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ZAGADNIENIA
OGOLNO-

MOTORYZACYJNE

Inz. M. BOHATYREW

Traktor jako czynnik energetyczny
w gospodarce planowej

Wprowadzenie maszyny
parowej stworzylo no-
woczesny przemyst. Dys-
ponowanie sitg mechaniczng w ilosci praktycznie
nieograniczonej umozliwito wzrost produkcji prze-
mystowej do rozmiaréw, ktére dzi$ obserwujemy.
Zdawatoby sie, ze wszystkie gatezie gospodarcze
ulegng gruntownej modernizacji; jednak z rol-
nictwem tak nie byto. Mechanizacja" nie stworzy-
fa tu tak rewelacyjnych mozliwosci; zastapita ona
jedynie zwierze pociggowe i czeSciowo cztowieka
w jego pracy nad produkcjg Chleba.

Woprowadzenie traktorow w ilosci masowej do
rolnictwa uwarunkowane jest szeregiem czynni-
kéw natury ekonomicznej, socjalnej, a nawet psy-
chologiczne;j.

Przy zmniejszajacej sie coraz bardziej ilosci
robotnikbw rolnych szerokie zmechanizowanie
procesu produkcji pozwolito kardynalnie rozwig-
za¢ zagadnienie’ uprawy w Stanach Zjednoczo-
nych.

To samo zjawisko widzielismy w Anglii w cza-
sie ostatniej wojny. Nie jest to kraj rolniczy
i wszystkie niezbedne $rodki zywnosciowe sprowa-
dzat z kolonii i pewnych krajow Europy. Prowa-

1. TRAKTOR W ROL-
NICTWIE

dzona przez marynarke niemieckg bezwzgledna

wojng podwodna spowodowata prawie kompletne
zatamowanie dowozu, przy czym stynna bitwa
»0 Atlantyk" trwata szereg lat. Jednym wiec ra-
tunkiem przed katastrofg gtodowg bylo w tym
wypadku gwattowne powiekszenie areatu upraw-
nego za pomocg uruchomienia licznego taboru
traktorowego.

Najwazniejszy jest jednak fakt, ze praca na
roli przestaje by¢ ,,harébwka" od $witu do nocy.
Traktor pozwolit rolnikowi pomysle¢ o sobie,
0 swoim rozwoju i o swojej kulturze.

Rozwigzanie problemu aprowizacji wielkich
osrodkéw przemystowych w Zwigzku Radzieckim
stato sie mozliwe wylacznie dzieki uzyciu trakto-
row. Juz w roku 1930 zagadnienie mechanizacji
rolnictwa weszto w stadium realizacji. Do roku
1939 uruchomiono 6480 stacji moforo-traktoro-
wych. Kazda stacja dysponowata 100 traktorami
i odpowiednim kompletem maszyn wspdtpracuja-
cych. Catkowita obstuga wraz z naprawami gtow-

Rys. 1. Orka

nymi byta réwniez skoncentrowana na stacjach.
Rozwdj powyzszej organizacji, wstrzymany przez
dziatania wojenne, wykazuje nadzwyczajne po-
stepy juz w pierwszej pieciolatce powojennej. [10s¢
MTS wzrosta prawie 2-krotnie (w poréwnaniu ze
stanem przedwojennym), odbudowano tez wszyst-
kie stacje uszkodzone podczas wojny. Zdemobili-
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zowani czotgisci ponownie ujeli w swe doswiadczo-
ne rece kierownice nowych, znacznie ulepszonych
traktorow.

Przechodzimy z kolei do omdwienia mechani-
zacji rolnictwa polskiego.

Woprowadzajac traktory do rolnictwa, i to
p6zho w poréwnaniu z innymi krajami, musimy
przepracowa¢ zagadnienia zwigzane z noOwoczes-
nymi sposobami ich eksploatacji. Stawny inzynier

Rys. 2. Praca

amerykanski, Taylor, wprowadzajac system nau-
kowy do zagadnien zwigzanych z organizacja
i wykonaniem poszczegolnych czynnosci w zakla-
dzie przemystowym, dokonat przewrotu w calej
produkcji. System Taylora dat wspaniate wyniki,
jezeli chodzi o usprawnienie i obnizenie kosztow.

Wprowadzajac traktor do rolnictwa i starajac
sie go uzy¢ w sposéb wiasciwy, musimy w szyb-
kim tempie zorganizowa¢ sama prace na zasadach
nowoczesnych i racjonalnych metod.

Jak wykazujg obliczenia zastgpienie silnikiem
koni w 50% i ludzi w 30% wystarcza mniej wie-
cej, by wykona¢ traktorem najwazniejsze, ciezkie
prace rolnicze, nadajace sie do zmotoryzowania.

Motoryzujac gospodarstwo w 50%' i przeznacza-
jac dla traktorow te ciezkie prace, ktore dajag sie
najtatwiej przystosowac, przekonywamy sie, ze
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najdogodniej bedzie obja¢ nimi wszystkie prawie
orki, ciecie zboza, kopanie ziemniakéw i burakéw
oraz transport.

Mozemy bez przesady

W ZEKTSF;%E%KCM twierdzi¢, ze racjonalna
LASOW eksploatacja lasow by-

taby niemozliwa w cza-
sach obecnych bez posiadania traktoréw. Gtownym
i najbardziej skomplikowanym zagadnieniem przy

,Kombajnem"

eksploatacji lasu jest transport, przy tym trans-
port w wyjagtkowo ciezkich warunkach tereno-
wych, a wiec np. $cigganie wielkich pni z tere-
now gorzystych; procz tego wystepuja, tu nastepu-
jace prace: opylanie substancjg trujaca przeciw
szkodnikom wielkich przestrzeni laséw, przygoto-
wywanie gruntu do sadzenia nowych drzew itp.
Wszystkie te czynnosci bylyby bardzo trudne do
przeprowadzenia bez traktora.

W bardzo ciezkiej sytuacji znalazto sie nasze
Ministerstwo Laséw Panstwowych. W chwili za-
przestania dziatan wojennych na terenie Polski
Niemcy prowadzac swojg rabunkowg gospodarke
lesng wyrabali olbrzymie ilosci drzew, przy czym
nie zdazyli ich wywiez¢. Nalezatlo wiec niezwiocz-
nie zorganizowa¢ wywozenie pni z glebi lasow
w poblize drdg.
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Rys. 3. Sciaganie wielkich pni na teren dogodny do
tadowania

Zadanie to udato sie rozwigzaC dzieki przeka-
zaniu Ministerstwu Lasow 150 poteznych trakto-
row radzieckich — ATZ na gasienicach.

Kardynalnym zmianom
ulegta tez technika bu-
dowy drog kotowych
dzieki szerokiemu za-
stosowaniu traktoréw z asortymentem specjalnych
maszyn wspotpracujgcych. Wydajno$¢ pracy tych

3. TRAKTORY W BU-
DOWNICTWIE DRO-
GOWYM

Rys. 4. Karczowanie pni
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zespotow jest bardzo duza. Traktory, uzyte w bu-
downictwie drogowym, stosowane sg do szeregu
robot, jak np.: przygotowanie podtoza drogi asfal-
towej na gruncie zamarznietym, przez rozdrabnia-
nie powtoki i odgarniecie kruszywa na boki; roz-
drabnianie stwardniatej nawierzchni i usuwanie
gruzu; rozdrabnianie przeszkody skalnej; przygoto-
wywanie szutru do pokrycia drogi bitej; wyrowny-
wanie rozjezdzonej drogi; wykonywanie bocznych
skarp wykopu drogowego.

W miare mozliwosci po-
dalismy czytelnikowi za-
rys zasiegu praktyczne-
go zastosowania NoOwo-
czesnego traktora. Widzimy, ze caly szereg dzia-
tow gospodarki spotecznej bytby niemozliwy bez
tej maszyny. Rozwdj zakresow jej zastosowania,
bardzo powolny i stopniowy w okresie przedwojen-
nym, wykazat wrecz zdumiewajacy postep w okre-
sie wojny.

W okresie powojennym traktor pozwala na
szybki proces odbudowy i unormowanie gospo-
darki narodowej. Jasng jest rzecza, ze w tym ogol-

4. TRAKTORY
W POLSCE

Rys. 5. Przygotowanie podtoza drogi asfaltowej

nym wyscigu postepu Polska nie mogta pozostaé
na uboczu. Przy normalnych warunkach rozwoju
w okresie miedzywojennym my, jako panstwo rol-
nicze, z-natury rzeczy powinnismy byli zaja¢ przo-
dujgce miejsce w Europie.

Tymczasem btedna polityka przemystowa ow-
czesnego rzadu, krytyczne nastawienie sfer zie-
mianskich do mechanizacji rolnictwa i zalezno$¢
rozwoju koncepcji postepowych od decyzji zarza-
dow karteli urzedujacych w Berlinie spowodowaty
absolutne zatamowanie idei, ktérej doniostos¢ wy-
czuwat nardd polski instynktownie. Taki stan
rzeczy trwat az do roku 1944, kiedy to nareszcie
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Polska mogta sama decydowa¢ o rozwoju swoich
koncepcji przemystowych.

W zwigzku z catoksztattem naswietlenia zagad-
nienia traktorowego niezmiernie interesujgce be-
dzie przeprowadzenie pobieznej analizy naszych
potrzeb i mozliwosci w kierunku produkcyjnym.
Przyjmiemy za norme nasycenie terenébw mecha-
niczng sitg pociagowg — 150.000 traktorow. W tej
liczbie 100.000 sztuk o wiekszej mocy (od 25 km
do 80 km) i 50.000 sztuk matej mocy, dla niewiel-
kich gospodarstw indywidualnych (tzw. traktory
ogrodowe).

Jasng jest rzeczg, ze podane powyzej liczby
przedstawiajg maksymalne potrzeby uzasadnione
generalnym planowaniem gospodarczym dla cato-
ksztattu zagadnien produkcyjnych. Naturalny uby-
tek roczny, na skutek zuzycia lub ciezkich uszko-
dzen, wyniesie 10%. Wynika z tego, ze musimy
mie¢ rocznie na uzupetnienie:

— traktorow ciezkich 10.000 sztuk

— traktorow mniejszych 5.000 sztuk.

Zadanie powyzsze przewyzsza jednak mozli-
wosci realne naszego przemystu w najblizszej
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przysztosci. MusielibySmy zatem p6js¢ po linii
uzupetnienia niedoboréw z zakupdw zagranicz-
nych.

W ciggu roku 1948 stan traktoréw musiat by¢
doprowadzony do liczby 27.000 sztuk. Na przemyst
spadto zadanie wykonania 10.500 traktorow Zada-
nie to bylo jeszcze ponad realne mozliwosci prze-
mystu. Nalezato zatem pdjs¢ w kierunku utrzy-
mania taboru w mozliwie dobrym stanie eksplo-
atacyjnym przyspieszajgc gtéwne naprawy. Plan
ten udat sie catkowicie i zostat wykonany w 110%.

Ze sprawg hapraw wigze sie oczywiscie sprawa
produkcji i dystrybucji czeSci zamiennych.

Nalezy wiec sobie zda¢ sprawe, ze stworzenie
takiego aparatu technicznego wymaga odpowied-

niego czasu na przygotowanie organizacyjne i wy-
szkolenie materiatu ludzkiego.

Mozna to przeprowadza¢ tylko stopniowo i sys-
tematycznie. Zadanie jest niezmiernie trudne, ale
wyniki tego wysitku posiada¢ bedg tak donioste
znaczenie dla narodu, ze trud poniesiony bedzie
jednoczesnie najwyzszg nagroda.
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Szybkosci jazdy

AA iekszosc przemarszéw samochodowych odby-
» » wa sie w kolumnach (zespotach) pojazddw.

Przemarsz poszczeg6lnych pojazdow — poje-
dynczo — nie odgrywa wiekszej roli dla wojska,
gdyz w tych wypadkach szybko$¢, a w wyniku
i czas przemarszu, jest zalezny w najwiekszym
stopniu od umiejetnosci kierowcy.

Szybko$¢ ta moze byé tak znaczna, ze w obli-
czeniu przetozonego, ktory zarzadzi przemarsz,
bedzie Swiadczyta tylko o zaletach kierowcy i po-
jazdu. Szybko$¢ jazdy w kolumnie jest znacznie
mniejsza od szybkosci, jakie mogg rozwing¢ po-
szczegolni kierowcy.  Szybkosci, jakie rozwijaja
kolumny, noszg nazwe szybkosci marszo-
wych i sg okre$lone na podstawie dtugich do-
Swiadczen. W braku danych regulaminowych,
szybkosci marszowe mozna okresli¢ po uprzednim
podzieleniu calej trasy na odcinki o jednakowej
charakterystyce drogi i warunkach ruchu (np. od-
cinek drog bitych w terenie ptaskim, odcinek drdg
bitych w terenie pagdrkowatym, odcinek przebu-
dowy podczas OPlot itp.), a nastepnie po oblicze-
niu czasu przemarszu niezbednego dla przebycia
kazdego z tych odcinkéw. Wowczas szybkosé
marszowa wyrazi sie wzorem:

Szybko$¢ marsz, w km/godz. =
ilos¢ km
czas przemarszu
Przy obliczaniu czasu przemarszu nalezy
uwzgledni¢ wplyw ponizej wymienionych czyn-
nikow:
1. Szybko$¢ najwyzsza pojazdu najpowolniej-
szego w kolumnie.

2. Rodzaj i stan nawierzchni drog.

3. Zasniezenie lub gotoledz na drogach.
i. Profil drogi.

5. Pore dnia.

6.

llos¢ pojazddéw w kolumnie.

7. Stan techniczny pojazdow.

8. llos¢ czasu potrzebnego na odpoczynki dla
kierowcow i na uzupetnienie paliwa ze
wzgledu na diugo$¢ drogi marszu.

9. Nasilenie ruchu na drogach.

10. Stan fizyczny kierowcy.

11. Mozliwosci zmian na niekorzy$¢ przemarszu,

wynikajagce z ewentualnego braku Scistych
danych.

Punktem wyjscia dla
obliczania czasu prze-
marszu po drogach bitych jest najwyzsza szyb-
kos¢ najpowolniejszego pojazdu w danym zespole.

Pod pojeciem najwyzsza szybko$¢ nalezy rozu-
mie¢ szybko$¢, z ktOrg rozpedzony pojazd pokona
krotki (1—2 km) odcinek drogi bitej, prostej, po-
ziomej bez przeszkod dla ruchu.

Nalezy zaznaczy€, ze najwyzsza szybkosé¢, ktorg
moga osiggna¢ pojazdy jadace w zespole, na ogot
nie przekracza 8(1 km/godz. Przy liczebniejszych
kolumnach (wiecej niz 20 pojazdow) i braku do-
Swiadczenia u kierowcow szybko$¢ ta obnizy sie
do 60 km/godz. lub nawet jeszcze bardziej. Przy
ustalaniu szybkosci najwyzszych najpowolniej-
szego pojazdu, ktéry ma nastepnie stuzy¢ jako
podstawa do obliczen szybkosci marszowych, na-
lezy uwzgledni¢ czynniki wymienione w pkt: 2,
6, 7, 9 i 10, poming¢ natomiast wptyw pozostatych
czynnikéw. Po ustaleniu tej szybkosci nalezy na-
stepnie okreslic szybkos¢ S$rednig tego pojazdu.
Szybkoscia $rednig przyjeto ogolnie nazywac szyb-
kos¢, ktérg mozna osiagna¢ w czasie przejazdu
diuzszego odcinka drogi bitej (kilkadziesigt kilo-
metrow) bez zatrzymywania sie w przecietnych
warunkach dla ruchu pojazdu. Szybkos$¢ Srednia
wyraza sie wzorem:

Szybkos$¢ $rednia w km/godz. =
dos¢ km przebytych bez zatrzymywania sie
czas jazdy

DROGI BITE
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Szybkos$¢ $rednia jest znacznie niniejsza od
szybkosci najwyzszej, ktérg pojazd moze rozwingé.
Przyczyng tego sg rozne czynniki, jak np: zwal-
nianie na zakretach, stopien wzrostu przyspiesze-
nia szybkosci, tzw. ,,zryw", zwalnianie przy mija-
niu, tatwos¢ pokonywania wzniesien. Im wieksza
jest najwyzsza szybko$¢ pojazdu, tym wiekszy
wplyw na szybkos¢ $rednig wywierajg ww. warun-
ki jazdy. Fakt ten powoduje wzrost roznicy mie-
dzy szybkoscig S$rednig a. szybkoscig najwyzsza
w stopniu, ktéry uzmystawia ponizsza tabelka:

Najwyzsza Srednia szybkos¢
szybkos¢ pojazdu pojazdu wyniesie
100 km/godz. ok. 606

80 km/godz. ok. 70%

60 km/godz. ok. 75%

40 km/godz. ok. 80);

30—20 km/godz. ok. 85—90%

(np. czolg

Przy przemarszach po
drogach gruntowych
obliczanie $redniej szybkosci winno w zasadzie
oprze¢ sie na uprzednim rozpoznaniu drogi prze-
marszu, albowiem najwyzsza szybko$¢, jaka pojazd
osiaga na drogach bitych, nie moze by¢ podstawg
do obliczania czasu przemarszu, gdyz dominujacg
role odgrywaja: nacisk jednostkowy kot na grunt,
fozktad obcigzenia na kota pedne i toczone, sto-
sunek przektadni na pierwszym biegu, stosunek
mocy silnika do ciezaru pojazdu, rodzaj uresoro-
wania itp.

Gdy rozpoznanie drogi przemarszu jest niemoz-
liwe, wowczas mozna przyja¢ do obliczenia S$red-
nich szybkosci ponizsze wytyczne:

DROGI GRUNTOWE

1. Pojazdy wybitnie szosowe

Do tej kategorii nalezg wszystkie pojazdy me-
chaniczne ciezarowe, o duzej nosnosci (4 i wiecej
ton), o ogumieniu normalnym (wysokie cisnienie)
i duzym obcigzeniu przedniej osi (przednich osi).

Obliczenie szybkosci $redniej dla tych pojazdow
jest niemozliwe, gdyz moga one fatwo utkngé na
drodze gruntowe;j.

2. Pojazdy szo'sowo-terenowe

Do tej kategorii nalezy wiekszos¢ pojazdow
0 duzej przekfadni na | biegu i ogumieniu o nis-
kim cisnieniu ,,super balonowym" (nowoczesne po-
jazdy osobowe, pOiciezarowe, ciezarowe i motocy-
kle). Dla tego typu pojazdow szybkos¢ srednig pod-
czas jazdy po drogach gruntowych, nie posiadaja-
cych odcinkdw specjalnie trudnych do przebycia,
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jak sliskie wzniesienia, gteboka grzaska nawierzch-
nia, niepewne mosty itp., mozna przyjmowac
w granicach 20—25 km/godz.

3. Pojazdy terenowe (3-osiowe; naped na cztery
kota itp.)

Szybkosci Srednie tego rodzaju specjalnych po-
jazdow podane sg zazwyczaj w katalogach fa-
brycznych i sg mniej zalezne od warunkéw drogo-

wych.

Drugim czynnikiem, ma-
jacym  bezposredni i
trwaty wptyw na zmniej-
szanie szybkosci S$redniej, jest stan nawierzchni
drogi oraz jej zasniezenie lub zlodowacenie.

Te czynniki w najniekorzystniejszym wypadku,
to znaczy przy warstwie $niegu o grubosci do 30
cm lub zlodowaceniu nawierzchni drogi, moga
obnizy¢ dodatkowo szybkosci $rednie, wykazane
w poprzedniej tabeli, o ten sam procent.

Co do jazdy po drogach gruntowych, te same
czynniki w okresie zimowym nie wptywajg
W znaczniejszym stopniu na szybkos$¢ Srednig,
okres deszczu natomiast, w zaleznosci od gleby
i profilu drogi, moze przejazd uczyni¢ w ogdle nie-
mozliwym lub obliczenie pozbawi¢ wszelkich pod-
staw do kalkulacji czasu.

Szybkosci srednie, podane wyzej dla drég grun-
towych, moga by¢ przyjete do obliczen w tych sa-
mych granicach, tzn. 20—25 km/godz. W celu okre-
$lenia pozostatych czynnikéw nalezy z wyzej okre-
$lonej szybkosci Sredniej obliczy¢ czas nieprzerwa-
nej jazdy. Czas ten odpowiednio wydtuzony przez
wplyw czynnikéw, o ktérych mowa nizej, umozli-
wi wreszcie okre$lenie czasu przemarszu oraz okre-
Slenie szybkosci marszowe;j.

GOLOLEDZ, ZA-
SNIEZENIE DROG

Profil drogi ma bardzo
znaczny wplyw na czas
jazdy, wydtuzajac go w wiekszym lub mniejszym
stopniu, zaleznie od charakterystyki pojazdow (sto-
sunku mocy silnika do ciezaru pojazdu, przyczep-
nosci kot do nawierzchni drogi, ilosci wozéw w ko-
lumnie itp.).

W celu okresSlenia czasu przemarszu nalezy
przeliczy¢ czas jazdy dla kazdego odcinka drogi
0 jednakowej charakterystyce profilu. Suma tych
czasOw okresli ogolny czas jazdy, uzalezniony na
razie tylko od profilu drogi.

W terenie falistym i podgorskim mozna przyjac,
ze czas jazdy wydtuza sie o 20—40% w stosunku
do czasu jazdy po drodze ptaskiej, bitej, przy czym
wiekszy odsetek nalezy przyja¢ dla pojazdow
ciezarowych, liczniejszych kolumn i $liskiej na-
wierzchni drogi. ,

PROFIL DROGI
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Kolumna liczaca wiecej
niz 20 pojazdéw utrud-
nia sprawny przemarsz,
gdyz prowadzacy nie moze objg¢ jej wzrokowo,
a ponadto kierowcy zbyt p6zno wyczuwajg zmiane
tempa jazdy. Powoduje to ruch harmonijkowy ko-
lumny wydtuzajac lub skracajgc odlegtos¢ miedzy
pojazdami. Nalezy przeto unikac¢ zbyt duzej liczeb-
nie kolumny, a przy wiekszej ilosci pojazdéw dzie-
li¢ jg na czesci, wyznaczajac dowddcow.

ILOSC POJAZDOW
W KOLUMNIE

Na drogach bitych ma to szczegdlne znaczenie
w terenie pagorkowatym i gorzystym.

Na drogach gruntowych w ztym stanie liczeb-
no$¢ kolumny pod bezposrednim dowodztwem nie
powinna przekracza¢ 10 pojazddw.

Powyzsze uwagi nabie-
rajg szczegolnego zna-
czenia w czasie nocnych przemarszw. Ponadto

jazda ze Swiattami zmniejszonymi lub bez Swiatet

(tak zwana OPlot nocna) z réznych dalszych przy-
czyn obniza szybko$¢ $rednig wydtuzajac w bardzo

znacznym stopniu czas jazdy. Mozna przyjaé, ze

wydtuzenie czasu jazdy wynosi dodatkowo 20—50%,

przy czym wiekszy odsetek wydtuzenia nalezy»
przyjmowa¢, gdy do obliczen przyjeto wysokie

»najwyzsze szybkosci" pojazdu, gdy droga posiada

odcinki trudniejsze do przebycia albo tez, gdy dro-
gi s zasniezone lub zlodowaciate, czy tez nieznana

jest ich charakterystyka.

PORA DNIA

Niezaleznie od dotych-
czas rozpatrzonych czyn-
nikbw czas jazdy wy-
dtuza sie dos$¢ znacznie z powodu koniecznos$ci sto-
sowania odpoczynkow i przerw w jezdzie. Sg one
przeznaczone badz to na odpoczynek kierowcow,
spozycie strawy, lub tez do uzupetnienia paliwa itp.
Przyjmuje sie, ze w kazdej godzinie marszu'prze-
znacza sie 50 minut na jazde a 10 minut na odpo-
czynek. Po pieciu godzinach marszu lub na spec-
jalny rozkaz nalezy zarzadzi¢ przerwe dtuzsza, wy-
noszacg przynajmniej 30 minut, do uzupetienia
materiatdbw pednych. Dhugos¢ tej przerwy jest za-
lezna od ilosci pojazdéw w kolumnie i sprawnosci
w uzupetnianiu paliwa.

ODPOCZYNKI
| PRZERWY W JEZDZIE

Przerwa w jezdzie, przeznaczona na spozycie
strawy lub dtuzszy postéj, nie moze by¢ doda-
wana do czasu przemarszu stuzacego do obliczania
szybkosci marszowych na poszczeg6inych odcin-
kach drogi. Wydtuza ona tylko ogolny czas prze-
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marszu, to znaczy czas, po uptywie ktérego ko-
lumna przybedzie do nowego miejsca przeznacze-
nia.

Zty stan techniczny po-
jazdoéw, zmeczeni! Kkie-
rowcow, duzy ruch na drogach — powodujg w roz-
nym stopniu wydtuzanie czasu przemarszu.
Specjalnie wydtuza czas zty stan techniczny po-
jazdow, ktore ze wzgledow technicznych nie moga
by¢ zgrupowane w oddzielng kolumne lub pozo-
stawione w czasie przemarszu na drodze w celu
dokonania naprawy.

Przewidywanie w organizacji przemarszu, a co
za tym idzie obliczenie czasu—muszg by¢ mozli-
wie Sciste, a wiec nalezy je opiera¢ na jak naj-
wiekszej ilosci danych mozliwych do ustalenia.
W braku Scistych danych (co zdarza sie prawie
zawsze), ktore by pozwolity na mozliwie dokfadne
obliczenia, trzeba przewidzie¢ w nich dodatkowe
wydtuzenie czasu jazdy. Jest to tzw. ,procent bez-
pieczenstwa".

Jego wielkos$¢ jest zalezna od doswiadczenia
dowoddcow prowadzacych kolumny, od ilosci Scis-
tych danych charakteryzujgcych warunki prze-
marszu oraz, co najwazniejsze, od punktualnosci
przybycia do miejsca przeznaczenia, jesli to byto
specjalnie zastrzezone.

Brak przewidywan powoduje niezawodnie szyb-
ka jazde, rozluznienie dyscypliny marszowej, nie-
szczeSliwe wypadki itp.

Przy ustalaniu rozktadu jazdy nalezy wiec
przyja¢ godzine przybycia wczesniejsza od naka-
zanej przez przetozonego. Przecietnie mozna przyj-
mowac wspotczynnik bezpieczenstwa wynoszacy
ok. 10% czasu przemarszu, niemniej jednak niz
30 minut.

INNE CZYNNIKI

REGULOWANIE SZYB Szybkos¢  marszowa,
KOSCI JAZDY przeliczona na zasadzie
wych  wska-

z6wek, okresla jedynie ilos¢ kilometrow, ktorg ko-
lumna winna przebywa¢ w ciggu kazdej godziny.
Nie okresla natomiast szybkosci, z jakg winien je-
cha¢ pojazd prowadzacego kolumne, aby w rezul-
tacie osiggna¢ obliczong szybko$¢ marszowg. Aby
wiec sprawnie wykona¢ przemarsz, nalezy obli-
czy¢ szybko$¢, do utrzymania ktérej powinien sta-
le zdgza¢ prowadzacy kolumne. Szybkos¢ te bedzie
mu wskazywat szybkosciomierz pojazdu, na kto-
rym sam jedzie. Punktem wyjscia dla jej oblicza-
nia jest réwniez poprzednio przyjeta najwyzsza
szybkos¢ najpowolniejszego pojazdu. Gdy prze-
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marsz odbywa sie w czasie dnia, a drogi nie sg
zasniezone lub zlodowaciate, wowczas prowadzacy
kolumne powinien dazy¢ do utrzymania szybkosci
jazdy (wg tachometru) réwnej poprzednio ustalo-
nej szybkosci maksymalnej najpowolniejszego po-
jazdu. Jezeli natomiast przemarsz odbywa sie pod-
czas OPlot nocnej po drogach zasniezonych lub
zlodowaciatych, wowczas szybko$¢ pojazdu prowa-
dzacego kolumne winna zbliza¢ sie do szybkosci,
ktora mozna obliczy¢ zmniejszajagc najwyzsza
szybko$¢ najpowolniejszego pojazdu o procent
przyjety do wydtuzenia czasu jazdy w kazdym
z tych warunkow.

W wypadku istnienia obu tych czynnikéw na-
lezy szybkos¢ te obliczy¢ uwzgledniajac kazdy
z nich oddzielnie.

Okreslenie szybkosci pojazdu, w ktérym jedzie
prowadzacy kolumne, podczas przebywania drdg
bitych w terenie pagérkowatym, lub gdy zachodzg
inne okolicznosci umozliwiajace zachowanie jed-
nostajnosci w szybkosci oraz podczas jazdy po dro-
gach gruntowych, jest teoretycznie niemozliwe.

Nalezy woéwczas czesto kontrolowaé zuzycie
czasu i dtugos¢ przebytej drogi w stosunku do do-
konanych obliczen i odpowiednio regulowaé tempo
jazdy.

Kolumna winna sie po-
rusza¢ wedtug z gory
okreslonego planu jaz-
dy, tzw. rozktadu jazdy, w celu zapewnienia re-
gularnosci marszu i sprawnego przemarszu.

W razie stwierdzenia odchyled w Stosunku do
ustalonego rozkiadu jazdy nalezy szybkos$¢ jazdy
pojazdu prowadzacego kolumne, a tym samym
i szybkos¢ jazdy kolumny, odpowiednio zmienic.

Aby utatwi¢ kontrole, nalezy:

— okresli¢ godziny przejazdu ewentualnie
przyjazdu lub odjazdu przez okreslone
punkty na drodze marszu oraz wykona¢ od-
powiednig tabelke przemarszu lub odpo-
wiedni szkic drogi.

REGULOWANIE TEM-
PA JAZDY

Niejednokrotnie przemarsz w czasie jego trwa-
nia moze by¢ opdzniony z roznych przyczyn, jak
rowniez moze by¢ opdézniony wyjazd w droge. Czas
przemarszu zostat przez to skrécony o pewien od-
setek. Szybkos¢ jazdy musi by¢ wiec doraznie
zwiekszona w stosunku do szybkosci obliczonej
poprzednio.

Ponizsza tabelka podaje zalezno$¢ wzrostu

szybko$¢ jazdy w stosunku do straty czasu prze-
marszu:
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Np obliczona szybk.

Strata czasu Wzrost

§ szybkosci w KRG T
0 0 20 km/godz.
5 5 21

10 11 22

15 18 23

20 25 25

25 35 27

30 43 29

35 54 31

40 67 34

45 82 37

50 100 40

Liczby w tabeli zaokraglone wzwyz do jednosci.

Z porownania liczb wynika, ze procentowy
wzrost szybkosci jest wiekszy od procentowej
straty czasu.

Obliczywszy dla przemarszu szybkos$¢ jazdy
rowng np. 40 km/godz. 20% straty czasu zmusi
do jazdy przez pozostaty czas z szybkoscig, wg
wskazan szybkosciomierza, réwng 50 km/godz.
Niejednokrotnie podczas przejazdu jeden lub kil-
ka pojazddw z pewnych przyczyn musi sie zatrzy-
mac, gdy reszta pojazdéw porusza sie dalej.

Stuszng jest rzeczg moc okresli¢ czas, w kto-
rym spozniony kierowca dotgczy sie do kolumny,
lub ilos¢ kilometrow, ktorag ma przeby¢ w przy-
$pieszonym tempie. Usprawni to przemarsz i usu-
nie czynnik niepewnos$ci u dowddcy kolumny, kto-
ry porusza sie dalej, lub tez oczekuje oraz utatwi
kierowcy jazde bez nieuzasadnionego pospiechu.

Wzbr

T — ys _ yk = czas dopedzenia w minutach;

VkxtxV
S = yX))/(. ,Sl(! — ilos¢ kilometrow dla dopedzenia;

T — czas dopedzenia w minutach;

t — czas stracony przez kierowce na postoju
przymusowym;

Vk — Srednia szybkos¢ oddalajacej
lumny w km/godz.;

Vs — $rednia szybko$¢ w km/godz., z ktorg
kierowca zamierza dopedzi¢ kolumne;

S — ilos¢ kilometrow, ktora dzieli kolumne
od kierowcy dopedzajacego.

sie  ko-

Przyktad liczbowy

Vt =30 km/godz.; Vs=45 km/godz.; t = 10 minut;—
— jaki jest czas T?
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TEQQXQE},, 3109 = 20 minut

Ile kilometrow dzieli kolumne od kierowcy dope-
dzajacego?
30x10x45 30 x 10x 45
S = (45-30)x60 = * 15x60 —~ 15km
Sprawny przemarsz ma
znaczny wptyw na nale-
zytg eksploatacje pojazdu. Wobec tego zagadnienie
to zostato potraktowane szerzej i wszechstronniej.
Forma przeliczen czasu przemarszu moze przyjac
réznorodng postac, zaleznie od warunkéw prze-
marszu.

