych przyrzadow
pomiarowych.

Zwykte znalezienie wspotczynnika tarcia, nie
dajace odpowiedzi na wszystkie powyzsze pytania,
mozliwe jest jedynie za pomocg przyrzadow, stu-
zacych do mierzenia przyspieszenia i odpowiednio
do tego opdznienia szybkosci samochodu.

Wspotczynnik tarcia mozna mianowicie ustali¢
za pomocg tych przyrzadow w sposdb znacznie
prostszy i przede wszystkim dokkadniejszy, niz
metodg prof. Schenka, przez obliczenie pochtonie-
tej hamowaniem energii pojazdu.

METODA OBLICZENIA
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Jezeli sie nie bierze pod uwage wptywu tarcia>
powstajgcego podczas toczenia sie kot, podobnie
jak oporu powietrza i zmiennego, wskutek hamo-
wania, nacisku na droge kota zahamowanego,
otrzymuje sie bardzo nieskomplikowane rownanie
analogiczne zresztq do rdownania prof. Schenka.

Qh - f — — -b(na poziomym odcinku drogi);
g
stad: f——2-—-. b =Kkh1tb
. " Qh
gdzie: 9 Q

Q — catkowity ciezar pojazdu;

Qh— obcigzenie przypadajgce na zahamowane
kota tylne;

g — 9,81 m/sek.;

b — opO6znienie;

— stata szybko$¢ podczas

danego doswiadczenia.

Przy hamowaniu na pochytosciach lub wznie-
sieniach, jezeli ,, a“ jest katem nachylenia, otrzy-
muje sie:

Qh+fx+ Q "sina= ~
£

Stad przy hamowaniu na wzniesieniu:

1 b

;O @)
f=o»> ’ — si
0Rl - Oh sina
i przy hamowaniu na pochytosci:
f=1Db - - + - - sina

Oh

Poswiadczenia mozna w wiekszosci wvnadkow
przeprowadza¢ na poziomych odcinkach droei. tak
ze celem uzyskania wspdétczynnika tarcia mozna
zastosowaé najprostszy wzor:

f=kh-b

Z wyprowadzonych roéwnan wynika, ze przy
hamowaniu 4 kot na poziopiym odcinku drogi:

. b
>:?=oko+00,1'b

Warunkiem doktadnosci pomiaréw jest w tym
wypadku jedno z obcigzen, ktére doktadnie odpo-
wiada hamowaniu. W praktyce jednak jest to
prawie nieosiggalne. W wiekszosci wypadkéw nie
mozna uzyska¢ zupetnie jednakowego hamowania
wszystkich czterech két wskutek roznicy jakosci
gumy, zmieniajacego sie pod wptywem hamowania
obcigzenia kdt, co jest z kolei funkcjg rdéznych
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wspodtczynnikow tarcia na roznych nawierzchniach
drogowych; oprocz tego, wskutek niezupetnie jed-
nakowej sity hamowania dziatajagcej na rdzne
szczeki hamulcéw itd.

Celem usuniecia tych trudnosci pierwszenstwo
nalezy odda¢ metodzie hamowania tylko jednego
kota, poniewaz w tym wypadku nie bedg na do-
ktadnos¢ pomiardw wptywaty zadne z wyzej wy-
mienionych okolicznosci.

Warunki hamowania jednego tylko kota tylne-
go sg schematycznie przedstawione na rys. L

Catkowite obcigzenie wszystkich czterech kot
podczas zatrzymywania sje pojazdu wynosi:

Q = Qi + Q + Qa +
Jezeli zahamowane bedzie jedno tylko tylne ko-
o obciazone w punkcie ciezkosci, powstanie wsku-
tek bezwiadnosci calej masy samochodu sita
(Pi = Qif) skierowana w odwrotnym Kierunku
do ruchu pojazdu.

Przy hamowaniu jednego tylko tylnego kota nastepuje tzw.
,.zarzucenie" przednich két samochodu, poniewaz:
Pive = (P, +P) a
Q 1 f Q3 + Qi) —
e

albo:

Powstagta w ten sposéb para sit posiada mo-
ment obrotowy e 1 Qi.f, przy czym odlegtos¢ e row-
nac sie bedzie potowie szerokosci rozstawienia kot.

Ten moment obrotowy jest przejmowany przez
opdr boczny tarcia kot przednich, ktérego wartos¢
najwieksza wynosi:

Qa ' f + f
przy odlegtosci ,,a“ réwnej rozstawowi osi.
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Niebezpieczenstwo poslizgu bocznego kot przed-
nich nastepuje w tym wypadku, gdy:

a Qs “FQi)r1f=¢e-Qj:f

Q+ =

e
Stosunek — réwna sie w zwyktych samocho-

lub

a
dacii najczesciej 1 :4,5; poniewaz za$ obcigzenie
kot przednich moze by¢ wyroéwnane, tzn. Qa = Q<
niebezpieczenstwo zarzucenia wskutek zahamowa-
nia tylko jednego kota tylnego moze powstac, je-
zeli:

Q. = /7 Q

W zwigzku z tym, ze we wspotczesnych samo-
chodach osobowych (b jest w przyblizeniu réwne
719 Q, przeciwko niebezpieczeAstwu zarzucenia
wskutek zahamowania jednego tylko kota tylnego
istnieje 7-9-krotna gwarancja, jesli sie nie bierze
pod uwage nacisku na kota przednie wskutek ha-
mowania kota tylnego i zmniejszenia jego obcig-
zenia .

Na rys. 2 schematycznie przedstawiono wplyw
hamowania na obcigzenie kot.

Obcigzenie obu két tylnych zmniejsza sie przy hamowaniu
jednego tylko kota tylnego o 4Q, obcigzenie za$ obu
kot przednich zwieksza sie odpowiednio o A Q.

Koto tylne o obcigzeniu Q posiada w chwili hamowania
obcigzenie wynoszace:

2
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Podczas hamowania jednego tylko kota tylne-
go przy ruchu naprzéd powstaje dodatkowe obcig-
zenie kot przednich przy odpowiednim zmniejsze-
niu obcigzenia kot tylnych; przy ruchu za$ wstecz-
nym — zmniejszenie obcigzenia kot przednich przy
dodatkowym obcigzeniu kot tylnych.

Przy hamowaniu kota tylnego o obcigzeniu Qi
powstaje sita bezwtadnosci przytozona do $rod-
ka ciezkosci samochodu:

P, Q 1 f

Wobec tego, ze S$rodek ciezkosci samochodu
znajduje sie w odlegtosci h od powierzchni drogi,
powstaje moment obrotowy h + Q 1 f, ktdry jest
zrownowazony momentem reakcji a* AQ; w ten
sposob obcigzenie kota tylnego w chwili hamowa-
nia wynosi:

Q Qt f

Odpowiednio do tego najwieksza sita hamowa-
nia kota tylnego wynosi:

h-@Q, ——-Q. 1)1 f
g 2a
stad
f— cp=—2— .b—-Kk b
2a Qt g

Przez rozwigzanie tego réwnania uzyskuje sie:

Analogicznie przy réwnomiernym hamowaniu
obu két tylnych:

gdzie: kh = Q
(Qi + Qs)g

W sposdb powyzszy mozna szybko i za pomoca
najprostszych metod, przy dowolnej szybkosci, ob-
liczy¢ wspotczynnik tarcia pomiedzy oponami i na-
wierzchnig drogi.
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Synchronizowana skrzynka przektadniowa

L uz zwykle sprzeglo znacznie zmniejsza obcigze-
J nie o charakterze uderzeniowym, dziatajgce na
zeby kot zebatych skrzynki przektadniowej; pomi-
mo to obcigzenie to jest jeszcze bardzo duze, utru-
dniajgce przetgczanie biegow, powodujac zgrzyta-
nie oraz silne uzycie przelagczonych czesci skrzyn-
ki przektadniowe;j.

Zastosowanie drugiego sprzegta
skrzynka przekfadniowg i kotami
prowadzi co prawda do dodatkowego, chociaz
bardzo nieznacznego zmniejszenia  obcigzenia,
komplikuje jednakze bardzo silnie catos¢ kon-
strukcji.

W tym samym celu, tzn. celem zmniejszenia
obcigzenia o charakterze uderzeniowym, dziatajg-
cego na przetaczone elementy Skrzynki przekiad-
niowej, wprowadzono do jej konstrukcji tzw. syn-
chronizator, ktérego zadanie polega na wyréwny-
waniu szybkosci obrotowych czesci przetaczanych
przed momentem ich zetkniecia sie, zmniejszajgc
w ten sposob do zera ich obcigzenie uderzeniowe
(w synchronizatorach typu odsrodkowego).

Synchronizator stosuje sie do skrzynek przekta-
dniowych o kotach zebatych stale zazebionych.
Na rys. 1 przedstawiony jest schemat synchroni-
zatora typu Varner, uzytego do trzyprzekiadnio-
wej skrzynki biegéw, w ktorej koto zebate (1) wat-
ka sprzegtowego i koto zebate (4) drugiego biegu
sg stale zazebione z odpowiednimi kotami zebaty-
mi watka posredniego. Synchronizator jest zmon-
towany pomiedzy dwoma powyzszymi kotami ze-
batymi na koncu watka gtownego; cyfra (3) na
rys. 1 oznaczona jest przesuwka synchronizatora,
ktorg za pomocag widetek przesuwa sie w zwykty
sposob w prawo lub w lewo w zaleznosci od tego,
czy sie wigcza bieg drugi lub trzeci.

Synchronizator dziata w sposéb nastepujacy: na
wieloklinowym watku gtéwnym (5) skrzynki prze-
ktadniowej osadzona jest tulejka (7) o wielokli-
nach wewnetrznych; z kolei na tulejce tej osadzo-
na jest rowniez, za pomocg wieloklinow, prze-

(pomiedzy
napedowymi)

suwka (3), ktora stuzy wiasciwie do wigczania
przektadni. Pomiedzy tulejkg (7) i przesuwka (3)
znajdujg sie kliniki zapadkowe (2) ze sprezynkami
(6). Kliniki te zmuszajg obie powyzsze czesci do
wirowania razem az do takiego potozenia tulejki
(7), gdy jej powierzchnia stozkowa przylgnie do
odpowiedniej powierzchni stozkowej kota zebatego

Rys. 1. Schemat synchronizatora typu Varner

(1) lub kota zebatego (4). Powstajgce pomiedzy
tymi powierzchniami tarcie prowadzi do wyrdw-
nania szybkosci obrotowych tulejki (7) i odpo-
wiedniego kota zebatego, zapewniajac w ten spo-
sob uzyskanie *Bezuderzeniowego  zazebienia ze-
béw przesuwki (3) z zebami kota zebatego.

Wigczenie powyzszych zebdw uzyskuje sie przez
dalsze przesuniecie przesuwki (3); przesuwka (3)
przesuwa sie przy tym wzdtuz tulejki (7), kliniki
za$ Sciskajac sprezynki (6) wyskakujg z wyztobie-
nia wykonanego na wewnetrznej powierzchni prze-
suwki.
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Azeby wyrdwnanie szybkosci obrotowych prze-
suwki (3), tzn. watka gtéwnego (5) i odpowiednie-
go kota zebatego (1 lub 4) zdazylo nastgpic, potrze-
bny jest pewien okres czasu, ktérego wielko$¢ za-
lezy od sity nacisku powierzchni stozkowych.

Jezeliby sie zbyt gwattownie lub nawet szybko
przesuneto przesuwke (3), zeby jej mogtyby sie
zetkng¢ z zebami kota zebatego przed wyréwna-
niem sie szybkosci obrotowych czesci przelacza-
nych, wskutek czego przy przelaczaniu biegéw po-
wstatoby obcigzenie o charakterze uderzeniowym,
dziatajgce na zeby, oraz silne zgrzytanie.

W ten sposéb prawidiowe dziatanie synchroni-
zatora zalezy od odpowiedniego kata stozka klini-
kow (2) i sity sprezynek (6).

Jezeli sie ten kat oznaczy symbolem [3, ilos¢
klinikéw symbolem z, site za$ sprezynek symbolem
S — sita P przytozona do przesuwki (3) i potrzeb-
na do wypchniecia klinikéw z wyztobienia wynie-
sie:

Sita P powoduje okreslony normalny nacisk
stozkowej powierzchni tulejki (7) na stozkowg po-
wierzchnie kota zebatego.

Oznaczajac te site symbolem 2T, kat za$ stozka
symbolem a, uzyskuje sie nastepujgce réwnanie:

2T + sina = P
Postugujac sie tym réwnaniem i réwnaniem
(1), znajduje sie wyrazenie dotyczace maksymal-
nej wartosci sity 2T:
z*S
sina . tgP

Pmax
sin a
Stad znajduje sie maksymalng warto$¢ momen-

tu tarcia Mr wyréwnujgcego szybkosci obrotowe
czesci przetgczonych:

M —2T -~u+'r— Z2'$" 'r
. sina - tgp
= —-Pm*“ -l r @)
sin a
gdzie:

p. — wspotczynnik tarcia
r — Sredni promien stozkowych powierzchni
(7) i kot zebatych (1 i 4).

Azeby uzyska¢ jak najszybsze wyréwnywanie
sie szybkosci obrotowych czesci przelagczanych, na-
lezy zwiekszy¢ site S sprezynek (6) i zmniejszy¢
kat stozka klinika (2) i stozka tulejki (7).

Jednakze kazdy z tych katow musi by¢ wiekszy
od kata tarcia; procz tego w miare zmniejszania
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tych katow znacznie zwigksza sie zuzycie czesci
synchronizatora. W zwigzku z tym kat a przyj-
muje sie zwykle w granicach 7 — 10°, kat za$ J3
— w granicach 30 — 35°.

Czas to, potrzebny do wyréwnywania szybkosci
obrotowych czesci przelgczanych, oraz prace tar-
cia wydatkowang przy tym na stozkowych po-
wierzchniach tulejki (7) oblicza sie za pomocg spe-
cjalnych réwnan.

Na rys. 2 przedstawiony jest odpowiadajgcy
danemu wypadkowi schemat synchronizatora.

Rys. 2. Schemat dziatania synchronizatora

Wobec tego, ze praca synchronizatora odbywa
sie przy wylaczonym sprzegle C, momentu bez-
wiadnosci kota zamachowego Im tak samo jak
momentu silnika Mm nie bierze sie w danym wy-
padku pod uwage. Moment bezwtadnosci Ic jest
przy tym sumarycznym momentem bezwiadnosci
wszystkich wylgczonych czesci sprzegta, watka po-
Sredniego i kot zebatych, zredukowanym do
watu B. >

.Zakfada sie, ze nastepuje wigczenie trzeciego
biegu; odpowiada t6 przesunieciu tulejki (7) w le-
wo i zazebieniu przesuwki (3) z zebami kota zeba-
tego (1).

W wypadku tym nastepuje wyréwnanie, za po-
mocg synchronizatora, szybkosci obrotow dwaoch
uktadow:

— jednego, posiadajgcego moment bezwiadnos-

ci lc i szybkosci obrotow <0p;

— drugiego, posiadajgcego moment bezwiad-
nosci la (moment ten okresla dziatanie calej
ruchomej masy pojazdu) i szybkos¢ obrotow
wa;lo uktadu tego jest réwniez przytozony
moment oporu Ma.

W rezultacie, postugujac sie ogélng metodg sto-

sowang do badania sprzezen, uzyskuje sie naste-
pujace rownania:
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w stosunku do watu A:
la + dwa = (Mr — Ma) dt
— w stosunku do watu B:
Ic - dixb = Mr + dt
gdzie: Mr — moment tarcia synchronizatora.

Przyjmujac, ze momenty Mr i Ma sg state i cal-
kujac oba réwnania otrzymuje sie:

lc (*h — t»o) = Mr tO;
l. (0o — Wa) = (Mr — Ma) 1 10

Stad znajduje sie. czas t0 dziatania synchroni-
zatora i ostateczng szybko$¢ obrotdw <oo.

Kat a poslizgu synchronizatora, wobec statosci
momentéw Mr i Ma, réwna sie $redniej szybkosci

poslizgu

Praca za$ L poslizgu rowna si¢ iloczynowi Mr + a
L— Mr1a 4)

Stosunek —— stanowi na og6t bardzo matg

» la
wartosé.

Dzielgc wiec uzyskane powyzej réwnania przez
moment bezwladnosci la i przyjmujac stosunek

—— roéwny zeru znajduje sie przyblizone warto$ci
la

tot . a i L
A G cle
M ()
00 = wa (6)
Q — (wb — wa)?2 lc 0
L (8)

Czas i praca poslizgu synchronizatora jest tym
wieksza, im wieksza jest rdznica pomiedzy szyb-
kosciami w. i 0>, i im wigkszy jest moment bez-
wiadnosci Ir wigczonych czesci sprzegta. Oprocz
tego czas poslizgu jest odwrotnie proporcjonalny
do momentu tarcia synchronizatora Mr.

Maksymalna warto$¢ réznicy pomiedzy szybkos-
ciami (0>b —<«@) rowna sie w,(in—1), eo odpowiada
momentowi wytgczenia drugiej przekiadni trzybie-
gowej skrzynki przekiadniowej.
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Jednakze w zwigzku z tym, ze w ukfadzie wy-
stepuje tarcie (przede wszystkim straty na roz-
bryzgiwanie olejji przez watek posredni), szybkos$¢
0;b zmniejsza sie znacznie szybciej od szybkosci <aa.
Wobec tego, celem zmniejszenia zuzycia synchro-
nizatora podczas przetgczania z biegu pierwszego
na drugi lub odwrotnie, celowe jest pewne prze-
trzymanie dzwigni przelaczania biegow na luzie.