Dla przykfadu przytoczono ponizej przeliczenie
niezbedne dla dokonania sprawnego przemarszu.

Przyktad |
Zatozenie: kolumna ciezarowa nr 2 ma przejs¢
na kotach z m. A do m. B odlegtego 0 260 km,
dokad ma przyby¢ w dniu (x + 1) grudnia
0 godz. 22.30 i by¢ gotowa po roztadowaniu do
dalszycthi prac.
Dane posiadane przez dowodce kolumny:
— skiad kolumny — 15 pojazdéw 1,5-tonowych
(np. Ford, typ Wot 3);
— szybko$¢ najwyzsza najpowolniejszego po-
jazdu — 60 km/godz.;
—I typ pojazdéw — szosowo-terenowe 0 ogumie-
niu superbalonowym;
— stan techniczny pojazdow — dobry;
— kierowcy — wypoczeci;
— nasilenie ruchu na drogach — normalne;
— zima: nawierzchnia zlodowaciata, stan drogi
— przecietny;
— $wit — godzina 8.30, zmierzch — godz. 17.00.

UWAGI KONCOWE

Charakterystyka odcinkdw drogi wedtug mapy.
Rozpoznanie drogi wedtug mapy:
| odcinel¢: szosa, teren ptaski

Il odcinek: szosa, teren pagoOrkowaty

1l odcinek: droga gruntowa, teren ptaski

100 km
100 km
60 km

Obliczenie szybkosci $rednich na poszczegdlnych
odcinkach

(patrz tabela)

| odcinek — szosa, teren ptaski (patrz tabelka
na str. 561):
a) bez uwzglednienia wptywu gotoledzi:
szybko$¢ $rednia w km/godz. = 60 km/godz.
X 75% = 60 x 0,75 = 45 km/godz.
b) uwzgledniajagc wptywy gotoledzi (patrz goto-

z

ledZ): '
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szybko$¢ $rednia w km/godz. = 45 km/godz.
X 75% = 45 x 0,75 = 34 km/godz.
Il odcinek — szosa, teren pagorkowaty:

a) bez uwzglednienia gotoledzi i wptywu pro-
filu:
szybko$¢ Srednia w km/godz. = 60 km/godz.
X 75% = 60 x 0,75 = 45 km/godz.

b) uwzgledniajac wptyw gotoledzi, jednak bez
uwzglednienia ,,profilu” (patrz ,,Profil dro-

9i");
szy{)kos’c’ $rednia w km/godz. = 45 km/godz.

X 75% = 45 x 0,75 = 34 km/godz.
Il odcinek — droga gruntowa (patrz ,,Drogi grun-
towe™):
szybko$¢ $rednig w km/godz. przyjeto jako
réwng 28 km/godz.

Obliczenie czasu jazdy bez uwzglednienia OPlot
nocnej, lecz z uwzglednieniem wpltywu profilu:
(patrz ,,Profil drogi"”)

Do obliczenia czasu przyjmuje sie szybkosci
Srednie, okreslone dla kazdego odcinka w po-
przednim. rozdziale, tacznie z uwzglednieniem

wptywu ,,gotoledzi": z

| odcinek:
czas jazdy = 100 km; 34 km/godz. = 3 godz.

11 odcinek:
a) czas jazdy bez uwzglednienia wptywu ,,pro-
filu" = 100 km; 34 km/godz. = 3 godz.
b) uwzgledniajac ,,profil™:
czas jazdy = 3 godz. + 30% = 3 godz.
X 130% = 3 godz. X 1,3 = 3,8 godz.

111 odcinek:
czas jazdy 60 km : 28 km/godz. = 2,1 godz.

A. Obliczenie czasu marszu opierajgce sie na do-
tychczas obliczonych czasach jazdy

| odcinek:

czas marszu = 3 godz. + 3 przerwy a 10 minut
= 3 godz. + 30 minut= 3,5 godz.

Il odcinek:

eczas marszu: — 3,8 godz. + 4 przerwy a 10 mi-
nut == 3,8 godz. + 0,7 godz. = 4,5 godz.

111 odcinek:

czas marszu = 2,1 godz. + 2 przerwy a 10 mi-
nut == 2,1 godz. + 0,3 godz. = 2,4 godz.
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Procent bezpieczenstwa

Sumaryczny czas marszu, dotychczas obliczo-
ny, wynosi okoto 11 godz. Poniewaz termin przy-
bycia do m. B zostat Scisle okreslony na godzine
2230, a czas marszu jest dos¢ diugi, mozna przy-
ja¢ celem zapewnienia sobie punktualnosci przy-
bycia 10% bezpieczeristwa w stosunku do czasu
marszu.

W  konkretnym wypadku czas przybycia do-
wodca kolumny ustalit na godz. 21.30.

Obliczenie czasu przemarszu (uwzgledniajac
OPlot nocng)

Wiedzac z zatozenia, ze kolumna ma przyby¢
p6znym wieczorem (21.30), obliczenie to nalezy
rozpocza¢ od ostatniego odcinka drogi. Okres,
w ktérym nalezy stosowa¢ OPlot nocng w konkret-
nym wypadku, po zmierzchu wynosi; godz. 21,30
— godz. 17.00 = 4,5 godz.

111 odcinek:

czas przemarszu — 2,4 godz. + 30% = 2,4 godz.
X 130 = 24 godz. X 1,3 =31 godz

I1odcinek':

a) Czas, w ktorym nalezy stosowa¢ OPlot noc-
ng na tym odcinku, réwna sie roznicy czasow:

czas OPlot nocnej po zmierzchu — czas prze-
marszu na odcinku Il = 45 godz. — 3,1 godz. =
1(4 godz.

Innymi stowy — kolumna bedzie jechata przez
14 godz. jeszcze na korcowej czesci Il odcinka,
stosujgc OPlot nocng.

b) Gdyby kolumna musiata przeby¢ caty 1l od-
cinek stosujgc OPlot nocng, wowczas czas prze-
marszu wynositby na tym odcinku:

czas przemarszu = czas marszu bez OPlot +
40% ze wzgledu na OPlot = 45 godz. + 40% =
45 godz. X 140 = 45 X 14 = 6,3 godz.

c) Jednakze kolumna na tym odcinku przeby-
wa tylko w ciggu 14 godz. w czasie OPlot ( po
zmierzchu), wobec czego przez pozostaty czas na
tym odcinku, wynoszacy

6,3 godz. — 14 godz. == 4,9 godz.
kolumna posuwac sie bedzie przy Swietle dzien-
nym. Nalezy wiec czas ten skroci¢ wedtug wspot-
czynnika ,,OPlot nocnej". Wowczas czas przemar-
szu na pewnej czesci Il odcinka, przed zmierz-
chem, wyniesie

49 godz.: 40%

49 godz.: 140% = 49 : 14 = 35 godz.
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I odcinek:

Ewentualny wptyw ,,OPlot nocnej* mozna
okresli¢ dopiero wowczas, gdy zostanie przez obli-
czenie okreslona godzina wymarszu, ktéra moze
by¢ wczesniejsza lub pozniejsza, gdyz dowoddca ko-
lumny np. moze mie¢ lub moze nie mie¢ zamiaru
stosowania przerw dla wyzywienia ludzi itd.

Okreslenie godziny wymarszu bez uwzglednienia
ew. OPlot nocnej przed Switem

1. Suma czasow przemarsatl na poszczeg6lnych
odcinkach wyniesie:

| odcinek ( bez uwzglednienia OPlot nocnej) —

3,5 godz-

it odcinek: a) bez zastosowania OPlot 3,5 godz.

b) z zastosowaniem OPlot 14 godz.

Il odcineK......coooiiiiiiiinne, 3,1 godz.

Razem 11,5 godz.

2. Czas ten wydtuzy sie o czas zuzjyty na uzu-
petnienie paliwa. W tym przykladzie czas ten wy-
dtuzy sie o jedng godzine (0,5 godz. X dwukrotne
napetnienie zbiornikow); czas przemarszu wyniesie
wolwczas:

115 godz. + 1 godz. = 12,5 godz.

3. Czas przemarszu wynoszacy 12,5 godziny
wymaga przynajmniej jednej dwugodzinnej przer-
wy na odpoczynek, spozycie strawy i ewentualne
dotaczenie spdznionych pojazddéw. Wobec tego
przebywanie w drodze wyniesie 14,5 godz.

4. Godzing wymarszu, opierajgc sie na dotych-
czasowych obliczeniach, bedzie godz. 21.30 — 145
= gbdz. 7.00 rano.

Jak wynika z powyzszego, cze$¢ | odcinka be-
dzie przebyta przed $witem, wobec czego nalezy
wprowadzi¢ odpowiednig poprawke.

Obliczenie czasu przemarszu na | odcinku
z uwzglednieniem wptywu OPlot nocnej przed
Switem
Czas jazdy przed Switem wynosi:

godzina $witu — godzina wyjazdu = godz. 8.30-—
godz. 7.00 — 15 godz.

Czas przemarszu, jak obliczono poprzednio bez
uwzglednienia OPlot nocnej, wynosi 3,5 godz.

Wobec tego czas przemarszu dla reszty | odcin-
ka wyniesie po Swicie 35 godz. — 15 godz. =
2 godz.

Poniewaz czas 15 godz. byt obliczony bez
uwzglednienia OPlot, wobec tego czas ten wydtuzy



11—12

sie, 0 25% (biorgc pod uwage szose w terenie
ptaskim).

Czas przemarszu podczas OPlot przed Switem
wyniesie wiec ostatecznie

15 godz. + 25% = 15godz. X 125% = 15 godz.
X 125 = 19 gpdz.
Catkowity czas przemarszu | odcinka wyniesie
1.9 godz. + 2 godz. = 39 godz.

Godzina wymarszu z uwzglednieniem OPlot
nocnej przed Switem

Czas przemarszu na | odcinku, ktory miat wy-
nies¢ bez uwzglednienia OPIlot 3,5 godz., ze wzgle-
du na konieczno$¢ jazdy przed Switem wynidst 3,9
godz., czyli wydtuzyt sie o
3.9 godz. — 3,5 godz. = 0,4 godz.,
wobec czego ostateczng godzing wymarszu bedzie:
godz. 7.00 rano — 04 godz. = 6.20 rano (zaokrag-
lono).

Szybkosci marszowe na
poszczegblnych  odcin-
kach trasy sg zalezne
od pory dnia. Jezeli odcinek bedzie przebyty cze$-
ciowo przy Swietle dziennym, a. czeSciowo podczas
OPIlot nocnej lub przed switem — nalezy szybkosci
marszowe obliczy¢ oddzielnie dla kazdego odcinka.
Szybkosci marszowe okresli sie przez podzielenie
dtugosci pododcinkéw przez odpowiednie czasy
przemarszu.

OKRESLENIE SZYB-
KOSCI MARSZOWYCH

; ; Charakterystyka
Odcinek Pododcinek przemarszu
| | sz0sa, teren ptaski z OPlot
11 ditto po Swicie
" | szosa pagork. bez OPlot
11 ditto z OPlot

droga gruntowa, ter. pt.
z OPlot

A. Okreslenie diugosci pododcinka

W tym celu nalezy dlugos¢ catego odcinka po-
dzieli¢ proporcjonalnie do dtugosci czasdéw prze-
marszu jego pododcinkéw bez uwzglednienia
wptywu OPlot nocnej.

W wypadku konkretnym:

1. dtugos¢ | odcinka wynosi 100 km.

Czas przemarszu | pododcinka | odcinka, bez
uwzglednienia OPlot, przed switem wynosi 1,5 godz.
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Czas przemarszu Il pododcinka | odcinka, bez
uwzglednienia OPlot, wynosi 2 godz.

Dtugos$¢ | pododcinka wyniesie
1C0 km

Dtugos¢ Il pododcinka wyniesie
100 km — 43 km = 57 km
2. dhugos¢ Il odcinka wynosi 100 km.

Czas przemarszu | pododcinka, bez uwzglednie-
nia OPlot, wynosi 3,5 godz.

Dhugos¢ | pododcinka wyniesie

35 godz.
Dtugos¢ 11 pododcinka wyniesie
100 km — 78 km = 22 km

3. Odcinek 111 bedzie przebyty z jednakowg
szybkoscig marszowg (catkowicie podczas OPlot
nocnej).

B. Okreslenie szybkosci marszowych na pododcin-

kach

Powyzsze przeliczenia dajg nastepnie mozno$¢
obliczenia szybkosci marszowych na poszczegol-
nych pododcinkach, przyjmujac do obliczen wzor:

ilos¢ km pododc.
Czas przemarszu.
Niniejsza tabelka podaje wyniki tych obliczen:

szybkodc marszowa =

Cass praemszy DA podod - Sykoke
W godz. w km w km/godz.

19 43 23

2 57 28

35 78 22

14 22 16

31 60 20

Szybkosc¢ najwyzsza

OKRESLENIE SZYB- najpowolniejszego  po-

KOSCI JAZDY . ;
(tempa) jazdu, przyjeta poprzed-
nio do obliczen, wynosi
60 km/godz.

Wobec tego szybko$¢ pojazdu prowadzacego
kolumne winna wynosi¢ mozliwie stale wedtug
wskazan licznika na poszczegélnych odcinkach jak
nastepuje:
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I pododcinek | odcinka:

szybkos¢ jazdy — (00 km/godz. X 75% ze wzgledu
na gotoledz) — 25% ze wzgledu na OPlot = (00 X

075) . 125 CXA™ = 30 kmigodz.

Il pododcinek | odcinka:
Szybkos¢ jazdy = 00 X 0,75 = 45 km/godz.

I i 1l pododcinek Il odcinka:
szybko$¢ jazdy, ze wzgledu na profil drogi, nie da
sie okresli¢ Scislej; bedzie ona odpowiadata w przy-
blizeniu odpowiednim szybkosciom:
a) na | pododcinku Il odcinka — szybkosci na Il
pododcinku | odcinka.
b) na Il pododcinku Il odcinka — szybkosci na |
pododcinku | odcinka.

11 odcinek:
Szybkos¢ jazdy ze wzgledu na charakter drogi nie
da sie Scislej okreslic.

ROZKLAD JAZDY

Wyjazd 6.20 rano

PRZYJAZDY
(zarazem punkty kontrolne czaséw przemarszu)

1. Przejazd przez m. Ar. (odlegto$¢ od m. A =
55 km) odcinek A do Ar. = 55 km
Czas przemarszu 43 km (I/1)

------------- - = 19 godz......ccceeevuevenn. 19 godz.
23 km/godz.
Czas przemarszu 12 km (1/11)

12 km
--------------- = 0,5 godz..........cecueeune.....0,5 godz
28 km/godz.

Ogolny czas przemarszu 55 km:

1,9 godz, + 0,5godz. = 2,4 godz. — tj. 2 godz. 20 min.

m. Ai — przejedzie sie 0 godzinie:

godz. G20 + 2 godz. 20 min. = 840 rano —
godz. 840 r.

2. Przejazd przez m. A2 do Ai = 65 km, czyli
przemarsz odbywa sie na-
reszcie Il pododcinka | odcinka, tj. 57 km — 12 km
= 45 km oraz na czesci | pododcinka Il odcinka,
tj. 65 km — 45 km = 20 km.

Czas przemarszu 45 km (I/11)

L km 1,7 90dZ...cviiiie 1,7 godz
28 km/godz.

Czas przemarszu 20 km (11/1)
LA km = 09 godz....cccovvrirnnnnn 0,9 godz
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Ogolny czas przemarszu 65 km wyniesie:
1,7 godz. + 0,9 godz. = 2,5 godz., tj. 2 godz. 40 min.
m Aa przejedzie sie 0 godzinie:
godz. 8,40 + 2 godz. 40 min. = 11.20... godz. 11,20

3. Uzupetnienie paliwa (jazda trwa juz 5 godz.)
godz. 11.20 + 30 min. = 1150 godz. 11,50

4. Przejazd przez m As (odlegtos¢é od m. Aa =
42 km), odcinek As do Aa == 42 km, czyli prze-
marsz odbywa sie na | pododcinku Il odcinka, al-
bowiem 78 km — 20 km — 58 km (gdyz odcinek

A3 — A2 = 43 km
Czas przemarszu 42 km (11/1)

i godz. 55 mm.

22 km/godz.

m. A3 przejedzie sie o godzinie:
godz. 1150 + 1 godz.55min. =13.45... godz. 13.45

=19godz - - _

5y Przerwa na obiad — 2 godziny.
Odjazd z m. A3 nastgpi 0 godzinie:

godz. 1345+ 2 godz. =godz. 1545... godz. 1545

6. Przejazd przez m. A! (odlegtos¢ od m. A3 =
38 km)
odcinek A4 do A3=138 km, czyli przemarsz odby-
wa sie na:
I pododcinku Il odcinka, gdyz: 78 km — 20 km —
42 km = 16 km, oraz na Il pododcinku Il odcinka,
tj. 16 km + 22 km = 38 km.

Czas przemarszu 16 km (11/1)

_lokm 0,8 godz. - - - 08 godz.
22 km/godz.

Czas przemarszu 22 km (11/11)
L2 km 1,4 gOdZ...cooiiiiiieiiee 1,4 godz
16 km/godz.

Ogolny czas przemarszu 38 km wyniesie:
0,8 godz. + 14 godz. — 2,2 godz., tj. -2 godz.
10 min. m. Af przejedzie sie o godz.:
godz. 1545 + 2 godz. 10 min. =godz. 18....
godz. 18.00

7. 11 uzupetienie paliwa:
godz. 18 +30 min. = godz. 18.30....... godz. 18.30

8. Przyjazd do m. B (odlegtos¢ 60 km).
Odcinek B do A4=60 km. Jest to trzeci odci-
nek drogi.
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Czas przemarszu 60 km wyniesie:

............... = 3 godz. godz. 3.00

Przyjazd do m. B. nastgpi 0 godz.:
godz. 1830 + 3 godz. = godz. 21.30... godz. 21.30

Obliczenie to pozwala na utozenie tabeli mar-
szu, ktora jest jednoczes$nie ostatecznym spraw-
dzianem catego rozumowania, opartego na przeli-
czeniach. Jezeli w obliczeniach nie popetniono bie-
dow, wowczas godzina przyjazdu do punktu prze-
znaczenia (do m. B) musi by¢ zgodna z godzing
przyjazdu badz to nakazang, badz tez przyjeta
przez dowddce kolumny (ewentualna réznica cza-
su moze wynie$¢ kilka lub kilkanascie minut, za-
leznie od Scistosci obliczen i zaokraglen otrzyma-
nych liczb.
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| odcinek: szosa, teren ptaski . 100 km
Il odcinek: szosa, teren pagérkowaty ... 100 km

Il odcinek: droga gruntowa, teren ptaski 60 km

Obliczenie szybkosci $rednich na poszczeg6lnych
odcinkach:

| odcinek:

szybkos$¢ $rednia km/godz. — 60 X 0,75 = 45
km/godz.
Il odcinek:

szybkos¢ Srednia km/godz. 60 X 0,75 = 45

km/godz. (bez uwzglednienia profilu, ktéry wy-
dtuza czas jazdy).
111 odcinek:

szybko$¢ $rednig w km/godz. przyjeto jako
rowng 30 km/godz. (nieco wyzszg niz w 1 przy-
ktadzie).

TfIBELR MRRSZU

Odlegtos¢ Nazwa Odlegtos¢ w km Czas marszu Obliczona Rzeczywista
w km od po- punktu kon- od poprzedn. od poprzedniego godzina godzina
czatku trasy trolnego punktu kontr. punktu kontrolnego przejazdu przyjazdu

0 A 0 0 6.20 —
55 A, 55 2 godz. 20 min. 8-40 —
120 Al 65 2 godz. 40 min. 11.20

uzupetnienie paliwa — 11.20 — 11.50
162 A3 42 1 godz. 55 min. 13.45 —
przerwa na obiad — 2 godz. (13.45 — 15.45)
200 Al 38 2 godz. 10 min. 18.00 —
uzupetnienie paliwa — 18.00 — 18.30
260 B 3 godz. .21.30 —

60(

Uwaga. Dla utatwienia kontroli granice miedzy poszczegélnymi pododcinkami mozna uwidoczni¢é w postaci po-

$rednich pomocniczych punktéw kontrolnych.

Przyktad 2. (porownywaj z obliczeniem 1 przy-
kfadu).

Zatozenie: identyczne jak w przykiadzie 1
Dane posiadane przez dowoddce kolumny: iden-
tyczne jak w przykiadzie 1, ponadto:

Zima — temperatura od Kkilku dni powyzej 0°,
szosy i drogi — bez pokrywy $nieznej. Charakte-
rystyka odcinkéw drogi wedlug mapy:

Obliczenie czasu jazdy bez uwzglednienia OPlot
nocnej, lecz z uwzglednieniem wptywu profilu:

| odcinek:
czas jazdy: 100:45=2,2 godz. . 2,2 godz.
Il odcinek:
czas jazdy: (100:45) + 20% = (100 :45)
X 12 =27 g00Z..cccoveiriiiiiiiirieien 2,7 godz.
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(przyjeto 20% wptywu profilu, gdyz brak gotole-
dzi umozliwia szybsze zjazdy z pochytosci).
111 odcinek:
czas jazdy: 60:30 = 2 godz. 2,00 godz.
Obliczenie czasu marszu, opierajagce sie na
dotychczas obliczonych czasach jazdy (nadal bez
uwzglednienia OPIlot nocnej)

I odcinek:

czas marszu = 22 godz. . 2,2 godz.
(nie przewiduje sie przerw 10-minutowych).
11 odcinek:

czas marszu = 2,7 godz. + 30 min. = 3,2 godz.
(uwzgledniono przerwy, ze wzgledu na profil
drogi).
111 odcinek:

czas marszu = 2,0 godz. + 20 min. = 2,3 godz.
2,3 godz.

Procent bezpieczenstwa

Sumaryczny czas marszu wynosi: 7,7 godz.
Termin przybycia do m. B — o godzinie 22,30.
Przyjeto termin 'przybycia na godz. 22,00 (czas
marszu jest stosunkowo krotki, a poza tym brak
gotoledzi).

Obliczenie czasu przemarszu uwzgledniajgce
OPlot nocnag

Wiedzac, ze kolumna ma przyby¢ o godzinie
22.00 (tak przyjeto dla obliczen) — obliczenie na-
lezy rozpocza¢ od ostatniego odcinka drogi. Okres,
w ktérym nalezy stosowa¢ OPlot nocng, w kon-
krethym wypadku — po zmierzchu wynosi:

godz. 22.00—godz. 17.00 =5 godz........ 5 godz.

111 odcinek:
czas przemarszu = 2,3 + 30% = 3,00 godz.
, ... 3 godz.
(brak zasniezenia polepsza stan nawierzchni, lecz
pogarsza widocznosc).

11 odcinek:

a) czas, w ktérym nalezy stosowa¢ OPlot nocng,
na tym odcinku réwna sie:
5 godz. — 3 godz. = 2 godz. 2 godz.
innymi stowy, kolumna bedzie w drugiej
czesci tego odcinka maszerowata przez 2 go-
dziny, stosujgc OPlot nocng;

b) gdyby kolumna caty Il odcinek musiata ma-
szerowac stosujac OPlot nocng, wéwczas czas
przemarszu wynositby:

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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czas przemarszu réwna sie 32 godz. + 30%
= 42 godz. (przyjeto 30% wptywu OPlot,
gdyz brak gotoledzi umozliwia szybkie ha-
mowanie);

c) jednakze kolumna na tym odcinku posuwa
sie tylko w ciggu 2 godz. po zmierzchu, wo-
bec czego pizez reszte czasu wynoszacego;
42 godz. — 2 godz. = 2,2 go,lz. kolumna
posuwac sie bedzie podczas dnia.

Nalezy wiec czas ten (2,2 godz.) skroci¢ wedhug

wspotczynnika OPlot nocnej (30%).

Wowczas czas przemarszu na pierwszej czesci
Il odcinka przed zmierzchem wyniesie
2,2 godz. — 30% = 1,7 godz.

| odcinek:

Ewentualny wptyw OPlot nocnej mozna okresli¢
dopiero wowczas, gdy zostanie okreslona z obli-
czenia godzina wymarszu.

1,7 godz.

Okreslenie godziny wymarszu bez uwzglednienia
ewentualnego OPIlot nocnej przed $Switem

1. Suma czasow przemarszOw na poszczegol-
nych odcinkach wyniesie

| odcinek: (bez uwzglednienia OPlot przed $wi-

tem) - — - - 22 godz.

Il odcinek: a) bez stosowania OPlot (I podod-
cinek) - - - - 17 godz.

Il odcinek: b) ze stosowaniem OPlot (Il podod-
- cinek) - - - - 20 godz.

11 odcinek: ze stosowaniem OPlot 3,0 godz.
Razem 89 godz.

2. Czas 8,9 godziny wydtuzy sie 0 czas zuzyty
na jednorazowe uzupetnienie paliwa i wyniesie

89 godz. + 30 min. = 9,4 godz.

3. Czas przemarszu oraz warunki atmosferycz-
ne nie wymagajg na wyzywienie i odpoczynek za-
16g przerwy dtuzszej niz 1,5 godz.; wobec tego czas
przebywania w drodze wyniesie okragto 11 godzin.

4. Godzing wymarszu bedzie wiec: godzina
22.00 — 11 godz. = godz. 11 (rano). Z powyzszego
wynika, ze odcinek | kolumna przemaszeruje bez
stosowania OPlot przed $witem.

Obliczenie czasu przemarszu na | odcinku
z uwzglednieniem wptywu OPlot przed S$Switem
odpada
Godzina wymarszu z uwzglednieniem OPlot
przed sSwitem

odpada
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Okreslenie szybkosci marszowej
(patrz uwage w 1 przykt.)

A. Okreslenia dtugosci pododcinkdéw:

1. Dhugos¢ | odcinka wynosill00 km.

Obliczenie dla pododcinkéw | odcinka w kon-
kretnym przyktadzie odpada.

2. Dhugos¢ Il odcinka wynosi 100 km, czas
przemarszu | pododcinka, bez uwzglednienia OPlot,
wynosi 1,7 godz., dtugo$¢ | pododcinka wyniesie:

17
100 X ST = 53 km,

dtugos¢ Il pododcinka wyniesie: 100 km
= 47 km.

3. Odcinek 11l bedzie przebyty z jednakowa
szybkoscia.

B. OkresSlenie szybkosci marszowych na pod-
odcinkacli.

53 km

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Czas przemarszu:
L5km 1 godz. 15 min. ... 1 godz. 15 min.
45 km/godz.

m. Ai przejedzie sie o godzinie: godz. 11.00 + 1 go-
dzina 15 min. = godz. 12,15.

2. Przejazd przez m. Aa (odlegtos¢ 65 km) od-
cinek A>—Ai =65 km, czyli przemarsz odbywa
sie na reszcie | odcinka, 100 km — 55 km — 45 km
i na odcinku I/l na przestrzeni 20 km.

Czas przemarszu:

45 km 20 km

-|- = 1 godz. 40 min.
45 km/godz. 31 km/godz.

m. Aa przejedzie sie o godzinie: 12.15 + 1 godz.
40 min. = godz. 13.55.

3. Przejazd przez m. As (odlegtos¢ 42 km) obli-
czenia jak wyzej:

Pod- Czas ptze-  Dhugosc¢ Szybko$¢
Odcinek  qcinek Charakterystyka przemarszu marszu w  pododcinka marszu
godzinach ~ w kilometr. w km/godz.
| — . szosa, teren ptaski — dzien........c.ccccevvvieinnnnne. 2,2 100 45
I | szosa, teren pagorkowaty — dzien 1,7 53 31
1 szosa, teren pagoérkowaty — OPlot nocna 2,0 47 23
1l - droga gruntowa, teren ptaski — OPlot nocna . 3,0 60 20
Okreslenie szybkosci jazdy (tempa 33 km 9 km .
y Jazdy (tempa) = 1 godz. 30 min.
1 odcinek: 31 km/godz. 23 km/godz.

szybko$¢ jazdy = 60 km

11/1 odcinek:

szybko$¢ jazdy bedzie odpowiadata w przybli-
zeniu szybkosci jazdy na ! odcinku, tj. 60 km/godz.
11/11 odcinek:

szybkos¢ jazdy 60 — 30%, 60
km/godz........ 45 km/godz.

60 km/godz.

13 45

odcinek:

szybkosci jazdy ze wzgledu na charakter, drogi
nie da sie ustaliC.

ROZKLAD JAZDY
Wyjazd o godz. 11,00.
1. Przyjazdy (zarazem punkty kontrolne czasu
przemarszu):

1. Przejazd przez m. Ai (odlegtos¢ 55 km) od-
cinek A—Ai =55 km.

m. A3 przejedzie sie 0 godzinie: godz. 13.55 + 1 godz.
30 min. = godz. 15.25.

4. Przerwa obiadowa i uzupetnienie paliwa: go-
dzina 1525 + 2 godz. = godz. 17.25.

5. Przejazd przez m. Al (odlegtos¢ 30 km), obli-
czenie jak poprzednio jest to reszta I11/11 odcinka,
gdyz: 47 km —9 km = 38 km.

Czas przemarszu:

23 km/godz.
m. Al przejedzie sie o godzinie: godz. 17.25 + 1 godz.
40 min. = godz. 19.

6. Przybycie do m. B (odlegtos¢ 60 km) prze-
marsz odbywa sie tylko na Ill odcinku. Czas prze-

1 godz. 40 min. ... 1 godz. 40 min.

20 km/godz.—
kolumna o godzinie: godz. 19 + 3 godz. = godz. 22.

marszu: 3 godz. do m. B przybedzie



Odlegtos¢

w km od

poczatku
trasy

0
55
120
162

przerwa na obiad i na uzupetnienie paliwa 2 godz

200
260

Nazwa
punktu
kontrolnego

A,
B

przeglad Samochodowy

TABELA MARSZU

Odlegiosé 56 przemarszu
w km od
poprzedn. od pocz. pkt.
pkt. kontr. kontrolnego
0 0
% 1 godz. 15 min.
65 1 godz. 40 min.
42 1 godz. 30 min.

38 1 godz. 40 min.
60 3 godziny

Obliczona
godzina
przejazdu

11,00
12,15
13,55
15,25

19,00 .
22,00
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Rzeczywista
godzina
przejazdu

15,25 — 17,25
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Przygotowanie drog armijnych do natarcia

rzygotowanie odpowiedniej sieci drog armij-
P nych, ktore potrafig zados¢uczyni¢ warunkom

Oprdcz tego, przerwanie obronnej linii nieprzyja-
ciela i poscig za nim powodujg wieksze zuzycie

najbardziej nasilonych przewozéw operacyjnychamunicji, ktorg nalezy szybko dowozi¢. Wszystkie

i zaopatrzeniowych — oto jedno z najwazniejszych
zadan stuzby drogowej armii. Doswiadczenie dru-
giej wojny Swiatowej udowodnito, ze niecelowa
jest budowa duzej ilosci dréog wiasnymi sitami
i Srodkami armii. Prowadzi to bowiem nieuchron-
nie do rozproszenia sit i utrudnia utrzymanie drog
w stanie nadajacym sie do uzytku. Najbardziej
wskazane jest posiadanie na tytach armii dwdch
dobrze utrzymanych drég gruntowych i jednej
drogi rokadowej biegnacej w odlegtosci 8—10 km
od przedniego skraju. Ta ilos¢ drdg jest zupetnie
wystarczajgca na potrzeby armii.

Planujac natarcie nalezy jednocze$nie wyzna-
czy¢ Kierunki zasadniczych drog dowozu i wydzie-
li¢ do ich budowy i utrzymania jednostki saperow
i stuzby drogowej. Planowanie sieci drog grunto-
wych jest znacznie fatwiejsze wtedy, gdy drogi
nieprzyjaciela sg rozpoznane, dowddztwo jedno-
stek drogowych rozporzadza materiatami lot-
niczych zdjec¢ fotograficznych i zeznaniami jeAcow.
Pomimo to, duze znaczenie posiada rozpoznanie
istniejacych juz w danej okolicy drdg i urzadzen
drogowych, oraz wyznaczenie trasy drdg nowych.
Nalezy przy tym wzig¢ pod uwage wihasciwosc, ze
drogi S$cisle wojskowe nie zabezpieczajg zwykle
przelotnosci transportow armijnych, co nie wcho-
dzi zresztg w zakres ich zadan. Wiasciwe ich
zadanie polega bowiem w pierwszym rzedzie na
przepuszczeniu trakcji gasienicowej i konnej. To-
tez szykujgc natarcie nalezy doprowadzi¢ drogi
armijne, na kierunku gtéwnego uderzenia, jak
mozna najblizej do przedniego skraju. Pozwoli to
na przepuszczenie wszystkich rodzajow transportu,
po przerwaniu linii obronnej nieprzyjaciela, w $lad
za posuwajacg sie armia.

Moze sie zdarzyé, ze pieehota <— posungwszy
sie zbyt szybko naprzdd — oderwie sie od arty-
lerii i czolgow, ktore wskutek nieprzygotowania
odpowiednich drog nie bedg mogly wesprze¢
piechoty. Wskutek tych samych przyczyn jednostki
nie beda mogty na czas otrzymywac zaopatrzenia.

czynniki powyzsze prowadza do koniecznosci do-
ktadnego przemyslenia sprawy wybrania drég do-
wozu w pasie umocnien obejmujacym nasze bezpo-
Srednie tyly, miedzypole i bezposrednie tyty nie-
przyjaciela. Szeroko$¢ pasa umocnien wynosi na
ogot 8—12 km; przebiega on przez zaminowany,
mocno nie sprzyjajacy budowie drdg, teren. Po-
mimo to, przez ten pas nalezy w ciggu Kilku za-
ledwie godzin przepusci¢ catg mase transportow
wojskowych, a nastepnie znaczng ilo$¢ zaopatrze-
nia armijnego.

Taka, bardzo szybka budowa drég w pasie
umocnionym komplikuje prace oddziatow drogo-
wych, ktore jednoczesnie musza umozliwi¢ przesu-
wanie sie jednostek bojowych i kolumn przewozo-
wych na calg glebokos¢ wylomu. W tych warun-
kach nalezy mozliwie jak najszybciej urzadzi¢ do-
bry przejazd dla wszystkich rodzajow transportu
przez pas umocnien, a nastepnie wiekszg czes¢ sit
przerzuci¢ do prac zwigzanych z zapewnieniem
przejazdu na catej gtebokosci wytomu.

Dowodcy jednostek drogowych powinni przed
natarciem zapozna¢ sie z rodzajem i zakresem
przewidywanych prac oraz przed poczatkiem ope-
racji szykowac sie. do wykonania zadania. Przed
poczatkiem natarcia nalezy przygotowac: maszyny
do budowy drdg, srodki transportowe, narzedzia
oraz sity robocze; zawczasu nalezy stworzy¢ odpo-
wiedni zapas materiatow na przecigg kilku dni
(deski, podktady, elementy mostow, okucia) i skon-
centrowa¢ go mozliwie jak najblizej miejsca przy-
szlej pracy.

Oddziaty drogowe wyznaczone do towarzysze-
nia jednostkom nacierajagcym nalezy podciagnac
w rejon tytow i da¢ im wstepne zadania. W $lad
za jednostkami nacierajgcymi nalezy wysta¢ sa-
mochodem doskonale wyposazong techniczng gru-
pe rozpoznawczg. W grupie tej powinni sie znajdo-
waé minerzy oraz patrole regulacji ruchu wyposa-
zone w znaki drogowe: drogowskazy wskazujgce
osiedla, objazdy itp. Oficer stuzby drogowej, odpo-
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wiedzialny za rozpoznanie, powinien utrzymywac
stalg taczno$¢ z grupa rozpoznawcza wojsk saper-
skich. Jednoczes$nie z drogami zasadniczymi nalezy
rozpoznawa¢ drogi przeznaczone dla trakcji gasie-
nicowej i konnej. Wszystkie dane uzyskane przez
rozpoznanie nalezy natychmiast przekazywac sze-
fowi stuzby drogowe;j.

Jednostki drogowe odbudowujg w pierwszym
rzedzie urzgdzenia drogowe i wzmacniajg miejsca
najtrudniejsze do przebycia. W wypadku forsowa-
nia przeszkdd wodnych nie nalezy sie ograniczy¢
do odbudowy tylko jednego mostu na gtownym
kierunku; nalezy réwniez wyszukac i odpowiednio
przystosowaé do przeprawy brody a przede wszyst-
kim budowa¢ mosty o duzej nosnosci i dla trakcji
konnej.

Podczas natarcia szef stuzby drogowej wysyta
naprzdd grupe operacyjna, ktéra dowodzi czoto-
wymi jednostkami drogowymi. Aby polepszy¢ wa-
runki dowodzenia, do grupy operacyjnej nalezy
przydzieli¢ oficeréw facznikowych wszystkich pod-
legtych oddziatow stuzby drogowej.

Podczas przetamania obrony nieprzyjaciela
i zdobycia miasta Jarcewo zasadniczg drggg armii
byla magistrala Moskwa-Minsk. Przygotowanej
drogi rokadowej nie bylo, totez podczas rozwija-
jacego sie natarcia odczuwano gwattowny jej brak,
przede wszystkim ze wzgledu na trudnosci po-
wstate w zwigzku z zaopatrzeniem armii. Wobec
tego dowodztwo armii postawito przed szefem stuz-
by drogowej pilne zadanie zbudowania w najkrot-
szym czasie drogi rokadowej.

.Nalezato wiec wybudowa¢ w niesprzyjajacych
warunkach terenowych, na przestrzeni 52 km,
twardg nawierzchnie, wykonang w wiekszej czesci
z materiatu drzewnego.

Przy budowie tej drogi zastosowano metode
»ogniowg". Jedna kolumna (w zasadzie zmechani-
zowana) przygotowywata nawierzchnie drogi i wy-
konywata odwodnienie terenu. Wydzielone podod-
dzialy budowaty mosty. Inne pododdziaty odko-
menderowano do przygotowania w lesie ma-
teriatu drzewnego. Przy budowie tej drogi zasto-
sowano ,taSmowy" system pracy, tzn. kazda
z brygad wykonywata doktadnie okreslong czyn-
no$¢. Zastosowanie tego systemu pozwolito na do-
ktadne zorganizowanie pracy i polepszenie jakosci
jej wykonania.
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Przez koncentrowanie wszystkich wysitkow
w jednym miejscu i doktadne przemyslenie orga-
nizacji pracy droge zbudowano niezwykle szybko.

Pierwszy odcinek 32 km zakonczono w prze-
ciggu 37 dni, tzn. 8 dni przed ustalonym termi-
nem. Nastepny odcinek 20 km zakonczono w prze-
ciggu 20 dni. Jednocze$nie budowano droge o twar-
dej nawierzchni na osi gtéwnego uderzenia. Droge
te budowano w stale wzrastajagcym tempie i wias-
ciwie zakonczono jg w pierwszym okresie na-
tarcia.

Po przerwaniu przez Wojska Radzieckie obrony
nieprzyjaciela w rejonie wsi Rybki i wyjsciu na
magistrale samochodowa Moskwa-Minsk dowddz-
two postawito przed szefostwem stuzby drogowej
nowe zadanie: w mozliwie jak najkrétszym czasie
wybudowac droge o twardej nawierzchni przez
pas umocnien. Droga ta pozwolita na manewro-
wanie i przegrupowanie jednostek na przedpolu
miasta Jarcewo, jak rdwniez na bezustanny dowoéz
amunicji ze sktadéw armijnych. Droga ta faczyta
rowniez catg poprzednio stworzong sie¢ drog z ma-
gistralg samochodowg Moskwa-Minsk i pozwolita
bardzo szybko odciggna¢ tyly na te magistrale.
Calg budowe zakoriczono w ciggu 15 dni. Takie
szybkie zakonczenie prac bylo mozliwe jedynie
dlatego, ze poprzednio przygotowano odpowiednie
zapasy drzewa, elementéw mostowych, okuc¢ i $rod-
kéw przewozu.

Doswiadczenie dowiodto wiec, ze najbardziej
wskazane jest posiadanie w rejonie tytow armii
1—2 drog i jednej rokady. Taka ilos¢ drdg stuzba
drogowa bedzie mogta zbudowaé wiasnymi Srod-
kami i przede wszystkim bedzie je mogta utrzy-
ma¢ w przydatnym do uzytku stanie.

Przygotowujac sie do natarcia nalezy zawczasu
wyznaczy¢ sie¢ drogowa; plan za$ budowy i na-
prawy drég nalezy opracowa¢ na podstawie jak
najdokiadniej przeprowadzonego rozpoznania.

Na kierunku gtownego uderzenia drogi armijne
nalezy doprowadzi¢ do przedniego skraju; bezpo-
Srednio przed natarciem nalezy przedsiewzig¢
Wszelkie mozliwe $rodki, aby zabezpieczy¢ prze-
jazd wszystkich rodzajéw transportu przez mie-
dzypole.

Tyt i snabzenje 10/1944"
Przetozyt mjr inz. L. Minc
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Stacja obstugi — jej struktura | zadania

arowno w Europie jak i w Ameryce zrozu-

J miano, ze dalszy rozwdj automobilizmu

w znacznym stopniu zalezy 6d nalezytego utrzy-

mania pojazdu, przy najbardziej ekonomicznym
nakfadzie Srodkow.

Koszty zwigzane z utrzymaniem pojazdu stano-
wig powazng pozycje. W naszym wiec interesie
lezy obnizenie tych kosztdw do minimum. Nalezy
tez zaznaczy¢, ze samochody lepiej i czesciej na-
prawiane, stanowigce ruchomy majatek wojska,
dodatnio oddziatywajg na catoksztatt gospodarki
panstwa.

Kardynalng zasadg nalezytej obstugi i konser-
wacji pojazdu jest statos¢, ciggtosé i systematycz-
nos¢ dogladu, natychmiastowe usuwanie wszel-
kich najmniejszych usterek i zapobieganie wszel-
kim uszkodzeniom. Kardynalnym btedem jest do-
puszczanie do tego, az sie co$ zepsuje, zetrze, lub
urwie, szczegOlnie jezeli kierowca lub jego prze-
tozony zdawali sobie przedtem sprawe z tego, ze
dana cze$¢ czy mechanizm pracowat zle lub nie-
sprawnie.

Czesci samochodu i poszczegblne zespoly tylko
wtedy nalezycie spetniajg swe zadanie, jezeli ich
praca odbywa sie we wiasciwych warunkach,
przewidzianych przez instrukcje danego pojazdu.

Jezeli jednak, wskutek obluzowania sie pota-
czen lub wybicia powierzchni wspotpracujacych,
spowodowanych niedostatecznym dogladem, czes-
ci te lub mechanizmy zaczynajg pracowac¢ w nie-
wiasciwych, a wiec wadliwych warunkach, np.
niedostateczne smarowanie — ulegajg one prze-
cigzeniu, ktdére znacznie zwieksza zuzycie. Totez,
jesli sie zawczasu nie usunie tych wadliwych wa-
runkéw pracy, musi to doprowadzi¢ do zniszcze-
nia lub uszkodzenia czesci pracujgcych. Czasa-
mi blahe, na pozér, objawy s zapowiedzig usz-
kodzen, ktorych skutki bywajg grozne, jesli nie
zostang w pore spostrzezone i usuniete. Spostrzec

je jednak mozna tylko wtedy, gdy sie powierzo-
nego pojazdu stale doglagda przez periodyczne,
przewidziane przez instrukcje eksploatacyjne,
przeglady techniczne.

Konserwacji samochodu nie mozna ograniczy¢
do przegladéw okresowych, zwiazanych z przejs-
ciem z eksploatacji zimowej na letnig lub letniej
na zimowg, ani do przeprowadzonych z okazji
generalnego przegladu samochodowego W.P. czy'
tez przewidywanych napraw Srednich lub gtow-
nych. Kazdy powrét samochodu z pracy stanowi
doskonatg okazje do starannego przegladu catosci,
uporzadkowania zespotéw i dociggniecia moco-
wan.

Ponadto obowigzek sprawdzenia wozu spoczy-
wa na kierowcy rowniez przed wyjazdem w dro-
ge i podczas przerw w pracy.

Przeglady te majg charakter ogledzin ze-
wnetrznych, bez specjalnego wnikania w prace po-
szczegllnych  zespotdw, co jest uwarunkowane
niskim przewaznie poziomem technicznym kie-
rowcy.

W pewnych wiec okresach, okreslonych ilos-
cig przebytych przez samochéd kilometrow, po-
jazd nalezy podda¢ szczeg6towemu przeglagdowi
technicznemu, noszacemu nazwe przegladu tech-
nicznego nr 1 i nr 2.

Zarowno przeglad techniczny nr 1 jak i nr 2
obejmujg dokladny przeglad zespotéw i czesci
w ramach przepisanych im zakresow.

Tu wiasnie otwiera sie szerokie pole pracy dla
sieci racjonalnie w terenie rozmieszczonych stacji
obstugi. Zadanie ich ma polega¢ na racjonalnym,
postawionym na najwyzszym poziomie, dokony-
waniu przeglagdéw technicznych nr 1 i nr 2 oraz
napraw biezacych, poniewaz tylko stacja obstugi
moze dzieki fachowemu personelowi i mozliwos-
ciom technicznym zapewni¢ pojazdowi przepro-
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wadzenie odpowiedniego przegladu. Nalezy tu do-

da¢, ze przez wyrazenie ,,naprawa biezaca" rozu-

miemy usuwanie drobnych uszkodzen, stwierdzo-
nych podczas eksploatacji i powstatych badz to
wskutek wypadku, badz tez z innych powoddw.

Techniczny zakres napraw w danej stacji ob-
stugi jest ograniczony przez jej mozliwosci tech-
nologiczne. Przy szczuptym etacie personelu tech-
nicznego, stacje obstugi dokonujg czesci prac,
zwigzanych z eksploatacjg sprzetu w linii, wyko-
nujac réwniez drobniejsze naprawy, ktérych nie
warto przeprowadza¢ normalng drogg w Wojsko-
wych Zakfadach Motoryzacyjnych.

Z tych wzgledow stacja obstugi jest wyposa-
zona w obrabiarki, narzedzia i sprzet dostosowane
do wyzej podanych zadan, ktérych zakresu stacji
przekroczy¢ nie wolno. Naprawy za$, przekracza-
jace techniczne mozliwosci stacji obstugi, moga
by¢ wykonywane tylko przez Wojskowe Zaktady
Motoryzacyjne.

Z drugiej jednak strony mozliwosci techniczne
stacji obstugi sg okreslone i ograniczone przez
jej wyposazenie. Musi ono pozwoli¢ na doktadne
rozpoznanie przyczyn usterek w pracy pojazdu.
Sama naprawa tych uszkodzen nie wymaga urza-
dzen specjalnych; totez wydaje sie, ze stacje ob-
stugi wystarczy wyposazy¢ w nastepujacy sprzet:

1) precyzyjng tokarke — 1 — 15 m z kompletem
przybordw,

2) wiertarke stupowg — 18 X 25 mm,

3) malg strugarke poprzeczng (Shéping),

4) szlifierke-ostrzarke,

5) szlifierke do zawordw,

6) szlifierke do gniazd zaworowych,

7) urzadzenie do rozwiercania tulejek korbowo-
dowych,

8) sprezarke (pompe wodng) do mycia,

9) piec do wulkanizacji detek,

10) sprezarke powietrza do pompowania opon,

11) podnosniki 3-tonowe,

12) prase stotowg 2,5-ton,

13) smarowniceg,

14) stoty warsztatowe dla poszczegolnych stoisk,
lampy przenosne oraz komplety narzedzi od-
powiadajace  poszczegolnym  specjalnosciom
obstugujacego personelu.

Poniewaz pracownik stacji obstugi musi po-
siada¢ narzedzia stuzace mu przez czas dhluzszy,
zasadnicze wyposazenie winno przewidywa¢ dobor
narzedzi i przyrzadéw odpowiadajacych kolejnym
stoiskom roboczym stacji. Bedg to wiec narzedzia
spawacza, kowala, wulkanizatora, elektrotechni-
ka itd.; ponadto zespét narzedzi kontrolno-pomia-
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rowych, znajdujgcych sie w dyspozycji kierowni-
ka stacji. Do tej partii naleze¢ bedg narzedzia ta-
kie, jak: suwmiarki, mikromierze, manometry do
mierzenia ci$nienia powietrza w oponach, przy-
rzad do mierzenia rozstawu két, do mierzenia sto-
pnia sprezania itp.

Jasng jest rzecza, Ze te same urzgdzenia czy
przyrzady moga stuzy¢ do réznych celow. Nie
mniej jednak kazde z poszczegélnych stoisk winno
mie¢ swoj zestaw narzedziowy, nie uwzgledniaja-
cy mozliwosci wykorzystania tego samego narze-
dzia do roznych prac.

Jezeli chodzi o rozmieszczenie poszczego6lnych
dziatdw w obrebie stacji obstugi, to winno ono by¢
tak dokonane, by samochéd przechodzit kolejno
poszczegolne fazy przegladu, nie narazajac pra-
cownikdw na zbedne bieganie i przechodzenie z
jednego stoiska na drugie: Czynnosci obstugi dane-
go pojazdu harmonizuje Kierownik stacji obstugi
w dziennym planie zaje¢ przez jednoczesne doko-
nywanie dwdch lub wiecej czynnosci. Zadanie je-
go polega na doktadnym podziale czynnosci przy
wykonywanych przeglagdach czy naprawach oraz
na ustaleniu kolejnosci ich wykonywania.

Podkresli¢ tu nalezy specjalny charakter opisy-
wanych w artykule niniejszym stacji. Sa one mia-
nowicie komdrka wielkiego organizmu, jakim jest
Odrodzone Wojsko Polskie, i stad wynikajg pew-
ne charakterystyczne cechy roznigce je od innych
podobnych zaktaddw.

Nie znaczy to jednak, aby do stacji obstugi nie
miaty zastosowania te ogolne prawa, ktére odno-
szg sie do kazdego zorganizowanego przedsiebior-
stwa. Réwniez zasadnicza tendencja postepu orga-
nizacyjnego, polegajgca na osiggnieciu najlep-
szych wynikéw najmniejszym wysitkiem, ma tu
Swe zastosowanie.

Cechy wyrdzniajgce te zaklady sa innego ro-
dzaju; wyptywajg one z samego charakteru ich
istnienia. Pi.erwszg z tych cech jest zupetne wy-
eliminowanie momentu zysku; totez bezpo$redni
miernik, jakim jest dochodowo$¢, powinien byc
zastgpiony oceng poréwnawczg pomiedzy poszcze-
golnymi stacjami.

Widzimy wiec, ze wspétzawodnictwo pracy po-
miedzy stacjami obstugi musi by¢ jedng z zasadni-
czych wytycznych ich pracy. Wspotzawodnictwo
to daje gwarancje rozwijania polityki oszczednos-
ciowej w eksploatacji pojazddéw.

Drugg z cech odrézniajacych stacje od innych
podobnych przedsiebiorstw jest jej wprzegniecie
w Kkrag organizacji wojskowej, co ogranicza swo-
bode posunie¢ w gospodarce pienieznej, materia-
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fowej i personalnej oraz stwarza tancuch hierar-
chii przetozonych.

Wyrazem tego jest schematyzm organizacyjny;
bowiem tylko w ten sposob jest mozliwe formuto-
wanie zarzadzen o jednakowej tresci i formie dla
wszystkich stacji, ustalanie jednakowych etatow,
norm odpowiedzialnosci itp. Jezeli chodzi o przy-
kfady unormowania wewnetrznego uktadu i pracy
stacji obstugi, to powinna ona posiadac:

1) pracownie (stoiska):

a) Slusarsko-mechaniczng, w ktorej dokonuje
sie prac zwigzanych z przeglagdami i napra-
wa pojazdow, jak réwniez drobnych napraw
poszczegblnych zespotow;

b) spawalniczg;

c) urzadzen specjalnych pojazdu;

d) elektrotechniczng, w ktérej dokonuje sie
napraw przyrzadow elektrycznych kontrol-
nych oraz instalacji elektrycznej pojazdow;

e) akumulatorowg, w ktorej naprawia sie i ta-
duje akumulatory;

f) wulkanizacyjna;
g) magazyn techniczny.

Na czele stacji’ obstugi stoi kierownik stacji. Je-
mu podlega zastepca do spraw technicznych i tech-
nik stacji. Kazdy z kierownikdw posiada sprecy-
zowany zakres dziatania, okreslony wydang in-
strukcja.

2) jednolita forme drukéw obowigzujacych; in-
strukcja podaje nie tylko wzor, ale rowniez
sposob wypetniania tych drukéw i droge obiegu.

Podane przyklady schematyzmu nie wyczerpu-
ja oczywiscie catosci tematu. Roéwnolegle ze sche-
matyzmem organizacyjnym idzie réwnoznacznos$é
zadan, do ktdérych spetnienia stacje obstugi sg po-
wotane.

Zadania stacji obstugi, poza niesieniem pomo-
cy technicznej pojazdom jednostek nie mogacych
zapewni¢ wiasnymi $rodkami konserwacji pojaz-
doéw, jakiego ten przeglad wymaga, dadzg sie ujaé
w nastepujace zasadnicze wytyczne obowigzujace
w pierwszym etapie ich pracy:

1. Kontrolowanie poziomu przegladéw technicz-
nych nr 2 i nr 1 w jednostkach przeprowadza-
jacych je we wiasnym zakresie i oddalonych
od miejsca postoju stacji. Zadanie to rozwigzu-
je stacja obstugi przez przesytanie do takich
jednostek czotowki naprawczej, zwanej patro-
lem naprawczym i przez wcigganie do tej
pracy dowodcow jednostek i oficerow nie sa-
mochodowych.
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2. Poszerzanie i pogtebianie wiedzy o racjonalnej
obstudze i eksploatacji samochodéw w kazdej
jednostce i to zar6wno na miejscu jak i przez
swe patrole.

3. Usuwanie brakow w wyszkoleniu kierowcow.

Z opisu powyzszego mogtoby sie’ wydawac, ze
w podobnych warunkach rola kierownika stacji
jest nikta i czysto formalna. Jednakze w grani-
cach pomiedzy schematem organizacyjnym z go-
ry ustalonym i $cisle wyznaczonym zadaniem po-
zostajo ogromne pole popisu dla inicjatywy osobi-
stej kierownika. Instrukcja ustala tylko ramy,
lecz nie wchodzi w szczegdly. | tak cata dziedzina
przygotowania, planowania, rozdziatu i sprawo-
zdawczosci, state ulepszenie metod pracy, dyscypli-
na, urzadzenie stacji, higiena i bezpieczenstwo
pracy — pozostawione sg swobodnej inicjatywie
kierownictwa stacji. Poprzez zdrowe wspotzawod-
nictwo miedzy stacjami dziedziny powyzsze winny,
dzieki inicjatywie, osiagng¢é formy doskonate.
Oczywiscie nalezy pamieta¢ o tym, aby miata tu
miejsce stata wymiana doswiadczen; whasciwa za$
ocena wynikow i osiggnie¢ musi opierac sie na po-
rownywaniu z najlepszymi i podcigganiu do
,gory” stabych.

Tak wiec zorganizowane,stacje obstugi sg jak
gdyby czescig przedsiebiorstwa, ktorego dziat dys-
pozycyjny znajduje sie w rekach bezposredniego
przetozonego, kierownika stacji.

Potrzebne na rézne wydatki pienigdze, jak row-
niez potrzebny do pracy materiat techniczny, sta-
cja obstugi otrzymuje od organu dyspozycyjnego
w formie przyznanych kredytéw i planowanego
zaopatrzenia materiatowego. Stacja obshTgi nie jest
wiec jednostkg samodzielng pod wzgledem finan-t
sowym i gospodarki finansowej nie prowadzi. Za-
danie stacji w tym wzgledzie ogranicza sie do ad-
ministrowania przydzielonymi sumami i materia-
tami przy zachowaniu pewnej kompetencji w kie-
runku zakupOw i zapotrzebowan doraznych. Sie¢
stacji obstug, racjonalnie rozrzuconych w terenie
0 zwiekszonym przez prace patroli reperacyjnych
zageszczeniu, pozwoli na osiggniecie wielkich ko-
rzysci, zwiekszajacych w znacznym stopniu mozli-
wosci odnowienia zuzytego taboru. Sadze, ze nie
ma potrzeby opisywania szczegdtowo uzyskanych
w ten sposob korzysci. Zwréci¢ tu jednak nalezy
uwage na dwa nieodparcie narzucajace sie mo-
menty, a mianowicie: na oszczedno$¢ uzyskang
przez wiasciwie przeprowadzone naprawy (zgod-
nie z normami eksploatacyjnymi) oraz na sprawe
szkolenia kierowcow i obstugi.
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Mianowicie koszty, ktore wojsko ponosi wsku-
tek wykonywania napraw niezgodnie z planem
i niejakosciowo, sg ogromne. Wplywa na to, po-
za innymi czynnikami, jako$¢ sprzetu, wartos¢
techniologiczna czesci zamiennych, poziom tech-
niczny samej naprawy, przede wszystkim zia ob-
stuga techniczna pojazdu. Pojazd eksploatowany
wbrew prawidlom i przepisom niszczy si¢ bardzo
szybko; szereg niedopatrzen prowadzi do koniecz-
nosci naprawy gtoéwnej zamiast przewidzianej na-
prawy S$redniej. Stacja obstugi staje sie w reku
przetozonego organem kontrolnym stanu technicz-
nego pojazdéw, ich dokumentacji oraz konserwa-
cji, gdyz daje jednostkom nie tylko suchy rozkaz,
ale niesie realng pompc techniczng; pracg swa
stacja zapobiega nienormalnej eksploatacji, zmu-
sza dowodcow do przekazywania pojazdow do prze-
gladéw w odpowiednim czasie, a przede wszystkim
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nie dopuszcza do nadmiernej eksploatacji pojaz-
dow.

Pozostaje jeszcze drugi z wymienionych mo-
mentéw, zwigzanych z pracg stacji obstugi. Mia-
nowicie stacja obstugi przeprowadza swg prace
przy naprawach czy przegladach w sposéb kolej-
ny i systematyczny, wg okreslonych grup zespo-
fowych, nie omijajagc w ten sposéb zadnego ele-
mentu pojazdu. Pomijajac samg wartos¢ takiego
przegladu, system ten przyzwyczaja Kkierowce
i pracownika stacji do systematycznosci i dokfad-
nosci, uczy go wiasciwego, racjonalnie przepro-
wadzanego przegladu pojazdu mechanicznego. Jest
to bodajze najwazniejsza z osigganych korzysci,
przynoszaca panstwu i wojsku kolosalne wartosci
szkoleniowo-wychowawcze, niemozliwe do o0sigg-
niecia w innych warunkach szkolenia.



Mjr ZUEAWSKI

Zasady docierania pojazdéw mechanicznych

TT westia prawidlowego docierania pojazdow

mechanicznych w stanie (fabrycznie) nowym
lub po naprawie gtownej - jest niezwykle wazna
z punktu widzenia pézniejszej eksploatacji pojaz-
du. Niestety, niejednokrotnie miodzi, niedo$wiad-
czeni kierowcy podchodzg do zagadnienia tego
z pewnym lekcewazeniem. Tymczasem musimy sie.
trzymac zasady, ze pojazd mechaniczny, w stanie
(fabrycznie) nowym lub po przeprowadzeniu na-
prawy gtdwnej, w zadnym wypadku nie moze
i nie powinien by¢ uzywany w granicach jego
maksymalnych mozliwosci.

Konieczno$¢ uprzedniego dotarcia pojazdu me-
chanicznego wyptywa ze zrozumienia pewnych
procesdw natury mechanicznei. zachodzacych w
tych czesciach mechanizmu, ktére w czasie uzyt-
kowania pojazdu znajdujg sie w ruchu.

Producenci pojazdéw mechanicznych wycho-
dza ze stusznego zalozenia, ze unikajac przesad-
nej doktadnosci w wykonaniu pojazdu mechanicz-
nego mpga tym samym. nrzv jednoczesnym zwiek-
szeniu produkcji, obnizy¢ iei koszta, bowiem zwie-
kszenie stopnia doktadnosci w dopasowywaniu
i obrébce powierzchni ciernych pociggnetoby za
sobg konieczno$¢ zastosowania wielu skompliko-
wanych czynnos$ci, nie mowigc juz o czutych
a kosztownych przyrzadach, w tym wypadku nie-
zbednych. Koszta produkcji w takim wypadku
wzrostyby niewspotmiernie w stosunku do osigg-
nietych korzysci. Nabywca pojazdu w ten sposéb
wyprodukowanego nie osiggnatby w zadnym wy-
padku korzysci  proporcjonalnych do poniesio-
nych kosztow.

Totez przy obecnie stosowanym systemie uni-
kania przesadne? dokfadnosci w produkcji pojazdu
do kierowcy nalezy .umiejetne doprowadzenie trg-
cych sie powierzchni do stanu, ktéry by gwaran-
towat jak najlepsze wyniki dla przysztej dtugo-
trwatej eksploatacji. Ten proces przystosowania,
przeprowadzany na poczatku uzytkowania pojaz-
du, nosi nazwe ,,okresu docierania". Nastepujace
czynniki wptywajg na okres docierania i jego dtu-
gosc:

1) Rodzaj pojazdu mechanicznego i jego konstruk-
cja.

2) Przeprowadzone w fabryce Ilub w warsztacie
wstepne docieranie mechanizmow.

3) Przyjeta doktadnos$¢ pasowania i twardo$¢ ma-
teriatu.

sTakie korzysci osiggamy przy prawidtowym
przeprowadzeniu okresu docierania:

1) Zwiekszajac powoli stopieri natezenia pracy po-
jazdu mechanicznego uzyskujemy wystarczaja-
cg doktadnos¢ w dopasowaniu tracych sie po-
wierzchni. Fakt ten umozliwia dtugotrwatg
prace mechanizméw w warunkach normalnych.

2) Zostajg usuniete niedoktadnosci . w dziataniu
mechanizmdw na skutek zmian ksztattow i wy-
miaréw czesci, spowodowanych przez dziatanie
sit dynamicznych.

3) Roéwniez usuniete zostajg luzy istniejgce we
wszelkich potaczeniach rozigczalnych, jak Sru-
by. kliny, podkfadki itp.

W celu osiggniecia wyzej wymienionych korzys-
ci konieczne jest przestrzeganie w okresie dociera-
nia nastepujacych przepisow:

1) Kierowcy nie wolno jecha¢ ,,petnym gazem"!
W pierwszym okresie docierania nalezy stoso-
wacé niecatkowite otwieranie przepustnicy i je-
dynie stopniowo zwieksza¢ wysitek pracy sil-
nika.

2) W miare przebytej drogi mozna stopniowo
zwieksza¢ chwilowa dopuszczalna szybko$¢ po-
jazdu. Rzecz oczywista, ze szybko$¢ ta musi by¢
rozna dla kazdej przektadni skrzynki biegow.

3) W okresie docierania konieczne jest stosowanie
specjalnie starannej opieki fachowe;j.

Ponadto w okresie docierania nalezy bezwzgled-
nie unika¢ uzywania pojazdu dla celéw szkolenio-
wych oraz obcigzania pojazdu zbyt wielkim tadun-
kiem. Nalezy réwniez unika¢ takich odcinkéw dro-
gowych, ktérych pokonywanie bytoby dla pojazdu
zbyt trudne.
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W okresie docierania bezwzglednie nalezy za-
kaza¢ jazdy z uszkodzonymi przyrzadami pomiaro-
wymi, a zwiaszcza z wadliwie dziatajgcym szyb-
kosciomierzem.

W okresie docierania konieczna jest czesta wy-
miana oleju w silniku i smaru w zespotach me-
chanicznych.

Sposéb przeprowadzania przeglagdéw technicz-
nych, jak réwniez doktadny opis wykonywania
wyzej wymienionych czynnosci koniecznych w okre-
sie docierania, regulujg przepisy fabryczne,
dostosowane do danego typu pojazdu. W interesie
racjonalnej eksploatacji nalezy sie do tych prze-
piséw jak najdoktadniej stosowac.

W braku wyzej wspom-
nianych przepiséw fab-
rycznych postuzymy sie
przy ograniczaniu szyb-
kosci pojazdu na bezposredniej przektadni naste-
pujacymi tabelkami:

STOPNIOWE ZWIEK-
SZANIE SZYBKOSCI
POJAZDU

H. Samochody osobowe i péiciezarowe
o przekiadni w mechanizmie réznicowym okoto
7 . | oraz motocykle

Przebieg pojazdu Szybkos$¢ pojazdu

; w mil.

w km w milach  w km/godz godz.

0 -50 0 - 300 do 35 do 20
500 -1000 300 - 600 do 45 do 30
1000-1500 600 -1000 do 60 do 40
1500-2500  1000-1500 do 70 do 45

B. Samochody ciezarowe o przektadni mech,
réznicowego okoto 9 : 1

Przebieg pojazdu Szybko$¢ pojazdu

; w mil.

w km w milach w km/godz. godz.