Powyzej rozpatrzono proces pracy synchroniza-
tora podczas przetgczania przektadni z biegu niz-
szego na wyzszy (z drugiego na trzeci).. W sposéb
zupetnie analogiczny rozwigzuje sie zagadnienie
rowniez przy odwrotnym przetgczaniu przektadni,
tzn. z biegu wyzszego na nizszy.

W tym wypadku, zgodnie ze schematem na rys.
2, tulejka (7) przylega swojg powierzchnig stoz-
kowg do stozkowej powierzchni kota zebatego (4).
W chwili wytgczenia trzeciej przektadni koto ze-

103 , tzn.

tn
w danym wypadku nastepuje za pomocg synchro-
nizatora powiekszenie szybkosci tego kota zebate-
go i zwigzanego z nim uktadu watka sprzegtowego.

Oprocz tego zmienia sie wielkos¢ momentu bez-
wihadnosci Tc. W danym wypadku ten moment
bezwtadnosci musi by¢ sprowadzony do osi kota
zebatego (4) 1 wzrasta wobec tego odpowiednio.

Oznaczajagc ten nowy moment bezwiadnosci
symbolem Tc uzyskuje sie nastepujace réwnania:

I'c + d*b Mr + dt.
I'a 1 d<Da (Mr — Ma) dt

bate (4) posiadato szybkos¢ wynoszaca

Po scatkowaniu znajduje sie:

L ) — -Mr
I. (0>a — Wo) = (Mr — Ma) . to

Uzyskane poprzednio rownania (5 — 8) zacho-
wujg przy tym swoj ksztatt z tg jedypie zmiang,
ze zamiast roznicy szybkosci katowych (wh—wa)
nalezy wstawic¢ rdéznice —<0b).

W zwigzku z tym, ze w danym wypadku po-
trzebne jest nie zwolnienie obrotéw watka sprze-
gtowego i posredniego skrzynki przektadniowej,
lecz ich przyspieszenie, zatrzymanie dzwigni prze-
ktadniowej w potozeniu ,,na luz“ jest nie tylko nie-
korzystne, lecz wrecz szkodliwe.

W tym wypadku (podczas przetgczania z niz-
szej przektadni na wyzszg) nalezy przyspieszy¢
obroty watka sprzegtowego za pomocag dodatkowe-
go wigczenia sprzegta.
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Jezeli do wszystkich poprzednio uzyskanych
réwnan zamiast momentu iVIr wstawi sie jego war-
to$¢ maksymalng, uzyska sie minimalne znaczenie
wszystkich wartosci: t . (>0, a | L.

Rozpatrzony powyzej synchronizator  (typu
Varner), wyrdzniajac sie bardzo prostg konstruk-
cja, posiada jednocze$nie wade zasadniczg polega-
jaca na tym, ze przy gwattownym nacisnieciu na
dzwignie skrzynki przekladniowej przetgczanie
czeSci przetgczanych nastepuje przed chwilg,
w ktérej szybkosci obrotowe tych czesci dokfadnie
sie wyroéwnaja. Nastepuje to mianowicie w tym
wypadku, gdy sita przytozona do przesuwki syn-
chronizatora (3 na rys. 2) przewyzsza jej wartos¢
maksymalna, ktoérg okresla rownanie (1).

W zwiagzku z tym wplyneto kilka projektow
konstrukcji synchronizatoréw (dziatajgcych na za-
sadzie sity bezwiadnosci), ktore, bez wzgledu na
wielkos$¢ sity przytozonej do przesuwki, pozwalajg
przetgcza¢ czeSci skrzynki przektadniowej tylko
po doktadnym wyréwnaniu ich szybkosci obroto-
wych.

Na rys. 3 przedstawiony jest schemat ilustru-
jacy dziatanie takich synchronizatoréw.

W tym wypadku sita dzwigni przekiadniowej
skrzynki biegéw jest przenoszona przez pierscien

Rys. 3. Schemat synchronizatora dziatajgcego na zasadzie
sity bezwiadnosci

(3) i trzpienie (6) do tulejki (7), wyposazonej
w zeby, ktére stuzg do zazebiania z zebaml kot
zebatych (1 i 4).

Przesuwka (2) jest przesuwana przez plersmen
(3) za pomocg wystepow (B), znajdujacych sie na
trzpieniach (6); wystepy te wchodzg do wgtebien,
wykonanych w przecieciach (A) przesuwki (2),
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jak to jest przedstawione oddzielnie w dolnej czes-
ci rys. 3.

Kliniki (8) stuzg w danym Wypadku lepiej ce-
lem ustalenia wzajemnego potozenia czesci oraz
przesuwania przesuwki (2) w chwili, gdy zajmuje
ona potozenie luzne i nie odgrywajg tej roli, jaka
odgrywaty w wypadku poprzednio opisanego syn-
chronizatora typu Varner.

Jezeli sie przesuwa pierscien (3) w prawo lub
w lewo, w tym samym kierunku przesuwa sie row-
niez tulejka (7). W chwili zetkniecia sie po-
wierzchni ciernych przesuwki(2) i jednego z kot
zebatych w warunkach réznych szybkosci obroto-
wych tych czeSci — powstaje moment tarcia Al',,
ktéry zmusza do przesuniecia sie tulejki synchro-
nizatora (7) w stosunku do przesuwki (2), jak to
schematycznie jest przedstawione na dolnej czesci
rys. 3.

Wystep (B) trzpienia (6) wejdzie przy tym do
wgtebienia przeciecia (A) przesuwki (2) i bedzie
przylega¢ do powierzchni przesuwki z sitg N, kto-

fi
gdzie: n — promien przyl’fozenia sity.

Azeby za pomocg sity P, przylozonej do tulejki
(7) mozna byto wypchna¢ wystep (6) z wgtebienia

przesuwki, sita P musi by¢ wieksza od wartosci
N
tg 3i
gdzie: — kat pochylenia wglebienia w prze-
suwce (2).

Uzyskuje sie stad:

P> lub P > - I Mr
tg 3i r, + tg 3,
Wobec tego, ze moment M'r réwna sie wartosci

Par uzyskuje sie wyrazenie ustalajgce warunek,

sina

przy ktorym wystep (B) trzpienia (6) nie bedzie

mogt wyjs¢ z wglebienia otworu (A):
p.ATr.

ri1tg3i *sina

lub rt + tg3i * sina << p. * r

- <<

Jedli roznica wymiaréw promieni r i n jest
niewielka, mozna je przyja¢ jako wielkosci réwne
sobie; w ten sposéb uzyska sie wyrazenie koncowe,
okreslajagce minimalng warto$¢ kata

p-
tg3i < ——
9 sina
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Moment M'r dziata tylko wtedy, kiedy wystepu-
je roznica pomiedzy szybkosciami obrotéw przeta-
czanych czesci skrzynki przektadniowej.

Zgodnie ze schematem przedstawionym na rys.
3 moment, ten réwna sie:

o doij, L. . (loy
M= Jo ~ar- lub Mr = I -
Gdy tylko wyréwnajg sie szybkosci obrotow
czesci przetgczanych, moment Mr przestaje dziatac,

sita N zmniejsza sie do zera i wystarcza nawet nie-
wielka sita P, aby wystep (6) wyszedt z wglebie-
nia przesuwki (2); pozwala to wigczy¢ nastepng
przekfadnie.

W tym wypadku jedynie musi by¢ spetniony
warunek, azeby kat p, byt wiekszy od kata tarcia.

Opracowane na podstawie:

»Raszczot awtomobila” — Akademik R Czudakow
(1947),



WYSZKOLENIE

Ptk A. KRE1IN1N

Organizacja stuzby parkowej

ransport samochodowy szeroko stosowany

w wojnie wspotczesnej, obstuguje wszystkie ro-
dzaje broni i stanowi podstawowy rodzaj prze-
wozu.

Efektywna i diugotrwata eksploatacja samo-
chodéw transportowych w duzym stopniu zalezy
od prawidtowego icli dogladu i obstugi. Tam gdzie
sie uwaza na techniczny stan samochoddéw, pra-
cujg one bez zawodu; i na odwr6t, zakldcenia
w pracy samochodéw wystepujg w tych jednost-
kach, w ktérych doglada sie je i obstuguje nie-
dbale.

Celem utrzymania doglgdu i naprawy samocho-
dow jednostek wojskowych podczas ich dziatan
bojowych organizuje sie stuzbe parkowa. Do za-
kresu jej obowigzkow nalezy wybieranie i przygo-
towanie terenu odpowiedniego na parki, masko-
wanie samochoddw i ich obstuga techniczna, orga-
nizacja biezacej i Sredniej naprawy, kontrola
eksploatacji pojazdow i technicznego stanu parku.

Doswiadczenie drugiej wojny $wiatowej dowo-
dzi, ze stuzbe parkowg nalezy organizowac nie-
zaleznie od charakteru operacji, pory roku i in-
nych warunkéw pracy transportu samochodowego.
Wojna wniosta wiele nowego do organizacji stuzby
parkéw i zmusita do zrewidowania wielu starych
pogladow.

Obecnie parki urzagdza sie we wszystkich re-
jonach strefy dziatan wojennych od przednich
pozycji az do gtebokich tytow, niezaleznie od ilosci
samochodoéw znajdujacych sie w jednostce. Parki
rozmieszcza sie¢ w sposdb rozproszony; buduje sie
w nich roéwniez specjalne obiekty obronne, ktore
chronig samochody od odtamkéw bomb i pociskow.

Organizacja stuzby parkowej w duzym stopniu
zalezy od usytuowania terenu, w ktérym rozgesz-
czona jest jednostka. W terenie, w ktorym znaj-
dujg sie masywy lesne, samochody mozna roz-
mieszczaC¢ w.sposOb rozproszony maskujac je nie-
zawodnie i nie tracgc wiele energii na kopanie
wykopow. W terenie lesistym mozna bez wielkich

trudnosci budowac rézne urzadzenia do obstugi
i naprawy samochodéw: pomosty, zakryte po-
mieszczenia i ukrycia. Jezeli w okolicy znajduje
sie woda (rzeka, zrodto, jezioro) mozna fatwo zor-
ganizowa¢ punkt mycia pojazdéw. W niesprzyja-
jacych warunkach terenowych — w miejscowos-
ciach réwninnych i pozbawionych lasow — wiele
czasu, energii i Srodkdw zuzywa sie celem budowy
ukry¢ dla samochodéw i pomieszczen dla naprawy.

Przy organizowaniu stuzby parkowej nalezy sie
liczy¢ z warunkami klimatycznymi i porg roku.
Latem fatwiej jest zorganizowaé stuzbe parkowa
niz wiosng lub jesienig. Jednakze na najwieksze
trudnosci napotyka sie zima. Zimg potrzebne sg
specjalne urzadzenia do rozruchu silnikéw, pod-
grzewania wody, oleju i przechowywania akumu-
latorow.

Rozmieszczenie punktow obstugi i urzadzenie
imejsc pracy jest uwarunkowane procesami nha-
prawczymi i iloscig obstugiwanych pojazddw.
W duzym parku urzgdza sie po kilka jednako-
wych punktéow dla kazdego rodzaju obstugi te-
chnicznej. W parku niewielkim jest mozliwe po-
taczenie kilku rodzaii obstugi w jednym punkcie.
Sama obstuga moze by¢ zorganizowana na szcze-
blu batalionu lub kompanii, w zaleznosci od tego,
jaka ilos¢ samochoddw codziennie powraca do
parku.

W zaleznosci od zadan, ktére wykonuje trans
port samochodowy, parki rozmieszcza sie w rejo-
nie dywizji, armii i frontu. W rejonie dywizji roz-
mieszcza sie parki samochodowe jednostek bojo-
wych (artyleryjskich, broni pancernej itd.) i kom-
panii przewozowych dywizji piechoty. Parki sa-
mochodowe putkow artyleryjskich rozmieszcza sie.
w dwoch rzutach:

— rzut pierwszy — ciagniki holujgce dziata lub

mozdzierze;

— rzut drugi — transport samochodowy prze-

znaczony do przewozéw (kolumna transpor-
towa) i samochody park obstugi — ruchome
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warsztaty naprawcze typu ,,B* i A" cy-
sterny benzynowe, ruchome stacje tadowa-
nia akumulatoréw itd.

Rys. L
I — wykop najprostszego typu, 2 — poétgaraz ziemny,
3 — ukrycie w zboczu goérskim, 4 — wykop zakryty, 5 —
garaz ziemny, 6 — ukrycie, pod prowizoryczng zastona,
7 — garaz wykonany ze stupkéw i pokryty stoma, 8 —
garaz dla kilku samochodéw wykonany ze stupkéw.

Parki pierwszego rzutu urzadza sie w odlegtosci
3—7 km od pierwszej linii frontu i w odlegtosci
500 m od stanowisk ogniowych artylerii, tzn. w za-
siegu ognia artylerii nieprzyjacielskiej. Aby
unikng¢ duzych strat, parki doktadnie sie maskuje,
rozpraszajgc samochody drobnymi grupami po
3—5 sztuk. Nastepnie ukrywa sie samochody w wy-
kopach ziemnych, otwartych lub przykrytych, za-
bezpieczajac je w ten sposdb przed ogniem arty-
lerii nieprzyjacielskiej.

Parki samochodowe drugiego rzutu jednostek
artyleryjskich rozmieszcza sie w odlegtosci 3—5
km od stacji zaopatrzenia lub wysunietych
(pierwszych) sktadow armijnych. Jezeli parki sg
rozmieszczone w osiedlach, konieczne jest doktadne
rozproszenie miejsc postoju samochodoéw i po-
mieszczen stuzbowych. Do rozmieszczenia parku
samochodowego drugiego rzutu w lesie potrzebna
jest powierzchnia w granicach 300—800 m2. W rzu-
cie drugim znajdujg sie zwykle plutony przewozo-
we jednostek artyleryjskich i plutony obstugi.
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W poblizu rozmieszcza sie réwniez punkt tanko-
wania (sktad materiatow pednych i smardw),
obstugi, naprawy, park postojow samochodéw go-
towych i punkt kontroli technicznej. acznos¢ te-
lefoniczng nawigzuje sie z bezposrednim dowddca
taktycznym i parkami samochodowymi rozmiesz-
czonymi w pierwszej linii.

Parki samochodowe kompanii przewozowych
dywizji piechoty rozmieszcza sie zasadniczo w re-
jonie dywizyjnych punktow przetadowania, w
miejsce zetkniecia armijnego i dywizyjnego ogniwa
przewozu. W parku urzadza sie punkt kontroli te-
chnicznej, tankowania, dziat obstugi i naprawy.
Oddzielnie dla kazdego plutonu urzadza sie miejsca
postoju gotowych samochodow (rys. 2). Nastepnie
nawigzuje sie tacznos¢ telefoniczng z kwater-
mistrzostwem i szefem stuzby samochodowej dy-
wizji, stwarzajgc w ten sposéb moznos¢ dowodze-
nia 1 przekazywania zadan operacyjnych, po-
wierzchnia parku wynosi 300 m2

W rejonie tytdow armii rozmieszcza sie parki
armijnych przewozowych kompanii samochodo-
wych, sanitarnych kompanii samochodowych i in-
nych jednostek tytowych. Parki armijne batalio-
noéw samochodowych rozmieszcza sie w odlegtosci
3—5 km od stacji zaopatrzenia lub baz armijnych,
najlepiej w lesie, w sposob rozproszony i zamasko-
wany (rys. 3).

Stuzba parkowa rozwija ozywiong dziatalnos$¢
na tytach armii. Wszystkie $rodki obstugi technicz-
nej sg wykorzystywane do granic maksymalnych
zarbwno podczas natarcia jak i obrony. Parki —

Rys. 2 Rozmieszczenie pniowego przewozowego parku sa-
mochodowego dywizji piechoty:
| — dzial obstugi profilaktycznej, 2 — pomieszczenie
mieszkalne, 3 — kuZnia, 4 —1 ziemianka do naprawy sil-
nikébw, 5 — magazyn czeéci zapasowych, 6 — kanat, 7 —
kuchnia, 8 — pomieszczenia mieszkalne, 9 — faznia, 10 —i
magazyn zywnos$ciowy.



8 Przeglad samochodowy

postoje samochod6éw gotowych organizuje sie na
szczeblu kompanii. tacznos¢ telefoniczng nawig-
zuje sie bezposrednio z szefem stuzby samochodo-
wej armii. W rejonie zatadowania znajduje sie
stale oficer fgcznosci lub dyspozytor z batalionu
samochodowego, ktory sprawdza pojedyncze sa-
mochody i kolumny samochodowe do pobrania ta-
dunkow.

Parki sanitarnych kompanii samochodowych
urzadza sie w rejonie szpitalnej bazy armii.
Kazdemu plutonowi samochoddw przydziela sie
osobne miejsce postoju. Powierzchnia parku —
300 m2 taczno$¢ nawigzuje sie w tym wypadku
z szefem stuzby sanitarnej armii. Do obstugiwa-
nych jednostek wysyta sie statych tgcznikow sa-
nitarnych kompanii samochodowych, ktérzy utrzy-
mujg facznos¢ ze swoim dowodztwem i w razie
potrzeby wzywajg samochody do pobrania #ta-
dunku.

-W rejonie tytow frontu rozmieszcza sie parki

465

wych jednostek i urzadzenia frontu. Parki fronto-
wych samochodowych jednostek przewozowych
rozmieszcza sie w rejonie frontowego osrodka dy-
spozycyjnego lub frontowych baz i magazyndw.
tacznosc telefoniczng nawigzuje sie pomiedzy szta-
bem jednostki samochodowej i sztabami jednostek,
facznos¢ radiowg — z szefem stuzby samochodo-
wej frontu. Bardzo wazne jest rowniez utrzymy-
wanie tgcznosci telefonicznej z bazami frontowymi
I magazynami zasadniczych rodzajow zaopatrzenia:
uzbrojenia, zywnosciowego i materiatow pednych.