0 -500 0 - 300 do 30 do 18
500 -1000 300 - 600 do 35 do 22
1000-1500 600 -1000 do 40 do 25
1500-2000 1000 1300 do 50 do 30

Uwaga. Przy zastosowaniu tabelki w odniesieniu do
motocykli o szybkosci maksymalnej, przekraczajacej 80
km na godzing, mozemy od poczatku stosowa¢ docieranie
przy szybkosci jazdy do 45 km/godz., gdyz przy mniej-
sze] szybkosci silnik bedzie pracowat nieréwno.

Jezeli przy docieraniu samochodéw 4-cylindrowych
powstajag przy szybkosci 35 km/godz. drgania w ukladzie
napedowym, woéwczas mozemy szybko$¢ zwiekszyé Na-
tomiast odpowiednio zmniejszamy szybko$¢ jazdy podczas
docierania dla;
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1) samochodéw o przektadni m. rézn. wiekszej niz
0,

2) Samochodéw, ktérych przepisowa maksymalna,
szybko$¢ jest mniejsza niz 60 km/godz.

Przy danej maksymalnej szybkosci pojazdu wg
katalogu nalezy wielkosci podane w tabelkach A
i B odpowiednio skorygowac przyjmujac nastepu-
jaca zasade:

do 500 km — szybko$¢ nieco niniejsza od poto-

wy najwiekszej dopuszczalnej szybkosci wedtug

katalogu.

W nastepnych okresach docierania — ten sam

stosunek zmniejszenia.

W ten sposdb obroty minimalne silnika beda
w pierwszym okresie docierania zawsze mniejsze
od potowy najwiekszych dopuszczalnych obrotéw
minimalnych.

W  Swiezo wyproduko-
wanych mechanizmach
ZWIEKSZANIE powierzchnie cierne nie
SZYBKOSCI  POJAZDU sq jeszcze dostatecznie
gtadkie. Luz pomiedzy nimi jest zbyt maty, aby
mogta wen wnikng¢ wystarczajaca ilos¢ smaru
(oleju). Na skutek zbyt wielkiego tarcia nastepuje
znaczne rozgrzanie sie niedotartego jeszcze mecha-
nizmu. Wtedy olej lub smar zostaje wycisniety
z luzu pomiedzy przesuwajgcymi sie czesciami —
w rezultacie moze powstaé zatarcie sie czesci, po-
faczone zazwyczaj z powaznym uszkodzeniem.
Od zatarcia sie mechanizmu moze uchronic¢ je-
dynie ograniczenie szybkosci. Ciepto, wytwarzaja-
ce sie wowczas w mniejszych ilosciach, usuwane
jest przez olej i przewodnictwo cieplne sgsiadu-
jacych mechanizmow.

Przy nieprzestrzeganiu ograniczenia szybkosci
moze ulec réwniez niedopuszczalnemu zmniejsze-
niu luz pomiedzy tlokiem a gtadzig cylindra, co
w konsekwencji moze prowadzi¢ do zatarcia sie
tych czesci. Natomiast na skutek prawidtowego do-
cierania powstaje pomiedzy powierzchniami tra-
cymi sie najmniejszy luz, wypetniony w dostatecz-
nej ilosci olejem lub smarem.

DLACZEGO STOSUJE-
MY STOPNIOWE

Ze wzgledu na to, ze
mechanizm trakcji ga-
sienicowej dociera sie
szybciej niz silnik i na-
stepnie w czasie dalszego docierania silnika nie-
potrzebnie by sie zuzywat, docieranie silnikow
przeprowadza si¢ zasadniczo na hamowni, w wyt-
worni. Mimo jednak dotarcia na hamowni lub po
wymianie zespotu gasienic i kot napedowych szyb-
kos¢ docieranego pojazdu gasienicowego w okresie

DOCIERANIE POJAZ-
DOW GASIENICO-
WYCH
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docierania nie powinna przekracza¢ w czasie
przebiegu pierwszych 150 km (100 mil) — 1/2 ma-
ksymalnej szybkosci pojazdu.

Przy jezdzie na wiekszych przekfadniach mu-
simy zmniejsza¢ najwyzsze chwilowe szybkosci
tak, aby silnik nie przekraczat najwiekszej dopusz-
czalnej ilosci obrotow.

Dzielagc najwyzszg chwilowg szybko$¢ na bez-
posredniej przektadni przez odpowiedni stosunek
przektadni w skrzynce biegbw otrzymujemy
(w braku odnosnych przepiséw) najwyzszg chwi-
lowg szybkos¢ na wiekszej przektadni.

Obliczanie najwyzszej chwilowej szybkosci na
wiekszej przektadni, gdy nieznane sg stosunki
przektadni.

Jezeli nie znamy stosunkéw przektadni
w skrzynce biegdbw, mozemy przyja¢ nastepujgce
dane:

1. Dla pojazdéw kotowych — najwyzsza chwilowa
szybkos¢ wiekszej przektadni réwna sie 60%
najwyzszej szybkosci na przektadni o 1 stopien
mniejszej.

2. Dla pojazdéw gasienicowych—najwyzsza chwi-
lowa szybko$¢ wiekszej przektadni réwna sie
50% najwyzszej szybkosci na przektadni o 1

‘' stopien mniejszej.

Przyktad.

Obliczamy najwyzsze chwilowe szybkosci na wiek-
szych przektadniach dla pojazdu kotowego ze skrzvnka
czterobiegowsa, ktérego szybko$¢ na bezposredniej prze-
ktadni wynosi 45 km/godz.:

Na Il biegu — 45 x 0,6 réwna sie 27 km/godz.
Na Il biegu — 27x0,6 réwna sie 16 km/godz.
Na | biegu — 16 x 0,6 réwna sie 9 km/godz.

Czas jazdy na wiekszych przektadniach musi
by¢ ograniczony ze wzgledu na niedostateczne
chtodzenie oleju przy matych szybkosciach jazdy,
a duzych obrotach silnika.

Uwaga. Po ukonczeniu okresu docierania kierowca wi-
nien przez nastepne 1000 — 2000 km stopniowo zbliza¢ sie
do najwyzszych dopuszczalnych szybkosci przedtuzajac
réwniez stopniowo czas jazdy z najwyzsza dopuszczalng
szybkoscia.

W okresie docierania
nie nalezy przyciskaé
~pedatu do deski", to
znaczy nie dopuszczat
do tego, aby silnik pra-
cowat przy calkowicie otwartej przepustnicy.
Zwlkaszcza nie nalezy trzymac przyspiesznika diuz-
szy czas w tym potozeniu, gdyz woéwczas do silni-
ka wptywa petna ilos¢ mieszanki, co powoduje po-
wstawanie maksymalnych sit w uktadzie korbo-

OTWIERANIE PRZE-

PUSTNICY GAZNIKA
W OKRESIE
DOCIERANIA
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wym silnika. W pierwszym okresie docierania,
tak dla pojazdéw kotowych jak i gasienicowych,
przepustnica powinna by¢ otwarta jedynie do po-
fowy. W praktyce odpowiada to mniej wiecej na-
cisnieciu pedatu przyspiesznika do potowy skoku.
Dopiero w po6zniejszym okresie docierania stopnio-
wo przedtuzamy czas jazdy ,na pelnym gazie".

Niektore wytwornie sa-
mochoddw, chcac zabez-
pieczy¢ silnik przed nie-
umiejetna, mogaca spo-
wodowaé  uszkodzenia
obstugg w czasie docierania, zaktadajg miedzy
rure ssacg a gaznik tzw. dtawik (przepore), ktory
nawet przy catkowitym otwarciu przepustnicy nie
przepuszcza petnej ilosci mieszanki wybuchowej.
Dlawik, zazwyczaj zaplombowany, nalezy wyjac
dopiero po zakonczeniu okresu docierania (W woj-
sku na rozkaz przetozonego, odpowiedzialnego za
eksploatacje pojazdu).

FABRYCZNE PLOMBO- *
WANIE SILNIKOW
NIEKTORYCH
POJAZDOW

Uwaga. Tego rodzaju urzadzenie nie ogranicza jed-
nak najwyzszych obrotéw silnika w nastepujacych wy-
padkach:

1. W czasie jazdy na wiekszych przektadniach

2 W czasie jazdy z géry na przektadni bezposredniej.

3. Przy pracy silnika nieobcig$onego.

Zatem w wypadkach wymienionych od 1—3
konieczne jest stosowanie sie do uprzednio poda-
nych zasad ograniczania najwyzszych chwilowych
szybkosci jazdy.

Do czasu przebycia 500

OGRANICZANIE OB- . H
km pojazdu docieranego

CIAZENIA POJAZDU

W OKRESIE nie  wolno  obcigzac.
DOCIERANIA Przy okresSlaniu wiel-
kosci obcigzenia  hie-

rzemy pod uwage:

1. Stan nawierzchni szosy.

2. Przy docieraniu w terenie falistym — procent
nachylenia szosy. Jezeli szosa posiada liczne
nachylenia, wynoszace po kilka procent, to
obcigzenie ograniczamy do 50% lub wiecej
w stosunku do minimalnego.

3. Umiejetnos¢ kierowcy.

4. Ewentualne przegrzewanie sie silnika w okre-
sie upatow.

Pamietajmy o tym, ze:

1. W okresie docierania powinnismy zasadniczo
uzytkowac pojazd po drogach bitych, o mozli-
wie matym stopniu wzniesienia.

2. Podczas dluzszej jazdy pod gore na nizszej
przektadni olej w silniku moze sie rozgrzac,
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¢6 spowoduje pogorszenie smarowania. Zara-

dzi¢ temu mozna jedynie przez: a) utrzymywa-

nie we wzorowej czystosci zewnetrznej po-
wierzchni miski olejowej silnika, b) ograni-
czenie obcigzenia pojazdu.

0 nie nalezytej obstudze pojazdu w okresie do-
cierania $wiadczg nastepujgce fakty:

1. Zagotowanie sie wody w silniku.

2. Wzrost temperatury olejni powyzej 80° C.

3. Spadek cisnienia oleju na skutek wzrostu tem-
peratury.

Pamietajmy, ze stosowanie peinego obcigzenia
w okresie docierania pogarsza warunki dociera-
nia zawieszenia, tj. sworzni, wieszakow, pior reso-
rowych itp. Moga réwniez ucierpie¢ przy tym to-
zyska kot pojazdu.

Teren dla docierania
pojazdow gasienicowych
powinien by¢ réwny
i twardy. Przed obcig-
zeniem gasienic i kot
napedowych musimy dotrze¢ zeby k&t napedo-
wych w stosunku do gasienic. Przy iliedotartych
zebach gasienica nie zeslizguje sie po nich nale-
zycie, lecz przeskakuje, zwihaszcza przy nawraca-
niu wymagajacym przyhamowania gasienicy.

Niejednokrotnie praktykuje sie docieranie po-
jazdu gasienicowego w pierwszym okresie bez
jazdy, a jedynie przy podnoszeniu go w ten spo-
séb, by gasienice nie stykaty sie z powierzchnig
ziemi.

Silnik na przektadni nieco wiekszej od naj-
mniejszej powinien wowczas napedzaC gasienice
przez okres kilku godzin z umiarkowang szybkos-

cia.

KILKA WSKAZOWEK

O DOCIERANIU PO-

JAZDOW GASIENICO-
WYCH

Niemniej wazne zna-
czenie ma zagadnienie
wymiany oleju i smaru
w docieranych mecha-
nizmach. Powodem ko-
niecznosci tej wymiany
jest nie tyle zuzycie sie oleju lub smaru, ile ich
szybkie zanieczyszczenie drobnymi  czastkami
metalu, piaskiem z odlewdéw lub pylem metalicz-
nym. W okresie docierania bowiem trace sie po-
wierzchnie znacznie sie $cierajg, a nadto olej wy-
ptukuje z wnetrza mechanizméw rozne zanie-
czyszczenia, nagromadzone tam w okresie mon-
tazu.

Zanieczyszczenia oleju sg w okresie docierania
szczegOlnie niebezpieczne,, gdyz powodujg poryso-

ZASADY OLEJENIA
| SMAROWANIA PRZY
DOCIERANIU POJAZ-
DOW MECHANICZ-
NYCH

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

11—12

wanie powierzchni tragcych i moga utrudnié¢ pra-
widtowy obieg oleju.

Tabelka wymiany oleju w silniku (w braku
przepisow fabrycznych)

Rodzaj pojazdu | zmiana oleju Il zmiana oleju
1. Motocykle 150-200 km 500— 700 km
2. Samochody 300 — 400 km  1500-2000 km
3. Pojazdy gasienic. 150 — 200 km 500- 700 km

Terminy te sg oczywiscie czestsze niz w prze-
pisach smarowania przy normalnej eksploatacji.

W silnikach o zawartosci oleju w misce olejo-
wej ponizej 5 | wymiana musi sie odbywac cze$-
ciej niz podano w zatgczonej tabelce.

Olej nalezy spuszcza¢ po rozgrzaniu go w cza-
sie dtuzszej pracy mechanizmu, a wiec w silniku
— po pracy na jatowym biegu, a w skrzynce bie-
gébw — po jezdzie na nizszej przektadni.

W okresie docierania stosuje sie zazwyczaj olej
rzadszy, taki, ktory moze tatwo dostaC sie¢ pomie-
dzy bardzo mate w tym okresie luzy pomiedzy
czesciami tragcymi.

Przy rozruchu zimnego silnika nalezy pocze-
ka¢ z odjazdem do chwili rozgrzania sie oleju
w silniku (od jednej minuty w lecie do paru
minut w zimie). W tym celu silnik powinien pra-
cowaC nieobcigzony, to znaczy nie nalezy mu da-
wac zbyt duzych obrotow. /

Jezeli silnik ma by¢ docierany w specjalnie
ciezkich warunkach, to zaleca sie dodanie do
oleju silnikowego domieszki grafitu koloidalnego.
Grafit koloidalny zabezpiecza silnik od zatarcia,
z drugiej strony jednak przedtuza proces docie-
rania. Grafit powinien by¢ drobnoziarnisty; do-
daje sie go w proporcji okoto 10% ogdlnej ilosci
oleju w misce olejowej silnika.

Rowniez stosuje sie niekiedy w okresie docie-
rania tak zwane gdérne smarowanie za pomocg
wlania do paliwa w zbiorniku specjalnego oleju
neutralizujgcego kwasy.

Réwnoczesnie z wymiang oleju w silniku na-
lezy zamieni¢ olej lub smar w mechanizmie roz-
nicowym i skrzynce biegéw. Po raz drugi wy-
miany we wspomnianych mechanizmach dokonu-
jemy po ukonczeniu procesu docierania.

Mechanizmy zawieszenia, ukiad Kkierowniczy,
przeguby oraz hamulce smarujefny w okresie do-
cierania po przebyciu kazdych 150—300 km, czyli
w praktyce — codziennie.

Instalacje elektryczng smarujemy jedynie wg
przepiséw fabrycznych.
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Wptyw niskich temperatur na akumulator
| rozruch silnika

~\Ja rozruch tlokowego silnika spalinowego wpty-
I * waja:
1) wiasciwosci danego silnika,
2) wiasciwosci rozrusznika,
3) wiasciwosci akumulatora,
4) posrednio wiasciwosci pradnicy tadujacej aku-
mulator.
Chcac zanalizowa¢ wptyw mrozu na rozruch,
nalezy przestudiowac jego wptyw na poszczegolne
elementy silnika.

Rozruch silnika charak-
teryzuje sie przez m.o-
ment obrotowy, koniecz-
ny do ' uruchomienia,
oraz przez minimalng szybko$¢ obrotowg watu
korbowego, ktéra umozliwi uzyskanie prawidto-
wej mieszanki.

Zanalizujmy obydwa punkty:

Moment obrotowy jest zalezny od pojemnosci
skokowej cylindrow, typu silnika, stopnia jego zu-
zycia oraz temperatury silnika i oleju, ktére decy-
duja o oporach ruchu. Stad wida¢, ze pewne czyn-
niki sg state dla danego silnika i niezalezne od
temperatury. Opory tarcia sg zalezne bezposred-
nio od lepkosci (wiskozy) oleju, ktory powoduje
»przylepianie sie" ttoka i pierscieni do gtadzi cy-
lindrowej, panewek do czopéw watu korbowego
oraz trzonkdw i popychaczy zaworowych do ich
prowadnic.

Woplyw temperatury na moc potrzebng do roz-
ruchu ilustruje wykres na rys. 1. Krzywa | zostata
zdjeta doswiadczalnie z silnika wozu osobowego.
Jak widac¢ z rysunku (krzywa I1), ze spadkiem
temperatury spada moc rozrusznika; punkt prze-
ciecia obu krzywych wyznacza temperature, po-
nizej ktorej rozrusznik nie moze ruszy¢ z miejsca
watu silnika.

I. WPLYW NISKICH
TEMPERATUR NA
SILNIK

Pomimo iz silnik przy niskiej temperaturze
wymaga szybszych obrotéw do uruchomienia, spa-
dek temperatury pocigga za soba, jak zobaczymy
dalej, spadek napiecia baterii, a co za tym idzie
— i szybkosci obrotowej rozrusznika.

Rys, L

Krzywa | na rys. 2 przedstawia szybko$¢ obro-
towg rozrusznika, w zaleznosci od temperatury,
krzywa Il — szybko$¢ obrotowg silnika gazniko-
wego, konieczng do jego uruchomienia, przeliczo-.
ng na odpowiednig jej szybko$¢ obrotowg rozrusz-.
nika, krzywa Il — to samo w odniesieniu do sil-
nika wysokopreznego.

Punkt przeciecia krzywej | z.krzywag Il lub Il
okresla temperature krytyczna, ponizej ktorej roz-
rusznik co prawda obraca wat silnika, ale nie
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moze mu nada¢ obrotow wystarczajgcych do uru-
chomienia. Nie znaczy to, by ponizej tej tempera-
tury silnik nie dat sie w ogdle uruchomi¢, kazdy
bowiem kierowca posiada w zapasie wiele ogdlnie
przyjetych i ,swoich wiasnych" sposobow; totez
nie bede sie nimi zajmowal, a omoéwie jedynie
wptyw niskich temperatur na elementy instalacji
elektrycznej, zwigzane z rozruchem.

Chce jednak jeszcze zaznaczyC, ze wszystkie te
sposoby, jak np. wlewanie cieptej wody do chtod-
nicy czy podlewanie benzyny pod S$wiece, zmie-
niajg (opuszczajg) przebieg krzywych z rys. 1 i 2,
zdjetych przy silniku uruchamianym normalnie.

Nalezy pamieta¢, ze roz-
rusznik jako silnik pra-
du statego jest tylko
transformatorem energii
elektrycznej na mechaniczna, i ze nie moze wobec
tego odda¢ wiecej energii niz dostarcza mu aku-
mulator.

Jak wynika z dalszych rozwazan (rozdziat 1V),
napiecie baterii spada wraz z temperaturg; ze
spadkiem za$ napiecia spadaja oczywiscie obroty
silnika pradu statego. Z kolei sprawnos¢ silnika
zmniejsza sie wraz z obrotami, totez zmniejsza sie
tym bardziej moc oddawana przez rozrusznik.

Wykres trzeci przedstawia zalezno$¢ momentu
obrotowego, natezenia pradu pobieranego, mocy
oddanej i sprawnosci od szybkosci obrotow.

Il. WPLYW NISKICH
TEMPERATUR NA
ROZRUSZNIK

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Pradnica nie wywiera
bezposredniego wptywu
na rozruch, a ponadto
jej temperatura nie jest
nigdy zbyt niska (w czasie pracy) wskutek cie-
plnego dziatania pradu, ktdry przez nig przeptywa
(ciepto Joule‘a). Zasadniczg role odgrywa tutaj
wieksze zapotrzebowanie pradu w zimie na o$wie-
tlenie i ogrzewanie, co z kolei moze spowodowac,
przy zbyt oszczednie przez konstruktora dobranej
pradnicy, niedostateczne fadowanie akumulatora
i w konsekwencji — trudnosci rozruchu. Nie na-
lezy bowiem zapomina¢, ze akumulator jest tylko
zbiornikiem energii elektrycznej, a nie producen-
tem, i ze nie moze on odda¢ jej wiecej niz dostar-
czyta pradnica. Totez jesli w zimie zuzycie energii
jest wieksze, pradnica musi mie¢ dostateczng moc,
aby pokry¢ catkowite zapotrzebowanie i dotado-
waé akumulator w czasie mozliwie najkrotszym,
po trudnym i zuzywajgcym duzo energii rozruchu.

Ponadto regulator pradu tadowania powinien
by¢ tak dobrany, aby akumulator mégt by¢ pra-
widtowo tadowany, pomimo ze jego sita przeciw-
elektromotoryczna zwieksza sie przy niskich tem-
peraturach i jeszcze przed zakoriczeniem ‘tadowa-
nia osigga warto$¢ odpowiadajagcg koncowi tado-
wania. W zwigzku z tym dla wozéw przeznaczo-
nych do pracy w niskich temperaturach pozgdane
jest, aby regulator byt wyposazony w urzadzenie
samoczynne korygujace jego dziatanie w zalez-
nosci od temperatury akumulatora.

1l. WPLYW NISKICH
TEMPERATUR NA
PRADNICE
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Ze wszystkich elemen-
tow, ktore wywierajg
wptyw na rozruch silni-
ka, najbardziej wrazliwy
na niskie temperatury jest akumulator. Jezeli wy-
konamy prébe pojemnosci akumulatora prawidto-
wo natadowanego w pewnej okreslonej tempera-
turze przez jego wytadowanie normalnym pradem
w temperaturze zmiennej, to okaze sie, ze pojem-
no$¢ wykorzystana spada ze spadkiem tempera-
tury, jak wskazuje rys. 4. Na rysunku tym wida¢,
ze spadek pojemnosci jest bardziej gwattowny dla
temperatur niskich niz umiarkowanych.

GdybysSmy te samag prébe wykonali kilkakrot-
nie przy réznych natezeniach pragdu wytadowania,
to okazatoby sie, ze spadek ten zaznacza sie bar-
dziej przy wytadowaniu wiekszym natezeniem
pradu niz matym.

Rysunki 4 i 5 ttumaczg wyraznie trudnos¢ roz-
ruchu w zimie, mianowicie: pojemno$¢ baterii
zmniejsza sie wskutek mrozu i zmniejsza sie do-
datkowo wskutek wytadowania duzym nateze-
niem pradu (rozrusznik). Nie nalezy sie wiec dzi-

IV. WPLYW NISKICH
TEMPERATUR NA
AKUMULATOR

wi¢, ze akumulator roztadowuje sie w zimie
predko, pomimo ze byt w dobrym stanie i prawi-
dtowo natadowany.

Jak nalezy wytlumaczy¢ wplyw temperatury
na zachowanie sie akumulatora? Mozna wykaza¢,
ze niskie temperatury obnizajg napiecie na zacis-
kach ogniw i zmniejszajg szybkos¢ dyfuzji elektro-
litu do riikroskopijnych por w masie czynnej phyt
i wywierajg podwojny wplyw na pojemnos$¢ uzyt-
kowg akumulatora.

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

1 Wplyw niskich temperatur na napiecie.

Podczas wytadowania akumulatora napiecie na
zaciskach wyraza sie wzorem: U = E— IR, w kt6-
rym E oznacza site elektromotorycziig, 1 — nate-
zenie pradu wyfadowania, R — op6r wewnetrzny
z uwzglednieniem oporu, wywotanego przez pola-
ryzacje elektrod.

Rys. 5.

Jezeli okreslimy zmiennos¢ E i | w zaleznosci od
temperatury, bedziemy mogli znales¢ U=f (temp.).
Sita elektromotoryczna dla danych elektrod jest
praktycznie niezalezna od temperatury (Vinal
i Altrup okreslili zmienno$¢ w zakresie + 25— 72;
wynosi ona — 0.000398 wolt na 1°C).

Jak wynika z poprzedniego réwnania, wielkos¢
napiecia jest réwniez zalezna od wewnetrznego
oporu ogniwa, na ktory sktadajg sie opory piyt,
i tacznikow, elektrolitu, separatoréw oraz polary-
zacji.

Wiadomo, ze opdr metali maleje wraz z tempe-
raturg. Ale w tym zakresie temperatur spadek
oporu phyt i fgcznikéw wynosi utamek oporu cat-
kowitego, za to bardzo znacznie wzrasta opdr elek-
trolitu, jak przedstawia wykres na rys. 6.

Z oporem elektrolitu zwiazany jest opor sepa-
ratorow.

Jak wiemy, separator jest wykonany z ma-
teriatu izolacyjnego, porowatego, opor jego zalezy
od oporu cieczy zawartej w jego porach, a wiec
od stopnia jego porowatosci. Wydawatoby sie wo-
bec tego, ze zmiennos¢ oporu separatoréw, w za-
lezno$ci od temperatury, powinna by¢ identyczna
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jak zmiennos¢ elektrolitu. W rzeczywistosci jest
to stuszne jedynie dla separatordw wykonanych
Z powrotnego ebonitu; natomiast separatory drew-

niane (fornierowane) s3. bardzo czule na zmiane
temperatury. Przypuszcza sie, ze w niskich tem-
peraturach zmniejsza sie ich porowato$¢. Zmien-
nos¢ te ilustruje rys. 7.

Ponadto wytadowanie znacznym natezeniem
pradu, jak to ma miejsce przy rozruchu, zwieksza
polaryzacje elektrod, wskutek czego wzrasta opor

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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7
wewnetrzny akumulatora i tym samym, w mysl
poprzedniego réwnania, spada jego napiecie.

2. Wplyw niskich temperatur na pojemnos¢ plyt

Jak wiadomo, w czasie wytadowywania aku-
mulatora masa czynna ptyt ulega reakcji z elek-
trolitem, przez co powstaje siarczan otowiu. Re-
akcja ta moze zachodzi¢, poniewaz elektrolit dy-
funduje do wnetrza ptyt. Staje sie on jednak przez
to ubozszy w kwas siarkowy, totez do dalszej dy-
fuzji konieczny jest doptyw elektrolitu Swiezego,
znajdujacego sie z data od ptyt. Jasne jest, ze
wszystkie czynniki, ktére zwalniajg szybkos¢ dy-
fuzji, zmniejszajg szybkos¢ reakcji, a wiec osia-
galng moc elektryczng akumulatora i jego pojem-
nos¢ uzytkowa.

Jezeli bedziemy uwazali pory w masie czynnej
za rurki kapilarne, wowczas mozemy zastosowac
rowniez Ficka:

O=DZC a,
Z
gdzie Q — masa elektrolitu, ktéra dyfunduje
w jednostce czasu; D — stata dyfuzja; C — rd6znica
koncentracji elektrolitu w rurce i poza nig;
a — przekroj rurki; L — dtugosé rurki.

Czes¢ wielkosci rownania powyzszego jest stata
dla danego rodzdju phyt, wielko$¢ zas D jest za-
lezna od wiasciwosci elektrolitu; mozna jg okre-
§li¢ réwnaniem Sutherlanda:

lepkos¢ elektrolitu’
lepkos¢ elektrolitu.

gdzie k — wspotczynnik staty dla danego elektro-
litu i rurki; T — temperatura bezwzgledna.

Wiadomo, ze lepkos¢ kwasu siarkowego zwiek-
sza sie ze spadkiem temperatury, a wiec wielko$¢
D jest proporcjonalna do.temperatury w potedze
wyzszej od jakosci; wskutek tego spadek tempe-
ratury spowoduje znaczne zmniejszenie szybkosci
dyfuzji, co z kolei zmniejszy szybko$¢ reakcji
i w plytach; wobec tego zmniejszy Sie moc elek-
tryczna akumulatora, a wptyw polaryzacji elektrod
bedzie znacznie silniejszy.

Zmiane lepkosci elektrolitu przedstawia rys. 8.

Podczas (przeprowadzania) badan nad wply-
wem temperatury na akumulator okazato sie po-
nadto, ze przy wyzszych temperaturach decydujg
0 pojemnosci ptyty dodatnie, ktére ograniczajg
fatsze wytadowanie, podczas gdy przy niskich —
ujemne.

Dlatego tez akumulatory przeznaczone do pracy
w niskich temperaturach majg mozliwie maty
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opor wewnetrzny dzieki powiekszeniu ilosci phyt
w jednym ogniwie i jednoczesnym ich zblizeniu
do siebie. Separatory sg stosowane zgodnie z na-
szym poprzednim rozumowaniem z ebonitu mikro-
porowatego o duzej porowatosci. Dzieki dodaniu do

centipoise

30 20 -10 0 10 20 30°C

Rys. 8.

masy czynnej phyt L}jemnych (decyduja o pojem-
nosci w niskich temperaturach) dodatkéw spec-
jalnych  zostaty wyprodukowane akumulatory
pracujace z zadowalajgcg sprawnoscig i dajgce
niewielki spadek mocy elektrycznej w tempera-
turze —20°, niektorym za$ konstruktorom udato
sie osiaggng¢ dobre rezultaty nawet przy —40°,

Przyktadem mogg by¢ akumulatory produko-
wane w Stanach Zjednoczonych A.P. w czasie
wojny, a przeznaczone dla rejonéw arktycznych,
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ktore przechodzity prébe wytadowania pradem
0 wysokim natezeniu w temperaturze — 30°C.

Poniewaz jednak wiekszo$¢ posiadanych przez
nas akumulatorow nie jest specjalnie przystoso-
wana do pracy w ciezkich warunkach zimowych,
podam kilka wskazdwek, ktére pozwolg na otrzy-
manie maksymalnej, mocy z danej baterii:

1. Utrzymaé wiasciwy poziom elektrolitu o prze-
pisowej gestosci.

2. Utrzymac w czystosci akumulator, a w szczegol-
nosci powierzchnie gorna, gdyz wszelkie zanie-
czyszczenia sprzyjajag powstawaniu uptywow
pradu, a brudne zaciski zwiekszajgq opor. '

3. Sprawdza¢ okresowo, czy pradnica taduje od-
powiednim natezeniem pradu i czy w instalacji
nie ma zwarc.

4. Jezeli samochod jest rzadko uzywany lub pra-
cuje przewaznie w miescie, dotadowywaé aku-
mulator prostownikiem garazowym.

5. Przy uruchamianiu rozrusznikiem bezwzgled-
nie wylaczy¢ wszelkie inne odbiorniki pradu.

W silniku, ktéry sie trudno uruchamia, mozna
zmieni¢ akumulator fabryczny na akumulator
0 wiekszej pojemnosci, gdyz konstruktor dazac do
obnizenia ceny samochodu czesto przewiduje aku-
mulator mniejszy i przez to tanszy, cho¢ moze on
nie odpowiada¢ warunkom pracy przy silnych
mrozach. Akumulator o wiekszej pojemnosci po-
siada mniejszy opOr wewnetrzny, przez co daje
wyzsze napiecie uzytkowe; w ten sposob pobranie
pewnej ilosci energii wobec wiekszego jej zapasu
powoduje mniejszy spadek napiecia.

Opracowat na podstawie artykutu ,,L‘influence
des basses temperatures sur le fonctionnement des
batteries d‘accumulatores de demarage" La Vie
Automobile nr 1363/1364 z roku 1948.
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Wykres szybkosci skrawania (Pechana)

OD REDAKCIJI. Nawigzujac do artykutu kpt. Sta-
wiszynskiego drukujemy ponizej art. kpt. inz. Po-
znanskiego, ktory utatwi kolegom ze stacji obstugi
racjonalne i ekonomiczne wykorzystanie posiada-
nych obrabiarek obrotowych.

Racjonalne wykorzystanie obrabiarek obroto-
wych uzaleznione jest od trzech zasadniczych
wielkosci, a to od:

1) szybkosci obwodowej skrawania,

2) Srednicy obrabianego przedmiotu,

3) ilosci obrotéw obrabiarki.

W zwigzku z powyzszym stuzg do tego spe-
cjalne wykresy, jak wykres Pechana lub logaryt-
miczny.

Nizej podajemy doktadny sposéb postugiwania
sie wspomnianymi wykresami.

1. Wykres szybkosci skrawania sporzadza sie dla
obrabiarek o ruchu roboczym obrotowym (to-
karki, wiertarki, frezarki, karuzelowki itd.).

2. Wykres nalezy sporzadzi¢ na kalce milimetro-
wej. Wykreslony sposob sporzadzania wykre-
sow podany jest na koncu.

Wykres zbudowany jest na zasadzie wzoru
V=1zdn
gdzie:

V — szybkos¢ obwodowa skrawania w m/min.,
d — Srednica obrabianego przedmiotu w m.,

n — ilos¢ obrotow obrabianego przedmiotu
w obr./min.

Aby sporzadzi¢ wykres, nalezy:

a) na osi poziomej obra¢ skale odpowiednio do
najwiekszej Srednicy przedmiotu (d-maxj)
w milimetrach, mozliwej do wykonania na
danej obrabiarce;

b) na osi pionowej obra¢ skale odpowiednio

do najwiekszej dopuszczalnej dla danej
obrabiarki szybkosci skrawania (max.);

Uwaga. Skale nalezy dobiera¢ tak, aby wy-
kres byt jak najbardziej przejrzysty.

¢) narysowa¢ linie pochyle, odpowiadajgce
iloSciom obrotéw wrzeciona obrabiarki;

w tym celu obrabiamy dowolng Srednice,
np. 400 m, oraz minimalng ilo$¢ obrotow
dla danej obrabiarki, np. n—15 obr./min.,
i okreSlamy ze wzoru V = it d n szybkos¢
sterowania, ktéra wynosi:

V= k0415 = 1884 m/min.

Budujemy pkt a na wykresie, odpowiadaja-
cy srednicy 400 mm i szybkosci 18,84 m/min.
i taczymy go z poczatkiem uktadu wspot-
rzednych V d (pkt O na wykresie). W ten
sam sposob budujemy inne proste pochyie,
odpowiadajgce roznym ilosciom obrotow
danej obrabiarki;

d) postugujac sie tablicami minimalnych i ma-
ksymalnych szybkosci skrawania narzedzia-
mi ze stali weglistej (znak W na wykresie)
i stali szybkotngcej (znak S na wykresie)
dla réznych rodzajow materiatow (stal, mo-
sigdz, zeliwo itd.) przedmiotdw obrabianych,
zbudowac lewg strone wykresu.

Wykres Pechana wskazuje, na ktorym kole
pasowym nalezy ustawi¢ pas, lub na ktérg szyb-
kos¢ nalezy nastawi¢ raczke zmiany szybkosci,
aby najlepiej mdc wykorzysta¢ obrabiarke.
Przyktad.

Chcemy obrobi¢ przedmiot ze stali twardej,
o Srednicy 300 mm, narzedziem ze stali
szybkotnacej. Z tatwoscig odczytujemy z wy-
kresu odpowiadajaca tej operacji ilos¢ obro-
tow n = 15 obr./min.

Gdybysmy chcieli obrobi¢ przedmiot z tego
samego materiatu, tylko nie o S$rednicy
300 mm, a $rednicy 150 mm, to musielibysmy
przesung¢ pas na koto pasowe, odpowiada-
jace 30 obr./min. wrzeciona obrabiarki.
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Przy $rednicy wiekszej, np. 400 mm, przed-
miotu tego na tej obrabiarce nie moglibys-
my wykonac.

Opierajac sie o wiasci-
wos¢  prostych pochy-
tych, ktérych odpowia-
dajace ilosci obrotow
stanowig postep geometryczny (15, 30, 60, 120, 240,
480... iloraz postepu = 2), sporzadzamy wykres
w nastepujacy sposob:

Punkty A i B na wykresie obliczamy rachun-
kowo wykreslajac proste pochyte (15, 30), prze-
chodzace przez te punkty i pkt O poczatku ukia-
du. Nastepne proste pochyte budujemy wykresl-
nie w ten sposob, ze z punktéw C i A prowadzimy
proste poziome, oznaczone na rys. X Y. Z purdctu
B wystawiamy prostopadty do przeciecia sie
z prostg X na rys. punkt D. taczac punkt D
z pkt O otrzymujemy prostg pochylg (60). Z pkt
przeciecia sie prostej pochytej (60) z prostg po-
ziomg Y (pkt E) wystawiamy prostopadty do
przeciecia sie z prostg X (pkt F). £aczac F z O
wyznaczamy prostg pochytg (120). W ten sposéb
wykre$lamy dalsze proste pochyte, odpowiadajace
idgcym w postepie geometrycznym ilosciom obro-
tow.

WYKRESLNY sposob
SPORZADZANIA
WYKRESU (PECHANA)

PRZEGLAD SAMOCHODOWY
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Aby  zbudowaé siatke
logarytmiczng, wypisu-
jemy z tablicy loga-
rytmy tych $rednic, ja-
kie chcemy mie¢ na
wykresie. Obieramy na-
stepnie tzw. modut siatki, tj. iloS¢ mm odpowia-
dajaca logarytmowi 10. Moze to by¢ 60, 70, 100 lub
wiecej mm, zaleznie od tego, jakiej wielkosci
chcemy mie¢ wykres.

WYKRES SZYBKOSCI
SKRAWANIA (KAL-
KULACYJNY) NA
SIATCE LOGARYT-
MICZNEJ

Aby otrzymac¢ skale od osi poziomej, mnozymy
obrany modut siatki przez kolejno nastepujace lo-
garytmy $rednic odktadajac te odcinki od pkt po-
czatkowego O. Na koncu kazdego odcinka piszemy
wielko$¢ $rednicy, jakiej on odpowiada.

Na osi pionowej rowniez budujemy podziatki
szybkosci (m/min.) w ten sam sposob, lecz mo-
dut mozemy obrac takze i inny, zaleznie od tego,
jaki wyglad chcemy nada¢ wykresowi.

Na zbudowang w ten sposéb siatke logarytmi-
czng, oznaczong — odpowiednio na osi pionowej
skalg szybkosci skrawania w m/min., na poziomej
skalg srednic przedmiotu obrabianego w mm, na-
nosimy proste pochyte odpowiadajace roznym ilos-
ciom obrotow danej obrabiarki. Bobimy to w spo-
sob nastepujacy. Ze wzoru V = z d n obliczamy
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Czas tcczm.S JOmm w minus

Rys.

szybko$¢ V odpowiadajacg np. d = 04 m. i n =
15 obr./min., wynik V = 1884 m/min.

Na przecieciu sie + prostopadtych, przechodza-
cych przez d = 400 mm i V = 18,84 m/min. odnaj-
dujemy pkt, przez ktory przechodzi¢ bedzie pochy-
ta n = 15 obr./min. Analogicznie znajdujemy
punkty dla innych prostych pochytych.

Jezeli skala pionowa i pozioma majg ten sam
modut, to pochyte bedg pod katem 45°. Jezeli mo-
dut dla skali pionowej i poziomej obierzemy roz-
nie — kat pochylenia prostych bedzie takze rézny
od 45° i aby go odnalez¢, trzeba dla danej ilosci
obrotéw odnalezé dwa punkty i potaczy¢ je. Po-
chyte jednego wykresu sg zawsze rownolegte.

Aby zbudowac¢ skale posuwéw w mm i czasu
toczenia 10 mm przedmiotu w minutach, gdy juz
mamy pochyte odpowiadajace ilosciom obrotow
dla danej obrabiarki, postepujemy nastepujgco:

Posuw W mm

2. Wykres kalkulacyjny

Skata posuwéw w mm

Skala $rednic przedmiotu obr w mm

Rys. 2a. Sposéb postugiwania sie wykresem kalkulacyjnym
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na odcinku krawedzi papieru rysujemy doktadng
skale logarytméw liczb od 1 — 10, pomnozonych
przez modut wykresu. Nastepnie na ramce wykre-
su, gdzie bedg oznaczone posuwy, obieramy do-
wolnie pewien punkt, ktéry bedzie np. odpowiadat
posuwowi 0,2 mm i przez ten punkt prowadzimy
prosta poziomg do przeciecia sie z pochytg, np.
n = 100 i stad pionowg do gory.

Z obliczenia wypada, Zze w ciggu jednej minu-
ty obtoczymy 0,2 mm x 100 obr./min. = 20 mm,
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a wiec na obtoczenie 10 mm potrzeba 0,5 minut,
a zatem pkt u géry odpowiada 0,5 min.

Przystawiajac wysk”™owany odcinek papieru
tak, aby 0,5 pokryto sie z otrzymanym na wykre-
sie punktem, przerysowujemy reszte punktow
w skali przediuzajgc jg nastepnie odpowiednio
w obie strony. Analogicznie rysujemy skale po-
SUWOW.

Wykres ten jak i wykres Pechana stuzy do ra-
cjonalnego wyzyskania obrabiarki.
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Rozpoznanie drég przy uzyciu samochodu
0sobowego

C amochod osobowy przystosowany do celéw woj-
skowych jest doskonatym s$rodkiem szybkiego
i gtebokiego rozpoznania, a wiec rozwigzuje on do
pewnego stopnia sprawe rozpoznania trasy mar-
szu. Jednakze ten doskonaty s$rodek rozpoznania
moze daC spodziewane rezultaty tylko przy do-
ktadnym i umiejetnym jego wykorzystaniu.

Rozpatrzymy sposob przeprowadzenia rozpoz-
nania przy uzyciu samochodu osobowego na przy-
ktadzie:

Wielka jednostka zmotoryzowana rozmieszczo-
na w rejonie Ziarki — Karczewo — Tartaki otrzy-
mata rozkaz wymarszu dwiema drogami do re-
jonu skoncentrowania przed natarciem: Flinty —
Deby (rys. 1). Marsz ma nastgpi¢ pod ostong
wiasnych jednostek.

Na przygotowanie i zorganizowanie marszu
sztab tej jednostki otrzymat okoto 10 godzin (od
godz. 13.30 do godz. 2.00); pora roku — czerwiec;
pogoda — sucha.

Dowddca pierwszej jednostki, po otrzymaniu
rozkazu od szefa sztabu o przeprowadzeniu roz-
poznania, rozkazal jednemu ze swoich pomocni-
koéw przeprowadzi¢ rozpoznanie wzdtuz dwoch

tras:
— trasa nr 1: Karccewo — Proki — Rosty —
Mordy — Flinty;

— trasa nr 2. Tartaki — Sterty — Kempno —
Miezwy — Krasne — Deby.

1. Ustali¢ w jakim stop-
niu odpowiadajg lub
nie odpowiadajg powyzsze trasy warunkom
wykonania marszu przez jednostki zmotoryzo-
wane.

2. Rozpozna¢ powyzsze trasy celem zorientowania
sie w terenie (patrole regulacji ruchu, drogo-
wskazy, napisy).

ZADANIA

Whyniki  rozpoznania zameldowaé

pierwszej jednostki do 20.00 godziny.
3 Wzig¢ ze sobg dwdch miodszych oficerdw,

W tym jednego sapera.

Dwa pierwsze z powyzszych zadan rozpadajg
sie wilasciwie po dokladnym zanalizowaniu na
caly szereg podzadan, a mianowicie:

Zadanie nr L

a) Ustali¢ jako$¢ tras; grunt, szerokos¢ i stan
nawierzchni drdg.

b) Okresli¢ przeszkody znajdujace sie na tra-
sach i mozliwosci ich usuniecia (naprawa
lub objazd).

c) Okreslic w przyblizeniu ilos¢ pracy potrzeb-
nej do naprawy drog.

Zadanie nr 2:

a) Ustali¢ w jakim stopniu trasy wymagajg
patroli regulacji ruchu.

b) Ustali¢ w jakim stopniu trasy wymagaja
zastosowania drogowskazow.

dowddcy

1. Przede  wszystkim
trasy nanosi sie na
mapy. Najwiekszg uwage zwraca sie¢ na do-
ktadne naniesienie rzek, mostow, skrzyzowan
i rozwidlen drog oraz znakow szczeg6lnych
(punktéw orientacyjnych) na poboczach drog.
Jednoczes$nie nanosi sie orientacyjnie na mape
projekt rozmieszczenia patroli regulacji ruchu,
drogowskazow.

2. Dokfadnie mierzy sie (za pomocg cyrkla lub
zwyklej nitki) dhugos¢ tras. W danym przykita-
dzie trasa nr 1 wynosi 36 km, trasa za$ nr 2 —
30 km. Obie trasy biegng wzdtuz drdg polnych.

3. Szybko$¢ ruchu samochodu po drogach pol-
nych wynosi $rednio okoto 15 km/godz.

PRZYGOTOWANIE



11—12

4. Sprawdza sie przygotowanie pojazdu do drogi:
zatankowanie paliwem, prace silnika, dziata-
nie kierownicy, hamulcéw, stan kota zapaso-
wego i detek zapasowych; wyposazenie pojazdu
w komplet kluczy, dwie topaty, siekiere, sznu-
ry.

5, lj/zgadnia sie czas z zegarem sztabowym, bie-
rze sie bruliotektury lub dykty jako podkiadki.

6. Przygotowuje sie na osobnych arkuszach pa-
pieru lub brulionach tabele: szybkosci (tabela
nr 1), jakosci drogi (tabela nr 2), rozmieszcze-
nia i ilosci patroli regulacji ruchu i drogowska-
zOw (tabela nr 3).

Mordy

Krasne ®
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a) poszczegllne dziaty pracy w zakresie roz-
poznania nalezy powierza¢ poszczeg6lnym
oficerom;

b) sktad grupy wynoszacy trzech oficeréw plus
czwarty kierowca w zupetnosci gwarantuje,
ze samochod nie utknie nawet na najgor-
szych odcinkach drogi; przy mniejszym
sktadzie grupy niebezpieczenstwo utkniecia
samochodu jest nieuniknione.

2. Trasy rozbija sie celem lepszego ich rozpoz-
nania na odcinki o dhugosci w granicach 5—10 km
kazdy. Podziat na odcinki najwygodniej jest prze-
prowadza¢ w zaleznosci od jakosci lub rodzaju

Karczewo

~mTartaki

Sterty

$ Kempno

rm Wyboje
icoow Rozbity odcinek drcqi
Miejsca btotniste

Staby mcst

Rys. 1. Schemat przeszkdd na trasach

Na pierwszy rzut oka moze sie wydawaé, ze
wygodniej jest postugiwac sie jedng ogolng tabelg
niz trzema. Jednakze w rzeczywistosci okazuje sie,
ze tabela taka jest zbyt wielka i niewygodna
W uzyciu. Przy czym tabele te musialoby wy-
petnia¢ kilka osob oddajac ja sobie z rgk do rak,
co opoOznitoby tempo pracy i szybkos$¢ jazdy.

1. W skiad grupy roz-

poznawczej wchodzg
trzy osoby: pomocnik dowodcy pierwszej jednostki
(jest on dowddcg gtupy rozpoznawczej), jeden
z oficerow tejze jednostki i oficer saper. O takim
sktadzie osobowym grupy rozpoznawczej decyduja
nastepujace praktyczne przestanki:

ORGANIZACJIA

drogi, a wiec: odcinek szosy, odcinek drogi grun-
towej, odcinek drogi wiejskiej, odcinek drogi
lesnej itp.

W naszym przyktadzie trasy mozna podzieli¢
na odcinku w nastepujacy sposéb: Trasa nr 1: Ka-
raczewo — Rosty, Rosty — Mordy, Mordy — Flin-
ty. Trasa nr 2: Tartaki — Kempno, Kempno —
Krasne, Krasne — Deby. Diugos¢ kazdego z od-
cinkdw waha sie w granicach 7—12 km.

3. Zadania rozdziela sie pomiedzy poszczegdl-
nych oficerdw grupy rozpoznawczej w nastepujacy
sposadb:

a) Dowodca grupy prowadzi rozpoznanie trasy

z punktu widzenia orientacji w terenie
i mozliwosci maskowania.
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b) Oficer z tej samej jednostki wypetnia tabele
szybkosci ruchu.

c) Oficer-saper prowadzi rozpoznanie przesz-

kéd nanoszac je na odpowiednig mape.

4. Srednia szybko$¢ ruchu po drogach grunto-
wych (wg danych trasy) wynosi 15 km/godz.
Ogolna dtugos¢ tras wynosi 66 km, oprocz tego
okoto 4 km nalezy doliczy¢ na przejechanie z jed-
nej trasy na drugg, tzn. ze wsi Flinty do wsi
Deby. W ten sposob ogolna dtugos¢ catej trasy
wynosi 70 km. Przebycie tej odlegtosci potrwa
4 godz. 30 minut.

Rys.

5. Przy koncu kazdego z odcinkéw samochdd
nalezy zatrzymywac¢ na przeciag 5 minut; podczas
tego postoju kierowca sprawdza powierzchownie
samochdd, a oficerowie podsumowujg wyniki doko-
nanego rozpoznania. Wszystkie postoje potrwajg
w sumie 25 minut (5X5=25). Na zsumowanie
ostatecznych wynikéw catego rozpoznania przez-
nacza sie dalszych 25 minut.

W ten sposdb catkowita praca zwigzana z roz-
poznaniem zajmuje 5 godzin 30 minut i miesci sie
w granicach wyznaczonych przez dowddce pierw-
szej jednostki.

6. Grupa posuwa sie poczatkowo po trasie nr 1,
a nastepnie po trasie nr 2.
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1. Grupa rozpoznawcza
wykonuje swojg prace
(wypetnienie tabel, naniesienie na mape) ,w bie-
gu" bez zatrzymywania samochodu, przy czym
szybkos¢ ruchu nie powinna sie zmniejsza¢ poni-
zej Sredniej szybkosci, ktora warunkuje stan danej
drogi.

WYKONANIE

2. Wypeltnianie tabel i nanoszenie znakow na
mape nastepuje w miare posuwania sie samo-
chodu.

2. Schemat rozmieszczenia dwdch patroli regulacji ruchu, drogowskazéw i tablic orientacyjnych

Tabela nr 1

Szybkosci ruchu samochodu osobowego
wzdtuz trasy Tartaki — Deby

. o Br B Jl@ 3

Pt F e

= : g s B

1 Tartaki-Kempno 12 13 30

2 Kempno-Krasne 7,5. 8.5 25 14

3 Krasne-Deby 10,5 11,00 30 15
Razem 30 325 85 15
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Przeliczenie odlegtosci wedlug mapy i za po-
mocg. licznika jest konieczne, poniewaz nawet te
cyfry juz dajg ogélny obraz jakosci drdg trasy.
Przy ruchu po dobrej drodze roznica kilometrow
wg mapy i wg licznika jest nieznaczna. Na odwrdt,
przy ruchu po drodze ziej kilometraz wykazany
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Réwnoczesnie z zapisywaniem w brulionie na-
lezy dane tabel nr nr 2 i 3 nanosi¢ na mape, co
utatwi pozniejsze wykonanie schematu.

Celem obejrzenia mostéw, jezeli trudno jest je
obejrze¢ podczas jazdy, samochdd rozpoznawczy
nalezy zatrzymaé na 2—3 minuty.

Tabela nr 2.
Wiasciwosci tras Tartaki — Deby
. lle czasu
Ilu ludzi | trzeba na
Nr Odcikni lub Charakter trzeba dla  prace usu- Uwadi
trasy punkty przeszkody usuniecia meuﬁ (rj)rze- g
przeszkody \S,\f r?]ir¥
1 Tartaki Most nie wytrzymuje Przeprawa w brod
« obcigzenia samochodéw Z?:éciujgosl?nwwoggg:
pancernych i czotgéw gunku potnocno-
zachodnim

2 Skraj lasu na poétnoco- Znaczne wyboje 10 10

wschod od wsi Sterty
3 Las na po6tnoco-wschod Znaczne wyboje 10 10

od Kempna
4 Las na potudnie-zachéd  Rozbity odcinek drogi 10 60

od wsi Krasne 0 dhtugosci 50 m
5 Krasne Most szerokosci 2 m; 10 40

slaby

6 Skraj lasu na poétnoco- Rozmokty odcinek drogi 10 20

wschod od wsi Deby o dhugosci 10 m

Razem 50 140

przez licznik jest wiekszy od ilosci kilometrow
obliczonych wg mapy, poniewaz kota samochodu
czesto ,buksujg”, lub pojazd musi wykonywaé
drobne, lecz czeste objazdy.

Jesli chodzi o zapisywanie wynikéw rozpozna-
nia podczas ruchu, nalezy pamieta¢, ze podczas
jazdy jest bardzo trudno prowadzi¢ notatki i na-
nosi¢ na mape znaki, szczeg6lnie bez odpowied-
niego treningu, poniewaz samochdd mocno rzuca
na ztych drogach. Nalezy sie przyzwyczai¢ do tego,
aby lewa reke z brulionem lub mapg trzymac
w powietrzu i w ten sposéb prowadzi¢ notatki,
a nie opierac sie nig o kolana lub drzwiczki samo-
chodu. W pozycji ,,luznej" mozna bowiem zupetnie
czytelnie notowa¢ nawet cate zdania.

Zrozumiate jest, ze zapotrzebowanie na ludzi
i okreslenie czasu jest niedoktadne; jedno i drugie
okre$la sie z doktadnoscig do 15%. W praktyce
doktadnos¢ ta jest catkowicie wystarczajgca.

Podczas pieciominutowych postojow, jak wspom-
nieliSmy poprzednio, oficerowie notujg dokfadniej
wyniki przeprowadzonego rozpoznania.

Tabela nr 3«

llos¢ patroli regulacji ruchu i drogowskazow
na trasie Tartaki — Deby

Nr gﬁ— @ g
odcin- Punkty - g Y E

@ g3% B3 #2

1 Tartaki (most przez 1-3 -

rzeke)

2 Sterty — 1-2 .

3 Kempno - — 1

4 Miezw.y 1-2 _

5 Krasne — —
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Rys. 3. Marsz jednostki zmotoryzowanej z rejonu Karczewo—Tartaki do rejonu Flinty—Deby

Wiasciwosci trasy pod wzgledem maskowania
ocenia sie po drodze w ogolnych zarysach.

Po wykonaniu rozpoz-
nania i przybyciu do
Karczewa oficerowie zatrzymujg, sie na 25 minut
celem podsumowania wynikdw i przygotowania
sprawozdania. Cyfrowe dane do tego sprawozda-
nia bierze sie z tabel wypetnianych po drodze.
Oprdcz tego wykonuje sie schematy: jakosci drog
(rys. 1) oraz rozmieszczenie patroli regulacji ru-
chu i drogowskazéw (rys. 2).

Na rys. 2 pokazany jest grunt drogi, charakte-
rystyczne wzniesienia i spadki itp.

SPRAWOZDANIE

W koncowym zestawieniu wykazuje sie:

. Jakos$¢ drogi pod wzgledem przelotnosci (prze-

szkody, mosty).

. Zakres wymaganych prac naprawczych.
. Trudnosci marszu zwigzane z orientowaniem

sie w terenie i potrzeba uzycia patroli regu-
lacji ruchu.

Srednia szybko$¢ ruchu kolumny sktadajacej
sie ze 100 pojazdow.

Stopien zamaskowania trasy przed obserwacja
Z powietrza.

Opracowane na podstawie radzieckich
Zrédet szkolnych.



MATERIALY
PEDNE

n M. BOHAT.YREW

Paliwa | smary traktorowe

Naswietlenie tego za-
gadnienia wymaga po-
traktowania gé w ptaszczyznie norm i specyfika-
cji nie tylko polskich, ale i amerykanskich ze
wzgledu na fakt posiadania traktoréw dostarczo-
nych przez UNRRA.
Jezeli chodzi o podanie Scistych specyfikacji
i terminologii, zadanie staje sie niezmiernie trud-
ne. Na Swiatowym rynku paliw motorowych nie
ma jeszcze ustalonych dokladnych nomenklatur.
Wytwaérnie traktoréw amerykanskich podajg bie-
zacg produkcje oficjalnym badaniom w instytucie
doswiadczalnym Nebraska; dla celéw praktycz-
nych jest to oczywiscie zupetnie wystarczajgce.

1. WPROWADZENIE

a) Paliwo

Réznorodny asortyment traktorow, jaki znaj-
duje sie w zasiegu dziatalnosci T.O.R.-u, z natury
rzeczy wymaga zastosowania réznorodnego pali-
wa. Paliwo to powinno odpowiadaé, co do skia-
du i wiasciwosci fizycznych, wymaganiom i spe-
cyfikacji wytworni, traktorow. W tabeli nr 1 po-
dajemy wykaz paliw majgcych zastosowanie do

traktorow amerykanskich, czeskich, poniemiec-
kich i produkcji krajowej.
Przez ,paliwo traktorowe" nalezy rozumie¢

znormalizowane paliwo, produkowane przez C.P.N.

Tabela nr 1

Normalne paliwa traktorowe

L. p. Marka traktora
1. Lanz-Buldog i Ursus

2. Farmall A, B, H i M

3. Case VAC, SC, DC bez podgrzewaczy
4. Case SC, DC z podgrzewaczami

5. John Deere H i A

6. Ford Fergusson bez podgrzewaczy
7. Ford Fergusson z podgrzewaczami
8. Fordson, Fordson, Major

19. Zetor

10. Trusty

Wielkie koncerny naftowe, dysponujace ogrom-
nym materiatem surowcowym, wyrzucajg na ry-
nek coraz to nowe odmiany paliw i smardw, a wy-
tworcy traktorow produkujg odpowiednio przysto-
sowane gazniki i metody smarowan.

Przejdziemy z kolei do blizszego przeanalizo-
wania wyzej omawianych zagadnien w Swietle re-
alnego stanu dzisiejszego.

Rodzaj paliwa  giaiowa  wiadewy
Olej gazowy 0,860
Paliwo traktorowe 38 0,830
Benzyna 71 - 73 0,720 - 0,730
Paliwo traktorowe 38 0,820

», » 38 0,830
Benzyna 71 - 73 0,720 - 0,730
Paliwo traktorowe 38 0,830

bl » 38 0,830
Olej gazowy syntetycz-
ny lub olej gazowy bez-
parafinowy 0,860
Benzyna 71 - 73 0,720 - 0,730

specjalnie do napedu silnikéw traktorowych (pa-
liwa tego nie nalezy zastepowac naftg). '

Pojemnosci zbiornikéw paliwowych traktorow
sg (w litrach) zestawione w tabeli nr 2. |

Stosunek objetosciowy zbiornika rozruchowego
(stuzy jako zbiornik do jazdy bez obcigzenia) do
gtébwnego wynosi przecietnie 1 : 12,
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Tabela nr 2.

Pojemnos¢ zbiornikéw paliwowych traktorow

L.p.  Mark traktora Zg?(',)orr]rr‘]'gk ro%Pu"c)rr]T)I\li(vy
1 2 3 4
1 Lanz - Buldog 45 100 _
2 Lanz-Buldog 25 50 7
3 Ursus - - - — —
4 Case DC . . . . 64 75
5 Case SC....ccocevrenn 52 4,6
6 Case VAC .- . _ . 38 —
7 Farmall A . . . . 37 3,7
8§ Farmall B . . . . 37 4
9 FarmillH . . . . 65 3,7
10 Farmall M . . . . 83 3,7
11 Fordson Major. . . 80 5
12 Fordson Junior . . 80 45
13 Ford - Fergusson . . 34 3,7
14 John Deere A . . 56 3
15 John Deere H 1. + 28 2,5
16 Zetor 25.......cccveneine 45 -

Przyjmujac pewng rezerwe na straty przy
tankowaniu ustalamy zuzycie benzyny rozrucho-
wej na 10% paliwa zasadniczego.

Ze wzgledu na to, ze traktor w polu pracuje
w wyjatkowo ciezkich warunkach, czesto w kie-
bach kurzu, ktory dostaje sie poprzez przewdd
zasysajacy do wnetrza cylindra, sprawe te nalezy
nieco dokfadniej rozpatrzyc.

Wszystkie zawiesiny pochodzenia mineralnego,
znajdujgce sie w powietrzu, mozemy podzieli¢ na
trzy grupy: czasteczek wiekszych o wymiarach

Czastki kurzu

Wieksze Srednie 'iste
= fi
<$ $

0.025 0.012 0,0002

Rys. 1. Czasteczki kurzu
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0,025 mm, czasteczek Srednich 0,012 mm i matych

— 0,0002 mm. Dla poréwnania przedstawiono na

rys. 1. wielkosci tych czastek w odniesieniu do

Srednicy wiosa ludzkiego.

Chochy powyzsze zawiesiny byly jak najmniej-
sze, wywierajg one duzy wptyw destrukcyjny na
gtadz cylindréw i wszystkie czesci trace, dostajace
sie do $rodka przez rure zasysajacg gaznika jako
naptywajace wraz z paliwem.

Widzimy zatem, ze doprowadzenie paliwa do
cylindra wymaga Scistych i starannych zabiegdw,
ktore zabezpiecza przed zaktdceniami w pracy
i przedwczesnym zuzyciem poszczegélnych czesci
zespotow.

Zabiegi te sg nastepujace:

a) nalezyte i staranne przechowywanie (magazy-
nowanie) paliwa i smarow,

b) tankowanie za pomoca specjalnych i czystych
naczyn i lejkow;

c) tankowanie paliwa wieczorem, aby przez noc
osiadty na dno zbiornika wszystkie szkodliwe
domieszki, jak: woda, piasek, kurz itp.;

d) przy tankowaniu nalezy uwaza¢ na wiatr, aby
nie spowodowa¢ zanieczyszczenia kurzem.

Na rys. 2 pokazane sg najprostsze metody ra-
cjonalnego tankowania paliw i smardw.

W okresie poprzedzajagcym wojne obowigzywa-
ty w dziedzinie asortymentu paliw normy opra-
cowane przez Polski Komitet Normalizacyjny,
a mianowicie:

Nafta — PN-P 403
Oleje gazowe — PN-P 406
Benzyna — PN-P 402

Normy powyzsze podawane sg w chwili obecnej
rewizji i modernizacji, szczegolnie jezeli chodzi
o paliwa do traktoréw.

Ogolna ilos¢ traktorow
Apracujacych obecnie w
Polsce wynosi w przyblizeniu w liczbach okrag-
tych 14000 szt. Z iloSci powyzszej pracuje stale
mniej wieciej 70%, tzn. 9800 szt. 30% traktorow
znajduje sie stale w naprawie. Roczna produkcja
1 zespotu wynosi przecietnie 270 ha orki migkkiej.
Przyblizony przecietny rozchéd materiatéw ped.
nych na 1 ha wynosi 25 kg, tzn. na 1 traktor rocz-
nie — 270 x 225 = 6650 kg, a na petng ilos¢ trak-
torow w ruchu — 65170000 kg. Faktyczny rozchod
paliwa jest nieco wiekszy, poniewaz muszg byc
wziete pod uwage dojazdy i transporty. Sama jed-
nak liczba — 65170 ton paliwa — ilustruje pozy-
cje konsumcyjng materiatdbw pednych zmechani-

2. PALIWA
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Rys. 2. Racjonalne metody tankowania paliw i smaréw

zowanego rolnictwa. 1los¢ ta stale bedzie sie po-
wigkszata i stawiata przed C.P.N. problemy nie-
zmiernie powazne. Wiadome jest, ze w dziedzinie
paliw pltynnych nie jesteSmy samowystarczalni.
Propozycje idgce w kierunku wykorzystania do
silnikéw cyklu Otto suréwki spirytusowej jest na
razie tylko zadaniem, nad rozwigzaniem ktdrego
musimy jeszcze popracowaé. Realnie w gre wcho-
dzi¢ bedzie:
a) paliwo pochodzenia ropnego,

b) paliwo syntetyczne w postaci oleju gazowe-
go lub benzyny,

c) mieszanki B.A.B. — benzyna, alkohol bez-
wodny, benzol,

d) gaz ziemny sprezony,

e) acetylen.
3 SMARY Prz,eJQjZ|em_y z kolei do
naswietlenia problemu
smarow.
Stato$¢, rownomiernos¢ i regularnos¢ pracy

wszystkich maszyn moze oczywiscie mie¢ miejsce
tylko wtedy, gdy czesci obracajgce sie bedg miaty
dostateczny doptyw oleju smarnego.

Wszystkie mechanizmy traktoréw, posiadajace
zkacza wspotpracujace, sg zabezpieczone w odnie-
sieniu do statosci doptywu oleju albo przez doptyw
staty za pomocg specjalnej pompy olejowej, albo
przez regularne wprowadzenie smaru w okreslo-
nych odstepach czasu przez obstuge.

Smary powyzsze wystepujg w 3 stanach, w za-
leznosci od stawianych im wymagan w pracy:

a) oleje ptynne,

b) oleje potptynne,

c) oleje state.

Oleje ptynne, bedace produktem destylacji ropy
naftowej, sg uzywane przede wszystkim w silniku
do smarowania panewek, gtadzi cylindra i innych
ruchomych czesci sktadowych.

Olejom tym stawiamy bardzo wysokie wyma-
gania, a mianowicie:

a) absolutna bezkwasowosc,

b) brak zawiesin szklistych,

c) spadek lepkosci przy wysokich temperatu-

rach, nie przekraczajacy S$cistej normy,

d) odporno$¢ na koksowanie.