Rozmieszczenie takiej ilosci parkow samocho-
dowych wymaga odpowiedniego terenu. Azeby
unikng¢ chaosu, schemat rozmieszczenia stuzby
parkowej na szczeblu frontu powinno opracowaé
kwatermistrzostwo frontu, na szczeblu za$ armii
— kwatermistrzostwo armii.

Podczas drugiej wojny S$wiatowej wniesiono
wiele nowosci do organizacji stuzby parkowej.
Doswiadczenie dowiodto, ze w specyficznych wa-

samochodowe rezerwowych, zapasowych i tyto- runkach wojennych, gdy samochody znajduja sie
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Rys. 3. Rozmieszczenie parku samochodowego armijnego batalionu samochodowego.
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przewaznie w drodze, potrzebne sg ruchome stacje
obstugi i regulacji ruchu. Stacje takie stworzono
rzeczywiscie; nalezy tez zaznaczyC, ze spetnity one
w zupetnosci postawione im zadania. Ruchome
srodki technicznej obstugi samochodow sg na state
przydzielone do wielkich kolumn samochodowych
lub tez sa na krotko wysytane do obstugi samo-
chodéw pracujacych w niewielkich grupach.

Wedtug nowego systemu zostato tez zorganizo-
wane tankowanie kolumn samochodowych pali-
wem podczas marszu. Wiekszos¢ samochodow po-
siada tylko zasadniczy zbiornik i pobiera ograni-
czong ilos¢ benzyny. Przydzielanie cysterny samo-
chodowej do kazdej grupy samochodéw udajacych
sie w dalekg droge jest niecelowe; zresztg cystern
tych nie starczytoby dla wszystkich grup.
W zwigzku z tym do tankowania benzyny podczas
drogi skonstruowano stacje ruchomg typu zwyklej
stacji benzynowej wyposazonej w przyrzad pozwa-
lajacy mierzy¢ ilos¢ wydatkowanego paliwa. Ru-
chomg stacje do tankowania przejezdzajacych sa-
mochodéw mozna ustawi¢ na kazdej drodze i w do-
wolnym jej miejscu (rys. 4).

Z powodzeniem rozwigzano tez wiele innych za-
gadnien. A wiec, skonstruowano najprostsze przy-
rzady do ochrony silnikéw przed mrozem, opraco-
wano i zastosowano sposoby restauracji czesci zu-
zytych i wykonywania czesci nowych w patkach
polowych.

W kazdym plutonie samochodowym jest wpro-
wadzony etat mechanika samochodowego, ktory
ponosi  odpowiedzialno$¢ za techniczno-zapobie-
gawczg obstuge powierzonych jego pieczy samo-
chodéw. Gdy samochody wyruszajg w droge, me-
chanik udaje sie wraz z nimi, co w duzym stopniu
wptywa na przedtuzenie czasu uzytkowania samo-
chodu. Jasne, ze w pododdziatach samochodowych,
w ktorych kierowcy posiadajg wyzsze kwalifikacje
— potrzeba mechanika jest znacznie mniejsza.

Praktyka wniosta réwniez niektore poprawki
do norm, ustalonych przez stare instrukcje. Np.
instrukcja z 1938 r. rezerwuje wyraznie za mato
czasu na techniczng obstuge samochodu ,ZIS-5".
W rzeczywistosci na techniczne obstuzenie tego
samochodu potrzeba:

— na przeglad kontrolny przed wyjazdem 15—

20 minut;

— przeglad podczas drogi co 50—60 km — 15

minut;

— codzienny przeglad samochodu po powrocie

do parku — do 2 godzin;

— przeglad techniczny nr 1 — do 4 godzin;

— przeglad techniczny nr 2 — do 1 doby.
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Po zorganizowaniu w parkach plutonéw obstugi
powiekszyta sie odpowiedzialnos¢ pododdziatow
za techniczny stan samochoddw i skrdcit sie czas
potrzebny na ich przeglad.

Nad samochodami wyjezdzajagcymi w droge
wprowadzono réwniez doktadniejsza kontrole.
Dawniej kazdy park postojowy posiadat jedynie
punkt przepustowy, w ktérym odnotowywano czas
wyjazdu samochodéw w droge i ich powrotu do
parku. Obecnie zorganizowano punkty kontroli
technicznej, ktére sprawdzajg techniczny stan sa-
mochodéw. Przy takiej kontroli, w droge moga
wyjezdza¢ wylacznie samochody pracujgce spraw-
nie.

| z kolei kilka stéw nalezy powiedzie¢ o cechach
szczegOllnych pracy przewozu samochodowego i or-
ganizacji stuzby parkowej podczas natarcia i obro-
ny. Na réznych etapach natarcia przew6z samo-
chodowy pracuje z réznym natezeniem. W po-
czatku operacji samochodowe $rodki przewozowe
rezerwy frontu sg obcigzone do ostatnich granic.
W koncu okresu przygotowania natarcia obcia-
zenie znacznie sie zmniejsza i wzrasta ponownie
dopiero podczas posuwania sie¢ nacierajgcych
wojsk.

Armijne samochodowe $rodki przewozowe do-
wozg W okresie przygotowania zapasy do baz ar-
mijnych. W miare posuwania sie nacierajgcych
wojsk obcigzenie $rodkéw przewozowych dla po-
trzeb armii wzrasta.

W tych wypadkach, w ktdérych bazy frontowe
znajdujg sie w niewielkiej odlegtosci od baz armij-
nych (30—50 km), przewdz frontowy i armijny
pracujg razem. W miare posuwania sie wojsk
frontowe S$rodki przewozowe przewozg tadunki

z baz frontowych do armijnych, armijne — z ar-
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mijnych do dywizyjnych, dywizyjne za$ — z dy-
wizyjnych punktéw przetadowczych do jednostek
frontowych. Jezeli odlegtos¢ od baz armijnych do
dywizyjnych punktoéw przetadowczych jest nie-
wielka, tadunki przewozi sie za pomocg samocho-
dow jednostek frontowych.

W miare posuwania sie frontu zmieniajg miej-
sce postoju jednostki i urzgdzenia tytlowe, a zatym
nastepuje rowniez dyslokacja parkdéw samochodo-
wych. Przy tym nie zawsze udaje siev catkowicie
zorganizowac urzadzenia statego do przegladow
technicznych i naprawy samochodéw. Jednoczes-
nie wzrasta zakres dziatania samochodéw tzn.
dtugosc tras ich pracy, poniewaz tempo odbudowy
drég kolejowych w rzadkich wypadkach moze na-
dazy¢ za nacierajgcymi wojskami.

W rezultacie, zaréwno frontowy jak i armijny
przew6z samochodowy musi przez diugi okres cza-
su pracowa¢ w oderwaniu od swoich parkéw ma-
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cierzystych. Azeby nie pozostawi¢ samochodéw bez
kontroli technicznej i nie zmniejszyc¢ ilosci srodkéw
przewozowych ,na chodzie" podczas ,,najgoret-
szych" dni, organizuje sie na marszrutach rucho-
me stacje obstugi technicznej.

Podczas obrony park samochodowy pozostaje
na zorganizowanie urzadzen statych do obstugi te-
przez dluzszy czas na jednym miejscu. Pozwala to
chnicznej i naprawy; pozwala to réwniez na wy-
korzystanie $rodkéw ruchomych do pracy statej
w parku. Podczas obrony, marszruty przewozu sa-
mochodowego sg state, samochody za$ spetniwszy
zadanie codzienne powracajg do parku. Zasieg
pracy samochodéw tzn. dlugo$¢ marszruty jest
w tym okresie niewielka, poniewaz bazy armijne
znajdujg sie w niewielkiej stosunkowo odlegtosci
od frontu.

Tyl i snabzenie” — 12/1945 r.
Przel. mjr ini. L. Minc
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Paliwa gazowe

W miare rozwoju tech-
niki samochodowej roz-
szerzg sie stale asortyment paliw stosowanych do
zasilania silnikéw samochodowych. Na réwni
z benzyng i paliwem dieslowym coraz czesciej wy-
stepuje drzewo i wegiel uzywane do samochodow
gazoczadowych i parowych; wystepujg réwniez
tak zwane gazy butlowe stosowane do samochodéw
,»gazobutlowych™".

Do paliwa samochodowego, ktére popularnie
nazywa sie gazem butlowym, odnosi sie caty sze-
reg paliw wystepujagcych w réznych odmianach
gazéw. Poniewaz paliwo to jest przewozone w but-
lach, samochody o silnikach pracujgcych na tym
gazie nazwano samochodami gazobutlowymi.

Rozroznia sie dwie zasadnicze odmiany gazoéw
butlowych:

— gazy sprezone,

— gazy skroplone.

Do sprezonych nalezg gazy, ktore przy normal-
nej temperaturze (15°C) pozostajg w stanie gazo-
wym w warunkach dowolnego cisnienia; przewozi
sie je butlami pod bardzo wysokim ciSnieniem.
Butle zawierajgce gaz zastepujg w tym wypadku
zbiorniki paliwa. Do napedu samochodow stosuje
sie najczesciej nastepujace gazy, tzw. sprezone:

1) gaz naturalny (ziemny), tzn. emetan,

2) gaz ropny,

3) wodor,

4) gaz Swietlny,

5) gaz koksowy.

Gazy skroplone wyrozniajg sie tym, ze w wa-
runkach normalnej (lub zblizonej do normalnej)
temperatury przeksztatcajg sie w ciecz przy sto-
sunkowo niewielkim ci$nieniu. Sg one przewozone
w lekkich butlach, obliczonych na cisnienie okoto
16 atm. Zasadniczymi gazami skroplonymi, ktore
znalazty zastosowanie w transporcie samochodo-

wym sg:

WPROWADZENIE

1) butan,

2) propan,

3) butylen,

4) propilen.

Gazy te stosuje sie w postaci mieszanek, kto-
rych skiad uzalezniony jest od procesu technolo-
gicznego zaktadéw produkcyjnych.

Gazy skroplone sg najkorzystniejsza i najdo-
godniejsza pod wzgledem eksploatacyjnym odmia-
ng gazow butlowych, poniewaz stanowig one wy-
soko gatunkowe paliwa silnikowe, ktore przecho-
wuje sie lub przewdzi samochodami w sposob bar-

dzo wygodny, w niewielkich butlach pod stosun-
kowo niskim cisnieniem.

Zasadniczym zrédiem uzyskania gazdw skro-
plonych w Zwigzku Radzieckim sg rafinerie ropy
naftowej, a w pierwszym rzedzie zaktady produku-
jace gazoline I benzyne brakowang, w ktérych ga-
zy skroplone sa jednym z istotnych produktow.
Oprocz tego gazy skroplone uzyskuje sie jako pro-
dukt uboczny w niektérych zaktadach przemystu
chemicznego i w fabrykach syntetycznego kauczu-
ku.

Znaczne ilosci gazéw skroplonych otrzymuje
sie rdwniez przy produkcji benzyny syntetycznej
z wegla kamiennego; okoto 15% w stosunku do
produktu zasadniczego.

W Niemczech, gdzie przed wojng byta silnie
rozwinieta produkcja benzyny syntetycznej z we-
gla, wytwoérczos¢ gazéw skroplonych dochodzita do
25000 t w ciggu roku. W zwigzku z tym dzie-
sigtki tysiecy samochodéw benzynowych, a nawet
z silnikami Diesla, przystosowano do pracy na ga-
zie skroplonym.

Zrodtem uzyskania duzej ilosci gazéw skroplo-
nych w Stanach Zjednoczonych sg nie tylko rafi-
nerie ropy naftowej, lecz réwniez specjalne zakla-
dy przetwarzajace gazy ropne. Nie baczac na ta-
nio$¢ i dostepnos¢ benzyny w Stanach Zjednoczo-
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nych przystosowano tam jeszcze przed wojng, oko-
fo dwudziestu tysiecy samochodéw do pracy na
gazie skroplonym.

W praktyce (jako pali-
wa silnikowe) stosowa-
ne sg nie poszczegdlne jednosktadnikowe gazy pal-
ne, jak na przyktad wodoér lub tlenek wegla, lecz
rozne gazy naturalne i przemystowe stanowigce
mieszaning, skfadajacg sie co najmniej z kilku
sktadnikow.

Nastepujgce wiasciwosci gazu palnego decydu-
ja o stopniu jego przydatnosci jako materiatu ped-
nego:

Najmniejsza wartos¢ opatowa ( hu) > ktéra de-
cyduje o zasiegu dziatania, ilosci potrzebnych but-
li, ciezarze i wielkosci samochodu pracujgcego na
gazie. Z tego punktu widzenia najcenniejszym jest
metan, poniewaz jego warto$¢ opatowa jest pra-
wie trzykrotnie wieksza od wodoru lub tlenku
wegla.

Najmniejsza wartos¢ opatowa mieszanki palnej
(h,,)?azu z powietrzem, ktéra decyduje o mocy sil-
nika pracujgcego na gazie. Warto$¢ opatowa mie-
szanki palnej, sktadajacej sie z tlenku wegla i po-
wietrza, nie ustepuje wartosci mieszanki benzyno-
wo-powietrznej, w wypadku metanu jest ona
0 9%, w wypadku za$ wodoru o 15% nizsza od
wartosci mieszanki benzynowo-powietrznej.

Whasciwosci  przeciwstukowe, ktore decyduja
0 mozliwosci podwyzszenia mocy i ekonomii silni-
ka pracujgcego na gazie. Wiasciwosci te sg dla
wszystkich gazéw, a przede wszystkim metanu,
znacznie wyzsze niz przy pracy na benzynie.

Wihasciwosci trujgce. Metan i wodor nie sg tro-
jace. Tlenek za$ wegla jest wybitnie trojacy na-
wet w wypadku zawartosci setnych czesci procen-
tu w powietrzu. .

Poréwnanie charakterystyk technicznych pro-
wadzi do potwierdzonego przez dos$wiadczenia
wniosku, ze metan i wszystkie gazy, zawierajgce
duzg ilos¢ metanu, nalezg do najlepszej odmiany
gazoéw sprezonych.

Wszystkie odmiany sprezonych paliw, pozosta-
jacych w stanie gazowym, dzieli sie na trzy zasad-
nicze grupy:

1) wysoko kaloryjne {przewaznie naturalne),

2) Srednio kaloryjne (przemystowe),

3) nisko kaloryjne (przemystowe).

Typowe gazy wysoko kaloryjne (6000 kal/ms3
i wiecej) — to naturalne gazy ziemne, wydobywa-
jace sie samoczynnie z ziemi lub wydzielajgce sie
w szybach naftowych. Zasadniczym skfadnikiem

GAZY SPREZONE
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tych gazéw jest metan. Wysoka warto$¢ opatéwa
i jednolitos¢ sktadu decyduja o przydatnosci ga-
z6w ziemnych do silnikéw o wysokim stopniu spre-
zania.

Nastepng, jeszcze szerzej stosowang odmiang
gazow wysoko kaloryjnych sg ropne gazy prze-
mystowe, ktérych zasadniczym skiadnikiem row-
niez jest metan; jednakze gazy te zawierajg wie-
ksze niz gazy ziemne ilosci frakcji butano-pro-
panowych i weglo wodorowych, co znacznie pod-
wyzsza- ich warto$¢ opatowa. Wszystkie gazy
ropne moga by¢ sprezone do wysokiego cisnienia
i z powodzeniem zastosowane do napedu samo-
chodow.

Do gazéw wysoko kaloryjnych nalezy rowniez
zaliczy¢ kanalizacyjny gaz metanowy, ktéry jest
produktem pobocznym uzyskiwanym przy filtracji
wody kanalizacyjnejl).

Do srednio kaloryjnych (3600-5300 kal/m’) ga-
z6w przemystowych nalezy zaliczy¢ w pierwszym
rzedzie gaz koksowy i $wietlny. Zasadniczym ich
sktadnikiem jest woddr; jednakze zalvierajg one
pewng ilos¢ metanu i tlenku wegla.

W zalezno$ci od metody produkcyjnej i od ja-
kosci wegla gazy te posiadajg odmienne sklady
chemiczne, lecz pod wzgledem wiasciwosci termo-
dynamicznych i wartosci opalowej sg do siebie
zblizone i po odpowiednim oczyszczeniu sg catko-
wicie przydatne do zastosowania jako materiaty
pedne do samochod6w.

Najbardziej rozpowszechnionymi gazami prze-
mystowymi sg nisko kaloryjne (900-1250 kal/m3)
gazy czadowe, ktore znalazty bardzo szerokie za-
stosowanie do samochoddw gazoczadowych. Ich
sprezenie i stosowanie w charakterze gazéw butlb-
wych, nie baczac na ich tanios¢, jest zupetnie nie-
celowe ze wzgledu na to, ze gtdwnym ich sktadni-
kiem (60 — 70%) sg substancje niepalne.

Ogolnie przyjeto, ze w wypadku normalnych
warunkéw eksploatacyjnych uzycie gazow spre-
zonych jest, z punktu widzenia zardwno technicz-
nego jak i ekonomicznego, racjonalne, jezeli war-
tos¢ opatowa gazu nie jest nizsza niz 3500 kal/m8.
Wobec tego zwyklych nisko kaloryjnych gazéw
czadowych tiie mozna zaliczy¢ do grupy gazow
butlowych.