Oleje, produkowane w kraju z ropy pochodze-
nia rumunskiego i radzieckiego, ewentualnie kra-
jowego, dajg catkowicie zadowalajagce wyniki
i wiasciwie mato ustepuj:”*oryginalnym — ame-
rykanskim.

Obserwujac rozwoj techniki olejenia silnikow
spalinowych widzimy pewnego rodzaju zmiany
w Kierunku wiekszych asortymentdw dyspozycyj-
nych.

Ponizej podajemy tabele olejéow pochodzenia
anglosaskiego, polecane obecnie przez wytwornie
traktoréw (tabela nr 3).

Tabela nr 3 jest niezmiernie pouczajgca. Przy-
pomnijmy sobie, ze w amerykanskiej, brytyjskiej
i naszej praktyce stosowaliSmy i stosujemy na
ogot bardziej ograniczony asortyment polecanych
olejow, a mianowicie:

Latem
S. A E. 30

Zima
S. A E. 20 lub 10

Tymczasem tendencja powojenna poszta w Kie-
runku znacznego powiegkszenia asortymentu celem
przystosowania go do réznych warunkéw klima-
tycznych; asortyment ten daje rowniez sporo od-

¢
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Tabela nr 3.

Oleje pochodzenia anglosaskiego polecane dla r6znych warunkéw klimatycznych (t° otoczenia)

OKRES

Oleje na okres
upalny

Oleje letnie,
ewentualnie
wiosenne lub je-
sienne

Oleje typowo
zimowe

WAKEFLELD

Agricastrol ciez-
ki albo Castrol
XXL

Agricastrol $red-
ni lub Castrol XL

Agricastol Light
lub Castrolite

VACUUM

Vacuum Tractor
oil 640 albo Mo-
biloil BB

Vacuum Tractor
oil 630 Mobiloil
A

Vacuum Tractor
oil 630 lub Mo-
biloil Aretie

SHELL

Shell Tractor Oiz
Heary lub Triple
Shell

Shell Tractor oil
$redni lub Dou-
ble Shell

Shell Tractor
Light lub Single
Shell

ESSO

Pratts Heavy all
Essclube 40

Pratts $redni lub
Essoluble 30

Pratts lekki lub
Essoluble 20

PRICES

PricesTractoroil
Heavy lub Moto-
rine C

Prices Tractor oil
$redni Motorine
M

Prices Tractor oil
lekki lub Moto-
rine M

mian olejow castrolowanycli, wikasciwoscig kto-
rych jest utrzymanie wysokiej wiskoznosci E przy
wysokich temperaturach spalania.

W czasie normalnej pracy silnika nastepuje
stopniowe zanieczyszczenie oleju przez domieszki
mechaniczne, jak: wode, koks, resztki paliwa itp.
Na skutek obecnosci tych domieszek zdolnosci
smarne oleju stopniowo obnizajg sie, totez olej
nalezy wymieni¢ na nowy w stosunkowo krétkim
czasie. Jasng jest rzecza, ze uzytkownikowi bar-
dzo zalezy na tym, aby stan oleju byt jak najlep-
szy przez jak najdtuzszy czasokres pracy silnika.

Jedyng skuteczng metodg oczyszczania jest wia-
czenie do obiegu specjalnego ,filtru olejowego".
W zasadzie konstrukcjs”systemu filtrujgcego wszy-
stkich traktoréw (poza Ursusem i Lanz-Buldo-
giem) polega na tym, ze pewien procent oleju zo-
staje przepuszczany przez urzadzenie filtrujgce,
ktoére posiada zdolno$¢ absorbowania duzej czesci
zanieczyszczen i zawiesin. Sg to specjalne wkiadki,
wykonane z papieru impregnowanego lub ze sznu-
ra bawetnianego czy tez filcu (rys. 3). Objetos¢
przepustowa takiej wkiadki jest niewielka, ponie-
waz proces filtracji odbywa sie podczas catej pra-
cy silnika, wobec czego cata ilo$¢ oleju przejdzie
przez filtr wielokrotnie, pozostawiajgc zanieczysz-
czenia na powierzchni elementu filtrujgcego.

Oleju wysokiej jakosci nie mozna jednak utrzy-
mac zbyt dtugo ze wzgledu na zanieczyszczenia na-

tury koloidalnej, czego nie da sie w zaden sposéb
usung¢ przez filtracje. Uzyska¢ to mozemy tylko
przez stosunkowo skomplikowany proces regene-
racji.

Rys. 3. Elementy filtrow olejowych

Konczac ten artykut musimy z catym nacis-
kiem zwroci¢ uwage organizacjom i rolnikom, po-
siadajacym sprzet pociggowy motorowy, na Kko-
nieczno$¢ uzywania wiasciwego paliwa i wiasci-
wych olejow. W przeciwnym razie nigdy nie uzy-
skamy tych korzysci ekonomicznych, ktérych mu-
simy z natury rzeczy spodziewac sie¢ od motorowej
sity pociggoweyj.
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Wyniki eksploatacyjne samochodu GAZ-51

Oszczedno$¢  samocho-
du ocenia sie przez po-
rownanie eksploatacyj-
nych norm zuzycia paliwa w odniesieniu do jed-
nostek nosnosci i drogi (tabela nr 1).

0OSZCZEDNOSC
SAMOCHODU

Pociggowe wiasciwosci
samochodu ocenia sie
wielko$cig czynnika dy-
namicznego na bezpo-
Sredniej przektadni i maksymalng szybkoscig sa-

WEASCIWOSCI
POCIAGOWE
SAMOCHODU

Tabela nr 1.
Ford Dogde  Chevro- Bedford Austin GAZ-AA  7ZIS-5 GAZ-51
2G8T WF-32 et 3116 OXD K-30
Noéno$¢ w tonach _ _ - _ 2,0 2.0 2,0 2,0 15 3,0 2,5
Eksplotacyjna norma zuzycia
paliwa do 1/100 km 24,2 27,5 26,5 24,3 29,5 20,5 34,0 26,5
Wsp(’)’rcziinnik oszczednosci
W L/tKMee 0,12 0,14 0,13 0,12 0,15 0,14 0,11 0,10

W tabeli nr 1 jako norme eksploatacyjng zu-
zycia paliwa dla samochodu GAZ-51 przyjeto 26,5
1/100 km.

Zuzycie paliwa w g/c K. M. — godz. przedsta-
wiono na rys. 1. Na rys. 3 zestawiono charakte-
rystyki oszczednosciowe samochodu GAZ-51 (prze-
cietnie trzech samochodéw), a na rys. 4 wyniki
zuzycia paliwa uzyskane drogg doswiadczalng
w stosunku do tkm. przewiezionego fadunku. Nos-
no$¢ samochodu OPEL-BLITZ przyjeto przy tym
jako 26 t.

Samochdd GAZ-51 osigga najwiekszg oszczed-
no$¢ paliwa posuwajac sie z szybkoscig 30 — 35
km/godz. Przy posuwaniu sie z szybko$cig 50 km/
godz. zuzycie paliwa wzrasta mniej wiecej o 10%,
przy jezdzie za$ z maksymalng szybkoscig — 70
km/godz. — zuzycie paliwa wzrasta 0 35% w sto-
sunku do najbardziej oszczednej normy. Samo-
chdd ten zajmuje pod wzgledem oszczednosciowym
pierwsze miejsce wsrod amerykanskich i angiel-
skich samochodow tejze kategorii.

mochodu. Czynnika dynamicznego nie nalezy jed-
nak powieksza¢ kosztem nadmiernego zwiekszenia
stosunku przektadni mostu tylnego, poniewaz mo-
ze to doprowadzi¢ do nadmiernego zwiekszenia
czynnika obrotowegol) (czyli ilosci obrotow sil-
nika na 100 metréw) i do nadmiernego zuzycia
silnika; W charakterze wspotczynnikéw poréw-
nawczych, stuzacych do oceny wiasciwosci pocia-
gowych samochoddw, przyjmuje sie réwniez moc
i moment obrotowy (tzn. moc maksymalna bez
regulatora i maksymalny moment obrotowy sil-
nika w odniesieniu do 1 t catkowitego ciezaru sa-
mochodu). Im wyzsze sg wspotczynniki porow-
nawcze, tym lepsza jest dynamika samochodu.

W tabeli nr 2 zestawiono pociggowe wiasciwos-
ci samochodu GAZ-51 z odpowiednimi wiasciwos-
ciami innych samochodéw ciezarowych.

") Czynnik obrotowy réwnasi¢ n

stosunek przektadni mostu tylnego.
Kk — promien kota deformowanego.

> gdzie 1=
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Wielkos¢ maksymalnego momentu obrotowego
wszystkich silnikéw przyjeto wedtug  wynikéw
doswiadczen, przy czym wzieto réwniez pod uwa-
ge przyrzady pomocnicze (pradnica, wietrznik

obr./min.
Rys. 1.[Zewnetrzna charakterystyka silnika Gaz-51

itd.). Wspdtczynnik sprawnosci uktadu napedowe-
go przyjeto dla wszystkich samochodoéw jako 0,9
przy obliczaniu maksymalnego czynnika dyna-
micznego. Na rys. 1 podano zewnetrzng charakte-
rystyke silnika GAZ-51, otrzymang po przebiegu
20.900 km.

Pod wzgledem wiasciwosci dynamicznych sa-
mochdd GAZ-51 teoretycznie ustepuje nieco samo-
chodom amerykanskim tejze kategorii oraz ra-
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dzieckim dawnej konstrukcji. Jednak podwyzsze-
nie czynnika dynamicznego kosztem zwiekszenia
stosunku przektadni owego mostu tylnego nie mo-
ze by¢ zalecane ze wzgledu na wysoki czynnik
obrotowy.

Nalezy zaznaczy€, ze przy ocenie wiasciwosci
dynamicznych samochodoéw wedtug wspotczynni-
kow, podanych w tabeli nr 2. ciezar catkowity sa-
mochodoéw amerykanskich byt okreslany warun-
kowo. Ciezar ten obliczono dla samochodéw ame-
rykanskich zgodnie z og6lnie przyjetym obcigze-
niem (uzytkowym) jako 2 t. Nosnos¢ ta dla samo-
chodéw amerykanskich nie jest prawdopodobnie
maksymalna. Przy poréwnaniu samochodéw nale-
zatoby raczej korzysta¢ z cyfr ,,maksymalnego cie-
zaru catkowitego" wedtug danych poszczegdlnych
firm. Roznice miedzy wspotczynnikami poréwna-
nia zestawiono w tabeli nr 3, sporzadzonej wedtug
danych firmy Dodge, odnoszacych sie do wypro-
dukowanej w roku 1946 nowej serii samochoddéw
ciezarowych 25—3 t.

Poréwnujac dane samochoddéw ciezarowych
Dodge z samochodem GAZ-51, dla ktérego nos-
nos¢ 2,5 t jest maksymalna, mozemy wywniosko-
waé, iz samochdd GAZ-51 zaopatrzono w silnik
0 dostatecznej mocy i momencie obrotowym.

Praktycznie samochdd GAZ-51 posiada dobrg
dynamike. Podczas probnego przebiegu (20.900 km)
trzech samochodow GAZ-51 przecietna ich szyb-
kos¢ techniczna wynosita 38,7 'km/godz.

Biorac pod uwage, iz na pewnych odcinkach
trasy samochody jechaly w nadzwyczaj ciezkich
warunkach drogowych, osiagnietg szybkos¢ moz-
na uznaC jako bardzo wysoka.

Podczas prob poréwnawczych samochodow:
GAZ-51 i ZIS-5, przeprowadzonych w warunkach

Tabela nr 2.
Ford Dodge  Chevro- 7S5 GAZ-AA GAZ-51
2G8T WF-32  let 3116
Obcigzenie uzytkowe w tonach oo - - 2,0 2,0 2,0 3,0 15 25
Ciezar catkowity W KQ.....ccooviiiiiiciinici 5340 4980 5115 6100 3310 5210
Maksymalny moment obrotowy silnika w kgm 25,0 26,2 24,2 28,5 15,5 21,0
Maksymalna moc silnika (bez regulatora) w KM 90 95 90 73 42 79
Stosunek przektadniowy mostu tylnego - - - 6,67 6,285 6,17 6,41 6,60 6,67
Promien toczenia sie kota W rry ... 0,44 0,44 0,44 0,45 0,40 0,44
MOC W KM/t 16,9 19,1 17,6 12,0 12,7 15,1
Moment obrotowy w Kgm/t . .o 4,69 5,25 472 4,70 4,70 4,12
Maksymalny czynnik dynamiczny na bezposred-
niej przektadni........ccocooeet i 0,064 0,068 0,059 0,061 0,070 0,057
Szybko$¢ maksymalna w km/godz..........c...cc....... 70 85 80 60 70 7A
Czynnik obrotowy ob/100 m . . . o 242 228 224 228 264 242
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Tabela nr 3

WS WK WR
llo$¢ cylindrow . 6 6 6
Pojemnos¢ robocza
silnika w litrach 4.62 5,43 5,43

Moc w KM przy ilosci

obr. 115-3200 128-3000 128-3000

Moment obrot. w kgm 31,0 37,0 37,0
Maksymalny ciezar

catkowity w tonach 8,2 9,1 10,4
wspot-
czyn- Moc w KM/t 14,0 14,1 12,3
nik Moment obro-
poréw- towy w kgm/t 38 41 3,6
nania

ruchu ulicznego, samochdod GAZ-51 wykazat $red-
nig szybkos¢ techniczng nieco nawet wyzszg od
samochodu ZIS-5. Thumaczy sie. to duzg zdolnoscig
reagowania samochodu GAZ-51 na ustawienie
przepustnicy, wskutek czego samochdd ten, przy
nieustalonych obrotach silnika, posiada znaczng
elastycznosg.

Na rys. 2 podano wykres rozpedu samochodu
GAZ-51 wedtug przecietnych wynikéw trzech préb-
nych samochodow.

Rys. 2. Rozped samochodu Gaz-51 na przektadniach z miej-

sca. Linia stata wykazuje wyniki doswiadczen po przeje-

chaniu 20.000 km; linia przerywana — wyniki po okresie
docierania (1700 km)
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Posuwanie sie samocho-
du po ciezkiej drodze
nalezy ocenia¢ za po-
mocg roznych wspot-
czynnikdw poréwnawczych, w zaleznosci od wa-
runkow jazdy.

Zdolno$¢ posuwania sie samochodu po nierdw-
nych drogach moze by¢ oceniona na podstawie
przeSwitu oraz katdw wjazdu i zjazdu, tzn. katow
wytwarzanych przez poziomg i styczne do obwodu
kot, przechodzace przez najbardziej oddalone pun-
kty podwozia, odpowiednio do przedniej i tylnej
czesci samochodu.

Z tabeli nr 4 wynika, ze pod wzgledem prze-
Switu samochod Gaz-51 catkowicie doréwnuje sa-
mochodom amerykanskim tejze kategorii oraz
samochodom radzieckim poprzedniej produkcji.
Kat wjazdu na wzniesienie samochodu Gaz-51 jest
identyczny z katem wjazdu wspotczesnych samo-
chodéw amerykanskich, lecz jest nieco mniejszy
od kata wjazdu samochoddw radzieckich wczes-
niejszej produkcji. Obnizenie tego kata z 50—55°
do 35—40°, tzn. do wielkosci kata zjazdu, w prak-
tyce nie wplywa ujemnie na zdolno$¢ posuwania
sie samochodu.

Zdolno$¢ posuwania sie samochodu po $liskiej
drodze okresla sie wielkoscig ciezaru przyczep-
nosci (tzn. czescig catkowitego ciezaru przypada-
jacego na tylng o0$) i rysunkiem bieznika; zdol-
nos¢ posuwania sie po miekkim gruncie — ci$-
nieniem wiasciwym kota samochodu na droge.
Ta ostatnia wartos¢ jest uzalezniona od cisnienia
w oponach i przewyzsza go mniej wiecej o 10%.

W ten sposéb zdolno$¢ posuwania sie po Slis-
kim i miekkim gruncie okre$la sie praktycznie
procentowym ciezarem przyczepnosci, przypada-
jacym na most tylny oraz wymiarem i typem
opon.

Wyniki te zestawiono w tabeli nr 5.

Wobec tego, ze poréwnywane samochody sa
wykonane wg jednego schematu i posiadajg jed-
nakowe opony (typu balonowego 7,50 x 20), rysu-
nek za$ bieznika moze sie zmienia¢ niezaleznie od
marki samochodu, staje sie jasne, ze przy danym

ZDOLNOSC PRZEZWY-
CIEZANIA PRZESZKOD
DROGOWYCH

Jabela nr 4.

Ford Dodge  Chevro-
- AZ-AA GAZ-51
2G8T  WF-32 let 3116 2155 G GAZS
Przeswit pod osig przednig ... 310 290 295 295 300 310
w mm pod mostem tylnym 245 235 250 250 200 245
Katy wjazdu - - - 38 40 — 52. 55 50
w stopniach zjazdu . - - - - - - - - _ 26 23 — 22 26 32
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Tabela nr 5.
Ford Dodge  Chevro-
Z15-5 - -
2G8T  WF-32 et 3116 CAZAA GAZSL
Ciezar przyczepnosci
¢ pWy% P z catkowitym obcigzeniem 5720 74,5 70,0 78,0 775 4 70,0
Ciezar przyczepnosci
w % bez obciazenia 65,5 61.0 52,3 58,3.! 61,0 51,5,
Wymiar i typ OPON....ooiiiiice 7,50 x 20 balony 34x7 6,50-20 7,5-20
wysok.  balony  balony
f cisnienia

rysunku bieznika zdolno$¢ posuwania sie samo-
chodu Gaz-51 po Sliskim i miekkim gruncie teore-
tycznie bedzie taka sama jak i samochodéw ame-
rykanskich danej kategorii. Zdolno$¢ posuwania
sie po ciezkiej drodze samochodu Gaz-AA teore-
tycznie jest nieco wyzsza, poniewaz samochdd ten
przy tych samych balonach posiada wyzszy (pro-
centowo) ciezar przyczepnosci anizeli samochdd
Gaz-51 1 samochody marek amerykanskich.

Przy sprawdzaniu zdolnosci posuwania sie po
ciezkich drogach samochodu Gaz-51, Ford-GST,
Chevrolet 3116 i Opel-Blitz — samochéd Gaz-51
okazat sie najlepszym.

Celem dalszego zwiekszenia zdolnosci posuwa-
nia sie samochodéw Gaz-51 po ciezkich drogach
nalezy produkowa¢ wysokogatunkowe tancuchy
przeciwslizgowe oraz zaktada¢ gumy z terenowg
rzezbg bieznika.

Zdolno$¢  manewrowa-
nia samochodu mozna
oceni¢ jego wymiarami
oraz promieniem skretu. Z tabeli nr 6 wynika, iz
samochod Gaz-51 posiada wysokg zdolnos¢ ma-
newrowania, przewyzszajac samochody amery-
kanskie tejze kategorii.

ZDOLNOSC
MANEWROWANIA

Przecietny przebieg w ciggu doby wynosit
408 km. Caty przebieg wykonano w ciggu 757 go-
dzin. Zatrzymania z powoddéw technicznych wyno-
sity 17 godzin, czyli 2,25% czasu og6lnego, tzn.
5 minut na kazde 100 km.

Calg trase podzielono na szereg krotkich i dtu-
gich odcinkéw, przy czym te ostatnie wynosity
5400-km. Na odcinkach dtugich udziat brato sie-
dem samochoddéw Gaz-51; catg trase 20.800 km
przebyly trzy samochody.

Rodzaj drog na trasie byl nastepujacy: szosy
asfaltowe — 77%, kamien polny i drogi szutrowane
— 19%, drogi gruntowe — 4%. Pewien odcinek
trasy samochody przebyty po rozmiektych drogach
z szybkoscig 4—5 km/godz.

Na innym odcinku samochody trafity na S$nie-
zyce i jechaty po drogach oblodzonych. Powaz-
nych uszkodzeri nie zanotowano w ogdle podczas
catego przebiegu.

Maksymalne zuzycie cylindrow silnika na
1000 km przebiegu wynosito 3,7 mikronu przy
pracy silnika na rynkowej benzynie 1l gatunku
(patrz tabela nr 7). Zuzycie to jest znacznie
mniejsze od zuzycia innych silnikow tej samej
kategorii.

Tabela nr 6.
- Ford Dodge  Chevro-
AVAV 4 Z1S-5 GAZ-AA -
yrmiary G-8T WF-32 let 3116 GAZ51
DHIJOSE W MM 6470 6560 5430 6060 5335 5525
SzerokoS€ W MM 2210 2230 2210 2235 2040 2200
Promien skretu W ... 9,7 9,9 8,5 8,6 7,6 76

Niezawodno$¢ samocho-
du Gaz-51 moze byc¢ scha-
rakteryzowana'  przez
uzyskane podczas przebiegu

NIEZAWODNOSC
SAMOCHODU

nastepujace dane,
20.800 kml).

Doswiadczenia z samochodami Gaz-51 przepiowa-
dzono jesienig 1946 r.

Ciekawe jest, czym sie ttumaczy tak niski sto-
pien zuzycia cylindréw silnika Gaz-51 przy pracy
na gorszych gatunkach paliwa i przy stosunkowo
wysokim stopniu sprezania (6,2), pozostajgcych
na poziomie wspotczesnych silnikow zagranicz-
nych tej samej kategorii, ktore, jak to wynika
z tabeli nr 7, wykazujg gorszg prace na benzynie
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Il gatunku. Nawet na benzynie B-70 silniki te
wykazujg wieksze zuzycie anizeli silnik Gaz-51
, pracujacy na benzynie 1l gatunku.

Tabela nr 7.

Y BN

Gaz-51') - - - - 3 20.737 Benz. 1l gat. 3,75
Gaz-51l) - - - . 8 18.000 : 3,6
Gaz-302, Gaz-11 . 3 12.000 23,0
Ford-6................... 1 8.600 20,0
Dodge-32 - - - _ 1 15.080 42,0
Chevrolet 1 5377 91,0
Gaz 202 1 13500 Benz. B-70 10,7
Chevrolet 1 21.000 13,75
Gaz-202 - _-_._ 4 22.000 Gaz skropl. 10,00
Chevrolet Bedford 3 26.400 b 9,75

Zasadniczg wadg benzyny radzieckiej jest zbyt
mata zawarto$¢ frakcyj rozruchowych, co utrud-
nia rozruch silnika, zwifaszcza zimg. Trudny roz-
ruch, ktory juz sam przez sie stanowi wade eksplo-
atacyjng, powoduje silny wzrost zuzycia silnika.
Dlatego tez celem przedtuzenia okresu przydat-
nosci silnika nalezy przede wszystkim zapewnic
szybki i pewny jego rozruch, nawet po diuzszym
okresie przebywania w niskich temperaturach.

W tym celu silnik Gaz-51 zaopatrzono w mocny
rozrusznik zasilany pragdem z 12 V baterii akumu-
latorow oraz w cewke indukcyjng z dodatkowym
oporem wytgczajgcym sie samoczynnie przy na-
cisnieciu na pedat rozrusznika. Zwieksza to inten-
sywno$¢ iskry przy rozruchu silnika rozruszni-
kiem, kiedy napiecie w akumulatorze silnie spada
wskutek znacznego odbioru pradu przez rozrusz-
nik.

Ponadto samochody Gaz-51 posiadajg ogrze-
wacz rozruchowy doprowadzajagcy temperature
silnika przed rozruchem do 50—60°. Przeprowa-
dzone proby wykazaty, ze nawet po nocnym po-
stoju samochodéw na 25-stopniowym mrozie ogrze-
wacz pozwala na rozruch silnika po 20-minuto-
wym ogrzewaniu.

Ponadto w silnikach tych zastosowano: do-
ktadng filtracje powietrza ptynacego do gaznika
za pomocg filtru olejowego; samoczynng regulacje
ilosci obrotow silnika (2800 obr./min.); filtracje
oleju za pomocg dwdch filtrow; chtodzenie oleju;
termostat do ukiadu chtodzacego, zapewniajgcy

') Cylindry tulejowe
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szybkie ogrzanie silnika; zastony na chtodnice;
przymusowe przewietrzanie skrzynki korbowej
silnika, zmniejszajace rozrzedzenie oleju i korozje
powierzchni szlifowanych poszczegdlnych czesci
silnika; wkladanie gniazda zaworéw wydecho-
wych; chromowane goérne pierscienie tlokéw oraz

Rys. 3. Charakterystyka oszczedno$ciowa samochodu cie-
zarowego Gaz-51. Linia ciggta przedstawia wyniki do-
$wiadczen przeprowadzonych po 20 tys. km; linia prze-
rywana — wyniki po okresie docierania (1700 km).

dysze powietrzng o zmiennym przekroju, co za-
pewnia dokfadne rozpylenie paliwa na dowolnych
obrotach silnika.

Jak wiadomo, najszybszemu zuzyciu podlega
w silniku goérna cze$¢ gtadzi cylindrowej, przy
czym zuzycie to posiada charakter korozyjny.
Intensywnos$¢ zuzycia silnie wzrasta w miare po-
garszania sie wihasciwosci rozruchowych silnika.
Celem zapobiezenia temu zjawisku — do gdrnej
czesci cylindrow silnika Gaz-51 wstawiono tuleje
dtugosci 50 mm, wykonane z materiatu odpornego
na korozje; wraz z chromowymi pierscieniami
obniza to zuzycie cylindrow co najmniej piecio-
krotnie.

Rys. 4. Charakterystyka oszczednosciowa w stosunku do

tonokilometru fadunku, przewiezionego przez samochody

ciezarowe réznych marek i modeli. | — Gaz-51, 2 —

Chevrolet, 3 — Ford-6, 4 — Opel-Blitz, 5 — Gaz-AA,
6— ZIS-5, 7 — Dodge-WF-32.

Na rys. 5 przedstawiono wykres przecietnego
zuzycie cylindra silnika Gaz-51 po przebiegu
20.737 km.
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Rys. 5. Przecietne zuzycie cylindréw silnika Gaz-51 po
przebiegu 20.737 km.

Szczegotowszy wykres zuzycia poszczegolnych
cylindrow przedstawiono na rys. 6.
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Jedynym watpliwym miejscem z punktu widze-
nia wytrzymatosci samochodu Gaz-51 jest zawie-
szenie resorowe. Podczas przebiegu na jeden sa-
mochdd przypadato przecietnie do 10 peknie¢ pior
resorowych, przy czym peknieciu ulegly tak przed-
nie jak i tylne resory w roznych punktach. Pe-
katy one zazwyczaj po 7000—8000 km i to gtownie
piora jednego resoru, gdy inne pracowaty bez
uszkodzenia w ciggu catego przebiegu.

Jako$¢ zawieszenia ocenia si¢ za pomocg trzech
czynnikow:

1) statyczna strzatka odgiecia (czyli ilos¢ drgan
resoru na minute) wskazuje na stopien miek-
kosci wybranego resoru;

2) stosunek statycznej strzatki odgiecia resoru
przedniego do statycznej strzatki odgiecia re-
soru tylnego wskazuje na to, czy zawieszenie
przednie jest odpowiednio zgrane z zawiesze-

4liysokadi cylindra od gérne/ ptaszczyzny bloku n mm

180 160 140 . 120

100 80 60 40 20 ]

Rys. 6. Przecietne zuzycie cylindrow silnika Gaz-51 po przebiegu 20.895 km.
A wymiary w ptaszczyznie prostopadiej do osi watukorbowego; B — wymiary w plaszczyznie réwnolegtej do
osi watu korbowego.

Zwiekszone zuzycie 1 i 4 cylindréow w pilasz-
czyznie rownolegtej do osi watu korbowego thu-
maczy sie wyzszag prawdopodobnie temperaturg
tych cylindréw.

Po wspomnianym przebiegu przecietne zuzycie
szyjek watu korbowego wynosito: korbowodowych
— 0,017 mm, gtéwnych — 0,012 mm.

Ulepszenia wyzej wymienione czynig silnik
Gaz-51 oszczednym i odpornym na zuzycie nawet
przy eksploatacji w niskich temperaturach i przy
niewysokich gatunkowo paliwach i smarach.

niem tylnym z punktu widzenia sktonnosci sa-

mochodu do podrzutéw;

3) napiecie w pidrze gtdwnym decyduje o wytrzy-
matosci zawieszenia.

Im wieksza jest statyczna strzatka odgiecia®
czyli im mniejsza jest ilos¢ drgan resoru na mi-
nute, tym mieksze i elastyczniejsze jest zawiesze-
nie.

Im bardziej zblizony do jednostki jest stosunek
strzatki odgiecia resoru przedniego do strzatki
odgiecia resoru tylnego, tym mniejsza jest skion-



11—12

no$¢ samochodu do podrzutéw. Im mniejsze jest
napiecie materialu w piorze gtéwnym, tym moc-
niejsze i wytrzymalsze jest zawieszenie.

Tabela nr 8 zawiera wyniki poréwnawcze sa-
mochodu Gaz-51 z trzema amerykanskimi samo-
chodami tejze kategorii.

Tabela nr 8.
Ford Dodge (& GAz-
2G8T WF-32 “3176° 51
Resor  Statyczne odgie-
przed- cie w mm . . 48 47 43 90
n 1l0¢ drgari na mi-
NUEE oo 136 137 144 100
Napiecie w
kg/cm? - - _ - 4400 3800 3150 4000
Resor  Statyczne odgig-
tylny ciawmm . . 60 82 87 96
llo$¢ drgan na mi-
nute - - - - 123 104 101 97
Napiecie w
kglcm? . » 4850 5100 6100 4600
Stosunek odgiecia 080 0557 050 0,93

Z tabeli wynika, iz napiecie w pidrach resoro-
wych samochodu Gaz-51 jest takie samo jak w sa-
mochodach amerykanskich, natomiast odgiecia
statyczne sg znacznie wieksze. Pod wzgledem elas-
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tycznosci zwiekszenie samochodu Gaz-51 jest zbli-
zone do zawieszenia autobusu i znacznie prze-
wyzsza zawieszenia wspotczesnych  wojskowych
samochodow ciezarowych produkcji amerykan-
skiej.

Wyniki takie osiggnieto przez zwiekszenie ilosci
pior resorowych przy stosunkowo matej ich gru-
bosci i znacznej dhugosci.

Samochod Gaz-51 zao-
patrzono w pompe me-
chaniczng do pompowa-
nia opon, co skraca czas
napompowania do 5 — 6 min. i nie wymaga zad-
nego wysitku ze strony kierowcy. Wieszak kota
zapasowego, przegubowo umocowany z boku ra-
my, utatwia montaz kota zapasowego. Lampka
pod maska silnika oraz lampka przenosna pozwa-
la na przeglad samochodu i usuniecie uszkodzen
W nocy, co jest bardzo wazne w warunkach eks-
ploatacji jesienno-zimowej.

POLEPSZENIE WA-
RUNKOW PRACY
KIEROWCY

Elastyczne zawieszenie czyni jazde przyjemng
i nie meczaca.

Jedynym niedociggnieciem jest drewniana bud-
ka kierowcy, ktora w nastepnych seriach zostanie
zastgpiona metalowg i ogrzewana. Wowczas kie-
rowca bedzie miat wszystkie wygody i warunki
utatwionej pracy.

~Awtomobilnaja promyszlennost" nr 4/47 r.

Przetozyt WF.
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Rok 1948 pod znakiem matych litrazy

ok 1948, jako rok dalszego zwyciestwa wielkiej
R idei socjalizmu, zapisat sie réwniez i w pro-
dukcji motoryzacyjnej Swiata. Przyktad Zwigzku
Radzieckiego, kraju, ktory juz od 30 lat nastawit
swoj potezny przemyst motoryzacyjny na produk-
cje samochodéw i motocykli przeznaczonych dla
najszerszych mas narodu i potrzeb gospodarczych
z wyrzeczeniem sie zbednego, kosztownego i hamu-
jacego produkcje luksusu i nadmiaru mocy, wy-
wart swoj wptyw na przemyst innych nawet kapi-
talistycznych panstw.

Rok 1948 jest pod znakiem zwyciestwa matego
litrazu, oszczednosci, prostoty, a zarazem wygody
— nad zbytecznym trwonieniem materiatu i pracy.
Wojna zmienita do gruntu pojmowanie samo-
chodu czy motocykla jako luksusu stuzacego dla
indywidualnych potrzeb. Samochdd stat sie waz-
nym czynnikiem zycia gospodarczego, waznym
czynnikiem usprawnienia pracy i komunikacji.
By sta¢ sie nim w rzeczywistosci, musiat sta¢ sie
czynnikiem masowym. Na przeszkodzie iimase-
wienia samochodu stat jednak ciggle znaczny
koszt nabycia oraz duzy koszt eksploatacji. Po za-
konczeniu wojny obserwujemy we wszystkich nie-
mal krajach $wiata, posiadajacych przemyst mo-
toryzacyjny, daznosci konstruktoréw do umaso-
wienia samochodu, do uczynienia go przystepnym
dla szerokich mas.

Droga ku temu celowi prowadzita jedynie przez
zmniejszenie pojemnosci silnika, oszczedno$¢ ma-
terialu i zmniejszenie wagi, a przez to i zuzycia
paliwa. |
TJuz w roku 1947 ukazujg sie pierwsze proto-
typy tzw. mimikaréw francuskich, stanowigcych
— jesli chodzi o pojemnos¢ — dolng granice
wachlarza samochod6w.

Praktyka wykazata, ze samochody te — mimo
swych matych rozmiardw i matej mocy silnikdw
— dajg w eksploatacji nie gorsze wyniki od swych
duzych kolegow.

Zdziwienie przeszto w uznanie. Mimikar wywal-
czyt sobie miejsce bytu w wielkiej rodzinie samo-
chodéw. Konstrukcyjnie nawet wiele z nich prze-

wyzszato duze modele klasyczne, szczegdlnie, jesli
chodzi o zawieszenie silnika, zawieszenie Kkot, za-
stosowanie lekkich stopéw i aerodynamiczny
ksztatt nadwozia. Rok 1948 przynidst z sobg ugrun-
towanie pozycji mimikardw, ktére coraz szerzej
opanowujg Francje i pokazujg sie we Wioszech
i Czechostowacji; przynidst on wiele nowych mo-
del!.

Rdéwnoczesnie obok mimikaréw szerszego zna-
czenia nabrata w roku 1948 koncepcja ludowego
samochodu, produkowanego masowo, sprzedawa-
nego po bardzo przystepnej cenie. Dzi$ ludowe
wozy posiadajg juz, lub nad ich konstrukcja pra-
cujg, niemal wszystkie kraje, jesli nie Swiata, to
przynajmniej Europy.

ZSRR posiada swdj woéz ludowy ,,Moskwicz",
Francja — ,,Renault” i nowy ,,Citroen”, Czecho-
stowacja — Aero-Minor, Wiochy — Volpi, a nawet
Stany Zjednoczone — Bobbi-Car.

Te same tendencje dajg odczuc sie réwniez
w przemysle motocyklowym. Wraz ze zmniejsze-
niem litrazu samochod6éw nastgpito i zmniejsze-
nie pojemnosci silnikbw motocyklowych. Olbrzy-
mi silnik 1000 lit. nalezy juz do rzadkosci produk-
cyjnych, natomiast coraz szersze uznanie zdobywa
setka. | tu widzimy motocyklowy typ mimikarow;
sg nimi malenkie motorowery z silnikami o po-
jemnosci 50 c¢cm3 oraz odmiana ludowego samo-
chodu — ludowy motocykl 125-ka.

W szeregu krajow nowe koncepcje samochodu
i motocykla figniosty petne zwyciestwo i opa-
nowaty tak przemyst jak i rynek. Do krajow tych,
jesli chodzi o samochody, nalezy ojczyzna mimi-
karéow — Francja, ktéra w pazdzierniku zrewolu-
cjonizowata rynek swym nowym modelem samo-
chodu ludowego — nowym Citroenem; jesli za$
chodzi o motocykle, to Wochy — ojczyzna naj-
mniejszych motocykli o pojemnosci 98 cm3 i tele-
skopowym zawieszeniu tylnego kota.

W artykule mym postaram sie pokrotce przed-
stawi¢ najciekawsze typy obecnych mimikarow,
wozow ludowych i matych motocykli.
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Warto zapozna¢ sie z nimi blizej, poniewaz
konstrukcyjnie wnoszg k>ne wiele nowego oraz
wytyczajg linig, po ktorej pdjdzie naprzéd Swiato-
wy przemyst motoryzacyjny.

.Tradycjg  francuskiej
motoryzacji bylo szu-
kanie nowych drég rozwojowych. Konstruktorom
francuskim zawdziecza $wiat wiele idei, ktére do-
prowadzity samochod do jego obecnego stanu do-
skonatosci. Obecna sytuacja Francji, ze wzgledu
na uzaleznienie gospodarki narodowej przez rzad
od kapitalistow amerykanskich, jest nad wyraz
trudna. ,,Marshalizacja” odbita sie réwniez i na
przemysle motoryzacyjnym powodujgc zalew ryn-
ku wewnetrznego przez samochody amerykanskie
oraz ciezkie ograniczenia w dostawie surowcow
dla wiasnego przemystu samochodowego. Przemy-
stowi motoryzacyjnemu we Francji nie pozostato
wiec nic innego, jak przerzucenie sie na produk-
cie matolitrazowych samochodow, ktorych uda-
nych modeli Amerykanie produkowa¢ nie potra-
fig. Przvczvnv te ziozyly sie na fakt, ze Francia
stata s'o ojczyzna mirmkaréw. Pierwsze modele
mimikarow, iak Rovin, Gregoire. wzbudzaty po-
czatkowo jedynie wiele ciekawosci i... nieufnosci.
Woprowadzenie ich na rynek zadecydowato jed-
nakze wkrotce o zwyciestwie taniego, wytrzyma-
fego i réwnoczesnie eleganckiego mimikara nad
amerykanskim, iak méwig Francuzi, ,,buldogiem”,
wielolitrazowym samochodem. W ten sposob kon-
struktorzy matych francuskich samochodéw przy-
czynili sie do obalenia eksportowych planéw pa-
now z General-Motors. a mimikar zrewolucjonizo-
wat dotychczasowe poiecie o samochodzie. Odtad
juz rozw6j mimikardéw jest nadzwyczaj szvbki.
Powstaia nowe modele, zesztoroczni ,,weterani”
De Rovin. Mat.his .Tulien udoskonalajg swoje typy,
by wreszcie dojs¢ do szczytu rozwoju konstrukcyj-
nego mimikara, nowego, ludowego 'samochodu —
Citroena.

Niebywale szybkie zwyciestwo mimikara nad
duzym samochodem przypisa¢ nalezy temu, iz mi-
mo zmnieiszenia litrazu silnika, wielkosci samo-
chodu, mimikar nie utracit zalet cechujacych do-
tychczas jedynie wielkie wozy, ale jeszcze wyka-
zal nowa, niezwykle wazna: tanio$¢, prostote kon-
strukcji, oszczedno$¢ w eksploatacji.

FRANCJA

Konstrukcja mimikardw jest jeszcze jednym
dowodem przewagi europejskiej mysli technicznej
nad amerykanska. Konstruktorzy mimikara osiag-
neli znacznie wyzsza wydajnos¢ mocy z litra, niz
ma to miejsce w jakimkolwiek wozie amerykan-
skim. Mimo znacznie wiekszego obcigzenia silnika
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mimikara, dzieki udoskonaleniu konstrukcji, nie
ulegt skréceniu okres miedzyremontowy. Zdota-
no znacznie obnizy¢ wage poszczeg6lnych zespo-
tow przez zastosowanie lekkich stopow oraz wyz-
bycie sie niepotrzebnego luksusu.

Rowniez jesli chodzi o zawieszenie két, nowe
mimikary zajmujg ze swymi niezaleznie zawieszo-
nymi i doskénale resorujgcymi kotami przoduja-
ce miejsce.

Konstrukcja mimikarow francuskich nie jest
u nas jeszcze blizej znana, totez zapoznajmy sie
z kilku przodujagcymi modelami.

..Dyna Panhardt"

,Dyna Panhardt” nalezy do ,mimikaréw-se-
niorow”, ktore juz zdotaty zapewni¢ sobie uznanie
i zdoby¢ rynek

Test to czteroosobowa limuzyna, wyposazona
w plaski, dwucylindrowy silnik o $rednicy 72 mm
i skoku ttoka 75 mm, co daie tgczng pojemnos¢
620 cm3. Silnik chlodzony jest powietrzem, przy
czym przyptyw powietrza, wzmacniajg dodatkowo
dwa wentylatory. Silnik iest gérnozaworowy z wa-
fem korbowodéwym zatozyskowanym na tozys-
skaeh rolkowych. W ten sam sposéb zatozyskowa-
ne sg rowniez i korbowody.

Na. uwage zastuguje zastgpienie sprezyn zawo-
row dragzkami torsyjnymi. Uktad przeniesienia
stanowi czterobiegowa skrzynka przektadniowa,
przy czym trzeci bieg jest bezposredni, czwarty
za$ nadbieg.

Kota przednie zawieszone sa za pomocg po-
przecznych resorow piorowych, tylne za§ — draz-
kéw skretnych. \

Nadwozie samochodu, tak iak i znaczna cze$¢
zespotoéw silnika i podwozia (np. tarcze koét), wy-
konane iest catkowicie z aluminium.

Na uwage zastuguje rowniez catkowite odizo-
lowanie nadwozia od podwozia za pomocg gumo-
wych blokéw, co zapewnia pasazerom petny kom-
fort jazdy wolnej od wstrzasow.

Szerokie zastosowanie'aluminium spowodowa-
to maly ciezar samochodu, ktéry wazy zaledwie
580 kg, w poréwnaniu z mocg silnika wynoszaca
24 KM przy 4000 obr./min. Daje to bardzo dobry
stosunek na 1 KM.

»Dvne-Panhardt”, ze wzgledu na typowe dla
francuskich mimikaréw szerokie zastosowanie alu-
minimum iak i przedni naped oraz wysuniecie
silnika poza o$ kdt przednich, uwazaé mozemy
jako przyktad dobrze Rozwigzanego konstrukcyj-
nie tego rodzaju samochodu.
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,,De Roviri'

Samochodzik ,De Rovin“ stanowi pod wzgle-
dem umieszczenia silnika (z tytu) przeciwienstwo
do ,,Dyny-Panhardt”, rzadkie stosunkowo u fran-
cuskich mimikaréw.

Malutki ,,De Rovin“ mogtby niejedng osobe
ogladajaca, go z daleka wprowadzi¢ w btad swym
niepozornym wygladem. Jest to tymczasem wy-
jatkowo solidnie zbudowany samochdd, w kto-
rego konstrukcji zasadniczymi daznosciami twor-
cy inz. De Rovin byta wytrzymatos¢ i oszczednosc.
Oszczedno$¢ osiggnieta zostata przez ograniczenie
maksymalnej szybkosci do 80 km/godz. i bardzo
lekkie nadwozie.

Samochdd wyposazony jest w dwucylindrowy
dolnozaworowy silnik.

Niezwykle ciekawe jest zawieszenie zespotu sil-
nika. Skrzynka przektadniowa, 0$ két tylnych i ko-
fa tylne zawieszone sg na dwu wahadtach zamo-
cowanych na koncach dwu Cwierceliptycznych
resoréw piérowych.

Silnik i skrzynka biegéw wsparte sa na spe-
cjalnym wsporniku i zamocowane za pomocy
trzeciego wahadta do skrzynkowej konstrukcji
z blachy stanowigcej co$ posredniego miedzy pod-
woziem a nadwoziem. Caty samochdéd wazy 300 kg
i osigga szybko$¢ 65 — 70 km/godz., przy zuzyciu
35 litra paliwa na 100 kilometrow.

Wielkie zainteresowanie
zagadnieniem ludowego
samochodu wykazuje roéwniez Czechostowacja.
Przyczyng jest w danym wypadku, nie jak we
Francji, daznos¢ do obrony przed amerykanskim
»zalewem", ktorego, dzieki sojuszowi z socjalis-
tycznymi krajami stowianskimi i madrej polity-
ce ludowego rzadu, udato sie uniknag¢, lecz daznos¢
do umozliwienia szerokim masom posiadania wias-
nego pojazdu mechanicznego. Dotychczasowe wy-
roby czeskiego przemystu samochodowego celu te-
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go, ze wzgledu na koszt produkcji, spetni¢ nie mo-
gly. Zadanie umasowienia samochodu powierzone
zostato matemu ,,samochodowi ludowemu”, jak
jest on nazywany w Czechostowacji, podczas gdy
wozy o wiekszym litrazu bedg stanowity, tak jak
dotychczas, jeden z podstawowych towardw eks-
portowych.

Konkurs, rozpisany przez Automobilklub Cze-
chostowacji, na model ludowego samochodu cieszyt
sie duzym powodzeniem.

Dowodem tego jest, iz w obecnej chwili skon-
struowane sg juz 24 prototypy. Po dokonaniu prob
podjeta zostanie produkcja najlepszych modeli.
Wybiera¢ za$ jest z czego. Wszystkie prototypy
cechuje S$miato$¢ i oryginalno$¢ rozwiazan kon-
strukcyjnych oraz w wiekszosci wypadkéw — pro-
stota, niezwykle cenna dla masowej produkcji, jak
i oszczednos¢ w zuzyciu paliwa. Samochodziki
czeskie sg nieraz znacznie nawet smielej pomysla-
ne niz wiekszo$¢ francuskich mimikaréw. Zapew-
ne za$ po uruchomieniu produkcji spotkamy sie
Z nimi i na naszych drogach. Warto zatem zapoz-
nac sie z nimi juz obecnie, tym bardziej ze, tak jak

i francuskie rpimikary, stanowig one dowod poste-
pu w technice samochodowej, u nas mato jeszcze
znanego.

Afinicar"” {

Najbardziej udanym z prototypéw jest model
skonstruowany przez tworce popularnych Aero-
Minor, inz. Rudolfa Vykoukala.

Samochdd ten zaopatrzony jest w dwususowy
silnik konstrukcji inz. Vykoukala. Silnik chtodzo-
ny woda, wsparty na blokach gumowych, posia-
da jeden cylinder o pojemnosci 308 ¢cm3 i Srednicy
70 mm przy skoku ttoka 80 mm. Moc silnika wy-
nosi 10 KM przy zuzyciu jedynie 4,1 | paliwa na
100 km.



11—12

Naped od silnika na przednie kota przenosi su-
che, jednotarczowe sprzegto oraz trzybiegowa
skrzynka przektadniowa.

Kota przednie zawieszone sg na parze poprzecz-
nych resoréw pidrowych, ktére stanowia jedno-
cze$nie element resorujacy, tylne za$ réwniez na
jarze piérowych resorow, ale biegngcych podiuz-
nie. Samochod posiada hamulce mechaniczne i to,
celem zmniejszenia wagi i kosztu, jedynie na ko-
tach przednich.

Nadwozie wykonane jest z drzewa.

Waga catego samochodziku, mogacego pomies-
ci¢ wygodnie 3 osoby, wynosi jedynie 335 kg, osig-
gana za$ szybkos¢ maksymalna — 75 km/godz.

~Krajan"

Samochodzik ,,Krajan", przewidziany do prze-
wozu 2 o0s6b, wazy jeszcze mniej niz ,,Minicar":
mianowicie 245 kg. Do napedu samochodu zasto-
sowat konstruktor seryjny silnik motocykla ,,Ja-
wa" o pojemnosci 250 c¢cm3. Jest to silnik dwusu-
wowy o $rednicy cylindra 13 mm i skoku ttoka
80 mm, posiadajacy moc 9 KM. Naped przeniesiony
zostaje na kotfa tylne za pomocg suchego sprzegta
i trzybiegowej skrzynki przektadniowej.

Brak biegu wstecznego oraz przeniesienia na-
pedu nie za pomocg watu napedowego, a tafncucha
upodabnia znacznie samochodzik do motocykla.

Rame samochodu stanowi centralna rura stalo-
wa wraz z poprzeczkami, na ktérych umocowane
jest nadwozie.

Na podkreslenie zastuguje niezalezne zawie-
szenie kot przednich za pomoca sprezyn.
Samochodzik posiada hamulce jedynie na ko-
ta tylne oraz zapton od magneta. Chtodzenia doko-
nuje sie za pomocag powietrza. Ten to wihasciwie
»skarosowany" motocykl jest bardzo o0szczedny
i wydajny. Zuzywa 4 litry paliwa na 100 km, roz-
wijajagc  przy tym szybkos¢ maksymalng 80
km/godz.

,.Kurier"

Zblizonym konstrukcyjnie pod wieloma wzgle-
dami do ,,Krajana" jest trzykotowy ,,Kurier”, rzu-
cajacy sie w oczy dzieki nieszablonowemu ksztat-
towi nadwozia.

~Kurier", tak jak i ,Krajan", zaopatrzony jest
w jednocylindrowy dwusuwowy silnik motocyklo-
wy ,,Jawy" o pojemnosci 250 cm3, mocy 9 KM. Dla
odmiany naped u ,,Kuriera" jest przedni, tak sa-
mo jednak jak i u poprzednio opisanego samocho-
du — za pomocg tancucha. Skrzynka przektadnio-

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

605

wa nie posiada réwniez biegu wstecznego, lecz nie
trzy, a cztery biegi w przdd. Kofa przednie zawie-
szone sg na resorach piorowych, tylne za$ — nieza-
leznie na spiralnej sprezynie. Do motocykla zbli-
za ,Kuriera", jeszcze bardziej niz ,,Krajana", brak
kierownicy.

Kieruje sie samochodem za pomocg drgzka
dziatajgcego na tylne koto.

Hamulce posiada samochdéd mechaniczne i to
tylko na kotach przednich. Chtodzenie powietrzne.
W samochodziku mieszczg sie dwie osoby. Zu-
zycie benzyny na 100 km wynosi 3,5 L Szybko$¢
maksymalna — 80 km/godz. Waga za$ catego wozu
— 200 kg, jedynie o 20 kilogramdw wiecej od popu-
larnego niemieckiego motocykla turystycznego
»B.M.W." — 600 cm’.

,.Mirda"

Do ,Kuriera" bardzo zblizonym jest prototyp
0 nazwie ,Mirda". Jest to trojkétka o nie mniej
oryginalnym ksztatcie nadwozia, zaopatrzona
rowniez w motocyklowy silnik Jawy o mocy 9 KM.
Samochodzik posiada naped na tylne koto za po-
mocg sprzegta i czterobiegowej skrzynki prze-
ktadniowej oraz tancucha. ! tu jak u ,,Kuriera"
bragk biegu wstecznego. Rame stanowi podiuzna
biegnagca rura stalowa z poprzeczkami, na kto-
rych wsparte jest bardzo oryginalne nadwozie.
Przéd nadwozia przypomina bowiem, tak ksztat-
tem jak i umieszczeniem reflektoréw, ,, Tatre V-8
Konstruktor ,,Mirdy" zwrdcit wielkg uwage na
komfort jazdy w samochodziku. Wszystkie trzy
kota sg bowiem niezaleznie zawieszone na sprezy-
nach, przy czym koto tylne zaopatrzone jest do-
datkowo w amortyzator wstrzasow.

,,Hanel"

Przedstawicielem samochodzikéw o wiekszym
litrazu silnika jest czterokotowy ,,Hanel", przypo-
minajacy zewnetrzng linig nadwozia francuskie
mimikary.

Silnik, bedacy wiasng przerdbka konstruktora
silnika ,,Ogar" 350 cm3, jest gérnozaworowy o ptas-
kim potozeniu cylindréw i pojemnosci 500 cm3,
przy $rednicy cylindra i skoku ttoka 65x 70 mm.
Moc silnika wynosi 16 KM.

Naped od silnika na tylne kota przeniesiony
zostaje za pomocg mokrego, tarczowego sprzegta
i czterobiegowej skrzynki przektadniowej z wstecz-
nym biegiem oraz rzadkim u czeskich samocho-
dzikéw watem napedowym. Wszystkie cztery ko-
ta samochodziku sg niezaleznie zawieszone za po-
mocg spiralnych sprezynv Réwniez i hamulce ty-
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pu mechanicznego dziatajg na kota przednie
i tylne.

Opisana wyzej konstrukcja czyni samochodzik
podobnym do normalnego petnolitrazowego wozu
i rozni go z tego powodu znacznie od innych czes-
kich samochodzikéw, bedacych raczej ,karosowa-
nymi motocyklami".

Waga samochodziku wynosi 280 kg, przy 2 miej-
scach wewnatrz nadwozia, szybko$¢ maksymalna
za$ 85 km/godz.

]

»Frada"

Przedstawicielem grupy najmniejszych samo-
chodzikéw jest czterokotowa ,,Frada”, wyposazona
w dwusuwowy silnik Sachsa (stosowany powszech-
nie w niemieckich motorowerach) o pojemnosci
97 cm3, rozwijajgcy moc 3 KM.

Samochodzik posiada naped na tylne kofa za
pomocg suchego sprzegla, i trzybiegowej skrzynki
przektadniowej z wstecznym biegiem.

Zapton jest typu motocyklowego za pomocg
magneta. Chlodzenie — powietrzne. Hamulce typu
mechanicznego dziatajg jedynie na kota tylne.
Waga samochodziku mogacego pomiesci¢ 2 0so-
by wynosi 140 kg. Szybko$¢ maksymalna — 40
km/godz.

Do grupy najmniejszych samochodzikéw nale-
zy réwniez i ,Pat" czterokotowy samochodzik,
wyposazony w dwusuwowy silnik Cz — 125 cm3
0 $rednicy i skoku ttoka 52 x 58 i mocy 4 KM.
Silnik chtodzony jest powietrzem. Jako aparat
zaptonowy stuzy motocyklowe magneto.

Naped na tylne kota przenosi sprzegjo hamul-
cowe, trzybiegowa skrzynka przekfadniowa (bez
biegu wstecznego oraz watu napedowego).

Rame stanowi centralnie biegngca rura stalo-
wa z poprzeczkami, na ktérych zamocowane jest
nadwozie.

Kofa przednie i tylne zawieszone sg za pomocg
pary resorow piérowych, biegnacych podiuznie.
Hamulce typu mechanicznego dziatajg na kotfa
tylne. Waga samochodziku mieszczacego 2 osoby
wynosi 180 kg, szybko$¢ maksymalna — GO km/
godz.

,.Dalnik."

Wsrod samochodzikéw  zblizonych do typu
»skarosowanych motocykli" najciekawiej przed-
stawia sie dwukotowy ,,Dalnik™ o idealnej aerody-
namicznej linii; osigga najwiekszg sposréd minia-
turowych samochodzikdéw szybko$¢, dochodzaca
do 120 km/godz.
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Dwutaktowy, dwucylindrowy silnik ,,Dalnika"”
0 pojemnosci skokowej 615 cm3 posiada moc 19,5
KM. Silnik ten chlodzony wodg zapala sie lekko
ze startu akumulatorowego. Wygodne miejsca kie-
rowcy i siedzacego obok pasazera znajdujg sie pra-
wie nad tylnym kotem. Nie odczuwa sie zbytnio
wstrzagsow na skutek teleskopowego resorowania
tylnego i przedniego kota. Na przednie koto réw-
niez skierowany jest naped poprzez mechaniczne
sprzegto trgce oraz czterobiegowg skrzynke prze-
ktadniowg (trzy biegi naprzéd i 1 w tyl). Rama
»Dalnika", wygieta w ksztatcie litery ,U", na kto-
rej koncach zamocowane przednie koto pozwala
na wziecie petnego skretu w promieniu 500 cm.
Obydwa kota zaopatrzone sg w opony 0 rozmia-
rach 400x17. Po bokach posiada ,,Dalnik" male, ru-
chome kotko chronigce, i wspierajgce karoserie
przy postoju. Kotka te, umieszczone wysoko, a za-
opatrzone w miniaturowe opony, pozwalajg na po-
konywanie ostrych wirazy z duzg szybkoscia, gdyz
wspierajg wtedy pojazd i utrzymujg jego statecz-
nos¢. Silny i szeroki snop Swiatla przednich lamp
umozliwia szybka jazde réwniez w nocy.

Zewnetrzne wykonczenie pojazdu jest bez za-
rzutu. Efektowne zderzaki przednie i tylne, oz
dobna maska, praktyczne i wygodne rozmieszcze-
nie urzadzen — sg do dyspozycji kierowcy.

Krajem, w ktérym ma-
ty motocykl i motoro-
wer zdajg sie catkowicie wypiera¢ motocykl o du-
zej pojemnosci — sga Wiochy.

Szereg zupetnie nowych typéw dowodzi, ze
gros wysitkbw motocyklowych  konstruktorow
wioskich idzie wiasnie po tej linii, przy czym do-
da¢ trzeba, ze nawet motocykl o pojemnosci 125
cm3 jest tu juz uwazany za luksus. Triumf pod
wzgledem ilosciowym jak i r6znorodnosci typow
Swieci motorower.

Istnieje takze znaczna rdznica cen, majaca sie
w odniesieniu do motoroweru-motocyklu 125 cm3
jak 1 : 4. Szereg wioskich fabryk roweréw pro-
dukuje réwniez rowery przystosowane do umiesz-
czenia na nich silnikéw. Cechg tych rowerow jest
wzmocniona konstrukcja ramy, zawieszenie przed-
niego kota na powietrznych teleskopach oraz reso-
rowanie tylnego kota. Do rowerdéw tych istnieje
w obecnej chwili 12 typéw silnikdw pomocni-
czych:

WEOCHY

Mosguito — 38 cm3, 2-suwowy
Gaio — 40 cm3, 4-suwowy
Aspi — 48 cm3, 2-taktowy
Alpino — 48 cm3, 2-taktowy
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C. A. B. — 50 cm3, 2-taktowy
Minimotor-Grim — 49 cm3, 2-taktowy
Minimotor-Grim — 40 cm3, 2-taktowy
Remonolini-MT — 34 cm3, 2-taktowy
Cucciolo — 48 cm3, 4-suwowy

Vega — 38 cm3, 2-suwowy

Zeone — 50 cm3, 2-suwowy.

Najciekawszymi konstrukcyjnie sa:

Silnik Cucciolo, 4-suwowy o wadze 7,8 kg. Skok
i $rednica cylindra wynoszg 40 i 39 mm, co daje
faczng pojemnos¢ 48 cm3. Moc silnika przy sto-
sunku sprezania 6,25 : 1 oraz 5250 obr./min. wy-
nosi 1,25 KM. Silnik stanowi jeden zesp6t z 2-bie-
gowg skrzynkg przektadniowg o stosunku prze-
niesienia 1 : 184. Silnik wyposazony jest w ma-
gdyno, dostarczajace 12 cm $wiecom oraz reflekto-
rowi przedniemu i $wiattu tylnemu pradu o na-
tezeniu 05 A i mocy 65 V.

Silnik Gaio réwniez 4-suwowy 0 pojemnosci
40 cm3 wazy zaledwie 6,5 kg. Moc silnika przy
4500 obr./min. wynosi 1,2 KM. Najoryginalniejszg
cechg silniczka jest dodatkowy system chtodzenia
powietrznego za pomocg specjalnego wentylatora
otrzymujacego naped od watu korbowego.

MOTOROWERY

W roku 1948 wioski przemyst motoryzacyjny
wyprodukowat osiem typéw motoroweréw. Sa
nimi:

Banino F. — 4-suwowy, 48 cm3

Necchi — 4-suwowy, 48 cm3

Ciclomotore-ltom — 2-suwowy, 60 cm3

Musetta — 2-suwowy, 70 tmj

Scoiattolo — 4-suwowy, 62,8 cmj}

Alpina-Priuma — 2-suwowy, 55 cm3

Cuciolo — 4-suwowy, 48 cmj

Breda — 2-suwowy, 65 cmj3

Guzzi — 2-suwowy, 65 cmj

Wiele z motoroweréw wyrdznia sie swg Cie-
kawg konstrukcja. Mimo daznosci do jak najwy-
datniejszego zmniejszenia wagi zastosowano uno-
woczesnienia stosowane dotychczas jedynie w mo-
tocyklach o duzej pojemnosci silnika. Do najcie-
kawszych typéw nalezg: Guzzi-Motoleggera—mo-
tocykl posiada 2-susowy silnik o pojemnosci
65 cm3, Srednica cylindra i skok ttoka wynoszg 42
i 46 mm. Silniczek przy stosunku sprezania 1. 55
i 5000 obr./min. rozwija moc 2 KM.

Silniczek stanowi jedng catos¢ ze skrzynka
przekfadniowg o stosunkach przeniesienia 1 : 171
© 2,62. Naped na tylne koto przenoszony jest za
pomocg tancucha. Obydwa kota motoroweru tak
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przednie jak i tylne, sg resorowane: koto przednie
za pomocg sprezyny umieszczonej miedzy przed-
nimi widetkami,, tylne za$ rowniez za pomocg spre-
zyny, ktéra taczy tylny widelec z rurowg rama.
Na uwage zastuguje prosta i oszczedna konstruk-
cja ramy. Calg rame stanowi zasadniczo jedna
mocna rura stalowa, na ktérej zawieszony jest
w niepraktykowany dotad sposéb (ku ziemi) —
silniczek. Waga catego motoroweru wynosi za-
ledwie 45 kg. Szybkos¢ maksymalna 50 km/godz.
Zuzycie benzyny zaledwie 2 1/100 km. Roczna
produkcja motorower6w tego typu wynosi obecnie
25.000 szt.

Breda — motorower produkowany przez znang
wioskg fabryke uzbrojenia rézni sie dos¢ znacznie
od opisanego wyzej. Rama wykonana jest w ten
sposdb, by motorowerem mogly postugiwaé sie
rowniez i kobiety. Caty motocykl wazy 40 kg.
2-suwowy silniczek ma 65 cm3 pojemnosci; przy
4000 obr./min. i stosunku sprezania 1 : 4,5 rozwija
on moc 15 KM. Silnik stanowi jedng catos¢
z 3-biegowg skrzynka przektadniowg. Obydwa kota
motocykla sg resorowane: przednie za pomocg
sprezyny, wg systemu Webbs'a, tylne za$ za po-
mocg pomocniczych widelcow. Szybko$¢ maksy-
malna motoroweru wynosi 50 km/godz. Zuzycie
paliwa 1,5 1/100 km.

Cucciolo

Motorower Cucciolo wyrabiany jest przez znang
firme Fiat produkujaca opisany poprzednio po-
mocniczy silniczek dla roweréw, ktory znalazt za-
stosowanie w motorowerach o wyzej podanej naz-
wie. O oryginalnosci motoroweru stanowi kon-
strukcja ramy i zawieszenia két. Koto tylne za-
wieszone jest na poziomym jednostronnym widel-
cu, podobnie jak u niektorych niemieckich samo-
chodéw 3-kotowych. Demontaz kota wykonuje sie
bez wysuwania go do tytu, lecz na bok. Koto przed-
nie zawieszone jest systemem stosowanym u moto-
cykli Harley, niespotykanym jednak nigdy dotad
u matych motoroweréw czy motocykli. Zawiesze-
nie stanowig widelce umocowane do kota za po-
mocg dzwigni. Na drugim koncu dzwigni umoco-
wane sg pomocnicze widelce, przymocowane do
widelcow gtownych ponizej silniczka. System ten
spetnia rownoczesnie role zawieszenia i amortyza-
tora.

MOTOCYKLE OD 100—200 CM3

Niemniejsza od produkcji motorowerow jest
rowniez produkcja matych motocykli o granicach
od 100—200 cm3 W roku 1948 wyprodukowane
zostaty nastepujace motocykle o nizej wymienio-
nym litrazu:
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Augusta — 2-suwowy, 98 cm3

Astra — 2-suwowy, 125 cmji
Blanchina — 2-suwowy, 125 cmj
Stella Alpina — 4-suwowy, 125 cmj
Moroni — 2-suwowy, 125 cm3
Augusta Zefiro — 2-suwowy, 125 cm3
Aspi — 2-suwowy, 125 cm3
Miller-Balsamo — 2-suwowy, 200 cm3

Do najciekawszych konstrukcyjnie sposrod
wyzej wymienionych typéw naleza produkowane
przez mediolarskg firme Augusta motocykle
Augusta i Zefira. Pierwszy z wyzej wymienionych
posiada silnik o $rednicy cylindra i skoku ttoka
48,54 mm, co daje pojemno$¢ 98 cm3. Silnik jest
2-suwowy. Przy stosunku sprezania 1 : 5,6 rozwija
moc 2,7 KM. Jest to catkowicie nowoczesny, maty
motocykl z teleskopowymi, przednimi widelcami,
przypominajgcymi konstrukcyjnie widelce czeskiej
Jawy".

Rowniez i tylne koto posiada amortyzacje sys-
temu niemieckiego ,B. M. W.“. Motocykl wazy
67 kg, rozwija maksymalng szybko$¢ 65 km/godz.
przy zuzyciu 2,5 | paliwa na 100 km.

Drugim produktem firmy Augusta jest moto-
cykl ,,Zefiro" wyposazony w silnik o pojemnosci
125 cm3 Silnik jest 2-suwowy, z dwoma pionowo
obok siebie stojgcymi cylindrami, tak jak u nie-
mieckiego ,,DKW" — 500. Silnik posiada moc
53 KM, przy stosunku sprezania 1 : 6,2 i 5000
obr./min. 4-biegowa skrzynka przekfadniowa sta-
nowi jedng catos¢ z silnikiem. Konstrukcja ramy
i zawieszenia jest u motocykla Zefiro taka sama
jak 1 u motocykla Augusta. Waga catego moto-
cykla wynosi 77 kg. Szybko$¢ maksymalna 90
km/godz.