Duze nadzieje poktada sie w doswiadczeniach
dotyczacych wzbogacenia tanich gazéw drzewnych
i torfowych ciezkimi weglowodorami lub zwigz-
kami smolistymi celem podwyzszenia ich wartosci

') Metoda ta znalazfa zastosowanie w Stuttgarcie (Niem-
cy), Los-Angeles (Stany Zjednoczone) i Dortford (Anglia).
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Opatowej do 3500 — 4000 kal/ms. W ten sam spo-
sob mogg by¢ zastosowane jako paliwa butlowe
mieszaniny réznych gazéw ubogich i wysoko ka-
loryjnych.

Nalezy zwrdci¢ uwage
na niezmiernie doniosty
role, jakg odgrywa spra-
wa jak najdokfadniej-
szego, zarowno mechanicznego jak i chemicznego,
czyszczenia gazu. Bez doktadnego usuniecia domie-
szek mechanicznych, korodujgcych, smotowych
i substancji lepkich, a przede wszystkim wilgoci,
niemozliwa jest niezawodna praca silnika.

Usuwanie domieszek mechanicznych nastepuje
za pomocg filtrow siatkowych i olejowych. Znacz-
nie bardziej skomplikowane jest usuniecie z gazow
organicznych zwigzkoéw siarkowych, zawartych
w wielu odmianach gazéw palnych; zwigzki te
dziatajg wybitnie ujemnie na przewody gazowe,
czesci silnika i przede wszystkim na calg aparatu-
re gazowa.

Zaktadany zwykle stopien catkowitego usunie-
cia zwigzkow siarkowych (0,15 — 0,20% H2S) jest
raczej wypadkiem idealnym, bardzo rzadko
w praktyce osigganym. Zresztg nie ma dotychczas
dostatecznie doktadnie sprawdzonych i pewnych
danych o dopuszczalnym stopniu zawartosci siarki
w gazowych paliwach silnikowych. Ustalenie od-
powiednich norm wymaga ogromnego materiatu
eksperymentalnego, poniewaz zjawisko korozji
w duzym stopniu zalezy od rodzaju zwigzkow
siarkowych, przecietnych obrotéw silnika, warun-
kéw cieplnych itd.

Jednakze pewne posiadane w tej dziedzinie do-
Swiadczenie pozwala przypuszczaC, ze zawartos¢
zwigzkéw siarkowych w paliwach gazowych wy-
wiera przy tej samej koncentracji mniej szkodli-
wy wptyw niz w paliwach ciektych. Na przykiad
zawarto$¢ H2S w granicach do 0,5% jeszcze nie po-
woduje szybkiego wystepowania zjawiska dostrze-
galnej korozji.

Do oczyszczenia gazu z siarki stosuje sie naj-
czesciej rdzne pochtaniacze zasadowe (soda kau-
styczna), .ktdre zapewniajg dostateczny stopien
oczyszczenia gazow nawet o wysokiej zawartosci
H2S. Uzywa sie rdwniez innych sposobow czyszcze-
nia za pomocg np. fenolu, wegla aktywowanego,
wapna itd.

Coraz czesciej znajduje zastosowanie czyszcze-
nie podwojne, tzn. kolejno po sobie nastepujgce,
w dwoch urzadzeniach czyszczacych.

Najwieksze osiggniecia w dziedzinie dokfadnej
filtracji i czyszczenia gazow sprezonych uzyskano

CZYSZCZENIE | SUSZE-
NIE GAZOW SPREZO-
NYCH
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w gazowniach miejskich szeregu krajow europej-
skich i Ameryki.

W odrdznieniu od zwyklych gazéw sieciowych
dokfadne usuniecie wilgoci posiada ogromne zna-
czenie w wypadku gazéw butlowych, poniewaz
spadek cisnienia podczas ,,tankowania" butli sa-
mochodu, a przede wszystkim w reduktorze, pro-
wadzi do silnego obnizenia sie temperatury i za-
marzania wilgoci zawartej w gazie. Powstajace
w ten sposob korki wodne zakorkowujg przewody
i unieruchomiajg catg instalacje.

W zwiazku z tym dok}adne usuniecie nawet $la-
déw wilgoci z gazéw jest niezbedne; uzyskuje sie
to przepuszczajac gaz przez baterie butli napetnio-
nych chlorkiem wapnia lub innymi aktywnyptii
pochtaniaczami wilgoci.

WEASCIWOSCI GA.- Gazy skroplone tworzg

ZOW SKROPLONYCH w naczyniu  zamknig-
tym dwie warstwy —

ciektg (1) i gazowa (2, rys. 1).

Jezeli z zamknietego naczynia wypuszcza sie
gaz skroplony do atmosfery, gaz ten tracac cisnie-
nie paruje pochtaniajagc na odparowanie wiele
ciepla ze Srodowiska otaczajacego; zawor lub
rurka, z ktorej gaz ciekty wyptywa do atmosfery,
pokrywa sie szronem lub lodem, reka lub inne
czesci  ciata ludzkiego, ktore by sie znalazty
W strumieniu parujgcego gazu ciektego, szybko by
zamarzty.

Rys. 1. Naczynie z gazem skroplonym 1 — ciecz, 2 — gaz

Ponad gazem skroplonym powstaje w naczy-
niu zamknietym tzw. ,poduszka gazowa". Cisnie-
nie wywotane przez te poduszke nazywa sie prez-
noscig pary danego paliwa.

Cisnienie poduszki gazowej, tzw. prezno$¢ pa-
ry gazu skroplonego, zalezy wyigcznie od skiadu
gazu oraz jego temperatury i zupetnie nie zalezy
od ilosci gazu w naczyniu. W ten sposob, w miare
wydatku gazu skroplonego z naczynia, ci$nienie
panujgce w tym naczyniu nie bedzie sie zmieniato,
dopdki w naczyniu pozostanie cho¢ jedna kropla
cieczy.
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Poniewaz podczas wydatkowania cieczy z zam-
knietego naczynia zwigksza sie objetos¢ poduszki
gazowej, wartos¢ cisnienia pozostaje stata dzieki
odparowaniu czesci gazu cieklego.

Zalezno$¢ preznosci  (ciSnienia) pary gazu
skroplonego od jego temperatury podano na rys.
2, gdzie pokazano jak zmienia sie cisnienie ze
zmiang temperatury zasadniczych sktadnikéw ga-
zu skroplonego — butanu, propanu, butylenu i pro-
pilenu, oraz najbardziej rozpowszechnionych mie-
szanek tych gazow, skroplonych gazéw krakowa-
nia i pirolizy.

Rys. 2. Prezno$¢ pary p (cisnienie poduszki gazowej) gazéw
skroplonych w zaleznosci od temperatury:
1 — butan, 2 — propilen, 3 — gaz krakowania, 4 — gaz
rafinacji, 5 — gaz pirolizy, 6 — propan, 7 — butylen.

Wykres (rys. 2) dowodzi, ze najwiekszg prez-
nos¢ posiada para propanu i propilenu, najmniej-
szg za$ — para butanu i butylenu, przy czym bu-
tan i butylen juz przy 0° posiadajg cisnienie nieco
nizsze od atmosferycznego. Znaczy to, ze jezeliby
sie otworzyto przy 0° kran naczynia zawierajgce-
go czysty butan albo butylen (na poziomie podusz-
ki gazowej), gaz z naczynia nie wyptynie, a na
odwrét — do naczynia wptynie powietrze.

Czysty butan lub butylen nalany do otwartego
naczynia prawie nie bedzie parowat przy 0°. Butan
lub butylen wlany do otwartych naczyn potgczo-
nych przecieka przy temperaturze 0° do naczynia
0 nizszym poziomie cieczy. Dowodzi to wyraznie,
ze stosowanie zimg czystego butanu lub butylenu
jest mocno utrudnione; gazy te nalezy stosowacé
facznie z lotniejszym propanem i propilenem,
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ktére zwiekszajg cisnienie mieszanki i pozwala-
ja tloczy¢ ciekly gaz z nisko umieszczonych butli
(pod dziataniem cisnienia poduszki gazowej).

Wobec tego, ze wihasciwosci wszystkich zasad-
niczych sktadnikow gazow skroplonych sg do sie-
bie mocno zblizone, niektére z' nich mozna rozpa-
trzy¢ wspolnie (nie baczac na r6znorodno$¢ mie-
szanek gazéw skroplonych).

Duze znaczenie posiada wartos¢ opatowa pali-
wa, ktéra (jak w wypadku gazéw sprezonych)
charakteryzuje stopien koncentracji energii ciepl-
nej w paliwie i pozwala obliczy¢ ilos¢ paliwa po-
trzebng na przebycie danej ilosci kilometrow.

Wartos$¢ opatowa gazu skroplonego wynosi 10750
—11050 kat/kg w poréwnaniu z wartoscig opatowg
benzyny, ktora wynosi 10500 kal/kg; znaczy to, ze
1 kg gazu skroplonego wydziela nieco wiecej cie-
pta niz 1 kg benzyny. W ten sposéb 1 kg benzyny
moze by¢ teoretycznie zastgpiony 0,94-0,97 kg gazu
skroplonego (praktycznie uwaza sie, ze 1 kg gazu
skroplonego réwna sie pod wzgledem cieplnym
1 kg benzyny). Jednakze zestawiajac wartosci opa-
fowe gazu skroplonego i benzyny w jednostkach
objetosciowych nalezy stwierdzi¢, ze 1 | gazu skro-

+ plonego posiada o 18-30% mniejsza wartos¢ opa-

dowa niz benzyna, poniewaz ciezar wasciwy gazu
skroplonego jest o 20-30% niniejszy od benzyny.

Biorgc wiec pod uwage, ze 1 kg benzyny moze
by¢ zastapiony przez 1 kg gazu skroplonego, nale-
zy pamietaé, ze 1 kg gazu skroplonego zajmie
0 18-30% wiecej miejsca niz 1 kg benzyny.

Nastepng wielkoscig charakterystyczng jest
warto$¢ opatowa mieszanki paliwa z powietrzem,
od ktorej zalezy moc silnika. Pod tym wzgledem
gaz skroplony nie tylko nie ustepuje benzynie, ale
teoretycznie nawet przewyzsza ja.

Liczby oktanowe gazoéw skroplonych sg znacz-
nie wyzsze od liczb zwyktej benzyny samochodo-
wej; w niektoérych poszczegolnych wypadkach
wiasciwosci przeciwstukowe gazow skroplonych sa
nawet wyzsze, niz najlepszej benzyny lotniczej.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na to, ze:

— para gazu skroplonego jest prawie dwu-
krotnie ciezsza od powietrza;

— gazy skroplone posiadajg zdolnos¢ zaptonu
w bardzo szerokich granicach, tzn. zapalajg
sie po wymieszaniu w najréznorodniejszych
proporcjach z powietrzem.

Wiasciwosci  powyzsze Swiadczg o znacznym
niebezpieczenstwie pozaru podczas pracy silnika
na gazie skroplonym. Rzeczywiscie, wobec tego, ze
gazy skroplone sg ciezsze od powietrza, ulatniajg
sie one z wielkg trudnoscig ?wykazuja sktonnos¢
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gromadzenia sie w miejscach ostonietych (np. pod
maskg silnika). Zdolno$¢ zaptonu w najréznorod-
niejszych stanach wymieszania z powietrzem pro-
wadzi do tego, ze to gromadzenie sie gazéw jest
bardzo niebezpieczne. Jasne, ze niebezpieczenstwo
to nie moze by¢ przeszkodg w eksploatacji samo-
chodéw na gazie skroplonym, jednakze z niebez-
pieczenstwem tym nalezy sie powaznie liczy¢, po-
niewaz wymaga ono odpowiedniego postepowania.

Gazy skroplone nie posiadajg zadnych wiasci-
wosci trojacych; sg one zupetnie nieszkodliwe dla
zdrowia i mogg jedynie dziata¢ nieco narkotyzuja-
co.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze gazy skrop-
lone sg palng nietrojacg cieczg bezbarwng, pozo-
stajacg w zamknietym naczyniu pod cisnieniem
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wiasnej pary w granicach od % do 16 atin. w za-
leznosci od temperatury i skfadu gazu; gaz ten
niezmiernie tatwo paruje, jesli sie go wypuszcza
z naczynia do atmosfery.

Gaz skroplony nie ustepuje benzynie jako pali-
wo pod wzgledem koncentracji ciepta i wartosci
opatowej mieszanki wybuchowej i przewyzsza jag
pod wzgledem wiasciwosci przeciwstukowych.

Z punktu widzenia mozliwosci pozaru para ga-
z6w skroplonych jest niebezpieczniejsza od benzy-
ny, poniewaz jest ona ciezsza od powietrza i zapa-
la sie w najrozmaitszym stosunku z powietrzem.

Zrodia:
Gazobatonnyje awtomobili — G. |. Samol (1945).

Awtomobil na szizennom gazie—K. |. Genkin (1945).
Sprawocznik — Sielchozgiz (1943).
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Ciggnik ATZ z silnikiem Diesla

adzieckie fabryki ciggnikdw, powstate pod-

czas pieciolatek  stalinowskich, wyposazyty

rolnictwo socjalistyczne Zwigzku
w setki tysiecy ciggnikow. Rozwojowi mechaniza-
cji gospodarki rolnej towarzyszyty zmiany zarow-
no pod wzgledem skiadu jak i typow ciggnikdw.
Przede wszystkim zwrdci¢ nalezy uwage na fakt,
7e nieustannie wzrastat ciezar gatunkowy i udziat
poteznych ciagnikow gasienicowych w parku cig-
gnikowym.

Wielkg role w mechanizacji gospodarki rolnej
odegraty ciagniki SChTZ-NATI ITA. Ciagniki ITA
nie ustepujg najlepszym wspotczesnym ciggnikom
gasienicowym ani pod wzgledem schematu kon-
strukcyjnego, ani tez pod wzgledem wymiaréw,
ciezaru, umieszczenia Srodka ciezkosci, jednostko-
wego nacisku gasienicy oraz mocy wiasciwej. Jed-
nakze w chwili obecnej ciggnik ten jest pod pew-
nymi wzgledami nieco przestarzaty.

Do zasadniczych wad tego ciggnika nalezy za-
liczy¢:

— znaczny wydatek stosunkowo drogiego pali-

wa (nafta);

- nadmierne zuzycie oleju w misce olejowej;

— stosunkowo trudny rozruch reczny;

— nie posiadajgcy dostatecznej niezawodnosci

dziatania ukiad zasilania z dodatkowym
wtryskiem wody do cylindréw;

— niedostateczng ilos¢ przektadni w ukladzie .

przeniesienia;
— niezadowalajacg wytrzymatos¢ poszczegol-
nych elementéw podwozia silnika.
Wyposazony w silnik Diesla ciggnik pracujgc
w identycznych warunkach zuzywa o 40% mniej
paliwa, ktore jest przy tym trzykrotnie tansze. Zu-
zycie oleju wobec tego, ze nie jest on rozrzedzony
w misce olejowej, zmniejsza sie w poroéwnaniu
z silnikiem gaznikowym 2,5—3-krotnie. Trwatos¢

zasadniczych czesci silnikow Diesla jest wieksza,
wobec czego zwiekszajg sie okresy miedzynapraw-

Radzieckiegoze.

Oszczednos¢' paliwa i smaréw w wypadku za-
stosowania silnika Diesla 0 mocy 52 KM catkowicie
pokrywa wyzszy koszt wyprodukowania tego sil-
nika juz w ciggu pierwszego roku eksploatacji;
w zwigzku z tym wspdiczesne ciggniki o tej mocy
produkuje sie wytgcznie z silnikami Diesla.

Jak wiadomo, transportowe silniki Diesla dzie-
lg sie na dwa zasadnicze typy:

— 0 bezposrednim wtrysku rozpylonego paliwa
(pojedyncze komory sprezania);

— 0 wtrysku posrednim  (ztozone

sprezania).

Silniki Diesla o bezposrednim wtrysku rozpy-
lonego paliwa wykazujg mniejsze jednostkowe zu-
zycie paliwa (175-200 g/KM-godz.), jednakze nad-
zwyczaj wysokie cisnienie rozpylenia (do 1400
atm.) stawia specjalne wymagania wobec jakosci
paliwa i warunkuje szybkie zuzycie uktadu zasi-
lania i innych czesci silnika.

Silniki Diesla o ztozonych komorach sprezania
posiadajg wyzsze jednostkowe zuzycie paliwa
(205-225 g/KM-godz.). Jednakze silniki te sg mniej
wymagajace w stosunku do jakosci paliwa i prze-
de wszystkim dtuzej zachowujg swojg przydat-
nos¢, poniewaz ich cisnienie rozpylenia nie prze-
kracza 100-150 atm.; przyrost ci$nienia w silnikach
tych jest znacznie tagodniejszy, cisnienie za$ mak-
symalne w cylindrach nie przekracza 50-55 atm.

Nieco trudniejszy rozruch tych silnikbw w po-
rownaniu z rozruchem silnikow o bezposrednim
wtrysku rozpylonego paliwa nie nastrecza jednak
powaznych trudnosci wobec zastosowania nieza-
wodnie dziatajagcego urzadzenia rozruchowego
(matolitrazowy silnik benzynowy); nalezy jednak-
ze dodac, ze sillnik rozruchowy jest niezbedny dla

komory
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obu typéw silnikdw Diesla w wypadku, jezeli sa
one uzyte do napedu ciggnika.

Tworzac na podstawie ciggnika SChTZ-NATI
1TA ciggnik wyposazony w silnik Diesla konstruk-
torzy attajskiej fabryki ciggnikow pozostawili nie-
ktore wezly starej konstrukcji nie wprowadzajac
do nich zadnych zmian, poniewaz:

— przede wszystkim czesci te zdaty egzamin

przydatnosci;

— poza tym wymiana ich jest przewidziana

w drugiej kolejnosci modernizacji.

Proby doswiadczalnych egzemplarzy nowych
ciggnikow ATZ z silnikami Diesla, przeprowadzo-
ne w ciggu lat 1946 i 1947, wykazaty doskonate
wiasciwosci  ekonomiczne nowego typu ciggnika
i doskonatg odporno$¢ na zuzycie jego poszczegol-
nych weztow. Schemat konstrukcji i rozmieszcze-
nia poszczegolnych weztow ciggnika przedstawio-
no na rys. L
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Szybkos$¢ ruchu i sita pociggowa:

Rys. 1. Schemat konstrukcji ciggnika ATZ

Zasadnicze dane ciggnika ATZ
Wymiary ciggnika w mm:

dtugosc 3710
szerokosé 1890
wysokos¢ 2270
Rozstaw kot w mim 1435
Ciezar w kg 5400
Nacisk jednostkowy na grunt w kg/cm? 0,39

. Szybkos¢ . Sifa pocia-
Przektadnia w km/godz. gowa w kg
I 3,60 2850
1 4,66 2200
Il 5,45 1800
v 6,30 1500
\ 793 1060
Bieg wsteczny 2,28 —
Silnik
oo Bezsprezarkowy 4-suwo
Typ silnika sil?n?k typ\l,JVyDiesIa v
Moc nominalna w KM 54
llos¢ obrotow na minute 1300
[los¢ cylindrow - 4
Srednica cylindrdw w mm 125
Skok ttoka w mm 152
Paliwa dieslowe
Zuzycie paliwa w g/KM godz. 215
Filtr powietrzny
stanowi pofaczenie typu odsrodkowego
i mokrego
Chtodzenie
wodne 0 wymuszonym biegu
Smarowanie

pod ci$nieniem
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Przeniesienie
Sprzegto gtowne
suche jednotarczowe sprzegta z hamul-
cem; kierowanie jest zblokowane ze stero-
waniem skrzynka, przektadniowg
Przegub
kulowy
Skrzynka przektadniowa
trzysuwowa
llos¢ przektadki
pie¢ biegbw do jazdy naprzéd i jeden
wsteczny
Przetagczanie przektadni
za pomocg dzwigni
Przektadnia gtdwna
stozkowa para kot zebatych
Hamulec
taSmowy
Mechanizm zwrotny
dwa sprzegta boczne
Przektadnia boczna
cylindryczna para kot zebatych

Cze$¢ biezna
Gasienica
lane, stalowe ogniwa #aczone za pomoca
sworzni
Zawieszenie
grupowe o sprezynach cylindrycznych
Nacigg gasienicowy
mechanizm  korbowodowy z
i sprezyng
Kota nosne
po dwa kota metalowe w kazdej grupie

gwintem

Dokfadne zbadanie cig-
gnikow ATZ nie tylko
wykazato niskie jednostkowe zuzycie paliwa
przy petnej mocy (205-210 g/KM-godz.), lecz row-
niez stosunkowo niewielkie jego zuzycie przy ma-
tym obcigzeniu; okazato sie réwniez, ze w wypad-
ku przecigzenia wydatek paliwa nawet sie- zmniej-
szat. Podobny charakter przebiegu krzywej jest
typowy dla wspoiczesnych ciggnikowych silnikow
Diesla o niezbednej rezerwie momentu obrotowego
przy oszczednej pracy.

Zadowalajacy przebieg procesu cieplnego za-
pewnia trwatos¢ czesci zasadniczych. Zuzycie oleju
jest znacznie mniejsze niz w silniku gaznikowym
ciggnika SChTZ-NATI ITA.

Pod wzgledem konstrukcyjnym (rys. 2) silnik
Diesla ATZ, podobnie jak silnik naftowy ciggnika
ITA, wykonany jest jako monokadtub. Zachowa-
no w tym silniku poprzednie wymiary zasadnicze

SILNIK
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i wykorzystano znaczng ilo$¢ czesci gaznikowego
silnika ciaggnika ITA. Jednocze$nie polepszono
wiasciwosci eksploatacyjne, przedtuzono termin
przydatnosci i powiekszono odpornosé na zniszcze-
nie poszczegdlnych czesci silnika.

Silnik Diesla ATZ jest wyposazony w czteroko-
towg pompe paliwowa. Paliwo filtruje sie za po-

Rys. 2. Silnik Diesla ATZ — przekrdj poprzeczny

mocg wymiennych elementéw filtrujgcych, ktore
wykonano z przedzy. Regulator zmontowany na
pompie dziata na zasadzie sity odsrodkowej.
Uktad smarowania silnika jest wyposazony nie
tylko w zasadniczy filtr metalowy, lecz rowniez
w specjalny filtr doktadnego czyszczenia, ktéry re-
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generuje olej zawarty w misce olejowej. Chtodni-
ce olejowg, montowang przed chitodnicag wodng,
wiacza sie jedynie w dni gorgce, uzyskujac w ten
sposob normalng temperature oleju.

Filtr powietrzny silnika Diesla ATZ (rys. 3)
sktada sie z dwdch elementéw filtrujgcych:

v— ,,cyklonu™ (czyszczenie wstepne),

— mokrego filtru olejowo-siatkowego (czysz-

nie wtorne).

Wybitnie oryginalna jest konstrukcja pompy
wodnej ukfadu chtodzenia: site osiowg wirnika
przejmuje tozysko kulkowe zapobiegajac w ten
sposob zuzyciu wirnika i przyczyniajac sie do nie-
zawodnosci jego pracy.

Rys, 3. Filtr powietrzny silnika Diesla ATZ

Wyloty kanatéw ssacych i wydechowych sg
wyprowadzone z glowicy cylindréw w réznych kie-
runkach. Wszystkie cztery wyloty wydechowe sg
podzielone, oo polepsza jakos$¢ odlewu i zwiegksza
jego pojemnos¢ cieplng. Diugotrwate badania tej
konstrukcji glowicy cylindréw), przeprowadzane
w fabryce i w warunkach polowych, udowodnity
jej niezawodno$¢ dziatania podczas pracy.

Whkiadki  korbowodowych i gtownych tozysk
silnika sg wylane bragzem otowianym. Wat korbo-
wy posiada przeciwwagi zmniejszajace obcigzenie
fozysk gtownych. Pompe olejowg napedzajg zeba-
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te kota rozrzadcze za pomocg poziomego watka
przeniesienia.

Silnik rozruchowy (rys. 4) jest gaznikowym,
czterosuwowym, dwucylindrowym silnikiem ben-
zynowym 0 poziomo-przeciwbieznie umieszczanych
cylindrach. Przeniesienie obrotow od silnika roz-
ruchowego do silnika Diesla nastepuje za pomocy
dwustopniowego reduktora o samoczynnym wyta-
czeniu i biegu luzem (wolne "koto). Silnik rozru-
chowy rozwija moc 12 KM przy 3200 bbr./min. Wy-
korzystanie ciepta, odprowadzonego przez wode
chtodzacg silnik rozruchowy, do podgrzania silni-
ka Diesla i ciepto gazéw spalinowych silnika roz-
ruchowego do podgrzania powietrza, zasysanego
przez silnik Diesla, utatwia jego rozrhch w wa-
runkach niskich temperatur.

Specjalny mechanizm przektadniowy pozwala
iizyska¢ dwie szybkosci rozruchowe:

— szybko$¢ mniejszg (100 obr./min.) do ogrza-

nia silnika Diesla,

— szybko$¢ wiekszag (256 obr./min.) do wiasci-

wego rozruchu.

Mechanizm samoczynnego wytgczania odigcza
silnik rozruchowy po uruchomieniu silnika Diesla,
mechanizm za$ biegu luzem (wolne koto) zabezpie-
cza silnik od przekroczenia dopuszczalnej szybkos-
ci obrotow.

Urzadzenie na state
sprzezonego  sprzegia,
zblokowanego z dzwignig przetgczania skrzynki
przektadniowej, jest przedstawione na rys. 5.

Zastosowanie takiego sprzegta i jego zblokowa-
nie znacznie utatwia prowadzenie ciggnika i za-
pobiega Scieraniu sie powierzchni czotowych kot
zebatych skrzynki przektadniowej. Zastosowanie
za$ krotkich wieloklinbw o wielkiej $rednicy do
watka sprzegtowego zapobiega przedwczesnemu
zuzyciu potaczenia wieloklinowego.

SPRZEGLO GLOWNE

Uktad przeniesienia cig-
gnika, do ktérego wpro-
wadzono pigtg prze-
ktadnie i caty szeregin-
nych udoskonalen, zapobiega czesto spotykanemu
wsrdd ciggnikéw gasienicowych, a przede wszyst-
kim w ciggniku SChTZ-NATI ITA, przettaczaniu
smaru ze skrzynki przekfadniowej do gtdwnej
przektadni tylnego mostu i wyciekaniu tego sma-
ru na zewnatrz przez miejsca potaczen. Smar znaj-
duje sie w catym ukfadzie przeniesienia na jed-
nym poziomie; jednakowy poziom przy pracy cig-
gnika na pochytosciach uzyskano przez wprowa-
dzenie przegrodek do obudowy skrzynki przekiad-

" TYLNY MOST
I SKRZYNKA PRZE-
KEADNIOWA
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.pniowej. Specjalny odrzutnik olejowy i wytoczenie

® w kadtubie odprowadzajace olej catkowicie usu-

waja niebezpieczenstwo wyciekania smaru przez
ewentualne nieszczelnosci. Na gtownym wale mos-
tu tylnego znajdujg sie uszczelniacze ,labiryn
towe" wyposazone w przeciete pierscienie sprezy
nujace (typu pierscieni ttokowych) i odrzutniki
olejowe.

Rys. 4. Silnik rozruchowy ciaggnika ATZ — przekr6j przez
cylindry

Lepsze wyniki eksploatacyjne tylnego mostu
przy jednoczesnym zachowaniu zasadniczych czesci
sprzegiet bocznych uzyskano dzieki zastosowaniu
oryginalnej konstrukcji mechanizméw wytgczenia
i niezaleznych (,,ptywajacych") hamulcéw typu
Proni zamiast zwyktych roznicowych. Zasadnicze
zalety nowej konstrukcji sterowania za pomoca
sprzegiet bocznych polegajg na tym, ze:

— schemat roztozenia sit zapobiega powstawa-
niu dodatkowych obcigzen osiowych na to-
zyskach watu tylnego mostu podczas wigcza-
nia sprzegiet bocznych;

— wspotczynnik sprawnosci odciggu jest zna-
cznie wyzszy,

— konstrukcja jest znacznie prostsza, wskutek
czego brak jest catego szeregu szybko zuzy-
wajacych sie czesci, jak: garby, widlty wyla-
czenia, wyréwnywacza i innych stosowanych
w ciggniku ITA;

— zmiana konstrukcji hamulcéw i mechaniz-
moéw sterowania sprzegiet bocznych znacznie
utatwia prowadzenie ciggnika.

SPRZEGLA BOCZNE Sprzegta bpc_zne, to_ naj-

stabsze miejsce ciagni-
ka SChTZ-NATI ITA. Zasadnicza ich wada, to
przedwczesne zuzycie lub potamanie matego kota
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zebatego. W nowej konstrukcji sprzegta mate koto
zebate jest osadzone na wzmocnionych tozyskach
zmontowanych w jednym wspolnym koszu umiesz-
czonym w tylnym moscie. Wymiary zebdw i ata-
kujacego kotfa zebatego sg wzmocnione. Samopo-
suwny uszczelniacz zastgpiono uszczelniaczem ,,la-
biryntowym", .ktéry doskonale zapobiega wycieka-
niu smaru.

Dokfadne doswiadczalne zbadanie zmienionej
konstrukcji  udowodnito jej doskonatg przydat-
nos¢.

Rame ciggnika zaopa-
trzono w wymienne bel-
ki poprzeczne i nakia-
dane strzemiona. Zaleta tej konstrukcji polega na
tym, ze w wypadku koniecznosci wymiany strze-
mion nie ma potrzeby demontazu ciggnika i ramy.
Zuzyte strzemie mozna tatwo wymieni¢ nawet
w warunkach polowych, przy czym jego koszt jest
znacznie nizszy niz calej belki.

RAMA | ZAWIESZENIE
CIAGNIKA

Rys. 5. Sprzegto gtéwne — przekréj wzdtuz osi watu

Do cztonbéw zawieszenia i két nosnych ciggnika
zastosowano ciekle smarowanie tozysk i uszczelnie-
nie za pomocy pierscieni stalowych dociskanych
przez sprezyny.

Dhugotrwate doswiadczenia wykazaty, ze zasto-
sowanie smarowania ciektego dwu-, a nawet trzy-
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krotnie przedtuzyto okres przydatnosci
i znacznie uproscito obstuge.

Pomimo iz do obrébki niektérych czesci nowe-
go ciggnika bedzie potrzebny szereg dodatkowych
obrabiarek i innych urzadzen, produkcja ciggnika
oparta jest w zasadzie na tych obrabiarkach, kt6-
re stanowig wyposazenie fabryk: attajskiej, sta-
lingradzkiej i charkowskie;j.

Szczegotowe powigzanie nowej konstrukcji z ist-
niejgca technologig pozwala na dalszg moderniza-

tozysk

iPRZEGLAD SAMOCHODOWY

cje ciggnika w warunkach stosunkowo niewielkich
zmian obudowy. Znaczna rezerwa momentu obro-
towego silnika oraz wyniki prob, dowodzace wy-
sokiej klasy przydatnosci ciggnika, nie ustepujgce
najlepszym typom wspotczesnych ciggnikéw gasie-
nicowych, pozwalajg réwniez w razie koniecznosci
znacznie przecigzac silnik.

~Awtomobilnaja promyszlennost® — nr 3/1948 r.
Przet. mjr inz. L. Minc.
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2-litrowy samochod Gregoire

J. A. Gregoire od 20 lat znany jest w Swiecie
automobilowym jako tworca ztaczy, ktére pozwoli-
ty rozwigza¢ zagadnienie napedu na przednie kota
z matematyczng doktadnoscia. Praktyczna dosko-
natos¢ tego rozwigzania znalazta swoj wyraz
w ciezkich 24-godzinnych prébach wozéw Tracta
w Maus.

Podczas wojny, korzystajac z poparcia ,,Alumi-
nium Franeais"”, Gregoire przedsiewzigt zadanie us-
talenia nowych podstaw techniki konstrukcji sa-
mochodow. Prace prowadzone tajnie w okresie
okupacji, kosztem olbrzymich trudnosci, doprowa-
dzity do rezultatbw w postaci samochodu A. F.
Gregoire 0 mocy 3 KM, wypuszczonego w r. 1946.

Rezultaty pracy J. A. Gregoire wywotaly zain-
teresowanie w catym Swiecie; patenty i licencje
Gregoire zostaty uznane przez do$wiadczonych
konstruktordw.

W rzeczywistosci, jesli Gregoire rozpoczat swe
prace od wozu o matej mocy, to traktowat on to
jako pierwszy etap opracowania wozu o silniku
2-litrowym i 0 mocy 11 KM, ktory zakonczyt
w 1947 r. Etap ten byt zresztg decydujgcym, gdyz
szukanie rozwigzan mechanicznych jest dla inzy-
niera tym trudniejsze, im woz jest mniejszy i lzej-
szy.

Nastepnie postawiono sobie zadanie, aby na
tych samych podstawach co malutki woz Gregoira
zbudowaé wdz 5-miejscowy bardzo wygodny, moz-
liwie jak najlzejszy i jak najcichszy.

Wychodzac z zalozenia, ze optywowe Kksztatty
samochodu wymagajg szerszego umieszczenia sie-
dzenia z przodu, 3-miejscowe siedzenia wmontowa-
no w przedniej, 2-miejscowe za$ w tylnej czesci
wozu.

Ten spos6b rozmieszczenia siedzen ma te wyz-
sz0$¢, ze stwarza wygodniejsze warunki dla kie-
rowcy, szczegblnie gdy woz nie ma petnego tadun-
ku, to jest wiezie mniej niz 5 osob.

Przy opracowywaniu konstrukcji matego wozu,
ktorego szybkos¢ rzadko przekracza 60-70 km/godz.
zagadnienie optywowosci ksztattow moze by¢ nie
brane pod uwage.

Rys. 1. Kompletne podwozie

Z chwilg jednak, gdy sie przewiduje wieksze
szybkosci, nalezy sie liczy¢ z zuzyciem mocy po-
trzebnej do pokonania oporu powietrza. Zagad-
nienie optywowosci ksztaltdw nabiera wowczas za-
sadniczego znaczenia, tym bardziej ze ksztalt ten
wywiera wielki wptyw na stateczno$¢ wozu. Proé-
by w tunelu wskazuja, ze tak przy ksztattach kla-
sycznych jak i optywowych powstajg za wozem
»strefy powrotne"”, w ktoérych szybkosci powietrza
sg negatywne; w pierwszym wypadku (budowy
klasycznej) strefy te sg powierzchniami nieréwny-
mi w stosunku do ptaszczyzn symetrii wozu,
w drugim za$ wypadku (budowy optywowej) sa
one bardzo wyraznie symetryczne. W ten sposob
linie optywowe zwiekszajg stateczno$¢ wozu, pod-
czas gdy linie klasyczne powodujg brak statecznos-
ci, a w pewnych wypadkach nawet wibracje.
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Ksztatty Scisle optywowe pozwalajg do potowy
zmniejszy¢ moc zuzywang na pokonywanie oporu
powietrza.

Gregoire zainteresowat sie nastepnie zagadnie-
niem zmniejszenia wplywu powietrza, ktore do-
staje sie pod maske i ktore rowniez stwarza znacz-
ny opér (jedna siodma catkowitego oporu). Pro-
blem ten zostat rozwigzany przez catkowite skana-
lizowanie tego powietrza.