Dobrym, udanym przedstawicielem 125 jest mo-
tocykl ,,Astra-125" wyposazony w 2-suwowy silnik
0 Srednicy cylindra 54 mm i skoku ttoka 55 mm.
Silnik ten przy stosunku sprezania 1 : 6 i 5500
obr./min. rozwija moc 7 KM. Motocykl wazy
85 kg. i rozwija szybkos¢ 95 km/godz. Motocykl
posiada amortyzowane przednie i tylne kota za
pomocg hydraulicznych teleskopdw.  Przednie
i tylne koto sa wymienne. Na uwage zastuguje
wysoka wydajno$¢ z litra umozliwiajgca moto-
cyklowi duza stosunkowo moc i doskonaty zryw.

MOTOCYKLE O POJEMNOSCI 250 CMj

Rowniez i motocykle 0 pojemnosci 250 ¢cm3 sta-
nowig gorng granice popularnego motocykla, sg
licznie produkowane przez wioski przemyst moto-
ryzacyjny.

W roku 1948 produkowano tgcznie az 13 typow.
Najwidoczniej przemyst wzoruje sie tu na poli-
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tyce. Niestychanie wielkim ilosciom partii politycz-
nych odpowiada rdwnie duza ilos¢ typow
motocykli! Do najciekawszych konstrukcyjnie spo-
$roéd tej licznie reprezentowanej grupy nalezg
obydwa typy ,,Arione" i ,,Albatros" produkowane
przez znang firme Guzzi, ktérej motocykle o wiek-
szej kubaturze ustanowity w biezagcym roku szereg
nowych rekordéw szybkosci, bijac niezwyciezalne
dotagd, po odpadnieciu specjalnych niemieckich
wyscigowych ,,B.M.W.", angielskie Nortony. Cha-
rakterystyczng cechg motocykli Guzzi jest system
umieszczenia silnika—gtowica ku przodowi — tak,
by caty ped chlodzgcego powietrza byt na nig
skierowany, oraz doskonate uzebrowanie cylin-
dréw. Troska o dobre chtodzenie ma duze znacze-
nie dla wydajnosci motocykla i odbija sie dodat-
nio na osigganej przez silnik mocy, pozwalajgcej
Albatrosowi na osigganie szybkosci 140 km/godz.
Obydwa motocykle tak Arione jak i Albatros sg
gornozaworowe. Zawory uruchomiane sg za po-
mocg systemu popychaczy i dzwigienek. Na uwa-
ge zastuguje wysoki stosunek sprezania wynoszg-
cy u Albatrosa 1 : 8,5. Obydwa motocykle posiada-
j g teleskopowe zawieszenie przednich i tylnych kot
przy czym Guzziego uwaza¢ mozna za pioniera
olejowych tylnych teleskopéw na terenie Wioch.
Ramy obydwu typdéw wykonane sg czesciowo ze
stalowych rur, czeSciowo za$ z prasowanej blachy.

Sposréd tegorocznych wioskich modeli  250-ek
wyroznia sie rdwniez ,,Parilla" produkowana przez
mediolanskie zaktady O.L. M. A.S. A. Silnik moto-
cykla ma cylinder o $rednicy 66 mm i skoku ttoka
72 mm. Na uwage zastuguje wysoka ilos¢ obro-
tow, wynoszaca 16200 i stosunek sprezania 1 : 6.
Dzieki nim silnik osigga moc 14 KM. Caly moto-
cykl wazy 125 kg i osigga szybko$¢ 120 km/godz.
Silnik cechuje staranne rozwigzanie zagadnienia
chtodzenia i smarowania. Tak glowica jak i blok
sg bardzo bogato uzebrowane, co zapewnia dobre
chtodzenie. Przeptyw oleju w silniku wynosi
70 1/godz., co jest jak na motocykl wyjatkowo
duzo. Skrzynka przektadniowa jest 4-biegowa
(zmiana biegébw nozna) i stanowi jedng cato$¢
z silnikiem. Rownie duzy nacisk potozyli kon-
struktorzy na konstrukcje zawordw, wykonujgc
ich gniazdka z odpornego na uzycie i temperature
weglobrazu. Obydwa kota motocykla zawieszone
sg nha teleskopach, przy czym kolo przednie na
teleskopach hydraulicznych, siegajgcych nieco po-
nizej osi kota, tylne za$ na teleskopach sprezyno-
wych. Motocykl posiada réwniez odmiane wysci-
gowa. W typie wyscigowym stosunek sprezania
podniesiony zostat do 1 : 78 a ilos¢ obrotow do
7300/min. Silnik ten osigga moc 18 KM.
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W roku 1948 pod wpty-
wem europejskich kon-
strukcji motocyklowych dato sie odczu¢ w St
Zjednoczonych dazno$¢ do zmniejszenia wagi mo-
tocykla, udogodnienia prowadzenia przez wprowa-
dzenie noznych biegéw i recznej dzwigni sprzegta
oraz zmniejszenia litrazu silnika.

Radykalng zmiane amerykanskiego ,,pojecia”
motocykla stanowi nowa 125-ka produkcji znanej
fabryki Harley-Dawitson, ktorej dotychczasowe
najnowsze modele posiadaty silniki o pojemnosci
750 cm3 Nowa i pierwsza w dziejach Stanow
Zjednoczonych 125-ka przypomina swg konstrukcjg
niemiecki motocykl DKW-125. Nowy motocykl po-
siada 2-suwowy silnik o $rednicy cylindra 52,4 mm
i skoku ttoka 57,9 mm, co daje pojemnos¢ 124,8 cm3,
Skrzynka przekfadniowa jest 3-biegowa i stanowi
jedng cato$¢ z silnikiem. Zmiana biegdw nozna.
Zmieniono réwniez system uruchamiania sprzegta.
Dzwignia sprzegta znajduje sie tak jak w moto-
cyklach europejskich na lewej raczce kierowcy.
Rama motocykla wykonana jest z rurek stalo-
wych, kota przednie zawieszone sg na dwdch wi-
delcach. Element resorujacy stanowig, tak jak
i w DKW, gumowe wieszaki.

STANY ZJEDNOCZONE
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Koto tylne zawieszone jest bezposrednio na
ramie. Obydwa kota posiadajg bebny hamulcowe.
Waga calego motocykla wynosi 76,5 kg.

»Nawrocita sie" rowniez i firma Indian, wy-
puszczajgc na rynek nowy model z silnikiem
0 pojemnosci 226 cm3 pod nazwa ,,Indian". Silnik
nowego motocykla jest gérnozaworowy o stosun-
ku sprezania 1 : 7 i wadze 110 kg. Motocykl po-
siada rowniez wielkie cechy europejskie, jak nozne
biegi i reczne sprzegto. Ttok, gtowica i blok wyko-
nane zostaty z aluminium. Do wnetrza bloku cy-
lindrow wttoczona zostata zelazna tuleja. Silnik
posiada uktad smarowania pod ci$nieniem. Zapton
od magneta.

Skrzynka przekfadniowa nie stanowi w syste-
mie amerykanskim catosci z silnikiem i jest 4-bie-
gowa. Koto przednie zawieszone jest na telesko-
pach, tylne bezposrednio na ramie.

Obydwa te typy, jak juz wspomniatem, stano-
wig przewrot w amerykanskim zrozumieniu mo-
tocykla, jednakze przyjecie ich na rynku $wiadczy,
ze byly potrzebne. Totez obydwie wytwdrnie za-
powiadajg wypuszczenie nowych typéw zblizonych
kubaturg do wyzej omawianych.



S. STRZAEL KOWSKI

R T

Rok 1948 w polskim sporcie motoromym

akonczyt sie trzeci z kolei powojenny sezon
Z sportu motorowego. Ubiegly okres obfitujacy

nikéw, nalezy zaliczy¢ do nie notowanych jeszcze
w historii polskiego sportu motorowego. Przeszto

w imprezy postawione na wysokim poziomie wyka12.000 cztonkéw (przed wojng byto ich ok. 6.000),

zat dobitnie, ze w tej dziedzinie sportu zrobilismy
duzy krok naprzdd. Dotyczy to przede wszystkim
motocyklizmu, ktérego osiggniecia zwrocity na
siebie uwage nie tylko w kraju, ale i wsrdd spor-
towcow zagranicznych. Rdwniez nasi automobi-
lisci zyskali juz opinie zawodnikéw, ktorzy pomi-
mo braku w Polsce parku samochodowego prze-
znaczonego dla celéw sportowo-turystycznych, po-
trafili stoczy¢ rownorzedng walke z wysokiej
klasy automobilistami Czechostowacji.

Tegoroczny sezon w sporcie motorowym, zorga-
nizowany w Polskim Zwigzku Motocyklowym
i w Automobilklubie Polski, nalezatoby naswie-
tli¢ z trzech zasadniczych punktéw widzenia:

1) charakter i poziom tak poszczego6lnych imprez
jak i samych zawodnikow;

2) stan i charakterystyka parku'maszyn, jakimi
dysponujemy;

3) osiggniecia organizacyjne zaréwno w skali kra-
jowej jak i na terenie poszczeg6lnych klubdw.

Poza tym nie wolno nam zapomina¢ o wzrasta-
jacej systematycznie liczbie nie zrzeszonych jeszcze
motocyklistow, dla ktorych ich pojazd mechanicz-
ny, oprocz wykorzystania go dla celéw zawodowo-/
praktycznych, posiada duze znaczenie wiasnie pod
wzgledem sportowym.

Gtoéwne kierunki roz-
woju polskiego motocy-
klizmu, to ugruntowa-
nie jego masowosci w
terenie oraz osigganie
coraz lepszych wynikéw przez elite naszych spor-
towcow.

Nic wiec dziwnego, ze tegoroczne imprezy, za-
rowno pod wzgledem ilosci jak i koncowych wy-

MOTOCYKLE — NA-
SZA MOCNA KONKU-
RENCJA W SKALI
MIEDZYNARODOWEJ

dwiescie Kilkanascie klubéw i sekcji motocyklo-
wych (ilos¢ przedwojenna — 83 kluby), zorganizo-
wanych w Polskim Zwigzku Motocyklowym dato
w roku biezagcym okoto 300 imprez: raidowych,
wyscigowych, (szosowo-ulicznych) i zuzlowych.

Najbardziej rozpowszechniona z nich jest u nas
konkurencja raidowa, jej bowiem odpowiada
przede wszystkim rodzaj motocykli znajdujacych
sie w Polsce oraz przygotowanie zawodnika, ktéry
w naszych warunkach nie moze uskarza¢ sie na
brak umiejetnosci jazdy w terenie.

Ogolnopolskie imprezy w tej kategorii posia-
dajg wieloletnig tradycje i sg obsadzone przez
sportowcow z catego kraju.

Ciezkie niejednokrotnie warunki tych imprez
wyptywajg jednak nie tylko z trudnosci terenu, ale
i z samego regulaminu zawod6éw. Wyznacza on
wysokie przecietne szybkosci i zagda od zawodnika
wykazania w tych warunkach umiejetnosci jazdy,
wytrzymatosci i utrzymania maszyny w peinej
sprawnosci  technicznej. Dlatego tez mozemy
stwierdzi¢, ze nasi raidowcy przeszli juz dobre
przeszkolenie. Kilkakrotne straty, chociazby w ta-
kich imprezach, jak: Raid Tatrzanski czy Raid
Legii ,,Przez Warmige i Mazury do Szczecina na
Swieto Morza" pozwolity wyselekcjonowaé grupe
zawodnikoéw, ktorych udziat w najtrudniejszych
miedzynarodowych kilkudniowych raidach posta-
wit od razu barwy polskie wsréd przodujacych
pod tym wzgledem krajow.

Tak wiec bylo juz w czasie zesztorocznej szescio-
dniéwki FICM w Czechostowacji.

W tym roku jeszcze lepsze wyniki osiggneli
nasi motocyklisci w siedmiodniowym MMM.

Jednak nie tylko zdobycie wielkiej nagrody
Maratonu przez naszg druzyne narodowg (w skia-
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dzie: Brun Stanistaw, Dabrowski Jerzy, Jankowski
Jerzy, Zymirski Andrzej) napawa nas stuszng
dumg. Poszczeg6lne bowiem etapy Maratonu wy-
kazaty, ze Polacy, pomimo iz posiadali w wiekszo$-
ci maszyny juz nienowe, byli na tych maszynach
niebezpiecznymi przeciwnikami, z ktérymi nawia-
zanie rownorzednej walki nie bylo tatwe.

Do znanych juz w tej kategorii nazwisk dosko-
natych raidowcéw, jakimi sg bezsprzecznie Brun
Stanistaw, Zymirski Andrzej, Jankowski, Dzie-
wonski, Markowski, Kupczyk, Urbaniak, Dgbrow-
ski Jerzy, Potajatto doszty w tym sezonie nazwiska
nowe, mniej jeszcze znane, zawodnikow, ktorzy
swymi wynikami zwrécili ogdlng uwage. Do takich
zaliczylibySmy w pierwszym rzedzie miodego, bo
18-letniego Palucha, por. Wojtunia, Freya, Kwie-
cinskiego, Wernera, Kaminskiego, Badowskiego.

W roku biezacym po raz pierwszy rozpoczat
starty motocykl polskiej produkcji SHL-125 cm
i z miejsca zdobyt sobie paroma zwycigstwami
zastuzony rozgtos, zwyciezajgc w jednym z naj-
ciezszych raidow w Zakopanem wszystkie maszy-
ny w swej kategorii (2. i 3. miejsce w o0gdlnej
klasyfikacji), oraz odnoszac bezapelacyjny sukces
w trudnym raidzie $wietokrzyskim. SHL wykazal,
ze potrafi nawet w ciezkich warunkach tereno-
wych ukonczy¢ raid bez punktow karnych.

Poza SHL-ami do wzbogacenia parku maszyn
rajdowych przyczynity sie réwniez nowe motocy-
kle ,, Triuniph-Tiger", wiasnos¢ KM ,,Okecie". Mo-
zemy stwierdzi¢, ze model 500 cm3 i 350 cm3
,Jriumpha"” zostal doskonale ,,wytypowany" przez
sprowadzajacy je klub. Jednoczes$nie przez liczne
starty staty sie te maszyny najbardziej widocznym
znakiem zywotnosci i sprezystosci KM ,,Okecie".
» Triumphy” bowiem spetnity catkowicie swoje za-
danie zarbwno w imprezach raidowych jak i wy-
Scigowych. Jedynie w kategorii wyscigowych ustg-
pi¢ one musialy (i to nie zawsze), nowym wysci-
gowym ,,Nortonom" 350 cm3 i 500 cm3 zakupionym
przez PZM. Na ,Nortonach” startowali czotowi
szosowcy polscy, ktérzy wykazali sie pewnym mi-
nimum osiggnie¢ sportowych. W rezultacie czes¢
tegorocznych tytutdbw mistrzowskich moga za-
wdziecza¢ oni nowo-sprowadzonym maszynom.

Najciekawszym wyscigiem, jaki rozegrali nasi
szosowcy byt bez watpienia motocyklowy ,,Grand-
Prix* Polski w Poznaniu, na prawie 160-kilome-
trowej trasie. Dopiero na takim dystansie zardwno
maszyny jak i jezdzcy wykazali w petni swoje
mozliwosci.

Tu stoczyli oni ciekawg walke z Czechami, wy-
kazujac jeszcze raz swa rownorzednos¢ z zagra-
nicznym przeciwnikiem.
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Reszta imprez o charakterze wyscigowym, to
przewaznie starty do wyscigéw ulicznych. Ich
czestotliwo$¢ thtumaczona jeszcze w sezonie 1947 r.
przez brak odpowiedniej ilosci maszyn typu wysci-
gowego, w roku 1948 nie miata juz uzasadnienia.
Przewazyty tu chyba tylko wzgledy natury finan-
sowej, ale jak czesto zawiodly zupetnie (przyczyng
byt tzw. ,szaber sportowy" wsrdd publicznosci).
Krétkie okrazenia, liczne zakrety, krétkie proste
w biegach ulicznych uniemozliwity zawodnikom
zarébwno rozwiniecie maksymalnej szybkosci jak
i narazaty ich na duze niebezpieczenstwo, jakie
stwarza stale niekarna publicznosc.

Tym niemniej byliSmy w biezagcym sezonie
Swiadkami ciekawej rywalizacji w kategorii wy-
Scigowej pomiedzy zawodnikami Warszawy i Poz-
nania. Zaré6wno Mieloch — jeden z najlepszych
polskich szosowcow jak i Nowacki — doskonaty
zawodnik ,,Unii" — na nowosprowadzonych ,,Nor-
tonach" usitowali w spotkaniu z Warszawiakami
zdoby¢ kilka cennych punktéw, uprawniajacych
do tytutu mistrzowskiego; zwikaszcza koncowa wal-
ka w wyscigu jesiennym na ulicach Warszawy
byta bardzo emocjonujgca. Warszawiacy jednak
utrzymali nadal swg przewage. Jerzy Dgbrowski
po biegu ,teb w teb" z Mielochem przychodzi
pierwszy do mety, pomimo iz jedzie na nienowym
juz i ,przedwojennym" Nortonie. Natomiast Zy-
mirski na Triumphie 500 zastuzenie zwycieza wy-
raznie stabego tego dnia Nowackiego.

,Pupilkg" wsréd sportowych imprez motoro-
wych sg w tym roku spotkania na zuzlu. Popu-
larne dawniej przewaznie na Slasku czy w Poz-
nanskiem, obecnie, dzieki utworzeniu przez PZM
ogolnopolskiej Ligi Zuzlowej, wyscigi na zuzlu
staty sie gtdwng atrakcjg wielu osrodkéw sporto-
wych. '

W tegorocznych startach naszych zuzlowcow
wyodrebniajg sie¢ trzy kolejne etapy. Pierwszy
etap: rozgrywki o wejscie do Ligi Zuzlowej — to
wiasciwy okres przygotowan, ulepszenia maszyn,
wzajemne poznanie sie zawodnikdw catego kra-
ju. Nastepnie walka o mistrzostwo pierwszej i dru-
giej Ligi Zuzlowej — to okres drugi, ze statg po-
prawg techniki jazdy i ogromnym spopularyzowa-
niem tej konkurencji sportu motorowego wsrdd
publicznosci.

Trzeci i ostatni okres — to zapoczgtkowana
obozem treningowym w Rybniku seria startow
na specjalnych maszynach typu zuzlowego ,,Mar-
tin-Jap” — 500 cm3.

Talenty jezdzieckie wytonione w czasie trwa-
nia obozu nie zawiodly pokiadanych w nich na-
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dziei. W trzech spotkaniach z zawodnikami czes-
kimi (o ktorych opinia jako do$wiadczonych zuz-
lowcach wywotata wsrod nas zrozumiate obawy
przed porazka) polski sport motorowy wychodzi
zwyciesko w Katowicach i Warszawie. Publicznosé
zgromadzona na stadionach z niebywatym entu-
zjazmem S$ledzita brawure naszych zawodnikow.
Jednoczes$nie wieksza cze$¢ widzow, ktora po raz
pierwszy ogladata tego rodzaju wyscigi, stwier-
dzita ich bezkonkurencyjng wprost atrakcyjnosc.
Stwarza to korzystne mozliwosci dla organizato-
row, ktorym wplywy kasowe z ,zuzla" pozwolg
zachowac¢ rownowage budzetu zachwianego zawsze
powaznie urzgdzaniem kosztownych imprez o cha-
rakterze raidowym.

Jednoczes$nie nalezy podkreslic ogromny wysi-
tek organizacyjny tak Polskiego Zwigzku Motocy-
klowego jak i poszczegdlnych klubow, ktdre po-
Swiecity wiele pracy dla przeprowadzenia rozgry-
wek w ramach Ligi Zuzlowej.

Prace te zostaty wykonane na ogét sprawnie,
a rezultatami swymi wykazaly, ze nawet pod
wzgledem organizacyjnym (dotychczas czesto
i stusznie krytykowanym) poczynamy nabieraé
sprawnosci i precyzji.

To samo mozna by juz powiedzie¢ o organi-
zacji imprez w kategoriach raidowej i wyscigowe;.
Coraz mniej napotykamy improwizowania, a do-
Swiadczenia wyniesione z czestego kontaktu
z AKRCS pozwolity wprowadzi¢ wiele inowacji
i usprawni¢ zarowno przebieg imprez jak i kon-
cowe obliczenia wynikow.

Caty szereg klubow i sekcji motocyklowych wy-
kazato w ubieglym sezonie swag wielkg zywotnosé
oraz oddanie dla sprawy motocyklizmu. Z klubéw
stotecznych intensywng dziatalnoscia moze po-
szczyci¢ sie KM — OMTUR ,,Okecie".

Ten miody, idacy o wiasnych sitach klub, majac
silne oparcie przewaznie ws$rdd robotniczej mio-
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dziezy, potrafit w krotkim okresie czasu uzyskaé
wyniki przewyzszajace pod kazdym wzgledem
osiggniecia klubow z wieloletnig .tradycja.

»,Okecie" w tym roku zorganizowato 21 imprez
motocyklowych w kraju oraz byto wspdtorganiza-
torem Miedzynarodowego Maratonu Motocyklowe-
go rozpoczetego w Zlinie (Czechostowacja), a za-
koriczonego w Jeleniej Gorze. Ogolna ilos¢ punk-
tow zdobytych w tegorocznych mistrzostwach pol-
skich przez zawodnikéw ,Okecia" wynosi 93
punkty. Na drugim miejscu, pod wzgledem ilosci
zdobytych punktéw, stoi PKM — Warszawa z 66
punktami. Jedynie pod wzgledem ilosci urzadzo-
nych imprez warszawski PKM przewyzsza poz-
nanska ,,Unie" ze swymi 17 oddziatami w catym
wojewodztwie poznanskim i 500 czynnymi czton-
kami.

Na zakoriczenie mozemy stwierdzi¢, ze nie ma
chyba w Polsce miasta, w ktérym taki czy inny
klub motocyklowy swa dziatalnoscig nie przyczy-
niatby sie do dalszego rozwoju sportu motorowego.
Jednak najpowazniejszym czynnikiem, ktory spo-
pularyzowat motocykle i zwiekszyt rzesze motorzys-
tow, byly przede wszystkim korzystne zmiany,
jakie dokonaty sie w ciggu ostatnich lat. Juz teraz
wiascicielem motocykla jest w ogromnej wiekszos-
ci cztowiek pracy. Dba on sam o swdj sprzet, tylko
od niego zalezy stan techniczny pojazdu i wyniki
sportowe.

Dopiero taki typ sportowca i zawodnika daje
gwarancje, ze uprawianie kosztownego sportu mo-
tocyklowego, to nie wyzycie sie poszczegblnych
jednostek, ale gromadzenie doswiadczen, zapaséw
wiadomosci z techniki motocyklowej i techniki
jazdy w roznorodnych warunkach, co pozwoli
w rezultacie na szybsze wychowanie nowych
i licznych kadr motoryzacyjnych sposréd naszej
miodziezy.



Mistrzostwa motocyklowe Polski na rok 1948

KATEGORIA RAIDOWA:
W klasie ,,V' — do 130 ccm:

Puzio Woijciech
Kwiecinski Andrzej
Frey Witold

Klimunt Adolf
Skoczynski Wiadystaw
Giercuszkiewicz Jan
Hatdys Seweryn
Micur Roman
Bochaczek Czestaw
Surdej Stanistaw

—

[N

— KM ,,Okecie" Warszawa
— A. Z. S. Gliwice
— KM Opole....iiiiiice,
— BKM Biielsko.......cccocoiiiiiiin,
— A Z S Gliwice.....ccociiiiee,
— KM Sosnowiec . . . .

— Czuwaj — PrzemysSl......cccocoevvn.
— PKM Nowy Sacz
— SM KS ,Wiska" Krakow
— SM OMTUR TarnOw..........cccceevnue.

Wobec niewypetnienia warunkéw regulaminowych — mistrzostwa nikt nie zdobyt.

W klasie ,,A" — do 250 ccm:

Brun Stanistaw
Markowski Wiodzimierz
Dabrowski Jerzy
Kwiatek Artur

Swidor Zbigniew
Kopernigk Wiadystaw
Dtugosz Marian

Wrdbel Henryk

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

W Kklasie ,,B“ — do 350 ccm:

Kupczyk Zbigniew
Dziewoniski Roman
Wadowski Tomasz
Baran Stefan
Urbaniak Stefan
Woszczyna Zbigniew
Biernacki Marian
Kulig Henryk
Kepinski .Tan
Morawski Ryszard

=

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

— P. K. M. Warszawa

— KM ,,Okecie” Warszawa

— P. K. M. Warszawa

— P. K. M. Warszawa

— SM WKS ,Legia" Warszawa
— k. K S, SM £6dz .
— SM ,,Tramwajarz" Krakow
— P. K. M. Warszawa

— Brun Stanistaw PKM Warszawa
— Markowski Wiodzimierz KM ,,0Okecie"

— KM ,,Okecie” Warszawa
— KKCM  Krakéw
— TKM Zakopane
— SM WKS ,Legia" Warszawa
— KM ,,Okecie" Warszawa
— SM OMTUR Tarnéw

— DKS EOdz......oiiii, .
— SM OMTUR Tarnbw - - - -
— SM OMTUR Tarnéw

— KM ,,Okecie" Warszawa

— Kupczyk Zbigniew ,,Okecie” W-wa
— Dziewonski Roman - - -
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W klasie ,,CILI" — ponad 350 ccm:

[EEGTEN

Zymirski Andrzej

Sliwa Ludwik
Augustyniak Mieczystaw
Kwiatkowski Andrzej
Musiat Zygmunt
Rusiniak Stanistaw
Lesniak Adam

Por. Wojtun Tadeusz
Studencki Wiadystaw
Ciapata Stefan

Chor.

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

Filimowicz Wactaw

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

— KM ,,Okeciel’ Warszawa

— SM OMTUR Tarnéw
— KM Jedrzejow

— A Z. S, Gliwice.......ccccoo.
— SM WKS ,Legial' Warszawa

— KM }®kecie
— KKCM Krakéw
— D 0. W IL

Warszawa

— B. K, M. Bielsko.........cccc.......
— PMK Nowy Sacz........ceeee.

— D 0. W. IV

— Zymirski Andrzej *®kecie

W Kklasie ,,FIG" — motocykle z wozkami:

L

Potajalto Tadeusz
Kaminski Tomasz
todzinski Zygmunt
Kulesza Antoni
Szwejda Stanistaw
Lacki Zygmunt

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

EACZNA PUNKTACJA KLUBOWA:
KSM ,,Okecie™ Warszawa

—_ =

Ztote:

1
2,
3.

Srebrne:

PKM Warszawa

SM WKS ,,Legia" Warszawa
KKCM KrakOw.................

A. Z. S. Gliwice
SM OMTUR Tarnéw

BKM Bielsko......... '

KM Sopot

— KM ,,Okecie” Warszawa
— SM WKS ,Legia" Warszawa

— KKCM  Krakdw
— KM Sopot
— KM Sopot

— SM 7S ..Gwardia"

— Potajalo Tadeusz ,,Okecie"

MEDALE ZDOBYLY KLUBY:

P. K. M. Warszawa
KM ,,Okecie™ Warszawa
KM Opole

1. KM ,,Okecie" Warszawa
2. KKCM Krakéw

3.

4. BKM Bielsko

SM OMTUR Tarn6w

— N PO N
oD

. KM Nowy Sacz
. KM Sosnowiec
. KM Czuwaj Przemysl

. DKS £.odz........ccccve

SM Tramwajarz Krakow

21. SM Gwardia.........ceoc.....

14 15. SM ,Wista" Krakoéw
14 16. SM LKS t6dz
9 17
6 18. DOW 1l
- 6 . 19.
4 20. DOW IV
4
4

4 4. KM Nowy Sacz
2 5. KKCM Krakéw
— 1 6. SM Tarnéw
— 5. KM Opole
. KM Nowy Sgcz

7. A Z. S. Gliwice

11—12
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11—12

Brazowe:

1
2.
3.
4.

KM ,,Okecie” Warszawa
PKM Warszawa
Tramwajarz Krakow
KM Nowy Sacz

PUNKTACJA MEDALOWA:

W klasie

PKM Warszawa
KM ,,Okecie” Warszawa
KKCM Krakow

SM Tarnéw - - - _‘

KM Nowy Sacz

V¢ — do 130 ccm:

Henek Jan

Stefanski Ignacy
Henek Herbert
Kozirowski Wiadystaw
Szczurowski Tadeusz

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

W klasi% LA" — do 250 ccm:

Milewski Wactaw
Wolfinger Jozef
Markowski Witodzimierz
Kowalski Tadeusz
Musialik Kazimierz
Urbaniak Stefan.
Filipczak Jan

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

W klasie

B — 350 ccm:

Brun Stanistaw
Brun Krzysztof
Jankowski Jerzy
Balcer Czestaw
Fiszer Konrad
Kowalski Roman
Nosecki Zygmunt

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

PRZEGLAD SAMOCHODOWY

— 3 5. KKCM Krakow —
— 1 6. KM Kielce —
— 1 7. A. Z. S. Gliwice —
— 1
13 pkt 6. KM Opole - - - - - _
13, 7. A. Z. S. Gliwice - - - -
18, 8. BKM Bielsko........cccovnn.
7, 9. KM Kielce..........ccccviiiinnnn,
v 6, 10. Tramwajarz Krakow

KATEGORIA WYSCIGOWA:

— SM KS ,,Pogon" Katowice
— SM KS ,,Lechia" Poznan

— SM KS ,,Pogon" Katowice
— ,Unia" Poznan - - -
— SM KS ,,Polonia™ Bydgoszcz

— Henek Jan ,,Pogon" Katowice
— Stefanski Ignacy

— Motoklub ,,Unia" Poznan - - - -
— SM KS , Wista" Krakéw - - - -
— KM ,,Okecie” Warszawa - - - -

— SSM GdynNia....cceiiiniiiieieens
— KM SOSNOWIEC........cocvviiviiieiiiieecie e

— KM ,,Okecie” Warszawa - - - -

— SM WKS ,Legia" Warszawa - - -

— Milewski Wactaw ,,Unia" Poznan
— Wolfinger Jozef ,,Wista" Krakow

— PKM Warszawa  ....cccccoeevvvveeeens

— PKM Warszawa  ....cococeveeeeeiinnns .
— SM KS ,,Polonia” Bytom . I
— SM KS ,Lechia" Poznan

— BKM Biielsko.........ccoocevcirenen.

— Motoklub ,,Unia" Poznan

— KM ,,0Okecie” Warszawa

— Brun Stanistaw PKM Warszawa .

12
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PRZEGLAD SAMOCHODOWY

W Kklasie ,,C!D“ — ponad 350 ccm:

L

2
3
4
5.
6
7
8

Dabrowski Jerzy

. Zymirski Andrzej
. Mieloch Jerzy
. Nowacki Franciszek

Brun Stanistaw

. Markowski Wtodzimierz
. Pawlak Julian
. Kupczyk Zbigniew

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

W klasie
1

2
3
.

,»FIG" — motocykle z wozkami:

Potajalto Tadeusz
Kaminski Tomasz
Paluch Jan

Kupczyk Zbigniew

Mistrzem Polski zostaje
Wicemistrzem

PUNKTACJA WYSCIGOWA KLUBOWA:

PKM Warszawa
KM ,,Okecie” Warszawa
Motoklub ,,Unia" Poznan
SM KS ,,Pogon" Katowice
SM KS ,,Lechia" Poznan
SM KS ,,Polonia” Bytom

— PKM Warszawa

— KM ,,0Okecie” Warszawa
— SM KS ,,Lechia" Poznan
— Motoklub ,,Unia" Poznan
PKM Warszawa

KM ,,Okecie" Warszawa
KM ,,Okecie" Warszawa
KM ,,Okecie" Warszawa

— Dabrowski Jerzy PKM W-wa
Zymirski Andrzej ,,Okecie”

— KM ,,0Okecie” Warszawa
— SM WKS ,Legia" Warszawa
— SM KS ,,Polonia™ Bytom
— KM ,,Okecie” Warszawa

_ = PotaiaHo Tadeusz _Okecia"

7. SM KS ,Wista" Krakow

8. SM WKS , Legia" Warszawa
9. BKM Bielsko - - - -
10. SSM Gdynia - - - -
11. KM Sosnowiec

11—12
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