Aby doprowadzi¢ badania do korca, wyprobo-
wano w tunelu catg serie roznych metodycznie do-
branych makiet, ktére podczas przeprowadzania
préb byty przebudowywane.

W samochodzie o silniku 2-litrowym (11 KM),
tak samo jak w typie poprzednim, tzn. w A-F-Gre-
goire, przy rozmieszczeniu zespotdw wybrano kon-
cepcje ,,wszystko do przodu™ zamiast ,wszystko do
tytu”, catkowicie odrzucajgc klasyczne rozwigzanie
,mieszane". Pozwolito to unikng¢ watu przeniesie-
nia. Metoda ,wszystko do przodu" obcigza przed-
nig 0$, co bezwzglednie sprzyja, ze wdz trzyma sie
drogi.

Te same przyczyny spowodowaty umieszczenie
ssilnika przed przednig osia, skrzynke za$ biegow
z tytu tejze.

Azeby zmniejszy¢ przestrzen potrzebng do
umieszczenia zespotéw przed przednig osig i aby
stworzy¢ warunki do umieszczenia chtodnicy po-
nad silnikiem, zastosowano silnik typu pfaskiego.

Rys. 2. Szkielet karoserii

,2-litrowka Gregoire posiada 4 kota niezaleznie
zawieszone. Zaréwno przednie jak i tylne kofa sg
wzajemnie potgczone przez starannie obliczone
stabilizatory. |

Catos¢ zostata nazwana przez Gregoire'a zawie-
szeniem catkowitym.
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1. Silnik — Silnik po-
siada chtodzenie wodne.
Skrzynka korbowa skia-
da sie z dwdch prawie symetrycznych czesci, kto-
rych potaczenie zapewnia bardzo solidne umoco-
wanie 3 tozysk watu korbowego. Miska olejowa
jest wykonana z aluminium.

Koszulki wodne, wykonane ze specjalnego zeli-
wa, zapewniajg doskonate i regularne chiodzenie
silnika.

Wat rozrzadczy, umieszczony w dolnej czesci
silnika, porusza za posrednictwem popychaczy wi-
szace zawory. Popychacze, starannie obliczone,
sktadajg sie z kadtuba duraluminiowego i watkéw
stalowych; w ten sposob temperatura silnika nie
wywiera wplywu na dziatanie zaworow.

Smarowanie odbywa sie pod Cisnieniem za po-
mocg pompki zebatkowej.

Cylindry aluminiowe zaopatrzone sg w gniazda
zawordw wykonane z aluminiumbrazu, prowadni-
ce za$ zaworOw wykonane sg ze specjalnego ze-
liwa.

Silnik pracuje catkowicie bez samoczynnego lub
regulowanego przyspieszenia. Zjawisko to dowodzi
nadzwyczajnej efektywnosci wybuchu w komorze
sprezania, ktora jest proporcjonalna do szybkosci.

We wszystkich innych silnikach, chcgc otrzy-
mac optymalny punkt zaptonu, musi sie zwiekszy¢
przyspieszenie w miare wzrostu obcigzenia.

Do silnika zastosowano opadowy gaznik typu
Solex z intensywnym podgrzewaniem drogg wy-
korzystania potowy gazéw spalinowych.

12-woltowa instalacja elektryczna Ducelliena
posiada regulator napiecia pradnicy.

POSZCZEGOLNE ZE-
SPOLY SAMOCHODU

Charakterystyka silnika jest nastepujaca:

Srednica cylindréw — 8 mm
Skok  ttoka — 86 mm
Litraz — 1998 cmj
Stopien sprezania —1:65

Maksymalna moc silnika — 64 KM przy 4000

obr./min.
Maksymalny moment 13,7 Kgm przy 2000
obrotowy obr./min.

Najmniejsze zuzycie przy — 218 g na KM/godz.

_ petnym obcigzeniu przy 2000 obr./min.

Srednie zuzycie przy
petnym obcigzeniu

Zawarto$¢ oleju w misce
olejowej

— 235 g KM/godz.

— 6!

2. Skrzynka przektadniowa — Skrzynka prze-
kfadniowa posiada 4 biegi. Kazde wigczenie bie-
goéw uzyskuje sie za pomocg 2 watkOw: prostych



8 PRZEGLAD SAMOCHODOWY

dla pierwszego biegu i helikoloidalnych dla dru-
giego, trzeciego i czwartego, co stanowi racjonal-
ne rozmieszczenie z uwagi na bezszumno$¢ pracy
i sprawno$¢ mechaniczna.

3 bieg odpowiada biegowi najwyzszemu w zwy-
ktych dotychczas budowanych wozach, czwarty
natomiast odgrywa role ,,nadbiegu".

Stosunek przekfadni jest nastepujacy:

1 bieg — 0,335,
2 bieg — 0,668,
3 bieg — 1,000,

4 bieg przy$pieszony — 1,310.

Sposob przetgczania biegéw stanowit temat bar-
dzo doktadnych badan. DZwignia umieszczona pod
kierownicg wigcza biegi: wsteczny, pierwszy, dru-
gi i trzeci w sposob przyjety przy budowie samo-
chodoéw amerykanskich.

Rys. 3. Powierzchnia czotowa karoserii

Pozostalo do rozwigzania zagadnienie wigcza-
nia ,,nadbiegu"”, czyli 4-biegu przyspieszonego. Opa-
tentowane urzadzenie pozwala na wigczenie tego
biegu za pomocg ustawienia dzwigni w pozycji 2
biegu przy jednoczesnym wigczeniu specjalnego
rygielka. Inaczej moéwigc dzwignia ustawiona
w pozycji 2 biegu moze wylgcza¢ drugi bieg lub
tez bieg przyspieszony pod warunkiem uzycia wy-
zej wspomnianego rygielka.

3. Mechanizm roznicowy — Mechanizm rozni-
cowy klasycznego typu z czterema satelitami
umieszczony jest w koszu wykonanym z lekkiego
stopu,
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Zazebienie stozkowe pozwala na rozwiniecie
szybkosci 27,15 km na 3 biegu przy szybkosci obro-
tow silnika 1000 obr./min.

4. Mechanizm kierowniczy — Mechanizm ten
rozwigzano za pomocg watka $limakowego; zasto-
sowano réwniez urzadzenie do samoczynnego usu-
wania ,luzéw".

Obudowe mechanizmu obliczono w ten sposob,
ze kierowca zupetnie nie odczuwa wstrzasow sa-
mochodu.

5. Zawieszenie przednie — Ramiona wykonane
sg z prasowanego duraluminium; podtrzymujg one
wal kierownicy, przeniesienie Tracta i piaste.

Cate to urzadzenie jest doktadng kopig urza-
dzenia stosowanego z powodzeniem w wozie A-F
Gregoire.

Sprezyna (resor) zawieszenia, typu helikoidal
nego, zaczepiona jest jednym koncem na wspor-
niku przednim, drugim za$ na gérnym ramieniu.
Zginanie jej i dtugos¢ dajg sie regulowac. Potoze-
nie tej sprezyny (resoru) jest matematycznie obli
czone. Patentowany stabilizator zbudowany
w ksztatcie sprezyny, lgczy przediuzenia wewne-
trzne goérnych ramion. Sprezyna ta, umieszczona
na obydwdch koncach, pracuje na S$ciskanie lub
na rozprezanie w zaleznosci od tego, ktore kolo
sie podnosi.

Rys. 4. Zespdl skiadajacy sie z silnika, sprzegta i skrzynki
przektadniowej

li. Zawieszenie tylne — Zawieszenie to, o zgi-
naniu zmiennym, jest analogiczne do zastosowane-
go do wozu A. F. Gregoire.

Kazde kolo niezalezne podtrzymywane jest
przez dzwignie wyposazong w podwdjny amorty-
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zator. Kazda z dzwigienek posiada przegub z lek-
kiego stopu, ktéry oscyluje w przedniej czesci tyl-
nej poprzeczki, uderzajac w kauczukowe stozki.

Sprezyna zawieszenia helikoidalna; jej diugosc¢
i zginanie sg do regulowania. Sprezyna ta jest
umieszczona w pozycji Scile okreslonej>na podsta-
wie obliczen matematycznych.

Patentowany stabilizator stworzony jest przez
pret, ktéry faczy dwa ramiona tylne.

7. Hamulce. — Hamulce sg hydrauliczne, typu
Lockhed — dla k&t przednich, i mechaniczne za po-
Srednictwem linki — dla tylnych. Hamulec reczny
dziata tylko na kotfa tylne. Przewidziane jest row-
niez urzadzenie zabezpieczajgce, ktére zapewnia
funkcjonowanie hamulcow nawet w wypadku
pekniecia przewodu lub linki hamulcowej.

8. Kota — bebny hamulcowe — Zastosowano
system kot — bebndw ze stopu lekkiego z wktad-
kami z zeliwa specjalnego.

System ten usuwa niebezpieczenstwo deforma-
cji bebnow podczas hamowania i sprzyja szybkie-
mu stygnieciu.

Oryginalne to rozwigzanie, stworzone przez
Gregoire'a, zaczyna sie rozpowszechnia¢ (Renault,
Packard) zarowno w Europie jak i Ameryce.
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9. Amortyzatory — W0z zaopatrzony jest w 4
amortyzatory Houdaille (czytaj Hudaj).

10. Zbiornik benzyny — o pojemnosci 60 1, za-
opatrzony w ,oko elektryczne" Jacgera, umiesz-
czony jest w tyle wozu.

11. Thumik — Ukiad thumika opracowany przez
M. Wilmana posiada komore wybuchowg i zakon-
czony jest wihasciwym tlumikiem. Catos¢ ta daje
doskonate wyniki.

12. Szkielet wozu — Szkielet skiada sie z oka-
pu przedniego, dwocti przeset przednich, dwoch
przeset tylnych i poprzeczki przedniej.

13. Okap - Jest to cze$¢ zasadnicza wozu. Po-
siada gniazda kot i stanowi, inaczej mowiac, obu-
dowe. Wykonany jest z alpaki. Przy grubosci $red-
niej 45 mm ciezar jego wynosi 45 kg.

Catos¢ szkieletu wazy 95 kg i tworzy catkowi-
cie foremny blok, na ktérym umieszczona jest
czes¢ mechaniczna i karoseria.

Inne, dane — Szybko$¢ maksymalna na szosiel
wynosi 140 — 150 km na godzine. Zuzycie, jarzy
Sredniej szybkosci 80 km i przy pokonywaniu $red-
nich’trudnosci drogi, wynosi 3 | na 100 km.
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Nowosci

toski przemyst samochodowy w okresie po-

wojennym zdobyt sie na wietki wysitek. Wy-
sitek jego nastawiony byt przede wszystkim na pro-
dukcje nowych wzoréw, ktére majg stanowi¢ po-
wazny postep w stosunku do wzoréw przedwojen-
nych, jakkolwiek i te uwazane byly niemal za do-'
skonate.

Ten wysitek wioskiego przemystu samochodo-
wego znalazt swoje odbicie w Salonie Paryskim
w 1947 r. Wyraza sie on nie tylko w ksztatcie
opracowanego rozwigzania zagadnien mechaniki
samochodowej, lecz réwniez w postaci starannos-
ci wykonania karoserii, wielkiej czystosci i ele-
gancji linii.

Jednym z ostatnich wzoréw wioskich, ktore
byly wystawione w Salonie Paryskim, byt woz
»,Cemsa F-II" umieszczony na stoisku Caproni.

Rys. 1. Berhnette na podwoziu Fiat 1500 cml

Produkcja tego wzoru ma by¢ uruchomiona
w lipcu 1948 r. A oto jego cechy charakterystycz-
ne: przedni naped, silnik 4-cylindrowy, parzysty
porzadek pracy cylindrow, catkowita pojemnos¢

z Wtoch

wynosi 1090 cm3. Silnik ten umieszczony jest mie-
dzy dwoma kotami przednimi i przed ich osia.
Moc rzeczywista rozwijana przez silnik wynosi 40
KM, a poniewaz woz wazy 840 kg, stosunek cieza-
ru do mocy wynosi 21 kg na 1 KM. Skrzynka
przektadniowa jest 4-biegowa, 3 szybkos$¢ i gérne
sg zsynchronizowane.

Podwozie i karoseria stanowig catosc.

Maksymalna szybko$¢ wynosi 125 km na go-
dzine.

Rys. 2. Alfa Romeo z karoseiig Parina

Jak juz zaznaczyliSmy powyzej, wysitek prze-
mystu wiloskiego (pomimo braku surowcow) zo-
stat skierowany przede \vszystkim na staranne
wykonczenie i elegancje karoserii.
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Jesli chodzi o wozy turystyczne, dajg sie za-
uwazy¢ dwie tendencje: jedna inspirowana przez
mode amerykanska, druga za$ pozostaje catkowi-
cie wierna tradycjom europejskim.

Obydwie te tendencje doskonale ilustrujg rys.
1,2,31i4

»Berlinka" (rys. 1) ultralekka, catkowicie me-
talowa f-ma ,,Carrozeria Touring” w Mediolanie,
na podwoziu Fiat 1500, pozostaje catkowicie wier-
na tradycji wioskiej, podczas gdy budowa Alfa
Romeo 2500 (rys. 2) Pinin-Farina (Turyn) wzoro-
wana jest catkowicie na typach zaatlantyckich.

,Berlinka" Piuma na podwoziu Lancia Aprilla,
dzigki swym nowoczesnym liniom budowy, jest
uosobieniem szybkosci.

Rys. 3. ,,Berlinetta Piuma".

W Salonie Paryskim zwracato uwage bardzo
pomystowe i skoncentrowane rozmieszczenie przy-
rzadow sterujacych. Wysitek wioskich konstrukto-
réw karoseryj nie ograniczyt sie wytgcznie do wo-
zOw turystycznych, lecz znajduje oddzwiek row-
niez i w budowie wozow przemystowych. Oto wo-
zy wyjatkowo charakterystyczne: cysterna (rys. 4)

Rys. 4 Cysterna Viberti na podwoziu Fiat 666 RN.

i autobus (rys. 5), zbudowane w zakkadach Vi-
herti.

Wioski przemyst samochodowy walczy z bar-
dzo powaznymi trudnosciami, ktdre sg zresztg
wspolng bolaczkg  wszystkich  przedsiebiorstw
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z dziedziny mechaniki i metalurgii zaalpejskiego
przemystu.

Sa to przede wszystkim trudnosci natury finan-
sowej, idace réwnolegle z koniecznoscig przebudo-
wy, unowoczesnienia i uzupetnienia urzadzen fa-
brycznych. Trudnosci te sparalizowaty kapitaty
wiekszosci firm.

Rys. 5. Autokar f-my Viberti.

Firmy te odczuwajg ponadto nadwyzke sity ro-
boczej w stosunku do posiadanych zapasow surow-
cow narzedzi i energii. Stan wiec sity roboczej jest
nieproporcjonalny w stosunku do mozliwosci wyt-
worczych, co w rezultacie powoduje wzrost kosz-
tow wiasnych wytwarzania, zwihaszcza jesli wzigé
pod uwage réwnolegty wzrost zarobkéw robotni-
czych.

Aby zda¢ sobie sprawe z wysitku finansowego
przemystu wioskiego, wystarczy wspomnie¢, ze
f-ma Fiat dla uruchomienia swych zaktadéw wy-
data do konca czerwca 1947 r. sume 18 miliardow
liréw.

Ostatnio coraz czesciej
spotykamy na drogach
polskich nowe cieza-
rowki produkcji Turynskich Zaktadéw Fiat a przy-
pominajgce nieco wygladem popularne u nas fran-
cuskie samochody ciezarowe Renault. Sg to pierw-
sze oznaki realizacji zawartej pomiedzy Polskg a
Wiochami umowy handlowej, ktéra w bardzie
znacznym stopniu przyczyni sie do intensywniej-
szego zmotoryzowania naszego zycia gospodar-
czego.

Ze wzgledu na to, iz otrzymane przez Polske
samochody ciezarowe Fiata stanowig powojenng,
catkowicie nowoczesng produkcje blizej u nas nie
znang, zachodzi koniecznos¢ blizszego zapoznania
sie z konstrukcjg i zasadniczymi danymi dotycza-
cymi obstugi obu niezwykle ciekawych modeli.

Zaktady Fiata budujg obecnie 4 typy samocho-
dow uzytkowych zaopatrzonych w silniki Diesla
dwéch typow. Sg to:

NOWE SAMOCHODY
CIEZAROWE FIATA
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1. Typ ,626 NL*  samochdd ciezarowy 0 nos-
mpsci 3,5 t. oraz ten sam typ pod nazwg ,626 RNL"
Z nizej osadzong ramg, skarosowany jako 26—30
osobowy autobus.

Rys. 6. Samochdd ciezarowy 626 NL”

2. Typ ,666 N7“ o nosnosci 7 ton posiadajgcy
rowniez odmiane z nizej osadzong ramg skaroso-
wang jako 40 osobowy autobus, znany pod nazwg
4066 RN“.

Z wyzej wymienionych typow, model ,626 NL*
jest konstrukcyjnym rozwinieciem na krotko przed
wybuchem wojny wprowadzonego na rynek do-
skonatego modelu ,626 N“. W zwigzku z tym, wy-
kazuje on jedynie dalsze udoskonalenie ogdlne,
tendencja za$ konstrukcyjna zostata w catosci za-
chowana.

SILNIK

Typ ,626 NL“ jest zaopatrzony w szesciocylin-
drowy silnik Diesla o $rednicy cylindra 100 mm
i skoku ttoka 122 mm. Pojemno$¢ silnika wynosi
5750 cm3, moc — 70 KM przy 2200 obr./min. (przy
stosunku sprezania 13

Konstrukcja silnika jest oparta na powszechnie
przyjetej i wyprébowanej zasadzie komory wiro-
wej.

Wirowa komora sprezania ksztattu kulistego
jest, wypuszczana wedtug konstrukcji inz. Ricardo,
w giab glowicy kadtuba cylindrow. Wtrysk paliwa
zostaje dokonany za pomoca wiryskiwacza usta-
wionego pod katem 45°. Aby uzyskac tatwiejszy
rozruch silnika w komorze sprezania umieszczono
Swiece zarowa.

Kazdy z cylindrow posiada po jednym zaworze
ssgcym i wydechowym; nalezg one do typu wi-
szacych i sg ukosnie osadzojie w glowicy kadtuba
cylindréw.

Zawory ustawione w jednym rzedzie sg uru-
chamiane w powszechnie przyjety sposéb za po-
moca watka rozrzadczego, popychaczy i kutakdw.
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Kadtub cylindréw silnika jest wykonany z od-
lewu zeliwnego; do cylindréw zastosowano suche
tuleje wymienne. Silnik posiada dwie gtowice ka-
diuba cylindréw, z ktérych kazda obejmuje po
trzy cylindry. Glowice sg réwniez wykonane z od-
lewu Zeliwnego.

Thoki wykonane z lekkiego stopu nalezg do ty-
pow ptaskich za wyjatkiem matego wglebienia,
w ktérym znajduje sie cze$¢ komory wirowej.

Nalezy podkresli¢ fakt, ze ttoki sa zaopatrzone
w pieC pierscieni uszczelniajgcych i dwa pierscie-
nic zbierajgce.

Wat korbowodowy silnika o specjalnie mocnej
konstrukcji, zaopatrzony w ttumnik drgan, jest
osadzony w siedmiu tozyskach slizgowych.

Watek rozrzadczy, regulator obrotéw, pompka
wtryskowa i sprezarka tloczaca powietrze sg na-
pedzane za pomocg podwojnego tancucha rolko-
wego, ktory posiada automatyczng kontrole na-

piecia.

Rys. 7. Silnik ,,666 N7"

Silnik jest wyposazony w obiegowy ukiad sma-
rowania pod wysokim ci$nieniem, do ktorego jest
rowniez wigczony regulator obrotdw i sprezarka
ttoczaca powietrze do ukiadu hamulcow.

Specjalng uwage konstruktorzy poswiecili fil-
tracji oleju, ktéry jest dwukrotnie czyszczony
w ukfadzie smarowania: po raz pierwszy przez
filtr siatkowy umieszczony przed pompka olejowa;
po raz drugi przez podwojny filtr znajdujacy sie
w gtdwnym kanale olejenia.

Element filtrujgcy stanowi tu tarcza metalowa
potaczona za pomocg drgzka z pedatem sprzegta.
Przy nacisnieciu pedatu sprzegta tarcza wykonuje
ruch obrotowy, Scierajac w ten sposob brud. Brud
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ten nalezy co pewien czas usuwac otwierajac spe-
cjalnie do tego celu przeznaczony otwér w bu-
dowie filtru.

Rys. 8. Zawory silnika ,,666 N7"

Zaopatrzenie silnika w paliwo odbywa sie za
pomocg mechanicznej pompki przeponowej, ktdra
ttoczy paliwo z bocznego zbiornika o pojemnosci
75 1 do matego zbiornika opadowego 0 pojemnosci
55 1 Zbiornik ten jest hermetycznie zamkniety,
tak iz przy catkowitym napetnieniu paliwa po-
wstaje w nim pewne ciSnienie automatycznie
wstrzymujgce prace pompki paliwowej. Z chwilg
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gdy cisnienie zaczyna spada¢, pompka automa-
tycznie wznawia prace, az do chwili, w ktdrej po-
nownie zostanie osiggniete normalne cisnienie.

Na wypadek uszkodzenia pompki paliwowej
samochod zaopatrzono w urzadzenie pozwalajace
na reczne napetnienie zbiorniczka opadowego;
w ten sposob samochod moze dotrze¢ o wihasnych
sitach do najblizszego zaktadu naprawczego.

Czyszczenie paliwa nastepuje za pomocg roz-
bieralnego filtru umieszczonego pomiedzy pompka
paliwowg a zbiornikiem opadowym.

Cisnienie wtrysku paliwa w silniku wynosi
110—120 kg/cm2; stosunkowo niskie cisnienie od-
bija sie bardzo korzystnie na zuzyciu mechanizmu
wtryskowego.

Powietrze ptynie do silnika przez podwojny
filtr umieszczony wewnatrz kabiny kierowcy, do
filtru jest rowniez przytgczona sprezarka powietrza
uktadu hamulcéw, dzieki czemu nie wymaga on
oddzielnych elementéw filtrujacych.

UKLAD PRZENIESIENIA

Ukiad przeniesienia sktadajgcy sie z pieciobie-
gowej skrzynki przektadniowej z trzema zsyn-
chronizowanymi biegami oraz jednotarczowego,
suchego sprzegta, stanowi-jeden zesp6t z silnikiem.
W obudowie skrzynki przektadniowej znajduje sie
ponadto otwor zezwalajacy na odprowadzenie na-
pedu do uruchomienia postronnego zespotu.

Zespot silnik — sprzegto — skrzynka przektad-
niowa zatozyskowany jest elastycznie w trzech
punktach ramy. Z przodu za$ wsparty jest na ru-
rowej poprzeczce.

Rys. 9. Podwozie z silnikiem samochodu ,,666 N7"
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Na podkreslenie zastuguje tatwos¢ wymontowa-
nia zespotu silnika. Po zwolnieniu przedniego za-
mocowania i wymontowania chtodnicy, caty zespot
daje sie lekko wyciggna¢ przez przod wzdtuz spe-
cjalnie w tym celu umocowanych do ramy pro-
wadnic.

Wat napedowy jest w samochodzie ciezarowym
jednolity. W nieco dtuzszym podwoziu autobuso-
wym skiada sie on z dwoch czesci.

Mechanizm réznicowy jest typu stozkowego.

Bania samochodu skfada sie z ttoczonych sta
lowych podtuznie, o przekroju w ksztatcie litery
U, znitowanych w catosci z poprzeczkami utozo-
nymi w ksztalcie litery X.

Podtuznice ramy w podwoziu samochodu cie-
zarowego sg catkowicie proste; w podwoziu auto-
busu, ktére jest diuzsze o 130 c¢m, podtuznice sa
wygiete ponad o$ kot tylnych.

Oba mosty samochodu, tzn. most tylny i przedni
sg zawieszone na ramie za pomocg poteliptycznycli
resorbw piorowych. W autobusie dodatkowo
umieszczono cztery hydrauliczne amortyzatory
wstrzasow, w samochodzie za$ ciezarowym tylko
dwa przy moscie przednim.

Rys 10. Most tylny samochodu ,666 N7"

Resory tylne wzmocniono resorami pomocni-
czymi, ktére zaczynaja dziata¢ dopiero przy pe-
wnym, wyzszym obcigzeniu pojazdu.

Uktad kierowniczy typu S$limakowego z se-
gmentem rolkowym jest wysuniety do przodu
i umieszczony po prawej stronie.

Aby do minimum zmniejszy¢ wysitek kierowcy
i zlikwidowa¢ mozliwosci zacinania sie kierownicy,
wszystkie przeguby drgzka kierowniczego wypo-
sazono w specjalne tozyska kulkowe. Samochod
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tak jak zresztg niemal wszystkie modele Fiata, po-
siada bardzo dogodny promieA skretu, wyno-
szacy w ciezarowce 116 m w autobusie za$ 13,8 m.

Model ,626 NL“ jest wyposazony w hamulce
hydrauliczne dziatajagce na wszystkie cztery kofa.
Sita hamowania jest dodatkowo wzmocniona przez
servo-mechanizm ze sprezonym powietrzem.

Znajdujaca sie przy silniku sprezarka, o ktorej
poprzednio juz bylka mowa, ttoczy powietrze do
umieszczonego po prawej stronie ramy zbiorniczka,
w ktérym cisnienie dochodzi do 5 kg/cm2 Regu-
lator cisnienia osadzony przy zbiorniczku posiada
dodatkowy otwor zezwalajagcy na pobieranie spre-
zonego powietrza do innych jeszcze celow, jak np.
do pompowania opon itp.

Uktad hamulcowy nie przestaje dziata¢ nawet
w wypadku defektu servo-mechanizmu, pedat ha-
mulca posiada bowiem dodatkowe bezposrednie
potaczenie za pomoca specjalnego drazka z gtow-
nym cylindrem ukfadu hydraulicznego.

Instalacja oSwietleniowo — sygnalizacyjna po-
siada napiecie 12 V; napiecie w ukladzie rozrusz-
nika wynosi 24 V.

Zrodtem pradu jest 300 V pradnica systemu
Marelli, oraz dwie dwunastowoltowe baterie 0 po-
jemnosci 160 Ah, umieszczone w specjalnych
skrzynkach blaszanych po lewej stronie ramy.

Silnie ku przodowi wysunieta kabina kierowcy
liczaca 1,85 m szerokosci, jest izolowana przeciw
zimnu i dzwiekom.

Silnik samochodu znajduje sie pomiedzy dwoma
siedzeniami w kabinie kierowcy; jest on przykryty
szczelng ostong, pozwalajacg sie Latwo zdjac¢ w wy-
padku potrzeby przeprowadzenia prac napraw-
czych. Jezeli prace te sg powazniejsze, tatwo
mozna wyja¢ obydwa siedzenia uzyskujac szeroki
dostep do silnika.

Powyzsze podwozie, jak juz wspomniatem w po-
przedniej czesci artykutu, jest rowniez karosowa-
ne jako komfortowy, 30 osobowy autobus specjal-
nie przystosowany do ruchu dalekobieznego. Nad-
wozie wykonane jest catkowicie ze stali, umiesz-
czone za$ dookota wielkie okna wykonane z nie-
thukacego sie szkla oraz wygodne fotele wykonane
z rur stalowych zapewniajg doskonata widocznosé
i komfort jazdy.

SAMOCHOD CIEZAROWY ,666 N7

Ciezki samloch(’)d uzytkowy znany pod nazwg
,066 N7 0 nosnosci 7 ton i ciezarze wiasnym 13
ton zewnetrznie posiada takie same cechy kon-
strukcyjne, jak jego mniejszy brat opisany
w pierwszej czesci artykutu, tzn. model ,,626 NL*
Jednakze podobienstwo jest tylko natury ze-
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whnetrznej, poniewaz roznice konstrukcyjne zacho-
dzace pomiedzy obydwoma modelami sg dos¢
znaczne.

Samochdd zaopatrzony jest w szesciocylindrowy
silnik Diesla o $rednicy cylindréw 120 mm i skoku
ttoka 138 mm, co daje taczng pojemnos¢ 9365 cms,
Przy ograniczonej przez regulator ilosci obrotow
(1900 obr./min.) osigga on moc 113 KM.

Konstrukcja silnika typu ,,626 NL“ oparta jest
na zasadzie komory wirowej, silnika zas modelu
,066 N7“ na zasadzie bezposredniego wtrysku.

Kazdy z cylindrow posiada po dwa zawory
ssgce i dwa zawory wydechowe, miedzy ktérymi,
dokfadnie w osi cylindra, zostat umieszczony
wtryskiwacz. Komora sprezania posiada ksztatt
potkolisty; czes¢ komory znajduje sie we wglebie-
niu ttoka wykonanego z lekkiego metalu. Stosunek
sprezania wynosi 15:1, co jest nieco mniej niz
przy silniku ,,626 NL* z komorg wirowa.
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Dalsza roznica polega na odmiennym rozwigza-
niu ukladu przeniesienia. Sprzegto i skrzynka
przekfadniowa nie stanowig tu jednego zespotu
z silnikiem, lecz sg elastycznie zalozyskowane
w trzech punktach ramy i potgczone z silnikiem
za pomocg krotkiego watka napedowego.

Model ,666 N7“ posiada osSmiobiegowg skrzynke
przektadniowa, sktadajgca sie z dwdch zespotow,
z ktorych jeden jest normalnym czterobiegowym
uktadem przeniesienia, drugi za$ dodatkowym
uktadem redukcyjnym.

Uktad czterobiegowy wigcza sie za pomocg nor-
malnego drazka przektadni biegéw umieszczonego
posrodku kabiny kierowcy, uktad za$ redukcyjny
za pomocg dzwigni drazka kierownicy.

Typ ,666 N 7* posiada réwniez jako odmiane
10-osobowy autobus, przy czym nadwozie niczym
sie nie rozni od opisanego nadwozia autobusu 30-
0sobowego.

CHARAKTERYSTYKA SAMOCHODOW

NModel

llo«¢ cullndrow
Srednica cylindra i skok ttoka - - - _
Pojemnos¢
Stopien sprezenia
M

llo$¢ obrotow
Pojemnosc zbiornika p wa
0S¢ biegOWV........cc e,
Sotsunek przeniesienia mostu tylnego
HamMUICE.........ccicc e
Wymiary opon
Rozstaw O s &
Rozstaw kot tylnych (“przednich) - - - _
Dhugo$¢ catkowita........c.ococovieviiiciiiiceeiseees
Szeroko$¢ catkowita - - =

Promien skretu
Ciezar WAASNY ...
Ciezar UZYTKOWY ...t , .
Ciezar CatKOWILY ...

626 NL 626 RNL 666 N7
6 jak 626 NL 6
100 X 122 mm 120 X 138
5750 cm3 " 9365 cmj
18 ' 1 151
70 KM 113 KM
2200 obr./min 1900 obr./min
75 litr. » 142 litr.
5 " 8
5,875 : 5143 : 1 6,637 : 1

hydr, z serw-mech hydr, z serw-mech. hydr, z serw-mech.
210-20 albo 8,25-20 210-20 albo 8,25-20

11 00-22

3320 mm 4050 mm 3850 mm
1712'1610 mm 1712/1610 mm 1886/1756 mm
6235 mm ca 7900 ca 7095 mm
2164 mm 2164 mm 2350 mm
11,6 m 138 m 13,6 tn
ca 2720 kg ca 2800 kg ca 4355 kg
35t 26 - 30 0s. 7t
ca 7520 kg * ca 7700 kg ca 13000 kg
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Pieriusze p()iuojeimc
motocyklowe ,,Grand Prix PolskKi

Niedziela 31 czerwca byta dniem oczekiwanym
Z ogromnym zainteresowaniem przez wszystkich
motocyklistéw polskich. W miare naptywania zgto-
szen z calego kraju, po zapewnieniu udziatu do-
skonatych czeskich zawodnikéw, a wreszcie po
zgtoszeniu naszych dziesieciu czotowych jezdz-
cOw na zupetnie nowych maszynach stato sie jas-
ne, ze musiato dojs¢ do wspaniatych i emocjonuja-
cych rozgrywek.

Organizacja motocyklowego ,,Grand Prix* zosta-
fa powierzona poznanskiej ,Unii", ktora tez doto-
zyta wszelkich staran do odpowiedniego przygoto-
wania imprezy. W mieScie uruchomiono szereg
punktow, ktore kierowaly zjezdzajacych sie za-

Rys 1.

wodnikdw do przygotowanych kwater w ,,Gospo-
dzie Targowej" przy ul. Grunwaldzkiej, przez kt6-
rag przechodzita trasa. Na dworcu kolejowym me-
gafony informowaty publiczno$¢ o majacym sie
odby¢ wyscigu. Wiele starann dotozyt Zarzad Miej-
ski Poznania, aby na czas odda¢ poprawiong

w ostatnich dniach nawierzchnie trasy, przy czym
przebudowano nawet w wielu miejscach jezdnie.
Niestety, nie nadawata sie ona na wielu odcin-
kach do wyscigu szosowego, gdyz zbyt obficie ob-
sypana szutrem, pomimo polewania i walcowania,
juz po paru okrgzeniach zostata zupetnie ,skotto-
wana" przez przejezdzajace motory.

Trasa wyscigu biegta (poczynajgc od startu)
ulicami: Alejg Butgarska, Grunwaldzka, Alejg
Przybyszewskiego, Dabrowskiego i Al. Polska, co
claje obwod zamkniety o diugosci 7985 m. Trase
te nalezalo zaliczy¢ raczej do trudnych nie tylko
pod wzgledem ciezkiej nawierzchni, ale rowniez
z powodu zbyt waskiej jezdni. Cztery wiraze znaj-

Rys. 2.

itujgce sie na trasie zostaly dostatecznie ubezpie-
czone matami ze stomy. Wzdtuz trasy uruchomio-
no 15 megafonéw oraz 9 punktdw telefonicznych.

Zostala tez zapewniona stuzba sanitarna: 2 ka-
retki oraz dwa namioty jako punkty opatrunkowe
znajdowaty sie stale wewnatrz zamknietego oh-
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wodu ulic. Na terenie wyscigéw funkcjonowato 75
kas biletowych, w tym 40 kas lotnych. Pomimo to
ilos¢ sprzedanych biletow byta niewspotmiernie
mata w stosunku do ilosci zgromadzonych wzdtuz
trasy widzéw, ktérych obliczano na 90 — 100 tysie-
cy. Stuzbe porzadkowsg petnity: milicja, wojsko
i S.P. Niestety, i tutaj wkradty sie pewne niedocia-
gniecia.

*Tuz w sobote wiekszos¢ zawodnikdw z Czechami
na czele znalazta sie na trasie trenujgc zapamieta-
le. W niedziele od godziny 5 rano trening rozpo-
czeli réwniez Warszawiacy na nowiutkich Norto-
nach i Triumphach, po czym wszystkie maszyny,
przejete przez komisje techniczng i zaparkowane,
oyzekiwaly rozpoczecia wyscigu.

W tym czasie trwato przyjmowanie uczestnikow
zjazdu plakietowego. Okoto 1 tys. plakietek, wyda-
nych motocyklistom z catej Polski od Rzeszowa

Rys. 3.

i Zakopanego, poprzez licznie reprezentowany
Dolny Slask i Wielkopolskg do Gdanska, Gdyni
i Kotobrzegu, Swiadczyto, jak wielkim zaintereso-
waniem cieszy sie ,,Grand Prix*

Oficjalne otwarcie wysScigu rozpoczeto odegra-
niem hymnow i wyciagnieciem flag — czechosto-
wackiej i polskiej — na maszty. Nastepnie krotkie
przemowienia wygtosili: wiceprezydent miasta Po-
znania, ob. Drabowicz, dyr. Depart. Samochdd., oh.
Blatton i w imieniu Motoklubu ,Unia", ob. Cz
Hejna. Za mite przyjecie, jakiego doznali w Poz-
naniu zawodnicy czescy, podziekowat p. Berger
albumami pamigtkowymi.

Wreszcie nastepuje pierwszy start maszyn
w kategorii do 130 cm3, ktory jednak nie wcnh >dzi
w skiad wyscigow ,,Grand Prix“. Przed specjalnie
wybudowanym nad trasg pomostem ustawia sie 8
zawodnikow. Znak startera — i po chwili 8 setek
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wylatuje na trase. Majg one zrobi¢ trzy okrgzenia,
a wiec 23955 m.

Faworytami wysScigu byli ojciec i syn — Hen-
nek Herbert i Hennek Jan z katowickiej Pogoni.
Objeli oni z miejsca prowadzenie walczac tylko
miedzy sobg. Wreszcie przed samg metg Jan Hen-
uek mija ojca i z przewagag paru metrow konczy
wyscig jako pierwszy.

Wyniki:

1. Hennek Jan (Pogon-Katowice) na DKW 13(
cm3, czas 18.52,4

2. Hennek Herbert (Pogon Katowice) DKW 130
cm3, czas 18.52,6

2. Kozirowski Wiad. (Unia-Poznan) DKW 123
cm3, czas 19.28,8

4, Stefanski Ignacy (Lechia-Poznan) DKW 123

Zbiegu wycofat sie Dziubany Franciszek (Po-
gon-Katowice) z powodu defektu silnika.

Byt to jednak tylko skromny ,wstep" do wspa-
niatej rozgrywki pomiedzy nasilniejszymi maszy-
nami. Totez publiczno$¢, zalegajaca ttumnie trase
w poblizu miejsca startowego oraz wypetniajgca
szczelnie trybuny, z niecierpliwoscia spogladata na
zawodnikéw ustawiajacych sie w trzech grupach
przed startem. Najpierw miaty ruszy¢ motory
w kat. powyzej 350 cm3, a po nich w jednominuto-
wych odstepach maszyny do 350 cm3 i do 250 cm3,

Rys. 4.

W kategorii maszyn ponad 350 cm’ znalezli sieg:
doskonali Czesi — Bubenicek (Praga) na Norto-
nie 500 i Otto Sustek (Praga) na Rudge 500, na
zupetnie nowych Nortonach 500 — Jerzy Mieloch
(Lechia-Poznan) i Fr. Nowacki (Unia-Poznan),
a na nowych Triumph 500 — zawodnicy warszaw-
skiego Klubu. OMTUR ,,Okecie™: A. Zyniirski, Wt
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Markowski i St. Rusinek. Rowniez na Nortonie
500, ale niestety juz dobrze wystuzonym, jechat
doskonaty zawodnik P. K. M. — Warszawa, Jerzy
Dabrowski, nie mdgt on jednak osiggna¢ na swo-
jej maszynie zbyt wielkich sukcesow.

Start najciezszych maszyn odbyt sie przy unie-
ruchomionych silnikach. Chwila ciszy — chorg-
giewka startera, ob: Macherka, unosi sie powoli
w gore. Wszystkim — zda sie az dech w piersiach
zamart. Nagle potezny huk targngt powietrzem.
Juz po znaku startera. Juz mija emocjonujgcy mo-
ment gorgczkowego uruchamiania silnikéw. | juz
wszyscy zawodnicy pedzg przed siebie nabierajgc
coraz to wiekszej szybkosci.

Teraz podchodzg pod biatg linie- startu motory
kategorii do 350 cm3. Ich start odbyt sie wreszcie—
po dtugich debatach — przy uzyciu obcej pomocy
(»pych" mechanika), a to ze wzgledu na Czecha
Einana Hajka, ktéremu ztamana noga uniemozli-
wia prawidtowy start..

Z 22 startujgcych zwracata na siebie gtowng
uwage extra klasa polskich motocyklistow. Przede
wszystkim dwaj bracia, Krzysztof i Stanistaw Brun
z P.K.M. — Warszawa. Stanistaw Brun starto-
wat na Nortonie 350, a Krzysztof, jak zwykle, na
swoim niezawodnym Excelsiorze 350. Trzech czo-
fowych zawodnikbw OMTUR ,,Okecie™; St. Urba-
niak, Zb. Kupczyk i R. Morawski jectiato na no-

Rys. 5.

wych Triumphach 350. Bardzo dobry zawodnik ze
Slaska, Jankowski (Polonia — Bytom), startowat
na nowym Nortonie 350. Rowniez dobry zawodnik,
Witold Antoniewicz (Unia — Zielona Gora), star-
towal w tej kategorii na Victorii 342 cm3 Trzech
Czechéw dopetniato stawki zawodnikéw: Eman
Hajek (Praga) — na Excelsiorze 350, Borivoj
Sedlak (Brno) — na Walterze 350 i Jozef Dolihal
(Brno) — na NSV 350.
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Jako ostatnia znalazta sie na starcie grupa 19
maszyn kategorii 250 cm3 Zawodnicy musieli teraz
czym predzej startowac, gdyz czotowka pierwszej
grupy maszyn mineta juz potowe okrgzenia.
Startowato tu dwu Czechéw: Robert Janka (Brno)
na Puchu 250 i Wiadystaw Steiner (Praga) na
Walterze 250.

Tak wiec znalazto sie na trasie jednoczesnie 60
zawodnikéw w walce o wielkg nagrode ,,Grand

Rys, 6.

Prix“ Polski, majgcg przypas¢ temu, ktéry osiagnie
najlepszy czas w 20 okrgzeniach. Ponadto zwy-
ciezcy w poszczegolnych kategoriach mieli otrzy-
mac¢. nagrody ,,Grand Prix“ w swojej Klasie.

Dzieki temu, ze start rozpoczat sie od najsil-
niejszych motoréw, wszyscy zawodnicy rozciag-
neli sie od razu wzdtuz calej trasy. Pierwsze okra-
zenie najszybciej konczy V. Bubenicek, a zaraz
za nim przelatuje pod pomostem z komisjg te-
chniczng Jerzy Mieloch, ktéry jechat doskonale
pomimo”bardzo nieprzyjemnego wypadku, miano-
wicie uderzyt go silnie kamyk w podstawe nosa
rozbijajac  jednoczes$nie szklo okularéw ochron-
nych. Roéwniez ma pecha drugi $wi.etny zawodnik
polski na nowym Nortonie, Fr. Nowacki. Juz po
pierwszym okrgzeniu urywa mu sie linka od
sprzegta. Jednak Nowacki jedzie doskonale i cho-
ciaz w 18 okrgzeniu przewraca sie na wirazu, to
jednak od razu wstaje i konczy wyscig uzyskujac
bardzo dobry czas.

W kategorii maszyn do 350 cni3 prowadzenie
objat réwniez Czech, B. Sedlak, ktory jednak w 15
okrazeniu wycofuje sie na skutek defektu. Jego
rodak, J. Dolihal, wycofat sie juz wczesniej, bo
w 8 okrgzeniu. Teraz walka o | miejsce rozgrywa
sie pomiedzy Czechem, E. Hajkiem, a bra¢mi Krzy-
sztofem i Stanistawem Brun. W czasie biegu od-
pada jeszcze 8 zawodnikdw, a jeden z nich, Buda
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Jozef (Polonia — Bydgoszcz), zostat nawet ranny
w glowe na skutek przewrdcenia sie maszyny.

W 250" walka rozegrata sie pomiedzy Cze-
chami — W. Steinerem, R. Janka a St. Blachacz-
kiem (Cracovia — Krakéw) na DKW 250 (typ
Super Sport — chtodzony wodg). Niestety, dosko-
naty czas Blachaczka nie zostat przez Komisje
zaliczony, a reszta naszych zawodnikéw, jak Ko-
walski T. (S.SM — Gdynia) — na Rudge 250.
Milewski W. (Unia — Poznan) — na NSV 250
I Matczak J. (Olimpia — Grudzigdz) — na Rudge
250 — musiata sie wycofa¢ na skutek defektow.

Refleksje, jakie sie nasuwajg po zakonczeniu
pierwszego powojennego ,,Grand Prix* Polski,
dotycza gtownie dwoch zagadnien. Przede wszyst-
kim stwierdzi¢ nalezy, ze klasa czotowych polskich
motocyklistéw nie ustepuje wcale doskonatym —
na miare europejskg —, Czechom, dla ktérych
nasi zawodnicy sg réwnorzednymi partnerami.
Nie mozna oczywiscie wymagaé, aby kierowca
mdgt, po kilkugodzinnym dostownie treningu na
nowej, obcej mu niejednokrotnie maszynie, doka-
za¢ wiecej niz dokazali Polacy na nowych Norto-
nach i Triumphach, zwiaszcza ze nawet fabryczne
usterki lub uszkodzenia spowodowane transpor-
tem czy montazem nie miaty jeszcze okazji do
..Ujawnienia si¢". Temu wiec nalezy przypisa¢ de-
fekty na trasie nowo sprowadzonych motoréw.

Natomiast co do organizacyjnej strony imprezy,
to nie chcac tu omawiaé usterek réznego rodzaju,
ktore mogly powsta¢ na skutek braku do$wiad-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 8

Czenia w urzadzaniu tego rodzaju imprez lub
braku wewnetrznej sprezystosci czy odpowied-
niego przygotowania sie przez Motoklub ,,Unie"
— pozwolimy sobie zakwestionowa¢ stanowisko
PZM, ktéry, pomimo zaliczenia wyscigu ,,Grand
Prix* do miedzynarodowego kalendarza sporto-
wego, pozwolit organizowa¢ tego rodzaju impreze
bez statej kontroli ze swej strony.

WYNIKI WYSCIGU ,GRAND PRIX"

Kategoria powyzej 350 cm,’

I. Bubenicek Vaclav (Praga) czas 1:26.40,7
1. Mieloch Jerzy (Lechia- Poznan) czas 1 :27.44,9

I1l. Nowacki Fr. (Unia - Poznan) . 1:31.45
IV. Zyjnirski Andrzej (OMTUR ,,Oke-
cie") czas 1 :32.18

Kategoria do 350 cm3
I. Brun Krzysztof (PKM-Warszawa)czas 1:40.58

Hajek Eman (Praga) . 1:40.58
Il. Brun Stanistaw (PKM - Warszawa) ,, 1 :4550
I11. Antoniewicz Witold (Unia-Ziel.

Gora) - » 1:49.52
IV. Kupczyk Zb. (OMTUR ,Okecie") , 1:51.24
Kategoria do 250 cm3

|. Steiner Wiad. (Praga) czas 1:45.52
Il. Janka Robert (Brno) . 1:46.34
I1l. Blachaczek St. (Cracovia- Krakow)

(poza konkursem) » 1,48.04
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Trzy py tania

1. Pytanie kapitana Oskiego z Z.

Jak sie okresla sktad mieszanki wybuchowej na
podstawie gazéw spalinowych? '

Podczas doswiadczerh przeprowadzanych nad
silnikami  benzynowymi oraz wysoko-spreznymi
pobiera sie prébki gazéw spalinowych celem za-
nalizowania ich skfadu w specjalnych aparatach,
Izw. analizatorach gazéw; w ten sposdb okresla
sie procentowg zawartos¢ dwutlenku wegla (C02),
tlenku wegla (CO) i tlenu (O) w gazach spalino-

wych.

Znajac za$ jednoczesnie sktad paliwa, skiad
mieszanki mozna okresli¢ z ukitadu krzywych po-
danych na rys, L

Rys. 1. Skfad gazéw spalinowych réznych sktadéw mie-
szanki

Jezeli sie silnik benzynowy wyreguluje w ten
sposdb, ze rozwija on moc maksymalng lub zu-
zywa minimalng ilos¢ benzyny, sktad mieszanki
mozna rowniez okresli¢ przez obserwacje koloru
ptomienia gazébw wydechowych w zaciemnionym
pomieszczeniu lub jeszcze lepiej przez wbudowanie
okienka ze szkla kwarcowego w gtowice cylindra.

Intensywnie biaty lub niebieskawo-biaty kolor
ptomienia Swiadczy o tym, ze sktad mieszanki jest
w przyblizeniu prawidtowy, tzn. taki, ktory jest
potrzebny do catkowitego spalania.

Woyraznie niebieski kolor ptomienia o mniej-
szej intensywnosci $wiadczy o tym, ze mieszanka

jest uboga; o tym za$, ze mieszanka jest bogata
Swiadczy zdecydowanie zotawo-biaty kolor pto-
mienia.

Mniej intensywny zéttawy kolor ptomienia ze
$ladami sadzy lub czarnego pytu dowodzi, ze mie-
szanka jest bardzo bogata.

2. Pytanie por. Z-ckiego z R.

Takie sity dziatajg w zasadzie na ukiad gasie
nicowy podczas ruchu ciagnika?

Na rys. 2 przedstawiono schemat ukiadu ga-
sienicowego; skok ogniw gasienicy przyjeto jako
nieskonczenie maty.

Rozpatrzmy sity dziatajgce na czesci gasienicy
przy ruchu ciggnika przednim biegiem.

Rys. 2. Schemat sit dziatajgcych na uktad gasienicowy

Moment napedowy przytozony do kota napedo-
wego gasienicy jest zawsze réwny sumie trzech
nastepujacych momentéw:

— naciggu tasmy gasienicowej;

— sit tarcia w miejscu osadzenia kota napedo-
wego i w wahliwych potgczeniach odpo-
wiednich ogniw gasienicy;

— stycznych sit bezwtadnosci kota napedowego
i odpowiednich ogniw gasienicy.

Warto$¢ momentu napedowego uwzglednia

straty na tarcie w tozyskach piasty kola napedo-
Wego:
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Mk = (T — TO)'rk + Mrk + Mik
gdzie:

Mk — moment napedowy;

T — nacigg dolnej (napedowej) czesci
gasienicowej;

To — naciag gornej czesci taSmy gasienicowe;j;

Mrk— moment sit tarcia wzdtuz obwodu i w miej-
scu sprzezania kota napedowego z tasmg
gasienicowa, a takze w odpowiednich facze-
niach wahliwy¢h — przytozony do kota na-
pedowego;

Mjk— moment stycznych sit bezwtadnosci kota na-
pedowego oraz odpowiednich ogniw gasie-
nicy.

Ruch kot nosnych, przenoszacych obcigzenie po-
wstate wskutek ciezaru ciggnika na ogniwa gasie-
nicy lezace na gruncie, nastepuje pod dziataniem
potaczen tgczacych uktad biezny két nosnych z ra-
ma gasienicy.

tasmy

Rys. 3. Schemat sit dziatajagcych na kota nosne

Oznaczajgc site poziomg, potrzebng do prze-
zwyciezenia oporu kot nosnych na poziomym od-
cinku drogi, literg T2 (rys. 3) uzyskuje sie na-
stepujace réwnanie:

Tor2? = Mr2 -f- M¢? -f- Mj2

gdzie:

i2 —promien kot nosnych;

Mr2— sumaryczny moment sit tarcia w fozyskach
kot nosnych;

Mc2— sumaryczny moment oporu stawiany tocze-
niu sie kot nosnych po wewnetrznej po-
wierzchni ogniw gasienicy, wigczajac w to
rowniez dziatanie1sit tarcia przy poslizgu
przedniego i tylnego kota nosnego po ukos-
nym odcinku taSmy gasienicowej;

Mj2—sumaryczny moment stycznych két bezwiad-
nosci kot nosnych.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY 8

3. Pytanie po¢. T-ckiego z F.

Jak sie okre$la wspotczynnik pociggowy po-
jazdu mechanicznego?

Wspotczynnik pociggowy pojazdu jest ilorazem
momentu obrotowego na obwodzie kota przez cai-
kowity cie.zar samochodu.

Mobr
. ' b

Wobec tego, ze kazdy pojazd mechaniczny jest
wyposazony w skrzynke przekfadniowsg, posiada
on tyle wspotczynnikdéw pociggowych, ile biegéw
posiada dana skrzynka przektadniowa.

Jak wiadomo, istotng cechg wszystkich silni-
kéw spalinowych jest ta okolicznos¢, ze szybko$¢
~obrotowa silnika, odpowiadajgca jego maksymal-
nemu momentowi obrotowemu, jest mniejsza od
szybkosci  obrotéw, odpowiadajacej jego mocy
maksymalnej.

Na rys. 4 przedstawiono typowg krzywa mocy
oraz odpowiadajgca jej krzywg momentu obroto-
wego przy roznych szybkosciach.

Rys. 4. Krzywa mocy oraz odpowiadajgca jej krzywa mo-
mentu obrotowego

Z wykresu tego wida¢, ze mal?symalny moment
obrotowy wypada przy okoto 1000 obr./mjn. Wspot-
czynnik pociggowy, ktory okresla zdolnos¢ poko-
nywania wzniesien przez samochdd, mierzy sie
wiasnie w punkcie maksymalnego, momentu obro-
towego.



